





mit Leerlaufdrehzahl erledigt der Motor
mit stoischem Gemurmel ohne jede Nei-
gung zum Absterben. Beim Beschleunigen
setzt ab 1500 Touren der Turbolader ein.
um ab 1800 Umdrehungen seine volle Wir-
kung zu entfalten. Sanft driickt es dann die
Passagiere in die Sitze, bis bei etwa 3800
Touren der nachlassende Schub anzeigt,
daff der 1 HD-T (interne Motorbezeich-
nung) allerspitestens jetzt nach einem
Gangwechsel verlangt. Das riesige Toyota-
Getriebe erfordert dabei eine deutliche
Schaltpause, schnelles DurchreiBen ist mit
so ciner Box nicht méglich. Und wer tiber-

haupt nicht schalten will, kann fir 4330
Mark die Vierstufen-Automatik mit Wand-
lertiberbriickung ordern.

Aber auch mit dem Fiinfgang-Getriebe
braucht man sich wirklich nicht tiber zuviel
Schaltarbeit zu beklagen, denn schon auf
der LandstraBe ist Schalten meist iiberfliis-
sig. Ob man den OHC-Motor mit 3500
Umdrehungen jubeln 1Bt oder auf den
Durchzug bei 1800 Touren vertraut, der
Vortrieb bleibt praktisch immer gleich. Ab
Tempo 70 erledigt der HDJ 80 alles im
fiunften Gang. Auf der Autobahn gibt es
erst recht keinen Grund, sich mit dem
Schalthebel und der leichtgiangigen Kupp-
lung zu beschaftigen. Bis hin zur Hochst-
geschwindigkeit von 166 km/h reicht auch
hier der Fiinfte.

Den Unterschied zum Motor des vergan-
genen Modelljahres bemerken zunichst
cinmal die Hinterherfahrenden, denn der
160-PS-HDJ 80 stofit kaum mehr sichtba-
ren RuBl aus. Feine Ohren mogen auBer-
dem ein leicht reduziertes Nageln im In-
nenraum ausmachen, aber da gab es sowie-
so noch nie AnlaBl zu Tadel. Der immer
etwas nach groBem Lastwagenmotor klin-
gende Sechszylinder dominiert bei jedem
Tempo das Gerduschspektrum, wirkt aber
nie storend.

Verringert hat sich der Dieselverbrauch.
Der aktuelle HDJ 80 konsumierte im Test-
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durchschnitt 13,9 Liter pro 100 km, somit
einen Liter weniger als das 167-PS-Modell,
wobei sich die Einsparungen am deutlich-
sten im Teillastbereich ausmachen lassen.
Es ist schon erstaunlich, daB sich dieser
Brocken samt seinem 4.2-Liter-Motor auf
LandstraBen mit weniger als 10 Liter bewe-
gen laBt. Als sparsam entpuppt sich der
HDJ 80 auch - kaum zu glauben - im
Stadtverkehr, wo selten mehr als 11 bis 12
Liter in die Brennriume in den Kolbenbo-
den tropfeln. Nach mehr als 15 Litern
verlangt der Turbodiesel praktisch nur ab
Tempo 140 auf der Autobahn. Hier sind
auch Werte bis zu 20 Liter moglich, wenn
man die Hochstgeschwindigkeit standig
auskostet.

Souverinitat beim Schnellfahren geht
nicht nur von der zielgenauen Servolen-
kung aus, die bei hohem Tempo absichtlich
kaum mehr Servowirkung verspiiren lat,
sondern auch von der neuen Bremsanlage.
Die vier innenbelifteten Scheiben mit um
2,5 Zentimeter vergroBertem Durchmesser
verzogern das Schwergewicht respektabel
und dank des neuen serienméBigen ABS in
jeder Situation kontrollierbar. Die neuen
Bremsen schatzt man bei lingeren PaBab-
fahrten, wo die Bremsleistung nun linger
auf gleich hohem Niveau bleibt.

Durch die groBeren Scheiben wurden am
HDJ 80 Felgen mit 16 statt 15 Zoll Durch-
messer notig, die gleichzeitig das einzige
auBere Erkennungsmerkmal der tberar-
beiteten HDJ 80-Generation sind. Auf die-
sen Leichtmetallfelgen montiert Toyota
einen neuen Reifen von Dunlop, den
Grandtrek TG 28, im wahrhaft Gppigen
Format 275/70 R 16. Er gefillt durch Ge-
rauscharmut und weiche Reaktion im
Grenzbereich, enttiuscht aber bei Seiten-
fuhrung und vor allem bei der Wintertaug-
lichkeit; tragisch deshalb, weil nur er im
Moment fiir den HDJ 80 werksseitig freige-
geben ist.

Augenfallige
Besonderheit der
Special-Ausstat-

tung: Lederbeziige
fiir die beheizbaren

Sitze und die

Tirverkleidungen,
elektrisch
verstellbare

Sitze
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Beim Einladen in den sehr groBen Gepackraum stort der waagrecht liegende Teil der
horizontal geteilten Heckklappe. Trotz der zwei Batterien und des 24-Volt-Anlassers
besitzt der LandCruiser HDJ 80 die herkommliche 12-Volt-Bordspannung, da die Batterien
nur wahrend des Anlafivorgangs in Reihe geschaltet werden, sonst aber parallel




Der rote Bereich des Drehzahimessers beginnt bei
4300 U/min. Links vom Lenkrad sitzt der Drehschal-
ter, der zuerst die Hinterachssperre (RR), dann
Vorder- und Hinterachssperre (FR.RR) aktiviert

Leider verschlechtern die neuen Reifen
den Federungskomfort des ansonsten un-
verinderten LandCruiser-Fahrwerks, das
mit seinen schraubengefederten Starrach-
sen dem technischen Standard schwerer
Geldndewagen entspricht. Die Serie-70-
Reifen schlucken kleinere Unebenheiten
weniger gut als die bisherigen 265/75 R 15.
Dies ist um so bedauerlicher, als Fede-
rungskomfort noch nie zu den herausragen-
den Stirken dieses Toyota gehorte. Sicher,
Nickschwingungen oder Schliage braucht
man nicht zu befiirchten, doch bei einem
Gelindewagen der 80000-Mark-Klasse
bleiben Wiinsche offen, wenn die Federn
auf kurzen und mittleren Wellen immer
etwas steif wirken und die Karosserie —
besonders das Heck - stuckern lassen.
Dafiir kann man mit einem LandCruiser
ohne jeden Fahrwerksumbau die tibelsten
Schlaglochpisten unter die Rader nehmen.
Der HDJ 80 nimmt auch derbe Behandlung
und heftige Zuladung nicht krumm und
laBt alles tber sich ergehen, was man ihm
zumutet.

Die gleiche Gelassenheit zeigt er auch
bei den Fahreigenschaften. Wer in brenzli-
ger Situation cin abruptes Ausweichmano-
ver vornchmen muB, darf mit gutmitigem
Untersteuern und relativ geringer Seiten-
neigung rechnen, selbst bei Gaswegneh-
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men in Kurven bleibt der HDJ 80 neutral.
Und mit der tempoabhingig gesteuerten,
direkten Servolenkung verbliifft er auch im
Stadtverkehr mit einer Handlichkeit, dic
man bei diesem Wagenformat nicht er-
wartet.

Mitverantwortlich fiir die Ausgewogen-
heit ist der permanente Allradantrieb. Ist
der Fahrbahnbelag schr glatt und dreht
deshalb irgendein Rad durch, verteilt die
neue am Zentraldifferential sitzende Vis-
kobremse ohne Zutun des Fahrers die
Motorkraft so, daB der Achse mit der
hoheren Bodenhaftung vermehrt Kraft zu-
geleitet wird. Dies funktioniert auf der

StraBe, aber auch im Schnee einwandfrei,
allerdings nur bis zu gewissen Extremfil-
len: Stehen die Vorderriader am Berg auf
Schnee und die Hinterrader auf Asphailt, so
reicht die milde Wirkung der Viskobremse
meist nicht aus, um den Hinterradern so
viel Kraft zuzuleiten, daB sich der Toyota
bergauf bewegt. In diesem Notfall hilft
zuverlassig das Einlegen der zusitzlichen
100%-Sperre am Zentraldifferential, die
wiederum nur iiber das Einlegen der Ge-
landereduktion aktiviert werden Kann.
Der dafiir zustandige zweite Schalthebel
liegt gut erreichbar auf dem Mitteltunnel,
wie auch die iibrige Bedienung des HDJ 80
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AuBerlich gibt es am Station HDJ 80 keinerlei Hinweise auf die 8650 Mark teure Special-Ausstattung
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nicht die geringsten Ratsel aufgibt. Von
den etwas kurz geratenen Sitzen aus gelingt
der Uberblick auf die iippigen Rundungen
der Station-Karosserie ganz gut. Immerhin
gilt es 4,78 Meter Lange einzuparken,
wobei solche Mandover durch die im Stand
spielerisch leichtgangige Lenkung, die gro-
Ben AuBenspiegel und die ungehinderte
Sicht nach hinten erleichtert werden; das
bei anderen Geliandewagen oft stérende
Reserverad liegt unter dem Heck.

Diese Anordnung begiinstigt auch die
GroBe des Gepackraums, der ohne Um-
klappen der symmetrisch geteilten Riick-
sitzbank schon stattliche 1,16 Meter lang
ist. Das reicht auch fur das umfangreiche
Gepiick einer fiinfkopfigen Besatzung, die
entgegen der Karosserickorpulenz nicht
gerade verschwenderische Raumverhilt-
nisse vorfindet. Der Knieraum hinten
beispielsweise ist fir Erwachsene schlicht
ausreichend. Trotzdem bietet der Station
insgesamt geniigend Platz, jedoch wurde
viel Raum durch die schwellenden Run-
dungen und die lange Motorhaube ver-
schenkt.

Gerade diese Stilmittel unterstreichen
aber den Nimbus der Bulligkeit, den der
HDJ 80 auch im Gelinde geniefit. Tatsidch-
lich gewinnen nur wenige Steilhiinge gegen
360 Newtonmeter Drehmoment und die
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Sollte die hervorragende Verschrankung (285 mm) nicht reichen, bleiben noch die drei Diffe

rentialsperren

ordentlich  kurze  Gelindereduktion
(2,488:1), die praktischerweise den Wech-
sel von Gelandegang auf StraBBengang wiih-
rend der Fahrt gestattet, nicht aber umge-
kehrt. Gleichzeitig mit dem Einlegen der
Geliandereduktion wird auch das ABS ab-
geschaltet, um auf losem Untergrund Kiir-
zere Bremswege zu ermoglichen. Unge-
ahnte Fihigkeiten zeigt der Station beim
Klettern, wobei die beladungsunabhingig
konstant groe Bodenfreiheit ebenso ange-
nchm auffillt wie die auliergewohnliche
Verschrankung von 285 mm. Sollte den-
noch ein Rad den Bodenkontakt verlieren
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en Antriebsstrangs des neuen HDJ 80 selten
und durchdrehen, gibt es ja noch den
kleinen Drehschalter links vom Lederlenk-
rad, der zunachst die Hinterachssperre aus-
l16st und in der zweiten Stufe auch die
gleichartige vordere Differentialsperre;
beide werden von kleinen Elektromotoren
an den Achsgehausen betitigt. Da wegen
der geschutzten Ansaugluftfiihrung auch
Wasserdurchfahrten den HDJ 80 vor kei-
nerlei Probleme stellen, bleiben nur wenig
Handicaps im Gelande: die groBen AuBien-
abmessungen, der lange Heckiiberhang
und vor allem di¢ Serienreifen, die auf
schliipfrigem Untergrund schnell die Trak-
tion einstellen.

Ein weiterer Nachteil des HDJ 80 ist, daBi
bei Benutzung der Gelandereduktion auto-
matisch das Zentraldifferential gesperrt
wird, somit also Vorder- und Hinterrader
auch in Kurven zu gleichen Drehzahlen
gezwungen werden, was im Gelande den
Wendekreis unnétig vergroBert und auf
Asphalt das Einlegen der Reduktion ver-
bietet, obwohl man sie eigentlich zum
kupplungsschonenden Anhingerrangieren
gut brauchen konnte.

Alles in allem muB man sich tber die
rege Nachfrage nach dem Spitzenmodell in
Toyotas Gelandewagenprogramm nicht
wundern. Der GenuB von tippiger Motori-
sierung und beruhigender Stabilitat wird
hier ausnahmsweise nicht durch tbertrie-
bene Treibstoffrechnungen getriibt. Nur
Federungskomfort-Fetischisten und Alt-
stadtbewohnern ist vom Kauf abzuraten.

Uberfordert auf schwerem Boden: Dunlop-Reifen

29



