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Der Sattelkipper S.KI SOLID

Uberzeugt durch einfache Bedienung, robuste Rahmen-
und Muldenkonstruktion sowie hohe Kippstabilitat. Mehr
Informationen: Schmitz Cargobull Austria GmbH,

Tel.: +43 662 88 15 87-0, Email: vertrieb.at@cargobull.com.

Mehr auf
schmitz.cargobull.com/
sattelkipper
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Erste Elektro-Lkw-Flotte

Mit der Ubergabe von fiinfVolvo FH Electric sichern sich die EASY
DRIVERS die gréf3te Fahrschul-Elektro-Lkw-Flotte Osterreichs.

Im Rahmen des jahrlichen Partnermeetings der EASY DRIVERS fand
am 29. Jinner 2025 die feierliche Ubergabe von fiinf vollelektrischen
Volvo-Lkw statt - damit werden die EASY DRIVERS Fahrschulen
nicht nur stolze Besitzer der grofiten Fahrschul-Elektro-Lkw-Flotte
Osterreichs, sondern setzen auch ein starkes Zeichen fiir Nachhaltig-
keit und Innovation in der Fithrerscheinausbildung.

Bereits seit Jahren setzen die EASY DRIVERS Fahrschulen zuneh-
mend auf E-Mobilitdt und umweltbewusstes Handeln. So bieten sie
nicht nur die ,Zero Emissions Fihrerscheinausbildung” an, in deren
Rahmen der praktische Teil nur an Elektro-Fahrzeugen erfolgt, son-
dern kénnen mit Standorten wie beispielsweise Bludenz und Feld-
kirch auch eine ,klimaaktiv mobil“Zertifizierung vorweisen.

Die neuen Volvo FH Electric 4x2-Modelle, darunter auch drei Elektro-
Lkw der neuen Aero-Produktreihe in aerodynamischem Design,
unterstreichen nun den Fokus auf Elektromobilitdt und das Fahren
der Zukunft. Nach der Ubergabe werden die Fahrzeuge an Fahrschul-
standorten in Perg, St. Peter in der Au, Bludenz, Feldkirch, Dornbirn,
Bruck an der Leitha und Schwechat eingesetzt, und erméglichen dort
eine nachhaltige und moderne Fahrausbildung.

Dariiber hinaus leisten die EASY DRIVERS Fahrschulen mit ihrer
neuen Elektro-Lkw-Flotte auch einen wichtigen Beitrag zur Bekamp-
fung des Berufskraftfahrermangels. Durch die moderne und praxis-
nahe Ausbildung auf den vollelektrischen Lkw wird Menschen die

Moglichkeit geboten, diesen gefragten Beruf zu erlernen und in einer
zukunftsorientierten Branche Fuf zu fassen.

,Mit der Ubergabe von fiinf Volvo Elektro-Lkw an EASY DRIVERS
setzen wir gemeinsam einen bedeutenden Schritt in Richtung nach-
haltiger Zukunft. Es freut uns besonders, dass EASY DRIVERS durch
diese Investition die gréRte Fahrschul-Elektro-Lkw-Flotte Oster-
reichs aufbauen und somit eine Vorreiterrolle in der Ausbildung von
umweltfreundlichem Fahrpersonal tibernehmen®, so Patrick Dornig,
Geschaftsfihrer Volvo Trucks Osterreich. #

V. li.: Moritz Khayll (Easy Driver Perg),
Klaus Kopplinger (Easy Drivers Bruck/
Leitha), Walter Harm (GF Easy Drivers
Fahrschulen), Rudolf Heufelder (Easy
Drivers Dornbirn), Erich Plochberger
(Sales Manager Volvo Trucks Osterreich),
Michael Breuss (Easy Drivers Bludenz &
Feldkirch), Werner Fichtinger (GF Easy
Drivers Fahrschulen), Werner Khayll
(Easy Drivers St. Valentin), Christian
Csenar (Volvo Trucks Osterreich)
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6 Recom iiberzeugt Salzburger Sand- und Kieswerke

HeiRBerneuerte Premiumreifen halten hirtesten Anforderungen
stand. So hat nachhaltiges Wirtschaften einen hohen Stellenwert.

10 GroBtmaogliche Angriffsfliche

Wird Leonore Gewessler der Transportbranche
fehlen ? Auf Veranstaltungen der Transport- und
Busbranche héort man allseits ein , Uff"

12 Ein Ende dieser EU ist nicht ausgeschlossen

Was hiel3e es fiir die Transportwirtschaft ? Wer den (iberschieBenden
Regulierungswahn des Briisseler Selbstbeschaftigungsbetriebs mit
etwa 50.000 Beamten kritisiert, ist nicht automatisch Antieuropder.

14 Verzweifelt oder genial ?

Wahrend héhere Zélle zundchst wie eine reine Belastung erscheinen,
konnten sie sich langfristig als Beschleuniger fiir Effizienzsteigerungen
in der europdischen Transport- und Logistikbranche erweisen.

15 Autobranche weiter auf Zukunftskurs

Die AutoZum 2025 fand in einer Zeit statt, in der sich die Chancen und
Herausforderungen rund um Digitalisierung, alternative Antriebe,
Kiinstliche Intelligenz, Elektromobilitdt und Fachkrdftemangel zuspitzen.

22 Mit allen Wassern gewaschen

Bei den Schwertransport-Recken vom Schlage der SLT
schon ldngst eine feste GroRRe, kann die Turbo-Retarder-
Kupplung aber auch auf dem Bau regelrecht zaubern.

28 Alles im Fluss

Beim Launch-Event im Red Bull Hangar 7 in Salzburg
prasentierte MAN kurz vor der Jahreswende seine Klassiker
in Elektroversion - die eTGX und eTGS-Modelle.

42 Am kritischen Punkt

Die aktuelle Situation schafft Handlungsdruck in der Kontraktlogistik.
Es ist eine Neuausrichtung, die sich durch die gesamte Branche zieht.

49 Kipper auf Diat

Test: MAN TGE. Kipper mit weniger Kilos, TGE mit
neuem Cockpit - eine gelungene Kombination.

)
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Ubersetzt heifdt das ,Langsam, langsam®. Es ist der meistgebrauchte
Ausdruck der griechischen Seele. Was die Hellenen damit sagen wol-
len: Nur mit der Ruhe, morgen ist auch noch ein Tag, heute genieflen
wir das Leben. Jetzt soll ein Grieche in Briissel in die Ginge kommen.
Der neue EU-Verkehrskommissar Apostolos Tzitzikostas hat bislang
wenig mit Verkehrspolitik zu tun gehabt. Inhaltliche Uberraschungen
darf man von ihm zunachst nicht erwarten. Er wird seiner Antritts-
rede nach den bisherigen Kurs der EU-Kommission weiterfiihren.
Am ,Green Deal“ mochte er ausdriicklich festhalten - und damit auch
an den Bemithungen der EU, den CO,-Ausstof8 im Straengiiterver-
kehr langfristig gen null zu senken. Die Aufgaben des griechischen
EU-Verkehrskommissars sind vordefiniert. So soll Tzitzikostas einen
Investitionsplan erarbeiten, anhand dessen die Dekarbonisierung
des Guterverkehrs in Europa priorisiert und vorangetrieben werden
kann. Auch der Aufbau eines europaischen Ladenetzes fiir den elek-
trischen Guterverkehr ist ein separater Punkt, dem er sich zuwenden
muss. Wer sich in Europas grofftem Amt wohl der Deindustrialisie-
rung widmen wird, die dank tberbordender Biirokratie, viel zu hoher
Lohnnebenkosten und Steuern in vollem Gange ist? Damit gehen
schlieflich Auftragseinbriiche fiir Transport- und Logistikunterneh-
men einher, die ohnehin schon mit grofen Herausforderungen zu
kampfen haben.

In Bezug auf unser kontinentales Integrationsprojekt — die Européa-
ische Union - darf ich auf einen ganz speziellen Beitrag in dieser
Ausgabe hinweisen: Ein Ende der EU ist nicht ausgeschlossen - was
hiefe das fiir die Transportwirtschaft? Ein uns alle angehendes
Thema in sachlicher und allseitiger Betrachtung - fiir unser Leserpu-
blikum verftigbar hier im Heft, als E-Paper und in der App fiir mobile
Endgerite.

An dieser Stelle ein Dankeschon fiir das rege Interesse an unserem
Magazin - das heuer das 40. Bestandsjahr begeht. # Ihre Helene Gamper

Die universelle Transportlosung
fur Schittgiter.

Die Sattelkipper S.KI SOLID mit einer Rundmulde aus Stahl
sind die universelle Transportl6sung fiir Baustoffe. Durch die
hohe Verschleififestigkeit eignen sich diese Kipper fiir abra-
sive Materialien. Erhohter Werterhalt, verbesserter Korrisi-
onsschutz und Gewichtsreduzierung durch die neue Mulde,
Gewichtsreduzierung von 280 kg fithrt zu mehr Nutzlastka-
pazitdt bei gleichzeitiger Verbesserung der Bedienbarkeit,
Produktqualitat, Bestandigkeit und Zuverlassigkeit. Der fla-
che, breitere Boden sorgt fiir einen tiefen Schwerpunkt und
hohere Fahrstabilitat.

Schmitz.cargobull.com/sattelkipper
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Der Sattelkipper S.KI SOLID

Uberzeugt durch einfache Bedienung, robuste Rahmen-
und Muldenkonstruktion sowie hohe Kippstabilitat. Mehr
Informationen: Schmitz Cargobull Austria GmbH,

Tel.: +43 662 88 15 87-0, Email: vertrieb.at@cargobull.com.
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Zum 1. Mai 2025 wird Dirk Schmelzer die
Leitung von Daimler Buses Schweiz als CEO
tibernehmen und damit die Nachfolge von
Frank Scherhag antreten, der nach 44 erfolg-
reichen Jahren bei Daimler Buses seinen
wohlverdienten Ruhestand antreten wird.
Nach seinem Studium der Betriebswirt-
schaftslehre begann Dirk Schmelzer seine
Karriere 1993 bei der Mercedes-Benz AG und
ibernahm verantwortungsvolle Aufgaben
im Vertrieb fir Transporter und Lastkraft-
wagen (Lkw), zunachst fiir Uberseeregionen,
spater in leitender Funktion fir Mittel- und
Studeuropa. Zwischen 2012 und 2019 leitete er
operative Vertriebsdirektionen bei Mercedes-
Benz Austria und Mercedes-Benz USA.

Seit 2019 verantwortet Dirk Schmelzer als
CEO das Geschift von Daimler Buses in
Osterreich und Tschechien. In dieser Zeit
hat er mafigeblich zur Weiterentwicklung

der Organisation beigetragen, u. a. durch
die Neuausrichtung des Vertriebs, die stra-
tegische Gestaltung des Bereichs Customer
Services & Parts (CSP) und die Einfihrung
nachhaltiger Mafnahmen an allen Stand-
orten. Um eine strukturierte Ubergabe zu
gewahrleisten, wird er seine neue Rolle in der
Schweiz bereits im April 2025 antreten. Zum
1. April 2025 wird Artur Konarski neuer CEO
von Daimler Buses Austria und Tschechien.

Artur Konarski begann seine Karriere nach
einem Managementstudium in Warschau

V. li.: Dirk Schmelzer,
Artur Konarski

und Mainz im Jahr 1998 bei der Mercedes-
Benz AG Polska. Er sammelte umfassende
Erfahrung in Bereichen wie Logistik, Marke-
ting, Kundenbeziehungsmanagement (CRM)
und der strategischen Entwicklung von
Héndlernetzwerken. Seit 2018 ist er als CEO
fur Daimler Buses Polen tatig. Wahrend
seiner Amtszeit leitete er erfolgreich die
Transformation zur Elektromobilitit, die
Reorganisation der Geschéfts- und Vertriebs-
struktur sowie den Ausbau der Kunden- und
Mitarbeiterbeziehungen. #

Neue Spitze
bei DKV Mobility

Sebastian Klauke wird zum 1. April 2025
neuer Chief Executive Officer (CEO) von DKV
Mobility. Er tritt die Nachfolge von Marco van
Kalleveen an, der nach sechs Jahren als CEO
seinen Vertrag auf eigenen Wunsch nicht ver-
lingern wird. Bis zur Ubergabe wird Marco
van Kalleveen das Unternehmen weiterfiith-
ren und gemeinsam mit dem Fithrungsteam
einen reibungslosen Ubergang sicherstellen.
Jan Fischer, Eigentiimer und Vorsitzender
des Verwaltungsrats von DKV Mobility, sagt:
,Ich danke Marco van Kalleveen fiir seine
herausragende Leistungen und sein Engage-
ment fur das Unternehmen. Wahrend seiner

Zeit als CEO hat er gemeinsam mit dem Fiith-
rungsteam von DKV Mobility mafigeblich
zum Wachstum und zur Professionalisie-
rung des Unternehmens beigetragen. Wir
konnen auf enorme Fortschritte zurtickbli-
cken: Wir sind nicht nur stark gewachsen -
sowohl organisch als auch durch M&A -, son-
dern haben uns auch zu einem fithrenden
Unternehmen im Bereich der Elektromobili-
tat entwickelt und einen weiteren Sprung in
der Digitalisierung gemacht. Ich freue mich,
dass wir mit Sebastian Klauke einen sehr
erfahrenen Manager mit hoher Expertise in
Unternehmensstrategie und Digitalisierung
als Nachfolger gewinnen konnten. Er ist
die ideale Besetzung fiir eine nahtlose und
erfolgreiche Fortsetzung des Wachstumskur-
ses von DKV Mobility

DKV Mobility ist eine fithrende B2B-Platt-
form fur internationale Mobilitatsdienst-
leistungen mit tber 384.000 Lkw- und Flot-
tenkunden in mehr als 50 Landern. In den
vergangenen Jahren erweiterte DKV Mobility
das Produkt- und Dienstleistungsangebot
und baute die Kundenorientierung und
-zufriedenheit aus. Im Jahr 2023 erzielte das
Unternehmen ein Transaktionsvolumen
von 17 Mrd. Euro und einen Umsatz von
714 Mio. Euro. Dies wurde erreicht, indem
sich das Unternehmen nicht nur auf Wachs-
tum des Kerngeschéfts fokussierte, sondern
mit gezielten Innovationen und digitalen
Losungen neue Geschéftsfelder erschlossen
hat. Dazu gehorte auch die weitere interna-
tionale Expansion durch strategische Akqui-
sitionen. #

Experte
fur E-Trucks

Christian Csenar erginzt als Key Account
Manager fir Elektromobilitat das Team von
Volvo Trucks und betreut Kunden in ganz
Osterreich. Er bringt langjéhrige Erfahrung
und Fachwissen aus der Transportbranche
mit, ist ein Experte auf dem Gebiet Elek-
tromobilitdt und verfiigt tber ein gutes
Netzwerk zu Energieversorgern, Ladesiu-
len-Herstellern, Forderstellen sowie mobi-
litatsrelevanten Unternehmen. Mit diesem

Wissen bietet er Kunden einen besonderen
Mehrwert und unterstiitzt bei der Transfor-
mation zu CO -neutralem Transport.

Seine berufliche Laufbahn startete er mit
einer Doppellehre als Kfz-Techniker und
-Elektriker, die den Grundstein fiir seine viel-
faltigen Tatigkeiten in dieser Branche legte.
Christian stammt aus einem Familienbetrieb
im Transportwesen und verflgt als Techni-
ker tiber umfangreiche Kenntnisse in den
Bereichen Service, Aftermarket und Sales. #

Christian Csenar

Nach der offiziellen Freigabe der strategischen Partnerschaft
zwischen der Schwarzmiller Gruppe und der Krone Nutzfahr-
zeug-Gruppe durch die européischen Kartellbeh6rden Ende letzten
Dezember prasentieren beide Unternehmen eine neue Struktur fur
ihre zukiinftige Zusammenarbeit. Die Partnerschaft vereint die Stér-
ken beider Unternehmen und sorgt fiir Stabilitdt sowie eine klare
Kundenorientierung.

Im Zuge der Beteiligung wurde der Aufsichtsrat der Schwarzmiiller
Gruppe neu besetzt. Dieser besteht nun aus fithrenden Vertretern
beider Partnerunternehmen, welche die strategische Weiterentwick-
lung der eigenstindigen Marken Schwarzmiiller und Hiiffermann
mit ihrer Expertise begleiten werden. Hierzu zahlen unter Vorsitz
von Dr. Stefan Binnewies Beate Paletar, Dr. David Frink sowie Mar-
tin Lehner. Zudem sind Anna Lucia Paletar und Ole Klose sowie die
Arbeitnehmervertreter Karl Neulinger und Raphael Weigerstorfer
in der Osterreichischen Gremienstruktur vertreten. Die Geschafts-
fihrung von Schwarzmdiiller, bestehend aus Wolfgang Muhri
(CEO), Daniela Lorenzer (CFO) und Maik Spindler (CSO), wurde um
Dr. Valentin Clemens erginzt. Als neuer Chief Alliance Officer (CAO)
verantwortet er die strategische Synchronisation mit der Krone
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Nutzfahrzeug-Gruppe, die Bereiche Einkauf sowie die markeniiber-
greifenden Aktivititen im Segment der Schubboden-Auflieger mit
Knapen.

Die nun behérdlich genehmigte Partnerschaft ermdglicht den
gemeinsamen Ausbau von Produktionsnetzwerken, eine verbesserte
Vertriebs- und Serviceprisenz sowie eine sich ergdnzende Produkt-
palette, die nahezu tberschneidungsfrei ist. Beide Marken bleiben
eigenstandig und erganzen sich ideal: Wahrend Krone die gesamte
Logistikkette im Strafengiitertransport abdeckt, ist Schwarzmiiller
fihrend in spezialisierten Segmenten wie Infrastrukturfahrzeugen.
Gemeinsame Werte und eine Vision fur die Zukunft lassen beide tra-
ditionsreichen Familienunternehmen zuversichtlich in die Zukunft
planen, denn Kunden, Mitarbeitende sowie Partner stehen im Mittel-
punkt der Unternehmensstrategien. Beide Gruppen setzen auf nach-
haltige Entwicklung und wirtschaftliche Stabilitat tiber Generationen
hinweg. Schwarzmiiller und Krone sehen die enge Zusammenarbeit

als entscheidenden Schritt, um ihre Marktposition zu starken und
langfristige Mehrwerte fur ihre Kunden zu schaffen. #

1 Der neu besetzte Aufsichtsrat der Schwarzmiiller
Gruppe: Dr. Stefan Binnewies, Ole Klose, Anna Lucia
Paletar, Dr. David Frink, Beate Paletar, Martin Lehner,
Raphael Weigerstorfer, Karl Neulinger (v. li. n. re.)

2 Die Geschaftsfiihrung der Schwarzmiiller Gruppe
in neuer Besetzung: Dr. Valentin Clemens, Wolfgang
Mubhri, Daniela Lorenzer, Maik Spindler (v. li. n. re.)
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RECOM uberzeugt Salzburger

Sand- und Kieswerke

Heil3erneuerte Premiumreifen halten hartesten Anforderungen stand.

Fairness, Ehrlichkeit und Handschlagqualitat - mit diesen Werten
wurde 1971 die Salzburger Sand- und Kieswerke Gesellschaft m.b.H.
(SSK) gegriindet. Inzwischen beschéftigt das Familienunternehmen
500 Mitarbeiter und hat tiber 100 Lkw im Einsatz. Rund die Halfte
davon fahren mit RECOM Premiumreifen. SSK-Fahrzeuge miissen
hartesten Anforderungen standhalten. Sie bewegen sich auf Schot-
terstraflen, Baustellen und Forstwegen und sind fiir Betonfahrten
unterwegs. ,Ein wichtiger Qualitdtsfaktor ist fiir uns, ob ein Reifen zB
nach einem Anfahrschaden die Fahrt nach Hause noch aushélt, denn
das spart uns Zeit und Geld", erlautert Herbert Schauer, u. a. zustan-
dig fur den Reifeneinkauf. ,Mit den RECOM Reifen sind wir bisher
sehr zufrieden. Auch seitens der Fahrer kommt kein Kommentar,
was in unserer Region ja ein grofles Lob bedeutet! Herbert Schauer
ist seit einem Vierteljahrhundert im Betrieb. ,Bei uns packt jeder mit
an. Unsere Geschéftsfiihrer haben ein beeindruckendes Fachwissen
in allen Unternehmensbereichen und kénnen zB auch alle Fahrzeuge
lenken“, berichtet Herbert Schauer. ,,Und ich bin nicht nur fiir die
Auswahl unserer Reifen zustdndig, sondern ziehe diese auch selbst
auf, zumindest im Grofraum Salzburg. Das ist ein guter Ausgleich
zur Schreibtischarbeit und halt mich fit

Nachhaltiges Wirtschaften hat hohen Stellenwert ,Wir freuen uns
sehr, die Salzburger Sand- und Kieswerke als Partner fiir unsere
RECOM-Reifen gewonnen zu haben, betont Barbara Bruckner,
Sales Managerin KRAIBURG Austria. ,Hier passen nicht nur die

Handschlags- und Qualitatsmentalitit, sondern auch der Anspruch,
moglichst nachhaltig zu wirtschaften” SSK ist ein Bauzulieferer mit
Fokus auf Produkte wie Sand, Kies, Splitt und Beton. Dabei legt das
Unternehmen groflen Wert auf Nachhaltigkeit, beispielsweise durch
emissionsarme Fahrzeugflotten und Rekultivierung von Abbauf-
lachen. Im Angebot sind Losungen fiir verschiedene Bauprojekte,
darunter StraRen-, Wohn-, und Gewerbebauten sowie Kraftwerks-
und Tunnelbau. Der okologische Gedanke findet auch dadurch
Ausdruck, dass die Region Salzburg durch ckologische Initiativen
und lokale Bauprojekte unterstiitzt wird - und dass nun auch run-
derneuerte Reifen von einem Hersteller aus der Region bezogen
werden. ,Ob grofle oder kleine Unternehmen, ob 6ffentliche Hand
oder Privatkunden, wir wickeln Auftrage aller Art und Grofle ab und
haben jeweils im Visier, bestmogliche Qualitat zu liefern”, resimiert
Herbert Schauer. Bestmdgliche Qualitat will auch weiterhin KRAI-
BURG Austria mit seinen RECOM-Reifen liefern. Bei SSK ist aktuell
der RECOM D1003 in der Dimension 315/80 R22,5 im Einsatz. Im Sor-
timent gibt es den im Heif}verfahren runderneuerten Premiumrei-
fen noch in den Designs D-1001, D-1002, T-3001 und T-3002. Umfang-
reiche Praxis- und Leistungstests bestatigen, dass die Performance
der Reifen von Neureifen kaum zu unterscheiden ist. Neben den
anspruchsvollen Anwendungsgebieten wie bei SSK sind sie auch im
Fern- und Regionalverkehr zuverldssige Begleiter. In welchem Ein-
satz sie auch immer sind, stets werden sie ihrem Anspruch gerecht:
Sicher. Langlebig. Premium. #

Auflage fur
Intermodalverkehr

Marcotran, ein fithrendes spanisches Unternehmen fiir integrierte
Logistiklésungen, hat 30 neue S.CS Sattelcurtainsider mit MEGA
VARIOS-Aufbau fur den Intermodalverkehr in seinem Fuhrpark auf-
genommen. Die Fahrzeuge sind ab Werk mit dem Telematiksystem
TrailerConnect® und einem Reifendruckkontrollsystem ausgestattet.
Alberto Marco, Einkaufsleiter bei Marcotran, unterstreicht die Bedeu-
tung der Neuanschaffung: ,Mit diesen neuen, bahnverladbaren
Pgoo-kodifizierten Sattelaufliegern in unserer Flotte konnen wir
unsere Routen optimieren, unsere Betriebskosten senken und die
Riickverfolgbarkeit der Waren verbessern. Technologie und Daten
spielen eine Schliisselrolle in unserer Wachstumsstrategie, und die
Partnerschaft mit Schmitz Cargobull erméglicht es uns, auf die fort-
schrittlichsten Marktlésungen zuzugreifen und unsere Position als
Benchmark im intermodalen Transport zu festigen®.

Die neuen Fahrzeuge, die fur die Optimierung des intermodalen
Transports konzipiert wurden, verfiigen tiber einen héhenverstellba-
ren VARIOS-Aufbau, der mit einer diebstahlsicheren Seitenplane und
einer verstarkten diebstahlsicheren Dachplane, dem ,Schmitz Cargo-
bull Safety Roof*“, ausgestattetist und die Sicherheitder Ladung gewéhr-
leistet. Dartiber hinaus sind die Auflieger mit einer Ferry-Ausriistung
und einer TIR-Zertifizierung ausgestattet, was den Transport mit ver-
schiedenen Verkehrstragern erleichtert und die Umschlagzeiten ver-
kiirzt. Das verzinkte Fahrgestell mit einer 10-Jahres-Garantie gewéhr-
leistet eine lange Lebensdauer und erhéhte Korrosionsbestindigkeit.

o Extrem stabil

el gutes Fahrgefiihl s e
» Niedrige ,Life Cycle“ Kosten ' :

* 250 kg leichter als Blattfgderu‘ngen £3

,Der Einbau des Reifendruckkontrollsystems und des Trailer-
Connect® Telematik-Servicepakets, das detaillierte Informationen
iber den Zustand der Sattelauflieger liefert und bei Zwischenfal-
len Alarm auslést, unterstreicht das Engagement von Marcotran fiir
Sicherheit und Effizienz", so Javier Espliego, Key Account Manager
von Schmitz Cargobull. Dartiber hinaus werden die Fahrzeuge durch
die Schmitz Cargobull Tochtergesellschaft Cargobull Finance finan-
ziert und sind tiber Full Service-Vertrage abgedeckt. #

Javier Espliego (Key Account Manager Schmitz Cargobull Ibérica),
Fran Benedi (Gebietsverkaufsleiter Aragon und Soria Schmitz
Cargobull Ibérica), Alberto Marco (Einkaufsleiter Marcotran),
Miguel Iglesias (Country Manager Schmitz Cargobull Ibérica)

I L'i—u_nsﬁ]
EI .

Premium Elastomer Federung

Die ULTIMAAX Elastomer Fahrwerk Technologie kombiniert eine herausragende

Lebensdauer, Fahrqualitat, Beweglichkeit und Stabilitat.

Mehr Informationen erhalten Sie bei Ihrem MAN Handler!
Referenz-Verkaufscode: ZKHUM
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Anzeige wegen
Fahrerflucht

Kein Kavaliersdelikt, aber schnell passiert

Aus gegebenem Anlass berichten wir tiber einen Vorfall im Strafen-
verkehr, der letztendlich zu einem Verwaltungsstrafverfahren fithrte:
Zwei entgegenkommende Lkw - jeder auf seiner Fahrbahn - touchier-
ten beim Vorbeifahren und beschédigten jeweils den fahrerseitigen
Seitenspiegel des anderen Fahrzeugs. Beide Lenker setzten daraufhin
ihre Fahrt in die jeweilige Fahrtrichtung fort, ohne anzuhalten.

Einer der Unfalllenker fuhr seinen Angaben zufolge von der Unfall-
stelle direkt zur ortlich zustdndigen und nahegelegenen Polizei-
dienststelle und setzte die dortigen Beamten tiber den soeben vorge-
fallenen Verkehrsunfall in Kenntnis.

Der andere Unfalllenker verstandigte zunachst seinen Arbeitgeber.
Dieser wies seinen Arbeitnehmer (den Unfalllenker) an, weiterzu-
fahren, da er (der Arbeitgeber) die Polizeidienststelle verstandigen
werde. Dies geschah allerdings erst, nachdem der Sachbearbeiter der
Polizeidienststelle beim betreffenden Arbeitgeber interveniert hatte.
Der Arbeitgeber wurde vom Polizeibeamten iiber die geltende Rechts-
bestimmung des § 4 Straenverkehrsordnung (StVO) informiert und
staunte nicht schlecht, als gegen seinen Fahrer Anzeige erstattet wer-
den miisse, da dieser das Delikt der ,Fahrerflucht” zu verantworten
habe. Der verantwortliche Fahrer wurde geladen und niederschrift-
lich zum Sachverhalt befragt. In weiterer Folge wurde eine Anzeige
an die ortlich zustandige Bezirksverwaltungsbehorde erstattet.

Eine Ubertretung nach § 4 StVO (,Verkehrsunfille®) ist leider kein
Kavaliersdelikt. Was genau besagt dieser Paragraf?

Die wichtigsten Punkte von Absatz 1 sind, dass ,alle Personen, deren
Verhalten am Unfallsort mit einem Verkehrsunfall in ursichlichem
Zusammenhange steht, wenn sie ein Fahrzeug lenken, sofort anhal-
ten, an der Feststellung des Sachverhalts mitwirken und ohne unné-
tigen Aufschub die nichste Polizeidienststelle verstandigen miissen.
Absatz 5 besagt, dass diese Verstdndigung unterbleiben darf, wenn
,die in Absatz 1 genannten Personen oder jene, in deren Vermo-
gen der Schaden eingetreten ist, einander ihren Namen und ihre
Anschrift nachgewiesen haben”.

Zu beachten ist dabei auch ein Punkt, der oftmals falsch interpretiert
wird: Nach § 5a StVO ist die nichste Polizeidienststelle verpflichtet,
Meldungen iiber den Verkehrsunfall entgegenzunehmen.

Fazit: Fine polizeiliche Unfallaufnahme (,polizeilicher Unfallbe-
richt“) ist immer empfehlenswert, zumal das Vorzeigen eines Fiith-
rerscheins noch lange keine Gewéhr dafiir ist, dass der betreffende
»Unfallgegner auch tatsachlich eine aufrechte giiltige Lenkberech-
tigung besitzt (zB kann ein aufrechtes Lenkverbot bestehen und der
Lenker ein Duplikat seines bereits von der Behdrde entzogenen Fiith-
rerscheins mitfiihren).

Die Polizei kann tberdies auch allfallige Beeintrachtigungen durch
Alkohol, Suchtgift oder Medikamente feststellen, die sich jeweils
erschwerend auswirken.

Der Unfallbericht tber die straenpolizeiliche Unfallaufnahme ist
in jedem Fall auch immer hilfreich bei der versicherungstechnischen
Schadensabwicklung.

Die vor Ort zu entrichtende ,Blaulichtsteuer” in Héhe von 36 Euro
wird in der Regel von der Versicherung riickerstattet.

Mit dem Fahr- und Fihrungspersonal sollte jedenfalls die richtige
Vorgehensweise in solchen Situationen besprochen werden. Es emp-
fiehlt sich, dies in die jdhrlichen Unterweisungen einzubauen.
Sollten Sie hier Unterstiitzung benétigen, sind wir der richtige
Ansprechpartner. Unser Fachwissen und unsere Erfahrung leisten
einen wesentlichen Beitrag zu Ihrem Erfolg. Kontaktieren Sie uns fir
ein unverbindliches Gesprach. Wir freuen uns auf Ihren Anruf! #

Arno Pirchner

Analyse / Schulung

/ Begleitung
Hauptstrafle 69,
A-6824 Schlins

Tel. +43(0) 5524.30 400

office@arno-pirchner.at
www.arno-pirchner.at

V. li.: Eugen Simma (GF Tschann Gruppe),
Markus Monz (GF Tschann Rankweil GmbH),
Enrico Simma (GF Tschann Gruppe), Christian
Haslinger (Prokurist Tschann Gruppe)

Tschann im Landle

Der in Salzburg-Schallmoos ansassige
Nutzfahrzeughdandler Tschann (ibernimmt
von der Pappas Holding den DAF-Service
und Vertriebsstandort in Rankweil.

Fir die aus Vorarlberg stammenden Eigentiimer ist es ein bisschen
wie eine Riickkehr zu den familidren Wurzeln: 1950 verlief der Fir-
mengriinder Eugen Tschann das ,Landle“, um sich in Salzburg mit
dem Handel und Service von Nutzfahrzeugen selbststindig zu
machen. Aus diesen kleinen Anfingen ist einer der grofiten selbst-
staindigen Nutzfahrzeughdndler Europas entstanden. An bislang
acht Standorten in Bayern (Poing/Miinchen, Obertraubling/Regens-
burg, Bogen/Straubing) und Osterreich (Salzburg, Premstatten, Him-
berg, Wels, Stans) werden den Kunden umfassende Dienstleistungen
rund um den Lkw geboten. Seit 1973 ist man Vertragshdndler des
niederlandischen Lkw-Herstellers DAF und seit 2015 Osterreichischer
Importeur der tschechischen TATRA-Allrad-Lkw.

Die Vorarlberger DAF-Kunden wurden bislang von der Danube Drive
Rankweil GmbH, einem Unternehmen der Pappas Holding, betreut.

Mit Jahreswechsel hat Tschann den renommierten Lkw-Service- und
Verkaufsbetrieb mit allen 30 Mitarbeitern ibernommen. Die neue
Tschann Rankweil GmbH ist der nunmehr neunte Tschann-Standort.

Punktlich zum 75-jahrigen Griindungsjubilaum konnte so das Ver-
kaufsgebiet um einen wichtigen Eckpfeiler zwischen den Tschann-Ver-
kaufsgebieten im bayerischen Allgau und Tirol erweitert werden. #

saaf Rent kennt keinen
Lieferengpass

Das professionelle Team um Dr. Johannes Saaf versteht sich bestens
aufalle Fragen der Fahrzeugvermietung. Seit tiber zehn Jahren ist das
Unternehmen fixer Bestandteil in der Nutzfahrzeugbranche. Uber
50 Fahrzeuge wurden angekauft und vermietet, der Grofiteil davon
wurde nach Mietende von den Mietern tibernommen. Als zweites
Standbein von Saaf Rent gibt es seit 2023 die Busvermietung, wo
ebenfalls bereits mehrere Busse ausgeliefert wurden.

»Zufriedene Kunden haben den Erfolg von Saaf Rent ermdglicht, pra-
zise Bearbeitung der Anfragen sowie kompetente Beratung bei der
Fahrzeugwahl waren und sind der Schliissel fiir unseren Erfolg bei der
Fahrzeugvermietung®, ist Firmenchef Dr. Johannes Saaf tiberzeugt. #

www.saaf.at
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GroRBtmogliche Angriffsflache

Wird Leonore Gewessler der Transportbranche fehlen?

Zum Berufsprofil von Politikern mit Verantwortung fiir ein Ressort
gehort es, fir bestimmte Mafinahmen und Entscheidungen nicht
gemocht zu werden. Nicht nur in der Transport- und Verkehrswirt-
schaft hat sich die nun aus dem Amt geschiedene Bundesministerin
fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Techno-
logie, die gebtirtige Grazerin Leonore Gewessler, eine Menge Antipa-
thien eingehandelt. Unter den Reaktionen auf ihre Politik und ihren
Politikstil war das verzweifelte Kopfschiitteln noch die hoéflichere
Variante. Manche liefen sich in ihrem Zorn auf die flugfreudige Ideo-
login auch zu Unhéflichkeiten hinreiflen. Gewessler geht, aber die
Herausforderungen fiir die Branche bleiben.

Was die Maffnahmen dieser Ministerin fiir viele Wirtschaftsakteure
so schwer ertriglich gemacht hat, ist schnell aufgezahlt: Erstens
war es beinhart griine Politik, und die kollidiert naturgem4af mit
bestimmten Aspekten des Verkehrswesens. Allerdings ist es die Auf-
gabe einer griinen Politikerin,
griine Politik zu machen, hier-
fur ist sie in die Politik gegangen
und hierfiir wurde sie gewahlt.
Zweitens werden bestimmte
Politiker von Gesinnungsethik
und Ideologie geleitet, was zu
willkiirlicher ~ Benachteiligung
ganzer Branchensektoren fiihrt,
nicht zuletzt durch tberbor-
dende Biirokratielawinen, unter
neuerdings Trafiken,
Wiirstelstinde und Bickereien
zu leiden haben. Drittens haben
viele Politiker nicht gelernt,
wirtschaftlich zu denken, und
sehen ohnehin nur die laufende
Legislaturperiode.

Man wird eine Weile suchen
miissen, bis man jemanden aus
der Wirtschaft findet, der sich
rundheraus positiv iber die
grine Umweltministerin duflert
- und dann ist es wahrscheinlich
jemand aus der Solarbranche.
Jeder wird ihr aber eine fiir den
osterreichischen  Politikbetrieb
sehr ungewohnte Zielstrebigkeit und Beharrlichkeit bei der Umset-
zung ihrer Vorstellungen attestieren. Leonore Gewessler selbst
blickt eher positiv auf ihre Leistungen zurtick. Aus ihrer Sicht ist das
nicht falsch, denn sie hat einen groflen Teil ihrer Wunschprojekte
umgesetzt.

Andere sehen ihre Bilanz eher skeptisch: ,Die Art und Weise, wie

denen

Leonore Gewessler ihr Ministeramt ausgelegt hat, ist unertraglich
- zu keinem Zeitpunkt hat sie es geschafft, Sachpolitik fiir die Men-
schen iiber ihre eigenen ideologiegetriebenen Befindlichkeiten zu
stellen. Gut, dass diese Schreckensherrschaft im Verkehrsministe-
rium bald ein Ende hat!, wurde der Ganserndorfer Biirgermeister
René Lobner (OVP) zitiert, den die Absage an die geplante Schnell-
strafle S8 erzurnt. ,Autokolonnen durch Ortschaften, massiver Zeit-
verzug, Abgase, Larm - eine ganze Region leidet seit Jahren unter der
unzumutbaren Verkehrssituation durch das Marchfeld:

Griine Politik zu machen, ist eines - einen verntnftigen Interessen-
ausgleich anzustreben, auch mit den eigenen Regierungspartnern,

,Die Art und Weise, wie
Leonore Gewessler ihr
Ministeramt ausgelegt hat,
ist unertréiglich - zu keinem
Zeitpunkt hat sie es geschafft,
Sachpolitik fiir die Menschen
iiber ihre eigenen ideologie-
getriebenen Befindlichkeiten
zu stellen. Gut, dass diese
Schreckensherrschaft im
Verkehrsministerium bald ein
Ende hat!“

René Lobner (OVP)

ist etwas anderes. Bei nahezu jeder der sehr griin motivierten Ent-
scheidungen der Ministerin kam es zu einem Aufschrei der einen
oder anderen Branche. Auf Widerspruch und Protest seitens der
FPO war sie geradezu abonniert, die OVP wollte ihre ausschlagge-
bende Stimme fiir das Renaturierungsgesetz vom Juni 2024 sogar
mit einer Klage anfechten. Selbst wenn man Umweltschutz fiir
gut und richtig halt: Ein Bundeskanzler, der so dipiert wird, kann
eigentlich nur die Ministerin entlassen. Im Friihling 2024 ging die
damalige Europaministerin Karoline Edtstadler (OVP) mit ihrer
Kollegin hart ins Gericht, weil diese ihren Klimaplan trotz Beden-
ken dreier Ministerien ohne Anderungen nach Briissel geschickt
hatte und jene ihn daraufhin zuriickziehen musste: ,Sie ist hier
uneinsichtig.

Auf Veranstaltungen der Transport- und Busbranche brauchte der
Name Gewessler nur erwdhnt zu werden, um einhellige Ablehnung
auszuldsen. Hierzu mag auch
jene Inkonsequenz beigetragen
haben, mit der aus der tiberzeug-
ten Bahnreisenden (,Das erdet”)
ein echter Fliegerfan geworden
ist. Seit sie als Ministerin tétig
wurde, gab es regelmafig par-
lamentarische Anfragen und
Medienberichte iiber zahlreiche
Flugreisen von Leonore Gewess-
ler und ihren Mitarbeitern. Allein
fiur die Reise zur Klimakonfe-
renz in Baku machte das rund
130.000 Euro aus, und fir die
Zeit davor gibt es dhnliche Anga-
ben iiber die Flugreisen. Deren
CO_-AusstoR sollen allerdings
durch Oko-Projekte kompensiert
werden, deren Kosten die Allge-
meinheit dann ebenso trigt wie
die Flugkosten selbst. Wenn die
Ministerin fur Klimaschutz hiu-
figer in Flugzeuge steigt als die
anderen  Regierungsmitglieder
(im Vergleich zum Flugaufkom-
men der jeweiligen Ministerien),
ist das gerade vor dem Hinter-
grund ihrer politischen Uberzeugungen sehr erstaunlich, seltsamer-
weise gibt es 4hnliche Meldungen auch tiber griine Politiker in ande-
ren Landern.

Leonore Gewessler ist zielstrebig, sie geht taktisch vor und ist ein
Machtmensch: Schon in ihrer ersten Regierungszeit begann sie, im
Hintergrund laufend Gesetze zu novellieren. 2021 sicherte sie fast
die Halfte des mit 3,5 Mrd. Euro dotierten EU-Corona-Wiederauf-
baufonds fiir Osterreich ihren Umweltprojekten. Es gelang ihr, einen
Pflock nach dem anderen einzuschlagen: Ausbaugesetz fiir Erneuer-
bare Energien, CO,-Abgabe, Klimabonus, Oko-Steuerreform, Klima-
ticket, Erh6hung der NoVA, Pfand auf Plastikflaschen, Ende fiir den
Lobau-Tunnel. Sie erwies sich damit als wahrscheinlich effizienteste
Ministerin der Zweiten Republik, und wenn heute in Osterreich tiber
Sinn und Zweck griiner Politik diskutiert wird, ist das ganz tber-
wiegend ihr Verdienst. Allerdings tragt gerade das zum beschleu-
nigten Ende des Klimaschutzvorhabens bei, weil man jetzt ziigig
beginnt, die Gewessler-Projekte abzuwickeln. Das fingt bereits mit

der Abschaltung des Klimabonus an, hier bleibt uns vorerst nur die
CO-Bepreisung erhalten.

Was dndert sich nach Gewessler? Umwelt- und Klimaschutz wer-
den dem Primat der Wirtschaftspolitik untergeordnet, weil sich
Osterreich in der Rezession befindet und die Regierung ein ziem-
lich grofles Haushaltsloch zu stopfen hat. Ohne Geld gibt es auch
keine Musik, und entgegen der allgemeinen Warnungen vor dem
Weltuntergang werden die Menschen ihre eigenen wirtschaftlichen
Verhaltnisse wieder als wichtiger ansehen als den Schutz der Moore
oder des Weltklimas. Weil uns das auf dem Weg zu einer natur-
vertraglicheren Lebens- und Wirtschaftsweise zurtickwirft, ist es
bedauerlich.

Wenn sich die Anstrengungen zum Klimaschutz, die ja auf Wirkzeiten
im Tausend-Jahre-Bereich angelegt sind, als Polittheater innerhalb
einzelner Legislaturperioden entpuppen, bedeutet das den Wegfall
jeglicher Planungssicherheit fiir die Unternehmen. Die Umstellung
ganzer Flotten auf Elektromobilitat wird zum Zeitgeist-Gag, wenn
sie nicht Teil eines langfristigen Paradigmenwechsels ist. Als solcher
wurde die Verkehrstransformation von der griin gepragten Regie-
rung und der jetzigen EU-Fithrung verkauft. Wenn das wegfallt und
vielleicht die erforderliche Infrastruktur gar nicht erst ausgebaut
wird, bleiben die Unternehmer auf dem Schaden sitzen. Sich die Tiir
zu einer nicht ganz so elektrischen Zukunft offengehalten zu haben,
wird sich dann als weitsichtig erweisen.

Andern wird sich eine Regierungsweise, die in den zuriickliegenden
Jahren Unbotmafigkeiten sanktioniert und Wohlverhalten belohnt
hat: Nach dem Verstandnis konservativer Parteien steht die Eigenver-
antwortung des Biirgers tiber der Dauerbetreuung durch den Staat.
Sehr wahrscheinlich wird dies zu einem Biirokratieabbau und zu
einer neuen Freiziigigkeit bei unternehmerischen Entscheidungen
fithren, allerdings innerhalb der engen Grenzen der EU-Vorgaben.
Sinnvolle StraRenbauprojekte werden eher umgesetzt als verhindert
werden. Die Verkehrslobby wird mehr Gehér finden als zuletzt. Das
gibt auch Hoffnung hinsichtlich zukunftsweisender Losungen im
kombinierten Verkehr. Méglicherweise etabliert sich ein echter Dia-
logstil nach den Jahren griiner Basta-Politik.

Anderes wird sich nicht dndern. Die Elektromobilitiat wird sicher
nicht abgeschafft, allerdings wird es vermutlich nicht zum volli-
gen Umstieg kommen, sondern zum Nebeneinander verschiedener
Antriebsmethoden. Die Radikalitat wird aus der verkehrspolitischen
Diskussion herausgenommen, und das ist sinnvoll, weil wir uns nicht
aufeine einzige ,wahre“ Losung festlegen sollten. Das gesteigerte Ver-
standnis fiir Umweltthemen wird nicht verschwinden - zu stark ist
der Eindruck, den Naturkatastrophen hinterlassen - und sie werden
weiterhin von vielen Medien als unmittelbare Folge des ,menschen-
gemachten Klimawandels“ eingeordnet werden, ob dies nun korrekt
ist oder nicht.

Tatsédchlich werden in einer Zeit ohne Gewessler aber einige Prob-
leme noch driangender als jetzt schon, so etwa der Fahrermangel,
der sich so oder so dramatisch zuspitzt. Auch die Energiepreise
mitsamt ihren Auswirkungen auf die Material-, Herstellungs- und
Betriebskosten fiir Fahrzeuge, Ersatzteile, Hallen u. v. m. bleiben
ein Problemfeld fiir die kommenden Jahre. Die Konzentrations-
prozesse in der Branche werden auch in Zukunft kleinere Unter-
nehmen zwingen, sich ihre Nische zu suchen und sich flexibel auf
neue Entwicklungen einzustellen. Im Investitionsbereich wird es
kiinftig schwieriger werden, sich klug und weitsichtig fiir die ,rich-
tige” Antriebstechnik zu entscheiden, weil absehbar die umweltpo-
litischen Leitplanken abgebaut werden. An die Stelle der Bejahung
politischer Vorgaben wird ein verantwortliches Abwéagen verschie-
dener Alternativen treten. Das war schon immer ein wesentliches
Element des Unternehmertums.

Auch andere Themenfelder verschwinden nicht, nur weil die
Gewessler-Ara endet. Auch kiinftig miissen sich Unternehmen der

Transportwirtschaft mit der Digitalisierung ihrer Arbeitsprozesse,
dem Einzug der Kiinstlichen Intelligenz und auch weiterhin dem
Thema Elektromobilitdit auseinandersetzen. Auch wenn diese
Bereiche in den Jahren der griinen Regierungsbeteiligung eine
starke ideologische Farbung bekommen haben, stellen sie auch
kiinftig die wichtigsten Zukunftstrends fiir die Branche dar, wie
zuletzt Ende Januar auf der AutoZum in Salzburg zu sehen war.
Wabhrscheinlich werden sie jedoch mit weniger staatlicher Len-
kung, dafiir mit mehr Augenmaf} vorangebracht werden. Wenn es
im Wettbewerb der besten Ideen wieder mehr Alternativen gibt, ist
das nicht schlecht.

Man wird gut daran tun, nicht alle Maffnahmen und Entscheidun-
gen dieser Ministerin pauschal abzulehnen. Unter ihren zahlreichen
Initiativen finden sich fraglos auch solche, die man mittragen und
weiterfihren kann, zumal Umwelt- und Klimaschutz durchaus auch
profitabel und Elektrofahrzeuge in den passenden Einsatzbedingun-
gen wirtschaftlicher als Verbrenner sein kénnen. Leonore Gewesslers
Hauruck-Politikstil kann ungliicklicherweise zur Abkehr von Umwel-
tanliegen fithren, wenn man meint, von den Animositaten gegentiber
der Ministerin auf die Richtigkeit ihrer Ziele schliefen zu kénnen.
Klug wire das nicht.

Fiir manchen wird es schwierig werden, seinen Unmut tber die Pro-
bleme in diesem Wirtschaftssektor nicht mehr bei Frau Gewessler
abladen zu kénnen. Ein neuer Minister nach Branchenwunsch wird
nicht tiber Nacht alle Beschwernisse der Wirtschaft erledigen kon-
nen, auch kiinftig wird es also noch unbeliebte politische Mafnah-
men geben. Das bedeutet vor allem mehr Eigenverantwortung, mehr
konstruktives Mitdenken und ein gesundes Zogern bei Entscheidun-
gen, weil sich jede vielleicht spater als nicht ganz so richtig heraus-
stellen kann. # Alexander Gliick

WIR STELLEN VOR:

TATRA PHOENIX 2024
DIE EVOLUTION EINER LEGENDE

TSLCHANN

Competence in trucks

w

SALZBURG * PREMSTATTEN ¢ STANS * WELS * HIMBERG

TATRA Exklusivpartner fiir Osterreich, Bayern und Siidtirol:
Tschann Nutzfahrzeuge GmbH ¢ Samergasse 20 ® 5020 Salzburg
TATRA-Vertriebsleiter: Hr. Robert Kerschl-Tel.: +43 (0)664/882 85 657

www.tschann.biz/tatra
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Was hiel3e es fur die Transportwirtschaft?

Immer neue Direktiven, immer neue Regulierungen: Langst haben
wir uns daran gewohnt, unsere Lebens- und Wirtschaftsweise maf3-
geblich von Briissel bestimmen zu lassen. Solche Harmonisierungen
sind im Prinzip vorteilhaft, solange sie einen starken, effizienten
Wirtschaftsraum begiinstigen. Manche Versprechen wurden nicht
eingehalten, etwa die Freizigigkeit in den sinnvollen Bereichen.
Die Warteschlangen an den Grenzen wurden fiir Lastfahrzeuge wie-
der deutlich langer - hinzu kommen Fahrverbote und Ruhezeiten,
Arbeitsschutz und Klimaziele. Auch konnte die EU keine Kriege in
Europa verhindern. Allgemein wird vom ewigen Fortbestand der
Europaischen Union ausgegangen, dabei ist der keineswegs sicher.
Was wiirde ein Ende der EU fiir die Transportwirtschaft bedeuten?
Zunéchst: Die moglichen Zukunftsentwicklungen der EU zu skizzie-
ren, bedeutet keine Wertung. Falls das kontinentale Integrationspro-
jekt scheitern sollte, dann folgen jahrzehntelang Schuldzuweisun-
gen, und diese beginnen bereits. Denn wenn tiber die EU-Strukturen
diskutiert wird, verschwimmen immer wieder die Begriffe, nicht
ohne Absicht. Die EU ist keineswegs identisch mit Europa, und die
EU-Verwaltung ist nicht die europaische Staatengemeinschaft. Wer
den tberschiefenden Regulierungswahn des Briisseler Selbstbe-
schaftigungsbetriebs mit etwa 50.000 Beamten oder auch das feu-
dalistische Gehabe bestimmter Spitzenpolitiker kritisiert, ist nicht
automatisch Antieuropéer, sondern hat vielleicht einen anderen,
vielleicht einen obrigkeitsskeptischen Zugang zur groflen europai-
schen Familie.

Eine der brisanten Fragen ist dabei, ob eine nationale Perspektive
die Loyalitat zu Europa ausschliefit oder nicht. So behauptet etwa
die deutsche Wochenzeitung ,Die Zeit“ (2/2025): ,Herbert Kickl ver-
achtet die europdische Gemeinschaft. Die FPO ist damit nicht nur
eine Gefahr fiir die liberale Demokratie in Osterreich, sondern den
Zusammenbhalt der EU Man muss kein Kickl-Anhéanger sein, um der
von ihm unterzeichneten, von anderen Politikern heftigst kritisier-
ten ,Wiener Erklarung” das genaue Gegenteil entnehmen zu kénnen,
namlich einen erklarten Respekt gegentiber den V6lkern Europas, der
sich aus einem uniiblich gewordenen, namlich patriotischen Verhalt-
nis zum eigenen Land speist. So prallen grundverschiedene Ansich-
ten aufeinander, und in dieser strikten Weigerung, die jeweils andere
Perspektive zu reflektieren, liegt eines der Grundprobleme der EU.
Mit dem sich ankiindigenden Regierungswechsel geschieht etwas in
Osterreich, was in einigen anderen EU-Mitgliedstaaten bereits in die
politische Normalitat tibergetreten ist, ndmlich die Zulassung rechter
Parteien zur Regierungsverantwortung. Es gibt (wie allen politischen
Richtungen gegentiber) gute Griinde, das nicht zu mégen. Aber es ist
nur schwer als demokratisch auszugeben, wenn man es durch Will-
kir verhindert. ,Die Zeit liegt richtig, wenn sie den Zusammenhalt
der EU in Gefahr sieht, aber der Aufstieg der FPO und dhnlicher Par-
teien ist weniger Ursache und mehr Symptom einer nicht eben posi-
tiven Entwicklung der EU in den vergangenen Jahren. Die Griinde
liegen woanders und sind bekannt.

Die wesentlichen Amter und Institutionen der EU werden durch
Ernennungen und Absprachen besetzt und haben keine demokra-
tische Legitimation. Nicht einmal Spitzenkandidaten haben bei
einem Wahlsieg sichere Aussicht auf ihr Amt. Zugleich aber stehen
EU-Verordnungen - die neuerdings ,EU-Gesetze“ genannt werden,
obwohl sie keine sind - iiber nationalem Recht. Die neueste Unver-
standlichkeit ist das drohende Verbot von Baumwollkleidung, weil

Baumwolle nicht kreislauffahig ist. Wir sollen stattdessen Kleidung
aus Kunststoffen tragen. Das mag sinnvoll sein, auch wenn das ange-
sichts der Diskussionen um Mikroplastik und Phtalate (Weichma-
cher fur Kunststoffe) unwahrscheinlich ist, aber es findet dariiber
keine offentliche Debatte statt, ebenso wenig wie tiber die Modali-
taten der Impfstoffbeschaffung durch die Kommissionsprasidentin,
iber Energiepolitik und vieles mehr. Diese Verfahrensweise hat viele
Menschen, Européer aus tiefem Herzen, von der EU entfremdet.
Daneben werden die zum guten Teil durch die EU verursachten
wirtschaftlichen Probleme nicht geldst, sondern vertagt und damit
vergrofert. Der Euro-Dollar-Wechselkurs ist im Sinkflug und néhert
sich der Paritdt. Drohende Handelskonflikte mit den USA und China
werden zusétzlich zu den Sanktionen gegen Russland fiir erhebliche
wirtschaftliche Schwierigkeiten sorgen. Seit 2008 eiert die Staaten-
gemeinschaft von einer Krise zur nichsten, stets werden neue Ret-
tungsschirme, Mafnahmen und Regeln aufgetiirmt. Wir haben keine
stabile Wahrung, die Staatshaushalte gehen immer tiefer in die roten
Zahlen, zugleich aber werden laufend neue Milliardensummen fiir
ideologische Projekte ausgegeben. Wir haben keine glaubwiirdige
Sicherheitsarchitektur, keine tragfahigen Antworten auf die Migra-
tionskrise und keine starke Stimme in der Welt. Wirtschaftlich ist
die EU auf dem absteigenden Ast, die Energieversorgung ist gefahr-
det, das Verhaltnis zu drei Groffmachten zerriittet, die Auflenpoli-
tik eine Farce. Frankreich steht vor einer Finanzkrise, und falls sie
abgewendet werden kann, steht gleich woanders die nédchste bereit.
Dazu mochte man die Ukraine in die EU aufnehmen, was sich - von
moralischen Aspekten abgesehen - finanziell als sicherer Sargnagel
herausstellen wird.

Hinzu kommt die Deindustrialisierung Deutschlands, der grofiten
europdischen Wirtschaftsmacht und des grofiten EU-Nettozahlers,
die bereits in vollem Gange ist. Inzwischen wandern sogar Betriebe
aus Deutschland in die Schweiz aus, wo eine Pizza Margherita 18 Euro
kostet. Die Arbeitslosigkeit erreicht mit bald 3 Mio. den hochsten
Stand seit zehn Jahren. Auch in anderen Staaten schrumpft die Wirt-
schaftsleistung, nicht zuletzt in Osterreich. Die EU wird {iber kurz
oder lang auf einen drastischen Sparkurs einschwenken miissen, es
gibt also weniger Geld fiir die Staaten, die etwas bekommen. Jene, die
ihre EU-Mitgliedschaft vor allem als Geldquelle verstehen, werden
sich konsequenterweise fragen, wozu sie in der EU bleiben sollen. Die
Auflésungstendenzen in der Europdischen Gemeinschaft sind nicht
zu leugnen, dariiber hinaus gab es schon immer unterschiedliche
Zugiange der EU-Staaten zu den USA. Italien kann sich dort besser
positionieren als etwa Deutschland, Frankreich tritt international
viel selbstbewusster auf als sein Nachbarland. Dies wird auch weiter-
hin zu auenpolitischem Ungleichgewicht innerhalb der EU fiithren.
Ein Ende der EU in ihrer bisherigen Form hatte zweifellos manche
positive Aspekte, es kime aber trotzdem einer Katastrophe gleich:
Zahllose Kompetenzen wurden auf diese Ebene verlagert, die Staa-
ten miissten zunachst ihre Grundfunktionen wiederherstellen: Ener-
gieversorgung, Rechtsordnung, Grenzschutz, Geldwesen und einiges
mehr. Noch wesentlicher wirken sich die groflen Weichenstellungen
der vergangenen Jahre aus, beispielsweise das Verbrenner-Verbot,
die Klima- und die Migrationspolitik, Gleichstellungs- und Verbrau-
cherschutzgesetze, wo internationale Abmachungen durch die EU
vollzogen wurden und kleinere wie grofiere Unternehmen Entschei-
dungen fiir die kommenden Jahrzehnte getroffen haben.

Auch jetzt schon, mit der EU, steht die Transportwirtschaft vor
immensen Herausforderungen, man denke nur an den Fahrerman-
gel, der sich in einer Post-EU-Situation dramatisch verscharften
wiurde. Weitere aktuelle Herausforderungen liegen unabhéngig von
der Zukunft der EU in der Digitalisierung, der Kiinstlichen Intelli-
genz und der zunehmenden Elektromobilitit — ganz zu schweigen
von den dafiir bendtigten Mengen an Energie. Allein schon die Not-
wendigkeit, sich bei solchen Themen international abzustimmen,
legt fiir den Fall eines EU-Riickbaus die Vereinbarung von kiinftigen
Regelungen nahe. Das zeigt auch deutlich: Jenseits von Unbehagen
und Kritik ist eine tiberstaatliche Koordinierung bestimmter Berei-
che in Europa unverzichtbar.

Trotzdem besteht fiir die EU jetzigen Zuschnitts eine realistische
Moglichkeit des Scheiterns. Nach einem unsicheren und chao-
tischen Ubergang wiirden sich wieder Strukturen einer nach-
barlichen Staatengemeinschaft bilden, die sich alsbald auf die
Beibehaltung bewdhrter EU-Elemente verstindigen wirde, etwa
gemeinsame Normen, gemeinsame Patente, ein synchronisiertes
gemeinsames Stromnetz oder EUROPOL. Wegfallen wiirde mit
Sicherheit der gesamte EU-reglementierte Klimaschutz zusammen
mit dem von einer einzelnen Person einseitig verkiindeten ,Green
Deal“. Denn wenn die Kassen leer sind, wird man sich den ,,Schutz“
des Weltklimas, das sich ohnehin einer technischen Steuerung
entzieht, nicht mehr so viel kosten lassen, wie man heute denkt.
Das zeigt sich bereits an den ersten Vereinbarungen in den Son-
dierungsgesprachen der osterreichischen Regierungsanwarter: Sie
wollen allein 2025 schon 6,3 Mrd. Euro einsparen — hauptsachlich
bei den Subventionen und beim Klimabonus, aber auch tber 1 Mrd.
in den Ministerien. Wegfallen bzw. schrumpfen wiirde auflerdem
der seit einigen Jahren tberbordende biirokratische Aufwand in
nahezu allen Wirtschaftsbereichen, beispielhaft sei nur das Lie-
ferkettengesetz genannt, das uns gleichwohl - wie anderes auch -
erhalten bleiben wird.

Ein Ende der EU in ihrer jetzigen Form kénnte jedoch auch durch eine
Verkleinerung der Gemeinschaft eintreten, weil der Austritt einzelner
Staaten wesentlich wahrscheinlicher ist als der Zusammenbruch des
Gesamtprojekts. In diesem Fall wiirde eine Kern-EU ubrigbleiben, die
sich mehr oder weniger am jetzigen Zustand orientieren, aber auch
leichter reformiert werden kénnte. In ihrer Nachbarschaft wiirden
sich Staaten befinden, die zwar nicht mehr Mitglieder sind, sich aber
kooperativ anndhern konnen, wie dies schon jetzt bei Staaten wie der
Schweiz oder Liechtenstein der Fall ist. In diesem Szenario wiirde
kein chaotischer Ubergang folgen, sondern eine auf bestimmte Berei-
che begrenzte Veranderung der Rahmenbedingungen.

Als hemmend fir die Transportwirtschaft wiirde sich wahrscheinlich
der Wegfall der Freiziigigkeit zeigen, einerseits unmittelbar auf dem
Transportweg, andererseits in Bezug auf die Mitarbeiter, von denen ein
grofRer Teil aus Osteuropa stammt. Fallt der Binnenmarkt weg, wird
auch wieder an jedem Grenziibergang ein Zollbiiro stehen, was den
buirokratischen Aufwand in diesem Bereich wiederum erhéht. Rech-
net man mit einem Anstieg illegaler Wareneinfuhren, dann wird man
auch von deutlich mehr Kontrollen der Fahrzeuge ausgehen miissen.
Die Herausforderung dieser Zeit liegt wahrscheinlich im internatio-
nalen grenziiberschreitenden Ferntransport, wihrend regional titige
Unternehmen giinstigere Arbeitsbedingungen finden durften.

Nicht nur ein tatsiachliches Ende oder eine Verkleinerung der EU
wiirde zu weitreichenden Verdnderungen unserer inzwischen sehr
regelbasierten Lebenswirklichkeit fithren, sondern auch schon die
Bestrebungen zu ihrer Reform und zum Riickbau ihres Apparats. Den
geschméihten rechten Parteien in den Regierungen einiger Mitglieds-
lander geht es in der Europapolitik vor allem darum, bestimmte Kom-
petenzen wieder in den eigenen Staat zurtickzuholen. Im Verkehrswe-
sen wiirde sich das wohl in mehr Vielfalt bei den Antriebstechniken
und an der Tankstelle zeigen, in einem Riickgang der ideologisch
induzierten Férderungen und der Umverteilung. Ob das die Lage der
Unternehmen einfacher macht, wird sich zeigen. # Alexander Gliick
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Verzweifelt oder genial?

Warum Europas Stral3englterverkehr Trump genau beobachtet.

Donald Trump ist zum zweiten Mal als US-Prasident vereidigt wor-
den und stoflt mit seiner Ankindigung neuer Strafzélle weltweit
auf Verwunderung und Besorgnis. Von Mexiko tiber China bis nach
Europa reichen seine Plidne, Importe deutlich teurer zu machen -
was insbesondere in der Transport- und Logistikbranche fiir Unruhe
sorgt. Boris von Brevern, Griinder der BORIS Consulting GmbH (Buy
Online Return In Store), beleuchtet in diesem Artikel, welche Folgen
diese Politik fiir Speditionen, Fahrer und Disponenten haben konnte
und wie Unternehmen sich darauf einstellen kénnen.

Erhdhte Zolle: Was steckt dahinter? Trump hat schon in seiner ersten
Amtszeit auf Strafzolle gesetzt, um auslidndischen Unternehmen
das Leben schwer zu machen und heimische Produktion zu stdrken.
Nun will er diese Strategie noch ausweiten. Betroffen sind vor allem
Importe aus Mexiko, Kanada und China, doch auch Europa - dar-
unter Deutschland und Osterreich - riickt ins Visier. Das trifft eine
Branche besonders stark, die ohnehin stark vernetzt ist: den Straflen-
guterverkehr. Denn wo immer Waren durch Zélle verteuert werden,
ergeben sich Engpasse, Verschiebungen im Handelsvolumen und
Unsicherheit fiir Disposition und Transportplanung.

Zolle als Katalysator fiir mehr Effizienz in der Lkw- und Busbranche Wih-
rend hoéhere Zolle zunachst wie eine reine Belastung erscheinen,
konnten sie sich langfristig als Beschleuniger fiir Effizienzsteigerun-
gen in der europédischen Transport- und Logistikbranche erweisen.
Denn wenn der Kostendruck steigt, ist die naheliegende Antwort,
Leerfahrten rigoros zu reduzieren und die Auslastung jeder Tour zu
optimieren. Dies wiederum entlastet nicht nur das Budget, sondern
auch die Umwelt. Moderne KI-Tools und digitale Plattformen helfen
dabei, fiir jede Fuhre den idealen Mix aus Route, Ladung und Zwi-
schenstopps zu finden. So lassen sich gerade in turbulenten Zeiten
wertvolle Kapazitdten besser nutzen. Speditionen kénnten dadurch
wirtschaftlicher arbeiten und zugleich einen Schritt in Richtung
nachhaltigerer Logistik machen - ein Aspekt, der der Branche ange-
sichts verscharfter Umweltauflagen zusatzliche Chancen erdffnet.
Dennoch bleibt die Herausforderung hoch, unter steigendem Kon-
kurrenz- und Kostendruck solche Mafinahmen schnell und konse-
quent umzusetzen.

Globale Lieferketten unter Druck Neben hohen Zollen auf chinesische
Produkte sind jetzt auch spezielle Abgaben auf Teile aus Mexiko
oder Kanada im Gesprach. Ich hére immer wieder von Spediteuren,
die ihre Routen bereits vorsorglich anpassen. Ein Beispiel: Wenn ein
deutscher Autozulieferer in Mexiko fertigt und die Produkte tber
Kanada in den US-Markt liefert, konnten Strafzolle gleich auf meh-
reren Wegen anfallen. Fiir Lkw- und Busunternehmen ist das rele-
vant, sobald sie an diesen Transportketten teilnehmen, ob direkt oder
als Subunternehmer. Ein geplanter Batteriestandort in Kanada, der
US-Fabriken beliefern soll, konnte sich auf den Transportbedarf aus-
wirken, falls Trumps Zollplane zu kostspielig werden.

Neuer Handelskrieg gegen China? Trumps Vorgehen gegen China
kénnte sogar noch drastischer sein: Er droht mit Zéllen von 60 %
auf alle Einfuhren. Im Gegenzug reagiert Peking bereits mit Restrik-
tionen bei essenziellen Rohstoffen wie Seltenen Erden und Chips.
Fir den Strafengtiterverkehr kdnnte das bedeuten, dass sich Liefer-
strome verlagern oder gesamte Transportketten wegbrechen, wenn
Hersteller andere Standorte bevorzugen, um Zolle zu umgehen.
Gleichzeitig kann es zu Spitzenbelastungen kommen, falls Unter-

nehmen noch schnell vor Inkrafttreten der Zélle Waren in die USA
bringen wollen.

Brisante Folgen fiir Europa Zwar konzentriert sich Trump auf den ame-
rikanischen Kontinent und China, doch Europa ist keinesfalls auen
vor. Die EU zahlt zu den wichtigsten Handelspartnern der USA, und
insbesondere Deutschland exportiert riesige Mengen in die Vereinig-
ten Staaten. Viele Lkw-Flotten sind in dieses Geflecht eingebunden,
sei es als Verlader von Maschinen, Ersatzteilen oder Konsumgiitern,
die letztlich auf den US-Markt gehen. Wer jetzt transportiert, konnte
bald mit Engpéssen und Verzogerungen rechnen, sobald Zélle oder
Gegenzolle wirksam werden. Fahrer und Disponenten miissen sich
einstellen, dass ihre Tourenplanung unbestandiger wird, weil Kun-
den ihre Warenstrome umleiten oder sogar ganz abbestellen.

Was bedeutet das fiir Lkw-Flotten? Fahrzeughalter stehen vor der
Herausforderung, ihre Kapazititen flexibel zu steuern. Werden
bestimmte Relationen unrentabel, weil sich Liefer- und Produktions-
ketten verlagern, kénnte das zu einem Riickgang der Nachfrage auf
einzelnen Strecken fithren. Andererseits kénnten sich andere Rou-
ten beleben, wenn etwa Importe aus China auf europaische Markte
umgeleitet werden. Fur Fahrer konnte das bedeuten, dass sie sich an
neue Routen und Vorschriften gewéhnen miissen.

Genialer Schachzug oder politischer Irrweg? Trumps Wahlkampf war
stets gepragt von markanten Aussagen zum Welthandel, darunter
die Ankiindigung, die USA zur weltweit starksten Produktionsstétte
zu machen. Ob dieser Kurs tatsdchlich Friichte tragt, ist unklar. Wah-
rend einige US-Unternehmen von einer relativen Protektion profitie-
ren koénnten, zeigt die Erfahrung aus vergangenen Handelskriegen,
dass solche Maffnahmen langfristig meist zu Gegenreaktionen fiith-
ren. China hat beispielsweise bereits bewiesen, dass es nicht zogern
wird, mit Exportbeschrdnkungen und Sondersteuern zu antworten.
Europa diirfte sich ebenso wenig kampflos fiigen. Fiir internationale
Transporteure ist das eine unberechenbare Lage — sowohl in Bezug
auf Kosten als auch auf Planbarkeit.

Mein Fazit: Chancen in der Krise sehen Wie in meiner Arbeit als Bera-
ter immer wieder deutlich wird: In jedem Risiko steckt auch Poten-
zial. Wer jetzt die Resilienz seiner Lieferketten erhoht, digitale Tools
nutzt und neue Kooperationsmodelle erprobt, kann u. U. gestarkt aus
der Situation hervorgehen. Vielleicht motivieren Trumps Zollplane
einige Unternehmen sogar zu einem Innovationsschub, der in kli-
geren Dispositionsstrategien und nachhaltigeren Lieferketten miin-
det. Fahrer, Disponenten und Fuhrparkmanager sollten sich darauf
einstellen, dass das globale Geschift zwischen den USA und ihren
Handelspartnern unbestidndig bleibt. Doch gerade in der Trans-
portbranche haben wir schon mehrfach bewiesen, dass wir flexibel
reagieren kdnnen - vorausgesetzt, wir erkennen die Zeichen der Zeit
und passen uns an.

Am Ende liegt die Antwort auf die Frage, ob Trumps Zollplane ver-
zweifelt oder genial sind, wohl irgendwo dazwischen. Klar ist aber,
dass die Branche jetzt genau beobachten muss, wie sich die Handels-
beziehungen entwickeln. Nur durch vorausschauendes Handeln,
ein wachsames Auge fiir neue Marktchancen und die Bereitschaft,
unkalkulierbare Situationen als Ansporn fiir Weiterentwicklung zu
nutzen, bleiben Transportunternehmen auf Erfolgskurs - trotz aller
politischen Turbulenzen. # Boris von Brevern
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Autobranche weiter

Bei schonem Wetter
fand Ende Januar
wieder am Rande
von Salzburg in
geeignetem Rahmen
(mehr als 2,2 ha
Ausstellungsfliche)
die AutoZum 2025 statt, die Internationale Fachmesse fiir Auto-
werkstatt- und Tankstellenausstattung, Kfz-Ersatzteile und -Zube-
hor, chemische Erzeugnisse und Umwelttechnik. Was nach einem
Fahrzeugkauf relevant oder notwendig ist, von der Diagnose tiber
Werkstatt- und Lagerausriistung bis hin zu neuesten Ersatzteilen
und attraktivem Zubehor, wurde dort von rund 160 Ausstellern aus
elf Landern préasentiert - Innovationen gab es nahezu iiberall: Ob
neue Computerprogramme, mobile Waschanlagen oder neue Reifen-
gummi-Mischungen, Stand fur Stand warteten mit dem einen oder
anderen Novum auf. Auch deshalb war die Messe auch wieder gut
besucht.

Das reichhaltige Informationsprogramm zog die Besucher an. Hier
wurden die groflen Zukunftsentwicklungen wie Digitalisierung und
Elektromobilitat diskutiert, auerdem hielt der Verband der Rei-
fenspezialisten Osterreich (VRO) einen Reifentag ab. Bei den Ausstel-
lern gab es trotz aller Vielfalt gewisse Schwerpunkte. So gab es einige
Anbieter von Wasch- und Reinigungssystemen (beispielhaft seien
Christ Wash Systems, WashTec, Speedywash und Inowa Abwasser-
systeme genannt), mehrere bedeutende Anbieter von Zubehor, Werk-
zeug und Technik (so etwa Supanz, Autobedarf Kastner sowie Wiirth)
und einige innovative Reifenspezialisten (zB Continental und Falken
Tyre). Unter den Anbietern von Kontrollsoftware und digitalen Fuhr-
parklésungen war auch wieder CN-Solutions zu entdecken.

Die AutoZum 2025 fand in einer Zeit statt, in der sich die Chan-
cen und Herausforderungen rund um Digitalisierung, alternative
Antriebe, Kunstliche Intelligenz, Elektromobilitat und Fachkrafte-

auf Zukunftskurs

AutoZum 2025: Digitalisierung und E-Mobilitat
bleiben wichtige Schwerpunkte.

mangel in gewisser
Weise zuspitzen.
Seit einigen Jahren
arbeitete die vorige
Regierung - wie
auch die Fihrung
der Europdischen
Union - an einem tiefgreifenden Paradigmenwechsel hin zum elek-
trischen Antrieb. Sollte es zum Verbrenner-Aus kommen, werden
Motoren fir Diesel und Benzin als ,alternative Antriebe“ anzusehen
sein. Darin liegt der grofte Umbruch in der Geschichte der Mobilitat
uiberhaupt. Doch die politischen Rahmenbedingungen verdndern
sich gerade deutlich - nicht nur in Osterreich, sondern auch bei sei-
nen Nachbarn. Umweltthemen werden mit hoher Wahrscheinlich-
keit neu bewertet und ausgerichtet werden, Klimaschutz wird in der
Prioritatenliste herabgestuft werden, ob man das nun richtig findet
oder nicht.

Aber nicht nur an den neuen technischen Entwicklungen, sondern
auch an der Zuversicht verschiedener Hersteller ist abzulesen, dass es
mit Elektromobilitdt und Umweltschutz jedenfalls weitergehen wird
- vielleicht mit Anpassungen und etwas herunterskaliert, vielleicht
auch als Ubergangslésung; aber grofe Entwicklungen wie diese sind
eben nicht an Legislaturperioden gebunden und haben sich langst
als langfristiger Trend etabliert. Die groflen Chancen unserer Zeit
ergeben sich aus der Vielfalt verschiedener technischer Ansatze und
Moglichkeiten, erwdhnt seien nur 3D-Druck und Kunstliche Intelli-
genz. Beides kann in verschiedenen Bereichen zu mehr Effizienz, Ein-
sparméglichkeiten und schnellerer Abwicklung fithren. Und das ist
auch dringend erforderlich, weil die Gegenwart eben auch erhebliche
Risiken und Schwierigkeiten bereithalt. Das drangendste Beispiel ist
dabei der Fahrermangel, der sich voraussichtlich noch deutlich ver-
scharfen wird. Im Fall einer Kriegsausweitung oder eines Endes der
EU in ihrer jetzigen Form kann er sich dramatisch zuspitzen. >
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Als Forum fiir Anbieter und Kunden erméglicht die Messe echte  der Diskussion zu beteiligen. In Vortragen ging es beispielsweise in der ,Future Mobility Area“. Branchenakteure konnten sich dort schon in der Salzburger Messe statt, neu war in diesem Jahr, dass
Kommunikation zwischen den Partnern, die alle das Ziel haben, um 3D-Druck und digitale Lésungen oder die Auswirkungen von etwa mit der Frage auseinandersetzen, was die zunehmende Elektro- ~ das Messezentrum Salzburg auch als Veranstalter auftrat. Im Jahr
solide Geschaftsbeziehungen zu entwickeln. Messebesucher hat- Digitalisierung und Kiinstlicher Intelligenz auf den Reifenhandel. mobilitat fir das eigene Unternehmen bedeutet und wie man 2023 litt die Veranstaltung unter dem ungiinstigen Sommertermin,
ten die Moglichkeit, sich auf Konferenzen zu informieren und an Informationen tber die neuen Trends und Entwicklungen gab es sich auf die Zukunft vorbereitet. Die AutoZum fand auch frither der nach Corona-bedingten Verschiebungen gewiahlt worden war.
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Die Zahl der Aussteller ging allerdings nun deutlich zurtick, mogli-
cherweise aufgrund der Erfahrungen von vor zwei Jahren. Viele der
bisherigen Aussteller und Fachleute haben aber den Wechsel mitge-
macht und die diesjdhrige AutoZum erfolgreich werden lassen. ,Die
Freude auf die AutoZum ist riesengroff. Die innovativsten Unterneh-
men sind mit an Bord. Wir machen die AutoZum zum Treffpunkt
der After-Sales-Branche - vom Management bis zu Mitarbeitern in
den Werkstatten und auch fur junge Talente®, jubelte Messeleiter
Sven Sauer.

Die Veranstalter waren mit dem Verlauf der Messe sehr zufrieden,
insgesamt waren 15.776 Fachbesucher gekommen, deutlich mehr als
vor zwei Jahren - obwohl es bei der Zufahrt aufgrund technischer
Schwierigkeiten mit der Schrankenanlage teilweise zu Wartezeiten
kam. ,Die erste Auflage der AutoZum unter der Fithrung des Messe-
zentrums Salzburg war ein voller Erfolg. Mit diesem tollen Ergebnis
freuen wir uns, schon jetzt den Termin fur die nachste AutoZum vom
19. bis 22. Januar 2027 bekanntgeben zu durfen®, erklarte Alexander
Kribus, Geschaftsfihrer des Messezentrum Salzburg.

Ungeachtet aller guten und weniger guten Zukunftsszenarien ging es
den Besuchern auch um ganz konkrete Fragen fiir heute und morgen.
Mehr Elektro- und Hybridfahrzeuge bedeuten neue Aufgaben fiir die
Werkstatten. Digitale Produkte konnen die Prozesse verbessern — von
der Werkstatt tiber das Fuhrparkmanagement bis zur Transportkal-
kulation. Sie helfen auch, mit weniger Mitarbeitern auszukommen.
Solche Synergieeffekte kennzeichneten auch manchen Messeauftritt,
denn nicht wenige Marken wurden in die Stinde groferer Firmen
integriert, etwa bei LKQ Stahlgruber, Birner oder Kastner. Dieser
Trend brachte einen Aufmerksamkeitsbonus fiir jene Aussteller, die
sich einen eigenen Stand leisteten. # Alexander Gliick
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Am 14. und 15. Mai 2025 ist es
wieder soweit: Die ASTRAD &
austroKOMMUNAL, Osterreichs
fihrende Fachmesse fiir kom-
munale Technologien, Strafle-
nerhaltung und Umwelttechnik,
offnet ihre Tore. Veranstaltungs-
ort ist wie in den vorigen Jahren
das Messegeldnde Wels in Ober-
Osterreich. Zahlreiche Aussteller
nutzen die Gelegenheit, um sich und ihre Produkte dort zu prasentie-
ren. Zum 15. Jubilaum der Messe stehen die Themen Digitalisierung,
Nachhaltigkeit und E-Mobilitat im Mittelpunkt - Schwerpunkte, die
bereits 2023 auf grofles Interesse beim Publikum stiefen. Die AST-
RAD & austroKOMMUNAL hat sich fiir die Hersteller und Dienstleis-

Branchentreff
fur kommunalen
Fortschritt

Wels ist im heurigen Mai Anlaufpunkt
flr die kommunale Fachwelt.

ter im kommunalen Sektor zu
einem einzigartigen Branchen-
event entwickelt. Als zentraler
Treffpunkt fiir Fachbesucher
aus allen Bereichen der Branche
zieht sie Entscheider aus Europa
und anderen Teilen der Welt an.
Leitende Angestellte, Geschafts-
fuhrer und Einkaufer aus Unter-
nehmen sowie Biirgermeister
und Gemeinderéate informieren sich hier tiber die neuesten Entwick-
lungen der Branche. Zudem ist die Messe fir ein praxisorientiertes
Publikum attraktiv, darunter Bauhofleiter, kommunale Dienstleister
oder Mitarbeiter von Straenmeistereien. Daneben werden auch Pri-
vatpersonen mit Interesse an Profitechnik angesprochen.

'




20 Event Blickpunkt LKW&BUS 1-2/2025

Gelegenheit zur Vernetzung Der direkte Dialog hat auf der ASTRAD &
austroKOMMUNAL einen grofRen Stellenwert. Reichlich Gelegenheit
dazu bietet das ASTRAD Symposium, das fiir viele langjdhrige Besu-
cher ein Highlight der Messe ist. Renommierte Referenten beleuch-
ten aktuelle Herausforderungen wie Klimaneutralitat, nachhaltige
Verkehrskonzepte und die Digitalisierung kommunaler Prozesse. Die
Teilnahme an der Konferenz bietet nicht nur fundierte Einblicke in
die neuesten Trends der Branche, sondern er6ffnet auch vielfaltige
Moglichkeiten zur Vernetzung und zum fachlichen Austausch.

Nachhaltigkeit im Fokus Die ASTRAD & austroKOMMUNAL 2025
mochte einen aktiven Beitrag zum okologischen Wandel leisten.
Angesichts der ehrgeizigen EU-Ziele zur Klimaneutralitat bis 2050
prasentieren die Aussteller innovative Technologien und nachhaltige
Konzepte, die diese Anforderungen umsetzen konnen. Das Angebot
ist breit gefachert: Es reicht von emissionsarmen Kommunalfahrzeu-
gen Uber digitale Strafenmanagementsysteme bis hin zu innovati-
ven Ansdtzen fir die Grinflachenpflege.

Technik in Aktion Wie in den vergangenen Jahren wird es auch 2025 ein
Testgeldnde geben, auf dem Besucher zahlreiche Produkte in Aktion
erleben konnen. Praxisnahe Demonstrationen wie Probefahrten und
Gerétetests ermoglichen einen direkten Einblick in die Funktions-
weise der Maschinen und erleichtern so die Entscheidungsfindung. #

15. ASTRAD & austroKOMMUNAL
14. - 15. Mai 2025

Offnungszeiten:
Mi, 14. Mai 2025, 08:30 - 18:00 Uhr
Do, 15. Mai 2025, 08:30 - 16:00 Uhr
Ort: Messegeldnde Wels, Obergsterreich

Eintritt frei
www.astrad-austrokommunal.at

Zum Jahresbeginn verdffentlicht winkler eine neue Auflage des Kata-
logs fiir Leitungsteile und Verschraubungen. An den 150 zusétzlichen
Seiten lasst sich unschwer das deutlich vergroferte Sortiment fiir den
Werkstattbedarf erkennen. Zudem wurde der Katalog neu strukturiert,
sodass die richtige Verschraubung schnell gefunden werden kann.
Nach rund funf Jahren Wartezeit wird nun die dritte Auflage des
Katalogs , Leitungsteile und Verschraubungen® veréffentlicht, der mit
iber 800 Seiten deutlich schwerer als sein Vorgéanger ist. Es sind wich-
tige Zubehorteile hinzugekommen sowie ein umfangreicher techni-
scher Anhang, der Fachwissen und Expertentipps fiir professionelle
Anwender bereithalt. Die grofiten Neuerungen betreffen den Bereich
der Schlauchtechnik fiir Hydraulik. Dieser wurde deutlich ausgebaut
sowie um ein Farbcodierungssystem fiir Pressarmaturen und konfek-
tionierte Schlauchleitungen erginzt. Durch die neue Strukturierung
des Katalogs wird die Ubersichtlichkeit der Verschraubungen fiir
Druckluft, Hydraulik und Zentralschmieranlagen verbessert. Die neu
erganzten QR-Codes auf den Kataloginnenseiten fithren direkt zur
Online-Version des Katalogs. Mit Klick auf die Artikelnummer kann
das passende Zubehorteil bequem im Onlineshop bestellt werden.
Wie alle Kataloge von winkler kann auch dieser kostenfrei unter
winkler.com/kataloge angefordert werden.

Schulungskalender Das diesjahrige Schulungsprogramm des fithren-
den Grofhandlers fiir Nfz-Ersatzteile winkler umfasst auch dieses
Jahr ein breites Angebot an Schulungen fiir Nutzfahrzeuge, Omni-
busse und Landmaschinen. Das grofle Spektrum an Seminaren wird
an insgesamt 30 Standorten angeboten und richtet sich an Einsteiger
sowie Profis.

Angesichts stindig neuer rechtlicher Vorgaben und technischer
Entwicklungen ist es fiir Unternehmen entscheidend, ihre Mitarbei-
ter regelmaRig weiterzubilden. Das winkler Schulungsprogramm
unterstiitzt Nutzfahrzeughalter, Werkstatten, Agrarbetriebe und
Omnibusunternehmen beim Erwerb von Qualifikationen und ihrer

Werkstatt

beruflichen Weiterbildung. Es umfasst u. a. die Bereiche Hydraulik,
Nutzfahrzeugtechnik und Druckluftbremse.

Bei den von winkler angebotenen Schulungen wird grofer Wert auf
die Praxisorientierung der Schulungen und deren Nutzen fur die
Teilnehmer gelegt. Das Schulungsteam gestaltet die Weiterbildungen
so individuell wie méglich und fithrt auf Wunsch sogar Schulungen
direkt beim Kunden vor Ort durch. Durch die hohe Flexibilitat und
Individualitat kann eine hohe Qualitdt der Schulung garantiert wer-
den, die einen langfristigen Mehrwert fiir alle Teilnehmer bietet. Das
Programm wird regelmaRig auf Aktualitat geprift und um weitere
Schulungsangebote sowie ausgewahlte Partner erweitert. In diesem
Jahr wurden zusatzlich vier neue Schulungen in das Programm auf-
genommen. U. a. ist die Weiterbildung ,Einfithrung in die Schweifi-
technik” hinzugekommen.

Weitere Informationen zu den jeweiligen Schulungen, den aktuellen
Terminen sowie das Anmeldeformular erhalten Interessierte unter
www.winkler.com/schulungen . #

DIWA NXT-Automatikgetriebe von Voith - speziell auch fiir Busse im Uberlandverkehr

Weltweit profitieren bereits zahlreiche
Busbetreiber von den Vorteilen des DIWA
NXT-Automatikgetriebes von Voith. Mit dem
ersten Mildhybrid-Getriebe aus der bewéahr-
ten DIWA-Familie schlieffit der Technologie-
konzern die Liicke zwischen reinen Diesel-
fahrzeugen und solchen mit alternativen
Antriebskonzepten.

Je nach Streckenprofil sorgt der Mildhybrid
dank seiner zentralen CRU fiir Kraftstoffein-
sparungen von bis zu 16 %. Der integrierte
Sekundarretarder ermdglichtzudem, dassein
Grof3teil aller Bremsvorgange verschleiffrei
erfolgt, was auch die Betriebsbremse deutlich
entlastet. Beides bedeutet nicht nur einen
wirtschaftlicheren Betrieb der Fahrzeuge,
sondern hilft auch, den Ausstof von Luft-

Die effiziente Antriebstechnologie mit einem
zweiten Overdrive sorgt zudem gerade bei
langen Strecken und hohen Geschwindigkei-
ten fiir einen hohen Fahrkomfort.

In bergigem Terrain kommt ein weiterer Vor-
teil des DIWA NXT zum Tragen: Denn selbst
bei Fahrzeugen mit hohem Gesamtgewicht
stellen anspruchsvolle Steigungen dank des
Voith-Antriebskonzepts kein Hindernis dar.
So bewdltigen etwa 19 t-Busse Anstiege von
12 % problemlos im zweiten Gang und damit
deutlich effizienter als Busse mit herkdmm-
lichen Antriebskonzepten. In Summe bedeu-
ten diese Eigenschaften, dass Fahrzeuge mit
dem DIWA NXT eine besonders hohe Flexi-
bilitat bei den Einsatzméglichkeiten haben
und ihre hohe Effizienz sowohl im Uberland-

schadstoffen und Feinstaub zu reduzieren
und damit gesetzliche Vorgaben zu erfiillen.

Das Automatikgetriebe DIWA NXT ohne
und mit Central Recuperation Unit (CRU)

verkehr als auch im stddtischen Einsatz aus-
spielen kénnen. #
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Mit allen Wassern
Als konne er kein Wisserchen g ewa s:h e n geschultert hat, dampft die Fuhre

tritben, so unscheinbar schaut er
auf den ersten Blick aus. Mit sei-

da immer noch Steigungen bis
1,8 % im hochsten Gang hinauf.

nen 3.300 mm Radstand, mode- Be’ den SCh wertra nsport'RECken vom Kurzum: Je ernster es zugeht

rater M-Kabine und 26 t Gesamt-

im Leben, desto mehr fuhlt sich

gewicht macht unser Arocs 2651 Schlage der SLT schon langst eine feste unser Arocs 2651 in seinem
fiir den fliichtigen Betrachter so Gr(jBe’ kann die Turbo-Retarder-Kupp[U ng Element. Und was ihn oben-

arg viel nicht her.
Gleicht eher einem, der gern die

aber auch aufdem Bau regelrecht zaubern.

drein wie geschaffen fur sol-
che Missionen heiklerer Natur

ruhige Kugel schiebt. Wie pﬁfﬁg der kleine Tausendsassa macht, bei denen die klassi-
Wire er da nicht irritierender- dort wirken kann ZE'igt eine Offroad- sche Reibkupplung gern mal an
A

weise mit allerlei von diesen

ihre Grenzen stoft, das ist eine

Attributen gespickt, die drauf Exkursion mit einem Arocs 2651. kleine technische Perle namens

hindeuten, dass es da einer faus-

tdick hinter den Ohren hat. Dreiblatt-Parabelfedern vorn etwa, hin-
ten die starken 13,4 t-Auflenplanetenachsen mit einer Aufhangung,
die gleich einmal auf die Bezeichnung ,hart“ hort.

Und im Maschinenraum schlieRlich die 510 PS-Variante des OM 471,
die mit einem maximalen Drehmoment von 2.500 Nm operiert - und
auf diese Weise mit allem prinzipiell einfach kurzen Prozess macht,
was sich diesem Dreiachser als Fahrwiderstand in den Weg stellen
koénnte. Ein Blick auf die Hinterachsiibersetzung zeigt erst recht, dass
sich dieser Dreiachser doch sozusagen zu Hoherem berufen fiihlt.
Exakt 4,143 lautet unterm Strich der Faktor, mit dem Achsdifferenzial
und Radnabengetriebe das noch einmal multiplizieren, was Motor
und Overdrive-Getriebe als Kraft nach hinten schicken.

,Fahraktiv“ umreifit nur sachte, was das in der Praxis bedeutet: Mit
gut 1.450 Touren ist da zB bei Autobahntempo 85 km/h der OM 471
im Maschinenraum zugange, wohlgemerkt im héchsten Gang. Das
lasst ihn Steigungen, sofern er als Zug nun 4o t auf die Waage bringt,
bis hin zu 3,8 % vernaschen, ohne runterzuschalten.

Und selbst mit den maximal zugestandenen 8o t Zuggesamtgewicht,
etwa mit méichtigem Tieflader im Schlepp, der einen Bagger von Format

Turbo-Retarder-Kupplung.

Die, so lasst sich sagen, kann Wunder wirken. Sodass der Arocs 2651,
bei Lichte betrachtet, als ganz schén ausgebuffter Bursche durchs
Leben schreitet. Der Aufbau dieser Turbo-Retarder-Kupplung ist kein
Hexenwerk. Im Kern der Konstruktion, die zwischen Motor und wei-
terhin vorhandene Reibkupplung geschoben ist, stehen sich beriih-
rungslos ein beweglich ausgefithrtes Pumpenrad sowie das sog. Turbi-
nenrad gegeniiber. Geht es ums Anfahren respektive Rangieren, bleibt
die normale Reibkupplung erst einmal gedffnet und es stellt folgendes
Verfahren den Kraftschluss her: Da ist die Pumpenseite der Olkupp-
lung einerseits tiber eine Hohlwelle mit dem Motor verbunden. Und
der Tritt aufs Gaspedal lasst Ol héchst fein dosierbar zwischen die
Schaufelrdder dieses Pumpenrades flieen, wodurch das Motormo-
ment alsdann aufs Turbinenrad tibertragen wird. Dieses wiederum,
seinerseits mit dem Getriebe verbunden, tibertragt das Moment an die
Schaltbox. Was die Fuhre dann insgesamt eben in Bewegung setzt.

Ist der Kraftschluss hergestellt und kommt gewissermaflen normale
Fahrt ins Spiel, verabschiedetet sich das Ol im Nu und gurgelt mit
einem kleinen, aber deutlich horbaren Schluchzer aus dem System
zuriick in sein separates Reservoir.

Blickpunkt LKWsBUS

1 Bis 80 tdarf das Gesamtzuggewicht
unseres Arocs 2651 gern reichen.

2 Turbo-Retarder-Kupplung: Je
schwerer die Mission, desto weniger
mdchte man sie auf dem Bau missen.

3 Der Sperrenschalter sitzt
einerseits etwas tief, ist als
Drehschalter andererseits quasi
narrensicher ausgefihrt.

4 Leuchtet das griine
Tropfchensymbol, ist die Turbo-
Retarder-Kupplung am Werken.

5 Mitinsgesamt 5,5 m* umbautem
Raum kann sich das Platzangebot
in der M-Kabine sehen lassen.
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Und es tUbernimmt die konventionelle Reibkupplung ihre ange-
stammte Klammerfunktion im Triebstrang. Dies geschieht aber erst
dann, wenn Pumpe und Turbine im Gleichlauf marschieren und
somit die Reibkupplung frei von verschleiftrachtigem Schlupf ist.
Geht es nun ums Bremsen im Sinne eines Primarretarders - auch das
gehort zu den Talenten der Turbo-Retarder-Kupplung -, dann dndert
sich die Rollenverteilung ein wenig. Denn um Bremswirkung herzu-
stellen, muss sich erst einmal eine Lamellenkupplung das Turbinen-
rad schnappen, um es am Geh&use zu fixieren. Ist das Turbinenrad
dort festgenagelt, kann der hydrodynamische Kreislauf als Retarder
fungieren.

So kommt es, dass die Turbo-Retarder-Kupplung genau da bravouros
loslegen kann, wo es fiir den konventionellen Kraftschluss zwischen
Motor und Getriebe langsam aber sicher etwas brenzlig wird. Denn
gerade in prekidrer Lage macht sie es moglich, schon verschleiffrei
und traumhaft prazise dosierbar anzufahren oder zu rangieren. Per
Gaspedal bestimmt der Fahrer hochst simpel, wie vehement es im
Einzelnen zur Sache geht.

Dabei macht das System tatsachlich die wildesten Ubungen in einer
sagenhaften Unverdrossenheit mit. Steigung irgendwo zwischen 40

und 50 %, der 26 t schwere Dreiachser steckt mittendrin: Zart das Gas-
pedal gedriickt, straffen sich die Muskeln; noch etwas Druck draufge-
packt, schiebt sich die Fuhre den brachialen Hang hinan, wie von Zau-
berhand bewegt. Zentimeterchen fiir Zentimeterchen geht es empor.
Und desto flotter, je ndher das Pedal dem Metall auf die Pelle riickt.
Und damit nicht genug: ,Abseilen“ heifit das umgekehrte Verfahren,
mit sparsam dosiertem Gas und eingelegtem Vorwartsgang in traum-
haft dosierbarem Schneckentempo wieder Stiick fiir Stiick abwérts
zu rollen. Schier endlos macht das System solche Torturen mit, ohne
zu Uberhitzen.

Vielleicht viel wichtiger noch: Versucht der Fahrer - es bleibt ihm ja
manchmal nichts anderes iibrig - dhnliche Man6ver mit gingiger
Reibkupplung und Betriebsbremse ins Werk zu setzen, kann’s schnell
eng werden nicht nur bei der Kupplungstemperatur, sondern auch in
puncto Druckluftreserven.

Geht so zwangslaufig der Federspeicher zu, wollen die Kessel erst
einmal wieder gefiillt werden. Ja, das kann schon nicht zu knapp zer-
ren an den Nerven, denn es gibt dafiir sicherlich angenehmere und
dem Blutdruck zutrdglichere Situationen als ein solch haariges Fest-
stecken im Steilhang.

Das Gleiche gilt im Prinzip fiirs Hinunterstottern auf steilen Bschun-
gen per Motor- und Betriebsbremse, wenn eben kein Priméarretarder
vorhanden ist. Auch da kann es dem Mann am Steuer dann wegen
Schwunds bei der Druckluft schnell den Schweiff auf die Stirn trei-
ben, wahrend er solchen Situationen mit Priméarretarder an Bord ein-
fach unglaublich gelassen entgegensehen kann.

Lebt doch der Primérretarder eben nicht von der Umdrehungsge-
schwindigkeit der Kardanwelle (so der Sekundirretarder), sondern
direkt von der Motordrehzahl, was am Ende beeindruckend viel Brems-
kraft gerade bei niedrigster Geschwindigkeit sicherstellt. In der Praxis
geht das so, wenn der Lkw sich von oben auf der Kuppe den Steilhang
talwarts stiirzt: Den Retarderhebel ein paar Mal angetippt, sobald die
Schwerkraft ihre Fange nach der Fuhre ausstreckt — und schon greift
da sachte, aber gewaltig eine ungeheure Kraft in die Speichen, die die
Beherrschung von 26 t Fahrzeuggewicht auch in haarstrdubendem
Gefalle nach reinstem und butterweichem Kinderspiel aussehen lésst.
Maximal 476 Brems-PS kann dieser Primarretarder ins Feld fithren.
Die Motorbremse des OM 471 bringt’s auf maximal 544 Verzoge-
rungs-PS. Angesichts dieser Gewalten zuckt da das Getriebe schon
ein wenig, muss sich aber wenig Sorgen machen. Um die Schaltbox

zu schonen, ist die Systembremsleistung von vornherein auf maxi-
mal 979 Brems-PS-limitiert.

Aber auch fiir weniger schwere Gefechte halt der Arocs mit Turbo-Re-
tarder-Kupplung noch ein kleines Schmankerl parat. Die Rede ist
vom speziell bei Turbo-Retarder-Kupplungs-Fahrzeugen installier-
ten Rangiermodus, der sich per spezieller Taste im Armaturentra-
ger ordern lasst und Folgendes bewirkt: Die Motordrehzahl ist auf
1.300 Touren begrenzt, per Pedal sind maximal 15 km/h drin, aber
zugleich marschiert das Fahrzeug mittels Vorfiillung der Olkupp-
lung quasi von selbst, kann also statt im Wechsel mit dem Fahr- und
Bremspedal simpel ganz allein gegen die Bremse gefahren werden.
Das ist dann also noch das Tipfelchen auf dem i dieser famosen
Turbo-Retarder-Kupplung, die mit ihren gerade mal 130 kg Eigen-
gewicht nun doch weit mehr kann als nur Schwertransport. Fiirs
Baufahrzeug jedenfalls gilt: Je schwerer die Mission, desto weniger
mochte man ihre beruhigenden Reserven missen.

Wie grof die sind, hat Hersteller Voith gleich einmal ausgerechnet
und kam zu dem Ergebnis, dass eine Reibkupplung von vergleichba-
rer Leistungsfahigkeit sage und schreibe 1,65 m Durchmesser und ein
Gewicht von 650 kg haben miusse. # Michael Kern

6 Selbstvor Steigungen
schdrfsten Kalibers
braucht es einen mit
dieser technischen
Perle an Bord nicht

Zu grausen.

7 130 kg wiegt das
talentvolle Ensemble,
das zwischen Motor
und Kupplung
geschoben ist.

8 Der untere Taster
aktiviert den eleganten
Rangiermodus, der
mit Vorfiillung der
Olkupplung arbeitet.

9 Streckt die
Schwerkraft gierig
ihre Finge aus, nimmt
der Primdrretarder
dem Sog der Tiefe
ihren Schrecken.

10 Soll's riickwadrts
bergab gehen, l3sst
sich das elegant
per Abseilen gegen
den Vorwadrtsgang
bewerkstelligen.

11 Und tschiiss: Taucht
der Arocs 2651 den
Steilhang hinab,

ist gleich nur mehr
die Schwanzflosse

zu sehen.
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Mit der Ubergabe des ersten MAN eTrucks an die Duvenbeck Unter-
nehmensgruppe setzt MAN Truck & Bus einen weiteren Meilenstein
in der Elektrifizierung des Gliterverkehrs. Die speziell fur die Lade-
volumenanforderungen der Automobillogistik entwickelte Ultra Low
Liner eTGX-Sattelzugmaschine soll die Volkswagen Werkslogistik
kiinftig besonders klimafreundlich machen. Gemaft dem beidseitig
unterzeichneten Letter of Intent (LOI) will Duvenbeck bis zu 120 Ein-
heiten des MAN eTGX bis 2026 in Dienst stellen. Der MAN eTruck
wird seitens Duvenbeck im Zuge der VW-Werkslogistik in verschie-
denen Bereichen des Speditionsgebiets in Rhein-Ruhr, wie auch
BeNeLux, eingeplant.

,Mit dem Ultra Low Liner eTruck hat MAN eine Losung entwickelt,
die perfekt auf die Anforderungen der Automobilindustrie abge-
stimmt ist. Keine andere Serien-Elektro-Sattelzugmaschine kann

Trailer mit einer Innenhoéhe von 3 m ziehen. Das macht ihn zur
idealen Wahl fur Transporte mit hohem Volumenbedarf*, erklart
Friedrich Baumann, Vorstand Sales & Customer Solutions bei MAN
Truck & Bus. ,Wir freuen uns, mit Duvenbeck und Volkswagen zwei
starke Partner an unserer Seite zu haben, um diese Innovation auf die
Straf8e zu bringen.

Der Ultra Low Liner eTruck MAN eTGX ist ein Vorreiter seiner Klasse:
Mit einer Aufsattelh6he von nur 950 mm, bei einem sehr kurzen Rad-
stand von 3,75 m und dennoch maximaler Batteriekapazitit bietet er
eine Reichweite von rund 500 km. So eignet er sich perfekt fiir den
Einsatz in der Automobillogistik, fiir die weniger hohe Ladungs-
gewichte als vielmehr maximales Ladevolumen bis 3 m Innenhéhe
entscheidend sind. Dank seines modularen Batteriekonzeptes mit
wahlweise vier, finf oder sechs Batteriepaketen und Leistungsstufen

.

IWNIOWENSIARK

Die neueste Generation von MAN Baufahrzeugen auf der
BAUMA 2025. Wir zeigen die aktuellen Highlights fiird
__effizienten Einsatz'am Bau - unter anderem den
: ;zuschaltbaren hydrostatischen Vorderm‘dan{'rleb -

von 449 und 544 PS ist er optimal fur jede Transportaufgabe anpass-
bar. Zudem ist er neben der standardmafRigen CCS-Ladetechnologie
(bis zu 375 kW) auch mit dem neuen MCS-Standard mit bis zu 1 MW
Ladeleistung bestellbar, der noch schnelleres Zwischenladen in der
Lenkzeitpause des Fahrers ermdglicht. #

Alexander Vlaskamp (Vorstandsvorsit-
zender MAN Truck & Bus), Bernd Reining
(Senior Director Procurement, Duven-
beck), Friedrich Baumann (Vorstand
Sales & Customer Solutions bei MAN
Truck & Bus) und Simon Motter (Leiter
Volkswagen Konzernlogistik) (v. li. n. re.)
bei der Ubergabe des ersten MAN eTrucks
an die Duvenbeck Unternehmensgruppe.

27
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Alles im Fluss

Beim Launch-Event im Red
Bull Hangar 7 in Salzburg pra-
sentierte MAN kurz vor der
Jahreswende seine Klassiker in
Elektroversion - die eTGX und
eTGS-Modelle, und zwar in verschiedensten Varianten, konfigurier-
bar fiir jeden Einsatz. Zur Auswahl stehen verschiedene Batterie-
kapazitaten und Lademéglichkeiten.

Den perfekt passenden eTruck finden Dazu dient die 360° eMobility-
Beratung. Sie umfasst eine Analyse der aktuell gefahrenen Routen
und die Simulation der moglichen Reichweiten, eine Kosten-Wirk-
samkeits-Analyse, Konzepte fur die Installation der Ladeinfrastruk-
tur, Definition des erwarteten Energieverbrauchs, Entwicklung eines
langfristigen Plans fur die vollstindige Umstellung des Unterneh-
mens auf elektrische Fahrzeuge und die Unterstiitzung bei Technik-
und Fahrschulungen der Mitarbeiter.

Modellvielfalt Mit unterschiedlichen Varianten des MAN eTGX und
MAN eTGS will MAN dem Kunden Nutzfahrzeuge fiir jeden Ein-
satzzweck bereitstellen. Dazu zdhlen der Fernverkehr (Standard-
bzw. Kihlsattel, ein Ultrasattel und ein Wechselbriickenfahrzeug),
der Verteilerverkehr (Koffer bzw. Kithlkofferfahrzeug), Baufahrzeuge
(Absetz- und Abrollkipper, ein Pritschenfahrzeug mit Ladekran und
ein Kipp- bzw. Mischsattel), Kommunalfahrzeuge (Absetz- und Abroll-
kipper bzw. ein Abfallsammler) und Tank- bzw. Silofahrzeuge (Tank-
fahrzeug und Tank-Sattel). Angetrieben werden diese Fahrzeuge von
jeweils einem Elektromotor mit wahlweise 245 kW (333 PS), 330 kW
(449 PS) oder 400 kW (544 PS).

Batterien aus eigener Erzeugung - ein Mehrwert Ausgestattet sind die
Fahrzeuge mit einem flexiblen modularen Batteriesystem von drei
bis sechs konfigurierbaren Batteriepaketen (vier bis sechs fiir die

MAN launcht seine komplette
eTruck-Palette in Osterreich

Sattelzugmaschine). Damit hat
der Kunde die Moglichkeit, zwi-
schen grofer Reichweite oder
mehr Nutzlast bei geringeren
Anschaffungskosten zu wéahlen.
Passende Aufbauhersteller werden rechtzeitig in den Entwicklungs-
prozess einbezogen. Die eingesetzten Batterien, die am MAN Stand-
ort in Nurnberg entwickelt werden, zeichnen sich durch einen hohen
technischen Reifegrad aus und sind mit ihrer eigenen Zellchemie
speziell fiir Nutzfahrzeuganwendungen optimiert. Je nach Einsatz-
bereich des MAN eTrucks koénnen Batteriekapazititen von bis zu
480 kWh angeboten werden. Mit diesen soll es mdglich sein, mit einer
zusdtzlichen 45 Minuten-Zwischenladung durch Megawatt Charging
Tagesreichweiten von bis zu 800 km zu erreichen. Die genaue Reich-
weite eines eTrucks ist natiirlich stark abhangig von den konkreten
Einsatzbedingungen des jeweiligen Nutzfahrzeugs.

Eine voraussichtliche Nutzungsdauer von bis zu 1,6 Mio. km oder bis
zu 15 Jahren je nach Art der Anwendung soll mdglich sein. Geladen
werden die Fahrzeuge iiber das Combined Charging System (CCS) mit
bis zu 375 kW oder mit dem Megawatt Charging System (MCS) mit bis
zu 750 kW Ladeleistung. Vier mogliche Ladepositionen am Fahrzeug
erleichtern die Handhabung bei der Ladung des Nutzfahrzeugs.

Die Wartungsintervalle des MAN eTruck hingen stark vom Einsatz-
profil des Nutzfahrzeugs ab und werden fiir jedes Fahrzeug einzeln
berechnet und festgelegt. Aus 6kologischen und 6konomischen Griin-
den wird favorisiert, eine defekte Batterie zu reparieren und nicht
gleich komplett zu tauschen. Um eine Batterie schnell ausbauen zu
konnen, besitzt sie eine von MAN entwickelte Befestigung, die eine
schnelle und kostengiinstige Entnahme gewéhrleistet.

MAN eManager Damit der Fuhrparkhalter nachhaltig und effizient mit
dem eTruck unterwegs sein kann, stellt MAN dem Kunden den MAN
eManager zur Seite. Dieser bietet fiir die gesamte MAN eTruck-Flotte

eines Unternehmens ein umfassendes Lademanagement und eine
Fahrzeug- und Batterietiberwachung an.

Mogliche Defekte und fahrzeugspezifische Informationen wie der
Fortschritt des Ladevorgangs, die mdogliche Reichweite, Temperatur
und Spannung der Batterie und viele weitere Parameter werden
dabei direkt an das Flottenmanagement tibermittelt.

MAN - Zukunft ist elektrisch Fiir den deutschen Hersteller MAN ist die
Zukunft der Transportbranche elektrisch. Wie sich der Anteil der elek-
trischen Nutzfahrzeuge tatsachlich in den nichsten Jahren entwickeln
wird, ist von vielen unterschiedlichen Einflussfaktoren abhangig. Die
zukiinftige Entwicklung der Elektromobilitat bleibt gerade im Bereich
der Nutzfahrzeuge besonders spannend. # Harald Prill
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1 Rudi Kuchta (CEO MAN Truck & Bus
Osterreich) vor dem ausgestellten
MAN eTGX. Offene Tiiren fiir die
geladenen Lowen-Freaks.

2 Rudi Kuchta strich die Starken der
eTGX und eTGS Modelle hervor.

3 Red Bull Hangar 7 in
Salzburg - passender Rahmen
des MAN Launch-Events
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4 Das ideale Fahrzeug finden mit den
eMobility Consulting-Dienstleistungen
von MAN Transport Solutions

5 Ein MAN eTGX-Modell

6 Ein MAN eTGS-Modell
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Truck & Bus Osterreich, anléss-

MAN-dominierten Flotte des Erster eTGX an Unterer Log istics lich der offiziellen Fahrzeug-
erfolgreichen Tiroler Familien- ausge[iefe[t_ Der neue MAN-Stromer fir uibergabe im Tiroler Kundl.

unternehmens mit finf Stand-
orten und 160 Beschéftigten ist

den Fernverkehr leitet die Elektrifizierung

Mit 740 Fahrzeugen fiihrt Unte-
rer Logistics 155.000 Ladungen

der neue MAN eTGX. ,Die Elekt- des Unterer-FUhrparkS ein. im Jahr sowohl im temperaturge-

romobilitét fir Transporte bis zu

gut 600 km wird sich in den néichsten Jahren in der Logistik durch-
setzen”, ist Josef Unterer tiberzeugt. ,Bei MAN fiithlen wir uns bestens
betreut und aufgehoben. Es stimmt das Gesamtpaket, von der eMobi-
lity-Beratung iiber das Ladethema bis zur Tagesreichweite von bis zu
800 km*, betont der Firmenchef.

Transportunternehmen profitieren bei der Umstellung auf die Elek-
tromobilitat vom 360° eMobility Consulting von MAN. Die Beratung
zum Umstieg auf batterieelektrische Trucks umfasst u. a. kundenspe-
zifische Analysen zu Fahrzeugeinsatz und Ladeinfrastruktur-Be-
darf. Uber Kooperationen mit Ladeinfrastruktur-Ausriistern gehort
auch die Bereitstellung von Ladeinfrastruktur selbst zum Angebot
von MAN. Dariiber hinaus stehen ebenso wie fiir die konventionell
angetriebenen Lkw speziell auf Elektromobilitit zugeschnittene
Servicevertrage und Finanzierungslosungen sowie zahlreiche digi-
tale Services fiir den Einsatz der neuen Elektro-Léwen bereit. Dazu
gehoren etwa der eReadyCheck, mit dem Kunden iiberpriifen kon-
nen, wie sich ihre Lieferrouten rein elektrisch fahren lassen, ebenso
wie der Ladedienst MAN Charge & Go inklusive Ladekarte, durch den
einfache, konsolidierte Ladeplanung und -abrechnung fiir internati-
onale Routen moglich gemacht werden. Zu guter Letzt sorgt MAN fir
Langlebigkeit und Leistung durch modernste Batterietechnologie aus
eigener Erzeugung in Niurnberg. Der eTGX bietet Wahlméglichkeit
zwischen drei und sechs Batteriepaketen.

,Wir freuen uns sehr, mit Unterer Logistics einen starken Partner an
unserer Seite zu haben, um eine Innovation wie den neuen MAN
eTGX auf die Strafe zu bringen®, erklart Rudi Kuchta, CEO MAN

fithrten Bereich als auch im Pla-
nensegment durch. Dabei legt man zusétzlich ein besonderes Augen-
merk auf hervorragendes Handling und groffen Wohlfiihleffekt sowie
komfortablen Ruhebereich fiir den Fahrer oder die Fahrerin in der
MAN-Kabine. #

Vermehrt Elektro-Lowen in der Logistik

Néchster grofRer Schritt bei der Antriebswende im Lkw-Fern-
verkehr: DB Schenker stellt die ersten zehn von insgesamt
150 MAN eTrucks in Dienst.

So hat das Unternehmen jetzt zehn MAN eTGX Ultra Low
Liner direkt aus dem Werk von MAN Truck & Bus in Min-
chen in seine Flotte ibernommen. Die klimafreundlichen
Sattelzugmaschinen wurden speziell fur hohe Anforde-
rungen an das Ladevolumen entwickelt und erméglichen
den Einsatz von Mega-Trailer-Aufliegern mit drei Metern
Innenhohe. Diese Trailer werden seit Jahren in der Auto-
mobillogistik, aber auch in anderen Bereichen mit hohen
Laderaum-Anforderungen eingesetzt. Allein das hohe
Ladevolumen tragt schon dazu bei, umweltfreundlicher zu
transportieren. Angetrieben von einem Elektro-Léwen sin-
ken die CO_-Emissionen nochmals deutlich.
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1 V. li.: Bernd Kramer (Verkaufsleitung MAN Oster-
reich-West), Natalie Kocher (Leitung Verkauf MAN
LKW Osterreich), Rudi Kuchta (GF MAN Truck & Bus
Osterreich), Josef Unterer (Inhaber Unterer Logistics)

2 V. li.: Rudi Kuchta (GF MAN Truck & Bus Osterreich),
Martin Czermak (GF Truck Center), Dipl.-Ing. Evelyn

Achhorner (Tiroler FPG-LAbg.), Josef Unterer (Inhaber
Unterer Logistics), Katrin Brugger (Tiroler GVP-LAbg.)

3 Schliisseliibergabe fiir den MAN eTGX durch
Rudi Kuchta (GF MAN Truck & Bus Osterreich)
an Josef Unterer (Inhaber Unterer Logistics)

4 Propagieren das Machen: Katrin Brugger
(Tiroler GVP-LAbg.) und Josef Unterer

5 Ladeinfrastruktur am Firmenstandort in Kundl
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Empl liefert erstes Hakengerat
in Tirol auf Elektro-Lkw.

Nach bereits gelieferten E-Fahrzeugen fiir den Lebensmittelverteiler-
verkehr sowie Elektro-Lkw mit Wechselaufbauten an Tyrolit konnte
EMPL das erste Hakenladegerat Tirols an die Firma Mussmann -
ein Unternehmen der IKB - ausliefern, das bereits erfolgreich im
Einsatz ist.

Beim Fahrzeug auf 3-Achs Volvo FH E 6x2 mit hydraulisch liftbarer/
gelenkter Hinterachse und bis zu 300 km Reichweite handelt es sich um
ein Hakengerat zur Aufnahme unterschiedlicher Miill-, Schotter- und
Presscontainer mit einer Linge von 4 m bis 7 m. Das Fahrzeug wird im
Raum Innsbruck sowie zum Recycling Zentrum Ahrental eingesetzt.
Beim aufgebauten Hakengerdt mit Innenverriegelung handelt es
sich um ein Multilift Ultima XR 21Z59 mit einer Hubkapazitdt von
21.000 kg und dazu passendem, hydraulisch ausfahrbarem Unterfahr-
schutz. Zur Sonderausstattung zdhlen u. a. eine Zinkgrundierung,
schnelles Kippen, Turboschaltung sowie eine Funkfernbedienung.
Weiters ist eine Komfortbedienung bei der Hakengeratesteuerung
eingebaut, womit mehrere Funktionen folgerichtig mit einer Funktion
betatigt werden konnen. In Bezug auf Larmbelastigung wahrend des
Abrollvorgangs wurde die Funktion Friction Relief verbaut, die ein
leichtes Anheben des Abrollcontainers vor dem Verschub (der Cont-
ainer liegt dann nur auf den hinteren Abgleitrollen auf) nach hinten
bedeutet und somit fiir verminderte Gerauschentwicklung sorgt.

Am Fahrzeugheck befinden sich zwei Niro-Werkzeugkasten mit
Unterteilungen. Weiters sind eine grofie Alu-Tasse fiir das Verstauen
des erforderlichen Container-Abdecknetzes, eine Anlegeleiter sowie
Schaufel- und Besenhalter montiert. #
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V. li.: Patrick Klingler und Rudolf Schachl
(Vertrieb Nutzfahrzeuge EMPL), Mag. (FH)
Klaus Schermer (GF Mussmann GmbH),
Joe Empl (GF EMPL Fahrzeugwerk
GmbH), Fahrer Mussmann GmbH

TEC-Baureihe der PALFINGER
Abrollkipper von KUHN Ladetechnik

Die neuen Abrollkipper von PALFINGER vereinen Flexibilitat und
modernste Funktionen. Dank des Displays der neuen V-Drive-Steue-
rungist der Fahrer stets tiber den Status des Abrollkippers informiert.
Die TEC-Baureihe eignet sich optimal fiir alle Branchen und Anwen-
dungen. Die V Drive ist das Ergebnis jahrelanger Erfahrung. Intuitiv,
mit guter taktiler Ansprache und funktionellem Design, ist die Kabi-
nensteuerung der neue Standard der TEC-Linie. Anpassungsfihige
Displays erleichtern die Handhabung.

Im vielseitigen Modi kann man den gewtinschten Modus auswéhlen,
der im entsprechenden Display angezeigt wird und gleichzeitig die
Funktionalitat der seitlichen Tasten anpasst. Die Informationen zei-

Von links nach rechts:

V Drive-Kabinensteuerung mit
farbigen und grof3en Icons

Ein Modell der PALFINGER
TEC-Abrollkipperreihe

LKW

gen in farbigen und grofien Icons den aktuellen Status an. Alle Behal-
terbewegungen sind prazise steuerbar.

Die TEC-Baureihe der PALFINGER Abrollkipper bieten zahlreiche
hochwertige Optionen wie System Monitoring, wo bis zu vier Kame-
ras moglich sind. Die View Follow Function zeigt automatisch das
Kamerabild der aktuellen Containerposition und erhéht die Sicher-
heit des Arbeitsbereichs.

Die Umschaltung der Warnhupe auf Blinklichter reduziert die Larm-
emissionen und trdgt zur Umgebungssicherheit bei. Der Haken
stoppt auf der voreingestellten Hohe. Kurz zuvor reduziert Soft-Lan-
ding die Geschwindigkeit. Die Proportional Hydraulik erhéht den
Bedienkomfort durch sanftere Bewegungen und prézise Steuerung
des Hakens, auch bei hoher Geschwindigkeit. Die e-PTO Steuerung
tiber CANBus optimiert den Energieverbrauch durch eine bedarfsge-
steuerte Pumpenansteuerung und optimierten Olfluss fiir Abrollkip-
per auf Elektro-Lkw. #

Meter die entscheiden! GRUPPE

KUHN
Ladetechnik

Palfinger Krane haben immer die Nase vorne. Dank tberlegener
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.

4840 Vicklabruck, Peter-Anich-Strasse 1
Tel. 07672/72532-0, Fax: 07672/72532-290
E-mail: office-It@kuhn.at
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Innovatives Baufahrzeug

Elektromobilitat trifft auf MEILLER Hydraulik.

Der Renault Trucks E-Tech C mit MEILLER Kipphydraulik kombiniert
die bewdhrte Qualitdt von Renault Trucks mit der fortschrittlichen
Hydrauliktechnologie von MEILLER und stellt einen bedeutenden
Fortschritt in der Elektromobilitat dar.

Der Renault Trucks E-Tech C beeindruckt durch seine Kombination
aus emissionsfreier Antriebstechnologie und leistungsstarker MEIL-
LER Hydraulik, was ihn zu einem Vorreiter fur nachhaltige und effi-
ziente Transportlésungen macht. Das Fahrzeug ist fir den Bau- und
Schwerlastverkehr konzipiert und zeichnet sich durch seine robuste
Konstruktion und hohe Leistungsfihigkeit aus. Mit einer Gesamtbat-
teriekapazitat von 540 kWh, verteilt auf sechs Module a 9o kWh, bie-
tet der E-Tech C eine beeindruckende Reichweite und Leistung.

Die technischen Achslasten des Renault Trucks E-Tech C umfassen
ein zuldssiges Gesamtzuggewicht von 42.000 kg. Die robusten Spe-
zifikationen gewdhrleisten eine hohe Belastbarkeit und Zuverlas-
sigkeit im tiglichen Einsatz. Diese Ausstattung macht den E-Tech C
mit Kipphydraulik von MEILLER ideal fiir den téglichen Betrieb, bei-
spielsweise in einem Kieswerk. Der vollelektrische Antrieb tragt nicht
nur zur Reduktion der CO -Emissionen bei, sondern verbessert auch
die Luftqualitat erheblich.

Sattelzughydraulik von MEILLER Kipper Fiir ein schnelles und sicheres
Kippen und Absenken sorgt die robuste Sattelzughydraulikanlage
von MEILLER. Dieses Fahrzeug ist mit einer umschaltbaren Nieder-/
Hochdruckanlage (150/275 bar) mit einem 130 1-Oltank in der nutz-
lastoptimierten Aluminiumausfithrung hinter dem Fahrerhaus aus-
gestattet. Alle MEILLER Hydraulikanlagen zeichnen sich durch eine
lange Lebensdauer aus und sind auf kundenspezifische Anforderun-
gen und Einsatzbedingungen zugeschnitten.

Beim Renault Trucks E-Tech C stehen drei verschiedene Neben-
abtriebe zur Auswahl: ePTO (elektrisch), PTO (mechanisch) und
getriebeseitiger Nebenabtrieb. Diese Ausstattung gewahrleistet eine
effiziente und zuverlassige Hydraulikleistung, die den hohen Anfor-
derungen anspruchsvoller Transportaufgaben gerecht wird.

Joachim Bareth, OEM Account Manager bei MEILLER, sagt: ,Die
Zusammenarbeit mit Renault Trucks erméglicht es uns, das lang-
jahrige Hydraulik-Know-how in ein innovatives und emissions-
armes Fahrzeug zu integrieren. Der Renault Trucks E-Tech C,
ausgestattet mit einer MEILLER Sattelzughydraulik, ist ein wich-
tiger Schritt in Richtung einer umweltfreundlicheren Zukunft im
Schwerlastverkehr” #

4 mehr dazu in unserer App
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Felberma I;r_an_s:'f&ortiert weltgro3te Kabeltrommel

# mehr dazu in unserer App i. "

it Schwertransporten fiir die groften Kabeltrommeln der
Welt hat Anfang vergangenen Jahres ein historisches Transportpro-
jekt fur Felbermayr begonnen. Fiir den Bau der bedeutenden Energie-
Infrastrukturprojekte ,SuedLink” sowie ,SuedOstLink” wird Felber-
mayr in den kommenden Jahren rund 3.000 Transporte mit bis zu
43 m Lange und 180 t durchfiihren. Neben Transporten zu strategi-
schen Lagerstatten hat im Sommer 2024 auch die Auslieferung an die
Abspulplitze begonnen.
,Was wir hier leisten, tibertrifft alles, was ich in meiner Karriere bisher
gesehen habe", zeigt sich Holger Kunz beeindruckt. Dabei ist der erfah-
rene Logistiker seit fast zwei Jahrzehnten in der Schwertransport-
branche tatig. Seit tiber drei Jahren ist er Leiter der Felbermayr-Nie-
derlassung in Memmingen. ,Wir sprechen hier nicht nur tiber eine
immense Anzahl von Transporten, sondern auch tiber die komplexe
Abstimmung mit verschiedensten Partnern - vom Vorhabentrager bis
hin zu den Kabelherstellern und schliellich tiber eine nie dagewe-

s

sene Dichte an Transportgenehmigungen®, fasst Kunz das Megaprojekt
zusammen. Konkret werden bereits seit Anfang vergangenen Jahres
fiir das Projekt SuedLink die Kabeltrommeln zu strategischen Lager-
statten entlang der Trasse gefahren. Im Projekt SuedOstLink kdnnen
diese direkt zu den Abspulplatzen transportiert werden. Bis zur Fertig-
stellung der Trassen werde das Felbermayr-Team samt Riicktransport
der leeren Kabeltrommeln rund 3.000 Transporte durchgeftihrt haben.

Streckenverhiltnisse entscheidend Die Kabeltrommeln werden per
Binnenschiff aus Frankreich nach Deutschland geliefert. ,Ab da
ubernehmen wir, so Kunz. Dafiir habe sich das Transportteam aus
Memmingen mit drei verschiedenen Transportkonfigurationen vor-
bereitet. ,Entscheidend fiir die Auswahl unserer Transportmittel ist
vor allem die Raumgeometrie der Strecke”, meint Kunz. Um die bis zu
100 t schweren Kabeltrommeln zu transportieren, habe das Team je
nach Streckengegebenheit unterschiedliche modulare Achslinien im
Einsatz. ,Wenn wir gentigend Platz haben, fahren wir mit einem Pla-
teausattel. Hohenproblemen entgegnen wir mit einer Kesselbriicke
und bei besonders engen Stralenverhéltnissen kénnen wir mithilfe

von Selbstfahrern unsere Transportlange auf ein absolutes Minimum
reduzieren®, verrdt Kunz. Gezogen werden die Achslinien des Her-
stellers Goldhofer von den eigenen 4-Achs-Zugmaschinen der Marke
MAN TGX 41.640.

Abspulvorrichtung in Eigenanfertigung Um die Kabel von den Trommeln
in die Trassen abspulen zu kénnen, hat sich das Felbermayr-Team mit
dem Lieferanten zusammengetan und eine eigene Abspulvorrichtung
angefertigt. ,Wir haben die Vorrichtung so konzipiert, dass sie auf
alle Fahrzeugtypen passt, das bietet uns ein Maximum an Flexibili-
tat”, so Kunz. Aber nicht nur das: Eine weitere Besonderheit befindet
sich bereits am Fahrzeug selbst: ,Bisher wurden solche Vorrichtungen
immer auf einem Hilfsrahmen montiert. Diesen konnten wir weg-
lassen, da unsere Modulachsen bereits damit ausgestattet sind“, sagt
Kunz. Unter der Aufsicht eines Supervisors von Felbermayr werden
dann jeweils die Rollen abgespult und in den Kabelgraben verlegt.

Hubgeriist von Engineered Solutions Eine weitere Besonderheit fiir
dieses Projekt entstand in Zusammenarbeit mit den Kollegen von

Engineered Solutions aus Krefeld. Beim Austausch der leeren Kabel-
trommeln stand man vor zweierlei Herausforderungen: Zum einen
sei man aufgrund der Transportgesamtldngen oftmals nicht bis zu
den Abspulplatzen gekommen, zum anderen war nach einer Trans-
portnacht auch die maximale Lenkzeit der Fahrer erreicht. ,Im Fokus
aller unserer Arbeiten steht, das Zusammenspiel zwischen Personal
und Technik so effizient wie moglich zu gestalten®, erklart Kunz.
Deshalb habe man eigens fiir die Projekte ein Hubgertist mit 200 t
Hubkraft und vier Hydraulikzylindern in die Logistikkette integriert.
,Damit konnen wir die leeren Kabeltrommeln austauschen, ohne
die Fahrzeuge rangieren zu miissen, so Kunz. Trotz der enormen
Anforderungen, die es in dieser Form ,sicher kein zweites Mal geben
wird, so Kunz, habe das Felbermayr-Team bereits einige der Trans-
porte erfolgreich absolvieren kénnen. Dieser Erfolg stiitzt sich fiir
Kunz vor allem auf die enorme Bandbreite an Dienstleistungen, die
im eigenen Haus abgewickelt werden konnen. ,Egal ob Transporte,
Equipment, Fachpersonal oder beim Engineering - wir sind nicht auf
externe Dienstleister angewiesen. Das macht uns sehr flexibel®, so
Kunz abschliefend. #
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U-Turn im

Beim ersten Heavy Move-Pro-
jekt in den USA hatte die Max
Wild GmbH mit Sitz in Berk-
heim (Baden-Wiirttemberg)
eine sprichwortlich grofe Her-
ausforderung vor sich. Eine
2.500 t schwere Schildmaschine
mit 14 m Durchmesser musste
auf engstem Raum, nidmlich im Schacht, um 180° gedreht werden.
Die Baustelle in Virginia ist Teil der Hampton Roads Bridge Tunnel
Expansion, eines der grofiten Infrastrukturprojekte in den USA. Als
Spezialtechnik aus dem Bereich ,Heavy Move“ von Max Wild kamen
insgesamt 16 sog. Fluidts-Lastmodule zum Einsatz. Diese haben der
tonnenschweren Schildmaschine innerhalb eines Tages ihren Dreh
verpasst.

»Unser erstes Heavy Move-Projekt in den USA und dann gleich solch
eine Baustelle. Das ist ein bisher einmaliges Erlebnis in unserer Fir-
mengeschichte, freut sich Markus Wild, einer der Geschaftsfithrer
der Max Wild GmbH. ,Dass wir als mittelstindisches Familienunter-
nehmen aus dem Allgédu bei solch einem Riesenprojekt mitarbeiten,
das macht mich wirklich stolz. Wir haben wieder einmal unser Motto
unter Beweis gestellt: Wir sind Profis ohne Grenzen“, so Markus Wild
weiter.

GroRtes Autobahnprojekt in der Geschichte Virginias Die Hampton Roads
Bridge Tunnel Expansion (HRBT Expansion) an der US-Ostkiiste in
Virginia ist das grofite Autobahnprojekt in der Geschichte des Bun-
desstaates und eines der groften Infrastrukturprojekte des Landes.
Es umfasst die Erweiterung von Strafen, Briicken und einem Tunnel
entlang des Highways I-64, der die beiden Kuistenhafenstadte Hamp-
ton und Norfolk verbindet. Parallel zu den zwei bestehenden Tun-
neln entstehen zwei weitere rund 2,5 km lange Tunnel unterhalb des
Gewdsserbettes in gut 38 m Tiefe. Das Erweiterungsprojekt soll die

Tunnelbau

Spezialtechnik von Max Wild dreht eine
2.500 t schwere Schildmaschine.

Kapazitaten auf dem I-64-Kor-
ridor verdoppeln. Das Gesamt-
budget belauft sich auf iiber
3,9 Mrd. US-Dollar. Bauherr des
Projekts ist das Virginia Depart-
ment of Transportation (VDOT),
das fiir den Bau, die Instandhal-
tung und den Betrieb der Stra-
en, Briicken und Tunnel des Bundesstaates zustidndig ist. Beaufsich-
tigt wird das Erweiterungsprojekt vom Bau-Joint-Venture Hampton
Roads Connector Partners (HRCP).

Drehung der Schildmaschine auf halber Strecke Fiir die neuen Zwil-
lingstunnel bohrte sich die Tunnelbohrmaschine (TBM) der Her-
renknecht AG zuerst von Siidd nach Nord, also von Norfolk nach
Hampton. Dort angekommen, musste der vordere Teil der TBM, die
Schildmaschine, um 180° gedreht werden, um anschliefend auf dem
Riickweg in entgegengesetzter Richtung den zweiten Tunnel zu boh-
ren. Genau hier kam Max Wild mit seinem Bereich ,Heavy Move“
ins Spiel. ,Mithilfe unseres einzigartigen Fluidts-Verschubsystems
hat Herrenknecht die 14 m Durchmesser grofe und 2.500 t schwere
Schildmaschine gedreht, erklart Gerd Chmeliczek, der als Ober-
bauleiter Heavy Move bei Max Wild vor Ort auf der Baustelle in
Virginia war.

Das Besondere an der Fluidts-Verschubtechnik von Max Wild:
Damit lassen sich tonnenschwere Maschinen, Gerite oder Bauteile
mit einem Hub bis zu 25 cm anheben und direkt an Ort und Stelle
verschieben. Das System besteht aus mehreren Lastmodulen, jedes
dieser Module kann bis zu 250 t heben und setzt sich aus einem
Lastzylinder und einer Lastplatte zusammen. Eine Membran in der
Lastplatte wird mit Stickstoff gefiillt, wodurch die Last - wie hier die
Schildmaschine - mit nur 1 % Reibung gleitet. ,Wir sind die einzigen
weltweit, die das kdnnen“, betont Chmeliczek.
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Schneller U-Turn auf engstem Raum Bei engen Platzverhiltnissen, wie
hier im Schacht, spielt die Fluidts-Verschubtechnik von Max Wild
ihre Vorteile aus und ist manchmal die einzige technische Moglich-
keit. ,Unser Equipment ist relativ kompakt. Andere Techniken haben
im Schacht nicht genug Platz, um diese 180°-Drehung der Schildma-
schine zu leisten®, so Chmeliczek. Zudem passiert der Verschub bei
Max Wild besonders effizient. Mittels der Fluidts-Verschubtechnik
bewegt sich die Last mit 1 m Meter pro Minute und ist damit beson-
ders schnell da, wo sie hin soll. Im Fall der Hampton Roads Bridge
Tunnel Expansion heifdt das: Die 180°-Drehung der Schildmaschine
hat gerade einmal einen Tag in Anspruch genommen. Der gesamte
Einsatz mit Vor- und Nachbereitung hat zwei Wochen gedauert. #

1 Gigantischer U-Turn:
Die Schildmaschine wird
mittels Heavy Move und
speziellen Lastmodulen
um 180° gedreht.

2 2.500tund14m
Durchmesser: Die
Schildmaschine wird
von insgesamt 16
Fluidts-Lastmodulen
bewegt.

3 Mit der Fluidts-
Verschubtechnik ldsst
sich die tonnenschwere
Schildmaschine bis

zu 25 cm anheben

und verschieben.

4 Bereit fiir den
Riickweg: Die
Schildmaschine hat ihre
180°-Wende geschafft.

Alle Fotos: Max Wild



40 Spedition Blickpunkt LKW &BUS 1-2/2025

¥
o'y

4

]
=

Nachhaltige
City-Logistik

Emissionsfreier Zustellverkehr
in der Wiener Innenstadt

Der globale Logistikdienstleister Dachser zeigt, wie nachhaltige
City-Logistik funktioniert. Seit Sommer 2024 erfolgt die Zustellung
in einer definierten Zone der Wiener Innenstadt ausschlieflich volle-
lektrisch. Dabei setzt das Familienunternehmen auf modernste Tech-
nologie und vertraut auf den FUSO eCanter von Pappas, der bereits
jetzt die Zukunft der urbanen Lieferlogistik pragt.

Der FUSO eCanter - ausgeliefert und betreut von Pappas - beliefert
vom Dachser Logistikzentrum in Himberg aus emissionsfrei die
5,3 km lange Ringstrale im 1. Wiener Gemeindebezirk. Pro Tag absol-
viert das Fahrzeug zwei Touren, transportiert dabei bis zu 18 Paletten
und legt rund 150 km zuriick - ganz ohne nachzuladen. Das Fahrzeug
bietet eine leise und umweltfreundliche Alternative, die sowohl die
Lebensqualitdt in der Innenstadt verbessert als auch den Anforde-
rungen zukunftiger Umweltauflagen gerecht wird.

,Der Komfort in der Kabine ist herausragend®, berichten die Fah-
rer. ,Die Ruhe an Bord, die zuverladssige Heizung und der kraftvolle
Antrieb des Elektromotors machen jede Fahrt angenehm! Auch in
puncto Nachhaltigkeit setzt Dachser ein klares Zeichen: Die FUSO
eCanter werden mit griinem Strom aus der firmeneigenen Photo-

voltaikanlage in Himberg betrieben. Die Anlage, die 2.400 gm Dach-
flache nutzt, liefert eine Leistung von 502 kWp und ermdglicht eine
vollstandig emissionsfreie Betankung.

Franz Haring, FUSO-Experte bei Pappas Wiener Neudorf, erklart: ,Die
Zusammenarbeit mit Dachser zeigt, wie alternative Antriebe in der
Praxis erfolgreich umgesetzt werden kénnen. Unser Ziel ist es, die
Logistikbranche nachhaltig zu verdndern - und der FUSO eCanter ist
dabei ein zentraler Baustein.

Dachser plant, das Konzept ,Emission-Free Delivery“ bis 2030 auf 24
weitere europdische Metropolen auszuweiten. Der Einsatz des FUSO
eCanter ist ein entscheidender Schritt auf dem Weg zu einer klima-
neutralen Zukunft. #

Einigkeit in der europdischen
Mautsystemlandschaft

Die Transportbranche in Europa tragt rund 5 % zum BIP der EU bei,
beschaftigt mehr als 10 Mio. Menschen und wiéchst stetig. Durch die
geplante Einfithrung der Mautpflicht fiir schwere Nutzfahrzeuge
in weiteren EU-Lidndern, den Wandel zu CO, -basierten Mauttari-
fen und den damit verbundenen Zielen der EU steht die Trans-
portbranche vor einem Wendepunkt. Die Toll4Europe GmbH sieht
diese Herausforderung als Chance und tragt zur Harmonisierung
der europdischen Mautlandschaft durch Einfithrung eines neuen
Mauterfassungsgerits bei. Die neue On-Board Unit (OBU) wird mit
den nationalen Mautsystemen, die sich durch die unterschiedlichen
Mauterhebungstechnologien und Schnittstellenanforderungen mas-
siv unterscheiden, jederzeit korrekt kommunizieren. Zudem wird sie
den Fahrer bei der korrekten Parametrisierung wie beispielsweise
Achsanzahl, Gewicht oder CO -Klasse stressfrei unterstiitzen.

JWir setzen neue Mafistibe, indem wir den Alltag fiir Fahrer und
Flottenmanager sptirbar erleichtern, erklart Dr. Felix Wex, CEO der
Toll4Europe GmbH. ,Die Administration und Abrechnung von Maut-

COMING SOON

Die neue OBU wird im zweiten
Halbjahr 2025 vorgestellt.

Design bis zu den Funktionen - basiert auf dem Feedback derer, die
taglich damit arbeiten. Wir wollten, dass unsere Nutzer nicht nur ein
technisches Werkzeug, sondern einen echten Mehrwert erhalten, das
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dienstleistungen darf auch in Zukunft trotz erhohter Komplexitdt, sie nicht von ihrer Arbeit abhalt®, betont Dr. Wex. #
beispielsweise durch die Einfithrung von CO_-basierten Komponen-
ten, keinen signifikanten Aufwand fur Speditionen darstellen! Das
Unternehmen hat Lkw-Fahrer und Flottenmanager tiber einen Zeit-
raum von sechs Monaten begleitet und direkt befragt, um zu verste-

hen, was im Umgang mit der OBU wirklich z&hlt: ,Jedes Detail - vom

www.tollseurope.eu

PAPPAS® GEBRAUCHTWAGEN

TRANSPORTER

PAPPAS GEPRUFT E-Q

GROSSE AUSWAHL

GEBRAUCHTWAGEN-
GARANTIE

ﬂ FINANZIERUNG
/

BERATUNG

GEBRAUCHTE TRANSPORTER BEI PAPPAS
UND IM ONLINE-STORE.

www.pappas.at/online-store | Info-Hotline: 0800 727 727

PAPPAS™

DAS BESTE ERFAHREN

Georg Pappas Automobil GmbH, Pappas Automobilvertriebs GmbH, Pappas Auto GmbH, Pappas Tirol GmbH,
Pappas Steiermark GmbH; Hotline: 0800 727 727; www.pappas.at
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Am kritischen Punkt

Aktuelle Branchensituation schafft
Handlungsdruck in der Kontraktlogistik.

Es ist eine Neuausrichtung, die sich durch die gesamte Branche
zieht. Selbst langjahrige Geschaftsbeziehungen in der Kontraktlogis-
tik werden heute hart auf die Probe gestellt. Steigende Energiepreise
treiben Produktions- und Lieferkosten nach oben. Die Vertragskon-
ditionen stammen oft noch aus Coronazeiten - und passen schlecht
zur aktuellen Situation. Gleichzeitig haben Unternehmen grofes
Interesse an der Modernisierung von Ablaufen. Experte Boris von
Brevern, Unternehmensberater und Griinder der BORIS Consul-
ting GmbH, zeigt, wie sich die Kontraktlogistik jetzt erfolgreich
aufstellen kann.

Die Pandemiezeit ist voriiber und die Situation in den Lagerhal-
len hat sich ebenso gewaltig verdndert wie der Markt. Die Lieferer
bekommen das hautnah zu spiiren. Zahlreiche Unternehmen tiber-
denken ihre Geschaftsbeziehungen, und sie geben Kostendruck an
Geschaftspartner weiter. Gleichzeitig geht es nicht allein um Sen-
kung der Kosten. Es gibt auch neue Qualitidtsanspriiche. Wer die
Marktsituation und die Wiinsche der Zielgruppe gut kennt, kann
sich gut aufstellen und sogar von der Neuausrichtung in der Bran-
che profitieren.

Die aktuelle Marktsituation in Transport und Logistik Zur grundsatzli-
chen Marktentwicklung liegen aussichtsreiche Prognosen vor. Nach
Analysen des Forschungsinstituts ,Transport Intelligence” wurde der
Branchentiefpunkt im Jahr 2023 durchschritten. Gegenwartig stellen
die Berechnungen ein moderates Wachstum fiir die Kontraktlogistik
in Aussicht. Unterlegt werden die Prognosen von der allgemeinen
Umsatzentwicklung, die zum Teil aber noch ein Ergebnis des Pande-
mie-Booms ist.

Wiahrend der Coronazeit war die verldssliche Lieferung systemrele-
vant. Gleichzeitig gab es Lieferschwierigkeiten bei bestimmten Roh-
stoffen und Produkten. Das Ergebnis dieser Situation: eine grofle
Nachfrage nach Lagerplatz, Logistikflichen und Lieferdienstleistun-
gen. Aufgrund der grofRen Nachfrage konnten Kunden den Lieferun-
ternehmen problemlos hohe Preise zahlen. Heute ist die Situation
eine andere. In vielen Lagern der Unternehmen gibt es genug Platz.
Die Nachfrage am Markt ist zuriickgegangen. Die Preissteigerungen
durch die Inflation haben sich ausgewirkt. Die steigenden Benzin-
und Energiepreise sorgen sowohl in der Lieferung als auch in der Pro-
duktion fir steigende Kosten. Und die Herausforderungen gestalten
sich noch vielfiltiger.

Fallen durch den Kostendruck jetzt die laufenden Vertrige? Neben stei-
genden Energiepreisen und Transportkosten sind mehr Produktivi-
tidt und hohere Liefermengen gefragt. Was ist bei den Produktions-
steigerungen ein realistisches Ziel? Experten gehen davon aus, dass
Unternehmen zwischen 3 % und 4 % zulegen mussen, um am heuti-
gen Markt zu bestehen. In der Kontraktlogistik herrscht ein Druck auf
beiden Seiten. Wer sich einfach auf die bislang geltenden Vertrage
verldsst, steuert geradewegs auf eine unbefriedigende Geschaftspart-
nerschaft zu. Das sollten beide Seiten vermeiden. Aber wie sieht es
gegenwdrtig aus mit den Vertragsbeziehungen? Und wie kann man
sie gemeinsam gestalten? Dazu lohnt sich ein Blick auf die laufende
Vertragssituation.

Sie zeichnet sich erstens durch unattraktive Altvertrage aus, die auf
die Coronapandemie zuriickgehen. Jetzt sind sie nicht mehr zeit-
gemaf, und das sorgt bei den Kunden fiir Unzufriedenheit. Viele
Unternehmen priifen deshalb einen Vertragsausstieg. Und wo es um
laufende Kosten geht, kann sich ein Ausstieg sogar dort lohnen, wo

Boris von
Brevern

Zusatzkosten fir auflerordentliche Kindigungen entstehen. Insge-
samt ergibt sich in dieser Situation ein Machtgefalle. Die verdnderte
Situation in den Lagerhallen tragt dazu bei. Auflerdem konkurrieren
am Markt viele Dienstleister in der Logistik. Unter dem Kostendruck
gehen Unternehmen beim Verhandeln aggressiver vor und geben
ihren eigenen Druck an Geschaftspartner weiter.

Was sie wiinschen: eine moderne Zulieferung. Gleichzeitig wollen sie
im Fall von Leerstanden durch mangelnde Nachfrage nicht teuer fir
die leerstehenden Hallen bezahlen. Insgesamt ergibt sich damit eine
schwierige Situation und oftmals sitzt die Logistik dabei am kiirze-
ren Hebel. Was kann sie tun, wenn sie nicht blof die eigenen Preise
senken will? Wie kommt man aus der Situation heraus, wenn beide
Geschaftspartner in verschiedene Richtungen ziehen und eine neue
Win-win-Situation schwer absehbar ist?

Automatisierung und smarte Logistik konnen verkaufsentscheidend
sein Aus der Branchenanalyse und der eigenen Beratungspraxis
weifd ich, dass die Kosten ein harter Faktor sind. Aber sie stehen
selten an erster Stelle. Zuverlissigkeit eines geschatzten Geschafts-
partners und qualitative Vorteile der Zulieferung sind den meisten
Unternehmen sehr viel wichtiger - und das nicht ohne Grund. Sie
wissen, dass innovative Technologien in der Kontraktlogistik Gold
wert sind. Wo die Zulieferung smart gesteuert wird, kann die Pro-
duktion gezielt die aktuellen Nachfragen bedienen. Auferdem ist
die Anlieferung fiir die Kundenzufriedenheit und die Gewinnung
neuer Stammkunden entscheidend. Lieferungen inklusive Tracking
und Live-Verfolgung, flexible Annahmemdéglichkeit und unkompli-
zierte Retouren werden von Verbrauchern genauso geschétzt wie
von Groflabnehmern.

BORIS Consulting erarbeitet mit Unternehmen eine IT-Infrastruk-
tur, die solche qualitativen Verbesserungen in der Arbeit ermdg-
licht. Und wir arbeiten mit Unternehmen auch daran, wie sie diese
Starken gegeniiber Geschéftspartnern kommunizieren kénnen. Oft
kommen dann neue Vertrdge fir die Kontraktlogistik heraus, die
Vorteile fiir beide Seiten bringen. Das erfreut den Kunden und starkt
die Verbindung. Dabei ist es natiirlich unumganglich, die konkre-
ten Anspriiche im Blick zu behalten und sich genau daran zu orien-
tieren. Um diese Art von Win-win-Situation zu erreichen, sind wir
gerne auch als Vermittler zwischen den beteiligten Parteien tatig.
# Boris von Brevern

Vorreiter amn Markt

Hodlmayr stellt ersten E-Lkw fur
Autotransporte in Osterreich in Betrieb.

Der Fahrzeuglogistik-Experte Hodlmayr setzt einen weiteren wichti-
gen Schritt in seiner Nachhaltigkeitsstrategie. Kiirzlich nahmen die
Miihlviertler Automotive-Experten den ersten E-Lkw Osterreichs fiir
Autotransporte in Betrieb. Das Fahrzeug wird in einem Shuttlebetrieb
zwischen dem Magna Werk und dem Hédlmayr-Standort nahe Graz
im Einsatz sein.

Dem Projekt gingen aufwendige Vorbereitungsarbeiten voran. So
mussten die Routen analysiert und berechnet werden, um einen opti-
malen Betrieb mit entsprechenden Ladepausen zu gewahrleisten.
Das Fahrzeug verfigt tiber eine Reichweite von rund 300 km. Um die
bestmégliche Auslastung sicherzustellen, wird der E-Lkw in einer
Pause zwischen den Produktionsschichten eine Stunde geladen, die
vollstindige Aufladung der Batterien erfolgt tiber Nacht. Die dafiir
notige Schnellladestation wurde am Hodlmayr-Standort errichtet.
Die enge Zusammenarbeit aller beteiligten Projektpartner war ein
entscheidender Erfolgsfaktor fir die Umsetzung. ,Die Werte Koope-
ration und Zusammenhalt begleiten unser tagliches Tun bei Hodl-
mayr. Auch in diesem Projekt hat sich einmal mehr gezeigt, dass wir
uns auf unsere Partner verlassen kénnen. Ich méchte mich bei Merce-
des, dem Aufbauhersteller Kassbohrer und dem Ladeinfrastruktur-
anbieter Siemens fiir die erfolgreiche Zusammenarbeit bedanken.
Gemeinsam haben wir einen groflen Schritt in Richtung nachhal-
tiger Fahrzeuglogistik gemacht®, erklart CEO Johannes Alexander
Hodlmayr.

Die Investitionskosten fiir ein batteriebetriebenes Lkw-Fahrgestell
sind in etwa viermal so hoch wie bei mit fossilen Brennstoffen
betriebenen Fahrzeugen. ,Trotz der Férderungen, die wir fiir dieses

Projekt erhalten, tragen wir als Unternehmen einen betrdchtlichen
Teil dieser Mehrkosten®, betont Hodlmayr. Zu den Betriebskosten
gibt es keine Erfahrungswerte, diese hangen im Wesentlichen von
den Faktoren Diesel- und Strompreis ab. ,Um zeitgemife Losungs-
ansitze anbieten zu koénnen, setzen wir auf ein Commitment mit
unseren Kunden.

Trotz aller wirtschaftlichen Unsicherheiten bei alternativen Antriebs-
systemen im Bereich der Fahrzeuglogistik verfolgen die Verantwort-
lichen konsequent die bei Hodlmayr definierte Nachhaltigkeitsstra-
tegie. Diese sieht als Ziel vor, bis 2030 10 % der Fahrzeugflotte mit
erneuerbaren Energiequellen zu betreiben. Bis 2040 soll dieser Anteil
auf 90 % steigen. ,Wenn man sieht, dass wir mit dem Betrieb von
einem E-Lkw rund 59.000 kg CO -Emissionen pro Jahr einsparen,
erkennt man das Potenzial unserer diesbeziiglichen Anstrengungen®,
erklart Hodlmayr. So wird der dsterreichische Automotive-Experte,
der im vergangenen Jahr rund 1,9 Mio. Fahrzeuge transportierte, die
dadurch verursachten CO_-Emissionen bis 2030 um 55 % gegeniiber
dem Vergleichsjahr 1990 einsparen. #
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Optimierte
Transportprozesse

RIO zeigt auf der LogiMAT integrierte
Losungen fir Transportmanagement
und Telematik.

Mit einer Ausrichtung vor allem auf die Bediirfnisse kleiner und
mittlerer Fuhrparks ab fiinf Fahrzeugen bietet RIO seinen Kunden
eine cloudbasierte Komplettlésung, die Fahrzeuge herstelleriiber-
greifend integriert. RIO stellt sein Transport Management System
(TMS) Cartright in den Mittelpunkt des Messeaulftritts. Das Sys-
tem ermdoglicht eine digitale und automatisierte Abwicklung von
Transportprozessen und ein umfassendes Ressourcenmanage-
ment. Durch die enge Verkniipfung mit den RIO Telematiklosun-
gen erhalten Unternehmen die nétigen Werkzeuge, um ihre Flot-
ten in Echtzeit zu verwalten und die Effizienz ihrer Transporte zu
steigern.

Besondere Merkmale von Cartright sind die einfache Implemen-
tierung und die Schnittstelle zur Fahrer-App fiir eine barrierefreie
Fahrerkommunikation. Das System lasst sich unabhéangig von der
Fuhrparkgrofle nahtlos in bestehende Prozesse integrieren und indi-
viduell anpassen. Die RIO Telematiklgsungen kénnen tagesaktuell
und ohne langfristige Vertragsbindung hinzugebucht werden. Die
herstelleriibergreifende Integration ermdglicht es, Zugmaschinen,
Trailer und Vans verschiedener Marken tiber eine zentrale Plattform
zu iberwachen. Dabei entfillt die Notwendigkeit aufwendiger Nach-
rustungen, da RIO mit bestehenden Schnittstellen arbeitet. Derzeit
ist das Arbeiten auf der RIO Karte bereits fiir fast alle namenhaften
europdischen Lkw- und Trailer-Hersteller mit identischen Daten
moglich.

Die Losungen von RIO erméglichen es Mitarbeitenden dartiber hin-
aus, von jedem Standort aus auf alle relevanten Daten zuzugreifen.
Diese Transparenz reduziert den Zeitaufwand fiir administrative
Tatigkeiten, optimiert Arbeitsablaufe und spart Kosten. Mit der RIO
Plattform koénnen Fuhrparkmanager Transportprozesse digitalisie-
ren und Echtzeitdaten nutzen, um schneller auf Anderungen oder
Probleme zu reagieren.

,Digitalisierung ist kein Luxus fir groffe Unternehmen, sondern ein
entscheidender Faktor, um auch als kleiner Betrieb wettbewerbsfahig

Jan Kaumanns, CEO bei RIO

Das Transport Management System Cartright
optimiert den Transportprozess und integriert
herstelleriibergreifende Telematiklésungen.

zu bleiben. Mit RIO machen wir diese Moglichkeiten fiir alle greifbar
und praktikabel®, betont Jan Kaumanns, CEO bei RIO.

Im Messegepack hat RIO auBerdem ein spezielles Feature fiir die
Fahrer-App Pocket Driver: Mit ,Order Communication“ gestattet
RIO eine Anbindung an jedes gingige Transport Management Sys-
tem (TMS) und bietet sich als Losung fur Unternehmen an, die
bereits ein TMS im Einsatz haben, fiir die Kommunikation mit den
Fahrern aber noch zum Telefon greifen mussen. Dadurch erhalten
Disponenten und Fahrer in Echtzeit Zugriff auf alle wesentlichen
Auftragsdaten.

Die Pocket Driver App fungiert in Kombination mit Order Commu-
nication als direkte Schnittstelle zur Disposition. Dies erlaubt Dispo-
nenten nicht nur, ihre aktuellen Touren stets im Blick zu behalten,
sondern bietet auch umfangreiche Informationen zur Ladung - von
Menge und Material iiber Gewicht und Abmessungen bis hin zu den
genutzten Ladungstragern. Erginzt wird die Losung durch vielseitige
Kommunikationsoptionen, detaillierte Statusmeldungen und einen
tourbezogenen Chat, der den Austausch zwischen Fahrern und Dis-
position in Landessprache erleichtert und Gespriache automatisch
ubersetzt. #

»Coach of the
Year in Spain”

Erneut raumt der MAN Lion's Coach ab.
Ein Jahresauftakt nach MafR3 fir MAN Iberia.

Fir Begeisterung beim MAN Lion’s Coach sorgten u. a. die neuen
Features aus dem Modelljahr 2024, die den Reisebus nochmals deut-
lich aufwerten. So hielt mit der neuen Elektronikplattform, die seit
vergangenem Jahr in allen Bussen der Marken MAN und NEOPLAN
Anwendung findet, ein vo6llig neues Cockpit mit MAN SmartSelect
Einzug in den Lion’s Coach. Es ist der zentrale Ort der Fahrzeugbe-
dienung, entspricht hochsten ergonomischen Anspriichen und lasst
sich intuitiv bedienen. ,Diese absolute Fahrerorientierung sorgt
ebenso wie die erweiterten Assistenzsysteme fiir ein Mehr an Kom-
fort und Sicherheit, so Heinz Kiess, Leiter Produktmarketing Bus
bei MAN Truck & Bus. Zu den relevantesten Weiterentwicklungen in
Sachen Sicherheitssysteme zihlt die radargestiitzte Abbiegehilfe fiir
die uniibersichtliche rechte Seite des Busses, die mit einer optiona-
len Spurwechselhilfe auf beiden Seiten kombiniert werden kann. Die
neue Abbiegehilfe erkennt statische Objekte im seitlichen Bereich
von bis zu 4,5 m Entfernung und berechnet dariiber hinaus auch
potenzielle Bewegungspfade voraus. So kann das System die Situa-
tion vorausschauend beurteilen und bei Bedarf eine optische und
akustische Warnung in drei Stufen ausgeben.

Neu ist auferdem der MAN D26-Reisebusmotor in Euro 6e-Abgasqua-
litat. Trotz einem Plus von 10 PS und rund 50 Nm mehr Drehmoment

in der Spitze verbraucht das hochentwickelte 12,4 1-Aggregat nun ins-
gesamt bis zu 2,5 % weniger Kraftstoff - und macht den Lion’s Coach
noch effizienter. ,Fahrer ebenso wie Fahrgéste und Betreiber profitie-
ren enorm von den Neuerungen. Aber auch schon vor Einfithrung der
neuen Features zdhlte der Lion’s Coach zu den innovativsten, sichers-
ten und komfortabelsten Reisebussen auf dem Markt. Das bestatigen
auch zahlreiche Auszeichnungen®, macht Kiess deutlich. #

Ihr Partner fiir lhre BUS-Flotte

Miete oder Kaufmiete moglich

| BUS-Miete bringt Ihnen diese Vorteile:

= Geringere Anzahlung als bei einer Leasing-Finanzierung = Bonitatskriterien sind flexibel
= Abwicklung innerhalb weniger Tage = Abschreibungsaufwand tragen wir

Saaf Rent
& Partner

DIE Alternative

auf dem
BUS-Markt

Als Familiengesellschaft
seit Giber zehn Jahren
erfolgreich auf

dem Markt.

T 0153 32089

M 0676 51 07 577
E office@saaf.at
W www.saaf.at
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IVECO BUS CROSSWAY ELEC, eine
leistungsstarke neue Losung zur
Dekarbonisierung der Intercity-Mobilitat

IVECO BUS engagiert sich stark fiir die Einfithrung des lokal emissi-
onsfreien 6ffentlichen Personennahverkehrs in Europa und erweitert
seine CROSSWAY-Baureihe um ein zweites Elektromodell. Der neue
CROSSWAY ELEC erfullt die Anforderungen zur Dekarbonisierung
des Schul- und Uberlandverkehrs perfekt.

,Die Aufnahme des CROSSWAY ELEC in unser Produktportfolio
neben der bereits erhaltlichen Low-Entry-Version zeigt, dass wir in
der Lage sind, elektrische Mobilitatslosungen fiir alle Einsatzberei-
che anzubieten®, so Giorgio Zino, Head of Commercial Operations bei
IVECO BUS Europe. ,Dieser neue CROSSWAY ELEC ist ein wegweisen-
des Fahrzeug. Er wird es IVECO BUS, dem europiischen Marktfihrer
in diesem Segment, ermdglichen, als Vorreiter auch im Schul- und
Uberlandverkehr die Betreiber bei der Umstellung auf Elektrofahr-
zeuge zu unterstiitzen. Mit dem Lieferbeginn im Jahr 2025 bietet
unser CROSSWAY ELEC den Personenbeférderungsunternehmen
schon jetzt eine effektive Losung, und zwar lange vor dem Meilen-
stein der CO -Reduktionsnorm 2030.

Der neue CROSSWAY ELEC kombiniert die bekannte Qualitat der
CROSSWAY-Baureihe mit den Vorteilen der Elektromobilitdtslosun-
gen von IVECO BUS. Er enthilt viele Schliisselelemente der CROSS-
WAY-Baureihe, einschlieflich des elektrischen Antriebsstrangs, der
mit dem des Low-Entry-ELEC-Modells identisch ist, und erleichtert
so das tagliche Management von Betreibern, die bereits CROSS-
WAY-Modelle in ihrer Flotte haben.

Der neue CROSSWAY ELEC ist in 12 m- und 13 m-Versionen (Klasse II
und III) erhaltlich und bietet eine grofle Flexibilitat mit einer Aus-
wahl von drei bis sechs Batteriepaketen. Damit kénnen die spezifi-
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Die Flexibilitat des Energiespeichers hat unwesentlichen Einfluss auf
den Fahrgastraum und das Gepackraumvolumen. Der neue Bus bietet
Platz fiir bis zu 57 Personen in der 12 m-Version und fiir bis zu 63 Fahr-
gaste in der 13 m-Version, einschlieflich funf Sitze im Fond. Der mit vier
Batterien ausgestattete CROSSWAY ELEC bietet bis zu 6,2 m* (Modell
13 m) und 5,1 m* (Modell 12 m) Gepackraumvolumen, zusétzlich bis zu
3 m’ (Modell 13 m) und bis zu 2,8 m* (Modell 12 m) Innenraumablagen.
Ausgestattet mit einem 290 kW starken Siemens Elfa-III-Elektromotor

mit 3000 Nm Drehmoment kann das Fahrzeug tiber einen CCS-Combo-
2-Stecker auf dem Betriebshof aufgeladen werden. Der Ladezustand ist
fiir den Fahrenden auf dem Armaturenbrett abrufbar.

Der neue CROSSWAY ELEC profitiert von einem umfassenden und
mafigeschneiderten Services-Okosystem fiir eine effiziente Elektro-
mobilitat, das von der Beratung fiir die Einfithrung von Elektroflotten
(Energy Mobility Solutions) bis hin zu digitalen Management-Tools
(IVECO ON) reicht. #
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ELECTRIC ) !

schen Anforderungen der Kunden in Bezug auf die Einsétze und die
tégliche Kilometerleistung zwischen den Aufladungen perfekt erfullt
werden. Die Drei- oder Vier-Batteriepack-Konfigurationen mit zwei
Batterien auf dem Dach und einer oder zwei im Heckbereich, ohne
den Gepiackraum zu beeintrichtigen, eignen sich besonders gut fiir
Schulbusfahrten, die selten mehr als 200 km pro Tag erfordern. Bei
den Versionen mit fiinf oder sechs Akkus werden die zusatzlichen
Batterien in den Gepackfachern eingebaut, was die verfiigbare Hohe
in dieser Konfiguration leicht verringert.

Ausgestattet mit sechs Batteriepaketen verfiigt der CROSSWAY ELEC
tber eine Energiespeicherkapazitat von insgesamt 415 kWh, mit der
Reichweiten von 450 bis 500 km moglich sind. Es handelt sich um die
neueste Generation von 69 kWh-NMC-Batterien, die von FPT-Indust-
rial gebaut werden und einen hervorragenden Standard in Bezug auf
Energiedichte und Ladekapazitat bieten.
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Der Pionier im Bereich Nullemissionsbusse
hat die ersten 31 Busse nach
Deutschland geliefert.

Es handelt sich um die ersten Wrightbus-Fahrzeuge iiberhaupt auf
kontinental-europdischem Boden: 31 Wasserstoff-Brennstoffzellen-
busse - sog. ,Kite Hydroliner FCEV“ - fiir die Regionalverkehr Koln
Gmbh (RVK) haben ihr Ziel erreicht. Nach finalen Tests sollen die
Fahrzeuge in der Region K6ln in den Liniendienst gehen.

,Dies war mit Abstand die technisch anspruchsvollste Herausforde-
rung, die wir bisher zu bewaltigen hatten”, erklarte Wrightbus-CEO
Jean-Marc Gales. ,SchlieRlich waren dies unsere ersten Busse fiir
Europa. Ich méchte meinen Dank an Dr. Frank und seine Mitarbei-
tenden bei der RVK zum Ausdruck bringen, ebenso an unsere eige-
nen Weltklasse-Ingenieure und Designer, an die Produktionsteams
und die Mitarbeitenden in der Produktentwicklung. Sie alle haben
unermuidlich an den Bussen gearbeitet, um etwas abzuliefern, auf
das wir alle sehr stolz sein konnen.

Wrightbus zahlt zu den am schnellsten wachsenden Busherstellern
in Europa. Allein aus Deutschland liegen Bestellungen fiir insgesamt
rund 150 Wasserstoffbusse vor, darunter von der WestVerkehr GmbH,

der Cottbusverkehr GmbH/Spree-Neifle-Cottbusverkehr GmbH und
der Vestische Straffenbahnen GmbH.

In Kirze wird in Briihl bei Kéln ein europiisches Servicezentrum
eroffnet. ,Es ermoglicht unserem Expertenteam, Busse aller Art im
Herzen Europas zu warten und zu pflegen®, so Jean-Marc Gales.

Das Engagement von Wrightbus in Deutschland bildet den Aus-
gangspunkt fiir breit gefacherte Aktivititen auf dem europdischen
Kontinent. Aktuell werden Mitarbeitende eingestellt, um auch Busse
nach Frankreich und in die Benelux-Lander liefern zu kénnen.
Wrightbus zahlt seit 1946 zu den Innovationstreibern der Transpor-
tindustrie. Das Unternehmen mit Hauptsitz in Ballymena (Nord-
irland) ist Marktfithrer in Grofbritannien und der am schnellsten
wachsende Bushersteller im Bereich Nullemission. Er bietet eine
grofle Bandbreite von emissionsfreien Bussen in Europa und Grof-
britannien an. Auf dem 37 ha groflen Gelande in Ballymena beschaf-
tigt Wrightbus etwa 2.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Pro
Woche rollen rund 22 Busse vom Band. Tendenz: steigend. #

»Sign-off” im nordirischen Ballymena fiir die ,Kite Hydroliner” von Wrightbus
an die Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK), mit Wrightbus-CEQ Jean-Marc
Gales (Mitte, im Anzug) und RVK-Geschdaftsfiihrer Marcel Frank (7. v. re.)
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Fahrschul-Bus
der Extraklasse

Ubergabe des neuen Mercedes-
Benz Tourismo an die Geldner Drive
GmbH in Wiener Neudorf

Zahlreiche Features machen diesen Tourismo zu einem Highlight in
der Bus- sowie Fahrschulbranche. Mit modernster Sicherheitstechnik
ausgestattet (Verkehrszeichenassistent, Frontguard Assist, Sideguard
Assist, Active Safety, Aufmerksamkeitsassistent), ist dieses Fahrzeug
ftr jeden erfahrenen Lenker, aber auch neuen Busschiiler ein Lecker-
bissen und verfiigt 6sterreichweit in diesem technischen Kontext
sicherlich tiber ein Alleinstellungsmerkmal.

Das Multifunktionslenkrad sowie das hochauflosende TFT-Farbdis-
play mit intuitiv bedienbarem Stacks and Cards-Ment erleichtern
die Arbeit im Cockpit und geben dem Lenker sehr viele wichtige
Informationen. Das moderne MirrorCam-System bietet eine klare
umfassende Sicht auf den Strafenverkehr. Dieses System erweitert
das Sichtfeld und erméglicht dem Fahrer, FuRganger sowie Rad-
fahrer und andere Verkehrsteilnehmer im Umfeld zu erkennen. Es
entschérft somit beim Rechtsabbiegen den toten Winkel. Die Bilder
werden auf 7“- und 15“-Monitoren angezeigt. Die in den Monitor inte-
grierten Fotodioden erfassen das einfallende Licht und passen die
Helligkeit des jeweiligen Bildschirms individuell an.

Im Heck ist der hochmoderne Reihensechszylinder der aktuellsten
Motorengeneration verbaut: OM 470 BlueTEC 6 mit einer Leistung
von 315 kW . Diese Kraft wird tiber das Achtganggetriebe GO 250-8
MPS Power Shift, das mit perfekter Ubersetzungsabstimmung und
sehr schnellen Schaltungen arbeitet, auf die Antriebsrader weiter-
geleitet. Dank optimierter Aerodynamik mit einem cw-Wert von 0,33
und mit dem vorausschauenden Tempomaten Predictive Powertrain
Control (PPC) wurde der Kraftstoffverbrauch nochmals gesenkt. Eine
weitere Moglichkeit zum Einsparen des Verbrauchs steht diesem
Omnibus noch zur Verfiigung, und zwar das ECO Driver Feedback
(EDF). Ob im klassischen Reiseverkehr oder im Fahrschulbetrieb,
dieser meistverkaufte Reisebus in Europa wird zum fahrenden Hots-
pot. Dieses Fahrzeug verwohnt nicht nur die Kunden mit seinem
Komfort, sondern erméglicht es auch, dass die zuktnftigen Buslen-
ker am letzten Stand der Technik ausgebildet werden. #

Von oben nach unten:

V. li.: Dirk Schmelzer ( CEO Daimler Buses
Austria), Petra und Thomas Geldner,
Jiirgen Fohr (Vertriebsleiter Reise und
Linienbusse bei Daimler Buses Austria)

Mercedes-Benz Tourismo: Cockpit
Comfort Plus, Active Brake Assist 6,
Sideguard Assist 2, Spurassistent,
Predictive Powertrain Control, Frontguard
Assist, Attention Assist, Verkehrszei-
chen-Assistent, 360-Grad-Kamera;

Motor: OM 470 mit 335 kW (456 PS), 10,7
L Hubraum, 8-Gang Mercedes PowerShift

grol3em Bagger

Plotzlich hebt auf der Gegen-

Kleiner Bagger grufit kleinen
Kipper. Fahrt hier doch ein
schlanker MAN TGE vor, mal
nicht als Kastenwagen, sondern als Kipper. Das passt zu MAN, schlagt
in der Lkw-Marke doch ein Herz fiir Aufbauten, bekanntlich sogar
kraftiger als beim Zwillingsbruder von VW.

Und was heifit schon kleiner Kipper, wenn der Aufbau von MEILLER
stammt, bekannt fiir unverwiistliche Stabilbauweise. Aber daher
auch fir Gewicht. Deshalb hat MEILLER seine Transporter-Kipp-
briicke auf Diét gesetzt und sich mit der noch jungen Baureihe Tri-
genius D202 eine Baureihe speziell fiir 3,5-Tonner einfallen lassen.
Das Ergebnis ist jedoch beileibe keine Hungerharke. Da wére als
Boden ein Stahlblech der Harte HBW 450 mit 1,5 mm Stirke, nun
verschweifit per Laser. Der Hilfsrahmen ist gelocht, wie der gesamte
Unterbau der Kippbriicke. Alles spart Gewicht. MEILLER nennt fiir
den 3,4 m langen Aufbau des TGE exakt 582 kg, beachtliche 20 % oder
148 kg weniger als der Vorganger.

Leichtbau ist jedoch nicht alles fiir hart arbeitende Kipper. Die
wuchtigen Bordwande sind im Rahmen der Operation um 50 mm
auf 400 mm gewachsen. Das erhoht zwar ihre Masse, aber auch das
Ladevolumen. Alles ist per KTL grundiert gegen Rostfraf, das hat
Automobilniveau. Aufmerksamkeit verdienen Details wie die ein-
fach zu bedienenden Steckstifte oder die selbstnachstellenden Bord-
wandverschlisse. Bereits deren Optik macht Hightech und Haltbar-
keit deutlich. Kipper-Kenner schauen ebenfalls wohlwollend auf die
Ladungssicherung. Da waren sechs Paar Zurrosen, biindig im Boden
eingelassen a 2 t Haltekraft, weitere sechs Paare a 1t auf den seitlichen
Bordwéinden. Dazu jeweils zwei Osen an Stirnwand, heckseitiger Bord-
wand und in den hinteren Ecken. Beim Testwagen kamen ein Ablage-
gestell und verstellbare seitliche Zurrschienen mit einer Spannstange

Kipper auf Diat

eine gelungene Kombination

. . . hinzu. Uberhaupt Zubehor: Der
spur der Fahrer des Minibaggers Test: MAN TGE. Klpper mit weniger gelochte Hilfsrahmen verein-

freundlich grufend die Hand. KHOS, TGE mit neuem Cockpit— facht die Montage von Extras,

etwa dem Stahlblech-Staukasten
des Testwagens mit dicht schlie-
Render Gummilippe.

Dieser Testwagen trug seine Vorziige auf der Kippbriicke zu Markte.
Nur die dort angegebene Nutzlast von 950 kg verfehlte der rundum
gut ausgestattete Test-TGE. Aber 880 kg inklusive Fahrer sind ange-
sichts der stdhlernen Kippbriicke mit reichlich Zubehor und dem
ebenfalls nicht ganz zarten TGE auch ein Wort.

Also Ballast rauf, verzurren und spater wieder runter damit. Fix die
kraftig gebauten Bordwédnde auf- und zuklappen, seitlich die stam-
migen gummierten Auflagen entdecken. Nach hinten kippen, dabei
auch mal pendeln. Umstecken und die Ladeflache zur Seite neigen.
Alles ganz simpel per Tastendruck vorn in der Kabine, dank einer
zweiten Batterie mit genug Strom und begleitet von etwas Getose im
Heck - Kipper im Stress.

Ebenso wie der TGE, den MAN fir den fordernden Einsatz als Kip-
per vorriistet. Das bedeutet hier maximal 2,1 t Achslast vorne, dazu
verstarkte Stabis, beides kann die Fuhre gut gebrauchen. Auch eine
Anhangerkupplung passt, der TGE darf schlieflich 3 t ziehen. Doch
Vorsicht, das zuldssige Gesamtzuggewicht ist auf 6 t beschrankt. Nicht
vergessen: Mit Vorderradantrieb zahlt der TGE eher zur milden Sorte,
ist nicht fiir die ganz harten Einsatze abseits der Strafie gedacht.
Dazu passt der vergleichsweise feine TGE, in seiner Liga zweifel-
los Oberklasse. Mit gerdumigem Fahrerhaus, gediegen ausgestattet
und verarbeitet. Mit Haltegriffen zum Ein- und Aussteigen an den
richtigen Positionen. Einem geradezu kuscheligen Sitz. Uberzogen
mit etwas schmutzempfindlichen und nicht perfekt passgenauen
Beziigen. Aber mit dem Léwen als Markenemblem auf den Kopf-
stiitzen. Uniibersehbar beim Einsteigen und bei jedem Blick in den
Innenspiegel. >
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Dann wire da das neue, vielfiltig konfigurierbare Kombi-Instrument
mit glutroten Armaturen bei Anstieg von Tempo und Drehzahl vor
schwarzem Hintergrund. Die Ziffern vielleicht etwas klein, aber der
Tacho reicht optimistisch bis 240 Sachen. Plus einem grofflachigen
neuen Monitor in der Mitte des Cockpits. In Optik und Bedienung auf
aktuellem VW-Konzernniveau. Das heifit konfigurierbar mit Direkt-
wahltasten. Nur mit der fiir Kipper angesichts staubiger Baustellen
wichtigen Umluftschaltung klappte es beim Testwagen nicht, trotz
Studium der dicken Betriebsanleitung - ja, so etwas gibt’s noch. Aber
das kann ja noch werden. Hinzu kommen zeitgeméafie Elemente wie
schliisselloser Start und elektronische Feststellbremse. Und, auch
das kann nicht mehr jeder, ein Lenkrad mit richtigen Tasten. Nach
wie vor fehlen jedoch praktische Drehregler fiur die Lautstirke des
Radios und die Klimatisierung - moderne Zeiten. Das trifft auch fur
die inzwischen vorgeschriebenen Assistenzsysteme zu, mal ein Segen,
mal auch betriebsblind und mit stindigem Gebimmel ein Argernis.
Wer meint, sie per Einstellung im Monitor auf Dauer domestizieren
zu konnen, der irrt: Nach dem nachsten Motorstart sind sie simtlich
in Geschwaderstarke wieder da und achten mit Argusaugen auf ver-
meintliche oder tatsdchliche Missachtung von Regeln.

Technische Daten:
MAN TGE mit MEILLER-Kipper

MaRe und Gewichte

Linge/Breite/Hohe gesamt 6.200/2.100/2.570 mm
Breite tiber Auenspiegel 2.427 mm

Radstand 3.640 mm
Wendekreis 13,9 m

Laderaum (L/B/H) 3.400/2.000/400 mm
Leergewicht Testwagen 2.620 kg

Nutzlast 880 kg

Zulassiges Gesamtgewicht 3.500 kg

Zul. Achslast vorn/hinten 2.100 kg/2.100 kg
Anhéngelast bei 12 % Steigung 3.000 kg

Zul. Zuggesamtgewicht 6.000 kg

Motor und Antrieb

Motor: Vierzylinder-Turbodiesel, quer eingebaut. Common
Rail-Direkteinspritzung, Abgas-Turbolader. Vier Ventile
pro Zylinder, zwei obenliegende Nockenwellen mit Antrieb
uber Zahnriemen. Bohrung/Hub 81,0/95,5 mm, Hubraum
1.968 cm’, Leistung 103 kW (140 PS) bei 3.500-4.000/min,
maximales Drehmoment 360 Nm bei 1.500-2.500/min.
Oxidationskatalysator, Partikelfilter, SCR-Technik mit
AdBlue-Einspritzung.

Fahrwerk und Bremsen

Vorne Einzelradaufhdngung an McPherson-Federbeinen
und unteren Dreiecks-Querlenkern, Stabilisator. Hinten
starre Rohrachse mit Einblatt-Parabelfeder und Stitz-
blattfeder, Stabilisator. Reifen 235/65 R 16 C auf Radern
6 ] x 16. Zahnstangenlenkung mit elektromechanischer
Servounterstiitzung.

Bremsen: vorn und hinten innenbeliiftete Scheibenbremsen,
ESP mit ABS, ASR, Bremsassistent, elektronisch geregelte
Bremskraftverteilung, Anfahrassistent, Notbremsassistent.
Mechanisch auf die Hinterrader wirkende Feststellbremse,
elektronisch betatigt.

Wie sympathisch berechenbar sind im Vergleich dazu Antrieb und
Fahrwerk des TGE. Unter der Motorhaube steckt der bekannte
Zweiliter-TDI von VW in Nutzfahrzeug-Ausfihrung, hier homo-
logiert als Heavy Duty. Das bedeutet in Verbindung mit der Leis-
tungsvariante von 103 kW (140 PS) ein maximales Drehmoment
von 360 Nm. Gut: Dank der VW-typisch drehfreudigen Maschine
mit hoher Abregeldrehzahl von etwa 4.800 Touren lasst sich der
Kipper trotz kurz gestuftem Anfahrgang auch bei heiklen Missi-
onen mit niedrigem Tempo schaltfrei souverdn bewegen. Auch
zeigt die Maschine im Bereich des maximalen Drehmoments Biss
und Antrittsstarke. Jedoch verlangt der Motor nach Drehzahl, bei
Tourenzahlen unter etwa 1.500/min knickt er ein und reagiert nur
noch lethargisch. Das bedeutet fleiffiges Schalten des gut gestuf-
ten Sechsganggetriebes. Nach oben hinaus ist dessen Gesamtiiber-
setzung transportertypisch gewdhlt, die Maschine dreht bei
100 Sachen rund 2.000 Touren. Bei 135 km/h ist dann Schluss, fur
einen Kipper kein Handicap.

Entsprechend dem Einsatzgebiet entfiel bei der ausgiebigen Redak-
tions-Verbrauchsfahrt die Autobahnetappe. Mit einem Schnitt von
10,1 1/100 km schlug sich der beladene Kipper dabei sehr wacker, vor
allem angesichts der von Haus aus zwangslaufig mafligen Aerodyna-
mik des offenen Aufbaus und des Ablagegestells. Das bedeutet dank
75 1-Tank eine grofle Reichweite. Eine Probe ergab: Wer den MAN
wenig artgerecht in vollem Galopp tber die Autobahn treibt, muss
mit 14 | rechnen.

Als durchaus tempofest entpuppt sich das Fahrwerk des MAN. Mit
seinem hoéheren Schwerpunkt als beim Kastenwagen ist der Kipper
kein Kurvenstar, aber im Bedarfsfall auch mit einer gewichtigen
Palette auf dem Buckel ziigig und sicher unterwegs. Dabei benimmt
er sich leer wie beladen tiberraschend komfortabel. Harsch reagiert
das Fahrwerk trotz erhohter Vorderachslast und Parabelfeder plus
Stutzblattfeder hinten nur auf iible kurze Bodenunebenheiten. Alles
andere filtert der MAN souverdn weg. So bleibt gentigend Konzentra-
tion und Kondition, um den entgegenkommenden Baggerfiihrer im
Kleingerat ebenso freundlich zu griifen. # Randolf Unruh

Fahrleistungen und Messwerte

Beschleunigung: o-50km/h 4,9 s
0-80km/h10,6 s
o-100km/h15,8s

Elastizitat: 60-80 km/h (IV/V) 4,7/6,1 s
60-100 km/h (IV/V) 10,1/12,3 s
80-120 km/h (VI) 24,1 s

Hochstgeschwindigkeit 135 km/h

Innengerdusche:

Stand/50/100 km/h 47/57/68 dB(A)

Hochstgeschwindigkeit 69 dB(A)

Kraftstoffverbrauch:

Normverbrauch WLTP kombiniert 9,71/100 km

CO,-Emission kombiniert 256 g/km
Teststrecke beladen 10,11/100 km
Testverbrauch min./max. 8,4-11,4 1/100 km
Testverbrauch Adblue: 0,36 1/100 km

Blickpunkt LKWsBUS

TEST

1 Kilos gespart: Hilfsrahmen und
Unterbau der Kippbriicke sind gelocht.

2 Einfach zu bedienen:
selbstnachstellende
Bordwandverschliisse

3 Alles so schén bunt hier: vielfaltig
konfigurierbare Instrumente

4 Einfach zu bedienen: Lenkrad
mit griffigen Tasten

5 Sicher verpackt: Werkzeugkasten
aus Edelstahl mit umlaufende
Gummilippe als Dichtung

6 Gerdumiges und hochwertig:
sorgfdltig eingerichtetes
Fahrerhaus des TGE

7 Zweifache Kombination: MAN
TGE mit MEILLER-Kipper im Einsatz
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Bentele Transporte Hohenems

Erweiterung und Sanierung der Betriebsanlage

Bereits vor Projektbeginn lieferten Sondierschlitze wertvolle Erkennt-
nisse iiber die geologischen Bedingungen und den Grundwasserspie-
gel unter dem Betriebsgeldnde von Bentele Transporte, die von der
urspriinglichen Einschatzung abwichen. Mit iiber 1000 gm Spund-
winden wurden zwei Baugruben eingerichtet und 77 jeweils 12,5 m
lange Duktilpfahle zur Tiefengriindung eingebracht.

Dennoch konnte die Tankstellenanlage mit einem 60.000 1-Kraft-
stoff- und einem 10.000 1-AdBlue-Tank drei Monate vor dem ver-
einbarten Zeitpunkt in Betrieb genommen werden. ,Die vorzeitige
Inbetriebnahme der Tankstellenanlage kommt uns sehr entgegen
und spart uns taglich Kosten, die Zusammenarbeit ist sehr gelungen®,
betonte Bauherr Arno Bentele am Rande des Handwerkerfests, das
mit 140 Gasten am Freitag, 31. Janner, gefeiert wurde.

Der geschlossene Wasserkreislauf der Waschstrafle sorgt daftir, dass
fiir 10.000 1 Waschwasser nur 100 | Frischwasser benétigt werden.

e
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Die erweiterte Werkstatt spart Lkw-Fahrten, die jetzt automatisierte
Heizung reduziert den Energieverbrauch und die PV-Anlage mit
208 kWp liefert kostenlosen Sonnenstrom.
Generaliibernehmer des Projekts ist i+R Industrie- & Gewerbebau, die
insgesamt 35 - fast ausschliefllich regionale - Unternehmen koordi-
nierte: ,,Als Familienunternehmen freut es uns besonders, wenn wir
Projekte fiir andere Familienunternehmen in der Region realisieren
durfen und dabei auf das regionale Bauhandwerk setzen kénnen.
Diese enge Zusammenarbeit ist ein entscheidender Erfolgsfaktor fiir
die Erweiterung tiber alle Gewerke hinweg. Ein wesentlicher Beitrag
zum Projekterfolg war die vertrauensvolle Zusammenarbeit mit unse-
rem Kunden Bentele Transporte und allen beteiligten Partnern. Thr
Engagement und die reibungslose Zusammenarbeit haben mafigeb-
lich dazu beigetragen, das Vorhaben erfolgreich umzusetzen®, betonte
Mario Bischof, Geschiftsfithrer von i+R Industrie- & Gewerbebau. #

Bentele
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V. li.: Dieter Egger
(Biirgermeister
Hohenems), Jiirgen
und Arno Bentele
(Eigentiimer und GF
Bentele Transporte)
sowie Mario Bischof
(GF i+R Industrie- &
Gewerbebau)



