75 Jahre AMS: Historischer Test Der erste VW Golf im
Test

Wie war er? Diese Frage stellt sich bis heute, wenn ein neues Auto den Test bei

auto motor und sport hinter sich hat. Besonders spannend war die Frage 1974: Der Golf sollte
den Kéfer abldsen. Hatte er das Zeug dazu? Klaus Westrup erklart's im alten Test aus der
auto motor und sport 16/1974.

Klaus Westrup
08.04.2021

Dem Kéfer Konkurrenz zu machen ist schwierig — selbst wenn der Konkurrent aus dem
Volkswagenwerk stammt und eigens fur diese Attacke gebaut wurde. Dennoch stehen die
Chancen gut fiir den Golf: Gegenuber dem erfolgreichen Veteranen hat er alle VVorziige eines
modernem Autos und den Reiz des Neuen zu bieten.

Was noch vor einigen Jahren in den Wolfsburger Werkhallen Parole war, dass ndmlich
Volkswagen nur luftgekiihlte Heckmotoren zu haben hétten, klingt heute wie eine gute alte
Mér. Denn die Zeiten haben sich gerade bei VW sehr gedndert; mit Luft wird, wenn man die
Modellpalette durchgeht, nur noch selten gekihlt, und wer sich auf die Suche nach den
Motoren macht, stellt fest, dass sie bei den meisten Modellen nicht mehr hinten, sondern
vorne eingebaut sind.


https://www.auto-motor-und-sport.de/autor/klaus-westrup/

K70 vor Golf

mps
Der K70 kam 1970 von NSU und war der erste VW mit Frontantrieb.

Das Ende der zur Nordhoff-Zeit voll erblihten und ideologisch ausgeweiteten Luftkiihlungs-
und Heckmotor-Ara war gerade rechtzeitig gekommen. Man begann umzudenken — zunachst
zdgernd (und mit einem aufwendigen und spater wieder verworfenen Mittelmotor-Projekt
auch nicht besonders 6konomisch) unter Lotz, und erst recht unter Leiding, der zu einem
Zeitpunkt von Audi aus Ingolstadt in die Kéfer-Metropole berufen wurde, als die
Auswirkungen der automobilen Monokulturen bedenklich geworden waren und die
Konzernkasse immer weniger stimmte. Das offensichtliche Problem: weniger Verdienst mit
einem in den Produktionskosten stets gestiegenen Publikumsliebling, dem VW Kafer, und
ebenfalls weniger Verdienst mit den tbrigen Personenwagen-Modellen des Hauses. Auch sie
— etwa der von NSU tibernommene K 70 und der Mittelklasse-Typ 411 — waren aufwendig
von Konstruktion und Fertigung her. Erschwerend kam noch hinzu, dass sie sich als nur
durchschnittlich verkauflich erwiesen. Es fehlte an einem zugkréftigen, rationell zu
fertigenden Typenprogramm, das dem unermiidlichen Ké&fer zur Seite gestellt werden konnte.
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Technik von Audi

Audi
Aus dem Audi 80 wurde 1973 mit dem Passat der zweite VW mit Frontantrieb.

Drei Jahre nach Leidings Umzug von Ingolstadt nach Wolfsburg, gibt es diesen Mangel nicht
mehr. Der Passat, vom technischen Zuschnitt her ein Audi 80 mit Guigiaro-Heck, war des
neuen VW-Bosses erster Streich in Richtung Zukunft. Der Streich sal3: Auch in den
zuriickliegenden Krisenmonaten erwies sich der Passat als Verkaufsrenner, der im Marz und
Mai sogar den insgesamt immer noch gut verkauflichen Kéfer in den Zulassungszahlen
uberflugelte.

Scirocco vor Golf
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Hardy Mutschler
Erster eigenstandiger Frontantriebs-VW und Golf-Vorlaufer: Der Scirocco kam kurz vor dem
Golf.

Dann erschien, als erste eigenstandige Volkswagen-Kreation der neuen Generation, der
Scirocco, ein kompaktes Sportcoupé, dessen technische Basis mit dem Golf Gibereinstimmt.
Der letzte Streich dieses mit viel Initiative vorangetriebenen Bauabschnitts wird ein nochmals
kleineres Auto sein, das — zunachst als Audi, spéter als VW erscheinend — im Laufe des
nachsten Jahres solche VW-Kaufer zufriedenstellen soll, denen der Golf-Bereich zwischen
1100 und 1500 Kubikzentimeter Hubraum eine oder gar zwei Nummern zu grof3 ist. Die
grofiten Hoffnungen setzt die Konzernspitze freilich auf den Golf; er ist der Kafer-Nachfolger
auf langere Sicht, mit ihm will man gleichermaRen Kéufer zufriedenstellen und Geld in die
Kasse bringen, er soll zeigen, dass das mit einer Uralt-Konstruktion grof} gewordene
Volkswagenwerk auch anders kann.

Form von Giugiaro

Hans Peter Seufert
Giugiaro zeichnete dem Golf | eine sachliche Form.

Es kann tatséchlich anders — das zeigt dieses Auto schon von weitem. Dabei war es von der
Aufgabenstellung her nicht einfach, ein passendes Kleid fiir ein Auto wie den Golf zu finden.
Denn es ist ja nicht nur einfach ein neuer VW, sondern gleichzeitig auch Ausdruck einer ganz
bestimmten Erwartung — der Vorstellung namlich, dass hier etwas entstanden sein konnte, das
man in zehn oder gar 20 Jahren dhnlich einzustufen hat wie heute noch den Kéfer — méglichst
klassenlos und trotz unvermeidlicher Alterung nicht unangenehm alt. Es lag darum aus
verstandlichen Griinden der Wunsch nach einer Karosse von eigenwilliger Prdgung vor;
einfach einen kleinen GroRen herkdmmlicher Art zu fabrizieren — das schied von vornherein
aus. Zweifellos hat sich das Bemiihen um Individualitat in GroRserie gelohnt. Denn der Golf,
dessen Karosserieform im wesentlichen ein Produkt der gestalterischen Kinste von Giorgio
Giugiaro ist, unterscheidet sich nachdriicklich von seinen Konkurrenten — erst recht nattrlich
vom Kafer.
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Lange von 3,70 Meter

Die formale Eigenstandigkeit, die eine besondere Betonung in der Heckpartie erféhrt, basiert
auf knapper Grundflache. Mit einer Lange von 3,70 Metern ist der Golf ein relativ kleines
Auto, das den Kafer beispielsweise in der Ld4nge um nahezu einen halben Meter unterbietet.
Im Raumangebot Uberbietet er ihn dagegen betréchtlich, und darin liegt auch der wahre
Fortschritt. Wenn Knautschzonen bei der Konstruktion nicht so wichtig gewesen waren,
konnte der Golf gar als Musterbeispiel des Kompaktbaus gelten; so werden bei quer und
geneigt eingebauten Motoren unter der Haube Zentimeter verschenkt, die nur dann von
Nutzen sind, wenn bei frontalen ZusammenstéRen geknautscht werden muss. Dennoch blieb
gentigend Kompaktheit tbrig; das Verhéltnis des nutzbaren Raumes zu den
AuRenabmessungen ist beim Golf erstrebenswert giinstig. Und die Passagiere haben etwas
davon: Vier bis finf Personen kdnnen samt Gepack untergebracht werden, wobei es freilich
den Vornsitzenden wesentlich besser ergeht als den Fondpassagieren. Hinten wird der
Beinraum bei weit nach hinten geschobenen vorderen Sitzen knapp, was nicht nur am
grof3ziigig bemessenen Verstellbereich liegt, sondern auch an sehr ausgiebiger Sitztiefe
hinten. Die grof3e Beinauflage auf der Riicksitzbank ergab sich allerdings nicht zufallig,
sondern ist die zwangslaufige Randerscheinung technischer Konzeption: Da sich der 45-Liter-
Tank aus Sicherheitsgriinden vor der Hinterachse befinden sollte, musste hier Platz
geschaffen werden, der auch Teile des riickwartigen Interieurs beanspruchte.

Kofferraum von 200 bis 400 Liter Volumen

BLWOB®SP 35

Vorteil Golf: praktischer Kofferraum mit grof3er Klappe.

Hinter der Sitzbank tut sich das Gepéckabteil auf, das durch eine Heckklappe zuganglich wird
und das — ganz, wie man es sich heute winscht — mit wenigen Handgriffen in seinen
Dimensionen zu verandern ist. Der Golf gibt sich in dieser Beziehung als sehr zeitgemaRes
Auto von hohem Nutzwert, denn genau genommen stehen zwei Kofferradume zur Verfiigung:
einer mit einem Volumen von 200 Litern (nach auto motor und sport-Norm) fur regulére
Zwecke, und ein zweiter, sich daraus weiterentwickelnder mit einem Fassungsvermégen von



javascript:;

420 Litern. Diese UbergroRe stellt sich mit wenigen Handgriffen ein, setzt allerdings voraus,
dass hochstens zwei Personen beférdert werden: Nach Umklappen der Riicksitzbank wachst
die urspringliche Transport-Kapazitat auf tiber das Doppelte. Damit darf man zufrieden sein
und ebenfalls mit der Zugénglichkeit; bei den L-Versionen wird die Heckklappe von
Gasfedern aufgezogen und arretiert.

Die Sichtverhaltnisse nach hinten sind gut — weniger gut sind sie nach schrag hinten: Es
machen sich die breiten Dachstreben, die der tberschlagserprobte neue VW aus
Sicherheitsgriinden mit auf den Weg bekam, gelegentlich storend bemerkbar. Dass das
eigenwillige Wagenheck nicht ganz ohne Probleme ist, zeigte sich bei Regenfahrt: Die steil
stehende Heckscheibe wird bei nasser Stral3e in wenigen Minuten undurchsichtig und verlangt
nach Sauberung. Ein Heckscheibenwischer samt -wascher ware beim Golf gewiss eine
nltzliche Sache, zumal das Werk ohnehin ein sogenanntes Schlechtwetterpaket gegen
Mehrpreis anbietet, das aber ausgerechnet dieses notwendige Zubehdr nicht enthélt.

Hupt fast von alleine

Hans Peter Seufert
Funktionales Golf-Cockpit mit gehobener L-Ausstattung.

Im Gbrigen fuhlt man sich, zumindest in der L-Version, reichhaltig mit Ausstattung umgeben.
Und es fehlt nicht an Funktionalitat: Die Betatigungshebel liegen griffgunstig, das Schema fr
die Heizungsbedienung fiel klar und tibersichtlich aus, und schlief3lich zeigt auch das
Armaturenbrett, dass man sich um Sachlichkeit bemiht hat. Hier gibt es, auf eloxiertem
Untergrund, zwei Rundinstrumente, von denen das linke Kombi-Charakter hat: Es zeigt
zunéchst einmal sehr groRziigig die Uhrzeit an und informiert dartiber hinaus, durch
eingearbeitete Klein-Instrumente, Gber die Wassertemperatur und den Tankinhalt. Zur rechten
wird einzig das jeweilige Tempo aufgezeichnet — in unmittelbarer Nahe des gegen Aufpreis
lieferbaren Radios, das sich an dieser Stelle bestens bedienen l&sst. An die Hupe kommt man
dagegen ein bisschen zu gut; die fur die Ausldsung dieses Signals zustandige Prallplatte
spricht auf zarteste Fingerdriicke an und erteilt den akustischen Befehl auch noch aus den
Randzonen, die man meist zufallig berdhrt.
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Bei den Sitzen kénnte man sich Verbesserungen winschen: In Kurven wird nur wenig
seitlicher Halt geboten, und die Lehnenverstellung wére besser stufenlos. Die im Testwagen
vorhandene Kombination von Stoffbeziigen im mittleren Teil und Kunstleder tber den
verschleiRgefahrdeten Kanten erwies sich dagegen als gute Losung: An heif3en Tagen trat nur
geringe Schwitz-Belastigung auf. Die Verarbeitungsqualitat machte bei dem Vorserien-Auto,
das auto motor und sport zur Verfugung stand, noch keinen optimalen Eindruck — speziell
Kéfer-Fahrer sind hier anderes gewohnt. Auf besseres Finish in der Serie besteht aber
berechtigte Hoffnung, denn das VVolkswagenwerk setzt diesbeztglich immer noch MaRstabe
und wird die gewohnte Sorgfalt in der Fertigung dem jiingsten Spross wohl nicht
vorenthalten.

Motor von Passat und Scirocco

Hans Peter Seufert
Der 1,5-Liter der S-Version ist das starkere von zwei Aggregaten, mit denen der Golf startet.
Spéter folgen GTI, Diesel und GTD.

Zwei Motoren mit 1100 und 1500 ccm stehen im Golf wahlweise zur Verfugung — einer
davon ist fast schon ein alter Bekannter: Das S-Modell wird von jenem rationell zu
fertigenden Anderthalbliter-Vierzylinder angetrieben, der auch im Audi 80 und im VW Passat
Dienst tut. Dal} sich beim Golf, im Gegensatz zu diesen Autos, im Motorraum ein stark
verandertes Bild ergibt, hdngt mit dem Quereinbau der in der Leistung auf 70 PS reduzierten
Maschine zusammen, die sich nun bestens zuganglich hinter den nétigen Knautschzonen
prasentiert. Im ubrigen gibt es dieses Triebwerk noch im Scirocco — klares Indiz dafur, dass
Leiding technische Selbstbefriedigung stoppte und in erster Linie an Vereinheitlichung
dachte. Wenn die gleichen Motoren insgesamt vier ganz verschiedene Autos (Audi, Passat,
Scirocco und Golf) antreiben kénnen, dann ist das zweifellos ein sehr wichtiger Schritt in
Sachen Kostenerleichterung.

Fur den Kunden sind damit keinerlei Nachteile verbunden. Denn auch im Golf zeigt sich, dass
der Konzern-Motor seine Sache gut macht: Die Laufcharakteristik, die sich durch guten
Antritt bei niedrigen Drehzahlen und Drehfreudigkeit auszeichnet, bleibt auch in der 70-PS-
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Version erhalten — auBerdem entsteht der VVorzug, dass Normalbenzin verdaut wird. So zeigte
sich der Testwagen, in den dieses starkere Triebwerk eingebaut war, von durchaus reizvoller
Zwiespaltigkeit: Er war auf der einen Seite anspruchsloses Konsumgut, das mit billigem 90-
Oktan-Benzin zum Laufen kommt, und er erschien auf der anderen Seite als potenter Sprinter,
dessen Fahrleistungen eindeutig in den sportlichen Bereich hineinragen.

Leergewicht von 820 kg

Ein Wunder ist das nicht; mit einem Gewicht von 820 kg ist der Golf das Ergebnis gekonnten
Leichtbaus und damit eine gute Basis fir Temperament und geringen Benzinverbrauch. Die
Messungen bestétigten denn auch, dass man an die S-Version ruhig mit hochgesteckten
Erwartungen herangehen darf: In der Hochstgeschwindigkeit erreichte sie genau 160 km/h
und erwies sich beim Beschleunigen auch solchen Autos als ebenburtig oder gar tberlegen,
die wesentlich mehr kosten. Von 0 auf 100 km/h vergingen 12,8 Sekunden, einen Kilometer
mit stehendem Start legte das gut motorisierte Leichtgewicht in zligigen 34,7 Sekunden
zuriick, und auch bei den Elastizitatsmessungen wurde der Beweis geliefert, dass der Golf ein
dynamisches Auto geworden ist.

Dieser Umstand ist grundsétzlich erfreulich, denn man weil3, dass Autos mit giinstigem
Leistungsgewicht auch in der heutigen Zeit sinnvoll sind. So wirkt sich der Tatbestand, relativ
"viel" Motor im Golf haben, durchweg positiv aus: Dank hoher Motorelastizitat und
gunstigem Leistungsgewicht muss auch bei zligiger Fahrt nur selten geschaltet werden, und
wenn es darauf ankommt — beim Uberholen etwa —, ist man immerhin so spurtstark wie
ehemals ein Porsche 1600 Super.

Lauft besser, sauft weniger

Solche Fahrleistungen kommen denkbar mihelos zustande. Der Motor, dessen obenliegende
Nockenwelle Uber einen Zahnriemen angetrieben wird, kennt weder im unterem noch im
oberen Drehzahlbereich Probleme und gibt sich im Golf bemerkenswert kultiviert. Das
Kaltstartverhalten ist dank gut funktionierender Startautomatik einwandfrei, und schlief3lich
muss gelobt werden, dass es den VW-Technikern gelungen ist, die urspriingliche
Brummigkeit dieses Reihenvierzylinders in den Griff zu kriegen. Auch bei hohen Drehzahlen
tritt keine unangenehme Gerduschbeladstigung ein, und da die Golf-Karosse durch geringe
Windgerédusche zu gefallen weil3, bleibt das Larmniveau selbst bei schneller Autobahnfahrt in
ertraglichem Rahmen. VVon dieser Seite her prasentiert sich der neue VW als sehr brauchbares
Langstrecken-Auto, mit dem es Vergnugen macht, auf der Autobahn schnell zu fahren. Das
Vergnigen wird selbst an den Zapfsaulen nicht nachhaltig geschmalert, denn hier zeigt sich,
dass gunstiger spezifischer Verbrauch, konsequenter Leichtbau und ein guter cW-Wert der
Karosse ihren 6konomischen Niederschlag finden. Mit einem Testverbrauch von 10,2
Litern/100 km erwies sich der 70-PS-Golf in Anbetracht der Fahrleistungen als sparsam, was
insbesondere Kafer-Fahrer mit Neid erftllen muss: Der neue Konkurrent l1auft viel besser und
braucht gleichzeitig weniger — und zwar Normalbenzin.

Einen guten Eindruck hinterlieR ebenfalls das Getriebe, das gut gestuft ist und sich trotz
Queranordnung des Antriebsblocks mit der nétigen Exaktheit schalten lasst. Die Schaltwege
sind relativ lang, der Kraftaufwand beim Schalten bleibt gering. Fur Typ-1-Fahrer entsteht gar
ein vertrautes Geflhl: Der Schaltknauf stammt vom Kafer.

Fahrwerk vom Versuch
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Die neue VW-Generation, zu der auch der Golf gehort, hat Frontantrieb — so
selbstverstandlich wie ehedem alle VVolkswagen einen Heckmotor und angetriebene
Hinterrader hatten. Beim Golf bestimmen vorne tiefliegende Querlenker und seitlich stehende
Federbeine das Bild der Radaufhangung, hinten kam eine sogenannte VVerbundlenkerachse
zum Einbau, die aus Federbeinen, Langsschwingen und einem auf Torsion beanspruchten
Quertréger besteht und deren geringe Bauhdhe es gestattete, eine tiefe Tankanordnung vor
den Hinterradern zu wahlen. Mit diesen Zutaten unterscheidet sich der Golf, was das
Fahrwerk angeht, nicht vom Scirocco, und es ist deshalb kein Wunder. dal3 sich das neue
Auto beim Fahren dhnlich anfuhlt wie das zuvor présentierte Sportcoupé gleichen technischen
Zuschnitts.

Doch so sehr sich auch Parallelen zwischen diesen beiden verwandten Autos aufzeigen lassen,
so sehr muss auch zwischen ihnen unterschieden werden: Was einem in Kleinserie
produzierten Sportwagen recht ist, muss der birgerlichen Variante nicht zwangslaufig billig
sein — dazu sind auch die Erwartungen, die man an Autos so unterschiedlicher Pragung
richtet, zu verschieden. Auf den Golf bezogen muss das heifl3en, dass etwas weniger
Sportlichkeit in den Lenkeigenschaften sicherlich nicht geschadet hatte; zweifellos haben die
VW-Techniker in ihrem Bemihen, es auch der heckmotorgewohnten Ké&fer-Kundschaft recht
zu machen, des Guten etwas zu viel getan.

Hohe Kurvengeschwindigkeiten

=

Hans Peter Seufert

Golf im alten Test: hohe Kurvengeschwindigkeiten, leichtes Untersteuern, kaum
Lastwechselreaktionen.

Bei dem mit der wahlweisen Reifenbestiickung 175/70 SR 13 versehenen Testwagen stand
auf der Habenseite eine ungewohnliche Handlichkeit und ein selbst bei hohen
Kurvengeschwindigkeiten nur sehr zartes Untersteuern. Gewohnung erforderte dagegen die
Lenkung, die nur geringe Ruckstellkrafte entwickelte und den Fahrer stets verpflichtete, das
Auto bewusst zu steuern. In Kurven stellen sich zwar hohe Sicherheitsreserven allein schon
dadurch ein, dass die moglichen Kurvengeschwindigkeiten sehr hoch sind. Aber gleichzeitig
zeigt sich eine deutliche Lenk-Nervositét, die das Auto bereits bei minimalen
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Lenkbewegungen Uber die Null-Lage hinaus vom Kurs abweichen I43t und den Geradeauslauf
beeintrachtigt. Mit dem Reifenformat der Spezifikation 155 SR 13, wie es bei den 1,5-Liter-
Modellen serienmé&fig geliefert wird, lasst diese Erscheinung nach, wobei immer noch die
Empfehlung zu geben ist, den betont lenkdirekten Golf mit Girtelreifen groRerer
Schraglaufwinkel zu versehen. Teigig wird die Lenkung auch dann noch nicht — es bleibt
genugend Agilitét, bei verringerter Nervositat. Lastwechselreaktionen beim plétzlichen
Gaswegnehmen in Kurven kennt der Golf mit der 175er-Bereifung selbst in Extremfallen nur
in duBerst bescheidenem Male; sie nehmen jedoch zu, sobald das Auto — wie in der
Normalausfihrung serienmafig — nur mit Diagonalreifen ausgerustet wird.

VW Golf I, Kafer und Kadett im Vergleich

VW Golf LS VW 1303 LS Opel Kadett 1200 S

Hubraum (ccm) 1471 1584 1196
Leistung (PS bei U/min)  70/5800 50/4000 60/5400
Preis (DM) 9370 8565 9472
Beschleunigung 0-100 km/h (s) 12,8 19,5 16,1
1 km mit stehendem Start (s) 34,7 39,8 37,3
Haochstgeschwindigkeit (km/h) 160 1423 144,0
Testverbrauch (1/100 km) 10,2 12,2 9,4

Im winterlichen Fahrbetrieb wird der Golf seine zukinftigen Kaufer kaum enttduschen; er
besitzt zwar kleinere Rader als der Kafer (13 statt 15 Zoll), doch er hat, genau wie dieser, gut
belastete Antriebsrader. Immerhin ruhen 63 Prozent des Gesamtgewichtes auf der
Vorderachse, so dal} schon konstruktionsbedingt fiir gute Traktion auf glatten Strallen gesorgt
ist.

Komfort konnte besser sein

Konstruktiv bringt der Golf dagegen keine besonders giinstigen VVoraussetzungen fur guten
Fahrkomfort mit — leichte Autos mit kurzem Radstand sind in dieser Beziehung grundsétzlich
benachteiligt. So ist das Komforterlebnis nur befriedigend: Ein unangenehm hartes Auto ist
dieser neue VW nicht, allerdings auch kein besonders kommodes. Kurze Bodenwellen werden
von der Federung schlecht absorbiert, und schlieRlich ist die Federungsabstimmung nicht
optimal. Das Federungsverhalten der Sitze ist an diesem Mangel nicht ganz unschuldig; unter
bestimmten Bedingungen werden die Passagiere kréftiger in Vertikalbewegungen versetzt als
das Auto — weniger Nachgiebigkeit im Sitzkern wirde hier sicher fir eine Verbesserung
sorgen.

Technische Daten Golf I LS (1974)

MOTOR

Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, vorn quer eingebaut, Bohrung x Hub 76,5 x 80
mm, Hubraum 1471 ccm, Verdichtungsverhaltnis 8,2:1, Leistung 70 PS bei 5800 U/min,
spezifische Leistung 47,6 PS/Liter, maximales Drehmoment 11,4 mkg bei 3000 U/min,
mittlere Kolbengeschwindigkeit bei 100 km/h im V. Gang (entsprechende Drehzahl
3580 U/min) 9,6 m/s, 5fach gelagerte Kurbelwelle, obenliegende Nockenwelle, Antrieb
durch Zahnriemen, Wasserkihlung mit Pumpe und Thermostat,



Druckumlaufschmierung mit Olfilter im Hauptstrom, 1 Fallstromvergaser mit
Startautomatik, mechanische Benzinpumpe, 45-Liter-Benzintank im Heck, Batterie 12
V 36 Ah, Drehstromlichtmaschine 420 Watt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Antrieb auf die Vorderrader, Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchronisiertes
Viergangetriebe mit Mittelschaltung, Ubersetzung (in Klammern
Gesamtubersetzungen): 1. 3,45 (13,455), 11. 1,96 (7,644), 111. 1,37 (5,343), IV. 0,97
(3,783), R. 3,17 (12,363), Achsantriebiibersetzung: 3,90, auf Wunsch automatisches
Getriebe.

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelradaufhangung an Querlenkern und
Federbeinen, hinten Verbundlenkerachse, bestehend aus Langslenkern und
torsionsfahigem Quertrager, vorn und hinten hydraulische Teleskopstolidampfer,
Zahnstangenlenkung, hydraulische Ful3bremse, vorn Scheiben-, hinten
Trommelbremsen, Zweikreissystem, Felgen 5 J x 13, Gurtelreifen 155 SR 13, beim
Testwagen Goodyear G 800 S 175/70 SR 13, Abrollumfang 1760 mm.

ABMESSUNGEN

Radstand 2400 mm, Spur 1400/1358 mm, Aulienmalde 3723 x 1610 x 1410 mm,
Innenbreite vorn 1320 mm, hinten 1270 mm, Innenh6he Uber Sitzhinterkante vorn 930
mm, hinten 870 mm, Sitztiefe vorn 500 mm, hinten 480 mm, Knieraum hinten 80-220
mm, Wendekreis links 10,1 m, rechts 10,8 m, 3 %2 Lenkradumdrehungen von Anschlag

zu Anschlag.

GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 820 kg (davon Vorderachse 515 kg, Hinterachse 305 kg,
Gewichtsverteilung 62,8 : 37,2), zulassiges Gesamtgewicht 1210 kg, Zuladung 390 kg,
Personenindexzahl 4,6, zulassige Anhangelast gebremst 800 kg, ungebremst 590 kg,
zuléssige Dachlast 50 kg, Leistungsgewicht vollgetankt 11,7 kg/PS, bei Belastung mit
340 kg (4 Personen mit Gepack) 16,6 kg/PS.

Scheibenbremsen erst bei den S-Modellen

Bleibt noch die Bremsanlage zu erwahnen: Scheibenbremsen vorne gibt es serienmafiig nur
bei den starker motorisierten S-Modellen, in denen gleichzeitig ein Bremskraftverstarker zum
Einbau kommt. Mit dieser Auslegung gibt es keine Probleme, so dass es nicht zum
Uberbremsen bei niedrigen Geschwindigkeiten kommen kann. Auf der anderen Seite stehen
genugende Reserven fiir forcierten Betrieb bereit. Dass die Scheibenbremse an den
Vorderrédern bei den schwacheren Elfhundertern nicht vorgesehen ist, muss freilich als
gravierender Mangel erscheinen.

Fazit

Das Volkswagenwerk setzt grolie Hoffnungen in den neuen Golf, und diese Hoffnungen sind
— das zeigte sich nach ausgiebigem Umgang mit dem neuen VW — durchaus berechtigt. Denn
fur das Publikum stellt das jlingste Wolfsburger Produkt eine wichtige Angebotsbereicherung
dar: Wer in der Preisklasse zwischen 8.000 und 9.000 Mark zukiinftig einkaufen will, wird
auch zu Uberlegen haben, ob das nachste Auto nicht ein Golf werden soll. Von der Sache her
spricht einiges flr eine solche Entscheidung: Einen so fahraktiven und nutzlichen
Volkswagen gab es bisher noch nie.



