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Technik und M

Aluminium ist kein Wert an sich

Warum der Audi A2 trotz guter Eigenschaften kein Erfolg wurde / High-Tech hinter der schmalen Brust verkauft sich schlecht

In den einschligigen Statistiken schneidet
der kleinste Audi hervorragend ab, Kaum
Liegenbleiber und minimale TUV-Min-
gel machen ihn zum zuverdissigsten Mit-
glied der Audi-Familie. Und Produki-Pres-
sechef Rudolf Schiller erwihnt nicht ohne
Stole, daB die A2-Kunden die zufrieden-
sten Kunden des Hauses sind.

Der Haken daran; Fs gibt zu wemge. In |

vier Jahren wurden nur rund 150000
Stiick degs Kleinen Aluminiumautos ver-
kauft, weniger als die Jahresproduktion
des Mini von BMW. Damit ist kein Ge-
schifl #u machen, obwohl die Preise fir
den A2 mit einem schmerzhafien Premi-
um-Aufschiag belastel sind. | Rund 500
Eura legen wir pro Auto drauf™, murrt
Audi-Chef Martin - Winterkorn.  Und
Bernd Pischetsrieder, Herr fiber den ge-
samten WW-Konzern, hatte schon kurz
nach Amtsantritt das ersatzlose Ende des
Verlusibringers angekiindigt,

S0 gewinnt man nur schwer neue Kun-
den. Im vergangenen Jahr griflfen gerade
mal 27 372 Kiufer zum ecinzigen Alumini-
umaute im Kompaktformat. Doch diese
Werkstoffwahl war nicht der erste Fehler
der A-Vermarktung. Die Wuorzeln licgen
tefer. Als 1997 auf der 1AA die Leicht-
bavstudie AlZ pdisentiert wurde, bepei-
sterte sie in erster Linie Techniker und De-
signer. Das schimal und hoch gestylie Alu-
Mabil sollte mit seiner leichten Space-
Frame-Karosserie und minimiertem Luft-
widerstand neue Mafstibe in Qualitit
und Verbrauch setzen.

Hintergrund der tewren und avantgardi-
stischen Konstruktion war der Wunsch
des damaligen  VW-Chefs Ferdinand
Pigch, dall jede Konzernmarke thr eigenes
Drgiliteranto im Programm haben mitsse,
Fir Volkswagen mimt der Lupo (bis heu-
te) diese Rolle, bei Seatl wurde dann man-
gels Nachfrage gane daraufl verzichtet, ¢i-
nen Dreiliter-Arogsa zu baven, und Audi
blich die fragwiirdige Ehre, das erste vier-
tirige Dreiliteraulo in Premiumqualitit
auf die Rider #u stellen. Dem muBie sich
ciniges unterardnen. So war der AZ ur-
sprimglich in konventioneller Stahlbauwei-
s¢ und auch etwas breiter, der diblichen De-
signlinie der Marke entsprechend, vargese-
hen. Der Serien-AZ, der dann 1990 wieder-
um aul der IAA das Licht der Welt er-

blickte, hatte hingegen starke Ahnlichkeit |

mit der Studie AlZ

Im Gegensalz zu den Designern waren
Fachpresse und Kunden von dem schmal-
briistigen Auftritt des AZ nicht gerade be-
gcir‘.lc1'1 Hinzu kamen diinne, Trennschei-
ben nicht uniibnliche Rider und ein hid

licher, an die ohnehin miBelilckte Heck-
scheibe geklebter Spoiler. Auch andere
Besenderheiten irritierten, wie die glatte
Serviceklappe fir die Motorfliissigkeiten
an Stelle des @iblichen Grills. Und anstatt
einer hochklappbaren Motorhaube gab es
einen herausnehmbaren Frontdeckel, der
den von Minnern geschitzten Kenner-
blick in den Motorraum zu einer miihavol-
len und auch licherlichen Angelegenheit
degradierte.
Im Motorraum gab eés ohnehin nicht
viel zu sehen. Hatte doch Audi angesichts
er ungewdhnlichen Abdeckung auf jep-
liches Aggregatestyling verzichtet. Der
trostlose Anblick entsprach im wesent-
lichen auch dem reduzierten [eistungsan-
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:Hﬁu.;?h, soi |’ Kithl um.f- '.v-an Kithnem Desigre: Der Audi A2 hat den Marki nieht erreichi

be-schriinkung steckte freilich Sysiem,
ndmlich der durchaus verniimftize Gedan-
ke, durch Zuriickdrehen der Gewichtsspi-
rale mit weniger Leistung auszukommen.
Im Prinzip ist das richtig, geht aber am
Kundenwunsch vorbei. Denn der will
durch das geringere Gewicht mit hitheren
Fahrleistungen belohnt und niche durch ge-
ringere Molorleistunpg zur Sparsambeit pe-
niitig werden, So blieb der Aha-Effekt
des leichten Autos auf der Strecke. Die Re-
aktion von Audi lich lange, mu lange auf
sich warten. Erst mit dem 1,6-Liter-FSI
(110 P8) und jetzt mit dem a&6-kW-(9])
P5-)TDT besitzr der AZ anndhernd jenes
Leistungsspektrum, ohne das auch <in Pre-
miuwmauto im Kleinformat nicht erfolg-

gebot, mit dem der A2 an den Start ging, | reich sein kann. Doch vorher muBte ja das

Ein Vierzylinder-Benziner und ein Dreizy- |

linder-TD, beide mit 55 kW (75 PS), soll-
ten den Ansprilchen der A2-Kunden gendi-
gen. Hinzu kam, dab der gefragte und auf
Grund seines hohen Drehmoments auch
temperamentvollere Diesel orst mit gut
halbjihriger Verspitung licferbar war,
Eine derart dirftige Leistungsofferte
wire nicht nétig gewesen. Denn im VW-
Konzern gab es genfigend potente Benzi-
ner, die man jecdoch ebenso verschmihte
wie den damals schon von Walfsburg ange-
botenen Drreizylinder-TD mit 66 kKW (90
PS). Hinter der freiwilligen Leistungs-

Direiliterauto realisiert werden.

Dank eines schr sparsamen 12-Liter-
TN mit Aluminiumblock und automati-
siartem  Schaltgetriebe konnte  die von
Pigch eisern peforderte Rekordmarke er-
reicht werden. Allerdings mit Muhe und
nicht ohne Tricks. Auf Servolenkung und
Klimaanlage mubBten die wahren Dreiliter-
fahrer verzichten. Und damit man iber-
haupt in die fiir den Abgas- und Ver-
brauchstest relevanie Aquivalentgewichis-
klasse kam, mubte der Tankinhalt des
Direiliter-A2 auf licherliche 21 Liter redu-
ziert werden,
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licher, an die ohnehin miBglickie Heck-
scheibe geklebter Spoiler. Auch andere
Besonderheiten irritierten, wic die plate
serviceklappe tir die Motorflilssigkeiten
an Stelle des dblichen Grills. Und anstatt
einer hochklappbaren Motorhaube gab es
einen herausnehmbaren Frontdeckel, der
den von Minnern geschitzten Kenner-

blick in den Motorraum zu einer mithevol- |

len und auch lacherlichen Angelegenheit
degradierte.

Im Motorraum gab es ohnehin nicht
viel zu sehen. Hatte doch Audi angesichts
der ungewdhnlichen Abdeckung auf jeg-
hiches Agpregatestyling verzichtet. Der
trostlose Anblick entsprach im wesent-
lichen auch dem reduzierten Leistungsan-

gebot, mit dem der A2 an den Start ging.
Ein Vierzylinder-Benzner und ein Dreizy-
linder-TDI, beide mit 55 kW (75 PS), soll-
ten den Anspriichen der A2-Kunden genii-
gen. Hinzu kam, dafi der gefragte und auf
Grund seines hohen Drehmoments anch
temperamentvollere Diesel erst mit gut
halbjéhriger Verspitung licferbar war.
Eine derart diirftige Leistungsofferte
wiite nichl ndtig pewesen. Denn im YW-
Konzern gab es genllgend potente Bengzi-
ner, die man jedach ebenso verschmihte
wie den damals schon von Wolfsburg ange-
botenen Dreizylinder- T mit 66 kW (90
P5). Hinter der freiwilligen Leistunps-

be-schrinkung steckte freilich System,
néimlich der durchaus vernimfiige Gedan-
ke, durch Zuriickdrehen der Gewichtsspi-
rale mit weniger Leistung ausrukommen.
Im Prinzip ist das richtig, geht aber am
Kundenwunsch vorbei, Denn der will
durch das geringere Gewicht mit hiheren
Fahrleistungen belohnt und nicht durch ge-
ringere Motorleistung zur Sparsamkeit ge-
nitigt werden. So blieh der Aha-Effekt
des leichten Autos auf der Strecke. Die Re-
aktion von Audi el lange. zu lange auf
sich warten. Erst mit dem 1 6-Liter-FS1
(110 PS) und jetzt mit dem G6-KW-(S0
PS-)TDT besitzt der A2 anndhernd jenes
Leistungsspekirum, ohne das auch ein Pre-
miumauto im Kleinformat nicht erfolg-

Hach, .s'c.h:.na.t kith! wnd von kithnem Design: Der Audi A2 hat den .u'r'.ic.r. niche erreichi

reich sein kann. Doch vorher mubBie ja das
Dreiliterauto realisiert werden.

Dank cines sehr sparsamen 1,2-Liter-
TDI mit Aluminiumblock und automati-
sicriem - Schaltgetriche konnte die won
Pigéch eisern geforderte Rekordmarke er-
reichl werden. Allerdings mit Mithe und
nicht ohne Tricks. Auf Servolenkung und
Klimaanlage muften die wahren Dreiliter-
fahrer verzichten. Und damit man iber-
haupt in die fiir den Abgas- und Ver-
brauchstest relevante Aquivalentgewichts-
klasse kam. mufite der Tankinhalt des
Dreiliter- A2 anf licherliche 21 Liter redu-
ziert werden.

Der Einsatz hat sich nicht gelohnt. Nur
5700 Direiliter-A2 konnten verkauft wer-
den. Ein Grofiteil davon, weil er der einzi-
ge AZ mit automatischer Schaltung blieh.
Auch das ein unverzeihlicher Fehler flir
diese Baureihe, rumal Hauptkonkurrent
Mercedes in der A-Klasse sowohl auto-
matisierte Schaligetriebe als auch Vollau-
lomaten im Angebot hat. Man darf eben
nicht nur am Gewicht sparen.

Matiirlich ist die Aluminiumkarosserie
des A2 ein einzigartipes High-Tech-Pro-
dukt, deren technischer Tiefgang sich vor
allem bei-der Besichtigung der Produk-
tion im KHnisch reinen Aluminium-Zen-
trum in MNeckarsulm erschhicBl. Aber der
Kunde sicht und merkt nichts davon, Au-
Ber mit den in den Thrschwellern eingelas-
senen ASF-Plaketten {Audi Space Frame)
hat Audi geschickt jede Aluminiumanmu-
tung vermieden. Auch sonst wurde die
Leichtbauidee gekonnt unterlaufen. Seri-
enmébige Stahlcider sind da ebenso para-
dox wie das schwere Panoramaglasdach,
das einen Grofiteil des Gewichlsvorteils
gunichte macht. Da waren intelligentere
Lisungen gefragt und maglich gewesen.
So wurde  Fortschritt durch Technik™ er-
felgreich vom Rickschrint durch Marke-
ting konterkariert,

Auberdem mufiten die Marketingsirate-
gen #ur Kenninis nehmen: Aluminium ist
kein Wert an sich, sondern nur Mittel zum
Zweck. Die deutlich hiheren Kosten las-
sen sich bei kleinen Autos kaum im Preis
unterbringen. Abpgeschen davon, dall sich
das Erleichterungspotential in Grenzen
hilt, Rund 100 Kilogramm Gewichisvor-
teil beim A2 rechifertipen den Aufwand
kaum, Zumal der Spareffekt nur etwa 03
Liter je 100 Kilometer betrigt,

Wie geht es nun weiter mit dem A27
Fiinf Motorvarianten sind jetzt lieferbar,
Diie Preisspanne reicht von 16 900 bis
19400 Euro. Und wer einen der beiden
1 4-Liter-Diesel kauft, ist gut bedient. Zu
bedenken wire, dal der A2 kaum noch
Zwel Jahre gebaut wird. Danach st
Schleff, und in den Meckarsulmer Werk-
hallen wird ein etwas teurerer Sportwa-
gen mit Alukarosse entstehen. Damit
laBt sich dann auch wieder Celd ver-

| dienen.

Doch was macht man mil iiber 150 ()
#ulnedenen A2-Kunden? Einen Nachfol-
ger soll es ja nicht geben. Und einfach an
dic Konkurrenz verlieren michie man die
auch nicht. Audi-Chef Winterkorn meint,
er kimme die AZ-Kunden auf Seat umpo-
len. Das wiire dann der lewzie Trrium bed
der AZ-Vermarktung.

MNeuer 1,¢ r-Diesaelmotor




