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Wenn die Reibung zwischen
Reifen und Fahrbahn absinkt,
dann drehen die angetriebe-
nen Rader durch. Das hat un-
erwiinschte Folgen: der Vor-
trieb bleibt aus, und auch mit
der Seitenfiihrung eines durch-
drehenden Rades ist kein
Staat mehr zu machen.

Schon manches Auto ist mit
durchdrehenden Rédern lang-
sam, aber sicher, seitlich in
den Graben gerutscht. Selbst
schwere Lastziige bleiben da-
von nicht verschont. Ein fataler
Zustand. Besonders fatal ist
er, wenn man selbst hilflos an
einer Steigung herumkrebst
und andere muihelos und wie
an der Schnur gezogen vorbei-
fahren.
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PS sind gut, solange man sie problemlos auf die Fahrbahn bringen kann. Im
Winter ist das manchmal schwierig: Die Autos benehmen sich anders als sonst. Und

zwar verschieden, je nach Anordnung von Motor und Antrieb. auto motor und
sport verglich sechs Wagen unterschiedlicher Konzeption auf Eis und
Schnee. Alle sechs hatten vollautomatische oder halbautomatische Getriebe.

Kénnen diese anderen besser
fahren? Meist nicht. Manchmal
haben sie bessere Reifen,
manchmal haben sie auch nur
ein Auto, das fur glatte Stei-
gungen besser geeignet ist. So
unglaublich es klingt: Manche
Autos konnen mit normalen
Gurtelreifen Steigungen be-
wiltigen, an denen andere mit
teuren Spikereifen hangen-
bleiben.

Die Ursache liegt in der tech-
nischen Konzeption des Wa-
gens. Oder, einfacher gesagt,
in der Verteilung des Gewichts
auf angetriebene und nicht an-
getriebene Rader. Bei den von
auto motor und sport ver-
glichenen sechs Wagen sah die
Belastung der Antriebsréader

(festgestellt bei leerem Wa-
gen) so aus:

NSU Ro 80

(Frontantrieb) 60,0 Prozent
Porsche 911

(Heckmotor) 58,1 Prozent
Volkswagen 1600

(Heckmotor) 57,0 Prozent
Renault 16

(Frontantrieb) 56,4 Prozent

Mercedes 200
(Standardantrieb) 48,0 Prozent

Fiat 125
(Standardantrieb) 44,8 Prozent

Die Versuche zeigten, dal die
rund 15 Prozent Unterschied
fur die Wintereigenschaften
von entscheidender Bedeutung
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sind. Innerhalb bestimmter
Grenzen laBt sich das dyrch
die Konzeption gegebene Ver-
haltnis durch Ballast im Kof-
ferraum verdndern — eine
MaBnahme, die sich nur bei
Autos mit Standardantrieb
ginstig, sonst dagegen un-
giinstig auswirkt. Zum Ver-
gleich wurden der Fiat und der
Mercedes darum jeweils unbe-
lastet und mit 100 kg Koffer-
raumballast gefahren, wodurch
sich ihre Antriebsbelastung auf
51,8 und 53,5 Prozent verbes-
serte. AuBer der Belastung
spielt auch die Anordnung der
Antriebsrader im Winter eine
durch physikalische Gegeben-
heiten ein fir allemal festge-
legte Rolle. Und zwar verhal-



ten sich beim Gasgeben auf
glatter Bahn

® Wagen mit angetriebenen
Hinterrddern ,instabil®, da
der Vortrieb ein seitliches
Ausbrechen der Hinterrader
und damit eine Drehten-
denz des Wagens hervor-
ruft,

® Wagen mit angetriebenen
Vorderréddern ,stabil”, weil
der Frontantrieb eine in
Fahrtrichtung ziehende Wir-
kung ausibt.

Balancekinste

Erster Programmpunktwareine
Vergleichsfahrt auf winterli-
chen StraBen, bei der die

sechs Fahrer in kurzen Abstén-
den von einem Wagen zum
anderen wechselten. Bereift
waren alle Wagen einheitlich
mit Continental Girtelreifen
mit Spikes.

Schon auf den ersten Steigun-
gen (stellenweise mit sehr
ungiinstigen  Verhéltnissen:
Schnee auf Eisunterlage) zeig-
te sich die klare Unterlegen-
heit des Standardantriebes:
Der Fiat und der Mercedes
kamen nicht mit. In Kehren
blieben sie fast hdngen und
konnten nur wild schlingernd,
unter Aufbietung aller Balan-
cekinste, die steilen StraBen
der Schwiabischen Alb hinauf-
gebracht werden. Absichtlich
waren ungerdaumte StraBen

ausgesucht worden — es
herrschten also etwa die glei-
chen Verhéltnisse, wie sie auf
normalen StraBen bei plétzli-
chem starkem Schneefall und
Frost zu finden sind. Unter sol-
chen Bedingungen ist arm
dran, wer mit vornliegendem
Motor und angetriebener Hin-
terachse fahrt. Selbst mit
Spikereifen.

Auch auf ebenen und kurvigen
StraBen waren diese Autos im
Nachteil. Beim Kurvenfahren
muBte mit dem Gaspedal &u-
Berst feinflhlend umgegangen
werden — sonst brachen die
Hinterrdder aus. Bei den Heck-
motorwagen ging dies dank
der hbheren Gewichtsbela-
stung viel besser: Sie vertru-
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gen mehr Gas. Am wenigsten
Mihe machten die Frontan-
triebswagen: Man konnte mit
ihnen fast so unbeschwert fah-
ren wie auf normalen StraBen.
Mit einer Ausnahme: beim
Bremsen. Zwar erwies sich
das Bremsen in Abwiértskur-
ven bei den Frontantriebsau-
tos als nicht so problematisch,
wie oft gesagt wird, weil die
hohe Vorderradbelastung rela-
tiv viel Bremskraft auf den Bo-
den bringt, aber eine ausge-
glichene Gewichtsverteilung,
wie sie der Mercedes hat, ist
in diesem Fall ginstiger als
eine hohe Vorderradbelastung
wie beim Ro 80. Auch die
Heckmotorwagen sind fir das
Bremsen gut geristet: Das
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hohe Gewicht auf der Hinter-
achse verhindert das uner-
winschte, weil zum Ausbre-
chen fithrende Blockieren der
Hinterrader beim Bremsen.

Nicht zuletzt deswegen mach-
ten beide Heckmotorwagen
ein gute Figur. Der Porsche
erwies sich als das (berlege-
ne Fahrzeug unter den sechs
Vergleichswagen. Kein Wun-
der, daB man mit diesem Wa-
gen die Rallye Monte Carlo
gewinnen kann. Im Steigver-
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mdgen war er dem Ro 80 noch
Uberlegen (was unter anderem
darauf zurtickzufithren ist, daB
sich an Steigungen mehr als
der normale Gewichtsanteil
auf die Hinterrader verlagert),
in Kurven war er ebenfalls et-
was schneller, an Gefillen
konnte er allen davonfahren.
Unter einer Voraussetzung:
Fahren muBte man kénnen.
Mit Gas, Lenkung und Brem-
sen |aBt sich ein Porsche auf
glatter Fahrbahn optimal unter

..4,. Fiat 125 '

—
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. ... NSU Ro 80

Kontrolle halten. Beim VW, der
weniger Motorleistung hat,
geht es nicht ganz so perfekt,
aber der gute Ruf des VW als
Winterfahrzeug bestétigte sich
voll und ganz.

Einfacher, wenn auch nicht so
sportlich, ist jedoch das Fah-
ren mit Frontantrieb. Zwischen
dem Ro 80 und dem Renault
16 bestand in dieser Hinsicht
kein grofer Unterschied. In
beiden konnte man sich erho-
len, alle Balancekunststiicke

- — - ¥
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fielen weg. Schon wegen der
geringen Nervenbelastung ist
der normale Autofahrer im
Winter mit Frontantrieb am be-
sten bedient.

VW schneller
als Mercedes

Punkt zwei im Programm

waren die Fahrversuche auf
glatter Bahn, deren MeBer-
gebnisse in der Tabelle zu-
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sammengefaBt sind. Sie be-
statigten die Eindriicke der Ver-
gleichsfahrt:

® Der Porsche war beim An-

fahren, in der Kurve und
beim Beschleunigen der
Beste. Er erwies sich als
sehr handlich und leicht
kontrollierbar.

® Der VW kam auf die zweit-

besten Beschleunigungs-

zeiten, weil auf der glatten
Bahn nicht die echte Motor-
leistung, sondern nur die
ubertragbare Leistung eine
Rolle spielte. Er war eben-
falls sehr gut kontrollierbar,
wenn auch seine Lenkung

etwas weniger direkt ist
als die des Porsche.

Der Ro 80 machte bei gu-
ten Anfahr- und Beschleu-
nigungsleistungen  wenig
Mihe, durchdrehende Ra-
der wirkten sich kaum auf
die Leistung aus

Der Renault war ebenfalls

gut zu fahren, aber-bei ihm
machten sich durchdrehen-
de Rader starker durch
StoBlen in der Lenkung be-
merkbar. Auch war er der
unhandlichste der sechs
Wagen.

Der Mercedes war sehr
schlecht vom Start zu brin-




gen, in der Kurve neigte er
stark zum Ausbrechen, lieB
sich aber mit der direkten
Servolenkung ausreichend
unter Kontrolle halten. Mit
100 kg Ballast kam er auf
nur wenig bessere Werte
und war in Kurven immer
noch heikel zu fahren.

® Der Fiat lieB sich ebenfalls
schlecht anfahren und
brachte seine Leistung nur
mihsam auf den Boden. In
der Kurve war er besser zu
fahren als der Mercedes.
Mit 100 kg Ballast verbes-
serte sich sein Fahrverhal-
ten erheblich.

Im Gegensatz zu den Agqua-
planing-Versuchen (siehe Heft
23) brachte das Fahren auf Eis
und Schnee giinstige Resul-
tate fir den Heckmotor. Es be-
statigte die alte Erfahrung, dab
Volkswagen und Porsche gute
Winterautos sind. Wertet man
allerdings Aquaplaning- und

Winterversuche zusammen,
dann erweist sich der Front-
antrieb als eindeutig bester
Kompromif3 unter den derzeit
verfugbaren Konzeptionen.
Der Standardantrieb ist nach
wie vor eine fiur die Fahr-
sicherheit giinstige Lésung,

kann aber im Winter einigen

Bei den Messungen
(Ergebnisse néichste Seite)
wurde die Fahrzeit auf

einer Steigungs-Anfahr-
strecke, einer Kurvenstrecke
und einer Beschleunigungs-
strecke gestoppt. Fiir die
Wagen mit Standardantrieb
brachten Anfahren und
Kurvenfahren Probleme:

Es ging nicht ganz ohne
kleine Zwischenfille ab. Die
Heckmotorwagen lieferten
die besten Anfahr- und
Beschleunigungs-Resultate,

FOTOS: WEITMANN
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Arger machen. Auf jeden Fall
sollte man Standard-Autos
mit Spike-Reifen versehen, um
gegen Uberraschungen ge-
schitzt zu sein. Bei Front-
antrieb und bei Heckmotor-
wagen dagegen kann man —
blankes Eis ausgenommen —
mit wintertauglichen Sommer-
girtelreifen  ziemlich  weit
kommen (auto motor und sport
gab in der Bereifungstabelle
in Heft 23 entsprechende Emp-
fehlungen).

Automatik im Winter

Dritter Programmpunktschlief-

lich waren die Automatikge-

triebe, die in alle Testwagen
eingebaut waren. Und zwar:

® Halbautomatik bei Fiat 125,
NSU Ro 80 und Porsche
911,

@® Vollautomatik bei Merce-
des 200, Renault 16 und
VW 1600.

Es zeigte sich, daf} die Halb-

automatik fur gute Fahrer im

Winter angenehmer ist. Die

Génge sind eindeutig definiert,

es gibt keine ungewolliten
Schaltvorgénge, notfalls kann
durch Beriihren des Schalt-
hebels leicht ausgekuppelt
werden. Es bestehen praktisch

Die Vollautomatik sorgt eben-
falls fir weiches Anfahren,
kann aber unter Umsténden
durch Schaltvorgédnge storen.
Hochschalten auf Geféllen ruft

Vergleichsmessungen auf glatter Bahn
(Fahrzeit auf festgelegten MeBstrecken in Sekunden)
Anfahren | Kurve Beschileu- G“a.mt'
nigung zeit
Porsche 8,5 58 42 18,5
VW 1600 98 6,0 47 20,5
Ro 80 10,0 6,5 47 21,2
Fiat* 10,0 6.4 48 21,2
Renault 10,8 6,4 49 22,1
Mercedes* 11,5 6.6 51 23,2
Mercedes 11,6 7.0 53 23,9
Fiat 1.4 58 7,2 244
* 100 kg Zusatzlast im Kofferraum

keine Unterschiede gegeniiber
dem Fahren mit normaler
Kupplung, als Vorteil muB ver-
bucht werden, daB mit dem
Drehmomentwandler ein sehr
weiches Anfahren maoglich ist.

oft mehr Schub hervor als er-
wiinscht, Herunterschalten
kann auf glatter Bahn zum
Blockieren der Antriebsréder
fihren. Besonders beim Mer-
cedes kam dies, 6fter vor, er

brach dann ziemlich blitzartig
hinten aus. Das kann natirlich
ebenso passieren, wenn ein
nur mitteltalentierter Fahrer
mit normaler Kupplung nach
dem Schalten zu schnell ein-
kuppelt. Fur den Normalfall
ist darum die Vollautomatik
auch im Winter eine gute Lo-
sung, aber sie kommt an die
Schaltfahigkeiten eines guten
Fahrers nicht heran. Beim
Steckenbleiben in Matsch oder
tiefem Schnee kann sie von
Nachteil sein, weil sie kein
.Herausschaukeln” (schneller
Wechsel zwischen Vor- und
Riickwarts) zulaBt. Aber das
gilt nur fur Extremfalle. Im nor-
malen StraBenbetrieb hat die
Vollautomatik natirlich im
Winter die gleichen Vorteile
wie im Sommer. DaB aus-
gesprochene Fahrer-Autos wie
der Porsche nicht mit Voll-
automatik, sondern nur mit
Halbautomatik zu haben sind,
erscheint trotzdem durchaus
begriindet. Denn unter schwie-
rigen Verhdltnissen ist jede
Beeinflussungsmoglichkeit ein
Plus fur den Fahrer. J
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