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Antiblockiersystem (ABS) filir den Audi 200

Neuer Finfzylinder-Motor fiir Audi 100



. Presse-Information

Ingolstadt, 5.5.1981

Sehr verehrte Kollegin,
sehr geehrter Kollege,

als erster Automobilhersteller der Welt bietet
AUDI einen Frontantriebswagen mit Antiblockier-
system (ABS) an. Das Spitzenmodell von AUDI, die
Limousinenreihe Audi 200 5E und Audi 200 5T kann
auf Yunsch und aeaen Aufpreis mit ABS aqeliefert
werden. In den ersten Monaten 1981 entschieden
sich mehr als 12 Prozent der Kaufer fiir das ABS-
System. Die elektronisch geregelte Bremsanlage
sorqt dafiir, daB beim Bremsen kein Rad blockiert,
daB also bei allen Fahrbahnzustdanden ein optima-
ler Bremswea erzielt wird und aleichzeitia die
volle Lenkfahigkeit und Fahrbahnstabilitat des
Fahrzeugs erhalten bleibt.

Die zweite Information unserer heutigen AMussen-
dung betrifft den neuen Audi 100 5. Die Modell-
reihe des Audi 100 ist durch ein besonders ver-
brauchsqginstiges Finfzylinder-Triebwerk mit
1,2 Liter und 74 kW/100 PS erweitert worden.

Alle weiteren Einzelheiten erfahren Sie aus an-
liegendem Material. Sollten sich noch Fraagen er-
aeben oder Sie weitere Auskiunfte brauchen, dann
rufen Sie uns bitte an.

Mit freundlichen GriiBen

Rudol1f Urban
§
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Antiblockiersystem (ABS) fiir den Audi 200

Das Spitzenmodell von AUDI, die Limousinenreihe
Audi 200 5E und Audi 200 5T, kann seilt Septem-
ber 1980 auf Wunsch und gegen Aufpreis mit
einem Antiblockiersystem (ABS) geliefert wer-
den. In den ersten Monaten 1981 entschieden
sich rund zwdlf Prozent der Kdufer filir das ABS-
System. Beim ABS handelt es sich um ein elek-
tronisch geregeltes Bremssystem, das bel allen
Fahrbahnzusténden einen optimalen Bremsweg er-
zielt und dennoch gleichzeitig die volle Lenk-
fédhigkeit und Fahrstabilitdt des Fahrzeugs auf-
recht erhalt.

Un den Bremsvorgang elektronisch regeln zu kbén-
nen, sind an allen vier R&dern Drehzahlflhler
vorhanden, die einem elektronischen Steuergerit
im Bruchteil einer Sekunde melden, ob beim Ab-
bremsen ein Rad zum blockieren neigt. Entspre-
chend dem Schlupf eines Jjeden einzelnen Rades
wird der Bremsdruck in den Radbremszylindern
geregelt, denn flir eine optimale Bremsung ist
es erforderlich, daR kein Rad blockiert.

Dabei spielt es bel dem von AUDI angebotenen
ABS-System keine Rolle, ob im Moment des Ab-




bremsens ein Rad auf Eis, trockenem Asphalt
oder auf Wasser liuft. Die elektronische Rege-
lung erfolgt so schnell, daR innerhalb einer
Sekunde jeder Radbremszylinder bis zu zehnmal
bezliglich seines Arbeitsdruckes neu angepalt
wird.

Da das ABS dafilir sorgt, daB beim Bremsen keiln
Rad blockiert, bleibt das Fahrzeug voll manOv-
rierfdhig. Der Fahrer kann beispielsweise beil
einer Notbremsung noch gleichzeitig an einem
Hindernis vorbeilenken. Das gilt auch dann,
wenn das Fahrzeug in der Kurve abgebremst wird.

Tests mit und ohne ABS haben gezeigt, daR man
mit dieser neuen Technologie - wie zuvor er-
wihnt - einen optimalen Bremsweg erzielen kann
und das Fahrzeug dabei trotzdem lenkfédhig
bleibt.




Audi 200 mit Antiblockiersystem (ABS)
Mehr Sicherheit bei widrigen StraRenverhfltnis-

SEI

In Gefahrensituatlionen tritt der Pahrer in der
Regel voll auf die Bremse. Die Rollreibung der
Reifen geht in Gleitrelbung liber: Hierbei geht
die Seitenfihrungskraft der Reifen verloren und
das Fahrzeug 1st nicht mehr lenkbar.

Auch der gelibteste Fahrer 1st nicht in der La-
ge, den Bremsdruck in Abh&ngigkeit von der
Fahrzeuggeschwindigkeit und der Reifen- sowie
der StraBenbeschaffenheit in einer Notsituation
so zu regeln, daR der geringstmégliche Bremsweg
bei gleichzeitigem Erhalten der Mandvrierfédhig-
keit erreicht wird. Schon gar nicht filir jedes
Rad einzeln gleichzeitig. Wo der Mensch als Re-
gelsystem bel einer Notbremsung Uberfordert
ist, muBR diese Aufgabe einer Technik Ubertragen
werden, dile zuverldssig und optimal arbeitet.

Die L&sung

AUDI-Techniker arbeiteten zusammen mit Bosch
Teldix seit mehr als zehn Jahren an einem elek-

tronisch geregelten Bremssystem fir AUDI-Fahr-




zeuge. Es wurde ein Antiblockiersystem (ABS)
entwickelt, das auf die spezifischen Eigenhei-
ten eines frontgetriebenen Fahrzeugs abgestimmt
ist und fur den Audi 200 5E und Audi 200 5T als
Mehrausstattung bel der Neuwagenbestellung mit-

geordert werden kann.




Bis zu zehn Regelzyklen in der Sekunde

Die Technik

Das Gehirn der ABS-Regelanlage ist ein elektro-
nisches Steuergerdt. Es wertet die Signale der

Drehzahlfiihler an den R&dern aus und verarbel-

tet diese in Steuerbefehle filir die Magnetventi-
le in den Bremsdruckleitungen.

Pro Rad sind je ein Drehzahlfiihler und ein Mag-
netventil vorhanden. Eine elektrisch angetrie-
bene Pumpe fordert beim Druckabbau die Brems-
fliissigkeit vom Magnetventil zurlick zum Haupt-
bremszylinder. Magnetventile und Riickfdrderpum-
pe sind in einem sogenannten Hydroaggregat 2zu-
sammengefalRt, in dem auch filir jeden Bremskreis
eine Speicherkammer vorhanden ist. Die Speicher
nehmen beim Druckabbau die pl&tzlich anfallende
Bremsfliissigkeit aus den Radbremszylindern vor-
Ubergehend auf.

Die Regelung

Die an jedem Rad vorhandenen Drehzahlfiihler
messen laufend die Drehgeschwindigkeit jedes
einzelnen Rades und geben die MeRergebnisse




an das Steuergerdt weiter. Beim Bremsen ermit-
telt ein Rechner aus dem Vergleich der Radum-
fangsverzdgerung und dem zuldssigen Radschlupf
augenblicklich die Steuerbefehle fiir die im Hy-
droaggregat befindlichen Magnetventile.

Das Magnetventil (pro Bremse ein Ventil) arbei-
tet 1In drei Stufen: In der ersten Stufe wird
der Druck durch den Hauptbremszylinder in der
Bremse aufgebaut, in der zweliten Stufe durch
Sperrung der Verbindung Hauptbremszylinder -
Bremse konstant gehalten und erst in der drit-
ten Stufe durch O0ffnen eines Riicklaufs von der
Bremse zum Speicher abgesenkt. Nelgt ein Rad
zum Blockieren, schaltet das Magnetventil
augenblicklich in dle drlitte Stufe, damlit der
Bremsdruck zeitwelilig abgesenkt werden kann.
Die aus dem Radbremszylinder entnommene Brems-
fllissigkeit wird mit der Rickfdrderpumpe vom
Speicher in den Hauptbremszylinder zuriickge-
pumpt. Nach Drucksenkung wird das Rad (von der
StraRe angetrieben) wieder beschleunigt und aus
dem Blockierbereich entfernt. Durch stufenwei-
ses Erhdohen des Bremsdruckes ndhert es sich
wieder dem Blockierzustand und eine erneute
Drucksenkung wird eingeleitet. Dieser Regelzyk-
lus l&uft in Abhédngigkeit von der Fahrbahnbe-




schaffenheit innerhalb einer Sekunde bis zu
zehnmal ab. Erméglicht wird das durch die aus-
serordentlich schnelle Signalverarbeitung im
elektronischen Steuergerét und die kurzen An-
sprechzeiten der Magnetventile.




Darum automatische Regelung

Ein blockiertes Rad am Automobil verhdlt sich
wie ein grofer Radiergummi und kann auch bei
extremen Einschlagwinkeln die physikalisch vor-
gezeichnete Gleitbahn des MassekOrpers Automo-
bil nicht verdndern. Es mul deshalb erreicht
werden, dal® unabhdngig von dem vom Fahrer ein-
gegebenen Bremsdruck das Rad sich weiterdreht.
Erfahrungsgemédf wagt der Fahrer 1in Gefahrensi-
tuationen nicht, den Bremsdruck zu reduzieren,
im Gegentell, er steigert seine FuRkraft um so
mehr, je hbher sein Verlangen nach einem kiirze-
ren Bremsweg ist. Da der Fahrer offensichtlich
die physikalische Forderung zur Aufrechterhal-
tung einer Lenkfahigkeit nicht erfillt, muR zu
einer automatischen Regelung gegriffen werden.
Diese Regelung stellt sicher, daR das Fahrzeug
auf’ Lenkbefehle reagiert.

Der Erfolg

Bei einem ABS-geregelten Audl muR der Fahrer im
Gefahrenmoment nur krédftig auf die Bremse tre-
ten, den FuR auf dem Bremspedal lassen und seiln
Fahrzeug in die gewollte Richtung lenken. Die
Elektronik sorgt dafiir, daR die Fahrstabilitéit




bei einem abrupten Bremsvorgang erhalten
bleibt. Das Fahrzeug wird also nicht nur opti-
mal verzdgert, der Fahrer kann zus&dtzlich auch

noch lenken.

Das ABS verhindert beim Abbremsen gefédhrliches
Stehenbleiben eines Rades und erspart dem Fah-
rer auch teure Bremsplatten an den Reifen. Die-
se Regelung arbeitet auch dann, wenn das Fahr-
zeug beim Abbremsen auf unterschiedliche Fahr-
bahnzustinde trifft, wenn also beispielsweise
ein Rad schon auf Eis lduft, wdhrend ein ande-
res noch auf trockenem, griffigem Untergrund
abgebremst wird. Da beim Audi 200 an Jjedem Rad
ein Flihler zur Verfiligung steht, kénnen vom
Rechner unterschiedliche Schlupfzustédnde ermit-
telt werden.

Ihre Auswertung wird vom Hydroaggregat in un-
terschiedliche Steuerbefehle und damit Brems-
dricke flr die beiden Vorderrdder und die Hin-
terrdder umgesetzt, wobel dlie Hinterrdder einen
gemeinsamen und zwar den niedrigeren der filr
sie einzeln ermittelten Driicke zugeteilt bekom-

men. (Select low - Prinzip)

Bel der Fahrzeugstabilisierung kommt dem Audi
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200 zugute, daR er, wie alle Audi-Fahrzeuge,
mit dem spurstablilisierenden Lenkrollradius an
der Vorderachse ausgestattet ist. Dieser stabi-
lisiert beim Bremsen zus&tzlich das Fahrzeug
vor allem bel unterschiedlicher PFahrbahngrif-
filgkelt und verhindert ein Ausbrechen aus der
Spur.

11




Hohe Anforderungen an die Funktionsfihigkeit
des ABS

Die komplexe Technologie der mit modernsten
Elektronik-Bausteinen arbeitenden Antiblockier-
anlage wird in eilner Aufzihlung der Vorteile
deutlich, die mit diesem System erreicht werden

konnten.

o Beim Abbremsen auf gerader Strafe oder in der
Kurve bleibt die Fahrstabilit&t und Lenkbar-
keit des Fahrzeugs erhalten.

o Das ABS nutzt die Bremsfdhigkeit der R&der
auf der Fahrbahn nahezu optimal aus.

o Im Entscheidungsfall ist sichergestellt, daB
die Prioritdt bei der Lenkbarkeit und Fahr-
stablilitdt vor der Bremswegverkirzung liegt.

o Die Bremsregelung paRt sich duRerst schnell
Anderungen in der Fahrbahngriffigkeit an. Auf
einer trockenen Fahrbahn mit wenigen Eisfl&-
chen wird das mdgliche Blockieren der Rider
auf so kurze Zeit beschrdnkt, dalR die Lenk-
barkeit des Fahrzeugs darunter nicht leidet.
Dies gilt auch filir wellige Fahrbahnen.

12



o Fir das Bremsen bei Aquaplaning ist im
Steuergerit eine Logik vorhanden, die "er-
kennt", wann der Reifen aufschwimmt. Der
Bremsdruck wird dann auf das Aquaplaningver-
halten abgestimmt.

0 In Verbindung mit dem beim Audi 200 vorhande-
nen spurstabilisierenden Lenkrollradius an
der Vorderachse bleibt das Giermoment so
niedrig, daR ein Fahrer ein etwaiges Abdrehen

durch Lenkreaktionen kompensieren kann.

o Die elektronische Regelarbeit ist auf die
Charakteristik des frontangetriebenen Audi
200 abgestimmt. Das ist erforderlich, da an
den Vorderrddern nicht nur die hdhere Brems-
leistung erbracht, sondern auch noch der Ein-

fluR des Motorantriebs kompensiert wird.

o Das Antiblockiersystem ist die einzige elek-
fronische Anlage im Fahrzeug, die ihre Funk-
tionsfdhigkeit laufend selbst kontrolliert
und anzeligt. Im Moment des Startens liuft
automatisch ein Prifprogramm ab. Dabei werden
u.a. die Radgeschwindigkeiten in der Elektro-
nik kinstlich simuliert. Es gibt einen vorge-

schriebenen Verzdgerungsverlauf, eine Halte-
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und Beschleunigungsphase. Die Ventile werden
auch angesteuert. Eine Signalrlickmeldung muB
von jeder Baukomponente erfolgen, sonst
schaltet das Gerdt automatisch ab und signa-
lisiert den Ausfall Uber eine Kontrollampe am
Armaturenbrett. Ein weiteres Priifprogramm
wird gestartet, wenn das Fahrzeug rollt.

Das ABS kann verschiedene Storungen unter-
scheiden. Bei folgetrdchtigen Fehlern, z.B.
Stromausfall, wird sofort auf die normale

Bremse umgeschaltet.

o Der Arbeitsbereich liegt zwischen FuBginger-

tempo und der maximal erreichbaren Hbchstge-
schwindigkeit der Audi-Fahrzeuge.

14
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Bremsverkiirzung durch ABS

Zwei identische Audi 200 (bis auf ABS) befahren mit gleicher Geschwindigkeit
eine glatte Fahrbahn (oben).

Im gleichen Augenblick betitigen die Fahrer die Bremse. Beim hinteren Wagen,

ohne ABS, blockieren die Vorderrader, was zu einer Verringerung der Brems-
wirkung fiihrt (Mitte).

Der Anhalteweg des Fahrzeuges mit ABS ist deutlich kiirzer als beim
Vergleichsfahrzeug ohne ABS (unten).



UHSSE i35

Panikbremsung auf glatter Fahrbahn:
Links ohne ABS, rechts mit ABS.



Bremsen in der Kurve:

Mit ABS folgt das Fahrzeug im Rahmen der physikalischen Grenzen dem
Kurvenradius. Ohne ABS fiihren die blockierten Rader zur Lenkunfahigkeit,

der Wagen wird unkontrollierbar.



ABS-Schalter Kontrollampe Hydraulikeinheit
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Hauptbrnmszylindm/
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Bremssattel hinten Elektronisches Steuergerit

Drehzahilfiihler hinten Drehzahlfiihler vorne

Anti-Blockier-System im Audi 200:

Um die Lenkbarkeit des Wagens zu erhalten, also das Blockieren der Rader
beim Bremsen zu verhindern und den denkbar kiirzesten Anhalteweg

zu erzielen, wird der Audi 200 auf Wunsch und gegen Aufpreis mit einem
Anti-Blockier-System (ABS) geliefert. Beim ABS messen Fiihler die
Geschwindigkeit der einzelnen Rider. Sobald ein Rad beim Abbremsen
zum Blockieren neigt, wird dies dem elektronischen Steuergerdt gemeldet.
Das Steuergerit sorgt wiederum im Bruchteil einer Sekunde iiber die
Hydraulikeinheit dafiir, da3 der Bremsdruck in den Radbremszylindern
geregelt wird.



ABS im Audi 200:

Das Hydroaggregat, es regelt den Bremsdruck,
sitzt im Motorraum in unmittelbarer Nahe des Bremsgerates.



Die Funktionskomponenten des ABS-Systems:

® Hydroaggregat (oben links)
® Drehzahlfiihler mit Impulsrad (unten links)
® Elektronisches Steuergerat im geofineten Zustand (unten rechts).






Verbrauchsglinstige Alternative:
Neuer Finfzylinder-Motor fir Audi 100

AUDI hat innerhalb der Modellreihe Audi 100 das
Mo torenangebot durch ein neues, besonders ver-
brauchsginstiges Finfzylinder-Triebwerk von ho-
her Laufkultur erweitert. Mit diesem 1,9-Li-
ter-Vergasermotor in der Leistungsstufe 74 kW
(100 PS) wurde die bisher noch vorhandene Liicke
im Leistungsangebot zwischen 63 kW (85 PS) und
85 kW (115 PS) geschlossen.

Das neue Triebwerk zeichnet sich durch beson-
ders sparsamen Umgang mit dem Kraftstoff aus.
Um glinstige Verbrauchswerte zu erzielen, haben
die AUDI-Techniker die Verdichtung auf 10,0
(fiir Superbenzin) angehoben. Dadurch konnte der
thermische Wirkungsgrad wesentlich gesteigert
werden.

Zur Kraftstoffreduzlierung dient auch ein neuer,
zwelstufiger Vergaser, bel dem der Durchmesser
der Drosselklappe fiir die erste Stufe auf 28 mm
(2. Stufe 32 mm) festgelegt wurde. Dieser ver-
h&ltnismédRig kleine Durchmesser fiir die 1. Stu-
fe wirkt sich besonders glinstig auf den Ver-
brauch im Teillastbereich aus. Neu am Vergaser
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ist die Ansteuerung der Startautomatik. Egal,
ob winterliche K&lte oder sommerliche Hitze
herrscht, die Starthilfe stellt sich automa-
tisch auf die Umgebungstemperatur ein. Der Fah-
rer muB also nicht mehr vor dem Kaltstart das

Gaspedal nledertreten.

Dank der gewichtsglinstigen Bauwelse des geridu-
migen Audi 100, der in seiner Klasse immer noch
ungeschlagen ist, verhilft der muntere T4 kW-
Motor (100 PS) dem Komfortwagen zu ansehnlichen
Fahrleistungen. Die Hochstgeschwindigkelt liegt
bei 170 km/h, die Beschleunigung von 0 auf

100 km/h beil 12,9 Sekunden. Damit steht dem
verbrauchsorientierten Autofahrer eine Limousi-
ne mit grossem Raum- und Komfortangebot bel gu-

ten Fahrleistungen zur Verflgung.

Als Basis fir den neuen 1,9-Liter-Motor dient
das bekannte und bewdhrte 2,2-Liter-Flinfzylin-
der-Triebwerk. Beli der Reduzierung des Hubraums
blieb die Zylinderbohrung erhalten, wdhrend der
Hub durch eine neue Kurbelwelle von 86,4 mm auf
77,4 mm reduziert wurde. Eine neu entwickelte
und speziell auf die 1,9-Liter-Hubraumstufe ab-
gestimmte Nockenwelle sorgt filir einen besonders

ginstigen Drehmomentverlauf.

16




Zur Komfortverbesserung wie auch zur Reduzie-
rung des Kraftstoffverbrauchs dient eine zu-
sdtzliche Steuerelektronik. Die Einhaltung
einer gleichmdRig niedrigen Leerlaufzahl unter
schwierigen duReren Bedingungen wie K&lte oder
beil schlagartiger Zuschaltung von Zusatzaggre-
gaten (Lenkhilfe, Klimaanlage oder besonders
starken elektrischen Verbrauchern) ist nicht
unproblematisch. Durch den Einsatz der speziel-
len Steuerelektronik "DLS" (Digitale-Leerlauf-
Stabilisierung) wird durch Korrektur der Vor-
ziindung eine stets gleichmdfige Leerlaufzahl
von 800 /min eingehalten. Diese niedrige Leer-
laufzahl wurde vor allem hinsichtlich einer
Kraftstoffreduzierung und emissionsglinstigen
Gemischabmagerung, besonders im Stadtbetrieb
und waéhrend der Warmlaufphase eingefiihrt.

Im Zuge der Modellpflege wurden einige Details

am 2,2-Liter-Triebwerk verbessert, die natlir-

lich auch dem 1,9-Liter-Motor zugute kommen:

0 Neukonstruierter Auspuffkrimmer mit geringe-
rem Gewicht und aus ge&ndertem Werkstoff

(Vermiculargraphit).

0 GroRerer Durchmesser der AuslaRBventile zur

17




Verringerung der Stromungsverluste, was einen
besseren Wirkungsgrad des Motors ergibt.

o Integrierte Vorwdrmung des Saugrohres mit dem
Kiihlwasser zur Vermeidung zus&tzlicher
Schlduche und Dichtungen.

Serienmdfig wird der neue 1,9-Liter-Fliinfzylin-
dermotor (74 kW/100 PS) mit einem Viergang-
Schaltgetriebe angeboten. Auf Wunsch und gegen
Aufpreis steht auch ein Finfgang-Getriebe der
Economy-Version zur Verflgung.

18




Audi 100 5 / L5 / GL5

Audi 100 Avant L5 / GL5

Motor

Art:

Bohrung x Hub, mm:
Hubraum, ccm:
Verdichtungsverhdltnis:
Gemischaufbereitung:

kreftatorf:

Leistung, kW (PS nach DIN):

bei Motordrehzahl, /min:
Max. Drehmoment, Nm:

bei Motordrehzahl, /min:

Elektrische Anlage

TSZ-Ziindanlage (Hall-Geber)

Batterie, V/Ah:

Drehstromgenerator, A max:

¥ 75 A max bei Avant-Modellen

Die wichtigsten technischen Daten

Finfzylinder-
Reihenmotor

79:5 x T7;H4
1921

10

Vergaser
Super

74 (100)
5500

146

3300

12/63
bo*®

19




Kraftibertragung

Kupplung:

Getriebe:

Ubersetzungen
l. Gang:
2. Gang:
3. Gang:
L. Gang:
5. Gang:
R.-Gang:

Achsantrieb:

Bremsanlage

ApE:

Ausfliihrung vorn:
Ausflihrung hinten:

Bremskraftverstirker:

*¥* PFlinfgang-Schaltgetriebe (Mehrausstattung gegen Aufpreis)

Einscheiben-
Trockenkupplung
Viergang-
Schaltgetriebe*
I-Gang 5-Gang
2,846 2,846
1,524 1,524
0,969 0,969
0,703 0,703
0,537
3,167 3,167
5005 5,222

Diagonal-Zwei-

krels-Bremssystem

Scheibenbremsen

Trommelbremsen

Ja

20




R4der/Reifen

Rader:

Reifen:

Lenkung

Art:

Fahrleistungen

Héchstgeschwindigkeit, km/h:

Beschleunigung, s
0 - 80 km/h:

0O - 100 km/h:

Kraftstoffverbrauch (1/100 km)

(nach DIN 70 030)

Stadtzyklus:

Konstant 90 km/h:

Konstant 120 km/h:

¥ Dieser Wert wurde abweichend von

51/2 J x 14

165 SR 14
Zahnstangen-
Lenkung

L-Gang 5-Gang
170 170
8,3 8,3
12,9 12,9
13,0 13,0
(12,0)#* (12,0)%
T5.d 6,3
9,4 Cond

den in der DIN

festgelegten Schaltpunkten fir den Stadtzyklus
unter Beachtung der Schaltanzeige ermittelt.

21




MaRe/Gewichte

Linge, mm:

Breite, mm:

Hohe, mm:

Radstand, mm:

Spurweite, mm:
vorn:

hinten:

Wendekreisdurchmesser, ca. m:

Gepdckrauminhalt, 1:

Leergewicht, kg:

zul. Gesamtgewicht, kg:

zul. Anh&ngelast, kg:

gebremst:
ungebremst:

zul. Dachlast, kg:

Fillmengen

Kraftstofftank, 1l:
Motor6l m. Filter,

Kliihlwasser einschl.
Heizung, 1:

¥ Avant Modelle 4590

g

4683%
1768

1390
2676

1470
1445
1143
642

L1

1630

1200
620
g

60
4,5

22




Audi 100 5

Dank der Leichtbauweise des geraumigen Audi 100, der in seiner Klasse immer noch
ungeschlagen ist, verhilft der muntere 74 kW-Motor (100 PS) dem Komfortwagen

zu ansehnlichen Fahrleistungen. Die Hochstgeschwindigkeit liegt bei 170 km/h, die
Beschleunigung von 0 auf 100 km/h bei 12,9 Sekunden. Damit steht dem verbrauchs-
orientierten Autofahrer eine Limousine mit groem Raum- und Komfortangebot bei
guten Fahrleistungen zur Verfigung.
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Audi 100 5

Audi hat innerhalb der Modellreihe Audi 100 das Motorenangebot durch ein neues,
besonders verbrauchsgiinstiges Fiinfzylinder-Triebwerk von hoher Laufkultur erweitert.
Mit diesem 1,9-Liter-Vergasermotor in der Leistungsstufe 74 kW (100 PS) wurde die

bisher noch vorhandene Liicke im Leistungsangebot zwischen 64 kW (85 PS) und
85 kW (115 PS) geschlossen.




Audi 100 5 74 kW-Motor (100 PS)

Als Basis fiir den neuen 1,9-Liter-Motor dient das bekannte und bewihrte

2,2-Liter-Fiinfzylinder-Triebwerk. Bei der Reduzierung des Hubraums blieb die
Zylinderbohrung erhalten, wahrend der Hub durch eine neue Kurbelwelle von
86,4 mm auf 77,4 mm reduziert wurde. Eine neu entwickelte und speziell auf

die 1,9-Liter-Hubraumstufe abgestimmte Nockenwelle sorgt fiir einen besonders
giinstigen Drehmomentverlauf.



Hubraum
KW 1900cm3

Audi 100 Leistung und Drehmoment

5 Zyl-Motor mit Vergaser

Leistung Drehmoment
76 KW (100 PS) 5500 '/min 146 Nm(14,9 kpm) 3300 1/min
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Audi 100 5 (74 kW / 100 PS-Motor)

Leistungs- und Drehmomentkurve
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