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Sie erreichen Michael Pfeiffer unter der E-Mail-Adresse mpfeiffer@motorpresse.de

BRAUCHT MAN 1000 PS,  
UM GLÜCKLICH ZU FAHREN?
SUPERCARS STOSSEN IN LEISTUNGSREGIONEN VOR, DIE GERADEZU 
IRRWITZIG ERSCHEINEN. OB VIERSTELLIGE PS-ZAHLEN MEHR ALS 
NUR STAMMTISCHSTOFF SIND, DARF MAN SICH GERNE FRAGEN.

D
er Leistungswettlauf scheint wieder in 
vollem Gange: Porsche, Lamborghini, 
Ferrari, Aston Martin, Lucid, Tesla, Bu-
gatti und noch einige mehr bauen Au-
tos mit Motorleistungen von über 1000 

PS. Unter dieser Schwelle zu liegen, wird ak-
tuell wohl als Schwäche ausgelegt. Man ist 
dann halt nicht dabei, in der neuen 1000-PS-
Liga. Wer bei einem solchen Überauto mal 
das Pedal ins Bodenblech rammt, erlebt eine 
Achterbahn der Gefühle: Euphorie durch die 
sensationelle Beschleunigung, Furcht vor der 
nächsten Kurve. Denn das davor, was früher 
einmal eine lange Gerade war, schrumpft 
zum Nullkommanichts. Es ist schon vorbei, 
bevor du wahrgenommen hast, dass du dar-
auf fährst. Und bremsen können die Autos 
mit mehr Leistung eben nicht besser. 

Dazu kommt: Die Autos werden zwangs-
läufig immer schwerer. Und wenn man ehr-
lich ist: Es gibt eigentlich nur den Bugatti, der 
rein verbrennerisch deutlich über 1000 PS 
leistet. Alle anderen bemühen mehr oder we-
niger Elektromotoren, um zumindest kurz-
zeitig diese Leistung zu liefern. Was wieder-
um gewichtstreibende Batterien bedingt – und 
schon kratzt so ein Bolide locker an der Zwei-
tonnengrenze. Die rein elektrisch Angetriebe-
nen liegen sogar deutlich darüber. 

Dabei fasziniert, wie agil mancher dieser 
Boliden trotz aller Pfunde fährt. Ein toll abge-
stimmtes Fahrwerk mit perfekt eingrätschen-

den E-Maschinen und Bremsen zirkelt bei-
spielsweise den Titelhelden Lamborghini 
Revuelto durch Kurvenpassagen, dass man 
höchstens 1500 Kilo vollgetanktes Edelmate-
rial vermuten möchte. 

Womit wir bei der Alpine angelangen. 
Denn dieses Auto macht alles anders. Kräfti-
ger Vierzylinder-Mittelmotor, leichte Alu-Ka-
rosserie, Elektromotoren nur als Anlasser 
und Fensterheber. Aber was die fast schon 
spartanischen 300 PS mit den gut 1100 Kilo 
Auto an Fahrspaß zaubern, das zieht die 
Mundwinkel auch des miesepetrigsten Zeitge-
nossen steil nach oben. 

Dazu kommt: Auch wenn schon die Alpine 
ein sehr schnelles Auto ist, so fühlt sie sich 
doch immer noch beherrschbar und dem öf-
fentlichen Straßenverkehr verbunden an. Die 
1000-PS-Monster liegen, sollte man nur ein 
wenig zu scharf den rechten Fuß nach vorne 
schieben, einfach gnadenlos drüber.

So wäre mein Motto: Lieber 1000 Kilo als 
1000 PS. Und ich würde mich freuen, wenn 
hier und da die Autoindustrie in diese Rich-
tung denken würde. Aus dem Alpine-Head-
quarter hört man dahingehend positive Sig-
nale. Anders als bisher verkündet, soll auch 
die nächste Generation wieder von leichten 
Verbrennern statt schweren E-Antrieben be-
feuert werden. Gute Idee.

HELL’S BELLS
Ja, der erste Nordschleifen-Dauerlauf 
hing am seidenen Faden! Das Wetter? 
Diesmal kein Thema, sehr wohl aber 
der frühe Startschuss. Kollege Hell- 
manzik, des zeitigen Aufstehens un- 
mächtig, hat deshalb schwere Weck-
geschütze aufgefahren und sich – ob- 
wohl es haufenweise Warnungen vor 
der Lautstärke der „Sonic Bomb“ gibt – 
pro forma entschuldigt, falls er das Teil 
dennoch überhören sollte. Kein Witz!

NEHMEN WIR DAS PAD-
DOCK MAL WÖRTLICH
So ein VW Vento ist ja schon im 
Serienzustand zu Recht völlig unter-
schätzt. Ja, auch als VR6. Wer hätte 
also gedacht, dass es mal eine Renn-
variante nach STW-Reglement gab? 
Gesehen im Fahrerlager des Oldti-
mer-Grand-Prix am Nürburgring.

TECHNIK-STUDIUM BEI 
LAMBORGHINI
Lamborghini-Technik-Vorstand Rou-
ven Mohr (im Bild links) gewährte 
sport auto-Redakteur Marcus Schu-
rig exklusive Einblicke in die Tech-
nikdetails des neuen GT3-Modells 
Temerario. Das Highlight im Temera-
rio-Paket ist natürlich der komplett 
neu entwickelte Powertrain mit 
V8-Biturbomotor und Transversal-
Renngetriebe. 

I M PA D D O C K

sport auto DIGITAL sportauto.de, neue Digital-Ausgabe und Smartphone-App 
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DER STURM VOR 
DER RUHE

SIE SIND DIE LETZTEN 
IHRER ART – HANDLICHE 
MITTELMOTOR-COUPÉS, 

DIE EINFACH NUR  
DAS EINE WOLLEN: EMO-

TIONEN SCHÜREN. UND 
SCHÜREN LÄSST SICH 

MIT ALPINE A110 GT UND 
LOTUS EMIRA TURBO 

GANZ HERVORRAGEND.

TEXT  A L E X A N D E R  B E R N T   
FOTOS  A C H I M  H A R T M A N N
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DER STURM VOR 
DER RUHE

Z
wei aufgeladene Vierzylinder 
in Mittelmotor-Lage, verpackt 
in zwei kompakte Fahrspaß-
Garanten. So ein Vergleich er-
kämpft sich immer wieder 

aufs Neue ein Highlight-Prädikat 
im Redakteurs-Alltag. Nur, wie lan-
ge noch? Das Ende dieser Alpine ist 
längst von offizieller Seite bestätigt, 
zum Jahreswechsel killen strengere 
CO

2
-Regularien das Antriebskon-

zept. Immerhin: Ob wirklich ein 
vollelektrischer Nachfolger kommt, 
scheint inzwischen fraglich (siehe 
Seite 25).

Im Hause Lotus wird der Über-
gang von der Verbrenner- in die 

Elektrowelt unter den Fans nicht 
viel weniger kontrovers diskutiert. 
Lotus-Investor Geely will natürlich 
schwarze Zahlen sehen, investiert 
dafür Hunderte Millionen in den 
Stammsitz im englischen Hethel 
sowie in eine neue Produktionslinie 
in China, in der die prognostizier-
ten Cash Cows Emeya und Eletre 
entstehen. Auch wenn stets betont 
wird, dass die „echten“ Sportwagen 
weiterhin aus England kommen 
werden, unken nicht wenige, Fir-
mengründer und Leichtbaupapst 
Colin Chapman würde in seinem 
Grabe rotieren wie ebenjener Elek
tromotor, wüsste er, was da heute 

7sportauto.de  9/2025
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unter dem Lotus-Emblem von den 
Bändern rollt. Der Emira – auch 
wenn Emira im Arabischen „Prin-
zessin“ heißt, bleiben wir der Ein-
fachheit halber bei der männlichen 
Anrede – ist dabei so was wie der 
Verfechter der alten Werte, auch 
wenn er weit weg vom puristischen 
Auftreten einer Elise aus den späten 
90ern daherkommt. Nobler Innen-
raum ohne offenliegende Alumini-
umstreben und gemessene 1477 Ki-
logramm – damit liegt der Lotus 
fast 350 kg über seinem heutigen 
Gegner A110 GT. Okay, sie ist auch 
eine halbe Klasse darunter angesie-
delt, aber ein Fazit steht schon jetzt 
fest. Den Leichtbaugedanken verin-
nerlicht hat heutzutage eher die 
Marke Alpine. Auch nach diesem 
Satz würde Kollege Chapman schäu-
men vor Wut.

Aber beschäftigen wir uns zu-
nächst aus rein alphabetischen 

Gründen mit der Alpine, die als GT 
mittlerweile auch schon nicht mehr 
bestellbar ist. Aktuell vertreiben die 
Franzosen drei Abschieds-Sonder-
modelle in den Farben der Tricolore 
zu Ehren des 70-jährigen Marken- 
jubiläums. Im gleichen Atemzug 
wurden auch der langstreckentaug-
lichere GT und der auf Sport fokus-
sierte S zum GTS vereint. Wir fah-
ren hier also die gediegenere Version, 
die in ihrer Gemütsart auch besser 
zum fein ausstaffierten Lotus passt. 
Was er an sportiven Zutaten nicht 
bekommt, also das Sportfahrwerk 
mit knackigerem Stabi oder die Op-
tion auf Cup-Besohlung, erhält ihm 

im Gegensatz zum anderen seinen 
hüftschwungigen Grundcharakter.

Frisch renaultviert
Im Innenraum empfängt uns ein 
unten nur minimal abgeflachtes 
und griffig liegendes Lenkrad mit 
blauer Zwölf-Uhr-Markierung und 
großen, aber leider fest an der Lenk-
säule stehenden Schaltpaddeln. Der 
Tacho dahinter ist digital ausgeführt, 
das Renault-typische Zentraldisplay 
schon ein wenig in die Jahre gekom-
men. Genau wie der nicht totzu-
kriegende Bediensatellit für die Au-
diofunktionen unter dem Lenkrad, 
den wir aus diversen Clio kennen. 
Die Klimabedienung mittels Tasten 
und Drehregler ist mustergültig, 
wenn auch sehr tief positioniert. 
Aber sind wir ehrlich: Alles weit 
oben zu platzieren geht auch nicht. 
Irgendeine Funktion muss nun mal 
in die unteren Stockwerke wandern. 

B E I D E N V M A X-M E S S U N G E N L I EG T D E R LOT U S 
VO R N. I N D E R A L P I N E I S T B E I 260 K M/H S C H LU S S

Bleibt sich 
treu – klasse! 
Ihren unbere-
chenbaren 
Charakter mit 
dem spontanen 
Wechsel vom 
Unter- ins Über-
steuern behält 
sich die Alpine 
auch als 
geschliffenere 
A110 GT
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Der Fahrstufenwahlbereich des sie­
bengängigen Doppelkupplers, die 
Fensterheber und der prominente, 
da knallrote Startknopf liegen zen­
tral im Mitteltunnel, der Sport­
knopf, mit dem sich die Systeme 
scharf schalten lassen, griffgünstig 
auf halb fünf Uhr am Lenkrad.

Fahrwerksseitig freut uns die 
verblüffend weiche Abstimmung 
besonders im Alltag. Schlicht auf­
grund des geringen Gewichts – 1133 
Kilogramm hat die Messwaage aus­
gespuckt –, brauchte Alpine keine 
allzu harte Abstimmung, um dem 
Gewicht Herr zu werden. Genau 
dieser Umstand verhilft der A110 
(auch als GT) zu ihrem höchst launi­
gen, manchmal widerspenstigen, 
aber immer herrlich ungestümen 
Fahrverhalten. Während kurven­
eingangs gern mal die 205er-As­
phaltschneider ins Schmieren gera­
ten, keilt das Heck mit Vorliebe bei 

allzu ruppigen Lastwechseln aus 
und erlaubt grenzwertige Quertrei­
bereien. Natürlich nur mit deakti­
viertem ESP und auf abgesperrter 
Strecke. Doch auch im öffentlichen 
Straßenverkehr weiß die Französin 
zu begeistern. Zum einen wegen ih­
res fein-frotzeligen Sounds, der vor 
allem im Sport-Modus aus der zen­
tralen Abgasanlage röchelt, zum 
anderen mit ihrer durchaus nur lo­
cker zügelnden ESP-Abstimmung. 
Dazu passt der aufgeschnallte Mi­
chelin Pilot Sport 4 ganz hervorra­
gend, der zwar einen ordentlichen 
Grund-Grip bietet, aber eben nicht 
zu viel, um die locker-f lockige Hin­
terhand nicht in der Walkigkeit ei­
ner allzu weichen Gummimischung 
zu ersticken.

Die Messwerte zeigen derweil ein 
passendes Bild. In unseren Längsdy­
namikmessungen fehlt der A110 GT 
Schlupf beim Anfahren, weshalb 

am Ende 0,3 Sekunden mehr auf 
der Uhr stehen als im Prospekt ver­
sprochen. Dennoch sorgt das gerin­
ge Gewicht dafür, dass der nominell 
100 PS stärkere Lotus nur um eben 
jene drei Zehntel entschwinden 
kann, denn auch der Brite reißt sei­
ne Werksangabe um 0,2 Sekunden. 
Blickt man etwas tiefer in die Zah­
len, überrascht dies nur milde, 
denn in Sachen Leistungsgewicht 
sind sich A110 und Emira nahezu 
ebenbürtig. 3,8 Kilogramm muss je­
des französische Cheval bewegen, 
ein britischer Brauereigaul braucht 
nur 3,7 kg zu schleppen. In Rich­
tung des doppelten Tempos wird 
der Abstand dann aber doch größer, 
und der Gewichtsvorteil der Franzö­
sin wirkt sich immer weniger aus. 
Bis 160 km/h verliert die A110 GT 
1,1 Sekunden, bis Tempo 200 steigt 
der Rückstand auf 2,1 s an. Auch in 
die negative Beschleunigungsrich­

Nichts als 
Plastik 
Den 1,8-Liter 
versteckt Alpine 
unter einer Plas-
tikabdeckung. 
Stört in diesem 
Fall nicht wirk-
lich. Wir kennen 
den Motor, Sie 
haben nichts 
verpasst, er ist 
keine Schönheit

Sportsgeist  
mit Eleganz
Ganz hervorra-
gend stützende 
und dennoch 
restkomfortable 
Halbschalensitze 
in der Alpine. 
Elegant: die 
18-Zoll-Leicht-
metallräder
„Grand Prix“
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tung performt der Lotus besser, was 
unter dem Strich an seiner größe-
ren Bremsanlage und den besseren 
Reifen liegt. Auch die Alpine hat die 
stärkeren Brembo-Stopper verbaut. 
Dennoch steht der Emira aus 100 
km/h rund zwei Meter früher – kalt 
wie warm. Aus doppeltem Aus-
gangstempo wirkt sich die bessere 
Verzögerung des Briten wie ge-
wohnt stärker aus, und der Abstand 
wird mit 145,4 zu 136,3 Metern 
noch mal merklicher.

Höhere Querbeschleunigung
Im fahrdynamischen Part setzt der 
Lotus schließlich seinen Siegeszug 
fort, denn er performt nicht nur im 
18-Meter-Slalom einen Tick besser 
als die Alpine, sondern schlägt sie 
auch auf dem Grand-Prix-Kurs des 
Hockenheimrings ziemlich deut-
lich. Klar, die üppige Mehrleistung 
trägt ihren Teil zur 5,1 Sekunden 

schnelleren Rundenzeit bei, doch 
auch in den Kurven sieht die fahr-
freudige Französin kein Land. Hö-
here Querbeschleunigung und da-
mit höhere Kurventempos fährt der 
Emira quasi die komplette Runde 
über ein. Kleines Beispiel gefällig? 
Den Rechts-Knick in der Anfahrt 
zur Mercedes-Tribüne durcheilt der 
Lotus 7 km/h f lotter, stabilisiert 
sich zudem vor der Anbremsphase 
schneller wieder, wodurch der Emi-
ra-Pilot mit mehr Vehemenz in die 
Eisen gehen kann. Und gerade auf 
der Bremse gehorcht die Vorderach-
se fantastisch, wenn nämlich durch 
die Lastverschiebung der tendenzi-

ell hecklastigere Lotus (39,8 zu 60,2 
Prozent) mehr Druck auf die 245 
Millimeter breiten Vorderreifen be-
kommt.

Die Bremse allerdings war über 
die Dauer doch ein Grund zur Kri-
tik, denn sie baut die maximale Ver-
zögerung nicht sofort auf, sondern 
zunächst nur etwa 8 bis 10 m/s². 
Auf diesem Level verharrt sie bis zu 
einer Sekunde, erst dann liegt die 
Maximalverzögerung an. So lässt 
sich kaum Vertrauen in die Anlage 
aufbauen. Den richtigen Brems-
punkt zu finden wurde so zu einer 
Instinkt-Aufgabe für Zeitenfahrer 
Uwe Sener. Hier wäre mit einer kon-
stanter agierenden Bremsanlage 
noch ein bisschen mehr Zeit zu ho-
len gewesen. 

Die Alpine gefällt dagegen vor al-
lem auf der subjektiven Seite, wird 
durch ihr tänzelndes Hin und Her 
zwischen Untersteuern am Kurven-

T R OT Z 100 P S W E N I G E R L E I S T U N G H Ä LT D I E  
A L P I N E I N V I E L E N K AT EG O R I E N G U T M I T

Heiße Angele-
genheit 
Im gerade so 
wochenendtaug-
lichen Gepäckab-
teil (151 Liter) 
sollte man keine 
Schokolade 
transportieren. 
Hinter den Sit-
zen gibt es noch 
mal gut 200 
Liter Extra-Platz 
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eingang und spontanem Übersteu­
ern bei Lastwechseln zur heimlichen 
Spaßministerin in Hockenheim. „A 
handful to drive“, würde der Brite 
sagen. Man hat also, frei übersetzt, 
immer ordentlich was zu tun am 
Rührgerät.

Noch mal mehr Leistung
Der Zusatz „Turbo“ am Emira verrät 
es schon: Hier arbeitet der Zwei­
liter-Vierzylinder mit AMG-Genen. 
Der Zusatz SE verrät zudem die leis­
tungsgesteigerte Version mit 400 PS. 
Kleiner Rückblick in die gar noch 
nicht so lange Lebensgeschichte der 
britischen Prinzessin: Vor rund drei 
Jahren hat Lotus sein letztes Ver­
brenner-Coupé vorgestellt, als kom­
plett neues Modell – auch wenn der 
Radstand 1:1 dem des Evora ent­
spricht. Hinter dem Fahrer werkel­
te zunächst ein 3,5 Liter großer 
Kompressor-V6 mit Toyota-Abstam­

mung, den es, 298 kW (406 PS) 
stark, zunächst als Automatik- und 
Handschalter-Version gab. Letztere 
war mit ihrer, hinter einem Gitter 
halb offenliegenden Mechanik noch 
mal ein finales Geschenk für Puris­
ten. Schon Ende 2023 hob Lotus 
ebenjenen zwei Liter kleinen Rei­
henvierzylinder ins Programm, den 
wir nur zu gut aus heimischer Pro­
duktion kennen. Der M 139 stammt 
aus dem Mercedes-AMG A 45 und 
leistete dort 387 PS und in der über-
scharfen S-Version sogar 421 PS. 

Im Emira durfte er zunächst nur 
365 Pferde entfesseln, doch seit gut 
einem Vierteljahr ist auch er auf 
ein ähnliches Level wie der Toyota-
V6 erstarkt. Nur eben mit Turbo-
Punch und einem gar herrlichen 
Achtgang-Doppelkuppler, der die 
altbackene Sechsstufen-Automatik 
so antiquiert wirken lässt wie einen 
Blackberry auf einer Tech-Konfe­

renz. Und dabei klingt der Vierzy­
linder im Emira nicht mal wie ein 
AMG: Lotus hat es mittels neuer Ab­
gasanlage samt eigens angepasster 
Krümmerführung geschafft, einen 
Sound zu erzeugen, der selbst blind 
sofort als markentreu durchgehen 
würde. Untenrum basslastig rö­
chelnd, in höher steigenden Dreh­
zahlregionen immer metallischer 
mit herrlich frotzelig-blechernen 
Untertönen – da ist wirklich viel In­
genieurskunst ins Sounddesign hin­
eingeflossen. Und nicht nur ins 
Sounddesign: Man betrachte nur 
die liebevoll gestalteten Endrohre 
mit Lochungen in Form des Lotus-
Wappens. Das nennen wir mal ein 
Auge fürs Detail.

Doch bevor wir jetzt zu sehr ins 
Schwärmen geraten: Es ist nicht al­
les eitel Sonnenschein. Die manuel­
le Schaltfunktion am Wählhebel et­
wa ist großer Mist – anders können 

Unerwartet 
kehlig 
So kann ein 
AMG-Vierzylin-
der also auch 
klingen: Mit 
eigens designter 
Abgasführung 
und Doppelrohr-
anlage haben sie 
dem Emira einen 
Lotus-eigenen 
Sound verpasst

Sport? Klar. 
Aber mit Stil 
Die Lotus-Sitze 
sind einen Tick 
bequemer und 
gefallen Großge-
wachsenen mit 
der längeren 
Beinauflage. 
Dafür drückt die 
fixe Kopfstütze 
im unteren 
Nackenbereich
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Alpine
A110 GT

Lotus
Emira Turbo SE

Motor

Typ, Aufladung R4, Turbo R4, Turbo

Bohrung x Hub� mm 79,7 x 90,1 83,0 x 92,0

Hubraum cm³/Verdichtung 1798 / 9,0 1991 / 10,0

PS/kW/Drehzahl 300 / 221 / 6300 400 / 298 / 6800

Nm/Drehzahl 320 / 2400—6000 480 / 3000

Hybridisierung� (kW/Nm) – –

Systemleistung� PS/kW – –

Systemdrehmoment� Nm – –

Kraftübertragung

Antriebsart Hinterrad Hinterrad

Getriebeart, Gänge DKG, 7 DKG, 8

Bremsen

Bremsscheibenbauart Stahl,
innenbelüftet

Stahl,
innenbelüftet

Scheiben-Ø v./h.� mm 320 / 320 375 / 356

Räder
Bereifung� vorn
�  hinten

205/40 R 18
235/40 R 18

Michelin 
Pilot Sport 4

245/35 R 20
295/30 R 20

Goodyear 
Eagle F1 Supersport

Felgenbreite v./h.� Zoll 7,0 / 8,0 8,5 / 10,5

Karosserie

L x B x H� mm 4181 x 1798 x 1252 4413 x 1895 x 1226

Radstand� mm 2420 2570

Tankvolumen� l 45 53
Batteriekapazität� kWh
elektr. Reichweite� km

–
–

–
–

Preise

Grundpreis� Euro 75 450 109 500
Preis inkl. fahrdynamisch 
relevanter Extras*� Euro 75 450  109 500 
Testwagenpreis� Euro 79 725 117 680

Unterhaltskosten

Kfz-Steuer� Euro 167 372
Haftpflicht� TK/Euro
Teilkasko� TK/Euro
Vollkasko� TK/Euro

13 / 902
26 / 849

28 / 4788

individuelle Einstufung
individuelle Einstufung
individuelle Einstufung

Fahrleistungen (Werksangaben)

0 – 100 km/h� s 4,2 4,0

Vmax� km/h 260 291

Messwerte

Gewicht vollgetankt � kg 1133 1477

Verteilung v./h.� % 42,9 / 57,1 39,8 / 60,2

Leistungsgewicht� kg/PS 3,8 3,7
Verbrauch� l/100 km 
min./max./Durchschnitt 8,2/11,9/9,5 8,4/18,6/9,8
Beschleunigung� s
0 – 40 km/h
0 – 100 km/h
0 – 160 km/h
0 – 200 km/h
0 – 250 km/h
0 – 280 km/h
400 Meter� s / km/h

1,3
4,5
10,1
16,5

—
—

13,0 / 177

1,5
4,2
9,0
14,4
27,3

—
12,3 / 186

Zwischensprint� s
100 –200 km/h 12,0 10,2
GP-Kurs Hockenheim � min 2.02,5 1.57,4

Slalom � km/h 71,4 72,2
Bremsweg/Verzögerung

m/s²
100 km/h kalt
(kalte Bremse, kalte Reifen)

100 km/h kalt
(kalte Bremse, warme Reifen)

100 km/h warm
(10. Bremsung)

200 km/h
(warme Bremse, warme Reifen)

35,5 / 10,9

35,5 / 10,9

33,5 / 11,5

145,4 / 10,6

33,9 / 11,4

33,9 / 11,4

31,6 / 12,2

136,3 / 11,3

Messbedingungen:  
Lufttemperatur 25° C, Asphalttemperatur 34° C, Luftdruck 1023 mbar* k

ei
ne

T EC H N I S C H E DAT E N
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wir es gar nicht sagen. Nach rechts 
drücken zum Hochschalten, nach 
links ziehen zum Runterschalten. 
Wer hat sich bitte diesen Blödsinn 
ausgedacht? Zum Glück stehen am 
unten abgeflachten Alcantara-
Lenkrad sehr gut in den Fingern lie-
gende Schaltpaddel bereit. Besser 
gesagt: Sie stehen nicht, sondern 
drehen sich mit – so mögen wir das, 
denn dann lässt sich auch unter 
90-Grad-Lenkwinkel problemlos ein 
anderer Gang einlegen. 

Ebenfalls kurios: der rote Schutz-
mechanismus über dem Startknopf. 
Lotus selbst hat uns einst erzählt, 
dass man damit nicht etwa Lambor-
ghini nachahmen wollte, sondern 
solch eine Klappe auf der britischen 
Insel vorgeschrieben sei, wenn der 
Startknopf während der Fahrt nicht 
deaktiviert ist.

Feedback top, Sitze Flop
An der Vorderachse hat Lotus im 
Unterschied zum Sechszylinder ei-
ne elektrohydraulische Lenkeinheit 
verbaut. Zudem bekam die Vorder-
achse etwas mehr Spurbreite, als 
das noch beim Vorgänger der Fall 
war. Dadurch ist das Lenk-Feedback 
einen Tick geschliffener, darf sich 
aber nach wie vor als ultradirekt 
bezeichnen. Fahrwerksseitig muss 
Lotus eine deutlich straffere Ab-
stimmung wählen, um Unebenhei-
ten sauber wegzudämpfen, was ihn 
im Vergleich zur fast schon f lau-
schigen Alpine deutlich rabiater he-
rüberkommen lässt. Zudem passt 
Großgewachsenen die Sitzposition 

nicht optimal. Ein paar Zentimeter 
in Richtung Boden fände der 1,96 
Meter messende Redakteur nicht 
schlecht, und auch die hauseigenen 
Sportsitze passen nicht optimal. Die 
starre Kopfstütze ist einen Tick zu 
stark aufgepolstert, sodass sie  
stets zwischen den Schulterblättern 
drückt und man haltungsseitig mit 
einem unnatürlichen Rundrücken 
fährt. Nach langen Strecken steigen 
wir aus der Alpine deutlich ent-
spannter aus – nicht nur wegen der 
komfortabler abgestimmten Feder-
Dämpfer-Einheit, sondern auch 
weil deren Sitze trotz der rudimen-
tären Polsterung auf die Distanz be-
quemer sind und zusätzlich besse-
ren Seitenhalt bieten. 

Der Rest des Emira-Innenraums 
geht so ganz konträr zu allem, wo-
für die Marke Lotus einst stand. Die 
Verarbeitung ist wirklich auf einem 
souveränen Niveau – deutlich bes-
ser als in der Alpine. Das Info
tainment ist auf einem modernen 
Technologiestand, auch wenn die 
Grafiken manchmal zu wenig Kon
trast bieten. Der Emira hat sämtli-
che Komfort-Features an Bord, die 
man von einem modernen Sport
wagen erwartet, übertreibt es aber 
gleichzeitig mit der Verhätschelung 
des Fahrers nicht. Hätte Colin Chap-
man das abgesegnet? Bestenfalls 
zähneknirschend.

Preis/Leistung pro Alpine
Dass wir diesen Satz mal so schrei-
ben würden, hätten wir auch nicht 
für möglich gehalten, aber im Preis-

Die 300 km/h im Blick
Mit einer Höchstgeschwindig-
keit von 291 km/h schnupft 
der Emira die A110 locker auf
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FAZIT

Die Vorzeichen könnten nicht gleicher 
sein: zwei Mittelmotor-Coupés, die dazu 
auserkoren wurden, die definitiv Letzten 
ihrer Art zu sein. Umso unterschiedli-
cher kristallisieren sich Alpine A110 GT 
und Lotus Emira Turbo SE schlussend-
lich in ihren Charaktereigenschaften 
heraus. Mit dem Lotus gewinnt am Ende 
der ernste Sportwagen deutlich nach 
Punkten, aber insgeheim löst die Alpine 
in uns mehr dieses „Haben will“-Gefühl 
aus. Ihr sitzt schlicht stets der Schalk im 
Nacken, während der Emira ganz zum 
Schluss das ist, was ein Lotus noch nie 
war: ausgewogen.

Testredakteur 
Alexander Bernt

GP-Kurs Hockenheim 1.57,4 min� 17 / 25
Slalom 18 m 72,2 km/h� 20 / 20
0 – 100 km/h 4,2 s� 13 / 15
100 – 0 km/h (warm) 31,6 m� 15 / 15
Leistungsgewicht 3,7 kg/PS� 12 / 15
Preis/Performance 1422 Euro/Pkt.� 8 / 10
Summe � 85 / 100
� Pkt. / max.

LOTUS 
Emira Turbo SE1.

GP-Kurs Hockenheim 2.02,5 min� 12 / 25
Slalom 18 m 71,4 km/h� 18 / 20
0 – 100 km/h 4,5 s� 12 / 15
100 – 0 km/h (warm) 33,5 m� 13 / 15
Leistungsgewicht 3,8 kg/PS� 11 / 15
Preis/Performance 1143 Euro/Pkt.� 9 / 10
Summe � 75 / 100
� Pkt. / max.

ALPINE 
A110 GT2.

ANFAHRT MERCEDES-TRIBÜNE

ANFAHRT PARABOLIKA

TURN 8 

ZIELGERADE

PARABOLIKA

TURN 10

EINGANG MOTODROM

SENKE

SACHSKURVE

SÜDKURVE

108 km/h 
107 km/h 

173 km/h 
180 km/h 

116 km/h 
119 km/h 

93 km/h 
88 km/h 101 km/h 

109 km/h 

Kurvengeschwindigkeit
Querbeschleunigung
Bremsverzögerung
erreichte Vmax im 
Streckenabschnitt

10,9 m/s2
11,2 m/s2

10,9 m/s2
12,0 m/s2

190 km/h
197 km/h

1,00 g
1,15 g

0,95 g
1,05 g

1,00 g
1,15 g

1,10 g
1,20 g1,00 g 

1,15 g 

NORDKURVE
125 km/h 
128 km/h 

1,05 g
1,15 g

BOXENGASSE

Messbedingungen: 
Lufttemperatur 26° C
Asphalttemperatur 37° C
Luftdruck 1022 mbar

Uwe Sener

Alpine A110 GT� 2.02,5 min
Lotus Emira Turbo SE� 1.57,4 min

RUNDENZEIT HOCKENHEIMRING GP-Kurs

230 km/h
240 km/h

11,4 m/s2
11,8 m/s2

76 km/h 
76 km/h 

1,15 g 
1,20 g 

Die Alpine zeigt unter Last starkes Untersteuern, bei Lastwechsel spontanes Übersteuern und bleibt so rund zwei 
Sekunden hinter den Erwartungen zurück. Im Lotus war nach einer Runde das Vertrauen weg: Beim Anbremsen 
hängt die Verzögerung teils bei 8 bis 10 m/s² und baut erst danach (bis zu einer Sekunde später!) vollen Druck auf.

Leistungs-Ranking liegt die Alpine 
A110 GT klar vorn – nicht nur in 
unserer hauseigenen „Euro pro 
Punkt“-Wertung, die sie mit 1143 
zu 1422 klar dominiert. Auch sub-
jektiv bekommt der Mittelmotor-
Kunde mit der Alpine mehr Gaudi 
für sein Geld. Klar, über fünf Sekun-
den Rückstand pro Runde in Ho-
ckenheim sind ein Wort, aber die 
A110 ist ohnehin kein Tracktool – 
war sie nie und wollte sie auch nie 
sein. Von der heftig modifizierten 
A110 R mal abgesehen. Ihr Terrain 
ist die kurvige Landstraße, und da 
hat sie dem Lotus einiges an Agilität 
voraus. Der ist für sich gesehen na-
türlich mehr Auto, rangiert eine 
halbe Klasse über der Alpine – grö-
ßen- und leistungsseitig. Für 34 050 
Euro Mehrpreis ist dessen Vor-
sprung in vielen Bereichen aber zu 
gering. 


