
Salzburg – Erst dauerte es et-
was, dann ging es recht flott. 
Rund drei Jahre vergingen 
zwischen der Vorstellung 
des TT als Showcar auf der 
Internationalen Automobil-
Ausstellung in Frankfurt im 
Jahr 1995 und dem Beginn 
der Serienfertigung im Jahr 
1998. Nur ein Jahr später 
kam der davon abgeleitete 
Roadster, die offene Version, 
in den Handel. Beide fanden 
zahlreiche Fans, das Design 
und die sportliche Ausrich-
tung waren dem Audi-Image 
rasch zuträglich. Schon die 
erste Generation durfte auf 
aufgeladene Vierzylinder-
Aggregate zurückgreifen, die 
ein Leistungsspektrum ab-
deckten, das von 150 bis 225 
PS reichte. Zudem bestand 
die Option auf einen V6 mit 
250 PS.

Allerdings kamen mit dem 
raschen Erfolg für ein Ni-
schenprodukt auch bald 
negative Schlagzeilen, be-
feuert durch Beschwerden. 
Bei hohen Kurventempi 
mit Lastwechsel drohte das 
Heck auszubrechen. Zur Er-
innerung: Damals war das 
elektronische Stabilitäts-
programm (ESP) noch kein 
Massenprodukt, sondern 

nur selten in Fahrzeugen 
verbaut. Audi musste Geld  
in die Hand nehmen und 
den TT ab Werk mit ESP aus-
rüsten, weigerte sich aber 
zunächst, bereits verkaufte 
Modelle auf Firmenkosten 
nachzurüsten. Es folgten ein 
PR-Desaster, anschließend 
eine außergerichtliche Eini-
gung sowie eine Entschul-
digung seitens des damali-
gen Audi-Chefs Franz-Josef 
Paef gen. Für die Vier-Ringe-
Marke bedeutete dies hohe 
Kosten und einen zeitweili-
gen Imageschaden.

Der dürfte jedoch – im 
N a c h h i n e i n  b e t r a c h -
tet – recht glimpflich aus-
gefallen sein, denn Audi 
verkaufte trotz der Stabili-
täts-Thematik bis Mitte 2006 
exakt 178.765 Einheiten des 
TT Coupé, dazu kamen noch 
90.733 Stück des Roadster. 
Der Erfolg beflügelte die VW-
Tochter derart, dass ab 2006 
die zweite Coupé-Generati-
on vom Band rollen durfte, 
ein Jahr später wiederum 
vom Roadster der zweiten 
Generation begleitet. Sportli-
ches Highlight dieser Baurei-
he war die Verwendung eines 
Fünfzylinder-Turbobenzin-
motors mit einer Leistung 

von 340 bis 360 PS im TT RS 
beziehungsweise TT RS plus. 
Zudem bot Audi den TT auch 
mit einem Selbstzünder (2.0 
TDI) an.

Ab 2014 rollte die dritte 
Generation zu den Marken-
händlern – die geschwunge-
ne Dachlinie blieb erhalten, 
technisch rüstete das Modell 
auf. Erstmals kam das „Vi-
rutal Cockpit“ zum Einsatz, 
ein volldigitales Instrumen-
tarium hinter dem Lenkrad. 
Dem Fünfzylinder-Top-Ben-
zinmotor trotzten die Tech-
niker sogar 400 PS ab. Als 
Unterbau verwendete der TT 
nun den MQB – den modula-
ren Querbaukasten, der VW-
konzernweit bevorzugt für 
Kompaktfahrzeuge in Diens-
te genommen wurde (und 
noch immer in modifizierter 
Form wird).

Audi feiert heuer übrigens 
nicht nur den TT, sondern 
auch den Produktionsstand-
ort Györ in Ungarn. Seit 30 
Jahren fertigt dort Audi Hun-
garia Kfz-Teile, bevorzugt 
Motoren: Bis heute liefen dort 
mehr als 43 Millionen Moto-
ren vom Band. Dazu kommen 
fast zwei Millionen Fahrzeu-
ge, wie Audi mit gezeigtem 
Stolz berichtet. (hösch)

Audi feiert 25 Jahre Kultikone TT Coupé
Das kompakte Sportcoupé und der auf ihm basierende Roadster bescherten der Vier-Ringe-Marke ein Dynamik-Image.

So entwickelte sich das TT Coupé vom Showcar (rechts) bis zur dritten Generation als Sondermodell. Fotos: Audi

Von Armin Hoyer

Innsbruck – Der voll belade-
ne Sattelzug fährt zügig die 
Bergstraße zur Talstation 
der Stubaier Gletscherbahn 
auf knapp 1700 Metern hin-
auf. Unbeeindruckt von den 
40 Tonnen Gesamtgewicht 
bewältigt der Lkw dabei mü-
helos und äußerst leise die 
15 Prozent Steigung am Weg 
nach oben. Aufgrund der 
kaum vorhandenen Vibra-
tionen und der gleichmäßi-
gen Kraftentfaltung verläuft 
die Mitfahrt im Fahrerhaus 
noch dazu ausgesprochen 
komfortabel. Im digitalen 
Rückspiegel ist zeitweise er-
kennbar, dass lediglich Was-
serdampf dem Auspuffrohr 
am Dach entsteigt. Was nach 
einer Zukunftsvision klingt, 
ist mit dem Mercedes-Benz 
GenH2 Truck schon heute 
möglich.

Zwei mit Wasserstoff be-
triebene Prototypen sind zur 
Erprobung des CO2-neut-
ralen Fahrbetriebs auf den 
Bergstraßen rund um Inns-
bruck unterwegs. Einer ist 
mit gasförmigem, der ande-
re mit flüssigem Wasserstoff 
betankt. Aufgrund der deut-
lich höheren Energiedichte 
bevorzugt die Daimler Truck 
AG bei der Entwicklung die 
letztere Variante. Mit 80 
Kilogramm Flüssigwasser-
stoff, auf zwei Tanks aufge-
teilt, soll der GenH2 Truck 
in der Serienversion vollbe-
laden bis zu 1000 Kilome-
ter ohne Tankstopp schaf-
fen. Im vakuumisolierten 
Edelstahl-Tanksystem, das 
aus zwei ineinander liegen-
den Röhren besteht, wird 
Flüssigwasserstoff bei einer 
Temperatur von minus 253 

Grad Celsius transportiert. 
Dieser treibt ein Brennstoff-
zellensystem an, das eine 
Leistung von zweimal 150 
Kilowatt liefert. Die einge-
baute Batterie stellt zeitlich 
begrenzt bis zu 400 zusätzli-
che Kilowatt zur Verfügung. 
Da sie primär zur Unterstüt-
zung der Brennstoffzelle 
bei Lastspitzen eingesetzt 
wird, ist eine Kapazität von 
70 Kilowattstunden voll-
kommen ausreichend. Da-
mit wird Gewicht gespart, 
das der Zuladung zugute-

kommt. Um die Brennstoff-
zelle und Batterie auf idealer 
Betriebstemperatur halten 
zu können, kommt ein aus-
geklügeltes Kühl- und Heiz-
system zum Einsatz. In der 
Vorserienversion stehen für 
den Antrieb zwei Elektromo-
toren mit einer Maximalleis-
tung von zweimal 330 Kilo-
watt zur Verfügung.

Für den schweren CO2-
neutralen Fernverkehr mit 
flexiblen und besonders 
anspruchsvollen Anforde-
rungen setzt Daimler Truck 

auf den wasserstoffbasier-
ten Antrieb, der in Bezug auf 
Reichweite und Zuladung 
gegenüber dem Diesel kon-
kurrenzfähig werden soll. 
Erste Kundenerprobungen 
sind für 2025, der Serien-
start im Laufe der zweiten 
Hälfte des Jahrzehnts ge-
plant. Wesentlich weiter ist 
man bereits bei Fahrzeugen 
mit geringeren Reichweiten-
anforderungen. Bei diesen 
kommen batterieelektrische 
Antriebe zum Einsatz. Für 
den Verteilerverkehr befin-

det sich der Mercedes-Benz 
eActros 300 in den Startlö-
chern. Produktionsstart der 
E-Sattelzugmaschine mit 
einer Reichweite von bis zu 
220 Kilometern ist im Herbst 
diesen Jahres. Im nächs-
ten Jahr kommt der eAct-
ros LongHaul, mit dem auf 
planbaren Routen bis zu 500 
Kilometer Reichweite mög-
lich sein werden.

Am Weg zu einem kli-
maneutralen Transportsek-
tor sieht Tilman Morlok, 
Projektleiter des eActros 

LongHaul, noch einige He-
rausforderungen: „Bei der 
Fahrzeugentwicklung sind 
wir im Plan, die Wirtschaft-
lichkeit für unsere Kunden 
wird sich mit der Zeit auch 
mehr und mehr einstellen. 
Großes Fragezeichen ist für 
mich heute noch der Aufbau 
der Infrastruktur, bei dem 
wir alle zusammenarbeiten 
müssen. Damit die Umstel-
lung funktionieren kann, be-
nötigen wir darüber hinaus 
ausreichend grünen Strom 
und grünen Wasserstoff.“

Elektrische Dampflok der Zukunft
Daimler Truck setzt bei der Elektrifizierung seiner Lkw-Flotte gleichzeitig auf Batterie  

und Wasserstoff. Damit will man alle Einsatzszenarien bestmöglich abdecken.

Versuchsträger: der mit Flüssigwasserstoff angetriebene GenH2 Truck von Daimler auf knapp 1700 Metern Seehöhe. Foto: Armin Hoyer

Die zweite Generation (links) kam 2006 in den Handel, 1998 legte die erste Generation (rechts) los.
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