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Fahren mit Automatik

chali-
Kinstler

Nach zdhem Anlauf werden nun auch in
Europa Automatik-Autos immer popularer.
Im Modelljahr 1977 rustete das Volks-
wagenwerk im Inland etwa 8,5 Prozent sei-
ner Golf-Modelle, 7,3 Prozent der Passat-
Produktion und 8,7 Prozent aller Audi 100-
Versionen mit automatischen Getrieben
aus. Der Trend ist weiterhin steigend, wobei
besonders hubraumschwachere Fahrzeuge

daran partizipieren.

n den Vereinigten Staaten

schatzten Autofahrer die
Vorteile automatischer Ge-
triebe schon zu Zeiten, als
sich die européische Auto-
mobilindustrie gerade an-
schickte, ihre Kunden mit
teigig arbeitenden Lenk-
stockschaltungen zu , ver-
wohnen”. Und als heimi-
sche Automobilproduzen-
ten solche Schaltroboter in
ihre eigenen Modelle trans-
plantierten, wurden sie von

VW-Automatic

1 Steuerteil

2 Getriebegehduse
3 Planetenradsétze

4 Hydrodynamischer
Drehmomentwandler

5 Differential

den Kaufern — teilweise zu
Recht = &duBerst argwdh-
nisch beurteilt.

An diesem bis heute noch
teilweise bestehenden Ne-
gativ-lmage waren freilich
auch die Konstruktionen
der ersten Stunde nicht
ganz unbeteiligt. So iber-
nahmen zunidchst nahezu
unverdanderte amerikani-
sche Getriebeautomaten
die Schaltarbeit in hub-
raumschwachen europdi-

schen Automobilen. DaB
diese Kombinationen zu-
weilen nicht die glicklich-
sten waren, erfuhr der Au-
tofahrer im téglichen Fahr-
betrieb oftmals deutlich.

Automaten, die grofivolu-
migen Achtzylindern noch
zu respektablen Fahrlei-
stungen wverhalfen, be-
schnitten vergleichsweise
hochdrehende aber relativ
drehmomentschwache

Triebwerke zu sehr in ih-
rem Leistungsvermdgen.
Solche Kombinationen
zeichneten sich dann
durch eine ausgeprégt z&-
he Charakteristik aus.

Zwangslaufig siedelte sich
das  Automatik-Getriebe
zunachst also in der geho-
benen Mittelklasse bezie-
hungsweise in der Ober-
klasse europdischer Auto-
mobile an. Technisch galt
diese Losung lange Zeit als
durchaus verniinftig, sie
ist heute allerdings nicht
mehr zu begriinden. Denn
verfeinerte, den hiesigen
Gegebenheiten angepalte,
neue Konstruktionen, las-
sen die Kombination auch
mit hubraumschwacheren
Motoren ohne weiteres zu.

Neue Konstruktion
ey S T

Einen besonders interes-
santen Schritt in diese
Richtung wunternahm das
Volkswagenwerk mit ei-
nem unter der Leitung von
Dipl. Ing. Dr. Heinz Dérp-
mund konzipierten Getrie-
beautomaten. Interessant
vor allen Dingen deshalb,
weil der eigentliche Getrie-
beblock inklusive aller In-
nereien fir jedes im Kon-
zern gebaute Modell ver-
wendbar ist. Anpassungen
an erforderliche Einbaula-
gen (Heckantrieb, Frontan-
trieb in Langs- und Quer-
bauweise, Transaxle-Prin-
zip) werden durch ver-
schiedene Adapter und un-
terschiedliche Gehause
vorgenommen.

Als Gangradpaare fungie-
ren in jeder Version zwei
Planetenradsatze® die mit
Hilfe von zwei Lamellen-
kupplungen, einer Lamel-
lenbremse, einer Band-
bremse und einem Freilauf
hydraulisch gesteuert wer-
den. Dazu kommt als wei-
teres Schaltelement ein hy-
draulischer Speicher.

Die eigentliche Getriebe-

steverung ubernimmt ein
Steuerteil, welches gegen-
iber der VW-Automatik
aus den 60er Jahren erheb-
lich modifiziert wurde. An-
stelle einer im Saugrohr
untergebrachten Unter-
druck-Membrane  beein-
fluBt nunmehr eine vom
Fahrpedal und der Verga-
serdrosselklappe ausge-
hende direkte mechani-
sche Verbindung (Seilzug)
das Fahrprogramm des
Getriebes.

Den unterschiedlichen Lei-
stungsversionen tragt man
in Wolfsburg durch ver-
starkte Schaltglieder, hé-
here Steuerdriicke im
Schaltkasten (Steuerteil)
und last not least mit an-
ders geformten Schaufeln
am Pumpen-, Turbinen-
und Leitrad des hydrody-
namischen Drehmoment-
wandlers (siehe Kasten auf
Seite 62) Rechnung.

Somit fallen speziell dem
Drehmomentwandler viel-
schichtige Aufgaben zu.
Beispielsweise gleicht er
das bei allen Motoren un-
terschiedliche Anfahrdreh-
moment aus, bewirkt in
diesem Bereich sogar eine
Drehmomentsteigerung
(beim Golf bis auf das
2, 4fache des normalen Mo-
tordrehmoments), ersetzt
die erste Fahrstufe eines
mechanischen Getriebes,
wirkt als Anfahrkupplung.
AuBerdem ubernimmt er
die Rolle eines Schwin-
gungsdampfers zwischen
Motor und Getriebe, bildet
zusammen mit einem so-
genannten Mitnehmer-
blech die Motorschwung-
masse, treibt die Getriebe-
dlpumpe an und leitet
schlieBlich noch die ent-
stehende Wirme ab.

Weniger Leistung

Kein Wunder also, daB
Techniker gerade dem
Wandler bei der Motor/Ge-
triebe-Kombination ihr be-
sonderes Augenmerk
schenken. Gerd Oberpich-
ler aus dem Wolfsburger
Getriebeversuch fiihrt fol-
genden Vergleich an: ,,Mo-
tor und Getriebe gehen mit
dem Wandler so etwas wie
eine Ehe ein. Dem Wandler
fallt dabei die Rolle des

* Zahnrddér, bei dendn mindesiens gin
Rad (Flanatenrad) mit seiner Achse um
ein sogaenanntes Sonnanrad lault
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All seine guten Eigenschaf-
ten @Bt sich der Drehmo-
mentwandler in Form wvon
Motorleistung honorieren. Im
normalen Fahrbetriebh werden
etwa 4 bis 5 Prozent vernich-
tet, was bei einem 51 KW (70
PS) leistenden Golf-Motor
ca. 2 kW (3 PS) badeutet. In
extremen Situationen, bei-
spielsweise im Gebirge, kann
der Leistungsschwund
durchaus auch bis auf 15
Prozent ansteigen. Das be-
deutet dann nicht nur sparbar
weniger Motorleistung, son-
dern zieht gleichzeitig auch
erhéhte Getriebedlitempera-
turen nach sich: die vernich-
tete Motorleistung wird in
Warme umgewandelt, Kohl-
rippen an den Wandierge-
hausen der 51 bis 63 kW (70
bis 85 PS) starken Motorver-
sionen sorgen zuverlassig fur
ausreichende Kuhlung des
Hydraulik-Getriebedls. Die
leistungsstirkeren Audi 100-
Modelle werden zusatzlich
noch mit einem direkt ans
Getriebe angeflanschten
Warmetauscher geliefert.
Wie sich bei unseren Ver-
gleichsfahrten mit den Mo-
dellen Golf (51 kW), Passat
(55 kW), Oettinger Golf 1800
V (B1 KW) und Audi 100 5E
(100 kW) herausstelite, rei-
chen die getroffenen MaB-
Aahmen vollkommen aus, um
den Temperaturhaushalt der
Schaltautomaten in verninfti-
gen Grenzen zu halten.
Uberlastungen treten eigent-
lich nur dann auf, wenn der
Wagen fir l&ngere Zeit zum
Beispiel an Steigungen oder
vor Ampelkreuzungen unun-
terbrochen in Schwebe ge-
halten wird und der Wandler
somit zwangsweise in einem
viel zu groBen Schiupfbe-
reich arbeiten muB. Zu um-
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Das Automatik-Quartett

Audi 100 GL 5 E Automatic (100 kW)

(Grundpreis 4tirig; Klimaanlage; Servolenkung; LM-Felgen; ca. 25 454 Mark)

Technische Daten

Motor

Wassergekihlter Fiinf-Zylinder-Reihenmo-
tor vorne in Langsrichtung lber der Vorder-
achse eingebaut; Hubraum 2144 cm?®; Lei-
stung 100 kW (136 DIN-PS) bei 5700/min.

automatisches Dreigang-Planetengetriebe;
Frontantrieb Gber Doppelgelenkwellen

MaBe und Gewichte

Radstand 2 680 mm; Spur w/h 1470/1450
mm; Linge 4700 mm; Breite 1770 mm;
Hohe 1390 mm; Leergewicht 1170 kg;
Zuladung 460 kg; zul. Gesamigewicht 1630
kg: Anhangelast gebremst 1400 kqg; unge-

Kraftilbertragung bremst 620 kg; Gepdckrauminhalt (VDA)
Hydrodynamischer Drehmomentwandler; 535 Liter

Fahrleistungen Beschleunigung  (volige- | Innengeriusch dB(A)
Hochstgeschwindigkeit 187 | tankt unter Ausnutzung der

km/h, Beschleunigung | maximalen Zuladung und

{voligetankt mit 2 Personen) | Anhangelast) bei 60 km/h 63
0- B0km 555 | 00— 20km 3,35 | bei B0 km/h 66
0- BOEkm 83s | 0- 40km 8,35 | bei 100 km/h . 69
0—100 km 1215 | 0-60km 14,1 s | bei 120 km/h 71
0 - 120 km 16,75 | 0— 80 km 26,2 5 | bei 187 km/h B8O

Testverbrauch ohne Anhanger ca. 15,3 Li-
ter/100 km

Testverbrauch mit Anhanger ca. 16,8 Liter/
100 km

Oettinger Golf GLS 1800 V Automatic (81 kW)

L.l:ll’ldpmll Hur:? Oettinger 1800 V Motor; diverse Zusatzarmaturen; Metallic-
kierung; GTI ahmr‘k. ca. 24 652 Mark)

Technische Daten

Motor

Wassergekihlter Vier- Eyimder-ﬁe'henmﬂ-
tor vorne quer Uber der Vorderachse einge-
baut; Hubraum 1800 cm?; Leistung 81 kW
(110 DIN-PS) bei Sﬁﬂﬂfmm

automatisches Dreigang-Planetengetriebe;
Frontantrieb dber Doppelgelenkwellen

MaBe und Gewichte

Radstand 2398 mm; Spur v/h 1404/1372
mm: Liange 3705 mm; Breite 1630 mm;
Héhe 1395 mm; Leergewicht 810 kg; Zula-
dung 420 kg; zul. Gesamigewicht 1230 kg;
Anhangelast gebremst 1000 kg: unge-

bremst 400 kg; Gepédckrauminhalt (VDA)
Kraftiibertragung 320 Liter, bei umgelegter Fondsitzlehne
Hydrodynamischer Drehmomentwandler; - 870 Liter
Fahrleistungen Beschleunigung  (volige- | Innengerdusch dB(A)
Héochstgeschwindigkeit 180 | tankt unter Ausnutzung der
km/h, Beschieunigung | maximalen Zuladung und
(vollgetankt mit 2 Personen) | Anhdngelast) bei 60 km/h 67
0- 60km 458 | 0=20km 265 | bei 80km/h 73
0— 80 km B85 | 0—40km 6,15 | bei 100 km/h 78
0 — 100 km 96s | 0-60km 10,0 s | bei 120 km/h i
0—120 km 13,55 | 0—80km 18,4 s | bei 180 km/h B5

Testverbrauch ohne Anhinger ca. 12,3 Li-
ter/100 km

Testverbrauch mit Anhinger ca. 14.4 Liter/
100 km




Passat GLS Automatic (55 kW)

(Grundpreis 4tlrig; Metallic-Lackierung; ca. 16 134 Mark)

Technische Daten

Motor

Wassergekihlter Vier-Zylinder-Reihenmo-
tor vorne in Langsrichtung Gber der Vorder-
achse eingebaut; Hubraum 1588 cm?; Lei-
stung 55 kW (75 DIN-PS) bei 5600/min.

automatisches Dreigang-Planetengetriebe;
Frontantrieb Uber Doppelgelenkwellen

MaBe und Gewichte

Radstand 2470 mm; Spur v/h 1340/1350
mm; Lange 4290 mm; Breite 1615 mm;
Héhe 1360 mm; Leergewicht 885 kg; Nutz-
last 445 kg, zul. Gesamtgewicht 1330 kg;
Anhdngelast gebremst 1000 kg; unge-

Kraftibertragung bremst 450 kg; Gepackrauminhalt (VDA)
Hydrodynamischer Drehmomentwandler; 502 Liter

Fahrleistungen Beschleunigung (volige- | Innengerdusch dB(A)
Hochstgeschwindigkeit 164 | tankt unter Ausnutzung der

km/h, Beschleunigung | maximalen Zuladung und

(vollgetankt mit 2 Personen) | Anhangelast) bei 60 km/h 69
0- 60 km/h 6,8s | 0-20km 34s | bei 80km/h 71
00— 80 km/h 10,5s | 0—40 km 8,25 | bei 100 km/h 73
0= 100 km/h 16,15 | 0-60 km 14,85 | bei 120 km/h 75
0-120 km/h 245s | 0—80km 29,75 | bei 164 km/h 78,8

Testverbrauch ohne Anhanger ca. 12,0 Li-
ter/ 100 km

Testverbrauch mit Anhédnger ca. 14,1 Liter/
100 km

Golf GLS Automatic (51 kW)

(Grundpreis 4tiirig; Rickhalteautomatik; ca. 13 988 Mark

Technische Daten

Motor

Wassergekihiter Vier-Zylinder-Reihenmo-
tor vorne quer dber der Vorderachse einge-
baut; Hubraum 1439 cm®; Leistung 51 kW
{70 DIN-PS) bei 5600/min.

Kraftiibertragung
Hydrodynamischer Drehmomentwandler;
automatisches Dreigang-Flanetengetriebe;

Frontantrieb dber Doppelgelenkwellen

MaBe und Gewichte

Radstand 2398 mm; Spur v/h 1404/1372
mm; Lange 3705 mm; Breite 1630 mm;
Héhe 1395 mm; Leergewicht 810 kg; Zula-
dung 420 kg; zul. Gesamtgewicht 1230 kg;
Anhangelast gebremst 1000 kg: unge-
bremst 400 kg; Gepéackrauminhalt (VDA)
320 Liter, bei umgelegter Fondsitzlehne
870 Liter

Fahrleistungen Beschleunigung  (vollge- | Innengeréusch dB(A)
Héchstgeschwindigkeit 158 | tankt unter Ausnutzung der

km/h, Beschleunigung | maximalen Zuladung und

(vollgetankt mit 2 Personen) | Anhingelast) bei 60 km/h 67
0- 60km 715 | 0-20km 3.8s | bei B0 km/h T0
00— B80km 11,45 | 0-40 km 9,15 | bei 100 km/h 73
0=100 km 16,95 | 0-60km 16,55 | bei 120 km/h 76
0 - 120 km 2695 | 0-—80km 36,4 s | bei 158 km/h 82

Testverbrauch ohne Anhinger ca. 10,9 Li-
ter/100 km

Testverbrauch mit Anhdnger ca. 12,1 Liter/
100 km

gehen sind solche Situatio-
nen am zweckmaBigsten, in
dem Motor und Getriebe
durch den Fahrstufenwahlhe-
bel getrennt und das Fahr-
zeug mit der Handbremse
gesichert wird

Wenig Schaltarbeit

Ansonsten kommen Automa-
tikpiloten ohne weiteres mit
der Fahrstufe ,,D" aus. Es sei
denn, auf Bergpassagen soll
zusétzlich die Bremswirkung
des Motors ausgenutzt wer-
den. Hier empfiehlt es sich,
die Geschwindigkeit auf die
Fahrstellung , 1" oder 1" zu
begrenzen. Im Stadt- oder
Uberlandverkehr bringen sol-
che Manipulationen keinerlei
Vorteile. Die Schaltdrehzah-
en, ausgehend von der Kick-
down-Stellung®* des Fahr-
pedals, sind so glnslig ge-
wahlt, dai eigentlich nur der
51 kW-Golf mit durchge-
schaltetern Getriebe zu flot-
terer Gangart zu bewegen
war, Hier trat immerhin eine
Zeitdifferenz von gut 1,3 Se-
kunden fur den Sprint von 0
auf 100 km/h auf

Die Abweichung ist freilich
nicht mit zu geringer Motor-
leistung erkld@rbar, sondern
liegt einzig an einer fur den
Drehmomentveriauf des
Golf-Motors zu tief einge-
stelllen Schaitdrehzahl., Im
Gegensatz zum Passat und
Oettinger-Golf, die beide bei
5950/min in die ndchst hdhe-
re Fahrstufe schaiteten, si-
gnalisierte die Drehzahlmes-
sernadel im Golf zu den
Gangwechseln jeweils nur
5600/min

Der Funfzylinder-Audi
schopfte dagegen die ginzel-
nen Fahrstufen munter bis
&000/min aus, genug, um im
Fahrbereich 11" maximal 122
km/h zu erreichen. Der Pas-
sat folgt mit 113 km/h, Oet-
tingers Kraft-Golf brachte es
mit einer insgesamt zu kur-
zen Gesamtibersetzung auf
bescheidene 110,2 km/h und
das ,Wolfsburger-Naturpro-
dukt” verliel bereits bei 107
km/h den zweiten Fahrbe-
reich.

In Fahrstufe . D" legt das In-
golstadter Mobelmobil dann
noch einmal um 85 km/h zu
und dberfligelt damit den
180 km/h schnellen Oettin-
ger-Golf um 7 km/h. Passat
und Golf trennen in der

" Bis zum Anschiag durchgetretenas
Fahrpedal. o
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Hochsigeschwindigkeit — sechs
Stundenkilometer.

Zigigen Autgbahnfahrten
steht aber auch im leistungs-
schwichsten Golf nichts ent-
gegen, und zum ruhigen Mit-
schwimmen im Stadtverkehr
und auf Bundesstraien reicht
die gebotene Leistung alle-
mal. Lediglich bei Uberhaol-
vorgangen a6t es der 1,5-
Liter-Vierzylinder oftmals
recht gemachlich angehen.

Obwohl nominell nur um
4 kW (5 PS) stérker als der
Golf, machte der Passat ins-
gesamt einen spritzigeren
Eindruck. Zumal die im Ge-
gensatz zum Golf hoher an-
gesetzte Schaltdrehzahl dem
Leistungsverhalten des dreh-
freudigen Triebwerks sehr
entgegen kommt. Im 55 kW
(75 PS) starken Passat keimt
selbst bei forcierter Fahrwei-
se nicht der Wunsch nach
einem manuell schaltbaren
Viergang-Getriebe,

Als regelrechtes Fahrerauto
entpuppte sich der Oettinger-
Golf GLS 1800 V Automatic.
Mit 810 Kilogramm Eigenge-
wicht und 81 kW (110 PS)
Motorleistung fallt dem hessi-
schen Automatik-Sportler in-
nerhalb der Vierergruppe
zweilellos die Rolle eines
Hechts im Karpfenteich zu.
Und das nicht nur im Rahmen
der gebotenen Fahrleistun-
gen, sondern auch wegen
seines recht selbstbewuBten
Kaufpreises.

Das Ingolstadter Top-Modell
prasentiert sich durch und

durch als komfortabler Reise-
wagen mit dezentem sportli-
chen Touch. Der automatik-
bedingte Komiortgewinn wird
speziell in dieser Leistungs-
kategorie ganz besonders
deutlich, Ein zur Zeil im Re-
daktionsbetrieb laufender
Avant 5E Dauertestwagen mit
Schaltgetriebe erméglicht
langst nicht so entspanntes
Reisen wie sein automatisch
schaltender Vorginger. In
Leistungsregionen dber 100
PS5 sollte man als Kunde auf
die Annehmlichkeiten eines
Automatik-Getriebes  nicht
mehr verzichten.

Gleiche Uberlegungen sind
auch dann nicht fehl am Plat-
ze, wenn es gilt, den Wagen
ab und an mit Anhanger zu
betreiben. Zwar schlagen Au-
tomatik-Getriebe als M-Aus-
stattungen nicht gerade be-
scheiden zu Buche (Golf 920
Mark, Passat 970 Mark, Audi
100 1700 Mark), doch der
erheblich hohere Fahrkom-
fort rechtfertigt den Mehrauf-
wand fir Gespannfahrer
durchaus,

Hydrodynamischer Drehmomentwandier: Aufbau und Funktion

Fahren mit

Wohnanhanger
.. —]

Unsere vier Testwagen wa-
ren allesamt mit Anhanger-
kupplungen ausgestattet. Wir
wollten die Leistungsfahigkeit
von Automatikautos im Ge-
spannbetneb erkunden, wo-
bei es einige Uberraschun-
gen gab.

Voll bis an die Grenze des
Erlaubten beladen, den je-
weils grofitmoglichen Wohn-
anhanger im Schlepp, trugen
alle Kandidaten ihre MNase
ziemlich hoch im Wind. Es
zeigte sich deutlich, dad zu-
mindest fir den Audi und
Passat wahlweise ein straffe-
res Caravan-Fahrwerk ange-
boten werden miBte. Die
hinteren Uberhdnge beider
Autos kommen beim Einfe-
dern der Strafenoberfliche
doch bedenklich nahe.

Den ausgeglichensten Ein-
druck hinterlied der Qettin-
ger-Golf. Sein harteres GTI-
Fahrwerk kam ihm sehr gut

utomatisch schaltende

Getriebe bestehen aus
zwei verschiedenen Bau-
elementen: Dem eigent-
lichen Schaltgetriebe mit
hydraulischer Schalteinheit
und einem vorgeschalteten
hydrodynamischen Dreh-
momentwandler. Anders als
beispielsweise die hydro-
dynamische Kupplung ver-
einigt der Wandler drei Bau-
teile (1 Antriebsrad, 2 Ab-
triebsrad, 3 Leitrad) in sich.

Techniker unterscheiden je
nach Beschaffenheit des
Leitrads zwischen Trilok-
und Lysholm-Smith-Wand-
lern. Beim Trilok-System
stitzt sich das Leitrad Uber
einen Freilauf am festste-
henden Getriebegehiuse
ab, wobei Lysholm-Smith-
Konstruktionen das Leitrad
starr ins Wandlergehiuse
verbannen. Der weitaus
riBte Teail aller Automatic-
etriebe wird allerdings mit
dem Trilok-System kombi-
niert. So auch das VW-Ge-
triebe. Hierbei sind in einem
ringfdrmigen Stahlblech-
Gehduse hintereinander
drei Schaufelrdder des
Wandlers untergebracht.
Das Antriebs- oder auch

Pumpenrad (1) ist fest mit
dem Gehause und somit
gleichzeitig mit dem Motor
verbunden. Die Getriebe-
antriebswelle (4) nimmt da-
gegen das Abtriebs- oder
urbinenrad (2) fest auf. In-
mitten beider Schaufelrader
sitzt ein im Durchmesser
kleineres Leit- oder Reak-
tionsrad (3) auf einem Rol-
lenfreilauf. Alle drei Rader
lassen sich vollkommen un-
abhingig voneinander be-
wegen. Das Leitrad (3) al-
lerdings nur in Motordreh-
richtung, entgegengesetzt
wird es vom Freilauf blok-
kiert.
Getriebe und Wandler sind
mit einem Spezialdl (Auto-
matic-Transmission-Fluid,
kurz ATF) gefiillt. Bei lau-
fendem Motor wird nun die
ATF von den Schaufeln des
Pumpenrads (1) mitgenom-
men und aufgrund der
Fliehkraft nach auBen ge-
gen das zundchst still-

stehende Turbinenrad (2)
geschleudert. Die stark ab-
gewinkellen Schaufeln des
Abtriebsrads (2) lenken die
ATF um und lassen sie nach
innen in Richtung Reak-
tionsrad (3) abflieBen. Mit

erhdhter Motordrehzahl
stromt soviel ATF gegen
das Abtriebsrad, das es
zwangslaufig in Bewegung
gerat.

Wire das Reaktionsrad (3)
nicht vorhanden, kinnte die
abstrdmende ATF ungehin-
dert zum Pumpenrad
zuriickflieBen. So aber stellt
es sich dem Olstrom mit
seinen Schaufelflachen ent-

gegen. Es kommt folglich
2u einem Rickstau zwi-
schen Abtriebs- und Reak-
tionsrad (2,3), der gleich-
zeitig eine Drehmoment-
steigerung bewirkt. Die
Grofe des Anstiegs ist glei-
chermaBen vom Drehzahl-
unterschied zwischen Pum-
pen- und Abtriebsrad sowie
der Form der Schaufeln des
Pumpen-, Abtriebs- und
Reaktionsrads abhangig.
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Die vier Testkandidaten:
Oettinger-Golf, Passat,
Audi 100 und Serien-Golf.
Jedes Fahrzeug versehen
mit der VW-Vollautomatik,
auch der 110 PS-Golf von

. Oettinger.

Die Leistung des Golf

| aus Hubraum 1,8 Liter

. scheint fiir den
Automatikbetrieb bestens
geeignet. Der Oettinger
1800 V bekehrt auch
Automatik-Gegner.

Zwar sind fur den
70 PS-Golf 1 000
Kilogramm An-
hangelast zuge-
lassen, sollten
jedoch nur im
Ausnahmefall ge-
nutzt werden. Bei
Automatikbetrieb
wird das Ge-
spann sonst zu
kraftlos.

Fur den Caravan-
Zugwagen sind
die Vorteile der
& Vollautomatik
auch am Berg
uberdeutlich.
Waohl dem, der
sich fiir diesen
Komfort
entscheidet.

Gare Fahn 878

Zustatten. Allerdings wurde
es dem 1,8 Liter-Spezialmo-
tor schon nach kurzer Zeit
unter der Motorhaube be-
trachtlich heifi. Unuberseh-
bare Wasserschwaden signa-
lisierten Kuhimittel-Tempera-
turen von Gber 100 Grad Cel-
sius und erlésten den Auto-
matik-Golf der Friedrichsdor-
fer PS-Tifiler vorzeilig von
geinem Fendt-Caravan Joker
Il 450 T. Dipl.-ing. Ger
Scholl, Mitglied der Ge-
schaftsleitung im Hause Oet-
tinger, fuhrt zwei Grunde fir
den wvorzeitigen Ausfall an:
Anstelle des groBeren Golf
GTI-Kuhlers (fur Gespann-
fahrer unbedingt zu empfeh-
len) war der des normalen
Golt GLS montiert und zu-
dem versagte der elekirische
Kihlerventilator infolge Kurz-
schluB seinen Dienst.

Auch das teuerste Modell,
der Audi 100 GL 5E Automa-
tic, hatte auf extremen Berg-
passagen mil seinem Fendl
Diamant 570 T einige Proble-
me. Unter Vollast wies der
Funfzylinder-Einspritzmotor
leichtes Kraftstoffklingeln auf.
Was ihn jedoch zu keiner Zeit
daran hinderte, 20 Prozeni
Sleigungen SOUVEran zu mei-
stern und bei 16 Prozent das
Gespann mehrmals hinter-
ginander aus dem Stand zu
beschleunigen.

Vollkemmen problemlos gin-
gen die beiden Wolfsburger
Produkte mit ihrer Anhange-
last um. Zwar missen Ge-
spannfahrer in dieser Lei-
stungsklasse deutliche Ab-
striche an das Temperament
und das Fahrverhallen inrer
Zugwagen machen, doch
Steilsticke von 20 Prozent
bezwangen auch die beiden
schwiéchsten Verlreter der
Vierergruppe.
Den Automaten gebdhrt un-
eingeschrankies Lob. Sie ar-
beiten unter allen Bedingun-
gen mit hichster Prazision
und zeigten auch nach zwei-
lagiger Berg-Marter keinerlei
VerschleiBerscheinungen.
fsch

63

-
2
o
i
-]
™



