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er Supertest, tatsächlich ein Name
mit  Programm und n icht  nur  e ine
vordergründige Wertigkeit für ei-

ne Plattitüde. Denn kein anderes Testpro-
zedere deckt die Schwächen von sport-
l ichen Fahrzeugen gnadenloser  auf .  Und
kein anderer Prüfstein arbeitet die Stär-
ken der auf Herz und Nieren geprüften
Probanden entsprechend plakativer
heraus.

Nur die Besten der Besten erhal- schryedenkleuz*

ten das Pr iv i leg,  d ie fahrdynami-
schen Qualen über s ich ergehen zu
lassen, die die acht Prüfkriterien beher-
bergen: beispielsweise BMW M3 CSL,
Dodge Vipe;  Ferrar i  F430,  Lamborghin i
Murci6lago oder auch Porsche Carrera GT
- a l les Hochkaräter  ihres Fachs.  Warum
also n icht  auch d ie Hochkaräter  unter
den getunten Kompakten?

NUR WER GUT VORBEREITET ANTRITI
KANN DEN SUPERTEST BESTEHEN

Schon die Berufung zum Supertest
dar f  a ls  e ine Auszeichnung für  s ich gel -
ten.  Zumindest  für  d ie jenigen,  d ie s ich
der Herausforderung auch mit offenem
Visier stellen. So gilt es also erste Hoch-
achtung zu üben vor dem Steinmetz-
Opel  Astra OPC und dem gle ichfa l ls  an-
getretenen MTM-VW Golf GTl.

Ein geplanter  Dr i t ter  im Bunde,  e in
standesgemäß modifizierter Ford Focus
ST, l ieß sich nicht f inden. Der von Wolf
Motorsport sollte noch nicht, und die
zweite Alternative konnte nicht. Zwar
war der Focus von Richter Motorsport
zunächst noch zum Test angetreten, wur-
de jedoch mit widerwil l ig stottrigem Mo-
tor  wieder e ingezogen und ward ohne
Kommentar  b is  dato n ie mehr gesehen.

Anstatt eines feurigen Trios also ein
potentes Duo, das sich den gehobenen
Anforderungen zwischen der Nordschlei-
fe  des Nürburgr ings und dem Kle inen
Kurs von Hockenheim in durchtra in ier ter
Statur stellt. Ein mittels Turbo befeuerter
Paarlauf der Frontantriebsfraktion als
Spiegelb i ld  der  deutschen Tuning-Bran-
che.

Dabei hat der Steinmetz-Opel sogar
noch ein Extra-Zuckerl zu bieten. Sein
Vierzy l inder  is t  im Stande,  außer teurem
Super Plus auch Flüssiggas zu verbren-
nen.  Das Leistungsniveau b le ibt  dabei
ident isch,  wenngle ich d ie ganze LPG-

R U N D E N Z E I T  N O R D S C H T E I F E
Nordschleife, Streckenlänge 20,6 km

Maximal 10 Punkte pro Weftung

Man nimmt es dem Steinmetz-Opel sofort ab, dass sein Setup auf der
Nordschleife entwickelt wurde. Das Fahrwerk ist in der Lage, die
Herausforderungen auf der welligen Piste optimal zu meistern. Auch in
schnellen Passagen offenbart der Astra seinem Fahrer ein absolut sicheres
und perfektes Gefühl. Die Abstimmung des MTM-Golf ist für den Ring hin-
gegen zu straff. Vor allem die Hinterachse vermittelt zuweilen die Botschaft,
nicht immer perfekten Fahrbahnkontakt zu halten. Knifflige Reaktionen hat
der GTI aber keineswegs auf Lager, vielmehr verhält er sich neutral.

R U N D E N Z E I T  H O C K E N H E I M
Kleiner Kurs, Streckenlänge 2,6 km

Querspange

Ameisenkurve

t
,,fll Sektorenzeiten*

Golf/Astra
1. I . . . . . .1.34,4min / 1.32,0 min
2 .  . . . . . .1 .52 ,0min /1 .50 ,1min
3. I . . . . . .2.02,8 min/ 1.57,4min
4. I . . . . . .2.06,1 min /2.02,8 min
5. L.. . . .0.53,6 min / 0.51,8 min

'1 Startl inie T13 bis BIücke Ausgang
Aremberg= 3850 m

2 Brücke Ausgang Aremberg bis Posten 122
Ausgang Ex-Mühle=4235 m

3 Posten l22Ausgang Ex-MühlebisSchild
Hedwigshöhe Ausgang Hohe Acht=4825 m

4 Schild Hedwigshöhe Ausgangtlohe
AchtbisMetallbrücke AusgangGalgenkopf
= 4846 m

5 l\4etallbrückeAusgang Galgenkopf bis
Ausgang Zielkuruealte
Nordschleife = 2844m

r GBschwindigkeil
0uerüeschleunigung

.; Eremsvenögerung
'Höchstgeschwirdigleit
vor Bremsounkl

Auf dem ebenen Kurs in Hockenheim fühlt sich der MTM-GTI deutlich woh-
ler, das Fahrwerks passt - er distanziert sich von seiner Basis um immerhin
3,7 Sekunden. Die radikalere Auslegung der Fahrwerksgeometrie des Astra
zeigt aber auch hier Wirkung. Er macht vor allem beim Einlenken und beim
Herausbeschleunigen Boden gut - was sich, wie auch auf der Nordschleife,
in höheren Topspeedwerten auf den Geraden auswirkt.

Hatzenbachbogen

Pflanzgarten*

rKuryen0eschwindiglei l
0uerbeschleul iqüng
Bremsvenöqerung

tHöchslgeschwindi gkeit
vor Bremspunkt

"Topspeed
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B E S C H T E U N I G U N G S . / B R E M S P R Ü F U N G  O - 2 O O - O  K M / h

Die Gesamtzeit resultien aus der Addition beider Megswerte

Betrachtet man das Beschleunigungsvermögen der jeweiligen Serien-Modellg so werden diese von den
Tuning-Derivaten klar in ihre Schranken gewiesen. Der MTM-GTI beispielsweise nimmt dem Serien-Golf,
ebenfalls mit DSG ausgerüstet, bis Tempo 200 sogar über 9 Sekunden ab. Bei der Verzögerung aus 200 km/h
sind hingegen nur Nuancen festzustellen. Die bis auf andere 8eläge auf Serienstand belasseneAstra-Bremse
zeigt von der Verzögerungsleistung keinerlei Verbesserung. Der großen MTM-Anlage ist immerhin zu attes-
tieren, dass sich ihre Leistung im Verlauf von zehn aufeinander folgenden Verzögerungen aus Tempo 100
signifikant verbessert - und zwar von 1 0,5 auf hervonagende 1 1,4 m/s' beim letzten Versuch

M A X I M A L E  Q U E R B E S C H L E U N I G U N G

Getragen durch das Können der jeweils montierten Michelin-Reifen der Spezifikation Pilot Sport Cup liegen
die Querbeschleunigungswerte auf einem sehr hohen Niveau Der GTI trägt stolze 235/35-1 9 große Pneus,
die auf 8,5-Zoll-Felgen montiert sind. Der Astra gibt sich mit 225140-1 8 auf 8 Zoll zufrieden. Dennoch ist diese
Kombination in der Lage, höhere Seitenführungskräfte aufzubauen. Einerseits, weil hier auch das etwas
geringere Gewicht des Opel eine entscheidende Rolle spielt und seine Fahmrerkseinstellung die Reifen bes-
ser zum Arbeiten bringt. Andererseits zeigt sich das Herstellungsdatum der Opel-Pneus deutlich frischer als
das der MTM-Reifen. Zweifellos auch ein Punkt, der in dieser Disziplin nicht zu vernachlässiqen rsr.

W I N D K A N A L :  A E R O D Y N A M I S C H E  B A L A N C E

Fahrzeugstirnfläche (A): 2,09 m,, Luftwiderstandsbeiwert (c"): 0,37, Luftwiderstandsindex (q x A): 0,77

Kleinvieh macht bekanntlich auch Mist: Der dezente Flügel auf der Heckklappe des MTM-GTI reduziert den
Auftrieb an der Hinterachse im Vergleich zu einem Serien-Golf um 75 Newton. lm Gegenzug wird allerdings
auch die Vorderachse etwas mehr als bei der Basis entlastet. Die größeren Karosserie-Retuschen des Astra,
die ausgeprägte Frontschürze und der zweiteilige Dachflügel zeigen im Windkanal deutliche Wirkung: Die
aerodynamische Balance bei Tempo 200 ist nahezu ausgeglichen, der Auftrieb bis auf ein absolutes
Minimum reduziert. Zum Vergleich: Ein Serien-Astra 0PC zeigt an der Vorderachse zwar 15 Kilogramm
Abtrieb, an der Hinterachse jedoch einen Auftrieb von fast 19 Kilogramm.

Anlage e in Zusatzgewicht  von 50 Ki lo-
gramm nach s ich z ieht .

Dennoch br ingt  der  modi f iz ier te OPC-
Astra vergleichsweise leichtgewichtige
1418 Ki logramm auf  d ie Waage.  Der
MTM-GTI wirft immerhin 1437 Kilo-
gramm in die Schlacht, wovon 63 Pro-
zent ,  spr ich 905 Ki lo ,  auf  d ie Vorderachse
ent fa l len.  Der Astra weist  e ine günst igere
Gewichtsbalance auf .  ln  se inem Fal l  las-
ten 865 Kilo, respektive 61 Prozent auf
den vorderen Rädern.  Und auch beim für
e inen spor t l ichen Wagen so wicht igen
Leistungsgewicht schlägt das Pendel de-
zent  für  den in Aachen umgerüsteten
Rüsselsheimer aus.

Wobei von vornherein festzustellen
ist, dass diese beiden Vertreter der über-
aus sportl ich in Szene gesetzten Kom-
oakt-Heizer  n icht  in  a l ler  Konseouenz zu
vergle ichen s ind.  Vie lmehr s ind s ie a ls
e inzeln für  s ich stehende Machbarkei ts-
studien unterschiedl icher  Basis-Produkte
zu sehen.  Der GTI a ls  Tuningpret iose mi t
wei testgehend herkömml icher  Methode.
Der OPC als blitzsauber und messerscharf
posi t ion ier ter  Extremist  für  d ie Renn-
strecke.

DIFFERENZIALSPERREN SIND IN DIES.EN
LEISTUNGSKLASSEN EIN MUSS

Vordergründig stechen d ie ausschlag-
gebenden Differenzen dabei keineswegs
plakat iv  ins Auge.  In puncto Leistung un-
terscheiden s ich d ie beiden Front t r ieb ler
näml ich nur  in  Nuancen.  285 PS und e in
maximales Drehmoment von 340 New-
tonmeter  s ind es beim Ste inmetz-Opel .
Der MTM-VW bietet 272 PS und 370 Nm.
Die für den Leistungssprung jeweils not-
wendige Hardware beschränkt  s ich beim
Astra auf einen leistungsfähigeren Lade-
luf tkühler  sowie den Eingr i f f  in  d ie Mo-
tore lekt ronik .

Der d i rekt  e inspr i tzende Vierzy l inder
von VW verlangt hingegen nach etwas
t iefgründigeren Anderungen,  um dem
Turbo zu mehr Druck zu verhelfen. Neben
der obl igator ischen Elektronikmanipu-
lat ion windet  s ich unter  dem MTM-Gol f
e ine neue Auspuf fanlage und steckt  e in
durchsatzf reudiger Metallkata lysator.

In Messwerten ausgedrück resultieren
die an den aufgeladenen Vierzy l indern
professionell ausgeführten Handgriffe in
den nahezu ident ischen Zahlen.  Beim

Fahrzeugstirnfläche (Al:2,22 n2, Luftwiderstandsbeiwert (c*): 0,34, Luftwiderstandsindex (c. x A): 0,76

sport auto-Spezial 2OO7
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Sprint bis Tempo '100 kann sich der mit
DSG ausgerüstete Golf noch etwas besser
in Szene setzen. Bis Tempo 200 erarbeitet
sich der Steinmetz-Astra dafür dann ei-
nen hauchdünnen Vorsprung.

Bei der ersten für die Punktewertung
relevanten Testinstanz, dem Sprint auf
Tempo 200 und das nachfolgende Brem-
sen zum Stil lstand, herrscht demnach
nahezu ein Patt. Auch auf Grund der Tat-
sache, dass beide Bremsanlagen in der
Lage sind, fadingfrei zu verzögern. Dabei
vertraut Steinmetz weitestgehend auf
die technischen Komponenten des Seri-
en-OPC, nur  d ie Beläge s ind gr i f f iger .  Die-
se bringen zwar auch ein deutlich bes-
seres Ansprechverhalten der Bremse mit
sich, haben jedoch die Begleiterschei-
nung,  dass s ie bei  nur  le ichtem Anl iegen
unangenehme Quietschgeräusche an den
Tag legen.

BEI DER WAHL DER BREMSANLAGE
GEHT MTM ABSOLUT IN DIE VOLLEN

Bei  MTM wird das Thema Bremsanlage
im wahrsten Sinn des Wortes groß ge-
schrieben. Während an der Hinterachse
noch d ie Ser ienkomponenten zum Ein-
satz kommen, drehen sich hinter den vor-
deren 19-Zol l -Felgen sat te 380 Mi l l imeter
große Scheiben, auf die Achtkolben-Fest-
sät te l  zupacken,  d ie wiederum mit  Stahl -
flex-Bremsleitungen ausgerüstet sind.
Was die über 3800 Euro teuren Zutaten
wirklich zu leisten im Stande sind, offen-
bart sich erst nach dem zehnten aufein-
ander fo lgenden Stopp aus Tempo 100.
Dann beißt  der  MTM-GTI näml ich erst -
mals richtig zu - und zwar mit Verzöge-
rungswerten von deutlich über 11 m/s'.

Als weiteres Rüstzeug bringt der
äußer l ich ansonsten durch e ine per fekt
verarbeitete Karbonhaube und einen
kle inen Dachheckf lügel  auf  s ich aufmerk-
sam machende Gol f  e in e inste l lbares
KW-Gewindefahrwerk mit. Die von MTM
gewählte Abstimmung macht zunächst
durch eine rustikale Härte von sich reden.
Wobei das Stuckern bei kurzen Querfu-
gen auch durch d ie in  den Flanken re lat iv
har ten Michel in  Pi lo t  Sport  Cup-Rei fen
im'19-Zol l -Format geförder t  wi rd.

Die verg le ichsweise wel l ige Asphal t -
beschaffenheit auf der Nordschleife ge-
sta l te t  s ich sodann n icht  unbedingt  a ls
das bevorzugte Terrain des GTl. Vor allem

die Vertikalbewegungen der Heckpartie
fördern im Grenzbereich nicht das vollste
Vert rauen in d ie Mater ie.  Gerade in
schnel len Kurvenpassagen -  wie am
Flugplatz oder  im Bereich Schweden-
kreuz -, fehlt der Hinterachse die nötige
Ruhe.  Bei  größeren Wel len schlagen d ie
Feder-Dämpfer-Komponenten dann teil-
weise gar  b is  auf  d ie ,Anschlaggummis
durch.

Etwas mehr Federweg würde dem GTI
-  jedenfa l ls  auf  der  Nordschle i fe -  gut
zu Gesicht  s tehen,  der  wohl  auch durch
die mächt igen 19-Zöl ler  etwas e inge-
schränkt wird. Wohlgemerkt: Wir krit isie-
ren h ier  auf  hohem Niveau.  Schl ießl ich
nimmt d ie Tuning-Pret iose dem Ser ien-
GTI auf  der  Nordschle i fe e in deut l iches
Pfund von über 20 Sekunden ab.  Die mo-
difizierten Fahrwerkskomponenten so-
wie der Einsatz der Sportreifen machen
sich auch subjekt iv  deut l ich bezahl t ,  da
der MTM-Gol f  e in hohes Maß di rekter
und exakter den Lenkbefehlen zu folgen
vermag.

Dem Grenzbereich entgegnet  er  zu-
dem mit einer ausgeprägten Neutralität,
und d ie verbaute Di f ferenzia lsperre h i l f t
dem Fronttriebler aus den Kurven heraus
auf  d ie Sprünge.  Obwohl  d ie maximale
Sperrwirkung mit 50 Prozent relativ
zahm ausfä l l t ,  was dafür  dem Al l tags-
nutzen deut l ich entgegenkommt.

Ganz im Gegensatz zu den Gepf logen-
heiten des Steinmetz-Astra. Auch er ver-
t raut  auf  d ie Fähigkei ten e iner  Drexler-
Sperre,  jedoch mi t  mehr Vorspannung
und e iner  Sperrwirkung von b is  zu 75
Prozent. Bei Geradeausfahrt ohne signifi-
kante Anderung der Lastzustände bleibt
das Differenzial offen, erst unter Last
gre i f t  d ie Sperre e in.  Beim vol len Be-
schleunigen s ind somit  sogar b is  in  den
dr i t ten Gang Antr iebseinf lüsse in der
Lenkung zu spüren.  Auf  der  Rennstrecke
ist das gewählte System jedoch eine ab-
solute Wucht.

Ebenso s ind d ie technischen Lösungen
des Steinmetz-Astra per se optimal auf
d ie Belange der  Nordschle i fe ausger ich-
tet .  Man spür t  ihm den im Bereich des
Fahrwerks getriebenen Aufwand und die
Feinabst immung in der  Ei fe l  auf  Schr i t t
und Tr i t t  an.  Denn e ine Rundenzei t  von
8.14 Minuten is t  für  e inen Front t r ieb ler
schl ichtweg der  Hammer.  Nur zum Ver-
g le ich:  Kal iber ,  wie beispie lsweise e in

3 6 - M  E T E R . S L A L O M
DuJchr<hnifr sg6chwindigkeit über 350 Metel

Beim schnellen Haken schlagen mit einem Pylonen-
abstand von 36 Metern zeigen sich beideTuning-Pretiosen
bestens aufgelegt. lhnen wurde ein äußerst zielgenaues
Lenkverhalten mit in die Wiege gelegt. Ein Aufschwingen
des Hecks ist weder beim Astra noch beim Golf zu ver-
zeichnen. Der härtere Stabi verhilft dem Opel zu einer
noch etwas präziseren Gangart. Der Golf taucht bei iedem
Richtungswechsel zunächst stark in die Federn ein - was
das Treffen der optimalen Linie etwas erschwert.

A U S W E I C H T E S T  1 1 0  M E T E R
Dur<hsahnittstenpo tür den simulierten Augweiahtest

In der schnellen Wechselgasse zeigt sich das gleiche Bild
wie zuvor im Slalom: Der Opel sowie auch der\/VV folgen
den Lenkvorgaben ohne träges Untersteuern, wenngleich
der GTI auch hier wieder mehr einknickt, als der 0PC es
tut. Beide neigen beim Ausweichtest leicht zum Übersteu-
ern, was aber nie gefährliche Ausmaße annimmt, sondern
jederzeit behenschbar bleibt. Dass der Steinmetz-Opel
den Parcours einen Hauch schneller absolviert, liegt wie-
derum an der stärkeren Herausarbeitung seiner Talente.
Die höheren Sturzwerte ermöglichen es einfach, die
Fähigkeiten der Sport-Reifen noch ein Quäntchen besser
nutzen zu können.

N A S S  H A N  D  L I  N  G

Da beide Tuning-Derivate auf Reifen der Marke Michelin
Pilot Sport Cup stehen - also auf ausgewiesenen
Trockenspezialisten -, sollte der komplett bewässerte
Handlingkurs nicht gerade ihre Domäne sein. Der modifi-
zierte Opel zieht sich jedoch beachtlich aus der Affäre.
Auch auf dem nassen Geläuf kommen ihm seine höheren
Sturzwerte, um die Fähigkeiten der Reifen besser nutzen
zu können, zugute. Die höhere Wirkung seiner Drexler-
Spene (bis zu 75 Prozent) ist ebenfalls ein Pluspunkt. Die
Spene des MTM-GTI bringt es auf maximal 50 Prozent -

er schiebt soürbar mehr über die Vorderachse. Zudem wei-
sen seine 19-Zöller ein deutlich älteres Herstellungsdatum
auf, was dem Grip-Niveau sicherlich nicht zuträglich ist.

l?80 Meter langer und 5 Meter breiter, küßtlich bewäsrerter Handlingkuis
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S U P E RT E ST Steinmetz-Opel  Astra OPC

T E C H N I S C H E  D A T E N
Motor
Wassergekühi ter  Vierzyl inder-Reihenmotor
mit  Turbolader,  zwei  obenl iegende Nocken
wel len,  v ier  Vent i le pro Zyl inder,  Bohrung
mal Hub (mm) 86,0 x 86,0,  Hubraum 1998
cm',  Verdichtung 8,8;1,  max Ladedruck 1,4
ba r

!'r: Leistung 285 P5 (209 kW) bei 5500/min

Karosserie
Zweitürige Kompaktl imousine
Länge
Bre i te
Höhe
Radstand
Spurwei te vorn/hinten
Ta nkvol u men

Preis
Grundpreis
LPG Gasanlage
Leistungssteigeru ng

M E S S W E R T E
Gewicht
Fahrzeug vol l  getankt  1418 kg
Gewichtsverte i lung vorn/hinten 61,0139,0 o
L e i s t u n g s g e w i c h t  . . . . . . . . . . . 5 , 0  k g / P S

Besch leun igung
0 -  40 km/h 2,2 s

Leistungs- und Drehmomentkurve4290 mm
1753  mm
1405  mm
2614  mm

1488/1485 mm
52 Li ter

3,4 s
4,8 s

4350

;32s
!mo
'6 275
J

250

225

200

175

150

125

100

0 - 60 km/h
0 - 80 km/h

45o E
{,o:;
3so 5
soo 5
.ro f
aoo Ä
150

0 - 1 0 0 k m / h  . . . . 5 . 5 s

Ubersetzungen

28 590 Euro
3595  Eu ro

1 950 Euro
2580 Euro
1380  Eu ro
3500 Euro
1 '180 Euro
1 930 Euro
500 Euro
239 Euro
590 Euro
650 Euro
229 Euro
390 Euro
64 Euro
79 Euro
89 Euro

1 1 5  E u r o
50 Euro
87 Euro

3000 Euro
486 Euro

51 273 Euro

0 120 km/h
0 -  140 km/h
0 160 km/h
0 180 km/h

120 km/h
140 km/h
160 km/h

8,6 s

37 ,2m110 ,4m ls ,
36 ,3m/10 ,6m/s2

145 ,2m110 ,6m|s ,

Super Plus'10,0 L/100 km
17 ,6  L /100  km
12 ,7  L /100  km

Drehmoment 340 Nm bei 2400/min
Literfeistung 142,6 PS pro Liter Hubraum

Kraf tübertragung
Vorderradantr ieb,  manuel les Sechsgangge
tr iebe,  Di f ferenzia lsperre.  E5P

inkl  5portkupplung
Auspuffanlage
Ladeluf tkühler
Sperrdi f ferenzia I
Kaosa t z  ) 14  B r  Lo lo r
Ren nsportfahrwerk
Verstärkte Quer lenker
Frontgr i l l  Typ l l
Frontspoi  ler
Hecksch ü rze
Dachspoi  ler
Sportspiegel
Al  u-Tan kdeckelverk le id u ng
Alu Handbremsgr i f f
Al  u-Pedalset
Al  u-Fußstütze
Tü rei  nst iegsle isten
Fußmatten
R a r ä r ^  q n ^ d < i t 7 a

I  remsbeläge
Testwagenpreis

Unterhal tskosten
Kfz-Steuer
Haftpfl icht
Tei l  kasko
Vol I kasko

Herstel ler
Steinmetz Tuning
Neuenhofstraße 1 60
52078 Aachen
www sternmetz de

1 4  5  <
1 8 , 5  s

0 - 200 km/h . . .24,7 s

Elastizi tät
im 415 16 Gang aus 80 km/h bis:

2 , 6 s 1 3 , 6 s 1 5 , 4 s
5 ,0  s  11 ,0  s  19 ,8  s

1 , 8 s 1 1 0 , 3 s 1 1 4 , 1  s
1 0 , 8 s / 1 3 , 9 s l i 8 , 6 s

'180 km/h 14,6 s |  , -  s  I  - - . -  s

Höchstgeschwindigkeit 250 km/h

12,2 kmlh

G a n g
Ga ng

G a n g
G a  n g
G a  n g

3,82
2 , 1 6
1 ,48
1 ,07
0,88
0,14
3,83Achsübersetzu ng

0 1 2 3 4 5 6 7 a
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Fahrwerk
Einzelradaufhängung vorn und hinten, vorn
Quer lenker ,  McPherson-Federbe ine ,  S tab i l i -
sa to r ;  h in ten  Verbund lenker ,  5chraubenfe-
dern ,  S toßdämpfer

Bremsen
Innenbelüftete Bremsscheiben rundum,
Durchmesser vorn/hinten 321/278 mm, ABs

Räder
N,i l lchel in Pi lot Sport Cup in der Größe 225140
R 18 vorn  und h in ten  au f  8 ,0  Zo l l -Le ich tme-
ta  I  l fe lgen

1 35 Euro
indiv iduel le Einstuf  ung
indiv iduel le Einstufung
indiv iduel le Einstufung

Bremsweg
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Luf tdruck:  '1013 mbar
Gemessen mit äff
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Porsche Cayman 5, lassen es bei 8.25 Mi-
nuten bewenden.

Mi t  dem bloßen Einsatz e ines her-
kömml ichen Sport fahrwerks s ind solche
Heldentaten n icht  zu machen.  Natür l ich
steht auch der Steinmetz-Astra auf Mi-
chel in  Cup-Rei fen,  und um deren Wir-
kungsweise perfekt auszuschöpfen, sind
höhere Sturzwerte nötig. Deren optimale
Justage wird erst mit dem Einsatz geän-
der ter  Quer lenker  mögl ich.

Erst derartige Eingriffe in die Fahr-
werkskinematik gewährleisten, dass die
Hinterachse n icht  nur  a ls  e ine Ar t  t räge
Masse dem Vorderbau folgt. Vielmehr
zeigt sich das Heck des umgerüsteten
Astra nun sogar in der Lage, in Kurven
le icht  mi tzu lenken -  was das Ein lenk-
untersteuern auf  e in min imales Maß re-
duziert. Den Rest regelt sozusagen die
Sperre, da sich der Astra unter Last ziel-
genau und mit bestechender Traktion
aus den Ecken katapultieren lässt.

DER STEINMETZ.ASTRA IST FÜR DIE
RENNSTRECKE PERFEKT ABGESTIMMT

Ein s igni f ikanter  Malus is t  beim Ste in-
metz-Opel trotzdem zu verzeichnen: Wer
sich daran versucht, auf der viel zit ierten
letzten Ril le zu bremsen, wird vom Brems-
assistent kurzerhand zum Zuschauer de-
gradiert. Das System vermutet plötzlich
eine Gefahrensituation, zieht das Brems-
pedal  mi t  a l ler  Macht  nach unten -  und
gibt es teilweise erst dann wieder frei,
wenn man schon lange wieder aufs Gas
gehen würde.  Dieses ser ienmäßige Si -
cherheitsfeature zu ändern, würde den
technischen Aufwand dann schlussend-
l ich gänzl ich sprengen.

Der Astra ist auch so bestens konditio-
niert. In Hockenheim setzt der modifi-
z ier te OPC-Renner e ine n icht  minder s tar-
ke Duftmarke und bestätigt somit den
guten Eindruck vom Ring.  Und auf  dem
topfebenen,  winkel igen Geläuf  des Kle i -
nen Kurses setzt sich nun auch der MTM-
GTI st immiger  in  Szene.

Sein straffes Fahrwerks-Setup passt
deutlich besser zu den im Badischen ge-
stellten Anforderungen, wo der erstarkte
Gol f  mi t  verg le ichbar hohen Kurven-
geschwindigkeiten aufwartet. Er verliert
etwas Speed beim Einlenken und schluss-
endl ich auch beim Herausbeschleunigen,

was s ich le tz t l ich natür l ich in  den Top-
speeds n iederschlägt .  Die radikalere und
daraus folgend auch teurere Umsetzung
des Astra zahlt sich auf der Rennstrecke
eben aus.  Wenngle ich d ie vor l iegende
Basis zunächst auch erstmal die entspre-
chenden Möglichkeiten dazu eröffnen
mus5.

Obgle ich d ie Rundenzei ten zwischen
MTM und Steinmetz deutlich differieren,
n ivel l ieren s ich d iese,  wenn d ie Fähigkei -
ten der  jewei l igen Ser ienmodel le  mi t  ins
Kalkül  gezogen werden.  lm Fal l  des Gol f
ist ein zeitl icher Fortschritt von 3,7 5e-
kunden zu verzeichnen.  Beim Astra OPC
l iegen zwischen Ser ie und Tuning 4,0
Sekunden. Der sportl iche Fortschritt ist
bei beiden Exponaten unterm Strich also
nahezu ident isch.

Das betrifft auch die sonstigen Fein-
hei ten,  d ie in  d i rekter  Verbindung zu den
fahrdynamischen Leistungen stehen.  H ier
wie dor t  dar f  s ich der  Pi lo t  näml ich an
der vergleichsweise simplen, aber abso-
lut perfekten körperlichen Führung von
Recaro-Schalen er f reuen.  Die überarbei -
tete Dsc-Abstimmung im MTM-GTI bie-
tet zudem das Leckerli extrem kurzer
Schal tze i ten,  und auch d ie aerodynami-
schen Finessen zeigen Wirkung.

Berei ts  d ie k le ine Abr isskante am Heck
des GTI reduziert den Auftrieb im Ver-
gleich zur Serie um 75 Newton, entlastet

DIE KOMPAKTEN MACHEN AUCH IM
WINDKANAL EINE GUTE FIGUR

dadurch jedoch auch etwas mehr die Vor-
derachse. Die eklatanteren Retuschen an
Front und Heck des Astra heben die Auf-
triebswirkung bei 200 km/h nahezu voll-
ständig auf. Der Windkanai attestiert
dem Steinmetz-Derivat zudem eine bis
auf  lächer l iche 2 Ki logramm Unterschied
paritätische Balance zwischen Vorder-
und Hinterachse.

Unterm Strich ist also beiden Tuning-
Exemplaren eines zu attestieren: Super-
test bestanden - und zwar mit Bravour.
Eine Auszeichnung,  d ie ihnen g le icher-
maßen gebührt ,  wei l  beide das har te
Testprogramm ohne Malaisen über sich
ergehen ließen. Und die es verstehen,
s ich in  a l len Instanzen und in a l ler  Deut-
l ichkeit von ihren jeweil igen Basis-Mo-
del len abzusetzen. Jochen Übler

FAZIT
Um die Verhältnismäßigkeiten gleich mal
klarzustellen: Ein serienmäßiger W Golf GTI
bringt es in der sport auto-Supertestvvertung
auf 36 Punkte. Das MTM-Derivat kommt auf
53 Zählerl, was eine deutliche Ansage über
das unterschiedliche Leistungsvermögen
von gut gemachtem Tuning und der Serie
sein sollte. Beiden hier getesteten Tuning-
Pretiosen wird ein sehr gut vorgetragenes
Rüstzeug mit auf den Weg gegeben, um die
hohen Anforderungen des Supertest par ex-
cellence zu bestehen.

Dass sich der Steinmetz-Opel Astra OPC
bei der Summe aller eneichten Punkte rela-
tiv deutlich vom MTM-GTI absetzt, hat meh-
rerlei Gründe. Allen voran weisen die im
Bereich des Fahrwerks durchgeführten
Veränderungen einen deutlich höheren
technischen Aufwand auf. Penibel auf der
Nordschleife abgestimmte Komponenten,
entsprechende Stabil isatoren und auch
modifizierte Querlenker tragen dafür Sorge,
dass die Fähigkeiten der Michelin Pilot Sport
Cup-Reifen optimal genutzt werden.

Der GTI verzichtet auf extremere Sturz-
werte - was den Geradeauslauf und
schlussendlich auch den Alltagsnutzen för-
dert. Zudem üug er Reifen vergleichsweise
alten Baujahres, die ihren Grip-Zenit sicher-
lich schon überschritten hatten. Den besten
Beweis für diese Behauptung liefert wohl
das Nasshandling, wo der Golf wertvolle
Punkte l iegen lässt. Schlussendlich sind die
Fähigkeiten eines Autos eben nur so gut,
wie es die Reifen auch zulassen.

KONKURRENZ-UMFELD
Die sport auto-Bestenliste'

Porsche Cayman S
Ferrari F430

56/45 Pkt.

52/52 Pkt.
51/50 Pkt.

W Golf R32
W Golf GTI DSG

* lilit Nasshandling/ohne Nasshandling

43/34 Pkt.
35/32 Pkt.

39


