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Vierertest: scuswertuns
Fiat 127+ Opel Kadett 1100
+Renault 6 +VW1302

NewinderMittelklasse =
TestFiat B2 =

Vergleichstest:

VW Variant 1600 mit 4ME




Wie unsicher sind Urlaubsautos?

W

groflem Gepéckraum.
Dieser Audi 100 LS-
Viertiirer wog leer
1100 kg. Zu den vier

sammen 270 kg kommen

——— SRS noch 160 kg fiirs Ge-
e

péck. Das Audi 100-Heck
sackt sehr tief ein.

e~ &

Beispiel: Kleiner Viersitzer
mit Frontantrieb und kleinem
Gepiéckraum. Leergewicht die-
ses Fiat 127 = 720 kg. Die
vier Testpersonen kinnen noch
120 kg fir Gepéck mitnehmen,
70 kg im Heckgepéickraum und
50 kg auf dem Dach. Die Bo-
denfreiheit unter der Hinter-
achse reduziert sich von leer
etwa 16 auf voll belastet etwa
8 Zentimeter.

Beispiel: Reisewagen mit Mo-
tor vorn | Antrieb auf Hinter-
rader, durchschnittlich grofier
Gepéickraum. Dieser Ford
Taunus GXL 2300 S-Viertirer
wog leer 1120 kg, erlaubte
Gepiick-Zuladung also nur
115 kg (sogar 5 kg weniger als
beim Fiat 127). Die stramme
Taunus-Federung verhindert
tiefes Einsacken des Hecks,
keine Ladeprobleme.

Beispiel: Grofler Kombi mit
Motor vorn | Antrieb auf Hin-
terriider, sehr grofer Lade-
raum. Dieser Rekord Caravan
L 1900 Automatic wog leer
1175 kg; er verkraftete durch

diz  harte Kombi-Hinterrad-
federung die maximale Ge-
pick-Zuladung von 250 kg fiir
vier Personen miihelos — ein
Lastesel. Fiir Langstrecke ist
beim Kombi trotzdem ein Dach-
triger empfehlenswert.

Beispiel: Heckmotorwagen mit
Buggepickraum und Ablage-
raum hinter dem Riicksitz. Die-
ser VW 1302 L wog leer 805 kqg.
Gepiéick-Zuladung fiir die vier
Testpersonen 95 kg, daven
50 kg auf dem Dachtriger.
Durch die Aufteilung des Ge-
picks ist beim Kafer eine aus-
gewogene Gewichtsvertellung
mglich, die Hecklastigkeit ver-
schwindat.
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Wie unsicher sind Urlaubsautos®

Viele Fahrer lernen nur einmal im lahr ihr

Auto als voll beladenen Transporter kennan

= auf der Urlaubsfahrt. Manche Fahrer wer-

den dabei bés Gberrascht, speziell bei der

ersten Urlaubsfahrt mit einem neuen Wa-

gen, der bei dieser Gelegenheit zum ersten

Male bis zum Stehkragen vollgestopft wird.

Dann zeigen sich erst die negativen Seiten,

die man zu Hause im Alltagsverkehr und

mit nur geringer Beladung gar nicht ken-

nenlernt.

Urlaubsfahrer werden Gberrascht, wail

® ihr Auto viel mehr Kraftstoff als normal
verbraucht

® das Reifenprofil schneller verschleilt

® viel langere Bremswege erschrecken
und beim scharfen Bremsen auch viel
mehr Konzentration erforderlich ist

® schlechtere Beschleunigung beim Uber-
holen einkalkuliert werden mull

@ das Fahrwerk in Kurven meist giftiger
reagiert und

® Seitenwind viel nachdrucklicher mit
Lenkradbewegungen ausgeglichen wer-
den mub.

Erprobung mit typischen Autos
maot hat finf Wagen mit voller Beladung ge-
fahren, um fir Urlaubsautos Tips und
Praxishilfen zu geben. Dazu gehéren der

@ Fiat 127 als kleiner Frontantriebswagen,
dessen Heckgepéckraum dem Vollpacken
schon vom Volumen (ca. 320 dm?) her
Grenzen setzt und fiirs Urlaubsgepéick zum
Ausweichen auf einen Dachtréger zwingt.
® Audi 100 als groBer Frontantriebswagen
mit sehr grofem Heckgepdckraum (ca.
590 dm?) und weicher Federung; kein Dach-
triger notwendig, weil vier Personen und
Gepick in unserem Fall schon die zul#ssi-
gen Gewichtsgrenzen ausschopften,

® der Ford Taunus mit Motor vorn/Antrieb
auf die Hinterrdder; harte Federung, durch-
schnittlich groBer Gepéckraum (ca. 480 dm?)
— auch hier kein Dachtrager notwendig.

# der Opel Rekord Caravan mit Motor vorn/
Antrieb auf die Hinterrader; sehr viel Ge-
packraum im Kombi-Heck (ca. 900 dm?),
auch wenn man darauf achtet, daB die
Ricksicht durch das Heckfenster freibleibt;
hohe Zuladung, aber auch hartere Kombi-
Hinterradfederung - selbstverstandlich
auch hier mit vier Personen kein Dachtra-
ger erforderlich.

® der VW 1302 als Heckmotorwagen mit
der Trennung Iin Buggepéckraum (ca.
220 dm?) und Ablage hinter den Rucksitzen
{ca. 140 dm?). Auch beim VW 1302 muliten
wir einen Dachtrager montieren, um das
zuldssige Gesamtgewicht ausnitzen zu
kannen.

Parallel zu diesen speziellen Urlaubsautos
liefen noch Fahrten mit voller Beladung
beim Renault 6 und Opel Kadett — siehe
dazu den zweiten Teil des Vierertests in
diesem Heft ab Seite 59,

Achslasten sehr wichtig

Waer mehr (ber sein Auto in kritischen Last-
und Fahrsituationen wissen will, mull zu-
nichst einmal die Achslastverhéltnisse stu-
dieren. Dazu ist es gar nicht notwendig.
dafl man sein Auto zu einer Sffentlichen
Waage bringt und mehrfach (Gesamt-
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Oben der Fiat 127 als Beispiel flir einen Frontantriebswagen, bei
dem sich das Achslastverhaltnis von leer 62 zu 38% in voll bela-
den 50,5 zu 49,5% &ndert. In der Mitte als Beispiel fir Motor vorn [
Antrieb auf die Hinterrader der Opel Rekord Caravan mit leer 49 zu
51% und voll beladen 42 zu 58% (die Caravan-Hinterradfederung
verkraftet das muhelos!). Unten der VW 1302 als Heckmotorwagen
mit leer 37 zu 63% und voll beladen 42 zu 58%. Dachlast beim Fiat
und VW jeweils 50 kg.

leer leer
445kg |62 % e e 275 kg [38%

voll ’ —T1 ]
560 kg [50,5% - 550 kg [49,5%;

leer ; leer
580 kg [49%, 595 kg [51 %
oll

v _wvoll
715 kg [42% = 995 kg 58 %

leer
335 kg [379%, = -

voll . I- = voll
530 kg /429, - AP —— 740 kg [58 %




Wie unsicher sind Urlaubsautos?

gewicht leer, Gewicht auf der Vorder- und
Hinterachse) wiegen 14Bt.

In den Kfz-Papieren ist in jedem Fall die
maximal zulassige Achslast vorn und hinten
vermerkt. Aber Vorsicht: bei vielen Wagen
ergibt sich aus dem Zusammenzihlen die-
ser Angaben eine héhere Gesamtbelastung
als sie nach dem ,zulassigen Gesamtge-
wicht” erlaubt ist.

Studium der Achslasten — nahere Arigaben
meist in den Betricbsanleitungen — a0t
zunachst theoretisch erscheinende Prozent-
rechnereien durchaus praxisbezogen er-
scheinen. Wir haben deshalb in den drei
Fotos auf dieser Seite fur drei Urlaubs-
wagen die Achslastverhélinisse gewogen,
errechnet und eingetragen..

Der Fiat 127 war trotz maximaler Belastung
in den Achslasten fast aufs Prozent ausge-
glichen. Freilich war dieser Ausgleich nur
durch den Dachtrager moglich. Schwere
Last allein im Gepackraum macht auch den
Fiat 127 leicht hecklastig. Die Bodenfreiheit
unter der Hinterachse verringert sich dann
von normal 14 auf etwa 8 cm. Da mul® man
beim Uberfahren und moglichen Berihren
von Hindernissen (Steinen, Mittelfurche
von Feldwegen etc.) schon sehr aufpassen,
dal der Wagen nicht aufsetzt.

Auch der voll beladene Audi 100 bleibt
frontlastig, Achslastverhiltnisse etwa 60 zu
409%,. Aber die weiche Hinterradfederung
sackt tief ein — siehe das groBe Fahrfoto
Seite 41. Die Bodenfreiheit unter der Hin-
terachse verringert sich dann von 16,5 auf
etwa 10 em.

Deshalb gilt fiir alle weich gefederten
Frontantriebswagen — also auBler dem Audi
vor allem fiir franzdsische Wagen (Renault,
Peugeot, nicht ganz so fiir den Simca 1100)
-, daB man méglichst einen Dachtriger
zum Gewichtsausgleich verwenden soll,
auch wenn das Urlaubsgepick gerade so
hineinpassen wiirde. Last auf dem Dach
ergibt gleichmiBigere Verteilung auf Vor-
der- und Hinterrader.

Gerade in der Urlaubszeit fallen die vielen
schwer beladenen Audi (der 100 noch mehr
als der 60/75) unangenehm auf, weil der
hinten tief eingesackte Wagen nachts stark
blendet und bei Lenkbewegungen trager
als sonst reagiert, Hier muB man dem Werk
zwei Versdumnisse ankreiden: es gibt lei-
der keine Méglichkeit zur Regulierung der
Scheinwerfer in Fahrt je nach Belastung;
speziell beim Audi 100 fehlt l&ngst eine als
Extra lieferbare Niveauregulierung der Hin-
terachse.

Bei Heckmotorwagen — VW Kafer, 1600
und 411 E, aber auch Simca 1000, Fiat 850 —
gilt grundsitzlich: erst Last nach vorn in
den Bug, dann aufs Dach und dann erst
ins Heck (Ablage hinter oder auf den Riick-
sitzen).

Damit kann man die empfindliche Reaktion
auf Seitenwind ebensc abbauen wie die
Ubersteuerneigung des Hecks. Unser Foto-
beispiel VW 1302 zeigt die Verbesserung
der Achslastverhiltnisse; der voll beladene
Wagen laBt sich ohne Kunststiicke fahren
und die Bodenfreiheit verringert sich an der
tiefsten Stelle nur von ca. 15 auf 12 cm.

Bei Wagen in Standardbauweise — Motor
vorn/Antrieb auf die Hinterrider — muf3
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man sich je nach Heckiiberhang des einzel-
nen Wagens und Federungscharakter rich-
ten.

Viel Heckilberhang, beispielsweise beim
Opel Rekord, verschlechtert unter wvoller
Last die Fahreigenschaften eindeutig: aus-
geprigtere Reaktion auf Seitenwind, labi-
leres Verhalten in Kurven, Lenkradbewe-
gungen fuhren eher zu Instabilitét (obwohl
die Lenkung selbst durch die Entlastung
der Vorderrader etwas leichter geht, dafur
weniger Gefuhlskontakt zur Fahrbahn) —
auch hier raten wir dringend zum Dachtra-
ger, selbst wenn der Heckgepackraum alle
Urlaubsutensilien faft.

Was die Federung in diesem Zusammen-
hang ausmacht, zeigt unser Probebeispiel
Rekord Caravan, dessen harter Kombi-
Hinterradfederung die erstaunliche Last
von 250 kg furs Gepéack von vier Personen
wenig ausmacht — Lastenkombis sind eben
dafur gebaut (Bodenfreiheit nur unwesent-
lich von 18 auf 15 cm verringert).

Auch beim weiteren Beispiel Ford Taunus
waren die Nachteile voller Beladung nicht
wesentlich zu spiren — auch hier ist der
Auswegq tber den Dachtrager eher vom Vo-
lumen als vom Gewicht des Urlaubsge-
packs her ratsam. -

Einen Sonderfall bilden Wagen mit Luft-
federung oder Niveauregulierung der Hin-
terachse.

Die Luftfederung — beim Citroen GS und
den D-Modellen, beim Mercedes 300 SEL

— schluckt auch die maximale Belastung.

muihelos, selbst dann, wenn es sich um
Gewichtskonzentration im Heck handelt
Wir haben den 300 SEL schon mit 200 kg
Last allein im Heck gefahren — praktisch
nicht zu splren. Der Citroen GS Break
(Kombi) hat auch bei maximaler Zuladung
wie die GS Limousine einen konstanten
Abstand der Karosserie von 15 cm zur
Fahrbahn, den man in diesem Fall mit dem
Verstellhebel zwischen den Vordersitzen
in zwei Stufen bis auf 25 cm erhéhen kann.
Spatestens bei einer langeren Urlaubsfahrt
lernt man die Vorteile der Luftfederung
eindeutig kennen und wiirde ihr — nach
dem Beispiel des Citroen GS — mehr Ver-
breitung auch in géngigen Preisklassen
wiinschen.

Mit Niveauregulierung der Hinterachse
wird fast der gleiche Effekt erreicht. Sie ist
auf Wunsch lieferbar beim Mercedes 200
bis 250 (und jetzt bis zum neuen 280), se-
rienméBig beim 280 S/SE. Nachtraglicher
Einbau ist allerdings mit ca. 1200 DM fast
zweieinhalbmal so teuer wie Montage im
neuen Wagen ab Werk.

Niveauregulierung gah es bisher auf
Wunsch beim Opel Rekord/Commodore
{bei den necuen Modellen leider nicht oder
noch nicht) und gibt es beim Admiral/Diple-
mat. Der BMW 2800 hatte sie fruher se-
rienmaBig; jetzt ist das Gegenmittel gegen
{ibervallen Gepackraum oder wichtiges
Hilfsmittel beim Anhéngerbetrieb bei allen
BMW-Sechszylindern nur noch gegen Auf-
preis zu haben.

Spielraum schrumpft
Urlaubsautos beanspruchen deutlich lange-
re Bremswege; dabei ergeben sich Unter-

schiede zwischen den vielen auf dem Markt
befindlichen Wagen, auch die schon be-
sprochenen Achslastverhéltnisse spielen
eine Rolle.

Aber als Faustregel kann man sagen, dafB
ein voll beladener Wagen etwa 10 bis 15%
mehr Bremsweg braucht. Das entspricht
einem Anhalteweg (ohne Schrecksekunde)
aus 100 km/h bis zum Stillstand bei voll
beladenem Wagen von etwa 60 bis 656 m
statt 48 bis 54 m beim leeren. Wagen —
jeweils optimales Bremsen und griffige
Fahrbahn fiir diese Werte vorausgesetzi.
Bei ungunstigeren Bedingungen verlingern
sich die Bremswege, aber die Relation zwi-
schen wenig und voll beladen bleibt erhal-
ten.

Der Anhaltspunkt Sicherheitsabstand =
halbe Tachogeschwindigkeit in Metern
stimmt also weit eher fiir Alltagsfahrten,
weniger fiir Urlaubsautos.

Urlaubsautos beschleunigen selbstver-
standlich auch erheblich schlechter. Als
Beispiele berlcksichtigen wir einen schwé-
cheren und einen spurtstarken Wagen.

Der nur mit dem Fahrer besetzte VW 1302
mit 44 PS braucht etwa 470 Meter Uberhol-
weg (entsprechend 17,7 sec), um einen mit
80 km/h dahinrcllenden Lastzug zu passie-
ren. Beim gleichen Sicherheitsspielraum
muB man beim voll beladenen VW 1302
einschlieBlich Dachtrager, der schon ab 80
km/h spirbar bremst, mit etwa 580 Meter
oder 21,7 sec rechnen.

Beim Opel Rekord 1900 SH mit 97 PS be-
tragt firs gleiche Beispiel der Uberholweg
mit geringer Belastung etwa 360 Meter (=
13,0 sec), der voll beladene Wagen braucht
aber 420 Meter (= 15,7 sec).

Fazit: Was bei Alltagsfahrten an Brems-
und Uberholmandvern gerade noch reicht,
ist mit dem voll beladenen Urlaubswagen
schon lebensgefahrlich.

Kurven werden eckiger

Kurven mit voller Last sind der Offenba-
rungseid fiir die Fahrwerks- und Lenkqua-
litaten. In der Regel fihren schon gefiihl-
volle Lenkradbewegungen zu starkeren
Schwankungen der Karosserie, wobei hier
ein Dachtrager zusalzlich negativ wirkt
(Schwerpunkt liegt héher). Weiches Lenken
ist dabei eine Grundregel fur Urlaubsautos,
sonst werden die nahezu unvermeidlichen
LEcken® beim Kurvenfahren leicht zu
Schlangenlinien.

Selbstversténdlich spurt man stark wellige
Kurven auch starker, obwohl trampelige
Hinterachsen zunichst - einmal  durch
Belastung fest auf die Fahrbahn gedrickt
(= stabilisiert) werden. Aber wenn eine
voll beladene Hinterachse (beispielsweise
beim Kadett oder Escort) wegtrampelt,
dann geschieht dies eben heftiger.

Das gleiche Verstdrken vaon Fahrwerks-
reaktionen gilt selbstversténdlich auch firs
Unter- und Ubersteuern. Ein voll beladener
Audi 100 beispielsweise bleibt im Grenz-
fall untersteuernd (= Uberschieben der
eingeschlagenen Vorderradder), aber stér-
kere Lenkeinschlage fuhren zum Pendeln
der Karosserie, so dall man krasses Uber-
schieben in Bergabkurven auf weniger
griffiger Fahrhahn einkalkulieren mufl. EM
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Fiat127

Die Ansicht genau von oben
zeigt den geringen Karos-
serieiiberhang des Fiat 127
vorn und hinten: viel Rad-
stand (222,5 cm) im Verhilt-
nis zur Aufienlinge (359,5
cm). Das ergibt zusammen
mit der Ausnutzung der
Spurbreite tadellose Vor-
aussetzungen fiir gute Fahr-
eigenschaften, die der Fiat
127 auch dann bietet, wenn
er voll belastet ist — siehe
Fahrfotos in diesem Heft.

Renault
6

Beim R 6 ist der hintera Ka-
rosserieiiberhang fiirs Kom-
biheck betrichtlich, der Rad-
stand (links 240,1 ¢m, rechts
244.9 cm) im Verhdltnis zur
Aulflenlinge (3859 cm) aber
nicht zu kurz. Beim Volladen
des R 6 muB man aufpassen,
dabB schwere Last moglichst
vor der Hinterachse verstaut
wird; bei wvollbeladenem
Heck verschlechtern sich die
Fahreigenschaften deutlich
— Einzelheiten im Text

Bl mot iz

Kafer i




1der Zangc

Opel
Kadett
1100

Schon optisch das einzige
-MNormalauto” in dieser Via-
rergruppe, mit groflem Ge-
pickraum im Stufenheck.
Der Kadett ist der lingste
Wagen, ohne Stofistangen-
horner (wie auf dem Foto)
betrigt die Gesamtlinge
410,5 cm, mit Stolistangen-
htérnern beim Kadett L da-
gegen 4182 cm, aber der
Radstand (241,6 cm) ist nicht
linger als beim R6 und YW
1302. Bei vollem Gepack-
raum mull man baim Kadett
erhebliche Hecklast einkal-
kulieren.

VW 1302

Das Foto direkt von oben
zeigt die wuchtige Nase des
VW 1302, den man heute
als Kifer-Normalmodell be-
zeichnen kann. Aber die Pro-
portionen der Karosserie
stimmen, auch das Verhalt-
nis von Radstand (242,0 cm)
im Verhéltnis zur AuBen-
lange (408,0 cm) palit. Volle
Belastung hat keinen nach-
teiligen Einflul} auf die Fahr-
eigenschaften —siehe Fahr-
fotos Seite 41 in diesem
Heft.

Im ersten Teil dieses Vierertests
im vorigen Heft ging es um das
Raumangebot, um Preise und
Aufpreise und um die Bedie-
nung. Wie die vier Kandidaten in
den einzelnen Bewertungspunk-
ten abgeschnitten haben, wurde
in den Tabellen auf den Seiten
62/63 in diesem Heft zusammen-
gefalt.

Im zweiten Teil des Vierertests
werden nun Fahrsicherheit und
Fahrkomfort, die Ausreifung und
die Qualitdt beurteilt. Daraus
resultiert die SchluBbewertung.

Fiat 127
Gutmtig sicher

Frontantrieb, langer Radstand (Achsab-
stand) im Verhfltnis zur AubBenlénge, breite
Spur, serienmilBig Gortelreifen, weltge-
hend neutrale Reaktionen des Fahrwerks
auf kritische Bedingungen — alle diese
Faktoren ergeben noch nicht zwangsléufig
ein besonders fahrsicheres Auto. Es kommt
sahr auf die Abstimmung aller Einzelheiten
an: trotz aller Computer- und MeGtechnik
entscheidet buchsatiblich das Fingerspit-
zengefihl der Ingenieura,

Wir fahren seit Monaten den 127 im Dauer-
test, zuerst in den = allerdings harmlosen —
Wintermonaten, jetzt im Frihjahr unter al-
len Fahr- und Lastbedingungen. Alle mot-
Fahrer loben die Fahrsicherheit, deshalb
auch die Bastnoten Seite 62, Dieses posi-
tive Urteil bezieht sich auch auf den voll
belastetan Wagen, siehe die Fahrfotos Saite
41 in diesem Heft. Dabei.wurde der Fiat
127 maximal belastet, einsch lich der er-
laubten 50 kg auf dem Dachtriger.
Matiirlich sinkt das 127-Heck unter voller
Belastung tief ein; bei kleineren Uneben-
heiten schlagt dann die Hinterradfederung
bis auf die Gummipuffer durch., Kritisch
wird das for die Fahrsicherheit auch auf
sahr welligen Strecken nicht, aber Rick-
sicht auf die Mitfahrer hinten erfordert
dann aine langsamere Gangart, vor allem
auf ausgestampften Autobahnen.

Dafir mull man wader aine deutlich erhbh-
te Reaktion auf Seitenwind noch eine teigig
ansprechende Lenkung hinnehmen. Der
Fiat 127 mit maximaler Belastung (die Gb-
rigens hither als bei den drei Konkurrenten
ist!) arfordert zwar mehr Aufmerksamkeit
vom Fahrer, aber er strapaziert ihn nicnt.

Einkalkuligren mull man jedoch bei voll be-
ladenem Wagen eine etwas bri
setzende Neigung, in schnell gefahrenen
Kurven, vom gleichmiligen gut berechen-
b.ar;un Untersteuern bei zu starkem Lenk-
hlag in ein Her venkan des
Uberﬂtﬂuerﬂ} ilberzuleiten. Die-
]ruq ._:lrn L,.'hPr'-'tPuerru

I"\ur'-.rﬂ n— durr‘h G.qul..rlll..rikt. n pErIFan
Im Gbrigen |:J|1:h=t dF! F-at 127 bei mittlarer

ck) ain i'J.bEir:llut gutmitiges Fahr-
verhalten. In Kurven genligt stures Fest-
halten des Len g leichte Unter-
steuarneigung (= U chieben der einge-
agenen \-"urderradPrJ entaprich £
mmean dem sicheren Alltagsf: B
die Vorderrdder von selbst etwas

auch auf ver-
t Strallen erhalten.
aQ v der Vorderrdder ist
auch in Bergabk in kaum zu provozie-
ren. Auf spezielle Winterbereifung
wir gut verzichten; die Michelin zX
fir gutes Durchkommen im Schnee
: cherheit auch

ng der 'hnrdprral:ler Zum
Durrhdruhr-n einstellen, wenn das Heck
belastet ist.
Auch auf griffiger Fahrbahn erfordert
gcharfes Anfahren etwas Gefihl, weil man
sonst die Umwelt nur durch schrille Reifen-
L t, was auler arhdhtem
Vorderreifen beim Ampel-
ar nichts ainbringt
s Thema Reif hleid braucht
3 beim Fiat 127 ohnehin nicht zu
erregen. Mach den Erfahrungen mit unse-
) rstwagen trauen wir ihm mit
7X - Stahlgirtelreifen (die
-k montiert werden)
hnittlich 30 I-:.rn fur alla Reifan
IU, WEnn man = W =
gen dblich — alle 1
gen die weit
terraifen aus
Berdem noch JrTelrE-fE:n '-'mru F‘irEIII und
Ceat rru:ml:u-_-r‘t fur Jre wir mit durchachmitt-

gung zum Ka

die Gartelr

gschrankt zur Geltung man mit de

ufrieden sein
Dahinrollaen

natdrlich nicht,

wie beim Renault &
auch der YW 1302 ist viel komfortabler ge-




Kurvenfahren unter Idealbedingungen: trockene Fahrbahn
— nur der Fahrer im Wagen — leerer Gepéackraum.
Alle vier Wagen zeigen in dieser engen und langsamen Kurve

eine Untersteuerneigung (= Uberschieben der

eingeschlagenen Vorderrader): schwach beim Fiat 127 (links
oben), deutlich beim Kadett (rechts oben) und Renault 6 (links
unten), erstaunlicherweise auch beim VW 1302 (rechts unten).
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federt — die karg gepolsterten Sitze des
127 vertuschen nichts.

Starke Bodenwellen zeigen schon bei mitt-
lerer Belastung die Grenzen des Feder-
wegs, aber knallhart gefedert (wie den
Kadett) kann man den Fiat 127 nicht be-
zeichnen. Die straffe Stoldémpfung unter-
driickt auch die Neigung zum Karosserie-
nicken. Die StoBdampfer sind offensichtlich
auch dauerhaft.

Der Hauptminuspunkt beim 127 ist das
Motorgerdusch, das von den mot-Fahrern
wvon noch ertréglich bis duberst ldstig bei
langen Autobahn-Veollgasfahrten einge-
stuft wird. So extrem léstig wie bei der er-
sten 127-Serie fur Deutschland (siehe Test
in Heft 21/71) sind die spateren Wagen
nicht mehr; aber wir sind keineswegs zu-
frieden.
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Lastig wird das Motorgerdusch jenseits
5000 U/min, das sind 110 km/h im vierten
Gang (Tachoanzeige 118 km/h). Also bela-
stigt besonders das Autobahnfahren im
Dauerbereich zwischen 120 und 140 km/h,
wihrend bei Vollgas — das sind 140 km/h
= ca. 6300 U/min, Tachcanzeige 153 km/h
— die Reizschwelle offenbar Gberschritten
ist; der Fiat 127 erscheint dann wieder et-
was leiser.

Opel Kadett

Strammer Geselle

Seit dem Erscheinen des ersten Kadett B
mit hinteren Blattfedern (im August 1965)
ist an Fahrsicherheit und -komfort viel Kri-

tik gelibt worden, die auch nach dem Er-
scheinen der zweiten, heutigen Kadett B-
Version mit hinteren Schraubenfedern (im
August 1967) nicht verstummite.

Diese Kritik stammte natirlich in erster
Linie von Testern, nicht nur von mot und
auch nicht nur von Fachzeitschriften. Den
Verkaufserfolg des Kadett hat dies nicht
hemmen kénnen — die meisten Fahrer neh-
men es gleichglltig hin, fahren entspre-
chend langsam, wenn der Kadett voll be-
lastet, die StraBe schlecht ist oder Seiten-
wind besonders heftig blast.

Dabei muB man zur Einstufung des Kadett
die StraBengite berlicksichtigen. Auf ebe-
ner Fahrbahn liegt er gut; man kann hohe
Kurvengeschwindigkeiten wagen, weil die
exakte Lenkung stets das Gefihl fir den
richtigen Radeinschlag vermittelt und Ge-




genlenken keine Probleme bringt. Die deut-
liche Untersteuerneigung ist auch hier ein
positiver Faktor fiir sicheres Alltagsfahren
— keine Gefahr, dall der Kadett mit dem
Heck zuerst ausbricht.

Die Kadett-Schwierigkeiten ergeben sich
erst bei welligen StraBen und verstarken
sich noch bei voller Belastung und Seiten-
wind. Bodenwellen offenbaren deutlich,
wie hart der Kadett gefedert ist. In Verbin-
dung mit der stoBigen Lenkung, die Fahr-
bahnstéBe bis in die Handgelenke uber-
trégt, spirt auch der Fahrer schlechte Au-
tobahnstiicke Gberdeutlich.

Mit Gartelreifen, die wir fur den Kadett
rundweg empfehlen, verbessert sich der
Fahrkomfort etwas; die Eigenfederung der
Girtelreifen absorbiert schon einen Teil
der FahrbahnstéBe. Der Wagen fiir den
Vergleichstest hatte Michelin zX, die man
beim Kadett zwar sehr teuer (mit 202 DM
Aufpreis) bezahlen muB, die sich aber furs
Fahren wie fur die Wirtschaftlichkeit glei-
chermaBen rentieren. Fiir den gleichen
Aufpreis werden auch Textilgurtelreifen ab
Werk montiert, wobei man keine Wiinsche
nach einem bestimmten Fabrikat &uBern
kann — Umrastung beim Handler.
SerienméBig hat der Kadett mit 50 PS-Mo-
tor die mageren Normalreifen 6,00-12 — ei-
ne Zumutung fir ein Auto des Jahrgangs
1972, das selbst in der einfachsten Ausfih-
rung schon deutlich Gber 6000 DM kostet.
Zwar kann man Normalreifen 155-13 extra
bestellen, aber wir wiirden uns diesen Um-
weg ersparen und gleich Gurtelreifen neh-

men; aber mit dringend notwendigen
Scheibenbremsen  vorn  einschlieBlich
Bremskraftverstiarker kostet der Kadett-

Zweittrer dann schon knapp Gber 7000 DM.
Die Normal-Ausriistung des Kadett mit
Trommelbremsen ist ebenfalls eine Zumu-
tung; sie greifen ziemlich schroff und erfor-
dern sehr viel Pedalkraft, wobei eine deut-
liche Neigung zum Bremsenrubbeln den
Kadett B schon seit sieben Jahren in der
Trommelbremsen-Version begleitet.

Starke Bodenwellen schitteln vor allem die
Riicksitz-Mitfahrer kraftig durch; schnelles
Fahren auf schlechten Autobahnen wird zur
Qual — da kann man schon Verstandnis da-
fur finden, daB so hart gefederte Wagen
zum Dauerlinksfahren animieren. Dabei ge-
rat der Kadett auch in heftige Nickbewe-
gungen, weil die lasche StoBdampfung die
Federungsbewegungen nicht mehr bandi-
gen kann.

Fir die 6,00-12-Normalreifen rechnen wir
mit einer durchschnittlichen Profillebens-
dauer von 20000 km, ebenso far 155-13.
Bei den Girtelreifen 155 SR 13 kann man
dagegen rund 30000 km ansetzen.

Ein spezielles Kapitel ist das Fahren mit
vollem Kadett-Gepéackraum. Der geraumige
Gepéckraum wverfihrt natlirlich zum Voll-
packen, auch wenn man dann in gefahrliche
Nahe des zulassigen Gesamtgewichts

kommt und Uberladen riskiert. Bei voller
Heckbelastung reduziert sich der ohnehin
knappe Federweg auf ein Minimum; die
Hinterradfederung schlagt auf kleinen Bo-
denwellen bis zum Anschlag durch. Auch
beim Einlenken in Kurven muB man beim
voll beladenen Kadett erheblich mehr auf-
passen; der Hebelarm vom Heckgewicht
entlastet die Vorderrader; man kann den
Gefiihlskontakt zur Fahrbahn etwas verlie-
ren — ausgleichen von Bodenwellen in Kur-
ven verlangt dann Feingefihl, weil briske
Lenkradausschldge nur zu Schléangellinien
und heftigen Kurskorrekturen fuhren.
Ebenso verhélt sich der Kadett bei der
Reaktion auf Seitenwind; wir haben es sei-
nerzeit schon im 40 000 km-Dauertest eines
Kadett LS (siehe Heft 19/69) erlebt, dafB
man bei widrigen Windbedingungen ver-
halten fahren und im Windschatten wvon
Lastziigen konzentriert alle Spurmangel
ausgleichen muB.

Renault 6
Doppelter Charakter

Mehr als jeder der drei anderen Wagen in
dieser Gruppe zeigt der Renault 6 zwei
Gesichter, je nachdem, ob man ihn mit
geringer bis mittlerer oder ob man ihn
mit voller Beladung fahrt. Die volle Bela-
dung muB man dabei wiederum unterteilen
in maximale Besetzung mit vier bis funf
Personen ohne Gepick (ohne deutliche
Hecklast) und volles Ausnutzen der Kombi-
Lademaéglichkeiten bei entsprechender Ge-
wichtskonzentration im Heck.

Nur mit Fahrer und Beifahrer besetzt, ist
der Renault 8 ein braves Auto. Die deut-
liche Seitenneigung der Karosserie, das
Pfeifen der Reifen in schnell gefahrenen
Kurven, verleitet dabei ebensowenig zu
fahrerischen Abenteuern wie die recht in-
direkte und schwergangige Lenkung. Auch
spezifische R 6-Eigenarten wie das steil
stehende Lenkrad und die starke Riickstell-
neigung der Lenkung bremsen forsche
Fahrer. Versucht man in einer Kurve wirk-
lich mutwillig etwas zuviel, so dreht eher
das kurveninnere Vorderrad ohne Kraft-
schlufd zur Fahrbahn durch, als dal der R 6
mit zu deutlicher Untersteuerneigung uber
die eingeschlagenen Vorderrader gerade-
aus weiterschiebt.

Bei geringer Belastung spurt man auch
Seitenwindeinflisse nicht; der R 6 ist dann
selbst bei hohem Tempo auf welligen Stra-
Ben sehr spurstabil und sicher zu fahren.
Man kann sich uneingeschrankt iiber die
komfortable Federung freuen, die bose
Bodenwellen wegschluckt; die bequemen
R 6-Sitze machen ihn zu einem angeneh-
men Reisewagen.

Einen zweiten, gewissermaBen gegenteili-
gen Charakter zeigt der Renault 6 bei vol-
ler Beladung, wohlgemerkt innerhalb der
papiermaBig zuldssigen Grenzen. Dann
wird er deutlich hecklastig; der lange Fe-
derweg verkirzt sich hinten auf ein Drittel
— der Ansprechweg bis auf die Endanschla-
ge schrumpft dahin. Man spirt schon auf
mittleren Bodenwellen — erst recht auf
schlechten Autobahnstiicken — hartes An-
schlagen. Die guten Sitze tauschen hier die
Insassen Uber die wahren FahrbahnsttBe
hinweg — jedenfalls erfordert schnelles

Autobahnfahren im voll beladenen Renault
6 mehr Aufmerksamkeit. Auch bei milden
Lenkkorrekturen beginnt die Karrosserie
starker zu schwanken; scharfe Lenkaus-
schlage fihren unweigerlich zum Schlin-
gern, im Extremfall zu Schleuderbewegun-
gen, die nur mit viel Geschick und schnel-
len Reaktionen aufzufangen sind.

Die Verlagerung der Achslasten hat auch
EinfluB auf das Bremsverhalten; der voll
beladene und dann hecklastige Renault 6
erfordert mehr Lenkkorrekturen beim
scharfen Bremsen, aber die Bremswirkung
reicht vollkommen aus. Trotzdem ware fir
die Beanspruchung schon ein Bremskraft-
verstarker zu winschen, der auch als Extra
nicht lieferbar ist.

SerienmaBig Giirtelreifen, wie bei jedem
anderen Renault. Wahimdglichkeit des
Fabrikats besteht nicht, neuerdings bemer-
ken wir eine verstarkte Tendenz zur Mon-
tage von Stahlgurtelreifen (Michelin zX
und Uniroyal Rallye 180) ab Werk. Wir ha-
ben wvor einigen Wochen einen R 6 TL-
Dauertest mit Michelin zX begonnen, deren
Ablaufhirte gut absorbiert wird. Zur Profil-
lebensdauer werden wir in einigen Monaten
Exaktes mitteilen kénnen; wir rechnen bei
Textilgurtelreifen mit durchschnittlich 35000
km, bei Stahlgurtelreifen mit 40000 km,
wobei hier selbstverstindlich neben der
Fahrweise auch die Belastung eine ent-
scheidende Rolle spielt. Haufiges forsches
Anfahren oder gar Ampelsprints mit dem
voll beladenen R 6, bei dem dann die Vor-
derrader viel leichter durchdrehen, treiben
den Verschleild natirlich in die Hohe.
Feingefiihl erfordert das Anfahren auf win-
terlich-glatten Steigungen, mehr jedenfalls
als beim Fiat 127. Auch hier spielt Entla-
stung der Vorderrider eine entscheidende
Rolle; mit viel Hecklast wird das Wegkom-
men schwieriger, vor allem dann, wenn
diese hinter den Hinterradern konzentriert
ist — bei normalem Gepackraum also; beim
Kombiladeraum sollte man gerade auch im
Winter schwere Last vor der Hinterachse
unterbringen, notfalls von den hinteren
seitlichen Turen her beladen.

Hecklast behindert das Renault 6-Fahren
im Winter also deutlich, wahrend man um-
gekehrt beim Kadett feststellen muf3, daB
er ohne Last oder Ballast im Gepéackraum
{(mindestens 30 kg, besser 50 kg) schon an
mittleren Steigungen trotz Winterbereifung
nicht mehr loskommt, weil die Antriebsra-
der nicht gentugend Bodendruck haben.
Lastig finden wir beim Renault 6 das Mo-
torgerdusch beim vollen Ausdrehen und die
Drohnneigung der Karosserie.

VW 1302

Viel besser als sein Ruf

Auch ein schlechter Ruf haftet lange; beim
VW Kafer gilt dies speziell fur die Fahr-
eigenschaften, die seit Einfihrung des VW
1302 mit Federbein - Vorderachse und
Schraglenker - Hinterachse zwei Klassen
besser als friher sind, auch wenn sich das
noch nicht herumgesprochen hat.

Seitenwindempfindlichkeit ist auch beim
VW 1302 als ein prinzipieller Heckmotor-
Nachteil haften geblieben, aber er ist ge-
mildert; an boigen Tagen mul man mit dem
VW 1302 bei weitem nicht so konzentriert
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ordentlich, es besteht kein Anlal gezielt
zu Textilgirtelreifen zu- und von Stahlgiir-
telreifen abzuraten. Allerdings haben die
Praxiserfahrungen mit der — recht empfind-
lichen = Federbein-Vorderachse des VW
1302 in jetzt eineinhalb lahren gezeigt, dald
offenbar mit Stahlgirtelreifen die Schwin-
gungen im Aufbau von der Vorderachse
her (Schitteln und Zittern im Lenkrad)
starker auftreten.

Selbst sehr flottes Kurvenfahren treibt dem
VW 1302-Fahrer nicht den Angstschweif

Stoldampfung ist einwandfrei; baiunserem
1302-Davertestwagen hat sie auch nach
jetzt 30000 km nicht gelitten.

Gute Wintereigenschaften gehdren beim
1302 seit eh und je zu den VW-Tugen-
den; wir kamen im letzten Winter (der al-
lerdings diesen MNamen kaum wverdiente)
gut mit den Michelin zX aus. Es bedarf auch
keiner Tricks mit Be- und Entladen; selbst
Vollpacken des Buggepéckraums ver-
schlechert das Anfahren nicht spirbar — mit
Heckmotor gelingt Anfahren im Schnee
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wie mit dem Kadett fahren, wobei aulier-
dem noch erwihnenswert ist, daB der voll
beladene Kéafer dann sogar deutlich spur-
stabiler als der Renault 6 ist.

Mit der Kurvensicherheit kann man sehr zu-
frieden sein, vorausgesetzt die Montage
von Gortelreifen, die wir auch beim Kéafer
als einzig zeitgemal betrachten. Das Werk
montiert zu gleichem Aufpreis entweder
Stahlgirtelreifen (Michelin zX, Uniroyal
Rallye, Conti TS) oder Textilglrtelreifen,
Mit Girtelreifen steigern sich die ohnehin
sehr langen Reifenlaufzeiten dank 15 Zoll-
Rédern nochmals deutlich. Mit den schmal-
briistigen 5,60-15-Mormalreifen rechnen wir
mit durchschnittlich 25000 km pro Reifen-
satz, mit Gurtelreifen 155 SR 15 mindestens
mit 35000 km. Die Erfahrungen mit unserem
1302-Dauertestwagen beweisen, daf die-
sar Mittelwert sogar deutlich iberschritten
wird. Der 1302 wird wohl die gesamte
Dauertestdistanz von 40000 km (+ 2000
km Einfahrzeit beim Werk) mit den Miche-
lin X der Erstausstattung absolvieren.
Absgorbierung der Girtelreifen-Ablaufhérte
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auf die Stirn; der unter dem Blech sehr
moderne Kéfer vertriigt scharfes Hinein-
ziehen in Kurven auch dann, wenn Boden-
wellan fir kréftige Beanspruchung der Fe-
derwege sorgen. In engen Kurven zeigt
sich eher leichtes Untersteuern, wihrend
man im Extremfall natirlich das heckmotor-
typische Ubersteuern provozieren kann.
Dieses gutmitige Kurvenverhalten bleibt
auch weitgehend erhalten, wenn man den
VW 1302 bis zum maximal zuldssigen Ge-
wicht einschlieBlich 50 kg Dachlast voll-
packt — siehe Fahrfotos Seite 41. Dann
kommt es natirlich sehr auf den Gewichts-
ausgleich im Bug an, wihrend Gepéck nur
hinter den Ricksitzen die Ubersteuernei-
gung verstarkt.

Der VW 1302 bleibt auch mit voller Bela-
stung komfortabel, die langen Federwege
werden weder vorn noch hinten ganz auf-
gezehrt, Deshalb kann man unter allen
Lastbedingungen, auch auf schlechter Stra-
Be, komfortabel fahren oder sich fahren
lassen — keine (bertriebene Kérperartiich-
tigung der Insassen durch Harte. Auch die

notfalls auch ohne jegliches Feingefihl im
Gasfull, im Grenzfall auch viel eher ohne
Schiebehilfe.

Wihrend man beim Opel Kadett Ober das
Gerduschniveau keine Worte werlieren
mull (so angenehm, wie man es in dieser
Preis- und Hubraumklasse erwarten kann),
scheiden sich hier beim YW 1302 die Gei-
ster. Die Bewertungen im Dauertest — sie-
he 20000 km-Zwischenbericht in Heft 7/72
— schwanken zwischen ertriglich und ent-
gschieden zu laut.

Beim VW 1302 ist viel Aufwand fir Ge-
réuschdémpfung zu spiren, das Werk spart
hier nicht wesentlich, Also liegt es am spe-
zifischen Klang des luftgekihlten Motors,
den man hinnimmt oder nicht — siehe auch
die Bewertung Seite 63, die zwischen befrie-
digend und ausreichend hin- und herpendelt.
Objektiv lastig auch nach auBlen bleibt das
Leerlaufgerfusch; das Rasseln des kalten
Motors mit eingeschalteter Startautomatik
ist vom vergleichsweise dezenten Gerdusch
selbst des Fiat 127 und erst recht des Re-
nault 6 und Opel Kadett wait entfernt.



Qualitat
Urteile und Vorurteile

Bei neuen Modellen hat Fiat bisher in den
Anfangsserien gqualitativ viel gesindigt;
der dadurch angeknackste Modellruf sta-
bilisiert sich dann erst nach Jahren (wie
beim 128 und 124) oder gar nicht (wie beim
125) mehr. Der Fiat 127 hat in dieser Be-
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ziehung sehr angenehm Oberrascht; auf
jetzt 17 000 Dauertestkilometern hat er sich
als auberst zuverléssig erwiesen, Bis jetzt
war in fonf Monaten nur ein auBerplan-
maBiger Werkstattaufenthalt wegen des
Chokes notwendig, der sich nicht ganz ein-
schieben liel = man hatte auch bis zum fél-
ligen Kundendienst warten kénnen,

Der Qualitétsruf des Opel Kadett ist seit
vielen Jahren gefestigt, siehe den 40000
km-Davertest in Heft 19/69 (damals won
einem 1100 LS mit 55 PS, der heute nicht
mehr im Programm ist). Einen zu recht be-
sonders guten Ruf genieft Opel fir die
Rostvorsorgen der Karosserie; auch ein
leidiges Problem friherer Kadett-Serien
- die Anfilligkeit der Zindanlage, speziell
des Verteilers, gegen Feuchtigkeit — ist of-
fensichtlich behoben; wir hatten mit unse-
ren jiongeren Kadett-Testwagen keinen
diesbeziglichen Arger mehr und auch in
der Leserpost taucht dieses [bel kaum
mehr auf. Die guten Wiederverkaufs-
chancen des Kadett beruhen zweifellos
auch auf diesem untadeligen Modellruf.

Beim Renault 6 haben wir — wie erwéhnt —
vor wenigen Wochen einen 40000 km-
Dauertest begonnen; ein Renault-Dauer-
kummer der letzten Jahre — die mangelnde
Haltbarkeit der Antriebswellen — hat den
R & nicht mehr betroffen, bis jetzt haben wir
jedenfalls keine Leserklagen gehért. Unser
Dauertest wird in einigen Monaten auch
dazu ndheren Aufschlull bzw. die endgiiltige
Bestitigung fir die Werksaussagen brin-
gen, daf dieses Problem endlich beseitigt
ist. Es hitte —vom R4und R 16 her —auch fir
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den R 6 einae starke Belastung werden kén-
nen, weil Renault damit den Ruf der eige-
nen Modelle und des Frontantriebs Gber-
haupt geféhrdete. Seit einigen Wochen
sind alle Renault, die nach Deutschland ge-
liefert werden, hohlraumversiegelt.

Widersprichlichste Meinungen hért und
liest man zur Bewédhrung des VW 1302
Dazu kénnen wir durch den bei mot laufen-
den Dauertestwagen aus eigenen — meist
negativen — Erfahrungen einiges bei-
steuern. Im 20000 km-Zwischenbericht in
mat 7/72 haben wir ausfihrlich von dem
beinahe chronischen Arger mit Vergaser
und Zindung bel unserem VW1302 be-
richtet, der leider kein besonders krasser
Ausreiber in der Serie ist. Dieser Arger
halt an; wir haben in der Zwischenzeit
schon wieder Probleme mit schlechtem
Leerlauf und Vergaservereisung gehabt.
Sicherlich ist unser Dauertestwagen durch
die Tatsache gehandikapt, daf im Septem-
ber 1971 (Produktion dieses Wagens) das
VW-Waerk noch voll mit den Problemen der
Abgasvorschriften zu kémpfen hatte. Aber

selbst mehrmaliger Tausch von Vergaser
und Verteiler, vielfaches Einstellen und
stindige Werkstattbetreuung hat beim
Dauertestwagen zu keinem dauerhaften Er-
folg gefihrt. Der problemlose Volkswagen
von einst ist dieser Kafer ldngst nicht mehr.
Deshalb sanken die entsprechenden Beno-
tungen in der Tabelle beim YW 1302 erst-
mals unter das Niveau des Opel Kadett,
der viel ausgereifter und zuverlfssiger ist
— auch wenn es bei diesem auch mal Arger
im Einzelfall geben kann.

18 16 14 16 12 17 15
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Zur Motorlebensdauer sind im Rahmen
eines Vierertests nur Anhaltspunkte még-
lich, wobei man diese fur den Fiat 127 und
auch noch fiir den Renault 6 wegen der kur-
zen Beobachtungszeit nur mit Vorbehalt
geben kann. Aber weder beim Fiat noch
beim Renault ist der Motor neu; der
900 ccm-Motor des 127 stammt von den
— héher beanspruchten — 850 Coupé/Spider
und hat sich dort als langlebig erwie-
sen, trotz furchterregend hoher Drehzah-
len. Der 1100 cem-Motor des Renault 6 ist
ein altbewéhrter Bekannter seit den Tagen
des R 8 Major.

Als Faustregel wiirden wir dem Kadett- wie
dem R 6-Motor jeweils 100000 km geben;
beim Fiat 127 und beim VYW 1302 dagegen
eher mit 80000 km bis zum Einbau eines
Austauschmotors rechnen — jedenfalls ist
die extreme Langlebigkeit der VW-Motoren
langst Legende aus der Zeit, als sie noch we-
niger beansprucht waren (gilt haute noch
fir den 1200 ccm /34 PS-Motor, der als
Minderausstattung fir 100 DM weniger
auch im YW 1302 geliefert wird). [ ]
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