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: o o Die GUTE FAHRT versammelte alle
Kafer blS '60 Ps bekannten VW-Tuning-Firmen mit ihren
schnellen Kdfern auf dem Hockenheim-
ring, um sie unter gleichen Voraus-
setzungen messen zu kénnen. Insgesamt
waren 15 Kéifer am Start. Sie hatten .
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eine lelsfung zwischen 60 und 160 PS und
einen Hubraum von 1,5 bis 2,0 Liter.

Der schnellste Kéifer errelchfe eine Hochst-
geschwindigkeit von 170 kmlh, die beste
Beschleunigung von 0 auf 100 kmih betrug
10,9 Sekunden. Die I'umng-Werk.sfuﬂen

U\.ﬁ}h _...". 4 . "" oy c'._-'_'\_l-i.\d .. .

verfallen aufdie originellsten Einfiille:

Da wird der Hubraum auf 2,0 Liter

erhéht, das Mofor-Kuhlgeblase horizontal
angeordnet - oder génzlich weggelassen.

Was im Kafer-'l'unmg maoglich ist,

beschreiben wir auf den folgenden Seiten. "
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DONNERBUCHSEN

Wir fuhren: Oettinger-VW 1302 S mit 70 PS.

MeBergebnisse: Hoéchstgeschwindigkeit 154 km/h;
Beschleunigung von 0 auf 100 km/h in 12,0 sec.

Oettinger zahlt zu den Altmeistern
im VW-Tuninggeschéaft. Der Diplo-
mingenieur und VW-Handler ist
auch mit seinem Markennamen
"Okrasa" bekannt, was jedoch
weniger eine Anspielung auf die
Potenz der getunten Kéfer als
eine Abkulrzung ist fir Oettingers
Kraftfahrttechnische Spezialanla-
gen. Als einziger Schnellermacher
war Oettinger auf dem Hocken-
heimring mit verschiedenen VW-
Modellen zur Stelle, nicht nur mit
Kafern. Und da gerade diese an-
deren Volkswagen-Modelle Stief-
kinder im VW-Tuninggeschaft sind,
sollen sie hier behandelt werden.

Schnellster von Oettingers Flotte
war der kleine Karmann Ghia,
herausgeputzt mit einer 411-
Maschine, und zwar in der ur-
sprunglichen Vergaserversion.
Dem Vergasermotor werden beim
Tunen gréBere Vergaser (40 PlI-4)
aufgeschraubt, doch vorher muB
der gesamte Motor zerlegt wer-
den. Er erhélt eine Spezialkurbel-
welle mit einem Hub von 74 mm
(normal 66 mm), die aus der 1,7-
Liter-Maschine einen Hubraum
von 1,683 Liter zaubert. Und auf
die serienmaBigen Zylinder setzt
man wieder die leicht bearbeite-
ten Zylinderkopfe (Verdichtungs-
erhéhung von 7,8:1 auf 8,0 :1).
Derart befligelt, kann der kleine
Ghia mit Serien-Getriebe und Rei-
fen der GroBe 185/15 ohne weite-
res dem VW-Porsche 914/4 Paroli
bieten. Immerhin kam der Ghia
auf eine Spitzengeschwindigkeit
von 181 km/h und beschleunigte
von 0 auf 100 km/h in 10,9 sec.

Freilich merkt man in den hohen
Geschwindigkeitsbereichen den
Auftrieb an der wenig belasteten
Vorderachse, worunter die exakte
Lenkbarkeit leidet.

Wer seine alte 68-PS-411-Maschi-
ne nach Oettingers Art hochtrim-
men lassen mochte, muB3 dafir
mit Kosten in Héhe von 2500 DM
rechnen.

Etwas weniger an PS leistet das
68-PS-Aggregat, wenn man
zwar den Hubraum - wie beim
Ghia - erhoht, aber die alten
Vergaser (32 PDSIT) auf ihrem
angestammten Platz bel&Bt. Auf
diese Art werden 75 PS erreicht,
und man hat damit die Méglich-
keit, die éaltere 411-Maschine
der Leistung des neueren 411/E
Motors anzunéhern.

Die gleiche Art des Umbaues
nimmt Qettinger auch an dem
66-PS-VW-Bus-Motor vor (diese
Maschine entspricht ja der 411-
68-PS-Version). Die Umbau-Ko-
sten betragen etwa 1500 DM,
hinzu kommen noch 475 DM fur
die notwendige Zwangsumlauf-
schmierung. Leider konnten wir
den 75-PS-Bus nicht messen, da
die TUV-Priifungen noch nicht
ganz abgeschlossen waren.

Wer gerne seinem VW 1600/54
PS einige PS mehr einhauchen
mdchte, wird selbstverstandlich
auch von Oettinger bedient. 6 PS
Leistungszuwachs kosten rund
1000 DM, die auf folgende Weise
erreicht werden: Oettinger zer-
legt den Motor und vergréBert
den Hubraum auf 1700 ccm durch
Einbau einer Kurbelwelle mit 74
mm Hub, bearbeitet die Kolben
(damit sie bei gréBerem Hub
nicht anstoBen) und setzt in die
Uberarbeiteten Zylinderkdpfe
gréBere EinlaBventile ein. Verga-
ser und Nockenwelle werden
weiter verwendet. Der auf diese
Art getunte 1600er bringt es auf
knappe 144 km/h, und die Be-
schleunigung von 0 auf 100 km/h
betragt 16,2 sec. Ubrigens findet
die gleiche Kurbelwelle (74 mm
Hub) auch im 1302-S-Kafermotor
Platz. Der Hubraum erhoht sich
hier - wie beim VW 1600 - auf
rund 1700 ccm. Wird dann noch
der Serien-Vergaser durch eine
Zweivergaseranlage (Zenith 32)
ersetzt, erreicht der Kafer 70 PS
und eine Hoéchstgeschwindigkeit
(auf 165-15-Reifen) von 154 km/h.

Wir fuhren: Decker-VW 1302 S mit 105 PS.

- o e

MeBergebnisse: Hochstgeschwindigkeit 159,5 km/h;
Beschleunigung von 0 auf 100 km/h in 10,9 sec.

DaB man vom VW-Schnellerma-
chen recht eintraglich leben kann,
beweist seit etlichen Jahren Theo
Decker aus Essen. Er hat sich
von Anfang an in seinem Betrieb
auf das Tuning von Kafern spe-
zialisiert und dabei gute Erfolge
erzielt. Heute liegt das Hauptge-
schaft von TDE im Verkauf von
Zweivergaseranlagen, die bis
nach Sudamerika exportiert wer-
den. Selbstverstandlich bekommt
man bei TDE auch jetzt noch
verschiedene Motor-Umbauséatze
in allen Leistungsklassen und je-
des erdenkliche Tuning-Zubehor:
Von der Spezial-Leichtmetall-
Riemenscheibe bis hin zum lau-
ten Sportauspufftopf der Firma
Empi (siehe auch Seite 40).

Gefahren und gemessen haben
wir von TDE die neueste Krea-
tion: einen Kafer 1302 S, aufge-
pustet auf rund 2000 ccm und
105 PS. Um aus der normalen
1600-ccm-Maschine zwei Liter
herauszuholen, ristet Decker das
Gehduse mit einer nach seinen
Angaben gefertigten Kurbelwelle
aus, die 92 mm Hub hat. Hinzu
kommen Zylinder und Kolben
(88 mm Durchmesser), die ei-
gens aus Japan eingeflogen wer-
den. Der groBe Hubraum erlaubt
es, nur eine geringfligige Ver-
dichtungserhéhung vorzunehmen:
von 7,5:1 auf 8,0:1, so daB der
Motor mit Normalbenzin betrie-

Diese hiibsche Leichtmetallfelge
stammt aus Amerika und kostet
hier rund 160 DM.

ben werden kann. AuBer gréBe-
ren EinlaBventilen (40 mm) und
Natrium geflllten AuslaBventilen,
die in den bearbeiteten Zylinder-
képfen Verwendung finden, er-
hélt der Motor zur weiteren Lei-
stungsentfaltung noch eine schér-
fere Nockenwelle von 310° (nor-
mal sind 285°). Fur richtige Ful-
lung der Zylinder sorgen zwei
40-Pll-Doppelvergaser, und zur
optimalen Kuhlung hat Decker
eine selbstkonstruierte Trocken-
sumpfschmierung (485 DM) vor-
gesehen.

Das Uberraschende an diesem
Auto waren nicht die Fahrleis-
tungen (Spitze 159,5 km/h, von
0 auf 100 km/h in 10,9 sec.), son-
dern vielmehr die recht beein-
druckend gute StraBenlage. Hier
hat sich die enge Zusammenar-
beit mit der StoBdampferfirma
Bilstein voll ausgezahlt: Vorn
und hinten wurde zur Verbesse-
rung der Fahreigenschaften der
Wagen um 3,5 cm tiefergelegt.
Um dennoch genligend Federweg
zur Verflgung zu haben, muBte
man den Dampferbeinen die Fe-
der- Aufnahmeteller herunterset-
zen und eine eigens fur Decker
abgestimmte Bilstein-Patrone
verwenden.

Zusétzlich haben beide Achsen
verstarkte Stabilisatoren erhal-
ten, und natirlich wird auch die
Hinterachse Uber hartere Damp-
fer abgestutzt.

Der Aufwand am Fahrwerk, von
den meisten Tuning-Werkstatten
arg vernachléssigt, hat sich beim
Decker-Kéfer gelohnt. Kein Fahr-
werk, das wir auf dem Hocken-
heimring bewegten, war so har-
monisch auf den schneller ge-
machten Motor abgestimmt.

Wer jedoch dieses Auto kaufen
mochte, hat vorlaufig noch
Schwierigkeiten bei der TUV-
Abnahme, die aber sicherlich
leichter zu Uberwinden sind als
der Preis fUr den Motorumbau:
3500 DM.




Wir fuhren: Riechert-VW 1302 S mit 105 PS.

MeBergebnisse: Hochstgeschwindigkeit 169,5 km/h;
Beschleunigung von 0 auf 100 km/h in 11,2 sec.

Riechert trat auf dem Hockenheim-
ring mit drei verschiedenen Motor-
Versionen an, von 75 bis 105 PS.
Alle hatten ein neues, von Riechert
entwickeltes, Spezialgeblase, das
nunmehr dem Motor in liegender
Stellung Kuhlluft zuhechelt. Denn,
so sagt Bernd Riechert, ohne die-
se Geblaseanordnung sei eine
ausreichende Kuhlung - vor allem
der Zylinderkdpfe - nicht gewéhr-
leistet. Der Geblase-Antrieb erfolgt
wie bisher von der Kurbelwelle,
dann wird der Zahnriemen umge-
lenkt, um das liegende Geblase-
rad anzutreiben. Naturlich hat un-
ter der umgestalteten Riechert
Blechhaube der normale Olkihler
keinen Platz mehr, er wandert des-
halb an die vordere StoBstange.
Und auch die gesamte Elektrik,
einschlieBlich Regler und Lichtma-
schine, muB neu sortiert werden;
was den Vorteil hat, daB der
Riechert-Kafer zwangslaufig mit
einer 650-Watt-Drehstrom-Lichtma-
schine ausgerustet wird.

Wer sich, nur so zum SpaB, denn
das neue Geblase braucht kaum
weniger PS, das liegende Lufter-
rad in seinen normalen Kafer ein-
bauen mdéchte, muB tief in die Ta-
sche greifen: 1600 DM (einschlieB-
lich Drehstrom-Lichtmaschine)
zahlt man fur die neue Luftung,
zusatzlich 475 DM fur den notwen-
digen thermostatisch geregelten
Front-Olkihler.

Diese aufwendige Art der Motor-
kuhlung lohnt sich deshalb nur,
wenn man vorher die Maschine
anspitzt.

Zum Beispiel auf 75 PS bei 5000
U/min. Riechert nimmt dazu den
50-PS-Kafermotor 1aBt die Einge-
weide serienmaBig, bis auf die
Nockenwelle, die gegen eine mit
300° Offnungswinkel ausgetauscht
wird. Und im Motorgehause helfen
verschiedene Modifizierungen,
den Gaswechsel auf die hdher ge-
trimmte Leistung besser abzustim-

men. Auch an den Zylinderkdpfen
bleibt, neben einer Verdichtungser-
héhung (von 7,5:1 auf 8,7:1) und
bearbeiteten EinlaBventilen, der
Serienzustand erhalten. Gekront
wird der Motor mit zwei Solex 40-
Pll-4-Vergasern, die selbstver-
standlich auf doppelten Ansaug-
rohren ruhen und flr schnelle Ful-
lung sorgen. Dieser 75- PS-Kéfer,
ausgerUstet mit einem modifizier-
ten Empi-Auspuff und 185-14-Rei-
fen, erreichte eine Héchstge-
schwindigkeit von 161,6 km/h und
beschleunigte von 0 auf 100 km/h
in 12,1 sec. Billig sind die 75 PS
von Riechert nicht, denn man mufB
fr den neuen Motor 4800 DM be-
rappen. Sollte noch ein gut erhal-
tener 50-PS-Motor vorhanden
sein, werden 1000 DM verglitet.
Weitere 10 PS erzielt Riechert bei
gleicher Maschine, wenn er die
Verdichtung auf 9,1:1 anhebt und
die EinlaBventile auf 40 mm ver-
groBert.

Klassenbester in der Geschwindig-
keitsmessung auf dem Hocken-
heimring war Riecherts 105-PS-
GeschoB, das auf die stolze End-
geschwindigkeit von 169,5 km/h
kam. In der Beschleunigung von
0 auf 100 km/h (11,2 sec.) fehlten
ihm gegentiber dem Decker-Wa-
gen 0,3 sec. Daflir war er wieder-
um in der Elastizitdtemessung
(von 50 km/h auf 100 km/h in 16,7
sec.) 1,3 Sekunden schneller. Der
Vergleich mit dem Decker-Kafer

ist insofern Interessant, da beide
Tuning-Firmen bei ihren schnellen
2-Liter-K&fern eine Motor-Leistung
von 105 PS angeben und mit der
gleichen Getriebe-Ubersetzung
und Bereifung (185-15) aufwarte-
ten. Schade nur, daB dieser
schnelle, elastische Riechert-
Motor mit einem schlecht abge-
stimmten Fahrwerk gepaart war. In
den Kurven drangte der Wagen
abrupt mit dem Heck nach auBen
und auch im Handling spurte man,

daB die harteren Koni-Dampfer
und die tiefergelegte Karosserie
allein noch keine gute StraBenlage
in den Kafer zwingen.

Bei der 2-Liter-Maschine/105 PS
hat sich Riechert zur besseren Ol-
kUhlung etwas Besonderes einfal-
len lassen. Denn die rollengela-
gerte Kurbelwelle (Hub 82 mm,
Bohrung 88 mm) bedarf intensiver
Schmierung, soll sie nicht friihzei-
tig verschleiBen. Deshalb hat Rie-
chert das Motor- Gehause an vier
Stellen angebohrt und mit Disen
versehen, durch die entgegen der
Kurbelweilendrehrichtung Ol auf
die Pleuel gespritzt wird. So hofft
man auch bei langeren Vollgas-
fahrten, die rollengelagerte Kurbel-
welle Uber gréBere Distanzen fah-
ren zu kénnen. Neben der hubver-
groBernden Kurbelwelle hat der
Motor eine 300° Nockenwelle,
Flienhkraftregler, zwei Solex-Dop-
pelvergaser 40 Pll-4 und in den Zy-
linderkdpfen (Verdichtung 8,7:1)
40-mm- EinlaBventile. Auf der Aus-
laBseite sorgt ein modifizierter
Empi-Auspuff fir schnelleren Ab-
gang der Altgase. Genaue Anga-
ben Uber den Preis dieser Ma-
schine gibt es noch nicht, da er
aber mindestens um 6400 DM lie-
gen wird, durften Abweichungen
um hundert Mark keine Aufregung
verursachen.

Eine Leistung von 75 PS wird im
VW 1302 vom TUV- in der Regel -
ohne Schwierigkeiten abgenom-
men, wenn vor allem der Abgas-
test erflllt wurde. Es ist deshalb
vor dem Kauf eines schnellen Ka-
fers wichtig, zu erfragen, ob die
notwendigen Tests beim TUV er-
folgreich waren. Wer ganz sicher
gehen will, 148t seinen schneller-
gemachten Kéfer von der Tuning-
Firma beim TUV abnehmen. Das
ist nicht die Regel, zumal ja auch
Tuning-Umbausatze verkauft wer-
den, die man selbst einbauen
kann. Wie zum Beispiel die 75 PS-
Version von Kaufmann. Sie kostet
flr den Bastler 2500 DM. Wer den
Einbau von Kaufmann verrichten
1aBt, zahlt rund 350 DM drauf.

Doch selbst wer gewillt ist, diesen
Preis zu akzeptieren, muB sich mit
der Bestellung noch ein Weilchen
gedulden, zumal der TUV den
Wagen noch nicht abgenommen
hat; - das gleiche gilt tbrigens fur
die 75-PS-Version. Hier ist man
kurz vor der Fertigstellung des
Europa-Tests, ohne den es bei
den neuen VW-Modellen keine
TUV-Abnahme gibt.




Wir fuhren: Kaufmann-VW 1302 S mit 75 PS.

MeBergebnisse: Héchstgeschwindigkeit 156,9 km/h;
Beschleunigung von 0 bis 100 km/h in 11,6 sec.

Wéhrend die meisten Tuning-
Werkstatten schnellere Kafer bau-
en und hoffen, daB die Kafer-Kun-
den auf irgendwelchen Wettbe-
werben Erfolge einheimsen, ging
der VW-Handler Kaufmann den
umgekehrten Weg:

Seit rund 2 1/2 Jahren nimmt das
Autohaus an offiziellen Autowett-
bewerben teil, aber erst jetzt bietet
es auch schlichten Normalburgern
schnelle Kafer zum Kauf an.

Gegenuber allen Mitkonkurrenten
wahlt die Firma Kaufmann einen
ganzlich anderen Weg, den Hub-
raum kraftig mit Kraftstoff-Luftge-
misch vollzustopfen. Normaler-
weise nimmt man dazu eine Nok-
kenwelle mit langeren Offnungs-
zeiten. Kaufmann laBt die Serien-
Nockenwelle im Motorblock (kein
Zerlegen des ganzen Motors not-
wendig!) und verandert das Uber-
setzungsverhaltnis vom Ventiltrieb.
Dadurch werden die Ventile weiter
aufgestoBen und die Zylinder
starker mit Gemisch geflllt. Zu-
sétzlich mussen naturlich zur vol-
len Leistungs-Entfaltung auf der
Ein-und AuslaBseite - mit gréBeren
Ventilen - die notwendigen Vor-
aussetzungen geschaffen werden.
Und da ohnehin die Zylinderkdpfe
abgeschraubt sind, werden gleich-
zeitig die Brennrdume bearbeitet,
und das Verdichtungsverhaltnis
wird auf den noch zivilen Wert von
8,8 : 1 angehoben. Auf die Dop-
pelkanal-Zylinderkdpfe kommen
zwei Solex-Doppelvergaser 40
PIl - 4. Auch bei diesem Wagen ist
naturlich eine zuséatzliche Olkih-
lung notwendig, die mit Hilfe einer
zweiten Olpumpe und eines zu-
satzlichen Olkuhlers an der vorde-
ren StoBstange geschaffen wird.
Alles in allem bringen die Veran-
derungen eine Leistung von 75

PS, die den Kaufmann-Kéafer (Be-
reifung 155-15) knapp 157 km/h
schnell machen.

Ein Leckerbissen besonderer Art
war auf dem Hockenheimring
zweifellos der an offiziellen Auto-
Wettbewerben (Gruppe 2) teil-
nehmende Kaufmann-Kafer (siehe
Foto). Nach eigenen Angaben
160 PS stark und - mit Finfgang-
Getriebe ausgestattet - 210 km/h
schnell. Diese Rakete, sauber her-
gerichtet, zog zwangslaufig die
Blicke der anderen Tuner auf sich.
Doch wie das Raketen mitunter so
an sich haben, sie sind sehr emp-
findlich und verfehlen oft ihr Ziel.
So geschah es denn auch beim
Kaufmann - GeschoB. Nachdem
man einige Runden zum Warm-
fahren mit rohrendem Sound ver-
bracht hatte, zwang ein rocheln-
der Sound zur Aufgabe.

Diagnose: Wasser im Tank. Wir
konnten deshalb diesen Wagen
nicht messen, der nach Angaben
von Dieter Gétting - er hat mit die-
sem Kafer bei Bergrennen schon
manchen frisierten Opel oder Ford
geschlagen - mit folgenden MeB-
daten aufwarten kann: Von 0 auf
100 km/h In 52 sec; Hochstge-
schwindigkeit (je nach Uberset-
zung) zwischen 155 und 210 km/h.

Zur Verbesserung des Fahrverhal-
tens wird der Wagen vorn durch
Kirzen der Federn tiefer gelegt,
und die Gummilagerungen des
Stabilisators werden durch solche
aus Kunststoff ersetzt. Naturlich
kommen auch hier starkere
Dampfer (Koni) und Stabilisatoren
zum Einsatz. Und das Ganze rollt
auf 10 Zoll breiten Dunlop-Walzen
(Durchmesser 15 Zoll), die nur bei
Regen durch 9 Zoll breite Racing-
reifen ersetzt werden.

Die angegebenen 160 PS (von
vielen angezweifelt; ein Super V-
Motor erreicht nur rund 140 PS),
werden aus dem serienmaBigen
Kéfer-Gehause des 1600er-Motors
gewonnen; und zwar im Prinzip
wie bei der 75 PS-Version von
Kaufmann, nur alles eine Dimen-
sion groBer. Also veranderter Ven-
tilbetrieb mit gréBerem Hub, Nok-
kenwelle mit 3220 Offnungswinkel,
groBe Ein- und AuslaBventile (Na-
triumfullung), doppelte Ventilfe-
dern, SpezialstoBel. Kolben, Kur-
belwelle und Brennrdume bear-
beitet und die Verdichtung herauf-
geschraubt an die Grenze des
Méglichen: etwa 10:1. Auf den
Zylinderkdpfen ruhen zwei 48-
Solex-Vergaser, wie sie auch bei
der Super V Verwendung finden.
Von diesen Rennwagen hat Kauf-
mann Ubrigens das Prinzip der
Motorklhlung Gbernommen, er
fahrt seinen Kéafer namlich ohne
Kihlgeblase. das bringt echte 7
PS- Mehrleistung.

Um trotzdem den Motor nicht fest-
zufahren, verlauft ein Windkanal
von der Frontpartie an die Zylin-
der. Geschmiert wird die Maschi-
ne uUber eine Trockensumpf-
schmierung, wie sie sich bei
schnellen Kafern immer mehr
durchsetzt. Nennenswerte Leis-
tung wirft der Motor erst bei einer
Drehzahl von 4000 U/min ab; voll
ausgedreht erreicht er immerhin
7600 U/min.

Dieter Gétting, der diesen Gruppe
2-Kéfer pilotiert, hat schon oft be-
wiesen, da man auch mit einem
Kafer echte Siegchancen in der so
stark besetzten Gruppe herausfah-
ren kann. Schade nur, daB er vol-
lig auf sich allein gestellt ist. Wah-
rend die anderen Automobilfirmen
die Fahrer Uber mehr oder weni-
ger offizielle Tuningwerkstatten
unterstutzen, ist es bei Volks-
wagen der Initiative eines mittleren
VW-Betriebes Uberlassen, die Be-
sucher von Autorennen mit einem
Kafer in Staunen zu versetzen.
Hoffen wir, daB die Sport-Kafer die
gleiche Werks-Unterstitzung fin-
den. wie sie der Formel V zuteil
wird. Der Kéfer hat’s verdient.

Hans-Rudiger Etzold




