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Automatische Getriebe sehen von innen
kompliziert aus. Darum kénnte man meinen,
ihre Einfihrung sei in erster Linie ein tech-
nisches Problem.

Aber das ist ein Irrtum. Die technischen
Probleme, die der Konstruktion automati-
scher Fahrzeuggetriebe einst entgegen-
standen, sind seit Jahrzehnten gelést. Die
eigentliche Schwierigkeit liegt ganz wo-
anders, namlich im Denken der Autofahrer.
Es muB fir automatische Getriebe erst
.reif” sein.

Reif fur automatische Getriebe werden wir
ausschlieBlich durch die Verkehrsdichte.
Solange die StraBen leer waren, machte
das Schalten und Kuppeln keine Miuhe.
Heute aber besteht das Fahren in den
.Ballungsraumen® des Verkehrs, die im-
mer groBer werden, weitgehend aus Ver-
zogerungen, Halten und Tempowechseln.
Wer schalten und kuppeln muB, ist stindig
beschaftigt. Wer sich auf Gasgeben und
Bremsen beschranken kann, hat es leichter.
Da das Autofahren oft die einzige ,Pause”
zwischen geschaftlichen Besprechungen
oder zwischen hauslicher und beruflicher
Arbeit ist, spricht vieles fur diese Erleich-
terung.

le mehr dafiir spricht, um so mehr Auto-
fahrer entschlieBen sich zum Kauf einer
Automatik. Und erst wenn sich viele ent-
schlieBen, wird die Produktion von Auto-
matik-Getrieben rentabel. lhr Preis ist vom
Umfang der Serie entscheidend abhéangig.
In den USA sind sie -billig, weil sie ,wie
Brotchen gebacken® werden.

Der Autohersteller muB also erst einmal
Geld hineinstecken, in der Hoffnung, es
durch gute Verkaufsergebnisse mit der Zeit
wieder in die Kasse zu bekommen. Als
erste deutsche Autofirma wagte das — von



Borgwards fehlgeschlagenen Versuchen
abgesehen — die Firma Daimler-Benz.
Ihr aufwendig konstruiertes Automatik-
Getriebe kam schon 1961 auf den Markt.
Es wurde zunidchst nur spérlich verkauft,
aber inzwischen beginnt sich die Investi-
tion zu lohnen. Der Anteil der Automatik-
Wagen am Verkauf nimmt sténdig zu.

Die DB-Automatik kostet 1400 Mark. Das
ist ein stolzer Preis, den Mercedes-Kunden
noch gerade schlucken. Fur billigere
Wagen ist er zu hoch, weshalb sich denn
auch BMW, Ford und Opel entschiossen,
automatische Getriebe fiir 950 Mark anzu-
bieten. Das ist immer noch sehr viel —

nadmlich rund 10 Prozent des Wagen-
preises. Es bleibt abzuwarten, ob spater
einmal, wenn ein groBer Prozentsatz der
Autos mit Automatik geliefert wird, der
Preis gesenkt wird. Zur Zeit muB man den
Beteuerungen glauben, daB er die Kosten
kaum deckt. Ford und Opel, deren Getriebe
aus USA-Teilen bestehen, wiirden ihn
wahrscheinlich leichter senken kénnen als
BMW. Denn BMW kauft das Getriebe von
der Zahnradfabrik Friedrichshafen (ZF),
die es erst in relativ kleiner Stiickzahl
baut.

Nicht zuféllig wird die Automatik zunachst
bei Wagen mit Motoren von mindestens

PREISE BMW 2000 | Ford 20 M MB 200 Opel 1500
Grundpreis DM 11 260.— 8 950.— 10 800.— 7375.—
Aufpreis Automatik DM 950.— 950.— 1400.— 950.—
TECHNISCHE DATEN | BMW 2000 Ford 20 M MB 200 Opel 1900
Hubraum ccm 1990 1998 1988 1897
Bohrung X Hub mm 89 X 80 84 X 60,14 | 87 X 83,6 93 X 69,8
Verdichtung 8,5 8,0 9,0 9,0
Leistung bei U/min PS | 100/5500 85/5000 95/5200 90/5100
Literleistung PS/Liter 50,3 425 47,7 47,5
max. Drehmoment mkg .
bei U/min 16/3000 15,1/3000 15,7/3600 14,9/2500
Kolbengeschwindigkeit
bei Nenndrehzahl m/s 14,7 10,0 14,5 11,9
Ventilsteuerung OHC ORV OHC OHC
ReifengréBe 6.45 — S14|6.40 — S 13|7.00 — S$ 13590 — S 13
Batterie Volit | 12V 44 Ah 6 V77 Ah 12V 44 Ah | 12V 44 Ah
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1,8 bis 2 Liter Hubraum eingefiihrt. Denn
erstens hat sich gezeigt, daB soviel Hub-
raum fir ein befriedigendes Funktionieren
notig ist, und zweitens stellen die Kaufer
dieser Klasse hohere Komfortanspriiche,
fur die sie auch bereit sind, Geld auszu-
geben.

Kein Ei des Kolumbus

Der hohe Preis hingt mit dem verhaltnis-
méaBig komplizierten technischen Aufbau
der Getriebe zusammen. Ein einfaches Ei
des Kolumbus gibt es bisher auf dem Ge-
triebegebiet noch nicht. Die billigeren Aus-
fuhrungen, die fur preiswerte Autos zum
Teil schon im Handel sind, haben einige
funktionelle Nachteile, auf die wir bei
einem weiteren vergleichenden Test noch
eingehen werden. Einige neue Entwicklun-
gen sind im Gang — sie kénnen erst be-
urteilt werden, wenn sie praxisreif sind.

Die Kompliziertheit ist zweifellos fiur den
Preis ein Nachteil, nicht jedoch fiir die
Funktion und die Zuverlédssigkeit. Es han-
delt sich namlich im Prinzip um Regel-
technik, wie man sie heute tausendfach
auf allen Gebieten von der Weltraum-
rakete bis zur Haushaltswaschmaschine
anwendet. DaB bei uns die automatische
Waschmaschine sich eher durchsetzte als
das automatische Autogetriebe, stellt den
Hausvatern ein gutes Zeugnis aus. Aber
Jetzt sind auch sie dran. Sie brauchen nur
nach den USA zu blicken, wo das Fahren
ohne Kupplung und Schalthebel langst
alltaglich geworden ist, um ihre Befiirch-
tungen hinsichtlich der Zuverlgssigkeit zu
beruhigen. Die Getriebe sind so weit ent-
wickelt, daB sie nahezu verschleiBfrei
arbeiten und kaum Wartung benétigen.
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BMW baut das von der Zahnradfabrik Friedrichshafen entwickelte Getriebe
3 HP 12 ein. Es hat einen Drehmomentwandler und ein Planetengetriebe mit
3 Vorwirtsgangen. Die Giange werden von der Schaltautomatik durch hydrau-
lisch betdtigte Lamellenkupplungen geschaltet. Am Ende des Getriebes sieht

gige Signale an die Schaltautomatik gibt. Daneben: Das ,Taunomatic* von
Ford besteht aus amerikanischen Getriebeteilen, die den europdischen Ver-
hiéltnissen angepaBit wurden. Auch hier ist der Drehmomentwandler mit einem
Dreigang-Planetengetriebe kombiniert. Die Ginge werden im ,Taunomatic”

man den Tachometerantrieb, davor den Regler, der geschwindigkeitsabhan-

AUTOMATIK:
VERGLEICHSTEST

FORTSETZUNG

Die Getriebe der vier Wagen, die wir hier
vergleichen, bestehen alle aus einem
hydraulischen Teil, einem mechanischen
Teil und einer Schaltautomatik. Diese Kom-
bination hat sich als die beste Losung des
Problems erwiesen, die herkémmlichen
Reibungskupplungen und Wechselgetriebe
durch automatische Vorrichtungen zu er-
setzen. Erinnern wir uns: Die Kupplung ist
notwendig, weil Verbrennungsmotoren nicht
aus dem Stand heraus Leistung abgeben,
sondern zunéchst eine bestimmte Drehzahi
erreichen mussen. Die Getriebeiiberset-
zungen werden gebraucht, weil die Moto-
ren nur in einem begrenzten Drehzahl-
bereich Leistung abgeben, der je nach
Fahrbedingungen in verschiedene Ge-
schwindigkeiten ,ldbersetzt® werden muB.
Beide Elemente, Kupplung und Wechsel-
getriebe, sind in den hier besprochenen
Automatiken noch enthalten. Die Aufgabe
der Kupplung Ubernehmen in Ol laufende
Schaufelrader, als Wechselgetriebe ar-
beiten die Zahnréader eines sogenannten
.Planetengetriebes”. Die Schaltautomatik
erfulit die Aufgabe des schaltenden und
kuppeinden Fahrers.

Bei den drei Getrieben von BMW, Ford
und Opel ist der hydraulische Teil als
.Drehmomentwandler” ausgebildet. Dies
bedeutet, daB er — in gewissen Grenzen
— die Rolle von Ubersetzungen, also von
.Géangen”, Ubernimmt. Genaugenommen
ist jedes Getriebe ein Drehmomentwandler,
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durch Bandbremsen geschaltet.

ABMESSUNGEN BMW 2000 | Ford 20M | MB 200 | Opel 1900
Radstand mm 2550 2705 2700 2639
Spur vorn/hinten mm | 1330/1376 | 1340/1400 | 1482/1485 | 1325/1352
Linge mm 4500 4635 4730 4529
Breite mm 1710 1715 1795 1690
Hohe mm 1445 1445 1495 1442
Innenbreite vornfhinten  mm | 1360/1360 | 1430/1390 | 1460/1480 | 1380/1360
Innenhédhe iiber Sitz-
hinterkante vorn/hinten  mm 960/920 925/905 930/990 930/900
Sitztiefe vorn/hinten mm 490/500 490/440 490/500 500/470
Knieraum hinten von—bis mm | 130—310 170—300 150—370 210—320
Wendekreis rechts m 10,7 10,7 114 11,7

links m 10,55 11,2 11,4 11,5

Lenkradumdrehungen 32/s 41/3 33 31a

GEWICHTE BMW 2000 | Ford 20 M MB 200 Opel 1900

(Werksangaben)
Leergewicht ohne Automatik kg 1130 1040 1275 965
Leergewicht mit Automatik kg 1150 1055 1290 980
zul. Gesamtgewicht kg 1550 1460 1775 1420
Zuladung kg 400 405 485 440
Leistungsgewicht(Leergewicht) 11,5 12,4 13,6 10,9

WARTUNG BMW 2000 | Ford 20 M MB 200 Opel 1900
Olwechsel Motor alle km 6 000 10 000 5 000 5 000
Inspektion alle km 6 000 10 000 5 000 10 000
Kontrolldienst alle km — 5 000 — 5 000
Olkontrolle Automatik alle km — 5 000 5 000 10 000
Olwechsel Automatik alle km 18 000 20 000 20 000 20 000
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Das Daimler-Benz-Getriebe arbeitet mit einer hydraulischen Kupplung und
zwei Planeten-Sétzen, die vier Vorwirtsgénge ergeben. Die bezeichneten
Teile: 1 hydraulische Kupplung, 2 Primér-Olpumpe, 3 Bremsband 3, 4 Brems-
band 1, 5 Bremsband 2, 6 hinterer Planetensatz, 7 Parksperrenrad, 8 Antrieb
fir Regler und Sekundarpumpe, 4 Abtriebswelle, 10 Kupplung 2, 11 Schalt-

weil es die Kraft des Motors (das Dreh-
moment) in verschiedene Vortriebsarten
verwandelt, zum Beispiel in hohe Steig-
fahigkeit bei langsamer Geschwindigkeit
(I. Gang) oder in niedrige Steigfahigkeit
bei hoher Geschwindigkeit (IV. Gang). Der
hydraulische Drehmomentwandler kann
dies jedoch, und das ist sein groBer Vor-
zug, ,stufenlos”. Er hat nicht drei oder vier
Génge, sondern unendlich viele. Es ist
technisch méglich, das ganze Getriebe
durch einen hydraulischen Wandler zu er-
setzen (bei Borgwards erstem ,Hansa-
matic® wurde das versucht). Dann wird
aber der Wirkungsgrad unglnstig — der
Wandler verschluckt zuviel Leistung. Des-
halb begniigt man sich mit einem begrenz-
ten stufenlosen Wandlerbereich und er-
ledigt die verbleibenden Ubersetzungs-
aufgaben durch  das automatisch geschal-
tete Zahnradgetriebe.

Dieses Zahnradgetriebe ist aus prak-
tischen Griinden als Planetengetriebe ge-
baut. Der Name kommt daher, daB ein
mittleres Zahnrad (Sonnenrad) wie in
einem Sonnensystem von Planeten. nam-
lich weiteren Zahnradern, umgeben ist,
Das Ganze wird von einem innenverzahn-
ten Ring, dem sogenannten Hohlrad, um-
geben. Hilt man in diesem System 'be-
stimmte Réder fest und treibt andere an,
dann ergeben sich verschiedene Uber-
setzungen. Das Festhalten und Antreiben
geschieht iber Kupplungs- und Brems-
vorrichtungen (&hnlich wie in einem Ton-
bandgerat), die von der Schaltautomatik
gesteuert werden. Die Schaltautomatik
trifft ihre .Entscheidungen” aufgrund der
Fahrgeschwindigkeit, der Gaspedalstel-
lung und des Unterdrucks im Ansaugrohr.
Sie kann auBerdem tber den ,Wahlhebel*
beeinfluBt werden — man kann ihr zum

platte, 12 Kupplung 3, 13 vorderer Planetensatz, 14 Kupplung 1. Daneben:
Opel ibernahm das von Chevrolet entwickelte nPowerglide“-Zweiganggetriebe
mit Drehmomentwandler. Es gleicht im Aufbau grundsitzlich den Getrieben
von ZF und Ford. Der Bereich des Drehmomentwandlers ist groBer, In allen
vier Getrieben wird beim Schalten die Zugkraft nicht unterbrochen.

GETRIEBEDATEN BMW 2000 | Ford 20M | MB 200 | Opel 1900
Dreh- Dreh- |Strémungs-| Dreh-
Hydraulischer Teil moment- moment- | kupplung moment-
wandler wandler wandler
Dreigang- | Dreigang- | Viergang- Zweigang-
Mechanischer Teil Planeten- | Planeten- | Planeten- | Planeten-
getriebe getriebe getriebe getriebe
Maximale Drehmomentwandlung 2,1:1 2,14:1 — 2,5:1
l. 2,56:1 l. 2,46:1 l. 1,398:1 1. 1,82:1
Il. 1,52:1 . 1,46:1 | 1. 1,252:1| 1l. 1,0 -1
Gangiibersetzungen . 1,0 :1 | 1IN 1,0 :1 | 1l 1,158:1| R 1,82:1
R 2,0 :1 R 22 :1[|IV. 1,0 :1
R 1,415:1
Hinterachsiibersetzung 4,11:1 3,7:1 4,08:1 3,67:1
UOlpumpen im Getriebe 1 1 2 1
Abschleppen méglich bis km/h 50 30—40 50 45
iiber eine Strecke von max. km 40—50 20 80 80

Beispiel befehlen, bestimmte Gange nicht
einzuschalten. Auch die Neutralstellung, in
der das Getriebe keine Kraft ibertragt, die
Parkstellung, in der es durch eine mecha-
nische Sperre blockiert ist, und der Rick-
wartsgang werden ihr Uber den Wihihebel
»vorgeschrieben”.

Die hydraulischen Drehmomentwandler ar-
beiten nach dem sogenannten ,Trilok"-
Prinzip. Sie bestehen aus einem vom
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Motor angetriebenen Schaufelrad (Pumpen-
rad) und einem Turbinenrad, das durch den
innerhalb des Geh&uses entstehenden Oi-
strom in Bewegung gesetzt wird. Zwischen
Pumpen- und Turbinenrad befindet sich
ein Leitrad (,Stator"), das den Effekt der
Drehmomentwandlung herbeifihrt, solange
Pumpen- und Turbinenrad mit unterschied-
licher Drehzahl laufen. Das ist zum Bei-
spiel beim Anfahren der Fall. Pumpen- und

25



AUTOMATIK-
VERGLEICHSTEST

FORTSETZUNG

Die sogenannten Ravigneaux-Planetenzahnradsitze
sind in allen vier Getrieben eingebaut. Sie ermog-
lichen Ubersetzungsénderungen durch Abbremsen
bestimmter Réder, also ohne Zahnradverschie-
bungen wie bei normalen Wechselgetrieben. Links
die Lamellenkuppiungen zum Schalten der Géange
(ZF-Getriebe). Unten die Parksperrenvorrichtung,
mit der das Getriebe blockiert werden kann,

Turbinenrad sind bestrebt, ihre Drehzahlen
einander anzunéhern. Laufen sie mit glei-
cher Drehzahl, dann hort der Wandlungs-
effekt auf, das Aggregat Ubernimmt die
Rolle der eingeruckten Kupplung. Im Ver-
gleich zu normalen Reibungskupplungen
nat es aber einen Vorzug: Es arbeitet ohne
mechanische Verbindung und unterdrickt
dadurch alle Vibrationen. Dem steht der
Nachteil gegenlUber, daB ein gewisser
Leistungsverlust durch ,Schlupf” nicht zu
vermeiden ist.

Daimler-Benz hat auf den Wandlungseffekt
ganz verzichtet. Im DB-Getriebe fehlt das
Leitrad; Pumpen- und Turbinenrad wirken
nur als Kupplung. Deutsche Getriebebauer
weisen gern darauf hin, dal3 sowohl diese
Form der hydraulischen Kupplung (,Fo6t-
tinger-Kupplung®) als auch das Trilok-
Prinzip in Deutschland entstanden. Man
kann allerdings den amerikanischen Ge-
triebekonstrukteuren nicht das Verdienst
bestreiten, aus diesen Elementen praktisch
brauchbare automatische Autogetriebe ent-
wickelt zu haben.

Stellungswechsel

Wie an vielen anderen Punkten stehen die
Autohersteiler auch beim automatischen
Getriebe vor der Frage, welchen tech-
nischen Aufwand sie sich preislich er-
lauben koénnen. Nur Daimler-Benz zum
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Beispiel baut eine sogenannte Sekundér-
6lpumpe ein. Bei jedem hydraulisch-auto-
matischen Getriebe ist eine Olpumpe er-
forderlich, die den Olumlauf zwischen den
Schaufelradern aufrechterhalt und den
.Steuerdruck” fiur die Schaltautomatik
liefert. Diese Pumpe wird vom Motor an-
getrieben, und daraus ergibt sich, daB das
Getriebe nicht funktionsfahig ist, wenn der
Motor nicht [auft. Dieser Nachteil 1aBt sich
durch eine Sekundarpumpe beheben, die
mit der Getriebe-Abtriebswelle verbunden
ist und bei roliendem Wagen uber die
Kardanwelle angetrieben wird.

Die praktischen Auswirkungen sind nicht
unwichtig. Wenn namlich der Motor nicht
anspringt, und sei es nur wegen zu schwa-
cher Batterie, kann ein Automatik-Wagen
mit Sekundarpumpe angeschleppt werden.
Ohne Sekundarpumpe ist das nicht mog-
lich — der Schaden muB an Ort und Stelle
behoben oder der Wagen abgeschleppt
werden. Auch das Abschleppen hat ohne
Sekundarpumpe seine Probleme — Ford
erlaubt héchstens 20 km/h, BMW und Opel
lassen etwas mehr zu, wobei allerdings die
Abschleppstrecke nicht allzu lang sein darf,
wenn Schaden vermieden werden sollen.
Fur schnelleres und weiteres Schleppen
muB3 die Kardanwelle abgeflanscht oder
das Wagenheck angehoben werden. Die
Amerikaner haben sich an diesen Zustand
gewdhnt, aber bei uns wird nicht jeder
wegen eines kleinen Defekts gleich einen
Abschleppwagen heranholen wollen.
Opel sparte an den Ganglbersetzungen:
Das mit dem amerikanischen Chevrolet

.Powerglide” eng verwandte Getriebe hat
auBer dem Drehmomentwandler nur einen
Planetensatz mit zwei Géngen. Das Ford-
Getriebe und das von BMW eingebaute
ZF-Getriebe haben drei Gange, das DB-
Getriebe hat vier. Opel kommt auf diese
Weise mit zwei Vorwartsstellungen am
Wahlhebel aus. In der Stellung L (= Low)
ist der sogenannte Lastgang fest einge-
schaltet, er bleibt also auch beim Gas-
wegnehmen drin und |aBt es zu, an steilen
Geféallen die Motor-Bremswirkung auszu-
nutzen. in der Stellung D (= Drive, Opel
macht daraus ,Dauerfahrstellung”) schal-
tet das Getriebe zwischen beiden Géngen
hin und her.

Eine L-Stellung, in der nur im unteren Gang
gefahren wird, haben auch BMW und Ford.
Bei BMW ist sie mit ,1" bezeichnet. Das
Daimier-Benz-Getriebe hat statt dessen
eine Stellung 2, in der das Getriebe immer
im I. Gang anfahrt (das tut es sonst nur bei
Vollgas) und nur zwischen den beiden
unteren Gangen hin- und herschaltet. Ihr
folgt die Stellung 3, in der die drei unteren
Géange benutzt werden. Die Stellung 4 ent-
spricht der normalen Fahrsteliung der
Ubrigen Getriebe. Bei BMW arbeiten in
Stellung 2 ebenfalls nur die beiden unteren
Gange, die Fahrstellung heifit hier A"
(= Automatic). Bei Ford heiBt sie ,3".
Stellung 2 dagegen bedeutet bei Ford, daB
nur die beiden oberen, also der Ii. und
lll. Gang, arbeiten. Mit dieser Stellung laBt
sich unerwinschtes Zuritckschalten in den
I. Gang vermeiden. In unserer Tabelle sind
die verwirrend unterschiedlichen Bezeich-

WAHLHEBELSTELLUNGEN

und ihre Bezeichnungen

BMW 2000

Ford 20M | MB 200 | Opel 1900

Parkstellung. Getriebe blockiert,
keine Verbindung Motor—An-
triebsrider, Anlassen maglich.

P

P/ P|P

Neutralstellung. Wagen rollfdhig,
keine Verbindung Motor—An-
triebsrader, Anlassen mdaglich.

O

O N

Fahrstellung. Sténdige Verbindung
Motor—Antriebsrader, Getriebe
arbeitet automatisch in allen
Gangen.

Eingeschrinkte Fahrstellung. Ge-
triebe arbeitet nur in den beiden
oberen Géngen (nur bei Ford).

N
3
2

Berggang. Getriebe schaltet nicht
in den oberen Gang. Motor bremst.

Langsamer Berggang. Getriebe

(bei MB 200 im I. und Il. Gang).
Motor bremst.

bleibt im unteren Gang 1

Riickwértsgang.

m v B i O
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nungen und ihr Zweck Ubersichtlich fest-
gehalten. Es lohnt sich, sie ein wenig zu
studieren.

Die Reichweite der einzelnen Gange haben
wir grafisch dargestellt, weil man so am
besten vergleichen kann. Es zeigt sich hier,
dall Daimler-Benz mit den beiden unteren
Gangen ungefihr das gleiche erreicht, wie
die Ubrigen mit dem Drehmomentwandler
und dem unteren Gang. Beim BMW reicht
der Il. Gang weiter als beim Mercedes
der lll. — nur mit dem Unterschied, daB
nach dem Schaliten dann bei Daimler-Benz
ein normaler IV. Gang eingeschaltet ist,
wéahrend bei BMW (und auch bei Ford und
Opel) dann noch der Drehmomentwandler
arbeitet.

In der Grafik sind jeweils die Geschwindig-
keiten angegeben, bei denen die Test-
wagen bei Voligas hochschaiteten. Bei Teil-
gas schalten alle Automatik-Getriebe fri-
her, weil ja die hohen Drehzahlen nur fur
volle Beschleunigung notwendig sind. Gas-
wegnehmen bewirkt also immer ein Hoch-
schalten in den héchstméglichen Gang. Die
Hochschaltpunkte beim Fahren ohne Gas
sind jeweils so festgelegt, daB die Motoren
mit méglichst niedriger Drehzahl, aber noch
ruckfrei laufen. Die Dreiganggetriebe von
BMW und Ford zum Beispiel schalten mit
wenig Gas bei ca. 22 km/h vom 1. in den
Il. Gang und bei ca. 30 km/h vom Ii. in den
lll. Gang. Das entspricht einer sparsamen
Fahrweise, die angebracht ist, wenn es auf
die Beschieunigung nicht ankommt. Damit
die Getriebe sich, wenn man langer in die-
sen Geschwindigkeitsbereichen fahrt, nicht
.totschalten”, liegen die Riickschaltpunkte
jeweils ca. 5 km/h tiefer; ohne Gas | fallt"
also der . Gang erst unterhalb von 25
km/h und der erste Gang erst unterhalb
von 17 km/h hinein. Entsprechend sind die
Hoch- und Ruckschaltpunkte auch bei den
anderen Getrieben festgelegt.

Ein Blick noch auf die Betatigung: Bei
Daimler-Benz, Ford und Opel sitzt der
Wahlhebel am Lenkrad, die optische An-
zeige der Stellungen liegt vor den Augen
des Fahrers. Der BMW dagegen muf
.blind“ mit dem auf dem Getriebetunnel
montierten Wahlhebel geschaltet werden.
Die Zahlenbezeichnungen sind beim BMW
tagsuber sehr schlecht zu lesen, bei Nacht
sind sie von innen beleuchtet. Der BMW
weicht auch von der normalen Reihenfolge
P—R—N—D ab, bei ihm liegt der Riick-
wartsgang neben der Stellung 1. Diese
Anordnung soll den schneilen Wechsel
zwischen vorwérts und ruckwérts ermog-
lichen, der zum ,Herausschaukeln" des
Wagens aus Schnee oder Matsch nétig ist.
Auf dieses Herausschaukeln weisen auch
die ubrigen Betriebsanleitungen hin, und
zwar deswegen, weil man mit Automatik-
Wagen leichter hangenbleibt und daher
haufiger auf dieses Mittel angewiesen ist
als mit normal gekuppelten und geschal-
teten Autos. Die festliegende Einkupplungs-
drehzahl |aft es nicht zu, ganz behutsam
mit geringer Drehzahl anzufahren. Das
Herausschaukeln ist aber auch méglich,

REICHWEITE DER GANGSTUFEN
IN FAHRSTELLUNG BEI VOLLGAS

BMW 2000 FORD 20 M
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wenn man dabei Uber die N-Stellung hin-
weggehen muB. Aber beim BMW ist der
Wechsel ohne Zweifel besonders leicht,
zumal der Rickwartsgang durch einen
Knopf im Hebel entriegelt wird, wihrend
man bei den Ubrigen Wagen den Hebel in
eine andere Ebene bringen muB.

Allen Wagen gemeinsam ist das Kickdown
oder Ubergas, mit dem man in jedem Fahr-
bereich, in dem mehrere Gange zur Ver-
fugung stehen, den niedrigsten Gang
.holen” kann. Diese Einrichtung kommt
dem natirlichen Bedirfnis entgegen, das
Gaspedal voll durchzutreten, wenn starke
Beschleunigung notwendig ist (zum Bei-
spiel beim Uberholen). Ebenfalls in stets
gleicher Weise geregelt ist das Anlassen,
das nur in den Stellungen N (bzw. 0) und P
moglich ist. Bei allen Automatik-Wagen ist
es notwendig, beim Ubergang von N oder
P in eine Fahrstellung den Wagen mit der
Bremse festzuhalten, da hydraulische
Kupplungen bzw. Drehmomentwandler
schon ohne Gasgeben etwas Vortrieb
Ubertragen, besonders wenn bei kaltem
Motor durch Startautomatik oder Choke
die Leerlaufdrehzahl erhoht ist.

Unter schweren Fahrbedingungen, beson-
ders bei Anhéangerbetrieb oder vollbelade-
nem Fahrzeug an starken Steigungen, soll
mit Automatik-Getrieben nur in der unter-
sten Fahrstellung (Low) gefahren werden.
In der normalen Fahrstellung (Drive) wirde
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MB 200

OPEL 1900

sonst das Ol im hydraulischen Teil der
Kraftiibertragung tberhitzt.

Startvermégen

Wie wirken sich nun die Unterschiede der
Getriebe in der Praxis aus? Um uns dar-
Uber ein Bild zu machen, teilten wir unseren
Vergleich in vier Programmpunkte auf:

@ Startprifung iiber kurze Strecke

® Beschleunigungs- und Héchstgeschwin-
digkeitsmessung

® Vergleichsfahrt im Stadt- und Kurz-
streckenverkehr

® Vergleichsfahrt im Autobahn- und
LandstraBenverkehr

Zu allen diesen Vergleichen ist zunachst
zu sagen, daB3 dabei nicht nur die Eigen-
schaften des Getriebes, sondern auch die-
jenigen des Motors eine groBe Rolle spie-
len. Noch mehr als beim normalen Schalt-
getriebe bilden bei der Automatik Motor
und Getriebe eine Einheit, deren Bestand-
teile genau aufeinander abgestimmt sein
missen. Weder lassen sich durch das Ge-
triebe schwache Seiten des Motors ver-
tuschen noch umgekehrt. Wir missen also
die Motoren in die Beurteilung einbe-
ziehen und natarlich auch den Kraftstoff-
verbrauch. Fahrkomfort, Fahreigenschaften,
Bremsen usw. dagegen wollen wir diesmal
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beiseite lassen, weil die Sache sonst zu
unlbersichtlich wirde.

Die Startprifung tber eine kurze Strecke
(wir fuhren 150 Meter) spielt eine wichtige
Rolle, weil es ja bei der Automatik nicht
von der Geschicklichkeit des Fahrers ab-
héngt, wie man vom Start wegkommt. Das
Anfahren kommt im StraBenverkehr tau-
sendfach vor, namlich an jeder Ampel, an
jeder Einmindung und in vielen anderen
Falien. Je dichter der Verkehr wird, um so
wichtiger ist ein schneller und flissiger
Start — anders ist es oft gar nicht mehr
moglich, sich aus Einmundungen in die
immer kleiner werdenden Verkehrslicken
einzufadeln. Wie viele Fahrzeuge innerhalb
einer Granphase an der Ampel durchfahren
konnen, hangt ebenfalls entscheidend vom
Startvermdgen ab. Jeder wei}, wie oft un-
notige Aufenthalte durch ungeschicktes
Anfahren entstehen. Da kann die Auto-
matik helfen, denn mit ihr kann auch der
Unbegabteste gut anfahren.

Hier das Ergebnis unserer Vergleichs-
messung uUber 200 Meter:

1. BMW 2000 = 10,9 Sekunden,
Endgeschwindigkeit 82 km/h;

2. Mercedes-Benz 200 = 11,1 Sekunden,
Endgeschwindigkeit 80 km/h;

3. Opel Rekord = 11,4 Sekunden,
Endgeschwindigkeit 78 km/h;

4. Ford 20 M = 12,5 Sekunden,
Endgeschwindigkeit 83 km/h.

Damit ist bereits sehr viel Uber die vier
Wagen gesagt. Der BMW schaltete bis
zum Ende der Beschleunigungsstrecke —
die Geschwindigkeit betrug dort ca. 80 km/h
— nur einmal, und zwar bei 60 km/h. Im
normalen Verkehr nimmt man eher Gas
weg (wir fuhren mit Kickdown), erreicht
aber auf jeden Fall ein so weiches und
zigiges Anfahren, wie man es ohne Auto-
matik nur bei groBer Geschicklichkeit und
Aufmerksamkeit zustande bringt. Ein noch
schnellerer Start ist ohne Automatik nur
als ,Rennstart” mit Einkuppeln bei der
Drehzahl des maximalen Drehmoments
moglich.

Das gleiche gilt auch fir den Mercedes und
den Opel. Der Mercedes allerdings schal-
tet bei ca. 30 km/h vom |. in den Il. Gang
und bei ca. 55 km/h vom Il. in den lll. Gang,
wahrend der Opel mit seiner Zweigang-
Automatik unter 80 km/h bei Vollgas iber-
haupt nicht schalitet.

Der Ford dagegen enttauschte, weil er vom
Start sehr schlecht wegkam, zunéchst
trége beschleunigte und erst im Bereich
von 50 km/h gut ,zulegte”. Man muf3 daran
zweifeln, daB Motor und Getriebe mit dem
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bestméglichen Ergebnis aufeinander ab-
gestimmt sind. Davon abgesehen ist aber
auch der V-Sechszylinder des 20 M wegen
seiner unbefriedigenden Elastizitdt im
unteren Drehzahlbereich fir eine Auto-
matik nicht so gut geeignet wie die Vier-
zylinder der ubrigen Wagen. Daran kann
auch der Drehmomentwandler nichts an-
dern.

Auch bei den Fahrleistungsmessungen
(Ergebnisse in der Tabelle) schnitt der
Ford am schlechtesten ab, weil er beim
Anfahren zuviel Zeit verlor. Von 0 bis
80 km/h war er um 2,3 Sekunden schlechter
als der Opel, von 80 bis 120 km/h dagegen
um 05 Sekunden besser. Die Hochst-
geschwindigkeit von 155 km/h zeigt, daB
die Motorleistung des Wagens normal war.

Es stellte sich aber bei einer genauen
Nachprufung des Wagens im Werk
heraus, daB der Solex-Vergaser in
diesem Fall unschuldig war. Hier war
ein Zundkerzen-Entstdrstecker verant-
wortlich, der im Teillastbereich durch-
schlug, so daB der Motor dann nicht
seine volle Leistung abgab. Wir haben
den gleichen Wagen inzwischen noch
einmal gefahren; das Motorverhalten
war einwandfrei. Noch ein weiterer
Fehler, der allerdings mit dem Motor
nichts zu tun hat, klarte sich auf: Das
von uns bemangelte Licht des 2000-
Testwagens wurde nachgemessen und
erwies sich tatsidchlich als katastrophal
schlecht. Man nahm daraufhin die
Scheinwerfer auseinander und stellte

BESC.HLEUNIGUNG BMW 2000 | Ford 20 M MB 200 Opel 1900
in Sekunden
0 bis 60 km/h 6,0 8.6 6,4 7,3
0 bis 80 km/h 9,4 13,1 10,6 10,8
0 bis 100 km/h 14,0 19,2 15,9 16,4
0 bis 120 km/h 21,3 31,0 24,4 29,2
0 bis 140 km/h 34,0 —_ 40,8 —_
1 km mit stehendem Start 35,4 39,9 36,7 37,4
Héchstgeschwindigkeit km/h 164,0 155,0 163,0 154,0

Der BMW, der Mercedes und der Opel
waren zweifellos gut ausgesuchte Exem-
plare, deren Motorleistung am oberen Ende
des serienbedingten Streubereiches lag.

® Wihrend bei der Startprifung und bei
den Fahrleistungsmessungen stets mit
voll durchgetretenem Gaspedal ge-
fahren wurde, kam es bei den ubrigen
Vergleichen auf das Verhalten im ,Teil-
lastbereich”, also zwischen den End-
stellungen des Gaspedals, an. Was
dieses Verhalten beim BMW und beim
Opel angeht, missen wir noch unseren
Testberichten etwas hinzufigen. In den
Einzeltesten und im Mittelklasse-Ver-
gleichstest hatten wir das trdage An-
sprechen der neuen Opel-Motoren auf
° Gaspedalbewegungen bemangelt. Die-
ser Fehler, der auch zu einem erhohten
Verbrauch flhrte, hat so groBe Schwie-

rigkeiten bereitet, daB Opel beim
1,5 Liter-Modell vom neuen Solex-
Vergaser abging und den friheren

Carter-Vergaser eigener Produktion
wieder einbaute. An den Solex-Ver-
- gasern des 1,7 Liter und des 1,9 Liter
wurden verschiedene Anderungen vor-
- genommen. Der jetzige Testwagen
. bewies, daB die Schwierigkeiten Uber-
"~ wunden worden sind: er Lhing” ein-
wandfrei am Gaspedal und lag im Ver-
brauch gunstig.

® Beim ersten von uns getesteten BMW
“ 2000, der ebenfalls einen unbefriedigen-
den Ubergang im Teillastbereich und
relativ hohen Verbrauch aufwies, hatten
" wir ahnliche Schwierigkeiten vermutet.
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fest, daB in einem der Reflektoren die
spiegelnde Metallschicht zu drei Vier-
teln fehite! So konnte man in beiden
Fallen den schwarzen Peter an die Firma
Bosch weitergeben, die Kerzenstecker
und Scheinwerfer geliefert hat. Kom-
mentar eines schwabischen Industrie-

. mannes: ,Mir schaffet alle mit die
gleiche ltaliener!®

In Stadt und Land

Nicht nur die nunmehr einwandfrei und
sehr efastisch laufenden Motoren, son-
dern auch die Getriebe waren daran be-
teiligt, daB wir vom BMW und vom Opel
im Stadtverkehr einen sehr guten Eindruck
hatten. Bei beiden ist die Wandlerwirkung
sehr deutlich daran spirbar, daB Motor-
drehzahl und Geschwindigkeit nicht — wie
bei Autos mit starrer Kraftibertragung —
in einem konstanten Verhaltnis zueinander
stehen, sondern sich den Fahrbedingun-
gen angleichen. Beim Beschleunigen geht
die Motordrehzahl héher, beim Fahren mit
gleichmaBiger Geschwindigkeit geht sie
zuriick. Das Hochschalten beim Gas-
wegnehmen und das Zurickschalten beim
Gasgeben gehen weich vonstatten — man
merkt es nur, wenn man darauf achtet. Die
Fahrweise ist nervenschonend und trotz-
dem von ,hohem Wirkungsgrad”, weil es
keine Zeitverluste durch Schalten und
Kuppeln gibt und keine Probleme, in wel-
chem Gang man fahren soll. Eine Be-
nutzung des Wahlhebels ist unndtig —
man kann stets in der Drive-Stellung blei-
ben. Sie braucht selbstversténdlich auch



beim Halten an Ampeln nicht heraus-
genommen zu werden.

Beim Ford ist das Prinzip zwar das gleiche,
iedoch der Erfolg nicht so gut. Gerade im
Bereich des Stadtverkehrs, némlich zwi-
schen 0 und 50 km/h, fehlt es ihm an
Durchzugsvermogen. Schon im |. Gang ist
es deutlich schlechter als bei den Ubrigen
Wagen, und beim Hochschalten falit es
noch krasser ab. Um eine genlgende Be-
schleunigung hervorzurufen, ist man oft
zum Kickdown gezwungen, was den Ver-
brauch sehr ungiinstig beeinfluBt.

Beim Mercedes fehlt die Wandlerwirkung,
so daB Drehzahl und Geschwindigkeit
nahezu konstant voneinander abhingig
sind. Das wirkt sich aber kaum nachteilig
aus, weil der Motor elastisch arbeitet und
die automatischen Schaltungen weich vor
sich gehen. Es ist ohne weiteres méglich,
dauernd in Fahrstellung (also Stellung 4) zu
fahren, nur an Steigungen empfiehlt es
sich, in 3 oder 2 zuriickzugehen, um un-
nétiges Hochschalten beim Gaswegnehmen
zu vermeiden. An Bequemlichkeit steht
das DB-Getriebe den Wandler-Getrieben
im Stadtverkehr nicht nach. Die Schalt-
vorgdnge sind allerdings etwas haufiger
und sind deutlicher zu merken. Darum muf
fur den Stadtverkehr den Wandler-Getrie-
ben von BMW und Opel ein leichtes Plus
zuerkannt werden, wéhrend wir den Ford
wegen seines unbefriedigenden Motor-
verhaltens hinter den Mercedes einstufen
wirden.

Auf LandstraBen und Autobahnen #dndert
sich das Bild ein wenig zugunsten des
Mercedes. Und zwar hauptsachlich dann,
wenn man frei fahren kann, also nicht in
dichtem Verkehr mitschwimmen muB. Dann
erweist es sich als Vorteil, daB sich das
DB-Getriebe wie ein normales Viergang-
getriebe schalten 1aBt. Man kann jederzeit
die Bremskraft des Motars durch Zuriick-
schalten ausnutzen — auch bei Geschwin-
digkeiten Uber 100 km/h. in diesem Punkt
kann jedoch das ZF/BMW-Getriebe mit-
halten, dessen Il. Gang unbedenklich bis
110 km/h benutzt und durch Zurickschalten
eingelegt werden kann. Beim Ford-Getriebe
gibt es eine Zuriickschaltméglichkeit durch
Einstellen des Wahlhebels auf ,L". Unter-
halb von 95 km/h ,kommt* dann zunachst
der Il. Gang, bei 40 km/h geht das Getriebe
auf den |. Gang zurick. Der untere Gang
des Opel-Getriebes kann unterhalb von
80 km/h zum Bremsen benutzt werden.
Daimler-Benz und BMW haben fir das
sportliche Fahren noch mehr getan. In
Stellung 3 arbeiten beim DB-Getriebe nor-
malerweise der II. und Ill. Gang. Der I. Gang
Jkommt® nur bei Kickdown. Man kann in
dieser Stellung hervorragend BergstraBen
befahren, weil das Getriebe weder beim

Gaswegnehmen — etwa vor Kehren —
unndtig herauf- noch beim Gasgeben —
nach Kehren — unnétig herunterschaltet.

Ahnliches ist beim BMW in Stellung 2 der
Fall: Hier ist der |. Gang zwar zum An-
fahren auch ohne Kickdown verfigbar,
schaltet sich aber bei héheren Geschwin-

Das ,Verkehrsampelrennen® beim Start und nach 100 Metern. Der Mercedes kam vom Start etwas
besser weg und liegt hier noch vorn. Bis zum ,Ziel* bei 150 m iiberholte ihn der BMW knapp.

digkeiten nicht mehr ein. Beide Getriebe
bewéhrten sich beim Vergleich auf kur-
vigen SchwarzwaldstraBen sehr gut. Beim
standigen Fahrerwechsel erwies sich der
Lenkrad-Wahlhebel des Mercedes als
vorteilhafter, weil man sich stets mit einem
Blick tiberzeugen konnte, in welcher Stel-
lung er sich befand. Beim Mittel-Wahlhebel
des BMW ist mehr Gewdhnung erforder-
lich, weil die Einstellung schwer erkenn-
bar ist.

Beschrankt man sich auf das Fahren in
Drive-Stellung, dann fallt das DB-Getriebe
durch seine schnellen und weichen Schal-
tungen angenehm auf. Das ZF/BMW-Ge-
triebe braucht fur die Schaltvorgénge mehr
Zeit, besonders das ,Holen" des |. Gan-
ges durch Kickdown dauert ziemlich lange.
Trotzdem sind die Schalt-Rucke bei hohen
Drehzahlen relativ stark. Die Getriebe
von Opel und Ford reagieren schneller,
schalten aber auch schon bei niedrigeren
Drehzahlen. Hier machen sich die Motor-
Unterschiede bemerkbar: Bei Mercedes
und BMW handelt es sich um hoch-
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drehende Motoren mit sportlichem Cha-
rakter, wahrend bei Ford und Opel das
Drehzahlniveau in zivileren Bereichen
bleibt. Die Drehzahlunterschiede, die beim
Hochschalten dberbriickt werden missen,
sind darum weniger groB. Bei allen vier
Getrieben wird die Vortriebskraft wih-
rend des Hochschaltens nicht unterbrochen
— es gibt also nicht den bei normalen
Schaltgetrieben unvermeidbaren Geschwin-
digkeitsverlust wahrend des Auskuppelns.
In der Praxis wird dadurch der durch
»Schlupf in der hydraulischen Ubertra-
gung bedingte Leistungsverlust ungefahr
wettgemacht, so daB die Automatik-Autos
auch bei hoher Geschwindigkeit nicht
schlechter beschleunigen als von Hand
geschaltete Wagen.

Beim BMW, beim Ford und beim Opel ist
der Drehmomentwandler in allen Gangen
wirksam, also auch im oberen Gang. Das
bedeutet, daB die Hochschaltung in diesen
Fahrgang (beim Opel der Il., bei den bei-
den anderen der Ill.) nicht dem Schalten
in den IV. Gang eines normalen Viergang-
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getriebes gleichgesetzt werden kann. Wenn
man zum Beispiel mit dem Opel aus 75
km/h heraus einen Lastzug Gberholen will
und dazu ,Ubergas"” (Kickdown) gibt, dann
geht das Getriebe zunachst in den unteren
Gang, schaltet aber bei ca. 85 km/h unver-
meidbar hoch. Durch die Wirkung des Dreh-
momentwandlers verschlechtert sich die
Beschieunigung dabei aber kaum, so daB
man diese Auslegung durchaus akzeptie-
ren kann. In diesem Geschwindigkeits-
bereich ist auch der Ford recht gut zu
fahren — er wechselt bei ca. 100 km/h
zwischen dem |Il. und dem lli. Gang und
lauft dann mit Drehzahlen, in denen der
Motor eine gute Leistung abgibt. Wir wa-
ren darum mit dem Ford auf schnellen und
mittelschnellen Strecken zufrieden. Sobald
allerdings — etwa auf Serpentinenstrecken

Der BMW (oben) hat als einziger einen Wihlhebel auf dem Getriebetunnel.
Die Stellungen sind wihrend der Fahrt schwer erkennbar. Der Riickwirts-
gang ist jenseits der Vorwirtsstellungen angeordnet. Der Mercedes (unten)
hat wie der BMW 3 Vorwirtsstellungen, die jedoch anders bezeichnet sind.
Die normale Fahrstellung (Drive) heiBt beim BMW _A“, beim Mercedes ,4".

— die Geschwindigkeit unter 50 km/h fiel,
blieb er hoffnungsios zurtck.

Beim Mercedes entspricht das Hochschal-
ten in den IV. Gang dem gleichen Vor-
gang bei einem normalen Schaltgetriebe.
Da sich der lll. Gang in Drive-Steliung bis
93 km/h und in Stellung 3 bis 110 km/h
ausfahren (aBt, ist diese Tatsache kein
groBer Nachteil — wenn man sich auch
den Bereich des Ill. Ganges etwas groBer
winschte. Dem stehen jedoch prinzipielle
Hindernisse in den Abstufungsméglich-
keiten von Planetengetrieben entgegen.
Im Verbrauch liegen Wagen mit hydrau-
lischer Kraftibertragung stets etwas (ca.
1—1,5 Liter/100 km) hoher als Autos mit
Normalgetriebe. Die von Daimler-Benz
verwendete hydraulische Kupplung ist in
dieser Hinsicht ginstiger als die Dreh-
momentwandler der Ubrigen Wagen. Der
Verbrauch war einer der Grinde dafir,
daB Daimier-Benz auf den Drehmoment-
wandler verzichtete. In unseren Verbrauchs-
zahlen (siehe Tabelie) wirkt sich das aller-
dings nicht stark aus, denn das héhere
Gewicht und der gréBere Luftwiderstand
des ,dicken" Mercedes sorgen dafur, dal
dieses Auto nicht Uberaus sparsam sein

kann. Beim Ford wirkte sich die schlechte
Beschleunigung, die viel Vollgasfahren
erforderte, verbrauchserhohend aus. Beim
Fahren mit gleichbleibender Geschwindig-
keit dagegen war der Ford sparsam, wozu
sicherlich auch der niedrige Luftwider-
stand der Coupé-Karosserie beitrug. Alle
unsere Verbrauchswerte wurden gleich-
zeitig auf der gleichen Strecke mit Spezial-
geriaten gemessen. Sie sind also zuverlds-
sig vergleichbar. Der Opel, der bei unse-
rem vorigen Vergleichstest so unginstig
abgeschnitten hatte, war dabei die groBte
Uberraschung.

Einige Worte sind noch uber das Kalt-
startverhalten notwendig. Es ist bei Autos
mit Getriebeautomatik ein kritischer Punkt,
weil das Anfahren vom runden Lauf bei
niedriger Drehzahl abhangig ist. Bei einer
normalen Kupplung kann man auskuppeln
und Gas geben, wenn der kalte Motor
stehenzubleiben droht. Das ist bei der
Automatik nicht méglich. Wenn bei ihr der
Motor wahrend des Anfahrens stehenbleibt,
muB man den Wihlhebel in Neutralstellung
bringen (denn sonst kann man nicht an-
lassen), den Motor wieder in Gang bringen
und das Spiel von neuem anfangen.

Beim Ford arbeiten in Stellung ,3* alle Vorwiirtsginge, in Stellung ,2* nur die
beiden oberen. Die Skala ist wahrend der Fahrt nicht gut zu erkennen. Die
Anordnung des Riickwirtsganges entspricht dem
Schema. Opel (unten) i{ibernahm die amerikanischen Bezeichnungen unver-
andert und iibersetzte ,Drive*als ,Dauerfahrstellung” und ,L“als ,Laststellung"

international iiblichen




VERBRAUCH* BMW 2000 [ Ford 20M | MB 200 | Opel 1900
Liter/100 km
o
ok
Iéacrr::.stttrzge 60 km/h s i - P
SR b e U 148 e e
Q‘.i»'f."?é T; 100 km/h I 11 i 45
Sﬂﬁ‘.’.'.’r?'l'; 120 km/h 135 bl e o
Testverbrauch 13,5 14,6 13,8 12,3

* Die Verbrauchswerte wurden jeweils in Kolonnenfahrt gemessen und sind direkt vergleichbar

'NNENGPEE‘:‘AUSCH BMW 2000 | Ford 20M | MB 200 | Opel 1900
Bei 50 km/h 65 68 66 68
Bei 80 km/h 72 73 71 72
Bei 100 km/h 76 75 74 76
Bei 120 km/h 79 79 77 81
Bei 140 km/h 82 82 82 83

Zeim Opel und beim Ford — also bei den
cilligeren der vier Wagen! — sind Start-
2iomatiken eingebaut, die ausreichend
;i funktionieren. Nach kalten Nachten
=ommt es vor, daB der Motor beim Ein-
=zen der Fahrstellung stehenbleibt (es ist
= cann auch das Hydraulik-Ol im Getriebe
~och kalt und entsprechend dickflussig),
oer beim zweiten oder spatestens dritten
rsuch kommt man weg. Der BMW und
- Mercedes haben einen Startzug, des-
2n Einstellung ein wenig Geschick erfor-
21, wenn man nicht mehrere Male wieder
iznenbleiben will. Durch zahlreiche Kun-
senreklamationen wegen dieser Schwie-
“izxeit war Daimler-Benz gezwungen, einen
zreistufigen  Startzug  einzubauen, der
schrittweise eingeschoben werden muB.
Zine kurze Warmlaufzeit schadet bei allen
<i=r Wagen nicht. Dem Ford bekommt sie
cesonders gut, weil er in kaltem Zustand
— trotz Startautomatik — noch unelasti-
scher lauft als sonst. Auf die Dauer ist zu
«unschen, daB auch BMW und Daimler-
Senz sich fur eine Startautomatik entschlie-
Sen. Denn gerade mit Automatik-Autos
*znren sehr oft Leute, denen jedes Ver-
=:andnis und Gefahl fur die Probleme der
mischanreicherung fehlt.

gemeinsamer Nachteil der vier Ge-
irizbe mull noch das im Vergleich zu nor-
Tzlen Schaltgetrieben um ca. 15—20 kg
“onere Gewicht erwdhnt werden. Er be-
c=utet eine Verminderung der Zuladung,

o

I

[N

)

y o L

was sich allerdings bei den europaischen
Mittelklasseautos mit ihrer relativ hohen
Beladefahigkeit nicht stark auswirkt. Eben-
so wie der Mehrverbrauch spielt das
héhere Gewicht erst bei kieineren Wagen
eine Rolle, weshalb es die aus Wandiern
und Planetengetrieben zusammengesetzten
Automatiken bei Autos unter 1,7 Liter
schwerer haben, sich durchzusetzen.

Endwertung

In der Zweiliterklasse erfiilien diese Ge-
triebe gut ihren Zweck und werden so bald
nicht durch Konkurrenzentwicklungen ver-
drangt werden kénnen. Neben den vier von
uns verglichenen Getrieben gibt es noch
ein flnftes gleicher Art in Europa: die
Borg-Warner-Automatik, die in zahlreiche
englische Mittelklasseautos eingebaut wird.
Mit drei Gangen und einem Drehmoment-
wandler entspricht sie im Prinzip der ZF-
Automatik. Hinzu kommen die schon er-
wahnten Neuentwicklungen, bei denen
Wandler oder automatische Kupplungen
mit automatisch geschalteten Getrieben
verschiedener Art kombiniert wurden
(Simca, BMC, Glas). Wir werden sie so
bald wie moglich praktisch erproben.

Unser Test hat deutlich gezeigt, daB neben
der Konstruktion des Getriebes die Eigen-
schaften des Motors von groBer Bedeu-
tung sind. So kommt es, daB wir in der
Endbewertung der vier Wagen die eine
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Dreigang-Automatik — namlich ZF/BMW
— an die erste, die andere dagegen —
namlich Ford — an die letzte Stelle setzen.
Der 20 M-Sechszylinder und die Ford-
Automatik erfillen als Kombination noch
nicht die Anspriiche, die man an einen
Automatik-Wagen dieser Klasse stellen
muB. Wenn wir die primitiver gebaute
Opel-Automatik vor Ford einstufen, dann
lediglich deswegen, weil der elastischere
Opel-Vierzylinder zusammen mit dieser
Automatik ein besseres Gesamtergebnis
liefert. Er wirde es zweifellos auch mit
einer Dreigang-Automatik tun. Im ganzen
kann er nicht die Qualitdten erreichen, die
BMW und Daimler-Benz zu bieten haben.
Die Entscheidung, ob der BMW oder der
Mercedes an die erste Stelle zu setzen
ware, fiel uns schwer. Wer sich an die
Mercedes-Automatik gewodhnt hat, wird
bei ZF/BMW keinen echten Vorzug finden.
Es gibt aber doch einiges, was uns dort
besser gefiel: das weichere Fahren im
Stadtverkehr, der weitreichende Il. Gang,
die Wandlerwirkung im oberen Gang. Auch
lauft der BMW-Motor noch etwas ruhiger
und elastischer als sein Konkurrent aus
Untertirkheim. Hier unsere Endwertung:

1 BMW 2000 Automatic. GieichmaBiges

Beschleunigungsvermégen in  allen
Geschwindigkeitsbereichen, gute Be-
einflussungsméglichkeiten fur sport-
liche A Fahrweise und Motorbremse.
Wahlhebel auf dem Mitteltunnel er-
fordert Gewohnung. Vom Normal-
schema abweichende, jedoch gute An-
ordnung der Hebelstellungen.

2 Mercedes-Benz 2000 Automatic. Be-

schleunigungsvermégen im unteren
und mittleren Bereich gut, im oberen
wegen des weniger weitreichenden
Beschleunigungsganges und fehlen-
der Wandlerwirkung etwas ungunsti-
ger als beim BMW. Gute Beeinflus-
sungsméglichkeiten fir  sportliche
Fahrweise und Motorbremse. Uber-
sichtliche Wahlhebel-Anordnung.

3 Opel Rekord 1900 Automatic. Gleich-
méBiges Beschleunigungsvermégen in
allen Geschwindigkeitsbereichen. Be-
einflussungsmaoglichkeiten fir sport-
liche Fahrweise und Motorbremse
durch Zweigangsystem begrenzt. Uber-
sichtliche Wahlhebel-Anordnung.

4 Ford Taunus 20 M Taunomatic. Be-

schleunigungsvermégen im unteren Ge-
schwindigkeitsbereich wegen schlech-
ter Motor-Elastizitat unbefriedigend,
im mittleren und oberen Bereich gut.
Beeinflussungsméglichkeiten fiir sport-
liche Fahrweise gering, fir Motor-
bremse ausreichend. Wahlhebel-Skala
nicht sehr ubersichtlich.

Auf jeden Fall steht Mittelklasse-Fahrern,

die nicht mehr schalten wollen, nun nichts
mehr im Wege! Reinhard Seiffert
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