Es geht
ums Prinzip

Fiinf Sportwagen-Konzeptionen
im Vergleich

Von Wollgang konig (Text)
und Hans Peter Seufert (Fotos)

Ein Sportwagen, der seinen Namen verdient,
mub in drei Disziplinen Uberragendes
bicten: Fahrsicherheit, Fahrleistungen

und FahrspaB. Mit vier Konzepten
versuchten bislang die Hersteller, diese
Anforderungen unter cinen Hut 7u
bringen. Mit dem Erscheinen des allrad-
getrichenen Audi Quattro gibt es
cine funfte Moglichkeit. Das Quattro-
Konzept hatte aul Eis und Schnee,
Rennpiste, kreisbahn, im Seitenwind und
swischen Slalompylonen Gelegenheit,
die Uberlegenheit des Neuen gegen-
uiber konventionellem Antrieh
(Mercedes 500 SL), Transaxle-Prinzip
(Porsche 944), Heckmotor- Auslegung
(Porsche 911 SC) oder Mittelmotor-

Bauweise (Renault 5 Turbo) zu beweisen. [>
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Wiihrend der Bremsprobe:
Audi Quattro
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Aul Wedelkurs: Porsche 911 SC
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Beim Seitenwind- Fest: Mercedes 300 81

Auf der hreishahn: Porsche 944 lm Schnee: Renault 5 Turbo




Sonderpriifung
Handling

Auf dem kleinen Kurs
des Hockenheimrings
muBten die fiinf Ver-
gleichskandidaten ihre
sportlichen Qualitaten
unter Beweis stellen.
Spontane Reaktionen,
agiles Fahrverhalten,
hohes Tempo waren
gefragte Qualititen.
Ein weiteres wichtiges,
bei einem Sportwa-
gen unverzichtbares
Kriterium: der Spal3

beim Fahren.
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Porsche 911 SC
Sonderpriifung
Kreisbahn

Hohe Querbeschleuni-
gungen, also hohe Kur-
vengeschwindigkeiten
auf dem sogenannten

,_ . — Skidpad sind fiir ein
O~ Auto mit sportlichen
E s Ambitionen unerldBlich.
Ebenso wichtig sind
freilich ein gut be-
herrschbares Eigen-
lenkverhalten und gut-
miitige Reaktionen bei
plotzlichen Lastwech-
seln — als weitere
Priifpunkte auf der
Kreisbahn.




Sonderpriifung
Verzogerung

Wie schnell und sicher
der Fahrer anhalten
kann, hangt nicht nur
von Bremsen und Rei-
fen ab. Wichtig fiir
gute Verzogerungs-
werte und stabiles
Fahrverhalten ist auch
das Antriebskonzept,
denn es beeinfluf3t

die Gewichtsverteilung
auf die Rader. Ent-
sprechend ausgepragt
waren in dieser Dis-
ziplin auch die Unter-
schiede zwischen den
Testkandidaten.

Sonderpriifung
Slalom

Die einen miissen zur
Kursanderung ge-
zwungen werden, an-
dere lassen sich leicht-
fiiBig herumwirbeln —
die Fahrt durch den
Slalom-Parcours gibt
dariiber Auskunft.
Handlichkeit und hohe
Durchschnittsge-
schwindigkeiten, aber
auch Stabilitat und
Lenkexaktheit sind
die Voraussetzungen
fur gute Noten.
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Geschwindigkeit: Leitz-Optik

Aufwendige
Mebtechnik

Ein im Wagen installierter
Kurskreisel gibt mit elek-
tronischer Hilfe Auskunft
iiber den Gierwinkel. Er
ist ein MaB fiir die Reak-
tion bei plotzlichen Last-
wechseln in der Kurve.

7 Stabilitit: Kurskreisel

iel Vergniigen - darum
V geht es. Temperament und
spontane Reaktionen unter al-
len Bedingungen sind die Zuta-

ten, und Sicherheit macht das
Ganze zum Genuf3 ohne Reue.

Seit es den Audi Quattro gibt,
erhalten diese klassischen An-
forderungen an einen Sportwa-
gen neue Dimensionen — zu-
mindest gemessen am Ansehen
des Audis in der Offentlichkeit.
Sein Konzept — Motor vorne,
Antrieb auf alle vier Rader —
brachte neuen Diskussionsstoff
und neue Legenden von ver-
nichtender Uberlegenheit in al-
len Disziplinen der Sportwa-
gentradition.

Ist also der Vierradantrieb die
Sportwagen-Konzeption  der
Zukunft, die alles bisher Dage-
wesene in den Schatten stellt?
auto motor und sport liel den
Audi Quattro gegen eine eta-
blierte Opposition unterschied-
licher Konzeption antreten, um
es herauszufinden.

Es standen bereit

® cin Mercedes 500 SL: pre-
stigetrachtiger, zwelsitziger
Sportwagen mit konventionel-
ler Konzeption (Motor vorn,
Antrieb hinten),

® cin Porsche 944: moderner
Zweisitzer in relativ aufwendi-
ger Transaxle-Auslegung (Mo-
tor vorn, Getriebe hinten, Hin-
terradantrieb),

® cin Porsche 911 SC: ruhm-
reicher Klassiker und einer der
letzten seiner Art (Heckmotor
hinter der Hinterachse, Hinter-
radantrieb),

® und ein Renault 5 Turbo:
kompromiBloses Sportwagen-
konzept im Rallyedress (Mit-
telmotor vor der Hinterachse,
Hinterradantrieb).

Dem Frontantrieb, vorwiegend
in den unteren Klassen zur
Konvention gewordenes An-
triebskonzept, blieb bislang der
Erfolg in dieser Liga potenter
Sportwagen versagt. Er wurde
deshalb zwangslautig aus dem
Konzeptionsvergleich  ausge-
klammert.

Gemessen wurden die unter-

schiedlich konzipierten Kandi-
daten an ihrem Fahrverhalten —

) auto .
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Lastwechsel-Reaktionen

Auf der Kreisbahn demonstriert der Porsche
911 SC Lastwechsel-Reaktionen der extremen
Art, namlich eine Kehrtwendung als Folge
~ von Gaswegnehmen oder Bremsen bei
schneller Kurvenfahrt — in kritischen Fahr-
situationen ein erhebliches Sicherheitsrisiko.

10/1982




Konzeptions-Vergleich

ein Uberbegriff fiir eine Viel-
zahl dynamischer Eigenschaf-
ten eines Autos, die von dem
duBerst komplexen Zusam-
menspiel konstruktiver Details
bestimmt werden.

‘?on groBer Bedeutung ist
in diesem Zusammenhang

die Gewichtsverteilung auf die
Vorder- und Hinterridder, die
entscheidend von der Konzep-
tion des Antriebs geprigt wird.
Mehr Gewicht auf der Vorder-
achse, typisch fur die konven-
tionelle Auslegung (Mercedes:
Gewichtsverteilung ohne Bela-
dung vorn/hinten 53,3/46,7%)
aber auch fiir den allradgetrie-
benen Audi (57,7/42,3%),
bringt grundsatzlich  mehr
Fahrstabilitit aber weniger
Traktion der Antriebsriader
(bei Heckantrieb).

Eine Konzentrierung des Ge-
wichts auf die Hinterachse
(Porsche 911 und Renault:
40,3/59,7% und 38,3/61,7%)
ermoglicht in der Regel gute
Traktion auf Kosten der Sta-
bilitdt. Ausgewogenere, nur
Icicht hecklastige Verhiltnisse,
kennzeichnend fiir das Trans-
axle-Konzept (Porsche 944:
44,2/55,8 %), versprechen gute
Aussichten auf einen optima-
len KompromiB.

och es gibt noch andere,

konzeptionsabhédngige As-
pekte. So kommt eine An-
haufung des Wagengewichts
in der Wagenmitte einem agi-
len Lenkverhalten entgegen,
denn dadurch verringert sich
das Trigheitsmoment um die
Hochachse des Autos — ein Ar-
gument fiir den bei Sportwagen
in Mode gekommenen Mittel-
motor (Renault), der dafiir bei
der Raumausnutzung Zuge-
stindnisse erfordert.

Gcwichiige Griinde spre-
chen schlieBlich fiir den
Vierradantrieb  des  Audi
Quattro: Die Verteilung der
Antriebskraft auf vier Rader
verspricht nicht nur erheblich
mehr Traktion und Vortrieb
auf glattem Untergrund, son-
dern auch hohere Kurvenge-

. aulo
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Konzeptions-Vergleich

schwindigkeiten. Denn — so die
Theorie — wenn die Rader we-
niger Antriebskraft in Um-
fangsrichtung tibertragen miis-
sen, bleiben mehr Reserven zur
seitlichen Abstiitzung in Kur-
ven (Seitenfiithrungskrifte).

Neben diesen konzeptionsbe-
dingten Einflissen gibt es frei-
lich noch eine ganze Reihe wei-
terer Faktoren: Art der Rad-
aufhdngung, Abstimmung von
Federung und Dimpfung und
Schwerpunkthohe etwa, oder
die Abmessungen (Spur, Rad-
stand) und die Relation von
Reifenbreite und Gewicht.

Eine Rolle spielt natiirlich
auch das Reifenfabrikat,
wobei die Auswahl von den
Automobil-Herstellern zuneh-
mend eingeschrinkt wird. So
konnten fiir den Test zwar
die beiden Porsche-Modelle
und der Mercedes einheitlich
mit Pirelli CN 36 bestiickt wer-
den,bei Audi und Renault sind
jedoch  grundsitzlich  griffi-
gere Breitreifen (Pirelli P 6 be-
ziehungsweise Michelin TRX)
vorgeschrieben.

Um die Tugenden der Sport-
wagen-Konzepte in der Praxis
zu erforschen, unterzog auto

motor und sport die Ver-
gleichskandidaten ~ zunéchst
ausgiebigen, exakt reprodu-

zierbaren Fahrversuchen auf
einem Priifgeldnde.

Erste, iiberraschende Erkennt-
nisse liefert die Kreisbahn, die
es so schnell wie moglich zu um-
runden galt: Querbeschleuni-
gungswerte — ein MaB fiir die
maximal mdogliche Kurvenge-
schwindigkeit — zwischen 8,3
und 8,6 m/s* ergeben ein ein-
heitliches Niveau und keinen
Vorteil fiir den Quattro. Plus-
punkte konnte hier nur der
Renault verbuchen: Bevorzugt
durch seine relativ tippige Be-
reifung schafft er 9,2 m/s%.

Wesentlich deutlicher als auf
dem MefBblatt machen sich die
Unterschiede zwischen den

Konzeptionen aber am Lenk-
rad bemerkbar. Denn wih-
rend der Porsche 944 bis in den
Grenzbereich mit weitgehend
neutralem Eigenlenkverhalten
aufwartet und kaum Lenkkor-
rekturen erfordert, verlangen
der Porsche 911 und der Re-
nault hohe Konzentration.
Nach anfanglichem Schieben
tiber die eingeschlagenen Vor-
derrider, neigen sie im Grenz-
bereich zum Ausschwenken des
Hecks, was durch rasche und
gefiihlvolle Lenkarbeit kom-
pensiert werden muf3. Audi und
Mercedes erreichen ihr Limit
untersteuernd, lassen sich aber
durch zunehmenden Lenkein-
schlag problemlos auf Kurs
halten.

Die fiinf unterschiedlich konzipier-
ten Sportwagen zeigen auch in den
Testresultaten deutliche Unterschiede.
Schnellster in fast allen Disziplinen war
der Renault 5 Turbo, gefolgt vom Por-
sche 911 SC. Die Geschwindigkeit gibt
freilich keine Auskunft iiber Fahrsi-
cherheit und Beherrschbarkeit der
Testwagen. Einen Teil dieser besonders
wichtigen Informationen liefert die
Messung der Lastwechselreaktionen,
dargestellt als Gierwinkelanderung bei
verschiedenen Querbeschleunigungen.

Hier profilierten sich vor allem der
Audi Quattro und der Porsche 944.
Unterschiede offenbarten auch die
Bremstests: Der Mercedes 500 SL mit
Antiblockiersystem und der Porsche
944 brachten bei trockener Fahrbahn
die besten Ergebnisse, wahrend sich der
Audi Quattro klar geschlagen geben
mufite. Das alles ist jedoch nur ein Aus-
schnitt aus dem Mosaik der Kriterien, 1)
das die Fahreigenschaften eines Autos L
charakterisiert. Mehr dariiber steht auf
den folgenden Seiten.

So reagierten die Sportwagen auf Lastwechsel

Kreisbahn trocken

Renault 5
Turbo

I

I

Mercedes 500 SL
Porsche 911 SC

e Audi Quattro ohne Sperre
we wen wie Audi Quattro mit Sperre
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- Porsche 944

-Renault 5 Turbo
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Ein weiterer Test auf der
Kreisbahn galt dem Lastwech-
selverhalten, das im Verkehrs-
alltag bei plotzlich auftauchen-
den Hindernissen in schnell ge-
fahrenen Kurven die Fahrsi-
cherheit entscheidend beein-
fluBt. Wahrend dann starke
Reaktionen beim plétzlichen
Gaswegnehmen  oder  gar
Bremsen den Fahrer iiberfor-
dern konnen, ist ein leichtes
Eindrehen vor allem bei unter-
steuernd ausgelegten Autos
durchaus von Vorteil und der
Sicherheit eher zutréglich.
S imuliert wurde dieses Kri-
terium durch abruptes
Gaswegnehmen bei verschie-
denen Querbeschleunigungen.

Aufwendige MeBgerdte im
Wagen registrierten die Kurs-
anderung des Autos als Winkel
zwischen der Bahntangente
und der Wagenlidngsachse
(Gierwinkel) und die Ge-
schwindigkeit dieser Lastwech-
selreaktion. Die Ubung wurde
ohne Gegenlenken absolviert.

Wiederum erwies sich der Por-
sche 944 als Musterknabe — erst
unmittelbar im Grenzbereich
wurden nennenswerte Reak-
tionen registriert. Den Platz am
anderen Ende der Skala teilten
sich der Porsche 911 und der
Renault. Beide reagieren schon
bei relativ niedrigem Tempo
durch heftiges Ubersteuern und
quittierten  Lastwechsel im

Grenzbereich mit abrupten
Kehrtwendungen.  Stattliche
Gierwinkel, schon bei langsa-
mer Fahrt, zeigt auch der Mer-
cedes. Sie stellen sich allerdings
so behibig ein, daB sie auch fiir
weniger geiibte Piloten leicht
beherrschbar bleiben.

in zwiespiltiges Bild liefert

hier der Audi. Wihrend er
sich im Normalfall deutlich,
aber insgesamt harmlos, in den
Kreis hineindreht, reagiert er
nach Aktivierung der zuschalt-
baren Differentialsperren
selbst bei extremem Tempo
eher zu wenig und folgt fast un-
beirrt seinem urspriinglichen
Kurs.

Wie es um die Stabilitdt und
Beherrschbarkeit bei plotzli-
chen Richtungswechseln oder
Ausweichmandvern bestellt ist,
demonstrierten die Sportwagen
beim Slalom und auf dem We-
delkurs. Gemessen an der Ge-
schwindigkeit, mit der diese
Disziplinen absolviert werden
konnen, gebiihrt auch hier der
erste Platz dem Renault, ge-
folgt vom Porsche 911. Ihr
instabiles Verhalten und die
Neigung zum Ubersteuern set-
zen jedoch hohes fahrerisches

K&nnen voraus.

W esentlich gelassener und
sicherer, aber auch lang-

samer agieren hier der Audi

und der Porsche 944 und auch

So schnell waren die Sportwagen bei den Fahrversuchen
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Handlingkurs

So verzogerten die Sportwagen bei den Bremstests
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Konzeptions-Vergleich

der komfortbetonte Mercedes,
insgesamt langsamster, bewegt
sich ruhiger und berechenba-
rer. Fir den taglichen Ge-
brauch bieten sie damit zweifel-
los den besseren Kompromif.

Diesen Eindruck unterstreicht
schliefilich auch die Messung
der Seitenwindempfindlichkeit.
Hier zeigen die hecklastigen
Konkurrenten, Porsche 911
und Renault, die bei weitem
groBte Kursabweichung.

Ebenfalls konzeptionsabhin-
gig, da es von der Gewichtsver-
teilung beeinfludt wird, ist das

Motor vorn lings, Allradan-
trieb, Fiinfzylinder-Reihenmo-
tor, 2144 ecm’, 147 kW (200 PS)
bei 5500/min, max. Drehmo-
ment 285 Nm bei 3500/min.
Leergewicht 1331 kg, Lei-
stungsgewicht 9,0 kg/kW, Ge-
wichtsverteilung vorn/hinten

57,7:42,3%, Radaufhiingung
vorn und hinten: Querlenker,
Federbeine, Stabilisator. Rei-
fengroBe vorn und hinten
202/60 VR 15, vorn und hinten
Scheibenbremsen, vorn innen-
beliiftet, Bremskraftverteilung
vorn/hinten 79/21%.

*) S = Sperrdifferential

Bremsverhalten. Entsprechend
ausgeprigt sind denn auch die
Unterschiede beim Bremstest.
Erneut erwies sich der Porsche
944 dessen Last beim Bremsen
weitgehend gleichmaflig auf
beiden Achsen ruht, als mu-
stergiiltig. Er lieferte nicht nur
hervorragende Verzogerungs-
werte, sondern beeindruckte
gleichzeitig durch einwand-
freien Geradeauslauf.

ein Stallgefdhrte 911 und

der Renault erfordern
schon deutlich mehr Aufmerk-
samkeit, denn ihre leicht und
oft einseitig blockierenden
Vorderrader beeintrichtigen
den Geradeauslauf und verlian-
gern den Bremsweg. Ahnliche

Motor vorn lings, Hinterradan-
trieb, Achtzylinder-V-Motor
(90°), 4973 em’, 170 kW (231
PS) bei 4750/min, max. Dreh-
moment 405 Nm bei 3000/min.
Leergewicht 1586 kg, Lei-
stungsiewicht_ 93 kW,
Gewichtsverteilung  vorn/hin-
ten 53,3:46,7%, Radaufhin-
gung vorn: Doppelquerlenker,

Schraubenfedern, hydraulische
Teleskop-StoBdiampfer, Stabi-
lisator, hinten: Schriiglenker,
Schraubenfedern, hydraulische
TeleskoEStoﬂdiimBZfer, Stabi-
lisator. ReifengroBe vorn und
hinten 205/70 VR 14, vorn und
hinten Scheibenbremsen, vorn
innenbeliiftet, Bremskraftver-
teilung vorn/hinten 78/22%.

Motor vorn lidngs, um 30° ge-
neigt, Getriebe hinten, Hinter-
radantrieb, Vierzylinder-Rei-
henmotor, 2479 ¢cm’®, 120 kW
(163 PS) bei 5800/min, max.
Drehmoment 205 Nm bei 3000/

Leevgewichit 1290 ke L
eergewicht , Lei-
kw

stungsgewicht 10,8 kg/kW Ge-
wichtsverteilung  vorn/hinten

44,2:55,8%, Radaufhiingung
vorn: Querlenker, Federbeine,
Stabilisator, hinten: Schriglen-
ker, Drehstabfederung, Stabili-
sator, Reifengrofie vorn und
hinten 185/70 VR 15, vorn
und  hinten innenbeliiftete
Scheibenbremsen, Bremskraft-
verteilung vorn/hinten 66/34
Prozent*).

* Porsche 911 SC: Heckmotor-Bauw

Motor Lings hinter der Hinter-
achse, Hinterradantrieb, Sechs-
zylimier-Boxennotor. 2994
em?, 150 kW (204 PS) bei

vorn: Querlenker, Dimpfer-
beine, Torsionsstabfederung,
Stabilisator, hinten: Schrig-
lenker, Torsionsstabfederung,

IS
=2
!

il

Motor kings vor der Hinterach-
se, Hinterradantrieb, Vierzy-
linder-Reihenmotor, 1397 em’®,
118 kW (160 PS) bei 6000/ min,

vorn: Dotppelquerlenker, Tor-
sionsstabfederung, Stabilisator,
hinten: Doppelquerlenker,
Schraubenfedern. Reifengrofie

5900/min, max. Drehmoment  Stabilisator. Reifengrifie vorn max. Drehmoment 221 Nm bei  vorn 190/50 VR 340, hinten
267 Nm bei 4300/min. 185/70 VR 15, hinfen 215/60 3250/min, ¥ 220/55 VR 365, vorn und
Leergewicht 1180 k%\’ Lei- VR 15, vorn und hinten in- Leergewicht 1000 kg, Lei- hinten innenbeliiftete Schei-
stungsgewicht 9,0 kg/kW, Ge-  nenbeliiftete Scheibenbremsen, stungsgewicht 8,5 kg/kW, Ge-  benbremsen, Bremskraftver-
wichtsveneilunﬁ vorn/hinten  Bremskraftverteilung  vorn/ wichtsverteilung vorn/hinten  teilung vorn/hinten nicht be-
40,3:59,7 %, adaufhiingung  hinten 65/35%*. 38,3:61,7%, daufhiingung  kannt.

*) Gemessen mit zwei Personen bei 80% Bremsverzogerung.
auto X
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Konzeptions-Vergleich

Abstriche miissen beim Merce-
des gemacht werden, wobei
hier freilich die Hinterrader zu-
erst blockieren und das Heck
aus der Spur driften lassen. Im
Falle des 500 SL gibt es dafiir
allerdings ein hundertprozenti-
ges Gegenmittel: mit Antiblok-
kiersystem (ABS) iiberzeugte
er durch in jeder Beziehung op-
timales Bremsverhalten.

Ganz anders der Audi Quattro
— er erlebte in dieser Disziplin
seinen grofiten Einbruch: Mit
ungewdhnlich frithzeitig blok-
kierenden Ridern schafft er
nur diirftige Verzégerungswer-
te, zumal auch die Dosierbar-
keit der Bremsen zu wiinschen
iibrig laBt. Hinzu kommt, dal
die Rider bei nachlassendem
Bremsdruck nur zégernd wie-
der zu rollen beginnen.

ine etwas gednderte Rei-

henfolge unter den Kon-
kurrenten ergibt sich auf glat-
tem Untergrund. Bremstests im
Schnee mit blockierenden Ri-
dern attestierten dem Porsche
911 und dem Renault Vorteile,
denn die hochbelastete Hinter-
achse und — beim Renault —
breite Reifen sorgen unter die-
sen Bedingungen fiir besonders
gute Bodenhaftung.

Wie sich die Qualitaten der ver-
schiedenen Konzeptionen in
der Fahrpraxis auswirken, un-
tersuchte auto motor und sport
bei ausgiebigen Vergleichsfahr-
ten auf offentlichen Straflen
und auf der Rennstrecke. Un-
terschiede, die sich bei den vor-
hergehenden  Fahrversuchen
andeuteten, kamen hier beson-
ders markant zum Ausdruck.

Die Rangfolge der Konkur-
renten ergibt sich dabei

freilich aus den individuellen
Prioritidten des Fahrers. Geht es
in erster Linie um hochstmogli-
ches Tempo und Freude am
Fahren, gebiihren die ersten
Pldtze zweifellos dem Porsche
911 und dem Renault. Beide
ermoglichen unter gekonnter
Fiihrung iiberlegene Durch-
schnittsgeschwindigkeiten, rea-
gieren — besonders der Re-

nault — exakt und spontan auf
Lenkbewegungen und beloh-
nen aktives, sauberes Fahren
mit enormen Fahrvergniigen.

Daran gemessen bewegen sich
die Konkurrenten relativ trage.
Audi und Mercedes, untersteu-
ernd ausgelegt und komfortbe-
tont abgestimmt, absolvieren

Kreisbahn (Beton, & 85m)

heiBen die Besten Audi
Quattro und Porsche 944.
B eide bestechen selbst unter
extremen Bedingungen
durch denkbar problemloses
Fahrverhalten und ermdglichen
nervenschonend und ohne gro-

Ben fahrerischen Aufwand sehr
hohe Durchschnittsgeschwin-

“km/h

911 und Renault gefordert. Die
in Kurven stets latente Dro-
hung, bei unvorsichtigem Gas-
geben das Heck vorauszuschik-
ken, und der unruhige Gerade-
auslauf verlangen Kondition,
Mut und Konzentration.

Doch es gibt noch einen weite-
ren, gerade bei stark motori-

71,2

67,7 67,7 68,7 68,2
Querbeschleunigung (8., m/s* 8,3 8,3 8,6 8,4 9,2
Gierwinkeldifferenz" °| 4,3/0,6 5,8 7T 3,2 13,0
Wedelkurs (150 m) km/h 117,4 1174 122,7 120,0 131,7
Slalom (360 m, Pollerabstand 18 m) km/h 58,4 57,3 59,4 58,6 64,5
Handling (kleiner Kurs in
Hockenheim, 2,634 km) km/h 107,6 107,5 112,2 106,4 110,6
Seitenwindabweichung m 2,15 1,70 2,99 2,00 2,58
Ybei 0,9 - ane ' ohne Differentialsperren/mit Differentialsperren
Bremsleg_ m 32,2 37,4/27,3" 28,4 29,7 27,3
Hllldhlls (1,300 km) km/h 74,3 56,1 65,5 61,2 63,3
Beschleunigung”
0— 40km/h s| 4219 | %9324 | 7918 | 91(22)| 78(L9)
0— 60km/h s| 623,55 | 14139 | 12,4(2,7) | 13,6 (3,7) | 1L,1 3,4
0— 80km/h s| 8,2(50)| 18,6(5,7) | 17,4 (4,2) | 18,1(5,6) | 15,1(5,0)
0—100 km/h s| 10,9 (7,4) - (7,9) - (5,9 - (7,9) - (7,49
" mit Antiblockicrsystem (ABS) Y Werte in Klammern auf trockener Fahrbahn
Traktion (Schnee) 1 4 3 4 3
Traktion (Niisse) 1 4 2 3 2
Traktion (trocken) 1 3 1 2 1
Bremsen (Schnee) 3 1*/4 1 2 1
Bremsen (trocken) 4 1*/3 3 2 3
Eigenlenkverhalten 1 2 3 1 3
Querbeschleunigung 2 2 2 2 1
Lastwechselreaktionen 1 2 3 1 4
Stabilitiit in Wechselkurven 1 2 3 1 2
Beherrschbarkeit (trocken) 1 2 4 1 4
Beherrschbarkeit (Schnee) 2 4 1 3 2
l'lnnd]ing (trocken) 2 3 -2 3 1
Handling (Schnee) 1 4 2 3 2
Windempfindlichkeit 2 1 4 2 4
Geradeauslauf 1 2 E 1 4
| = sehr gut. 2 = gut. 3 = ausreichend. 4 = mangelhaft. * mit Antiblockicrsystem (ABS)
Richtungswechsel zogernder  digkeiten. Weniger ausgegli- sierten Sportwagen duBerst

und durchfahren schnell ange-
gangene Kurven unwilliger,
und auch dem Porsche 944
mangelt es im direkten Ver-
gleich an Spontanitit. Wenn
Fahrsicherheit und ein ent-
spanntes Schnellfahren Vor-
rang haben, ergibt sich freilich
ein anderes Bild. Dann namlich

chen gibt sich der Mercedes.
Lastwechselreaktionen und die
in engen Kurven und bei nasser
Fahrbahn leichter ausbrechen-
den Antriebsrider erfordern
mehr Aufmerksamkeit.

Noch wesentlich mehr werden
freilich die Fahrer im Porsche

wichtigen Aspekt, der den bei-
den hecklastigen Konkurrenten
Pluspunkte sichert. Auch unter
winterlichen Bedingungen er-
mdoglicht die iiberlegene Trak-
tion der angetriecbenen Rider
schnelles Fahren bei gut bere-
chenbarem Fahrverhalten und
angenehmem Handling.
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Konzept 1:
Vierradantrieb

Vorziige: Beste Traktion un-
ter allen Bedingungen, klar
iiberlegenes Winterfahrverhal-
ten, hohe Fahrsicherheit.

Nachteile: Schlechtes Brems-
verhalten, keine Vorteile auf
trockener Fahrbahn.

Konzept 2:
Konventioneller Antrieb

Vorziige: Relativ einfache
Bauweise, hohe Fahrsicherheit
auf trockener Fahrbahn,

gute Beherrschbarkeit.

Nachteile: Schlechte Traktion,
unsicheres Winterfahrverhal-
ten, instabiles Bremsverhalten
(ohne ABS).

Konzept 3:
Heckmotor-Bauweise

Vorziige: Gute Traktion,
sportliches Handling, sehr gu-
tes Winterfahrverhalten.
Nachteile: schlechte Beherrsch-
barkeit, starke Lastwechselre-
aktionen, schlechter Gerade-
auslauf, starke Windempfind-
lichkeit.

Konzept 4:
Transaxle-Bauweise
Vorziige: Hohe Fahrsicher-
heit, insgesamt sehr gute
Beherrschbarkeit, stabiles
Bremsverhalten.

Nachteile: Relativ hoher Bau-
anfwand, unbefriedigendes
Winterfahrverhalten, relativ

triges Handling.

konzept 5:
Mittelmotor-Bauweise

Vorziige: Sehr sportliches
Handling, gute Winterfahrei-
genschaften, gute Traktion.

Nachteile: Im Grenzbereich
schwer beherrschbar, sehr
starke Lastwechselreaktionen,
schlechter Geradeauslauf,
starke Windempfindlichkeit.

Renault 5 Turbo im Schnee: bietet sportliches Handling

as gilt vor allem fiir den

Porsche 911, wahrend der
Renault mit abrupt einsetzen-
dem Ubersteuern und nervo-
sem Fahrverhalten schnellere
Reaktionen bendtigt.

Noch eindeutig schlechtere No-
ten verdienten sich auf dem
schneebedeckten Handlingkurs
der Mercedes und der Porsche
944. Die auf dem Papier gute
Traktion versprechende Trans-
axle-Bauweise des Porsche
zahlt sich kaum aus — sein
schwerfilliges, instabiles Fahr-
verhalten zwingt unter diesen
Bedingungen zu einer zuriick-
haltenden Gangart. GroBte
Schwierigkeiten hatte erwar-
tungsgemall der konventionell
angetriebene Mercedes: mit
mangelhafter Traktion trotz se-
rienmaBigem Sperrdifferential
und unberechenbarem, schwer
beherrschbarem  Ausbrechen
kam er nur sehr langsam voran.

Ganz den Erwartungen ent-
spricht auch der Sieger
dieser Disziplin, der Audi
Quattro. Ohne Zweifel ist er
eine Klasse fiir sich: Im Schnee-
test schaffte er mit Winter-
reifen miihelos eine knapp
neun km/h hohere Durch-
schnittsgeschwindigkeit als der
an zweiter Stelle placierte Por-
sche 911 (siehe Tabelle auf
Seite 20). Dennoch ist Vorsicht
geboten. So fillt es dem unge-
wohnten Piloten schwer, ange-
sichts der frappanten Be-
schleunigung, in Kurven die
Grenzen der Seitenfithrung
richtig einzuschitzen. Auch die
langen Bremswege werden
dann allzu leicht vergessen, was
bei den blockierfreudigen Ri-
dern des Quattro besonders ins
Gewicht fillt. Die erst fir
Herbst dieses Jahres vorberei-
tete ABS-Bremse ist deshalb
eine unerldBliche Erganzung.

Das dndert freilich nichts am
Resiimee dieses Vergleichs:
keine Vorteile des Allrad-Kon-
zepts auf trockener Fahrbahn,
aber klare Uberlegenheit bei
Nisse und Schneeglitte. In der
Summe aller=Kriterien bietet
damit der Audi Quattrg ein-
deutig das beste Ergebnis.
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