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U D o3[ Audi 80S Automatik B1

ie gute Machricht zuerst: Es gibt
D sie noch! Aber saubere Exemn-
plare, an denen noch nicht der
Zahn der Zeit genagt hat = sprich die
noch nicht den Rosttod gestorben sind
-, werden immer rarer. Der Audi 80 der
ersten Generation uberzeugte mit vielen
technischen Innovationen, die Rostvor-
sorge gehdrte leider nicht wirklich dazu.
Eine hundertprozentige Pravention ge-
gen die braune Pest gelang erst zwei
Modellreihen spater mit der Einflihrung
des Audi 80 B3 (Typ 89) im Sommer 1986
und der damit einhergehenden Vollver-
zinkung der Karosserie, Auch deshalb
existieren heute im Jubiliumsjahr, fast
40 Jahre nach Einfilhrung der sogenann-
ten neuen Leistungsklasse, wie Audi das
Modell damals bewarb, nur noch sehr
wenige gute originale Exernplare. Es gibt
jedoch auch einige Liebhaber, wie Peter
Berger aus Solingen, die in mihevoller
Kleinarbeit Oldies dieser Gattung fach-
gerecht restaurieren,
Eingedenk dieser Tatsache waren wir
vor einigen Wochen umso erstaunter,
als wir bei der wiederholten Kontaktauf-
nahme mit dem Protagonisten dieser
Fotoproduktion erfuhren, dass dieser
den Oldie kurzfristig verduBert hatte. Ein
neues Projekt st der Grund fir den Ver-
kauf, Peter Berger widmet sich wieder
seiner grofien Leidenschaft, einem Audi
B0GTE, dem Topmodell der Baureihe, Wir
respektieren demgemal auch seinen
Wunsch die Vergangenheit dieses Rin-
getragers ruhen zu lassen - der Audi ist
in gute Hinde gekommen - und zu ge-
gebener Zeit lieber Gber sein neues Pro-

jekt ausfiihrlich zu berichten. Michtsde-
stotrotz erlauben wir uns, sein einstiges
Gefahrt als visuelles Paradebeispiel fri-
her Ingolstidter Automobilbaukunst zu
nutzen, fir den nun folgenden kleinen
Geschichtsexkurs der B1-Baureihe.

Als der intern B1 oder Typ 80 genannte
erste Audi 80 im Juli 1972 in die Fabri-
kation ging, hatte das fiir die Entfaltung
des Unternehmens ungeahnt positive
Auswirkungen. Der kemplett neuw entwi-
ckelte und in der Mittelklasse angesiedel-
te Wagen rundete das Modellprogramm
der Bayern unterhalb des Audi 100 ab.
Strikter Leichtbau war eine der Vorga-
ben von Technik-Chef Ludwig Kraus. Die
Technik des Achtzigers brachte viele
neus Lésungen mit und wurde schon
bald in anderen Modellen des V.A.G.-
Konzerns (ibernommen. Das sachliche
und zeitlose, fir viele gar etwas konser-
vative Design stammte aus der Feder
von Hartmut WarkulS, Die Presse zeigte
sich trotz des unspektakuliren Aufieren
sehr angetan - spatestens als erste Tests
die Hoffnungen an den \VW-Retter in der
Not® bekrsftigten, Die meisten Magazine
iberschlugen sich mit Lobhudeleien. Die
lagische Konsequenz: Der kleine Audi 80
wurde schlieBlich 1972 sogar zum Auto
des Jahres® gek(irt!

Die Ausstattungsvarianten bis zum Face-
lift im Sommer 1976 der neuen Limousi-
ne hieflen 80, B0L, BOS, BOLS, BOGL, (spéter
noch 80GT und 80GTE) und waren mit
der Motorleistung gekoppelt. Mit 55P5
aus 1,3 Livern fir knapp 8.000 D-Mark (als
Zweitlrige Limousing) in der Grundaus-
stattung des Audi 80 ging es los. Der Audi

- mit
McPherson-Feder-
beinen und Quersta-
bilisator vorn sowie
Torsionskurbelachse,
Panhardstab und hy-
draulischen Teleskop-
stoBdampfern mit
Schraubenfedern hin-
ten - legte es Anfang
der Siebziger den Maf3-
stab in der Mittelklasse
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BOL - ebenfalls mit 55 PS5 - hatte zum Bei-
spiel schon eine beheizbare Heckscheibe
oder eine Uhr an Bord. Beim 805 oder
LS mit 1,5-Liter-Motor und 75P% waren
serienmdlig schon ein paar Extras mehr
vorhanden, darunter eine Verbundglas-
frontscheibe und ein Bremskraftverstr-
ker. Das Topmodell = bis zur Einflihrung
des 1,6-Liter 80GT Ende 1973 und des
GTE 1975 - war anfangs der 80GL mit 85
P5.5eine Karosserie zierten am Bug Dop-
pelscheinwerfer und Chromzierleisten in
den Radausschnitten. Ein abschlieBbarer
Tankdeckel, Bremskraftverstarker und
Velour/Kunstleder-Sitze sorgten fir ge-
hobenen Komfort; diese Option konnten
Kunden fiir 9.625 D-Mark als viertirige
Ausfiihrung erwerben,

Alle drei Leistungsebenen (1,3-Liter,
1.5-Liter und 1,6-Liter) basierten auf
der gleichen Motor-Grundkonstruktion
und dberzeugten durch Durchzugskraft
und Sparsamkeit. Zu den Glanzpunk-
ten der zudem sehr drehfreudigen und
wartungsarmen Vierzylinder gehorte
die Ventilsteuerung per obenliegender,
Zahnriemen-getriebener Nockenwelle
und TassenstolBeln. Was einige Tester da-
mals verwunderte, war bei alltdglicher
Leistung die vergleichsweise hohe End-
geschwindigkeit (55 PS: 145 km/h; 75 P5:
160 km/h; 85 P5: 170 km/h; 100 P5: 175
km/h und 110 P5: 181 km/h), aber vor
allem die Effizienz der Triebwerke. Kaum
mehr als 9 Liter Kraftstoff auf 100 Kilome-
ter flossen durch den Verbrennungstrake,
Dazu gin Statement von Franz Hauk, Lei-
ter der Motorenkonstruktion von 1964
bis 1987 bei Audi:.Ende der 60er Jahre
lautete der Auftrag bei Audi, ein mittel-
groBes Auto mit etwa 800 Kilogramm

Gewicht und einem neuen, wasserge-
kihlten Motor zu bauen. Wir haben ein
leistungsstarkes und wartungsfreund-
liches Aggregat entwickelt, das gut zum
Fahrzeug gepasst hat. Als 1,3-Liter hat
der Motor kaurn mehr als 100 Kilogramm
gewogen. Die obenliegende Nockemwel-
le war damals eine sehr fortschrittliche
Lasung. lhr Antrieb lief Gber einen Zahn-
riemen. Wir haben sein Material weiter-
entwickelt und dabei erkannt, dass wir
eine Spannrolle brauchen, um Verinde-
rungen in der Linge auszugleichen. Der
Ventiltrieb mit den TassenstéBeln war
eine einfache, sichere Sache mit guter
Schmierung und minimalem Verschieifl.
Als wir mit den Keollegen aus Wolfsburg
liber den Dieselmotor auf Basis unseres
827ers nachgedacht haben, haben wir
rasch festgestellt, dass es gar nicht so
schwer werden wiirde. An die Stelle der
Zindkerze kam die Einspritzdise, und fur
die Wirbelkammer, die man damals noch
gebraucht hat, war genug Platz. Die Kur-
belwelle war stark genug dimensioniert
und das Verhdltnis von Hub und Bohrung
micht unglnstig. Der Rest war Anpas-
sungsarbeit...” Der 1,3-Liter-Vierzylinder
blieb unverdndert Gber die ganze Pro-
duktionszeit im Audi 80. Das 1,6-Liter-
Aggregat kam zuerst im 80GT (100PS)
zum Einsatz und |&ste ab August 1975
in gezahmter AusfGhrung (75/85P% und
Mormalbenzin) den kleineren 1,5-Liter ab,

Abgeguckt: Eine
Chrom-Auspuffblende
gab es eigentlich nur
beim GL serienmaBig




5 un:ln:l-Einhuph fibr elas Raeio: Die Al ity Wie neu: Der Innen-
rernative ware eine Montage in der aufprels- e —", : raum macht einen her-
pllichtigen Mittelkonsale T worragenden Eindru




Dieser blieb bis Ende der 80er Jahre im
V- und Audiprogramm.
Der Motor im B1 lag langs ver der ange-
triebenen Vorderachse, das Viergangge-
triebe hinter ihr. McPherson-Federbeine
und Querlenker flihrten die Viorderrdder.
Fahrwerksingenieur Detlef Banholzer
hatte - erstmalig in einem europdischen
GroBserienfahrzeug - einen negativen
Lenkrollradius realisiert. Eine Lésung,
von der die Stabilitat beim Bremsen stark
profitierte. 5o richtig verstanden und er-
kldren konnte es damals niemand. Dazu
ein Kommentar von Folkmar Pfeiffer,
Versuchswagenfahrer von 1969 bis 2002
bei Audiz.Der erste Audi 80 war ein Auto,
das sich sehr leicht und sportlich ange-
flhlt hat. Er fuhr sich viel schneller und
neutraler als sein Vorganger, der Audi 60.
Die bahnbrechende Neuerung war der
negative Lenkrollradius. Mit ihm konnte
man auf Beldgen mit unterschiedlichen
Reibwerten bremsen, ochne dass das
Auto schief gezogen hatte, Der Entwick-
lungstrager fiir den B1 war ein Audi 60,
der die neuen Fahrwerkskomponenten
an Bord hatte. Wir haben schon damals
intensive Tests und Erprobungen vor-
genommen - auf Rittelstrecken mit
zylinderférmigen Wannen und Buckeln,
mit Salawasser-
Durch-

linder-Motors vom Typ 827: Der 1,5-Liver-

Vierzylinder im § leistet 75 PS/55 kW™

fahrten und Abschnitten mit Rollsplitt.

Wir haben unseren Autos alles nur denk-
bar Uble angetan und haben immer wie-
der gestaunt, wie viel sie ausgehalten
haben.”

Hier zum besseren Verstandnis die Funk-
tionsweise des negativen Lenkrollradius
in Kirze zusammengefasst: "Treten an
den Vorderrddern unterschiedlich hohe
Bremskrifte - zum Beispiel durch un-
ebene Fahrbahnbeschaffenheit oder lose
Untergriinde - auf, wird durch den nega-
tiven Lenkrollradius das Schiefziehen der
Bremsen unterbunden. In der Regel dran-
gen beim Verzdgern die Rader nach au-

Bien, was einem sich &ffnenden V gleicht.

Ein Ausbrechen nach links oder rechts ist
die Falge. Nicht so beim Audi 80. Beim
Bremnsen stellen sich die Rader pfeilfér-
mig nach innen. 50 kommt das Fahrzeuq
auch nicht bei einseitig ziehender Brem-
se aus der Balance.”

Ein weiteres technisches Highlight von
hohem Aufwand war die diagonale Zwei-
kreis-Bremsanlage im Audi 80. Als Hinter-
radaufhingung diente eine Torsions-Kur-
belachse mit Federbeinen. Damit gelang
den Konstrukteuren eine bestmdgliche
Seitenwindstabilitat der in der zweitl-
rigen L-Version nur 835 Kilogramm leich-
ten Limousine. Bis zum Produktionsende
des B1 im Sommer 1978 liefen insgesamt

die hier ge-

zeigte Automatik-Ver-
sion ist mit 155 km/h
angegeben




eutzutage ein gesuchtes Derivat: c — : : ntwicklungsvergabe fir den newen Audi 80:
cho mit Drihuhlmessﬂ,imﬁwa/ - & Nutzung des bereits verhandenen Drelgang-
Fure - :

er 1973 jedoch aufprelspilichtigh”

utomatikgetriches musste ermaglicht werden

- ¢ 3 ; S
e
- . e
. g — % B
3 & . S & T e



Auch das Targriff-Chram sucht
man bei spiten Modellen des
Facalifts (Typ 82) vergebens

{ber eine Million Exemplare vom Band -
eine wahrlich beachtenswerte Zahl. Der
Audi 80 war das Resultat kompetenter
Entwicklungsleistung, zu der man den
Ingalstédtern auch heute, fast 40 Jahre
nach Einflhrung, nochmals gratulieren
darf.

Text: Andreas Ehm, Audi AG
Fotos: Andreas Ehm

Der Audi 80
war baugleich mit dem Passat bis zur
B-Saule und galt als Retter in der Not
fiir den angeschlagenen VW-Konzern

Typ: Audi 80S Automatik B1 // Baujahr: 1973

[Halter*- bzw. Herstellerangaben)

Meotor: 1,5-Liter-Vierzylinder mit Solex-
Fallstromvergaser und Startautomatik,
1471 com

Leistung: 75 P5/55 kKW*® bei 5.800 U/min

Kraftiibartragung: Dreigang-Automa-
tikgetriebe mit hydraulischem Wandler,
Frontantrieby

Auspulfanlage: mit Auspuffblende
(Serie

Fahrwerk: Serie; McPherson-Federbeine,

Querstabilisator (vorn); Torsionskurbela-

chse, Panhardstab, hydraulische Tele-
skopstoBdampfier mit Schraubenfedemn
{hinten}

i
s

e rod ;

_ Eswackelt der Dackel: Zeitg
 nissisches Accassaire ist auch

Bremsen: Scheibenbremsen vome,
Trommelbremsen hinten {Serie)

Felgen [Herst./GréBe): originale Stahlfel-
gen in 5)x 13 Zoll ET45

Reifen (Herst./GroBe): Uniroyal in
175/70-12

Karosserie: Dweitlirer; ariginal, umfas-
send restauriert

Lackierung:, Tibet-Orange” (original}

Interfeur: rissfreies Armaturenbrett,
Flaschengriine® Innenausstattung,
Kombiinstrument mit Drehzahlmesser
nachgeristet, Wackeldackel auf der
Hutablage

HiFi: Blaupunkt-Mono-Radio




