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par H. MORISI et E. MOITY

1967 : la France dénombre 77 500 woi-
tures diesel en circulation contre 10 133 000
modeéles & essence. 1971: le chiffre des
diesel dépasse les 160000, celui des mo-
déles essence atteint prés de 13 000 000.
La progression est spectaculaire en pour-
centage. En valeur absolue, le total reste
faible et représente a peine plus de 1,3 8,
du total des wéhicules en circulation. Quant
4 la production francaise de 19899 diesel
pour 1812 882 véhicules essence en 1968,
elle passa, en 1971, a 48 891 diesel pour
2645 098 soit plus du double.

Actuellement, deux marques se disputent
notre marché avec, toutes deux, des
modéles strictement identiques aux ver-
sions essence. |l s'agit de Peugeot, avec
la 504, dont 15176 unités furent produites
an 1974, sur un total de 158 041 (coupés
et cabriolets compris), et Mercedes, avec
ses 200D et 220D, dont 6043 unités
furent vendues au cours de 1971, soit plus
de 50 %, des ventes Mercedes en France
11105 véhicules en' 1971). Pour ces deux
ns, la production totale atteignit, I'an
1294 unités dont 64 294 220 D,
n comparant les deux modeles les plus

504 et 220D, a leur homologue &
essence, nous avons voulu tenter d'éclairer
lanterne de tous ceux qui, péchant: bien
souvent par ignorance, pensent que |le
‘diesel reste un véhicule a usage spécifi-
quement professionnel, réservé aux dévo-
reurs de kilometres: ces mangeurs de
bitume qui préférent I'économie a tout
plaisir de conduire.

Nous avons voulu, aussi, aller plus loin
dans notre étude en nous penchant sur les
probléemes de l'apres-vente et méme de la
revente qui, dans ce cas, jouent un rble
trés important, de facon a vous permettre
de disposer des données essentielles indis-
pensables pour peser le pour et le contre
et apprécier les arguments que vous juge-
rez primordiaux ou secondaires, en fonction
de vos moyens et, bien entendu, de votre
personnalité.

Contrairement a notre habitude, priorité
a 6té accordée au prix de revient: le cen-
time primant la seconde. Ces considérations
budgétaires ou financiéres ne devaient pas,
pour autant, nous faire oublier le chrono-
métre, ni la technique particuliére du
diesel que Jean Bonnet vous résume
clairement.

Cet essai compare donc deux techniques
et deux marques qui jouissent d'un éclat
indiscutable et d'une réputation flatteuse
auxquels s'attachent, souvent avec acharne-
ment, de farouches défenseurs. A ces
fidéles de |'étoile & trois branches ou du
lion héraldigue, a tous les autres aussi,
nous proposons des résultats chiffrés qui
permettront de juger les mérites de cha-
cune en précisant bien que les modéles
a essence servent avant tout de référence.
Les essais realisés ne correspondant pas
automatiquement a l'utilisation habituelle
des vehicules, il vous faudra en tenir le
plus grand compte avant de porter un juge-
ment valable.
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On définit généralement le Dicsel comme
¢tant un moteur & combustion interne uti.
lisant des combustibles lourds qui, lorsqu'on
les injecte dans une masse dair Tortement
comprimée, s'enflamment spontanément, Cer-
tains auleurs ont proposé d'opposcr « mo-
teur b combustion », indiguant que la com
bustion e¢st relativement lente, 3 « moteus
a explosion » caractérisant le moleur 2 es
sence ob le mélange gazeux, de nature explo
sSIVe, provogue une combustion plus brutale.
Ce nest qu'une simple clause de styie
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compression est, bien sfir, toujours adiaba-
tique et pendant toutc la durée de l'injec-
tion, qui commence au début de la détente,
la pression reste constante. Le reste de la
détente est également adiabatique et I'échap-

pement a liey a volume constant.
Mais. en raison du délai diallumage, il
ssaire d'injecter le carburant ayanl

est né ) 1)
la. fin du temps de compression. Si la
combustion étail achevée au début de la

détente, on retomberait dans le
constant, avec le méme
inconvénient que pour le cyele de Carnot
¢f sous un rendement thermique  auss!
dleve, Clest la raison pour laguelle on adoplte
un cycle mixte, dit de Sabathicr, compro-
mis entre les deux cycles: a volume cons:
tant el & |=1'a."&:-ir+|1 constante, el ol la con-
bustion ne sacheve que lorsque l¢ pistan
AmoOree s course de ddétente

Le moment ou le c rburant ¢Sl
dans le eylindre cst topar une

course de
cycle @ vilume

injectd
pomp

0, PEUGEOT 504

:un réglement de comptes

qui assure, en méme temps, la pression né-
cessaire pour que ce carburant soit pulve-
risé par linjecteur. Clest un cylindre percé
de deux orifices ou soupapes qui permeticnl
I‘aspiration du combustible et son refoule-
ment, pendant la course de compression, par
e mouvement d'un pistbn commandé mécani-
quement. Le dosage s'effectue de deux ma
niéres - variation de la course du piston ou
étranglement du courant liguide par unc
soupape A aiguille ajustable dans le courant
d'aspiration. On regle le temps d'inje tion
par un accouplemenl d rainures hélicoida:
les, reliant  larbre de commande de la
pompe a l'arbre d'entrainement dont la posi-
tion relative est varviable par le jeu dune
fourchette. Enfin, linjecteur o5l compose
d'une picee [lixe dans laquelle coulisse une
picce mobile, mise sous fension du ressort
¢l que souléve Ja pression du combustible.

Le Dicsel s¢ classe selon son mode d'in

jectinn :

a) Injection directe dans la culasse, Les
pressions d'injection sont tres élevées — de
Pordre de 300 kmjecm® — et le matéricl de
haute précision est Lrés onercux,

B) Injection dans une préchambre de
combustion. Cette pré-chambre communigque
avec la chambre de combustion par un ou
plusicurs ajulages étroits. L'injection se lail
en un point situé a4 lopposé du passage
dans la chambre de combustion. La pre sion
d'injection est de l'ordre de 80 kg/em®, Le
depart 4 froid nécessite lintervention d'une
resistance électrique chauffante.

¢) Injection dans une antichambre. Une
partie de la chambre de compression [ormc
une chambre séparée de Pespase situ¢ dired
tement ao-dessus du piston, et sert de re-
serve dmir, La combustion s'effectue dans
un ajutage calibré en lorme de cOne de
venturi, qui assure la communication er
les deus parties de Ian chambre diinjection
au centre de la culasse
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Hormis le sigle « Diesels &
'arriére de la Peugeot 504 et la
letire « D'» complétant le chif-
fre 220 sur e couvercle de malle
de la Mercedes, rien ne diffé
réncie intérieurement et exté
ricurcment les voilures Diesel
[ace au modéle de base & car-
burateur de chacune des mar-
ques  présentes, Lo suspension,
le freinage, la transmission, la
carrosseric conservent la con-
ception originelle. Toutefois des
commandes complémentaires
nécessaires & lamise en action
du moteur Diesel s'ajoldlent a
l'instrumentation de série. Nous
sommes donc ¢n présence de
quatre berlines gquatre portes,
bien connues de la plupart des
automobilistes ¢t In description
ne s'impose pas. Notre étude
‘o5t beaucoup plus: axde sur le
‘componiement plobal des: voi-

pées du Dicsel, a seule
A ligner les avantages
~ &l les inconvénien(s de ce mode
d'anir our ce faire, nous
fice 4 face nos

ment
droite, Lal eyl . i
2112 em?, ce qui Ui donne ‘une
puissance [iscale de 8 €V (la
classificalion dans ce domauine
est différente entre Diesell el
essencel. La puissance maximale
ressort 2 308 eh/l, soit 17 ch
tle moins que le modéle & car-
buratedr. On remarque aussi une
batierie de plus grande capacite,
le démarreur réclamant beau-
coup de puissance’ pour melttre
en marche: un moteur dont le
rapport volumétrique est de 22 4
I. Au volant, on s¢ reirouve en
pavs de connaissance, tout étant
identique au modeéle de série.
Pour la mise ¢n marchg, le
processus est cependant  diffé-
rent. Tl faut tout d'abord metire
le contact, ensuite appuyer sur
un basculear et le maintenir
jusgu'a l'apparition d'un vovant
rouge qui indique que les bou-
gies de préchauffage sont 4 tem-
pérature. 11 est bon de rappeler,
A ce sujel, que le moteur Diescl
ne comporte pas de dispositif
d'ollumage et que les bougies
sont  destindes uniquement &
réchauffer 'air dans Ia chambre
de précombustion de manicre i
assurer un meilleur départ &
froid. Par la suite, la tempéra-
ture procurée par la compres
sion permet 'allumage du com-
bustible sans aide secondaire.
Ceci dit, dbs que le vovant lumi-
neux indique le moment fave
vable (il [nut parfois attendre
plus d'une minute), par le méme
basculeur, mais cette fois en
appuvant . droite, on enclenche
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quatre vchicules sur le méme
terrain dans le but d'établir une
comparaison sans  éguivogue.
Chacun sait qu'h cylindrée dgale
un « Diesel » dispose de moins
de puissance qu'un  moteur
« essence ». Cette caractéristique
le pénalise pour les perfor-
mances. En revanche, la consom-
mation moindre et le prix du
carburant moins ¢élevé 'avantage
séricusement. Ceci peutil com-
penser cela? LA est toute la
question, Pour vy répondre, nous
avons, dans un premier temps,
dlalonnd les performances sur
notre base habituelle : anneau
de Linas-Montlhéry, Ensuite nous
nous sommes rendus sur auto-
route du Nord ol nous avons
demandé & nos voitures deé nous
[ransporier trés rapidement sur
le parcours Paris-Arras-Senlis. Ce
lest terminé, nous avons réclamé
le maximum sur un circuil rou-
tier au profil vari¢. Ce méme
itinéraire a été parcouru en un
Lroisieme : temps #: vitesse de
croisitre eén réalisant wure
movenne horaire identigue avec
les. quatre voitures. Enfin, la
derniére épreuve s'est déroulée
dans Paris, au milieu des em-
bouteillages. Pour éviter au
maximum les errcurs ducs & des
styles de conduite différents, les
conducteurs se  sont  succédé
rdgulitrement au volant et ils
oni parcogru avec les modéles
I& méme kKilomeétrage.

504 DIESEL

lg démarreur. Des que le moteur
st A bonne température, un bou-
tonimollcte régle lc ralenti.
Pour arréter, il suffit de pous-
r'le levier placé sur la gauche
del ta colonne de ‘direction. Ce
‘clernier eoupe alimentation en
‘gas-pil el remet lal clé de contact
‘BN position zéro, Cé mode d'em-
ploi mériterait diétre aménagé
en: couplant les commandes pour
los rendre plus pratigues, ¢f on
‘mimerail aussi un  temps de
réchauffage plus court. Le
volume sonore, a4 bas régime,
surprendra. au début les non-
initiés au Diesel, d'autant plus
qu'il ‘est accompagné de vibra-
tions qui disparaissent dés que
I'on augmente le débit de la
pempe. Autre surprise, la faible
puissance disponible au départ
déconcerte durant les premiers
kilomeétres et un temps d'adap-
tation s'impose avant de tirer
le maximum. Dans les accéléra-
tions, comme pour les reprises,
il faut savoir étre patient et ne
demander que cec que Pon peut
vous offrir. Effectivement, si l'on
compare les résultats oblenus en
matiere de performances face a
ceux de la berline A carburateur,
prés de 17 km/h en vitesse
maximale séparent les deux voi-
tures. Par ailleurs, pour les
accélérations, I'écart aux 1000 m
départ arréié esi de 6 secondes
et il en est de méme en reprises
depuis 40 km/h en quatrieme.
E!l fait, pour ce moteur, la
necessite de monter les rapports
au maximum ne s'impose pas,
d'autant que la pompe d'injec-
tion se coupe au-dessus d'un
certain régime. En revanche, Ia
charge se [ait peu sentir et les
rampes  sont avalées correcle-

(suite page 32)

diesel
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PEUGEOT 504 ESSENCE ET DIESEL

MOTEUR ESSENCE DIESEL
Puissance fiscale 11 CV 8 CV
Cylindrée 1971 em3 2112 em3
Emplacement

Inclinaison

45" h droite

20 & droite

Alésage X course 88 % B1 mm

80 x B3 mm

Distribution
culbuteurs. Un arbre

Soupapes en téte commandées par tiges et

cames |latéral entraing

par chaine

Vilebregquin

& cing pollars

Refroidissement

4 eau par pompe et
débrayable

thermostat, Ventilateur

Alimentation Un carburateur double

corps inversé

Une pompe & Injection
rotative

“Graissage

S0uUs pression par pompo

Puissance maxi 93 ch DIN & 5200 tr/mn

65 ch DIN & 4500 tr/mn

Couple maxi

172 mkg & 3000 tr/mn

12,6 mkg & 2000 tr/mn

“Rapport volumétrique B35 4 1

2.2 a1

TRANSMISSION

Roues arridgre. motrices, embrayege monodisque @
sec. Boite de vitesses & quatre rapports syn.
chronlsés, levier sélecteur sous la volant.

Rapports de transmission 1: 0281 - 2°: 0475 -
3": 0,732 - 4" 1-M.AR:

1:0,273 - 2¢: 0401 -
30710 4" 1 - M. AR ¢

convertisseur hydrauli-
que. Boite sutomatique 3
quatre rapports. Laevier
sélecteur au  plancher

0.275, 0,267.
EONt. arridre Coupe hypoide : 0,257 (9: 32)
ELSBENSIUN Roues avant et arriére Indépendantes avec res-
. sarts hélicoidaux et amortisseurs hydrauliques st
] télescopiques. Barre antl-roulis & [l'avant et &
L I'arriéra
FREINS @ disques sur les quatre roues. Frein de sta-
tionnement sur lés roues arrigre. Servo-frein a
- dépression
PNEUMATIQUES 175 % 14 - Jantes: 5 X 14
CARROSSERIE Berline quatre portes, 4/5 places
DIRECTION & crémaillére. Diamatre de braquage: 10,80 mi
CAPACITES
Carter moteur 4 litres 5 litres
Boite de vitesses 1,15 litre
Pont arriere 1,2 litre
Réservoir de carburant 56 litres
Equipement électrique 12 ¥ - 55 Ah 12.\ - 85 Ah
Poids en ordre de marche 1230 kg 1280 kg
MERCEDES 220 ET 220 D
MOTEUR ESSENCE DIESEL
Puissance fiscale 13 CV 8 CV
Cylindrée 2187 cm3
Emplac t B I'AV, quatre cylindres en ligne
Alésage x course B7 x 92,4 mm
anlle hution Soupopes en téte commandées par :uibuteu_rs.
|p Un arbre & cames en téte entrainé par chaine
“Vilebrequin & cing paliers
Refroidissement & eau par pompe et thermostat
Alimentation Un carburateur horizontal Une pompe dlinjectlon
Graissage souSs pression par pampe
Puissance maxi 105 ch DIN & 4 800 tr/mn_ 60 ch DIN & 4 200 tr/mn
Couple maxi 18.2 mhkg & 2800 tr/mn 128 mkd & 2400 tr/mn
Rapport volumétriqgue 941 21 a1 -
TRANSMISSION Roues arriéra motrices, FAoues arriere motrices,

embrayage monodisque
sec, Bolte de vitesses &
quatre rapports synchro-
nisés, Levier ou plancher,

issi 17: 396 - 27: 239 - 3':
Rapports de transmission 172 3-8 © L S0 T oar

e T i siE = [ o
141 -4:1- M AR: 3,66

Pont arriére 4.08

3.92

Ouatre roues indépendantes par triangles et res-
SLERENSION sorts héllcoidaux & I'avant et bras nrtTcu!és et
ressorts hélicoidaux & I'arrigre. Barre m:m-rnuhs
et amortisseurs hydrauligues télescopiques a ['avant
et b |'arriére

a disques sur les guatre roues. Aslsism{u:e par
EREINS servo-frein @ dépression. Frein & main. mécanigue
sur les roues arriére

DIRECTION

@ vis ot galet
assistance hydraulique
Diamétre de broquage : 11 m

PNEUMATIQUES

175 » 14. Jantes de 51720 x 14

Berline quatre portes 4/5 places

CARROSSERIE

E:FPIEAF:EE:!UF 4 litres 4.5 litres

Boite de vitesses 4.5 litras 1,15 litre

Réservoir de carburant 65 litres e

Circuit de refroldissemant 10,7 litres N v hroa:.

Equipement électrique 12 ¥ - 55'Ah ”éo : IR
Poids en ordre de marche 1370 ky 9
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ment, sans

trop de
vitesse. Cependant, il faut signa-
ler un léger retard a l'accéléra-

perte de

tion et une dureté de [‘accélé-
rateur fatignant le pied. Si les
vibrations disparaissent avec la
montée en régime, un vrombis-
sement sourd remplace les sono-
rités graves et métalliques du
ralenti et devient génant & la
longue sur la route. Il serait
souhaitable d'obtenir une inso-
norisation plus soignée pour le
confort des utilisateurs. L'ab-
sence de puissance se fait sur-
toul sentir sur autoroute et en
particulier lors des ddpasse-

ments. En revanche, le passage
a la pompe surprend agréable-
ment lors des ravitaillements et
I'on oublie
du trajet.

facilement la durée

PEUGEOT 504 ESSENCE

POUR
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Quanl au comportement rou-
ticr de la Peugeot Diesel, il
reste en tous points identigue
4 celul de la 504 carburateur.
Il est vrai que les performances
sont de toutes maniéres plus
faibles et que les problémes
deviennent moins évidents. La
direction est toujours aussi pré-
cise et agréable malgré le poids
plus important du moteur (des
ressorts plus fermes ont pris
place & l'avant). Toutefois, on
retrouve une trop grande démul-
liplication qui nuit a l'agrément,
en particulier én ville. La tenue
de route est saine mais, bien
que la Diesel ne soit pas trés
rapide, elle réclame, comme Ia
504 ¢ssence, plus d'attention sur
sol humide. Si le freinage s'esl
avéré de bonne qualité, l'assis-
tance est faible et il semble que
la pompe & vide, entrainée par
le moteur, mangue d'efficacité.
La transmission et le confort
n'offrent pas le flanc a la cri-
tique imais, en revanche, une
légére odeur de gas-oil s'installe
dans l'habitacle, surtout aprés
les ravitaillements.

PEUGEOT 504 DIESEL

ses e Excellent freinage.

sio

® Suspension trés confortable ® Excellents siéges ® Bonne boite de

Haté'ﬁr.-::bqplq- et silencieux *
it prix-performances inté-

rix de revient kilométrique
bon marché ® Faible consam-
rehd o faipleice

CONTRE

revétement.

* Direction trop démultiplice ® Amortissement trop lent sur mauvals

®* Systéme de préchauffage mal
congu * Fréguence des vidanges
plus rapprochée ® Entretien mo-
teur nécessitant plus d'assiduité,

| MESURES EFFECTUEES SUR L'ANNEAU DE
| VITESSE DE LINAS-MONTLHERY (2 548,24 m)

PEUGEOT 504 MERCEDES 220

ESSENCE DIESEL ESSENCE DIESEL

VITESSE MAXI 159,8 kmfin 1361 kmfli  152,3 km/h 1321 km/h

400 m D.A. 19 s 1/5 22 s 3/5 19 ¢ 3/5 22 5 45
1000 m D.A. 38 s 15 42 s 35 37 5 1/5 43 8 1/5
Reprises

depuis 40 km/h en 4

400 m 19 5 15 22 s 3/5 17 8 3f5 22 5 25
1000 m 36 s 4/5 43 s 35 34 5 4/5 43 s 25

 Les mesures des performances des quatre véhicules en présence ont été
réalisées le méme jour afin de bénéficier de conditions atmosphériques Iden-
tiques. Pour la Peugeot 504 Diesel, on note une vitesse maximale da 17 km/h
mains eélevee que celle de la 504 & carburateur. En ce qui concerne les acce-
lérations, | faut 3 s 2/5 de plus pour atteindre les 400 métres déport arrété
et la différence aux 1 000 metres se chiffre par 6 s 2/5. L'dcart, en reprises
depuis 40 km/h, est sensiblement identique, Pour la Mercédes 2200, si la
différence entre ln vitesse de la 220 est de 20 km/h, on retrouve les mémes
valeurs en accélérations que pour la 504 Diess|. || n'ast pas possible de
juger les reprises depuis 40 km/h, la boite automatique, lors de la remisa an
action, enclenche un rapport inférieur

32




%mminfo

TABLEAU COMPARATIF DES CONSOMMATIONS
SUR AUTOROUTE

PEUGEOT 504

MERCEDES 220

ESSENCE DIESEL ESSENCE DIESEL

Moyenne (en km/h) 146,4 1248 136,5 126,7
Consemmation

{aux 100 km/h) 17 10,9 18,3 14,1

EN VILLE

Moyenne (en km/fh) 18,5
Consommation

(aux 100 km/h) 18,5 13,6 21,4 16,1

SUR ROUTE EN UTILISATION RAPIDE

Moyenne {en km/h) 108,5 48,1 107,9 94,5
Consommation

(aux 100 km/h) 17,5 11,1 18,9 13

SUR ROUTE EN UTILISATION MOYENNE

Moyenne (en km/h) B1,2
Consommation

{aux 100 km/h) 8,6 7.8 11,9 9.4

Chaque voiture a parcouru, au total, 634 kilométres. Les consommations
ont été relevées aprés chague tranche d'essal afin de donner Un large éven-
tall sur la dépense en carburant en fonction da I'utllisation. Le Z_t_ableau
ci-dessus indique, & la' fois, la moyenne horaire;, le genre de conduite
adopté, la consommation en carburant aux 100 kilométres. La dépensa totele
pour chaque modéle pour les 634 kilometres de |'essal s'éléve a:

Peugeot 504 essence :
Peugeot 504 Diesel :
Mercedes 220 essence :
Mercedes 220 Diesel :

MERCEDES 220 D

La méme cylindrée que le
moteur ) essence a éié conservee
‘pour le « Diesel » Mercedes, soit

197 cm?, ce qui le classe parmi
les 9 CV fiscaux’ au lieu des 13
de la 220. Avec un rapport de
31 A 1, sa puissance rcelle est
de llordre de 60 ch DIN, soit
45 ch de moins que le modgle
essence. Comme pour la 504 Die-
sel, la capacite de la batterie
est nettement supérieure a celie
de la série. La mise en marche
du moteur demande unc Sserie
de manauvres du méme genre
que pour la Peugeol. A noler que
Je préchauffage, le démarreur el
I'arrét du moteur sont couplés
sur une seule tirette. Le lemps
de préchauffage correspond 2
80 secondes environ et la cou

ure de [I'alimentation, pout
‘arrél du moteur, n'entraine pas
automaliquement le retour
zéro de la clé de contact, cc
qui est dommage el des amélio-
rations sont souhaitables en ce
domaine, Quant au régime du
ralenti, son réglage s'eifectue
depuis ' la planche de bord par
un bouton malleté. Afin d'éwiter
les ennuis provenant dune éven-
tuelle élévation de la tempéra-
ture d'huile du moteur, un refroi-
disseur est disposé sur le [lanc
gauche du radiateur du circuit
de refroidissement.

Dés la mise en route, si les
claquements du moteur sont plus
que perceptibles a l'extérieur, il
n'en est pas de méme a linte
rieur de la carrosserie. L'inso-
norisation a été soigneusement
réalisée ¢t cette impression pre-
micre se confirme sur la route.
Les 60 ch du groupe, malgre
leur honne volonté, ne permet-
tent pas a la 220D de dépasser
132 km/h tandis que la 220, avec
une hoite aulomatigue, obiient
152 km/h. Il est curieux de cons-
tater combicen les prestations de

122,36 F, soit 0,193 F au Kil
53,95 F, soit 0,084 F au kil
133,77 F, soit 0,211 F au kilométre.
6595 F, soit 0,104 F au kilométre.

étre.

la Peugeot et de la

Diesel sont voisines:avec
dant, une puissance plu le
de 5 ch pour la voiture alle
mande, Sur roule, la lourc
de la Mercedes (1 380 kg) t
sentir, mais il ‘faut hoter Ifab-
sence de vibrations, méme dans
les reprises a bas régime. Rien
ne ressemble plus, tout au moins
pour ces deux véhicules, a un
Diesel gu'un autre Diesel, Les
accélérations et les reprises sonl
lentes et une utilisation intem-
pestive des intermédiaires
n‘ameéne aucune amélioration. En
revanche, si l'on ‘conduit en
accord avec la mécanique, tout
semble ‘se passer dans le meil-
leur des mondes. Il n'est pas

question, avec ce genre de
moteur, de jouer les grands
sportifs, pourtant, comme €n
témoigne le tableau comparatif
des moyennes el des consom-
mations, les résultats ne sont
pas ridicules, Sins dépasser une
vitesse de 120-130 km/h au comp-
teur, on peut, sur les parcours
les plus divers, obtenir une
moyenne satisfaisante.

Certes si l'on se référg aux
valeurs réalisées avec la 220, la
perte se chiffre, en vitesse maxi,
par 20 km/h et en accélération
par 6 secondes aux 1000 m .En
revanche, en comparant la con-
sommation, le résultat est
mverse ¢l une séricuse économie
apparait, bien que la Mercedes
soit plus gourmande que la Peu-
geot. Comme pour cette der-
niére, peu de différences se pré-
sentent dans le comportement
routier, la 220D restant dans la
ligne de la 220, ce qui est logique.
En toutes circonstances, la tenue
de route répond aux exigences
du conducteur et aux possibi-
lités du véhicule. Quant & la
direction,’ bien que ne bénéfi
ciant pas de I'assistance hyd
lique du modele «esse

5

trajets. Alllre remar valabl
pour les deux modeles Dicsel,

I'accélérateur est dur & la com-
mance et I'on enregistre, de plus,
un léger retard la mise en
action de la pompe d'injection.

POUR

MERCEDES 220 ESSENCE

MERCEDES 220 DIESEL

® Heprises 4 bas régime intéres-
santes avec la transmission auto-
matique.

® Bonne tenue de route. ® Finition sérieuse e Excellent coffre &
bagages e Suspension agréable ® Freinage efficace ® Bonne direction.

® Moteur silencieux ® Prix de
revient kilométrigue trés bon mar-
ché ® Consommation intéressante
® Autonomie exceptionnells @
Frein moteur important ® Fisca-
litd avantageuse ®* Supplément de
prix peu é&levé.

CONTRE

® Sjages trop durs ® Verrouillage de boite trop ferme.

® HAapport prix-performances trop
falble ® Consommation élavée.

® Pulssance insuffisante ® Sys-
téme de préchauffage mal congu
® Fréquence des vidanges plus
rapprochée ® Entretien moleur
nécessitant plus  d'assiduite ®
Commande d'accélérateur dure.
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LE BILAN

Contrairement & toutes les suppositions, les performances ne
défavorisent pas, outre mesure, les possibilités des véhicules
equipés d'un moteur Diesel. Les moyennes réalisées durant les
essais confirment, bien au contraire, une utilisation honnéte, les
différences les plus marquées étant relevées sur autoroute. La
consommalion plus faible, a laquelle s'ajoute le prix de vente du
gas-oil nettement inférieur & celui de |'essence, leur assurent, en
ce domaineg, une supériosité indiscutable. En revanche, & |'achat,
carte grise et vignette en main, une Mercedes Diesel vaut, pour
sa part, 1.300 F de plus que la classique 220 tandis que Peugeot
réclame 3.240 F de supplement. En prenant comme base 1,21 F
pour le litre d'essence et 0,786 pour le gas-cil, le prix de revient
kilométrique pour notre essai indique une économie de 0,109 F
pour la Peugeot et 0,107 F pour la Mercedes. En supposant une
utilisation |dentique a la nétre, I'amortissement de la différence
a l'achat s'effectuera en 12,150 kilométres pour la voiture alle-
mande et 30.000 kilométres environ pour la francaise. Ces résul-
tats meritent réflexion. lis expliquent d'ailleurs le choix des
acheteurs de la marque Mercedes pour les 200 et 220 D et la
progression des Peugeot Diesel sur le marché. En revanche, ces
modéles demandent un entretien plus méticuleux et une pério-
dicité plus’ grande des contréles. A ceci s'ajoute un prix plus
alevé de gertains accessoires, mais, en revanche, la longévite
du moteur est plus importante.

CONCLUSION

Sans posséder le tonus de son homologue a essence, |e Diesel,
n I'a vu, offre certains avantages non négligeables, prouvant 4 |
détracteurs qu'il est autre chose qu'un moteur «qui se M e =, g

traine =, guiun moteur gui roule les R qu'un moteur « qui fume En plus de I'dguipement habituel, on trouve, sur le tableau de bord
etiqui pue »; @ ce sujet on insistera sur le fait gu'il est reconnu  du « Diesel » (en haut), un poussoir double (préchauffage et démar
que la Diegel est moins polluant que le moteur classique. reur), un réglage manuel du ralenll, et un levier d'arrét d'alimentation.

Si sa conduite nécessite une certaine accommodation du fait
de |a mollesse de ses reprises — attention aux dépassements —
: il couvre de longues distances a des moyennes trés honorables
tout en offrant les mémes qualités de présentation, finition, habi-
tabilité, copfort et sécurité (freinage, tenue de route) que [a
version a q'ssem:e. A notre époque, ou l'automobile plie chaque
jour un peu plus sous le poids des charges, ot les interdictions
guccedent aux limitations, ol le maoindre déplacement prend des
allures d'exode, ol le déversement hebdomadaire de recomman-
dations de toutes sortes par gens de tous poils finissent par
perturber les esprits, a notre époque ou, enfin, conséquence
inévitable, le plaisir de conduire, le vrai, «fout le camp = au
grand galop, le Diesel, c'est certain, a de beaux jours devant lul.
Davantage de puissance serait appréciable, bien sir, et comble-
| rait le fossgé qui existe entre les performances pures dont sont
capables les deux modéles. Quant a la robustesse et la longévité
du Diesel, bien que les constructeurs n'élargissent pas leur
garantie — on comprend d'ailleurs assez mal pourguoi — elles
sont devenues quasi légendaires et, en tout cas, supérieures
comme nous l'ont confirmé les compagnies de taxis visitées.
Reste le prix. Mais, & encore, les chiffres parlent d'eux-mémes
et cet essai nous a prouvé gue l'amortissement était reéalisable
dans des délais relativement brefs. Il y a, bien sir, la différence
de prix importante entre les deux marques Mercedes et Peugeot.
Se justifie-t-elle ? Seul un essal sur 200.000 kilométres pourrait
permettre de le verifier. Ne perdons tout de méme pas de vue
qu'en Allemagne une 220 D est facturée 13.739 DM hors taxes,
soit environ 21.600 F de nos francs actuels. En revanche, la
différence avec la version essence est beaucoup plus faible que
dans le cas de la Peugeot.

Alors, Diesel ou essence, Mercedes ou Peugeot 7 Faites vos
comptes et bonne route !

Nous avons iogé sepl valises dang le
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L'AVIS DU SPECIALISTE

En s'adrvessant aux raxis, chauffeurs on compagiies, nous
dtions sars de recueillir des avis éclafrés quant @ compor-
femrent du Diesel. Si certains jugements ne concordent pas
taujours, chacun défendant son produit eu celui qu'il a choisi,
tous sont wnanones guant a la longévité d'un Diesel dont la
moyenne la plus pessimiste dépasse les 150000 kiloméires,
durée au cours de laquelle ne sont généralement effectudes
que les opédrations classiques d'entretien - vidanges, réglages,
ete. Un chavffeur de taxi couvrant en movenme 180 4 200 km
par 24 heures et 80000 km par an on jugera aisément du
gain que procure, sur le plan consommation, ce mode de
transport. 8i, dans cetre profession, il semble vowloir se
généraliser, il existe encore des exceptions. Certains irréduc-
tibles rvestent! fidéles an moteur a essence, Certains clients
autsst, mats dans wne proportion moindre.

Il est bien évident que le mode de conduite influe tout
attant sur le comportement dun Diesel gue sur celui d'un
modele classique, ce qui ne permel pas d'avancer des chiffres
précis. Un embrayage reste un embravage et s'il doit servir,
des kilometres durant, de repose-pied, d s'usera tou! ausst
vite sur un Diesel.

S'il fallait” méaninoins juger des avantagts que procure
cftacun des modéles, il apparait gue silence, esthétique et
agrément de canduite priment chez Mercedes alors gue les
« Peugeotistes s argueront priz d'achat bien entendu, consom-
mdation  plus faible, pieces détachées généralement nmoins
cfiéres. Si llan va plus loin, beaucoup pensent que la Mercedes
cviedlie s mienx et, o ce sujet, on remarquerd que les proprie-
taires de S04, tout en se félicitant du gain de performances
abten par rapport @ la 408, regrettent quelque peu cette der-
1nidre qw’, (41 fl:f i A1S, wdocusart v noins o (ig;_'_

VENTE-APRES VENTE-REVENTE

Nous avons rassemblé, ici, les différents prix neufs des quatre
modeles essayés aveo leurs oplions et les suppléments de frais,
carte grise, elc.

Figurent ¢dpalement les prix de cepfains ‘organes mecanigues
dimportance qui permetient de mieny appreécien les différences

[ ! relevees, Nous avons tenu également 4 mentionner 1a cote Argi’.’[q
9 de chague modele en rappelant que'la Peugéot 504 Diesel nfest

/ 4 - ; ¢ M apparue qulen 1971. Si' la perie, aprés un an, esi importante, il

> s : R est utile de mentionner que, dans Ia plupart des cas, Uh Diesel
- ; se revend au-dessus ‘de la cote guel que soit Son kilomdirage: qiil

Sur la planche de bord de la 220 D (en haut), on remarque la ljrcttc est, en geénéral, assez éleve, pour peu que I'état géneral spil bign!

du préchauffage et le témoin lumineux. Cette commande, en tirant, entendu dans un éiat respectable et présentable.

actionne le démarreur. En la repoussant, elle permet 'arrét du moteur.

MERCEDES 220MERCEDES 220D

BRI e e 27 460/ F TTE 28 8400 F TTE
CARTEGRIS IS s 2600 F 180/ F
VIGNETTE S s 240 B 240 F
TRANSPORT: ..o i iies i PRIX SELONLA ZONE
LV R AL S N R e 333/ F 333 F
TOTALS =l ol e e 29593/ F 28203 F
ECHANGE STANDARD
DL LM SR BN e e e e 6547 F HT 6547 F HT
MOTEUR "NEUF == ol 8434 F HT 10356 F HT
CARBURATEUR ........ 888 F HT
POMPE D'INIECTION ........ 1'525 F HT
PEUGEOT 504 PEUGEOT 504
DIESEL
PR 2 rnnsre e 16 TS0 R EATTC 20050 F TTC
CARTE \GRISE S8 e, 2H) T 160 F
VIGNETTE Al S e O S 20 F 240 F
R AN S POR T e, 387 F 387 F
LIVRAISON ...... B AP 139 F 139 F
TOTAL S Soa e e o b AR 20976 F
OPTIONS
TOIT OUVRANT .. 310

LUNETTE AR. CHAUFFANTE .. 1300 F
ECHANGE STANDARD

DUEMOTEUR: e 1263 - HEHT 1:529 F HT
CARBURATEIR = oeas .. 350,73 F HT -
POMPE DIINJECTION ...... ; 1439 F HT
Peugeot 504 504 Diesel Mercedes 220 220D
1971 11 500 F 13350 F 19400 F 20400 F
1970 9500 F 15700 F 16700 F
1969 7750 F 12200 F 13000 F

Dans notre prochain numéro nous fraiterons, u’lrm_-. le dérail, d'un
X sujet tres discutg, et assez mal connu, celui des niisances engendrées

- - ¥ 3 g g et ol re [ o e ¢t re.
résentent 3545 dm". par le Diesel, c'est-i-dire polfution ¢i nivean sonore

Les huit valises prenant place dans la malle rep
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