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VW Golf | GTI

Motor: Wassergekiihlter Vierzylinder-
Reihenmotor, vorn quer eingebaut, fiinffach
gelagerte Kurbelwelle, eine obenliegende
Nockenwelle, iber Zahnriemen angetrie-
ben, zwei Ventile pro Zylinder, iiber
TassenstoRel betatigt, Hubraum 1588 cm’,
Bohrung x Hub 79,5 x 80,0 mm, Leistung
110 PS bei 6100/min, max. Drehmoment
137 Nm bei 5000/min, Verdichtung 9,5:1,

mechanische Kraftstoffeinspritzung Bosch
K-Jetronic, Olinhalt 3,5 Liter

Kraftiibertragung: Vorderradantrieb,
manuelles Vierganggetriebe, ab 8/1979
manuelles Fiinfganggetriebe

Karosserie und Fahrwerk: Selbsttra-
gende Stahlkarosserie, vorn Einzelradauf-
héngung an Querlenkern und Federbeinen,

Stabilisator, hinten Verbundlenkerachse
mit Federbeinen, Stabilisator, Teleskop-
stoRdampfer rundum, Zahnstangen-
lenkung, vorn innenbeliiftete Scheiben-
bremsen, hinten Trommelbremsen,
Reifen 175/70 HR 13, Felgen 5,5 ) x 13

MaRe und Gewicht: Linge 3725 mm,
Breite 1630 mm, Hohe 1395 mm, Radstand

2400 mm, Leergewicht 875 kg, Tankinhalt
40 Liter

Fahrleistungen und Verbrauch:
0bis 100 km/hin 9,45, Vmax 185 km/h,
Verbrauch 9,9 Liter Super/100 km

Bauzeit und Stiickzahl: 1976 bis 1983,
ab 1982 mit 1,8 Liter/112 PS, insgesamt
354313 Exemplare
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ER MUSS SICH stindig bewei-
sen, damals in der zweiten
Halfte der Siebziger. Wird an
jeder Ampel, auf jeder Geraden
und besonders auf Landstra-
Ben zum Duell gefordert. Die,
die es wissen wollen, heifien
Opel GT/E und Ford Escort RS
2000 und nicht selten sogar
Mercedes, BMW und Porsche.

Sie sind oftmals starker
und schneller und miissen den-
noch einsehen, dass sich gegen
eine entstehende Legende we-
nig ausrichten lasst: Volkswa-
gen hat aus einem Biedermann
einen Brandstifter geschaffen,
einen erschwinglichen Traum-
wagen, der in unter zehn Se-
kunden auf Tempo einhundert
sprintet, mit 182 Sachen deut-
lich schneller als die meisten
Mittelklassewagen seiner Zeit
lauft und auf den Namen GTI
hort - eine ganze Generation
von Autofans begehrt plétzlich
dieses neue Sportabzeichen.

Dabei hitte es dieses Auto
um ein Haar nicht gegeben. Es
ist die Zeit der Popkultur. Un-
sere Helden heiflen Che Gue-
vara, Barbarella und Jimi Hen-
drix, und wir tragen Schlag-
hosen und Plateauschuhe,
stehen auf gemusterte Tapeten
in Signalfarben und reden erst-
mals 6ffentlich tiber Sexualitat
und die Emanzipation der
Frau. Keine Spur mehr von der
Biirde der Nachkriegszeit, Res-
tauration und Konrad-Ade-
nauer-Ara — Deutschland hat
sich langst von einer Malocher-
in eine Freizeitgesellschaft
gewandelt.

Doch Rohstoff- und Um-
weltkrisen lassen die Stim-
mung kippen, die Unbe-
schwertheit der ersten Halfte
der Siebziger - sie verfliegt so
rasch, wie sie gekommen ist.
Fur die Automobilhersteller
bedeutet dies, sich verstarkt
iiber sparsame Kleinwagen-
konzepte Gedanken zu ma-
chen. Autos mit Sportwagen-
attributen gelten plétzlich als
politisch so unkorrekt wie die
Apartheid in Sudafrika, und
niemand will so vehement an
den Pranger gestellt werden,
wie es kurz zuvor BMW mit

dem exzessiven 2002 Turbo
geschehen ist.

Ein paar VW-Ingenieure
wollen sich dennoch nicht den
Spaf} vermiesen lassen, wollen
mehr als nur ein mit Rallye-
streifen und Zusatzschein-
werfern optisch auf Sportlich-
keit getrimmtes Automobil.
Klammheimlich wuchten sie
nach Feierabend den 110 PS
starken Motor eines Audi 80
GTE um 90 Grad gedreht in
den engen Maschinenraum ei-
nes Golf, der seit zwei Jahren
auf dem Markt und bereits das
meistverkaufte Auto Deutsch-
lands ist. Erst dann weihen sie
den Vorstand ein, der, wenn
auch wenig uberzeugt, einer
Kleinserie von 5000 Exem-
plaren zustimmt.

Auf der TAA 1975 tiber-
rascht Volkswagen die Besucher
schliefflich mit einem mars-
roten Golf — einem Sechzehn-
hunderter mit 110 PS! Mit
schwarzen Kunststoff-Kotfli-
gelverbreiterungen, 175er-13-
Zollern und um 20 mm tiefer
gelegt als seine kreuzbraven
Briider. Mattschwarze Rallye-
streifen zieren die Flanken des
neuen Sport-Golf, dessen Ta-
choskala bis Tempo 220 reicht,
und der untibersehbar drei
Buchstaben auf dem rot um-
randeten Kithlergrill sowie am
Heck tragt: GTI. Was fiir einen
Star man da geschaffen hat,
ahnt bei VW zu diesem Zeit-
punkt noch kein Mensch.

Es dauert bis zum Herbst
des darauffolgenden Jahres,
bis die ersten GTI-Modelle an
die wartenden Kunden gelie-
fert werden kénnen. Von einer
Kleinserie mit 5000 Exempla-
ren spricht auf Grund der gro-
en Nachfrage niemand mehr.
Der Rest ist Geschichte: Heute,
nach 35 Jahren, rollt die inzwi-
schen sechste Golf GTI-Gene-
ration tiber die Strafien, sind
insgesamt tiber 1,83 Millionen
Fahrzeuge dieser Baureihe pro-
duziert worden.

Drei von ihnen stehen sich
heute gegentiber. Ein Golf I
GTI 1.6, ein Golf Il GTI 16 V
sowie ein GTI der dritten Ge-
neration. Jeder fur sich ein
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typischer Vertreter seines
Jahrzehnts. Und dennoch un-
verkennbar immer ein Golf.
Dessen schmale, kantige
Grundform stammt von Gior-
gio Giugiaro, ein zeitloser Ent-
wurf mit einem offensichtlich
unerschépflichen Potenzial.

Die erste Ausfahrt fiir heu-
te — sie findet selbstverstind-
lich im Ur-GTI statt. Wer auf
den Kkarierten Sportsitzen
Platz nimmt, muss wahrhaftig
keine Bedienungsanleitung
studieren. Tacho und Dreh-
zahlmesser sitzen in einem
kantigen Instrumententrager,
wihrend Oldruckmesser und
Zeituhr ihre Heimat in der
Mittelkonsole gefunden ha-
ben. Das kleine Dreispeichen-
Spucknapflenkrad mit der tief-
geschiisselten Huptaste und
der Golfballschalthebel be-
sitzen in der Szene langst
Kultstatus.

Ein rechter Aufdenspiegel?
Fehlanzeige. Und selbstver-
standlich driicken auch nicht
eine Servolenkung, elektrische
Fensterheber oder gar eine Kli-
maanlage aufs Gewicht. Ganz
offensichtlich dreht sich hier
alles nur ums Fahren, und auf
einmal merkt man, wie wenig
dafiir erforderlich ist. Ein wei-
terer Vorteil des Weglassens:
Das Auto wiegt nur 851 Kilo.
Vollgetankt, versteht sich.

Der 1,6-Liter verharrt eine
Weile nervés im Standgas, ist
dann aber hellwach. Ein paar
Kilometer zum Warmfahren
und Eingewdhnen, dann darf
der urspriinglich fiir den Audi
80 GTE entwickelte 110 PS
starke Vierzylinder endlich zei-
gen, wozu er mit so einem fe-
derleichten Auto fihig ist: Der
Spaf} beginnt bereits bei 2000
Umdrehungen, und nichts
scheint dieses Triebwerk ernst-
haft davon abzuhalten, der
roten Markierung im Dreh-
zahlmesser bei Sechsfunf ent-
gegenzustiirmen. Nebenbei
wird der Sprint von null bis
Tempo einhundert in 9,4 Se-
kunden erledigt.

Das kurz tibersetzte Vier-
ganggetriebe passt dabei per-
fekt zum Charakter des damals
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schnellsten Volkswagens, ob-
wohl es den Motor bei Tempo
120 bereits mit 4000 Touren
drehen lasst. Das sorgt zusam-
men mit den Windgerduschen
dafiir, dass der GTI nicht gera-
de als ein leises Auto durch-
geht. Dennoch ist der Golf weit
davon entfernt, eine Krawall-
biichse zu sein, eher ein Sport-
ler, der sich sehr wohl héren
lassen kann.

Auf der Landstrafe wachst
der Ur-GTI schliefilich endgil-
tig tber sich hinaus. Kaum
iiber Schritttempo, vermisst
ein Fahrer nicht einmal eine
Servolenkung. Zwei Finger ge-
niigen, um den Golf in der Spur
zu halten, der jeden Lenkbe-
fehl anstandslos in die Tat um-
setzt. Das Auto bleibt dabei
jederzeit berechenbar, selbst
wenn es in schnellen Kehren
schon mal das kurveninnere
Hinterrad ein wenig in die
Héhe hebt. Aber daftir muss
das Auto schon sehr in die
Enge getrieben worden sein.

Am Ende diirfte es selbst
wesentlich moderneren und
leistungsstirkeren Kompakt-
wagen schwerfallen, auf ver-
schlungenen Landstrafien ei-
nem 35 Jahre alten GTI zu
folgen. Ein dhnlich ungefilter-
tes Fahrerlebnis kénnen sie
ohnehin nicht bieten — hierin
tut sich sogar schon die zweite
GTI-Generation schwer.

Die wird 1983 présentiert
und verschreckt erst einmal
die Gemiiter — das Auto ist 17
Zentimeter langer, funfeinhalb
breiter und wirkt im Vergleich
zum Vorginger, als habe es
Ubergewicht. Fans beklagen
zudem, dass die typischen GTI-
Merkmale wie der grofie Front-
spoiler oder die rote Kiihler-
umrandung an der neuen Ka-
rosserie nicht mehr richtig zur
Geltung kommen.

Schlimmer noch: Gemes-
sen an den reinen Fahrleistun-
gen kann sich die 112 PS starke
Neuauflage nicht nennenswert
von ihrem austrainierten, rund
70 Kilo leichteren Vorganger
absetzen. Weil auch die Kon-
kurrenz nicht schlaft (Peugeot
205 GTI, Fiat Uno Turbo, Lan-




DATEN&FAKTEN
VW Golf I GTI 16 V (KAT)

Motor: Wassergekiihlter Vierzylinder-Reihenmotor, vorn quer
eingebaut, fiinffach gelagerte Kurbelwelle, zwei obenliegende
Nockenwellen, iiber Zahnriemen angetrieben, vierVentile pro
Zylinder, iiber HydrostoRen betatigt, Hubraum 1781 cm?, Bohrung x
Hub 81,0x 86,4 mm, Leistung 129 PS bei 5800/min, maximales
Drehmoment 16,4 mkg bei 4250/min, Verdichtung 10,0:1,
mechanisch/elektronische Benzineinspritzung Bosch KE-Jetronic,
Olinhalt 4 Liter

Kraftiibertragung: Vorderradantrieb, manuelles Fiinfgang-
getriebe, Einscheiben-Trockenkupplung

Karosserie und Fahrwerk: Selbsttragende Stahlkarosserie,
vom Einzelradaufhangung, Querlenker, McPherson-Federbeine,
Schraubenfedern, Stabilisator, hinten Federbeine, Langslenker,
Schraubenfedern, Stabilisator, Zahnstangenlenkung, Scheiben-
bremsen rundum, Felgen 6Jx 14, Reifen 185/55 VR 15

MaBe und Gewicht: Lange 3985 mm, Breite 1680 mm,

Hohe 1405 mm, Radstand 2475 mm, Leergewicht 1080kg,
Tankinhalt 55 Liter

Fahrleistungen und Verbrauch: 0bis 100 km/hin 9,5,
Vmax 199 km/h, Verbrauch 10,5 Liter Normal oder Super

Bauzeit und Stiickzahl: VW Golf Il GTI 1983 bis 1991,
(VW Golf I GT1 16 V ab 1986) insgesamt 479 46Z Exaiapiaes




VW Golf Il GTI

Motor: Wassergekiihlter Vierzylinder-Reihen-
motor, vorn quer eingebaut, fiinffach gelagerte
Kurbelwelle, eine obenliegende Nockenwelle,
-liber Zahnriemen angetrieben, zwei Ventile pro
Zylinder, iiber TassenstoRel betétigt, Hubraum
1984 cm’®, Bohrung x Hub 82,5 x 92,8 mm,
Leistung 115 PS bei 5400/min, max. Drehmo-
ment 166 Nm bei 3200/min, Verdichtung 10,4:1,
elektronische Kraftstoffeinspritzung VW Digifant,
Olinhalt 4,4 Liter

Kraftiibertragung: Vorderradantrieb,
manuelles Fiinfganggetriebe

Karosserie und Fahrwerk: Selbsttragende
Stahlkarosserie, vorn Einzelradaufhangung,
Querlenker, McPherson-Federbeine, Stabilisator,
hinten Einzelradaufhangung, Verbundlenker-
achse, Federbeine, Stabilisator, Zahnstangen-
lenkung mit Servounterstiitzung, vorn innen-
beliiftete Scheibenbremsen, hinten Scheiben-
bremsen, Reifen 215/40 R 16, Felgen 6 x 16

MaBe und Gewicht: Lange 4020 mm, Breite
1710 mm, Hohe 1406 mm, Radstand 2475 mm,
Leergewicht 1157 kg, Tankinhalt 55 Liter
Fahrleistungen und Verbrauch: Beschleu-
nigung von 0 bis Tempo 100in 10,5 s, Hochst-
geschwindigkeit 198 km/h, Verbrauch 10,4 Liter
Super/100 km

Bauzeit und Stiickzahl: 1991 bis 1997,
insgesamt 303265 Exemplare




cia Delta HF Turbo), riistet der
Konzern zwei Jahre spater den
GTI-Motor mit einem 16V-
Zylinderkopf auf, in dem zwei
Nockenwellen rotieren. Das
Ergebnis: 139 PS und Tempo
208. Die GTI-Welt ist auf ein-
mal wieder in Ordnung und
der Fuhrungsanspruch wieder
hergestellt - selbst am Steuer
der zehn PS schwicheren Kat-
Version, die fur die heutige
Ausfahrt angetreten ist.

Durch die Kabine weht in-
dessen noch ein Hauch aus
alten GTI-Tagen, selbst wenn
das urige Spucknapflenkrad
einem Vierspeichenvolant mit
grofiem Prallkopf und die ana-
loge Uhr einer digitalen An-
zeige gewichen sind. Das Ins-
trumentenbrett wirkt spar-
tanisch und gleichermafen
funktionell - so, wie es die Be-
sitzer aus der Urversion be-
reits gewdhnt sind: Tacho und
Drehzahlmesser befinden sich
direkt im Blickfeld, das Ol-
thermometer weiterhin in der
Mittelkonsole. Der Golfball-
Schaltknauf ist gottlob eben-
falls geblieben, und sogar die
Fenster werden wie gewohnt
per Hand gekurbelt. Wer auf
etwas mehr Luxus steht, kann
ab sofort nun auch Ledersitze
ordern.

Doch es diirfte der Klang
des neuen 16V-Triebwerks
sein, der GTI-Fans am meisten
freuen wird. Das Brabbeln des
1,8 Liter grofden Vierzylinder-
Aggregats begeistert bereits
im Stand, und schon wihrend
der Warmfahrphase signali-
siert dieses Triebwerk, dass
es den hohen Erwartungen,

" die zweifellos von dem GTI-
Kiirzel ausgehen, endlich wie-
der gerecht werden will.

Ein paar Minuten spater
dann die endgiiltige Gewiss-
heit: Bereits knapp tiber Leer-
laufdrehzahl nimmt der neue
16V sauber Gas an und beant-
wortet jeden weiteren Befehl
mit einem deutlich spiirbaren
Leistungszuwachs.

Aber dasist nur der Anfang
vom Lied. Wenn die Nadel
des Tourenzihlers tiber die
4000er-Marke springt, setzt

die zweite Schubwelle ein, die
bis 7200 Touren einfach nicht
abreifien will. Die Leichtigkeit,
mit der dieses Kraftpaket
hochdreht - einfach frappie-
rend. 9,2 Sekunden von null
bis Tempo einhundert gelten
als neuer Mafdstab, die nicht
Abgas gereinigte 16V-Version
ist sogar noch um 1,2 Sekun-
den schneller.

Auf der anderen Seite sind
solche Drehzahl-Orgien nicht
wirklich notwendig. So ein
16V kann fast so schaltfaul wie
ein Automatik-Auto gefahren
werden. Der funfte Gang
kénnte die Arbeit praktisch
alleine leisten, vom Anfahren
einmal abgesehen. Die auto-
motor-und-sport-Elastizitats-
messungen bestatigen diesen
Eindruck: Nur 13,7 Sekunden
gentigen, um im Fiinften von
60 auf 120 zu beschleunigen
- das kénnen selbst ein BMW
325i oder ein Mercedes 190 E
2.3-16 kaum besser.

Denen diirfte es jetzt noch
einen Tick schwerer fallen, den
neuen VW mit den markanten
Doppelscheinwerfern im nach
wie vor schwarz gehaltenen
Kiihlergrill aus dem Riickspie-
gel zu verlieren. Selbst hei ho-
hem Tempo lauft der Front-
triebler stur geradeaus, und als
Fahrer freut man sich beson-
ders in Kurven tiber eine Ser-
vo-unterstiitzte Lenkung, die
ihren Job direkt und nahezu
vollkommen frei von Antriebs-
einflussen erledigt. Fir die
wird von Volkswagen jedoch
ein Aufpreis von 1186 Mark
verlangt.

Selbst  eingefleischten
Golf-I-Fans bleib da am Ende
wenig zu meckern. Der GTI aus
der zweiten Generation ist
schneller, reifer und zudem
spurbar komfortabler gewor-
den, ohne dass der Fahrspafy
dabei gelitten hat — die Golf-
Szene verfuigt iber einen neu-
en Star.

Die dritte Golf-GTI-Gene-
ration erscheint 1991. Und
wieder geht ein Raunen durch
die Menge. Schwamm driiber,
dass der Neue abermals ge-
wachsen und schwerer gewor-
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den ist und sich zudem von
den markanten Rundschein-
werfern trennen musste.

Viel tragischer: GTI Num-
mer drei tritt mit einem nur
115 PS starken Triebwerk an
- bescheidene fiinf PS mehr als
die rund 300 Kilo leichtere
Urversion. Der brave Zweiliter
findet sich zudem vollkommen
unveriandert als Basisversion
im Audi 100 und ebenso im
Seat Toledo wieder. Volkswa-
gen scheint es mit dem Sport
offensichtlich nicht mehr ernst
zu meinen.

Ein Jahr darauf miissen
GTI-Fans einen weiteren Tief-
schlag einstecken: Gemessen
an den Fahrleistungen fahrt
der neue VR6 mit seinem 174
PS starken 2,8-Liter-Motor
Kreise um ihr Auto. Nach 16
Jahren ist der GTI erstmals
nicht mehr der Platzhirsch
in der Golf-Hierachie — dieser
Stachel bohrt sich tief in die
Gemiiter der verschworenen
GTI-Gemeinde, denen Leis-
tung tiber alles geht.

Angesichts dieser Vorge-
schichte fallt es schwer, voll-
kommen unbedarft von der
zweiten in die dritte GTI-Ge-
neration umzusteigen. Optisch
ist dem Auto jedoch nichts vor-
zuwerfen. Die drei magischen
Buchstaben prangen so grofd
wie nie zuvor auf dem Kiihler-
grill, und Schweller und Rad-
laufverbreiterungen sind nach
wie vor in Schwarz gehalten.

Dazu spendierte VW dem
Auto einen grof3eren Front- so-
wie erstmals einen ebenfalls in
Schwarz gehaltenen Dachkan-
tenspoiler, ferner weifie Blink-
leuchten und abgedunkelte
Riicklichter. Der neue GTI kau-
ert zudem 20 Millimeter tiefer
iiber dem Asphalt als seine ein-
fachen Golf-Geschwister.
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In Inneren herrscht besten-
falls ein Hauch von der alten
GTI-Herrlichkeit. Geblieben
sind der Golfball-Schaltknauf
und die karierten Sitzbeziige
mit eingewebten GTI-Schrift-
ziigen. Die Nihte am Lenkrad
und die Sicherheitsgurte sind
in einem sportlich wirkenden
Rot gehalten, und die Zeiger
der Instrumente wandern tiber
silberfarbene Ziffernblatter.
Servolenkung und Zentralver-
riegelung gehoren jetzt zur
Serienausstattung, und die
meisten Kunden diirften zeit-
gemifle Extras wie ein ABS,
Klimaanlage oder elektrische
Fensterheber geordert haben.

Solche Zutaten driicken je-
doch michtig aufs Gewicht: In
diesem Fall miissen 1157 Kilo
gestemmt werden - viel Arbeit
fiir einen 115 PS starken Zwei-
liter, der sich an den guten
Leistungen seiner Vorganger
messen lassen muss.

Tatsachlich setzt sich der
Golf eine Spur triger in Bewe-
gung als seine Ahnen. Der Pep
der GTI-Triebwerke — nahezu
verschwunden, und bei héhe-
ren Drehzahlen wirkt das Ag-
gregat im direkten Vergleich
brummig und zah. Erst nach
10,5 Sekunden stehen ein-
hundert Sachen an. Kein wirk-

lich schlechter Wert. Fiir einen |

GTI, so urteilt die Szene, je-
doch unwirdig.

Nur in einer Disziplin kann
der Neue punkten: dank einer
optimierten  Aerodynamik
rennt er 193 Sachen, so schnell
wie kein 8-Ventil-GTI zuvor.
Aber das muss er auch. Denn
er wird weiterhin gefordert. An
jeder Ampel, auf jeder Geraden
und auf jeder Landstrafe.

TEXT: Michael Schrader
FOTOS: Hardy Mutschler

KAUFBERATUNG
VW GOLF I GTI

Die erste GTI-Version zahlt langst zum Kreis

der beliebtesten Youngtimer - gute Exemplare
sind entsprechend teuer. Viele gibt es ohnehin
nicht mehr, denn Rost und stiirmische Piloten
haben den Bestand sehr dezimiert.

Yk %K% Alltagstauglichkeit * % % %% Unterhaltskosten

%%+ Ersatzteillage % H 4+ Verfiigbarkeit
% %% # Reparaturfreundlichkeit %% % ** Nachfrage

KAROSSERIE-CHECK

Besonders die friihen GTI leiden unter groBen Rostproblemen (erst ab April 1979 sorgte
VW fiir einen verbesserten Rostschutz). Dennoch sollten alle Baujahre besonders im Vor-
derwagen (Kotfliigel, Stehbleche, Federbeindome) auf Rostspuren untersucht werden.
Einen genaueren Blick verdienen ebenfalls die Schweller, die Tiirunterkanten, die
Heckklappe sowie das hintere Abschlussblech unterhalb der StoBstange.

Leider existieren nur wenige gut erhaltene Fahrzeuge, die meisten Exemplare wurden
bestenfalls fiir den TUV zurechtgeschweiRt, jedoch nicht von Grund auf saniert. Oder leiden
zusitzlich unter wilden TunigmaBnahmen, die nur schwer riickgéngig zu machen sind.

TECHNIK-CHECK

Beide GTI-Motoren, sowohl der 110 PS starke 1,6-Liter als auch der ab 1982 verwendete
1,8-Liter mit 112 PS, gelten als robust und langlebig — eine Laufleistung von 200 000 Kilo-
metern gilt als normal. Wichtig: unbedingt den Zustand des Zahnriemens iiberpriifen.
Beim 1,6-Liter-Motor neigen die Ventilschaftdichtungen zu erhohtem Verschlei, was
sich durch Ol-Rauchwalckchen bemerkbar macht.

Wahrend die Getriebe in der Regel kaum Sorgen bereiten, neigen naturgemag Bremsen
und Antriebswellen zu erhdhten VerschleiR. Die Gummimanschetten der Antriebswellen
sollten dringend auf Risse Giberpriift werden.

PREISE

Bei Einfiihrung 1976 VW Golf 1 1.6 GTI 13850 Mark
Bei Produktionsende 1983 VW Golf 1 1.8 GTI 19725 Mark
Classic-Car-Tax-Preis 2011(Zustand 2/4) .......cooeeveeveemssisssssisens 11000/2900 Euro

SPEZIALISTEN & CLUBS

VW-Audi Classic Parts Center, Theodor-Heuss-Stral8e 28 b,

38436 Wolfshurg, Telefon 053 61/30 85 77 22, www.vw-classicparts.de
Volkswarenhaus, Hannoversche StraBe 41,

34355 Staufenberg-Landwehrhagen, Telefon 0 55 43/9 41 10, www.volkswarenhaus.de
1. Original Golf 1 IG e.V., Jan-Hendrick Linnenkamp, Schelpmilser Weg 14d,
33609 Bielefeld, www.golf1-ig.de

ERSATZTEILE

Normale Karosserie- und Technikteile machen kaum Probleme, mitunter lassen sich die
gesuchten Parts mit etwas Gliick auch auf dem Schrottplatz auftreiben. Schwieriger ist die
Situation bei GTl-spezifischen Teilen wie dem rot umrandeten Kiihlergrill, der schwarzen
Heckscheibenumrandung oder den speziellen Sitzpolstern.

SCHWACHPUNKTE

I3 Abschlusshlech
Heckklappe

B3 Tankeinfiillstutzen

E1 Antriebswellen
Originalitat I~

Kl Kotfliigel
Stehbleche
Federbeindome
Schweller
Tiirunterkanten




KAUFBERATUNG
VW GOLF Il GTI 16V

Der Golf I GTI 16V gilt fiir viele Fans als die
begehrenswerteste Version. Er ist sportlicher
als sein Vorginger und verkorpert weitaus
mehr den urspriinglichen GTI-Geist als sein

KAUFBERATUNG
VW GOLF Il GTI

Grofder, schwerer und behibiger — der dritten
Golf GTI-Generation fallt es spiirbar schwer,
sich gegen die beiden beliebten Vorgianger zu
behaupten. Alltagstauglichkeit und Sicherheit

Nachfolger. Gute Modelle sind jedoch rar.
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sprechen jedoch fiir diese Variante.
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KAROSSERIE-CHECK

Im Prinzip verfiigt die zweite Golf GTI-Generation iiber dieselben Schwachstellen wie das
Vorgingermodell. Dank einer deutlich verbesserten Rostvorsorge treten entsprechende
Probleme jedoch nicht so haufig auf. Zu den hinlanglich bekannten Schwachstellen geho-
ren am Unterboden der Ubergang zwischen Bodenblech und den Schwellern, die Kante
zwischen auBerem und innerem Schweller sowie die Wagenheberaufnahmen.

Sollte die Karosserie jedoch bereits starke Rostschdden aufweisen, kinnte dieses ein
Hinweis auf schlecht reparierte Unfallschdden oder mangelnde Pflege sein. In so einem
Fall sollte man von einem Kauf absehen.

TECHNIK-CHECK

Das 139 PS starke GTI-16V-Triebwerk sowie die zehn PS schwichere Kat-Version sind fiir
ihre Laufruhe und sportlichen Leistungen bekannt. Allerdings erwies sich der 16V zu
Anfang als wenig robust. Besitzer von Exemplaren der Baujahre 1986 bis 1988 klagten
iiberdurchschnittlich oft iiber Olundichtigkeiten im Bereich des Zylinderkopfes — Motor
und Getriebe sollten also griindlich auf Olspuren untersucht werden.

Das Fahrwerk verdient ebenfalls einen-ausfiihrlichen Blick — kaum ein GTI-Modell,
das dort nicht modifiziert wurde. Wichtigste Frage: Lassen sich die Umbauten wieder riick-
géngig machen (ein bisweilen teures Unterfangen) oder will/kann man damit leben?

PREISE

Bei Einfiihrung 1986 VW Golf I GTI 16 V 33160 Mark
Bei Produktionsende 1991 VW Golf Il GTI 16 V (Kat) ........ccocccvennrriuennnne 36850 Mark
Classic-Car-Tax-Preis 2009 (Zustand 2/4)......c.crcisusnscssesnanns 7000/1500 Euro
SPEZIALISTEN & CLUBS

Golf GTI Club Miinchen e. V., Sebastian Braun, Poinger Strale 17,
85551 Heimstetten, www.gti-club-miinchen.de

Doppel WOBber, (Forum, Datenbank etc.), Andreas Peters, VolksqutstraBe 8,
12529 Rotberg, www.doppel-wobber.de

Volkswagen Classic, Berliner Ring 2,

38440 Wolfsburg, www.volkswagen-classic.de

ERSATZTEILE

Die Ersatzteilversorgung diirfte kaum fiir schlaflose Nachte sorgen, die meisten Teile gibt
es entweder direkt beim VW-Héndler oder bei den diversen Spezialisten. Selbst spezielle
GTI-Parts sind in der Regel leichter aufzutreiben als beim Vorgangertyp. Die Kosten fiir
Ersatz- und VerschleiBteile halten sich zudem in Grenzen.

SCHWACHPUNKTE

Bodenblech

Schweller
Wagenheberaufnahmen
Olverlust

Fahrwerk

@ Auspuff

Antriebwellen (VerschleiB)
B Heckabschlussblech (Rost)
EJ Versteckte Unfallschaden
Originalitat

KAROSSERIE-CHECK

Golf bleibt Golf — auch die dritte Generation leidet unter den bekannten Schwachstellen
und Rostnestern. Interessenten sollten sich die Heckklappe (besonders unter dem Kenn-
zeichen), den Unterboden, den Bereich der Schweller sowie die Unterkanten der Kot-
fliigel genauer anschauen. Der Einstiegsbereich ist ebenfalls oft vom Rost befallen.

Ein nasser Boden im Innenraum kdnnte ein Hinweis auf Rost am Unterboden oder auf
einen defekten Warmetauscher sein. Es lohnt sich auf jeden Fall, einen Blick unter die
Riicksitzbank sowie unter die Kofferraumabdeckung zu werfen — hier wie dort ldsst sich
oftmals der,wahre” Zustand des Autos recht deutlich erkennen.

TECHNIK-CHECK

Das 115 PS starke GTI-Triebwerk gilt bei entsprechender Pflege als zuverlassiger Langldu-
fer. Wichtig: der Nachweis iiber einen regelmaBig durchgefiihrten Zahnriemenwechsel.
Wie beim Vorgangermodell sollten auch in diesem Fall Motor und Getriebe auf Olverlust
kontrolliert werden.

Oft defekt: das elektrische Schiebedach sowie die Zentralverriegelung (Hecklappe).
Bei Umbauten (Tieferlegung) oder Motortuning unbedingt darauf achten, dass samtliche
Arbeiten entsprechend eingetragen sind. Oder Finger weg vom Auto, da Riickriistaktionen
unverhaltnismaBig teuer sind.

PREISE

Bei Einfiihrung 1991 VW Golf 11l GTI 32630 Mark
Bei Produktionsende 1997 VW Golf 111 GTI 34900 Mark
Preis 2011 (Zustand 2/4) 4500/1000 Euro
SPEZIALISTEN & CLUBS

Golf 3.de, (Forum, Community, Termine, richtet sich stark an die Tuning-Fraktion),
www.golf3.de

Volkswagen-Vertragshandler, Suche im Internet unter
http://partnersuche.volkswagen.de

VW Golf Treff, (Forum, Community), Hauke Hermann Holter, Vorreeg 6,
27804 Berne, www.vwgolftreff.de

ERSATZTEILE

Je jiinger das Modell, desto gesicherter die Ersatzteilversorgung — Besitzer der dritten
Golf-GTI-Generation diirften so gut wie keine Sorgen bei der Teilebeschaffung haben, zu-
mal an Schlachtfahrzeugen oder fahrbereiten Teiletragern wahrlich kein Mangel herrscht.
Am besten kauft man jedoch gleich ein komplettes und vor allem originales Auto.
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