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Den Vorsprung ausgebaut

Die Geschichte der Marke Audi 1st wie bei
kaum emem anderen Automobilhersteller von
Erfolgen und Miflerfolgen, von Abstieg und
Aufstieg, von Briichen und Neuanfingen ge-
pragt. Und nur wenige Unternchmen haben
so oft einen Imagewandel erfahren. Dal3 es
letztlich immer die Orientierung Richtung
Sport und Sportlichkeit war, die der Marke
den Vorsprung vor anderen sicherte, ver-
sucht dieses Buch darzustellen.

Zunichst 1910 von August Horch sozusa-
gen als Spaltprodukt mit latinisiertem Na-
men gegriindet, verschaflie sich ,,Audi” (liber-
setzt = ,,Horch™) sogleich Respekt durch be-
achtliche Erfolge 1im noch jungen Motor-
sport. Der Audi Typ C ,,Alpensieger™ macht
die in Zwickau ansissige Firma bekannt und
verleiht ithr noch vor dem Ersten Weltkrieg
ein jugendlich-sportliches Image. Zehn Jahre
spiter ist davon allerdings nicht mehr viel
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ubrig; Audi verlegt sich auf den Bau tech-
nisch ansprechender, aber doch eher biirger-
licher Wagen fiir Herrenfahrer, produziert
am Markt vorbel und geht 1928 beinahe in
Konkurs. Die Rettung kommt 1932 in Ge-
stalt der Auto Union, einem Zusamenschluls
der sichsischen Auto-Industnie, der die Mar-
ken Audi, DKW, Horch und Wanderer un-
ter emem Dach vereint und dies mit einem
prignanten Logo symbolisiert: den be-
rithmten vier Ringen.

Und wieder ist es der Sport, der Audi vor-
anbringt: Von 1934 bis 1939 dominieren die
Silberpfeile der Auto Union, pilotiert von

Ausblick aut die Audi-Sportwagen-Zukunft: die 2003
vorgestellte, fahrfertige Studie Le Mans quattro.
Sie nimmt den R9 vorweg, der 2007 in Serie geht.




1965-1978: Audi 72 bis Super 90, Audi 100 und Audi 80 GT/GTE

1965: Audi-Renaissance in
Ingolstadt nach 25 Jahren

Als 1im Februar 1966 der letzte noch
zweltaktende F 102 vom Band liuft, 1st
sein Dauphin bereits ein halbes Jahr im
Amt - der F 103. Gleichzeitig mit der Pri-
sentation des neuen Modells im Septem-
ber 1965 erlebt eine weitere Marke aus der
Tradition der alten Auto Union thre
Wiedergeburt: Audi. Die Reaktivierung ist
Programm: VW will sich iiber seine neue
Dependance Ingolstadt mit dem Traditi-
onsnamen Audi neue Zielgruppen er-
schlieBen und setzt dafur auf eme voll-
kommen neuartige Generation von solide
durchkonstruierten, technisch anspruchs-
vollen Viertakt-Fahrzeugen. Die Idee ist,
wie wir heute wissen, von dauerhaftem
Erfolg gekront.

Der noch von Oskar Siebler konstruier-
te F 102 ist von dessen Amitsnachfolger
Dr. Ludwig Kraus zum Audi F 103 - s0
lautete der vorliufige interne Arbeitstitel
des projektierten Viertakters - weilerent-
wickelt worden. Der Oberbaver Ludwig
Kraus, Jahrgang 1911, ist eine essentielle

Figur in der Daimler-Benz-Nomenkla-
tura: Seit 1937 unter dem Dreizackstern
tdatig, tritt er in den Flugmotorenbau ein,
wird 1941 Motorenkonstrukteur und
1951 als Leiter der Rennwagenkonstruk-
tion einer der Viiter der Silberpfeile. Von
thm stammt die drehzahlfeste desmodro-
mische Zwangssteuerung der Ventile bei
den Achtzyhnder-Renntricbwerken. Nach
dem totalen Rennsport-Verzicht von Mer-
cedes-Benz im Oktober 1955 im Gefolge
der Katastrophe von Le Mans wird Kraus
Chel der Pkw-Vorentwicklung. Im Okto-
ber 1963 wechselt er innerhalb des Daim-
ler-Benz-Konzerns, zu dem die Auto Uni-
on ja noch gehoért, in der Nachfolge
Sieblers als Chefkonstrukteur nach Ingol-

Unten: Der Audi 60 wurde von 1968 bis 1972 produ-
ziert. Foto: Audi 60 L 1971 mit 1,5- Liter-Vierzylin-
dermotor und 55 PS bei 4750 /min; Spitze 137 km/h.

e
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stadt. Als die Auto Union Ende 1964 zur
VW-Tochter wird, bleibt Kraus. 1973 geht
er in den Ruhestand.

Erster Nachkriegs-Audi: Typ 72 1965

Der erste Nachkriegs-Audi wird im
August 1965 der Fachpresse vorgestellt,
der breiten Offentlichkeit dann auf der
IAA im September. Er trigt noch keine
weltere Modellbezeichnung - Audi 72
heiBit er erst spiter ganz inoffiziell, quasi

1965-1978: Audi 72 bis Super 90, Audi 100 und Audi 80 GT/GTE

im Volksmund, wohl zur besseren Unter-
scheidung, als die Modellpalette aufgefi-
chert wird. Er stellt ein Konglomerat aus
einem stilistisch geschickt retuschierten,
optisch aufgewerteten DKW F 102 mit
Triebwerkstechnik von Mercedes-Benz
und dem Fertigungs-Know-how von VW
dar. Eine hiibsche Donau-Mg lange - auch
wenn Papa Kraus sein Kind als |, Bastard™
und, milder, als ,,Zwitter” bezeichnet.
Der Wiederbelebung des Namens ., Audi™
liegen klar umrissene Vorgaben zugrunde,

DKW ist endgiiltig out, da zu stark mit
dem immens tief gesunkenen Zweitakt-
Image behaftet. ,,Horch™ steht micht zur
Verfugung, da die Namensrechte am che-
maligen sichsischen Nobelhersteller beim
Verkauf der Auto Union an den VW-
Konzern vom Vorbesitzer Daimler-Benz
aus dem Deal ausgeklammert und zu-riik-
kbehalten wurden. ..Wanderer™ 1st als zu
brav und hausbacken und zu wenig in-
novativ in Erinnerung. Bleibt ,,Audi*: Die
historischen Wagen dieser Marke kom-

Die Modellpalette der Audi NSU Auto Union AG
1971 (im Uhrzeigersinn): NSU Ro 80, NSU Prinz
1000 TT, NSU Prinz 4, Audi 75 Variant, NSU 1200,
Audi 60 L, Audi 100 LS, Audi 100 Coupé S (Mitte).

men dem Konzept des neuen Modells oh-
nehin am niéchsten, denn sie sind die ein-
zigen Vorkriegsmodelle der Auto Union
mit Frontantrieb und Viertaktmotor ge-
wesen. Reinhard Seiffert schreibt in ,auto
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1994: RS2; 2000: RS4 V6, seit 2005: RS4 V8

orgien: Gerade 4.9 Sekunden vergehen,
bis aus dem Stand 100 km/h erreicht sind.
Diese Werksangabe wird in einem (bis auf
die stets maltritierten Bremsscheiben)
problemlos absolvierten 100.000-Kilome-
ter-Dauertest von ,,sport auto™ bestitigt.
In diesem Langstreckentest konsumierte
der RS4 durchschnittlich 14,8 Liter Super
Plus auf 100 km. Ber rennmalhigem Be-
wegen wurde die 20-Liter-Marke natiir-
lich locker iiberschritten - dann konnte
man aber auch unter anderem auf der
Nirburgring-Nordschleife Rundenzeiten
notieren, die ganz dazu angetan waren,
renommierte Sportwagen in den Schatten
zu stellen.

Cosworth-Zylinderkopfe, 18-Zoll-Riider

Die Uberarbeitung des um 20 mm abge-
senkten Fahrwerks ist an die triebwerks-
technischen Raflinessen angepalit - duller-
lich zu erkennen an den 8% Zoll breiten
| 8-Zoll-Leichtmetallridern im Neun-Spei-
chen-Design, die Reifen der Dimension
255/35 R 18 Z tragen. Federung, Dimp-
fung und die Elastokinematik wurden neu
abgestimmt. Die direkt tbersetzte Zahn-
stangenlenkung (1 = 16,2) bietet in der be
sportlichen Fahrzeugen haufig kritischen
Mittellage ein prizises Feedback.

[Die Bremsanlage ist komplett neu ent-
wickelt worden: An Vorder- und Hinter-
achse kommen deuthch grolier dimensio-
nierte, innenbeliftete Bremsscheiben zum
Einsatz. Der Durchmesser betriagt vorne
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360, hinten 312 Millimeter. Die aus dem
Rennsport stammende Verbundtechnolo-
gie mit einem Bremsscheibentopl. der aus
einer hochfesten Aluminium-Legierung
besteht und mit 14 Stahlstiften mit dem
belufteten Graugulb-Reibring - der eigent-
lichen Bremsscheibe - verbaut ist, verbes-
sert die Standfestigkeit ber hohen Tem-
peraturen. Diese Entkoppelung ermog-
licht einerseits kleine ungelederte Massen,
zum anderen bleibt die unterschiedliche
Wirmeausdehnung der Bauteile schadlos.
Eimne unerwunschte Verformung wird ver-
mieden. Vorne greift erbarmungslos ein
Zweikolben-Faustsattel zu.

Wie der RS2 war auch
der RS4 nur als finf-
tiiriger Avant liefer-
bar. Die bullige Kraft
des Dohc-V6 mit sei-
nen beiden Cosworth-
Lylinderkdpten und
den hydraulisch ver-
stellbaren Einlaf-Nok-
kenwellen wurde per
Sechsganggetriebe aut
den quattro-Allradan-
trieb und die 18-Zoll-
Riider iibertragen.
Oben: Version 2001,
unten Modell 2000.

Im Einklang mit dieser hochkariitigen
Technik steht der imponierende pausbik-
kige Auftritt des RS4. Dieser Ein-druck
entsteht durch eme Vielfalt von
Stilelementen: durch die martialischen
Verbreiterungen der Kotflugel, die um 335
mm ausgestellt sind, den tief nach unten
gezogenen Frontspoiler mit den drei wei-
ten LufteinlaBoffnungen fiir Wasserkiih-
ler und Intercooler, die seitlichen Luft-
austritte an der Frontschirze, die nahezu
trittbrettartigen Schwellerleisten und das
aerodynamisch ausgestaltete Heck mut
dem Dachspoiler und der dreiteiligen,
sehr sportiv mit Maschengitter unterleg-

1994: RS2; 2000: RS54 V6, seit 2005: RS4 V8

ten Luftaustrittsofinung. Einen weiteren
Akzent setzen die beiden links angeordne-
ten ovalen Auspull-Endrohre beachtlichen
Querschnitts, Die betm A4 und S84 tblichen
Seitenschutzleisten sind entfallen.

Der letzte RS4 Avant verlalit am 31. Juh
2001 seine kleine aber feine Produktions-
stiatte in Neckarsulm, wo er im Verbund
mit dem Werk Ingolstadt in sprichwort-
licher Handarbeit gebaut wurde. Trotz
seines solitdren Charakters und seines
schon etwas distanzierenden Grundprei-
ses von 67.500 Euro - weitere 15.000 Euro
lassen sich aber ohne weiteres durch Goo-
dies aus der Audi-Sonderausstattungslhste

Oben: RS4 Avant bei der Premiere im September

1999. Unten der 380 PS starke Biturbo-V6 im
engen Motorraum; daneben: RS4-Cockpit 2000.

und dem Katalog der quattro GmbH in-
vestieren - werden von diesem Ausnahme-
auto beachtliche 6046 Exemplare verkauft.

Das RS4 Sportpaket, mit dem Neufahr-
zeuge geordert werden kénnen (die Autos
heilen dann RS54 Sport) 1st zur Umra-
stung existierender Fahrzeuge zum Preis
von 7700 Euro lieferbar. Es umfafit fol-

gende Positionen: die genannte Sportab-
gasanlage, gelochte Bremsscheiben, spe-
zielle Bremsbelige aus dem Wettbe-
werbssektor, ein nochmals Gberarbeitetes
Sportfahrwerk mit vier Zusatzfedern, har-
terem Stabilisator und einer weiteren
Trimmlager-Absenkung um 15 mm, spar-
tanische, aber korpergerechte Schalensitze
fiir Fahrer und Beifahrer (ohne jegliche
elektrische Verstellung!), FuBmatten mit
emgesticktem RS4-Emblem, mit Wildle-
der bezogener Schalthebelknauf sowie
Lenkradkranz.

Genf 2005: never RS4 V8 mit 420 PS

~Neue fahrdynamische Dimensionen ge-
paart mut mnovativen Ideen, dazu eine
aufregende Linienfihrung und eine Aus-
stattung, die selbst Oberklasse-Anspriiche
erfullt: Mit dem neuen Audi RS 4 verbin-
det das neueste High-Performance-Pro-
dukt der guattro GmbH eine Sportli-
mousine reinster Prigung mit hoher All-
tagstaughchkeit tm Premium-Segment™,
verkiindet Audi nicht ohne Stolz anlil3-
lich der Prisentation des jungsten RS54
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1984-1986: Sport quattro und Sport quattro S1 in der Rallye-WM

1984-1986: Sport quattro und Sport quattro S1 in der Rallye-WM

Teil aus Stahl hetzt er den Sport quattro
immerhin noch auf Platz zwel.

In Neuseeland ldufit es keinesfalls wunsch-
gemal, doch kémnen Rohrl und Blomgwist
thre Sport quattro wenigstens auf die Plitze
dre1 und vier hieven. Zum dritten Mal trium-
phiert auf der Sudhalbkugel Salonen 1m

|-;-
A &

Peugeot T 16, und er ist auch in Argentinien
und bei den 1000 Seen in Finnland ganz
vorn. Der Titel ist dem Finnen nicht mehr zu
nehmen. In Argentinien quittiert der Sport
quattro von Blomgvist abermals mit Motor-
schaden den Dienst, den zweiten Platz von
Wiedner im alten A2 haben wir bereits

MITHELW
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erwahnt. Schlimm erwischt es Ari Vatanen:
Er tiberschligt sich mit seinem Peugeot mehr-
fach, wird schwer verletzt und fillt flir den
Rest der Saison aus. Doch Anfang 1986 ist
er wieder da und gewinnt die Paris-Dakar.

Die 1000-Seen-Rallye vom 23, bis 25, Au-
gust 1985 1st eine fur Audi historische Ver-
anstaltung, denn erstmals wird hier das neue
Streitrofd eingesetzt, der Sport quattro S1.
Doch um es gleich vorwegzunehmen: Mik-
kola/Hertz, denen die Ehre zuteill wird, das
Fliigelmonster., auf dem nun alle Hottnun-
gen ruhen, durch die finnischen Wiilder fhe-
gen zu lassen, scheitern durch Motorproble-
me mit Olverlust. Der normale Sport quat-
tro von Blomgvist belegt hingegen Platz
zwel, der Alt-quattro von Eklund kommt
auf Platz sechs. Spiiter wird der S1 auch sie-
gen, um es schon vorwegzunehmen. Doch
das wird ein Ausnahmefall sein. An der El-
fenbeinkiiste im November fallen Mouton/
Pons mit dem Sport quattro aus.

«Fligelmonster”: Sport quatiro S1 ab ‘85

Zunichst ist die technische Beschreibung
dieser letzten quattro-Evolutionsstufe not-
wendig. Vorausgeschickt werden muli, dald
sich in jenen Tagen noch lauter als bisher
warnende Stimnmen erheben, denen die
Letstungs- und Kostenexplosion im Rallye-
sport absolut nicht geheuer ist. Nur wer das

meiste Geld mvestiert, hat eine Chance aul

den Sieg. Privatteams und kleine Hersteller,
denen die 1981 eingefiihrte Gruppe B eigent-
lich den Sport hat ermdéglichen sollen, kon-
nen nicht mehr mithalten. Ganz ungeniert
nutzen die grolen Hersteller die Moglich-
keiten, die der Evolutionspassus im Sport-
gesetz erlaubt. Der S1 von Audi ist eines der
spektakulirsten Resultate.

Gert Hack ahnt in Lauto, motor und
sport™ wohl bereits, was kommen wird, als er
im Juli 1985 schreibt: ,,Der Rallyesport ist
sehr viel schneller und fiir Fahrer wie
Zuschauer sehr viel gefahrlicher geworden.
Unvorstellbar eigentlich, dal anniithernd mit
Formel 1-Leistungen auf engen, ungesicher-
ten Strallen gefahren wird, mit Zuschauern
als Begrenzung.” Sein Fazit ist radikal:
.(...) die Gruppe B samt ithren Evolutions-
auswiichsen gehort weg von oOffenthichen
StraBen, am besten ganz eliminert.” Es wird
genau so kommen.

Der S1 verdankt seine Existenz nicht nur
den laxen Sportgesetzen, sondern auch dem
Umstand, daBl Audi nach erfolgreichen

So wird - freilich immer noch auf” Basis der
verkiirzten quattro-Rohkarosse - emn Flugel-
monster entwickelt, fiir das es bisher keine
Parallele gegeben hat. Gewill, die Konkur-
renz hat ebenfalls aufeerustet, aut” Allrad-
antricb umgestellt und steht gewild nicht
drmlich da. Doch neben dem S1 wirken
Lancia Delta S4, Peugeot 205 T 16, der neue
Ford RS 200, der Mim Metro 6R4 und so-
gar die ebenfalls homologierten Exoten Por-
sche 959 und Ferrari GTO wie biedere
Volksmobile aus dem Hindlerschaufenster
Vi l'I-t:ht‘l'ii:lIl.

Der logischerweise als reines Rallye-Auto
konzipierte und zum 1. Juli 1985 in einer
Stuckzahl von 20 Exemplaren homologierte
quattro ST ist nicht nur kurz und breit, son-
dern gleicht mit seinem ausladenden, fast
schauerlichen Spoiler- und Fliigelwerk noch
am chesten emem Batmobil, was er vom
Charakter her ja auch ist. Audi arbeitet mit
allen Mitteln der Stromungslehre; die mon-
strosen Luftleitflichen geben dem S1 einen
Touch, der vom Aspekt eines Automobils
losgelost schemt: vorne Caterpillar, hinten
Diisenbomber. Technisch macht das alles
naturlich Sinm. Wihrend die Vortelle emes
Frontspoilers aus dem Rundstrecken-Sport
bekannt sind, erfillt das dreifliigelige Leit-
werk am Fahrzeugende neben der Erhohung

des AnpreBdrucks auch noch kuriose Auf-
gaben; Der Fligel-Unterbau lenkt einen Teil
des Luftstroms direkt ins Heck und senkt so
die Temperaturen in den dort installierten
Kiihlern fiir Wasser und Ol, die zusitzlich
noch von aullen mit Wasser berieselt werden.
Die Pleite mit den uberhitzten Motoren der
ersten Sport quattro darf sich nicht wieder-
holen. Zur optimalen Gewichtsverteilung
hat man neben Ol- und Wasserkiihler die
beiden Liifter, die Batterie und die vom hin-
teren Differential angetriebene Lichtma-
schine ins Heck verlagert. Ergebnis: Jetzt lie-
gen statt wie bisher 60 nur noch 51 Prozent
des mmer noch respektablen Gesamtge-
wichts von 1,16 Tonnen auf der Vorder-
achse des Rallye-Autos.

Exorbitante Fahrleistungen dank 500 PS

Der Funfzylinder-20-Ventilmotor 1st eine
abermalige Weiterentwicklung des bekann-
ten Aggregats und besitzt wieder die Boh-
rung des Ur-quattro-Triebwerks von 79.5
mm, aber emen auf 85 mm reduzierten Kol-
benhub. Dadurch errechnet sich ein effekti-
ver Hubraum von 2142 cm’, der - mit dem
Turbofaktor multipliziert - ein fiktives Vo-
lumen von 2999 cm? ergibt und so die Drei-
liter-Vorgabe der Gruppe B bestens ausniitzt.

Nattirlich hat auch der S1-Motor Trok-
kensumpfschmierung. Durch Verwendung
der neuesten Bosch-Motronic, eines modifi-
zierten Turboladers, eines optimierten Saug-
rohrs mit genialem Bypass-System (durch
Luftemblasung in den Turbolader wird das
bertichtigte ., Turboloch®™ verhindert, die Tur-
bine wird auch ber Lastwechsel aul” Drehzahl
gehalten) und emes perfekt daran angepaliten
Ansaugkriimmers hegt die Motorleistung von
Anfang an auf dem gewtinscht hohen Niveau
und betrigt zunéichst 3060 PS.

Das entspricht - ber dem durch grof3ziigi-
gen Kohlefaser-Einsatz auf 1160 Kilo-
gramm begrenzten, aber immer noch rund
200 kg zu hohen Leergewicht - dem unerhor-
ten Leistungsgewicht von 2.3 kg/PS, das
wiederum in einer brachialen Beschleu-
nigung von 3,1 Sekunden fiir die Null-auf-
hundert-Spanne gipfelt und 1 emer Be-
schleunigung von nur 11,8 Sekunden bis
Tempo 200 - ber einer moghchen Spitze von
213 km/h und einer Maximaldrehzahl von
8400/min. Auch ..unten herum"™ hat der
Fimfzylinder nun geniigend Dampf. Bei den
Weltmeisterschaftsliufen ab August 1985
tritt der S1 mit Motorleistungen bis zu 550
PS an. bei Spezialeinsitzen wie dem Berg-
rennen auf” den Pikes Peak in den USA sind
es sogar rund 600,

Oben: Nach einer schlimmen Pannenserie gelang Blomqvist bei der Rallye Elfenbeinkiiste 1984 der erste
Sieg im Sport quattro. Unten: Der Sport quattro S1 siegte nur einmal - bei der Rallye San Remo 1985 mit
Walter Rhrl. Seite 285: Hannu Mikkola in Finnland 1985; doch sein S1 gab nach Olverlust den Geist auf.

Jahren seit 1985 im Rallvesport mit dem
Riucken zur Wand steht. Um noch emmal
nach vorn zu kommen, ist jedes Mittel recht.
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