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Der Tag,
an dem der Kafer
Weltmeister wurde.

17. Februar 1972

An diesem Tage lauft im Volkswa-
genwerk Wolfsburg der 15007034ste
VW-Kéafer vom Band.

Damit ist der Kafer das am mei-
sten und am langsten gebaute Fahr-
zeug in der Geschichte des Auto-
mobils.

Durch seine Qualitat, seine Wirt-
schaftlichkeit und seinen Service hat
der Ké&fer neue MalRstédbe geschaf-
fen, denn mit ihm wurden ein Kon-
zept verwirklicht und eine technische
Reife erreicht, die ungewdhnlich sind.

Der Werdegang des Kéfers ist
der Erfolgsweg eines Automobils,
Uber das ein Fachmann schon vor
Jahren schrieb:

.In ihm ist das Beste europaischer
und amerikanischer Konstruk-
tionsprinzipien  zusammengefallt; eu-
ropaische Lebendigkeit, Wendigkeit,
StraRenlage — amerikanische Elasti-
zitdt, Ruhe, Glatte. Ein Wagen, der
sportlich und gemdtlich zu fahren ist,
je nach Temperament und Laune. Er
ist die objektiv grofartigste Konzen-
tration technischer Ideen wund ver-
bissener Arbeit, die sich je in 740 Ki-
logramm Metall und 1192 Kubikzen-
timeter Zylinderinhalt niedergeschla-
gen hat.”

Jetzt ist der Kafer Weltmeister
geworden.
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Bis ins letzte Detail durchdachte Produktionsmethoden:
Téglich entstehen mehr als 5000 VW-Kéafer
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Die Vorgeschichte
des Kafers.

Der Keim fir die Idee, das Auto zu
einem Fortbewegungsmittel fur die
Allgemeinheit zu machen, ist schon
in dem Moment vorhanden, als es
Carl Benz 1879 erstmals gelingt, den
Benz-Zweitakt-Motor mehrere Stun-
den ununterbrochen zum Laufen zu
bringen.

1883 erreicht Gottlieb Daimler
dann in seiner Werkstatt in Cann-
statt sein Ziel: einen leichten und
schnell laufenden Motor zu schaf-
fen, den man in Fahrzeuge aller Art,
in  Motorrader, Motorboote, Kut-
schen, Luftschiffe, Feuerspritzen und
ahnliches einbauen konnte.

Die Idee der GroR3serienproduk-
tion von Automobilen jedoch ent-
stand in einem Land, in dem geo-
graphische Gegebenheiten die Ent-
wicklung eines starken Individual-
verkehrs beginstigten: in den USA.
Grol3e Entfernungen waren zu uber-
winden ideale Bedingungen flr
die Entwicklung von Automobilen.

Schon vor Ford konnte Ransom
Olds im Jahre 1903 4000 Wagen zum
Preis von je 650 Dollar verkaufen.
Olds hatte damals die grof3te Auto-
mobilfabrik in den USA. Die Nach-
frage nach den benzingetriebenen

Kutschen nahm immer mehr zu und
lieR Henry Ford 1908 sein Modell , T*
entwickeln, das bis 1927 in 15 007 033
Exemplaren gebaut wurde. Mit sei-
nem Modell ,T“ verwirklichte Ford
das amerikanische Schlagwort ,Have
your own car”. Durch das Modell ,T¢
entwickelte Henry Ford die Auto-
mobilindustrie in den USA zum
wichtigsten Wirtschaftszweig.

In Europa lagen die Dinge da-
mals anders:

Man hatte 1918 nicht nur den
schwersten Krieg der Geschichte
hinter sich gebracht und lag in den
20er Jahren wirtschaftich am Bo-
den. Man hatte auch einen anderen
Weg im Automobilbau beschritten.
Europa war der Kontinent mit gro-
Ben und teueren Luxusautos flr
einen privilegierten Stand geblieben,
obwohl sich auch hier immer deut-
licher die Idee eines Volksautos zu
regen begann. Doch blieben die in
Europa gebauten Billig-Fahrzeuge
im wesentlichen Verkleinerungen der
bisher gebauten GroB3- und Luxus-
fahrzeuge, ohne den technischen Be-
dirfnissen eines kleineren Wagens
Rechnung zu tragen.
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Fast 45 Jahre hielt dieses Auto den Produktionsrekord:
FORD Modell , T




Professor Dr.-Ing. h. c. Ferdinand Porsche t




Ein Mann
namens Porsche.

Seine grol3e Idee:
Der Volkswagen.

Vor fast genau 38 Jahren, am 17. Ja-
nuar 1934, formuliert Dr.-Ing. h. c.
Ferdinand Porsche in seinem ,Ex-
pose betreffend den Bau eines deut-
schen Volkswagens":

LSeit Jahren tragt sich das deutsche
Volk mit der Hoffnung, daR ihm
endlich ein ausgesprochener Volks-
wagen beschert werden  mdchte.
Nicht nur aus der Presse, aus tau-
send Anfragen kann dies laufend
entnommen werden.

Wohl sind bereits einzelne Wa-
gentypen auf dem Markt erschienen,

die hohe Qualitat zeigen, deren
Preis jedoch dem Durchschnittsein-
kommen keineswegs Rechnung tragt.
Solche ,Fabrik-Volkswagen' wen-
den sich nach wie vor an eine be-
grenzte Kauferschicht, die nie und
nimmer fur die kinftige Kraftver-
kehrsentwicklung mafRgebend bleiben
kann und darf. Dariber hinaus
ist gerade die Kraftverkehrswirt-
schaft wohl wie keine zweite geeig-
net, das gesamte Wirtschaftsleben
zu befruchten, neue Arbeitsmdglich-
keiten zu schaffen oder wenigstens
zu solchen anzuspornen.”



Aus der Feder eines Genies:
VW-Skizze von Ferdinand Porsche




Die Konzeption
des Kéafers.

Fir einen Volkswagen formulierte
Porsche in eben diesem Exposé fol-
gende finf Punkte:

1. Eine bestmdgliche Federung und
StralRenlage.

2. Eine Hochstgeschwindigkeit von
etwa 100 km/h.

3. Eine Bergsteigeféhigkeit von etwa
30%

4. Eine geschlossene viersitzige Ka-
rosserie fur die Zweck der Per-
sonenbeférderung.

5. Ein moglichst niederer Anschaf-
fungspreis und mdglichst niedere
Betriebskosten.

Und weiter schreibt Porsche:
Jch verstehe unter einem Volks-
wagen ein Kleinfahrzeug, das durch
kunstliche Verringerung seiner Ab-
messungen, seiner Leistung, seines
Gewichts usw. Die Tradition der bis-
herigen Erzeugnisse auf diesem Ge-
biet weiterfuhrt. Ein solcher Wagen
kann zwar im Ankaufspreis, niemals
aber vom wirtschaftlichen Stand-
punkt billig sein, da sein Ge-
brauchswert durch Verringerung der
Fahrbequemlichkeit und Lebens-
dauer nur ul3erst gering ist.

Gerade in Zeiten wachsender
Verkehrsdichte, in weichen die Fahr-
sicherheit immer hdhere Beachtung
verdient, sind alle Maf3nahmen, die

auf eine Verringerung des Ge-
brauchswertes eines solchen Fahr-
zeuges abzielen, unbedingt zu ver-
werfen.

Ich verstehe unter einem Volks-
wagen daher nur ein vollwertiges
Gebrauchsfahrzeug, das mit jedem
anderen Gebrauchsfahrzeug gleich-
berechtigt in Wettbewerb treten
kann.

Es darf sich somit beim kinf-
tigen Volkswagen um keine Kompro-
miBlésung handeln. Vielmehr muf3
eine grundlegend neue konstruktive
Lésung im Hinblick auf einen auch
fur breite Volksschichten ertraglichen
Preis angestrebt werden, welche
Uberdies dem technischen Fortschritt
auf Jahre hinaus Rechnung tragt.”

Porsche stellt in diesem Exposé
auch Betrachtungen Uber die Wert-
erhaltung und die Fahrsicherheit an
und ernennt diese Punkte zu zentra-
len Bedingungen.

Dieses Exposé war der Anfang
einer Entwicklung, die noch lange
nicht ihren Abschlu3 gefunden hat.

Das Porsche-Konzept von 1934
wurde realisiert. Von den ersten Er-
gebnissen zeugt da Protokoll der
,Dauerversuchsfahrt mit drei Probe-
ausfihrungen der von der Dr.-Ing.
h. c. F. Porsche GmbH fir den Volks-
wagen entwickelten Bauart® vom

11



Keine Kompromif3l 6sung: VW -Prototyp 1934

Januar 1937. Die Fahrt ging fir jeden
Wagen (ber 50000 km. Sie  begann
am 12. Oktober 1936 und endete  am
22. Dezember. Vom 6. bis 9. Januar
1937 wurden die Fahrzeuge ener
Schlussuntersuchung unterzogen. Das
Gesamturteil:

,Die Bauart hat sich bisher als
zweckmagig erwiesen. Die Versuchs-
wagen haben sich  auf der 50
000-Kilometer-Fahrt im  allgemeinen
bewéhrt. Es sind zwar eine Anzahl von
Schaden vorgekommen und Mangel
aufgedeckt worden; sie alle sind je

12

doch nicht grundsatzlicher Natur und
voraussichtlich technisch ohne  gr6-
Bere  Schwierigkeiten  beherrschbar.
Verschiedene Baugruppen, wie zum
Beispiel Vorderachsen und Bremsen,
erfordern zur Weiterentwicklung noch
eingehende Versuche. Der Be-
triebsmittelverbrauch hélt sich in be-
friedigenden Grenzen. Die Fabhrlei-
stungen und Fahreigenschaften des
Wagens sind gut. Das Fahrzeug hat
demnach Eigenschaften gezeigt, die eine
Weiterentwicklung empfehlenswert
erscheinen lassen.”



1945:
Trimmer und Zerstdrung.

Diese Weiterentwicklung beginnt
aber erst viel spater. 1938 wurde das
Volkswagenwerk in Wolfsburg ge-
baut Noch ehe aber ein Volkswa-
gen das FlieBband verlassen hatte,
brach der Krieg aus. 1945 war das
VW-Werk zu zwei Dritteln zerstort

Damit hatte der Volkswagen
nach dem Krieg zunachst denkbar
ungunstige Voraussetzungen fir sei-
nen Start als spateres weltweites
Erfolgsauto.

Die damalige Leitung des Volks-
wagenwerks und Major Hirst, der
verantwortliche britische Kontroll-

Offizier, erwogen aber bereite Anf-
ang 1947 ernsthaft die Mdgilchkeit
eines Exports von Volkswagen, und
schon am 8. August 1947 wurden die
Gebriider Pon aus Amersfoort offi-
ziell zum VW-Generalimporteur fir
Holland ernannt 1948 begann der
Export nach Danemark, Luxemburg,
Schweden, der Schweiz und nach
Belgien. Insgesamt wurden in die-
sem Jahr 4464 Volkswagen expor-
tiert. Damit hatte der Export einen
Anteil von 23 % an der Produktion
und brachte 21 Millionen DM Devi-
sen ein.

Ein zerstortes Werk: Denkbar ungiinstige Voraussetzungen
fur den Start des spateren Erfolgsautos

13



Professor Dr.-Ing. E. h. Heinrich Nordhoff t




Heinrich Nordhoff
schuf den Welterfolg
des Kéafers.

Am 1. Januar 1948 hatte noch ein
anderes Ereignis stattgefunden. Ein
Mann {bernahm die Leitung des
VW-Werkes, der nach eigener Aus-
sage nur eine Leidenschaft hatte:
Autos zu bauen. Dieser Mann hiel3
Heinrich Nordhoff.

In engem Kontakt mit der Be-
legschaft erzielt er bald aufsehen-
erregende  Produktionsergebnisse
und Erfolge. ,Nirgends”, so stellte
das amerikanische Nachrichtenma-
gazin ,Time“ ein paar Jahre spater
fest, ,wird der Wiederaufstieg der
Deutschen augenscheinlicher als in
Deutschlands Autofabrik Nr. 1, dem
Volkswagenwerk, und an ihrem Bof3,
Heinz Nordhoff.“ Nordhoff selbst
sagt anlaflich einer Pressekonferenz
am 10. Méarz 1954 in Genf unter an-
derem folgendes:

»Sie werden verstehen, dal es
unvermeidlich ist, immer wieder auf
den Beginn des Aufstiegs des VW
von einem hoffnungslosen Trimmer-
haufen zu seiner heutigen Weltgel-
tung zuriickzublicken. Das trifft nicht
nur fir das Werk, sondern auch fir
den Wagen zu, den wir bauen und
weiter bauen werden. Als ich im Ja-
nuar 1948 die Leitung des Volks-
wagenwerkes Ubernahm, stand ich

dem Volkswagen mit &ulerster
Skepsis gegentiber.
Er war allzusehr mit dem haut

go(t politischer Hochstapelei behaf-
tet, und wie er sich so darstellte,
war er alles andere als eine Beauté.
Er war schlecht lackiert, schlecht
gefedert, mit maRigen Bremsen,
einem maRigen Getriebe, schlecht
ausgestattet und gepolstert, laut und
hart, vor allem aber hatte sein Mo-
tor gar keine Lebensdauer, ein ziem-
lich armseliges Entchen! Aber sein
Konstrukteur,  Professor Porsche,
hatte inihn etwas hineingearbeitet,
das es hoch lohnte, diesen rohen
Diamanten zu schleifen.”

Im November des Jahres 1958
verleiht eine Jury aus Vertretern der
funf groRen amerikanischen Inge-
nieurverbénde an Professor Porsche
postum, an Professor Nordhoff und
an die gesamte Belegschaft des
Volkswagenwerks den Elmer-Sperry-
Preis fur ihre Verdienste um Kon-
struktion, Herstellung und Verbrei-
tung des Volkswagens. Nie zuvor
war diese Auszeichnung flr hervor-
ragende Leistungen auf dem Gebiet
des Transportwesens an Nichtameri-
kaner oder an Vertreter der Auto-
mobilindustrie gegangen.

15
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Décher in Sekundenschnelle:
Automatische Pressenstraf3en im Volkswagenwerk



Automatisierung
und Rationalisierung
Im Grol3serienbau.

Schon in der Planungsphase wurde
Wert darauf gefegt, das Volkswagen-
werk zu einem der modernsten Auto-
mobilwerke der Welt zu machen.

Die Grol3serie machte zugleich
durch Automation den zunehmenden
Verzicht auf schwere korperliche Ar-
beit moéglich. Gleichbleibende Qua-
litdt des Produktes und wachsender
Gegenwert bei stabilem Preis sind
die Ergebnisse, die letztlich dem
Kunden zugute kommen. Das steht
dahinter,  wenn heute taglich mehr
als 5000 VW-Kafer ausje 5115 Zu-
sammenbauteilen hergestellt wer-
den.

Eine der bedeutendsten Auto-
matisierungsmaflinahmen war der
Einbau von TransferstraRen -- so
genannt, weil sie von einer Produk-
tionsstelle zur nachsten weiterfiihren.

Ein gutes Beispiel ist die Dach-
TransferstralBe, auf der in Sekunden-
abstand die Déacher gefertigt wer-
den. Friher standen hier 170 Mann
am FlieBband. An der Transterstralie
sind nur noch 40 Arbeiter und 15
Wartungskrafte, Pressen- und Auto-

matenspezialisten téatig. Der Ratio-
nalisierungseffekt durch die Dach-
Transferstral3e betrug 68 % Arbeits-
krafte-Ersparnis und 74 % Zeitge-
winn.

Professor Nordhoff sagt 1954:

.Den Wert einer Industrieorga-
nisation machen aber nicht Gebaude
und Maschinen aus, nicht Kapital
und Bankkonto, sondern allein der
Geist, in dem die Tausende dort
Arbeitender zu ihrer Arbeit und Auf-
gabe stehen, ob es gelungen ist, sie
in der gemeinsamen Arbeit zusam-
menzufassen oder nicht. Maschinen
und Fabrikeinrichtungen kann man
nach Katalog kaufen, billige fir ein
paar tausend Mark, und die teuer-
sten, die eine Million kosten, und
man kann Fabriken bauen, so grof
und so schon und so teuer, wie man
will,  wenn man nur das Geld hat.
Den Geist einer Organisation kann
man fir kein Geld in der Welt kau-
fen, den muR man selbst schaffen.”

Und er wurde geschaffen, bei-
spielhaft flr die gesamte Automobil-
wirtschatft.

19



29. November 1967 -
der zehnmillionste VW-Kéfer lauft vom Ban
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Der weltweite
VW-Service
in 140 Landern.

In Uberraschend kurzer Zeit wurde
aus sporadischen Anféangen heraus
ein ebenso engmaschiges wie weit
verzweigtes Netz von Handlern und
Werkstatten aufgebaut.

Die Zahl der Vertretungen in der
Bundesrepublik und Berlin -- gra-
duell unterschieden in GroRRhandler,
Handler und Vertragswerkstatten --
stieg schon zwischen Jahresmitte
1948 und Jahresende 1951 auf 729.

Das Werk strebte dabei an, seinen
Absatz und Kundendienst nicht nur
auf einige wenige GrofR3betriebe zu
stitzen, sondern auf eine mdoglichst
groBe Zahl leistungsfahiger Unter-
nehmen mittlerer GroéRenordnung,
die erfahrungsgemafl eine beson-
ders gesunde Basis bilden.

Aus den 729 VW-Héandlern von
1951 ist bis heute eine Gesamtorga-
nisation mit mehr als 2500 Stiitzpunk-

Ein Auto ist nur so gut wie sein Kundendienst:
Bald 10 000 Stiitzpunkte in aller Welt



ten in Deutschland geworden, mit
Uber 9000 Verkaufs- und Kunden-
dienststellen in 140 Landern der
Welt. Ihr stehen die modernsten Hilfs-
mittel und technischen Aggregate
zur Verfiigung, um die Werterhal-
tung des Volkswagen zu garantie-
ren entscheidend fiir Lebensdauer
und Beliebtheit dieses Wagens.

Denn kein Automobil ist besser als
sein Kundendienst.

Bei dieser Betrachtung darf ein
besonders wichtiger Faktor nicht
aulRer acht gelassen werden: der
Preis. Trotz erheblicher Kostensteige-
rungen bei Material und auf dem
Personalsektor, trotz sténdiger Ver-
besserungen der Fahrzeuge konnte
der Preis fir den preisniedrigsten
Volkswagen seit 1948 nicht nur ge-
halten, sondern sogar noch gesenkt
werden.

23
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... ebenso zuverlassig wie durch Kalte und Schnee
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Die Bewahrung
des Kafers
In aller Welt.

Der Kéfer ist heute besser und jin-
ger dennje. Er bewahrt sichin 140
Landern der Erde unter allen Bedin-
gungen. Er lauft durch Hitze und
Staub ebenso zuverlassig wie durch
Kélte und Schnee. Er fahrt auf stei-
len Serpentinen ebenso ausdauernd
wie auf langen Autobahnstrecken.

Er meistert den dichten Cityver-
kehr ebenso souverdn wie Fahrten
durch endlose Weiten.

Nach Europa, Asien, Afrika, den
beiden Amerika und Australien er-
oberte der VW auch den sechsten
Kontinent, die Antarktis. 1971 wurde
mit dem Nummernschild ,Antarctica
II* der dritte VW-Kéafer als Trans-
portfahrzeug fur das Team der austra-
lischen Sudpolforscher zugelassen.
Keines der Teile am Kéfer ist
heute mehr so, wie sie es 1948 wa-
ren. Alle wurden verbessert. In vie-
len Fallen sind sogar die Verbesse-
rungen schon wieder verbessert
worden.

Die Erfahrungen mit dem millio-
nenfach erprobten Kafer konnte VW

fur seine weiteren Produkte gut nut-
zen. Sie alle profitieren praktisch
von dem ,Auto des Jahrhunderts®,
wie der Kéfer schon genannt wurde.

Professor Nordhoff, mit dessen
Namen Aufstieg und Erfolg des
Volkswagens untrennbar verbunden
sind, sagte beim VW-Héandleremp-
fang in Wolfsburg am 8. Januar 1968:
JAls Ingenieur, der viele Wagen
kennt, wirde ich ganz unabhéngig
davon, daB ich ein Volkswagen-
Mann bin, den guten alten Kéfer
noch immer fur eine der glucklich-
sten Kombinationen im Automobil-
bereich der Welt halten.

Sie verstehen mich, wenn ich
sehr betont sage, daR der Stern des
Kafers unverandert leuchtet, und
Sie erleben es téaglich selbst, wel-
che Lebenskraft in diesem Wagen
verborgen ist, der ofter totgesagt
wurde als alle Konstruktionen, an
die kaum noch eine Erinnerung vor-
handen ist. Ich bin vollkommen si-
cher, dass unser Kéfer noch sehr
lange gebaut werden wird.”

25
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Die wirtschaftliche
Bedeutung
des Kafers.

Mit dem Ké&fer begann 1945 eine
Entwicklung, die dazu fihrte, dal3 der
deutschen Automobilindustrie heute
in der Bundesrepublik eine Schlis-
selstellung zukommt. Diese Industrie
ist einer der gréRten Auftraggeber
fur Eisen, Stahl, Gummi, Glas und
Textilien. Verkauf und Kundendienst,
StraRenbau, Stadte- und Landespla-
nung, Zubehoérbranchen, Mineral6l-
industrien und Werbung empfangen
von ihr wesentliche Impulse.

Aber nicht nur in der Bundes-
republik wurde der Volkswagen zu
einem wichtigen Wirtschaftsfaktor.
Er hat daruber hinaus entscheidend
zum wirtschaftlichen  Aufschwung
mancher auf3ereuropédischen Lander
beigetragen und somit echte Hilfe
bei der Entwicklung der einheimi-
schen Industrie geleistet. Das beste
Beispiel bietet die VW do Brasil,
ein hochmodernes Werk in Sao Ber-
nardo do Campo, an der Peripherie
der Achtmillionenstadt Sao Paulo,
das seit Produktionsbeginn nicht nur
zur grofiten Automobilfabrik Latein-

amerikas, sondern sogar zum grof3
ten deutschen Unternehmen im Aus-
land ausgebaut werden konnte.

Diese Entwicklung der Wolfs-
burger Tochtergesellschaft  \olks-
wagen do Brasil stellt gleichzeitig
ein wichtiges Kapitel in der Ge-
schichte der Industrialisierung dieses
groBen lateinamerikanischen Landes
dar. Die Stahlindustrie bekam ent-
scheidende Impulse. Viele Firmen
errichteten Zulieferbetriebe, so dafl
VW do Brasil heute in der Lage ist,
ihre Fahrzeuge zu 99,8 Prozent aus
in Brasilien hergestellten Teilen zu
fertigen.

Auch in einem anderen latein-
amerikanischen Land, in Mexiko,
konnte sich der VW-Kéfer zu einem
Spitzenreiter der dortigen  Auto-
mobilindustrie entwickeln.

Uberall auf der Erde leben Men-
schen von den Produkten des Volks-
wagenwerkes, das darlber hinaus
als grofter Automobil-Exporteur der
Welt der bedeutendste Devisenbrin-
ger der Bundesrepublik ist. Im



Deutsch/amerikanischen Handel wird
jeder dritte Dollar durch den Ver-
kauf von Volkswagen verdient. Nach
dem Prinzip des ,Give and Take" --
des Gebens und Nehmens -- tritt
das Volkswagenwerk in vielen Lan-
dern, in denen es verkauft, aber
auch als gewichtiger Kéufer auf. Mil-
lionen und aber Millionen werden
fur Rohmaterial, Halbfertig- und Fer-
tigteile ausgegeben, die in der Pro-
duktion von Volkswagen in Deutsch-
land verwendet werden.

Unter diesem wirtschaftlichen
Blickwinkel sind Unternehmen wie
das Volkswagenwerk Institutionen,
deren Erfolg flr die Wirtschaftsstruk-
tur von Landern unersetzlichen Wert
besitzt.

Dies alles geschah und ge-
schieht, weil es den Kéfer gab, gibt
und weiter geben wird.

Wahrend die Produktion der
»Tin-Lizzie* nach knapp 19 Jahren
ein abruptes Ende fand, wird der
Kafer nach mehr als 25 Jahren heute
in  Stiickzahlen gebaut wie nie in

seiner Geschichte zuvor. Kiritikern
zum Trotz hat er in fast drei Jahr-
zehnten mit steigenden Produktions-
zahlen selbst Fachleute immer wie-
der Uberrascht.

In der ganzen Welt hat der
Volkswagen unzéhlige Freunde ge-
funden. Kaum eine Aufgabe, die ihm
gestellt wurde, hat er nicht gel6st,
selbst wenn sie Uber das Mal des-
sen, was man von einem Automobil
erwartet, hinausging.

Am 16.Juni 1964 Uberquerte
zum erstenmal ein Automobil mit
eigener Kraft die Meerenge von
Messina: ein VW-Ké&fer. Nach 38 Mi-
nuten war dieses Wagnis erfolgreich
beendet.

In seiner standigen Weiterent-
wicklung und technischen Vervoll-
kommnung stellt der Kafer fur sei-
nen Preis einen optimalen Gegen-
wert dar, der mit an der Spitze des-
sen steht, was der Automobilmarkt
heute bietet.

Er ist ein Wagen, der die Ewige
Jugend gepachtet zu haben scheint

27
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UnermeRlicher Wert fiir die Wirtschaftsstruktur ganzer Lander -
am Strand von Rio de Janeiro: VW-Kéfer




i g ..
Taxis fur Mexico City:
VW-Kéfer

Aus dem StraBenbild Gberall in Amerika nicht mehr wegzudenken:
VW-Kéfer

29



Beliebt bei der Jugend: ,Car stuffing hei3t das Spiel in USA, bei dem man feststellt,
wie viele Studenten in einen Kafer passen

Keine Aufgabe ist zu schwer:
Volkswagen uberquert die Straf3e von Messina

30



und sich vielleicht gerade deshalb
bei der jungen Generation besonde-
rer Popularitat erfreut.

Fur Millionen von Besitzern ist
der Kafer mehr als ein gewdhnliches
Transportmittel, er ist eine Persén-
lichkeit, die einem ans Herz gewach-
sen ist. Wie sagt die amerikanische
Zeitschrift LIFE: ,Ein VW st ein
Familienmitglied, das nur zufallig in
der Garage wohnt."

Sein Erfolgsweg scheint ohne
Ende. In manchen L&andern deuten
die Zeichen auf den Beginn einer

Entwicklung, wie sie sich fir den
Kéafer vor 25 Jahren in Deutschland
anbahnte. In anderen steht er am
Anfang einer Karriere als idealer
Zweitwagen. Nirgends hat er an Be-
liebtheit eingebuRt. Niemand kann
voraussagen, wieviele Millionen von
ihm noch gebaut werden. Er ist ein
einmaliges Auto durch kein ande-
res ersetzbar. Von einem genialen
Ingenieur konstruiert, von einem her-
vorragenden Unternehmer zum Welt-
erfolg gefihrt, hat der VW-Kéfer
einen Weg zuriickgelegt, auf dem er
immer weiter lauft

und lauft
und lauft
und lauft...
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