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Dex neue Audi 200 Turbo im Vergleich
mit BMW 732 i und Mercedes 280 SE.
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Vergleichstest

ersten Blick nicht unberechtigt,
denn der 200 besitzt nun einmal
eine iippig dimensionierte Ka-
rosserie, deren Raumangebot
durchaus in der Oberklasse an-
gesiedelt ist.

Eine Karosserie zudem, die zu
den stromungsgiinstigsten der
Welt gehort, und genau darin
sieht Audi die Chance, in der
Oberklasse mitmischen zu kon-
nen. Denn sie macht, in Ver-
bindung mit dem starken Tur-
bo-Motor, den 200 zu einer
ganz ungewohnlich schnellen

Limousine - in dieser Bezie-
hung konkurriert Audis Spit-
zenmodell sogar mit dem 500
SE von Daimler-Benz. Vom
Preis her gesehen ist der Audi
allerdings tiefer angesiedelt; er
ist billiger als der Mercedes 280
SE und der BMW 732 i — aller-
dings nicht so wesentlich, daB

gerade diese beiden Modelle
nicht mehr als direkte Konkur-
renten gelten koénnten. auto
motor und sport ist deshalb der
Frage nachgegangen, ob mit
dem neuen Audi tatsichlich ein
Auto entstanden ist, das in die-
ser Klasse eine echte Alternati-
ve darstellt.

-l

% Audi 200 Turbo

8 < Wassergekiihlter Fiinfzy-
linder-Reihenmotor mit
Turbolader vorn langs,
obenliegende Nocken-
welle, Hubraum 2144 cm’,
Bohrung X Hub 79,5 X
86,4 mm, Verdichtungs-
verhiltnis 8,8:1, Leistung
134 kW (182 PS) bei
5700/min, maximales
Drehmoment 252 Nm bei
3600/min, 44 950 Mark

ﬁ/lerced&i 280 SE

Wassergekiihlter Sechszylinder-Reihenmotor vorn lings, zwei
obenliegende Nockenwellen, Hubraum 2746 cm®, Bohrung X Hub
86,0 X 78,8 mm, Verdichtungsverhiltnis 9,0:1, Leistung 136 kW
(185 PS) bei 5800/min, maximales Drehmoment 240 Nm bei
4500/min, 48 701 Mark (inklusive Fiinfganggetriebe)

BMW 732

<] Wassergekiihlter Sechszylinder-Reihenmotor vorn lings, obenlie-

gende Nockenwelle, Hubraum 3210 cm’, Bohrung X Hub 89,0 X
86,0 mm, Verdichtungsverhiltnis 10,0:1, Leistung 145 kW (197
PS) bei 5500/min, maximales Drehmoment 285 Nm bei 4300/min,

46 250 Mark
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1. Karosserie

Betrachtet man allein die Ab-
messungen des Innenraums

(siehe auch Seite 14), stehen
die Chancen des Audi nicht
schlecht. Speziell hinten gibt es
ein reichliches Raumangebot;

der Knieraum vor den Riicksit-
zen bleibt selbst dann groBzii-
gig bemessen, wenn die vorde-
ren Sessel weit nach hinten ge-
schoben werden. Aber auch bei
BMW und Mercedes, bei de-
nen die Kniefreiheit geringfii-
gig knapper ausfillt, fehlt es
nicht an Platz; in so groBen Au-

tos spielen ein paar Millimeter
tatsachlich keine entscheiden-
de Rolle mehr.

Allerdings geht der Einstieg
nach hinten bei diesen beiden
bequemer vonstatten als beim
Audi, dessen hinteres Drei-
ecksfenster im Wege steht und

der zudem iiber relativ schmale
Tiiren verfiigt. Dennoch gilt fiir
alle drei: Wenn sich nur zwei
Personen die Riicksitzbank tei-
len missen, konnen sie sich
iiber mangelnde Bewegungs-
freiheit nicht beklagen — der
Transport von drei Personen ist
selbst in dieser Wagenklasse

mm 2795 2935
Spur vorn mm 1468 1502 1545
mm 1469 1524 1517
Linge mm| 4807 4860 4995
Breite mm| 1814 1800 1820
Automatisches Getriebe 1805, 2250, 2337~ Hohe mm| 1422 1430 1430
Antiblockier-System [ 2814, 2815~ Innenbreite vorn mm 1470 1520 1500
Bremsbelagverschleifi- hinten nm 1440 1510 1490
Bordcomputer ° 1431, o R R e L2
Sitztiefe vorn mm 505 500 500
Checkcontrol : : 2 hinten mm 505 490 480
Drehzahlmesser
Fensterheberelektr. vom|  © 766, 804, NSMM smmvon—Be _ =o 7402;5950 ngom seoz;)m
betitigt vorn/hinten| 750, 1428, 1425, =
= P ° 1083, Kofferraumvolumen L 570 480 500
Tanipeagps Wendekreis links m 11,7 11,5 12,2
wm"‘w 563, 540,~ 547~ rechts m 11,7 11,4 12,1
Nebelschei fer ® ® ® Lenkradumdrehungen 3 4 2%
wﬁ B 3525, 3614, Leergewicht kg 1344 1539 1627
Yo 4199, 83, Zul. Gesamtgewicht _ kg| 1790 2010 2080
Kofferraumbeleuchtung o ° ° L _ g L =
Kopfstiitzen hinten L L 200, Vorderachse %| 61,9 51,9 53,9
Lederpolsterung 2696,~" 2128~ 2267,~ Hinterachse %o 38,1 48.1 46,1
Leichtmetallrider 1276,~ 1419, Leistungsgewicht  kg/kW 10,0 10,6 12,0
Leselampen im Fond 119~ 117,- kg/PS 73 78 8.8
Lenk- und Pedalkriifte in N
Lenkrad verstellbar [ ] @] Lenkung im Stand 33 47 29
108~ L Lenkung bei Fahrt 2 37 20
Metallic- 895, 1110,~ 1425~ 110 120 50
Gaspedal 20 30 10
Mittelarmlehne hinten ® [ J B 1al bei 80%
i ° @ Verzogerung 190 150 120
Selbstarretierung Beschleunigung s
Motorraum-
° 0- 60 km/h 4,0 38 44
Beleuchtung 0- 5.8 5.6 6.4
NebelschluBleuchte @ ® g- }% 8,3 8,1 9.4
Niveauregulierung 1134, 1221 1043 —~120 km'h 11,6 11,3 13,5
5 i 0 - 140 kmv/h 15,7 153 18,4
Ruckfahrscheinwerfer g = g km/h 21,6 21,4 26,7
Scheinwerfer- ¥/ C - ~ 180 km/h 29,6 31,2 39,5
Reinigungsanlage e on sits 400 m mit stehendem Start | 15,9 15,8 16,6
Schiebedach mech. bet 822~ 1128, 0 1 km mit stehendem Start 29,2 29,1 30,6
Schiebedach elektr. bet 1514,- 1517, 1408, Elastizitit ins
e ® ® 40 — 100 km/h (IV. G 15,3 14,5 21,0
°'“"""!_ . = - 60 — 120 km/h ( V. Gang) 19,8 21,3 31,9
Yike sl vach 500, 439:— 672;— Hﬂdmge-odlw. = d;l;l: 233 214 212
Siizlnﬂlenvemllln! & [ ] lnnmengelmh ch 51 5 39
Sperrdifferential 749~ ®) Bei 50 km/h 61 61 59
Verbundglas-Frontscheibe [ ] [ ] Bei 80 km/h 63 65 64
Vordersitze elektrisch Bei 100 km'h 66 68 65
i 1991,- 1514,~ 1870,~ Bei 120 km/h 69 70 69
ellbar Bei 130 km/h 70 72 69
Wirmedimmendes Glas 386,— 650,— Bei 140 knvh 73 74 70
Wischergeschwindigkeiten | 2+Intervall | 2+Intervall | 2+Intervall Bei 160 km/h 75 77 72
Zentrale Tiirverri 470~ @ Bei 180 km/h 78 79 74
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Vergleichstest

mit spiirbaren Komforteinbu-
Ben verbunden.

Fir die Vornsitzenden ergeben
sich jedoch deutliche Unter-
schiede, die sich mit niichter-
nen Zahlen kaum erkldren las-
sen. Denn die bescheinigen
dem Audi dhnliche GroBziigig-
keit wie BMW und Mercedes,
sagen aber natiirlich nichts aus
tiber das subjektive Raumge-
fiihl, das Fahrer und Beifahrer
empfinden. Hier wirkt sich die
extrem aerodynamische Form
des Audi nachteilig aus: Die
stark geneigte Windschutz-
scheibe hat man dicht vor dem

schneiden allerdings beide
nicht so gut ab wie der Audi, in
dessen hohem Heck sich ein
Staufach von imponierenden
AusmaBen verbirgt. 570 Liter
passen nach VDA-Norm hinein
—wahrhaftig mehr als genug fiir
den Hausrat einer vierképfigen
Besatzung. Wegen der tieflie-
genden Ladekante und der weit
offnenden Kofferraumklappe
macht zudem das Beladen kei-
ne Miihe; allerdings geriet sein
Gepickabteil nicht glattflichig
und kann deshalb nicht ganz so
gut ausgenutzt werden wie die
Kofferriume von Mercedes
und BMW. Etwas kleiner sind
die zwar schon, aber mit 480 Li-
tern (BMW) und 500 Litern
(Mercedes) immer noch so

Kopf, und das michtige Arma-
turenbrett tut ein dbriges, den
Audi weniger gerdumig er-
scheinen zu lassen als seine
Konkurrenten. Dazu kommt,
daB die Innenbreite schlecht
genutzt wurde. Die vorderen
Sitze sind weit in der Wagen-
mitte montiert — zwischen Sitz
und Tir verbleibt viel unge-
nutzter Raum. Insgesamt je-
denfalls konnen BMW und
Mercedes hohere Anspriiche
erfiillen; ihre duBerliche Statt-
lichkeit setzt sich auch im In-
nenraum fort und 1Bt nirgend-
wo das Gefiihl von Enge auf-
kommen.

Wenn es darum geht, moglichst
viel Gepick unterzubringen,

auto )
12 e Titel

groB, daB kaum die Gefahr be-
steht, ein Gepackstiick zu Hau-
se stehen lassen zu miissen.

Zum Punkt Funktionalitdt, der
die Bewertung innerer und
duBerer Karosseriedetails wie
Scheinwerfer, Schldsser, Schei-
benwischer, StoBleisten, Abla-
gen, Haltegriffe und Gurtsy-
stem enthilt und zudem die
Ubersichtlichkeit der Karosse-
rie beriicksichtigt. Allein letz-
tere sorgte dafiir, da} der Mer-
cedes nicht auf die volle Punkt-
zahl kam: Fiir ein so groBes Au-
to ist sie zwar immer noch er-
staunlich gut, erreicht aber
nicht ganz das Niveau des
BMW und erst recht nicht das
des Audi.

Mercedes: besonders klare Instrumentierung,
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auf trockener StraBe weitgehend problemloses Fahrverhalten, sehr viel

A - (e ¥ 1A%

Py % Ny - D P, e R [Sr2E NS

e i B

nahezu neutrales Fahrverhalten, nicht sehr bequeme, stark federnde Riicksitzbank

Knieraum vor den Riicksitzen

Die Konkurrenz aus dem Feld
zu schlagen, gelingt dem Audi
dennoch nicht — dafiir sorgen
beispielsweise die vorderen Si-
cherheitsgurte, deren oberer
Anlenkpunkt fiir kleine Perso-
nen eindeutig zu hoch liegt.
Und es gibt auch konzeptions-
bedingte Mingel - etwa die feh-
lende Regenleiste im Dach, die
zusammen mit den stark ge-
neigten Seitenscheiben dafiir
sorgt, dal Regenwasser nach
dem Offnen der Tir unge-
hemmt auf die Vordersitze
tropft. Bei Mercedes und
BMW wurden der Aerodyna-
mik weniger Zugestindnisse
gemacht, und das wirkt sich
rundum positiv aus. Was die
praktische Gestaltung von Ka-

rosseriedetails angeht, hat der
Mercedes ohnehin die Nase
vorn, aber auch beim BMW
gibt es allenfalls die unprakti-
schen duBeren Tirgriffe zu be-
mangeln.

Beide geniigen iberdies, was
die Verarbeitungsqualitit an-
geht, den Anspriichen, die bei
Autos dieser Klasse nur recht
und billig sind, wihrend beim
Audi Mingel im Detail zu be-
obachten sind. Den Eindruck,
in einer Luxuslimousine fiir
iber 40 000 Mark zu sitzen,
kann er jedenfalls nicht vermit-
teln — auch nicht durch seine
ungewdohnlich reichhaltige
Ausstattung. Abgesehen vom
serienmaBigen  ABS-System

[

auto
motor e |
] 13
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Vergleichstest

hat er BMW und Mercedes frei-
lich nichts wirklich Wichtiges
voraus; beide sind ebenfalls or-
dentlich ausstaffiert und bieten
zudem den Vorteil, daB die lan-
ge Liste der lieferbaren Extras
mehr Méglichkeiten zu indivi-
dueller Ausstattung offenldBt
als beim Audi.

2. Antrieb

Fa Vi Es ist ganz klar, was die Audi-
Conmns BB oy e
so stolz macht: Es ist das

Koffervaus weil ataivsg 37 . 16 Fiinfzylinder-Triebwerk  mit
Funktionalitit 16 17 18 Abgasturbolader, das den Audi
Ausstattung 18 18 18 so schnell werden lieB, daB der
Vemrbeitllngsquallt' it 15 18 20 z{oﬂk;ﬂenz = kzumlngist auf
em Papier — keine Chancen

S e ) e = n Wb >

Stimfliche A= 2,07 m?

Spur vorn 1468 mm

t g | Radstand 2687mm |
| T Spurhinten1469mm ' | |
fe———Breite 1814 mm = Liinge 4807 mm

l—Hihe 1430 mm —=|

Spur vorn 1502 mm

Stimfliche A=2,3 m’

Luftwiderstandsbeiwert cw =041 // .

Radstand 2795 mm

1
| |
l...._ Breite 1800 mm

Spur hinten 1524 mm | I | I

| Linge 4860 mm [

Innenbreite vorn

fa—— Hihe 1430 mm—

Stimfliiche A=2,16 m”

Luftwiderstandsbeiwert cw = o;s Wk "

Reifen 195/70 VR 14

Spur vorn 1545 mm ‘ .
= |

| ™ Spurhinten 517 mm ' | | |+ Radstand 2935 mm ——————| oy
I-——Breite 1820 mm 4‘; : Liinge 4995 mm =
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Vergleichstest

Tatsachlich lauft der Audirund
20 km/h schneller als BMW und
Mercedes, aber in der Praxis
bedeutet das nicht allzuviel,
denn um seine Hochstge-
schwindigkeit zu erreichen,
braucht er einen extrem langen
Anlauf, der bei der heutigen
Verkehrsdichte selten zur Ver-
fiigung steht. Und eines sollte
man iiberdies nicht vergessen:
Mehr als 210 km/h bringen auch
der BMW und der Mercedes
zustande — in allen drei Fillen
hat man es also mit Autos zu
tun, die unter giinstigen Um-
stainden hohe Reisegeschwin-
digkeiten ermdoglichen.

Viel Kraft und gute Aerodyna-
mik jedenfalls, das zeigte der
direkte Vergleich, sind nicht al-
les, wenn unter der Haube eben
nur ein aufgeladener Fiinfzylin-
der steckt. Und der kann mit
natiirlich beatmeten Sechszy-
lindern nur in der Leistung mit-
halten - die Laufkultur blieb in-
dessen auf der Strecke: Ange-
nehm leise und vibrationsarm
lauft das Audi-Triebwerk nur
im unteren und mittleren Dreh-
zahlbereich — oberhalb davon
setzt lautstarkes Brummen ein,
begleitet von Schwingungen,
die auch die extrem weiche Mo-
torlagerung nicht unterdriicken
kann. DaBl diese eine Notlo-
sung ist, um einem von Haus
aus ungehobelten Burschen
Manieren beizubringen, ist
kein Geheimnis, und sie sorgt
andererseits auch dafiir, dal
die Antriebseinheit bei Last-
wechseln kriftige Bewegungen
vollfiihrt, die bis in den Schalt-
hebel spiirbar werden.

DaB dem Audi-Fiinfzylinder
durch den Turbolader nicht nur
leistungsméBig eingeheizt wird,
bleibt ebenfalls nicht verbor-
gen. Obwohl ein separates Ge-
blase fiir die Kiihlung der Ein-
spritzventile vorgesehen ist,
kommt es nach schneller Fahrt
zu einem Hitzestau unter der
Motorhaube — nach dem Ab-
stellen des heiben Motors kann
es vorkommen, daB der Anlas-
ser gut eine Minute lang beti-
tigt werden muB, ehe die ersten
Zindungen einsetzen. Selbst
den Kaltstart absolviert das
Audi-Triebwerk nicht so sou-
verin, wie man das von einem
Einspritzmotor erwarten konn-
te: Der kalte Motor ruckelt und
nimmt auf den ersten Metern
nur ungern Gas an.

Die Sechszylinder von BMW
und Mercedes jedenfalls geben
sich da deutlich gesitteter; sie
laufen sofort rund und werden
selbst bei hohen Drehzahlen
nicht unangenehm laut. Beson-
ders der Mercedes-Motor tut
sich hervor: Er lauft sogar noch
oberhalb von 6000/min wie eine
Turbine - frei von spiirbaren
Schwingungen und mit einem
Geriusch, als seien derartige
Drehzahlen fiir ihn keinerlei
Anstrengung. Der BMW-Mo-

tor hat es in diesem Bereich et-
was schwerer, aber er ist auch
weniger auf hohe Drehzahlen
angewiesen als die Antriebs-
quelle des Mercedes. Denn de-
ren Drehmomentschwiche un-
terhalb von 3500/min |48t sich
nicht iibersehen — wer mit dem
Mercedes schnell vorankom-
men mochte, kommt um hohe
Drehzahlen nicht herum und
muB deshalb viel schalten, was
angesichts des leicht und exakt
bedienbaren Getriebes keinen
allzu gravierenden Nachteil
darstellen muB.

Der BMW-Motor, obwohl mit
einer sehr langen Ubersetzung
kombiniert, kommt da besser
zurecht; er entwickelt schon im
unteren Drehzahlbereich or-
dentlich Kraft und beschleunigt
den schweren Siebener so vehe-
ment, daB der Mercedes keine
Chance hat und der Audi nur
unmerklich davonziehen kann.

Eine klare Rangfolge also in
diesem Kapitel: Die Sechszy-
linder geben — mit deutlichem
Vorsprung des BMW - den Ton
an; der Audi demonstriert, da3
zu wenige Zylinder und zu we-
nig Hubraum auch durch einen
Turbolader nicht zu ersetzen
sind.

- KLt o
gttty il BMW _
Motoreigenschaften 9 20 20
Leistungscharakteristik 14 18 16
Kraftiibertragung 15 16 18
Fahrleistungen 20 17 9
Verbrauch/Reichweite 16 20 17
Summe (maximal 100 Punkte) 74 91 80

Kaultiviert und sparsam: BMW-Motor

L RN

3. Komfort

Der Herausforderer Audi ist
deutlich leichter als seine Kon-
kurrenz — schon deshalb kénnte
man annehmen, daf es ihm
nicht gelingt, einen gleichwerti-
gen Federungskomfort bereit-
zustellen. Sorgfiltige Abstim-
mung der Federung aber macht
es moglich: Der Audi schluckt
Bodenwellen ebenso gut wie
der BMW - zudem muf} ihm at-
testiert werden, daB er volle
Beladung gut verdaut, ohne
daB die Anschlige der Fede-
rung in Anspruch genommen
werden missen. Beim BMW
kommt dies relativ haufig vor,
ansonsten aber gibt er sich so
ausgewogen, dafl nur minimale
Differenzen zum Mercedes
festzustellen sind.

Der freilich ldBt keine Zweifel
daran aufkommen, da3 im
Fahrwerksversuch von Daim-
ler-Benz Minner sitzen, die ihr
Geschift besonders gut verste-
hen. Und die daran gewohnt
sind, schnellzufahren—auchdas
merkt mandem Mercedesan. Je
héher das Tempo, desto besser
absorbiert der 280 SE Boden-
wellen; langsames Fahren iiber
kleine Unebenheiten machtsich
dagegen durch Abrollgerdu-
sche und unziemliche Vertikal-
bewegungen bemerkbar.

Nicht zu iibersehen ist auch,
daf3 die fiir die Fahrwerksab-
stimmung zustindigen Daim-
ler-Ingenieure das Lenkrad
gern selbst in die Hand neh-
men, sonst miiBten sie schon
lange gemerkt haben, daB die
Qualitdit der Riicksitzbank
nicht den sonst bei Mercedes

Drehfreudig und leise: Mercedes-Motor
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iiblichen  MaBstiben  ent-
spricht: Die Federkernsitze
sind zu nachgiebig — speziell an
den Kanten tauchen sie ab wie
ein altes Sofa. BMW verwendet
das gleiche Prinzip, jedoch sind
hier die Sitze so straff ausge-
legt, daB dieser Effekt nicht
auftritt. Audi hat sich fiir eine
einfachere Losung entschie-
den. Statt kostspieliger Stahlfe-
dern und einer Zwischenlage
aus RoBhaar setzte man hier
ganz auf moderne Chemie: Un-
ter dem Bezugsstoff verbirgt
sich gut geformter Kunststoff-
schaum, der die Sitze, vorn
ebenso wie hinten, zunichst
einmal besonders bequem er-
scheinen 1aBt.

Was gut ist, kann nicht auch
gleichzeitig wenig kosten — so
lautet ein gefligeltes Wort bei
den Schwaben, und der Audi
demonstriert, daB da etwas
Wahres dran ist. Bei warmem
Wetter namlich sind seine Voll-
schaumsitze alles andere als ein
Vergniigen; ihre geringe At-
mungsaktivitit sorgt ganz im
Gegenteil dafiir, daB die Gar-
derobe durch SchweiBausbrii-
che erheblich in Mitleiden-
schaft gezogen wird.

Bei BMW und Mercedes hat
man wenig unter Hitze zu lei-
den, aber das liegt natiirlich
nicht nur an der Sitzkonstruk-
tion, sondern wirft die schon oft
diskutierte Frage auf, ob Audi
im Streben nach einem mog-
lichst geringen c,-Wert nicht
doch zu weit ging.

Auch am Beispiel des 200 Tur-
bo kann man diese Frage ge-
trost mit Ja beantworten. Die
Aufheizung des Innenraums

R

iiberschreitet tatsichlich die
Grenze des Ertriglichen, und
daran kann auch die mit sehr
hohem Durchsatz arbeitende
Liiftung nichts dndern. Im Mer-
cedes und besonders im BMW
kommt weniger Luft herein,
aber dennoch wird man hier
nicht so sehr von der Hitze ge-
plagt als im Audi.

Besser durchdacht wirken diese
beiden auch, was die Bedie-
nungshebel angeht. Besonders
iibersichtlich gerieten diese
beim Mercedes, der deutlich
zeigt, welche Miihe sich die
Daimler-Ingenieure gerade auf
dem Gebiet der Ergonomie ge-
ben. Schon der BMW kann da
nicht ganz mithalten. Seine In-
strumente sind zwar ebenfalls
groB und blendfrei ablesbar;
das Beispiel Mercedes indessen
zeigt, daB es weniger Striche
auf den Skalen auch getan hat-
ten. Dazu kommen eine etwas
komplizierte Heizungsbetiti-
gung und ein versteckt ange-
ordneter Lichtschalter — ganz
zu schweigen von dem unnétig
komplizierten = Mechanismus
der Sitzhohenverstellung,

Wer lange genug daran herum-
spielt, erzielt allerdings eine be-
queme Sitzposition — zwar nicht

ganz so perfekt wie im Merce-
des, aber immer noch besser als
im Audi, bei dem sich die Sitz-
flache nur kippen 1dBt. Gewdh-
nungsbediirftig sind beim 200
Turbo auch noch andere De-
tails, beispielsweise die zu kur-
zen Hebel fiir Blinker und
Scheibenwischer an der Lenk-
sdule. Dort sind iiberdies noch
die Schalter fiir Licht und Warn-
blinkanlage installiert—leicht zu
erreichenzwar, aber weil sie we-
niger oft benétigt werden, wa-
ren sie am Armaturenbrett si-
cher besser aufgehoben.

DaB der Audi im Komfort-Ka-
pitel insgesamt am schlechte-
sten abschneidet, geht zu einem
betrichtlichen Teil auf das ho-
he Gerduschniveau im Innen-
raum bei schneller Fahrt.
Schuld daran ist der bei hohen
Drehzahlen lirmende Fiinfzy-
linder, denn Windgerdusche —
hier zahlt sich die aerodynami-
sche Feinarbeit tatsdchlich aus
— werden kaum produziert.
Beim Mercedes allerdings
ebenfalls nicht; nur der BMW
demonstriert, daB seine Karos-
serie mittlerweile in die Jahre
gekommen ist. Mit ihren leise
laufenden Sechszylindern ha-
ben aber beide einen spiirbaren
Vorsprung vor dem Audi.

4. Fahreigenschaften

15 15 16
Sitze 15 16 16
Klimatisierung 10 16 18
Bedienung/Instrumente 12 15 20
Geriiusch 15 15 20
Summe (maximal 100 Punkte) 67 77 9%

r_ﬁz

Der BMW 732 i beim Wedeltest

mit voller Belastung

Es ist kein Geheimnis, daB3 an-
getriebene Vorderrader zu ei-
nem Problem werden, wenn sie
- bei vergleichsweise geringem
Wagengewicht — viel Kraft zu
iibertragen haben. Auch bei
Audi weiB man das natiirlich
und entwickelt derzeit eine
vierradgetriebene Version des
200 Turbo. Vorerst allerdings
ziehen die Pferde nur vorn und
sorgen dafiir, da das Fahrver-
halten von zwiespiltigem Cha-
rakter ist. Auf trockener Strale
gibt es nichts auszusetzen — da
bleibt der Audi problemlos und
gutmiitig. Ein Nachteil des
Frontantriebs zeigt sich jedoch
schon hier: Die normalerweise
sehr leichtgingige und exakte
Servolenkung, die bei geméch-
licher Fahrt Antriebseinfliisse
gut kaschiert, erfordert in
schnell gefahrenen Kurven
recht hohe Haltekrifte und 146t
bei vollem Leistungseinsatz
auch spiiren, daB viel Kraft an
den Vorderradern zerrt.

Auf nasser StraBe werden die
Grenzen des Audi sichtbar.
Wenn der Turbolader beim
Gasgeben auf Touren kommt,
schwinzelt der 200 Turbo da-
von wie eine Natter und will
schon auf gerader Strecke
durch Lenkkorrekturen auf
Kurs gehalten werden. In Kur-
ven ist dann erst recht Vorsicht
geboten, denn was beim Be-
schleunigen an Geradeauslauf
vermi3t wird, macht er hier
wieder wett: Er schiebt kriftig
iiber die Vorderrider gerade-
aus; der Fahrer hat einige M-
he, den gewiinschten Kurven-
radius beizubehalten. >

Pollerabstand 18 <®h | 58,4 55,6 56,6
Slalom (beladen)

Pollersbstand 18m <™h 56,6 55,4 55,9
Wedeln kmh| 1174 110,2 114,9
Seitenwindabw:

(Windgeschwindigkeit 90 228 238 .
km/h, Fahrgeschwindig-

keit 80 km/h) m

Titel



Vergleichstest

BMW und Mercedes, obwohl
nicht so handlich und agil wie
der Audi, machen weniger Pro-
bleme. Dem BMW wurde seine
Neigung zum Ubersteuern so-
weit abgewohnt, dall eigentlich

Mercedes: versenkte Wischer

18 m Titel

nur noch Fahrer in Schwierig-
keiten kommen diirften, die
normale Stralen mit einer
Rennstrecke verwechseln.
Dennoch erreicht auch er nicht
ganz das Niveau des Mercedes,
der sich in jeder Situation so
verhilt, wie man sich den typi-
schen Mercedes-Fahrer vor-

stellt: gutmiitig, gelassen und
nur schwer aus der Ruhe zu
bringen. Tatsdchlich veranlas-
sen den 280 SE selbst grobe
Fahrfehler nicht zu unerwarte-
ten Reaktionen; das Kurven-
verhalten bleibt stets leicht un-
tersteuernd, und daran kann
auch volle Beladung bis zum

zuldssigen
nichts dndern.

Gesamtgewicht

Was die Fahrsicherheit angeht,
sind die beiden Hecktriebler al-
so liberlegen — sie behalten den
ihnen grundsitzlich anerzoge-
nen Charakter unter allen Be-
dingungen bei und sorgen nicht

SerienmiiBlig sind konventionelle Stahifelgen

Sehr gutes Fernlicht aus Doppelscheinwerfern

Sehr gute Tiirgriffe

Nebelscheinwerfer serienmiBig
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in dem MaBe wie der Audi bei
verminderten  Haftreibungs-
werten fiir unliebsame Uberra-
schungen. Selbst bei der Be-
wertung der Traktion schnei-
den sie besser ab, denn die ho-
he Vorderachsbelastung beim
Audi kann nichts daran dndern,
daB die Antriebsrider auf rut-
schigem Untergrund haltlos
durchdrehen. Und schlieBlich
sollten auch Menschen, die von
den Vorziigen des Frontan-
triebs unter winterlichen Be-
dingungen iiberzeugt sind, ei-
nes nicht vergessen: Sobald Ge-
piack im Kofferraum verstaut
wird, kommt der Audi schlech-
ter voran, wihrend sich bei
BMW und Mercedes die Haf-
tung verbessert.

Gut geriistet ist der Audi hinge-
gen —zumindest auf dem Papier
— beim Bremsen. Denn bei ihm
gehort ein Antiblockier-System
zur Serienausstattung, wih-
rend sich BMW und Daimler-
Benz diese Einrichtung mit def-
tigen Aufpreisen bezahlen las-
sen. Allerdings macht sich die
aufwendige Elektronik nur in
ausgesprochenen Notsituatio-
nen niitzlich — und sie vermag
auch eine  grundsitzliche
Schwiche der Audi-Bremsen
nicht auszugleichen. Bei star-
ker Beanspruchung néimlich

5. Wirtschaftlichkeit

Bisher konnte der Audi noch
kein Kapitel als Sieger beenden
— seine Stunde schlégt erst bei
der Bewertung der Wirtschaft-
lichkeit. Hier kommt ihm zu-
nichst einmal zugute, daB er

klar giinstiger als der Mercedes
und erst recht als der BMW.
Gleich liegen alle drei in der
Haftpflichtversicherung, denn
oberhalb von 150 PS werden
bekanntlich keine Unterschie-
de mehr gemacht. Soll dariiber
hinaus eine Vollkaskoversiche-
rung abgeschlossen werden,

DM 46 250,
DM 461,-
Haftpflicht" DM 1 503, 1 503,~ 1 503,-
Teilkasko DM 271~ 392,- 239,-
Vollkasko® DM 2 005~ 3 844, 2 364~
Betriebs-
kostenpro100km DM | 37,10 320 3,70
Gesamtkosten in Pfkm
%erﬁmm
10 000 km 58 60,7 59,2
20 000 km 47 49,0 48,5
30 000 kon 44 45,0 4,9
40 000 km 423 43,1 43,1
50 000 km 41,3 42,0 42,0
* U= Schadensfreihei se SF1 (100 Prozent), Tarif RS3, Jahresprémie; 2= Selbst-
beteiligung 650 Mark, Vinklusive anggetriche

deutlich weniger kostet als sei-
ne beiden Konkurrenten. Be-
reits der BMW ist 1300 Mark
teurer; zum Mercedes in der ge-
testeten Ausfilhrung mit Finf-
ganggetriebe besteht sogar eine
Differenz von 3751 Mark. Noch
groBer werden die Unterschie-
de naturgemiB, wenn diese bei-

kommt man jedoch mit dem
Audi am giinstigsten weg.

Eine gewisse Unsicherheit be-
steht bisher noch, was die Ko-
sten fiir Wartung und Repara-
turen sowie die Preise fiir Er-
satzteile angeht, denn fiir den
ganz neuen Audi standen viele
dieser Kosten bei Redaktions-
schluB noch nicht fest (siehe
auch Tabelle ,Ersatzteile und
Wartung®). Um ihn nicht zu be-
nachteiligen, erhielt der Audi
deshalb in diesem Bewertungs-
kriterium die maximal erreich-
bare Zahl von 20 Punkten;
BMW und Mercedes wurden
schlechter bewertet, weil die
Werkstattkosten relativ hoch
liegen und auch die Ersatzteil-
preise nicht von schlechten El-
tern sind. Beim Audi wurde
schlieBlich noch positiv ver-
merkt, daB das Hindlernetz
der VAG-Organisation gréBer
ist als das von BMW und
Daimler-Benz. >

148t die Wirkung spiirbar nach,  den mit ABS-System geordert

was auch durch erhohten werden. i'ml bal g %ml A g H”g g:ﬁ gzz

Druck aufs Bremspedal nicht LandstraBe ca. 85 km/h @ 14,7 13,9 14,4

kompensiert werden kann. Wenn man den Anschaffungs- LandstraBe ca. 70 km/h @ 12 12,6 133
preis erst einmal verkraftet hat, | Lestverbrauch 14,8 144 14.8

Die Bremsen des BMW neigen  kommt einem in der Praxis zu- | 1ankvolumen L 80 100 %

im Extremfall ebenfalls zu Fa- dem schnell zu BewuBtsein, [ Reichweite km 541 694 608

ding; allein der Mercedes daB BMW und Mercedes auch

scheint solche Probleme nicht im Unterhalt mehr Geld ver-

zu kennen: Er verzogert immer  schlingen. Denn auf die Idee ei-

spurtreu und zuverlissig — kei- nes Turbofaktors bei der Be-

ne Frage, daB die Daimler-In-  rechnung der Kfz-Steuer ist bis-

. R ) DM - .=
genieure auch-in diesem Punkt  her noch niemand gekommen - DM 3973~ 10 081
fiir ausreichende Dimensionie-  der Audi liegt hier wegenseines  [(Garehe nen DM = 3 226, =
rung gesorgt haben. kleineren Hubraums also ganz Tausch DM| 1115~ 2 081, 1398,

DM = 394, x
Tausch DM 333,- 304, 251,~
DM - 617, 467~
:Jcht-ddu gM 2 2o
. B ] Vi i neu M - 678, -
Kurvenverhalten 14 16 20 . Tausch gﬁ 383, ﬁ‘ 385~
Anlasser nea = = z
gemr:deaulauﬂ it 17 18 20 Tausch DM 312,- 299, 329,
i e Inspektion allekm| 15 000 ) 20 000
Handlichkeit 18 17 14 DM - 402, 450,
Traktion 10 16 18 Plegedienst -Hel;ﬁ 7 500 ﬂ-” 3 1805 gi
k= 3
Hremsrn 16 16 » 1Satz Reifen” DM| 1431~ | 1347 1244,
Summe (maximal 100 Punkte) 75 83 92 Servicestellen in der BRD 3320 1001 1166
) unterschiedlicher Lieferumfang, * elektronische Service-Intervallanzeige, ¥ Cirka-

Preise konnen regional variieren, ¥ Serienberei

. auto
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Vergleichstest

Zu der Bewertung des Wieder-
verkaufs. Natiirlich ist der neue
Audi 200 Turbo noch nicht auf
dem  Gebrauchtwagenmarkt
aufgetaucht, aber die Erfah-
rungen mit seinem Vorganger
haben gezeigt, daB der Wert-
verlust betrdchtlich gréBer ist
als bei einem BMW oder gar
bei einem Mercedes, dem
Schitzstellen auch noch in ho-
hem Alter iiberdurchschnittli-
che Preise attestieren.

Den Audi auf dem Sektor der
Wirtschaftlichkeit zu schlagen,
gelingt ihm dennoch nicht — da-
fir sorgt die Bewertung der
Kraftstoffkosten, bei denen
nicht nur die im Test ermittel-
ten Verbrauchswerte, sondern
auch die nach DIN festgestell-

ist es gelungen, den im alten
Modell als sehr durstig bekann-
ten Finfzylinder betrichtlich
sparsamer zu machen. Nur
noch bei sehr schneller Fahrt
auf der Autobahn steigt der
Verbrauch iiberproportional
an; wird viel im Teillastbereich

gefahren, ist der Audi spiirbar
sparsamer als der schwerge-
wichtige Mercedes.

Beim Testverbrauch gleicht
sich das wieder aus. Beide ka-
men auf 14,8 L/100 km - ein an-
gemessener Wert fiir so groBe

und starke Limousinen. Ge-
ringfiigig besser kann es, ob-
wohl er den groBten Hubraum
aufweist, der BMW. Zwar las-
sen ihn die DIN-Werte gar
nicht sonderlich sparsam er-
scheinen; im Test aber kam er
auf nur 14,4 L/100 km.

Unter dem Strich

20
Wiederverkauf 13 17 20
Festkosten* 20 11 18
Wartung/Reparaturen 20 18 18
Kraftstoffkosten 20 18 18
Summe (maximal 100 Punkte) 93 81 89

*Steuer, Haftpflicht, Teilkasko, Vollkasko

ten beriicksichtigt werden. Die-
se sind beim Audi besonders [ e 82 88 o1
giinstig — hier schlégt sich seine -
gute Aerodynamik ebenso nie- | Antrieb o i 80
der wie die Verbesserungen, | Komfort 67 77 90
die Audis Techniker dem Tur- | Fahreigenschaften 75 83 92
bomotor gegeniiber den Exem- [ an o oo o eit % 81 2
plaren der ersten Generation
angedeihen lieBen. Tatséchlich Summe (maximal 500 Punkte) 1 420 42
Mercedes 280 SE BMW 732 i Audi 200 Turbo
442 Punkte 420 Punkte 391 Punkte
In Funktionalitit, Komfort Der BMW offeriert beson-  DieFahrleistungendes Audi
und Fahrsicherheit ist der  ders brillante Motoreigen-  konnen nicht dariiber hin-
Mercedes nicht zu schlagen.  schaften. Ob er als Alterna-  wegtiiuschen, daB er als Au-
Er bietet trotz seines hohen  tive zum Mercedes in Frage  di 100 auf die Welt kam und
Preises in dieser Klasse den  kommt, ist eine Frage des  weniger harmonisch ist als
besten Gegenwert. personlichen Geschmacks. die Konkurrenz.

Der Sieger in diesem
Vergleichstest  heil3t
Mercedes 280 SE, ob-
wohl dieser keineswegs
alle Wertungen fiir sich
entscheiden  konnte.
Aber er leistete sich
auch keine gravieren-
den Schwichen und
sammelte deshalb die
meisten Punkte. Was
die Qualititen der An-
triebseinheit angeht, ist
ihm der BMW iiberle-
gen, aber dennoch
reichte es dem 7321,
unter anderem wegen
weniger  ausgewoge-
nen Fahreigenschaften,
lauter Windgerausche
und hoherer Unter-
haltskosten nur zum
zweiten Platz. Dal} der
neue Audi das Nachse-
hen hat, resultiert aus
seinem vergleichsweise
unkultivierten Motor
und Komfortméangeln,
die zu einem groBen
Teil auf das Konto der
extrem  aerodynami-
schen Konzeption ge-
hen. Dazu kommt sein
nicht unter allen Bedin-
gungen  unkritisches
Fahrverhalten. In eini-
gen Kriterien bietet der
Audi zweifellos viel
fiirs Geld, aber er ist
nicht ausgewogen ge-
nug, um in der groBen
Klasse mitzuhalten.

N7,
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