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Sparen beim Fahren

Alle Diesel von

Citroen, Mercedes, Opel,
Peugeot und VW - was sie
verbrauchen, was sie
leisten, was sie kosten

Ford Granada 2.8i - Test

Was bietet der starkste Ford?

Alfa Romeo Alfetta GTi - Test

Mehr Laufkultur durch Einspritzung?

Tips fiir Gebrauchtwagen - Kaufer

Wo Sie Jahreswagen
hekommen

Abenteuer in Eis und Schnee

Rallye Monte Carlo
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Der Sparverein

i 1 1

Alle Diesel-Personenwagen von Citroen, Mercedes, Opel, Peugeot und Volkswagen.

ie Geschichte mit dem
DHubkolbenmotor des

Nikolaus Otto hatte
kaum begonnen, da schickte
sich schon ein gewisser Ru-
dolf Diesel an, den Verbren-
nungsmaschinenbau zu re-
volutionieren. Er veréffent-
lichte 1893 eine Schrift mit
dem Titel ,Theorie und Kon-
struktion eines rationellen
Warmemotors". Dieser Text

STt

5

beschrieb die Vorziige einer
Erfindung, flr die Diesel im
Jahr zuvor schon ein Patent
erhalten hatte.

Rudolf Diesels Idee, die Ent-
ziindung des  Treibstoffs
ohne jeden Funken durch
extrem hohe Kompression
und die dabei auftretende
Hitze herbeizufihren, hatte
ein hochst wirtschaftliches

Nebenprodukt: Hohe Ver-
dichtung beschert jedem
Motor einen guten thermi-
schen Wirkungsgrad bezie-
hungsweise eine gute Aus-
nutzung des zugefiihrten
Treibstoffs.

Zusatzlich aber hat der Die-
selmotor noch einen zweiten
Spartrick parat. Denn zumin-
dest in einem Punkt ist die

Selbstziindung ihrer Kon-
kurrenz mit dem elektrischen
Funken Uberlegen, der Ziind-
impuls aus der Verdichtungs-
warme geht nicht wie jener
der Zlundkerze von einer
Stelle aus, sondern wird im
Moment im gesamten Brenn-
raum wirksam. Diese Eigen-
schaft gestattet es dem Die-
selmotor mit LuftliberschuB
zu arbeiten.

e
Mercedes Diesel

Opel Rekord 2100 D
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Was das fiir die Wirtschaft-
lichkeit bedeutet, wird im
Vergleich mit dem Ottomotor
deutlich. In diesem namlich
kann nur ein Gemisch zur
Entziindung gebracht wer-
den, das annaherungsweise
aus 14,5 Gewichtsanteilen
Luft und einem Gewichts-
anteil Treibstoff besteht. Den
Diesel kiimmern solche stren-
gen Rezepturen Uberhaupt

nicht, seine Selbstziindung
brennt auch noch Mischun-
gen an, die sehr viel mehr
Gewichtsanteile Luft enthal-
ten, beziehungsweise arm
an Treibstoff sind.

Diese Eigenschaft nun ge-
stattet es, dem Dieselmotor
in jedem Belastungszustand
die gleiche Luftmenge zuzu-
fiihren, so daB er immer mit

hoher Fiillung und gutem
Wirkungsgrad arbeitet, wah-
rend die Treibstoffmenge
tuber einen weiten Bereich
entsprechend der bendtigten
Leistung bemessen werden
kann. Beim Ottomotor sieht
das Regelverfahren fast ent-
gegengesetzt aus. Die Luft-
menge und der ihr zugeord-
nete Treibstoffanteil ist je
nach Belastungszustand un-

terschiedlich. Dadurch arbei-
tet der Motor, wenn wenig
Leistung abgefordert wird,
mit kleiner Fillung und
schlechtem Wirkungsgrad.

In der Praxis ergibt sich da-
durch folgendes Bild: Der
Dieselmotor ist bei Vollast —
wenn er seine maximale
Treibstoffration bekommt —
geringfiligig sparsamer oder

Foto: Seufert
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Diesel-
Personenwagen

im ungulnstigsten Fall ver-
brauchsgleich mit einem
ebenso starken Ottomotor.
Im Teillastbereich hingegen
ist der thermodynamische
ProzeB im Diesel sehr viel
effektiver. Er bendtigt fir die
gleiche Kraftentfaltung sehr
viel weniger Treibstoff.

Da Motoren nur selten das
Schicksal ereilt, standig voll
gefahren zu werden, gehtdie
Wirtschaftlichkeitsbilanz fast
immer zu Gunsten des Die-
sels auf.Und diese Flihrungs-
position festigt zudem noch
eine vorteilhafte Eigenschaft
des Dieseltreibstoffs. Er ist
spezifisch schwerer als Ben-
zin und enthalt unter dem
Strich mehr Warmekraftein-
heiten pro Liter.

Wo der Diesel
seine Grenzen findet

So, wie sie bisher beschrie-
ben wurde, scheint die Sache
mit der Selbstziindung eine
sehr elegante Losung zu
sein. Doch leider erweist sie
sich in der Praxis als ein
zeitraubender ProzeB. Nach
dem Einspritzen des Treib-
stoffs in die hochverdichtete
(30 bis 55 bar) und stark er-
hitzte (700 bis 900 Grad) Luft
im Verbrennungsraum ver-
geht bis zum Ziindbeginn
immerhin eine Tausendstel-
sekunde, Dieser unter den
obwaltenden Verhaltnissen
keineswegs kurze Zeitraum
limitiert die zeitliche Abfolge
der Arbeitsprozesse. Diesel-
motoren kdnnen ein gewis-
ses Drehzahlniveau nicht
tiberschreiten. Bei Kraftfahr-
zeugmotoren liegt diese
Obergrenze in der Region
um 5000/min.

Diese Eigenschaft begrenzt
die Leistungsausbeute im
Verhaltnis zum Hubraum.
Um die gleiche Anzahl an PS
Zu erzeugen, bendtigen Die-
selmotoren ein etwa 50 Pro-
zent groBeres Arbeitsvolu-
men als nach dem Stande

42 % Test und Technik

der Technik auf gute Kraft-
entfaltung ausgelegte Otto-
motoren.

Der Dieselmotor wird also
bei gleicher Leistungsaus-
beute vorerst immer be-
trachtlich schwerer sein als
sein fremdgeziindeter Kol-
lege. Allerdings ist das ein
Nachteil, der auch nicht tber-
bewertet werden sollte, denn
letztlich ist das nackte Trieb-
werk — ohne die in beiden
Féllen identischen Neben-
aggregate — mit weniger als
einem Achtel am Leerge-
wicht des Fahrzeuges betei-

ligt.

Rund zehn Prozent weniger
Verbrauch bei gleicher Fahr-

che die Kostenrechnung am
Ende vorteilhaft aufwerten.

Ein vollig anderes Bild er-
gibt sich in La&ndern mit nied-
rigen Dieseltreibstoff-Prei-
sen. In ltalien ist Benzin
dreimal so teuer wie Diesel,
in Frankreich fast doppelt so
teuer. Unter solchen Voraus-
setzungen ist die Anschaf-
fung eines Dieselautos ein
gutes Geschaft.

Wenn alle Kraftwagen Die-
selmotoren hatten, wiirde
weniger  Treibstoff ver-
braucht. Rein rechnerisch
miiBten dann die Rohdlvor-
rate etwas langer reichen.
Der letztlich recht geringe
Anteil der Personenwagen

weit groBeren Problemen
noch stiinde die Mineraldl-
Industrie gegeniiber. lhre
gesamten Produktionsanla-
gen sind auf die Herstellung
einer bestimmten Menge von
Dieselkraftstoff beziehungs-
weise leichtem Heizol, sowie
Benzin und anderer Mineral-
olprodukte ausgelegt. In ge-
wissem Rahmen lassen sich
diese Relationen entspre-
chend den Erfordernissen
des Marktes verschieben.
Aber es gibt beim Stande
der  Verarbeitungstechnik
noch keinen ProzeB, den ge-
samten anfallenden Benzin-
anteil zu Gunsten einer er-
hohten Dieseldlproduktion
wegfallen zu lassen. Und
selbst wenn dies gelingen

leistung darf der

Eigner
eines Diesel-Personenwa-
gens erhoffen, wenn er das-
selbe verlangt wie von ei-
nem vergleichbaren Wagen
mit Ottomotor.

Wie wirtschatftlich ist
der Diesel wirklich?

Diese insgesamt geringe
Differenz spart bei Treib-
stoffpreisen, wie sie in der
Bundesrepublik (blich sind,
die Mehrausgaben flr ein
Dieselauto nur sehr langsam
herein. Bis der Dieselkaufer
hierzulande in die Gewinn-
zone fahrt, vergehen 50 000
bis 100000 Kilometer. Die
rege Nachfrage nach Diesel-
wagen schmalert dieser Tat-
bestand jedoch Uberhaupt
nicht, und das sorgt fiir gute
Wiederverkaufspreise, wel-

am Gesamtverbrauch wiirde
das Olzeitalter nicht wesent-
lich strecken. Aber wenn die
Reserven wirklich zu Ende
sein sollten, dann ist jede
SparmaBnahme geboten —
nicht nur die Beseitigung von
Olgierigen Zentralheizungen.

In der Praxis freilich beste-
hen wenig Aussichten, daB
eineVerdieselung aller Autos
noch rechtzeitig erfolgen
kénnte. Der heute vorhan-
dene Fahrzeugbestand wird
friihestens in zehn Jahren
vollig ausgestorben sein.
Eine weltweite Umstellung
der Produktion wiirde min-
destens sechs Jahre in An-
spruch nehmen.

Diese technische Umstellung
aber ware vermutlich noch
der harmloseste Teil einer
solchen Revolution. Denn

wiirde, miiBten die Produk-
tionsanlagen mit fast uner-
meBlichem Geldaufwand er-
neuert werden.

Wie umweltfreundlich
ist der Dieselmotor?

Die Abgase von Dieseltrieb-
werken enthalten relativ we-
nig unverbrannte Kohlen-
wasserstoffe und Kohlen-
monoxid. Was die Emission
dieser Giftanteile betrifft,
schneidet der Ottomotor klar
unglinstiger ab. Bei der drit-
ten wesentlichen Schadstoff-
Komponente, Stickoxid, sind
die Voraussetzungen des
Dieselmotors ziemlich nega-
tiv. Als hochverdichteter Mo-
tor mit hohen Verbrennungs-
temperaturen neigt er dazu,
diese Substanz eher reich-
lich zu produzieren, >
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Die Autojet
von Bosch
macht Schluf3
mit dem
Antennenarger.

Radio ein - Antenne raus. Radio aus -
Antenne rein. Vollautomatisch beschleu-
nigt die Autojet von 0 auf 100 cm in
1,9 Sekunden. Das ist der gro3e An-
tennenspal3, der aullerdem Arger erspart:

® Keine abgebrochene Antenne mehr.

® Kein Aussteigen vor der Wasch-
stral3e und der Garage.

® Keine schmutzigen Hinde.

Die Autojet Radio-Automatik
von Bosch. Aus rostfreiem Edelstahl
und bis zur letzten Schraube
made in Germany.
Erhéltlich bei allen
Bosch Kunden-
diensten und beim

e

Fachhandel.
s Bosch
%‘ -1 Autoantennen.
N = Fiir jedes Auto.
Fiir jedes Radio.

Fiir besseren Empfang.

BOSCH

Diesel-
Personenwagen

Durch Abgasriickfiihrung und
Katalysator jedoch ist es
maoglich, den Stickstoffanteil
eines Dieselmotors bis auf
einen bestimmten Mindest-
wert zu reduzieren. Aberdie-
se Grenze |aBt sich mit bis-
her bekannten Mitteln nicht
zuverldssig unterschreiten.

Problematisch, doch von den
internationalen Giftlisten
noch nicht erfaBt, sind die im
Dieselabgas enthaltenen
Feststoffe. RuB ist als Krebs-
erreger hinlanglich verdach-
tig, das im Kohlenwasser-
stoff-Anteil enthaltene Benz-
pyren ebenso. Mdglicherwei-
se unschadlich, aber zumin-
dest sehr lastig, ist die art-
typische Geruchsentwickiung
von Dieselmotoren. Eine
zwar geslindere, aber (ibel-
riechende Luft ware wohl
der Preis einer allumfassen-
den Dieselepoche.

Wirde ein solches Zeitalter
mit den Dieselmotoren von
heute anbrechen, wére auch
die akustische Umweltbela-
stigung betrachtlich gréBer.
Es ist zwar moglich, auch
den Diesel-Personenwagen
zu einem kultivierten Fahr-
gerdausch zu verhelfen, die
morgendliche Startprozedur
bleibt bis heute noch von
kernigen Nagellauten be-
gleitet.

Wie sieht die Zukunft
des Diesels aus?

Der Anteil an Diesel-Perso-
nenwagen wird in den nich-
sten Jahren deutlich steigen.
Diesen Trend dirften nicht
nur héhere Treibstoffpreise,
sondern auch die vorteilhafte
Entwicklung dieser Autos be-
glinstigen. Denn offensicht-
lich wenden sich Konstruk-
teure und Kaufer einer neuen
temperamentvolleren Diesel-
Generation zu. Der Fiinfzy-
linder von Mercedes (300 D)
machte da einen erfreulichen
Anfang in der oberen Klasse.
Der lebendige Golf Diesel

setzte hier neue MaBstdbe
weiter unten.

Die vom Dieselprinzip her
gebotenen Mdoglichkeiten zu
noch starkerer Treibstoff-
ersparnis sind bei den Per-
sonenwagen-Triebwerken
bisher noch kaum genutzt.
Die meisten Werke bedienen
sich des vom Diesel-Vor-
kédmpfer Mercedes einge-
fihrten Vorkammerprinzips
oder der artverwandten Wir-
belkammer. Dieses Verfah-
ren gewahrleistet weicheren
Verbrennungsablauf und
groBere Laufruhe.

Wirde es gelingen, einen
Diesel mit Direkteinspritzung
in ahnlicher Weise akustisch
Zu zahmen, so konnte die
Leistungsausbeute etwas
steigen und der Kraftstoff-
verbrauch noch einmal sin-
ken. Bislang aber lassen
sich nur diese beiden Vor-
teile nutzen, die Direktein-
spritzer der Lastwagen sind
kréftig, genligsam, aber laut.

Ein weiterer Schritt in die
Zukunft ist ein Personenwa-
gen-Diesel mit Turbolader.
Diese im Schwerlastwagen
schon weitverbreitete L&-
sung wartet bei Daimler-
Benz auf den Serienstart.
Ein Turbo-Diesel mit 115 PS
wird zunéachst flir den ame-
rikanischen Markt in der Ka-
rosserie der S-Klasse seine
Premiere feiern. Die Turbo-
Aktivitaten von VW und Audi
werden langfristig auch nicht
vor den Dieselmotoren die-
ses Konzerns haltmachen.

Um einen AnschluB an diese
Entwicklung bemiiht sich
heute fast jede Autofabrik.
Einen Dieselmotor auf dem
ReiBbrett oder gar schon im
Versuchsbetrieb zu haben, ist
langst keine Schande mehr.
Fir Ferdinand Piéch, Chef-
entwickler bei Audi, ist solch
weltweiter Dieseleifer die
Bestatigung flr ein hellsehe-
risches Bekenntnis: ,Unter-
halb der Luxusklasse kann
der Diesel-Personenwagen
in den nachsten Jahren
durchaus eine beherrschen-
de Rolle einnehmen.* -cpb-

4/1977
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Citroen CX 2200 D

Der Komfortable

Mit dem mangelnden Tem-
perament, das den meisten
Diesel-Autos eigen ist, kann
sich der Fahrer klarerweise
um so eher abfinden, je bes-
ser sonst flr ihn gesorgt ist.
Schon deshalb kann der
Citroen CX 2200 D als iiber-
legenswerte Alternative im
Diesel-Angebot gelten, denn
mit ihm reist man zwar lang-
sam, daflir aber dank der un-
gewohnlichen Schluckfreu-
digkeit seiner hydropneuma-
tischen Federung ausgespro-
chen komfortabel.

Zum positiven Komfortbild
tragt auch das relativ nied-
rige Innengerdusch bei. Das
laute Nageln des Selbstzlin-
ders nach dem Anlassen
weicht bei betriebswarmer
Maschine einem angenehm
ruhigen Motorlauf.

Mit seinen Fahrleistungen
braucht sich der mit einem
66 PS (49 kW) starken 2,2
Liter-Motor ausgeriistete

Citroen nicht hinter der Kon-
kurrenz zu verstecken. Er
beschleunigt ein gutes Stiick
besser als der starkste Vier-
zylinder-Diesel von Merce-
des, der 240 D, und er gibt in
dieser Disziplin auch dem
Rekord D das Nachsehen.

Die Hdchstgeschwindigkeit
des Testwagens blieb dage-
gen etwas hinter den Erwar-
tungen — und hinter der
Werksangabe von 146 km/h
— zuriick: Trotz seiner aero-
dynamisch giinstigen Karos-
serieform lief der CX nur
knapp 140 km/h.

Positiv wirkt sich der geringe
Luftwiderstand zweifellos
auf den Verbrauch aus. Bei
Vollgasfahrt auf der Auto-
bahn verarbeitete die Ein-
spritzpumpe knapp zehn Li-
ter/100 km und bel zurlick-
haltender Fahrweise ist es
ohne weiteres mdéglich, mit
weniger als neun Liter/100
km auszukommen.

Der quer im Bug des CX ein-
gebaute Dieselmotor ist ge-
nau 21 kg schwerer als das

Citroen-Dieselmotor

Bei SChnupfen s
RhinoSpray

RhinoSpray {
befreit die verstopfte Nase im Nu
und fiir Stunden.

Einfach leicht in die Nase spriihen,
dann legt sich RhinoSpray
feinst verteilt
als sanfter Nebel auf die
gereizten Nasenschleimhaute.
Kein Winkel wird ausgelassen.

P

So wirkt RhinoSpray rasch
und anhaltend zugleich.
Sie kénnen wieder
normal atmen —auch der |
schnupfenschwere Kopf

wird wieder klar.

e

B - Ubrigens:
i ! . RhinoSpray macht
4 nicht mide -
5‘ besonders wichtig
i fiir Autofahrer.

14
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macht die Nase frei
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Wer sportliche Autos nicht
nur handwerklich in winzi-
gen Stiickzahlen fertigt,
sondern industriell produ-
ziert, tut dies fastimmer
unter Kompromissen: mit
Sondermodellen auf
Limousinen-Basis, mit Riick-
sichten auf Rentabilitéts-
Schwellen, ohne aktives
Engagement im Renn-Ein-
satz, zur Abrundung des
Komplett- Angebots, zwecks
Image-Politur als kleine
Serie nebenher. Nur einer
macht es nicht nebenher,
sondern lebt, denkt und ar-
beitet ausschlieflich fiir den
- Sport, den Sportwagen und
den Sportwagenfahrer:
Porsche.

Ubrigens — die Leser von

»Auto Motor und Sport« wihlten die
besten Sportw

Bis 2000 em?

Uber 2000 ¢

formati

Prospektan S

estralle 42,7000 Stuttgart 40

h.c.F. Porsche AG

T

C

Dr.In
Pors

Namé __ 3 i
Fahrzeugtyp z. Zt. _

Vorname
PLZ/Opt
Telefon

Beruf

Stralle

[+1]
et
—

(vielen Dank fiir deutliche Schrift)

Diesel-
Personenwagen

Benzintriebwerk, auf dessen
Basis er entwickelt wurde.
Schon deshalb muB zur
wahlweise lieferbaren Servo-
lenkung geraten werden, die
besser zum komfortablen
Gesamtcharakter paBt als
die relativ schwergéngige
Normallenkung. Wie an vie-
les im CX muB man sich al-
lerdings auch an diese Ser-
volenkung zuerst einmal ge-
woéhnen: Die mit variabler
Ubersetzung und servounter-
stlitzter Rlckstellung ausge-
ristete, sehr direkte Servo-
lenkung macht es dem Fah-
rer zunachst nicht leicht,
einen sauberen Strich zu
fahren.

Seine  Eigentiimlichkeiten
sind mit ein Grund daflr,
daB sich in der Bundesrepu-
blik nur wenige unkonven-
tionell denkende Diesel-
Liebhaber fiir den Citroen
entscheiden. GroBere Beach-
tung hatte aber sicher die
Break genannte, ungewdhn-
lich gerdaumige Kombiversion
verdient, denn eine Alterna-
tive zu ihr gibt es bei Daim-
ler-Benz erst im Herbst,

Opel Rekord 2100 D

Der Preisgiinstigste

Dem Versuch der Firma
Opel, mit dem seit 1972 ge-
bauten Rekord 2100 D ins
Daimler-Benz-Revier einzu-
dringen, war kein nennens-
werter Erfolg beschieden —
zumindest nicht in der Bun-
desrepublik. In Italien dage-
gen, wo sich Autos mit Die-
selmotoren wegen der giin-
stigen Kraftstoffpreise be-
trachtlicher Beliebtheit er-
freuen, verkauft sich der
nagelnde Rekord gut, weil er
mit einem recht attraktiven
Preis aufwartet.

Auch hierzulande ist der Die-
sel-Rekord ein gutes Stiick
billiger als ein Mercedes 200
D, den er in den Fahrleistun-
gen klar Ubertrifft. Sein 2,1
Liter groBes Vierzylinder-
Triebwerk leistet bei 4400/

4/1977

min 60 PS (44 kW), und da
der Rekord fast 200 kg leich-
ter ist als der Mercedes, er-
geben sich ein relativ giin-
stiges Leistungsgewicht und
entsprechend  brauchbare
Beschleunigungswerte. Der
Testwagen beschleunigte in
23,6 Sekunden von 0 auf
100 km/h, distanzierte bei
den Elastizitdtsmessungen
den gleichstarken Mercedes
220 D eindeutig und gefiel
auBerdem durch ein fir Die-
sel-MaBstdbe niedriges Ge-
rauschniveau im Innenraum.
Der Testverbrauch lag bei
10,6 L/100 km, so daB sich
ein erfreulich grofier Aktions-
radius ergibt (Tank 70 Liter).

Im taglichen Umgang gefallt
der Rekord Diesel durch sei-
ne einfache Bedienung. An-
ders als bei den Mercedes-
Modellen (Ausnahme: 300 D)
gibt es bei ihm keinen se-
paraten VorglUhschalter —
dessen Funktion (bernimmt
der Ziindschllssel.

Opel Rekord-Diesel: erfolgreich auf Exportmiirkte;l

Eine weitere Bedienungser-
leichterung gehort im Ge-
gensatz dazu leider nicht
zur Serienausstattung, son-
dern kostet einen deftigen
Aufpreis: die Servolenkung,
die fiir den 2100 D als einzi-
gem Rekord-Modell wahl-
weise zu haben ist und die
mit 915 Mark in der Preisli-
ste steht. Schon die Tatsa-
che, daB Opel die Lenkhilfe
fur den Diesel anbietet, 148t
vermuten, daB sie keines-
wegs Uberflissig ist, und
dies bestatigt sich beim Fah-
ren denn auch in aller Deut-
lichkeit.

Da der Dieselmotor schwe-
rer ist als das Zweiliter-Ben-
zintriebwerk, erfordert die
Normallenkung kraftiges Zu-
packen — Rangiermanéver
geraten zu muihseliger Ar-
beit. Mit der exakt funktio-
nierenden Servolenkung |48t
sich der Rekord dagegen
ohne ungebihrlichen Kraft-
aufwand dirigieren. >

Ohel Rekord-
Dieselmotor

aulo
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Diesel-
Personenwagen

Mercedes 200 D, 220 D,
240 D und 300D

L] L3

Die Erfolgreichen
Wirtschaftlichkeit und An-
spruchslosigkeit des Mo-
tors, Langlebigkeit und
Komfort der Karosserie so-
wie ein hoher Wiederver-
kaufswert haben den diesel-
getriebenen Mercedes-Per-
sonenwagen zu  einem
Marktanteil verholfen, der
bisher von keinem anderen
Hersteller annahernd er-
reicht werden konnte.

DaB rund 40 Prozent aller
Mercedes-Kaufer ihr neues
Modell mit dem behéabi-

gen  Selbstziinder-Antrieb
ordern, hat also durchaus
reale Griinde, wenngleich
unschwer nachzuweisen ist,
daB sich echte finanzielle
Vorteile nur bei ausge-
sprochenen Vielfahrern oder
bei speziellen Einsatzbedin-
gungen, wie extremem Kurz-
streckenbetrieb, ergeben.

Wie zielstrebig sich die alte-
ste Automobilfabrik um die
Verfeinerung und Kultivie-
rung des Diesel-Pkw und da-
mit um die Festigung der
Vorrangstellung auf diesem
Sektor bemiiht, wird vor
allem am reichhaltigen und
wohlabgewogenen Liefer-
Programm deutlich: Mit dem
200 D, 220 D, 240 D und
300 D stehen gleich vier
Modelle zur Wahl, deren

Leistungsangebot von be-
scheidenen 55 PS (40,5 kW)
bis immerhin 80 PS (59 kW)
reicht.

Diesen unterschiedlichen
Motor-Leistungen wird mit
entsprechenden Hinterachs-
ubersetzungen  Rechnung
getragen, was bei den reich-
licher iibersetzten 200 D und
220 D zur Verbesserung des
Beschleunigungsvermdgens
und bei den langer libersetz-
ten 240 D und . 300 D zur
Drehzahlabsenkung und da-
mit auch zur Gerduschmin-
derung beitragt.

Dennoch zeigt sich in der
Praxis, daB die beiden

schwécheren Motoren mit
dem relativ schweren Auto
einige Miilhe haben und nur

sehr bescheidene Fahrlei-
stungsanspriiche  befriedi-
gen konnen. Dieser Mangel
an Temperament stort indes
im Stadtverkehr kaum, so
daB sich hier das bevorzug-
te Einsatzgebiet fir den 200
D und 220 D auftut. Da die
im Test ermittelten MeBwer-
te fiir den 220 D in keiner
Disziplin gegeniiber dem
kleinsten Mercedes-Diesel
nennenswerte Vorteile aus-
weisen, erscheint — wenn es
konsequent um Wirtschaft-
lichkeit geht — der 700 Mark
billigere 200 D als der bes-
sere Kauf.

Spiirbar kraftiger und ins-
gesamt ausgewogener ist
naturgemaB der 65 PS star-
ke 240 D. Mit ihm zahlt man
auf LandstraBen und Auto-

Mercedes Vierzylinder-Diesel
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bahnen keineswegs zu den
langsamsten Verkehrsteil-
nehmern und auch Uberhol-
vorgdange lassen sich aus-
reichend ziigig abwickeln.
Da haufiger als bei den klei-
nen Modellen im Teillastbe-
reich gefahren werden kann,
zeigt sich der 240 D im
Kraftstoffverbrauch  kaum
weniger genlgsam (siehe
Tabelle auf Seite 54).

Rund einen Liter mehr muB
man hingegen beim 80 PS
starken 300 D veranschla-
gen. Daflir bietet das 22 311
Mark teure Spitzen-Modell
der Mercedes-Diesel-Reihe
nochmals bessere Fahrlei-
stungen, mehr Laufkultur
und nicht zuletzt mehr Be-
dienungskomfort: Im Ge-
gensatz zu den Vierzylin-
dern |aBt sich der Flinfzylin-
der durch einfache Schliis-
seldrehung vorgliihen, star-
ten und abstellen. Und lei-
stungszehrende Einrichtun-
gen wie Servolenkung, au-
tomatisches Getriebe oder
Klimaanlage verkraftet der
Flnfzylinder leichter als die
knapp motorisierten Vier-
zylinder.

Uber mangelnden Komfort
braucht indessen in keinem
der vier Mercedes-Diesel-
Modelle geklagt zu werden.
Wirksame Schalldammung
in Verbindung mit der soli-
den Karosserie lassen in
keinem Fahrzustand die In-
nenraum-Gerausche laut
oder gar aufdringlich wer-
den, wenn man vom deut-
lich horbaren Leerlauf-Na-
geln einmal absieht.

Zu den Vorziigen der Merce-
des-Diesel gehéren schlieB-
lich auch Fahrwerks-Qua-
litaten, die — gemessen an
der Motorleistung — weit
tber dem (blichen Durch-
schnitt liegende Reserven
bieten. Davon profitieren
Fahrkomfort und Fahrsicher-
heit ebenso wie die Lebens-
dauer von Radaufhangun-
gen, Bremsen und Reifen —
ein Faktor, der mitbestim-
mend ist fir das festgefligte
Wirtschaftlichkeits-Image al-
ler Mercedes-Dieselwagen.D>

JUGOSLAWIEN

Urlaub,
wie er Ihnen gefidllit.

Urlaubsplanung kann zum Roulette-Spiel
werden. Doch nicht bei der Entscheidung fiir
Jugoslawien. Wir haben namlich vieles, was den
Urlaub rundum schén macht: Sonne, Meer und
FKK-Strande, historisch interessantes Binnenland
und malerische Inseln, abgeschiedene Ferienorte
und bunte, lebhafte Stédte. Und gepflegte,
komfortable Hotels zu familienfreundlichen Preisen
haben wir auch.
Wir haben also praktisch alles.

Ceupon Infarmationen erhalten

Sie bei Ihrem Reisebiro oder beim

9 en Fr samt
6 Frankfurt/M., Goetheplatz 7, Tel. (0611) 2856 25/28 5163
4 Diusseldorf, Huttenstr, 6, Tel. (0211) 370675
8 Munchen, Sonnenstr. 14, Tel. (089) 59 55 45/46

Name

Anschrift

auto
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Diesel-
Personenwagen

Peugeot 304 GLD, 504 LD
und 504 GLD

Die Aufienseiter

Personenautos mit Diesel-
motor gehodren bei Peugeot
ebenso zur Firmentradition

fluB einigermaBen mitkom-
men will. Untermalt wird die-
ses Bemihen von einer nicht
gerade ohrenfreundlichen
Gerauschkulisse, die in der
taglichen Praxis ahnlich la-
stig ist wie die Vibrationen
des Klein-Diesels, der im
Leerlauf Armaturenbrett und
Lenkrad zu intensivem

Schiitteln anregt. Erfreulich

ist dagegen der vergleichs-
weise geringe Bremseffekt
des Motors beim Gasweg-
nehmen.

Dieser ist beim groBeren 504
LD, der auf der Sparausfiih-
rung des 504 mit hinterer
Starrachse basiert, deutlich
starker ausgepragt. Anheben
des rechten FuBes bewirkt

hier ein schlagartiges Zu-
rickfallen der Tachometer-
nadel, was beim Piloten um
so mehr fur VerdruB sorgt,
als ohnehin stets nur sehr
bescheidene Werte ange-
zeigt werden. Denn der zwei
Liter groBe Vierzylinder des
504 LD leistet nur zehn PS
mehr als der kleinere Motor
und macht die geraumige

wie bei Daimler-Benz. Schon
der Peugeot 403, der 1955
auf den Markt kam, war
wahlweise mit einem Diesel-
Triebwerk zu haben, fiir den
Nachfolger 404 hielt das
franzosische Werk gleich-
falls einen hochverdichteten
Selbstziinder bereit, und
heute bereichern Dieselver-
sionen der Typen 304, 504 L
i und 504 GL das Modellpro-
gramm.

Der 304 GLD, nach dem Ab-
leben des 204 derzeit billig-
ster Peugeot-Diesel, besitzt
einen knapp 1,4 Liter gro-
Ben Vierzylinder, der bei
5000/min 45 PS (33 kW) lei-
stet und der rund eine Tonne
schweren Limousine nur zu
hochst diirftigen Fahrleistun-
gen verhelfen kann.

Von der Munterkeit eines
Diesel-Golf ist im 304 nichts
zu spliren — der Fahrer muB
ganz im Gegenteil héaufig
zum Schalthebel greifen und
die vorhandenen Drehzahl-
reserven ausschopfen, wenn
" er im normalen Verkehrs-

Peugeof 304-Dieselmotor

Peugeot 504-Dieselmotor

. 5 L] : - €
Technische Daten und Mefiwerte
Daten/Modelle e s o s wy  awn
Anzahl der Zylinder 4 4 4 4 b 4
Bohrung x Hub mm 90 x 85,5 87 x 836 87 x 92,4 91x924 91x924 88 x 85
Hubraum cm’ 2175 1988 2197 2404 3005 2068
Verdichtungsverhéltnis 22,25 :1 21,0:1 21,0:1 21,0:1 21,0:1 22,0:1
Verbrennungsverfahren Wirbelkammer  Vorkammer Vorkammer Vorkammer Vorkammer Wirbelkammer
Leistung PS bei 1/min 66/4500 55/4200 60/4200 65/4200 80/4000 60/4400
kW bei 1/min 49/4500 41/4200 44/4200 48/4200 59/4000 44/4400
Max. Drehmoment  mkg bei 1/min 13,3/2500 11,5/2400 12,8/2400 14,0/2400 17,5/2400 12,0/2500
Nm bei 1/min 131/2500 113/2400 126/2400 137/2400 172/2400 118/2500
Spezifische Leistung PS/L 30,3 27.7 27,3 27,0 26,6 29,0
kW/L 223 20,4 20,1 199 19,6 214
Leergewicht kg 1375 1440 1450 1460 1510 1260
Inspektion alle km 10000 15 000 15 000 15000 15 000 10 000
Olwechsel alle km 5000 5000 5000 5 000 5000 5000
Preis*) DM 19 240,— 18 870,— 19 558,— 20 146,— 22 311,— 16 030,—
*) Grundausstattung, viertirig
auto
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und komfortable Limousine
zu einem Ausbund an Beha-
bigkeit. Im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich  be-
schleunigt der 504 LD sogar
noch etwas schlechter als
sein kleinerer Bruder, und in
der Hochstgeschwindigkeit
ist er ihm ebenfalls unterle-
gen: Mit 133,3 km/h war er
das langsamste aller gepriif-
ten Diesel-Autos.

Schon deshalb ist es zu be-
griiBen, daB Peugeot dem
reichlicher ausgestatteten,
mit Schraglenker-Hinter-
achse versehenen 504 GLD
ein gréBeres und starkeres
Triebwerk spendierte. Sein
2,3 Liter-Vierzylinder bringt
es auf immerhin 70 PS (52
kW) und verhilft dem teuer-
sten Diesel-Peugeot zum
Leistungsgewicht des Mer-
cedes 300 D.

An die Fahrleistungen des
Mercedes kommt der 504
GLD allerdings nicht ganz
heran, aber er beschleunigt
immerhin so, daB wenig
Grund zur Unzufriedenheit
gegeben ist: 21,6 Sekunden
von 0 auf 100 km/h kénnen
in Dieselkreisen schon als
respektabel gelten — eben-
so wie die bei 145 km/h lie-
gende Hochstgeschwindig-
keit. Den Mehrverbrauch ge-
geniber dem 504 LD (Test-
verbrauch 10,8 L/100 km bzw.
9,2 L/100 km) kann man an-
gesichts des splirbar besse-

ren Temperaments in Kauf
nehmen — zumal, wenn man
auch noch bedenkt, daB die
GL-Version dank besserer
Gerauschdampfung auf lan-
gen Strecken das wesentlich
angenehmere Auto ist.

DaB vornehmlich franzosi-
sche Taxi-Chauffeure sich
fiir den Diesel-Peugeot er-
warmen — daran wird dies
freilich ebensowenig édndern
kénnen wie die akzeptablen
Fahrleistungen und der aus-
gepragte Federungskomfort.
Auch der relativ niedrige
Preis — der Peugeot kostet
weniger als das billigste
Dieselprodukt von Daimler-
Benz — macht aus ihm kei-
nen Mercedes-Konkurren-
ten. Denn spatestens beim
Wiederverkauf erweisen sich
die Mercedes-Diesel als die
bessere Investition.

VW Golf D

Der Lebendige

Der Golf Diesel des Volks-
wagenwerkes ist die letzte
und zugleich interessanteste
Entwicklung auf dem Gebiet
des Dieselantriebs fiir Per-
sonenwagen. Bemerkens-
wert ist der VW-Dieselmotor
in zweifacher Hinsicht. Zum
einen wurde er weitgehend
aus dem vorhandenen 1,5-
Liter-Ottomotor entwickelt,
zum anderen zeigt dieses
Aggregat Laufqualitdten, die

Peugeot Peugeot Peugeot VW
304 GLD 504 LD 504 GLD Golf D
4 4 4 4
|_ 8xT1 88 x BO 94 x 83 76,5 x 80
1357 1948 2304 1471
23,3:1 218:1 222 :1 23,5:1
irbelkammer Wirbelkammer Wirbelkammer Wirbelkammer
45/5000 55/4500 70/4500 50/5000
33/5000 41/4500 52/4500 37/5000
33,2 28,2 13,4/2000 8,2/3000
24.4 : 20,8 132/2000 80/3000
7,8/2500 11,0/2150 30,4 34,0
77/2500 108/2150 22,4 25,0
970 1200 1320 860
10 000 10 000 10 000 15 000
5000 5 000 5000 7 500
13 055,— 15 805,— 18 195,— 10 980,—

Die neuen
Kawasaki-Modelle
von 125 bis 1000 ccm

jetzt beilhrem Ht':indler

5100 Aachen, Klaus Kriiger, Motorenbau,
Heinrichsallee 50, Tel. {MQer 1) 34157

[ heim-Heinebach, Karl Wolf,
Nirnberger StraBe 40, Tel. (05664) 221
8800 Ansbach, Autohaus Leonard Landos,
Welser Strafle 18, Tel, &09 Bl) 251

8900 Augs rﬂ W. Koscher,

Mllchberg 23, Tel. (0B 21) 510734

2060 Bad Oldesloe, Motorrad-Witthft,
Industriestrafie 21-25, Tel. (045 31) 2900
1000 Berlin 12, Bischoff & Fiotgen
Kaiser-Friedrich-Strofie 46

Tel, (030) 3138831

4800 Bielefeld 1, Bangert-Motorrad KG,
Detmalder Strafie 401-403,

Tel. (0521) 23651

??22 Bolheim, Zweirad-Center,

ymond Hechler, Heidenheimer Strofle 43,

TeI [0?’3 24) 2109

5300 Bonn, Victoria-Autohaus,
Mittelpfod 158, Tel. (02221) 670061
2800 Bremen-Schwachhausen,
Muller-Nielsen,

Kirchbochstrofle 70, Tel. (0421} 491071
4600 Dortmund-Wambel,

M. Rutenbeck KG,

Juchostrafie 25, Tel. (0231) 596029
4000 Disseldorf, Hubert Hohne,
Hoffeldstrafe 74-76, Tel. (0211) 666622
7830 Emmendingen, Autchaus Flamm,
Carl-Helbing-5tralie 5, Tel. (07641) 5938
8520 Erlangen, Zweirad Markt,

Gerd Pl'rsch 1eﬁelwe@ 7 Tal (09131) 47777
6345E

Eberhord Krenzer,

Nassauer Strafie 2, Tel, D?T 74) 2387
4300 Essen 1, Hubert Hohne,

Motorsport KG, Friedrich- Eberl Strafle 61-63,
Tel. CQUTI) 224145

7012 Fel bud!. Motoservice GmbH,
Hﬁhens!raﬁe 34, TeI 0711) 5852465
6300 GieBen, Will appel,

Asterweg 12, Tel. fﬂziﬁl 35197

3400G Hingm, Bierschenk,

Weender Landstrofie 13-15,

Tel. (0551} 51082

2984 Hage, Seeba-Matarradhaus,
Haouptstralie 91, Tel. (049 31) 7270

4700 Hamm, R, Junker KG,

MnsterstraBe 22, Tel. (02381) 32597
7100 Heilbronn, Gerhard Strumpfler KG,
Oststrafie 96, Tel. (07131) 72950

6238 Hotheim, Ptﬂn
Zweiradvertriebs-GmbH,

Hattersheimer Slroﬁe Bu, TeE {06‘1 22) 5181
7500 Karlsruh e—RLir wrr, Dol
Rastatter StraBe 89, el (0721) 386158

bosz & Konik,

8960 Kempten-5t, Mang,
Dachser-Autchaus KG
WilhelmstraBe 18, Tel. [UES'H 64 45-6
5000 K&In-Mﬁlhoim, Simon Jung KG,
Clevischer Ring 74, Tel. (0221) 611500
8990 Lindav, Zweirad-Center Lindou,
J. Gutzeit, Kernphaner Strofle 32,
Tel. (08382) 5566
6800 Mannheim, Brune GmbH,
Verbmdun%skunul, linkes Ufer 18,
Tel. (06 21) 26407
6689 Merchweiler 2, Theodor Schirrg,
Kum strafe 12, Tel. (06825) 3176
Miinchen 2, Narr-Maotorrad,
Thalhrchener Strafle 62, Tel. (08 533935
5223 Nimbrecht-Bierenbachtal-
Motorradservice, Rolf Steinhausen,
Driescher Strafie 4, Tel. (02293) 1486
B500 Niirn Motorrad-Narr,
Firther Strafle 338, Tel, (0911) 3 5765
7602 Oberkirch, Otto Muller,
Sudrmgl Tel, 10?802] 47 45
aderborn, Dietmor Burgdorf,
Sennefelder Strofle 22, Tel. {05 51) 56631
7530 Pforzheim, M. Wai
Holz urlsnstruﬁe Ju b, Tal [0?? 31) 61530
2370 Rends| Motor-Dienst Nord,
Nelsome soor: R oss e
8200 Rosenheim, Huber -Tuning,
Innstrafle 40, Tel. \EVBOS'H 3542
4443 Schittorf, Wilhelm Krunemeyer
FéhnstraBBe 10, Tnl 05923 406
7170 Schwabisch Hall,
Eberhart Trénkner KG, Crailsheimer Strofle 63
672 Schwegenheim, K. K. Heinrich,
Hauptstrafle 119-121, Tel. (063406) 2323
3016 Seelze, Herbert Lutkat,
Kirchstrafie 20, Tel. (05137) 7 32 44
6453 Seli ensludl, Anton Wolf,
Am Hasenpfad 19 u. 27, Tel. (061 82) 21958
B399 Stubenberg 159, Post Prienbach (Inn),
Fred Holzner, Tel. OBS?"I] B135
B458 Sulzbach-Rosenberg,
Autohous Hajek KG,
Rosenberger troBe 860, Tel. (09641) 4805
5500 Trier, A. Lentes, Zweiradzentrale,
F‘aulmmaﬁe 94-96, Tel, (0651) 76559
en, Matthies- Motorrad,
Bchnhofsh’or?e 72, Tel. (074 61) 5109
3090 Verden, Méller- Nielsen,
StifthofstraBe, Tel. (042 31) 2535
BO75 Vohhurg, Sigmund Schmidmeier,
Donaustrafie 11, Tel. (084 57) 1234
7858 Weil, Klous Renner,
Bloenstrofie 1, Einfahrt Hafenstrofle,
Tel. (07621) 72155
6101 Weiterstadt, Kérner, Kowosaki-
Sidhessen, FaldsimBe B, Tel. (06151) B2622

B4 Kawasaki
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Diesel-
Personenwagen

denen eines Benzinmotors
nicht unahnlich sind.

Drehfreudigkeit, Laufruhe
und spontane Reaktionen
auf Gaspedalbewegungen
lassen beim Fahren schnell
vergessen, daB im Motor-
raum des Golf ein Selbst-
zinder Dienst tut. GroBen
Anteil an der Spontaneitét,
mit der sich das Triebwerk
in Bewegung setzt, hat die
von Bosch entwickelte Ein-
spritzpumpe mit mechani-
scher Regelung, die hier
erstmals von dem Zahnrie-
men der Nockenwelle ange-
trieben wird.

Die Nockenwelle selbst ist
wie beim Ottomotor eine
obenliegende und betétigt
die Ventile direkt Uber Tas-
senst6Bel. Die librigen Trieb-
werksteile entsprechen mit
Ausnahme der Kolben eben-
falls dem Benzinmotor, so
daB die Drehfreudigkeit, mit
der das Dieselaggregat des
Golf zu Werke geht, auch
mechanische Ursachen hat.

Die Leistung von 50 PS (37
kW) und die flach verlaufen-

Dieselmotor

de Drehmomentkurve sor-
gen dafiir, daB der relativ
leichtgewichtige Golf im
Kreis der Diesel-Personen-
wagen mit Abstand der le-
bendigste ist. DaB er auch
der sparsamste von allen ist,
verdankt er unter anderem
dem Wirbelkammer-Verfah-
ren, das bei einem Verdich-
tungsverhaltnis - von 23,5:1
eine besonders wirtschaftli-
che Verbrennung zul&st.

So gerat die Fahrt im Diesel-
Golf nicht nur zu einem an-
genehmen, sondern auch zu
einem dauBerst wirtschaftli-
chen Unterfangen. Denn bei
einem Durchschnittsver-
brauch von zwischen sechs
und sieben Litern pro 100
km ist es nur etwa alle 600
km notig, eine Tankstelle
anzulaufen. Und die respek-
table Hochstgeschwindigkeit
von rund 145 km/h sorgt
speziell auf langeren Reisen
dafur, daB die Zeit zwischen
den einzelnen Tanks nicht
allzulang wird.

Da der Golf Diesel auch vom
Raumangebot und vom
Komfort her verniinftigen
Anspriichen gerecht wird, ist
er der wirtschaftlichste voll-
wertige Personenwagen, der
zur Zeit gebaut wird.

Opel

Citroen Mercedes Mercedes Mercedes Mercedes Peugeot Peugeot Peugeot VW
MeBwerte/Modeile CX2200D 200D 220D 240D 300D DoK' 304GLD 504LD 504GLD Golf D
Beschleunigung in s
0— 40 km/h 41 5.4 5,5 4,8 4,1 4,5 4,9 5,3 3,9 3,7
0— 60 km/h 8,1 10,3 10,4 9,0 76 85 93 9,9 7.7 7,0
0— 80 km/h 14,4 18,0 17.9 15,5 12,8 15,0 16,1 171 13,5 12,2
0—100 km/h 223 29,0 28,8 24,1 19,6 23,6 284 274 21,6 19,2
0-120 km/h 37,1 53,6 51,6 41,9 31,1 41,6 - — 39,7 33,2
1 km mit stehendem Start 41,5 44,7 44,5 42,4 39,9 41,8 43,7 43.6 41,1 39,5
Elastizitét (Beschleunigung
im IV. Gang) in s
40— 60 km/h 8,8 9,6 95 8,4 7,1 8,0 9.6 8,3 7,9 8,2
40— 80 km/h 18,8 20,0 19,5 171 14,6 16,7 20,8 18,2 16,8 16,5
40—-100 km/h 30,2 33,8 32,3 27,3 226 278 36,7 30,5 29,1 26,5
40—120 km/h 45,8 56,9 52,6 4.7 33,0 46,3 - - 47,0 40,0
1 km ab 40 km/h 43,6 44,7 44,2 401 42,2 45,3 43,8 42,7 41,8
Hﬁehstgesdmindlgigll km/h 139,5 134,3 135,8 1429 1488 141,2 136,4 133,3 145.7 144,68
Innengeréusch Phon (dBA) :
Leerlauf Im Stand 56 48 52 52 51 49 54 57 52 55
Bei 50 km/h 66 65 63 62 64 63 66 63 64 64
Bel 80 km/h 69 67 67 66 68 68 73 70 .70 70
Bel 100 km/h 73 72 72 70 72 Il 74 77 73 74
Bel 120 km/h 75 73 74 74 74 74 78 83 78 78
Bel 140 km/h - o - 78 76 - — - 81 78
Testverbrauch L/100 km 10,3 9,9 10,4 10,8 114 10,5 9,2 9,7 10,8 7,2
DIN-Verbrauch L/100 km 8,4 8,3 9,0 9,5 10,8 8,7 6,6 9,4 8,6 6,5
Tankinhalt L 68 65 65 65 65 70 42 56 56 45
Butlo
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