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Europa - eine
Randerscheinung?

Europas Abhéangigkeit im Chip-Thema hat vor wenigen Tagen erneut
die europdische Autoindustrie empfindlich getroffen, verursacht von
China. Solche Stéraktionen setzen der Wirtschaft - vom Erzeuger
bis zum Transport - zu. Lieferketten werden unterbrochen und die
Transportwirtschaft beklagt Ausfélle und Einbuflen. Nach Turbulen-
zen in den Beziehungen zwischen den USA und China haben Trump
und Xi Jinping in Stidkorea die Friedenspfeife geraucht - was aber
nicht heifdt, dass der Zollstreit nun ein fur alle Mal beigelegt ist. Es ist
lediglich ein Waffenstillstand bis zur nichsten Auseinandersetzung.
Fir Europa schafft der Wettstreit der beiden Superméchte um den
globalen Fithrungsanspruch eine unbequeme Situation. Einerseits
erwarten die USA von der EU, sich an den Sanktionen gegen China
zu beteiligen. Andererseits erwartet die Volksrepublik, dass die EU
die Handelsbeziehungen ausbaut. Und darin haben die EU-Mitglied-
staaten kein gemeinsames Bestreben, sondern ein unterschiedliches.
Warum das so ist, liegt wohl mitunter nicht unerheblich am diktato-
rischen Handeln der EU-Fithrung.

Der gnadenlos verbeamtete, spesenbelastete Koloss in Briissel tut
in mafgeblichen Dingen das Gegenteil von dem, was er sollte. Einst
zum Zweck des erleichterten Zugangs zu Wirtschaft und Wohlstand
und begleitet von der Liebe zum Frieden gegriindet, ist die Europa-
ische Union heute leider weit von diesem Bestreben abgekommen.
Wahrend sich die EU in wirtschaftsschadigender Weise einer tiber-
bordenden Regulations- und Verbotskultur hingibt, iiber die Képfe
der Mitglieder hinweg Milliarden in den Ukraine-Krieg und fir
die Migrantenstrome aus nicht europaischen Kulturen steckt und
das Pseudo-Schnitzel zum Nonplusultra erklart, wird Europa keinen
ernstzunehmenden Status im Kreise der Weltméchte erreichen.
Hauptsache, wir senken nach EU-Diktat den CO_-Ausstof8 bis 2040
um 90 % und diisen zur nichsten Weltklimakonferenz. Apropos CO:
Eine Systemanderung fiir die Nutzfahrzeugbauer und letztlich die
Transportwirtschaft ist dringend notig. # Ihre Helene Gamper

New Generation DAF Electric

DAF Trucks hat mit der Serienproduktion des vollelektrischen
DAF XD und XF Electric begonnen. Neue, fortschrittliche Antriebs-
strange in Kombination mit dem duflerst aerodynamischen Design
der Fahrzeuge ermoglichen eine emissionsfreie Reichweite von
mehr als 500 km mit einer einzigen Batterieladung. Dariiber hin-
aus setzen sie einen neuen Maf3stab in Bezug auf Sicherheit und
Komfort.

www.daf.com/daf-electric
New Generation DAF XD and XF

WWW.DAF.COM

Driving zero emissions

APACCAR COMPANY DRIVE




& News Blickpunkt LKW&BUS 11-12/2025

Am 25. Oktober fand wieder in
Hoérsching im bewdhrten Rah-
men des Kultur- und Sportzen-
trums (KUSZ) die Jahrestagung
der Oberosterreichischen Trans-
porteure statt, vertreten durch
die Mitglieder der Fachgruppe in
der Wirtschaftskammer Oberds-
terreich. Erst kiirzlich hatten sie durch eine grofle Protestfahrt tiber
den Wiener Giirtel zum Verkehrsministerium fiir Aufsehen gesorgt
- der Nachklang dieser Aktion war auch hier noch zu spiiren. Oberés-
terreich war schon immer das Bundesland, in dem der Unmut beson-
ders schnell in Protest miindet. Entsprechend scharf und entschlos-
sen war auch der Ton auf dieser Veranstaltung. Ob er auf fruchtbaren
Boden fallt, entscheidet sich jedoch in Wien.

Die Fachgruppentagung war wieder sehr gut organisiert: In einem
langeren Bereich vor dem Veranstaltungssaal wurden schon vor
Beginn der Veranstaltung Getranke gereicht und Gespréiche geftihrt,
aullerdem nutzten die Branchenpartner einige der Stehtische als
kleine Infostdnde.

Im Auflenbereich waren etliche schwere Fahrzeuge aufgereiht, die
blitzblank in der goldenen Herbstsonne leuchteten. Sie boten den
Besuchern etwas optische Abwechslung und machten deutlich,
worum es bei dieser Veranstaltung vor allem geht, ndmlich um Trans-
porte durch Fahrzeuge. Diese Fahrzeuge haben Motoren, daran fithrt
kein Weg vorbei. Aber genau da liegt auch die Ursache eines politi-
schen Paradigmenwechsels, der fiir die Branche immer problemati-
scher wird. Im Veranstaltungssaal waren die langen Tische wieder
strahlenformig um die Bithne angeordnet, was nicht nur jedem eine
gute Sicht verschaffte, sondern auch wieder zu guten Gesprachen
zwischen den Tischgenossen fithrte. Ob die auffallend roten Serviet-
ten zum guten Gesprachsklima mit dem neuen Verkehrsminister bei-
tragen werden oder zusammen mit den weiflen Tischtiichern einen

Reizthemen und
rote Tucher

Tenor der Jahrestagung: ,Belastungsstopp
statt Inflationsturbo”

Bezug zum Nationalfeiertag hat-
ten, war bis Redaktionsschluss
noch nicht klar.

Eine besonders wohltuende
Note erhielt die Veranstaltung
durch die freie Eroffnungsrede
der erst im Sommer ins Amt
gekommenen neuen WKOO-Vi-
zeprasidentin Lisa Sigl. Ihre Anwesenheit hatte einen strategischen
Hintergrund, denn sie setzt sich an der Spitze der Wirtschaftskam-
mer fir die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir unternehme-
rischen Erfolg ein. Als Landesvorsitzende von Frau in der Wirtschaft
trug sie schon bisher zur Erhaltung eines an den Bedirfnissen der
Gewerbetreibenden orientierten wirtschaftlichen Umfelds bei. Wie
wichtig das gerade jetzt ist, zeigte sich nicht zuletzt an den Prioritaten
der Fachgruppe, die im Fortgang des Abends vorgestellt wurden, und
vor allem an der Abstimmung der Teilnehmer: Die Rahmenbedin-
gungen sind namlich das wichtigste Anliegen der Branche. Mit die-
sem Gaststar in dunkelblauer Noblesse hat die traditionell mannlich
dominierte Fachgruppenbiihne erheblich mehr gewonnen, als wenn
man sich einfach nur fiir eine Moderatorin entschieden hatte.
WKOO-Fachgruppenobmann Giinther Reder heizte danach den Teil-
nehmern mit einem bunten Potpourri an Fakten und Problemen
ein, die allerdings bis auf Detailzahlen branchenweit bekannt sein
durften. Sei’s drum, man sollte sich das immer wieder klarmachen:
Im oberosterreichischen Transportgewerbe stellen 2.000 Betriebe
mit 25.000 Mitarbeitern die Lieferketten und die Giterversorgung
sicher. Konjunkturschwache, hohe Inflation und steigende Betriebs-
kosten belasten die Transportbranche immer stirker. ,Osterreich
ist mit einem Wachstum rund um Null Schlusslicht in Europa, wir
haben eine Inflation deutlich tiber dem EU-Durchschnitt. Biirokratie-
Ausuferungen und Irrsinn wie der Bahnzwang im Abfalltransport
bremsen uns in unserem tiglichen Tun. Lenkermangel, schwierige

bevorstehende Kollektivvertragsverhandlungen, UVP-Verfahren,
die wichtige Verkehrsprojekte wie beispielsweise die Mauthausner
Donaubriicke unnétig um Jahre verzégern und exorbitant hohe Steu-
ern und Abgaben im Verkehrsbereich, die noch dazu nicht zweckge-
bunden sind, runden die Palette an Herausforderungen ab, mit denen
die Transportwirtschaft tagtaglich zu kdmpfen hat so der Fachgrup-
penobmann. Nun sind zwar alle drei Probleme direkt oder indirekt
der Regierung anzulasten, aber diese Folgerung tiberlief Reder sei-
nem Publikum - ebenso wie die Uberlegung, ob sich nicht vielleicht
eine starkere Zusammenarbeit der verschiedenen Landeskammern
als sinnvoll erweisen kénnte, wenn man Ziele durchsetzen will, die
fiir ganz Osterreich gleichermafen relevant sind.

Auch die Anhebung der (ebenfalls nicht auf Oberésterreich beschrank-
ten) Lastkraftmaut kam dabei zur Sprache. Reder: ,Diese Mafnahme
widerspricht jeder wirtschaftlichen Vernunft und trifft eine Branche,
die bereits am Limit ist. Die Transportwirtschaft leistet systemrele-
vante Arbeit, doch statt dringend notwendiger Entlastungen drohen
neue Kosten. Das Credo muss heiffen ,Belastungsstopp statt Inflati-
onsturbo’, doch eine Mauterhohung ist genau das: ein weiterer Infla-
tionsbeschleuniger Alle im Saal wissen das langst. ,Gibt es in naher
Zukunft kein ernsthaftes, wirklich entlastendes Entgegenkommen
aus Wien, werden wir uns gezwungen sehen, weitere Protestaktionen

durchzufithren, um uns dem Verkehrsminister wieder ins Bewusstsein
zu rufen”, meinte Reder. Leider bringen Protestfahrten und Hupkon-
zerte vor dem Verkehrsministerium nicht viel mehr, als dass dort die
Fenster geschlossen werden. Der Protest wird kreativer werden mis-
sen, andernfalls kann man die politischen Weichenstellungen in Wien
als das benennen, was sie sind: unabwendbar, weil die Dystopien der
Transportbranche einfach nicht wahrgenommen werden.

Wie ein kreativerer Protest aussehen koénnte, kann man sich leicht
denken: Alle neun Landeskammern kénnten zu einer gemeinsamen
Protestwoche aufrufen, in der nicht nur die neuralgischen Verkehr-
spunkte blockiert, sondern auch die zustandigen Landes- und Bun-
desbehérden angefahren werden konnten. Gemeinsam lieen sich
erheblich groflere Protestziige aufstellen als der in Wien mit seiner
ausdriicklich begrenzten Teilnehmerzahl. Man kénnte auch von
jener neuartigen Hochzeitsfolklore lernen, bei der mehrere Autos
absichtlich einen Autobahnstau verursachen. Wer solche Desperado-
Methoden aus guten Griinden ablehnt, kann sich vielleicht fir einen
Transporteure-Streik begeistern, bei dem eine Woche lang rein gar
nichts aufler wichtige Organe und Blutkonserven transportiert wer-
den. Wenn Konsumgiiter verspétet geliefert werden, bemerkt auch
der Durchschnittskonsument die starke Schieflage einer Branche, die
ihm tagaus, tagein alles Mogliche bis an die Ttirschwelle schafft. >
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Aber ein Weilchen vor dem Ministerium herumhupen und sich mit
einem gelinden Entgegenkommen nach Hause schicken zu lassen,
andert nichts an der Situation - es festigt sie sogar.

Protestreden, denen keine Taten folgen, werden zu Enttauschungen
fithren. Moglicherweise wire es deshalb hilfreich gewesen, den tiber
350 anwesenden Unternehmern und 30 Branchenpartnern Hinweise
fiir die Antizipation dieses Wandels zu geben, denn letztlich geht es
um Anpassung, wenn die Verdnderung nicht verhindert werden kann.
Die politischen Entscheidungstrager machen aus ihren Absichten
tiberhaupt kein Geheimnis: Das Transportwesen soll auf die Schiene
verlagert werden, und Unternehmen, die dann noch da sind, sollen
sich dekarbonisieren. Die Mauterh6hung ist eines jener Elemente, mit
denen man die Branche in die gewiinschte Richtung driickt, deshalb
ist auch eine Zweckbindung dieser Mittel aus Sicht der Politiker unno-
tig. Ob es sinnvoll ist, dieses Spiel mitzuspielen, oder ob man sich als

Transportunternehmer vielleicht in einen ganz anderen Bereich ent-
wickeln kann, kam leider nicht zur Sprache. Dafir allerdings sehr
wohl, was die Fachgruppe getan hat und noch tun wird und welche
Prioritaten die Mitglieder haben. Wenn man die Fachgruppe nicht als
Retter aus allen Schwierigkeiten, sondern als engagierte Servicestelle
betrachtet, erkennt man hier den wichtigsten Teil des Abends.

Die beiden Obmann-Stellvertreter Michael Hofstadter und Wolfgang
Klinger informierten tiber Aktionen fiir oberdsterreichische Trans-
porteure und iber die strategischen Schwerpunkte der Fachgruppe,
worliber die Anwesenden dann abstimmen konnten. Auf Platz 1 lan-
dete der Bereich ,Aktives Lobbying/Rahmenbedingungen®, in dem
es um Entlastung, Abgaben/Maut, KV-Verhandlungen, Biirokratie
und Verkehrs-Infrastruktur geht. Platz 2 belegte der Bereich , Arbeits-
krafte/Lenkermangel”, er wird ebenfalls als duflerst wichtig wahr-
genommen. Die tbrigen Bereiche sind ,PR/Offentlichkeitsarbeit",

Jnnovationen“ und ,Mitgliederservice/Zielgruppen“ - Bereiche,
die sicher ihre Berechtigung haben, aber den Branchenangehdrigen
nicht gerade unter den Négeln brennen.

Unter den Tatigkeitsberichten bleiben die Aktion Toter Winkel und
die Fahrerbérse im Internet relevant. Es wurde nicht gesagt, ist aber
deutlich erkennbar, dass die Fahrerborse ein Schattendasein fristet.
Hier sollte bald iiber Verbesserungen und Vernetzungen nachgedacht
werden. Die Aktion Toter Winkel ist eine duflerst sinnvolle Bildungs-
mafinahme, bei der Kinder ausprobieren kénnen, wie viele von ihnen
in den toten Winkel eines Lastwagens passen. Dadurch werden Auf-
merksamkeit im Stralenverkehr und Verstandnis fiir die Gegebenhei-
ten grofler Fahrzeuge vermittelt. Das Thema Verkehrstransformation
wurde nicht mehr so Giberzeugt bedient wie noch im vorigen Jahr mit
einem betonten Bekenntnis zur Energietransformation. Man kann
beobachten, wie sich nach und nach der Raum fiir den Weiterbestand

der Verbrennertechnik 6ffnet, auch wenn dabei natiirlich nur CO -neu-
trale Kraftstoffe verwendet werden sollen. Im Grunde sind die regula-
torischen Zumutungen, mit denen die Branche zu kdmpfen hat, das
groflte Hindernis fiir die Mobilitdtswende im Transportwesen, denn
Unternehmen, denen das Wasser bis zum Hals steht, werden nicht
auch noch iiber den teuren Umstieg auf elektrische Fahrzeuge nach-
denken, fiir die es noch keine solide Ladeinfrastruktur gibt.

Auch diesmal griff die Tagung iiber das reine Innenverhaltnis zwi-
schen Fachgruppe und Mitgliedern hinaus, indem sie auch Hersteller
in die Diskussion einbezog. In einer Gesprachsrunde tauschten sechs
Vertreter wichtiger Fahrzeuganbieter ihre Einschatzungen zur aktu-
ellen Situation aus, neben Andreas Prummer (Daimler), Christian
Jagersberger (MAN) und Alexander Kickinger (IVECO) waren das
Christian Csenar (Volvo), Dragan Gaji¢ (Renault) und Harald Maringer
(F-Trucks). # Alexander Gliick
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1 Fachgruppenobmann Ginther Reder

2 V. li.: Spartengeschaftsfihrer
Christian Strasser, WKOG-Vizeprasi-

! ! dentin Lisa Sigl, Fachgruppenobmann
Glnther Reder und Fachgruppen-Stv.
Michael Hofstadter (Cityfoto)

3 V. li.: Mark Brunmayr, Georg
Sonnberger (Verkaufsleiter 00), Rudi
Kuchta (Geschaftsfiihrung MAN),
Nicole Héller, Peter Peherstorfer, Anes
Dajic, Christian Spindler, Franz Bramer

4 V. li.: Albert Aigner (Senior-Chef
Aigner-Gruppe), Hubert Schlager
(Inhaber Schlager Transport Logistik
GmbH und Fachgruppenausschuss-
mitglied 00 Transporteure)

5 V. li.: Markus Schrenk (Pappas),
Andreas Prummer (Vertriebsleiter Daim-

. ler Truck), Ernst Rsner (Verkaufsleiter

# Lkw Pappas), Glinther Reder (Obmann
fq m WKOG Transporteure), Ronald Rammler

und Reinhard Leutgeb (GF Pappas)

ﬁ 1 (Pappas), Gerhard Pumberger (Pappas)
: !

6 V. li.: Markus Schrenk (Lkw-Ver-
kaufsberater Pappas Linz), Reinhard
Leutgeb (GF Pappas Automobilver-
triebs GmbH, Linz), Andreas Prummer
(Head of Sales Daimler Truck Austria),
Gerhard Pumberger (Lkw-Verkaufsbe-
rater Pappas Linz), Ronald Rammler
(Lkw-Verkaufsberater Pappas Linz)
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Grunstrombetankung

Rohrdorfer startet umweltfreundliche Zementauslieferung per E-Lkw.

Der Baustoffproduzent Rohrdorfer nimmt fiir die Zementlieferung
ab seinem Werk in Gmunden drei Elektro-Lkw in die Fahrzeugflotte
auf. In Kooperation mit dem Logistikunternehmen Poll-Nussbaumer
kommen drei Lkw von Mercedes, Typ eActros 600, zum Einsatz. Dank
Elektrifizierung werden die Transporte emissions- und gerduschar-
mer. Zwei Fahrzeuge sind bereits auf Osterreichs Strafen unterwegs,
ein weiteres folgt bis Jahresende.

Rohrdorfer hat aktuell drei CO -reduzierte Zemente im Sortiment. Die
Sorte ,Eco Fusion“ weist eine CO -Reduktion um 50 % gegentiber dem
Referenzjahr 1990 auf. Eco Fusion wird bereits stark nachgefragt, weil
sich auf seiner Basis stark CO -reduzierte Betone produzieren lassen,
wie sie etwa bei Bauprojekten der 6ffentlichen Hand vorgeschrieben
sind. Rohrdorfer und Poll-Nussbaumer haben sich zum Ziel gesetzt,
auch die Lieferung dieser CO -reduzierten Zemente emissionsfrei zu
gestalten. Daher werden die Fahrzeuge ausschlieflich bei Poll-Nuss-
baumer am Standort Gmunden aufgeladen. Dieser Standort bezieht
zu 100 % Griinstrom von einem Energieanbieter und produziert dar-
tiber hinaus seit 2017 Strom mit einer eigenen Photovoltaik-Anlage.
Die neuen E-Lkw fahren daher klimaneutral.

,Die Partnerschaft mit Poll-Nussbaumer ist fiir uns ein wichtiger
Schritt, um Klimaschutz entlang der gesamten Wertschopfungs-
kette umzusetzen. Indem wir die CO -Emissionen sowohl fiir unsere
Produkte als auch fiir unseren eigenen Betrieb reduzieren, unter-
stiitzen wir auch unsere Kunden dabei, die dringend notwendigen

Veranderungen einzuleiten, sagt Herbert Humps, Vertriebsleiter
und Prokurist der Rohrdorfer Zement GmbH in Gmunden.

Auch Manfred Nussbaumer, geschaftsfithrender Gesellschafter von
Poll-Nussbaumer, begrufit das Gemeinschaftsprojekt: ,Der respekt-
volle Umgang mit der Umwelt hat fir unser Unternehmen einen sehr
hohen Stellenwert. Deshalb wickeln wir bereits einen beachtlichen
Teil unseres Transportvolumens im kombinierten Verkehr ab. Durch
die Anschaffung der E-Lkw fiir den Einsatz bei Rohrdorfer ist ein wei-
terer Schritt in Richtung umweltfreundliche Transporte getan

Elektroflotte hebt sich optisch ab Die neuen E-Lkw tiberzeugen mit
technischen Werten: Mit bis zu 600 kW Leistung, einer Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/h sowie einer Reichweite von bis zu 500 km
gelangt der begehrte Baustoff genauso schnell und zuverléssig zum
Kunden wie bisher. Im Vergleich zum Diesel senkt der eActros 600
den Gerduschpegel um rund 10 dB, was in der Wahrnehmung einer
Halbierung der Lautstdrke entspricht. Davon profitieren nicht nur die
Anlieger der Transportstrecken, sondern auch die Fahrer. Um auf die
umweltfreundlichen Lieferungen schon von weitem hinzuweisen,
hat Rohrdorfer die Silo-Auflieger komplett neu gestaltet. Neben der
markanten griinen Farbe und dem Slogan ,We Go Green” sorgt die
prominente Platzierung des CCC-Labels dafiir, dass auf einen Blick
zu erkennen ist: Hier wird CO -reduzierter Zement umweltfreundlich
geliefert. #

V. li.: Felix Auinger (Lei-
ter Rohrdorfer Einkauf),
Herbert Humps (Leiter
Vertrieb und Logistik
Rohrdorfer Zement).
Bundesminister Wolf-
gang Hattmannsdorfer,
Bundesministerin
(laudia Plakolm, Mike
Edelmann (GF Rohrdor-
fer), Manfred Nusbau-
mer (GF Poll-Nussbau-
mer), Peter Fiirhapter
(Werksleiter Rohrdorfer
Zementwerk Gmunden)

Giiltigkeitab 1. Juli 2026

Fir Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit einer zuldssigen
Gesamtmasse (einschliefflich Anhédnger oder Sattelanhédnger) tber
2.500 kg, die grenziiberschreitend oder fiir Kabotagefahrten einge-
setzt werden, gilt ab 1. Juli 2026 die Pflicht zur Ausstattung mit einem
digitalen Kontrollgerat der neuesten Generation und Version. Somit
ist das Kleintransportgewerbe ab diesem Zeitpunkt mit denselben
komplexen Vorschriften konfrontiert wie schwere Lkw mit einer
hochstzulédssigen Gesamtmasse iiber 3.500 kg.

Bei Fahrten in Osterreich kann entweder das eingebaute Kontrollge-
rat ordnungsgemafl benutzt oder ein Lenkprotokoll fiir die voran-
gegangenen 56 Kalendertage mitgefiihrt werden. Speziell die Lenk-
protokolle werden bei Betriebspriifungen streng kontrolliert, viele
Unternehmen sind darauf jedoch noch unzureichend vorbereitet.
Rechtlich griinden diese Vorschriften auf den Verordnungen (EU)
165/2014 und (EG) 561/2006, angepasst durch die Verordnung (EU)
2020/1054, die europaweit einheitliche Standards fiir Sicherheit, faire
Wettbewerbsbedingungen und den Schutz des Fahrpersonals schaf-
fen sollen.

Unternehmen miissen ihre Fahrzeuge mit einem intelligenten Tacho-
graphen (zB VDO DTCO 4.1a) in autorisierten Werkstatten nachriis-
ten lassen, inklusive Kalibrierung und Aktivierung. Zusatzlich sind
betriebliche Prozesse anzupassen: Dazu gehéren Schulungen fiir das
Fahrpersonal, regelmafiger Datendownload, Archivierung und auch
nachweisliches Priifen von Fahrer- und Fahrzeugdaten, Dokumenta-
tion von unvorhersehbaren Vorfillen im Stralenverkehr, Anpassung
der Tourenplanung an Sozialvorschriften (Disposition!), Beachtung
von Entsende-Regeln und Mindestentlohnung bei Auslandseinsat-
zen sowie die Uberpriifung der Lohnabrechnungen unter Einbezie-
hung der Fahrerkartendaten. Das Fahrpersonal muss eine Fahrer-
karte beantragen und mitfithren, Lenk- und Ruhezeiten konsequent
einhalten sowie die gesetzeskonforme Kontrollgeratebedienung
beherrschen.

Verstofle gegen die neuen Vorgaben kénnen schwerwiegende Folgen
haben: Pro Kontrolle sind in Deutschland Bufigelder bis zu 1.500 Euro
moglich, in Italien bis zu 3.328 Euro. Zudem besteht die Moglichkeit,
dass Fahrzeugen an der Grenze die Weiterfahrt untersagt wird oder
Transportgenehmigungen entzogen werden. Fir viele Flotten bedeuten
die neuen Regelungen Investitionen in Technik, Schulungen und Orga-
nisation. Gleichzeitig schaffen sie aber einheitliche Rahmenbedingun-
gen im europaischen Gliterverkehr und sorgen auch bei leichteren Fahr-
zeugen fur eine verbindliche Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten.
Die grofte Herausforderung wird darin liegen, Tachografenpflicht
und Fahrerschulungen zu bewaltigen, insbesondere fir Kkleine
Betreiber und Fahrer, die bisher kaum Erfahrung mit Lenkzeiten,
Entsendung oder Dokumentationspflichten haben. Ohne intensive
Aufklarung und praktische Unterstiitzung drohen hohe Strafen und
operative Probleme. Die Behorden, sowohl EU-weit als auch natio-
nal, werden die Einhaltung kiinftig verstarkt kontrollieren und auch
sanktionieren. Daher ist es wichtig, alle Arbeitszeiten, auch Bereit-
schafts- und Ladezeiten, sorgfaltig zu dokumentieren, um Risiken,
Buf3gelder und arbeitsrechtliche Folgen zu vermeiden.

Wenn Sie von diesen bevorstehenden Neuerungen betroffen sind,
Fragen zu diesem Thema haben und Unterstiitzung bendtigen, ste-
hen wir Ihnen gerne als Ansprechpartner zur Verfiigung. #

Arno Pirchner

Analyse, Schulung, Begleitung
A-6824 Schlins, HauptstraRe 69,
Tel. +43(0) 5524.30 400
office@arno-pirchner.at
www.arno-pirchner.at

MAN baut
Ladeinfrastruktur aus

Mit dem symbolisch ersten Spatenstich hat Eon gemeinsam mit MAN
in Eugendorf bei Salzburg mit dem Bau eines neuen Ladestandortes
fiir Elektro-Lkw begonnen. Er entsteht am dortigen Servicestandort
des Lastwagen- und Busherstellers. Die zwei Ladestationen haben
jeweils eine Leistung von bis zu 400 kW und je einen Ladepunkt, so
dass die volle Leistung abgerufen werden kann. So lasst sich wahrend
einer reguldren Lenkpause von 45 Minuten Energie fur gut 300 km
laden. Der Standort ist auBerdem auf Megawatt Charging (MCS) vor-
bereitet, um zukiinftigen Fahrzeugmodellen noch mehr Leistung lie-
fern zu kénnen.

Die Ladestationen werden rund um die Uhr zugénglich sein und kon-
nen herstelleriibergreifend von allen E-Lkw genutzt werden. Tagstiber
konnen die vorhandene Infrastruktur des MAN Servicestandorts, wie
die Sanitdranlagen und der Aufenthaltsraum, mitbenutzt werden.
Weitere vier Standorte in Osterreich sind geplant. Sie liegen ebenfalls
entlang wichtiger Autobahnen und rund 180 bis 300 km voneinan-
der entfernt. Neben Osterreich bauen E.ON und MAN im Rahmen
ihrer strategischen Partnerschaft 6ffentliche Ladestationen auch an
MAN Standorten in Deutschland, GrofRbritannien, Danemark, Italien,
Polen, Tschechien und Ungarn auf. #
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Null Gramm €O :
Verbrenner-Verbot
durch die Hintertur

Was die EU-Verordnungen wirklich
regeln und warum ab 2035 kein
klassischer Verbrenner mehr neu
zugelassen werden darf.

In der 6ffentlichen Diskussion zur Mobilitditswende hort man immer
wieder, es gebe auf EU-Ebene kein Verbrenner-Verbot - nur strengere
CO_-Grenzwerte. Doch ein genauer Blick in die Verordnungen zeigt:
Ab 2035 diirfen Neuwagen in der EU kein CO, mehr am Auspuff aus-
stoflen. Das trifft alle Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor - selbst
dann, wenn sie mit klimaneutralen E-Fuels betrieben werden.

Was steckt hinter dieser Regelung, welche rechtlichen Spielraume
gibt es noch und wie realistisch ist eine spéitere Offnung fiir synthe-
tische Kraftstoffe? Priv.-Doz. DDr. Christian F. Schneider, Partner bei
bpv Hiigel Rechtsanwilte, erkldrt den juristischen Hintergrund.

Herr Dr. Schneider, immer wieder ist zu horen, dass es gar kein Verbot
des Verbrennungsmotors gibt, sondern nur CO,-Grenzwerte. Kénnen Sie
bitte erlidutern, wie die Verordnung (EU) 2019/631 und ihre Anderung
(EU) 2023/851 tatsdchlich wirken - und warum ein Grenzwert von null
Gramm CO, pro Kilometer faktisch einem Zulassungsverbot fiir Verbrenner
gleichkommt?

Art. 1 Abs. 5a der VO (EU) 2019/631 in der Fassung der VO (EU)
2023/851 sieht ab 1.1.2035 fir die durchschnittlichen Emissionen
neuer Pkw und neuer leichter Nutzfahrzeuge einen Flottenzielwert
vor, der einer Verringerung der CO -Emissionsziele gegentiber 2021
von 100 % entspricht. Mit anderen Worten, neue Pkw und neue
Nutzfahrzeuge diirfen ab 1.1.2035 kein CO, mehr ausstoflen. Im
Ergebnis bedeutet dies ab 1.1.2035 ein Verbot des Verbrennungsmo-
tors. Am Verbotscharakter dndert auch der Umstand nichts, dass
ein Verstof gegen diese Bestimmung nicht mit einer Strafe sankti-
oniert ist, sondern mit einer Abgabe wegen Emissionstiberschrei-
tung. Ob ein verbotenes Verhalten mit einer Strafe oder anderwei-
tig sanktioniert ist, macht in seinen Wirkungen namlich keinen
Unterschied.

Im vorliegenden Fall erscheint eine Abgabe von ihren Wirkungen her
sogar effektiver als eine Strafe: Je Gramm Uberschreitung des jeweils
mafigeblichen Flottenzielwerts ist namlich pro Fahrzeug eine Abgabe
in Hohe von 95 Euro zu zahlen. Dies wiirde etwa ab 2035 bei einem
typischen VW Golf 8 mit einem CO,-Emissionswert von 117 g/km eine
Abgabe von 11.115 Euro (= 95x115 Euro) ausmachen, um die sich der
Kaufpreis erh6hen wiirde. Welche Auswirkungen dies auf die Wett-
bewerbsfihigkeit des Fahrzeugs auf dem Kfz-Markt hat, bedarf kei-
ner weiteren Erklarung.

Die Verordnung unterscheidet nicht zwischen fossilen und C0,-neutralen
Kraftstoffen wie E-Fuels oder HVO. Bedeutet das, dass auch ein Verbrenner,
der ausschlieBlich mit synthetischem, klimaneutralem Elektrotreibstoff
fahrt, ab 2035 nicht mehr neu zugelassen werden darf?

Ja. In Erwagungsgrund 11 zur VO (EU) 2023/851 wird blof in Aussicht
gestellt, dass die Europdische Kommission einen Vorschlag fiir die
Zulassung ausschlieflich mit CO -neutralen Kraftstoffen betriebener
Kraftfahrzeuge nach 2035 vorlegen wird. Rechtlich verbindlich ist
dies aber nicht.

Welche rechtliche Bedeutung haben diese Erwdgungsgriinde aber
dann? Immerhin ist von einer méglichen kiinftigen Zulassung C0,-neu-
traler Fahrzeuge ,auBBerhalb des Flottenziels” die Rede. Handelt es sich
dabei lediglich um eine politische Absichtserklirung ohne unmittelbare
Wirkung?

Wie bereits oben angesprochen, handelt es sich um eine politische
Absichtserklarung ohne unmittelbare Wirkung. Was fehlt, ist die
Umsetzung der Absichtserklarung. Hierzu misste die Kommission
den Entwurf eines Rechtsaktes vorlegen, was bislang jedoch nicht
erfolgt ist.

Konnen Sie kurz erkldren, wie das System der Flottenbilanzierung funktio-
niert? Warum tauschen Hersteller mit E-Auto-Anbietern ,,CO,-Gutschriften”
aus und weshalb fiihrt dies trotz Pooling letztlich zu einer faktischen Pona-
lisierung von Verbrennern?

Weil der Austausch von CO,-Gutschriften nicht zum Nulltarif erfolgt.
Vielmehr miissen jene Hersteller, die solche Gutschriften benoétigen,
um nicht bereits jetzt eine Abgabe wegen Uberschreitung des Flotten-
zielwerts zahlen zu mussen, diese Gutschriften bei jenen Herstellern
Jkaufen, die den Flottenzielwert unterschreiten. De facto lauft dies
auf eine Subventionierung von Tesla und BYD durch die européische
Autoindustrie hinaus. Auch ist damit evidentermaflen eine Pona-
lisierung von Verbrennern verbunden, da die Hersteller die Kosten
der Gutschriften in ihren Verkaufspreis einpreisen miissen, was zu
Preissteigerungen fiihrt.

Welche Spielrdume gibt es fiir eine zukiinftige Anerkennung von E-Fuels?
Konnte die Europdische Kommission oder der Gesetzgeber auf Basis
der bestehenden Rechtslage eine Regelung schaffen, die synthetische,
€0,-neutrale Kraftstoffe doch noch zuldsst - oder wire dafiir eine grundle-
gende Anderung der Verordnung notig?

Es wire eine grundlegende Anderung der Verordnung nétig, da diese
bei CO -Emissionen nicht nach der Art des Kraftstoffs unterscheidet,
sondern auf die Auspuffemissionen abstellt. Denkbar wire, dass
statt auf die reinen CO_-Emissionen auf die Art des Antriebs und/
oder der Kraftstoffe abgestellt wird. Als Varianten boten sich an: Bio-
und E-Fuels, elektrische oder Hybrid-Antriebe, Range-Extender. Auch
hier gab es bereits Forderungen der Regierungschefs bedeutender
EU-Staaten. Wie diese Forderungen umgesetzt werden, ist letztlich
blof eine rechtstechnische Frage, die inhaltlichen Optionen liegen
auf dem Tisch.

Auch Stephan Schwarzer, Geschaftsfiihrer der eFuel Alliance Oster-
reich, hat zum Verbrenner-Verbot eine klare Meinung: ,Die EU
sagt, sie verbiete keine Technologie - tut es aber faktisch doch.

n

Mit der Festlegung auf null Gramm CO, am Auspuff hat Briissel eine
politische Weichenstellung getroffen, die den Verbrennungsmotor
aus dem Markt dringt - selbst dann, wenn er klimaneutral betrieben
werden konnte. E-Fuels, Biosprit oder HVO spielen in der Verordnung
schlicht keine Rolle. Solange sich das nicht 4ndert, entscheidet nicht
der Fortschritt tiber die Zukunft der Mobilitdt - sondern eine Zahl in
einer Briisseler Tabelle! #

1 Priv.-Doz. DDr. Christian F. Schneider
ist spezialisiert auf 6ffentliches
Wirtschaftsrecht, Energierecht,
Telekommunikationsrecht, Umwelt-
recht, Vergaberecht sowie Europarecht
(insbesondere Binnenmarkt und
Beihilfen). Er ist Partner bei bpv Hiigel
Rechtsanwalte und Head im Bereich
offentliches Wirtschaftsrecht. Neben
seiner Tatigkeit in Wien ist er auch

flir das Briisseler Biiro tatig. Zudem
lehrt er Verfassungs- und Verwal-
tungsrecht an der Universitat Wien.

2 Stephan Schwarzer (GF eFuel
Alliance Osterreich)
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Experten beim Internationalen Wiener Motorensymposium fir
grol3e Vielfalt bei Antriebslosungen fir Nutzfahrzeuge

Nach der strengen CO,-Flottenregulierung der EU im Pkw-Bereich
mit einem sog. ,Verbrennerverbot” kommt auch fiir Nutzfahrzeuge
(NFZ) eine strengere Treibhausgaslimitierung. Wie der Vorsitzende
des Internationalen Wiener Motorensymposiums, Prof. Bernhard
Geringer, angesichts der 2026 zu erwartenden Entwicklungen betont,
wird in der gesamten NFZ-Industrie wegen der Vielfalt an Anwen-
dungen - vom Fernverkehrs-Lkw bis zum Verteiler-Kleinlaster, Bau-
fahrzeugen oder Landmaschinen - breit und emsig an verschiedenen
Losungen gearbeitet.

So erwartet der Technik-Vorstand bei MAN Trucks & Bus, Frederik
Zohm, bis 2030 ,grofe Transformationen im Nutzfahrzeugbereich”.
Tobias Stoll, Projektleiter am Forschungsinstitut fir Kraftfahrzeug-
wesen und Fahrzeugmotoren Stuttgart (FKFS), sagte in Wien, dass
die EU Gesetzgebung ,bis 2030 eine Reduktion des CO,-Ausstofies
um 45 % gegeniiber 2019 vorschreibe. Bei Nichteinhaltung drohen
den Herstellern hohe Strafen. Egon Christ, Chefstratege von Mosolf,
einem Dienstleister fiir Transport und Logistik, meinte dazu: ,Die
Weichen sind gestellt

Noch basiert der Transport fast komplett auf fossilen Kraftstoffen.
Fern-Lkw etwa legen im Jahr bis zu 200.000 km zurtick, pro Tankfil-
lung bei voller Beladung rund 1.500 km. Die iibliche Lebensdauer
eines Diesel-Lkw liegt bei 1,5 Mio. km.

EU-Prognosen: Genau das Gegenteil trat ein Stoll vom FKFS geht
davon aus, ,dass 2030 zuerst der Stadt- und Kurzstreckenverkehr

emissionsfrei und dies grofitenteils batterieelektrisch erreicht wer-
den wird“. Welches Konzept sich auf der Langstrecke durchsetzen
wird, ,hangt sehr stark von der Energieversorgung ab“. Wie grof§
deren Einfluss ist, zeigte Nils-Erik Meyer, Bereichsleiter bei Akkodis
Deutschland, einem groffem Ingenieur-Dienstleister. So sollte, gemafl
EU-Prognosen vor zehn Jahren, bereits heute ,Wasserstoff eine rie-
sige Rolle spielen”. Batterieelektrischen Lkw wurde wegen der Reich-
weitenprobleme nur eine Nischenrolle zugedacht. Die Realitdt ist
genau umgekehrt. Derzeit sind weltweit 30 und in der EU weniger
als 10 Lkw-Modelle mit Brennstoffzellenantrieb, aber 130 Modelle
weltweit und mehr als 40 EU-weit mit batterieelektrischem Antrieb
verfiighar. Damit die Verbreitung von Elektro-Lkw weiterlauft, muss
jedoch die Ladeinfrastruktur kraftig ausgebaut werden. ,Fur Lkw
mit einer elektrischen Reichweite von 500 km braucht es in der EU
2.000 Ladepunkte mit 650 oder 1.000 kW Ladeleistung®, rechnete
Oliver Hrazdera, Standortleiter von Akkodis Austria, vor.

Frachter erwarten, dass ihre Fahrer beim Nachladen méglichst wenig
Zeitverlieren.,Die maximale Ladeleistung ist bei Lkw gegentiber Pkw
bis zu achtmal so hoch*, sagte Dorothea Liebig, Managerin bei Shell
Global Solutions Deutschland. Eingeschrankt wird die Ladeleistung
bei Lkw durch die Warmeentwicklung im Ladesystem. Dieses muss
daher gekiihlt werden. Shell arbeitet auch an der Entwicklung von
Megawatt-Ladesystemen (MCS) mit. Diese kénnten vor allem an den
Stutzpunkten (Depots) der Frachter eingefithrt werden. Dort laden
laut MAN schon heute rund 50 % der Elektro-Lkw ihre Batterien.

V. li.: Frederik Zohm,
Matias Giannini, Torsten
Eder, Markus Heyn,
Bernhard Geringer

Shell hat flexible Ladesysteme entwickelt, die wahrend des Be- oder
Entladens des Lkw gentitzt werden kénnen, um Zeit zu sparen.

China: Bereits 1.200 Batteriewechselstationen ,Noch schneller ist ein
Batteriewechsel, der besonders in China, vor allem vom Batterieher-
steller CATL, vorangetrieben wird. Dieser erfolgt vollautomatisiert
innerhalb von sieben Minuten. In China gibt es bereits mehr als
1.200 Batteriewechselstationen fiir Lkw“, sagte Liebig. Dieses System
erlaubt sehr batterie- und netzschonendes Laden. Allerdings verur-
sacht es einen hohen Normierungs-, aber auch Investitionsbedarf bei
den Lkw- und Batterieherstellern.

Grundsatzlich schafft ein moderner Elektro-Lkw mit 24 t Nutzlast mit
einer Batterieladung rund 500 km. Wenn der Lenker gemafl Gesetz
nach viereinhalb Stunden Fahrt eine Pause macht und in dieser Zeit
die Batterien nachladt, ,sind in einer Schicht rund 630 km moglich.
Damit werden 9o % aller Fahrten abgedeckt”, sagte Meyer von Akko-
dis. Es missen also nur die restlichen 10 % der Fahrten mit anderen
Kraftstoffen erledigt werden.

Brennstoffzellen reduzieren Nutzlast weniger Ein Nachteil von Elektro-
Lkw betrifft die Zuladung. Sie sinkt um ,drei bis sechs Tonnen fiir
das Antriebssystems vor allem wegen der Batterien, so Meyer. Brenn-
stoffzellen, die mit Wasserstoff emissionsfrei fahren, reduzieren die
Nutzlast nur um eine Tonne. Dies war neben der kurzen Tankzeit
einer der Hauptgriinde fiir die groffen Erwartungen an diesen Antrieb
vor zehn Jahren. Inzwischen ist in Europa die Euphorie verflogen. In
China dagegen werden bereits hunderte Brennstoffzellen-Lkw fiir
den Kohletransport aus der inneren Mongolei eingesetzt, berichtete
Markus Heyn, Geschéftsfithrer der Robert Bosch GmbH und Vorsit-
zender der Bosch Mobility. Der nétige Wasserstoff kann dort sehr
kostengtinstig erzeugt werden.

Hiirde Kiihlaufwand Abgesehen von der fehlenden Wasserstoffinfra-
struktur hat sich in Europa und den USA der Kithlaufwand fiir Brenn-
stoffzellen als grofe Hiirde erwiesen. Brennstoffzellen-Lkw benoti-
gen ,eine um das Zwei- bis Zweieinhalbfache gréfere Kithloberflache
als Diesel-Lkw*, sagte Rolf Dobereiner, Produkt Line Manager bei der
AVL List, wo an einem effizienteren System gearbeitet wird. Anders
als beim Diesel-Lkw, wo rund ein Drittel der wahrend des Motorbe-
triebs entstehenden Abwérme tiber das Abgas abgefiihrt wird, ist dies
bei Brennstoffzellen nicht méglich. Der deshalb nétige Kithler samt
Lifter frisst bis zu 40 kW, was die Fahrleistung schmalert.

Ohnehin zeigen Brennstoffzellen im Volllastbetrieb, etwa bergauf,
wegen des Kithlaufwands Leistungsschwiéchen. ,Bei einem Sattelzug
ist heute eine Motorleistung von mehr als 350 kW Standard®, sagte
Joachim Blum, Chef der Brennstoffzellensystementwicklung von
Cellcentric, ein Joint Venture von Daimler und Volvo zur Entwicklung
und Produktion von Brennstoffzellen fiir schwere Nutzfahrzeuge.
350 kW Leistung mit Brennstoffzellen im Bauraum eines Dieselmo-
tors zu erreichen, ,ist noch nicht moglich, vor allem nicht in grofen
Hohen" In den USA liegt etwa die Eisenhower-Passhohe auf 3.400 m
Seehohe. Cellcentric arbeitet an besseren Brennstoffzellen mit bis zu
375 kW Leistung, um 20 % weniger Verbrauch (6 kg Wasserstoff auf
100 km) und um 40 % weniger Abwarme. Jedoch auch sie werden viel
teurer sein als ein Verbrennungsmotor fiir Wasserstoff.

Nullemissionstechnologie ohne Seltene Erden Der Verbrennungsmotor
fiir Wasserstoff hat aber noch weitere grofle Vorteile: So benétigt er
keinen hochreinen Wasserstoff mit 99,999 % Reinheit. Er spart Kos-
ten, ,da 80 % der Teile eines Dieselmotors {ibernommen werden
konnen”, sagte Christian Barba, Senior Manager bei Daimler Truck.
LEr ist die einzige Nullemissionstechnologie, die keine Seltenen
Erden verwenden muss“, berichtete Anton Arnberger, Senior Pro-
duct Manager bei der AVL List. Anders als Pkw gelten in der EU Lkw

auch mit Wasserstoffmotor mit entsprechender Abgasreinigung als
emissionsfrei. ,Der Wasserstoffmotor konnte das Drehmoment und
die Leistung eines Gas- oder Dieselmotors erreichen”, sagte Lei Liu,
Manager beim US-Konzern Cummins in Peking. Cummins testet
Wasserstoff-Lkw u. a. in Indien, wo diese als eine der Hauptsdulen
fiir die Dekarbonisierung des Verkehrs gelten - anders als Elektro-
Lkw, die ein flaichendeckendes Stromnetz bedingen, was in Indien als
unrealistisch gilt.

Fliissigwasserstoff hdtte mehr Potenzial Allerdings kampfen Entwick-
ler auch bei Wasserstoffmotoren nach wie vor gegen einige techni-
sche Probleme, vor allem Verbrennungsanomalien und Materialver-
sprodung, berichtete Jonas Warnberg, Projektleiter bei Volvo Group
Trucks Technology. In Europa geht der Trend laut Peter Loidolt, Leiter
Forschung und Entwicklung bei SAG New Technologies, auferdem
Richtung Fliissigwasserstoff. Dieser erlaubt hohe Reichweiten und
verbessert damit den Vorteil gegeniiber dem batterieelektrischen
Antrieb. Auerdem reicht fiir ihn ein Alu-Stahltank, der deutlich bil-
liger als die Kevlartanks fur gasférmigen Wasserstoff ist. Bei Nutz-
fahrzeugen ist laut SAG aulerdem das Problem des ,Blow off“ von
Flussigwasserstoff, des Entweichens von Wasserstoff aus dem Tank
wihrend der Standzeiten, kein groffes Thema, da diese Fahrzeuge
kaum Standzeiten haben. Fliissigwasserstoff fiir Brennstoffzellen hat
auch fir nichtelektrifizierte Ziige hohes Zukunftspotenzial.

Spezialfahrzeuge miissen alltagstauglich bleiben Die Alltagstauglichkeit
muss trotz Dekarbonisierung auch bei Spezialfahrzeugen gewahrt blei-
ben. ,Ein Feldhicksler mit 680 kW und einem Tagesverbrauch von 1 t
Diesel briuchte rein elektrisch 36 t Batterien. Die wiirden 28 m® bean-
spruchen®, sagte Stefan Léser, Abteilungsleiter bei MAN Truck & Bus.
,Diese Maschinen werden nur in wenigen Wochen im Jahr geniitzt,
dann aber Tag und Nacht. Sie werden auf dem Feld nachgetankt, das
ist fiir Batterien keine Option: Im Agrar- und Baubereich werden auch
2050 weniger als 10 % der Maschinen mit mehr als 300 kW batterie-
elektrisch unterwegs sein laut einer Studie der Technischen Univer-
sitdt Graz. MAN hat fiir diese Anwendungen einen neuen, leistungs-
starkeren 30 1-Vi2-Motor entwickelt. Dieser wird kiinftig gemaf Kun-
denwunsch auch mit zwei unterschiedlichen Kraftstoffen (Dual-Fuel),
etwa Methanol und Diesel, betrieben werden kénnen.

Egon Christ, Chefstratege von Mosolf, einem Dienstleister fiir Trans-
port und Logistik, berichtete aus Kundensicht tiber die Erfahrungen
mit der Transformation seiner Flotte mit 8oo Lkw. Mafigeblich fiir
eine Investitionsentscheidung sind die Gesamtkosten eines Fahr-
zeugs, dazu gehoren der Kaufpreis, die Betriebs- inklusive Infrastruk-
tur- und Energiekosten. Christ: ,Wir brauchen nicht nur Fahrzeuge,
sondern auch die systemischen Voraussetzungen, um diese betrei-
ben zu kénnen!” Bei den emissionsfreien Fahrzeugen ,sind die bat-
terieelektrischen technisch am weitesten entwickelt und gut einsetz-
bar. Mit 600 kWh-Batterien sind Reichweiten bis 500 km moglich
- Um die Energiekosten fiir die Elektro-Lkw zu senken, investiert
Mosolf intensiv in eigene PV-Anlagen. ,Die besten Kosten sind nur
mit selbsterzeugter Energie zu erreichen, sagte Christ.

HVO fiir Bestandsflotte Brennstoffzellenantriebe der zweiten Genera-
tion mit Fliissigwasserstoff im Tank sind dagegen, so Christ, noch
nicht verfiigbar, das gelte auch fiir Wasserstoff-Verbrenner. Sinn
macht fur Christ vorrangig nur griiner Wasserstoff, der dreimal so
teuer wie Diesel ist. Daher fehlt die Wirtschaftlichkeit, daneben aber
auch eine ausreichende Tankinfrastruktur. Mittel- und langfristig
»wird Wasserstoff in der mobilen Anwendung Zukunft haben. Wenn
Wasserstoff, wird es der fliissige Wasserstoff werden®, meinte Christ.
- Fir die Bestandsflotte ist seiner Erfahrung nach HVO 100 (hydrier-
tes Pflanzendl) die einfachste Form der Dekarbonisierung, HVO ist
jedoch nur begrenzt verfiighar. #
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Wie Nachhaltigkeit zur Bewahrungsprobe wird

Alle reden von griiner Logistik. Kaum jemand spricht dariiber, was
sie wirklich kostet. Nachhaltigkeit ist zur Nagelprobe der Transport-
branche geworden, zwischen politischen Idealvorstellungen, steigen-
den Energiepreisen und einer Realitat, die viele Unternehmen an ihre
Grenzen bringt. Auf Europas Stralen entscheidet sich gerade, ob die
Klimaziele erreichbar sind oder ob sie an Blirokratie, fehlender Infra-
struktur und wirtschaftlichem Druck scheitern.

Zwischen Vision und Wirklichkeit Die Idee klingt einfach: weniger Emis-
sionen, saubere Energie, elektrische Lkw. In Briissel wird geplant, in
Wien und Berlin reguliert, doch umgesetzt wird auf dem Asphalt.
Dort, wo Speditionen ihre Touren am Laufen halten miissen, wah-
rend Dieselpreise schwanken, Strom unbezahlbar wird und der
néchste Schnellladepunkt Kilometer entfernt liegt.

Viele Betriebe wollen ihren Teil beitragen. Sie wissen, dass die
Zukunft emissionsdrmer sein muss. Doch wer heute einen E-Lkw
anschafft, investiert Summen, die in keinem Verhaltnis zur Wirt-
schaftlichkeit stehen. Reichweite, Ladezeiten, Wartungskosten - all
das ist noch weit entfernt von einem alltagstauglichen Standard. For-
dermittel gibt es zwar, aber sie sind oft kompliziert, biirokratisch und
kaum planbar.

Der Mittelstand steht unter Druck Die groflen Konzerne kénnen sich
Pilotprojekte leisten. Mittelstdndler miissen rechnen. Und sie sind es,
die 90 % der Transportleistung erbringen. Wenn die Transformation

gelingen soll, darf Nachhaltigkeit kein Luxusprojekt bleiben. Sie muss
wirtschaftlich machbar sein, auch fiir die Betriebe, die das Ruckgrat
dieser Branche bilden.

Ich sehe téglich, wie grof der Spagat ist zwischen dem Willen, Verant-
wortung zu ibernehmen, und der Angst, dabei finanziell unterzuge-
hen. Viele meiner Kolleginnen und Kollegen wollen umstellen, aber
sie konnen es nicht in dem Tempo, das von ihnen verlangt wird. Und
das ist kein Mangel an Engagement, sondern Ausdruck einer Realitat,
die Politik und Gesellschaft zu oft ausblenden.

Vertrauen braucht Planungssicherheit Einer der entscheidendsten
Punkte ist die Verldsslichkeit politischer Entscheidungen. Neue
Antriebstechnologien erfordern langfristige Investitionen, und diese
sind nur moglich, wenn Unternehmer auf stabile Rahmenbedin-
gungen vertrauen konnen. In den vergangenen Jahren wurde dieses
Vertrauen mehrfach erschiittert. Gas-Lkw galten lange als Briicken-
technologie. Viele Betriebe investierten, weil die Politik diesen Weg
unterstiitzte. Doch durch den Russland-Ukraine-Krieg explodierten
die Gaspreise, Entlastungen fielen weg, Mautvorteile wurden gestri-
chen. Wer zuvor im Sinne der Nachhaltigkeit gehandelt hatte, stand
plotzlich wirtschaftlich unter Druck.

Wenn man den Mittelstand wirklich motivieren will, in alternative
Antriebe zu investieren, braucht es Planungssicherheit iiber Jahre,
nicht tiber Legislaturperioden. Nachhaltigkeit gelingt nur mit Ver-
lasslichkeit, nicht mit politischen Kurswechseln.

Saaf Rent & Partner

DIE Alternative auf dem LKW-Markt

Mieten Sie dieses Nutzfahrzeug! Gerne
unterbreiten wir Ihnen ein attraktives An-
gebot, das genau auf lhren Einsatzzweck
zugeschnitten ist. Flexible Mietdauer mog-
lich, auch mit Kaufoption. Anfragen bitte
an office@saaf.at
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Top-Ausstattung (Lederlenkrad, Luxus-
Beifahrersitz drehbar, u.v.m.)
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Nachhaltigkeit beginnt nicht mit dem E-Lkw Green Logistics ist mehr als
der Wechsel des Antriebs. Sie beginnt im Kopf - und in den Prozes-
sen. Effiziente Tourenplanung, digitale Schnittstellen, bessere Aus-
lastung und weniger Leerfahrten sparen Emissionen, ohne dass jedes
Fahrzeug elektrisch fahrt.

Dazu gehort auch, alte Konzepte zu iiberdenken. Das Prinzip ,Just in
Time" hat zwar Produktionsprozesse beschleunigt, aber die Logistik
okologisch belastet. Enge Zeitfenster fithren dazu, dass viele Lkw leer
fahren, weil sie keine kombinierbaren Touren mehr bilden kénnen.
Wenn Verlader wieder bereit wéren, Lagerkapazitiaten aufzubauen
und Transporte zu bundeln, lieBen sich Emissionen deutlich redu-
zieren. Nachhaltigkeit bedeutet also auch, sich von tiberholten Struk-
turen zu lsen.

Politik und Praxis miissen zusammenfinden Die Ziele sind richtig, der
Weg dorthin ist das Problem. Unternehmen, die investieren wollen,
werden durch Vorschriften, Fristen und Nachweise gebremst. Was als
Zukunftsstrategie gedacht ist, fiihlt sich in der Praxis oft wie ein Hin-
dernislauf an.

Wenn Nachhaltigkeit zur Realitat werden soll, braucht es mehr Dia-
log. Politik, Wirtschaft, Hersteller und Energieversorger miissen
gemeinsam handeln. Ein realistischer Ausbau der Ladeinfrastruktur,
planbare Energiepreise und praxisnahe Férderprogramme sind keine
Vision, sie sind Voraussetzung.

Maximilian Baldus ist
Geschaftsfiihrer der
Helmut Baldus GmbH
und Autor des Buches
»Digitalisierung, ich
schau nicht weg”. Als
Unternehmer kennt er
die Herausforderungen
des Mittelstands aus
eigener Erfahrung.

Der Mensch bleibt der entscheidende Faktor Am Ende entscheiden keine
Strategiepapiere tiber Erfolg oder Scheitern, sondern Menschen. Fah-
rerinnen, Disponenten, Unternehmerinnen - sie tragen die Verant-
wortung fiur die Umsetzung. Ihre Erfahrung, ihr Engagement und
ihre Haltung machen den Unterschied.

Nachhaltigkeit ist kein Zustand, den man erreicht. Es ist ein Prozess,
der Geduld, Mut und Ehrlichkeit verlangt. Perfekt wird niemand sein.
Aber wer heute Verantwortung tibernimmt, auch wenn die Rahmen-
bedingungen schwierig sind, beweist Fithrungsstarke.

Green Logistics ist kein PR-Projekt. Sie ist eine Bewadhrungsprobe, an
der sich zeigen wird, wie ernst es uns mit der Zukunft wirklich ist. #

DAF erwueitert Produktpalette

DAF Trucks bietet ein 10x4-Fahrgestell speziell fiir Schwerlasteinsatze.

Um eine hohe Nutzlast (technisches Fahrzeuggesamtgewicht 52 t) und
eine hervorragende Mandvrierfahigkeit zu gewahrleisten, verfugt die-
ses neue Funfachser-FAF-Fahrgestell tiber ein Tridem mit doppelt ange-
triebener Tandemachse und anhebbarer, gelenkter Nachlaufachse.

DAF bietet bereits eine grofle Auswahl an 4x2-, 6x2-, 6x4-, 8x2- und
8x4-Fahrgestellen an. Mit dem werkseitig gebauten 10x4 FAF-Fahrge-
stell fiir schwere Bauanwendungen wird das Angebot noch erweitert.
Das fiinfachsige Fahrgestell ist mit zwei blattgefederten 8 oder
9 t-Vorderachsen und einem 34 t-Tridem mit Luftfederung ausge-
stattet. Dieses Tridem besteht aus einer doppelt angetriebenen Tan-
demachse (wahlweise mit einfacher oder Nabenuntersetzung erhalt-
lich) und einer hydraulisch gelenkten, anhebbaren Nachlaufachse.

Diese Konfiguration kombiniert eine hohe Nutzlastkapazitat mit her-
vorragender Mangvrierfahigkeit.

Die Doppelvorderachsen und ihre entsprechenden Achslasten
ermoglichen den Einbau von Schwerlastkranen direkt hinter dem
Fahrerhaus. Die gelenkte Nachlaufachse des Tridems ist fiir eine sta-
tische Last von 26 t ausgelegt, was fiir Aufgaben wie das Abstellen
und Aufladen schwerer Container, bei denen das volle Gewicht zeit-
weilig fast vollstandig auf der letzten Achse liegt, entscheidend ist.
Das FAF-Fahrgestell kann mit Antriebsstrdngen mit den effizien-
ten PACCAR MX-11- und MX-13-Motoren und dem automatisierten
TraXon-Getriebe ausgeriistet werden. Die Leistungen reichen von
300 PS (220 kW) bis 530 PS (390 kW). #
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Logistik-Forum Graz

Europa braucht starkere Diversifizierung und Technologie.
Veranderte Spielregeln pragen die globalen Lieferketten.

Der VNL (Verein Netzwerk Logistik) lud Anfang November zum
11. Mal zum VNL Logistik-Forum Graz. Unter dem Motto ,Logistik
in der neuen Welt(un)ordnung” diskutierten tiber 150 Experten aus
der Wirtschaft und Wissenschaft tiber die verdnderten Spielregeln
in der Logistik und im Supply Chain Management. Globale Krisen,
technologische Spriinge und die neue Handelslogiken standen im
Mittelpunkt der Vortrage. Im Rahmen des Logistik-Forum Graz 2025
erhielten die Teilnehmenden wertvolle Einblicke in aktuelle Heraus-
forderungen und praxisorientierte Losungsansitze aus den VNL-Ex-
pertenrunden. Gemeinsam mit den fachlichen Leitern diskutierten
sie konkrete Fragestellungen aus der Unternehmenspraxis. Die vor-
gestellten Ansatze zeigten eindrucksvoll, wie Unternehmen durch
eine gezielt optimierte Supply Chain auch in Zeiten globaler Unsi-
cherheit ihre Wettbewerbsfdhigkeit sichern und ausbauen kénnen.

-~

LOGISTIK

Martin Tschandl (Vorstandsmitglied des VNL Osterreich) betonte,
»Die weltpolitische Lage ist aus den Fugen geraten: Laufend schwan-
kende Zollsétze, geopolitische Konflikte und Handelskriege haben
das globale Gleichgewicht erschiittert. Was einst als stabil galt, ist
heute von Unsicherheit gepragt - und diese Unordnung betrifft
unmittelbar das Riickgrat unserer Wirtschaft: die Supply Chains
bzw. Lieferketten und die Logistik generell. In Zeiten dieser globa-
len Stérungen kommt der gesamten Supply Chain eine zentrale Rolle
zu. Wie Unternehmen ihre Lieferketten an die neuen Gegebenheiten
anpassen, entscheidet tiber ihre Wettbewerbsfahigkeit und langfris-
tige Resilienz. Die Expertenrunden des VNL bieten dabei eine ent-
scheidende Plattform, auf der Fachleute kontinuierlich an innovati-
ven Losungen und strategischen Ansatzen arbeiten kénnen, um der
unsicheren weltwirtschaftlichen Lage entgegenzuwirken:

Die Vortragenden beim VNL Logistik-
Forum Graz 2025, v. li. n. re.: Malte
Rehm (Otto Group), Rudolf Hollmann
(Ai1 Hollmann Consulting), Martin
Tschandl (FH JOANNEUM), J6rg Schwei-
ger (FH JOANNEUM), Heinrich Juritsch
(LTE Austria), Giinter Kowald (Saint
Gobain Austria), Gerhard Miihlhans
(RHI Magnesita), Harald Oberhofer
(WU Wien), Alec Essati (SLOC), Thomas
Haid (Saubermacher Dienstleistungs
AG), Wolfgang Wurzer (Customer
Experts Consulting), Gerhard Jannach
(easyESG), Gerhard Krauser (ELEOQS),
Uwe Brunner (FH JOANNEUM),
Christian Landschiitzer (TU Graz),
Michael ten Hompel (TU Dortmund)

Prof. Harald Oberhofer (Wirtschaftsuniversitat Wien) beleuchtete in
seiner Keynote die globalen Auswirkungen der protektionistischen
Handelspolitik der USA unter Donald Trump sowie die zunehmende
Fragmentierung internationaler Handelsbeziehungen und Wert-
schopfungsketten und zeigte auf, wie diese Entwicklungen auch die
Logistikbranche betreffen konnen. ,Trumps Zollpolitik und geopo-
litische Konflikte verdndern die Struktur der internationalen Han-
delsbeziehungen nachhaltig, mit negativen ockonomischen Folgen.
Fur die Logistikbranche bedeutet die anhaltende 6konomische und
politische Unsicherheit instabilere Lieferketten, steigende Kosten
und ein hoheres Investitionsrisiko! Oberhofer betonte zudem, dass
eine stirkere Diversifizierung von Handelspartnern und die Vollen-
dung des EU-Binnenmarkts entscheidend seien, um Europas Wettbe-
werbsfahigkeit langfristig zu sichern.

Malte Rehm (Senior Project Manager Strategy — Supply Chain, Otto
Group) analysierte in seiner Keynote, wie die Supply Chain im Han-
del auf die globale Welt(un)ordnung reagiert. Er zeigte, welche Aus-
wirkungen geopolitische Konflikte und disruptive Geschaftsmodelle
auf den E-Commerce haben - und welche Antworten die Branche
darauf findet. Dabei wurde deutlich: Strategische Vernetzung, intelli-
gente Datenintegration sowie die Zusammenarbeit von Mensch und
Maschine werden zu entscheidenden Erfolgsfaktoren. Rehm betonte
zudem das transformative Potenzial von Robotik und KI zur Effizi-
enzsteigerung in Logistikzentren und zur Verkiirzung von Durch-
laufzeiten. ,Fiir zukunftsfahige Supply Chains sind globale Diversi-
fizierung, enge Zusammenarbeit und Technologie als Erméglicher
entscheidend”, so Rehm.

Friedrich Santner (Vorstandsvorsitzender Anton Paar Group AG) hielt
die Keynote zum Thema ,Internationalisieren in schwierigen Zeiten“.
Er zeigte auf, wie sich Globalisierung, geopolitische Spannungen und
wachsender Regulierungsdruck auf Europas Wettbewerbsfahigkeit

T

lhr besserer Partner

auswirken. ,Frither bedeutete Internationalisierung das Uberwin-
den von Grenzen - heute kimpfen wir mit neuen Grenzen: aus Miss-
trauen, Moral und Kontrolle®, so Santner. Europa, so seine Analyse, sei
besonders stark, wenn es komplex wird - dank Bildung, Prazision und
partnerschaftlichem Denken. Diese traditionellen Starken miisse man
jetzt mit Entscheidungsfreude, Pragmatismus und Teamgeist verbin-
den. ,Europa wird seine Zukunft nicht durch Vorschriften sichern,
sondern durch Vorbilder. Internationalisierung heifit heute nicht
Riickzug, sondern Selbstbewusstsein und Mut“, betonte Santner.

UNL: das Wirtschaftsnetzwerk fiir Logistik Der VNL (Verein Netzwerk
Logistik) ist mit tber 5.500 Mitgliedern das grofite Wirtschafts-
netzwerk im Bereich Logistik in Osterreich. Im Zentrum steht, die
aktuellen und zukiinftigen Anforderungen an die Logistik mit den
korrespondierenden Losungen aus Forschungs- und Bildungsein-
richtungen, Unternehmen, Technologietransferstellen, Technologie-
zentren und privaten Logistikgesellschaften zusammenzubringen.
Diese aktive Vernetzung stiarkt die Logistikkompetenz sowohl der
Unternehmen als auch ihrer Mitarbeitenden und tragt wesentlich zur
Steigerung der Wettbewerbsfdhigkeit, Innovationskraft sowie Versor-
gungssicherheit bei. Der VNL organisiert jahrlich tiber 60 Logistik-
Veranstaltungen, nimmt laufend an nationalen und internationalen
Forschungsprojekten teil, tritt regelméafiig beratend im institutionel-
len Bereich auf und ist Griindungsmitglied des Supply Chain Intelli-
gence Institute Austria (ASCII). Dariiber hinaus unterstitzt der VNL
als Grundungsmitglied die Dachmarke ,AUSTRIAN LOGISTICS", eine
Initiative des Bundesministeriums fiir Innovation, Mobilitat und Inf-
rastruktur (BMIMI), welche die exzellenten weltweit erbrachten Leis-
tungen osterreichischer Logistik hervorhebt. Der VNL vertritt aufler-
dem die Interessen der heimischen Logistik in der European Logistics
Association (ELA). #

bei Verkauf und Service von Transportern und Vans.

Entdecken Sie eine breite Modellvielfalt, profitieren Sie
von fachkundiger Beratung rund um Fahrzeugwahl,
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Ein Berg wie eine Wand. Unge-

rechnet aber 60 %. Und ist damit
hinterm Steuer eines Lkw schon

Wilder Typ

Superlative: Der Arocs 8x8 kommt da

im mit 1,04 tibersetzten Strafen-

fahr 30° Steigung. Das Kklingt Eristsch wer, in mancherlei Hinsicht etwas gang des Verteilergetriebes wahl-
nicht nach viel. Entspricht umge- kantigl aber eine Traktionsmaschine der weise zu: entweder im zwolf-

ten, ins Schnelle tibersetzten
Gang des Getriebes G 330-12 bei

eher etwas fiir Leute, die keine noch deCh, wo andere Klpper sich schon 65 km/h mit ungefihr 1.050 Tou-
Hohenangst kennen und frei von langst geschlagen geben missen. ren dahinzuzuckeln oder mit

Schwindel sind. Genau solch

ein Steilstiick ist es, was dem

Arocs 4151 in 8x8-Ausfihrung mit kaltem Blick entgegenschaut.
Ganz langsam nihert sich die Fuhre dieser Wand, die sich zuneh-
mend formatfiillend vor der Frontscheibe aufbaut. Knapp schrappt
der Stoffanger dort iiber den Grund, wo die Ebene schon in gnaden-
lose Steigung tibergegangen ist. Lings- und Quersperre spannen die
Muskeln der Traktionsmaschine 4151 AK aufs rechte Maf fiir diese
kleine Himmelfahrt, mit der ihr Triebstrang allerdings leichter fertig
wird als der Pilot. Denn kaum hat der Vierachser den Steilhang in
voller Lange geentert, ist’s um die tibliche Orientierung geschehen:
nichts mehr zu sehen von der Umgebung, wie sie das Auge sonst so
wahrnimmt. Stattdessen nur noch Wipfelblick auf die Baumkronen
des Otigheimer Versuchsgelandes von Daimler, auf dem dieser 8x8
seine Kletterktinste kurz mal unter Beweis stellt.

Wie ein Kéfer auf dem Riicken: So fiihlt sich der Fahrer fiir einen
Augenblick, bevor die Reflexe greifen. ,Nun aber bloff nicht vom Gas“
lautet der vielleicht wichtigste von ihnen. So nihert sich der Vierach-
ser der Kuppe, vollfithrt die erste Achse des schweren Geschosses eine
Art Luftsprung, bevor die Schwerkraft sie langsam zuriickholt auf
Mutter Erde - und dem Fahrer statt Baumkronen und Stratosphére
nun wieder irdische Umgebung ins Blickfeld riickt.

Bei der Zugkraft lasst sich unser Arocs 4151 AK nicht lumpen, obwohl
er noch gar nicht allzu tiefin die Trickkiste all der Spezifikationsmog-
lichkeiten greift, um maximale Gelandegangigkeit und Ladefahigkeit
herzustellen. Die Hinterachsiibersetzung von 4,143 zum Beispiel lasst

immer noch relativ gemaRigten

1.370/min im direkt Gbersetzten
Elften eine scharfere Gangart zu pflegen.
Am anderen Ende der Gangleiter herrscht - dank mit 1,45 tibersetz-
tem Geldndegang - trotz der relativ moderaten Paarung von Teller-
und Kegelrad im Heck - wahrlich kein Mangel an Zugkraft: Da reicht
der erste Gang bei 1.800/min gerade noch bis zur Endgeschwin-
digkeit von 5,1 km/h und schwillt die Zugkraft der Fuhre auf mehr
als knapp 33 t an: Theoretisch ist das selbst mit 41 t Gesamtgewicht
allemal gut fur mehr als 100 % Steigung. In der Praxis werden da
allerdings weder der Grip der Reifen noch die Nerven des Fahrers
mitspielen.
Zum Vergleich: Fur einen 8x4 mit gleichem Grund-Triebstrang, aber
ohne Verteilergetriebe mitsamt Geldndegang resultieren aus seinen
Zahnradpaarungen insgesamt nur 22,8 t Zugkraft, die er an der Tan-
dem-Hinterachse in Vortrieb umsetzen kann. Beim 8x8 sind es hinge-
gen vier Achsen, auf die sich insgesamt gut 33 t Zugkraft verteilen las-
sen (bei eingelegter Langssperre jeweils 16,5 t vorn wie hinten, ohne
diese knapp 10 t vorn und gut 23 t hinten).
Reserve beim Vortrieb hat es also genug, dieses Tier in Lkw-Ge-
stalt. Und dabei zieht der hier gefahrene Allradler noch lange
nicht all die Register, die einen seines Schlages zum ultimativen
Offroad-Draufganger machen wiirden: Bis i = 6,00 reicht da zB das
Spektrum bei der Hinterachsiibersetzung. Zu haben ware auch
ein 16-gingiges Getriebe anstelle der Zwolfgang-Schaltbox. Statt
13,4 t-Hinterachsen waren auch welche zu jeweils 16,0 t lieferbar.

Blickpunkt LKWzBUS

1 Gut1,70 H6henmeter sind zu liber-
winden, bevor die Kabine geentert ist.

2 Konventionelle Spiegel tau-
gen fiir den Bau - des héheren
Kontrasts wegen - besser als die
kamerabasierte Mirrorcam.

3 Rund 5 m* umbauten Raums
kann die M-Kabine bei Auf-
setzhéhe 600 mm bieten.

4+5 Jeweils dreilagige Parabel-
federn vorn wie hinten bilden
die moderateste Version der
Federvarianten des 8x8.
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Wem das Doppelpack an 7,5 t-Vorderachsen nicht gentigt, kann
wahlweise die Acht- oder Neun-Tonnen-Klasse ordern. Und fir
Freunde von noch mehr Drehmoment wére da ja noch der dicke
OM 473, der mit seinen 16 ] Hubraum fir maximal 3.000 Nm gut ist.
Nur geht all das noch mehr ins Gewicht, als es beim gefahrenen
Arocs 4151 mit seinem Chassisgewicht von rund 12,3 t schon der Fall
ist. Doch schert sich ein Bér wie solch ein 8x8 halt wenig um ein paar
Pfunde hin oder her, wihrend ein 8x4-Chassis sich mit geschickter
Hand schon aufeinen Wert von deutlich unter 10 t driicken 14sst. Was
das Durchkommen angeht, heiflt es eben in der Welt der Hochgelén-
degidngigen noch immer, dass der Zweck die Mittel heiligt.

Doch zuriick zum Steilhang, den der 8x8 so bravourds hinaufgeklet-
tert ist: Nicht minder abenteuerlich ist es, das Steilstiick schnurstracks
wieder rickwarts hinunterzufahren. Und zwar gegen den ersten Vor-
wartsgang. Moglich macht das die (optionale) Turboretarderkupp-
lung, die dieser Ubung doch einiges an ihrem Schrecken nimmt:
Selbst dann nicht, als der Gasfuf}, zunehmend Gefallen an der traum-
haften feinen Dosierbarkeit dieser Zeitlupen-Riickwértsfahrt findend,
den Vierachser ausgiebig Stop-and-Go im Krebsgang vollfithren lasst.
Und noch immer riecht es nicht nach verbrannter Reibscheibe.
Verantwortlich dafiir zeichnet eben jene Turboretarderkupplung,
die solche Mandver in schonster Verschleifffreiheit méglich macht.
Angenehmer Nebeneffekt: Auf das sonst unumgéngliche - und die
Luftkessel mitunter im Nu leerende - Beibremsen kann bei diesem
im Fachjargon ,Abseilen genannten Manéver ginzlich verzichtet
werden.

An Bremskraft im Allgemeinen herrscht bei der Retarderfunktion
dieses von Voith gelieferten, kleinen technischen Wunderwerks kein
Mangel. Auf gut 470 Brems-PS belduft sich das Verzogerungsver-
mogen dieser Kombination aus Rotor und Stator, die im Gegensatz
zum sonst iiblichen Retarder (jetzt wieder Ol und nicht mehr Was-
ser) im Geldnde den unschatzbaren Vorteil hat, als Primarretarder
in Aktion zu treten. Da ist es die Drehzahl des Motors und nicht die

Rotationsgeschwindigkeit der Kardanwelle, die tiber die Bremskraft
entscheidet.

Ohnehin addiert sich zu jenen 470 Brems-PS der (optionalen) Turbo-
retarderkupplung noch einmal die knackige Motorbremsleistung von
rund 560 Brems-PS im Maximum. auf die es die verstirkte Motor-
bremse des OM 471 bringt. Bergab halten also weitaus gewaltigere
Kréafte die Fuhre in Zaum, als fiir den Vortrieb vorhanden sind.
,Grounder“ nennt Mercedes jenen Zweig der Arocs-Kipper, der auf
schwerem Gelauf abseits asphaltierter Pisten in seinem Element ist.
Ob verwindungsfreudige Rahmenbreite von nur 744 mm, ob 8 bis
9 mm Rahmenstarke oder extrarobuste Achsen sowie Federung: Der
Grounder ist bis hin zu speziell abgestimmten Stabis und StoRdamp-
fern auf groftmogliche Trittsicherheit unter allen Umstanden kon-
zipiert. Und keiner verkérpert das kompromisslos geldndegangige
Konzept besser als ein allradgetriebener Vierachser wie der Arocs
4151 AK. Thm gab das Werk - wie all seinen vierachsigen Grounder-
Kollegen spater dann - frith schon auch gleich noch die elektrisch
unterstiitzte Lenkung Servotwin serienmafig mit auf den Weg.

Und damit nicht genug: Den Achslastausgleich vorn, beim Wald- und
Wiesenkipper in 8x4-Version seit einiger Zeit eingespart, gibt es beim
Allradler munter weiterhin.

Neu hinzu kamen fiir die Kipper just diesen Sommer optional nun
auch LED-Hauptscheinwerfer (auf Wunsch auch mit Steinschlag-
schutzgitter) sowie in Gestalt des Multimedia Cockpit Interactive 2
ein volldigitales Instrumentencluster.

Nach konventionellen Schaltern muss man schier schon suchen im sol-
chermaflen digitalisierten Vierachser von heute. Fiindig wird das Auge
des Fahrers - zu dessen Erleichterung - beim Drehschalter fiir die Sper-
ren, der allerdings zur Linken der Becherhalter auf dem Motortunnel
und somit etwas auflerhalb des Sichtfelds platziert ist. Der hohe Motor-
tunnel verwehrt ihm die sonst tibliche Position im Armaturentrager.
Dass sich die Einstiegshéhe beim hier gefahrenen Arocs 8x8 insge-
samt auffiir diese Fahrzeugkategorie moderate gut 1,70 m beschrankt,

Joiirscsul
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geht aufeinen kleinen Kunstgriff bei der sog. Aufsetzhohe des Fahrer-
hauses zuriick. Hier greift Mercedes zum Minimalmaf von 425 mm -
was eben einen 320 mm statt des iblicherweise nur 170 mm hohen
Motortunnel im Inneren zur Folge hat (Aufsetzhéhe 600 mm bedeu-
tet 170 mm Motortunnel).

Weitere Konsequenz daraus: Statt der tiblichen 5,31 m? bietet das
M-Gehiuse damit nur noch 5,05 m® umbauten Raum.

Luftig fahlt es sich trotzdem an hoch droben in dieser Kanzel, die
inklusive Luftansaugung und kipperiiblicher Bereifung in der Gréfle
315/80 R 22,5 immerhin die stattliche Gesamthoéhe von gut 3.600 mm
erreicht. Den Startknopf gedriickt, erwacht der starkste aller OM 471
zum Leben. Maximal 510 PS respektive 2.500 Nm hat die 12,8 I-Ma-
schine zu bieten und héalt damit Reserven satt fiir jede Lebenslage
parat. Keineswegs nétig, zumindest fiir den Solobetrieb, der Griff
zum nochmal stdrkeren OM 473 mit 15,6 1 Hubraum, dessen Power
bis 625 PS und 3.000 Nm reicht.

Denn schon dem 4151 in 8x8 steht mehr Zugkraft zu Gebote, als er
im wirklichen Leben jemals in Vortrieb umsetzen kann. Rund 29 t
an Zugkraft braucht es theoretisch, um zB eine 100%ige Steigung mit
41t Gesamtgewicht zu meistern. Der Arocs 8x8 kommt in der mit 1,45
ubersetzten Geldndestufe des Verteilergetriebes aber schon locker
auf eine maximale Zugkraft von rund 34 t im ersten Gang.

Die echte Stirke eines 8x8 liegt genau genommen auch weniger in
extremer Kraxelei. Je steiler der Berg, desto mehr Gewicht verschiebt
sich eben von vorn in Richtung Hinterachsen. Und je niedriger das
auf den Vorderachsen lastende Gewicht, desto geringer ist die Trak-
tion, die sie umsetzen kénnen.

Weicher Grund lautet vielmehr das Element, in dem der vierach-
sige Allradler seine Talente am besten entfalten kann. Erdwege und
Sand sind typische Beispiele fiir ein Terrain, auf dem die Haftkraft
auf ein Drittel dessen absinken kann, was auf der Strafle geboten ist.
Und genau da wiihlt sich der Arocs mit Achsformel 8x8 nicht zuletzt
wegen seiner beiden angetriebenen Vorderachsen noch souverdn

6 Geht's steil nach
oben, ist auBBer
Baumwipfeln und dem
Himmel schnell nicht
mehrviel zu sehen.

7 Massivragt der

hohe Motortunnel ins
Gehduse, der die relativ
moderate Einstiegshéhe
erst mdglich macht.

8+9 In Gestalt des Mul-
timedia Cockpit Inter-
active 2 schlummern
die meisten Funktionen
nun im Digitalen.

10 Einer kommt durch:
Vor langer Zeit stand im
Lastenheft fiir den 8x8
gar, dass er einem Leo-
pard-Panzer im Geldnde
folgen kbnnen musse.

durch, wenn der 8x4 schon langst steckenbleibt. Der sieht sich mit
der Tiicke konfrontiert, dass er die nicht angetriebenen Vorderach-
sen durchs weiche Gelduf quasi zu schieben hat - was den eh schon
knackigen Fahrwiderstand extra erh6ht und womit das Unterfangen
eben nur bedingt gelingen kann.

Der Unterschied ist: Der 8x4 hat eben nur das hintere Tandem fiir
den Vortrieb, wihrend beim 8x8 das Verteilergetriebe VG28oo fiir
gewohnlich 30 % der Power nach vorn und 70 % nach hinten schickt.
Ist die Langssperre eingelegt, lautet das Verhaltnis 50:50.

Zur Vielseitigkeit des Arocs in 8x8 tragt zudem bei, dass er auf die
sonst ublichen Scheibenbremsen verzichtet und stattdessen auf
althergebrachten Trommelbremsen beharrt. Praktisch ist das alle-
mal, und zwar aus zweierlei Griinden: Bleibt dieser Bar von Lkw
im Winter iiber Nacht draufen und herrscht Frost, dann ergibt sich
schnell, dass die Scheibenbremsen auch mal zufrieren und der Pilot
des Morgens staunt, wenn sich die erhoffte Verzogerung beim Tritt
aufs Bremspedal nicht einstellt.

Zeigt das Thermometer indes Plusgrade an, ist diese Gefahr zwar
gebannt, es gibt aber einen weiteren Haken: Mooshaltiger Aushub
zB gibt gern Sdurehaltiges von sich. Und just darauf reagieren Schei-
benbremsen empfindlich. Denn gelangt solch saurer Stoff an die
Scheibenbremsen, kdnnen nicht nur die Bremspads quellen, son-
dern auch die Bremsscheiben so in Mitleidenschaft gezogen werden,
dass insgesamt ebenfalls nur noch reduzierte Bremsfunktion vor-
handen ist.

Als weitere Griinde sprechen fir die zugestandenermaflen gewicht-
sintensiven Trommelbremsen ferner: Bei Exportfahrzeugen mit
20“Radern passen die gingigen Scheibenbremsen der Geometrie
wegen eh schlecht rein. Und sobald die Zuggewichte fiir diesen 8x8
die 80 t-Marke iiberschreiten (die Statur dafiir ist vorhanden), gelangt
die Scheibenbremse doch ans Limit, wihrend Trommelbremsen fiir
solche Schwerstarbeit mit etwas mehr an Reserven gesegnet sind.
# Michael Kern
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Tandemhub in Wien bei Nacht

In einem dreiteiligen Epos verlegte Felbermayr zentrale Bauteile der
Tunnelvortriebsmaschine ,Debohra“ vom Augustinplatz zum Matz-
leinsdorfer Platz in Wien. Mit Tandemhub sowie Vier-Achs-Zugma-
schine und zehnachsigem Semi-Tieflader wurden die tonnenschwe-
ren Komponenten auf einer etwa 11 km langen Strecke quer durch die
Stadt bewegt. Die bis ins Detail erfolgreich orchestrierte Meisterleis-
tung sichert den Weiterbau der zweiten U2-Tunnelréhre.

Die Tunnelvortriebsmaschine ,Debohra“ ist ein Unikat, gefertigt vom
deutschen Hersteller fiir Tunnelvortriebsmaschinen Herrenknecht.
Das Schneidrad misst rund 7 m im Durchmesser, wahrend die Vor-
triebsmaschine selbst rund 1.300 t auf die Waage bringt und im
betriebsbereiten Ausbau eine Lange von mehr als 120 m erreicht. Mit
einer Antriebsleistung von 1,92 MW oder umgerechnet 2.600 PS grabt
sie sich mit ihrem gewaltigen Schneidrad Meter fiir Meter durch den
Wiener Untergrund.

Drei Nichte, drei Hiibe, drei Transporte Damit Debohra ihre Arbeit am
neuen Vortriebsabschnitt aufnehmen konnte, musste sie teilweise
zerlegt, verladen und an der Oberfliche wieder zuriick zum Matz-
leinsdorfer Platz transportiert werden. Das zentrale Kapitel dieses
Epos schrieben demnach die Experten der Transport- und Hebetech-
nik von Felbermayr, die diese riesigen Bauteile am Augustinplatz
aushoben und nachts durch Wien manévrierten.

Den Anfang machte der knapp 73 t schwere Schneidradantrieb. Sie
wurde mit einem 400 t-Kran ausgehoben und verladen. Nur eine
Nacht spéater folgte das Herzstiick der Maschine, das 78 t schwere
Schneidrad. Aufgrund der Dimensionen musste die Komponente
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im Tandemhub gehoben werden, wobei der 400 t-Kran beim Auf-
drehen und Absetzen durch einen 250 t-Kran unterstiitzt wurde.
Am dritten Tag schliefflich konnte der sogenannte Schildschwanz,
34 t schwer und mit einem Durchmesser von anndhernd 7 m, aus-
gehoben und transportiert werden. ,Solche Transporte lassen sich
nicht improvisieren, sie sind monatelang bis ins kleinste Detail
geplant, erklart Thomas Daxelmiller, stellvertretender Leiter der
Niederlassung Lanzendorf und Projektleiter seitens Felbermayr.
,Es reicht nicht, die Last zu heben und loszufahren. Wir miissen
jede Kreuzung, jede Engstelle, jede Ho6henbegrenzung im Voraus
bedenken

Am Abend, als die Donaumetropole langsam zur Ruhe kommt, star-
tet der Tandemhub. Anschlagen, Vorspannen, Lastprobe - dann
erhebt sich das Schneidrad Millimeter fiir Millimeter vom Boden.
Im Schwerpunkt gefithrt und synchron von beiden Krénen gehalten,
bleibt die Last des Schneidrads stabil ausbalanciert, bevor das Bauteil
seinen Platz auf dem vorbereiteten Zehn-Achs-Semitieflader findet.
Anschlieffend setzte sich die vierachsige Zugmaschine in Bewegung -
eskortiert von Polizeifahrzeugen, abgesichert durch Begleitfahrzeuge
und flankiert von Felbermayr-Spezialisten, die Hindernisse entlang
der Strecke im Auge behielten.

Die Route der Lastfahrt fithrte rund 11 km quer durch die Stadt. Vor-
bei an der Lugner City, entgegen der Fahrtrichtung tiber den Giirtel,
weiter Richtung Schloss Schonbrunn und schliefflich stadteinwérts
zum Matzleinsdorfer Platz. Fiir dieses Vorhaben mussten Kreuzun-
gen abschnittsweise gesperrt, Laternenmasten und Verkehrsschil-
der teils voriibergehend entfernt und mehrere Halteverbotszonen

errichtet werden, bevor der Konvoi gegen drei Uhr frith sein Ziel
erreichte. ,Wenn ein 7 m breites Bauteil durch eine Metropole rollt,
spirt man die Dimension des Projekts mit jedem Meter, beschreibt
Abteilungs- und Projektleiter Gabriel Asbock und merkt an: ,Fir
Auflenstehende wirkt das wie ein Spektakel - fiir uns bedeutet es
héchste Prazision und Konzentration.

Neben der Orchestrierung der beiden Krane sowie der Transportein-
heit sind es vor allem die Experten der Felbermayr Transport- und
Hebetechnik, welche die Bauteile sicher durch den innerstadtischen
Korridor fithren - besonders in schmalen Stralenziigen und Kurven.
,Der Hub und Transport der Komponenten ist wie Walzertanzen®,
so Asbock. ,Fihrung, Haltung, Drehung mussen verinnerlicht und
exakt ausgefithrt werden - ist nur ein Schritt nicht im Takt, droht die
Figur zu kippen. Nur mit einem eingespielten Team und in hervorra-
gender Zusammenarbeit mit den Behérden gelingt eine Choreografie
wie diese!

U2xU5: Offi-Netz wichst weiter Mit den erfolgreichen Transporten
der drei Komponenten wird Debohra nun wieder einsatzbereit am
Matzleinsdorfer Platz sein. Dort setzt die Tunnelvortriebsmaschine
ihre Arbeit fiir die zweite Tunnelréhre fort - ihre Aufgabe ist der Bau
der neuen U2-Strecke von der bestehenden Station Rathaus bis zum
Matzleinsdorfer Platz. Gemeinsam mit der neuen Us entsteht so der
Offi-Ausbau U2xUs - eines der groften Infrastrukturprojekte Wiens.
Die erste Tunnelrohre konnte bereits im Sommer 2025 fertiggestellt
werden. Mit einem Vortrieb von bis zu 10 m pro Tag arbeitet sie sich
Stuick fiir Stick in Richtung Augustinplatz vor. Insgesamt sollen so
zwolf neue Stationen und rund 11 km Strecke entstehen. ,Wenn man
mitten in der Nacht mit so einer Maschine durch Wien zieht, denkt
man auch an das grofle Ganze®, resiimiert Daxelmiiller. ,Wir schaffen
hier die Infrastruktur fir die ndchsten Jahrzehnte. Es freut mich zu

sehen, wie wir als Unternehmen mit unserem Know-how dazu mag-
geblich beitragen #

s
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Schwerlastbranche zunehmend
unter Druck. Gleichzeitig bleibt

- = - = -
igitalisierung im
Der Fahrermangel setzt die SChwertransport

DOLL stattet seine Schwerlast-
fahrzeuge beispielsweise mit
dem digitalen Steuerungssys-

der Transportbedarf unverdn- Me h rTra nSpOl't m It tem ,DOLL control“ aus. Uber
dert hoch. Fur viele Transport- . ein robustes Farbdisplay am
unternehmen wird es daher WE‘HIQE'T Personal Rahmen lassen sich samtliche

immer schwerer, jeden Auftrag

zu besetzen. Fallen einzelne Transporte aus, geraten ganze Liefer-
ketten ins Wanken. Besonders deutlich zeigt sich der Mangel im
Schwertransport. Hier sind die Anforderungen an die Fahrer beson-
ders hoch. Benoétigt werden Fahrer, die in der Lage sind, die kom-
plexe Fahrzeugtechnik zu beherrschen und auch mit anspruchs-
voller Ladung verantwortungsvoll umzugehen. Solche erfahrenen
Spezialisten sind nicht leicht auf dem Arbeitsmarkt zu finden.

sind Quereinsteiger die Losung? Um ihre Auftrige besetzen zu kénnen,
greifen immer mehr Transporteure auf Quereinsteiger zuriick, die
personelle Engpésse abfedern sollen. ,Allerdings reicht als Qualifi-
kation fir den Schwerlasttransport der CE-Fithrerschein allein nicht
aus“, gibt Mathias Neumayer zu bedenken. Neumayer ist Produktma-
nager Schwertransport bei DOLL, einem fithrenden deutschen Her-
steller von Schwertransportfahrzeugen in Europa. ,Ein Tiefbett milli-
metergenau zu mandvrieren, erfordert viel Erfahrung. Man muss die
Nachlenkung der Achsen und die Hydraulik prazise beherrschen:
Seine Einschatzungen stiitzen sich vor allem auf Rickmeldungen
von DOLL-Kunden, die ihre Erfahrungen aus der Praxis schildern.
Neue Fahrer brauchen oft Wochen, wenn nicht sogar Monate, um alle
Funktionen der Spezialfahrzeuge sicher zu beherrschen. Doch dafiir
fehlen den meisten Unternehmen die Ressourcen. Die Transporteure
setzen deshalb zunehmend auf hochmoderne digitale Assistenzsys-
teme. Sind die Fahrzeuge damit ausgeriistet, konnen sich auch weni-
ger erfahrene Fahrer schnell in die komplexe Fahrzeugtechnik einar-
beiten und diese fehlerfrei bedienen.

Trailerfunktionen steuern und
tiberwachen. Das Display gibt klare Hinweise in ganzen Satzen, statt
mit kryptischen Anzeigen die Fahrer zu verwirren. Die Bedienober-
flachen nutzen tberdies eindeutige Symbole, zB fiir das Absenken
oder Anheben der Ladefliche. ,Assistenzsysteme miissen intuitiv
sein®, so Neumayer. ,Wer stindig im Handbuch blattern muss, ver-
liert Zeit Alle Auflieger-Funktionen lassen sich auch tber die Funk-
fernbedienung ,,DOLL connect” steuern. Der Fahrer kann so einfach
vom Fahrersitz aus in die Lenkung eingreifen oder das Fahrniveau
einstellen. Die Anzeigen von Fernbedienung und Display lassen sich
auf verschiedene Sprachen umstellen. Dadurch kdnnen auch ange-
worbene Fahrer aus Polen oder Tschechien die komplexen Fahrzeuge
ohne Sprachbarriere bedienen.

Unfille und Ausfille vermeiden Ein weiterer wichtiger Punkt ist die
Unfallverhtitung. Wenn wenig Fahrer zur Verfiigung stehen, erhoht
sich der Zeitdruck und damit das Risiko, durch Fehlbedienungen
Unfille zu verursachen. Die digitalen Systeme helfen dabei, Fehl-
bedienungen und Unfille nachhaltig zu vermeiden, beispielsweise
durch eine moderne Sensorik, die permanent die zentralen Funktio-
nen Uberwacht, darunter die Achslasten, den Fiillstand der Zentral-
schmieranlage oder die Uberwachung der Abdriickzylinder unter-
halb des Schwanenhalses. Treten Gefahren auf, wird der Fahrer sofort
gewarnt. ,Mit knappem Personal kann sich kein Transportunterneh-
men leisten, dass Fahrzeuge wegen Schédden stillstehen, die leicht
zu vermeiden gewesen waren®, sagt Neumayer. ,Das fangt schon bei
einfachen Dingen wie den Abdriickzylindern am Schwanenhals an.

Ist der Schwanenhals wieder angedockt, miissen sie vor der Abfahrt
noch eingefahren werden - eine Routineaufgabe, die im hektischen
Alltag schnell mal vergessen werden kann. Unsere Systeme warnen

den Fahrer dann sofort.

Die Systeme schiitzen den Fahrer auch vor gravierenderen Risiken,
wie zB falscher Beladung. Die Achslastanzeige im Auflieger tiber-
tragt die Daten in Echtzeit auf das Farbdisplay. Auf diese Weise
kann der Fahrer die Ladung genau im Lastzentrum positionieren. Ist
die Ladung ungleich verteilt oder sind einzelne Achsen tiberlastet,
wird dies im 7“Farbdisplay DOLL control oder auf der Funkfernbe-
dienung DOLL connect angezeigt. Eine ,Wasserwaagen“-Funktion
tberwacht auflerdem die Seitenneigung des Fahrzeugs. Steht der
Auflieger auf einem unebenen Waldweg oder einer seitlich abschiis-
sigen Strafle, stellt das System die Ladeflache mit einem Knopfdruck
automatisch waagerecht. Auch erfahrene Fahrer profitieren von der

Von oben nach unten:

Doll Tiefbett,
ausgestattet mit
Assistenzsystemen

Mit der Funkfern-
bedienung Doll
connect lassen sich alle
Arbeitsschritte steuern.

Digitalisierung im Schwertransport. Die Assistenzsysteme automati-
sieren komplexe Arbeitsschritte, die vorher viele einzelne Handgriffe
erforderten. Auf diese Weise sparen die Routiniers Zeit und kénnen
mehr Fahrten iibernehmen. ,Um die Ladefliche anzuheben, musste
der Fahrer frither aussteigen und die Hydraulik manuell betatigen®,
erldutert Neumayer. ,Heute lasst sich alles aus dem Fahrerhaus per
Fernbedienung steuern. Mit einem Tastendruck fahren alle Achsen
gleichzeitig auf eines der vier voreingestellten Fahrniveaus hoch.
Ein weiteres Beispiel: Wenn der Fahrer das Fahrzeug nach dem
manuellen Nachlenken wieder einspuren mochte, reicht ebenfalls
ein Knopfdruck auf der Fernbedienung. Ein manuelles Ausrichten
der Achsen auf gerader Strecke ist nicht mehr nétig. Méglich macht
das die elektronische Einspurung ,DOLL EEP“, die sogar bei langsa-
mer Kurvenfahrt den richtigen Lenkeinschlag der Achsen ermittelt
und den Auflieger automatisch einspurt. #
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Schmitz Cargobull bringt neue
Transportkaltemaschine fir mehr Effizienz
und weniger Verbrauch auf den Markt.

Mit der Einfilhrung des neuen Kaltemittels R454A setzt Schmitz
Cargobull mit der neuen Transportkéltemaschine S.CU dcgo erneut
neue Maf$stédbe in puncto Effizienz, Nachhaltigkeit und Zukunftssi-
cherheit im temperaturgefithrten Transport. Das neue Aggregat 1ost
die bewahrte S.CU dc85 ab und bietet technische Innovationen, die
den steigenden Anforderungen an Leistung sowie Umweltvertrag-
lichkeit gerecht werden.

Eine bis zu 6 % hohere Kalteleistung und ein bis zu 10 % geringerer
Kraftstoffverbrauch im Vergleich zum Vorgangermodell S.CU dc85
zeichnen die neue S.CU dcgo aus.

Um Umweltbelastungen zu reduzieren, verschirft die EU kontinu-
ierlich gesetzliche Vorgaben - ein Beispiel hierfiir ist die verscharfte
F-Gas-Verordnung. Hier gibt die EU in den néchsten Jahren eine Redu-
zierung der Kaltemittel (Quotenregelung) mit hohem CO -Aquivalent
vor. Aus der Quotenregelung resultieren Preissteigerungen des aktu-
ellen Kaltemittels R452A. Dies ist kein generelles Verbot von R452A
in Transportkiltemaschinen, hat jedoch das Ziel, die CO,-Emission
des eingesetzten Kaltemittels deutlich zu reduzieren.

Schmitz Cargobull reagiert mitder Einfithrung des Kaltemittels R454A
im S.CU-Baukasten frithzeitig auf die verschérfte EU-F-Gas-Verord-
nung und unterstreicht das Engagement fiir emissionsarme Trans-
portlésungen. Das Kéltemittel R454A bietet eine zukunftssichere
Alternative und weist einen deutlich geringeren direkten GWP-Wert
(Global Warming Potential) auf, reduziert somit das COZ-Aquivalent
im Vergleich zum bisher tiblichen Kéltemittel R452A um 89 %.
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Die neue S.CU dcgo erreicht eine hohere Kalteleistung bei geringe-
rem Kraftstoffverbrauch dank eines neu entwickelten, hermetisier-
ten 2-stufigen Hubkolbenkompressors. Die Bauweise senkt die
Wartungs- und Reparaturaufwande im Kaltekreislauf mafgeblich.
Zudem sorgt die reduzierte Gerauschentwicklung - vor allem im Teil-
lastbetrieb - fiir sptirbar mehr Komfort im Fahrerhaus.

In der S.CU dcgo kommt weiterhin der thermodynamisch optimierte
Hatz Common Rail-Dieselmotor mit erweitertem Drehzahlband zum
Einsatz. Er liefert eine verbesserte Leistung und kann wie gewohnt mit
dem CO -neutralen Kraftstoff HVO100 (EN15940) betrieben werden.
,Mit der S.CU dcgo bieten wir unseren Kunden eine zukunftssichere
Losung, die hochste Kalteleistung mit maximaler Effizienz und
Nachhaltigkeit vereint. Die Kaltemaschine ist nicht nur ein technolo-
gischer Fortschritt, sondern auch ein klares Bekenntnis zu unserem
Anspruch, den temperaturgefithrten Transport nachhaltig mitzuge-
stalten”, so Jonathan Steckel, Leiter Produktmanagement Cargobull
Cool GmbH & Co. KG. #
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,Die Kdltemaschine ist nicht
nur ein technologischer
Fortschritt, sondern auch
ein klares Bekenntnis zu
unserem Anspruch, den
temperaturgefiihrten Transport
nachhaltig mitzugestalten.”

Jonathan Steckel, Leiter Produktmanagement
Cargobull Cool GmbH & Co. KG

Erfasste
Ladeinfrastruktur

Renault Trucks bietet kartografische
Erfassung offentlicher Ladestationen
fur E-Trucks in Europa.

Renault Trucks veré6ffentlicht auf seiner Unternehmenswebseite eine
frei zugdngliche Karte mit samtlichen 6ffentlichen Ladestationen fiir
Elektro-Lkw in Europa. Dank dieses praktischen Tools hat man einen
klaren und aktuellen Uberblick tiber das bereits bestehende sowie
uiber das sich im Aufbau befindliche Netzwerk. Die entlang der Haupt-
verkehrsachsen verfligbaren Infrastrukturen erméglichen somit auch
einen effizienten Einsatz von Elektro-Lkw auf Langstrecken.
Ein leistungsfahiges, dichtes und offentlich zugidngliches Ladenetz
entscheidet mafigeblich tiber den Erfolg der Energiewende im Stra-
Rengtiterverkehr. Mithilfe der bereits vorhandenen bzw. derzeit ent-
stehenden Infrastrukturen entlang der grofen europiischen Korri-
dore kénnen Transportunternehmen so die Routen ihrer Elektro-Lkw
auch tiber grofRe Entfernungen hinweg problemlos planen.
Renault Trucks bietet auf dieser frei zuganglichen und regelmafig
aktualisierten Karte einen Uberblick tiber fast 500 6ffentliche und
europaweit bereits existierende bzw. gerade eingerichtete Ladesta-
tionen fiir Lkw. Demnach gibt es derzeit fiir elektrische Nutzfahr-
zeuge 191 betriebsbereite Lkw-Ladestationen, 157 betriebsbereite und
Lkw-kompatible Tankstellen sowie 135 geplante Lkw-Tankstellen.
Diese Infrastruktur ermoglicht den Fahrern ein Aufladen ihrer Fahr-
zeuge wihrend der vorgeschriebenen Pausen, ohne dass es dabei
zu einem Produktivititsverlust durch Verzégerungen kommt. Sie
decken bereits die wichtigsten europaischen Transportkorridore ab:
> den North Sea-Baltic-Korridor  (Amsterdam-Warschau,
1.200 km) tber 13 Lkw-spezifische Ladestationen, davon 7 im
Bau oder in Planung,
- der Rhine-Alpine-Korridor (Rotterdam-Genua, 1.240 km), der
13 Stationen umfasst, darunter 3 im Aufbau.
Hinzu kommen Ladepunkte, die mit schweren Nutzfahrzeugen kom-
patibel sind, auch wenn sie nicht speziell fiir diese konzipiert wurden.
So kann in naher Zukunft ein vollstandiges bzw. teilweises Aufladen
mithilfe von Megaladegeraten innerhalb weniger Minuten erfolgen.

Priorisierung offentlicher Ladestationen zur stirkeren Nutzung von
Elektro-lkw Ein nachhaltiger Ausbau der Elektromobilitat erfordert
einen zigigeren Aufbau einer Offentlichen Ladeinfrastruktur fiir
Lastkraftwagen. Mithilfe des gemeinsam mit den Partnern gegriinde-
ten Joint Ventures ,Milence” zum Aufbau eines europaweiten Netzes
von Hochleistungsladestationen fiir Lkw und Busse trégt die Volvo-
Gruppe (der auch Renault Trucks angehort) so aktiv zu diesem Auf-
schwung bei. #
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Gegruindet wurde das rund
30 km westlich von StraBburg
liegende Mercedes-Benz Werk
in Molsheim 1967, zur Anpas-
sung von Mercedes-Benz Lkw
an die franzosischen Vorschrif-
ten. Heute ist es eines der wich-
tigsten Zentren fir Individuali-
sierung innerhalb des Daimler
Truck-Netzwerks.

Beim Standort Molsheim handelt es sich nicht um ein klassisches Pro-
duktionswerk, sondern um ein Umbauzentrum fiir schwere Nutzfahr-
zeuge. Hier werden Serienfahrzeuge, die aus dem Werk Worth stam-
men, fiir spezielle Kundenanforderungen umgebaut (Custom Tailored
Trucks - CTT). Zu den Hauptaufgaben des Werks zahlen Umbauten und
Spezialanpassungen an Serien-Lkw und der Bau von Fahrerhdusern
und Komponenten (zB fiir den Unimog). Zu den typisch durchgeftihr-
ten Umbauten gehéren Rahmen und Achsanpassungen, Sonderfahr-
zeuge, Antriebs- und Fahrwerksmodifikationen, Kabinen- bzw. Innen-
raummodifikationen und Exportanpassungen. In Molsheim entstehen
somit keine Serien-Lkw, sondern hochindividuelle Spezialfahrzeuge,
die exakt an den Einsatz und das Land des Kunden angepasst werden.

Der neue eActros 400 Um noch mehr Logistikanforderungen im schwe-
ren Fern- und Verteilerverkehr elektrisch erfiillen zu konnen, stellte
Mercedes-Benz Trucks den neuen eActros 400 vor. Er wird mit zwei
Batteriepaketen angeboten und basiert auf dem seit Ende 2024 gefer-
tigten eActros 600, der mit drei Batteriepaketen ausgestattet ist. Der
Kunde kann jeweils zwischen einer Sattelzugmaschine oder einem
Pritschenfahrgestell, passend zu seinen Anforderungen, wéihlen. Der
eActros 400 ermoglicht einen preislich attraktiven Einstieg in die
Elektromobilitdt. Dieser ist mit zwei LFP (Lithium-Eisenphosphat)
Batteriepaketen zu je 207 kWh ausgestattet, die zusammen eine

Im Rahmen der ,Trucks Driving
Experience 2025" im Werk Molsheim
prasentierte Mercedes-Benz den
eActros 400 auf Basis des eActros 600.

Batteriekapazitit von 414 kWh
liefern, daher auch die Bezeich-
nung 400. Ein eActros 400 6x2
mit Trockenkofferaufbau erzielt
teilbeladen eine Reichweite von
bis zu 480 km.

Fahrerhaus-Varianten Um das
Fahrzeug flexibel an die jewei-
ligen Anforderungen anpassen
zu konnen, besteht die Moglichkeit, zwischen dem L-Fahrerhaus im
gewohnten Actros-Design und dem futuristischen ProCabin-Fahrer-
haus zu wéhlen. Beide Varianten sind sowohl fiir den eActros 400 als
auch fir den eActros 600 verfiigbar.

Das bewdhrte L-Fahrerhaus ist in der Classic- oder StreamSpace-Vari-
ante erhéltlich und ist vor allem durch seine kompakten Abmessun-
gen und seinen niedrigen Einstieg fiir kiirzere Strecken mit hiufigen
Ein- und Aussteigen interessant.

Die futuristisch designte ProCabin mit ihrer besonders effizienten
Aerodynamik bietet ein Maximum an Komfort und ist durch ihr grof3-
zligiges Raumgefiihl und ihren ebenen Boden speziell fiir den Langstre-
ckenverkehr mit regelméRigen Ubernachtungen geeignet. Erhaltlich
ist dieses Fahrerhaus in den Varianten Stream-, Big- oder GigaSpace.
Zur Ausstattung beider Fahrerkabinen gehért das von Mercedes-Benz
entwickelte Spiegelkamerasystem ,MirrorCam®. Durch dieses System
kann der Fahrer verschiedene Verkehrssituationen wie das Uberho-
len, Rangieren, Passieren von Engstellen, Fahren bei schlechter Sicht
und Dunkelheit noch sicherer und stressfreier bewaltigen. Distanzli-
nien in den im Fahrerhaus positionierten Displays ermdglichen eine
bessere Einschatzung des Abstands zu Objekten hinter und neben
dem Lkw. Das Mitschwenken des Kamerabildes in Kurven und die
Uberwachung des Fahrzeugumfelds wihrend der Pausen sind wei-
tere praktische Funktionen.

Multimedia Cockpit Interaktiv 2 Der Arbeitsalltag im L-Fahrerhaus und
im ProCabin-Fahrerhaus wird durch das serienmafig verbaute Multi-
media Cockpit Interaktiv 2 erleichtert. Das 12“ grofle Instrumen-
ten-Display ist gut ablesbar und iibersichtlich gestaltet. Das rechts
zum Fahrer hin orientierte Touchscreen-Display ist intuitiv bedien-
bar und individuell konfigurierbar. Uber dieses Display und das
Multifunktionslenkrad konnen die Heizung, Klimaanlage, Naviga-
tion, Telefonie, Beleuchtung und das integrierte Radio-Informations-
system gesteuert werden. Um die Hande nicht vom Steuer nehmen
zu missen, lassen sich viele Funktionen auch per Sprachsteuerung
sicher und schnell aktivieren bzw. deaktivieren. Zusétzlich wird der
Fahrer kontinuierlich iber den Ladezustand der Batterien, die ver-
bleibende Reichweite sowie den aktuellen und durchschnittlichen
Energieverbrauch informiert. Das integrierte Navigationssystem des
Multimedia Cockpit Interaktiv 2 ist speziell fiir E-Fahrzeuge ausgelegt
und berticksichtigt die aktuelle Ladeinfrastruktur.

Batterien Der eActros 600, der mit drei LFP-Batteriepaketen ausge-
stattet ist (Batteriekapazitat 621 kWh), erzielt im klassischen Fernver-
kehrseinsatz mit 40 t Gesamtzuggewicht eine Reichweite von bis zu
560 km.

Ist die eActros Sattelzugmaschine mit L- Fahrerhaus und nur zwei
LFP-Batteriepaketen ausgestattet (eActros 400), erreicht sie im glei-
chen Einsatz unter vergleichbaren Rahmenbedingungen eine Reich-
weite von bis zu 330 km.
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1 Das Mercedes-Benz
Werk im franzésischen
Molsheim ist ein
Umbauzentrum fir
schwere Nutzfahrzeuge.

2 Die Modellgenerati-
onen von eActros 400
und eActros 600 bieten
viele Kombinations-
maglichkeiten.

3 Anpassung der Fahr-
zeuge an die individu-
ellen Kundenwiinsche
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Der eActros 400 wiegt durch seine nur zwei Batteriepakete im Ver-
gleich zum eActros 600 mit drei Batteriepaketen deutlich weni-
ger. Dieser Gewichtsvorteil erméglicht mehr Zuladung und erhoht
zugleich die maximale Sattelast des eActros 400 auf 9,5 t. Damit ver-
fugt der eActros 400 tiber eine zusatzliche Nutzlast von mehr als 3 t
gegeniiber dem eActros 600.

Der elektrische 4o00er kann ebenso wie der elektrische 6ooer mit
bis zu 400 kW {iber die serienmafige CCS2-Ladebuchse auf der lin-
ken Fahrzeugseite geladen werden. Um die zwei Batteriepakete des
eActros 400 von 10 auf 80 % zu laden, werden rund 46 Minuten beno-
tigt. Die drei Batteriepakete des eActros 600 brauchen rund 70 Minu-
ten. Zukinftig wird neben dem CCS-Laden beim eActros 600 mit Pro-
Cabin-Fahrerhaus auch Megawattladen mdglich sein.

Effiziente E-Achse Angetrieben werden beide Fahrzeuge von einer von
Mercedes-Benz Trucks entwickelten leistungsstarken E-Achse mit
zwei Elektromotoren und einem Vier-Gang-Getriebe. Die E-Motoren
generieren eine Dauerleistung von 400 kW sowie eine Spitzenleis-
tung von 600 kW und sorgen damit fiir eine kraftvolle Bescheini-
gung und hohe Fahrdynamik. Die Motorleistung steht nahezu ohne
Drehmoment-Unterbrechung zur Verfiigung.

Durch Rekuperation (Umwandlung von Bewegungsenergie in elek-
trische Energie wihrend des Bremsens oder Ausrollens eines Fahr-
zeugs) kann elektrische Energie zuriickgewonnen und wieder in die
Batterien zuriickgefithrt werden, wodurch sie wieder fiir den Antrieb
zur Verfligung steht. Dabei stehen dem Lenker fiinf verschiedene
Rekuperationsstufen zur Verfuigung.

Uber den Touchscreen des digitalen Cockpits ldsst sich das ,One-
Pedal-Driving“ aktivieren. One-Pedal-Driving bedeutet, dass der Lkw
fast nur mit dem Gaspedal fahrt - also beschleunigt und bremst,
ohne das Bremspedal zu benutzen. Diese Fahrweise fiihrt zu einem
bequemeren Fahren, da der Fahrer selten zwischen Gas und Bremse
wechseln muss. Im ersten Moment ist diese Art des Fahrens etwas
gewdhnungsbedtirftig, wird aber schnell zur bequemen Gewohnheit.
Die vorausschauende Antriebsstrang-Regelung Predictiv Powertrain
Control (PPC) ist speziell auf den E-Antrieb abgestimmt und ermog-
licht eine besonders effiziente Fahrweise. So kann unnétiges Brem-
sen und Beschleunigen vermieden und die Batterieenergie effizien-
ter genutzt werden. >
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Fahrerarbeitsplatz des eActros 400 inclusive
serienmdalBigem Multimedia Cockpit Interaktiv

Assistenzsysteme Umfassende Assistenzsysteme sorgen dafiir, dass
Gefahren rechtzeitig erkannt werden und im Falle einer Gefahr
rechtzeitig abgebremst werden kann. Das Sicherheitskonzept dieser
eActros Generation beruht auf der Weiterentwicklung bewéhrter
Sicherheits-Assistenzsysteme. Eine neu entwickelte Elektronikplatt-
form bietet eine 20-fach hohere Datenverarbeitung im Vergleich zur
Vorgéangerversion. Dadurch sind Assistenzsysteme wie Active Brake
Assist 6, Active Sideguard Assist 2, Front Guard Assist oder Active
Drive Assist 3 fur teilautomatisiertes Fahren (SAE Level 2) in der Lage,
ihre Stirken noch besser auszuspielen. Diese Systeme gehen dabei
zum Teil deutlich iiber die gesetzlichen Vorschriften hinaus.

Die neue Modellgeneration des eActros 400 und eActros 600 bieten
durch eine grofle Anzahl an Kombinationsmdglichkeiten des Grund-
fahrzeugs eine ideale Anpassung an den jeweiligen Einsatzzweck.
Die unterschiedlichen Anforderungen in Bezug auf Reichweite und
Nutzlast konnen durch die Konfiguration mit zwei oder drei Batterie-
paketen abgedeckt werden. Der Fahrkomfort kann durch die Wahl-
moglichkeit zwischen dem ProCabin oder dem bewahrten L-Fahrer-
haus im klassischen Actros Design beeinflusst werden. Zusétzliche
Radstande und Achsformeln fiir Sattelzugmaschine und Pritschen-
fahrgestelle runden die Kombinationsmoglichkeiten des Grundfahr-
zeugs weiter ab. Die neue Modellgeneration des eActros 400 und
eActros 600 ist ab sofort bestellbar. # Harald Proll

Gigant fur hochste Anspruche

Wenn Kraft auf Hightech trifft: der neue Palfinger PK 880 TEC von Kuhn-Ladetechnik

Mit ihm kommt ein Hochleistungsladekran auf den Markt, der Kraft,
Prazision und digitale Steuerung auf ein neues Level hebt. Der PK 880
TEC gehort zur neuesten Generation der PALFINGER TEC-Krane und
ist fir anspruchsvollste Einsdtze im Baugewerbe, bei Transportun-
ternehmen sowie im schweren Hebeeinsatz konzipiert. Die P-Pro-
file in der Auslegerkonstruktion sorgen fiir maximale Stabilitat bei

gleichzeitig reduziertem Eigengewicht - ideal fiir hohe Lasten bei
grofler Reichweite.

»,Mit dem PK 880 TEC geben wir unseren Kunden ein Hightech-Werk-
zeug in die Hand, das nicht nur maximale Leistung bringt, sondern
gleichzeitig durch smarte Systeme Zeit spart und die Sicherheit auf
ein neues Niveau hebt”, so Kuhn-Ladetechnik.

Neben dem Kran selbst bietet Kuhn umfassende Servicepakete — von
der individuellen Konfiguration iiber die Inbetriebnahme bis zur
Wartung und Ersatzteilversorgung. Als exklusiver PALFINGER-Part-
ner in Osterreich steht Kuhn-Ladetechnik fir Qualitit, Zuverlassig-
keit und technische Innovationskraft. #

Technische Highlights

-> Hubmoment: bis zu 82,8 mt
-> Reichweite: bis zu 21,7 m (mit Jib bis zu 36,5 m)
-> maximale Hubkraft: bis 25.000 kg
- Steuerung: PALTRONIC 180 mit LX-6 Steuerventil
- neues Beleuchtungskonzept fiir maximale Sicherheit:
zwei Arbeitsscheinwerfer am Kran und Fly-Jib sowie
LED-Streifen unter dem Knickarm
-> Assistenzsysteme:
- Smart Control - intuitive Auslegersteuerung
- P-Fold - automatisiertes Ein- und Ausklappen
- MEXT/WEIGH - erweiterte Reichweitenberechnung
und Lastiiberwachung
- SUPPORT FORCE LIMIT - fiir eine prézise Uberwa-
chung der Stutzkrafte
- HEIGHT & BOUND - fiir ein einfaches Festlegen
von vertikalen und horizontalen Sperrbereichen

Kein sinnloses
Laufenlassen mehr

Volvo Trucks prasentiert weltweit
erste Stopp/Start-Motortechnologie
fur mehr Effizienz.

Volvo Trucks stellt die neueste Generation seiner I-Roll-Technologie
vor und erweitert diese erstmals um eine innovative Motor-Stopp/
Start-Funktion - ein Novum in der Branche der schweren Lkw. Die
neue Stopp/Start-Technologie tragt dazu bei, Kraftstoffverbrauch
und CO_-Emissionen weiter zu senken. Damit setzt Volvo Trucks
einen weiteren Meilenstein, um die Klimaauswirkungen und die
Betriebskosten im Transportwesen nachhaltig zu reduzieren.

Der Erfolg des Volvo FH Aero beim Green Truck Award 2025 ist ein
Beweis dafiir, dass die jiingsten Technologien und Innovationen des
Unternehmens einen nachhaltigen Einfluss auf die Kraftstoffeffizi-
enz haben. Insbesondere das im Jahr 2024 eingefiihrte Aero-Fahrer-
haus und weitere seitdem umgesetzte aerodynamische Verbesserun-
gen fithren zu signifikanten Einsparungen beim Kraftstoffverbrauch
sowie bei den CO_-Emissionen.

Die neue Stopp/Start-Motorfunktion, die Volvo Trucks intern ent-
wickelt hat, basiert auf den bewéhrten I-See- und I-Roll-Techno-
logien und erméglicht eine noch effizientere Nutzung des Motors.
Sie nutzt die kontinuierliche Uberwachung von Strafendaten und

I-Roll von Volvo Trucks mit Motor-Stopp/
Start-Funktion ist eine neue Funktion
zur Reduzierung des Kraftstoffver-
brauchs und der CO-Emissionen.

Stralkenverlaufsinformationen, um bevorstehende Gefille zu erken-
nen und den Motor voriibergehend abzuschalten. Dadurch wird
in dieser Zeit kein Kraftstoff verbraucht und es entstehen keine
CO_-Auspuffemissionen.

»Unsere Ingenieure haben es wieder einmal geschafft - sie haben
eine neue Motorentechnologie entwickelt, die dazu beitrigt, den
Lkw-Transport noch kraftstoffsparender zu machen, sagt Jan
Hjelmgren, Leiter Produktmanagement bei Volvo Trucks. Er betont:
,Im Rahmen unserer Dekarbonisierungsstrategie werden wir weiter-
hin Innovationen vorantreiben, um unsere Verbrennungsmotoren
noch besser zu machen und unsere Auswirkungen auf die Umwelt
zu reduzieren.

Die neue Stopp/Start-Funktion des Motors wird ab einer Geschwin-
digkeit von 60 km/h aktiviert. Abhdngig von den jeweiligen Bedin-
gungen wie Topografie und Umgebungstemperatur kann der neue
I-Roll mit Motor-Stopp/Start-Funktion zusitzlich zu den bereits
erzielten Einsparungen bis zu 1 % der Kraftstoff- und CO_-Emissio-
nen einsparen. Zusammengenommen stellen die zahlreichen Inno-
vationen von Volvo Trucks eine erhebliche Effizienzsteigerung dar
und wirken sich positiv auf die Transportemissionen sowie auf die
Betriebskosten fiir den Betreiber aus.

Das neue Feature wird fiir den Volvo FH und den Volvo FH Aero mit
13 -Dieselmotor angeboten und kann ab sofort bestellt werden.

Die Dekarbonisierungsstrategie von Volvo Trucks umfasst Verbren-
nungsmotoren, die mit erneuerbaren Kraftstoffen betrieben werden,
batterie- und brennstoffzellenelektrische Lkw. #

# mehr dazu in unserer App
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Anfang November haben beide
Unternehmen  internationale
Logistiker, Ladeparkbetrei-
ber, Hersteller von Ladesdulen
sowie Kunden mit Erfahrung
im Betrieb von eTrucks ins
MAN Truck Forum eingeladen,
um tber nachhaltige Logistik
zu informieren. Simon Motter, Leiter Volkswagen Konzernlogistik:
JIn der Konzernlogistik arbeiten wir kontinuierlich daran, die
Umweltauswirkungen unserer Transporte zu minimieren. Neben
der Optimierung unserer Prozesse setzen wir dafiir in unserer mar-
kentibergreifenden Initiative goTozero
impact logistics auf nachhaltige Techno-
logien und Energien als entscheidende
Hebel fir mehr Klimaschutz. Gerade im
Landverkehr sind die CO -Emissionen
von Diesel-Lkw im Verhéltnis zur Trans-
portleistung besonders hoch. Deshalb
sehen wir batterieelektrische Fahrzeuge
als die geeignetste Technologie fiir eine
klimafreundlichere =~ Nutzfahrzeugflotte.
Die Zusammenarbeit sowohl im Konzern
als auch mit unseren Partnern ist entschei-
dend: Unser gemeinsames Ziel ist es, das
Klima zu schiitzen und Ressourcen zu
schonen!

Die Automobil-Zulieferlogistik zeichnet
sich durch ein hohes Maf an Standardisie-
rung aus. Vielfach werden hier Ladungs-
trager mit 1 m Hohe verwendet. Eine Laderaumhohe von gut 3 m
ermoglicht also das Stapeln dreier solcher Ladungstrager tibereinan-
der. Dafiir werden Lkw mit einer besonders niedriger Aufsattelhdhe

Volkswagen Konzernlogistik und
MAN elektrisch in guter Position

,,Erste Kunden sind
bereits in gut einem
Jahr weit iiber
100.000 km mit
einem MAN eTGX
gefahren.”

Friedrich Baumann,
MAN-Vorstand fir Sales und
Customer Solutions

benoétigt, sog. ,Lowliner” oder
,Ultra-Zugmaschinen“. MAN hat
seit Verkaufsstart seiner batte-
rieelektrischen Modelle eTGX
und eTGS im Oktober 2023 die
Lowliner-Trucks als einziger
Hersteller im Angebot.
Elektrische Lkw von MAN haben
in den Flotten grofler europdischer Logistikdienstleister seit Anfang
2025 bereits iiber 5 Mio. km im tiglichen Einsatz zuverlassig zuriick-
gelegt. Das unterstreicht die Praxistauglichkeit der Fahrzeuge in
unterschiedlichen Transportaufgaben. Die eTruck-Generation von
MAN zeichnet sich durch das modulare
Batteriesystem aus, das den Kunden die
Wahl zwischen Reichweite und Nutzlast
lasst. Uber 80 % aller Lkw-Einsétze, vom
Baustellen- tiber Wechselbriickenverkehr
bis hin zur Automobillogistik, konnen mit
MAN eTrucks dargestellt werden.

»Erste Kunden sind bereits in gut einem
Jahr weit iber 100.000 km mit einem MAN
eTGX gefahren. Das zeigt: Die Batterie-
Trucks sind zuverldssig und praxistaug-
lich. Und das sehen immer mehr Kunden
genauso: Aktuell verzeichnen wir rund
1.000 Bestellungen fiir unsere eTrucks.
Tendenz steigend”, erlautert Friedrich Bau-
mann, MAN-Vorstand fir Sales und Custo-
mer Solutions. ,,In Deutschland haben wir
die Mautbefreiung fiir Zero Emission-Lkw
bis 2031 verlangert. Das ist ein wichtiges Signal, das unseren Kunden
die notwendige Planbarkeit bringt. Allerdings miissen die kleinen und
mittelgrofen Unternehmen mit Finanzierungsprogrammen starker

unterstiitzt werden. Auch der Ausbau der Ladeinfrastruktur benétigt
weiteren Antrieb durch schnellere Genehmigungsverfahren und den
Ausbau der Stromnetze“, ergdnzt der MAN Sales-Vorstand. Bei den
Finanzierungsprogrammen geht es darum, beispielsweise durch Kre-
dite oder Buirgschaften wirtschaftlich gesunden, aber oft nicht sehr
kapitalstarken Betrieben die Transformation zu erméglichen.

Die Spedition Nanno Janssen aus Leer hat bereits 35 batterieelek-
trische Lkw in der Flotte und weitere eTrucks im Zulauf, darun-
ter 15 MAN eTGX. Geschéftsfithrer Nanno Janssen berichtete im
MAN Truck Forum in Miinchen aus der Praxis: ,Fernverkehr mit

elektrischen Lkw ist bereits heute in Europa moglich. Jetzt geht es um
die Skalierung der Technologie.”

Volkswagen Konzernlogistik und MAN haben den E-Experience
Event organisiert, damit Logistikunternehmen, Nutzfahrzeugherstel-
ler, Verlader und Ladeinfrastruktur-Anbieter miteinander die beste-
henden Vorbehalte auflésen und Lésungen fiir einen nachhaltigen
Giiterverkehr finden. Denn um die Transformation hin zu klimaf-
reundlicheren Antrieben flaichendeckend in Europa Realitidt werden
zu lassen, sind Anstrengungen aller Beteiligten notwendig. Es geht
nur gemeinsam. #

1 Friedrich Baumann (MAN-Vorstand
fiir Sales und Customer Solutions, li.)
und Simon Motter (Leiter Volkswagen
Konzernlogistik) waren die Gast-
geber des MAN und Volkswagen
Konzernlogistik E-Experience Events.

2 Fiir die Automobil-Zulieferlogistik wer-
den Lkw mit einer besonders niedrigen
Aufsattelhéhe bendtigt, sog. ,Lowliner”
oder ,Ultra-Zugmaschinen’. MAN hat seit
Verkaufsstart seiner batterieelektrischen
Modelle eTGX und eTGS die Lowliner-
Trucks als einziger Hersteller im Angebot.

3 MAN und Volkswagen Konzern-
logistik haben zum E-Experience Event
Vertreter von Logistikunternehmen,
Verladern und Ladeinfrastruktur-
Anbietern eingeladen, um mit-
einander bestehende Vorbehalte
aufzulésen und Losungen fiir einen
nachhaltigen Giiterverkehr zu finden.
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Elektrifizierte
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elektrischen Mercedes-Benz Lkw
wachst, und dartber hinaus

800 V Bordspannung, das neue

Dl Tk i T ercedes-Benz Tucks positioniert  Yiieds Gt et
fir die Ladeinfrastruktur. Das SiCh als KomplE'ttanbiEter in SaChen teme fiir mehr Sicherheit.
neue Flaggschiff, der Fernver- eMobilitat im Gutertransportgewerbe.

kehrs-E-Lkw eActros 600, feierte
seinen Serienstart Ende 2024
im Mercedes-Benz Werk Worth und wurde u. a. zum ,International
Truck of the Year 2025“ gekiirt. Auf der Strafle sorgt der eActros 600
seit Beginn der Auslieferungen fiir Furore und fiir begeisterte Kunden.

Erweitertes Produktportfolio Ab sofort erweitert Mercedes-Benz Trucks
das batterieelektrische Lkw-Portfolio um weitere Varianten auf Basis
des Mercedes-Benz eActros 600. Mit zahlreichen neuen Kombinati-
onsmoglichkeiten auf Basis beider Modelle erweitert Mercedes-Benz
Trucks gezielt sein Angebot an batterieelektrischen Lkw, um noch
mehr Logistikanforderungen im schweren Fern- und Verteilerver-
kehr elektrisch erfiillen zu kénnen. So bietet Mercedes-Benz Trucks
den eActros kiinftig als eActros 400 mit zwei und als eActros 600 mit
drei Batteriepaketen an. Zudem koénnen die Kundinnen und Kun-
den zukinftig zwischen zwei Fahrerhausern wéhlen: dem bewahr-
ten L-Fahrerhaus mit niedrigerem Einstieg oder der aerodynamisch
verbesserten, groferen ProCabin fiir maximalen Kabinenkomfort.
Auferdem wird es eine Vielzahl von neuen Radstandsvarianten sowie
weitere Achsformeln fiir die Pritschenfahrgestelle geben, um noch
mehr Anwendungsgebiete abzudecken. Der eActros 400 mit zwei
Batteriepaketen weist ein geringeres Fahrzeuggewicht auf und bietet
dadurch mehr Zuladung als der eActros 600 mit drei Batteriepaketen.
Das innovative technologische Gesamtkonzept aus moderner
Antriebstechnologie und hoher Energieeffizienz ist zentraler
Bestandteil der Elektro-Lkw Modelle. Dazu gehort in erster Linie

Multimedia Cockpit Interactive 2

Das neue Zweitdisplay im Multi-
media Cockpit Interactive 2 ergdnzt das zentrale Hauptdisplay und
schafft mehr Ubersichtlichkeit. Elektrospezifische Informationen wie
Verbrauchsdaten, Ladestand und Stromfliisse kénnen hier angezeigt
werden. Uber den Touchscreen oder {iber das Multifunktionslenkrad
koénnen Heizung, Klimaanlage, Navigation, Telefonie und Beleuch-
tung gesteuert werden. Das Multimedia Cockpit Interactive 2 kann
auch einfach per Sprachsteuerung bedient werden.

TruckCharge biindelt mehrere E-Infrastruktur-Angebote von Daimler Truck
Unter dem Markennamen TruckCharge fasst Daimler Truck europa-
weit alle seine bestehenden und zukiinftigen Angebote rund um die
E-Infrastruktur und das Laden von Elektro-Lkw zusammen - also
Beratung, Infrastruktur und Betrieb. Daimler Truck bietet tiber das
Mercedes-Benz Trucks-Hiandlernetz in Osterreich den Unternehmen
damit von der Energiegewinnung bis hin zum Fahrzeugbetrieb ein
wirtschaftliches Gesamtpaket an, damit sie das volle Potenzial der
Elektrifizierung ausschopfen kénnen. Hochmoderne Ladestationen
mit Ladeleistungen von 50, 200 und 400 kW sind im Portfolio. Fiir Bau-
arbeiten, Installation und Inbetriebnahme der Ladestationen nutzt
TruckCharge ein Netzwerk von qualifizierten Partnern. TruckCharge
richtet sich sowohl an Lkw-Flottenbetreiber als auch an Unternehmen
aus der Industrie mit eigenem oder fremdbetriebenem Lkw-Fuhrpark.
Da in der Regel Fahrzeuge unterschiedlicher Hersteller eingesetzt
werden, ist TruckCharge unabhéngig von der Lkw-Marke verfiigbar.

Semi-Public Charging Fiir den maglichst schnellen Hochlauf des lokal
CO-neutralen Strafiengiiterverkehrs mit batterieelektrischen Lkw ist
die Ladeinfrastruktur einer der Dreh- und Angelpunkte. Allerdings
gibt es hier noch eine Menge Nachholbedarf. Um das bestehende
Defizit an Ladepunkten fiir E-Trucks zumindest teilweise zu kompen-
sieren, hat Daimler Truck im Marz dieses Jahres ein Konzept fiir ein
eigenes, halboffentliches Ladenetz vorgestellt. Es soll bis 2030 tiber
3.000 Schnellladepunkte in Europa umfassen und damit das grofite
in Europa sein. Die neue sog. Semi-Public Charging Ladeoption fiir
Elektro-Lkw soll als Losung der Daimler Truck-Marke TruckCharge
Betriebshéfen die Offnung ihrer Ladeinfrastruktur zur externen ent-
geltlichen Nutzung ermdglichen. Das soll eine Ergdnzung zum 6ffent-
lichen Ladeangebot sein.

Evolution des E-Lkw-Portfolios bei Mercedes-Benz Trucks Seit 2021 hat
Mercedes-Benz Trucks Elektro-Lkw in seinem Portfolio. Zunachst
wurde der eActros 300/400 fiir den schweren Verteilerverkehr als
erstes batterieelektrisches Fahrzeug eingefiithrt, nur ein Jahr spéter
folgte der fiir den Einsatz im kommunalen Entsorgungsverkehr pra-
destinierte eEconic, der in dieser Form auch weiterhin gefertigt wird.
Ende 2024 lief die Serienproduktion der zweiten Modelgeneration
Elektro-Lkw von Mercedes-Benz Trucks mit dem eActros 600 an.
Kommendes Jahr kommt der auf der Bauma 2025 vorgestellte neue
eArocs 400 fiir den urbanen Bauverkehr auf den Markt, der ebenfalls
wesentliche Komponenten aus dem eActros 600 tibernimmt. #

www.mercedes-benz-trucks.at

N

1 Daimler Truck biindelt Angebote
rund um E-Infrastruktur und Laden in
Europa unter der Marke TruckCharge.

2 Der neue Mercedes-Benz eActros 400
der zweiten Modellgeneration eActros

3 Der Mercedes-Benz eActros 600 auf
den Stral3en rund um Molsheim, Standort

von Mercedes-Benz Trucks in Frankreich

4 Das Multimedia Cockpit Interactive 2
im Mercedes-Benz eActros 600

5 Mercedes-Benz eActros 400
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Im Oktober fand bei gutem

70 Jahre auf Achse =

In 70 Jahren hat sich dieser

Wetter auf dem durchaus weit- Felber Tran spor t feierte Gebur tStag Betrieb als wichtiger und zuver-

laufigen Felber-Firmengelande in Sinabelkirchen.

in Sinabelkirchen eine Geburts-

tagsfeier der etwas anderen Art

statt: Ein 70-jahriges Betriebsjubildum ist in dieser herausfordernden
Branche keine Selbstverstandlichkeit. Noch beeindruckender ist die
besondere Geschichte dieses Familienbetriebs mit seiner hohen Pro-
fessionalitdt und einem auch tiberregional beispielhaften Fuhrpark.
Das Programm begann bereits um 9.00 Uhr. Die Feier war im Stil eines
Tags der offenen Tiir angelegt: Im Auflenbereich gab es gute Gesprache
mit kleiner Verkdstigung, in respektabler Menge aufgereihte, durch
die personliche Note etlicher Fahrerkabinen sympathisch wirkende
Lastfahrzeuge und passende Musik. Im hinteren Bereich des Areals
war eine Kartbahn eingerichtet, auf der sich junge Piloten schnittige
Rennen mit oft recht sportlicher Kurvendrift lieferten - kein schlech-
tes Symbol fiir eine Firma, die im iibertragenen Sinne auf die Tube
drtickt und dabei jede Kurve nimmt. Den Besuchern wurde auflerdem
eine Lastwagen-Leistungsschau, Zugvorfithrungen und ein Kinder-
programm geboten. Aber auch das war langst nicht alles.

Der Innenbereich enthielt eine Hiipfburg fiir die Kinder und offnete
sich fiir die geladenen Géste zu einem adretten Festsaal und einem
steirisch-bodenstdndigen Buffet. Die zahlreich anwesenden Géste
genossen diesen Teil der Einladung sichtlich und liefen sich dabei
auch musikalisch unterhalten. Im Freibereich konnte man ebenfalls
des Programms teilhaftig werden, etwa bei einer sehr personlich
gehaltenen Rede eines der Kinder des Chefs. Dort hie es: Wenn der
Papa freitags beim Mittagessen von den neuen Fuhren spricht, dann
wissen wir, dass auch dieses Wochenende der Firma gehort. Ohne
Fleif} kein Preis, das weifs man in Familienunternehmen besser als
anderswo. Hier steht der Name des Unternehmens wirklich fiir die
Leute, welche die Firma seit 1955 aufgebaut haben und in die Zukunft
fuhren, vom Urgrofvater bis zu den Jiingsten.

lassiger Partner in der Transport-
branche etabliert. Entwicklung
und Wachstum gehen immer
auch mit der Veranderung der Form einher, weshalb die Markenidenti-
tat des Unternehmens im Jubilaumsjahr einer umfassenden Neugestal-
tung unterzogen wurde. Nun prasentiert sich Felber Transport GmbH
mit einem moderneren und kraftvolleren Erscheinungsbild, das die
Innovationskraft und Dynamik noch besser zum Ausdruck bringen
soll. Bei dem neuen Markenauftritt wurde versucht, sowohl die Weiter-
entwicklung als auch die bewahrten Werte des Unternehmens sichtbar
zu machen. Man hat das als frischen, starken Auftritt angekiindigt.
Frische und Stirke sind durchaus die beiden Saulen, auf denen hier
der Erfolg ruht. Die Geschichte begann 1953, als Karl Felber einen
3,5-Tonner kaufte, um als Fuhrmann Schotter und Lebendvieh zu
transportieren. Ab 1967 fithrte er bereits grofle Transporte durch, als
seine Firma Kraftwerksteile, Motoren und Transformatoren bis tiber
den Polarkreis brachte. Felber machte sich auch einen Namen mit der
Anlieferung aller Schwerteile fiir die Donaukraftwerke. 1990 iiber-
nahm sein Schwiegersohn Alois Klamminger den Betrieb und holte
bald darauf seine S6hne Michael und Bernhard dazu. Inzwischen ist
Michael Klamminger seit zehn Jahren Geschaftsfiihrer.

Die Starke des Unternehmens zeigt sich in ihren Dimensionen:
55 Lastwagen, iiber 9o Anhinger, 17.000 m? Hallenfliche auf
73.000 m* Grund, und als Lieblingsdisziplin nennen sie den Son-
dertransport. Wenn es besonders ausladend, besonders schwer oder
besonders schwierig wird, ist die gelbe Truppe aus Sinabelkirchen
ganz in ihrem Element, sie prasentieren sich als Ansprechpartner
fur alle Guter auflerhalb der Norm. Wirft man einen Blick durch die
Windschutzscheiben der aufgereihten Lastwagen, kann man auch
etwas vom Wir-Gefiihl in dieser Firma erahnen: Etliche Kabinen
wurden von ihren Fahrern persénlich gestaltet. Hier hat der Fahrer

»seinen Wagen. Felber rekrutiert seine Mitarbeiter aus der Region,
die Fahrzeuge tragen den steiermérkischen Panther auch auf dem
Nummernschild. So soll Wertschépfung im Land gehalten wer-
den. Der heimische Vorzeigebetrieb verweist natiirlich auch auf die
Gewinnung von erneuerbarer Energie, mit der die Firmen-Personen-
wagen betrieben werden.

Felber bietet nicht nur seine Dienste europaweit an, sondern holt
auch seine Spezialfahrzeuge von Spezialfirmen in anderen Landern,
erst vor einiger Zeit einen achtachsigen CombiMAX mit doppeltem
Auszug und bis zu 32,85 m Gesamtladefldche, der sich fiir den Trans-
port von Maschinen verwenden lasst, mit dreiachsigem Anhéanger
sogar fur schwere Industrieteile.

Was an dieser Mischung aus Firmenfest und Tag der offenen Tir
besonders auffiel, war die wirklich gelungene Balance zwischen dem
professionellen Auftritt eines leistungsorientieren Unternehmens
und der personlichen, familidren Atmosphire mit deutlicher Pra-
senz der Inhaber. Das ist nur konsequent, weil es sich bei der Firma
Felber nicht um einen jener groffen Konzerne handelt, die irgendwo
eine Niederlassung mit netten Leuten bestiicken, sondern um einen
gewachsenen und in der Region verwurzelten Familienbetrieb. Es
ist allerdings nicht selbstverstandlich, nach all dem Erfolg diese
Bodenhaftung zu behalten. Herzlichen Gliickwunsch zum Jubildum
und ein herzhaftes ,Weiter so!“ fiir die kommenden Jahrzehnte.
# Alexander Gliick

37



38 LKW Blickpunkt LKW &BUS 11-12/2025

'EM El

s e
-
_
o
=

Elektrolyseur mit Hybrion Elektrolyse-Stacks in Betrieb

Das Unternehmen nimmt nach dem offiziellen Markteintritt im
Mérz zwei Hybrion PEM-Elektrolyse-Stacks (PEM = Protonen-Aus-
tausch-Membran) in einem Elektrolyseur am Bosch-Standort Bam-
berg in Betrieb. Mit einer Leistung von 2,5 MW wandelt er Wasser
mithilfe von erneuerbarem Strom in Wasserstoff und Sauerstoff
um - und erfiillt dabei die EU-Vorgaben fiir erneuerbaren Wasser-
stoff. Zugleich beginnt mit der Inbetriebnahme des Elektrolyseurs
in Bamberg ein neues Kapitel: Er ist Teil einer ganzen Wasserstoff-
landschaft, in der unter anderem aufgezeigt wird, wie Wasserstoff
produziert, gespeichert und weiterverwendet werden kann. ,Was-
serstoff spielt eine Schliisselrolle fiir eine klimaneutrale Welt, auf
die wir uns in Deutschland und Europa gesellschaftlich verstdndigt
haben, und eignet sich hervorragend als Energietrager. Er ldsst sich
klimaneutral erzeugen, speichern und transportieren - und zwar
nahezu iiberall. Fir Bosch ist und bleibt Wasserstoff ein strategi-
sches Geschaftsfeld”, sagt Dr. Markus Heyn, Bosch-Geschaftsfithrer
und Vorsitzender des Geschiftssektors Mobility. ,Mit dem offi-
ziellen Start unseres Elektrolyseurs und der Eroffnung der Was-
serstofflandschaft hier in Bamberg erreichen wir einen wichtigen
Meilenstein:

Herzstuick des Elektrolyseurs, der vom Unternehmen FEST aus Gos-
lar gebaut wurde, sind zwei in Bamberg gefertigte Bosch Hybrion
Elektrolyse-Stacks. Mit 1,25 MW Leistung produziert jeder dieser
Stacks rund 23 kg Wasserstoff pro Stunde aus Wasser und Strom.
Unter Volllast kann der Elektrolyseur damit mehr als 1 t Wasserstoff

erzeugen — und das pro Tag. Mit dieser Menge schafft es ein elekt-
risch betriebener 40 t-Lkw mit einem Fuel Cell Power Module (FCPM,
zu Deutsch: Brennstoffzellen Antriebssystem) von Bosch bis zu
14.000 km weit.

Eben diese FCPM, ausgestattet mit einem Brennstoffzellen-Stack
von Bosch, nimmt man in der Bamberger Wasserstofflandschaft
in einem sog. Lifetime-Container in Dauerbetrieb, um sie auf ihre
Haltbarkeit zu testen. Dafiir stromt der Wasserstoff aus dem Elek-
trolyseur tber ein Leitungsnetz in den Container. Der Prozess, der
zuvor zur Erzeugung von Wasserstoff in den PEM Elektrolyse-Sta-
cks stattgefunden hat, wird in den Brennstoffzellen-Stacks der
FCPM durch die Zuftihrung von Wasserstoff und Sauerstoff nun
umgekehrt: Es entstehen Wasser und elektrische Energie. Der durch
die FCPM erzeugte Strom flieft zuriick in den Elektrolyseur, um ihn
zu testen und zugleich lokal Wasserstoff zu erzeugen. Die Tests im
Lifetime-Container laufen rund um die Uhr und simulieren ver-
schiedenste Einsatzszenarien, um die Langlebigkeit und Zuver-
lassigkeit der Brennstoffzellen-Antriebssysteme zu gewéhrleisten.
Bereits 2023 erfolgte der Serienstart des FCPM im Bosch-Werk Stutt-
gart-Feuerbach. Und erst kiirzlich wurde es fir den renommier-
ten Deutschen Zukunftspreis des Bundesprdsidenten nominiert.
,Bosch kann Wasserstoff, und das in Serie, erklart dazu Thomas
Pauer, Vorsitzender des Geschaftsbereichs Power Solutions. ,Wir
sind frithzeitig in das Thema eingestiegen, in Vorleistung gegangen
und stehen mit marktreifen, technischen Losungen parat. Dazu
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gehort auch unser Fuel Cell Power Module. Dass wir damit fur den
Deutschen Zukunftspreis nominiert wurden, zeigt, dass Bosch hier
Spitzentechnologie liefert. Das gilt im Bereich der Brennstoffzelle
ebenso wie in der Elektrolyse.

Eine zweite Teststation gibt es in Bamberg auch fiir die im dortigen
Werk gefertigten Hybrion PEM-Elektrolyse-Stacks. So stellt Bosch
vor der Auslieferung der Stacks an Kunden sicher, dass sie ihre Leis-
tung und Effizienz unter realen Betriebsbedingungen sicher errei-
chen. Hierfiir werden etwa verschiedene Lastprofile simuliert, um
die Reaktion jedes Stacks auf elektrische Schwankungen zu priifen.
Zudem wird jeder Hybrion Stack vor der Auslieferung aktiviert,
damit er beim Kunden sofort einsatzbereit ist. Ein weiterer Teil
der Wasserstofflandschaft ist der 21 m hohe Wasserstofftank, in

dem Wasserstoff aus der Elektrolyse bei bis zu 50 bar gespeichert
werden kann.

Die Entwicklung der Elektrolyse-Technologie ist ein konzernweites
Unterfangen. Wahrend die Fertigung der Elektrolyse-Stacks in Bam-
berg erfolgt, spielt der Bosch-Standort Linz in Osterreich eine Schliis-
selrolle im Engineering-Bereich. Das Team in Linz konzentriert sich
auf die Entwicklung und Industrialisierung der Anlagentechnik fiir
die Elektrolyseure sowie die zugehoérigen Komponenten und Sys-
teme. Ziel ist es, die Prozesse von der Zellchemie bis zur Elektrolyseur
Anlage zu optimieren und skalierbare Losungen fiir die industrielle
Wasserstoffproduktion zu entwickeln. Die enge Zusammenarbeit
zwischen den Standorten Bamberg und Linz stellt sicher, dass die
Forschungs- und Entwicklungsergebnisse direkt in die Produktion
und Anwendung der Bosch Hybrion PEM-Elektrolyse-Stacks einflie-
fen und Bosch seine Fihrungsposition in dieser Schliisseltechnolo-
gie weiter ausbauen kann.

Erster Wasserstoff-Truck im Werksverkehr im Einsatz Mit dem FCPM-Truck
von Iveco hat Bosch in Europa jetzt erstmals sein eigenes System im
Realbetrieb. Die funf verbauten Wasserstofftanks fassen bis zu 70 kg
bei 700 bar Druck. Das Brennstoffzellensystem liefert eine Leistung
von insgesamt tiber 200 kW. Die eAchse wird aus dem Brennstoffzel-
lensystem gespeist, zwei zentral verbaute Batteriepakete dienen als
Energiepuffer. Die Systemleistung des Trucks liegt bei 400 kW, das
zuldssige Gesamtgewicht betragt bis zu 44 t. Neben seiner Robustheit
und der hohen Reichweite, die im Gegensatz zu batterieelektrischen
Fahrzeugen nicht von der Auflentemperatur beeinflusst wird, tiber-
zeugt der Truck mit geringen Betankungszeiten, die denen eines Die-
sel-Lkw gleichen. Der Serienstart des FCPM erfolgte bereits Mitte 2023
in Stuttgart-Feuerbach. Das Bosch-Werk in Bamberg liefert daftir den
Brennstoffzellen-Stack zu, das Werk Homburg weitere Komponenten
wie etwa den elektrischen Luftkompressor oder das Rezirkulations-
geblase. #

Maxion Wheels Nutzfahrzeugrader

Vorstellung geschmiedeter Aluminiumrader fir schwere Nutzfahrzeuge

Maxion Wheels, weltweit fithrender Radhersteller, prasentierte kiirzlich
auf der SOLUTRANS 2025 sein komplettes Portfolio an Nutzfahrzeug-
rddern. Ein besonderes Highlight auf dem Ausstellungsbereich waren
die neuen geschmiedeten Aluminium-Lkw-Rader

aus dem ebenfalls neuen, hochmodernen Werk

im ttrkischen Manisa.

,Unsere neuen geschmiedeten Alu-
miniumrader vervollstandigen
unser marktfithrendes Angebot an
Lkw-Rddern und festigen unsere
Position als starker und ver-
lasslicher Partner fiir unsere
Nutzfahrzeugkunden®, betont

Mark Gerardts, CEO von Maxion
Wheels. ,Mit unserer umfassen-

den Expertise in den Bereichen
Raddesign, Konstruktion und Fer-
tigung sind wir bestens aufgestellt,

um eine umfassende, innovative
und wirtschaftliche Produktpalette
fur die vielfaltigen Anforderungen
unserer Kunden anzubieten.

Die geschmiedeten Aluminiumrader sind das Ergebnis eines strate-

gischen Joint Ventures zwischen Maxion Wheels und der ttrkischen

Inci Holding. Das neue Werk in Manisa ist auf skalierbare Produkti-

onsmengen ausgelegt und startet mit einer Kapazitat

von bis zu 350.000 geschmiedeten Aluminium-

riddern pro Jahr. Darin enthalten sind Rader

in den gefragtesten Groflen und Ausfith-

rungen, die den héchsten Standards in

Bezug auf Haltbarkeit, Leistung und
Optik entsprechen.

Mustafa Zaim, Vorstandsvorsitzender

der Schwesterunternehmen Maxion

Inci und Maxion Jantas (Stahlrader),

erganzt: ,Die neue Produktlinie spie-

gelt unsere gemeinsame Vision von

Spitzenleistung und Innovation wider.

Wir freuen uns, geschmiedete Alumini-

umrader auf einen Markt zu bringen, in

dem die Auswahl bisher begrenzt war,

und gemeinsam mit Maxion Wheels die

Zukunft der Mobilitat von Nutzfahrzeugen

weiter zu gestalten” #
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Heinz Kiess (Leiter Produktmar-
keting Bus bei MAN, 5. v. li.)
nimmt auf der Busworld
Europe 2025 die Auszeichnung
»Sustainable Bus of the Year i
2026" fiir den MAN Lion's Coach E kS ,..]|
entgegen. Europas érster elektri- .
scher Reisebus kommt von MAN
und feierte auf der Busworld
Europe seine Weltgremiere_.

Als globale Fachmesse, die sich
explizit auf Busse, Reisebusse
und deren gesamte Lieferkette
konzentriert, brachte die Bus-
world Europe wieder Fahrzeug-
hersteller, Karosseriebauer, Zu-
lieferer, Betreiber, Verkehrs-
behérden und Mobilitatsexper-
ten aus aller Welt zusammen.
Heuer war die Busmesse bedeutend erweitert auf 82.000 m? was das
anhaltende Wachstum des globalen kollektiven Personenverkehrs-
sektors widerspiegelt. Mit 550 Ausstellern war die Messe ausgebucht.
Von emissionsfreien Antrieben und autonomer Technologie bis hin
zu Innenausstattung, Software und After-Sales-Losungen waren alle
Branchen vertreten.

Begleitend zur Ausstellung bot die Busworld Europe ein interessan-
tes Kongressprogramm mit finf thematischen Schwerpunkten: digi-
tale Mobilitatslosungen, Sicherheit von Bussen und Reisebussen, die
Zukunft des Fernreisebusverkehrs, die soziookonomischen Grundla-
gen des Personenverkehrs und das Systemmanagement fiir 6ffentli-
che Behorden. Zu den Teilnehmern zdhlten 6ffentliche Verkehrsbe-
triebe und private Busbetreiber, stadtische Mobilitatsabteilungen,
Hersteller, Zulieferer und EU-Politiker.

Zu den Referenten gehorten Jean-Louis Colson (Europaische Kom-
mission), Karn Vancluysen (POLIS), Joost Vantomme (ERTICO),
Raluca Marian (IRU) sowie Branchenvertreter wie Roman Biondi
(Daimler Buses), Frank Felten (ZF Friedrichshafen) und Alan White
(Siemens AG) sowie aufseiten der Betreiber Referenten von GPN, Flix-
bus, RATB TfL, Keolis, De Lijn STIB und weitere. Die Themen reichten
von KI und ADAS tber 6ffentliche Beschaffung bis hin zu Fahrertrai-
ning und Datenrecht. Auch die Zero Emission Bus-Konferenz fand
parallel zur Busworld statt. Sie konzentrierte sich ganz auf die Ener-
giewende im Offentlichen Personennahverkehr und befasste sich mit

Buhne fur
den Bus

Die weltweit grof3te, internationale B2B-
Messe ,Busworld Europe 2025" war die
grof3te Ausstellung in ihrer Historie.

Technologie, Politik und operati-
ver Bereitschaft fiir die Dekarbo-
nisierung in ganz Europa.

Weltpremieren auf der Busworld
Europe 2025 Mit dem neuen
Lion’s Coach E prasentierte MAN
im heurigen Mai als erster euro-
paischer Hersteller einen voll-
elektrischen Reisebus. Seine Weltpremiere mit neuem Design fei-
erte er jetzt auf der Busworld in Briissel. Das Unternehmen sieht das
Fahrzeug als Bekenntnis zu seiner Zero-Emission-Strategie. Der MAN
Lion’s Coach E verfiigt tiber eine nutzbare Energiekapazitit von 320
bis 480 kWh und soll unter optimalen Bedingungen Reichweiten von
bis zu 650 km erzielen. Zudem bietet er Platz fiir bis zu 63 Fahrgéste
- ohne Einschriankungen beim Gepickvolumen im Vergleich zur
Dieselvariante.

Daimler Buses présentierte den vollelektrischen elntouro als
Weltpremiere, einen Uberlandbus, der in zwei Lingenvarianten
verfiigbar ist. Das Modell basiert auf dem bekannten Intouro, wird
jedoch komplett batterieelektrisch angetrieben und bietet dank
LFP-Batterien eine Reichweite bis zu 500 km. Interessant ist die
OTA-Technologie (Over-the-Air), mit der Software-Updates direkt
auf die Busse tbertragen werden konnen, ohne in die Werkstatt
zu mussen.

Solaris zeigte mit dem Urbino 10,5 Electric einen kompakten volle-
lektrischen Stadtbus fiir enge Innenstadtstrecken, der Platz fur
bis zu 85 Fahrgéste und eine Reichweite von bis zu 600 km bietet.
Zusatzlich zeigte der polnische Hersteller bewahrte Modelle wie den
Urbino 12 Electric und den Urbino 18 Hydrogen, Letzterer ist bereits
,Bus of the Year 2025". Solaris setzt auf modulare Antriebe und flexi-
ble Fahrzeugkonzepte, die sowohl fur dichte Stadtlinien als auch fiir

Uberlandverbindungen einsetzbar sind.
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Iveco Bus nahm an der Busworld Europe 2025 mit zwei Weltpre-
mieren in Gestalt neuer Stadtbusmodelle teil: dem E-Daily Low
Entry, einem emissionsfreien Minibus mit Niederflureinstieg fiir

Innenstadte, und dem G-Way, dem laut Hersteller mit 2,33 m Breite
»schmalsten Midibus“ auf dem Markt, Biomethan-kompatibel und
fur engere Strafen konzipiert.

Der agyptische Bushersteller MCV hat auf der Busworld Europe sei-
nen brandneuen wasserstoffbetriebenen Bus C 127 FC LE fir den
europdischen Markt vorgestellt. Der 12,1 m lange Bus bietet bis zu
43 Sitzplatze und eine Gesamtkapazitit fur bis zu 79 Passagiere.
Mit seiner 100-kWh-Batterie und Hybridantrieb erméglicht der Bus
Reichweiten bis zu 600 km. #

1 Daimler Buses prasentierte erstmals die Serienversion
des Mercedes-Benz elntouro. Es ist der erste vollelektrisch
angetriebene Uberlandbus aus dem Hause Daimler Buses.

2 Die Setra TopClass wurde auf der Busworld Europe
zum ,Coach of the Year 2026" gewdhlt.

3 Freuen sich (iber die Auszeichnung: Till Oberwdrder
(CEO Daimler Buses) und Mirko Sgodda (Leiter Marke-
ting, Sales und Customer Service Daimler Buses)

TR TS
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Coach of the
Year 2026

Kiirzlich auf der Busworld Europe vor der
Linse, konnten wir den Setra TopClass
S 516 HDH jetzt ausgiebig testen.

Der Name Setra ist seit mehr als sieben Jahrzehnten ein Symbol fiir
Premium Reisebusse. Die exklusiven HDH-Modelle der TopClass sol-
len Busreisen auf ein neues Level heben. Dementsprechend superb
verlief unsere Testfahrt durch den Osten und Stiden Osterreichs.

Unsere Testfahrt sollte einer typischen Reisebusstrecke bzw. Aus-
flugsroute mit etlichen Zwischenstopps entsprechen. Sie begann bei
OMNIplus in Wiener Neudorf und fithrte uns auf unserer ersten Teil-
strecke zum Unternehmen K&K Busreisen GmbH in Hornstein im
Burgenland. Danach ging es iiber Autobahnen, Bundes- und Land-
strallen zur Firma Retter Reisen mit Sitz in Pollau in der Steiermark,
wo wir unser Mittagessen im Bio-Natur-Resort Retter genossen haben.
Das letzte Ziel war die OMNIplus-Niederlassung in Premstétten bei
Graz, von der wir die Riickreise nach Wiener Neudorf angetreten sind.

Selbstbewusstes Exterieur Setra legt beim Design besonderen Wert auf
ein eigenstandiges Markengesicht. Damit kénnen wir auf den ersten
Blick erkennen, dass es sich bei dem in der Farbe , Arktisgriin-Metal-
lic* lackierten Premium Reisebus unverkennbar um einen Reisebus
der Marke Setra handelt. Das duflere Design ist selbstbewusst und
hochwertig, da der Bus sowohl Eleganz als auch Leistungsfahigkeit
ausstrahlen soll.

Der auf der Front in Chrom gehaltene Markenschriftzug ist auf einer
dunklen Grundplatte von zwei Spangen ebenfallsin Chrom eingefasst.
Diese Spangen gehen seitlich in ein Voll-LED-Beleuchtungselement

uber, das als Blinker, Tagfahrlicht und Positionslicht genutzt wird.
Unterhalb dieser Beleuchtungselemente befinden sich leistungsfa-
hige LED-Scheinwerfer in schwarz-chrom gehaltenen Gehausen, die
fir Sicherheit bei Dunkelheit sorgen. Blicken wir von der Seite auf
den Setra TopClass S 516 HDH, sehen wir das visuelle Erkennungszei-
chen ,La Linea“ eine Linie, die flieRend iiber die Fahrzeugseite ver-
lauft. Mit einem Luftwiderstandsbeiwert von cw = 0,33 erreicht die
Setra TopClass 500 einen neuen Bestwert in ihrem Segment. Ermog-
licht wird dies durch einen langen Dachabzug vorne, eine stark
gewolbte Windschutzscheibe, das Aeroheck mit Abrisskante sowie
zahlreichen weiteren Detailmafnahmen. Ebenso unverwechselbar
zeigen sich die Setra-Riickleuchten mit ihren geschwungenen Lichtli-
nien. In den Rickleuchten ist der Setra-Markenschriftzug dezent am
unteren Rand positioniert.

Luxuridses Interieur Schon beim Betreten des Setra-Superhochde-
ckers fillt uns der hinterleuchtete Markenschriftzug auf der obersten
Einstiegsstufe auf, der jeden Passagier darauf aufmerksam machen
soll, welchen Reisebus er besteigt. Es empfangt uns ein gerdumiger
und zugleich exquisit ausgestatteter Innenraum. Reisende kénnen
auf 48 luxuridsen Sitzen ,Setra Voyage Ambassador” mit Sitz- und
Lehnflachen im Stoff Gecko Amarena aus eigener Produktion Platz
nehmen. Fur grofere Passagiere wird langes Reisen durch die ver-
stellbaren Kopfstiitzen noch komfortabler. Der Bodenbelag wurde
mit dem attraktiven Holzdekor Harmonia Rosewood ausgelegt. Das
grofiziigige Raumgefithl wird auch durch das Glasdach TopSky Pan-
orama verstirkt. Uber jedem Sitzplatz ist ein neues Service Kit mit
runden und 360° einstellbaren Beltiftungsdiisen angebracht. Jedem
Passagier stehen natiirlich auch USB-Anschliisse zur Verfiigung, um
seine Smartphones oder andere elektronische Gerite aufladen zu
koénnen. Zwei grofle Monitore im Format 21,5“ in HD-Qualitit sind an
der Decke des Fahrzeugs angebracht, um beste Unterhaltung an Bord
zu gewdahrleisten bzw. Informationen durch den Reiseleiter an die

Passagiere weitergeben zu kénnen. Auch kann die Farbe der Innen-
raumbeleuchtung durch den Fahrer frei variiert werden.

Cockpit - attraktiv funktional und vorbildlich Ausgestattet war unser
Testfahrzeug mit dem Cockpit Comfort Plus, das mit einer hochwerti-
gen Verarbeitung, Ausstattung und einer hervorragenden Ergonomie
punkten kann. Die Instrumente und weitere Fahrzeuginformationen
sind klar und deutlich abzulesen, wobei alle Schalter und Bedienele-
mente dort positioniert sind, wo man sie auch erwartet. Das intuitive
Bedienkonzept ist bestens auf die Anforderungen des Fahrers ausge-
legt und gefallt uns ausgesprochen gut.

Um das Fahrzeug starten zu konnen, kann der Schliissel durch die
Funktion Keyless-Start in unserer Tasche bleiben. Der Motorstart
erfolgt durch einen kurzen Druck auf den Startknopf bei gleichzei-
tiger Betatigung des Bremspedals. Alternativ kann das Fahrzeug
auch durch einen mehr als 5 Sekunden langen Druck auf den Start-
knopf gestartet werden. Ein weiterer Vorteil von Keyless-Start ist die
erhohte Sicherheit gegen Fahrzeugdiebstahl.

Links auf der Armaturentafel befindet sich der Bedienteil der serien-
maéfRigen elektronischen Feststellbremse. Wir kénnen sie durch Zie-
hen des Hebels oder durch das Driicken der Taste ,P“ aktivieren. Um
die Feststellbremse in unserem Testfahrzeug deaktivieren zu kénnen,
gentigt ein Tritt auf das Fahrpedal. Eine integrierte Hold-Funktion

1 Testfahrt mit der
Setra TopClass S 516
HDH. Der 510 PS starke
Reisebus bietet ein
maximales Drehmo-
ment von 2.500 Nm
bei1.100 U/min.

2 MirrorCam fiir beste
Rundumsicht, die
Bodenhéhe Fahrer-
platz iiber Fahrbahn
betragt1.070 mm.

3+4 GroRziigiges
Raumgefiihlund
luxuriéses Interieur im
Setra Superhochdecker

wird im Stillstand durch verstirktes Treten des Bremspedals akti-
viert. Wenn wir den Sicherheitsgurt l6sen und unseren Fahrerplatz
verlassen, wird die Feststellbremse automatisch aktiviert. Damit ist
der Omnibus gegen unbeabsichtigtes Wegrollen gesichert. Fiir uns
vereint die elektronische Feststellbremse komfortables Handling und
hohe Sicherheit.

MirrorCam ersetzt die AuBenspiegel Unser Setra TopClass S 516 HDH ist
optional mit dem MirrorCam-System anstelle der bisherigen Auen-
spiegel ausgestattet. Ersetzt worden sind die konventionellen Riick-
spiegelausleger durch Kameras, die kaum oder nur geringfiigig tiber
die Fahrzeugkanten hinausragen. Die kleine Fliache der Kameralinse
ist durch die Montage im Kamerafliigel sehr gut gegen Witterungs-
einflisse geschtitzt. Die Bilder der Kameras werden auf Monitore
im Format 15" iibertragen, die innen an den A-Sdulen montiert sind.
Eingeblendete Linien signalisieren das Fahrzeugende und helfen
uns beim Einscheren am Ende eines Uberholvorgangs. Sie werden
durch das Einlegen des Riickwértsgangs bzw. die Betatigung des Blin-
kers aktiviert. Ein weiterer Monitor im Format 7“ gewéhrleisten den
Blick auf die Fahrzeugecke vorne rechts. Wir sind begeistert von den
Vorteilen des MirrorCam-Systems, die sich durch einen erweiterten
Sichtbereich nach vorne und eine erheblich bessere Sicht nach hin-
ten bei Dunkelheit durch Restlichtverstarkung ergeben. >
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Neueste Assistenzsysteme Fiir Setra ist Sicherheit mehr als nur eine
Pflicht, es ist eine Haltung. Deshalb erfiillen die Assistenzsysteme
von Setra nicht nur die Anforderungen der General Safety Regula-
tion, die seit Juni 2024 Pflicht sind, sondern gehen dartber hinaus.
Der optionale Active Drive Assist 2 (ADA 2) ermdglicht unserem
Testfahrzeug Beschleunigen, Bremsen, Abstand einhalten, Lenken,
Spur halten und sogar im Falle des Falles einen Nothalt. Beim ADA 2
arbeiten alle im Fahrzeug vorhandenen Assistenzsysteme Hand in
Hand und unterstiitzen einander. Dabei greift der ADA 2 bei der
Erfassung des Verkehrs auf moderne Radar- und Kameratechnologie
zurtick. Ein wichtiger Baustein des ADA 2 ist die aktive Querfiihrung
innerhalb der Fahrspur durch den aktiven Lenkassistenten. Er halt
den Omnibus bei aktiviertem Abstands-Regel-Tempomaten (ART)
zusétzlich durch kontinuierliche Lenkeingriffe innerhalb der Fahr-
spur. Diese aktiven Lenkeingriffe fanden wir auf geraden Autobahn-
strecken vor allem bei Seitenwind duflerst komfortabel. In kurvigen
Bereichen haben wir aber immer wieder gerne darauf verzichtet. Wir
konnten mit einem Schalter auf dem Armaturenbrett die Komfort-
funktion der aktiven Spurfithrung einfach deaktivieren.

Weitere Assistenzsysteme sind der Notbremsassistent Active Brake
Assist 6 (ABA 6), der sich bewegende oder stehende Personen und
Fahrradfahrer vor dem Fahrzeug erkennt und selbststandig eine
Notbremsung ausfithren kann. Das System Sideguard Assist 2
informiert tiber und warnt vor Fuflgdngern, Radfahrern sowie sta-
tiondren Hindernissen beim Abbiegen nach rechts und links. Bei

5 Entspannte Fahrt fiir Blick-
punkt-Testredakteur Harald Préll

7 Service Kit liber jedem Sitzplatz.
Die Farbe der Innenraumbeleuch-
tung kann frei variiert werden.

6 Zwischenstopp bei Stefan
und Gerald Kutsenits (GF K&K
Busreisen) in Hornstein

8 Hermann Retter (li.) mit Udo
Siirig (Markensprecher Setra)

Geschwindigkeiten, die hoher als 40 km/h sind, unterstttzt der Side-
guard Assist 2 den Spurwechsel in kritischen Situationen. Der Front-
guard Assist vermeidet tote Winkel bis zu einer Geschwindigkeit von
15 km/h unmittelbar vor dem Fahrzeug. Zusammen mit dem opti-
onalen 360°-Kamerasystem unseres Testfahrzeugs erhalten wir ein
umfassendes Warnsystem rund um unseren Omnibus. Der Traffic
Sign Assist vergleicht die aktuelle Geschwindigkeit des Omnibusses
mit der zuldssigen Fahrzeuggeschwindigkeit und warnt uns bei einer
Uberschreitung des erlaubten Tempos. Das Reifendruck-Kontrollsys-
tem TPM (Tire Pressure Monitoring) beugt durch die Anzeige eines
eventuellen Druckverlusts Reifenschiaden vor. Ebenfalls ist der seri-
enmafiige Aufmerksamkeitsassistent Attention Assist (AtAs) mit an
Bord.

Souverdner Antriebsstrang Im Heck unseres Setra TopClass S 516 HDH
arbeitet der kraftvolle Reihensechszylinder-Dieselmotor OM 471 mit
510 PS (375 kW) Leistung bei 1.600 U/min. Dieser Motor mit seinem
Hubraum von 12,809 cm”® ist durchzugsstark und lauft dabei so leise
und vibrationsarm, dass wir das Aggregat kaum wahrnehmen. Der
Motor wuchtet dabei ein Drehmoment von 2.500 Nm bei 1.100 U/min
auf die StrafRe. Das vollautomatisierte Getriebe GO 250-8 PowerShift
schaltet sicher und sanft und zeichnet sich durch seinen Gerdusch-
und vibrationsarmen Fahrbetrieb aus, wobei die Antriebsachse
RO 440 perfekt auf das vollautomatisierte Getriebe abgestimmt ist.
# Harald Proll
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Fiinf vollelektrische Busse sind bei NIGGBUS
bereits im Einsatz - fiinf folgen noch in diesem
Jahr. Sie sind um 70 % energieeffizienter als
Verbrenner. (Fotos: Udo Mittelberger)

Funf E-Busse von NIGGBUS
bewegen seit einem Jahr die
Menschen  umweltfreundlich
durch den Grofraum Feldkirch,
noch heuer kommen funf wei-
tere dazu. Das Rankweiler Familienunternehmen zieht beim Treffen
mit dem Verein KlimaVOR! erfolgreiche Bilanz: Fiir 65.000 km Jahres-
leistung benotigt der E-Bus 70 % weniger Energie als beim Verbren-
nermodell. Geladen wird vor Ort an zehn High-Power-Ladepunkten.
In den kommenden Jahren stellt NIGGBUS alle 30 Niederflurbusse
auf E-Mobilitat um.

»Alle Argumente sprechen fir E-Mobilitat. Die Batterien werden
besser, billiger und vermehrt unabhéngig von problematischen
Rohstoffen. Nachhaltigkeitspioniere wie NIGGBUS beweisen, was
schon heute machbar ist“, betont KlimaVOR!-Obmann Christof
Drexel. Der Verein engagiert sich fiir ein klimaneutrales Vorarlberg.

NIGGBUS

Die NIGGBUS GmbH mit Sitz in Rankweil ist ein privates
Busunternehmen mit Spezialisierung auf den o6ffentli-
chen Personennahverkehr. Das Unternehmen ist Betreiber
des Stadtbus Feldkirch und Partner von Landbus Oberes
Rheintal, Landbus Walgau und Verkehrsverbund Vorar-
Iberg. NIGGBUS bewegt jahrlich tiber 9 Mio. Fahrgiste
umweltfreundlich und legt mehr als 1,5 Mio. km zurtick.
Derzeit beschaftigt das 1925 gegriindete Familienunter-
nehmen rund 8o Mitarbeitende. Von den 30 modernen
Niederflurbussen sind 11 mit Hybridantrieb und bald
10 vollelektrisch.

NIGGBUS spart mit Elektro-
Bussen 70 % der Energie.

Aufdem Programm stehen auch
Exkursionen zu Vorreitern im
Land. NIGGBUS-Geschaftsfiih-
rer Gerhard Pertoll gab Ein-
blicke in die Praxis: ,Sogar die
skeptischeren Buslenker fahren mittlerweile deutlich lieber leise
elektrisch und vom Dieselgeruch mit dessen zahlreichen Emissio-
nen befreit. Rein energetisch sind wir schon wettbewerbsfahig, bei
der Anschaffung noch nicht, da die Fahrzeuge noch deutlich teu-
rer sind als ihre Diesel-Pendants. Das wird sich mittelfristig aber
andern

Investition in Mobilititszukunft Rund 7,5 Mio. Euro investierte das
Familienunternehmen in die zehn E-Busse und die Ladeinfrastruk-
tur. Zehn topmoderne 160 kW-Ladepunkte und ein eigener Trafo sor-
gen fiir sauberen 6ffentlichen Nahverkehr. Uber Nacht werden die
E-Busse aufgeladen. Die Batterie reicht fiir die tégliche Fahrleistung
der Linienbusse. ,Auch im Winter sind bis zu 300 km problemlos
schaffbar. Und im Bus drinnen ist es immer leise und angenehm tem-
periert. Das schétzen die Fahrgaste genauso wie unsere Mitarbeiter”,
berichtet Pertoll.
Fur die Zukunft ist er optimistisch: ,Je mehr E-Busse unterwegs sind,
desto geringer werden die Infrastrukturkosten pro Bus. Noch sind
Forderungen ein guter Anreiz. Wer dann den ersten Bus betreibt, will
schnell mehr NIGGBUS plant nur noch mit E-Mobilitat. In den kom-
menden Jahren wird der Fuhrpark mit derzeit 30 Niederflurbussen
Schritt fiir Schritt auf Elektroantrieb umgestellt. Die Transformation
zum nachhaltigen Verkehrsbetrieb foérdert auch die Kreislaufwirt-
schaft. Nach den garantierten 800.000 km Laufleistung erhalten die
Batterien als Speicher oder Rohstoffquelle ein zweites Leben. ,Die
wertvollen Rohstoffe dienen wieder der Energiewende. Diesel ver-
pufft nur in der Luft und heizt das Klima an. Wir alle haben die Wahl
- uns fallt sie ganz leicht, sagt Pertoll. # >
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KlimaVOR!

KlimaVOR! setzt sich seit der Griitndung 2020 fiir die Kli-
maneutralitdt Vorarlbergs ein. Der gemeinniitzige Verein
vernetzt, informiert und berit Akteure aus Gesellschaft,
Wirtschaft und Politik. Mit offentlichen Dialogreihen,
Exkursionen, Fakten und Kooperationen will KlimaVOR!
Bewusstsein fiir den Klimaschutz schaffen und zum indi-
viduellen Handeln motivieren. Das ,Big Picture Klima“ auf
der Website enthalt alle Mafnahmen fir Vorarlbergs Kli-
maneutralitdt. Der Verein zdhlt rund 200 Mitglieder, darun-
ter Organisationen, Unternehmen und Privatpersonen.

Von oben nach unten:

Zehn 160 kIW-Ladepunkte sowie ein

1 MW-Trafo garantieren, dass die E-Flotte
von NIGGBUS ihre Fahrgaste piinktlich und
umweltschonend ans Ziel bringt.

Die E-Busse von NIGGBUS werden lber Nacht
aufgeladen. Das reicht leicht fiir 300 km.
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Ganz schén lang: Der groRe
Kastenwagen mit L-Trennwand
streckt sich auf knapp 5,5 m.

Transporter

Nachwuchs bei VW: Die noch
junge und stets breit grinsende
Transporterfamilie ist reichlich
mit allerhand Ablegern gesegnet.
Aber am Tisch zwischen Kas-
tenwagen und Kombi ist noch
Platz fiir eine weitere Variante.
Der neue VW Transporter als
Kastenwagen mit L-Trennwand
sortiert sich gleich neben dem
Transporter Plus mit kompletter
zweiter Sitzreihe mitten in der
Groffamilie ein. Ein Funfsitzer fiir Mannschaft und Material, wie es
ihn so noch nicht gab. Mit der Namensfindung tun sich die Eltern bei
ihrem jiingsten Baby jedoch schwer — Transporter mit L-Trennwand,
das klingt niichtern-niederséchsisch wie ein abgeernteter Kartoffel-
acker. Die nahe Verwandtschaft von Ford ist mit ihrem Parallelmo-
dell Transit Custom Multicab deutlich munterer unterwegs.
Dieses ,L“ - in der Realitat entspricht die Trennwand von oben gese-
hen eher einem ,Z“ mit vertikalem Strich in der Mitte - schafft Platz
fur besondere Einsatzzwecke. Zwei Sitze im Fond addieren sich mit
der ersten Reihe zu einem Fiinfsitzer fiir einen ganzen Arbeitstrupp.
Gleich nebenan erstreckt sich zusatzlicher Raum fiir Fracht, vor
allem fir Langmaterial, ob Teppichrollen, Rohre, Bretter, Handlaufe,
Ziergitter, was auch immer.
Der Sinn der L-Ausfithrung erschlief3t sich vor allem bei der konse-
quenten Variante mit langem Radstand. Sie erinnert mit 3,5 m zwi-
schen Achse eins und zwei optisch ein wenig an einen Hush Puppie
oder eine Stretch-Limousine, betont durch die gestreckte Beplankung
der Panamericana-Ausstattung. Wer die hinteren Fliigeltiiren 6ffnet
- links per simplem Tastendruck, prima - und ebenfalls die serien-
maéflige Schiebetiir vorn, der entdeckt auf knapp 6o cm Breite eine
Verldngerung des tblichen Laderaums von etwa 1,7 auf rund 3 m.

Die wannenartige Abdeckung
des Bodens - Vorsicht, Rutsch-
gefahr bei Nésse - erinnert an
den Ford als Keimzelle. Hoch
oben gibt es zwei ungeschiitzte
Kabelverbinder. Aber es gibt
stabile Zurrosen, eine LED-In-
nenbeleuchtung einschlieflich
Vorfeldstrahlern hinten, einen
Verzicht auf die bisher so spie-
Rig-lastigen Aufsteller, das hat
was. Mit der Bezifferung des
Volumens tut sich VW schwer, es diirften tiberschlédgig rund 4,5 m?
sein. Die Nutzlast belauft sich auf rund goo kg, trotz umfangreicher
Ausstattung bis hin zur Anhangerkupplung, das lasst sich sehen.
Auch ungleiche Lastverteilung spielt angesichts tippiger Achslasten
kaum eine Rolle. Zusatzlich sind 2,4 t Anhangelast drin.

Und die neuen Platze in der zweiten Reihe? Trotz heller Trennwand
und einem Turfenster hat der neu geschaffene Raum etwas von einer
Monchszelle, zumal die Ausstattung ohne Ablagen eher karg wirkt.
Doch hochwertige Einzelsitze und viel Bewegungsfreiheit machen
den ersten Eindruck mehr als wett.

Dort hinten sitzen Mitfahrer sogar besser als auf dem ebenfalls ange-
nehm gepolsterten Doppelsitz in der ersten Reihe. Der Spitzenplatz
indes ist jener fiir den Steuermann, hier in einer Top-Ausfithrung mit
verldngerbarem Sitzkissen - eine nicht ganz billige Wohltat fiir lange
Strecken am Steuer. Wesentliches Plus der neuen Transportergene-
ration ist die grofere Bewegungsfreiheit hier vorn. Einschlieflich
iippiger Ablagen vom gewohnten Staukasten unter den Beifahrer-
sitzen bis zum neuen und sehr tiefen zweiten Handschuhfach - der
Beifahrer-Airbag ist nach oben unter das Dach ausgewichen. Die
ganze Umgebung wirkt serids, solide und gepflegt, ein angenehmer
Arbeitsplatz. >
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Test: VW Transporter. Kasten,
Kombi, Doppelkabine, Kasten-Doka,
Caravelle, war's das? Von wegen,
bei VW gibt’'s den ungewdhnlichen
Kastenwagen mit L-Trennwand.
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Dessen Lenkrad ist rund, nur unten leicht abgeplattet. Das verdient
Erwihnung, weil sich der VW an dieser Stelle deutlich von seinem
Kollegen unterscheidet. Ebenso in der Bedientastatur und - danke
dafir - den prima ablesbaren Instrumenten, einschlieflich der
AdBlue-Anzeige. Identisch sind dagegen die Grundform der Arma-
turentafel, Details wie der eigenwillig hoch liegende Startknopf oder
der Drehregler fir die Lautstirke des Infotainmentsystems. In des-
sen Innereien fithlen sich VW-Fahrer zu Hause. Von Vorteil sind, da
vermeidet VW frihere Abwege, Direktwahltasten fiir die wesentli-
chen Einstellungen der Klimatisierung. Bei der Bestellung den elekt-
rischen Zuheizer nicht vergessen, sonst bleibt es lange kiithl an Bord.
Weiter vorn rackert im Maschinenraum ein Zweiliter. TDI genannt,
auch wenn er nicht von VW stammt. Wer genau hinschauen will:
Zweifaches Ziehen am Entriegelungshebel im Cockpit gentigt, fum-
meliges Herumtasten im Schmuddelbereich unter der Motorhaube
entfallt. Der knurrige Diesel kommt nicht gerade auf Samtpfoten
daher und arbeitet selbst in der stiarksten Ausfithrung mit 125 kW
(170 PS) etwas behébig. Damit das Aggregat nicht in tiefen Turbol6-
chern festhidngt, halt das optionale Achtgang-Automatikgetriebe -
betatigt per praktischem Lenkstockhebel - den Motor bevorzugt in

Fahrleistungen und Messwerte

0-50 km/h 4,8 s

0-80km/h 8,7s
o-100km/h12,9s

60-80 km/h (Kickdown) 4,2 s
60-100 km/h (Kickdown) 8,1
80-120 km/h (VI) 10,7

Beschleunigung:

Elastizitdt:

Hochstgeschwindigkeit: 170 km/h
Innengerdusche:
Stand/50/100 km/h 53/57/65 dB(A)

Hochstgeschwindigkeit 72 dB(A)

Kraftstoffverbrauch:

Normverbrauch WLTP komb. 8,71/100 km
CO,-Emission kombiniert 227 g/km
Teststrecke beladen 8,41/100 km

Testverbrauch min./max.
Testverbrauch AdBlue

7,5-14,5 1/100 km
0,26 L/100 km

Technische Daten:
VW Transporter mit L-Trennwand,
langer Radstand, 4Motion

MaRe und Gewichte

Lange/Breite/Hohe gesamt 5.450/2.032/1.989 mm

Drehzahlen ab etwa 1.500 Touren. Da hat er Saft und Kraft, fithlt sich
wohl. Indes schaltet der Automat trotz reichlichem Drehmoment von
390 Nm etwas iibereifrig und nervos hin und her. Wer die Drehzahl-
spanne nach oben ausnutzt, hort bei knapp 4.000 Touren einen kur-
zen Brummer, bevor es im nachsten Gang weitergeht. Der Straflen-
verbrauch beladen im gemischten Einsatz auf der anspruchsvollen
Hausstrecke inklusiv einer schnellen Autobahnetappe miindete bei
8,4 1/100 km - nicht ibel fiir einen 3,2-Tonner.

Der ja noch mehr kann, siehe 4Motion-Allradantrieb des Testwa-
gens. Ob mit allen vier Radern auf Schotter oder mit unterschiedli-
chem Grip links und rechts: Er zieht den VW wacker und ohne jedes
Zicken am eigenen Schopf aus der Bredouille. Der Zusatzantrieb
schaltet sich bei Schlupf automatisch innerhalb von Millisekunden
zu, scheint notwendige Eingriffe gar vorherzusehen. Alternativ packt
das System per Eingriff in den Eingeweiden des Infotainmentsys-

tems zu. Dort lasst sich ohnehin eine Menge fixieren, zB die Inten-
sitait der Warnungen und Eingriffe der Assistenzsysteme. Klar ist:

Wegen seines ellenlangen Radstands verwandelt sich der VW nicht
in einen Geldndewagen. Aber Traktion fiir Baustelle, iblen Feldweg,
Wiese oder Schnee, die bringt er mit. Nicht vergessen: abseits der
Strafle den eifrigen Notbremsassistenten fiir Riickwartsfahrt abschal-
ten. Denn er definiert jedes harmlose Zweiglein als Hindernis und
schliefit prompt zum Schrecken der Besatzung vehement die Bremse.
Zu den groflen Vorzigen des VW zahlt das komfortable Fahrwerk,
egal ob leer oder beladen. Leer steht die Karosserie hinten zwar
recht hoch, aber ohne negativen Einfluss. Da steckt offensichtlich
eine Menge VW drin, von der Grundkonstruktion mit breitspuriger
Schraglenker-Hinterachse bis zur Abstimmung. Und auch die Len-
kung arbeitet bei niedrigem Tempo zwar recht luftig, aber insgesamt
so prazise wie gewiinscht und gewohnt.

Und dann war da noch eine Kleinigkeit: Bei genauem Hinschauen
entdeckt der Fahrer aus seiner Position unten links in Windschutz-
scheibe die skizzierte Silhouette eines Transporters. Ein nettes Spiel-
chen, nicht nur beim Transporter-Nachwuchs. # Randolf Unruh

Breite iiber Auenspiegel 2.275 mm
Radstand 3.500 mm
Wendekreis 13m
Breite/Hohe Schiebetiir 1.030/1.260 mm
Breite/Hohe Hecktiir 1.400/1.314 mm
Laderaum tiber Fahrbahn Heck 565 mm
Laderaum (L/B/H) 1.675-3.022/575-1.777/
1.427 mm
Breite zw. den Radkéasten 1.392 mm
Ladevolumen ca. 4,5 m?
Leergewicht Testwagen 2.323 kg
Nutzlast 902 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 3.225kg
Zul. Achslast vorn/hinten 1.700/1.900 kg
Anhangelast bei 12 % Steigung  2.400 kg
Zul. Zuggesamtgewicht 5.725 kg

Linkerhand passt
anstelle von Ballast-
sdcken auch Lang-
material hinein.

1 Uppiger Laderaum:

4 Komfortabel:
drei Pltze vorn,
prachtiger Fahrersitz

5 Ein Fall fiir die Baustelle:

Motor und Antrieb

Motor: Vierzylinder-Turbodiesel, quer eingebaut. Common
Rail-Direkteinspritzung, Abgas-Turbolader mit variabler
Geometrie und elektrischem Antrieb. Vier Ventile pro Zylin-
der, zwei obenliegende Nockenwellen mit Antrieb iiber
Olgelagerten Zahnriemen. Bohrung/Hub 84,0/90,0 mm,
Hubraum 1996 cm?, Leistung 125 kW (170 PS) bei 3.500-
3.750/min, maximales Drehmoment 390 Nm bei 1.750/
min. Oxidationskatalysator, Partikelfilter, SCR-Technik mit
AdBlue-Einspritzung.

Antrieb: Achtgang-Wandler-Automatikgetriebe mit Lenk-
stockhebel, Ubersetzungen 4,48/3,15/2,87/1,84/1,41/1,0/
0,74/0,62, R-Gang 2,88 Ubersetzung Antriebsachse 3,65.
Automatisch zuschaltender Allradantrieb mit elektro-
nisch geregeltem Differenzial an der Hinterachse, varia-
bler Kraftverteilung zwischen den Achsen und mehreren
Fahrmodi.

Allradantrieb 4Motion
2 Gerdumig:
Das Verlies mit
Einzelsitzen in der
zweiten Reihe

6 Typisch VW: Armatu-
ren, Lenkrad und Tasta-
tur sind markentypisch.

3 Abseits der Stral3e:
viel Traktion dank
4Motion-Antrieb

7 So gestaltet man
Digital-Instrumente: klar
ablesbar und informativ.




BEREIT FUR DAS JETZT.

Der eCitaro. Zukunftsweisend, mit hoher Reichweite und
einem ganzheitlichen E-Mobilitatskonzept. Mehr erfahren
unter mercedes-benz-bus.com #ElectrifyYourCity

Mercedes-Benz

The standard for buses.

Daimler Buses Austria GmbH, IZ NO-Siid StraBe 4, Objekt 18, 2355. Wiener Neudorf




