


Allradantrieb – für viele ein
Synonym für das Niederwalzen

aller Hindernisse,
auch und gerade im

Winter. Der Vergleich von zwölf
Allrad-Konzepten klärt, ob dieser
Anspruch stets gerechtfertigt ist.

VERGLEICH
Allradsysteme
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Der VW Passat zeigt ihnen, wie’s geht: VW Multivan Syncro, Chrysler Voyager 3.8 4WD,
Ford Explorer, Chevrolet Blazer, Jeep Grand Cherokee, Land Rover Freelander, Honda
CR-V, Daihatsu Terios, Subaru Forester, Volvo V70 R AWD, Mercedes E 320 4matic

Schnee-

Walzer
Wenn zur Winterszeit ein
Autofahrer vom Allradan-

trieb spricht, spielt mitunter ein
überlegenes Lächeln um seine
Mundwinkel. Dann nämlich,
wenn sein 4WD-Auto gerade
eine Situation locker gemeistert
hat, an der andere scheitern.

Ebensogut kann sich aber
auch einmal maßlose Enttäu-
schung breitmachen. Denn
die vier angetriebenen Räder
(4WD von engl. 4 Wheel Drive)
erfüllen keineswegs immer die
Hoffnungen, die der Autofahrer
in sie setzt: Schon nasses Gras
neben dem Asphalt kann das
Aus bedeuten. Allradantrieb
und Allradantrieb ist nämlich
längst nicht dasselbe. Zwischen
der simplen, starr zuschaltbaren
zweiten Antriebsachse und ei-
nem aufwendigen Konzept mit
Zentraldifferential, ausgeklü-
gelten Sperren und Reduktions-
getriebe liegen Welten.

Nur bei Bedarf zugeschalte-
ter oder permanenter Allradan-
trieb lautet da die zentrale Fra-
ge, die weit mehr bedeutet als
nur etwas mehr oder weniger
Komfort. Permanenter Allrad-
antrieb wirkt quasi vorbeugend
und ist bei überraschenden
Traktionsproblemem sofort zur
Stelle, während der zuschaltba-
re Allradantrieb vom Fahrer
nicht selten erst dann aktiviert
wird, wenn die Situation schon
hoffnungslos verfahren ist.

Schaltet er die zweite An-
triebsachse hingegen bereits
auf griffiger Straße starr dazu,



Ordentliche Traktion,
direkte Lenkung, ausrei-

chend standfeste Kupplung.

Kraftloser Motor, ner-
vös und im Schnee 

wenig spurtreu, unpräzise
Lenkung, beim Bremsen
bergab und in Kurven star-
kes Schieben über die Vor-
derräder, schlecht kalkulier-
bares Eigenlenkverhalten.

DAIHATSU TERIOS

2,72:1

JEEP GRAND CHEROKEE 5.9

FORD EXPLORER

LAND ROVER FREELANDER

HONDA CR-V  

CHEVROLET BLAZER

Nur die großen Geländewagen von Jeep, Ford und Chevrolet erfüllen mit großer Bodenfreiheit und guter Traktion alle Anforderungen 

Starrer Durchtrieb zur Hinterachse, elektro-
nisch kontrollierte Lamellenkupplung für Vor-
derachse, hinten Lamellen-Sperrdifferential,
Reduktionsgetriebe 2,48:1 zuschaltbar.
Vier Liter, 205 PS (5000/min), 339 Nm
(3000/min). Reifen: Bridgestone Winter D
245/70 R 16 Q. Preis: 63 400 Mark

Starrer Durchtrieb zur Hinterachse, Visco-
kupplung für Vorderachse, hinten Lamellen-
sperrdifferential, zusätzlich Reduktionsge-
triebe 2,72:1 schaltbar.
5,9 Liter, 241 PS (4050/min), 472 Nm
(3050/min). Reifen: Goodyear Wrangler UG
225/75 R 15 T. Preis: 95 900 Mark

Permanenter Allradantrieb mit Zentraldiffe-
rential, per elektrisch eingerückter Klau-
ensperre sperrbar, keine Quersperren.
1,3 Liter, 83 PS (6100/min), 105 Nm
(5100/min). Reifen: Bridgestone Dueller HT
205/70 R 15 S. Preis: 26 390 Mark

Starrer Durchtrieb zur Vorderachse, Antrieb
der Hinterachse über Visco-Kupplung, Quer-
sperre vorn und hinten durch Bremseingriff.
1,8 Liter, 120 PS (5500/min), 166 Nm
(3600/min). Reifen: Mastercraft Glacier
215/65 R 16 T. Preis: 44 900 Mark

Allradantrieb mit starrem Durchtrieb zur Vor-
derachse, Ankoppelung der Hinterachse
durch automatische, auf Drehzahldifferen-
zen reagierende Lamellenkupplung.
Zwei Liter, 128 PS (5500/min), 182 Nm
(4200/min). Reifen: Bridgestone Dueller HT
205/70 R 15 T. Preis: 38 980 Mark

Starrer Durchtrieb zur Hinterachse, Vorder-
achse manuell durch Klauenkupplung, La-
mellen-Sperrdifferential hinten, zuschaltba-
res Reduktionsgetriebe 2,43:1.
4,3 Liter, 193 PS (4400/min), 339 Nm
(2800/min). Reifen: Goodyear Winter UG
225/75 R 15 T. Preis: 59 000 Mark

Der Land Rover Freelander
kriecht auf Wunsch selbst-
tätig ganz langsam bergab

Hervorragende Traktion
auch im Tiefschnee,

durchzugsstarker Motor, be-
rechenbares Fahrverhalten
mit leichtem Übersteuern,
befriedigende Handlichkeit,

für Geländewagen guter Fe-
derungskomfort, solide Kon-
struktion.

Starrachse vorn be-
einträchtigt Geradeauslauf.

Sehr gute Traktion im Gefühlsarme Lenkung,

Neutrales Fahrver-
halten, wenig Karosse-

riebewegungen, befriedigen-
de Traktion im Tiefschnee, 
überzeugendes Hill Descent
System.

Unpräzise und sehr
indirekte Lenkung,

schlechte Spurtreue, Aus-
brechneigung, geringe Bo-
denfreiheit, zu schwache
Kupplung, schwacher Motor.

Angenehmer Motorcha-
rakter mit ausreichen-

dem Drehmoment, präzise
Lenkung, auf festem Schnee
gute Spurtreue, gutes Brems-
vermögen im Tiefschnee so- 

wie ausreichende Traktion.

Gangsprünge zu groß,
unter Last starkes Unter-

steuern, bergab starkes Schie-
ben über die Vorderräder. 

Gute Spurhaltung auf Traktion, gut angepaßtes Re-
werden Lenk- und Bremsver-
halten negativ beeinflußt. Zu-
dem steigt der Verschleiß von
Reifen und Mechanik kräftig
an, sogar ernsthafte
Schäden an der Antriebs-
mechanik müssen einkal-
kuliert werden.

Beim permanenten Allrad-
antrieb verhindert das zusätzli-
che Zentraldifferential diese
Probleme. Es sorgt für den nöti-
gen Drehzahlausgleich zwi-
schen den beiden Achsen,
während die obligatorischen
Achs-Differentiale zwischen
den beiden Rädern einer Achse
vermitteln.

Eine Alternative zum teuren
Zentraldifferential ist die pfiffi-
ge Visco-Kupplung. Sie wird
mit Vorteil bei Frontantriebsau-
tos eingesetzt, die den als Extra
zusätzlich installierten Heckan-
trieb erst dann so richtig ankop-
peln, wenn die Vorderräder
durchzudrehen beginnen.

Chrysler Voyager, Land Ro-
ver Freelander, Volvo V70
AWD und der VW Multivan
bauen auf diese Technik. Der
Jeep Grand Cherokee auch,
aber er dreht das Prinzip um:
Hier fungiert die Hinterachse
als Primärantrieb, und die
Visco-Kupplung schaltet den
Frontantrieb dazu.

Weil der Kraftfluß zur zwei-
ten Achse erst bei Bedarf ein-
setzt und auf trockener Fahr-
bahn je nach Auslegung der
Visco-Kupplung auf Niedrig-
werte um fünf Prozent
schrumpfen kann, läßt sich
trefflich darüber streiten, ob es
sich da um einen permanenten
oder automatisch zugeschalte-
ten Allradantrieb handelt. Ein
Zentraldifferential verteilt die
Kräfte im Gegensatz dazu al-
lein in Abhängigkeit der Ver-
zahnungszahlen immer gleich.
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2,48:1 2,43:1

Heckantrieb, starrer Allradan-
trieb und Reduktion: beim Chevro-

let Blazer alles auf Knopfdruck

Im Ford Explorer
schaltet sich die
Vorderachse auto-
matisch stufenlos
zu, auch starrer
Durchtrieb ist
wählbar DIFFERENTIALE

Torsen-Differential
Planeten-Differential
Kegelrad-Differential

KUPPLUNGEN

Klauenkupplung
Lamellenkupplung
Visco-Kupplung

SONSTIGES

autom. Bremseingriff
Schlupfregelung
Reduktionsgetriebe2,3:1

Freilauf sperrbar
starres Verteiler-
getriebe

SPERREN

mechanische 
100%-Sperre

Lamellen-
sperre

Visco-
Sperre

Tiefschnee bei guter
Spurhaltung, weitgehend
neutrales Fahrverhalten, gute
Lenk- und Bremsfähigkeit
bergab.

wenig handlich, pol-
ternde Starrachse, zu große
Gangsprünge, mit Redukti-
onsgetriebe etwas zu lang
übersetzt.

festgefahrenem und
Neuschnee, geringe Lastwech-
selreaktionen, Bremsvermö-
gen und Lenkverhalten bergab
gut, im Tiefschnee sehr gute

duktionsgetriebe.

Unübersichtlich und
unhandlich, große

Gangsprünge.
Die 1985 im VW Golf Syn-
cro erstmals eingesetzte Visco-
Wunderdose enthält neben ei-
nem Paket runder Lamellen-
scheiben zähflüssiges Sili-
konöl. Die Lamellen sind ab-
wechselnd mit der Antriebs-
und der Abtriebswelle verbun-
den. Bei zunehmenden Dreh-
zahlunterschieden zwischen
Antrieb und Abtrieb verhält
sich das Gebilde immer steifer,
bis sich ein fast starrer Durch-
trieb ergibt.

Die kraftvolle Verbindung
per Silikonöl hat aber auch
Nachteile: Sie kann wegen der
stets wechselnden Kräftevertei-
lung das Fahrverhalten im
Grenzbereich schwer kalkulier-
bar machen und behindert mit
ihrer Gleichmacherei das fein-
fühlige Reagieren der Räder
beim Bremsen, was das An-
tiblockiersystem behindert.

Ein zusätzlicher Freilauf
behebt dieses Problem: Er er-
laubt den Vorderrädern, ähnlich
wie bei einem konventionellen
Auto, sich beim scharfen Brem-
sen minimal langsamer zu dre-
hen als die Hinterräder. Das
Resultat: mehr Schlupf vorn –
wichtig für gute Verzögerung –
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CHRYSLER VOYAGER 3.8 4WD

VW PASSAT V6 SYNCRO

VW MULTIVAN SYNCRO

SUBARU FORESTER

VW Passat mit guter Traktion auch in tiefem Schnee und mit ausgeprägter Handlichkeit vorn

Permanenter Allradantrieb mit Torsen-
Zentraldifferential, Quersperren durch 
Bremseingriff.
2,8 Liter, 193 PS (6000/min), 280 Nm
(3200/min). Reifen: Conti TS 770 195/65
R 15 H. Preis: 51 500 Mark

Allradantrieb mit starrem Durchtrieb zur
Vorderachse, Antrieb der Hinterachse über
Visco-Kupplung, keine Sperren.
3,8 Liter, 166 PS (4200/min), 307 Nm
(3100/min). Reifen: Goodyear Eagle UG
225/65 R 15 H. Preis: 71 475 Mark

Allradantrieb mit starrem Durchtrieb zur Vor-
derachse, Hinterachse angekoppelt über Vis-
co-Kupplung, bei Rückwärtsfahrt automa-
tisch gesperrter Freilauf, Klauensperre hin-
ten, Quersperre vorn durch Bremseingriff.
2,5 Liter, 115 PS (4500/min), 200 Nm
(2200/min). Reifen: Conti RT 750, 205/65
R 15 C. Preis: 59 230 Mark

Permanenter Allradantrieb mit Zentraldiffe-
rential mit Visco-Sperre, zuschaltbares Re-
duktionsgetriebe 1,45:1, keine Quersperren.
2,0 Liter, 122 PS (5600/min), 220 Nm
(4000/min). Reifen: Pirelli Asimmetrico,
195/55 R 15 T. Preis: 38 690 Mark

Der unscheinbare VW Multi-
van Syncro fährt so manchem
Geländewagen auf und davon

Gute Handlichkeit,
gute Traktion im

Schnee, gute Spurtreue auch
im Tiefschnee, durchzugsstar-
ker Motor, weitgehend neu-
trales Eigenlenkverhalten,

bergab konstant leichtes Un-
tersteuern.

Gangsprünge teilweise
zu groß, nicht sonder-

lich präzise Lenkung.

Sehr harmonisches,
weitgehend neutrales

Fahrverhalten, ausgeprägte

für Personenwagen sehr gute
Traktion und Spurtreue.

Für die Größe gute
Handlichkeit, gute

Spurtreue auch bergab, sehr
gute Traktion, meistert
schwierige Passagen mit un-
auffälliger Selbstverständlich-

keit, neutrales Fahrverhalten,
gut angepaßte Getriebeüber-
setzung.

Im Tiefschnee Motor
an Leistungsgrenze.

Unter Last neutrales Ei-
genlenkverhalten, kulti-

vierter Motor, gutes Durch-

starkes Schieben, gutes
Bremsvermögen, gute Traktion
im Tiefschnee.
und weniger Schlupf hinten,
was gute Spurtreue garantiert.

Damit trotz Freilauf beim
Rückwärtsfahren Kraft übertra-
gen werden kann, wird der Frei-
lauf durch eine zusätzliche
Sperre ergänzt. Land Rover
Freelander, Chrysler Voyager
und der Jeep verzichten auf die-
se teure Technik, nur der Volvo-
Kombi und der VW Bus leisten
sich diesen Luxus.

Eine fortschrittliche Lösung
hat sich Honda beim CR-V aus-
gedacht. Hier erfolgt die auto-
matische Zuschaltung der Hin-
terachse bei durchdrehenden
Vorderrädern über eine hydrau-
lisch betätigte Lamellenkupp-
lung. Das Besondere daran ist
die Art, wie sie aktiviert wird.

Eine Ölpumpe an der An-
triebswelle fördert Drucköl in
einen Zylinder, der die Kupp-
lung betätigt. Eine zweite
Pumpe sitzt an der Abtriebs-
welle und pumpt das Öl aus
dem Zylinder wieder zurück
zum Vorratsbehälter. Erst wenn
die Vorderräder durchdrehen,
wird mehr Öl in den Zylinder
gedrückt als abgepumpt, die
Kupplung greift. Das An-
sprechverhalten der Kupplung
läßt sich dabei durch Drossel-
ventile beliebig steuern. Dank
DIFFERENTIALE

Torsen-Differential
Planeten-Differential

KUPPLUNGEN

Klauenkupplung
Lamellenkupplung

SONSTIGES

autom. Bremseingriff
Schlupfregelung

Freilauf sperrbar
starres Verteiler-

SPERREN

mechanische 
100%-Sperre

Lamellen-
sperre

Visco-
Sperre

VOLVO V70 R AWD

1,45:1

MERCEDES E 320 4MATIC

Allradantrieb mit starrem Durchtrieb zur Vor-
derachse, Ankoppelung der Hinterachse mit
Visco-Kupplung, für Rückwärtsfahrt automa-
tisch sperrender Freilauf, Lamellen-Quer-
sperre hinten, vorn Bremseingriff.
2,4 Liter, 250 PS (6000/min), 350 Nm
(2400/min). Reifen: Dunlop M2 205/55
R 16 H. Preis: 66 800 Mark

Permanenter Allradantrieb mit Planeten-Zen-
traldifferential mit Kraftverteilung VA/HA
1:2, Längs- und Quersperren durch Brems-
eingriff, ASR und ESP.
3,2 Liter, 224 PS (5600/min), 315 Nm
(3000/min). Reifen: Conti TS 770, 215/55
R 16 H. Preis: 86 250 Mark

Trotz aufwendiger Technik
kann der Volvo V70 R AWD
nicht voll überzeugen

Die neue 4matic im Mercedes 
E 320 ist nicht nur billiger als die

alte, sondern auch viel besser

Handlichkeit, guter Fede-
rungskomfort, bergab völlig
problemlos, im Tiefschnee

Leichtgängige Lenkung
läßt etwas Fahrbahn-

kontakt vermissen.

Sehr leistungs-
starker Motor, gute

Traktion auch in tiefem
Schnee, gute Handlichkeit,
gutes Bremsvermögen 
bergab.

Unruhiges und im
Grenzbereich schlecht

kalkulierbares Fahrverhalten,
Turbomotor schlecht dosier-
bar, eingeschränkter Fede-
rungskomfort.

zugsvermögen, direkte Len-
kung, gute Spurtreue, bergab
präzises Fahrverhalten ohne

Starkes Übersteuern bei
weggenommenem Gas.

Dank ESP außerordent-
lich sicheres Fahrver-

halten, außer im Tiefschnee
sehr gute Traktion, gute
Übersetzungsanpassung,
bergab problemlos.

Eingeschränkte Fahrdy-
namik durch Bremsein-

griffe, abwechselnd Schieben
und kräftiges Übersteuern,
wenn ESP und Schlupfrege-
lung abgeschaltet sind.
trickreich eingebauter Rück-
schlagventile funktioniert das
auch bei Rückwärtsfahrt und
trennt zudem beim Bremsen.

Ford Explorer und Chevro-
let Blazer vertrauen wie der
Jeep auf den Standardantrieb
im Heck und schalten bei Be-
darf die Vorderachse dazu.
Während hierzu jedoch im Bla-
zer der Fahrer manuell eine
starre Klauenkupplung betäti-
gen muß, erfolgt beim Explorer
die Umleitung des Kraftflusses
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Kegelrad-Differential Visco-Kupplung Reduktionsgetriebe2,3:1 getriebe
nach vorn über eine elektro-
nisch beaufsichtigte Lamellen-
kupplung – und das nicht nur
automatisch, sondern auch
noch variabel. Alle drei verfü-
gen zudem über ein Selbst-
sperr-Lamellendifferential an
der Hinterachse, was der Trakti-
on auch im Tiefschnee ordent-
lich auf die Sprünge hilft.

Von den schon erwähnten
acht Vertretern der Fraktion mit
primärer und zuschaltbarer An-
triebsachse verfügen sonst nur
noch der Volvo und der VW
Multivan über eine Quersperre
an der Hinterachse, wobei letz-
terer auf eine manuell einzule-
gende starre Klauensperre baut.

Im Lager der verbliebenen
vier Autos, die als einzige mit
einem Zentraldifferential ope-
rieren, sucht man vergebens
nach Quersperren. Der Subaru
Forester begnügt sich mit einer
Visco-Sperre für das Zentral-
differential, im Daihatsu Terios
muß sich der Fahrer gar mit
einer elektrisch einrückbaren
Klauensperre abfinden.

Dafür sperren sich 4matic-
Mercedes und VW Passat mit
anderen Mitteln gegen durch-
drehende Räder: mit dem auto-
matischen Einbremsen durch-
drehender Räder. Dieses ver-
gleichsweise junge Verfahren
funktioniert auch bei Autos
mit automatisch zuschaltendem
Allradantrieb, wie der Land
Rover, der Volvo und der VW
Multivan zeigen. e
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Genug Schnee für auto
motor und sport auf der Tur-
racher Höhe in Österreich

Die kleinen
Geländewagen
kommen gegen-
über den Limou-
sinen hoffnungs-
los ins Hinter-
treffen

Allradantrieb – 
die Katze im Sack?
Redakteur Heinrich Sauer wundert sich
darüber, wie oberflächlich die Hersteller mit der
anspruchsvollen Allradtechnik umgehen.

Der Daihatsu
Terios suchte
im Test oft
den Graben
auf, aus dem
er dann kaum
mehr heraus-
zubewegen war
Das auf Sensorik und Hy-
draulik des Antiblockiersy-
stems basierende System hat ei-
nige Vorteile. Es spart Gewicht
und Kosten, reagiert blitz-
schnell und enthält sich bei
griffiger Bahn jeglicher Ein-
flußnahme auf das Fahrverhal-
ten. Daneben läßt es natur-
gemäß die ABS-Funktion bei
einer Vollbremsung völlig un-
behelligt.

Dem stehen aber auch
Nachteile gegenüber. So heizen
die Sperraktionen auf längeren
Passagen den Radbremsen
gehörig ein. Bei drohender
Überhitzung muß automatisch
abgeschaltet werden. Und: Vor
allem beim Pflügen durch tie-
fen Schnee ist lästig, daß je-
der Bremseingriff zwangsläu-
fig Vortrieb kostet.

Reagiert der Fahrer dann
nicht sofort und gibt mehr Gas,
verliert er den fürs Durchkom-
men wichtigen Schwung und
kann steckenbleiben. Da fährt
es sich mit echten Sperrdiffe-
rentialen weit sicherer und ent-
spannter. Daß der Mercedes im
Tiefschnee rascher als der VW
Passat an seine Grenzen stößt,
hat nicht zuletzt diesen Grund.

Denn der Passat greift wie
der Land Rover Freelander nur
beim achsweisen Sperren auf
den Bremseingriff zurück, das
Sperren in Längsrichtung be-
sorgt ein ohne Leistungsverlust
agierendes Torsen-Differential.
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Keine nennenswerten Kräfte
zehrt der Bremseingriff beim
VW Multivan und beim Volvo
V70 auf. Hier simuliert der
Bremseingriff schließlich nur
die Sperre der Vorderachse.

In extremen Anfahr-Situa-
tionen hält der Bremseingriff
noch eine Überraschung bereit.
Weil ein mitunter beträchtlicher
Teil der Motorleistung nicht auf
der Straße, sondern in der
Bremse landet, muß weit mehr
Gas gegeben werden als üblich.
Das kann, wie beim Land Ro-
ver, schnell die Kupplung über-
fordern – ein Übel, das sich,
hier wegen des ganz auf Dreh-
zahl ausgelegten kleinen Mo-
tors, in ähnlichem Maße auch
beim Daihatsu Terios störend
bemerkbar macht.

Die beste Lösung für derlei
Unbill ist natürlich ein zu-
schaltbares Reduktionsgetrie-
be, das auch zum sicheren Be-
wältigen steiler Abfahrten das
Mittel der Wahl ist. Diesen Vor-
teil des Kriechgangs genießt al-
lerdings nur, wer einen Jeep
Cherokee, Chevrolet Blazer
oder Subaru Forester fährt –
oder den Land Rover Freelan-
der: Dank HDC (Hill Descent
Control) kriecht auch er, wie-
derum per automatischem
Bremseingriff, steile Gefälle
stoisch mit Konstanttempo von
sieben km/h hinunter.

Und um noch einem weit-
verbreiteten Irrtum vorzubeu-
gen: Auch der beste Allradan-
trieb muß versagen, wenn der
Fahrer glaubt, auf ordentliche
Winterreifen verzichten zu kön-
nen. Heinrich Sauer
Allradtechnik kann simpel und bil-
lig, aber auch kompliziert, lei-

stungsfähig und teuer sein. Als Käu-
fer will man da schon wissen, was
man bekommt, wenn man auf dem
Kaufvertrag bei 4WD ein Kreuzchen
gemacht hat und ein paar Tausen-
der mehr auf den Tisch legt. Dieser
Wunsch geht freilich selten in Erfül-
lung. Denn welche Technik da im Un-
tergrund des Autos eingebaut ist,
welche Aggregate wann wie zusam-
menarbeiten, darüber schweigen
sich die Betriebsanleitungen mit
schöner Beharrlichkeit aus. Nicht
selten kennt nicht einmal das Stich-
wortverzeichnis den Allradantrieb,
allein das Kapitel übers Abschlep-
pen rückt – widerwillig, wie es
scheint – die eine oder andere tiefer-
gehende Information heraus. Auch
Autoverkäufer und Öffentlichkeitsar-
beiter mimen mit großem Erfolg die
Ahnungslosen: Visco-Kupplung oder
Visco-Sperre, wen interessiert schon
der Unterschied, wer merkt schon,
daß Angaben zur Kraftverteilung
mehr gewürfelt sind denn das Resul-
tat logischer Denkvorgänge. Torsen-
oder Lamellen-Selbstsperrdifferenti-
al? Das ist doch völlig einerlei. Von
wegen: Das letztere sperrt bei Rück-
wärtsfahrt, das andere nicht. Haupt-
sache, das Wort High Tech läßt sich
an prominenter Stelle unterbringen,
mit schwammigen Begriffen wie Tor-
que On Demand, Active Torque Split
oder Trac Lock Eindruck schinden.
Damit wird man dieser Technik aber
nicht gerecht.
Handling Paßfahrt (bergauf) Bremsen Traktion
festgefahrene lockerer bergab Tiefschnee
Schneedecke Schnee (Lenk- und 20% Steigung GESAMT-

Fahrzeug 10–20% Steigung bis 13% Steigung Spurverhalten) URTEIL

VW Passat V6 Syncro ++ ++ ++ + ++
Mercedes E 320 4matic + + ++ o +
Jeep Grand Cherokee 5.9 + + + ++ +
Volvo V70 R AWD + + + + +
Chrysler Voyager 3.8 4WD + + + + +
Subaru Forester + + + + +
VW Multivan Syncro + o + + +
Chevrolet Blazer + o + ++ +
Ford Explorer o o + ++ +
Land Rover Freelander o o + + o
Honda CR-V + o – o o
Daihatsu Terios – o – o –
++ = sehr gut    + = gut    o = befriedigend    – = unbefriedigend   

Personenwagen und große Geländewagen am besten
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