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Bei der neuen Die-
sel-Generation
kommt nicht nur
RuB, sondern auch
Leistung aus dem
Auspuff — dank Ab-
gasturbolader. Die
kleine Turbine hat
die Dieselmotoren
aus ihrer Lethargie
geweckt und unge-
ahnte Krifte in 1h-
nen freigemacht.
WasvorzehnJahren
noch undenkbar
war: Die kriftigsten
kiinstlich beatme-
ten Selbstziinder er-
zielen heute Liter-
leistungen bis zu 50
PS — das entspricht
schon dem Niveau
durchschnittlich
starker Ottomoto-
ren. Seit 1978, als
Daimler-Benz als
erste Firma mit dem
Kombi 300 TD den
Einstieg in das Tur-
bodieselgeschift
wagte, haben immer
mehr Automobil-
hersteller das Tur-
bodieselkonzept
entdeckt, das uber
die arttypische Spar-
samkeit des Selbst-
zuinders hinaus noch
gesteigertes Tempe-
rament verheif3t.
Was Turbodiesel
wirklich konnen,
und wie es um ihre
Wirtschaftlichkeit
bestellt ist, hat auto
motor und sport an-
hand der zur Zeit
sechs starksten Mo-
delle auf dem Markt
untersucht.

Black Power

Die sechs stirksten Turbodiesel im Vergleich
Alfa Romeo Alfetta 2.4, Audi 100 CS Avant,
BMW 524 td, Citroen CX 25 TRD Turbo, Mercedes
300 TD Turbodiesel, Volvo 760 GLE.

Alfa Romeo Alfetta
2.4 Turbodiesel

Alfa Romeo und Diesel — die-
ser Gedanke wird den meisten
Anhidngern der traditionellen
italienischen Sportwagenfirma
in der Seele weh tun. Ursache
fiir den Einstieg der ruhmrei-
chen Mailinder Marke in das
Turbodieselgeschift ist der lu-
krative  heimische Diesel-
Markt; in Italien hat mittler-
weile fast jedes dritte Auto ei-
nen Selbstziinder unter der Mo-
torhaube.

und wahrend der Fahrt laut na-
gelnd und heftig vibrierend,
1aBt die Maschine nie Zweifel
dariiber aufkommen, daB unter
der Fronthaube auf 23:1 kom-
primiertes Diesel-/Luftgemisch
explodiert. Auf der Autobahn
wird der Alfa sogar listig laut.

Zuriickzufithren ist der hohe
Gerauschpegel auch auf die zu
kurze Gesamtiibersetzung. Im
fiinften Gang dreht der Motor
auf der Ebene bis in den roten
Bereich des Drehzahlmessers
(4500/min). Andererseits hat

Hierzulande diirften die Chan-
cen der Alfetta 2.4 Turbodiesel
allerdings gering sein — nicht
nur wegen des hohen Preises
von 28 200 Mark, die fiir das 95
PS (70 kW) starke Dieselmo-
dell verlangt werden. Der vom
italienischen Motorenwerk VM
gefertigte, 2325 cm’® groBe
Selbstziinder ist namlich eher
von der grobschldchtigen Sor-
te. Mit seitlicher Nockenwelle
im GuBeisenblock und einzel-
nen Zylinderkdpfen weist das
Triebwerk Konstruktions-
merkmale auf, die eher auf ei-
nen Lkw-Motor schlieffen las-
sen. Den gleichen SchluB legt
das Laufverhalten nahe: Auch
in betriecbswarmem Zustand

die kurze Ubersetzung wieder-
um den Vorteil, daB die 1254 kg
schwere Alfetta schon aus nie-
deren Drehzahlen heraus krif-
tig loszieht und ein respekta-
bles Temperament an den Tag
legt (siehe Vergleichstabelle
auf Seite 61).

Angesichts der munteren Fahr-
leistungen ist der Kraftstoffver-
brauch von durchschnittlich
10,3 L/100 km akzeptabel. DaB
die Alfetta in der Hochstge-
schwindigkeit nur vergleichs-
weise bescheidene 169 km/h
bringt, liegt in erster Linie an
der schlechten Aerodynamik
der mittlerweile elf Jahre alten
Alfetta-Karosserie.

Diese Zeit ist nicht spurlos an
der schmucken Italienerin vor-
ibergegangen. Daran haben
auch die zahlreichen Modell-
pflegemaBnahmen nicht viel
dndern koénnen, die ohnehin
meist nur kosmetischer Natur
waren. Die Funktionalitit litt
sogar darunter. So sind beim
jungsten Modell die Schalter
fiir die elektrischen Fensterhe-
ber im Dachhimmel versteckt.
Und wer seinen Sitz verstellen
will, dem kann es passieren,
dalB er aus Versehen den Hebel
fiir die Kofferraum-Fernentrie-
gelung betatigt.

An anderen Stellen wiren Mo-
difikationen sinnvoller gewe-
sen. Zum Beispiel an der

schwergédngigen und unprizi-
sen Lenkung oder am Getrie-
be, dessen erster und zweiter
Gang oftmals nur mit lautem
Krachen einzulegen sind. Auch

Der unkultivierte Turbodiesel
paBt schlecht zum sportlichen
Charakter der Alfetta

das Fahrwerk reprisentiert
nicht mehr den aktuellen Stand
der Technik. Der Federungs-
komfort ist zwar passabel, doch
das Fahrverhalten im Kurven-
grenzbereich - erst Unter-,
dann Ubersteuern — kann eben-
sowenig iiberzeugen wie die
trotz hintenliegendem Getrie-
be mangelnde Traktion der An-
tricbsrader.

Wessen Herz trotz aller Unzu-
linglichkeiten dennoch fiir die
Alfetta schligt, sollte aber
nicht zum Turbodiesel, son-
dern zu der Zweiliter-Version
mit dem klassischen, vergaser-
gespeisten Doppelnockenwel-
len-Motor greifen. Nur der
macht die Alfetta reizvoll - und
2000 Mark billiger.

Test & Technik ;

[esaIpoqiny,



Turbodiesel

Audi 100 CS
Avant Turbodiesel

Fir Audi sind aufgeladene
Selbstziinder kein Neuland
mehr. Bereits vor zwei Jahren
debiitierteim Audi80ein 1,6 Li-
ter groBer Vierzylinder-Turbo-
diesel mit 70 PS (51 kW). Fir
den eine Klasse hoher angesie-
delten Audi 100 griffen die In-
golstadter Techniker hingegen
zum Finfzylinder-Diesel mit
zwei Liter Hubraum, dem sie
per Turbolader 17 zuséitzliche
Pferdestarken einhauchten, so
daB nun 87 PS (64 kW) bei
4500/min zur Verfiigungstehen.

Gegeniiber der um 3000 Mark
preisgiinstigeren  Saugversion
bietet der Turbo ein deutliches
Plus an Temperament. Und ob-
wohl er nominell die geringste
Leistung unter den sechs Ver-

Der Turbodiesel macht den
Audi zu einem temperament-
vollen und sparsamen Auto

iiber 2500 Touren geklettert ist,
setzt sanft der Turboschub ein.
Hohe Drehzahlen gehen dem
Zweiliter-Diesel leicht von der
Hand und haben auch keine ne-
gativen Auswirkungen auf das
Klangbild, auch wenn der Ton
oben heraus ein biBchen kerni-
ger wird. Bei der Getriebe-Ab-
stimmung haben die Audi-Leu-
te ebenfalls ganze Arbeit gelei-
stet. Die letzte Stufe der fiinf-
gingigen Kraftiibertragung ist
als reiner Fahrgang ausgelegt.
Der Verbrauch blieb dabei

BMW 524 td

Die Bayerischen Motoren Wer-
ke treten mit dem 524 td nicht
nur als derzeit jingstes Mit-
glied in die Gilde der Diesel-
Produzenten ein, sie prisentie-
ren gleichzeitig auch den

schnellsten Selbstziinder. Der
2,4 Liter groBe BMW-Sechszy-
linder mit Turboaufladung ver-
half dem Testwagen zu einer
Hochstgeschwindigkeit von 190
km/h, und auch beim Beschleu-
nigen ldBt das aufgeladene

sehr schnell spiirbar, daf die
Ingenieure in Minchen seit je-
her Triebwerke mit sportlicher
Leistungscharakteristik  ent-
wickelt haben. In den unteren
Drehzahlregionen bietet der
fiir einen Sechszylinder recht
kleinvolumige Motor nur wenig
Durchzugskraft und kommt
erst jenseits von 2000 Umdre-
hungen so richtig zur Sache.
Der dann mit seinem maxima-
len Ladedruck von 0,8 bar lei-
stungsfordernd einsetzende La-
der verhilft der modernen Ma-

gleichsautos aufweist und auch
in puncto maximales Drehmo-
ment mit 172 Nm bei 2750/min
am schwichsten auf der Brust
ist, kann er von den Fahrlei-
stungen her in der Runde der
schnellsten Turbodiesel gut
mithalten. Den Spurt von null
auf 100 km/h absolvierte die ge-
testete Avant-Ausfilhrung in
14,4 Sekunden und erreichte,
begiinstigt durch die ausgefeilte
Aerodynamik, eine Hochstge-
schwindigkeit von 171 km/h.

Im unteren Drehzahlbereich
tritt der Funfzylinder zwar
nicht gerade behende an, doch
sobald der Drehzahlmesser
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nicht auf der Strecke. 104
L/100 km im Durchschnitt sind
fiir ein Auto dieser Grofe ein
guter Wert,

Das Getriebe 1dBt sich exakt
und ohne groBen Kraftaufwand
schalten, allerdings wird einem
bei plétzlichen Lastwechseln
fast der Schalthebel aus der
Hand geschlagen. Schuld daran
ist die sehr elastische Motorauf-
hingung, die sich auch beim
Uberfahren von Querfugen ne-
gativ bemerkbar macht: Die
Vorderachse stuckert dann so
stark, daB der ansonsten gute
Federungskomfort beeintrich-
tigt wird.

Triebwerk sein Verbrennungs-
verfahren vergessen. Verant-
wortlich dafiir ist nicht nur die
spontane Leistungsabgabe der
mit einer Literleistung von 47
PS/L. agierenden Maschine,
sondern auch die kultivierte
Art. Freilich kann auch der auf-
geladene BMW-Sechszylinder
speziell nach dem Kaltstart
nicht verheimlichen, dal hier
ein Dieselmotor ein Kraftstoff-
Luft-Gemisch unter hohem
Druck verbrennt. Trotzdem
bleibt der BMW-Diesel vom
Gerausch her stets dezent.

Beim Fahren mit dem BMW
524 td wird andererseits jedoch

Nicht nur wegen der guten
Fahrleistungen ist der BMW
der sportlichste Turbodiesel

schine zu einer Drehfreude, die
man bislang von Selbstziinder-
Triebwerken nicht gewohnt
war.

Erfreulich ist dabei die Tatsa-
che, daB die sehr guten Fahrlei-
stungen nicht mit hohem Kraft-
stoffkonsum erkauft werden
miissen. Ein Testverbrauch von
9.4 17100 km ist in Anbetracht
der gebotenen Fahrleistungen
als giinstig zu bezeichnen. Ge-
lungen ist den BMW-Ingenieu-
ren auch die Ubersetzungs-An-
passung des neuentwickelten
Fiinfganggetriebes mit Schon-
charakteristik, wenn auch bei
niedrigen Drehzahlen unscho-
ne Vibrationen im Antriebs-
strang registriert wurden.

Im tibrigen sind die typischen
Eigenschaften des Fiinfer-
BMW erhalten geblieben, und
deshalb ist der 524 td nicht nur
wegen seines temperamentvol-
len Motors das sportlichste
Diesel-Modell dieses Sextetts.
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4
Technische Daten und Mefiwerte
i Atntomeo | st100S | puwss | cwoemcy | Mot | vamoracre
Tarbodiesel | Turbodiesel o S5TRE) Taewe ] - Tasbadioen) || - Tuabodieesl
Motorbauart/Zylinderzahl R/4¥ R/S R/6 R/4 R/5 R/6
Hubraum o’ 2393 1986 2443 2482 2998 2383
Bohrung x Hub mm | 92,0 x 90,0 76,5 x 86,4 80,0 x 81,0 93,0 x 92,0 90,9 x 92,4 76,5 X 86,4
Leistung kW (PS) bei 1/'min 70(95) bei 4200 | 64(87) bei 4500 | 85(115) bei 4800 | 70(95) bei 3700 | 92(125) bei 4350 | 82(110) bei 4800
Max. Drehmoment Nmbeil/min | 186 bei 2400 172 bei 2750 210 bei 2400 216 bei 2000 250 bei 2400 190 bei 3000
Verdichtungsverhiiltnis 23,0:1 23,0:1 22,0:1 22,2:1 21,5:1 23,0:1
max. Ladedruck bar 0,9 0,7 0,8 0,6 0,8 0,7
Art der Ventilsteuerung ohv? ohc” ohe ohv ohe ohe
Verteilerein- | Vertellerein- | Verteilerein- | Verteilerein- | "t Verteilerein-
Gemischaufbereitung spritzpumpe spritzpumpe spritzpumpe spritzpumpe mit Spnh!mp- | spritzpumpe
Bosch Bosch Bosch Lucas versteller, Boscl Bosch
el = g Automatisches
Kraftibertragung w "‘m’ Fhstyeny: Viergang- getriebe
e setere yosciche getriebe | mit Overdrive
Querlenker Doppelquer-
querlenker Querlenker Querlenker Hydro- lenker Querlenker
Vorderradaufhingung Drehstab- Federbeine Federbeine pneumatische | Federdimpfer- Federbeine
federung Stabilisator Stabilisator Federung einheit Stabilisator
Stabilisator Stabilisator Stabilisator
De-Dion-Achse Starrachse
Wattgestinge Starrachse Lingslenker Lingslenker
Schrauben- | Langslenker | Schriglenker Hydro- | Sehriglenker | gohrawben.
Hinterradaufhiingung federn Feder-Dimpfer- | Feder-Diimpfer- | pneumatische wrortes g federn
TeleskopstoB- einheit einheit Federung Stabilisator Teleskop-
diampfer Panhardstab Stabilisator stoBdimpfer
Stabilisator Panhardstab
Reifengrifie 165 SR 14 185/70 SR 14 195/70 HR 14 | 195/65 HR 390 195/70 SR 14 185/65 SR 15
Leergewicht kg 1254 1350 1388 1423 1670 1407
Radstand mm 2514 2687 2625 2845 2795 2770
AuBenmaBe 4410 X 1640 X | 4793 X 1814 X | 4620 X 1700 X | 4629 X 1770 X | 4725 X 1786 X | 4785 X 1761 X
Linge X Breite X Hohe mm 1430 1422 1415 1360 1470 1410
Beschleunigung ins
0~ 80 km'h 9,1 9,5 7,9 9,0 9,6 94
0-100 km/h 13,7 14,4 12,1 13,9 14,6 144
0-120 km/h 204 22,1 17,1 21,0 2,1 21,9
0-140 km/'h ,8 334 254 31,0 33,6 339
0-160 km'h - ~ 38,7 56,2 60,4 -
Elastizitiit ins
40-100 km/h (IV.Gang) 19,2 21,2 22,4 17,8 12,1 21,2
60-120 km/h (V.Gang) 24,1 35,1 29,6 254 15,9 2,0
Hochstgeschwindigkeit km/h 169 171 190 179 171 173
Normverbrauch
nach DIN 70 030 in L/100 km
Bei 90 km/h 59 4,9 52 5,7 8,0 6,5
Bei 120 km/h 83 71 7,0 7.3 11,1 9,0
Stadtverkehr 92 9,0 9,5 8,6 10,5 9,0
Testverbrauch L/100 km 10,3 10,4 9.4 F 13,3 11,5
Innengeriusch dB(A)
Bei 50 km/h 64 65 63 62 63 63
Bei 80 km/h 68 66 66 64 68 64
Bei 100 km/h 2 68 68 69 71 68
Bei 130 km/h 77 72 73 75 76 73
Bei 140 km/h 78 75 74 76 7 73
Bei 160 km/h - 77 76 81 79 75
Preis DM 28 200, 37 825, 32 300,- 30 390,- 42 5799~ 38 084,-

R = Reihenmotor, Yoverhead valves = hiingende Ventile, untenliegende Nockenwelle, Yoverhead camshaft = obenliegende Nockenwelle, “Beschleunigung mit Kick-Down,
9Preis incl. Automatikgetriebe
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Turbodiesel

Citroen CX 25
TRD Turbo

Sicherlich ist schon der CX Die-
sel mit 75 PS (55 kW) ein gutes
und sparsames Automobil.
Doch diese Tatsache hinderte
die Citroen-Ingenieure nicht,
noch einiges zu verbessern. Da
auch bei einem Diesel die Fahr-
freude mit hoherer Leistung
steigt, verpaBte man dem Spar-
Aggregat einen Turbolader.
Parallel dazu wurden der Zylin-
derkopf versteift, der Nocken-

Niedertreten des Gaspedals
quittiert das GroBkolben-Ag-
gregat mit spiirbarem Ge-
schwindigkeitszuwachs, und es
spielt letztlich keine entschei-
dende Rolle, welcher Gang ge-
rade eingelegt ist. Denn schon
wenig iiber Leerlaufdrehzahl
(ca. 1500/min) setzt sanft der
Lader ein, und der Motor legt
sich derart kriftig ins Zeug, daB
so mancher Schaltvorgang im
Fiinfganggetriebe iiberfliissig
ist. So gesehen bietet der CX 25
TRD Turbo gute Vorausset-

Mit dem Citroen CX TRD
liBt es sich schnell, sparsam
und komfortabel reisen

wellenantrieb gedndert und das
Getriebe verstarkt. Fir die auf-
geladene Version des 2,5 Liter
Vierzylinders wird nun eine
Leistung von 95 PS (70 kW) bei
nur 3700/min deklariert. Noch
beeindruckender liest sich der
Anstieg des maximalen Dreh-
moments: Es kletterte von 150
Nm beim Saugdiesel auf nun-
mehr 216 Nm bei unverandert
2000 Touren.

So prisentiert sich das Turbo-
diesel-Aggregat als tempera-
mentvoller Partner und be-
schleunigt den immerhin 1423
Kilogramm schweren CX 25
TRD Turbo in 13,9 Sekunden
aus dem Stand auf Tempo 100.
Was die niichternen MeBwerte
nicht ausdriicken: Es sind in er-
ster Linie die spontane Reak-
tion auf Gaspedalbewegungen
und das sehr gute Durchzugs-
vermdgen in unteren Drehzahl-
bereichen, die im CX Turbo-
diesel den positiven Fahrein-
druck hervorrufen.
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Mercedes 300 TD
Turbodiesel

Der ausschlieBlich als Kombi
lieferbare Mercedes 300 TD
Turbodiesel kann innerhalb des
Test-Sextetts gleich mehrere
Superlative fiir sich verbuchen.
Mit 2998 cm® Hubraum, verteilt
auf fiinf Zylinder, besitzt sein
Motor das groBte Arbeitsvolu-
men. Zudem ist die Mercedes-
Maschine mit 125 PS (92 kW)
das leistungsstarkste Triebwerk
in dieser Runde und stemmt

Leben gemacht zu haben — und
im Falle eines Wiederverkaufs
auf ein gutes Geschift hoffen
zu dirfen. Zudem strahlt der
TD Sicherheit und Geborgen-
heit aus, ein Gefiihl, das durch
den angenehmen Federungs-
komfort und die unproblemati-
schen Fahreigenschaften noch
vertieft wird.

Logischerweise  driickt  die
Schwere der gesamten Kon-
struktion aber auch aufs Tem-
perament, das durch die serien-
miBige Viergangautomatik zu-
siatzlich gezigelt wird. Subjek-
tiv erscheint der 300 TD recht
lahm, besonders beim Anfah-
ren und beim Uberholen, weil
auch die Automatik nicht sehr
spontan reagiert. Doch relativ
gesehen ist das Beschleuni-
gungsvermogen fir ein Auto
mit 1670 kg Leergewicht aller

Das hohe Gewicht des Merce-
des driickt aufs Temperament
und hebt den Verbrauch

zungen fiir zeitgemaBes Fahren
mit niedrigen Drehzahlen in
groBen Gingen.

Dieses niedrige Drehzahlni-
veau hat unterdessen auch Vor-
ziige hinsichtlich eines niedr-
gen Kraftstoffkonsums (Test-
verbrauch 9,4 L/100 km) sowie
einer dezenten Gerduschent-
wicklung wihrend der Fahrt.
Doch das auch bei betriebswar-
mem Motor uniiberhérbare
Leerlaufnageln und damit ver-
bundene starke Vibrationen
stehen im Gegensatz zu der an-
sonsten guten Laufkultur und
dem komfortablen Charakter
des groBen Citroen.

auch das wuchtigste Drehmo-
ment (maximal 250 Nm bei
2400/min) auf die Kurbelwelle.
Der groBe Kombi ist gleichzei-
tig aber auch der schwerste
(Leergewicht 1670 kg), der dur-
stigste  (Testverbrauch 13,3
L/100 km) und der teuerste
(Kaufpreis 42 579 Mark) Ver-
treter der Turbodiesel-Zunft.

Das herausragendste Merce-
des-Merkmal ist jedoch seine
beispiellose Soliditit. Wer im
300 TD Platz nimmt und die
Tiir neben sich satt ins SchloB
fallen liBt, den iiberkommt
ganz automatisch der Glaube,
eine Anschaffung fiirs ganze

Ehren wert. Und auch mit der
Héchstgeschwindigkeit von 171
km/h kann man zufrieden sein.
Allerdings wirkt der groBvolu-
mige Fiinfzylinder bei diesem
Tempo relativ laut und ange-
strengt, weil er wegen der kur-
zen Ubersetzung ziemlich hoch
drehen muf. Wenngleich man
auch den Verbrauch von 13,3
L/100 km im Verhiltnis zum
Wagengewicht sehen mubB, so
diirfte die Entscheidung fiir ei-
nen 300 Turbodiesel doch
schwer fallen, zumal es bei
Mercedes einen Kombi gibt,
der alles noch viel besser kann
und 8000 Mark weniger kostet:
der 230 TE.
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Turbodiesel

Volvo 760 GLE
Turbodiesel

Der Turbodiesel aus dem ho-
hen Norden schmiickt sich mit
fremden Federn. Denn der auf-
geladene Dieselmotor, der un-
ter der méchtigen Fronthaube
des Volvo-Flaggschiffs arbei-
tet, ist kein schwedisches Pro-
dukt, sondern stammt aus deut-
schen Landen — von VW. Mit
diesem Triebwerk ist das Nord-
licht mit der extravaganten Ka-
rosserie nicht schlecht bedient.
Auf dem Datenblatt dhnelt das
VW-Aggregat stark dem
BMW-Turbodiesel. Auch hier
sind sechs Zylinder in Reihe an-

schiebt den schwedischen Ko-
loB in 14,4 Sekunden aus dem
Stand auf Tempo 100. Auch in
der Hochstgeschwindigkeit
kann der ungewoéhnliche
Schwede mithalten: Sie liegt
bei 173 km/h. Was speziell im
Vergleich zum BMW-Turbo-
diesel auffillt: Der VW-Motor
tut sich im oberen Drehzahlbe-
reich spiirbar schwerer und
reicht auch nicht an die Lauf-
kultur des Miinchner Pendants
heran. Ganz besonders unan-
genehm klingt der Volvo nach
dem Kaltstart. Da hort sich der
Dieselmotor an, als wiirde ein
Niethammer unter der Motor-
haube betrieben.

Ansonsten ist der groBe Volvo
kein schlechtes Auto. Seine be-
tont kantige Karosserie ist si-
cher nicht jedermanns Ge-
schmack. Dafiir ist sie aber vor-
bildlich iibersichtlich, innen re-

lativ gerdumig und mit luxurid-

sen Extras ausgestattet. Auch

geordnet, der Hubraum betrégt
2,4 Liter, und auch die Leistung
ist annidhernd gleich hoch: 110
PS (82 kW) bei 4800/min.

Im praktischen Fahrbetrieb
gibt sich der Volvo jedoch vol-
lig anders als der BMW. Ob-
wohl in unteren Drehzahlregio-
nen nicht gerade iippig mit
Drehmoment gesegnet (190
Nm bei 3000 Touren), legt sich
der Fremdarbeiter im Volvo
schon knapp iiber der Leerlauf-
drehzahl méchtig ins Zeug und
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Auch im Kraftstoffverbrauch
(11,5 L/100 km) hebt sich der
Skandinavier negativ von sei-
nen Artgenossen ab. Mit einem
60 Liter-Tank ist zwar dafiir ge-
sorgt, daBl der Volvo nicht allzu
oft an die Tankstelle muB,
wenn es aber soweit ist, wird
das Tanken zum Argernis. We-
gen der schlechten Entliftung
schaltet die Zapfpistole viel zu
frith ab. Der Rest, das konnen
20 Liter und mehr sein, muB
dann in minutenlanger Zapfar-
beit nachgefiillt werden.

Der Turbodiesel von VW geht
mit dem Volvo 760 eine harmo-
nische Verbindung ein

der elektrisch zuschaltbare
Overdrive am Vierganggetrie-
be ist serienmaBig, ein Finf-
ganggetriebe wire jedoch effi-
zienter und vor allem bedie-
nungsfreundlicher.

Ein weiteres Manko ist der ins-
gesamt fiir diese Klasse diirftige
Federungskomfort,  bedingt
durch die hintere Starrachse,
die auf Bodenwellen heftige
StéBe austeilt und zudem nicht
in der Lage ist, den Antriebsra-
dern in Kurven ausreichend
Traktion zu vermitteln. Aber
mit diesem Mangel sind auch
die anderen 760-Versionen be-
haftet, und in der Summe sei-
ner Eigenschaften erscheint ge-
rade das Turbodieselmodell als
das harmonischste dieser noch
jungen Baureihe, zumal sein
Mehrpreis nur minimal ist.
fisipsch

Unter dem Strich

So unterschiedlich und
deshalb auch nicht
unbedingt direkt ver-
gleichbar die sechs
vorgestellten Turbo-
diesel-Modelle sein
mogen, so beweisen
sie, daB Diesel-Fah-
ren nicht zwangslaufig
Leistungsverzicht
bedeutet. Spall am
Fahren und niedri-

gen Verbrauch offerie-
ren — mit Ausnah-

me von Mercedes und
Volvo - alle Test-
kandidaten. Mit Ab-
stand am besten ge-
lingt es aber BMW und
Citroen. Doch der
SpaB ist in jedem Fall
ein teurer. Aufprei-

se zwischen 1 000 und
8 000 Mark gegen-
tiber vergleichbaren
Saug-Dieseln oder
Benzinern lassen sich
trotz der lobens-
werten Enthaltsamkeit
auch bei entspre-
chend hoher Kilome-
terleistung kaum
wieder hereinholen.
Wer einen Turbo-
diesel kauft, spekuliert
deshalb meist auf
hoheren Wiederver-
kaufswert — doch

der ist bei fiinf von
sechs getesteten

Autos eher zweifelhaft,
nur nicht beim Mer-
cedes. Doch gerade der
verfehlt die eigent-
lichen Ziele der Turbo-
Diesel: Tempera-
ment und geringen
Kraftstoffverbrauch.
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