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Das Modell-Programm einer Auto-
mobilfabrik ist mit der GroBe des
Unternehmens eng verbunden. So-
lange Alpine nur eine kleine Werk-
statt war, in der die Fahrzeuge nach
handwerklichen Methoden gefertigt
wurden, konnte sich die Firma er-
lauben, Autos zu bauen, die nur von
Motorsportfanatikern gekauft wur-
den. Und wenn auch die kleine zwei-
sitzige ,Berlinetta” mit der Zeit zu
einem in der ganzen Welt gefiirch-
teten Rallye-Fahrzeug entwickelt
wurde, das 1971 in einer eindrucks-
vollen Siegesserie die Europiische
Rallye-Meisterschaft gewann, so ist
sie doch immer noch in erster Linie
«&in herrliches Spielzeug fir erwach-
sene Kinder" geblieben, dessen Ab-

satzmdéglichkeiten vor allem durch
die rein zweisitzige Karosserie ohne
jeden Gepéackraum doch &uBerst be-
grenzt sind. Sie liegen — auch unter

Zuhilfenahme der Renault-Verkaufs-
organisation — bei ca. 4 Wagen tég-

Paul Frére:

Test:
Alpine-Renault A 310

lich, was far die Rentabilitat der von
Alpine in Dieppe errichteten Fabrik,
die nach modernen Produktions-
methoden arbeitet, nicht geniigt.

Der neue Alpine A 310 ersetzt also
keineswegs die A 110 Berlinetta, soll
aber vielmehr die Absatzmdglichkei-
ten des Werkes durch ein Modell er-
weitern, das vier bequeme Sitze bie-
tet (wenn auch der Einstieg nach
hinten eine gewisse Gelenkigkeit er-
fordert) oder als schnelles und wen-
diges GT-Auto fiir zwei Personen
und einiges Gepéck seinen Dienst
tun kann. Obwohl er schon im Méarz
1971 auf dem Genfer Salon der
Offentlichkeit vorgestellt wurde, zu
einer Zeit, als der dreifache Sieg
Alpines in der Rallye Monte-Carlo
noch ein beliebtes Gesprachsthema
war, verlieBen die nunmehr zur Se-
rienreife entwickelten ersten Wagen
erst um die Jahreswende das Werk.
So kam es, daB mir der Testwagen
gerade um die Zeit angeboten wur-

de, als ich mich darauf vorbereitete,
zum Skilaufen ins Gebirge zu fah-
ren. Dies stellte schon einige Pro-
bleme, denn dem A 310 fehlt nicht
nur ein Kofferraum (hierzu dient das
Fond), er besitzt auch keine Dach-
rinnen, an denen man eine Ski-
briicke festmachen kann. Ich wollte
mir aber die Gelegenheit, ein so in-
teressantes Auto auf langer Fahrt zu
testen, nicht entgehen lassen, hatte
ich doch nicht im Vorjahr meine Ski
auf einem Alfa Spider mitgenommen?
Gurt-Skihalter und viele Spannbén-
der losten schlieBlich das Problem,
wihrend meine Frau das Gepéack,
statt es in zwei oder drei groBe Kof-
fer zu packen, in unendlich viele
kleine Pakete aufteilte, die alle im
hinteren Raum Platz fanden. Nor-
male Koffer sind hier ohne groBen
Platzverlust nicht unterzubringen,
weil der Zentralrohrrahmen an sei-
nem hinteren Ende zur Aufnahme
des Antriebsaggregats Y-formig aus-

einandergeht und zwischen den zwei
schalenformig ausgebildeten Riick-
sitzen einen hoch iber der Sitzfliche
ragenden Kasten bildet. Aber schlieB-
lich packten wir das fiir zwei Per-
sonen und vier Wochen Aufenthalt
notwendige Gepéck ohne groBe
Schwierigkeiten in das Auto hinein,
und die Ski flogen auch bei Hochst-
geschwindigkeit nicht weg. Dennoch
kdnnte man sich winschen, daB sich
die hinteren Riickenlehnen umklap-
pen lieBen, und zwar einzeln, wie
dies schon seit Jahren beim Por-
sche der Fall ist.

Gegenstand heftiger Diskussion war,
als der Wagen zum ersten Male der
Offentlichkeit gezeigt wurde, daB
sich der Alpine-Chef und -Griinder
Jean Rédelé nicht dazu hatte ver-
leiten lassen, seinen neuen Typ
als Mittelmotor-Wagen auszubilden:
Durch die Entscheidung fir einen
echten Heckmotor hat er sich die
Arbeit, dem neuen Fahrzeug opti-
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male Fahreigenschaften zu sichern,
bestimmt nicht erleichtert. Aber ein
Mittelmotor hitte bei einem viersit-
zigen Wagen eine wesentliche Ver-
langerung des Radstandes und der
Gesamtldnge mit dem damit verbun-
denen hdheren Gewicht erfordert,
was sowohl die Wendigkeit als auch
die Fahrleistungen beeintrachtigt
héatte. Beim endgiltigen EntschluB
fielen auch vor einigen Jahren in Le
Mans durchgefiihrte Experimente ins
Gewicht, als zwei identisch karos-
sierte Langheck-Stromlinien-Prototy-
pen mit identischen Motoren einge-
setzt wurden, von denen im einen
Falle der Motor vor der Hinterachse,
im anderen hinter der Hinterachse
lag. Mach erfolgter Abstimmung fuh-
ren die zwei Wagen praktisch die
gleichen Zeiten, und die Fahrer kom-
mentierten, daB sich der Heckmotor-
Wagen fast ebenso leicht fahren
lieBe, wie der mit dem Mittelmotor.
Um dem Alpine A 310 trotz des Heck-
motors optimale Fahreigenschaften
zu verleihen und diese mit einem
fir einen GT-Wagen angemessenen
Fahrkomfort zu verbinden, scheute
man allerdings nicht einigen Auf-
wand: Die in der kleinen Berlinetta
noch verwendete, vom Renault8 ab-
geleitete Pendelachse fand hier keine
Gnade. Im A 310 ist jedes Hinterrad
an Dreleck-Querlenkern aufgehéngt,
daeren Kinematik eine relativ groBe
Sturzinderung beim Einfedern er-

gibt, und es wird von einer Doppel-
gelenkwelle angetrieben. Auch vorn
sind in der Aufhdngung — abgese-
hen wvom oberen R 12-Querlenker,
der gerade in die Konstruktion hin-
einpaBte — keine Renault-Teile mehr
zu finden. Und an wesentlichen Fahr-
werkteilen sind sonst nur das Zahn-
stangen-Lenkgetriebe und die Brem-
sen mit belifteten R 12-Gordini-
Scheiben keine Alpine-Konstruktio-
nen. Wie schon erwdhnt, ist das
ganze Fahrwerk an einem Zentral-
rohrrahmen aufgehingt, der so kon-
struiert ist, daB fir seine Herstellung
keine Stahlblech-Pressen notwendig
sind und er fiir die Kunststoff-
Karosserie eine wverwindungssteife
Grundlage bildet.

Wenn auch die Karosserie durch ihre
moderne Eleganz besticht, so ist sie
doch vielmehr das Ergebnis von vie-
len und peinlich genau durchgefiihr-
ten Windkanal-Versuchen, als das
Werk eines talentierten Stylisten.
Als Antriebsaggregat stand Rédelé
nur der Renault 1600er-Motor in sei-
ner leistungsfahigsten serienmaBigen
Form zur Verfligung, wie er fiir den
Renault 12 Gordini verwendet wird.
Zwar wird er aus technischen Grin-
den, die das Sportreglement betref-
fen, um einen Millimeter auf 1650
ccm aufgebohrt (auf diese Weise
fallt der Wagen in die 2-Liter-Klasse,
in welcher die Moglichkeit ausge-
nutzt werden kann, den Motor fir

Sportzwecke auf rund 1850 ccm zu
bringen), seine Leistung liegt aber
nur knapp (ber 120 PS. Im Preis
jedoch bewegt sich der A 310 in der
Porsche 911-Klasse, und wenn er auf
Interessenten fir eine derartige Kon-
kurrenz irgendeinen Eindruck ma-
chen soll, dann muB er mit einiger-
maBen entsprechenden Fahrleistun-
gen aufwarten. Deshalb wurden bei
Alpine sowohl dem cw-Wert als auch
dem Gewicht die groBte Aufmerk-
samkeit geschenkt. Urspriinglich lie-
fen die ersten Prototypen nach An-
gabe Jean Rédelés gute 215 km/h,
aber die griffigeren Reifen (Michelin
Xas mit Formel-France-Gummi-Mi-
schung), mit denen der Wagen jetzt
geliefert wird, und der Ersatz der
hinteren Jalousie durch ein richtiges
Heckfenster, was von den franzosi-
schen Behorden gefordert wurde,
haben diesen Wert um ca. 5 km/h
gesenkt. Werkseitig wird also die
Héchstgeschwindigkeit mit 210 km/h
angegeben, und der Testwagen kam
mit einer Bescheinigung vom Chef-
Werktester Mauro Bianchi zu mir,
laut welcher vor Verlassen des Wer-
kes die Héchstgeschwindigkeit als
Mittel von vier Messungen ca. 211
km/h betrug, ein Wert, der rund 5
km/h héher lag, als der, den ich bei
relativ guten Witterungsverhéltnis-
sen auf einer deutschen Autobahn
ermittelte. Ubrigens sagte mir Ré-
delé, daB die deutschen Behdrden

die hintere Jalousie (a la Lambor-
ghini Miura) anstandslos akzeptiert
hatten und daB deshalb auch erwo-
gen wird, diese auf Wunsch zu lie-
fern. Abgesehen von der besseren
Aerodynamik hat sie den Vorteil ge-
ringeren Gewichts (doppelt vorteil-
haft, weil die Scheibe die Hinterachse
uberhéngt), und sie verbessert auch

FAHRLEISTUNGEN

Héchstgeschwindigkeit: 206 km/h

0— 60 km/h in 44 sec

0— 80 km/h in 63 sec

0-100 km/h in 9,4 sec

0-120 km/h in 12,6 sec

0-140 km/h in 17,2 sec

0—-160 km/h in 24,9 sec

0—180 km/h in 38,0 sec.

1 km mit stehendem Start:

30,6 sec.

Testverbrauch: 13,0 1it/100 km

(Superbenzin).

Verbrauchsgrenzen:

10 bis 13,2 lit/100 km.

Geschwindigkeitsbereiche:

(max. 6200 U/min).

. Gang bis 60 km/h

. Gang bis 93 km/h

. Gang bis 136 km/h

. Gang bis 175 km/h.

. Gang theoretisch bis ca. 215
km/h.




Test: Alpine-Renault A 310

die Sicht bei schlechten Witterungs-
verhéltnissen, weil die Heckscheibe
vorlaufig nicht beheizt ist.
Bemerkenswert ist der weiche und
ruhige Lauf des Renault StoB-Stan-
genmotors, der seine Drehzahlgrenze
von 6200 U/min (der Drehzahlmes-
ser zeigt dann 6600) spielend und
vollkommen vibrationsfrei erreicht,
was auf langen Fahrten recht ange-
nehm ist. Er ist auch ziemlich ela-
stisch, dank seiner Drehfreudigkeit
aber fir einen sportlichen Gebrauch
des Getriebes dankbar. Zum ersten
Male ist es hier gelungen, dem Re-
nault 5-Ganggetriebe eine gute Schal-
tung zu verpassen; jetzt sollte man
sich noch bemiihen, die laute Vibra-
tion des Schalthebels beim Gasweg-
nehmen zu beseitigen. Im Laufe des
Tests bekam der Auspuff-Schall-
dampfer einen RiB, die ganze An-
lage soll jedoch in Kirze (vielleicht
ist es beim Erscheinen des Tests
schon soweit) durch eine andere er-
setzt werden, die eine Mehrleistung
von 3 bis 4 PS ergibt.

Der mit 2 Weber-Doppelvergasern
ausgeriistete Motor spricht nicht
immer ganz sauber aufs Gas an, ist
aber ganz erstaunlich sparsam, wozu
die stromungsgiinstige Karosserie
zweifellos auch wesentlich beitragt:
Trotz durchweg forcierter Fahrweise
lag unser Testverbrauch fiir ca. 2500
Kilometer bei 13 Liter/100 km, und
Autobahnfahrten, bei welchen die
Reisegeschwindigkeit (berall dort,
wo es moglich war, 200 km/h betrug,
forderten einen noch geringeren Ver-
brauch von ca. 12,7 lit/100 km. Da
der Tank 60 Liter faBt, ergibt sich,
auch bei schneller Fahrt, ein Aktions-

Oben: Vorbildliches Fernlicht durch sechs Cibié-Halogen-Scheinwerfer.
Rechts unten: Heckfensterjalousie — von den deutschen Behérden akzeptiert.

radius von 450 Kilometer, mit Zu-
rickhaltung sogar 600 Kilometer.

Alle Bedenken hinsichtlich der Heck-
motor-Konstruktion  verschwinden,
sobald man den Wagen einmal wirk-
lich ausgefahren hat: Die ausgeklii-
gelte Aufhdngung, die breiten 6,5
Zoll-Leichtmetall-Felgen (sehr breit
fir ein 870 kg schweres Auto), die
griffigen Reifen (allerdings total win-
teruntauglich) und die direkte und

sich stark von selbst zentrierende
Lenkung ergeben Fahreigenschaften,
die man nur als ganz hervorragend
bezeichnen kann. Bei maBigen Kur-
vengeschwindigkeiten  untersteuert
der Alpine deutlich (obwohl der
Schlupf mit den breiten Felgen und
dicken 70er Profil-Reifen sehr ge-
ring ist), verhdlt sich aber mit zu-
nehmender Seitenkraft mehr neutral,
bricht also im Grenzbereich, wenn

er nicht im einen oder anderen Sinne
provoziert wird, vorn und hinten
ziemlich gleichméBig aus. Allerdings
vertragt er so hohe Seitenkréfte, daB
man auf offener StraBe nur sehr sel-
ten die Gelegenheit hat, ihn so weit
auszufahren, und auch auf der Renn-
piste haben wir es hier mit einem
Auto zu tun, das ohne groBe Schlen-
ker im sauberen Stil am schnellsten
um die Kurven kommt — wie die
modernen Rennwagen. Eine Seiten-
neigung ist dabei kaum festzustellen,
und die direkte Lenkung, die bedeu-
tende und mit steigender Seitenkraft
schnell zunehmende Lenkkrafte er-
fordert, hat mit einer modernen Renn-
wagen-Lenkung eine groBe Ahnlich-
keit.

Auch die stark nach hinten geneigte
Fahrposition, bei welcher der Kopf
sich auf der hohen Rickenlehne ab-
stitzt, erinnert an die eines Renn-
fahrers, fiihrt aber auch dazu, daB
lange Fahrten wenig physisch an-
strengen. In dieser Hinsicht muB
auch die gut abgestimmte und er-
staunlich komfortable Federung er-
wahnt werden, die auf welligen Stra-
Ben mit den fiir Heckmotorwagen ty-
pischen Nickschwingungen allerdings
auch nicht immer fertig wird. Gut be-
herrscht man dagegen die ebenfalls
fiir diese Konzeption typische Seiten-
windempfindlichkeit, die niemals in
den Vordergrund tritt.

Ob ein Bremsservo fiir einen so
leichten, sportlichen Wagen unbe-
dingt notwendig ist, steht zur De-
batte. Mit einem fast 200 kg schwe-
reren und wesentlich schnelleren
Auto kommt Porsche ohne diesen
aus, und daraus ergeben sich vor-

TECHNISCHE DATEN

KAROSSERIE
Viersitziges Coupe, zweitiirig, Polyester-Karosserie auf Stahlrohr-
Zentralrahmen mit Stahliiberschlagbiigel.

ALPINE-RENAULT A 310

KRAFTUBERTRAGUNG
Kraftiibertragung auf die Hinterrader iiber zwei Antriebswellen mit

homokinetischen Gelenken.

MOTOR

Vierzylinder Viertakt-Reihenmotor in Fahrtrichtung im Fahrzeugheck
hinter der Hinterachse. Hochliegende, Giber Rollenkette angetrie-
bene MNockenwelle. In V-Form angeordnete, Gber StoBel, kurze
StoBelstangen und Kipphebel gesteuerte Ventile. Leichtmetall-
Zylinderkopf. Halbkugelférmige Hochleistungsverbrennungsraume.
Auswechselbare Zylinderlaufbuchsen. Motorblock aus Leichtmetall.
Druckumlaufschmierung mit Exzenterpumpe und Olkiihler. Herme-
tisch verschlossenes Flissigkeitssystem. Leichtmetallkihler im
Fahrzeugbug mit zwei elektrischen, temperaturgesteuerten Venti-
latoren.

Bohrung/Hub 78/84 mm, Hubraum 1605 ccm, Verdichtungsverhalt-
nis 10,25 :1, hochste Leistung 140 SAE-PS bei 6250 U/min, héch-
stes Drehmoment 15 mkg bei 5000 U/min, zwei Weber-Horizontal-
Doppelvergaser 45 DCOE, Trockenluftfilter.

KUPPLUNG
Einscheibentrockenkupplung mit Tellerfeder, hydraulische Uber-
tragung zwischen Kupplungspedal und Kupplung.

GETRIEBE
Vollsynchronisiertes Fiinfgang-Getriebe. Untersetzung in den ein-
zelnen Géngen: 1. Gang 3,61:1, 2. Gang 2,33:1, 3. Gang 1,61:1,
4. Gang 1,21:1, 5. Gang 1,03:1, Riickwértsgang 3,08 :1.

Kniippelschaltung. Getriebe, Differential und Achsantrieb in einem
Leichtmetallgehduse.

Uniersetzungsverhaltnis Teller- und Kegelrad: 3,27 : 1.

LENKUNG
Selbstriickstellende Zahnstangenlenkung. 2,5 Lenkradumdrehungen
von Anschlag zu Anschlag. Wendekreisdurchmesser zwischen Biir-
gersteigen: 10,25 m.

RADAUFHANGUNG
Einzelradaufhidngung. Dreieckslenker vorn und hinten. Teleskop-
stoBdampfer. Querstabilisator vorn und hinten.

BREMSEN
Hydraulische Zweikreis-Bremsanlage mit Unterdruck-Bremskraft-
verstarker. Scheibenbremsen an allen vier Radern, vorn mit Turbo-
kiihlung.

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG
12 Volt, Drehstromlichtmaschine 40 A. Batterie 45 Ah.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Reifen: Giirtelreifen auf Leichtmetallfelgen 6'/2” %13, vorn 165 SR 13,
hinten 185 SR 13.

Leergewicht, fahrbereit 825 kg, Lange iiber alles 4,18 m, Breite
iiber alles 1,62 m, Hohe, leer 1,15 m, Radstand 2,27 m, Spur vorn
1,405 m, Spur hinten 1,410 m, Sicherheits-Kraftstofftank aus Mano-
|&ne, Inhalt 60 Liter, Motor&l-Inhalt 4,3 Liter, Inhalt der Kihlanlage
9 Liter.

Héchstgeschwindigkeit 215 km/h (Werksangabe).
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bildlich progressive Bremsen. Der
Alpine hat einen Servo, und wenn
sich dadurch die Bremse angenehm
(aber nicht ilibertrieben) leicht beta-
tigen 14Bt, kann man sie — beson-
ders bei Notbremsungen auf nasser
StraBe — nicht so gut dosieren, als
wenn der Servo nicht vorhanden
ware: es kann dann vorkommen, daB
die Vorderrdder blockieren. Die
Hitzebestdndigkeit der Bremse ist
vorbildlich, und bei starkem Regen
scheinen die Bremsscheiben gut ge-
schitzt zu sein.

Als ausyesprochen gut mag man die
Oberflachenverarbeitung der Kunst-
stoff-Karosserie bezeichnen, die auch
sonst sorgféltig ausgefiihrt ist und
deren inneres Styling zugleich mo-
dern, sachlich und anregend wirkt.
Die Sitzpolsterung ist aus Schaum-
stoff, und die Sitze selbst sind kor-
pergerecht geformt, bieten aber kei-
nen so guten seitlichen Halt, wie es
ihrem Aussehen nach scheint. Die
Riickenlehnenverstellung ist unab-
héngig von der Umklappvorrichtung,
die den Einstieg nach hinten ermég-
licht.

Uber die Klima-Anlage kénnen wir
kein Urteil abgeben, weil die liber
Kabelziige betatigte LufteinlaBklappe
nicht richtig funktionierte. Interessant
ist aber das Angebot einer beheiz-
ten Windschutzscheibe — sicherlich
die beste Losung gegen Beschlagen
und Einfrieren — deren zwei Heiz-
netze getrennt eingeschaltet werden
kénnen. Der Testwagen war jedoch
nicht damit ausgeriistet. SerienmaBig
sind dagegen die elektrischen Sei-
tenscheibenheber. Wenig gefielen
uns die (im Interesse der Festigkeit
bei einem eventuellen Uberschlag)
dicken Windschutzscheibenpfosten,
die auf kurvenreichen StraBen oft
im Gesichtsfeld liegen, die schlechte
Sicht schrédg nach hinten und die zu
kleinen Scheibenwischerfelder: sie
sind zu niedrig und reichen nicht
weit genug nach links. Dafir bieten
sechs  Cibié-Halogen-Scheinwerfer
ein vorbildliches Fernlicht, im Ver-
gleich zu welchem das miserable
Abblendlicht um so mehr kontra-
stiert.

Betrachtet man den neuen Alpine
in seiner recht hohen Preisklasse
anhand der beim groBen Publikum
gliltigen Kriterien, dann scheint er,
trotz seiner rostfreien Kunststoff-
karosserie und einigen eklatanten
Vorziigen, besonders in Deutsch-
land gegen Konkurrenten vom Ka-
liber Porsche nur wenig Chancen zu
haben. Allerdings werden Wagen
ausgesprochen sportlichen Charak-
ters, besonders in dieser Preis-
klasse, oft mehr aufgrund rein per-
sonlicher Gesichtspunkte, als rein
vernunftmaBig gekauft, und der Al-
pine mit seinen hervorragenden
Fahreigenschaften, seiner modernen,
fast futuristischen Linienfihrung, sei-
nem geringen Verbrauch und seinem
guten Fahrkomfort haben zweifellos
seinen Reiz. Die Nachfrage nach ihm
ist heute grdBer, als das Angebot
von taglich vier Wagen, aber der
A 310 hat der kleinen Berlinetta
keineswegs geschadet, und mit
einer Tagesproduktion von 8 Wa-
gen ist die Kapazitit des Diepper
Werks erschopft. *
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