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sandigem Terrain beim Einleiten des
Bremsvorgangs ein kontrolliertes Blo-
ckieren der Rdder zu. Der Reifen kann
sich zuerst etwas eingraben, der aufge-
baute ,Keil’ vor den Rddern verkiirzt
den Bremsweg.

Antrieb

Was die Motorisierung betrifft, setzt
Toyota auf den bereits im Vorgidnger-
modell verbauten 3-1-Diesel. Das Vier-
zylinder-Aggregat wurde jedoch in den
Bereichen Einspritzung und Abgas-
fiihrung liberarbeitet. Der Motor leistet
127 kW und entwickelt ein maximales
Drehmoment von 410 Nm. Er erreicht
laut Toyota einen Durchschnittsver-
brauch von 8,1 1 und eine damit ver-
bundene CO,-Emission von durch-
schnittlich 214 g/km. Der Land-Cruiser
erfiillt die Euro-4-Abgasnorm. Erst ab
Oktober 2010, und wenn das ,Go’ aus
Japan kommt, soll das Aggregat den
Angaben zufolge auch die Euro-5-
Norm erreichen.

Die Kraft des ,3,0-1-D-4D" wird ent-
weder tliber ein Sechsgang-Schaltge-
triebe oder eine Fiinfstufen-Automatik
auf die Strafe gebracht. Alle Varianten
des neuen Land-Cruiser verfiigen {iber
ein sogenanntes ,Torsen Limited Slip’
(LSD)-Zentraldifferential, welches ei-

ne Kraftverteilung von 60:40 (vorne/
hinten) ermdglicht. Je nach Gelinde
kann die Kraftverteilung von 50:50 bis
30:70 variiert werden. In der Ausstat-
tungsvariante ,Tec-Edition’ steht dem
Kunden zusdtzlich ein Hinterachsdiffe-
rential zur Verfiigung. Beide Diffe-
rentiale konnen tiiber Taster in der
Mittelkonsole elektronisch geschaltet
werden.

Der Tradition verpflichtet

Der Land-Cruiser ist in der Basisvari-
ante, in den Varianten ,Version-Life,
,JExecutive’ und ,Tec-Edition" erhilt-
lich. Sieht man von der per-se anfilli-
gen Struktur der Regelsysteme und et-
waigen Schdden an der Hardware
durch Fahrfehler der geneigten ,Off-
roader’ ab, diirfte das Servicevolumen
in den Werkstatten aufgrund der Ro-
bustheit des Boliden zumindest an-
fanglich liberschaubar bleiben.

Nach wie vor bleibt der Wagen ein
,Arbeitstier’ fiir Liebhaber, der die Off-
road-Tradition von Toyota konsequent
fortfiihrt, aber auch in der neuesten Va-
riante kein Allerweltsauto ist. Das dn-
dert auch der in anderen Fahrzeugklas-
sen langst ibliche Komfortstandard
nicht. Georg Blenk

Arbeitstier: Beim 3,0-I-Aggregat kommt bei geringer Motorlast ein ventilgesteuerter,Exhaust
Gas Recirculation’ (EGR)-Kiihlerbypass zum Einsatz. Er ist fiir die Regulierung der Temperatur
in den Brennkammern zustandig und gewahrleistet bei der Abgasriickfiihrung einen maég-
lichst geringen AbgasausstoB. Bild: Blenk
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Partikelfilter
fur Euro 6

The Chemical Company

Die BASF hat eine Rufpartikel-
filter-Beschichtung fiir Nutzfahr-
zeuge entwickelt, die bereits heute
die Partikelgrenzwerte der kom-
menden Euro-6-Abgasnorm erfiil-
len soll. Mit dieser Katalysator-
technologie lassen sich auch alle
gangigen schweren Nutzfahrzeuge
der Emissionsstufen Euro 2 und 3
nachriisten.

Damit konnen Transportunter-
nehmen und Speditionen nicht nur
die Schadstoffemissionen ihrer
Flotte, sondern ebenfalls die Maut-
kosten auf deutschen Autobahnen
reduzieren. Gleichzeitig kénnen sie
ebenso die griine Umweltplakette
und somit Zugang in die Umweltzo-
nen vieler deutscher Innenstddte
erhalten.

Die Filterbeschichtung kommt
bereits in dem gemeinsam mit Ku-
tec entwickelten RuBpartikelfilter
zum Einsatz, der unter dem Namen
JKurre Filter’ vertrieben wird. Die
Partikelfilter fangen zuerst die
Schadstoffpartikel ein, um sie dann
iiber der katalytisch wirkenden
Oberflichenbeschichtung bei nor-
malen Dieselabgastemperaturen
kontinuierlich zu verbrennen.

Herstellerangaben zufolge las-
sen sich derzeit 90 Prozent aller
Euro-2- und 3-Nutzfahrzeuge mit
den Kurre-Filtern nachriisten. Sie
entsprechen den deutschen Vor-
schriften der StVZO und verfiigen
iiber eine ABE des Kraftfahrt-Bun-
desamtes. tm
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