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Europas Mautpolitik
zu komplex und teuer

Transportunternehmen, die europaweit im Stralengiiterverkehr titig
sind, sehen sich einer zunehmenden Biirokratielast gegentiber. Die
neuen EU-Regeln fiir die Lkw-Maut sind von einer Vereinheitlichung
noch sehr weit entfernt. 16 der 27 EU-Mitglieder wurden bis dato von
der EU-Kommission angemahnt, die Anderungsrichtlinie fiir die Stra-
Renbenutzungsgebiihr unter Einbeziehung des Kohlendioxid-Aussto-
Res schwerer Nutzfahrzeuge vollstandig in nationales Recht umzuset-
zen. Vertragsverletzungsverfahren stehen bereits auf der Agenda.
Osterreich, Deutschland, Tschechien und Ungarn gehéren nicht zu
den Sdumigen. Dort ist allerdings mit teils massiven Mehrkosten zu
rechnen. Durch weiterhin aufrechte Unterschiede der nationalen
Mautsysteme liegt eine tatsdchliche Mautharmonisierung noch in
weiter Ferne. Seitens der Internationalen Strafentransport Union
(IRU) wird der europdische ,Elektronische Mautdienst“ (EEMD/
EETS) empfohlen, der die Moglichkeit bietet, mit nur einem Fahr-
zeuggerdt (On-Board-Unit) und einem Vertragspartner (EETS-An-
bieter) die Lkw-Maut auch grenziiberschreitend auf mautpflichtigen
Straflen Europas bezahlen zu kénnen. Dieser Mautdienst ergénzt die
nationalen elektronischen Mautsysteme der Mitgliedstaaten und
stellt sicher, dass die in den Nationalstaaten bereits vorhandenen
und die kiinftigen Mautdienste fiir EETS-Nutzer gemeinschaftsweit
interoperabel sind.

Ein Vorteil allemal, der zudem das komplexe und mit einem Wust
an Fahrzeugpapieren begleitete Registrierungsprozedere aufgrund
der Mauteinstufung in fiinf CO -Klassen vereinheitlicht bzw. erleich-
tert. Erst recht in Anbetracht des ldngst tiberbordenden EU-Biirokra-
tismus, unter dem primar die gesamte Transportwirtschaft leidet.
Die CO,-Klassifizierung reicht vom fiinften und giinstigsten (Elektro
und Wasserstoff) bis zur ersten und teuersten (Diesel) Einstufung.
# Ihre Helene Gamper

ENTWICKELT UND GEBAUT FUR SIE.

Der neue IVECO S-Way macht Thr Unternehmen produktiver
und Ihr Leben an Bord noch komfortabler, sicherer und ver-
netzter. Die neue Motorenfamilie XCursor 13, zusammen mit
der High Performance Engine Brake und verbesserter Aerody-
namik, wird bis zu 10 % mehr Kraftstoffeffizienz liefern.

Das brandneue Innendesign profitiert mit herausragender
Ergonomie und digitalem Erlebnis.

Das Premium-Angebot umfasst professionelle Services zur
weiteren Optimierung von Kraftstoffeinsparung, Produktivi-
tdt und Betriebszeit.

Drive the road of change.
www.iveco.at

ENTWICKELT UND GEBAUT FUR SIE.

wveco 5— waAy




& News Blickpunkt LKW &BUS 9/2024

Gemeinsamer
Kundenfokus

Die KRONE Gruppe gibt ihre Beteiligung an
der Schwarzmiller Gruppe und die damit
einhergehende Partnerschaft in der europa-
ischen Nutzfahrzeugindustrie bekannt. Mit
dieser Kooperation stirken die beiden Fami-
lienunternehmen den gemeinsamen Ausbau
von Produktionsnetzwerken sowie die Eta-
blierung fladchendeckender Servicewelten
uber eine sich erganzende Produktpalette.
Mit einem Jahresumsatz von 390 Mio. Euro
und 1.950 engagierten Mitarbeitenden ist
die osterreichische Schwarzmiiller Gruppe
aus Freinberg bei Scharding ein bedeuten-
der europdischer Hersteller von Spezial-
fahrzeugen in der Nutzfahrzeugbranche.
Das breite Portfolio im Bereich Fernverkehr,
Bau und Infrastruktur zeichnet sich u. a.
durch Leichtbau und vielfaltige Individu-
alisierung der Produkte aus. Besonders
hervorzuheben sind die gefragten Trailer
in Leichtbauweise, die robusten Kippsatte-
lanhanger oder hochwertige Tankfahrzeuge
sowie die Behdltertransporter im Entsor-
gungsbereich vom Tochterunternehmen
Huffermann. Abgerundet wird das Produkt-
portfolio durch vielfiltige Fahrzeugauf-
bauten, Tieflader, Schubbodentrailer und
Holz-/Rungenfahrzeuge.

Die Schwarzmiiller Gruppe bringt vier
moderne Produktionsstandorte in Osterreich,
Deutschland, Ungarn und Tschechien ein,
die jeweils tiber Spezialisierungen verfiigen
und die breite Palette der Produktionskom-
petenz des Herstellers widerspiegeln. Damit
bietet sich beiden Hausern die Moglichkeit,
auch ihre lokale Verankerung im gesamten
europaischen Markt zu festigen. Zusatzlich
starken Niederlassungen in neun weiteren
Landern die europdische Priasenz und das
weitreichende Vertriebsnetz von KRONE,
welches durch diese Partnerschaft gefestigt
wird. Die Integration dieser Standorte unter
das Dach der KRONE Nutzfahrzeug Gruppe
verspricht zudem eine Erhéhung der Distri-
butionskapazititen, den Ausbau der kompe-
tenten Servicenetzwerke und damit ein kla-
res Bekenntnis zur gelebten Kundennéhe im
gesamten europdischen Markt.

,In dieser Partnerschaft sehen wir einen
bedeutenden Schritt zu einem noch breite-
ren Produktportfolio und einer erweiterten
Servicewelt. Unser Ziel ist es, dass der Kunde
bei uns jederzeit die passende Transportlo-
sung findet. Die Aufnahme von Schwarzmul-
ler in die KRONE Nutzfahrzeug Gruppe stellt
sicher, dass wir diesem Anspruch in noch
groflerem Umfang gerecht werden!, erklart
Bernard Krone, der Aufsichtsratsvorsitzende
der KRONE Gruppe, und betont damit seine
klare Vision der Kundenorientierung.

Die Inhaberin der Schwarzmiiller Gruppe,
Beate Paletar, und Bernard Krone, Auf-
sichtsratsvorsitzender der KRONE Gruppe,
gehen kiinftig gemeinsame Wege.

Die Inhaberin der Schwarzmiiller Gruppe,
Beate Paletar, fiigt hinzu: ,Die Industriepart-
nerschaft in der neuen Eigentumsstruktur
sehen wir als Chance, unser modernes Tra-
ditionsunternehmen gemeinsam weiter zu
professionalisieren, regulatorischen Hemm-
nissen optimal zu begegnen und damit eine
sichere Zukunft mit stabilen Arbeitsplatzen
zu gewdhrleisten. Beide familiengefiihrten
Unternehmen haben in der Vergangenheit
bewiesen, dass sie in ihren Wertegeriisten
sehr dhnlich agieren. Wir freuen uns auf eine
fruchtbare Zusammenarbeit in diesen span-
nenden Zeiten #

Unterneh-
mensverkauf

Der Firmengriinder und Gesellschafter
Johann Lugstein und Roland Czech als
geschaftsfithrender Gesellschafter haben
sich fir einen Unternehmensverkauf ent-
schieden, um eine ordentliche geeignete
Nachfolge zu regeln.

Im Rahmen eines Bieterverfahrens ist man
dabei mit Johannes Haberl, Inhaber des
gleichnamigen Logistikunternehmens in
Berndorf, in Kontakt gekommen und auch
innerhalb kurzer Zeit einig geworden.
Sowohl Lugstein als auch Czech fiihlen sich
den verdienten Mitarbeitern gegentiber ver-
pflichtet, und so war es ihnen wichtig, das
Unternehmen an einen inhabergefiihrten
Betrieb zu tibergeben.

Mit dem Verkauf an die Haberl Logistik
GmbH ist das gelungen. Erste Gesprache der
Belegschaft mit dem neuen Inhaber haben
das mittlerweile eindrucksvoll belegt.

Beide Unternehmen haben sich erfolgreich
am Markt positioniert und verfiigen gemein-
sam iiber eine breit geficherte Produktpa-
lette, die es ermoglicht, alle Logistikprozesse

zu vereinen und individuelle Kundenanfor-
derungen abzudecken.

Unter diesem Aspekt ist man gut vorbereitet,
um sich den Herausforderungen, die eine sich
standig verdnderte Wirtschaft mit sich bringt,
zu stellen, und sieht dabei einer erfolgrei-

chen Zukunft entgegen. Roland Czech wird
die Ubergabe bis zu seinem Ausscheiden am
Jahresende 2024 begleiten und gemeinsam
mit Johannes Haberl die Geschéfte der Lug-
stein Spedition und Transporte GmbH sowie
der LT Lugstein Transporte GmbH fithren. #

Sensible
Montage-
aufgaben

Markenprodukte von Kuhn Ladetechnik
gepaart mit professionellen Aufbauten
beweisen téglich ihre Stirken. Sie zeigen
grofte Zuverlassigkeit bei Leistung, Quali-
tit und Service - ein ganzes Produktleben
lang. Erst kiirzlich wurde an Hérmansdorfer,
ein Familienunternehmen in Weitersfeld,
bereits die dritte komplette Systemldsung,
aufgebaut im Kran-Kompetenzzentrum der
Kuhn Ladetechnik in Vo6cklabruck, tber-
geben. Auf eine MAN 4-Achs-Sattelzugma-
schine wurde ein PALFINGER PK 92002 SH
sowie eine Ballastpritsche aufgebaut, um
Hormansdorfer-Einsdtze in groffen Hoéhen
und das Bewegen von schweren Lasten zu
ermoglichen.

Durchdachte Losungen vom Profi - seit
27 Jahren steht der Name Hoérmansdorfer
fur hochste Qualitat und einen Spezialis-
ten, wenn es um Dachdecker-, Spengler-,
Holzbau- und Zimmereiarbeiten geht. Das
Team erfullt jeden Kundenwunsch - egal

ob es sich um grofe oder kleine Arbeiten
handelt.

-N|edr|ge ,,LI?& Cycle® Kosten == ===
* 250 kg leichterals Blattfederungen

Durch die besondere Ausstattung des Krans
mit der zusatzlichen Knickarmverlange-
rung PJ 170 (25° nach oben uberstreckbar,
inklusiv eines wartungsarmen Ausschubsys-
tems) sind schwer zugéngliche Stellen an
Gebduden erreichbar. Der PALFINGER PK
92002 SH mit einer Reichweite von 34,6 m
ist mit zahlreichen Funktionen ausgestattet,
wie klappbare Seilwinde 2,5 t, Seilwinden-
synchronregelung SRC, automatische Seil-

suchen Sie uns auf der

V. li.: Gregor Karlin (Kuhn Gebietsreprdsentant
NG), Heinz Hérmansdorfer (Unternehmensin-
haber), Tochter Kerstin und Ehefrau Marina

spannvorrichtung RTC, HPSC-Plus Stiitz-
kraftmodul FSTAB, P-Fold - automatisches
Auseinander- und Zusammenlegen, sowie
DPS+ - Steigerung der Hubkraft am Fly-Jib.
Y 4

ULTIMARAK" -

Premium Elastomer Federung

Die ULTIMAAX Elastomer Fahrwerk Technologie komhiniert eine herausragende
Lebensdauer, Fahrqualitat, Beweglichkeit und Stahilitat.

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




6 Report Blickpunkt LKW&BUS 9/2024

Wird die Elektrizitit in Zukunft eigentlich reichen? Die Entdeckung und
Nutzung der Elektrizitat ist eine der bedeutendsten Errungenschaf-
ten der Menschheit, sie ist in ihrer Tragweite mit der Zaéhmung des
Feuers und der Erfindung des Rades zu vergleichen: Sie erméglicht
in den verschiedensten Anwendungsbereichen einen Antrieb durch
unsichtbare Krifte, man kann sie zum Beleuchten und zum Heizen
verwenden, in der Elektronik erméglicht sie Steuerungsvorginge, in
der Computertechnik kann sie ordnen, rechnen, dokumentieren und
inzwischen sogar dazulernen. Elektrizitat ist die Basis unserer Kom-
munikation, unseres Wissens und unserer Unterhaltung geworden.
In Fahrzeugen erlauben moderne elektrische Motoren Transporte
ohne Larm und Abgase. Mit der Ausbreitung neuer Anwendungen
steigt die Menge des dafiir benétigten Stroms. Wo kommt der her?
Aus der Steckdose. Die Frage ist nur, ob die nicht eines Tages leer sein
wird. Denn es gibt gleich mehrere grofe Sektoren, deren kiinftiger
Strombedarf die Ressourcen und Netze weit tiber ihre jetzige Leis-
tungsfahigkeit hinaus strapaziert. Wahrend seit Jahrzehnten tiber
die Endlichkeit der Olreserven (,Peak 0il“) und neuerdings iiber
die der kritischen Rohstoffe gesprochen wird, scheint sich die Frage
nach der Endlichkeit des Stroms der dffentlichen Wahrnehmung zu
entziehen, weil man geneigt ist, die aus Sonne, Wind und Wasser
gewonnene Energie fiir unbegrenzt zu halten, obwohl man gleich-
zeitig davon ausgeht, steuernd auf die Klimaentwicklung der Erde
einwirken zu kénnen. Die natiirlichen Energieressourcen finden ihre
Begrenzungen in der Knappheit der Rohstoffe und des Raumes, die
fiir ihre Ausbeutung benétigt werden. Und es geht dabei nicht um ein
bisschen mehr Stromgewinnung, sondern um einen Ausbau dieses
Energiesektors bis an die auflerste Kante.

Immer neue Anwendungen Weil namlich nicht nur die bereits vorhan-
denen Anwendungen fiir Elektrizitat mehr genutzt werden, sondern
immer noch weitere hinzukommen, deren Volumen ebenfalls steigen
wird, ist das Uberschreiten der (steigenden) Angebotskapazitit durch
die (steigende) Nachfrage nur eine Frage der Zeit. Diese Entwicklung
kann nur durch eine Regulierung des Verbrauchs entschérft werden.
Sie wird viele Bereiche betreffen, die man mit etwas Hausverstand
als unniitzen Luxus bezeichnen kann: Beispielsweise sitzen nicht
wenige Menschen in Cafés nebeneinander und senden sich gegen-
seitig groflere Datenmengen von einem Mobiltelefon auf das andere
- nicht etwa direkt, was ja moéglich wére, sondern tiber dicke atlan-
tische Datenleitungen Richtung Kalifornien und wieder zuriick.
Zahllose Immobilien werden durch Klimagerate gekiihlt, ohne tiber
Beschattung (Markisen, Lamellen) zu verfiigen. Abermillionen Inter-
netrecherchen wiren vermeidbar, wenn unsere Schulen anstelle
diverser Kompetenzen deutlich mehr Allgemeinbildung vermitteln
wiirden. Das sind nur drei beliebige Beispiele aus einer Welt bizarrer
Energieverschwendung.

Die Telematik und viele elektrische und elektronische Sicherheits-
einrichtungen machen den Strafenverkehr effizienter und sauberer,
durch sie kdnnen auch Rettungseinsétze schneller und besser ablau-
fen. Die Elektromobilitit ist in bestimmten Bereichen des Giiterver-
kehrs ein unverzichtbarer Zukunftsbaustein, im privaten Autover-
kehr kann sie sich je nach Mobilitatsprofil bewéhren, in jedem Fall
stellt sie eine wichtige Briickentechnologie dar. Auf der anderen Seite
gibt es tiberaus wichtige Entwicklungen und Anwendungen, die man
als systemrelevant bezeichnen kann und die nicht zum Schauplatz
von Rationierungen werden diirfen: Der Schienenverkehr ist eine
sehr niitzliche Einrichtung und ein wichtiger Baustein des Kombi-
nierten Verkehrs. Ebenfalls drei Beispiele, stellvertretend fur viele
sinnvolle Anwendungen.

Nicht nur die ganze Energiewende steht und fallt mit der Verftigbar-
keit von elektrischem Strom, sondern auch die technische Durch-

dringung aller Wirtschafts- und Lebensbereiche. Industrielle Pro-
zesse sind ohne Strom tiberhaupt nicht mehr maglich, ebenso der
uberwiegende Teil der Arbeitswelt, der Dienstleistungen, des Zah-
lungsverkehrs, der Kommunikation, des Straffen- und Schienenver-
kehrs und des Transports. Je mehr Anwendungen hinzukommen,
desto eher kann es zu einem Punkt kommen, an dem das Angebot
nicht mehr mit dem Anstieg der Nachfrage mitkommt. Hinzu kommt
der absehbare Preisanstieg bei Energie und Infrastruktur, die sich
gegenseitig verstarken: Kupfer wird nicht nur deshalb teurer, weil
der Minenausstof nicht so schnell hochgefahren werden kann, son-
dern auch aufgrund steigender Energiepreise. Und Strom wird auch
deshalb teurer, weil Kupfer teurer ist, was sich auf die Kalkulation
der Netzbetreiber auswirkt. Folgende Anwendungen werden sich
kiinftig als besondere Herausforderungen fiir die Stromversorgung
herausstellen:

Die Elektromobilitit im Individualverkehr Die Mobilitat der Menschen
hat in den vergangenen Jahrhunderten stetig zugenommen und sich
seit der Einfiihrung des Autos stark beschleunigt. Das Auto steht in
Konkurrenz zum o6ffentlichen Personenverkehr mit Bus und Bahn,
es hat vor allem in stadtischen Bereichen zu Problemen gefiihrt
(Parkplatze, Verkehrsunfille, Luftqualitat). Gegentiber der auferst
aufwendigen und kostspieligen Idee, den gesamten Individualver-
kehr aufelektrisch angetriebene Autos umzustellen, liegt die kliigere
Losungdarin,das Autoinsgesamt zu hinterfragen, denn auch Elektro-
autos konnen mit sehr geringer Effizienz betrieben werden, wenn
beispielsweise nur eine Person damit fahrt. Manche Autoprobleme
werden durch den Wechsel auf Elektrizitdt auch gar nicht gelost
(Parkplatze), andere kommen hinzu (Ressourcenverbrauch, Kosten,
Reichweite, Lebensdauer, Brandgefahr). Inzwischen sind die Absatz-
zahlen dieser Fahrzeuge deutlich gefallen, weil staatliche Férderun-
gen auslaufen.

Wenn alle Pkw elektrisch fahren wiirden, wiirde das alleine fiir die
Bundesrepublik Deutschland einen zusatzlichen Strombedarf in
Hohe von 100 Terawattstunden bedeuten - nur fiir den Antrieb, nicht
fur die Herstellung der Akkus und Fahrzeuge und auch nicht fir die
Errichtung des Leitungsnetzes und der erforderlichen Ladestatio-
nen. Allein der Bedarf fiir den Antrieb entspricht einem Sechstel des
Gesamtverbrauchs in diesem Land. Dieser Strom soll dann natiirlich
nicht aus fossilen Energietrdgern stammen, weil man dann ja gleich
beim Verbrennermotor bleiben kénnte. Der zusétzliche Bedarf wiirde
also eine deutliche Erweiterung von Wind- und Sonnenenergieanla-
gen bedingen, die jedoch schon jetzt 6fters auf Unmut und Wider-
stand trifft. Noch grofere Herausforderungen liegen im Ausbau des
Stromnetzes und in der Hinleitung des Stroms an die Ladepunkte.
Je nach ortlichem Bedarf und Bebauungsdichte kann es zur Uberlas-

tung der Stromnetze und in der Folge zur Rationierung des Stroms
kommen, die Netzbetreiber kénnen dann die Stromabgabe ein-
schranken, die Fahrzeuge werden dann langsamer aufgeladen. Fiir
manche wird das ein Grund sein, sich den Umstieg auf ein Elektro-
auto noch einmal zu iberlegen. Es sei denn, ihm steht dafir der
Strom vom eigenen Dach zur Verfiigung.

Denn eine sinnvolle Losung liegt in der Anschaffung einer eige-
nen Photovoltaikanlage, woftir jedoch die ortlichen Gegebenhei-
ten manchmal nicht geeignet sind, zumal sie sich auch kostenseitig
bemerkbar macht. Allerdings amortisieren sich beide Anschaffungen
schneller, wenn man sie miteinander kombiniert. Der schleppende
Netzausbau und die Méglichkeit von Uberlastungen sollen durch das
bidirektionale Laden ausgeglichen werden: Zahllose mit Ladestatio-
nen verbundene Autos stellen dann in Zeiten des Spitzenverbrauchs
ihre Speicherkapazitit zur Verfiigung, um den Strombedarf von
Haushalten zu decken. Wie sich dies auf die Lebensdauer der Akkus
auswirkt, bleibt unerwéhnt. Verlautbarungen der Bundesregierung
legen eine Deckungsfahigkeit des zusatzlichen Strombedarfs nahe.
Die Idee eines von Wind- und Sonnenkraft angetriebenen elekt-
rischen Individualverkehrs ist charmant mit naturromantischer
Note: Die Natur besuchen, ohne ihr zu schaden - ein 200 Jahre alter
Wunsch kdnnte Wirklichkeit werden.

Eine Berechnung fiir Osterreich kommt zum gleichen Ergebnis: Hier
koénnten 10 % aller Pkw mit einem zusatzlichen Strombedarf von
1,3 TWh elektrisch angetrieben werden, was 1,8 % des Gesamtstrom-
verbrauchs entspricht (Herstellung, Wartung und Infrastruktur-
ausbau sowie die Erzeugung von zuséatzlichen Photovoltaikanlagen
nicht mitgerechnet). Fiir die Umstellung des gesamten Pkw-Verkehrs
ware schatzungsweise 18 % des gesamten Stromverbrauchs nétig. Das
klingt nach viel, ist aber fur sich genommen machbar. Eine grund-
legende Entspannung dieser Situation wéare nur durch den konse-
quenten Umstieg auf elektrisch angetriebene Busse und Bahnen zu
erreichen, denn auch wenn Modellrechnungen ein ausreichendes
Nachwachsen umweltfreundlicher Energie nahelegen, fehlt das
Kuchenstiick von 18 % des gesamten Strombedarfs fiir andere, eben-
falls sehr energieintensive Anwendungen.

Die GroRbaustelle Energiewende Da wire zunichst der Gesamtbereich
der Energiewende zu nennen, der ja mit der Elektrifizierung des
Individualverkehrs eng verkniipft ist. Hiufig wird die massive Ein-
sparung fossiler Energietrager ins Feld gefithrt, die man zwar theore-
tisch herleiten kann, in der Praxis aber einstweilen noch nicht findet:
Der absolute Verbrauch fossiler Brennstoffe ist in den letzten Jah-
ren nicht gesunken, sondern deutlich gestiegen. Die Energiewende
selbst hat einen gewichtigen Anteil an der steigenden Nachfrage. Fur
jedes einzelne Windrad und fiir jede Solarzelle miissen Ressourcen
erschlossen und ausgebeutet werden, Materialien missen aufberei-
tet und transportiert werden, Maschinen, Fahrzeuge und Generato-
ren werden hergestellt, transportiert, aufgebaut, eingerichtet, gewar-
tet und spater wieder abgebaut, aufbereitet oder tiberhaupt entsorgt.
Fir die Gewinnung von Strom aus Wind miissen ganze StraRen
gebaut und Fundamente gegossen werden, die Anlagen werden von
Schwerfahrzeugen transportiert und mit Spezialkranen aufgestellt,
die ebenfalls gebaut, gewartet und betrieben werden. Das erfordert
an allen beteiligten Punkten grofSe Mengen von Energie und Rohstof-
fen. Sofern es sich um elektrische Energie handelt, entsteht dadurch
eine Nachfrageerh6hung, die den Strommarkt weiter anspannt. Weil
die Preise fiir Rohstoffe und Energie weiter steigen, wird sich auch
der Strom aus Wind- und Sonnenkraft weiter verteuern. Angesichts
einer generellen Verscharfung der Lebenssituation vieler Menschen
stellt sich dann die Frage, ob man ihn sich noch leisten kann. Schon
jetzt bezahlt die Bundesregierung einen Teil der Stromkosten norma-
ler Haushalte, wofiir sie sich auf Kosten kommender Generationen
weiter verschuldet. >
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Kiinstliche Intelligenz und Digitalisierung Ein weiterer Bereich mit
stark steigender Nachfrage nach elektrischem Strom ist die kiinst-
liche Intelligenz zusammen mit der zunehmenden Digitalisierung.
Buchstéblich jede noch so banale Aufgabe wird heute unter Hinzu-
ziehung von energieintensiven Rechnersystemen geldst. Selbst ein-
fache Rechenaufgaben iiberldsst man einer Suchmaschine. Schon
jetzt entfallen etwa 4-5 % des gesamten Strombedarfs auf kiinstliche
Intelligenz. In den néchsten Jahren kann dieser Anteil leicht auf30 %
steigen. Auch die tiberall eingesetzten Computersysteme bendtigen
grofle Mengen Energie. Sie miissen alle paar Jahre ausgetauscht wer-
den, weil die neuen Versionen vieler Computerprogramme auf den
alteren Geréten nicht funktionieren. Schulen und Bildungsstitten
mussen aktuelle Gerdte vorhalten, wenn sie ihre Schiiler wirklich gut
ausbilden wollen. Diese Gerite brauchen mehr Strom, auch ihre Her-
stellung, ihr Transport und ihre Wartung sind energieintensiv.

Im Sicherheitsbereich sind éltere Gerdte nicht mehr einsetzbar. Fir
den Netzausbau werden immer wieder Umriistungen durchgefiihrt,
zuletzt hat die Einfihrung von 5G fiir Diskussionen gesorgt. Die
neue Technik bietet die Moglichkeit, immer groffere Datenmengen
herumzusenden, aber kaum jemand fragt sich, ob die ungebremste
Datenflut iiberhaupt sinnvoll ist. Diesem Energiehunger steht aller-
dings die Fahigkeit etlicher KI-Anwendungen gegentiiber, Energie
einzusparen, beispielsweise durch schlaue Routenplanung, durch
die Steuerung der Energieversorgung, durch Verkehrstelematik,
Frachtdisposition und vieles mehr. Trotzdem werden fiir fragwiirdige
Anwendungen wie ,kreatives Schreiben oder die hundertfache Vari-
ation inhaltsgleicher Pressemeldungen KI-Kapazitaten nachgefragt,
die energieseitig eben nicht kostenlos zu haben sind. Bei der Gelegen-

heit sei auch einmal daran erinnert, dass die Bahn in ihrer analogen
Hochbliite (mit Fahrscheinen aus Pappe) piinktlich war und heute
unpiinktlich ist. Fir Google werden pro Jahr anndhernd 30 TWh
benétigt, was dem Energiebedarf von Irland entspricht. Nicht alles
davon ist wirklich notwendig.

Kryptogeld mit immensem Energieverbrauch Kryptowdhrungen sind
ein ganz besonders hungriger Abnehmer immer groferer Energie-
mengen. Allein fir Bitcoin braucht man mehr Strom als fiir Finnland.
Aufgrund der immer héheren Rechenleistung, die fiir die Gewinnung
der Kryptowdhrungen erforderlich ist, wird immer mehr Energie
verbraucht und immer mehr CO, freigesetzt. Die virtuelle, faktisch
inexistente Geldform hat damit sehr negative Auswirkungen auf
unsere Energiewirtschaft und die Umwelt. Allein fiir die Erzeugung
von Bitcoins wurden im Jahr 2022 ungefahr 204,5 TWh Strom auf-
gewendet - mehr als der Energiebedarf Finnlands. Fiir die beteiligen
Personen ist dieses ,Mining”“ dann eintréaglich, wenn sie beim Losen
eines Verschliisselungsratsels schneller als die anderen sind. Hier-
fir werden sehr leistungsfahige Computersysteme benoétigt, die alle
mit irgendwelchen Entschliisselungen beschaftigt sind, um dafir
mit 6,25 Bitcoin belohnt zu werden. Seit dem 20. April 2024 gibt es
nur noch die Halfte. Der Erlos fliefit gleich in noch bessere Compu-
ter, pro Jahr fallen auf diese Weise tiber 11.000 t Elektroschrott an, so
viel wie in Luxemburg. Illegale Miner zapfen dafiir auch das 6ffent-
liche Stromnetz an, so wurde etwa in Bulgarien Strom fiir 1,26 Mio.
Euro geklaut - genug, um eine Kleinstadt zwei Monate lang zu ver-
sorgen. Der gesamte Bereich der Erzeugung von Kryptowahrungen
verschlingt immense Energiemengen, tiberwiegend aus fossilen

Bitcoins Stromverbrauch
ubertrifft den der Ukraine

Geschatzter Stromverbrauch pro Jahr (in TWhH)'

China @ 6.875,1
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* Werte fur die Lander beziehen sich auf das Jahr 2019 (2020 wo verfugbar)
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Quelle: University of Cambridge | Bitcoin Electricity Consumption Index

@® statista¥a

Quellen, nach den Wiinschen der Zukunftsdesigner wiederum aus
Sonne, Wind und Wasserkraft. Eine einzige Bitcoin-Transaktion setzt
soviel CO, frei wie etwa 670.000 Bezahlvorginge mit einer Kredit-
karte. Kohle und Erdgas zusammen machen zwei Drittel der Energie-
quellen aus. Damit tragt die Herstellung von Kryptowahrungen auch
mafgeblich zur Verteuerung von Energie und Wasser bei. Neben Bit-
coin haben sich aber noch zahlreiche andere Kryptowdhrungen ent-
wickelt, auBerdem versuchen etliche Regierungen, dhnliche Kunst-
wihrungen zu entwickeln.

Energieintensive Wasserstoffgewinnung und Wirmepumpen Mit der
Elektromobilitat, der Energiewende, KI/Digitalisierung sowie Krypto-
wéhrungen machen sich vier technische Umwalzungen mit sehr
beachtlichem Energiebedarf bemerkbar. Es sind aber nicht die einzi-
gen: Die Wasserstoffgewinnung erfolgt durch Einsatz von Elektrolyse:
Wenn Strom durch Wasser fliefit, trennt er es in seine Elemente Sau-
erstoff und Wasserstoff. In Deutschland will man bis 2030 die jahr-
liche Produktion auf 12,5 TWh Wasserstoff (Aquivalent) steigern.
Dafiir missen jeweils 20 TWh elektrischer Strom aufgewendet wer-
den (Wirkungsgrad 62,5 %). Ebenfalls im Jahr 2030 sollen in Deutsch-
land 5,5 Mio. Warmepumpen laufen, fur deren Betrieb 33 TWh Strom
benotigt werden. In groffen Heizkraftwerken kommen weitere 9 TWh
hinzu. Auch wenn dadurch die Verbrennung fossiler Energietrager
gesenkt werden kann, benétigen diese Anlagen sehr viel elektrischen
Strom.

All diese Projekte werden in einer Zeit beschlossen, in der die Ener-
gieversorgung vollig unsicher ist. Wind- und Sonnenkraft sind nicht
grundlastfahig, bei den Bedarfsrechnungen wird oft nicht die zusatz-
liche Energie fiir Herstellung und Infrastruktur berticksichtigt. Der
Ausbau alternativer Energiequellen schreitet voran, kann jedoch
zusammen mit der Erweiterung der Stromnetze zur unlésbaren Auf-
gabe werden, weil er dem Preisanstieg bei Rohstoffen und Energie
unterworfen ist und weil die bendtigten Zutaten knapp werden. Im
Zusammenspiel dieser epochalen Grofprojekte liegt das Problem:
Jede dieser Innovationen stellt schon alleine eine grofle Aufgabe
dar. Ein halbes Dutzend davon kann eigentlich nur umgesetzt wer-
den, wenn dafiir eine ganze Menge neuer Kernkraftwerke zur Verfii-

. Wuydrentt

gung steht. Eine besondere Schwierigkeit ergibt sich dabei auch aus
dem immensen Mehrbedarf an Energie und Rohstoffen, der gerade
unter dem Zeichen des Klimaschutzes steht. Seltene Erden, Kobalt/
Lithium, Graphit, Bausand, Wasser und Uran sind nur einige wenige
Beispiele fiir unverzichtbare Ressourcen, die bereits jetzt knapp sind.
Im Rahmen eines globalen Wettbewerbs um den fleiftigsten Klima-
schutz beteiligen sich alle Staaten ,guten Willens“ an der bisher mit
Abstand grofiten Plinderung unseres Planeten.

Daraus lassen sich folgende Prognosen ableiten: Verschiedene
Zukunftsplane werden sich nicht wie vorgesehen umsetzen lassen,
man wird sie auf einen kleineren Maf3stab skalieren oder ganz ver-
werfen. Kiinstliche Intelligenz wird sich in vielen sinnvollen Berei-
chen etablieren, wogegen sie sich in anderen Anwendungen als nutz-
lose Mode erweisen diirfte, der Borsenhohenflug der einschlagigen
Unternehmen wird zusammenbrechen. Rohstoffe mit industriellem
Nutzen werden sehr viel teurer werden, was zu einem Riickgang in
Breitenanwendungen fihren wird. Erfahrungsgemafl durchlaufen
Innovationen zunéchst eine euphorische Phase und etablieren sich
dann in jenen Nischen, in denen sie wirklich sinnvoll sind. Beispiels-
weise hat Elektromobilitdt besondere Vorziige, die aber nicht in
jedem Streckenprofil gleichwertig zum Tragen kommen. Bestimmte
Bereiche wie Energiewende, KI/Digitalisierung oder Warmepumpen
gehen mafigeblich auf griine Regierungsprogramme zuriick, die an
vergleichsweise kurze Legislaturperioden gebunden sind und schon
deshalb bei einem Regierungswechsel verworfen werden kdnnten.
Die genannten Innovationen sind deshalb keineswegs abzulehnen,
sie konnen viele Vorteile und Verbesserungen mit sich bringen, nicht
zuletzt fir die Fahrzeughersteller und ihre Kunden. Aber die Még-
lichkeit, dass sich diese Neuerungen gegenseitig behindern konnten,
hat direkte Auswirkungen auf strategische Planungen der Unterneh-
men wie auch auf die Gesamtwirtschaft. Wenn diese sehr ambitio-
nierten Vorhaben gelingen sollen, werden sich gerade die Technik-
begeisterten in ihrer ,Alles ist méglich“Haltung einschranken miis-
sen. Elektrizitit ist ein begrenztes, nicht endlos erweiterbares Gut,
das man nicht gleichzeitig fir den Klimaschutz verplanen kann,
wahrend man von der Freitagsdemonstration Handyfilme im Giga-
byte-Bereich verschickt. # Alexander Gliick
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Lufteinblasung, Direkteinsprit-
zung oder Vorkammer? Dieses
Trio steht zur Debatte, als vor
rund 100 Jahren erste Dieselmo-
toren ihre Lkw-Premiere feiern.
Daimler fihrt die im U-Boot
bereits bewdhrte Lufteinblase-
technik ins Feld, MAN tritt mit
Direkteinspritzung an und Benz
schickt den Vorkammermotor
ins Rennen.

Wer jemals einen Nachbau der ersten MAN’schen Direkteinspritzer
gefahren hat, braucht nicht lange zu tberlegen, warum sich diese
Technik seinerzeit nicht durchgesetzt hat: ,Nageln“ ist ein verharm-
losender Begriff fir deren damaligen Furor an Gerdusch, das einer
Hammerschmiede alle Ehre machen wiirde.

Aber auch der damit verglichen dezente Vorkammermotor fand kein
gemachtes Nest vor. Ein paar Jahrchen wogt der Streit Daimler contra
Benz hin und her, welcher Technik der Vorzug zu geben sei. Doch als
anno 1927 — nach der Fusion der siiddeutschen Pioniere - der 8,6 1
grofRe Sechszylinder OM5 auf der Automobilausstellung in Koln sei-
nen Einstand gibt, ist klar, wohin die Reise geht. Aus guten Griinden
ist die Wahl auf den Vorkammermotor gefallen. Seine Vorteile lauten:
einfacherer Aufbau und giinstigere Charakteristik der Verbrennung.
Mit diesen Triimpfen kann sich das Vorkammerprinzip jahrzehnte-
lang bei der Marke mit dem Stern im Grill behaupten.

Die Stunde schlagt ihm zu einer Zeit, in der das deutsche Wirtschafts-
wunder zwar noch in voller Bliite steht, sich die Zeiten aber dennoch
zu dndern beginnen. Drei Dinge sind es im Wesentlichen, die fiir den
Abschied vom traditionellen Vorkammermotor sprechen: Um rund
15 % lasst das neue Einspritzverfahren den Verbrauch laut Werk
sinken. Die Zeitschrift lastauto omnibus notierte seinerzeit im Test
gar einen Minderverbrauch gegeniiber dem Vorkammer-Vorgénger

Direkt-Mandat

Vor 60 Jahren schwenkte Daimler Benz
erstmals vom Vorkammerprinzip auf
Direkteinspritzung um - und sichert
den Motoren der Baureihe 300 damit
ein langes Leben, das bei einem von

ihnen gar bis heute andauert.

von 17 % und zog als Fazit: ,Der
Direkteinspritzer ist also ein aus-
gesprochenes Antriebsaggregat
zum Sparsamfahren.

Zugleich wurde aber auch Kritik
an der Knausrigkeit des Werks
in puncto Leistung geiibt: ,Ins-
gesamt hat der neue Motor von
Daimler-Benz unsere Anerken-
nung gefunden®, schreibt Chefre-
dakteur Gebauer, ,aber das wire
noch mehr der Fall gewesen, wenn man sich gleich hatte entschlie-
en konnen, ihm eine Leistung von 230 oder gar 250 PS zu geben*
Doch auf Extravaganzen beim Lkw war der Konzern zu dieser Zeit
keineswegs erpicht. War doch just um diese Zeit in Stuttgart-Unter-
turkheim der Beschluss gefallen, bei den Pkw sehr wohl eine avant-
gardistische Politik zu verfolgen, bei den Lkw aber als stiickzahlstar-
ker Generalist aufzutreten.

Sich jetzt aber per Direkteinspritzung um den Verbrauch zu kiim-
mern, dafiir gibt es gute Griinde. Zwar liegt der Olpreis damals pro
Barrel noch unter zwei Dollar und soll diese Marke auch bis 1973
nicht tiberschreiten.

Doch klettern die fiskalischen Belastungen fiir Sprit in Deutschland
merklich. Liegt der Steueranteil pro Liter Diesel von 1950 bis 1960
bei knapp vier Pfennig (umgerechnet rund zwei Cent), so steigt er ab
April 1960 mit knapp 23 Pfennig pro Liter (umgerechnet rund zwolf
Cent) schon fast auf das Sechsfache und liegt ab Neujahr 1964 mit gut
35 Pfennig (umgerechnet rund 18 Cent) je Liter noch einmal mehr als
50 % hoher. Da ist ein um 15 % reduzierter Verbrauch also Musik in
den Ohren der Transporteure.

Es sind die neuen Frontlenker der LP-Reihe 1963 gerade mal ein Jahr
alt, da bekommen sie und auch ihre kurzhaubigen Kollegen schon
diese neuen Motoren. Daimler-Benz sagt also dem 1923 eingefiihrten

KT
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Vorkammerprinzip nach gut 40 Jahren Adieu und fithrt 1964 in
Gestalt von zwei neuen Reihensechszylindern die Direkteinspritzung
ein: Der 10,8 | grofe OM 346 sowie der OM 352 mit 5,7 | Hubraum
l6sen die Vorkammerdiesel OM 326 und OM 322 ab.

»In langjahriger Entwicklungsarbeit ist es gelungen, die giinstigen
Kraftstoffverbrauche des Direkteinspritzverfahrens mit den Vortei-
len des Vorkammersystems zu verbinden! Mit diesen Worten und
dem gleich folgenden Hinweis auf ,jahrelange Erprobung” stellt
das Werk die neuen Aggregate vor. Und versucht damit zugleich,
Bedenken ob harten Nagelns (seinerzeit die Crux bei vielen Direkt-
einspritzern) oder mangelnder Standfestigkeit der neuen Motoren
ZU zerstreuen.

Zumindest der 126 PS starke Vorgidngermotor OM 322 hatte die
Gewdhrleistung ja gern auf Trab gehalten. Der ebenfalls 126 PS starke
Nachfolger OM 352 hingegen bleibt von Kinderkrankheiten nahezu
verschont und stellt den OM 322 insgesamt in puncto Zuverlassigkeit
auf Anhieb in den Schatten.

1 Fiir den kleinen und mittleren
Fernverkehr sowie maximal

30t Zuggewicht sind seiner-
zeit180 PS ausreichend.

2 Der Hauber L1113 gehort zu
den meistverkauften Mittel-
klasslern sowohl in Deutsch-
land als auch im Export.

3 Fir schwere Last und weite
Strecken ist die 202 PS-Version des
OM 346 die erste Wahl, zumal ein
LP 1620 weitaus fernverkehrstaugli-
cher spezifiziert ist als der LP 1418.

& Der Unimog U 65 (1963 bis
1966) bekommt ab April 1964
den Direkteinspritzer OM 352.

08 0 A
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Im Gegensatz zum Vorkammermotor kommt der Direkteinspritzer
zudem ohne Starthilfe aus - zumindest so lange, wie die Tempera-
turen nicht unter minus 15 °C reichen. Ab dann erst greift der Fahrer
nun zum sog. Start-Pilot: jene damals tibliche Einrichtung, die eine
Kohlen-Wasserstoff-Verbindung in den Ansaugtrakt einbringt, die
ein sofortiges Starten des Motors bewirkt. Dritter im Bunde der gro-
Ren Vorteile des Direkteinspritzers ist schlieflich, dass er - infolge
effizienterer Verbrennung - wesentlich weniger Ruf8 entwickelt als
der Vorkammermotor.

Zwar sind Motorgewicht und Bohrung sowie Hub von OM 346 und
OM 352 sowie die Leistung identisch mit den Werten bei den Vor-
gangern. Doch prasentiert sich die Technik im Detail eben voll-
kommen verschieden: Vorkammern und Glihkerzen entfallen. Der
Brennraum ist nun im Kolben untergebracht. Und die Ansaugkanale
sind neu gestaltet. Statt in einen unterteilten Verbrennungsraum zu
gelangen, nimmt der Diesel nun schnurstracks Kurs auf die Wande
der Kolbenmulde. Entsprechend konzipierte Einlasskanile haben
derweil die in den Zylinder einstromende Luft in eine Rotation ver-
setzt, die der Kompressionshub noch einmal verstarkt (durch den
kleineren Durchmesser der Kolbenmulde).

Justin diesen Luftwirbel jagt die Vierlochdiise ihre Kraftstoffstrahlen,
was fir damalige Verhaltnisse ,eine ausgezeichnete Aufbereitung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches” ergibt. ,Guinstige thermische Verhalt-
nisse”, betont das Werk, stellten sich auf diese Weise zudem ein und
béten ,die Gewdahr fiir eine hohe Lebensdauer®.

Zwar arbeiten beide Aggregate nach dem gleichen Prinzip, doch ist
das Layout der Einspritzung und Zylinderkopfe jeweils durchaus
verschieden: Sitzt beim grofleren Motor (iibrigens wie sein Vorganger
OM 326 ein Vierventiler) die Einspritzdise mittig und vertikal, so ist
sie beim Zweiventiler OM 352 schrdg und mit einem gewissen Versatz
zur Kolbenmitte angeordnet. Und kommt der OM 346 mit Einzelzy-
linderkopfen daher, so sitzen die sechs Zylinder des OM 352 unterm
Dach eines einzigen, gemeinsamen Zylinderkopfes.

Ein weiterer Vorzug der neuen Motoren ist, dass die Einspritzpumpen
via Anschluss an den Motordlkreislauf mit Wartungsfreiheit glanzen.
Den Hauptstromolfilter ergidnzt zudem ein so genannter Feinst6lfil-
ter im Nebenstrom, der die Olwechselintervalle auf den damals stol-
zen Wert von 9.000 km hievt. Der OM 346 ist in zwei Leistungsvarian-
ten erhéltlich: 180 sowie 202 PS bei jeweils 2.200/min. Das maximale
Drehmoment liegt bei 1.300/min und betragt 608 respektive 706 Nm.
Gar 210 PS stehen fiir die starkere Variante dann zu Buche, wenn sie
mit einem thermostatisch gesteuerten Viskoliifter versehen ist, der
also erst bei Bedarf zur Tat schreitet. Als treibende Kraft fungiert der
10,8 1 grofle OM 346 in den schweren Haubern und Frontlenkern des
Gaggenauer Werks sowie in den Omnibussen O 317 und O 317 K.

5 Heute noch liefert ein OM 355 LA den bei Iran Khodro
produzierten Kurzhaubern die treibende Kraft.

6 Bis 240 PS reicht die Leistung des Direkteinspritzers
OM 346, bevor ihn die V-Motoren verdrangen.

Interessant dabei die Arbeitsteilung zwischen den zwei Leistungsva-
rianten: Fiur den Mittelstreckenverkehr und Zuggesamtgewichte bis
30t bietet Mercedes-Benz den mit 180 PS-Motor bestiickten und rela-
tiv leichtgewichtigen LP 1418 fiir 14 t Gesamtgewicht des Motorwa-
gens an, dessen niedriges Eigengewicht aus leichtgewichtigem Finf-
ganggetriebe (kombiniert mit leichter Zweigang-Hinterachse fiir 9,8 t
Tragkraft) und schlankem Chassis sowie kleiner Kupplung resultiert.
Anstelle einer Zweikreis-Druckluftbremse wie bei den 16-Tonnern
fiir den Fernverkehr liefert das Werk den 1418er zudem mit Zwei-
kreis-Oldruckbremse, die allerdings iiber Druckluftunterstiitzung
verfiigt. Alles in allem ergibt das ein preisgiinstiges Fahrzeug mit
relativ viel Nutzlast.

Der echte Fernverkehrsdampfer LP 1620 hingegen ist fiir Zuggesamt-
gewichte von 32 bis 38 t konzipiert und fahrt im Maschinenraum die
200 PS-Variante des OM 346 auf.

Adressat des neuen OM 352 sind hingegen die mittelschweren
Mannheimer Lkw mit den Typenkiirzeln 1113 und 1114 sowie die
Busse O 321 H/HL und O 322. Der OM 346 schopft aus 5,7 | Hubraum
exakt 126 PS, die Nenndrehzahl betragt 2.800/min. Sein maximales
Drehmoment von 353 Nm erreicht der OM 352 bei 1.600/min.

Beide Motoren haben eine lange Karriere vor sich. Das 5,7 |-Aggregat
zB erstarkt ab 1966 als aufgeladener OM 352 A auf150 PS, kommt spa-
ter gar mit 170 PS und werkelt bis in die 8oer-Jahre nicht nur in Lkw
und Bus, sondern auch im Unimog.

Noch langer lebt der OM 346 weiter, allerdings gewissermaflen inko-
gnito: Schon im Jahr 1967 nimmt er, per Anhebung des Hubs von 140
auf 150 mm auf 11,6 | Hubraum gebracht, den Namen OM 355 an. Als
solcher kann er anfangs mit 230, ab 1969 mit 240 PS aufwarten und
muss in Europa allerdings schon wahrend der 7o0er-Jahre den neuen
V-Motoren der Baureihe 400 weichen.

In den weiterhin und immerhin bis zum Erscheinen des Actros im
Jahr 1996 emsig exportierten Kurzhaubern ist er aber ein gern gese-
hener Gast in fernen Landern. Wahlweise als Sauger mit 240 oder als
Turbomotor mit 280 PS verrichtet er in diesen Haubern a la 1924 oder
1928 zuverlassig seinen Dienst.

Und auch in Ubersee wissen zB die Brasilianer den OM 355 sehr zu
schatzen. Dort bringt er es ebenfalls auf ein jahrzehntelanges Schaf-
fen und erreicht mit Turboaufladung sowie Ladeluftkithlung ab 1988
gar 340 PS, befindet sich heute aber im Ruhestand.

Quicklebendig ist die Maschine allerdings heute noch als OM 355 LA
in 240 PS-Version, also ebenfalls mit Turboaufladung und Ladeluft-
kithlung ausgestattet, beim iranischen Lkw-Hersteller Iran Khodro
Diesel Company (vormals Khawar). Der baut nicht nur Direktein-
spritzer der 300er-Motorenbaureihe, sondern auch die dazugehori-
gen Kurzhauber seit Jahrzehnten in Lizenz. # Michael Kern

Kommunal- und Feuerwehrtage im Landle

Erstmals in den langen Jahren der Zusammenarbeit veranstaltete
Mercedes-Benz Handler und Servicepartner Schneider in Gotzis, mit
Pappas, Vertriebspartner fiir Unimog, Bucher-Municipal und HANSA
Kommunalgerite in Vorarlberg gemeinsam am Nutzfahrzeugstand-
ort von Schneider in Goétzis die Kommunal- und Feuerwehrtage.

Im Mittelpunkt standen dabei einerseits die Vielzahl an Fahrzeugen,
andererseits auch die An- und Aufbaugeréte fiir den Einsatz am Bau-
hof und in den Feuerwehr Risthdusern.

Pappas prasentierte eine ganze Palette von Unimog Modellen zusam-
men mit Aufbauherstellern wie MULAG, HEN, EcoTechnologies, Gogl
und Nusser, mit Kipppritschen, Mahgeraten, Wasch- und GiefSauf-
bauten, Absetzcontainerlgsungen und Feuerwehraufbau und konnte
eindrucksvoll aufzeigen, was der Unimog neben dem klassischen
Winterdienst an 365 Tagen im Jahr leisten kann. Dazu waren die Kehr-
fahrzeuge von Bucher-Municipal aus der Schweiz als 2 m*-Variante
und die neue vollelektrische VR50e-Kehrmaschine mit dabei, sowie
die Palette der allradgelenkten HANSA Kommunalfahrzeuge APZ
1003 in den Versionen K, L und XL mit bis zu 9,5 t Gesamtgewicht.
Erganzt wurde die Fahrzeugprisentation von Mercedes-Benz Schnei-
der mit Mercedes-Benz Vans von Citan bis Vito und Sprinter als Ver-
brenner- und Elektromodelle sowie Vito und Atego Feuerwehrfahr-
zeuge und dem vollelektrischen Klein-Lkw FUSO eCanter von 4,25
bis 9,5 t GG, ebenfalls ein Fahrzeug aus dem Hause Daimler Trucks.
Auch wenn die wechselnden Wetterkapriolen einige Interessenten
und Kunden vom Kommen abgehalten haben, einfach weil sie wegen
der Starkregenereignisse im Einsatz waren, zogen die Beteiligten von
Schneider und Pappas eine positive Premierenbilanz, konnten beste-
hende Kontakte pflegen und neue Kontakte kniipfen und waren sich
einig, dass es nicht die letzten Kommunal- und Feuerwehrtage in
Gotzis gewesen sind. Fortsetzung folgt. #

Kommunal 13
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Vom Grof3glockner
bis Mariazell

Renault Trucks Sattelzugmaschine
als Freizeitmobil

13 Jahre nach Produktionsende sorgt der Renault Magnum auch hier-
zulande immer noch fir Furore. Einer der wahrscheinlich grofiten
Fans deslegendaren Lkw ist der ehemalige Rechtsanwalt Dr. Johannes
Saaf, der mit einer Magnum Sattelzugmaschine sogar bei Kundenter-
minen vorfahrt.

Ein Lkw, der anno 2024 in einer Nutzfahrzeugwerkstatte steht, um
seinen jahrlichen Servicetermin zu absolvieren, ist grundsatzlich
noch lange kein Grund fiir eine Geschichte. Handelt es sich bei dem
Fahrzeug jedoch um einen der letzten vor mittlerweile 11 Jahren vom
Band gelaufenen Renault Magnum, der heute noch dazu ausschlief-
lich als Hobby-Fahrzeug unterwegs ist, dann ist es hochste Zeit, ihn
vor den Vorhang zu holen. Eigentiimer der blauen Sattelzugmaschine
ist Dr. Johannes Saaf. Bereits wahrend seines Studiums saf§ der pro-
movierte Jurist regelmaRig hinter dem Steuer von Lkw. Das ist rund
50 Jahre her. , Als Spatberufener entschloss ich mich im Jahr 2013, mit
Anfang 60 die Konzessionspriifung abzulegen und meinen Tatigkeits-
bereich als Jurist auf die Beratung von Transportunternehmern sowie
Vermietung von Lkw zu erweitern, erzahlt der begeisterte Lkw-Fan.
Die logische Konsequenz daraus: Es dauerte nicht lange, bis der erste
Renault Magnum als Mietfahrzeug bei einem seiner Kunden im Ein-
satz stand. ,Die Skepsis meines Geschéftspartners verflog damals im
Handumdrehen, als er die Verbrauchswerte analysierte, die der Mag-
num bei anspruchsvollen Einsédtzen auf den Asphalt zauberte

A Sy Fa
n._ =

Malerische Ziele Als mittlerweile top gepflegter Youngtimer legt der Ren-
ault Magnum heute nur mehr einen Bruchteil der Kilometer zuriick, die
er in gewerblichen Einsatzen heruntergespult hat. 2.000 bis 3.000 sind es
durchschnittlich pro Jahr. ,Daftir sind die Ziele eindeutig exklusiver und
auch malerischer geworden®, schmunzelt der Rechtsanwalt. Anstelle
von Bauprojekten der unterschiedlichsten Grofen, die der Magnum mit
Baustahl beliefert hat, geht es jetzt auf den Groglockner, nach Mariazell,
Friaul-Julisch Venetien in Italien oder einfach nur ins Waldviertel. So
richtig Spal macht es ihm auch, mit dem Magnum bei Kundenterminen
vorzufahren. ,Die einen fahren in ihrer Freizeit Amischlitten, ich bevor-

scumnz*‘
CARGOBULL

zuge da lieber meinen Renault Magnum! Nicht ohne Stolz verweist
Dr. Johannes Saaf auf den Kilometerstand der urspringlich in rot/weify
lackierten Sattelzugmaschine. 240.000 km sind fiir einen Lkw dieses
Alters und in diesem Zustand ein beinahe unglaublicher Wert.

Dass der Funke beim Generationswechsel vom Renault Magnum zu
den Nachfolgerbaureihen unvermindert tibergesprungen ist, zeigt
ein Blick in die Mietflotte von Saaf Rent & Partner. Einer der letzten
Neuzugange: ein Renault Trucks C 520 6x2 Kranwagen, der tech-
nisch alle Stiicke spielt. ,Ein tolles Fahrzeug, das bestatigen uns auch
unsere Kunden immer wieder! #

Flotten-Management
optimieren und effizienter

Delivering
Performance.

TrailerConnect® von Schmitz Cargobull Treffen Sie unsere Experten:

Stand F26, Halle 27

Mit der Trailer-Telematik fiir Inren Fuhrpark haben Sie in Echtzeit die WIAA

notwendigen Informationen zu Fracht und Trailer jederzeit im Blick. e
Damit liefern Sie sichere Nachweise fiir die Einhaltung der Kiihlkette,
tberwachen Transporte liber Geofencing und reduzieren Kosten und

Zeiten fiir die Wartung. Mehr Informationen: Schmitz Cargobull Austria -

GmbH, Tel.: +43 662 88 15 87-0, Email: vertrieb.at@cargobull.com. Mehr erfahren unter
schmitz.cargobull.com/

trailerconnect-telematik

e
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Bei den Testfahrten am Stei-
nernen Meer stand die Dekar-
bonisierung des  StraRengii-

— -'.
Diesel, Stromund =
wasse rstoﬁ und Elektro-Lkw werden wir

ot

kiinftig auf dem selben Serien-
band fertigen, um so flexibel auf

terverkehrs im Fokus. Rund MAN ZE'igt gufder . IAA TranSpOl'ta tion” den Nachfragewandel hin zum
n

200 Fachjournalisten konnten

Elektro-Lkw reagieren zu kon-

Lkw mit FElektro-, Wasserstoff- er. Stmals Sein gesamtes LkW' nen. Damit die Antriebswende
und modernstem Dieselantrieb Antriebsportfo[io_ Einen satten Ausblick gelingt, muss der Ausbau der

im direkten Vergleich testen.
Dabei zeigte sich der neue MAN

darauf gab’s im Juli am OAMTC-

Ladeinfrastruktur bei Politik, Inf-
rastrukturbetreibern und Her-

eTruck, der mit seinem modula- Testzentrum BrandlhOf in Saale'lden. stellern aber absolute Prioritat

ren Batteriekonzept, zahlreichen

Radstanden, Fahrerhdusern, Nebenantrieben und Branchenausstat-
tungen nun iber eine Million Konfigurationsvarianten bietet, fit fiir
die Bedarfe aller relevanten Branchen, Aufbaulésungen und Trans-
portaufgaben. Seine Vorbereitung fiir den Megawattladestandard
MCS mit bis zu 1.000 kW erméglicht das Wiederaufladen innerhalb
der Lenkzeitpause des Fahrers. Bis zu 800 km Tagesreichweite sind
so moglich, ausreichend auch fiir typische Fernverkehrsanwendun-
gen. Nicht zuletzt deshalb ist das Kundeninteresse bereits grof:
2.000 Bestellanfragen und Bestellungen liegen bereits vor, darunter
zuletzt ein GrofRauftrag aus Frankreich mit 100 Fahrzeugen.

»Auch wenn den Ubergang zum CO,-freien Giiterverkehr mehrere
Antriebstechnologien prigen, liegt unser Fokus klar auf der Elektro-
mobilitit als Hauptantriebstechnologie. Der Wasserstoffverbrenner
kann fur Spezialanwendungen eine sinnvolle Ergdnzung sein, wie
auch der Brennstoffzellenantrieb, der derzeit aber noch in der Ent-
wicklung ist. Uber die gesamte Transformation wird daneben der
Diesel-Antrieb bis zu seiner vollstandigen Ablosung weiterhin eine
wichtige Rolle spielen. Deshalb haben wir ihn mit unserem neuen
D30-Motor noch einmal deutlich effizienter, sparsamer und CO -ar-
mer gemacht. Er basiert auf der gemeinsamen Motorenplattform
der TRATON GROUP und ist das greifbare Ergebnis einer intensiven
Zusammenarbeit unserer Entwicklungsabteilungen. Verbrenner-

haben®, so Alexander Vlaskamp,
CEO von MAN Truck & Bus.
Bereits 2030 soll jeder zweite in Europa zugelassene MAN-Lkw bat-
terieelektrisch sein. Erst kiirzlich hat das Ladeinfrastruktur-Joint-
Venture Milence, an dem MAN als Teil der TRATON GROUP neben
Daimler Truck und Volvo Trucks beteiligt ist, einen der ersten gro-
Ren Lkw-Ladeparks im Hafen von Antwerpen er6ffnet. 1.700 Lade-
punkte sollen insgesamt auf Eigeninitiative der Hersteller in den
nachsten Jahren entstehen. 50.000 insgesamt werden bis 2030 fir
die kontinuierlich steigende Zahl an Elektro-Lkw benétigt. Dartiber
hinaus arbeitet MAN auch an der Elektrifizierung seines eigenen
Service-Netzwerks.

MAN bringt als erster Hersteller Lkw mit Wasserstoffuerbrenner Wasser-
stofftechnologie als komplementire Zero-Emission-Lésung fiir Spe-
zialanwendungen wie Schwertransporte oder fiir Einsatzbereiche,
in denen Ladeinfrastruktur nur schwer zu realisieren ist. Bei den
Testfahrten in Saalfelden zeigte MAN den Prototypen eines Wasser-
stoff-Verbrenner-Lkw, der als MAN hTGX in Kleinserie von zunéchst
200 Fahrzeugen ab 2025 erstmals an Kunden in Deutschland, den
Niederlanden, Norwegen, Island sowie ausgewihlten aufereuropai-
schen Landern ausliefert wird. Ebenso wie sein elektrisches Pendant
erfullt er die strengen Kriterien als Zero-Emission-Fahrzeug.

17

1 Vorpressekonferenz IAA Trans-
portation 2024 mit ausgedehnten
Testfahrten vor dem Panorama
der Gsterreichischen Alpen

2 Unter Strom: MAN eTruck-
Range. Bis zu 800 km Tages-
reichweite sind moglich.

3 Modelljahr 2024: Neu im MAN TGM
ist das Wandler-Automatik-
Getriebe Powermatic.
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Hocheffizienter konventioneller Antrieb im ilbergang Fiir den im Tech-
nologieiibergang zu Zero-Emission-Antrieben weiterhin bestehen-
den Bedarf an konventionellen Verbrenner-Lkw bringt MAN mit dem
neuen Power-Lion-Antriebsstrang einen hocheffizienten Motor fiir
die Sattelzugmaschinen der Baureihen MAN TGX und TGS. Der auf
Basis der gebiindelten Technologiekompetenz der TRATON GROUP
gezielt fiir MAN-Fahrzeuge entwickelte Motor ermdéglicht mit dem
ebenfalls neuen MAN TipMatic 14-Getriebe, einer neuen Bremsen-
generation und aerodynamischen Mafinahmen eine beachtliche
weitere Kraftstoffreduzierung und damit CO,-Minderung von bis zu
3,7 %. In Landern mit einer CO-Maut wird er durch Einstufung in
sehr gilinstige Mautklassen dariiber hinaus weitere Einsparungen bei
den Kilometerkosten bieten kdnnen.

Modernste Sicherheits- und Assistenzsysteme Neben den Dekarboni-
sierungstechnologien standen bei den Testfahrten in den Alpen
neue Assistenzsysteme im Vordergrund. Wahrend MAN fiir seine
Lkw-Baureihen die Fuflgidnger- und Radfahrererkennung, die
dritte Generation des Notbremsassistenten EBA sowie die Abbiege-
hilfe zum Schutz der schwéchsten Verkehrsteilnehmer bereits seit
Anfang 2024 in Serie produziert, trat die erst im Mai auf der Messe
Transpotec vorgestellte neue Version des Transporters MAN TGE
mit einer Vielzahl an neuen Sicherheits- und Assistenzfunktionen
bei den Testfahrten in Saalfelden an, darunter das System Cruise
Assist Plus mit der Funktion Notfallassistent. Der Notfallassistent
iiberwacht kontinuierlich die Aktivitat des Fahrers. Bleibt diese aus,
kann das System das Fahrzeug zum Stehen bringen und anschlie-
Rend absichern (Warnblinkanlage aktivieren, eCall absetzen, Tiren
entriegeln). #

& Der neue MAN TGE
Next Level hebt serien-
madRige Komfort- und
Sicherheitsausstattung
aufein neues Niveau.

5 Zero-Emission-
Antrieb: MAN Wasser-
stoff-Verbrenner, der
2025 als Kleinserie auf
den Markt kommt

6 Eine neue Motoren-
generation: MAN TGX
mit D30-Motor und
Powerlion-Antriebs-
strang. Hier ein MAN TGX
18.560 mit GX-Kabine.

Aufder IAA stellt Volvo Trucks Lkw

mit batterieelektrischem Antrieb,
Brennstoffzelle und erneuerbaren
Kraftstoffen in Verbrennungsmotoren
aus. Eine Strategie, die heute und morgen
nachhaltigen Transport ermaoglicht.

Zu sehen sein wird die neue Baureihe Volvo FH Aero. Diese wurde
kiirzlich fiir Europa, Asien und Afrika eingefithrt. Sie umfasst auch
Varianten, die elektrisch oder mit Biokraftstoff betrieben werden.
Auf dem US-Markt wurde der brandneue Volvo VNL auf einer vollig
neuen Plattform eingeftihrt, die bahnbrechende autonome Techno-
logien umfasst. Die IAA wird die erste Gelegenheit sein, den Volvo
VNL in Europa zu erleben. Bei der Entwicklung beider Lkw-Modelle
standen Kraftstoffeffizienz und Sicherheit im Vordergrund.

Der neue Volvo FM Low Entry wird ebenfalls auf der IAA ausgestellt
- es ist der erste Lkw von Volvo, der nur mit einem batterieelektri-
schen Antriebsstrang und aufergewohnlicher Sicht fiir die Fahren-
den entwickelt wurde, um die Sicherheit in der belebten Stadtumge-
bung zu verbessern. Der legendére Volvo FH16 Aero wird mit dem
brandneuen, hocheffizienten 17 1-Motor D17 gezeigt, der die Leistung

Volvo Trucks wird auf der IAA 2024 seine
globale Produktpalette demonstrieren,
darunter die neue Baureihe Volvo FH Aero.

erhoht und gleichzeitig den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen
senkt. Dieser Lkw wurde fiir die hartesten Transportaufgaben mit
einer optimierten Produktivitat entwickelt und ist fir HVO (Hydro-
treated Vegetable Oil) und Biodiesel B10o zertifiziert.

Volvo Trucks wird auch seine kommende E-Achs-Technologie vorstel-
len, die auf die batterie- und brennstoffzellenelektrischen Lkw der
nachsten Generation von Volvo zugeschnitten ist. Sie ermdglicht eine
hohere elektrische Reichweite sowie ein optimiertes Fahrverhalten.
Wahrend Volvo Trucks tiber fiinfJahre Erfahrung mit Elektro-Lkw bei
Kunden in 47 Lindern weltweit aufweisen kann, ist Wasserstoff der
néchste Schritt, wenn es um zukiinftige Antriebsstrange geht. Paral-
lel dazu werden Wasserstoff fiir Brennstoffzellenanwendungen und
Wasserstoff in Verbrennungsmotoren entwickelt, um die Lkw-Palette
des Unternehmens fiir alle Markte und nachhaltige Transportan-
wendungen rund um den Globus zukunftssicher zu machen. Es wird
erwartet, dass beide wasserstoffbasierten Technologien gegen Ende
dieses Jahrzehnts verfiigbar sein werden.

Mehrere Lkw von Volvo auf der IAA werden mit dem neuen Kamera-
Monitor-System (CMS) von Volvo ausgestattet sein. Dieses System
bietet Vorteile in Bezug auf Kraftstoffeinsparungen dank verbesserter
Aerodynamik sowie mehr Sicherheit durch verbesserte Sicht.

Neben einer breiten Palette an Lkw-Modellen wird Volvo auch die
neuen Technologien und Dienstleistungen zeigen, die fir die nichste
Generation von Lkw vorgesehen sind, einschliefllich Ladeservices fiir
batterieelektrische Lkw. #

# mehr dazu in unserer App
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Bilder, so heifit es, sagen mehr als
1.000 Worte. Aber auch ein Klang
kann dhnlich beredt sein wie ein
Bild. So jedenfalls geht es am
Steuer des hGTX von MAN, in des-
sen Maschinenraum ein Aggregat
werkelt, das mancher als tiber-
fallig betrachtet, dessen Aufkom-
men aber merkwiirdig zégerlich
geschieht. Am Klang kann’s nicht
liegen: Vornehm zuriickhaltend,
ungefahr auf Pkw-Niveau, fallt die
Gerduschkulisse aus. Ungewohnt
fiirs Ohr ist aber, dass der Big Block zwar in typisch tiefem Bass anhebt,
dabei aber im Vergleich zu seinen Dieselkollegen auffillig hohl klingt.
Dass seine Stimme so wenig sonor ertdnt, hingt ganz einfach mit
den Gegebenheiten in der Schallddmpfer-Einheit zusammen: Weil
der Wasserstoffmotor eben mit niedrigeren Driicken und geringerer
Verdichtung arbeitet als der Diesel und obendrein nur minimalen
Stickoxidausstof produziert, tut’s da in der Zone zwischen Maschine
und Auspuff allemal sozusagen ein Bonsai-Besteck. Den AdBlue-Ver-
brauch beziffert MAN auf ein Zehntel des Werts beim Diesel.

Fur den Motor allerdings bedeutet das dahintersteckende Otto-Prinzip,
dass es gern eine Nummer grofer sein nicht nur darf, sondern geradezu
muss. So kommt es, dass der MAN’sche Wasserstoffverbrenner sich
noch nicht einmal mit den 15,3 ] Hubraum des hauseigenen Big Block
namens D38 zufrieden gibt, sondern nach einer Schippe mehr giert.
Exakt 16,8 1 betrigt so sein Hubvolumen, das gleichwohl auf Basis des
D38 mit seinen 176 mm Hub sowie 138 mm Bohrung zustande kommt.
Das Kiirzel H4576 verrat, was damit geschehen ist: Der 176 mm-Hub,
fir den die Ziffer 76 steht, bleibt gleich. Aber die Bohrung, fiir die beim
D38 wiederum eben die Ziffer 38 steht, wiachst auf 145 mm. Und natiir-
lich hat der Buchstabe , D%, der fiir den guten alten Diesel steht, schlief-

Wahrend Brennstoffzellen-Lkw wohl
noch ein paar Jahrchen brauchen
werden, ist der Wasserstoffverbrenner
bereits heute Realitat. Als erster Lkw-
Hersteller bringt ihn MAN in Gestalt des
Big Block H4576 mit 16,8 [ Hubraum.

lich dem ,H“ zu weichen, das im
Periodensystem der Elemente an
erster Stelle steht und das leich-
teste aller Elemente bezeichnet:
Wasserstoff, der zugleich das
haufigste Element im Universum
ist und ungeféhr drei Viertel der
gesamten klassischen Materie
ausmacht.

Auf Astrofotos leuchten die aus
ihm bestehenden Wolken im
Kosmos, sofern vom Sternenlicht
ionisiert, schon purpurrot. Auf
Erden hingegen gibt er sich farb-, geruch- sowie geschmacklos. Aber
er tragt die besondere Wiirze in sich, dass er als Resultat seiner Ver-
brennung im Prinzip erst einmal nur Wasserdampf hinterlasst - und
sich vor dem Abfackeln obendrein vorziiglich als Speicher fiir Ener-
gie eignet. Was ihn am Ende also aus Perspektive der Energiewende
gleich doppelt interessant macht. Zu den Nachteilen, die ebenfalls
nicht zu knapp vorhanden sind, spater mehr.

Jetzt erst einmal zu den Vorteilen, die der H2-Verbrenner im Lkw zu
bieten hat. Deren gibt es viele und sie lassen sich auf den einfachen
Nenner bringen, dass diese Aggregate rund 80 % der Teile fast ohne
weiteres mit dem Diesel teilen kénnen. Was nicht nur fiir den Motor
selbst, sondern zB ganz besonders auch fir das Kiithlsystem gilt:
Braucht die vielgerithmte Brennstoffzelle im Lkw - verglichen mit
dem Diesel - gut das Doppelte an Kithlung und somit auch entspre-
chend mehr an sowieso immer zu knappem Platz, begniigt sich der
hTGX ganz einfach mit dem beim TGX bereits vorhandenen.

Beim Motor selbst ist einigermaflen iiberschaubar, was der Wasser-
stoffverbrenner an neuen oder anderen Teilen benétigt. Da er als
Fremdziinder arbeitet, geht es zundchst einmal nicht ohne Ziind-
kerzen. Wobei fir die Zwecke des H4576 dann auch nicht irgend-

Die Wintererprobung in nordischen
Gefilden hat der hTGX schon hinter sich
und rollt dann ab Januar 2025 vom Band.

welche Kerzen taugen, sondern nur solche, die aufgrund des weiten
sog. Ziindgrenzenverhaltnisses ganz speziell, namentlich besonders
schnell zu ziinden haben. Tun sie ihren Job zu lassig, leidet die Effi-
zienz der Verbrennung oder kann es gar zu Rickziindungen kom-
men. Es geht halt generell ziemlich heif§ her: Liegt die sog. Selbstziin-
dungstemperatur eines Benzin-Luft-Gemischs bei ungefihr 300 °C,
betragt der Wert fir den Wasserstoff-Mix mit 585 °C fast das Doppelte.
Damit der fliichtige Stoff erst wohlportioniert in den Brennraum
gelangen kann, braucht es beim H4576, der nicht mit herkdmmlicher
Saugrohreinblasung arbeitet, zudem ganz eigene Injektoren. Diese
von Bosch gelieferten brandneuen Injektoren arbeiten nicht etwa wie
ihre Kollegen im Diesel mit Einspritzdriicken im vierstelligen Bereich,
sondern belassen es im Rahmen der sog. Niederdruckdirekteinbla-
sung bei maximal 30 bar. Sie sind direkt im Brennraum angebracht,
um eine héhere Leistung sowie ein besseres Ansprechverhalten zu
erzielen. Die oft beschworenen Nachteile des Wasserstoffverbren-
ners beim Wirkungsgrad schrumpfen mit solcher Direkteinspritzung
ubrigens auf Gberschaubares Maf: ,45 % Wirkungsgrad®, sagt MAN,
seien bei diesem Motor erreicht.

Besonderheit bei den Injektoren: Wahrend Dieselkraftstoff bei den Injek-
toren eine gewisse Schmierung mit sich bringt, ist das bei Wasserstoff
nicht der Fall. Dem tragen die neuen Bosch-Injektoren fiir Direkteinbla-
sung insofern Rechnung, als dass sie ganz ohne zusétzliche Schmierung
auskommen. Immerhin 6ffnet und schlieflt solch ein Injektor im Laufe
seines Lebens rund eine Milliarde Mal. Regie fiihrt dabei ganz wie beim
Diesel ein dennoch anders gestricktes Motorsteuergerit, das eben mit
anderen Parametern arbeitet als seine Pendants beim Diesel. Bestehen
seine Aufgaben doch darin, die Zufuhr von Wasserstoff und Luft zu diri-
gieren sowie die Einspritzung und Ziindung zu regeln.

Was die Zufuhr von Luft angeht, gilt fir den H4576: Aus seinem hohe-
ren Hubraum und anderen Brennverfahren resultieren anderer Luft-
bedarf und andere Abgastemperatur. Woraus folgt: Der Wasserstoff-
verbrenner braucht seinen ganz eigenen Turbo. Moglich machen die
niedrigen Driicke zudem neue Kolben aus Aluminium. Und deren
Mulde ist nun an das geringe Verdichtungsverhaltnis angepasst.
Herausgekommen ist bei alldem nun ein Wasserstoffverbrenner fiir
den Lkw, der den D38 beim Hubraum deutlich iiberfliigelt und es bei
den Eckdaten des Motors auf ungefidhr die Werte des starksten D26
bringt: Im Maximum fahrt er 520 PS an Leistung und 2.500 Nm an
Drehmoment auf (einen Tick niedertouriger als beim Diesel, von goo
bis 1.300 Touren).

Wo er allerdings gegeniiber seinem Dieselkollegen deutlich den Kiir-
zeren zieht, das ist naturgemafl das Leistungsvermdgen der Motor-
bremse. Im Gegensatz zu seinen erdgasbetriebenen Kollegen mit

Blick zuriick

Den Wasserstoff als Kraftstoff hat MAN schon lange Jahre
im Blick. Einen ersten Bus mit Wasserstoffantrieb zeigte
das Unternehmen zB schon anno 1966 auf der Hannover
Messe. Die treibende Kraft lieferte dem Stadtbus SL 202
damals ein Erdgasmotor, der auf die Verbrennung von
Wasserstoff umgemiinzt war. Auf ihn folgten im Jahr 1998
drei Gelenkbusse fiir den Flughafen Munchen, die bis 2008
Dienst taten. Zwischen 2006 und 2009 schickte MAN dann
weitere 14 Wasserstoff-Busse ins Rennen.

Heute nimmt MAN mit seinem neuen Direkteinsprit-
zer-Wasserstoffmotor neben der Destination Strafenfahr-
zeuge viele weitere Anwendungen ins Visier, die von Schie-
nen- und Sonderfahrzeugen tiber Baumaschinen bis hin zu
Blockheizkraftwerken reichen.

stochiometrischer Verbrennung besitzt er zwar eine solche, doch
bringt es die gerade mal auf h6chstens 260 kW (umgerechnet 354 PS).
Zum Vergleich: Beim D26 reicht das Vermégen bis hin zu 370 kW
(umgerechnet 500 PS).

Weswegen sich aber keine Stirn in Falten zu legen braucht: Der Intar-
der des an den Motor angeflanschten Traxon-Getriebes wetzt diese
Scharte mit leichter Hand aus.

Sonst aber dahnelt die Charakteristik der Wasserstoffmaschine insge-
samt dem Naturell des Diesels so stark, dass sich beide beim Fahren
- eben mit Ausnahme der Gerduschkulisse - zum Verwechseln dhn-
lich anfiihlen. Und dass sie, was die Auslegung der Schaltstrategie
angeht, sich nur in minimalen Retuschen unterscheiden.
Naturgeméf einen grofen Unterschied machen allerdings die Tanks.
Da ragen beim hTGX statt der beim Diesel seitlich am Rahmen mon-
tierten Quader hinter der Kabinenrtickwand vier baumlange, zigar-
renformige Zylinder von ungefahr jeweils 60 cm Durchmesser him-
melwarts, die rabenschwarz daherkommen - und es in sich haben.
Sind diese vier Zylinder, jeweils immerhin fiir ein Fassungsvermégen
von 14,2 kg an Hydrogen konzipiert, doch eine andere Nummer als zB
jene bekannten Bombchen, mit denen etwa ein Hyundai Xcient Fuel
Cell spazieren fahrt. Bringt Hyundai in sieben dieser Tanks insgesamt
rund 31 kg Wasserstoff unter (mit 350 bar), so passen in die vier von
Voith montagefertig gelieferten Riesenhavannas im Heck des hTGX
bei 750 bar Druck schon insgesamt knapp 57 kg.

Das reicht, als realistischen Verbrauch rund g9 kg pro 100 km ange-
setzt, dann auch gleich einmal fiir einen Radius von gut 600 km.

Das ist vor allem mit Seitenblick auf batteriebetriebene Lkw schon
mal ein Wort und ldsst vor allem auch deshalb aufhorchen, weil MAN
die Nutzlast eines hTGX als ungefahr gleichwertig mit der eines Die-
sel-Lkw beziffert. Wozu allerdings zu sagen ware: Mit 982 kg Eigen-
gewicht fallen diese Voith-Zigarren schon deutlich schwerer aus als
ein gewdhnlicher Dieseltank, der auf dhnliches Gewicht erst kommt,
wenn so ungefdhr 1.000 1 Sprit drin schwappen, und der dann doch
fiir ganz andere Reichweiten als 600 km steht. >
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Aber: Mit weniger als einem Gramm an Ausstoft von CO, pro Ton-
nenkilometer als ZEV (Zero Emission Vehicle) homologiert, pro-
fitiert der hTGX vom EU-Nutzlastbonus fiir solche Gefdhrte und
darf hierzulande seine Bahn mit 42 statt der iiblichen 40 t Zugge-
wicht ziehen. So gesehen wird’s gegeniiber dem Diesel sogar eher
ein Tonnchen mehr an Nutzlast sein fiir den Gleichstand in dieser
Disziplin.

Was héherer Verbreitung in unseren Gefilden eher im Weg stehen
durfte, das sind zwei Dinge: Zum einen beanspruchen diese hecksei-
tig montierten Tanks beim hTGX doch so viel Platz, dass die Sattel-
zugmaschinen-Trailer-Kombination ca. 80 cm langer ausfillt als die
erlaubten 16,50 m. Und da die EU dem ZEV zwar mehr Gesamtge-
wicht zugesteht, aber ohne zusatzliche aerodynamische Optimierung
nicht auch zusatzliche Gesamtlidnge, muss sich der hTGX in unse-
ren Breiten erstmal mit Anhang der kiirzeren Sorte - zB Kippsattel
- bescheiden.

Wohin MAN denn heute auch in erster Linie mit diesen neuen Fahr-
zeugen und auf eine Kleinserie von 200 Einheiten limitierten Auf-
lage zielt, das erhellt denn auch schnell das Produktionsprogramm.

Von links oben
nach rechts unten

Knapp 57 kg Wasserstoff
fassen die gewaltigen
Tanks, die Voith
montagefertig liefert.

Zu haben sein wird

der hTGX nicht als Lang-
chassis, sondern aus-
schlieBlich als dreiach-
sige Sattelzugmaschine.

Zwei von der Baustelle:
Fiir die Baumaschinen
von Liebherr ist Was-
serstoff schon ldnger
ein grof3es Thema.

Die Achsformel 4x2 ist erst gar nicht vorgesehen, statt dessen sollen
im Januar 2025 erste Sattelzugmaschinen in 6x2 fiir 28 t kommen,
im Marz dann Sattelzugmaschinen 6x4 (30 t) sowie 6x2-Sattelzug-
maschinen mit gelenkter Nachlaufachse folgen: Das ist wie mafge-
schneidert fiir Markte wie Norwegen, die bei der Gesamtliange des
Lastzugs und auch bei den Gewichten grofziigiger vorgehen als
die EU.

Wo hat der Wasserstoff-Verbrenner sonst noch seine Berechtigung?
Wenn es denn heute schon Zero Emission sein soll und der Batterie-
Lkw, sei es der Infrastruktur, der Reichweite, besonders hohen Leis-
tungsanforderungen oder der klimatischen Bedingungen wegen
nicht infrage kommt, dann ist der Wasserstoff-Verbrenner allemal
eine Uberlegung wert. Gerade auch im Heavy-Duty-Bereich, der
weder die Stiarke des Brennstoffzellen-Lkw noch des BEV ist, wird der
Wasserstoff-Verbrenner auch dann als Alternative fungieren kénnen,
wenn Brennstoffzellen-Lkw einmal den Serienstand erreicht haben
werden.

Es kommt nicht von ungefahr, dass der Baumaschinenhersteller Lieb-
herr schon langer an Wasserstoffmotoren arbeitet und bereits vor

zwei Jahren einen ersten solchermaflen ausgeriisteten Kran gezeigt
hat, auf den jiingst ein wasserstoffbetriebener Radlader folgte:
BEV-Versionen solcher Schwergewichte sind ein ziemlich hoffnungs-
loses Unterfangen, weil das Hantieren mit Kabeln von der Dicke
eines Laternenmasts, wie sie dafiir fallig waren, von wenig praktika-
bler Natur ware.

Geschenkt gibt es aber auch beim Wasserstoff-Verbrenner nichts. So
beziffert MAN den Einstandspreis zum Beispiel auf das 3,5-Fache von
dem eines Diesel-Lkw. Was wiederum hauptséichlich auf die doch
ziemlich teuren Spezialtanks zuriickgeht, ohne die allerdings auch

kein Brennstoffzellen-Lkw vorfahren wird. Und dessen Preis dereinst
wird heute auf das ca. Funffache eines Diesel-Lkw geschatzt.

Im Vergleich zum Diesel legt der Kaufer beim Wasserstoff-Verbren-
ner nicht zuletzt auch bei den Kraftstoffkosten drauf. Mit Preisen von
weit mehr als 20 Euro pro kg ist das Gas in Osterreich derzeit beson-
ders teuer und wiirde die Kraftstoffkosten im Vergleich zum Diesel
auf mehr als das Finffache hieven. Und selbst wenn die Preise sich
auf Dauer normalisieren sollten, schatzen verschiedene Studien den
Aufpreis fiir den Verbrauch gegeniiber dem Diesel auch langfristig
auf das Zwei- bis Dreifache. # Michael Kern

Kleine Farbenlehre

Wasserstoff ist auf der Erde kaum aus der Luft zu greifen, weil er
vor allem in chemischen Verbindungen vorkommt (zB Wasser,
Sauren, Kohlenwasserstoffe).

Gewonnen werden kann er auf verschiedene Weisen. Je nach
technologischem Herstellungspfad und eingesetzter Energie
wird Wasserstoff im deutschen Sprachraum iiblicherweise in
unterschiedliche Farben eingeteilt: Nach Mafigabe des einge-
setzten Stroms wird etwa zwischen ,griinem, grauen, blauen,
turkisem, roten und orangenem“ Wasserstoff unterschieden.
Als ,weiller” Wasserstoff gilt nur jener, der elementar in der Erd-
kruste vorkommt und von dem es nach neuesten Vermutungen
sogar viel mehr geben konnte als bisher gedacht. Mit dessen Aus-
beutung ist es aber noch nicht weit her. Ubliche Verfahren zur
Gewinnung lauten: strombasierte Herstellung von Wasserstoff per
Elektrolyse (splittet H O in Sauerstoff und Wasserstoff). Derzeit
wird weltweit der tiberwiegende Teil des Wasserstoffs allerdings
noch aus Erdgas (CH,) ber das Verfahren der Dampfreformation
gewonnen. Bei diesem Procedere werden allerdings u. a. auch Koh-
lenstoffdioxid (CO,)-Emissionen freigesetzt. Der solchermafen
hergestellte Wasserstoff hort auf den Namen grauer Wasserstoff.

Wird aber bei dieser Art der Gewinnung zur Reduktion der
Emissionslast CO, abgeschieden und gespeichert, spricht man
von ,blauem”“ Wasserstoff. Daneben wird an der grofiskaligen
Herstellung von sog. tiirkisem Wasserstoff geforscht, bei dem
der Kohlenstoff mittels Methanpyrolyse als Feststoff im Prozess
abgeschieden wird.

»Roter” Wasserstoff wiederum ist keine Erfindung der Kommu-
nisten, sondern verdankt seine Existenz aus Atomkraftwerken
stammendem Strom. Und hinter ,orange“ apostrophiertem Was-
serstoff steckt auch beileibe kein neuer Geschiftszweig einer
Sekte aus dem indischen Poona, sondern aus Biomasse und
Reststoffen gewonnener Strom.

,Gruner” Wasserstoff schlielich ist per erneuerbarem Strom ins
Leben gerufen und somit der grofle Favorit aus Sicht der Ener-
giewende. Was Europa, zB in Gestalt von windkraftgespeisten
Wasserstoffparks im Meer, dazu beitragen kann, reicht fiir den
Bedarf aber nicht aus.

Den griinen Stoff also in groffen Mengen aus Landen herzuschaf-
fen, denen die Sonne zwar besonders energietrachtig einheizt,
deren politische Weste aber nicht immer in makellosem Weif§
erstrahlt: Damit - wie auch am Aufbau von hiesiger Binnen-Inf-
rastruktur - ist die Politik derzeit emsig beschaftigt.

HYDROGEN
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Seit 60 Jahren werden im Ren-
ault Werk in Bourg-en-Bresse
Lkw gebaut, nun stellt man hier
auch die Elektro-Lkw Renault
Trucks E-Tech T und C her. Diese
Fahrzeuge sind fir den regio-
nalen Verteilerverkehr bestimmt und erganzen das Elektro-Nutz-
fahrzeug-Angebot des franzosischen Herstellers. Renault Trucks
bietet mit einer Fahrzeugpalette von 650 kg (e-cargo bikes) bis 44 t
die umfangreichste Auswahl von Elektro-Nutzfahrzeugen auf dem
europdischen Markt. Somit ist es nun méglich, nahezu alle stadti-
schen und regionalen Anwendungen ohne jegliche CO -Emissionen
abzudecken.

Umbau der Industrieanlagen Um 44 t Elektro-Lkw fertigen zu kon-
nen, musste Renault Trucks seine Produktionsstitten umbauen
und zugleich die Kompetenzen seiner Mitarbeiter erweitern. Die
Montage der Renault Trucks E-Tech T und C erfolgt auf der gleichen
Fertigungslinie wie ihre jeweiligen Dieselmodelle. In einem 5.200 m?
groflen Bereich der sog. ,Renault Trucks E-Tech Factory”“ werden am
Ende der Montagelinie durch qualifizierte Mitarbeiter und Techni-
ker die Elektrifizierung der Nutzfahrzeuge durchgefiihrt. Dabei wer-
den die elektrische Antriebseinheit (EDU - Electric Drive Unit), das
Getriebe und die notwendigen Batterien eingebaut. Um die Qualitat
und Zuverlassigkeit der Nutzfahrzeuge zu gewahrleisten, durch-
laufen die Elektro-Lkw erneut den Prozess der Serienfertigung ein-
schliefRlich Leistungstests und Testfahrten auf der Rennstrecke.

Dekarbonisierung neuer Wirtschaftszweige Renault Trucks E-Tech T
und C sollen alle Anwendungsbereiche im stadtischen Bauwesen und
im regionalen Verteilerverkehr bedienen, wie zB das Transportie-
ren von Waren, Materialien oder Industrieabfillen. Erleichtert wird
dies auch dank dreier unterschiedlicher Nebenantriebe (elektrisch,

Ganzheitlich
elektrisch

Renault Trucks Electromobility Days

elektromechanisch oder am
Getriebe). Die Modelle E-Tech T
und C mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von bis zu 44 t
werden als 4x2- und 6x2-Sattel-
zugmaschine mit tiefem Fahrer-
haus und einem Radstand von 3.900 mm angeboten.

In der Lkw-Konfiguration werden die Nutzfahrzeuge als 4x2-, 6x2-
und 8x4-Tridem mit kurzer bzw. tiefer Kabine angeboten, wobei der
Kunde zusatzlich zwischen elf unterschiedlichen Radstinden von
3.900 bis 6.700 mm wéahlen kann.

Angetrieben werden die Renault Trucks E-Tech T und C von zwei
oder drei Elektromotoren mit einer kombinierten Leistung von bis zu
490 kW (= 660 PS).

Ausgestattet sind die Modelle Renault Trucks E-Tech T und C mit
jeweils vier bis sechs Lithium-Ionen-Batteriepaketen mit einer
Gesamtleistung von 390 bis 540 kWh, was in puncto Reichweite und
Nutzung den Kundenanforderungen gentigen sollte.

Die neuen franzdsischen Nutzfahrzeuge haben mit einer Vollla-
dung eine Reichweite von bis zu 300 km und mit einer einstiindigen
Zwischen-Schnellladung (250 kW) von bis zu 500 km (bei Fahrzeu-
gen mit sechs Batteriepacks). Die verwendeten Batteriezellen und
-module stammen von Samsung SDI und werden in Gent (Belgien) in
einem Werk der Volvo-Gruppe (zu der auch Renault Trucks gehort)
hergestellt.

Elektrifizierung des betriebseigenen Logistikbereichs Renault Trucks
will sich natiirlich als Vorbild prasentieren und greift dabei auf
seine eigenen CO -freien Mobilititslésungen zuriick. Ein wichtiger
Ausgangspunkt ist die Elektrifizierung der betriebseigenen Logis-
tikstréme. Hierbei ist der Transport von Achsen zwischen den Wer-
ken in Lyon und Bourg-en-Bresse mit Elektrofahrzeugen ein erster
Schritt.

Der franzosische Hersteller setzt dabei auf die Renault Trucks
E-Tech T 4x2-Sattelzugmaschine. Finf mit 22 t Material beladene
Elektro-Lkw kommen jeweils zweimal tiglich zum Einsatz und trans-
portieren die am Standort Lyon hergestellten Achsen zum Werk in
Bourg-en-Bresse (360 km), wo dann die Montage erfolgt. Die Elektro-
Lkw werden einmal pro Tag 45 bis 50 Minuten lang am Standort Lyon
aufgeladen, wo eine eigens dafiir vorgesehene Ladestation eingerich-
tet wurde. Dartiber hinaus werden die Fahrzeuge jeden Abend in den
Depots der beiden Transportunternehmen, welche die Transporte
durchfihren, aufgeladen.

Um diese Transporte durchfithren zu kénnen, musste zunéchst ein-
mal eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt werden. Dafiir wurde die
Software ,Range Simulator” verwendet, die auch den Kunden zur Ver-
fiigung steht. Dabei sind vier Hauptparameter ausschlaggebend: die
Nutzung des Lkw, seine Ladung und Ausriistung, die Auflentempera-
tur sowie die Topografie. Zur optimalen Nutzung des Gesamtsystems
wurden nach erfolgter Diagnose die Standorte der Lade-Infrastruk-
tur bestimmt, um die Elektro-Lkw unter optimalen Bedingungen ein-
setzen zu kénnen. Bei der Elektrifizierung der Logistikstrome werden
insgesamt 440.000 km mit Elektrofahrzeugen zuriickgelegt, was zu
einer jahrlichen Reduzierung von 375 t CO, fiihrt.

Das Ziel ist es, so Bruno Blin, Priasident von Renault Trucks, den
Logistikbereich bis 2030 massiv zu elektrifizieren, wobei die Elektri-
fizierung der Warentransporte zwischen den eigenen Produktionss-
tandorten dann bis zu 100 % betragen soll.

Elektro-Prototypen werden im urbanen Bereich getestet Die zweite
Version des Labor-Lkw Oxygen steht fiir die Forschungs- und Ent-
wicklungsarbeit von Renault Trucks. Vorgesehen ist dieser Elektro-
Schwer-Lkw speziell fiir die Stadtlogistik. Ab Janner 2025 besteht die
Moglichkeit, in den Niederlanden sog. Null-Emissions-Umweltzonen
einzurichten, die ausschlieflich emissionsfreien Fahrzeugen vorbe-
halten sind. Daher beginnt im Oktober 2024 eine Testphase mit dem

RENARCE THOLES E-TECA

100% ELECTRIC

1 Die Renault Trucks E-Tech Tund C
gehen in die Serienproduktion.

3 Ideal fiir Baustellen im urbanen
Umfeld ist der Renault Truck E-Tech C.

2 Renault Truck E-Tech T, eine
auf 44 t Gesamtgewicht aus-
gelegte Sattelzugmaschine

& Renault Trucks Oxygen - tiefgelegte
Kabine und seitliche Schiebetiir
geben Komfort und beste Sicht.

Testfahrzeug von Renault Trucks in Amsterdam mit den Unterneh-
men Jumbo und SVZ. Jumbo ist die Nummer 2 im niederlandischen
Einzelhandel und betreibt 700 Filialen in den Niederlanden und Bel-
gien. Der Spediteur SVZ beliefert die Jumbo-Verkaufsfilialen in den
Niederlanden mit Lebensmitteln. Das Ziel ist eine Entwicklung eines
neuen experimentellen 26 t-Elektro-Schwerlastkraftwagen fiir den
Stadtverkehr, der in den niederldndischen Null-Emissions-Umwelt-
zonen eingesetzt werden kann.

Ein fiir die Nutzung der urbanen Zustellung angepasstes Fahrzeug Der
Elektro-Lkw Oxygen bietet dank abgesenkter Kabine und grofler
Frontscheibe bessere Sicht und dadurch mehr Sicherheit im urbanen
Bereich. Der Fahrer verfiigt iiber direkte Sicht auf Augenhdhe mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Die Sicht nach hinten und das Erken-
nen von Fuflgangern und gefahrdeten Verkehrsteilnehmern im toten
Winkel werden durch Kameras, welche die Ruckspiegel ersetzen,
deutlich verbessert. Zur Verbesserung des Komforts und der Fahrsi-
cherheit wurde auf der Beifahrerseite eine Schiebetiir eingebaut, die
das Einsteigen einfacher und sicherer gestaltet. Das Ein- und Ausstei-
gen ist sowohl von rechts als auch von links moglich. Die niedrige Ein-
stiegshohe erleichtert dem Fahrer zusétzlich die Arbeit. # Harald Proll

Mobile Biirstenwaschanlagen mit Batterieantrieb

- leise und abgasfreie Reinigung

- Einsatz in geschlossenen Hallen sowie im Freien

- flexibler Einsatz an zugelassenen Waschplatzen
unabhangig von Strom- und Wasseranschllssen

- Waschen in meist nur wenigen Minuten

- sechs individuell anpassbare Batterieversionen

- zahlreiche Ausstattungsvarianten

nachhaltig - umweltschonend - zeitgemaf

SPEEDYWASH GmbH & Co KG - Hochstr. 54 - 94405 Landau/Isar
09951/8814 - info@speedywash.info - www.speedywash.info
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Pflichten des Arbeitgebers:
Vertrauen ist gut, Kontrolle ist besser!

Leider zeigt unsere Erfahrung, dass die Zahl der Berufskraftfah-
rer, die ohne giiltige Lenkberechtigung auf den Straflen unterwegs
sind, erschreckend hoch ist. Aufgrund von Beeintridchtigungen
durch Alkohol oder Suchtgift wurde ihnen vorldufig der Fiithrer-
schein abgenommen, manchmal ist auch lediglich die Gultigkeit
der Lenkberechtigung verfallen. Die Betroffenen verheimlichen
dies jedoch oft gegentiber ihrem Arbeitgeber aus Angst vor einer
Kindigung.

Mit rechtlichen Konsequenzen haben in solchen Fillen aber nicht
nur die Fahrer, sondern auch deren Arbeitgeber, die in der Regel auch
Zulassungsbesitzer des Fuhrparks sind, zu rechnen. Laut § 103 Kraft-

geboten. Weitere Informati

Unter dem Motto ,,.Simplifying Business“ prasentiert MAN erstmals sein
= gesamtes Lkw-Antriebsportfolio auf der IAA Transportation 2024. MAN zeigt

dort die komplette Lkw-Range, von Wi
-'i —hin zur modernsten Diesel-Tt
die Services von Automatisie

fahrgesetz (KFG) gehen mit dem Zulassungsbesitz ndmlich folgende
Pflichten einher:

,Der Zulassungsbesitzer darf das Lenken seines Kraftfahrzeuges
oder die Verwendung seines Anhéngers nur Personen tberlassen,
welche die erforderliche Lenkberechtigung und das erforderliche
Mindestalter oder den erforderlichen Fahrerqualifizierungsnach-
weis (Code 95) besitzen und fiir die kein Lenkverbot gemaf § ggd
Abs. 2 StVO gilt

Der Arbeitgeber ist also dafiir verantwortlich, dass die von ihm beauf-
tragten Fahrer tiber eine giiltige Fahrerlaubnis und, sofern nétig, den
erforderlichen Fahrerqualifizierungsnachweis (Code 95) verfiigen.

- und Elektro-Technologien bis

en erhalten Sie

bei Inrem MAN Ansprechpartner, auf der IAA oder unter www.man.at

nnende Einblickein——
g, DlgltaI|S|erung und Smart Charging & Battery

Es ist fir ihn also ratsam, nicht nur zu Beginn eines Arbeitsverhalt-
nisses, sondern auch danach mindestens zweimal jahrlich - wir
empfehlen sogar quartalsméafig - zu kontrollieren, ob die von ihm
beschaftigten Fahrer noch einen Fithrerschein besitzen und die
darin vermerkten Auflagen (Zahlencodes) erfiillen (§ 2 Fuhrer-
schein-Durchfiihrungs-Verordnung/Eintragungen im Fithrerschein).
Diese Kontrollen sollten natiirlich auch erfasst werden, damit sie bei
Bedarf nachgewiesen werden kénnen.

Umgekehrt sollten auch die Arbeitnehmer verpflichtet sein, bei jeg-
licher Anderung beziiglich ihres Fiihrerscheins oder anderer wich-
tiger Dokumente den Arbeitgeber unverziiglich zu verstindigen. Es
empfiehlt sich, eine entsprechende Klausel in den Arbeitsvertrag
aufzunehmen.

Auch wenn im hektischen Arbeitsalltag kaum Zeit dafiir bleibt, soll-
ten diese wichtigen Kontrollen dennoch nicht auf die lange Bank
geschoben, sondern aktiv, regelmafig und vor allem auch nachweis-
lich durchgefiihrt werden. #

Arno Pirchner

Analyse / Schulung

/ Begleitung
Hauptstrafle 69,
A-6824 Schlins

Tel. +43(0) 5524.30 400

office@arno-pirchner.at
www.arno-pirchner.at
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Kurzlich stellte der tschechische Fahrzeug-
hersteller TATRA im Rahmen einer feierli-
chen Veranstaltung im Werk in Kopfivnice
die neueste Generation der Modellreihe
Phoenix vor. Die Baureihe TATRA Phoenix
gehort zu den Saulen des Produktionsportfolios und ist in erster
Linie fiir den zivilen Markt bestimmt, wird aber auch von Rettungs-
und Feuerwehreinheiten und im Verteidigungsbereich eingesetzt.
Die Serienproduktion hat in diesem Sommer begonnen, sodass im
Spétherbst dieses Jahres die ersten Exemplare der neuen Fahrzeuge
an die Kunden ausgeliefert werden.

Die Entwicklung der neuen Generation der Modellreihe TATRA Pho-
enix begann 2022. Ahnlich wie bei den vorherigen Generationen baut
das Allradfahrzeug auf dem einzigartigen TATRA Zentralrohrrah-
men auf. Fahrerhduser, Motoren und Getriebe werden von langjah-
rigen Partnern wie DAF Trucks, ZF-Getriebe und Allison zugeliefert.

Neues Fahrerhaus Der neue TATRA Phoenix nutzt die DAF XDC-Ka-
bine (Baureihe Construction), die im Hinblick auf ein Héchstmaf an
Sicherheit, Langlebigkeit und Komfort entwickelt wurde. Sie bietet
eine bessere Sicht und Ubersicht rund um den Lkw und ist aerody-
namisch optimiert fiir einen moglichst geringen Kraftstoffverbrauch.
Eine Reihe von modernen Komfortausstattungen, Zubehor und Desi-
gnelemente werden optional erhaltlich sein. Die Kabine wird sowohl
in einer kurzen (Tages-)Version als auch in einer verlangerten Version
mit und ohne Hochdach mit einem oder zwei Betten zu haben sein.
Ein modernes, digitales Armaturenbrett mit verbesserter Ergonomie
und vereinfachten Bedienelementen entlastet den Fahrer. Die Kabine
wird auferdem mit neu gestalteten, anatomisch geformten Sitzen fiir
mehr Komfort und ermtidungsfreies Fahren ausgestattet sein.

Bewsihrtes Fahrgestell Auch die neue Generation der TATRA-Phoenix-
Baureihe baut das bewihrte TATRA Fahrgestell mit einem Zentral-

Kraftkerle

Neue Generation der TATRA
Phoenix Modellreihe

rohrrahmen, in dem die Antriebswellen und
Differentiale gelagert sind, auf. Das Fahrwerk
zeichnet sich durch unabhingig voneinan-
der bewegliche, luftgefederte Pendelhal-
bachsen aus, was im Segment der schweren
Allrad-Lkw weltweit einzigartig ist. Fiir die Fahrzeuge der neuen
Generation werden grundsitzlich die Fahrgestellkonfigurationen
4x4, 6x6, 8x8 und 8x6 angeboten, wobei auch eine vierachsige Ver-
sion in einer 1+3-Konfiguration (d. h. mit drei Hinterachsen) erhalt-
lich ist. Aber auch mehrachsige Ausfithrungen mit einer beliebigen
Anzahl lenkbarer und angetriebener Hinterachsen werden als kun-
denspezifische Losung weiterhin moglich sein.

Das Fahrgestell des TATRA-Konzepts bringt eine Reihe von Vortei-
len mit sich: Das ist in erster Linie eine deutliche Verringerung der
Vibrationen im Vergleich zu Fahrzeugen mit Starrachsen, was einen
hohen Fahrkomfort fiir den Fahrer, ein geringeres Risiko von Schiaden
am Aufbau und eine héhere Geschwindigkeit im Geldnde bedeutet.
Ein zusatzlicher Wert ist auch die hohe Fahrstabilitat bei Kurven-
fahrten oder Ausweichmandvern - also Eigenschaften, die besonders
beim Fahren auf der Strafle oder im kombinierten Verkehr (Strafle
und schweres Geldnde) von Nutzen sind. Dank der Kombination
aus Zentralrohrrahmen und geschweifitem Hilfsrahmen erméglicht
das Fahrgestell die Montage verschiedener Aufbauten ohne die not-
wendigen Ausgleichselemente und in den meisten Féllen sogar ohne
Zwischenrahmen - die Fahrzeuge haben dadurch einen niedrigen
Schwerpunkt und eine héhere Nutzlast.

Das TATRA-Fahrwerkskonzept garantiert zudem eine lange Lebens-
dauer des Fahrzeugs, das auch in schwierigstem Gelande nicht unter
Torsions- und Biegebelastungen leidet. Die Tatsache, dass das zen-
trale Rahmenrohr die Wellen des Antriebsstrangs zusétzlich vor
Beschadigungen und Umwelteinfliissen schiitzt, ist ein Garant fir
die Zuverléssigkeit des Antriebssystems, minimalen Wartungsauf-
wand und geringe Servicekosten.

Motoren und Getriebe Die neue Generation der TATRA Phoenix-Lkw
ist mit innovativen Paccar-Motoren der Baureihen MX-11 und MX-13
ausgestattet, die modernste Technologien und Konstruktionsele-
mente nutzen. Die MX-11-Motoren werden in Leistungsvarianten
von 300 kW und 330 kW erhiltlich sein, die MX-13-Motoren in Ver-
sionen mit einer Leistung von 315, 355 oder 390 kW. Das automati-
sierte ZF-Getriebe TraXon wird serienmafig verfiigbar sein, optional
kann das vollautomatische Allison-Getriebe eingebaut werden. Ein
integraler Bestandteil des Antriebssystems sind auch zusatzliche
TATRA-Zwischengetriebe mit der Mdglichkeit, die optimalste und
effizienteste Variante fiir den Betrieb je nach den Bedirfnissen der
Benutzer zu wéhlen. Die neuen TATRA Phoenix-Lkw werden nicht
mehr mit einem manuellen Schaltgetriebe angeboten.

Moderne Assistenzsysteme Die neue Generation des TATRA Phoenix
bringt auch Innovationen im Bereich der Elektronik- und Assis-
tenzsysteme, die bei Lkw und Nutzfahrzeugen immer mehr zum
Standard werden. Er bietet zB eine automatische Scheibenwischer-
steuerung, eine automatische Auflenbeleuchtungsschaltung oder
ein Corner-View-System, das tote Winkel auf der Fahrer- und Beifah-
rerseite eliminiert und damit die Sicherheit auf der Strafe und im
Geldande weiter erh6ht. Die Ausstattung wird auch mit einem System

1 Aufschlechten Wegen
klar im Vorteil: der neue
TATRA Phoenix2024 4x4

2 Legendare Allrad-
technik, zeitgemaf
interpretiert - TATRA
Phoenix2024 4x4

3 TATRA Phoenix2024
- ein Arbeitsplatz mit
optimaler Ubersicht-
lichkeit, Komfort

und Sicherheit

zur Erkennung von Hindernissen vor dem Fahrzeug oder einem opti-
onalen Digital Vision-System erhéltlich sein. Dabei handelt es sich
um ein digitales Kamerasystem, das die Haupt- und Weitwinkelspie-
gel ersetzt und aus Kameras besteht, die sich an den schwenkbaren
Auslegern befinden, die oben an den Seiten der Kabine angebracht
sind. Das Bild der Kameras wird auf die Displays an den A-Saulen im
Innenraum tibertragen. Auflerdem wird es ein Spurhaltewarnsystem
(LDWS) oder ein Reifendruckiiberwachungssystem (TPMS) geben,
das den aktuellen Reifendruck und die Temperatur an allen Ridern
iiberwacht.

Die Tschann Nutzfahrzeuge GmbH ist neben DAF- auch TATRA-Ver-
tragspartner. Als Importeur betreut man exklusiv den 6sterreichi-
schen Markt sowie Bayern und Stidtirol. Fiir Service und Vertrieb ste-
hen neben der Zentrale in Salzburg weitere Betriebe in Stans/Tirol,
Wels/Oberdosterreich, Himberg bei Wien, Premstétten bei Graz, Poing
bei Miinchen, Obertraubling bei Regensburg und Bogen bei Strau-
bing bereit. Kooperationen mit weiteren DAF-Partnern stellen sicher,
dass Service und Reparaturen fiir TATRA auch tiber das Tschann-
Netz hinaus zuverldssig erledigt werden: Wichtige Komponenten
wie Fahrerhaus, Motor und Getriebe kénnen von jedem autorisierten
DAF-Partner gewartet und repariert werden. Fiir spezifische TATRA
Themen steht ein mobiles Technikerteam zur Verfigung. #
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#.== Ganz oder gar
nicht

Europa Truck-Trial 2024: Wo echtes
Fahrerkonnen (ber Sieg oder
Niederlage entscheidet.

Der Sommer bot wieder zwei
Pflichttermine fir alle Last-
kraftbegeisterten in Osterreich,
namlich am 20./21. Juli den
2. Lauf der Europa Truck-Trial
in Weyer (Oberdsterreich) und
am 27./28. Juli den 3. Lauf in
Voitsberg-Zangtal (Steiermark).
Wie schon bisher kam es dabei
nicht auf pure Raserei an, sondern auf Geschicklichkeit, besonnene
Fahrmanodver und groffitmogliche Beherrschung der kraftig motori-
sierten Schwergewichte. Statt Rennbahnstimmung vermitteln die
ETT-Laufe eine Atmosphére voller Anspannung und Konzentration.
Wenn auf einer der verschiedenen Gelidndestrecken das Fahrzeug
mit der Schwerkraft kimpft, wihrend sich die Schiedsrichter unge-
rithrt Notizen machen, hilt das Publikum den Atem an. Zuweilen
ist Vollgas notig, und dunkler Rauch steigt tiber der Szene auf, etwa
wenn eine steile Bschung erklommen werden soll. Menschen und
Maschinen kamen hier an den Rand ihrer Kapazititen - und wuchsen
dartber hinaus.

Manche zuversichtlich begonnene Fahrt endete ndmlich am Haken
des Bergebaggers. Wo es auf die letzten Reserven der Fahrzeuge und
Fahrerteams ankommt, schwingt immer auch die Moglichkeit des
Scheiterns mit. Denn die ETT ist Herausforderung pur, so auch fur
,Philipp aus dem Hanfbachtal®, Startnummer 307, mit einem FAUN.
Er lie sich auf vollig verkantetes Gelande ein und blieb in einer
Kuhle aus dickem Schlamm stecken. Nicht ganz grundlos stand der
Bergebagger schon in der Nahe. Er riickte an und zog das Fahrzeug
samt Team zurlck auf besser befahrbaren Grund. ,Das ist Fackin
Philipp“, erklart die junge Dame am Organisationsstand, und man
glaubt erst, das sei ein Spitzname. Philipp Fackin hat schon fast
Legendenstatus, nicht alle seine Fahrten sind gegliickt, aber Dabei-
sein ist alles. Er belegt mit seinem Idealismus und Kénnen, warum

es hier letztlich nicht auf die
Punktsiege ankommt, sondern
darauf, in einer bestimmten
Situation sein individuelles
Fahrverhalten unter Beweis zu
stellen, und erreichte in Weyer
den funften Platz in seiner
Klasse, in Voitsberg-Zangtal
sogar den dritten. Man sieht es
den Teams und auch den Zuschauern an, wie weit die Faszination
dieser Veranstaltung tiber die engen Parameter von Kraft und Trak-
tion hinausgeht. Hier findet genau das statt, was an diesen Kraftfahr-
zeugen fasziniert, und das ist neben ihrer unbandigen Kraft immer
ihre Préazision.

Prazision auf schwerem Grund Ihre besondere Anziehungskraft ver-
dankt diese Motorsportart dem Fahren im schweren Geldnde, wobei
die von den Veranstaltern gesteckten Tore durchfahren werden sol-
len. Wer etwas davon auslisst, bekommt Punktabzug. Es kommt also
vor allem auf das Geschick und das Kénnen der Fahrer an, und das
wird noch durch die teilweise sehr herausfordernde Streckenfiih-
rung erschwert. Damit die Fahrzeuge mit ihren unterschiedlichen
Moglichkeiten fair bewertet werden, gibt es verschiedene Klassen
bzw. Bewertungsfaktoren. Wenn also ein Fahrzeug aufgrund techni-
scher Gegebenheiten etwas eingeschriankte Moglichkeiten hat, wird
es nach einem bestimmten Schliissel etwas grofziigiger bewertet.
Denn letztlich sollen die Wertungen ja das Kénnen der Fahrerteams
abbilden.

Wer gewinnt und sich sogar als mehrfacher Sieger etablieren kann,
genieflt hohes Ansehen. Auch die beteiligten Fahrzeugmarken kon-
nen einen gewissen Werbeeffekt nutzen. Teilweise gehen die Erkennt-
nisse aus diesen Wettbewerben unter Extrembedingungen auch
in die Fahrzeugentwicklung ein, wenn ihre Auswertung wohl auch

nicht systematisch erfolgt. Und es sind nicht nur Méanner hier. Etliche
Frauen und nicht wenige Familien haben sich an den Wochenenden
bei durchaus passendem Wetter auf den Weg gemacht, um die Kraft-
klasse der Nutzfahrzeuge im harten Einsatz zu sehen. Dem kommt
die ausgezeichnete Organisation entgegen: Es gab gentigend Park-
platze mit schneller und genauer Einweisung durch Mopedlotsen.
Mit Listen und Planen konnte man sich schnell dartiber informieren,
welche Teams wann auf welchen Strecken zu sehen sein wiirden. Die
Gastronomie war schnell, vielseitig und gtnstig. Fiir alle Falle war
sogar ein Hubschrauberlandeplatz ausgewiesen. Die fiir diese Motor-
sportart besonders geeigneten und als entsprechende Fahrstrecken
zertifizierten Areale befinden sich etwas abgelegen hinter Wald und
Hiigeln, teilweise ohne WLAN, aber das diirfte allen Beteiligten ganz
recht gewesen sein, denn die Europa Truck-Trial kann nicht ohne
etwas Motorengerdusch und die eine oder andere Abgaswolke veran-
staltet werden.

Eine Arena fiir den Lwen Der Nutzfahrzeughersteller MAN hat sich
auch in diesem Jahr wieder als Partner der Europa Truck-Trial enga-
giert, vor allem durch die Bereitstellung von Fahrzeugen fiir Test-
fahrten am Rande des eigentlichen Wettbewerbs. Den Hintergrund
erklart Osterreich-Marketingchef Andreas Mayer im Gesprich mit
Blickpunkt LKW+BUS mit der sich dabei ergebenden Moglichkeit,
Kunden in die Fahrzeuge zu setzen. Das rege Interesse an diesen
Probefahrten bestitigt diese Uberlegung. MAN trifft bei der ETT auf
viele Fahrer und Leute mit Leidenschaft fur Lastkraftwagen und
kann neue Fahrzeuge unmittelbar bei der Zielgruppe vorstellen.
Wie Andreas Mayer sagt, kommt ihnen dabei die sehr professionelle
Organisation der Veranstaltung entgegen. Die hierfiir bereitgestellten
Fahrzeuge stammen aus der Mietflotte und dem unternehmenseige-
nen Fahrzeugbestand.

Um die Besucher der Veranstaltung tiber die verschiedenen Angebote
von MAN zu informieren, wurde ein eigener Container mitgebracht. >

WIR STELLEN VOR:

DIE EVOLUTION EINER LEGENDE

I

rscHann (i

Competence in trucks \
—

SALZBURG * PREMSTATTEN ¢ STANS  WELS » HIMBERG

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

lrf

www.tschann.biz/tatra
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Neben MAN nutzt kein weiterer Fahrzeuganbieter die ETT fiir einen sol-
chen Aulftritt, der in diesem Fall aber auch gut mit dem starken Marken-
image harmoniert: Der immer wieder wirkungsstark inszenierte Lowe
ist auf dieser Veranstaltung sozusagen ganz in seinem Element. Der
von MAN angeschobene markenunabhingige Commander-Club
war auch wieder mit dabei und konnte Nutzfahrzeugbegeisterte
ansprechen, fiir die ein solcher Club mit seinen Aktionen und dem
sozialen Anspruch (Nothilfe fur Berufskollegen) interessant ist. Da
diese Partnerschaft mit MAN aufgrund unterschiedlicher Marke-
tingstrategien nicht ohne weiteres auf andere Firmen tibertragbar
ist, ergibt sich aus dem Zusammenspiel der ETT mit nur diesem
Partner ein stimmiges Bild. Wobei sich allerdings auch die Marke
Tatra hier sehr authentisch in den Schlamm werfen kénnte.

Unabhingige Teams Kann man sich das so vorstellen wie einen
Rennstall bei der Formel 1? Nein. Die Hersteller sind mit den Teams

e

nicht organisatorisch verbunden und schicken keine bestimmten
Fahrzeuge in den Wettbewerb. Fiir ihre Entwicklungsarbeit nutzen
sie eigene Testfahrten. Die hier antretenden Fahrzeuge sind teilweise
bereits alter und wurden umgebaut. Von den Erfahrungen auf der
Europa Truck-Trial profitieren daher in erster Linie die Teams und
ihre technischen Entwickler.

Die diesjéhrige Europa Truck-Trial war am Standort Voitsberg auch
mit einem Jubildum verbunden, hier feierte man den runden Dreifi-
ger. Das Motorsportereignis gastierte hier in diesem Jahr bereits zum
17. Mal - in 30 Jahren. Was die ETT in diesem Jahr zu einer Beson-
derheit macht, ist die Siegerbilanz des Vorjahrs mit drei 6sterreichi-
schen Europameistern. Es ging jetzt also darum, ob die heimischen
Teams ihre Titel verteidigen kénnen. Nach den ersten drei Laufen
war davon einiges verloren: Beim ersten Lauf, der in Magdeburg in
einem Baggererlebnispark auf Sand abgehalten wurde, gewann das
Team HS-Schoch auf MAN TGS 35.480 (D) bei den 4-Achsern. >
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Zu den weiteren Siegern zédhlten in Magdeburg Team Funke auf
Ural 4320 Proto (A) und Team Koren auf Steyr (A) als Titelverteidiger.
Bei den 2-Achsern holte Team Avia auf Avia 31 T (CZ) die Lorbeeren.
Demgegeniiber waren die Fahrstrecken in Weyer und Voitsberg-Zang-
tal schwieriger und herausfordernder. Es gab bis zum Schluss eine
ganze Reihe von Baggerbergungen, tatsachlich hing jedes Team mal
am Haken, und damit steht auch der heimliche Sieger fest, ndmlich
der routiniert gefithrte Bagger.

Ergebnisse Die Europa Truck-Trial gastiert in verschiedenen Landern. In
Osterreich waren es diese beiden Laufe, und beide fanden ihre Sieger.
In Weyer setzten sich die Teams aus Deutschland in den Klassen 2-Ach-
ser, 3-Achser und 4-Achser gegen die Konkurrenz durch. In den beiden
Prototypenklassen gewannen Team JCCMog auf Unimog 404 (F) fiir
Frankreich und Team Funke auf Ural 4320 Proto (A) als Osterreichischer
Titelverteidiger. In Voitsberg-Zangtal gingen zwei Klassensiege nach
Deutschland (2-Achser und 3-Achser). In der Klasse 4-Achser siegte fur
Osterreich Team Reicher auf SK 3553 (A), beide Prototypenklassen ent-
schied Team KVK-Racing auf MOG Proto (A) fiir sich. In der Gesamtwer-
tung nach drei Laufen ergaben sich drei Siege fiir die Teams aus Deutsch-
land (Heidenreich, Bodensee, HS-Schoch), einer fiir das franzosische
Team JCCMog und einer fiir Team Funke aus Osterreich. Aber hier nicht
auf den ersten Platz zu kommen, ist wirklich keine Schande: Wer sich
diesem Wettbewerb unter Extrembedingungen stellt, gehort sowieso zu
den Besten. In diesem Sinne: Herzlichen Gliickwunsch an alle Teams
und danke fiir grofartige Leistungen. # Alexander Gliick
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Grof3auftrag
fur IVECO

0BB Postbus ordert iiber 900 Crossway-Busse

Mit der Unterzeichnung eines dritten mehrjihrigen Rahmenvertrags
uber die Lieferung von mehr als goo CROSSWAY und CROSSWAY LE
bis Ende 2028 gehen IVECO BUS und die OBB Postbus einen neuen
wichtigen Schritt in ihrer langjahrigen Zusammenarbeit. Die ersten
550 Einheiten werden in den néichsten zwei Jahren ausgeliefert, die
restlichen 350 Einheiten folgen bis Ende 2028. Mit einer Flotte von
rund 2.200 Bussen wird die OBB Postbus iiber die gréfite Flotte von
CROSSWAYs in der DACH-Region (Deutschland, Osterreich und
Schweiz) und eine der groften in Europa verfligen.

Giorgio Zino, Head of IVECO BUS Europe Commercial Operations,
sagt: ,Wir freuen uns sehr, den bereits dritten Rahmenvertrag gewon-
nen zu haben. Das erneute Vertrauen der OBB Postbus ist ein gro-
Rer Erfolg fiir unsere Marke, und wir bedanken uns herzlich fiir den
anhaltenden Flottenausbau mit unseren CROSSWAY-Modellen, die
sich zunehmend als fithrend auf dem osterreichischen Markt etab-
lieren. Es ist uns eine Ehre, OBB Postbus bei der Aufgabe zu unter-
stiitzen, die wichtigsten Intercity-Verbindungen des Landes zu
betreiben.

L,Wir freuen uns sehr, unsere bereits tiber viele Jahre andauernde
erfolgreiche Zusammenarbeit mit IVECO Bus fortzusetzen. Mit der
Modernisierung der Flotte wird nicht nur die Sicherheit der Fahrgéiste
verbessert. Neue Fahrzeuge sind entscheidend, um die steigenden

Miete oder Kaufmiete moglich

| BUS-Miete bringt Ihnen diese Vorteile:

Ihr Partner fiir lhre BUS-Flotte
| .

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

Bus

Erhan Eren (IVECO

BUS Business Director
Germany &Alps),
Giorgio Zino (Head

of IVECO BUS Europe
Commercial Opera-
tions), Alfred Loidl (OBB
Postbus Board Member)
und Ewald Koller (6BB
Postbus Head of division
technic, IT & Innovation)

Anforderungen im Busverkehr in allen Segmenten zu erfiillen, mit
dem Ziel, den Fahrgésten mit noch mehr Komfort eine noch hohere
Qualitat auf ihren Reisen zu bieten®, ergidnzt OBB Postbus Vorstand
Alfred Loidl.

OBB Postbus hat sich fiir die CROSSWAY-Modelle Low Entry und
Low Deck mit einer Lange von 10 und 12 m entschieden. Der CROSS-
WAY vereint Betriebseffizienz, Vielseitigkeit und Leistung und hat
sich mit mehr als 60.000 verkauften Einheiten als der Standard im
Intercity-Segment in Europa etabliert. Die CROSSWAY-Baureihe wird
im Werk Vysoké Myto in der Tschechischen Republik hergestellt und
profitiert vom langjahrigen Know-how des grofiten europdischen
Herstellers von Uberland- und Reisebussen. #

Saaf Rent
& Partner

DIE Alternative

auf dem
BUS-Markt

Als Familiengesellschaft
seit Uiber 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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In der Mobilitit gelten neue

relevanten Mediafunktionen

gesetzliche = Vorschriften in Coach Drivi ng EXP erience in Saalfelden: werden Uber ein 7“-Farbdisplay
Sachen IT-Sicherheit. Um den MAN und NEOPLAN Busse Zeigen sich angezeigt, das per Bedienpanel,

damit einhergehenden techni-
schen Anforderungen gerecht zu
werden, hat MAN Truck & Bus
die Fahrzeugelektronik fir seine
Busse grundlegend neu auf-
gesetzt. ,So erfillen und ubertreffen wir mit dem Modelljahr 2024
bereits jetzt alle anstehenden gesetzlichen Neuerungen zur Fahr-
und IT-Sicherheit - und das tber alle Baureihen hinweg*, betont
Heinz Kiess, Leiter Produktmarketing Bus bei MAN Truck & Bus.

Neue Elektronikplattform fiir alle Busse Die neue Elektronikplattform
basiert grundlegend auf dem erprobten Technologiebaukasten der
Truck-Baureihen von MAN. Der bisherige ,Power Train Manager”
(PTM) wurde durch den ,Central Vehicle Manager (CVM) ersetzt,
dessen Rechenleistung doppelt so hoch ist wie bisher. Es ist somit das
zentrale Steuergerat im Antriebsstrang und der Knotenpunkt fiir alle
Steuergerite im Fahrzeug. Die bisherigen MUX-Knoten im CAN-ge-
steuerten System wurden dabei ebenfalls von leistungsfihigeren
»Extended Input/Output Modules“ (EIOs) ersetzt. Auch alle weiteren
Steuergerite fur einzelne Systeme wie Tiiren, Klimaanlage etc. wur-
den durch neue, effizientere Bauteile ausgetauscht.

Digitales Cockpit mit SmartSelect Mit der neuen Elektronikplattform,
die in allen Bussen der Marken MAN und NEOPLAN Anwendung fin-
det, halt ein vollig neues Cockpit Einzug in die Fahrzeuge. Es ist abso-
lut fahrerorientiert. Das 12“Fahrerdisplay, das vollkommen digital
ausgefiihrt ist, bietet eine knackig scharfe Anzeige in HD-Aufl6sung,
eine tbersichtliche und leicht verstindliche Anordnung der Ele-
mente sowie moderne 3D-Ansichten. Das neue Infotainment-System
MMC Advanced wurde fiir den Einsatz im Bus neu konzipiert. Alle

deutlich aufgewertet. Das freut Fahrer,
Fahrgaste und Busbetreiber.

Sprachsteuerung, Multifunkti-
onslenkrad oder MAN Smart-
Select bedient werden kann.
Dieses ermoglicht eine prazise,
ergonomische und  sichere
Bedienung des Infotainmentsystems. Die Eingabe erfolgt iiber Dreh-/
Driickringe und Touchpad. Die komfortable, klappbare Handballen-
auflage entlastet den Fahrer.

Erweiterte Assistenzsysteme Zum Portfolio der Anderungen zum
Modelljahr 2024 gehort ein ganzer Strau an neuen und erweiter-
ten Assistenz- und Sicherheitssystemen. Die hochmodernen Funkti-
onalitaten basieren auf den erweiterten technischen Méglichkeiten
der neuen Elektronikplattform oder neuen Hardwareoptionen. Der
MAN SafeStop Assist erkennt, wenn der Fahrer nicht mehr in der
Lage ist, den Bus aktiv zu steuern. In solch einem Notfall kann es das
Fahrzeuginnerhalb der Grenzen des Systems automatisch und kont-
rolliert bis zum Stillstand abbremsen. Neu bei der Reifendruckiiber-
wachung (TPMS) ist die Temperaturanzeige, die zusatzlich zum
gemessenen Luftdruck fir alle Rider auf dem 12“-Display ausgege-
ben wird. So wird schon im Ansatz ein erhitzter Reifen, der Feuer
fangen kann, erkannt. Als Alkolock-Vorbereitung werden alle MAN
Busse serienmafliig mit der Verkabelung und festen Einbauorten
ausgertstet. Alkolock-Testgerdte konnen damit mit geringem Auf-
wand bei MAN-Service Stiitzpunkten integriert werden. Der MAN
AttentionGuard analysiert ab einer Geschwindigkeit von 60 km/h
kontinuierlich relevante Fahrparameter wie Lenkverhalten, Spur-
treue, Tages- und Fahrzeit. Auf Basis dieser Daten zieht das System
Riickschliisse auf die Fahrtiichtigkeit des Fahrers. Dieser wird bei
Auffilligkeiten automatisch optisch und akustisch gewarnt.

Zu den relevantesten Weiterentwicklungen zahlt die radargestiitzte
Abbiegehilfe fur die untbersichtliche rechte Seite des Busses, die mit
einer optionalen Spurwechselhilfe auf beiden Seiten kombiniert wer-
den kann. Die neue Abbiegehilfe erkennt statische Objekte im seit-
lichen Bereich von bis zu 4,5 m Entfernung und berechnet dartiber
hinaus auch potenzielle Bewegungspfade voraus. Der Kollisionswar-
ner mit Fuflgdngerkennung erfasst im stehenden Zustand und bei
geringen Geschwindigkeiten den Bereich vor dem Bug und kann so
mogliche Hindernisse und Risiken erkennen. Die Verkehrszeichener-
kennung ist serienméRig in allen MAN und NEOPLAN Bussen.

Der Spurhalte- und Spurriickfiihrassistent unterstiitzt den Fahrer
beim Einhalten der Fahrspur, indem er das Fahrzeug aktiv wieder
zuriick in die Fahrspur lenkt, sollte die Fahrbahnmarkierung unab-
sichtlich iiberfahren werden. Der erweiterte Notbremsassistent EBA+
mit Fuflgingerkennung erkennt jetzt noch mehr Daten aus dem
Nahbereich und bis 50 km/h auch verletzbare Verkehrsteilnehmer
zuverlassig. Wie bisher kann der Fahrer jederzeit die systemseitige
Vollbremsung mit eigenen Aktionen unterbrechen. Abstandsgeregel-
ter Tempomat ACC und Stauassistent: Der neue Long Range Radar
uiberwacht die Fahrbahn vor dem Bus und halt Abstand selbsttatig
ein. Seit kurzem kann das System durch seine zusatzliche Stop &
Go-Funktion bis zum Stillstand abbremsen und innerhalb einer kur-
zen Frist von zwei Sekunden auch selbsttatig wieder anfahren - ohne
Eingriff des Fahrers.

Neues Brems- und Luftfedersystem Eine weitere Neuheit, die mit dem
Modelljahr 2024 und der neuen Elektronikplattform einhergeht, ist
das neue Luftfedersystem ,Vehicle Air Suspension Control” (VASC).
Im Vergleich zum bisherigen ECAS-System kommt die VASC-Luftfe-
derung mit weniger Komponenten aus und erlaubt eine einfachere
Verkabelung. >

1 Drei Topseller im
Busgeschdft: mittig
der MAN Lion's Coach,
rechts der MAN Lion's
City Electro, links der
NEOPLAN Tourliner. Sie
alle einen zahlreiche
neue Features.

2 Gdanzliche Fahrer-
orientierung im Lion's
Coach. Das digitale
Cockpit wurde mit
dem ,Digital Award”
in der Kategorie
»Digital On-Board
Comfort” pramiert.

3 Freundlicher
Fahrgastraum und
tolles Sitzkonzept

&4 Alle neuen Systeme
testen am OAMTC-Test-
zentrum Brandlhof

in Saalfelden.
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BIAN Trock & Buy {

Update fiir Reisebusmotoren und MAN EfficientCruise Ebenfalls neu ist
der MAN D26-Reisebusmotor in Euro 6e-Abgasqualitit. Trotz einem
Plus von 10 PS und rund 50 Nm mehr Drehmoment in der Spitze
verbraucht das hochentwickelte 12,4 1-Aggregat nun insgesamt bis
zu 2,5 % weniger Kraftstoff. Weiterentwickelt wurde auch das topog-
rafische Schaltprogramm EfficientCruise 3, das es ausschlieflich mit
dem automatisierten 12-Gang-Getriebe MAN TipMatic fiir alle Reise-
busse der Marken MAN und NEOPLAN optional gibt. Mit der drit-

ten Generation dieses intelligenten, GPS-basierten Schaltprogramms
wird der Kraftstoffverbrauch gegeniiber dem Vorgéangersystem noch-
mal um bis zu 1 % reduziert. Es berticksichtigt noch vorausschauen-
der die Topografie der Fahrstrecke und bezieht dabei jetzt auch infra-
strukturelle Einfliisse wie Unfille, Abfahrten oder Kreisverkehre bis
zu 3 km im Voraus in den hochentwickelten Algorithmus ein. Daraus
ermittelt das System selbsttatig die wirtschaftlichste Fahrweise hin-
sichtlich Geschwindigkeit, Verkehrslage und Schaltstrategie. #

5 Hier thront der
NEOPLAN-Fahrer. Die
bedienten Assistenz-
systeme bei bewusst
herbeigefiihrten Unfall-
gefahren verdienen das
Testurteil Premium.

6 Reisekomfort
im Tourliner

7 Marktfiihrer bei
Elektrobussen in
Osterreich und Europa:
MAN Lion’'s City E

8 Die neue Elektronik-
plattform halt natiirlich
auch im NEOPLAN
Tourliner Einzug.

9+10 E-Bus fir
die City, Low Entry,
optimales Tiirkonzept
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Neue OAMTC ePower-Ladestationen
fur die Doppelstock-Elektrobusse des
Wiener Sightseeing-Unternehmens

Big Bus Vienna, der Wiener Ableger des internationalen Sightse-
eing-Unternehmens Big Bus Tours, setzt auf die technische Kompe-
tenz und das Elektromobilitits-Know-how von OAMTC ePower: Am
Firmenstandort der Big Bus Vienna GmbH im 21. Wiener Gemein-
debezirk werden insgesamt 16 neue DC-Ladepunkte von OAMTC
ePower errichtet. Die Ladepunkte werden zusatzlich durch ein hoch-
modernes Lastmanagementsystem ergénzt, das eine effiziente Ener-
gieverteilung ermoglicht und damit nicht nur wirtschaftlich, sondern
auch umweltfreundlich arbeitet. Mit den neuen E-Ladestationen kén-
nen somit alle Doppelstock-E-Busse von Big Bus Vienna tiber Nacht
vollstandig aufgeladen werden, um am néchsten Tag Hop-on Hop-off
Fahrgiste emissionsfrei durch Wien zu bef6érdern.

Mit dieser Kooperation setzen Osterreichs grofter Mobilitdtsclub
und Big Bus Vienna einen weiteren wichtigen Schritt in Richtung
eines nachhaltigeren StraRenverkehrs in Osterreichs Hauptstadst,
wie Reinhard Grubhofer, Regional Director CEE von Big Bus Tours,
betont: ,Wir freuen uns, mit dem OAMTC einen Partner gefunden zu
haben, der mit uns gemeinsam den Mobilitdtswandel unserer Fahr-
zeugflotte durch neue E-Ladestationen weiter vorantreibt. Bereits
seit November 2023 sind Teile unserer Flotte elektrisch unterwegs,
jetzt haben wir insgesamt zehn Elektrobusse im Einsatz. Mit den
neuen Ladestationen ist der Grundstein fiir weitere gesetzt und wir
konnen schrittweise mehr Elektrobusse einsetzen. Unser Ziel ist es,

bis 2026 die gesamte Flotte, die ca. 20 Busse umfasst, durch E-Busse
zu ersetzen.

OAMTC iibernimmt Betrieb und Verwaltung der E-Ladeinfrastruktur Die
E-Ladestationen von Big Bus Vienna werden ganzjihrig vom OAMTC
betreut und betrieben. Dadurch ist die optimale Funktion und maxi-
male Verfiigbarkeit der Ladestationen durchgéngig gewdhrleistet und
Big Bus Vienna kann seinen Fahrgisten jederzeit einen verldsslichen
Service anbieten. ,Fir einen erfolgreichen Umstieg auf Elektromobi-
litat ist vor allem eine funktionierende Ladeinfrastruktur notwendig.
Mit OAMTC ePower bieten wir seit Jahren einen fachkundigen Service
gleichermaflen fiir Privatpersonen wie auch fur Unternehmen an. Wir
freuen uns, Big Bus Vienna beim sukzessiven Umstieg auf nachhaltige
Mobilitat unterstiitzen zu konnen®, so Ernst Kloboucnik, OAMTC-Lan-
desdirektor fiir Wien, Niederdsterreich und das Burgenland.

OAMTC ePower.Business: Individuelle E-Mobilititslosungen fiir Unterneh-
men Derzeit sind rund 17 % aller neuzugelassenen Pkw in Osterreich
rein elektrisch angetrieben. Fiir die Errichtung von betrieblicher oder
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur erhalten Unternehmen
aktuell bis zu 30 % der Anschaffungskosten aus 6ffentlicher Hand
gefordert. Mit OAMTC ePower.Business unterstiitzt der Club Unter-
nehmen, Gemeinden und Vereine beim erfolgreichen Umstieg auf
E-Mobilitat: Das betrifft die Implementierung von Ladestationen am
Unternehmensstandort ebenso wie die Umsetzung einer Ladel6sung
fiir Beschiftigte mit E-Dienstauto an deren Wohnort. OAMTC ePower.
Business bietet dabei alles aus einer Hand: von der technischen Bera-
tung bei der Auswahl geeigneter Ladestationen tiber die Inbetrieb-
nahme und Bereitstellung eines 24/7-Kundensupports bis hin zur
laufenden Betreuung und Abrechnung aller Ladevorgange. #

Strahlénde Gesichter bei der (ibergabe. V.

li. n. re;: Sepp Feichtner (MAN Busverkauf),
Christian Bacher (Geschaftsleitung),

Zazilia Bacher (Controlling), Christian

Bacher (Junior), Johann Bacher (Senior),
Michael Bacher (Junior), Nadin Schrécker
(Assistenz der Geschaftsleitung), Daniel Engel
(Busfahrer), Amir Zakeri (BL MAN Villach)

Premiere in Villach - Bacher Reisen

Lungau hat Osterreichs ersten und
einzigen NEOPLAN Skyliner in der
Diamond Edition Gbernommen.

Doch der Bus ist nicht nur ein
echter Blickfang, er ist auch
etwas ganz Besonderes: Die Dia-
mond Edition ist eine limitierte
Sonderedition, nur wenige Fahr-
zeuge wurden in dieser Ausfiih-
rung produziert. Der Skyliner
der Firma Bacher Reisen Lungau
Schmuckstiick - der NEOPLAN ist in Osterreich der Einzige.
Skyliner in der Diamond Edition Ein besonderer Dank gilt Josef
vereint Exklusivitat, Design und Innovation. Das Fahrzeug zeichnet  Feichtner von MAN/Verkauf Bus fiir die reibungslose Abwicklung
sich durch klare Linien und Konturen, sorgfiltig gesetzte funkelnde = beim Buskauf und der Auslieferung, hief} es vonseiten des Kunden. #
Akzente in Diamant-Optik und hochwertige Materialien aus. Ausge-
stattet mit innovativen Sicherheitssystemen, bringt Fahrer Daniel
seine Fahrgaste zukiinftig sicher und komfortabel an ihr Ziel.

Bacher Reisen Lungau steht
seit mehr als 40 Jahren fir
kompetente Beratung und bes-
ten Service. Um dies jederzeit
gewahrleisten zu konnen, setzt
das Unternehmen auf hochmo-
derne Fahrzeuge. Der Neuzu-
gang im Fuhrpark ist ein echtes

Mit 76 Sitzplatzen und einem Glasdach wird
dem Reisen eine neue Dimension verliehen.

,Besonders stolz sind
wir darauf, dass wir
den einzigen Dop-
peldecker Diamond
Edition in Osterreich
erwerben konnten.”

(Christian Bacher, GF Bacher
Reisen Lungau)
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Die Bi164 von Bischofshofen
nach St. Johann tragt die ambi-
tionierte Bezeichnung Hoch-
konigstrale. Der gleichnamige
Berggipfel, knapp 3.000 m hoch,

Fahrbericht: MAN TGE. Neues Cockpit,

eurshebel. Irgendwo links unten
in der Armaturentafel sitzt halb
versteckt eine Touchflache fiirs
Licht - typisch VW, der MAN TGE
ist im Ursprung bekanntlich ein

liegt heute verborgen in dicken neue Instrumente und ASSiSTenZSyStE'm e. Crafter. Vor allem aber trumpft

Wolkenpaketen. Die Etappe von
Saalfelden hinauf zum Dien-
tener Sattel schraubt sich die
Straf8e nach einigem Anlauf mit bis zu 15 % Steigung empor. Das ist
anspruchsvoll, auch wenn dieser Pass eher ein Pisschen ist, Oster-
reich bietet schliellich ganz andere Kaliber an Bergstrecken. Fiir den
jungst aufgemobelten MAN TGE jedenfalls ist der Anstieg kein Hin-
dernis: Die stirkste Ausfiihrung der Variante mit Frontantrieb bringt
es auf 130 kW (177 PS), in den vier Zylindern des Verbrenners lodern
kraftige Feuer. Das heifit in der Praxis: Den vierten von sechs Gan-
gen moglichst stehenlassen. Die recht kultivierte Zweiliter-Maschine
zieht kraftvoll, scheut auch keine niedrigen Drehzahlen.

Ein Schild warnt zwischendrin: gefahrliche Strecke. Den TGE irri-
tiert es nicht. Auch nicht den Fahrer: Die elektrische Lenkung arbei-
tet prazise und mit der richtigen Unterstiitzung. In den Kurven ist
nun doch der Griff zum Schalthebel erforderlich - er hat kurze Wege,
beim neuen Transporter mit wenig Kilometern auf der Uhr wirkt die
Schaltung noch etwas knochig. Das Fahrwerk arbeitet straff, aber
nicht unfreundlich. Dann ist der Scheitelpunkt der Strecke erreicht,
Next Level sozusagen, so bezeichnet MAN ebenfalls den Modelljahr-
gang 2025 seines TGE. Noch ein paar Kilometer weiter die Strecke
entlangstromern, dann Kehrtwende. Nun wedelt der MAN die Pass-
strafle wie ein Slalomfahrer wieder hinunter.

An Bord fiihlt sich der Fahrer dabei gut aufgehoben. Das neue Multi-
funktionslenkrad hat griffige Tasten, der Lenkstockhebel links enthalt
nun auch die Funktion fiir den Scheibenwischer. Bei einer siiddeut-
schen Marke nannte man dies aufgrund der Komplexitat einst Ingeni-

Nennt sich TGE ,,Next Level”,

der TGE mit reichlich Assistenz-
systemen auf. MAN zahlt rund
zwei Dutzend, kein Mangel an
Fachkraften also. Wobei nicht alle tiberall serienméfig an Bord mitfah-
ren. Unterscheidet MAN doch bei der Ausstattung fein sduberlich zwi-
schen Zulassung des TGE nach N1 (bis 3,5 t, entsprechend Pkw) und N2
uiber 3,5 t, also next Lkw-Level sozusagen. Basis fiir die neuen Mitarbei-
ter und manches andere ist eine neue Elektrik-/Elektronikplattform,
Uibernommen aus VW Passat und Golf. Die Kamera vorn bestreicht
jetzt einen grofleren Winkel von 120° sie kann zB Verkehrsschilder
sicherer erkennen. Hinzu kommt das, was die MAN-Leute Nano-Radar
nennen: neue Radarsysteme mit verdoppelter Leistungsfahigkeit. Sie
verstecken sich vorn, seitlich im Radlauf und hinter der Beplankung
der Fahrertiir sowie nach der Hinterachse. Leistungsgesteigerte Rech-
ner kalkulieren sogar von wechselnden Geschwindigkeiten von Fuf3-
gangern und Radfahrern eine Kollisionsgefahr, zB beim Abbiegen.
Nach hinten reicht der Radarstrahl 9o m und registriert, wer sich da in
welchem Tempo nihert. Das bedeutet frithzeitige Erkennung und War-
nung vor schnellen Uberholern. Die Leistungsfihigkeit deutet indes
schon den kiinftigen Schritt an: selbststindiges Uberholen. Weitere
Feinheit: Bisher lieff der aktive Spurassistent den Transporter inner-
halb seiner Spur pendeln - jetzt fahrt er kerzengerade in der Mitte.
Teil des komplexen Zusammenwirkens von Fahrzeug und Assistenz-
systemen ist auch die Bremse. Ihr Druckaufbau erfolgt nun elektrisch.
Das spart Energie und sichert eine Vernetzung mit den Assistenzsys-
temen. Sollte der Fahrer ausfallen, kann der MAN bei Modellen mit
Automatikgetriebe sogar rechts ranfahren und anhalten.

Die elektronischen Helfer an Bord haben heute wenig zu tun. Allen-
falls beméngeln sie, wenn sich der MAN TGE den Fahrbahnbe-
grenzungen ndhert, wegen seines Formats auf kurvigen Strecken
unvermeidlich. Auf einer sanften Flachetappe bleibt dann Zeit fiir
die Beschaftigung mit den digitalen Instrumenten - teils feurig rot
hinterlegt und konfigurierbar. Also her mit der Verbrauchsanzeige,
der Oltemperatur, der Navi-Karte, was auch immer wiinschenswert
erscheint. In der Mitte der iiberarbeiteten Armaturentafel thront nun
ein machtiger Bildschirm, MAN Media Van getauft. Next Level, aber
wie. Serienmafig schon 10,4 grof, sind es hier sogar 12,9“. Und siehe
da, es geht doch im VW-Konzern mit seinen zeitweiligen Bedienungs-
verirrungen: Direktwahltasten fiir wesentliche Funktionen, iiber
Ments vertiefter Einstieg in Details wie der Klimatisierung, der Wirt-
schaftlichkeit oder den Assistenzsystemen.

Wechsel in einen MAN TGE mit Automatikgetriebe. Es stammt nun
sowohl fiir Front- als auch Hinterradantrieb durchweg vom japani-
schen Anbieter Aisin. Der neue Wahlhebel klumpt nicht mehr rechts
vom Lenkrad, sondern hat als Lenkstockhebel die Position gewech-
selt. Das spart Platz und vereinfacht den Durchgang im Fahrerhaus,
ebenso wie die elektrische Feststellbremse samtlicher Modelle. Vom
Wechsel zwischen den acht Gangen ist kaum etwas zu bemerken. Das
Aggregat schaltet watteweich, verhaspelt sich auch nicht, flutscht
kaum sptirbar durch die Génge. Kein Wunder, dass die Nachfrage
nach Transportern mit Automatikgetriebe wachst.

MAN hat im Zuge der Uberarbeitung das Programm des TGE neu sor-
tiert und verschlankt. Die Einstiegsmotorisierung mit 75 kW (102 PS)
ist entfallen. Ebenso der Hecktriebler mit 103 kW (140 PS). Allradan-
trieb wird nun grundsatzlich mit Automatikgetriebe gekoppelt. Neu
hinzugekommen ist der Hecktriebler mit Einzelbereifung und Auto-
matikgetriebe. Auch werden jetzt mehr Modelle nach Heavy Duty
homologiert (Stichwort: Abgasstufe Euro VI statt EU6). Und dann ist
da noch die heifle Variante in Zusammenarbeit mit Auto-Veredler
Abt und etwa 149 kW (202 PS), eine Variante exklusiv fiir den MAN
TGE: Auch sie ist in Vorbereitung. Fir die Blaulicht-Fraktion, fiir Rei-
semobile und alle, die es eilig haben, damit der TGE noch souverdner
die Berge emporeilen kann. Next Level also, na klar. # Randolf Unruh

1 Sondermodell zum
zweiten Start des
MAN TGE: Hinter der
eleganten Verpackung
steckt neue Technik.

2 Next Level, aber ganz
bestimmt: Lenkrad, Ins-
trumente, Riesen-Bild-
schirm, schliisselloser
Start und elektrische
Feststellbremse.

3 Jede Menge
Assistenzsysteme, die
Ausstattung variiert je
nach Gewichtsklasse.

& Unverandert hoch-
wertig, funktionell und
gerdumig: Fahrerhaus
des MAN TGE.
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Grinst er etwa verlegen? Oder gar
angriffslustig? Man weif§ es nicht
sorecht,doch fiir beide Varianten
gibt es Anlass genug. Bereits seit
Dezember vergangenen Jahres
konnen Interessenten den neuen
VW Transporter in Deutschland bestellen. In Osterreich war dies bis
zum Redaktionsschluss noch nicht méglich. Die Angelegenheit zieht
sich, einschlief8lich Vorstellung bis zu ersten Auslieferungen wie ein
Kaugummi. Vom Vorgangermodell gibt es nur noch Restbestinde
beim VW-Héandler, der mangels Lieferfahigkeit sowohl der alten als
auch des neuen Modells entschuldigend die Arme ausbreitet. Und
man sieht sie formlich vor sich, die potenziellen Erwerber des neuen
VW, wie sie neugierig zum Ford-Héandler pilgern. Denn dort steht der
Zwillingsbruder Transit Custom langst im Schaufenster.

Es ist kein Geheimnis, dass der neue VW Transporter in Zusammen-
arbeit mit Ford entstanden ist. Ford war bei der Entwicklung federfiih-
rend, Ford fertigt den Transporter zusammen mit seinem Transporter
in der Turkei. Und doch unterscheidet sich der neue VW Transporter
in Erscheinungsbild und Bedienung von seinem Kollegen. Liegt’s an
der anderen Abstammung? VW verzichtet auf die Fortsetzung der
bisherigen Namensgebung: Der Neue ist kein T7. Er heifit wie das,
was er ist. Einfach Transporter, wie beim Start seines Urahnen 1950.
Eigenstandig ist das lachelnde Gesicht mit Smiley-Kiihlergrill,
schmalen LED-Scheinwerfern und markanten Nistern im Stoffan-
ger. Identisch ist neben dem Rohbau unter dem Blech die Karosserie
einschliellich dem Oberteil, Fachleute sprechen von ,Greenhouse”.
Auch der Riicken unterscheidet sich nicht grundlegend, jedoch klam-
mern eigene LED-Riickleuchten als Erkennungsmerkmal das Heck
ein. Eine scharfe, aerodynamisch giinstige Abrisskante a la Multi-
van oder ID. Buzz gibt es nicht. Deren Heck besteht aus formbarem
GfK, der stahlerne Transporter lasst sich nicht so extrem biegen. VW
legt Wert auf robuste Alltagsdetails: Bei typischer weifler Lackierung

Vorstellung: neuer VW Transporter.
Bekannte Technik in neuer Verpackung -
wie viel VW steckt im neuen Transporter?

sind Elemente in der Frontpartie
durchgefarbt, ebenso die Eck-
sdulen links und rechts hinten.
Das verhindert héssliche Schr-
ammen, sollte der Transporter
im harten Alltag anecken.

Der neue VW Transporter streckt sich auf 5,05 m (plus 14,6 cm), der
Radstand um 9,7 cm auf 3,1 m. Mit langem Radstand (plus abermals
40 cm) dehnt er sich auf 5,45 m Lange. Mit 2,03 m geht die Karosse-
rie deutlich in die Breite. Die Hohe bleibt haarscharf unter 2 m. Je
nach Ausfiihrung fasst der Laderaum zwischen 5,8 m? (Variante kurz
flach) und 9,0 m?* (lang hoch) Fracht. Praktisch zur Beladung: Der Frei-
raum zwischen den Radkasten wachst deutlich auf 1,39 m. Die Nutz-
last beziffert VW auf maximal 1,33 t, die Anhéngelast auf bis zu 2,8 t.
Wer’s modellspezifisch ganz genau wissen will, der spickelt bis zur
Publikumspremiere auf der IAA Transportation in den Unterlagen
des Transit Custom.

Der neue VW Transporter tritt wie gewohnt mit zahlreichen Varianten
an. Da ware der Kastenwagen, auch mit Hochdach, und ein Kombi mit
maximal neun Sitzen. Zwischen beiden sind der Kastenwagen plus
als Kasten mit zweiter Sitzreihe und eine Multicab angesiedelt, ein
Kastenwagen mit — von oben gesehen - L-féormiger Trennwand. Das
bedeutet: in der zweiten Reihe rechts zwei Sitze, links Laderaum bis
hinter den Fahrerplatz. Dann ware da der Bus Caravelle als Shuttle
oder Grofraumtaxi, auch als feinerer ,Life“ und in einer schicken ,Sty-
le“-Ausfithrung. Fur rustikale Einsatze kommt erneut ein ,Panameri-
cana“ in Offroad-Optik mit Verkleidungen von Seitenschwellern und
Radlaufen, lackiertem Kuhlerschutzgitter und individueller Ausstat-
tung daher. Exklusiv fiir VW gibt es eine Doppelkabine fiir Handwerk,
Bau und Kommunen auf Basis des langen Radstands.

Weiter vorn stammt die Grundstruktur der neuen Armaturenta-
fel mit 12“Instrumenten- und 13“Infotainmentdisplay vom Kol-
legen. Fahrer des neuen VW greifen jedoch an ein markeneigenes

Multifunktionslenkrad und blicken - zum Gliick angesichts der
schwer genieflbaren Ford-Instrumente — auf eigene Armaturen. Sie
sind durchweg digital und konfigurierbar. Die elektronische Feststell-
bremse spart Platz im Cockpit, ebenso der Wahlhebel des optionalen
Automatikgetriebes an der Lenksaule. Individuell sind die Ablagen
im Obergeschoss der Armaturentafel sowie unten die breite Konsole
fiir den Schalthebel inklusive Ablage. Rechter Hand profitiert der
neue VW Transporter mit einem tiefen geschlossenen Fach von der
Idee, den Beifahrer-Frontairbag in die Dachverkleidung zu verlegen.
Die Zweiliter-Dieselmotoren des neuen VW Transporter heiflen wie
gewohnt TDI Indes stammen sie von Ford, wie simtliche Antriebs-
aggregate. Nutzer und Werkstatten werden sich also umgewdhnen
missen. Das Leistungsspektrum reicht von 81 kW (110 PS) tiber
110 kW (150 PS) bis 125 kW (170 PS).

Grof3 wird das Angebot - endlich - der E-Antriebe. Hier stehen,
ebenfalls mit Ford-Technik, drei vollelektrische Varianten zur Wahl:
Ihre Leistung betragt 100 kW, 160 kW und mit einer barenstarken
Maschine sogar 210 kW. Die Brutto-Batteriekapazitit belauft sich
jeweils auf 83 kWh, netto sind dies lediglich 64 kWh - ein iiberra-

1 Start mit einem
Ldcheln im Gesicht

und Riickleuchten in
Klammer-0ptik: der
neue VW Transporter

2 Schick: die
Pkw-Variante namens
Caravelle mit lackier-
ten Stol3fangern

3 Cockpit mit eigenem
Multifunktionslenk-
rad, individueller
Instrumentierung,
Mittelkonsole und
teils auch Ablagen

&4 Energischer Auftritt:
VW Transporter als
Anpacker in der Aus-
fiihrung Americana
und Offroad-0ptik

schend grofler Unterschied wie beim Kollegen. Im Zulauf ist noch
eine Ausfithrung mit reduzierter Leistung und kleinerer Batterie. Die
Rede ist von 54 kWh. Hinzu kommt ein Plug-in-Hybridantrieb (eHyb-
rid) auf Benziner-Basis mit einer Systemleistung von 171 kW (232 PS),
ebenso ein 4x4er auf Grundlage der E-Variante.

Wahrend TDI und Plug-in-Hybrid die Vorderrader antreiben, verfi-
gen die vollelektrischen Transporter tiber einen vollwertigen Heck-
antrieb mit E-Motor im Bereich der Hinterachse. Die beiden unte-
ren TDI-Leistungsstufen sind mit einem Sechsgang-Schaltgetriebe
gekoppelt, die stirkste Ausfithrung mit einem Achtgang-Automatik-
getriebe. Dieses ist auch fiir den mittleren TDI verfiigbar.

Mit dem neuen Transporter ist das VW-Trio komplett. Bot VW seit
dem Ur-Transporter 1950 stets auf Basis einer einzigen Plattform
mit einer gemeinsamen Karosserie eine tippige Modellfamilie an, so
heiflt es nun aus eins mach drei: Multivan, ID. Buzz und Transpor-
ter haben aufler einem dhnlichen Format nichts miteinander zu tun
und sprechen unterschiedliche Zielgruppen an - breit grinsend (ID.
Buzz), eher streng (Multivan) und nun lachelnd der neue Transporter.
# Randolf Unruh
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Skipper wissen, was der Begriff
bedeutet: Lange lduft. Die
Rumpfgeschwindigkeit  eines
Wasserfahrzeugs ist abhingig
von der Entfernung zwischen
Bug und Heck des Schiffs. Je gro-
Rer der Abstand, umso schnel-
ler das Wasserfahrzeug. Daher:
Linge lauft. Das soll auch fur den VW ID. Buzz gelten, wenn auch
eher im tbertragenen Sinn. Vom ID. Buzz in Langausfithrung ver-
spricht sich VW weiteren Schub fiir den originellen vollelektrischen
Van, der sich optisch an den Ur-Bulli anlehnt.

Linge bedeutet beim ID. Buzz: Der Radstand wachst um 250 auf
3.239 mm, die Gesamtldnge um das identische MaR auf 4.962 mm,
eine inzwischen tbliche Region fiir kompakte Transporter. Gleich-
zeitig legen die bisher knappen Schiebetliren um 192 mm zu. Das
Wachstum fithrt zu neuen Proportionen, sie stehen dem VW ausge-
zeichnet. Da auch die zuldssige Gesamtmasse um 400 auf 3.400 kg
wichst, konnen Nutzer den langen Pro getrost vollpacken, mit Perso-
nen und/oder mit Gepéack.

Ubersetzt auf eine Cargo-Variante wiren das rund 4,5 statt 3,9 m?
Frachtraum, rund 8oo0 statt hochstens 650 kg Nutzlast und reichlich
Platz fiir eine Palette langs durch die Schiebetiir. Nun aber folgt der
entscheidende Webfehler: Den langen ID. Buzz gibt es ausschlieflich
in der bestuhlten Pkw-Ausfithrung, nicht als Kastenwagen ID. Buzz
Cargo. Die VW-Begrundung dafiir klingt angestrengt: Schutz des kom-
menden neuen VW Transporter aus der Kooperation mit Ford. Dessen
Kurz-Ausfithrung hat dhnliche Auen- und groflere Innenmafe, wird
auch vollelektrisch angetrieben lieferbar sein. Trotzdem bleibt auf
dem Wunschzettel weiterhin der lange E-Transporter Cargo. Denn der
Grofe sieht nicht nur attraktiv aus, er kann auch was.

Also ab hinter das Steuer, gucken und ausprobieren, was hier geht.
Schliefflich steckt in der Langvariante eine Menge an neuer Tech-

Lange lauft

Langer Radstand, fescher GTX - die
Familie des VW ID. Buzz wachst. Alle
Mitglieder des Clans bekommen einen
neuen Antrieb - doch einer fehlt.

nik und Bedienung drin, von
der auch die kurzen Cargo-Aus-
fuhrungen profitieren. Da ware
zB ein komplett verdnderter
Antrieb. Zwar litt der schmu-
cke E-Transporter bisher weder
unter Leistungsmangel noch
unter Batterieknappheit. Ab so-
fort aber bietet er mehr Mumm. Die Nutzis, wie sie im Konzern hei-
en, bedienen sich zu diesem Zweck im Regal des VW-Flaggschiffs
VW ID 7. Griffbereit liegt dort zB ein Elektromotor an der Hinterachse
mit nun 210 kW Leistung und 560 Nm Drehmoment. Damit setzt der
VW eine neue Duftmarke in seiner Liga und Gbertrumpft den kom-
menden VW/Ford-E-Transporter in dessen Normalversion um mehr
als 100 %. Das Aggregat trigt die Bezeichnung APP550 und zeichnet
sich u. a. durch starkere Magneten, aufwendige Kithlung sowie einen
neuen Wechselrichter aus. Der lange ID. Buzz katapultiert sich damit
in lediglich 7,9 Sekunden auf Tempo 100. Auch gesteht VW nun allen
ID. Buzz Tempo 160 zu. Der Verbrauchswert nach WLTP liegt bei
allen Ausfithrungen um die 20 kWh/100 km.

Einen Hauch mehr Kapazitit bietet mit einem Nutzinhalt von
79 kWh (bisher 77 kWh) die ebenfalls neue Batterie. Auch sie tiber-
trifft den kiinftigen E-Transporter-Kollegen. Die Ausfiihrung mit lan-
gem Radstand bietet sogar Platz fiir ein weiteres Zellmodul, macht
86 kWh Kapazitit. Auch mit diesen Werten fahrt der VW in die Spit-
zengruppe seiner Klasse. Wer flott fahrt, soll fix laden: Bisher unter
seinesgleichen bereits eher ein Kurzparker an der Ladesdule, steigert
VW die Ladeleistung nun auf maximal 185 kW (Batterie mit 79 kWh)
oder sogar 200 kW (86 kWh), ergdnzt durch eine Vorkonditionie-
rung des Akkus auf Wohlfithltemperatur fir eine méglichst knappe
Fahrtunterbrechung.

Nun aber nichts wie weg, heute vom Flughafen-Parkplatz in Hanno-
ver, der Heimatstadt des ID. Buzz. Das neue mittige Display im Grof%-

format 12,9“ wirkt in der luftigen Cockpit-Landschaft des ID. Buzz
recht wuchtig. Die Bedienung ist dank mehrerer Direktwahltasten
deutlich einfacher als bisher. Zusatzlich hat die Sprachsteuerung
gewonnen. Ansonsten ist der ID. Buzz ganz der Alte, sofern man
hier von ,alt“ sprechen kann. Der Lange ist ebenfalls handlich,
der Wendekreis legt wegen des groffen Radstands um rund einen
auf 11,8 m zu. Behande schldngelt sich der VW vom Parkplatz. Die
Sicht auf Ampeln ist wie gehabt eingeschrankt, das liegt am weit
vorgezogenen Dach.

Raus aus der Umziunung der Stadt, auflerorts lasst sich dem Leis-
tungsvermoOgen der E-Maschine auf den Zahn fithlen. Der VW
beschleunigt vehement, dabei geschmeidig, nicht krawallig. Der
Antritt beim Uberholen ist beeindruckend. Straffe Lenkung, sympa-
thischer Geradeauslauf, kaum Wind- und keinerlei Antriebsgerdu-
sche, vernehmbar ist allein ein Wummern der dicken Breitreifen. Der
Lange entpuppt sich als Souverdn auf der Strae, schnell, gelassen
und gepflegt. Dazu tragt das Fahrwerk seinen Teil bei: Trotz méchti-
ger 20“-Rader rollt der ID. Buzz im Vergleich zu knéchernen Trans-
portern fast samtig ab.

Auch das gibt es in dieser flachen Region: Rennradfahrer quélen
sich an einer Hiigelei einen kurzen steilen Pass hinauf. Der ID. Buzz
zischt flott vorbei. Und ja, in den engen Kurven zeigt der Lange eine
gewisse Schwerfalligkeit. Er macht’s beim Hinausbeschleunigen mit
purer Leistung wett. Wahrend sich die Rader des VW drehen, rotieren
wenige Kilometer weiter links und rechts der Strecke die Fliigel von
Windkraftanlagen. Das Info-Schild zum Windpark steht windschief
- das muss jetzt sein — am Strafenrand. Ein paar Orte weiter sortiert
sich zeitweilig ein Transporter vor dem VW ein, seine Beschriftung
preist Solarstrom und Infrarot-Heizungen. Er fahrt mit Diesel - finde
den Fehler. Angesichts von sommerlichen Temperaturen fragt die
Klimaanlage fiirsorglich nach, ob es nicht etwas stickig an Bord sei.
Nach Bestatigung legt das Gebldse munter los bis zum Erreichen des
Wechselpunkts. >

1 Lang gemacht:
Radstand, Schiebe-

tiir und zuldssige
Gesamtmasse wachsen
- fehlt nur noch eine
Cargo-Variante.

2 Stromer unter

sich: der ID. Buzzim
Windpark. Erst griiner
Strom ist richtig sauber.

3 Der Monitor in Cock-
pitmitte ist gewachsen,
die Bedienung dezent
aufgefrischt.

&4 Knapp 30cm
Wachstum strecken den
Innenraum deutlich,
drunter stecken

neue Batterie- und
Antriebstechnik.

L7
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5 Derverlangerte Rad-
stand schafft Platz fir
eine grof3ere Batterie,

vorn ist Raum fiir eine
zweite E-Maschine.

6 ID. Buzz GTX: Mehr
Chic, mehr Leistung
und Allradantrieb
kennzeichnen das
neue Aushdngeschild.

Dort wartet bereits ein schmucker VW ID. Buzz GTX. Drauflen wie
drinnen dezent, aber wirkungsvoll und ganz ohne Tuner-Gefli-
gel verfeinert, ist er der Sportskamerad in der wachsenden Fami-
lie des ID. Buzz. Auch ihn gibt es kurz und lang, interessanter aber
ist sein Antrieb. Zum neuen E-Heckmotor gesellt sich eine weitere
E-Maschine an der Vorderachse. Die Konfiguration ist ausgetiiftelt:
Handelt es sich beim Heckmotor um eine Permanentmagnet-Syn-
chronmaschine mit hohem Wirkungsgrad, so kommt vorn eine
Asynchronmaschine zum Einsatz. Vorteil: Sie verbraucht im Stand-
by-Betrieb wenig Energie und gilt als kostengiinstig. Der Zweitmotor
leistet 80 kW und erreicht ein Drehmoment von 134 Nm. VW legt das
gesamte Motorpaket auf eine Systemleistung von 250 kW aus. Das
heiflt Dampfim Uberfluss, nur zu gern kiirt VW den GTX zum stérks-
ten Bulli aller Zeiten.

Ein heiler Typ also, dem es in der Sonnenglut etwas warm ums elek-
trische Herz geworden ist: Er meldet beim Start ,Fehler im Antriebs-
system, Antrieb zu heifl“. Also abkiihlen, raus auf die Strale. Prompt
erlischt die Warnung. Die Performance seines Allradsystems kann
der temperamentvolle GTX bei der Proberunde nicht unter Beweis

stellen, wohl aber jene seiner Motoren: In kaum mehr als sechs
Sekunden schnellt die Sportskanone aus dem Stand auf 100 Sachen,
da wird das Einfadeln auf die nahe Autobahn vergniigungssteuer-
pflichtig. Ebenso wie der Blick rundum: Das Interieur ist dunkel
mit roten Zierelementen gehalten. Ein Buzz mehr fiirs Herz als fiirs
Hirn. Wahrend der gewohnte VW mild lachelt, fletscht er die Zahne
und trigt mit einem straffen, indes nicht harten Sportfahrwerk ein
Sicherheitspolster. Auch hier ist bei Tempo 160 Schluss. Ein ID. Buzz
zum Reisen, nicht zum Rasen. Und fast zum schade zum Ankommen.
Beim Offnen der Fahrertiir gleitet der Sitz héflich ein wenig zuriick.
Der ID. Buzz mdchte es dem Fahrpersonal so angenehm wie moglich
machen.

Mit all dem ist noch lange nicht Schluss. Im Zulauf ist ein ID. Buzz
Cargo mit Allradantrieb. Ebenso eine mildere Cargo-Variante mit
125 kW Motorleistung, gefiittert von einer kleineren Batterie mit
59 kWh Netto-Kapazitat. Das reicht allemal fir den Einsatz auf tiber-
wiegend kurzen Strecken. Vor allem aber spart diese Variante sowohl
Gewicht als auch Geld. Damit nicht nur Linge lauft, sondern auch
der Kurze. # Randolf Unruh

Kaum hat sich der eSprinter
rickwérts im Ladepark einge-
fadelt, springt der E-Nachbar
aus der schnittigen Limousine:
,Ihre Saule ist defekt. Wenn Sie
noch vier Minuten warten, kon-
nen Sie hier laden! Es gibt nur
wenige Situationen, in denen
Fahrer edelster Autos und Trans-
porter-Lenker miteinander ins
Gespriach kommen. Doch im
Ladepark sind alle gleich,
das schweifit zusammen. Also angestopselt und das Rad aus dem
Laderaum geholt. Wahrend beim eSprinter der Strom flief3t, rinnt bei
seinem Fahrer der Schweif} — Leibesertiichtigung bei gut 30 °C. Nach
wenig mehr als einer halben Stunde ein priifender Blick auf die Lade-
App. Uberraschung;: Der Strompegel des eSprinter mit 81 kWh-Akku
ist rasch von 43 auf 99 % geklettert - der Mercedes hatim Unterschied
zu Wettbewerbern auch im oberen Bereich noch einen tiichtigen Zug.
Das relativiert die nominell eher mittelprachtige maximale Ladeleis-
tung von 115 kW. Es sind also doch nicht alle gleich an der Ladesaule.
Und auch nicht unterwegs. Starten per Knopfdruck, die Nadeln der
analogen Instrumente schlagen mitsamt einer roten Markierung
effektvoll kurz bis zum Vollausschlag aus. DNR-Lenkstockhebel
betatigen, elektrische Feststellbremse 16sen. Mit 150 kW Motorleis-
tung und 400 Nm Drehmoment setzt sich der eSprinter dynamisch
in Bewegung, aber ohne tibertriebene Hast. Beim Start entscheidet
sich der eSprinter fir das Fahrprogramm ,C“ wie Comfort mit maxi-
maler Leistungsfahigkeit. Wer ihn drosseln mdchte, wahlt ,E“ wie
Economy. Dann steht laut Powermeter zwei Drittel der Muskelkraft
zur Verfliigung, allemal genug fir den Alltag. Zusatzlich ist die Kli-
matisierung stromsparend gedeckelt. Und dann wére da als dritte
Variante ,MR", das Kiirzel steht fiir maximale Reichweite, erzielt mit

Silberpfeil
unter Strom

Test: Mercedes eSprinter. Der Lack
heil3t Hightechsilber-Metallic. Kann
ja jeder sagen. Lost der eSprinter mit
neuer Batterie- und Antriebstechnik
dieses Versprechen ein?

halber Kraft voraus und stark

reduzierter Klimatisierung.
Damit fahrt der Transporter
behébig los. Ein Fall fiir Geruh-
same, die aber sind am Steuer
eines Transporters selten. Fiir
alle Stufen gilt: Voller Tritt aufs
Fahrpedal heiffit ebenso volle
Leistung. Und immer pfeift der
Antrieb hiuibsch dezent sein lei-
ses Liedchen.

Noch vielfaltiger ist die Wahl
der Rekuperationsstufe, ausgesucht per Lenkradpaddel. Gleich
vier Varianten gibt es, der eSprinter nimmt , D das dhnelt der Ver-
zogerung eines Verbrenners mit Motorbremse. Raffinierter ist die
Zusatzfunktion ,D-Auto: Jetzt kalkuliert der eSprinter die Erkennt-
nisse von Radar- und Kamerasystem sowie Navigation ein. Er hat
also den Verkehr im Blick und weif vom nichsten Kreisverkehr, an
den er sich dann arg phlegmatisch heranpirscht. Auch reagiert die
Technik mitunter ein klein wenig ruppig beim Auflaufen auf den
Vordermann. Tipp: D oder D-Auto wéihlen und mit wachem Geist
und regem Fahrpedal mitspielen. Daraus resultiert eine ziigige und
gleichermaflen sparsame Fahrt.

Sie endet serienméflig bei 9o, im Testwagen bei praxisgerechten
120km/h.Und miindetin einem tiberraschenden Ergebnis: Voll ausgela-
den setztedereSprinterals 3,5-Tonneraufder anspruchsvollen Testroute
im Schnitt lediglich 25 kWh Strom um. Das ist deutlich unter den bisher
getesteten Wettbewerbern. Er fahrt mit 19 kWh durch die Stadt, begniigt
sich auf der Uberlandstrecke mit 24 kWh und konsumiert auf der Auto-
bahn bei wechselndem Verkehr knapp 30 kWh, in full Flight 34 kWh.
Das alles spricht fiir einen ausgezeichneten Stoffwechsel. Und somit
eine sympathische Reichweite: Mit 81 kWh-Batterie schafft der eSprin-
ter am Stiick mehr als 300 km, flotte Autobahnfahrt eingeschlossen. -
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Im Anschluss ladt er vergleichsweise fix auf. Selbst im Bereich
von deutlich tber 9o bis an die 100 % Batteriekapazitat betrigt die
Ladeleistung bei hochsommerlichen Temperaturen sanft abneh-
mend zwischen etwa 55 und spiter 25 kW - Hut ab.

Ebenso vor dem Fahrwerk mit starrer Hinterachse, hier veredelt zur
De-Dion-Achse. Leer fahrt sich der Transporter bereits vergleichs-
weise komfortabel. Beladen wirkt der eSprinter fast flauschig, wiegt
sich sanft in den Federn, legt sich in die Kurven. Nein, ein Racer ist
er damit beileibe nicht. Aber er biigelt selbst kurze Fahrbahnwellen
makellos platt, bei denen manch andere Transporter-Vorderachse
heftig stuckert. Da ist es wieder, das bekannte Mercedes-Gefiithl
vom Fahren in einer eigenen Welt - wobei es die Entwickler bei
der Lenkung zugunsten der Leichtgéngigkeit schon etwas iiber-
trieben haben. Im unteren bis mittleren Geschwindigkeitsbereich
wirkt sie arg luftig und etwas synthetisch. Fiir alle Falle stecken jede
Menge Assistenzsysteme im eSprinter, teils einstellbar via Monitor
inmitten des Instrumentenbretts. Einiges Fingerspitzengefiihl ist
dann fur die Tasten und Wischflachen des Multifunktionslenkrads
erforderlich.

Stand da vorhin der Begriff ,leer” im Text? Der eSprinter in Stan-
dardgrofle mit 81 kWh-Batterie, Hochdach, Holzboden im Laderaum
und hohen Seitenverkleidungen bringt 2,76 t auf die Waage. Fur
Steuermann und Fracht bleiben 740 kg - Schicksal von E-Transpor-
tern mit grofer Batterie. Wer auf Reichweite verzichten kann und
die 56 kWh-Variante wahlt, gewinnt knapp 200 kg Nutzlast, kommt
je nach Einsatz rund 200 km weit und spart obendrein netto rund
13.000 Euro.

Der Blick auf den Konfigurator fithrt ohnehin zu Uberraschungen.
Der Testwagen, ein Prachtexemplar in ,Select“-Ausstattung mit Hoch-

Technische Daten:

Mercedes eSprinter

MaRe und Gewichte

Lange/Breite/Hohe gesamt 5.932/2.020/2.620 mm
Radstand 3.665 mm
Wendekreis 13,4 m

Breite/Hohe Schiebetiir 1.260/1.899 mm
Breite/Hohe Hecktiir 1.553/1.927 mm
Laderaum tiber Fahrbahn Heck 650 mm

Laderaum (L/B/H) 3.397/1.787/2.079 mm
Ladevolumen 10,5 m?

Leergewicht Testwagen 2.760 kg

Nutzlast 640 kg

Zulassiges Gesamtgewicht 3.500 kg

Zul. Zuggesamtgewicht 5.000 kg

Motor und Antrieb

Motor: Permanentmagnet-Synchronmotor mit fester Ge-
triebetibersetzung von 13,2:1. Eingebaut hinten in einem
Aluminium-Tragrahmen. Leistung 150 kW, maximales
Drehmoment 400 Nm. Lenkstockhebel mit den Stufen P -
D - N - R, drei Fahrmodj, vier Rekuperationsmodi, Antrieb
auf die Hinterrader.

Flissigkeitsgekiihlte  Lithium-Eisenphosphat-Traktions-
batterie, nutzbar 81 kWh, Nennspannung 400 V. Ladesteck-
dose frontseitig. On-Board-Ladegerat fiir Wechselstrom
mit Typ-2-Stecker und 11 kW. Serienmafig ebenso schnell-
ladefahig iiber CCS-Stecker mit max. 50 kW, optional
115 kW.

dach, starkem Motor und grofRer Batterie setzte bei netto 64.128 Euro
an. Das klingt zunéchst nicht eben giinstig und ist deutlich mehr
als in seinem Heimatland. Doch wer einen passenden Verbrenner
zum Vergleich heranzieht und mit Nachlass hier, NoVA dort, mit
Malus und Bonus jongliert, der liegt mit dem Stromer nahezu exakt
4.500 Euro giinstiger als mit einem Diesel. Und wer auf Select, die
kraftige Maschine und die dicke Batterie verzichtet kann, steigt bei
knapp tiber 51.000 Euro 2.000 Euro unter dem entsprechenden Ver-
brenner ein.

Und sonst so? Alles Sprinter im eSprinter, vor allem in der hier
vorgefahrenen feinen Variante Select. Von Haus aus profitiert der
Mercedes vom Hinterradantrieb, denn der bedeutet gute Traktion
und tberraschende Wendigkeit. Der hintere Stoffianger ist als Tritt
ausgebildet. Es gibt Haltegriffe an Heck- und Schiebettr. Diese Ttr
rastet beim Offnen felsenfest ein, also klappt das Parken an schrigem
Gelauf gefahrlos. Oben im Laderaum strahlt eine festliche LED-Be-
leuchtung, sind die Kabel fein sduberlich in Kanéalen verlegt. Unten
lauern zwei Handvoll sehr stabiler Zurrésen auf Fracht. Netzablagen
in den Hecktliren nehmen Arbeitshandschuhe oder anderen Klein-
kram auf. Hinzu kommt eine in der Branche selten ehrliche Angabe
von 10,5 m? fiirs Volumen.

Vorn im Fahrerhaus geht es mit hochwertigen Materialien in guter
Verarbeitung, komfortablen Sitzen und durchdachten Ldsungen
weiter. Da waren Kleiderhaken, endlich mal sinnvoll mittig an der
gepolsterten Trennwand angeordnet. Es gibt fiir kalte Tage eine
Sitz- und eine Lenkradheizung, eine elektrische Warmluft-Zusatz-
heizung sowie eine stromsparende Warmepumpe, fiir hitzige Zeiten
die Klimaanlage. Und wihrend anderswo das bordeigene Ladekabel
mit Fiilen getreten wird, steckt es hier, zusatzlich geschiitzt durch
eine Hiille, in einer stabilen Halterung rechts am Fahrersitz. Das ist
Mercedes, das ist eSprinter. Und es gibt MBUX, hier sogar zu Frivo-
litaten aufgelegt. Bei 30 °C entwickelt sich an Bord ein iiberraschen-
der Dialog. ,Hey Mercedes.” ,Was kann ich fiir Dich tun?“,Mir ist zu
warm. ,Zwischen uns scheint die Chemie zu stimmen. Mir ist auch
schon ganz warm geworden! Oha, da ist wohl eine Abkiihlung mit
dem Dampfstrahler fallig.

Zurtck in den Ladepark. Wahrend sich der eSprinter ordentlich
Strom eingiet, ndhert sich von der Nachbarsiule eine verun-
sicherte E-Kollegin - nichts klappt beim Ladeversuch der eher
zarten Limousine. Gemeinsam ist das Thema schnell geldst.
Denn im Ladepark sind tatsachlich alle gleich. Manche aber
noch ein wenig gleicher - Stichwort Hightechsilber-Metallic.
# Randolf Unruh

Fahrleistungen und Messwerte

Beschleunigung: Elastizitdt:

o-so0km/h 5,05 60-80 km/h (Kickdown) 3,5s

o-8km/h 83s 60-100 km/h (Kickdown) 6,9 s

o-100km/h 11,7s 80-120 km/h (Kickdown) 11,5s

Hochstgeschwindigkeit begrenzt auf120 km/h

Innengerdusche Stand/50/80/100 km/h
-/58/61/65 dB(A)

Hochstgeschwindigkeit 70 dB(A)

Kraftstoffverbrauch:

Normverbrauch WLTP kombiniert 28,8 kWh
CO_-Emission kombiniert og/km
Teststrecke beladen 25 kWh/100 km
Testverbrauch min./max. 19-34 kWh/100 km

Blickpunkt LKWsBUS

Diese Seite von links oben
nach rechts unten:

Gute Figur an der Ladesdule:
nominell eher mittelprachtige
Ladeleistung, doch auch bei
hohem Fiillstand saugstark

Besonderheiten des eSprinter:
De-Dion-Hinterachse, Aluminiumtra-
ger mit Heckmotor, GfK-Blattfedern

Gerdumiges und gediegenes
Fahrerhaus, ausgeschlagen mit
hochwertigen Materialien

Analoge Instrumente, informa-
tive Anzeigen. Die Bedienung
des Multifunktionslenkrads
verlangt Fingerfertigkeit.

MBUX mit groRem Bildschirm,
tiefer Information, zahlreichen
Einstellmaglichkeiten und
spannender Konversation

Hdchst funktionell eingerichteter
Laderaum, doch mit gro3er
Batterie ist angesichts der
Zuladung Vorsicht geboten.
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