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Fahrbericht: VW LT 45 Alirad, Hochkasten

Hindernisliivfer

Auf der I1AA 79 wuBte Toni Schmiicker, Vorstandsvorsitzender der Volks-
wagen AG, auf Allradaktivitdten in seinem Hause angesprochen, nach
eigenem Bekunden von nichts. Dabei arbeitete man im Wolfsburger Ent-
wicklungszentrum schon fleiBig an einer Allradversion des Typ 2-Nachfol-
gers, und im bayerischen Kénigsbrunn stellte die Firma Fahrzeugbau Siilzer

binnen kiirzester Zeit einen vierradgetriebenen VW LT auf die Beine.

In Anbetracht der gut ausge-
fuhrten  Sulzer-Triebkopfent-
wicklung auf VW LT-Basis
stellte VW-Konstrukteur Hen-
ning Duckstein im Oktober
1978 die Frage: ,Kénnen Sie
uns auch einen LT-Allrad bau-
en?" Fur einen Mann wie Heinz
Sulzer eine reizvolle Aufgabe.
An Know-how mangelte es
schlieBlich nicht. Bevor er seine
eigene Firma grundete, arbei-
tete er als Pruf-Ingenieur beim
TUV, als Einspritzpumpen-Spe-
zialist bei Bosch und als Kon-
strukteur bei Ruthmann. Heute
fertigt er mit einem Acht-Mann-
Team nach Kundenwinschen
Sonderfahrzeuge und Spezi-
alaufbauten und baut Nachlauf-
achsen ein.

Nutzfahrzeug nicht
nur fiirs Gelidnde

Nachdem man in Absprache
mit den Wolfsburger Verant-
wortlichen die Einsatzgebiete
des vierradgetriebenen LT ge-
checkt hatte, gab’s Probleme
bei der Fahrzeugauslieferung.

Die Umstellung von Vierzylin-
der-Perkins-Motoren auf VW-
Sechszylinder-Diesel und die
aufgrund vertraglicher Verein-
barungen verbundenen Fristen
verzégerten die Uberfihrung
des Basismobils ins Bayeri-
sche.

Wahrend der Volkswagen-Kon-
zerndie im Typ ll-Allrad gewon-
nenen Erfahrungen auf den
Transporter ubertragt und in
absehbarer Zeit einen 4 x 4-
Prototyp ihres VW-Transpor-
ters prasentieren wird und da-
mit mehr in Richtung Gelande-
Pkw, Freizeit-Mobil, Off-Road-
Van oder flotten Personenbe-
forderer (maximal sieben Per-
sonen plus Fahrer) tendiert,
zielt der vierradgetriebene LT
voll auf den Nutzfahrzeugbe-
reich: beispielsweise als Ber-
gungs- und Abschleppwagen,
Werkstattmobil, als kombinier-
ter Geratetrager und Mann-
schaftswagen fur Post, Feuer-
wehr, Versorgungsunterneh-
men, Vermessungs- oder Bohr-
trupps, als Allroundfahrzeug

fur Berghotels und Skischulen.

Den LT mit zwei getriebenen
Achsen als Verteilerfahrzeug
mit den verschiedensten, von
den StraBenversionen bekann-
ten Aufbauten im taglichen Ein-
satz zu beobachten, scheint fur
den Prototyp-Erbauer mehr als
eine pure Zukunftsvision. ,Na-
turlich brauchen bestimmte
Unternehmen oder Organisa-
tionen in ihrem Fuhrpark nur
ein Exemplar eines solchen
Typs, man denke nur an den
Einsatz als Servicewagen fur
eine Baufirma; genausogut
kann jemand tagaus, tagein
auch einen LT-Allrad mit Kuhl-
aufbau zum Ausliefern von
Fleisch in Bergregionen einset-
zen", meint Heinz Sulzer zu den
Moglichkeiten des 4 x 4-
Volkswagens mit einem Ge-
samtgewicht bis einschlieBlich
4500 kg.

Achsen und Verteiler-
getriebe aus Amerika

Mit 2360 kg Leergewicht steht
der 3,8-Tonner-LT mit einer
Nutzlast von 1440 kg ohne Kon-

Links: Vorder- und Hinterachse von Dana (USA), im Laufe des Jahres kommt eine Vorderachse mit
gednderter Differentialanordnung. Mitte: Der Rohrtrdger nimmt Federkréfte auf und dient als Tank-
schutz und Ansatz fiir Wagenheber. Rechts: Hilfsrahmen aus Kastenhohlprofil.
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kurrenz da, ca. 1000 kg Zula-
dung stellen derzeit bei ande-
ren 4 x 4-Typen das Optimum
dar. Je nach Bereifung kann der
Allrad-LT bis maximal 4,5 Ton-
nen Gesamigewicht geliefert
werden. Als Basisfahrzeug
kame aber nicht nur an der obe-
ren Gewichtsgrenze der LT 45
in Frage. Allerdings eignet sich
dessen stabile Bodengruppe
aus Kastenhohlprofil am ehe-
sten, die Verspannkrafte aufzu-
nehmen. Der zusatzlich einge-
schweiBte Profilrahmen dient
einerseits der Verstarkung, an-
dererseits als Schutz fur die
Eingeweide. Man ist bei Sulzer
der Meinung, daB weder der
Motor noch das Getriebe oder
die Gelenkwellen eines beson-
deren Schutzes bedurften.
Das steifere Chassis erfordert
aus Traktions- und Komfort-
grunden im Gelande weiche
und langhubige Federn (Se-
rienfedern wurden belassen),
verlagerte Befestigungspunkte
und eine geanderte Abstim-
mung. Fur eine passable Stra-
Benlage kann ein so abge-
stimmtes Fahrwerk ob seines
erhohten Schwerpunktes von
Nachteil sein.

Das Resultat der Tuftelarbeit:
Die Federspur wurde hinten um
295 mm verbreitert. Zweiblatt-
federn, TeleskopstoBdampfer
und Zusatzgummifedern er-
moglichen der Vorderachse die
notwendige Anpassung ans
Gelande, wahrend die Hinter-
achse durch Mehrblattfedern,
Stabilisator, TeleskopstoB-
dampfer und eine geschaumte

‘Technische Daten: VW LT 45 Allrad

Motor
Verbrennungsverfahren
Hubvolumen

Leistung

max. Drehmoment
Kupplung

Betatigung

Getriebe

Ubersetzungen

{(1.—5. Gang und R. Gang)
Verteilergetriebe
Normalfahrt/Untersetzung
Vorderachse

Hinterachse

Bremsanlage

Lenkung
Wendekreis
Reifen
Rahmen

MaBe und Gewichte

Fahrzeug: Lange x Breite x
Héhe in mm

Uberhang varn/hinten in mm
Spurweite vorn/hinten in mm
Bodenfreiheit vorn/hinten in mm
Bodenfreiheit vordere/hintere
StoBstange in mm

Bauchfreiheit in mm

Uberhangwinkel varn/hinten
Leergewicht in kg
Gesamtgewicht in kg
Hochstgeschwindigkeit in km/h

Serie, Sechszylinder-Viertaktdiesel
Wirbelkarmmer

2387 cm?®

55 kW (75 PS) bei 4500/min

138 Nm bei 3000/min

Serie, Membranfederkupplung
mechanisch

Serie, Funfgangsynchrongetriebe

6,17/3,23/1,84/1,27/1,0 und 5,38 (R. Gang)
Dana-Dreiwellen-Verteilergetriebe mit
i=1i=203

Starrachse von Dana (USA), Zweiblattfedern
mit Zusatzfedern, Teleskop-Stoddampfer
Starrachse von Dana (USA), Mehrblattfe-
dern, Teleskop-StoBdampfer, Stabilisator
Hydraulische Zweikreisbremse mit Unter-
druck-Verstarker, vorn Schwimmsattel-
Scheibenbremse (innenbeluftet), hinten
Trommelbremse mit ALB

Serie, i = 237
128m
245-16/PR 6

Kastenhohlprofil, durch zusatzliche Profil-
konstruktion verstarkt

5260 » 2020 x 2800

1230/1220
1730/1680
230/220
600/660

470 (unter Verteilergetriebe)
590 (AuBenkante Aufbau)
33°/35°

ca. 2360

4500 (je nach Bereifung)
105

Hersteller: Siilzer Fahrzeugbau, WiedemannstrafBe 2,
8901 Kénigsbrunn, Telefon: (0 82 31) 20 17 —18, Telex: 5 33 175 sef

Zusatzfeder eine straffere Ab-
stimmung erfuhr. Das Querrohr
im Wagenheck dient auBer der
Federkraftaufnahme als Tank-
schutz und Ansatz fur Wagen-
heber.

Die Zulieferteile, Achsen und
Verteilergetriebe stammen von
der Dana-Corporation, deren
Aggregate sich in der Neuen
Welt auch General Motors,
Ford, Dodge und American Mo-

tors bedienen. Auf den ameri-
kanischen Verbraucher zuge-
schnittene  Achskonstruktio-
nen und -abmessungen zwan-
gen zu umfangreichen Umbau-
maBnahmen.

Zuerst muBte die Vorderachse
um 110 mm nach hinten ver-
setzt werden (Radstand:
2840 mm, Serie 2950 mm), um
eine ausreichende Freiheit zwi-
schen Differentialkopf und Ol-

wanne zu gewahrleisten. Aus
dem gleichen Grunde versetz-
ten die Sulzer-Techniker den
Antriebskopf der Vorderachse
von der rechten auf die linke
Seite (in Fahrtrichtung gese-
hen). Eine andere Moglichkeit,
das Differential in der Achskon-
struktion unterzubringen, be-
stand aufgrund der vorgegebe-
nen Antriebswellenlange nicht.
1980 sollen Dana-Achsen mit
geanderter Differentialkopflage
(100 mm  auBermittig nach
links) den Weg uber den groBen
Teich nach Konigsbrunn fin-
den.

Vorder- und Hinterachse sind
fur eine 16 Zoll-Bereifung aus-
gelegt, wobei die Hinterachse
im Ausgleich starker dimensio-
niert ist. Fur einen robusten,
aber auch recht gewichtigen
Achskorper sorgt jeweils ein
Rohr mit 90 mm Durchmesser
und einer Wandstarke von
12 mm. Beide Achsen verflugen
uber selbstsperrende Differen-
tiale, die Vorderachse zusatz-
lich Uber Freilaufnaben

Die Hinterachsubersetzung i =
5,86 laBt die Moglichkeit offen,
eine zwillingsbereifte VW-Hin-
terachse mit der gleichen Uber-
setzung einzubauen.

Das ebenfalls aus Amerika
kommende Dreiwellen-Vertei-
lergetriebe mit einer Gelande-
Untersetzung i = 2,3 wird uber
einen rechts neben dem Fah-
rersitz plazierten Ganghebel
geschaltet. Der Fahrer kann
(von vorn nach hinten) zwi-
schen den Stellungen Allradan-
trieb, kleine Gruppe, Normal-

Fahrgeschwindigkeit LT 45
Bereifung 245-16/PR 6, Achsubersetzung i=586
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Hinterradantrieb und Allradan-
trieb, groBe Gruppe, wahlen.
Bei unserer Testfahrt nahe dem
Ammersee brachten die
Schaltmanover des Verteiler-
getriebes nicht den gewunsch-
ten Erfolg. Eine Schaltkulisse
und eine Gestangefuhrung soll-
ten dem Ubel abhelfen.
AuBerdem ist auch bei der Ge-
staltung des Verteilergetriebes
noch nicht das letzte Wort ge-
sprochen. Andere BaugroBe
und erhebliche Gewichtsredu-
zierung durch Verwendung von
Aluminium sollen groBeren
Nutzen bringen als das mo-
mentan eingesetzte Stahlge-
triebe. Mit seinen 16 Zoll-Ra-
dern und den aufgezogenen
245/16 PR 6-Semperit-Reifen
(Entwicklung fur den Pinzgau-
er) und der daraus resultieren-
den Bodenfreiheit ladt der
4 x 4-LT zu einem Ritt ins Ge-
lande ein.

Dazu tragen wesentlich der
schnellaufende, ausreichend
elastische und spontan auf
GaspedalstoBe reagierende

Dieselmotor sowie die uberlap-
penden Getriebeubersetzun-
gen bei. Bewegt man den LT mit
niedriger Geschwindigkeit im
Gelande, kann der Fahrer prak-
tisch zwischen mehreren Uber-
setzungen mit und ohne Geian-
degang wahlen (s. Diagramm:
Fahrgeschwindigkeit). Beson-
dere Aufmerksamkeit richtete
Sllzer auf die Einsatzbedin-
gungen bei Bergfahrt: ,Wir
strebten am Berg eine Ge-
wichtsverteilung fur die Achse
von 1:1an. Des weiteren instal-
lierten wir eine Bremsanlage,
die das Fahrzeug auch tatsach-
lich in den erklommenen Stei-

gungen halt.*
Auf Asphalt 1aBt sich der hinter-
radangetriebene 4 x 4-LT

ohne wesentlich gesteigerten
Kraftaufwand gegenuber dem
Serienmodell lenken. Eine ser-
vounterstlutzte Lenkung halten
wir denn auch nicht fur notwen-
dig, zumal es im Gelande eher
von Vorteil ist, den direkten
Kontakt zwischen Untergrund
und Bereifung und den Radein-

Handbremshebel rechts neben
dem Fahrersitz (Serie: links),
daneben Schalthebel fiir Ver-
teilergetriebe.

schlag am Lenkrad zu spuren.
Dagegen ware unser Erachtens
der Einbau einer Getriebeauto-
matik interessant, sofern nicht
zu kosten- und arbeitsintensiv,
denn sowohl der Fahrer wie
auch die mechanisch bean-

spruchten Teile wurden nicht
so schlagartig mit hartesten
Einsatzbedingungen uber-
rascht. Dem Fahrer ware die
Moglichkeit gegeben, im Ge-
lande knifflige Stellen zu begut-
achten und problemloser zu
Uberwinden. Bei Abschleppar-
beiten lieBe sich die Leistung
weicher auf die Hinterrader und
damit auf die Zugkombination
ubertragen.

Leider waren weder das geeig-
nete Wetter noch der richtige
Testuntergrund nahe Konigs-
brunn vorhanden, um die All-
radfahigkeit im gewunschten
ausfuhrlichen MaBe unter Be-
weis zu stellen. Nach einigen
Kilometern auf Asphalt und ein
paar Runden uber einen naB-
schneebedeckten Grashugel
konnen wir feststellen: Die Sul-
zer-Mannschaft befindet sich
durchaus auf dem richtigen
Weg, in der Gewichtsklasse
zwischen 2,8 und 4.5 Tonnen
Gesamtgewicht ein Allradfahr-
zeug zur Serienreife zu brin-
gen. Peter Breitbach
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