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Breitbandtacho aus friiheren Peugeot

Die Starrachse verrat den 504 L

Im Innenraum fehlen nur Kopfstitzen

-
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Test Peugeot 504 L

Wie Franzosen sparen

Wihrend andere Automobilhersteller erst im Verlauf der auch jetzt noch nicht
ganz iiberstandenen Absatzkrise auf die verinderte Marktsituation
reagieren konnten, hatte Peugeot zur rechten Zeit den richtigen Wagen parat:
den 504 L. Mit vereinfachtem Fahrwerk und schwicherem Motor sollte
er eine Marktliicke schlieBen. Auto Zeitung nahm dieses Sparmobil in den Test

Als Peugeot im Herbst 1968 den 504
vorstellte, wurde das neue Flaggschiff
des Léwenkopf-Programms  von
einem modifizierten und auf knapp
1800 ccm aufgebohrten 404-Motor an-
getrieben. Er leistete damals in der
Vergaser-Version 83 PS und als Ein-
spritzer 100 PS. Fiir den iiber 1200 kg
schweren Wagen war das zwar ein
ausreichendes, jedoch keineswegs
iberragendes Leistungsangebot. Peu-
geot kam deswegen auch relativ
schnell Anfang 1971 den Wiinschen
der Kundschaft nach stiarkeren Moto-
ren nach. Durch eine groBere Bohrung
wuchs der Hubraum von 1796 auf
1971 ccm, die Leistung stieg beim Ver-
gasermotor auf 93, beim Einspritzer
auf 104 PS.

Damit war der 504 zwar standesge-
mal motorisiert, fiir Peugeot tat sich
jedoch ein neues Problem auf. Im Mo-
dellprogramm klaffte eine kleine, je-
doch spiirbare Liicke. Zwischen dem
Uralt-404 und dem neuen 504 lagen
immerhin 400 ccm, 25 PS oder fast
2000 Mark. Diese Liicke soll seit dem
Herbst der Peugeot 504 L schlieBen —
ein Zwitter aus 504 und 404 oder, bes-
ser gesagt, ein Auto, das wenige Wo-
chen nach seiner Vorstellung auf-
grund der Olkrise und steigender Ben-
zinpreise zu unverhoffter Aktualitit
gelangte. Auto Zeitung nahm den 504
L in seiner billigsten Version — mit
Handschaltung und Benzinmotor — in
den Test. Gegen entsprechende Auf-
preise wird er auBerdem mit Automa-
tik oder mit Dieselmotor geliefert.

Von seinen feineren Briidern GL
und TT unterscheidet sich der 504 L
duBerlich nur minimal: An den Fen-
stern , fehlen” Chromeinfassungen, an
den Stofistangen die Gummihdrner
und das bei den teureren Modellen se-
rienméiDBige Stahlschiebedach gibt es
beim 504 L auch gegen Aufpreis nicht.

Etwas deutlicher fallen die Unter-
schiede im Innenraum aus. Das Arma-
turenbrett wurde komplett neu gestal-
tet und ahnelt —auch in seiner einheit-
lich schwarzen Farbe — den fritheren
204/304-Anlagen. Von ihnen stammt
auch der wiederauferstandene Breit-
bandtacho, der jedoch nicht schlech-
ter abzulesen ist als die Rundinstru-
mente im GL und T1, Links und rechts
vom Tacho gruppieren sich — eben-
falls noch gut im Blickfeld des Fahrers
— die Kontrolleuchten und Anzeigen
fiir Licht, Bremsen, Wassertempera-
tur, Benzinstand und Stromspannung

im Bordnetz. Die Knopfe und Hebel
fiir Choke, Scheibenwischer, Frisch-
luft, Geblase, Zigareltenanziinder und
Warnblinker sind unterhalb des Ar-
maturenbretts in einer Konsole zu-
sammengefaBt und liegen dort zu
dicht und nicht verwechslungssicher
beisammen. Die Hebelatur fir die
Heizung hingegen wurde vereinfacht
und dadurch auch leichter zu bedie-
nen. Allerdings 14Bt sich das Innen-
raumklima auch weniger prazis einre-
gulieren.

Unverdndert blieben hingegen das
etwas zu groBe und zu flach liegende
Lenkrad, der Stockhebel an der Lenk-

Pluspunkte

® Trotz vereinfachtem Fahrwerk
sicheres Fahrverhalten und ausge-
zeichneter Komfort

@® Motor ist sparsam und mit Nor-
malbenzin zufrieden

® Fiir den Preis von 10 195 DM gu-
tes Platzangebot und umfang-
reiche Ausstattung

Minuspunkte

® Die Lenkung arbeitet viel zu in-
direkt

@ Einige Bedienungselemente sind
unpraktisch und verwechslungs-
gefahrdet angeordnet

@® Motor unelastisch und trage

sdule fir Licht, Lichthupe und Schei-
benwischer sowie der labberige Blin-
kerhebel mit der hier vollig falsch pla-
zierten Hupenbedienung. Lob ver-
dient sich jedoch die im 504 L wieder
installierte Lenkradschaltung, die mit
ihrer Leichtgangigkeit und sauberen
Definition der Gangebenen der in den
teureren Modellen  vorhandenen
Kniippelschaltung klar tiberlegen ist.
Ansonsten lieB Peugeot den Innen-
raum des 504 L gegeniiber dem GL
und TI unverindert. Lediglich die
Kopfstiitzen gibt es erst gegen Auf-
preis, die Einsteckvorrichtungen je-
doch sind schon vorhanden.
Deutlicher fallen die Unterschiede
unter der Motorhaube aus. Denn hier
arbeitet nicht das 1971 eingefiihrte
Zweiliter-Triebwerk, sondern der in
den Jahren zuvor installierte 1800er
Motor. Seine Verdichtung wurde von
8,35 auf 7,5 : 1 noch weiler abgesenkt.
Dadurch ergibt sich zwar eine Lei-

stungseinbufe von vier PS (79 statt
einst 83), andererseits ist jetzt die Ver-
wendung des billigeren Normalben-
zins selbst im Ausland méglich.

Von diesem Motor dirfen im im-
merhin 1160 kg schweren 504 L natiir-
lich keine Wunderdinge erwartet
werden. Zu sportlichen Ubungen ist
er schon aufgrund seiner Leistungs-
charakteristik vollig ungeeignet, je-
doch sind sie in diesen (tempo-)be-
schrankten Zeiten ohnehin uner-
wiinscht. Der L-Motor bevorzugt ganz
eindeutig die gemifBigte Gangart in
mittleren Drehzahlen. Schon beim
Normsprint von 0 auf 100 km/h schert
er sich wenig um die Werksangabe
von 158 sec, sondern absolviert ihn
lieber in geméchlicheren 17,9 sec. Die
ihm vom Hersteller bescheinigte
Hochstgeschwindigkeit von 154 km/h
tibertritft der 504 L zwar minimal, je-
doch nur unter brummendem Protest
und nach langem Anlauf. Am ange-
nehmsten sind mit diesem Wagen Rei-
segeschwindigkeiten um 120 km/h zu
absolvieren. Jeder Kilometer dariiber
hinaus zehrt am Komfort. Die Wind-
gerdusche wachsen horbar an, der
Motor brummt deutlich vor sich hin
und weitere Beschleunigungsmano-
ver verlangen viel Geduld. Dies zei-
gen auch sehr drastisch die Mes-
sungen mit dem Peiseler Rad. Wih-
rend die Beschleunigung von 100 auf
120 km/h in achtbaren zehn Sekun-
den absolviert wird, vergehen fiir die
nachsten 20 km/h auf 140 km/h lange
wihrende 22 Sekunden.

Ursache fiir dieses deutliche Ab-
flauen ist nicht nur das insgesamt be-
scheidene Leistungsangebot von 79
PS, sondern auch der nicht sonderlich
giinstige Drehmomentverlauf. Zwar
wird das maximale Drehmoment von
14,5 mkp bei niedrigen 2500 U/min er-
reicht, danach féllt es jedoch relativ
steil ab. Bei hoheren Drehzahlen geht
dem Motor dadurch spiirbar der Atem
aus. Das ist kein Wunder, denn der
einfache Fallstromvergaser beschnei-
det durch seinen Querschnitt das An-
saugvolumen und damit das Tempe-
rament des 1,8-Liter-Motors im obe-
ren Drehzahlbereich.

In puncto Spritverbrauch allerdings
braucht der 504-L-Motor den Ver-
gleich mit moderneren Kraftwerken
nicht zu scheuen. Bei dem zur Zeil
noch gesetzlich verordneten Auto-
bahn-Tempo 100 schleppt er den
schweren Wagen mit weniger als
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Peugeot 504 L

Die Technik des Peugeot 5041

Motorkonstruktion

Wassergekihlter Viertakt-Vierzylinder-Reihenmotor, 45°
nach rechts geneigt im Bug des Fahrzeugs eingebaut,
Motorblock aus GrauguB, Zylinderkopf aus Leichtmetall,
funffach gelagerte Kurbelwelle, eine seitlich im Block lie-
gende Nockenwelle, Antrieb durch Kette, hdngende Ven-
tile, Druckumlaufschmierung mit Olfilter im Hauptstrom,
ein Solex-Fallstromvergaser, mechanische Kraftstoff-
pumpe, Wasserkiihlung mit Pumpe und Thermostat,
Kihlerlifter thermostatisch gesteuert, Kraftstoffbedarf:
Normalbenzin

KRAFTUBERTRAGUNG
Konstruktion
Hydraulisch betétigte Tellerfeder-Kupplung, vollsynchro-
nisiertes Viergang-Schaltgetriebe mit Lenkradschal-
tung, Antrieb auf die Hinterrader

Achsuntersetzung 3,88 :1

Radaufhangung vorne: Einzelrad an McPherson-Feder-
beinen, unteren Querlenkern und Langsstreben, Quer-
stabilisator, Radaufhangung hinten, Starrachse mit
Schraubenfedern, Schubstreben, Panhardstab und
Querstabilisator, TeleskopstoBdampfer. Lenkung: Zahn-
stangenlenkung mit 4,75 Umdrehungen von Anschlag zu

Die starre Hinterachse
des Peugeot 504 L

ist mit Schubrohr, Zug-
streben und Panhardstab
sehr prédzis gefiihrt

KAROSSERIEAUFBAU

Gewichte: Leergewicht effektiv 1150 kg, Vorderachslast
610 kg, Hinterachslast 540 kg, Achslastverteilung: 53/47%,
zuldssiges Gesamtgewicht 1640 kg, Zuladung 490 kg, Lei-
stungsgewicht leer/beladen 14,6/20,7 kg/PS, zuldssige
Anhangelast gebremst 1100 kg/ungebremst 580 kg, Test-
gewicht 1330 kg

Motordaten

Bohrung x Hub 84 x 81 mm
Hubraum 1796 ccm
Verdichtung 7.5 :1

79 PS (58 kW) bei 5100 U/min
440 PS/Liter
14.5 mkp (142 Nm) bei 2500 U/min

Motorleistung
Spezifische Leistung
Max. Drehmoment

Motordlinhalt/Kiihlwasserinhalt 401/7.81
Olwechsel/Inspektionsintervalle 5000 km/10 000 km
Batterie 12V /65 Ah

Drehstrom 500 W

Lichtmaschine

Getriebelbersetzungen:

1. Gang 3.66 : 1
2. Gang 2471
3. Gang 1411
4. Gang 10250

R-Gan 3,74 :1

Anschlag. Bremsanlage: Hydraulisch betéatigtes Zwei-
kreis-Bremssystem mit Unterdruck-Bremsservo und
Bremskraftregler, vorne Scheiben-, hinten Trommel-
bremsen. Handbremse mechanisch auf die Hinterrader
wirkend. FelgengroBe: 5J x 14, Reifengréfe: 165 SR 14, im
Test Michelin zX, Abrollumfang 1890 mm

AuBenabmessungen (in mm): Ladnge 4480, Breite 1690,
Hohe 1460, Radstand 2740, Spurweite vorn 1420, hinten
1330, Wendekreis- @ 10,90 m. Innenabmessungen: Innen-
breite v/h 1430/1390, Innenhéhe v/h 880/870, Sitzbreite
v/h 610/1305, Sitztiefe v/h 460/450, Lehnenhthe v/h
510/580, Pedalabstand zur Fahrersitzlehne min. 770, max.
960, Knieraum hinten min. 200, max. 415.

Reichweite: Test-/Sparverbrauch ca. 450/545 km

i

Société Industrielle et Commerciale des Automobiles
Peugeot, Paris 16e, Avenue de la Grande Armee

FAHRLEISTUNGEN

Beschleunigung aus dem Stand auf effektive km/h Beschleunigung aus 40 km/h im 4_Gang

0— 40km/h 3,8sec 0- 60km/h 7.2sec 40— 60km/h 8,0sec 40— 80km/h  15.0sec
0— 80 km/h 11,56 sec 0-100 km/h 17.9 sec 40-100km/h 23,1sec 40—120km/h  35,9sec
0-120 km/h 27,6 sec 0-140km/h 49,9 sec 400 m aus 40 km/h 21,8 sec 1000m 40,2 sec
0-400m 20,6 sec 0-1000 m 384 sec Hochstgeschwindigkeit 155 km/h, dabei Tacho 157 km/h
Test- u. Sparverbrauch ....... 1241/100 km/9,81/100 km Preis: Peugeot 504 L ... .caiisminiiii: 10 195—-DM
Tankinhalt .......... e e B e L 56 Liter Automatik-GeIebe .. .vew sevemenecamnmnnns 1 200,- DM

VERTRIEB

Peugeot Automobile Deutschland GmbH,
66 Saarbriicken, Postfach 537
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Peugeot 504 L

N

Liegesitze gehdren zum 504-L-Standard

)

Die Starrachse kostete KofferraumgréBe Auch Riickfahrscheinwerfer serienmafig

_’-‘_.m::f—;:*—‘__.d__—:""-_;—.-___. £ ;

A ) 1 ) I I "

e : = [ 12 5L 550 B 1SR SR AR
Das Armaturenbrett des 504 L wurde gegeniiber den teureren GL und Tl neu gestaltet. Die Schaltung liegt wie friher am Lenkrad

¥y

. . zehn Liter Normalbenzin {iber 100 Ki-
Der Pe“geo' 504Lim vergle“h lometer Fahrstrecke. In unbeschrank-
ten Zeiten pendelt sich der durch-

Peugeot P t  Audi Ford Opel
5(?:1? sgetugf.o 10\110 ansun?ou Rgl?ordﬂw s_chnittliuhc Verbrauch bei ziigiger
Preis, 4tiirig/Guirtelreifen 10195~ 11825— 11425- 10797~ 10617.50 Fahrweise in Hohe von etwa 12,5 Liter
o 98 ein. Erst bei permanentem Bleiful}-
Hubraum (ccm) 1796 '+ U 160 : Fahren steigt der Verbrauch® bis
PS bei U/min 79/5100 93/5200 85/5100 65/4800 66/5300 knapp vor die 14-Liter-Grenze. Doch
Literleistung (PS/I) 440 472 483 38,7 38,9 %Zl;zl:;i; ;Xfll;lf;;l gehort ja wohl der
Max. Drehmoment (mkp) 14,5/2500 16,3/3000 13,8/3000 12,7/2400 12,0/2550 Neben. dem Mator gibt es noch
0-100 km/h (sec) 17,9 15,6 13,5 21,0 20,0 einen zweiten Punkt, in dem sich der
= ; 158 160 138 143 504 L sehr deutlich von den teureren
Hochoalgesctise S i) 7 GL und T1 unterscheidet: die Hinter-
Verbrauch/Kraftstoff 124N 1388 11.0N 125N 123N achse. Wahrend die starkeren Model-
Leergewicht (kg) 1150 1230 1050 1200 1100 le auf der modernen Einzelradauf-
hdngung an Schréglenkern rollen, be-
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gnigt sich der 504 L. mit einer Starr-
achse. Es handelt sich dabei um die
gleiche Konstruktion, die die Saar-
briicker bisher schon im 504 Kombi
installierten.

Obwohl gerade die Starrachse den
Preisunterschied zu den teureren
504-Modellen einbringen muf, haben
sich die Peugeot-Techniker dennoch
viel Mithe bei ihrer Konstruktion ge-
geben. Das lange Schubrohr, die Zug-
streben, der lange Panhardstab und
die Schraubenfedern zeugen von die-
sem Aufwand, der sich nicht nur in
der Theorie, sondern auch in der Pra-
xis angenehm bemerkbar macht. Man
mubB wirklich schon sehr feinfihlige
Nervenenden haben, um auf norma-
len StraBen und im alltiglichen Ver-
kehr Unterschiede zwischen der sau-
ber abgestimmten Starrachse und den
modernen Schraglenkern festzustel-
len. Erst bei schneller Fahrt auf kurz-
welligem Untergrund ist eine leichte
Neigung der Starrachse zum Hipfen
zu konstatieren. Von der ausgezeich-
neten Richtungsstabilitat kann aber
auch diese kleine Unart den Wagen
nicht abbringen.

Diesen Nachteil gleicht die Starr-
achse aber durch ihre Gerduschar-
mut zum groBten Teil wieder aus. Die
Abrollgerdusche der Giirtelreifen
sind sehr gut gedampft, und das Diffe-
rential verrichtet seine Arbeit vollig
unhérbar. Von der bereits im Peugeot
404 bewihrten Starrachse unterschei-
det sich die Ausfithrung unter dem
504 L nur in einem Detail: Wahrend
frither im 404 eine Schnecke mit ho-
hen Anspriichen an das Schmiermit-
tel die Leistung auf die Rédder brachte,
ist es hier eine normale Hypoid-Ver-
zahnung.

In Kurven verhilt sich der 504 L
dhnlich wie seine stiarkeren Brider.
Als  ausgepragter  Untersteuerer
schiebt er iber die Vorderrader zum
Kurvenausgang und mufl mit der
zwar leichtgédngigen, aber firchterlich
viel Kurbelei erfordernden Lenkung
in den Kurvenverlauf hineingezwun-
gen werden. Erst im sehr spéten
Grenzbereich neigt das Heck dazu,
sanft und mit deutlicher Vorankiindi-
gung nach aufen zu schwingen.

Genauso gering, wie sich die Starr-
achse im Fahrverhalten bemerkbar
macht, ist auch ihr EinfluB auf den
Komfort. Die Zusammenarbeit von
Federung und Dampfung ist sehr gut
aufeinander abgestimmt, so daB die
Passagiere vom Peugeot-iiblichen
Standard kaum etwas zu missen brau-
chen. Einziger Unterschied zu den
Schriaglenker-Modellen: Ganz feine
Autobahnwellen verursachen leichte
Nickschwingungen.

Noch ein weiterer Nachteil, der
‘aber ebenfalls kaum ins Gewicht fallt,
geht auf das Konto der Starrachse:
Ihre héhere Bauweise machte im Kof-
ferraumboden eine Stufe erforder-

Lexikon

WAS IST...
... KURBELTRIEB?

Auto Zeitung erlautert in
dieser Serie Begriffe aus der
Automobiltechnik, die man
immer wieder hort, unter denen
sich aber der Laie oft

nicht viel vorstellen kann

Der Kurbeltrieb besteht aus Kurbel-
welle, Pleuelstangen, Kolbenbolzen
und Kolben. Er wandelt die hin- und
hergehende Bewegung der Kolben
in die drehende Bewegung der Kur-
belwelle um.

Bei jedem Arbeitstakt nimmt der im
Zylinder gleitende Kolben den
Druck des verbrennenden Kraft-
stoff-Luft-Gemisches auf und iiber-
trdgt ihn tber die Pleuelstange auf
die Kurbelwelle. Von hier aus ge-
langt die Kraft dber Kupplung, Ge-
triebe und Differential an die An-
triebsrader des Fahrzeugs.
Aufgrund der vielfdltigen Bela-
stungen, denen ein Kolben ausge-
setzt ist, mul) er aus einem hochwer-
tigen Material hergestellt werden.
Er soll moglichst leicht sein, hohe
statische und dynamische Festigkeit
auch unter héheren Temperaturen
aufweisen und auch noch iiber aus-
reichende VerschleiBfestigkeit ver-
fiigen. Weiterhin darf er sich bei
Wirme nur wenig ausdehnen und
mub gute Gleiteigenschaften besit-
zen. Als beste KompromiBlosung
haben sich Aluminium-Silizium-
Legierungen erwiesen. Um den Kol-
ben gasdicht zum Verbrennungs-

raum abzudichten, sind um den Kol-
benschaft mehrere federnde Ringe
gelegt—die Kolbenringe.

Die Pleuelstange verbindet Kolben
und Kurbelwelle. An ihrem oberen
Ende ist sie im Kolbenbolzen gela-
gert und mit dem unteren Ende am
Kurbelzapfen der Kurbelwelle.
Durch den Druck, der auf Kolben
und Pleuelstange ausgeiibt wird,
setzt sich der Kurbelzapfen in eine
Drehbewegung.

Weitere Bestandteile der Kurbel-
welle sind die Hauptlager und die
Kurbelwangen, die die Kurbelzap-
fen mit den Hauptlagern verbinden.
Ein Kurbelzapfen und die dazuge-
horigen Wangen werden auch als
Kurbelkropfung bezeichnet. Je nach
Konstruktionsaufwand kann die
Kurbelwelle, beispielsweise die ei-
nes Vierzylinder-Motors, drei- oder
fiinffach gelagert sein.

Damit sich die Kurbelwelle unter
den Kriiften der Pleuelstange nicht
zu stark durchbiegen kann, besitzen
moderne Vierzylinder-Triebwerke
meist fiinf Kurbelwellenlager. Ne-
ben den Lagern sind auch die
Gegengewichte an der Kurbelwelle
fiir einen kultivierten, vibrationsar-
men Lauf verantwortlich.

Zum Kurbeltrieb zahlt auBerdem
noch die Schwungscheibe an der
Abtriebsseite der Kurbelwelle. Sie
sorgt dafiir, dalb von der Kurbelwel-
le ein anndhernd gleiches Drehmo-
ment abgenommen werden kann. O
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lich. Dadurch verliert das Gepéckab-
teil knapp 50 Liter von seinem Volu-
men. Es bleiben aber immer noch fa-
milientaugliche Abmessungen.

Der Peugeot 504 L gehort innerhalb
der Kategorie der in letzter Zeit so
heftig propagierten Sparautos zwei-
fellos zu den angenehmsten Erschei-
nungen. Seine nahezu komplette Aus-
stattung (Giirtelreifen, vier Tiuren,

heizhare Heckscheibe, elektrische
Zeituhr, elektrischer Scheibenwi-
scher, Riickfahrscheinwerfer, Tep-

pichboden), das trotz einiger Verein-
fachungen sehr angenehme Fahrwerk,
die fiir bescheidene Anspriiche vollig
ausreichende Motorisierung sowie
das verntunftige Platzangebot zeigen,
daB Sparen nichts mit spartanisch zu
tun haben mul. Gernot Rothig

Kroftstoff-Empfehlungen

Normalsprit fur
»Super-Motoren”’?

Seit Tempo 100 machen
sich einige Autohersteller
plotzlich fiir Normalbenzin
stark. Was Umsteigen von
Super auf Normal mit sich
bringt, sagt dieser Bericht

Wunder geschehen in der Automobil-
technik selten. Aber hin und wieder
scheinen sie doch vorzukommen. So
verwandelten sich in letzter Zeit, qua-
si iiber Nacht, einige Motoren in Nor-
malbenzin-Konsumenten, wihrend
sie vorher mit hochoktanigem Super-
sprit betrieben werden multen. Im
Zuge von Geschwindigkeitsbegren-
zung und Spritverteuerungen emp-
fehlen viele Hersteller augenblicklich
die Verwendung von Normaltreib-
stoff. Und das ohne irgendwelche An-
derungen am Motor.

Einige dieser heiben Spartips schei-
nen nur von Mitschwimmern auf der
Sparwelle erdacht zu sein. Sie entbeh-
ren der sicheren technischen Grund-
lage. Deshalb sollte der Autofahrer
solchen ,.SparmaBnahmen” sehr kri-
tisch gegeniiberstehen,

So konnen Dbeispielsweise alle

BMW 1602, 1802 und 2002 wiéhrend,

des Tempolimits bedenkenlos mit Bil-
ligsprit gefahren werden. Dies gilt
aber nicht far die ti- und tii-Ver-
sionen.

Alle anderen Miinchener Modelle
mit Vergasermotoren kommen in die-
ser Zeit mit einem Gemisch aus 50
Prozent Super und 50 Prozent Normal
aus. Allerdings erfordert diese Um-
stellung. daB alle Einstellwerte des
Motors exakt eingehalten werden.
Weiterhin darf der Motor in den ein-
zelnen Gingen nicht hochgedreht
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werden. Vielmehr soll der Fahrer sein
Auto, so BMW,  lassig beschleu-
nigen"’,

Aber auch zu niedrige Drehzahlen
soll man meiden, da ,,eventuell auftre-
tendes Klopfen nicht vorteilhaft ist".
Der jetzt immer noch Zweifelnde
wird aber sogleich beruhigt, denn ,ein
kurzes Klopfen schadet dem Motor
nicht®. Seine Motorbehandlung mulf
der Fahrer allerdings selbst beurteilen
kénnen. Denn wer sagt ihm, wo die
niedrigen Drehzahlen aufhéren und
die hohen anfangen?

Was soll er iiberhaupt unter ldssi-
gem Beschleunigen verstehen? Sicher
wird mancher BMW-Fahrer sein Auto
auch mit 5000 U/min noch ,lassig” auf
die gewiinschten Geschwindigkeiten
bringen.

Warum also diese ganzen techni-
schen und fahrerischen Klimmziige?
Je nach Konstruktion mul} ein Motor
mit Superbenzin, Super-Normal- oder
mit dem preiswerten Normal-Kraft-
stoff betrieben werden. Die bendtigte
Benzinqualitat richtet sich in erster
Linie nach der Gestaltung des Ver-
brennungsraumes, der Verdichtung
und der Ziindeinstellung des Motors.
Der jeweilige Kraftstoffbedarf ist so-
mit zundchst konstruktiv bedingt.

In den Betriebsanleitungen wird die
Benzinqualitat meist in sogenannten
Oktanzahlen oder ROZ-Werten ange-
geben, die unbedingt beachtet werden
sollten. Superbenzin hat in der
Bundesrepublik 98 bis 99 und Nor-
malbenzin 91 bis 92 Oktan. Ein Ge-
misch aus halb Super und halb Nor-
mal liegt bei etwa 94 bis 95 Oktan. Di-
rekt aus der Zapfpistole stromt es ge-
nerell aber nur bei BP.

Wird nun ein Motor, der fir den Be-
irieb von hochoktanigem Treibstoff
ausgelegt ist, mit Normalbenzin ver-
sorgt, kann bei erhéhter Belastung der
Verbrennungsprozed durcheinander-
geraten. Es kommt zu explosions-
artigen, unkontrollierten Verbren-
nungen, die Schaden am Kurbeltrieb
des Motors zur Folge haben kénnen,
Nach auBen hin ist dieser Vorgang
durch die charakteristischen Klopf-
oder Klingelgeridusche horbar.

Besonders gefahrlich ist das soge-
nannte  Hochgeschwindigkeitsklop-
fen. Es tritt fast nur bei hohen Dreh-
zahlen auf und ist nicht zu horen. Da
aber kein Autofahrer die jeweiligen
Belastungen seines Motors vorherse-
hen kann, sollte er mindestens den
Treibstoff verwenden, der vom Her-
steller empfohlen wird.

Aufgrund dieser technischen Zu-
sammenhédnge miissen Hersteller, die
die Umstellung von Super- auf Nor-
malkraftstoff als Spartip empfehlen,
eigentlich grofes Vertrauen in die
Selbstbeherrschung ihrer Kunden set-
zen, Auch wenn die Werke bestimmte
Regeln fur den Fahrbetrieb aufstellen,
kann doch das Verkehrsgeschehen

WELCHER KRAFTSTOFF

Fahrzeugtyp

ALFA ROMEO-alle Typen

AUDI-NSU  Audi80,80L, 100
Audi80S,LS,GL,GT |
Audi100LS, GL, Coupé '
NSU Ro 80
AUTO = A112,112E
BIANCHI Abarth
BLMC Mini 850/1000
alle anderen Typen
BMW 1602—2002 Touring
520, 525, 2500, 2800, 3.0 S/CS
5201, 2002 Tii, 3.0 Si/CSi
CHRYSLER- Simcal1100LS/GLS-54PS
SIMCA —alle anderen Typen
CITROEN _ -alle Typen
DAF 33, 44, 66
Marathon 1100/1300 |
DATSUN Cherry, 1200, 120 y, 140/160j |
Cherry Coupé, 180B
160 SSS, 240 K-GT, 240 Z
FIAT/ 500 R, 126
LANCIA —alle anderen Typen
FORD Escort 44 PS, Taunus 55 PS
Consul 1700/65 PS
—alle anderen Typen
HONDA N 600/Civic
MAZDA —alle Typen
MERCEDES- 200/85PS
BENZ —alle anderen Typen
OPEL Kadett 52 PS, Ascona/
Manta 68 PS
Rekord 66 PS
—alle anderen Typen |
PEUGEOT 404,504 L |
—alle anderen Typen |
PORSCHE  011,911S |
Carrera RS 74 -
RENAULT Renault4,5L
—alle anderen Typen
SAAB —alle Typen
SKODA $100,S 110
S110LS/R-Coupé/52 PS
TOYOTA Corolla, Carina 1600, Celica LT
Corona Mark 2 j
Carina ST, Celica ST/GT i
VOLVO 142E,144E, 145 E .
—alle anderen Typen |
A" Kafer, Passat 1300

412/75PS, K70/75PS |
—alle anderen Typen

VW-PORSCHE 914-1.7/2,0

) Nur erlaubt nach Ziundverstellung ?)
Bei schonender Fahrweise wahrend des

Tempolimits

3) Werksempfehlung fur 126

Normal — Auto Zeitung empfiehlt Super )
Gemisch ohne Anderungen erlaubt, min-

destens 94 ROZ

%) Normalbenzin nur bei

Zundverstellung erlaubt, Gemisch ohne




