Was kosten uns unsere Autos?
24 Stunden von Le Mans

Noch geheim

Neue Autos 71/72

Grofier Farbbericht #




=R Kurztest
VW 302S
Automatic

nder-
Spie

5) B 1497

Gut zehn Prozent aller Volks-

wagenkéufer bestellen ihren
neuen Kéfer nicht mit dem se-
rienmafBig eingebauten Schalt-
getriebe, sondern entscheiden
sich fur das auf Wunsch erhélt-
liche halbautomatische Getrie-
be. Angesichts eines immer
dichter werdenden Verkehrs
wollen sie auf die Bedienungs-
erleichterung, die mit einer au-
tomatischen Kraftibertragung
verbunden ist, nicht langer ver-
zichten. Tatsachlich ist die
Natzlichkeit von Getriebeauto-
maten — besonders im Stadt-
verkehr und bei langsamen Ko-
lonnenfahrten — langst unbe-
stritten, und selbst passionier
te Schaltfanatiker lassen sich
erfahrungsgemal mitunter
gerne einen Teil der Bedie-
nungsarbeit von der Automatik
abnehmen, wenn sie erst ein-
mal auf den Geschmack ge-
kommen sind. Warum sollte
man auch gerade in diesem
Punkt auf den technischen
Fortschritt verzichten — vor-
ausgesetzt natirlich, dal} sich
der Preis dafir in verninftigen
Grenzen halt. Denn nach wie

vor sind es die immer noch
relativ hohen Mehrkosten, die
— besonders bei kleineren
Autos — einer groBeren Ver-
breitung wvon automatischen
Getrieben entgegenstehen

Preiswerte Losung

VW macht hier for die Kafer
Modelle mit 495 Mark Aufpreis
ein glnstiges Angebot, wenn
es fir diese Modelle auch kei-
ne Vollautomatik, sondern nur
die sogenannte Halb- oder Se-
lektivautomatik gibt. Die auf-
wendigere Vollautomatik —
nach bewshrtem Prinzip aus
Flassigkeits-Drehmoment-

wandler und selbsttatig ge-
schaltetem Dreigang-Planeten-
Getriebe bestehend — wird
vom Volkswagenwerk nur fiir
die groBeren Typen 1600 und
411 angeboten

Die preiswertere — weil im
technischen Aufbau einfache-
re — Halbautomatik ist dage-
gen den verschiedenen Kafer-
Varianten vorbehalten: Sie
paBt besser zur Charakteristik



der leistungsschwacheren Mo-
toren, und sie hat auBerdem
den Vorteil, dald der zusatzli-
che Leistungsbedarf fir das

hydraulische Steuer- bezie-
hungsweise Schaltsystem ent-
falit. Lediglich der prinzipbe-
dingte Verlust im Drehmoment-
wandler kostet gegenlber dem
Schaltgetriebe Leistung und
damit auch etwas mehr Ben-
zin. Wahrend das Serienge-
triebe dber vier Vorwdértsgén-
ge verfOgt, ist beim halbauto-
matischen Getriebe der erste
Gang amputiert: Die Getriebe-
Obersetzungen zwei, drei und
vier des Viergang-Getriebes
entsprechen dabei mit 2,06
1,26 und 0,88:1 den Fahrstufen
eins, zwel und drei der Halb-
automatik. Dall trotz fehlen-
dem ersten Gang (beim Schalt
getriebe mit 3,80:1 Obersetzt)
genigend Anfahrmoment und
Beschleunigung zur Verfigung
stehen, ist Verdienst des
Wandlers, der mit 2,15facher
maximaler Drehmomentver-
stirkung ausgelegt ist und so
fir stets weiches, ruckfreies
Anfahren und gute Elastizitit

in allen Fahrbereichen sorgt
Da der Wandler wegen seines
flissigen Inhalts keine vbllige
Trennung des Kraftflusses zwi-
schen Motor und Getriebe zu-
laBt, ist zum Schalten (oder
Wahlen) der einzelnen Fahr-
stufen eine zusétzliche Trenn-
kupplung vorhanden. Im Ge-
gensatz zur fuBbetatigten
Kupplung beim Schaltgetriebe
wird sie automatisch in dem
Moment betatigt, in dem der
Wahlhebel zum Schalten einer
Fahrstufe berlhrt wird: Ein
Kontakt gibt dabei einem elek-
tromagnetischen Steuerventil
den Impuls, die Verbindung
zwischen dem Unterdruck im
Ansaugrohr des Motors und
einer entsprechend dimensio-
nierten Unterdruckdose herzu-
stellen

Die Membrane in diesem Ser-
vomotor wird vom Unterdruck
zur Seite gezogen, wobei sie
Ober ein Gestinge die Kupp-
lung ausrlckt. Dieser Vorgang
ist bereits abgeschlossen, be-
vor Gber Wahlhebel und Schalt-
gestinge die sperrsynchroni-
sierten Getrieberéder geschal-

Das elektromagnetische Steuerventil (unten)
erhiit seine Befehle fiber Kontakte

im Schalthebel, auferdem wird es

vom Unterdrudk im Vergaser-Lufttrichter

beeinflufit. Uber eine Stell-

schraube lafit sich die Hérte des
Kupplungseingriffs verdndern.
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tet sind. Beim Loslassen des
Wihlhebels erfolgt automati-
sches Einkuppein, womit der
Kraftflub wiederhergestelit ist
Damit auch bei stehendem Mo-
tor — und damit fehlendem
Unterdruck im Saugrohr —
Schaltungen vorgenommen
werden konnen, ist unter dem
linken Hinterradkotfiigel ein
Unterdruck-Vorratsbehilter in-
stalliert, aus dem der Servo-
motor vorGbergehend versorgt
werden kann

Mihelose Bedienung

Was beim normalen Schaltge-
triebe also mit Aufmerksam-
keit und der jeweiligen Fahr-
situation angepalt mitdem Full
(ber das Kupplungspedal be-
werkstelligt werden mul), wird
bei der Halbautomatik mihe-
los withrend des Schaltvor-
gangs mitbesorgt. Durch den
Wegfall jeglicher Kupplungs-
arbeit gestaltet sich das Fah-
ren im VW-Kafer zweifellos
noch leichter und vollig unpro-
blematisch, zumal nur noch zwi-

schen drei statt vier Gangstufen
gewahit werden mull — man hat
ganz einfach weniger zu tun
Nach dem Starten des Motors,
das aus Sicherheitsgrionden nur

in der Leerlaufposition des
Wahlhebels moglich und da-
durch reichlich umstandlich ist,
wird die gewlnschte Fahrstufe

Vorziige
@ Leichte Bedienbarkeit

@ Geringer Aufprels fir Automa-
tik

@ Geringe Wartungsanspriche

Nachteile

® Gemessen am Hubraum miBige
Fahrieistungen
® Lautes MotorgerSusch

eingelegt, worauf sich der Au-
tomatic-Kafer — je nach Gas-
dosierung — mehr oder weni-
ger rasch in Bewegung setzt
Fur das Fahren in der Stadt
kommt man normalerweise
mit der zweiten Fahrstufe aus:
Sie sorgt in Verbindung mit
dem Wandler fir meist ausrei-
chende Beschleunigung beim
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Start an der Ampel und Gber-
deckt alle Fahrgeschwindigkei-
ten bis ca. 100 km/h. So ge-
nieBt man echten Automatik-
Komfort: Zum Anhalten und
Wiederanfahren braucht nur
gebremst und anschlieBend
wieder beschleunigt zu wer-
den,

Aber auch das Ausnutzen der
Fahrstufen eins bis drei macht
in der Praxis keine Schwierig-
keiten, weil der Wahlhebel gut
zur Hand liegt und die Schal-
tung in der Automatik-Version
ebenso exakt und leichtgangig
funktioniert wie beim Schalt-
getriebe-Wagen. Wer es also
eiliger hat, startet in der ersten
Stufe und schaltet die Gange
durch wie bei einem normalen
Getriebe. Diese Art, den Ka-
fer zu bewegen, hat sich im
Umgang mit dem Testwagen
bald durchgesetzt, weil sie ei-
nerseits den Bedienungskom-
fort kaum schmalert und ande-
rerseits die ohnehin nicht Op-
pigen Fahrleistungen des 1.6
Liter-Autos nicht noch weiter
absinken |&Bt. Auf diese Weise
wird auch die durch schiech-
ten Wirkungsgrad gekenn-
zeichnete Phase der Anfahr-
wandiung schneller durchfah-
ren, was sich vorteilhaft auf
den -Benzinverbrauch aus-
wirkt. Tatsachlich lag der Test-
verbrauch des Automatik-Ka&-
fers mit 119 Ltr /100 km
nur unwesentlich Ober dem
der Normalversion, und auch
in den Fahrleistungen waren
die Differenzen zum Schaltge-
triebe-Wagen nur gering: Er
erreichte eine Hochstgeschwin-
digkeit von 1286 km/h und
beschleunigte in 230 s vom
Stand auf 100 km/h

Im Vergleich zu vollautomati-
schen Getrieben in kleinen
Autos, die aufgrund der gerin-
geren Motorleistung viel héu-
figer schalten als Getriebe-
automaten in Verbindung mit
groBvolumigen, starken Moto-
ren, hat die Halbautomatik des
Kafers besser gefallen. DaB
sie effektiv keine halbe Sache
ist. beweist nicht zuletzt die
Tatsache, dall selbst so an-
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spruchsvolle Autos wie Porsche
und Ro B0 damit ausgerustet
sind. Die haufig nervds wir-
kenden Getriebeautomaten
kleiner Wagen missen ohne-
hin durch Eingriffe des Fah-
rers stindig korrigiert werden,
damit sinnloses Hochschalten
vor Kurven,oder Geféllen ver-
hindert wird oder es mull durch
Kickdown oder Herunterschal-
ten von Hand fir ausreichende
Beschleunigung, beispiels-
weise beim Uberholen, ge-

Fahrstufe auch nichts im We-
ge: Ruckeln oder unrunder
Lauf des Motors wird vom
Wandler sicher unterbunden,
und er ermdglicht sogar ein
Anfahren im grofien Gang, oh-
ne dall der Motor abstirbt. Ei-
ne gute Beschleunigung darf
man dann natOrlich nicht mehr
erwarten

Durch den auch bei niedriger
Motordrehzahl und eingeleg-
tem Fahrbereich nie ganz un-
terbrochenen KraftfluBb im
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Gewbhnungszeit speziell beim
Rangieren oder Parken als an-

genehme Begleiterscheinung,
weil man — nur mit dem
Bremspedal regulierend —

zentimetergenau fahren kann
Dabei ist auch vorteilhaft, daB
sich Rickwiértsgang und erste
Fahrstufe genau gegendber-
liegen: Parkmandver auf en-
gem Raum werden dadurch
weiter erleichtert, besonders
wenn man mit der Zeit den ar-
beitslosen, ehemaligen Kupp-
lungsfuB zum Bremsen um-
funktioniert hat, wozu sich das
breite Pedal ja direkt anbietet
Der linke Fub kann auch dann
gute Dienste leisten, wenn ein-
mal besonders schnell aus dem
Stand beschleunigt werden
soll: Er bedient das Bremspe-
del, wahrend der rechte Ful
bei eingelegter erster Fahrstu-
fe mabig Gas gibt. Im Augen-
blick des Starts gibt man Voll-
gas, und gleichzeitig gibt der
linke FuB die Bremse frei. Na-
tirlich solite diese Praxis nicht
zur Gewohnheit werden, weil
auber der héheren Beanspru-
chung des Triebwerks eine
stirkere Erwdrmung der Wand-
lerflussigkeit erfolgt. Sie tritt
ebenfalls bei haufigem Anfah-
ren im dritten Fahrbereich oder

VW 1302S| VW 1500* | Fiat 124 S |Ford Esc. **| Renault***

ZUM VERGLEICH Automatic | Automatic | Automatic |1300 Autom. 16 TA
Hubraum ccm 1584 1493 1438 1263 1565
Leistung PS/U/min 50/4000 44/4000 70/5400 52/5000 67/5200
Beschleunigung in sec
0 bis 60 km/h 8.1 9.7 69 9.4 86
Obis 80 km/h 14,2 16.4 108 15,2 13,7
0 bis 100 km/h 230 27.2 17.0 253 21.2
0 bis 120 km/h 447 - 279 468 346
1 km mit stehendem Start 417 431 379 429 40,7
Hochstgeschwindigkeit km/ 1286 1235 1454 1310 147.0
* wird nicht mehr gebaut  ** jetzt mit 54 PS  *** jetzt mit 65 PS

sorgt werden. Das erfordert
beim Fahren mehr Aufmerk-
samkeit als das sinnféllige Be-
dienen des Schalthebels der
Halbautomatik

Natlurlich steht technisch ei-
nem Bummeln in der dritten

Wandler kriecht der Kafer —
wie alle Automatikwagen — in
der Ebene langsam davon und
mub jedenfalls mit der Bremse
festgehalten werden. Das mag
anfanglich etwas storen, er-
weist sich aber nach kurzer

bei nicht rechtzeitigem Zurick-
schalten am Berg in den nachst
kleineren Gang auf, was be-
sonders bei mitgeschlepptem
Wohnwagen zu beachten ist
Eine Kontrolleuchte im Tacho-
meter zeigt ObermaBiges Auf-
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VW 1302 S Automatic

heizen des Wandlerdls an —
Weiterfahren im nachst kleine-
ren Gang mit mabiger Dreh-
zahl sorgt dann fir schnelle
Abkihlung auf normale Be-
triebstemperaturen,

Im Gegensatz zu vollautomati-
schen Getrieben verfigt die
Halbautomatik des Volkswa-
gens nicht Gber eine Parksper-
re, weshalb man den abgestell-
ten Wagen immer mit der
Handbremse sichern muf}, Auf
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deren einwandfreie Funktion
sollte deshalb geachtet wer-
den, da ja auch ein eingelegter
Gang wegen des Wandlers
den Wagen nicht am Wegrol-
len hindern kann. In stets gu-
tem Zustand sollte sich auch
die Batterie befinden, damit
der Motor jederzeit mit dem
Anlasser gestartet werden
kann, denn Anschieben kann
man den Automatik-VW nicht.
Beim Anschleppen ist eine

Mindestgeschwindigkeit wvon
25 km/h im ersten Fahrbereich
nétig, um genigenden Kraft-
schiul im Drehmomentwand-
ler herzustellen.

0

Die Antwort auf die Frage, ob
man den Kafer mit oder ohne
Automatik kaufen soll, hangt
weitgehend von den Uberwie-
genden  Einsatzbedingungen
ab. Zweifellos erleichtert sie

die Bedienung des Autos be-
sonders im dichten Stadt- oder
Kolonnenverkehr  erheblich,
und das zu einem wirklich ak-
zeptablen Preis. Technisch
stellt die VW-Halbautomatik
ohne Frage eine sehr gute L&-
sung dar, weil sie ausgereift
und einfach im Aufbau ist und
in der Bedienbarkeit in dieser
Leistungsklasse eher weniger
Anspriche stellt als die Voll-
automatik. Helmut Eicker

Technische Daten und Mefwerte




