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sipee Gl sfel stiirmer

Die dritte Generation Wrangler. DER ZWEITE RUBICON. Die eine Frage: Wiihlt ex sich an die Supertest-Spitze?

DIE REGELN

12 Kandiaten
Unsere Testredakteure wéh-
len pro Heft einen Top-4x4
aus —zwolf im Jahr. Die
Kandidaten missen uns in
vorherigen Tests imponiert
haben und grundsétzlich
Offroad-Talent besitzen.
Jeder Supertestteilnehmer
ist also bereits ein Siegertyp.
23 Priifungen
Jeder Kandidat muss sich
in neun Disziplinen mit
insgesamt 23 Einzel-
priifungen beweisen.
1000 Punkte

Aus allen Wertungen
kénnen maximal 1000
Punkte erreicht werden.

1 Testsiegel

Wer die Priifungen schafft,

erhélt das Giitesiegel: 4Wheel [

Fun-Supertest bestanden!

2

Fotos: Jeep, Starck

s gehort schon einiges

dazu, in nur fiinf Jahren

ein Auto zur Legende zu
machen. In diesem Fall halfen
die perfekte Grundlage — der
Ur-Gelidndewagen schlechthin —
sowie die Uberzeugungskraft
zweier Ingenieure: Jim Repp und
Dave Yegge schafften es seiner-
zeit, Buchhalter und Vorgesetzte
zu {iberreden. Thre Vision: ein
Jeep Wrangler, der ab Werk be-
reits all die Nettigkeiten besitzt,
mit denen sie ihre privaten Jeeps
fiir die Freizeit aufriisteten —
stirkere Achsen, Sperren, kurzes
Rockcrawler-Getriebe. Der erste
Wrangler Rubicon auf der Basis
des TJ-Modells wurde Ende 2002
in den USA, ein Jahr spiter
auch in Deutschland eingefiihrt.
Diesmal ging es allerdings etwas
schneller, der aktuelle Wrangler
Rubicon wurde zeitgleich
mit der neuen JK-Modellreihe
présentiert.
Im Vergleich zum ersten Wrang-
ler Rubicon hat der neue noch-
mals zugelegt. Das liegt einer-
seits an der Basis: kriftigere
Motoren — auch Diesel —, mehr
Linge, breitere Spur, verbesserte
Sicherheitsausstattung. Anderer-
seits stattet Jeep den Rubicon

Spezialititen des Wrangler
Rubicon: deaktivierbarer Vor-
derachs-Stabilisator 1 und
mit 4:1 iibersetzter Geldnde-
gang im Verteilergetriebe 2 ,
Vorder und Hinterachse besit-
zen Differentialsperren 3
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Fotos: Starck

nun sogar mit méchtigen 17-Zoll-
Rédern aus. Die stecken auf

den vom ersten Rubicon bereits
bekannten verstirkten Dana-44-
Starrachsen mit der kurzen 4,ler-
Ubersetzung. Geblieben sind
auch die mit einem einzigen
Knopf zuschaltbaren beiden
Achssperren. Neu hingegen ist
ein aufwindiges Stellelement an
der Vorderachse, das auf Wunsch
den vorderen Stabilisator trennt,
um die Verschrinkung nochmals
zu verbessern. Und im Zuge der
Einfiihrung von ESP gab es auch
gleich noch eine elektronische
Traktionskontrolle mit auf den
Weg. Im Rubicon nimmt man

sie im Gegensatz zum normalen

Wrangler allerdings kaum zur

Kenntnis — nicht nur, weil sie so
feinfiihlig reagiert, sondern vor
allem, weil sie dank der beiden
Sperren im echten Gelénde-
einsatz so gut wie nie benotigt
wird.

Im Gegensatz zu den USA, wo
es den Wrangler Rubicon sowohl
mit kurzem als auch langem
Radstand und kombiniert mit
Schaltgetriebe oder Automatik
zu kaufen gibt, bietet Chrysler
Deutschland bei uns nur zwei
Varianten an. Beide haben immer
kurzen Radstand und Automatik,
die Wahl besteht lediglich zwi-
schen dem hier getesteten 3,8-Li-
ter-V6-Benziner oder einem 2,8-

DIE WICHTIGSTEN GELANDEWERTE

Innenhdhe v/h 1000/980 mm
Innenbreite v/h 1360/1480 mm
Sitztiefe v/h 480/430 mm

Boschungswinkel vorn Rampenwmkel Boschungswmkel hinten

Bodenfreiheit: 245 mm’
Wattiefe: 482 mm

Achsverschrankung: 310 mm

1 Bodenfreiheit am tiefsten Punkt in der Fahrzeugmitte in Langsrichtung gemessen.

Werksangaben: Rampenwinkel und Wattiefe

YA 4l JEEP WRANGLER RUBICON 3.8

Die Motorhaube
kann ganz nach
hinten geklappt

é werden
gl

Liter-Turbodiesel. Die Fixierung
der deutschen Jeep-Oberen auf
das Automatikgetriebe hat seine
Vor- und Nachteile. Die Vorziige
machen sich besonders im Ge-
lindeeinsatz bemerkbar: sanftes
Anfahren, kraftschliissige Schalt-
vorginge, einfachere Bedienung
am Berg. Doch die Vierstufen-
automatik beim 3.8 V6 ist zu weit
gespreizt und zu lang iibersetzt.
Das fillt schon auf der Strafie
auf, wo der immerhin 199 PS
starke Motor arg zu kimpfen hat,
den Wrangler zumindest im
Kickdown tiber Tempo 160 zu
schubsen. Im Geldnde dagegen
ist der ellenlange erste Gang
(2,84:1) ein wenig hinderlich:

Es dauert, bis der Rubicon damit
auf Touren kommt. Speziell im
Tiefsand, wo iiblicherweise im
StraBlen-Allrad gefahren wird,
merkt man das. Zum anderen
torpediert diese lange Abstufung
das segensreich kurz iibersetzte
Rock-Trac-Verteilergetriebe mit
seiner 4: 1-Ubersetzung. Trotz
dieser sensationell kurzen Gelén-
destufe springt insgesamt ledig-
lich ein Wert von 45,6: 1 raus —
ganz ordentlich im Vergleich

zu anderen Geldndewagen, aber
langst nicht so ultrakurz, wie
man sich das vom Rubicon
wiinscht. Gut zu wissen: Der
Diesel-Rubicon hat eine Fiinf-
stufenautomatik, die im ersten
Gang kiirzer iibersetzt ist.

!rFester Gerollhang

Das riesenhafte Schutzblech unter
dem Getriebe, mit dem die YJ-
Wrangler méchtig im Boden
schiirften, ist Geschichte. Aus
dem Unterboden ragen lediglich
die Differentiale heraus, der Rest

Verwindungsbahn

max, Verwindung:

930 mm; 1335 mm
E.ahniar.ge: 50,00 m; 96,00 m
reite; 4,40 m

Trotz noch so ausfiihrlicher Ver-
suche — alles Miihen hilft nichts:
Der Wrangler, dem Spotter einen
Héngebauch attestieren, setzt
weder in der Mitte auf, noch lasst
er sich in irgendeiner Situation

Steigung: 35%

Breite: 5,00 m
nge: 35,00 m

Belag: Gerdll, faust- bis kopfgrof

Es kommt auf die Geschwindigkeit
an: Bei extrem langsamer Fahrt
verhaspelt sich die Federung, ver-
schluckt sich, Idsst immer wieder
kurze Rutschattacken zu. Mit nur
maBig erhdhter Geschwindigkeit

ist gut verstaut. Das Getriebe wird
nun von einem stabilen, aber
weniger volumindsen Blech
geschiitzt. Ebenso der Kunststoff-
Tank, der in einer Blechhiille

sitzt. Ziemlich heftig ist die
EU-konforme Frontverkleidung mit
halbmeterlanger PlastikstoBstange.
Sieht nicht gut aus und ist im
harten Gelénde ohnehin bald
perdu. Der Plastikschurz unter der
FrontstoBstange ist ebenfalls
tiberfliissiger Zierrat — das sieht

er spater im Wasserbecken

selbst ein und verabschiedet sich.

dazu (berreden, auch nur ein ein-
ziges Rad zu lupfen. Wir weichen
sogar bewusst von der vorge-
schriebenen Teststrecke ab, und
selbst das ist kein Problem — der
Rubicon krabbelt einfach durch,
ohne ein Bein zu heben. Die Sper-

wandelt sich das Bild, und der
Wrangler stolziert zu Tal. Bergauf
ist es etwas anders. Da swingt der
Jeep unangestrengt dem Gipfel
entgegen — der vordere Stabi
verblockt, die Sperren sind nicht
aktiviert, dennoch null Lebens-

zeichen von der Traktionskontrolle.

Obwohl das Fahrwerk StoBe
wenig feinfiihlig in den Innenraum
meldet, ist es doch in der Lage,
den Geldndeverwerfungen exakt
zu folgen. Der Kopf des Fahrers
wackelt, der Wagen nicht minder,
aber es geht stur nach oben,
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Der vordere Schlepphaken,
senkrecht nach unten stehend,
ist nicht zu Ende gedacht — bei
wirklich hartem Bergeeinsatz
verbiegt sich da alles. Das riesige
Stellelement fiir den Front-Stabi
(siehe groBes Bild) liegt einiger-
maBen geschiitzt hinter einer
Quertraverse. Sauber gemacht:
die Auspuff-Fiihrung

Anordnung maximal 25 17

Schutz maximal 25 18

Punkte gesamt maximal 50 m

ren sind nie aktiv, die Traktions-
kontrolle bleibt ungenutzt. Sogar
in der extremsten Senke (kleines
Bild) ist noch nicht das Ende der
Verschrankung erreicht. Selbst
das eingetauchte Vorderrad hat
immer noch Federweg. Das erste
Auto, dem wir in der Verwindungs-
bahn nicht seine Grenzen aufzei-
gen kénnen — groBer Respekt.

Bahn 1 maximai50 90
Bahn 2 maximal 150 1950

Punkte gesamt maximai 200 EX)

mit bemerkenswerter Traktion.
Allerdings sollte das elektro-
nisch geregelte Gaspedal etwas
feinfiihliger reagieren — bei
leichter Betétigung passiert
nichts, kurz darauf macht der
Wrangler gleich einen kleinen
Satz nach vorn. Beim Stopp im
Hang halt die Automatik den
Wrangler allein.

Bergauffahrt maximal 50 49
Bergabfahrt maximal 50 49

Punkte gesamt p—yta 90
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JEEP WRANGLER RUBICON
3.8 V6 SOFT TOP
Motor V6-Otto, 2 Ventile/Zylinder,
Steuerkette
Hubraum 3778 cm3
Leistung 146 kW/199 PS
bei Drehzahl 5000 U/min
max. Drehmoment 315Nm
bei Drehzahl 4000 U/min
Hochstgeschwindigkeit 180 km/h
Antrieb zuschaltbarer Allradantrieb

Getriebe Viergang-Automatikgetriebe
Reduktion :

AUk

L/BH 4223/1873/1800 mm
Radstand 2424 mm
Tankinhalt 70 Liter
Kofferraum 490-1600 Liter
Dachlast -

Anhéngelast ungebr./gebr.  450/2000 kg

Beschleunigung 0—100 km/h 111s

Elastizitat (Kickdown)

60-100 km/h 84s

80-120 km/h 10,5s
Bremsweg
unbeladen/beladen 45,3/46,8 m
Serienbereifung 255/7T5R17T
Testwagenbereifung 255/75 R17 T
Reifentyp Goodyear Wrangler AT
Innengerdusch

bei 100 km/h 74 dB(A)
bei 130 km/h 79 dB(A)
Normverbrauch 11,6 Liter N
Testverbrauch 14,6 Liter N
Achslast vorn/hinten 955/911 kg
Testwagenleergewicht 1866 kg
Zuladung 446 kg

Wendekreis links/rechts 10,3/10,4 m

ABS/ESP Serie
Airbags Front/Seiten vorn Serie/Serie
Audiosystem m. CD-Player Serie
Differentialsperren v/h Serie/Serie
Fahrersitz hohenverstellbar Serie
Hardtop 2800 Euro
Klimaanlage 1250 Euro
Lautsprechersystem Infinity Serie
Metallic-Lack 600 Euro
Tempomat Serie
Listenpreis 32 790 Euro
Wertverlust 14 578 Euro
Finanzierung Jahreszins 7,49 %
Leasing' Anzahlung 9837 Euro
monatliche Rate 337 Euro
Abgasnorm Euro 4
Steuer pro Jahr 256 Euro

Versicherung? HK/TK/VK 20/21/19

Haftpflicht (50 % Prémie) 717 Euro

Teilkasko 485 Euro
Vollkasko® (50 % Pr &mie) 978 Euro
Fixkosten pro Jahr 1951 Euro
Monatskosten

mit/ohne Wertverlust 856/451 Euro

Kilometerkosten
mit/ohne Wertverlust 68,5/36,1 Cent

Olwechselintervall 12 000 km/1 Jahr

Inspektion 24 000 km/2 Jahre
Garantie
Technik/Lack 2/2 Jahre
Durchrostung 7 Jahre
Mobilitét 2 Jahre

1 {iber Autobank, Laufzeit 3 Jahre, Fahrleistung

15 000 km/Jahr, Jahreszins effektiv; 2 Kilometerlea-
sing (15 000 km/Jahr) 3 mit 150 Euro Selbstbeteili-
gung. Mehr zu den Daten — siehe , Tipps & Mailbox".

kW Nm
160 640

140 560

120 480

100 / 400

80 320

60 240
¢

40 160

20 80
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LEISTUNGSDIAGRAMM

Der V6-Motor wird erst bei ho-
hen Drehzahlen munter — dann
aber richtig. Im unteren Bereich
kommt dagegen nicht besonders
viel. Typisch Ami: Bei 5000 Tou-
ren geht die Leistung bereits
wieder nach unten.

Motorleistung Motordrehmoment
kw Nm

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 Motordrehzahl U/min

Im Vergleich zum Vorgénger ist
vor allem die breitere Spur ein
echter Gewinn. Damit liegt der
Wrangler bei schnellem Tempo
sicherer und meistert auch Schrig-
lagen besser. Einen zwiespiltigen
Eindruck hinterlédsst die Feder-
Déampfer-Abstimmung. Bei
langsamer Fahrt absorbiert der
Wrangler kurze Stoe kaum,
klettert aber schlangengleich
iiber gro3e Unebenheiten. Geht
es dagegen flott voran, gefillt
der Mix aus Straffheit und aus-
reichendem Federungskomfort.
Die Beziehung zum Sechszylin-
der gleicht einer Hassliebe. Un-
tenrum kommt leider nicht wirk-
lich viel riiber, aber sobald der
V6 auf Drehzahl ist, reif’t er an
wie ein Stier. Dem alten Reihen-
Sechszylinder, von ganzen Jeep-
Fahrer-Generationen verehrt,

muss man da keine Trine nach-

weinen. Bestiirzend allerdings,
wie frohlich der neue Zweiven-
tiler den Sprit weggurgelt — fiir
lange Etappen im Off miissen
Kanister oder ein Zusatztank an
Bord. Was ein weiteres Dilemma
sichtbar macht: Die Zuladung ist
mit 446 Kilo nicht unbedingt
berauschend. Dennoch ist der
Benziner gegeniiber dem 2.8er-
Diesel im Vorteil, wenn es darum
geht, im tiefen Untergrund
ordentlich Meter zu machen.
Schlammlocher, tiefer Sand,
lockere Steilhdnge — dort erledigt
der V6 mit seinem breiteren
Drehzahlband und richtig
Gebriill seine Sache perfekt.

Die Schwichen, die sich der
Motor bei niedrigen Touren
leistet, lassen sich durch die
zuschaltbare Untersetzung
kaschieren — damit klettert der
Rubicon wie eine Gimse, aber

Der V6 baut sehr
kurz, so bleibt im
langen Motorraum
viel Platz zum

Schrauben

-

Lockersand-Strecke

Lange: 1000 m
Breite: 15 m

Steigungshahnen

Steigungen: 15/20/25/30/35/45/55/55%

Bahniinge: 10279/B4/56/50/3802 m

Kindergeburtstag — dieser Aus-
druck fallt unter Motorsportlern,
wenn eine Strecke nicht sonderlich
anspruchsvoll zu sein scheint.

In diesem Fall trifft es auf die
Steigungshahnen und den Jeep

Fotos: Jeep, Starck (4)

Er hat es nicht verlernt. Schon der
Ur-Wrangler, der blattgefederte YJ,
lieB sich im Gelande fahren wie ein
Kart. Der JK kann es auch noch,

trotz langeren Radstands, breiterer
Spur und mehr Gewicht. Das ESP

Wasserdurchfahrt

Wassertiefe: max. 1,50 m
Beckenbraite; 5,50 m
Beckenldnge: 31,40 m

Wrangler Rubicon zu. Zumindest
bergauf. Bergab packt die Motor-
bremse gerade noch 35 Prozent,
bei der 45-Prozent-Bahn muss ab-
wérts schon mitgebremst werden
— Folge des sehr langen ersten
Gangs, der selbst in der Unterset-
zung nicht genug verzogert.

Eine Bergabfahrhilfe wdre nicht
verkehrt und wiirde zusatzliche
Punkte liefern, die aber hat der
Jeep nicht. Bergauf haben wir
noch nie ein Auto bewegt, das ein-
facher zu bedienen war. Man féhrt
in den Hang, tritt auf die Bremse,

lasst sich komplett ausknipsen, es
mischt sich selbst bei radikalen
Slalomiibungen nicht ein. Sperren
und Untersetzung haben Sende-
pause, hier darf allein der Motor
seine Muskeln spielen lassen. Ist
erst einmal das Leistungsloch
beim Anfahren (iberwunden, geht
es richtig rund, der V6 stiirmt wild
briillend davon. In Schaltstufe eins
bleibt das Getriebe im untersten
Gang, der bis weit iber 60 km/h
reicht, gesperrt. Uberlasst man
der Automatik die Entscheidung,
schaltet sie hoch — das war’s mit

48 Zentimeter hoch steht das
Wasser im Testbecken, das liegt
noch unterhalb der Tiiréffnung.
Alles bleibt trocken, auch Schwall-
wasser dringt nicht ein. Der Motor
saugt die Luft rechts oben im
Motorraum an, hier lieBe sich bei
Bedarf auch einfach noch ein
Schnorchel anbringen. Praktisch:
Der Wrangler hat einen Elektro-,
keinen Visco-Liifter, der sonst
eifrig Wasser in den Motorraum
schaufeln wiirde. Bei Riickwérts-
fahrt verabschiedet sich die
vordere Plastikschiirze — aller-
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sieht sich die Landschaft an und
fahrt anschlieBend ohne den ge-
ringsten Radschlupf nach oben —
keine Sperren drin, nur in der
Untersetzung, sogar in der 65-Pro-
zent-Steigung. Und selbst da wirkt
der Wrangler noch unterfordert.

Bergauffahrt maximal 50 90
Anfahren am Berg  maxmaiso 90
Motorbremse maximaiso 40

Bergabfahrhilfe maximai50 0

Punkte gesamt maximal 200 Em

dem Vortrieb, denn von unten
kommt bei diesem Motor zu
wenig, der will jubeln. Das Hand-
ling ist ausgezeichnet, der
Wrangler lasst sich auf dem tiefen
Untergrund spielend leicht, auf
den Punkt genau dirigieren. Da
kommt fast schon ein bisschen
Rallye-Feeling auf.

Antriebssystem maximal 25 20
Aufbaubewegung maximal 25 18
Fahrdynamik maximai 50 40
Punkte gesamt maximal 100

dings ohne Schaden zu nehmen,
sie lasst sich anschlieBend sogar
wieder montieren. Die Steuer-
elektronik zeigt sich hingegen
unbeeindruckt, alles gut verkap-
selt. Wenn man es mit dem
Tempo nicht {ibertreibt, meistert
der Wrangler Rubicon jedenfalls
auch tiefere Furten.

Dichtheit maximal 25 29
Aggregateschutz maximal 25 18

Maximale Wattiefe  maxmaiso 39

Punkte gesamt —_ry 52
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Trial-Kurs

niedrig. Die enorm ausgestellten
Radhaus-Verkleidungen machen
das millimetergenaue Zirkeln
ebenfalls spannend. Fiir den engen
Wald gibt es bessere, allerdings
auch bedeutend schlechtere Fahr-
zeuge. Beim Rangieren verspannt
der Antriebsstrang spiirbar.

Rund 50 Kilometer siidlich
von Berlin liegt die Versuchs-
anlage Horstwalde. 1200
Hektar misst das Areal, in
dem 4Wheel Fun testet. Das
liberwiegend mit Kiefern
bewachsene Geldnde weist
neben den natiirlichen
Hindernissen auch verschie-
dene fest installierte Module
auf —von den Steigungs-

Lange: 150,00 m
Anzahl der Tore: 15

Mit 4,20 Meter Lange ist der zwei-
tiirige Wrangler ein durchaus

gigantischen vorderen Kunst-
stoff-Wulst geschuldet. Sie macht

Uherslch“":hkelt maximal 20 16

stattliches Gerét — ein kurzer Land es schwer, zielgenau an ein Wendigkeit maximal 40 30 bahnen bis hin zu einem
. , . . Wasserbecken, das sich mit

Bover Defeqder m.ISS'[' fast. 30 Zen.- Hindernis hergnzufahren. Dafir ist Abmessungen maximal 40 20 maximal 1,50 Meter Pegel

timeter weniger. Ein ziemlicher Teil der Wendekreis passabel und

dieser Dimension ist jedoch der die Kriechgeschwindigkeit schon Punkte gesamt mayimal 100 Der Standort der einzelnen Tore ist prizise vermessen und

Sanddurchfahrt

Fiillgut: Kilstensand
Breite: 4,50 m
Linge: 50,00 m

Es féllt zundchst ein bisschen
schwer, sich fiir den passenden
Gang zu entscheiden. In der Unter-
setzung schaltet sich die Automatik
beim Beschleunigen einen Wolf,
ohne Untersetzung kommt der

Sandhang

Steigung: 20%
Breite; 6,00 m
Lange: 53,00 m

—— e W=

Ohne Untersetzung erstiirmt der
Rubicon den Hang nur mit Anlauf,
sonst tritt man ins Leere. Der
Motor bringt unten rum keine
verwertbare Kraft, der Jeep bleibt
einfach stehen. Erst wenn ausrei-

Wrangler zunéchst kaum vom
Fleck, bis der Motor endlich Leis-
tung liefert. Auffallend gut ist es
allerdings um das Anfahren unter
voller Last bestellt: Der Wrangler
Rubicon nimmt ohne Getrampel

chend Drehzahl anliegt, lasst es
sich nach oben schlendern. Ein
kurzes Flackern der Traktions-
kontrolle, die kaum spiirbar ein-
greift, das war’s dann schon. Viel
zu tun hat sie nicht, weil sich das
Fahrwerk nicht aufschaukelt und
die Réder auch unter vollem Druck
Bodenkontakt halten. Die Automa-
tik lasst sich nicht mehr austrick-
sen wie frither, als man noch mit
links bremsen und gleichzeitig Gas
geben konnte, um eine héhere
Anfahrdrehzahl zu produzieren — in
dem Fall regelt die Elektronik ab.

zligig Fahrt auf und grébt sich un-
gestiim vorwérts —auch ein Ver-
dienst der Goodyear-AT-Reifen. In
Extremsituationen kann man sich
auf die schnell und zuverldssig zu-
schaltenden Achssperren verlas-
sen, damit wiihlt sich der Jeep
unaufhaltsam dem Horizont
entgegen. Da freut man sich auf
das ndchste Schlammloch.

Durchfahrt maximal 25 23

Anfahren maximal 25 18

Punkte gesamt —r" 41|

In der Untersetzung gibt es erst
ein wildes Schalt-Stakkato, bis das
Getriebe im dritten Gang gelandet
ist. Der ist dann genau richtig, um
den V6 bei Laune und den Wrang-
ler in Fahrt zu halten. So lasst es
sich auch ganz lassig im Hang
anfahren. Mit aktivierten Achs-
sperren ridelt der Wrangler sogar
im Expresstempo nach oben.

Kraftentfaltung maximal 50 38

Traktionshilfen maximai 50 90

Punkte gesamt maximal 100

festgelegt, die Breite liegt bei 220 Zentimetern

noch schoner wire es sicherlich,
wenn der Allrad permanent und
nicht lediglich zuschaltbar wire.
Denn die Verspannungen sind bei
Kurvenfahrt bereits ohne Achs-
sperren verbliiffend hoch.

Lob verdient hingegen das neue
Feature, den vorderen Stabilisa-
tor zu deaktivieren. Nissan bietet
dhnliches im Patrol GR an, aller-
dings mit erheblich weniger
technischem Aufwand und nur
fiir die Hinterachse. Beim Rubi-
con arbeitet der Stellmotor auf
Knopfdruck erst, wenn die Un-
tersetzung eingelegt ist. Das Er-
gebnis wirkt optisch ziemlich
wild — das voll eingefederte Vor-
derrad verschwindet fast im Rad-
haus. Der gemessene Wert von
satten 310 Millimeter Verschrin-
kung ist eine méchtige Ansage.
Die Bedienung der Differentiale
in den Achsen selbst funktioniert
denkbar simpel, aber ebenfalls
nur im Low-Gear-Modus. Per
Knopfdruck wird erst die hintere
Sperre zugeschaltet, nochmaliges
Driicken verblockt auch die vor-
dere Achse. Wird der gleiche
Knopf nach oben geschwenkt,
klinken die Sperren wieder aus.
Einfach und effizient. Ebenso die
Betitigung des Verteilergetrie-
bes: kein umstindlicher und
fehleranfilliger Stellmotor,
stattdessen ein ordentlicher
Schalthebel fiir echte Handarbeit
mit Riickmeldung.

Fotos: Starck

Sein Paradestiick lieferte der
Rubicon allerdings am Ende des
Tages ab: In unserem Testgeldn-
de gibt es eine Sektion, die
bewusst nicht in den Supertest
integriert ist: der lose Ger6llhang
mit fulballgroBen, locker aufein-
andergeschiitteten Felsen fiir
Unimog und Co. — zu hart und
fiir normale Gelidndewagen nur
mit dem Risiko massiver Beschi-
digung befahrbar. Mit einem voll
gesperrten Toyota HZJ hatten wir
das schon einmal probiert, der
blieb auf halber Strecke stecken.
Anders der Rubicon, den fuhren
wir nach getaner Arbeit ganz
easy hinauf und wieder hinunter.
Ohne Krawall, einfach so.

Keine Frage: Der Jeep Wrang-
ler Rubicon ist offroad derzeit
das Nonplusultra, das man
sich direkt aus dem Handler-
Showroom abholen kann. Mit
einer elektronischen Bergabh-
fahrhilfe wiirde er wohl selbst
den Range Rover punkiemaBig
pulverisieren. Im Testgeldnde
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fluten ldsst. Die Versuchsanla-
ge ging aus einem SchieBplatz
des preuBischen Kriegs-
ministeriums hervor, 1917
wurden hier erstmals Kraft-
wagen erprobt. Schon 1928
begann der Aufbau verschie-
dener fester Teststrecken und
Priifstdnde. Heute wird das
Areal von der Bundesanstalt
fiir Materialforschung (BAM)
genutzt. Auch die Hausstrecke
fiir den 4Wheel Fun-Supertest
befindet sich dort. Der
Supertest in Horstwalde mit
seinen hier vorgestellten
Modulen ist vom Dekra
abgenommen und zertifiziert.

hat er sich schier gelangweilt.
Wir nicht — nach Testende
haben wir ihn noch fester
rangenommen: in Sektionen,
welche normalerweise tabu
sind. Problemlos. Den Super-
test besteht er mit Bravour.
Torsten Seibt, Testredaktion

82 Punkte
von 1000 erreichbaren Punkten
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