a uto - = -
| "“ollo r Das Kombiwagen-Angebot
i sport Test Ferrari Dino 246 GT

w-
Verhrauch

- Hat Wolfsburg die
- Sacheim Griff?

Test

Der neue

Fiat 124
SpecialT|

Billig Autofahren:
Gitroen
3016 -
“Was Koseet die

‘Auto-Versicherung?

_Pramien Klassen- Tarifgebiete

L.:




Bei den Besitzern neuer Volkswagen herrscht Unruhe:
Die Kafer verbrauchen zuviel. auto motor und sport
untersuchte die Hintergriinde und fiihrte Versuchsmes-

sungen durch. Hat Wolfsburg die Sache im Griff?
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Autos gedrgert hatte. In letz-
ter Zeit hat sich dieses Bild
jedoch geandert: Spatestens
mit Einfihrung der Typen 1302
und 1302 S haben viele VW-
Fahrer haufiger und tiefer in
die Tasche greifen missen, um
den Durst ihres Kafers zu stil-
len. Es gab Arger mit den
Werkstatten und dem Werk
selbst. Besonders haufig sind
solche VW-Besitzer vom Ver-
brauch enttauscht, die viel oder
gar ausnahmslos in GroBstad-
ten oder Ballungsgebieten fah-
ren.

Hohe
Verbrauchswerte

auto motor und sport fihrte
deshalb mit vier VW-Kifern
vom Typ 1302 S umfangreiche
Verbrauchsmessungen durch.
Als Vergleichsautos standen
neben einem Testwagen vom
Volkswagenwerk drei private
Wagen zur Verfugung. Die Wa-
gen hatten Laufstrecken zwi-
schen 3000 und 10000 km,
waren in normalem, werkstatt-
betreutem Zustand und wur-
den ohne besondere Einstell-
arbeiten oder Uberprifungen
dem Test unterzogen. Dabei
holte sich die Benzinpumpe ih-
ren Bedarf nicht aus dem Ben-
zintank, sondern aus einem
eigens installierten MeBbeha!-
ter. Jeder Wagen wurde ab-
wechselnd von jedem Teammit.
glied gefahren, um Einflisse
durch besondere Fahreigenar-
ten auszuschlieBen.

Begonnen wurde mit kalten
Motoren im Stadtverkehr von
Stuttgart. Bei Temperaturen
um 0° Celsius und feuchter
Witterung wurde dabei weni-
ger die Innenstadt als Stra-
Ben in den Randgebieten be-
vorzugt. Nach 64 km Fahr-
strecke und sorgfaltigem Aus-
litern der MeBtanks ging es
zur Vollastverbrauchsmes-
sung auf die Autobahn. In bei-
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den Richtungen — zusammen
117 km — wurde Voligas ge-
fahren und anschlieBend der
Verbrauch festgestelit. Der Ein-
druck, der sich schon im
Stadtverkehr gebildet hatte,
bestitigte sich auch auf der
Autobahn: Die Wagen hatten
praktisch gleiche Leistung —
keiner konnte sich merklich
von den anderen absetzen.
Beim Beschleunigen war das
Cabriolet wegen seines hohe-
ren Eigengewichts geringfigig
im Nachteil.

Neben der Verbrauchsmes-
sung wurde bei allen Wagen
bei betriebswarmem Motor mit
einem Bosch CO-MeBgerat
der Gehalt an Kohlenmonoxid
im Leerlauf ermittelt. Der Ab-
gastest solite Gber die Quali-
tat von Vergasereinstellung
und Motorzustand Aufschiufl
geben. Wie die Tabelle zeigt,
blieben alle vier Kandidaten
unter dem gesetzlich zulassi-
gen Wert von 45 Vol.%, wo-
bei der gute Wert von 0.2 des

Werkswagens auf einen be-
sonders sorgfaltig eingestell-
ten Vergaser schlieBen laBt.

Sieht man einmal von den al-
ters- und wartungsbedingten
Unterschieden zwischen den
einzelnen Wagen ab, so fallt
die relativ hohe Differenz von
ca. 4 Liter/100 km zwischen
Stadtverkehr und Autobahn-
Voligasfahrt auf. Dazu mub
festgestelit werden, daBl im
Alitagsbetrieb dieser Unter-
schied noch erheblich groBer
sein kann: Der Stadtverbrauch
wurde namlich vom Testteam
ohne langere Unterbrechun-
gen, in denen sich die Moto-
ren hatten abkGhlen konnen,
gefahren. Die Teststrecke wur-
de zwar mit kalten Motoren
in Angriff genommen — wobei
die Startautomatik des Ver-
gasers durch Anreicherung
des Kraftstoff-Luftgemischs
fur sicheren Rundlauf (und er-
hohten Benzinkonsum) des
Motors sorgte — aber etwa
nach einem Drittel der Distanz

Abgastest bei den
Vergleichs-Kifern: moderne
Abgastestgeriite ermoglichen
eine schnelle Kontrolle

der Vergasereinstellung.

Zur Erginzung ist ein
elektronischer Drehzahl-
messer (rechts) notwendig.

war die normale Betriebstem-
peratur erreicht und die Start.
automatik somit fur den Rest
der Strecke auller Funktion.
Der Mehrverbrauch gegenuber
der Autobahn resultierte also
im Wesentlichen aus den hiu-
figen Anfahr-, Beschleuni-
gungs- und Schaltvorgangen,
bei denen von der Beschleu-
nigungspumpe zusatzlicher
Kraftstoff eingespritzt wird.

Wer also mit kaltem Motor im
dichten Stadtverkehr nur we-
nige Kilometer zum Biro fahrt,
mull besonders in der kalten
Jahreszeit damit rechnen, dal}
der Vergaser fortwahrend mit
zusatzlichem Benzin aus der
Startautomatik arbeitet und da-
bei den Durchschnittsverbrauch
stark ansteigen laBt — Ver-
brauche bis zu 18 Liter/100 km
sind dann keine Seltenheit.
Sieht man die von auto motor
und sport gemessenen Auto-
bahn-Werte in Relation zu den
bescheidenen Fahrleistungen
dieses 1,6 Liter-Autos, so sind



sie ebenfalls als sehr hoch zu
bezeichnen.

Was sind nun die Grinde fur
den immer weiter noch oben
gekletterten Benzinverbrauch,
der den Kafereignern oft ge-
nug die Freude am Fahren ver-
dirbt?

Konzeptbedingte
Ursachen

Da Verbrauch, Leistung und
Motorkonzept naturgemall eng
miteinander verknipft sind,
|aBt sich das eine nicht ohne
das andere beurteilen. Dem all-
gemeinen Trend nach mehr
Leistung, besserer Beschleu-
nigung und hoherer Spitzen-
geschwindigkeit konnte sich
auch das Volkswagenwerk
auf die Dauer nicht ent-
ziehen — wenn auch die An-
derungen und Verbesserungen
nach Art des Hauses nur z6-
gernd und In vielen kleinen
Schritten erfolgten. In diesem
Bestreben geriet auch der
Hubraum (und damit die Lei-
stung) in den Anderungstrend.
Von den urspringlicherd 1200
cem wuchs der Zylinderinhalt
Uber 1300 und 1500 ccm bis
zum — fir ein Auto dieser
Grofienordnung — respekta-
blen Wert von 1,6 Liter beim
heutigen Typ 1302 S. Vergleicht
man die Motorleistung des
Kafers mit der seiner Klassen-
konkurrenten, kann das Resul-
tat bestenfalls als mittelmaBig
bezeichnet werden. Wahrend
die Konkurrenz heute bei ganz
normalen Alltagsautos Moto-
ren mit Leistungen um 50 PS
pro Liter Hubraum einbaut, die
dabei in bezug auf Reparatu-
ren und Lebensdauer kaum
empfindlicher sind als der
Volkswagenmotor, hat dieser
mit 31 PS/Liter die niedrigste
Ausbeute aus 1600 ccm.

Man muB} fragen, warum VW
diese auffallende, Ubertrieben
vorsichtig anmutende Zurick-

haltung Ubt. Der Grund scheint
klar: Um aus der uber 30 Jahre
alten Konstruktion zusatzliche
Pferdestarken zu holen, blieb
nur der groBere Hubraum, weil
dieser Weg das geringste Ri-
siko barg. Einer Leistungs-
steigerung durch Erhohung der
Verdichtung (1302 nur 75,
Konkurrenten 85 bis 9), die
gleichzeitig eine bessere Aus-
nutzung des Kraftstoffes be-
wirkt hatte, stehen Festigkeits-
und thermische Schwierigkei-
ten gegenaber, die besonders
durch die Luftkihlung bedingt
sind — auBerdem wirde dann
der Motor nicht mehr mit Nor-
malbenzin auskommen.

Die Moglichkeit, durch An-
hebung der Drehzahl Lei-
stung zu gewinnen, wiirde pro-
blematisch durch die bauartbe-
dingten groBen Massen des
Ventiltriebs: Boxermotoren mit
einer zentralen Nockenwelle
haben zwangslaufig die lang-
sten (und damit schwersten
und knickempfindlichsten)
StoBstangen. Hoheren Dreh-
zahlen steht auch das zweitei-
lige, nicht sehr steife Leicht-
metallkurbelgehause unfreund-
lich gegenuber: Unliebsame
Schwingungen und Lagerge-
rusche wiren die Folge.

Trotz unbefriedigender Lei-
stung muB VW — bedingt
durch das einmal festgelegte
Kafer-Konzept — einiges an
Geld mehr als die Konkurrenz
in jedes Auto investieren, von
dem die Kaufer (und die Aktio-
nare) eigentlich nichts haben:
Leichtmetall fur Kurbel- und
Getriebegehause ist teurer als
GrauguB. Vier einzelne Zylin-
der und zwei Zylinderkopfe
nebst vieler Verschraubungen
und Abdichtungen kosten mehr
(und sind lauter) als beispiels-
weise das Triebwerk des Opel
Kadett. Es dorfte Gberhaupt
schwerfallen, den 1100er Ka-
dett-Motor an Einfachheit ond
produktionsgerechter Kon-
struktion bei guter Laufruhe,

Verbrauchsvergleich VW 1302 S

Wagen1 Wagen2 Wagen3 Wagend
(Werk)  (privat)  (privet,  (privat)
Cabriolet)
km-Stand
bei Testbeginn 8080 3043 6054 o731
Stadtverbrauch
in Liter/100 km 14 152 185 183
Autobshnverbrauch
' Liter/100 km 11 13 1.7 12.4
Abgastest
CO-Gehalt in Vol.% 02 1.8 32 33
im Leerlauf bei U/min 550 520 810 780
VW 13028 VW 13028
uUs- Europa-
Fahrleistungen Austihrung  Ausfahrung
Hochstgeschwindighkeit km/h 130 1325
1 km mit stehendem Start s 413 405
ins
(ouf effektive oiten,
voligetankt, 2 Personen)
Obis 40 km/h 38 a7
0bis 60 km'h 16 73
Obis 80 km/h 134 129
0 bis 100 km/h M2 208
Elastizitst in s
i im groBen
aus 40 km/h) Qene
40 bis 60 km'h 86 85
40 bis B0 km/h 17,7 170
40 bis 100 kmv/h 305 288
Verbrauchsmessung
in Liter/100 km 108 "o
Durchschnittsgeschw. 76 km'h
in Liter/100 km 121 128
Durchschnittsgeschw. 117 km/h
Abgasmessung
Test- Emission zulbssiger
verfahren Grenzwent
USA HC (g/Meile) 22 2,08 44
CO (g/Meile) 230 19,44 60.65
NO (g/Meile) 40 227 1.21
Europa HC (g/Test) 1.3 1,76 4,70
CO (g/Test) 140,0* 12763 203,67

* Grenzwert fir Serienlberwachung




Anspruchslosigkeit und Le-
bensdauer zu Ubertreffen. Der
(vielleicht) hohere Aufwand far
die Wasserkihlung wird mehr
als wettgemacht durch die bes-
sere Heizung und den Wegfall
des OlkGhlers, den der luftge-
kihlte VW-Motor bekanntlich
braucht,

Eine weitere Ursache fir den
relativ hohen Benzinverbrauch
des Kafers liegt in der schwie-
rigen Gemischverteilung. Beim
Boxermotor mit nur einem Ver-
gaser liegen die EinlaBkanale
der Zylinderkopfe extrem weit
auseinander. Das macht lange
Ansaugwege notwendig, die
die gleichmabige Versorgung
aller Zylinder (besonders bei
kaltem Motor) mit zindfahigem
Gemisch betrachtlich erschwe-
ren. Die Vergasereinstellung
mub so .fett™ sein, daB auch
der .magerste” Zylinder noch
richtig dosiertes Kraftstoff-
Luftgemisch bekommt. Bei al-
teren Kifermotoren hatte man
hier mit einem Trick gearbei-
tet: Der Zundverteilernocken
war so ausgebildet, daB der
darmste Zylinder einen ande-
ren Zindzeitpunkt hatte als
seine drei Bruder, dadurch we-
niger arbeiten mulite und kih-
ler blieb. Radikal ware die Ge-
mischverteilung nur mit zwel
Vergasern oder mit Benzinein-
spritzung zu verbessern. Beide
Maoglichkeiten werden ja be-
kanntlich bei anderen VW-Mo-
dellen praktiziert. Beim Kafer
muBl man aus Kosten- und
Wartungsgrinden davon ab-
sehen

Schon vor Jahren wurde im
Bemihen um Bedienungser-
leichterung der altbewahrte,
von Hand bediente Choke
durch eine Startautomatik er-
setzt. Auch diese Veranderung
fuhrte dazu, daB sich viele VW-
Fahrer an hohere Benzinrech-
nungen gewbhnen muBten.
SchlieBlich bleibt als mogliche
Mehrverbrauchsursache  der
Vergaser selbst. Der neue Um-
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luftvergaser vom Typ Solex 34
PICT-3 ist konstruktiv auf die
besonderen Bedirfnisse, die
die Abgasbestimmungen stel-
len, eingerichtet. Wahrend bis-
her in der Leerlaufstellung die
Drosselklappe einen Spalt ge-
offnet war, um das Gemisch
durchzulassen, ist sie beim
Umluftvergaser ganz geschlos-
sen. Das Leerlaufgemisch wird
in einem besonderen Kanal um
die Drosselklappe herumge-
fihrt — daher auch der Name
Auller fur die bessere Zusam-
mensetzung des Gemischs war
diese Konstruktion notwendig.
um eine exakt definierte Lage
fur die Steuerbohrungen zu
bekommen, die fur die Unter-
druckverstellung des Zundver-
teilers verantwortlich sind. Au-
Berdem gestattet diese Mal-
nahme die genauere Anbrin-
gung der fir das Ubergangs-
verhalten vom Leelaufbetrieb
in die untere Teillast wichtigen
Bypass-Bohrungen

So komplizierte Gebilde, wie
es die heutigen modernen Ver-
gaser sind, funktionieren na-
turlich nur dann optimal, wenn
sie nicht durch unsachgemabe
Einstellung in ihrer Wirkungs-
weise behindert werden. Vom
Herstellerwerk werden die
Vergaser auf _FlieBbanken",
auf denen die Unterdruckver-
haltnisse des Saugrohres ge-
nau simuliert werden konnen,
eingestellt. Jedenfalls trifft
dies fur alle Vergaser zu, die
in Wagen for den Export nach
den USA montiert werden. Aus
Kapazitatsgrinden das
.FlieBen" ist eine zeitraubende
Methode und erfordert hohe
Investitionen — konnen heute
noch nicht alle Vergaser so ge-
prift und eingestelit werden
In allen Fallen aber wird bei
der Inspektion auf dem Rollen-
prufstand der Endmontage je-
der Wagen auf CO-Gehalt im
Abgas uberprift und gegebe-
nenfalls der Vergaser auf den
zulassigen Wert nachreguliert.

Das obere Bild zeigt den Vergaser des US-Kifers mit zwei
Drosselklappenschliefdampfern, von denen einer
unterdruckgesteuert ist. Sie sorgen im Schiebebetrieb

fiir einwandfreie Verbrennung des nachlaufenden Benzins
und vermeiden dadurch CH-Spitzen.

Darunter: Prinzipskizze und Ausfithrung (ganz unten)
der fiir Amerika vorgeschriebenen Aktivkohlefilteranlage
zur Vermeidung von Verdunstungsverlusten

aus dem Kraftstoffsystem. 1 — Ausdehnungsbehilter,

2 — Entliiftungsleitung, 3 — Druckleitung zum
Aktivkohlebehilter, 4 — Saugleitung vom Aktivkohlebehiilter
zum Luftfilter, 5 — Kurbelgehiuseentliiftung.
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Die seit Herbst 1969 in Kraft
getretene Vorschrift, daB fa-
brikneue Autos im Leerlauf
maximal 4.5 Vol.% CO in die
Atmosphare blasen durfen, er-
forderte neben dem exakter
arbeitenden Leerlauf-System
des Vergasers auch einen
Zundverteiler mit veranderter
Verstellcharakteristik. Im Prin-
zip arbeitet der Verteiler so,
daB im Leerlauf die Zindung
erst einige Grad nach dem
oberen Totpunkt des Kolbens
erfolgt, wahrend sie bei Er-
reichen hoherer Drehzahlen
von der unterdruckgesteuerten
Doppelmembran nach frih
verstellt wird, um dann dem
Motor trotz magerer Einstel-

lung wund niederoktanigem
Benzin optimale Zundzeitpunk-
te zu liefern.

Auch die Fahrwerksanderun-
gen am VW, besonders die
Doppelgelenk-Hinterachse und
die neue Vorderradaufhan-
gung, wirken sich indirekt
auf den Verbrauch aus. Waren
bisher Fahrwerk und Motorlei-
stung ziemlich ausgewogen, 8o
ist heute das Fahrwerk des
1302 dem Motor voraus, was
zur Folge hat, daBB der Motor
viel haufiger als friher im Voll-
lastbereich gefahren wird und
dadurch natirlich mehr Benzin
konsumiert. Ebenfalls tragt
das inzwischen von 760 kg beim
1200er Kafer auf 870 kg beim
1302 S angewachsene Eigen-
gewicht nicht unwesentlich zur
Verbrauchssteigerung bei.
FaBt man die Grinde zusam-
men, die fir den hohen Benzin-
verbrauch des VW 1302S
verantwortlich sind, ergibt sich
folgendes Bild:

® Bedingtdurch die Konstruk-
tion schlechte Kraftstoff-
ausnutzung durch niedrige
Verdichtung,

® durch schwierige Gemisch-
verteilung  (Boxerbauart,
langes Saugrohr) sehr reich-
liche Grundeinstellung des
Vergasers notig,
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Wiihrend beim Californiatest
nur bestimmte Phasen der
einzelnen Fahrzyklen
bewertet werden, wird beim
Europatest die gesamte
Abgasmenge von vier Zyklen
in Plastikbeuteln gesammelt
und anschliefend analysiert.
Der praxisnihere Beuteltest
soll ab 1972 auch in USA
angewandt werden,

FOTOS: WEITMANN (2), WERKBILDER

® _abgasfreundliche" und
deswegen leistungsmin-
dernde Verstellcharakteri-
stik des Zundverteilers,

@® bei Kaltbetrieb (hier beson-
ders Grofistadtverkehr)
UbermaBig lang eingeschal-
tete Startautomatik,

® haufiges Ausnutzen der vol-
len Motorleistung — ermog-
licht durch besseres Fahr-
werk,

® groBer gewordenes Wagen-
gewicht,

® falsche Einstellung der Um-
luft- bzw. Gemischregulier-
schraube des Vergasers.

Fir sich betrachtet erscheinen
die Ergebnisse dieses Ver-
brauchstests wenig erfreulich:
Trotz mittelmaBiger Fahrlei-
stungen entwickelt der Kafer
einen OberméaBigen Durst —
von der Genlgsamkeit fruherer
lahre hat er sich weit entfernt.

Ginstige Abgaswerte

Sieht man die Sache aller-
dings im Rahmen der Abgas-
bestimmungen, wie sie in
Amerika schon glltig sind und
in ahnlicher Form ab Herbst
dieses Jahres auch bei uns in
Kraft treten, stellt sie sich je-
doch anders dar: Mit nur ge-

ringen zuséatzlichen Anderun-
gen erfilit der 1302 S jetziger
Ausfihrung schon heute die
Bestimmungen ab Oktober
1971. Neben einer etwas ge-
anderten  Diusenbestickung
entsteht zusatzlicher Aufwand
beim Vergaser-Hersteller: Alle
Vergaser mUssen auf der FlieB3-
bank eingestelit werden. Ver-
dichtungsverhdltnis, Vergaser-
typ und Zindverteiler erfillen
schon jetzt die neuen Erforder-
nisse und brauchen nicht mehr
verandert zu werden.

Um einen einwandfreien, klopf-
freien Betrieb mit niederokta-
nigem Benzin zu garantieren,
muB beispielsweise an den 1.9
Liter Kadett-Modellen, die nach
Amerika exportiert werden, die
Verdichtung von 9 auf 7,6 redu-
ziert werden, was neben den
notwendigen Verdnderungen
an Vergaser und Zindung
volle 10 PS kostet. Andere
Motoren brauchen dariber
hinaus schon Reaktoren mit
Lufteinblasung zur Verringe-
rung der Schadstoffe auf die
zulassigen Werte oder gar
Rockfuhrung von Abgas in die
Ansaugleitung. MaBnahmen,
die nicht nur das Produkt ver-
teuern, sondern die Leistung
reduzieren und den Verbrauch
steigern. Hier ist also der ver-
altete Kafer seinen modernen

Konkurrenten -— zumindest
fur die nahere Zukunft — vor-
aus.
Dies zeigte auch eine Ver-
gleichsmessung, die auto mo-
tor und sport zuséatzlich mit
einem VW.Kifer in US-Export-
ausfihrung und einem 1302 S
fur den europlischen Markt
durchfihrte. Es wurden auller
Fahrleistungen, LandstraBen-
und Autobahnverbrauch auch
Abgasmessungen nach dem
California- und Europatest
durchgefihrt. In beiden Fallen
handelte es sich um optimal
eingestelite Werkswagen. Beim
US-Wagen lagen die ermittel-
ten Mengen fur CO, HC und
NO dabei far beide Testver-
fahren klar unter den zulissi-
gen Hochstwerten. Es zeigte
sich, dall Beschleunigung und
Elastizitat bei diesem Wagen
nur geringfigig schlechter wa-
ren. Bei kaltem Motor waren
im unteren Drehzahlbereich die
Gasannahme und der Rund-
lauf nicht ganz so gut. Etwas
gunstiger hingegen lagen die
Verbrauchswerte bedingtdurch
die abgemagerte Vergaserein-
stellung (siehe Tabellen) Wolfs-
burg hat die Sache also ohne
Zweifel im Griff, Aber so spar-
sam wie einst werden die VW-
Kafer nie wieder sein konnen.
Helmut Eicker



