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ENGINEERING
STANDARDS

EUROPE

Test Procedure

GME R-0-2

Chassis

Permissible Trailer Load

Zuldssige Anhangelast

1 Introduction

1.1 Purpose. Definition of the permissible trailer
load.

1.2 Foreword. The characteristics of a towing
vehicle and its maximum permissible trailer load
are determined by several factors:

— dynamic strength of the body / trailer hitch
— engine power

~ transmission

- driveability / driving safety

— braking characteristics

Furthermore, the permissible trailer load is treated
in administrative procedures. The administrative
procedures shall be considered as the minimum
requirements, but not as a standard for the defini-
tion of the permissible, trailer loads, as only certain
aspects of the problems are taken into account.
This also applies to exporting countries; since
non-European type approvals are only for the
purpose of ensuring that the towing capacities
permitted by GME fulfill the national regulations for
the pertinent country.

The required activities in the engine, transmission,
powertrain, body and chassis areas shall be coor-
dinated by the ITDC PE chassis development
department.

1.3 Applicability. Applicable to all M1 class vehi-
cles according to 70/156/EEC.

Definition of the permissible trailer load is required
for new developments, revisions of existing model
series and modifications to components.

1.4 Definitions.

1.4.1 Trailer Load. The mass of the towed trailer
without the static vertical load on the coupling ball
of the towing vehicle according to 82/21/EEC. It
therefore corresponds to the axle load of the sin-
gle-axle trailer.

1 Einleitung

1.1 Zweck. Festlegung der zulassigen An-
hangelast.

1.2 Vorwort. Die Eigenschaften eines Zugfahr-
Zeugs und damit auch die maximal zulassige An-
hangelast werden von mehreren Faktoren be-
stimmt:

- Dauerhaltbarkeit Karosserie / Zugvorrichtung
- Motorleistung

- Krafttibertragung

- Fahrverhalten / Fahrsicherheit

- Bremsverhalten

Die zulassige Anhéngelast ist zudem Gegenstand
behordiicher Verordnungen. Die behdrdlichen
Forderungen sind als Mindestforderungen, jedoch
nicht als MaBstab fur die Festlegung der zulassi-
gen Anhangelasten anzusehen, da nur Teilas-
pekte der Problematik berlicksichtigt werden. Dies
gilt auch fir Exportlénder; nicht-europsische Typ-
prifungen kdnnen nur der Absicherung dienen, ob
die von GME zugelassenen Anh#ngelasten die
nationalen Vorschriften des betreffenden Landes
erfillen.

Die Koordination der erforderiichen Aktivitaten in
den Bereichen Motor, Getriebe, Antriebsstrang,
Karosserie und Chassis erfolgt durch die Abtei-
lung ITEZ PE Chassisentwicklung.

1.3 Anwendbarkeit. Fur alle Kraftfahrzeuge der
Klassen M1 nach 70/156/EEC.

Die Festlegung der zuldssigen Anhangelast ist
erforderlich bei Neuentwickiungen, Erganzungen
bestehender Modelireihen und Veranderungen an
Komponenten.

1.4 Definitionen.

1.4.1 Anhingelast. GemaR 92/21/EEC, die Mas-
se des gezogenen Anhangers ohne die vertikale
statische Stitzlast auf die Kupplungskuge! des
Zugfahrzeuges. Sie entspricht damit der Achslast
des einachsigen Anhangers.
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1.4.2 ATF. Automatic Transmission Fluid: Desig-
nation for the fluid in the AT transmission torque
converter.

1.4.3 AF. Automatic transmission for front-wheel-
drive vehicles (FWD).

1.4.4 AR._Automatic transmission for rear-wheel-
drive vehicles (RWD).

1.4.5 VTS. Vehicle Technical Specification.

Specification that defines the set of targets for a
vehicle and its components or subsystems.

Note: Nothing in the specification, however, su-
persedes applicable laws and regulations uniess a
specific exemption has been obtained.

Note: In the event of a conflict between the Ger-
man and the English language, the German lan-
guage shall take precedence.

2 References

Note: Only the latest approved standards are
applicable unless otherwise specified.

2.1 Normative.

1.4.2 ATF. Automatic Transmission Fluid: Be-

zeichnung fir das Ol im Wandier des AT-
Getriebes.

1.4.3 AF. Automatikgetriebe fur Fahrzeuge mit
Frontantrieb (FWD).

1.4.4 AR. Automatikgetriebe fir Fahrzeuge mit
Heckantrieb (RWD).

1.4.5 VTS. Vehicle Technical Specification.

Spezifikation, die die ibergeordneten Ziele fir das
Gesamtfahrzeug dokumentiert, aus denen wie-
derum Ziele fir Komponenten bzw. Baugruppen
abgeleitet werden.

Hinweis: Falls keine Ausnahmen vereinbart wur-
den, darf die Vorschrift keine anzuwendenden
Gesetze und Regelungen auller Kraft setzen.

Hinweis: Im Falle von Unstimmigkeiten zwischen
dem deutschen und dem englischen Text ist der
deutsche Text ausschlaggebend.

2 Referenzen

Hinweis: Wenn nicht anders angegeben, ist
jeweils die neueste Fassung der angegebenen
Referenz gitig.

2.1 Normative.

70/156/EEC 71/320/EEC 94/20/EEC 92/21/EEC ISO 9815
2.2GM. 2.2GM. ’
GME L-14L-1 GME R-1E-1 GMI R-6K-1 GMI R-7B-6 GMUTS L/R-0-1

2.3 Additional. None.

3 Resources
3.1 Facilities.

3.1.1 Dudenhofen test center or equivalent prov-
ing ground.

3.1.2 Uphill routes BT2, BT3 or equivalent.
3.1.3 Airfield.

3.1.4 Resonance pulser or hydropulser according
to GME L-14L-1.

3.2 Equipment. Not applicable.

3.3 Test Vehicle / Test Piece. The vehicle, par-
ticularly chassis, engine and transmission equip-
ment shall correspond to the release status. The
same applies to the mass and weight distribution.

3.4 Test Time. Not applicable.

2.3 Zusitzliche. Keine.

3 Geréte und Einrichtungen
3.1 Einrichtung.

3.1.1 Testzentrum Dudenhofen oder aquivalentes
Priffeld.

3.1.2 Bergstrecken BT2 bzw. BT3 oder aquivalent.
3.1.3 Flugplatz.

3.14 Resonanz-
GME L-14L-1.

3.2 Ausriistung. Nicht anwendbar.

bzw. Hydropulser gemaR

3.3 Versuchsfahrzeug / Probekérper. Das Fahr-
zeug muB, insbesondere Chassis-, Motor- und
Getriebeausriistung, dem Freigabestand entspre-
chen. Gleiches gilt fir die Massen- und Gewichts-
verteilung.

3.4 Priifzeit. Nicht anwendbar.
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3.5 Test Required Information. Not applicable.

3.6 Personnel / Skills. Relevant technical knowl-
edge is required.

4 Procedure
4.1 Preparation.

4.1.1 All vehicle data which is significant for the
test (engine, clutch, transmission, final drive, tire
dimensions, etc.) shall be checked and recorded.

4.1.2 Testing the engine torque via towing force or
elasticity measurement. A measured clutch pres-
sure plate shall be installed with the lower toler-
ance pressure force.

4.1.3 Newly installed aggregates (engine, clutch,
transmission, final drive and tires) shall be run in
over a distance of 200 km min. with frequent gear
shifting.

4.1.4 The vehicle combination shall be fully loaded
according to the specifications, taking the static
vertical load and pay load distribution into account.

4.2 Conditions.
4.2.1 Environmental Conditions.

4.2.2 Test Conditions. Deviations from the re-
quirements of this test procedure shall have been
agreed upon. Such requirements shall be speci-
fied on component drawings, test certificates,
reports etc.

4.3 Instructions.

4.3.1 General. The trailer hitch device or its load
capacity have no direct effect on the maximum
permissible trailer load.

The trailer hitch is a vehicle component which
requires design approval. Following inspection by
the Technical Inspection Agency, the manufac-
turer of the trailer hitch receives an approval num-
ber and an inspection tag is awarded.

According to 94/20/EEC, the type of trailer hitch is
required to be recorded in the EC General Vehicie
Type Approval, with reference to the approval
number and mark of conformity, during installation
in production.

The durability shall be tested by means of pulse
tests according to GME L-14L-1.

3.5 Zum Priifen benétigte Informationen. Nicht
anwendbar.

3.6 Personal / Fahigkeiten.
Fachwissen ist erforderlich.

Entsprechendes

4 Durchfiihrung
4.1 Vorbereitung.

4.1.1 Alie fur die Prifung wichtigen Fahrzeugda-
ten (Motor, Kupplung, Getriebe, Final Drive, Rei-
fendimensionen, usw.) sind zu Gberprifen und zu
dokumentieren.

4.1.2 Uberprofung des Motordrehmoments durch
Zugkraft- bzw. Elastizitatsmessung. Eine vermes-
sene Kupplungsdruckplatte mit AnpreRkraft der
unteren Toleranz ist einzubauen.

413 Neu eingebaute Aggregate (Motor, Kupp-
lung, Getriebe, Final Drive und Reifen) sind tiber
eine Strecke von 200 km min. mit haufigen Schalt-
vorgangen einzufahren.

4.1.4 Das Gespann ist unter Beriicksichtigung der
Stitzlast und Zuladungsverteilung entsprechend
den Vorgaben maximal zu beladen.

4.2 Bedingungen.
4.2.1 Umgebungsbedingungen.

4.2.2 Prifbedingungen. Abweichungen von den
Bedingungen dieser Test Procedure miissen ver-
einbart werden. Diese Bedingungen sind auf Tei-
lezeichnungen vorgeschrieben bzw. missen auf
Prufzeugnissen, Berichten u. dergl. angegeben
werden.

4.3 Prifanleitung.

4.3.1 Aligemein. Die Anhangerzugvorrichtung
bzw. ihre Belastbarkeit haben keine unmittelbare
Auswirkung auf die maximal zulassige An-
hangelast.

Dennoch handelt es sich hier um ein bauartge-
nehmigungspflichtiges Fahrzeugteil. Nach Uber-
prafung durch den Technischen Dienst bekommt
der Hersteller der Zugvorrichtung eine Genehmi-
gungsnummer und ein Priifzeichen zuerkannt.

Nach 94/20/EEC erfordert der werksseitige Ein-
bau die Aufnahme der entsprechenden Zugvor-
richtung unter Angabe von Genehmigungsnum-
mer und Prifzeichen in die EG-Gesamt-
betriebserlaubnis des Fahrzeugs.

Die Prufung der Dauerhaltbarkeit erfolgt durch
Pulserversuche nach GME L-14L-1.
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4.3.2 Durability of Body/ Trailer Hitch. The
body of new vehicle types shall be dimensioned
for a trailer load according to VTS. The values of
the VTS are based on the preceding model and
comparisons with competitive cars. A reserve of
200 kg max. over the permissible total weight of
the towing vehicle shall be considered for power
increase or special approvals to be expected dur-
ing design period.

The strength of each body version shall be deter-
mined both in the drive test and on the test stand.

The drive test shall be performed according to
GME R-1E-1 over 10000 km. The gap dimen-
sions of the trunk lid or tailgate shall be measured
and compared with the values after the test or
dynamic operation.

The test on the test stand to GME L-14L-1 is a
one-step pulsator test, in which the dynamic
forces are applied via the trailer hitch coupling
ball. The test duration shall be 2 000 000 cycles.

The body shall be checked for fractures and dents
on completion of the dynamic strength test.

4.3.3 Engine Performance and Torque. The
engine performance criteria to be observed during
trailer operation are the uphill starting perform-
ance and the attainable top speed.

4.3.3.1 Uphill Driveaway Capabllity. Confor-
mance to the legal specifications regarding start-
ing performance (according to 70/156/EEC) is not
an adequate criterion for release.

To reflect the realistic requirements in practice,
particularly the average starting technique of the
customer, an additional test procedure shall be
performed with the following release conditions:

- Reference height: 1000 m above NSL
- Reference gradient. 12 %

- Starting technique: Rating 7 for 1x start
Rating 5 to 6 for 5x starts
within 5 min

See Appendix B for the evaluation formula.

4.3.2 Dauerhaltbarkeit der Karosserie / Zugvor-
richtung. Bei neuen Fahrzeugmodellen wird die
Karosserie fir eine Anhangelast gemal VTS aus-
gelegt. Die Werte der VTS basieren auf dem Vor-
gangermodell und auf Vergleichswerten von
Wettbewerbsfahrzeugen. Fur die wahrend der
Modellaufzeit zu erwartenden Leistungs- und Ge-
wichtserhbhungen sowie fur Sondergenehmigun-
gen ist eine Reserve von 200 kg max. (iber dem
zulassigem Gesamtgewicht des Zugfahrzeuges
einzuplanen.

Die Festigkeit der Karosserie jeder Variante ist
sowohl im Fahrversuch als auch auf dem Prif-
stand zu ermittein.

Der Fahrversuch ist nach GME R-1E-1 durchzu-
flihren und erstreckt sich tber 10 000 km. Vor der
PrOfung sind die Fugenmale des Kofferdeckels
bzw. der Rickwandklappe zu messen und mit den
entsprechenden Werten nach Testende bzw. im
dynamischen Betrieb zu vergleichen.

Der Prifstandsversuch nach GME L-14L-1 ist ein
Einstufen-Pulserversuch, bei dem die dynami-
schen Krafte Ober die Kupplungskuge! der Anhan-
gerzugvorrichtung eingeleitet werden. Die Prof-
dauer betragt 2 000 000 Schwingspiele.

Nach Abschiul der Dauerprifung ist die gepriiite
Karosserie auf Einrisse und Beulung zu untersu-
chen.

4.3.3 Motorleistung und Drehmoment. Die bzgl.
Motorleistung zu beachtenden Kriterien im Ge-
spannbetrieb sind das Berganfahrvermogen und
die erreichbare Hochstgeschwindigkeit.

4.3.3.1 Berganfahrvermbgen. Die Erfillung der
gesetzlichen Vorgaben bzgl. Anfahrvermégen
(nach 70/156/EEC) ist kein ausreichendes Freiga-
bekriterium.

Um den realen Anforderungen in der Praxis und
insbesondere nur durchschnittlicher Anfahrtechnik
des Kunden zu entsprechen, wird ein zusatzliches
Prifverfahren mit folgenden Freigabebedingungen
angewendet:

- Bezugshohe: 1000 m ONN
— Bezugssteigung: 12 %

— Anfahrtechnik: Note 7 fur 1x Anfahren
Note 5 bis 6 fur 5x Anfahren
innerhalb von 5 min

Bewertungsschllssel siehe Anhang B.
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An area with a 12 % gradient above the reference
height shall be used as test location (e.g. starting
point with 12 % gradient at the 14.8 km marker,
(BT2). Tests on gradients of varying steepness
are aiso possibie. The comparability of the results
shall be ensured via adjustment of the combina-
tion weight which shall be corrected to the refer-
ence conditions.

4.3.3.2 Top Speed. The size and design of the
trailer are particularly influential on the driving
performance and fuel consumption of the vehicle
combination. It is therefore not possible to cover
all combinations due to the number of different
trailer types in the same weight class. Instead, the
bogey is defined as follows:

~ Vmax =85 km/h, for vehicles with manual
transmission, in the highest or second-highest
gear.

- Trailer type: Trailer caravan which is repre-
sentative of the relevant weight class. Determi-
nation in arrangement with the coordinating
department.

For each carline, the version with the lowest puli-
ing force in the vns gear shall be measured with
the test trailer and the maximum speed shall be
determined. Alternatively, the driving resistance
shall be measured with any powertrain and the
conformance of the bogey shall be demonstrated
by calculation. Only vehicles with a trailer load of
2 1000 kg shall be taken into account.

4.3.3.3 Cooling Performance. The cooling per-
formance shall be tested according to
GMI R-6K-1.

4.3.3.4 Procedure.

4.3.3.4.1 Warming up the drive units over ~ 30 km
foliowed by measurement of the clutch pedal
travel.

4.3.3.4.2 Determination of the minimum accelera-
tion speed n* on the gradient in 1st gear.

With the vehicle combination in 1st gear, drive
onto the gradient, reduce the speed and then ac-
celerate at full load (100 % gas pedal travel). The
speed at which it is just possible to continue ac-
celerating the vehicle combination is designated
as the minimum acceleration speed. The mini-
mum acceleration speed shall be calculated from
the rpm/speed ratio.

Als Versuchsort ist eine 12 % Steigung knapp
uber der Bezugshéhe (z.B. Anfahrstelle mit 12 %
Steigung bei km-Stein 14.8 (BT2) anzuwenden.
Tests an Steigungen mit abweichender Steilheit
sind ebenfalls méglich. Die Vergleichbarkeit der
Ergebnisse ist dann Uber die Einstellung eines auf
die Bezugsbedingungen korrigierten Gespannge-
wichtes sicherzustelien.

4.3.3.2 Hochstgeschwindigkeit. Starken EinfiuR
auf die Fahrleistungen und den Kraftstoff-
verbrauch eines Gespannes haben die Anhanger-
groRe und -Bauart. Wegen der Vielzahl verschie-
dener Anhangertypen in der gleichen Gewichts-
klasse, ist es daher nicht mdglich, alle denkbaren
Kombinationen abzudecken. Statt dessen ist das
Bogey wie folgt definiert:

- Vmax 2 85 km/h, bei Fahrzeugen mit Schaltge-
triebe im hochsten oder zweithéchsten Gang.

- Anhéngertyp: Représentativer Wohnanhanger
der entsprechenden Gewichtsklasse. Die
Festlegung erfolgt in Absprache mit der koor-
dinierenden Abteilung.

Dabei wird je Carline wahiweise die im vpne-Gang
zugkraftschwéchste Variante mit dem Test-
anhanger gemessen und die Hochstgeschwindig-
keit ermittelt, oder mit einem beliebigen Powert-
rain der Fahrwiderstand gemessen und die Ein-
haltung des Bogeys rechnerisch nachgewiesen.
BerUcksichtigt werden hierbei nur Fahrzeugtypen,
mit einer Anhangelast von > 1000 kg.

4.3.3.3 Kiihlleistung. Die Kihlleistung ist nach
GMI R-6K-1 zu prifen.

4.3.3.4 Durchfiihrung.

4.3.3.4.1 Warmfahren der Antriebsaggregate Uber
=~ 30 km mit anschliefender Messung des Kupp-
lungspedalweges.

4.3.3.4.2 Ermittiung der minimalen Beschieuni-
gungsdrehzahl n* in der Steigung im 1. Gang.

Mit dem Gespann im 1. Gang in die Steigung
einfahren, die Geschwindigkeit vermindern und
anschiielend mit Vollast (100 % Fahrpedalweg)
beschleunigen. Als minimale Beschleunigungs-
drehzahl wird diejenige Drehzahl bezeichnet, bei
der das Gespann gerade noch beschieunigt. Uber
das Verhaltnis Drehzahl/Geschwindigkeit berech-
net sich die minimale Beschleunigungsgeschwin-
digkeit.

© Copyright 1999 General Motors Corporation All Rights Reserved

September 1999

LBSP GME TP U 06/99

Page 5 of 20

Documents
Copyright by the ADAM OFEL ACG

Mon Sep 12 10:03:35 2016


http://www.avadocuments.com/doc/opel-gme-r-0-2-1999
http://www.avadocuments.com/doc/opel-gme-r-0-2-1999

STD.OPEL GME R-O-2-ENGL 1999 ®R 8597118 0028L58 94T mE

GME R-0-2

GM ENGINEERING STANDARD EUROPE

The starting speed n shall be defined, with the
optimum determined within a range of
(n* + 500...3000) min™. The criteria for this are the
engine torque characteristic and the maximum
torque, whereby in general, the lower starting
speed with an increasing maximum engine torque
shall be selected.

4.3.3.4.3 Drive onto the 12 % gradient with the
vehicle combination facing forwards and stop.
Hold the combination using the parking brake,
disengage the clutch and engage 1st gear. Adjust
the starting speed n by gently applying the gas
pedal. Accelerate to full load and keep the speed
constant via continuously and simultaneously en-
gaging the clutch and simultaneously releasing the
parking brake.

The clutch shall be fully engaged as soon as the
vehicle has reached the minimum acceleration
speed.

4.3.3.4.4 Definition of the Starting Time!/
Clutch Engagement Time.

Start:
End:

Start of clutch engagement.

The pedal is released and the vehicle is
accelerated.

4.3.3.4.5 The clutch disengagement reserve shall
be measured after every starting procedure in
order to determine any buckling of the clutch lin-
ing. Five starting procedures shall be performed
within 5 min. For this purpose, there shall be no
impermissible operating conditions, e.g.

- Smoke formation in the clutch

- Buckling of the lining

— Clutch slipping (fading)

— Clutch lining breaks

- Permanent drive wheel spinning

The combination weight at which the starting per-
formance rating fulfills the bogeys (see Appen-
dix B) shall be determined by changing the load.

Die Anfahrdrehzahl n wird festgelegt, indem in
einem Bereich von (n*+500...3000) min" das
Optimum bestimmt wird. Kriterien hierbei sind der
Motordrehmomentverlauf und das maximale
Drehmoment, wobei generell die Anfahrdrehzahl
mit steigendem maximalen Motormoment niedri-
ger gewanhlt wird.

43343 Mit dem Gespann vorwarts in die
12 % Steigung einfahren und anhalten. Gespann
mit der Feststellbremse halten, auskuppein und
den 1. Gang einlegen. Durch leichtes Gasgeben
die Anfahrdrehzahl n einstellen. Gasgeben bis zur
Vollast und durch gleichzeitiges kontinuierliches
Einkuppeln die Drehzahl konstant halten sowie
parallel die Feststelloremse 18sen.

Sobald das Fahrzeug die minimale Beschleuni-
gungsgeschwindigkeit erreicht hat, wird vollstan-
dig eingekuppelt.

4.3.3.4.4 Definition der Anfahr- bzw. Einkup-
pelzeit.

Start:
Ende:

Beginn des Einkuppelns.

Pedal ist frei, das Fahrzeug wird
beschleunigt.

4.3.3.4.5 Nach jedem Anfahrvorgang ist die Aus-
kuppelreserve zu messen, um ein Auftellern des
Kupplungsbelages festzustellen. Es sind funf An-
fahrvorgange innerhalb von 5 min durchzufohren.
Dabei darf kein unzuldssiger Betriebszustand
auftreten, wie z.B.

— qualmende Kupplung

~ Auftellern des Belages

~ Durchrutschen der Kupplung (Fading)

- Kupplungsbelagabri

- standiges Durchdrehen der Antriebsrader

Durch Veranderung der Beladung wird das Ge-
spanngewicht bestimmt, bei dem die Benotung
der Anfahrbarkeit gerade noch die Bogeys (siehe
Anhang B) erfulit.
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