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Neuerung beim Jahrgang 1 ' -
_dieser Modellreihe. Wir testete,p, ,.paarmal ins Lem, w&ﬂ ort, wo
den Achtsitzer-Bus in der L- Aus- er sich an das Kupplungspedgl,
fiihrung und stellten zu unse

‘Uberraschung fest: Dieser gr- ganz gz%e&byamem Trans-
e n ist mit Automatik un- porter. nd darum dauert es
erwartet gut zu fahren. Er be- einige Zeit, bis der linke FuB3 das
nimmt sich kaum wemgen.,tam;. ..hegreift und endlich Ruhe gibt.
peramentvoll als sein Zwillings- Doch dann wird die Ruhe zum
bruder mit Scha tgefrlebe setzt beherrschenden Merkmal des
]edoch — wenn ih sr  Automaten. Der Motor lauft ruhi-
nicht dazwnschenred — sem ger, weil erim giinstigsten Dreh-
Temperament gezielter ein. Die zahlbereich gehalten wird; der
richtige Kraft im richtigen Mo- Fahrer reagiert ruhiger, weil er
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Klassenbester

sehr schnell erkennt, dafl er nichts We-
sentliches beeinflussen muB. Und beides
findet seinen Niederschlag in einer ruhigen
Fahrweise, die eine der Voraussetzungen
far flissigen Verkehr ist.

Praktisch in jeder Situation, vom dichten
Gewiihl in der Stadt bis zur schnellen Fahrt
auf der Autobahn, genugt die einmal ge-
schaltete Wahlhebelstellung D. Mit ihr wird
das Kolonnenfahren sehr viel ertréaglicher,
das Halten und Anfahren an den zahllosen
Ampeln oder am Berg zu einem Wechsel-
spiel mit einem FuB zwischen nur zwei Pe-
dalen, dem Gas und der Bremse. Die Auto-
matik reagiert préazise und schnell, der Wa-
gen lauft entsprechend zugig. Im Fahrver-
halten gleicht der Automatic-Bus einer
Limousine.

Mit zwei Schaufelradern

Die Vollautomatik ist kein neues Kind im
Wolfsburger Konzern. Seit 1967 arbeitet
sie im VW 1600, seit 1969 und 1970 im
VW 411 und Audi 100. Fur die Transporter-
Modelle wurde sie lediglich neu abge-
stimmt, ihre Arbeitsweise blieb unveran-
dert:

Statt der beim Schaltgetriebe utblichen
Trockenkupplung ubertragt eine Flussig-
keitskupplung (Drehmomentwandler) die
Kraft vom Motor uber das Getriebe auf die
Antriebsrader. Der Wandler vereint in sich
die Funktionen von Kupplung und Anfahr-
gang. In ihn ragt von der einen Seite die
Kurbelwelle (mit der Kraft vom Motor) und
von der anderen Seite die Getriebe-
antriebswelle hinein. Beide enden in sich
gegeniberliegenden Schaufelradern. Be-
ginnt der Motor zu arbeiten, setzt er mit
seinem Schaufelrad (Pumpenrad) das Ol
im Wandlergehduse in rotierende Bewe-
gung, wodurch das gegenuberliegende
Rad (Turbinenrad) angetrieben wird. Ein
zwischengeschaltetes Leitrad sorgt fur eine
optimale Nutzung der Olstrémung im Ge-
hause. Vom Wandler lauft die Antriebs-
welle wieder hinaus in ein Planetengetrie-
be, in dem — im Gegensatz zum Vollsyn-
chrongetriebe — standig alle Zahnrader um
die Mittelachse rotieren. Erst durch das
automatische Festbremsen oder Kuppeln
der unterschiedlichen Teile des Planeten-
systems werden die verschiedenen Uber-
setzungen und damit die drei Fahrbereiche
eingeschaltet.

Fir den Fahrer eines derartig ausgeruste-
ten Wagens bedeutet das: Er kann alles
vergessen, was er uber Kuppeln und
Schalten gelernt hat; kann alles aus sei-
nem UnterbewuBtsein streichen, was ihm
beim Fahren mit Schaltgetriebe zur Rou-
tine geworden ist.

Zum Starten laBt er den Wahlhebel auf P
(Parken) oder stellt ihn auf N (Null = Leer-
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lauf). Dabei legt der Automatik-Fahrer FuB3
oder Hand an die Bremse. Wenn nicht,
setzt sich beim Weiterschalten auf D
(Dauer-Fahrbereich) der Wagen nach Art
aller Automatik-Autos sofort in Bewegung.
Das kénnte zum Beispiel in der Garage un-
angenehm werden.

Mit D geht es dann los, aus dem Stand bis
zur Héchstgeschwindigkeit, die bei unse-
rem Test-Bus 123,5 km/h betrug. Auf dem
Weg dorthin schaltet er, sofern man Voll-
gas gibt, vom 1. in den 2. Fahrbereich zwi-
schen 29 und 40 km/h, vom 2. in den 3. zwi-
schen 67 und 74 km/h. Die Fahrbereiche
lassen sich vergréBern, wenn man das Pe-
dal noch weiter durchtritt und damit den
Kickdown einschaltet (1. Stufe bis 54 km/h
= max. 5200 U/min, 2. Stufe bis 82 km/h
= max. 5000 U/min). Beide Fahrbereiche
lassen sich auBerdem mit dem Wahlhebel
in den Stellungen 2 und 1 festhalten, wenn
zum Beispiel bei Bergabfahrten der Motor
den Wagen mitbremsen soll. Und hier ist
die einzige Gefahr fir den Motor: Wéh-
rend die Position 1 nur nach dem Losen
einer Arretierung zu erreichen ist, kann
ohne Sperre von D in 2 bei jeder Drehzahl
heruntergeschaltet werden — auch aus Ver-
sehen. Das fuhrt bei tber 90 km/h zwangs-
laufig zum Uberdrehen des Motors.

Wann die Gange automatisch geschaltet
werden, entscheidet ein Steuerteil aufgrund
der Gaspedalstellung und augenblicklichen
Drehzahl. Wir stellten dieses Steuerteil auf
die Probe, um herauszufinden, wie gut es
rechnet. Blockiert man den 2. Fahrbereich
und fahrt 60 km/h, verbraucht der Motor
11,3 | Benzin, bei 80 km/h sind es 14,6 |.
Fahrt man die gleichen Geschwindigkeiten
im Allround-Fahrbereich D, schaltet die
Vollautomatik so frihzeitig um, daB nur
8,1 und 9,4 | verbraucht werden. Bei einem
Schnitt von 75 km/h Gber 500 km — um ihn
zu erreichen, muB3 man so oft wie méglich
die auf BundesstraBen hochstzulassige Ge-
schwindigkeit fahren — stieg der Verbrauch
auf 15,7 |. Das waren 2,3 | mehr als im
gleichwertigen Bus mit Schaltgetriebe.
Deutlich durstiger wird der Automatic-
Transporter erst, wenn man auf langen
Strecken das Gaspedal sténdig bis zum
Anschlag durchdriickt. Diese nicht neue Er-
kenntnis gilt im Gbrigen fir alle Motoren,
in welchen Fahrzeugen auch immer.

Haltbarer und bequemer

Der 62 PS starke Motor bringt den Bus in
15,6 sec auf 80 (Tacho 84) und in 26,5 sec
auf 100 (Tacho 106) km/h, sofern man den
Kickdown durchtritt. Von 40 auf 100 km/h
beschleunigt er-in 22,7 sec. Bei der Uber-
arbeitung dieses Motors muBten sich die
Techniker auf die strengen Bestimmungen
der US-Behorde fir Gesundheit und Wohl-

Daten und Fahrleistung

Motor:  Vierzylinder-Boxermotor. Hubra
1668 ccm. Leistung 62PS bei 4200 U/mi
Verdichtungsverhéltnis  7,3:1, Normalbenzi
Max. Drehmoment 11,8 mkg bei 3200 U/min.
Fahrwerk: Einzelradaufhdngung. Radfithrung
vorn durch Kurbellangslenker, hinten du
Schréglenker. Drehstabstabilisator vorn.
kung mit hydraulischem Lenkungsdampfer
Sicherheitslenkséule. Zweikreis-Bremsanla
mit Scheibenbremsen vorn, Trommelbrem:
hinten und verzégerungsabhéngiger Bre
kraftregler. Unterdruckbetétigter Bremskraft
verstarker. 14-Zoll-Rader mit Gurtelreifen i
der GroBe 185 SR 14. :
Elektrik: Drehstromgenerator mit 55 Amp:
12-Volt-System, Batterie 45 Ah. :
Abmessungen: Lange/Breite/Hohe 4505/1
1960 mm. Radstand 2400 mm. Tankinhalt
60 Liter. Gewichte: Eigengewicht 1320 kg,
ladung 980 kg, Gesamtgewicht 2300 kg,




fahrt einstellen und die Schadstoff-Emis-
sion im Abgas verringern. Sie erhohten
gleichzeitig die Lebensdauer einiger Ver-
schleiBteile, beispielweise die des Abgas-
Schalldampfers. Er erhielt als Schutz ge-
gen innere Korossion und die winterliche
Streusalz-Tortur eine Nickelbeschichtung.

Verbessert wurde die Lenkung durch den
Einbau einer Schneckenrolle und einen
neuen Lenkungsdampfer. Man benotigt
merklich weniger Kraft zum Lenken, rech-
nerisch sind es 20 Prozent. Weitere kleine
Korrekturen lassen den Fahrer vergessen,
daB er in einem Transporter und nicht in
einer Limousine sitzt.

So regeln jetzt nur noch drei Hebel am
Armaturenbrett die Heizung und Liftung:
je einer bestimmt die Menge der kalten
und warmen Luft, der dritte verteilt die
warme Luft auf den ganzen Innenraum
oder 1aBt ihn konzentriert an die Wind-
schutzscheibe blasen. Hierzu erhielt die
Defrosteranlage mehr und gréBere Aus-
strémdisen. Zuséatzliche Heizluft kommt
aus einem neuen Stréomer im Innenraum-
Mittelfeld, dessen Richtstrahler auf die hin-
tere Sitzbank zielt. Allerdings wird auch
durch ihn noch keine gleichmaBige Erwar-
mung des Wageninnern erreicht.

Auf Wunsch werden Dreipunkt-Automatik-
gurte und Kopfstutzen fur alle Fahrzeug-
sitze eingebaut. Uberhaupt, Sonderwiin-
sche lassen sich nahezu unbegrenzt erfiil-
len. Das Mehrausstattungsprogramm um-
faBt etwa hundert Positionen, von denen
einige zu Paketen zusammengefaBt sind,
so zu einem Schlechtwetterpaket mit Halo-
gen-Nebelscheinwerfern,  NebelschluB-
leuchte und einer Scheibenwischer-Inter-
vallschaltung mit Wasch-Wisch-Automatik.

Ein Kasten vor dem Bug

Die &uBerlichen Verdnderungen am Auto-
matic-Bus fallen kaum auf. Sie kénnten nur
als Schénheitskorrekturen angesehen wer-
den, wenn sie nicht in erster Linie die Si-
cherheit verbessert wiirden. Das zeigt sich
vor allem bei den hdher angebrachten
StoBfangern: Die Ingenieure lieBen vor die
vorderen Quertrager des Fahrwerkrah-
mens ein Kastenprofil schweiBen, das we-
gen seiner speziellen Konstruktion bei
einem Aufprall zu ernsten energieverzeh-
renden und verteilenden Verformungsstufe
wird. Der StoBféanger ist davorgeschraubt.

Diese Anderung ermdglichte es gleichzeitig,
die Trittstufen in das Wageninnere zu neh-
men. Damit sind sie nicht mehr, wie bisher,
als Eckteile der StoBfanger dem StraBen-
schmutz oder Glatteis ausgesetzt. In sau-
berer und sicherer Hohe sitzen auch die
Blinkleuchten. Sie rutschten neben die Luft-
eintrittsschlitze fir die Innenraumbeliftung.

Neu ist eine Klappe uber dem Motorraum,
die nach dem Zuruckklappen der Verklei-
dung zu erreichen ist. Sie vereinfacht Ein-
stell- und Wartungsarbeiten ganz wesent-
lich. Neu sind auBerdem die Belege der

Scheibenbremsen: Sie wurden vier Milli-
meter dicker und werden entsprechend lan-
ger halten — obwohl man mit dem Auto-
matic-Bus erheblich mehr bremsen muB,
denn er ist (weil praktisch standig einge-
kuppelt) immer auf dem Sprung nach vorn.

Automatik vermeidet Stress

Fur ein Fahrzeug ohne Motorhaube vor
dem Bug ist Sicherheit eine Frage, die
nicht mit wenigen Strichen auf dem Zei-
chenbrett geldst werden kann. Sie ist viel-
mehr das inzwischen ausgereifte Ergebnis
langjahriger Arbeit und Erfahrung. Wollte
man auch nur ihre wichtigsten Merkmale
zusammenfassen, kame eine inhaltsreiche
Broschure dabei heraus. Und darum nur
soviel:

Beim VW-Transporter ist zwischen der akti-
ven und der passiven Sicherheit zu unter-
scheiden. In den ersten Teil gehort die ak-
tive Sicherheit, die der Vermeidung von
Unfallen dient. Sie gliedert sich in die Fahr-
sicherheit (gute Sichtverhaltnisse, aufwen-
diges Fahrwerk, modernes Bremssystem,
gunstige Achslastverteilung); in die Kondi-
tionssicherheit (Sitzgestaltung in der Fah-
rerkabine, Heizung und Luftung, Gerédusch-
isolierung, Ablesbarkeit der Instrumente);
in die Wahrnehmungssicherheit (lichtstarke
Blinksignale, groBe Heckleuchten); in die
Bedienungssicherheit (Herabsetzung des
Bedienungsaufwandes, zweckméaBige An-
ordnung der Bedienungselemente).

Die passive (innere) Sicherheit dient dem
Schutz des Fahrers und der Passagiere.
Dazu zéhlen die Verformbarkeit der Karos-
serie und des Fahrgestells, die StoBsicher-
heit der inneren Ausstattung, die Sitzver-
ankerung und Lehnenarretierung. Alles das
ist auch im Schaltbus schon vorbildlich ge-
lost, doch der Automatic-Bus ubertrifft ihn
in einem entscheidenden Punkt, in der Her-
absetzung des Bedienungsaufwands durch
das automatische Getriebe.

Volkswagen propagiert seit langem, was
vor kurzem wieder einmal wissenschaftlich
(bei Uniroyal) bewiesen wurde: Auch wenn
dem Fahrer das Schalten des Getriebes
noch so sehr in Fleisch und Blut tberge-
gangen ist, belastet es ihn derart stark,
daB meBbarer StreB entsteht. Erst die
Automatik schon den Organismus. Ein
Test mit 14 routinierten Fahrern ergab, daB
sie die (berhdhte StreBreaktion bei Fahr-
ten mit dem Schaltgetriebe selbst gar nicht
wahrgenommen hatten. Doch die MeBge-
rate zeigten nach den Fahrten die korper-
liche Erschopfung der Fahrer.

Nach den Erfolgen der Vollautomatik in
VW-Limousinen (jeder vierte der 250 000
VW 411, jeder zehnte der 2,5 Millionen VW
1600 lauft damit) dirfte sich diese nerven-
und kraftschonende Hilfe auch in den Bus-
sen und Transportern schnell durchsetzen.
Denn gerade sie sind als Nutzfahrzeuge
haufig die wichtigsten Arbeitskrafte, die fur
ihre Fahrer so wenig wie moglich eine Be-
lastung sein sollten. Claus Schréder
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