Audi 200 im Spiegel der Technik

Aber bitte mit Turho

Mit dem Audi 200
wagt dex VW-Kon-
zern den Sprung in
die 30000 Mark-
Klasse. Hilt die
Technik, was Aus-
stattung und Face-
lifting versprechen?

it ,Vorsprung durch
Technik" wirbt Audi

fir seine Fahrzeuge.
Sparsame und trotzdem
kréaftige Motoren, gut abge-
stimmte Fahrwerke, viel
Platz im Innenraum: Das gibt
es auch bei der Konkurrenz.
Doch in einer Disziplin — der
in den letzten Jahren mehr
und mehr in den Blickpunkt
- geriickten Leichtbauweise —
schlagt der Audi 100" seine
Wettbewerber um Zentner.

Bei den seit Februar 1980
gelieferten Aufsteiger-Mo-
dellen Audi 200 5E und 5T
muBten die Audi-Techniker
zwar noch 90 bis 110 Kilo-
gramm zulegen, doch sind
die leichtesten Konkurren-
ten immer noch rund zwei

Zentner schwerer. Der 5E
verweist den Renault 30 TX
(1340 kg), den BMW 525
(1350 kg) und den Mercedes
250 (1360 kg) auf die nach-
sten Platze. Und der knapp
1280 Kilo schwere 5T liegt
im Gewichtsvergleich eben-
falls vorn, gefolgt vom Rover
3500 (1365 kg), Ford Grana-

da 2.8 Ghia (1370 kg) und

BMW 528i (1410 kg).

In Preis und Gewicht der
beiden gleich ausgestatte-
ten 200-Modelle sind ent-
halten: Finfganggetriebe,
Servolenkung, Scheinwer-
fer-Reinigungsanlage, Ne-
belscheinwerfer, hdhenver-
stellbarer Fahrersitz, Zen-
tralverriegelung und vier
elektrische Fensterheber.Bis
auf die Fensterheber (ein
Radio ware den meisten
wohl wichtiger) eine lobens-
werte, weil sicherheitsfor-
dernde Ausstattung.

Wer weitergehende Win-
sche hat, muB an der Nutz-
last knapsen. Besonders

ins Gewicht fallen die Klima-
anlage — die auBerdem noch

rund 5 kW (7 PS) Leistung
schluckt — mit 40 Kilogramm,
die Automatik — sie harmo-
niert mit dem potenten
Turbomotor besonders gut
— mit 25 Kilogramm. Die
Anhéngerkupplung — zulés-
sige, gebremste Anhéngelast
1400 kg (5E) bzw. 1350 kg
(5T) — bringt mit 23 kg wei-
tere Pfunde, ebenso die dann
empfehlenswerte, pneumati-
sche Niveauregulierung mit
20 kg. Wer nun noch das
elektrische  Schiebe-/Aus-
stelldach mit 15 kg bestellt,
kommt unter dem Strich auf
123 kg Mehrgewicht.

Bemerkenswert im Mehraus-
stattungs-Angebot sind fir
Skifahrer die vom Avant her
bekannte Durchladeeinrich-
tung (auch fur Audi 100) und
fir rauchende Frischluft-
Fans und Schiebedachgeg-
ner die Ausstellfenster vorn.
ABS (Anti-Blockier-System)
ist ab Herbst lieferbar.

Das prazis schaltbare Finf-
ganggetriebe (beim Audi 100
gegen Aufpreis) wurde beim
Audi 200 5E in lobenswerter

Der Ladedruckregler (oben links)
sorgt fiir viel Kraft bei mittleren
Drehzahlen. Die Phantomzeich-

nung des 5T zeigt die gednderten
Teile. Die 15 Zoll-Aluminiumréader
bieten Platz fiir 280 mm groBe
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Bremsscheiben. Die Doppel-
scheinwerfer bringen gutes Fern-,
aber schlechtes Fahrlicht. Der
Frontspoiler kompensiert den von
Breitreifen und Scheinwerfern ver-
ursachten schlechteren c,-Wert.

Konsequenz auf wirtschaft-
liches Fahren ausgelegt. Der
bereits ab 60 km/h einsetz-
bare finfte Gang ist, mit ei-
ner Ubersetzung von 0,684
ins Langsame (Gesamtuber-
setzung 2,66), ein reiner
Spar- und Schongang. Die
Hoéchstgeschwindigkeit von
188 km/h erreicht der 5E nur
im vierten Gang (0,903).

' Der von 1968 bis 1976 gebaute Audi
100 wog 1100 kg, der seitdem pro-
duzierte Nachfolger ist mit 1170 kg
immer noch Klassenbester.

L

Bei der Turbo-Version be-
hielten die Audi-Techniker
die Ubersetzungsstufen des
Audi 100-Vierganggetriebes
bei und hangten den fiinften
mit weit weniger ausgeprag-
ter Schongang-Charakteri-
stik (0,829) dran. Da der
Turbomotor seine HOchstlei-
stung von 125 kW (170 PS)
schon bei 5300/min (5E: 100
kW/136 PS bei 5700/min) er-
reicht, ist das vertretbar. Ob
jedoch 202 km/h Hbéchstge-
schwindigkeit Uberhaupt

noch zeitgemaB sind, steht
auf einem anderen Blatt.

Doch die Autoindustrie pro-
duziert letztlich nur das, was
sich verkaufen 1aBt. Und flr
geschaftige Vielfahrer, die
eigentlich nur 100 Kilowatt
brauchen und die Uber-
schiissige Leistung als Be-
schleunigungsreserve ein-
setzen, ist zweifellos ein
Markt vorhanden. Hubraum-
und leistungsstarkere Sechs-
und Achtzylindermotoren
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bieten nur wenig, verbrau-
chen aber viel mehr.

Es ist beeindruckend, wie
der Turbomotor zur Sache
kommt. Im Bereich zwischen
2000 und knapp 3000/min
treibt die Abgasturbine den
Ladedruck steil nach oben
— von 0,22 auf 0,82 bar
Uberdruck: Stehen bei kon-
stant 2000/min erst 37 kW
(50 PS) und 135 Nm zur Ver-
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fligung, stellen sich bei 3000/
min schon 82 kW (112 PS)
und 255 Nm ein.

Der Fahrer spurt allerdings
erst oberhalb 2800/min den
turbotypischen Leistungs-
schub’, weil beim Beschleu-
nigen auf der StraBe der
Ladedruckanstieg? (und da-
mit der Turboeffekt) dem
hochdrehenden Motor im-
mer etwas hinterherhinkt.

Deshalb zieht der niedriger
verdichtete Turbomotor auch
erst ab 2000/min besser als
die Saugversion. Und das
nicht zuletzt deshalb, weil
der Einspritzmotor endlich
wieder die Leistung bringt,
die in den Papieren steht.

Mit zunehmender Produk-
tionsdauer rollten namlich
Motoren vom FlieBband, die
ihr Leistungssoll nicht mehr

erfillten. Anfang 1979 fuhr
mot mit drei Audi 100 5E
auf den Leistungsprifstand
(siehe Heft 4/1979). Die ma-
gere Ausbeute: 87, 92 und
94 kW (118, 125 und 128 PS).

Inzwischen wurde der Ein-
spritzmotor wieder auf Trab
gebracht: Dank anderer
Nockenwelle (der Hub der
EinlaBventile stieg von 10,3
auf 108 mm) und ver-

DIN-Verbrauchswerte” im Vergleich

Fahrzeug

=

PIE2|85|52(52|85 522083

S|EZS|IE|SS|E5|2E 58| 25|IE
Audi 10055 | 14,8 {148 |148| 7,7 | 78| 86 (10,0 | 9,0 [11,0
Audi 100 5E (14,3 [148 1141| 75| 65| 87 | 9.7 | 85 [111
Audi2005E | — [143|141| — | 65|87 | — |85 111
Audi2005T | — (159|159 — | 78 81 | — (103 [121

Der Ladedruckanzeiger ist im Drehzahlmesser integriert

- in L/100 km. 558-Motor = Normalkraftstoff, SE/5T-Motoren = Superbenzin
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groBertem EinlaBkanal ist
jetzt wieder die Leistung da,
die Freunde des spritzigen
Funfzylinders léngere Zeit
vermissen muBten.

Der Motor des Audi 200 5T
weist zwei Konstruktions-
details auf, die es bisher
noch nicht gab: Neben das
Hauptstromolfilter installier-
ten die Audi-Techniker ein
Nebenstrom-Feinfilter. Es
halt auch feinste Schmutz-
teilchen zuriick, bevor das
Motorenol in den Turbolader
gepumpt wird. Diese MaB-
nahme kommt der Lebens-
dauer des Laufwerks zugute.
Ein zuséatzlicher Olkuhler
dient dem gleichen Zweck.
Das Arbeitstempo der Turbi-
nenrader liegt immerhin bei
100 000/min, die Berstgrenze
sogar erst bei 150 000/min.

Die Warmeabstrahlung des
im Vollastbetrieb gliihend-
heiBen Turboladers kann
nach dem Abstellen des Mo-
tors zur Dampfblasenbildung
in den Leitungen und Ven-
tilen der Einspritzanlage
fiihren. Das Wiederanlassen
ware somit erschwert oder
gar unmdoglich.

rohr leitet: Aufwand, der
bei einem Querstrom-Zylin-
derkopf? nicht nétig wére,

Schwierigkeiten  bereitete
auch der Auspuffkrimmer,
der auf engstem Raum die
heiBen Abgase aus fiinf Zy-
lindern in drei Kanalen zur
Abgasturbine leitet. Eine
kostspielige  Eisen/Nickel-
Legierung und kupferplat-
tiertes Stahlblech waren no-
tig, um Kriimmer und Dich-
tungen die hohen Tempera-
turen dauerhaft liberstehen
zu lassen. Auch an den an-
deren abgasfiihrenden Tei-
len sind besonders hitze-
feste Werkstoffe im Einsatz.

‘Turbo: 25 Prozent
mehr Leistung

Turbo: kiihle Luft
ans Saugrohr

Diesem im extremen Ver-
suchsbetrieb einige Male
aufgetretenen Argernis tru-
gen die Motorenentwickler
Rechnung. Sie installierten
links neben den Motor ei-
nen thermostatisch geregel-
ten Elektromotor, dessen
Gebladse bei Bedarf kiihle
Luft ansaugt und sie zu den
Einspritzventilen am Saug-

! Turboeffekt: Trotz gleicher Gaspe-
dalstellung beschleunigen Turbomo-
toren ab einer bestimmten Drehzah!
(sobald die Laderwirkung den Fiil-
lungsgrad entscheidend verbessert)
das Fahrzeug merklich schneller.

* Der Ladedruckverlauf 1&Bt sich nur
stationdr auf dem Prifstand ermit-
tein. Dabei wird stufenweise jede
Drehzahl angefahren und so lange
gehalten, bis der Ladedruck den Je-
weiligen Hochstwert erreicht hat und
konstant bleibt.

' Querstromprinzip: Ansaug- und
ﬁgapuffkrﬁmmsr liegen sich gegen-
iber.

Motorraum des 5T: Jede Ecke gut genutzt. Der Pfeil zeigt anf
den Lufttrichter zum Kiihlen der Einspritzdiisen.

Leistung und Drehmoment: 5E kontra 5T
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Turbomotoren sind hérbare
Beispiele, daB mehr Leistung
nicht unbedingt mit mehr
Larm verbunden sein muB.
Obwohl! der Audi 200 5T mit
zwei Schalldampfern (drei
Dampfer beim 5E) aus-
kommt, ist das Gerdusch im
Innenraum bis zu zwei dBA
niedriger als im 5E. Das mit
hoher Drehzahl rotierende
Abgas-Turbinenrad wirkt wie
ein Schalldampfer.

Der Turbomotor unterschei-
det sich von der Saugversion
nur in wenigen Details: Mul-
denkolben, deren Inhalt rund
47 Prozent des Brennraum-
inhalts ausmacht, reduzieren
die geometrische Verdich-
tung von 9,3 auf 7,0. Bei die-
ser Gelegenheit wurden die
Kolbenbolzen um einen Mil-
limeter verstarkt, um dem
héheren Verbrennungsdruck
Paroli bieten zu kénnen. Mit
Natrium gefillte AuslaBven-
tile leiten das Mehr an War-
me besser ab. Dem gleichen
Zweck dient Motorendl, das
mit jeder Kurbelwellenum-
drehung an die Kolbenunter-
seiten gespritzt wird.

Um den Leistungszuwachs
von 25 Prozent und den
Drehmomentgewinn von er-
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staunlichen 43 Prozent un-
gebrochen auf die Rader zu
bringen, wurden auch die
Antriebselemente verstarkt:
Sowohl Kupplungsscheibe
als auch Druckplatte wur-
den vergroBert und das um
knapp sieben Kilogramm
schwerere Filinfganggetriebe
von vornherein auf Turbo-
kréfte ausgelegt.

5T: verstiarktes
Automatikgetriebe

Die Automatik ist dem 5T
nicht nur in der Schaltcha-
rakteristik angepafBt: Wand-
lerlagerung, Lamellenkupp-
lung sowie Bremsbénder
sind verstérkt, der Olklhler
ist groBer, und um die Son-
nenrader rotieren je vier
statt drei Planetenréder.

GroBer dimensioniert wur-
den auch die. Gelenke der
beiden Antriebswellen. Die
massiveren und geschmiede-
ten Schwenklager (Achs-
schenkel) finden sich auch
im Audi 200 5E. Offensichtli-
ches Kennzeichen dafiir sind
die Finfloch-Befestigungen
der serienmédBigen Leicht-
metallrader.

Die Entscheidung zugunsten
sportlicher Breitreifen der
Dimension 205/60 HR 15 und
groBer 15 Zoll-Rader fiel
nicht zuletzt wegen der da-
mit verbundenen Raumvor-
teile in der Felgenschiissel.
Dort namlich ist jetzt Platz
fur groBkalibrige, innenbe-
liftete Bremsscheiben vorn
(280 mm) und massive
Bremsscheiben hinten (245
mm), die auch fir die —
schlechter gewordene —
Handbremse zustandig sind.
In die Zange genommen
werden die vier Scheiben von
kraftigen Faustsatteln, deren
breite Belagflachen den ver-
besserten  Fahrleistungen
das entsprechende Brems-
vermogen entgegensetzen.

Trotz des Mehrgewichts der
200-Modelle — der Turbo-
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Ladedruckverlauf stationdr: bis 0,83 bar
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motor ist Gbrigens nur 18 Ki-
logramm schwerer — blieb
die Federung nahezu unver-
andert. Lediglich die hinte-
ren Schraubenfedern arbei-
ten jetzt mit progressiver
Federrate, was dem schwe-
reren 75 Liter-Tank (vorher
60 Liter) Rechnung tragt.

5E und 5T: Gerade-
auslauf verbessert

Der von Null auf 15 Millime-
ter vergréBerte Nachlauf
der Vorderrader garantiert
selbst beim vollen Heraus-
beschleunigen aus engen
Kurven das selbsttatige Zu-
ruckstellen der Lenkung.
AuBerdem werden die Ge-

radeauslaufeigenschaften —
trotz der hier negativ wir-
kenden Breitreifen — weiter
verbessert.

Mehr Nachlauf hat jedoch
auch groBere Lenkkrafte
zur Folge. Davon merkt der
Fahrer allerdings nichts,
denn die Fahrwerkspeziali-
sten stimmten die fiur die
Servolenkung  zustdndige
Hydraulikpumpe anders ab.

Der im letzten Herbst ver-
besserten Lichtausbeute der
Audi 100-Scheinwerfer ste-
hen die pseudo-sportlichen
Doppelscheinwerfer des 200

' Luftwiderstandsbeiwert (Cw) mal
Stirnflache (A) ergibt den Gesamt-
luftwiderstand (W): 0,42 x 2,05 = 0,86.

gegeniber. Erfahrungsge-
maB glanzen die Hi-Lam-
pen mit gutem Fernlicht, um
dann aber beim wichtigeren
Fahrlicht um so mehr abzu-
fallen. Der Audi 200 macht
da keine Ausnahme.

Zweifel an glinstiger Aero-
dynamik weckt auch die zer-
kliftete Front. Ob der volu-
minose Frontspoiler die
luftwiderstandserhdhenden
Breitreifen und Scheinwer-
fer wieder wettmachen
kann? Er kann: Der C,,-Wert
blieb mit 0,42 gleich. Aller-
dings nahm die Stirnflache
geringfligig zu.

Mit einem Gesamtluftwider-
stand W' von 0,86 m? ist der
Audi 200 nun nicht mehr
besser als die BMW 5er-Rei-
he und schlechter als Opel
Senator und Commodore.
Schwacher Trost: Audi 100
Avant (0,82 m2) und Audi 100
5E (0,84 m?) belegen hinter
dem Citroen CX (0,74 m?)
immer noch die Spitzen-
pléatze zwei und drei.

SE: vor allem
Prestigegewinn

Wer mit dem Audi 200 kraf-
tig heizen méchte, kann das
trotz der Benzinpreise ohne
Gewissensbisse tun — dank
des groBeren Warmetau-
schers und des zusatzlichen
Heizkanals zu den Hinter-
banklern. Ubrigens: Schnell
fahren kann man mit dem
200 auch, sogar verdammt
schnell und dennoch sicher.

Wer eine gerdumige, fahrsi-
chere, besonders schnelle
und dennoch relativ spar-
same Reiselimousine sucht,
bekommt mit dem Audi 200
5T viel Auto flirs Geld. Mein
Auto der Vernunft freilich
lage in dieser Klasse trotz
der geballten Technik des 5T
und des lippig ausgestatte-
ten 5E knapp 10000 Mark
tiefer — der Audi 100 5E mit
Finfganggetriebe und Ser-
volenkung. Bruno Heil
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