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Kupla on ollut maailman ainutlaatuisin auto. Historiansa aikana se ei ole
Jjattanyt ketddn kylmdksi, siihen on joko ihastuttu tai vihastuttu. Sen
valmistus alkoi 1945 ja jatkuu vield edelleenkin. Se on yltanyt ainut-

s Jaatuiseen-20..000.-000- kappa leen- tuotantoenndtykseen. Vaikka Kuplaa ei =
endd tuoda Suomeen, on sitd tdd118 varsin runsaasti - vield tdnakin pai-

= vand rekisterissd yli 63.000 kpl.

Monet Kuplien omistajat tekevat paljon huolto- ja korjaustditd itse, onhan
auto siten tehty, ettd t&md on helposti mahdollista. Oman Tukunsa muodos-
tavat Kuplan entistdjien innokas joukko, hehin eivat kaihda mitdin ponnis-
tuksia saadakseen syntymdan mahdollisimman moitteettoman lopputuloksen.

Kaikkien ndiden piirien toivomuksesta olemme tehneet tdmin uusintapainoksen
Volkswagen-korjaamoiden kayttamasta korjausohjekirjasta. Siitd on pois-

_ tettu joitakin epdoleellisia kohtia, ja olemme Tisdnneet muutamia tietoja,
Joista saattaisi olla hydtyd sekd Kuplien kunnostajille etti entisdijille.
Kirjan ohjeet pdtevdt sellaisenaan vuosimalliin 1959 saakka, ja soveltaen

myds sitd nuorempiin autoihin.

Painatusmenetelmdstd johtuu, etti joidenkin kuvien laatu ei kenties vastaa
tdysin nykypaivan vaatimuksia, mutta toisaalta kirjan suomenkielisyys ja
selked teksti varmasti korvaa paljolti kuvissa esiintyvii puutteita.

Toivomme kirjan kuluvan ahkerassa kdytossi.
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Volkswagenin

teknillinen kehitys
vv. 1936-1961

Esihistoria

Vuonna 1934 tarjoutui jo siihen
ajkaan ammattipiireissi tunnetulle
autonsuunnittelijalle Ferdinand
Porschelle ja h#nen avustajil-
leen, jotka olivat Stuttgartiin muo-
dostaneet itsendisen suunnittelutoi-
miston, tilaisuus toteuttaa jo useita
vuosia aikaisemmin esitetty ajatus

kansanauton suunnittelemisesta, kun ... .\

. e S e s

Saksan hallituksen toivomuksesta
antoi hinelle timin tehtdvin.

Vuosina 1931—34, pulakauden
padttyessd oli Porschella stiunnitte-
lun alaisena ensin ZUNDAPP-teh-
taalle Nirnbergissi ja sitten NSU-
tehtaalle Neckarsulmissa, kummal-
lekin varsin huokeat pikkuautot, joi-
ta on pidettdvd nykyisen Volkswa-
genin edeltdjind. Niissd oli ndhtévis-
sé erikoiset tuntomerkit kuten esi-
merkiksi- takapybrédveto siten, ettd
vaihteisto oli taka-akselin edessd ja
moottori sen takana.

Néistd kummastakin autosta ra-
kennettiin useampia prototyyppeji.
Sarjavalmistuksesta ei kuitenkaan
tullut mitddn, silld pulakauden ku-
luessa alkoi moottoripyérikauppa
jélleen kehittyd molemmissa tehtais-
sa.

Ilman mitd8n perinteitd ja otta-

-oaatta_huomioon siithen. aikaan. Sak-. .

sassa fai jossakin saksalaisessa teh-
taassa kéytettédvid valmistusmenetel-
mid, voitiin nyt kehittdd osa osan
jilkeen puhtaasti kdytinnon tietd,
jonka ohessa Porsche kiinnitti aina
teknilliselld vaistollaan huomion sii-
hen, ettd rakennettiin hyvin yksin-
kertaista ja kevyttd, mutta ei alkeel-
lista. Ajoneuvoja tai ajokelpoisia au-
toja oli jo siihen aikaan Kylliksi.
Mutta Porsche tahtoi rakentaa pie-
nen tdysipainoisen ja tehokkaan au-
ton, senjdlkeen kun valtakunnanjoh-
to oli jo vuosia aikaisemmin julista-
nut, ettd autoa ei olisi pidettivi endi
ylellisyysesineend, vaan ainoastaan
nykyaikaisena liikkumisvilineeni ja
keinona elintason parantamiseksi.

Tavasta, milld h&n aikoi tehtdvin
ratkaista, esitti Porsche RDA:lle
seuraavan suunnitelman.

(Sananmukaisesti mainittuna
RDA:n tiedotuksessa tammikuussa
1937 3:n VW-prototyypin kestdvyys-
kokeista.)

”On luotava uudenaikaisimpien
periaatteiden mukaan rakennettu,
umpinainen, mukava, 4-paikkainen
auto, huippunopeus on n. 80 km/t
ja ihannepaino mahdollisuuksien
mukaan 550 kg seki valmistushin-
ta likimain RM 900:— tai myynti-
hinta n. RM 1200:—,”

Kuva 1-a: Porsche, malli 12, valmistetiu v. 1932 yhteistoiminnassa
Ziindappwerk’in kanssa Niirnbergissi prototyyppini, vesijiihdy-
tetty viisisylinterinen tihtimooitori takana, riippuvat venttiilit, sy-
linteritilavuus 1,2 1, 26 hv kierrosluvulla 3000 r/min pidetiin
Volkswagenin edeltijinid. Mootiori faka-akselin takana, vaihteisto
sen etupuolella. Heiluriakselit: edessi lipimenevit poikittaisjousi-
lehdet. Takana 2 neljinneselliptisti peikittaisjousilehtei.

Kuva 1-b: Kuvan la. mukainen Porsche-Ziindapp-auto.



Epédilemdttd oli siten asetettu ta-
voite, joka oli liian korkealla auto-
teollisuuden siihen asti saavuttamil-
le ja senaikuisissa olosuhteissa mah-
dollisina pidetyille arvoille; niin kir-
joitti RDA:n johto mainitussa tiedoi-
tuksessaan. Oli sen vuoksi ennakolta
selvid, ettd jos se yleensd saavutet-
taisiin, saavutettaisiin se ainoastaan
aivan uusilla menetelmilla.

Miltd n&ytti nyt tadmé
ensimmdinen Volkswagen

Koska tdytyi saavuttaa ihannear-
vot, mitd tulee painoon, valmistus-
kustannuksiin, taloudellisuuteen ja
myyntihintaan, oli Porschella kuten
aikaisemmissa suunnitelmissakin ai-
noastaan yksi ratkaisu: takapyordve-
to ja taakse sijoitettu moottori. Pit-
kiin aikoihin nykydink#in ei ole
endi epiilty tdti rakenneperiaatet-
ta, jonka ovat my&s Euroopan ja
Amerikan muut johtavat autotehtaat

Kuva 2-a: Porsche, malli 32, valmistettu 1933/34 yhteistoiminnassa NSU:n

kanssa Neckarsulmissa prototyyppinid. Ilmajiihdytetty nelisylinterinen

BOXER-moottori takana, riippuvat venttiilit, sylinteritilavuus 1,45 1, 20

hv kierrosluvulla 2600 r/min, pidetiin Volkswagenin edeltijini. Moot-

tori taka-akselin takana, vaihteisto sen edessi. Akselisto: edessid vididn-

toakseli poikittaisin jousisauvoin takana heiluriakseli ja 2 pitkittidisti
jousisauvaa.

lillda  kehitettiin  edessd olevalla
moottorilla varustettu auto, jota ei
kuitenkaan jatkettu edelleen korkei-
den valmistuskustannusten ja mui-
den epidkohtien takia, vaikka jérjes-
tely, jossa oli moottori edessi ja etu-
pyorédveto, olikin edullisempi kuin
moottorin ollessa edessd takapyOré-
vedon yhteydessa.

Kevyen painon ja alhaisten val-
mistuskustannusten takia, sekid kos-
ka oltiin selvilld siitd, ettd suurim-
malla osalla tulevista VW-omistajis-
ta ei ollut kiaytettdvissd ld&mpimié
talleja, pa#dyttiin ilmajdgdhdy-
t v k seen, vaikka tiedettiin, ettd il-
majééhdytetyn moottorin kehittd-
minen vaatii huomattavasti enem-
mén aikaa ja teknillistd taitoa. T#ta
probleemaa ei kukaan muu tuntenut
paremmin kuin Porsche itse, joka
vuonna 1912 oli AUSTRO-DAIM-

.LER-~tehtaalla kehittdnyt ilmaj#dh-.
dytetyn nelisylinterisen lentokone-
moottorin, jonka teho oli 90 hv. Lu-~
kuisia muita ilmajdidhdytettyja
moottoreita seurasi, ja ne niyttivat
luotettavuutensa yhd uudelleen, kun
kerran alkuvaikeudet oli voitettu.

VW-moottorin kehityksen aika-
na ei kylli tosin aavistettu, etti
Jjuuri ilmajdihdytys auttoi myé-
hemmin ratkaisevasti Volkswage-
nin tekemiseen yhtd tunnetuksi
kuin suosituksikin. Ilmajiihdyte-
tyn moottorin korkeammat kiyt-
toldmpotilat  aiheuttivat, senjil-
keen kun ne oli opittu hallitse-
maan, voimakkaan vihenemisen
sy6pymisen aiheuttamassa sylinte-
rien kulumisessa ja aivan erin-
omaisen kestivyyden minnin ma-
talaksi valitun keskinopeuden, 6,4
m/sek, yhteydessi.

Sadattuhannet Volkswagenit
saavuttavat nykyiin 100 000 km ja
enemminkin ennen ensimmiista
sylinterien hiontaa — henkiléau-
tolle ja wvarsinkin pikkuautolle
nykydidn tavaton suoritus.

Aikana, jolloin ei vield ollut au-
tostradoja, piti Porsche 80 km/t huip-
punopeutta riittdvédni. Arvioitua au-
topainoa varten oli tidten n. 15 hv
moottoriteho tarpeen, joka senaikais-
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Kuva 2-b: Kuvan 2a mukainen Porsche-NSU-auto.

ten valmistuskustannusten takia pi-
ti saada kaksisylinterisestd kaksitah-
timoottorista.

Vakiovarusteista lémmityslaitetta
oli ensin ajateltu yhtd védhén kuin
nestejarruja;-iskunvaimentimia —tai
pehmeitd istuimia, mutta mythem-
min ne vaadittiin ja asennettiin.
Mutta my6hemmissd auton kokeissa
ja  perinpohjaisissa tutkimuksissa
huomattiin, ettd - vakiovarusteinen
lammityslaite tarjoutui kdytettiviksi
suoraan ilman suuria lisikustannuk-
sia.

Kuitenkin jo ensimméiisen auto-
stradanpitkin avaamisen jilkeen
kiristettiin tulevaisuuden Volkswa-
genissa vaatimuksia korkeammalle
ja korkeammalle. 80 km/{ huippu-
nopeus osoittautui pian liian vi-
hiiseksi. 4 hengen kuormituksella
varustetulta autolta vaadittiin nyt
100 km/t huippu- ja matkanopeut-
ta.

Siihen tarvittavan voimakkaam-
man kaksitahtimoottorin kehityk-
sessd ilmeni suuria vaikeuksia.
Kiertohuuhtelulla ja ilmanpuhalti-
mella varustetut kaksi- ja kolmesy-
linteriset, ilmajdidhdytetyt moottorit
eivat osoittautuneet ajokelpoisiksi.
Myos ilmajdédhdytetyt kaksoismin-
tirakennetta olevat kaksitahtimoot-
torit, joita moottoripydriateollisuus
ctupdissé suosi, eivit olleet kehitty-
neet korkeita vaatimuksia vastaavik-
si. Viliratkaisuna rakennettu ren-

gasluistilla varustettu kaksisylinte-
linen moottori ei samoin aikaansaa-
nut tyydyttdvid tuloksia.

Lopulta antoi Porsche Iihtomer-
kin ilmajadhdytetyn nelisylinteri-

sen neiitaniisen BOXER~-moottorin

kehittimiseksi. Moottorin antama
teho oli 23,5 hv 3000 r/min., sylin-
teritilavuus oli 985 cms3, sylinte-
rin halkaisija 70 mm, iskunpituus
64 mm ja puristussuhde 5,6:1.

Koska sithen aikaan oli ainoastaan
pitkéiskuisia moottoreita, pidettiin
ammattimiesten keskuudessa iskun-
pituuden ja sylinterinhalkaisijan
suhdetta 0,915:1 sensaationa.

Siitd johtuvan ménndn nopeuden
pienenemisen takia pieneni mydoskin
sylinterin kuluminen, 06ljynkulutus
sekd kampiakselin rasitukset. Ny-
kydidn ki3ytetddn alineliollisid isku/
sylinterinhalkaisija-suhteita yleen-
s& Otto-moottoreissa.

KUVA 3 esittdsd ensimmaéisen ne-
lisylinterisen BOXER-moottorin,
miljoonien VW-moottoreiden kanta-
isdn. Siin&d ei ollut 6ljynjaddhdytinti
eikd8 mekaanista, vaan ainoastaan
sdhkoinen polttoainepumppu seki
vain 3 kampiakselin laakeria. Kaksi
erillistd imukanavaa kummassakin
sylinterinkannessa ja 4 kaasuttimeen
johtavaa imuputkea antoivat suu-
remman moottoritehon kuin ensin
vaadittiin. Kustannuksien t#éhden
luotiin myShemmin yksikanavainen
sylinterinkansi yksinkertaistettuine




imuputkineen, jossa muodossa se ny-
ky#ddnkin valmistetaan.

KUVASSA 4 huomataan ensim-
maéiisen moottorin kehityksen tulok-
sena uusi moottori 6ljynjddhdyttimi-
neen ja polttoainepumppuineen.

Suurempi ajonopeus ja siihen liit-
tyvéat korkeammat turvallisuusvaati-
mukset sek#d tietilanne pakottivat
vahvistamaan oleellisesti alustaa,
mukaan luettuina jarrut, renkaat,
ohjaus ja kori. Auton paino kohosi
tdten 600 kiloon ja siten mydskin
luonnollisesti ennakolta arvioidut
valmistuskustannukset. KUVAT 5 ja
6 esittdvit alustaa ja koria erdidssa
nédistd ensimmadisistd kokeiluautois-
ta, joissa oli edessd ja takana hei-
luriakselit, mik& oli siihen aikaan
harvinaista pikkuautoissa.

Ensimméinen suurkokeilu syk-
sylld 1936 3:lla Volkswagenilla

Lukuisten esitutkimusten jil-

Kuva 3: Ensimmaiinen nelisylinterinen — BOXER-nelitahtimoottori

Volkswagenia varten,

muutamien miljoonien

mythempien VW-moottoreiden esi-isd, valmistusvuosi 1936; Sylin-
teritilavaus 0,985 1, 23,5 hv/3000 r/min, ensimmdiisten suurkokeiden

moottori syksylld 1936. 3 runkolaakeria, 3-nekka-akelin laakeria, .

kolme VW-prototyyppiid ja ne ase-
tettiin RDA:n kiyttoon.

12 . pv:nd lokakuuta 1936 alkoi
sitten kestivyysajo, joka piitettiin
ensin 30.000 km:ksi. Kun ei mitdin
periaatieellisia vikoja ilmennyt,
lisdttiin koematikaa 50.000 km:ksi.

RDA:n erddn toimikunnan teknil-
nen ja tarkastusosasto paneutui tut-
kimuksiin, ja se kuuli puolueetto-
mina asiantuntijoina Berliinin ja
Stuttgartin Teknillisten korkeakou-
lujen tutkimuslaitosten insindoreja.

Piivittiin ajettiin  kahdessa
vuorossa keskimédrin 750 km pi-
simpien pdivimatkojen ollessa
1400—1500 km. 22 pni joulukuuta,
siis runsaan kahden kuukauden
kuluttua, oli mainittuun kokeeseen
osallistuneet kolme autoa taivalta-
neet menestyksellisesti yhteensi

_yli 150.000 km.

KUVA 7 esitisd havainnollisesti

yhden auton ajodiagramman ja sii-
td ndkyy se valtava suoritus, minké
koeajajat ja autot tekivdt — piivit-
tdinen ajoaika oli n. 13—15 tuntia.
Viliaikoina, siis yOlld, suoritettiin
tavanomaiset huollot ja valttdmaitto-
mét kunnostustyot, joiden aikana
suoritettiin 6ljynvaihto joka 6000
km jélkeen.

Heikkouksia, jotka viipymétta
poistettiin, ilmeni luonnollisesti téd-
min autolle ja varsinkin senaikai-
selle pikkuautolle kovan kokeen ai-
kana, mik# koe suoritettiin mutkai-
silla ja siihen aikaan osaksi hyvin
huonoilla Schwarzwaldin vuoristo-
teilld sekd ensimmaéiselld autostra-
dan osalla.

Porschen toivomuksesta piti hénen
vastaavien suunnittelijoidensa osal-
listua tdhdn jattildiskokeeseen ajaji-
na ja matkustajina, voidakseen tyos-
kennelld auton edelleen kehittimi-
sessd omaa ndkemystédnsid ja kdytian-
nollistd kokemustansa hyvéksi kdyt-
téden.

Tdmén koko henkildkunnan yh-
teistyén avulla, joka piti valveilla
miltei y6td péivad, ja jota yh#d uu-
delleen kannusti Porschen jdrkahti-
méton elin- ja luomisvoima, oli mah-
dollista suorittaa kolmen malliauton

kampikammio ja sylinterinkannel kevyitmetallivalua, sylinferit va-

lurautaa. 2 imukanavaa jokaisessa syiinterikannessa, ilman Oljyn-
jaahdytintd ja ilman mekaanista politonestepumppua.

Kuva 4: VW-moottori valmistusvuosi 1937, 6ljynjiihdytin, mekaa-
ninen polttoainepumppu, muuten kuvan 3 mukainen.

kokeilu niin lyhyessd ajassa ja saa-
da siten RDA ankarana tuomarina
vakuutetuksi, ettd wvalitussa raken-
teessa ei ollut periaatieellisia vikoja,
vaan ettd se pidinvastoin osoittautui
hyvin lupaavaksi.

Muut suurkokeilut

Kiyttimilld hyviksi niin sano-
tun ”VW-3”-sarjan ensimmiisessi
kokeilussa saatuja kokemuksia,
annettiin  DAIMLER-BENZILLE
Stuttgartissa tehtivaksi uusi 30:n
koeauton sarja suuremmissa puit-

teissa tapahtuvaa kokeilemista var-
ten. Timi sarja valmistui v. 1937.
N&aills ”VW-30”-sarjan autoilla
ajettiin piivi- ja yokdytossi yli 2
milj. km. :

Niitd seurasi "VW-38"-sarja, joka
rakennettiin v. 1938. ja jota on pi-
detty oikeastaan nykyisen Volkswa-
genin edeltdjéng, silld sen ulkomuo-
to, runko, moottori ja vaihteisto vas-
taavat tdysin nykyistd mallia, KU-
VA 8. V. 1939 rakennettiin uusia
koeautoja, niitd kokeiltiin ja osittain
parannettiin.
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Kehitys v. 1939—45

Kun sofa puhkesi, oli VW-teh-
das suureksi osaksi valmis ja osit-
tain sisustettu, kun mielenkiinto
siviilikdyttoiseen VW-autoon ik-
kid lakkasi. Porschen toimisto sai
tehtivikseen maastokelpoisen
KUBELWAGENIN  Kkehittimisen
kiyttimalld mahdollisimman mo-
nia jo valmiina olevia osia, KU-
VA 9.

Vaikka valmistuslaitokset mootto-
reita, vaihteistoja jne. varten olivat-
kin tuotantokunnossa, ei niitd voi-

Kuva 5: Eridn VW-prototyypin alusta ensimmiisti suurkeetta varten
1936, Nykyisen Volkswagenin piipiirteet selvisti tunnettavissa. Akselis-
tu kiyttdd, koska VW-autot olivat tot ja jousitus: edessii: vilintoakseli 2:lla pitkittiisohjaimella ja 2:lla

littedterds-jousinipulla; takana: heilurlakselit kumpikin varustettu
pitkittiisohjausjousivarrella ja pyoroterisjousisauvalla. Yksitoimiset nes-
teiskunvaimentimet edessi ja takana, mekaaniset jarrut vaikuttaen
4:44n pyorain.

lilan keveitd sotatarkoituksiin., Piti
siis siirtyd erilaisiin tilapdisratkai-
suihin.

Maastoajoa varten tarvittavan
suuremman vetovoiman saamiseksi
kehitettiin kaksi vilityspyorastod,
jotka sijoitettiin takapyodrien jarru-
rumpujen viereen, ja jotka samalla
lisdsivdt auton maavaraa.

"Kiibelwagenin” korien valmistus )

e “stirrettiin-erd#llie bertiinitdisetie teh=""""
taalle, koska VW-tehdas tai sen pu-
ristinosasto ei ollut sopiva, eiki sitd
voitu muuttaa sithen tarkoitukseen.
Kibelwagenin ajokokeiden jatkues-
sa havaittiin pian, ettd 985 cm?
moottorin vd&niomomentti ja teho
eivdt riitténeet huolimatta muute-
tusta taka-akselivélityksestd. Sylin-
terinhalkaisijaa liséttiin senvuoksi
70:std 75:een mm:iin, joka vastasi
15 9% sylinterintilavuuden kasvua.
(Uusi tilavuus 1131 cm?® otettiin muu-~
ten sodan jélkeen Volkswageniinkin.)

Sotavuosipa ann_ettiin_ firma Kuva 6: Erdis VW-prototyyppi, 1936 ,alusta kuvan 5 mukainen ja
Porschelle jatkuvasti uusia tehtd- moottori kuvan 3 ja 4 mukainen, kaksiovinen, 4-paikkainen Li-
vid yhteistydssi VW-tehtaan kans- mousine Vmax = 100 km/t. Titi mallia rakennettiin 30 kpl:een
sa, joista muutamia kuvataan seu- esisarja. gt
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3ild 7. Fahrdiagramm elnes der 3 VW-Prolotypen (Wagen Nr. 11} iiber eine Pritfstrecke von 50000 km, Spitzenleistung bis zu 1500 Fahrkilometern pro Tag
Kuva 7: Eriin auton ajodiagramma ”"VW-3” sarjasta. Koematka 5000 km suurin pdivimatka 1500 km. }
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raavassa Iyhyesti. Kiibelwagenin
kehittimisen jilkeen piti suunni-
tella 2 amfibioautoa, joista pie-
nempid erittdin ketterdd, varus-
tettuna nelipyordvedolla ja potku-
rilla, rakennettiin sitten sarjatuo-

tantona, KUVA 10.

Magneettosytytyksella ja kierros-
luvunsédétimelld varustettuja VW-
moottoreita kéytettiin suuria mé&dria
erilaisten kiinteiden laitteiden voi-
makoneina. Varustettuna ROOTS-
ahtimella, joka tasoittaa suurissa
korkeuksissa esiintyvén tehonpiene~
nemisen, kehitettiin ja rakennettiin
VW-moottoreita portaattomasti sdi-
dettdvin hydraulisen vaihteiston
kanssa siirrettdvid koysiratoja var-
ten Hochgebirge-vuoristoon. VW-
moottoria k#ytettiin edelleen gene-
raattorien, sulkupallojen, kompres-
sorien, hydraulisten laitteiden,
sybksyveneiden jne. voimakoneena.
Muutama moottori oli kehitetty vie-
18pd lentokonemoottoriksi teholtaan
33 hv. ja kokeiltu lenfokidytGssikin,

KITVA~11 S

Kuva 8: Porsche malli 60 {(Volkswagen 1938), moottori kuvan 4 mu-

kainen, alusta piiasiallisesti kuten kuvassa 5. Kori jo huomatta-
vasti sodanjilkeisti 1. mallia vastaava.

B G SR

VW-mooftorin osista kehitettiin
ja rakennettiin kaksisylinterinen
12 hv generaattorin kiytté6mootto-
ri panssarivaunujen sihkoistimi-
seksi sekd kiynnistysmoottori hi-
naajien moottoreita varten.

Niiden tdiden ohella ei unohdettu
mielestd varsinaista tehtivdi s.o.
Volkswagenin omaa kiyttosa. Ponnis-
teluissa edelleen alentaa valmistus-
kustannuksia, polttoaineen kulutusta
sek# painoa, suunniteltiin ja kokeil-
tiin muun muassa myds VW-mootto-
ri, joka oli wvarustettu tunnetulla
DVL-luistiohjauksella. T&mi moot-
tori oli oleellisesti kevyempi ja hal-
vempi kuin sarjavalmisteinen, siini
ei ollut kuitenkaan mahdollista pi-
tééd l8mporasituksia ja dljynkulutus-
ta kurissa, jonka tihden timin si-
ndnsd mielenkiintoisen moottorin
kehitys piti jilleen lakkauttaa.

Prof. Porsche, jolle sodan aikana

uskottiin lukuisia muita tehtavig,
mm Volkswagen-tehtaiden johto, ja
joka oli n#iden tehtdvien ylikuor-
mittama, siirsi nyt Stuttgartin toi-
mistonsa wvastuun pojalleen Fer-
rylle, nykyisen Dr. — Ing. h.ec F.
Porsche K. G:n johtajalle. Téméi
vaikutti Volkswagenin ja sen muun-
nosten edelleen kehittdmiseen rat-
kaisevasti sodan loppuun saakka.

Sodanjdlkeinen kehitys

Vaikka Volkswagenin kehitys oli
jo ennen sodan alkua p#éttynyt kiy-
tdnnollisesti katsoen sarjavalmistus-
asteelle, tuotti wvoimakas sotapanos
kokonaisen sarjan uusia kokemuksia
ja parannuksia. Siitd huolimatta
kohtasi tuotannon aloitus sodan jil-
keen suuria vaikeuksia. 60 %o teh-
taasta oli tuhottu ilmahytkkéyksis-
s#, eikd ollut puute ainoastaan am-
mattitaitoisesta tydvoimasta, vaan
myo6skin autonrakennuksessa viltti-
méttomistd korkealuokkaisista raa-
ka-aineista. Mitd vaikeimmissa ty&-
olosuhteissa voitiin siten vuoden
1945 loppuun mennessid valmistaa
1785 Volkswagenia, jotka tosin laa-
dullisesti olivat hyvin joukon alem-
pana ennen sotaa valmistettua sar-

Kuva 9: Porsche malli 82, tunnettu VW-Kiibelwagen; maastokel-

poinen henkiléauto, 1940—1945. Nelisylinterinen Boxer:moottori,
985 (1131) em3 ja 24 (25) hv kierrosluvulla 3000 (3300) r/min. Alusta
kis. kirj. Jiihdytys: Ilma, puhallin. Vahvempi moottori asennet-

o tlin VWeiin 1945.

Kuva 10: Amfibio-auto, 1131 cm3 VW-moottori, samalla maastokel-
poinen henkiloauto, nelipyoriveto, kdadinneftivi potkuri.

jaa. Vuoden 1948 alussa oli luku ko-
honnut 20 000:een autoon, jotka val-
mistuivat muitta mutkitta, eivatka
vastanneet kovin korkeita vaatimuk-
sia.

Vuosi 1948 aiheutti ratkaisevan

muutoksen. Heinz Nordhof-
fissa sai yhtymin johto persoo-
nan, joka tiesi kokemuksesta, etti
autolle voidaan taata pysyva
myyntimenestys ainoastaan silloin,
kun se on laadullisesti hyvi, tek-
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nillisesti tiydellinen ja hintansa
arvoinen. Laadun parantamista
helpoitti korkealuokkaisten raaka-
aineiden toimitus, joka alkoi jil-
leen rahanuudistuksen jilkeen.

Samanaikaisesti alkoi Nordhoffin
vaikutuksen alaisena tdhinpdivdin
saakka jatkunut alituinen auton ra-
kenteellinen parantaminen. Erikoista
huomiota hén kiinnitti tuhottujen la-
boratorioiden, suunnittelu-, tutki-
mus- ja tarkastusosastojen jilleen-
rakentamiseen. Samoin h#n ryhtyi
jo hyvin pian suunittelemaan laajaa
ja tehokasta myyntijdrjestod, eridsts
jokaisen suuryrityksen tarkeimmisti
toimintamuodoista.

Menestys seurasi. Kun Sveitsi ava-
si ovensa kansainvilisille automark-
kinoille alkaen tuottaa maahan sak-
salaisia Volkswageneita, osoittautui
hyvin pian, etti ne tiayttivit kor-
keimmatkin vaatimukset mitd tulee
laatuun, ajo-ominaisuuksiin ja ta-
loudellisuuteen. Hemmoiteltu ja ar-
vostelukykyinen Sveitsin kansa yl-

lattyi ilmajddhdytetyn moottorin. lu-.
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Lopulta 16ydettiin yhdistelmi kro-
mipééllysteiset venttiilipinnat-sin-
tratusta lyijyterédsseoksesta heikosti
seostetut wventtiili-istukka renkaat.
Téamdi osoittautui oikeaksi ja monin-
kertaisti venttiilien elinidn. Mootto-
ritehon kohoaminen ja siihen liitty-
vé kierrosluvun ja ladmporasituksen

kasvaminen pitdvit kuitenkin vent-

tiileihin kohdistuvaa kehitystyéta - :

edelleenkin k#ynnissi.

Jo ensimméisissd virallisissa kes-
tdvyyskokeissa 3:1la VW-prototyypil-
14 oli vastoin siihen aikaan vallin-

neita kisityksid ilmennyt, ettd myods :

ilmajddhdytetyssd moottorissa voi-
daan rakenteellisilla toimenpiteilld

saavuttaa suhteellisen alhainen °

6ljynkulutus. Siten oli kulutus

50000 km:n aikana ainoastaan 04 :

1./1.000 km ja kokonaistarve siis 2,5
I:'n 6ljynvaihto mukaanluettuna 4,5
1/5 000 km. Mintien ja sylintereiden
parantamisella voitiin &ljynkulutus
sotavuosina pienentdd jatkuvassa
k8ytossd tdydelld kuormalla arvoon
2,5 g/hvt kohti, ’I‘élltiin{aje@tiin toi-

teintdy

Juudesta, vaatimattomuudesta ja iI-
mastollisesta sopeutuvaisuudesta ku-
ten my&s auton nousukyvystd, joka
talviolosuhteissa ei kaivannut usein-
kaan lumiketjuja, kiitos taakse sijoi-
tetun moottorin ja takapyorivedon.

Joskin alkusarjan VW 38 (1938) pe-
rusteella edelleen kehitetty auto py-
syi vuosikausia perusrakenteeltaan
melkein muuttumattomana, tytsken-
neltiin sitdkin uutterammin sen tdy-
dellistyttdmiseksi. Sodan piittymi-
sestd tdhdn p#ivain saakka muutet-
tiin, parannettiin, sievistettiin ja
kevennettiin kiytinnollisesti kat-
soen joka osa usein monta kertaa.
Uusien menekkialueiden avautumi-
nen ympéri maailmaa aiheutti run-
saasti uusia toivomuksia ja vaati-
muksia, joihin mukaannuttiin, jos-
kin enimmékseen ulkopuolisten ni-
kemdttd. Niihin liittyvistd lukuisista

kehitystbistd kerrottaneen muuta-

man_esimerkin. valossa. ...

Moottorin edelleen kehittiminen

Alussa varusteisiin kuuluvasta yk-
sinkertaisesta ja heikkotehoisesta
nesteilman puhdistajasta muuttuvi-
ne puhdistusasteineen luovuttiin, ja
se korvattiin ensin hyvin tehokkaal-
la huopakalvo-puhdistajalla. Koska
tdmin puhdistajan puhdistus ja
huolto oli hyvin hankala, siirryttiin
mythemmin vield nykydidnkin kidy-
tettyyn oljyilmanpuhdistajaan, jolla
oli korkea puhdistusaste, suuri po-
Iynpoistokyky, ja jota kestopiillys-
tdmattomilldkin teilld piti suhteelli-
sen harvoin puhdistaa.

Nakutusta ehkiisevén lyijytetra-
etyylin lisd&minen polttoaineeseen
oli jo viimeisind sotavuosina johta-
nut pakoventtiileissi vaikeuksiin,
jotka huononsivat venttiili-aineen
syOpymiskestdvyyttd, mutta joita ei
voitu poistaa. Vasta rahanuudistuk-
sen jilkeen oli kiytettdvissd erin-
omaisia erikoisraaka-aineita venttii-
lej&d varten niin ettid venttiilikysymys
voitiin kisitelld tehokkaasti. Sen
ohessa ilmeni, ettd pakoventtiili-is~
tukan raaka-aine ja muotoilu voivat
oleellisesti auttaa kohottamaan pa-
koventtiilin kestavyytts.

VI

delld kuormituksella, kierrosluvun
ollessa 3000 r/min, vastaten 3600 km
ajomatkaa.

Sodanjilkeisini vuosina suorite-
tut uudistukset, mintien ja sylin-
tereiden parannukset ja erikoises-
ti kolmen johtavan saksalaisen
minninvalmistajan tuottamien bi-
metallisditomintien kiytintéon-
otto aiheutti edelleen &ljynkulu-
tuksen alenemisen 1-1,5 g:aan/hvt.
Jokapidiviisessd kiytossi on tus-
kin vield nykyidinkiin vilttimi-
tontd suorittaa  dljynvaihtoja
useammin kuin tehtaan ilmoitta-
min 5000 km:n vaihtovilein.
KUVA 12 esittdd esimerkkejd

méntien kehityksestd. Vasemmalla
vlhdalld leikkaus vuoden 1945 tdys:
sivarsiménnéstd. Muut 3 leikkausta

Kuva 11: Lentidvi siipi “Horten III”,
33 hv VW-moetteori, tyontépotkuri,
valmistusvuosi 1943. Moottori run-
gossa ohjaamon takana, Kiilahihna-
veto. Sihkokidynnistimelli woitiin
moottoria kidynnistii pysiytiimisen

ooo-jdlkeen mielinmifirin-ilmassa: Vmaxso o0

= 140 km/t.

ndyttdvit kolmen saksalaisen val-

mistajan (KS, Mahle, Niiral,) ny-
kyddn valmistamia sd#téméintis,
joissa sisdfinvaletulla terdsarmee-

rauksella ohjataan ldmpélaajene-
mista siten, ettd vilys pysyy miltei
vakiona kuormituksesta riippumatta.
S&8toménnidlld parannettiin oleelli-
sesti ménnénliikettd, tiiviyttd seki
varmuutta kiinnitarttumista vastaan.
0,03 mm asennusvilystd kHyttien
voitiin nyt luopua uusien autojen
hankalasta totutusajosta.
Jiddhdytyksen kanssa yh-
teenkuuluvat kysymykset oli tutkit-
tava erikoisen huolellisesti; samalla
oli ratkaistavana joukko yksityis-
kohtia. Uuden parannetun puhalti-
men kehittdmisen ohella suoritettiin

Kuva 12: Muutamia esimerkkeji VW-moottorin mintien kehityk-
sesti. Vasemmalla ylhddlli: Téysivarsiminti kevytmetallista v:lta
1945, kartiomais-soikea muotokuvio. Kartioisuuden takia oli timsin
minnin ohjaus ja toiminta kylmilli moottorilla epityydyttivii.
1950 tuli kdyttoon Bi-metalli siddtominnit, joissa mintiin vale-
tut terdsrenkaat ja liuskat sdfitivit minnin limpélaajenemista
niin, ettd vilys pysyi vakiona joka kuormituksella. Muotokuvio on
niilld sidtominnilld sylinteri-soikea, joka sallii hyvin toiminnan.
Niissi minnissi voidaan vilys pitii pienempini kuin 0,03 mm.




my6s parannuksia jaihdytysaineen
”ilman” suhteen ilman ohjauksessa
ja l8mmodn kuljetuksessa tarkoituk-
sena melun pienentdminen, vaiku-
tusasteen parantaminen seki auto-
maattijiddhdytyksen kéyttoonotto,
koska ldmporasitukset suurenivat
luonnollisesti moottoritehon kas-
vaessa. KUVASSA 13 on useista sy-
linterinkansimalleista valittu kolme,
Jotka esittdvit havainnollisesti ja#h-
dytyspintojen kasvua ja ripojen jir-
jestely4.

Samoin sovitettiin palotilan muo-
to, sytytys ja puristussuhde kulloin-
kin markkinoilla olevan polttoaineen
mukaan ja muutettiin venttiileji,
kanavien poikkipintoja sek# syty-
tyshetkid niin, etti vaaditut tehon
ja vaintdmomentin lisiykset kyet-
tiin saavuttamaan my®6s ilmastolli-
sesti tfoisissa olosuhteissa. Vaikka
erikoisrakenteitakin oleellisesti kor-
keine litratehoineen kehitettiin, jii
sarjavalmisteisen VW-moottorin ku-
ristusmoottoriluonne yhi vallitse-
vaksi pitkdik#isyytensd takia t.s.

~eduksi- VW-=autoitijoille. VW-rootto

rin kehitys seurasi TAULUKOSSA
1 sekd KUVISSA 15 ja 16 olevia ar-
voja. KUVA 17 esittdd moottorin pe-
rusrakenteen v:sta 1945 v:een 1960.
jota kehitettiin yhi edelleen yksi-
tyiskohtaisesti, kuten muutamilla
esimerkeilld on kuvattu. )

KUVASSA 18 on sensijaan esitetty
uudelleen konstruoitu VW-moottori
vinoon jirjestettyine venttiileineen
Tdmi moottori on elokuusta 196s
alkaen kiytossd henkilbautossa ja
sen parannukset on lueteltu kuvan
selityksessd. Moottorin arvot KU-
VASSA 16 osoittavat vield kerran
kuinka moottorin kehitys tapahtui
oleellisesti neljdssid vaiheessa 1936 —
1943 — 1953 — 1960 — 1961.

Sen jélkeen kun jo sota-aikana oli
voitu toimittaa kierroslukusditimel-
18 ja magneettosytytykselld varus-
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Kuva 16: Ajallinen katsaus VW-
moottorin arvioihin vuosina 1936—
1961.

Kuva 13: Muutamia esimerkkeji sylinterinkannen kehityksesti. Vasem-
malfa: 1936, 1945, 1959. Jiihdytyspintojen suureneminen on hyvin ni-
kyvissi. Sodan jilkeisini vuosina muutettiin jidhdytysripojen lukua,
jaoitusta ja jirjestelyi. Sylinterinkannet tulivat oleellisesti jdykemmiksi
ja limpdid kestivimmiksi.

Kuva 14: Kuvan 13 sylinterinkansien palotilat. Palotilojen ollessa sotaa
edeltineissd ja sodanjilkeisissi moottoreissa vield kattomaista raken-
netta, ndyttid mallin 1961 sylinterinkannen palotila munanmuotoiselta

ja hyvin pybristetylti vahvoine puristuspintoineen ja syvddn upotettui-
ne tulpanaukkoineen. Se mahdollistaa virtausta vahvistavan ja edullisen
palamisen, seki puristussuhteen kohoamisen.

Kuva 17: VW-moottori valmistusvuesi 1945, 25 hv/3000 r/min. Sylinteri-

tilavuus 1,131 1. Timi moottori vastasi oleellisesti esisarjatyyppiid VW 38
(1938), jossa oli sylinteritilavuus 0,985 1. v. 1954 muuttui: sylinteritilavuus
1,192 1, 30 hv./3400 r/min. jotka kestivit 1960 saakka.

VII
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Kuva 15: VW-moottoreiden tehot ja
viintomomentit v:na 1936—1961.

otettiin v. 1952 valmistusohjeimaan
uusi VW-teollisuusmoottori, joka on
nauttinut suurta suosiota.

Kuva 18: Taydellisesti uusittu VW-moottori, 3¢ hv/3600 r/min. sylinteri-
tilavuus 1,192 1. Tdti asennettiin elokuusta 1960 lihtien. Uudistu k-
set: Vahvistettu kampiakseli, suurennettu runko- ja kiertokangen laa-
kerit, uusi polttoainepumpun kiyttétapa: Terminen venttiilivilyksen ta-
saus, joka on aikaansaatu keinuvivunakselin kiinnitysruuvien 1dmpd-
laajenemista hyviksikiyttien teriksisten laakeripukkien yhteydessd. Sie-
nimiiset venttiilinnostimet, joiden akseli on nyt kohtisuorassa nokka-ak-
selia vastaan, tyontétankojen kummassakin piidssi on pallopinnat, jotka
kiyttivat vahvojen keinuvipujen vilitykselli kaltevassa asennossa ole-
via venttiileji. Uusi erikoiskaasutin Solex 28 PICT, varustettuna limpo-
tilan ohjaamalla kiynnistysautomatikalla. Esi-ilmalimmitys, joka on
riippumaton kuormituksesta ja kierrosluvusta.

]
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Kuvat 19a ja b: Kaaviokuva ”Standart” rakenteen vaihteistosta v:sta
1945 ja “Export” mallin osasynkronoidusta vaihteistosta v. 1952—1960.

VIII

Vaihteisto

Kuten moottori, oli myoskin vaih-
teisto vetopyoOristbineen ’'halkais-
tua” rakennetta ja valmistettu ke-
vytmetallista. Tam# rakenne teki
mahdolliseksi helpon ja selvén asen-
nuksen. Nelivaihteisen vaihteiston
jonka 4. vaihde oli muodostettu yli-
vaihteeksi, vilityssuhteita muutet-
tiin vuosien kuluessa ja niitd sovitet-
tiin auton painon ja kulloinkin kéy-
tettdvissd olevan moottoritehon mu-
kaan. TAULUKKO 2.

Pitkien kokeilujen jalkeen toimi-
tettiin Export malliin uusi, samoin
7halkaistu” vaihteisto, jonka 2. 3. ja
4. vaihteet olivat synkronoidut. Sy-
linteritilavuuden suurenemisesta
1,2:een l:aan johtuva moottoritehon
kasvu pakoitti kuitenkin laakeroi-
maan veto- ja lautaspyorat tukevam-

minTama” Voitiin suorittaa siirty-

malld uuteen yksiosaiseen tunneli-
rakennetta olevaan vaihteistokote-
loon.

KAAVIOKUVAT 19a ja 19b esit-
taviat vaihteistokehityksen eri raken-
teita, KUVAN 20 esittdessd nykyistd
tdyssynkronoitua vaihteistoa, joka
on viimeinen kehitysvaihe ja jota
on toimitettu elokuusta 1960 (malli
1961).

Tayssynkronoidussa vaihteistos-
sa on seuraavat parannukset ver-
rattuna eosittain synkronoituun
vaihteistoon:

1) Kaikki eteenpdinajovaihteet,
kuten my6s peruutusvaihteen kyt-
kinakselipuoli, ovat jatkuvassa kos-
ketuksessa. Ainoastaan peruutus-
vaihteen kytkemiseksi tdytyy siirtdad
hammaspyoraa.

2) Jaykka runkotunneli, peruutus-
vaihteen kéyttdakseli on tilan sdis-
tamiseksi sijoitettu wvaihteistokote-
loon.

3) Kiinted kaksoiskartiolaakeri he-
ti vetopyOrdnpédédn takana. Vetopys-
rdn ja lautaspytrdn kosketuksen
siirtyminen ldmpolaajennuserotuk-
sen takia 40 % entisestd arvosta.

4) Kaikkien osien méa&ritietoisem-




° pieneneminen 35 Y%:lla johtuen IIT
“¢ ja IV vaihteiden sijoituksesta kyt-

- kinakselille.

Synkronoimispaineiden  pienene-
minen, koska III ja IV vaihteet liit-
tyvdt kytkinakseliin, eividtkd en#i
kuulu synkronoitavaan massaan.

7) Taka-akselikorjaukset voidaan
suorittaa purkamatta vaihteistoa.

8) Vaihteistoon sijoitettu tirinin
vaimennin, joka ei tarvitse lisitilaa,
teki joustavan kytkinlevyn kiytsn
tarpeettomaksi.

9) Uusi vaihteisto voitiin sijoittaa
samaan tilaan kuin entinenkin ja li-
sépaino voitiin pit4d 3 kg:n alapuo-
lella.

Alusta ja jousitus

Ei missd8n muualla Volkswagenin
kehityksessd ilmene peruspiirteiden
Pysyvyys paremmin Kkuin alustassa.
Jo vuodesta 1936 saakka on sidilytet-
ty seuraavat rakenteet:

Keskelle sijoitettu runkotunneli
pohjalevyineen ja . vahvikkeineen,

on muodostettu 2:sta
putkesta, joiden kummassakin péis-
sé on 2 olka-akseleihin liittyviia tu-
- kivartta. Kaksoisputket on kiinnitet-
ty runkotunnelin etulevyyn ja oh-
jausvaihde akseliputkeen.

Kuva 21: Volkswagenin etuakselisto teleskooppi-iskunvaimentimineen Vaantdjousiniput ovat akseliput-
vuodestia 1951 alkaen. Perusrakenne sama kuin jo v. 1936. Littesteris- kissa.

jousilehdet akseliputkissa molemmissa, piissi 2 tukivartta, jotka kannat- Heiluriakselit ovat pituussuunnis-
tavat olka-akselia.

sa véantovarsien ohjaamat, jotka
vélittdvat sysdykset niiden etupuo-
lella oleviin pyéreisiin jousisauvoi-
hin. Molemmat jousisauvat ovat
poikkiputkessa, joka kannattaa ko-
ria.

Kuten koko autossa on myoskin
akselistossa suoritettu hyvin paljon
muotoilu- ja kehitystystd, kuten pa-
rantuneista ajo-ominaisuuksista sil-
minndhden huomataan.

Etuakselistossa, joka on esitetty
KUVISSA 21 ja 22, on péHiasialli-

vissa_kohdissa:. ... .. s
Jousitus ja iskunvaimentimet, jot-
ka ovat nyt kaksitoimiset.
Ohjausvaimennin epitasaisen tien
aiheuttamien sys#iysten ohjauspyd-
rdén siirtymisen vaimentamiseksi.
Torsiosauva kiinteenajon vakaut-
tamiseksi kuoleentuneella jousituk-
sella,

kungsdimpler

Kuva 23: Taka-akselisto ja pybristokotelo
v. 1952—-1960 (elok.) Perusrakenne sama
v:sta 1936 vihiisin muutoksin: Heiluriak-
selit, tukisauvat, jotka vilittivit sysayk-
set jousisauvoihin.

malla mitoituksella saavutetaan
osien kaksinkertainen elinik# tdy- PR R e A T e
delld kuormalla. Kuva 22: Uusi VW-etuakselisio, joka on edellisen kaltainen, peh-

5) Pienempi tehoh#vié vihenti- meit jouset, uudet kaksitoimiset iskunvaimentimet, ohjausvaimen-
mélld sekoitukseen kuuluvaa tysti nin ja torsiosauva suuremman vakavuuden saavuttamiseksi kiin-
6ljyssd, kuten myds irroitusvoiman teissil.

IX

set_parannukset tapahtuneet seuraa- ...



Takaheiluriakselin jirjestely on
pysytetty, kuten jo mainittiin.

KUVA 23 esittdd taka-akseliston
vuodesta 1952 vuoteen 1960 esimerk-
kind yksinkertaisesta vuosikymme-
nen muuttumattomana pysyneestd
akselistorakenteesta. Uusi vaihteisto
(KUVA 20) ei oleellisesti muuta KU~

VAA 23, joka sopii periaatteessa
my&skin malliin 1961.
Alustan parannukset wuudessa

mallissa tuntuvat varsin selvisti
oleellisesti parantuneessa ohjatta-
vuudessa ja jousituksessa. Etupyo-
rien jousituksen muodostuessa
kahdesta jousilehtinipusta, joissa
oli 5 ja 4 terisjousilehted, oli ta-
kapyorien jousitus suoritettu kah-
della pybreilli 25 mm lipimittai-
sella jousisauvalla. V:sta 1950 suo-
ritettiin etuakseliston jousitus 2x
5:114 jousilehdelld, jotka tdysin-
kuormitetussa autossa aikaansai-
vat ominaisvirihdysluvun 99/min.
Taka-akseliston jousisauvojen ld-
pimitta pienennettiin samalla 24

'''''''' Y’é&\_}"t;"‘ 4

7 N £ et
L 2

Kuva 20: Uusi tiysin synkronoitu vaihteisto “Export” mallissa vuoden
1960 elokuusta alkaen. Selitys tekstissi.
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Iuku muuttui 90:sti 80:neen mi-

nuutissa.

Edelleen parannettiin jousitusomi-
naisuuksia siirtym#lld 2x8 jousileh-
den kiyttoon etuakselistossa ja pie-
nentdmailld taka-akseliston jousisau-
vojen lipimittaa 22:een mm:iin. Téy-
sin kuormitetulla moottorilla piene-
nivit ominaisviriahdysluvut 80/min:
iin etu- ja 72/min.:iin taka-akselis-
tossa. Luonnollisesti jousituksen
muutosten yhteydessd parannettiin
mybs iskunvaimentimia ja akselis-
ton kiinnitysta.

Jarrut

Sodanjalkeisind vuosina tutkittiin
jarrut monta kertaa ldpikotaisin. V.
1950 sai Export-malli nestejarrut,
Standart-malleissa kdytettdessa vie-
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Kuva 24: Volkswagenin ja Transporterin vuesituotannon kehitys

vuosina 1945—1960.

tuspinta 408 cm? Auton painon nous-
tessa lisittiin se ensin 516 cm?:in ja
lopuksi 622 cm?:iin. Piinvastoin kuin
sodanjilkeisissi malleissa, voitiin
rakenteellisilla toimenpiteilld pie-
nent#s polkimen painamiseen tarvit-
tavaa voimaa n. 30 %:lla.

Kori

Oikeaksi osoitetun l#peensd luo-
tettavan ulkomuodon sidilymisen ta-
kia on Volkswagenia moitittu eri ta-
hoilla. T&ll6in ollaan nikemittd sitd
laajaa kehitystd mikd on tullut au-
ton osaksi tehtaan johdon siirryttyd
Nordhoffille. Ettd tidmi ainutlaatui-
nen muodon pysyvyys tekee oikeut-
ta suuren VW-asiakasjoukon vaati-
muksille, kdy selvidsti ilmi siitd to-
siasiasta, ettd Volkswagen on voinut
Yhdysvalloissa kohottaa tuontiaan
vuonna 1960 ainoana tuontiautona,
toisten  eurooppalaisten autojen
tuonnin lisdyksen ollessa pysdhdyk-
sissd tai osittain voimakkaasti las-
kusuunnassa.

Tiastd riippumatta on yhé edelleen
mitd suurimmalla huolella tutkittu
kysymystd ulkomuodosta osana ko-
konaisratkaisusta. Sen ohessa suori-
tettujen parannusten avulla on teh-
taan onnistunut antaa hyvitystd ym-

X

““paino 600 kg Z"0oli kokonaisjarru-

Kuva 25: Volkswagen, malli 1961 toimitettu elokuusta 1960: Suu-
rempi matkatavaratila, vilkkuvalot, asymmetriset 1ihivalot, lasin-
pesiji, ja uusi oven lukko muuten muutturmattomassa korissa.

mairrettaville vaatimuksille ja sailyt-
{44 samalla tuotannon kannalta tar-~
peellinen pysyvyys.

Eivat ainoastaan vakuuttavat,

Kuva 26: Nikymi Volkswagen-tehtaan koeradalta.

vuosittain kohoavat tuotantoluvut
nidyttaneet puolustavan sdilytettyjen
peruspiirteiden pysyttdmistd myos
tulevaisuudessa. Myodskin tehtaan
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tutkimusosaston suorittamat moni-
naiset kestdvyyskokeet useilla kil-
pailevilla ajoneuvoilla vahvistivat,
ettd Volkswagen on kuten ennenkin
maailman menestyksellisimpien au-
tojen kérkijoukossa mitd tulee laa-
tuun, luotettavuuteen, ajo-ominai-
suuksiin ja elinik&an.

Joskin nykyisen korin muoto py-
syy muuttumattomana, niin se sisdl-
tda kuitenkin suuren joukon uudis-
tuksia. Niinpé sisustuksen ja melun-
vaimennuksen parannukset, parempi
nikyvyys sekd matkatavaratilan
suurentaminen, ovat seurauksena
pyrkimyksestd noudattaa kasvaneita
vaatimuksia. Jo ennen sotaa kisitel-
tiin maalauskysymystd erittdin huo-
lellisesti, koska oltiin selvilld siita,
ettd useimmilla VW-autoilijoilla ei
ollut suljettuja talleja. Jo pian so-
dan jélkeen otti Volkswagen-tehdas
kiyttoon erdinid ensimmdiisistd au-
totehtaista sarjavalmistuksessa
muovi-polttomaalauksen, jolle oli
ominaista varsin suuri kestdvyys.

TAULUKKO II
VW-vaihteiston vilityssuhteet:

Valm. vuosi 1936 1945 | 1952 1955 1958 1961
osittain synkronoitu tdyssynkronoitu
II—IV vaihteet “Export”
YExport”

1. vaihde 3,2 3,6 3,6 3,6 3,6 3,8

2. vaihde 1,8 2,07 1,88 1,88 1,95 2,06

3. vaihde 1,25 1,25 1,22 1,23 1,22 1,32

4. vaihde 0,80 0,80 0,79 0.815 0,82 0,89

. 4,43 4,43
Taka-akseli 4,428 4,43 438 4,38 4,43 4,38

pasiteetti endd riittdnyt, vaan oli ra-
kennettava uusi Transporter-tehdas
Hannoveriin, missé tuotetaan yli 500
autoa pdivissi.

Tehtaan koekenttd

Koeautojen varsinaisten ajokokei-
den elvyttdmiseksi, valvomiseksi ja
arvostelemiseksi hankittiin muuta~

mia vuosia sitten koekenttd, joka si-

suurennella. Jokainen uusi malli,
vaikka se olisikin suuren esiku-
vansa kalfainen, aiheuttaa joukon
uusia kysymyksii, joita ei ratkais-
ta yksinomaan matemaattisilla tai
elektronisilla laskukoneilla.

Kerran hyviksi tunnustettu rat-
kaisu voi — sen nidyttid Volks-

Vw-Transpoﬂér

Suuren tarpeen mukaisesti, ke-
hitti Volkswagen-tehdas pian so-
dan jilkeen Transporterin, joka
varustettiin _ hyviksi osoittautu-
neella VW-moottorivaihteisto-yh-
distelmilld sekd taka-akselien ul-
kopdissd olevilla vilityspyoristé-
koteloilla. Tidmédn auton sarjaval-
mistus pddsi alkuun v. 1950. Vuot-
ta myohemmin seurasi 8-paikkai-
nen Kleinbuss.

Tédstd autosta tuli niin suosittu, et-
td pian ei Wolfsburgin tehtaitten ka-

Kuplan muodonmuutokset

saltaa  huippunopeusradan  ohella
kaikki kdytdnnossé esiintyvit tielaa-
dut kuten kuoppainen tie, liukuas-
faltti jne. sekd luonnollisesti erias-
teisia nousuja, kallistuksia ja kaar-
toja.

Se sijaitsee vilittomaéasti 1ahelld
Wolfsburgin tehdasta, jonka laajen-
nus v. 1960 kdy ilmi y.o. kuvastam-
me.

Loppusanat

Jokainen auto on tekijidnoikeus-
lain alainen. Sitd ei saa kopioida,
eikd kokkapuheilla halventaa eiki

wagen — suoda perati vuosikym-
menid kestivin menestyksen, kun
liikkkeen johto liittid hyvin yhteen
luovan aloitekyvyn ja johdonmu-
kaisen lannistumattomuuden ja
yrittid vain kaikista vieraista mie-
lipiteistd huolimatta tutkia ja
tayttdd ostajapiirien, usein lausu-
mattomat, toivomukset.

(Vogelsang, G: Uber die Technische
Entwicklung des Volkswagens.)
ATZ 1961, N:o 1, ss. 1...13.

Suom.: ins. P. LIESKA

Seuraavilla sivuilla XIII - XV esitetdsn tirkeimmit Kup]aské;‘rca‘bé‘h‘tukhéet n%uu‘tb‘k‘-'
set neljankymmenen vuoden aikana.
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1938

Jo vuotta aiemmin oli testattu Porschen Sodan aikana valmistettiin sotilasajo-~
prototyyppeji Kupla esiteltiin ensi neuvoja eikd juuri lainkaan siviiliauto-
kertaa virallisesti v. 1938 Berliinissai. ja. Vuonna 1946 Kuplan tuotanto todella

alkoi brittien avulla. 24 hv moottori.

19350

Kehitys jatkui kiivaana. Vientimalliin

Ensimmdiset vaatimattoman n&k&iset Kuplat
jéivat tuotantoon Standard-mallina. En- asennettiin hydrauliset jarrut, tuuletus-

simmdisiin vientimalleihin asennettiin ta parannettiin etuikkunoiden loveuksel-
kromikoristeita. la. Kattoluukun sai 250 DM:114&.

1951

Raitis ilma riitti kun Kuplaan rakennettiin
tuuletusluukut etusivupelteihin; ratkaisus-—
ta luovuttiin jo vuoden kuluttua.

Y1llatysten vuosikerta - pydrat pienenivéat
16 tuumasta 15:een, vientimallin vaihteist
synkronoitiin ja etuoviin tuli k&&ntdikku-
nat.

1953

Vuoden sensaatio - uusi soikea takalasi.
Muotitietoiset asensivat sen vanhan kak-
siosaisen paikalle - nykypdivin entista-

X111

Kaksiosainen takalasi oli nyt viimeista
vuotta Kuplassa. Aikaisemman yvhden jar-
ruvalon sijaan Kupla sai kaksi pientd

jarruvaloa takavalojen yl&osaan. jien harmiksi.



1956

Vuoden 1954 aikana moottorlteho nousi Edelleen 250 DM maksavan kattoluukun ma-

24 hv.s?a 30.een.’ Pakoput%% muuttui, teriaali muuttui muoviksi. Suurin uutuus
yhden tilalle tuli kaksi pdateputkea. olivat kuitenkin sisfrenkaattomat renkaat.

Siihen aikaan ennenkuulumatonta.

1959

Kiinted ovenkahva palnonappelneen tull
tuotantoon. Matkustajan puolelle asen-
nettiin jalkatuki, etuakselistoon kallis-
tuksenvakain ja vilkku muuttui automaatti-
sesti palautuvaksi.

1957

Muutokset olivat selvét: Kuplan etu- Jja
takalasi suurenivat. Kaasupoljin-rulla
vaihtui tavalliseksi kaasupolkimeksi.

1960 1961

Yllatysten vuosi - teho nousL 34 hv hen, Ohjauspydrén lukko, turvavdiden kiinnitys-
kéynnlstysautomaz}lkka, a§ymmetr1§et 1a- pisteet, kaksikammiotakavalot ja bensiini-
lealOtf synkr?nOLtu 1.val§§e, objaus— mittari olivat v. -61 uutuuksia - nykypdi-
vaimennin ja vilkkuvalot k&&ntyvien vani itsestadnselvyyksii.

vilkkujen tilalle tulivat tuotantoon.

1963! 1965

Suuri avokatto poistuu. Sen sijaan saa Vuotta aiemmin oli suurennettu kaikkia
samaan 250 DM:n hintaan kattoluukun. ikkunoita. Nyt tuli uusi malli -
Hinnat eivdt juuri heilahdelleet tuohon VW 1300, 40 hv. 34 hv-moottori ]aa

aikaan. Standard mallin moottoriksi.
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1966

1967

Seuraava ndkyvd muutos olivat pystysuo-

J&lleen uusi malli - VW 1500, 44 hv. .rat valonheittimet ja suuremmissa mal=*
Levedmpi raidéevdli takana, malleissa leissa kulman ympdri k&&ntyvat puskurit.
1300 ja 1500 takana lisdksi tasausjousi. 12 V sdhkdjdrjestelmd, 465 DM:11a sai

automaattivaihteiston.

1970

Malli 1302 sai eteen joustintuet ja
taakse automaattimalleissa jo kédytetyn
kaksoisnivelakselin. S-mallin teho oli
50 hv ja siind oli levyjarrut edessi.

1971

Alkuvuodesta Kupla sai puolikuun muotoi-
set ilmanpoistoaukot takapilareihin ja
lisdad ilmanottoaukkoja suuritehoisempia
moottoreita varten.

1972 1974

v Ceo ! . + siir-
Kuplan kehittelyn huipentuma, VW 1303 ensi- Vllmé%nen ?lEOLnen m?utos “"v1%ku Stir
esiteltiin. Mallissa oli suuret ikkuna- rettiin pydrankoteloiden paalté Eusku—
pinnat ja uusittu kojelauta. Pienempi ko- relh}?.“ ?Olf on e51Felty. He?nak“?n
rimalli s&ilyi VW 1200:ssa 1. pédivand 1974 valmistuu Wolfsburgissa
: N viimeinen Kupla.

1975 1978i

Ensimmédinen 6ljykriisi vauhdittaa vield Tammikuun 18. p&ivand 1978 valmistuu

kerran Kuplan myyntid, Wolfsburg tarjo- Emdenissd& viimeinen Liittotasavalléss?
aa ns. sddstdkuplaa, mallia 1200, joka : tehty Kupla, numero 16 255 500. Viela
oli ulkon&dltddn todella spartalainen. t&ndsn valmistetaan Liittotasavallassa

Cabrio-mallia, Kuplat tuodaan valtameren
takaa. XV






