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Wer sind wir denn uiberhaupt? Und was wollen wir eigentlich?

Anstandshalber stellt man sich ja erst einmal
vor. Und das wollen wir hier an dieser Stelle
einmal tun. Wir, das sind Jan Erhartitsch und
Andreas Gaubatz, ,kannten“ uns im weltweiten
Netz schon etwas langer, als Jan den personli-
chen Kontakt zu mir suchte. Denn Jan wusste,
dass ich bereits ein Buch, eine Politsatire, ver-
offentlicht hatte und Jan ging mit dem Gedan-
ken schwanger, ein Buch Uber seine grolte
automobile Liebe, den Renault Twingo, zu
schreiben. Er suchte Tipps und Rat.

Was er jedoch nicht wusste: Ich arbeitete zu
dieser Zeit an einem Roman Uber das Leben
des Louis Renault. So warfen wir unser beider
Ideen gemeinsam in einen Hut und begannen
mit einem intensiven Brainstorming. So kam es
2012 zur Grundung des Labels

.Literatur Atelier - www.literatur-atelier.de

, denn wir waren uns einig, nicht nur Sachbu-
cher schreiben zu wollen.

Daher nimmt es nicht Wunder, dass unsere ers-
ten beiden Bucher Romane waren, zuerst er-
schien ,Sommer in Fleury“, ein Kriegsroman,
der in den Wirren des ersten Weltkriegs die Ge-
schichte eines Soldaten und seiner jungen Frau
erzahlt. Nur wenige Wochen spater erschien
.,Mythos Renault: Der Patron®, die Lebensge-
schichte des Louis Renault, die allerdings mit-
hilfe fiktiver, aber auch realer Personen mehr
ein Psychogramm des nicht unumstrittenen In-
dustriellen zeichnete.

Und wie der Name des zweiten Romans schon
andeutet, wir hatten auch die Idee zu zwei
,Produkten” unserer ,Marke“, namlich einmal
,Mythos Renault” und zum anderen ,Mythos
Alpine“. Unter diesen ,Produktnamen” war es
unsere Absicht, eine ganze Reihe von Buchern
rund um unsere Herzensmarke zu veroffentli-
chen. So ging der Sturm unserer Gedanken
weiter.

Eine Vielzahl von Banden wurde ersonnen, ver-
worfen, geandert, neu zusammen gestellt. Mit
dem Ergebnis waren wir am Ende des Tages
sehr zufrieden. Und boten dieses Konzept dem
MarktfGhrer fur technische Literatur, dem Motor-
buch-Verlag, an. Und wurden abgeschmettert.

Aber, der Ressortchef bot uns an, eine ,Schra-
der Typen-Chronik“ zum Thema Renault 4 zu
verfassen. Es war der Beginn einer grof3artigen
Zusammenarbeit. Eine weitere STC Uber den
Renault 16 wurde angefordert und, das i-Tupfel-
chen quasi, ein umfangreiches Buch Uber die
Alpine-Thematik wurde in Autrag gegeben.

Und es wird weitere Publikationen geben, so
viel steht fest. Egal in welcher Form. Und dazu
sind auch unsere Leser aufgefordert mitzuwir-
ken. Denn ein Motto unserer Arbeit lautet: ,Be
part of it — Werde Teil des Mythos".

Auch kostenlose Veroffentlichungen wird es
geben. Aber dazu mehr in nserem Beitrag ,Hin-
ter den Kulissen®.

Es bleibt also spannend bei Jan und mir. Und
Literatur Atelier. Denn auch weitere Romane
sind geplant und auch schon in Arbeit. Bleibt
dran und besucht unsere Webseiten:
literatur-atelier.de

mythos-renault.com

mythos-alpine.com

Und naturlich findet Ihr Tagesaktuell die neues-

ten Infos in den sozialen Netzwerken google+,
Twitter und naturlich auch auf Facebook.

Wir freuen uns auf Euch!




Ein Blick hinter die Kulissen

Was tun wir eigentlich sonst noch so? Diese
Frage stellen wir uns nicht selbst, diese Frage
wird uns ab und an von interessierten Lesern
gestellt. Hier mochten wir eine Antwort geben.
Naturlich arbeiten wir weiterhin an spannenden
Renault-Themen. Aber auch an anderen Projek-
ten sind wir dran.

Angefangen haben wir ja mit zwei Romanen,
daher liegt es nahe, auch in diesem Bereich
etwas Neues zu veroffentlichen. Selbstver-
standlich, man moge es uns nachsehen, wollen
wir nicht allzu viel preisgeben. Auf jeden Fall
wird es kein historischer Roman werden, viel-
mehr haben wir etwas Humoristisches verfasst.
Es wird turbulent, aber auch informativ, das Ler-
nen soll ja beim Lesen nicht zu kurz kommen.
Aber auch das wird garantiert lustig.

Unser Hauptaugenmerk wird aber weiterhin auf
dem Bereich ,Automobil — Old- und Youngtimer*
liegen, hauptsachlich werden wir Uber Renault-
Modelle berichten. Zur Zeit arbeiten wir an den
Themen ,Twingo“ und ,Renault 5. Aber das ist
nicht alles, fur unsere Leser (und solche die es
werden wollen) haben wir zwei- bis dreimal pro
Jahr ein kostenloses Magazin, wie das vorlie-
gende, mit dem Titel ,Mythos Alpine Journal®,
bzw. ,Mythos Renault Journal“ vorbereitet.

Darin werden wir etwaige Fehler korrigieren,
unveroffentlichte Bilder, die es nicht ins Buch
geschafft haben, zeigen, sowie Uber unsere
Plane und unsere Arbeit berichten. Ebenso wer-
den wir zu gegebener Zeit eine Vorschau auf in
Balde erscheinende Bucher geben.

Nun ist ein Verlag ja keine karitative Einrich-
tung, ein Verlag ist auf hohe Auflagen angewie-
sen. Es durfte wohl kaum ein Leser so
blauaugig sein, zu glauben, dass man mit dem
Thema ,Renault 14“ zum Beispiel eine Auflage
von mehreren tausend Stuck erreichen kann.

Aber es gibt eine Klientel die sich genau dafir
interessiert. Und auch diese Nachfragen wollen
wir in den nachsten Jahren befriedigen. In Form
von e-Books. Auch Renault 12, 18 oder die
Coupés durften eher ein Fall fur die Sparte e-
Book sein, wahrend wir der Auffassung sind,
dass Twingo, R5 und Clio durchaus eine
Chance haben durften, als Print-Version zu er-

scheinen. Aber solche Entscheidungen kdnnen
immer nur kurzfristig getroffen werden und lie-
gen naturlich einzig beim Verlag.

Auf jeden Fall wird es bei uns interessant blei-
ben, so viel steht fest. Uber die Neuerscheinun-
gen werden unsere Leser entweder Uber ein
kostenloses Journal oder Uber unsere Websei-
ten und die soziale Netzwerke informiert wer-
den.

Aber auch so dirfte sich ein Besuch unserer
Hauptseite literatur-atelier.de lohnen, der Be-
such auf den Seiten mythos-alpine.com und
mythos-renault.com sowieso. Und da wir auch
den Kontakt zu unseren Lesern suchen, moch-
ten wir im Forum renaultklassik.phpbb6.de mit
Euch diskutieren, Ideen sammeln, Informatio-
nen bekommen.

Denkt daran:

.Be part of it — Werde Teil des Mythos"!




Wie ein Buch entsteht...

Kommt ein Mann in eine Buchhandlung.

Nein, das ist nicht der Anfang eines Witzes.
Diese Szene markiert vielmehr das Ende eines
langen Weges. Des Weges, den ein Buch bis
zu seiner Prasentation gehen muss. Aber von
vorne.

Im Allgemeinen steht am Anfang entweder eine
eigene Idee oder ein konkreter Auftrag des
Verlages. So oder so, zunachst muss man die
Thematik in Stichpunkten, den spateren Kapi-
teln, fixieren. Hier sind der eigenen Kreativitat
im Grunde keine Grenzen gesetzt, aber einige
Kapitel sind gerade bei einem Sachbuch zum
Auto-Thema unabdingbar, wie Entwicklungsge-
schichte, Modellversionen, technische Daten,
etc.

Selbst wenn man als Autor mit einer Materie gut
vertraut ist, sollte man einen erlauchten Kreis
von Experten mit ins Boot holen. Zwei oder drei
Fachleute wissen nicht nur mehr, sie verfigen
oftmals auch Uber interessante und vielleicht
sogar seltene Exponate, die fur die Bebilderung
eines Buches sehr von Vorteil sein kdnnen. Und
in den meisten Fallen besitzen diese Leute Bild-
material, das so vorher noch nie publiziert
wurde.

Stichwort Bilder: Ein unglaublich wichtiger Fak-
tor bei Sachbuchern. Hier macht es die Mi-
schung. Man kann naturlich nicht ganz auf
offizielles Bildmaterial der Hersteller verzichten,
auch wenn dieses fast schon inflationar verbrei-
tet wurde. Sie sind dennoch ein Muss. Dann
gibt es noch den Teil mit Bildern, die von Besit-
zern der Fahrzeuge selbst erstellt wurden und
meist wichtige Details, gerade bei Restaurierun-
gen zeigen. Und nicht zu vergessen, die Pro-
spekte, Werbeartikel und Reklameseiten aus
Zeitschriften, die ganz typisch den jeweiligen
Zeitgeist und Modegeschmack wiedergeben.

Wenn man dann noch das Gluck hat, wie

in unserem Fall, Menschen zu treffen, die tber
besondere Fahigkeiten verfligen, dann ist das
fast schon wie ein Hauptgewinn im Lotto. In den
von uns bisher verfassten Buchern der Reihe
»ochrader Typen-Chronik“ konnten wir Bilder
von Dioramen des Osterreichers Robert Goschl
zeigen, die den Leser in eine Miniaturwelt im
Malstab 1:43 entflhren.

Szenen aus dem Werkstatt-Alltag zeigen bis ins

allerkleinste Detail die Welt des Schrauber-All-
tags. Vom chromglanzenden Neuwagen bis
zum ausgedienten Schrottplatz-Bewohner.

Wenn man dann die Bildauswahl getroffen hat,
zumindest eine erste Hauptauswahl, dann ar-
beitet man sich im Text vor. Wer glaubt, einen
Text von A bis Z durchschreiben zu kénnen, der
sieht sich allerdings getauscht. Zwar schreibt
man seinen Text genau so, allerdings tauchen
immer wieder Informationen auf, die im Nachhi-
nein eingearbeitet werden missen. Kein einfa-
ches Unterfangen.

Wenn das Manuskript dann endlich fertig ist,
wird es beim Verlag eingereicht und bekommt
dort seine aullere Form, sprich das Layout. In
diesen Rahmen setzen die Grafiker die Bilder
an die Stellen, die von den Autoren benannt
wurden und versehen sie mit den extra erstell-
ten und markierten Bildunterschriften. Ebenso
bekommt der Text seine finale Schriftart und -
grole.

Am Ende heil3t es dann fur die Autoren, das
Gesamtwerk Korrektur zu lesen, Fehler zu be-
heben und Korrekturen einzufligen. Das pas-
siert am Ende mehr als ein- oder zweimal. Bis
das Ergebnis alle Beteiligten zufrieden stellt.

Und doch, es kénnen sich Fehler einschleichen.
Denn ein Buch ist ein von Menschenhand ge-
machtes Werk. Und leider nicht immer fehler-
frei. Und gerade das macht es aber auch
sympathisch und menschlich.

Naturlich sind auch wir bemuht Fehler zu ver-
meiden. Aber passieren kann es trotzdem. Eine
falsche Bildunterschrift, eine Verwechslung oder
Zahlendreher.

Aber dazu an anderer Stelle mehr. Denn so
oder so: Das Buch ist fertig und steht im Regal
des Buchladens.

Tja, und dann kommt ein Mann in eine Buch-
handlung...

mille Miles

ALPINE MAGAZINE










—————

Showcar Alpine Vision gibt Ausblick auf
kiinftiges Alpine Serienmodell




Seriennahe Studie feiert Premiere

Mit der Alpine Vision prasentiert die Renault Gruppe heute in Monte Carlo ein Show-
car, das bereits einen realitatsnahen Ausblick auf das erste Serienmodell gibt, mit
dem die traditionsreiche Sportwagenmarke 2017 ihren Neustart auf dem Markt fei-
ert. Der Zweisitzer, dessen Design sich an der legendaren A110 orientiert, zeichnet
sich in bester Alpine Tradition durch niedriges Gewicht und herausragende Agilitat
aus. Fur sportliche Fahrleistungen sorgt ein von Renault Sport entwickelter Vierzy-
linder-Turbomotor, der die Alpine Vision in nur 4,5 Sekunden von 0 auf 100 km/h be-
schleunigt. Schauplatz der Premiere sind die Strecken der Rallye Monte Carlo und
der Col de Turini, wo Alpine in den 1960er- und 1970er-Jahren
Motorsportgeschichte geschrieben hat.




,Motorsport und Sportwagen sind tief in der DNA von Renault verankert®, erklarte
Carlos Ghosn, Prasident und Chief Executive Officer der Renault Gruppe. ,Vor Kur-
zem verkundeten wir unsere Ruckkehr in die Formel 1, heute kindigen wir den Neu-
start von Alpine an. Der Relaunch der Marke ist ein wichtiger Schritt in unserer
Strategie, den Technologietransfer zwischen Rennstrecke und Stral3e zu beschleu-
nigen. Wir freuen uns darauf, neue Kunden im Segment der Premium-Sportwagen
zu gewinnen®, so Ghosn weiter.

In den kommenden zwolf Monaten wird das Alpine Team sich darauf konzentrieren,
einen Sportwagen zur Serienreife zu entwickeln, der dem Showcar Alpine Vision in
Design, Leichtbau, Handling und Agilitat sowie in der Ausfihrung von Details sehr
nahekommt. Produktionsstandort wird das traditionsreiche Alpine Werk in Dieppe an
der franzosischen Kanalkuste sein, wo zwischen 1955 und 1995 bereits die Typen
A106 bis A610 gebaut wurden.
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Ressourcenbasis von Renault Sport und der Renault Gruppe

Alpine wird von einem kleinen Team ausgewiesener Experten innerhalb der Renault
Gruppe geleitet. Die Marke zielt auf das weltweite Wachstumssegment der Pre-
mium-Sportwagen ab. Michael van der Sande wird als Managing Director die Lei-
tung von Alpine ubernehmen. Chefdesigner wird Antony Villain. Alpine wird bei der
Entwicklung neuer Fahrzeuge auf die umfangreiche Ressourcenbasis von Renault
und Renault Sport zurtckgreifen konnen.

,Wir alle bei Alpine sind stolz darauf, die Marke den Sportwagenliebhabern rund um
die Welt zurtckbringen zu kdnnen®, sagte Alpine Managing Director Michael van der
Sande. ,Unsere Aufgabe ist es, die beruhmten Alpine Modelle der Vergangenheit
neu zu interpretieren und Alpine mit einem schon gezeichneten und agilen High-Per-
formance-Sportwagen in die Zukunft zu fuhren. Das Showcar Alpine Vision ist ent-
schieden modern, aber sofort als Alpine Modell zu erkennen. Wir freuen uns darauf,
die endgultige Serienversion im spateren Verlauf des Jahres 2016 enthullen zu kon-
nen, erklarte van der Sande weiter.

i



Im Motorsport wird Alpine auch 2016 wieder mit dem Signatech-Alpine Team und
zwei LMP2-Prototypen in der Langstrecken-Weltmeisterschaft WEC (World Endu-
rance Championship) starten. Jahreshohepunkt werden die 24 Stunden von Le
Mans sein. Die Signatech-Alpine Equipe hat bereits zwei Langstrecken-Europameis-
terschaften gewonnen und 2016 auch den WEC-Titel in der LMP2-Kategorie geholt.

Quelle: Renault Presse Service, 16.02.2016
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Am 19. Marz reisten die Autoren nach Stuttgart,
um im Rahmen der Retro Classics ihr Buch
»-Renault Alpine — Geschichte, Technik, Mythos*
zu prasentieren. Die Idee dazu hatten die Al-
pine-Freunde Fellbach, die sich damit an den
Verlag wandten. Nach kurzer Absprache war
der Termin gefunden. An besagtem Samstag
standen wir zwischen 13 und 14 Uhr zum sig-
nieren unserer Bucher bereit. Und Rede und
Antwort. Denn viele der weit mehr als 20 inte-
ressierten Kaufer wollten Details wissen.

Die wir auch hier in diesem Journal beantwor-
ten mochten. So wollten einige wissen, wie
Uberhaupt so ein Buch entsteht, wie lange man
daflr bendtigt, wie man an die Bilder kommt,
und vieles mehr.

Den Rahmen daflr gestalteten die Clubmitlie-
der um Vorstand Frank Schmidtborn, dem wir
und seinem Club an dieser Stelle herzlich dan-
ken wollen. Dieser Rahmen hatte besser nicht
sein konnen. Standen wir doch in einer Reihe
mit A110, A310, und V6! Dazu informierten eine
Videowand, ausgelegte Alpine-Magazine und
das personliche Gesprach der Clubleute den
neugierigen Besucher. Besser kann man sich
und ,seine“ Marke nicht prasentieren. Chapeau!

Aber auch die Organisatoren des Nachbarstan-
des, vom Autohaus Schweier in Fellbach,
verwohnten uns ganz franzésisch traditionell mit
Chansons, Rotwein, Kase und Baguette. In
bester Gesellschaft von 4CV, Dauphine und R8
plauderte der Inhaber Uber die mehr als 100-
jahrige Geschichte des Autohauses und Uber
das hauseigene Museum. Uber dieses werden
wir ganz sicher in einer der nachsten Ausgaben
des ,Mythos Renault Journal“ berichten.

Einen besonderen Dank richten wir an Sabine
Raddatz, Verkaufsleiterin Fach- und Spezial-
markte bei der Paul-Pietsch-Verlagsgruppe, die
uns in einer beispiellosen Art und Weise wah-
rend unseres Messebesuches betreute und sich
sehr fur unsere Projekte begeisterte. Aulerdem
lie® der Verlag Plakate und Flyer drucken, die
am Stand von Motor-Klassik (Motorbuch) ver-
teilt wurden.

Daruber hinaus konnten wir auch einige Aus-

steller auf der Messe besuchen, eine Vielzahl

an Bildern machen und auch interessante Ge-
sprache fuhren.

Auf jeden Fall ist Europas grofdte Oldtimer-
Messe immer eine Reise wert und nur zu emp-
fehlen!
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Diese Alpine A310/4 wurde als einer der ers-
ten in Deutschland, am 9 September 1972 an
den damaligen Renault Alpine Werksfahrer
Dieter Kern ausgeliefert. Dieter Kern war
einer der erfolgreichsten Bergrennfahrer in
den 70er Jahren. Er galt damals als der
,»Konig der Berge*.

1973 wechselte dieses Fahrzeug den Besit-
zer. Hans Fleischmann startete 1974 bei der
DAM-Slalommeisterschaft, wo er auf Anhieb
deutscher Slalommeister wurde. In den Jah-
ren 1974-1976 folgten weitere Erfolge mit
dieser A310. Die Alpine wurde auch stets im
Bergsport bewegt, auch hier fuhr Hans
Fleischmann viele Erfolge ein.

In den Jahren 1991-1999 wurde das Fahr-
zeug von Uli Selhorst auf der Rundstrecke
bewegt. Unter anderem startete er, bei dem
legendaren 500km Rennen auf dem Niir-
burgring.

2008 wurde das Fahrzeug von Dennis Doll-
wet erworben. Die vielen Motorsportlichen
Einsatze hatten dem Fahrzeug doch machtig
zugesetzt und seinen Tribut gefordert. Des-
halb habe ich mich dazu entschlossen das
Fahrzeug komplett zu restaurieren. Die Res-
taurierungsphase dauerte von 2009 bis 2012
und seither wird das Fahrzeug bei Oldtimer-
veranstaltung wieder eingesetzt.

Text/Fotos: Dennis Dollwet
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Ein Dinosaurier der Alpine-Tuner-Ara




»~Kohler Alpine” V6 Breitbau von Bernd Voss







Wie auch die Tuner Fleischmann, Pahnhenrich, TechnicDesign, Plenk & Ringswandl, war
auch ,,Auto Kohler* ein Begriff in der Alpine-Szene. Nicht nur die V6 Turbo, nein auch
schon der Vorganger die A310 wurde von Kohler veredelt.

Von dem hier gezeigten V6-Breitbau wurden (n. m. Wissen) nur 13 Stiick hergestellt. Eine
echte Raritat also.

EZ 10/1990
2. Hand (1. Besitzer: Alpine-Handler)

Kohler-Umbau: 1992
Umbaukosten: tiber 30.000 DM

Umbau: kompletter Karosserieumbau, BBS-Felgen, Koni-Sportfahrwerk, neue Abgasanlage,
Oltemperatur- + Ladedruckanzeige, Ladedruckerhohung, Alarmanlage von Neimann und
Komplettlackierung in Ferrari-Rot.

Die MaRe haben sich folgendermaRBen verandert:

Lange: 4330 mm auf 4410 mm

Breite: 1754 mm auf 2030 mm

Hohe: 1197 mm auf 1160 mm

BBS-Felgen: Vorderachse 9J x 15 mit 225/50/15 und Hinterachse 13J x x15 mit 345/35/15
Das Fahrzeug wurde, nach 16-jahriger Standzeit und einer Gesamtfahrleitung von 18.000
km, erworben und nach einer ,,2-wochigen Kur“ bei dem Alpine-Spezialisten Axel ReR wie-
der auf die StraBe gebracht.

Eine Leistungsmessung wurde aufgrund der langen Standzeit noch nicht durchgefiihrt,
doch die Mehrleistung ist gegentiber einer Serien-V6-Turbo deutlich spirbar ;-)

Eine Reise nach Dieppe (F) zum 60. Geburtstag der Alpine hat die ,,Dicke* problemlos ge-
meistert.

Ich hoffe, dass bleibt so!

Text/Fotos: Bernd Voss




KOHLER fr 777777 7]

— — TECHNIK und DESIGN
e G570 Kirn - Tel. 067 52/2082

Mit neuer Technik und neuem Outfit!!!

_~BUTOKOHLER &

Industriegebiet Allweiden 4b - 6570 Kirn (an der B 41) - Tel. (0 67 52) 20 82
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Steckbrief
Fahrzeug: Alpine Renault A110 Berlinette 1300 V85
Baujahr: Marz 1975

Motor: 4 Zylinder Reihenmotor
Originalmotor Nr 81005
R12 TS 1,3 Liter Hubraum 1289 cm?
Leistung ca. 81 PS
Derzeit eingebauter Motor R5 Alpine
Hubraum 1397 cm?®
Leistung ca. gesunde 100 PS

Hochstgeschwindigkeit ca. 190/200 km/h je nach Getriebelibersetzung
Gutachtenwert: 10.01.1994 38.000 DM - Heute sicherlich mindestens 48.000 €
Voherige Erstbesitzer: Deutsche Renault Langenhagen
Nummernschild ,,H-A-5199“ dann umgemeldet nach

-Burgwedel

-Bad Munder

-Mayen

-Bongard

-Schoneberg

Am 01.09.1983 stillgelegt und von mir wieder zugelassen am 09.07.1993

Kostenaufwand ca: 20.000 DM




Restaurierung

Kauf 1988 als abgebrochener Restaurie-
rungsversuch In Weissenthurm (Nachbarort
Von Neuwied).

Zerlegt in ungeordneten nicht beschrifteten
Kisten. Dann wohl uiber den Kopf gewach-
sen, da dieses Auto zwar klein ist , aber am
Ende doch so einige Teile zusammenkom-
men. Einige ausgebaute Teile waren aber
schon verkauft. Es fehiten Windschutz-
scheibe, Kunststofftank, alle Sitze und viele
Kleinteile , wie man aber erst spater fest-
stellte.

Bis auf den Rahmen war bereits alles abge-
baut. Ich hatte damals zum Gliick den Spe-
zialisten Peter Kretzer aus Neuwied, ein
Kenner in der damaligen Szene, beim Kauf
dabei, der gute Beziehungen nach Frank-
reich hatte und viele Ersatzteile eingelagert
hatte. Heute weilt er leider nicht mehr unter
uns. Ohne ihn hatte ich wohl dieses Auto
niemals in so einem Zustand gekauft, denn
eigentlich hatte ich keine Ahnung von Al-
pine, nur etwas Autowissen von meinen 2
Kafern und 2 Alfassuds und keine Restaura-
tion vor. Damals waren die jungsten Fahr-
zeuge ja auch nur ca. 9-10 Jahre alt (
Produktion bis 1978) und aus damailiger
Sicht noch genug in den Kleinanzeigen vor-
handen. (Es treibt einem die Tranen in die
Augen, wenn man heute die alten Verkaufs-
anzeigen liest, aber das ist ein anderes
Thema.

Aber da er mir seine Arbeitshilfe und sein
Wissen beim Aufbau anbot, fiel es mir leich-
ter zuzuschlagen. Aus dieser Zusage ent-
stand auf lange Sicht eine enge Freund-
schaft die bis zu seinem Tod halten solite.

Also wurde der Rohrrahmen auch noch ent-
fernt, sodass einem kompletten Neuaufbau
nichts mehr im Wege stand.

Der Rahmen hatte, obwohl er nur ca. 8 Jahre
alt war doch schon in den Traversen und
Aufnahmepunkten starke Korrosion. Rost-
vorsorge war damals kein Thema .Da der
Rahmen aber aus einfachen Rechteckrohren
und Rundrohren besteht, die liberall leicht

erhaltlich waren, machten die Sanierung
und die Schweissarbeiten eine grossen Pro-
bleme. Der Rahmen wurde danach spritzver-
zinkt, statt tauchverzinkt, um die Gefahr des
Verzugs zu vermeiden. In Eigenleistung
dann grundiert und endbeschichtet, dann
wurden die einzelnen Fahrwerksteile tiber-
arbeitet bzw. erneuert und fur den spateren
Einbau vorbereitet. Da die sportlichen Gor-
dini-Motoren eher anfallig und kostspielig
sind, wurde auf eine standfeste Motorvari-
ante des R5 Alpine ausgewichen. In den letz-
ten Alpinemodellen unter spanischer Lizenz
wurden diese auch eingebaut . Dieser Motor
passt aufgrund seiner Drehzahlfestigkeit
perfekt zur Alpine.

Sicherlich hatte aufgrund des Baukasten-
systems von Renault auch ein 2,0 Liter
Motor hineingepasst, aber damit ware fur
mich der Charakter der Alpine zu stark gean-
dert worden. Die motorradmassige Dreh-
zahlentwicklung fasziniert immer wieder.

Zu dieser Zeit gab es beim Schrottplatz um
die Ecke immer mal wieder fur kleines Geld
R5 Alpine und Alpine Turbo Motoren. Die,
die schonen Bronzefuhrungen fur die Ventile
verwenden und gehartete Ventilsitze haben,
somit auch bleifrei zu fahren sind. Ich ha-
bendamals alles was angeboten wurde ein-
gelagert und bin heute froh auf einen
grossen Fundus zuruckgreifen zu kdnnen,
wenn mal Not am Mann ist.

Der Motor wurde im klassischen Tuning
einschl. zwei 40-er Weberdoppelvergaser
auf etwas mehr Leistung getrimmt und passt
bis heute gut zum Temperament der Alpine.

Da der Motor beim R5 Alpine vorne einge-
baut ist und jetzt als Heckmotor eingebaut
wurde, saBl die Wasserpumpe im unzugang-
lichen Teil der Heckklappe, da aber der Alu-
Querstromkopf praktischerweise durch
wegfrasen und einkleben eines Alusteges
die Moglichkeit besitzt, die Wasserpumpe
auf die gegeniiberliegende Seite des Kopfes
zu platzieren, war der wartungsfreundliche
Umbau relativ einfach zu Bewerkstelligen.

Bei der 1600-Alpine geht dies nicht. Dort
gibt es werkseitig eine Wartungsklappe im




Fahrgastraum um den Keilriemen und die
Wasserpumpe zu wechseln, allerdings baut
man da besser auch direkt den Fahrersitz
aus, um dort arbeiten zu konnen.Viel Platz
ist in der Alpine nicht.

Der Zusammenbau des Motors war aufgrund
der nassen Buchsen keine grosse Sache
und ging ohne Probleme von statten. Die Ol-
wanne erhielt ein Schlingerblech mit Klap-
pen, damit die Olpumpe in engen Kurven
nicht mal trocken liuft und der Oldruck
schlagartig weg Ist

Karroserie

Danach wurde die Karosserie in Angriff ge-
nommen. Da etwas mehr Leistung ins Auto
sollte entfiehl der Heckkiihler zugunsten
eines Alufrontkiihlers mit verstarktem Netz.
Dazu musste die Frontmaske entsprechend
angepasst werden. Der Innenhimmel fehlte
komplett, der Vorbesitzer hatte ihn aus uner-
findlichen Griunden entfernt und so musste
er zeitaufwandig mit Polyestermatten nach-
gebaut werden. Etliche Risse und kleinere
Kampfspuren wurden ebenso mit Polyester
und Harz ausgebessert und halten bis heute.

Ausserdem hatte der Vorbesitzer das Dach
mit der Trennscheibe abgeschiffen, was er-
heblich viel Spachtelarbeit bedeutete, bis es
wieder glatt war. Danach das alte Lied
Schleifen Spritzspachtel, Fiillern, Schleifen,
Schleifen, Schleifen bis es endlich zum La-
ckierer ging.

Die Originalfarbe war Akropolis Orange. Ich
habe allerdings damals unbedingt eine
blaue Alpine haben miissen, da ich der Mei-
nung war, eine Alpine hat blau zu sein.

Heute wiirde ich diese Entscheidung aller-
dings nicht mehr treffen, denn das Akropolis
Orange steht dem Auto meiner Meinung
nach aussergewodhlich gut und zeigt den
Zeitgeist der 70er Jahre.

Die Karosserie, Tiuren und Hauben wurden
dann aus unerklarlichen Griinden nicht in
einem Zug zusammenlackiert. Sondern
nacheinander und so ergaben sich unter-
schiedliche Blautone beim Zusammenbau.

So musste alles nochmals zum Lackierer,
was wieder Zeit und Nerven kostete.

Dann erfolgte endlich der Wiedereinbau des
Rahmens in die Karosserie, der in traditio-
neller Weise mit Polyestermatten eingeklebt
wurde . Der Einbau der Fahrwerkskompo-
nenten, Elektrik, Motor und Getriebe machte
keine grosseren Probleme, hat sich aber
doch aus diversen Zeitgriinden lange hinge-
zogen.

Da man leider die Arbeiten aus diversen
Griinden nicht kontinuierlich durchziehen
konnte, hat es dann doch fast 5 Jahre Feier-
abend- und Wochenendarbeit gedauert, bis
die Alpine endlich zum Tuv angemeldet wer-
den konnte. Die Fahrt dahin klappte nicht di-
rekt, da sie beim ersten Mal den Weg dahin
nicht ganz geschafft hat. Wir hatten an alles
gedacht, aber in der Euphorie dann doch
vergessen Ol ins Getriebe zu fiillen, sodass
nach kurzer Zeit das Getriebe fest war. Nach
Ausbau, Zerlegen und Revision des Getrie-
bes klappte mit Getriebedl diesmal die Voll-
abnahme ohne Probleme. Auch die H-
Zulassung am 13.06 2005 klappte auf An-
hieb. Seit diesem Zeitpunkt ist die Alpine
immer zugelassen und wurde artgerecht bei
vielen Oldtimerrallyes eingesetzt. Bei
Gleichmassigkeitsveranstaltungen im In-
und Ausland, aber auch bei freiem Fahren
auf der Rennstrecke wie Croix en Ternoise,
Monthlery, Mas di Clos, usw. , bei der die
Drehzahlgrenzen immer voll ausgenutzt wur-
den.

Natiirlich lief im Laufe von uber 23 Jahren
nicht immer alles glatt. Ich erinnere mich
aber gerne an gemeisterte Pannen, die mich
mit dem Auto immer mehr verbunden haben
z.B. ein geplatzter Wasserschlauch unter
dem Auto Sonntags mitten in Paris, Ab-
schleppen bei Regen am Seil hinter einem
Autotransporter auf dem auch eine Alpine
stand bis kurz vor Lemans. Unterwegs auf
der Landstrasse wurde ein Ersatzschlauch
bei einem geschlossenen Schrottplatz be-
sorgt bei dem liber den Zaun gestiegen
wurde und in den dort abgestellten Autos
nach passenden 90 Grad Bogen gesucht
wurde. Einige habe ich heute noch ;-) Repa-
ratur Sonntag Nachmittags in einer franzo-




sischen Hinterhofwerkstatt mit defekter Ein-
saulenhebebiihne, die beim reparieren um
einen Meter schlagartig abgesackt ist und
dann kurzerhand von dem Besitzer mit
einem diinnem Stahirohr mit dem Kommen-
tar ,,Ce qui est normal“ gesichert wurde.

An den defekten Bremsschlauch einer
Bremse vorne auf dem Weg zu einem fran-
zosichen Freund mit abtrennen des Brems-
schlauches mit dem eingesteckten
Schraubenzieher und Schlauchklemmen.

Nach erfolgter Reparatur und gleichzeitiger
Umristung auf die grossen R-30-Bremsen
und zugiger Testfahrt im Dorf meines fran-
zosischen Bekannten in St. Nazaire stand
dann die Gendamerie auf einmal hinter mir
und erklarte mir sehr eindringlich die Ver-
kehrsregeln in Frankreich. Glucklicherweise
kannte mein franzésicher Freund die Polizis-
ten im Ort und es ging glimpflich ab.... Un-
denkbar in Deutschland.

Bis das Auto und ich sich aneinander ge-
wohnt haben sind am Anfang so einige Kilo-
meter und Motoren hinter uns geblieben.

Aber seit dem das Auto bei meinem Freund
Hans-Werner Kisseler von der Firma Kisse-
ler und Feldhof in Dohrgaul in Betreuung ist,
gibt es eigentlich keine Probleme mehr.

Wer sich auf die Alpine einlasst und das
ausbrechende und teilweises zuckende
Heck einfangen kann, hat eine Menge Spass
beim Fahren und versteht auch heute noch
warum die Alpine in den 70-er Jahren das
Rallye Auto schlechthin war.

2017 soll eine neue Alpine herauskommen,
die diese Gene in sich haben soll. Es bleibt
abzuwarten ob diese dann nicht doch am
Ende genmanipuliert sind.

Text/Fotos: Alexander Stenzel
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Seite 35:

Hier zeigt ein Bild die sogenannte Ur-Form der A110, die vollstandig aus Metall gefertigt
wurde.

Hierzu besagt die Bildunterschrift:

,Die »Ur-Form« der A110, die vollstandig aus Metall besteht. Von dieser Form werden die
Kunststoffteile fur die Produktion abgenommen.“

Hierzu kam die Anmerkung, dass die Karosserieteile aus Kunststoffformen herauslaminiert
wurden. Das ist insofern richtig, jedoch konnten diese Kunststoffformen nur bis zu maimal
25 mal genutzt werden und mussten dann neu von der Ur-Form abgenommen werden. Dies
hatten wir vielleicht ausfiihrlicher erklaren miissen. Somit aber haben beide Seiten Recht:
Wir und Herr Schmidtborn.

mm FrequeLin elf
CORSE - MATIN

Seite 87:

Hier zeigt ein Bild die A110 bei der Rallye Monte-Carlo mit den Aufklebern der Monte-Carlo
von 1971.

Hierzu besagt die Bildunterschrift:
,Dreifachsieg fur Alpine bei der ,,Monte“ 1973. Ein gelungener Saison-Auftakt!“

Hierzu kam die Anmerkung, dass aufgrund der Jahreszahl 1971 auf dem Bild, es sich ja um
ein Foto von der ,,Monte“ 1971 handeln muB. Dies ist naturlich richtig, wir hatten also eine
andere Bildunterschrift wahlen konnen, da aber auch Renault selbst fast nur mit Bildern
von der Rally Monte Carlo 1971 alles rund um die ,,Monte‘“ mit Alpine Beteiligung veroffent-
licht, sei es uns verziehen, daB wir uns flir die obengenannte Bildunterschrift entschieden
haben, da wir den Dreifachsieg 1973 einfach als wichtiger erachtet haben, als die Jahres-
zahl auf dem Aufkleber.




Seite 123:

Auch hier ein Fehler, der uns hatte auffallen miissen. Das Bild zeigt naturlich nicht den

Seite 161 & Seite 162:

Der Motor des Renault 5 Alpine und des Renault 5 Turbo hat wie von uns beschrieben 1.397
cm?, stammt aber nicht aus dem R5TS, sondern von den 1400ern-R5 wie z.B. dem TX. Er ist
auch nicht mit einem Doppelvergaser bestlickt, sondern mit einem ,,Weber 32DIR“-Regis-
tervergaser.

Seite 207:

Hier wurde bemangelt, dass dieser R4 aus einem spaten Baujahr keine Teile (Ruicklichter)
fur das A110-Cabrio beisteuerte, sondern ein Vertreter aus friiheren Baujahren. Auch das ist
richtig, da sich in kleinen Details die R4-Riuckleuchten veranderten. Allerdings ging es uns
im ganz Allgemeinen darum, einen R4 zu zeigen...

Das war es von unserer Seite. Sollte auch
lhnen etwas Unstimmiges aufgefallen, oder
Sie haben gar einen Fehler entdeckt, dann
schreiben Sie uns.

Oder diskutieren Sie mit uns im Renault
Klassik-Forum, renaultklassik.phpbb6.de. - -
LT
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Wir freuen uns darauf! mﬁﬁ!iw




Exklusiv: Der Blick ins Buch!

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

am 28. April diesen Jahres erschein , natiirlich im Motorbuch-Verlag, eine
»S9chrader Typen-Chronik“, die sich dem Renault 16 annimmt.
Hier haben unsere Leser exklusiv die Moglichkeit, vorab einen Blick ins Buch zu riskieren.
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Vielleicht bekommt lhr ja Lust auf mehr...?
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Rettet mindestens 16!

Eigentlich war ich mit dem R4 verheiratet. Mehr Auto empfand ich
als dekadent. Der R 16 war mein automobiler Seitensprung, mein
Fremdgehen bei der Bourgeoisie. Der R4 machte Seitenspringe
leicht, weil er selbst untreu war. Er liebte den Schrotthandler und
bahnte die Affare durch starkes broseln an — und das, wie kol-
portiert wird, bereits im Prospekt. »Rost 4« definierten wir die
Abklirzung. Ob der R16 da soviel tugendhafter war, weid ich
gar nicht, auch er tragt das »R« vor der Zahl. Dass die amourdse
Hinwendung zum Autoverwerter todlich endet, wussten meine
zahlreichen R4 und auch der eine R16 wohl nicht. Er war wie eine
schone Blume, die zlgig verwelkt. Ich bin mit ihm fremdgegan-
gen, weil er so franzdsisch war, mehr noch als der R4,

Der R16 kombinierte die damals autkommende franzosische Strenge
mit revolutionaren Details. An der Seite laufen Linien nie parallel, sie
flieBen formlich zum Heck. Die 60er Jahre bleiben dennoch sichtbar,
denn er hat Heckflossen — am Dach! Denn das Heck war ja schrag,
der eigentliche Clou damals in der Mittelklasse. Andere sind damit
gnadenlos baden gegangen, noch Jahre spater, wie Ford mit dem Gra-
nada-Nachfolger Scorpio. Der Spiefer wollte ein Stufenheck - Punkt.
Daher konnte im R16 kein SpieBer sitzen, somit war das Fremdgehen
politisch korrekt. AuBerdem war er mit seinen 55PS auch nicht viel flot-
ter als der kernige 850er im federleichten R4. So wechselte ich danach
wieder zum kleinen Renault mit den Schiebefenstern und der Alubrille,
Er war wie wir damals mit unseren Parkas und fettigen langen Haaren.
Sah scheiBe aus, war aber extra. Die tatowierte Jugend von heute sieht
manchmal auch scheile aus, aber die weill das nicht.

R4 und R16 machten mich aufgeschlossen fur auBergewohnli-
che Ideen. Heute fahre ich ein 26 Jahre altes Auto aus Rentner-
hand mit nur 84000 Kilometer auf der Uhr flr 1400 Euro. Einen
Ford Scorpio der ersten Serie, den es nur mit Schragheck gab. Ein
bisschen R16 muss also immer noch sein. Aber nur ein bisschen.

Denn R16 und R4 sind mir heute einfach zu teuer - dekadent.
Und zum Kilometer schrubben einfach zu schade. Denn die letz-
ten sollten wir vor den Avancen des Schrotthandlers bewahren.

Ihr
Jurgen Becker
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Einleitung

GroBie Klappe, viel dahinter, Viel Platz namlich. Der erste praktische Schrighec




-Wagen der gehobenen Mittelklasse vereint Eleganz und praktischen Mehrwert.




50 Jahre sind ein Grund zum Feiern. Ein 50. Geburtstag, das ist etwas
Besonderes. Vor allem wenn es um das Jubelfest eines Automobils
geht. Und vor allem, wenn es sich um so ein auBergewohnliches Fahr-
zeug wie den Renault 16 handelt. Der Renault 16 ist auch heute noch
im kollektiven Gedachtnis der Automobilisten prasent, die Anhanger-
schar wachst stetig. Aber warum7? Er trat 1965 in einem Marktsegment
an, dass von vielen anderen Herstellern bereits bedient wurde. Und
Renault hatte diesen Markt nach Einstellung der »Frégate« vernachlas-
sigt. Umso schwerer, hier wieder FuB3 zu fassen. Aber wie bekannt, ist
dem Staatskonzern dieses kleine Kunststick gelungen. Die sogenann-
te »Mittelklasse« hielt in jenen Tagen Konkurrenten vom Schlage ei-
nes VW Typ 3, Ford 12m/15m, Opel Rekord, BMW 1500 und 1600 (die
sneue Klasse«), Fiat 1300, Peugeot 504, Citroens Gottin DS und noch
ginige mehr bereit. Alle diese Fahrzeuge bedienten den Geschmack
der Kaufer und den Zeitgeist. Wie sollte also ausgerechnet der Renault
16 da FuB fassen? Mit seiner auBergewohnlichen und abseits des Main-
stream gehaltenen Form! Aber er tat es. An den Stiickzahlen kann es
auch nicht liegen, dass der 16er so im Gedachtnis haften blieb. Zum
Vergleich: Volkswagen schickte mehr als 2,5 Millionen Typ3 in Kunden-
hand, der 1968 lancierte Peugeot 504 schaffte 3,7 Millionen Einheiten,
2.4 Millionen der Modelle Rekord C und Rekord D konnte Opel verkau-
fen, der 1969 erschienene kleine Bruder Renault 12 schaffte in kiirzerer
Bauzeit gar mehr als 4,2 Millionen. Der Renault 16 kam auf ungefahr
1,85 Millionen. Sogar der Renauit 6 wurde 1,7 Millionen Mal gefertigt,
die altbackenen Schwestern Renault 8 und 10 freuten sich Uber 1,9 Mil-
lionen Bestellungen. Dennoch darf der R16 mit diesen Zahlen als sehr
erfolgreich angesehen werden. Aber damit ist er eben nichts Besonde-
res. Auch seine Technik kam nicht neu und aufregend daher. Sie basiert
in ihren Grundzigen auf dem wirklich revolutionaren R4 des Jahres
1961. Also, was ist es?

Es ist sicherlich die Summe seiner Eigenschaften, die ihn so beliebt
machten und noch immer machen. Auch auf dem sehr verwothnten
deutschen Markt. Seine variable Karosserie erlaubt sieben verschiede-
ne Innenraum-Konfigurationen. Aber auch ohne grofie Verwandlung
ist der groBzigige Kofferraum ausreichend und durch die Heckklap-
pe gut zu beladen - ein Novum in dieser Fahrzeugklasse. 1965 war
er der erste Vertreter der Mittelklasse, der das klassische Stufenheck
abschuttelte und mehr den praktischen Nutzen im Auge hatte. Seine
Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit, sein Komfort und seine Sparsam-
keit sind Tugenden, die auch deutsche Automobil-Kaufer zu schatzen
wussten.

All diese teutonischen Tugenden wurden dem R16 allerdings nicht
in die Wiege gelegt, im Gegenteil. Zunachst sah alles nach einer Tot-
geburt aus.
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Renault ist in den Jahren vor dem Krieg zweifelsohne auf dem Ze-
nit angelangt. Das Erfolgsgeheimnis des Patriarchen Louis Renault
sind eine glickliche Hand und ein vorausschauendes Auge. Er liber-
windet die Weltwirtschaftskrise durch eine stabile Kapitaldecke mit so
wenigen Entlassungen wie moglich, besitzt eine ultra-moderne Ferti-
gungsanlage und hat vor allem aber fiir ein ausgewogenes Typenpro-
gramm gesorgt. Wahrend andere Hersteller panikartig auf die kleinen
und billigen Wagen setzen, lasst Renault sein Prograrmm weitgehend
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unverandert in den Preislisten stehen, 1929 finden sich nur zwei Vier-
zylinderwagen, aber gleich funf Sechsender im Programm. Und sogar
ein Achtzylinder ist erhéltlich. Doch nicht nur das, in den Jahren der
Krise erganzt Renault seine Modellpalette um gleich jeweils zwei Vier-,
Sechs- und Achtzylindermodelle. Mutig, aber im Ruckblick genau rich-
tig. Wozu die kleinen Autos fir wenig Geld anbieten? In dieser Zeit
gibt es entweder jene bemitleidenswerten Zeitgenossen, die gar nichts
mehr haben, nicht mal Geld fiir ein kleines und billiges Gefahrt, Oder
die Superreichen. Die, die Geld fir ein Auto ausgeben kénnen. Und die
bedient Renault, das festigt seinen Platz im Markt. Nachdem die Krise
Uberwunden ist, steht Renault als einer der wenigen Unternehmer re-
lativ gesund auf den Beinen. Andere wie André Citroen haben dieses
Gliick nicht.

Schon 1908, wir erinnern uns: Die Automobilmanufaktur der Brider
Renault existiert gerade einmal zehn Jahre und erst seit 1902 baut Lou-
is Renault eigene Motoren, lanciert das Unternehmen einen sagenhaf-
ten 50CV-Wagen, den Typ AR. Allerdings ist dieser Motor seiner Zeit
wohl zu weit voraus, ab 1911 gehort die Zukunft den 40CV-Modellen
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wie den Typen CG, ES, MC und noch einigen anderen. Piinktlich zur
Weltwirtschaftskrise bringt Renault 1929 die ersten Achtzylindermo-
delle »Reinastellax und spater »Reinasport« auf den krisengeschittel-
ten Markt. Renault gelingt es, in den 1930er-Jahren ein wirklich ausge-
wogenes Typenprogramm vorzuweisen.

Aber auch das Gliick des Louis Renault ist nicht von langer Dauer.
Nachdem die deutsche Wehrmacht Frankreich dberrannt und weite
Teile Nordfrankreichs und der Atlantikkiiste unter Kontrolle gebracht
hat, werden auch die wichtigen Industriezentren unter Zwangsver-
waltung gestellt. Die Geschichte ist bekannt: Renault stirbt 1944, sein
MNachfolger Lefaucheux steuert das havarierte Schiff durch die Nach-
kriegszeit und bringt es wieder auf Kurs. Dank des Rettungsankers mit
Namen Renault 4CV. Doch gerade die Entscheidung, einen Wagen in
dieser Leistungsklasse anzubieten - die Bezeichnung orientiert sich an
der Steuereinstufung - verankert Renault in den Kdpfen als Kleinwa-
gen-Hersteller, auch die gréBeren Modelle »luvagquatre« und »Dau-
phine« sowie das Flaggschiff »Fregate« kdnnen daran nichts andern.
Dieser Ruf wird mit dem Debit des R4 im Jahre 1961 noch weiter ge-
festigt. Da fragt sich der Autokdufer, kann Renauit dberhaupt noch
den groBen Familien- und Reisewagen bauen? Renault kann. Aller-
dings wird sich die Entwicklung eines solchen Wagens immer wieder
verzogern. Zuerst ist es der plotzliche Unfalltod des Kapitans, der neue
Ideen lahmt. Die Suche nach einem Nachfolger gestaltet sich als nicht
ganz so einfach. Nach langerem Hin und Her gibt sich Pierre Dreyfus
geschlagen und nimmt auf dem Direktorensessel Platz. Wenn auch mit
der Bemerkung, dass ihm fur diesen Posten mehr als zehn Zentimeter
fehlen wiirden, womit er nicht nur auf die KérpergroBe Lefaucheux'
anspielt. Kaum inthronisiert, muss der neue Konig von Billancourt die
richtigen Leute um sich versammeln. Zwar hat er seine elf Apostel, wie
man die Kader des Unternehmens nennt, aber er ist kein Ingenieur
wie Lefaucheux, mit Automobilen kennt er sich gar nicht aus. Er ist ein
Verwaltungsfachmann, ein Beamter. Wohl kann er sich auf Leute wie
Fernand Picard blind verlassen, doch er wei3 um die Herkulesaufgabe
die vor ihm liegt. So weist er seinen Personalchef Jean Myon an, einen
zirka 40-jahrigen Polytechniker mit Erfahrung im Automobilbau und in
der Industrie zu suchen. Schon bald erfahrt Myon von einem solchen
Mann, der aber das Entwurfsbiro bei Chenard & Walker leitet. Der
Sohn eines Generals gilt als ebenso schonungslos ehrlich wie auch als
kompetent. Flr den 1. August 1955 hat er seine Urlaubsreise geplant,
doch Dreyfus will keine Zeit verlieren. Am Abend zuvor kommt es zu ei-
nem ersten Treffen, der junge Mann ist der Einladung von Jean Myon
gefolgt. Auf die Frage Myons, ob er sich ein Engagement bei Renault
vorstellen kbnne, antwortet dieser mit einem klaren »Nein!«. Erstens
wolle er am nachsten Tag seinen Urlaub antreten, zum Zweiten werde
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