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Der A

llra
d-Audi im

 erw
eite

rte
n Versuch

Drei quattro-Prototypengenera-

tionen: A1 mit 80-B1-Karosserie, 

A2 mit B2-Karosserie und A3, 

bereits in Coupé-Gestalt.

„quattro“ aus Wolfsburg: der 1983 

anlässlich der IA
A vorgestellte 

VW Passat Syncro, der ursprüng-

lich „tetra“ heißen sollte.

Parallel zum zweiten Prototypen entstand bis Herbst 

1978 Allra
d-Prototyp Nummer 3, A3 genannt, und 

nun bereits in einer fr
ühen Variante jenes Coupés 

auf Audi 80-Basis gehüllt, 
das seit 1977 unter Design-

chef H
artmut Warkuß im

 Entstehen war (s
iehe auch 

das quattro-Designkapitel ab Seite 166). W
eitere vier 

Testwagen, A4 bis A7, sollten im
 Laufe der fo

lgen-

den zwölf M
onate hinzu gesellt werden. Durchweg 
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quattro-Prototypen auf Test-

fahrt: auf Asphalt stark unter-

steuernd mit Entwickler Treser 

am Lenkrad2 , …

… zwecks Prüfung von Spritz-

wasserempfindlichkeit und 

Aquaplaningverhalten mit 

„voller Pulle“ durch die Furt …

… und bei W
intertests im

 hohen 

Norden, wo Audi-Entwickler 

Bensinger einst die quattro-

Idee in den Sinn kam.

waren das, so Johann Neff, T
resers für den Aufbau 

und die Steuerung der Prototypen zuständiger 

Mitarbeiter, C
oupés mit weitgehend fin

aler quattro-

Technik und Kotflügelverbreiterungen. Diese zwei-

türigen Prototypen glichen somit bereits in vielen 

Designmerkmalen der unter H
artmut Warkuß 

von dessen Mitarbeiter M
artin Smith seit Anfang 

1979 aus der Coupé-Form hergeleiteten quattro-

Silhouette – doch auch davon ab Seite 166 mehr. 

Völlig
 anders waren hingegen drei quattro-Proto-

typen gekleidet, die nach Professor Fialas „Go!“ 

1977/1978 bei Volkswagen in Emden entstanden – 

und das vergleichstesthalber m
it konzeptionell 

diffe
rierender Allra

d-Mimik. Neff im
 Sommer 2019: 

„Das waren VW Passat mit quattro-Technik unter-

schiedlicher Konzeption. Einer besaß ein geschweißtes 

zentrales Schubrohr im
 Porsche 924/928-Stil, i

n 

dem die Kardanwelle rotierte. Passat Nummer 2 

hatte eine einteilig
e Kardanwelle zum Hinterachs-

diffe
rential, N

r. 3
 eine zweiteilig

e Kardanwelle mit 

Mitte
llager. A

m besten“, so Zeitzeuge Neff, „
bewährte 

sich die Nummer 3
1 .

Die Nummer 3 war auch in Ingolstadt von beson-

derer Bedeutung, entsprach doch dieser A3, das erste 

Coupé, m
otorisch weitgehend dem späteren quattro-

Serienwagen: m
it gut 2,1 Liter H

ubraum in fünf 

Zylindern, KKK-Lader K 26 für 0,85 bar Ladedruck, 

Ladeluftkühlung, 200 PS (147 kW) bei 5500/min. 

Versuchszwecken diente, so Johann Neff, „
ein Zusatz-

wasserkühler und ein Ölkühler“. D
ie für die erste 

quattro-Generation typischen, über Zugseile manuell 

zu betätigenden Sperren für das Zentral- u
nd für das 

Hinterachsdiffe
rential erhielt A3 jedoch erst später 

im Jahr. S
ie sollten im

 Februar 1979 coram publico 

wichtige Nebenrollen spielen, als sich das Audi-Allra
d-

system anlässlich einer ersten Pressevorstellung beim 

Erklim
men der tief verschneiten Turracher H

öhe in 

Österreich bewähren sollte.

1  „Das“, s
o Audi-H

istoriker Ralf F
riese angesichts dieser ih

m zuvor unbekannten Information, „wären ja Urahnen des Passat Variant ,Tetra‘. 

So wurde dieses Allra
d-Modell von VW 1983 auf der IA

A vorgestellt und erst kurz vor M
arkteinführung 1984 in ,syncro‘ umgetauft …“ 

Noch im
 Februar 1984 trägt das Selbststudien-Programm Nr. 6

1 von VW für Service-Mitarbeiter den Titel „Passat Variant tetra“.

2  Dieser w
eiße quattro (A3), K

ennzeichen IN
-NJ 40, existiert heute noch. Es handelt sich um das erste aufgebaute Rallye-Fahrzeug, 

das später in
 der Sammlung Raffay gelandet ist und dort verbrannte. Aus den reichlich verkohlten und geschmolzenen Überresten ist danach 

in der Schweiz ein „Neuwagen“ aufgebaut worden.
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Die Nuss war somit hart, die es zu knacken galt. Das 

Design sollte also das technologisch Besondere des 

quattro visualisieren – und dieses Besondere waren 

und sind naturgemäß die vier angetriebenen Räder. 

Designchef Warkuß erinnerte sich 40 Jahre nach dem 

Entstehen der quattro-Formensprache im Interview 

für diese quattro-Chronik an die damalige Design-

Motivation: „Die Flanken mit den Blistern über allen 

vier Rädern sollten die Traktion aller vier Räder visu-

alisieren. Das Design sollte bewusst rustikal für den 

Einsatz an Rallye-Wettbewerben ausgelegt sein  

und nicht für den Boulevard.“ 15 Jahre zuvor hatte 

Warkuß anlässlich des Jubiläums „25 Jahre quattro“1 

die quattro-Designphilosophie so dargestellt: „Im 

harten Wettbewerb, ob im Motorsport oder auf der 

Straße, ist kein Raum für Gimmicks. Im Gegenteil, 

hier muss die Botschaft zäh und rauh (O-Ton: „tough 

and rough“) sein. Sie muss klar und geradlinig auf 

das technische Highlight einer derart unvergleich-

lichen Fahrmaschine hinweisen.“1 Quelle: Audi-Jubiläumskassette „25 Jahre quattro“.
… oder im zeitgenössischen 
Tuning-Stil mit rundum 
verbreitertem Radauschnitt.

quattro-Designentwürfe: 
unterschiedliche Kotflügelver-

breiterungen – schwungvoll, …

Fingerübungen der Designer 
für künftige quattro-Modelle: Der Sport wurde …… ab 1983 realisiert, das 

Targa-Coupé für den Nach-
folger wurde verworfen.

Der quattro braucht eine passende Gestalt – Sein Design steht für Kompetenz statt für „Chi-Chi“

Typische quattro-Formensprache: 
klar, geradlinig, Allrad-Betonung 

durch Kotflügelverbreiterungen.
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272 Der Allrad-Audi in Kurzfassung – Die Rechnung geht nicht auf, der Lange macht Furore

1 DOHC = andere Schreibweise für 2 ohc, das „D“ steht für „Doppelte“.

2 Stichmaß = Abstand zweier Zylinder von Bohrungsmittelpunkt 

zu Bohrungsmittelpunkt. 

3 Beim Hitzdraht-Luftmassenmesser handelt es sich um einen von 

Luft im Staurohr des Ansaugsystems umströmten, elektrisch zum 

Glühen gebrachten Platindraht. Je nach Masse der angesaugten bzw. 

unter Druck zugeführten Luft bedarf es einer unterschiedlichen Strom-

stärke zur Temperatur-Konstanthaltung des Drahtes. Die jeweils be-

nötigte Stromstärke dient als Regelgröße für die Kraftstoffzuteilung.

Enges Verhältnis: Die Sport-

Nockenwellen rotieren mit 

geringem Abstand zueinander.

In Aluminium gegossene 

Technikdetails: „DOHC1“, 

„4V“entile und „Turbo“.

quattro Sport im Phantom-

bild: geballte Ladung 

innovativer Technikdetails.
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Das sogenannte Stichmaß2 des Alublocks entspricht 

mit 88 Millimetern dem der Graugussversion – mit 

eine Voraussetzung dafür, auch den Alumotor auf 

bei Audi bestehenden Fertigungseinrichtungen pro-

duzieren zu können. Die fünf Pleuel und die sechs-

fach gelagerte 86,4 Millimeter-Kurbelwelle sind mit 

den entsprechenden Teilen des Graugussmotors 

identisch. Das Sport-exklusive Schwungrad wiegt 

allerdings nur 7,5 Kilogramm und damit fünf Kilo-

gramm weniger als die entsprechende Grauguss-

motor-Variante.

Trotz des gewichtigeren Kopfes geriet der Sport-

Motor dank des Aluminium-Zylinderblocks insgesamt 

deutlich leichter. Im Vergleich zum 168 Kilogramm 

schweren Graugussblock des herkömmlichen Fünf-

zylinders wiegt die Aluminiumvariante nämlich mit 

nur 145 Kilogramm rund 23 Kilogramm weniger. 

Mit total 163 statt 178 Kilogramm Rohbaugewicht 

des Motors geriet der Kurz-quattro somit etwas 

weniger kopflastig – trotz des weit vorn im Bug an-

geordneten, vergrößerten und deshalb schwereren 

Ladeluftkühlers von der Stuttgarter Firma Längerer 

und Reich, wie er in identischer Ausführung auch 

in den ersten Rallye-quattro (langen Radstands) 

Verwendung fand. Dessen Verdienst ist freilich be-

achtlich: Bei maximaler Aufladung reduziert er die 

Ladelufttemperatur um 80 Grad Celsius auf nur noch 

60 Grad Celsius, gleichbedeutend mit größerer Luft-

dichte und einem entsprechend höheren Sauerstoff-

anteil – Grundvoraussetzung für eine möglichst 

hohe Leistungsausbeute.

Dem angestrebten Ziel eines höchstmöglichen 

Leistungsvermögens dienen weitere Maßnahmen in 

der Peripherie des Sport-Fünfzylinders. Außer dem 

vergrößerten KKK-Lader vom Typ K27 (Basis-Quattro: 

K26) kommen im Sport quattro ein spezieller Leicht-

metall-Einlasskrümmer mit nahe dem Ladeluft-

kühler platzierter Drosselklappe sowie ein besonders 

durchsatzfreudiger, gegossener Auspuffkrümmer 

zum Einsatz. Bei diesem fünfarmigen System werden 

die fünf Abgasströme erst kurz vor dem Eintritt in 

die Abgasturbine vereint, wodurch die Abgasenergie 

optimal genutzt wird. Das Ladedruckregelventil 

(Wastegate) begrenzt den Ladedruck auf 1,2 bar bei 

3500/min (zum Vergleich: Basis-quattro 0,85 bar 

bei 3500/min). 

Auch das Einspritz- und Zündsystem des Sport-

quattro unterscheidet sich von der Elektronik des 

Urquattro mit langem Radstand. So versorgt im 

Sport statt der mechanischen Bosch K-Jetronic die 

elektronisch gesteuerte Bosch Motronic (LH-Jetronic) 

mit Hitzdraht-Luftmassenmessung3 die Brennräume 

mit Treibstoff. Zur Bestimmung der Kraftstoffmenge 

bemisst diese statt des Volumens die Masse der 

angesaugten (bzw. gepressten) Luft – zum Debüt 

des quattro Sport bedeutete diese Methodik eine 

Turbomotorenpremiere. 

Wie schon der Motor des Basis-quattro erhält 

auch das Sport-Triebwerk seine Zündorder höchst auf-

wändig durch eine in Zusammenarbeit von Bosch und 

Hitachi entwickelte vollelektronische Zünd anlage 

gesteuert. Diese bezieht ihre Steuersignale von 

Markierungen am Schwungrad und durch weitere 

Regelgrößen. Dazu zählen beispielsweise die Drossel-

klappenstellung, die Wassertemperatur, die Lade-

lufttemperatur oder die Drehzahl. Nicht weniger als 

179 Kennfeldpunkte garantieren bei diesem System 

für jeden Lastzustand eine optimale Motorsteuerung – 

und damit eine optimierte Leistungsausbeute.

Druckmacher von Kühnle, 

Kopp und Kausch: Turbolader 

K27, rechts davon das Lade-

druckventil (Wastegate).

MEDIEN / Bücher zusammengestellt von Thomas Imhof

Dirk-Michael Conradt legte ja schon mit 
seinem Buch über den Aluminium-Audi 
A2 eine bemerkenswerte Arbeit vor. Nun 
schiebt er passend zum 40. Geburtstag 
des 1980 in Genf vorgestellten quattro 
noch einmal nach – und wie! Natürlich 
lesen wir von altbekannten Anekdoten 
wie der von der Turracher Höhe, auf der 
ein Vorserienfahrzeug des quattro an 
einer Steigung alle heckgetriebenen 
Limousinen hinter sich ließ – mit 
Sommerreifen! Und davon, dass als Name 
tatsächlich »Carat« zur Diskussion stand, 
wie ein 4711-Eau de Cologne! Am Ende 
standen dann quattro und »Vorsprung 
durch Technik«. 
Conradt holt, und das gefällt uns, weit 
aus: Schickt Kapitel über erste Allradan-
triebe (Lohner-Porsche) und Turbolader 
als Appetizer voraus, geht dann ausführ-
lich zum VW Iltis über, der ja so etwas 

wie der Geburtshelfer des quattro war. 
Porträtiert die Väter des Allradlers, allen 
voran Jörg Bensinger, und klärt, wie man 
in Ingolstadt ausgerechnet auf einen 
Fünfzylinder kam. Ausführlich wird  
die Designfindung unter Leitung von 
Hartmut Warkuß thematisiert. Die ab 
1982 im Innenraum verbauten Digitalan-
zeigen wirkten futuristisch, die eckigen 
Doppelscheinwerfer passten zur  
kantigen Formensprache.
Nach einem großen Sprung in die 
Rallyeszene findet der Autor den Weg 
zurück zur Serienentwicklung, die ja 
neben Facelifts noch so spannende Dinge 
wie den kurzen Sport-Quattro, 20 V-Köpfe 
oder die Motronic parat hatte. Auch das 
Allradcoupé Quartz von Pininfarina darf 
nicht fehlen, und zum Finale gibt es fast 
50 Seiten Anhang, mit Pressestimmen, 
Farbpaletten und Zahlenwerken. 
Wer bislang noch nicht alles zu einem  
der Lieblingsprojekte des damaligen 
Audi-Zampanos Ferdinand Piëch wusste, 
der kann in dieser akribischen Chronologie 
viele Wissenslücken füllen. 
Zu spannenden Hintergrundinfos 
kommen viele bislang unveröffentlichte 
Fotos aus dem Audi-Werksarchiv. Layout 
und Typo entsprechen der Audi-CI, 
was kein Nachteil ist. Und dass Conradt 
sowohl informativ wie unterhaltsam 
dichten kann – siehe Audi A2! Fazit: Das 
ultimative quattro-Buch, in dem auch 
nie die Menschen hinter den Serien- und 
Rallye-/Rennautos zu kurz kommen. 

Quattrophenia
Dirk-Michael Conradt: Audi quattro, Delius Klasing/Edition Audi 
Tradition, 400 Seiten, 630 Fotos, Format 27,5 x 29,5 cm, € 49,90 

Als die Weltmotorsportbehörde für 1961 den Hubraum der Formel-1-Motoren von 2,5 auf 1,5 Liter reduzierte, 
schien das zunächst keine besonders prickelnde Sache zu sein. Doch nachdem im ersten Jahr Ferrari mit 
seinem V6-Tipo 156 das Geschehen dominierte, holten die britischen Hersteller zügig auf und übernahmen  
mit Coventry Climax-V8-Motoren und Chassis von Lotus und BRM das Kommando. Später kam noch Honda 
mit einem, kaum zu glauben, Zwölfzylinder dazu. Auch Porsche war mit von der Partie , wenngleich nur bis 
1962. Auch technisches Neuland wurde beschritten – zum Beispiel mit dem Lotus 25 von 1962, erster F1 mit 
Alu-Monocoque. Am Ende gehörten die fünf Jahre der 1,5-Liter-Formel allen Unkenrufen zum Trotz dann  
zu den aufregendsten der Formel-1-Geschichte. 
Dieser Prachtband lässt sie herrlich bildlastig wieder 
aufleben. Jeder Einzellauf wird kurz zusammen-
gefasst, ergänzt um ein Saisonfazit. Am Ende gibt es 
dann etwas mehr zu lesen: Porträts der Champions 
Clark, Surtees und Phil/Graham Hill sowie aller 
sonstigen Podiumsplazierten. Abgerundet durch 
Bilder und Daten der Motoren und einem Statistikteil. 
Genau das Richtige für lange Winterabende. 

Der renommierte Schweizer 
Autor Roger Gloor hat hier eine 
unglaubliche Fleißarbeit geleistet. 
Das erste Werksverzeichnis der 
legendären Carrozzeria, mit 
einer Überfülle an Fakten und 
Fotos. Leider ist das Layout so 
kleinteilig, dass sich das Auge 
nach Ruhe in Form etwas größer 
gezogener Fotos sehnt. Viele sind 
auch nur grobkörnig gescannt. 
So wird nicht ersichtlich, wie 
grandios viele Bertones waren. 

Wer wissen will, wie ein neues 
Auto in den 50er-Jahren designt, 
erprobt, produziert und bewor ben 
wurde, der geht mit diesem hand-  
lichen Werk auf eine faszinierende 
Zeitreise. Man taucht tief in die 
Wirtschaftswunderwelt ein und 
lernt auch die Macher hinter  
dem schicken Borgward kennen. 
Am Ende steht das Staunen über 
ästhetische Produktionsfotos, 
auf denen noch viel Handarbeit 
zu sehen ist. 

Bremer Band 
Peter Kurze: Borgward 
Isabella, Vom Zeichenbrett 
zum Roll-Out, 96 Seiten, 
165 Abbildungen, ISBN 
978-3-927485-08-2, € 19,90 

Quattro am Limit 
Jeremy Walton: The Race 
and Rally Story (engl.), 
Evro Publishing, 304 
Seiten, 334 Fotos (die 
meisten farbig), £ 50  

Avantgardisten 
Immo Mikloweit: Die 
großen Citroën, Motorbuch 
Verlag, 208 Seiten, circa 
250 Abbildungen, Format 
230x265 mm, € 34,90

Bertonissimo 
Roger Gloor: Bertone –  
Pioniere des Autodesigns, 
Olms Verlag, 328 Seiten, 
über 1200 Abbildungen, 
davon 720 in Farbe, € 88

Der Autor gilt als DER Experte 
der Marke im deutschsprachigen 
Raum. Die Typenmonographie 
behandelt alle großen Avantgar-
disten vom Traction Avant bis 
zum C6. Unser Titelheld SM wird 
mit 37 Seiten bedacht; darunter 
eine verkürzte Rallye-Version 
und eine Staatskarosse von 
Chapron. Nüchterne Prosa, aber 
viele Infos, technische Skizzen, 
Anzeigenmotive und Bildschätze 
aus dem Werksarchiv. Chapeau!

Walton gilt als profunder 
Quattro-Kenner – schon 1986 
verfasste er ein auch in Deutsch 
erschienenes Buch zum Thema. 
Sein neues ist ideale Ergänzung 
zum Conradt-Opus, geht es hier 
doch allein um Renn- und 
Rallyestarts. Dabei lässt er nichts 
aus, oder kannten Sie den S4 
GTO, den »Strietzel« Stuck 1992 
in Südafrika fuhr? Oder einen S4, 
den Derek Bell 2000 in der Speed 
Vision World Challenge steuerte? 

BUCH
DES  

MONATS
Auch Kleines kann Großes bewirken
Födisch/Rossbach/Ruwisch: Grand Prix 1961-1965 (dtsch./engli.)
McKlein, 360 Seiten, 220 Farb- und 325 s/w-Fotos, Euro 99,90 

Von oben nach unten  
Audi 80 mit Quattro-Technik auf 
geheimer Probefahrt; kurzer Sport- 
Quattro; Designskizzen zeigten früh 
die finale, sehr kantige Form. 

162 Octane  Octane 163


