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Lange Schnauze, kurzes Heck



von Marc Hopf

7000 U /min, vierter
Gang - irgendwo auf
der deutschen Auto-
bahn. Geschwindig-
keit etwa 175 km/h,
so genau lisst sich
das nicht sagen, denn
der Tachometer ist
vor dem Beifahrer
montiert. Der Lirm
im Cockpit ist infer-
nalisch, Querfugen
oder Bodenwellen riit-
| teln mich erbarmungs-
los durch und auch
die Windgeschwindig-
keit im Innenraum ist
8 — trotz geschlossenem
Verdeck und Tiiren -
beachtlich.

ch sitze im wohl unbe-
quemsten, engsten und
verriicktesten Auto. ei-
nem 18 Jahre n
tus Super Seven, und
starre auf die Instru-
mente. Hoffentlich wird der
Bock nicht zu heiss! Er wird
nicht — Oldruck und Wasser-
* temperatur halten sich im
Rahmen. Wenn ich die Au-
tobahn verlasse, werde ich je-
denfalls den Elektroliift
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Aggressiv: Lotus-Front Breit: Lotus-Heck

einschalten (einen Thermo-
stat gibt’s im Lotus nicht).
Mist! Es fingt tatsichlich
zu regnen an. Runter mit
der Geschwindigkeit auf
5000 U/min. Der Regen
wird stirker und die Aussen-
temperatur allm#hlich fri-
scher. Ich schalte die Hei-
zung ein. Aha — funktioniert
nur im Hochsommer. Wenig-
stens hab’ ich das Verdeck
schon oben, triumphiere ich
innerlich.

Die kleinen Scheibenwischer-
chen tun zwar ihr Bestes,
aber viel sehen kann ich
nicht. Runter auf 4500 U/
min.

Darf doch nicht wahr sein,
da regnet’s ja rein! Und
dann noch wie! Zwischen
dem vorderen Verdeckab-
schluss und der Windschutz-
scheiben-Oberkante presst
sich der Regen einen schma-
len Spalt frei, um sprithne-
belartig mein Gesicht, die
Kleider und all das, was bei
normalen Autos trocken zu
bleiben pflegt, langsam aber
sicher zu benetzen — oder
besser gesagt, zu ertrinken
(so jedenfalls kommt es mir
vor).

Wie es jetzt wohl in einem
Mercedes wire?

Mit zunehmend nisser wer-
denden Oberschenkeln sinkt
auch meine Stimmung, und
ich beschliesse, vor der niich-
sten grosseren Lotusfahrt

Formschon:
Revolution-Riider




dem Wetterbericht grisseres
Ohrenmerk zu schenken.
Just in dem Moment, wo ich
meine mittlerweile vollgeso-
gene Lederjacke endgiiltig
abschreiben will, naht Ret-
tung. Der Regen hat sein
Unwesen eingestellt und die
Sonne macht sich breit. Him-
mel sei Dank, das war nur
ein kurzes Gewitter! Wieder
rauf auf 6000/min.

Zehn Minuten spiter ist das
Verdeck wieder trocken, ich
halte kurz an, wringe mir,
nachdem ich mich vergewis-
sert habe, nicht beobachtet
zu werden, die Hosenbeine
aus, demontiere das Verdeck
und setze die Fahrt wehen-
den Haares fort.

Ubrigens: Es soll tatsichlich
Lotus-Fahrer geben, die ge-
rade im Regen hichste Ge-
nugtuung empfinden, offen
zu fahren — Mit Leder-
haube, Brille und dem fe-
sten Vorsatz, sich von nichts
unterbringen zu lassen (viel-
leicht tragen die auch was-
serdichte Unterwische).

Urspriinglich mit
1000 -ccm-Motor

Den ersten Lotus Seven (Se-
rie I) baute Colin Chapman
1958. Damals kostete der
Wagen als Bausatz knappe
6000 Franken und das
Motorchen hatte einen Hub-
raum von 1000 oder 1150
cm’. Es folgten Motoren mit
1340 oder 1498 cm? und un-
zihlige Frisiermdglichkeiten,
denn der mittlerweile als Su-
per Seven bezeichnete Lotus
war mit seinem geringen Ge-
wicht von unter 500 kg und
seiner Handlichkeit ein idea-
les und erfolgreiches Sport-
gerit.

Unser Test-Lotus — ein
rechtsgelenktes Serie-1I-Mo-
dell — wurde 1962 gebaut,
mit 1,5-1-Maschine und 100
PS. Lotus-Besitzer Fredi
Kumschick aus Nebikon er-
setzte das Triebwerk jedoch
durch den 126 PS starken
1,6-1-Motor, der auch im
Elan Verwendung fand.
Auch andere Teile wurden
nachtriglich abgedndert
oder ersetzt, so dass es sich
bei Kumschicks Super Seven
um ein besonders schines
Exemplar handelt.
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Zicht stets
grossere
Menschen-
mengen an: der
Lotus auf
Parkplatzen

Wer den Super Seven zum
ersten Mal sieht, ist in der
Regel fasziniert von dem
aussergewohnlichen Ausse-
ren des schnellen Engliin-
ders. Elegant geschwungene
Kotfliigel, freistehende
Scheinwerfer, verchromte
Aufhidngungen, die Alumi-
nium-Haube und die beschei-
dene Hohe von 1,07 m erreg-
ten beim Publikum jeden-
falls stets grosses Interesse,
spontane Begeisterung und
manchmal auch ungldubiges
Kopfschiitteln. Wihrend die
einen meinten, es handle
sich bestimmt um einen For-
mel-2-Rennwagen, waren an-
dere iiberzeugt, man habe
das Auto nach eigenen Pli-
nen selbst gebaut (was einem
natiirlich schmeichelte). Da
viele Leute den optischen
Eindruck mit einer fachmin-
nischen Griffprobe abrunden
(auf die Haube klopfen, ge-
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Griffbereit: Olvorrat am Lorus-Heck
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Gepolstert:
massiver Uberrollbiigel

gen die Reifen treten, an
der Windschutzscheibe riit-
teln, Tiiren 6ffnen und ans
Lenkrad fassen sind die gin-
gigsten Methoden), emp-
fiehlt es sich, ein solches
Auto nur im Notfall unbe-
aufsichtigt zu lassen.

Eines nachts — der Wagen
stand mit geschlossenem
Verdeck auf einem Park-
platz — scheute einer (er
war nicht betrunken) auch
den mithsamen Einstieg
nicht, &ffnete das verschlos-
sene Tiirchen und setzte sich
kurzerhand ans Steuer.
Hitte der Schliissel ge-
steckt, der Mann wire losge-
fahren.

Akrobatik beim
Einsteigen

fiihrt werden.
doch das Pech. den Lotus
bei aufgesetziem Stoffdach
entern zu miissen, wird die
Sache ernst. Vor allem bei
einer Kérpergrisse von 1,8 m
oder mehr muss einiges an
Uberlegung, Geschick und
Verrenkungskunst aufgewen-
det werden, um ans Ziel zu
gelangen.

Die Luke ist nimlich von
derart bescheidener Grosse,
dass man es anfinglich gar
nicht fir moglich hilt, da ir-
gendwie reinzukommen.
Auch das Aussteigen kann
filr Zuschauer zum unver-
gesslichen Amusement wer-
den, wenn man beispiels-
weise mittendrin stecken-
bleibt und dann — stets um
ein souverines Licheln be-
miiht — einen zweiten An-
lauf nehmen muss.

Enge herrscht auch auf den
beiden nur spérlich gepol-
sterten Sitzgelegenheiten
vor. Links wird der dem Fah-
rer zur Verfligung stehende
Raum vom Kardantunnel be-
grenzt, rechts von der Karos-
serie. Zugute kommt einem
dies in schnell gefahrenen
Kurven, wo die Lotus-Crew
stets sicher an Ort gehalten
wird und keine Moglichkeit
hat, seitlich wegzurutschen.
Durch Platznot zeichnet sich
auch der Pedalraum aus, da
die Pedallerie so eng ange-
ordnet ist, dass nur mit
schmalstem Schuhwerk treff-
sicher operiert werden kann.
Der Lotus ist ohnehin ein
Auto, in das man entweder
reinpasst oder eben nicht,
Verstellmoglichkeiten zeigen
sich keine (auch nicht bei
den Sitzen).
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stisch und kann auch aus tie-

| Geschwindigkeitsbereich bis

Wichtigstes fen Drehzahlen heraus loch- | 120 km/b legt der Englin- | RENNWagen-dhn-
" frei hochbeschleunigt wer- der ein erstaunliches Spurt- H
Instrument: der | [ e T liche Strassenlage

Drehzahlmesser

Dass der Lotus eine kompro-
misslose Fahrmaschine ist,
die in vielen Punkten an ei-
nen Rennwagen erinnert,
zeigt sich auch bei der Ge-
staltung des Armaturen-
bretts. Denn wihrend hinter
dem Mini-Lederlenkrad
Drehzahlmesser, Wasserther-
mometer und Olmanometer
(Marke Smiths) im direkten
Blickfeld plaziert sind,
wurde der Tachometer auf
die Beifahrerseite verbannt
— im Super Seven wird nach
Tourenzihler gefahren.

Die Bedienung von Blinker,
Hupe, Licht, Scheibenwi-
scher, Heizung und Kiihler-
ventilator erfolgt iiber sieben
Kippschalter, deren Zugeho-
rigkeit man sich erst einpri-
gen muss, denn Symbole
oder Bezeichnungen fehlen
génzlich.

Der Motor wird, nach Um-
drehen des Ziindschliissels,
per Knopfdruck gestartet,
wobei das Zweinockenwellen-
triebwerk stets zuverldssig
und spontan ansprang, was
infolge des uniiberhérbar
kernigen Geréduschs auch je-
weils einige Strassenecken
weiter zu vernehmen war.
Aus 1558 cm’® schopft der
mit 10,3:1 hoch verdichtete
4-Zylinder 126 PS bei
6500/min und erreicht sein
maximales Drehmoment von
15,6 mkp erst bei 5500 /min.
Trotz der beachtlichen Liter-
leistung von iiber 80 PS/1
ist der mit zwei Dell’Orto-
Doppelvergasern bestiickte
Lotus-Motor erstaunlich ela-

Will man jedoch in den Ge-

nuss der vollen Leistung kom-

men, muss stets im Bereich
zwischen 5000 und 7000/min
gefahren werden. Dabei emp-
fiehlt es sich, den Tourenzih-
ler gebithrend zu beachten,
denn das Lotustriebwerk ist
derart drehfreudig, dass bei
Nichtbeachtung des Instru-
ments die Gefahr des Uber-
drehens besteht.

Beschleunigungs-

rakete

Wer aufgrund des fortge-
schrittenen Alters beim Lo-
tus auf mangelnde Potenz
schliesst, muss seine Ansicht
spitestens beim ersten Be-
schleunigungsmandver revi-
dieren.

Wird ndmlich das Gaspedal
bis zum Anschlag durchge-
treten, so stiirmt das Fliegen-
gewicht in einer Art und
Weise davon, dass selbst mo-
derne Sportwagen das Nach-
sehen haben. Vor allem im

dank gut abgestuften
und nach einiger Gewdh-
nung (links schalten!) auch
leicht bedienbaren 4-Gang-
Getriebes nahtlos ausge-
nutzt werden kann.

Mit zwei Personen an Bord
ist der Super Seven bereits
nach 7,0 s 100 km/h

schnell, und der vehemente
Vorwirtsdrang hilt auch jen-
seits dieser Marke an. Erst
im oberen Geschwindigkeits-
bereich, wo der Fahrtwind
bereits heftig an den Haaren
zerrt, tut sich der Lotus et-
was schwerer, da es mit den
aerodynamischen Qualititen
nicht gerade zum Besten
steht. Die Hochstgeschwin-
digkeit wird bei etwa 185
km/h liegen (der Testwagen
war etwas zu kurz iiber-
setzt).

Die Domiine des Lotus ist
aber ohnehin nicht die Auto-
bahn, denn so richtig im Ele-
ment fiihlt er sich erst auf
Landstrassen oder Bergstrek-
ken.

Dort verbliifft er Super-Se-
ven-Neulinge mit einem
Handling, wie man es eigent-
lich nur bei Rennwagen an-
trifft. Aufgrund des gerin-
gen Gewichts, des tiefen
Schwerpunkts und infolge
der betont straffen Fahr-
werksabstimmung lésst sich
der Lotus ndmlich unwahr-
scheinlich handlich und
schnell um Kurven bewegen,
wobei der Fahrer stets mit
leichten Lenkkorrekturen be-
schiftigt ist.

Denn im Gegensatz zur Vor-
derradaufhingung, die in
Form doppelter Dreieckquer-
lenker nach klassischem Mu-
ster ausfiel, begniigte man
sich hinten mit einer profa-
nen Starrachse, die mitunter
ein deutliches Eigenleben
zeigt und rasch einmal ver-
setzt. Einen sauberen Strich
liisst sich daher nur auf ebe-
ner Strecke fahren, auf welli-
ger Piste will der Wagen
erst gebindigt sein.

In schnell gefahrenen Kur-
ven schiebt der Super Seven
zuerst iiber die Vorderrider,
neutralisiert sich mit zuneh-
mender Geschwindigkeit

und geht im Grenzbereich in
ein — je nach Leistungsein-
satz — mehr oder weniger
starkes Ubersteuern iiber.
Zuriickhaltung muss bei nas-

| ser Strasse geiibt werden,

denn unter solchen Verhilt-
nissen bricht das Lotus-
Heck schon bei wenig Gas
ziemlich abrupt aus, was
nur mit schnellem Gegenlen-
ken pariert werden kann.
Soll der Super Seven wir-
kungsvoll verzogert werden,
ist zwar ein herzhafter Tritt
notwendig, dafiir ldsst sich
die Anlage gut dosieren. Zu-
dem hat Besitzer Kumschick

| die hinteren Original-Trom-

melbremsen durch Scheiben
vom Chrysler 180 ersetzt, so
dass in jeder Situation volle
Bremskraft zur Verfiigung

steht.

Etwas vom Faszinierendsten
sind die Eigenschaften der
Lenkung, die iiberaus priizis
reagiert und so direkt unter-
setzt ist (2,7 Umdrehungen
von Anschlag zu Anschlag),
dass man das Gefiihl hat, in
einem Go-Kart zu sitzen.

e g
Kriftig: Lotus-Zweinockenwellen-Motor

Klassisch: doppe!t

Dreieck-Querlenker vorne 39



Akrobatisch: das
Stich-ins-Cockpit-

Zwdingen

Selbst auf kleinste Lenkbe-
fehle gehorcht der Lotus mit
unverziiglicher Richtungsin-
derung, woraus sich eine
Handlichkeit und Spontanei-
tdt ergibt, die seinesgleichen
sucht.

Bezahlt werden miissen die
satte Strassenlage und die
hervorragenden Lenkeigen-
schaften allerdings mit einem
Federungskomfort, der nur
andeutungsweise einer ist.
Unebenheiten aller Art las-
sen nicht nur Kotfliigel und
Motorhaube erzittern, son-
dern werden auch ohne
grosse Umwege ans Riick-
grat weitergegeben, was bis-
weilen in harte Schlige aus-
artet.

Schon aus diesem Grund
Idsst es sich leicht verschmer-
zen, dass alle 250 bis 300 km
eine Zwangspause eingelegt
werden muss, um den klei-
nen 36-1-Tank wieder aufzu-
fiillen. Der Benzinverbrauch
betriigt je nach Fahrweise
zwischen 9,3 und 13,4 1/100
km, der Olverbrauch 1 bis 2
1/1000 km (Lotus-Motoren
wollen geschmiert sein).
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Merkwiirdig: Der Lo-
tus Super Seven ist
hart, laut, eng, unbe-
quem und undicht -
alles Eigenschaften,
die normalerweise
eher abschreckend
wirken. Und dennoch
ist der britische Road-
ster eines der selte-
nen Autos, die ech-
ten, ungeschminkten
Fahrspass bieten, ein
Auto mit unvergleich-
licher Ausstrahlung
und jenem Mass an
Unvernunft, das uns
heute oftmals etwas
fehlt. ]

Imposant: das Beschleunigungsvermégen
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Der Super Seven

Zwischen 1958 und 1974
wurden rund 2600 Lotus
Super Seven hergestellt.
Da die Nachfrage aber
auch nach dem Produkti-
onsstop anhielt, iibernahm
die kleine Firma «Cater-
ham Car Sales Ltd.» in
Surrey den Lizenz-Wei-
terbau des originellen
Roadsters.

Das nunmehr als Super
Seven (ohne Lotus) be-
zeichnete Gefihrt ent-
spricht dem Original und
wird in zwei Versionen
angeboten: mit dem 84
PS starken 1,6-1-Escort-

Technische Daten

Motor

Motor (Kent-Triebwerk)
oder mit dem 121 PS
starken Lotus-Motor. In
der Schweiz wird der Su-
per Seven von Fredi Kum-
schick importiert, der die
Wagen auch auf Schwei-
zer Verhiltnisse umriistet
(Automobile Kumschick,
Gschwibring 2,

6214 Nebikon,

Tel. (062) 862506.

Ein Super Seven mit
Kent-Motor kostet rund
Fr. 25000.—, wobei der
Wagen auch mit einigen
Extras aufgeriistet wer-
den kann (Echtleder-Pol-

St

ster, Breitriider, ver-

chromte Aufhingungen
etc.).

Wir hatten Gelegenheit,
einen Super Seven mit
84-PS-Motor kurz probe-
zufahren. Das Auto hin-
terliess einen guten und
sauber verarbeiteten Ein-
druck und bot kaum we-
niger Fahrspass als der
priparierte Original-Lo-
tus. Erstaunt waren wir
vor allem iiber das Tem-
perament, leistet die
Kent-Maschine theore-
tisch doch etliche PS we-
niger als das Lotus-Trieb-

Vom Original praktisch nicht zu unterscheiden: Super Seven Jahrgang ‘80

wid wellergepaut |

werk. Im Fahrbetrieb
sind die Unterschiede
zwar spiirbar, aber bei
weitem nicht so
ausgeprigt, wie man an-
nehmen konnte. Die Be-
schleunigungszeit von 0
bis 100 km/h diirfte bei
etwas iiber 8 s liegen.
Wer sich fiir einen Cater-
ham-Super-Seven interes-
sieren sollte, der hat iibri-
gens die Chance, das
400ste Jubiliumsmodell
zu erwischen. In Tief-
schwarz.

Dimensionen und Gewichte

Wassergekiihlter 4-Zylinder-Reihenmotor, 1558 cm?®
(Bohrung x Hub = 82,55 x 72,74 mm), 2 obenlie-
gende Nockenwellen, Sfach gelagerte Kurbelwelle, 2
Dell'Orto-Doppelvergaser (40 mm), Verdichtung
10,3:1, 126 PS bei 6500/min, 15,6 mkp bei 5500/min

Fahrwerk

Rohrrahmen, vorne doppelte Dreieck-Querlenker, hin-
ten Starrachse mit 4 Lingslenkern, Teleskopddmpfer,
Schraubenfedern. Vierscheiben-Bremsanlage, Felgen
5% J x 13" vorne, 8% J x 137 hinten, Reifen 185/60
HR 13 vorne, 205/60 HR 13 hinten

wAuto-Tlustrierten 8/1980

Linge 3,38 m, Breite 1,59 m, Hohe 1,07 m, Leerge-
wicht 500 kg, Leistungsgewicht 3,97 kg/PS, Tankvolu-
men 36 |

Fahrleistungen

0 bis 100 km/h: 7.0 s
Hochstgeschwindigkeit: ca. 185 km/h

Verbrauch

Minimalverbrauch: 9,3
Maximalverbrauch: 13,4
Testverbrauch (Durchschnitt): 11,8




