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AUF EIN WORT.........

Unser Club wachst weiter. Dieses Jahr sind schon 8 neue Mitglieder eingetreten.

HERZLICH WILLKOMMEN! Emne Bite an alle Mitglieder: Be1 Adressenanderungen bit-
te rechtzeitig den Vorstand informueren! Es sind wieder Clubzeitungen und Post mit dem
Vermerk unbekannt verzogen zuriickzekommen.

Von anderen Clubs hort man wiedsr 6fier, daB3 sie Probleme mit threr finanziellen Situati-
on haben, dies ist ber uns erfreulicher Weise, dank dem umsichtigen Umgang mit unseren
Clubgeldern, nicht der Fall.

Die Wochenenden im April und Ma: waren mit Oldtimermarkten, Treffen, u.s.w. fast wie-
der alle ausgebucht.

Ausserdem haben in Holland und Dortmund Gespriache u. Verhandlungen iiber einen
Beitnitt, des JN~FEE CLUB NEDERIAND , in den [ INT. #FEE CLUB , stattgefun-
den. Wenn die Ergebnisse der letzien Gespriche akzeptiert werden, wird der K70-Club
Nederland®, ab néchstes Jahr als emne Sektion des ,1. Int. K70-Clubs® fungieren, die weiter
thre eigenen Aktivititen beibehait Der K70-Club Nederland® hat zZt. ca. 50 Mitglieder.
Die Hollander bekommen dann schon in diesem Jahr, ab Quartal 3/00, unsere Clubzet-
tung, bei der zum Ubergang noch ma! eine [K70-Kontakt' beigelegt werden soll. Es wer-
den also demnichst in der [K70-POST® auch regelmidBig Beitrdge in niederldndisch er-
scheinen. Um die hohen Uberweisungsgebiiren in das Ausland zu umgehen, soll ua
auch fiir den Teilepool in Holland ein Clubkonto eingerichtet werden.

Es bestehen bekannter Weise vicle offizielle und private Kontakte zu den NSU-Clubs. Da-
her mochte ich hier auf einige Termune aufmerksam machen. Das Internationale NSU-
Treffen findet dieses Jahr vom 22 - 256 in Neckarsulm statt. Der 22.6. (Fronleichnam)
gilt als Anreisetag.

Die Prinz IG.“ feiert dieses Jahr ihr 20-jahniges Club-Jubildum vom 8.-10.9. in 49134
Rulle (bei Osnabriick), Gaststatte Lingemann, am Schiitzenplatz. Info; Thomas Bohmer,
Stadtweg 94, 49134 Wallenhorst, @ 05407/6483. Thomas ist der neue Vorsitzende der
Prinz IG und hat unseren Club herzlich eingeladen, mit méglichst vielen K70 daran teilzu-
nehmen. Ich kenne Thomas und seine NSU-Freunde Bramsche schon lange und wir ha-
ben z.B. auch schon Gemeinschafisclubstande organisiert.

Da der intemmationale Oldtimermarkt in Bockhorn dieses Jahr auf das lange Pfingstwo-
chenende fallt, ware doch die Gelegenheit giinstig, den Pfingstausflug nach dort zu ma-
chen und uns am Stand zu besuchen, oder gar mitzumachen. Ausser auf der stattfinden-
den Oldtimerrallye, gibt es auch noch sehr viele andere Oldtimer zu sehen, da jeder, der
mit dem Oldtimer kommt, freie Einfahrt aufs Gelande hat Wir stehen auf der gleichen
Stelle wie im Vorjahr. Stand 144-147, Einfahrt Tor 8 oder 9, Das ist die Standrethe zwi-
schen Zelthalle und Restauration 3.

Fiir unser internationales K70-Treffen in Salzgitter sind schon viele Anmeldungen einge-
gangen und wir haben dadurch auch einige neue K70-Adressen bekommen. Wer noch
Details tiber unser Treffen wissen maéchte, wende sich bitte an Mario Thimm (Adresse:
siche Impressum). IB.



Erinnerung
an das 14. internationale K 70-Treffen
am 01. und 02. Juli 2000 in Salzgitter

Liebe K 70-Fans,

fiir diejenigen, die die letzte K 70-Post nicht aufmerksam genug gelesen haben, erinnern wir an dieser
Stelle nochmals an das bevorstehende Jahreshaupttreffen. Genaue Informationen entnehmt bitte der
K 70-Post 01/2000. Es wird im iibrigen eine Anzahl von ca. 60 K 70 erwartet.

Eine (unverbindliche) Anmeldung wire sehr hilfreich, besonders wenn Ihr die Méglichkeit des
Massenquartiers nutzen wollt.

Bis dahin, Euer

Mario Thimm, Bruchweg 5, 29313 Hambiihren, 05084/92478
ab 01.06.2000: Kuckuckheide 10, 29308 Winsen/Aller, Te1.05143/669205

VORANKUNDIGUNG

Das siiddeutsche K 70-Regionaltreffen findet am 23.9.00 in Colmar/
ElsaB statt. Infos bei: Andreas de Wall, Mohringer Str.60,

78532 Tuttlingen, Tel.07461/13203

Vollstdndige Einladung folgt spiter.

FOR OUR ENGLISH-SPEAKING MEMBERS:

At the end of this year our club will be unified with the K 70-
Club of the Netherlands. So in the future you'll find articles in
Dutch language in this magazine.

At the moment our club has 105 members, who are living in 12
different countries and it's important for us to be a "interna-
tional” club - so we would like to see some articles in English
in the next magazines. Your stories, perhaps about your K 70 and
the things, you've made with it, are welcome. It would be inte-
resting to know, in what parts of the world the last K 70 have
survived - and what people now are keen on them.

Hope to hear from you!



Sektion Niedersachsen

Am 08. April 2000 versammelten sich an der Gaststatte Sophienruh in Sophiental bei
Peine bei frischem Frahlingswetter diese T VW K 70 und zusatzlich T weitere K 70
Fans mit Fremdfahrzeugen. Es war nach langer Zeit mal wieder das erste
Sektionstreffen in Niedersachsen und auBerdem fur einige K 70 auch der Saisonstart
nach dem Winterschlaf. Es wurde ein gematlicher Tag mit vielen guten Gespréchen
und wir haben uns gefreut, auch einige neue Gesichter dabei begriBlen zu dirfen.
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Bis zum nachsten Treffen, /




Jubildumstreffen
20.Jakre NSU Prinz IG
08. — 10. September in Wallenhorst

Voridufiges Programm :

Freitag : Anrcise , Begrddung und Neaskoatrolle , Ausgabe der Ermocnungsplaketien,
abends gemiitliches Beitammensem Musik,

Samstag : Fréhstick  Teilcmarkt, Geschicklichkcatsumicr , Kaffoc und Kuchen ,sbends
Feier im Schétzenhaus mit Mumk, Prasvericthung.

Sonntag : Frithstick | Ausfahn  Verabschiodung .

Das Nenngeld betrdgt 45 - DM Kontaktadressc:
Friihstiick ; 5, - DM.Gulaschsuppe; 8 - DM

FEmnzuzahien suf das Konto: Thomas Bobmer
Thomas Bdhmer Stadtweg 94
Kreissparkassse Rulic 49134 Wallenhorst
Konto-Nr.: 5515606 Tel .:05407/64%3
BLZ.: 26550105 By o Tk o]

Kennwort: NSU Prnz IG NG VL \s'«.-'
b -;'-—_;x.,_e_“-:*,.gq ¢
O g S Y il
e P
Anmejdeschiuss : 20 Juli 2080 1! B2

NAME : FRUHSTUCK:

VORNAME : SAMSTAG :
(Anzahl der Personen)
STRASSE:

PLZ UND ORT : SONNTAG :
(Anzahl der Personen)

FAHRZEUG :

PERSONENANZAHL : SAMSTAG (Gulaschauppe)
( Anzahl der Personen)
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So finden Sie uns

Hamburg OSNABRUCKER
Bremen \ WIS [RTDECKEN beQ‘d

Bersenbrick
g
NSU-Treffen
Gaststitte Lingemann
Bramsche .

Wallenhorst .; o=, /

BAB Ausfahrt
Osnabriick Nord/
Wallenhorst

Amsterdam

/

Minster
Dortmund

-. Vehrter Landstrabe [L108) =~ Ostercappein

Rulle

(g

Hannover

Bielefeld

Wegbeschreibung:

- Al Abfahrt Osnabrick Nord/Wallenhorst

auf cie

L1092 in Richtung Ostercappeln

— nach 3km auf der linken Seite

Hotel Bitter

GroBe Stralle 26
49134 Wallenhorst
Tel. 05407/8810
Fax 05407/881100
EZ: 89DM
DZ:129DM

Gistezimmer

Gasthof Zur Post
GroBe Strafe.17
49134 Wallenhorst
Tel. 05407/1636
EZ: 60DM

DZ: 85DM



Wie ich ein K70-Fan wurde - und blieb

Zuerst ein kurzer Rickblick.

Es fing 1956 mit einer NSU Super Fox an. Fixe Fahrer fahren Fox. So hiess
damals die Werbung. Und da war etwas dran. Die Fahrleistungen der Fox
waren im Vergleich mit anderen Fabrikaten beeindruckend. Ich war von NSU
sehr angetan.

Dann folgte ab 19589 eine 250er BMW.

Ab 1962 musste ein PKW her. Ich entschied mich fiir eine Renault Dau-
phine. Die Fahrleistungen waren hervorragend, aber es war eine Rostlaube.
Ein NSU Prinz war mir zu klein. Beim 1000er Prinz gefiel mir die Frontmaske
nicht, Ein Kafer war zu lahm und hatte lingere Lieferzeit. Wie schon erwahnt,
der Renault war eine Rostlaube. Es kam hinzu, dass deutsches Werkzeug dafiir
nicht passte. Da schwor ich mir, keinen Auslinder mehr zu kaufen. Darum 1966
weg damit!

Es folgte ein NSU Typ 110 SC. Meine Frau und ich waren von dem Fahr-
zeug sehr angetan. Fiir zwei Personen war es gerdumig genug, und es hate
exzellente Fahsleistungen. Ausserdem war es reparaturfreundlich, Mittelklas-
sewagen héngte ich damit auf Land- und Bundesstrassen spielend ab und das
bei einem Benzinverbrauch von 7 bis 81/100km. Allerdings war bei dieser etwas
rasanten Fahrweise nach 10000km der erste Reifensatz glatt. Ich gewéhnte mir
einen zivilen Fahrstil an. Nach neun Jahren und 226 000km war wegen Fa-
milienzuwachs und Hausbau ein grésseres Fahrzeug fillig. Ein Neffe von mir
erwarb den NSU. der immer noch in gutem Zustand war. Nach einem Unfall
mit mehrmaligem Uberschlag kam fiir den NSU das Aus. Er war platt wie eine
Flunder; aber mein Neffe unverletzt.

Zwischenzeitlich (1968-1969) wurde von NSU ein Mittelklassewagen an-
gekiindigt, der mich stark interessierte. Doch dann kam das Aus fiir NSU, der
weitere Weg ist ja bekannt.

Ende 1970, Anfang 1971 wurde dann der von NSU entwickelte und mit viel
Vorschusslorbeeren herausgebrachte VW K70 vorgestelit. Doch in der Zeit war
ich ein armer Student und konnte von dem K70 nur triumen. Fiir mich stand
fest, dass irgendwann mal ein K70 hermusste. Vor allem die Gerdumigkeit,
die guten Fahreigenschaften und die Wartungsfreundlichkeit, vom NSU 110
bekannt, hatten es mir angetan.

1976, nach erfolgtem Hausbau konnte ich mir den ersten K70L mit 75PS
zulegen. Leider war es einer aus der beriichtigten 1974er Rostserie. An vollig
glatten Flachen entstanden Rostaufblithungen trotz guter Lackpflege. Ende
1979 tauchten beim Motor Hitzeprobleme auf. Auch eine gute VW Werkstatt
konnte die Ursache nicht feststellen. Es kam, wie es kommen musste, eines
Tages klapperte der Motor.

Meine Werkstattgliubigkeit hatte ich schon lange verloren. Es galt: selbst
ist der Mann.

Die Ursache der ﬁberhitzung war ein Gummidichtring vom ()lﬁlter, der
sich im Wasserkanal des Zylinderkopfes eingeklemmt hatte und den Kiihlwas-
serumlauf verhinderte.

Wie kam so ein Dichtring in den Wasserumlauf? Von mir auf jeden Fall
nicht. Das Fahrzeug war in den Vorjahren regelmisig betreut worden! Die



Frage war: was nun? Laut Werkstatt sollte ein Ersatzmotor mit Umbau etwa
2500 DM kosten.

Durch Zufall sah ich dans sinem Héandler einen 100 PS K70 LS Sonder-
modell, sonnengelb mit schwarzen ‘ﬂltenstrexfen Bauj. 1973, 65 000km stehen.
Bis auf kleinere Beulen war er '::_ zutem Zustand. 3000 DM war der Preis. Bei
2500 DM wurden wir uns einig

Dieser LS kostete nicht mehr als ein Austauschmotor, und den 75 PS K70
hatte ich dann immer noch zum Ausschlachten.

Mit den Fahrleistungen des LS war ich anschliessend noch zufrieden. Doch
im Mai 1981 bei 90 000 fing der Motor mit Kurbelwellenlagerschaden an zu
klingeln, eine typische LS Krankheit.

Der nachfolgend eingebaute Mator kostete rund 3000 DM.

Im September 1991 gab es bei 165 000 km das gleiche Problem. VW Spe-
zialisten schafften es nicht, den Motor optimal einzustellen. Nach meiner Er-
kenntnis liegt ein Problem bei der Ziindeinstellung und hier insbesondere beim
Ziindverteiler. Bei dem vorigen Motortausch war ja auch der alte Ziindverteiler

wieder eingebaut worden
er Lagerung 1,0 mm Spiel. Bei zunehmender Dreh-

Der Verteiler hatte in der
zahl des Motors setzt der Fliehkraftregler ein, der den Ziindzeitpunkt ver-

schiebt. Wenn die Verteilerwelle Spiel hat, dann wird der Unterbrecherkon-
taktabstand von 0,4 mm bei laufendem Motor nicht gewihrleistet. Der 100 PS
Motor ist ja im Ziindbereich Zusserst sensibel. Fiir die Ziindeinstellung benut-
ze ich nur eine einfache P.-'?;Z:."it‘.'-.;‘l Auch damit ist eine genaue Einstellung
moglich. Bei den ASU Untersuchungen meiner iibrigen fiinf K70 brauchte an
der Ziindung nichts korrigiert zu werden.

Doch nun zu meinem eigentlichem Thema: das Rostproblem.

Auch der K70 rostet so vor sich hin genauso wie andere Fabrikate aus den
60er-T0er Jahren.

In Gespréchen mit K70-Fans hire ich sehr hdufig Berichte iiber K70-Schlach-
tungen aber kaum einmal davon, dass einer \Vieder vrundlegend aufgebaut wird.

p—=

Die Restaurierung
wird geplant.

Aus dem Grunde halte ich es fiir angebracht, in einem Bericht die Schwie-
rigkeiten und Erfahrungen darzustellen. Ein Hinweis vorab: ich bin ein Bastler,
irgendwelche Experten wurden nicht beteiligt. Alle Arbeiten von der Blechbe-
arbeitung bis zum Lackieren wurden selbst erledigt (die letzten drei Lackie-
rungen aus bestimmten Griinden nicht mehr).
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. Die \’grbereit-—.mg einer Restaurierung beginnt mit dem Ausbau aller beweg-
llcher} Teile. Anschliessend wird die Karrosserie hochkant auf die Seite gestellt.
Als Unterlage dient eine Schaumstoffmatratze. Dadurch werden Beschidigun-
gen an den Kotfliigeln vermieden. Diese Arbeiten werden durch eine Grube und
einen variablen Flaschenzug erleichtert. Darum brauche ich keine Fremdhilfe.

Durch die Seitenlage der Karosse erzielt man eine optimale Arbeitshéhe.
Eine Hebebithne ist fiir derartige Artbeiten nicht hilfreich. Sie behindert nur:
darum habe ich keine. ’

Die meisten Elecharl
wendig,

BLlai

AuBenschweller -
&1 Stehblech und An-
: '_d schlufiblech zum

Als Arbeitsgerite benutze ich eine kleine Flex 115er Scheibe, eine vielsei-
tige Bohrmaschine und ein Schutzgasschweissgerdt. Bei der ersten Renovie-
rung 1987 hatte ich mir fiir ein paar hundert Mark ein kleines Schutzgassch-
weissgerat vom Baumarkt geholt. Von diesen Dingern rate ich ab. Der Nach-
teil: punktgenaues Schweissen ist kaum moglich. Der Schweissvorgang beginnt
schon, sobald man sich dem Blech mit der Pistole auf ca. 5 mm néhert. Die
Stromzufuhr lisst sich nicht exakt einstellen. Die Stromstérke reicht haufig
nicht aus, um die zwei aneinanderliegenden Bleche bei den Schweisspunkten-
Nihten zu verschmelzen. Darum habe ich mir vor mehreren Jahren ein Profi-
Schutzgasschweissgerat zugelegt. Seit der Zeit konnen sich die Schweissergeb-
nisse sehen lassen. Ein Ausserst wichtiger Hinweis dazu: In dem Augenschutz-
schild gibt es die unterschiedlichsten Gléser. Fiir die Punktschweissung sollte
eine hellere Ausfilhrung gewshit werden. Dadurch ist der Schweissvorgang gut
zu beobachten und man erzielt das erwiinschte Ergebnis. Vorteil: nur noch
wenige nachfolgende Schleifarbeiten.

Ein weiterer wichtiger Punkt: Im Schweissbereich miissen die Bleche blank
sein und fest zusammengepresst werden; entweder durch Gripzangen oder
Schraubzwingen, Wo das nicht mdglich ist, werden im Abstand von ca. 10
cm Locher gebohrt und durch 6mm-Schrauben die Bleche zusammengepresst.
Nach dem Punktschweissen konnen die Schrauben entfernt und die Locher zu-
geschweisst werden. Vor dem Punktschweissen wird im Schweissnahtbereich
im Abstand von ca. 4 cm ein 6 mm-Loch gebohrt. In diesem Lochbereich wer-
den durch den Schweissvorgang beide Bleche verbunden. Das Resultat muss so
sein wie aus der Fabrik. Es ist moglch- selbstverstindlich ist es mithsam und
zeitraubend- mehrere hundert Locher zu bohren und zu verschweissen.



Doch bevor geschweisst wizc sind erst einmal andere Vorarbeiten notwen-

dig. Erfahrungsgemass sind &= Schweller- und Anschlussbleche zur Bodenplat-
te im Bereich der Wagenheberaufnahme zerbroselt. Ich halte nichts davon nur
diese Teilbereiche zu ersetsen Alle drei Bleche werden auf der ganzen Linge
herausgetrennt. Bei den A -.-_--:s:'_-_-"*llern nur soweit, dass der Reparaturbe-
reich von den verchrohmten Tireinstiegblechen verdeckt wird.

Jetzt beginnt das Problem =it den Ersatzblechen.

Die Aussensch“ellrv £:i0% == 1 noch, aber die anderen zwei... Vor mehreren
Jahren habe ich mir Schaticnen vom inneren Stehblech und vom Bodenan-
schlussblech angefertlf' unc Narosseriebleche in der Grésse 100cm x 200cm,

Blechstédrke 1,4 mm, besorg:
Ein befreundeter O fie

an 15t bel einer Stahlbaufirma in meinem Ort

beschiftigt. Diese Firma hat eine elektronisch gesteuerte Blechschere und Ab-
kantbank.

Nach Feierabend haben wir dann gemeinsam vier Satz Lingsbleche und
zehn Paar vordere Lin ;: razer (unter den Vordersitzen) angefertigt. Das in-
nere Stehblech muss an den Eaden und in den Tiirausschnitten passend ge-
macht werden, nicht zu verzessen die vielen Bohrungen oben und unten fiir
die Schweisspunkte, Das ngin ale Stehblech ist zwecks Gewichtsersparnis mit
Ausstanzungen versehen. Darauf verzichte ich. Dafiir werden Beliiftungslécher,
12 mm, gebohrt, die gleichzeitiz fir die Hohlraumversiegelung geeignet sind.
Ein besonderer Schwachp ___'::. cer originalen Stehbleche besteht im Bereich der
Wagenheberaufnahme VOITie Z;r'.-:;a Tages landet der Wagenheber beim Rad-
wechsel im Innenraum und der K70 bleibt an Boden. Um diese Schwachstellen
zu stédrken, werden Flacheise ’{- imm | x 0mm b x 20mm h, aufgeschweisst,

s Der Bereich hinter{- _ eheraufnahme ist ein besonderes Problem. An
diesem Stehblech ist mit drei i'.:‘:;. uben an jeder Seite die Achsaufhingung
befestigt. Durch die rechte Ssitz verlduft auch noch der Tankeinfiillstutzen.

'ﬁHOt‘Jm/m ’{)( éC-}‘(‘_;-,' -:', X -;-4—'.}4“ t . 69;-‘41 Bb"o{c'ﬂq;qjcﬁ fﬂﬁé!&cﬁ
wicd Ghnlich verfehpep

AuBenschweller -
Stehblech und An-
schlu3blech zum Bo-
den sind eingeschweift.
Durch die Seitenlage
'wird eine gute Arbeits-
 hohe geschaffen. Die

- Seitenlage wird durch

j eine Stiitze und einen
' Flaschenzug gesichert.

1
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Selbst diese original 2mm dicken Bleche sind hdufig zerbréseit. Die Hinterachse
kann sich dann mal beim Fahren selbstindig machen.

Fiir diese Bleche verwende ich 100mm hohe, 40mm breite und 4mm starke
Baustahlprofile. Sie passen bestens.

Vor dem Ersetzen dieser Teile wird genauestens das Mass und der Sitz der
Schrauben abgenommen, die die Achse halten, sonst entstehen Spurprobleme
bei der Hinterradfihrung.

Durch das rechte Teil wird mit etwas Miihe die Offnung fiir den Tankstutzen
rausgeflext. Bei dem Einbau dieser Profileisen entsteht eine hervorragend sta-
bile Basis fiir die Befestigung der Bodenplatte und des Bodenanschlussblechs.
Nach Versiegelung der Hohlr2ume bin ich mir sicher, dass in den nédchsten
20 Jahren kein Wagenheber mehr durch das Bodenblech geht. Originalfreaks
mdogen mir verzeihen, dass ich die Rundlochbleche, die fiir die Vermessung nach
einem Unfall vorgesehen sind, nicht erwdhnt habe. Ich lasse sie einfach weg.
Aus drei Griinden:

1. Wenn ein Fahrzeug nach einem Unfall derart verzogen ist, lohnt keine
Instandsetzung,

2. Mir ist kein K70 bekannt, der nach einem Unfall auf der Richtbank war,
3. Es sind nur Dreck- und Rostherde.

J. Wasmuth

Fortsetzung folgt !

Nachtrag zum Thema “Auf dem KriegsfuB mit der Autoelek-
trik”

Unrunder und bockiger Motorlauf ist, nicht nur beim inzwischen 20 - 30 Jahre
alten K 70, ein Problem.

Auch ich kenne solche Félle aus meiner taglichen Werkstatterfahrung. An al-
teren Fahrzeugen (ab ca. 5 Jahren), vor allem an ungepflegten Wagen mit
total verdreckten und durch Streusalz korrodierten Motoren und somit ver-
gammeltem, grinspanigem Zindgeschirr sind Aussetzer keine Seltenheit.

Wie von J. Wasmuth geschildert, hilft in solchen Fallen nur die Radikalkur mit
Rund-um-Gliicklichpaket: neue Kerzenstecker, Kabel, Verteilerkappe und
-finger.

Zung Aufspiren solcher Fehler bedarf es ubrigens keiner teuren Ausristung
wie Ohmmeter etc..

Am besten ist eine dunkle Nacht und eine GieBkanne!

Den Motor samt Zindung regelrecht duschen.

Dort, wo der Motor “reagiert”, liegt der Hase im Pfeffer.

Erkennbar am blauen Funken, der sichtbar sich nach auben “mogelt”.

Erkenntnis: Mein alter Meister sagt immer: “Immer, wenn man den Vergaser
verdachtigt, liegt der Fehler in der Zindanlage.” _
Eine einwandfreie Ziindanlage ist vor allem bei Katalysator-Fahrzeugen wich-
tig.

Markus Retz



Ein interessantes Gesprach mit der Fachfrau - oder Letz’s Fetz

L=ben mir mal wieder einen K 70 in meine
einen K 70L Modell “72 in Kasanrot mit
Lederbeigen Kunstledersitzen, o0 =2 Schigbedach, seine Art damit umzugehen
war etwas unkonventionell, sprich .:G “M/H Grenze wurde schon beim Losfahren in
der Garage erreicht. Mehr als ein Fa=r Maonate hat es auch nicht gedauert bis der Motor
aufgab, ich habe das Wrack dann umsanst abgeholt.

Zum Schlachten war er zu schads “uzum sin Motor muf} her. Ein 100 PS Motor war
sofort zu haben, zwar ohne Wassespumpe und Vergaser aber das war ja kein Problem.
Die Wasserpumpe wurde vom Schrottmator ubernommen, der Vergaser wurde auf
100 PS umgebaut, die nétigen Te's konnte man damals noch beim Solexdienst
beziehen. Zwar sind die Kanzle im Vergasergehause beim Handchokevergaser etwas
anders als beim Startautomatikvergzser zber das mulR sich nicht unbedingt negativ
auswirken. Beim besagten Solexdenst wurde das Kraftstoffniveu in der Schwimmer-
xammer und die Einspritzmenge der Beschleunigerpumpe auf die Werte fur den 100
PS Motor eingestellt. Intressanizrwss= wurde diese Werkstatt von einer Meisterin
geleitet, die in den sechziger Jahren 2uf NSU Rennen gefahren ist und auch wahrend
meines Besuches stand noch ein NSU TTS in einer Werkstattecke. Wir kamen ins
Gespréach, beim Plausch kam einiges 2us dem Nahkastchen ans Licht, das auch fir
andere von Interesse sein kann

Der NSU K 70-Motor hatte die Drosse'«i2ppe nicht am Vergaser sondern im Ansaug-
stutzen kurz von dem Wassema" das brngt eine extrem direkte Gasannahme, darauf
abgestimmt war auch der Vergassr cer als dreifachvergaser vorher nur beim Porsche
911 eingesetzt wurde und als Sw v gelten kann. Der Motor wurde also gezahmt, der
Vergaser wurde aber beibehzlten =zigentiich ist er fir diese Motorabstimmung kaum
noch geeignet, die allgemein bekannten Mangel sind also konstruktiv vorgegeben.

Ein besonderes Problem stellt die spatere Startautomatik dar, die Einstellung mu auf
den Zehntelmilimeter genau erfclgen um =ine korrekte Funktion zu erreichen, wenn die
ohne Lagerbuchsen aufeinanderrsibenden Teile des Gestédnges ausgelaufen sind, ist
eine exakte Einstellung nicht mehr Maoglich. Die ldee mit dem Umbau auf Handchoke-
vergaser fand sie also gut, auch weil die Beschleunigerpumpe hier mittels einer
Stellschraube viel exakter einstelit werden kann. Wenig angetan war sie auch vom
neueren Plastikluftfilter, mit dem z'ten Blechiuftfilter ist in Verbindung mit den langen
Vergaserflanschen ein besserer Motorizuf zu erreichen. Ferner empfahl sie den Einbau
einer HKZ, also einer Hochspannung Kondensator Ziindung in Verbindung mit Bosch
Platin Zindkerzen W6DP. Diese Platinkerzen erreichen sofort nach dem Kaltstart ihre
Betriebstemperatur, in Verbindung mit dem Extrem starken Zindfunken der HKZ |duft
der Motor direkt nach dem Kaltstart perfekt rund. Ein weiterer Vorteil der Platinkerze ist,
dal} die Mittelelektrode bis zur Spitze vom lIsolator umgeben ist, so kann der Zundfunke
nur von der Spitze der Mittelelektrode zur Spitze der Masseelektrode springen, also nicht
auch wirkungslos zur Seite hin wie bai einer normalen Kerze. Der Elektrodenabstand
lalt sich auf ca 1,2 MM vergroern, hierdurch wird das Benzin-Luft Gemisch auf
gréRerer Flache entziindet. lhren Renn-TTS hat sie ohne Bigelelektrode gefahren, der
Zundfunke sprang mit der HKZ gleich auf den Kolbenboden uber. Ich habe mich genau
an die Ratschlédge gehalten, der Wagen lief gigantisch gut, bei meinen original
belassenen K 70 mit 100 PS habe ich nie so perfekte Lauf-und Verbrauchswerte
erreicht.

Damals, im Orwelljahr 1984, sput=
Halle, Olli, ein ziemlicher Klapskzi

)
! a

l7l (4]
i o l‘ (¥

Arne Kunstmann
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Paris, February 8™, 2000

PRESS RELEASE

EUROPEAN PARLIAMENT ADOPTS AMENDMENTS
IN FAVOUR OF HISTORIC VEHICLES

The European Parliament completed its second reading of the "End-of-Life Vehicles"

Directive during its plenary session held in Brussels on February 3™ 2000 and attended by
more than 500 parliament members. Among the various amendments proposed, six of them

interesting historic vehicles were adopted. Four of them meet FIVA's concems regarding the
protection of historic vehicles:

" Historic vehicles and vehicles of value to collectors are therefore not covered by the
definition of waste laid down by Directive 74/442/EEC and do not therefore fall within
the scope of this Directive”. ]

W Cherished vehicles' means any historic vehicle or vehicle of value to collectors keptina
proper and environmentally sound manner, ei ther ready for use or stripped into parts".
"Vehicles intended for museums or designated 'cherished vehicles' shall not be covered by
this Directive".

"Temporary de-registration without presentation of a certificate of destruction shall be
permissible”.

Two of them deal with the collection and certification of spare parts, they were not
supported by FIVA:

" _economic operators (shall) set up systems for the collection of all end-of-life vehicles
and of used parts removed wlten passenger cars are repaired”.
" the Conimission shall adopt appropriate measures... to ensure that components from

end-of-life vehicles are re-used only on condition that they do not give rise to any safety
or environmental hazards".

This vote clearly reflects the actions made by FIVA and by its European members who
spared no efforts to convince their national MEP's to exclude historic vehicles from the
Directive so that our motor vehicle heritage can continue to exist throughout the next
generations. But our action has to be pursued and pressure must be kept on every national
governments in order to influence the European Commission to take into account our

concerns at the level of the Council, even if Parliament and Council enter a Conciliation
Procedure in the future.

Michel de Thomasson, FIVA General Secretary. 49. Bd Suchet. 75016 Paris, France.
Telephone: 33 1 42 15 11 21: Fax 33 1452039 71; e-mail: mdethomasson@wanadoo. fr
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Ubersetzung der Presseinformation der FIVA
vom 8. Februar 2000 zur EU-Altautoverordnung

Europaparlament beschlieBt Zusiitze fiir historische Fahrzeuge.

Das Europaische Parlament beendete seine zweite Lesung der End of Live
Vehicle Direkzive wihrend seiner Plenarsitzung in Briissel am 3.2.2000, an
der mehr 2ls 500 Parlamentarier teilnahmen. Unter den vorgeschlagenen

@;\q_ ‘ Zusitzen wurden sechs beschlossen, die historische Fahrzeuge betreffen. Vier
va‘.&}@“%ﬁ% davon entsprechen den Bemithungen der FIVA zum Schutz historischer
) Fahrzeuge.
g%%% — Historische Fahrzeuge und Fahrzeuge mit Sammlerwert werden daher
nicht ven der Definition von Abfall betroffen, wie in der Direktive
g’%‘%ﬂ“’% 74/442/EEC beschrieben. Sie fallen daher nicht in die Zielgruppe dieser
(e Direktive.

— Liebhaberfahrzeuge sind alle historischen Fahrzeuge oder Fahrzeug mit
§§ Wert fiir ihre Sammler, die in umweltvertraglicher und sauberer Umgebung
- entweder bereit zur Nutzung oder als Teiletriiger gelagert werden.

—Fahrzeuge, die fiir Museen bestimmt sind oder als Liebhaberfahrzeuge be-
zeichnet werden sollen nicht unter diese Direktive fallen.

~Voriibergehende Abmeldung ohne Verschrottungsnachweis soll erlaubt sein.

Zwei daven befassen sich mit der Sammlung und Bezeichnung von
Ersatzteilen. Sie wurden nicht von der FIVA unterstiitzt.

— Geschiifisbetriebe sollen ein System aufbauen um End of Live-Fahrzeuge
sowie bei der Reparatur anfallende Gebrauchiteile einzusammeln.

— die Kommission soll geeignete Mafinahmen ergreifen um sicherzustellen,
dap Teile von End of Live-Fahrzeugen nur dann weiterverwendet werden sol-
len, wenn sie kein Risiko fiir Umwelt und Sicherheit darstellen.

Dieses Ergebnis reflektiert eindentig die Aktionen, die durch FIVA und seine
Europiischen Mitglieder eingeleitet wurden, welche keinen Aufwand scheu-
ten, ihre nationalen Parlamentarier davon zu iiberzeugen, daB historische
Fahrzeuge von dieser Direktive ausgenommen werden sollen, so daf unsere
automobile Vergangenheit fiir die nichsten Generationen weiterexistieren
kann. Aber unsere Aktionen miissen weitergehen und der Druck auf unsere
nationalen Regierungen mu8 bestehen bleiben, damit diese die Europiische
Kommission dahingehend beeinflussen, unsere Bedenken _auch auf
Ratsebene zu beriicksichtigen, selbst, wenn Parlament und Rat in Zukunft
noch den VermittlungsausschuB in Anspruch nehmen sollten.

BUNDESVERBAND DEUTSCHER MOTORVETERANEN-CLUBS e.V.
Berner StraBe 75, 60437 Frankfurt
Telefon: 069 - 508 308 01 Fax;: 069 - 508 308 03
www.deuvet.de
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"Style Auto"
Biich ertip: Jeider keine Angaben Ober den Verlag vorhanden.

I:VJ :6(44 j/{u‘.:.é & c,é,_,
"‘""j .' 33"‘4{ asch

Le fotografie pubblicate in &
illustrano le principali fasi g
VW K 70, in particolare:

a pag. 59 assistiamo a tre me
cronologica dall'alto in basss
assemblaggl della struttura &
e posteriare (a destra) dellz

nefle due pagine precedenti,
successive dell'assemblaggic
maschera princlpale: saldate
anteriore e posteriore al pau

sinistra), montaggio delle fis
rivestimento parafanghi post
alto), scatolatura della cornic
basso) e completamento de

con l'aggiunta del rivestimers
anteriori [a destra);

a sinistra e a pag. 66, sel Ime
«zoom=) del carosello di con
saldature e finizione del grez
operaré su 22 scocche contes
nel fotocolors della pagina a
dell'impianto di verniciatura ©
preparazione per |'Immersicy
ed il momento culminante &
organi meccanici sotto la care
abbigliata. DI questa fase fo
processo produttivo defla K78
tre Immagini In sequenza ¢y
Da questa Immagini appare &
tecnologico tra metodi e ab
lavorazione del reparto asses
tutti gli altri seiiorl produts:
Maschere e saldatricl a funz
(nessuna operazieng in tran
clog), trasporto non convogly
dei vari sottogruppl, ecc, som
comungue hanno fortemente

le raglonl esposte In preceds
tecnologia costruttiva Volkss
possiamo gia avere un'idea »
Immediatamente successiva |
scocche nel reparto ciod di 5
del grezzo,

"Der 7. Sinn"
Naumann & Gobel Verlagsgesellschaft, Koln
ISBN -3-625-10708-2

Trotzdem, die grau-
same Unfallstatistik
kdnnte wesentlich
glnstiger aus-
sehen, wenn alle
mehr Riicksicht-
nahme tiben wiir-

den. Fehler werden sondern auch bei
immer gemacht, sich selbst.

wenn Menschen

agieren. Aber man

sollte versuchen, sie

nicht nur beim an-

deren zu sehen,




Neulich beim Ventilschaftdichtungen ersetzen ...

Nachdem ich mir
(endlich) einen K 70
zugelegt hatte (72er K
70 L in texasgelb, An-
zebot in K 70 Post
Anfang 99), blieben
natiirlich diverse Ar-
beiten an Karosserie
und Technik nicht
aus.

Vor allem die Tech-
nik an dem 1. Hand
Oma - Auto bedurfte
einiger Zuwendung.
Zum Beispiel neue
Abgasanlage, grofie
Motorinspektion,
neue Wasserschliu-
che und einige Wak-
kelkontakte an der
Elektrik.

Unter anderem waren
die fast
“versteinerten” Ven-
tilschaftdichtungen zu
erneuern. An und fiir
sich kein Problem, da
ich bei VW meinen
Beruf erlernt habe
und auch daheim tiber
eine entsprechend
gute Ausriistung ver-
flige.

Also los, von Joachim
das Sonderwerkzeug
zum Spannen der
Ventilfedern ausge-
liechen, 1. Zylinder auf
OT, die Ziindkerzen
entfernen, den Nippel

fur Druckluft rein
USW...

Nachdem ich drei Zy-
linder fertig hatte, war
ich der Meinung, dal3
ich mir ein Bier
verdient habe. Als ich
zurick kam, dachte
ich. nanu, wo ist denn
das EinlaBventil?
Ehrlich, es war nur
ein Bier!!!

Nach genauer Priifung
fand ich es, es 1st in
den Zylinder gefal-
len!!! Nachdem viele
neue (vor allem hier
nicht druckreife)
Worte aus der Werk-
statt hallten, fand ich
auch den Grund,
warum: Mein Vater
hatte in meiner Ab-
wesenheit den Kom-
pressor abgestellt.
Zum Gliick war er zu
dem Zeitpunkt auBer
Haus.

Wie bekomme ich das
Ventil wieder heraus?
Versuche mit Ma-
gnetstab und einem
alten Ventil lieBen
hoffen. Als ich den
Magnetstab vorsichtig
durch die Ventilfiih-
rung schob, machte es
Klick, das Ventil
wurde “angezogen”
und der Stab langsam

aus dem Zylinderkopf
gezogen. Hier wire
die Geschichte ei-
gentlich zu Ende.
Aber beim Raus zie-
hen, immer noch vor
Wut zitternd. fiel mir
das Ventil erneut in
den Motor. Aber
diesmal nicht senk-
recht, sondern es
stellte sich schrig.
Alle, die mich einen
Trottel oder schlim-
mer schimpfen wol-
len, haben jetzt Gele-
genheit dazu.........
Danke, ich hab's ver-
dient.

Na ja nach ca. zwei-
stiindiger Fummelei
hatte ich das Ventil aus
dem Motor gezaubert.
Ohne Zylinderkopfde-
montage.

Die Moral von der Ge-
schicht: Kleine Kinder
und alte Leute...

Oder wie man aus einer
Routinearbeit ein Ta-
gesgeschift macht.

Markus Retz



A12.3 Stahlkurbeldach Typ 5, Mocell 48 , VW K 70

o 2y beachten beim Ausfihrliche
Nr. Benennung Stica skt Einbau Al
1 Deckelverkisidung t
2 Befestigungsciip 7 Prifen, ggof, ersaizen
3 Blatifeder 14
4 Fihrung — vorn 11
links/rechis
S Sechskanlschraube 2i2
(selbstsicharnd)
(-] Einstellschrouse i A12.3/541
fiir Hohenverg=llung
7 Gleirstick L Prifen, ggf. ersatzen
8 Sechskentschroube mit 2:2
Sicherungsschelbe und
Sechskanimuiter
9 Klemmstick mit 17
Fohrungsstift
10 Verbindungsronr i
11 Zugstsnge for 11
Wasserfangbiech
<12 Y¥oiserianghlech 1
mil Profildichtung
13 Stahlkurbeldachdackel 1
14 Dichtung for 1 Priifen, ggi. erseizen
Stahikurbeidachdeckel
15 Gummipuffer 4
16 Kulissenfahrung m
mit Aussteller
17 Linsensenkschraube 2
18 Kreuzschlitzschraube mi} 2

Unterlegscheibe
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Kurbeldachdeckel | Deckelverkleidung aus- und einbauen



Stahlkurbeldach Typ 4, Modell 48 ,, VW K 70" A12|3

Ausbau

1 - Kurbeldach etwas &ffnen.

2 - Deckelverkleidung im vordersn Serecn cus
drei Befestigungsclips — Nr.2 — sacs ontan
herausziehen.

3 - Kurbeldach schlieflen.

4 - Verstellhebel in die Position 2 schwerskes und
den Deckel hinten anstellen,

Y
]
n
\

5 - Blattfeder — Nr, 3 — hinfen cushssgen und
Deckelverkleidung nach hintea = =

Einbau

1 - Zugstangen — Nr. 11 —vom WesserfznzSiech
von auflen in die Kulissenfihrung — ¢

eindricken.

VB —

2 - Kurbeldachdeckel in den Dachausschnitt sin-
legen und an der vorderen Fihrung — Nr £ —
lose anschrauben.

3 - Fuhrungsstift — Nr. 9 — durch den Au er
und dann in das Fiuhrungsstick ces Ssilzugss
bis zum Anschlag einfihren,

— Fihrungsstift muB aus dem Fuhrungsstock
ca. & mm herausragen. —

4 - Verbindungsrohr — Nr. 10 — unter lesichier
Spannung an den Klemmsticken befestigen.

5 - Parallellauf einstellen — siehe A 12341 —.

6 - Kurbeldachdeckel in der
— siehe A 12.3/5-1 —.

Hohe aqusrichien

7 - Kurbeldachdeckel hinten ca. 15 mm anstsllen.
Fihrung — Nr.4 — nach hinten bis zum

Anschlag gegen die Blattfeder dricken und

festziehen.

8 - Kurbeidachdeckel hinten aufstellen,

6 - Fiuhrung — vorn — Nr. 4 — links und rechis
abschrauben.
7 - Klemmstick — Nr.,9 — an einer Sejle vom

Verbindungsrohr — Nr. 10 — gabschrauben
und Teil noch innen herausziehen.

& - Kurbeldachdeckel anheben und Zugstangen
— Nr. 11 — vom Wasserablaufblech — Nr. 12
— aus der Kulissenfihrung links und rechts
— Nr. 16 — herausdriicken.

9 - Kurbeldachdeckel nach oben herausnehmen.

9 - Deckelverkleidung von hinten einlegen und die
hinteren Blatffedern — Nr. 3 —einhdngen,

Hinweis:

Die Deckelverkieidung muB vor dem Wasser-

fangblech liegen, da sich sonst der Deckel-

nicht absenken laBt.

10 - Kurbeldachdeckel absenken und anschlieBend

etwas offnen.

11 - Deckelverkleidung in die vorderen Befesti-
gungsclips — Nr. 2 — eindricken.

a = ca. 15 mm

Kurbeldachdeckel | Deckelverkleidung aus- und einbauen
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