VW
K70

Kein deutsches Auto erhielt je so
viele VorschuBlorbeeren wie der

K 70. Er wurde schlechthin als Wun-
derauto der Mittelklasse angesehen,
und zwar bereits zu einem Zeitpunkt,
als er noch im Hause NSU den letzten
Schliff bekam. Fiir die ausgezeich-
nete Publicity hatte neben einer
rihrigen Presseabteilung auch der
Ro 80 gesorgt, der in technischer
Hinsicht als Schrittmacher fur den
kleineren K 70 fungierte und tberall
Begeisterung ausléste, obgleich
Uber seine Alltagstauglichkeit noch
wenig bekannt war. Nach der Einglie-
derung der Firma NSU in den VW-
Konzern segelte der mit charakteri-
stischen Merkmalen Neckarsulmer
Automobilbaus versehene K 70
unter VW-Flagge auf dem Markt. Ob
er auch in puncto Zuverlassigkeit
dem guten Ruf der Wolfsburger
Produkte gerecht wird, unter-

suchte auto motor und sport in einem

* 50 000 Kilometer-Dauertest.
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Als Testobjekt fiir die Dauer-
prifung wurde die 90 PS starke
Version des K 70 ausgewahlt,
die deutlich bessere Fahrlei-
stungen als das um 15 PS
schwéchere Modell zu bieten
hat. Um praxisgerechte Resul-
tate zu erzielen, werden

due Dauertest-Priflinge aus-
nahmslos im Alltagsbetrieb
bewegt. Autobahnfahrten mit
hohen Schnittgeschwindigkei-
ten und Kurzstreckeneinsatze
zahlen ebenso zum Pensum
wie weite Reisen und der
stop-and go-Verkehr zur Bi-
roschlultzeit auf Gberfillten
Straten. Der fortwahrende
Einsatz bei den unterschied-
lichsten Witterungsbedingun-
gen und die mitunter forcierte
Fahrweise garantieren einen
fur das Dauertest-Objekt stra-
pazigsen Ablauf der 50 000
Kilometer, der die Licht- und
Schattenseiten des Kandida-
ten deuticnh offenbart.

Karosserie/Ausstat-
tung: Gerdaumige Platz-
verhaltnisse und ein
voluminéser Koffer-
raum zdhlen ebenso zu
den Starken des K70
wie seine gute Lack-
qualitat, die ordent-
liche Verarbeitung und
die strapazierfidhige
Ausstattung.

Die Karosserie des VW K 70
erinnert daran, daf} der Ro 80
bei dem Entwurf dieses Mo-
dells Pate gestanden hat. Der
lange Radstand, die relativ
kurzen Uberhénge der Karos-
se vorn und hinten, die lange
Fronthaube, das kurze Heck
und die niedrige Girtellinie
mit der Sicke beweisen das
sehr deutlich. Dal diese stili-

stischen Charakteristika auch
im praktischen Gebrauch von
hohem Nutzen sind, zeigte
sich wahrend des Dauertestes
sehr deutlich. Der lange Rad-
stand des kompakten Autos
ermdglicht einen sehr groften
Innenraum mit guten Platz-
verhéltnissen und breiten Ti-
ren. Letztere bieten dank ihres
groRzligig bemessenen Off-
nungswinkels einen beque-
men Einstieg, wobei lediglich
die stark Uberhéhten Tur-
schwellen etwas stéren. Die
niedrige Gurtellinie, aus der
grofte Fensterflichen entstan-
den, erlauben in Verbindung
mit den schmalen Dachpfo-
sten eine ausgezeichnete
Rundumsicht, die sich in er-
ster Linie beim Einparken in
enge Lucken - man kann die
vordere und hintere Wagen-
kante gut Gberblicken - sehr
positiv bemerkbar macht.

Als bedeutender Nachtel aes
Karosseriekleides mul} hinge-
gen der unginstige Luftwider-
stands-Beiwert der Frontpar-
tie genannt werden, zumal er
entscheidenden EinfluR auf in
der Praxis wichtige Eigen-
schaften ausiibt. Gerade im
oberen Geschwindigkeitsbe-
reich ab etwa 120 km/h fun-
giert die K 70-Schnauze als
wirkungsvolle Luftbremse, die
den Wagen einerseits bei hé-
herem Tempo kraftlos und
lahm wirken IaRt, andererseits
in diesen Regionen aber auch
den Benzindurst kraftig in die
Hdéhe treibt. Schon geringe
Karosserie - Modifikationen
kénnten in diesem Punkt eine
spirbare Besserung bewir-
ken.

Sobald es kleine Transport-
probleme zu lésen galt, zahite
der K 70 in der Redaktion zu
den beliebtesten Autos. Sein bis
Uber die Hinterachse reichen-
der Kofferraum weist ein be-
achtliches Fassungsvermdgen
von 5186 Liter nach auto motor
und sport-Norm auf, und dank
des im Boden versenkten Re-
serverades kann er jederzeit
voll genutzt werden, wobei es
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nur mit dem Ladekomfort et-
was hapert. Die Kofferraum-
klappe fiel zu schmal aus, zu-
dem missen die Gepéckstiik-
ke Gber eine relativ hohe
Riickwand gehievt werden.
Wenig Begeisterung erweckt
auch die Offnungsprozedur,
weil man wegen des fehlen-
den Handgriffes stets den
Schltssel benutzen mull. Der
Benzintank wurde an einem
sehr sicheren Platz unterge-
bracht: Er liegt noch vor der
Hinterachse und somit auch
bei Auffahrunféllen auBerhalb
der Gefahrenzone. Hinsicht-
lich des Bordwerkzeuges ist
der K 70 besser ausgeristet
als viele seiner Klassenkon-
kurrenten. Er besitzt einen
sehr gut zu handhabenden
Kurbelwagenheber und eine
mit den notwendigsten Uten-
silien ausgestattete Werk-
zeugtasche.

Im Innenraum gent es tell-
weise sehr funktionell zu: Die
groRfiachigen Sitze lassen
sich weit genug verstellen, so
dafl sowohl kleine als auch
lang gewachsene Personen
eine ausreichend bequeme
Position hinter dem Lenkrad
einnehmen kénnen. Die straffe
Polsterung und ausreichende
Seitenfihrung geben auch
nach langen Fahrten keinen
Anlall zur Klage. Als ausge-
sprochen angenehm entpupp-
ten sich die Velourshezige,
die sowohl an heiBen wie auch
kalten Tagen sehr rasch eine
wohlige Atmosphéare schaffen.
Von den Strapazen der 50 000
Kilometer zeigten sich die
Sitzgelegenheiten kaum be-
eindruckt - allein der Bezug
auf der Fahrerseite wies ge-
ringe Abnutzungserscheinun-
gen auf. Die neuen Modelle
werden inzwischen mit modi-
fizierten, den Sesseln im VW
411 &hnelnden Sitzen ausge-
liefert.

Die Bedienungsorgane im K 70
sind dagegen nicht grundsatz-
lich nach praktischen Ge-
sichtspunkten angeordnet.
Unterhalb des Armaturenbret-

tes befinden sich auf der lin-
ken Seite vier gut erreichbaren
Kippschalter fir die heizbare
Heckscheibe, Warmnblinkanla-
ge sowie das Haupt- und Park-
licht. Geblinkt und aufgeblen-
det wird mit dem linken Hebel
an der Lenksaule, wahrend
der rechte fiir den Dreistufen-
Scheibenwischer - Intervall-
schaltung und zwei Geschwin-
digkeiten -, die elektrische
Wascherpumpe und zugleich
noch fiir die Hupe zustéandig
ist. Gerade den Hupkontakt
hatte man sinnvoller im Lenk-
rad untergebracht, zumal er
paradoxerweise beim Anzie-
hen des Hebels anspricht und
der Waschvorgang mit dem
Wegdriicken eingeleitet wird.
Als ungtinstig placiert erwie-
sen sich der Schalter fur das
Zweistufengeblése sowie die
Heizungs- und Liftungshebel.
Sie sind rechts der Lenksaule
welt unternaib ges Armaturen-
brettes installiert und nur mit
einer tiefen Verbeugung zu
bedienen. Die Frischluftzufuhr
laikt keine Winsche aufkom-
men, denn dank der insge-
samt acht Austrittsoffnungen
bestehen reichlich Variations-
méglichkeiten. Schlechter ist
es dagegen um die Heizung
bestellt, die wohl wirkungs-
voll arbeitet, aber bei tiefen
Minusgraden eine lange An-
laufzeit bendtigt und anschlie-
Rend nur schlecht dosiert wer-
den kann.

Wenn man von einem einmali-
gen Ausfall der Scheiben-
waschanlage und der automa-
tischen Wischer-Rickstellvor-
richtung absieht, gab es in
dieser Beziehung wahrend der
gesamten Testdistanz keiner-
lei Mangel zu beanstanden.
Ein Lob verdienen der prak-
tische Schalter am Lenkrad,
wobei vor allem die haufig
benétigte Intervallstufe gute
Dienste leistete, und das grof?
bemessene Wischerfeld. Nicht
zufriedenstellen konnten da-
gegen die rechteckigen
Scheinwerfer, deren schlechte
Lichtausbeute beim schnellen
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Fahren auf nachtlichen Land-
straBen stets ein Geflhl der
Unsicherheit heraufbeschwor,
Mit der Ubersichtlichkeit der
Instrumente ist es gut bestellt:
MNeben dem grofien Drehzahl-
messer und Tachometer gibt
es eine Zeituhr, die bei Kilo-
meter 41 028 ihren Dienst
quittierte, und ein kombinier-
tes Anzeigegerat fur Wasser-
temperatur und Benzinstand.
Ablagemdéglichkeiten hat der
K 70 gendgend zu bieten: Im
Uppigen Handschuhkasten
dessen Deckel gelegentlich
klapperte, finden auch gro-
Rere Gegenstande wie Foto-
apparat oder Filmkamera
Schutz vor neugierigen Blik-
ken, kleinere Utensilien kén-
nen von der Ablage an der
Lenksaule oder mit Hilfe der
Seitentaschen in den Tlren
aufgenommen werden. Mit
einer etwas stiefmiitterlichen
Behandlung missen sich rau-
chende K 70-Piloten abfinden,
denn der weit entfernte
Aschenbecher, der in gedffne-
ten Zustand auf schlechten
Straen unermidlich klappert,
scheint allein dem Beifahrer
zugedacht.

Von Beginn der Dauerprifung
an bereiteten die vorderen
Seitenscheiben Arger. Einer-
seits inszenierten sie bei ho-
hem Tempo den Komfort be-
eintréchtigende Windgerau-
sche, zum anderen waren sie
nur mit gehdrigem Kraftauf-
wand zu bedienen und bei
schneller Fahrt noch schwerer
zu schliefen. Zweimal mufte
das linke Fenster bis zur
nachsten VW-Werkstatit offen-
bleiben, weil die schwach di-
mensionierten Kurbeln zer-
brochen waren.

Obgleich die Karosserie eini-
ge Mangel wie beispielsweise
den Wassereinbruch bei Kilo-
meter 44 040 - das \Wasser
stand im FuBraum auf der
Beifahrerseite drei Millimeter
hach - offenbarte, mul man
ihr ebenso wie der Ausstat-
tung eine gute Verarbeitung
bescheinigen. Denn auch nach

50 000 strapazigsen Kilome-
tern gab es keine permanent
klappernden oder schlecht
schlieBenden Tlren und Hau-
ben, selbst die Lackschicht
prasentierte sich trotz sehr
sparlicher Pflege in makel-
loser Verfassung, und Rost-
flecken an Chromteilen oder
in winkeligen Ecken waren
nicht zu beobachten.

Motor/Kraftlibertra-
gung: Die Antriebsein-
heit des K 70 konnte
nicht gefallen: Der Mo-
tor ermdéglichte nur
durchschnittliche Fahr-
leistungen und wartete
mit schlechten Kaltlauf-
eigenschaften auf. Als
wenig standfest erwie-
sen sich die Antriebs-
gelenkwellen.

Schon ein flichtiger Blick un-
ter die vordere Haube |14t die
nahe Verwandschaft des K 70-
Triebwerkes mit den hub-
raumschwacheren NSU-Moto-
ren erkennen. Daran vermo-
gen Wasserkihlung, Frontein-
bau und die nunmehr mit
kreisrunden VW-Emblemen
verzierten Ventilkkammerdek-
keln nichts zu andern. Der K 70-

Motor entstand aus finanziel-
ler Notlage: Aus Kostengriin-
den mufiten die Neckarsulmer
Ingenieure auf eine véllige
Neukonstruktion des Motors
verzichten. Die Wolfsburger
Kollegen modifizierten noch
einige wichtige Details an der
Maschine, die in erster Linie
der Steifigkeit und Lebens-
dauer zugute kommen. Der
ehemals geteilte Zylinderkopf
wird nun aus einemn Stick ge-
gossen, ebenso bekam der
Motorblock eine stabilere

VWK 70

Form, indem man die von
NSU praktizierte Dreiteilung
(Leichtmetallgehause und zwei
Doppelzylinder) durch einen
einteiligen Graugulblock er-
setzte.

Mit einem Hubraum von 1,6 Li-
tern ist der von NSU entwik-
kelte Vierzylinder bereits zur
Neige ausgequetscht - ein
groerer Motor im K 70 miG-
te ein ganz neuer Motor sein.
Mit einer Leistung von 90 PS
bei 5200 Touren wird bei der
starksten Version eine Liter-
leistung von 56,1 PS erreicht
- ein durchaus ziviler Wert,
der dem Motor bei fachge-
rechter Behandlung eine lange
Lebensdauer zusicherl. Die
langs eingebaute Maschine
ist ziemlich genau Uber der
Vaorderachse placiert, und
Zwar sozusagen im zweiten
Stock, denn direkt unter ihr
liegen Differential und Ge-
triebe. Diese Etagenbauweise
bringt nicht nur den Vorteil
einer sehr kompakten An-
triebseinheit mit sich, sondern
erlaubt aulerdem die Demon-
tage von Kupplung, Getriebe
und Differential ohne Motor-
ausbau, was im Reparatur-
falle kirzere Arbeitszeiten
einbringt.

In puncto Fahrleistungen ver-
mochte der Vierzylinder nicht
ganz das zu halten, was die
Nennleistung 90 PS ver-
spricht. Trotz seiner Dreh-
freudigkeit verhilft er dem
1080 Kilogramm schweren
Auto nur zu durchschnittlicher
Beschleunigung, und vor allem
im mittleren Drehzahlbereich
wunscht man sich bei Uber-
holvorgangen mehr Durch-
zugskraft. Dieser Mangel ist
auf den in Anbetracht des
Wagengewichtes etwas hub-
raumschwachen Motor zuriick-
zufihren. Aus dem Stand auf
100 km/h beschleunigte der

K 70 in 14,5 Sekunden und
erreichte nach sehr langer An-
laufzeit eine Hochstgeschwin-
digkeit von 151 km/h. An der
niedrigen Spitze, der kraflos
anmutenden Beschleunigung

ab Tempo und dem bei
schneller Fahrt rapide zuneh-
menden Benzindurst (siehe
Verbrauchskurve) tragt die
aerodynamisch ungtinstig ge-
stylte Frontpartie die gréiite
Schuld. Schaltfaule Piloten
kénnen dank der guten Ela-
stizitat auch im zlgigen Ver-
kehrsstrom mihelos mithal-
ten, denn bei niedrigen Dreh-
zahlen nimmt der Motor be-
reitwillig Gas an, sofern man
nicht gleich voll aufs Pedal
tritt. Dann neigt der K 70-Mo-
tor ndmlich zu kurzen Ver-
schiuckern - eine Unart, die
auch durch mehrmaliges Ver-
gasereinstellen nicht zu beghe-
ben war. Wenig angenshm
erscheinen der rauhe, unge-
schmeidige Motorlauf und be-
sonders der hohe Gerdusch-
pegel, der den sonst guten
Fahrkomfort auf langen Strek-
ken deutlich minderte.

Nicht gut zu dem wintertiich-
tigen Fronttriebler passen die
schlechten Kaltlaufeigenschaf-
ten bei tiefen Minustempera-
turen. Der Motor braucht re-
lativ viel Zeit, um seine Be-
triebstemperatur zu erreichen
und nimmt bis dahinauch mit
Unterstitzung des Chokes
nur sehr widerwillig das Ge-
misch an. Ferner liel eine
Reihe anderer Unstimmigkei-
ten und Mangel wahrend des
Testbetriebes wenig Freude
beim K 70-Fahren aufkommen:
Ein eingefrorener Choke, deut-
licher Leistungsschwund durch
Vergaservereisung, zu niedri-
ger Leerlauf und Zandausset-
zer wogen dabei nicht allzu
schwer, dagegen stellte der
dauemnde Olverlust an der
Abdichtung von Olwanne und
Steuergehduse ein immer
wiederkehrendes Argernis
dar, das auch die Werkstatt
nicht abzustellen vermochte.
Der kapitale Motorschaden
nach 40 000 Kilometern, tibri-
gens der einzige ernsthafte
Defekt am Triebwerk Uber-
haupt, geht auf das Konto
einer nachldssig durchgefihr-
ten Inspektion, bei der eine im
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Luftfiltergehduse beheimatete
Befestigungsmutter nicht ge-
nigend angezogen wurde.
Wenig spater geriet sie im
Zuge eines Ansaugtakts durch
den Vergaser in den Brenn-
raum des dritten Zylinders
und blockierte die Maschine.
Dal bei der anschlieffenden
Demontage die dazugehdrige
Unterlegscheibe im vierten
Zylinder wiedergefunden wur-
de, spielte dann freilich nur

noch eine unbedeutende Rolle.

Trotz der vorwiegend forcier-
ten Fahrweise hielt sich der
Benzinkonsum des Testwa-
gens mit durchschnittlich 12,7
Liter/100 km noch in annehm-
baren Grenzen. Als sehr gln-
stig ist der Olverbrauch zu
bezeichnen, denn obgleich der

Motor nie wirkungsvoll gegen
den Schmierstoffverlust abge-
dichtet werden konnte, waren
alle 1000 Kilometer nur 0,4 Li-
ter nachzufiillen.

Wenig Beifall fand die Ge-
triebeschaltung: In typischer
NSU-Kleinwagen-Manier er-
wies sie sich von Beginn an
als schwammig und hakelig,
erschwerend kommen die Un-
exaktheit bei Kalte hinzu, die es
kaum erlauben, nach dem
morgendlichen Start den zwei-
ten Gang einzulegen. Ein Lob
verdient dafiir die gelungene
Abstufung des Getriebes, der
die aroften Gangbereiche -

I. bis 55, 1l bis 90, Ill bis 134
km/h - zu verdanken sind.
Wie bei den meisten Front-
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trieblern zahlen auch beim

K 70 die homokinetischen An-
triebswellen zu den schwa-
chen Punkten in der Kraft-
{ibertragung. Wahrend des
Dauertests muBte zweimal je-
weils die linke Gelenkwelle
erneuert werden, und zwar
bei Kilometerstand 32 176 und
41 400. Die kurze Lebens-
dauer der zweiten Welle war
auf eine defekte Manschette
zuriickzufiihren, die das Ein-
dringen von Schmutz und
Wasser erméglichte und so-
mit den Verschleil® der emp-
findlichen Lagerteile rasch be-
schleunigte. Mit uniiberhérba-
rem Poltern, starkem Lenk-
radflattern und dem im fort-
geschrittenem Stadium be-
grenzten Lenkeinschlag pflegt

sich der Zerstérungsprozen
bemerkbar zu machen.

Fahrwerk: Fahrwerks-
qualitiaten hat der K70
in reichem MaRe zu
bieten: Dank seiner
unproblematischen,
gutmiitigen Fahreigen-
schaften und dank aus-
gezeichneter Winter-
tauglichkeit zdhlt das
Wolsburger Mittel-
klasseauto zu den
sichersten Autos. Erfreu-
lich ist ebenfalls der
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gute Komfort - allein
die schwergangige
Lenkung kann zumal
auf die Dauer nicht

befriedigen.

Das sichere Fahrverhalten,
einer der wichtigsten Plus-
punkte des VW K 70, resultiert
aus der aufwendigen Fahr-
werkskonstruktion. Die vorde-
ren Rader sind an Querlen-
kern und Federbeinen aufge-
hangt, innenliegende Schei-
benbremsen sorgen fiir kleine
ungefederte Massen. Die gute
Flhrung der Hinterrader (Uber-
nehmen Schraglenker und Fe-

derbeine, zusatzlich ist der
Wagen vorn und hinten mit
Stabilisatoren versehen.

ZU beeindrucken vermdgen
die hohe Richtungsstabilitat
des K 70 und seine Unemp-
findlichkeit gegeniiber Seiten-
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Bahn und vermittelt dem Pilo-
ten ein angenehmes Sicher-
heitsgefuhl. Dal man mit dem
K 70 auch lange Strecken ohne
nennenswerte Ermidungser-
scheinungen zurlicklegt, ist

mit ein Verdienst der komfor-

wind. Im Kurvengrenzbereich
neigt er zu dem fir Front-
triebler typischen Untersteu-
ern &ndert aber im Gegen-
salz zu vielen seiner artver-
wandten Kollegen in solchen
Situationen sein Eigenlenk-
verhalten durch plétzlichen
Lastwechsel kaum. Als kon-
zeptionsbedingt darf auch sei-
ne dberdurchschnittliche Win-
tertichtigkeit gelten. Auf ver-
schneiten oder vereisten Stra-
Ben zieht er dank gut belaste-
ter Vorderachse unbeirrt seine

tablen Federung. GrofRe Un-
ebenheiten weich zu schiuk-
ken, bereitet ihr keine Schwie-
rigkeiten - weniger gut wird
sie mit kleinen Erhebungen
und Fugen fertig. die ein ner-
voses Stuckern hervorrufen.
Weniger Fahrvergnigen ver-
mittelte der Dauertestwagen
auf engen, kurvenreichen
Stralen, auf denen er trotz
seiner kompakten Abmessun-
gen recht unhandlich wirkte.
Schuld daran trégt in erster
Linie die wohl ausreichend

Bei Kilometersiand 40 3135 stellte
der K 70-Motor schlagartis
seinen Dienst ein: Die Maschine
blockierte. Eine im Lufifilter-
eehinse beheimatete Befestigungs-
mutter war bei der vorangegan-
genen Inspekiion nichi fachgerecht
angezogen worden und gelangte
im Zuge eines Ansaugtaktes in den
dritten Zvlinder. Nach der Demon-
tage des Aggregates entpupplte
sich der angerichtete Schaden als
weniger schwerwiegend, wie ur-
spriinglich erwartet: Die Befesti-
gungsmutiter hatte Kolben und
Brennraum im Zylindevkopf
beschddigt, die zur Mutter gehi-
rige Unterlegscheibe wurde im
vierien Zylinder wiedergefimden,
allerdings ohne dort Unheil ange-
richiet zu haben. Die iibrigen
Motorteile wie Plewel und Kurbel-
wellen blieben bei dem Zersti-
rungsak vallig unversehrt und
hiitten hei einer Reparatur des
Motors durchaus wieder verwendet
werden kinnen,

direkte, aber ungemein
schwergangige Lenkung. Sie
erfordert vor allem in engen
Kehren sehr hohe Haltekrafte,
teilt dem Piloten abrupte Un-
ebenheiten unverblimt mit
und ist nicht frei von Antriebs-
einflussen. Einpark- oder Ran-
giermancver auf engem Raum
arten in Schwerarbeit aus, die
jeden angemessenen Rahmen
sprengt - eine Servohilfe

ware hier sehr von Nutzen.
Die mit einem Zweikreis-
system versehene Bremsan-
lage - vorne Scheiben-, hin-
ten Trommelbremsen - zeig-
te sich den im Alitagsbetrieb
gestellten Ansprichen ge-
wachsen. Sie verzégerte das
Auto wirksam, und ihre Be-
dienung erforderte dank Ser-




vounterstiitzung geringen
Kraftaufwand. Nur mit der
Spurtreue war es nicht immer
zum besten bestellt, weil die
Hinterrader trotz des Brems-
kraftreglers bei Gewaltbrem-
sungen frilhzeitig blockierten.
Dieser Mangel konnte auch
durch mehrmaliges Nachregu-
lieren des Reglers nicht beho-
ben werden. Ferner zogen die
vorderen Bremsen ab und zu
nach rechts, da das aus dem
Mator dringende Ol sich tail-
weise auf der linken innen-
liegenden Bremsscheibe nie-
derschlug. Hier wirde ein Ab-
schirmblech, wie es auf der
anderen Seite montiert ist,
gute Dienste leisten. Die vor-
deren Belage mubten zweimal,
die hinteren Uberhaupt nicht
erneuert werden - ein in
Relation zum Wagengewicht ge-

ringer Verschleil2.

Reifen: Reifenexperi-
mente lohnen beim

K 70 kaum: Er ist be-
reits in Erstaussriistung
gut versorgt.

Der K 70 wurde mit den als
abriebfest bekannten Giirtel-
reifen Michelin zX der Grolle
165 SR 14 ausgeliefert, die
wie auf vielen anderen Test-
wagen zuvor einen hervorra-
genden Eindruck machten.
Auf den ersten Blick mag viel-
leicht die Lebensdauer der
Pneus etwas enttduschen, zu
mal sie gewohnlich Lauflei-
stungen von 21 000 Kilometern
zu dberbieten pflegen, aber in
diesem Fall trug der Frontan-

Wenig sympathisch wirks der
Motor des K 7). Rauher Lauf,
hoher Gerduschpegel, mangel-
haftes Kaltlaufverhalten und
stindiger Overlust zdhlen zu
den kritischen Punkten.

el )

Die linke Antriebshalbwelle ver-
sehliff zweimal wéhrend der
Dauertestdistanz. Die Ursache
fiir vorzeitigen Verschieiff ist
meist eine defekie oder schlecht
montierte Manschette, durch
die dann leicht Wasser eindrin-
Zen kdinnen,

Mit schlechren Kalllaufeigen-
schaften und unbefriedigenden
Ubergdngen im unteren

)OO0 km

auertest

VK70

by,
,

Abrutzungserscheinungen,

Wenig Grund zu
Beanstandungen
gaben die vor-
deren Bremsen,
Sie zogen aber
gelegentlich
schief, weil das
aus dem Motor
entweichende Ol
sich teilweive auf
der linken
Bremsscheibe
niedersching.

Eine bei der Inspektion
schlecht angezogene
Mutter im Luftfiltergehiuse

Q
Gur tiberstanden die Sitze des K 700 die Strapazen des 50 000

Kilometer-Dauertestes. Hier zeigte nur der Velowrshezug leichte

Bei hohen

Geschwindigheiten lassen

sich die vorderen

Dank seiner

kleinen Schrig-
lanfwinkel und
der iiberdurch-
schnitilichen
Wintertichtig-
keit hinterlief
der Michelin zX
auf dem Front-
triebler einen
ausgezeichneten
Eindruck.

Der Brems-
kraftregler fir
die hinteren

Trommel-
bremsen zeigte
schiechte Wir-

Drehzahlbereich wartete der
Vergaser auf. Auch mehr-
maliges Nachjustieren konnte

sorgte fiir einen kapitalen
Motorschaden: Die Schraube
gelangte in den Brennraum des

Seitenfensier nur mit
erhdfitem Kraftaufwand
schliefen, dem die

frieb entscheidend zur relativ
raschen Abnutzung mit bei.
Das sichere und problemlose

Fahrverhalten dieses frontge- diese Mingel nicht beheben. d}. itten Z_}h'n(.lfer s wnd beschd mafer'duucn_w(mrerrc n kurg. TrrJ.f_
1 5 digte den Kolben, Fensterkurbeln nicht mehrmaliger
triebenen VW geht zu einem A ; 4 3
immer gewachsen sind. Nachregulierung

betrachtlichen Teil auf das

Konto der franzdsischen Stahl- konnte ein

Uberbremsen der
Hinterrdder

nicht beseitigt
werden.












