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Volkswagen Caddy 1,9 TDI DSG

Dat Schakelt Geweldig

Direkt Schalt Getriebe of Direct Shift Gear is de offi-
ciéle benaming van de schakelautomaat die Volks-
wagen tegen meerprijs in de Caddy monteert. Ge-
zien de techniek van de DSG, die wezenlijk afwijkt
van al hetgeen wat we tot nu toe in de bestelauto- of

truckbouw hebben gezien
deze transmissie wanneer
bel Schakel Gerief.

Volkswagen en Audi heb-
ben de voordelen van de
automaat, waarvan com-
fort de grootste verdien-
steis, en de voordelen
van de handbak, snel
schakelen weten te com-
bineren. Dit is gelukt
door feitelijk twee ver-
snellingsbakken te com-
bineren met twee natte
plaat koppelingen. Natte
platen koppelingen ko-
men voornamelijk voor
in de motorfietsbouw,
waar snel schakelen een
vereiste is. Twee koppe-
lingen en twee versnel-
lingsbakken met elk een
hoofd- en een hulpas. Is
bij de ene bak de éénin-
geschakeld, dan bereidt

,doen we ook recht aan

we spreken van een Dub-

de andere bak de twee
voor. Het geheim van de
smid is nu de koppelings
software die razendsnel,
in tweetiende van een se-
conde, de ene bak ont-
koppelten de andere
koppelt. Vervolgens be-
gint het spel weer met de
tweede en de derde gang.
Volkswagen durft rustig
te stellen: "De DSG laat
de handgeschakelde ver-
snellingsbak ver achter
zich als het gaat om ver-
bruik, prestaties, scha-
kelsnelheid, schakel-
comfortenrijgemak.”

En het moet gezegd, geen
van deze beweringen is
tijdens een week testrij-
den onder uiteenlopende

Specificaties & metingen

Inhoud (cC) ...

Vermogen (pk/kW)..............
Versnellingshak...................
Afmetingen uitwendig: | x b x
Wielbasis (CM)........cccoeeeenne

Afmeting laadruimte: | x b x h (cm)...

Tilhoogte (€M) .....ccovvvieennne

.............. Volkswagen ..........
.............. Caddy 1,9 TDI DSG
.............. 4 cil.turbodiesel.....
1896 ....
.............. 105/77 oo
.............. 6 automaat...........
h(cm) ...440 x 180 x 183 ...

Opening achterdeur: b x h (cm)...........

Opening zijdeuren: b x h (cm)
Eigen gewicht (K@) ..............
Nuttig laadvermogen (kg)
Max. aanhangwagengewicht

(kg)

Geluidsniveau bij 80 km/h (dBA)...........

Topsnelheid (km/Zuur) .........

.............. niet gemeten ........

Brandstofverbruik (leeg,snelweg)...... 1:17,2 e,

Aanschafprijs........cccccceeeenn.

*(Exclusief BTW, exclusief afleveringskosten)
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Bekend
De Caddy is een bekende verschijning geworden.Volkswagen scoort hiermee bij grote
fleets, maar ook bij het minstens zo belangrijke midden- en kleinbedrijf.

omstandigheden onjuist
gebleken. Ruim een jaar
geleden werd in deze ko-
lommen al een Caddy
TDI getoond die min of
meer de matstaf is voor
dit bestelautosegment.
De Caddy was het stilst,
het comfortabelst, bijna
het zuinigst en eerlijk ge-
zegd in aanschaf bijna
het duurst. Het VW-logo
staat ongetwijfeld borg
voor een vriendelijke af-
schrijving, er zijn hier
voldoende gevallen be-
kend van het vorige mo-
del Caddy waarmee de
twee ton probleemloos is
overschreden. Uitgerust
met de DSG komt het
Caddy-comfortin een
nieuwe dimensie. En dat
nietalleen, ook het feno-
meen automatische
transmissie kom in een
heel ander daglicht.
Schakelen met de hand is
vergeleken met de DSG
ouderwets, onnodig in-
spannend en het kost
nog geld ook. De levens-
duur van de koppeling

wordt door en handma-
tig bediende transmissie
beperkt, bij de DSG is het
altijd de software die het
laatste woord heeft, ook
al kan er desgewenst
handmatig een gang ge-
selecteerd worden.

Korte zes

De DSG heeft zes ver-
snellingen, waarvan de
spatiéring vrij voorspel-
baar is. Lange één, korte
twee, langere drie en een
hele korte zes. Schakelen
van vijf naar zes scheelt
maar 300 toeren. Duide-

e e

Schuifdeuren

Foto’s: Jan Lieftink

lijk dus een bedrijfswa-
gentoepassing, wat re-
sulteertin 2.800 toeren
bij 120 km/h. Getuige het
koppel van de 1,9 liter
TDI motor had de zes wat
langer uitgevoerd kun-
nen worden, wat tot nog
minder toeren leidt en
wellicht tot een nog
mooier brandstofver-
bruik. Aan de andere
kant hebben de VW-tech-
nici wellicht geredeneerd
dat een zwaar beladen
Caddy, die 700 kg mee
mag nemen, nog wat
over moet hebben op

Het grote verschil met het vorige Caddy-concept van VW
is dat dit model nu over schuifdeuren beschikt.
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NIEUWS

Europese arbeidstijdenrichtlijn
In TripTRACS

Qualcomm heeft haar
Euteltracs-systeem voor
satellietcommunicatie
en plaatsbepaling uitge-
breid met twee nieuwe
toepassingen: ONTRACS
en TripTRACS. Opvallend
is dat deze laatste toe-
passing rekening houdt
met de Europese ar-
beidstijdenrichtlijn, die
alle EU-staten verplicht
zich aan een werkweek
van gemiddeld 48 uur te
houden.

Met TripTRACS kan de
volledige uren-/ritadmi-
nistratie van de
chauffeur worden ver-
werkt. TripTRACS houdt
hierbij niet alleen reke-
ning met de CAO’s van
o.a. KNV en TLN, maar
ook met de Europese Ar-
beidstijdenrichtlijn, die
sinds 2002 van kracht is.
"Met de komst van de di-
gitale tachograaf krijgt de
EU een probaat controle-
middel voor de Arbeids-
tijdenrichtlijn en moeten
Nederlandse transpor-
teurs serieus rekening

ONTRACS  onTiME MONITORING

Uitgebreid

Met de nieuwe toepassingen TripTRACS en ONnTRACS is
Euteltracs uitgebreid tot een volledig boordcomputersy-

steem.

gaan houden met deze
wetgeving", stelt Wim
Foederer, Director Mar-
keting Europe bij Qual-
comm in Waalre. "Onze
software controleert au-
tomatisch de werktijden
van de chauffeur en
waarschuwt zowel de
planner als de chauffeur
zodra overschrijdingen
van de toegestane werk-
tijden dreigt.” In ons
land is TripTRACS, dat
werd ontwikkeld in sa-
menwerking met Logic-

Way, al geimplementeerd
bij o.a. Den Hartogh Lo-
gistics en H&S.

Het nieuwe ONTRACS
biedt transporteurs de
mogelijkheid om route,
aankomst en vertrek van
de wagens op een digita-
le kaart te volgen en te
bewaken. Daarbij maakt
de software automatisch
melding van tijdsover-
schrijdingen en/of (on-
geoorloofde) afwijkingen
van de route. |

Perikelen meeneemheftrucks
nog niet opgelost

Eris nog steeds geen for-
mele oplossing voor het
feit dat veel meeneemhef-
trucks verder achter het
voertuig uitsteken dan de
wettelijke 100 cm. In de
praktijk wordt 120 cm
gedoogd maar een con-
trolerend ambtenaar die
kwaad wil kan daarvoor
een bekeuring geven. In
de praktijk blijkt dat ech-
ter mee te vallen en heb-
ben alleen de meeneem-
heftrucks van het merk
Manitou een probleem.
Deze hebben namelijk
een mast die iets verder
uitsteekt dan de mee-
neemheftruck zelf, waar-
door de totale achterover-

bouw uitkomt op 137 cm.
Met name in het noorden
van het land zijn er enkele
politiemensen die gebrui-
kers van Manitou hef-
trucks scherp in de gaten
houden en die ook over-
gaan tot verbalisatie.
Volgens Kees Pereboom,
die namens de Vereniging
RAI bij deze problematiek
betrokken is, zal er een
deze maanden een ge-
sprek plaatsvinden met
alle betrokkenen (fabri-
kanten, politie, bran-
cheorganisaties, en het
Ministerie van VenW) om
tot een meer definitieve
regeling te komen. Kees
Pereboom: "Ons streven

is om tot een wettelijk
toegestane achterover-
bouw van 150 cm te ko-
men, zoals die in veel Eu-
ropese landen geldt. Punt
van aandacht voor het
Ministerie van V&W is nog
de stabiliteit van het voer-
tuig met meeneemhef-
truck. Alhoewel er al wet-
telijke bepalingen zijn
inzake minimale aslast
van de aangedreven
as(sen), zoekt V&W in
overleg met de meeneem-
heftruckleveranciers naar
mogelijkheden om ook de
stabiliteit enigszins te
waarborgen. |
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