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Seriose Sanfte

Peugeot gehort zu den Stolzen im Lande.
Ohne aufdringliche Reklame, ohne Super-
Stiickzahlen, ohne hiufige Modellwechsel
baut man in Sochaux, unweit der Schwei-
zer Grenze, seriése Automobile. Es sind
Autos, die bei den Franzosen ankommen,
denn auch in Krisenzeiten hat man bei
Peugeot nie Schwierigkeiten gehabt, die
Produktion abzusetzen.

Der Export von Peugeot ist nicht grof,
aber stabil. Das Deutschland-Geschéft be-
gann mit dem 403 lohnende Formen an-
zunehmen. Vom Saargebiet aus verbreitete
sich dieses schlichte und dauerhafte Auto,
und dadurch entstand ein Handlernetz. Den
entscheidenden Aufschwung brachte der

Vorziige

@® Kompakte, gerdumige Karosserie
® Sehr guter Fahr- und Sitzkomfort
® Sichere Fahreigenschaften

@ Leichte Bedienbarkeit

Nachteile

® Motorleistung der Vergaser-Version
unbefriedigend

® Detailmangel an der Karosserie

® |Indirekte Lenkung

404. Mit ihm etablierte sich Peugeot end-
gultig in Deutschland.

Das war 1960, und seitdem ist der gute
Ruf des 404 ungebrochen. Der 204 brachte
zusatzliches Geschaft, wenn auch bei ihm
die Besitzerfreude mehr durch kleine Mén-
gel getriibt wird als beim 404 (siehe Dauer-
test in Heft 6). Peugeot bewegt sich offen-
bar besonders sicher im Bereich der mittel-
groBen Limousinen. Der 404 wird durch
den 504 nicht abgelost, sondern spielt —
wie einst der 403 — weiter die Rolle des
preisglinstigen Komfortmodells. Trotzdem
verlagert sich das Schwergewicht von Pro-
duktion und Verkauf zunehmend auf den
gréBeren und teureren 504.
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Denn zwischen den beiden Typen liegt
kein Klassenunterschied, sondern nur ein
Schritt. Es ist der Schritt, den die Mittel-
klasse-Anspriche inzwischen getan haben:
Mehr Leistung, mehr Komfort, mehr Raum
wird gefordert.

Peugeot kam diesen Forderungen vorsich-
tig nach, denn die franzdsischen Autoké&u-
fer lassen sich nicht leicht in héhere Klas-
sen verpflanzen. Noch immer gibt es kei-
nen franzosischen Sechszylinder — man
steckt dort das Geld nicht unbedingt in
Autos, da man weiB, daBB es noch andere
erfreuliche Dinge gibt. Man sieht das Auto
nicht in erster Linie als Status-Symbol,
aber man erwartet von ihm, da3 es komfor-
tabel und sparsam ist. MittelgroBe Vier-
zylinder entprechen dieser Vorstellung bis-
her am besten. Peugeot konnte also den
Motor beibehalten und sich mit einer Hub-
raumvergroBerung auf 1,8 Liter begniigen.
Der Radstand wurde um 9 cm verléngert,
die Karosserie wurde um 8 cm langer und
um 6,5 cm breiter.

Karosserie: Komfort fiir vier

Dem 504 ist diese VergroBerung nicht an-
zusehen — er wirkt eher zierlicher als der
404 mit seiner Trapez-Karosserie. Die Vor-
stellungen des Haus-Stilisten Pininfarina
passen zur zurickhaltenden Peugeot-Art:
Man tragt nicht dick auf. Daftr hat Peugeot
seriose Kenndaten zu bieten: 2,74 Meter
Radstand sind fiir europaische Verhalt-
nisse sehr viel. Auch 1200 kg Eigengewicht
(der Testwagen wog mit Schiebedach so-
gar 1225 kg) sind nicht wenig, das zuléds-
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sige Gesamtgewicht von 1680 kg erlaubt
dennoch Uber 450 kg Zuladung. Dem ent-
spricht ein mit 560 Liter Inhalt verniinftig
dimensionierter .Kofferraum. Mit 372 Liter
nutzbarem Inhalt nach auto motor und
sport-Norm liegt er im Bereich anderer
Mittelklassewagen. Zum Vergleich: Audi
100 440 Liter, Fiat 125 324 Liter, Opel Re-
kord 404 Liter. Der Zuladefaktor (Gramm
pro Liter nutzbarem Kofferraum) betragt
beim 504-Testwagen 215,0, beim Audi 100
2385, beim Fiat 125 15,4 und beim Opel
Rekord 12,4. Beim Peugeot 504 rangiert
der Gebrauchswert vor dem &uBeren Ef-
fekt: Man Ubertrieb weder in den Karos-
seriemaBen noch in der KofferraumgréBe,
achtete aber auf ein ginstiges Verhaltnis
zwischen Zuladung und WagengroBe.

Von innen ist der 504 ein groBes Auto,
hier wird der Unterschied zum 404 wirklich
deutlich. Die Sitzbreite reicht fur drei Per-
sonen gut aus, trotzdem wurde der Wa-
gen als Viersitzer ausgelegt. Vorn lassen
Mitteltunnel und Mittelablage ohnehin
keine dritte Person zu, hinten wurden die
Sitze in Form und Polsterung so gestal-
tet, dal zwei Personen es wirklich be-
quem haben. Das ist zweifellos besser als
Pseudo-Funfsitzigkeit. Denn die fiinfte Per-
son kann, wenn noétig, bei zuriickgeklapp-
ter hinterer Mittellehne ohne Schwierig-
keiten mitgenommen werden, aber diese
Maéglichkeit geht nicht auf Kosten des Vier-
sitzer-Komforts.

Die Innenléange ist begrenzter als die
Breite: Man kann hinten nur dann die Beine
bequem ausstrecken, wenn die Vorder-
sitze nicht voll zurtickverstellt sind. Ein
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Raumgewinn ware leicht moglich gewesen,
wenn man die Sitzlehnen diinner gemacht
hatte, aber Peugeot hat sich auch hier zu-
gunsten des optimalen Komforts entschie-
den, der mit diinnen Polstern nun einmal
nicht zu erreichen ist. Vorn ebenso wie
hinten sind Gite und Bequemlichkeit der
Sitzpolster ganz hervorragend. Seiten-
fuhrung, Beckenstiitze, Schenkelauflage —
alles das ist so, wie man es bei einem
komfortablen, nicht fiir Sportzwecke be-
stimmten Auto erwarten muB.

Als besonderes Plus bietet der 504 serien-
mafBig einschiebbare Kopfstiitzen in den
Sitzen. Sie konnen in der Hohe beliebig

PREISE

Limousine 504 DM 9970.—
Limousine 504 Super Luxe DM 11 020.—
Schweiz:

Limousine 504 sfr 13 250.—
Limousine 504 Super Luxe sfr 14 450.—

Osterreich:

Limousine 504 6S 82 400.—
(+ 10%)
Limousine 504 Super Luxe 6S 92 400.—
(+ 10%)

verstellt werden. Ausreichend dicht am Kopf
liegen sie allerdings nur, wenn die Lehne
relativ steil eingestellt wird. Auch lassen
sie sich ziemlich schwer betatigen, ebenso
wie die Sitz- und Lehnenverstellung.

Die Verarbeitung der Karosserie ist nicht
in allen Punkten so gut wie ihre Konzep-
tion. Zwar macht die Gesamt-Stabilitat
einen guten Eindruck, die Tiren und Hau-
ben (auch vorn mit Selbstarretierung)
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Ford Opel
ZUM VERGLEICH | Peuseot| Audt | EMW | Sh | 17M | Rekord
1,8 Ltr. 1900
Hubraum ccm 1796 1760 1766 1990 1797 1897
Leistung PS/U/min | 83/5200 | 100/5500 | 90/5250 | 100/5500 | 82/5100 | 90/5100
Preis DM 9970.— | 9590.— |[10711.—| 9479.— | 8241.— | 8486.—
Beschleunigung in sec
0 bis 60 km/h 6,2 59 5,1 4,5 6,3 6,2
0 bis 80 km/h 10,1 9,0 8,1 7,0 10,1 9,5
0 bis 100 km/h 15,7 13,5 12,5 10,3 15,9 14,6
0 bis 120 km/h 24,0 19,8 18,8 15,0 24,2 22,3
0 bis 140 km/h 39,7 30,6 28,5 22,0 42,2 34,7
0 bis 160 km/h — — — 38,0 — -
1 km mit stehendem Start 36,7 34,7 33,9 31,8 371 35,5
Héchstgeschwindigkeit km/h 156,5 169,0 172,0 173,0 153,0 158,0

schlieBen sauber und exakt, die Schlésser
funktionieren gut, die Verriegelungsknopfe
wurden endlich dem allgemein ublichen
Schema angeglichen. Die Turfenster da-
gegen bereiten Kummer: Schon bei nor-
malem Fahren sind sie schwer zu betéti-
gen, bei hoher Geschwindigkeit bekommt
man sie hochstens noch auf, aber nicht
mehr zu. Sie werden in teilweise gedffnetem
Zustand vom Windsog so stark nach auf3en
gezogen, daB sie nicht mehr in ihre Fih-
rungen zurlickfinden. Das Windgeréusch
bei schnellem Fahren ist starker, als man
bei einem Qualitdtsauto erwartet, und noch
weniger vermag das Schiebedach Peugeot-
eigener Konstruktion zu befriedigen: Es
148t sich schwer 6ffnen und schliefen, und
beim Testwagen war es so ungenau ge-
arbeitet, daB man durch das geschlossene
Dach den Himmel sehen konnte. Leider
nicht nur das: Bei Regen gab es manch-
mal unerwiinschte kleine Erfrischungs-
gusse fir Fahrer und Beifahrer. Die Innen-
verkleidung von Dach und Schiebedach ist
nicht nur aus billigem und héBlichem Mate-
rial, sondern geht auch leicht kaputt. Sta-
biler ist der Kunststoff, mit dem das Arma-
turenbrett (iberzogen ist, aber dafir sieht
er unschén aus und verstaubt leicht. Mate-
rial und Form der Lenkradpolsterung ver-
mégen ebenfalls keine Begeisterung zu
erwecken, der Scheibenwascher-FuB3schal-
ter und der Blinkerschalter am Lenkrad
sind seltsam geformt — in all diesen Punk-
ten hatte Peugeot beim 504 keine gliick-
liche Hand. Freilich handelt es sich hier um
Dinge, die geandert und verbessert wer-
den kénnen.

Die Heizungs- und Liftungsanlage ent-
spricht dem modernen Standard, wenn
auch die Ansprechzeit der Heizung relativ
lang ist. Das AuslaBgitter der Direktbeluf-
tung wurde auf der Armaturenbrett-Ober-
flache angebracht; die Luft 1aBt sich also
nicht in den FuBraum leiten.

Das Lenkrad ist flach angeordnet, woran
man sich ebenso gewdhnen muBl wie an
die serienméBige Lenkradschaltung und
die Stock-Handbremse. Aber die Fahr-
position ist bequem und |aBt sich jeder
FahrergréBe anpassen, auch die Sichtver-
héltnisse sind gut — abgesehen von den
nicht erkennbaren hinteren Wagenbegren-
zungen. Im ganzen eine solide, modern
konzipierte Karosserie ‘mit einigen Schat-
tenseiten.

Motor: Altere Generation

Bei den Motoren richtete sich Peugeots
Ehrgeiz nie auf optimale Leistungsaus-
beute — mehr ging es um ruhigen Lauf
und Sparsamkeit. Der Weg der Drehzahl-
steigerung wurde nicht beschritten, man
entschlof sich schon beim 404, neben dem
Vergasermotor eine Einspritz-Version her-
auszubringen. Die deutsche Kugelfischer-
Einspritzung hat seitdem einen festen Platz
im Peugeot-Programm.

An alledem &nderte sich beim 504 nichts —
nur der Hubraum wurde vergroBert. Man
ging auf 81 mm Hub, was bei dem vorher
mit 73 mm recht kurzhubigen Motor kein
Problem war, zumal die Betriebsdrehzah-
len 5600 U/min nicht tberschreiten. Nach
den vom Werk jetzt noch einmal korrigier-
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FORTSETZUNG

Viel Aufwand fiir die Sitze:

Bequeme und korpergiinstige Polsterung,
voll umlegbare Lehnen,

serienmiflig einschiebbare Kopfstiitzen
sorgen fiir hervorragenden Komfort.
Auch die grofien Tiiréffnungswinkel
und die giinstigen Sicht-

verhdltnisse zeugen von einer
durchdachten Karosserie-Konzeption.

ten Angaben erreicht der Vergasermotor
83 (nicht82) PS bei 5200 (nicht 5500) U/min,
der Einspritzmotor 97 PS bei 5600 U/min.
Diese Zahlen gelten fir den Motor mit
ausgekuppeltem Ventilator. Auffallig ist
der geringe Drehzahliberhang: Die Nenn-
drehzahl liegt auch nach der Korrektur nur
wenig unter der Hochstdrehzahl. Man hat
die volle Leistung beim Ausfahren der
Gange erst in dem Augenblick zur Verfi-
gung, in dem man schalten muB, fahrt also
normalerweise immer in einem Bereich mit
weit niedrigerer Leistung. Die Drehzahl
des maximalen Drehmoments (13,7 mkg)
liegt mit 3000 U/min relativ hoch. Es han-
delt sich weder um einen uberaus elasti-
schen noch um einen Uberaus leistungs-
fahigen Motor. Bei der Einspritzversion ist
das Bild etwas gunstiger, aber auch hier
ist die Drehfahigkeit begrenzt. Es ist nicht
zu umgehen: Die Peugeot-Motoren ge-
héren inzwischen zur alteren Generation.
Erhalten blieb der leise und kultivierte
Lauf des funffach gelagerten Motors, bei
dem trotz seinem konventionellen StofB-
stangen-Ventiltrieb keine stérenden me-
chanischen Gerausche oder Vibrationen
in Erscheinung treten. Die Lufruhe macht
den Motor sympathisch, wenn sie auch
den Mangel an Leistungsangebot nicht
tiberdecken kann. Da der 504 nicht gerade
ein leichtes Auto ist, vermdgen ihm die
maximal 83 PS nicht viel Temperament ein-
zuhauchen. Besonders das Beschleuni-
gungsvermégen im unteren und mittleren
Geschwindigkeitsbereich war unbefriedi-
gend. Zum Teil 1aBt sich das dadurch er-
kladren, daB der im Kurzstreckenverkehr
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FORTSETZUNG

meist mitlaufende Ventilator allein 6 PS fiir
sich beansprucht. Hinzu kommt das nicht
besonders gute Durchzugsvermégen im
unteren Drehzahlbereich, das héaufiges
Schalten erfordert. Wer Anspriiche an die
Leistung stellt, wird mit der Vergaserver-
sion kaum zufrieden sein. Selbst wenn
ihm die Hochstgeschwindigkeit von ca. 156
km/h gentigt — Beschleunigungsvermégen
und Bergfreudigkeit lassen zu wiinschen
tbrig.

An Getriebeabstufung und Schaltung ist
nichts auszusetzen — es liegt nicht am
Getriebe, daB sich die Génge nicht so weit
ausfahren lassen, wie man gern méchte.
Die Schaltung geht leicht und ausreichend
exakt. Man ist durch getriebenahe Mittel-
schaltungen in der Schaltexaktheit heute
verwohnt. Lenkradschaltung erfordert bei
normaler Motor- und Getriebeanordnung
mehrfache Umlenkung des Schaltgestén-
ges, aber der in Lenkradnéhe angeord-
nete Schalthebel hat auch seine Vorziige.
Ein Blick unter die vordere Haube: Hier
geht es mustergliltig geordnet zu, weil alle
wichtigen Aggregate auf der Oberseite des
schragliegenden Motors angebracht und
sehr gut zugéanglich sind.

Auf den Verbrauch wirkt sich das verhalt-
nisméBig hohe Gewicht des Wagens aus,
und besonders im Kurzstreckenverkehr
liegen die Verbrauchswerte nicht extrem
niedrig. Aber fur seine GroBenklasse kann
der 504 noch als sparsam gelten — wir
kamen auf Werte zwischen 11 und 15
Liter/100 km, wobei der Normalbereich zwi-
schen 12 und 14 Liter/100 km liegen
durfte. Nennenswerter Olverbrauch war
nicht festzustellen, auch im Kaltstart (mit
Choke) und Leerlauf verhielt sich der Mo-
tor vorschriftsmaBig.

Fahrwerk:
Abschied von der Starrachse

Peugeot gehort — wie Daimler-Benz —
nicht zu den Avantgardisten. Man entschei-
det sich nicht sofort fur neue technische
Tendenzen, sondern sieht sie sich erst ein-
mal an. Was die Hinterachse angeht, ka-
men beide Firmen zu gleicher Zeit auf die
gleiche Losung: Sie entschieden sich fiir
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Schraglenker - Einzelradaufhédngung. Peu-
geot trennte sich damit von der Starrachse,
Daimler-Benz von der Pendelachse. Und
BMW kann den Ruhm fiir sich beanspru-
chen, die gleiche Lésung, die im Prinzip
schon lange bekannt ist, schon Jahre friher
fur die moderne Mittelklasse-Limousine
wiederentdeckt zu haben. Mit den BMW-
Autos ist der Peugeot 504 auch in der Vor-
derachskonstruktion identisch, denn hier
wie dort findet man McPherson-Feder-
beine.

Peugeot hat also nicht den Frontantrieb
des 204 in die groBere Klasse Ubernom-
men. Das wére eine zu gefdhrliche An-
naherung an den Citroen, Frankreichs Re-
nommier-tractionavant, gewesen. Man tat
lediglich den konsequenten Schritt, das
Differential aus den ungefederten Massen
herauszunehmen und es am Wagenboden
zu befestigen.

Genau wie Daimler-Benz stellt Peugeot
héhere Anspriiche an den Fahrkomfort als
BMW. Mit harten Federn und kurzem
Federweg hatte man sich in Sochaux nie-
mals abgefunden. Man unterzog sich der
mihevollen Entwicklungsarbeit, die nétig
ist, um der Schraglenkeraufhdngung gute
Komforteigenschaften zu geben, und man
unterzog sich ihr mit Erfolg. In seinem
Federungskomfort gehdrt der 504 zu den
besten Wagen seiner Klasse.

Das war auf den frostgeschadigten Stra-
Ben des Fruhjahrs besonders gut zu stu-
dieren. Wahrend andere Autos polternd
und stoBend mit den Schlagléchern kampf-
ten und ihre Fahrer abenteuerliche Slaloms
fuhren, um den Ubelsten Schlagen zu ent-
gehen, konnte man mit dem Peugeot un-
beschwert seines Weges ziehen—gerade-
aus, ohne Kapriolen und sogar schneller
als die anderen. Denn es ist nicht nur die
Federung im ganzen hervorragend abge-
stimmt, sondern es werden auch jene har-
ten St6Be, die auf Schlagléchern entstehen,
so weich absorbiert, daB man im Wagen
nichts von ihnen merkt. Man spirt wohl,
daB man auf einer schlechten StraBe féhrt,
aber man wird dadurch nicht gestért. Man
fuhlt sich wohlaufgehoben wie in einer
Sanfte.

Das ist wieder einmal ein Beweis dafiir,
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daB} ,von nichts nichts kommt* — dieser
Aufwand ist notig, um eine wirklich gute
Federung und Bodenhaftung zu erreichen.
Der 504 fahrt auch auf der schlechtesten
StraBe immer geradeaus, er versetzt nicht,
er schwankt nicht hin und her. Ebenso er-
freulich ist seine Fahrsicherheit auf guter
StraBe und bei hoher Geschwindigkeit.
Ein anféngliches leichtes Schwimmen war
lediglich auf die zunachst montierten Spike-
reifen zurtickzufiihren, mit normalen Miche-
lin XAS-Reifen fuhr sich der Wagen vollig
spursicher.

Auch das Kurvenverhalten entspricht die-
sem guten Gesamteindruck. Es ist neutral
im besten Sinne: Ohne starkes Auswarts-
schieben der Vorderrader in engen und
langsamen Kurven, ohne plétzliches Aus-
brechen der Hinterréder beim Fahren im
Grenzbereich. Das Auto ist stets miihelos
zu beherrschen, und zwar fiir jedermann:
Weder ubertriebenes Einlenken noch Ge-
genlenken sind notwendig. Auch auf glat-
ter Fahrbahn bleibt diese gute Beherrsch-
barkeit erhalten. Der 504 gehért zu den
unproblematischen Autos, in denen man
sich sofort sicher fihlt.

Mit der Lenkung wird nicht jeder gleich
glucklich sein. Sie geht fur einen Wagen
dieser GroBe erstaunlich leicht, arbeitet
aber auch sehr indirekt. Man muf also in
den Kurven verhaltnismaBig viel kurbeln,
und fur kleine Richtungsabweichungen sind
groBe Lenkradausschldge nétig. Das er-
fordert Gewohnung — der Peugeot ist mit
dieser Lenkung zwar ein leicht bedien-
barer, aber kein ausgesprochen handlicher
Wagen.

Beim 504 ging Peugeot zum ersten Mal auf
Vierrad-Scheibenbremsen tber. Es handelt
sich um Girling-Schwimmsattelbremsen mit
Bremsverstarker, jedoch ohne Aufteilung
in zwei Bremskreise. Das ist ein relativ
sparsamer konstruktiver Aufwand, jedoch
kommt es natiirlich auch auf die Gewissen-
haftigkeit an, mit der eine solche Anlage
dimensioniert und hergestellt wird. Im Nor-
malbetrieb erwiesen sich die Bremsen als
vollig ausreichend, bei starker Beanspru-
chung trat erst kurz vor dem Stillstand des
Wagens eine leicht ungleichmaBige Wir-
kung ein. Eine gute Durchschnittsnote ist
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Peugeot 504

MOTOR
Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung x
Hub 84 x 81 mm, Hubraum 1796 ccm, Verdich-
tungsverhaltnis 8,35:1, Leistung 83 PS bei
5200 U/min, spezifische Leistung 46,9 PS/
Liter, maximales Drehmoment 13,7 mkg bei
3000 U/min, mittlere Kolbengeschwindigkeit
bei Nenndrehzahl (5200 U/min) 14,0 m/s, bei
100 km/h im IV. Gang (entsprechende Dreh-
zahl 3350 U/min) 9,0 m/s, 5fach gelagerte
Kurbelwelle, seitliche Nockenwelle, iiber
Stofistangen und Kipphebel betitigte han-
gende Ventile, Wasserkiihlung mit Pumpe
und Thermostat, Kiihlerinhalt 7,8 Liter, Druck-
umlaufschmierung mit Olfilter im Hauptstrom,
Olinhalt Motor 4,0 Liter, 1 Solex Fallstrom-
vergaser 34 PBICA 5, mechanische Kraftstoff-
pumpe, 56 Liter-Tank im Heck, Batterie 12V
55 Ah, Wechselstromlichtmaschine 350 Watt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchroni-
siertes Vierganggetriebe mit Lenkradschal-
tung, Ubersetzungen (in Klammern Gesamt-
iibersetzungen): 1. 3,66 (14,2), 1l. 2,19 (8,49),
1l. 1,41 (5,47), IV. 1,0 (3,88), B. 3,74 (14,51),
Achsantrieb 3,88, Olinhait Getriebe 1,15 Liter,
Achsantrieb 1,2 Liter,

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad-
aufhidngung an Querlenkern und Federbeinen,
Stabilisator, hinten Einzelradaufhdngung an
Schriglenkern und Schraubenfedern, Stabili-
sator, hydraulische FuBlbremse, Bremskraft-
verstirker, vorn und hinten Scheibenbrem-
sen, Zweikreissystem, Handbremse mecha-
nisch auf die Hinterrdder wirkend, Zahnstan-
genlenkung, Felgen 5 I x 14, Reifen Michelin
XAS 175—14, Abrollumfang 1928 mm, Luft-
druck 1,5/1,8 atii.

ABMESSUNGEN

Radstand 2740 mm, Spur 1420/1360 mm,
AuBenmaBe 4490 x 1690 x 1410 mm, Innen-
breite vorn 1415 mm, hinten 1405 mm, Innen-
hohe iiber Sitzhinterkante vorn 940 mm
(Schiebedach), hinten 890 mm, Sitztiefe vorn
510" mm, hinten 500 mm, Knieraum hinten
165-370 mm (je nach Stellung der Vorder-
sitze), Wendekreis links 11,1 m, rechts 10,8
m, 4% Lenkradumdrehungen von Anschlag
zu  Anschlag, Kofferraumkapazitat (AMS-
Norm) 372 Liter.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1225 kg (davon
Vorderachse 635 kg, Hinterachse 590 kg,
Gewichtsverteilung 51,8:48,2), zuldssiges Ge-
samtgewicht 1680 kg, Zuladung 455 kg, Per-
sonenindexzahl 5,4, Leistungsgewicht vollge-
tankt 14,8 kg/PS, bei Belastung mit 340 kg
(4 Personen mit Gepéck) 18,9 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN

Héchstgeschwindigkeit 156,5 km/h
(entsprechende Drehzahl 5250 U/min)

Beschleunigung (auf effektive Geschwindig-
keiten, vollgetankt, 2 Personen):

0 bis 40 km/h . 33 s
0 bis 60 km/h . e i B
0 his 80 km/h . 2. 101°s
0 bis 100 km/h . SR L 8
0 his 120 km/h . . 240 s
0 bis 140 km/h , . . . . . 397 s
1 km mit stehendem Start . . 36,7 s

ol —

Der Motor ist schrig eingebaut. Alle wichtigen Aggregate sind auf seiner Oberseite gut zugénglich,

Elastizitat (Beschieunigung im groBen Gang

ab 40 km/h)
40 his 60 km/h . 72's
40 bis 80 km/h . 143 s
40 bis 100 km/h . 221 s
40 bis 120 km/h . 32,7 s
40 bis 140 km/h . 50,1 s
1 km ab 40 km/h . 39,7 s
Geschwindigkeitsbereiche (Grenzwerte)

l. Gang . bis 49 km/h
Il. Gang . 13 bis 82 km/h
Ill. Gang . 21 bis 127 km/h
IV.Gang . . . . 34 bis 179 km/h*
*theoretischer Wert
Tachometerabweichung
Anzeige effektiv km/h
60, sl A 57

80 £ 76
FQ00E SRS 96

20 SR T 116
140 = 135
160 154

Kilom;te;zﬁhle;al;we.ich'uné + 1:2'/«

INNENGERAUSCH

Leerlauf im Stand . 52 Phon (dBA)
Bei 50 km/h . . 65 Phon (dBA)
Bei 80 km/h . 67 Phon (dBA)
Bei 100 km/h . 71 Phon (dBA)
Bei 120 km/h . 76 Phon (dBA)
Bei 140 km/h . 80 Phon (dBA)

‘VERBRAUCH

(Superbenzin)

Autobahn Schnitt ca
Autobahn Schnitt ca

Landstr, Schnitt ca.
Landstr. Schnitt ca.

. 115 km/h 11,8 L/100 km
. 130 km/h 13,9 L/100 km
70 km/h 12,4 /100 km
85 km/h 14,2 L/100 km

Kurzstrecke . . 12,5-14,8 L/100 km
Testverbrauch . . . . 13,7L/100 km
WARTUNG
Inspektion alle 10000 km
Olwechsel alle 5000 km

Hersteller: Sociéte des Automobiles Peugeot,

Sochaux, France.

Importeur: Peugeot Automobile, Saarbriicken.
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Beschleunigungszeit in Sekunden
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