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Kann man mit einem Sportauspufftopf
die Geschwindigkeit steigern?

Wie teuer sind Sportauspufftopfe? Und
wieviel Phon erreichen sie? Haben

sie die Allgemeine Betriebserlaubnis?
Wie gut sind normale Kaufhaus-
Auspufftopfe? Mindern sie die
Fahrleistungen? Lassen sie sich leicht
und schnell montieren?

Soll man sich einen Edelstahl-Auspufftopf
kaufen? Die GUTE FAHRT testete
verschiedene Auspufftopfe

und beantwortet alle diese Fragen.




Anton Konrad wunderte sich,
sein gepflegter VW-Kifer, zwei
Jahre alt, keine Roststelle,
knallte beim Fahren dermaBen
aus dem Auspufftopf, daB die
Matter auf der StraBe ver-
schreckt ihre Kinder an die
Hand nahmen. Der groBe
Knall kam aber erst in der
Werkstatt, die den Schall-
déampfer fur durchgerostet und
nicht mehr reparierbar erklér-
te. Das erboste A. Konrad, und
er fragte die GUTE FAHRT:
.Mussen die Dinger so schnell
durchrosten?”

Dazu muB man wissen, dal es
verschiedene Ursachen gibt,
die das Ableben des Topfes
beschleunigen. Hauptséachlich
liegt es natirlich an dem
Blech aus unlegiertem Stahl,
das von auBen und innen an-
gegriffen wird. Der Angriff von
auBen geschieht vor allem im
Winter, wenn zentnerweise
Salz auf die StraBen gekippt
wird, Dieses Salz friBt nicht
nur an der Karosserie, es nagt
ebenso am Auspufftopf. Den-
noch wird der Schalldampfer
vornehmlich von innen aufge-
zehrt. Die Innenkorrosion, her-
vorgerufen durch schwefelige
und Schwefelséure, bildet sich
bei Temperaturen unterhalb
von 150° Celsius. Und da die
Autos vornehmlich in der Stadt
und im Kurzstreckenverkehr
eingesetzt werden, wird der
Auspuff nicht so heiB, den FraB
von innen zu stoppen. Wer al-
8o lange Strecken fahrt, hat
mehr vom Schalldampfer. Aber
genauso empfindlich wie ge-
gen eine zu geringe Tempera-
tur reagiert das Blech vom
Auspufftopf auf eine zu hohe
Betriebstemperatur, wie sie
vor allem bei Heckmotoren
(kurze Wege zum Auspuff-
topf) auftritt.

Man braucht aber diese hohen
Temperaturen, um eine opti-
male Verbrennung zu erzielen;
Spitzentemperaturen von 800°
Celsius sind deshalb keine
Seltenheit. Sie fiuhren jedoch
dazu, daBl das unlegierte Blech
verzundert. Deshalb nimmt
man — vornehmlich bei teueren
Autos - Auspufftopfbleche,
die aus verzinktem oder alu-
miniertem Stahl bestehen. Sie
kénnen zwar die Korrosion
nicht génzlich stoppen, aber
das Leben des Auspufftopfes
wesentlich  verlangern. Im
Kampf gegen das Rosten des
Schalldampfers ist ein Blech
sus Chromstahl (zum Beispiel
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Remanit 1310T) zweifellos das
Beste. Mit diesem Stahl dirf-
ten Kilometerleistungen wvon
rund 100000 km erreicht wer-
den. Und es gibt gegen die
Verwendung von Edelstahl-
Auspufftopfen an Volkswagen
nach unseren Erfahrungen kei-
ne Einwande - hochstens der
hohere Preis, der sich aber
Uber die geringeren Montage-
kosten amortisiert. Warum,
wird sich natirlich jeder Auto-
fahrer fragen, wird dieser halt-
bare Auspufftopf nicht serien-
maBig eingebaut, dann kénnte
man dieses VerschleiBteil
praktisch ein Autoleben lang
vergessen. Doch in der Auto-
industrie wird mit Pfennigen
kalkuliert, und da schon das
Material bei Verwendung von
Edelstahl pro Kilo ca. 2,50 Mark
teurer ist (ein Kafertopf wiegt
etwa 5 Kilo), und die Verarbei-
tung etwas gréBeren Aufwand
verlangt, wird er wohl erst
dann in der Serie Verwendung
finden, wenn die Monteur-
Stunde 50 Mark kostet.

Mehr PS durch den
Schalldampfer?

Nun ist es nicht die vornehm-
ste Aufgabe des Auspufftop-
fes zu verschleiBen, er soll
vor allem den Motorschall
dampfen. Dazu benutzt man
meistens einen zylindrischen
Kessel, in dem die Wechsel-
dricke des Gasstromes ge-
glattet werden, ohne dem
Gleichstrom eine unwirtschaft-
liche Drosselung entgegenzu-
stellen. Dies erreicht man
durch die Vereinigung von Re-
flexions- und Absorptionsfilter.
Der Reflexionsfilter besteht —
in der Regel - aus groBen
Kammern, die durch enge Roh-
re miteinander verbunden sind.
Beim Absorptionsfilter ist das
auspuffihrende Rohr gelocht
und mit schallschluckendem
Stoff umgeben. Man muB also
den Schall so durch verschie-

Vorgeschriebene
Geréduschmessung
am fahrenden
Wagen: Auspuff-
anlagen, die deut-
lich mehr als

82 Phon auftreten
lassen, sind

nicht zulassungs-
fahig.

dene Rohre und Kammern ja-
gen, daB er sich beruhigt und
dennoch nicht zur Leistungs-
einbuBe beitragt. Diese beiden
Forderungen  widersprechen
sich, denn wenn man das Aus-
puffgerdusch stark reduziert,
verringert sich die Motorlei-
stung. Die Konstruktion des
Auspufftopfes gleicht deshalb
einem Drahtseilakt, der nur
von Profis zu bewaltigen ist.
Dennoch glauben verschiede-
ne Sportauspuff-Konstrukteu-
re, die zumeist einfache Rohr-
bieger sind, sie kdnnten den
GesetzmaBigkeiten ein
Schnippchen schlagen und
mittels schon geschwungener
Rohre mehr PS aus dem
Schalldampfer herausquet-
schen. Man kann es, dann muf}
man aber die vorgeschriebene
Phonzahl (berschreiten und
auch am Motor Modifizierun-
gen vornehmen; denn von
nichts kommt nichts. Mit den
schon geschwungenen Rohren,
die ein sogenannter Sportaus-
pufftopf meistens aufweist,
wollen die Konstrukteure den
Abgasen ein optimales Schwin-
gungsverhalten anerziehen, um
in bestimmten Drehzahlberei-
chen eine Unterdruckwelle zu
erzeugen, die kraftig Altgase
mit hinausreiBt. Zweifellos ein
Iobliches Vorhaben, denn je
mehr Altgase in der kurzen
Spanne, in der der Kolben die
Auspuffgase nach  auBen
druckt, und das AuslaBventil
den Kanal zum Auspuff frei-
gibt, ins Freie geschleudert
werden, um so stirker ist der
Fallungsgrad mit frischem Ge-
misch, und um so kréftiger ist
der Leistungszuwachs. Eine
Leistungssteigerung kann aber
nur dann voll zum Ausdruck
kommen, wenn man vorher auf
der EinlaBseite die notwendi-
gen Voraussetzungen geschaf-
fen hat, das heiBt, man muB
am Motor die EinlaBventile, die
Vergaseranlage und auch die
Steuerzeiten (eine andere

Nockenwelle) dandern, will man
die Freude an einem teuren
Sportauspufftopf voll genie-
Ben. Alles andere ist Augen-
wischerei. Unser Auspufftest
beweist es.

Gemessen wurde auf
der StraBe

Einen luftgekdhiten Motor auf
dem Prifstand zu messen, er-
weist sich immer wieder als
besonders problematisch, da
die meisten Prifstinde die
Hitzeentwicklung des Motors
nicht kompensieren kénnen
und es deshalb zu Fehimes-
sungen kommt. Vor allen Din-
gen auch dann, wenn viele
Messungen in kurzer Zeit
hintereinander erfolgen und
wenn es darum geht, wenige
PS - Unterschiede herauszu-
messen. Wir haben uns des-
halb bei den Auspuff-Prifun-
gen fir die Geschwindigkeits-
messung auf der StraBle ent-
schlossen. SchlieBlich interes-
siert es den Autofahrer ja auch
weniger, wieviel Mehr-PS er
mit einem anderen Auspuff er-
reicht; interessanter ist es zu
wissen, wie die eventuell vor-
handene Mehrleistung in ech-
tem Geschwindigkeits- oder
Beschleunigungszuwachs regi-
striert wird. Es wurden des-
halb samtliche Prif-Auspuff-
topfe an einem noch recht jun-
gen VW 1302 S montiert. Ge-
pruft wurden Hochstgeschwin-
digkeit, Beschleunigung wvon
0 auf 100 km/h, Elastizitat von
40 auf 100 km/h, Ger#usche
und der Staudruck.

Bei der Montage des jeweili-
gen Schalldampfers wurde au-
Berdem die PaBgenauigkeit be-
urteilt, die vor allem einem
Laien beim Einbau des Topfes
enorme Schwierigkeiten berei-
ten kann. Zusatzlich haben wir
die Verarbeitung gewertet
(siehe Tabelle auf Seite 44).

Auffallend ist bei den norma-
len Topfen, die wir in Kaufhéu-
sern oder in Autozubehtr-Ge-
schiften erstanden, daB die
Verarbeitung selten den Stan-
dard des Original-VW-Schall-
dampfers erreicht. Man spart
zum Beispiel an der Flansch-
starke, das kann dazu fihren,
daB der Auspuffstutzen nicht
plan liegt und Auspuffgase
zwischen den Flanschen ent-
weichen. Man spart im Durch-
messer der Ansaug-Vorwérm-
leitung, das fihrt - vor allem
im Winter - zu schlechten



Kaltlaufeigenschaften. Theo-
retisch miufite zwar ein Aus-
puff, der eine dinnere Vor-
warmleitung hat, fur geringfu-
gige Leistungsverbesserung
sorgen, da das nicht so stark
aufgeheizte Gemisch einen
hoheren Fillungsgrad erzielt.
In der Praxis wirkt sich die
dickere Ansaug - Vorwérmlei-
tung aber nur vorteilhaft aus,

weil sie auch im Winter fir
gute Kaltlaufeigenschaften
sorgt. Wer also bei seinem
Auto (ber schlechte Kaltlauf-
eigenschaften klagt, solite
erstmal feststellen, welchen
AuBendurchmesser die An-
saug-Vorwarmleitung hat (Ori-
ginal 18 mm beim VW 1302 S).
Natdrlich kénnen unsere MeB-
ergebnisse nur minimale Ab-

weichungen aufweisen, da bei
vorgegebener Phonzahl nur
geringfigige Leistungsunter-
schiede moglich sind. Es falit
auf, daB unter den Topfen, die
dem Serien-Schalldampfer ah-
neln, vor allem der Edelstahl-
auspufftopf in der Hochstge-
schwindigkeit geringfigige Lei-
stungseinbuBBen offenbart, die
sich in der Beschleunigung

Die GUTE FAHRT testete Kifer-Schalldimpfer und Sportauspuff-Anlagen. Neben der PaB-

genauigkeit beim Montieren und verschiedenen Leistungspriifungen ermittelten wir auch den
Staudruck. Der Staudruck gibt AufschiuB Uber das Innenleben des Schalldimpfers. Je geringer
der Staudruck (bei gleichem Gerduschpegel) des Schallddmpfers ist, um so besser ist die
Leistungsentfaltung und die Kiihlung der AuslaBventile; auBerdem verringert sich der Benzin-
verbrauch. Bei der Phonmessung lagen siémtliche Schalldémpfer iiber dem erlaubten Wert von
80+ 2 dB-A (DIN 45636). Sogar der serienmiiBige Schalldimpfer brachte es nach unseren Mes-
sungen auf 83 db—A. Dies dirfte auf die gréBeren Lufteinlisse in der Haube des VW 1302 S

Hersteller [ Vertrieb

zuriickzufiihren sein, die das Motor-Geriiusch etwas stiirker durchschlagen lassen.

PabBgenauigkeit

bei der Montage
Stutze am Aus-

trittsstutzen

Phon bel 3000 U/min
Hochstgeschwindig-
keit in km/h

40—100 km/h in sec

Elastizitat von

VW-Original 230
F.Lange | Neckermann -
und Quelle ‘
Lange 230
Rathgeber (Edelstahl)

Neckermann 24.1
und Quelle u. a.

Meinel 29
Sauer & Sohn 244
M.2.3)

Empi | Theo Decker 2.2
MAHAG @,3.,4) 240
Decker-Endrohre 26
(2 Stilck)

Sport-let von Decker 1393 29

1. Schalidampler std0t an Karosserie * For den VW 130213025 soll die Vor-
2. Helzluftschlauch schiecht veriegt whrmleitung einen von
3 A ) a b 1 18 mm haben. Die Firma Meinel hat inzwi-
4. Warmiuft fir Vergaser entfalit schen an ihren Schal
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wiederholen. Starker reduziert
wird die Auto-Geschwindig-
keit, wenn man Auspuff-End-
rohre nicht nach Vorschrift
montiert. Wird vor allem das
lifke Endrohr zu weit in den
Topf geschoben, erhdht sich
der Staudruck, die Geschwin-
digkeit nimmt ab, die Motor-
temperatur steigt an, und das
kann wiederum zu Ventilscha-
den fuhren. Der Staudruck
entsteht durch den inneren
Widerstand (Absorptions- und
Reflexionsfilter) im Auspuff,
den die Gase beim AusstoBen
dberwinden missen. Halt man
zum Beispiel die beiden Aus-
puff-Endrohre véllig zu, steigt
der Staudruck so hoch an, daB
der Motor abstirbt. Es ist des-
halb das Bestreben des Kon-
strukteurs, den Staudruck
moglichst niedrigzuhalten, um
dafir zu sorgen, daB die Gase
schnell  entweichen. Denn
sonst drosseln sie nur die
Motorleistung und fGhren da-
zu, daB die AuslaBventile un-
notig aufheizen bzw. durch-
brennen. AuBlerdem steigt bei
hohem Staudruck der Benzin-
verbrauch an.

Gemessen wird der Staudruck
in Millimeter-Wassersaule. Sie
betragt beim Serien-Topf und
4000 U/min 1800 mm WS. Alle
anderen Topfe, die der Serien-
Ausfihrung entsprechen, hat-
ten einen héheren Staudruck.
Doch ist eine Erhdhung bis zu
25%, im Rahmen der Toleran-
zen und fdhrt zu keinen nen-
nenswerten  Leistungseinbu-
Ben.

Betrachtlich herabgesetzt wird
der Staudruck mit Auspuff-
Endrohren der Firma Decker,
Essen. Sie haben einen ver-
groBerten, mit Glaswolle iso-
lierten Dampfereinsatz, der
den Staudruck von 1800 mm
WS auf 1060 mm WS senkt.
Das ist bei heiBer Autobahn-
fahrt, vor allem fir die Aus-
laBventile, nur von Vorteil. Und
da die Endrohre noch inner-
halb der =zul#ssigen Phon-
grenze liegen, sind sie ohne
Einschrankung empfehlens-
wert. Weiter gesenkt wird der
Staudruck durch einen Sport-
Jet-Auspufftopf, den die Firma
Empi herstellt und der von
Decker vertrieben wird. Das
gute Chromstiick wird auf den
Serien-Topf geschoben und
kostet 109 DM. Es senkt zwar




BLASROHRE

den Staudruck auf 620 mm WS,
doch wird die Phonzahl trotz
nachtraglich eingebautem Zwi-
schenring auf unzulassige Wei-
se hochgetrieben. Und die
PaBgenauigkeit ist derart
schlecht, dafl wir Mihe mit der
Montage hatten

Bel der Phonmessung (in dB-A
nach DIN 45636) der normalen
Auspufftopfe fir VW - Kafer
gab es keine Uberraschungen
bis auf den Schalldampfer der
Firma Lange (Vertrieb Necker-
mann, Quelle), der 84 dB-A
(Dezibel, Kurve A) erreichte
und damit die zulassige Gren

ze (80+2 db—A) starker Uber

schritt

Wer sich einen Sportauspuff-
topf leistet, will nicht nur den
rébhrenden Sound, er will ech-
ten Leistungszuwachs verspi-
ren. Die Prospekte verspre-
chen meistens eine Leistungs-
zunahme bis zu 10%. Und
wenn man das so genau nimmt,
wie man es liest, dann stimmt
es sogar. Natlrlich kann man

mit einem Schalldampfer die _

Leist bis zu 10%, steigern Schalidampfer von Lange (1) Falscher Durchmesser der Ansaugvorwérmieitung. Edelstahl-Auspufftopf (2)
eistung DI " dhe g ' Schiechte PalBgenauigkeit. Sport-Jet (3): Tever, ru laut. Empi-Schalldampter (4): Gut verarbeitet, tever, zu laut

wenn man vorher auf der Ein-  Sayer & Sohn-Topf (5): Verringert die Motorleistung. Mahag-Anlage (6): Kaum Mehrleistung

_Q-
UND SICHER - mit I IFI A E B

Fordern Sie Informationsmaterial bei KAMEI Auto-Komfort 318 Wolfsburg Postfach 120
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laBseite fir die notige Flllung
sorgt. Man bekommt aber kei-
ne 109% Leistung mehr,
schraubt man nur den Topf an
einen serienmaBigen Kafer-
motor, denn das miften beim
1302 S-Kafer 5 PS sein, die
sich sehr deutlich in den Fahr-
und Beschleunigungswerten
niederschlagen wirden.

Getestet haben wir die Sport-
auspuffanlagen von Empi (Ver-
trieb Decker), Sauer und Sohn
(Vertrieb Binder), Mahag (VW-
GroBhéndler Minchen). Es
fehit die Anlage von der Firma
Abarth, da diese nicht frihzei-
tig zum Testbeginn vorlag.

Die Empi-Anlage wie auch der
Topf der Firma Mahag bringen
leichte Verbesserungen in der
Héchstgeschwindigkeit (siehe
Tabelle auf Seite 44), der
Sportauspuff von -Sauer und
Sohn macht das Auto sogar
gegeniber dem Serienzustand
etwas langsamer. Das kann
auch nicht verwundern, sieht
man sich die Staudruckmes-
sung an, denn der Sauer-und-
Sohn-Auspufftopf brachte es
auf den astronomischen Wert
von 3000 mm WS (Serie: 1800
mm WS). Das bedeutet: Bei
Verwendung dieses Topfes re-
duziert sich die Leistung, der
Benzinverbrauch steigt an und
die AuslaBventile werden stér-
ker aufgeheizt. Einziger Vor-
teil dieser Anlage, wenn man
so will, bei 2000 U/min Gber-
steigt die Phonmessung die
zulassigen Werte (allerdings
wird in diesem Bereich nicht
vom TUV gemessen), und der
Autofahrer verspirt den teuer
erkauften Sportsound. Die Em-
pi-Anlage, nicht vom TOV ge-
nehmigt, besticht durch Sound
und Preis: 327,50 DM. Und die
Mahag-Anlage, mit Allgemei-
ner Betriebserlaubnis ausge-
stattet, mag - wie auch die
Empi-Anlage — beim getunten
Motor Vorteile bringen, fir
den Serien-Motor nicht.

Das Geld fir einen Sport-Aus-
pufftopf kann man also spa-
ren, denn die geringfigige Lei-
stungszunahme beim Serien-
Motor steht — so meinen wir —
in keinem Verhaltnis zum ho-
hen Preis. Und beim Kauf ei-
nes normalen Schalldampfers
solite man den Original-VW-
Topf vorziehen. Er ist tech-
nisch unibertroffen!
Hans-Ridiger Etzold

47



Gute Fahrt 12/72, Erganzung zum Test aus Heft 6/72

Daverhafte neve Kifer-Auspufftopfe

In der Ausgabe 6/72 veroffentlichte die GUTE
FAHRT einen ausfihrlichen Auspufftopf-Test, der
inzwischen verschiedene Hersteller bewog, einen
besseren Schalldampfer zu konstruieren. Um den
Test zu vervollstandigen, stellen wir heute zwei
weitere Schalldampfer fir VW-Kéfer vor.

Die beiden Schalldampfer, die wir einer langeren
Prifung unterzogen, zeichnen sich dem Serien-
topf gegeniber durch eine langere Lebenserwar-
tung aus; vor allem der Email-Topf, der erst vor
wenigen Wochen auf den Markt kam. Hergestellt
wird er von der Firma Bayer Rickmann (ein Toch-
terunternehmen der Farbenfabrik Bayer).

Der neue Schalldampfer besteht aus verzinktem
Blech mit einem Glasuriiberzug. Er garantiert
eine lange Lebenserwartung. Die Firma spricht
von einer Kilometerleistung von rund 150 000 km.
Die Phasenschicht Stahl/Email soll auch dann
nicht angegriffen werden, wenn wihrend der
Montage oder durch Steinschlag die Glasur teil-
weise abplatzt. Natirlich ist der Schalldampfer
auch innen emailliert, so daB er von dort nicht
durchrostet. Unsere Messungen ergaben, daB
der Auspufftopf (Allgemeine Betriebserlaubnis
liegt vor) die erlaubten Fahrgeréusche nicht

Uberschreitet und auch der Staudruck (normal
1800 mm WS) mit 1850 mm Wassersaule keinen
Grund zur Klage bietet. Beschleunigungs- und
Héchstgeschwindigkeitsmessungen zeigten, dal
der Topf dem Serienschalldampfer ebenburtig ist.

Der Schalldampfer der Firma Abarth ist schon
etliche Jahre auf dem Markt. Er wird vor allem
gern von Sport-Fans unter das Blech geschraubt.
Auch er bietet eine langere Lebenserwartung,
die vor allem auf dickeres Blech zuriickzufihren
ist. Beliebt ist der Abarth-Dampfer, weil er sport-
lich klingt. Unterstrichen wird diese subjektive
Aussage auch durch die Phonmessung, die dem
Schalldampfer (Aligemeine Betriebserlaubnis
liegt vor) eine um 2,5 dB(A) hdhere Tonlage ge-
geniber dem Serientopf attestiert. Das ist auch
nicht verwunderlich, denn der Staudruck liegt in
Héhe von 850 mm Wasserséaule recht niedrig

Enttéuschen wird manchen Abarth-Fan, daB der
satte Ton nicht gleichzeitig ein Zeichen dafir ist,
daB auch die Beschleunigung oder die Hochst-
geschwindigkeit des normalen 50-PS-Kafers kraf-
tig angehoben wird. DaB dies allerdings mit
einem Schalldampfer kaum moglich ist, erbrachte
bereits unser erster Test. H.R.E.




