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4 Rallye Dakar 2023

IVECO trat mit zwei neuen Teams an, zwei
Trucks schafften es unter die ersten Drei.

)

8 Aktuelles aus Europa

Der EU-Binnenmarkt hat auch die Transport-
branche revolutioniert; Mehr Alkotests
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IVECO trat mit zwei
neuen Teams an, zwei
Trucks schafften es
unter die ersten Drei.

Das Abenteuer in den Diinen, die 45. Aus-
gabe der Rallye Dakar und die hérteste
seit der Einfihrung des Rennens in Saudi-
Arabien, endete mit einem Erfolg fur die
neuen IVECO Teams. Fahrer und Fahrzeuge
haben diesen extremen Test mit Bravour
bestanden, nachdem sie tiber 8.500 km auf
gefahrlichem Terrain und tber weite Sand-
diinen gefahren sind. Bei seiner vierten
Dakar-Rallye nutzte Janus van Kasteren jr.
seine Erfahrung, lieferte eine konstante Leis-
tung ab und sicherte sich so mehrere Podi-
umsplatzierungen sowie den ersten Platz in
der Gesamtwertung, dicht gefolgt von der
Dakar-Legende Martin van den Brink auf
dem dritten Platz. Sein Sohn und Teamkol-
lege Mitchel van den Brink fuhr ebenfalls ein
beeindruckendes Rennen. Er gewann meh-
rere zweite Platze und wurde mit seinem
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ersten Platz auf Etappe 6 zum jlingsten Sie-
ger einer Sonderpriifung. Mit einem vierten
Platz in der Gesamtwertung schloss er den
Wettbewerb ebenfalls erfolgreich ab.

Die beiden Teams legten beim Prolog einen
fulminanten Start hin und sicherten sich
mit den von FPT-Cursor-13-Motoren ange-
triebenen IVECO Powerstar Trucks hervorra-
gende Startplatze fiir die erste Etappe. Leider
musste Vick Versteijnen am vierten Tag des
Wettbewerbs aufgeben. Die drei anderen

Crews kampften weiter gegen die Hitze und
den Regen in der Wiiste und sicherten sich
in jeder Etappe der Rallye entsprechende
Podiumsplatze.

»Wir sind mit den Ergebnissen unserer Teams
mit unseren IVECO Powerstar Trucks sehr
zufrieden. Der Sieg wurde durch den Unfall
mit todlichem Ausgang auf der neunten
Etappe und der damit verbundenen Trauer
tiberschattet. Unsere Gedanken und unser
Mitgefiihl sind bei allen Beteiligten®, erklart

Fabio Santiago, Head of Marketing and Pro-
duct Management bei der IVECO Truck Busi-
ness Unit. ,Unser Dank gilt unseren Piloten,
die sich und ihre Fahrzeuge bis zum Aufers-
ten bei der hértesten Rallye, der saudi-arabi-
schen Dakar, forderten und eine fantastische
Leistung zeigten. Wir sind sehr stolz auf alle
unsere Crews, die sich dieser Herausforde-
rung mit viel Mut und Entschlossenheit
stellten und unsere Trucks siegreich glan-
zen lieffen” #

MAN-Kabinen
weiterhin
aus Steyr

Knapp vor Jahreswechsel wurde
zwischen MAN Truck & Bus und Steyr
Automotive die Verldngerung der
urspriinglich fiir Ende Mai angesetzten
Auslaufkurve fiir die Ausstattung

von Fahrerhdusern und die Montage
von Lkw fixiert. Steyr Automotive
wird die Auftragsfertigung bis

Ende September 2023 fortfiihren.

Bereits zum Zeitpunkt des Eigentiimerwech-
sels des Werkes in Steyr gab es die klare Basis
fir die kiinftige Ausrichtung, dass man mit
dem vorigen Eigentiimer MAN weiterhin und
nachhaltig zusammenarbeiten wiirde. So war
immer vereinbart, dass der MAN-Produkti-
onsverbund mit lackierten Lkw-Anbauteilen
aus der Kunststoffteile-Lackierung von Steyr
Automotive jedenfalls bis 2027 beliefert wird.

Die aktuelle Verlangerung der Auftrags-
fertigung im Montagebereich ist fiir beide
Partner ein Gewinn. ,Als MAN ergreifen
wir die Chance, soweit es die Versorgungs-
situation mit Teilen zulésst, in der Vergan-
genheit corona- und versorgungsbedingte
Stiickzahlverluste nachzuholen und durch
die Nutzung der Produktionskapazititen in
Steyr die Fahrzeugauslieferung an unsere

Kunden zu maximieren®, so Dietmar Klein,
Leiter Contract Manufacturing MAN Truck &
Bus SE.

Johann Ecker, Sprecher der Geschiftsfiih-
rung von Steyr Automotive: ,Fiir uns ist die
weitere Festigung der Partnerschaft mit MAN
besonders erfreulich und wichtig. Dartiber
hinaus hilft uns das, die Auslastung des Wer-
kes zu sichern! #

Von oben nach unten

Sieger Janus van Kasteren jr., Boss
Machinery Team de Rooy IVECO

Janus van Kasteren jr. sammelte wahrend des
gesamten Rennens Top-Platzierungen und gewann
die extremste Rallye der Welt, dicht gefolgt

von Martin van den Brink auf dem dritten und
Mitchel van den Brink auf dem vierten Platz.

Viertplatzierter Mitchel van den Brink,
Eurol Team de Rooy IVECO

[
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Gerade im Bereich Transport und Logistik sind Kompetenz, Zuverlassigkeit und Flexibilitat wichtige Bichler Transporte Spedition und Logistik: GF Manf
Merkmale fiir den Erfolg eines Unternehmens. Um das zu erreichen, braucht man einen
verldsslichen Partner, egal ob fiir Pkw, Transporter oder Lkw. Das ist: Pappas. www.pappas.at
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Strom-Flotte
fur Lidl

In spétestens sieben Jahren will Lidl Oster-
reich alle Filialen mit alternativ angetrie-
benen Lkw beliefern. Die Elektro-Lkw von
Volvo Trucks werden dabei schon im Laufe
des heurigen Jahres eine tatkriftige Rolle
iibernehmen. ,Wir haben bei Lidl Osterreich
bereits seit vergangenem Herbst einen ersten
Volvo FL Electric mit Kithlaufbau im Einsatz",
erzdhlt Roland Loffler, Key Account Manager
Elektromobilitit bei Volvo Trucks Osterreich.
Basierend auf den in den letzten Monaten
gesammelten Einsatzerfahrungen, wird der
Lebensmitteldiskonter 2023 mit sechs wei-
teren Volvo Elektro-Lkw der Modellreihe FM
als Hanger- bzw. Sattelziige die Filialbeliefe-
rung im Groflraum Wien durchfithren. ,Mit
einer realen Reichweite von bis zu 345 km
sind die Fahrzeuge optimal auf unsere Ein-
satzerfordernisse abgestimmt®, lobt Michael
Kunz, Geschaftsleiter Vertrieb und Logistik
bei Lidl Osterreich.

Parallel zu den Investitionen in einen emissi-
onsfreien Fuhrpark wird Lidl Osterreich auch
die Photovoltaikanlage am Logistikstandort
in Grofebersdorf in Niederosterreich weiter
ausbauen. Mit einer Leistung von 1,85 MW
werden vor Ort dann auch sechs Hochleis-
tungsladepunkte mit bis zu 360 kW instal-
liert. ,Bei einer prognostizierten Ladezeit
von gerade einmal 9o Minuten kdnnen die
Elektro-Lkw dann pro Tag fast 24 Stunden
genutzt werden®, erklart Michael Kunz. Allein

V. li.: Roland Loffler
(Key Account Manager
Elektromobilitdt Volvo
Trucks Osterreich),
Raphael Dillmann
(Abteilungsleitung
Zentrallogistik Lidl
Osterreich), Alessandro
Wolf (Vorsitzender der
Geschdftsleitung Lidl
Osterreich), Patrick
Dornig (Geschdftsfiihrer
Volvo Trucks Gster-
reich), Michael Kunz
(Geschaéftsleiter Vertrieb
und Logistik Lidl Gster-
reich), Erich Plochberger
(Sales Manager Volvo
Trucks Osterreich)

durch den Einsatz der sechs Volvo Elektro-
Lkw wird man bei Lidl Osterreich pro Jahr
gut 500 t CO, einsparen. ,Mit dem Einsatz
bei Lidl Osterreich stellen unsere Elektro-
Lkw eindrucksvoll unter Beweis, dass sie
bereits in vielen Transportbereichen einem
konventionellen Lkw um nichts nachste-
hen", unterstreicht Patrick Dornig, Geschafts-
fithrer von Volvo Trucks Osterreich. So sind
die vollluftgefederten Fahrgestelle der Volvo
FL Electric fur zuldssige Gesamtgewichte von
16,7 t ausgelegt. Die Batteriekapazitat liegt
bei maximal 564 kWh.

Fur die Umsetzung des Projektes konnte
der Lebensmittellogistiker bekannte Namen
aus der heimischen Transportbranche

gewinnen. Als Partner mit dabei sind u. a.
die Herbert Temmel GmbH, die MOPRO + CO
Kiihllogistik GmbH sowie die Ritter Trans-
port GmbH und die H. Wenzl Handel-Trans-
port-Logistik GmbH. Alle vier Logistik- und
Transportdienstleister bringen sich mit
ihren jahrzehntelangen Praxiserfahrungen
ein.

Die Neuausrichtung, weg vom fossilen Ener-
gietrdger Diesel hin zu alternativen Antrie-
ben, ist bei Lidl Osterreich ein wesentlicher
Teil einer breit aufgestellten Klimaschutzstra-
tegie. Das Vorhaben beschaftigt sich ebenso
mit dem verantwortungsvollen Umgang mit
Plastikverpackungen oder der klimaschadli-
chen Lebensmittelverschwendung. #

Spritkaiser

Mit einem Umsatz von mehr als 1,8 Mrd.
Euro blickt die Doppler-Gruppe auf ein
erfolgreiches Geschiftsjahr 2022 zuriick. Das
Jahr war gekennzeichnet von einer sechsmo-
natigen Schliefung der Raffinerie Schwechat
in Osterreich sowie von den Verwerfungen
des Angriffskrieges der Russischen Fode-

samtlicher relevanter Energieformen zu
giinstigen Preisen.

,Mit 261 Stationen in ganz Osterreich - davon
drei Turmstrom-Stationen und 258 Turmol-
Stationen - will Doppler bis 2025 in Oster-
reich Marktfithrer im Tankstellengeschaft
werden®, so der Geschéftsfiihrer Franz Joseph
Doppler. Der Handelsbereich - der Verkauf
von Diesel, Benzin und Heizol (im Tankwagen

und im Kesselwagen) - ist mit einem Umsatz
von mehr als 700 Mio. Euro das zweite grofRe
Standbein der Doppler-Gruppe. #

GF Franz Joseph Doppler (li.) und Bernd Zierhut
(re.) ziehen eine héchst erfreuliche Bilanz.

ration und der dadurch ausgesprochenen
Embargos seitens der Europiischen Union.
Trotz dieses Krisenmodus konnten mehr
als 1,3 Mrd. | Kraftstoff im abgelaufenen Jahr
abgesetzt werden, was aktuell einem Wachs-
tum von rund 28 % entspricht.

Im Vergleich zum 6sterreichischen Mineral-
Olmarkt, der im Jahre 2021 leicht riicklau-
fig war, ist dieser Absatzschub betreffend
Treibstoff ein wahrlicher Durchbruch. Damit
wichst das Unternehmen Doppler Energie
deutlich starker als der Markt. Letzte Statis-
tiken belegen, dass der heimische Markt bei
Vergaserkraftstoffen zwar leicht gestiegen,
der Dieselabsatz jedoch stark riicklaufig
ist, sodass in Summe ein leichter Riickgang
des Marktes im Jahr 2022 zu verzeichnen
war. Dagegen punktet die Doppler-Gruppe
mit innovativen Konzepten und konnte
im Gegensatz zum Osterreichischen Markt
ein kraftiges Plus verbuchen. Das Erfolgs-
konzept in einem Satz: moderner Anbieter

Anbringung
von Zurrmitteln
und Vormerkung im értlichen Fiihrerscheinregister

Unldngst wurde uns eine Strafverfiigung zur Ansicht tbermittelt,
verbunden mit einer diesbeziiglichen Anfrage. Bei einer strafen-
polizeilichen Kontrolle war eine ,Uberbreite des Fahrzeugs” bean-
standet worden und in weiterer Folge eine Anzeige an die ortlich
zustdndige Verwaltungsbehorde ergangen. Der Fahrer hatte dann
eine Strafverfiigung erhalten, wo u. a. die Eintragung einer Vormer-
kung im értlichen Fithrerscheinregister vermerkt war. Die ,Uber-
breite” sowie die ,Gefdhrdung” resultierten offenbar aus den am
Fahrzeug angebrachten Ladungssicherungsmitteln (Zurrgurten)
der ONORM EN 12195-2.

Gesetzlich vorgeschrieben ist, dass Zurrmittel zur Ladungssicherung
hochstens 50 mm vorragen diirfen. Ebenso miissen - bis zu einer
Hohe von héchstens 2 m tiber dem Boden - alle Teile der Zurrmittel,
die mit einer Kugel von 100 mm Durchmesser bertihrt werden kén-
nen, mit einem Radius von mindestens 2,5 mm abgerundet sein, wie
in der Kraftfahrgesetz-Durchfihrungsverordnung 1967 zu lesen ist.
Auf das Vormerksystem wird im 6. Abschnitt des Fithrerscheingeset-
zes 1997 - Maffnahmen gegen Risikolenker - hingewiesen. Im § 30a
Abs. 2 sind die vorzumerkenden Delikte angefiihrt. Dazu gehort
unter Ziff. 12, ,wenn ein Fahrzeug gelenkt [...] wird, dessen [...] nicht
entsprechend gesicherte Beladung eine Gefdhrdung der Verkehrs-
sicherheit darstellt, sofern [...] die nicht entsprechend gesicherte
Beladung dem Lenker vor Fahrtantritt auffallen hitte muissen”.

Bei der erwdhnten Verkehrskontrolle wurde die ,nicht entsprechend
gesicherte Beladung” vermutlich aus der ,subjektiven” Auffassung
des Beamten mit ,nicht korrekt angebrachten Zurrmitteln“ begriin-
det und wahrscheinlich auch so in der Anzeige festgehalten.

Den Kernpunkt der betreffenden Vorschrift bildet der Hinweis ,diir-
fen hochstens 50 mm vorragen®. Um in diesem Punkt nicht mit dem
Gesetz in Konflikt zu kommen, empfiehlt es sich, folgende Manah-
men zu ergreifen: Messen Sie die Gesamthohe der ,Ratsche des Zurr-
gurtes” ab, fithren Sie Ladungssicherungsbeispiele mit dem Fahrper-
sonal durch, informieren Sie das Fahrpersonal hiertiber (zB im Zuge
von jéhrlichen Unterweisungen), machen Sie bei Beanstandungen
im Zuge von Kontrollen Fotos mit einer Malangabe (zB mittels eines
Meterstabes) und fertigen Sie damit eine Beschreibung des ,Zustands
zum Kontrollzeitpunkt“ an.

Falls Sie bei der Umsetzung dieser Empfehlungen Schwierigkeiten
haben sollten, helfen wir IThnen gerne weiter. Unser Know-how sowie
die Auswertungen und die Begleitung durch unser Team leisten
einen wesentlichen Beitrag zu Ihrer Sicherheit und Ihrem Erfolg. Wir
freuen uns auf Thren Anruf. #

Arno Pirchner

Analyse / Schulung / Begleitung
Hauptstrafle 69, A-6824 Schlins
Tel. +43 5524 30400
office@arno-pirchner.at
www.arno-pirchner.at
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Aktuelles aus Europa

Tobias Freudenberg berichtet aus Briissel.

Der EU-Binnenmarkt hat auch die Transport-
branche revolutioniert Er gilt als die wohl
wichtigste Errungenschaft in der Geschichte
der européiischen Einigung: Vor 30 Jahren
wurde der Europiische Binnenmarkt voll-
endet. Der Wegfall der Grenzen zwischen
den damals zwolf Mitgliedstaaten der
Union hat die Politik Europas und nicht
zuletzt auch von dessen Transportbran-
che revolutioniert. Basierend auf den vier
Grundfreiheiten fiir den Waren-, Personen-,
Dienstleistungs- sowie den Kapital- und
Zahlungsverkehr entstand ein einheitlicher
Wirtschaftsraum, der durch die spiteren
Erweiterungen zum mit rund 450 Mio. Ein-
wohnern weltweit groften Binnenmarkt
gewachsen ist.

Der Handel in dieser Zone wird seither zoll-
frei abgewickelt, auch alle sonstigen Ein- und
Ausfuhrbeschrankungen unter den Mitglied-
staaten sind abgeschafft. Gegeniiber Dritt-
staaten gelten einheitliche Zolltarife. Fir die
Transportbranche sind dadurch langwierige
Grenzformalitaten und die damit seinerzeit
verbundenen Endlosstaus an den Grenzen
entfallen. Auch alle anderen Beschrankun-
gen flr den europaweiten Warenaustausch
wurden beseitigt. Es gilt das Prinzip der
gegenseitigen Anerkennung von nationalen
Standards: Ein Produkt, das in einem Land
nach den dort gultigen Rechtsvorschriften

hergestellt wird, darf demnach im gesam-
ten Binnenmarkt verkauft werden. Den
Rahmen daftr schafft Brissel durch den
Erlass von Richtlinien mit einheitlichen
Mindeststandards.

Auf die Auswirkungen, die eine solche
Revolution auf den Transportsektor haben
wirde, war Europa alles andere als gut
vorbereitet. Zwar war die Verkehrspolitik
schon seit den 1950er-Jahren eine gemein-
schaftliche Aufgabe, eine praktische Umset-
zung dieser Kompetenz in gemeinsame
Rechtssetzung erfolgte allerdings nie. Erst
im Dezember 1992, wenige Wochen vor der
Vollendung des Binnenmarktes, legte die
EU-Kommission ein Weifbuch tiber ,Die
kiinftige Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik“ vor.

Erstmals erhielt Europa damit ein strategi-
sches Konzept fiir die Offnung der Verkehrs-
und Transportmaérkte, die in der Praxis mit
der Einfithrung des Binnenmarktes bereits
vollzogen war. Der Aufbau eines trans-
europdischen Verkehrsnetzes, kiinftige
Regeln im sozialen und arbeitsrechtlichen
Bereich sowie auch schon Ideen fir eine
verkehrstragertibergreifende ,nachhaltige
Mobilitat* waren weitere Themen dieses
Weifibuches.

Vor allem die fehlende Festlegung von sozi-
alen Mindeststandards hat dafiir gesorgt,
dass der Strafenglitertransport neben den
positiven auch die negativen Auswirkungen
des Binnenmarktes mit allen Konsequen-
zen erleben musste. Zwar ermoglicht die
Dienstleistungsfreiheit den Speditionen, in
der gesamten EU Auftrage zu iibernehmen

und Geschifte zu machen. In der Praxis
fihrten die groflen Unterschiede bei den
sozialen Standards aber spatestens nach
der ersten Osterweiterung der Union im
Jahr 2004 dazu, dass der Stralengiitertrans-
port heute weitgehend von Unternehmen
aus den osteuropaischen Mitgliedstaaten
dominiert wird.

Die prekdren, oftmals menschenrechtswid-
rigen Bedingungen, unter denen Fahrer aus
diesen Landern teilweise ihre Arbeit verrich-
ten miissen, haben zudem die Branche ins-
gesamt in Verruf gebracht. Die Probleme von
Sozialdumping und lange fern der Heimat
in der Fahrerkabine lebenden Arbeitskraf-
ten hat die EU-Kommission in Briissel seit
Langem erkannt. Die sich daraus ergebende
geringe Attraktivitat der Arbeitsplatze und
den hieraus resultierenden Mangel an Fah-
rern hat sie die grofiten Probleme der Bran-
che identifiziert.

Mit den in den Mobilitidtspaketen enthalte-
nen Reformen hat Briissel zuletzt versucht,
dem entgegenzusteuern. Wie effektiv dies
angesichts der unter den Mitgliedstaaten
fehlenden Mehrheiten fiir eine echte Ver-
einheitlichung der Regeln sein kann, wird
sich erst noch erweisen missen. Sehr
viel wahrscheinlicher ist, dass eine der
urspriinglichen Grundideen des EU-Bin-
nenmarktes, nach der am Ende der Markt
die Probleme regelt, auch hier greifen wird.
Denn inzwischen werden auch in den ost-
europdischen Mitgliedstaaten die Fahrer
knapp und miissen durch bessere Léhne
und soziale Bedingungen in den Beruf
gelockt werden. #

Dartiber hinaus verlangt der ETSC, dass
solche Kontrollen auf Zufallsbasis erfolgen
konnten und nicht, wie dies in vielen Lan-
dern noch erforderlich ist, auf einem konkre-
ten Verdachtsfall basieren missten. Als Bei-
spiel nennt er dabei Norwegen, wo bereits
von der Polizei am Straflenrand verwendete
geeichte Atemanalysegerdte ausreichend
seien. Die in vielen Landern danach noch
erforderlichen Bluttests auf der Polizeista-
tion oder im Krankenhaus wiirden das Poli-
zei- und medizinische Personal zusatzlich
belasten und fiihrten so dazu, dass weniger
Kontrollen durchgefiihrt wiirden.

Handlungsspielraume sieht die Studie auch
auf der Seite der finanziellen Sanktionen,
die sehr viel effektiver sein konnten, wenn

sie sich nach den finanziellen Méglichkeiten
des Fahrers richten. Als Beispiel wird hier
Danemark genannt, wo sich ein Bufigeld
fr Fahren unter Alkoholeinfluss aus einem
Multiplikator der Alkoholkonzentration im
Blut mit dem monatlichen Einkommen des
Fahrers errechnet.

Auch Atemtestgerate, die das Starten eines
Fahrzeugs verhindern, wenn der Fahrer
nicht nuchtern ist, sieht der ETSC als eine
durchaus wirksame MafRnahme an. Einige
Staaten wirde die Installation eines sol-
chen Gerats bereits bei Wiederholungs-
tatern und Ersttitern mit einem hohen
Alkoholniveau anordnen. Solche Mafnah-
men konnten es einem Fahrer ermoglichen,
weiterhin ein produktives Leben zu fiithren

und seinen Beruf auszuiiben. Dagegen
seien einfache Fahrverbote oftmals weni-
ger wirksam, weil sie von vielen Wiederho-
lungstédtern einfach ignoriert wiirden, stellt
die Studie fest.

,Das Fahren unter Alkoholeinfluss zu redu-
zieren, ist weder schwierig noch kompliziert,
stellte Avenoso bei der Prdsentation der
Studie fest. ,Die erprobten und getesteten
Methoden der Regeldurchsetzung wirken
Wunder, aber man muss dafiir die entspre-
chenden Polizei-Ressourcen bereitstellen.
Und man darf die Zeit der Polizei nicht
durch Nachfolge-Bluttests verschwenden,
wenn sehr verldssliche und genaue Atem-
analyse-Gerdte am Strafenrand zur Verfi-
gung stehen! #

Alkohol im
StraBenverkehr

Mebhr Tests sind nétig Mindestens 4.000 Todes-
falle im StraRenverkehr konnten jedes Jahr
vermieden werden, wenn das Problem des
Alkohols am Steuer gel6st werden kénnte.
Dazu, so hat der ,Europdische Rat fir die
Sicherheit im Transport” (ETSC) in einer
Studie festgestellt, wire aber eine verbrei-
tete, deutlich sichtbare und gut publizierte
Durchsetzung der Regeln nétig. Nur so lie-
Ren sich durch Alkohol verursachten Unfille

auf der Strafle effektiv reduzieren. Denn die
Zahl der Promilleverst6fe habe in vielen
EU-Staaten bereits wieder das Niveau von
vor der Pandemie erreicht.

»Jetzt, da die Lockdowns des Covid hinter
uns liegen, hatten wir gehofft, dass das
hohere Niveau an Verkehrssicherheit bei-
behalten werden kann. Das Gegenteil ist
der Fall, die Zahl der Todesfille im Stra-
Renverkehr steigt und die der durch Fahren
unter Alkoholeinfluss verursachten Toten
ebenso”, kommentierte Antonio Avenoso,
Exekutiv-Direktor des ETSC, die Ergebnisse
der Studie. Sein Verband ist eine in Briissel

anséssige Nichtregierungsorganisation, die
sich die Verringerung der Zahl der Toten
und Verletzten im Strafenverkehr zum Ziel
gesetzt hat.

Bei der Durchsetzung der Regeln sehen die
Zahlen anders aus: Wahrend der letzten
zehn Jahre sei die Zahl der Alkoholkont-
rollen pro Kopf der Bevolkerung in zehn
Mitgliedstaaten zuriickgegangen, lediglich
in sechs Lindern sei sie gesteigert worden,
heiflt es in der Studie. Sie kritisiert dabei vor
allem, dass in 14 Landern iiberhaupt keine
Daten uber die Verkehrskontrollen oder
deren Resultate erhoben werden.

Ukraine

VorfahrtvorTIR Um die langen Schlangen an den Grenzen der Ukraine
abzubauen, soll die EU-Kommission unter dem TIR-System fahren-
den Lkw Vorrang einrdumen. Das haben die Internationale Stralen-
transportunion IRU und ihre Mitgliedsverbande aus der Ukraine
und sieben benachbarten Lindern gefordert. Derzeit erstreckten
sich die Lkw-Staus an der Grenze zwischen der Ukraine und ihren
benachbarten EU-Staaten regelméafiig auf mehr als 40 km, heiflt es in
einem Schreiben der Verbande.

Durch die Priorisierung von TIR-Verkehr konne die Zahl der Lkw,
die Guter aus der Ukraine in die EU transportieren, um das Zwei-
bis Dreifache erhoht werden, begriindete IRU-Generalsekretar
Umberto de Pretto diese in einem Schreiben an EU-Kommissions-
prasidentin Ursula Von der Leyen erhobene Forderung. Diese konne
einen immensen Unterschied fiir den Warenfluss zwischen der vom
Krieg erschiitterten Ukraine und der Union machen und zugleich
die Belastung fiir die Fahrer sowie die Grenz- und Zollarbeiter
verringern.

TIR-Transporte werden vom Zoll an ihrem Ausgangspunkt und dann
wieder am Zielort kontrolliert. Zusammen mit der elektronischen
TIR- und Zollerklarung bedeutet dies, dass beim Grenziibertritt
keine weiteren Formalitaten notwendig sind. Das TIR-System basiert
auf einer Konvention der Vereinten Nationen, der alle EU-Mitglied-
staaten sowie die Ukraine, Moldawien und die Linder des Balkans
beigetreten sind.

Unterdessen hat die EU-Kommission angektndigt, ihre Férderung
fiir die Transportverbindungen zwischen der EU sowie der Ukraine
und Moldawien noch einmal zu erhéhen. Im Rahmen der Initiative
»Solidaritatsspuren”, die die Briisseler Verwaltung bereits kurz nach
dem russischen Uberfall auf die Ukraine ins Leben gerufen hatte,
solle u. a. die Kooperation zwischen den Verwaltungen verbessert
werden, hief es nach einer Konferenz unter Beteiligung der Europai-
schen Bank fiir Wiederaufbau und Entwicklung EBRD.

»Wir brauchen mehr Investitionen, um Scanner und Ausristung fiir
die Abwicklung von Transporten zu beschaffen und die Infrastruk-
tur zu verbessern, sagte EU-Verkehrskommissarin Adina Valean.
Deshalb mobilisiere die EU ihre finanziellen Ressourcen, insbeson-
dere im Bereich des ,Connecting Europe“-Programms, Uiber das der
Ausbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes TEN-T finanziert
wird. Auflerdem arbeite man eng mit Finanzinstitutionen wie der
ERBD zusammen.

Als eine weitere Konsequenz will die Kommission aber auch den
Ausbau der Verkehrsnetze innerhalb der EU vorantreiben. Sie miis-
sen fir einen moglichen Bedarf an Militartransporten fit gemacht
werden. Insgesamt 35 konkrete Projekte sollen es den Militars der
EU ermoglichen, besser, schneller und in ausreichendem Mafe auf
Krisen an und auflerhalb der Auengrenzen der Union zu reagieren,
begriindete Valean diesen Vorstoff. Das dafiir vorgesehene Budget
wurde von 330 Mio. Euro auf 616 Mio. Euro erhoht. #
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Mit Transport & Logistik, Schlep-
pen & Bergen sowie Krandienste
steht die in Marchtrenk/00
ansdssige Hummer GmbH fir
ein breites Dienstleistungsan-
gebot. Den Grundstein fir das erfolgreiche Unternehmen, auf das
heute internationale Konzerne und heimische Unternehmen zurtick-
greifen, wurde vor 50 Jahren von August und Rosa Hummer mit der
Grindung eines Leihwagenunternehmens in Oedt bei Traun gelegt.
Bereits wenige Jahre spéter beschloss August Hummer, sein Geschéft
um einen Abschlepp- und Bergedienst fiir Pkw und leichte Lkw zu
erweitern und setzte dies mit einem alten angekauften 380iger Steyr
um, auf den er einen Kran montierte.

Nach langjahriger Erfahrung in diesem Bereich begann man im Jahr
1997, sich nach einjahriger Planungsphase auf die Bergung grofle-
rer Kaliber wie Lkw und Busse zu spezialisieren. Zu diesem Zweck
wurde das erste schwere Bergefahrzeug in Osterreich angeschafft,
das neben einem Unterfahrlift und zwei 25 t-Bergewinden auch tiber
einen 50 t-Bergearm sowie mit 60 mt den zu dieser Zeit starksten
Palfinger-Kran verfiigte. Nach und nach wurde mit weiterem Equip-
ment aufgeriistet, um fiir die vielfaltigsten Aufgaben bestens ausge-
stattet zu sein.

Aufgrund des heute zur Verfiigung stehenden modernsten Equip-
ments, das sechs Spezialfahrzeuge umfasst, und der jahrelangen
Erfahrung der Hummer-Bergespezialisten konnen auch schwierigste
Bergungs- und Abschleppaufgaben professionell, routiniert und bin-
nen kiirzester Zeit durchgefithrt werden.

Nach erfolgtem Abschleppen und der Ladungsbergung wird auch
die gesamte Abwicklung vom Umladen und Weitertransport der
Ware, Zwischenlagerung, Sicherstellung, Zollabwicklung, Fahrzeug-
iiberstellung etc. bis hin zur Schadenregulierung von Hummer
iibernommen.

Hummer GmbH Marchtrenk ist
bestens geristet fiir besondere Das
Herausforderungen

Sich vom Durchschnitt abheben
Hauptgeschaftsfeld der
Firma Hummer stellt aber nicht
der Abschlepp- und Bergeservice
dar, sondern der Transport von
Giitern, der mit etwa 85 % des Umsatzvolumens beziffert wird.

Auch in diesem Bereich schatzen die Kunden neben dem zuverlassi-
gen Service und der perfekten Zeitplanung insbesondere das Rund-
umpaket, das Hummer seinen Kunden bietet.

»Neben dem enormen Engagement meiner Mitarbeiter, die zum Teil
schon seit tiber 20 Jahren im Unternehmen tatig sind, trug im hohen
Mafe zur erfolgreichen Entwicklung des Unternehmens bei, dass wir
stets darauf bedacht sind, unseren Kunden tiberdurchschnittliche
Leistungen zu bieten und insbesondere Nischen zu bedienen. Unser
Logistikbereich ist auf das Handling unterschiedlichster Waren aus-
gerichtet und wir haben uns im Besonderen auf die produktgerechte
Behandlung von sperrigen und fragilen Waren spezialisiert, wie etwa
der Transport von Toren oder Acrylglas- und Fenstertransport, von
Solarmodulen bis hin zu Heizsystemen.

Unsere insgesamt 65 Mitarbeiter zeichnen sich dadurch aus, dass sie
iiber hohes Fachwissen, langjéhrige Erfahrung, Produktwissen rund
um die zu transportierenden Giiter verfiigen und dass Flexibilitat fiir
sie kein Fremdwort ist, was sowohl im Transport- & Logistikbereich
wie auch im Abschlepp- und Bergebereich gefragt ist. Die Leistungen
unserer Mitarbeiter sind verantwortlich fiir die stete Entwicklung
unseres Unternehmens. Um unsere Qualititsstandards halten zu
kénnen, sehen wir die Mitarbeiterrekrutierung und -ausbildung als
grofle Herausforderung.

Neben Transportmitteln fiir den ADR-Bereich betreiben wir auch
Planen-, Kran-, Jumbo-, Pritschenfahrzeuge bzw. speziell nach den
Anforderungen unserer Kunden konzipierte Fahrzeuge. Grundséatz-
lich fahren wir im Unternehmen bei den zum Einsatz kommenden

Fahrzeugen eine Zweimarkenstrategie, wobei sich gut die Hilfte
unseres 56 Fahrzeuge umfassenden Fuhrparks aus IVECO Trucks der
Modelle S-Way bzw. Stralis, Eurocargo und Daily zusammensetzt. Auf-
grund der guten Erfahrungen, die wir mit den Trucks tiber viele Jahre
hinsichtlich Zuverlassigkeit und Wirtschaftlichkeit gemacht haben,
nehmen wir jetzt 6 weitere Fahrzeuge in unsere Fuhrparkflotte auf.
Mit ausschlaggebend fiir diese Entscheidung waren natiirlich auch
das attraktive Preis-/Leistungsverhaltnis und die perfekte Betreuung
der Fahrzeuge, die durch die unmittelbare Nahe zur IVECO-Nieder-
lassung in Horsching gegeben ist, sodass stets eine besonders rasche
Verfugbarkeit nach einem eingetretenen Reparaturfall sichergestellt
ist“, so Firmenchef Manfred Hummer, der das Familienunternehmen
bereits seit 1982 erfolgreich leitet.

pm—n
e

~Von der Lagerung tber die Kommissionierung bis zu Montagen
ubernehmen wir die unterschiedlichsten Aufgaben und bieten
kundenspezifische Losungen an. Wir sind sehr wenig im reinen
Speditionsgeschift unterwegs, sondern fahren in erster Linie fir
Direktkunden deren produzierte Produkte bzw. Handelswaren, die
hauptsichlich in Osterreich zur Verteilung gelangen. Wir verfiigen
am Standort in Marchtrenk, den wir bereits Ende der 1980er-Jahre
bezogen haben, tiber ein Firmenareal von 20.000 m> Neben einer
Lagerkapazitit von 3.000 m* Hochregal- und Blocklager kénnen wir
auf modernste Infrastruktur verweisen, auch was die sichere Einlage-
rung der Giiter betrifft“, hebt DI Benedikt Bindl, Leiter des Bereichs
Transport & Logistik hervor. # Wolfgang Schripel

Gegeniiberliegende Seite:

V. li.: Ing. Berthold Zeilermayr (IVECO Nieder-
lassungsleiter Hérsching und Eugendorf),

DI Benedikt Bindl (Fa. Hummer Leitung Transport
& Logistik und Mitglied der Geschéftsfiihrung),
Manfred Hummer (Geschdftsleitung) und Mario
Thallinger (IVECO Verkaufsberater) anldsslich

der Ubergabe von zwei IVECO Eurocargo 180-320
sowie zwei von den insgesamt vier georderten

IVECO S-WAY 400 an die Hummer GmbH.
|
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Diese Seite von oben nach unten:

Ausgestattet mit Scheuerwimmer-Pritschenaufbau
mit Plane und Ladebordwand sollen die beiden
IVECO Eurocargo 180-320 und insgesamt vier

IVECO S-WAY 400 vorzugsweise im Verteiler- bzw.
Fldchenverkehr in dem 56 Fahrzeuge umfassenden
Fuhrpark der Hummer GmbH zum Einsatz kommen.

Gut die Halfte des 56 Fahrzeuge umfassenden
Fuhrparks der Hummer GmbH sind IVECO
Trucks, die sich aus den Modellen S-Way bzw.
Stralis, Eurocargo und Daily zusammensetzt.

Gilt es, eine besonders sichere, professionelle und
schonende Bergung bzw. Abschleppung sicher-
zustellen, vertraut man lber die Landesgrenzen
hinaus auf das hohe Fachwissen und Erfahrung
der Hummer GmbH. Um die verschiedensten
Aufgaben bewadltigen zu kénnen, verfiigt das
Unternehmen (iber sechs unterschiedlich aus-
gestattete Berge- und Abschleppfahrzeuge.
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Exklusiv kommunal

Pappas bietet mit HANSA mal3geschneiderte L6sungen

im kommunalen Schmalspur-Segment.

Nein, die HANSA-Modelle stellen keine Konkurrenz zum Unimog dar.
Ganz im Gegenteil, sie werten das Pappas-Angebot im Kommunal-
segment weiter auf, das schon jetzt viele Nischen mit mehreren Mar-
ken erfolgreich abdeckt.

Der nunmehr verstirkte Fokus auf das Angebot der deutschen Maschi-
nenbau-Manufaktur HANSA hat gleich mehrere Griinde. Im direkten
Mitbewerber-Vergleich hat sich HANSA immer nur auf kommunale
Aufgaben konzentriert, ein paralleler Einsatz in der Landwirtschaft
oder anderen Segmenten stand bei der Entwicklung der Modellpalette
nicht zur Diskussion - heute nicht und auch nicht in den letzten Jahr-
zehnten. Dieser Fokus erlaubt es HANSA, basierend auf einer extrem
robusten Technik und unter Erfiillung strengster Abgasnormen, einen
eigenen, einen 100%ig kommunalen Weg zu gehen.

Der beginnt bereits bei der Basis. Hier setzt HANSA exklusiv aufeinen
Zentralrohrrahmen, der einerseits maximale Stabilitat garantiert und
andererseits die Basis dafiir liefert, den Motor tief in den Rahmen zu
integrieren. Durch den Zentralrohrrahmen lassen sich auch schwere
Anbaugerite nutzen, ohne die Struktur tibermafig zu belasten, ganz
egal, an welcher Stelle sie montiert sind. Zusétzlichen Komfort lie-
fert der Verzicht auf einen Frontmotor, der im Kommunal-Segment
ebenso stark verbreitet ist wie der Leiterrahmen. Aus dem durch den
Wegfall des Motors innerhalb der Kabine generierten Raumgewinn
formt HANSA nicht nur einen Arbeitsplatz, der den jiingsten ergono-
mischen Erkenntnissen Rechnung tragt, sondern auch einen barrie-
refreien Durchstieg erlaubt. Auf Wunsch liefert HANSA die Fahrer-
kabine mit drei vollwertigen Sitzplatzen und ermdglicht es somit, bei
vielen Aufgaben auf ein zusétzliches Fahrzeug zu verzichten. Ein wei-
teres Novum im Schmalspursegment ist die optionale Auslieferung
als Rechtslenker. Beim Einsatz als Kehrmaschine ein grofler Vor-
teil, da der Fahrer stets einen direkten Blick auf die Biirsten hat; im
Winterdienst kann das, abhangig vom Einsatzgebiet, ebenfalls eine
Arbeitserleichterung darstellen. Nicht nur bei der Stabilitit, auch
beim Betrieb von Anbaugerdten kann die HANSA-Palette punkten -
mit einer Leistungshydraulik, die bis zu 400 bar Druck aufbaut. Ein
Wert, den keiner der direkten Mitbewerber erreicht.
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Parallelen zum Unimog finden sich immer dann, wenn es um hoch-
wertige Anbaugerate geht. Ganz egal, ob es sich dabei um den Kehr-
maschinenaufbau oder um das Winterdienstpaket handelt. Top auch
das Angebot hinsichtlich der fiir die Griinpflege nétigen Maschinen.
Nicht weniger wichtig als die mafigeschneiderte Kommunalmaschine
sind jene Personen, die fir ihren problemlosen Einsatz sorgen. Mit
Thomas Eibl in Salzburg und Rainer Partelly im Westen (Tirol und
Vorarlberg) stehen zwei ausgewiesene Kommunalexperten bereit, die
stets ein entsprechendes Serviceteam bereithalten, um Stehzeiten fiir
Service oder bei etwaigen Beschadigungen auf ein Minimum zu redu-
zieren. Mit viel Engagement geht auch die ostdsterreichische HANSA-
Mannschaft ans Werk, darunter die kompetenten Kommunalspezia-
listen Philipp Luidold, Lucas Linke und Ewald Rasom. Mit dem offizi-
ellen Marktstart des neuen XL, der in den niachsten Wochen erfolgen
soll, gehen Pappas und Hansa einen weiteren Schritt auf die heimi-
schen Kommunalbetriebe zu. Exklusiv und stets mit dem Ziel, hoch-
wertige Arbeit zu leisten und dabei die gewiinschte Wirtschaftlich-
keit genauso sicherzustellen wie maximalen Komfort und Sicherheit
fur die, die 365 Tage pro Jahr rdumen, mahen und kehren. #

Die neuen PALFINGER TEC Premiumkrane
von Kuhn-Ladetechnik

TEC AT ITS BEST - mit gleich neun Modellen der v6llig neuen TEC-
Krangeneration mit der fortschrittlichsten Steuerungselektronik
PALTRONIC 180 sowie dem innovativen Steuerventil LX-6 hebt
Kuhn Ladetechnik gemeinsam mit PALFINGER Kranarbeiten auf ein
neues Level.

Mit den Ladekranen der neuesten TEC-Generation werden selbst
hochst komplexe Hebearbeiten noch einfacher und vor allem noch
effizienter durchgefiihrt, und das von 25 bis 100 mt. Neben dem trop-
fenformigen, polygonalen P-Profil und dank der neuen innovativen

Meter die entscheiden!

Krdne

Der neue PALFINGER PK
250 TEC - der perfekte
Einstieg in die TEC-Reihe

Komponenten sind die TEC-Kranmodelle mit einer Vielzahl an intel-
ligenten Assistenzsystemen ausgestattet, wie beispielsweise dem
Nivellierassistenten fiir bis zu 80 % Zeitersparnis beim Nivellieren
des Fahrzeugs, der Memoryposition fiir die Speicherung von bis zu
vier Kranpositionen fiir effizienteres Arbeiten und der Smart Control
fiir eine prazise Kranspitzensteuerung mit nur einem Hebel.

Ein absolutes Highlight der neuen TEC-Generation ist der PALFINGER
PK 1050 TEC. Er iiberzeugt mit einer noch nie dagewesenen Reichweite
von 37 m mit Fly-Jib und einem enormen Hubmoment von 95 mt.
Zudem ist der Kran &uflerst schnell und sehr feinfithlig in der
Bedienung. Es ist auch eine Premiere fiir Smart Control: Mit dem
PK 1050 TEC ist Smart Control das erste Mal in einem Kran dieser
Grofle integriert und macht in Verbindung mit den neuen Assis-
tenzsystemen die Einsitze der Kranbediener noch smarter und vor
allem leichter.

Das Dual Power System Continous (DPS-C) sorgt fiir die Verfiigbarkeit
der maximalen Hubkraft im Fly-Jib-Modus bis zum letzten Ausschub
(optimal bei Einsdtzen mit hoher Reichweite). #

GRUPPE

Palfinger Krane haben immer die Nase vorne. Dank Uberlegener
Hubkraft und Reichweite, mit der Sie um die entscheidenden
Meter voraus sind. Sprechen Sie jetzt mit den Kranprofis von
Kuhn-Ladetechnik Uber Palfinger-Super-Krane, die einfach mehr
leisten und weniger kosten als Sie denken.

KUHN
Ladetechnik

4840 Viécklabruck, Peter-Anich-Strasse 1
Tel. 07672/72532-0, Fax: 07672/72532-290
E-mail: office-It@kuhn.at
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Gelbes Kraftpaket

Die Post erweitert den Eigenfuhrpark um 73 Volvo FM

Noch braucht es etwas Gliick, um einen der ersten 13 neuen Volvo
FM 430 6x2 der Osterreichischen Post AG im tiglichen Einsatz zu
sehen. Aufgeteilt auf finf der insgesamt sieben Einsatzstandorte,
sind die Lkw aus G6teborg erst seit wenigen Wochen in ihrem auffal-
ligen Farbkleid unterwegs. Im Windschatten der Dreiachser ein aus-
gesprochen interessantes Vorhaben: ,Wir werden unseren Fuhrpark
deutlich aufstocken, um noch mehr Transporte mit eigenen Fahr-
zeugen und eigenem Personal abwickeln zu kénnen®, verrdt Peter
Umundum, Vorstand Paket & Logistik bei der Osterreichischen Post
AG. Mit 160 Hangerzligen und 370 Lenker:innen deckt man derzeit
einen Teil der anfallenden Transporte in Eigenregie ab. In Zukunft
soll das deutlich mehr sein. ,Hand in Hand wird sich die Zahl unserer
eigenen Hangerziige damit auf 300 erhéhen®, gibt Peter Umundum
einen Ausblick in die Zukunft.

,Die Zusammenarbeit mit der Osterreichischen Post AG ist fiir uns
ein Meilenstein, auf den wir bei Volvo Trucks Osterreich sehr stolz
sind. Wir verfolgen zukunftsorientiert ein gemeinsames Ziel, die
Verbesserung der CO -Bilanz, und freuen uns auf eine starke Partner-
schaft”, hebt Patrick Dornig, Geschéftsfiihrer von Volvo Trucks Oster-
reich, hervor.

Bis zu 120.000 Kilometer pro Jahr In die neuen Volvo FM setzt die Post
vom ersten Tag an grofle Erwartungen. ,Wir haben mit Volvo Trucks
einen echten Premiumbhersteller in unsere Flotte aufgenommen. Ent-
sprechend zuversichtlich stehen wir dieser neuen Zusammenarbeit
gegentiber

»Zu tun haben die 13 bereits ausgelieferten wie auch die weiteren 60
bestellten Neufahrzeuge vom ersten Tag an mehr als genug. Pro Jahr
werden die Fahrzeuge je nach Einsatzprofil im Vorlauf, Hauptlauf oder
Nachlauf zwischen 100.000 und 120.000 Kilometer zurticklegen®, weify
Thomas Fellner, Leiter Transportlogistik National der Osterreichischen
Post AG. Die angestrebte Nutzungsdauer liegt bei acht Jahren. Grofen
Wert legt der Post-Manager auf einen flaichendeckenden Einsatz der

Von oben nach unten:

Die Osterreichische Post AG stockt
in zwei Etappen ihre Flotte um
73 neue Volvo FM 430 6x2 auf.

JVolvo Trucks passt als Premiumher-
steller optimal in unsere Flotte", sagt
Thomas Fellner, Leiter Transportlogis-
tik National der Osterreichische Post
AG. Im Bild (v. li. n. re.): Martin Prasch
(Transportlogistik Ost, Gsterreichische
Post AG), Thomas Fellner (Leiter Trans-
portlogistik National, Osterreichische
Post AG), Erich Plochberger (Sales
Manager Volvo Trucks), Pascal Job
(Aftermarket Manager Volvo Trucks),
Werner Kreimer (Leiter Transportlo-
gistik Mitte, Osterreichische Post AG),
Michael Merwald (Behérden- und
GroBkundenverkaufVolvo Trucks)

neuen Fahrzeuge. ,Nur so kdnnen wir binnen kiirzester Zeit moglichst
viele Erfahrungen mit der fiir uns neuen Lkw-Marke sammeln:

Reduzierte €0,-Emissionen & top Wartung Technisch sind die Volvo FM
perfekt auf die unterschiedlichen Transportaufgaben vorbereitet, die
sie nach Auslieferung aller Fahrzeuge in allen neun Bundeslandern
erledigen werden. Die neueste Generation des 11 1-Motors mit Fuel
Face und einer Leistung von 430 PS erreicht ihr maximales Drehmo-
ment bereits bei etwas mehr als 1.000 U/min und erweist sich daher
als besonders kraftstoffsparend.

Im Hinblick auf eine optimale Verfiigbarkeit gehen alle Volvo FM
mit einem Full Service Gold-Wartungsvertrag an den Start. ,,Dadurch
profitieren wir vom ersten gefahrenen Kilometer an von einer vollen
Kostenkontrolle und einem werkstattseitigen Monitoring fiir alle
Fahrzeuge®, lobt Thomas Fellner. Die zweite Tranche der Dreiachser
wird zusétzlich zum Abbiegeassistent auch mit Seitenkollisionstiber-
wachung und Nahbereichskamera ausgestattet sein. #

Die erstmals im echten Praxis-
einsatz  veranstaltete  Miles
Challenge fiur E-Lkw zwischen
Miinchen und Berlin liefert mit
iberzeugendem Ergebnis den
Beweis, dass die neuen schweren Elektro-Lkw von Volvo im norma-
len Frachttransporteinsatz iiber 600 km mit einer Zwischenladung
zurlicklegen kénnen. Der von Volvo Trucks durchgefithrte Test mit
einem serienmafig angebotenen Volvo FH Electric wurde von zwei
DEKRA-Sachverstandigen begleitet und nach erfolgreicher Durch-
fuhrung offiziell verifiziert.

Die Challenge wurde wahrend einer Tageslenkzeit auf einer Stre-
cke von 606 km gefahren. Die einzige Zwischenladung des Volvo
FH Electric mit einem Gesamtgewicht von 39 t wurde am Autohof
Selbitz durchgefiihrt. Mit einer praxisnahen Geschwindigkeit von
85 km/h und den Hilfssystemen von Volvo, wie I-See, wurde der Test
unter Alltagsbedingungen absolviert. Durch I-See wird die Leistung

Tauglich fiir die Langstrecke - mit dem
Volvo FH Electric von Minchen nach Berlin

in Abhangigkeit zur Topografie
optimal genutzt, da diese vom
System intelligent gesteuert
wird. Das vom DEKRA gepriifte
Endergebnis zeigt die Leistungs-
fahigkeit des 666 PS starken E-Antriebs im Volvo FH Electric. Der
Durchschnittsverbrauch auf der Strecke lag bei 107 kWh/100 km.
Dabei wurden insgesamt 119 kWh rekuperiert, was 18 % der ver-
brauchten Energie auf der Strecke entspricht. Bei der Ankunft in
Berlin betrug die Batteriekapazitit noch 35 % mit einer Restreich-
weite von gut 130 km. Damit zeigt der emissionsfreie schwere Volvo,
dass ein Elektro-Lkw auf Langstrecken auch heute schon in den
Wettstreit mit dem klassischen Diesel gehen kann.

Im September 2022 gingen die schweren Trucks Volvo FH Electric,
Volvo FM Electric und Volvo FMX Electric in der Klasse bis 44 t in
Serienproduktion. Die mittelschweren Modelle, wie der Volvo FL
Electric und Volvo FE Electric, sind bereits seit 2019 erhaltlich. #

4 mehr dazu in unserer App
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Die Vereinbarung zur Einflottung des neuen MAN eTrucks ist besie-
gelt. DB Schenker treibt damit die Elektrifizierung seiner Flotte und
des Strafengiiterverkehrs kréftig voran. Bis 2026 plant das Logistik-
unternehmen 100 MAN eTrucks am Einsatzplan zu haben.

»,DB Schenker und MAN beschreiten gemeinsam den Weg in eine
elektrische Zukunft. Wir freuen uns sehr tiber unseren ersten Kun-
den fiir den neuen eTruck. Die Nachfrage im Markt nach diesem
vollelektrischen Fahrzeug ist jetzt schon enorm. Das Thema nimmt
nun richtig Fahrt auf, auch weil sich immer mehr unserer Kunden
auflerst ambitionierte Ziele zur Dekarbonisierung setzen. Dies wirkt
sich unmittelbar auf die Logistikketten aus. Nachhaltig wird uns die
Mobilitdtswende im Schwerlastverkehr jedoch nur mit entsprechen-
der politischer Flankierung gelingen. Dies betrifft u. a. den schnellen
Aufbauder Ladeinfrastruktur und auch die weitere Ausgestaltung der
Forderkulisse fiir die Anschaffung der Elektro-Lkw*, lie Alexander
Vlaskamp, CEO von MAN Truck & Bus, verlauten.

Im ersten Halbjahr 2024 werden die ersten MAN eTrucks in einer
Kleinserie auf dem Serienband am Stammsitz in Miinchen pro-
duziert. DB Schenker ist mit der Unterzeichnung der Vereinba-
rung der erste Pilotkunde dieser eTrucks. Das Unternehmen will
moglichst frithzeitig Erfahrungen mit dem Produkt in der Praxis
sammeln. Dazu gehéren auch die Errichtung eigener Ladeinfra-
struktur, eine intelligente Routenplanung sowie weitere digitale
Dienste von MAN Digital Solutions wie eManager, ServiceCare
und MAN Driver App. Unterstiitzt wird DB Schenker daher von
der 360°-Beratung durch MAN Transport Solutions, u. a. durch

Nachgefragte Lowen

DB Schenker setzt ab 2024 erste MAN eTrucks ein

4 mehr dazu in unserer App

Routenanalyse, Ladestrategie-, Ladeinfrastruktur-Planung und
Energiebedarfsoptimierung.

Die ersten MAN eTrucks fiir DB Schenker werden Volumen-Sattelzug-
maschinen sein, sogenannte Ultra-Sattelzugmaschinen. Die geringe
Aufsattelh6he von etwa 950 mm ermaglicht es, Volumen-Trailer mit
3mInnenhéheelektrischzutransportieren. Zehn MAN eTrucks,die DB
Schenker 2024 bekommen wird, werden Ultra-Sattelzugmaschinen
sein. Die weiteren Elektro-Lkw, die in den Jahren 2025 und 2026 aus-
geliefert werden, sind als Ultra-Sattelzugmaschinen sowie Wechsel-
briicken-Lkw vorgesehen.

Die Produktion der zukunftigen eTrucks wird bei MAN seit 2021 im
MAN eMobiiity Center vorbereitet, da wahrend des Hochlaufs der
Elektromohilitit konventionelle Diesel-Lkw und Elektro-Lkw von
einem Band laufen werden. Dafiir werden die Abldufe und Prozess-
schritte von Planern, Konstrukteuren und Anlaufexperten punktge-
nau abgebildet und ggf. notwendige Anpassungen von den Fahrzeug-
entwicklern unmittelbar aufgegriffen. Elementare Komponenten der
eTrucks werden kiinftig in Nurnberg produziert. Am dortigen Standort
fertigt MAN die Hochvolt-Batterien - aktuell noch in Kleinserienpro-
duktion, ab Anfang 2025 werden die Batteriepacks in Grofiserie her-
gestellt. Dafiir investiert das Unternehmen in den kommenden Jahren
rund 100 Mio. Euro am traditionsreichen Fertigungsstandort fiir Ver-
brennungsmotoren. Unterstiitzung erhalt der Nutzfahrzeugherstel-
ler dabei durch die Bayerische Staatsregierung, die fiir den Zeitraum
2023 bis 2027 zur Energieforschungs- und Technologieférderung rund
30 Mio. Euro zugesichert hat. #

Montagewerk
fur E-Trucks

DAF erweitert seine Produktionsstandorte
um ein neues Montagewerk fir Elektro-Lkw.

Dort bauen die Niederldnder die Typen XD und XF Electric der neuen
Generation. Die vollelektrischen Fahrzeuge bieten eine Reichweite
von bis zu 500 ,emissionsfreien” Kilometern, was einen wichtigen
Schritt von DAF auf dem Weg zu einem noch saubereren Strafen-
transport darstellt.

Das brandneue Montagewerk fiir Elektro-Lkw befindet sich auf dem
DAF Trucks-Gelande in Eindhoven. Die ersten XD- und XF-Elektro-
Lkw werden diesen Frithling vom Band rollen. DAF geht davon aus,
dass die Produktion in den néichsten Jahren auf mehrere tausend
Fahrzeuge pro Jahr ansteigen wird, was der steigenden Nachfrage
nach vollelektrischen Lkw entspricht.

4x2- und 6x2-Sattelzugmaschinen und -Lkw Die Grundlage fiir jeden
DAF-Elektro-Lkw der neuen Generation ist ein sog. Gleiter, ein Fahr-
gestell ohne Antriebsstrang, aber mit Fahrerhaus. Der Gleiter wird
auf der DAF-Hauptproduktionslinie fir Lkw hergestellt. Die 4x2- und
6x2-Sattelzugmaschinen und -Lkw werden dann in einem achtstu-
figen Prozess auf der Produktionslinie fiir XD- und XF-Electric-Lkw
fertiggestellt.

SC
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The Trai lerCompany

Zwei Montagelinien Das neue Werk verfiigt tiber zwei Montagelinien.
Die Batteriesdtze werden auf der untergeordneten Montagelinie
montiert, wihrend alle Hochspannungskomponenten, einschlief-
lich Batterien und Antriebsstrang, auf der Hauptmontagelinie auf
dem Fahrgestell montiert werden. An den letzten Stationen werden

dann griindliche Kontrollen durchgefiihrt, um sicherzustellen, dass
der Lkw in einwandfreiem Zustand ist. >

|
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“Effizienter transporﬁeren mit T'llerc
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Mit TrailerConnect® von Schmitz Cargobull, der Trailer-Telematik fr lhren Fuhrpark, haben Sie

in Echtzeit die notwendigen Informationen zu Fracht und Trailer jederzeit im Blick. Damit liefern s
Sie sichere Nachweise fiir die Einhaltung der Kihlkette, tiberwachen Transporte liber Geofencing,
reduzieren Kosten und Zeiten fiir die Wartung und optimieren dank der Auswertungen |hr Flotten-
Management. Tel.: +43 662 88 15 87-0, Email: vertrieb.at@cargobull.com, www.cargobull.com

CHMVITZ
CARGOBULL

The TrailerCompany.



18 LKW Blickpunkt LKW &BUS 1-2/2023

Lésungen nach MaR Wie alle DAF-Fahrzeuge werden auch die XD und
XF Electric genau auf die Wiinsche jedes einzelnen Kunden zuge-
schnitten. Aus diesem Grund sind die elektrischen Antriebsstringe
von PACCAR modular. Zusétzlich zu den beiden PACCAR EX-Moto-
ren (mit sechs verschiedenen Leistungsstufen) kénnen die Batterie-
satze je nach Kundenanforderung auch an verschiedenen Positionen
am Fahrgestell montiert werden. Dies garantiert maximale Flexibili-
tat fur Aufbauhersteller.

DAF XD und XF Electric Die DAF-Baureihen XD und XF Electric wurden
im September 2022 auf der IAA in Hannover vorgestellt. Die vollelek-
trischen Antriebsstrdnge von PACCAR liefern Leistungen zwischen
170 und 350 kW (210 bis 480 PS). DAF bietet auch eine Auswahl an
Batteriesdtzen mit modularem Ansatz an. Der kleinste Satz enthalt
zwei ,Strange, die zusammen eine Kapazitdt von 210 kWh haben und
eine Reichweite von bis zu 200 km bieten. Die grote Option verfugt
Uber funf ,Strange” mit einer Kapazitat von 525 kWh und kann eine
Reichweite von tiber 500 km erreichen. Die Elektro-Lkw sind perfekt
auf schnelles Aufladen vorbereitet und selbst der grofite Batteriesatz
kann in knapp tiber 45 Minuten von o auf 80 % aufgeladen werden.
International Truck of the Year

Der brandneue DAF XD setzt dank seiner beispiellosen Sicherheits-
funktionen und Effizienz und seines erstklassigen Fahrerkomforts
neue Maflstdbe im Verteilersegment. Es tiberrascht nicht, dass die
DAF XD-Serie vor kurzem als , International Truck of the Year 2023
ausgezeichnet wurde. Sie wandelt damit auf den Spuren der DAF XF,
XG und XG*, die die Auszeichnung zum ,International Truck of the
Year 2022“ erhalten haben. Die einzigartige DNA der Modelle XD, XF,
XG und XG* ist auch tief in den Modellen XD Electric und XF Electric
verwurzelt. #

Gebrauchte Trailer

Europa-LKWV.de verdffentlicht Barometer
flir den Lkw-Gebrauchtmarkt

Bei der Suche nach Sattelaufliegern steht Schmitz Cargobull bei allen
Aufliegertypen auf Platz 1 der Nutzeranalyse aus 2022 und ist die
meistgesuchte Trailer-Marke.

Diese Spitzenbewertung zeigt, dass Schmitz Cargobull auch bei
den Gebrauchtfahrzeugen der préferierte Partner ist und qualitativ
hochwertige, langlebige und somit nachhaltige Fahrzeuge herstellt.
Schmitz Cargobull hat das Thema Langlebigkeit fest in seiner Pro-
duktstrategie verankert und sich der Kreislaufwirtschaft verschrie-
ben, um den Lebenszyklus der Fahrzeuge zu verlangern.

Ein Beispiel ist das verzinkte Fahrgestell. Durch die Verzinkung steigt
die Lebensdauer des Chassis um mindestens drei bis fiinf Jahre
gegentiber einem lackierten Chassis. Das wirkt sich positiv auf die

gesamte Einsatzzeit aus und auch auf den Wiederverkaufswert.

Schmitz Cargobull verduflert seine Gebrauchtfahrzeuge in tber
38 Depots, den sog. Cargobull Trailer Stores, in ganz Europa. In die-
sen Depots werden jahrlich tiber 10.000 Gebrauchtfahrzeuge in rund
70 Lander verkauft. Davon stammen rund 90 % der Fahrzeuge aus dem
Hause Schmitz Cargobull. Vor allem in den Mérkten West-, Zentral-und

Stid-West-Europa verzeichnet Cargobull Trailer Store eine starke Nach-
frage - vor allem nach jungen gebrauchten Fahrzeugen.

In den Depots findet der Gebrauchtfahrzeug-Kunde ein umfangrei-
ches Angebot von rund 1.600 Gebrauchtfahrzeugen unterschiedli-
cher Hersteller und Baujahre. Fahrzeuge, die den strengen Qualitats-
anspriichen der Gebrauchtfahrzeugexperten entsprechen, werden
mit dem ,Trailerplus“Siegel ausgezeichnet. Besitzt ein Fahrzeug die-
ses Siegel, ist es vor Auslieferung von der unabhéngigen Priifgesell-
schaft einem griindlichen Qualitatscheck unterzogen worden, wobei
der Aufbau, die Technik und das Fahrgestell ,auf Herz und Nieren“
gepriift wurden.

Da auch der beste Trailer liegen bleiben kann, steht beim Trailerplus-
Fahrzeug ein Break-Down-Cover-Vertrag fiir die ersten 12 Monate
kostenlos zur Verfiigung. Somit erhalt der Kunde bzw. Fahrer im
Pannenfall schnelle Hilfe iiber den Schmitz Cargobull Euroservice.
Im Vertrag inkludiert sind die Ubernahme sdmtlicher Lohnkosten,
Materialkosten bei Schiaden am Trailer, simtliche Fahrtkosten sowie
eine Zahlungsgarantie.

Auch fur die gebrauchten Trailer stehen weitere bewahrte Schmitz
Cargobull Serviceangebote, wie zB mafigeschneiderte Finanzierungs-
moglichkeiten, zur Verfiigung.

Alle Gebrauchtfahrzeuge der Cargobull Trailer Stores finden Sie
online unter www.trailer-store.com #

Unser Supertruck Volvo VNL
860 77" sleeper high roof

Dank Fredrik Klevenfeldt, der
viele Jahre erfolgreich bei Volvo
Trucks Osterreich tatig war und
seit Jahren bei Volvo Trucks
North America das Marketing
fuhrt, hatten wir die Chance auf ein ausgedehntes Fachsimpeln mit
dem Vertriebsleiter fiir die Stidost Region, Rick Copley.

Volvo Trucks North America ist richtig stark auf dem nordamerika-
nischen Kontinent vertreten. An jeder Ecke sieht man die begehrten
schwedischen Fahrzeuge ihren zuverldssigen Dienst verrichten. Ahn-
lich wie es in Europa mit Renault Trucks einen Konzernbruder gibt,
lauft das auch in den USA. Mit MACK teilt man sich hier nicht nur
den Antriebsstrang, sondern auch das beachtliche Werkstattnetz im
Land. Betrieben wird dieses in Florida von der Firma Nextran, bei der
wir auch die Gelegenheit hatten, im Nextran Servicebetrieb Orlando
mit Stan Hallford (Volvo Sales Manager) und Juan DeOlivera (Area
Manager) lber deren Tagesgeschift zu sprechen. Dankenswerter-
weise durften wir auch hinter das begehrte Steuer eines fabrikneuen
Haubenfahrzeugs, wie es sie bei uns eigentlich nicht mehr gibt, gelan-
gen. Dabei handelte es sich um einen Volvo VNL 860 mit Turbo Com-
pound-Aggregat und I-Shift, mit dem wir Testrunden tber Floridas
Strafen drehen konnten.

Ubersicht Volvo Trucks - US-Markt Volvo Trucks North America gibt es
seit 1982. Der Marktanteil liegt momentan bei ca. 11 %. Trotz diver-
ser Krisen hat man seit 2019 jedes Jahr sogar noch etwas zugelegt.
Man steht damit in Nordamerika derzeit auf dem 4. Platz im Sales-
ranking. Das Marktvolumen bei den schweren Nutzfahrzeugen
liegt nach eigenen Angaben bei etwa 280.000 Neufahrzeugen per
anno allein in den USA. Je nach Bauteilversorgung in der Fertigung
wird man beim schwedischen Premiumbhersteller zwischen 28.000
und 32.000 Neufahrzeugauslieferungen liegen, wobei der Schritt in
Richtung E-Trucks mehr und mehr an Bedeutung in der Kurz- und

Volvo Trucks North America bot uns exklusiv
ein besonderes Fahrerlebnis durch Florida.

Andere Welt

Mittelstreckenlogistik  gewinnt.
Die Fertigung der US-Fahrzeuge
findet in den Werken in Dublin
(Endfertigung), Virginia, und in
Hagerstown (Motorenfertigung)
statt. Die Motorblocke und Getriebe werden direkt aus Schweden
angeliefert und in den USA endmontiert bzw. verbaut.

Der US-Markt fiir schwere Nutzfahrzeuge halt etwa bei 70 % Fern-
und 30 % Nah- und Regionalverkehrsfahrzeugen. Volvo Trucks
liefert rund 75 % seiner Trucks in den Fernverkehr (VNL), 10 % in
den regionalen Verteiler (VNR) und etwa 5 % sind es je Kipper/
Schwerverkehr/Autotransporter (VHD/VNX/VAH). In der Class 8
(der schwersten Klasse) stellt das aktuelle ,Zugpferd” der VNL mit
D13TC I-Torque dar. Der Hauptanteil der Zulassungen liegt schwer-
punktmaRig sowohl entlang der Ost- und Westkiiste sowie im
Bereich Mid-West rund um Chicago oder auch Detroit. Ahnlich wie
in Europa gibt es in den USA recht grofle sowie mittelstidndische
Flotten, aber auch Oneman-Shows, die klassischen Einzelunterneh-
mer, die hier ,Owner Operators“ bezeichnet werden. Mit Firmen
wie Penske oder auch Ryder stehen echte Megafleets am Start, die
auf bis zu 200.000 ziehende Einheiten kommen. Die Lkw-Branche
befindet sich in den USA zurzeit im Wandel, bewegt sich mehr
und mehr in Richtung moderne Trucks wie eben den Volvo VLN
und weg vom klassischen ,0ld school truck®. Die Zeiten, als hier
Standheizungen unbekannt waren, die Motoren gut 50 1 schluck-
ten und man doppelt kuppeln und Zwischengas geben musste,
sind in den USA mittlerweile auch Vergangenheit. Niemand
hat mehr Bock auf das Kratzen eines unsynchronisierten Fuller-
Getriebes, jeder will Komfort im Fahrerhaus und nicht mehr an
allen Ecken und Enden Zug in der Kabine spiiren, wie das bei
US-Trucks vor nicht allzu langer Zeit noch der Fall war. Komfort
und Qualitit stehen im Fokus, um Fahrer zu bekommen. Wie bei uns
werden ndmlich fur alle Sparten handeringend Lenker gesucht. ->
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Dies gilt insbesondere auch fiir Omnibuslenker, wie auf einigen Fahr-
zeugen im normalen Stadtverkehr recht plakativ zu lesen war. Wer
dem Fahrer im Fahrzeug richtig Platz anbieten kann, steht hier auf
der Gewinnerliste. Der Volvo VNL ist damit klar das Volumenmodell
der Schweden. Intro 1996, 2021 somit bereits seine 25er-Feier. Mit der
integrierten Schlafkabine (in den 1990ern), die richtig beachtliche
Ausmafle aufweisen konnte, ist man seither Vorreiter puncto Inno-
vationen und wurde zu einem der mafigeblichen Trendsetter in den
USA. Es folgte ein integrierter Antriebsstrang in den 2000ern und
letztlich das automatisierte Getriebe (I-Shift) samt dem ebenfalls
bei uns eingesetzten Volvo D13 Turbo Compound-Motor (2019). Der
Dieseltreibstoff ist zwar etwas billiger als in Europa, trotzdem geht
es letztlich um jeden Tropfen. Beim niedrigen Verbrauch und hoher
Zugkraft der schwedischen Fahrzeuge liegt ein wirtschaftlicher
Schltssel zum Erfolg.

Als letzter Hohepunkt markiert seit 2020 der VNR Electric (2020)
die technologische schwedische Speerspitze. Im Dezember 2020
kam die Version 1 mit 4 Batterien und im Janner 2022 die Version 2
mit 6 Batterien auf den Markt. Man ist der erste Hersteller, der hier
Class 8-elektrische Lkw hergestellt und verkauft hat. Andere Anbie-
ter bringen jetzt erst die ersten Modelle auf den Markt. Daher hat
man aktuell rund 65 % Markanteil im Class 8 Battery Electric Vehicle-
Segment und fithrt die Verkdufe an vorderster Front an. Derzeit gibt
es 26 Electromobility Certified Dealerships und es werden laufend
mehr. Der batterieelektrische Lastwagen nimmt also nicht nur bei
uns mehr und mehr Fahrt auf.

Die Rahmenbedingungen Man sieht hier sehr viele sog. Dry Van-Koffer-
zlige, die aus einem rahmenlosen Koffer und einem verschiebbaren
Achsaggregat bestehen. Ein fiir uns kaum durchblickbarer Dschun-
gel aus Achsen, Gewichten und Abmessungen geht damit einher.
Einheitlich gibt es lediglich die Kombination aus Dreiachssattelzug-
maschine mit Zweiachsauflieger recht haufig zu sehen. Gefahren
wird mit einer Lange von bis zu 75 Fuf (22,86 m) bei einer maxima-
len Breite von 102 Inches (2,59 m) und 8,5 Fuf (2,59 m) Hohe. Auf der
Langstrecke zwischen definierten Entladestationen (drop off points)
kann auch mit 2 Anhangern gefahren werden. Beim Gewicht liegt
man mit einem Anhéinger bei 80.000 Pfund (36,28 t). Sattelanhdnger
diirfen sogar bis 53 Fuf (ca. 16,15 m) messen. In ganz Nordamerika
gibt es eine einheitliche Rampenhéhe, wobei die Be- und Entla-
dung Kundenangelegenheit ist. Niedrige Fahrgestelle, die am Boden
dahinschrammen, gibt es somit kaum. Besonders erstaunlich ist die
beachtliche Fahrgeschwindigkeit von im Schnitt 75 mph, in Texas bis
zu 85 mph, also rund 120 km/h, mit der hier iiber die Piste gedonnert
werden darf. Pkw, Bus und Lkw (auch mit Anhinger) sowie Sattel-
ziige diirfen auf dem Florida Turnpike (entspricht unserer Autobahn)
allesamt gleich schnell fahren. Erstaunlich dabei ist, wie stressfrei
das hier abgeht und wie viel Verkehrsaufkommen mit dieser Lésung
in kurzer Zeit bewaltigt werden kann. Es gibt kaum Elefantenrennen
oder das gefdhrlich knappe Auffahren zu sehen. Der Verkehr lauft
deutlich besser und ruhiger. Auf den von uns befahrenen Strecken
war das Nutzfahrzeugaufkommen keinesfalls mit einer A1, A2, der
grauslichen A4 oder gar der A10 und dem Brenner zu vergleichen.
Stetig und 24/7, konnte man schlicht sagen.

»Fahrer gesucht” gilt insbesondere auf der Langstrecke auch fiir die
USA. Bei Langstreckenfahrten gibt es viele Alleinfahrer, aber wir
haben auch noch recht haufig einen Zwei-Mann-Betrieb wahrge-
nommen, was mit den riesigen Fahrerhausern, die einem das Herz
hoher schlagen lassen, recht gut vereinbar ist. Die Fahrer werden hier
tatsachlich noch nach zurtickgelegter Strecke (also nach Leistung)
und Ladung bezahlt (unsere Gewerkschaft hatte eine Riesenfreud’).
Dann gibt es teilweise die verschiedensten Zu- und Abschldge oder
auch Boni fur Tatigkeiten wie Be- oder Entladen und sogar Umsat-
teln. Kurz gesagt sind bis 100.000 Dollar brutto im Jahr zu verdienen.

i
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1 Eleganter,
breiter Einstieg

2 Rote Gurte zur besseren
Kontrollierbarkeit
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9 Die Wahrheit
liegt im Glas.

10 Der moderne
Turbo Compound

11 (B-Funk wie
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Diese Seite:
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Gegeniiberliegende Seite
von links nach rechts:

Blickpunkt-Testdriver Martin Zarazik,
Stan Hallford (Volvo Sales Manager)
und Juan DeOlivera (Area Manager)

Rick Copley, Senior District
Manager Southeast Region

Rund 25 % davon sind als Abgaben zu entrichten. Auf ins USA-Aben-
teuer, wiirde da wohl manch einer sofort denken - aber Achtung!
Uberschaubare Sozial- und Altersvorsorgen verpassen der aufkei-
menden Goldgriberstimmung einen smarten Dampfer. Selbst in der
gunstigen Supermarktkette Walmart kann eine kleine Colaflasche
schon gut 2,50 Dollar kosten, bei einem warmen Mittagessen entlang
seines Weges kommt man unter 30 Dollar kaum wber die Runden.
Wer sich auf so ein Arbeitsabenteuer wagen will, sollte sich vorher
genauestens iber die weiteren Rahmenbedingen informieren, die
vor Ort herrschen. Zuerst heiflt es namlich, die Fahrschulbank zu
driicken, um eine CDL (Commercial Drivers Licence) zu erlangen, fur
die es nur diinn gesat eigene Fahrschulen gibt. Zwischen 3.000 und
5.000 Dollar sind hierfiir aufzuwenden. Ohne Prifung darf mit unse-
rem CE-Schein dort also nicht kommerziell gefahren werden. Inter-
essant ist, dass die Amerikaner beim CDL immer noch zwischen Lkw
mit und ohne Kupplungspedal unterscheiden (was beim Pkw dort
ja nicht der Fall ist) und ggf. eine entsprechende Einschrinkung im
Fuhrerschein erfolgt.

Der Digitaltacho ist in amerikanischen Fahrzeugen zwar nicht zu
finden, wohl aber miissen Lenk- und Ruhezeiten genau erfasst wer-
den. Das frither gebrauchliche amerikanische Logbook, in das man
seine Zeiten handschriftlich eingetragen hat, weicht nun in der Pra-
xis einem elektronischen Anmeldemonitor, der fix im Fahrzeug ver-
baut ist. Die Lenkzeitregeln sind etwas lockerer abgefasst. Beispiels-
weise darf hier in einem Zeitraum von 15 Stunden bis zu 11 Stunden
gefahren werden, danach sind mindestens 10 Stunden Ruhezeit fal-
lig. Maximal diirfen 72 Stunden in 8 Tagen gefahren werden. Das ist
insofern von Interesse, da es kein Wochenendfahrverbot (wie auch in
Spanien oder U.K.) gibt. Ein Gesundheitscheck erfolgt fiir die Fahrer
alle 2 Jahre zur Verldngerung der gewerblichen Fahrerlaubnis. Das
Land der unbegrenzten Moglichkeiten hat eben auch seine Limits
und die Baume wachsen nicht in den Himmel. Und noch einmal:
Achtung! Es gibt in den USA eine Verkehrssiinderkartei ausschlief3-
lich fiir Trucker! Sie ist von allen Firmen einsehbar, der Deckel ist ggf.
schnell entzogen.

Wiahrend unserer Florida-Rundreise waren sehr viele Reifenschaden
entlang der Route zu sehen. Alle paar Kilometer fanden sich grau-
envoll zugerichtete Karkassenreste bzw. entsprechende Reifenspu-
ren - stille Zeugen teilweise schlecht gewarteter Fahrzeuge. Noch

dazu setzen die deutlich héhere Fahrgeschwindigkeit und die vor-
herrschenden Temperaturen der Bereifung deutlich mehr zu, als wir
das in unseren Breiten gewohnt sind. Zwei weitere augenscheinliche
Faktoren: Erstens gibt es eben noch viele Ein-Mann-Betriebe, die auf
eigene Rechnung klarerweise das Letzte aus dem Material herausho-
len wollen, andererseits hat uns ein Fahrer, den wir an einem Truck-
stopp befragten, erklart, dass es bei der technischen Uberpriifung in
manch freier Werkstatte nicht ganz so streng herzugehen scheint.
Wobei eine jahrliche Inspektion zur Pflichtveranstaltung erklart ist.
Man sieht schon einmal Dinge wie eine freischwingende Sattelstiit-
zenkurbel oder auch frei drehende Radmuttern ohne Schutz, und
auf Kotfliigel bei solo fahrenden Sattelzugfahrzeugen wird praktisch
sowieso immer verzichtet. Dafiir gibt es bei Uberlandfahrten kaum
irgendwo ein Polizeiauto zu sehen. Ganz anders als in den Stadt-
gebieten, die teilweise damit tibergehen und schon einmal bis
gezdhlte 10 Wagen vor einem historischen Diner zum Friihstiick
herumstehen.

Zum Testfahrzeug Volvo North America stellte uns bei Nextran
Orlando einen nagelneuen VNL 860 (77 high roof long haul) zur
Verfiigung. Bereits der erste Eindruck am Hof war schlichtweg pha-
nomenal. Breite Trittstufen fiihrten in die Kabine des Fahrzeugs, das
mit fir die USA klassischem 6x4-Antrieb ausgeftihrt war, wobei es
natiirlich auch 6x2- und 6x6-Fahrzeuge fiirs Grobe gibt. Die Langstre-
cke fahrt aber tblicherweise mit 6x4-Kombination und 2-achsigem
Sattelanhédnger quer durchs Land. Beim Motor stand der auch bei
uns bewdhrte 13 1 Turbocompound aus dem Konzernregal zur Ver-
fiigung, gepaart mit dem I-Shift-Getriebe, dessen Bedienung tiber ein
Tastenfeld am Dashboard erfolgte. Dem Lenker wird damit maximale
Bewegungsfreiheit ermdglicht, wobei das Raumangebot in einem
Fahrerhaus wie diesem sowieso absolut unschlagbar ist und den
schmackhaften Koder fir junge Fahrer darstellt. Bietet man in den
USA keinen Platz und Komfort im Fahrerhaus, finden sich schlicht-
weg keine Fahrer. Das Fahrerhaus glich innen einem sauberen, feinen
Hotelzimmer. Frontlenker, wie sie bei uns gefahren werden, haben
wir auf der gesamten Reise nicht ein Stiick gesehen. Hinter dem US
Volvo Cockpit liegen im Durchgang zum Wohnraum (!) gleich einmal
zwei grofe Stauschrinke. Einer davon war mit Ausziehladen, der
andere als Schrank ausgefiithrt, sodass man prima seine Garderobe

knitterfrei einriumen konnte. Ahnlich wie bei dem bei uns bekann-
ten Volvo Office Dinette-Modul sind im Erdgeschoss allerdings
4 Sitzplatze rund um den an der Riickwand angeschlagenen Tisch zu
vermelden. Daraus lasst sich bei Doppelbesetzung auch ein Kingsize-
Bett zaubern. Im Ein-Mann-Betrieb bleibt es eher das Wohn-, Ess-
und Arbeitszimmer, der Fahrer steigt iiber eine genial ausklappbare
Leiter hoch ins Luxusschlafgemach, wo tiber unsere 8o cm Bettbreite
eben nur einmal miide geldchelt wird. Davon kann man in unseren
Breiten leider wirklich nur triumen. Die Basis fiir diese Fahrerhauser
sind die Langenrichtlinien, die in den USA namlich von der hinteren
Stofstange des Zugfahrzeugs zur hinteren Stofstange des Anhangers
ausgerichtet sind. Damit fallt das Fahrerhaus nach vorne praktisch
raus. Schaut man auf das grofiziigig ausgebaute, geradlinige Straflen-
netz, gibt es damit keine Probleme, auch nicht beim Rechtseinbiegen,
weil ohnedies fast alle Fahrbahnen sehr breit bzw. in beide Richtun-
gen mehrspurig ausgebaut sind. Der Assistent zur Erkennung von
Hindernissen im toten Winkel war trotzdem zu finden. Kamera statt
Spiegel gibt es zwar noch nicht, allerdings wird dartiber scheinbar
schon mit Nachdruck hinter verschlossenen Tiiren gesprochen.

Aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeit, die dortzulande gefahren
wird, hat man an der Vorderachse des VNL nun einen besonders
fein ausgelegten Stabilisator im Markt eingefiithrt, um die Spurhal-
tung weiter zu verbessern. Unser Testwagen verfligte tiber 2 Kraft-
stofftanks a 150 Gallonen (540 1). Die Harnstofflosung AdBlue heifit
schlicht DEF - Diesel Exhaust Fluid. Mit einer Gallone Diesel wer-
den durchschnittlich rund 7 Meilen bei Vollausladung gefahren.
Mit I-Torque mit dem D13TC-Motor der neuesten Generation mit
vollstindig optimierter Turbo Compound-Technologie und dem
I-Shift-Getriebe verbessert man sich dabei entscheidend. I-Torque
ist eine Kombination von mehreren Technologien, die zusammen-
spielen, um eine hohere Effizienz zu erzielen. Der D13 Turbo Com-
pound-Motor wird mit [-Shift-Getriebe und I-See, dem vorausrech-
nenden dynamischen Tempomat, sowie Direktantrieb & Overdrive
kombiniert. Niedrige Hinterachstibersetzungen von 2,15-2,18:1 kom-
plettieren diesen neuen Zugang. Mit der Kraftstoffeffizienz eines
Direktantriebs und der Leistung eines Overdrives erzielt man jetzt
bis zu 8,5 Meilen pro Gallone, bei einem Tempo von 85 Meilen pro
Stunde und voller Tonnage. Durch die Kombination der Effizienz
des TC-Motors und des 13-Gang-I-Shift-Overdrive-Getriebes mit der

Hinterachsiibersetzung von 2,15 bietet Volvo zwei sehr effiziente
Top-Génge zum Fahren. Zieht man beispielsweise mit nur 65 mph
oder in sanften Hiigeln, steht ein sehr effizienter Direktantrieb mit
ausgezeichneter Steigfahigkeit zur Verfiigung. Bei Geschwindigkei-
ten bis zu 70+ mph und I-Torque erfolgt die Wandlung zu einem sehr
effizienten Overdrive mit einem unglaublich leisen Fahrerlebnis.
Fir den Langsamfahrbereich gilt: ,Mit dem Kriechgang des 13-Gang
I-Shift wird mit dieser Hinterachstibersetzung neben einer hervor-
ragenden Startfihigkeit auch das Zurtckfahren erleichtert. Man
hat die Vorteile von Direktantrieb und Overdrive. Dies ermdglicht
niedrigere Drehzahlen mit mehr Leistung®, ist dazu bei Volvo online
zu lesen.

»,Mehr Leistung bei niedrigeren Drehzahlen als bei jedem anderen
Autobahnmotor unter 16 Litern steht bei diesem Fahrzeug in der
Spezifikation. Das braucht es in den USA ganz besonders, denn ein
Lkw wie dieser muss auf allen Interstates, die oft durch die Berge fiih-
ren, genauso wie in Bundesstaaten wie Kalifornien, wo es niedrigere
Geschwindigkeitsbegrenzungen gibt, klaglos und wirtschaftlich lau-
fen“, lautet es weiterhin. Die besondere Fahrbarkeit der Powerspar-
maschine steht damit aufRer Frage. Besonderen Gefallen haben wir
bei der Ausfahrt an den auf den vorderen Kotfliigeln angebrachten
Zusatzspiegeln gefunden, die zitterfrei auflerordentlich gut tber-
schaubar das Blickfeld nach hinten aufhellten. Man findet sich im
Prinzip in so einem Truck sofort zurecht. Die Fahrbarkeit und auch
die Gerauschkulisse sind ziemlich dhnlich wie bei unseren Fahr-
zeugen. Auch die Ausstattung liegt auf einem &hnlichen Niveau.
Die Durchdringung mit Systemen wie I-See liegt auf dem US-Markt
momentan bei etwa 15 %, Tendenz steigend. Bei Nextran fiel im Werk-
stattenbereich noch auf, dass die Zugénglichkeit dieser sensationel-
len Schnauzer deutlich besser als bei unseren Frontlenkern ist. Die
Mechaniker haben es de facto leichter, die Servicekosten wurden uns
durch den geringeren Zeitaufwand mit -25 bis -30 % im Vergleich
zu Europa angegeben. Bleibt lediglich das hohere Eigengewicht der-
artiger Fahrmaschinen als kleines Manko im Raum stehen. Alles
in allem war es eine grofartige Erfahrung, einmal in den USA mit
einem US-Truck fahren zu diirfen.

Vielen Dank nochmals an alle Damen und Herren, die uns das mog-
lich gemacht haben. Florida - wir kommen auf jeden Fall wieder!
# Martin Zarazik
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Begonnen hat es mit drei gebrauchten Sat- s A A F R E N T Unternehmer titig und hat in vielen verschie-

telzugmaschinen. Die Lkw-Handler mur-
melten etwas von ,Was will der Anwalt da?“

denen Branchen Erfahrungen gesammelt, die
bei den vielfaltigen Geschéftsbereichen von

und Ahnliches. Es war sogar davon die Rede, S pez ialisten fiir SAAF RENT von grofem Vorteil sind. Er sagt

einem Anwalt diirfe man als Handler kein

uber seine neue Tatigkeit: ,Mich reizen neue

Fahrzeug verkaufen, ,da gib’s nur Arger”. Lkw-Vermietun g Aufgaben und Herausforderungen sehr, weil

Mittlerweile sind 38 Lkw durch die Hiande

von SAAF RENT an die Kunden gegangen, die sich durch die giinstige
Mietvariante viel Geld und Kredit ersparen. Von der Fernverkehrs-
zugmaschine bis zum Kranfahrzeug und den Absetzkippern gibt es
ein reichhaltiges Spektrum an Fahrzeugtypen, die unter dem Logo
von SAAF RENT unterwegs sind.

Irgendwann sucht man eine neue Herausforderung und man sagt
sich ,Ich will einmal etwas Bleibendes schaffen ...“. So entstand
im Auftrag eines Lkw-Kunden ein Logistik-Standort in Himberg
mit 5.000 m? Betriebsfliche, einer Lkw-Werkstatt samt Priifstrale,
Waschplatz und ein Biiro. Trotz Unterbrechung der Lieferketten
wurde das Projekt termingerecht im Oktober 2022 an den Kunden
tibergeben.

Um dieses und neue Projekte zu betreuen, wurde auch ein neuer Part-
ner an Bord geholt. Oliver Hadinger ist seit seinem 17. Lebensjahr als

ich mit meinem kreativen Zugang immer
Losungen finde, die fiir alle Beteiligten einen Vorteil bringen*
Dr. Johannes SAAF freut sich iiber den Neuzugang: ,Ich arbeite gerne
mit jiingeren Partnern zusammen, die alternative Losungen und
Sichtweisen in die Firma einbringen. Dadurch ergibt sich immer ein
interessanter Diskurs, der letztlich fiir die Entwicklung der Firma von
Vorteil ist. Da wir nicht nur in der Vermietung von Fahrzeugen, son-
dern auch im Immobilienbereich tatig sind, kommen uns die Exper-
tise von Herrn Hadinger sehr entgegen
Der neue Standort mit Lkw-Werkstatt rundet die Investitionsprojekte
von SAAF RENT ab und beweist, dass auch ein (ehemaliger) Rechts-
anwalt nicht nur Lkw vermieten, sondern auch etwas Bleibendes
schaffen kann. Mit Oliver Hadinger und der langjahrigen Partnerin
Mag. Tanja Grunert gibt es eine tragfahige Perspektive fiir weitere
Projekte in der Zukunft. #

Transporte Szekatsch Wien
IVELT

1 Dr. Johannes SAAF
setzt auf ein viel-
fdltiges Angebot im
Vermietgeschaft mit
Nutzfahrzeugen.

2 Oliver Hadinger
unterstiitzt SAAF RENT
in der Vermietung
von Fahrzeugen
ebenso wie bei
Immobilienprojekten.

3 In Himberg (NG)
entstand dieses Betriebs-
objekt inklusive Werk-
statt und Biirofldchen.

Saaf Rent & Partner

DIE Alternative
auf dem LKW-Markt

Als Familiengesellschaft
seit Uiber sechs Jahren
erfolgreich auf dem Markt

v kurzfristige Beschaf-
fung von modernen
LKWs (Euro 6)

v unburokratische
Abwicklung

v betriebswirtschaftliche

Beratung

" |hr Partner
fiir Ihre LKW-Flotte

Saaf Rent hat jetzt auch IVECO
Zugmaschinen im Programm!

T: 0153 32 089 E: office@saaf.at

M: 0676 51 07 577 W: www.saaf.at
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Automatisiertes Zahlen

MAN SimplePay setzt auf LOGPAY

Mit dem digitalen Bezahlsystem MAN SimplePay kénnen Lkw von
MAN Truck & Bus bereits ab 2023 an der Tankstelle selbst zahlen.
Und auch der Van MAN TGE soll kiinftig zur digitalen Geldbérse fiir
das Tanken, die Maut und weitere Bezahlvorgange rund um den Fahr-
zeugeinsatz werden. MAN kooperiert dafiir seit kurzem mit LOGPAY,
dem Spezialisten fur digitale Zahlungsdienstleistungen, der bereits
das bargeldlose Zahlen mit der MAN Card europaweit an Tankstellen
und in MAN Werkstatten méglich macht.

»,Mit MAN SimplePay machen wir einen weiteren Schritt auf dem
Weg zum Smart Innovator fur nachhaltige Transportlésungen.
Digitales Bezahlen durch das Fahrzeug schafft nicht nur maximale
Transparenz und Erleichterung bei Zahlvorgdngen. Es wird zukiinftig
auch wichtig fir das autonome Fahren oder die Nutzung 6ffentlicher
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Elektro-Ladeinfrastruktur. Mit LOGPAY haben wir einen starken
Partner dafiir gewinnen kénnen®, so Torsten Breitbach, Head of Sales
Development & Operations bei MAN Truck & Bus. Mit dem auf der
IAA Transportation 2022 vorgestellten digitalen Service zahlt der
Truck an der Tankstelle nach dem Tankvorgang automatisiert selbst,
der Fahrer muss nicht mehr an der Kasse anstehen und der Fuhrpark-
leiter erhalt in Echtzeit die digitalisierten Tankabrechnungen. Auch
die Maut wird trotz vieler unterschiedlicher Abrechnungssysteme in
Europa mit MAN SimplePay nun zu einem einfachen, direkt durch
das Fahrzeug digital abgewickelten Service, ganz gleich wohin die
Transportroute fithrt.

Technisch nutzt MAN SimplePay dafiir die bereits von LOGPAY auf
dem Markt etablierten Schnittstellen fiir das MOBILE FUELING
sowie die digitalen Bezahldienste in einer gemeinsamen Cloud und
stellt die Anwendungen dem Fahrer tiber das fahrzeugeigene Info-
tainmentsystem zur Verfiigung. Die Verbindung zur Cloud reali-
siert die in jedem MAN Fahrzeug serienmafig verbaute RIO Box.

eee.. .

SR U

Entdecken Sie die neue

MAN Individual Lion S - Baureihe: :
Beeindruckendes Exterieur-Design und Uberzeug@hde
innere Werte. Mehr Infos bei lhrem MAN Partner i
oder unter www.mantruckandbus.at -

-

V. li.: Jens Thorwarth (CEO der LOGPAY Group) und Torsten Breitbach
(Head of Sales Development & Operations bei MAN Truck & Bus)

Fir den eigentlichen Bezahlvorgang beim Tanken nutzen Truck und
Van virtuelle Tankkarten, die von LOGPAY zur Verfiigung gestellt
werden, die Mautabwicklung erfolgt tiber die im Fahrzeug dafiir
bereits heute genutzte Hardware.

,Durch die Kooperation mit MAN bringen wir erstmals das digi-
tale Bezahlen in den Lkw. Das bereits heute iiber die Charge&Fuel
App mogliche Bezahlen des Tankvorgangs wird dann direkt aus
dem MAN-Fahrzeug moéglich sein“, sagt Jens Thorwarth, CEO der
LOGPAY Group.

Vereinbarungen fiir einen ersten Pilotbetrieb fiir das digitale Bezah-
len des Fahrzeugs an der Tankstelle hat MAN SimplePay im Rah-
men der IAA Nutzfahrzeuge bereits mit dem Mineral6lkonzern BP
geschlossen. In Kurze werden erste Lkw-Fuhrparks in England den
neuen Service an BP-Tankstellen nutzen kénnen. Anfang 2023 soll
der Pilotbetrieb auf Deutschland ausgeweitet werden. Ab Herbst
2023 ist das Angebotsportfolio von MAN SimplePay vollumfinglich
verfiigbar. #

N
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Carrier
Collaboration

" supplier

Dock & Yard
Management

Empties
Management

Real-Time
Transportation
Visibility

Rail
Management

Eine Cloud-
Plattform fur alles

Live-Networking in der Supply Chain

Zur Lieferkette zdhlen viele Beteiligte wie Verlader, Lieferanten und
Empfinger, aber auch viele Einzell6sungen wie Dock & Yard Manage-
ment, Anliefersteuerung und Transportmanagement. Die myleo / dsc
fasst alle operativen Werks- und Transportlogistikprozesse erstmalig
in einer Process-as-a-Service-Plattform zusammen: automatisiert,
mit Echtzeitkollaboration, direkt integriert mit SAP & Co. Aufgebaut
und weiterentwickelt wird die neue Marke myleo / dsc von Ex-leogi-
stics-CEO André Kéber.

Verlader, Zulieferer, Logistikdienstleister und Warenempfanger
missen schnell und transparent zusammenarbeiten - und dabei oft
diverse Insellosungen monitoren: hier eine neue Avisierung auf der
Anlieferplattform, da ein Tracking in der Real-Time Transportation
Visibility-Software oder ein plétzlicher Alert im Yard-Dashboard.
Das Logistik-Start-up myleo / dsc fasst den kompletten Prozess
der Werks- und Transportlogistik in einer einfach zu bedienenden
Cloud-Plattform zusammen und setzt dabei das Yard Management
als Schaltstelle ins Zentrum. Dank Hardware-Integration aus einer
Hand lauft auf Wunsch vieles automatisiert, durch vordefinierte
Schnittstellen zudem herstellerunabhéngig und eng mit SAP oder
anderen ERP-Systemen vernetzt.

»Process-as-a-Service - das ist unsere DNA®, erklart myleo / dsc-Griin-
der André Kaber. ,Wir denken immer vom Prozess ausgehend, mit
Echtzeitkollaboration aller Player in der Lieferkette - optimal ver-
netzt Uiber eine einzige nutzerzentrierte Losung. Die Kernprozesse

myleodsc.com

kénnen in SAP & Co abgebildet sein, die Zusammenarbeit und alle
operativen Werks- und Transportlogistikprozesse laufen tiber unsere
Losung myleo / dsc. Diesen Plattformansatz sehen wir als Zukunft
des Supply Chain Managements.

Ausgriindung als Start-up - mit Referenzen im Gepack Die neue Marke
myleo / dsc agiert unter der Flagge der zum 1.1.2023 neu formierten
leoquantum GmbH. Das Software-Unternehmen ist eine Ausgriin-
dung des seit 2008 am Markt etablierten Supply Chain Management-
Experten leogistics GmbH aus Hamburg. Griinder André Kéaber ver-
abschiedete sich zum Jahresende 2022 aus der leogistics-Geschafts-
fuhrung und schlagt mit der myleo / dsc ein neues Kapitel auf: ,Das
Potenzial der von meinem Team und mir seit 2018 entwickelten
Process-as-a-Service-Plattform myleo / dsc ist riesengroff. Mit meiner

Spedition

,Heimat‘ leogistics im Riickspiegel blicke ich nach vorn auf meine
neue Rolle als CEO des Spin-offs leoquantum mit rund 100 Mitarbei-
tenden und vor allem als Weiterentwickler der eigenstdndigen Marke
myleo / dsc”, verdeutlicht Kaber.

Weitere Informationen zur neuen Process-as-a-Service-Plattform fiir
operative Werks- und Transportlogistikprozesse unter myleodsc.com . #

Die gegeniiberliegende Seite von oben nach unten:
Typische Tools der Werks- und Transportlogistik kumuliert in myleo / dsc:
Carrier Collaboration, Empties Management, Real-Time Transportation Visibility,

Rail Management, Dock & Yard Management und Supplier Management.

myleo / dsc konnte mit Produktgeschaft sowie Beratungsservices
bereits namhafte Kunden wie home24 gewinnen.

Diese Seite:

André Kaber, CEO der leoquantum GmbH.
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Transportmarkt im Fokus

Handlungsbedarf fiir die Verkehrspolitik

Der Verein Netzwerk Logistik (VNL) lud unter dem Motto ,Wirt-
schaftsentwicklung 2023 - Auswirkungen auf Transportketten zum
traditionellen ,Powerday Transportmanagement nach Linz ein. Im
Fokus standen die konjunkturellen Entwicklungen und deren Aus-
wirkungen auf die nationalen und internationalen Warenstrome in
den Segmenten der Strafle, Bahn, See- und Luftfracht. Zusatzlich
wurden Best Practice-Beispiele in der Logistik aufgezeigt.
VNL-Obmann Stellvertreter Kurt Leidinger sieht vor allem in der
europdischen Verkehrspolitik Handlungsbedarf: ,Die zur Erreichung
der Klimaziele von der europdischen Verkehrspolitik favorisierten
Verkehrstrager, das Binnenschiff und die Bahn, sind sowohl kosten-
als auch kapazitdtsmafig mit groffen Problemen behaftet. Im Gegen-
satz dazu zeigt sich der Lkw-Transport relativ preisstabil und hat
keine Kapazitatsprobleme

Bernhard Schmaldienst (Director Operations, Transporeon) zeigte die
Marktentwicklung im Strafengiiterverkehr auf: ,Wir sehen, dass der
Strafengiiterverkehr sich nach zwei unruhigen Jahren mit groen
Preisschwankungen ab heuer wieder planbarer entwickeln wird. Das
wird zu einer flacheren Preisentwicklung fihren:

Christian Janecek (Geschaftsfiihrer, LogServ) hatte in seinem Vortrag
Bahn und Binnenschiff im Giiterverkehr im Fokus: , Aufgrund von
Kapazitatsengpassen und durch die stark steigenden Faktor- und
Energiekosten werden die Transportpreise der Bahn und im Binnen-
schiff steigen. Ich rechne nicht mit einer entsprechenden Normalisie-
rung innerhalb der nachsten zwei bis drei Jahre. Wir versuchen den
steigenden Kosten durch die Kopplung von eingehenden und ausge-
henden Transporten gegenzusteuern.

Bei Seefracht-Transporten sieht Andreas Stepan (Vorsitzender VOSA
- Verband der Osterreichischen Schifffahrtsagenten) wieder eine
Marktberuhigung. Die sinkenden Frachtraten nahern sich bereits der
Vor-Corona-Zeit. Je nach Abhangigkeit der Coronasituation in China
kann sich der Seefrachtmarkt ab Mitte 2023 wieder stabilisieren.

Die Prognosen von Joachim Felks (Corporate Director Product
Management Air Cargo, cargo-partner) gehen von einem rund 4%igen
Riickgang des globalen Luftfrachtvolumens fir 2023 aus. Die Frachter
Bestellungen von Fluglinien sind an einem Héhenpunkt angelangt.

Im Bild v. li.: Moderator Andreas Breinbauer (Studiengangsleiter Logistik und
Transportmanagement FH des BFI Wien), Joachim Felks (Corporate Director
Product Management Air Cargo, cargo-partner), Bernhard Schmaldienst (Director
Operations, Transporeon) und Christian Janecek (Geschdftsfiihrer, LogServ)

Klimaschutz (Intermodalverkehr) und Personalmangel Um die Klima-
ziele zu erreichen, ist auch die Forcierung des intermodalen Giter-
verkehrs ein wichtiger Hebel, waren sich die Diskussionsteilnehmer
einig. Durch ihn ist auch eine teilweise Entscharfung des Lkw-Fahr-
personalmangels moglich. Die langen Transportwege sollten dem-
nach mit der Bahn und die kurzen Strecken der Zustellung bzw.
Abholung durch den Lkw erfolgen. Das macht auch die Arbeitszeiten
fiir die Lkw-Fahrer:innen planbarer.

VNL: Das Wirtschaftsnetzwerk fiir Logistik Der Verein Netzwerk Logis-
tik ist das Wirtschaftsnetzwerk im Bereich Logistik in Osterreich. Im
Zentrum stehen die aktuellen und zukinftigen Anforderungen an
die Logistik mit den entsprechenden Lésungen aus Forschungs- und
Bildungseinrichtungen, Unternehmen, Technologietransferstellen,
Technologiezentren und privaten Logistikgesellschaften zusammen-
zubringen. Diese aktive Vernetzung starkt die Logistikkompetenz der
Unternehmen und ihrer Mitarbeitenden und tragt wesentlich zur
Steigerung der Wettbewerbsfihigkeit, Innovationskraft und Versor-
gungssicherheit bei. #
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Tour Tracking

So konnen Transportunternehmen ihre Auftrage iberwachen und auswerten

Schmitz Cargobull hat das TrailerConnect® Portal um das Tracking
von Touren ergdnzt. Mit TrailerConnect® TourTrack konnen einzelne
Touren einfach und schnell im Telematik-Portal hinterlegt und in
Echtzeit iiberwacht werden. Auf diese Weise kénnen u. a. auch Kun-
den, die kein Transport Management System (TMS) im Einsatz haben,
unkompliziert das tagliche Spotmarktgeschaft fiir ihr Unternehmen
gewinnbringend nutzen.

Auch Kunden, die im Alltagsgeschaft mit den unterschiedlichsten
TMS zu tun haben, greift TrailerConnect® unter die Arme: Das Trai-
lerConnect® Data Management Center wird sich kiinftig mit allen
marktiblichen TMS verbinden kdnnen. Mit der zusétzlichen Nut-
zung von TrailerConnect® TourTrack ist der Kunde dann jederzeit
in der Lage, Touren aus angeschlossenen TMS direkt zu empfangen
bzw. Informationen wie Positions- und Temperaturdaten, Verspatun-
gen und vieles mehr in die TMS zuriickzuspielen.

Dies ermoglicht fiir den Disponenten einen sofortigen und detail-
lierten Uberblick iiber die eigenen Sendungen und Touren. Unge-
plante Abweichungen werden prompt sichtbar. Die Zahl der oftmals
lastigen und zeitfressenden Anrufe zwischen Disponent und Fahrer
wird erheblich verringert. Durch einfaches Auswéahlen einer Tour aus
dem zentralen Tourboard erhilt der Disponent einen detaillierten
Uberblick dariiber, was zu einem bestimmten Zeitpunkt an einem

bestimmten Ort passiert ist. Auf diese Weise konnen Verspatungen
transparent analysiert oder wichtige Temperaturdaten punktlich
zur Anlieferung an den Entladeort versendet werden. Und auch die
Kunden der Transportdienstleister freuen sich: Verlader werden
beispielsweise tiber Verspatungen oder verfrithte Ankiinfte in Echt-
zeit informiert. Der Abgleich von Ist- und Soll-Temperaturen von
Kihltransporten ist jederzeit vollautomatisch méglich und auch
die Ubermittlung von Lade- und Lieferzustinden wird mit Trailer-
Connect® TourTrack zum Kinderspiel.

Auflerdem wird das Sammeln und Teilen von Tourdaten dank
TrailerConnect® TourTrack einfach und sicher. Jedes Transport-
unternehmen hat ab sofort die Moglichkeit, sich mit Partnerunter-
nehmen, die im TrailerConnect Portal registriert sind, zu verkniipfen,
um bei Bedarf auf Fahrzeug- und Tourdaten des eigenen Spediti-
onsnetzwerks zuzugreifen. Auf diese Weise gelingt die umfassende
Abdeckung und Uberwachung des gesamten Transportgeschifts
an einer zentralen Stelle. Ausgewdhlte Daten lassen sich jetzt aus-
schliefllich tourbasiert oder auftragsbezogen auf Knopfdruck aus
TourTrack mit den Verladern - zB durch die direkte Ubermittlung an
angebundene Real-Time-Visibility Plattformen - teilen. Das bedeutet
mehr Kontrolle und Sicherheit fiir die Logistikdienstleister bei maxi-
maler Transparenz. #

Spedition

Qo

Wie sicher ist der Austausch von Transportdaten an die Verlader?

Digitale Frachtenbérsen und Online-Speditionen sorgen fiir einen ver-
anderten Transportmarkt. Eine neue Transparenz gewdhrt Einblicke in
Echtzeit iiber den Standort und den Status der Fracht und ermoglicht
eine Bewertungder Transportunternehmen durch die digitalen Portale.
Telematik-Daten aus Zugmaschine und Trailer decken den gesamten
Transportweg ab. RTV-Plattformen machen mit diesen Daten den Weg
der Fracht vom Start bis zum Ziel sichtbar. Ergebnis: Der Kunde fiihlt
sich gut informiert und kann seinerseits zB auf unvorhergesehene Zwi-
schenfille frithzeitig reagieren. RTV-Plattformen ermoglichen es, die
Beziehung aller am Logistikprozess Beteiligten spiirbar zu verbessern
und die Zusammenarbeit im Lieferkettennetzwerk zu vereinfachen.

Datensicherheit So verlockend der Austausch von tourbasierten Daten
zwischen den Netzwerken der Transporteure und Industrieunter-
nehmen auch ist: Die Spediteure miissen dazu nicht nur ihre eige-
nen Flotten, sondern auch die Flotten ihrer Subunternehmer mit-
einander vernetzen. Das hat wiederum zur Konsequenz, dass die
RTV-Plattfomen Datentransparenz tiber das gesamte Netzwerk der
Spediteure erhalten. So wird ein nahezu unkontrollierter Zugang zu
groflen Datenmengen und damit auch zu weiteren neuen Geschafts-
modellen ermoglicht, wie zB digitalem Freightmatching.

Die Sorge der Spediteure, dass durch die Datenweitergabe neue
Geschiftsmodelle ihr Geschift unterlaufen konnten, reduziert die
Transparenz in der Supply Chain. Neue Losungen werden benétigt,
tiber die nur tourbezogene Logistikdaten geteilt werden, ohne das
komplette Netzwerk von Subunternehmern offenzulegen.

Data-Management-Center von Schmitz Cargobull Genau hier setzt die
Vision von Schmitz Cargobull an: Im TrailerConnect® Data Manage-
ment Center (DMC) behalt der Spediteur die Kontrolle iiber seine
Daten. Die Informationen der einzelnen Mitglieder seines Logistik-
netzwerkes werden in seinem Namen zentralisiert und ohne Sicht-
barmachung der einzelnen Partner fiir Dritte gebiindelt. Trailer-
Connect® ist dabei in der Lage, die Daten Tour- und auch Trans-
port-Order bezogen (LTL) an die einzelnen Endpunkte separiert
weiterzuleiten. Der Spediteur entscheidet hierbei, welche der ver-
fugbaren Informationen fiir einen Verlader freigegeben werden, und
schiitzt damit sein Unternehmenswissen und Netzwerk. Flotten-
betreiber, die das DMC nutzen, kénnen sicher sein, dass ihre Trailer
kompatibel mit jeglichen Verlader-Plattformen sind und ihre Daten
kiinftig kontrolliert und sicher weitergegeben werden kénnen.

»Als wichtiger Akteur auf dem Logistikmarkt wird Schmitz Cargobull
zukinftig die Spediteure und Transportunternehmer mit Losungen
unterstiitzen, Daten auf sichere und belastbare Weise zu teilen®,
erklart Marnix Lannoije, Head of Product Line Digital Services, Cargo-
bull Telematics GmbH. ,Nur wenn die Spediteure ihre eigenen Daten
kontrolliert weitergeben konnen, werden sie ihre Flottendaten zur
Verfligung stellen. Das ist die Motivation von Schmitz Cargobull. Wir
werden weitere Funktionen im Sinne der Spediteure und ihrer Kun-
den entwickeln, die Transparenz schaffen und die Digitalisierung in
der Logistik unterstiitzen” Das TrailerConnect Data Management
Center steht fiir Konnektivitit und Transparenz, zum Vorteil aller
Beteiligten. #
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Die vier Th

Die zwei Thomann-Teams waren
seit Bestehen der Challenge die
ersten Teilnehmer mit Nutzfahr-
zeugen. Nach einem Jahr inten-
siver Planungen und den durch
Renault Trucks unterstiitz-
ten  Fahrzeug-Vorbereitungen
erfolgte der offizielle Challen-
ge-Start am 27. Dezember 2022 in

Flensburg. Die Zahl von rund 7.200 km beinhaltet die Gesamtstrecke
Schmerikon-Nordkap-retour, denn die Fahrzeuge mussten zuerst
den Startort erreichen und am Ende in die Schweiz heimkehren.

E-Nordkap-

Challenge

Die Schweizer Thomann Nutzfahrzeuge
AG hat mit elektrisch betriebenen Renault
Trucks das Nordkap im Winter erreicht.

Ladeinfrastruktur als Herausforde-
rung Das Truckteam war mit dem
Renault Trucks Modell ,,E-Tech D
Wide“ mit 264 kWh unterwegs,
das Transporterteam mit einem
Renault Trucks ,E-Tech Master”
mit 52 kWh. Wie erwartet erwies
sich das Batterielade-Manage-

ment als anspruchsvoll. ,Zum Beispiel konnten kleine Ladepunkte
den Transporter laden, nicht aber den Lkw mit seinen 600 V-Trak-
tionsbatterien®, erzdhlt Fahrer Mario Speck. ,Zum Gluck bietet der

,E-Tech D Wide' auch AC-Ladung mit Typ2-Stecker und OnBoard-
Ladegerat”, sagt sein Kollege Theo Widmer. Zudem stieflen die Fahrer
auf Meldungen wie etwa ,Ladepunkt nicht betriebsbereit” oder auf
die Tatsache, dass sich die Sprache des Displays nicht umstellen lief3.
Mit Flexibilitat und teilweise etwas Suchaufwand konnten die Teams
jedoch immer Losungen fir das E-Tanken finden. In Norwegen
haben die Fahrer beobachtet, dass viele Einheimische den Lkw an der
Ladesaule bestaunten und erklarten, noch nie einen E-Truck gesehen
zu haben. Das in einem Land mit eigenem Strom, der zu 99 % aus
erneuerbaren Energiequellen stammt. Auf der Fahrt bei tiefen Tem-
peraturen die Heizung zugunsten der Reichweite zu drosseln, war
ubrigens nicht die beste Idee, bildete sich doch auf der Innenseite der
Seitenscheiben bisweilen eine dicke Eisschicht.

Raclette im Truck und andere Erlebnisse Das Abenteuer dieser Expedi-
tion brachte den vier Thomann-Fahrern mannigfache Erlebnisse. Das
Bestaunen von Nordlichtern, frisch eingeschneite Landschaften im
Scheinwerferlicht, faszinierende Sonnenunterginge oder die Sich-
tung von Elchen gehéren dazu. Auf der anderen Seite kdnnen das
Schlafmanko, Tage mit durchwegs geschlossenen Tankstellen und
Restaurants, Schritttempo bei Sturm oder das Wegschaufeln von
Schneemassen erwahnt werden. ,Ein Raclette im Truck am Nordkap
hatte ich mir fest vorgenommen - und es wurde leckere Wirklich-
keit”, berichtet Patrik Morgenthaler, mit seinen 18 Jahren der jingste
Thomann-Fahrer.

Zuverlissige Serienfahrzeuge Einmal mehr konnte der Hersteller Ren-
ault Trucks damit die sehr hohe Qualitit der im Werk Blainville
(Frankreich) hergestellten E-Trucks belegen. Tiefste Minustemperatu-
ren, starke Regenfille und sehr herausfordernde Straffenoberflachen
konnten den Fahrzeugen nichts anhaben. Ohne technische Unter-
brechung konnten die 7.200 km gemeistert werden. Mit der Ankunft
in Hamburg wurde die Expedition am 14. Januar 2023 erfolgreich
vollendet. #

Ganz hurtig ging das
Laden nicht immer,
aber mit der nétigen
Flexibilitat konnten alle
Lade-Herausforderun-
gen gemeistert werden.
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Eindricke aus Peru. Eines der A e el e
Lander auf dem ,Ring of Fire”, N S

einem Glrtel mit aktiven Vulkanen
und seismischer Aktivitat, die
immer wieder zu Erdbeben fiihrt.
Trucks schieben sich die Hange
hinauf, meist auf Untergriinden, :
welche die Bezeichnung g ey W, ~
«StralBe” nicht verdienen. ' ' g 3
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enn man von Chiclayo aus eine halbe Stunde in Rich-
tung Pazifik fahrt, bekommt man einen guten Eindruck davon, wie es
zuging, als es hier fiir den Transport von Waren und Menschen noch
keine Nutzfahrzeuge gab. An der Playa Pimentel erstreckt sich eine
aus Holz und Metall konstruierte Mole etwa einen halben Kilometer
weit Uiber den Strand hinaus ins Meer, bis dahin, wo das Wasser tief
genug fiir groRere Schiffe ist, und trotzt seit tiber einhundert Jahren
den pazifischen Stiirmen. Selbst an einem friedlichen, fast windstil-
len Tag sind die Wellen meterhoch. An einigen Stellen sind die alten
Bohlen durchgefault. Die damals genutzten Schienen einer Dampfei-
senbahn sind zum Teil noch erhalten. Am Beginn der Mole, tiber die
vor allem Zucker nach Ubersee verladen wurde, informieren einige
Schautafeln mit historischen Fotos, auf denen u. a. die Esel- und
Maultierkarawanen abgebildet sind, mit denen damals der Trans-
port ins Land und aus dem Land heraus bewiltigt wurde, tiber die
Geschichte dieser Anlage. Mit Eselkarawanen bringt heute niemand
mehr Waren an die Kiisten, aber auch das dreirddrige Motorrad, mit
dem ein Peruaner eine schwere Ladung Palmwedel herankarrt, wirkt
wie ein Museumsstiick. Acht- oder neunundzwanzig Jahre alt sei das
Vehikel, behauptet der Fahrer. Die Dreirader sind weit verbreitet in
Peru, als Taxis und zum Giltertransport. Dass Nutzfahrzeuge drei
Jahrzehnte im Einsatz sind, ist fir peruanische Verhéltnisse nicht
ungewohnlich. In der Innenstadt von Chiclayo ist ein Trupp stadti-
scher Arbeiter mit einem Wassertruck unterwegs, um O6ffentliche
Grunanlagen zu wassern. Junior, der Fahrer, lacht bei der Frage nach
dem Alter des blauen Dodge (nur das ,e“ fehlt im Schriftzug auf der
Motorhaube) mit den vielen Lackschichten, kramt seine Zulassung
heraus und deutet auf den entsprechenden Eintrag: 1977 war das
Vehikel neu.
Chiclayo liegt im Norden Perus, bis zur Grenze nach Ecuador sind es
noch rund 350 Kilometer. Die Stadt wichst, wie alle Stidte in dem
Andenstaat, in dem die Menschen in der Hoffnung auf ein besseres
Leben in die urbanen Regionen fliehen. Bei einem ersten Besuch vor
iiber 20 Jahren begann das Land gerade, sich nach dem Ende des
jahrzehntelangen Biirgerkriegs zu erholen. Straflen wurden gebaut,
die Hoffnung auf bessere Zeiten war iiberall zu spiiren. Vom Biir-
gerkrieg spricht inzwischen zumindest mit Auslandern niemand

1 Der blaue Dodge (das ,e" im Schriftzug
aufder Motorhaube ist langst verloren-
gegangen) fahrt seit 45 Jahren.

2 Das dreirddrige Motorrad mit der Ladung
Palmwedel wirkt wie ein Museumsstiick.

3 Fahrer Cleyver Fernandez ist stolz auf
seinen FAW JH6, betankt mit CNG.

4 Moderne Trucks made in China, daneben ein ural-
ter Volvo - Bandbreite des Transportgeschdfts in Peru

5 Volvo-Fahrer Carlos lobt sein noch immer
gut in Schuss befindliches 400 PS-Gefahrt.

6 Volvo F12 mit selbstgeschmiedetem
Zusatztank. Als Rungen dienen entspre-
chend zugerichtete Rundhdélzer.

Vulkanland

Das siidamerikanische Land ist mit einer Flache von
1,285 Mio. km?* ungefahr doppelt so grof wie Frankreich.
Von den etwa 32,3 Mio. Einwohnern lebt rund eine Halfte
im Andenhochland, ein Drittel im Kiistenstreifen. Der Rest
verteilt sich auf das diinn besiedelte Amazonasbecken.
Peru ist eines der Lander auf dem ,Ring of Fire“, einem
Giirtel mit aktiven Vulkanen und seismischer Aktivitat,
die immer wieder zu Erdbeben fiihrt. Rund 9o % aller
Erdbeben und 75 % aller Vulkanausbriiche passieren in
diesem Girtel.

ImJahr1600 sorgte ein peruanischer Vulkan fiir einen mehr-
jahrigen Klimawandel: Die Eruptionen des Huaynaputina
waren so heftig, dass die in die Atmosphére geschleuderte
Asche die Menge an einfallendem Sonnenlicht signifikant
reduzierte, was weltweit zu Hungersnéten und als Folge
davon zu Millionen Toten fiihrte.

die Modelle in die Firma gekommen und hétten sich seitdem gut
bewdhrt. Moderne Trucks made in China - und daneben ein ural-
ter Volvo, abgekampft und schmutzig: Das Bild erzahlt viel Giber die
Bandbreite des Transportgeschafts in Peru. Cleyver fahrt ,in ganz
Nordperu“ und ist zufrieden mit seinem Job - sein Credo hdrt man so
oder in dhnlicher Form fast tiberall auf der Welt: ,Es ist wichtig, dass
man Arbeit hat!

Anfangs noch breit wie eine Autobahn, wird die Fahrbahn allméh-
lich immer enger. Die Straflenverbindungen in diese abgelegenen
Provinzen mégen in den letzten beiden Jahrzehnten neu gebaut
worden sein, doch fertig sind sie nicht, werden sie auch niemals
werden. Was nicht am fehlenden Willen liegt, sondern an der Erd-
geschichte: Die Anden, die auch Peru der Lange nach in drei Teile
trennen - flacher Kiistenstreifen (costa), Gebirge (sierra) und Ama-
zonasbecken (selva) - sind ein vergleichsweise junges Gebirge, in
dem noch vieles in Bewegung ist. Lockeres Gestein, viele Erdrut-
sche und immer wieder Erdbeben sorgen dafiir, dass die Straflen
permanent ,in Bewegung” bleiben. Zahlreiche Baustellen gibt es
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mehr, aber so richtig gut sind die Zeiten fiir Peru seitdem auch

nicht geworden. . —
. ~ o ~
Passend dazu wirkt der Stadtrand von Chiclayo trist. In den Auflen- . - G o 4
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o . P .. auf dem Weg in Richtung Osten, an denen der Verkehr mehr oder
s B’ weniger lange angehalten wird, um die Engstellen wechselweise
Zu passieren.

bezirken scheint es nur schmutzige Beigeténe als Farbe zu geben. Die
einzigen bunten Tupfer verdanken die Hauser der letzten Wahl im
Jahr 2021 - die Kandidaten lieflen ihre iippige Wahlwerbung meter-
hoch an Hauswande und Grundstiicksmauern pinseln. Alles ist von
einer dicken Staubschicht bedeckt, Regen, der den Dreck abwaschen
konnte, fallt hier kaum. Die Wolken regnen sich erst an den Bergen
aus oder ziehen gleich weiter ins Amazonasbecken. An den Aus-
fallstraflen parken die Trucks, die tagsiiber nicht in die Innenstadte
durfen. Wer von hier aus in die abgelegenen Regionen im Nordosten
Perus will, nimmt meist die Route iiber Olmos und Bagua Grande in
Richtung Moyobamba.

An dieser, einige Kilometer 6stlich der Kiistenstadt, gibt es eine grof3e
Brauerei. Ein gutes Geschaft, denn Bier wird auch in Peru in rauen
Mengen getrunken. Im Umfeld der Fabrik haben sich die iiblichen
Servicebetriebe niedergelassen, Reifenflicker, Mechaniker, Autowa-
scher. Zwei auffillig gelbe Trucks parken frisch gewaschen auf dem
dreckigen Parkstreifen. Die beiden Modelle tragen die Bezeichnung
JH6 auf den Kabinen und kommen von FAW. Das Bemerkenswerte
an den chinesischen Sattelzugmaschinen sind die gewaltigen Tanks
hinter dem Fahrerhaus. Ja, sie werden mit CNG betankt, bestatigt
Cleyver Fernandez, einer der Fahrer. Vor etwas iiber einem Jahr seien
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In vielen Kurven windet sich die Fahrbahn weiter hoch auf den
Scheitelpunkt. Einige Trucks schaffen die steilen Anstiege nur im
Schritttempo. Was aber ihre Kollegen, die flotter unterwegs sind,
nicht am Uberholen hindert. Uberholen verboten? Verkehrszeichen
werden hier in der Regel souverdn ignoriert und im besten Fall als
Empfehlung verstanden. Offiziell liegt die Hochstgeschwindigkeit
fiir Lastwagen bei 75 km/h. Vielleicht sind angesichts der iiblichen
Nonchalance die unzihligen Schwellen in der Fahrbahn so ,giftig“
Die sollte man nicht tibersehen, um Schaden am Fahrzeug zu vermei-
den. Abra Porcuya 2137 msnm: Das Schild am Strafenrand markiert
den hochsten Punkt auf dieser Route. Bergab geht es jeweils im glei-
chen Tempo wie bergauf, auch eine Besonderheit der Sattelziige hier
andert sich nicht: Weil die Auflieger eher den amerikanischen Bau-
mustern dhneln als den in Europa tiblichen Silhouetten, sind die Ach-
sen weit hinten angebracht, was dazu fiihrt, dass die Trucks auf den
engen, unibersichtlichen Straflen fast alle Kurven ,schneiden” miis-
sen. Ist aber grundsatzlich kein Problem, die tiefgldubigen Peruaner
vertrauen auch in diesem Punkt auf Gott und haben entsprechende
Glucksbringer oder die Bibel dabei. Gerne ldsst man sich auch Hei-
ligenbilder auf die Bordwande malen, vor allem bei den zwei- und
dreiachsigen Solofahrzeugen sind die ein haufiger Anblick. >
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Auf der Ostseite des Gebirges dndert sich allmihlich die Land-
schaft. Immer mehr griine Punkte lockern die triste, trockene Stein-
wiste auf. In Bagua Grande, 327 StraRenkilometer norddstlich von
Chiclayo, tauchen die ersten Schilder mit dem Wort ,Amazonas”“
auf - die Provinz im Nordosten Perus umfasst ein riesiges Areal, mit
einer Flache von rund 39.000 Quadratkilometern ist sie fast so grofd
wie die Schweiz, wobei in diesem Verwaltungsgebiet (das Amazonas-
becken teilt sich in mehrere Provinzen auf) nur rund eine halbe
Million Menschen lebt. Auf der Ostseite des Gebirges regnet es viel,
ein rot-weifler Volvo parkt in Sichtweite des Pomacochas - ,Wasser
des Pumas“ bedeutet der Name des groflen Sees tibersetzt. Der drei-
achsige Sattelauflieger des ebenfalls dreiachsigen Fi2 mit selbst-
geschmiedetem Zusatztank hinter der Kabine ist nach landestypi-
scher Art beladen: Als Rungen dienen entsprechend zugerichtete
Rundhdlzer, die Ladung - Reis in Sacken - wird mit einer Plane
abgedeckt und verzurrt. Carlos heiflt der Fahrer des Volvo, der einst
mit dem schmucken Attribut ,Business Class“ auf den Markt kam.
Und ebenso wenig wie ein guter Cowboy etwas tiber sein Pferd kom-
men lasst, lobt der peruanische Chauffeur seinen Truck: ,Der Volvo
mag alt sein, aber er ist immer noch gut in Schuss und stark mit sei-
nen 400 PS!“

In Moyobamba gibt es wieder eine der seltenen Mautstationen. Auch
hier nehmen es Pkw- und Lkw-Lenker mit den Vorschriften nicht
so genau: Wenige Meter vor der Zahlstelle fithrt ein kurzes Stiick
Staubstrafle an dieser vorbei. Nicht sehr geheim, vielleicht 500 Meter
lang ist die Umfahrung und deshalb gut einzusehen. Um die wenigen
Soles (wenn man europdische Tarife gewohnt ist) zu sparen, wird die
kostenfreie Variante aber gerne und haufig genutzt. Zu stoéren scheint
die Mautprellerei niemanden.

Wenig spater gibt es an einer weiteren Baustelle die Gelegenheit, sich
mit ein paar Lkw-Fahrern zu unterhalten. Eine Stunde soll der Stopp
dauern, heifit es. Gliicklicherweise stehen wir hier nicht unter einem
Uberhang und tonnenweise losem Geréll. Die fliegenden Handler
kennen die Baustellen und verkaufen den wartenden Menschen
yVitamine“ (in Europa waren das wohl Smoothies aus Griinzeug und
Friichten), Popcorn und Getrdnke. Als Nicolas Sanchez erzihlt, dass
die peruanischen Trucker ,praktisch Tag und Nacht fahren®, wird
nicht ganz klar, ob es keine vorgeschriebenen Ruhezeiten gibt oder
ob man auch in diesem Punkt entsprechende Vorschriften nach eige-
nem Gusto auslegt und schlaft, wenn man miide oder am Ziel ist.

Auch er ist mit seinem Job gliicklich, nicht zuletzt, weil die ,Bezah-
lung in Ordnung ist*.

Sein Kollege Dani kommt aus Chiclayo und sagt, er benétige 1,5 Tage
bis Tarapoto. Was sicher nicht zu schaffen wire, wiirde man europa-
ische Sozialvorschriften zugrunde legen. Sein neuer Mack-Truck ist,
wie etliche 6x4-Sattelzugmaschinen hier, an den Hinterachsen mit
Single-Bereifung ausgestattet, die verwendete Dimension ist 445/65.
Vermutlich soll das Geld und Kosten sparen.

Stunden zuvor fiihrte die Strafle noch durch klaustrophobisch enge
Schluchten, zum Teil teilt sie sich den wenigen Platz mit dem Rio Mayo.
Doch nach San Miguel weitet sich der Blick auf griine Hiigelketten.
Das Gebirge ist endgtiltig passé, nur noch ein paar Kilometer sind es
bis Tarapote, und man bekommt eine Vorahnung von den gewaltigen
Dimensionen des Amazonasbeckens. Tarapote ist die letzte grofiere
Stadt an der Strafle, die noch weiter fihrt bis nach Yurimaguas - und
wer oder was von hier aus weiter in Richtung Nordosten beférdert wer-
den soll, muss auf den Fluss ausweichen. Die Strafle ist in Yurimaguas
zu Ende - Iquitos ist nur auf dem Wasser zu erreichen. Es wirkt wie eine
Drohung in dem Land, in dem Hinweistafeln mit Kilometerangaben
unbekannt zu sein scheinen, als am Stadtrand von Yurimaguas eine
Schilderbriicke mit Entfernungen auftaucht: Iquitos 668 km, Manaus
2550 km, Océano Atlantico 4050 km. Zu erreichen ausschlieRlich tiber
den gewaltigen Amazonas und seine Zufltisse. # Richard Kienberger

Auf dem Atlantik nach Peru

Kurz nach der Jahrtausendwende, bei seiner ersten Reise
nach Peru, erzihlten die Einheimischen unserem Reporter
viel von Iquitos. Thn faszinierte vor allem die Tatsache, dass
esin Peru, dem Land am Pazifik, eine Grof8stadt gibt, die man
problemlos iiber den Atlantik mit dem Schiff erreichen kann.
Er nahm sich vor, Iquitos eines Tages zu besuchen. Diesmal
durchquerte er zunéchst Peru auf dem Landweg, um dann
in Yurimaguas auf ein Schiff zu wechseln. Da zu diesem Zeit-
punkt der Fluss langere Zeit gesperrt war, weil ein indigenes
Volk auf dem Rio Marafidn ein Schiff festgesetzt hatte (um
wegen einer leckenden Olpipeline Druck auf die untitige
Regierung auszuiiben), musste er von Yurimaguas zuriick
nach Tarapote fahren und von dort nach Iquitos fliegen. Um
die Bedeutung der Wasserstraffe Amazonas von Iquitos bis
zur Mindung bei Belem (Brasilien) geht es im zweiten Teil
seines Stidamerika-Reports in unserer nichsten Ausgabe.

7 Der Mack-Truck ist

an den Hinterachsen
mit Single-Bereifung
ausgestattet, wie die
meisten 6x4-Sattelzug-
maschinen in Peru.

8 Das Ende der
Strale ist erreicht.
Abladen, umladen ...

9 Weiter geht's auf
der Wasserstral3e
Amazonas, viele
Abenteuer warten.
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Taglich gehen neue Nachrich-
ten zu Ol, Gas und Treibstoffen
durch die Medien, widerspriich-
lich und manchmal ohne Rich-
tung und Konsequenz - ganz
so, als stiinden sie unter dem
Zeichen eines groflen, EU-weiten
Schulterzuckens. Die Ursache
dieser neuen Unklarheit ist der
russisch-ukrainische Krieg, aber ihr unmittelbarer Ausldser ist das
Sanktionsregime gegeniiber dem Angreifer. Hat es ihn geschwacht?
Leider nein. Schwiécht es uns? Leider ja. Und so geht es mal um die
Wintersorgen, mal um die Suche nach neuen Ollieferanten und dann
wieder um neue Losungen. Wenn man genauer hinsieht, wird schnell
klar: Wir beziehen auch jetzt und weiterhin Ol und Gas aus Russland
- kiinftig aber viel teurer.

Blicken wir zunachst auf die ganz unmittelbar spirbaren Verande-
rungen, ndmlich die an der Tankstelle. Der Dieselpreis steigt und
steigt, inzwischen auf ein Zweimonatshoch. Als Griinde werden
in den Medien u. a. der Wegfall der Dieselimporte aus Russland
ab dem 5. Februar sowie Chinas anziehende Nachfrage genannt.
Der Preisanstieg erfolgte aber schon vorher aufgrund spekulati-
ver Kaufe, und wann die Nachfrage Chinas anziehen wird, kann
man nur schitzen - die erste Jahreshélfte wird es nicht sein. Auch
auf die deutsche Raffinerie PCK wird verwiesen, die aufgrund
von Schwierigkeiten (sie erhilt jetzt aus Rostock halb so viel Ol
wie zuvor aus Russland) weniger produziert, auerdem wurden
in Frankreich Streiks angekiindigt. Die Preise werden durch das
Marktgeschehen und die Preispolitik der Konzerne bestimmt, die
Ursachen sind also am ehesten dort zu suchen. Ab Februar wird
man weitere Verteuerungen wieder mit den Sanktionen begriin-
den. In Berlin und Brandenburg, wo die Versorgung gerade zusam-
menbricht, sind die Preise besonders hoch. Aber laut einer Analyse

Das grof3e
Treibstoff-Thema

Was hat sich geandert?
Wie sicher ist die Versorgung?
Wie kann man sich vorbereiten?

des Bankhauses J. P Morgan
gibt es im laufenden Jahr mehr
Angebot als Nachfrage, weshalb
der Olpreis unter 100 Dollar je
Barrel bleiben wird.

Die russischen Exporte steigen! Die
anziehenden Kaufe aus China
lassen sich (hoflich) auf Sorgen
der Hiandler zurtickfithren bzw. (weniger hoflich) auf Spekulation.
So bleibt als wesentliche Ursache noch das Importverbot fiir russi-
sches Rohdl (seit Dezember 2022) und Kraftstoffe (Diesel und Gasél,
ab 5. Februar 2023), dessen reine Ankiindigung dazu gefithrt hat, dass
im Januar pro Tag 770.000 Barrel aus Russland in die EU flossen - so
viel wie seit Marz 2022 nicht mehr! Hier hatten also EU-Sanktionen
sogar die Belebung des Handels zur Folge. Man rechnet mit einer
Anderung der Handelsstrome, Tatsache ist aber auch, dass Russland
diese Produkte auch jetzt und in Zukunft exportiert - nur eben in
andere Linder wie China. Das zeichnete sich schon relativ frith ab.
In unserer Medienlandschaft wurde damals geunkt, es gébe keine
geeigneten Pipelines dafiir. Offensichtlich gibt es sie durchaus, ndm-
lich durch Sibirien.

Ab Februar will man in der EU ohne Mineral6lprodukte aus Russ-
land auskommen und kann dann nur iibers Meer versorgt werden.
Eine wichtige Stellung nimmt dabei Dieselkraftstoff ein, der nicht
nur fur den Transport, sondern auch fiir Bau- und Fertigungsma-
schinen notwendig ist. Nicht nur die Beratungsfirma Facts Global
Energy glaubt, dass man die russischen Lieferungen einfach erset-
zen wird. Geografisch naheliegend ist dabei der Nahe Osten, wo in
jungster Zeit grofle neue Raffinerien in Betrieb genommen wurden.
Es gibt schon Liefervertrége, aber zugleich entsteht da auch wieder
eine neue Abhingigkeit, die schnell akut werden kann, sobald sich
die Probleme zwischen dem Islam und Europa verscharfen. Weitere
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Kandidaten sind die USA und Indien. Den USA kommt der euro-
paische Absatzmarkt sehr zupass, auf den sie schon seit Ende der
1920er-Jahre schielen, als man sich in Deutschland um die Herstel-
lung von synthetischem Benzin bemiihte. Das damals sehr erfolg-
reiche und marktfahige Verfahren, tibrigens deutlich vor dem Nati-
onalsozialismus und ohne Kriegsintention entwickelt, kann auch
heute wieder aktuell werden - darauf wird am Ende des Artikels
kurz eingegangen.

Wieso russisches Ol fiir die EU aktuell bleibt Auch China ist als Lie-
ferant fur Dieselkraftstoff im Gesprich, allerdings eher fir den
ostasiatischen Raum. Dadurch kénnten Kapazititen fiir Europa
frei werden, die bislang in diese Region geliefert wurden. Der
Kraftstoffexport Chinas steigt im Jahr 2023 gegentiber dem Vor-
jahr schatzungsweise um 50 %. Man rechnet mit zunédchst 400.000
bis 600.000 Barrel pro Tag. Es ist dabei nebenséchlich, ob das aus
Russland importierte Ol in raffinierter Form nach Europa verkauft
wird. Die Situation der Tiirkei ist dafiir ein gutes Beispiel: Das Land
braucht sich nicht an die EU-Sanktionen zu halten und kann Ol aus
Russland beziehen, um den eigenen Markt zu versorgen. Die in tiir-
kischen Raffinerien veredelten nicht-russischen Ole wiren dann
frei fur einen vollig legalen Export in die EU. Und das wird man
sich natiirlich bezahlen lassen. China und Indien liegen im Erddl-
verbrauch weltweit auf den Plitzen 2 und 3, beim Import auf den
Platzen 1 und 3. Was sie selbst fordern, kénnen sie durch Importe
aus Russland ersetzen, und man kann ohnehin nicht nachweisen,
aus wessen Erdél indische oder chinesische Treibstoffe destilliert
worden sind. Die Sanktionen verdndern also nur die Handels-
strome, innerhalb derer die russischen Lieferungen weiterhin pra-
sent bleiben, und machen alle fossilen Energietrager fiir uns deut-
lich teurer, aber Russlands Wirtschaft schwéchen sie keineswegs.
Im Gegenteil: Das Land profitiert gerade deutlich vom sanktions-
bedingten Anstieg der Weltmarktpreise.

Russlands Einnahmen aus dem Gas- und Olexport sind um 34 Mrd.
Euro gestiegen, die Budgeteinnahmen erhoéhten sich damit um 28 %,
die Olexporte um 7 %, und zwar als unmittelbare Folge der EU-Sank-
tionen. Die Gaslieferungen nach China stiegen auf 15,5 Mrd. m?
(+49 %), Europa wird ebenfalls weiterhin tiber eine Pipeline beliefert.
Die Olproduktion wurde um 2 % erhoht. Die Produktion und der
Export von Fliissiggas stiegen um 8 % auf 46 Mrd. m>.

Indien: Raffinerien im Hochbetrieb Sieht man sich das Beispiel Indien
an, wird klar, dass wir kiinftig russisches Erd6l aus indischen Raffi-
nerien bekommen werden. Inzwischen ist Indien ndmlich einer der
grofiten Abnehmer des Erdéls aus Russland geworden, von kaum
mehr als o auf etwa 900.000 Barrel am Tag. Russland hat sich diesen
starken Kunden mit enormen Rabatten gesichert, tibrigens ganz ohne
Olpreisdeckel. Das haben sich die Inder nicht entgehen lassen, ihre
Raffinerien laufen im Hochbetrieb, monatlich kénnen sie 2,64 t raffi-
nierte Produkte exportieren, fiinfmal so viel wie vor dem Krieg. Etwa
ein Finftel davon geht direkt nach Europa, ein erheblicher Teil des
Rests tragt zur Beruhigung der Weltmaérkte bei. Die Kapazititen wiir-
den sogar noch eine Steigerung mitmachen. In China funktioniert es
dhnlich, allerdings werden die Endprodukte nicht nach Europa ver-
schifft. Beide Lander importieren riesige Mengen Erdol aus Russland
und profitieren enorm von dieser Konstruktion. Zyniker kénnten sie
,Wirtschaftshilfe 2.0“ nennen.

Die Anderung der Handelswege wird Verteuerungen nach sich zie-
hen, und zwar nicht nur fiir kurze Zeit, sondern auf Dauer - erstens,
weil die Handelswege linger werden, und zweitens, weil kiinftig
Zwischenhandler in bisher unbeteiligten Lindern mitschneiden
werden. Fiir deutsche Raffinerien 6stlich der Elbe kam man auf eine
besonders originelle Idee: Man nutzt die russische Infrastruktur wei-
ter, bestellt aber Erdol aus Kasachstan. Das erinnert an den Kélner
Schankwirt, der auf den Wunsch eines Gastes, ein Pils zu bekommen,
zu seiner Kollegin sagte: ,Pils ist im linken Zapfhahn. >
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Beim Geld hort der Umweltschutz auf Die an sich dramatische Situation
wird durch einen milden Winter und einen riickldufigen Verbrauch
fossiler Energietrdger in Europa abgemildert, deshalb ist die Brisanz
dieser Veranderungen momentan nicht voll spiirbar. Falls Russland
als Exporteur ausfallen sollte, hétte das allerdings erhebliche Folgen
fir die Versorgung und den Preis. Die EU ist sich bei ihren bislang
neun Sanktionspaketen vollauf der Tatsache bewusst, dass die Erd6l-
und Gasexporte dieses Landes auch fiir uns relevant bleiben. Man
hat ja wohlweislich das russische Erdgas gar nicht erst in die Sank-
tionsliste aufgenommen. Auch in diesem Bereich entwickelt sich
gerade eine veritable Krise, in der sich zeigt, dass man Umweltschutz
eben nur dann betreibt, wenn er bezahlbar ist.

Die Reedereien grofler Kreuzfahrtschiffe rechnen mit spitzen Blei-
stiften: Das vergleichsweise etwas umweltfreundlichere Fliissigerd-
gas LNG wird ihnen nach einer Vervielfachung des Preises zu teuer,
nun weichen sie auf Marinegas6l, einen Dieseltreibstoff, aus. Sie
koénnen das, weil etliche der Schiffe mit beiden Treibstoffen fahren
konnen. Bei der Aida fahren jetzt die Kreuzfahrtschiffe ,Aidanova“
und ,Aidacosma“ nicht mehr mit Gas, aber immerhin schwefelarm.
Die Costa-Reederei verhilt sich genauso (,,Costa Toscana“ und ,Costa
Smeralda“). Durch die Umstellung wird die Nachfrage nach Diesel-
kraftstoff natiirlich weiter erhéht. LNG wurde bei Kreuzfahrtschiffen
aufgrund von Umweltaspekten eingefithrt, da es geringere ortliche
Emissionen aufweist und als Briickentechnik fiir noch vertraglichere
Treibstoffsysteme gilt. Damit konnte man auch etwas gegen das
Umweltkiller-Image der Kreuzfahrtbranche tun. Sobald die Preise
deutlich anziehen, enden diese Bemiihungen. Die Reederei TUI
Cruises hat LNG erst fiur zwei kiinftige Schiffe (2024/2026) einge-
plant. Die Fjord Line wird ihre beiden mit LNG betriebenen, zwischen
Danemark und Norwegen verkehrenden Schiffe ,Stavangerfjord”
und ,Bergensfjord” auf Dualbetrieb umstellen.

Die Situation Osterreichs Die Gaskrise kénnte durch Angebote weite-
rer Exporteure abgemildert werden, beispielsweise hat der Irak sol-
che Lieferungen angeboten. Das Land will die Férderkapazititen bei
Erdgas und Erdél in nichster Zeit deutlich erhéhen. Unterdessen
sind die russischen LNG-Exporte in die EU sogar deutlich gestiegen,
einer Uberschlagsrechnung zufolge haben die EU-Staaten dafiir
annahernd 27 Mrd. Euro bezahlt. Fliissiggas ist schwieriger zu trans-
portieren, zumal wenn kein Terminal zur Verfiigung steht. Es wird
dann auf konventionellen Transportwegen zu seinem Bestimmungs-
ort gebracht. Fir die Zukunft hat sich auch Katar als Gaslieferant in
Position gebracht.

Von Februar 2022 bis jetzt hat Osterreich seinen Gasbezug aus
Russland von 79 % auf 21 % seines Verbrauchs verringert. Statt
dessen importiert das Land jetzt Gas aus Norwegen, Afrika und
Zentralasien und kauft Flissiggas auf dem Weltmarkt. 5 bis 10 %
des Gasverbrauchs kann das Land aus eigener Produktion decken.
Das Gas kommt entweder tiber Deutschland oder tiber Italien ins
Land, hierbei spielt der Seehafen Triest eine wichtige Rolle. Von dort
kommt auch Erdol nach Osterreich. Es stammt iiberwiegend aus
Kasachstan, Libyen und dem Irak und gelangt {iber zwei Pipelines
von Triest nach Wien, ndmlich tber die Transalpine Olleitung TAL
und iber die Adria-Wien-Pipeline. In St. Valentin, Lustenau, Graz
und der Lobau wird es zwischengelagert, danach fliet es weiter, bis
es in der OMV-Raffinerie in Schwechat aus einem einen Meter dicken
Rohr aus dem Boden in die Anlage gelangt. Die Raffinerie verarbei-
tet 25.000 t Rohél am Tag. Das zeigt, dass sich Osterreich entweder
sehr viel frither oder sehr viel schlauer als sein Lieblingsnachbarland
um Ersatz fiir russisches Ol gekiimmert hat, denn eigentlich hing
es ziemlich stark an der Versorgungsader Moskaus. Ein Wechsel ist
also moglich, auch in anderer Hinsicht. Denn schon langer forscht
man in Schwechat an der Riickaufbereitung von Kunststoffen zu
Rohdl (!). Bis 2050 will man hier sogar klimaneutral werden. Vor vier
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Jahren wurde eine Pilotanlange namens ,Reoil“ eingerichtet, in der
Kunststoffmiill zu Ol verarbeitet wird. Diese Anlage wird gerade zur
Demonstrationsanlage ausgebaut. Das Ziel: ein Drittel des §sterrei-
chischen Plastikmiills zu Ol verarbeiten. Die tiberarbeitete Anlage
soll 2027 ihren Betrieb aufnehmen. Wenn gelingt, was sich die Tuftler
um Wolfgang Hofer vorstellen, wire das eine besonders interessante
Form der Kreislaufwirtschaft.

Es gab schon synthetische Treibstoffe Doch schon vor bald 100 Jahren
hat man sich mit Gber die Substituierung fossiler Brennstoffe Gedan-
ken gemacht. Ganz am Anfang der Entwicklung des Ottomotors stand
bereits Ethanol als Kraftstoff. In den Leuna-Werken der I. G. Farben
entwickelte man ab 1926 grofitechnische Verfahren, mit denen aus
Stein- und Braunkohle, Teer und Bitumen immer bessere Kraftstoffe
gewonnen werden konnten. Man wollte damit der befiirchteten
Erdélverknappung zuvorkommen und die Massenmobilitit absi-
chern. Zeitweise war das ,deutsche Benzin“ nicht nur konkurrenz-
fahig, sondern in den Augen der US-Konzerne eine veritable Bedro-
hung ihrer Absatzmarkte.

Synthetische Kraftstoffe wurden in Deutschland von der I. G. Farben
entwickelt und zum Teil unter dem Namen Leuna-Benzin von den
Gasolin-Tankstellen vertrieben. Man wollte dadurch von den Erd6l-
importen unabhéngig werden und befiirchtete auch eine baldige
Erschépfung der weltweiten Olreserven. Die Gewinnung von Benzol
aus Kohle war schon lange erforscht, Friedrich Bergius meldete dar-
auf1913 ein Patent an und erhielt zusammen mit Carl Bosch fiir seine
Forschungen den Nobelpreis. Nun ging es um die wirtschaftliche
Umsetzung des Verfahrens. Auferdem wurde Ethanol als Ersatzstoff
eingesetzt, was auch heute - unter Umweltschutzaspekten - wieder
ein Thema ist. In manchen Landern wird sogar tiberwiegend Alkohol
verfahren, moglicherweise liegt darin eine interessante Alternative
oder Erganzung zum Wasserstoff.

Die ,Kohleverfliissigung” wird man, ganz im Gegensatz zum heute
als Biokraftstoff wiederkehrenden ,Agraralkohol®, aktuell grundle-
gend anders bewerten als zur damaligen Zeit, und doch kommen
wieder Aspekte in die Diskussion, die damals schon vorweggenom-
men wurden, vor allem Autarkie. Bereits das Abreifen der Lieferket-
ten wahrend der Corona-Krise warf akut die Frage auf, wie tragfahig
die globale Vernetzung hinsichtlich der Versorgungssicherheit ist.
Autarkie scheint heute in vielen Bereichen nicht mehr erreichbar zu
sein, viel zu dominant sind die internationalen Warenstrome. Aber
sowohl aus der Corona-Zeit als auch aus der von Krieg und Sankti-
onen verursachten Energiekrise kann man lernen, welche Abhan-
gigkeit aus Versorgungsstrukturen erwachst, wenn sie nicht breit
gefachert sind. Und so kann das Olproblem auch dazu beitragen,
dass man sich kunftig aus vielen verschiedenen Quellen bedient.
# Alexander Gliick

Das Landle wird
Vorreiter

Forderzusage des Klimaschutzministeriums
ermaglicht Anschaffung von
108 E-Bussen bis 2025

Punktlich zu Weihnachten sorgte die positive Forderentscheidung des
Klimaschutzministeriums fiir groe Freude bei Mobilitatslandesrat
Daniel Zadra und Verkehrsverbund Vorarlberg (VVV) Geschéftsfithrer
Christian Hillbrand. Damit kann der ehrgeizige Plan mit der Anschaf-
fung von insgesamt 108 emissionsfreien Elektrobussen bis 2025 und
der dazugehorigen Ladeinfrastruktur in die Tat umgesetzt werden. Ein
grofler und wichtiger Schritt bei der Dekarbonisierung des Verkehrs.
»Es freut mich ganz besonders, dass wir als kleines Bundesland zu
den grofiten Umsetzern in Sachen Klimaschutz zihlen. Nach der
positiven Foérderzusage im letzten Sommer zur Anschaffung von
56 E-Bussen wichst unsere derzeitige Flotte bestehend aus 4 E-Bus-
sen um weitere 48 emissionsfreie E-Fahrzeuge an. Damit sind wir
2025 mit insgesamt 108 Elektrobussen das grofite E-Bus-Bundesland
Osterreichs®, so Mobilitatslandesrat Daniel Zadra.

Im Rahmen des Forderprogramms EBIN (Emissionsfreie Busse und
Infrastruktur) unterstiitzt das Klimaschutzministerium Unternehmen
bei der Umstellung ihrer Flotten auf emissionsfreie Fahrzeuge. Vorarl-
berg hat bereits im ersten EBIN-Call Forderungen in Héhe von rund
21 Mio. Euro erhalten, beim zweiten Call waren es 17,5 Mio. Euro. ,Kein
anderes Bundesland hat auch nur anndhernd so ambitionierte Kon-
zepte eingereicht wie Vorarlberg®, erlduterte Zadra. ,Deshalb gehen
17,5 der insgesamt 38 Mio. Euro, die diesmal ausgeschiittet wurden,
nach Vorarlberg. An dieser Stelle gilt mein Dank den Expert:innen des
VVV, die einfach exzellente Projektunterlagen eingereicht haben.

Bus

Die 56 E-Busse aus der ersten Forderstufe kommen im Rheintal und

im Bregenzerwald zum Einsatz. Weitere 48 Elektrobusse werden in
den Regionen Unterland und Walgau (inklusive Stadtbus Bludenz),
im Montafon sowie beim Ortsbus Lech klimafreundlich fir die Fahr-
gaste unterwegs sein. Allein in den ersten fiinf Betriebsjahren werden
die E-Busse 34,3 Mio. Kilometer zurticklegen und dabei rund 30.200 t
CO, einsparen.

»Die positive Forderzusage ermoglicht es uns, gleich konkrete
Schritte zu setzen. Schon nach der erstmaligen Forderentscheidung
des Bundes im Sommer haben wir die ersten E-Busse bestellt. Die
rund 20 Fahrzeuge sollten bereits in einem Jahr die Fahrgiste noch
umweltfreundlicher an ihr Ziel bringen®, so Christian Hillbrand,
Geschaftsfiihrer des VVV. Fiir den Betrieb der E-Busse muss auch die
Ladeinfrastruktur entsprechend ausgebaut werden. Dafiir werden
insgesamt 109 zusatzliche Ladesdulen errichtet — zumeist bei den
Bus-Abstellplatzen und -Garagen. Einige wenige werden entlang der
Strecken zur Zwischenladung benétigt. ,Mit dem massiven Ausbau
der Elektromobilitat in Vorarlberg haben wir einen néchsten grofen
Schritt in Sachen Klimaschutz, Nachhaltigkeit und Energieautono-
mie gesetzt“, betont Zadra. #
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Im groBBen Stil
VDL liefert 193 Elektrobusse an Busbetreiber EBS

Die Fahrzeuge beruhen vollstindig auf einem elektrischen Antriebs-
strang und werden ab September 2023 ausgeliefert. Fir VDL Bus &
Coach ist dies der grofte Auftrag fur Elektrofahrzeuge. VDL wird
60 Citeas der neuen Generation vom Typ LE-122 und 133 VDL Citeas
LE-135 liefern. Die VDL Citeas LE-135 gibt es sowohl in der R-Net- als
auch in der M-Net-Version. Die Fahrzeuge werden mit Batteriepake-
ten mit einer Kapazitat von 490 kWh (LE-122) bzw. 552 kWh (LE-135)
ausgestattet.

»Wir sind sehr stolz, dass VDL Bus & Coach die gesamte neue Flotte
fur die neu geschaffene Konzession Zaanstreek-Waterland liefern
darf so Rolf-Jan Zweep, der am 1. Januar dieses Jahres die Funktion
des CEO von VDL Bus & Coach von Paul van Vuuren titbernommen
hat. ,EBS und VDL sind gute Bekannte, da wir EBS schon frither
mit 10 elektrischen Gelenkfahrzeugen fiir die Konzession Water-
land und 23 elektrischen Low-Entry-Fahrzeugen in Haaglanden
zu Diensten sein konnten. Auch die neuen Busse werden jihrlich
eine grofle Anzahl von Kilometern zuriicklegen. Der VDL Citea der
neuen Generation ist mit seinem effizienten Energieverbrauch und
seinen optimalen Fahreigenschaften ideal dafiir geeignet. Die Fahr-
zeuge werden luxuriés und ansprechend eingerichtet sein, sodass
die Fahrgiste die Fahrt mit dem Bus als sehr angenehm empfinden
werden

Getreu der VDL-Vision wurde ein vollstindig auf einem elektri-
schen Antriebsstrang beruhendes Buskonzept entwickelt, das fiir die
Zukunft gertistet ist und bei dem Emissionsfreiheit selbstverstand-
lich ist. Batterien im Fahrzeugboden, aus einem Stiick gefertigte Ver-
bundseitenwand, intelligentes Energiemanagement, ausgekliigeltes
Klimasystem und ergonomische Fahrerumgebung. Mit diesen finf
wichtigen Neuerungen stellt VDL Bus & Coach die Produktreihe
des VDL Citea der neuen Generation vor, die aus vier verbesserten
Langenvarianten und finf Typen besteht. #
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saft laden im Parkhaus

Eon will in Zusammenarbeit mit dem Betreiber Contipark bis 2025
in Deutschland und Osterreich mehr als 4.000 neue Ladepunkte in
Parkhdusern und Tiefgaragen installieren. Damit sollen Fahrer von
Elektroautos die Parkzeit zum Laden nutzen. Zum Einsatz kommen
AC-Ladestationen mit einer Leistung von bis zu 22 kW, die auf die
erwartete Nutzung in Parkhdusern abgestimmt ist. Bezahlt wird wie
gewohnt per App oder Ladekarte. Zu einem spéteren Zeitpunkt soll
es auch die Moglichkeit einer gemeinsamen Abrechnung von Parken
und Laden geben. Prioritat bei der Ausstattung mit Ladepunkten
haben hochfrequentierte Parkeinrichtungen und Eigentumsobjekte
von Contipark. Eon Drive tibernimmt als Komplettldsungsanbieter
alles - vom Pre-Check und der Installation bis hin zum Betrieb der
Wallboxen sowie die Rechnungsstellung an die Ladekunden. #

Bus
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Intouro im Paket

Die Osterreichische Postbus AG hat 48 Mercedes-Benz Intouro L in
Betrieb genommen. Die knapp 15 m langen dreiachsigen Uberland-
busse sind im Salzburger Land und in der Steiermark im Einsatz.
Ausschlaggebend fiir die Wahl dieses Typs waren seine Eignung
fiir Linien mit hohem Fahrgastaufkommen sowie der Fahrgast- und
Fahrerkomfort. Auffallend fiir typischerweise von Haus aus sach-
lich-funktionelle Uberlandbusse sind neben der markanten Lackie-
rung die eleganten Integral-Auflenspiegel. Sind Fahrgiste in ihrer
Mobilitat beeintrachtigt, unterstiitzt ein Hublift an der breiten zwei-
fligeligen hinteren Tur den Einstieg. Drinnen ist in Fahrtrichtung
links eine Sondernutzungsfliche fiir Kinderwagen oder Rollstiihle
vorgesehen. Hier werden Rollstithle mit der praktischen neuen Pilz-
kopfanbindung schnell und sicher fixiert.

Ein angenehmes Klima an Bord sichern neben der kraftvollen Gebla-
se-Heizung doppelt verglaste Seitenscheiben, elektrisch betatigte
Dachluken sowie die Aufdach-Klimaanlage EvoCool Basic. Sie ver-
fiigt iber Aktivfilter mit antiviraler Funktion. Behaglichkeit auch auf
langen Uberlandstrecken vermitteln ein freundlicher Fubodenbe-
lag, eine Seitenwandverkleidung aus Nadelvlies, die Gepackablagen
sowie vor allem die Bestuhlung. Die Fahrgastsitze Mercedes-Benz
Travel Star Eco stammen aus eigener Fertigung. Fiir das Infotainment
an Bord sind zwei TFT-Monitore im tppigen Format von 29“ Bild-
schirmdiagonale zustandig.

Fahrer nehmen in einer klimatisierten Kabine hinter einer Tiir mit
Schutzscheibe Platz, die iiber die gesamte Turbreite reicht. Sie profi-
tieren von einem ebenfalls klimatisierten Sitz und Komponenten wie
einer heizbaren Windschutzscheibe oder einer Video-Uberwachung
am Einstieg 2. Ein praktischer Kniff: Fahrer kénnen die Ruckfahr-
kamera ebenfalls per Dauerschaltung auch bei Vorwértsfahrt nutzen

und sind somit jederzeit tiber das Geschehen unmittelbar hinter dem
Omnibus informiert.

Durchweg iibernimmt die Kombination aus effizientem Mercedes-
Benz Motor OM 470 mit 290 kW (394 PS) und Sechsgang-Wandler-
automatik ZF Ecolife 2 im Verbund mit der Mercedes-Benz Omnibus-
achse RO 440 den Vortrieb. #

Jetzt auch

Saaf Rent

Die NEUE Alternative auf dem Busmarkt

Vermietung
von Bussen

v~ Aufbau und Erneuerung der Busflotte
v~ Sie wahlen das fur Sie passende Fahrzeug
samt Konfiguration

v’ Keine Belastung lhrer Banklinie L’—]

v Miete oder Kaufmiete méglich T: 0153 32 089
M: 0676 51 07 577
E: office@saaf.at
W: www.saaf.at
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,Der Fuhrungsanspruch fir
Elektromobilitét ist bei uns fest
verankert” - Benjamin Kéhler,
Entwicklungschef E-Transporter,
wihlt die beim Autohersteller
mit Stern gewohnten grofen
Worte. Jetzt sollen ihnen Taten
folgen, aus dem Windschatten
des bisher etwas matten Ein-
heits-eSprinter tritt eine ganze
Flotte hervor, gedopt mit reich-
lich Vitamin E.

Basis bleibt die gewohnte Hiille des Sprinter, der européische Best-
seller hat schlieRlich erst fiinf Jahre auf dem Buckel und ist allseits
geschitzt. Indes entriimpelt Mercedes die bisherige E-Architektur
komplett, nutzt beim neuen Ansatz auch die Ndhe zu den tippigen
E-Autos im Hause und deren Komponenten. Vorbei ist’s daher mit
dem Frontantrieb, die Motorhaube wird zur Technikhaube, denn
unter ihr nimmt jetzt allein die Hochvolttechnik einschliellich
Ladetechnologie Platz. Macht viel Orange fiir Leitungen, die man
besser in Ruhe lassen sollte. Dieses komplette Modul ist bei jedem
eSprinter identisch.

Anders das mittlere Segment. Unter dem Wagenboden dehnen sich
wie gewohnt Batteriepakete, allerdings in einem génzlich anderen For-
mat als bisher. Da war bereits bei 47 kWh Kapazitit Schluss. Jetzt geht
es erst mit 56 kWh los und mit 81 und sogar 113 kWh weiter, Hersteller
ist jeweils CATL. Die iippige Ausfithrung bedeutet Rekord fiir grofle
Transporter, passt indes nicht zu jeder Variante, ist aber eine echte
Ansage fiir Langstreckler, Zugfahrzeuge oder Bergsteiger. Die Lithium-
Eisenphosphat-Akkus mit prismatischen Zellen gehoren zur Familie
der Lithium-lonen-Batterien, kommen jedoch ohne das bertichtigte
Kobalt sowie Nickel und auch mit wenig Lithium aus. Sie gelten im
Vergleich zu anderen Varianten der Lithium-Ionen-Stromspeicher als

Vitamin E fur
den Sprinter

Vorstellung: Mercedes eSprinter.
Kraftstrotzende Batterien und Motoren,
Heckantrieb und eine Vielzahlvon
Varianten - der eSprinter will nach einer
Vitaminkur auf die Uberholspur.

zyklenfest, im Transporter heifit
dies tber viele Aufladungen
hinweg sehr langlebig. Sie kén-
nen nicht thermisch durchgehen
und vertragen hohe Ladestrome.
Demgegentiber  steht  eine
maRige Energiedichte, sprich ein
recht hohes Gewicht und grofRer
Platzbedarf. Die Batteriemodule
wiegen je nach Kapazitit 470,
620 oder 850 kg. Daraus lasst
sich ableiten, warum die dickste Bestiickung nur fiir den eSprinter mit
4,25 t mit langem Radstand verfiigbar ist. Er erzielt damit nach WLTP-
Norm rund 400 km Reichweite, im Stadtzyklus mit viel Rekuperation
durch reichlich Bremsmandver konnen es sogar 500 km werden.
Geladen wird an der Wallbox mit 11 kW Wechselstrom. Wer es eiliger
hat, nutzt die serienmafRige DC-Schnellladefunktion mit CCS-Stecker
und 50 kW. Und da auch dies beileibe nicht fix ist und héchstens fir
ein paar Notstromkilometer unterwegs gentigt, gibt es auf Wunsch
noch 115 kW Ladeleistung. Wirklich rasant ist auch dies nicht, von
10 auf 80 % Fiillstand dauert es 42 Minuten fir den dicken Akku,
28 Minuten fiir die knappe Ausfithrung. Der eSprinter geht dabei
sorgsam mit seinem Akku um, sein aktives Thermomanagement steu-
ert zB vor dem Ladestart zunédchst die Wohlfiihltemperatur der Bat-
terie ein. Die Garantie fiir die Batterie belduft sich auf das gewohnte
Maf von acht Jahren oder 160.000 km auf 70 % der Kapazitat. Sie lasst
sich mit dem neuen eSprinter jedoch erstmals auf 300.000 km verlan-
gern - beruhigend.

Richtig spannend wird’s eine Abteilung weiter hinten, denn dort
kommt eine komplett neue Einheit aus Motor, Getriebe und Achse
zum Einsatz. Auch dieses Modul ist iiber alle Varianten hinweg
identisch. Die permanent erregte Synchronmaschine erreicht je
nach Ausfithrung eine Maximalleistung von 100 oder 150 kW, die

Dauerleistung belauft sich auf 80 kW und das Drehmoment in bei-
den Fillen auf 400 Nm. Da es vom Start weg zur Verfiigung steht,
sind ausgezeichnete Fahrleistungen sicher. Ebenso hohe Rekupera-
tionsleistungen im Schiebe- und Bremsbetrieb, wenn der E-Motor als
Generator dient und Strom zuriickgewinnt.

Uber ein Einganggetriebe mit Ubersetzung von 13,2:1 multipli-
ziert Mercedes das Drehmoment. Somit stehen an der Hinterachse
5.250 Nm zur Verfiigung. Das klingt auf den ersten Blick gewaltig,
relativiert sich aber beim Blick auf die Diesel-Kollegen: Die entwi-
ckeln selbst aus einem schwicheren Drehmoment durch die Uber-
setzung im Getriebe und nochmals in der Hinterachse deutlich mehr
Kraft am Rad. Auch aus diesem Grund sind barenstarke E-Motoren
keine Kiir, sondern Pflicht, sonst geht den Transportern an Steigun-
gen oder mit Anhénger schnell die Puste aus. Mit der jetzt gewéhlten
Antriebstechnik kann Mercedes erstmals immerhin bis zu 2,0 Ton-
nen Anhéngelast freigeben.

Die Einheit ist in einem Heckmodul aus Aluminium gelagert, auf-
gehangt an vier Punkten am Rohbau und somit Teil der gefederten

Gegeniiberliegende Seite:

Kiinftig auch fiir Langstrecken
geeignet: Mercedes eSprinter
mit erheblich mehr Akku-
kapazitdt und Motorleistung

Diese Seite von oben nach unten:

Spannend anzusehen: Hinterachs-
modul mit Motor, Getriebe und
De-Dion-Achse sowie Aufhdngung

Von der Motorhaube zur Technik-
haube: Die geballte Hochvolt-
technik ist vorn angesiedelt.

Beim Laden geht es der neue
eSprinter eher ruhig an - maximal
115 kW Ladeleistung sind drin.

Wunder gibt es nimmer wieder

475 km vom Mercedes-Museum in Stuttgart zum Munchner
Flughafen und retour mit einer Akkuladung ohne Nachla-
den und einem Stromrest von 3 %, da werden Wiinsche
wahr, oder? Nun, Mercedes wihlte einen langen eSprinter
- Lange lauft - mit dem groften Akku von 113 kWh Kapazi-
tat. Der 4,25-Tonner rollte, da zwangslaufig abgeregelt, im
Lkw-Trott gemitlich mit knapp 9o km/h tiber Autobahnen
und Bundesstraflen dahin. Die Fracht hielt sich in Grenzen,
ein TUV-Priifer als Zeuge auf dem Beifahrersitz und ein
3D-Modell im Laderaum, zusammen rund 130 kg schwer.
Das Ergebnis ist mit einem Stromverbrauch von 21,9 kW/h
auf 100 km auf Anhieb keine Sensation - Wunder gibt es
bei Transportern eben nicht. Was der neue eSprinter wirk-
lich kann, wird sich beim Test in der Redaktion herausstel-
len. Beladen und mit einem Mix aus Stadt-, Uberland- und
Autobahnstrecke.

Massen - ein Plus fiirs Fahrverhalten. Die Kraftiibertragung erfolgt auf
eine starre Hinterachse - aber eine veredelte Variante, eine De-Dion-
Achse. Oldtimerfreunde kennen sie aus den Opel-Modellen (Kapi-
tdn, Admiral, Diplomat) der 1960er-Jahre, innerhalb des Mercedes-
Reichs fallt dafiir eher das Stichwort des kleinen Smart. Die Achse
verfiigt tiber ein stimmiges Achsrohr und eine GfK-Blattfeder.

Dies alles befehligt der Fahrer in einem gegentiber dem Vorginger
weitgehend unveridnderten Cockpit, serienmafig temperiert von
einer stromsparenden Wiarmepumpe. Neu ist das Lenkrad nebst sei-
ner Tastatur, eher Tastflichen. Bekannt sind die drei Fahrprogramme.
Die Hochstgeschwindigkeit ist auf 120 km/h begrenzt, alternativ auf
90 Sachen, beim 4,25-Tonner ohnehin. Auch die vier Rekuperations-
stufen zwischen fast schwerelosem Dahinsegeln und Ein-Pedal-Fah-
ren sind eine bekannte Grofie, beim Vorgéanger erschien diese Kom-
plexitit in der Praxis als fast zu viel des Guten. Die Alternative ist neu
und heifit D Auto: Dann passt der eSprinter tiber den sog. Eco-Assis-
tenten die Rekuperation auf Basis der Daten von Assistenzsystemen,
Kameras und Navigationsdaten selbsttétig an.

Ebenfalls neu fiir den eSprinter ist das Infotainmentsystem MBUX
neuester Generation mit seiner bekannt guten Sprachfiihrung,
rasanter Navigation und dem grofen 10,25“Display. Nutzliche
Dienste lassen sich iiber das Portal ,Mercedes me“ abrufen. >

L7
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Von oben nach unten

Eine von zahlreichen Varianten:
Kastenwagen in langer Ausfiih-
rung mit Regaleinbauten

Einer fiir alle? Der eSprinter kann
kiinftig viel mehr als Kastenwagen.

Da wiren die Vorklimatisierung, die Begrenzung des maximalen
Stromverbrauchs und des Ladezustands oder auch ein digitales
Fahrtenbuch. Raffiniert wird’s, wenn der eSprinter in Echtzeit,
abhingig von der aktuellen Verkehrslage und Topografie der Route,
die Reichweite anzeigt. Wem die Kilometerangabe zu theoretisch ist:
Es gibt auch eine Kartendarstellung mit Umrissen der Reichweite,
einer sog. Kartoffel. Der eSprinter errechnet aufferdem die bestmog-
liche Ladestrategie, um schnellstmoglich an entferntere Ziele zu
gelangen, auch mit dem gewtinschten Ladezustand bei der Ankunft
- zB halbvoll beim Kundenbesuch oder leer bei der Riickfahrt zur
eigenen Wallbox im Betrieb.

Nutzer miussen sich kiinftig nicht mehr auf die Paketverteilung
in der Umgebung beschranken. Im Angebot sind Kastenwagen in
zwei Radstdnden und von 6 bis 7 m Lange sowie die entsprechen-
den Fahrgestelle. Das Gewichtsspektrum reicht bis 4,25 t zuldssiger
Gesamtmasse. Noch ein, zwei Eckwerte: Der typische 6 m-Kasten-
wagen mit der kleinsten Batterie tragt im Serientrimm fast exakt

Mehr als Standard

Was der neue eSprinter kann, prisentiert Mercedes anhand
einiger Beispiele. Da wére ein 7 m langer Kastenwagen mit
Hochdach, 4,25 t zuldssiger Gesamtmasse, fetter Batterie
von 113 kWh Kapazitit und Motor mit Spitzenleistung von
150 kW. Drinnen stecken Regale fiir KEP-Fahrzeuge der
Spier-Tochter ATV. In dieser Spezifikation - grof und stark
- ein Fall fiir die USA.

Als Lebensmittelverteiler fahrt der eSprinter mit mittle-
rem Radstand, 81 kW-Batterie, 150 kW Motorleistung und
Aufbau von Kiesling vor. Der Frischdienstkoffer nimmt
200 E2-Kisten oder finf Europaletten auf. Die Kihlma-
schine versteckt sich geschickt hinter dem Dachspoiler.
Der eSprinter mit Werkspritsche von Scattolini passt fiir Bau
und Gartenbau. Auch hier bildet das Fahrgestell mit mitt-
lerem Radstand und 150 kW-Motor die Basis, als Batterie
geniigt fir kurze Strecken der kleinste Akku mit 56 kWh. Die
Pritsche misst 3.408 auf 2.035 mm. Fiir diesen Einsatz darf
eine Anhangerkupplung mit bis zu 1,5 t Zuglast nicht fehlen.
Vierter im Bunde ist ein knapp 6 m langer eSprinter Kasten-
wagen mit Hochdach, ebenfalls mit mittlerem Radstand.

Seinen Ausbau zum Werkstattwagen steuert Sortimo bei.
Mit einer Batterie von 81 kWh fihrt er weit, mit 150 kW
Maximalleistung schnell. Mit Anhangerkupplung zieht die-
ses Modell ebenfalls bis 1,5 t.

Ausflug ins Griine: Als Fahrgestell ist der nachste
eSprinter offen fiir Aufbauten aller Art.

1 t Nutzlast, mit dem mittleren Akku maximal 830 kg. Die Trag-
fahigkeit der entsprechenden Fahrgestelle belauft sich auf1.190 und
1.375 kg.

Das alles macht den Mund wéssrig und fir zahlreiche Branchen
sowie fiir Auf- und Ausbauer interessant. Bleibt eher die Frage, was es
nicht geben wird: keinen Allradantrieb, keinen Riesen-Kastenwagen
im 7,3 m-Format, keine Luftfederung und aufgrund der Konstruktion
des Antriebsmoduls auch keine Zwillingsbereifung. Womit gleichzei-
tig gewichtige Kaliber ausgeschlossen sind.

Jetzt ist Geduld gefragt: Der neue eSprinter startet im zweiten Halb-
jahr 2023 in Nordamerika, in Europa erst Ende des Jahres als erster
Kastenwagen. Im Laufe des Jahres 2024 wird Mercedes das Programm
komplettieren. ,Anker lichten!” méchte man den Sterntragern zuru-
fen, damit der verankerte Fiihrungsanspruch auch umgesetzt wird.
Mit dem es dann richtig losgeht, wenn Mercedes mit der nichsten
Van-Plattform namens Van.EA im kiinftigen E-Werk der Transporter
in Polen loslegt. # Randolf Unruh

____ Alrad-Transporter .

Die Ahnengalerie des Sprinter
reicht auf 1995 zurtick. 2018 wurde
die Variantenvielfalt des Bestsel-
lers um den Sprinter 4x4 erginzt.
Die neuesten Technik-Updates bei
Motor, Getriebe und Allradsystem des Sprinter-Kastenwagens 319 CDI
Standard 4x4 konnten wir im vergangenen Dezember ausgiebig testen.

Design und Innenraum Beim ersten Blick auf das Fahrzeug fallt sofort
die Ehrfurcht erregende Hohe des Fahrzeugs auf. Das liegt vor allem
an der um 17 cm hoher gelegten Karosserie. Dadurch erzielt der Her-
steller bessere Boschungswinkel und mehr Platz fiir die Radhéuser.
Mit diesem 4x4-Sprinter hat man das Gefiihl, sofort auf Weltreise
gehen zu kénnen, da dieses Fahrzeug scheinbar vor keinem noch so
unwegsamen Geldnde Halt macht. Das Design der dritten Generation
des Sprinters wirkt ausgesprochen aufgeraumt und modern. Beson-
ders die optionalen hochmodernen LED High Performance-Schein-
werfer unterstreichen die Hochwertigkeit des Fahrzeugs. Das Einzige,
was uns bei dem gelungenen Designkonzept tiberrascht, sind die
etwas grob wirkenden Blinker auf den vorderen Kotfliigeln.

Um den hohen Einstieg des Fahrzeugs erfolgreich zu bewéltigen, ist
im vorderen Bereich der Tiir ein Griff angebracht, der das Einsteigen
zusdtzlich unterstitzt. Dieser zusatzliche Haltegriff ist durch die
betrachtliche Hohe des Fahrzeugs auch wichtig, um das Fahrzeug
wieder sicher verlassen zu konnen. Nach dem Einstieg erwartet uns
ein moderner und gleichzeitig gerdumiger Innenraum. Auch mit
einer Korpergrofe von 1,92 m ist es méglich, den Komfort-Fahrersitz
so weit nach hinten zu schieben, dass man eine ideale Sitzposition
findet. Der Fahrersitz ist fest gepolstert und bietet einen ausgespro-
chen guten Seitenhalt. Auch auf Langstrecken bietet der Fahrersitz
mit seiner Lordosenstiitze und Armlehne einen sehr guten Sitzkom-
fort. Die ideale Sitzposition wird weiter optimal durch das in Neigung
und Hohe verstellbare Lederlenkrad gewahrleistet.

Unsere Fahreindriicke mit dem Sprinter
Kastenwagen 319 (DI 4x4

Das aus robustem Kunststoff
gefertigte Armaturenbrett ist
ubersichtlich gestaltet und mit
vier runden Liftungsdisen ver-
sehen. Die Instrumente sind
Mercedes-Benz typisch gut abzulesen. Sie bestehen aus zwei Rundin-
strumenten fiir die Anzeige von Geschwindigkeit und Drehzahl. In
der Mitte befindet sich ein Farbdisplay, das alle méglichen Fahrzu-
stinde und Informationen tiber das Fahrzeug bietet. Das Multifunkti-
onslenkrad ist mit Touch-Control-Buttons ausgestattet, anhand derer
wir leicht durch die jeweiligen Einstellungen des Fahrzeug-Meniis
scrollen kénnen. In der Mitte des Armaturentragers befindet sich das
MBUX Multimediasystem mit 10,25“-Touchscreen. Es lasst sich nicht
nur tiber den Touchscreen, sondern auch tiber die Tasten des Multi-
funktionslenkrads oder per Sprachbefehl bedienen. Unser Sprinter
Kastenwagen 319 CDI 4x4 hat Standardlange mit Hochdach und bie-
tet ein maximales Ladevolumen von 11 m® . Der Laderaum ist durch
eine Schiebettir auf der rechten Seite und Klapptiiren am Heck leicht
zu beladen. Ein LED-Lichtband im Laderaum erleuchtet den Innen-
raum auch bei Dunkelheit ausgesprochen gut. Der Motor wird auf
Knopfdruck angelassen. KEYLESS-START ermoglicht das Anlassen
des Motors allein durch Driicken der Start-Stopp-Taste.

Motor Als Antriebsaggregat greift Mercedes-Benz auf den Vierzylin-
der-Diesel OM 654 im Sprinter zuriick. Der Euro 6d eingestufte Motor
ist in bis zu vier Leistungsstufen 114 PS (84 kW), 150 PS (110 kW),
170 PS (125 kW) und 190 PS (140 kW) bestellbar. Unser Sprinter Kas-
tenwagen 4x4 wird ausschlieBlich in der Leistungsstufe mit 190 PS
(140 kW) angeboten. Sie sorgt auch auf Autobahnen fiir ansehnliche
Fahrleistungen. Geschwindigkeiten tiber 150 km/h sind fiir dieses
grofRe Fahrzeug kein wirkliches Problem. Der OM 654-Motor wurde
aus dem Mercedes-Benz Pkw-Programm tibertragen und weist einen
deutlich verbesserten Gerdusch- und Schwingungskomfort auf. ->
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1 Der Allrad Sprinter
geht so beherzt zur
Sache, wie man das von
einem Grof3raumkasten
nicht gewohnt ist.

2 laufruhiger Motor
aus dem Pkw-Regal

3 Beachtliche
11 m?® Ladevolumen
sind maglich.

4 Angenehmer
Arbeitsplatz und
hoher Sitzkomfort fiir
den Fahrer sowie gut
ablesbare Anzeigen
im Armaturentrager

5 Der Allradantrieb
bewdhrt sich auf allen
glatten Steigungen

- die hier geltende
Kettenpflicht steckt der

Sprinter 4x4 locker weg.

Zur Verringerung der innermotorischen Reibung und zur Ver-
brauchsreduktion setzt der Hersteller auf eine Kombination von
Aluminiumblock mit Stahlkolben, Stufenmulden-Brennverfahren
und einer Nanoslide-Zylinderbeschichtung. Durch eine motornahe
Anordnung der Abgasnachbehandlung arbeitet sie mit geringem
Warmeverlust und unter glinstigen Bedingungen.

Auf unseren Fahrten tiber Autobahnen, Landstrafen und auch durch
Stadte tberzeugte das Antriebsaggregat durch hohe Leistung und
Durchzugskraft. Durch eine insgesamt sehr gut gelungene Gerdusch-
dammung zeigt sich dieses Nutzfahrzeug als sehr laufruhig. Auch
wurden wir von dem angenehmen und komfortablen Fahrverhalten
des hoher gelegten Fahrzeugs positiv tiberrascht.

Getriebe 9G-Tronic Wie auch der Motor kommt das 9G-Tronic-Auto-
matikgetriebe, das in unserem Testwagen eingesetzt wird, aus
dem Mercedes-Benz Pkw-Programm. Dabei handelt es sich um ein
Neun-Stufen-Wandler-Automatikgetriebe, welches das ehemalige
7G-Tronic Plus-Automatikgetriebe ersetzt. Durch eine lange Uberset-
zung (Overdrive-Charakteristik) werden die Motordrehzahlen mog-
lichst niedrig gehalten, wodurch auch der Kraftstoffverbrauch sowie
das Gerauschniveau merklich sinken. Optimierte Hydraulikelemente
ermoglichen zudem schnelle und kaum merkliche Schaltvorginge
fast ohne Zugkraftunterbrechung. Es ist uns mdglich, mit ,Drive
Select” und Schaltpaddles am Lenkrad manuell in das automatische
Schaltprofil einzugreifen.

Allradantrieb - Traktion abseits der StraBe Unser Testfahrzeug ist nicht
nur hoéhergelegt, sondern auch mit einem neuen Allradantrieb ausge-
stattet. Dieser Allradantrieb kann im Gegensatz zu seinem Vorganger
(zuschaltbarer Allradantrieb) die Antriebsmomente situationsabhan-
gig ohne Zutun des Fahrers variabel zwischen Vorder- und Hinter-
achse verteilen (Torque-on-Demand). Fur die Momentenverteilung
sorgt eine in das Verteilergetriebe integrierte, elektronisch geregelte
Lamellenkupplung. Wenn im normalen Fahrbetrieb die Lamellen-
kupplung offen ist, treibt ausschliellich die Hinterachse das Fahrzeug
an. Bei geschlossener Kupplung wird zusatzlich auch die Vorderachse
angetrieben. Diese automatische Momentenverteilung sorgt fiir hohe
Traktion und ein souverdnes Fahrverhalten, ohne dass der Fahrer
eingreifen muss. Ein weiterer Vorteil dieses neuen Allradsystems ist,
dass es deutlich leiser arbeitet als der alte zuschaltbare Allradantrieb.

e

-

Wir hatten genau im Testzeitraum das Gliick, Schneefahrbahnen vor-
zufinden. Wir suchten uns eine herausfordernde Bergstrale, um zu
sehen, was dieser Antrieb leisten kann. Wir fanden sie im stidlichen
Niederdsterreich mit anspruchsvollen Anstiegen, wo ohne Allradan-
trieb auf der glatten Schneefahrbahn kein Weiterkommen mdglich
gewesen ware. Wir stoppten das Fahrzeug auch in den steilsten Anstie-
gen, um dann wieder anzufahren. Dies war mit feinfiihliger Bedienung
des Gaspedals aber immer moglich. Am Gipfel angekommen, wurde uns
dann bewusst, dass hier eigentlich Schneekettenpflicht gegolten hatte.
Umso mehr zeigte der Allradantrieb, was er zu leisten imstande ist.
Ausgestattet ist unser Fahrzeug mit einer elektrischen Feststell-
bremse, die mit einer Taste im linken unteren Bereich des Armatu-
renbrettes aktiviert oder deaktiviert werden kann. An die Bedienung
mussten wir uns doch kurz gew6hnen, da zum Anziehen die Taste
der Handbremse gedriickt und zum Losen gezogen werden muss.

sicherheit Natiirlich ist auch unser Testfahrzeug mit einer Reihe von
Fahrerassistenzsystemen ausgeriistet. Der Aktive Bremsassistent ist
darauf ausgelegt, vorausfahrende und stehende Fahrzeuge sowie
querende Fuflganger im Gefahrenbereich vor unserem Fahrzeug zu
erkennen. Ziel des Aktiven Bremsassistenten ist es stets, Unfille zu
vermeiden oder sie zumindest in ihrer Schwere zu mindern. Der Auf-
merksamkeitsassistent ATTENTION ASSIST kann uns rechtzeitig vor
Ubermiidung und Sekundenschlaf warnen. Das System kann beson-
ders auf Nachtfahrten und auf langen Touren zur Verkehrssicher-
heit beitragen. Den Totwinkel-Assistenten haben wir bei dieser Art
von Fahrzeug wirklich zu schitzen gelernt, da die Ubersichtlichkeit
durch den geschlossenen Aufbau natiirlich leidet. Der Totwinkel-
Assistent hat uns rechtzeitig und zuverlassig gewarnt, wenn Objekte
im toten Winkel des Fahrzeugs versteckt waren. Unser Testfahrzeug
ist mit einem Parkpaket mit Riickfahrkamera versehen, welches das
Ein- und Ausparken deutlich einfacher und sicherer macht. Um die
grofle Windschutzscheibe besser reinigen zu konnen, ist unser Test-
fahrzeug mit dem Scheibenwischsystem WET WIPER SYSTEM ausge-
stattet. Die Reinigungsfliissigkeit wird direkt vor die Wischerblatter
gespriht und ohne Verzégerung weggewischt, was uns perfekte Sicht
schon wahrend des Wischvorgangs bietet. Dass die Frontscheibe
beheizbar ist, erleichterte uns den Test mafigeblich. Es ist zwar mog-
lich, die Frontscheibe auch hindisch zu enteisen, aber in Realitit
kaum machbar. # Harald Préll



,,DAF International

Dealer of the Year 2023"

Die DAF-Partner-Gruppe Tschann Nutzfahrzeuge wurde
zum ,DAF International Dealer of the Year 2023" gekiirt.

Tschann Nutzfahrzeuge zeichnet sich durch ein erstklassiges Kunden-
erlebnis in jedem Bereich aus. ,Aus diesem Grund ist dieser DAF-Part-
ner der verdiente Gewinner des Jahres 2023“ so Richard Zink, Lei-
ter des Bereichs Marketing & Sales und Vorstandsmitglied von DAF
Trucks.

Jeden Januar werden die leistungsstarksten DAF-Partner gewiirdigt.
Wahrend einige die Auszeichnung fiir herausragende Kundenzufrie-
denheit erhalten, werden andere fiir auergewohnliches Wachstum,
die allgemeine Geschiftsleistung oder den Verkauf von neuen oder
gebrauchten Lkw, von Finanzdienstleistungen oder von Teilen aner-
kannt. Der DAF-Partner, der sich in allen Bereichen auszeichnet, wird
zum ,International Dealer of the Year” ernannt.

»Der Ehrgeiz, durch Investitionen in Rdumlichkeiten und in Mit-
arbeiterschulungen mehr Umsatz zu erzielen und die Kundener-
fahrung zu verbessern, ist typisch fiir Tschann Nutzfahrzeuge®,
so Harald Seidel, Prisident von DAF Trucks, bei der Preisverlei-
hung in Spanien. ,Als ,International DAF Dealer of the Year 2023
liefert dieser Handlerbetrieb herausragende Leistung bei der
Kundenzufriedenheit.

Richard Zink, Leiter des Bereichs Marketing & Sales, fiigt hinzu:
»Ischann ist bereits seit 50 Jahren DAF-Partner und noch immer fest
entschlossen, der bestmégliche Partner in jedem Bereich zu sein:
schwere und mittelschwere Lkw, PACCAR Parts, PACCAR Financial,
DAF MultiSupport, einfach tiberall. Dieser DAF-Partner hat in den
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letzten zehn Jahren erheblich in seine Betriebsgeldnde in Osterreich
und Stidostdeutschland investiert, um DAF-Kunden ein erstklassiges
Erlebnis zu bieten’” #

»Der Ehrgeiz, durch
Investitionen in
Rdumlichkeiten und in
Mitarbeiterschulungen
mehr Umsatz zu erzielen
und die Kundenerfahrung
zu verbessern, ist
typisch fiir Tschann
Nutzfahrzeuge.”

Harald Seidel,
Prasident von DAF Trucks

DAF-Partner Tschann
Nutzfahrzeuge wurde
als ,DAF International
Dealer of the Year 2023
ausgezeichnet. Der Preis
wurde von Harald Seidel
(Prasident DAF Trucks)
und Richard Zink (Leiter
Bereich Marketing &
Sales) an Enrico Simma
(Tschann Nutzfahr-
zeuge) libergeben.
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