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Wer sagt denn, dass der dicke Rover-V8 nicht unter eine MG B- Haube passt?
PS-Magier Ken Costello zeigte, wie’s geht - und British Leyland staunte...

Vier Zylinder, 1,8 Liter Hubraum und
95 PS unter der MGB-Haube — damit
sollte man doch eigentlich schon flott
genug unterwegs sein. Es sei denn,
man ist Tuner, Rennfahrer und Inge-
nieur in Personalunion. Ken Costello
aus Farnborough in Kent war so einer.
Einer, der es immer eilig hatte. Der
nicht nur schnell Auto fahren, sondern
ein Auto auch schneller machen konn-
te. Und weil er den MGB mochte, be-
fand er Ende der Sechziger, dem klei-
nen Briten gehdre mehr Pfefferin den
Allerwertesten geblasen - der werks-

10 BRITISH CLASSICS 4|2014

seitige Reihenvierer hatte ihm einfach zu we-
nig Dampf. Der MGC mit dem miirrischen Sechs-
zylinder gefiel ihm genauso wenig wie der
Zielgruppe. Deshalb verschwand der C bereits
nach zwei Jahren aus der Modellpalette...

1967, als der gliicklose MGC vorgestellt wurde,
geschah dies zeitgleich mit dem Rover P5B, den
ein flotter Aluminium-V8 in Buick-Lizenz vor-
antrieb. Was lag da also naher, als den deutlich
leichteren und drehfreudigeren Achtzylinder
des British-Leyland-Konzernbruders in den B
oder C zu implantieren? ,Passt nicht unter die
Haube — das Ding ist viel zu groR”, winkten die
Techniker ab, und damit war der Fall fiir die

MG-Mannen erledigt. So, und nun kommt auch
schon Mister Costello ins Spiel: Als der findige
Ingenieur kurz darauf in einer Werkstatt zufal-
ligerweise einen ausgebauten V8 entdeckte,
begeisterte ihn das moderne Kraftwerk spon-
tan. Der Motor war kompakt und so leicht, dass
er ihn sogar anheben konnte. Und iiberhaupt:
Rund 27 Kilo weniger Gewicht als der MG-Grau-
guss-Vierzylinder, 50 Prozent mehr Leistung
und das Doppelte an Drehmoment - in Ken
Costellos Hirn begann eine Idee zu reifen.

Mitte 1969 ging er die Herausforderung an,
den verunfallten, von einem Freund geliehenen
MGB mit dem Achtzylinder des Rover P6 3500



aufzupeppen. Kein einfaches Unterfangen -
erst nach etlichen Modifikationen und auf-
wendigen Tests wollte sich der stattliche V8
in seiner neuen Heimat niederlassen. Da der
Motor ldnger und breiter baute, mussten die
Spritzwand zum Innenraum und die Riicksei-
ten der vorderen Kotfliigel neu konstruiert
werden. Der massive Quertrédger zwischen den
Vorderrddern erforderte nun eine andere 01-
wannenform. Eine gréRere Kupplung fand
Einzug, ebenso wie eine gednderte Kupplungs-
glocke. Und auch ein maRgeschneiderter Aus-
puffkriimmer musste von einem Spezialisten
angefertigt werden...

Bedenken, die offene
Monococque-Konstruk-

tion des MGB wiirde unter dieser Mehrleistung
leiden, zerstreute Ken Costello: Er brachte
kleine Querstreben im Bereich der Bodengrup-
pe an - Sollbruchstellen, die bei stérkeren
Verwindungen an ihren SchweiRnéhten bre-
chen sollten - was sie jedoch nie taten. Die
von Hause aus duRerst rigide Ausfiihrung der
Karosserie schluckte den deftigen Kraftzu-
wachs schad- und klaglos.

War die Ausgangssituation dieses Uber-MGB
noch die Frage nach der technischen Verwirk-
lichung, so galt der nachfolgend modifizierte

MGB GT eines anderen Fahrzeugspenders als

erster echter Costello-Prototyp. In ihm ka-
men zum Einsatz: der leistungsféhigere Kiihler
des MGC mit thermostatisch gesteuertem,
elektrischem Liifter, verstérktem Stabilisator
vorn und Montage eines MGC-Differentials
hinten, Hochleistungs-Bremsbel&ge vorn, se-
rienmdRiger Bremskraftverstérker — und nun
auch ein Costello-Schriftzug auf der Heckklap-
pe, wahrend das MG-Emblem an der Front ent-
fernt wurde. Noch (verun-)zierte eine etwas
grob geschnitzte Lufteinlasshutze die Motor-
haube, die den nétigen Platz fiir die volumi-
nose Luftfilter-Einheit schuf.

BRITISH CLASSICS 4|2014 11




I Cars — MGB Costello V8

Als alle Hindernisse tiberwun-
den waren, stand im Frithherbst
1970 der erste ,Serien”-Costel-
lo MGB V8 auf seinen properen
Princess-Anne-Leichtmetallfel-
gen (spater auch Minilites).
Ein Fahrzeug, das es eigentlich
nicht hatte geben diirfen, denn:
»Mindestens 3,5 inches miisste
der Wagen [fiir den V8] verbrei-
tert werden, was nicht machbar
ist”, schrieb kurioserweise zur
gleichen Zeit British-Leyland-
Chefingenieur Charles Griffin an
seinen Boss Lord Stokes, als
dieser ihn um eine Bewertung
der Moglichkeit bat. Ergab sich 0l 0-Besitzor Peter

mit der Antwort seines Chefin- Brodt kann sich noch so
genieurs zufrieden — allerdings bemiilien, er bekommt das
nur bis zum Februar 1971, Da- breite Grinsen einfach nicht
mals stiefd er beim Studieren der
neuesten Ausgabe der Motoring
News auf einen Artikel iiber jenen Ken Costello, der es
tatsdchlich geschafft hatte, den Rover-V8 in einem
MGB unterzubringen - ohne ihn zu verbreitern. Ver-
mutlich hegte Lord Stokes in diesem Moment leichte
Zweifel an den Féhigkeiten seines Ingenieurstabs. Er
informierte Charles Griffin, der in einer Mischung aus
angekratzter Berufsehre und Neugierde im Mai ein
Schreiben an Costello aufsetzte. Darin bat er ihn in
diirren Worten, ihm fiir ein bis zwei Tage seinen V8-

mehr aus dem Gesicht...

Umbau auszuleihen. Costello rief ihn an und teilte Die dicken
ihm mit, dass er keinen Wagen zur Verfiigung habe, Minslites

sich aber melden wiirde, sobald ein Auto parat stiinde. lassen den

Ein paar Wochen spéter fuhr der hemdsirmelige MG- MGB deutlich

martialischer

Tuner mit seinerjiingsten Kreation zu British Leyland :
auftreten

(BL) nach Birmingham, wo Chefingenieur Charles Grif-
fin den V8 iiber die hauseigene Teststrecke peitschte
- mit Ken Costello auf dem Beifahrersitz. ,Ich erlitt
Todesangste”, gestand Costello danach.
Die BL-Ingenieure waren von den Ldsungsansatzen
bei der Installation des Achtzylinders beeindruckt.
#Erstklassige Arbeit”, bestédtigte Griffin und fragte,
wie man ihm helfen konne. Costello antwortete, dass
er weitere Differenzial-Tellerrader des MGC mit der
3.07:1-Endiibersetzung brduchte und wie viele er
haben kénne, da die Produktion des MGC ja vor zwei
Jahren eingestellt worden war. Charles Griffin reser-
vierte einen Restbestand fiir Costello. Nureine Woche
spater erhielt dieser eine weitere Einladung. Diesmal
ins BL-Hauptquartier in London - von Lord Stokes
persdnlich. Nach einer Probefahrt wollte Stokes wis-
sen, was mit Costellos Umbautétigkeit geschehen
wiirde, sollte MG seine eigene V8-Version fertigen.
Costello antwortete gelassen, dass er seinen V8 noch
mindestens die néchsten zwei Jahre anbieten wolle
—jenen Zeitraum, den BL nach Costellos Einschétzung
zweifelos benétigten wiirde, um den MGB V8 serien-
reif zu bekommen. Direkt nach seinem Besuch in
London erhielt Costello den offiziellen Auftrag zur
Lieferung eines V8-Umbaus in Form eines nagelneu-
en MGB GT und eines Rover-P6-Achtzylinders, welches
ihm BL beides auf den Hof stellte. Als das Auto voll-
endet war, fuhr ihn Costello in das Special-Tuning-
Department von MG nach Abingdon. Ein schwerer i c

: : erfolgreich wie bei den Tourenwagenrennen
Fehler, wie Ken Costello spater erkennt... it seinem Mini, Unten: Ken Costello auf o
Dort wurde der Wagen genauestens inspiziert, um die dem Weg zum Gewinn der britischen s t
eigene Entwicklungszeit zu verkiirzen und - nach Tourenwagenmeisterschaft 1967 "waiaisii

In erFarmeI-3 (oben) war Costello §
mit dem Brabham-Cosworth nie so |
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PAKTEM die Sie noch nicht I
wussten iiber Costello

Mit Fertigstellung des fiinfzigsten Umbaus
gilt Costello als eigene Marke

Nur zwei MGC erhielten von Costello einen V8
Es wurden kein Exemplar in die USA geliefert
In Kanada existiert nur ein einziger Costello
Das MG-Emblem wurde nur auf ausdriicklichen
Kundenwunsch an den Umbauten belassen

Meinung einiger Ingenieure — gewisse Unzuldnglichkeiten
von Costellos Konzeption, die dem schmalen Budget ge-
schuldet waren, auszumerzen. Die MG-Ingenieure waren
durchaus angetan davon, was Costello da in seiner kleinen
Werkstatt zustandegebracht hatte. Doch waren es im Grun-
de alles Einzelstiicke, von denen kaum einer dem anderen
glich - der Costello-V8 war fiir MG daher in erster Linie ein
Studienobjekt. Die Tatsache, dass ein kleiner Tuner so vie-
le Probleme bei der Installation des V8 losen konnte, nag-
te offenkundig am Ego der MG-Ingenieure. Und so lieRen

sie durchblicken, dass der Umbau doch
einen gewissen amateurhaften Charakter
habe - was die Fachpresse im Ubrigen
{iberhaupt nicht so sah. Besonders hoch
schoben sich ihre Augenbrauen beziiglich
der Lenksdule mit einem zusétzlichen
Kardangelenk, um den Abgaskriimmer zu
umschlédngeln. Costello verteidigte sich
damit, dass sich eher die Lenks&ule ver-
windet, bevor das Kardangelenk kolla-
bieren wiirde. Jede seiner Lenkséulen
durchlief ein hartes Testprogramm mit
Belastungen, die im normalen Fahrbe-
trieb kaum auftreten konnen.

Bis hierher lief die Geschichte noch halb-
wegs harmonisch: Ken Costello verkauf-
te seine Vision eines V8-MGB an solven-
te Kunden, wéhrend BL an der Serienver-
sion des MGB GT V8 tiiftelte. Ein optischer
Mangel war fiir Costello bislang die aus
GFK geformte Motorhaube mit der statt-
lichen Kraftbeule, die er lediglich als
Ubergangsldsung sah. Das sollte sich

Costello trotzte dem
V8 mit 160 PS klar melr

Leipland - der 3 (
lieferte ,nur“ 137
SN

andern, als er nach etwa 50 Umbauten
eine deutlich flachere, selbst entworfe-
ne Ansaug-Variante mit zwei SU-HIF-
6-Gemischaufbereitungen oder einem
Doppelvergaser von Weber konstruiert
bekam. Als MkII bezeichnet, lieferte der
mit iiberarbeiteten Zylinderkdpfen, er-
leichterter Schwungscheibe, feingewuch-
teter Kurbelwelle und dem durchsatz-
freudigeren Weber-Vergaser bestiickte
Motor rund 185 PS - fast 50 mehr als der
spatere GT V8 von MG. Kurioserweise
bestanden einige Kunden trotzdem auf
die Power-Bulge-Haube, die in ihren Au-
gen ganz bewusst einen MGB GT V8 von
einem Costello-V8 unterscheiden sollte.
Nicht immer muss daher ein ,beuliger”
Costello ein MkI sein...

Da er Anzeigen in erster Linie als Geld-
verschwendung ansah, wusste Costello
auf andere Art die Macht der Medien zu
seinem Vorteil zu nutzen: Er faszinierte
einfach mit seinem Produkt, in dem er
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Und damit im Blechdach-MG B wenigstens ein bisschen Cabrio-

ausgewahlten Journalisten seinen V8
fiir Spritztouren zur Verfiigung stellte.
Die ekstatischen Berichte lieferten mehr
Aufmerksamkeit als jede Werbekampagne.
Im Mai 1972 schrieb das Fachblatt The Autocar
iiber den Costello V8: ,Er wirkt sehr viel aus-
gereifter, als jeder aus Abingdon stammende
MG*, Lord Stokes diirfte bei dieser Lektiire das
Friihstlickswiirstchen im Hals stecken geblie-
ben sein — womit fast anderthalb Jahre bevor
der MGB GT V8 auf den Markt kam, der Kampf
David gegen Goliath seinen Anfang nahm: Lord
Stokes wies alle Vertragshindler an, keine V8-
Motoren zu verkaufen, es sei denn im Aus-
tausch. Damit kappte er auf einen Schlag Ken
Costellos Pipeline fiir den Antrieb.
Vermutlich war er spatestens jetzt stinksauer
und drgerte sich, dass er damals der Einladung
nach Birmingham gefolgt war. Ganz abgesehen
davon, dass er BL den damals bestellten V8-
Umbau nicht in Rechnung gestellt hatte, um
dem Konzern als Lieferanten einen Gefallen zu
tun. Zuvor hatte sich MG bereits geweigert, ihm
Fertigfahrzeuge ohne Antrieb zu liefern, weshalb
sich hinter Costellos Werkstatt bald ein Berg
aus Vierzylindern auftiirmte... Doch nun gab es
plotzlich nicht einmal mehr Motoren, mit faden-
scheinigem Verweis auf den eigenen Bedarf.
Als gut ein Jahr spater im August 1973 der Pro-
duktionsstart des MGB GT V8 erfolgte, fiir den
es kurioserweise genug Motoren gab, war die
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Feeling aufkommt, gibt’s ein stattliches Faltschiebedach

Nachfrage gering - der GT V8 hatte in ers-
ter Linie den US-Markt im Visier. Doch als
mit der Olkrise 1973 das Interesse fiir groR-

volumige Triebwerke stark zuriickging und
der US-Importeur von BL genug Probleme hatte,
Triumph Stag (mit V8) und JaguarXJ loszuschla-
gen, wollte er nicht auch noch einen MG mit
V8-Motor im Programm sehen. Als ob das noch
nichtreichte, stand die Exporthoffnung TR7 bei
British Leyland in den Startléchern. MG baute
daher nuracht GT V8 mit Linkssteuerung fiir die
USA, danach strich die Chefetage sémtliche
Pléne fiir den Export und fertigte auf Sparflam-
me fiir den Binnenmarkt.

Nach nur drei Jahren und lediglich 2600 Exem-
plaren stoppte BL 1976 die Produktion des bis
dato stérksten Serien-MG. Angeblich, weil die
Motoren wieder an anderer Stelle benétigt wur-
den, diesmal fiir Range Rover und Rover SD1.
Faktist: Ohne Ken Costello hatte es den Serien-
V8 von MG nie gegeben, weil er bewiesen hatte,
dass der Achtzylinder sehr wohlimplantierbar
war. Und weil er MG in seiner an Naivitét gren-
zenden Gutgldubigkeit einen GroRteil der Ent-
wicklungsarbeit abgenommen hatte, ohne auf
entsprechende Honorierung zu bestehen. Letzt-
lich hatte British Leyland Costello nach Strich
und Faden {iber den Tisch gezogen.

Alsihm der Konzern die Triebwerke verweigerte,
gab sich Ken Costello noch lange nicht geschla-
gen. In seiner pfiffigen Art fuhr er mit einem

Lkw nach Belgien, wohin
verhdltnismaRig viele
Buick Skylark mit dem von
ihm bendtigten V8 expor-
tiert wurden, und graste
samtliche Schrotthandler
ab. Auf diese Weise holte
er 40 Motoren nach Eng-
land, von denen er nur die
Bldcke verwendete und sie
mit Rover-Teilen iiberholte, die weiterhin pro-
blemlos erhéltlich waren. Mit einem positiven
Nebeneffekt: Da die Buick-Blocke in einem an-
deren Gussverfahren hergestellt worden waren,
wogen sie weniger als jene von Rover.

Die Prdsentation des MGB GT V8 dnderte je-
doch die Lage — von einer Konkurrenzsituati-
on konnte dabei nicht einmal die Rede sein:
Bei fast 1000 Pfund, die der MGB GT V8 weni-
ger als der Costello V8 fiir 2443 Pfund koste-
te, schmolz die Nachfrage bei dem kleinen
Ingenieur aus Farnborough dramatisch. Dieser
krasse Preisunterschied, der aus den fiinf Ar-
beitstagen pro Konversion resultierte, mach-
te Costellos Umbaugeschaft unrentabel. Trotz
der unwiderlegbaren Vorteile: Wahrend MG
nur Technik von der Stange auslieferte, offe-
rierte Costello neben dem Austausch der Mo-
toren auch Fahrwerk- und Bremsen-Optimie-
rungen. Die Modellpflege war flieRend und
reprdsentierte den zum Zeitpunkt der Produk-




Als innovativer Cockpit-
Designer hatte sich Ken
Costello nie versucht - im
Innenraum blieb stets
alles so, wie MG es schuf

tion aktuellen Wissensstand. Da-
durch unterscheidet sich jeder
ausgelieferte Costello V8 in gro-
Reren oder kleineren Details. Und:
Bei ihm konnten Freunde der
Frischluft ihren B-Roadster mit
jenem Aggregat ausriisten lassen,
den MG nur fiir den geschlossenen GT V8 anbot.
Doch das wollten nur wenige.

Im Grunde endete die Mdglichkeit, einen fa-
brikneuen Costello bestellen zu kénnen, mit
dem Weigern British Leylands, Costello weiter-
hin mit dem Rover-Achtzylinder zu beliefern.
Somit begrenzt sich die offizielle Bauzeit auf
zwei Jahre: 1970 bis 1972 - eigentlich, denn es

TecHNISCHE DATEN

MGB Costello V8 - Carsl

CosteLLo MGB V8 (MxI)

Bauzeit 972 - : =

Motor Achtzylinderviertakt-Reihenmotor von Rover; Leichtmetall-
block und -kopf; fiinffach gelagerte Kurbelwelle; zentrale
kettengetriebene Nockenwelle; hdngende Ventile, iiber
StoRelstangen und Kipphebel betatigt; 2 Vergaser SU HIF6

Hubraum e 3528 ;” f = /

Bohrung x Hub 88,9 x 71,12 mm

Verdichtung 1 e

PS bei U/min 160 bei 5000

Drehmoment Nm bei 2750 U/min = =

Kraftiibertragung Hinterradantrieb; hydraulische Einscheiben-Trockenkupp-

lung; vollsynchronisiertes Vierganggetriebe, Overdrive
opt. (wirksam nur im vierten Gang, dritter Gang gesperrt)

orn an Dreieckslenkern und
velstoRdampfer; Querstabilisator;

Za ingenlenkung =

Hinterachse ~ Starrachse; Halbelliptikfedern; HebelstoRddmpfer

‘Bremsen betatigt, Scheiben vorne, Trommeln hinten

Karosserie Zweitiirige, selbsttragende Ganzstahl-Karosserie;
Motorhaube aus GFK

Leergewicht 1041 kg (GT) / 891 kg (Roadster)

LxBxH 3891 x 1524 x 1255 mm

Spitze . 206km/h

Stiickzahlen Etwa 220 (MkI & MKII - 75 % GT & 25 % Roadster)

Bei Brodts GT wurden die originalen SU-HIF-6-Vergaser gegen eine Anlage von

waren ja Umbauten. Wer einen MGB besal und
einen Rover-V8 besorgen konnte, dem fiigte
Costello beides zusammen. Als 1976 der Werks-
GT-V8 eingestellt wurde, schaltete Costello
(ausnahmsweise) eine Anzeige: ,Der MGB V8ist
nicht tot!”, um auf die weiterhin bestehende
Méglichkeit eines Umbaus hinzuweisen. Ende
1972 verlor Ken Costello die Lust am Kampf um

kritmmer ausgetauscht

Motoren und steckte seine Energie lieberin die
finale Entwicklung seines Fiinfganggetriebes
fiir den MGB. Dieses hatte sich ndmlich als
schwichstes Glied in der Antriebskette erwie-
sen, denn es musste ein um fast 100 Prozent
hoheres Drehmoment verkraften — was nicht
immer gelang... MG nutzte daher ein an den
Achtzylinder angepasstes MGC-Getriebe — aber
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I Cars - MGB Costello V8

Gewaltige V8-Power filr Frischluftfanatiker
und fiir Freunde wohlgeformter Coupélinien -
PS-Magier Ken Costello bot, im Gegensatz
zu British Leyland, beide Varianten an

Der ,dezente” Motorisierungshinweis auf dem Armaturenbrett des
Roadster ist nur schwerlich zu iiberselen und nicht wirklich nitig...

Die ersten beiden Hauben dengelt
Costello aus Aluminium, bis die GFK
Variante kam. Eine der beiden Alu-
Hauben besitzt Brodt - mit Signatur!

mit nur vier Géngen. Eine passende und robuste Fiinf-
gangbox gab es nur von ZF, doch die war Costello zu
teuer — und fiir den Preis nicht gut genug. Also mach-
te ersich daran, ein eigenes Raderwerk zu entwickeln,
das passgenau die Standard-Schaltbox der Vier- und
Achtzylinder-MGB ersetzen konnte. AuRerdem war es,
ohne den Motor bewegen zu miissen, binnen einer
Stunde austauschbar. Leider kam die Produktion dieser
bemerkenswerten Konstruktion wegen der diinnen
Kapitaldecke Costellos nie richtig in Fahrt, und nur
wenige MGB wurden damit ausgestattet. Sein Versuch,
Automobilhersteller fiir die Schaltung zu begeistern,
brachte ebenfalls keinen Erfolg...

Ende der Achtziger beschaftigte sich Ken Costello mit
einer Kraftstoffeinspritzung fiir den 3,9-Liter-V8, die
er zusammen mit einer modifizierten Radaufhdngung
und optimierter Bremsanlage in rund zehn MGB-Kon-
versionen (Mk III) verbaute. Von Lucas einst fiir den
Range Rover geliefert, brachte Costello sie so platzspa-
rend im Motorraum unter, dass die Serien-Motorhaube
passte. Sogar ein ABS adaptierte er fiir den MGB.

In den Jahren danach wurde es ruhiger um Ken Costel-
lo, weshalb wir nun einen Schritt in die Gegenwart
machen, genauer gesagt in den Taunus. Wir sind ver-
abredet mit Peter Brodt, der gleich zwei Costello-MGB
sein Eigen nennt, womit er automatisch die wohl graR-
te ,Sammlung” der Welt besitzt. Nicht allzu schwer,
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bei nurnoch 65 bekannten Exemplaren. Ihr Erbauer
hielt im Ubrigen nicht so viel von korrekter Buch-
fiihrung, weshalb der gesamte Produktionsaus-
stoR auf 220 Autos geschatzt wird. Optisch
am eindrucksvollsten ist Brodts bulliger
Roadster aus dem Jahr 1976 — also einst ein
~Gummiboot”. Einer der zehn (!) Vorbesitzer
hat ihn dann auf die klassische Erscheinung mit
den Chrom-StoRstangen umgeriistet. Der zweite hat
den Wagen 1979 an Costello gegeben, um ihn von einem
V8 befeuern zu lassen, womit er einer der letzten ist,
an dem der groRe Meister Hand anlegte.

Als Nummer elf kam Peter Brodt zu dem Wagen - eine
schéne Ergdnzung zu seinem roten Costello V8 GT. So
ein Pédrchen sei einfach unschlagbar, dachte sich Brodt
und schritt zur Tat. Vor neun Jahren wurde der Roads-
ter duRerlich tberarbeitet und auch die 10,5:1 ver-
dichtete High-Compression-Maschine bekam eine Kur
spendiert — seitdem sind iiberschaubare 20.000 Mei-
len dazugekommen.

Der rote GT war zwar Peter Brodts erster Costello, aber
nicht sein erster MG. Zuvor besaR er schon einen MGC
- doch so richtig happy war er nicht mit ihm. 1997 gab
esdann nur noch eine Losung: Ein V8 musste her! Brodt
informierte sich iiber die Serien-V8 des MGB GT - und
stieR dabei auf dem Namen Ken Costello. Seine Neu-
gierde und das Begehren nach einem deutlich exklu-



siveren MG mit Achtzylinder war geweckt.
Kurz nachdem er jenen ausschlaggebenden
Artikel iiber Costello gelesen hatte, wurde
der rote GT auf der Isle of Wight angeboten.
Der Besitzer war jiingst verstorben und die
Tochter wusste mit dem Fahrzeug nichts
anzufangen. ,Ich sah die Annonce, telefo-
nierte mit der Dame, flog nach England,
legte das Geld auf den Tisch und fuhr nach
Hause”, erzéhlt Peter Brodt schmunzelnd,
auch weil es ein echtes Schnappchen war
- und der schwarze Bruder ohne Dach na-
hezu das Doppelte gekostet hatte.

Doch nun zum Praxistest: Wie fahren sich
die beiden fidelen Briider? In einem Wort:
michtig! Der Achtzylinder, speziell beim
Roadster, verfiigt tiber dermaRen viel
Dampf, dass fast zu jeder Drehzahl mehrals
genug Drehmoment zur Verfiigung steht.
Damit kann sich die Schalthand entspannt
in der Sonne bréunen. Einfach das Gaspedal
streicheln — und er reagiert gewaltig. Zu-
sammen mit dem von Costello optimierten

Chassis st Fahrfreude in diesem Fall keine
abgedroschene Worthiilse, sondern absolut
zutreffend. Akustischer Vorteil beim
Roadster: Die Insassen werden mit ein-
drucksvollen Sprotz- und Blubber-Kompo-
sitionen aus dem Maschinenraum umweht
- begleitet vom Zischen des Fahrtwindes.
Da braucht es kein Radio mehr, denn dieser
Frischluft-Beat ist nicht zu toppen!

Weniger massiv tritt der GT auf, was auch
an seinem Mehrgewicht durch den Coupé-
Aufbau liegt. Mit einer eher dezenten
Gerduschkulisse im Innenraum verkérpert
er viel starker den haufig zitierten ,Wolf
im Schafspelz”. Sein sonores Auftreten
endet allerdings spatestens beim Anfahren
und Beschleunigen. Der dabei entstehen-
de Klangteppich Ldsst keinen Zweifel da-
ran, dass hier duBerst eindrucksvolle Kraf-
te walten. Und das bei tiberraschend ge-
ringem Verbrauch. ,Bei entspannter
Fahrweise reichen beiden Costello zwi-
schen acht und neun Liter Sprit”, verrét

Peter Brodt. ,Allerdings vom besonders
hochoktanigen Stoffsche”.

Wir kénnen gar nicht genug bekommen vom
urigen V8-Orchester unter der buckligen
Fronthaube und wiirden am liebsten nicht
mehr aussteigen, doch der Tag neigt sich
dem Ende zu. Als Resiimee bleibt uns fest-
zuhalten, dass David Ken Costello mit sei-
nem Original das Plagiat von Goliath British
Leyland griindlich auf die nachfolgenden
Pldtze verweist. Kann es ein schoneres
Verméchtnis fiir den kleinen groRen Inge-
nieur aus Farnborough geben, als zufrie-
dene Costello-V8-Eigner, die sich dem
Sound und der Kraft seiner exklusiven
Schopfungen genussvoll hingeben?

Text: Michael Schifer
Fotos: Stephan Lindloff, Archiv
Lawrence Wood, Schifer

Mit herzlichem Dank an Peter Brodt und
Lawrence Wood (www.mgcostello.com)
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