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Den neuen NSU Mittelklassewagen konnten wir jetzt in aller Ruhe beobachten und fotografie-
ren. Die Fotos bestitigen unsere Vorauszeichnung im letzten Heft. Die Karosserie dieses Versuchs-
wagens entsprach bis auf kleine Retuschen an Front und Heck zweifellos schon der kommenden
Serie (Produktion wohl ab Spatherbst). Der neue NSU 1600 oder 1700 ist schlichter und gradlini-
ger geformt als der Ro 80. Niedrige Giirtellinie, groBe Fenster und kantiger HeckabschluB deuten
auf eine hervorragend iibersichtliche Karosserie hin, die bestimmt auch aerodynamisch sauber
durchgearbeitet ist. Unsicher sind vorerst die Nachrichten zu Hubraum und Leistung; wir erwarten
eher 1700 als 1600 ccm und ca. 85 bis 90 PS. Nach fester NSU-Tradition wird es wieder ein Hoch-
leistungsmotor mit obenliegender Nockenwelle sein; der gesichtete Versuchswagen hatte mit Si-
cherheit keinen Wankelmotor. Indiz fiir Frontantrieb: Das Durchrutschen der Vorderrider beim
scharfen Anfahren war beim fotografierten Versuchswagen nicht zu iiberhéren. Fiirs Fahrwerk hat
NSU fortschrittliche Rezepte auf der Linie des Ro 80 angewandt: langer Radstand, kurzer Heckiiber-
hang, breite Spur, Giirtelreifen (wir tippen auf 165 SR 13), Radfiihrung vorn an Federbeinen, hinten
an Schriglenkern — ohne Zweifel wird es ein hervorragend fahrsicherer und komfortabler Wagen
werden. Der seitliche Tankstutzen (hinter der rechten hinteren Tiir) deutet auf Tank zwischen den
Hinterrddern hin, auch hier eine Parallele zum Ro 80. Mit dem neuen NSU 1600/1700 begibt sich
das Werk erneut in eine dicht besetzte Klasse und in harte Konkurrenz zum BMW 1600 und Renault
16 TS (die man beide heute schon kaufen kann, sieche Vergleichstest in diesem Heft), aber auch
zum Audi und natiirlich zu Ford und Opel. Auf einen Preis unter 8000 DM zu hoffen, hieBe tech-
nische und preisliche Realititen zu verkennen. Der (viertiirige) NSU 1600/1700 kann kaum viel bil-
liger als der (zweitiirige) BMW 1600 sein.

HKZ und TSZ

Die schon lange angekindigte preiswerte Tran-
sistorziindung (TSZ) von Bosch soll nun endlich

(beispielsweise von Drehzahlmessern und Ra-
dios) stellen sich eher auf ein Fabrikat wie Bosch
ein, so daB Anpassungsschwierigkeiten eher be-
hoben werden kénnen. Auch das sind natirlich

auf dem Markt erscheinen. Wir waren schon im-
mer der Meinung, daB die bisherige Transistor-
ziindung dieser Firma zu aufwendig und vor allem
zu teuer sei. Die einfachere neue und zweifellos
gleichwertige Anlage wird fiir 6- und 12-Volt-An-
lagen geliefert. Sie soll etwa 160 DM kosten.
Auch dieser Preis ist noch relativ hoch, wenn
man bedenkt, daB ganz simple und trotzdem er-
staunlich zuverldssige Anlagen schon fir knapp
80 DM im Handel sind.

Andererseits muB man bei Bosch Qualitdt und
das Ergebnis langer Entwicklungszeit mitbezah-
len. Bei Arger, den es ja immer einmal geben
kann, stehen auBerdem zahlreiche Bosch-Dienste
zur Verfugung. Und andere Zubehorhersteller
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Gesichtspunkte, die beim Preis nicht ganz unbe-
riicksichtigt bleiben kénnen.

Dennoch ware es fiir Verbraucher wie Industrie
sicher erfreulich, wenn Bosch bei modernem
Zubehdr forscher entwickeln und mit GroB-
serien auch preislich attraktiver wiére. Der Fort-
schritt wiirde damit sicher erheblich geférdert.
Die kontaktgesteuerte = Kondensatorziindung
(HKZ) von Bosch, die in aller Eile auf der IAA
gezeigt wurde, ist leider immer noch nicht auf
dem Markt. Wann es soweit sein wird, war bisher
noch nicht zu erfahren. Die bisher von Bosch ge-
bauten Anlagen sind Spezialanlagen fiir Porsche-
Rennmotoren, nicht mehr kontaktgesteuert und
nicht fiir die Nachriistung gedacht.
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Einzelheiten zum deutschen
Escort

In Pressemitteilungen spricht Ford/Kéln unbe-
stimmt noch davon, daB ,fur einen spéteren
Zeitpunkt” die Lieferung einer deutschen
Escort-Version geplant sei. Die Termine stehen
aber langst fest: Produktion des deutschen Es-
cort im belgischen Ford-Zweigwerk Genk ab
August 1968, Lieferung in Deutschland ab Sep-
tember. Unser Escort-Test im letzten Heft ba-
sierte auf einem in England gebauten 1300 GT,
den wir uns aus Osterreich besorgt hatten.

Zum deutschen Escort sind mittlerweile nach
Erscheinen des Tests einige Einzelheiten durch-
gesickert. Fur Deutschland wird es voraussicht-
lich vier Motorversionen geben:

® Escort 1100, 1098 ccm, Normalkraftstoff,
Leistung vermutlich 42 bis 45 PS

@ Escort 1100 Super, 1098 ccm, Superkraft-
stoff, Leistung vermutlich 48 bis 50 PS

Der neue Peugeot 504

wird ab Jahresmitte das jetzige Programm nach
oben ergénzen. Unsere Zeichnungen beweisen,
daB Pininfarina (von ihm stammen auch die
Karosserien von 204 und 404) beim 504 eine
geschickte Ubertragung von 204-Stilelementen
(siehe Inserat-Zeichnung rechts) auf den grofe-
ren Wagen schaffte. Die gestufte 504-Heckpartie
erinnert an den Austin/Morris 1800, an dem Pi-
ninfarina ebenfalls mitarbeitete. Der 504 hat Mo-
tor vorn und Hinterradantrieb wie der 404. (Der
204 hat bekanntlich Frontantrieb.)

Den 1800 cem-Vierzylindermotor wird es in zwei
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ungen

:

® Escort 1300, 1298 ccm, Normalkraftstoff,
Leistung vermutlich 55 PS

® Escort 1300 GT, 1298 ccm, Superkraftstoff,
Leistung vermutlich 65 PS

Fur die endgiltigen PS-Angaben muB man die
deutsche Typprifung abwarten; die DIN-PS-An-
gaben z. B. aus dem Osterreichischen Prospekt
sind fur die deutschen Escort-Motorversionen
nicht voll verbindlich.

Ford/KéIn hat fir deutsche Kauferwiinsche den
Escort in Einzelheiten (berarbeitet. Der deut-
sche Escort soll technisch aufgewertet werden
durch

® serienméBige Scheibenbremsen vorn,
Bremskraftverstarker und Zweikreisbremsan-
lage schon beim Escort 1100

@ Sicherheitslenksdule mit gepolstertem Lenk-
rad

@ breitere Felgen (4 statt 3!, Zoll), Reifen
6,2-12, auf Wunsch Girtelreifen 155 SR 12
(serienméBig beim Escort 1300 GT, siehe Test
im letzten Heft).

TIPS VOM TAGE
&

Lassen Sie lhr Auto zu Hause, wenn
Sie an auBerparlamentarischen po-
litischen Aktionen teilnehmen oder
zusehen. Zivilist und Polizist neh-
men keine Riicksicht auf Versiche-
rungsprobleme.

Hunde und Katzen, die im Wagen
mit iiber die Grenze genommen
werden, brauchen jetzt fiir die
»Wiedereinfuhr einen Gesund-
heitspaB. Fragen Sie beim nichsten
Amtstierarzt nach niheren Einzel-
heiten.

IM NACHSTEN HEFT

Test Fiat 850 Special
Zuviel PS fiir die StraBenlage?

Test Volvo 142/144
mit 75 und 100 PS

So gut wie sein Ruf?

Test Audi 60

Vergleich der Mittelklasse-
Volksausgaben

Pflegetips
VergeBlichkeit récht sich

Einige Testminuspunkte werden also voraus-
sichtlich fir den deutschen Escort nicht mehr
zutreffen. Der Hauptminuspunkt — die primitive
unkomfortable Hinterachse — wird aber wohl
bleiben, leider . . .

Auch in der Ausstattung wird sich der deutsche
Escort von der bisherigen Ausfiihrung in De-
tails unterscheiden, z. B. durch anderes Lenk-
rad, die Sitzpolsterung, verstellbare Vordersitz-
lehnen (zumindest fir den Fahrersitz), andere
Turgriffe innen und auBen, flachere Fenster-
kurbel, seitlich schwenkbare Sonnenblenden,
besser placierte Armlehnen. Mit einiger Sicher-
heit wird es den Escort 1100/1300 wie den 12 M/
15M/17 M auch mit einem Deluxe-Ausstattungs-
paket geben, das vermutlich StoBstangenhérner,
Radzierringe, Ruckfahrleuchten, Bodenteppich
und Zigarettenanziinder enthélt. Hoffentlich
gibt es dazu hintere Ausstellfenster als separa-
tes Extra. Der 1300 GT wird wohl die kom-
plette Deluxe-Ausstattung serienméBig haben.

Motorversionen geben: Mit Vergaser (ca. 85 PS)
und mit elektronischer Benzineinspritzung (ca.
100 PS). Beim 504-Fahrwerk hat Peugeot wieder-
um fortschrittliche Rezepte angewandt: langer

Radstand im Verhaltnis zur Gesamtlinge (etwa
450 cm); Radfihrung vorn an Federbeinen, hin-
ten keine Starrachse (wie beim 404), sondern
ebenfalls Einzelradfiihrung. SerienméBig natiir-
lich Gurtelreifen (wir rechnen mit der GroBe 175
SR 14), vier Scheibenbremsen.

Der Peugeot 504 wird nicht vor Herbst 1968 in
Deutschland geliefert. Hoffentlich macht Peugeot
beim 504 nicht den gleichen Fehler wie beim 204,
dessen Verkaufsstart durch viel zu hohe Preise
gebremst wurde. Beim 504-Vergaser tippen wir
auf einen Preis von ca. 10 500 DM, fiir den 504-
Einspritzer auf ca. 11 500 DM.

Wichtig fiir Ford-Kéufer

Neue 17M/20M-Modelimischung

Seit Anfang April 1968 hat Ford im Bau-
kastensystem das Typenprogramm nochmals
erweitert. Den 17 M gibt es neben den bis-
herigen V-Vierzylindermotoren (1500 N /
60 PS, 1700 N / 65 PS, 1700 S / 70 PS) jetzt
auch mit V-Sechszylindermotoren (2000 N /
85 PS, 2000 S / 90 PS, 2300 S / 108 PS), die
es seither nur in Verbindung mit der 20 M-
bzw. 20 M TS-Ausstattung gab. Die Mehr-
preise beim 17 M fir die Sechszylinder-
motoren gegeniber dem serienmaBigen
1500 N-Vierzylindermotor liegen zwischen
300,30 und 792 DM, je nach Karosserie.

Als Ergénzung zu unserer Preistabelle im
Fruhjahrsmarkt (Heft 7/68, Seite 22) fiihren
wir nochmals das erneut erweiterte 17 M/
20 M-Programm auf, wobei wir uns aus
Platzgriinden auf die zweittrigen Limousinen
beschrianken (alle Preise natirlich ein-
schlieBlich Mehrwertsteuer):

17 M/ 1500 N 60 PS 7 634— DM
17 M/1700 N 65 PS 7700,— DM
17M/1700 S 70 PS 7729,70 DM
17 M /2000 N 85 PS 8 030,— DM
17 M/2000 S 90 PS 8 056,40 DM
17 M/2300 S 108 PS 8 426,— DM
20 M /2000 N 85 PS 8 833 — DM
20 M /2000 S 90 PS 8 859,40 DM
20 M/2300 S 108 PS 8983,10 DM

20M TS /2000 S 90 PS 9 350,— DM
20MTS/2300S 108 PS 9 645,90 DM
17MRS 90 PS 9097,— DM
20 MRS 108 PS 10 175,— DM

Die Preise beziehen sich jeweils auf die
serienméBige Grundausstattung mit Drei-
ganggetriebe; zum 2300 S-Motor bzw. zur
TS-Ausstattung gehért serienmaBig bereits
das Vierganggetriebe (ebenfalls beim 17 M/
20 M RS und beim 17 M/20 M Hardtop-
Coupé).

Die Preisdifferenz zwischen 17 M und 20 M
bei jeweils gleichem Motor bezahlt man aus-
schlieBlich fur die unterschiedliche Aufma-
chung bzw. Ausstattung.
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