AUTOMOBILE

Hightech ohne
Frostschutz

Ein Konstruktionsfehler lasst
VW-Motoren bei Kilte kollabieren.
Die Entwickler schufen
Aggregate aus Aluminium — ohne
sie ausreichend zu erproben.

ie Schadensbilder waren ebenso
D klar wie ungewohnlich: Nach meh-

reren Tagen Dauerfrost streikten
erstmals im vergangenen Winter reihen-
weise VW-Modelle. Ihr Olkreislauf war von
einer Substanz blockiert worden, die dort
nicht hingehort: Eis.

Gefrorenes Kondenswasser verschloss
die Leitungen des Schmiermittels. Die
Technik reagierte gnadenlos: Binnen we-
niger Sekunden verendeten die meisten
Motoren mit einem lauten Kreischen.

Etwa 5000 solcher Motorschédden,
schitzt das Fachblatt ,,Auto Bild“, seien
bislang aufgetreten. VW nennt keine Zah-
len und sieht bis heute auch keinen Grund
fiir einen Riickruf.

Immer nur ein Motorentyp stirbt den
plotzlichen Kiltetod: der seit 1996 verfiig-
bare kleine Vierzylinder mit 1,0 und 1,4 Li-
ter Hubraum. Er wird in den VW-Modellen
Lupo, Polo und Golf sowie in einigen Ex-
emplaren der Tochtermarken Seat und
Skoda angeboten.

Das Aggregat, dem es offenkundig am
notigen Frostschutz mangelt, ist im Prinzip
ein Hightech-Exemplar. Fast alle Hersteller
fertigen die Gehause solch kleiner Motoren
aus Grauguss. Die VW-Techniker ent-
schieden sich fiir ein leichteres und teure-
res Material: Aluminium.

Das Leichtmetall, raumte VW-Sprecher
Jens Bobsien vergangenen Freitag erstmals
ein, ist nach jiingsten Erkenntnissen wohl
der Hauptgrund fiir die Eisbildung im OI-
sumpf. Aluminium kiihlt beim Abstellen
des Motors schneller aus als Grauguss. Im
Gehause bildet sich deshalb leichter Kon-
denswasser. Es sammelt sich in der Ol-
wanne und gefriert bei extremer Kalte.

Auch die Herkunft der Feuchtigkeit steht
fest: Bei allen Kolbenmotoren dringen, vor
allem wihrend des Kaltstarts, wasserhalti-
ge Treibstoffgase (,,Blow-by-Gase®) an den
Zylinderwanden entlang in das Kurbel-
gehiduse und kondensieren dort. Wird der
Motor betriebswarm, verdampft dieses
Kondensat sofort wieder und entweicht als
Gas durch die Gehauseentliiftung.

Wird das Auto jedoch nur auf sehr kur-
zen Strecken gefahren, wird der Motor
nicht warm genug, und das Kondenswasser
kann ins Olbad sickern — normalerweise
nur in unproblematischen Mengen.

Aluminiummotoren jedoch sind in die-
sem Betriebszustand besonders empfind-
lich. Wegen ihrer unrunderen Zylinder-
bohrungen produzieren sie mehr ,,Blow-
by-Gase“ und kiihlen schneller aus — was
die Kondensation begiinstigt. Bei kleinen
BaugroBen ist der Effekt umso gefahrli-
cher, weil schon geringe Kondensatmen-
gen die Schmierfahigkeit mindern.

Fast kein anderer Hersteller setzt Alu-
Leichtmetallmotoren in kleinen Hubraum-
klassen ein, wo der Gewichtsvorteil ohne-
hin nur gering ist. Zu den Ausnahmen z&hlt
Peugeot. Die kleinen Alu-Motoren der
Franzosen haben jedoch keine Probleme
mit Fisbildungen. Die Peugeot-Techniker
fiihren dies unter anderem auf eine gute
Entliiftung zuriick.

des Schadens ist das Eis gewohnlich langst
geschmolzen — vor allem, wenn der pl6tz-
lich ungeschmierte Motor heif3 lauft und
womoglich sogar Feuer fangt.
Lupo-Fahrer Matthias Fries aus Remlin-
gen bei Wiirzburg steuerte seinen Klein-
wagen auf einen Autobahnparkplatz, weil
Rauch aus dem Motorraum drang. Dort
brannte der VW aus. Der ortliche Handler
vermutete die beriichtigte Vereisung als
Brandursache. Doch wenig spiter kamen
Experten aus Wolfsburg, die das bestrit-
ten. Fries konnte es egal sein, da das ge-
leaste Auto ohnehin voll versichert war.
Samtliche betroffenen Modelle zu Nach-
besserungen in die Werkstétten zuriickzu-
holen, halt VW nicht fiir notig. Latent las-
tet das Wolfsburger Management den Feh-
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Motorbrand bei einem VW Lupo*: ,Ungewéhnliches Fahrerprofil“

Bei VW lag genau an dieser Stelle of-
fenbar der zentrale Schwachpunkt. Der
Entliiftungsschlauch ist bei dem Wolfsbur-
ger Modell so ungiinstig gelegt, dass er zu-
weilen komplett zufror und iiberhaupt kei-
ne Feuchtigkeit mehr entliel3.

VW lieB deshalb bereits Ende 1999 Ver-
besserungen in die Serienfertigung des Mo-
tors einfliefen: Der Entliiftungsschlauch
wird seither elektrisch beheizt.

Extreme Kurzstrecken bei extremer Kél-
te, beteuert VW-Sprecher Bobsien, seien
inzwischen immerhin ins Standard-Test-
programm neuer VW-Modelle eingeflos-
sen. Alle bisher aufgetretenen Schiaden
sollen zu 100 Prozent kostenfrei repariert
werden, allerdings nur bei eindeutig nach-
gewiesener Eisbildung im Olsystem.

Genau dieser Nachweis diirfte nicht im-
mer leicht fallen. Denn bei der Analyse

* Fahrzeug von Matthias Fries am 5. Januar 2002 auf
einem Autobahnparkplatz bei Marktheidenfeld.

ler noch immer mehr den Kunden als dem
Motor an: Die Schédden, so Sprecher Bob-
sien, seien lediglich bei einem ,unge-
wohnlichen Fahrerprofil“ aufgetreten.

Immerhin sollen bald alle Halter der be-
troffenen Fahrzeuge angeschrieben wer-
den. Sie konnen die verbesserte Entliiftung
auf Wunsch kostenlos nachriisten lassen.
Die Teile dafiir stehen derzeit jedoch noch
nicht zur Verfiigung.

Sollten die Temperaturen in diesem Win-
ter noch einmal stark sinken, kénnen sich
die VW-Héndler auf einen Ansturm ver-
unsicherter Kunden gefasst machen. Al-
lein in Deutschland sind 78000 Lupo und
40000 Seat Arosa mit den kalteempfindli-
chen Motoren unterwegs.

Manche Héndler warnen inzwischen
vorsorglich mit einem schriftlichen Hin-
weis auf dem Rechnungspapier, der den
Kleinwagenfahrern eher befremdlich er-
scheinen diirfte: ,,Kurzstrecken moglichst

vermeiden.“ CHRISTIAN WUST

DER SPIEGEL 4/2003

135

MATTHIAS FRIES



