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Wdhrend in England eine ganze Anzahl von
Kleinstfabrikaten die Tradition des individuel-
len Kleinserien-Sportwagens hochhalten, wo-
ei es meist mehr um die Liebhaberei als ums
Geldverdienen geht — die Herstellerfirmen
verdienen ihr Geld mit anderen Produkten —,
sind ldealisten solcher Art in Deutschland im-
mer wieder an wirtschaftlichen Problemen ge-
scheifert, schon im Planungsstadium. Nicht
einmal A. W. Mantzel, der in Fach- und Lieb-
haberkreisen durch seine Zweitakt-Frisuren
bekannt ist, konnte seinen geplanten Wagen
verwirklichen.
Dabei geht es scheinbar doch nur um ein
recht einfaches Problem: niemand denkt dar-
an, wesentliche Motor- und Fahrwerksteile
selbst zu produzieren, sondern es bieten sich
aus Serienfertigungen die Grundteile an, aus
denen man einen Kleinserien-Liebhaberwagen
zusammenbauen kénnte. Aber da kommen bei
ndherer Betrachtung Schwierigkeiten wber
Schwierigkeiten zusammen. Mit Unterstitzung
durch die Automobil-Werke oder auch nur
mit Rabatten fir die Teile ist nicht zu rech-
nen. Die Werke miissen fiirchten, mit unzu-
langlichen Konstruktionen identifiziert zu
werden. Tatsdchlich lassen sich Teile, die nicht
fureinander gedacht sind, schwer organisch
zusammenfigen; scheinbar kleine Unstimmig-
keiten bringen die Konstruktion aus dem
Gleichgewicht, Entwicklungskosten werden
astronomisch und der Kunde zahlt schlieBlich
dei Zeche, nachdem er ohnehin schon eine
ganze Menge zahlen muBte, denn in Klein-
serien steckt viel Handarbeit, und die ist teuer.
Ganz abgesehen von Risiken, die sich fir die
Ersatzteilbeschaffung der Teile ergeben, die
nicht aus einem Serienwagen stammen, min-
destens also die komplette Karosserie. Auch
Verdnderungen von Lenksdulenlage fir nied-
rige Sportwagen-Karosserien kosten Geld
USW. USW.
So steht die niichterne Vernunft vor der Ro-
mantik, und der bunte Blumenstrau8 von
Kleinfabrikaten, der die englischen Automo-
bil-Tabellen anreichert, bleibt uns versagt
oder erspart, wie man’s nimmt.
Hin und wieder sieht man Prototypen in der
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Zeitung, und es wird dazu berichtet, sie wiir-
den dann und dann in Serie gehen. Aber das
ist meist das letzte, was man von ihnen hért.
Mit — unseres Wissens — nur einer Ausnahme:
Der Jetstar der Kleinstmarke MCA aus Bre-
men, ein Spider auf Volkswagen-Basis, hat es
inzwischen auf Uber 200 Stick gebracht, und
immer, wenn wir glauben, die Sache wdre
eingeschlafen, hat unser norddeutscher Kor-
respondent doch wieder etwas aus Bremen zu
melden.

Wir haben uns bis jetzt nicht mit dem Wa-
gen befaBt, schon weil solche Autos runde
9 000.— DM und mehr kosten (billiger geht es
nicht). Aber. andererseits ist eben dieser Preis
doch schon eine Lehre fir die vielen Auto-

Die Kunststoffkarosserie verlangt viel Hand-
arbeit. Diese kostet Geld. 11000.— DM ist
schon ein heikles Preisniveau; fir das Geld
kann man gebrauchte Giuliettas und Porsches
in bestem Zustand kaufen. Aber wie dem
auch sei: bei MCA wurde aus dem Eigenbau-
Hobby eine kleine Produktion. 200 Kdufer in
zwei Jahren ist bemerkenswert. Solche Anre-
gungen wirken weiter.

In den groBen Sport
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) Und Otten ruht nicht.
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Liebhaber, die sich mit dem Gedanken an ein
solches Auto tragen.

Der Jetstar war urspringlich nichts weiter als
ein Volkswagen-Fahrgestell mit einer Spezial-
karosserie. Das gibt es in den USA zum Bei-
spiel als Devin-Karosserie seit vielen Jahren
zu kaufen, auch &uBerlich sehr Ghnlich, wie
sich aus der Unterbringung des hohen Motors
im Heck und der ansonsten méglichst niedri-
gen Karosserieform von selbst ergibt.

Der 26jGhrige Bremer Ulrich Otten, Gebraucht-
wagen-Hdandler und Autokonstrukteur aus Lei-
denschaft, hat sich aber mit der speziellen
Karosserie nicht begniigt, sondern eine regel-
rechte Eigenentwicklung geschaffen; Rahmen
aus Vierkantprofilen, Lenkung und Vorderachse
vom Volkswagen 1200, Hinterradfiihrung Ei-
genkonstruktion mit englischen Federbeinen.
Und der Volkswagenmotor hat die ExpreB-
Doppelvergaser-Anlage und eine Sportnok-
kenwelle amerikanischer Herkunft (Iskende-
rian); ca. 45 PS werden versprochen, und 145
km/h sind mit Sicherheit drin. Im Preis von
8 900.— DM sind LenkschloB, Scheibenwascher,
Drehzahlmesser, Oldruckmesser und Olther-
mometer enthalten. Gemessen an Preisen von
Serienwagen mit &hnlichem Liebhaberreiz
kommt man relativ billig weg, andererseits
ist es eben doch nur eine Liebhaber-Konstruk-
tion. In der Karosseriefertigung steckt inzwi-
schen viel Kénnen und Erfahrung. Die Kunst-
stoffkarosserie braucht viel Handarbeit bei
der Herstellung und lohnt deshalb fiir Grof3-
serien nicht. Bei Kleinfertigung ist sie renta-
bel, denn die Fertigungseinrichtungen sind
einfach. Und der Kunststoff kann auch prak-
tische Vorteile geltend machen: leichte Repa-
ratur bei kleineren Beschddigungen, StoB-Ela-
stizitdt, kein Verrosten.

Aus dem Kunststoff-Karosseriebau hat ‘es fir
den 14-Mann-Betrieb Aufirieb gegeben, als
die Fertigung von Karosserie-Ersatzteilen fir
die Isabella zur aktuellen Frage wurde. Seit
einiger Zeit baut Otten Kotfligel, Tiren, Mo-
torhauben und Gepdckraumklappen fir die
Borgward-Isabella aus Kunststoff, also nicht
mittragende Teile, fur die der Kunststoff sich
gut eignet. Fe/S

Verdichtung 1:10 sollen 54 PS und 160 km/h erreicht werden. Der Preis
betréigt einschlieBlich Liegesitzen, Drehzahimesser und Fanfare ca.
11 000.— DM. Fir die Ausriistung mit Porsche-Motoren und Scheiben-
bremsen muB man natiirlich mehr bezahlen.




"Aﬂten. Ein Traumwagen zum Billigprels 3
Alken und Devin — die
Sportkifer aus Amerika

Fahrzeuge mit Sonderkarosserien auf Kéfer-Basis
sind mittlerweile gesuchte Rarititen. Nur wenige Her-
steller schafften den risikoreichen Sprung von der
Einzelanfertigung zur Kleinserie. Zu den friihen Autos
dieser Art zdhlen die beiden amerikanischen Modelle
Alken und Devin D. Der Devin D war ubrigens, wenn-
gleich nur fir relativ kurze Zeit, auch in der

Bundesrepublik erhéltlich.

ereits in den 50er Jahren
prasentierte die Alken
Corporation in Venice im US-
Bundesstaat Kalifornien eine
dem damaligen = Zeitge-
schmack
Sonderkarosserie fiir den
auch in den USA iiberaus po-
puldren VW Kéfer. Der Alken
war als zweisitziger, zweitlri-
ger Roadster konzipiert. Die
Karosserie  bestand  ‘aus
schlagfestem Duroplast und
- war, wie auch beim Kafer lib-

lich, mit der soliden Boden-.

gruppe verschraubt.

Auch -nahezu alle ibrigen
Bauteile stammten vom Ka-
fer, beispielsweise Réder,
Achsen, Motor und Getriebe
sowie ‘Scheinwerfer und Ar-
maturen. Fahrfertig wog der
Alken nur rund 550 Kilo-

gramm (Kafer: 720 kg). £s |

gab ihn als Fertigmodell und
als Bausatz (Kit Car). Fiir den
Umbau eines Kéfers zum Al-
ken-Roadster veranschiagten
die Hersteller in bliihendem
Optimismus nur 16 bis 19
Stunden = Arbeitszeit. Trotz
des ansprechenden Stylings
und ‘der exzellenten ‘Verar-
_beitungsqualitat -
- zumindest das US-Magazin
Road & Track' in einem

entsprechende

so urteilte

' zeitgenossischen. - Artikel — |

wurderi insgesamt nur rund
50 Exemplare gebaut. Man-
gels Rentabilitat wurde die
Fertigung schlieBlich einge-
stellt.

Zu den gelungensten ,\VW
Specials”, wie sie in den
USA heiBen, gehort ein wei-
teres Auto, der Devin D. Der
wahlweise als Bausatz und
als Fertigmodell angebotene
zweisitzige Roadster besaB
im Unterschied zu zahlrei-
chen anderen Sonderkaros-
serien auf Kafer-Basis ein ei-
gens entwickeltes Chassis
aus miteinander verschweiB-
ten Stahirohren statt des
normalerweise verwendeten

und sehr viel preisg
ren Zentrairohr~PIattfor

mens des Kéfe

| Von dem Rohrrah en-Chas- .
sis einmal abgesehen, ver- |
Devin aus-
| schlieBlich - Kafer-Bauteile. | 9¢
Der Grund: Aggre ate wie |

wendete Bm

Radaufhdngung, = Lenkung,

Motor und Getriebe waren |
V\?eset{ghch Bbmuger als ver-

eichbare Baugruppen an- { D
gerer Herste!le?. gv%s sich | sitze sorgten fir entspre-
nicht zuletzt auch gunstig auf
den Kaufpreis auswirkte. Ein .
Devin-Bausatz kostete da-
mals rund 1495 Dollar {ohne
{ Kéfer-Teile), das komplette

Fahrzeug 2950 Dollar.
Der als ,,Ferrari des klemen

Mannes'‘ bezeichnete Devin
1 D. sorgte bei seiner Europa- -

Premiere auf dem Genfer Au-
tomobil-Salon im Marz 1960

| fir groBes Aufsehen. Die an-
sprechende Sportwagen-Ka- -

rosserie bestand aus glas-

faserverstarktem Kunststoff |
(GFK), das Fahrgestell aus
2Y2-Zoll starken Stahlrohren. |

Der Motor und die Achsrohre
zur Aufnahme der vorderen
Federstdbe waren mit dem
verwindungssteifen Rohrrah-
men an den vorbereiteten La-

gerstellen verschraubt. Die |

Langslenker fur die Hinter-
achse stammten vom Kéfer,
aber statt der normalerweise
{iblichen Torsionsstabe be-
saB der. Devin D damals

Schraubenfedern mit innen-

liegenden StoBdampfern.
Neben einer geringfigigen
Gewichtseinsparung brachte
diese MaBnahme vor allem
eine Verbesserung des Fahr-
verhaltens in Kurven.

Vorderradauthangung ~ und
Lenkung wurden unverandert

{ diglich der Ansteliwinke! der

om Kifer iibernommen. Le-

Lenksdule wurde verringert,
die Saule selbst um einige
Zentimeter veridngert. Auch
die Bremsanlage sowie Fel- -
n und Reifen stammien
yom Kafer. Das Interieur war
nach sportlichen Gesichts-
punkten gestaltet. Die innen-
verkleidung bestand  aus
Kunstleder, zwei Schalen-

chenden Sitzkomfort. Die In-
strumentierung bestand im
wesentlichen aus Tachome-
ter, Drehzahimesser, Ol-

Dreispeichen-Lenkrad. Auch
ein Sportverdeck war im Lie-
ferumfang enthalten.

Zwei groBe in die Heckklappe
eingelassene Offnungen ver-
sorgten den Motor mit der
notigen Frischiuft. ‘Als An-
triebsaggregat diente der se-
rienmaBige Iluftgekiihite Bo- -
xermotor mit 1192 Kubikzen-
timeter Hubraum und einer
Leistung von 34 PS bei 3600
Umdrehungen in der Minute.

Die Hochstgeschwindigkeit
lag bei 130 km/h ' (Kafer:
115 km/h), die Beschleuni-
gung von 0 auf 100 km/h zwi-
schen 18 und 19 Sekunden
(Kafer: 33 Sekunden). Der
Devin D war allerdings fast
200 Kilogramm leichter als
der Kéafer, daher die besse-
ren Werte fiir die Beschleuni-
gung. Fahrfertig brachte der
Devin D namlich nur 560 Kilo
auf die Waage.

Auch in Deutschland gab es
den Devin D, und zwar als
M.C.A. Jetstar GT, als Jet-
Komet in Coupé-Form von
einem Bremer Unternehmen
und unter der Original-Be-
zeichnung Devin von der Hu-
‘bert Souren KG in Aachen.
im Marz 1967 kostete der
von Souren als Bausatz an-
gebotene Devin 5270 Mark.
Auch komplette Fahrzeuge
wurden angeboten. GUTE
FAHRT-Leser Joachim Kind-
“ler war in den frihen 70er _
Jahren stolzer Besitzer eines
Souren-Devin. Angeblich
wurden in der Bundesrepu-

| blik mehr als 200 Devin-

Bausatze wverkauft. Genaue

§ | Angaben iiber den Verbieib
glbt es leider nicht.

Hans Joachim Klersy

druck- und Olfernthermome- -
| ter und einem . holzernen






