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U
nsere Freundin Eva fuhr frü-
her einen Fiat Uno. Das war
in den achtziger Jahren, und
der Uno war eine ganz große
Nummer bei jungen Leuten.

Aus dem Uno wurde 1993 der Punto, der
bei der Jugend nicht mehr so punkten
konnte, die Form gefiel nicht, und Fiat
war auch plötzlich nicht mehr so „ange-
sagt“. Die Dauerhaltbarkeit war damals
keine Stärke der Turiner, und die pumme-
lige Form schreckte wohl so manchen
Twen ab. Nachdem die nächste Generati-
on des Punto mit einem „Grande“ ver-

ziert worden war – um die gewachsene
Länge bildlich zu machen –, hat man jetzt
den Punto nach einem Facelift im Herbst
2009 mit dem Beinamen Evo geschmückt
und das „Grande“ einkassiert. Hinter-
grund ist nicht etwa eine neue Sportlich-
keit des Punto, wie man vielleicht vermu-
ten mag, sondern die „Evolution“, die der
Kleinwagen durchmachte.

Und diese ist tatsächlich gut gelungen.
Äußerlich bietet der Punto Evo insbeson-
dere als Zweitürer (zwei weitere kosten
800 Euro Aufpreis) endlich wieder einen
schwungvollen Auftritt, der die Jüngeren
anspricht und die Älteren trotzdem nicht
verschreckt. Obwohl nur an den Stoßfän-
gern und den Lichtern/Leuchten model-
liert wurde, meint man, ein ganz neues
Auto vor sich zu haben. Und auch das In-

terieur ist jetzt deutlich hochwertiger als
zuvor, wobei es darauf ankommt, welche
der zahlreichen Farbkombinationen man
für „sein“ Auto wählt. Nicht alle sind ge-
lungen.

Gelungen ist auf jeden Fall das Platzan-
gebot in dem nur 4,07 Meter langen Fiat.
Vier Personen kommen gut unter – beim
Zweitürer mit den üblichen Abstrichen
durch den beschwerlichen Einstieg –,
fünf können (und dürfen) zur Not für ein
kurzes Stück in den Punto Evo. Beson-
ders überrascht das Raumangebot auf
der Rückbank. Selbst als 1,86-Meter-
Mann sitzt man hinten gut, selbst wenn
der Stuhl vor einem nicht in der vorders-
ten Position ist.

Dass man dann vom Kofferraum keine
Wunderdinge erwarten kann, ist selbstver-
ständlich. 275 Liter beträgt das Fassungs-
vermögen, was für einen Kleinwagen ak-
zeptabel ist. Im Kofferraumboden findet
sich noch Platz für etwas Kleinkram, ein
Reserverad gibt es nicht, sondern nur
Tirefit und einen kleinen Kompressor,
mit dem man einem platten Reifen wie-
der Leben einhauchen kann.

Wer größere Güter mitnehmen will,
kann die asymmetrisch geteilte Rückbank-
lehne umklappen. Um eine möglichst ebe-
ne Ladefläche zu schaffen (freilich mit ei-
ner kleinen Stufe), sollte man die gleich-
falls geteilte Sitzfläche senkrecht stellen,
wobei die labberigen Flächen den guten
Qualitätseindruck trüben. Als Zweisitzer
bietet der Punto Evo eine 1,30 Meter lan-
ge Ladefläche, das Fassungsvermögen in
Liter steigt so auf 1030.

Für Fahrer und Beifahrer ist hinsicht-
lich des Raumangebots ebenfalls bestens
gesorgt, die Sitze sind sehr bequem, aller-
dings ist der Drehgriff zum Justieren der
Neigung der Lehne schwer zu erreichen.
Das Armaturenbrett ist gut aufgeräumt,
die Instrumente sitzen etwas zu tief in ih-
ren Höhlen, so dass man sich eigentlich
immer wünscht, sie seien beleuchtet. Und
warum Fiat beim Tacho eine so verwir-
rende Skalierung in 30er-Schritten wählt,
bleibt ein Geheimnis des Designers.

Außer mit den üblichen vier analogen
Instrumenten informiert der Punto Evo
in digitaler Form über Durchschnittsver-
brauch, gefahrene Stecke (A und B) und
allerlei andere Details. Hierfür gilt es,
sich per Knopfdruck durch das Menü zu
hangeln. Das ist anfangs verwirrend, aber
man gewöhnt sich daran. Sonst fällt die
Bedienung leicht.

Weil heute selbst jeder Kleinwagen ein
Navigationsgerät bieten muss, hat Fiat
die Zusammenarbeit mit Tomtom ge-
sucht. Für 60 Euro Aufpreis bekommt

man einen Anschluss oben ins Armatu-
renbrett, dort lässt sich dann ein Tom-
tom-Monitor nebst seinem Fuß installie-
ren. Das sieht etwas handgestrickt aus,
funktioniert aber eindrucksvoll. Beim
Fiat-Händler kostet das Paket 398 Euro,
man fragt sich automatisch, warum fest
eingebaute Navis in anderen Autos im-
mer so teuer sein müssen.

Apropos teuer. Nach dem Facelift ist
der Punto Evo im Vergleich mit dem Gran-
de Punto um rund 1000 Euro billiger ge-
worden, ohne dass bei der Ausstattung ge-
spart wurde. Im Gegenteil: ABS, ESP und
sieben Airbags inklusive Knie-Airbag sind
in allen Varianten serienmäßig, als „Ra-
cing“ hat ein Punto Evo unter anderem
noch einen Hill-Holder, Leichtmetallfel-
gen, elektrische Fensterheber, Zentralver-
riegelung mit Fernbedienung, ein CD-Ra-
dio mit MP3-Funktion, Klimaanlage und
einiges mehr auf seiner Ausstattungsliste.

Für den von der Redaktion bewegten
Evo-Diesel mit 70 kW (95 PS) aus 1,3 Li-
ter Hubraum stehen als Racing 18300

Euro in den Büchern. Der Basispreis für
den kleinen 1,2-Liter-Benziner (48 kW/65
PS) in der Grundausstattung beträgt nur
11550 Euro. Und bis Ende Mai gibt es die-
ses Basismodell mit Klimaanlage und
dem CD-Radio für nur 9990 Euro, wenn
ein Altfahrzeug (Zustand spielt keine Rol-
le) in Zahlung gegeben wird.

Zurück zum 1,3er-Diesel: 95 PS und ein
Drehmoment von immerhin 200 Newton-
meter bei nur 1500 Umdrehungen in der
Minute lassen eine ordentliche Leistung
erwarten, doch wirkt der Motor vor allem
unten herum etwas schwach. Es dauert ei-
nen Moment zu lange, bis er Leistung auf-
gebaut hat. Wer richtig Antritt will, muss
das Gaspedal ganz tief durchtreten – der
Pedalweg ist ungewohnt lang.

Leiser könnte das Triebwerk auch sein.
Vor allem nach dem Start nagelt der Selbst-
zünder los, später wird es besser, Windge-
räusche auf der Autobahn gibt es kaum.
Alles in allem kann man mit dem Leis-
tungsangebot schon zufrieden sein.
Knapp 180 km/h sind in der Spitze auf der

Autobahn möglich, die Elastizität geht in
Ordnung (siehe Daten und Messwerte).
Leider fehlt dem Getriebe – mit viel zu lan-
gen Schaltwegen – ein sechster Gang, der
das Drehzahlniveau (und damit die Laut-
stärke) auf langen Autobahnetappen wei-
ter senken würde. So liegen bei Tacho 140
knapp 3200/min an, bei Tacho 130 und ge-
nau 3000/min fühlen sich der Punto Evo
und damit der Fahrer am wohlsten.

In Sachen Verbrauch überzeugt der Fiat
mit einem Alltagsschnitt von 5,8 Liter Die-
sel auf 100 Kilometer. Dabei gehört Start/
Stopp zur Serienausstattung. Es funktio-
nierte im Prinzip tadellos. Wenn man je-
doch beim Ampelstart ganz flugs einkup-
pelt und den Gang einlegt (nach dem Aus-
kuppeln und dem Einlegen des Leerlaufs
stirbt der Motor ab), ist man schneller als
das System, der Motor läuft noch nicht,
der Kavalierstart geht schief. Dieses Versa-
gen muss man aber wohlgemerkt provozie-
ren. Allgemein kann man annehmen, dass
Start/Stopp den Kraftstoffbedarf im Stadt-
verkehr um 0,2 Liter/100 km reduziert.

Das Fahrverhalten des Fronttrieblers
ist in weiten Teilen unproblematisch, gut
bis sehr gut, bemängeln kann man allen-
falls die etwas gefühllose und sehr leicht-
gängige Servolenkung. Überflüssig ist
die „City-Funktion“, bei der das Lenken
auf Knopfdruck noch leichter wird. Die
Bremsen treten sich zwar etwas stumpf,
sie packen jedoch fest zu und ermüden
nicht. Verbesserungsfähig bleibt der Fe-
derungskomfort, vor allem kurze Un-
ebenheiten mag das Fahrwerk nicht, da
neigt es zum Stuckern.

Dennoch ist der Fiat Punto Evo ein ge-
lungenes Auto in der Kleinwagenklasse.
Er hat italienisches Flair, einen hinrei-
chend sparsamen Motor und bietet viel
Auto fürs Geld. Die Evolution hat ihren
Zweck erfüllt. Vom beschriebenen Diesel
gibt es zudem eine Variante mit nur 55
kW (75 PS), ein 1,6er-Diesel bietet 88 kW
(120 PS). Dazu kommen vier verschiede-
ne Benziner. Das Topmodell hat 1,4 Liter
Hubraum und 99 kW (135 PS). Da sollte
für jeden etwas dabei sein.

Empfohlener Preis 18 300 Euro
Preis des Testwagens 18 610 Euro

Vierzylinder-Dieselmotor, Common-Rail-
Einspritzung, Turbolader, vier Ventile je Zy-
linder, 1248 Kubikzentimeter Hubraum

Leistung 70 kW (95 PS) bei 4000/min

Höchstes Drehmoment 200 Nm bei
1500min, 90 Prozent ab 1100 bis 3500/min

Manuelles Fünfgang-Getriebe (Automatik
nicht lieferbar)

Antrieb auf die Vorderräder

Länge/Breite/Höhe 4,07/1,69/1,49 Meter

Radstand 2,51, Wendekreis 11,30 Meter

Leergewicht 1140 (tatsächlich 1210), zuläs-
siges Gesamtgewicht 1650, Anhängelast
1000 Kilogramm, Kofferraumvolumen 275
bis 1030 Liter

Reifengröße 205/45 R 17 V

Höchstgeschwindigkeit 178 km/h

Von 0 auf 100 km/h in 13,0 s; von 50 auf
100 km/h im 4./5. Gang in 11,6/17,2 s

Verbrauch 5,4 bis 6,2, im Durchschnitt 5,8
Liter Diesel je 100 km; 110 g/km CO2 bei
Normverbrauch von 4,2 Liter; Tank 45 Liter

Versicherungs-Typklassen HP 17, TK 21,
VK 20

Garantie zwei Jahre ohne Kilometerbe-
schränkung mit Mobilitätsgarantie, drei auf
Lack, acht Jahre gegen Durchrostung, War-
tung alle 30 000 Kilometer oder jährlich

Daten und Messwerte

Umfangreiche
Ausstattung

Lange
Schaltwege

Federungskomfort
mäßig,

Viel Platz im
Innenraum

aber sparsam sonst aber gutes
Fahrverhalten

Motor wenig
temperamentvoll,

+
+ ++

– – –
– Kein sechster Gang

Fiat Punto Evo 1.3 D 16V Racing

Die AnderenDer Fahrtbericht: Fiat Punto Evo 1.3 D 16V Racing

Auch der VW Polo TDI Blue Motion Trendline,
66 kW/90 PS, ist mit 16 075 Euro günstiger
als der (besser ausgestattete) Fiat Punto Evo.

F.A.Z.-Grafik: Kaiser

Citroën DS3

Deutsche Autos müssen nicht teurer sein:
Der Opel Corsa CDTI ecoFlex Selection, 70
kW/95 PS, kostet 14 990 Euro.

Nächste Woche

Hyundai hat in jüngster Zeit mächtig aufge-
holt. Für den i20 1.6 CRDi Style, 85 kW/116
PS, werden 17 240 Euro verlangt.

Diese Evolution hat
ihren Zweck erfüllt

Volkswagen krönt jetzt die Baureihe des
neuen Polo wieder mit einem sportli-
chen GTI-Modell. Die stärkste Version
des knapp vier Meter langen Kleinwa-
gens kommt Mitte Juni in den Handel
und tritt gegen Opel Corsa OPC, Mini
Cooper S oder den Peugeot 207 RC an.
Als Zweitürer kostet der Polo GTI 22 500
Euro, der Aufpreis für den Viertürer be-
trägt 740 Euro.

Keineswegs krawallig, sondern eher
dezent geriet das Design der jüngsten
Wolfsburger Rennsemmel. Der Kühler-
grill in Wabenstruktur erhielt die GTI-ty-
pischen roten Zierleisten; hinzu kom-
men verbreiterte Schweller und der in
Wagenfarbe lackierte Heckspoiler. Be-
eindruckend ist der Blick auf die rot la-
ckierten Bremssättel hinter den 17-Zoll-
Leichtmetallfelgen. Innen gestattet sich
Volkswagen mit dem typischen Karomus-
ter der serienmäßigen Sportsitze eine Re-
miniszenz an den (Golf-)GTI-Urahn aus
den siebziger Jahren. Unterstrichen wird
das sportliche Ambiente durch Alumini-
um-Pedale, ein griffiges Lederlenkrad,
den schwarzen Dachhimmel sowie reich-
lich Chrom-Applikationen.

Herzstück des flotten Fronttrieblers
ist ein doppelt aufgeladener Vierzylin-
der-Benziner mit Direkteinspritzung,

der aus nur 1,4 Liter Hubraum eine Leis-
tung von 132 kW (180 PS) herauskitzelt.
Das maximale Drehmoment von beacht-
lichen 250 Newtonmeter liegt schon bei
2000 Umdrehungen in der Minute an
und fällt erst oberhalb von 4500/min ab.
Während der mechanisch angetriebene
Kompressor das Drehmoment des TSI
bei niedrigen Drehzahlen steigert, über-
nimmt der Turbolader ab 3500/min die
Regie, dazwischen arbeiten Kompressor
und Abgasturbolader gemeinsam.

Begleitet von kernigem Motorsound
drängt der Polo GTI nach vorn, er spur-
tet in 6,9 Sekunden von 0 auf 100 km/h,
der Vortrieb endet bei 229 km/h. Die sie-
ben Gänge des serienmäßigen Doppel-
kupplungsgetriebes sortieren sich blitz-
schnell ohne Zugkraftunterbrechung;
Lenkradpaddel und eine zusätzliche
Schaltgasse am Schalthebel erlauben ma-
nuelle Gangwechsel. Der knapp 1,2 Ton-
nen schwere Fünfsitzer liegt satt auf der
Straße, die präzise Lenkung agiert nicht
im mindesten nervös. Das gegenüber
den zahmeren Polo-Brüdern um fünf-
zehn Millimeter gesenkte Sportfahrwerk
ist ausreichend straff, aber doch so kom-
fortabel abgestimmt, dass sich den Insas-
sen nicht jede Bodenwelle direkt mit-
teilt. Für hohe Sicherheitsreserven sor-

gen die optimierte Bremsanlage und das
nicht abschaltbare ESP. Der Schleuder-
schutz ist mit dem elektronischen Quer-
Sperrdifferential XDS kombiniert. Es er-
höht in schnell durchfahrenen Kurven
die Traktion, indem durch aktiven
Bremseingriff ein Durchdrehen des kur-
veninneren Rads verhindert wird –-
ohne Reduzierung der Motorleistung.
Die Kraft wird stattdessen automatisch
ans kurvenäußere Rad geleitet. Im Norm-
verbrauch genehmigt sich der stärkste
Polo 5,9 Liter je 100 Kilometer – Super
Plus wohlgemerkt. Der 1,8-Liter-Turbo-
benziner im Vorgänger verbrauchte bei
exakt gleicher Leistung noch 25 Prozent
mehr, der CO2-Ausstoß sank von 188
g/km auf 139 g/km.

Die Serienausstattung des Polo GTI
umfasst sechs Airbags, Klimaanlage, Ne-
belscheinwerfer, Fensterheber vorn und
hinten (beim Viertürer) sowie elektrisch
einstell- und beheizbare Außenspiegel.
Zu geplanten Verkaufszahlen für den
schnellsten Polo schweigt Volkswagen
sich aus. Konkurrenz könnte ihm aber
aus dem eigenen Haus blühen: Das glei-
che Triebwerk befeuert neben dem Seat
Ibiza Cupra auch den neuen Škoda Fabia
RS – zu einem sicher deutlich niedrige-
ren Preis.  MARTINA GÖRES

Wie man ein Elektroauto baut, wissen die
Ingenieure ganz genau. Dazu brauchen sie
keine staatlichen Subventionen, die ange-
sichts der Überschuldung des Staats gera-
dezu frevelhaft wären. Elektroautos müs-
sen den gleichen Sicherheitsanforderun-
gen genügen wie solche mit Verbrennungs-
motor, die Verwendung eines Elektromo-
tors statt eines Benziners oder Diesels ist
kein besonderes Problem. Was nicht funk-
tioniert, sind die Batterien. Geringe Reich-
weite durch unzureichendes Speicherver-
mögen, Gewicht, Volumen, Haltbarkeit
und Preis scheuen jeden Vergleich mit
dem Verbrennungsmotor. Da Physik und
Chemie keine Wunder wirken können,
wird sich daran auch bis zum Jahr 2020
nicht viel ändern. Auch dann bleibt das
Elektroauto ein Nischenfahrzeug für ver-
städterte Regionen und als Spielzeug für
Reiche.

Ähnlich skeptisch muss man dem
„Range Extender“ gegenüberstehen,
einem Elektroauto, das für längere Fahr-
strecken einen Verbrennungsmotor an
Bord hat, der die Batterie auflädt und not-
falls ohne E-Antrieb das Auto mit niedri-
gerer Geschwindigkeit bewegt. Die Folge:
gleich zwei Antriebe plus Batterie. Der Hy-
bridantrieb mit vollwertigem Verbren-
nungsmotor und Hilfsantrieb durch Elek-
tromotor führt sich bei großen und schwe-
ren Autos gerade ein, zumal der elektri-
sche Teil den ohnehin hohen Wagenpreis
nicht merklich erhöht. Aber auch er ist ein
Umweg und eigentlich nur deshalb sinn-
voll, weil damit der Normverbrauch im
NEFZ (Neuer Europäischer Fahr-Zyklus)
reduziert werden kann, um die politisch
geforderten CO2-Ziele zu erreichen. Kehrt
eines Tages die Realität in die Politik zu-
rück, werden elektrische Auswüchse sanft
entschlafen – und niemand wird sie ver-
missen.

Für Gegenwart und nähere Zukunft
bleibt der Verbrennungsmotor als Otto
oder Diesel der entscheidende, unersetzli-
che Antrieb. Das Internationale Wiener
Motorensymposion hat wieder einmal ge-
zeigt, welches Entwicklungspotential der
Verbrennungsmotor birgt. Dabei bleibt
der Verbrauchsvorsprung des Diesels
auch künftig erhalten. Alles dreht sich ge-
genwärtig darum, was für die weitere Sen-
kung der Abgasschadstoffe bei gleichzeiti-
ger Reduzierung des Verbrauchs getan
werden muss. Auch beim Ottomotor –
denn bei direkter Kraftstoffeinspritzung
besteht die Gefahr von Partikelbildung,

die durch Verbesserung von Gemischauf-
bereitung und Verbrennung möglichst ver-
mieden werden soll. Hier könnte die ho-
mogene Verbrennung (homogenes Ge-
misch wird zur gleichen Zeit überall im
Brennraum verbrannt) helfen – wenn es
gelingt, sie im Motorkennfeld auszuwei-
ten. Opel stellte abermals seine Untersu-
chungen an diesem Konzept vor, das sich
durch niedrigen Verbrauch und vor allem
durch dramatisch gesenkte Stickoxidbil-
dung auszeichnet. Auch beim Diesel steht
die homogene Verbrennung im Raum.
Wie beim Otto beschränkt sie sich bisher
auf einen Bereich der Teillast, der beim Be-
schleunigen schnell durchlaufen wird. Da
der Trend zu kleinen Motoren hoher Leis-
tung (Downsizing) führt, sagen viele Inge-
nieure der homogenen Verbrennung kei-
ne erfolgreiche Zukunft voraus, doch die

Erfahrungen kommen auch den normalen
Brennverfahren zugute.

Wesentlich stärker als beim Ottomotor
wirkt sich beim Diesel die Steigerung des
Einspritzdrucks aus. Heute sind 1800 bar
Standard und 2000 bar bei einigen Moto-
ren in der Serie angekommen. 2200 bar
kündigen sich an, und 2500 bar sind er-
reichbar. Zugleich wurden die Wirkungs-
grade der Hochdruckpumpen stetig verbes-
sert. Ihr Antrieb frisst Motorleistung und
reduziert den Wirkungsgrad des Motors.
Magnet- und Piezo-Injektoren konkurrie-
ren in der Großserie, bei großen Motoren
hoher Leistung dominiert der Piezo-Injek-
tor. Bei denen gibt es in der Serie von 2013
an eine neue Variante mit direkter Betäti-
gung der Düsennadel, die bereits vor eini-
gen Jahren von Siemens – heute Continen-
tal – entwickelt wurde. Damit gelingt die
Formung des Einspritzverlaufs noch bes-
ser als bisher. Davon profitieren Verbren-
nungsgeräusch, Verbrauch und Abgaszu-
sammensetzung. Sind derzeit sieben bis
acht Spritzlöcher je Einspritzdüse üblich,
wären auch zehn Löcher möglich und
mehr, allerdings mit Durchmessern unter
0,1 Millimeter.

Weiteres Potential bei Otto und Diesel
bietet die vollvariable Ventilsteuerung,

um die Abgasschadstoffe zu reduzieren,
Leistung und Drehmoment zu erhöhen
und den Verbrauch zu senken. Bei BMW
und Fiat wird sie in der Serie schon ver-
wendet, andere Hersteller folgen in den
kommenden Jahren. Schließlich wären
beim Diesel deutliche Verbesserungen
durch synthetische Kraftstoffe (XTL) mög-
lich, über die Shell berichtete.

Auch der Diesel hat die Abgasgrenzwer-
te der Euro 5 unterboten. Die Euro 6 als
nächste Stufe konzentriert sich vor allem
auf die Senkung des Stickoxidanteils im
Abgas. Die Motoreningenieure waren sich
schon vor einigen Jahren sicher, dass Mo-
toren bis zwei Liter Hubraum auch ohne
zusätzliche Abgasnachbehandlung aus-
kommen werden. Größere Motoren, die in
die Vereinigten Staaten geliefert werden,
arbeiten bereits mit Harnstoffeinblasung
ins Abgas (SCR – Selective Katalytische
Reduktion). Da solche Motoren mit höhe-
rem Stickoxidanteil im Rohgas gefahren
werden können, sind sie rund fünf Prozent
sparsamer als solche ohne SCR.

Bei den Nutzfahrzeugmotoren hat sich
SCR längst eingeführt, denn hier spielt
der Verbrauch eine noch größere Rolle,
während der zusätzliche Aufwand sowie
der Preis der Harnstofflösung in Kauf ge-
nommen werden. Diese Motoren nehmen
den gleichen Weg wie die kleinen. Steigen-
de Einspritzdrücke vielleicht bis 3000 bar,
noch höhere Leistungsdichte sind vorge-
zeichnet. Um den höheren Aufwand
durch SCR zu vermeiden, hoffen die Inge-
nieure, die Stickoxidbildung auch der grö-
ßeren Personenwagenmotoren zwischen
zwei und drei Liter Hubraum durch inner-
motorische Maßnahmen unter die gesetzli-
chen Anforderungen drücken zu können.

Das ist mühsame Feinarbeit, bei der die
Zulieferer oft entscheidende Hilfe leisten.
Auch bei den Motoren mit kleinem Hub-
raum, deren Zahl zunehmen wird. So stell-
te die AVL in Wien eine zusammen mit Re-
nault entwickelte Studie eines Dreizylin-
der-Dieselmotors vor, der nur einen Hub-
raum von 1,05 Liter hat, aber eine Leis-
tung von 80 kW (109 PS) und ein Drehmo-
ment von 240 Newtonmeter. Er arbeitet
mit doppelter Aufladung durch einen Ab-
gasturbolader und einen mechanisch ange-
triebenen Rootslader.

Nach vorsichtigen Schätzungen sind in
der näheren Zukunft weitere Verbrauchs-
einsparungen zwischen 20 und 30 Prozent
zu erwarten, auch ohne elektrische Hilfs-
mittel. Dafür lohnt es sich, Forschung und
Entwicklung für Verbrennungsmotoren
voranzutreiben.  CHRISTIAN BARTSCH

Auch der Polo bekommt eine Krone aufgesetzt
Neu vorgestellt: VW Polo GTI / 25 Prozent sparsamer als der Vorgänger / 22 500 Euro

Die langsame Rückkehr zur Realität der Entwicklung
Wiener Motorensymposion und die Frage, wie der Verbrennungsmotor noch zu retten ist

Sportlich, aber nicht krawallig: Der neue VW Polo GTI pflegt einen relativ dezenten Auftritt.   Foto Göres

Fiat ist viel mehr als
der hübsch knuddelige
500. Nach einer Über-
arbeitung zeigt sich der
Kleinwagen Punto in
besserer Form denn je.

Von Boris Schmidt

Im Verbrennungsmotor
steckt noch viel Entwick-
lungspotential. Er bleibt die
entscheidende Kraftquelle.


