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Audi 100 GL-Fahren

LeichtfliBig und komfortabel

Der Ruf des Audi 100 fir miheloses Fah-
ren trifft auch fir das GL-Spitzenmodell
zu, das gegeniiber der Anfangsserie noch
spirbar verfeinert worden ist.

Die Modellpflege im Detail betraf die Ver-
gaserabstimmung, die Ansaug- und Aus-
puffgerdusche und die Motorlagerung.
Als Sportmotor kann man dieses 112 PS-
Triebwerk heute nach dem Gerauschbild
nicht mehr bezeichnen; natiirlich wird das
Gerdusch (ber 5000 U/min kriftiger,
aber selbst volles Ausdrehen — ge-
strichelter Warnbereich zwischen 5900
und 6200 U/min, roter Warnbereich ab
6200 U/min — beldstigt nicht.

Diese Warnsektoren sind recht vorsich-
tig angelegt. Der 100 GL-Motor dreht so
stiirmisch hoch, daB auch (ber 6500 U/
min noch kein Leistungsabfall zu merken
ist. Selbst 7000 U/min konnen erreicht
werden, was nach Abzug der Drehzahl-
messer-Voreilung effektiv 6750 U/min bei
unserem Testwagen entsprach. Der Au-
di 100-Motor hat keinen Drehzahlbegren-
zer; der Fahrer hat es also selbst in der
Hand bzw. im GasfuB, ob er fiir lange
Motorlebensdauer den Drehzahimesser
respektiert. Beim kalten Motor wiirden
wir ohnehin 4000 U/min (= 120 km/h im
vierten Gang) einhalten.

In der, Hochstgeschwindigkeit zeigte sich
unser 100 GL-Testwagen mustergiiltig.
Bei 5100 km auf dem Tacho (bertraf er
mit 181,2 km/h im Mittel von vier Mes-
sungen sogar die Werksangabe von
179 km/h und war damit eindeutig
Schnellster in dieser Vierergruppe. Aller-
dings steht bei dieser Spitze die Nadel
des Drehzahlmessers schon im roten
Feld, 180 km/h sind genau 6000 U/min.
Mustergtiltig war dieser 100 GL auch im
Verbrauch, im Mittel 12,5 Liter Super/100
km. Olverbrauch war (iber genau 2000 km
im Vierertest nicht meBbar.

Zur Bewertung von StraBenlage und
Komfort muB man die Belastung beriick-
sichtigen. Mit maximal drei Personen
und leerem Heck zeigt sich der Audi 100
GL nur von seinen Sonnenseiten. Die Fe-

Vierertest
Lweiliter-
' O Klasse [2) Betriebskosten.

GuteReise

Im ersten Teil des Vierertests von starken Reiselimou-
sinen mit Grundpreisen zwischen 12 900 und 16 185 DM
ging es um Preise und Aufpreise, um Besonderheiten
der Ausstattung, die empfehlenswerten Extras und das
Raumangebot fiir Insassen und Gepack. Im zweiten Teil

geht es um die Fahreindrucke, die Fahrleistungen und

derung ist dann sehr komfortabel, zu-
sammen mit den vorziglichen Sitzen ein
idealer Langsireckenwagen. Die Front-
antriebsvorteile zeigen sich uneinge-
schrankt. Hervorragend ist die Spur-
treue selbst auf ausgefurchten Autobah-
nen; man fahrt ohne Risiko auf welligen
Strecken mit Geschwindigkeiten, die den
Volvo im Vergleich schon herumténzeln
lassen. Von Reaktionen auf Seitenwind
ist dann keine Rede, auch die leichte Un-
tersteuerneigung in Kurven féllt nur bei
extremer Fahrweise auf. Das Durchdre-
hen der Vorderréder bei Ampelstarts halt
sich in Grenzen; die guten Winteranfahr-
eigenschaften des Audi 100 GL bleiben
bis zu mittlerer Belastung erhalten.

Bei voller Belastung zeigt sich der Audi
von einer deutlich empfindlicheren Seite.
Bei schwerer Hecklast splirt man auch
etwas sanfteren Seitenwind, das Auspen-
deln der Wagenbewegungen iber Auto-
bahn-Langsfugen erfordert Feinarbeit am
Lenkrad. Gefahrlich ist ein vollbelasteter
Audi 100 zwar nicht zu nennen, aber
schnelle Spurwechsel verlangen Vorsicht.
Gleiches gilt flir das dann ausgepragte
Uberschieben der Vorderrdder, damit
man auf Glatte (speziell bergab) nicht
tiberrascht wird.

Das starke Einsacken des beladenen
Hecks haben wir beim Audi 100 seit Jah-
ren kritisiert. Eine geanderte Hinterachs-
abstimmung mit Vulkullan-Gummipuffern,
die mit progressiver Wirkung (dhnlich Au-
di 80) diesem Einsacken entgegenwirkt,
wird erst ab Mai 1973 in Serie gehen. Un-
ser 100 GL-Testwagen von Januar 1973
war noch die altere Serie; wir werden
demnéachst die Gegenprobe mit einem
voll beladenen neuen Wagen machen.

Mit voller Belastung wurde bei der bis-
herigen Audi 100-Hinterachse der Feder-
weg hinten schon recht knapp; die Riick-
sitz-Mitfahrer spiliren dann Fahrbahn-
st6Be erheblich starker.

Bei voller Hecklast schreien die stark
entlasteten Vorderrader schon bei mittel-
scharfem Anfahren auf; ein schneller
Start verlangt da viel Feingefiihl. Im Win-
ter fallt es dann auch erheblich schwerer,
trotz grobstolliger Reifen eine verschnei-
te Steigung zu bewaéltigen.
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e Im optischen Vergleich zeigt sich der Unterschied zwischen den
sachlichen Armaturenbrettern bei Audi 100 GL (oben links), BMW
520 (oben rechts) und Volvo 144 E (unten rechts) gegeniiber dem
Peugeot 504 TI, bei dem es verschiedene Bedienungsfehler gibt.
SerienmaBig ist der Drehzahlmesser nur beim Audi und Peugeot;
beim BMW gibt es ihn als Exira abWerk und beim Volvo zum nach-
traglichen Einbau vom Handler. GroBes Foto unten: Halogen-Ne-
belleuchten gibt es als Sonderausristung ab Werk fiir Audi und

BMW, am Volvo ebenfalls nur nachtragliche Montage.
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Die neue Motorlagerung seit Mitte 1972
hat das Rucken des Triebwerks fast ganz
beseitigt; eine noch vorhandene Neigung
zum Anruckeln ist eher auf die serienma-
Bige Zindanlage =zuriickzufiihren, die
ohne HKZ-Zindung oder Vorfunken-
Zindkerzen (im , Kurzstreckenpaket®)
immer noch nicht ganz sauber arbeitet,
wenn man aus niedrigen Drehzahlen voll
beschleunigt. Im lbrigen ist dieser 112
PS-Motor erstaunlich elastisch; er zieht
bereits aus 2000 U/min kraftvoll an.
Die Beliliftung des Audi 100 ist immer
noch Sonderklasse; speziell der breit ge-
facherte Frischluftaustritt Uber die ganze
Armaturenbrettmitte verhindert lastige
Zugluft. Mit der Heizwirkung kann man
zufrieden sein, jedoch setzt sie nach dem
Kaltstart etwas zogernd ein. Heizbare
Heckscheibe sollte ein GL-Luxusmodell
aber unbedingt serienméBig haben.

BMW 520-Fahren

Charakterwandel

BMW will mit der neuen 520-Limousine
einen Kauferkreis ansprechen, der in
Richtung Audi und selbstverstandlich
auch Mercedes den Komfort eindeutig
vor Sportlichkeit setzt.

Lange Federwege vorn und hinten haben
die erste wirklich komfortable BMW-Li-
mousine entstehen lassen; vor allem fiir
die Riicksitz-Mitfahrer ist der 520 sogar
angenehmer als die BMW-Sechszylinder.
Selbst schlechte Autobahnstiicke werden
ausgebligelt; mit vollem Gepéackraum
schlagt zwar die Hinterradfederung an,
aber lastige FahrbahnstdBe sind das im-
mer noch nicht.

Volle Belastung vertrdgt der BMW 520
ohnehin deutlich besser als der Audi 100
GL. Er neigt auch dann nicht zu Unsicher-
heiten durch Heckschlingern, weil weder
die Spurstabilitat auf der Geraden noch
die Reaktion auf Seitenwind sich mit vol-
lem Gepéackraum wesentlich verdandert.

Auch in den Motoreigenschaften zeigt
sich beim 520 ein BMW-Charakterwan-
del. Trotz der Leistungssteigerung von
100 auf 115 PS wirkt dieser Vergasermo-
tor gehemmter als friiher, er ist auch un-
elastischer geworden. Da spielt freilich
das erhebliche Mehrgewicht der Karosse-
rie — immerhin etwa 170 kg gegeniiber
dem 2000, bei vollem Tank — eine Rolle,
Der etwa um den gleichen Betrag leich-

tere Audi 100 GL zieht dem BMW 520 an
langen Autobahnsteigungen noch deut-
licher davon als in der Ebene.
Vergaserschwierigkeiten hatten wir mit
dem jetzigen 520-Testwagen keine mehr,
auch Kaltstart und Kaltlauf waren ein-
wandfrei. Im Verbrauch erreichte der
BMW (ber rund 3000 km auf den Zehntel-
liter genau den gleichen Durchschnittwert
wie der Audi, also 12,5 Liter Super/100
km. 1 Liter Ol muBte nachgefiillt werden,
Verbrauch also etwa 0,3 Liter/1000 km.
Mit dem Drehzahlbegrenzer, der ein Ho-
herdrehen {iber rund 6500 U/min (mit
einer Toleranz von =150 U/min) nicht
zulaBt, hat BMW auch beim 520-Motor die
konstruktive Notbremse fiir lange Motor-
lebensdauer gezogen. Den Warnbereich
im Drehzahlmesser (als Extra) ab 6200
U/min muB also auch ein forscher Fah-
rer respektieren, weil sonst der Vorwarts-
drang etwa beim Uberholen ziemlich ab-
rupt blockiert wird — der Motor réchelt
dann mit Ziindaussetzern weiter.

In der Hodchstgeschwindigkeit erreichte
der Testwagen trotz nahezu 12 000 km
auf dem Tacho die vom Werk genannte
Spitze nur knapp, wir stoppten 172,4 statt
173 km/h. Das entspricht ca. 6200 U/min
im vierten Gang. Bleibt man auf Auto-
bahngefallen im Vollgas, dann kann der
520-Motor sogar bis an seine konstruk-
tive Drehzahlgrenze kommen.

In der Beschleunigung wirkt der BMW
520 deutlich lahmer als etwa der BMW
2002, kein Wunder bei einem Leerge-
wichtunterschied von etwa 260 kg. Die
reinen MeBwerte fallen dabei gegenuber
dem Spitzenreiter Audi gar nicht so sehr
ab, aber das Wegpreschen muB man die-
sem BMW-Motor regeirecht abpressen.
Die weitgehende Abgasentgiftung erweist
sich hier wieder einmal als tempera-
menthemmend.

Volles Einsetzen der Motorkraft {iberfor-
dert die Bodenhaftung der Hinterrader
praktisch nie, schon gar nicht bei Heck-
belastung. Dann verbessern sich auch die
Wintereigenschaften: leichteres Anfah-
ren an Steigungen. Ein besonders win-
tertlichtiges Auto ist der BMW 520 jedoch
auch mit guter Bereifung nicht.

Bei Hecklast ist die Wegwischneigung
der Hinterrader auf Schnee einzukalkulie-
ren; unser 520-Testwagen mit vier zu-
satzlichen Radern (= 80 kg im Gepack-
raum) libersteuerte auf Glatte rasch.

Uberragend gut ist die Heizwirkung,
schnelles Einsetzen und feine Dosierung
erfreuen bei Winterfahrten immer wieder.
Auch die Beliiftung arbeitet problemlos;
Heizfaden in der schragen Heckscheibe
sind serienmaBig.

Der BMW 520-Motor wirkt ziemlich rauh,
mit Steigerungen bei 3000 und um 5500
U/min; da kommt schon der Wunsch nach
einem kultivierten Sechszylindermotor
auf, der fiir 1974 — aber weit teurer —
auch zusatzlich geplant ist.

Peugeot 504 TI-Fahren

Karosserie zu laut

Das Fahrwerk des Peugeot 504 (friiher In-
jection = Einspritzer, heute als Tl be-
zeichnet) sammelt seit Herbst 1968 im-
mer wieder gute Noten. Daran hat sich
auch heute in der Konkurrenz der Zwei-
literklasse nichts geandert; die Anforde-
rungen von StraBenlage und _Komfort
sind so gut erfillt, daB selbst der viel jin-
gere BMW 520 mit gleicher technischer
Linie ihn nicht lbertrifft. Die positive Be-
wertung qgilt dabei fiir den wenig wie flr
den voll belasteten Wagen; das 504-Heck
sackt nur wenig ein, der extrem lange
Radstand 146t den Wagen auch dann
noch sehr spurstabil bleiben. Uber
schlechte StraBen braucht man sich im
groBen Peugeot ebensowenig aufzuregen
wie (iber schlechte Witterung. Die Seiten-
windeinflisse bleiben stets gering, die
prazise Lenkung geht leicht und vermit-
telt trotzdem das gewiinschte Richtungs-
gefihl (der BMW erfordert erheblich
mehr Lenkkraft beim Rangieren, der
Audi allerdings noch weniger).

Die langen Federwege werden nie ganz
weggezehrt; die Rucksitz-Mitfahrer sitzen
ebenso komfortabel,- wenn der Gepéck-
raum vollgestopft ist. In der Fahrpraxis
ist der Peugeot 504 TI auch durch den
ebenso kultivierten wie zugkraftigen Ein-
spritzmotor ein angenehmer Reisewagen.
Deshalb fallt er gegeniiber dem BMW
520 trotz nomineller Minderleistung von
11 PS kaum ab. In der Spitze war der
Vierertest-504 T| mit gestoppten 172,22
km/h praktisch gleich schnell.

Trotz Einspritzung darf man vom 504 TI
jedoch kein Verbrauchswunder erwarten;
das Testmittel lag mit 13,3 Liter Super/
100 km um knapp einen Liter héher als
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In der Beschleunigung fallt der etwas lahm wirkende Volvo 144 E
mit voller Belastung etwas starker gegenuber den drei Konkur-
renten ab als mit geringer Belastung, obwohl er vollgetankt im-
merhin noch 30 kg leichter ist als der BMW 520 mit gleicher Mo-
torleistung. Der Audi 100 GL lauft als weitaus leichtester Wagen in
dieser Vierergruppe selbst dem Peugeot 504 Tl davon. Dabei hat
der Audi als Frontantriebswagen das Handikap des schlechteren
Starts; beim scharfen Anfahren aus dem Stand drehen die Vorder-
rader — vor allem bei Heckbelastung — leicht durch.

¥ [ e gm—— 1 R A R B
Beschleunigung 11T Beschleunigung =~
mit 2 LA A mit 4 Personen par

ersonen 7l A = 2U-und Gepéack 7 A
y.80%P ad : P
0 /" 0 -
4 il
40 A/ 40 A V.
. ?r V4
0 A 0 4
/AUDHOO GL—-112PS
? BMW 520 — 115 PS 0 L AAUDI 100 GL — 112 PS
PEUGEOT 504 TI | / | BMw 520 — 115 PS
: | | —104PS 0 A—PEUGEOT 504 Ti-|
VOLVO 144 € — 115 bs // —104PS |.
00 T | 00 VOLVO 144 E — 115 PS1
mittlere Hochstgeschwindigkeit
¢ 90 auf ebener Autobahn_| | D g0 o
= AUDI — 180 km/h - mittlere Hochstgeschwindigkeit
a0 BMW — 170 km/h|__| = auf ebener Autobahn
. VOLVO — 165 km/h BMW — 170 km/h
¢ PEUGEOT - 170 km/h
VOLVO — 165 km/h
e 650 ~ - - 0
0 4 6 20 8 6 40 G 0 3 ) 0 8
e ] a- -
: = = : L] = 8 Lo !
2 € ONE By e BNE ° anac
[0 - ' geg 0 0 " =1 D0 [ 0
D—8( 3.0 : 2 N—80 g g O 0.8
D100 ) 8@ =100 § : . 3
0 [ g i 7 ' i i 0 i
0—=140 0 : i 0 ki i

56 mot7/73



Py

peugeot504.info

-Service-Station
= Bernhzrd Craul
2320 Bromen
Gotifr-Menkan-Str.14,7.0421/550258

beim Audi und BMW. Nach 2500 km muB-
ten wir beim Peugeot einen halben Liter
Ol nachfiillen.

Auf dem serienmaBigen Drehzahimesser
kann man gut kontrollieren, wie bullig
dieser 104 PS-Motor schon ab 1500 U/
min anzieht und wie gleichmaBig die Lei-
stungsabgabe bis etwa 6500 U/min ist.
Auch das Motorgerdusch weist den Peu-
geot als kultivierten Reisewagen aus.

Im krassen Gegensatz dazu stehen je-
doch die betrachtlichen Windgerausche
der 504-Karosserie. Schon bei etwa 120
km/h pfeift sie so stark, daB man das
Radio lauter stellen muB. Uber 150 km/h
ist Radiohoren oder Unterhaltung nur
noch mit betrachtlichem Larmaufwand
moglich. Jammerschade, daB man sich in
diesem Punkt bei Peugeot so schwer-
horig zeigt. Die Gerduschquellen sind
dabei vor allem die Fenstereinfassungen
und das Stahlschiebedach.

An der schwachen Heizwirkung hat sich
leider nichts geédndert, im Stadtverkehr
muB man nach zogerndem Anwérmen
stets das Geblase mitlaufen lassen. Mit
gutem Grund bietet das Werk unter
Bestellnummer 96 1205 eine Grillabdek-
kung fiir 25,97 DM (elfenbein oder grau)
an, die fir (berwiegenden Kurzstrek-
kenverkehr dringend zu empfehlen ist.
Bei der Beliiftung muB man als Pluspunkt
das praktisch serienméBige Stahlschiebe-
dach einrechnen; die Kopfraumbeliiftung
ist jedoch zu sehr auf die Wagenmitte
konzentriert. Bei der Entliiftung gibt es
Belastigung durch Zugluft; heizbare Heck-
scheibe serienmaBig.

Volvo 144 E-Fahren

Hinterachsprobleme

In den Fahrwerksabmessungen entspricht
die heutige Volvo 140-Modellreihe immer
noch den 120-Modellen der sechziger
Jahre, im Verhaltnis zur wuchtigen Ka-
rosserie also eine zu schmale Spur und
etwa zehn Zentimeter zu wenig Rad-
stand. Aus diesen Proportionen ergeben
sich die Volvo-Fahrwerksprobleme weit
starker als aus dem Festhalten an der
hinteren Starrachse. Durch betréchtlichen
Heckiiberhang ist der Hebelarm von Ge-
packlast aufs Fahrverhalten festgelegt;
der voll beladene Volvo hat deutlich mit
Spurproblemen zu kampfen. Auf welligen
Straen muB der Fahrer ebenso aufpas-
sen wie im boigen Seitenwind. In beiden
Fallen wiinscht man sich auch eine pra-
zisere Lenkung, die um die Mittellage we-
niger labil ist.

Auf guter Fahrbahn vertrdgt der Volvo
durchaus eine flotte Gangart; die straffe
StoBdampfung driickt die Hinterrader
fest auf den Boden. Die leichte Unter-
steuerneigung bleibt dann unproblema-

Beim BMW 520 ist das Bordwerkzeug ® auf der Innenseite der
Gepackraumhaube gut erreichbar. Beim Peugeot 504 Tl klappt das
Reserverad ® nach unten heraus. Beim Audi 100 GL kommt man
nur mit Mithe an das weit vorn liegende Reserverad ® heran. Beim
Volvo 144E ist der hintere Uberhang der Karosserie ® ungewdhn-
lich groB. SerienméBig bietet derVolvo vorbildliche Ausfiihrung der
Kopfstiitzen und Gurte ® fir die Vordersitze, beim Peugeot 504 Tl
sind sie nicht so gut angelegt, und der Handbremshebel liegt
entschieden zu hoch.

Graul
S ndtar
iadt
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tisch. Auf glatter Fahrbahn neigt der Vol-
vo bei etwas kréaftigeren Lenkkorrektu-
ren zum Karosserieaufschaukeln. Darun-
ter leiden auch die Wintereigenschaften,
weil sich der Wagen — vor allem bei viel
Hecklast — nur mit einiger Mihe stets
sauber auf Kurs halten |aBt. Das Anfah-
ren im Winter zeichnet dagegen den Vol-
vo in dieser Vierer-Konkurrenz aus.

Fiir befriedigende StraBenlage muf na-
tirlich das relativ einfache Fahrwerk
straff gefedert sein; der Federweg ist vor
allem hinten gering, bei vollem Gepéck-
raum schlagt die Federung voll durch,
was dann auch die Riicksitz-Mitfahrer zu
splren bekommen.

Zum unglinstigen Gesamteindruck tragt
dabei auch der brummige Motor bei, der
trotz Einspritzung ziemlich trage wirkt
und erst jenseits 2500 U/min so richtig
munter wird. Uber 5000 U/min lauft er
ausgesprochen rauh. Daflir kommt er un-
ter allen Umstdnden mit Normalkraftstoff
aus, was sich in der Kostenbilanz trotz
héherem Verbrauch (14,4 Liter/100 km
tiber 2000 km) wieder geldsparend aus-
wirkt. Olverbrauch im Test etwa 0,3 Li-
ter/1000 km. :

In der Hochstgeschwindigkeit schaffte
auch der jetzt gemessene Testwagen mit
17 000 km auf dem Tacho die Werksan-
gabe von 170 km/h nicht; unser Test-
mittel lag bei 166,6 km/h, im vierten Gang
einer Drehzahl von 5800 U/min entspre-
chend. Damit liegt die Spitze noch unter
dem orange Warnsektor des Drehzahl-
messers (Handlereinbau) von 6000 bis
6500 U/min; den roten Warnsektor ab
6500 U/min halt man wegen des lauten
Motors auch beim Ausdrehen in den un-
tersten Gangen freiwillig ein.

Erste Klasse ist die Volvo-Heizung, in
der Wirkung wie beim Dosieren. Auch die
Beliiftung wurde durch die vier neuen
Drehdiisen wirksamer; zusatzlich noch
FuBraumbeliiftung mit Seitenklappen.
Auch die Entliftung Uberzeugt, heizbare
Heckscheibe hat jeder Volvo seit langerer
Zeit serienmaBig.

Qualitat

Probleme trotz Ausreifung

Wer einen Zweiliterwagen kauft, weil er
im durchschnittlichen Fahrbetrieb in der
Mechanik weniger beansprucht wird als
ein Einliterwagen, fiir den lohnt sich ab-
gesehen von Raum und Komfort die teu-
re Anschaffung gerade auf langere Sicht.
Vor Problemen mit dem einzelnen Wagen
und bei scharfer Beanspruchung bewahrt
aber auch ein Zweilitermodell nicht, wie
das Beispiel Audi 100 GL zeigt. Trotz
Verbesserungen gibt es bei dieser stark-
sten deutschen Frontantriebslimousine
immer noch Schwierigkeiten mit der
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Verbrauch Liter/100 km
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Feste Kosten pro Jahr — Wertverlust — Summe

FeSte KOSten der festen Kosten pro Jahr mit Wertverlust
10 0 3000 4000 DM

3308,—

: o,
Laufende Kosten fur wemean o &
10 15 210 DM

18,45

ohne /mit Wertveriust

Monatliche Kosten bei 15000 Jahres-km
300 400 500 690 DM




Standfestigkeit der Bremsen und im
Kurzstreckenbetrieb mit der Ziindanlage.
Die Preisliste zeigt mit speziellen Extras,
daB Audi sich daruber klar ist.

Bei der Verarbeitung hat es in der Ver-
gangenheit des Audi 100 immer wieder
Hohen und Tiefen gegeben; die mehr-
fache Produktionsverlagerung von Ingol-
stadt nach Wolfsburg und heute fast aus-
schlieBlich Neckarsulm hat jeweils Ein-
arbeitungsprobleme gebracht, beispiels-
weise bel der Lackqualitat. Von der frii-
heren Unnahbarkeit der Audi-Kunden-
dienstabteilung haben wir in jlingster Zeit
wenig gehort. Der Ausbau des Audi NSU-
Servicenetzes ist im Bundesgebiet weit-
gehend abgeschlossen, mit derzeit 1400
Werkstatten ist das Netz jetzt auch sehr
dicht. Abgesehen von etlichen Vergaser-
schwierigkeiten begann die BMW 520-Pro-
duktion im September 1972 mit einem er-
freulichen Hoch. Diese Méngel sind be-
hoben, es kam bei zwei von uns gefah-
renen Vergaser-520 aus neuester Serie
nicht mehr zu Schieberuckeln. in der Ka-
rosserieverarbeitung machten unsere bis-
herigen Testwagen (zwei 520 und ein
520i) einen {beraus soliden Eindruck;
ob er auch auf Dauer anhilt, soll ein
Dauertest des 520 beweisen. Unange-
nehm war beim Vierertest-BMW das
haufige Zufrieren der Tiirschlésser und
das Festfrieren der Tiren auf den Tir-
dichtungen. Es spricht aber wegen der
iberaus griindlichen Entwicklung (griind-
licher als bei jedem neuen BMW des
letzten Jahrzehnts) einiges dafiir, daB
mit dem 520 die etwa 1140 Servicestellen
nicht unnotig viel Arbeit bekommen.
Beim Peugeot 504 TI ist die Mechanik
vollig ausgereift, das gilt auch fiir die
Kugelfischer-Einspritzung. Selbst die frii-
her beim 504 so bdsen Rostansatze ge-
héren endlich der Peugeot-Vergangen-
heit an — was allerdings kein Trost fiir
Besitzer &lterer Wagen ist. Jahrelange
Einarbeitung hilfit den derzeit etwa 1040
Peugeot-Werkstatten im Bundesgebiet;
die Ersatzteilversorgung ist inzwischen
problemfrei geworden.

Auch bei Volvo wichst (ber frihere
Verarbeitungssorgen der Jahre 1967/68
inzwischen das Gras. Die heutigen Volvo-
Vierzylinder entsprechen véllig dem Mar-
kenruf, bis in Kleinigkeiten solid wie eine
Burg, damit der Anspruch auf Langlebig-
keit nicht nur in der Werbung erhoben
werden kann. Als einziger Wagen in die-
ser Vierergruppe hat der Volvo einen
sechsstelligen Gesamtkilometerzahler —
Anspruch auf die statistisch erwiesene
Gesamtlebensdauer von elf Jahren, die
alle jingeren drei Konkurrenten natlir-
lich noch nicht haben kénnen. Das Volvo-
Servicenetz ist mit etwa 350 Werkstétten
im Bundesgebiet relativ diinn, dazu kom-
men 11 Volvo-Werksniederlassungen.

mot-Bewertung am MaBstab der Preisklasse

2. Zwischenwertung _ 14 1 S R

Wirt-
schaft-
lichkeit

| 3. Zwischenwertung
| Gesamipunkte

I Gesamtnote im Mittel 2,0 2,2 2,6 2,5

mot-Gesamturteil

Durch die Summe seiner guten Eigenschaften ohne krassen
Minuspunkt gewann der Audi 100 GL diesen Vierertest. Aber der
BMW 520 als Neuling in dieser Gruppe liegt nur knapp zurlick,
weil er bei Gepackraum, Ubersichtlichkeit und in den Fahr-
leistungen mit dem Audi nicht ganz mithalten kann. Der
Volvo 144 E als im Grundpreis teuerster Wagen in dieser Vierer-
gruppe erreichte nur den dritten Platz, weil der lahme Motor und
die holprige starre Hinterachse in dieser scharfen Konkurrenz zu
sehr abfallen. Letzter ist der Peugeot 504 Tl, weil er im Vergleich
zu wenig Gepackraum und eine miserable Heizung hat, was in
der Endabrechnung auch durch die vorzuglichen Eigenschaften
von Motor und Fahrwerk nicht ausgeglichen wird.
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