POINT MAN (EIN LEBEN FUR DETROIT)

Angenommen, Sie lesen diese Zeilen im
Fruhjahr 2020, und Sie haben noch kein
amerikanisches Auto, vielleicht weil Sie
erst jetzt angefangen haben, sich dafir zu
interessieren, vielleicht, weil Sie gerade
erst einen Fihrerschein gemacht haben...

Ich kénnte mir vorstellen, dass ein einzi-
ger, simpler Umstand Ihnen den Zugang
zu diesem Thema verbaut: Geld. Vielleicht,
weil Sie keine 40.000 € ausgeben wollen,
um herauszufinden, ob Sie wirklich ein Car
Guy sind, vielleicht, weil Sie gar keine
40.000 € fUr solche Spalde haben.

Technisch gesehen, lassen Sie mich Sie da
beruhigen, brauchen Sie zwar keine
40.000 €, aber unter uns, wenn Sie nicht
mindestens 20.000 € in die Hand neh-
men, bekommen Sie keinen der grof3en
Namen in einem akzeptablen Zustand.
Und das weite Feld der nicht-ganz-so-gro-
fSen Namen ist gespickt mit nicht-ganz-
so-grofsen Marken und erheblichen Feh-
lerquellen. Abschreckend, um es auf den
Punkt zu bringen. Egal wie man es dreht
und wendet, das , traditionelle” Klassiker-
segment, 1950-1970, ist inzwischen mit
etlichen Zugangshindernissen bewehrt.

Sie kénnten sich naturlich einen , moder-
nen” Amrikaner kaufen, aber hier geht es
letzlich nur um Klassiker. Was, also, ma-
chen wir jetzt?
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Hin und wieder, wenn die Umstande
es gebieten, verschenke ich Autos.
Auch lhnen wiirde ich gerne eins
schenken, wenn es dem Zweck dient,
Sie endlich auf die Seite des amerikani-
schen Automobilbaus zu ziehen, muss aber
eingestehen, daBB damit meine Mittel wahr-
scheinlich liberstrapaziert wiirden. Darf ich
Ihnen stattdessen einen guten Tip geben?

Ich hatte da einen Vorschlag...
Der Vorschlag aber erfordert, dass wir das dominierende
Paradigma der traditionellen Klassikerwelt abschutteln.

Dominierende Paradigmen abschitteln ist, nattrlich, so ziemlich das Schwerste, was
ein Mensch in der westlichen Welt an einem beliebigen Wochentag tun kann, aber
unter uns: Es schaut niemand zu. Probieren wir es einfach mal. Also: Autos, ganz be-
sonders amerikanische Autos, haben von 1885 bis 1970 einen niemals endenden
Aufwartstrend in Leistung, Grofse und Ausstattung erlebt. Nach 85 Jahren stetigen
Wachstums aber ist der Markt aus verschiedenen historischen Griinden in sich zusam-
mengebrochen — was ab 1975 zur vollig berechtigten Annahme gefiihrt hat, ECHTE
Autos seien ein Ding der Vergangenheit, das niemals wiederkame. Diejenigen, die
diesen Bruch miterlebt haben, also grob alle bis 1960 geborenen Menschen, haben
diese — damals durchaus berechtigte - Sicht- und Denkweise an die ihr folgende Ge-
neration vererbt (das sind die bis grob 1980 geborenen), die zwar nicht mehr miter-
lebt haben, aber noch lebhafter Berichterstattung ausgesetzt waren.
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TPI: Ab 1985 wurde die Corvette mit der ersten echten
Alltags-Performance-Einspritzanlage der
Automobilgeschichte auf die StrafSe geschickt.

LT1: Ab 1992 hat die C4 den mdchtigen
Two-Gen-Smallblock unter der Haube — zum ersten
Mal seit 1955 wird damit ein Chevrolet-Serien-Auto
von einem Nicht-SBC-V8 angetrieben.

LT1: 1993 debiitiert die vierte Generation Camaro und ist
von Anfang an mit dem Two-Gen LT1 ausgertistet. Der,
ubrigens, ist keine Corvette-LT1, ganz egal wie oft Sie
diesen Unfug irgendwo lesen.

LS1: Ab 1998 bekam der Camaro den LS1, auch
Three-Gen-Smallblock. Stellen Sie sich mal vor, Ihre Mutter
widire ein SBC und Ihr Vater ein Two-Gen (oder
meinetwegen andersherum), dann wdren Sie ein
Three-Gen. Sehen Sie? Uberlegenes Genmaterial trifft auf
tiberlegenes Genmaterial — kein Wunder dass die LS-Serie
heute uneinholbar, unbesiegbar und jedem

europdischen Motor haushoch liberlegen ist.
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Nehmen Sie jetzt die Generation nach dieser, die sich weder erinnern kann,
noch mit Zeitzeugen zu tun hat, aber dennoch gewohnheitsmafSig — und
hier haben Sie das Paradigma — wiederholt, was zwei Generationen lang
herrschende Meinung gewesen ist: Klassiker gabs bis 1970, alles danach
sind keine echten Autos mehr. Fragen Sie mal einen Vertreter dieser Denk-
weise nach den konkreten historischen Gegebenheiten, die diese Ansicht
untermauern. Ich lege die Hand daflir inds Feuer, dass beinahe niemand
unter 50 die Zusammenhange noch logisch und chronologisch zusammen-
bekommt.

(Stichworter, falls Sie das wirklich interessiert: California Air Resources
Board, Clean Air Act, Ralph Nader & Unsafe at Any Speed, Five-Mile-Im-
pact, Jom-Kippur-Krieg und das Ende des Dritten Tempels, Olkrise, CAFE.
LImport” und , Versicherung” sind, nur um das nochmals deutlich hervorzu-
heben, NICHT Bestandteil dieser Stichwortliste).

Machen wir jetzt einen Test. Achtung: Fantastische, sammlungs- und fahr-
wiurdige Autos gab es auch in den Siebzigern, den Achtzigern und den
Neunzigern.

Ich sage es nochmal: Fantastische, sammlungs- und fahrwiirdige Autos gab
es auch in den Siebzigern, den Achtzigern und den Neunzigern.

Ok? Wie geht es lhnen jetzt? Haben Sie das Bedurfnis zu widersprechen?
Einzuschranken? Vergleiche anzustellen? ,Ja, aber” zu sagen?

Ja? Dann bitte: Das dominante Paradigma. Da ist es, in Ihrem Hirn.

Paradigmen zu unterlaufen, falls Sie sich das nicht zur Tagesaufgabe ge-
macht haben, kann sich klebrig, unmoralisch, sogar schmutzig anfiihlen,
das weild ich, aber wie gesagt, niemand schaut zu, und dieses Heft setzt
keine Cookies und hat keinen Browserverlauf. Probieren wir es einfach...
ok? Dann ware auch gleich das Eingangsdilemma gel0st.

Reden wir Uber die Achtziger und Neunziger.

Lassen Sie mich Ihnen nochmals kurz den Riicken starken, bevor wir in die
Paradigmenhdlle hinabsteigen: , Performance” wird in den USA traditionell
in Viertelmeile-Zeiten gemessen, also in der Zeit, die ein Auto braucht, aus
dem stehenden Start heraus 402 Meter schnurgeradeaus zu fahren, ange-
geben als ,ET” fir ,Elapsed Time".
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Merkwiirdiger Onkel: Es gab
eine Zeit, in der man die
sweite Generation Camaro
Iiichelnd totgeschwiegen hat...
Hut ab vor dem PR—SpezrgIlsten,
der den pace-Car-Blickwinkel

zu diesem Zweck instrumentalisiert hat.

Falls Sie fur Viertelmeile-Zeiten
kein Gespur haben, dann ist das
nicht schlimm, so geht es fast
allen Europaern. Schauen Sie
einfach her: Eine ET von 10 Se-
kunden markiert den Unter-
schied zwischen ,Strip” und
.Street”. Alles unter 10 Sekun-
den ist traditionell nahezu aus-
schliefSlich dem Segment ,Renn-
wagen” zuzuordnen. ,Strafsen”-
Autos erreichen diesen Bereich
so gut wie nie. Die Ausnahme bildet der
Dodge Demon von 2018, der werkssei-
tig auf 9.5 Sekunden kommt.

Alles unter 11 Sekunden erfordert nach
den Zertifizierungsstandards der grof3en
US-Dragracing-Dachorganisationen un-
ter anderem einen Uberrollkafig. Kein
Kafig in einem unter-11-Sekunden-Au-
to: Keine Teilnahme an offiziellen Veran-
staltungen.

Serienfahrzeuge, sprich véllig unmodifi-
zierte, reqular erhaltliche , Performance”-
Fahrzeuge, haben in den Sechzigern
Ublicherweise Viertelmeilenzeiten im
13-15-Sekunden-Bereich  abgeliefert.
Unterhalb der 13 tauchen nur einige
wenige Protagonisten auf, etwa die Cor-
vette von 1966 mit dem 427cui Mark IV
und 4-Gang Schaltgetriebe (12.66 Se-
kunden), oder der Plymouth Roadrunner
von 1969 — mit Six-Barrel-Vergaseranla-
ge auf dem 440cui V8, mit Schaltgetrie-
be und 4.10er Hinterachse (12.96 Se-
kunden). Falls die Message sich hier
nicht aufdrangt: Ersterer ist ein Super-
sportwagen, letzterer ein Auto, das qua-
si mit Rennvorbereitung in extrem gerin-
gen Stlickzahlen ausgeliefert wurde. Die
gangigeren ,Performance”-Autos der
Ara dirfen sie faustregelartig in den
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THE AMERICAN THAT WENT
EYE TO EYE WITH EUROFE...
AND EUROPE BLINKED.

And Europe blinked. Tja, zeigen Sie mir EIN

europdisches Auto zwischen 1985 und 1992,
das es in der Corvette-Preisklasse auch nur
im Ansatz mit den Corvette-Leistungsdaten
aufnehmen kann... Ach was, zeigen Sie mir
EIN europdisches Auto aus egal welcher
Preisklasse unterhalb von , Fantastisch”,
sonst haben Sie ja gar keine Chance.

| Ahem. Geschichtsum-
schreibung zu Lasten der
zweiten Generation mag zur
S\ Beginn der vierten z_eitgelst—
|| gerecht gewesen séin,
% aber aus dem X wird

hohen 13ern einsortieren, wenn Sie es mit Spitzenmotori-
sierungen zu tun haben, und in den hohen 14ern, wenn es
sich um ,normale” Performance-Modelle handelt. 15 Se-
kunden markieren den ,, Cut-Off” nach oben. Alles (iber 15
Sekunden zahlt nicht mehr ins , Performance”-Feld.

Jetzt verstehen Sie bitte, dass sehr viele dieser Autos durch simple Optimie-
rungsmafsnahmen deutlich verschnellert werden konnten — MafSnahmen, die
im Allgemeinen jede Alltagstauglichkeit haben entfallen lassen, von Hinter-
achsubersetzungen uber Nockenwellen bis hin zu Vergasern. Bis weit in die
Siebziger waren derartige Modifikationen in den USA véllig unereguliert und
unuberwacht - solange, bis ,Durchschnittsverbrauch” zur staatlich geregelten
Fixzahl wurde. Nicht nur wurde nach 1975 die Leistung von PKW im allgemei-
nen zurlickgefahren — es wurde auch die Modifikation von Fahrzeugen nach
diesem Datum flachendeckend untersagt, und nicht ganz so flachendeckend
iberwacht — was essentiell die Ara von Street/Strip-Autos beendet hat. Den
Alltagswagen viertelmeiletauglich zu machen war nicht langer erlaubt, und
den speziellen Rennwagen zusatzlich zum Alltagswagen konnte sich bei wei-
tem nicht jeder Autofan leisten. Autofahren insgesamt wurde, das ist richtig,
verlangsamt.

Und jetzt schauen Sie mal auf eins der Aushangeschilder der Achtziger: Der

Buick GNX hat 1987 eine ET von 12.7 Sekunden abgeliefert. Lassen Sie sich

von niemand erzahlen, der 547-mal gebaute GNX sei eine Sonderserie, die
nicht zahlt: ,69er 6 bbl-Roadrunner mit
4-Speed bringen es auch nur auf 910 Ex-
emplare.

Andere, nicht ganz so stlickzahlenbe-
schrankte Performance-Autos aus den
80ern sind nicht ganz so schnell: Fox-bo-
dy-Mustangs und die Corvette C4 zum
Beispiel erreichen im Serienzustand im
Lauf des Jahrzehnts Werte in den hohen
13ern. Werte, die von Einspritzanlagen
und Steuergeraten abangig sind und
kaum vom Laien verandert werden kon-
nen, zugegeben, aber dennoch: Werte,
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WUZDFUZ: Schon die dritte
Generation Camaro hat hart und'
erfolgreich fir die Polizei gearbeitet.
Die blaue Uniform der Staatspolizei
von Michigan ist der Ritterschlag
fir alle US-Polizeifahrzeuge, denn
Michigan testet stellvertretend fiir
alle 50 Bundesstaaten jedes Jahr
alle Marktteilnehmer.

Generation 4: Wenn Sie lange genug hinschauen,
werden Sie sich dran gewdhnen, das verspreche ich
lhnen. Vom Fahrersitz aus sowieso.
Die Polizeiversion des Camaros heifst B4C.

die sich mit den Standard-Per-
formern der Sechziger absolut
messen kdnnen —in Autos mit
Servolenkung,  Klimaanlage
und langer Hinterachse, rundum alltagstauglich und absolut nicht
rennvorbereitet. Da aber ist der Ruf schon ruiniert und das Paradigma
in den Kopfen verankert, dann ja, es stimmt, zwischen 1973 und
1983 sind die ETs der sportlichen amerikanischen Serienautos von
den hohen 14ern in die 15, 16 und um 1980 herum sogar in die 17er
gerutscht, bevor ab ungefahr 1982 der lange Weg zurlick beginnt.

1994 erreicht Chevrolets Impala SS mit dem LT1 eine Viertelmeilenzeit
von 14.7 Sekunden — genau da, wo sich der Grofsteil der Strafsenkrie-
ger der Jahre 1967-1970 tummelt. Ja, der originale Impala SS von1961
war eine ganze Sekunde schneller — auf einer Rennstrecke mit vorbe-
reiteter Oberflache, ,Strip”-Reifen und einem Drag-Racing-Superstar
am Steuer. Der Impala SS von 1994 schafft diese Zeit auf der offenen
StraRe, notfalls mit Ihrem Hund am Steuer, mit Airbags, Seitenauf-

fiir die EVOC-Staffel der California Highway Patrol
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SSP Mustang: Zeitgenosse der dritten Generation
Camaro und damit der ersten B4C.

prallschutz, Klimaanlage, vier Turen, ABS und
einem drei Klio schweren Radio. Zu diesem Zeit-
punkt durfen Sie bereits wahllos und getrost da-
von ausgehen, dass sich das , Performance Gap”
geschlossen hat.

Gehen Sie einfach Autos aus dem Weg, die aus
den dunklen Jahren kommen, also 1974 (Olkri-
se) bis 1981 (,Year of the Dog"), und ignorieren
Sie das dumme Szenegeschwatz von ,richtig
Leistung braucht Bigblock” oder ,richtig Leis-
tung gabs nur bis 1970 und den ganzen ande-
ren Unfug kategorisch. Menschen, die sowas
von sich geben, flirchten sich auch noch vor Ein-
spritzanlagen.

So. Und jetzt I6sen wir das Eingangsdilemma:
Wie ware es mit einer Corvette C4 (1984-1996)
oder sogar einem Camaro aus der 4. Generation
(1993-2002)? Erstere erfahren (anders als die
meisten etablierten Klassiker) einen erheblichen
jahrlichen Wertzuwachs, sind aber immer noch
bezahlbar, hoch motorisiert, erschreckend agil
und durch und durch amerikanisch — und bis ins
Modelljahr 1990 langst H-Kennzeichen-fahig.
Zweitere sind noch nicht H-fahig, und deshalb
erschreckend billig, noch héher motorisiert und
so schnell, dass Sie sich an das immer
noch seltsame Erscheinungsbild schnell
gewohnen werden. Beide gibt es im-
mer noch als Low Miles-Autos und oft
als Ersthandexemplare. Gehen Sie
beim Camaro nur bitte den Sechszylin-
dern aus dem Weg. Digitalcockpits
und Einspritzanlagen Ubrigens sind
KEIN Kaufhindernis. Aber halten Sie in
Zukunft ein argwohnisches Auge auf
den Vogel, der Ihnen diese Pseudowar-
nung eingesungen hat. Ich nehme an,
der hat auch kategorisch zum Auto vor
1970 und zum Vergaser geraten.





