DIE i -TEST-STRECKE: KOMPAKTE TESTS UND FAHRBERICHTE

Cupra Ateca 2.0 TSI 4Drive

Der SUV ist Ihnen als Seat zu bieder? Dann probieren Sie
doch mal diese Variante - hier als 190-PS-TSI im Test.

ar nicht so einfach, die Marke
G Cupra zu verstehen, mit dem

arg an Riicken-Tdtowierungen
junger Menschen aus den 1990ern
erinnernden Logo. Mit Seat-Modellen,
die irgendwie doch keine sind. Das
Verstehen aber iiberlassen wir der
Philosophischen Fakultit, widmen
uns lieber dem Produkttest.

Allrad und zwei Kupplungen

Fest steht: Den Ateca von Cupra gibt’s
nur noch als Turbobenziner, und der
hier abgebildete macht mit 190 PS
dort weiter, wo Seat (maximal 150 PS,
nur mit Vorderradantrieb, auch als
Diesel) aufhort. Die iiber ein DKG-
Getriebe auf alle vier Rider iibertra-
gene Kraft reicht fiir traktionsstarke
Nullhundert-Sprints von 7,3 Sekun-
den und 212 km/h. Testverbrauch:
8,9 Liter.

Grof3e Endrohre stecken erst ab
der VZ-Variante in der Heckschiirze,
hier sind sie unter einem angedeute-
ten Diffusor verlegt (Sound? Fehlan-
zeige), der fir 990 Euro extra auch
eine Anhédngerkupplung beherbergt.
So kann man bis zu 1,9 Tonnen zie-
hen, unabhdngig davon 518 Kilo zu-
laden und den Kofferraum mit min-
destens 485, hochstens aber 1579
Litern Volumen befiillen. Praktisch:
die per Fu3kick 6ffnende und schlie-
Rende Heckklappe (630 Euro) und die
zweigeteilt umklappbare Fondlehne
mit Ladeluke in der Mitte.
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Funktional sind auch die vielen
grofRen Ablagen, und die Drehregler-/
Tasten-Bedienung der Klimaanlage
iiberzeugt mit guten alten VW-Tu-
genden. Zu denen zdhlt nach wie vor
ein gutes Raumangebot fiir die Pas-
sagiere. Auf der Riickbank kann man
sich breitmachen, mit langer Bein-
auflage, die wegen des tiefen Fuf3bo-
dens angewinkelte Beine verhindert.
Vorn ist’s sowieso bequem, weil die
manuell einstellbaren Sitze Kontur
bieten und nicht zu weich gepolstert
sind. Was fehlt, sind einstellbare statt
integrierter Kopfstiitzen. Cupra-Fah-
rer haben’s halt gern sportlich.

Wobei der Ateca gar nicht so ein
harter Hund ist, wie die aggressive
Front mit dem Wurfsternlogo uns
glauben machen will. Schon gar nicht
mit elektronisch geregelten Diamp-
fern (1050 Euro). Dank dieser filtert
der 1572 kg schwere SUV Unebenhei-
ten ordentlich, hélt auch bei dynami-
scher Fahrweise verlédsslich den Bo-
denkontakt. Lenkung? Etwas leicht-
gingig, aber zielgenau, wenn’s drauf
ankommt. Auch die kurzen Brems-
wege (34,9 Meter) und der kleine
Wendekreis (10,9 m) passen. Den
selbstbewussten Preis jedoch muss
man sich leisten kdnnen. Und wollen.
Dafiir aber sollte man Cupra wohl
erst einmal verstehen.

Text: Paul Englert
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Bequeme
Riickbank mit
etwas Kontur
und viel Platz.

Das Cockpit
zelebriert fast
schon vergesse-
ne VW-Tugen-
den, in den aus-
gefilzten Koffer-
raum passen
485 bis 1579
Liter Gepack

DATEN UND MESSWERTE

Karosserie

Fiinfsitziger SUV, L x B x H 4394 x 1841 x
1615 mm, Radstand 2631 mm, Kofferraum
485-1579 |, Leergew./Zuladung 1572/518 kg.
Fahrwerk

Querlenker/MacPherson vorn, Mehrlenker/
Schraubenfedern hinten, Scheibenbremsen
vorn und hinten, Reifen 245/45 R 19.

Kraftiibertragung
Allradantrieb, Siebengang-DKG.

Motor

Vierzylinder-Reihenmotor mit Abgasturbolader,
Hubraum 1984 cm?, Leistung 140 kW (190 PS)
bei 4200/min, max. Drehmoment 320 Nm bei
1500/min.

Fahrleistungen
Hochstgeschwindigkeit..................... 212 km/h
Beschleunigung

0-140 km/h

Bremsweg
aus 100 km/h Kalt ........ccocoveeevieiieieee 349m

Verbrauch
Testverbrauch............ccccceveuenee $8,91/100 km

Grundpreis
Cupra Ateca 2.0 TSI 4Drive............ 47450 Euro

D800, 05

I Funktionaler Seat, neu ver-
packt: Auch als Cupra fahrt der
Ateca sicher und komfortabel,
bringt dazu eine Prise Dynamik
ins Spiel. Der Preis ist hoch, daftr
aber gibt's finf Jahre Garantie.

BEWERTUNG

Opel Corsa Electric GS

Im Rahmen einer Modellpflege erhalt der Corsa ein frisches Infotainment sowie
eine 115 kW starke E-Maschine. Was der Opel damit kann, klaren wir im Test.

chon gewusst? Der Corsa ist in
S Deutschland der meistverkaufte

Kleinwagen, und knapp ein
Viertel sind bereits elektrisch unter-
wegs. Fir Stellantis offenbar zu we-
nig, und so bieten sie zusédtzlich zur
bekannten 100-kW-Maschine einen
kraftvolleren Motor mit 15 kW mehr
Leistung an (260 Nm). Zugeliefert von
Emotors, soll er dank reibungsarme-
rer Lagerung, optimierter Magnetfel-
der und kiirzerer Leitungen effizien-
ter arbeiten. Zugleich profitiert der
stirkere E-Corsa von einem verbes-
serten Akku mit mehr Energieinhalt
(51 statt 50 kWh).

Liest sich vielversprechend, doch
bei winterlichen Temperaturen hélt
sich der Erfolg in Grenzen. 21,7
kWh/100 km inklusive Ladeverlust
zieht sich der 1,5 Tonnen schwere
Opel im Testschnitt. Entsprechend
ergibt sich eine Reichweite von 262
Kilometern. Auf einer zusitzlich ab-
solvierten, bewusst sanft gefahrenen
Eco-Runde sinkt der Stromkonsum
immerhin um rund drei kWh. Fir
die AC-Ladung verkiirzt ein 11-kW-
On-Board-Lader (1190 Euro Aufpreis)
die Standzeiten. An der HPC-Sdule
sollte man fiir eine Reichweite von
150 km gut 13 Minuten einplanen.

Insbesondere groRere Fondpassa-
giere diirften sich iiber diese Pause
freuen. Einmal recken und strecken
schadet nicht, denn im Vergleich zu
anderen Kleinwagen geht es im Fond
eng zu, und auf Federungskomfort

legt der fast 40000 Euro teure Corsa
ohnehin nicht allzu viel Wert.

Dafiir belohnt der uniibersichtli-
che Opel iiber Land mit wenig Seiten-
neigung, agilem Handling und einer
prézisen, riickmeldungsstarken Len-
kung. Im Verbund mit dem kréftigen
Motor kommt durchaus Freude auf.
Fiir vehemente Verzogerung sorgen
eine kriftig zupackende Betriebs-
bremse (100-0 km/h: 34,3 Meter) und
der B-Modus. Weitere Rekuperations-
stufen gibt es nicht. Wohl aber einen
bemerkenswerten aktiven Spurhal-
ter. Er justiert sanft nach, hilt den
Corsa nahezu mittig auf Spur und
verschreckt den Fahrer nicht mit
hektischen Mandvern.

Verbessertes Infotainment

Neu an Bord: groRe digitale Instru-
mente und ein modernes Infotain-
ment-System mit Zehn-Zoll-Touch-
screen und verstiandlicher Bedienung.
Der Fahrer kann sich den Screen via
groRen Kacheln nach Belieben ein-
richten, die erstmals kabellose Smart-
phone-Anbindung klappt einfach,
und die Sprachbedienung arbeitet
jetzt etwas zuverldssiger.

Am hohen Preislevel trotz mauer
Ausstattung und dem zu kleinen Kof-
ferraum (267 Liter) konnte Opel indes
nicht nachjustieren. Ob sich der
E-Anteil so steigert? Wohl kaum.

Text: Michael von Maydell
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Das umfangrei-
che Zehn-Zoll-
Infotainment
sowie die digi-
talen Instrumen-
te stammen aus
dem Astra.
Vorne prangt
nun das neue
Opel-Logo.
Unverandert
eng dagegen
der Fond

DATEN UND MESSWERTE

Karosserie

Fiinfsitzige Limousine, L x B x H 4061 x 1765
X 1435 mm, Radstand 2538 mm, Kofferraum
267-1042 |, Leergew./Zuladung 1496/424 kg.
Fahrwerk

Querlenker/MacPherson vorn, Verbundlenker/
Schraubenfedern hinten, Scheibenbremsen
vorn und hinten, Reifen 205/45 R 17.
Kraftiibertragung _

Vorderradantrieb, feste Ubersetzung.

Motor

Permanenterregter Synchronmotor, Leistung
115 KW (156 PS), max. Drehmoment 260 Nm,
Lithium-lonen-Batterie, Kapazitit 51 kWh.

Fahrleistungen

Hochstgeschwindigkeit..................... 150 km/h
Beschleunigung

0— 80KMMN..oooioeeeeeeeeeeeecee e 58s
0

0

0- 140 km/h

Bremsweg

aus 100 km/h Kalt .........cocveveveeiieeeee 34,3 m
Verbrauch

AMS-ECO....vevreerccies 18,9 kWh/100 km
Testverbrauch...................... 21,7 kWh/100 km
Reichweite Eco/Test...................... 301/262 km
Grundpreis

Opel Corsa-e GS........ccccoeerererrnnne 38045 Euro
BEWERTUNG Fook Ky

M Gewiss - so ein flotter und
schicker Elektro-Corsa hat
Charme. Verbrauch, Preisgeflige
und der eher maRkige Federungs-
komfort schrecken aber ab.
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Mitsubishi ASX 1.0 Turbo

Der neue ASX ist ein alter Bekannter von Renault - mit Eigenschaften, die heute
selten geworden sind. Test der Einstiegsversion mit 91 PS starkem Dreizylinder.

er sich nach vielen Jahren
Wmal wieder nach einem Neu-

wagen umschaut, dirfte
sich die Augen reiben. Autos haben
sich in einer Weise verdndert, dass
sich nicht nur dltere Semester fragen,
ob sie damit im Alltag noch zurecht-
kommen. Stichwort Digitalisierung
und wie sie sich auf die Komplexitit
der Bedienung auswirkt. Denn ohne
Mitteldisplay — mit Touchbedienung,
klar —rollt heute kaum noch ein Au-
to vom Band, und viele Designer kon-
nen der Versuchung nicht widerste-
hen, konventionelle Tasten durch
Touchfldchen zu ersetzen.

Es gibt aber noch Ausnahmen, wo-
mit wir beim neuen Mitsubishi ASX
sind. Neu sind aber nur die Logos, das
Auto ist ein unverdnderter Captur,
den Renault so seit 2019 produziert.
Innovativ klingt das nicht, doch Mit-
subishi lockt ohnehin eher mit be-
zahlbaren Alltagsbegleitern fiir die
zuverldssige Fahrt von A nach B, ab-
gesichert mit fiinf Jahren Garantie.

Vor diesem Hintergrund erscheint
der ASX auch mit dem 91-PS-Basismo-
tor als interessante Ergidnzung im
Mitsubishi-Angebot. Der Dreizylin-
der-Turbo verzichtet auf Elektrifizie-
rung und schickt ab 2000/min solide
160 Nm {iber ein ausreichend exakt
schaltbares Sechsganggetriebe an die
Vorderrdder. Das ist nicht viel, aber
genug, um den 1,2-Tonner im stadt-
nahen Alltag angemessen anzutrei-
ben. Der nichststiarkere Motor mit
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140 PS (ab 26 390 Euro) kostet ausstat-
tungsbereinigt 1900 Euro mehr.

Ohne Hohe und Tiefen

Giinstiger heiRt aber nicht geniigsa-
mer: Mit 7,2 1/100 km braucht der 1.0
Turbo im Testmittel 0,3 Liter mehr
als sein groRerer Bruder, bei geruh-
samer Fahrt (5,6 1/100 km) ist der
Mehrkonsum vernachlissigbar. Auch
wer ohne dynamische Ambitionen
unterwegs ist, muss den Einliter ab
und zu fordern, was dieser ohne allzu
viel Radau quittiert. Dazu passen das
nicht zu soft abgestimmte Fahrwerk,
das Sicherheit klar vor Agilitit stellt,
die bequemen, an den Wangen wei-
chen Sitze sowie eine Lenkung, die
wenig Handmoment erfordert — bei
geringer Riickmeldung.

Dazu kommen Stdrken wie die er-
hohte Sitzposition. Der Blick fillt auf
Rundinstrumente, die genauso ana-
log sind wie die Handbremse und der
grofite Teil der Bedienung. Das zent-
rale Display dient lediglich dem Info-
tainment. Navigation ist nur per
Smartphone via CarPlay (kabellos)
oder Android Auto méglich.

Das mag angestaubt erscheinen,
erleichtert aber den Umgang. Zudem
bietet Mitsubishi den ASX in der neu-
en Version Basis nun schon ab 20990
Euro an. Das Original von Renault
startet erst bei 23 700 Euro.

Text: Peter Wolkenstein
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Ubersichtliches
und analoges
Cockpit mit
unkomplizierter
Bedienung.
Fondsitzlehne
ohne Durchlade
nach vorn, aber
dank serienma-
Big verschieb-
barer Riickbank
iippiges Gepack-
raumvolumen

DATEN UND MESSWERTE

Karosserie

Fiinfsitziger SUV, L x B x H 4227 x 1797 x
1576 mm, Radstand 2639 mm, Kofferraum
536-1275 |, Leergew./Zuladung 1222/512 kg.

Fahrwerk

Querlenker/MacPherson vorn, Verbundlenker/
Schraubenfedern hinten, Scheibenbremsen
\FI!01";' Trommelbremsen hinten, Reifen 215/60

Kraftiibertragung
Vorderradantrieb, Sechsganggetriebe.

Motor

Dreizylinder-Reihenmotor mit Abgasturbolader,
Hubraum 999 cm?, Leistung 67 kW (91 PS)

bei 4600/min, max. Drehmoment 160 Nm bei
2000/min.

Fahrleistungen
Hochstgeschwindigkeit..................... 168 km/h
Beschleunigung

0— 80km/h
0-100 km/h
0-120 km/h
0-140 km/h

Bremsweg
aus 100 km/h Kalt ........ocoevevevirerereinnnne 353m
Verbrauch
Testverbrauch..........cccceveveveneeee S7,21/100 km

Grundpreis
Mitsubishi ASX 1.0 Plus................. 24490 Euro

BEWERTUNG Fokok vt

I Nicht nur mit seiner einfachen
und ablenkungsfreien Bedienung
konzentriert sich der ASX auf das
Wesentliche: Er bietet nicht mehr,
aber auch nicht weniger.

Abarth 500e

Abarth transformiert den Geist des frechen Benziner-Un-
derdogs ins Elektrozeitalter. Mit Erfolg? Stromern wir los!

Is Monaco-Besucher kénnte
Aman auf die Idee kommen, die
Hailfte der Auto-Population be-
stehe aus Abarth 595/695. Grundsitz-
lich pfiffig, lautstark, chic und jegli-
chen Klassendiinkels unverdachtig.
Trotz des halbstarken 1,4-Liter-Vier-
zylinders, der aus jedem seiner ma-
ximal 180 PS maéchtig Aufhebens
macht. Und jetzt? Zack —wird Abarth
elektrisch, bringt einen testosteroni-
gen Bruder des 500e. Ohne Vierzylin-
derkrawall, dafiir mit Lautsprecher.
Permanenterregte Synchronmaschi-
ne statt kleinvolumiger Otto halt.
Drei Sekunden auf 50 garantieren
dem 1,4-Tonner siegreiche Ampel-
starts, 7,7 Sekunden auf 100 grund-
sdtzlich flottes Vorankommen. Wenn
auch nur bis 90 Prozent Ladezustand,
danach verschwindet ein Teil der
Spitzenleistung. Egal, schnell genug
fiir den Alltag bleibt der 3,67-Meter-
Viersitzer so oder so. Alltag liegt ihm
eh, sofern man sich mit der Testreich-
weite von 148 Kilometern arrangiert.
Immerhin labt sich der 37,8-
kWh-Akku (netto) mit maximal 85
kW am Schnelllader. Nach denen es
freudig weitergeht in einem schicken
Innenraum mit Alcantara an den be-
quemen Sportsitzen, Armaturenbrett
und Lenkrad.

Hochsitz mit Lautsprecher

Wie iiblich sucht jeder instinktiv
nach der Sitzhéhen- und Lenkradver-
stellung — doch die Biester stehen

schon am Anschlag. Sei’s drum, je
enger die Strecke, desto flitschiger
gibt sich der 500e. Minimale Abmes-
sungen und maximaler Lenkein-
schlag begeistern beim Rangieren in
der Stadt, das agile Handling auf kur-
viger LandstraRe. Die allerdings nicht
zu pockig asphaltiert sein sollte, an-
sonsten bockt das straffe Fahrwerk.
MiRig ansprechende Federelemente,
18-Zoller sowie kurzer Radstand und
hoher Schwerpunkt bremsen die Dy-
namikparty.

Hartes Beschleunigen tiberfordert
das Griplevel der Vorderachse, was
harte Kerls von einer Sperre traumen
lasst — oder eine rundere Fahrweise
nahelegt. Mit ihr lduft es besser, mit
dem Gefiihl, die Piste sei einen hal-
ben Meter breiter als sonst. Bleibt die
Frage des passenden Fahrmodus: Im
scharfsten reduziert der Abarth Lenk-
servo, spricht schirfer an und ver-
zichtet auf Zwangsrekuperation am
Fahrpedal, handelt sich dabei aber
eine gewisse Eckigkeit ein. Eine Stufe
drunter fihrt er geschmeidiger, reku-
periert jedoch zwangsweise. So oder
so: Das Bremspedalgefiihl ist fiir ei-
nen kleinen Stromer okay.

Wobei , klein“ nicht fiir den Preis
gilt, denn 46 690 Euro fiir den Turis-
mo in Poison Blue mit Rolldach sind
stattlich. Zumindest wenn man nicht
zu den Monaco-Residents zahlt.

Text: Jorn Thomas
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Bequeme,
jedoch zu hoch
montierte Sitze,
geringer
Lenkradverstell-
bereich,
ordentliche
Verarbeitung,
recht kraftiger
E-Motor, agiles,
aber wenig
ausgewogenes
Handling

\

DATEN UND MESSWERTE

Karosserie

Viersitziges Cabrio, L x B x H 3673 x 1682 x
1518 mm, Radstand 2322 mm, Kofferraum
185-550 |, Leergew./Zuladung 1392/338 kg.
Fahrwerk

Querlenker/MacPherson vorn, Verbundlenker/
Schraubenfedern hinten, Scheibenbremsen
vorn und hinten, Reifen 205/40 R 18.

Kraftiibertragung _
Vorderradantrieb, feste Ubersetzung.
Motor

Permanenterregter Synchron-Elektromotor,
max. Leistung 114 KW (155 PS), max.
Drehmoment 235 Nm, Lithium-lonen-Batterie,
Kapazitat 42 kWh.

Fahrleistungen

Hdchstgeschwindigkeit..................... 155 km/h
Beschleunigung

8— B0 KM/N.....ooooverererereeeccea 54s
g

0 - 140 km/h

Bremsweg

aus 100 km/h Kalt ........ccccveeevveriieies 32,6 m
Verbrauch

ams-ECO.....cocveeicice 21,7 kWh/100 km
Testverbrauch...................... 26,9 kWh/100 km
Reichweite Eco/Test...................... 184/148 km

Grundpreis
Abarth 500e Cabrio Turismo.......... 45990 Euro

BEWERTUNG Jokok vt

I Wenn sie ihn 500e Skorpion-
Line genannt hatten, ware alles
gut. Als Abarth aber verspricht
der ziemlich teure Top-Stromer
Fahigkeiten, die er nicht hat.
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