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Alles el
uber Audi

Es begann, aber wo eigentlich? Wo ist der
anerkannte Geburtsort der AudiNSU Auto
Union AG? DaB diese Automobilfabrik heute
ihren Sitz im bayerischen Ingolstadt hat, be-
sagt wenig. Audi NSU Auto Union AG ist der
Typ der durch Fusionen zustandegekomme-
nen Autofabrik. Welche Namen der Branche
waren mit im Spiel?: NSU, Horch + Audi +
DKW + Wanderer = Auto Union, Auto Union +
Flick + Daimler-Benz, dann ohne Flick, Volks-
wagenwerk schluckt die Auto Union, VW |aBt
seine Auto Union NSU schlucken. Jetzt erst
ist der Status klar: Audi NSU Auto Union AG
in Ingolstadt.

Vor mehr als 100 Jahren, genau 1873, als
die Menschen in aller Regel zu FuB gingen,
dachte an der Sulm auch der tatendurstige
Christian Schmidt nicht daran, Fahrzeuge
zu bauen — er begann mit der Herstel-
lung von Strickmaschinen. Neue Mitbesit-
zer kamen hinzu. Fahrrader bauten sie
erst 1886, 1889 wurden 200 fertige Rader
ausgeliefert, eine Belegschaft von 60 Mann
hatte sie fabriziert. Beim Zweirad fuhlte man
sich lange Zeit wohl, aber schon 1900 kam
zum Fahrrad der Motor — 1901 wurde in
Neckarsulm das erste Motorrad der Welt
hergestellt. Von Marken wie Horch, Audi,
DKW oder Wanderer war noch keine Rede.
Erst 1932 kam die Auto Union, durch die
Fusion der vier Marken. Vier Ringe symbo-
lisierten die vier Grunder-Firmen. Wanderer
als Firma war schon 1885 entstanden, Horch
1899, Audi im Jahre 1910 und DKW 1916.
Die Zeiten waren — und blieben — schwer,
die Wirtschaftskrise eingangs der dreiBiger
Jahre erzwang die Fusion, mit der man
Uberlebte. Wie alles begann, steht auf den
nachsten Seiten. >
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Es begann
mit
Avgust
Horch

Die Audi-Geschichte:
Muhsal, Pleiten,
Auferstehung.

ie Autofabrik Horch ent-

lieB 1909 ihren Grinder
und Cheftechniker kurzer-
hand per Aufsichtsratsbe-
schiuB, ohne daB er gekiin-
digt hatte.

August Horch, damals 41
Jahre alt, ging grollend, fand
neue Partner und wurde
Konkurrent am gleichen Ort
in Zwickau. Seinen Namen
durfte er laut Urteil des
Reichsgerichts nicht mitneh-
men. Resultat des Rechts-
streits war seine neue Mar-
ke Audi, das lateinische Wort
flr Horch. 1910 lief der erste
Audi zum Arger der Horch-
Aufsichtsrate, die sich auch
ohne Horch schwer taten.

In den zwanziger Jahren ge-
riet Audi ins Hintertreffen.
Das Schicksal schlechter Zei-
ten fiihrte die beiden Mar-
ken dann 1932 mit DKW und
Wanderer in der Auto Union
Zusammen.

Diese sachsische Notge-
meinschaft gedieh in der tri-
gerischen Blite des Dritten
Reichs. Sie pflegte Horch als
Nobelmarke. Audi, schon
1928 von DKW erworben,
war nur noch ein marktpoli-
tisch verwendeter Name.
Den Zweiten Weltkrieg uber-
lebte DKW als Marke der in
Ingolstadt neu etablierten
Auto Union.

Mit viel SelbstbewuBtsein,
aber stetig gliicklos, geriet
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DKW nun in Sackgassen.
SchlieBlich wurde lber die
Kapitaleigner Daimler-Benz
eingeschaltet; Verhandlun-
gen Uber Investitionen und
Kooperation begannen im
Herbst 1957.

Ein hochmodernes Werk fiur
den DKW Junior, der 1959
erschien, sollte der Auto
Union endlich zum Durch-
bruch verhelfen, und Daim-
ler-Benz pachtete 1961 das
DKW-Werk Disseldorf, um
dort einen kleinen Mercedes
zu bauen.

Damals tauchte der Name
Audi geriichtweise auf, ge-
deutet als Auto Union Dis-
seldorf-Ingolstadt.

Doch der Junior war kein
Hit, DKW schlieBlich nur
noch durch Jahreswagen fiir
Mercedes-Beschéftigte Uber
Wasser zu halten. Daimler-
Benz entschied sich 1963 fur
Investitionen in ein neues
Lastwagenwerk in Warth bei
Karlsruhe und schloB in Sa-
chen Auto Union ein Bind-
nis mit dem Volkswagen-
werk. Zusammenarbeit und
Interessenabgrenzung wur-
den vereinbart, VW flhrte
fortan die Regie.

Dusseldorf wurde abge-
schaltet. Die Fihrung in In-
golstadt Gbernahm 1964 der
Mercedes-Direktor Ludwig
Kraus, ein mit allen Wassern
gewaschener  energischer
Techniker.

Resultat war der Audi, den
Ludwig Kraus gegen alle
Schwierigkeiten durchboxte.

Aus dem hoffnungslosen
letzten Zweitakter, dem DKW
F 102, machte er mit einem
unkonventionellen Daimler-
Viertaktmotor (Mitteldruck-
motor) ein respektables Er-
folgsmodell und profilierte
die Marke 1969 endgultig mit
dem Audi 100, bei dem

Daimler-Benz noch Entwick-
lungshilfe leistete.

Wolfsburg indes hatte nur
an Resteverwertung gedacht
und driickte Kafer auf die
Bander in Ingolstadt. Aber
in der VW-Krise, die sich
1966 anbahnte, erwies sich
der bayerische Patient als
Retter und Richtungsweiser
far VW,

Mit Grindung der Audi NSU
Auto Union AG wurde 1969
die Weiche dann aber end-
glltig gestellt: Audi hat
heute Partner-Status im VW-
Konzern.

Das ist eine sehr gegenwar-
tige Geschichte. Kein Wun-

USA-Konzept, DKW-Regie: Audi Typ Zwickau, 1931
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der, daB in Wolfsburg wie in
Ingolstadt jahrelang wenig
Neigung herrschte, die wirre
Vergangenheit als histo-
risches Fundament zu wur-
digen.

Doch schlieBlich hat sich das
Bekenntnis zur Kontinuitat

durchgesetzt: ,Von Horch zu
Audi” hieB 1977 eine histo-
rische Schau im Deutschen
Museum.

Archivarisch und publizi-
stisch verwaltet der Konzern
das Angedenken an Grin-
der und Markenschicksale.

Image-Wandler: Der Audi lieB 1965 den DKW vergessen

August Horch, geboren 1868
als Sohn eines Schmieds in
Willingen an der Mosel, ist
aber doch nur zu begrenzten
Ehren gekommen.

Er war keiner der groBen
Pioniere. Der gelernte
Schmied arbeitete sich zum
Ingenieur hoch, erwarb Er-
fahrungen in Motorenfabri-
ken und wurde 1896 Be-
triebsleiter bei Benz. 1899
griindete er die eigene Fir-
ma, etablierte sich 1904 in
Zwickau und war als gesel-
liger Rallye-Fahrer der beste
Propagandist seines Fabri-
kats.

DaB ihn die eigene Firma
ausbootete, hing eben damit
zusammen; er war ein Ak-
tivist ohne Sinn fir Rendite
und wurde kein Industrieller.
Noch 1914 fuhr er seinen
Audi-, Alpensieger” selbst
und zog sich 1920 aus dem
Management zurlick. In der
Prominenz des deutschen
Automobilwesens war er als
Sachversténdiger und Orga-
nisator tatig und genoB das
betriebsame Leben in Ber-
lin, Er starb 1951 in Minch-
berg, Oberfranken.

Mit Kardan statt Kette war
seine erste Konstruktion
von 1899 fortschrittlich, sein
.StoBfreier"  Zweizylinder-
motor erwies sich jedoch als
verfehite Konstruktion.

Er baute fortan konventio-
nell, aber stets sportlich mit
Blick auf geringes Gewicht
und frih auch auf Strom-
linienformen.

Nach seinem Rucktritt als
Vorstandschef riskierte die
Firma Audi 1922 vor allem
einen anspruchsvollen 4,6
Liter-Sechszylinder Typ M,
der erstmals als Kuhlerfigur
die markante ,1" trug, Er-
gebnis eines Preisausschrei-
bens.

Doch wahrend die Firma
Horch auf einen Einheits-

Achtzylinder setzte und da-
mit durchhielt, glitt Audi in

die Pleite ab. Der DKW-
Grinder Jorgen Skafte Ras-
mussen, kreditwirdig als er-
folgreicher Motorradprodu-
zent und Besitzer eines ver-
zweigten Firmenkonglome-
rats, kaufte das Werk 1928
und versuchte sich als Auto-
mobilbauer. Die driickende
amerikanische Konkurrenz
wollte er mit ihren eigenen
Waffen schlagen: Mit Pro-
duktionseinrichtungen und
Modellen des gestrandeten
US-Fabrikats Rickenbacker
prasentierte Audi ein Mo-
dellprogramm und sollte als
Lieferant fiir andere Werke
der deutschen Industrie auf-
helfen.

1930 kam jedoch die groBe
Wirtschaftskrise, wahrend
Rasmussens gleichzeitig er-
scheinender DKW-Kleinwa-
gen zunachst auch nicht
groB einschlug. Die Auto
Union vereinigte Unterneh-
men ohne Geld in Regie
der Séchsischen Staatsbank,
die auch kaum Mittel hatte,
doch 1933 begann der Auf-
schwung.

Im Audi-Werk wurde ab 1932
der neue kleine Frontan-
triebs-DKW gebaut. Sein Er-
folg ging dann auch auf Ko-
sten der Kapazitat fir einen
neuen Audi, der aus Wande-
rer-Kkomponenten bestand,
jedoch mit Frontantrieb als
Image-Speerspitze fiir DKW
dienen sollte.

Dieser Audi Front, Typ UW
(,Umgekehrter Wanderer"),
wurde von 1933 bis 1938 in
zwei Modellstufen mit zwei
und 2,3 Litern gebaut, aber
andere Konzernmodelle ver-
drangten ihn nach Anfangs-
erfolgen. Der neue 3,3 Liter-
Audi Typ 920 von 1939 war
ein Horch-Modell auf Wan-
derer-Basis mit DKW-Hinter-
achskonstruktion; technisch
respektabel wie fast alles in
der Audi-Vergangenheit.
Paul Simsa
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Was es sonst
noch gab

Ausgefallene Konstruktionen
aus der Vergangenheit
der Audi NSU Auto Union AG.

udi im Jahre 1979, da denkt keiner

mehr an Ausgefallenes. Die Mo-
dell-Palette ist sachlich, verniinftig und
marktgerecht. Die verwegene Vergan-
genheit ist bewiltigt.

Diese Ruhe konnte nicht schaden, denn
davor lag ein ziemlich bewegtes Jahr-
hundert, in dessen Verlauf die funf in
der Union vereinigten Autofirmen Audi,
DKW, Horch, Wanderer und NSU
Geschichte und auch .Geschichten
machten. So gab es vom Ausgefalle-
nen in der Vergangenheit eher zuviel
als zuwenig.

Ungewdhnlich war schon der Start des
altesten Unternehmens der Fiinfer-
Runde, das dann auch als letztes der
Union zugegliedert wurde. Die Karrie-
re von NSU begann mit Strickmaschi-
nen und fihrte (ber das Hochrad zur
Motorisierung. Und mit Hochradern
kam auch die Sache bei Wanderer ins
Rollen.

DKW begann seine Aktivititen mit
Spielzeugmotoren. Und nur der August
Horch hatte sich gleich den Autos ver-
schrieben. Aber auch er steuerte gleich
zu Anfang ein Kuriosum bei. Sein ins
Lateinische Ubersetzter Name steht
heute am Anfang des Firmentitels.

Um die erste auBergewdhnliche Kon-
struktion machte sich NSU verdient.
1913 entstand dort ein geldndetaugli-
ches Motorrad mit Hinterradfederung.
Es spricht nicht gerade fiir die Fahr-
eigenschaften dieses Modells, daB NSU
erst 36 Jahre spater wieder ein Serien-
modell mit gefedertem Hinterrad wagte.

1923 machte sich die Marke Audi um
den Fortschritt verdient. Sie baute
einen Innenlenker mit Sechszylinder-
motor, der erstmals hydraulisch beta-
tigte Bremsen an allen vier Radern
hatte. Der VW Standard bekam eine
solche Anlage erst 40 Jahre spéter.

laulo
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Die Motorradmarke des Danen Jorgen
Skafte Rasmussen, ansdssig im séich-
sischen Zschoppau, fing erst 1927 mit
den Autos an und versuchte, was ihr
schon mit Motorradern gelungen war,
namlich einen fahrbaren Untersatz fiir
die breite Masse zu bauen.

Die ersten DKW-Automobile, die dann
1928 erschienen, hatten zwar noch kei-
nen Frontantrieb, waren aber recht un-
gewdhnliche Autos. Ein kleiner Zwei-
taktmotor sorgte fiirs Vorankommen,
und damit der es nicht zu schwer hatte,
wurde konsequenter Leichtbau betrie-
ben.

Damals machte man so etwas noch
nicht auf die wissenschaftliche Tour
nach dem Prinzip der finiten Elemente
mit computerberechneten Blechstruk-
turen — ein Verfahren, das Audi in den
sechziger Jahren im Automobilbau
einfihrte.

1928 wurde noch auf natiirliche Weise
leicht gebaut. Die DKW-Werke expe-
rimentierten zunachst mit einem lein-
wandbespannten Gerippe und zogen
dieser Losung alsbald aber doch eine
solidere Sperrholzbeplankung vor.

Auch damit wurden die Autos leicht.
Der erste frontgetriebene DKW, der F 1
von 1931, wog als Zweisitzer 450 Kilo-
gramm. Dieses Leichtgewicht lieB sich
auch mit zwolf PS aus 500 cm? fiir da-
malige Begriffe zligig bewegen.

Automobilgeschichte schrieb die Auto
Union 1933 zusammen mit Profes-
sor Porsche. Der geniale Usterrei-
cher konzipierte damals einen Grand
Prix-Rennwagen fiir den sachsischen
Firmenverbund. Und dieser Silberpfeil
entsprach mit seinem Zuschnitt als Mit-
telmotorauto vor46Jahren schon einem
Rennwagenbaustil, der sich erst 25
Jahre danach allgemein durchsetzte.

Das Verhaltnis von Aufwand und Wir-
kung im Rennmotorenbau war seiner-
zeit noch etwas anders. 16 Zylinder mit
insgesamt 4360 cm?® Hubraum bemih-
ten sich 1933, von einem Kompressor
unterstutzt, um eine Leistung von 295
PS — soviel, wie heute ein Formel 2-
Rennauto der zweiten Garnitur hat.

1938 war die vieltopfige Maschine zu
weit mehr Hubraum und Starke ge-
langt. Sie britete nun, noch intensiver

aufgeladen, aus 6330 cm? bei 5000/min
545 PS. Das ist so etwa das, was heute
ein Formel 1-Teamchef aus drei Litern
Hubraum und ohne Kompressor gerne
haben mdchte.

Auch NSU strebte in den Jahren vor
dem Krieg nach der Kraft, die aus dem
Kompressor kommt. Chefkonstrukteur
Albert Roder entwickelte dort aufgela-
dene Zweizylinder-Aggregate fiir Renn-
Motorrader.

Rennwagen mit Mittelmotor: Auto Union von
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So richtig laufen lernten sie erst nach
dem Krieg. Und die 500er brachte es
schlieBlich auf 98 PS. Damals ein un-
vorstellbar hoher Wert, heute kann
man so etwas im Laden kaufen.

Wahrend des Krieges baute NSU ein
eher kurioses Vehikel. Das Kettenkrad
sah vorn aus wie ein Motorrad und hin-
ten wie ein kleiner Panzer. Ein Opel
Olympia-Motor versorgte den tak-
tischen Traktor mit Antriebskraft.

B aa N "
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Kraftrad mit Ketten: NS

Motorrad mit Liegz eord-NSU von 1955

1969 begann die Ingolstadter Epoche
der Auto Union, verbliiffenderweise mit
einem Lastwagen. Der DKW Schnell-
Laster F 89 L war ein Muster an Raum-
okonomie. Die Lieferanten schatzten
ihn sehr wegen seines tiefen Wagen-
bodens und seiner geringen Ladehdhe.
Was sie weniger schatzten, war der
schwachliche Zweitaktmotor mit 700
cm3 und 22 PS sowie das fir den Ein-
satzzweck vollig unzureichende Drei-
ganggetriebe. So konnte von schnell

Uberhaupt keine Rede sein. Der ra-
schere VW Bully fuhr dem DKW davon
— auf der StraBe und in der Zulas-
sungs-Statistik.

Besser lief es da schon von Anfang an
mit den DKW-Motorradern, und noch
besser ging das Zweiradgeschéaft bei
NSU. Diese Marke wurde zur gréBten
Motorradfabrik der Welt. Doch wie das
so die Art der fetten Jahre ist, es kam
viel Gutes dabei heraus, doch nur we-
nig Ausgefallenes.

Das kurioseste und zugleich richtung-
weisendste Produkt jener Tage war
das von dem Grafiker Gustav Adolf
Baumm konzipierte Rekordfahrzeug,
genannt fliegender Liegestuhl. Mit ihm
ging NSU 1954 und 1956 hochst erfolg-
reich auf Rekordjagd und schuf zu-
gleich ein Vorbild fur alle spateren Re-
kord-Zweirader.

DKW steuerte zur gleichen Zeit als aus-
gefallenes Fahrzeug den Gelandewa-
gen Munga mit Dreizylinder-Zweitakt-
motor bei, der sich seinen Platz in der
Bundeswehr redlich verdienen muBte:
Er setzte sich bei einem Erprobungs-
Wettbewerb gegen die zahlreichen
Konkurrenten aus dem in-und Ausland
erfolgreich durch.

In den sechziger Jahren sorgte dann
NSU mit seinem Wankel-Flirt fir einen
weiteren Nachschub an eigenwilligen
Konstruktionen, welche die Automobil-
geschichte letztlich intensiver berei-
cherten als die Kasse des Unterneh-
mens.

Der Wankelspider und auch der faszi-
nierende NSU Ro 80 blieben ZuschuB-
objekte.

So horten die wilden Jahre des techni-
schen Experimentierens endgliltig auf,
als 1969 NSU der Auto Union angeglie-
dert wurde. Und seit zehn Jahren nun
bestimmt der nilichterne, aber erfolgs-
orientierte Ingolstadter Fuhrungsstil
die Technik des Hauses.

Nur zwei abgebrochene Experimente
sind aus dieser Zeit Uberliefert: ein
Audi 100 mit einem 170 PS starken
Wankelmotor und der Prototyp eines
NSU-Motorrades, das die Chance ge-
habt hatte, mit einem 1300 cm3-Audi-
Motor die starkste Serienmaschine der
Welt zu werden. —cpb—

auto
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Selbst -
versorger

Das technische Entwicklungs-
zentrum von Audi.

udwigsburg hieB das Audi-Entwick-

lungszentrum bis vor wenigen Jah-
ren noch im Werksjargon der Ingol-
stadter Automobilfabrik.

Diesen Namen verdankte es jenem
Ludwig Kraus, der als Entwicklungs-
helfer in den friihen sechziger Jahren
von Daimler-Benz an die Donau iber-
siedelte, und der als Chefkonstrukteur
dafir sorgte, daB aus dem zweitakten-
den DKW ein Audi mit Viertaktmotor
wurde.

Der Mercedes-Mann Kraus, an griind-
liche und professionelle Arbeit ge-
wohnt, sorgte daflir, daB am Rande der

autlo
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Produktionsanlagen eine groBzugig
konzipierte Entwicklungsabteilung ent-
stand, damit die Auto Union ihre wei-
tere Zukunft weitgehend selbst be-
waltigen kann.

Der Bau aus den Wiederbelebungsta-
gen der Auto Union und Audi spiegelt
die Situation von damals wider: Ein
schlichter Zweckbau aus Fertigteilen,
ohne architektonische Ambition und
ohne unternehmerisches Reprasenta-
tionsbedurfnis erstellt. DaB es im Som-
mer dort noch heiBer hergeht als sonst,
liegt an der eingesparten Klimaanlage.
Ansonsten hat sich fast alles gedndert
— sogar der Name. ,Ludwigsburg sagt
heute keiner mehr“ kommentiert Wal-
ter Treser, Versuchsleiter im Bereich
Vorentwicklung, diesen Wandel.

Der kam mit dem neuen Burgherrn
ganz zwangslaufig. Seit 1973 regiert
die Audi-Entwicklung Ferdinand Piéch,

Das grofziigig angelegte Versuchszen-
trum in Ingolstadt erlaubt Audi
eigenstiindige Entwicklungsarbeit.

den die Verpflichtung motiviert, ein
wiurdiger Enkel des Professor Ferdi-
nand Porsche zu sein.

Piéch, der im Porsche-Werk seiner
Familie in den spaten sechziger und
frihen siebziger Jahren als Leiter der
Rennfahrzeug-Entwicklung fiir eine
ruhmreiche Epoche sorgte, ist mit der
neuen Herausforderung in Ingolstadt
durchaus nicht unzufrieden: ,Fir einen
Ingenieur ist die Entwicklung moder-
ner Serienfahrzeuge eine sehr viel um-
fassendere und reizvollere Aufgabe als
die Arbeit an hochspezialisierten Renn-
wagen.”

Das allerdings druckt sich auch in Zah-
len recht eindeutig aus. Statt der knap-
pen Hundertschaft einer Porsche Renn-
abteilung in jenen Tagen, sind mit der
Entwicklung von Audi-Automobilen im-
merhin 2200 Leute beschaftigt.

Die mittlerweile nur noch schlicht TE
(Technisches Entwicklungszentrum) ge-
nannte Ludwigsburg ist fir solchen Zu-
wachs langst zu klein geworden. Audi
kam es darum sehr zustatten, mit der

Luftbild, freigegeben durch Regierungsprisidium Stuttgart Nr. 9/46 775.
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Ubernahme von NSU nicht nur gréBere
Produktionskapazitaten, sondern auch
eine zusatzliche und sehr leistungsfa-
hige Entwicklungsabteilung zu gewin-
nen.

Chef dieser AuBenstelle ist der Wan-
kelexperte Richard von Basshuysen,
der hier mit 400 Mitarbeitern zwar
kaum noch fiir die Zukunft des Kreis-
kolbenmotors, um so mehr aber fiir die
Audis der achtziger Jahre tatig ist.

Verglichen mit den 6600 Entwicklern
bei der Konzern-Mutter VW in Wolfs-
burg, ist der mit der Zukunft beschaf-
tigte Personalbestand bei Audi noch
recht bescheiden. Dafiir allerdings ge-
hen die Aktivitaten des Stammwerks
auch noch etwas weiter. Es unterhalt
Abteilungen fiir Grundlagenuntersu-
chung und Forschung sowie zwei ge-
meinsam genutzte Einrichtungen: den
groBen Windkanal und das Testge-
lande in Ehra Lessien.

Ansonsten freilich legen die Ingolstad-
ter gréBten Wert darauf, eigenstandig
entwickeln zu kénnen. So verfiigt das
TE von Audi denn auch iber ein kom-

wicklungssenat, gebildet aus folgen-
den Abteilungsleitern:

Ferdinand Piéch, 42, Entwicklungslei-
ter; Richard von Basshuysen, 47, Son-
derentwicklungen; Dr. Karl Bauer, 45,
Konstruktion von Vorentwicklungen;
Dr. Franz Behles, 51, Karosserie-Ent-
wicklung; Jorg Bensinger, 43, Fahrver-
such; Dirk Bosenberg, 38, Assistent
von Ferdinand Piéch; Franz Hauk, 54,
Konstruktion Motorenbau; Rudolf Sou-
kup, 49, Versuchsbau; Walter Treser,
39, Versuch von Vorentwickiungen;
Edgar von Schenck, 51, und Dr. Gert
Burmann, 47, Marketing V-A- G.

Das Verfahren, mit dem hier Gber kiinf-
tige Projekte und deren Ausfilihrung
entschieden wird, hat fir ein zielsicher
gefiihrtes Industrieunternehmen er-
staunlich demokratische Ziige. Denn es
ist die Aufgabe dieses Kreises, die Ent-
scheidungen aus der Diskussion un-
terschiedlicher Standpunkte heraus zu
fallen. Parlamentarische Mehrheitspro-
bleme sind innerhalb der technischen
Strategie-Kommission allerdings nie
zu befiirchten. Im Zweifelsfall gelten
die Worte des Vorsitzenden. Die gal-

Seither unterhalt Audi ein aufwendiges
Fernreise-Unternehmen. Im Winter
reist ein TroB von 50 Fahrzeugen und
100 Versuchsleuten an den Polarkreis,
um im Tiefkiihifach Europas einen pra-
xisnahen Kaltetest durchzufuhren.

Im Sommer zieht die gleiche Karawane
nach Algerien in die Sahara, um die
Autos einer weiteren Reifeprifung
durch Sonne, Sand und Steine zu un-
terziehen.

Ein verscharftes mitteleuropdisches
Fahrprogramm wird den Versuchs-
Audis schlieBlich noch in Italien auf
der Rennstrecke von Mugello (bei Flo-
renz) vorgesetzt. ,Da kénnen wir un-
gestorter fahren als auf dem Nirburg-
ring", sagt dazu Joérg Bensinger vom
Fahrversuch, ,und die Beanspruchung
der Autos wahrend der Dauererpro-
bung ist in Mugello sogar noch etwas
héher."

Nach vollig anderen MaBstaben beur-
teilt die Abteilung von Dr. Hans Jiirgen
Sassor, 48, neue Automodelle. Denn
dort beschéftigt man sich mit der Ame-
rikanisierung der Auditypen. Komfor-

plettes Versuchsinstrumentarium mit
Motorprifstanden, Klimakammern und
Crashanlage. Eine neue Korrosions-
prufhalle ist gerade im Bau.

GemaB der erklarten Absicht, eigen-
stdndig zu entwickeln, um auch eigen-
standige Autos zu bauen, legt man bei
Audi groBen Wert darauf, Entscheidun-
gen fir die Zukunft selbst zu fallen.
Diesen Kurs bestimmt das unter dem
Vorsitz von Ferdinand Piéch gewahite
technische Strategie-Komitee, ein Ent-

ety Test und Technik

Erprobung in der Praxis: Wintertest in Lappland . . .
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ten (brigens auch, als es um die Inten-
sivierung der Erprobung ging.

Praktiker Piéch setzte bei Audi rasch
und energisch durch, da neuen Mo-
dellen noch mehr abverlangt wird, als
dies mit den herkdmmlichen Versuchs-
anlagen moglich war. ,Bei uns geht
kein neues Modell in Serie, das wir
nicht mindestens drei Wochen unter
arktischen und drei Wochen unter tro-
pischen Bedingungen gefahren ha-
ben“, lautet Piéchs Parole.

... und Wiistenexamen in der algerischen Sahara

tables Dahingleiten bei 55 Meilen pro
Stunde lautet hier die Zielsetzung.
Doch erwies es sich dariiber hinaus
noch als Erfolgsrezept, die Autos den
amerikanischen Sicherheitsbestimmun-
gen und dem Geschmack der (bersee-
ischen Kundschaft harmonisch anzu-
passen. Die USA-Modelle Audi 5000
und Audi 4000 kassierten dafir nicht
nur einen ziugig wachsenden Auftrags-
bestand, sondern auch das Lob der
amerikanischen Fachpresse. Sie gel-
ten als beste Importwagen. —cpb—
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Vonden
Kasematten
ZUr

Ludwigshurg

Manner, die bei Audi die
Weichen stellten.

ndustrie-Mogul Friedrich Flick hatte

1963 die sterbenskranke Auto-Union
an Daimler-Benz verkauft. Was blieb
den Mercedes-Oberen da anderes (ib-
rig, als eine Handvoll Lebensretter
nach Ingolstadt zu schicken?

Ludwig Kraus, der Bayer aus Ingol-
stadt, war erste Wahl und wurde Mann
der ersten Stunde. Nach 26 Daimler-
Jahren als Motoren-, Pkw-, Rennwa-
gen- und Turbinen-Entwickler und
-Konstrukteur erleichterte ihm ein
Jfinanziell Mehrfaches” den Wechsel
aus dem Daimler-Wohlstand in die In-
golstdadter Kasematten. Was ihn erwar-
tete, formulierte der damalige Daimler-
Finanzchef Dr. Joachim Zahn: ,Sie
miissen hart durchgreifen. Sie kénnen
es nur mit einer Riickfahrkarte."

Doch fiir Kraus gab es nur das Vor-
waérts. Schnellstens wurde aus dem
Zweitakt-Fundus der neue Audi ge-
klempnert. Kraus: ,,Es muBte ja schnell
gehen, weil wir ja schon pleite waren.”
Und schnell gehen muBte es dann
eigentlich immer, solange der Bayer
Kraus in der bayerischen Autofabrik
Audi missionierte.

Auch der spéatere VW-Konzernchef
Rudolf Leiding, der im Juni 1965 von
VW do Brasil als Entwicklungshelfer an
die Donau versetzt wurde, war zufrie-
den: ,Ganz gut” lobte der Vorsitzende
der Geschéftsfihrung den Audi. ,Weil
Sie von VW nichts Besseres gewdhnt
sind“, spuckte Leiding-Stellvertreter
Kraus gegen den Wind.

Leiding und Kraus — dieses Gespann
setzte in der Folge Akzente, wie sie
nur eine Stunde Null ermdglicht. Da-
bei waren die beiden, die sich gegen-

auto
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seitig ,Herr Kamerad" titulierten und
siezten, zunachst alles andere als
Freunde. Sein Verhdltnis mit dem
eisernen Besen Rudolf Leiding, der in
den ,restlos verschlampten Laden
Ordnung und Sparsamkeit in Fertigung
wie Verwaltung brachte” (Kraus),
schildert Kraus in folgenden Stufen:
.Anfangs kriegerisch, nach meiner
Kiindigung im Oktober 1967 eine Art
Waffenstillstand, dann freundschaft-
lich. Und heute sind wir Freunde."

Schnell und billig buk die Kraus-Crew
in den kommenden Jahren Modell um
Modell — fir Audi wie fir VW:

® Nach drei Jahren Entwicklungszeit
rollte im November 1968 der Audi 100
an. Entwicklungskosten: lumpige 33
Millionen Mark.

@ Nach dreieinhalb Jahren Arbeit folg-
te der Audi 80. 50 Millionen Entwick-
lungskosten. Kraus: ,Wir waren die
billigen Jakobs."

® Am 12. Juli 1969 erfiillte Kraus den
Leiding-Wunsch ,Machen Sie mir ein
kleines Auto”. Der A null, als VW Polo
wie als Audi 50 erfolgreich, war mit 35
Monaten das am schnellsten entwickel-
te Auto des Konzerns — ,,und das Mo-
dell mit den geringsten Reklamations-
kosten” (Kraus).

ging, dann legte ,ich immer noch einen
Tuck drauf” beim Gehalt.

In der Tat hat die Kernmannschaft in
der Ingolstadter Entwicklungsabtei-
lung — offiziell ,Technische Entwick-
lung®, im Werksmund ,Ludwigsburg"
benannt - Daimler-Vergangenheit:
Der Konstrukteur und kiihle Analytiker
Dr. Ing. Franz Behles, die Motoren-
Macher Dipl.-Ing. Franz Hauck und Dr.
Horst Naumann, der Versuchschef
Dipl.-Ing. Jérg Bensinger und viele an-
dere folgten aus Stuttgart.

.Ich war sehr autoritar”, gesteht ohne
Reue ,Kodnig Ludwig” Kraus, der die
junge Mannschaft auf konstruktiven
Eilmarschen zu einem Elite-Corps
trimmte. Keiner widerspricht.

Mit der Mannschaft von schnellen Bri-
tern, die unter Kraus von einem Spek-
takel zum anderen, von einem neuen
Modell zum néchsten hastete, verfoigt
Kraus-Nachfolger Ferdinand Piéch in
scheinbar friedlicheren Zeiten schein-
bar bescheidenere Ziele. Dem, der in
seinen Sturm- und Drangjahren Dut-
zende von Porsche-Millionen in die un-
besiegbaren 917-Rennwagen steckte
und kompromiBios jeden Rivalen um

Ludw Kraus

Aus Untertirkheim kamen Vorwiirfe,
die Kraus freilich wenig irritierten. ,Ein
Mercedes" ware der Audi 100, mokier-
te man sich beim guten Stern. Kraus:
.Was habt |hr denn erwartet? Ich war
nun einmal 26 Jahre bei Daimler-
Benz.” Entwicklungsvorstand Hans
Scherenberg gar griff selbst zum Tele-
fon, als ihm die Abwanderungen seiner
Techniker nach Ingolstadt zu bunt wur-
den. ,Abwerbung”, klang es aus dem
Horer. Nicht unberechtigt. Wollte Kraus
einen der jungen Daimler-Ingenieure
haben, bei denen die Flisterpropagan-
da ,in Ingolstadt passiert was“ um-

Rudolf Leidin,

Ferdinand Piéch

die Markenweltmeisterschaft nieder-
walzen lieB, ist heute ein gesparter hal-
ber Liter Benzin ebenso wichtig wie
ein neues Modell oder eine Weltmei-
sterschaft.

Audi ist eine junge Automobilfabrik.
Doch: ,Waren wir nicht im VW-Kon-
zern, dann wéaren wir vermutlich die
groBten Automobilhersteller Bayerns"
(Kraus) — vor BMW. Ein Bonmot, das
den Giganten VW, dem so viel Ingol-
stadter Blut gespendet werden muBte,
als den eigentlichen Rivalen erkennen
1aBt. Helmut Luckner
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Konzern-
Kraft-
werke

Das Motoren-
Programm von Audi.

or 15 Jahren produzier-

ten die Motoren aus In-
golstadt noch blauen Dunst,
denn um die Mitte der sech-
ziger Jahre setzte die Auto
Union noch auf Zweitaktma-
schinen. Die Automarke
DKW existierte damals noch
und mit ihr auch die Tradi-
tion der ventillosen Hub-
kolbenmotoren.

Beseitigt hat den Zweitakt-
mief damals der voruberge-
hende Auto Union-Eigner
Daimler Benz. Als Entwick-
lungshilfe aus Untertlrk-
heim kam ein wasserge-
kiihlter Vierzylinder-Viertakt-
Reihenmotor. Der beseitigte
nicht nur die Duftnote, son-
dern beschleunigte auch
den Autoabsatz der Union
ganz betrachtlich.

Jenes Triebwerk, das Audis
zweiten Aufstieg einleitete,
wurde von seinen schwabi-
schen Schopfern als Mittel-
druckmotor bezeichnet. Ur-
sache fir diese Namensge-
bung war ein sehr hohes
Verdichtungsverhaltnis von
12,5:1. ,,Damit liegt der Kom-
pressionsdruck dieses Mo-
tors etwa in der Mitte zwi-
schen dem Otto- und dem
Diesel-Verfahren", lautete
die offizielle Erklarung.

Dieser Mittelweg mit klei-
nen  Ansaugquerschnitten,
begrenzter Zylinderfiillung
und stark verwirbeltem Ge-
misch flhrte nur kurzfristig
in die Zukunft. Im Laufe der
Entwicklung sank die Ver-
dichtung wieder, wahrend
die Leistung stieg. Das Wort
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Mitteldruckmotor wurde aus
dem Ingolstadter Sprach-
schatz ebenso getilgt wie
der Werbeslogan: ,Leistet
mehr, braucht weniger.”

Nach diesem thermo-dyna-
mischen Seitensprung kulti-
vieren die Triebwerksent-
wickler bei Audi wieder ei-
nen mehr konventionellen
Baustil. Der allerdings zeigt
sehr klar die Handschrift

des Motoren-Konstrukteurs
Franz Hauk, der stets nach
der Devise arbeitet, ,,mit ei-
nem Minimum an Aufwand
einen maximalen Effekt zu
erzielen".

Dem Ursprung nach stammt
das heutige Motoren-Pro-
gramm von Audi zwar groB-
tenteils aus den Ingolstadter
Konstruktionsbiros. Doch
im Laufe der Zeit ist auch

Meistverkaufter Vierzylinder: Konstruktionsnummer 827

mancher Entwicklungsbei-
trag aus Wolfsburg diesen
Triebwerken zugute gekom-
men. So laBt sich beim
heutigen technischen Stand
dieser Maschinen, die Volks-
wagen ebenso wie Audis
antreiben, durchaus von ei-
ner konstruktiven Gemein-
schaftsarbeit sprechen.

Im Rahmen dieser Koopera-
tion entstand fir den VW
Audi-Konzern eine vieltop-
fige Motorenfamilie, die vom
0,9 Liter-Vierzylinder-Otto-
Aggregat bis zum 2,4 Liter
Sechszylinder-Diesel reicht.

Audi bedient sich aus dem
Motoren-Baukasten des
Konzerns flir die beiden
Wagentypen Audi 80 und
Audi 100 mit drei Basis-Mo-
toren, die allerdings dann in
zahlreichen Leistungsvarian-
ten sowie auch als Diesel
angeboten werden.

Das kleinste Triebwerk im
Programm hort konzernin-
tern auf die Entwicklungs-
nummer 801. Es handelt da-
bei um jenen kleinen Rei-
hen-Vierzylinder, der im in-
zwischen eingesteliten Audi
50 sein Debut feierte und
danach auch in den VW-Mo-
dellen Polo, Golf und Pas-
sat heimisch wurde.

Bei der Konstruktion des
801 bemihten sich die Inge-
nieure vor allem um eine
besonders kurze und kom-
pakte Bauweise, weil dies flir
den Quereinbau im Audi 50/
VW Polo unbedingt erfor-
derlich war. Typisches Merk-
mal dieser Maschine ist das
Querstromprinzip — der Ver-
gaser befindet sich hier auf
der einen, die Auspuffanla-
ge auf der anderen Seite
des Zylinderkopfs. Auch die
Betatigung der Ventile
weicht hier von der Norm
der ubrigen wassergekihl-
ten VW-Audi-Motoren ab.
Die obenliegende Nocken-
welle 6ffnet die Ventile Gber
Schlepphebel L
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Ferner zeichnet diesen Mo-
tor eine besonders rationel-
le Bauweise aus. Der An-
trieb der Nebenaggregate
erfolgt ohne viel zusatz-
lichen Aufwand. Die Nocken-
welle treibt den Verteiler
direkt an. Die Wasserpum-
pe wird vom Zahnriemen der
Nockenwelle in Betrieb ge-
halten, und die Olpumpe
sitzt direkt auf dem vorde-
ren Ende der Kurbelwelle.

Wegen dieser besonders
kostengunstigen Konstruk-
tion loste die 1,3 Liter-Aus-
fihrung mit 55 PS (40 kW)
des Motors 801 im Audi 80
auch das gleichstarke, aber
aufwendigere Triebwerk mit
der Nummer 827 ab.

Dennoch ist dieser Motoren-
typ 827 der meistbeschaftig-
te im VW Audi-Konzern, wo
er inzwischen allerdings nur
noch in hubraumstarkerer
Ausflihrung seinen Dienst
verrichtet.

Im Audi 80 ist er gleich in
drei Versionen anzutreffen,
und zwar als 1,6 Liter-Otto-
motor mit den Leistungsstu-
fen 75 PS (55 kW), 85 PS (63
kW) und 110 PS (81 kWw).
Wahrend sich die beiden
schwécheren Aggregate mit
Uber Vergaser zugefiihrtem
Normalbenzin begniigen,
sorgt beim leistungsstarken
E-Aggregat eine mechani-
sche Bosch-Einspritzung (K-
Jetronic) fir eine sparsam
dosierte Zufuhr an Super-
kraftstoff.

In absehbarer Zeit wird das
Triebwerk 827 wohl auch als
Diesel seine Arbeit im Audi
80 aufnehmen. Als Benziner
wiederum taucht diese Ma-
schine ebenfalls im Audi 100
auf. FUr die Basis-Ausfih-
rung gentgt der Vierzylin-
der in seiner mittelstarken
Spielart mit 85 PS (63 kW).

Vom Konzept her ist der

Vierzylinder der Reihe 827
ein besonders einfacher Mo-
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tor. Er besitzt keinen Quer-
stromkopf — AuslaB- und
EinlaBkanale minden auf
einer Seite in den Zylinder-
kopf aus Leichtmetall. Die
obenliegende Nockenwelle
betatigt die Ventile direkt
Uber TassenstdoBel. Nur in
einem Punkt ist der groBere
Vierzylinder komplizierter.
Zundverteiler und Olpumpe
werden Uber eine Neben-
welle angetrieben.

Die Mehrzahl der Audi 100
freilich wird heute mit Finf-
zylinder-Motoren gebaut. Es
gibt insgesamt drei Ausfiih-
rungen: einen Diesel mit

zwei Litern Hubraum und 70
PS (51 kW), einen Vergaser-
motor mit 2,2 Litern und 115
PS (85 kW), der mit Normal-
benzin auskommt sowie ei-
nen 2,2 Liter Einspritzer,
der 136 PS (100 kW) leistet
und Superkraftstoff benétigt.

Der Fiunfzylinder mit der
Nummer 828 unterscheidet
sich hauptséchlich durch die
zusétzliche  Arbeitseinheit
vom Vierzylindertyp 827.
Auch bei der groBen Ma-
schine befinden sich An-
saugrohr und Auspuffkrim-
mer auf der gleichen Seite
des Zylinderkopfs.

Geniigsamer Fiinfzylinder: Diesel-Variante des 828

Weggelassen jedoch wurde
bei dieser Weiterentwick-
lung des Vierzylinders die
umsténdliche Nebenwelle.
Beim Antrieb der Neben-
aggregate halt es der 827
wie der 801. Der Zundver-
teiler befindet sich am En-
de der obenliegenden Nok-
kenwelle, und die Sichel-
Olpumpe wird direkt von
der Kurbelwelle in Rotation
versetzt.

AuBer diesen Maschinen fur
den Eigenbedarf gibt es
noch einen weiteren Vier-
zylinder Audi-Motor mit der
Bezeichnung 831, der jetzt
mit der Rolle des Legionars
vorlieb nehmen muB.

Nachdem das Zweiliter-Ag-
gregat von den flinf Zylin-
dern aus dem Audi 100 ver-
drangt wurde, ist es in den
Autos des VW-Konzerns nur
noch beim Lasten-Transpor-
ter VW LT 28 mit 75 PS (55
kW) anzutreffen.

Deutlich kraftigere Varian-
ten verleihen dem Porsche
924 Vortrieb. Dort leistet die
Maschine schon in der Ba-
sis-Ausfilhrung mit Bosch
K-Jetronic 125 PS (92 kW).
Turbogeladen und mit et-
was verandertem Zylinder-
kopf sind sogar 170 PS (125
kW) zur Stelle.

Die Zukunftsentwicklung
der Audi-Motoren ist ein of-
fenes Geheimnis. Auch hier
geht der Trend zum Turbo-
lader. Und die ersten Kost-
proben dieser Kraftkur wird
das Ingolstadter Werk noch
in diesem Jahr seiner Kund-
schaft verabreichen. Eben-
so sicher ist aber auch, daB
die Anhanger des Wankel-
motors ihre Hoffnungen auf
Nachschub aus Ingolstadt
begraben miussen. Die Ent-
scheidung der Geschéftslei-
tung ist da eindeutig, die
von NSU ererbte Kreiskol-
benmaschine ist vom Ent-
wicklungsplan gestrichen.
_.cpb_
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Auditorium

Das Audi-Management.

olfgang R. Habbel, 55, Doktor der

Rechte und  seit Anfang dieses
Jahres Vorstandsvorsitzender der Audi
NSU Auto Union AG, hat eine flr einen
deutschen Automanager einmalige
Funktion: Er ist Mitglied-von zwei Vor-
standen.

Einmal verwaltet er in Ingolstadt als
Chef die Audi-Geschicke; daneben
aber ist er im Wolfsburger Volkswa-
genvorstand vertreten und hat sich
dort um die Verbindungen zwischen
VW und Audi zu kimmern.

In Dillenburg im Westerwald geboren,
machte Habbel 1942 in Koblenz sein

Abitur und muBte danach — als 18jah-
riger — sofort in den Krieg ziehen.
Nach RuBland- und Frankreich-Feldzug
sowie anschlieBender Gefangenschaft
begann er 1946 in Bonn und Kéin Jura
zu studieren und trat nach dem Staats-
examen als Assistent der Geschéfts-
fihrung bei der Auto Union in Ingol-
stadt ein.

Dort arbeitete er im Personal- und So-
zialbereich, Ubernahm Organisations-
aufgaben und leitete vorlbergehend
den damals beginnenden Export fir
DKW-Motorrader.

1957 — Habbel hatte inzwischen pro-
moviert — wechselte er zu den Kdlner
Ford-Werken, wo er zum Leiter der Ab-
teilung ,Personalpolitische Grundsatz-
fragen” ernannt wurde. Einige Jahre
spater, nach Griindung von Ford of
Europe,der europadischen Ford-Zentrale
in England, wurde er Koordinator fir

Wolfgang R. Habbel
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48 WS Test und Technik

alle Arbeitsrechts-, Tarif- und Sozial-
fragen bei Ford in Deutschland, Oster-
reich, der Schweiz und Skandinavien.

1970 wechselte Habbel zum Pharma-
konzern C. H. Boehringer in Ingelheim,
wo er als geschaftsflUhrender Gesell-
schafter flir das Personalwesen in das
Top-Management eintrat.

Nur anderthalb Jahre spéater holte ihn
der damalige Audi-Chef Rudolf Leiding
als stellvertretendes Vorstandsmitglied
wieder nach Ingolstadt. Neun Monate
spater war er ordentliches Vorstands-
mitglied, und seit Anfang 1979 ist er
Chef des Unternehmens.

Fir die Audi-Produktion ist Hans Kialka,
61, zustandig. Er wurde in Trier gebo-
ren und machte zwischen 1932 und
1936 eine Lehre als Werkzeugmacher
beim Reichsbahnausbesserungswerk
durch. Danach erlernte er einen Beruf,
dessen Name ebenso lang ist wie der
seines ersten Lehrherrn: Kialka wurde
Segelflugmodellbaulehrer.

Zwischen 1940 und 1954 werkte er fir
Daimler-Benz in Stuttgart — zuletzt als
Leiter der Maschinenreparatur — da-
nach arbeitete er bis 1969 fir VW, wo
er vier Jahre lang Leiter des Kasseler
Werkes war. 1969 kam er zu Audi.

Kialkas Kollege Ginther Kurrle, 58, ist
das dienstjingste Mitglied des Audi-
Vorstands, sitzt erst seit Anfang dieses
Jahres an der Unternehmensspitze und
ist flir das Ressort Finanz- und Rech-
nungswesen zustandig. Er blieb nach
einer kaufméannischen Lehre beim Stutt-
garter Elektrokonzern Bosch und wurde
dort 1962 zum Directeur Général Eco-
nomique der Bosch-Beteiligungsgesell-
schaft Les Constructeurs Associés in
Paris befordert.

Das prominenteste Mitglied des Audi-
Vorstands ist wohl Ferdinand Piéch, 42,
verantwortlich fiir den Bereich Techni-
sche Entwicklung. Er ist ein Enkel des
Porsche-Griinders und Volkswagen-
Vaters Ferdinand Porsche. Piéch brach-
te es zwar nach seinem Examen als
Diplomingenieur bis zum technischen
Geschaftsfihrer bei Porsche, wech-

selte aber 1972 zu Audi. Seine Begriin-
dung: ,Ich war bei Porsche nicht als
Kronprinz vorgesehen.”

Hans-Robert Richarz
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Die Mitgift
Audi in Zahlen.

m Sommer 1969 galt es in der bundes-

deutschen Automobilbranche eine
Firmenhochzeit zu feiern. Die aus der
Ingolstadter Auto Union und der Nek-
karsulmer NSU gebildete Audi NSU
Auto Union AG wurde Mitglied des
Wolfsburger  Volkswagen-Konzerns,
und was der kleinere Partner aus In-
golstadt als Mitgift in die Ehe mit den
Norddeutschen brachte, entwickelte
sich in den letzten zehn Jahren zu ei-
nem ansehnlichen Zahlenwerk.

So konnte Audi-Chef Wolfgang R. Hab-
bel, 55, fur seinen jlingsten Geschafts-
bericht diktieren: ,Die Nachfrage nach
Audi-Fahrzeugen zeigt weiterhin einen
glinstigen Verlauf. Es wird davon aus-
gegangen, daB die Produktionskapazi-
taten im Jahresverlauf in beiden Wer-
ken auf hohem Niveau ausgelastet
sind." Beide Werke: Das ist einmal die
Audi-Fabrik im bayrischen Ingolstadt,
wo im letzten Jahr 19 901 Beschéftigte
flr eine durchschnittliche Tagesproduk-
tion von 998 Autos sorgten; zum ande-
ren fertigten 1978 im schwébischen
Neckarsulm 8591 Audi-Werker durch-
schnittlich 427 Fahrzeuge pro Tag.

Insgesamt verlieBen im letzten Jahr ge-
nau 317 154 Autos die Audi-Bénder,
und zwar 96 081 Wagen vom Typ Audi
80, 198 667 vom Typ Audi 100, auBer-
dem 252 Geldndeautos Volkswagen
litis und 22 154 Sportwagen Porsche
924, die in Neckarsulm im Auftrag von
VW fiir die Stuttgarter Porsche AG ge-
fertigt wurden. Zuséatzlich produzierten
die Volkswagenwerke in ihrem ostfrie-
sischen Werk in Emden 45 675 Audi 80.

Ohne die in Emden gebauten Audi 80-
Modelle erzielten die insgesamt 28 492
Audi-Beschéftigten einen Umsatz von
45 Milliarden Mark (ohne Umsatz-
steuer) und erwirtschafteten einen Jah-
resliberschuB von 26 Millionen Mark.

Nach Bedienung der freien Riicklagen
und einer Entnahme von 549 000 Mark
aus der Rucklage fir die Lastenaus-
gleichs-Vermbégensabgabe blieb ein
Bilanzgewinn von 1618 200 Mark (brig.

50 % Test und Technik

U.rnsatz

2 Tl |
inMillionenMark

l';'roquktlpn
in Tausend Stlick

Beschaftigte

in Tausend

Fir diesen Gewinn sorgten nicht zu-
letzt die knapp 17 Prozent auslandi-
scher Arbeitnehmer, die auf den Audi-
Lohnlisten in Neckarsulm und Ingol-
stadt stehen. Von ihnen stammt fast die
Halfte aus der Tiirkei, rund 30 Prozent
kommen aus Jugoslawien, etwa zehn
Prozent aus ltalien. Die Wiegen der
restlichen nichtdeutschen Audi-Man-
nen standen in Griechenland, Portugal,
Spanien, der Tschechoslowakei und
Tunesien.

Und sie arbeiteten nicht umsonst. Fast
eine Milliarde Mark muBte die Audi
NSU Auto Union AG im letzten Ge-
schaftsjahr an Léhnen und Gehaltern
uberweisen, zusatzlich fielen an sozia-
len Abgaben und Aufwendungen fir
die Altersversorgung und Unterstiit-
zung fast 190 Millionen Mark an.

Dagegen sind die 194 372,38 Mark, die
der 20kdpfige Aufsichtsrat — an seiner
Spitze VW-Chef Toni Schmiicker — an
Tantiemen 1978 einstrich, vergleichs-
weise bescheiden. Und auch die Be-
ziige des Audi-Vorstands blieben mit
rund 1,6 Millionen Mark im Rahmen.

Uniiblich in der deutschen Autoland-
schaft dagegen ist die Besetzung des
Audi-Vorstands, denn ein Ressort mit
dem Titel ,Verkauf" fehlt. Das waére
freilich auch berfllissig, weil sich Audi
mit dieser Sparte der Unternehmens-
fuhrung nicht zu plagen braucht. Der
Geschaéftsbericht: ,Abnehmer der ge-
samten Produktion ist die Volkswagen-
werk AG. Der Absatz unserer Produkte
erfolgt Uber die V-A-G-Vertriebsorgani-
sation.”

Neben dem Porsche 924, dem Volks-
wagen litis und Motoren, die Audi im
VW-Auftrag fir die amerikanische
Chrysler Corporation fertigt, bauen die
Ingolstadter

® den Audi 80, der in seiner preiswer-
testen Ausflihrung bereits fir 12884
Mark und in seiner teuersten Version
(GL) mit vier Tliren ab 15 335 Mark zu
haben ist, sowie :

® den Audi 100, der zwischen 16 334
und 26 035 Mark kostet.

DaB dieses Programm flir Deutsch-
lands Autofahrer attraktiv ist, beweist
der Audi-Marktanteil in der Bundesre-
publik, Er betrug im letzten Jahr stolze
8,3 Prozent. Hans-Robert Richarz
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Volle
Kraft voraus

Audi im Sport: Imagegewinn
als oberstes Ziel.

ie Dauerbelastbarkeit und Stand-

festigkeit unserer Autos konnen
wir bei Rallyes am besten unter Be-
weis stellen”, erkldrt Jirgen Stock-
mar, 37, fir die Fahrwerksentwickiung
und die Sportaktivitiaten im Ingolstad-
ter Audi-Werk zustdndiger Techniker.

Tatséchlich hinterlassen die frontge-
triebenen Biederlimousinen des Typs

auto
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Biedermann auf Erfolgskurs: Audi 80 im Rallyetrimm

Audi 80 bei ihren Auftritten in Wald
und Flur nicht nur einen haltbaren,
sondern auch einen erfolgreichen Ein-
druck. Die 1,6 Liter-Motoren bringen
es im Rallyetrimm mittierweile auf
166 PS, sie machen den Audi 80 zu
einem schnellen Gefahrt, das getrost
auch gegen starkere Konkurrenz an-
treten kann.

Was Audi mittelfristig mit dem Rallye-
sport zu erreichen gedenkt, ist ein
Imagegewinn fiir die bislang eher als
hausbacken geltenden Produkte aus
Ingolstadt.

~Momentan steht die technische Wei-
terentwicklung der Wettbewerbs-Autos
noch im Vordergrund unserer Aktivi-
taten“, meint Jirgen Stockmar, der
aber kiinftig die Bezeichnung ,Test-

phase"” fiir seine Sporteinsatze nicht
mehr gebrauchen will.

Denn schlieBlich hat die Rallye-Trup-
pe um Einsatzieiter Reinhard Rode, 36,
mittlerweile offiziell die Aufgabe, ,den
Bekanntheitsgrad unserer Produkte
durch Rallyeerfolge im Ausland anzu-
heben*“. Die Truppe, das sind die bei-
den Werksteams Demuth/Fischer und
Kottulinski/Schwagerl.

Die Marschroute steckt der Diplom-
ingenieur Stockmar so ab: ,Zunéchst
werden wir uns noch an ausgesuchten
Laufen zur Rallye-Europameisterschaft
und -Weltmeisterschaft beteiligen. Ab
1981 soll dann die Rallye-Weltmeister-
schaft anvisiert werden mit einem ge-
eigneten Modell, das dann auch fiir
Gesamtsiege gut ist." >
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In Deutschland werden die Audi-In-
teressen vom Nurnberger VW- und
Audi-Tuner Konrad Schmidt vertreten.
Sein Fahrer Walter Smolej, 28, besorg-
te im Audi 80 bereits einen Rallye-
Gesamtsieg.

Abhangig ist das nationale Audi-En-
gagement allerdings auch von der
Sportpolitik der Wolfsburger VW-Kon-
zernkollegen, die sich 1979 grund-
satzlich dem Breitensport widmen, auf
deutschen Rallyepfaden aber mit ei-
nem flinken VW Golf unmittelbare
Audi-Gegner sind.

Grund fiir Tuner Schmidt, der mit iden-
tischem Material wie das Ingolstadter
Werk operiert, kiinftig unter dsterrei-
chischer Bewerbung im nationalen

Championat zu streiten. ,Es ist doch
niemand gedient, wenn man sich im
Konzern gegenseitig bekriegt”, auBert
sich Schmidt-Pilot Smolej verstandnis-
voll Uber diese Entscheidung.

Parallel zu den Rallye-Aktivitaten un-
terstiitzt Audi das Engagement von
zwei Teams auf der Rundstrecke, de-
ren Einsatzgebiet die Tourenwagen-
Europameisterschaft ist. Willi Berg-
meister fahrt dort zusammen mit Audi-
Ingenieur Hans-Joachim Nowak, Man-
fred Trint steuert ein identisches Auto
des Tuners Killian aus NeuB zusam-
men mit dem Nachwuchs-Piloten Fred
Rosterg.

Den Mannern der Rundstrecke ist in
der ersten Saisonhalfte 1979 dhnliches

gelungen wie den Kollegen im Rallye-
Wald: Sie sorgten dafiir, daB ein sport-
treibender Audi nicht mehr langer be-
lachelt wird. Annadhernd 180 PS ma-

chen die Rundstrecken-Audis zu
schnellen Rennern, die in der Hub-
raumklasse bis 1600 cm?* kaum noch
Gegner zu fiirchten haben.

DaB der Audi-Sport, mittlerweile seiner
Testphase entwachsen, erst am Anfang
steht und noch diverse, speziell fir
den Wettkampf inszenierte Projekte
folgen werden, ist mittlerweile kein
Geheimnis mehr. Um sportlichen

Ruhm und Image zu erkdmpfen, will
Audi mit voller Kraft voraus — damit’s
schneller geht, sollen irgendwann ein-
mal sogar vier Rader fir Vortrieb sor-
gen.

B. 0.
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. . . Kottulinski und Schwiigerl Audi-Privatiers: kimpfen mit Werksunterstiitzung in der Euroersdmft
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Dr. Habbel: Ich wirde sa-
gen, sowohl als auch.

»Wir werden
leisere Autos
bekommen,
die

?: Kénnen Sie lhre Rolle im
VW-Konzern auf die Dauer
spielen, auch ohne eigenen
Verkaut?

Dr. Habbel: Ich mochte
nicht darauf eingehen, war-
um und aus welchen Grin-
den die damalige Zusam-

wesentlich
4 menlegung der Vertriebsor-

wm ganisation fir Audi und VW

vorgenommen wurde. Ich
mh'amn”mbchta aber so viel sa-
gen, daB sie nach meiner
Ansicht und auch nach An-
sicht meiner Kollegen zum
damaligen Zeitpunkt der

richtige Schritt war.

Interview mit Audi-
Chef Dr. Wolfgang
Habbel ber Modell-
politik und

Zukunftsplé‘lne. ?: Sie sind der einzige deut-

sche Hersteller, der den

struktur etwa, wenn Sie den
Audi 80 mit dem VW Passat
vergleichen?

Dr. Habbel: Es ist richtig,
daB wir in einem bestimm-
ten Feld des Modellangebo-
tes des Konzerns eine ge-
wisse Uberlappung der an-
gebotenen GréBenordnun-
gen haben.

?: Ist denn in der Mittelklas-
se eine stédrkere Differenzie-
rung fir die Zukunft ange-
strebt?

Dr. Habbel: Sie werden ge-
sehen haben, daB wir Wert
darauf legen, daB die Audi-
Modelle in einer auch fir
das Publikum erkennbaren
eigenen Gestaltung erschei-
nen.

?: Herr Dr. Habbel, welche
Rolle spielt im VW-Konzern
die VW-Tochter Audi?

Dr. Habbel: Audi NSU spielt
im Konzern eine abgegrenz-
te und eine in sich selbst
abgerundete Rolle.

?: Kénnen Sie das konkre-
tisieren?

Dr. Habbel: Konkretisiert
kann man sagen, daB in der
Gesamtmodell-Palette des
Konzerns Audi die Modelle
entwickeln, konzipieren und
fertigen soll, die ich mal als
die gehobene Mittelklasse
bezeichnen wiirde.

?: Sie sind also die Nobel-
division des VW-Konzerns?
Autokunden nicht direkt er-

Dr. Habbel: So wiirde ich reicht. Kann denn das auf

es nicht ausdriicken, son-
dern daB wir es (ibernom-
men haben, mit den Audi-
Modellen eine Modellgrup-
pe dem Markt anzubieten,
die etwas Besonderes dar-
stellt.

?: Ist die Rolle von Audi im
VW-Konzern irgendwie fi-
xiert oder hat sie sich er-
geben?

die Dauer so bleiben?

Dr. Habbel: Die Aussage ist
vielleicht richtig, aber ich
habe das Gefiihl, daB unse-
re Modelle unsere Kunden
in einem sehr erfreulichen
Umfang erreichen.

?: Sie stehen aber doch in
einem Konkurrenzverhéltnis
zu VW. Auch in lhrer Modell-

,»Wir konnen von allen Konkurrenten Kunden gewinnen*

?: Herr Dr. Habbel, wer be-
stimmt eigentlich die Richt-
linien der Modellpolitik von
Audi?

Dr. Habbel: Die Richtlinien
der Modellpolitik werden fur
den Konzern in einem Pro-
dukt-Strategie-Komitee ge-
troffen, in dem Audi gleich-
berechtigt mitwirkt.

?: Wer befruchtet das Pro-
dukt-Strategie-Komitee?

Dr. Habbel: Die Vorschlage
kommen aus allen Entwick-
lungsbereichen des Kon-
zerns, also auch von Audi.

?: Nach den Gespréchen mit
lhren Herren hier in Ingol-
stadt hat man den Eindruck,
daB die VW-Tochter Audi
eine Stieftochter ist.

Dr. Habbel: ich kann mir
manche Stieftochter vorstel-
len, die wesentlich gluckli-
cher ist als eine leibhaftige
Tochter. Wir sind aber eine
leibhaftige Tochter, und wir
haben an sich mit unserer
Mutter ein ausgezeichnetes
Kooperationsverhaltnis.

?: Herr Dr. Habbel, was ist
das eigentlich fiir ein Mann,
der einen Audi féhrt?

Dr. Habbel: Die Frage zu
beantworten, bemiihen wir
uns sehr intensiv zusammen
mit den Marketing-Verant-
wortlichen und der Ver-
triebsleitung.

?: Kénnen Sie den Mann
mal malen? Wie alt ist er,
was verdient er, was ist er
von Beruf?

Dr. Habbel: Das ist sehr
schwer, ich wirde aber
schon sagen, daB ein gewis-
ser Anhaltspunkt auch aus
einer Kategorie von Kunden
kommen koénnte, die eine
besondere Technik bei be-
sonderem Styling, bei exzel-
lentem Fahrverhalten und
Wirtschaftlichkeit sucht.

?: Wo kommen Ihre Erobe-
rungskéufe her?

Dr. Habbel: Ich habe nur
einen GroBkunden, namlich
VW, und ich bin frei genug
zu sagen, daB ich darauf
nicht so sehr mein Augen-
merk richte, wo wir nun die
Eroberungskéaufe herbekom-
men.

?: Meinen Sie, die zusétzli-
che neue Kundschaft kommt
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eher von Opel und Ford als
von BMW und Mercedes?

Dr. Habbel: Das ist sehr
schwer zu sagen. Ich meine
eher, daB wir von all diesen
Konkurrenten Kunden ge-
winnen kdnnen.

?: Die Verkaufspraxis des
VW-Konzerns zeigt sich ja
fast wie ein Kuriosum. Die
Tochter Audi NSU verkauft
nicht an den Markt, sondern
an die Mutter. Die Mutter
VW verkauft nicht unter
Volkswagen, sondern iiber
den , Kunstladen” VAG.

Dr. Habbel: Vielleicht ver-
stehen wir die Mysterien
des Verkaufens im Auto-
mobilmarkt nicht so gut wie
die, die das flr unsere Mo-
dellpalette tun.

?: Die optische Umstellung
des Verkaufs durch die VAG,
die ja fast wie die Schnaps-
idee eines Werbeexperten
anmutet, hat immerhin 160
Millionen Mark gekostet.

Dr. Habbel: Wenn ich die
Verkaufsergebnisse sehe,
die nach dieser Umstellung
im Markt erzielt worden
sind, dann ist es zumindest
denkbar, daB auch dieser
Aufwand, der (brigens nur
bei 100 Millionen Mark liegt,
zu einem guten Zweck ge-
macht worden ist.

?: Es wird aber nicht spéter
mal hinten draufstehen
VAG-Audi?

Dr. Habbel: Daran ist nicht
gedacht.

?: Herr Dr. Habbel, alle Welt
spricht jetzt vom Auto der
Zukunft. Wie sieht der Audi
der Zukunft aus?

Dr. Habbel: Also ein aus-
gesprochenes Auto der Zu-
kunft, welches ganz anders
aussieht und ganz andere
Dinge hat, kann ich mir
eigentlich nicht vorstellen.
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?: Forschungsminister Hauff
spricht vom Auto, das nur
tinf Liter braucht, das au-
Berdem leichter und leiser
ist. Wie wollen Sie denn sol-
che Kunststicke vollziehen?

Dr. Habbel: Ich bin sicher,
wir werden in den nachsten
Jahren leisere Autos be-
kommen, die wesentlich we-
niger verbrauchen.

?: Sie haben fiir die zukiinf-
tigen Autos noch eine Eigen-
schaft unterschlagen,
werden auch teurer.

sie

Habbel: pro Motorsport

Dr. Habbel: Sie haben véli-
lig recht, weil all diese Din-
ge Geld kosten, werden
auch die Preise der Fahr-
zeuge steigen.

?: Die nahe Zukunft miB-
te doch fir Ihr Haus schon
festliegen, sie entwickeln
sicher schon den Audi 100-
Nachfolger. Uns ist bekannt,
daB es dort stdrkere Moto-
ren gibt. Wie 148t sich denn
das damit vereinbaren, daB
man kinftig leichter und
sparsamer bauen mdchte?

Dr. Habbel: Die Frage muB
eindeutigso beantwortetwer-
den, daB (ber die bessere
Ausnutzung der Aggregat-
moglichkeiten auch Wirt-
schaftlichkeitsverbesserun-
gen erreicht werden kénnen.

?: Es ist ja so, daB in den
USA ein Riickgang der Zy-
linderzahl schon praktiziert
wird, wéhrend hier in
Deutschland der Trend zu
mehr Zylindern und gréBe-
rem Hubraum zu beobachten
ist, als gédbe es die Energie-
verknappung nicht.

Dr. Habbel: Ich wirde sa-
gen, daB Audi in diesem
Punkt vorsichtige Schritte
gemacht hat, indem wir nicht
auf den Sechszylinder, son-
dern zundchst einmal auf
den Funfzylinder gegangen
sind.

?: Da ergibt sich ja auch die
Frage, daB zwar ein in lhrem
Konzern hergestellter Sechs-
zylinder-Dieselmotor an eine
fremde Firma, an Volvo, ver-
kauft wird, daB aber dersel-
be Diesel, der sehr sparsam
lduft, in keinem Konzern-
fahrzeug zu finden ist.

Dr. Habbel: Zur Zeit haben
Sie fir den Pkw-Bereich
recht.

?: Ein Audi-Sechszylinder
namens Horch ist durch die
Presse gegeistert wie das
Ungeheuer von Loch Ness?

Dr. Habbel: Soviel ich weiB,
hat man das Ungeheuer von
Loch Ness bis heute noch
nicht gefunden. Ich konnte
mir vorstellen, daB das
thnen auch so mit dem
Horch ergeht.

?: Wie sieht es mit dem
Wankel aus? /hr Unterneh-
men hat jetzt vor kurzem
die Produktion und die Ein-
fihrung des Wankelmotors
in Audi- oder VW-Fahrzeu-
ge abgelehnt?

Dr. Habbel: Die Entschei-
dung, die wir jetzt anlaBlich
unserer Bilanzkonferenz ver-
offentlicht haben, war not-
wendig im Hinblick auf die-
ses Aggregat. Das Aggregat
ist ein sehr interessanter, in
der Wankeltechnik optimier-

ter Motor, welcher aber in
der GréBenordnung, namlich
mit 170 PS, nicht in den
Markt hineinpaft.

?: Wird Audi als Lizenzge-
ber fiir die ndchsten Jahre in
die Entwicklung eines klei-
nen Wankel investieren?

Dr. Habbel: Wir werden in
den nachsten Jahren in die
weitere Entwicklung der
Wankel-Konzeption  nach
wie vor erhebliche Mittel in-
vestieren.

?: Fur Sie ist also nicht, wie
tir thren friheren Konzern-
herrn Heinrich Nordhoff, der
Wankel ein totgeborenes
Kind?

Dr. Habbel: Nein.

?: Herr Dr. Habbel, wie se-
hen denn auf dem Sportsek-
tor Ihre konkreten Plédne fir
die ndchsten Jahre aus?

Dr. Habbel: Wir haben das
Sportengagement im ver-
gangenen Jahr begonnen,
und wir wollen zum Ende
dieses Jahres Gber alle er-
reichten Ergebnisse Inven-
tur machen.

?: Werden Sie sich weiterhin
sportlich betéatigen?

Dr. Habbel: Ja, das werden
wir mit groBer Wahrschein-
lichkeit.

?: Herr Dr. Habbel, wiirden
Sie fir das Ende der 80er
Jahre jetzt mal eine unver-
bindliche Prognose wagen?
Wo steht dann Audi?

Dr. Habbel: Eine sichere
Prognose fiir diesen langen
Zeitraum wiirde mich wahr-
scheinlich tiberfordern. Den-
noch glaube ich, daB wir in
der Lage sein muBten, unse-
re Position im Automarkt mit
interessanten Modellen noch
weiter auszubauen.

N
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