FOTO: UROS POTOCNIK

Trenutno edina mozna kombinacija, v ka-
teri si lahko omislite multitronic, sliSi na
ime A6 2.8. Gre za motor iz zgornje ponud-
be tovrstnih agregatov v A6. Sest valjev, de-
vetdesetstopinjski kot med obema vrstama,
po pet ventilov na valj in gibna prostornina
slabih 2,8 litra. Pod ¢rto je rezultat enacbe
193 konjskih moci in 280 Nm navora. Pri-
Stejte Se zelo prostorno in brezhibno izdela-
no karoserijo, ki na slabih 5,8 metra zado-
volji potrebe tudi zahtevnih poslovnezev
(vse kar je vec, je, roko na srce, samo stvar
prestiza), s 551 litri v prtljaZniku pa zmore
pogoltniti vso njihovo prtljago - in dobili bo-
ste vrhunski potovalni stroj. Ki mu ob tej
prostornini in ob tej velikosti pristoji avto-
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CGistokrven sportnik sicer ni, vendar pa je lega -
na cesti zanesljiva.

Nova tehnologija

»Napredek s pomocjo tehnike,« so pri Audiju
oglasevali svoje izdelke. To so bile vec kot be-
sede. Multitronic je ta hip najnaprednejsi brez-
stopenjski samodejni menjalnik. Vozi se v A6.

matika. Pa ne vsakdanja, so si mislili pri Au-
diju in sledili vzgledu DAF-a iz petdesetih
let ter nekaterih manjsih avtomobilov iz
zaCetka devetdesetih ter A6 namenili men-
jalnik CVT.

V Audiju se imenuje multitronic, gre pa
za enako konstrukcijo kot pri ostalih menjal-
nikih z nenehno spremenljivim prestavnim
razmerjem. Med dvema jermenicama, ki ju
sestavljata osno pomicni, konusno oblikova-
ni plos¢i, tee veriga trapeznega preseka iz
jeklenih elementov. Ko se posamezni plos¢i
ene jermenice stiskata, porivata verigo proti
obodu, na drugi strani pa plos¢i druge jer-
menice soCasno z razpiranjem dovoljujeta
verigi, da tece globlje v notranjosti. Prestav-
no razmerje med vhodno in izhodno gredjo

se tako nenehno spreminja, in sicer v raz-
merjuod 1:2,1do1:12,7. Ce veriga na jer-
menici, names$¢eni na pogonski gredi, tece
po majhnem obodu, na gnani gredi, ki prek
polgredi poganja tudi prednji kolesi, pa po
velikem obodu, je prestavno razmerje po-
dobno kot v najnizji prestavi pri klasicnem
menjalniku  (namenjeno speljevanju in
pocasni voznji), ¢e je obratno, pa podobno
kot v najvisji prestavi (namenjeno doseganju
najvecje hitrosti).

Prednosti so torej na dlani. Zaradi
neskonénega Stevila prestavnih razmerij
med obema skrajnima vrednostima so lahko
motorni vrtljaji vedno v optimalnem obmo¢-
ju in ponujajo najboljSi izkoristek. Vsaka
majhna sprememba v nacinu voZznje takoj
povzroéi tudi spremembo prestavnega raz-
merja in vse je spet v najboljSem redu. Tako
teorija. V praksi pa smo menjalnike CVT do
zdaj poznali po tuleem motorju, kar je da-
jalo vtis, da je voznik popolnoma neves¢
upravljanja s sklopko, po zani¢ pospeskih in
slabih voznih zmogljivostih. Do zdaj.

Multitronic je zasnovan tako, da jeklena
veriga skoraj ne drsi. Za ustrezen pritisk na
pomicni jermenici skrbi dvokrozni hidrav-
licni sistem, ki je racunalnisko nadzorovan,
zaradi majhnih koli¢in olja pa se hipno od-
zove na ukaze. Druga velika prednost je
elektronsko vodena veClamelna sklopka v
oljni kopeli. Ostali menjalniki CVT se nam-
reC morajo, tako kot klasi¢ni samodejni
menjalniki, zadovoljiti s hidravli¢no sklopko
s pretvornikom navora, ki pa ne deluje v tre-
nutku, kar povzroca izgube. Poleg tega se
lahko ve€lamelna sklopka zaradi elektrons-
ke podpore prilagaja nacinu voznje in omo-
goca pocasno speljevanje na spolzkih tleh,
ali pa ostro, Sportno speljevanje.

Audijevi inZenirji so dobili nalogo, naj
razvijejo menjalnik, ki bo omogocal boljse
pospeske od rocnega in manjSo porabo gori-
va, da o obi¢ajnih samodejnih menjalnikih
sploh ne izgubljamo besed.

Med vozZnjo se multitronic resni¢no iz-
kaZe. Speljevanja so mehka, in hitra, brez
kakrsnegakoli cukanja. Pri pospeSevanju
hitrost naras¢a skladno z motornimi vrtljaji,
in to takoj, ko voznik pritisne na stopalko za
plin. Neprijetnih, konstantnih visokih vrtlja-
jev ni, razen pri polnem pospesevanju, ko se
stopalka sreCa z avtomobilskim dnom in
tam tudi ostane. Pa Se takrat ob¢utek ni ne-
lagoden, motorni zvok je dovolj zadusen, da
ne moti potnikov. Cakanja, da menjalnik pri
pospesevanju najde ustrezno, niZjo presta-
vo, kar je znaCilno za navadne samodejne
menjalnike, ni. To je §e posebej pomembno
pri prehitevanju. Lotevate se ga lahko brez
bojazni, da bo avtomobil vase ukaze preve-
del v pospeske z nekajsekundno zakasnitvi-
jo. Menjalnik zna tudi vzdrZevati prestavno
razmerje, tako da pri Sportni voZnji motor

zavira in se na splosno prilagaja voznikove-
mu nacinu voznje. Za tiste, ki nikakor ne
morejo brez roénega prestavljanja, pa ponu-
ja dodatno kuliso s Sestimi doloCenimi pre-
stavnimi razmerji. Prestavljanje je mogoce
tudi z gumboma na volanu (za doplacilo),
poteka pa hitro in mehko. Kot je Ze navada
pri samodejnih menjalnikih s funkcijo tip-
tronic, tudi tukaj raCunalnik preprecuje, da
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Prestavna rocica z dvema kulisama: v
desni je mogoce ro¢no pretikanje med
Sestimi fiksnimi prestavnimi razmerji.

bi prestavili v prenizko prestavo, kot bi bilo
zdravo za motor, in samodejno prestavi na-
vzgor, Ce vrtljaji zaidejo v rdece polje, oziro-
ma navzdol, ¢e grozi, da bo motor ugasnil.

Z zanimanjem smo na na$ testni avto-
mobil pripeli merilne naprave, da bi se pre-
pricali, ali je multitronic res hitrejsi od roc-
nega menjalnika. No, merilno kolo tega ni
potrdilo, pospesek do 100 km/h je bil za 3
desetinke sekunde slabsi (8,7/8,4). Razlika
je praksi skoraj zanemarljiva, zato pa se je
multitronic odrezal precej bolje od navadne-
ga samodejnega menjalnika. Drugi veliki
test je multitronic prestal Se bolje. S pov-
precno porabo 12,3 litra je bil za 0,8 litra
var¢nejsi od enakega avtomobila z ro¢nim
menjalnikom in kar za 1,3 litrov boljsi od ti-
stega s samodejnim. Glede na to, da ponuja
Se ve¢ udobja, je rezultat resnicno sposto-
vanja vreden.

Multitronic je z vrhunsko tehniko, z ma-
gnezijem v ohisju in s prepric¢ljivimi voznimi
lastnostmi bolj$a izbira kot navadni samode-
jni menjalnik. Pri Audiju se tega oc€itno za-
vedajo. Zdaj lahko samo upamo, da se bo v
njihovi prodajni paleti razSiril Se hitreje kot
virus »I LOVE YOUJ«! Bostjan Jevsek

Tehnicni podatki

Motor: 6 -valjni - 4-taktni - V-90°, bencinski, namescen
spredaj vzdolZno - vrtina in gib 82,5 x 86,4 mm - gibna pro-
stornina 2771 cm3 - kompresija 10,6 : 1 - najvecja moc 142
kW (193 KM) pri 6000/min - najvecji navor 280 Nm pri
3200/min - roCicna gred v 4 lezajih - 2 x 2 odmicni gredi v
glavi (zobati jermen/veriga) - po 5 ventilov na valj - elek-
tronski vectockovni vbrizg in elektronski vzig (Bosch Motro-
nic) - teko€insko hlajenje 6,0 | - motorno olje 6,5 | - uravna-
vani katalizator

Prenos mo¢i: motor poganja prednja kolesa - brezstopenjs-
ki menjalnik (CVT), s Sestimi predhodno definiranimi presta-
vami - prestavna razmerja |. 2,662; Il. 1,580; IIl. 1,089; IV.
0,837; V. 0,608; VI. 0,438 vzvratna 2,662 - diferencial
4,778 - gume 205/55 ZR 16 (Dunlop SP Sport 8000 E)
Voz in obese: 4 vrata, 5 sedeZev - samonosna karoserija, s
pomoznim okvirjem spredaj - spredaj posamicne obese, vz-
metne noge, dvojna trikotna precna vodila, stabilizator, za-
daj poltoga prema, stabilizator, teleskopski blazilniki - dvo-
kroZne zavore, spredaj kolutne (prisilno hlajene), zadaj kolut-
ne, servo, ABS, EBV - volan z zobato letvijo, servo

Mere, zunanje: dolZina 4796 mm - Sirina 1810 mm - visina
1452 mm - medosna razdalja 2760 mm - kolotek spredaj
1540 mm - zadaj 1569 mm - rajdni krog 11,7 m - notranje:
dolzina 1720 mm - Sirina 1500/1460 mm - viSina 950-
1020/950 mm - vzdolZnica 910-1150/670-910 mm - prt-
ljaznik (normno) 551 | - posoda za gorivo 70 |

Mase: prazno vozilo 1500 kg - dovoljena skupna masa
2080 kg - dovoljena masa prikolice z zavoro 1900 kg, brez
zavore 750 kg - dovoljena obremenitev strehe 100 kg
Zmogljivosti (tovarna): najvecja hitrost 230 km/h - pos-
peSek 0-100 km/h 81 s - poraba goriva (ECE)
14,3/7,1/9,71/100 km (neosvinceni bencin)

NASE MERITVE

Pospeski: Natanc¢nost merilnika
0-60 km/h: 4,6's hitrosti:
0-80 km/h: 6,3s kazalec na: resni¢no:
0-100 km/h: 8,7s 60 55,9 km/h
0-120 km/h: 119s 80 75,3 km/h
0-140 km/h: 16,2s 100 93,6 km/h
1000 mzmesta:  30,0s 120 111,6 km/h

(477 km/h)

Najvecja hitrost:

232 km/h (V. prestava)

Proznost:

meritev s samodejnim menjalnikom ni mogoca
Zavorna pot:

od 150 km/h: 939 m
od 100 km/h: 38,8m
Poraba goriva:

Testno povprecje 12,3 I/100km
Najmanjse povprecje 10,2 1/100km

Trus¢ v notranjosti (dB): Okoliscine meritev

Prestava: . v. W T=19°C
50 km/h 56 56 55 p = 1020 mbar
100 km/h 62 62 61 rel. vl. =42 %

150 km/h 71 67 67
Prosti tek 36

AT e o LTI

Razmisljanja so odvec. Multitronic je edina prava izbira
za Audi A6 2.8. Zadovoljil bo Sirok krog voznikov, od tistih
bolj Sportno nastrojenih do uglajenih in udobju zapisa-
nih. Vse skupaj brez kompromisov! Kar pripravite tistih
13.000 tolarjev, kolikor je treba doplacati v primerjavi z
navadnim samodejnim menjalnikom. Splaca se!

& motor pri polnem pos
pesevanju skozi teCe z
najvisjimi vrtljaji

€ dobri pospeski
& uglajeno delovanje
menjalnika brez

zdrsavanja &= neudobno podvozje
[ hipno odzivanje na na kratkih grbinah
voznikove ukaze & prevelika nagibanja v

2 majhno porabo goriva ovinkih
& prostorna karoserija
[+

zmogljive zavore
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