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Sie schienen fast verschwunden zu
sein, die winzigen, kraftstrotzenden

Wiigelchen vom Schlage eines Fiat’

Abarth 1000, Cooper S, Renault Gor-
dinl oder NSU TTS. Ihnen trauerten
die Autofahrerinnen und Autofahrer
nach, die einen kleinen, wirtschaftli-
chen Wagen wollten, der es aber
punkto Temperament spielend auch
mit weit grosseren Autos aufnehmen

kann und sich auch so sicher wie cin -

riinftiger Sportwagen fahren liisst.

Doch nachdem verschiedene Her-
steller diesen ganz besonderen Markt
mit Erfolg wiederbelebt haben, spielte
im Mirz 1976 auch die franzdsische
Régie Renault ihren Trumpf aus: ein
Renault 5 mit 1,4-Liter-Sportmotor, 93
PS und Fiinfganggetricbe. Dieser im
Mirz 1976 crschienene Kraftzwerg
wird nun unter dem Namen Renault 5
Alpine oder kurz § A auch aufl dem
Schweizer Markt verkauft, und zwar
zum Preis von 15360 Franken. Das
sind 3000 Franken mehr, als man fiir
den mit 64 PS bislang stirksten «5»,
den TS, bezahlen muss, und es sind
1450 Franken weniger, als der 17 PS
stirkere und 200 cm3 grossere Golf
GTI kostet. In einem Kurztest unter-
suchten wir, was der 5 Alpine bietet.

Kurzportrat

Kraftquelle des 5 A ist der 1,4-Liter-
Vierzylindermotor, dessen Zylinderab-
messungen (76 X77 mm) zwar mit de-
nen des Renault-Motors im Volvo 343
ibereinstimmen, der aber sonst radikal
gedndert worden ist. Fiir bessere «At-
mung» besitzt er den Leichtmetall-Zy-

in den Géngen bis zur Hochstleistungs-
drehzahl von 6400/min aus, so ist die
100-km/h-Marke aus dem Stand schon
in 11,2 s errcicht, und bereits nach'24:s
steht der ‘Tachometer auf 140 km/h,
Damit gibt der 5 A beispielsweise Li-
mousinen wie dem Audi 100 GLS und
dem Fiat 132/2000, aber auch Coupés
wie dem Matra-Simca Bagheera S, dem
Opel Manta GT/E und dem Toyota
Celica GT das Nachsechen und licgt
riemlich gleichnuf mit dem Sechazylin-
der-tord-Cupri 2.3 8. Noch flinker ist
allerdings der Golf GTI: er bendtigt
fir 0—100 km/h lediglich 10,2 s. Die
Hochstgeschwindigkeit des 5 Alpine
liegt bei beachtlichen 173 km/h; dieses
Tempo entspricht einer Motordrehzahl
von knapp iiber 5700/min, kann also
auf freier BRD-Autobahn bedenkenlos
auch iiber lingere Zeit cingehalten
werden,

Das  wirklich ausgezcichnet abge-
stufte  Fiinfganggetricbe  ermdglicht
zwar nahtlose Anschliisse, aber um es
blitzschnell und exakt zu schalten,
braucht man wegen der recht gummi-
gen Schalthebelfiihrung einige Uebung.
Friihere Fahrer des Heckmotor-Zwei-
sitzers Alpine-Renault A 110 kennen
das. Natiirlich legt sich der hochge-
ziichtete Motor dann am kriftigsten ins
Zeug, wenn man die Tourenzahl nicht
unter 4000/min fallen ldsst. Doch wie
auch andere moderne Sportmotoren
lduft er aber auch bei tiefen Drehzah-
len keineswegs stotternd und kraftlos
wie frithere Hochleistungsaggregate,

sondern er erwics sich vielmehr als
ausgesprochen geschmeidig: Im fiinf-
ten Gang nimmt er selbst aus 40
km/h und sogar darunter ohne weiteres

engen Kurven doch etwas trigen Basis-
modell ist ein bchendes Gefihrt gewor-
den, das dic fast 50prozentige Mchrlei-
stung spiclend verkraftet und sich auf
kurvigen Strlisschen cbenso zu Hause
fiihlt wie auf gut ausgebauten Ueber-
landstrassen und  auf der Autobahn.
Wohl konnte dic ausgeprigte Kurven-
neigung des sehr weich gefederten 5 TS
nicht vollends zum Verschwinden ge-
bracht werden, iber dank den beiden
OQueratabilisatorey,  den hitrteren e
dern und dem ‘Tieferlegen tritt sie nur
noch in bescheidunem Masse auf.

Auf Autobahaen und bei hohem
Tempo rollt der 5 A selbst dann uner-
schiitterlich gerideaus, wenn starker
Seitenwind weht. In Kurven legt er, wie

“es sciner Konzeption entspricht, . ein

Untersteuern an den Tag, das mit zu-
nchmendem Tempo stirker wird. Des-
halb muss das Lenkrad bei ziigiger
Kurvenfahrt melr cingeschlagen wer-
den. Es ldsst sicl’ keineswegs bloss mit

leichter Hand - d rigieren, sondern es

will ganz energisch angepackt werden.
Die Riickstellkrifte (das Lenkrad
dringt in die Nuilstellung zuriick) sind
nimlich in rasch umrundeten Kurven
ganz erheblich, uad beim Ueberfahren
von Unebenlicii:a teilt die Lenkung
mitunter Schlige aus. Wie bei Sportwa-
gen alter Schule Jordert also schnelles
Vorankommen auf winkligen™ Strassen

A

cin geriittelt Mass Lenkradarbeit. Weil -

sich manche Leute daran besonders
freucn, ist das kein ncgatives Wertur-
teil, sondern lediglich cine Feststellung.

Noch ausgepriigler als beim  Re-
nault 5 TS ist die Reaktion des Wagens
auf Lastwechsel: Geht man in schnell
angegangenen Kurven briisk vom Gas,

schwenkt der anfinglich nach aussen -

dringende  Wadgenvorderteil augen-
blicklich wicder in dic Kurve hincin.
Nol namer Strasae und in den unteren
Giingen kann als Folge davon sogar
das Heck seitlich ausbrechen. Routi-
nicrte Piloten niitzen diese Tendenz zu
ihren’ Gunsten aus, weil der - Wagen
dadurch noch kurvenwilliger wird; we-
niger Erfahrenen sei allerdings von
dicser Art des Kurvenfahrens abgera-
ten, weil sich der Wechsel vom Unter-
zum Uecbersteuern recht  unverhofft
vollzicht und mitunter schnelle, ge-
konnte Gegenlenkreaktionen verlangt.
Aussergewdhnlich gut ist fiir einen
Wagen dieser Art und Grosse der Fe-
derungskomfort. Bei normaler, fliissi-
ger Fahrt realisiert man kaum, dass der
Wagen straffer gefedert und gedimpft
ist, und von dieser Scite steht deshalb
langen Tagesetappen nichts im Wege.
Nur auf Schlaglochstrecken und in
Kurven wirken sich die beiden Kurven-
stabilisatoren federverhirtend aus, weil
sie sich beim einseitigen (nicht aber
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beim beidseitigen) Einfedern wie Tor-
sionsfederstibe verdrehen.

Wenlig Instrumente

Der Hersteller scheint . offenbar in
dic Standfestigkeit und Temperaturun-
empfindlichkeit des 93-PS-Motors un-
eingeschrinktes Vertrauen zu haben,
denn am Armaturenbrett fehlt sowohl
cin  Wasserthermometer als auch cin
Oclmanometsr, zwel Instrumente, die
iiblicherweise bei sportlichen Autos
gang und gébe sind. ‘

Ein Wort zum Kofferraum: Weil das
Reserverad im vollgedringten Motor-
raum des 5 A keinen Platz mehr fand,
wurde es kurzerhand auf dem Koffer-
raumboden festgezurrt, und dadurch
verringerte sich das nutzbare Volumen
des ohnehin nicht iippigen Gepickab-
leils, »*

Gemessen an den becindruckenden
Fahrleistungen, der hohen Fahrsicher-
heit und der ungeschmiilerten Alltags-
tauglichkeit ist die kleine Bombe von
Renault ihren Preis bestimmt wert.
Dass ihr Motor bei hohen Drehzahlen
ungebiihrlich laut ist, passt allerdings
wenig zum dezenten, ja unscheinbaren
Aeusseren und schmilert den sonst
ausgezeichneten Fahrkomfort.

«AR»-Test-Team
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nderkopf der Frisierspezialisten von
dpine mit halbkugelft’)rmigen Brenn-
iumen und in V angeordneten Venti-
n. Ein imposanter Weber- Doppelver-
aser vom Typ 32 DIR 58, eine «schir-
ere» Nockenwelle, ein griisserer Ven-
1-Oeffnungshub sowie eine wider-
andsidrmere Auspuffanlage tragen ihr
eil zur Leistungssteigerung bei. Bei
400/min stehen 93 DIN-PS an, und
as Hochstdrehmoment von 11,7 mkp
ird bei 4000/min abgegeben. Das
linfganggetriebe stammt vom Re-
ault 16 TX, ebenso die Achsunterset-
ung von 3,88:1. Die Aenderungen am
ahrwerk: straffer abgestimmte Federn
nd Stossdimpfer, Tieferlegung des
Yagens um 2,5 cm, gednderte Vorder-
adgeometrie sowie ein vorderer und
interer Kurvenstabilisator (TS nur
orn). Ferner rollt der 5 Alpine breit-
ouriger auf 5!/p-Zoll-Rddern mit dik-
en 175/70-HR-13-Reifen einher. Die
Jremsanlage blieb unverédndert.
Natiirlich verrdt der schnelle Re-
ault-Spross seinen sportlichen Ein-
chlag auch optisch, jedoch nicht auf
chreierische Art, sondern wie schon
er Golf GTI sehr zuriickhaltend. Ins
wuge sticht lediglich die vergrosserte,
Is Spoiler ausgebildete vordere Stoss-
dche, in die zusitzliche Halogenlam-
en integriert sind, ferner feine Filets
1 kontrastierender Farbe auf Motor-
aube und Seitenfliche. Eine Heck-
-heibenwisch- und -waschanlage ist
:rienmissig. Fiir Cockpit-Atmosphire
n Inneren sorgen der bis 8000/min
zichende Drehzahlmesser und das
hwarze Sportlenkrad mit handfestcm
ederkranz.

Stark, schnell und laut

Erwies sich seinerzeit schon der 64
'S starke Renault5 LS (jetzt TS) als
usgesprochen temperamentvoll, so do-
umentiert der 5 Alpine schon beim
rsten Beschleunigungsversuch nach-
riicklich, dass er es noch weit besser
:ann, Beim ziigigen Spurt aus dem
tillstand hat man sogar Miihe, die zur
’erfliigung stehende Kraft {iberhaupt
uf den Boden zu bringen, weil die

Gas an und beschleunigt rucklos. Das

- ist besonders im Stadtverkehr beson- -

ders angenehm, kann man doch hier
meistens im dritten oder vierten Gang
im Verkehr mitschwimmen.

Doch so alltagstauglich der A-5-Mo-
tor ist, so ungeniert gibt er sich punkto
Lirmentwicklung (fiir die Insassen,
nicht fiir die Aussenwelt), sobald er die
Sporen bekommt. Was nimlich bei be-
scheidenen Touren noch ein angeneh-
mer, sportlich-satter Ton war, schwillt
beim Hochdrehen zu einer auf die
Dauer sogar ldstigen Gerduschkulisse
an, in die sich beim Testwagen um
4500/min herum blechern dréhnende
Resonanzen von Auspuff und Karosse-
rieaufbau mischen. Das ist um so sto-
render, als 4500/min im obersten Gang
ziemlich genau Autobahntempo 130
bedeuten.

Erfreulicheres gibt es vom Benzin-
konsum zu berichten. Bei den Messun-
gen mit konstant eingehaltenem Tempo
verbrauchte der 5 A sogar noch weni-
ger Treibstoff als der seinerzeit ge-
priifte Renault 5 LS. Je nach Fahrweise
schwankte der Durchschnittsverbrauch
im Test zwischen minimal 9,2 und
maximal 11,2 L/100 km; bei ilberwie-
gend flotter Gangart pendelte sich der
Gesamtverbrauch sogar noch unter
10 L/100 km ein.

Viel Fahrfreude

Die Straffung des Fahrwerks erwies
sich als gegliickt, und aus dem zwar
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Renault 5 Alpine

Messergebnisse und techmsche Daten

Messbedlngunge'l 2 Personen Belastung + 25 kg \
i Messungen mit ~elektronischen Prazisions-
m-Stan 6200 instrumenten
Aussentemperatur 12°C
rel. Luftfeuchtigkelt 86 fe‘”'c':‘:t s o
eergewlc g9
Luftdruck 7ommHg  Govichtsverteilung in %o 58/42
Leistungsgewicht 8,9 kg/PS
Betonbelag 12,1 kg/kW
Fah r|e]8tunge'n Hdchstgeschwindigkeit
Mittel aus beiden Richtungen 173 km/h
Beschleunigung Elastizitit :
aus dem Stand (Beschleunigung In den Géngen)
1. 1. V. V.
0— 40km/h 8 2.7 20— 40 km/h 8 1,4 2,5 4,6 6,7 10,0
0— 60 km/h 8 4,8 40— 60 km/h 8 — 21 3,5 6,1 8,1
0— 80 km/h s 7,7 40— 80 km/h s — 4,8 6,8 1,5 16,6
0—100 km/h 8 11,2 40—100 km/h 8 — — 10,5 17,1 24,7
0—120 km/h 8 16,0 40—120 km/h 8 — — 15,5 23,0 333
0—140 km/h s 24,0 40—140 km/h s — — — 31,0 448
0—160 km/h s 40,5 40—160 km/h 8 — —_— o - 64,8
1 km stehender 1 km ab 40 km/h
Start ] 32,9 i — -~ — i 40,2
Trelbstoffverbrauch (Super) Z#hlereichung
V100 ki
e v 60 km/h Z&hler = 60 km/h
/‘3" 100 km/h Zahler = 96 km/h
? 4 130 km/h Z&hler = 123 km/h
» ks dliasr “,/ 1 km nach Z#hler = 1020 m
8
3 747
ales b Innenger#iusch
6 -
B Leerlaut 51,5 120kmh 77
&) L% 0 2?0 10 4o 160kmh 140, km/m 64,5 130 km/h 80,5
Verbrauchskurve bei konstanter Geschwln-
60 km/h 66,5 140 km/h 82,5

digkeit im obersten Gang
Im Test gemessene

Durchschnittswerte von 9,2 bis 11,9 L/100 km

1 km mit stehendem Start
(Vollbeschleunigung)

Gesamttestverbrauch

‘- Oelverbrauch

ca. 22 L/100 km

9,8 L/100 km

0,75 L/1000 km

80 km/h 70
100 km/h 74

160 km/h 83

Messungen des Innengerdusches vorn auf
Ohrenhdhe In dB (A), korrigiert, bel konstan-
ter Geschwlndlgkelt Im obersten Gang resp.
Leerlauf.

.6400/Min, »

Technlsche Dalen, Merkmale und

" Ausrlistung

Prels: Fr. 15 360.—

Tulwagenlloiynnt Renault (Sulsse) SA, Re-
gensdorf.

Motordaten (DIN): 4 Zy\. In Linle (76 X 77 mm),
1387 cm®; Kompr. 10:1; 83 PS ($8,5 kW) bei
66,6 PS/L (40 kW/L); 11,8 mkp
(1186 Nm) bei 4000/min;. Oktanbedarf Super-
benzin; 7,11 Steuer-PS.

Motorkonstruktion: Frontm‘olor Hé&ngende
Ventile (in V), seitl. Nockenwelle (Kette);
Lelchtmetal)-Zyllndérkopf nasse Zylinder-
bachsen; Sfach gelagerte Kurbelwelle; Sleb-
olfitter, Oel 3L; 1 Fallstrom-Doppelvergaser
Weber 32 DIR 58, Trockenluftfilter.
Zindkerzen Champion BN9Y; Batterie 12 V
44 Ah, Alternator 50 A; Wasserkihlung mit
géschlossenem Kreislauf und Expansions-
gef#ss, Inh. 6,3 L.

KraftObertragung: Frontantrieb. - Federschei-
benkupplung; 5-Gang-VoNlsynchrongetriebe
(ohne dir. Gang); Hypold-Achsantrieb, An-
triebsachsen mit homokinetischen Gelenken,
Achsunters. 3,88:1. Stockschaltung.

Untersetzungsverhiitnisse: 1. 3,818:1; Il
2,235:1; 1. 1,478:1; IV. 1,038:1; V. 0,861:1;
R 3,083:1.

Fahrgestell, Authingung: Selbsttragende Ka-
rosserie; vorn oberer und unterer Dreleck-
querlenker, Léngstorsionsstdbe, hinten Ein-
zelradaufhdngung mit Léngslenkern und
Quertorsionsfederstdben, vorn und hinten
Kurvenstabilisator, Teleskopstossddmpfer.
Zweikreisbremse, vorn Scheiben, hinten
Trommeln,. Bremskraftregler hinten. Brems-
fliche total 2032 cm?; Handbremse auf Hin-
terrdder; Zahnstangenlenkung; Benzintank
38 L; Relfen 155/70 HR 13 (Testwagen: Plrelll
Cinturato CN 64) auf Felgen 5Y2 J.

Dimenslonen: Radstand links 241 ¢cm, rechts
244 cm; Spur’ 129,5/127 cm, Bodenfreiheit
12cm, Kofferraum 270—900 dm?., Lénge
354,5 cm, Breite 152,5 cm, Hohe 137,5 cm.

Fahrlelstungen (Werkangaben): Hochstge-
schwindigkeit {ber 170 km/h; Geschw. bei
1000/min Iim V. Gang 25,1 km/h, Im V.
30,2 km/h; Verbrauch ~bel 90 km/h 58U/
100 km, bel 120 km/h 8 L/100 km.

Ausrlistung: Serienmédssig mit
Sicherheitsgurten, Integrierten Kopfstitzen
vorn, Halogenlampen, elektr. ' Scheibendu-
sche, Heckscheibenheizung, Heckscheiben-
wischer und -waschanlage, Rickfahrlampen,
Drehzahimesser, Lederlenkrad, hintere Aus-

Automatik-

" stellfenster.



