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»Die Erinnerung*, so der deut-
sche Dichter Jean Paul, ,ist
das einzige Paradies, aus dem
wir nicht vertrieben werden
kénnen! Ubertragen auf die
automobile Welt mundet
diese Einsicht in Versuche,
mittels Anleihen an einst
erfolgreiche Modelle die Vergangenheit zu beschwoéren und so die
Gefiihle aus jener Zeit in die Gegenwart zu tibertragen. Das gelingt
nicht immer, aber offensichtlich gibt es immer wieder Zeitgenossen,
die sich der Nostalgie hingeben und die vermeintlich guten, langst ver-
gangenen Zeiten in Blech oder glasfaserverstirkten Kunststoff formen.
Fabrizio Caselani stammt aus einer Familie, die sich ganz dem
Citroén-Doppelwinkel verschrieben hat. ,Die Caselanis haben von
der Dyane bis zum SM so ziemlich alles gefahren, was Citroén ange-
boten hat“, beschreibt Christopher Rux, der deutsche Pressesprecher
der Marke, die Leidenschaft der Familie. Kein Wunder, dass Fabrizio
Caselani zusammen mit dem Designer David Obendorfer die aktuel-
len Transporter-Modelle der Marke mit dem Doppelwinkel formal in
die s0er-Jahre des vergangenen Jahrtausends zuriickversetzt hat und
Elemente des 2CV Fourgonnette (hierzulande etwas despektierlich
als ,Kastenente” bezeichnet) mit dem aktuellen Berlingo vereint.

Das italienische Unternehmen aus dem kleinen Ort Sospiro bei Mai-
land ist, wenn die Kreativen des Hauses nicht gerade mit nostalgi-
schen Uberarbeitungen beschéftigt sind, in der Produktion von Glas-
faserteilen fiir Bootshersteller wie Riva tatig. Das Design stammt von
Obendorfer, der bereits im Jahr 2017 den legendédren Transporter H
auf Basis des Jumper hatte aufleben lassen und 2020 Elemente des
nur als Prototypen entwickelten HG fir den Jumpy und Space Tourer
entwickelt hat. Fiir den Umbau des Berlingo arbeitete das italienische
Duo mit dem Citroén-Designteam zusammen, wo die Kreativen ,die
Arbeit genau im Auge behalten haben, um sicherzustellen, dass der

Gelungene
Verzauberung

Citroén Berlingo 2CV Fourgonnette:
Glasfaser fur die Nostalgie

I
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urspringliche 2CV Fourgon-
nette nicht zu wortlich inter-
pretiert wird, das Ergebnis
jedoch die DNA von Citroén
in sich tragt®, blickt Design-
chef Pierre Leclercq auf die
Entstehung der Sonderserie
zuriick. Die Kombination aus
modernem Berlingo und klassischem 2CV soll nur 200-mal gebaut
werden. So der Plan. Was passiert, wenn sich mehr Kunden auf die
Zeitreise in die Vergangenheit begeben wollen, ist ungewiss.

Der Transporter-2CV kam 1951 auf den Markt und wurde auf Anhieb in
Frankreich vor allem bei Handwerkern erfolgreich. Insgesamt wurden
mebhr als 1,2 Mio. Exemplare produziert. Der Berlingo 2CV Fourgonnette
des 21. Jahrhunderts tibernahm von seinem Vorfahren das Design der
Motorhaube, und auflerdem wurden Kuhlergrill, Stofstange und die
Radkasten dem Vorbild angepasst. Fiir die Seitenteile wurden Glasfa-
serkomponenten entwickelt, die an die ,Wellblechverkleidung“ des 2CV
erinnern. Um die Nostalgie auch in Farbe zu setzen, wird der Berlingo
2CV Fourgonnette in zehn historischen Lackierungen aus den 1960er-
und 1970er-Jahren ausgeliefert. Im Gegensatz zum etwas raubeinigen
Vorbild rollt der Nostalgie-Berlingo genauso problemlos tiber die Stra-
fen wie die Versionen aus der Grofserie, allerdings erzeugt er deutlich
mehr Aufmerksamkeit bei den Passanten. Die durchaus erratische
Navigation erzeugt allerdings mitunter Sehnsuchtsgefiihle nach einer
analogen Straflenkarte, wie sie die Nutzer des 2CV damals bei Bedarf
zurate zogen. War der 2CV noch die preiswerte Losung fiir Handwerker
und spater fiir reiselustige Zeitgenossen, die den Kleintransporter zum
Mini-Reisemobil umbauten, so kostet die Riickkehr in das Paradies der
Erinnerung heute mindestens 46.410 Euro fiir die Version mit Verbren-
nungsmotor und 58.310 Euro fiir die elektrisch angetriebene Variante.
Preiswerter ist der Umbau eines bereits vorhandenen Berlingo. Dafiir
berechnet Caselani 19.992 Euro. # cen/Walther Wuttke
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Im Gegensatz zum Kastenwa-
gen, der fir den gewerblichen
Gutertransport optimiert
ist, ist der eCitan Tourer ein
Spezialist fiir die lokal emis-
sionsfreie ~ Personenbefor-
derung. Der Tourer besitzt
bereits serienmdifig eine
Heckklappe mit Heckscheibe
und eine zweite seitliche Schiebetiir. Alternativ gibt es fiir ihn auch
die Hecktiiren. Die Sitzbank im Fond kann im Verhéltnis 1/3 zu 2/3
geteilt und umgelegt werden. Zahlreiche Ablagen und Facher erleich-
tern die Nutzung des eCitan Tourer im Alltag. Optional lassen sich
beim eCitan Tourer im Fond Tische aus den Lehnen der Vordersitze
klappen - praktisch als Schreibunterlage fiir Passagiere der zweiten
Sitzreihe oder fiir einen Snack. In diese Tische sind Cup-Holder integ-
riert. Eine weitere tourerspezifische Sonderausstattung sind die Pom-
padourtaschen unten an den Lehnen der Vordersitze. Vor Sonne und
neugierigen Blicken schiitzt beim Tourer die einteilige Kofferraum-
abdeckung. Sie lasst sich in drei Positionen fixieren und hinter der
Riuckseite der Fondsitzbank verstauen, wenn sie nicht benétigt wird.
Schutz vor Gepack und Ladung bietet das Gepacksicherungsnetz. Es
kann in zwei Positionen hinter den Vordersitzen oder der Fondsitz-
bank angebracht werden.

Zwei Ausstattungslinien, attraktives MBUX-Angebot und leistungsstarker
Antrieb eCitan Kastenwagen und Tourer sind in den Ausstattungs-
linien BASE und PRO erhaltlich. Die Line PRO bietet optische Auf-
wertungen und noch mehr Funktionalitit. So sind die Tiirgriffe und
die Abdeckung der Schiebetiirleiste in Fahrzeugfarbe lackiert. Innen-
und Laderaum werden mit LED-Technologie beleuchtet. Serienméfig
sind im eCitan PRO ferner MBUX (Mercedes-Benz User Experience),
ein hohenverstellbarer Fahrersitz, eine Klimaanlage, elektrische

Nach den grof3en Vans ist auch die
kompakte VVan-Klasse vollelektrisch
zu haben. Der eCitan fahrt vor.

Fensterheber vorne mit Kom-
fortfunktion sowie ein Kunst-
stoffboden im Laderaum.
Das optionale Designpaket
Interieur bietet weitere hoch-
wertige Ausstattungsdetails
wie ein Zierteil im Instru-
mententrager in Hochglanz-
schwarz, Chromrahmen an
den Beliftungsdiisen im Instrumententridger und an den Lautspre-
chern sowie verchromte Tirgriffe im Innenraum.

Das optionale Multimediasystem MBUX zeichnet sich durch ein
intuitives Bedienkonzept per 7“ grofem Touchscreen oder Touch
Control-Buttons am Lenkrad aus. Dartiber hinaus bietet es die
Smartphone-Integration von Apple CarPlay und Android Auto,
die Freisprecheinrichtung per Bluetooth-Anbindung und Digital
Radio (DAB und DAB+). MBUX mit Navigation enthalt zusatzlich
eine schnelle Festplatten-Navigation, die sich dank des Sprach-
assistenten ,Hey Mercedes“ besonders bequem bedienen lasst.
Auch die anderen Infotainment-Funktionen lassen sich mit seiner
Hilfe steuern.

Der Elektromotor des eCitan hat eine Peakleistung von 9o kW (122 PS).
Das Maximaldrehmoment von 245 Nm steht konzeptbedingt bereits
beim Anfahren zur Verfiigung. Dies ermdglicht eine besonders kraft-
volle Beschleunigung aus dem Stand. Die Lithium-Ionen-Batterie
sitzt im Unterboden crashgeschiitzt vor der Hinterachse. Sie hat
eine nutzbare Kapazitat von 45 kWh. In den insgesamt acht Batterie-
modulen arbeiten Pouchzellen.

Eine fremderregte Synchronmaschine (FSM) treibt die Vorderrader
des eCitan an. Synchron heift der Motor, weil sich der Rotor mit der
Frequenz des Stator-Magnetfelds dreht. Die Frequenz wird in den
wassergekiihlten Frequenzumrichtern der Leistungselektronik an
die Geschwindigkeitsanforderungen des Fahrers angepasst. Kunden

haben die Wahl zwischen den Fahrprogrammen Comfort und ECO
(reichweitenoptimiert) sowie drei Rekuperationsstufen (D-/D/D+).

In der Firma, zu Hause oder an o6ffentlichen Ladestationen kann der
eCitan tiber den Onboard-Lader mit 11 kW oder optional 22 kW mit
Wechselstrom (AC) aufgeladen werden. Die jeweilige Ladezeit fiir
eine Vollladung hiangt von der verfiigbaren Infrastruktur und der
landerspezifischen Fahrzeugausstattung ab. Wesentlich schneller als
an einer Haushaltssteckdose erfolgt das Laden an einer Mercedes-
Benz Wallbox, und noch schneller geht es an Schnellladestationen
mit Gleichstrom (DC). Abhdngig vom Ladezustand (SoC - State of
Charge) und der Temperatur der Hochvoltbatterie 1adt der eCitan an
einer entsprechenden Saule mit einer maximalen Leistung von bis zu
80 kW. Damit ist er in 38 Minuten von 10-80 % SoC aufgeladen. Fiir
das AC- und DC-Laden ist optional ein CCS-Kombistecker (Combined
Charging Systems) erhaltlich. Er befindet sich in der Front unter dem
Mercedes Stern.

Klimatisierung durch Wirmepumpe - sparsam und komfortabel Ob in der
Gebaudetechnik, beim Waschetrockner oder in Umkehrfunktion im
Kithlschrank: Warmepumpen ermoglichen eine besonders energie-
sparende Klimatisierung. Auch beim eCitan ist optional eine Wéarme-
pumpe verfligbar, um besonders energieeffizient zu sein, den Strom-
bedarf zu reduzieren und durch ein aktives Thermomanagement
den Grofteil der Energie fiir eine stabile Reichweite des Fahrzeugs
bereitzustellen. Die Batterie des Fahrzeugs versorgt lediglich den
Kompressor der verbauten Warmepumpe und tibernimmt nicht die
eigentliche Klimatisierung des Fahrzeuginnenraums.

Das intelligente Thermomanagement sorgt zudem dafiir, dass wah-
rend des Ladens an einer Ladestation ausschlieflich der dort bereit-
gestellte Strom fuir eine Vorklimatisierung genutzt wird. Durch diese
Moglichkeit der Vorklimatisierung wird nicht nur die Fahrzeugbatte-
rie im optimalen Arbeitsbereich gehalten, sondern auch in der Fahr-
zeugkabine herrscht eine der Jahreszeit entsprechende Wohlfiihltem-
peratur. So muss das Fahrzeug wihrend der Fahrt die gewtinschte
Temperatur nicht erst erreichen, sondern lediglich aufrechterhalten.

Der Energievorrat des Fahrzeugakkus steht somit hauptsichlich dem
Antrieb zur Verfiigung.

Zahlreiche Helfer im Hintergrund: die Fahrassistenz- und Sicherheitssys-
teme Sicherheit ist ein wesentlicher Markenwert von Mercedes-Benz.
So kommt der eCitan auch mit einer umfangreichen Ausstattung an
Fahrassistenz- und Sicherheitssystemen auf den Markt. Die Fahras-
sistenzsysteme unterstiitzen Fahrerinnen und Fahrer in zahlreichen
Situationen und beobachten auf Basis von Radarsensoren und Kame-
ras den Verkehr und das Umfeld. Wenn noétig, kénnen sie warnend
und unterstitzend eingreifen.

Neben den gesetzlich vorgeschriebenen Systemen ABS und ESP®
besitzt der eCitan serienméafig das Mercedes-Benz Notrufsystem. Es
bietet gegentiber dem gesetzlich geforderten eCall zusatzliche Funk-
tionen. So wird nicht in der jeweiligen Landessprache kommuni-
ziert, sondern in der Sprache, die im Infotainmentsystem eingestellt
wurde. Das ist beispielsweise hilfreich bei einem Notfall im Ausland.
Die Mercedes-Benz Notrufzentrale verstdndigt dann die néchstgele-
gene Rettungsleitstelle. #
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Wir wissen es aus Erfahrung:
Das Verhaltnis zwischen Junior-
und Seniorpartnern ist nicht nur
beherrscht von marzipaniger
SiiBe und Glickseligkeit. Wer
im gleichen Teich fischt, sucht
seinen eigenen Vorteil, Kollegen
entwickeln sich zu Konkurren-
ten. Zurzeit prescht MAN vor und riickt seinen Groftransporter TGE
mutig vor den Zwillingsbruder VW Crafter. Man will und muss als
Junior schlieBlich bemerkt werden - und hat in mancherlei Hinsicht
mehr zu bieten als der Kompagnon.

»Der TGE ist angekommen®, stellt Martin Imhoff fest, der Leiter Pro-
duktmanagement des Grotransporters spricht von einer ,Erfolgsge-
schichte”. Nun klingen 3 % Marktanteil in Europa und 100.000 Einhei-
ten in sieben Jahren nicht gerade hitverdachtig. Zum Thema gehort
aber auch, dass MAN vor dem TGE nie im Segment der 3,5-Tonner
unterwegs war. Zwei Liter Hubraum standen bei MAN zuvor eher fiir
einen Zylinder als fiir einen kompletten Dieselmotor. Und nun fiahrt
der reife TGE auf Rekordkurs. Brachen anderswo in der Transpor-
terszene wegen Teilemangels Stiickzahlen ein, so erzielte der TGE im
vergangenen Jahr mit 21.584 Einheiten einen Bestwert. Statt der einst
geplanten Verteilung der Sttickzahlen von 80:20 zwischen VW Craf-
ter und MAN TGE senkt sich die Waagschale inzwischen Richtung
MAN. Und es sollen mehr TGE werden, viel mehr.

Zu diesem Zweck wird die Baureihe im kommenden Jahr kraftig
aufgefrischt. Hintergrund sind neue gesetzliche Vorgaben fiir Cyber-
sicherheit und Assistenzsysteme. Zu ihrer Erfullung muss eine neue
Elektrik- und Elektronikstruktur her. Sichtbar wird der Schritt an
einem neuen Cockpit mit digitalen Instrumenten, mit Bildschirmen
im Format 10,4“ und 12,9“ und einem anderen Lenkrad. Einzug halten
ebenfalls eine elektrische Parkbremse und Keyless Go, ein schltssel-
loses Startsystem.

Zweiter Frihling fir den MAN TGE:
mehr Sonderfahrzeuge, mehr Leistung
fur Spezialfahrzeuge, ein neues
Cockpit, neue Assistenzsysteme.

Unter den schonen neuen Ober-
flachen installieren die Entwick-
ler neue Assistenzsysteme. Je nach
Sichtweise unterstiitzen oder
bevormunden sie im Alltag und
bei Gefahr. So kann sich der TGE
mit seinem Verkehrszeichenas-
sistent automatisch an Tempobe-
grenzungen anpassen. Der Mudigkeitsassistent warnt nicht nur optisch
und akustisch, er zupft auch auffordernd weckend am Sicherheitsgurt.
Bei einem Ausfall des Fahrers kommt der TGE automatisch zum Stehen.
Zur Grundausstattung zdhlen ebenfalls Parkassistent und ein aktiver
Spurassistent. Ein weiteres Rudel Helfer wird auf Wunsch zugesteuert.
All dies trifft ebenfalls auf den Kollegen VW Crafter zu. Hinzu kommen
Over-the-air-Updates und hiibsche Funktionen wie Bezahlmoglichkei-
ten an der Tankstelle direkt aus dem Cockpit oder die Ubertragung von
Daten aus dem digitalen Tachografen in eine App, zB zur Kontrolle der
Restfahrzeit sowie weiterentwickelte Flottenmanagementsysteme.

Liegt der Schwerpunkt von Kamerad Crafter traditionell beim Kas-
tenwagen, so trumpft MAN beim Thema Aufbauten auf. Je schwerer,
desto MAN, je spezieller, desto TGE - so lautet die Faustformel. Das
beginnt bereits bei den Einrechnungsfahrzeugen. Im Angebot sind
Kipper, Koffer und Kiihler, dazu ein Werkstattwagen, alles ab Werk
aus einer Hand. Hinzu gesellen sich Minibusse. Und wihrend VW
schon lange keinen Kombi mehr anbietet, liefert ihn MAN als TGE
in mannigfacher Bestuhlungsausfithrung. Er kommt wie so manches
andere von MAN Individual, eine vergleichbare Manufaktur findet
sich bei VW nicht. Nahe des Transporterwerks in Polen gelegen, kiim-
mern sich dort zwei, drei Dutzend Beschéaftige um Sonderausfithrun-
gen ab Werk, im vergangenen Jahr immerhin 1.200 Umbauten. Die
Individualisten von MAN kronen fiir Reisemobile zB den sechs Meter
langen TGE-Kastenwagen mit dem markanten buckligen Hochdach
des VW Grand California 600. Aber auch fiir Fahrgestelle: Seinerzeit

hatte VW bei der Entwicklung von Crafter und TGE einen Zugkopf fiir
Alko-Tiefrahmen aufer Acht gelassen. MAN wie VW versuchen, diese
Liicke mit einem eigenen Flachrahmen und einer Breitspur-Hinter-
achse zu schlieffen. MAN Individual ergédnzt das Thema durch einen
eigenen Radstand von 3.985 mm.

Und MAN macht Dampf: Fiir die Blaulicht-Fraktion und deren def-
tige Anspriiche an Fahrleistungen ist zusammen mit Tuner Abt eine
kraftige TGE-Variante mit 149 kW (202 PS) in Vorbereitung. Das
maximale Drehmoment von 410 Nm bleibt dabei unverdndert, die
Getriebe geben Grenzen vor. Die zusatzliche Leistungsstufe wiirde
auch anderen Modellen stehen, denn bei der Verteilung der Motoren
im TGE-Programm zeigt der Trend klar zu den stirksten Varianten.

BODY BUILDER
MANAGEMENT

Beispielsweise den TGE-Allradlern: Hier gibt es gleich zwei Ausfiih-
rungen. Die leichte Variante basiert auf dem Fronttriebler mit 3,5 t
bis 4,0 t zuldssiger Gesamtmasse. Eine Haldex-Kupplung verteilt
das Drehmoment in Sekundenbruchteilen abhingig vom Schlupf
bis zu 50:50 zwischen den Achsen. Ein Automatikgetriebe ist Stan-
dard. Fur die gewichtigeren TGE-Ausfithrungen zwischen 4,0 t und
5,5 t auf Basis des Hinterradantriebs offeriert MAN einen 4x4 in
Zusammenarbeit mit Allradspezialist Oberaigner. Dieser perma-
nente Allradantrieb verteilt die Kraft fix mit 42:58 % zwischen Vor-
der- und Hinterachse. Hier stehen Schalt- und Automatikgetriebe
zur Wahl. Untersetzungen oder auch Differenzialsperren sind nicht
vorgesehen.

Gegeniiberliegende Seite:

Hier brodelt es unter der Haube: MAN TGE mit
Abt-Tuning und 149 kW (202 PS) Leistung.

Diese Seite von links oben nach rechts unten:

Neue Instrumente: Ab Sommer 2024
wird’s beim TGE im Cockpit digital.

Zusdtzliche Assistenten: Im ndchsten Jahr
unterstiitzen weitere Assistenzsysteme
den Fahrer in Gefahrsituationen.

Fiir Offroad-Einsdtze sowie Eis und Schnee
halt MAN zwei Allradvarianten bereit.

Ein Fall fiir Aufbauer: Fahrgestell mit Flachrahmen,
Breitspurachse und eigenem Radstand

Sitzplatze gefragt? Kombis sind selten
geworden bei Gro3transportern, MAN
hat sie in vielen Ausfiihrungen. N
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TGE-Chef Daniel Holbein freut sich tiber die zahlreichen TGE-
Finessen, die in Eigenregie oder zusammen mit Partnern entwickelt
werden: ,Wir haben eine groffe Kompetenz in Aufbauten! Damit
gewinnt der TGE ein eigenes Profil im Vergleich zum Seniorpartner.
Junior? Von wegen. Der Begriff passt nicht angesichts eines méchti-
gen TGE-Dreiachsers. Halt: Auch wenn’s anders aussieht, es handelt
sich um eine findige Fahrzeugkombination namens 3500 Plus, ent-
wickelt und gefertigt von BE-Combi. Die Bezeichnung lenkt auf das
richtige Ziel: Der Transporterriese ist fithrerscheinfreundlich mit
dem BE-Schein zu fahren. Auf Grundlage des TGE 5.160 mit Hinterra-
dantrieb und Zwillingsbereifung entsteht ein stimmiger Siebenton-
ner mit einem 5,4 m langen und 2,35 m breiten Koffer und Ladebord-
wand oder anderen Aufbauten. Die Nutzlast belauft sich auf 2,6 t.
Wenn er den Riesen betrachtet, glaubt Martin Imhoff, wenn er zusam-
menfasst: ,Wir haben auf jede Frage eine Antwort! Zurzeit gibt es
den TGE im Unterschied zum Crafter sogar noch mit Elektroantrieb,
wenn auch unverandert beschriankt auf einen Einheits-Kastenwagen
mit knapper Batterie - ergdnzt um eine Handvoll Aufbauten, fiir die
der TGE mithsam in Aufschnitt verwandelt wird. Laut MAN hatte
man sich im Unterschied zu den Kollegen noch Batterien gesichert.
Doch ab Frithjahr 2024 ist damit Schluss, dann legt nach dem VW-
Senior auch der MAN-Junior eine langere E-Pause ein. Weiter geht
es erst im Jahr 2027, dann voraussichtlich mit einem komplett neuen
Modell. Doch Vorsicht: Angesichts der engen Kooperation zwischen
den Autoriesen VW und Ford kann es auf dem Weg dorthin passie-
ren, dass MAN mit seinem TGE wieder in die Rolle des Juniorpart-
ners riickt. # Randolf Unruh
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Von EU6 und Euro VI

Stiick fur Stiick wechselt MAN bei der Homologation von
Light Duty zu Heavy Duty, anders formuliert: von EU ara-
bisch 6 zu Euro romisch VI. Ursache sind die zunehmend
komplexen und fiir leichte Nutzfahrzeuge in ihrer enor-
men Vielfalt kaum mehr zu erfiillenden Emissionsvor-
schriften fiir Light Duty. Hinzu kommen Restriktionen:
Fur die Homologation nach Light Duty sind zB bei Koffer-
aufbauten sechs Groflen und eine Hochstgeschwindigkeit
von 120 km/h vorgegeben, bei Heavy Duty gelten diese
Einschrankungen nicht. Messungen und Ergebnisse sind
nicht direkt vergleichbar. Die Leistungsstufen sind weit-
gehend identisch, unterscheiden sich nur in der stirks-
ten Ausfihrung: Light Duty 130 kW (177 PS), Heavy Duty
120 kW (163 PS). Auch profitieren alle Heavy-TGE von
Biturbo-Aufladung.

Zupass kommt MAN, dass Fahrzeughersteller in einem
recht breiten Bereich frei sind in der Einstufung zwischen
Light und Heavy Duty. Es gilt dabei die Referenzmasse, sie
entspricht in etwa dem Leergewicht inklusive Fahrer und
gefilltem Kraftstofftank. Die Einstufung nach Light Duty
(EU 6) ist bis hinauf auf rund 2,8 t maglich, die Einstufung
nach Heavy Duty (Euro VI) bereits ab knapp 2,4 t. Dazwi-
schen haben Hersteller die Wahl. Ein erstes Ergebnis des
Trends ist eine neue Ausfithrung im Bereich Heavy Duty,
der MAN TGE 3.160 als 3,5-Tonner mit Hinterradantrieb,
Einzelbereifung und Automatikgetriebe.

Von links oben nach rechts unten:

Kipper ab Werk: Mehrere Ein-
rechnungsfahrzeuge erganzen
das Programm ab Werk.

Aus einer Hand: Koffer zahlen
ebenfalls zum Spektrum der
Einrechnungsfahrzeuge.

Transporterriese mit Pkw-Fiihrers-
chein: Fahrzeugkombination
aufdrei Achsen mit 7,0t
zuldssiger Gesamtmasse

~Light Truck of the Year”

Der IVECO DAILY setzt seine Erfolgsserie fort und gewinnt

auch im Jahr 2023 den renommierten Award.

Der IVECO DAILY erhielt bei den Fleet World Great British Fleet
Awards 2023, der jahrlichen Preisverleihung des britischen Verlags
Fleet World Group, die Auszeichnung ,Light Truck of the Year”.
Der Award wiirdigt neue Entwicklungen, Technologien, Nach-
haltigkeit und Denkweisen, die im Flotten- und Fuhrparkbereich
fihrend sind.

Die Fachjury, bestehend aus Redakteuren der Fleet World Group,
hat den IVECO DAILY sowohl fiir sein breites Einsatzspektrum und
seine kontinuierlichen Optimierungen mit jedem neuen Modelljahr
als auch dafiir ausgezeichnet, dass er ein fester Bestandteil der Nutz-
fahrzeuglandschaft ist.

Die Motivation fir diese Auszeichnung war: ,Hiufige Modellauf-
frischungen tragen dazu bei, dass der IVECO DAILY im Bereich der
leichten Nutzfahrzeuge weiterhin ein Bestseller ist. Das Riickgrat
des DAILY ist sein Lkw-Leiterrahmen und die Breite der Modellpa-
lette, die den Flottenkdufern vom Kastenwagen bis zu Fahrgestellen
mit verschiedensten Aufbauten eine grofle Varianz bietet. Mit jeder
neuen Generation verbessert sich dank einer grofen Auswahl an
Motoren und Getrieben das Fahrverhalten noch weiter. Dariiber hin-
aus tragen zahlreiche spezielle Um- und Aufbauten dazu bei, dass
der DAILY fiir Flotten interessant ist.“

Das 7 t-Modell des IVECO DAILY ist dank seines robusten C-Profil-
Stahlleiterrahmens zu einem Liebling fiir die Betreiber geworden,
da es eine beeindruckende Anhéngelast von 3,5 t und eine in sei-
ner Klasse fithrende Nutzlast von bis zu 4,9 t bietet. Seine Nutz-
last ermoglicht es den Betreibern, von groferen Lkw auf kleinere
Fahrzeuge umzusteigen und dabei von den Vorteilen niedrigerer
Gesamtbetriebskosten und einer besseren Mandvrierfahigkeit
zu profitieren.

Eine Reihe von Euro-VI-E-Dieselmotoren sorgt fiir ein ausgewoge-
nes Verhaltnis von Leistung und Effizienz, wahrend ein CNG-Motor
(Compressed Natural Gas) beim Betrieb mit Bio-CNG die Emissi-
onen um bis zu 95 % reduzieren kann. Der kiirzlich auf den Markt
gebrachte IVECO eDAILY, der elektrische Zwilling des DAILY, ermog-
licht einen lokal emissionsfreien Betrieb, ohne Kompromisse bei den
Fahrzeugfunktionen einzugehen.

Der DAILY war das erste Fahrzeug seiner Klasse, das tiber ein leicht-
gangiges 8-Gang-Hi-Matic-Automatikgetriebe verfligte. Das neue
Sechsgang-Schaltgetriebe reduziert das Spiel bei der Gangwahl im
Vergleich zu fritheren Modellen um 50 %. Das steigert die Belastbar-
keit bei anspruchsvollen Einsatzen und erhoht die Lebensdauer um
bis zu 18 %. Das Wartungsintervall fir den Getriebelwechsel wurde
auf 350.000 Kilometer verlangert.

Der IVECO DAILY ist optional mit der AIR PRO-Luftfederung ausge-
stattet, die sich kontinuierlich an die jeweiligen Einsatzbedingungen
anpasst, um eine einzigartig sanfte und sichere Fahrt fir Fahrer und
Ladung zu gewéhrleisten.

Einen weiteren Mafdstab setzt der IVECO DAILY mit den serienmaéfiigen
Hi-Comfort-Memory-Schaum-Sitzen. Der Schaumstoff passt sich dem
Korper an, verteilt das Gewicht gleichméafig und reduziert Druckspit-
zen um bis zu 30 %. Dies schiitzt vor Ermiidung und Riickenschmerzen
und verbessert den Komfort und das Wohlbefinden des Fahrers.

Die Kabine des IVECO DAILY ist auflerdem mit beeindruckender
Technologie ausgestattet, darunter der IVECO Driver Pal mit Amazon
Alexa. Dies ist ein bahnbrechender digitaler Sprachbegleiter, der es
dem Fahrer ermdglicht, per Sprachbefehl iiber Amazon Alexa mit sei-
nem Fahrzeug und der Fahrer-Community zu interagieren und auf
die vernetzten Dienste von IVECO zuzugreifen. #
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Dreierkoalitionen sind heikel,
wir kennen es aus der Politik.
Man weif nie so recht, ob sich ein
Dreamteam findet oder ob der
Laden gleich auseinanderfliegt.
Hier heifdt das Lieferwagen-Trio
in alphabetischer Reihenfolge
Mercedes, Nissan und Renault.
Und immer dringelt sich einer
vor - also her mit dem franzosi-
schen Stromer unter der ellenlangen Bezeichnung Renault Kangoo
Van E-Tech Electric, denn der naturidentische Nissan Townstar EV
nimmt jetzt erst Fahrt auf, der technisch identische Mercedes eCitan
folgt in Kiirze.

Der erste Eindruck: eine gepflegte Erscheinung, dabei optisch un-
spektakuldr. Mit Ausnahme eines winzigen Schildchens an der rech-
ten Hecktiir weist nichts auf die Besonderheiten des Kastenwagens
hin. Im Unterschied zur Preisliste: Sie beginnt bei stolzen 32.000 Euro
netto, gut 50 % mehr als fiir den entsprechenden Verbrenner, Forde-
rungen mal aufler Acht gelassen. Sehr viel Geld fiir einen kompakten
Lieferwagen. Und wer das ganze Fullhorn der méglichen Varianten
und Sonderausstattungen iiber dem Lieferwagen ausschiittet, nahert
sich der Schallmauer von 50.000 Euro - alles netto, wohlgemerkt.
Die ambitionierten Preise schrauben Anspriiche in die Hohe. Der
Renault erfillt sie, zunachst beim Blick auf den Antrieb. 9o kW leis-
tet die E-Maschine, bringt es auf 245 Nm Drehmoment. In der Rea-
litat fahrt der Stromer seinen Dieselkollegen ebenso miihelos wie
komfortabel davon - kein Vergleich auch mit dem Vorgénger, dem
an Steigungen schnell die Puste ausging. Der agile Antritt ist beein-
druckend und geprégt von Eleganz sowie spielerischer Leichtigkeit.
Nichts pfeift, singt oder summt im Cockpit, der Renault ist ein wahrer
Leisetreter. Das spricht fiir gute Dammung oder auch fir ein Dutzend

Test: Renault Kangoo Van E-Tech
Electric. Der elektrifizierte Lieferwagen
ist das erste Modell eines Trios. Nicht
ganz billig, aber ganz schon gut.

Jahre Erfahrung mit Elektroan-
trieben. Bei héheren Geschwin-
digkeiten treten prompt Wind-
gerdusche in den Vordergrund,
eine lassliche Stinde.

Schluss ist dann bei exakt
132 Sachen, verniinftig. Denn
Tempo kostet Strom und der Ren-
ault geht nicht unbedingt geizig
mit dem Saft aus der Steckdose
um. Unter giinstigen Umstanden mit wenig Fracht und viel Gelassen-
heit landet er bei etwa 16 bis 18 kWh auf 100 km. Ungeduldige Fahrer,
Uberland- und Autobahnstrecken sowie Ballast im Heck treiben den
Konsum auf rund 20 bis 25 kW/h, Volldampf auf gut 30 kW/h. Macht
im Schnitt exakt 21 kW/h beladen auf der anspruchsvollen Haus-
strecke der Redaktion — angemessen, aber mehr auch nicht.

Renault wirkt Giberméfligem Stromdurst mit einer Eco-Taste fur
Sparfahrt entgegen. Sie beschrankt die Leistungsabgabe auf 60 kW
und die Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 115. Beides gentigt auch
beladen im Alltag vollauf. Wer will, nutzt aulerdem die drei mit
dem Buchstaben ,B“ bezeichneten Rekuperationsstufen von kraftfrei
segeln bis zum Einpedalmodus. Zu kompliziert? Es geht problemlos
ohne derlei Tricks, denn die normale Fahrstufe ,D“ entspricht im
Schiebebetrieb der Verzogerung mit eingelegtem Gang. Der entspre-
chende Bedienhebel wirkt etwas klobig, das ginge platzsparender.
Ein Kriechmodus unterstiitzt beim Rangieren.

Detailliert betrachten kann der Fahrer die Folgen seines Tuns im digi-
talen Cockpit: Powermeter, Reichweite in Kilometern, Akkustand in
Prozent sowie als Viertelkreis wie eine Tankanzeige, alles da. Wer’s
ganz genau nimmt, schaut sich den aktuellen Energiefluss oder den
Verbrauchsverlauf der vergangenen Minuten im mittigen Display an
- in der Realitdt des Berufsalltags eher eine Spielerei. Mitunter mel-

det sich der Renault mit irritierenden Hinweisen: ,Keine E-Ladesaule
in Reichweite”, trotz reichlich Strom an Bord und Lademdglichkeiten
in der Umgebung.

Besser gleich den Akkustand im Auge behalten. Die nutzbare Strom-
kapazitat von 45 kWh ist fiir den Betrieb auf Kurzstrecken gut bemes-
sen, hier entsteht so schnell keine Reichweitenangst. Anders kann es
auf langeren Etappen aussehen. Also zwischenladen. Serienméafig
bunkert der Renault Strom mit 11 kW Ladeleistung, das heifit laden
und leiden, auRer im Ubernachtmodus. Die optionalen 22 kW sind
unterwegs nicht wirklich eine Hilfe, also in Schnellladetechnik inves-
tieren. Maximal 80 kW sind zwar auch nicht rasant, zumal sich der
Renault auf den letzten Lademetern viel Zeit lasst, aber akzeptabel.
Geladen wird vorn, die frithere Tankéffnung entpuppt sich als Blind-
deckel. Das mitgefiihrte Ladekabel wird vor dem Beifahrersitz mit
FuRen getreten, denn dafiir ist kein sinnvoller Platz vorgesehen.

Das Batteriepaket im Keller des Renault wirkt sich nachteilig auf die
Nutzlast aus: Die Beschrankung auf o,5 t Fracht inklusive Fahrer ist
sehr tiberschaubar. Umso erstaunlicher, dass Renault dem Stromer
1,5 t Anhangelast zubilligt, selbst bei vollgepacktem Lieferwagen.
Die positive Seite der gewichtigen Akkus: Da ware dank der hohen
Grundlast ein bereits leer tiberraschend guter Fahrkomfort. Selbst
grobe Unebenheiten steckt der Renault gekonnt weg. Auch beladen
gibt er sich wenig Blofen, auffallig sind allenfalls Wipp- und Nick-
bewegungen der Karosserie, als befande sich die Fuhre in schwerer
See. Aber auch dann halt der Lieferwagen dank seiner zielgenauen
und fast schon etwas spitzen Lenkung Kurs. Und kommt zligig zum
Stehen: Muss der Verbrenner an der Hinterachse mit Trommeln aus-
kommen, so iberzeugt der Elektriker dort mit Scheiben. Der Uber-
gang zwischen Rekuperation und mechanischer Bremse vollzieht
sich unmerklich, gut gemacht. >

Gegeniiberliegende Seite:

Gepflegter Auftritt, unauffilliger
E-Antrieb: der Kangoo Van E-Tech Electric

Diese Seite:

1 Langsverstellung etwas knapp,
sonst aber viel Platz an Bord, viele
Ablagen und gute Verarbeitung

2 Digitale Instrumente, rechts Power-
meter, alle notwendigen Angaben
zu Stromvorrat und Reichweite

3 Detaillierte Informationen zum
Verbrauch liefert der Monitor in
der Mitte der Instrumententafel.

4 Klobiger Wahlhebel, elektrische
Feststellbremse, klassische
Drehregler fiir die Klimatisierung,
dariber sinnfallige Tasten

5 Durchgehend gedffnet: Schiebetiir,
Klappsitz und die weit 6ffnende
Beifahrertiir machen den Weg

frei fiir seitliche Beladung.

6 Die Europalette passt auch
quer zwischen die Radkdsten,
recht knappe Nutzlast, indes
tberraschend hohe Anhangelast.

n
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Die generellen Eigenschaften der aktuellen Generation des Kangoo
Van sind inzwischen bestens bekannt. Von hinten nach vorn: Die
Erweiterung der Hecktiiren auf 180° wirkt etwas fummelig. Der
Abstand zwischen den Radkisten belauft sich auf 1.250 mm, das
Heckportal misst ein wenig mehr. Staplerfahrer mit Ehrgeiz zirkeln
die Europalette daher quer in den Frachtraum. Sogar zwei Ladungs-
trager hintereinander haben Platz, doch Vorsicht, Karosserie und das
Einfallstor im Heck verjlingen sich nach oben.

Renault hat auBerdem ein Faible fiir lange Giiter. Da ware der
inzwischen altbekannte Trick der Verldngerung mit schwenkbarer
Trennwand und Klappsitz. Funktioniert mit dem Sitz gut, mit dem
Klappgitter am oberen Fixpunkt etwas umstandlich. Hat der Kangoo-

Technische Daten:
Renault Kangoo Van E-Tech Electric

MaRe und Gewichte

Lange gesamt 4.486 mm
Breite Karosserie gesamt 1.860 mm
Breite Giber Auflenspiegel  2.159 mm
Ho6he gesamt 1.864 mm
Radstand 2.716 mm
Wendekreis 11,75 m

Breite/Hohe Schiebetiir max. 615 (inkl. Beifahrerttir

1.446) /1.050 mm

Breite/Hohe Hecktiir max. 1.256/1.115 mm

Laderaum tiber Fahrbahn

Heck 635 mm

Laderaum (L/B/H) max. 1.806-3.053/1.570/
1.215 mm

Breite zw. den Radkéasten 1.248 mm

Ladevolumen 3,3-3,9 m*

Leergewicht Testwagen 1.720 kg

Nutzlast 510 kg

Zulassiges Gesamtgewicht 2.230 kg

Antriebsstrang

Motor: fremderregter Elektro-Synchronmotor mit fester
Getriebetibersetzung, vorn eingebaut. Leistung 9o kW
(122 PS), maximales Drehmoment 245 Nm. Wahlhebel mit
den Stufen D - N - R, zwei Fahrmodi, drei Rekuperations-
modi, Antrieb auf die Vorderrider.
Lithium-Ionen-Traktionsbatterie, —nutzbare Kapazitat
45 kWh, Nennspannung max. 400 V. Geladen dreiphasig
mit 11/22 kW per Wallbox mit Typ-2-Stecker, optional
schnellladefihig tiber CCS-Stecker mit max. 80 kW.

Fahrwerk

Vorne Einzelradaufhdngung an McPherson-Federbeinen
und unteren Dreiecks-Querlenkern, Stabilisator. Hinten
Verbundlenkerachse mit Langslenkern und Schrauben-
federn. Reifen 205/60 R 16 auf Radern 6 | x 16. Zahnstan-
genlenkung mit geschwindigkeitsabhangiger elektrohy-
draulischer Servounterstiitzung.

Bremsen: hydraulische Zweikreisbremse, vorn und hinten
Scheibenbremsen, ESP mit ABS, ASR, elektronisch geregelte
Bremskraftverteilung, Anfahrassistent, Bremsassistent.
Mechanisch auf die Hinterrdder wirkende Feststellbremse.

Eigner einen Tausender in ,Open Sesame” investiert, entfallt auf der
Beifahrerseite die B-Saule und eine riesiges Ladetor 6ffnet sich, brei-
ter als jede Schiebetiir der groferen Kangoo-Geschwister.

Weiter vorn geht es in der Kabine komfortabel zu. Stimmt, Langbei-
ner wiirden den Sitz gerne noch ein, zwei Rasten weiter nach hinten
verstellen. Doch die Qualitét des Gestiihls, das Raumgefiihl, die zahl-
reichen Ablagen in allen Formaten einschliefflich Schublade rechter
Hand, zahlreiche Stecker fiir elektronisches Gerat - passt. Ebenso die
Bedienung mit Drehreglern fiirs Klima an Bord und Lenkradtasten,
die richtig rasten, danke. Die Materialqualitat ist angemessen, die
Verarbeitung ist gut. Allenfalls wirkt das Interieur ein wenig dister.
Plus und minus wechseln sich im Kapitel Sicht ab. Die unten breit
auslaufenden A-Saulen stéren beim Abbiegen und lassen linker
Hand bei Einfahrt in Kreisverkehre fast schon ganze Autos ver-
schwinden. Andererseits gibt’s groffe Auflenspiegel mit Weitwinkel-
feldern. Wirkt das Bild der Ruckfahrkamera etwas matt, so tiberzeugt
der optionale Riicksichtassistent mit einem knackscharfen Monitor
anstelle des Innenspiegels. Das Rudel der anderen Assistenten ver-
richtet seine Dienste wie im wirklichen Leben mal mehr und mal
weniger motiviert, insgesamt aber sehr ordentlich. Besonders emp-
fehlenswert: der friithzeitig warnende Totwinkelassistent und die
detaillierte Gefahrenanzeige im Monitor beim Rangieren, auch der
Abstandswarner zum vorausfahrenden Fahrzeug.

Das passt zum Thema, denn auch der Renault mit dem langen Namen
halt Abstand zu seinen Kompagnons, nimmt in der Dreierkoalition
den Kollegen soeben flugs die Vorfahrt. # Randolf Unruh

Der Anblick ist aus jeder Perspektive gefdllig, eine Langversion
des vollelektrisch angetriebenen Renault folgt.

Messwerte

Beschleunigung: Elastizitdt:

o-50km/h  4,4s 60 - 8okm/h (Kickdown) 3,3s
o-8km/h 79s 60 - 100km/h (Kickdown) 6,7s
o-100km/h 11,58 80 - 120km/h (Kickdown) 9,3s

Hochstgeschwindigkeit 132km/h
Innengerdusche Stand/50/80/100 km/h
~/59/61/65 dB(A)

Hochstgeschwindigkeit 69 dB(A)

Kraftstoffverbrauch:

Normverbrauch WLTP 18,7 kWh/100 km
CO_-Emission kombiniert og/km
Teststrecke beladen 21,0 kWh/100 km

Testverbrauch min./max. 14,6-33,7 kWh/100 km






