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Zuverlédssigkeit und Wirtschaftlichkeit gelten seit jeher
als wesentlichste Vorziige des Kéfers. Sie fanden
denn auch in einem Langzeittest, den auto motor und
sport mit einem VW 1302 L durchfiihrte, ihre Bestati-
gung. Bis zum Kilometerstand 104 000 — dann stoppte
ein ernsthafter Motorschaden den Dauerlauf.

Is im Januar 1972 ein

VW 1302 L in den Test-

wagenpark von auto
motor und sport eingereiht
wurde, begann damit eine
Prifung besonderer Art: Denn
wahrend fir normale Dauer-
testwagen die Laufstrecke
von vorneherein auf 50000
Kilometer festgelegt wird,
gab es flr den Wolfsburger
Bestseller ein derartiges Li-
mit nicht, Er solite vielmehr
Gelegenheit haben, seine
sprichwértlichen  Qualitdten
als anspruchsloser Dauerl&u-
fer moglichst lange unter Be-
weis zu stellen — so lange
namlich, bis ein gravierender
Schaden eine gréBere Repa-
ratur erforderlich machen wir-
de. Praxisgerechte Testbedin-
gungen ergaben sich fur den
Prifling sowohl aus der viel-
seitigen Verwendung als
.Dienstwagen® im Rahmen
des Redaktionsbetriebs (wo-
bei Fahrten auf kurzen und
mittleren Strecken Uberwo-
gen) als auch aus der Tatsa-
che, daB alle notwendigen
Wartungs- und Reparaturar-
beiten ausschlieBlich in offi-
ziellen VW-Werkstéatten nach
Werksvorschrift erledigt wur-
den.
DaB dazu wéhrend der ersten
70000 Kilometer an Ersatz-
teilen im wesentlichen nur ein
Auspuff, eine Kupplungsschei-
be, vier StoBddmpfer sowie
ein Satz Reifen notwendig
waren, stellt dem Kafer ein
gutes Zeugnis aus und flhrte
zu einer glnstigen Kostenbi-
lanz (Siehe Heft 23/73). Auch
die Aufwendungen fir Benzin
und Ol hielten sich bis zu die-
ser Zwischenbilanz mit Wer-
ten von 10,9 Liter pro 100 km
und 0,12 Liter pro 1000 km
in angemessenen Grenzen.
Ebenso glnstig sah die Zwi-
schenwertung fir den Dauer-
test-Kafer nach 100000 Kilo-
metern aus (Helt 13/74): Bei
unverandertem Benzinver-
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brauch und nur geringfugig
héherem Olkonsum hatten bis
dahin lediglich ein Radlager
und die Tachometerwelle den
Dienst quittiert.

Gute Aussichten fir ein lan-
ges Leben schienen auch die
routinemaBig durchgefihrten
Fahrieistungs- und Kompres-
sionsdruckmessungen zu si-
gnalisieren: Die Beschleuni-
gung von 0 bis 100 km/h
(23,0 s) sowie die Hochstge-
schwindigkeit (128,1 km/h)
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hatten sich gegeniber den
70000 km-Messungen kaum
verdandert, und auch der Kom-
pressionsdruck erreichte mit
Werten von 7.6 bis 8,4 kg/cm?
flr die einzelnen Zylinder eine
fur Kafer-Motoren noch durch-
aus respektable Hohe, wenn-
gleich fir den vierten Zylinder
gegeniber der 50 000 Kilome-
ter zuvor erfolgten Prifung
ein Druckabfall von 1 atl regi-
striert wurde.

DaB sich hier bereits das En-

de des auch fortan unverdros-
sen arbeitenden Boxers ange-
kundigt hatte, wurde einem
Redaktionsmitglied schlagar-
tig bei Kilometerstand 104 456
zur GewiBheit: Ausgerechnet
in einer nur einbahnig befahr-
baren Autobahnbaustelle hat-
te sich in das gleichméaBige
Rauschen des luftgekihiten
Motors plétzlich ein heftiges,
metallisches Gerausch ge-
mischt. Zwar konnte sich der
Pilot noch zu einer mehrera
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hundert Meter entfernten Aus-
weichstelle retten, doch dann
war ein Weiterfahren mit eige-
ner Kraft nicht mehr méglich
— der Motor war unverruck-
bar festgegangen. Als Ursache
fir diesen ersten unfreiwilli-
gen Stop wahrend der gesam-
ten Dauertest-Distanz wurde
spéter beim Zerlegen des Mo-
tors das abgerissene AuslaB-
ventil des vierten Zylinders
festgestellt — jenes Zylinders
also, der bei der letzten Kom-

pressionsdruckmessung den
héchsten Druckveriust aufge-
wiesen hatte. Wahrscheinlich
hatte eine zunédchst langsam
beginnende Undichtigkeit am
Ventilsitz zum Durchbrennen,
zu immer stérkerer Oberhit-
zung und schlieBlich zum
Bruch des Ventils gefiihrt. Da
der Motor beim Auftreten des
anormalenGerauschs nichtso-
fort abgestellt werden konnte,
traten neben dem eigentlichen
Ventilbruch noch eine Reihe

teilweise recht ungewdhnli-
cher Folgeschéden auf:Brenn-
raum und Kolbenboden wur-
den véllig zerhdammert, der
Kolbenboden brach schlieB-
lich durch und gab so fiir den
Ventilteller den Weg ins Kur-
belgehéduse frei. Dabei geriet
er offenbar so zwischen ein
Gegengewicht der Kurbelwel-
le und die Nockenwelle, daB
diese in drei Teile zerbrach.
Folgeschdden zeigten sich
auch an fast allen Gleitlagern:

Bei der Demontage des
Kiifer-Motors kam als
Folge eines abgerisse-
nen Ventils ein vollig
zerstorter Kolben zum
Vorschein (1). Nichts
mit dem Ventilschaden
hatten dagegen Risse zu
tun, die sich an allen
vier Kerzenlochern zeig-
ten (3). Die Zylinder (2)
wiesen ebenso wie die
Nocken sehr gute Lauf-
bilder und kaum meB-
baren VerschleiB aul.
Wiihrend der Ventil-
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schaft ordnungsgemii
in seiner Fiihrung

steckte, wurde der zuvor
kreisrunde Ventilteller
bis zur Unkenntlichkeit
deformiert (4).

Durch den auBer
Kontrolle geratenen
Ventilteller trat ein
doppelter Nocken-
wellenbruch auf (5).

Dienstfahrt

Hier waren bei an sich sehr
gutem Laufbild die Oberfla-
chen vom aluminiumverseuch-
ten Ol durch Plattierungen und
Riefenbildung weitgehend
verdorben. Durchweg sehr
gute Laufbilder ohne nen-
nenswerten VerschleiB konn-
ten an den drei intakten Zy-
lindern und Kolben, an Kol-
benringen, Nocken und Ven-
tilstoBeln sowie an den Ven-
tilen und deren Fiihrungen re-
gistriert werden.

Zweifellos wére der Motor —
ebenso wie das (brige Auto
— ohne den aufgetretenen
Ventilschaden noch fir viele
tausend Kilometer gut gewe-
sen. Daran hétte wahrschein-
lich auch ein anderer Umstand
nicht viel geandert, der bei
der Demontage zutage trat
und der fiir VW-Werkstattleute
ein gewohnter Anblick ist: An-
risse in den Brennrdumen, die
sich von den Zindkerzenlo-
chern zu den Ventilsitzringen
erstreckten und die bevorzugt
bei solchen Kéfer-Motoren
entstehen, bei denen die Ker-
zen unnotig fest eingeschraubt
werden. Jedenfalls deuten die
Risse an, daB die luftgekihl-
ten VW-Motoren nicht zu den
thermisch besonders gesun-
den Exemplaren zéhlen.
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Der aufgetretene Ventilscha-
den bewirkte nicht nur das un-
freiwillige Ende einer Dienst-
fahrt und einen unerwartet
frihzeitigen Abbruch des
Dauertests — er hat dar(ber
hinaus das bis zu diesem Zeit-
punkt sehr giinstige Kosten-
bild fir Wartung und Repara-
turen nachteilig veréndert.
Denn immerhin schldgt der
durch solch einen Schaden
erforderlich werdende Aus-
tauschmotor einschlieBlich
Montage mit der runden Sum-
me von 1500 Mark zu Buch —
Tauschmotoren sind auch bei
VW nicht mehr so billig. H. E.
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