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Der Smart, Kleinwagen von SMH und

Daimler Benz, hat den Elchtest nicht

bestanden. Die Turbulenzen sind betricht-
lich, das mit etwa 270 Mio. Franken bisher
schon hichste Werbebudget der Schweiz
wird erheblich aufgestockt werden miissen.

Im Herbst soll der Smart fahrtiichtig sein.

Sein Design ist aber definiert.

Ralf Michel sprach mit Stephan Hauri,

Chefredaktor der Zeitschrift <Autotechniks,

und dem Industriedesigner Franco Clivio

iiber den Smart.

Was ist Ihr erster Eindruck vom Smart?
Clivio: Der wird im Strassenbild erfri-
schend wirken. Mit seiner lachenden
Schnauze erinnert er mich an den Smi-
lie aus den siebziger Jahren. Die Inter-
pretation des Kunststoffes in den run-
den, relativ schwiilstigen Formen hat
etwas von den fiinfziger Jahren. Dank
der Farben wirkt er jung und modisch.
Hauri: Fiir mich ist das Verhéltnis von
Lange zu Sicherheit das herausragen-
de an der Konstruktion.

Das auffillige Aussere hat einen kon-

struktiven Grund. Welche Vorteile bietet

der Wagen?
Hauri: Der Kunststoff ist nicht nur als
markante Verkleidung verwendet wor-
den. Beim Smart wurde Gewicht und
Preis durch die Kombination von Stahl-
rahmen mit Kunststoffteilen wesent-
lich verringert. Normalerweise verrin-
gert man Gewicht durch teure Alumini-
umkarosserien. Die bunten Teile am
Smart bestehen aus durchgefarbtem
Kunststoff, der nur angeschraubt ist
und ganzrecycliert werden kann. In der
Produktion und bei Schdden spart man
aufwendige Lackierungen und redu-
ziert Losungsmittelausstoss. Kratzer
behalten die urspriingliche Farbe.

Sie sprachen das Sicherheitssystem an.
Was ist das Besondere daran?

Bilder: Pirmin Ro:

Hauri: Die Ingenieure und Designer
sind unkonventionell mit den Fahr-
zeugelementen umgegangen. Der Mo-
tor ist ein Winzling und verschwindet
mit seinen 599 cm3 und den drei Zylin-
dernim Hinterteil des Autos. Im extrem
kurzen Heck wirkt er als Stossfanger —
falls es mal kracht, dringt das Teil nicht
in den Innenraum. Uberhaupt ist das
Sicherheitssystem raffiniert. Die Stahl-
konstruktion wirkt wie ein starker Ka-
fig. Airbags, Gurtstraffer und die fle-
xiblen Sitze fangen die zerstérende
Energie eines Unfalls auf.

Wie ist das Design des Innenraumes?
Clivio: Zuerst storte mich der hohe Ein-
stieg. Einmaldrin, warich erstaunt, wie
gerdumig der Knirps ist. Man sitzt gut,
hat geniigend Freiraum nach vorn und
zur Seite. Die Armaturen sind iber-
sichtlich angeordnet. Die Sitze wirken
durch die Netze an der Riickenlehne
leicht, stabilisieren seitlich und sind er-
staunlich bequem. Na ja-Thonet wen-
det das Prinzip mit dem Netz ja schon
seit 150 Jahren bei Stiihlen an. Ausser-
dem hat man nicht wie beim alten Cin-
quecento oder dem Mini das Gefiihl,
auf der Strasse zu sitzen. Das erhoht
mein Sicherheitsempfinden.

Was halten Sie vom Cockpit, dem Inter-

face des Wagens?

Clivio: Mich stort, wie ausgiebig die De-
signer runde Formen nutzen. Liftungs-
auslass rund, Zusatzgeréte rund, Ar-
matur — {iberhaupt alles rund. Das ist
beliebig. Zum Beispiel machen runde
Knopfe bei den Schiebereglern der Liif-
tung keinen Sinn. Da widerspricht die

Form der Funktion, weil man drehen
mochte statt schieben. Das transpa-
rente Dach hingegen gibt den optima-
len Eindruck den Raum zu vergrossern.

Wird das nicht zu heiss bei Sonnenschein?

Hauri: Nein, das Material ldsst nur Licht
durch, nicht die Hitze. Vielleicht noch
etwas zum Einstieg, Franco Clivio. Sie
sagten, der sei lhnen zu hoch. Das ist
er aber nur, weil sich die Konstrukteu-
re bemiihten, den Schwerpunkt tief zu
halten. Sie bauten die schweren Teile
in den Boden und stabilisierten so den
kurzen Wagen.
Clivio: Das mit dem Einstieg ist verzie-
hen, weilich hierdrin ja schén hoch sit-
ze. Mir geféllt auch die Tur. Die ist
grossziigig bemessen, sie 6ffnet einen
Raum. Von der Seite fallt mir auf, wie
die Designer mit kleinen Details tech-
nische Kompetenz vermitteln wollen.
Am Tankdeckel werden viele Schrau-
ben offen gezeigt, die es gar nicht
braucht. Das ist iibertrieben, zumal die
Felgen direkt darunter mit nur drei
Schrauben gehalten werden.




1 Das Rad ragt iiber das Heck hinaus

2 Das Gesicht: Psychedelisches
Lacheln und schrdge Augen

3 Gestalterische Meisterleistung:
Die Form- und Farbiibergénge

4 Schwulstige Rundungen integrie-
ren den Radiiberstand

Das Heck ist fast so wichtig wie die
Schnauze, die gestalterischen Probleme
sind vielseitiger. Wie gehen die Designer
damit um?
Clivio: Im Gegensatz zur modischen
Schnauze sind formale Probleme hin-
ten gelost. Das féllt insbesondere an
den Stellen auf, wo die Riicklichter mit
dem Abschluss des Daches, den Fens-
tern, dem Fahrzeugrahmen und der
Heckklappe zusammenstossen. Die
Ubergénge sind trotz der unterschied-

lichen Materialien gut gelost, weil sie-

die Einzelteile klar definieren und alles
zusammen ein schliissiges Ganzes er-
gibt. Selbst der etwas tibertrieben wir-
kende Spoiler macht Sinn, weil er den
Wagen scheinbar verldangert — der wa-
re sonst einfach abgeschnitten und
wirklich kurz. Die Hecktiir ist eine an-
genehme Uberraschung, weil sie hori-
zontal geteilt ist wie bei den grossen
Amischlitten. Die untere Klappe hangt
an offenen Stahlseilen.

Das ist ein gutes Detail und Sinnbild fiir

den Werbespruch <reduce to the max>. Wie

finden Sie die Markteinfiihrung?
Hauri: Die ist sehr aufwendig insze-
niert. Sicher, weil an dem Smart auch
eine ganze Fabrik mit 2000 Arbeits-
pldtzen hangt. Offen bleibt die Frage,
ob der Wagen wirklich die Zahl der Au-
tos in den Stadten verringert. Ich den-

ke, dass er zum Drittwagen wird: zum
Einkaufen fiir die Ehefrau, als Anfan-
gerauto fiir die Kinder reicher Eltern.

Clivio: Karottenraffeln auf Weihnachts-
mérkten werden mit mehrHerzblut préa-
sentiert als der Smart hier im Super-

markt. Ein paar Scheinwerfer, die mik-
rige, zusammengeschraubte Theke,
schone Maddchen und Videoclips ma-
chen aus einer Ansammlung von Auto-
mobilchen keine glaubwiirdige Vor-
stellung. Das hat der Wagen nicht ver-
dient, wo doch soviel Werbegeld be-
reitsteht. MCC sieht den Smart als Er-
gdnzung zum offentlichen Verkehr. Das
funktioniert nur, wenn Bahnen, Auto-
vermieter, Autoteiler und Stadtverwal-
tungen mitspielen und das Potential
des Kleinwagens erkennen. Sonst fah-
ren besser Betuchte mit dem Knirps zur
Arbeit und sind sonst mit dem Porsche
unterwegs um zu reprdsentieren. Da-
mit wiirde die Gesamtzahl der PKWs
nicht reduziert, was aber, machen wir
uns nichts vor, nicht im Interesse von
Daimler Benzist. Die leben davon, dass
sie Autos verkaufen.
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5 Reduziert auf das not dig

ohne die Funktionen einzuschrinken:
Aufhéngung der Heckklappe und win-
ziger Dreizylinder

6 Die Linienfiihrung am Heck de-
finiert die einzelnen Elemente und
ergibt doch ein Ganzes

7 Leichtbau a la Thonet am Sitz

8 Das Interface des Frosches kénnte
differenzierter ausfallen

1972 Johann forde, Ingenieur und
Designer bei Daimler Benz, stellt in
der Konstruktionsabteilung das Kon-
zept eines zweisitzigen Stadtautos
vor. Das verschwindet in den Schubla-
den der Marketingabteilung.
Sommer 1992 Tomforde zeigt den Pro-
totypen des zweisitzigen Stadtautos
Mercedes Micro Car und erhdlt vom
Vorstand die Projektleitung fiir die
Anti S-Klasse.

1992 Der neue VW Boss Piéch kippt
das Projekt Swatch Mobil mit SMH
und verabschiedet sich von dkologi-
schen Mobilititskonzepten.

Januar 1993 Nicolas Hayek, Chef von
SMH, und Johann Tomforde treffen
sich in Biel und vereinbaren eine Zu-
sammenarbeit. Der Daimler Benz Vor-
stand gibt vor: Der neue Mercedes
darf nicht Mercedes heissen und
braucht neue Vertriebswege. Die Leu-
te von Swatch bieten beides. Dazu
gelten sie mit ihren Uhren als Trend-

Autodidal

setter und bringen als

N ber 1997 Ei g des Wer-
kes und Beginn der Serienproduktion.
Zusammen investierten beide Firmen
etwa 583 Mio. Franken in die Entwick-
lungs- und Werkzeugkosten und 690
Mio. Franken in das Automobilwerk in
Lothringen.

320 Mio. Franken bezahlten Zulieferer
fiir die Anbauten und Einrichtungen
der Fabrik.

Die Ziircher Werbeagentur Weber,
Hodel, Schmid bereitet die Marktein-
fiihrung mit dem hochsten Werbebud-
get (geschitzte 270 Mio. Franken) der
Schweiz vor.

Bis zur Markteinfiihrung in acht eu-
ropéischen Landern haben alle Teil-
haber etwa 2 Mrd. Franken investiert.
Ab dem Jahr 2000 soll die Fabrik ma-
ximal 200 ooo Stiick mit 2000 Ar-
beitskréften produzieren.

Dezember 97 Johann Tomforde, der
Smart-Entwicklungschef, wird entlas-
sen. Das Auto hat den Elchtest nicht

wichtige Neuerungen in den Automo-
bilbau ein (z.B. durchgefirbte Kunst-
stoffe).

April 1994 MCC (Micro Compact Car
AG) wird gegriindet. Teilhaber: Daim-
ler Benz 81 Prozent und SMH 19 Pro-
zent. Ziel des Unternehmens ist die

P . a

bestanden. Es wird erst ab Herbst 98
auf den Strassen fahren.

Daten

Linge 2,5 m

Breite 1,45 m

Héhe 1,55 m
Leergewicht 680 kg

Entwicklung von

Zulad ca. 250 kg

Mobilitdtssystemen. Erster Schritt:
Serienproduktion des Smart.

dctaint

sequenzielles Sechsganggetriebe
(ohne Kupplung) oder Automatik

14. Oktober 1995 Gr
fiir das neue Werk in Hambach in
Lothringen.

Hact hwindigkeit auf 130 km/h

elektronisch begrenzt
Verbrauch 4 | Super auf 100 km
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