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Im Mai 1914 gewann Lionel Martin, Mitbegrün-
der des Singer-Vertragshändlers »Bamford & 
Martin Ltd.«, mit einem modifizierten Singer 
das »Aston-Hill-Climb«-Bergrennen in Aston 
Clinton. Dieser Erfolg war Auslöser für die Ent-
scheidung, sich einer eigenen Fahrzeugent-
wicklung zu widmen, die speziell sportliche 
Eigenschaften besitzen sollte. Als Namen für 
dieses Eigengewächs wurde eine Kombination 
aus dem Ort des bislang größten Rennerfolgs 
und dem Nachnamen Lionel Martins gewählt: 
»Aston-Martin« – damals übrigens noch mit 
Bindestrich, welcher Mitte der 30er Jahre ent-
fiel. 1915 stellten Bamford & Martin in London 
den ersten Aston-Martin auf dessen Holzspei-
chenräder. Daher wurde Aston Martin – als 
Name – im Jahre 2015 ein Jahrhundert alt, als 
Marke wird sie es erst 2026. Trotz exzellenter 
Qualität hielten sich die Verkäufe aufgrund der 
hohen Preise für die relativ kleinen Fahrzeuge 
in engen Grenzen. Die finanzielle Situation wur-
de zunehmend kritisch, weshalb Robert Bam-
ford aus dem gemeinsamen Unternehmung 
ausstieg. Neue Teilhaber kamen und gingen, 
konnten aber den Konkurs im November 1925 
nicht verhindern. 
Lionel Martin musste gehen, während der ver-
bliebene Hauptanteileigner John Benson die 
Hälfte von Bamford & Martin an die »Renwick 
& Bertelli Ltd.« verkaufte. 1926 wurde so aus 
den Ruinen von Bamford & Martin die »Aston 
Martin Motors Ltd.« geformt, die anschließend 
von London nach Feltham umsiedelte. Wegen 
anhaltender Erfolglosigkeit zog sich Benson 
1929 aus dem Unternehmen zurück, dann 
warf auch William Renwick das Handtuch. 
Schließlich traf auch noch die Weltwirtschafts-
krise Aston Martin mit voller Härte und brachte 
die Marke 1932 an den Rand des Zusammen-
bruchs. Robert G. Sutherland, enthusiastischer 
Sohn eines Schiffsmagnaten, überzeugte sei-
nen Vater, Aston Martin Ende 1933 zu über-
nehmen. Mit neuem Kapital wurde die Modell-
platte gründlich überarbeitet und erweitert. Auch 
im Rennsport konnte das Werksteam beachtli-

che Erfolge für sich verzeichnen. Für eine bes-
sere Marktposition sollte allerdings die Modell-
palette stärker in Richtung komfortabler und 
geräumiger Limousinen gelenkt werden, wes-
halb das Werksteam obsolet wurde. Über diese 
Entscheidung zerstritten sich Sutherland und 
Bert Bertelli so sehr, dass dieser Aston Martin 
1937 verließ. Sutherland führte die Geschäfte 
fortan alleine. Als 1939 der Zweite Weltkrieg 
ausbrach, wurde die zivile Fahrzeugproduktion 
in Großbritannien eingestellt. Dank gewinn-
trächtiger Arbeiten für die Luftwaffe ging es 
Aston Martin nach 1945 finanziell erfreulich 
gut. Aber nicht gut genug, um die komplette 
Entwicklung einer neuen Fahrzeuggeneration 
zu stemmen. Dies führte 1946 zu Sutherlands 
Entscheidung, Aston Martin zum Verkauf anzu-
bieten. Den Zuschlag erhielt im Februar 1947 
der Großindustrielle David Brown. Noch im sel-
ben Jahr erwarb dieser auch die in Konkurs 
geratene Luxusmarke Lagonda, um die Vorzü-
ge beider Unternehmen zusammenzuführen. 
Ende 1954 beendete Brown die unsichere Situ-
ation der Karosseriefertigung durch eine Fremd-
firma mit der Übernahme der »Tickford Coach-
builders Ltd.« in Newport Pagnell. 
Anschließend führte er dort schrittweise die 
komplette Fahrzeugmontage unter einem Dach 
zusammen. Brown war es auch, der aufgrund 
seiner Leidenschaft für den Motorsport ein neu-
es Werksteam aufbaute, dessen größter Tri-
umph der Doppelsieg bei den 24 Stunden von 
Le Mans 1959 und – als erste britische Auto-
mobilmarke – der Gewinn der Sportwagen-
Weltmeisterschaft im selben Jahr darstellte. Die 
bisherigen Werkshallen in Feltham wurden mit 
Auflösung des Werksteams 1963 aufgegeben. 
Seit dieser Zeit residierte Aston Martin nur noch 
in Newport Pagnell. Die goldene Ära unter 
David Brown endete, als sein weltumspannen-
der Konzern 1972 selbst in die Krise geriet. 
Man trennte sich von allen defizitären Töchtern, 
zu denen auch Aston Martin gehörte. Für die 
symbolische Summe von 100 Pfund übernahm 
eine Investorengruppe die hoch verschuldete 
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verschwand nach der überraschend deutlichen 
Ablehnung durch des Publikum nur Stunden 
nach seiner Enthüllung auf Nimmerwiederse-
hen. Möglicher Gegner der Geländewagenspar-
te von Porsche könnte der für 2018 geplante 
Crossover »DBX« werden, der vollelektrisch 
über Radnabenmotoren angetrieben und an 
einem neuen, staatlich geförderten Produkti-
onsstandort im strukturschwachen Wales gefer-
tigt werden soll. 
Das ist aber Zukunftsmusik, höchst real aber 
war die Tatsache, dass bis 2007 sich die 
Absatzzahlen der Marke dank des neuen Chefs 
seit 2000 verzehnfacht hatten. Das machte die 
Edelmarke für Investoren interessant. Im März 
2007 verkaufte Ford für fast eine Milliarde US-
Dollar Aston Martin an ein anglo-kuwaitisches 
Konsortium, wobei Ford als Motorenlieferant 
weiterhin einen kleinen Anteil hielt. Ein trauriges 
Ende nach über 180-jähriger Karosseriebautra-
dition fand im Sommer des selben Jahres auch 
das Werk in Newport Pagnell, das nach 
13.000 dort gebauten Fahrzeugen mit dem 
Auslaufen der Vanquish-Reihe geschlossen und 
– bis auf drei denkmalgeschützte Häuser – 
abgerissen wurde. Es kam aber noch schlim-
mer: Die nach der Bankenkrise im selben Jahr 
beginnende Rezession traf besonders die Her-
steller von Luxusgütern. Im Dezember 2008 
kündigte Aston Martin daher einen Stellenabbau 
von 1.850 auf 1.250 Mitarbeiter an. Seit 2009 
befindet sich die Marke in einem stetigen Sink-
flug und steckt in tiefroten Zahlen. Dies ist nicht 
nur den weltwirtschaftlichen Umständen 
geschuldet, Kritiker machten auch modellpoliti-
sche Fehlentscheidungen (wie die Entschei-
dung, den Toyota-Kleinwagen iQ als Aston 
Martin Cygnet zu vermarkten) mit dafür verant-
wortlich. Zudem sahen sich die Modelle unter-
einander immer ähnlicher, was ein Abgrenzen 
nur noch über Details möglich machte. Bei der 
Wiederverwendung alter Modellnamen wurde 
der historische Bezug ignoriert, was die mar-
kenkundigen Käufer irritierte. Darüber hinaus 
tauchte vermehrt kitschverdächtiges »Bling-

Firma. Zum fehlenden Geschick, die Marke wie-
der wettbewerbsfähig zu machen, gesellte sich 
die weltweite Energiekrise. So musste Aston 
Martin bereits Ende 1974 erneut Konkurs 
anmelden. Nach einem mehrmonatigen Dorn-
röschenschlaf formierte sich ein Konsortium 
aus Geschäftsleuten und Enthusiasten, die 
»ihre« Marke kurz vor der Liquidation retteten. 
In den von vielen Höhen und Tiefen geprägten 
Folgejahren wurde speziell ein Teilhaber zur 
treibenden Kraft, nämlich der dynamische 
»Tankstellenkönig« Victor Gauntlett. Neben der 
Übernahme der Geschäftsführung sorgte er für 
frisches Kapital für notwendige Modifikationen 
und Weiterentwicklung der bestehenden 
Modellpalette. Die komplette Neuentwicklung 
eines Sportwagens für die 90er Jahr war zwar 
dringend nötig, aber – mal wieder – trotzdem 
nicht zu finanzieren. Alles wendete sich 1987 
zum Guten, als der US-Autogigant Ford 75 Pro-
zent an Aston Martin übernahm. Gleichzeitig 
sorgten die Amerikaner dafür, dass der neuen 
Tochter Zugang zu ihren Entwicklungstechnolo-
gien gewährt wurde. Ab 1994 war Ford alleini-
ger Anteilseigner von Aston Martin, bis auch für 
den US-Hersteller das Klima auf dem Weltmarkt 
rauer wurde und die Bilanz immer gewaltigere 
Verluste auswies – ganz im Gegensatz zu 
Aston Martin Lagonda Ltd., die sich mit dem 
Erfolgsmodell DB7 zu einem profitablen Unter-
nehmen mauserte. Im Jahr 2000 trat Dr. Ulrich 
Bez als neuer Geschäftsführer seinen Dienst 
an. Als talentierter Ingenieur sorgte er für eine 
Modernisierung der Produktions- und Testme-
thoden, die 2003 im Bau des brandneuen 
Werkes in Gaydon gipfelte. Zudem führte er die 
Marke 2004 zurück in den Motorsport und 
eröffnete 2008 ein Testzentrum am Nürburg-
ring. Bez‘ Strategie bestand darin, das Portfolio 
seines früheren Arbeitgebers Porsche, von dem 
er 1991 im Unfrieden geschieden war, auf 
Aston Martin zu übertragen. Jedem Porsche-
Modell setzte er einen Aston dagegen, was ihm 
nur beim Cayenne nicht gelang: Die 2009 in 
Genf vorgestellte Studie eines Lagonda-SUV 

5



6

Bling« – wie die »Emotion Control Unit«, der 
Zündschlüssel aus Glas – auf, was nicht so 
recht zum maskulinen »Bulldoggen«-Charisma 
und dem würdevollen Understatement der Mar-
ke passen mochte. Allergrößtes Problem für 
Aston Martin nach dem Rückzug von Ford war 
jedoch der fehlende Großkonzern im Rücken. 
Dabei ging es weniger um finanzielle Aspekte, 
sondern um den inzwischen immensen Auf-
wand, der bei Forschung und Entwicklung zu 
betreiben ist. Ein erster Schritt zur Lösung die-
ses Dilemmas wurde 2013 durch ein Abkom-
men mit der Daimler AG getätigt: Lieferung von 
Antriebstechnik und Infotainment-Elektronik 
durch Mercedes-AMG. Dafür erhielt die Daimler 

AG fünf Prozent der Firmenanteile an Aston 
Martin. Im neuen DB11 findet sich allerdings 
nur Schwaben-Elektronik wieder, der Motor wird 
noch immer von Ford beigesteuert – der Vertrag 
darüber wurde bis 2020 verlängert. Im Novem-
ber 2013 trat Dr. Bez als Geschäftsführer 
zurück und räumte den Posten für Dr. Andrew 
Palmer, der im September 2014 von Nissan 
überwechselte. Bis heute hat die neben Jaguar 
und Lotus berühmteste Sportwagenmarke 
Großbritanniens geschätzt 75.000 Fahrzeuge 
auf die Räder gestellt. Mögen sich noch viele 
zu ihnen hinzugesellen, wenn Aston Martin 
unter neuer Führung zu alter Stärke zurückfin-
det: Kaum eine Marke hätte es mehr verdient.
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gung mit besserer Kraftstoffqualität erlaubte, 
schob Aston Martin im Frühsommer 1950 dem 
Basis-DB2 eine stärkere Version nach, »Vanta-
ge« (engl. für »Vorteil«) genannt. Für den 1953 
nachfolgende DB2/4 wurde das Heckteil des 
Chassis verlängert, um dort auf Kundenwunsch 
zwei zusätzliche Notsitze zu installieren. Im 
Oktober 1955 ging der um die Bezeichnung 
»Mark II« ergänzte Nachfolger des DB2/4 auf 
den Markt. Dem Saloon- und der DHC-Version 
stellte man eine zweitürige Stufenheck-Limousi-
ne (»FHC« – »Fixedhead Coupé«) zur Seite. Im 
Oktober 1956 kündigte Aston Martin ein auf 
dem DB2/4 Mark II basierendes Sondermodell 
an, welches man von der italienischen Karosse-
riebaufirma Touring einkleiden ließ. Der offene 
Zweisitzer wurde in der von Touring patentierten 
»Superleggera«-Technik (ital. für »extra leicht«) 
aufgebaut. Im März 1957 folgte dem Mark II der 
DB2/4-Mark III, oder kurz DB Mark III nach. Für 
ihn glättete man die Ecken und Kanten des Mark 
II, befreite sie von dessen üppigem Chromzierrat 
und ließ die Karosserie, speziell im Bereich der 
Frontpartie, runder und weicher erscheinen – 
ganz in Anlehnung an die erfolgreichen DB3S-
Werksrennwagen. 

Aston Martin DB3 & DB3S 1951 bis 1956
Als man bei Aston Martin zur Einsicht kam, dass 
ohne ein speziell für den Renneinsatz konstruier-
tes Modell im Motorsport keine Lorbeeren zu 
erringen waren, wurde im September 1951 der 
DB3 (nicht mit dem Mark III zu verwechseln) 
fertiggestellt. Entwickelt wurde er in Gitterrohrrah-
men-Technik auf einem trapezförmigen Rahmen 
aus fast armdicken Chrom-Molybdän-Rohren. 
Neu war die De-Dion-Hinterachse, die durch ihre 
Kreuzung aus Starrachse und Einzelradaufhän-
gung das ungefederte Gewicht deutlich verrin-
gerte, sowie für bestmögliche Radführung und 
bessere Federungseigenschaften sorgte. Leider 
erwies er sich als zu schwer, weshalb die 
Rennerfolge nur spärlich gesät waren. Daher 
wurde nach nur zehn von 25 geplanten Exemp-
laren, von denen lediglich fünf überhaupt im 

Aston Martin »2-litre«-Reihe 1948 bis 1950
Basierend auf dem neu entwickelten Chassis 
des »Atom«-Prototypen, verlängerte man den 
Radstand, überarbeitete das Fahrwerk und schuf 
daraus den Aston Martin 2-litre-Sports. Als Teil 
der Entwicklungsarbeit gedacht, nahm der Pro-
totyp, den man mit einem provisorischen Aufbau 
versehen hatte, 1948 an den »24 Stunden von 
Spa« teil. Zur Überraschung aller bewies er seine 
Standfestigkeit und Zuverlässigkeit, als er auf 
dem ersten Platz liegend über die Ziellinie 
preschte. Eine Serienfertigung des auf diesen 
Prototypen basierenden Spa Replica kam man-
gels Nachfrage nicht zustande. Es folgte der mit 
barocken Rundungen in seiner Aluminiumkaros-
serie versehene 2-litre-Sports. Die Weltpremiere 
des neuen Aston Martin fand ebenfalls 1948 
statt und wurde kaum beachtet, da die Öffent-
lichkeit nur Augen für Jaguars jüngsten Spross, 
den inzwischen legendären XK120 besaß, der 
auch nur die Hälfte kostete. Es war daher nur 
wenig verwunderlich, dass bis Mai 1950 ledig-
lich 15 Exemplare des 2-litre-Sports angefertigt 
wurden. 

Aston Martin DB2-Reihe 1950 bis 1959
Für den Nachfolger des erfolglosen 2-litre-Sports 
wurde dessen Chassis nochmals modifiziert und 
um 23 Zentimeter gekürzt. Durch die Übernahme 
von Lagonda in den David-Brown-Konzern 
konnte Aston Martin nun auch auf eine standes-
gemäße Motorisierung in Form eines Reihen-
Sechszylinders zurückgreifen. Nach Einstellung 
des 2-litre-Sports wurde letzte Hand am neuen 
»2.6-litre-Saloon« angelegt, der bei seinem offi-
ziellen Erscheinen 1950 als DB2 debütierte. Für 
die Freunde des offenen Fahrens erschien gleich 
zu Serienstart eine »Drophead«-Version (DHC). 
Die noch bei den Prototypen vorhandenen vier 
Lüftungsschlitze hinter den vorderen Radkästen 
wichen jeweils einem etwas auftragenden, ver-
chromten Gitter. Später wurde aus dem dreiteili-
gen Kühlergrill ein einteiliger, dessen Design mit 
den beiden »Aston-Falten« bis heute in abgelei-
teter Form verwendet wird. Sobald es die Versor-

Anmerkungen zu den Modellreihen
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Aston Martin DB5-Reihe 1963 bis 1965
Der 1963 vorgestellte DB5 war technisch gese-
hen ein überarbeiteter DB4 Vantage der 5. Serie. 
Erstmals wies ein Emblem auf dem Fahrzeug auf 
die Modellbezeichnung hin. Die wichtigste Neue-
rung war jedoch der auf vier Liter aufgebohrte 
Sechszylinder, der aus dem glücklosen Lagonda 
Rapide übernommen wurde. Durch seinen Ein-
satz als Dienstwagen mit kreativer Sonderausstat-
tung in »James Bond 007 – Goldfinger« 1964 
wurde der DB5 das berühmteste Filmauto der 
Welt und Aston Martin dadurch bekannter, als 
durch seine rennsportlichen Erfolge. 

Aston Martin DB6-Reihe 1966 bis 1970
Auf die Vorgabe »Vollwertiger Viersitzer« legte 
man bei der Entwicklung des 1965 erschiene-
nen DB6 besonderes Augenmerk. Durch den 
verlängerten Radstand, die modifizierte Hinter-
achsaufhängung und das erhöhte Dach wurden 
die Mitfahrer auf den Rücksitzen des DB6 mit 
mehr Platz verwöhnt. Allerdings stellte man 
durch die geänderte Dachlinie im Windkanal 
erhebliche Verwirbelungen hinter dem Fahrzeug 
fest, die für Instabilität bei Höchstgeschwindig-
keit gesorgt hätten. Aerodynamische Abhilfe 
schaffte das markante Kamm-Heck. Merkwürdi-
gerweise gab es kein DB6 Convertible, sondern 
ab 1966 eine als »Volante« bezeichnete DHC-
Version des DB6. Als erster Pkw überhaupt war 
für den überarbeiteten DB6 Mk.2 gegen Aufpreis 
ab 1969 die elektronische AE-Brico Benzinein-
spritzung lieferbar. 

Aston Martin DBS, DBS Vantage &  
AM Vantage 1967 bis 1973
Mit dem DBS begann alleine schon stilistisch ein 
neues Zeitalter bei Aston Martin – ganz in Anleh-
nung an die großen italienischen und amerika-
nischen »Fastback«-GTs. Zeit- und Kostendruck 
sorgten lediglich für eine Weiterentwicklung des 
DB6-Chassis, welches immerhin die schon lan-
ge projektierte De-Dion-Hinterachse erhielt. Als 
Antrieb war der neue V8 vorgesehen, dessen 
Serienreife sich jedoch immer wieder verzögerte. 

Werksteam liefen, das Ende des DB3 eingeläu-
tet. Die restlichen fünf wurden offiziell als Pro-
duktionsfahrzeuge an Privatpersonen verkauft. 
Der nachfolgende und weitaus erfolgreichere 
DB3S hingegen fiel schmaler, kürzer und durch 
seine filigranere Rahmenkonstruktion deutlich 
leichter als sein Vorgänger aus. Das Fahrwerk 
wurde in weiten Teilen vom DB3 übernommen. 
Der DB3S wurde – als stark abgerüstetes Serien-
modell – ebenfalls regulär zum Kauf angeboten. 

Aston Martin DB4-Reihe 1958 bis 1963
Da der Entwurf des hauseigenen Designers für 
die DB4-Karosseriegestaltung bei der Geschäfts-
leitung durchfiel, wurde Touring nach deren Vor-
schlägen befragt, was wohl auch unter dem 
noch frischen Eindruck des von den Italienern 
gefertigten Superleggera Spyder geschah. Tou-
rings Entwurf gefiel, und Aston Martin beauf-
tragte die Italiener mit der Entwicklung des 
DB4-Karosseriedesigns. Zuvor musste aber 
der neue, schon fertige Kastenrahmen auf 
einen Plattformrahmen umkonstruieren, da 
Touring das Superleggera-Prinzip nur auf die-
ser Chassisart anwenden konnte. Nach den 
massiven Problemen mit der Motoren-Stand-
festigkeit bei den ersten DB4 modifizierte 
Aston Martin den Aluminium-Sechszylinder 
grundlegend, woraus der DB4 der 2. Serie 
entstand. (Bis zu seiner Produktionseinstel-
lung 1963 sollte der DB4 noch in mehr als 
170 Punkten geändert werden.) Die Untertei-
lung des DB4 – wie auch die späteren 
V8-Modelle – in Serien wurde vom Aston Mar-
tin Owners Club (AMOC) zu besseren Unter-
scheidung der verschiedenen Evolutionsstufen 
eingeführt und ist mittlerweile allgemein aner-
kannt. Der auf einem verkürzten DB4-Chassis 
entwickelte DB4GT war für den motorsportli-
chen Einsatz gedacht. Auf seiner Basis ent-
stand auch der legendäre DB4GT Zagato. 
(1987 wurden – mit dem Segen Aston Martins 
– vier offizielle Zagato-Repliken angefertigt, 
»Sanction II« genannt. 1992 schlossen sich 
zwei »Sanction III« Repliken an.)
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Notgedrungen wurde so der bisherige Sechszy-
linder weiterverwendet. Weil dieser nie für den 
DBS eingeplant war, war der DBS wegen seines 
höheren Gewichts langsamer als sein Vorgän-
ger. Im April 1972 wurde die angejahrte DBS-
Karosserie mit Retuschen aus dem Windkanal 
versehen, um den Auftrieb an der Vorderachse 
weiter zu senken. Mit diesen Änderungen wirkte 
der V8 moderner und besaß mehr Spannung in 
der Karosserie. 

Aston Martin DBS V8 & V8 Saloon  
1969 bis 1989
Im Sommer 1969 war der Achtzylinder endlich 
produktionsreif. Einziges Unterscheidungsmerk-
mal zum DBS waren neben dem Typenschild 
und der Frontschürze die Leichtmetall-Felgen, 
die erstmals die sonst üblichen Speichenräder 
ersetzten. Die neuen Felgen besaßen ein spezi-
elles Design, welches bei Rotation der Räder 
kühlende Luft auf und in die (rundum) innenbe-
lüfteten Bremsscheiben leitete. Außerdem waren 
die modernen Aluminium-Räder erforderlich, um 
die Hochgeschwindigkeitsreifen von Pirelli auf-
zunehmen. Wie der DBS, der nach dem Verkauf 
Aston Martins 1971 an die Company Develop-
ments zum AM Vantage wurde, unterzog man 
1972 auch den DBS V8 einem Facelift. Dieses 
Grunddesign behielten alle V8-Modelle bis zu 
deren Produktionseinstellung im Jahre 1989 
bei.

Aston Martin V8-Vantage-Reihe  
1978 bis 1989
Da der V8 seit seiner Einführung recht zivili-
siert seinen Dienst verrichtete, bot es sich 
natürlich an, ihn aufzurüsten und in eine 
Limousine (»Saloon«) zu verwandeln. Dafür 
wurde der Namenszusatz »Vantage« reakti-
viert. Es entstand so der in Sachen Beschleu-
nigung schnellste Seriensportwagen der Welt, 
der außerdem vier vollwertige Sitzplätze auf-
wies. Kurios mutete es dabei an, dass der 
gedrungene Vantage durch seine Karosserie-
modifikationen einen besseren Luftwider-

standsbeiwert erzielte als beispielsweise der 
Porsche 911 3.3 Turbo. Der Vantage-Schrift-
zug am Heck wurde übrigens immer auf der 
Seite montiert, auf welcher sich auch das 
Lenkrad befand.

Aston Martin V8-Volante-Reihe  
1978 bis 1989
Nach Einstellung des DB6 Mk.2 Volante im 
Jahre 1970 wurde der Ruf der Kunden (und 
des US-Importeurs) nach einem neuen Con-
vertible immer lauter. Es dauerte lange, doch 
er verhallte nicht ungehört: Im Juni 1978 war 
der Prototyp des neuen, auf dem verstärkten 
Chassis des V8 Saloon basierenden V8 Volan-
te fahrbereit. Im Anschluss orderte der US-
Importeur die gesamte Jahresproduktion. Das 
Sahnehäubchen der Volante-Reihe war 
schließlich der 1986 präsentierte Vantage 
Volante, der vom Achtzylinder des Vantage 
angetrieben und mit äußerst maskulinen 
Karosseriemodifikationen versehen wurde. Auf 
Wunsch konnte dieser auch ohne bulliges 
Spoilerwerk erworben werden.

Aston Martin V8 Vantage Zagato &  
V8 Volante Zagato 1986 bis 1988
Beide, Aston Martin und Zagato, suchten Mitte 
der 80er Jahre nach einem neuen Modell, um 
wieder ins Rampenlicht der Öffentlichkeit zu 
fahren. So einigten sich beide Unternehmen 
auf einen strikt limitierten Hochleistungs-
Sportwagen, genannt »V8 Vantage Zagato«. 
Wie beim DB4GT Zagato schickte Aston Martin 
die im Heckbereich verkürzte Vantage-Chassis 
nach Mailand, wo Zagato die Karosserie ent-
warf und sie nach alter Tradition in reiner 
Handarbeit aus Aluminium fertigte. Noch 
bevor die Produktion anlief, war sie durch die 
kaufluststeigernde Limitierung auf 50 Exemp-
lare binnen kurzer Zeit ausverkauft. Daraufhin 
schoben die Briten mit dem »V8 Volante Zaga-
to« ein weiteres, in Italien zu fertigendes 
»Exklusivmodell« nach, dessen Stückzahl 
noch vor Produktionsstart von ursprünglich 



Fond zu schaffen. Der mächtige V8 Volante LWB 
(Long-Wheel-Base) war das erste Serienfahr-
zeug von Aston Martin mit einem Leergewicht 
über zwei Tonnen.

Aston Martin Vantage-Reihe 1993 bis 2000
Der neue Vantage machte mit seinem Doppel-
kompressor-V8 seinem Namen als leistungs-
stärkstes Modell alle Ehre. Für ihn wurde das 
Fahrwerk tiefgreifend überarbeitet. Auch die 
Karosserie, von der nur noch wenige Teile vom 
Virage stammten, wirkte aggressiver. Als 
schließlich das Finale der V8-Reihe Ende der 
Neunziger nahte, schuf Aston Martin als Abge-
sang auf die großen Achtzylinder 1999 den auf 
40 Exemplare limitierten V8 Vantage Le Mans 
– in Erinnerung an den Doppelsieg Aston Martin 
in Le Mans vierzig Jahre zuvor. Die wirklich letz-
ten V8-Fahrzeuge aus der Tickford Street waren 
allerdings die neun Exemplare der »Vantage 
Volante Special Edition« – der Convertible-Versi-
on des Vantage, die auf ganz besonders drän-
genden Kundenwunsch entstand. Am 
20.10.2000 verließ mit der letzten Special Editi-
on auch das letzte nach alter Karosseriebaume-
thode hergestellte Fahrzeug des Herstellers die 
Werkshallen.

Aston Martin V8 Coupé 1996 bis 1999
Da dem Vantage besondere Aufmerksamkeit ent-
gegengebracht wurde und der Virage im direkten 
Vergleich zu seinem stärkeren Bruder mittlerweile 
recht antiquiert erschien, nahm Aston Martin ihn 
vom Band und entwickelte einen Nachfolger auf 
Basis des Vantage. Mit etwas dezenterer Karos-
serie und einem Achtzylinder ohne Kompresso-
ren debütierte so das V8 Coupé, welches preis-
lich zwischen dem Einsteigermodell DB7 und 
dem Spitzenmodell Vantage positioniert wurde.

Aston Martin V12 Vanquish-Reihe  
2001 bis 2007
Die enthusiastischen Reaktionen auf die Studie 
»Project Vantage« vom Januar 1998 führten zur 
Serienproduktion des V12 in einer neuen Karos-

25 auf 35 Exemplare nach oben korrigiert 
wurde. Diese offene Variante des V8 Vantage 
Zagato erhielt allerdings den schwächeren 
Motor des V8 Saloon.

Aston Martin Virage-Reihe 1989 bis 1995
Der Virage wurde der erste völlig neu entwickelte 
Aston Martin seit dem DBS 1967. Mit ihm fand 
die mittlerweile antiquierte V8-Reihe auf Basis 
des DBS-V8 ihr Ende. Zwar half der neue Haupt-
anteilseigner Ford seiner englischen Tochter bei 
der Entwicklung, dennoch verwendete man als 
Basis das überarbeitete Chassis des V8 Lagon-
da (Serie 3). Bei den ersten Skizzen für den 
Virage waren die Aston-typischen Lüftungsschlit-
ze hinter den vorderen Radläufen noch vorhan-
den, beim späteren Serienmodell aber nicht 
mehr zu finden – angeblich weil sie ohnehin kei-
ne Funktion erfüllten und als reine Dekoration zu 
teuer anzufertigen waren. Kurz vor Produktions-
ende des Virage wurden sie dann aber doch 
wieder eingeführt. Viel Kritik musste Aston Martin 
nicht nur wegen der zahlreichen Kinderkrankhei-
ten des Virage einstecken, auch die sehr auffälli-
ge Komponentengleichheit mit Fahrzeugen aus 
dem Volkswagen-Konzern sorgte für wenig 
Begeisterung. Kein Wunder: Seine beiden Desig-
ner hatten bereits für Audi und VW gearbeitet. 
Um dem betagten Achtzylinder zu besseren 
Abgaswerten zu verhelfen, wurde er grundlegend 
überarbeitet und erhielt einen Vierventil-Zylinder-
kopf. Basierend auf dem Virage gab es erneut 
einen Shooting Brake und – zum Ende der 
Virage-Produktion – ein »Limited-Edition-Coupé« 
in Kleinstserie.

Aston Martin Volante &  
V8 Volante (LWB) 1991 bis 1999
Schon bei der Entwicklung des Virage wurde 
auch an einen neuen Volante gedacht, der dann 
1991 kam. Mit ihm führte Aston Martin auch 
wieder die schmerzlich vermissten Entlüftungs-
schlitze in den Kotflügeln ein. 1997 wurde der 
Volante dem V8 Coupé optisch angepasst und 
verlängert, um zwei vollwertige Sitzplätze im 
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Politik der exklusiven Sondermodelle fort. In 
Zusammenarbeit mit Zagato entstanden so zwei 
limitierte Sammlerstücke: Der DB7 Zagato in 
Coupéform (2002) und der speziell für den US-
Markt geöffnete DB American Roadster 1 von 
2003. Mit dem leistungsstärkeren V12 des DB7 
Zagato konnte man ab 2002 in Gestalt des DB7 
GT das fahragilste Modell der DB7-Reihe erwer-
ben.

Aston Martin DB9 &  
DBS-Reihe 2003 bis 2016
Um bei der künftigen Modellgestaltung flexibler 
zu sein, wurde mit dem DB7-Nachfolger DB9 
eine neue Plattform-Technologie entwickelt, 
genannt »VH« (Vertikal/Horizontal). Dieser hoch-
feste, aber sehr leichte VH-Rahmen aus verkleb-
ten und extrudierten Aluminiumteilen war in sei-
nen Abmessungen variabel (daher: vertikale 
Fertigung) und erlaubte die universelle Aufnah-
me von diversen Bauteilen und Aggregaten aus 
dem Ford-Mutterkonzern (horizontale Fertigung). 
Somit wären in kurzer Zeit kostengünstige 
Modellwechsel und spezielle Kleinserien ohne 
exorbitanten Entwicklungsaufwand möglich 
gewesen. Obwohl der deutlich erhöhte Produkti-
onsausstoß des DB9 in der brandneuen und 
hochmodernen Fertigungsstätte in Gaydon eine 
Fließbandarbeit nahe legte, wurden dennoch pro 
Fahrzeug über 200 Stunden für die Montage 
benötigt. Die Bezeichnung »DB8« wurde im 
Übrigen bewusst übersprungen, um den techno-
logischen Vorsprung zwischen dem DB7 und 
DB9 zu verdeutlichen. Beim Design folgte der 
DB9 jedoch den weichen Jaguar-Linien des 
DB7, weniger der wuchtig-aggressiven Formen 
des Vanquish. Erwartungsgemäß ging kurze Zeit 
nach dem Debüt des Coupés auch ein Volante 
in die Produktion. Der selbstzerstörerische Gast-
auftritt in »James Bond 007 – Casino Royale« 
(2006) diente als mediale Startrampe für den 
Vanquish-Nachfolger DBS. Basierend auf dem 
DB9 und um Antriebstechnik der Motorsportab-
teilung ergänzt, kam er der Bezeichnung »Renn-
wagen mit Straßenzulassung« am nächsten. Die 

serie. Die neue, martialisch anmutende Schön-
heit erhielt den Namen »Vanquish« (»Bezwinger, 
Sieger«). Da dieser Nachfolger des V8-Vantage 
in einer neuen Bauweise gefertigt werden sollte, 
wurden die Produktionsanlagen in Newport Pag-
nell für fünf Millionen Pfund komplett moderni-
siert. Jetzt wurde mehr genietet und geklebt und 
weniger, wie bisher, gehämmert und 
geschweißt. Als Antrieb diente der V12 aus dem 
DB7 Vantage, der für die angestrebte Höchstge-
schwindigkeit von 300 km/h leistungsgesteigert 
wurde. Ein Vanquish Volante wurde leider nicht 
in Angriff genommen – nur Zagato fertigte einen 
offnen Prototypen. Weltweit medial bekannt wur-
de der V12 Vanquish als vom MI6 erwähltes 
Dienstfahrzeug für 007 in »Stirb an einem ande-
ren Tag« (2001). Als eine Art Vantage-Version 
des Vanquish debütierte 2004 der V12 Vanquish 
S – Astons bis dato schnellster Seriensportwa-
gen. Im Kaufpreis enthalten war sogar ein Fahr-
ertraining, das helfen sollte, mit der enormen 
Kraft kontrolliert umzugehen. Der 2007 vorge-
stellte und auf 50 Exemplare limitierte »V12 
Vanquish S Ultimate Edition« bedeutete schließ-
lich das Ende: Für die Produktion des Vanquish 
wie auch für das Aston-Werk in Newport Pag-
nell.

Aston Martin DB7-Reihe &  
DB7 Volante 1994 bis 1999
Entstanden aus einem von der Ford-Tochter 
Jaguar als zu teuer und zu aufwändig bewerte-
ten Sportwagenprojekt, welches einst den XJS 
hätte ersetzen sollen, ging 1994 der DB7 in 
Fahrt – Aston Martins erster komplett unter Ford-
Regie entwickelter Sportwagen für größere Stück-
zahlen. Nicht nur das Chassis, auch der Sechs-
zylinder stammte von Jaguar. Um erneut und 
diesmal nachhaltiger auf dem US-Markt Fuß zu 
fassen, folgte 1996 der offene DB7 Volante. 
1999 wurde die Zylinderzahl verdoppelt und 
eine V12-Motorentwicklung von Ford und Cos-
worth installiert, woraus der DB7 Vantage ent-
stand – geschlossen und als offener Volante. 
Basierend auf dem DB7 setzte Aston Martin die 
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mit dem Namen »V12 Vantage RS« vorgestellt, 
folgten die Reaktionen der sofort entbrannten 
Zielgruppe umgehend. Sie waren so ekstatisch, 
dass eine neue Baureihe eingeführt wurde, mit 
dem in Millimeterarbeit zwischen die Vorderräder 
der V8-Karosserie eingepassten Zwölfzylinder-
Motor aus dem DBS. Bei den Karosserievarian-
ten gingen V8 und V12 weitgehend Hand in 
Hand – mit und ohne Blechdach. 2013 löste der 
Vantage S den Vantage ab. 

Aston Martin Rapide ab 2009
In der bisherigen Tradition der »Aston Martin 
Lagonda Ltd.« wurden seit 1947 Zweitürer als 
Aston Martin und Viertürer als Lagonda vermark-
tet. Dennoch entschied sich die Führungsspitze, 
den neuen Viertürer als Aston Martin anzukündi-
gen, jedoch mit einem Modellnamen aus der 
Historie von Lagonda. (Den Namen »Rapide« 
hatte Lagonda sowohl in den 30ern als auch in 
den 60er Jahren verwendet.) Dieser Traditions-
bruch und die Vermischung von zuvor marken-
spezifischen Modellnamen verwirrte allerdings 
die Traditionalisten. (Als 2014 mit dem »Taraf« 
der zweite Viertürer – nun mit Stufenheck – 
angekündigt wurde, geschah dies historisch kor-
rekt als Lagonda.) Die Grundidee des Rapide 
reicht zurück bis in die 80er Jahre, als 
Geschäftsführer Dr. Bez, damals noch Entwick-
lungschef bei Porsche, dort den 989-Viertürer-
Prototypen entwarf. Als ihm die Entwicklungs-
kosten entglitten, »ohne Überzeugendes 
abzuliefern«, so Ferdinand Piëch, setzte Porsche 
ihm den Stuhl vor die Tür. Als Dr. Bez, inzwi-
schen bei Aston Martin, erste Gerüchte über den 
kommenden Porsche-Viertürer »Panamera« 
erreichten, sah er die Zeit einer pointierten 
Revanche gekommen. Er setzte alles daran, mit 
einem viertürigen DB9-Derivat noch vor dem 
Panamera auf den Markt zu kommen. 2006 
wurde die fahrfähige Studie »Rapide« in den USA 
erstmals vorgestellt, 2009 ging die Serienversi-
on in Produktion – nur kurz nachdem sich der 
optisch unharmonischere Porsche bereits in der 
Auslieferung befand. Um sich stilistisch noch 

reichliche Verwendung von Kohlefaser bei der 
Karosserie-Fertigung sorgte für Gewichtseinspa-
rungen. Auch hier folgte bald darauf eine Volan-
te-Variante. Ein Fremdkörper in dieser Reihe war 
der »Virage«, der zwischen DB9 und DBS 
geschoben wurde, dort aber nur ein einziges 
Jahr verblieb und dann plötzlich verschwand. 
Der »neue« Vanquish (2012) trug das Virage-
Kleid wieder auf, dann aber komplett aus Kar-
bon. Darunter steckte das überarbeitete VH-
Chassis des DBS. Auf dessen Basis enthüllte 
Aston Martin im Frühjahr 2016 das fulminante 
Zagato-Concept. Nach 13 Jahren fand der DB9 
dann mit dem DB9 GT zur Jahresmitte 2016 
sein Ende, die Produktion lief aus. 

Aston Martin V8-Vantage-Reihe ab 2005
Als neues Einsteigermodell für jüngeres Publi-
kum auf der variablen VH-Plattform entwickelt, 
präsentierte Aston Martin 2005 den V8 Vantage 
als exklusivere Alternative zum Porsche 911. 
Wie bei seinem Vorgänger, dem Sechszylinder-
DB7, lieferte auch hier Jaguar den Antriebs-
strang. Für den Einsatz im kleinsten Aston Martin 
wurde der im Jaguar XK8 eingeführte V8 aller-
dings modifiziert. Diverse an die Rennsportein-
sätze des V8 angelehnte Sondermodelle (N400, 
N420 und N430) werteten das Portfolio auf. 
2006 stellte Aston Martin den V8 Vantage 
Roadster vor. Da er nur zwei Sitzplätze aufwies, 
trug er nicht die Traditionsbezeichnung Volante. 
Eine der Hauptänderungen während der Bauzeit 
bestand im Sommer 2008 in der Einführung des 
auf 4,7 Liter vergrößerten V8. Die Kleinserie von 
zehn exklusiv für den Bond-Film »Spectre« 
(2015) gefertigten DB10 basierten alle auf einer 
im Radstand verlängerten und in der Spur verbrei-
terten V8-Vantage-Plattform. 2011 endete die 
Vantage-Fertigung zu Gunsten des Vantage S.

Aston Martin V12-Vantage-Reihe ab 2009
Die Ingenieure konnten kaum der Herausforde-
rung widerstehen, der leichtesten Konstruktion 
Aston Martins den stärksten V12 zu implantie-
ren. 2007 als Konzept (und Versuchsballon) 
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