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Einfast 20 Jahre altes Spass-
auto, es handelt sich hier um
einen von 14 im Werk auf-
gebauten Westfield SE mit
Cosworth Turbomotor, hat
schon vid erlebt. Besonders
wenn es vorher durch einige
Hénde auf der britischen In-
sel gegangen ist, dann nach
Deutschland Uberfuhrt und
auch hier wiederum zwei
Besitzer hatte, bevor es in
die Werkstatt von Ol” Skool
Customs GmbH in Rein-
heim gelangte.

Eigentlich lief alles super.
Bis zu dem Sonntagmorgen,
an dem der Motor pl6tzlich
Kuhlwasser verlor und zu
einem Nothalt auf der Auto-
bahn zwang. Eine CO Mes-
sung im Ausgleichsbehélter
des Kihlwassers bestétigte
spéter in der Werkstatt, dass
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die Zylinderkopfdichtung,
aus welchen Griinden auch
immer, ihren Geist aufge-
geben hatte. Eigentlich kei-
ne Seltenheit bel einem so
alten Fahrzeug. Wobei man
be dieser Art von Fahrzeu-
gen immer damit rechnen
muss, dass das Baujahr nicht
mit dem Alter der verbauten
Telle, insbesondere dem Al-
ter des Motors Ubereinstim-
men muss.

Esist dso immer ein Spiel
mit dem Zufall, ob man
einen sehr gut erhaltenen
Motor oder eher ein berets
stark gebrauchtes Teil in
sein  Fahrzeug eingebaut
bekommen hat. Im vorlie-
genden Fall gab es keine
Informationen zum Alter
des Motors. Da er ber ei-
nen grinen Zylinderkopf
verflgt, tippen wir mal fur
den Herstellungszeitraum
auf die Zeit um 1989. Der
Motor konnte also beinahe
schon um die 25 Jahre at
sein.

Wir missen davon ausge-
hen, dass der Motor also
mit sehr hoher Wahrschein-
lichkeit ein Vorleben hatte,
bevor er in den Seven en-
gebaut wurde. In welchem
Zustand er damals eingebaut
wurde, ist unklar. Unklar ist
auch, was der Motor dann
im Westfield erlebt hat, da
auch der Kilometerzahler
langst nicht mehr origina
war und anscheinend nach
jedem groleren Werkstatt-
aufenthalt auf Null zurlick-
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gedreht wurde, weil man
der Meinung war, dass das
Fahrzeug nunmehr in Neu-
zustand versetzt wurde.

Ein Trugschluss, wie sich
schnell herausstellte.  Zu-
sammenfassend muissen wir
mit heutiger Kenntnis davon
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ausgehen, dass der Motor
quasi kurz vor seinem Le-
bensende stand, bevor er in
die Werkhallen von Ol Sko-
ol Customs gelangte.

Das Fahrzeug erreichte nach
Stillen des Wasserdurstes
noch auf eigener Achse die
Werkstatt. Dort angekom-
men, wurde schnell deut-
lich, dass mehr as nur die
Zylinderkopfdichtung ge-
tauscht werden muss.
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Der Cosworthmotor hat
einen Aluminiumzylin-
derkopf. Nimmt man das
fasche  Frostschutzmittel,
greift dies das Alumini-
um an. So hatte einer der
zahlreichen Vorbesitzer
des Fahrzeugs dieses ganz
offensichtlich mit dem fal-
schen Frostschutzmittel
versehen, so dass der Kopf
Karies hatte.

Es gab neben den serien-
méRigen Offnungen starke
zusétzliche Loécher, die ir-
gendwie beseitigt werden
mussten. Da neue Zylin-
derkopfe fur diesen Motor
kaum problemlos am Markt
erhdltlich sind, haben wir
uns entschlossen, die LoO-
cher per WIG (Wolfram
Inert Gas) Schwell3technik
wieder zu verschlief?en. Da
anhand des sich gebotenen
Bildes ersichtlich war, dass
die Zylinderkopfdichtung
schon einma stimperhaft
ersetzt wurde, musste der
Kopf nachbearbeitet und ab-
solut plan und im richtigen
Winkel und vor allem gera-
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de geschliffen werden.
Natirlich erst nachdem die
Karied6cher vom falschen
Frostschutzmittel ver-
schweil¥ waren. Jetzt sah
der Kopf wieder aus wie
neu.

Die Aufbereitung des deut-
lich angegriffenen Kopfes
hat rund zwei Tage in An-
spruch genommen.
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Da die meisten Cosworth-
motoren dieser Bauart sp&-
ter as Rennmotor verstor-
ben sind und nur wenige
Uberlebt haben, war die Er-
haltung eines solch seltenen
und technisch anspruchsvol -
len Exponats fast schon ein
Muss. Zumal das Fahrzeug
ausweidlich der Fahrgestell-
nummer die Nr. 7 der jemals

im Werk gebauten Westfield
dieser Art mit Cosworthmo-
tor ist, sollte sich die Erhal-
tung nochmal's lohnen.

Auch nachdem bereits so
viel Arbeit fir die Kopfbe-
arbeitung angefallen war,
haben wir uns entschlossen,
gleich Nagel mit Kopfen zu
machen und den gesamten
Motor einer Revison und
Erneuerung zu unterziehen.
Schliefdlich haben wir nach
der Abnahme des Kopfes
auch feststellen miissen,
dass ein Kolben berets
einen Einschlag auf dem
Kolbendach hatte. Derarti-
ge Schaden kommen dann
zustande, wenn der Motor
Uberdrent wird und Ventile
auf den Kolben aufschlagen.
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Insgesamt sah der Motor in
seinem Inneren nach mehr
Laufleistung aus als wir ur-
sprunglich vermutet hatten.
Auch mit dem Endoskop
konnten wir die Abnutzung
des Motors von auf}en zu-
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Zuerst die Grundrautiefe,
darauf ein Plateau und auf diesem Plateau das Plateu finisch
Also kurz ein Honbild auf Honbild auf Honbild
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néchst nicht erkennen. Wie-
viel Laufleistung der Motor
insgesamt hatte, konnte uns
auch der Vorbesitzer des
Fahrzeugs nicht sagen, da
auch er sich wiederum auf
seinen Verkdufer verlassen
hat, der ihm irgend etwas
auf englisch erklérte und so
weiter.
Gebrauchtwagenkauf ist im-
mer Vertrauenssache. Und
dieses Vertrauen wird durch
die Anzahl der Vorbesitzer
immer schwécher. Beson-
ders, wenn ein Fahrzeug
Uber Landergrenzen hinweg
verkauft wird und es dazu
noch Sprachbarrieren gibt.
Derartige Informationen |6-
sen sich bel ener derart lan-
gen Reihe von Vorbesitzern

Neues Honprofil
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(wir vermuten anhand der
mitgelieferten Fahrzeugun-
terlagen mal 6 bis 7) irgend-
wann in Luft auf oder es
werden Mérchen erzéhlt, die
keiner Uberpriifung stand-
halten. Insbesondere, wenn
das Fahrzeug vorher nicht
durchgéngig in Deutschland
gemeldet war und sich die
Historie nicht sicher anhand
eines aten Fahrzeugbriefes
zuriickverfolgen 1&sst.
Standschéden am Motor
konnten ebenso nach dessen
Zerlegung erkannt werden.
Natirlich hatte sich auch
schon ein Motorinstandset-
zer an dem Motor ausgetobt,
was an der gednderten Boh-
rung der Zylinder zu erken-
nen war.

Der Motor hatte also einiges
hinter sich, was ihn nicht
besser gemacht hat.
Um einen verninftig ar-
beitenden , neuen* Motor
Zu bekommen, musste vor-
liegend folgendes erneuert
oder Uberarbeitet werden:
—Zylinder neu bohren und
honen
—Block Planfrdsen und zur
Hauptl agergasse winkeln
—neue Kolben und Kol-
benringe
—neue Ventile mit passen-
den Ventilfedern zu Nocke
—neue Nockenwellen
—Kurbelwelle schleifen
—Schleifen der Pleuel und
Hauptlagergasse
—Zylinderkopf Locher
schwei3en und anschlie-
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[3end planen
—Motorgehéuse vollstin-
dig zerlegen und auf Ris-
se prifen
—FEin- und Auslass polieren
und entgraten
—Motorblock neu lackieren
—Turbolader revidieren
—Luftfilter und dessen An-
schluss an den Turbolader
neu konstruieren
Das Honen der Zylinder
wurde, wie alle anderen Ar-
beiten auch, be Ol"Skool
Customs gemacht.
Das Honen der Zylinder ist
quasi dieKo6nigsdisziplinei-
nes Motorinstandsetzers.
Hier trennt sich schnell die
Spreu vom Weizen. Wo sich
~nhormale’ Motoreninstand-
setzer mit einer Toleranz
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von enigen hundertstel
Millimeter zufrieden geben,
verlésst bel Ol"Skool Cus-
toms kein Motor die Werk-
hallen, der nicht auf 500tel
genau gearbeitet wurde. Erst
diese penible Quditét sorgt
fur entsprechende  Lauf-
leistung und Qualitét. Nicht
ohne Grund werden bei
Ol"Skool Customs in Rein-
heim Rennmotoren mit fast
2.500 PS hergestellt.
Leistung bekommt man nur,
wenn man Erfahrungim Bau
von leistungsstarken Moto-
ren hat und einige wichtige
Dinge bei der Herstellung
von Motoren beachtet.

So wird fr jeden Motor, der
gehont wird, vorher mit der
CNC Frése eine sogenannte
Honbrille aus dem Vollen
gefrast und hergestellt.
Diese Honbrille sorgt da-
fur, dass beim Honen, also
dem ,Kreuzschleifen* der
Zylinder keine Toleranzen
durch Verspannung hervor-
gerufen werden, die durch
die Zugkréfte der Zylin-
derkopfschrauben und des
montierten Zylinderkopfes
entstehen.

Die Zylinderkopfschrauben
ziehen immerhin mit 100
Nm am Metall. Dadurch
verformt sich der Zylinder
im zusammengebauten Zu-
stand des Motors. Dies muss
bel beim Honen durch die
Simulation der auftretenden
Kréfte mit einer Honbrille
ausgeglichen werden, um
spater im zusammengebau-
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ten Zustand eine exakt runde
Bohrung zu gewéahrleisten

Ohne Honbrille hat der
Zylinder nicht die absolut
perfekte Form. Bei einem
»Rasenmahermotor®  mag
man auf derartigen Aufwand
verzichten konnen. Nicht
aber bei einem Highperfor-
mance-Motor, der Leistung
bringen und aushalten soll.

Auf den Bildern kann man
im rohgebohrten Zylinder
nach Anziehen der Kopf-
schrauben  bereits ene
Verformung von 0,03 mm
erkennen. Eine solche Tole-
ranz wird leider von vielen
M otoreninstandsetzungsbe-
trieben aus Zeitgrinden ak-

zeptiert. Lediglich im Hig-
hend Motorenbereich wird
mit Honbrillen gearbeitet,
um absolute Prézision zu
garantieren.

Nutzt man keine Honbrille,
ergibt sich be der Zylin-

derbearbeitung das Bild auf
den Seiten 8/9. Ausgehend
von der markierten Gewin-
debohrung der Kopfschrau-
be kann man einen dunklen
Fleck erkennen. Hier ver-
lauft die Verspannung bei

unapnangiger racnpetriep Tur inren dcvcimN
- Caterham Spezialist
- Technik

- Teile

- Import

- TOV

- Motorsport

Hanno Lichtschlag
Industriestrasse 42a, 51399 Burscheid
Telefon 0178-8254083
www.sportgarage-lichtschlag.de
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angezogenen  Kopfschrau-
ben. Das eh schon minder-
wertige Honprofil ist dort
ganzlich weg, weil eine Art
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.Beule® im Zylinder ent-
standen ist. Auch das Hon-
profil ist mal3gebend, ob
die Kolben und insbeson-

dere die Kolbenringe spéter
leicht durch den Zylinder
laufen, sich ausreichend
schmieren lassen und wenig
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Reibung und damit unnétig
Hitze erzeugen.

Das notwendige Honprofil
wurde vorliegend spezidll
auf die Kolbenringe und den
Motor und dessen Einsatz-
zweck mit dem Hersteller
der Kolben und Kolbenringe
abgestimmt.

Be dem Cosworthmotor
wurden vorliegend Wdssner
Kolben und Kolbenringe
verarbeitet. Um das exakte
Honprofil  herauszufinden,
bedarf es Rucksprache mit
einem Experten, der beim
Kolbenhersteller auch nicht
immer sofort ans Telefon zu
bekommen war. Leider wird
diesem Thema nicht immer
die notwendige Beachtung
geschenkt und gehont was
das Zeug hdt. Unabhan-
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gig davon, ob es passt oder
nicht. Der Motor |auft auch
mit dem falschen Honprofil.
Fragt sich nur wie.

Die mesten Motorinstand-
setzer machen es sich en-
fach, bohren grob 0,005mm
an das Endmald heran und
honen dann den Rest heraus.
Diesist dann relativ einfach

und schnell rund und zylin-
drisch zu honen. Perfekter
Motorbau geht aber anders.
Um ein effektives Honbild
in den Zylinder zu bekom-
men, missen Honsteine
mit mehreren Kdrnungen,
Hértegraden usw. in richti-
ger Reihenfolge verwendet
werden. Dabei muss jeweils
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in verschiedenen Schritten
zwischen 0,07 und 0,005
mm herausgehont werden.
Das dauert und ist schwierig
und bedarf viel Erfahrung
des Motorbauers, bisdas Er-
gebnis perfekt ist. Wichtig
ist Zeit, réumliches Vorstel-
lungsvermdgen und das ge-
wisse Fingerspitzengefthl
flr Maschine und Materid.
Und nattirlich exakte Kennt-
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nis dUber das notwendige
Honbild fur die verwende-
ten Kolben und Kolben-
ringe. Wenn man es richtig
macht, entsteht eine Grund-
rautiefe, darauf ein Plateau
und auf diesem Plateau en
Plateau Finisch. Also kurz
ein Honbild auf dem Hon-
bild. Erst dann kann der
Kolbenring richtig einlau-
fen und optimal abdichten.

Und das macht letztlich das
Quéntchen Leistung mehr
zwischen einem normalen
Motor und einem prézise
hergestellten Motor aus.
Man merkt es auch an der
spateren Laufruhe und am
Klang des Motors.

Mit der aus Vollmaterial an
der CNC Frése speziell fur
den Ford Cosworth 2 Li-
ter hergestellten Honbrille
konnte vorliegend dem Mo-
tor beim Honen exakt die
Spannung gegeben werden,
die er auch spédter haben
wird, wenn der aufgearbei-
tete Zylinderkopf installiert
ist. Ohne jegliche Verfor-
mung und Abweichungen
mit einem Optimum an
Gleitféhigkeit und Dich-
tigkeit. Ein so aufwéndiges
Honen lohnt sich besonders
bel wertvollen Rennmoto-
ren.

Wer Prézision und Manu-
faktur schétzt, ist hier richtig
aufgehoben. Wer nur schnell
eine hillige Reparatur haben
will und wem die Leistung
letztlich nicht ganz so wich-
tig ist, nimmt die preiswerte
Variante.

In einer Serienfertigung ist
dieses Vorgehen mit Hon-
brille nahezu unmdglich,
weil zu anspruchsvoll und

Das sogenannte ,, Cam degee-
ing“, \ermessen der Nocken-
welle. Nachmessen mit mog-
lichst grossem Degree Wheel.
Nachstellen der Abweichungen
zum Sollwert Uber die einstell-
baren Nockenr &der.
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aufwandig. Aulerdem gibt
€S nur ganz wenige Spezia-
listen, die noch mit Honbril-
le ein derartiges Honprofil
herstellen kénnen.

Hier unterscheiden sich
auch sogenannte Motortu-
ner erheblich vone nander.
Fragen Sie doch mal lhren
Motortuner, ob er eine Hon-
brille benutzt. Wenn er da
mit seine eigene Brille auf
der Nase meint, haben Sie
mit Sicherheit den Falschen
Tuner erwischt, wenn lhnen
Qualitét im Motorbau wich-
tigist.

Auch die Ersatzteilbeschaf-
fung war trotz Internetzeit-
alters nicht ganz einfach. Da
€s sich um einen dten, fast
25 Jahre adten Cosworthmo-
tor handelt, sind Ersatzteile
nicht so einfach am Markt
Zu erhalten. Hier musste zu-
néchst aufwandige Internet-
recherche betrieben werden,
bis dierichtigen Kolben und
Teile gefunden waren. Wir
haben uns dann letztlich fir
Wossner Kolben entschie-
den. Auch originale No-
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ckenwellen im Neuzustand
waren nicht einfach zu fin-
den. Nach léngerer Recher-
che fanden wir aber nahezu
originalgetreue und vor a-
lem neue Nockenwellen.

Schérfere . Nockenwellen
oder auch gebrauchte oder
aufgearbeitete  Nockenwel -
len wéren kein Problem ge-
wesen. Fir den Rennsport,
in dem leider viele Coswor-
thmotoren dieser Bauart un-
wiederbringlich  verschlis-
sen wurden, gibt es immer
noch genigend ,scharfe"
Nockenwellen am Markt zu
kaufen. Zidl war esaber, den
Motor wieder mdglichst ori-
ginalgetreu aufzubauen. Die
Endleistung l&sst sich wie
bel  Turbomotoren Ublich,
Uber denselben regulieren
und einstellen. Aufgrund der
sehr prézisen Aufarbeitung
des Motors kénnte der Mo-
tor deutlich mehr Leistung
als in seiner Originalform
abgeben, was aber nicht im
Einklang mit der Verwen-
dung im offentlichen Stra-
[Renverkehr stehen wiirde.

Beim Turbo gab es ebenfalls
eine groRe Uberraschung.
Obwohl das Fahrzeug erst
ein Jahr vorher beim Vor-
besitzer in einer Fachwerk-
statt eine Uberholung des
Turbos verpasst bekommen
haben soll (so steht es je-
denfalls auf der mitgeliefer-
ten Rechnung Uber 800 €),
waren dessen Lager vollig
ausgeschlagen. Das Gehau-
se hatte zusdtzlich mehrere
Risse vorzuweisen. Seit Er-
neuerung des Turbos wurde
der Motor nur insgesamt
1000 Kilometer bewegt.
Es ist eher auszuschlief3en,
dass diese Schaden wéhrend
der kurzen Zeit nach der
Instandsetzung  entstanden
sind. Aus diesem Grund ha-
benwir unsdiesmal an einen
auf Turbolader spezialisier-
ten Fachbetrieb in Minchen
gewendet (The Turbo En-
gineers), der prompt Abhil-
fe schaffen und den Turbo
fur einen &hnlichen, leicht
hoheren Betrag wieder in
Neuzustand versetzen konn-
te. Es handelt sich bel dem

= Seven-Magazin 4/14

Turbo um einen wohl heute
seltenen Garrett  Turbola-
der, der auch nicht durch
enen anderen, neuen Turbo
ersetzt werden sollte oder
konnte.

Nachdem der Motor mit
seinen neuen Teilen wieder
zusammengesetzt war und
der Chef des Hauses, Flo-
rian Schuldes, enen aus
giebigen  Sonntagsausflug
auf besonderen  Wunsch
des Fahrzeugeigentimers
mit dem Fahrzeug gemacht
hat, konnte er gleich die ei-
gentliche Schwachstelle des
Fahrzeugs und des verbau-
ten Motors feststellen, die
ihn letztlich auch in seine
Werkstatt gebracht hat. Be-
dingt durch die geringen
Platzverhaltnisse im Motor-
raum, wird der Turbomotor
einfach zu heil3im normalen
Betrieb bei warmem Wet-
ter. Die 100 Grad Marke
beim Kihlwasser (und auch
dartiber) war ohne hohe
Drehzahl (schliefdlich st
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man noch im Einfahrmo-
dus unterwegs) sehr leicht
zu erreichen. Der Einbau
eines grolReren Kihlers ist
nicht mehr moglich, da der
verbaute Kiuhler bereits die
maximale Anzahl von Net-
zen verbaut hat. Mehr geht
hier nicht im Frontbereich.
Esist aber aufgefalen, dass
K uihlwasser und Ol nebenei-
nander im Motor verlaufen
und sich dabel gegenseitig
erhitzen, was nicht unbe-
dingt ein Vorteil ist, aber
die Alltagstauglichkeit in
einem Sierra Cosworth mit
grof3em Motorraum und ent-
sprechend grofRem Kiuhler
durch schnelle Aufwdrmung
erhohte. Dies wurde nun-
mehr geédndert. Jetzt heizen
sich Ol und Wasser nicht
mehr gegenseitig auf. Wenn
im Motorraum kein Platz
fur einen gréferen Kihler
ist, muss angebaut werden.
Dort, wo gerade noch Platz
ist bei dem kleinen Fahr-
zeug. Wir haben uns fir

einen zweiten Wasserkih-
ler im hinteren Bereich des
Fahrzeugs entschl ossen.

Ein flacher Kiihler aus dem
Rennzubehtr wurde hin-
ter die Hinterachse an dem
Fahrzeugboden verbaut.
Hierfir musste ein trichter-
formiges Alugehduse ge-
fertigt werden, dass sowohl
Zusatzkihler as auch den
hierfir nétigen Windstrom
aufnehmen und ableiten
muss. Dieser zweite Kihler
wird mit einer elektrischen
und Thermostat gesteuerten
Zusatzpumpe mit Kihlwas-
ser versorgt. Im Fahrbetrieb
merkt man deutlich den zu-
sétzlichen Kihler.

Wir haben jetzt im Schnitt
eine Wassertemperatur von
gesunden 80 bis maximal
100 Grad, deren Ausschl&
ge nach oben im Stop und
Go Verkehr Uber den Lifter
wieder leicht nach unten ge-
regelt werden.

Da wir schon am Thema
Motorkiihlung waren, haben
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wir auch gleich noch einen
kleinen Olkihler aus dem
Rennsortiment verbaut.

Dieser hatte gerade noch
Platzim Motorraum. Er wird
ebenso von unten mittels ei-
nes extra hierfir gefertigten
Alugehduses mit Luftleit-
blechen angeblasen, was zu
einer zusdtzlichen Kihlung
fahrt. Auch hier sind wir mit
dem Ergebnis sehr zufrie-
den. Es dauert jetzt zwar et-
was lénger, bis die korrekte
Oltemperatur erreicht wird,
wenn man nach dem Kalt-
start auf Landstral3entempo
geht und damit die Luftkih-
lung nutzt. Die Temperatur
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bleibt dann aber im absolut
gesunden Bereich um 100
Grad. Nach dem Einfahren
wird von mineralischem auf
synthetisches Ol umgestelIt,
was bei dieser Temperatur
perfekte Bedingungen vor-
findet. Zuvor war auch die-
ser Punkt ein Problem, was
Sorgen bereitete.

Hinter den beiden serienmé-
[3ig verbauten K uihlern hangt
en Ventilator, der die Luft
von aul¥en hereinzieht.

Wir gingen davon aus, dass
der Ventilator auch schon
einige Jahre hinter sich hat,
S0 dass wir uns auch hier zu
einem Austausch entschlos-

sen haben und einen Hoch-
leistungsventilator aus dem
Rennsport eingebaut haben.
Dieser zieht bereits subjek-
tiv deutlich mehr Luft an, so
dasswir auch hier ein besse-
res und vor allem schnelle-
res Kuhlergebnis umsetzen
konnten. Insbesondere im
Start and Stop Verkehr bei
extrem heil3en Temperaturen
(wiewir sie aktuell mit tber
30 Grad vorfinden) gibt es
jetzt keine Ausreif3er mehr,
da sich der Ventilator bei
Erreichen entsprechend ho-
her Temperatur automatisch
einschaltet und fur schnelle
und ausreichende Kuhlung
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sorgt.  Materiamordende
Uberhitzung ist jetzt nicht
mehr das Problem bei dem
aten Cossi.

Zusammenfassend hat der
Eigentiimer des alten West-
field mit Cossi Motor folgen-
de Erfahrungen gewonnen:
Be gebrauchten Englan-
dern weif3 man nie, was man
wirklich gekauft hat. Ist das
Fahrzeug durch zu viee
Hénde gegangen, muss man
mit einem kapitalen Scha
den an wesentlichen Teilen
des Fahrzeugs rechnen. Im
Zweifel haben Motoren und
Verschleifdteile eine deutlich
hohere Lebenslaufleistung

hinter sich als angenommen

oder versprochen. Leider
gibt es sogenannte Fachbe-
triebe, die zwar Leistungen
in Rechnungen ausweisen,
diese aber anscheinend nie

ausgefuhrt haben.

Be dem hier vorgestdl-
ten Fahrzeug wurde vom
Vorbesitzer ebenso hier in
Deutschland bei eéinem an-
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geblichen Tuning Fachbe-
trieb von RHD auf LHD
umgeriistet. Bei Durchsicht
der Lenkstange musste lei-
der festgestellt werden, dass
hier Teile mehr oder weni-
ger aneinandergeklebt statt
geschwel (3t wurden. Es hétte
durch diese Nachl&ssigkeit
leicht zu einer lebensbe-
drohlichen Situation kom-
men konnen. Hinzu kommt,
dass diese ,Schweilar-
beiten* sogar schon einen
Haarriss hatten.

Nicht auszudenken, wenn
sich dieser bei héherer Ge-
schwindigkeit oder in einer
Kurve auf Alpentour ausge-
wirkt hétte. Die beim Vorbe-
sitzer in Rechnung gestellte
Revision des Turbos hat mit
Sicherheit nie stattgefun-
den. Wenn man ein solch
exotisches Fahrzeug féhrt,
muss man entweder ein sehr
talentierter Schrauber sein
oder man muss eine Werk-
dtatt seines Vertrauens ha-
ben, die tatsachlich in der
Lage igt, die in Rechnung
gestellten Arbeiten sorgfél-
tig und fachménni sch umzu-
setzen.

Wie der Coss jetzt fahrt?
GrofZartig. Der Matorklang
ist einmaig. So unverninf-
tig und herausfordernd wie
ein ater Turbo. Erst kommt
relativ wenig, dann kommt
ab circa 4000 U/min der
Schlag ins Genick. Das Pro-
blem ist nicht mangelnde
Leistung. Das Problem ist
mangel nder Grip....
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