Schwabisches Stiefkind

Mit dem kantigen K 70 startete

VW in die Frontantriebs-Ara - ohne groBen Erfolg

»Der geschenkte Gaul* - so nannte
ihn ein grolles Nachrichtenmagazin in
einem Testbericht 1970. Tatsichlich
stammte der VW K 70 nicht aus
Wolfsburg, sondern aus dem Nachlaly
der Neckarsulmer NSU-Werke. Als
die niedersichsischen Kiiferziichter in
Schwaben das Ruder iibernahmen,
erhielten sie das fertig konstruierte
Mittelklassemobil als Gratis-Drauf-
gabe. Und starteten in eine neue Ara!

Mit einer inkonsequenten Modellpolitik
waren die Schwaben in die Krise gefahren.
Ende der Sechziger boten sie Kleinmobile
an und Nobel-Limousinen - dazwischen
klaffte ein Loch, dhnlich wie bei BMW ein
Jahrzehnt zuvor.

Mit den bisherigen Prinz-Kiufern konnte
man kaum als Zielgruppe fiir den edlen Ro
80 rechnen, es sei denn, eine giitige Fee hiit-
te sie zu gliicklichen Lottogewinnem ge-
macht. Um die Liicke im Programm wenig-
stens aufzufiillen, hatten die NSU-Leute
die Mittelklasse anvisiert - das umkdmpt-
te Segment der Kdlner und Riisselsheimer
Grofiserienlimonsinen.

Das ehrgeizige K 70-Projekt war daher bis
zur Serienreife entwickelt worden. Im

Frithjahr 1969 sollte der neue Wagen auf
dem Genfer Salon stehen - doch die Pre-
miere blies die Zentrale am Neckar noch im
letzten Moment ab. Der VW-Konzern hatte
das krinkelnde Werk soeben iibernommen.
Und zunichst sah es so aus, als miilite der
Hoffnungstriiger der Siiddeutschen ster-
ben. SchlieBlich rollte in Wolfsburg der
langnasige 411 vom Band, und Audi in In-
golstadt hatte ein Jahr zuvor den 100 pri-

o T e .,
Das letzte Aufbdumen
der Designer vor dem
Windkanal: Fiir heutige
Verhiltnisse wirkt der
K 70 geradezu
provozierend eckig.

So hatte in den friihen
Siebzigern ein modernes
Auto auszusehen:
schmuck- und chromlos,
dafiir in prallem Leucht-
orange lackiert.

sentiert. Fiir den K 70 schien da kein Platz
mehr zu sein.

Nun stand das neue Auto aber fertig auf
dem Hof, und gut gelungen schien es auch
zu sein. Die Fachpresse war noch kurz vor
der Premiere mit Info-Material versorgt
worden - und bedauerte das allzu frithe
Ende des Viertiirers in fetten Lettern. Der
pummelige 411, das jlingstgebohrene Relikt
der Nordhoff-Epoche, verkaufte sich au-



Berdem nur schleppend - was die Ent-
scheidung fiir den K 70 sicher beschleu-
nigte.

Noch bevor die Fusion zwischen NSU und
VW endgiiltig abgeschlossen war, nahm
man sich in Wolfsburg des K 70 an, denn
sogar die unter NordhotT auf Luftkiihlung
eingeschworenen Ingenieure erkannten, die
wertvolle Mitgift aus der Ehe mit NSU.
Und prompt erklérte VW-Chef Kurt Lotz,
man sei nicht auf eine Antriebs-Philosophie
eingeschworen. Alle bis dahin produzierten
VW-Produkte trugen dic deutliche Hand-
schrift von Heinrich Nordhoft, der 1968
verstorben war und als fanatischer Verfech-
ter des He‘Ckmo‘tors galt. . So wollte NSU mit dem K 70 in eine ertragreiche Zukunft fahren:

Von Frithjahr bis Herbst 1969 wurden dic Dieses Vorserien-Modell zierte den Titel der ersten Prospekte.
Vorserienwagen in Wolfsburg unter die Lu- Die Frontpartie zeichneten die Wolfshurger Designer spéter gefilliger

pe genommen, um die NSU-Konstruktion
auf VW-Fertigungsniveau zu bringen und
alle Schwichen auszumerzen.

'Sﬁortlich angehauchte Ordnung:

Dreispeichen-Lenkrad, Rund- Damals ein Stammtisch-Them:la: Noch eine Revolution:
instrumente, handliche Schalter. der:arste V\W:mitErontmafor! Mit dem K 70 fanden
die Kéferbauer endlich
Die Karten waren gut gemischt: Der was- zum "echten" Koffer-
sergekiihlte Vierzylinderviertakt-Reihen- raum.

motor mit obenliegender Nockenwelle war
den traditionellen, luftgekiihlten Boxer-
Triebwerken in der Leistung weit tiberle-
gen. Und auch Frontantrieb war damals fiir
VW ein Novum.

Der modernen Technik entsprach das ge-
lungene Styling. Mit den einfachen, klaren
Linien, den groBen Fensterflichen und der
niedrigen Giirtellinie war der K 70 eine op-
tisch tiberzeugende Losung. Gewisse Stil-
elemente dhnelten dem futuristischen Ro
80, etwa die Seitenpartien, das kurze Heck,
die lange Fronthaube.

Was wiederum kein Wunder war: Der K 70

Der Tank des K 70 salt vor Kaum Nehmerqualitéiten:
starmmte aus der Feder von NSU-Chelge- der Hinterachse - und nicht Ab 1971 gab’s \?venigstens
stalter Claus Luthe, der Ende der fiinfziger im Aufprallbereich. Gummileisten an den
Jahre von Fiat Deutschland nach Neckar- StoBfingern.

sulm gekommen war. An Luthes Reifbrett
entstand die Form einer ganzen Autogene-
ration: so hatte er neben der Keilform des



Als Raumwunder bestaunten die Kdufer den K 70 - leider aber triibten
allerhand Verarbeitungsmacken das Bild des Musterknaben

Ro 80 auch das knubbelige Corvair-Profil
des Prinz 4 ersonnen. Spiiter ging Luthe zu

BMW - von ihm stammt die Form des 8501.

Der lange Radstand (2,69 m) des K 70 lich
den Wagen optisch gestreckter erscheinen
als viele seiner Zeitgenossen. Die Grundli-
nie des K 70 erinnert in seiner Sachlichkeit
an etwa gleich alte Konkurrenzprodukte
wie den /8 von Mercedes oder den Audi
100. Betagtere Mitbewerber wie der Ford
17M P7b oder der C-Rekord (Premiere:

1966) sahen dagegen ein bis zwei Generatio-
nen dlter aus: Das Ende des Zuckerbécker-
stils mit verspielten Chrom-Krénchen und
Hiiftschwung begann sich abzuzeichnen.
Und der kantige K 70 lag voll im Trend die-
ser nlichterner werdenden Zeit.

Der K 70 galt zudem als Musterbeispiel
konsequenter Raumausnutzung. Durch die
groBen Fensterflichen und die niedrige
Giirtellinie ergab sich ein angenehm lichter
Innenraum. Tester lobten die gute Rund-
umsicht.

Der Vergleich zeigt deutlich: Als Claus Luthe den Ro 80 schuf, muBte er einen
besseren Tag gehabt haben. Der K 70 zeigt Ahnlichkeiten, war aber nie so

richtungsweisend wie sein groBer Bruder.

Strikte Sachlichkeit diktierte die Gestaltung
des Innenraums. Am Armaturenbrett do-
minierte schwarzer Kunststoff, der Anfang
der siebziger Jahre als sportlich galt. Das
Dreispeichenlenkrad trug kein verspieltes
Gltzerwappen, die Rundinstrumente wa-
ren von dezenten Chromeinsitzen um-
rahmt. Effekthaschereien waren den NSU-
Mannen fremd - Kéufer lobten die niich-
tern-sachliche Ausgestaltung. Dafiir konn-
ten Interessenten bei den Lackfarben voll
zuschlagen: Vom préichtigen Inkagold-Me-
tallic bis zum schreienden Zitronengelb
reichte die modische Serien-Skala.

Eins war noch wichtiger an deutschen Bier-
tischen der friihen Siebziger: Dieser VW
trug endlich einen vollwertigen Kofferraum
mit sich herum! Satte 700 Liter Fassungs-
vermogen verziickten die Aufsteiger von
Kifer, Typ 3 oder 411. AuBerdem bestand
eine Durchlademéglichkeut zum Innen-
raum, wenn man die Befestigungen der
Riicksitzlehne abschraubte.

Als modern durfte auch das Fahrwerk des
neuen Wagens gelten: Vorne gab es
McPherson-Federbeine, hinten eine aktuel-
le Schriiglenkerachse, jeweils mit Quersta-
bilisatoren kombiniert.

Mit dem K 70 hatte VW-Chef Lotz

GroBes vor: Er wollte die etablierten Mit-
telklassewagen von Opel, Ford und BMW
aus dem Feld schlagen - ohne aber den
hauseigenen Produkten ernsthaft Paroli zu
bieten. Eine Aufzabe, die der Quadratur
des Kreises glich. Denn der erfolgreiche
Audi 100 kam der Konzeption des K 70 sehr
nahe: Auch er tiberzeugte durch progressi-
ve Form und Frontantrieb.

Viel Platz im Heck! Das Pressebild
zeigte es auf die allerliebste Art.

Eigens fiir die K 70-Produktion wurde das
neue VW-Werk in Salzgitter errichtet. Auf
dem Markt erschien der K 70 im November
1970, in vier Ausfiihrungen: als Normal-
und als Luxusversion, wahlweise mit 75
oder 90 PS.

Der erste wassergekiihlte Frontmotor von
VW hatte eine obenliegende Nockenwelle,
fiinffach gelagerte Kurbelwelle und war ein
ausgesprochener Kurzhuber (Bohrung 82
mm, Hub 76 mm). Beide Motorversionen
hatten einen Hubraum von 1603 ccm, die

Hochstleistung wurde bei 5200 U/min ab-



Die Kleidung der Fotomodelle wirkt heute schriller als die eckige Front des braven K 70.
Zum Modelljahr 1973 war sie geringfiigig liberarbeitet worden. Was freilich nichts daran
anderte, daB der Viertiirer aus Salzgitter nicht gegen die Konkurrenz aus Kéln und Riissels-

gegeben. Dazu gab’s eine thermostatisch
geregelte Vorwidrmung fiir den Doppelver-
gaser, Hinter dem leicht nach rechts geneigt
eingebautem Motor war das Getriebe ange-
blockt.

Unter dem Motor sal} das Differential. Die
Antriebs-Halbwellen hatten auf der Innen-
seite je ein homokinetisches Schiebegelenk
und auf der Aulienseite, also zum Rad hin,
homokinetische Gleichlaufgelenke. Eine
trickreiche und wenig verschleififreudige
Losung - konventionelle Kreuzgelenke
hitten sicherlich fiir Probleme gesorgt.

Der kleinere 75-PS-Motor unterschied sich
von seinem grofen Bruder durch geringere
Verdichtung (8:1 statt 9,5:1) und eine an-
dere Vergaserabstimmung. Dementspre-
chend bescheidener waren die Fahrleistun-
gen: Hochstgeschwindigkeit 148 km/h
(statt 158 km/h), Beschleunigung von 0 auf
100 km/h in 16(13,9)Sekunden. Allerdings
beméngelten zeitgendssische Tester einhel-

heim bestehen konnte.

Aus dem Skizzenblock der NSU-Designer: Die Kante um
die Girtellinie trug bereits 1961 der Prinz 4 - auch ein
Werk des spéteren BMW-Chefstylisten Claus Luthe

lig, daB die tatsdchlichen Werte den Werks-
angaben deutlich hinterher hinken.
AuBerdem gab es beim stirkeren Modell
auch fiir den Kraftstoffverbrauch schlechte
Noten. 14 bis 15 Liter Superbenzin galten

schon zu jener Zeit als saftiger Wert fiir
eher volkstiimliche Mobile. Die 75-PS-Ma-
schine war nicht so durstig und begniigte
sich dazu mit Normalbenzin, Ganz klar:
Der zahmere K 70 war fiir preisbewulte



Kaufer gedacht, die sich einen modernen
Wagen mit viel Innen- und Stauraum
wiinschten. Die starke Version schielte
schon auf BMW-, Audi-, Mercedes- oder
Sechszylinderkunden der Hiuser Opel und
Ford.

Marktpolitisch hatte das Auto einen schwe-
ren Start. Der VW 411, anfiinglich von
Kin-

derkrankheiten geplagt, reifte zum 412, der
zwar als antiquiert, aber robust und preis-
wert galt. Der Audi 100 war gefilliger ge-
zeichnet und sparsamer als der K 70.

Auch die Tester hatten die anfingliche Eu-
phorie fiir das schwiibische Stiefkind bald
abgelegt: Sie bekrittelten hauptsiichlich den
hohen Verbrauch der 90-PS_Version. Und
die Verarbeitung! Fiir den STERN ging
1970 Fritz B. Busch mit dem neuen Pro-
dukt auf die Piste - und blieb bald, einge-
hiillt in eine Wasserdampt-Wolke, am Stra-

Einst vom Feinsten: Vorne
verbaute VW McPherson-
Federbeine, damals aktuelle
Technik

Biedermann |m Spl:‘lrtazg: Mit 100 PS und mattschwarzer Kiags-
bemalung buhlite der K 70 LS um Kunden. Fiir 450 Mark Mehrpreis
rollte er sogar auf Fuchs-Alufelgen in die drohende Olkrise.

L LS £
Das riesige Platzangebot und der eher giinstige Preis

hatten den K 70 zum ldeal der Droschkenkutscher
machen kénnen. Verbrauch und Kinderkrankheiten
sprachen dagegen

fBenrand stehen. Eine Bagatell-Panne, die
in millionenfacher Auflage in deutsche
Haushalte flatterte:"Die heifie Quelle ent-
sprang einer abgerissenen Schlauchverbin-
dung, und j&h verspritzte der K 70 jene
Fliissigkeit, die Wolfsburgs Autobauer als
"kochend und gefrierend" jahrelang ver-
schmiht hatten. NordhofT’s Rache?"

Die ADAC-Motorwelt verteilte weniger
subjektive Minuspunkte: Die Tester der
75-PS-Version kritisierten im Mérz 1971
die hakelige Mittelschaltung, das rauhe
Laufgerdusch des Motors, die schwache
Heizung und die verschweiliten Kotfliigel
- "reparaturunfreundlich”,

Pluspunkte sammelten dagegen das stabile
Fahrverhalten und der gerdumige Innen-
raum des K 70. Trotzdem verkaufte er sich
nur zih, 1971 baute Opel noch 220.000 der
angejahrten C-Rekord. Mit 76.000 K 70
blieb VW weit zuriick.

Letzten Endes war der kantige Fronttrieb-
ler doch nur ein Anhéngsel, eben ein ge-

Schon Anfang 1969 sichteten die
Fotografen diesen Prototyp mit
Prinz-TT-Scheinwerfern.

schenkter Gaul. So jedenfalls behandelten
ihn seine Herren: halbherzig. Die Modell-
pflege umfaBte gerade das Eliminieren der
Kinderkrankheiten. So gab es im Herbst
1971 eine stirkere Heizung, dickere Ddm-
mmatten und StoBfinger mit Gummileisten.
1972 versprach VW in ganzseitigen Anzei-
gen:"Der K 70 ist um zwei Jahre besser ge-
worden" - und gestand Anfangsprobleme
ganz offen ein. Um den chronischen unrun-
den Leerlauf bei kaltem Betriebszustand zu
beseitigen, wurden Vergaserbestiickung,
Ansaugluftvorwirmung und Luftfilter ge-
dndert, der Choke gegen eine Startautoma-
tik ersetzt. Zum Herbst 1972 prisentierten



Als Ford noch mit Blattfedern operierte, zeigte
VW den K 70 - mit Einzelradaufhingung!

berfarbigem Lack, fiir 450 Mark Aufpreis
auch edle Fuchs-Leichtmetallrdder.

Das burschikose Design zog zwar die Blicke
auf sich - meist jedoch nicht aus Bewun-
derung. Im selben Jahr ni@mlich drohten
arabische Multis der curopdischen Welt den
Benzinhahn zuzudrehen - Sonntags-Fahr-
verbote fegten die Autobahnen leer, und
fiir PS-Spielereien war kaum ein Autokéu-
fer empfiinglich. Der K 70 LS war das fal-
sche Auto zur falschen Zeit.

Das jiingste war er auch nicht mehr. 1972
hatte Opel den D-Rekord priisentiert: Er
sollte zum Bestseller der Riisselsheimer
werden, lockte mit hiibscher Form und nie-
drigen Preisen. Und dann war da noch der
neue Consul von Ford in Kéln: den gab’s
schon fiir 11.900 Mark als Sechszylinder
mit 2,3 Liter Hubraum. Der Standard-K 70

echnische Daten: VW K 70

KTOKTOL | K70 S/LS

Vierzylinderviertakt-Reihenmotor; wassergekiihlt; V-firmig hiingende
Ventile, iiber Kipphebel betitigt; obenliegende Nockenwelle, Antrieb
iiber Kette; fiinffach gelagerte Kurbelwelle; ein Solex-Flachstrom-
doppelvergaser 40 DDH

1605 cem 1795 cem
82 x 76 mm 87 x 76 mm
75 bei 5200 90 bei 5200 100 bei 5300
8:1 9,5:1
Viergang

Selbsttragend

Einzelradauthiingung an Querlenkern; McPherson-Federbeine;
Stabilisator

Einzelradaufhiingung an Schriiglenkern; Federbeine; Stabilisator

Bis 7/71: 4420 x 1685 x 1450 mm;
ab 7/71: 4455 (L:4470) x 1665 x 1435 mm

148 km/h 158 km/h 162 km'h
1979 bis 1974 1970 bis 1973 1973 bis 1974
210.082

Das 90-P5-Triebwerk
(Bild) soff ziigellos, der
T75-P5-Motor gilt als
lahm, die 100-PS-Ma-
schine ist hitzeempfind-
lich. Aber bei guter
behandlung werden sie

meist steinalt.

mit 75 PS war 160 Mark teurer! Ab Herbst
1973 gab es den 100-PS-Motor des LS iibri-
gens auch in den Basisversionen.

Was auch nicht mehr fiir den groen Boom
sorgte: Angesicht der billigen Konkurrenz
geriet der K 70 ganz schnell ins Abseits.
Und rasch auch an die Schrottgrenze: Die
Gebrauchtwagen-Kurse waren niedrig, das
Blech der letzten drei Modelljahre diinn
und rostanfillig.

Gut erhaltene Exemplare sind heute selten.
210.082 Stiick wurden gebaut. Und fast ge-
nau so viele blieben auf der Strecke: Das
Kraftfahrt-Bundesamt vermeldet das Uber-
leben von mageren 2639 Fahrzeugen.

Der K 70 war ein Stiefkind seiner Zeit -
obwohl er fiir VW der Beginn einer neuen
Epoche war.

VW setzte mit der NSU-Konstruktion das Fanal
einer neuen Zeit: weg vom Kifer-Konzept.



