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Audi 100 5S und 100 5D

Die kiirzliche Vorstellung des Audi 100 mit dem Fiinfzylin-
der-Dieselmotor gibt Gelegenheit, in der Berichterstattung
diese neue Diesel-Variante mit dem ebenfalls in diesem Jahr
auf den Markt gebrachten Audi 100 5S, also dem Wagen mit
der Vergaser-Version des Fiunfzylindermotors, zu verglei-
chen. Der neue Audi 100 mit dem Vierzylindermotor und der
Fiunfzylinder-Einspritzmotor wurden in dieser Zeitschrift
schon ausfiihrlich beschrieben?). Es ist in der Tat bemer-
kenswert, daB jetzt von dem gleichen Grundmotor mit 5 Zy-
lindern nun 2 Ottomotoren mit verschiedener Gemischbil-
dung und ein Dieselmotor serienmiaflig geliefert werden
konnen; hierbei stellt die Ausstattung der Wagen in je 3 Va-
rianten bei der Vergaser- und Einspritz-Version (5S, L 58S,
GL 5S bzw.—wie beim Einspritzmotor linger bekannt-5E L.
5E und GL 5E) und in 4 Varianten bei der Diesel-Version (5D,
L 5D, GL 5D und CD 5D) eine auflergewdhnliche Vielfalt des
Audi-100-Angebotes dar. Alle Modelle konnen mit 4 Tiiren,
die meisten auch mit 2 Taren geliefert werden. Der Schrig-
heck-Typ Avant mit 4 Tiiren und Heckklappe kann ebenfalls
mit allen 3 Motorenarten ausgeruistet werden, jedoch nicht
mit der einfachen Ausriastung 5S und 5E. Bild 1 zeigt den
Audi 100, Modelljahr 1979.

Neue Motoren fiir den Audi 100

1. Fiinfzylinder-Vergasermotor

Der Vergasermotor 5S ist unmittelbar vom Einspritzmotor
abgeleitet, er hat also das gleiche Triebwerk mit 2144 cm?
Hubraum und mit Hub/Bohrung = 86,4/79,5 mm. Die Lei-
stung liegt bei einer Verdichtung von 8,3:1 jedoch um 15 kW
(21 PS) niedriger als bei dem mit 9,3:1 verdichteten Ein-
spritzmotor. Weitere Daten siehe nebenstehende Tafel.

Auch sonst entspricht der Vergasermotor im weiteren Auf-

Vel ATZ78(1978) 10, S. 411/420 (Audi 100) und S. 423/426 (Finfzylin-
dermotor)

Bild 1. Audi 100 fiir 1979 mit
Fiinfzylinder-Einspritzmotor
(5E), -Vergasermotor (55) und
-Dieselmotor (5D) mit 100 kW (136
PS) bzw. 85 kW (115 PS) bzw. 51
kW (70 PS), die Hichstgeschwin-
digkeiten betragen entsprechend

190 bzw. 177 bzw. 150 km/h

Technische Daten der Fiinfzylinder-Audi-Motoren

55 5D 5E
Hubraum 1 2,144 1,986 2,144
Hub/Bohrung mm B86,4/79,5 86,4/76,5 86,4/79,5
Leistung kW (PS) 85(115) 51 (70) 100 (136)
bei Drehzahl 1/min 5500 4800 5700
Kolbengeschwindigkeit mys 15,8 13,8 16,4
Verdichtung 8,3:1 23:1 9,3:1
Mazx. Drehmoment Nm 166 123 185
bei Drehzahl 1/min 4000 3000 4200
Mittlerer Druck bar 9,7 7,65 10,7
Zahl der Kurbelwellenlager 6 4] ]
Oktanzahl (ROZ)/Kraftstoff 91/Normal Dieselél 98/Super
Zindung TSZ selbst TSZ
Elektrische Anlage V/iAh 12/63 12/88 12/63
Getriebe L/IL/IIL/IV. Gang 3,6/2,125/ 3,6/1,94/ wiebS

1,36/0,967 1,23/0,857

VW-Automatik ja nein ja
Achsantrieb 3,9:1 43:1 3,9:1
Reifen 165SR 14 185/70SR 14 1655SR 14
Hochstgeschwindigkeit km/h 177 150 190
Beschleunigung 0-100 km/h s 11,2 17,5 9,5
Verbrauch nach DIN /100 km 10,6 8,2 10,5
Verbrauch 80 km/h konstant /100 km 7,5 5,7 T
Verbrauch 100 km/h konstant 1/100 km 8,8 6,8 8,8

bau der Einspritzversion, vor allem gilt dies fir die direkte
Ventilbetatigung durch die Nockenwelle mit Zahnriemenan-
trieb, weiter fiir die Lage der Hilfsaggregate und der Transi-
stor-Spulen-Ziindung sowie fur den Leichtmetall-Zylinder-
kopf, Bild 2a und b. Der Registervergaser liegt auf der Seite
des nach rechts geneigten Motors.

Neu entwickelt ist die Saugrohrheizung bei Kaltstart, Bild 3;
unter dem Vergaser ist vor der Verteilung des Gemisches in
die 5 geraden Saugstutzen, Bild 2b, neben der iiblichen Was-
serbeheizung ein neu entwickeltes elektrisches Heizelement
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Bild 2a. Der neue Fiinfzylinder-Vergasermotor (Regi-
ster-Vergaser) fiir den Audi 100, Konzept wie beim Ein-
spritzmotor SE, mit auf 8,3:1 verringerter Verdichtung
und awf 85 kW (115 PS) verringerter Leistung.

Wasserpumpen-Antrieb durch
Zahnriemen ( Pirelli} vorn;
Olpumpe auf der Kurbelwelle,
TSZ-Ziindung (Bosch),

85 kW (115 PS) bei 5500 1/min

Bild 2b. Einbau des Vergasermotors 35S nach Bild 2a in den Audi 100
liings geneigt

eingebaut, das aus einer groflen Zahl von stabformigen
PTC-Elementen (elektrische Widerstiande) besteht und sich
beim Kaltstartvorgang sehr schnell auf ca. 180° C erhitzt.
Durch die Warmeabgabe der relativ groflen Stibchen-Ober-
flaiche wird der Warmlaufvorgang nicht nur beschleunigt,
sondern es wird auch ein relativ homogenes Gemisch gelie-
fert. Die Kraftstoffersparnis beim Warmlaufvorgang ist be-
trachtlich und kann bis etwa 30% betragen. Je kilter es drau-
fen ist, um so wirksamer ist die Vorrichtung beim Start.

Auch bei heifliem Motor ist durch ein Riicklaufventil ein ho-
herer Kraftstoffdurchlauf durch die Schwimmerkammer
und damit eine Kraftstoffkithlung moglich, die wiederum
lastige Heif3startschwierigkeiten verringert.

2. Fiinfzylinder-Dieselmotor

Wie schon erwihnt, baut auch der Flunfzylinder-Dieselmotor
auf dem Grundkonzept des Einspritz-Ottomotors auf, jedoch
ist sein Hubraum durch Verringerung der Bohrung von 79,5
auf 76,5 mm auf 2 1 (1986 cm?3) verkleinert worden. Bei einer
Drehzahl von 4800 1/min leistet er 51 kW (70 PS) und hat ein
max. Drehmoment von 123 Nm bei 3000 1/min. Wie in einem
Vorbericht schon dargestellt, bildet dieser Motor mit dem
ebenfalls neuen Sechszylindermotor?) mit2,4 1 Hubraum eine
Diesel-Reihe, dem der Vierzylinder-Dieselmotor mit 1,5 1
Hubraum schon grundséatzlich zugehort, wenn auch seine

%) ATZ 80 (1978) 9, 5. 422/423 (Vorbericht)

.Bild 3. Halbschematische Darstellung der neuen Kaltstart-Saugrohr-
heizung mittels elektrischer Widerstandsstdbe unter dem Vergaser

Abmessungen mit Hub/Bohrung = 80/76,5 mm im Hub formal
noch nicht ganz in die Reihe palit. Zu gegebener Zeit erfolgt
eine Anpassung an den Funf- und Sechszylindermotor.

Im Antrieb der Nockenwelle mittels Zahnriemen, in der Ven-
tilbetatigung, im Wirbelkammer-Verbrennungsverfahren,
Bild 4, inder Lage der Olpumpe auf der Kurbelwelle sind alle
3 Dieselmotoren gleich, jedoch ist beim Finf- und Sechszy-
lindermotor die Lage der Bosch-Verteilerpumpe auf die
Schwungradseite verlegt worden; der Antrieb erfolgt, wie
Bild 5a zeigt, von der Nockenwelle aus, ebenfalls mittels
Zahnriemen. Auch in diesem Punkt weicht der Vierzylin-
der-Dieselmotor?) noch von den beiden anderen Motoren ab,
da seine Verteilerpumpe von Zahnriemen an der Vorderseite

Bild 4. VW-Wirbel-
kammer mit Ein-
spritzanlage und

Gliihstift sowie Ven-
tilantrieb im Schema
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Bild 5a. Teilschnitt des Fiinfzylinder-Dieselmotors, 2 | Hubraum, 51 kW
(70 PS) bei 4800 1/min. Antrieb der Bosch-Verteilerpumpe durch Zahn-
riemen von der Nockenwelle aus auf der Schwungradseite

des Motors angetrieben wird. Die als Schwingrohre ausgerii-
steten Saugstutzen sind in Bild 5b zu erkennen. Die Leistung
und das Drehmoment mit hohem Anstieg bei 2500 1/min zeigt
Bild 6.

Der aullergewohnlich geringe Straf3enverbrauch des Golf-
Diesel-Vierzylindermotors findet sich entsprechend auch
beim Audi 100 5D wieder:

60 km/h = 4,6 1/100 km
80 km/h = 5,7 /100 km
100 km/h = 6,8 1/100 km
120 km/h = 8,5 1/100 km

140 km/h = 11,5 1/100 km, jeweils bei Konstantfahrt

Beim wesentlich leichteren Golf-Diesel sind die Werte, je-
weils fir 80 bzw. 100 km/h: 4,2 bzw. 5,2 1/100 km und beim
Passat-Diesel (beide mit Vierzylindermotor 50 PS) 4,5 bzw.
5,5 1/100 km.

Dasselbe gilt entsprechend fiir die Beschleunigung von 0 auf
100 km/h: Audi 100-Diesel 17,5 s

Golf-Diesel 18 s Passat-Diesel 21,5 s

Bild 6. Leistung P und Dreh-
moment Md des Fiinfzylin-

der-Dieselmotors iiber der
04 Drehzahl n. (Alle Bilder und
et P T T R Zahlen der Tafel nach Werks-

angaben)

Bild 5b. Einbau des Fiinfzylinder-Dieselmotors im Audi 100; Saug-
stutzen als Schwingrohre ausgebildet

Der mittlere Schalldruckpegel im Wageninnern betrigt:

bei 2000 1/min = 63 dB(A)
bei 3000 1/min = 66 dB(A)
bei 4000 1/min = 71 dB(A)
bei 5000 1/min = 73 dB(A)

nu

Uber den 2,4-1-Sechszylinder-Dieselmotor wird in den De-
zember-Heften von ATZ und MTZ ausfiihrlich berichtet wer-
den. W. Rixmann

Pirelli-ISORAN-Zahnriemen in Dieselmotoren des
Volkswagenkonzerns mit vier, fiinf und sechs Zylin-
dern

Nach dem Einsatz der Pirelli-ISORAN-RH-Zahnriemen im
Vierzylinder-Golf-Dieselmotor werden diese Zahnriemen
auch in den neuen Finf- und Sechszylinder-Dieselmotoren
von VW verwendet (siehe Bild 5a auf dieser Seite).

Alle genannten Motoren sind flir den Antrieb der Nocken-
welle ausschlieBlich mit Pirelli-Zahnriemen ausgestattet.
Diese Zahnriemen werden aus speziellen Gummimischun-
gen und besonderen Geweben produziert. Ihre Struktur ga-
rantiert eine grofB3e Leistungsfahigkeit und einen ruhigen und
gerauscharmen Lauf.

Das Trocken-Selbstgleitverfahren der Pirelli-ISORAN-
Zahnriemen beruht auf einer chemischen Verarbeitung der
Zahnlaufflache, die eine bessere Gleitfihigkeit und eine gute
Lauffihigkeit der Zahnriemen gewéihrt.

Die Zahnoberflache ist mit einem doppelten, anstatt mit ei-
nem einfachen Gewebe umgeben. Jedes der beiden Gewebe
hat die entsprechenden Eigenschaften, um die Leistungsfa-
higkeit zu erhohen. Das dullere Gewebe gewihrleistet die
Verschleififestigkeit und schiitzt den Zahnriemen vor Staub-
einwirkung. Das innere Gewebe gewidhrt dem Zahn eine hohe
Festigkeit gegeniliber den verschiedenen Betriebsbeanspru-
chungen. -

Weitere Informationen: Pirelli ATG Vertriebs-GmbH,
Horsteiner Strafle 41, 8752 Kleinostheim



