Einer wird gewinnen
Leistungsstarke Limousinen der oberen Mittelklasse im

Vergleichstest: Alfa Romeo 9% 2.5, BMW 525i,
Citroen CX GTi Turbo, Ford Sierra XR 4i, Peugeot 505

Turbo Injection (1. Teil)

- Von Gotz Leyrer und Hans-Peter Seufert (Fotos)




DerTrendzuLe'stungnnd bei Cifroen und Peugeot
sportlichem Habitus neue Modellversionen, deren
scheint ungebrochen; selbst die Motorleistung sie in die Rei-
franzosische Automobil- hen schon immer ganz betont

 industrie, die traditionell dem  auf sportliche Dynamik be-
Komfort einen besonderen dachter Marken einbrechen
Stellenwert einrdaumte, ristet laBt. Zu diesen zihit na
nach: Durch Zugabe eines lich BMW, am Vergleichstest
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Vergleichstest

gehort aber auch Alfa Romeo,
mit dem neuen Tipo 90 zumin-
dest nach eigener Uberzeu-
gung auf dem Weg von der
jingsten diisteren Vergangen-
heit in eine lichtere Zukunft.
Und weil Kraft gefragt ist, gibt
es den Alfetta-Nachfolger auch

mit sechs Zylindern. Grund ge-
nug, von einem ganz neuen
Modell zu sprechen, obwohl
der Alfa 90 viele technische
Merkmale von seinem Vorgan-
ger ibernommen hat. Fiinfter
im Bund schlieBlich ist der Ford
Sierra XR 4i, Abkommling
ganz ziviler Mittelklasse-Li-

mousinen. Mit seinem 2,8 Liter
groBen V6 hat er es allerdings

faustdick unter der Hagbe, and
er demonstriert mat gleach rwes
Heckfligeln anch JmSerich
daB man ihn m der sporthchen
Mittelklasse micht Sberschesn
sollte. Dafir sorgt anch sem
vergleichsweise ginstiger Press
(29 575 Mark), der eme be-
trachtliche Spanne zum tewer-
sten Teilnehmer (Gtroea CX,
35 700 Mark) markert.
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1. Karosserie:
Peugeot und BMW
bilden die
Spitzengruppe

I I: e Sonderstellung nimmt
er Ford Sierra allerdings

auch in negativer Hinsicht ein.
Seine Schopfer hatten ganz of-
fensichtlich ein jugendliches
und entsprechend gelenkiges
Kiuferpublikumim Auge,denn
es gibt ihn grundsatzlich nur mit
zwei Tiren, wihrend bei der
Konkurrenz durchweg vier Ein-
stiegsoffnungen  vorgesehen
sind.

Das Erklettern des Fonds ge-
staltet sich deshalb naturgeméf
deutlich mihsamer, obwohl
durch sehr breite Tiiren dafiir
gesorgt wurde, daB sich ein ge-
rade noch akzeptabler Durch-
stieg ergibt. Eine viertiirige
Version erscheint aber trotz-
dem wiinschenswert, denn in
engen Parkliicken sind gerade
diese ausladenden Tiirfliigel des
Teufels. Sie lassen sich dann nur
noch einen Spaltbreit offnen,
durch den man sich mithsam ins
Wageninnere zwangen muf.

Sitzt man erst einmal im Ford,
kann man mit dem vorhande-
nen Raumangebot recht zufrie-
den sein. Es gibt gentigend El-
lenbogenfreiheit und ausrei-
chend Knieraum vor den Riick-
sitzen. Der Eindruck ippiger
Gerdumigkeit allerdings ent-
steht rein subjektiv nicht. Man
merkt dem Sierra an, daB er be-
tont aerodynamisch gestaltet
wurde; die flach stehende
Front- und Heckscheibe sowie
die eingezogenen Seitenschei-
ben lassen ihn kleiner erschei-
nen als er tatsdchlich ist und als
es die Abmessungen des Innen-
raums vermuten lassen.

Der BMW, im Vergleich zum
Ford geradezu altviterlich und
ohne sichtbare Zugestindnisse
an die Aerodynamik geformt,
vermittelt zumindest vorn mit
seiner weit vor den Kopfen der
Passagiere placierten Wind-
schutzscheibe ein spiirbar bes-
seres Raumgefiihl. Hinten al-
lerdings diirfen an den Knie-
raum keine hohen Anspriiche
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gestellt werden. Der Fiinfer ist
ein recht knapp geschnittener
Viersitzer; drei Personen auf
der Riicksitzbank verbieten
sich schon deshalb, weil deren
Lehne ganz konsequent nur fiir
zwei ausgeformt wurde.

Man sollte sich allerdings nichts
vormachen: Das in den Kraft-
fahrzeugpapieren = gegebene

T K- AMSTG

Versprechen der Fiinfsitzigkeit
vermag allein der Citroen CX
mit Anstand einzulGsen. Er ist
breit genug, um den dritten
Passagier nicht zu einer unna-
tiirlichen Haltung zu zwingen,
aber auch bei ihm fihrt die
dreifache Belegung der Riick-
sitzbank zu einem deutlichen
Verlust an Bequemlichkeit.
Man bleibt besser zu zweit, um

sich wohlig in den weichen Pol- -

stern zu rikeln und bequem die
Beine auszustrecken. Das ist
selbst dann noch méglich, wenn
die Vordersitze weit nach hin-

ten geschoben werden; es ver-

bleibt in jedem Fall ein iippiger
Knieraum.

Das Gefiihl, wie Gott in Frank-
reich zu reisen, stellt sich eben-

falls auf den verschwenderi-
schen Polstern der Vordersitze
ein; es wird nur durch die relativ
geringe Innenhéhe etwas beein-
tréchtigt. Da man in die Sessel
des Turbo nicht sehr tief ein-
sinkt, wird dies besonders deut-
lich; speziell bei Ausfithrungen
mit Schiebedach aber kommen
lange Menscheninunmittelbare
Nihe des Dachhimmels. >

Aerodynamisches Spoilerwerk

soll fast durchweg die sportliche
Optik unterstiitzen; besonders
auffillig ist der doppelte
Heckfliigel des Sierra. Gegen-
iiber den eigenwillig geformten Karossen von Ford und Citroen haben
die schlichten Stufen-Heck-Limousienen einen entscheidenden
Vorteil: Sie sind alle viel iibersichtlicher
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Vergleichstest

Auch der Einstieg wird durch
die geringe Hohe etwas beein-
trichtigt, in den CX muB man
sich regelrecht hineinfallen las-
sen — spiirbar vor allem dann,

wenn sich die hydropneumati-
sche Federungnach einerldnge-
ren Ruhezeit abgesenkt hat.

Auch beim Peugeot fehlt es an
Innenraumhéhe, weil man in
ihm keine flache Sitzposition
einnimmt wie im CX, sondern

ganz aufrecht auf straffen Pol-
stern Platz nimmt. Ansonsten
gibt es keine Klagen; der Peu-
geot kommt im Platzangebot
dem Citroen noch am nichsten,
er bietet reichlich Innenraum-
breite und einen groBziigig be-
messenen hinteren Knieraum.

Der Alfa, in den Proportionen
ganz im Alfetta-Stil gehalten,
steht hoch und schmal in der
Landschaft, ganz eindeutig do-
kumentierend, daf es hier nicht
um Prestigezentimeter ging.
Auch sein Innenraum macht
deutlich, daB er in dieser Bezie-

Bis auf den Ford besitzen alle
Konkurrenten vier Tiiren; beim

Sierra XR 4i gibt es sie noch nicht
einmal gegen Aufpreis. Zweifel-

los ein wichtiger
Nachteil, der auch
dadurch nicht ausge-
glichen wird, daB3 der
Ford weniger als

30 000 Mark kostet
und damit deutlich
billiger ist als die
tibrigen vier
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Vergleichstest

Nachteil bleibt, daB man sich
beim Beladen tief biicken muf

und sich leicht den Kopf anrder
Kofferraumklappe stoBt.

Viel Platz ist schlieBlich auch
im glattflichigen Kofferraum

des Peugeot. Er reicht in jeder
Lebenslage, wihrend der des
BMW nicht ganz dem in dieser
Klasse tblichen Niveau ent-
spricht. Das gleiche gilt auch

fiir den Ford Sierra, der den
daraus resultierenden Punkt-
verlust jedoch wieder wett-
macht, weil er als einziger eine
groBe Heckklappe besitzt, die

Stimfliche A = 194 m*

= T

Alfa Romeo 90 2.5
Wassergekiihlter  Sechszylin-
der-V-Motor (60°) vorn Eings,
eine obenliegende Nockenwel-
Ie pro Zylinderreihe, Hubraum
2492 cnr’, Bohrung X Hub 88,0
X 68,3 mm, Verdichtungsver-
hiltnis 9,0:1, Leistung 110
kW (150 PS) bei 5600/min, ma-
ximales Drehmoment 210 Nm
bei 4000/min, 33 965 Mark.

Breite 1638 mm

BMW 525 i

Wassergekiihlter ~ Sechszylin-
der-Reihenmotor vorn lings,
obenliegende  Nockenwelle,
Hubraum 2494 cm’, Bohrung X
Hub 86,0 X 71,6 mm, Verdich-
tungsverhiltnis 9,6:1, Leistung
110 kKW(150 PS) bei 5500/min,
maximales Drehmoment 215
Nm bei 4000/min, 35 150 Mark.

Jo—— Breite “f"’“'—"‘—‘l I

Citroen CX GTi Turbo

Wassergekiihlter Vierzylinder-
Reihenmotor mit Abgas-Tur-
bolader vorn quer, seitliche
Nockenwelle, Hubraum 2482
em’, Bohrung X Hub 93,0 X
92,0 mm, Verdichtungsverhilt-
nis 7,75:1, Leistung 122 kW(168
PS) bei 5000/min, maximales
Drehmoment 290 Nm bei

. 3250/min, 35 700 Mark.

Ford Sierra XR 4i
Wassergekiihiter ~ Sechszylin-
der-V-Motor (60°) vorn lings,
zentraie Nockenwelle, Hub-

- ranm 2792 em’®, Bohrung X Hub
93,02 X 68,50 mm, Verdich-

erhiltnis 9,2:1, Leistung

- 110 kW(150 PS) bei 5700/min,
maximales Drehmoment 216
Nm bei 3800/min, 29 575 Mark.

: Spur vorn 1452 mm :
| ™ Spurhinten 368 mm ' | | {

——kiiiimns B

e,

Wassergekiihlter Vierzylinder-
Reihenmotor vorn lings, oben-
liegende Nockenwelle, Hub-
raum 2155 cm’, Bohrung X
Hub 91,7 X 81,6 mm, Verdich-
tungsverhiltnis 8,0:1, Leistung
114 kW (155 PS) bei 5200/min,
maximales Drehmoment 245
Nm bei 3000/min, 31 250 Mark.
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das Beladen erleichtert. Noch
mehr ins Gewicht fillt, da8 bei
ihm auf Wunsch die Riicksitze
umgeklappt werden konnen;
als reiner Zweisitzer verfigt
der Ford dann iiber einen kon-
kurrenzlos grofen Stauraum
von iiber 800 Litern.

bgesehen davon liBt die
unktionalitit der Sierra-
Karosserie indessen zu wiin-
schen iibrig. Bei diesem Bewer-
tungskriterium, bei dem dulere
und innere Karosseriedetails
wie Scheinwerfer, Schlosser,
Scheibenwischer, Ablagen,
Haltegriffe und Gurtsystem be-
urteilt werden, schneidet der
Ford schon wegen seines schwa-
chen Abblendlichts und des un-
praktischen, zur Verschmut-
zung neigenden Tankverschlus-
sesnicht gutab. Ein weiterer Mi-
nuspunkt ist der wegen der brei-
ten Tiiren zu weit hintenplacier-
te Anlenkpunkt des Sicherheits-

gurts, der die Bedienung er-
schwert und fiir einen ungiinsti-
gen Gurtverlauf sorgt.

Auch beim Citroen gibt es etli-
che Details zu beméingeln, von
denen hier nur die wichtigsten
aufgezihlt werden sollen. Bei-
spielsweise der selbst in der
hochsten Stufe zu langsam ope-
rierende Einarmwischer sowie
die am Wischerarm befestigten
Waschwasserdiisen, die im
Winter selbst dann mit schdner
RegelmiBigkeit einfrieren,
wenn der Waschfliissigkeit
hochprozentige Additive zuge-
mischt wurden. Dazu kommt
noch eine dem Spitzenmodell
GTi Turbo vorbehaltene Neue-
rung: die Zusatzscheinwerfer,
die zu unangenehmen Vibratio-
nen neigen.

Beim BMW gibt es ebenfalls

" fundamentale Schwachstellen —

etwa das schlechte Abblend-
licht. Noch gravierender freilich
ist ein Mangel des Gurtsystems,
der aus der reichlich betagten

Karosserickonzeption  resal-
tiert: Die B-Saule sitzt beer sehr
weit vorn, weshalb der Gunt
nicht vollstindig am Oberkde-
per anliegt, wenn em groSer
Fahrer seinen Sitz weit nach han-
ten schiebt. Ein solches Sicher-
heitsmanko sorgt natirhich fir
cinen kriftigeren Punkiabzug
als die unpraktischen Turgriffe
des Alfa und seine unbegreifli-
cherweise oberhalb der Wind-
schutzscheibe  angeordneten
Schalter fiir die Scheibenheber.

Z:'Im Peugeot: Bei ihm fallt
or allem auf, daB ver-
niinftige Ablagen im Innen-
raum fehlen und daB die elek-
trischen Fensterheber nicht in
der Lage sind, bei héherem
Tempo die Scheiben vollstdn-
dig zu schlieBen. Fiir Abstriche
sorgen iiberdies ein zu klein ge-
ratenes Wischerfeld und die un-
praktischen Haltegriffe. .

Einen wichtigen Vorzug aller-
dings bietet die Peugeot-Karos-
serie; sie hat ihn gemeinsam mit

Radstand “mm| 2510 %25 | 2845 2608 2743
Spurvorn mm| 1366 1430 15221452 1492
~ hinten mm| 1358 1470 1368 1468 1458
Linge mm| 4391 4620 4659 4459 4579
Breite mm| 1638 1700 1770 | 1728 1737
Hohe mm| 1420 1415 1360 1392 1424
Innenbreite vorn mm| 1350 1380 1435 1370 1410
 hinten mm| 1345 1360 1425 1435 1410
Innenhéhe vorn mm| 910 940 - 875 9240 910
Sitztiefe vorn _ mm 845 500 450 490 490
. hinten mm| 495 470 450 470 470
Sitzraum von—bis mm| 640-755 640-880 680-860 620-800 710-920
Normknieraum mm|{ 200 235 250 220 250
Kofferraumvolumen L 500 460 507 408/809 484
Wendekreis links m| 114 10,8 1,9 10,7 1,2
. rechts m| 11,3 10,6 12,5 10,7 11,4
Lenkradumdrehungen ol 234 312 212 312 3
Leergewicht kg| 1246 1321 1412 124 - 1344
Zulissiges Gesamtgewicht ~ kg| 1595 1790 1885 1700 1770
Zuladung ‘ kg 349 469 - 4713 476 426
Vorderachse | : ~%1 - 549 54,6 67,8 53,3 53,6
Hinterachse - Ol o451 454 | 322 46, 464
Leistungsgewicht kghkW| 113 i B el 4 3 S g o by 3 0.
e kg/PS 8,3 B8 8,4 8,2 8,7
auto
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den ebenfalls ohne stilistische
Extravaganzen gestalteten For-
men von BMW und Alfa Ro-
meo: Alle drei Autos lassen
sich gut iibersehen und entspre-
chend leicht auch beim Rangie-
ren bewegen. Besonders der
zerliche Alfa Romeo, der hier
von seiner kompakten Sport-
ler-Figur profitiert, bietet eine
nahezu perfekte Ubersichtlich-
keit. Das traditionelle Stufen-
heck-Styling hat also in der Pra-
xis Vorteile, wihrend beim CX
auch diesbeziiglich Zugestind-
nisse an die eigenwillige Form
gemacht werden miissen.

Der Ford schlieBlich 148t sich
am schlechtesten iiberblicken —
er demonstriert, daB der Wind-
kanal nicht nur segensreiche
Auswirkungen hat. Den vorde-
ren Karosserieabschlu kann
man wegen der stark abfallen-
den Motorhaube nur erahnen,
schrig nach hinten ist die Sicht
ebenfalls eingeschrinkt. Ein
iibriges tut der aufdringliche
Doppelfliigel; er ist im Riick-
spiegel immer prasent und stort
vor allem dann, wenn nichts
weniger gefragt ist als Abtrieb
an der Hinterachse.

etrachtet man den Umfang

der Serienausstattung, ha-
ben die beiden Franzosen die
Nase vorn. Getreu ihrer Rolle
als Spitzenmodell der jeweili-
gen Baureihe sind sie iber-
durchschnittlich komplett aus-
staffiert — es fehlt noch nicht
einmal an luxuriosen Extras
wie elektrischen Fensterhebern
und Zentralverriegelung. Beim
Peugeot gehort sogar ein eben-
falls elektrisch betatigtes Schie-
bedach zur Serienausstattung.

AuchderSierrakannsichindie-
sem Punkt sehen lassen; da je-
dochnicht nur derserienméBige
Lieferumfang, sondern auchdie
auf Wunsch lieferbaren Extras
bewertet werden, schneidet er
nicht ganz so gut ab. In seiner
Aufpreisliste fehlt beispielswei-
se eine Klimaanlage, die man
sich angesichts der Aufheizung
seines Innenraumesim Sommer
wiinschen kénnte. Auch beim
Alfa 1aBt sich die grundsatzlich
recht generds geratene Ausstat-
tung nicht mehr nennenswert
verfeinern; der Einbau eines
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Schiebedachs beispielsweise ist
nicht moglich. Ungliicklich er-
scheint tiberdies, daB es zusétz-
liche Ausstattungsdetails nurin
Form eines Luxuspakets gibt.
Alles oder nichts also — wenn
auch zu einem zugegebener-
maBen moderaten Preis.

Beim BMW ist die Serienaus-
stattung mager ausgefallen — es
fehlt zwar nichts Wichtiges,
aber es gibt auch keine Spur
von Luxus. Die Aufpreisliste ist
lang, und sie sorgt fiir einen ge-
wissen Ausgleich, weil sie De-
tails enthilt, die es bei den an-
deren gar nicht gibt. Besonders
erwihnenswert ist hier das
ABS-System — nicht billig zwar,

GroBziigige Platzverhiltnisse und bequeme Sitze mit guter
Seitenfiihrung im Peugeot. Im BMW herrscht innen ausge-
pragte Sachlichkeit vor; seine Ausstattung ist funktionell,

aber nicht besonders

reichhaltig. Der Alfa besitzt.

einen Frontspoiler, der —
vom Winddruck gesteuert —
automatisch ausfihrt

auto
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aber unter Umstinden doch
sein Geld wert.

DaB der BMW im Karosserie-
kapitel nur knapp hinter
dem Peugeot rangiert, ver-
dankt er vor allem seiner sorg-
filtigen Verarbeitung. Hier
wird tatsichlich Qualitat sicht-
bar—mehr noch alsim Peugeot,
der von den drei auslandischen

Konkurrenten mit Abstand den
besten Eindruck macht und in
dieser Beziehung auch den
Ford Sierra eindeutig iber-
trifft. Bei ihm sind es weniger
kleine Schlampereien, die den
Gesamteindruck stéren, als die
spiirbar zu Verwindungen nei-
gende und entsprechende Ge-
rausche produzierende Karos-
serie.

Selbst bei ganz zu-
| riickgeschobenen
§ Vordersitzen ver-
bleibt im Citroen-
Fond viel Platz,

a@l allerdings ist die
i~ 8 Kopffreiheit etwas
knapp. Der Ford

hat als einziger eine groe Heckklappe und einen variablen
Gepackraum; die Ricksitzlehne ist geteilt und 148t sich

e

bei Bedarf getrennt umklappen

Raumangebot 13 15 19 15 18
Kofferraum und Zuladung 12 16 17 17 T
Funktionalitiit 17 16 12 SL9 16
Ausstattung 14 15 17 16 it b
Verarbeitungsqualitit 10 20 13 11 R | e
Summe (maximal 100 Punkte) 66 82 78 - 68 85
25/1984



2. Antrieb:
Der Ford demon-
striert die Vorziige
groBen Hubraums

Es ist eine recht bunte Moto-
renmischung, die hier zum
Vergleichstest antritt: Zwei tur-
bogeladene Vierzylinder (Ci-
troen und Peugeot), zwei Sechs-
zylinder in V-Form (Alfa und
. Ford) sowie der schon klassi-
sche Reihensechszylinder von
BMW. Bis auf den Ford, dessen
guBeiserner V6 eher simplen
Motorenbau dokumentiert,
handeltessichalsoumrecht auf-
wendige Konstruktionen.

Dem hat der Sierra allerdings
den groBten Hubraum entge-
genzusetzen — 2,8 Liter sind
reichlich bemessen fiir eine Li-
mousine dieser GroBe, und ge-
rade dies erweist sich als durch-
aus vielversprechendes Kon-
zept.

Denn das volumindse Trieb- -

werk hat naturgemilB leichtes
Spiel. Es sorgt nicht nur fiir
Fahrleistungen, die in dieser
Gruppe mit an der Spitze ran-
gieren, es tut dies zudem in ei-
ner gelassenen und nerven-
schonenden Weise. Nur im
oberen Drehzahlbereich wird
das Gerausch des V6 dominant,
dank der guten Durchzugskraft
bei niedrigen Drehzahlen ist es
aber nur selten nétig, die letz-
ten Reserven zu mobilisieren.

ieses Gefiihl, jederzeit aus

dem vollen zu schopfen,
vermittelt auch der Citroen.
Sein Turbo-Vierzylinder besitzt
ausgesprochen angenehme
Umgangsformen, die sich zu-
néchst einmal darin zeigen, da§
beim Fahren die kiinstliche Be-
atmung nur insofern spirbar
wird, als der Turbo-CX nicht
nur mit besonderem Nachdruck
beschleunigt, sondern auch in
der Hochstgeschwindigkeit die
MaBstibe setzt.

Abgesehen davon bleibt der
Lader dezent im Hintergrund;
das CX-Triebwerk unterschei-
det sich in seinem Naturell
nicht merklich von einem hub-
raumstarken Saugmotor. Der

Turbo-Effekt setzt schon bei
niedrigen Drehzahlen und zu-
dem sehr weich ein —es gibt kei-
ne stdrende Verzdgerung, bis
mit voller Durchzugskraft ge-
rechnet werden kann.

Der Citroen-Motor zieht in der
Tat wie der sprichwortliche
Ochse, wobei sein Laufge-

rausch zwar immer présent ist,

Zudem 148t der Vierzylinder
keinen Zweifel daran aufkom-
men, daB ihm ein Lader auf die
Spriinge hilft. Wenn aus niedri-
gen Drehzahlen heraus be-
schleunigt werden soll, bleibt er
zunichst zdh und kraftlos, um
dann fiir um so kriftigeren
Schub zu sorgen, wenn der
volle Ladedruck erreicht ist. Es
gilt also, den Motor stets bei

lich nur auf der Autobahn sinn-
voll einsetzen kann — und selbst
hier zwingen schon geringfiigi-
ge Steigungen zum Zuriick-
schalten, wenn das Reisetempo
beibehalten werden soll.

Gepaart mit einer zudem eben-
falls recht langen Hinterachs-
ibersetzung erscheint diese
Auslegung um so unpassender,

0- 60 km/h 4,1
0- 80 km/h 6,1
0-100 km/h 9.1
0-120 km/h 12,8
0-140 km/h 18,5
0-160 km/h 25,9
0-180 km/h 44,0
400 m mit steh. Start 16,4
1 km mit steh. Start 30,5
Elstiita e
40-100 km/h (IV. Gang) . 13.5
60-120 km/h V. Gimg 16,8
Hochstgeschwindigkeit m/h| (V. Gang)
\ km/h 202
DIN-Verbrauch in L/100km : :
Bei 90 km/h im V. Gang 6,8 6,8 g 1,6 SR
Bei 120 km/h im V. Gang 8,9 8,6 9,9 9,6 : 9.8
Stadtverkehr 12,9 13,6 14,1 15,5 12,5
Verbrauchswerte < : : i :
|im Test in L/100km Y :
Autobahn ca. 140 km/h@ - 13,3 14,9 2 e 16,2
LandstraBle ca. 80 km/h@ 12,2 14,1 15,5 12,7 14,9
Stadtverkehr 11,5 - 13,0 14,9 11,8 14,1
Testverbrauch 12,8 14,5 16,6 13,2 15.4
Tankvolumen L| 49 70 60 70
Reichweite km 383 483 410 455 455
aber bis zum mittleren Dreh- Drehzahl und Laune zu halten,  als das 2,5 Liter-Triebwerk von

zahlbereich keine storenden
Formen annimmt. Erst ober-
halb von 5000/min, wohin man
wegen der guten Durchzugs-
kraft im normalen Fahrbetrieb
aber nur selten gelangt, wird
der groBe Vierzylinder etwas
brummig.

Das ebenfalls mit einem Abgas-
lader und zusétzlich mit einem
Ladeluftkithler bestiickte
Triebwerk des Peugeot, das
auf der Uralt-Konstruktion
des liangst verschiedenen
Chrysler Deux Litres basiert,
ist von erheblich weniger ver-
bindlichem Wesen. Es brummt
in allen Lebenslagen kriftig
und quittiert volles Ausnutzen
der Leistung mit rauhem Lauf,
der durch deutlich spiirbare
Vibration noch unterstrichen
wird.

wenn .es schnell vorangehen
soll, aber das stellt dank
des gleichmiBig abgestuften
Finfganggetriebes auch kein
Problem dar. Auf eine dreh-
zahlsenkende Auslegung des
fiinften Gangs niamlich wurde
verzichtet, die fiinfte Fahr-
stufe ist ein voll nutzbarer Fahr-

gang.

ie griindlich aber eine

ungliickliche = Uberset-
zungsanpassung an die Motor-
charakteristik die Laune ver-
derben kann - dafiir ist der
BMW 525i ein gutes Beispiel.
Fiir ihn gibt es nur gegen Auf-
preis ein eng gestuftes Getrie-
be; serienmiiBig ist indessen ei-
ne Kraftiibertragung mit ausge-
pragtem Schongang-Charak-
ter. Ihr fiinfter Gang ist so lang
iibersetzt, daB man ihn eigent-

BMW wahrhaftig nicht zu den
Motoren mit - bulliger Lei-
stungsentfaltung zdhlt. Der
Motor braucht ein recht hohes

“Drehzahlniveau, um agil zu
wirken; bis etwa 4000/min tut

sich wenig, erst dariiber kann
von nennenswertem Schub ge-
sprochen werden. Diese Kraft-
losigkeit bei schaltfauler Fahr-
weise wurde bei den Ver-
gleichsfahrten besonders deut-
lich: Der BMW mubBte, um den
AnschluB zu halten, fast immer
mit einem niedrigeren Gaug ge-
fahren werden als seine Kon-
kurrenten. Die bei den Elasti-
zititsmessungen  ermittelten
Werte untermauern dies ein-
deutig: Beim Beschleunigen in
den oberen Gingen gibt sich
der BMW erheblich phlegmati-
scher als die ibrigen Ver-
gleichstest-Teilnehmer. >
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Der Alfa-Sechs-

zylinder ist eine
angenehme An-
triebsquelle:
drehfreudig, aus-
reichend kul-

tiviert und mit spontanen Reaktionen auf Gaspedalbewegungen.
Er erzielte tiberdies den geringsten Verbrauch innerhalb

Nahezu vibra-

tionsarmer Lauf [

und bemerkens-
wert niedrige Ge-

rduschentwick- f=
lung zéhlen zu E

dieser Fiinfergruppe

den Vorziigen des BMW-Motors. Im unteren Drehzahlbereich
fehlt es an Durchzugskraft — besonders spirbar durch die ungliick-

Einfache Technik
mit gutem Ergeb-
nis bei Ford: Der
2,8 Liter groB3e
V6-Motor ist

liche Abstufung des Fiinfganggetriebes

durchzugskriftig und zeichnet sich durch ordentliche Laufkultur
aus. Obwohl er den gréten Hubraum besitzt, ist der

Die Stirke des
groBvolumigen
Citroen-Vierzy-
linders liegt im
unteren Dreh-
zahlbereich; er-

Verbrauch durchaus akzeptabel

wihnenswert ist auBerdem die fiir einen Turbomotor sehr konti-
nuierliche Kraftentfaltung. Der Verbrauch allerdings sprengt

laulo

die MaBstabe dieser Klasse

20 Bee=8 Titel

Turbolader m
Ladeluftkiihle

beim Peugeot
- /’ Die aufwendj;
s Sy | Technik zahlt
— T o allerdings
nicht aus: Der verzogerte Krafteinsatz beim Gasgeben ist ge-
wohnungsbediirftig; auBerdem treibt volles Ausnutzen der Lei
stung den Verbrauch stark nach oben




Vergleichstest

DaB ohne Drehzahl nichts
geht, bleibt auch dann listig,
wenn man erst einmal erfahren
hat, daB die hervorragende
Laufkultur des Sechszylinders
hohe Drehzahlen nicht zu einer
akustischen Belistigung wer-
den ldBt. Der BMW-Motor
lduft stets ausgesprochen seidig
und vibrationsarm — in diesem

Punkt markiert er eine klare
Spitzenstellung, die ihm auch
der gleichfalls mit erfreulicher
Laufkultur gesegnete Alfa-
Sechszylinder nicht streitig ma-
chen kann.

Dessen Gerausch tritt zwar viel
deutlicher in Erscheinung, aber
es ist ein nach italienischer Art
gekonnt komponierter Sound,
der auch bei hohen Drehzahlen
nicht als storend empfunden

wird. Sympathisch auch die Art
und Weise, in der das V6-Ag-
gregat seine Leistung produ-
ziert: Es reagiert spontan aufs
Gas und dreht willig hoch. Die-
ser Bif} ist mit dafiir veranwort-
lich, daB man im Alfa nie das
Gefiihl von Leistungsmangel
empfindet, obwohl seine Fahr-
leistungen in etwa auf dem Ni-
veau des BMW liegen und von
Citroen und Ford klar iibertrof-
fen werden. :

Noch harmonischer . freilich
wiirde die Antriebseinheit des
Alfa wirken, wenn sich die Ita-
liener nicht auch der Schon-
gang-Philosophie verschrieben
hétten. Sie ist hier zwar nicht so
extrem ausgeprigt wie beim
BMW - dennoch aber wiirde
man sich eine etwas kiirzer
iibersetzte fiinfte Fahrstufe
wiinschen, um auch in diesem
Gang jederzeit kraftvoll be-
schleunigen zu konnen. >




Vergleichstest

Auch wire dann der Griff zum
Schalthebel weniger oft nétig,
denn der verspricht im Alfa 90
wirklich  kein  ungetriibtes
Vergniigen. Zwar gibt es gar
keinen Zweifel, daB sich das an
der Hinterachse liegende Ge-
triebe nun viel besser schalten
148t als beim Vorgiingermodell
Alfetta, aber noch immer sind
die Schaltwege sehr lang, und
die knochige Schaltiibertra-
gung ldBt deutlich spiiren, wie
die Synchronringe bemiiht
sind, ihre Aufgabe zu erfiillen.

mmerhin sind die Schaltebe-
nen jetzt exakt definiert, und
der notige Kraftaufwand hilt
sich in ertriglichen Grenzen.
Lediglich bei kaltem Getriebe
zeigt sich ein alter Mangel. Man

Motoreigenschaften

mufB dann beim Schalten vom .

ersten in den zweiten Gang der
offensichtlich etwas schwach
dimensionierten Synchronisa-
tion viel Zeit lassen.

Zur Ehrenrettung des AlfamuB
allerdings gesagt werden, daB
auch keines der anderen Autos
eine rundum befriedigende
Schaltung besitzt. Am leichte-
sten und exaktesten funktio-
niert der Gangwechsel noch
beim Peugeot — hier stort nur,
daB8 der Schalthebel ganz be-
wuBt in die Ebene des fiinften
Gangs gefiihrt sein will. Beim
Ford gerieten die Schaltwege
reichlich lang; die BMW-Schal-
tung wirkt etwas hakelig. Mit
der Citroen-Schaltung schlieB-
lichkannmanzufriedensein, so-
lange man eine diesem Auto an-
gemessene, gelassene Fahrwei-
se pflegt. Werden jedoch Kur-

ven schnell durchfahren, ist es
mit den spielerischen Gang-
wechseln vorbei; die Bewegun-
gen der Antriebseinheit sorgen
dann fiir eine Verwindung des
Schaltgestinges, so daB der
nichste Gang nur miihsam auf-

. gefunden werden kann.

Beim Thema . Verbrauch
schlieBlich ergibt sich ein klare
Parteientrennung - zwischen
den beiden Turbos und den
Saugmotoren tut sich eine ganz
betrichtliche Liicke auf. Die
Triebwerke des Peugeot und
des Citroen lassen sich den
Kraftstofff gut schmecken; wer
ihre Leistung ausnutzt, muB re-
gelmaBig mit Werten iiber 15
L/100 km rechnen. Speziell
beim Citroen 148t der stets ruB3-
schwarze Auspuff den Ver-
dacht aufkommen, daB beson-
ders reichlich eingespritzt wird,

17 15
Leistungscharakteristik 16 13 18 e 14
Kraftiibertragung 12 13 16 1750 18
Fahrleistungen 12 11 20 et 14
Verbrauch/Reichweite 16 15 9 T 12
Summe (maximal 100 Punkte) S 6 S e e
Karosserie 66 82 R, e 68 85
Antrieb 75 69 790 82 67
Summe (maximal 200 Punkte) e 1 O R U e (S [ e e e 152
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um eine ausreichende Innen-
kithlung zu gewiihrleisten.

Der BMW ist mit durchschnitt-
lich 14,5 1/100 km erheblich ge-
niigsamer. Als sparsam kann
aber auch er nicht gelten — wie-
derum Ergebnis seiner Getrie-
beauslegung, die eine hiufige
Nutzung des fiinften Gangs
-nicht erlaubt. Den Fahrleistun-
gen angemessene Verbrauchs-
werte erzielen allein Alfa und
Ford mit 12,8 beziehungsweise
13,2 1/100 km. Aber so spar-
sam, daB ein noch nicht einmal
50 Liter fassender Benzintank
ausreicht, ist eben auch der Al--
fa nicht: Spitestens nach 350
km muB man sich nach einer
Tankstelle umsehen — und das
ist wahrhaftig zu wenig in einer
Zeit, in der ein Aktionsradius
von 500 km schon beinahe zum
Standard gehort.

fiinf Konkurrenten
noch dicht beisammen

Das Zwischenergebnis
siecht den Citroen CX
in Front. Er gewann
zwar keine Einzel-
wertung, sammelte
aber wegen seiner
gerdaumigen Karosserie
und seines durch-
zugskriftigen Motors
die meisten Punkte.
BMW und Peugeot fie-
len wegen unbefrie-
-digender Motoreigen-
schaften etwas zu-
rick; Ford und Alfa
muBten vor allem im
Karosseriekapitel Fe-
dern lassen. Im néch-
sten Heft geht esum die
Wertungen Fahr-
komfort, Fahreigen-
schaften und Wirt-
schaftlichkeit — mit 300
moglichen Punkten
Gelegenheit genug, um
verlorenes Terrain
wieder gutzumachen.

7S
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Lelstungsstm-ke leousmen der Gberen Mimlklasse im
Vergle:chsteét. Alfa Romeo 90 2.5, BMW. 525i, Citroen CX GTi
Turbo Ford Slcn'a XR 41, Peugeot 505 Turbo In_]ectmn (2 Tell)
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Vergleichstest

Turbomotor etwas absetzen —
Peugeot und BMW folgen ihm
jedoch dicht auf den Fersen. Sie
dominierten, nicht zuletzt we-
gen funktioneller Gestaltung
und guter Verarbeitung, im Ka-
rosseriekapitel, muBten aber
beide bei der Wertung des An-
triebs Abstriche hinnehmen.
Beim Peugeot storen im unmit-
telbaren Vergleich vor allem die
ungleichmiBige Leistungsent-
faltung und die unbefriedigende
Laufkultur des aufgeladenen
Vierzylinders; beim BMW un-
terstreicht die unharmonische
Abstufung des Schongangge-
triebes die Durchzugsschwiche
seines Sechszylinders im unte-
ren Drehzahlbereich.

er hubraumstarke Motor

des Ford wuBlte sichdabes-
ser in Szene zu setzen, zumal er
miteinem relativ niedrigen Ver-
brauch aufwartet. Die nur zwei-
tirig lieferbare, untbersichtli-
che Karosserie und die miBige
Verarbeitungsqualitit glichen
den Vorsprung auf dem Moto-
rensektor aber mehr als nur aus.

Vorldufiges SchluBlicht ist der -

Alfa, dessen kompakte Karos-
serie im Raumangebot nicht
mithalten kann und zudem ei-
nen recht unbefriedigenden
Qualititseindruck  hinterliBt.
Sein geschmeidiger Sechszylin-
der-Motor lieB ihn zwar etwas
aufholen; fiir Punktabziige im
Antriebsbereich sorgten aber
sein vergleichsweise schwer
schaltbares Getriebe und der fiir
eine 2,5 Liter-Limousine gera-
dezu lacherlich kleine Tank.

Im zweiten Teil des Vergleichs-
tests geht es um den Komfort
und um die Fahreigenschaften
der fiinf Konkurrenten; ein
weiteres Wertungskapitel be-
faBt sich mit der Wirtschaft-
lichkeit.

Fotos: Seufert
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Ein wichtiges
Komfortmerk-
mal ist die Kli-
matisierung
des Innen-
raums. Der
Ford Sierra
schneidet hier
nicht beson-
ders gut ab,
weil sich seine
Karosserie
wegen der
stark geneig-
ten Scheiben stark aufheizt.
Der Alfa dagegen macht
eher im Winter Probleme:
Seine Heizung spricht

nur langsam an; die Wir-
kung bleibt auch bei
vollem Geblaseeinsatz
bescheiden
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3. Komfort:
Der CX zeigt, da
Federung nicht
alles ist

in Kapitel, so kénnte man

meinen, in dem der Citro-
en CX alle seine Triimpfe auf
den Tisch legt, besitzt er doch
als einziger eine hydropneuma-
tische Federung, deren Quali-
titen schlieBlich kein Geheim-
nis mehr sind. In der Tat ver-
mittelt das weiche Wiegen die-
ser Federung ein ganz speziel-
les Komforterlebnis, aber lei-
der ist es im Fall des CX Turbo
nicht ganz so ausgewogen wie

in schwicheren CX-Modellen.
Um dem sportlichen Anspruch
des Turbo gerecht zu werden,
erfuhr die Hydropneumatik
namlich eine spiirbar straffere
Abstimmung.

So iberflissig diese Verhar-
tung erscheint, gibt es doch kei-
nen Zweifel, daB noch ein iiber-
durchschnittliches Schluckver-
mogen geblieben ist. Gerade
auf langen Bodenwellen ist die
Citroen-Federung nach wie vor
eine Klasse fiir sich; auch kurze
Unebenheiten werden  ge-

schmeidig absorbiert, wobei je-
doch das laute Abroligerdusch
fiir eine zumindest akustische
Beeintrachtigung sorgt. Nicht

zu vergessen schlieBlich, daf
die Federung an ihre Grenzen
kommt, wenn der Citroen for-
ciert bewegt wird. Schnell auf-
einander folgende Bodenwel-
len iberfordern ihr Reaktions-
vermdgen; es kommt dann zu
abrupten, kaum gedédmpften
Vertikalbewegungen.

DaB der Citroen trotzdem ins-
gesamt komfortabler erscheint
als seine Konkurrenten, geht zu
einem guten Teil auch auf das
Konto seiner weich gepolster-
ten Sitze, die den Korper form-
lich einzuhiillen scheinen und
StoBe mildern, mit denen die
Federung nicht ganz fertig
wird.

Auch beim Ford Sierra wurde
auf guten Sitzkomfort geachtet;
zudem fillt es leichter als beim
CX, eine bequeme Position auf
den Vordersitzen einzuregulie-
ren. Erginzt wird der positive
Eindruck noch durch eine wohl
abgestimmte Federung. Sport-
lichkeit wird hier nicht durch
Hirte dokumentiert; der Sierra
bietet zwar keinen so weich wie-
genden Komfort wie der CX,
schluckt aber Fahrbahnuneben-
heitenso willig, daBl die Insassen
keinen Grund zur Klage haben.
Daran dndert sich auch bei vol-
ler Belastung nichts; ankreiden
konnte man dem Ford nur sein
etwas rauhes Abrollen auf un-

- ebenem StraBenbelag. >

Zu den Vor-
ziigen des Ci-
troen zihlt
seine hydro- [}
pneumatische
Federung. Sie
stoBt bei for-
cierter Fahr-
weise zwar an
ihre Grenzen,
bietet aber
normalerweise
einen iber-
durchschnittli-
chen Fede-

rungskomfort. Der Peugeot wurde, um seinen sportlichen
Anspruch zu dokumentieren, zu hart abgestimmt. Auch die

BMW-Federung hinterldBt keinen guten Eindruck

-
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So erweist es sich grundsétzlich
als erfreulich, daB Ford darauf
verzichtete, dem sportlichen
XR 4i eine betont straffe Ab-
stimmung zu verpassen — ganz
im Gegensatz zur Firma Peu-
geot, die bei der Auslegung ei-
nes Fahrwerks normalerweise
eine glickliche Hand beweist,
beim 505 Turbo aber ganz ein-
deutig dem Irrtum erlegen ist,
daB Sportlichkeit auch im ver-
lingerten Riicken spiirbar wer-
den miisse. Der Turbo gibt sich
deshalb ganz preuBisch-straff,
mit génzlich unzureichendem
Schluckvermégen der Fede-
rung besonders auf kleinen
Unebenheiten.

ier 148t der Peugeot keine

Gelegenheit aus, die Kon-
tur der StraBenoberfliche mog-
lichst ungeschminkt mitzutei-
len; seine Karosserie befindet
sich speziell bei langsamer
Fahrt stindig in Bewegung und
kommt erst bei hoherem Tem-
po etwas zur Ruhe. Die ausge-
prégte Stuckerneigung und der
unzuldngliche Abrollkomfort
stehen ganz im Gegensatz zu
dem, was der Peugeot auf lan-
gen Bodenwellen zu bieten hat.
Hier wirkt er wie verwandelt,
die Federung laBt sich in der
Tat bei der Arbeit ertappen
und reduziert Vertikalbewe-
gungen auf ein durchaus ertrag-
liches MaB. Bei voller Bela-
stung indessen ist es auch damit
wieder vorbei: Die begrenzten
Federwege reichen nicht mehr
aus; als einziger der finf geht
der Peugeot dann mit einem
unangenehmen Ruck auf die
Anschlige seiner Federung.

Der Alfa Romeo, dessen Fahr-
werk ganz der Tradition des
Hauses entsprechend ebenfalls
recht straff ausgelegt wurde,
gibt sich insgesamt deutlich ver-
bindlicher. Keine Rede zwar da-
von, daB seine Insassen von Bo-
denwellen nichts mitbekom-
men, aber die werdenimmerhin
soweit gedampft, daB sie nicht
aligegenwiirtig sind; fiir eine Li-
mousine der sportlichen Sorte
erscheint der gebotene Fede-
rungskomfort durchaus akzep-
“abel. Nur sehr langhubige Un-
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ebenheiten iberfordern spe-
ziell die Aufhangung der Hin-
terachse, was fiir die Vornsit-
zenden allerdings weniger spir-
bar wird als fiir diejenigen, die
im Fond Platz genommen ha-
ben. Uberdies sitzt man recht
gut im Alfa; seine Sessel zeich-
nen sich durch eine bequeme
Polsterung aus, doch gerieten
die Verstellmoglichkeiten so
kompliziert, daB es einige Zeit
dauert, bis man eine bekémmli-
che Sitzposition gefunden hat.

Immerhin aber kann das gelin-
gen, wiahrend beim BMW alle

Liebesmiih vergeblich ist. Die
Lehnenverstellung arbeitet
nicht stufenlos, und die Héhen-
verstellung macht miihselige
Fummelei notwendig — allein
eine entspannte Sitzposition
will sich nicht einstellen. Es
sind gewiB keine billigen Sitze,
die BMW verwendet, aber das
Ergebnis ist letztendlich doch
eher diirftig.

ie Auslegung der Fede-

rung schlieBlich zeigt
ebenfalls Schwichen: Kurze
Unebenheiten machen sich

durch eine deutliche Stucker-

Gute Sitze auch im Fond hat der Ford Sierra. Beim
Alfastéren die teilweise praxisfremd angeordneten
Bedienungshebel; seine Digitalinstrumente lassen

neigung bemerkbar; lange Wel-
len fithren zu einem regelrech-
ten Katapulteffekt an der Hin-
terachse. Ruhe kehrt erst bei
betont langsamer Fahrt ein —
dann rollt der BMW weich und
geschmeidig dahin, ohne StoBe
durchkommen zu lassen oder
ein vernchmliches Abrollge-
rdusch zu produzieren. Kein
Zweifel: In diesem einen Punkt
ist er allen seinen Konkurren-
ten weit tiberlegen.

Zum umfassenden Komfort-
eindruck, den ein Auto bietet
und der sich einer meBtechni-

sich nur schlecht 3
ablesen. Beim |
Peugeot gibt es
einen Bordcom- |
puter, dessen [i!
Bedienung so |
kompliziert ist,
daB fiir ihn eine
separate Bedie-
nungsanleitung
mitgeliefert wird

indB(A) IS ;
Leerlauf im Stand e 54 48 52 48 52
Bei 50 64 61 65 61 62
Bei 80 km/h 67 64 66 66 63
Bei 100 km/h 7 67 71 69 69
Bei 120 km/h 72 71 73 P 70
Bei 140 km/h 76 73 7% g S 76
Bei 160 kmvh 76 74 78 7% 79
Bei 180 km/h 76 81 81 80
Lenk- und Pedalkrifte inN : e g :
Lenkung im Stand 42 34 un 40 --
Lenkung bei Fahrt 36 26 23 31 g
B - \~ ¢! o
s 180 140 150 160 160
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schen Erfassung weitgehend
entzieht, gehort aber natiirlich
nicht nur méglichst ausgewoge-
ne Federung — wichtig ist bei-
spielsweise auch die Klimatisie-
rung des Innenraums. Und die
148t sich naturgemiB um so
leichter befriedigend realisie-
ren, je weniger sich das Passa-
gierabteil bei direkter Sonnen-
einstrahlung aufheizt. Der
BMW, dessen Karosserie noch
zu einer Zeit entstand, als der
c.,~Wert noch keine entschei-
dende Rolle spielte und die
beim letzten Modellwechsel
nur behutsam modifiziert wur-
de, bietet hier mit seinen steilen
Scheiben gute Voraussetzun-
gen. Er bleibt im Sommer rela-
tiv kiihl; der Durchsatz seiner
mit zahlreichen Austrittsoff-
nungen versehenen Liiftung
schlieBlich tut ein idbriges, um
die Temperaturen in Grenzen
zu halten. Umgekehrt ist man
auchim Winter gut bedient: Die
elektronisch geregelte Heizung
1iBt kaum Wiinsche offen,
lobenswert ist iberdies ihr

100,20, 1o
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Beim BMW fallen die Sitze besonders negativ auf. Thre
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schnelles Ansprechen nach
dem Kaltstart. Die Bedienung
geriet einfach und ibersicht-
lich, Nachregulieren ist bei
wechselnden Geschwindigkei-
ten nur selten notig.

Peugeot und Alfa zeigen
gleichfalls optisch keine ex-
tremen Zugestindnisse an den
c,-Wert, heizen sich aber etwas
starker auf — spiirbar vor allem
im Peugeot, wo dieser Effekt
noch durch die flauschigen Sitz-

polster unterstiitzt wird. Hei-
zung und Liftung funktionie-
ren bei ihm allerdings ebenfalls
gut und lassen sich leicht dosie-
ren, allerdings ist die Bedie-
nung nicht ganz so simpel und
logisch wie beim BMW. Die
Wirkung der Liiftung beim Al-
fa erscheint gerade ausrei-
chend; die Heizung indes ist es
wohl allenfalls in seinem Her-
kunftsland. Nach dem Kaltstart
dauert es sehr lange, bis endlich
spirbar erwiarmte Luft nach in-

30 \ 40
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Bequemlichkeit 148t zu wiinschen iibrig, der Verstellme-
chanismus ist unpraktisch. Citroen sah beim CX Turbo,

im Gegensatz zu den schwi-
cheren CX-Modellen,
konventionelle Rundinstru-
mente vor. Sie gerieten
allerdings relativ klein, wes-
halb sich vor allem der
Tacho schlecht ablesen 1463t
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nen gefordert wird; zudem
macht sich dann die schlech-
te Luftverteilung bemerkbar.
Durch die Defrosterdiisen blést
auch bei vollem FEinsatz des
recht lautstarken Geblises nur
ein laues Liiftchen, das sich be-
vorzugt um die Enteisung der
vor dem Beifahrer liegenden
Scheibenpartie kiimmert.

Der Citroen schlieBlich besitzt
eine besonders aufwendige
Heizungsregulierung mit einem
oberhalb der Windschutzschei-
be placierten Temperaturfiih-
ler. Als Stein der Weisen ent-
puppt sich die elektronische
Regelung jedoch nicht: Man

muB hiufig nachregulieren, die
Defrosterwirkung ist maiBig,
das Geblise zu laut. Auch im
Sommer will die Temperierung
nicht recht gelingen - kein
Wunder angesichts der starken
Aufheizung durch die flache
Front- und Heckscheibe und
des maBigen Durchsatzes der
Liftung. Im Ford jedenfalls
herrscht, trotz ebenfalls
starker Aufheizung, ein kiihle-
res Klima, weil seine Liiftung
groBziigig dimensioniert wur-
de. Seine Heizung zeichnet sich
durch schnelles Ansprechen
und passable Dosierbarkeit
aus.

Dic Anordnung und Gestal-
tung der Bedienungsele-
mente, ebenfalls ein Komfort-
merkmal, verrdt nur  beim
BMW griindliches Nachdenken
iiber ergonomische Erforder-
nisse. Auch: mit dem Ford
kommt man, abgesehen von
unpraktischen Details wie dem
an der Lenksdule placierten
Lichtschalter, gut zurecht; auch
lassen sich seine Instrumente
gut ablesen, obwohl sie ldngst
nicht so klar und iibersichtlich
sind wie die des BMW. Beim
Peugeot gerieten sie zu klein,
die Digitalanzeigen des Alfa
schlieflich dienen mehr der
Verwirrung als der Informa-
tion. Citroen sieht beim GTi
Turbo als einzigem CX konven-
tionelle Instrumente vor, die
sich aber ebenfalls nur schlecht
ablesen lassen. Uber die spe-
zielle. Anordnung der Bedie-
nungshebel braucht man wohl
— nach zehnjahriger CX-Prisenz
— kaum noch ein Wort zu ver-
lieren; die Art des Hauses fin-
det schlieBlich auch vielfach
Zustimmung. Von denen je-
denfalls, die einen langwierigen
Gewohnungsproze8  bereits
hinter sich haben.

Federung 13 12 16 15 10
Sitze 15 10 16 17 16
Klimatisierung 13 20 10 12 16
Bedienung/Instrumente 1 17 11 15 12
Geriiusch 14 19 13 13 11
Summe (maximal 100 Punkte) 66 78 66 2 65
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4. Fahreigenschaften:
Ford und Peugeot
sind besonders
ausgewogen

aBl der Citroen kein Auto

ist, mit dem man auf An-
hieb zurechtkommt, zeigt sich
auch in den Fahreigenschaften
—man muB dazu noch nicht ein-
mal besonders schnell fahren.
Denn schon auf den ersten Me-

tern macht die iibernervos rea-
gierende Servolenkung klar,
daB Citroen auch auf diesem
Gebiet eine ganz eigene Philo-
sophie vertritt.

DaB diese Lenkung, die norma-
lerweise recht leichtgéngig ar-
beitet, beim Rangieren mitun-
ter ganz unvermittelt betracht-
liche Lenkkrifte aufbaut — da-
mit konnte man sich noch ab-
finden. Nicht aber damit, da
es ihr zu verdanken ist, daB der

grundsitzlich gute Geradeaus-
lauf beeintrachtigt wird.

Wihrend man sich in den iibri-
gen Vergleichstest-Autos nor-
malerweise iliberhaupt keine
Gedanken dariiber macht, wie
sie bei hoher Geschwindigkeit
ihren Kurs verfolgen, ist man
im CX stidndig damit konfron-
tiert. Schon auf kleinste, meist
unbeabsichtigte Lenkbewegun-
gen reagiert er ausgesprochen
hektisch — mit dem Ergebnis,

daB selbst auf schnurgerader
Autobahn stindig kleine Lenk-
korrekturen vorgenommen
werden miissen.

Auch in Kurven ist der CX fiir
Uberraschungen gut, wobei der
etwas harter abgestimmte Tur-
bo insgesamt einen merklich
schlechteren Eindruck hinter-
lieB als die weniger stark moto-
risierten CX-Modelle. Denn
wer angesichts der Frontlastig-
keit und der Tatsache, daB} der

Gute Zeiten bei den Fahrversuchen sagen noch nichts dar-

uiber aus, wie problemlos sich ein Auto im Grenzbereich
verhilt. Besonders gutmiitig sind der Ford und der Peugeot;

S :
Pollorasiend 18 m kmh| 57,0 58,8 56,3 57,1 56,5
g‘ﬂl‘éﬂﬁmdm)m km/h 56,2 574 56,0 55,8 55,1
Wedeln - km/h|  110,9 18,1 110,0 112,4 111,2
Seitenwindabweichung

e " [ re o e
ahrg indigkeit 80 km/h) m :

beim Alfa stort die
schlechte Bodenhaftung
der Hinterachse. Bei
BMW und Citroen setzt
nach anfanglichem Un-
tersteuern eine kréftige
Ubersteuerneigung ein

auto
motor
BpOF
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CX als einziges Auto in diesem
Vergleichstest die Vorderrdder
antreibt, in Kurven stures Un-
tersteuern erwartet, sieht sich
nur zum Teil bestitigt. Tatsdch-

‘lich untersteuert der CX zwar

kraftig bis zu einer gewissen
Grenze — dann aber scheint er
seine gute Erziechung zu verges-
sen und drangt mit dem Heck
nach auBen.

Wird zu allem UberfluB in einer
schnell gefahrenen Kurve auch
noch das Gas weggenommen,
zeigt sich eine Ubersteuerungs-
tendenz in recht heftiger Form;
die Hinterhand entlastet spir-
bar, und das ausbrechende
Heck muB durch Gegenlenken
wieder eingefangen werden.
Kein ganz unproblematisches
Fahrverhalten also, zumal die
Lenkung Korrekturen nicht ge-
rade erleichtert und der CX we-
gen seiner nur maBig aus-
geprigten Handlichkeit sicher

Obwohl das Ge-
triebe an der
' Hinterachse
liegt, bringt der
Alfa seine Kraft

kein Auto ist, das Erlebnisse im
Grenzbereich besonders reiz-
voll macht.

Dem Alfa liegen kurvenreiche
Strecken deutlich mehr — im
Gegensatz zum Citroen, der fiir
ein ruhiges Reisetempo pride-
stiniert erscheint, steckt er voll
dynamischer Agilitit. Seine
Lenkung funktioniert leicht-
gingig und prizise, das Kur-
venverhalten ist gekennzeich-
net von leichtem Untersteuern,
das beim Erreichen der Haft-
grenze in ein nahezu neutrales
Verhalten iibergeht.

In schnellen Autobahnkurven
ist diese Erscheinung fast etwas
zu ausgeprigt; der Alfa wird
unruhig und 4Bt kein rechtes
Sicherheitsgefiilhl mehr auf-
kommen. Obwohl das Alfa-
Getriebe im Sinne einer gleich-

an der Hinterachse sitzt, hat
der Alfa iiberdies Schwierigkei-
ten, seine Leistung auf den Bo-
den zu bringen —spiirbar vor al-

schlecht auf den Boden Spez1ell in engen Kurven 1Bt dle
Traktion zu wiinschen iibrig; beim Gasgeben dreht das
kurveninnere Hinterrad leicht durch

Der BMW erfor-
dert, wenn er
einmal die Haft-
grenze erreicht,
mehr Fahr-
routine, als man
normalerweise [
voraussetzen
kann. Uberdies =

~ wird seine Handlichkeit spiirbar beeintrichtigt, weil seine
Lenkung trotz Servounterstiitzung einen relativ hohen
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Kraftaufwand erfordert

‘miBigen  Gewichtsverteilung |-

Der Citroen ist
kein Auto, mit
dem der Fahrer
auf Anhieb
zurechtkommt.
Dafiir sorgt
schon seine ner-
vose Lenkung,
die auf kleine Bewegungen heftig reagiert. Auch die

- Bremse mit Hochdruck-Servo ist auf betont gefiihlvolle
Betiitigung angewiesen
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Die Fahrwerksei-
genschaften des
Ford Sierra er-
scheinen beson-
ders harmonisch
— er stellt seinen
Fahrer nie vor
Probleme.
Allein die Brem- b——— — —

sen lassen zu wunschen ubng Der Pedalweg ist lang,

bei starker Beanspruchung ist ein Nachlassen der Wir-

kung nicht zu iibersehen

Der Peugeot
wirkt dank sei-
ner leichtgéngi-

gen Lenkung
recht handlich;

sein Kurvenver- == -
halten ist neutral mit einer lelchten Ubersteuerungs—

tendenz, die aber sehr weich einsetzt. Wegen seiner har-
ten Federung zeigt er wenig Karosserieneigung
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lem bei kraftigem Gasgeben in
engen Kurven. Das kurvenin-
nere Hinterrad dreht dann halt-
los durch, der Vortrieb verpufft
in einer blauen Wolke.

Auch beim BMW 148t die Trak-
tion zu wiinschen ubrig, doch
wird dies weniger deutlich als
beim Alfa, weil sein Motor
beim Gasgeben nicht so spon-
tan zupackt. Ansonsten de-
monstriert der 525 i, daB} das
BMW-Fahrwerk, das in friihe-
ren Zeiten zweifellos MaBstiabe
setzte, mittlerweile doch ziem-
lich in die Jahre gekommen ist.
Denn eine so eindeutige Uber-
steuerneigung, wie sie der
BMW an den Tag legt,und das
ausgeprigte [Eigenleben der
Hinterachse bei schneller Kur-
venfahrt lassen ihn labil wirken
und erfordern besonders bei
nasser Fahrbahn erhéhte Vor-
sicht. SchlieBlich sind auch die
Tage vorbei, in denen der
BMW als besonders handliches
Auto gelten konnte. Dem ndm-
lich steht die trotz Servounter-
stiitzung etwas zu schwergén-
gige Lenkung entgegen.

Wieviel Routine der BMW-
Fahrer braucht, wird besonders
dann deutlich, wenn man direkt
in den Ford umsteigt. Denn der
ist wahrhaftig das, was die Eng-
linder ,forgiving car* nennen,
ein Auto also, daB sich auch
dann nicht aus der Ruhe brin-
gen 1dBt, wenn der Fahrer einen
Fehler gemacht hat und sich
plotzlich mit einer Kurven-
geschwindigkeit konfrontiert
sieht, die er im StraBenverkehr
besser gemieden hitte.

Aber auch dann #ndert der
Sierra sein neutrales Kurven-
verhalten nicht, er bleibt ausge-
sprochen gutmiitig und 148t sich
durch leichtes Zuriicknehmen
des Lenkeinschlags auf Kurs
halten. Nicht einmal Gasweg-
nehmen oder Bremsen provo-
ziert eine schwer beherrschbare
Lastwechselreaktion.

Eine dhnliche Gutmiitigkeit hat
sonst nur noch der Peugeot zu
bieten. Er untersteuert nur
ganz leicht, um im Grenzbe-

26/1984




reich dann eine ebenfalls nur
zart angedeutete Ubersteuer-
neigung an den Tag zu legen.
Schon damit ist gesagt, daB
nicht mit &hnlicher Narrensi-
cherheit "gerechnet werden
kann wie beim Ford, doch ist
auch der Peugeot weit davon
entfernt, seinen Fahrer in Ex-
tremsituationen zu iberfor-
dern. Der Ubergang zum Uber-
steuern niamlich kiindigt sich
frithzeitig an und erfolgt an-
schlieBend so kontinuierlich
und . weich, daB es keinerlei
Schwierigkeiten macht, das
nach auBen drangende Heck zu
parieren. Die leichtgéngige,
guten Fahrbahnkontakt ver-
mittelnde Servolenkung unter-
streicht diesen Eindruck von
Problemlosigkeit noch.

Gute, auch bei hoher Bean-
spruchung unempfindliche
Bremsen schlieBlich deuten
ebenfalls an, daB die Fahrsi-
cherheit beim Peugeot auf ei-
nem hohen Niveau liegt —um so
mehr, als die iibrigen Konkur-
renten, bis auf den BMW, hier
wahrhaftig nichts Uberdurch-
schnittliches zu bieten haben.
Besonders der als einziger mit
hinteren Trommelbremsen
ausgestattete Sierra, dessen
Bremse erst nach einem sehr
. langen Pedalweg anspricht und
forcierte Benutzung mit Fading
quittiert, zeigt, daB8 die Brem-
sen auch bei modernen Autos
noch ein Thema sein kénnen,
wenn der Hersteller zu sehr
spart. Beim Alfa wird die Kurs-
stabilitit durch Uberbremsen
der Hinterrader beeintréichtigt,
beim Citroen stort das giftige
Ansprechen bei praktisch nicht
vorhandenem Pedalweg. -Auf
griffiger StraBe mag man damit
noch zurechtkommen, bei Nis-
se oder gar Schnee ist die CX-
Bremse aber alles andere als ei-

ne sichere Sache.

5. Wirtschaftlichkeit:
Klare Vorteile
fiir den Ford Sierra

bwohl mit dem groBten
Hubraum versehen und
deswegen in den festen Kosten
nicht sonderlich giinstig, kann

beim Ford Sierra mit der insge-
samt geringsten finanziellen
Belastung gerechnet werden.
Dazu trigt einmal sein relativ
niedriger  Anschaffungspreis
bei, aber auch die vergleichs-
weise niedrig angesetzten In-
spektionskosten und Preise fiir
Verschleiteile spielen eine
Rolle. Dazu gesellt sich schlieB-

lich ein akzeptabler Verbrauch
des betagten Sechszylinders,
der nur noch vom relativ klei-
nen Alfa unterboten wird. Al-
lerdings sind bei ihm relativ ho-
he Festkosten nicht zu tiberse-
hen, was er in erster Linie sei-
ner ungiinstigen Einstufung bei
der Kaskoversicherung zu ver-

* danken hat.

o B o e

Wischerblatter 30, 28— 39, TR
Ziindkerzen + Filter ;
@aft-, Ok u. Kuaftstoffiter) 2] 153~ 86, 166, 101, 157,
[Auspuffanlage DM| 906, 843, 787~ 611, 935~
Kupplung neu DM 448,- 466,— 430,- 404, 344,
im Tausch DM = 378, 324,— pe
4 StoBdimpfer DM 370, 641, 797, 572, 544,—
Federbeine DM - 360,~ : 317,- 725,~
Bremsbelige DM 180,— .174,- 174, 242, 189,
2 Bremsscheiben vorn DM| 193- 253,— 397~ 143,- 319,-
Lichtmaschine nen DM 486,— 832, 747, 502,-
e Tausch DM| 266, 441, 209, 425, 234,
Anlasser neu DM 623,— 511,- - 514, 492,—
z im Tausch DM 307, 238,— 296,— 261,— 210,-
Inspektion® allekm| 20 000 ) 20 000 20000 | 15000
DM| 359 342~ 201,- 219~ 288,—
Pﬂegedienst” allekm 10 000 2 10 000 10 000 7 500
DM 107, 69,— 141,- 169, - 111,-
1 Satz Reifen” DM| 1193~ 960,~ 1 678,— 904, 983,—
Servicestellen in dexr BRD 420 983 8§11 2109 1241

Preise sind gerundet und kénnen regional variieren; ?Nach Intervall-Anzeige; YTestwagenbereifung; YFederkugeln

Grundpreis DM| 3395~ | 35150~ | 35700, 575~ | 31250
Kfz-Steuer DM| 360 360, 360, 403,20 316,80
Haftpllicht’ DM| 1272 T2 1503, 2212 1503,
Teilkasko? DM| 361, 238, 197, 187, 127
Teilkasko® DM 247~ 163,- 134,- 127, 87—
Vollkasko” DM| 2211 2 015, 2 495, 2375, 1522
Betriebs- z
kosten pro 100 km pm| 3250 33,40 36,80 34,05 35,05
th in Pf/km

(ohne Ahsdireeilj_ )

erzinsung
10 000 km 547 52,1 57,4 52,7 545
20 000 km 136 27 471 43,4 243
30 000 km 399 39,6 43,1 402 415
40 000 km 381 38,0 42,0 38,7 3909
50 000 km 36,9 371 40,9 378 38,9

1) Schadenfreiheitsklasse SF1 (100 Prozemj) Tarif RS 3, Deckungssumme zwei Millionen Mark, Jahrespramie; » ohne Selbstbeteili-

gung; ¥ mit 300 Mark Selbstbeteiligung; *

mit 650 Mark Selbstbeteiligung

Kurvenverhalten 14 10 19 16
gmf;;;';ggmn 16 18 17 19 20
Handlichkeit 19 15 9 18 16
Traktion 12 14 20 18 17
Bremsen 15 16 13 12 18
Summe (maximal 100 Punkte) 76 74 69 86 87

Der Alfa allerdings wird, davon
kann man nach den Erfahrun-
gen mit dem Vorganger-Modell
Alfetta schon heute ausgehen,
einem hohen Wertverlust un-
terliegen — ein Nachteil, der
sich bei den auslindischen
Konkurrenten - grundsitzlich
starker bemerkbar macht als
beim Ford. Am leichtesten
diirfte es noch sein, einen ge-

auto
motor
sport
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brauchten BMW 525i zu einem
angemessenen Preis wieder los-
zuwerden.

DaB8 die Rechnung trotzdem
insgesamt nicht sehr giinstig
ausfdllt - dafiir sorgen ne-
ben dem hohen Anschaffungs-
preis und den ebenfalls beacht-
lichen Aufpreisen die recht

hohen Kosten fiir Wartung und
Reparaturen. Zu Buche schligt
schlieBlich auch, daB der BMW
sich durch recht generésen Um-
gang mit dem Benzin auszeich-
net.

Deutlich iibertroffen allerdings
wird er in dieser Beziehung von
den mit Turbomotoren ausge-
riisteten Citroen und Peugeot;
beide verbrauchen unzeitge-
maB viel und handeln sich da-

mit einen Punktabzug ein. Der
Citroen schlieBlich ist noch
durch seine serienmiBige Mi-
chelin TRX-Bereifung gehan-
dicapt: Wenn diese breiten
Pneus ersetzt werden miissen,
sind beinahe 1 700 Mark fillig
— gut 50 Prozent mehr als bei
den iibrigen Autos im Ver-
gleichstest. Ein letzter Platz in
der Wirtschaftlichkeitswertung
bleibt dem Citroen deshalb
nicht erspart.

Preis 15 11 13 20 16
Wiederverkauf 10 20 12 - 16 14
Festkosten* 16 19 14 16 18
Wartung/Reparaturen 15 15 12 19 T
Kraftstoffkosten 20 17 13 17 16
Summe (maximal 100 Punkte) 76 82 64 85 78

e -

* Steuer, Haftpflicht, Teilkasko, Vollkasko -

Unterm Strich

Das Ergebnis dieses
Vergleichstests 163t an
Deutlichkeit nichts zu
wiinschen tibrig: Erster
Platz fiir den rundum
ausgewogenen Sierra,
letzte Position fiir den
CX. Kein erfreuliches
Resultat fiir das neue
Citroen-Flaggschiff,
aber ebenfalls ein Be-
weis dafiir, daf3 die
niichterne Abwégung
aller Qualitéten in ei-
nem Punkteschema
nicht unbedingt den
spezifischen Reiz eines
Autos widerspiegeln
mufB. Emotionen spie-
len gerade bei betont
individuellen Autos ei-
ne Rolle; schlieBlich ist

S e s
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e es schwer vorstellbar,
daB sich jemand fiir ei-
Antrieb 4
Kom‘:n :: :: :: : :; nen Ford entscheidet,
=== = wenn er sich mit einem
— 2 = e g it o 5 L Citroen oder Alfa be-
Ui cit 6 54 G4 8% % sonders gut angezogen
Summe (maximal 500 Punkte) 359 385 356 396 382 fiihlt. Gotz Leyrer
1. Platz 2. Platz 3.Platz 4. Platz 5.Platz
Ford Sierra XR 4i _BMW 525 i Peungeot 505 Alfa Romeo 90 Citroen CX GTi
396 Punkte - 385 Punkte Turbo Injection 359 Punkte Turbo
Der Ford leistet Seine unbefriedi- 32Punkte gy Beweis dafiir, SO0 Emukic
~ sich keine gravie- gende Antriebsein- Das Spitzenmo- daB die Alfa-Tra- Ein Auto, das von.
renden Schwichen heit kostete den ~ dell der 505-Reihe dition noch nicht Gegensitzen ge-
~ —sein wichtigster =~ BMW den Sieg: ein  weist uniiberseh- vergessen ist. priigt wird. Viele
Nachteil ist, da8 er durchzugsschwa- ~ bare Schwiichen Zahlreiche Detail- gute Eigenschaften
grundsitzlich nur cher Sechszylinder, auf: den brummi- mingel sorgen sind dem CX nicht
mit zwei Tiiren ge- gepaart mit einer gen Motor bei- aber dafiir, daB der abzusprechen - lei-
liefert wird unharmonischen spielsweise und Alfa nicht weiter der gepaart mit
Getriebeabstu- den unbefriedigen- vorn rangiert uniibersehbaren
fung den Federungs- Nachteilen
komfort




