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Vorwort
Lieber Renault-Fan,
dieses Jahr wird der ,,Kleine Freund“ 40 Jahre alt.

Renault hat zu diesem Anlass viele Daten, Fakten und Bilder veréffentlicht,
diese findet Ihr nun alle in dieser Sonderausgabe des ,,Projekt-Renault Journals®.

Aufgrund des Umfangs wire es meiner Meinung nach Schade gewesen, diese
Informationen ,nur® auf der Homepage zu prisentieren und deswegen war
eine Sonderausgabe der einzig logische Schritt um ein Jubilium des Renault 5
wiirdig zu prisentieren.

Hier gibt es einen sehr guten Uberblick iiber die komplette Renault 5 Baureihe,
von der 1.Serie, iiber die 4-Tirer bis hin zu den Alpine, GT und Turbo 1 und 2
Modellen.

Natiirlich kommen auch die Erfolge im Motorsport und die Fahrer, die diese
Erfolge eingefahren haben nicht zu kurz.

Simtliche Bilder und Texte entstammen aus dem offiziellen Renault-Presse
Service Deutschland Bereich.

Viel Spaf§ beim Lesen

Jan Erhartitsch

Das neue Portal far Renault Fans !!!

mmm \WWW.Projekt-Renault.de =
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Der ,kleine Freund" feiert Jubilaum: 40 Jahre Renault 5

Vom Revolutionir zum klassenlo-
sen Klassiker: 1972 markiert der
Renault 5 mit seinem modernen
Design, dem variablen Innenraum,
einem Top-Platzangebot auf kleiner
Verkehrs-fliche und nicht zuletzt
seinen poppigen Farben den Be-
ginn der modernen Kompaktklasse.
Ganz nebenbei kreiert der sympa-
thische Franzose mit seinen grof3fli-
chigen Kunststoff-stoflfingern
einen neuen Industriestandard. Der
»kleine Freund“ — so stellt sich der
Ser in der damaligen Werbe-
kampagne vor — ist ein Erfolgskon-
zept: Bis zum Produktionsende
1994 findet er iiber neun Millionen
Kiufer.

Neben Rotwein, Haute Couture
und Haute Cuisine hat Frankreich
der Welt die Revolution beschert.
Um diese Erkenntnis bereichert,
kehren im Frithjahr 1972 die Besu-
cher des Genfer Autosalons nach
Hause zuriick. Auf dem Renault
Stand steht nimlich ein Klein-

wagen, der ginzlich ohne Vorbild
dasteht und die Konkurrenz mit
einem Schlag uralt aussehen lisst.
Dass der Neuling seinen revolutio-
niren Charakter mit typisch galli-
schen Ingredienzien wie Charme
und Chic wiirzt, verleiht ihm zu-
sitzlichen Reiz. Der Umstiirzler
hort auf den schlichten Namen Re-
nault 5 und erobert die Herzen des
Messepublikums im Sturm. Kein
Wunder, denn sein Konzept basiert
erstmals auf Verbraucherumfragen,
deren Ergebnisse in die Projektvor-
gaben eingeflossen sind.

Kiirze mit Wiirze

In den 3,51 Meter Kiirze des Re-
nault 5 liegt tatsichlich viel Wiirze:
Der kleine Gallier nimmt nur
wenig Verkehrsfliche ein, ist mit le-
diglich 9,8 Meter Wendekreis
handlich in der Stadt und leicht zu
parken, bietet aber trotzdem genii-
gend Platz fiir vier Erwachsene und

ihr Gepick.

Und dann das Design:

g

Mit grofen Scheinwerferaugen,
einer Interpretation des ,,Kindchen-
schemas®, die sofort Sympathien
weckt, im Windkanal geglitteten
Flichen ohne Schnorkel und einem
aufgeriumten Innenraum kombi-
niert der Renault 5 Funktionalitit
und Form auf einmalige Art und

Weise.

Praktische Weltneuheit: Kunststoff-
stof8finger

Mehr als nur ein Design-Gag sind
die erstmals bei einem Serien-
fahrzeug eingesetzten grofiflichigen
Kunststoffstof$finger anstelle der
bis dato tiblichen, vollig unprakti-
schen Stofstangen. Vorteil der
Schutzflichen: Sie sind unempfind-
lich und lassen sich nach einem
Unfall viel kostengiinstiger austau-
schen. Renault kreiert damit einen
neuen Industriestandard, den spater
die gesamte Branche aufgreift.



Der ,kleine Freund" feiert J

Nicht minder futuristisch wirken
die hochkant angeordneten Riick-
leuchten des Renault 5. Sie dienen
ebenfalls einem praktischen Zweck:
Sie erméglichen den Einbau der
breiten, tief heruntergezogenen
Heckklappe und damit auch das
bequeme Be- und Entladen des
Kofferraums. Die grofle Klappe
selbst ist im Jahr 1972 trotz ihrer
unbestrittenen Vorziige ebenfalls
noch immer eine Ausnahmeerschei-
nung in der von konventionellen
Stufenhecklimousinen geprigten
Autowelt. Nicht so bei Renault,
denn der franzésische Automobil-
hersteller feiert mit diesem Konzept
beim Renault 4 und 16 bereits seit
Jahren grof3e Erfolge.

Ganz dem Zeitgeist entspricht die
Farbgebung der avantgardistischen
Karosserie: Renault schickt den
Neuling in grellem Giftgriin und
Knallorange auf die Strafle. Das
poppige Outfit signalisiert Moder-
nitit und kommt beim schlagho-
sentragenden Nach-68er-Publikum
sehr gut an. Korrespondierend dazu
lasst sich auch das Interieur in

Schockfarben ordern.

-

Auflen kompakt, innen grofl

Innen iiberzeugt der kleine Renault
5 mit einem {iberlegenen Rauman-
gebot. Die Riickbank lisst sich um-
legen und erweitert auf diese Weise
das Gepickraumvolumen auf um-
zugstaugliche 900 Liter. Unver-
zichtbar fiir ein Auto aus dem Land
von ,,Amour” und , Gauloises®, ver-
fugt der freche Franzose auflerdem
tiber Liegesitze und drei (!) Aschen-
becher. Um auch fiir Hinterbankler
ohne Yoga-Kenntnisse das Einstei-
gen so bequem wie moglich zu ge-
stalten, geben seine Schopfer dem
Kleinwagen dariiber hinaus ein

Paar extralange Tiiren mit auf den
Weg.

Bewihrte Komponenten senken
den Preis

Auch die Technikbasis stimmt. Der
Ser teilt sich eine Vielzahl von
Komponenten mit dem Renault 4
und 6, was fiir hohe Zuver-
lassigkeit, sicheres Fahrverhalten
und beispielhaften Fahrkomfort
sorgt. So verfiigen beispielsweise

alle Renault 5-Modelle {iber Einzel-

ubildum: 40 Jahre Renault 5

radaufhingungen rundum mit Tor-
sionsstiben. Auch die legendire Re-
volverschaltung stammt aus den
Schwestermodellen. Die Gleichtei-
lestrategie unterm Blech senkt die
Produktionskosten. Den Preisvor-
teil gibt Renault an die Kunden
weiter.

Die Nihe zur etablierten Verwandt-
schaft ist auch an den Motoren er-
kennbar. Der kompakte Renault
debiitiert als ,,5 L mit einem aus
dem Renault 4 bekannten Vierzy-
linder, der aus 782 cm3 Hubraum
25 kW/34 PS schopft. Der be-
wihrte Motor wird jedoch nur in
Frankreich verwendet, wihrend der
deutsche Markt gleich das moder-
nere Aggregat mit 845 cm3 Hub-
raum und 26 kW/36 PS erhilt. Die
etwas kriftigere Variante ,,TL* er-
freut dank ihres knapp einen Liter
groflen Motors mit 32 kW/44 PS
durch flottere Fahrleistungen.
Damit erreicht der 775 Kilogramm
leichte Kompaktwagen, der serien-
miflig bereits mit Scheibenbremsen
vorne ausgestattet ist, eine Hochst-

geschwindigkeit von 137 km/h.



Wie beim Renault 4 und 6 liegen
die Vierzylinder lings hinter dem

Getriebe.

Fahrzeugkonzept auf Basis von
Kundenbefragungen

Als geistiger Vater des Renault 5
gilt Bernard Hanon. Unter seiner
Regie startet der Kompaktwagen im
Jahr 1967 seine Karriere als ,,Pro-
jekt 122%. Hanon kommt frisch aus
den Vereinigten Staaten, wo er
neben seiner Arbeit fiir Renault als
Professor fiir Management an der
New York University titig war. Von
dort bringt er zwei Erkenntnisse
mit: Dass die junge Generation ein
Faible fiir das Unkonventionelle
hat, und dass die Gesellschaft vor
tiefen Umbriichen steht. Die wenig
spéter einsetzende Studentenrevolte
wird ihm recht geben.

Wie aber sieht das zeitgemifle
Fahrzeug fiir die Gesellschaft im
Wandel aus? Um dies herauszufin-
den, gehen der frisch zum Direktor
fir Planung und Produkt befor-
derte Hanon und Renault Entwick-
lungschef Yves Georges einen vollig
neuen Weg: Sie werten Kundenbe-

; 1
fragungen aus. Bis dahin ist es gang
und gibe, bei der Konzeption neuer
Pkw-Modelle einzig auf die Inge-
nieure zu horen. Jetzt bekommen
erstmals auch die potenziellen Be-
sitzer eine Stimme.

Gesucht: ein Auto fiir breite Ziel-
gruppen

Die Umfrageergebnisse miinden di-
reke in die Projektvorgaben. Darin
fordert Pierre Dreyfus, der Vor-
standsvorsitzende der Renault S.A.,
von seinen Entwicklern ein Auto,
das junge Menschen, kleine Fami-
lien, Zweitwagenbesitzer und vor
allem Frauen anspricht. Der neue
Wagen soll wie der Renault 4 eine
grofle Heckklappe haben, aber mo-
derner und jugendlicher aussehen.
Auflerdem soll er klein genug sein,
um flott durch den Grof3stadtver-
kehr zu wuseln, und iiber einen va-
riablen Innenraum verfiigen, um
grofle Einkiufe, Urlaubsreisen und
lange Wochenenden zu zweit zu be-
wiltigen. Um Kosten zu sparen und
den Wagen preislich auch fiir Fahr-
anfinger attraktiv zu machen, ist
die Verwandtschaft zum Renault 4
ausdriicklich erwiinscht.

Michel Boués grofler Wurf

Renault Designchef Gaston Juchet
beauftragt Michel Boué, seinen
jungsten Mitarbeiter, mit der Ge-
staltung des Neulings. Bereits der
zweite Entwurf des talentierten
Nachwuchsdesigners tiberzeugt der-
art, dass er mit nur wenigen Retu-
schen zur Grundlage fiir den Typ
122 wird.

Boué konzipiert den kleinen Re-
nault als ,.ein Auto, das in der Lage
ist, soziale Grenzen zu iiberschrei-
ten — weil sich die Frau von Welt,
der Arzt und der Arbeiter mit ihm
vor einer roten Ampel treffen und
sich dabei gleichermaflen wohlfiih-

len kénnen®, so der Designer.

Damit trifft er voll den Nerv der
Kunden, die von Boués Schopfung
derart begeistert sind, dass Renault
alle Miihen hat, mit der Flut von
Bestellungen fertigzuwerden. In
Deutschland wird die urspriinglich
fir Frithjahr 1973 vorgesehene
Markteinfiihrung auf Herbst 1972
vorverlegt.



Der kleine Freund" feiert Jubilaum: 40 Jahre Renault 5

Die in der Bewertung auslindischer
Fahrzeuge traditionell zuriickhal-
tende Presse feiert dort den Renault
5 als ,Raumwunder® (,Deutsche
Automobilrevue®) und ,Wagen der
Zukunft (,,Frankfurter Rund-
schau®). Das Leitmedium der Bran-
che, ,,auto motor und sport®, textet:
,Der kleine Renault ist, was Raum-
ausnutzung, Transportkapazitit
sowie seine Eignung als Stadt- und
Einkaufswagen angeht, unter
Europas Kleinwagen zweifellos der
grofite.”

Ganz im Sinne seiner Viter lieben
vor allem die Frauen den schicken
Franzosen (Anteil bei mehr als 50

1982 RN 92

Prozent). Aber auch die Minner
konnen sich seinem Charme spites-
tens dann nicht mehr entziehen,
wenn sie in der City miihelos einen
Parkplatz gefunden haben oder auf
die Tankrechnung gucken. Kein
Zweifel: Der Renault 5 ist das rich-
tige Auto zur richtigen Zeit.

Motorisierungen fiir alle Anspriiche

Vor allem seine Vielseitigkeit macht
den kleinen Freund so beliebt: Bei
den Motorisierungen hat Renault
fur jeden Anspruch eine Losung
parat. Bereits ab 1975 erzeugt die
sportlichere ,,Alpine“-Version mit

ihren 68 kW/93 PS bei ambitio-
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nierten Autofahrern wildes Herz-
klopfen. Mit 173 km/h Spitze und
zehn Sekunden fiir den Sprint von
0 auf 100 km/h macht das gerade
einmal 840 Kilogramm leichte Ge-
fahrt auch tippig motorisierten Li-

mousinen Konkurrenz.

Als Turbo-Pionier in der Formel 1
gonnt Renault dem sportlichen Ser
1981 eine Leistungsspritze und
stattet ihn mit einem Turbolader
aus. Die Leistung des Renault 5 Al-
pine Turbo steigt dadurch auf 79
kW/108 PS, die Top Speed auf 191
km/h.
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Renault 5 Turbo: Extremsportler
mit Mittelmotor

Der Leistungszuwachs gipfelt im
radikal konzipierten Renault 5
Turbo, der 1980 in die Schauriume
der Hindler rollt und mit der er-
folgreichen Baureihe nicht mehr
viel gemein hat. Den 118 kW/160
PS starken 1,4-Liter-Turbomotor
mit Ladeluftkiihler trigt der um
20,2 Zentimeter verbreiterte ,,Ba-
ckenturbo“ nicht unter der vorde-
ren Haube, sondern lings hinter
den Vordersitzen, und tibertrigt die
Kraft auf extrem breit bereifte Hin-

—~ ""“Qa" elf' ‘

-

terrider der Dimension 220/55 VR
365. Die Respekt einfloffenden
Fahrleistungen — etwa das
Beschleunigungsvermégen von 0
auf 100 km/h in lediglich 6,9 Se-
kunden — sichern ihm einen Platz
unter den Supersportwagen der da-
maligen Zeit.

Im Interieur verbliifft der bei Al-
pine in Dieppe gefertigte Bolide
durch futuristisches Design: Zwei
auflergewohnliche Sportsitze sorgen
ebenso fiir Aufsehen wie farben-
frohe Teppiche, Tiirverkleidungen

oder der Instrumententriger. Das

|

asymmetrische Zweispeichen-Lenk-
rad schafft freien Blick auf die ein-
drucksvolle Uhrensammlung mit
insgesamt zehn Rundinstrumenten.

Das eigentliche Terrain des Renault
5 Turbo sind die Rallye-Pisten der
Welt. Hier glinzt der Bolide unter
anderem mit Siegen bei der Rallye
Monte Carlo und der Tour de
Corse. Die Leistung der Wettbe-
werbsversionen steigt von anfangs
184 kW/250 PS auf 300 kW/408
PS im Jahr 1985.
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Der ,kleine Freund" feiert Jubilaum: 40 Jahre Renault 5
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Ab 1980 auch mit vier Tiiren

Fast zeitgleich zum Debiit des Bra-
chialmodells bringt Renault 1980
den viertiirigen Renault 5 mit sechs
Zentimeter lingerem Radstand he-
raus. Die gesamte Baureihe erhilt
bei dieser Gelegenheit etwas Karos-
seriekosmetik. Auflerdem erfreuen
ein gefilligeres Armaturenbrett und
ein umschiumtes Lenkrad die Kiu-
fer. Ergebnis der umsichtigen Mo-
dellpflege: 1980 rollen iiber
660.000 Renault 5 von der Monta-
gelinie. Das entspricht 44,6 Prozent
der Gesamtproduktion des Herstel-
lers.

Debiit der zweiten Generation nach
5,5 Millionen Exemplaren

Mit dem Modelljahr 1984 endet
die Karriere des Renault 5 der ers-
ten Generation. Nach 5.544.695
produzierten Fahrzeugen in 13 Jah-
ren steht mit dem , Supercing®
(,Super 5%) erneut ein komplett
neu konstruierter Nachfolger auf

Yyl INC
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dem Pariser Salon bereit. In
Deutschland heifSt der Wagen
schlicht ,,der neue Renault 5¢. Kon-
tinuitdt herrscht auch beim Design,
das sich stark an den Vorginger an-
lehnt, aber insgesamt glatter und
gereifter wirkt. In der Linge legt
der Ser um 8,5 Zentimeter auf 3,59
Meter zu, in der Breite um 3,5
Zentimeter auf 1,58 Meter. Von
Beginn an bietet Renault den ,,Su-
percing“ auflerdem in einer noch-
mals um sechs Zentimeter auf 3,65
Meter gestreckten Variante mit vier
Tiiren an.

Trotz der dufleren Familienihnlich-
keit zeigt ein Blick unter das von
der italienischen Designer-Legende
Marcello Gandini geformte Blech,
dass es sich um ein komplett neu
entwickeltes Fahrzeug handelt. So
sind die Motoren nunmehr fiir ein
besseres Platzangebot im Innen-
raum quer vor der Vorderachse statt
lings dahinter eingebaut. Auch das
Fahrwerk zeigt sich grundlegend
neu konstruiert und verbessert. So

T, SR e e
kommen an der Vorderachse nun
McPherson-Federbeine zum Ein-
satz, wihrend Lingslenker und
Drehstibe die Fithrung der einzeln
aufgehingten hinteren Rider tiber-
nehmen.

Grofle Motorenvielfalt fiir alle An-
spriiche

Der neue Renault 5 startet seine
Karriere mit deutlich groflerer Mo-
torenvielfalt als sein Vorginger.
Neben dem 1,0-Liter-Basisaggregat
mit 30 kW/41 PS sind fiir den
schicken Franzosen ein 1,1-Liter-
Triebwerk mit 33 kW/45 PS sowie
eine 1,4-Liter-Maschine mit 43
kW7/59 PS beziehungsweise 52
kW/71 PS erhaltlich. Topversion ist
der GT Turbo. Sein aufgeladener
1,4-Liter-Motor leistet 85 kW/115
PS, beschleunigt den kompakten
Dynamiker in nur 8,0 Sekunden
von 0 auf 100 km/h und ermég-
licht 200 km/h Héchstgeschwin-
digkeit.



Seit 1986 mit geregeltem Katalysa—
tor

Auch in Sachen Umweltbewusst-
sein setzt der neue Renault 5 Zei-
chen: 1986 kommen die ersten
Varianten mit lambdageregeltem
Dreiwegekatalysator nach US-
Norm heraus, damals das Nonplus-
ultra der Abgasreinigung. Renault
{ibernimmt damit eine Vorreiter-
rolle im gesamten Marke. Nur drei
Jahre spiter haben alle Benziner fiir
den deutschen Markt den Kat an
Bord.

Ebenfalls 1986 hilt der Diesel Ein-
zug unter die Motorhaube des Sers:
Der Renault 5 TD (Dreitiirer) und
GTD (Viertiirer) mit 1,6 Liter
Hubraum leistet 40 k\W//55 PS und
zihlt bei seinem Erscheinen mit
einem Verbrauch von 5,1 Litern
pro 100 Kilometer im damaligen
Drittelmix zu den sparsamsten Mo-

dellen auf dem Markt.

1994 Produktlonsende nach uber
neun Millionen Fahrzeugen

Dank seiner gelungenen techni-
schen Basis und sorgfiltiger Mo-
dellpflege bleibt der Renault 5 bis
zum Ende seiner Produktions-

spanne auf der Hohe der Zeit.

1990 stellt ihm Renault mit dem
Clio den designierten Nachfolger
zur Seite, ein Jahr spiter kommt
dieser auch nach Deutschland.

Fiir den heif$ geliebten 5er bedeutet
dies jedoch noch lingst nicht das
Aus. Vier Jahre lang werden die bei-
den Publikumslieblinge parallel ge-
baut.

Dann heif$t es nach 22 Jahren und
insgesamt 9.008.912 Exemplaren
beider Baureihen ,au revoir fiir
den Dauerbrenner.

Sportsfreund Erfolge auf Renh-
und Rallye-Pisten

Nicht nur auf der Strafle, sondern
auch auf Renn- und Rallye-Pisten
ist der Renault 5 ein erfolgreicher
Sportsfreund. Zwei Jahre nach sei-
ner Markteinfithrung startet der
Kleinwagen auch eine mirchen-
hafte Karriere auf der Rundstrecke,
die bis heute mit dem Nachfolge-
modell Clio anhilt: Der Markenpo-
kal mit identischen Autos tritt
1974 seinen Siegeszug in Deutsch-
land an. Aus anfangs 40 Startern
werden schnell bis zu 100 Teilneh-
mer pro Meisterschaft, die fiir reges
Publikumsinteresse sorgen. Dank
mitreiflender Rennen und unver-
wechselbarer Fahrernaturen wie
Harald Grohs, Peter Oberndorfer,
Christian Danner, Joachim Winkel-
hock oder Volker Strycek bleiben
die Pokalschlachten den Fans bis

heute in Erinnerung,.
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Die erste Generation: Charmanter Alleskonner

Er verkaufte sich wie ofenfrisches
Baguette und machte vor den Edel-
boutiquen der Champs-Elysées eine
ebenso gute Figur wie auf den Park-
plitzen deutscher Studentenwohn-
heime. Unkonventionell, bunt und
praktisch gilt er als Vorbote der
Spafigesellschaft, blieb dabei aber
dank sparsamen Benzinverbrauchs
und variablem Gepickabteil noch
verniinftig. In zwei Generationen
reifte er zum Millionenseller: der

Renault 5.

Als der Renault mit der schlichten
Modellbezeichnung ,,5“ auf dem
Genfer Salon 1972 das Licht der
Offentlichkeit erblickte, war er ein
Auto ohne Vorbild. Der kleine
Fronttriebler war vor allem als
Stadt- und Zweitwagen sowie als
Angebot fur Fahranfinger konzi-
piert, das auf wenig Grundfliche
viel Platz bei iiberschaubaren Kos-
ten bieten sollte. 3,51 Meter Linge
und 9,8 Meter Wendekreis sorgten
fiir erstklassige Wendigkeit.

Kunststoffstofdfinger setzten neuen
Industriestandard

Keine Frage: Der neue Renault 5
sollte in erster Linie ein praktisches
Auto sein, der ,kleine Freund“ fiir
alle Tage. Diese Grundeinstellung
demonstrierte das neue Modell
selbstbewusst: Als Front- und Bug-
schiirze ersetzten damals revolutio-
nire Kunststoffstofifinger die bis
dahin iiblichen Stahlstofistangen.
Diese Neuerung, die sich in hohe-
ren Ausstattungsstufen auch an den
Flanken entlangzog, schiitzte die
Karosserie rundum vor Park-
remplern und anderen kleinen At-
tacken des Grof3stadt-Alltags. Bis
etwa 7,0 km/h gaben sie bei einem
Aufprall schadlos nach. Auflerdem
sahen die ,,Schutzschilde“, wie sie
in Deutschland ganz ofhziell hie-
en, enorm modern aus, was in
einer Zeit, die von Fortschrittsopti-
mismus geprigt war, gut ankam.

Whurde die Verkleidung bei einem
Unfall beschidigt, so konnte sie au-
Berdem preiswert ersetzt werden —
was die Reparaturkosten verrin-
gerte. Renault fithrte die Kunst-
stoffstoffinger beim Renault 5 als
erster Automobilhersteller in der

Grof3serie ein - und setzte damit
1972 einen Industriestandard, der
spéter von allen Autoproduzenten
verwendet wurde.

Prakdische Details, hoher Alltags-

nutzen

Avantgardistisch prisentierte sich
auch das Heck des neuen Renault
mit seinen aufrecht stehenden
Riickleuchten. Dies war mehr als
ein Design-Gag und hatte vor allem
praktische Griinde: Dank der hoch-
kant angeordneten Lichtquellen
konnten die Entwickler den Re-
nault 5 nach Art des erfolgreichen
Renault 4 mit einer breiten, weit
nach unten gezogenen Heckklappe
ausstatten. So liefS sich der Klein-
wagen bequem be- und entladen,
was insbesondere den Transport
von sperrigem und schwerem
Frachtgut erleichterte. Die tiber den
Riickleuchten liegenden
Entliiftungsschlitze verbesserten die
Luftzirkulation im Innenraum und
beugten so dem Beschlagen der
Scheiben vor.



Klare Linien, sympathisches Ge-
sicht

Auch das zeitlose, noch heute mo-
dern wirkende Design des Renault
5 ging in die Geschichte des Auto-
mobilbaus ein und war sicher ein
Eckpfeiler seines dauerhaften Erfol-
ges. Klare, gerade Linien bestimm-
ten die Front des Neulings. Die tief
heruntergezogene Motorhaube en-
dete tiber einem schmalen, waage-
rechten Kiihlergrill.

In Relation zum dreieinhalb Meter
langen Auto wirkten die Schein-
werfer tiberproportional grof§ und
verliechen ihm somit jenes
»Kindchengesicht“, das auf den ers-
ten Blick Sympathien weckt. Der
Renault 5 bestach ferner durch
grofle, im Windkanal geglittete
Flichen. Die Auflenform verzich-
tete bewusst auf unnétige Schnor-
kel oder iibertriebene Akzente.

Innen bot Renaults ,frechstes
Stiick®, so die zeitgendssische Wer-
bung, ein tibersichtliches Cockpit
und funktionelle Bedienelemente.
Die Handbremse lag zwischen den
Sitzen, und die drei Zughebel fiir
Heizung, Liftung und Choke

waren unterhalb des Lenkrades
platziert. Vom Technikspender Re-
nault 4 stammte die Revolver-
schaltung, die allerdings ab 1976
durch die konventionelle Kntippel-
schaltung ersetzt wurde. Die Riick-
sitzbank lief sich komplett
umklappen, wodurch die Ladeka-
pazitit von 270 auf 900 Liter stieg
und der Renault 5 zum Transport-
fahrzeug par excellence avancierte.
Das Reserverad kauerte platzspa-
rend neben dem kleinen Vierzylin-
der und beeintrichtigte deshalb
nicht den Stauraum des Gepickab-
teils.

Moderner Motor fiir den deutschen
Markt

Die Einstiegsversion des kompak-
ten Renault war das Modell ,,5 L*.
In Frankreich hatte es den bewihr-
ten 25 kW/34 PS starken 782-
cm3-Vierzylinder aus dem Renault
4 unter der Haube. In Deutschland
bildete der moderne 845-cm3-
Motor mit 26 kW/36 PS die Basis.
Damit waren immerhin 122 km/h
Spitze moglich. Fiir Fahrer, die es
etwas ziigiger wollten, hatte Re-
nault die Variante ,, TL“ mit 956
cm3 und 32 kW/44 PS im Pro-

gramm. Sie ermdglichte eine
Hochstgeschwindigkeit von 137
km/h und war — Anfang der
1970er-Jahre keine Selbstver-
stindlichkeit — vorne mit Scheiben-
bremsen ausgestattet.

Nach Art der Verwandten Renault
4, 6 und 16 platzierten die Ent-
wickler das Getriebe vor den Motor
und hinter der Vorderachse. Diese
Auslegung des ,,Frontmittelmotor-
Konzepts“ sorgte fiir eine optimale
Gewichtsverteilung und ein agiles
Handling, welches das Renault Mo-
dell zum unbestrittenen Kurvenstar
in seiner Klasse machte.

Alle Renault 5-Modelle verfiigten
tiber Einzelradauthingung rundum
mit Torsionsstiben. Die Passagiere
durften sich daher iiber einen nicht
nur in dieser Klasse iiberdurch-
schnittlichen Fahrkomfort freuen.
Dariiber hinaus bewies der kleine
Franzose in puncto Fahrverhalten
einen betont gutmiitigen Charak-
ter: Sein Geradeauslauf war uner-
schiitterlich, in Kurven kiindigte er
seine Grenzen frithzeitig durch Un-
tersteuern an.

1
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Motor- und icbcvaricn fiir
alle Anspriiche

Der Verkaufserfolg des Renault 5
lie§ nicht lange auf sich warten.
Durch die rege Nachfrage ermutigt,
legte Renault 1974 das Modell
,LS“ mit 1,3-Liter-Motor und 47
kW/64 PS nach. Auf der Autobahn
erreichte dieser Typ bereits 155
km/h, wobei eine lingere Uberset-
zung das Drehzahl- und Geriusch-
niveau deutlich reduzierte. Ein
Bremskraftverstirker sorgte fiir ver-
besserte Verzogerung, Halogen-
scheinwerfer erhellten das Sichtfeld,
und auch im Innenraum prisen-
tierte sich der LS besser ausgestat-
tet. Nur ein Jahr spiter verwohnte
der ,, TS seine Insassen mit beque-
meren Sitzen und Kopfstiitzen.
1976 erginzte die Automatikver-
sion die Modellpalette. Als Antrieb
diente dabei ein 1,3-Liter-Motor
mit 40 kW/55 PS. Als Hochstge-
schwindigkeit waren immerhin 140

km/h méglich.

Mit niedrigem Verbrauch durch die
Olkrise

Seine Sternstunde erlebte der Re-
nault 5 mit der ersten Olkrise
1973, denn neben einem wegwei-
senden Design, einem variablen In-
nenraum, spritzigen Antrieben und
hohem Fahrkomfort gaben seine
Entwickler dem gallischen Lebens-
kiinstler noch eine weitere Gabe
mit: Sparsamkeit. Ein Spritver-
brauch zwischen 6,7 und 7,3 Liter
Normalbenzin pro 100 Kilometer
nach Norm DIN 70.030 war An-
fang der 1970er-Jahre genauso be-
merkenswert wie heute die 3,4
Liter Diesel beziehungsweise 4,5
Liter Superbenzin pro 100 Kilome-
ter im Neuen Europiischen Fahrzy-
klus beim neuen Clio ENERGY
dCi 90 eco2 und ENERGY TCe
90.

1976 setzte Renault noch einen
drauf und brachte mit dem GTL
das neue Sparwunder der Baureihe
heraus. Er hatte den gleichen 1,3-
Liter-Motor wie der LS an Bord,
war jedoch auf 31 kW/42 PS ge-
drosselt. Mit 5,9 Liter Normalben-
zin pro 100 Kilometer setzte der
GTL Zeichen in Sachen Effizienz.

S \\ L

Dass der Normwert auch in der

Praxis erreichbar war, zeigte im No-
vember 1976 eine Spritsparfahrt, zu
der Renault Deutschland Journalis-
ten eingeladen hatte. Auf 6ffentli-
chen Strafen erreichten die
Pressevertreter dabei einen Schnitt
von 6,0 Litern pro 100 Kilometer.
Der Beste schaffte sogar 3,9 Liter.
Auf abgesperrtem Testgelinde
kamen die Teilnehmer sogar auf ein
Mittel von 4,2 Litern pro 100 Kilo-
meter.

Die zeitgenossische Werbung griff
die Sparsamkeit des Renault 5 auf
und setzte den Kleinwagen als klei-
nen Knauser ,,im Land der Viel-
frafle“ in Szene, der nur
tropfchenweise vom kostbaren Saft

nippt.

Als Neubheit fiihrte der Renault 5
GTL auflerdem den grauen Seiten-
schutz aus Kunststoff ein. Bei der
zeitgleich erschienenen Automatik-
version war dieser schwarz, kombi-
niert mit einem schwarzen

Vinyldach.



Sportliche Topvarianten sorgen fiir
Herzklopfen

Ab 1975 durfte der Renault 5 aber
auch sein athletisches Potenzial
unter Beweis stellen. In diesem Jahr
debiitierte der Renault 5 Alpine mit
68 kW/93 PS und 173 km/h Top
Speed. Fiir die Kraftiibertragung an
die Vorderrider sorgte eine 5-Gang-
Schaltbox. Motor- und Getriebe-
komponenten kamen preiswert aus
dem Regal. Sie stammten von den
grofleren Renault Modellen R 12
und R 16.

Damit war aber noch nicht Schluss
in Sachen Leistungssteigerung. Der
franzosische Hersteller, der 1977
die Turboaufladung in der Formel 1
eingefiihrt hatte, setzte in den
1980er-Jahren auch in der Serie
verstiarkt auf die kiinstliche Beat-
mung. Als eines der ersten Modelle
profitierte der Renault 5 Alpine
hiervon, der 1981 auf den Namen
Renault 5 Alpine Turbo umgetauft
wurde. Dank Turbolader kletterte
seine Leistung auf 79 kW/108 PS
und die Hochstgeschwindigkeit auf
191 km/h. Nicht weniger beeindru-

ckend waren die 9,1 Sekunden fiir

den Spurt von 0 auf 100 km/h.

Uber-5er mit Mittelmotor: Renault
5 Turbo

Der Leistungszuwachs gipfelte im
muskuldsen Renault 5 Turbo, der
1980 in die Schauriume der Hind-
ler rollte. Der 1,4-Liter-Turbomo-
tor des um 20,2 Zentimeter
verbreiterten Boliden war mitt-
schiffs hinter den Vordersitzen ein-
gebaut, tibertrug die Kraft auf die
extrem breiten Hinterrider und
leistete in der zivilen Version 118
kW/160 PS. Derart kraftvoll moto-
risiert, stiirmte der breitbackige
Sportsfreund in nur 6,9 Sekunden
aus dem Stand auf Tempo 100
km/h. Der bei den Kleinserien-Spe-
zialisten von Alpine gefertigte Re-
nault 5 Turbo war als
Rallye-Fahrzeug konzipiert. Das
heif3t: Traktion und Beschleuni-
gung kamen vor Hochst-
geschwindigkeit. Angesichts eines
Luftwiderstandsbeiwerts von cw =
0,45 und der enormen Stirnfliche
bereitete der Fahrtwind der Be-
schleunigung bereits bei gut 200
km/h Einhalt.

\
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Fiir die Verbindung zur Strafle
sorgte ein lupenreines Rennfahr-
werk. Die komplett neu entwickelte
Hinterachse an einem Hilfsrahmen
mit doppelten Dreiecksquerlenkern
an jeder Seite brachte so viel Trak-
tion, dass sie, nur geringfligig mo-
difiziert, auch in der Alpine A 310

zum Finsatz kam.

Die Karosserie des Renault 5 Turbo
wurde aus Gewichtsgriinden abge-
speckt: Tiren und Heckklappe
sowie das Dach bestanden aus Alu-
minium; Kotfliigel und Stof3finger
wurden aus Polyester gefertigt, fiir
den Dachspoiler kam Polyurethan-
schaum zum Einsatz. Die her-
kommlichen Fensterscheiben
schliefllich machten Platz fiir diin-
neres Glas. Nach dieser Radikalkur
wog ein fahrbereiter Renault 5
Turbo trotz des schweren Motors
nur noch 970 Kilogramm.

Mindestens ebenso auffillig wie die
extreme Karosserie waren der futu-
ristische Innenraum in knalligem
Rot und Blau sowie der mit zehn
Rundinstrumenten bestiickte In-
strumententrager.

15
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Die erste Generation: Charmanter Alleskonner

Mehr Platz, mehr Komfort, weni-
ger Verbrauch

Der krawallige Renault 5 Turbo war
mehr fir das Image der Marke als
fur hohe Stiickzahlen zustindig.
Insgesamt rollten bei Alpine in
Dieppe 1.690 Exemplare des Ren-
ners aus der Fabrik. Erheblich
wichtiger fiir die Verkaufszahlen
war 1980 die Einfithrung der vier-
tirigen Version mit sechs Zentime-
ter lingerem Radstand. Gleichzeitig
unterzog Renault die gesamte Bau-
reihe der Modellpflege. Wichtigste
Merkmale waren der moderne, er-
gonomisch weiterentwickelte In-
strumententriger und das neu
gestaltete, griffsympathisch um-
schiumte Lenkrad.

Im Zuge der Aktualisierung statte-
ten die Renault Entwickler die Va-
riante TL auflerdem mit einem 32
k\W/44 PS starken 1.108-cm3-
Triebwerk aus. Ergebnis war der
Drittelmixverbrauch von lediglich
6,0 Liter Superbenzin pro 100 Ki-
lometer. Bei 90 km/h benétigte der
kleine Vierzylinder sogar nur 4,9
Liter Superbenzin (nach der damals
giiltigen DIN-Norm 70.030).

1982 erhielt auch der Renault 5
GTL den Sparmotor. Eine Uberar-
beitung des Triebwerks fiir das Mo-
delljahr 1983 erbrachte einen
90-km/h-Verbrauch von 4,6 Litern
beim TL und — dank serienmifsi-
gem 5-Gang-Getriebe — 4,5 Litern
beim GTL. Die Drittelmixwerte
lagen bei 5,7 bezichungsweise 5,6
Liter Super pro 100 Kilometer.
Damit lag der Renault 5 in puncto
Effizienz ganz weit vorn.

Auch in Sachen Komfort legte der
franzosische Hersteller nach und
prisentierte 1981 den Renault 5
TX. Dieser gab mit Lederlenkrad,
Servolenkung, elektrischen Fenster-
hebern und Leichtmetallridern ab
Werk einen Vorgeschmack auf die
Ausstattungsfiille der heutigen
Kompaktklasse.

Mit dem Modelljahr 1983 erhielt
auch die Basisversion, die jetzt nur
noch schlicht ,,5° hief3, wie alle an-
deren Varianten Scheibenbremsen
vorne. So blieb der charmante
Franzose bis zu seiner Ablésung
stets a jour oder war sogar seiner
Zeit voraus.

Grof2es Finale: der Renault 5 Turbo
2

Technisch praktisch unverindert,
aber ohne die teuren Kunststoff-
und Aluminium-Karosserieteile, er-
schien 1983 der Renault 5 Turbo 2
als Schlusspunkt einer ruhmreichen
Karriere auf dem Markt. Auch er
war knapp tiber 200 km/h schnell
und dhnelte seinem Vorginger zum
Verwechseln. De facto aber stand
der Turbo 2 der Renault 5-Grof$se-
rie wesentlich niher. So verzichtete
er zugunsten der Innenausstattung
aus dem Renault 5 Alpine auf das
markante Cockpit des Turbo 1 und
besaf§ eine nur leicht gednderte Vor-
derachsauthingung. Dem preis-
giinstigeren Turbo 2 war auch der
grofiere Verkaufserfolg beschieden:
Von dem Renner wurden insgesamt
3.180 Exemplare gefertigt.

Dann endete mit dem Modelljahr
1984 die Karriere des Renault 5 der
ersten Generation. Nach 5.544.695
in 13 Jahren produzierten Fahrzeu-
gen stand auf dem Pariser Salon
mit dem ,,Supercing“ (,Super 5%)
ein komplett neu konstruierter
Nachfolger bereit.
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Die zweite Generation: Designer Stiick mit vielseitigen Talenten

Mehr Evolution als Revolution war
der neue Renault 5, der Ende 1984
seinen inzwischen 13 Jahre alten
Vorginger abloste. Trotzdem war
bei dem ,,Supercing” (,Super 5%)
genannten Modell jedes Teil neu.
Mit den ersten Modellen mit gere-
geltem Dreiwegekatalysator iiber-
nahm die zweite Generation des
Renault Kompaktwagens 1986 in
puncto Umweltvertriglichkeit eine
Vorreiterrolle fiir die gesamte Auto-
mobilbranche. Insgesamt rollten
3.464.217 Exemplare des Typs vom
Band, womit der neue Renault 5
ebenfalls zu den absoluten Bestsel-
lern der Marke gehérre.

Wie lisst sich eine an sich schon
perfekte Form verbessern? Vor die-
ser kniffligen Aufgabe stand Anfang
der 1980er-Jahre die Mannschaft
von Renault Chefdesigner Robert
Opron. Wihrend der Renault 5
Verkaufsrekord auf Verkaufsrekord
einfuhr, mussten sich die Formge-
stalter des franzosischen Herstellers
bereits um den Nachfolger kiim-
mern. ,, Wir bemiihten uns, konn-
ten aber keine bessere Form fiir den
Ser finden als die des alten®, erin-

nert sich Opron. Mit der Losung
des Problems beauftragte er schlief3-
lich niemand Geringeren als den
italienischen Star-Designer Mar-
cello Gandini, Schopfer legenddrer
Sportwagen wie Lamborghini
Miura und Countach, Lancia Stra-
tos und Alfa Romeo Montreal.

Gandini, der damals viel fiir Re-
nault arbeitete — unter anderem
hatte er das knallbunte und avant-
gardistische Interieur des Renault 5
Turbo kreiert — loste seine Aufgabe
souverin. Sein Entwurf orientierte
sich stark am erfolgreichen Vorgin-
ger, war aber insgesamt glattflichi-
ger und erwachsener. Die
praktische Heckklappe reichte tiefer
hinunter, die Riickleuchten waren
jetzt voll in den Karosseriekdrper
integriert, und die Aerodynamik
war deutlich effizienter. Mit der ge-
reiften Optik ging ein Lingen-
wachstum um 8,5 Zentimeter auf
3,59 Meter einher, wihrend die
Breite um 3,5 Zentimeter auf 1,58
Meter zunahm. Vom Start weg war
diesmal auch eine viertiirige Ver-
sion verfligbar, die wie bei der ers-
ten Modellgeneration des 5ers sechs

Zentimeter linger ausfiel als der
Dreitiirer. Der Vorteil der auf nun-
mehr 3,65 Meter gestreckten Ka-
rosserie kam wiederum vor allem
den Passagieren zugute.

Komplett neue Technik unter ver-
trauter Form

War auch die Karosserie nah am
Vorginger, so fanden sich unter
dem Blechkleid mafSgebliche Ver-
dnderungen: Um mehr Platz im In-
nenraum zu schaffen, trug der
Renault 5 seinen Motor nun nicht
mehr lings, sondern quer eingebaut
vor der Vorderachse.

Auch das Fahrwerk war grundle-
gend neu konstruiert und verbes-
sert worden. So kamen an der
Vorderachse nun McPherson-
Federbeine zum Einsatz, wihrend
Langslenker und Drehstibe die
Fithrung der einzeln aufgehingten
hinteren Rider iibernahmen. Ob-
wohl die Federn und Dampfer eine
spiirbar straffere Auslegung erhiel-
ten, blieb die Fahrwerksabstim-
mung dennoch sehr
komfortbetont.
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Von equem bis sortlh: breites
Antriebsspektrum

Einstiegsmodell war der 5 C, den es
nur dreitiirig gab. Mit 956 cm3
Hubraum, 30 kW/41 PS Leistung
und 137 km/h Spitze lieferte er na-
hezu die gleichen Eckdaten wie der
alte , TL“. Der neue Renault 5 TL
schopfte 33 kW/45 PS aus 1,1 Liter
Hubraum und war 143 km/h
schnell. Zusammen mit der ab
1985 angebotenen Variante GTL
war er der Bestseller im Programm.
Deren 1.397-cm3-Aggregat mobili-
sierte 43 kW/59 PS und ermog-
lichte 158 km/h Top Speed. Eine
Besonderheit des Renault 5 GTL
war das serienmiflige 5-Gang-Ge-
triebe.

Der 1,4-Liter-Motor kam auch in
den Modellen GTS und TSE mit
52 kW/71 PS und — in Kombina-
tion mit einem Garrett-Turbolader
— im neuen Topmodell GT Turbo
zum FEinsatz, wo er 85 kW/115 PS
entwickelte. Bei 0,7 bar Ladedruck
beschleunigte der ausschliefSlich
mit zwei Tiiren erhiltliche GT
Turbo in nur 8,0 Sekunden auf 100

l;n;/h und durchbrach die magische

200-km/h-Marke. In der Marken-
pokal-Variante mobilisierte das
neue Topmodell sogar 110 kW/150
PS.

Optisch war der Renault 5 GT
Turbo auf den ersten Blick an sei-
nen Kotfliigelverbreiterungen, dem
Kiihlergrill, der roten Tachoeinheit
und den ,,GT Turbo“-Schriftziigen
am Heck und den Seitenteilen zu
erkennen.

Wer es bequem statt sportlich
mochte, der konnte den Renault 5
auch mit Automatikgetriebe und
speziell darauf abgestimmtem 1,4-
Liter-Motor ordern. Dieser entwi-
ckelte mit 49 kW/67 PS etwas
weniger Leistung als die entspre-
chende Version mit Schaltgetriebe,
dafiir aber lag sein maximales
Drehmoment von 104 Nm schon
bei 3.000 Touren an. Der Renault 5
Automatik beschleunigte in 16,5
Sekunden auf 100 km/h und er-
reichte eine Hochstgeschwindigkeit
von 154 km/h.

1986: Debiit fiir den ersten Renault
5 mit Katalysator

Im Zuge des gestiegenen Umwelt-
bewusstseins debiitierte 1986 der
Renault 5 GTL mit lambdageregel-
tem Dreiwegekatalysator. Nur drei
Jahre spiter hatten alle Benziner fiir
den deutschen Markt den Katalysa-
tor an Bord. Damit nahm Renault
eine Vorreiterrolle fiir die gesamte
Branche ein.

Auch der Dieselmotor feierte 1986
im Renault 5 Premiere. Mit einem
Verbrauch von 5,1 Litern pro 100
Kilometer Fahrstrecke und einem
Praxiskonsum von lediglich gut
sechs Litern Kraftstoff auf 100 Ki-
lometern waren Renault 5 TD
(Dreitiirer) und GTD (Viertiirer)
mit ihrem 40 k\W/55 PS starken
und 1,6 Liter groflen Selbstziinder
sparsam unterwegs. [hr Maximal-
drehmoment von 100 Nm bei
2.250 1/min mutet im Vergleich zu
modernen Common-Rail-Dieseln
mit Direkteinspritzung bescheiden
an, ebenso ihre Hochst-
geschwindigkeit von 151 km/h.
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Die zweite Generation: Designer Stiick mit vielseitigen Talenten

Renault 5 Cabriolet ganz ohne Erd-
beerksrbchen-Look

Als gesuchte Raritit gilt heute das
Renault 5 Cabriolet, das 1986 auf
der Bildfliche erschien — ganz ohne
den damals iiblichen Henkelmann-
Look, dafiir zu einem giinstigen
Verkaufspreis. Das hiibsche Frisch-
luftfahrzeug stammte aus Belgien,
wo der Ex-Rennfahrer Ernst Berg
den Ser seines Daches beraubte.
Der Verlust wurde zum Gewinn:
Im geschlossenen Zustand erschien
der Renault 5 beinahe in seiner ty-
pischen Silhouette, gedffnet senkte
sich das Faltdach bis unter Kopf-
stlitzenniveau ab, so dass Fahrer
und Passagiere optimalen Rundum-
blick genossen. Massive Stahlprofile
verstirkten das Chassis des aufge-
schnittenen Renault 5. Zu einer re-
guliren Serienfertigung kam es
leider nie. Dafiir entstanden unter
der Regie von Renault Belgien ei-
nige Exemplare, die offiziell iiber
das Renault Hindlernetz vertrieben
wurden.

Formel GTE: flotter Ser mit Kat

SchlieSlich rundete 1987 der Re-
nault 5 GTE als legitimer Nach-
folger des unvergessenen Renault 5
Alpine das Modellprogramm ab.
Sein Vierzylinder — selbstverstind-
lich mit Katalysator — war mit

1.721 cm3 der hubraumstirkste
Motor, der je in einem Renault 5
zum Einsatz kam, und bestach
dank 69 kW/94 PS Leistung durch
ausgezeichnete Fahrleistungen: 180
km/h Spitze und 9,3 Sekunden fiir
den Spurt von 0 auf 100 km/h zeu-
gen von einem sportlichen Charak-
ter. Das maximale Drehmoment
des Einspritzers von 140 Nm bei
3.000 1/min erlaubte eine schalt-
faule Fahrweise. Auferlich verlie-
hen dem Softsportler ein
Frontspoiler, Kotfliigelverbreiterun-
gen und Leichtmetallrider den
Power-Touch.

Wie der GT Turbo macht auch der
GTE im Markenpokal Renn-
sportkarriere. Als absolute Selten-
heit im Motorsport verfligte auch
der 85 kW/114 PS starke Rund-
streckenrenner {iber den geregelten
Katalysator.

Permanenter Ausbau der Motoren-

palette

Im Modelljahr 1988 wurde der Re-
nault 5 C aus dem Programm ge-
nommen, und der ,,Campus“ mit
dem 33-kW/45-PS-Motor des TL
ibernahm die Rolle des Basismo-
dells. Ein Jahr zuvor waren bereits
der GTR mit 1,4-Liter-Motor und
43 kW/59 PS sowie der GTX hin-

zugekommen. Letzterer besafl den

1,7-Liter-Motor aus dem GTE, der
in der Vergaserversion 64 k\W/87
PS entwickelte. Das gleiche Aggre-
gat verrichtete ab 1990 auch im Re-
nault 5 Automatik seinen Dienst,
dort mit 54 kW/73 PS. Auch damit
waren ansprechende Fahrleistungen
moglich.

Vier Jahre parallel zum Clio weiter-
gebaut

Zu Beginn der 1990er-Jahre neigte
sich die Ara des Renault 5 dem
Ende zu: Die Wachablosung durch
den modernen Clio stand bevor,
der 1991 als Nachfolger des Dauer-
brenners Renault 5 auf den Markt
kam. Ganz wollte Renault jedoch
noch nicht auf den bewihrten Best-
seller verzichten: Die Produktion
des Renault 5 lief noch bis 1994
parallel zum Clio weiter, zum
Schluss aber nur noch die beson-
ders sparsamen Dieselversionen.
Die letzten Exemplare zierte am
Heck ein wehmiitiges ,,Bye Bye®.

Der kleine Bestseller kann eine
stolze Bilanz ziehen: Gut neun Mil-
lionen Exemplare des Renault 5 lie-
fen wihrend der 22-jahrigen
Bauzeit von 1972 bis 1994 vom
Band, 5.544.695 der ersten und
3.464.217 der zweiten Generation.
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Erinnerungen des Motorsport-Experten Rainer Braun

Renault 5-Pokal: Grandioser Erfolg
mit verpatzter Premiere

Die Premiere des Renault 5-Pokals
wird 1974 zu einem spektakuldren
Uberschlagﬁasko, wie man es selten
zuvor geschen hat. Die Bilanz: ein
Dutzend Totalschiden — gliick-
licherweise ohne ernsthafte Verlet-
zungen. Die neue Rennserie steht
kurz vor dem Aus, bevor sie richtig
begonnen hat. Doch die Macher
lassen sich nicht beirren und bes-
sern nach. So entwickelt sich der
Renault 5-Pokal zum Publikums-
liebling und avanciert zur erfolg-
reichsten Markenpokal-Rennserie
Europas.

Von Rainer Braun

Der Renault 5 ist noch nicht mal
zwei Jahre auf dem Markt, als Re-
nault Deutschland-Sportchef Rolf
Schmidt mit PR-Direktor Georg
Heinz Hommen in Briihl eine re-
volutionire Idee diskutiert. ,Man
konnte doch®, so Schmidt im Spit-
herbst 1973, ,den 5er als preis-
glinstiges Sportinstrument
einsetzen und daraus Deutschlands
erste vollwertige Marken-Rennserie
fiir den Nachwuchs machen.

Hommen nickt zustimmend, fragt
die voraussichtlichen Kosten ab
und gibt seinem Sportleiter nach ei-
nigen Tagen Bedenkzeit griines
Licht mit den Worten: ,Dann ma-
chen Sie mal, Schmidt.”

Hockenheim, 7. April 1974: Die

verpatzte Premiere

,Jim Clark Gedichtnisrennen® auf
dem 6,7 Kilometer langen Grand-
Prix-Kurs. Das Motodrom ist aus-
verkauft, iiber 80.000 Zuschauer
wollen das Formel 2-EM-Rennen
mit Publikumsliebling und Topfa-
vorit Hans Stuck sehen. Vorgelagert
ist die Renn-Premiere des Renault
5-Pokals iiber zehn Runden. 40
Starter haben sich qualifiziert, alle
mit identischen Renault 5 TL, 56
PS, knapp 1.000 cm3, Schiebe-
stockschaltung im Armaturenbrett.
Festpreis rennfertig: 9.950 Mark.
Allein der Preis gilt als Sensation,
denn kaum ein anderes Rennfahr-
zeug ist unter der 10.000-DM-
Marke zu haben. Stolz blicken die
Macher aus Briihl auf das Starter-
feld, als sich die ,rasenden Schuh-
schachteln“ (O-Ton
Streckenreporter Jochen Luck) zur
Einfithrungsrunde in Bewegung

setzen.

Was die Zuschauer zu sehen krie-
gen, versetzt sie in pure Verzii-
ckung. Johlend und mit
Bollerschiissen begleiten sie jedes
Einbiegen des Pulks ins Motodrom.
Der Grund fiir den Lirm ist bald
ausgemacht: Fast in jeder neuen
Runde I6st sich ein Ser aus der For-
mation, kippt um oder iiberschlagt
sich gar. Kollege Luck feixt am Stre-
ckenmikrofon: ,,Ab jetzt werden
auch die Unterseiten der Autos an
Sponsoren vermietet.“ Derweil ver-
finstern sich die Mienen der am
Start- und Zielhaus versammelten
Renault Fithrungsriege mit jedem
weiteren Publikumsaufschrei. Nach
vier qualvoll ertragenen Runden zi-
tiert Hommen seinen Sportchef zu
sich und befiehlt in barscher Ton-
lage: ,,.Schmidt, das muss sofort auf-
héren, gehen Sie zum Rennleiter
und lassen Sie abbrechen!“ Der
Sportchef weiff um die Aussichtslo-
sigkeit des Ansinnens und bemiiht
sich erst gar nicht zu Rennleiter
Leopold von Zedlitz. Unerbittlich
lisst der Mann auf dem Komman-
dostand die volle Zehn-Runden-
Distanz abspulen.



Wihrend zur Freude des Publikums
immer neue 5er kopfiiber ins Mo-
todrom poltern, auf der Seite oder
dem Dach liegen bleiben, verlassen
Hommen und die anderen Herren
der hohen Heeresleitung aus Briihl
ebenso schockiert wie fluchtartig
den Ort der vermeintlichen

Schande.

Als die Zielflagge endlich Erlosung
bringt, zihlt man ein rundes Dut-
zend Totalschiden und ehrt den
27-jahrigen Harald Grohs aus
Essen als Sieger. Wer das Spektakel
nicht live vor Ort erlebt hat, kann
die Uberschlagsorgie zu Hause in
den abendlichen Sportsendungen
von ARD und ZDF nochmals ge-
niisslich in Echtzeit und mehreren
Zeitlupen-Einstellungen betrach-
ten. Sogar die Tagesschau sendet in
der Hauptausgabe um 20:00 Uhr
einen 40-Sekunden-Beitrag vom
Renault Rodeo in Hockenheim.
Besonders eindrucksvoll setzt sich
tibrigens ein junger Wiesbadener
Nachwuchsrennfahrer mit dem
trefllichen Familiennamen Rennei-
sen in Szene — die Bilder seiner
furchterregenden Loopings bilden
das Herzstiick aller gesendeten Bei-
triage. Der Ser des heutigen AvD-
Sportsekretirs fliegt am hochsten
und am weitesten. Augenzeugen
zihlen immerhin sieben Rollen plus
Schlussabgang tiber die Leitplanke,
bevor sich Bernd R. gliicklicher-

weise unverletzt iiber die Heck-

i

klappe aus dem zertrimmerten

Wigelchen befreien kann.
Die Slicks sind schuld

Am nichsten Tag setzt der Vorstand
in der Briihler Renault Zentrale
eine Krisensitzung an. Schmidt und
Hommen miissen zum Rapport.
Das schnelle Ende des Cups scheint
besiegelt. Doch dann kommt fiirs
Erste Entwarnung, man hat sich
auf eine Art Bewidhrungsfrist geei-
nigt. Das auf der Niirburgring-
Nordschleife geplante zweite
Rennen wird abgesagt, womit man
fast zwei Monate Luft bis zum
nichsten Lauf in Mainz-Finthen
gewinnt. In dieser Zeit soll tech-
nisch nachgebessert und das Um-
kippen unterbunden werden. Die
Vorstandsvorgabe zu diesem Thema
ist eindeutig: Wenn Mainz ohne
nennenswerte Zwischenfille iiber
die Bithne geht, kann der R5-Cup
weiterlaufen. Andernfalls wird das
Projekt sofort beendet.

Hockenheim-Sieger Grohs, seiner-
zeit der einzig schon erfahrene
Mann im groflen Anfingerfeld, hat
fir das Umkippen eine ebenso ein-
fache wie plausible Erklirung: ,Die
Jungs haben sich alle an meinem
Kurventempo orientiert und dabei
nicht gemerkt, wo die normale Sei-
tenneigung aufhért und die Kipp-
grenze beginnt.“ Vehement wehrt

51ch Grohs noch heute gegen den
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Verdacht, er habe da und dort viel-
leicht ein bisschen nachgeholfen:
,Tatsichlich sind fast alle vor oder
hinter mir umgekippt. Aber ich
habe nicht einen Einzigen beriihrt
oder geschubst. Ich war aber der
Einzige, der geschnallt hatte, wie
die griffigen Slicks und die geringe
Leistung in Einklang zu bringen
sind.

Selbstkritisch bestitigen Schmidt
und sein Cheftechniker Wolfgang
Weishaupt die Grohs-Variante:
»Wir haben das slickbereifte Cup-
Auto durch einen Profi abstimmen
lassen und dabei wohl iibersehen,
dass Anfinger damit tiberfordert
sind.“ Beim Lehrgang vier Wochen
zuvor an gleicher Stelle blieb die
fehlende Harmonie zwischen Rei-
fen und Fahrwerk nur deshalb un-
erkannt, weil es kiithl und feucht
war und dadurch kaum Grip aufge-
baut wurde. Der mit der Abstim-
mung der Autos beauftragte
Profi-Rennfahrer ist iibrigens der
Ulmer Dr. Thomas Betzler, damals
eine grofle Nummer im Renault Al-
pine 1300 S am Berg und auf der
Rundstrecke. Heute fiithrt der
Mann eine renommierte Anwalts-
kanzlei in Wiesbaden, ist ein in der
Motorsportszene gefragter Experte
fir Sport- und Vertragsrecht und
gehort tiberdies zum Vorstand der
populiren Tourenwagen-Rennserie

DTM.
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Erinnerungen des Motorsport-Experten Rainer Braun
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Einzigartige Erfolgsstory

Der Umstieg von Slicks auf profi-
lierte Dunlop-Sportgiirtelreifen
plus stirkerem Stabilisator sollte
nun fiir zusitzliche Sicherheit sor-
gen und die extreme Seitenneigung
abbauen. Der zweite Auftritt beim
»Bewihrungsrennen® auf dem
Flugplatzkurs von Mainz-Finthen
bringt dann ein schon weitaus bes-
seres Gesamtbild als noch sieben
Wochen zuvor in Hockenheim. Bis
auf ein paar harmlose Rutscher pas-
siert genau genommen nichts.
Wolfgang Schiitz gewinnt dieses fiir
die Cup-Zukunft alles entschei-
dende Rennen, Hockenheim-Sieger
Grohs fillt aus. Danach gibt’s vom
Renault Vorstand endgiiltig griines
Licht fiir die Fortsetzung — der Re-
nault 5-Pokal ist gerettet und steht
am Anfang seiner grandiosen Er-

folgsgeschichte.

Was im April 1974 so holprig be-
gann, mausert sich im Laufe der
Jahre zur erfolgreichsten Marken-
pokal-Rennserie Europas. Dem R5
TL folgen weitere, immer stirkere
Variationen des Sers. Als besonde-
ren Leckerbissen lisst die franzosi-
sche Renault Sportfithrung 1981
den knapp 200 PS starken, ,,dick-
backigen® Renault 5 Turbo im

Europa-Cup von der Leine. Bis
1984 raufen Piloten aus zehn Na-
tionen um Siege, Punkte, Pokale
und Preisgeld. Die Herren Jan
Lammers und Michael Bleekemo-
len (Holland), Joél Gouhier (Frank-
reich), Massimo Sigala (Italien) und
Wolfgang Schiitz (Deutschland)
fallen in jedem Rennen so brutal
iibereinander her, dass die interna-
tionale Presse der berithmt-beriich-
tigten Kampfgruppe alsbald den
Beinamen , Fiinferbande® verpasst.
Erst zum Saisonende 1984 ist der
grofe Schlagabtausch vorbei, weil
der R5 Turbo aus dem Europa-Cup
ausrangiert und durch die Alpine A
310 V6 ersetzt wird.

Parallel zur Europa-Serie rennt der
ykleine Ser” in den verschiedensten
Varianten in mittlerweile neun Na-
tionen weiter. Wie eine Epidemie
hat sich der R5-Markenpokal von
Deutschland aus iiber ganz Europa
verbreitet. Allein hierzulande star-
ten pro Rennen bis zu 100 Autos,
europaweit sind es tiber 1.000.
Kaum ein grofles Rennen findet
ohne einen R5-Lauf im Rahmen-
programm statt. Erst mit Ablauf
der Saison 1990 endet zumindest
das Markenpokal-Leben des Re-
nault 5, denn Clio, Mégane und er-
neut Clio treten an dessen Stelle

und setzen die Erfolgsstory der Re-
nault Marken-Rennserie bis heute
fort. Das gerade aktuelle Clio-Cup-
Auto leistet inzwischen schon rund
viermal so viel wie das erste Ein-
stiegsmodell vor 38 Jahren.

Aus Sternchen werden Stars

Gerade in den Anfangsjahren des
Renault 5-Cups haben Schlitzohren
wie Harald Grohs oder Wolfgang
Schiitz, Paradiesvogel wie Christian
Danner oder Peter Oberndorfer
und Supertalente wie Hans-Georg
Biirger oder Markus Hottinger die
R5-Sportgeschichte geprigt. Viele
der damals jungen und noch unbe-
kannten Renault 5-Piloten haben
eine bemerkenswerte Karriere im
Profirennsport, der Automobilin-
dustrie, dem Verlagswesen oder im
Management hingelegt. So wurden
aus frithen R5-Kidmpfern wie Ha-
rald Grohs, Volker Strycek, Chris-
tian Danner, Hans-Georg Biirger,
Markus Hottinger oder Joachim
Winkelhock erfolgreiche Tourenwa-
gen- und Formel 2-Profis. Danner
und Winkelhock schafften es sogar
bis in die Formel 1. Dort ist Dan-
ner noch heute — als etablierter TV-
Experte bei den F1-Ubertragungen
von RTL.



Andere Kollegen wie Karl Mauer
oder Jiirgen Reinke fiihrten als
Chefredakteure renommierte Auto-
mobil-Fachzeitschriften. Oder lan-
deten wie Dieter Gass
(F1-Renningenieur) und Peter
Oberndorfer (Produkt-
management) in der Automobilin-
dustrie. Werner Heinz aus Trier
machte zum Beispiel Karriere als
Sportmanager und vertritt die fi-
nanziellen Interessen vieler schnel-
ler und berithmter Minner des
Rennsports, des Wintersports und
des Showbusiness.

Und was ist aus dem jungen, da-
mals 25-jahrigen, spektakuliren
Uberschlag-Artisten Bernd Rennei-
sen vom denkwiirdigen Premiere-
Rennen im April 1974 geworden?
Der Wiesbadener, inzwischen 63
Jahre alt und kurz vor der Pension,

hat auch seinen Weg gemachr,
nicht unbedingt als Rennfahrer,
dafiir aber in der grofSen Sportpoli-
tik. Seit Langem ist er in leitender
Funktion beim Automobilclub von
Deutschland (AvD). Sein Reich
sind die Sportabteilung des Clubs
und die Organisation der Parade-
Veranstaltungen ,,AvD-Formel 1
GrofSer Preis von Deutschland
und ,,AvD-Oldtimer-Grand Prix“.
»Wenn ich mir heute die bewegten
Bilder von damals ansehe®, so Ren-
neisen, ,,wird mir immer wieder
klar, wie viel Gliick ich da gehabt
habe. Genauso gut hitte ich samt
Sitz im hohen Bogen aus dem Auto
fliegen kénnen.“

Was bleibt, sind eine ,,schaurig-

schone® Erinnerung fir Renneisen
und ,,wilde, herrlich unbeschwerte
Jahre® fiir die anderen ehemaligen

Renault

0

5-Chauffeure. Und fiir Re-
nault ein Meilenstein in der langen,
erfolgreichen Sportgeschichte des
Hauses. Den mutigen Griindervi-
tern Hommen und Schmidt miisste

man eigentlich ein Denkmal setzen.
Zum Autor:

Rainer Braun begleitete seit Anfang
der 1960er-Jahre vornehmlich den
deutschen und grenznahen Renn-
zirkus als Journalist, Streckenrepor-
ter und TV-Kommentator. Parallel
zum Job an Schreibmaschine und
Mikrofon erlebte er als Hobby-
Rennfahrer in Topteams auch die
Praxis des Rennsports in vorderster
Front. Mit vielen Rennfahrern die-
ser Zeit ist er noch heute eng be-
freundet.
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Kurioses aus der Renault 5-Wel+t: Limousinen, Cabrios und Wiistenrenner
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Ob bugelfrcws Cabrlolet, Nostal—
gie-Vehikel oder US-Car-Imitat —
der von Hause aus charakterstarke
Renault 5 reizt wihrend seiner er-
folgreichen Laufbahn Blech-Coutu-
riers aller Couleur zu Umbauten
mit hohem Spaf3- und
Individualititsfaktor. Auch Renault
mischt dabei mit Modellen wie der
eigens fiir den spanischen Marke
entwickelten Stufenhecklimousine
LSiete“ und dem US-Modell ,Le
Car” kriftig mit.

Nach seinem Marktstart ist der Re-
nault 5 zunichst exklusiv als Zwei-
tiirer erhiltlich. Dem
internationalen Erfolg des kleinen
Schrigheckmodells tut dies keinen
Abbruch. Was in West- und Mittel-
europa ausgezeichnet ankommt,
trifft jedoch nicht so sehr den kon-
servativen spanischen Geschmack.
Stdlich der Pyrenien sind lange
Zeit vor allem Stufenhecks und
Chromzierrat gefragt.

Aus Fiinf mach Sieben: der kleine
Freund auf Spanisch

Entsprechend den besonderen An-
spriichen des heimischen Marktes
bringt die iberische Renault Toch-
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tergesellschaft FASA 1974 eine
hochst eigenstindige Interpretation
des ,kleinen Freundes“ auf den
Markt: Der Radstand wichst um
zehn Zentimeter, das Heck trigt
einen klassischen Stufenheck-
Kofferraum, und die fortan ,,Siete
(Spanisch fiir sieben) getaufte Re-
nault 5-Variante erhilt als erstes
Modell vier Tiiren. Die im Rest-
Europa mit grofler Begeisterung
aufgenommenen Kunst-
stoffstofifanger weichen auf der Ibe-
rischen Halbinsel verchromten
Stahlstof3stangen, und anstelle der
elegant in Griffmulden verborgenen
Tiiroftner gibt es konventionelle,
aufgesetzte Turgriffe in Chrom mit

Druckknopf.

Als Antrieb des Renault Siete dient
ein Vierzylinder-Benziner mit
1.037 cm3 Hubraum, der 37
kW/50 PS leistet.

Auch wenn der Renault ,,Siete“ die
Design-Puristen nicht restlos tiber-
zeugt, ist er doch dem optisch we-
sentlich ansprechenderen Original
in einem weit voraus: Vier Tiiren
gibt es beim Renault 5 erst ab Ende
1979 — dann tibrigens mit den bra-
ven Turgriffen des Spaniers.

»Le Car®: dcr Renault 5 fiir Amc-
rika

Auch in den Vereinigten Staaten ist
der Ser ab 1976 unter dem franzo-
sisch-englischen Namenskonstrukt
»Le Car® erhaltlich. Hintergrund:
In den 1970er-Jahren erleben in
Amerika Kompaktwagen mit
Frontantrieb wie der Honda Civic
oder der VW Golf (,Rabbit®) ihren
ersten grofSen Aufschwung. Renault
will an diesem Boom teilhaben und
schickt hierfiir den kleinen Freund
iiber den Atlantik. Als kleinen Sei-
tenhieb auf die Konkurrenz aus
Wolfsburg titulieren die Franzosen
ihren Hoffnungstriger , French
Rabbit®. Den Vertrieb des US-5ers
iibernehmen 1.300 Hindler der
American Motors Corporation

(AMCQ).

Von seinen europiischen Briidern
unterscheidet sich ,,Le Car® durch
die typisch amerikanischen, tief in
die Front eingelassenen Sealed-
Beam-Scheinwerfer und die
schwarzen Kunststoffstof3finger.
Die Schutzschilde fallen wegen der
strengen US-Verkehrssicherheitsbe-
stimmungen deutlich massiver aus
als beim franzosischen Original.



Ebenfalls der amerikanischen
Gesetzgebung geschuldet sind die
seitlichen Reflektoren. Zusitzlich
prangen markante Seitenstreifen
und der grof$formatige Schriftzug
,Le Car” an den Fahrzeugflanken.
Ab dem Modelljahr 1980 erhilt der
US-5er rechteckige Scheinwerfer
und einen verchromten Kiihlergrill,
wodurch er noch amerikanischer
wirke.

Um die amerikanischen Autofahrer
nicht mit der ungewohnten Revol-
verschaltung zu irritieren, ersetzt
Renault diese durch den konventio-
nellen Schaltkniippel. Unter der
Motorhaube arbeitet ein 1,4-Liter-
Motor mit 41 kKW/55 PS.

Ganz von der amerikanischen Vari-
ante inspiriert, kommt im Oktober
1979 auch in Europa ein Sonder-
modell ,Le Car“ des Renault 5 auf
den Markt. Das Design legt wenig
Wert auf Zuriickhaltung und lehnt
sich mit schwarzen Schutzschilden,
dem auffilligen Schriftzug, dicken
Seitenstreifen und der Teleskop-An-
tenne auf dem Dach an das US-
amerikanische Vorbild an.

»Le Car Van“: liebenswerte Hom-
mage an US-Straflenkreuzer

Fiir europiische Fans, denen das
Sondermodell Renault 5 ,Le Car®
nicht amerikanisch genug aussicht,
hat die franzdsische Karosseriefirma
Heuliez unter dem Namen ,Le Car
Van® ab Mitte 1980 eine ver-
schirfte Variante im Programm. Bei
diesem skurrilen Modell ersetzen
Bleche die hinteren Seitenscheiben,
in deren ansonsten konturlose Fli-
che als besonderer Gag je ein Bull-
auge eingelassen ist. Der
solchermaflen spirlich mit Tages-
licht versorgte Fond erhilt eine
Auskleidung mit dunkelrotem Ve-
lours. Das Heck schliefSlich ziert
ein Reserverad, das keineswegs nur
zur Dekoration dient. So sehr der
»Le Car Van® auch Styling-Ele-
mente amerikanischer Straflenkreu-
zer parodiert: An dem
aufmerksambkeitsstarken Franzosen
wirken die Design-Zitate eher char-
mant, da jeder Anflug von Grof3-
spurigkeit als augenzwinkernde
Ironie beim Betrachter ankommt.

»ounCar®: Nostalgie-Roadster mit
Renault 5-Technik

Mit einem ginzlich anders gearte-
ten Exoten auf Renault 5-Basis
sorgt ab 1979 der Franzose Michel
Cassas fiir Staunen. Sein ,,SunCar®
getauftes Automobil tritt ganz im
Stile eines 30er-Jahre-Roadsters auf.
Mit langen, geschwungenen Vor-
derradkotfliigeln, aufgesetzten
Lampen, Speichenridern, dem Re-
serverad am Heck und viel Chrom
zitiert es Vorbilder wie die legendi-
ren Kompressor-Modelle von Mer-
cedes-Benz, historische Bugattis
oder den britischen Morgan. Unter
der ausladenden Kunststoffkarosse-
rie kommt exklusiv Renault 5-
Technik zum Einsatz. Vom kleinen
Freund stammen der Motor, das
Getriebe, der Frontantrieb und das
Chassis — Letzteres allerdings um

ein gutes Stiick verliangert. Zu-
nichst sorgt das 47 kW/64 PS
starke 1,3-Liter-Aggregat aus dem
Modell ,,LS fiir Vortrieb, auf
Wunsch ist spiter jedoch auch das
68-kW/93-PS-Triebwerk des Re-
nault 5 Alpine erhiltlich.
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Kurioses aus der Renault 5-Welt: Limousinen, Cabrios und Wiistenrenner

In der Tat handelt es sich beim
LSunCar® nicht um ein Einzelstiick,
sondern um ein Serienfahrzeug, das
Enthusiasten in verschiedenen Vari-
anten ordern konnen. 1984 steigt
ein libanesischer Multimillionir na-
mens Kamouh ins Unternehmen
ein, der sein Heimatland mit einer
eigenen Automobilfertigung beglii-
cken will. So kommt es, dass von
den gut 150 Exemplaren des ,,Sun-
Car Kamouh®, wie der historisie-
rende Roadster fortan heiflt, die
meisten in den Vorderen Orient

gehen.

Buntes Designerstiick: Renault 5
Cabriolet ,,Cacharelle”

Viele Fans bedauern bis heute, dass
vom Charaktertyp Renault 5 nie
eine offizielle Open-Air-Variante er-
schien. So bleibt die Aufgabe, den
kleinen Freund seines Daches zu
entledigen, stets den freien Kiinst-
lern und Karossiers vorbehalten.
Beispielhaft dafiir stehen das Mode-
label Cacharel und der Kiinstler
Maurice Calka. Kurz vor dem Pari-
ser Autosalon 1976 prisentieren sie

der staunenden Offentlichkeit das
Cabriolet ,,Cacharelle”.

Die Sitzbeziige und das Verdeck
sind mit kunterbunten mediterra-
nen Motiven bedruckt. Das macht
das Modell zum Paradiesvogel
unter den Cabriolets. Die typischen
hochformatigen Renault 5-Riick-
lichter werden durch waagrechte
Leuchteinheiten auf dem Koffer-
raumdeckel ersetzt. Fiir ein perfek-
tes Open-Air-Vergniigen lassen sich
die hinteren Seitenscheiben kom-
plett versenken.

Das Cabriolet Cacharelle ist mehr
als blof8 eine Stiliibung, sondern ein
komplett alltagstaugliches Fahr-
zeug. Dies zeigen Details wie das
gezielt verstirkte Chassis und die
fest mit der Karosserie verbundene
Riickbank, um eine optimale Ver-
windungssteifigkeit zu erreichen.
Die Begeisterung bei Presse und
Publikum bleibt nicht ohne Folgen:
Ein Jahr nach der Prisentation star-
tet der Verkauf tiber zwei Pariser
Hindler.
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Open-Air-Chic ohne Henkel: Falt-
dach-5er von 1986

Fiir Cabriolets beginnt in den
1970er-Jahren eine schwere Zeit.
Hintergrund: Aus den Vereinigten
Staaten schwappt eine Sicher-
heitsdiskussion nach Europa, bei
der das Thema Uberschlag im
Brennpunkt steht. Die wenigen
Hersteller, die sich noch an die Pro-
duktion von Faltdachfahrzeugen
wagen, verpflanzen massive Uber-
rollbiigel in ihre Kreationen und
griinden so die Gattung der ,Erd-
beerkdrbchen®. Nicht schon, aber
funktionell.

Umso erfreuter ist die Fachwelt, als
1986 wieder ein offener Renault 5
auf der Bildfliche erscheint — ganz
ohne Henkelmann-Look, dafiir zu
einem gilinstigen Verkaufspreis. Fiir
das hiibsche 5er-Cabriolet zeichnet
der Ex-Rennfahrer Ernst Berg
verantwortlich, der in seiner Briis-
seler Werkstatt dem Renault 5 der
zweiten Generation das Dach ab-
schneidet.
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Das Ergebnis iiberzeugt formal und
funktional. Mit geschlossenem Ver-
deck zeigt der Wagen seine typi-
sche, unverwechselbare Silhouette,
geofinet senkt sich das Faltdach bis
unter Kopfstiitzen-Niveau ab. Mas-
sive Stahlprofile verstirken das
Chassis des als Basis dienenden Re-
nault 5 GTS, um die Torsionsstei-

figkeit zu erhalten.

Bei der Fachpresse st6f3t das Re-
nault 5 Cabrio durchgehend auf
positive Resonanz — besonders der
Verzicht auf den bei Cabrios dieser
Klasse damals iiblichen Uberrollbii-
gel freut damals die Tester. Dass der
Umbau Substanz besitzt, bestitigen
auch die Renault Techniker, die die
Tragfihigkeit der Konstruktion
priften. Zu einer Serienfertigung
jedoch kommt es nie. Dafiir entste-
hen unter der Regie von Renault
Belgien einige Exemplare des Re-
nault 5 GTS Cabriolet, dessen Ver-

kaufspreis unter dem der
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Wettbewerber liegt.

Renault 5 6x6: Exot mit Sechsrad-
antrieb

Zu den wohl schillerndsten Renault
5-Umbauern zihlt Christian de
Léotard. Fiir den Start bei der Ral-
lye Paris-Dakar prisentiert der fran-
zosische Ingenieur 1980 einen Ser
mit sechs Antriebsridern und ver-
lingertem Chassis. Der kleine
Freund ist nach Léotards Operation
mit 4,21 statt 3,5 Meter Linge gar
nicht mehr so klein und hat deut-
lich an Gewicht zugelegt (980 statt
800 Kilogramm). Dafiir hat sich
dank des patentierten hydrostati-
schen Allradsystems die Gelidnde-
gingigkeit deutlich erhéht. Das
Prinzip kommt normalerweise bei
Baumaschinen und landwirtschaft-
lichen Fahrzeugen zum Einsatz. Im
Unterschied zu herkommlichen
Allradsystemen wird dabei die Kraft
des Motors nicht iiber eine rotie-

rende Kardanwelle zu den Hinter-
ridern geleitet, sondern iiber eine
Olsiule, die in eine horizontale Be-
wegung versetzt wird, dhnlich wie
ein Kolben. Nach Einschitzung
Léotards bringt der Sechsradantrieb
70 Prozent mehr Traktion.

Bei seinem einzigen Paris-Dakar-
Start scheidet der Renault 5 6x6 lei-
der schon friithzeitig aus. Dafiir
bewihrt er sich ausgezeichnet im
Polizeidienst sowie als Krankenwa-
gen und Feuerwehr-Kommando-
fahrzeug. Krénung von Léotards
Kreationen ist ein gestretchter Re-
nault 5 Turbo 6x6 mit der Kraft
von zwei Herzen: Wihrend die
Hinterrider vom 118 kW/160 PS
starken Turbomotor des Originals
angetrieben werden, setzt das 68
kW/93 PS starke Triebwerk eines
R5 Alpine die Vorderrider in
Schwung.
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40 Jahre Renault 5: Die Chronologie

Sparkiinstler und Muskelprotze
1972

Mit dem Renault 5 lanciert das
franzosische Unternehmen ein
Auto, das sich in allen Bereichen
auf der Hohe seiner Zeit befindet:
Fiir kiihle Rechner ist es mit seinem
niedrigen Verbrauch die Berechti-
gung zum automobilen Dasein.
Frauen lieben seine knufhigen For-
men und die knalligen Farben.
Stadtbewohner schitzen seine Wen-
digkeit und seine Vorteile bei der
Parkplatzsuche. Aufleres Merkmal
sind innovative Kunststoffstof3fin-
ger statt unpraktischer Stof§stangen.
Detail am Rande: Als einzigen Re-
nault schmiicken den Renault 5
drei Versionen der Marken-
Rhombe. 85.283 Modelle der ers-
ten Generation ziert eine
Ubergangsversion, die sonst nur
noch beim Renault 15 und 17 ver-
wendet wurde.

1973

Gleiches Recht fiir alle: Sicherheit
wird bei Renault auch im Kleinwa-
gen-Segment grof§geschrieben. Zur
ersten Modellpflege zihlen die ver-
besserten Sicherheitsgurte mit
Schnellverschluss, die im Kleinwa-
gen-Segment noch lingst nicht

Standard sind.
1974

Wegen des grofSen Verkaufserfolges
wird die Modellpalette mit dem
Renault 5 LS nach oben abgerun-
det. Der robuste 1.289-cm3-Benzi-
ner aus dem Renault 12 leistet mit
Doppelregistervergaser 47 kW/64
PS und sorgt fur flotte Fahrleistun-
gen. Im April beginnt die Motor-
sportkarriere des Sers mit dem
Renault elf Pokal. Im selben Jahr
feiert eine hierzulande kaum be-
kannte Version Premiere: Die
Firma FASA baut exklusiv fiir den
spanischen Markt den Renault 7
»oiete” — einen Renault 5 mit finf

| Tﬁren, lingerem Radstand und

we T

T4
Stufenheck.

1975

Der Renault 5 GTL beweist mit
seitlichen Kunststoffschutzleisten
Sinn fiirs Praktische und verbessert
damit den Rundumschutz: Kleine
Rempler im turbulenten Stadtver-
kehr werden zur Freude der Besitzer
und des Blechs klaglos verdaut.
Zum darauffolgenden Modelljahr
wird die Revolverschaltung durch
eine moderne Kniippelschaltung er-
setzt.

130 ausgesuchte Kunden diirfen
sich ab dem 23. Dezember tiber ein
besonders schickes Weihnachtsge-
schenk freuen: So viele Renault 5
Alpine liefert das Unternehmen
noch bis Jahresende aus. Der agile
Sportflitzer leistet 68 kW/ 93 PS.
Das fortschrittliche 5-Gang-Ge-
triebe stammt aus dem Renault 16

TX.
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Der GTL kommt auch nach
Deutschland. Weiterer Neuzugang
in der Ser-Familie ist der Renault 5
Automatik mit 40 kW/55 PS. Au-
Berlich hebt er sich durch das
schwarze Vinyldach ab, der Innen-
raum wartet mit Kopfstiitzen auf,
die in die Vordersitzlehnen inte-
griert sind und die urspriinglich fiir

die US-Ausfithrung konzipiert wur-
den.

1978

Der virtuose Motorsport-Pilot Jean
Ragnotti fihrt mit dem Renault 5
Alpine bei der Rallye Monte Carlo
nach einem spektakuliren Rennen
auf den zweiten Platz, nachdem er
mit dem nur 103 kW/140 PS star-
ken Alpine lange Zeit die Fithrung
verteidigt hatte.

1979

Die Modellpalette bekommt mit
der viertiirigen Version den nichs-
ten bunten Farbtupfer. Analog zum
amerikanischen Vorbild lanciert

. Renalt in Franei ds diglichk

1]

in Schwarz lieferbare Sondermodell

Renault 5 Le Car.
1980

Die StraSenversion des superbrei-
ten Renault 5 Turbo sorgt fiir die
ultimative Show. Daneben wirkt
die damalige Sportwagen-
konkurrenz trist wie Eintopf ohne
Whursteinlage. Das Kraftpaket
schopft dank Einspritzanlage und
Turbolader aus 1.397 cm3 Hub-
raum stramme 118 k\W/160 PS.
Der Mittelmotor nimmt den Platz
der hinteren Sitzbank ein und ga-
rantiert durch unmittelbare Nihe
wohlige Riickenschauer bei Fahrer
und Beifahrer. Ein futuristisches In-
terieur setzt weitere Glanzpunkete.

Zu den skurrilen Sonderumbauten
zihlt dagegen die Special Edition
Le Car Van der Karosseriefirma
Heuliez, inspiriert von der Sonder-
serie Le Car. Anstelle der hinteren
Seitenscheiben zieren Bullaugen die
Karosserie. Am Heck prangt darii-
ber hinaus ein Reserverad.

Jean Ragnotti und Marc Andrié sie-
gen bei der Rallye Monte Carlo mit
dem Renault 5 Turbo. Rund 184
kW/250 PS schaufelt der Mittel-

motor auf die Hinterachse — bei

einem Fahrzeuggewicht von ledig-
lich 930 Kilogramm. Groflen
Luxus im Kleinwagen-Segment bie-
tet der Renault 5 TX mit Servolen-
kung, elektrischen Fensterhebern,
Lederlenkrad, Leichtmetallfelgen
und Colorverglasung — und nimmt
damit Ausstattungsmerkmale vor-
weg, die erst sehr viel spiter in die-
sem Segment allgemein erhiltlich
sind. Neues Modell ist der Rodéo
5, der wie seine Vorginger 4 und 6
ebenfalls mit einer Kunststoffkaros-
serie ausgestattet wurde.

1982

Ragnotti und Andrié siegen bei der
Tour de Corse mit dem Renault 5
Turbo. Sein StrafSendebiit feiert der
frontgetriebene Renault 5 Alpine
Turbo, der in Anlehnung an den
groflen Bruder mit Mittelmotor

dieselben Felgen erhilt.
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1983

Der Renault 5 Turbo 2 geht an den
Start, nachdem von der ersten Serie
1.690 Exemplare gebaut worden
sind. Auferlich praktisch unverin-
dert, lehnt sich das Interieur der
zweiten Auflage an das Serienmo-
dell des Renault 5 Alpine Turbo an
und macht zusammen mit anderen
Sparmafinahmen das neue Modell
rund 12.000 Mark giinstiger. Im
selben Jahr wird der Bolide an der
Seite des groften Geheimagenten
aller Zeiten selber Leinwandstar. In
dem James Bond-Epos ,,Sag nie-
mals nie“ rast ein roter Turbo mit
quietschenden Reifen durch die
Altstadt von Nizza.

Das Sondermodell Renault 5th
Avenue kommt auf den Markt. Der
Renault 5 iiberschreitet die
5.000.000-Produktionsmarke.
Neben den franzdsischen Produkti-
onsstitten Flins und Douai fertigen
elf weitere Linder den beliebten
Kleinwagen unter Lizenz.

\% ‘ RENAULS

1984

In 13 Jahren sind 5.544.695 Re-
nault 5 der ersten Generation vom
Band gelaufen. Auf dem Pariser
Salon wird der ,,Supercing®, ein
véllig neu konstruierter Nachfolger
aus der Feder von Lamborghini-
Designer Marcello Gandini, vorge-
stellt. Dennoch ist der
Publikumsliebling der ersten Gene-
ration noch einige Zeit parallel er-

haldich.
1985

Der Super 5 (Supercing) wird in
kiirzester Zeit zum Verkaufsrenner.
Die drei- und flinftiirige Version
debiitieren fast zeitgleich, insgesamt
sind wahlweise vier Motorisierun-
gen lieferbar, die jetzt quer statt
lings eingebaut werden. Neues
Topmodell der Serie ist der Renault
5 GT Turbo mit 85 kW/115 PS,
der zum schnellsten Auto in seinem
Segment avanciert. Ragnotti siegt
erneut auf dem verwinkelten Berg-
parcours der Tour de Corse — mit
einem Renault 5 Turbo 2, der bei
Bedarf bis zu 300 k\W/408 PS frei-

setzt.

TN

1986

In Sachen Umweltvertriglichkeit
zeichnet sich der neue Renault 5
GTL durch einen lambdageregelten
Dreiwegekatalysator aus, der da-
mals optimalen Abgasreinigung
nach US-Norm. Renault nimmt
damit eine segmentiibergreifende
Vorreiterrolle ein. Der Renault 5
mit Dieselmotor kommt ebenfalls
dem steigenden Umwelt-
bewusstsein der Kunden entgegen.
Die Modellpalette wird zusitzlich
um den Kleinlieferwagen Renault 5
Rapid, Nachfolger des legendiren
R4 Fourgonette, erweitert. Seltener
Exot bleibt das viersitzige Cabrio
des belgischen Herstellers EBS.

1987

Das Basismodell nennt sich fortan
Renault 5 Campus und ist mit dem
bewihrten 1.108-cm3-Benziner (33
kW/45 PS) ausgestattet. Neu ist
ebenfalls der GTX, der es mit dem
1.8-Benziner auf 64 kW/87 PS
bringt.



" Je connais beau coup de voiture
qui révent d’étr e une Renault5.

Alle Renault 5-Benziner sind mit
geregeltem Katalysator nach der
strengen US-Norm ausgeriistet und
werden 500 Mark giinstiger ange-
boten, um den Anteil der umwelt-
freundlicheren Fahrzeuge zu
steigern. Weiterer Kundenvorteil:
Die ganze Ser-Palette begniigt sich
mit dem preiswerteren Normalben-
zin. Der bereits im Vorjahr vorge-
stellte Renault 5 GTE geht im
Renault elf Pokal ebenfalls mit G-
Kat an den Start. Die Sportversion
leistet 85 kW/115 PS gegeniiber

rrrrr

e moi la Renault5

der Serienausfiihrung mit 70
kW /94 PS. Oreille und Thimonier
siegen mit dem Renault 5 GT

Turbo bei der Rallye Cote d’Ivoire.

1990

Zum letzten Mal geht der Renault
5 beim Renault elf Pokal an den
Start.

1991

Obwohl der Nachfolger Clio be-
reits vorgestellt wurde, bleibt der
Renault 5 weiterhin ein gefragtes

Modell, das noch mit vier Motoren
und sowohl als Drei- als auch als
Finftiirer angeboten wird.

1994

Letztes Produktionsjahr des Re-
nault 5, der mit dem Schriftzug
»Bye Bye® auf dem Heck seinen
Abschied ankiindigt. In 22 Produk-
tionsjahren sind 9.008.912 Exem-
plare gefertigt worden — noch mehr
als von dem unvergessenen Renault

4.

Adieu
monde cruel!
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Uher' 100 Photos gibt esiin der L Projeke-Renaule Galerie™ unter hiepa//galeric.projeki-renault.de
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