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TEST

KARMANN-GHIA
1200

WAS KOSTEN
KUNDENDIENST UND ERSATZTEILE

IM KREUZFEUER:

BMW 1500

Schweiz Fr. 140
Osterreich 5. 8.80
Schweden Skr. 1.75

nKi. i

L JAHRGANG inkl. oms

Dédnemark dKr. 2.75

s g DIE KUNST DES ABSCHLEPPENS



mot prift

VW-Karmann-Ghia 1200

PLUSPUNKTE

Sehr robuster Motor
Niedrige Motordrehzahl im Héchstgeschwindigkeitsbereich

Entsprechend niedrige Hnll:anindiwindighit (= hohe
Haltbarkeit von Kolben und Zylindern)

Geri Anspriche on Bedienungssorgfalt bei Motor und
Getriebe

Trotz héherem Gewichi gleiche Beschleunigung wie YW

Durch oerodynamisch ginstigere Form héhere Geschwindig-
keit als VW

Sehr stabiler Gesamtaufbau

Vorbildlich gute Verarbeitung

Sehr gute Rundsicht (viel Glas, schmale Pfosten)
Giinstig geformie Sitze

Sehr gut angelegte Ausstaitung

Sehr gute Liftung

Hedkscheiben-Defroster!

Fir zwei Personen reichlich Gepidckraum

Gut gefedertes, robustes Fahrwerk

Weniger Seitenwindempfindlichkeit als VW
Bessere Kurveneigenschallen als YW

Billige Ersatzteile fiir Fahrwerk und Triebwerk
Klapperfreiheit auch nach langer Betriebszeit

Verbundglas-Windschutzscheibe ohne Avufpreis
ir em len: Verbundglas-Windschutzscheibe +

icherheitsgurte als sicherste Ldsung)
Automatische Kupplung Saxomat lieferbar

Beim Cabrio: Stabiler Auvfbavu, soubere Dadhinnen-
verkleidung

TEST

MINUSPUNKTE

Fiir die Preisklasse zv hohe Getriebegerdusche
Unschénes Motorgerdusch nach aufien

Sehr starke Fahrgeriiusche (Wind u. a.) im Wagen bei hohen
Geschwindigkeiten

Beschleunigung und Hachstgeschwindigkeit geringer als bei
billigeren Limousinen

Fir einen Drosselmotor auffallende Klingelneigung aus
niedrigen Drehzahlen

Brems- und Kupplungspedal ungiinstig angelegt

SchioB der rechten Tir nicht durch Innenriegel zu betétigen

Fiir sitzkleine Insossen stark eingeschrénkte Ubersichtlichkeit
(hohes Armaturenbrett) nach vorn

im goanzen schiechte Ubersichtlichkeit beim Parken
Bei Besetzung des Riicksitzes (nur Kinder) wenig Gepadckraum

Geringe Richtungsstabilitit der Lenkung auf welliger
Fahrbahn

Ubersteverneigung in der Kurve

Aschenbecher fiir Fahrer zu weit rechis

Karosserieteilpreise im Durchschnitt obere Mittelklasse
Karosseriereparaturen zum Teil aufwendig
NormalstoBstangen zu niedrig fiir heutige Norm (und tever!)

Schalthebelposition fiir Saxomat ungiinstig (unbeabsichtigtes
Avsldsen durch Beifohrer), ferner mit Saxomat Beschleu-
nigungsverlust (lange Schaltpause)
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Fahrzeug Leergewicht (fohrlertig) 820 kg - zulassige Zulodung 300 kg zulassiges Gesamigewicht 1120 kg

= #E Gepackroum bei vur%ekinppier
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560-15 Beinfreihert vorn min. 45cm - max. 56 cm

11- 1.2 ahi

Radstand 240 cm - Gesomflénge 414 em - Gesamthohe unbelastet 132.5 cm - Bodenlreiheit ca. 15,5 em - Turofnung
hach/breit 89180 cm - Sitzfliche zu Dach (Pleile sind Mefipunkie| vornlhinten 90175 em - Innenraumlange Armaturen-
brett bis Ricksitzlehne 134 cm - Sitzhshe (Sitzvorderkante-FuBboden) vorn/kinten ca. 25126 cm

K niefreiheit hinten min. 9 em - max. 20 cm

Preise: Coupé 6935.- DM

Gesamtbreite 163,4 cm

7 Ellenbogenireiheit
f vornihinten 136/130 cm

Bodenfreiheit ca. 15,5 cm

Spurweite vorn/hinten 130,5/125 cm

Cabriolet 7635.- DM

ab Werk einschl. Heizung und SchaltungsschioB

WeiBwandreifen 68.- DM US-StoBstongen 105.—- DM Saxomat 390.—- DM

Rickfahrscheinwerfer 22.65 DM

Uber den Karmann-Ghia 1200 kann man mit guten sachlichen Grinden zwei ganz verschie-
dene Ansichten haben.
Ansicht A: Er ist ein Dienstméddchen im Abendkleid. Nichts gegen Dienstmddchen, nichts gegen
Abendkleid; in dem Beispiel steckt eine Gemeinheit, aber es macht den Einwand doch klar:
Wenn Volkswagen, dann konsequent, und wenn Sportwagen, dann ebenso konsequent, aber
nicht Schein-Sportwagen auf VW-Fahrwerk. Der Volkswagen hat die Tugenden eines reinen
Gebrauchs egensfnnges; man verzichtet auf Hochleistung und sportliche Finessen, man be-
kommt Haltbarkeit und billige Ersatzteile, und wenn man beim Ghia-Coupé ein Plus von
- 2500 DM fiir eine viel unpraktischere Karosserie auf den Tisch legt, so ist das unsachlich und
eine Angeberei dazu, denn fir weniger Geld kann man Mittelklassewagen kaufen, die dem
Ghia spielend davonlaufen und auch in den Fahreigenschaften trotz ziviler Karosserie sehr
viel sportlicher sind. Mé&chte-gern-Sportwagen, Damen-Auto und derartiges mufl sich der
Ghia nennen lassen.
Aber Ansicht B: Warum soll man die Tugenden des Volkswagens nur in der Einheits-Uniform
der Maikdfer-Karosserie nutzen? Zwei gersunen brauchen keinen Viersitzer, sondern einen
Zweisitzer mit Notsitz, der fir zwei Kinder bequem reicht, bei Besetzung mit zwei Personen
reichlichen Gepéckraum. Niedrige Sitzposition (= Schwerpunkt) und ein Plus an Aerodynamik
kdnnen dem Volkswagen nur zugute kommen, der Ghia nahm zudem Fortschritte am YW um
Jahre voraus (Stabilisator, Benzinuhr etc.), und auBerdem: Mancher, der einen Mittelklasse-
wagen bezahlen kann, will doch gar keinen Mittelklassewagen, ob es nun wegen dessen
Kastenkarosserie oder wegen der Betriebskosten ist. Warum soll man nicht zugleich die Quali-
taten des Volkswagens und die Reize einer sportlichen Karosserie schitzen? Und wos soll sich
der, der nun mal ein Coupé will, sonst kaufen? Die Floride liegt eine krdftige Preisstufe hoher
als der Ghia, und in ihr steckt kein Volkswagen; als Floride S und Caravelle (sehr feine, wirk-
lich sportliche Autos) ist sie endgiltig in eine teure Luxus-Sonderklasse entrickt, wihrend der
Ghia - nicht zuletzt auch als qualitétssicherer Gebrauchtwagen — noch in einem weit greit-
bareren Erschwinglichkeitsbereich liegt. Direkte Konkurrenten gibt es fiir ihn kaum; Sport-Prinz
und Vignale-Jagst sprechen einen ganz anderen Inler&ssentmﬂ(reis an, ebenso wie das BMW
700 Coupé, das zwar schon in Normalausfihrung die Fahrleistung des Ghia erreicht und ihn
.i: der Sportausfihrung zur lahmen Ente degradiert, aber doch eine ganz andere Art von
uto ist.
Auch als Cabriolet hat der Ghia eine Sonderstellnug. Die Skoda-Felicia scheidet fir die meisten
Interessenten von vornherein aus, meist allerdings aus nicht ganz gerechten Grinden, denn
es ist ein solider und ausgereifter Wagen mit einem schénen Motor, wenn auch mit sehr
hartem Fahrwerk; Stil und Kundendienst werden in erster Linie miBfallen. Der Triumph Herald
(als Coupé relativ tever, als Cabrio aber mit ca. 7200 DM bemerkenswert billig) hat nur ein
diinnes Kundendienstnetz und ist in Deutschland wenig bekannt; trotz mancher Reize hat er
yon vornherein wenig Popularitdtschancen, auch ist er hart gefedert, und im Vergleich zum
Ghia-Cabrio tritt bei ihm die Schittel- und Klapperneigung des offenen Wagens mit nicht
besonders verwindungssteifer Bodenpartie stark zutage, ebenso wie beim BMW 700 Sport-
Cabrio, das fiir Hubraum und Leistung zudem sehr tever ist (cc. 7000 DM). Austin-Healey Sprite
und MG Midaget sind harte kleine Roadster ohne den Komfort, der nun einmal fir ein Auto
gefordert wird, das man sich wie den Ghia in erster Linie als robustes Gebrauchsauto mit
eleganter Aufmachung kauft.
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Ligarettenanziinder 7.40 DM
Schiebedach nur Privat-Einbaw (ca. 500 DM)

MOTOR:

Vierzylinder-Viertakt-Boxermotor

Zylinderbohrung: 77 mm

Kolbenhub: 64 mm

Hubraum: 1192 ccm (nach Steuverformel
1184 ccm)

Verdichtung: 7

Leistung: 34 PS
bei U/min: 3600

Héchstes Drehmoment: 8,4 mkg
bei U/min: 2000

Mittlere Kolbengeschwindigkeit bei Nenn-
drehzahl (3600 U/min) 7,7 m/sec

Kurbelwelle: 3 4 1 Lager

Ventile: héngend, Stofistangen, Kipphebel

Kihlung: Luft, Geblase auf Lichtmaschinen-
welle mit 1,8facher Kurbelwellendrehzahl,
Keilriemenantrieb, Thermostat

Schmierung: Druckumlauf [ca. 2,5 Liter), Ol
kohler, kein Olfilter, Uldruckkontrolleuchte

Vergaser: 1 Fallstromvergaser Solex 28 PICT,
ﬁ?i?dtleunigungspumpa, Avtomatische Start-

ilfe

Luftfilter: Olbadfilter (Olfillung 0,25 Liter)

Kraftstoffzufuhr: Membranpumpe, mechanisch
angetrieben

Tank: Vornliegend, 40 Liter, Reservehahn bei
ca. 5 Liter, Standanzeige im Armaturenbre!*

Batterie: 6 Volt, 66 Ah (rechts im Heck)

Lichtmaschine: 6 Volt, 180 Watt

Anlasser: separat

KRAFTUBERTRAGUNG:

Kupplung: Einscheibenkupplung, trocken. Auf
Wounsch gegen Aufpreis automatische Kupp-
lung Saxomat

Getriebe: 4 Gdnge, vollsynchronisiert, Schalt-
hebel in Wagenmitte

Olinhalt: Getriebe mit Differential gemein-
sam 3 Liter (Nachfillmenge 2,5 Liier?

Untersetzungen im Getriebe: 3,8 / 2,06 /1,32 /
0,89 / 3,88

Untersetzung im Achsantrieb: 4,375

Gesamtuntersetzungen demnach: 16,63 /9,01 /
577 [ 389 / R 16,99

FAHRWERK:
Karosserie: Mittragend auf Zentralrohrrahmen

(Triecbwerk in Gabelung hinten) mit Platt-
form
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Der Ghia bietet die einzige Méglichkeit, vom Volkswagen zu profitieren, ohne d e n Volks-
wagen zu fahren. %

Im Sommer 1955 wurde der Ghia vorgestellt, er hatte also von vornherein schon die 30-PS-
Maschine und daozu als wichtige Fahrwerksverbesserung einen Torsionsstabilisator vorn, den
sich Kenner alsbald auch in den Volkswagen einzubauen pflegten, was man auch heute noch
fir die dlteren VW empfehlen kann. Jﬂugerfich blieb der Ghia von Beginn bis Herbst 1959
gleich, man unterscheidet diese Ausfilhrung von der nach Herbst 1959 bis jetzt gebauten an
den niedriger liegenden Scheinwerfern in den rundlicheren Kotfligeln, an den kleineren Luft-
eintrittséffnungen vorn und an den kleineren Rickleuchten. Aber kaum jemand sieht so genau
hin; Ghia ist Ghia. Dabei sollte man allerdings die Anderungen unter dem Blech doch nicht
Ubersehen: Herbst 1957 bekam der Ghia ein neues Zweispeichen-Lenkrad mit Hupring,
neve Innenausstattung, Lichthupe, Kraftstoffanzeige im Armaturenbrett, gegen Ende des
Jahres kam das Cabrio heraus. Im Dezember 1958 tat man endlich etwas gegen die ldstige
Spiegelung des Armaturenbretts in der Windschutzscheibe; es bekam eine dunkle Polster-
auvflage, mehr Auflage als Polster. Néchste Anderung dann Herbst 1959 (die groBeren Ande-
rungen kommen immer nach den Betriebsferien): Die neve Scheinwerferposition (Scheinwerfer
héher und weiter nach vorn gezogen), die gréBeren Lufteintrittséffnungen zwischen den
Scheinwerfern, das neve VW-Lenkrad mit tiefer Nabe, Scheibenwascher, Armstitze links, Fu3-
auflage fiir den Beifahrer, vor allem aber die ausstellbaren hinteren Seitenscheiben, mit denen
die ohnehin gute Liftung (sogar Heckscheiben-Defroster!) perfekt wurde, wobei sich das
~ohnehin gut” allerdings nur auf die Ausfihrung ab 1958 bezieht; vorher war zwar gegen-
iber dem normalen Volkswagen die bei ihm nigﬂ vorhandene Fufiraumbeliftung erfreulich,
aber die Dosierung und vor allem die Abstimmung von Liftung und Heizung beim Ghia
machten Kummer.

Eine bedeutende Anderung am Ghia kam 1960: 34-PS-Motor mit automatischer Starthilfe, voll-
synchronisiertes Getriebe mit etwas gednderten Untersetzungen, und als bisher letztes Addi-
tiv erhielt er 1961 das neve Lenkungssystem.

Der Ghia, den wir testen, ist also in keiner Weise ein neues Modell, aber das spricht mehr
fir als gegen ihn, wenn man an das aktuelle Stichwort Qualitét denkt. Und der neve Karmann-
Ghia 1500 kostet so erheblich viel mehr, daB8 er dem 1200 kaum das Lebenslicht ausblasen
kann, von den Betriebskosten ganz abgesehen: Das 1500er Coupé kostet 8750 DM, das Cabrio
9500 DM, also Mehrpreise von 1850 und 2150 DM!

Die Karosserie des Karmann-Ghia 1200 ist in Bavart und Ausfilhrung enorm solide: solider
kann ein vergleichbares Auto iberhaupt nicht gebaut sein. Der fugenlos verschweiBte Karos-
seriekdrper wirkt wie aus einem Stiick (iber die Auswirkungen dieser einerseits so eindrucks-
vollen Bauweise fir Unfallreparaturen siehe die Rubrik ,Ersatzteile etc.” in der technischen
Spalte). Lack und Chrom machen den besten Eindruck, ebenso die Verarbeitung im einzelnen;
es gibt sehr viel teurere Wagen, die sehr viel schlechter verarbeitet sind. Ubertrieben hat man
die Soliditdt am Testwagen allerdings an den Tiiren, besonders rechts; man méchte eine Tir
gern mal 6ffnen, ohne starke Muskeln zu brauchen, aber das hétten wir an einem eigenen
Wagen nacharbeiten lassen. Auch die rechte Tir hat ein SchloB, unpraktisch ist aber, daf3
SchloB- und Innenverriegelung unabhdngig voneinander sind; so kann man den von innen
verriegelten Wagen nicht mit dem Schlissel von auBBen 6ffnen. Nicht recht giinstig liegen auch
die Fensterkurbeln.

Ein- und Aussteigen ist beim Ghia unbequem bis an die Grenze der Akrobatik, wie bei (fast)
allen sehr niedrigen Wagen. Der Abstand Sitz-Tirvorderkante ist etwas gréfer als beim YW,
weil man bei niedrigen Sitzen weiter von den FuBpedalen entfernt sitzen muB, aber fir das
Einsteigen ist es immer noch recht knapp. Wer schén sein will, muB leiden, nicht nur beim Ghia.
Sitzt man drin, so sitzt man gut; die Verstellbarkeit der Sitze nach vorn und hinten ist reich-
lich bemessen, die Sitzform ist einschrdnkungslos lobenswert, die Sitzlehnenneigung ist einstell-
bar, die Sitzpolster sind in Weichheitsgrad und Stoffwahl (Stoff-Kunstleder-Kombination)
vorbildlich. Der Kopfraum iiber den Vordersitzen ist um ca. 5 cm geringer als beim Volks-
wagen, aber ca. 90 cm Abstand Sitz—Dach ist noch genug auch fiir lange Leute. Auf dem
Riicksitz, der eine einfache, aber nicht unkomfortable Polsterauflage hat, kénnen wegen der
stark geneigten Heckscheibe Erwachsene nur sehr gebickt sitzen, im allgemeinen unzumut-
bar, und auch mit Fufifreiheit kann man da hinten nicht viel erwarten; zur Not reicht es
mal fir ein paar Kilometer. Wie Kinder unterkommen, hédngt von ihrer GréBe ab; bis zu zehn
Jahren kann es keine Schwierigkeiten geben, beim Cabrio sitzen sie allerdings reichlich
dunkel. Klappt man die Riicklehne herunter &= strapazierbare Gepdckflache mit Abrutsch-
rand vorn), so zeigt sich dahinter noch ein Gepdckraum, der mit einer kleinen Stufe iiber
35 cm unter die Heckhaube reicht; fiir zwei Personen mit Gepdck ist der Ghia reichlich bemessen,
zumal der Gepdckraum unter der Vorderhaube zwar im Verhdltnis zur Nasenlénge des
Ghia recht klein, durch seine Form aber (vor allem seit Einfihrung des niedrigen Tanks)
gut ausnutzbar ist.

Im Verhdltnis zum Armaturenbrett und zu den unteren Fensterbegrenzungen sitzt man sehr
tief; Leute unter ca. 1,65 m KérpergréBe miissen sich daran gewdhnen, dafl sie mehr Arma-
turenbrett als Landschaft sehen, und der Fahrer schaut dicht Gber Lenkrad und Haube hin-
weg, kleine Leute haben den oberen Lenkradbogen im Blickfeld. Da ist man in moderneren
Coupés besser dran, jedoch kann sich gefilhlsmdBig auch ein besonderer Findruck von Ge-
borgenheit ergeben, der psychologisch durchaus etwas fir sich hat, wenngleich natirlich
der ohnehin recht lange Wagen mit seinen Wélbungen nicht besonders iibersichtlich ist. Man
wird sich an diese Verhdltnisse jedoch erfahrungsgemdB bald gewdhnen, wenn Sympathie
fir den Wagen als Ganzes mitspielt, und immerhin sieht aber auch der kleine Fahrer noch
ohne zu vie?Mﬁhe beide Kotfligel.

Obiektiv unerfreulich ist vielmehr die Lage der FuBhebel, die ganz und gar nicht auf die Sitz-
verhdltnisse im niedrigen Coupé abgestimmt ist; beim vorn schmaleren Volkswagen féiit kaum
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Radfihrung vorn: Je 2 gezogene Schwing-
hebel an querliegenden gfnrsiunsfadern (ouf
Verdrehung beanspruchte Paokete von je 8
Blattfedern), Torsionsstabilisator (auf Ver-
drehung beanspruchter Federstab), Tele-
skopstofidampfer

Radfithrung hinten: Pendel-Halbachsen,
Léngsschwingarme an je einer querliegen-
den Torsionsfeder (runder Federstab im
Gegensatz zu den vierkantigen Blattfeder-
paketen der Torsionsfedern vorn)

Lenkung: Schnecke mit Rolle, zweiteilige
Spurstange

Lenkradumdrehungen von Anschlag zu An-
schlag: ca. 2,6

Reifen: 5,60-15 schlauchlos

Fullbremse: hydraulisch

Bremsflache 620 cm?

Handbremse: Seilzug auf Hinterrdder

ABMESSUNGEN:

Raodstand: 2400 mm

Spurweite vorn/hinten: 1305/1288 mm

Lange/Breite/Héhe: 4140/1634/ca. 1330 mm

Bodenfreiheit: voll belastet ca. 150 mm

InnenraummafBe: siehe Schemazeichnung
2. Testseite

Wendekreis-: ca. 11 m

GEWICHTE:

Wagengewicht, vollgetankt: ca. 820 kg
Zulassiges Gesamtgewicht: 1110 kg
Zuldssige Belastung demnach: 290 kg
= bei Besetzung mit 2 Personen (je 75 ka)
noch 140 kg fir weitere Belastung!
Leistungsgewicht: (kg/PS) fahrfertig unbelastet
24,2 kg/PS, voll belastet 30,2 kg/PS

BERGSTEIGEFAHIGKEIT:

Bei voller Belastung, nach Werksangabe, im
1. Gang 43,5%, im 2. Gung 22 5%, im
3. Gang 13,5%, im 4. Gang 7,5%,.

FAHRLEISTUNG:

Beschleunigung:

0 - 50 km/h 7,5 sec

0 - 60 km/h 10,5 sec

0 - 80 km/h 18,0 sec

0 — 100 km/h 32,0 sec

0 - 115 km/h  ca. 54,0 sec

jeweils mit 2 Personen in der Ebene, Tacho-
meter korrigiert (Tachometer zeigte im Mittel
ca. 5% mehr als die tatséchlich gefahrene
Geschwindigkeit an).

Die Verbindung sdmtlicher Beschleunigungs-
Mefiwerte ergibt die ,Beschleunigungskurve”
siehe Zeichnung. Aus ihr kann man alle Zwi-
schenwerte ablesen.

130 (YW-KARMANN GHIA 1200
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10 o Iill".HH.G-l:lng 40125 ki
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4 B 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 40
Beschleunigungszeit in Sekunden

GESCHWINDIGKEITSBEREICHE::

Einblick in das Verhdltnis von Motordrehzahl
zu Geschwindigkeit in den Gdngen gibt das
Geschwindigkeits-Drehzohl-Diagramm.  Die
von 0 ausgehenden ,Strahlen” zeigen das
Geschwindigkeits-Drehzahl-Verhdltnis jeweils
fior einen Gang. Der Karmann Ghia hat die
gleichen Getriebeuntersetzungen wie der nor-
male Volkswagen; die Angaben treffen also
auch fir diesen zu. Man sieht aus dem Dia-
gramm zum Beispiel, doff der Motor bei 40
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auf, daB die Hebel sehr weit rechts liegen, beim Ghia um so mehr. Dementsprechend ragt
der Kupplungshebel dem Fahrer besonders weit entgegen, man muf3 zur Bedienung den Fus
anheben, kann viel weniger gut dosieren als bei der hohen Sitzposition im Volkswagen und
|68t dementsprechend die Kupplung oft unnétig schleifen. Da muB8 man sich mit Gewalt an-
Eewﬁhnen, den FuB jedesmal nach dem Kuppeln vom Hebel wegzunehmen, und Saxomat
ann als erfrevliche Lésung empfunden werden. Allerdings bringt er eine VerlGngerung der
Schaltpause, die man gerade bei einem sportlich aussehenden Wagen wie dem Ghia, den
man schnell durchschalten will, als Iﬁsti% empfinden kann, und wenn man die elektrische Aus-
lésung der Kupplung bei Berishren des Schalthebels knapp auf sofortige Reaktion, also gering-
stes Tippen an den Hebel, einstellt, muB der Beifahrer sehr aufpassen, den Schalthebel nicht
im geringsten zu beriihren, was beim Mittelschalthebel des VW, der im zweiten und dritten
Gang weit nach rechts liegt, nicht einfach zu vermeiden ist. Deshalb Saxomat beim Ghia
doch nur, wenn wirklich entscheidende Griinde dafir sprechen, sonst Gewdhnung an die
wenig ginstig liegende Pedalerie.
Die hohe Lage des Lenkrades ist fur groe Fahrer beim Einsteigen und auch fir die Bedienung
besonders ongenehm, aber auch kleineren Fahrern liegt es gut zur Hand. Schalt- und Hand-
bremshebel liegen ginstig, ebenso die wenigen Kndpfe im Armaturenbrett (nur Licht und
Wischer-Wascher-Kombination), auch der FuBschalthebel haot seine Annehmlichkeiten, und der
kombinierte Blinker-Lichthupen-Fingerhebel an der Lenksdule liegt tadellos, ebenso die Luft-
verteilungsregulierung unter dem Armaturenbrett. Statt des Drehknopfes fir die Heizung ouf
dem Mitteltunnel wére ein Hebel wohl praktischer.
Tachometer und Zeituhr liegen vorbildlich im Blickfeld, sie sind tadellos abzulesen, die gute
Beleuchtung ist stufenlos abblendbar und ausschaltbar. Die Benzinuhr liegt hoch zwischen den
groBen Uhren, Radiofeld in Armaturenbrettmitte, rechts daneben Aschenbecher und Hand-
schuhkasten mit Klappe. Zugknopf fir Vorderhaube links unter dem Armaturenbrett, fir
Motorhaube links unten am Riicksitz — damit ist der Motor gegen unbefugte Hénde gesichert.
Der Motorraum ist gerdumiger als beim VW, alle wichtigen Teile sind gut zugédnglich.

2
Der Motor springt mit der automatischen Starthilfe stets leicht an, der Wegfall der Start-

hilfebedienung ist durchaus ein Pluspunkt, dem allerdings zumindest der Verdacht entgegen-
gehalten werden muB, daB sich die Starthilfe im Kurzstreckenverkehr mit kilhlem Motor und

< Diese interessanten technischen Hinweise
gelten auch fir den normalen Volkswagen

>

héufigen Aufenthalten unnétig lange einschaltet; das dirfte beim relativ hohen Verbrauch
1siehe Rubrik in der technischen Spalte des Tests) mitspielen. Sorgfdltige Einstellung bei vor-
iegendem Verdacht wird sich lohnen, Umbau auf Handbedienung ist leider duBerst aut-
wendig und tever (siehe Seite 22).
Das Motorgerdusch ist volkswagenmdBig und pafBt nicht recht zu dem eleganten Ghia, von
dem man allerdings gewohnheitsmdBig nichts anderes erwartet. Das gilt auch fir die Fahr-
erdusche im Wagen, die fir diese Preisklasse enorm hoch sind, vor allem Uber 90 km/h;
ei schneller Autobahnfahrt strapaziert eine Unterhaltung die Stimmbénder derart, da3 man
bald die Lust daran verliert, zumal auch Windgerdusche dazukommen; beste Losung ist wohl
fingerbreite Offnung der Kurbelfenster und Offnen der ausklappbaren hinteren Seiten-
scheiben. Im ganzen sind es eben die bekannten VW-Geréusche. DaB sie vielen Leuten nicht
so unangenehm sind, um die Freude am Wagen zu verderben, ist bekannt,.und das hoch-
frequente Getriebesingen des YW, das iber lange Strecken Nerven kosten kann (meist ohne
daB man die Ursache erkennt), fiel uns beim Ghia nicht so ldstig auf; hier mag der kleinere
Innenraum und die bessere Gerduschisolierung vorbeugen.
Die Fahrleistung des Ghia entspricht trotz des um ca. 75 kg hoheren Gewichts dem VW, die
Héchstgeschwindigkeit liegt durch die aerodynamisch giinstige Form etwas hoher. Auflerst
bemerkenswert ist der turbinenhafte Lauf des Motors bei Dauvervollgas und auch bei héchsten
Beraab-Geschwindigkeiten. Es ist typisch fir den VW, dafl man dem Motor auch bei extremem
Austahren keine nﬁﬁeren Gedanken zu widmen braucht, er zwingt nicht dazu und braucht es
nicht. Ob man schaltfaul féhrt oder die Génge ausféhrt — ihm ist es egal. Er bringt natirlich
bei richtigem Schalten mehr Beschleunigung, aber er nimmt auch gleichgiltigste Bedienung
nicht tbel, und sportliches Einfihlungsvermégen braucht er nicht — oder n?lenfulls, wenn man
ihm einen Umbausatz mit etlichen Mehr-PS schenkt, um der Figur des Ghia gerecht zv werden.
Aber das ist ein Sondergebiet, das nicht in diesen Test gehort.
Einzelheiten zur Fahrleistung und ihren Grundlagen siehe die technische Spalte.
Die Getriebeschaltung arbeitet trotz relativ groBer Hebelwege sehr exakt, blitzschnelles
Durchschalten ist kein Problem. -

Die Fahreigenschaften des Ghia sind entschieden besser als diejenigen des normalen Volks-
wagens. Das ergibt sich von vornherein aus der niedrigen Gesamtlage. Dementsprechend
spirt man auch im Ghia weit mehr als im normalen VW die Verfeinerung der neven Lenkung;
auf guter Fahrbahn sind die Fahreigenschaften einwandfrei, das fir den VW typische Uber-
stevern (= Hinausdréngen des Hecks aus der Kurve) tritt weniger ausgepragt auf und ist
leicht zu neutralisieren.

Sehr viel weniger zufrieden sind wir mit den Fahreigenschaften des Ghia (wie des VW) auf
welliger Fahrbahn, wo man bei schneller Fahrt mit durchaus nicht geringen Lenkradaus-
schlégen die Geradeausfilhrung korrigieren mu3. Wer auf welliger Fahrbahn fir Idngere Zeit
Vollgas féhrt, wird reichlich stark beansprucht, psychisch und physisch, und wer sich an
modernen Fahrwerken feste Begriffe iiber gut oder schlecht gebildet hat, kann diese Eigen-
schaften des VW nur schlecht nennen, zumal der Wagen, der auf guter Fahrbahn in der Kurve
klar korrigierbar wberstevert, in welligen Kurven oft nur ,auf Verdacht® zu fangen ist.
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I:irnftl:. im 2. Gang e'was Uber 3000 U/min
reht.

Eingezeichnet sind in unserem Diagramm
ferner die Lage des héchsten Drehmoments
(8,4 mkg bei 2000 U/inin) und der Nenn-
leistung (34 PS bei 3600 U/min). Zum Ver-
stéindnis dieser Begriff:: Drehmoment, das
sind die Beinmuskeln eires Lufers; Leistung,
das ist seine Fahigkeit, die Beine schnell zu
bewegen.
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Besonderheit des Volkswagenmotors ist ho-
hes Drehmoment schon bei sehr niedrigen
Drehzahlen und bewufite Beschrénkung von
PS und damit Nenndrehzahl im Vergleich zu
anderen Wagen dieses Hubraums. Der Volks-
wagenmotor zieht sehr kréftig schon aus
niedrigen Drehzahlen heraus, er kenn deshalb
ausgesprochen schaltfaul gefahren werden.
Das heifit nicht, da® er schalifaul gefahren
werden soll, aber die Erérterungen, die wir
sonst ans Geschwindigkeits-Drehzahl-Dia-
gramm ankniipfen, sind beim Volkswagen fast
gegenstandslos. Als Regel fir zigiges Be-
schleunigen sollte jedoch gelten, dafi man
erst aufwdrtsschaltet, wenn der Motor im ein-
geschalteten Gang ca. U/min erreicht
hat, also jeweils ca. 25, 45 und 70 km/h im
ersten bis dritten Gang; fir die maximale
Beschleunigung wird man 5000 U/min drehen,
also an ca. 28, 65 und 100 km/h im ersten bis
dritten Gang, aber nétig ist das nicht, und
vollig sinnlos ist das Hinausdrehen {ber
5000 bis an die Schnattergrenze der Ventile,
denn schon beim Schalten aus ca. 4500 U/min
wird die Maximalbeschleunigung erreicht, und
der Motor ist da wesentlich leiser, von der
Férderung der Lebensdaver ganz abgesehen.
Auffallend knopp angelegt ist der 4. Gang;
bei 120 km/h ergeben sich erst 4000 U/min.
So knapp kann der 4. Gang nur bei einem
Motor sein, der auf hohe Leistung im unteren
Drehzahlbereich unter Verzicht auf extreme
Hochleistuna angelegt ist, aber es zahlt sich
auch aus: 115 km/h, die mittlere Héchstge-
schwindigkeit eines normalen Volkswagens,
entsprechen im 4. Gang der sehr geringen
Nenndrehzah! von 3600 U/min, man braucht
sich also wegen Héchstgeschwindigkeits-Dreh-
zahlen iiherhaupt keine Gedanken zu ma-
chen: ein Ghia, der durch seine aerodynamisch
aiinsticere Form ca. 122 bis 125 km/h lGuft,
iiherschreitet kaum 4200 U/min, und selbst
bei 140 km/h, die man schon einmal beraab
erreichen kann, sind es erst 4700 U/min. Man
hat beim heutiaen Stand der Technik eigent-
lich keinen Anlof. auch fir holthare Ge-
brauchemotoren Drehzohlen zu fiirchten, die
bei veraleichhbaren Geschwindiakeiten nm 500
bis 1000 U/min hdher lieaen, aber beim Volks-
wagenmotor braucht man sich jedenfalls Gber
die Drehzahlen im Hochstqeschwindigkeitfs-
bereich Uberhaupt keine Gedanken zu ma-
chen, und ouch fir die Haltbarkeit von Kol-
ben und Zylindern sind niedrige Drehzahlen
ginstig: nur 7.7 m/sec mittlere Kolben-
geschwindigkeit bei der Héchstgeschwindig-
keit des Volkswagens mufl ginstige Auswir-
kungen auf die Lebensdaver haben, und man
findet in der Vereinigung von Leistungsbe-
schrédnkung und knapp angelegtem 4. Gang
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TEST

Gewdhnun
Geschwind
an den fahrwerkstechnischen Tatsachen;
radfihrungen ist der VW durch ein Viert
der hydraulische Démpfer wohl
Grundanlage.

Pluspunkte am Fahrwerk sind die

tung, anspruchslosen und robusten Mot
echter Daverhaftigkeit. Wo immer
schaffung fir viele Jahre tauge:
Dienstmédchen im Abendkleid.

Unibersichtlichkeit ausgleicht.

Im ganzen iberzeug

WARTUNG

Einfahrstrecke: keine Vorschrift — etwas Zu-
rickhaltung hinsichtlich Davervoligas und
extremem Hochdrehen in den Géngen ist
beim neven Motor verninftigerweise gebo-
ten.

Olwechsel (Motor): alle 5000 km (zugleich
Wechsel der Ulfillung im Olbad-Luftfilter
des Vergasers).

Kieiner Schmierdienst alle 2500 km.
Wartungsdienste alle 5000 km.

Trotz niedriger Preise muf heute kritisiert wer-
den, wenn ein Gebrauchswagen alle 2500 km
versorgt werden soll. 15 Schmiernippel sind
fir einen Volkswagen des Jahres 1962 ent-
schieden zu viell Wohl kann man die gerin-
gen Pflegekosten bei der derzeitigen Anord-
nung durchaus anerkennen, aber die Uber-
lastung der Werkstatten fihrt zu ldstigen und
indirekt sehr kostspieligen Anmelde- und
Wartefristen.

ERSATZTEILE. AUSTAUSCHTEILE,
REPARATUREN

Der Karmann Ghia profitiert fir Fahrwerk
und Triebwerk von den billigen Ersatzteilen
und den giinstigen Festpreisen des Volkswa-
gens. Damit liegt das Reparaturkostenrisiko
von vornherein weit unter dem Durchschnitt
der 1200er Klasse. Nur die Karosserieteile sind
naturgemdB sehr viel teurer als beim VW,
aber man muBB dabei bedenken, dafi die
Teile des Normal-Volkswagens sehr billig
sind. Im ganzen entsprechen die Karosserie-
teilpreise des Karmann Ghia etwa den Ka-
rosserieteilen eines Mittelklassewagens, sie
sind also nicht so tever, wie man es bei einem
Coupé der gehobenen Preisklasse erwarten
kénnte. Eine Tir (grundiert ohne Beschlage)
kostet z. B. das gleiche wie beim 12 M (ca.
112—- DM), Motor- und Gepdckhaube — oft
teure Teile — entsprechen mit 84.50 DM und
7220 DM ebenfalls etwa den betreffenden
Teilen des Ford 12 M, und auch fiir die Wind-
schutzscheibe zahlt es sich aus, daBl der Ghia
ein Grofiserienwagen ist; 44.30 DM (Sekurit)
sind billig. Teuer sind naturgemdfl die nicht
einfach aeformten Stofstangen; der Preis der
hinteren StoBstange entspricht mit 118.35 DM
etwa dem Opel Rekord, AU 1000 etc. Ein er-
héhtes Kostenrisiko bei Unfallschéden ergibt
sich daraus, daBB die Karosserieteile nicht ver-
schraubt, sondern verschweifit sind: ontisch
wirkt die Karosserie wie aus einem Stiick,
Reparaturen sind arbeitsmdfia erheblich
schwieriaer als bei einer Mittelklasse-Normal-
karosserie, und auch den Soachtel- und Lak-
kierarbeiten muf8 besondere Sorgfalt gewid-
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igkeitsbereichen, wo alles nicht so

g kann natirlich viel, wenn nicht alles ausmachen, die meisten Fahrer bleiben in
heil gegessen wird, aber das dndert nichts
von der Raffinesse moderner Schréglenker-Hinter-
eliahrhundert getrennt, und im Lenkungsbereich ist
kein voller Ausgleich fir Perfektion von Geometrie und

roBen RGder mit dem vertravenerweckenden Reifenformat,
Die Federung ist fir die Gesamt gur des Wagens gut abgestimmt, die Bremsen entsprechen
voll den Bediirfnissen, die sich aus Gewicht und
recht groBe Wendekreis

schwindigkeit des Ghia ergeben. Der

tritt kaum ldstig zutage; der Wagen wirkt durchaus wendig und
hat keine besonderen Schwierigkeiten beim Einrangieren in Parklicken, wenn Gewdhnung die

t der Karmann-Ghia — Sympathie mit seinem AuBeren, den Raumver-
héltnissen und dem YW-Charakter vorausgesetzt — vor allem durch Soliditdt, gute Verarbei-
or und Uberhaupt einen beherrschenden Eindruck von
man im Zweifel sein mag, ob ein Auto wirklich als An-
Der Karmann-Ghia taugt dafir; er ist in gutem Sinne ein

PFLEGE, KOSTEN, HALTBARKEIT

met werden, die etwas kostet. Sehr teuver jst
auch eine komplette Rohkarosserie: VW
850.— DM, Rekord 1630.— DM, Ghia 2750.— DM,
Porsche immerhin aber 4010.— DM.

Routinepflege und Verschleifireparaturen sind
ledenfalls nicht teurer als beim VW. Die Ad-
dition der empfohlenen Wartungsdienste
(ohne Schmiermaterial usw.) ergibt Gber
100 000 km knapp 400.— DM.

LEBENSDAUER

Fahrwerk und Triebwerk des Volkswagens,
duBlerst solide Karosserie (keine schwingen-
den Blechfldchen, keine feuchtigkeitsempfind-
lichen Fugen), langidhrig geiibte Verarbeitun

und einwandfreie Qualitat in Einzelteilen un

im Finish erlauben die Voraussage, dafi ein
Karmann Ghia weit ilber normale Automobil-
Laufstrecken hinaus hdélt, ohne klapper- und
pannenanfdllig zu werden. Bis zum Austausch-
motor kann man in der Regel 80 000 km als
Minimum erwarten, 150 000 km wéren keine
Uberraschung, beim Fahrwerk kann mal ein
StoBddmpfer o. 4. féllig sein, der Karosserie
sind von vornherein zehn kummerfreie Jahre
vorauszusagen, und auch dann wird eine
Reparatur (etwa bei durchgerostetem Boden)
noch lohnen, wenn sie Gberhaupt féllig ist.
Mehr Haltbarkeit, als der Ghia sie bietet,
kann man nirgendwo erwarten und bekom-
men.

BETRIEBSKOSTEN

(ohne Kasko und Garage, mit Wertverlust,
Grundkosten und laufenden Kosten).

Kiz-Stever .- . . . . . 217200 DM
Versicherung . . . . . . . . 230— DM
(Haftpflicht 250 000.— DM)

Wertverlust 900- DM

(voraussichtlicher Durchschnitt pro
Jahr wéhrend der ersten drei Jahre).
Grundkosten pro Jahr mit

Wertverlust . S 2 1500—- DM
Grundkosten pro Jahr ohne

Wertverlust . . . . . . . . 600- DM
Laufende Kosten pro 100 km . 9.80 DM

Gesamte Unkosten pro Monat ohne
(in Klammern mit) Wertverlust:

bei 5000 Johres-km: 91.-DM (166.- DM)
bei 10000 Jahres-km: 132-DM (207.—- DM)
bei 20000 Jahres-km: 213— DM (288.—- DM)
bei 30 000 Jahres-km: 295-DM (370.— DM)
bei 40 000 Jahres-km: 377-DM (452.— DM)

Tester: Dr. Paul Simsa (Text, Fotos, Daten)
Zeichnungen J. F. Drkosch
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ein wesentliches Element der legendéren VW-
Haltbarkeit. Als Tribut muf3 man in Kauf neh-
men, daf} der 4. Gang fiir die erlaubten 50 km/h
im Stadtverkehr sehr knapp ist; der Motor
dreht da nur ca. 1700 U/min, und auch einen
VW soll man nicht mit so niedrigen Drehzah-
len quélen. Man kann ihn mit den 1700 U/min
rollen lassen, sollte aber zum Beschleunigen
in den 3., wenn nicht sogar in den 2. Gang
schalten. Dem gesunden Durchzugsvermégen
schon aus niedrigen Drehzahlen entspricht
es andererseits, daBl sich das Mehrgewicht
des Ghia von ca. 80 kg gegeniiber dem nor-
malen Volkswagen in den Beschleunigungs-
werten proktisch nicht duflert, jedenfalls bei
gut eingelaufenen Motoren.

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT

Der Karmann Ghia 1200 erreicht (gegen Luft-
widerstand, Rollwiderstand usw.) im 4. Gang
ca. 4200 U/min = ca. 125 km/h.
Damit ist er dem normalen Volkswagen um
nahezu 10 km/h iberlegen, zweifellos durch
seine aerodynamisch ginstigere Form. Daf
dies so viel ausmachen kann, ergibt sich aus
der oben dargelegten Ubereinstimmung von
Nenndrehzahl und Héchstgeschwindigkeits-
Drehzahl; bei verringerten Fahrwidersténden
setzt der Motor sich leicht durch und dringt
zu héheren Geschwindigkeiten vor. Dies gilt
auch fir Bergabfohrt und Rickenwind; man
kann unter solchen Verhdltnissen durchaus
uber 135 km/h vorstofien, ohne dabei iiber-
haupt an die Gesundheit des Motors denken
zu miissen. Die steil steigenden Fahrwider-
stinde machen dariiber hinaus ohnehin ein
Ende. Das gedffnete “abrio kann ohne
Schiebewind oder Gefdlle nur knapp 115 km/h
erreichen; man wird wegen des tosenden
Fahrtwinds im offenen Wagen aber meist nicht

allzu schnell fahren.

VERBRAUCH

MeBwerte bei gleichbleibenden Geschwindig-
keiten sind nur von theoretischem Interesse.
Fior den Jahres-Durchschnittsverbrauch sind
in erster Linie der Fahrbetrieb (Kurzstrecke/
Langstrecke) und die Fahrweise (scharf/ruhig)
mafigebend. Man kann folgende Durchschnitts-
werte erwarten:

Scharfer Fahrer, Gberwiegend

Kurzstrecken ca. 10,5 Liter/100 km
Ruhiger Fahrer, iiberwiegend
Langstrecken ca. 8,0 Liter/100 km

Im Mittel wird man beim Volkswagen und
Ghia mit 9 bis 10 Liter je nach Fahrbetrieb
rechnen miissen. Das sind fiir heutige Begriffe
ziemlich hohe Werte, praktisch schon 15 Li-
ter-Mittelklasse-Verbrduche. Hier zahlt man
fir den besonderen Charakter des Motors,
den wir im Zusammenhang mit Geschwindig-
keit und Drehzahl erldutern, etwas zu, was
ein Hochleistungsmotor sparen wiirde. Wenn
man Vorteil gegen Vorteil abwégt, kann man
aber die Ansicht ﬂ:fien lassen, dafl fir den
unvermeidlichen hrverbrauch des niedrig
verdichteten Drosselmotors Vorteile fiir Halt-
barkeit und Bedienungseinfachheit qeboten
werden. Wir teilen diese Ansicht allerdings
im Prinzip nicht; Verringerung des Kraoftstoff-
verbrauchs mu3 Punkt 1 fir die weitere Ent-
wicklung des Volkswagenmotors sein. Und
Punkt 2: Die Klingelneigung des Motors mufl
verschwinden; es ist fiirs Werk eine Blamage,
wenn ein so niedrig verdichteter Drosselmotor
in vielen Féllen nur mit Super oder Mix klin-
aelfrei arbeitet.

Der Ulverbrauch ist beim Volkswagenmotor
nicht ganz so gering, wie man es bei den
niedrigen Drehzahlen annehmen kénnte: ca.
0.3 Liter/100 km k&nnen als normal aqelten,
viele VW brauchen weniger, aber in Einzel-
féllen sollten auch Olverbrduche bis ca. 1 Liter
noch keine Bedenken iiber die Gesundheit des
Motors erregen. Andererseits bleibt der Ol-
verbrauch, den ein Motor einmal aufweist,
auch iUber sehr lange Laufstrecken aleich-
mdBig; erhdhter Olverbrauch durch Alterung
tritt erst sehr spdt ein.



Da hat einer seinem
Ghia eine Super-
luxusfassade gebaut:
Scheinwerfer vom
Mercedes ergeben
zusammen mit dem
Grill des Lloyd Alex-
ander TS und Hér-
nern ohne Stoflstange
einen atemberauben-

den Effekt.




