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Die lahmen Beladenen

verhalten der Autos nachhal-
tig, auBerdem nimmt die Sei-
tenwindempfindlichkeit  be-
trachtlich zu. Voluminéses
Ladegut auf dem Dach bremst
natiirlich auch das Tempo und
1aBt dabei den Benzinver-
brauch ansteigen, so daB
speziell bei kleinen Autos 50
Prozent Mehrverbrauch keine
Seltenheit sind.

Ahnliche Probleme bringt der
Anhéangerbetrieb mit sich:
Auch hier geraten viele Auto-
fahrer mangels ausreichender
Routine in fahrerische Schwie-
rigkeiten, weil selbst leichte
Caravans oder Bootsanhén-
ger Fahrverhalten und Fahr-
leistungen des Schleppwa-
gens in ungewohnte Bereiche
verschieben. Vorschriften der
Hersteller iliber gebremste
und ungebremste Anhange-
lasten sowie die zulédssige
Hoéchstgeschwindigkeit von 80
km/h grenzen die Schwierig-
keiten zwar ein, dennoch soll-
ten sie nicht unterschatzt wer-

Ubrigbleibt. Hinzu kommt, daB
Automobilhersteller im Inter-
esse einer mdglichst hohen
Zuladung dazu neigen, das
Eigengewicht ihrer Produkte
eher etwas zu niedrig anzu-
geben und daB auBerdem die
Zuladebilanz durch nachtrig-
lich eingebautes Zubehor wei-
ter verschlechtert wird. Dar-
Uber sollte man sich bei der
Zusammenstellung des Ur-
laubgepécks im klaren sein,
ebenso dariber, daB fir die
Polizei das zuladssige Gesamt-
gewicht maBgebend ist und
nicht die aus den Fahrzeug-
papieren errechnete theore-
tische Zuladung. Ubertreibun-
gen schaden natiirlich auch
dem Auto selbst: Reifen und
Radaufhangungen mit Federn
und StoBddmpfern werden
durch Ubergewicht ebenso
strapaziert wie die Kupplung
und die Teile der Kraftiibertra-
gung. Beim Motor, der bei luft-
widerstandserhéhender Bela-
dung des Autos oder bei An-

Hohe Zuladung beeintrédchtigt besonders

bei schwach motorisierten Autos das Leistungs-
gewicht. Die Fahrleistungen lassen stark nach,
und die Uberholwege werden ldnger.

den. Bei Anhangerbetrieb ist
daran zu denken, daB die
Deichsellast (etwa 50 kg) bei
der Beladung des Zugwagens
beriicksichtigt werden muB.
Routinierte Caravaner verbes-
sern die technischen Voraus-
setzungen ihres Schleppzuges
durch den Einbau stabilisie-
render Zusatzfedern an der
Hinterachse des Zugwagens,
wie sie von fast allen StoB-
dampfer-Herstellern fiir den
nachtraglichen Einbau ange-
boten werden. Im Grunde
koénnen nur Autos, die von
Haus aus mit einer Niveau-
Regulierung oder mit einem
hydropneumatischen  Fede-
rungssystem ausgeriistet sind,
auf dieses sinnvolle Zubehor
verzichten.

Bei vier- bis fiinfsitzigen Li-
mousinen betragt die Hohe
der zulassigen Zuladung
durchschnittlich etwa 400 kg.
Dieser Wert, der sich aus der
Differenz von zulassigem Ge-
samtgewicht und dem Eigen-
gewicht des vollgetankten
Fahrzeugs ergibt, 1&Bt erken-
nen, daB bei voller Besetzung
fiir das Gepack nicht allzuviel
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héngerbetrieb selbst in der
Ebene stédndig in einem héhe-
ren Lastbereich arbeiten muB,
kommt es zu erhéhten Ol-
temperaturen und nicht selten
zu Schwierigkeiten mit der
Kihlung. Besonders bei Ge-
birgsfahrten geraten Motoren
leicht an die Grenzen ihrer
thermischen Belastbarkeit,
und auch automatische Ge-
triebe erfordern hier einige
Aufmerksamkeit. Empfehlun-
gen, die die Automobilherstel-
ler Uber derartige erschwerte
Fahrbedingungen in ihren Be-
triebsanleitungen geben, ha-
ben durchaus ihre Berechti-
gung und sollten sorgfaltig
beachtet werden. Das gilt fir
dieFahrzeug-Bedienungeben-
so wie fiir die zuldssigen Be-
ladungs-Hochstwerte  (siehe
auch Tabelle auf Seite 70).
Manche Hersteller empfehlen
neben den Richtwerten fiir die
Dachlasten gleichzeitig die
Einhaltung von (herabgesetz-
ten) Hochstgeschwindigkei-
ten. Auch fehlt es nicht an
Hinweisen, die zuldssigen
Hochstwerte fiir ungebremste
Anhéanger im Interesse groBe-

rer Fahrsicherheit moglichst
nicht auszunutzen.

In diesem Zusammenhang
kommt den Bremsen erhdhte
Aufmerksamkeit zu: Sie sind
bei modernen Automobilen
fir normale Beanspruchung
zwar durchweg ausreichend
dimensioniert, bei hoher Be-
ladung oder gar Uberladung
kénnen sich Bremswege je-
doch empfindlich verlangern
— ausgedehnte Bergabfahr-
ten kénnen selbst bei solchen
Bremsanlagen Fading her-
vorrufen, die sonst gegen
diese unliebsame Erschei-
nung immun sind. Ausnutzung
der Bremswirkung des Motors
durch rechtzeitiges Zuriick-
schalten in einen kleineren
Gang (insbesondere auch bei
automatischen Getrieben) ist
hier unumganglich.

Zuladung kostet
Leistung

Welche praktischen Unter-
schiede sich in den Fahrlei-
stungen und im Fahrverhalten
zwischen ,leeren” und voll be-
ladenen Autos ergeben, un-
tersuchte auto motor und
sport an drei populédren Li-
mousinen: BMW 2002, Re-
nault 5 und VW 1302. Die
Messungen wurden zunéchst
mit nur zwei Personen an
Bord durchgefiihrt, anschlie-
Bend mit vier Personen plus
Ballast, der bis zum jeweils
zulassigen Gesamtgewicht va-
riiert wurde. 50 kg der Zula-
dung wurden auf dem Dach-
gepacktrager deponiert, der
Rest im Kofferraum. Wie die
MeBergebnisse auf Seite 66

5,5 Sekunden langer und bis
140 km/h sind es sogar 17,7 Se-
kunden — Zeitspannen, durch
die zum Beispiel Uberholvor-
gange unangenehm lang ge-
raten kdnnen. In der Hochst-
geschwindigkeit, bei der das
Gewicht nur eine untergeord-
nete Rolle spielt, verliert der
BMW durch die schlechtere
Aerodynamik beachtliche 33,8
km/h. Allerdings ist der 2002
durch seine lange Uber-
setzung hier etwas gehandi-
kapt, dennoch zeigt gerade
diese Messung sehr anschau-
lich, wie ungiinstig sich sper-
riges Ladegut auf die Fahr-
leistungen auswirken kann.
Bei der Elastizitats-Messung
aus 40 km/h im groBen Gang
schlagt sich der durchzugs-
kraftige BMW-Motor ordent-
lich, wenngleich bei dieser
Ubung bis 120 km/h volle 13,6
Sekunden mehr verstreichen
als mit Zwei-Personen-Beset-

zung.
Fir den Renault und den VW
ergeben sich naturgemas

dhnliche Unterschiede in den
Fahrleistungen fiir leer und
beladen wie beim BMW, nur
wirkt sich bei den schwécher
motorisierten Autos die Zu-
ladung erheblich ungiinstiger
auf das Leistungsgewicht aus.
Denn wahrend beim BMW je-
des der insgesamt 100 Pferde
durch Belastung bis zum zu-
Iassigen Gesamtgewicht (aus-
gehend vom Eigengewicht
des vollgetankten Fahrzeugs
plus zwei Personen) nur 2,1
kg mehr schieppen muB, sind
es beim R 5 und beim Kéfer
immerhin runde 5 kg. DaB der
Renault in allen Priifungen

Die Verteilung der Lasten erfordert Uberlegung:
GroBe Dach-Gliter und iberladene Heck-
kofferrdume kénnen das gewohnte Fahr-

verhalten eines Autos nachhaltig verandern.

zeigen, wurde der kréftig
motorisierte BMW mit den ge-
stellten Aufgaben vergleichs-
weise gut fertig. Insbesondere
beim Beschleunigen aus dem
Stand liegen die Werte fir
leer und beladen im unteren
Geschwindigkeitsbereich noch
relativ dicht beieinander. Aber
schon ab etwa 100 km/h
kommt es durch den von der
Dachlast verursachten gréBer
werdenden Luftwiderstand zu
beachtlichen Differenzen: Bis
Tempo 120 braucht der voll
ausgelastete BMW immerhin

bessere Werte erzielte als
der VW, liegt einmal am giin-
stigeren Leistungsgewicht und
an der besseren Motor-Elasti-
zitat, zum anderen an der
kiirzeren, flr leistungsschwa-
chere Autos glnstigeren Ge-
triebe- und Achsantriebsiiber-
setzung. Das wurde bei den
Elastizitdts-Messungen  aus
40 km/h im |V. Gang beson-
ders deutlich: Wéahrend bei
den leeren Fahrzeugen bis
Tempo 100 zwischen R 5 und
Kéfer eine Differenz von 4,6
Sekunden zugunsten des R 5



Was Last an Leistung kostet
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groBen Gang ab 40 km/h) groBen Gang ab 40 km/h) groBen Gang ab 40 km/h)

40 bis 60 km/h 50s 68s 40 bis 60 km/h 758 98s 40 bis 60 km/h 86s 123s

40 bis 80 km/h 10,2s 141s 40 bis 80 km/h 1568 23,0s 40 bis 80 km/h 18,0s 28,28

40 bis 100 km/h 155s 228s 40 bis 100 km/h 254s 46,5s 40 bis 100 km/h 30,01 28
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Fahrversuche Fahrversuche Fahrversuche

Slalom, 18 m Poller- SIGIoma 18 m Poller- Slalom, 18 m Poller-

abstand abstan abstand

Geschwindigkeit 53,6 km/h 51,0 km/h Geschwindigkeit 526 km/h 455km/h Geschwindigkeit 53,1 km/h 50,2 km/h

Leistungsgewicht 11,8kg/PS 139kg/Ps  Leistungsgewicht 20,6 kg/PS 25,6 kg/PS  Leistungsgewicht 23,9 kg/PS 28,9 kg/PS
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Die lahmen Beladenen

registriert wurde, wuchs die-
ser Vorsprung bei voller Be-
ladung auf 24, 7 Sekunden an.
Eine ,reichliche" Gesamt-
tibersetzung und ein kurzer
l. Gang halt kleine Autos auch
dann noch ausreichend mobil,
wenn auf higeligen StraBen
gefahren wird oder an einer
hochprozentigen Steigung an-
gefahren werden muB. In der
Héchstgeschwindigkeit er-
reichte der R 5 ebenfalls die
besseren Werte, wenngleich
der Abfall zwischen leer und
beladen mit 30,4 km/h etwas
gréBer war als beim Kéfer.
Es zeigt sich, daB Autos die-
ser Leistungsklasse mit einem
sperrig beladenen Dachge-
packtrager Gberfordert sind —
schon maBiger Gegenwind
kann auf ebener Autobahn ein
Zurickschalten in den |l
Gang erforderlich machen.

Wichtig: richtige
Lastverteilung

DaB volle Ausnutzung der zu-
lassigen Tragfédhigkeit sich
nicht nur negativ auf die Fahr-
leistungen auswirkt, sondern
auch auf die Fahreigenschaf-
ten, machten Vergleichsfahr-
ten deutlich, die mit den drei
Testkandidaten auf StraBen
unterschiedlichster Beschaf-
fenheit unternommen wurden.
Vor allem wird das Fahrver-
halten von der Dachlast be-
einfluBt, weil das hier depo-
nierte Gewicht zusammen mit
dem durch die hohe Lage be-
dingten langen Hebelarm ein
Moment bildet, das die stabi-
le Fahrzeuglage betrachtlich
storen kann. In Kurven resul-
tiert daraus eine verstarkte
Seitenneigung, die — abgese-
hen von GroBe und Lage des
Gewichts — natlrlich auch
vom Fahrzeug selbst abhén-
gig ist. Autos mit schmaler
Spur und weicher Federung
reagieren naturgemaB emp-
findlicher als breite und straff
gefederte Fahrzeuge. Dassel-
be gilt fir plotzliche Aus-
weichmandver oder flir
schnell gefahrene Wechsel-
kurven: Hohe Dachlast bedeu-
tet hier akute Kippgefahr.
auto motor und sport simu-
lierte mit den drei Testwagen
solche Fahrzustande - je-
weils leer und beladen —
beim Slalomfahren. Wie nicht
anders zu erwarten, erzwan-

gen die voll beladenen Autos
durchweg eine langsamere
Gangart, jedoch zeigte sich,
daB die Unterschiede zwi-
schen leer und beladen beim
BMW und beim Kafer nicht
so gravierend zutage traten
wie beim weich gefederten
Renault. Hier bewegte sich
das Testteam trotz deutlich
reduziertem Tempo unmittel-
bar an der Kippgrenze. Die
MeBwerte auf Seite 66 drik-
ken zwar die Zeitunterschiede
aus, nicht aber den Mehrauf-
wand an Lenkarbeit und fah-
rerischem Geschick, der bei
dieser Ubung vonnéten war.
Auch beim eigentlich slalom-
freundlichen BMW muBte bei
voller Belastung gezaubert
werden. Die beiden Fond-
Passagiere und der Ballast im
Kofferraum sorgten hier fir
eine starke Zunahme der
Ubersteuertendenz und damit
fur eine Verschlechterung der
Fahreigenschaften. Weniger
Mihe machte der Kafer, der
durch den im Front-Koffer-
raum verstauten Ballast vol-
lig neutral — wenn auch mit
ziemlicher Seitenneigung -—
den Pylonenkurs durchfuhr.
Die geteilten VW-Kofferraume
ermoglichen eine gleichmaBi-
ge Verteilung der Ladung auf
die Achsen, sie sind damit flr
die Fahrsicherheit zweifellos
glinstiger als ein exponierter
Heckkofferraum. Jedoch wird
inzwischen den fahrtechni-
schen Erfordernissen bei
Neuentwicklungen mit hinten
liegenden, ladefreundlicheren
Gepéackabteilen durch Vergré-
Berung des Radstands und
Verringerung des Uberhangs
weitgehend Rechnung getra-
gen. Trotzdem konnen un-
zweckméBig beladene Heck-
kofferraume den Fahrzeug-
schwerpunkt so stark nach
hinten verlagern, daB aus
einem harmlos untersteuern-
den Auto ein heftiger Uber-
steurer wird und bei Front-
trieblern koénnen durchdre-
hende Réader das Anfahren an
Steigungen problematisch
machen. Die Aufteilung ein-
zelner kompakter Gepack-
stliicke auf die FuBrdume er-
scheint deshalb durchaus
empfehlenswert, und es ist
auch gut, die zulassigen
Hochstwerte fiir die Achsla-
sten zu beachten.

Helmut Eicker

Plétzliche Aus-
weichmanéver bei
voller Beladung
wurden beim
Slalomfahren
simuliert. Dabei
ergaben sich deut-
liche Unterschiede:
Wihrend der VIW-
Kifer sein neu-
trales Fahrver-
halten beibehielt,
verstirkte sich
beim BMW 2002
die Ubersteuer-
neigung deutlich —
der weich gefederte
Renault 5 geriet in
unmittelbare Nihe
der Kippgrenze.




Was man laden und ziehen darf
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Alfa Romeo Mercedes-Benz
Alfasud 880T 1280 400 700 460 -— 200/220 13756 T 1830 455 1200 690 60
Giulia Super 1075T 1500 425 800 560 80 230 1420 T 1875 455 1200 715 60
Alfetta 1080 T 1500 420 800 572 80 280 E 1535 T 1970 435 1200 750 60
2000 Berlina 1135T 1540 405 800 590 80 280S 1610 2130 520 1200 750 60
Audi NSU 350 SE 1770T 2195 425 1200 750 60
Audi 80 L 865T 1260 395 700 450 50 450 SEL 1800 2275 475 1200 750 60
Audi 100 LS 1090 T 1530 440 1100 550 50 350 SL 1590 T 1795 205 1200 750 30
Audi 100 Coupé S 1110 T 1450 340 1100 550 50 Opel
NSU Ro 80 1288 T 1730 442 1200 675 60 Kadett 1,2 820T 1180 360 700 415 60
BMW Ascona 16 985T 1365 380 850 500 60
1602 1010 T 1370 360 1200 500 75 Manta 19 SR 975T 1335 360 850 500 60
2002 1020 T 1390 370 1200 500 75 Rekord 1900 1120 T 1545 425 1000 570 80
520i 1290 T 1700 410 1200 500 75 Commodore GS 1280 T 1660 380 1050 625 80
Touring 2000 tii 1085T 1450 365 1000 500 75 Admiral E 1530 T 2020 490 1200 750 80
2500 1406T 1810 405 1300 650 75 Diplomat V8 1690 T 2200 510 1400 750 80
3.0Cs/Csi- 1415T 1750 335 1300 650 75 Peugeot
British Leyland 104 770T 1160 390 700 380 50
Mini 1000 625T 960 335 400 350 40 204 880 1305 425 850 475 50
Austin 1300 880T 1240 360 750 450 45 304 S 940T 1330 390 950 500 50
Morris Marina 1800 995T 1350 355 910 250 45 504 Injection 1220 T 1680 460 1100. 650 50
Jaguar XJ 6 1690 T 2100 410 1260 750 50 . Porsche
Citroen 911524 1110 T 1400 290 600 480 385
2CV6 590T 895 305 400 200 30 Renault
Ami 8 720T 1050 330 500 250 30 4L 700T 1050 350 550 350 60
GS 1220 920 T 1315 395 800 400 50 5TL 745T 1125 380 550 350 50
Ds 23 1370 T 1840 470 1250 640 80 6TL 835T 1200 365 700 400 60
DAF 12 TL 900T 1280 380 550 350 50
66 SL 860T 1200 340 450 400 50 15TS 995T 13256 330 750 500 50
Fiat 16 TL 1000 T 1440 440 1000 500 75
500 520 840 320 250 250 30 Simca-Chrysler
127 735T 1110 375 600 390 50 1000 LS 790T 1175 385 500 430 50
128 830T 1250 420 680 440 50 1100 Special 960T 1350 390 750 500 50
128 Coupé 1300 850T 1160 310 680 445 50 1301 Special 1030 T 1400 370 570 530 50
124 Special T 945T 1360 415 800 495 50 Chrysler 2 Liter 1140 T 1550 410 1200 600 50
132 1075T 1510 435 900 570 50 Volvo
130—-3200 1620 T 1950 330 1300 800 50 144 E 1265 T 1700 435 1200 630 100
Ford 164 E 1430 T 1800 370 1200 600 100
Escort 1100 845T 1265 420 400 400 50 1800 ES 1220 T 1500 280 800 600 100
Taunus 1600 GT 1060 T 1445 385 1000 530 75 vw
Capri 3000 GT 1125T 1430 305 1200 500 75 1200 800T 1140 340 650 400 50
Consul 2000 1260 T 1660 400 1030 620 75 1303 LS 900T 1290 390 650 400 50
Granada 3000 GXL | 1435T 1800 365 1500 680 75 1600 L 1010 T 1410 400 800 465 75
Lancia 412 LE 1105T 1530 425 900 500 75
Beta 1800 1130 T 1520 390 930 580 50 K70 L 1080 T 1560 480 1000 560 60
T = Testwert; — = keine Werksangabe.
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