
LIEDERBACH/INGOLSTADT (dpa) -
Er ist der Zeit so weit voraus gewe-
sen, dass sie ihn bis heute nicht ein-
holen konnte. Auch 50 Jahre nach
dem Debüt ist der NSU Ro 80 noch
eine verkannte Größe. Dabei hätte
die erste Wankel-Limousine der
Welt das Zeug dazu gehabt, das Bild
vom Auto nachhaltig zu verändern.

Als NSU im September 1967 auf
der Internationalen Automobil-Aus-
stellung den neuen Ro 80 enthüllte,
wurden die Entwickler mit Lob und
Anerkennung förmlich überschüttet.
Eine Expertenjury kürte die Limou-
sine, entworfen von Claus Luthe,
zum „Auto des
Jahres“ – eine
Premiere für ei-
ne Neuheit aus
Deutschland.
Die „Bild“-Zei-
tung stempelte
sie gar zum „Ret-
ter der deut-
schen Auto-Eh-
re“, weil sie im Ro 80 das erste wirk-
lich neue Auto seit 30 Jahren sah.

Grund für so viel Lob gab es reich-
lich, sagt Ronald Werner vom
NSU Ro 80 Club aus Liederbach
(Hessen). Er nennt vor allem vier
Vorzüge, die den Ro 80 aus dem
Kreis zeitgenössischer Konkurren-
ten wie Ford Taunus oder Opel Kapi-
tän hervorstechen ließen.

Erstens: sein ebenso einfaches
wie elegantes Design mit einem so
günstigen Luftwiderstand, wie er
von der Konkurrenz erst viele Jahre
später erreicht wurde. Zweitens: ei-
nen ebensolchen Innenraum, der
wegen des kompakten Motors mehr
Platz bot als bei sehr viel größeren
Konkurrenten. Drittens: wegweisen-
de Sicherheits- und Fahrwerkstech-
nologien wie der seitliche Aufprall-
schutz oder das Zweikreis-Brems-
system. Viertens: der Wankelmotor,
der mit seinen kreisenden Kolben ei-
ne unnachahmliche Laufruhe und ei-
nen unverwechselbaren Klang hat.

„Der Ro 80 war seiner Zeit um Licht-
jahre voraus“, sagt der Club-Präsi-
dent.

Geholfen hat das dem Flaggschiff
des bis dahin vor allem auf Motorrä-
der, Klein- und Sportwagen abon-
nierten Herstellers aus Neckarsulm
nicht. Denn trotz der Lobeshymnen
und der Innovationen, für die sich
die Entwickler stolze vier Jahre Zeit
genommen hatten, blieb der Erfolg
aus. Nur 37 402 Autos wurden ge-
baut, bis die Produktion 1977 einge-
stellt wurde. Der Ro 80 galt als intel-
lektuelles Konzept. „Das sicherte
ihm vor allem unter den Selbststän-
digen und Akademikern einen
Freundeskreis – nie aber genug An-

hänger, um die
Produktion ren-
tabel zu ma-
chen“, sagt Wer-
ner. Zu seinen
besten Zeiten
wurden zwar
knapp 8000 Au-
tos jährlich ge-
baut, im Schnitt

aber lag die Produktion bei nicht ein-
mal 4000 Stück. 1977 fanden noch
ganze 382 Autos einen Käufer, bis der
letzte Ro 80 im August direkt vom
Band ins Deutsche Museum rollte.

Dass die Bänder überhaupt so lan-
ge laufen durften, lag ganz bestimmt
nicht an der Nachfrage. „Verantwort-
lich waren dafür wohl allein die Li-
zenzverträge, in denen sich NSU für
zehn Jahre zur Produktion eines
Wankel-Wagens verpflichtet hatte“,
sagt Werner. 1969 wurde NSU von
Audi übernommen, wo der Audi 100
seinen Aufstieg begonnen hatte und
Ferdinand Piëch als Entwicklungs-
chef in Ingolstadt ein erklärter Geg-
ner des Wankelmotors war.

Dass der Ro 80 bei den Kunden
durchfiel, hatte vor allem zwei Grün-
de, erklärt Andreas Meyer vom
Ro 80 Club International in Graben-
stätt (Bayern): den hohen Preis von
anfangs 14 150 Mark, mit dem er rund
2000 Mark über einem vergleichbar
starken Mercedes Strich-Acht lag,

sowie die zunächst unzureichende
Qualität des Motors: „Der war ein-
fach nicht zu Ende entwickelt.“ Zwar
habe NSU großzügig nachgebessert,
und ab 1970 seien die Probleme weit-
gehend behoben gewesen. „Von da
an kamen die Wankelmotoren auf
Laufleistungen von 200 000 Kilome-
tern. Viel mehr haben die meisten
Hubkolbenaggregate damals auch
nicht geschafft.“ Doch da war der Ruf
schon ruiniert.

Bis heute hält sich hartnäckig das
Gerücht vom typischen Wankel-
gruß, bei dem Ro-80-Fahrer mit der
Zahl der erhobenen Finger signali-
sieren, wie viele Motoren sie schon
ausgetauscht haben. Und auch die
hohe Verbrauchsspanne der Wankel-
motoren hat dem Ro 80 in Zeiten der
aufziehenden Ölkrise sicher nicht
geholfen, selbst wenn Meyer die
11,2 Liter Werksverbrauch nicht als
problematisch einstuft.

Der Wankelmotor mag für den
Ro 80 ein Fluch gewesen sein, weil er
den Ruf des ansonsten so hoch ge-
lobten Autos beschädigt hat. Aber er

war auch ein Segen. Denn wer ein-
mal einen Ro 80 gefahren hat, möch-
te das Gefühl nicht mehr missen: Viel
leiser als jedes Auto der Neuzeit und
kaum weniger komfortabel als zum
Beispiel ein Audi A6 von heute
nimmt er zügig Fahrt auf. Damals
reichten ihm 12,8 Sekunden für den
Spurt auf Tempo 100. Und auch heu-
te wirkt der Zweischeiben-Kreiskol-
benmotor mit seinen 115 PS immer
noch stark. Dabei steuert man das
1,3 Tonnen schwere Auto dank seiner
Servolenkung fast mit dem kleinen
Finger und genießt eine Straßenlage,
wie sie in einer aktuellen Limousine
kaum besser sein könnte.

Bequemer als auf dem Sofa

Der Blick schweift über glänzend
eloxierte Zierblenden um die großen
Fenster und funkelnden Einstiegs-
leisten, bevor er nach draußen geht.
Selbst im Fond sitzt man bequemer
als auf manchem Fernsehsofa und
genießt eine bessere Aussicht als in
Golf & Co. Das verdanken die Hin-
terbänkler unter anderem dem gro-

ßen Dreiecksfenster, das noch heute
zum stilbildenden Merkmal bei Audi
zählt und den NSU-Entwicklern so
wichtig war, dass sie deshalb eigens
einen Zacken in den Türausschnitt
konstruiert haben.

Auf der linken Spur unterwegs

So wirkt der Ro 80 nach 50 Jahren
noch nicht alt. Allerdings mag kaum
einer heute noch die 180 km/h
Höchstgeschwindigkeit fahren, die
damals angegeben waren. „Doch wer
einen Ro 80 besitzt, der fährt damit
auch heute noch gerne lange Stre-
cken“, sagt Meyer. Er selbst ist durch-
aus auch auf der linken Spur unter-
wegs und rühmt den NSU als Oldti-
mer, der noch immer gut im Straßen-
verkehr mitschwimmen könne.

Zwar zweifelt mittlerweile nie-
mand mehr an den technischen Er-
rungenschaften des NSU, und wer
sich auch nur ein wenig mit der Ge-
schichte der Autotechnik befasst,
rühmt ihn als Meilenstein. Doch
selbst als Oldtimer bleibt er eine ver-
kannte Größe, die weit unter Wert

gehandelt wird. Fahrbereite Note-3-
Autos gibt es schon für 8000 Euro.
Solide Autos im Zustand 2 schlagen
mit 12 000 bis 15 000 Euro zu Buche,
und selbst Oldtimer in Bestzustand
kosten selten mehr als 20 000 Euro.
Das ist ungewöhnlich für ein Auto,
von dem so wenig Exemplare gebaut
wurden und dessen Bestand in
Deutschland mittlerweile unter
3000 Fahrzeuge geschrumpft sein
dürfte, sagt Meyer. BMW- oder Mer-
cedes-Modelle jener Zeit seien zwar
in größerer Stückzahl produziert
worden, würden aber trotzdem hö-
her gehandelt.

Warum das so ist? Das kann sich
Meyer nur mit der bis heute anhal-
tenden Skepsis gegenüber dem Wan-
kelmotor erklären. Dabei sei diese
Sorge völlig unbegründet: „Ja, die
ersten Jahrgänge hatten ein Quali-
tätsproblem“, sagt er, „doch die pro-
blematischen Motoren der ersten Se-
rien sind längst ausgetauscht.“ Das
Risiko sei deshalb bei einem Ro 80
nicht größer als bei jedem anderen
Auto seines Alters.

Vorreiter im Hintertreffen

Von Thomas Geiger
●

Der NSU Ro 80, der vor 50 Jahren vorgestellt wurde, ist bis heute eine verkannte Größe – Unnachahmliche Laufruhe des Wankelmotors

Sehr windschlüpfriges und elegantes Design: Der schon zur Bauzeit in den 1960er- und 1970er-Jahren nicht sonderlich begehrte NSU Ro 80 ist als
Oldtimer vergleichsweise günstig zu bekommen. FOTOS: THOMAS GEIGER

Geräumig: Wegen des kompakten Motors konnte der Innenraum mehr
Platz bieten als bei manch viel größerem Konkurrenten.

„Der war einfach
nicht zu Ende
entwickelt.“

Andreas Meyer vom Ro 80 Club
über die zunächst unzureichende

Qualität des Wankelmotors

MÜNCHEN/KÖLN (dpa) - Der Trend
ist seit Jahren unverkennbar: Hin-
term Steuer machen immer häufiger
mechanische Lösungen elektroni-
schen Bauteilen Platz. Für den Fahrer
erhöht sich dadurch der Komfort.
Doch die Elektronisierung birgt auch
Gefahren. Und nicht alles, was be-
quem ist, ist auch sinnvoll.

Die klassische Handbremse bei-
spielsweise ist ein Auslaufmodell.
„Das erledigen bei vielen neuen
Fahrzeugmodellen mit elektrischer
Feststellbremse sogenannte Aktua-
toren“, sagt Heiko Wolframm vom
ADAC. Damit sind Antriebselemen-
te gemeint, die elektrischen Strom in
eine mechanische Bewegung um-
wandeln. „Der Fahrer tippt einfach
einen Kippschalter in der Mittelkon-
sole an, und in dem Moment wird
elektrisch die maximale Bremskraft
auf die Räder ausgeübt.“

Die Handbremse ist aber nur ein
Beispiel dafür, dass immer mehr
elektronische Komponenten ins
Cockpit einziehen: Digitale Anzeige-
tafeln ersetzen den klassischen Ta-
cho, in Entertainmentsysteme inte-
grierte Klimaanlagen machen Hei-
zungsregler überflüssig. Und statt

den Zündschlüssel umzudrehen,
drücken viele nur noch auf einen
Knopf.

„In der Regel geht es bei elektro-
nischen Elementen im Fahrzeug-
cockpit um einen Komfort- und Si-
cherheitsgewinn“, sagt Alexander
Klotz vom Autozulieferer Continen-
tal. Die Elektronik hilft dabei, eine
sinnvolle Struktur in die Vielzahl der
Funktionen zu bringen. „Würde man
alle Funktionen über einzelne Knöp-
fe und Regler bedienbar machen
wollen, bräuchte man Hunderte ver-
schiedener Schalter.“ In vielen Autos
dient daher inzwischen ein zentraler
Bildschirm als Informationsquelle.
Der Fahrer muss dann nur noch aus-
wählen, in welchem Bereich er Ein-
stellungen vornehmen will.

Blick auf der Straße lassen

Doch bei allem Komfortgewinn – Ex-
perten sehen auch Risiken: „Die Be-
dienung des Displays darf nicht dazu
führen, dass der Autofahrer zu oft
und zu lange den Blick von der Stra-
ße abwendet“, sagt Nina Wahn vom
ADAC. „Etwa 90 Prozent des Stra-
ßenverkehrs werden über die Augen
wahrgenommen, daher ist es sehr
wichtig, dass Displays sich möglichst
im peripheren Blickfeld befinden.“

Triebfeder der Elektronisierung
ist auch der Smartphone-Boom der
vergangenen Jahre. „Natürlich wol-
len die Fahrzeughersteller das ins
Auto bringen, was der Kunde von zu
Hause und von seinen Mobile Devi-
ces kennt“, sagt Markus Schaffrin
vom Verband der Internetwirtschaft

(Eco). Dies jedoch sei auch höchst
gefährlich. „Solange die Systeme im
Auto weiterhin zusammengeführt
bleiben und Luft-Schnittstellen nicht
sicherer werden, ist es nur eine Frage
der Zeit, bis die ersten Autos gehackt
und lahmgelegt werden.“ Besonders
die Überlegungen, ein Android-

Smartphone als Schlüssel für ein Au-
to zu nutzen, hält der Internet-Ex-
perte für fahrlässig. „Bei Android
taucht durchschnittlich alle neun Se-
kunden ein neuer Schädling im Sys-
tem auf.“

Diesen Gefahren, so Eckehart
Rotter vom Verband der Deutschen

Automobilindustrie (VDA), wollen
die Hersteller bereits in der Entwick-
lung begegnen. Zum Beispiel durch
die Trennung sicherheitsrelevanter
und komfortorientierter Entertain-
mentfunktionen sowie durch die
Nutzung etablierter Sicherheitsme-
chanismen an den Schnittstellen im
Fahrzeug. Grundsätzlich aber habe
die Elektronik für deutlich mehr Si-
cherheit und Komfort in den Autos
gesorgt, allein schon durch die Navi-
gationssysteme. „Früher war man
mit dem Atlas auf dem Beifahrersitz
unterwegs und damit deutlich mehr
abgelenkt als durch die heutigen Na-
vis, die die Routenführung fast me-
tergenau per Sprachausgabe über-
mitteln.“

Derweil forschen Wissenschaft-
ler wie Roland Jancke vom Fraunho-
fer Institut für Integrierte Schaltun-
gen (IIS) für die Zuverlässigkeit elek-
tronischer Autosysteme. „Viele elek-
tronische Elemente wurden für den
Heimgebrauch entwickelt, also bei-
spielsweise für das Smartphone“,
sagt Jancke. „In einem Auto jedoch
sind die Rahmenbedingungen ganz
andere, dort müssen Komponenten
20 Jahre halten und sind daneben
noch starken Temperaturschwan-
kungen ausgesetzt.“

Siegeszug der Elektronik im Auto ist nicht zu bremsen
Neue Systeme versprechen einen Komfort- und Sicherheitsgewinn – Experten warnen vor Ablenkung und Hacker-Angriffen

Zunehmend verdrängen Bildschirmoberflächen und Sprachsteuerung klassische Knöpfe im Auto. FOTO: AUDI/DPA

Von Claudius Lüder
●
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