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Urlaub auf Radern

In unserer Zeit, in der die Menschen auf Grund der Spezialisierung der Arbeitsprozesse oft-
mals nur recht einseitig belastet werden, wird der Wunsch nach aktiver Erholung immer gro-
RBer. Und welche aktive Erholung ist besser als ein Campingurlaub? Dazu kommt, daB erst der
Urlaub mit Wohnzelt oder Campinganhinger den Wunsch nach individuellem Reisen, ohne
StreR und ohne Hektik, abseits vom Massentourismus ermdglicht.

Um bei einem Urlaub mit Anhéinger die gewlinschte Erholung zu finden, sind natiirlich el.
nige Voraussetzungen erforderlich. Wer seinen Anhinger ganzjihrig schlummern l&8t und
erst einen Tag vor Urlaubsantritt aus der Garage holt, iberhastet packt, um am néchsten Tag
in aller Frihe loszufahren, wird sich bestimmt nicht richtig erholen kdnnen. Der Erfolg eines
Urlaubes auf Ridern wird von seiner Vorbereltung wesentlich beeinflut.

Urlaub mit Anhéinger ist Quartier auf kleinstem Raum. Der Vorzug dieses Quartiers liegt
darin, daB wir es selbst gestalten kénnen, uns Ober seine technischen Details informieren und
somit in der Lage sind, Fehler und Méngel zu beheben.

Dieses Buch soll Ihnen einige Losungsvorschliige darlegen, die beim Neu-, Aus- und Um-
bau der Anhénger zu beriicksichtigen sind,

Fir Leser, die tiefer in die Gesamtproblematik der Auslegung, Berechnung und Konstruk-
tion von Campinganhéingern eindringen mdchten, werden Berechnungsgrundlagen angege-
ben, die einen funktionsgerechten, extremen Leichtbau ermdglichen und wirkende Zusam-
menhinge besser erkennen lassen.

PKW-Anhanger sind StraBenfahrzeuge, fir die im eigenen und im Interesse aller Verkehrs-
teilnehmer die gesetzlich vorgeschriebenen Sicherheitsbestimmungen einzuhalten sind. In
den einzelnen Abschnitten werden deshalb die wichtigsten Bestimmungen mit erfaBt und
gleichzeitig Losungen unterbreitet, wie diese Bestimmungen mit einfachen Mitteln in die Pra-
xis umgesetzt werden kdnnen. Dieses Buch soll aber auch zugleich Antwort auf Fragen der
fahrdynamischen Zusammenhénge zwischen Zugfahrzeug und Anhéinger, der aerodynami-
schen Formgebung der Anhéingeraufbauten, der moglichen GrundriBkonzeption, der Verbes:
serung der Behaglichkeit im Campinganhénger durch Installation von Gas- und E-Anlagen,
der Berechnung und Belastbarkeit des Fahrwerkes sowie des Einsatzes standardisierter Bau-
gruppen im Anhéngerbau geben. Die Vorstellung einiger Campinganhiinger aus dem In- und
Ausland zeigt Losungsvarianten, wie der eigene Anhiinger verindert werden knnte.

Alle Baugruppen eines Anhéngers unterliegen einem normalen Verschlei. Ist die Ver-
schlelBgrenze, die sich durch gute Pflege und Wartung mitunter um Jshre hinauszogern 148t
erreicht, muB die Baugruppe instand gesetzt werden. Die beschriebenen Selbsthilfetips er-
maglichen es, unter der Voraussetzung einiger Grundkenntnisse, die Instandsetzungsarbei-
ten der wichtigsten Baugruppen durchzufihren,

Fur die wihrend der Manuskriptbearbeitung gegebenen Hinweise danke ich besonders
den Herren Dipl.-Ing. Klaus Christian, Dr.-Ing. Manfred Ulber und Dipl.-Ing. Harald Bock. Fur
die Bereitsstellung von Fotoaufnahmen gilt mein Dank den Anhénger-Herstellflrmen.

Gorlitz, 1985 Jurgen Hunger
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1.  Zugfahrzeug — Anhédnger

Durch das Zugfahrzeug wird die maximal zuléssige Anhiingerlast und somit die zulassige Ge-
samtmasse des PKW-Anhlingers vorgegeben. Die in der Zulassung des Zugfahrzeuges bests-
tigte Gesamtanhéingerlast darf nicht Gberschritten werden (Tabelle 1.1). Rechnet man mit
einer Zuladungsmasse von 60 bis 100 kg fur die Grundausstattung und nochmals 30 bis 50 kg
pro mitfahrende Person, so sind die Grenzen der Leermasse des Anhéngers lelcht zu ermit-
teln. Dieser Fakt ist ganz entscheidend fiir eventuell winschenswerte Verdnderungen am
oder im PKW-Anhéanger, durch die die Leermasse des Anh#ingers weiterhin erhtht wird. Um
aber bel einem Neuaufbau oder winschenswerten Verinderungen die richtigen Entscheidun-
gen zu treffen, sollten wir uns zun#chst mit den fahrdynamischen Zusammenhangen zwi-
schen Zugfshrzeug und PKW-Anhéinger befassen.

Tabelle 1.1, Zullissige maximale Anhiingelaston fiir PKW
in kg

PKW Typ Anhingelasten

Trabant 601
mit Simplexbremse
mit Duplexbremse
Seporoshez 966/968
Skoda
1000 MB
$100
$105/120L
$120LS
Wartburg 353/353 W
Dacia 1300
Zastava 1100
Polskl Fiat
vor 1875
ab 1975 {1500}
Shiguli/Lada
2101/2102/21011
210372106
Moskwitsch
408/)E/412
2140
Wolge GAS 24

g8 B8 28 5E83833%8 388

11.  Einfliisse auf die Fahrstabilitét

Die Fahreigenschaften eines PKW mit Anhnger sind im allgemeinen viel schlechter als die
des PKW ohne Anhiinger. Es muB also zwischen PKW und Anh@nger Zusammenhénge geben,
die die Fahrstabilitit so beeinflussen, daB es bereits im unteren Geschwindigkeitsbereich zu
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_einer Verkehrsgefshrdung kommen kann, Dieses instablle Fahrvarhalten kann nur einge-
schrinkt werden, wenn wir die Ursachen kennen und diese entsprechand konstruktiv oder
durch unser Fahrverhalten beeinfiussen. Unkenntnis oder MiBachtung der physikalischen
GesetzmaRigkelten fihrt oft zu einem Unfall (Bild 1.1).

Blid 1.1. Wahrend eines Versuches wurden die physikalisch wirkenden Gesetze vorsitzlich veristzt und
der Anhlingeraug durch VerreiBen der Lenkung zum Schieudern gebracht. Trotz deg kritischen Fahr-
situation des Anhiingars kippte dieser durch die richtige Reaktion des Fahrars alcht um. Bel einem unge-
Obten Fahrer wiire bei dieser Fahrsituation ein Unfall unvermeidbar gewesen [10].

1.1.1. Masse-Leistungs-Verhdltnis
Fir Masse-Leistungs-Verhaltnis gilt dle Gleichung

K= .”-’m-L%ﬂ'm in kg/kW.

Wihrend die zullissige Gesamtmasse des PKW (M., ;) und die Motorleistung vom PKW-Her-
stelier festgelegte Werte sind, die ein ziigiges Beschleunigen im StraBenverkehr ermigll-
chen, verschlechtert sich das Masse-Leistungs-Verhaltnis mit zunshmender Masse des An-
hangers (Mg w). Intarnational werden K-Werte von 25 kg/kW gefordert. Diese Werte gewithr-
leisten, doB der Verkehrsflul nur gering belastet wird. Aus Bild 1.2 kann der K-Wert anni-
hernd fUr jeden PKW entnommen werden, Wie Bild 1.3 zeigt, istbel v = 80 km/h die notwen-
dige Antrigbsleistung schon $0 groB, dafl viele Fahrzeuge diese Motorlelstung nicht mehr
sufbringen kdnnen.

SchiuBfolgerung

— Dle Masse des Anhangers sollte wesentlich geringer als die Masse des Zugfahrzeuges
sain.

~ Zulassige Anhéingeriasten des PKW sind max. Lasten und soliten nach Maglichkelt nicht
ausgenutzt werden. ‘

~ Durch Verringerung der Zuladung im PKW und Caravan 188t sich der K-Wert positiv beein-
flussen und die Fahrstabllitiit verbessern,

10
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id 1.3, Erforderliche Motorieistung beim Fahren mit Anhénger in der Ebena und am Berg in Abhan-
@it von der Fahrgeschwindigkeit
In dar Ebane bel Windstille, 2in der Ebene bel Gegenwind, Windsticke 7 3 bel 12 % Staigung, < Zelanhiin.

reh Windboen, Uberholmandver, vorbeifahrende Fahrzeuge, Bremsen und unebene Stra-
i wird der Anh#ngerzug zu Schwingungen angeregt. Die daraus folgenden kritischen Fahr-

sande sind das Schlingern und Schleudern. Die Ursache fr die nach dem Wirken duBerer
sBan einsetzende Pendelbewegung sind die am Kupplungspunkt wirkenden Quer-

n
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Bild 1.4, Eingeleltete Pendelbewegung bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten und das sich dabel

ergebende DiimpfungsmaB
Oberhalb der kritischen Fahrgeschwindigkeit worden die Pendetbewegungen immer groBer.

Bild 1.5. Wirkende Massenquerkraft und Giembghonsmommenkrah am Kupplungspunkt zwischen
Zuglahrzeug und Anhénger

N
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Bild 1.6. Wirkende Querkraft am Kupplungspunkt zwischen PKW und Anhlinger

bel Fahrgeschwindigkeiten von 80 km/h und 100 km/h, gemessen an einem Campinganhdnger von 3,50 m Aufbau-
linge und 800 kg Gesamtmasse

ol ins—=

A

X //

%m g
Bild 1.7. Zusammenhang zwischen Masse des

3w w a W @y w 20 Anhingers und dem sich einstellenden Giertrag-
Mose dex Anfinpery heitsmoment (Durchschnittswert)
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kriifte. Die Gesamtquerkraft ergibt sich nach Bild 1.5 aus dem Giertrigheitsmomentenanteil
Fous und dem Massenanteil Fona des Anhingers

Fogm = Fan = Fama
Die Giertrgheitsmomentenkraft berechnet sich aus

I~ ¢
Fou..k_zﬂﬁ

und die Massenquerkraft aus
/
Fomn = Mx - §+ 3
OmA A ? “

Der an einem Campinganhéinger gemessene Verlauf der Querkraftantelle (Bild 1.6) zeigt deut-

lich, daB sich mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit die Massenantelle nur unwesentlich,

aber die Giertragheitsmomentenanteile entscheidend erhthen. Mit zunehmender Fahrge-
schwindigkeit wird also eine Differenzquerkraft erreicht, bel der der Fahrer nicht mehr in der

Lage ist, den Anh#ingerzug aus einem unverhofft eingetretenen Schleudervorgang herauszu-

fihren, Dies bedeutet, daB der Fahrer mit seinem Anhéngerzug den Bereich der kritischen

Fahrgeschwindigkeit erreicht bzw. dberschritten hat, Dieser Punkt ist nach Bild 1.4 bei einer

Fahrgeschwindigkeit von 120 km/h erreicht.

Dar Punkt der kritischen Fahrgeschwindigkeit ist aber fir jeden Anhiingerzug verschieden,
Er kann Im Bereich von 80 . . . 150 km/h liegen. Folgende Verallgemeinerungen kénnen ge-
troffen werden:

- Jeder Anhiingerzug hat eine gespannspezifische kritische Fahrgeschwindigkeit. Je néher
der Zug der kritischen Fahrgeschwindigkeit kommt, desto langer dauert das Abklingen der
pendelbewegungen. Oberhalb der kritischen Fahrgeschwindigkeit schaukelt sich die Pen-
delbewegung auf, das Fahrverhalten wird instabil.

~ Mit steigender Masse des Zugfahrzeuges erhtht sich die kritische Fahrgeschwindigkeit
des Anh#ingerzuges. :

Um die Fahrstabilitit zu verbessern, muB der Bereich der kritischen Fahrgeschwindigkeit er-

hisht werden. Da Trégheitsmomenten- und Massenquerkraft gegeneinander wirken, kann die

kritische Fahrgeschwindigkeit nur durch Minimierung der Differenz dieser Querkrifte ver-
bessert werden.

Aus Bild 1.6 ist zu erkennen, daR der Massenanteil der Querkraft im Kupplungspunkt gegen-

iber der Tragheitsmomentenquerkraft kiein ist. Eine Erhdhung der Massenanteile kann durch

Verlagerung des Gesamtschwerpunktes, d. h. VergréBerung der Strecke |, {Bild 1.5), erfol-

gen. Dabei ist zu beachten, daR die Stitzlast, die laut StVZO mindestens 5 % der Anhénger-

masse und max, 50 kg betragen darf, die festgelegten Werte nicht Obersteigt.

Das Trigheitsmoment eines Anhéngers nimmt mit Erhéhung der Anhéngermasse zu, d. h.,
je gréBer die Anhiingermasse, desto groRer ist der wirkende Querkraftanteil. Der Im Bild 1.7
aus Durchschnittswerten aufgezeigte Verlauf der Trigheitsmomente als Funktion der Masse
zeigt, daB bereits eine geringflgige Zunahme der Anhdngermasse eine wesentliche Erhd-
hung der Trigheitsmomente /, bringt.

SchiuBfolgerung

Je gréBer ein Caravan ist, desto kleiner ist die zu erwartende kritische Geschwindigkeit. Die
kritische Geschwindigkeit kann durch folgende MaBnahmen erhdht werden:

~ Einbauten und Zuladungen mit groBer Masse sind in der Mitte des Anhi#inges anzuordnen.
— Baugruppen mit groBer Masse sind so niedrig wie moglich einzubauen.

~ Die Deichsellinge | (Bild 1.4) ist so groB wie mdglich zu wihlen, um die Differenz der

 Querkraftanteile an der Kugelkupplung zu verringern.
-~ Einbau von Schwingungsdémpfern, um das Seitenschwingungsverhalten sowie die Kur-

venstabilitit zu verbessern.
13



— Ausnutzung der zulissigen Stitzlast an der Kugelkupplung, um die der Giertrigheitsmo- -

mentenkraft entgegenwirkende Massenkraft zu erhthen.

— Das Giertréigheitsmoment /, durch konstruktive MaBnahmen so kiein wie mdbglich zu hal-
ten,

- Die Bereifung so groB wie moglich dimensionieren,

— Das Zugfahrzeug sollte gegeniiber dem Anhénger eine wesentlich gréBera Masse haben.

— Einbau einer Antischleudervorrichtung zum Abbau der Giertrigheitsmomentenanteile und
somit zur Dampfung der Anhéngerbewegung bereits beim AusiGsen einer Pendelbewe-

gung.

1.1.3. Zugfahrzeug

Die vom Anhéinger ausgeloste Querkraftkomponente an der Kugelkupplung des Zugfahrzeu-
ges beeinfluBt die Fahrstabilitat. Somit haben glnstige Hebelibersetzungen von der Kuge!
der Zugeinrichtung zu den Radaufstandsflichen des Zugfahrzeuges einen positiven EinfluB
auf die GroRe der kritischen Fahrgeschwindigkeit.

Das Glertriigheitsmoment des Zugfahrzeuges wirkt der Kraft aus dem Giertrigheitsmoment
des Anhangers an der Kugelkupplung entgegen. je groBer dieses Moment ist, desto gréBer ist
auch die erreichte kritische Fahrgeschwindigkeit des Anhdngerzuges {Bild 1.8). Das Glertriig-

heitsmoment des Zugfahrzeuges kann nur durch Beladung veréndert werden. Je weiter die zu,

beladenden Massen vom Schwerpunkt des Zugfahrzeuges verstaut werden, desto groBer
wird das Giertragheltsmoment des Zugfahrzeuges.

Der Abstand Hinterachse — Kupplungskugel hat einen wesentlichen EinfluB auf die Démp-
fung der Pendelbewegung des Anhéingers. Je kilrzer der Abstand zwischen Hinterachse und
Kupplungskugel ist, desto kleiner werden die durch den Anhiinger auf die Hinterachse des
Zugfahrzeuges wirkenden Momente, desto groBer wird die erreichbare kritische Fahrge-
schwindigkeit (Bild 1.9).

=TT o
g”’ i %3“ \ .
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Aritishe Fahvpentwnapied Kritivche Fotrpestimandipier!

Blid 1.8. Kritische Fahrgeschwindigkeit eines An-  Bild 1.9, Erhdhung der kritischen Fahrgeschwin-
hingerzuges in Abhiingigkeit vom Giertriigheits- digkeit durch Verlinderung des Abstandes Kupp-
moment des Zugfahrzeuges (Durchschnittswert) lungskuge!/Hinterachse des Zugfahrzeuges

Radstand, wirkt sich ebenfalls auf die kritische Fahrgeschwindigkeit aus (Bild 1.10). Durch
VergroBerung des Radstandes werden die Reaktionsmomente groRer. Das Zugfahrzeug ist
somit In der Lage, grésBere Querkrifte an der Kugelkupplung aufzunehmen, d. h. die kritische
Fahrgeschwindigkelt des Anhingerzuges zu erhGhen.

Stutzlast, muB 5 % der Anhiingerlast und darf max. 50 kg betragen. Da der Massenanteil der
Querkraft an der Kugelkupplung mit steigender Stutzlast groBer wird und sich somit die

Fahrstabilitst verbessert, solite mit einer mdglichst hohen zullissigen Stitziast gefahren wer-

den. Dabel sind aber unbedingt die zuliissigen Achslasten des Zugfahrzeuges zu beachten.
Durch das Wirken der Stiitzlast wird die Hinterachse belastet und die Vorderachse entlastet.
Je nach Abstand der Kupplungskugel zur Minterachse kénnen die Belastung der Hinterachse
und die Entlastung der Vorderachse Werte erreichen, die die Fahrstabilitiit wieder negativ be-
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einflussen. Diese negative Beeinflussung kann durch entsprechende Beladung des Zugfahr-
zeuges ausgeglichen werden.

im allgemeinen kann man feststellen, daB mit steigender Stitzlast auch die kritische Fahrge-
schwindigkeit ansteigt (8ild 1.11).
Ein Punkt aber darf in diesem Zusammenhang nicht unerwihnt bleiben. Ab einer Fahrge-
schwindigkeit von etwa 40 km/h erfolgt durch die Wirkung des Fahrwindes am glattfldchigen
Bug (s. Blld 2.39) des Anhlingers eine splrbare Entlastung der Stiitzlast und am schrigen Bug

(s. Bild 2.42) eine spUrbare Belastung.

el - 7 Vi
- / o
j= i
4 w
N0 Wmih W W Wi %

8ild 1.10. EinfluB des Radstandes des Zugfahrzeu.  Bild 1.11. EinfluB der Stutzlast au! die kritische
ges ouf die kritische Fahrgeschwindigkeit des An- Fahrgeschwindigkeit ‘

héngerzuges

Aus der Fahrpraxis ist bekannt, daB Anhénger mit einer negativen Stitzlast zu einem Instabli-
len Fahrverhalten neigen. Je nach Grdfe der Uber dem Dach des Zugfahrzeuges liegenden
Angriffsfliche und des sich durch die Formgebung der Anhéngerangriffsfliiche ergebenden
c.-Wertes kann die Stiitzlast bereits bei einer Fahrgeschwindigkeit des Anhiingerzuges von
60 . . . 90 km/h den Wert Null erreichen und negative Werte annehmen, Fir die GréRe der

Luftangriffskraft gilt

F.=c.,-%-A-v“lnN,

o.Formwiderstandsbeiwert (0,8 bis 0,4); @ Dichte der Luft, o = 1,29 kg/m?; A Angriffsfiiche der Luftam
Campinganhénger (0.8 . . .25 m™ v Fahrgeschwindigkeit des Anhéngerzuges in m/s.

Mit Hilfe des Momentensatzes kann fast fir jeden Anhiinger ermittelt werden, bel weicher
Fahrgeschwindigkeit die Stutzlast Null wird und anschlleBend als vertikale Zuglast an der Ku-
gelkupplung wirkt. Eine Verbesserung ist nur durch zwei MaBnahmen zu erreichen:

— optimale strdmungstechnische Gestaltung des Bugteiles beim Entwerfen des Camping-

anhéingers {s. Abschnitt 2.3.3.)
~ Verwendung von Luftleiteinrichtungen zur Verminderung der im Luftstrom liegenden An-

griffsfidche (s. Abschnitt 2.4.6).
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2 Entwurfshinweise'

Dieser Abschnitt enthiiit grundsétzliche Uberlegungen, die unbedingt vor dem Neuaufbau

bzw. Um- oder Ausbau durchdacht werden miissen und die uns letztlich nach Fertigstellung

unseres Anhéingers vor unliebsamen Uberraschungen bewshren sollen. Ein Campinganhén-

ger soll so leicht wie méglich sein, damit auch noch die erforderliche Zuladung aufgenom.:

men werden kann, der Anhingerzug Im Strafenverkehr noch ziigig mitfahren kann, im Stadt-

verkehr ausreichend beweglich ist und somit nicht zum unliebsamen Verkehrshindernis wird.

Andererseits soll er aber auch maglichst viel Wohnkomfort und Behaglichkeit bieten. Und so

sind viele Fragen vor Baubeginn zu beantworten:

~ Wie wird eine gute Ubereinstimmung zwischen Wohnkomfort und aerodynamischer
Formgebung des Campinganhéngers erreicht? Die Formgebung entscheidet mit Gber
Kraftstoffverbrauch und die erreichbare Fahrgeschwindigkeit des Anhéingerzuges.

- Welche Werkstoffe sind fur die jeweiligen Bauteile zu verwenden, um einen extremen
Leichtbau bei hoher Dauerbelastung zu erreichen?

-~ Was ist beim Einbau der Propangasanlage und der E-Anlage zu beachten? Welche Sicher-
heitsvorschriften dlrfen nicht verletzt werden?

~ Soll der Anhiéinger mit oder ohne Isollierung gebaut werden? Was ist bei der Beliiftungskon-

zeption zu beachten, damit die unliebsame Kondenswasserbildung ausbleibt?

Wie sollte das Fahrwerk aussehen, und welche Anforderungen missen erfillt werden?

Soliten die Fenster ein- oder doppelwandig sein? Sind Kéltebriicken vermeidbar?

Auf diese und weitere Fragen soll eine Antwort gegeben werden, damit der ,Eigenbauer” die

for seine Bedirfnisse glnstige Variante erarbeiten kann.

An dieser Stelle muB8 aber auch darauf hingewiesen werden, daB8 die aufgefhrten Berech.

nungsgrundlagen nicht zu eigenméchtigen Verdnderungen serienmiBiger Bautelle fithren

dlrfen, sondern die Voraussetzung zur Auswahl standardisierter Bauteile sind.

21. Verwendungszweck

Vor der Erarbeitung der Grundkonzeption muB der spétere Verwendungszweck geklirt wer-
den. Fir den Material- und Fertigungsaufwand ist es entscheidend, ob der Campinganhénger

Bild 2.1, .Bungalow auf Ridern”

Ein Campinganhiinger, der sich aus.
schiieBhich zum Standcamping signet
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als sogenannter Bungalow auf Rédern (8ild 2.1) verwendet wird, den man jedes Jahr im April
auf einen Stellplatz zieht und zum Felerabend und an Wochenenden als Zweitwohnung im
Grinen verwendet, oder ob der Anhénger ein reiner Retseanhinger sein soll. Auch der kom-
binierte Einsatz als Stand- und Reiseanh#nger erfordert wiederum ganz andere GrundOberle-
gungen.

Bendtigt ein Campinganhénger, der ausschiieBlich in den Sommermonaten zum Einsatz
kommen soll, nicht unbedingt eine aufwendige und teuere Isolierung sowie eine festinstal-
lierte Heizung, so ist beides fiir den Einsatz zum Wintercamping uneriaBlich. Heizung und Iso-
lierung sind aber zugleich etwa 80 bis 150 kg zusitzliche Leermasse. Da beim Wintercamping
auch auf Doppelfenster nicht verzichtet werden kann, kommen nochmals je nach Fenster-
groBe, ca. 4 bis 10 kg Masse dazu, Aber auch dle bendtigte Grundfliiche pro Person ist
zwangsléufig groBer als beim Sommercamping. Diese wiederum erfordert eine gréBere Auf.

baulénge.

7 -
m obb
§ K ol
—
g
5 M”@f‘—
J 6‘5’" M Bild 2.2. Massebereich der Leer-
o > gl masse als Funktion der Aufbau-
2 ““o?-:_ :7;',&‘ linge
1 = T Die angegebenen Leermassen bexie-
hen sich auf den gesamten Campingan-

hiinger, sber ohne transportable Ein-
awwxnwmmwumwmmwan.
{esrimaee

! Bei einem doppelwandigen, vollisolierten Anhénger, muB fir einen Meter Aufbaulinge mit

~ einer Masse von 110 . . . 250 kg gerechnet werden. Bild 2.2 zeigt, wie die Grundkonzeption

- griindlich durchdacht werden solite. Vor der Erarbeitung der Grundkonzeption sind deshalb

~ folgende Fragen zu kléren:

- — Welches Zugfahrzeug steht mit welcher zulassigen Anhéngerlast zur Verflgung?

— Fir wieviel Personen muB der Anhénger geeignet sein? Dabel sollte die FamiliengroBe
nicht unbedingt mit der Anzahl der Personen Ubereinstimmen. Wenn man bedenkt, daB
pro Person mit einem Aufwand an Material und Zeit von etwa 3 bis 5 TM gerechnet werden
muf, dann lohnt schon die Frage, ob die Kinder in 3bis 4 Jahren noch mit den Eltern fahren
mochten: vielleicht wollen Sie viel lieber in einem eigenen Zelt {ibernachten und sich nur

~ tagsiber im Campinglager aufhalten. In diesem Fall bendtigt man z. B. eine Sitzfiiche fur 4

" bis 6 Personen, aber nur eine Schlafflache fir zwei Personen. Der Anhéinger kénnte we-

_sentlich kirzer und somit leichter oder, wenn die AufbaugréBe vorhanden ist, komforta-

“ bler gebaut werden. _ :

_ st der Einsatz auch fir Wintercamping vorzusehen? Diese Frage sollte nicht sofort mit

Nein beantwortet werden. Wer Wintersportler ist, muB sich diese Frage tiefgrindiger

Oberlegen. In den letzten Jahren hat das Wintercamping immer mehr Freunde gefunden.

'Mit einem Campinganhiinger, der nur fir Sommercamping ausgebaut wurde, ist ein Win-

“tercamping nur unter unzumutbaren Bedingungen durchfithrbar. Wer eines Tages den

Wunsch nach Wintercaniping haben kénnte, solite den Anhénger zumindest fiir den Ein-

satz im Winter vorbereiten.

 Soll der Innenausbau mit Toiletten und Waschraum erfolgen?

‘Welche Einbauteile sind unterzubringen?

Dazu gehdren Propangas: oder E-Heizung, ein Kihlschrank oder eine Kihlbox, Wasser-

nk, elne Kocher-Spile-Kombination, Radio, Kofferfernseher, Antenne und evtl. ein Che-

mikal-WC.
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— Sollte zusstzlicher Stauraum vorgesehen werden, der von suBen zuglinglich ist? Bel den
Ublichen Campinganhéingern werden sperrige Teile, z. B. Vorzelt mit Gestéinge, Camping-
tisch, Campingstihle im Inneren des Anhngers verstaut.

Dadurch kommt es oft zu Beschédigungen an Mobeltellen.

Hat man Gber diese Fragen Klarheit, kann man zur Erarbeitung der GrundriBkonzeption Gber-
gehen. Dabei hat es sich als ginstig erwiesen, wenn fir die MaBfestlegungen die Einbauteile
bereits vorhanden sind.

2.2. GrundriBkonzeption

2.2.1 Leermasse als Funktion der Gesamtlinge

Der Vergleich mit national und international gefertigten Campinganhéngern zeigt, daB fir alle
die Im Bild 2.2 aufgezeigte Abhlingigkeit von Leermasse und Aufbauldnge glit. Damit ist ein
Anhaltswert gegeben, welche Leermasse des Anhiingers, einschlieBlich Fahrgestell, erreich-
bar ist. Die Grenze der niedrigen Leermassen Ist nur bei einwandiger Ausfilhrung des Corpus
ohne Isoljerung, Heizung, KGhischrank, Wasch- und Tollettenraum, Doppelfenster und su-
perieichtem Innenausbsu erreichbar.

2.2.2. Raumaufteilung

Die Masse der einzelnen Bauteile istinnerhalb des Anhéingeraufbaus so aufzutellen, daR die
Bautelle mit den gr6Bten Massen Im Achsbereich angeordnet werden. Bei der Raumauftei-
lung Ist immer der EinfluB des Bautelles auf die gesetzlich vorgeschriebene Stitzlast von min-
destens 5 % der Leermasse bzw. maximal 50 kg zu berlicksichtigen. Zunéichst st es glnstig,
wenn sich die Beteiligten mit den verschiedenen GrundriBméglichkeiten beschéftigen (Bilder
2.3 bis 2.8).

HITle o

@

I
7% Bild 2.4. Grundri8 mit Querlieger im Heck und
Bild 2.3. GrundriB mit Querlieger und Bugkiiche  Bug
Goeignet 10r 2 Persanen, berolts ab 2,60 m Autbaulinge  Ermoglicht die Ubernachiung von 3 Personen, besonders
2y realisieran glnstig Ist die Anordnung des Kilkchen- und Staubere.
ches Ober der Achse, Vertreter dieser Auftailung sind Ba.
stol und Intercamp

<
N
et
Bild 2.5, Grundrif mit Querflegern, Bugklche  Bild 2.6. Grundri8 mit Lingsschlifer und BugkU-
und Toilettenraum che

Entspricht der Bugvariante des intercamp mit 3,55 m Aut- Ein Vertroter st der QEK junior, mit 2,80 m Aufboulénge
baulinge. Durch dan Kichenbereich im Bug kann zusdtz-  2ihit ar zu den keinen Anhingern.
ek ein Wesch. und Tollattenraum eingebaut werdan.
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Bild 2.7. Grundri® mit Doppel-Querliegern im  Bild 2.8. GrundriB mit drel Lingsliegern im Heck
Heck und Bug und Uber der Achse angeordnetem  und elnem Querlieger Im Bug, Tollettenraum, K-
Kichen- und Schrankteil chen- und Schrankteil

Wie auch belm Grundrif nach Bild 2.7. haben diese An-
hanger berelts gine Autbaulinge von mindestens 3,80 m.

Was in einen Campinganhiénger alles eingebaut werden kénnte, ist aus Bild 2.9 zu entneh-
men.

Im sligemeinen wird ein Campinganhénger von Innen nach auBen entworfen, wobel die
Aufbausbmessungen Linge, Breite und Hohe als Richtwerte festliegen sollten, Die maximale
Breite eines Anhéngers ist in der 3, Durchfihrungsbestimmung zur StVZO vom 28. Mal 1982
(GBI. | Nr. 27) mit 2,50 m festgelegt. International haben sich Campinganhénger mit siner Ge-
samtbreite von 2,00 bis 2,20 m durchgesetzt und bewshrt,

Bei einem Aus- oder Umbau sind durch die im Corpus befindlichen Fensterflichen bergits
einige Einschrankungen vorgegeben. Die Bilder 2,10 bis 2.15 zeigen einige vermafte Grund-
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Bild 2.10. Grundri eines Campinganhingers mit 3270 mm Aufbaulinge und Uisgeflichen fir 3 Perso-
nen

1 Hocksitzgruppe (Querliegar), 2 Hubtisch; 3 Bugsitzgruppe (Querlieger); 4 Tisch; 5§ Kiche mit KUhlschrank; 6 Tojlet.
tonraum; 7 Waschbecken; 8 Klelderschrank und umlaufende Dachstaukliston brw. Ablagefllichen [17),
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riBméglichkeiten von Campinganh&ngern. Der im Bild 2.10 aufgezeichnete Grundrif ermdg-
licht bei einer Aufbauliinge von 3270 mm noch den Einbau eines kleinen Wasch- und Toilet-
tenraumes von 840 mm Linge. Ob diese Lange fir einen Waschraum noch sinnvoll ist oder
nicht, muB jeder selbst entscheiden. Wenn fir einen Tollettenraum kein Platz zur Verfiigung
steht, so kann auch ein Waschschrank eingebaut werden, der wesentlich weniger Platz bean.
sprucht. Die Bilder 2.11 bis 2.15 zeigen aber auch die Mdglichkeiten, dle bel einer konstanten
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Aufbauléinge bestehen, die Innenausstattung zu varileren. In den Bildern 2.11 bis 2.13 entspre-
chen die Einbauteile 1bis 8denen im Bild 2.10; zus&tzlich enthdit der Anhanger: 9 Anrichte mit
Schubkasten; 10 Raumteller; 17 Faittlr; 12 Kihischrank; 13 Klichenschrank. In den Bildern
2 14 und 2.15 badeuten: 10 Doppeistockbett; 11 Falttir; 12Kleiderschrank. Alle mit & gekenn-
zeichneten Flichen dienen der Ablage von Gegenstinden im jeweiligen Funktionsbereich.

Bevor die Feinkonzeption im MaBstab 1:10 (auf Millimeterpapier) gezeichnet wird, missen
die Anforderungen an die einzelnen Raumelemente erfat werden. Dabel sind Verwendungs-
sweck und Personenanzahl von ausschlaggebender Bedeutung. Die Innenraumaufteilung
sollte in die Funktionsbereiche Sitz- und Schiafbereich, Kiichenbereich, Sanitiirbereich und
Staubereich untertellt werden.

2.2.3. Sitz- und Schiafbereich

Bei kleineren und mittleren Aufbauléngen ist der Sitz- und Schlafbereich als kombinierter
Funktionsbereich konzipiert. Der tagsUber benutzte Sitzbereich (Bild 2.16 — im Farbteil) wird
durch Absenken des Tisches auf SitzhGhe zum Liegebereich umgebaut (8lld 2.17 - Blld im
Farbtell). Der Tisch ist dabei so weit abzusenken, daB die Tischoberfliiche und die Oberfliche
der Sitzklappen eine Fliche bilden. Durch Legen der Rickenlehnen auf die Tischfliche ist die
Liegefidche fertig. Die rechts und links vom Tisch befindlichen Sitzkonsolen werden gleich-
zeitig als Staursum verwendet.

8ild 2.18. Kleine Sitzgruppe Im
Bug des Campinganhiirigers Ba-
stel, die auch als Kinderliegefiiche
genutzt werden kann [13]




Die Kombination zwischen Sitz- und Liegebereich badeutet jedoch, an jedem Benutzungs-
tag mulBl umgebaut und gerdumt werden. Die Prozedur ist flir die Benutzer belastend, Aus dle-
sem Grund hat sich auch bei einigen Anhéingern die Trennung zwischen Wohn- und Schlafbe-
reich durchgesetzt, Dies arfordert jedoch von vornherein groBere Aufbaulingen.

Bild 2.19. Léngsseltlg = angeord-
nete Doppelstockbetten, die als
Kinderschlafpliitze geeignet sind
und bet denen die tigliche Um-
bauprozedur entfilit (10]
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Die Personenanzahl bildet die Grundlagen fUr die GroRBe der Schiaffliiche und ihre Anord-
nung. Die heckseitig oder bugseitig angeordnete Schiaffliche kann fir zwei Personen als
Querlieger und fir drel Personen als Lingslieger gewdhit werden, Querlieger haben den
Nachteil, daRl die an der Wand liegende Person bei jedem Aufstehen die davor liegende Per-
son stort. Kinderschiafpliitze werden melst getrennt von dem Erwachsenenschlafplatz im Bug
oder Heck angeordnet, Die Variante flir einen Bugliegeplatz zeigt Blld 2.18. Es ist aber auch
mdoglich, fir zwel Kinder einen an der Lingswand abgeteilten Rsum mit Doppeistockbetten
einzubauen (Bild 2.19).

Abmessungen

Im Normalfall bendtigt ein mittelgroer Mensch (etwa 1,75 m) eine Bettlinge von 1,85 m bis
1,90 m. Und dieses Beispiel kann auch als Regel fir die erforderiiche Bettlange gelten (Kdrper-
grole + 10 bis 15 em),

Die Bettenbreite solite bei einem Einzelbett nicht unter 0,70 m und beil einem Doppelbett
nicht unter 1,30 m sein, ginstiger 1,40 m,

Die Hohe der Schiaffiiche Ober dem FuBboden ist bel der kombinierten Sitz- und Liegefla-
che von der erforderlichen Sitzh6he abhiingig. Die fir jeden am besten geeignete Sitzhdhe
kann mit einem héhenverstellbaren Burostuhl ermittelt werden, Im allgemeinen solite die Sitz-
hthe, d. h. die Oberfliche der auf den Sitzklappen aufliegenden Schaumpolster von 80 bis
120 mm Schaumdicke, im Bereich von 350 bis 450 mm liegen. Die Sitztiefe, gemessen von
der Vorderkante der Schaumauflieger bis zum Beginn der Riickenlghne, sollte 450 bis 500 mm
betragen.

Die Tischgrife wird durch die Konziplerung der Sitzgruppe vorgageben. Wird ein Klapp-
tisch gewdhit, an dem rechts und links die Sitzkonsolen angeordnet sind (Blld 2.16), so wird
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