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Vezméte, prosime, na védomi, ze text ¢lanku odpovida platné pravni uprave ke dni publikace.

Audi A4 po faceliftu: turbo-quattro (velky
test)

Audi A4 prosla loni na podzim faceliftem. Ten se ale netykal jen vzhledu, ale predev$im motord.
Staré Sly pry¢ a nahradily je nové. My jsme pro test zvolili druhou nejsilnéjsi benzinovou motorizaci
2.0 TFSI s vykonem 200 koni a pohonem vsech kol.

Strucne o faceliftu

Facelift, ktery loni dostal model stredni tridy Audi A4, se vzhledové dotknul predni masky a zadnich
svétlometl. Audi postupné sjednocuje zékladni designové prvky svych vozi a véem dava jednodilnou
predni masku. Tu brzy dostane i Audi A8; zatim ji ma pouze dvanéctivélcova verze. Soucasné s novou
predni maskou se pozménil i vzhled svétlomett, nova je i spodni ¢ast narazniku. Ackoliv je to uz
dlouho, co k faceliftu doslo, na novou masku si stale nemohu zvyknout. Zatimco na A6 vypada dobre,
na A4 mi prijde jakasi nasroubovana. Ani zadni svétlomety protazené do vika zavazadlového prostoru
s lomenou spodni linkou mne nijak nepresveédcily, starsi reSeni se mi libilo vice, bylo osobité. Takto
byla A4 unifikovana s ostatnimi modely a to samé brzy ¢eka i A3. Design je ale véci osobniho vkusu a
proto radéji otoCim list.
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motory zvysSuji Sanci A4 uspét v ostrém konkurencénim boji, zejména ted, kdyz se na trhu objevilo
nové BMW 3 a kdyz Mercedes-Benz tridy C prosel technologickym faceliftem a dostal nové motory
(C230K, €280, C350, C320 CDI). Odpadly motory 1.8T 140 kW (s timto motorem jsme loni v 1été
testovali Avant), 2.4 V6, 3.0 V6, 1.9 TDI 96 kW a 2.5 TDI V6 132 kW, zistaly jen motory 1.6 75 kW,
2.0 96 kW, 1.8T 120 kW, dale 1.9 TDI 85 kW a 2.5 TDI V6 120 kW. Z novych motoru pribyl
preplinovany ¢tyrvalec s primym vstrikem 2.0 TFSI 147 kW, Sestivalec s primym vstrikem 3.2 V6 FSI,
z naftovych jsou pak nové 2.0 TDI 103 kW a 3.0 TDI 150 kW.

1.6 75 kW/102 k |148 Nm 12,6 s |190 km/h
2.0 96 kW/130 k |195 Nm 9,9s 212 km/h
1.8T 120 kW/163 k|225 Nm 8,6s 228 km/h

2.0T FSI |147 kW/200 k|280 Nm 7,3 s 241 km/h
3.2 FSI 188 kW/255 k|330 Nm 6,4 s 250 km/h
S4 253 kW344 k |410 Nm 5,6s 250 km/h
1.9 TDI 85 kW/115 k |285 Nm 11,2s |201 km/h
2.0 TDI 103 kW/140 k|320 Nm 9,7s 212 km/h
2.5 TDI V6[120 kW/163 k|350 Nm 8,8s 227 km/h




3.0 TDI 150 kW/204 k|450 Nm 7,28 235 km/h

Zakladni vybava

Motory lze rizné kombinovat s pohonem vSech kol quattro (samosvorny diferencial Torsen) a
automatickymi prevodovkami multitronic a tiptronic. Testovany motor 2.0 TFSI Ize koupit jako
predokolku s manudlnim Sestikvaltem nebo s multitronicem, dale s pohonem vsech kol s manualem
nebo tiptronicem. Testovany model s manudalem a quattrem stoji v zakladu 1 150 800 K¢, coz neni
pravé malo.

Prevodovka|Sedan |Kombi

2.0 TFSI 6rychlostni |1 015 000]1 076 000
2.0 TFSI multitronic |1 098 500]1 159 500
2.0 T FSI quattrof 6rychlostni |1 150 800|1 211 800
2.0 T FSI quattro | tiptronic 1205 7001 266 700

V zékladni vybavé jsou témér vSechny dilezité prvky jako dualni automaticka klimatizace, CD
prehravac, el. ovladand vSechna okna a zpétna zrcétka, 16" litd kola, ABS, ESP ¢i Sestice airbagt.
Chybi ale takové drobnosti jako palubni pocita¢, tempomat nebo loketni opérka. Neni to nic tristniho,
néjakych dvacet tisic to spravi, ale od takto drahého vozu bych zkratka ocekaval néco jiného; takovy
Mercedes-Benz tridy C ma toto vSechno v zdkladu. Naopak nové BMW 3 je o poznani holejsi nez Audi
A4, natozZ céCkovy mercedes; ma ale nizsi zakladni ceny nez A4 i Cécko.
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Styl faceliftované masky je mozna dravéjsi, ale auto diky tomu zapadlo mezi ostatni modely
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Zadni svétlomety maji lomenou spodni krivku, ktera se nemusi libit
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2.0 TFSI ma dvé koncovky vyfuku
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Predni jednodilna maska je ramovana chromem
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17" lita kola 235/45 jsou za priplatek --- Chromované lemy okolo dveri rovnéz stoji penize
Novy volant

Pracovisté ridiCe se oproti predfaceliftovému modelu nezménilo, jiny je pouze volant s novym
stredem, ktery odrazi novou predni masku, a to jak ve ¢tyrramenném, tak triramenném provedeni.
Volant muze byt multifunk¢ni, coz rozhodné doporucuji, ovladani radia na konzole je snad az prilis
komplikované, mald tlacitka na ergonomii nepridavaji. VSechny ovladace v¢. budika maji cervené
podsviceni, coz je efektni, ale pro cestovani v noci bych asi volil stridméjsi barvicky. Volant se drzi
dobre, snad bych jen pridal na sile vénce. Palubni pristroje maji hezké provedeni, Skoda jen ponékud
méneé prehledného cejchovani tachometru. Naopak povedeny je palubni pocitac, a to jak funkcemi,
tak provedenim. Nechybi dvé paméti pro kratkou a dlouhou cestu.
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Interiér odrazi némeckou preciznost kombinovanou se strohosti

Blala



Volant ma novy stred --- Pristroje maji hezké provedeni

Zvlastni loketni opérka

Stredova konzola je na muj vkus moznd az prili§ mohutnd, 190cm ridi¢ mél problém umistit pravou
nohu - zapasovala se mezi volant a konzolu i tehdy, kdyz byl volant zcela nahore a sedacka zcela
dole. Mista tu zkratka moc neni. Palubni deska ma stridmy design, nevybocuje z klasického
némeckého stylu. Hlinikova linka mezi horni a dolni ¢asti konzervativni provedeni ponékud
odlehcuje. Stredovy tunel je vysoko, takze kratka radicka je po ruce, priplatkova loketni opérka ale
neni reSena prilis dobre; pri zatdhnuti ruéni brzy se automaticky zvedne a po odbrzdéni ji musite
zase ru¢né dat doll. Re$eni pouZité v trojkovém BMW mi ptijde praktictéjsi.

X[ =
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Stredova konzola plynule navazuje na tunel; okraj prechodu ale mohl byt z mékciho plastu --- Radio a klimatizace maji docela mala
tla¢itka; u klimatizace bych ocenil nastaveni teploty pomoci otoéného ovladace --- Radicka je kratka, fazeni ale nepatii k
nejpresnéjsim

Odkladacich mist neni mnoho, jedna je mezi stredovym tunelem a konzolou, zde je rovnéz popelnik.
Dalsi najdete v loketni opérce a pod ni, prakticky vysuvny drzak na napoje je nad radiem ve stredové
konzole. Malé kapsy jsou pak ve dverich. S odkladacimi prostory to zkratka neni nijak Spatné,
pamatuji v blahé paméti na trojkové BMW, kde nebylo kam odlozit napoj. V céckovém mercedesu to
také neni zadna slava, ale jedno misto pro napoj se naslo.
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Detail na ovladani na mlutifunk¢nim volantu --- Ovladac svétel --- Ve dverich je mala kapsa
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Vysuvny drzak napoju ve stiedové konzole --- Popelnik a mala kapsa --- Schranka pi'ed spolujezdcem
Dobre drzi telo

Sedadla jsou i ve sportovnim provedeni velmi pohodlnd, maji dobré bo¢ni vedeni a optiméalné dlouhé
sedaky i opéradla. Délka sedaku se da prodlouzit podobné jako u sportovnich sedadel BMW. Snad
jen boc¢ni vedeni seddkl mohlo byt mékci, po cesté z Prahy jsem musel ob¢as ménit polohu nohou,
abych si neotlacil stehna. Na druhé strané se vase stehna prohanéni vozu rychlych vlasenkach ani
nehnou. Je také mozné ménit sklon sedaku, takze kdo ma delsi nohy, muze si lépe podeprit stehna.
Nechybi ani bederni opérka, jako jedina ovladana elektricky, a to ve dvou smérech, takze si muzete
Lhrbolek” jak zvétSovat a zmenSovat, tak posouvat nahoru a doli. Celkové mam z interiéru dobry
pocit, ergonomie sice v drobnostech ponékud pokulhava (mala tlacitka zejména u klimatizace,
ovladani rucni brzdy), ale neni to nic, co by vas vyvedlo z miry.
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Sportovni sedacky jsou pohodlné a dobre drzi télo
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Loketni opérka skryva odkladaci prostory
Méné prostoru

Audi A4, prestoze je zastupcem stredni tridy, ma lehce podprumérny rozvor, jeden z nejmensich ve
tridé; mensi je snad uz jen Alfa Romeo 156. Proto neni divu, Ze vnitini prostor nepatri k elité,
naopak, uvnitr je jen o néco vice mista nez v Audi A3, které ma rozvor o néjakych sedm cm mensi.



Motor uloZeny podélné davé zkratka méné $anci, jak dobre vyuzit nepiili$ velky interiér. Ridi¢ musi
sedét déale od motorového prostoru, coz pociti cestujici vzadu. Neni to ale zadna tragédie, i za 190
cm ridicem jsem sedél jakz takz pohodlné. Sdm za sebou jsem pak mél pred koleny jesté malou
rezervu. Oproti elité tridy, mezi kterou patri napr. Ford Mondeo je to ale slabota. Chodidla 1ze
zasunout pod predni sedacky i tehdy, pokud jsou zcela dole, coz je urcité plus. Nad hlavou mista moc
neni, ale pokud nemate 190 cm a vic, problém mit nebudete. Sedadla jsou pohodlna a optimalné
mékkd, trochu se mi nelibil tvrdy plast na zadni strané prednich sedadel, delsiho cestujiciho bude
tlacit do kolen.
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Mista vzadu neni mnoho
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190cm ridic¢ si sam za sebe seda jen velmi tézko
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Mensi cestujici se za dlouhym ridicem posadi uz lépe --- Sam za sebou (176 cm) do uz jde bez problému
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Pred koleny je tvrdy plast --- Mista nad hlavou ma ¢lovék mensiho vzristu dost, pokud ale mate 190 cm, je to horsi

Zavazadlovy prostor

Zavazadlovy prostor je poplatny provedeni karoserie, zakladnich 460 1 neni nijak ohromujicich, ale
pro bézné prevazena zavazadla postaci. Kratka zad ale dava jasné najevo, ze otvor holt nepatri k tém
nejvetsim. Zadni sedadla Ize sklopit a ziskat tak 720 1 prostoru, ale opét: mala dira do interiéru
umoznuje protdhnout jen mensi predméty. Kdo chce prevazet nabytek, zvoli asi kombi. Trochu
zamrzi, ze po sklopeni zadnich sedadel je pritomen schodek, je sice zakryt mékkym krytem, ale neni
to uplné ono. Naopak potési, ze pod podlahou je plnohodnotné rezervni kolo a ze pohon vsech kol
nezmensuje velikost zavazadelniku (naopak zmensuje velikost palivové nadrze o sedm litru). Pod
krytem zavazadelniku se nachazi dva reproduktory, které tvrdi muziku; celkem jich ma A4 v zékladu
10 (radio Chorus ma kazetovy prehravac, priplatkové provedeni Concert pak CD prehravac). Celkové
ozvuceni interiéru je skutecné velmi dobré.
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Viko je calounéné
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Otvor do zavazadlového prostoru neni prilis velky --- Packa pro odjisténi opéradel se da zamknout --- Po sklopeni vznikne maly
prulez
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Po sklopeni vznikne maly schod, ktery zakryva kryt dna zavazadelniku --- Rezervni kolo je plnohodnotné
Turbokara

Asi nejvice jsem se tésil na motor, jde o zbrusu novy prepliiovany ctyrvalec s primym vstrikem
benzinu, ktery vychdazi z motoru 2.0 FSI. Diky preplnovani dava maximalni vykon 147 kW v Sirokém
rozsahu otécek, od 5 100 do 6 000 ot., a 280 Nm od 1 800 do 5 000 ot. Viz, ktery je tézky 1 490 kg,
zrychli na stovku za 7,2 s a dosahne maximalky 238 km/h. Bez pohonu vSech kol vazi A4 jen 1 425
kg, presto se vSak na stovku dostane za 7,3 s; zde bych si troufl rict, ze limitujicim prvek je omezena
adheze predni napravy. Ctyrkolka méa naopak o dost vy$$i spotiebu, v kombinovaném reZimu si misto
7,7 1 tekne o 8,8 1, ve mésté je pak rozdil jeSté vyraznéjsi. A to se bavime o naturalu 98.
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Chlouba Volkswagenu

Po nastartovani se ozve tiché brumléni, o kterém takrka nevite. Pri rozjezdu se uz motor ozyva
hlasitéji, ma ponékud jadrnéjsi zvuk, ktery je ve vyssich otackach doprovazen lehkym dunénim; pri
rovnomeérné jizdé vSechny vedlejsi projevy zmizi. Je to pro mne trosSku zklamani, poté, co jsem
vyzkousel Octavii se stejnym motorem bez turba, jsem c¢ekal tiSSi chod. V Octavii se zadny vedlejsi
prizvuk hlubsiho charakteru neprojevoval; priklddam to hors§imu utlumeni motoru a jeho podélnému
ulozeni. V porovnani s benzinovymi agregaty podobného vykonu (napr. C230K) ale je zvuk velmi
kultivovany a nijak neobtézuje ani pii vysokych rychlostech. Je to zkratka lep$i prumér, ale mohlo to
byt jesté o néco lepsi. Mimochodem, ve zvuku neni ani stopa po svistu turba, které doprovazi starsi
motor 1.8T. Celkové je zvuk 2.0 TFSI o poznani lepsi nez zvuk starsiho motoru 1.8T 140 kW, ktery
byl ve vysokych otackach uz dost hluény; TFSI se v nich chova daleko 1épe.
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Pruznost a dynamika

Dynamika motoru nijak neprekvapi, odpovida papirovym parametram. Motor se probouzi nékde u 1
700 otacek, pak nastava solidni a plynuly zatah az do cca 5 000 otacek, tam trochu polevi; bylo
dosaZeno maximalniho vykonu. Auto ale dale ochotné zrychluje az do 6 000 ot. a vytocit 1ze az do
témer 7 000 ot., Cervené pole zacina v 6 500 ot. Pretacet motor pres 6 500 ot. ale nema moc smysl,
pokles vykonu uz pak rapidni. Zde je vhodné poznamenat, Ze jednotlivé kvalty jsou delSi nez u
motoru 1.8T 140 kW, zejména posledni tri - pétka u TFSI toc¢i tolik, coz Sestka u 1.8T; pri 140 km/h
cca 3 500 ot. Delsi kvalty sice omezuji trochu dynamiku, diky vysokému toCivému momentu
dostupnému uz v nizkych otackach to ale nevadi. Naopak, dvojku Ize vytocit do stovky a trojku do
150 km/h. Sestka je skute¢ny rychlobé&h, pti 140 km/h to¢i tésné pod tii tisice, pfi 200 km/h pak méa
néjakych 4 100 ot.

Pozndmka: Sestku jsem pri testu témér nevyuzil, je to skutec¢né jen kvalt pro rychlou cestu po
ddlnici.

Pri bézné jizdé lze radit o stupen vyssi rychlosti v 20, 40, 60, 80, 100 a 120 km/h, pri nutnosti vyssi
dynamiky je samozrejmé vhodné motor vytacet daleko vice. Diky nepriliS vysoké hladiné hluku ve
vyssich otackach neni problém dlouhodobé jezdit nékde mezi ¢tyrmi a péti tisici. Klidnéjsi ridici
oceni vysoky vykon uz ve dvou tisicich otaCkach, takze motor neni nutné pri klidné jizdé nijak
vytdcet. Méreni pruznosti a jednotlivé prevody ukazuji, Ze i pres delsi zprevodovani je dynamika vozu
o leps$i nez u starsiho modelu 1.8T; na stovku se TFSI rozjede o sekundu rychleji. Motor ma také
lep$i odezvu na plyn, prestoze jisty turboefekt pretrval. U obou motort je doporucen natural 98.

Pruznost:

e 60-100 km/h: 2 st. 3,9s; 3st.5s;4st.7s;5st.9,7s
e 80-120 km/h: 3st.4,5s;4st.6,3s; 5st.9s;6st. 11 s

Zrychleni:
e 0-100 km/h: 7,5 s
e 0-160 km/h: 17,5's
e 60-160 km/h: 14 s

Prevody:



e 40: 2 - 2600; 3 - 1800

e 60: 2 -3900; 3 - 2600; 4 - 2000

80: 2 - 5300; 3 - 3500; 4 - 2600; 5 - 2000

100: 2 - 6700; 3 - 4400; 4 - 3300; 5 - 2500; 6 - 2100
120: 3 - 5200; 4 - 3900; 5 - 3000; 6 - 2500

140: 3 - 6100; 4 - 4600; 5 - 3500; 6 - 2900

160: 4 - 5300; 5 - 4000; 6 - 3300

180: 4 - 5900; 5 - 4500; 6 - 3700

200: 5 -5000; 6 - 4100

Vice paliva

Spotreba motoru je ponékud vyssi, nez jsem predpokladal. U verze bez quattra udava Audi
10,9/5,8/7,7, quattro pak zvysuje spotrebu o vice nez litr na sto km: 12,6/6,6/8,8 1. Hodnota mimo
mésto nevypada na dvousetkonovy motor vubec $patné, v praxi se ale velmi tézko dosahuje.
Pripravte se spiSe na hodnoty okolo osmi litrQi, coz je s udavanou spotrebou ve velkém kontrastu.
Cesta z Prahy si pri rychlosti okolo 140 km/h a vyuzivanim dynamiky motoru vzala 10,2 1, pricCemz v
spotrebu stahla témér na desitku. Ve mésté si motor vezme na delSich trasach (50 km po Brné) 131,
pri kratsich popojizdkach pak az na 15litrovou hranici. Pri méreni dynamiky a testech podvozku (100
km) si A4 vzala 14 litru. Primér za cely test se dostal nad 11 1, coZ na jednu stranu neni vzhledem ke
200 konim a pohonu vSech kol moc, ale na dvoulitrovy motor se mi to zda prece jen o néco vic, nez
bych ¢ekal.

Motokara

Vuz byl k testu dodén s priplatkovymi 17" litymi koly a pneumatikami Pirelli s rozmérem 235/45 R17,
a to vC. sportovniho podvozku. To samozrejmé vyraznou mérou ovlivnilo jizdni komfort, kdy zejména
ve meéste a rozbitych ¢eskych silnicich pocitite kazdou nerovnost. Odhlu¢néni od pneumatik je dobré,
razy od pricnych nerovnosti vsak nepreslechnete. Cesta po betonech D1 byla prekvapivé komfortni,
resp. nebyl to kostitras, kterého jsem se zprvu obéaval. Ani jizda po prazskych kostkach nedala vozu
zabrat, po Letné se dalo jet bez problému méstskym limitem, aniz by mne z drncani rozbolela hlava.
Zde jen dodam, ze na vétSich nerovnostech (prikladem budiz ony zminéné kostky) to v interiéru tu a
tam zapraskalo; asi nejvice odkudsi zezadu z plata nad zavazadlovym prostorem. Zprvu jsem myslel,
Ze jsou to Spatné doléhajici sedacky, ale ty ,sedély” dobre.

Diky Sirokym ,gumam” s nizkym profilem a solidnimu podvozku je audi ¢itelné v kritické situaci a pri
bézné jizdé nedovoli udélat chybu. Vuz je na limitu méné nedotacivy nez varianta s pohonem predni
napravy, snad za to muze lepsi rozlozeni hmotnosti. Pohon vSech pridava na jistoté na Spatném
povrchu, coz se zejména ted v zimé docela hodi. Prujezdy zataCkou po pod plynem jsou diky
rovnomérnému rozlozeni nahonu na obé napravy mozné v pomérné vysokych rychlostech, aniz by
ridi¢ pocitil jakykoliv ndznak ztraty kontroly nad rizenim. Pohon vSech kol zajiStuje, Zze po pridani
plynu nedojde jako u predokolky ke snaze vozu vyletét ven ze zatacky c¢i jako u zadokolky k
predbihani z4di. A pokud prece jen dojde ke ztraté adheze, sune se vuz ze zatacky spiSe bokem nez
po tecné. Jizdni vlastnosti jako celek bezesporu patri k tomu lepsimu ve tride, celkovy dojem trochu
kazi naladéni rizeni. Odezva je pouze prumérnd, rizeni mohlo byt o néco priméjsi. A pri malych
rychlostech by nemusel byt posilovac tak ucCinny, preposilovani je bohuzel obecna vada mnohych aut
soucasné produkce.
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Prazdné parkovisté a snih = idealni kombinace



Na chalupu bez problému

Zde bych se jesté kratce zastavil u pohonu vSech kol quattro; ten u A4 zajistuje diferencial Torsen,
ktery za idedlnich podminek prenasi vykon na obé napravy rovnomérné. V pripadé ztraty adheze lze
prenést az 75 procent vykonu na napravu, ktera ma adhezi nejlepsi. V zakladni vybavé nechybi
elektronickd uzévérka diferencialu, kterou nelze vyradit z provozu. Sériové ASR a ESP uz ano; staci
podrzet patri¢cné tlacitko. Vzhledem k tomu, Ze je letos v breznu tak bohatd snéhova nadilka, zkousel
jsem moznosti A4 na ruznych zasnézenych povrsich, ledu i ujetém snéhu, vyjetych zledovatélych
kolejich apod. Vuz si i s vypnutym protiprokluzem a stabilizaci poradil za vSech okolnosti, i kdyz jsem
jednou zajel takrka s celym autem do zasnézeného prikopu, viiz se celkem bez problému dostal ven.
Auto se i bez stabilizace chova na snéhu ¢i zledovatélém povrchu excelentné, nemusite mit strach, ze
byste nevyjeli na chalupu na zasnézeném kopci. Jedinou nevyhodou quattra je jiz zminéna vyssi
spotreba.
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Se zapnutym ESP by to vypadalo jinak...

Velmi dobré jsou brzdy, dobre se davkuji a maji vice nez dobry uc¢inek. Probudit k praci ABS neni
problém ani na suché vozovce. Ani pri panickém brzdéni nebyl podvozek vyveden z miry, drzel
pfimou stopu; pti brzdéni a simulaci vyhybavého manévru $la kola tam, kam méla. Razeni je velmi
snadné takrka bez odporu, jen mi vadilo, Ze jednotlivé rychlosti jsou dost daleko od sebe; to mélo za
nasledek neprilis presné razeni, casto se mi stavalo, ze jsem misto dvojky z trojky zaradil ¢tyrku,
misto ctyrky z pétky Sestku apod. Zvyknout se na to da, ale dalo mi to praci. Odhlu¢néni interiéru od
aerodynamického svistu je vzhledem k tridé jen prumérné.

Pohodové auto

Po plastické operaci Audi A4 na jedné strané omldadlo, na strané druhé drihé se stalo vice
zameénitelné se svymi vétSimi brasky. Nedokazu se rozhodnout, zda plastika skutecné pomohla. Drive
mél vuz svij nezaménitelny styl, o ktery nyni prisel. S faceliftem doslo i k vyrazné obméné motord,
kterd naopak vozu rozhodné prospéla. Audi si ale mohla odpustit nedistojny motor 1.6 75 kW a
urcité ho méla nahradit vykonnéjsim primovstrikem s 85 kW; také pétiventilovy dvoulitr mohl odejit
na odpoc¢inek. Mozné zustal v nabidce proto, ze motor 2.0 FSI by byl vykonem prili$ blizko motoru
1.8T (110 a 120 kW).

X[

Celkové je A4 jisté povedeny automobil, ktery svého ridice ani nijak nenadchne, ale ani nezklame.
Zkratka takové normadlni auto, jenz netrpi de facto zddnym negativem, ale ani tu neni nic, co by stélo
za vyraznéjsi pozornost. Velkou vyhodou je moznost stdlého pohonu vSech kol, ktery Ize kombinovat
s motory 1.8T, 2.0 TFSI, 3.2 V6 FSI a 3.0 TDI V6. Pohon je skutecné staly za vSech okolnosti a podle
potreby se muze redistribuovat na jednotlivé napravy. Pohon vSech kol poméha i za béznych
adheznich podminek prujezdu zatackou pod plynem, v zimé pak usnadnuje jizdu na snéhu a
zledovatélém povrchu; tehdy muze mit predokolka nebo zadokolka problémy. Zejména pohon
zadnich kol je v nékterych situacich problematicky (viz nedavny test Mercedesu C230K).

Jediné, co bych vozu skute¢né vytknul, je uz zminénd nepritomnost nékterych prvka v zakladni
vybavé, u auta se zakladni cenou 1,15 mil. K¢ bych predpokladal, ze v podstaté korunové polozky
jako tempomat nebo palubni poé¢ita¢ budou ve standardu. Vétsi mohl byt také prostor na zadnich
sedadlech a stredovéa konzola nemusela byt tak Sirokd, aby neubirala misto pro nohy vzrostlym
ridictm.



Plusy:

« staly pohon vSech kol Torsen
 vykonny motor
e dobré jizdni vlastnosti

Minusy:

 nedostatky v zékladni vybavé (tempomat, loketni opérka, palubni pocitac)
* vyssi spotreba
* méné mista vzadu

Standardni vybava: ABS, airbag ridiCe a spolujezdc, airbagy pro hlavu vpredu a vzadu
SIDEGUARD, vcetné boc¢nich airbagu vpredu, ESP, automaticka klimatizace s regulaci pravé a levé
strany, dalkové ovladani centralniho zamykéni. dekorace v provedeni kartacovany hlinik Sedy,
determalni skla - zelené ténovana, ¢teci lampicky vpredu a vzadu, drzék napoju ve stredni konzole,
elektrické ovladani oken vpredu a vzadu, imobilizér, kola hlinikova litd, v 9ramenném designu,
velikost 7]x16, s pneumatikami 205/55 R16 (pro modely 1.6, 2.0, 1.8 T, 1.9 TDI a 2.0 TDI), kola
hlinikova litd, v 9ramenném designu, velikost 7Jx16, s pneumatikami 215/55 R16 (pro modely 2.0 T
FSI, 3.2 FSI, 2.5 TDI a 3.0 TDI), mlhové sviitlomety, potahy sedadel tkanina Mikado, posilovac rizeni
(pro modely 1.6, 2.0, 1.8 T, 1.9 TDI a 2.0 TDI), rddio Chorus s 10 reproduktory (pro modely 1.6, 2.0,
1.8 T, 1.9 TDI, 2.0 TDI, 2.0 T FSI, 3.2 FSI a 2.5 TDI), radio Symphony s 10 reproduktory (pro model
3.0 TDI), sedadlo ridice vyskové nastavitelné, servotronic (modely 2.0 T FSI, 3.2 FSI, 2.5 TDI a 3.0
TDI), treti opérka hlavy vzadu vcetné triilbodového samonavijeciho pasu na stfednim sedadle vzadu,
ukazatel vnéjsi teploty, velurové koberecky vpredu a vzadu, vnéjsi zpétna zrcatka elektricky
nastavitelna a vyhrivana, asférické na strané ridice, volant kozeny 4ramenny

Priplatkova vybava: bi-xenonové svétlomety (28 725 K¢), ostfikovace svétlomett (8 799 K¢),
palubni pocitac (8 086 K¢), metaliza (21 973 K¢), ¢elni sklo s Sedym pruhem (2 379 K¢), loketni
opérka vpredu (5 422 K¢), multifunkéni sportovni kozeny volant (10 843 K¢), vnitini zpétné zrcatko
automaticky zaclonitelné (8 086 K¢), radio Concert (8 132 K¢), sportovni podvozek (8 799 K¢),
sportovni sedadla vpredu (18 929 K¢), vyhrivani prednich sedadel (10 795 K¢), 17" lita kola 235/45
R17 (28 725 K¢)

Zakladni cena: 1 150 800 K¢
Cena testovaného vozu: 1 320 493 K¢

Technické parametry
Motor

* Radovy &tyivalcovy benzinovy motor s pfimym vstrikovanim, prepliiovani turbodmychadlem s
chlazenim stlaceného vzduchu, ¢tyiventilové technika, vackové hridele v hlavé vélc (DOHC),
plynulé ¢asovani saci vackové hridele, saci potrubi s proménlivou délkou

e Objem: 1984 cm3

e Nejvétsi vykon: 147 kW (200 koni) pri 5100-6000 ot./min

e Nejvétsi toCivy moment: 280 Nm pri 1800-5000 ot./min

e Palivo: Natural 98

» Pohon: staly pohon vSech kol, samosvorny mezinapravovy diferencial Torsen, elektronicka
uzavérka diferencialu EDS pusobici brzdou na vSechna pohénéna kola, protiprokluzové
zarizeni ASR, elektronicky stabiliza¢ni program ESP s asisten¢nim systémem brzd



Provozni vlastnosti

e Max. rychlost: 238 km/h

Zrychleni z 0 na 100 km/h: 7,2 s

Spotreba paliva (1/100 km):

Mesto: 12,6

Mimo meésto: 6,6

Kombinovana: 8,8

Emise CO2 (g/km): 211 (Euro 4)

e Objem palivové nadrze: 631 (70 1 bez quattra)

Podvozek
e Zavéseni prednich kol: Ctyrprvkové zavéSend predni naprava s lehkou konstrukci s virtualni
ridici osou, trubkovy pri¢ny stabilizator, dvoutrubkovy plynovy tlumic a vinuté pruziny,
dorazové pero, elasticky uloZzené nosice napravy
» Zavéseni zadnich kol: nezavislé zavéseni kol, lichobéznikova zadni néprava s elasticky
ulozenymi nosici napravy, dvoutrubkovy plynovy tlumic¢, vinuté pruziny a dorazové pero
e Rozmeér kol: 7,5]x17
¢ Rozmér pneumatik: 235/45 R17
Hmotnosti

» Pohotovostni hmotnost: 1 490 kg
 Uzitetna hmotnost: 550 kg

Vnéjsi rozméry
e Délka: 4 568 mm
o Sitka: 1 772 mm
e Vyska: 1 427 mm
¢ Rozvor naprav: 2 648 mm

Vnitrni rozméry

 Zakladni objem zavazadlového prostoru: 460 |
¢ Objem zavazadlového prostoru pri sklopeni zadnich sedadel: 720 1

Oficialni fotografie
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Zdroj: Autorevue, Petr Broza
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