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Sie erreichen Michael Pfeiffer unter der E-Mail-Adresse mpfeiffer@motorpresse.de

BRAUCHEN SPORTWAGEN 
EIN HYBRIDSYSTEM?
HYBRIDSYSTEME HELFEN STARKEN VERBRENNERN ÜBER DIE 
ZULASSUNGSHÜRDEN. ABER SIE SIND TEUER, SCHWER UND KOM-
PLIZIERT. MUSS DAS SEIN?

K
lar: Wenn es morgens gilt, einen knacki-
gen V8 zu starten, ohne die sensiblen 
Nachbarn aus dem Bett zu werfen, ist 
ein kleiner E-Motor für die ersten Meter 
eine feine Sache. Elektrisch wegschlei-

chen und den vergnüglichen Verbrenner erst 
auf der Hauptstraße anwerfen stellt die  
Musik aus den Endrohren auf leise und sorgt 
für eine friedliche Nachbarschaft. 

Unser aktuelles Titelthema beschreibt das 
derzeitige Dilemma ganz gut: Starke Verbren-
ner müssen, um den Regularien zu genügen, 
einfach aushybridisiert werden. Dürfen also 
einige Zeit gar nicht anspringen. Damit wer-
den sie mit geringeren CO

2
-Werten im Flot-

tenverbrauch des Herstellers gewichtet, und 
so können dann am Ende mehr davon ver-
kauft werden. Denn längst schlagen die klas-
sischen Verbrenner so stark ins CO

2
-Kontor, 

dass zumindest Großhersteller wie BMW und 
Audi diese eher limitieren in der Stückzahl. 
Oder eben, wie beim neuen BMW M5, sie hyb-
ridisieren und so auch für die Zukunft ver-
kaufbar machen.

Ist das nicht schlimm? 300 Kilo mehr Ge-
wicht, mehr Bauteile, mehr Ressourcen müs-
sen eingesetzt werden, damit man in Zukunft 
noch V8 fahren kann. Oder gibt es nicht noch 
eine andere Lösung?

Porsche zeigt im neuen 911 T-Hybrid, wie 
leicht ein solches System tatsächlich gebaut 
werden kann. Man beziffert das Mehrgewicht 

dort mit etwas über 50 Kilogramm. Nachteil 
der Porsche-Konstruktion: Man kann gar 
nicht rein elektrisch angetrieben fahren. Also 
dann doch wieder Ärger mit den Nachbarn. 
Und die CO

2
-Werte sinken bei Weitem nicht 

so dramatisch, wie sie es beim M5 tun.
Noch sinnvoller machen das die Leute von 

Lamborghini. Den Revuelto-V12 lösen für ein 
paar klangschwache Kilometer Elektromoto-
ren ab, die für wenig Trara, aber viel CO

2
- 

Senkung bei der Homologation sorgen. Und 
trotzdem bleiben fahrdynamisch keinerlei 
Wünsche offen.

Hier kann allerdings auch der BMW über-
zeugen. Denn rein mit der Stoppuhr lässt sich 
keinesfalls nachweisen, dass ein schweres  
Plug-in-System die Sache verlangsamen wür-
de. Wie sich der Bald-Zweieinhalbtonner 
durch die Gegend treiben lässt, ist aller Ehren 
wert. Dieses unmittelbare, brachiale und un-
gestüme Wesen eines freien V8 kommt aller-
dings nicht wirklich rüber. Woran das liegen 
mag, erzählt ab Seite 6 unser Vergleichstest  
mit dem traditionellen, aber immerhin mild-
hybridisierten Audi RS 6. 

Die Frage, ob Sportwagen ein Hybridsys-
tem brauchen, beantwortet inzwischen die 
Politik. Dass die weltweiten CO

2
-Sorgen damit 

gelöst werden, glaube ich nicht. Dafür sollte 
man eher mal Kriege beenden.

ABSTECHER BEI  
DIDDLY SQUAT
Der Wahnsinn hat einen Namen: Jere-
my Clarkson. Seine Bauernhof-Soap 
hat einen derartigen Hype losgetreten, 
dass es für seinen Farm-Shop nahe 
Chipping Norton ein Dutzend Park-
einweiser braucht – an einem norma-
len Dienstagvormittag. Besser als die 
Souvenirs: die Autos der Groupies. 
Den E-JCW haben wir nach dem Sel-
fie jedenfalls lieber ums Eck geparkt.

DIE MÜLLENBACH-
SCHLEIFE BEBT!
Die Falken-Driftshow zählt inzwi-
schen zum festen Bestandteil des 
24h-Rennens am Nürburgring und 
gilt als Highlight im Rahmenpro-
gramm. Rund 30 Drifter vom Fal-
ken-Team und vom Nürburgring 
Drift Cup lassen den Asphalt mit 
ihren bis über 1000 PS starken Boli-
den vor vollen Rängen brennen. 
Wann? Am 20. Juni ab 19.30 Uhr.

BROTZEIT BEI MAHA 
Wenn wir eine Leistungsmessung bei 
Maha in Haldenwang machen, ist frü-
hes Aufstehen in Stuttgart angesagt, 
da die Messungen im Allgäu zeitig 
starten. Die legendäre „Maha-Brot-
zeit“ macht das frühe Aufstehen 
jedoch mit frischen Weißwürsten 
und Brezeln schnell vergessen.

I M PA D D O C K

sport auto DIGITAL sportauto.de, neue Digital-Ausgabe und Smartphone-App 
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PLATZ HIRSCHE
HINTEN BIS ZU 1680 LITER, VORN MINDESTENS VIER – DIE POWER-

KOMBINATION HAT WAS UND JETZT AUCH WIEDER DEN M5 GEPACKT, 

DEM MAN ZUM COMEBACK JEDOCH AUCH EIN HYBRIDSYSTEM EINGE-

LADEN HAT. VERGLEICH MIT DEM LUPENREIN BEFEUERTEN RS 6.

TEXT  S T E F A N  H E L M R E I C H   FOTOS  R O S S E N  G A R G O L O V
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Schön war  
die Zeit

Der Wählhebel 
wird den Modell-

wechsel nicht 
überleben, für 

die tollen Digital-
instrumente hilft 

vielleicht Dau-
mendrücken

Reifen- 
Leistung 

Trotz größerer 
Räder rollt der 

Audi sachter ab. 
Die Contis sind 
den M5-Pirellis 
im Alltag über-, 
fahrdynamisch 

unterlegen

M
an könne gar nicht so viele 
M5 bauen, wie sich aktuell 
verkaufen ließen! Ein Satz, 
der sitzt und mit einem 
Schlag allem Gejaule von 

wegen „Ende Legende“ den Garaus 
machen sollte. Eigentlich. Innerlich 
sind wir aber immer noch zerrissen. 
Einerseits möchte man BMW abbus-
seln für den Entschluss, die M-Ma-
schinerie nun wieder in die Kombi-
Karosserie zu pflanzen. Andererseits 
beißt halt die Frage, warum – ja Ze-
fix – der 4,4-Liter-V8 nicht einfach 
als Solist in den Bayern-Bomber ein-
ziehen durfte.

Die Antwort hat natürlich mit der 
Regulatorik zu tun, also mit dem Di-
lemma des Flottenverbrauchs. Nach 
WLTP schlägt der hybridisierte M5 
Touring mit gerade mal 45 g CO

2
 zu 

Buche. Der Vorgänger notierte noch 
das Vierfache! Eine einfache Rech-
nung, für die es auch keine Rolle 
spielt, dass derart fabelhafte Emissi-
onswerte, die, wohlgemerkt, einem 
Spritschnitt von 2,0 l/100 km ent-
sprechen, nichts, aber auch gar 
nichts mit der Realität zu tun haben. 

Letztlich geht es aber nicht nur 
um dieses, ich sag mal, schönrechne-
rische Feigenblatt, sondern auch 
ganz banal darum, wer den Dicksten 
hat. Im Segment der Power-Kombis 
sei Power nun mal das durchschla-
gende Argument – nomen est omen! 
Die 727 System-PS nutzen dem M5 
im Kampf um die Kundengunst je-

N E B E N D E M L I L A L AU N E BÄ R W I R K T D E R  
R S 6 E R S T M A L B L A S S, B R I N G T Ü B E R S E I N E 
D I R E K T E A RT A B E R M E H R FA R B E I N S S P I E L

denfalls mehr, als ihm sein eklatan-
tes Übergewicht schadet. Tja, und 
weil die Konkurrenz auch noch mit 
am Leistungspokertisch sitzt, sei der 
Schritt zum Doppelherz so gut wie 
alternativlos gewesen, zumal es ein 
offenes Geheimnis ist, dass der künf-
tige RS 6 ebenfalls mit Elektro-Obo-
lus ins Rennen gehen wird. 

Patt im Leistungsgewicht
Bedeutet für dieses Duell: Die Vor- 
und Nachteile, die sich aufgrund der 
konzeptionellen Unterschiede erge-
ben, sind zum einen vorübergehen-
de. Zum anderen egalisieren sie sich 
gegenseitig: 630 PS lässt die Perfor-
mance-Stufe des RS 6 auf den Fast-
Fünf-Meter-Avant los, der 2137 kg 
auf die Straße stellt. Das ist an sich 
eine ganze Menge, aber eben ge-
schlagene 322 kg weniger als der län-
gere, breitere und höhere M5, der 
sich mit seinen 97 Mehr-PS aber aufs 
selbe Leistungsgewichtslevel zieht.

Kleiner Einschub: Ein Mercedes-
AMG E 53 T war zu dieser Kombi-
Party ebenfalls eingeladen, jedoch 
nicht mit dem hier relevanten Dy-
namic Plus Paket (Bremse, Diff, Mo-
torlager) verfügbar.

Aus den Charakteren kürzen sich 
die Antriebs-Unterschiede nicht her-
aus. Der BMW empfängt einen mit 
der neueren Mode, klar. Nervige 
Klapptürgriffe draußen, drinnen das 
breite Doppel-Display sowie eine um-
laufende Lichtleiste, die das Cockpit 
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General  
Solo 
Der V8 bekommt 
einen Anfahr-
stups per 48 V, 
die 630 PS 
erstrampelt er 
alleine. Klang: 
bassig, finster, 
herzrhythmisch

Dämpfer ver-
sus Streben 
Der Audi schützt 
seinen Körper 
per adaptiver 
Dämpfer-Hydrau-
lik gegen Roll- 
tendenzen, der 
BMW tilgt sie 
über die Struktur

in den M-Farben schimmern lässt. 
Die cheffigen Sessel wirken so wuch-
tig wie das Drumherum, ziehen ei-
nem die Seitenwangen bis (fast) über 
die Ohren und stehen einen Tick bes-
ser zu Lenkrad und Armauflagen als 
die schmaleren Audi-Sitze. Dass der 
Unterboden einen 22,1-kWh-Akku 
beherbergt, ist dem Innenraum nur 
indirekt anzumerken: anhand zwei-
er Ladekabel-Taschen. Ein Getriebe-
wählhebel wie im RS 6 ist hier passé, 
die M-Lenkradtasten zur Kurzwahl 
der Lieblingskonfiguration sind aus 
Plastik, die Paddel mit genoppten 
Griffflächen dafür ein echtes Hap-
tik-Highlight. 

Startknopf. Dingdong. Das An-
triebssystem meldet sich aktiv, der 
Motor schlummert fürs Erste weiter. 
Gut 60 km vermag der M5 elektrisch 
zurückzulegen, was für viele Pend-
lerszenarien ausreicht, sofern man 
sich mit dem Limit auf 140 km/h ar-
rangieren mag. Echte M-Motionen 
erwachen aber erst mit dem V8, der 
in Abhängigkeit der Fahrprogram-
me einsteigt. In „Hybrid“ spielt er Ping- 
pong mit der E-Maschine, die Dyna-
mic-Modi halten ihn im Dauerlauf, 
dito die „e-Control“, die ihn als Lade-
gerät des Akkus nebenbeschäftigt.

Kraftentfaltung? So enorm wie 
das Auto, das sie durchströmt. Wo-
bei die vollflächige Vehemenz schon 
auch von der Exzellenz ihres Haupt-
bestandteils lebt. Der V8 steuert 80 
Prozent alias 585 PS zum Kanon bei, 
pumpt ohne Luftholen los und das 
gesamte Drehzahlspektrum mit flei-
schigem Vortrieb voll. Die 180 Nm 
der 145-kW-E-Maschine haben dem-
entsprechend leichtes Spiel, müssen 
keine Löcher stopfen, sondern schie-
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Farbenfroh, 
emotionsarm
Das Ambiente-

licht macht Stim-
mung, der Klang 
ist präsent, aber 

dumpf und 
künstlich – 

genau wie die 
Lenkung

Dampfwalze 
als Unterlage 
Die homogene 

Kraftentfaltung 
des 4,4-Liters 
macht’s dem 

E-Motor leicht, 
gut dazustehen. 

Im Umschalt-
spiel hakt’s

ben sich als Stromschnelle in einen 
feisten Fluss – leider nicht ohne hin 
und wieder negativ aufzufallen. Es 
gilt: Je klarer die Kommandos, desto 
geschmeidiger das Zusammenspiel. 
Bei geringer Last kommt es hingegen 
immer wieder vor, dass die beiden 
Kraftquellen übereinanderstolpern, 
der Vortrieb kurz ermattet, um dann 
unwirsch herauszuplatzen.

Fesselnd oder abgekapselt?
Im mildhybridisierten Audi läuft die 
Luzie dagegen durchweg wie am 
Schnürchen, wobei „Luzie“ viel zu 
feminin klingt angesichts des barba-
rischen Charmes, den der Vierliter-
V8 mit maximal 750 Nm versprüht. 
„Luzie-fer“ passt da vielleicht besser! 

RS-6-Kenner werden trotz des 48-V- 
Schubes eine winzige Delle im Lade-
druckaufbau aus niedrigen Drehzah-
len registrieren, der von den dicke-
ren Ladern der Performance-Version 
herrührt. Einmal aufgeboostet wütet 
das Drehmoment dann aber vehe-
ment durch die Allradantriebssträn-
ge, wirkt wegen des schlankeren 
Körperbaus präsenter und fesselnder. 
Der Klang hat mehr Volumen als das 
künstlich aufgebauschte Knurren 
des BMW, grollt, bollert, lässt beim 
Hochschalten unter Last den Antrieb 
erbeben und rockige  Rumpler durch 
die Auspuffanlage rollen. Wooohoo! 

Im M5 kommt man sich eher ab-
gekapselt vor. Doch nicht nur der üp-
pige Aufbau dämpft die Fahrgefühle, 
auch die Schnittstellen wirken teil-
weise diffus. Zwar haben es die M-
Macher hinbekommen, dass sich der 
künstlich generierte Pedaldruck-
punkt des integrierten Bremssys-
tems natürlicher anfühlt als jener 



Gesesselt statt 
gefesselt
Sitz- und Fahrge-
fühle harmonie-
ren. Der M5 ruht 
auf seinem 
dicken Kraftpols-
ter, lässt sich 
aber aus der 
Reserve locken 

Ausstattung 
ad absurdum 
Seit Kurzem ist 
die Keramik-
bremse ans Ulti-
mate Package 
gebunden, das 
auch ein Glas-
dach beinhaltet. 
Was ein Unfug!

DA S G E W I C H T D E S M5 DÄ M P F T D I E W U C H T 
D E R 1000 N M D E R A RT, DA S S D E R R S 6 DA S 
S P R I N T D U E L L 400 M E T E R L A N G A N F Ü H RT

der konventionellen Audi-Lösung, 
die Lenkung jedoch ist derart damit 
beschäftigt, das Gewicht zu ver-
schleiern, dass ihr auch jegliches 
Feedback durchflutscht. Erst in den 
sportlicheren Stellungen, in denen 
sich die Haltekräfte verfestigen, be-
ginnt der BMW überhaupt in der 
Hand zu liegen, ohne jedoch griffig 
oder gar intuitiv zu reagieren. 

Mitverantwortlich dafür ist auch 
die Hinterachslenkung. Im RS 6 be-
reits seit Generationsbeginn aktiv, ist 
sie ein Novum im M5, das mithelfen 
soll, die traditionellen Fahrverhal-
tensmuster gegen die gewachsenen 
Widerstände durchzusetzen.

Strukturelle Wankabstützung 
Und auch wenn ihr das im Team mit 
dem aktiven Hinterachsdifferenzial 
prima gelingt, ist die noch größere 
Errungenschaft der M-Entwickler ei-
gentlich jene, ohne aktive Wanksta-
bilisierung ins Gefecht mit der vielen 
Masse ziehen zu können. Während 
Audis optionales DRC-System Karos-
seriebewegungen über hydraulisch 
verschaltete Dämpfer entgegen-
wirkt, quasi auf Knopfdruck die Ban-
dagen lockert oder strafft, wird der 
M5 ausschließlich strukturell ge-
stützt. Präziser: über ein komplexes 
Netzwerk aus Verstrebungen, das 
die zerrenden Querkräfte auffängt, 
verdrängt, umleitet und kontert. Die 
Befürchtung, der BMW würde durch 
das effektive Subkutan-Gerüst im 

Komfort verkrampfen, erhärtet sich 
übrigens nicht. Mag sein, dass der 
Audi in der mittleren Stufe seiner 
Dämpfer lockerer liegt als der M5 im 
Schonprogramm. Wirklich unge-
mütlich wird’s im BMW aber nur 
dann, wenn Bodenwellen schräg auf 
das kreuz- und querversteifte Chas-
sis treffen und ihn in Horizontal-Ge-
schüttel versetzen. 

Dafür kniet er sich aber auch um-
so energischer in die Querbeschleu-
nigung, baut mehr Spannung zwi-
schen Lenkrichtung und Fahrbahn 
auf als der immer etwas schlaksigere 
Audi. Außerdem rotiert er dank der 
heckbetonten Kraftverteilung unter 
Last mit dem Hinterteil ums Eck, 
während das Sportdifferenzial des 
RS 6 nur einen leichten Mitdrückef-
fekt zu erzeugen vermag. Der Witz 
an der Sache: Trotzdem hat man im 
Audi mehr Freude am Fahren. Er 
muss sich nicht aufraffen, er fordert 
auf, ist lebendiger, quirliger – oder 
schlicht: leichter. Was lernen wir da-
raus? Dass man Gewichtsnachteile 
vielleicht kaschieren, aber niemals 
ungeschehen machen kann.

Und diese Weisheit bildet sich 
nicht nur im Handling ab, sondern 
auch schwarz auf weiß. Siehe 18-m-
Slalom, wobei man hier noch disku-
tieren könnte, was die größere Sen-
sation an den jeweiligen Auftritten 
ist. Dass der Audi mit über 70 um die 
Hütchen pfeift – oder der massige 
M5 kaum langsamer ist. 
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Audi
RS 6 Avant  

Performance

BMW
M5 Touring

Motor

Typ, Aufladung V8, Turbo V8, Turbo

Bohrung x Hub� mm 86,0 x 86,0 89,0 x 88,3

Hubraum cm³/Verdichtung 3996 / 9,7 4395 / 10,5

PS/kW/Drehzahl 630 / 463 / 6000 585 / 430 / 5600—6500

Nm/Drehzahl 850 / 2300—4500 750 / 1800—5400

Hybridisierung� (kW/Nm) 6/60 145/280

Systemleistung� PS/kW 630 / 463 535 / 727

Systemdrehmoment� Nm 850 1000

Kraftübertragung

Antriebsart Allrad Allrad

Getriebeart, Gänge Automatik, 8 Automatik, 8

Bremsen

Bremsscheibenbauart Keramik, 
innenbelüftet

Keramik, 
innenbelüftet

Scheiben-Ø v./h.� mm 440 / 370 420 / 398

Räder
Bereifung� vorn
�  hinten

285/30 R 22
285/30 R 22

Conti SportContact 7

285/40 R 20
295/35 R 21

Pirelli P Zero R
Felgenbreite v./h.� Zoll 10,5 / 10,5 10,5 / 11,0

Karosserie

L x B x H� mm 4995 x 1951 x 1460 5096 x 1970 x 1516

Radstand� mm 2929 3006

Tankvolumen� l 73 60
Batteriekapazität� kWh
elektr. Reichweite� km

0,5 
–

22,1 
61—67

Preise

Grundpreis� Euro 138 500 146 400
Preis inkl. fahrdynamisch 
relevanter Extras*� Euro 152 650  169 090 
Testwagenpreis� Euro 180 750 175 390

Unterhaltskosten

Kfz-Steuer� Euro 672 88
Haftpflicht� TK/Euro
Teilkasko� TK/Euro
Vollkasko� TK/Euro

19 / 1345
30 / 1593
30 / 7303

22 / 1654
30 / 1593
33 / 11 213

Fahrleistungen (Werksangaben)

0 – 100 km/h� s 3,4 3,6

Vmax� km/h 305 (optional) 305 (optional)

Messwerte

Gewicht vollgetankt � kg 2137 2459

Verteilung v./h.� % 55,5 / 44,5 52,1 / 47,9

Leistungsgewicht� kg/PS 3,4 3,4
Verbrauch� l/100 km 
min./max./Durchschnitt 11,6 / 16,5 / 14,1 11,0/18,3/12,1
Beschleunigung� s
0 –   40 km/h
0 – 100 km/h
0 – 160 km/h
0 – 200 km/h
0 – 250 km/h
0 – 280 km/h
400 Meter� s / km/h

1,0
3,3
7,3
11,6
19,8
28,1

11,3 / 199

1,1
3,6
7,4
11,2
18,4
25,5

11,4 / 203
Zwischensprint� s
100 –200 km/h 8,3 7,6
GP-Kurs Hockenheim � min 1.56,0 1.54,9

Slalom � km/h 70,1 69,8
Bremsweg/Verzögerung

m/s²
100 km/h kalt
(kalte Bremse, kalte Reifen)

100 km/h kalt
(kalte Bremse, warme Reifen)

100 km/h warm
(10. Bremsung)

200 km/h
(warme Bremse, warme Reifen)

37,3 / 10,3

32,5 / 11,9

32,8 / 11,8

126,2 / 12,2

34,3 / 11,3

32,3 / 12,0

32,0 / 12,0

130,3 / 11,8

Messbedingungen: Lufttemperatur 20° C, Asphalttemperatur 31° C, Luftdruck 1016 mbar* A
ud
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T EC H N I S C H E DAT E N

GP-Kurs Hockenheim 1.54,9 min� 13 / 25
Slalom 18 m 69,8 km/h� 15 / 20
0 – 100 km/h 3,6 s� 14 / 15
100 – 0 km/h (warm) 32,0 m� 15 / 15
Leistungsgewicht 3,4 kg/PS� 12 / 15
Preis/Performance 2451 Euro/Pkt.� 5 / 10
Summe � 74 / 100
� Pkt. / max.

BMW 
M5 Touring1.

Kurven- 
Diskussion 
Der BMW drückt im 
Kurvenverlauf ins 
Übersteuern, der 
Audi biegt sich eher 
ums Eck. Die Dyna-
mik steht und fällt 
mit der Reifen- 
Fitness 
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FAZIT
Obwohl sich die Hybridisierung für den M5 insofern auszahlt, als 
er die Rundenzeit der (über 500 kg leichteren!) Competition-Limo 
des Vorgängers knackt, hat sie die übliche Kehrseite. Das quer- 
und längsdynamische Potenzial ist an Ressourcen geknüpft, die 
sich unter Druck rasch verdünnisieren, zudem schwemmt der 
Kampf gegen die Pfunde reichlich Synthetik ins Fahrgefühl. Jeden-
falls hätte sich der RS 6 wohl nicht träumen lassen, dass er auf 
seine alten Tage noch mal als leicht und puristisch gefeiert wird.

Testredakteur 
Stefan Helmreich
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GP-Kurs Hockenheim 1.56,0 min� 12 / 25
Slalom 18 m 70,1 km/h� 16 / 20
0 – 100 km/h 3,3 s� 15 / 15
100 – 0 km/h (warm) 32,8 m� 14 / 15
Leistungsgewicht 3,4 kg/PS� 12 / 15
Preis/Performance 2212 Euro/Pkt.� 5 / 10
Summe � 74 / 100
� Pkt. / max.

AUDI 
RS 6 Avant Performance1.

ANFAHRT MERCEDES-TRIBÜNE

ANFAHRT PARABOLIKA

TURN 8 

ZIELGERADE

PARABOLIKA

TURN 10

EINGANG MOTODROM

SENKE

SACHSKURVE

SÜDKURVE

109 km/h 
109 km/h 

185 km/h 
188 km/h 

120 km/h 
118 km/h 

97 km/h 
91 km/h 104 km/h 

104 km/h 

Kurvengeschwindigkeit
Querbeschleunigung
Bremsverzögerung
erreichte Vmax im 
Streckenabschnitt

11,8 m/s2
10,1 m/s2

11,5 m/s2
9,8 m/s2

204 km/h
207 km/h

1,10 g
1,05 g

1,15 g
1,15 g

1,05 g
1,05 g

1,20 g
1,15 g1,10 g 

1,05 g 

NORDKURVE
128 km/h 
130 km/h 

1,15 g
1,15 g

BOXENGASSE

Messbedingungen: 
Lufttemperatur 27° C
Asphalttemperatur 37° C
Luftdruck 1014 mbar

Uwe Sener

Audi RS 6 Avant Performance� 1.56,0 min
BMW M5 Touring� 1.54,9 min

RUNDENZEIT HOCKENHEIMRING GP-Kurs

252 km/h
259 km/h

12,1 m/s2
11,5 m/s2

77 km/h 
78 km/h 

1,20 g 
1,15 g 

Das Fahrverhalten der beiden Schwergewichte hängt stark vom Zustand der Bereifung ab. Grundsätzlich bewegt 
sich der M5 agiler, ist weniger steif um die Hüfte, stresst aber die Reifen mit seinen 300 Extra-Kilo umso mehr. Der 
RS 6 bremst verlässlicher, bleibt stoisch auf Kurs und erhält seine Performance ein bis zwei Runden länger aufrecht.

Im Sprint schlägt die Massenträg-
heit dann aber heftig zu, dämpft die 
Wucht des 1000 Nm starken M5-Hy-
brids derart, dass sich der RS 6 bis 
100 km/h um drei Zehntel in Front 
stemmen kann. Eine Momentauf-
nahme? Jein, denn tatsächlich hält 
die Audi-Führung länger als gedacht. 
Erst im Bereich zwischen 160 und 
200 hat der BMW seine vielen Pfun-
de niederbeschleunigt, beginnt sich 
in Front und schließlich davonzuzie-
hen – wobei das Inkrafttreten seines 
Längsdynamik-Vorsprungs mit der 
üblichen Fußnote zu versehen ist: 

„Solange Elektro-Vorrat reicht“. Auf 
freien Autobahnen ist der Speicher 
nämlich ruckzuck leer geballert, im 
urbanen Alltag lässt sich dafür aber 
gut mit ihm auskommen. 

Dito auf der Rennstrecke. Wobei, 
sagen wir so: Der Akku steht länger 
im Saft, als der M5 die extremen 
Ausläufer seines Bewegungsapparats 
schultern kann. Sollbruchstelle: die 

Reifen. Die optionalen Sportgummis 
Pirelli P Zero R sind einen Tick schär-
fer abgemischt als die Contis des Au-
di, mitentscheidend für die bessere 
Bremsperformance sowie die Basis 
dafür, dass sich der BMW viel sportli-
cher bewegen lässt, als er gebaut ist. 

Labile Genialität
Beim Einlenken mag er’s sachte, klar. 
Ist er jedoch erst mal eingefädelt in 
den Kurvenverlauf, renken ihn seine 
multiplen Stellhebel mit Schmackes 
ins Neutrale, die Vorderachse auf die 
Linie gegurtet, das Heck je nach Do-
sis zwischen Gedrängel und Drift. 
Die Gaudi ist also groß, hängt aber 
massiv vom Zustand der Reifen ab. 
Und der verschlechtert sich rapide. 
Bereits in Hot Lap zwei lassen die 
Haltekräfte nach, und plopp, rutscht 
dem M5 der Wanst über den Hosen-
bund: Statt ins Übersteuern drückt 
ihn die Kraft nun über die Vorder-
achse weg, die vormals flüssigen Ab-
läufe verwandeln sich zu einem Ge-
stocher nach Grip.

Auch der Audi ist qua Körperbau 
kein Athlet, bewegt sich insgesamt 
etwas sperriger, gesitteter, slidet we-
niger, untersteuert früher, hält sein 
etwas niedrigeres Querdynamiklevel 
aber deutlich länger hoch. Nach vier 
Umläufen bauen aber auch bei ihm 
der Gummi und – im Gegensatz zum 
M5 – die Bremse ab. Ernüchterung? 
Nein. Vielmehr gebührt beiden Prot-
agonisten ein Kompliment für das 
mit 74 Punkten hoch dotierte Remis 
– und vor allem für die Prinzipien, 
die es ermöglichten. 

Nicht nur, dass hier zwei Güter-
waggons auf eine Art und Weise 
über den GP-Kurs turnen, die an sich 
völlig bekloppt ist. Auch wurde die 
völlig bekloppte Frage, ob man mit 
den Güterwaggons über den GP-Kurs 
turnen dürfe, von beiden Herstellern 
mit „Unbedingt!“ beantwortet. 
Schließlich gehöre das weiterhin, ex-
plizit und grundsätzlich zum An-
spruch jedes M- und RS-Modells! 


