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FORD GEWERBEWOCHEN MIT BIS ZU
€10.000,—~ UNTERNEHMERVORTEIL"

Vertrauen Sie auf die Qualitat der Nummer 1am Nutzfahrzeugmarkt. Vertrauen Sie
auf Ford. Unsere ausgezeichneten Nutzfahrzeuge erleben Sie jetzt zum besten Preis:
mit bis zu €10.000,— Unternehmervorteil” im Rahmen der Ford Gewerbewochen.
Sichern Sie sich unvergleichliche Angebote auf bewdhrte Modelle wie den Ford Transit
oder den Ford Transit Custom und bringen Sie Ihr Unternehmen zuverlassig nach
vorne. Nur bis Ende Oktober. Mehr bei Ihrem teilnehmenden Ford Handler.

MOTOR DER
WIRTSCHAFT

Ford Transit Custom: Kraftstoffverbrauch kombiniert 6,8 - 8,41/100 km | CO,-Emission kombiniert 179 - 219 g/km | (Prufverfahren: WLTP)
Ford Transit: Kraftstoffverbrauch kombiniert 7.7-11,6 /100 km | CO,-Emission kombiniert 203 - 305 g/km | (Prufverfahren: WLTP)

Symbolfoto. 1) Der maximale Unternehmervorteil (beinhaltet Importeurs- und Handlerbeteiligung) exkl. USt., inkl. NoVA ist ein unverbindlich empfohlener Preisnachlass, der vom unverbindlich empfoh-
lenen, nicht kartellierten Listenpreis des Neufahrzeugs abgezogen wird. Aktion nur giltig fir Gewerbekunden. Unternehmervorteil abhéngig von der KundenfuhrparkgroBe und dem gewéhlten Modell.

Freibleibendes Angebot. * Ford ist gemaB den Zulassungen im Jahr 2020 und den Zulassungen bis 31.07.2021 Osterreichs Nutzfahrzeugmarke Nummer 1 bis 3,5 Tonnen. (Quelle: Statistik Austria)
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Ein boses Wort oder unser Heil fiir eine ausbalancierte Umwelt ab
der nachsten Generation? So schwer, weil fremdartig wie vor 125 Jah-
ren, als der erste Lastwagen der Welt ins Rollen kam, gestaltet sich
der Strafengiiterverkehr heute wieder. Transportunternehmen, Spe-
ditionen, jedes Gewerbe, das Lkw zum taglichen Arbeiten braucht,
sollen auf alternative Antriebe umsatteln. Zum einen: Wie zahlt
man das - die flaue Férderung kann’s ja wohl nicht sein? Und wie
bitte bedienen wir den Léwenanteil der Transportwirtschaft - den
Fernverkehr? Die Emissionen moderner Verbrenner haben sich
langst weit nach unten reduziert, der Selbstziinder ist noch tber
lange Zeit unersetzbar. Zudem ist der Giliterverkehr nur ein Teil im
Reigen der Klimabeteiligten. Noch viel zu trage wéchst die Infra-
struktur zum Bewegen alternativer Antriebe. Und noch viel zu teuer
ist die Anschaffung solcher Fahrzeuge, was nicht allein den Her-
stellern anzulasten ist. In Brissel beschrankt man sich aufs Reden-
schwingen, ernsthafte Losungen zum klimaschiitzenden Giiterver-
kehr haben noch kein Verabschiedungsprozedere im EU-Parlament
geschafft. Freilich, fir die letzte Meile sind Firmenwagen, Klein- und
Mittelklasse-Lkw mit Batterieantrieb vollig richtig eingesetzt. Der
grofle Umstieg bei den Grofflotten im Fernverkehr vom Diesel auf
Alternativ soll in Osterreich - geht es nach dem Klima- und Energie-
fonds - durch eine kréftige CO -Bepreisung (Minimum 25 EUR/t)
erzwungen werden. Man will einen klimavertraglichen Glitertrans-
port etablieren, was am wirkungsvollsten tiber die Kosten machbar
ist, lasst die Geschaftsfithrerin des Fonds ausrichten. Zur Dekarbo-
nisierung des Gliterverkehrs braucht es einen Mix an unterschiedli-
chen Antriebsvarianten. Die Steckdose allein wird bei weitem nicht
reichen. Eine wichtige Rolle wird zweifelsohne auch der Brennstoff-
zelle zukommen. Dynamische Zeiten des Umbruchs bleiben nicht
aus - heute wie damals, als die Genies Gottlieb Daimler und Rudolf
Diesel die Welt zu einem kleinen, aber entscheidenden Teil revoluti-
oniert haben. # Ihre Helene Gamper

Der Weg zu null Emissionen

Energie-Status und mehr ausgestattet.

Mehr auf volvotrucks.at/elektro-lkw

Elektrisch angetrieben. Vom Verteilerverkehr in der Stadt bis zum
Schwerverkehr in der Region. Unsere Elektro-Lkw erfiillen die For-
derung nach einer drastischen Senkung der CO_-Emissionen und
sind im Verteilersegment schon heute in Serie verfiighar. Fir den
leichten Einstieg in die Elektromobilitat haben wir sie mit Losungen
fir einfaches Laden, die Strecken- und Reichweitenplanung, den
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Maut-Reduktion

Osterreichs Regierung senkt die Maut
fur Elektro- und Wasserstoff-Lkw

CO,-Neutralitat, ein grofles Schlagwort in aller Munde, aber wie kann
dieses Ziel erreicht werden? Als neuen Vorstof hat die Bundesregie-
rung, bestehend aus OVP und der Partei der Griinen, beschlossen,
dass sie die kilometerabhéngige Maut auf Autobahnen und Schnell-
stralen fiir emissionsfreie Lkw mit Elektro- oder Wasserstoffantrieb
weiter senken will. Der Ministerrat hat diese Anderung des Maut-
gesetzes bereits verabschiedet. Diese Gesetzesanderung betrifft nur
Kraftfahrzeuge mit einem hdchstzulassigen Gesamtgewicht von tiber
3,5 t, die entweder iiber einen reinen Elektromotor oder iiber einen
reinen Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb verfiigen. Sie miissen
im Vergleich zu Diesel-Lkw nur noch ein Viertel der Mautgebithren
bezahlen.

Interessanterweise betrifft diese Gesetzesdnderung nur Fahrzeuge
ab 3,5 t hochstzuldssigem Gesamtgewicht, leichtere Fahrzeuge sind
davon ausgenommen. Somit werden Besitzer von Pkw, aber auch
Firmen mit Kleintransportern bis zu 3,5 t von dieser neuen Regelung
nicht profitieren.

Die Regierung will natiirlich die Attraktivitat von Lkw tiber 3,5 t mit
reinem Elektromotor oder reinem Wasserstoff-Brennstoffzellenan-
trieb steigern. Das Problem dieser Regelung ist, dass solche Fahr-
zeuge am Markt kaum angeboten werden. Solange diese CO -neutra-
len Fahrzeuge gegenwértig vor allem Zukunftsmusik sind, ist es wohl
ein Leichtes, so eine Maut-Reduktion grofiziigig anzubieten. Sollten
diese umweltfreundlichen Fahrzeuge in Zukunft von Unternehmern
aber doch flachendeckend eingesetzt werden konnen, bleibt abzu-
warten, ob diese Maut-Reduktion recht schnell wieder zuriickgenom-

)

men werden wird, da der Staat nicht auf diese lukrativen Einnahmen
verzichten kann und will.

Wenn solche Regelungen getroffen werden, sollten sie grundsitzlich
fur alle Personen gelten, die sich entschlossen haben, auf umwelt-
schonende Technologie umzusteigen. Regelungen dieser Art sollten
auch garantiert und zuverléssig nicht wieder zurtickgenommen wer-
den, da man sich schlieRlich bei einer solcher Zukunftsinvestition
auf die geltenden Gegebenheiten verlassen kdnnen muss.

Die Entwicklung zur CO_-Neutralitit kann nur dann durchgesetzt
werden, wenn die gesamte Bevolkerung dieses Konzept unterstiitzt
und davon wirklich tiberzeugt mit ins Boot geholt wird. Es kann nicht
sein, dass sich nur der wohlhabende Teil der Bevolkerung eine klima-
konforme Verhaltensweise leisten kann. Sollten ganze Bevolkerungs-
schichten bemerken, dass sie von dieser Entwicklung aus welchen
Grunden auch immer ausgeschlossen werden und fiir die Erhaltung
einer intakten Umwelt als irrelevant angesehen werden, wird das
Konzept der CO -Neutralitdt sicher scheitern. # Ihr Harald Proll
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Der ganze Fuhrpark in lhrer Hand -

BlueLOGICO von TachoEASY
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Roadshow
bei Tschann

Im Oktober wird DAF die ersten Demofahr-
zeuge der im Juni vorgestellten, neuen Modell-
generation an die Vertriebspartner ausliefern.
Durch die coronabedingten Einschrankungen
konnten bislang nur wenige Kunden diese
neuen Fahrzeuge live sehen. Tschann Nutz-
fahrzeuge hat deshalb unter dem Motto ,Das
Rollout des Jahres” eine Roadshow vorbe-
reitet, die vom 22. Oktober bis 4. Dezember
2021 an allen Standorten des DAF-Héndlers
sowie bei allen angeschlossenen DAF Service-
partnern Station machen wird. Start ist am
22./23. Oktober bei Tschann-Himberg.

Die Kunden erwarten sechs teilausgeladene
Sattelziige, gezogen von den neuen Modellen
XF und XG. Diese stehen fiir praxisgerechte
Probefahrten bereit. Erfahrene Instrukto-
ren werden die Kunden bei den Testfahrten
begleiten und alle neuen Effizienz-, Sicher-
heits- und Komfortfunktionen erklaren. Als
Highlight wird ein DAF XG+ statisch pra-
sentiert. Hier konnen die Besucher erstmals
das vollig neue Raumgefiihl des aktuell
groflten Nutzfahrzeug-Fahrerhauses auf sich
wirken lassen.

News

Ab Oktober bei Tschann live zu sehen und zu testen: die brandneuen DAF Modelle XF, XG und XG+.

Bei den Wochenend-Events an den
Tschann-Standorten wird es jeweils auch
eine After Show Party geben, wo man in
Europas modernstem Show-Auflieger For-
mel 1-VIP-Atmosphére geniefen kann.

Seitens der Organisatoren geht man davon
aus, dass die Veranstaltungen unter Ein-

haltung der in der Gastronomie bewadhrten

Corona-Regeln (3G-Nachweis, Registrierung,
Hygienekonzept) sicher und gesetzeskon-
form durchgefithrt werden konnen.

Aktuelle Hinweise dazu sowie alle Veran-
staltungstermine und eine Online-Reservie-
rungsmoglichkeit fiir Testfahrten sind unter
www.tschann.biz/rollout verfugbar. #

Kraftiges
Lebenszeichen

Volta Trucks, Hersteller und Dienstleister
fur vollelektrische Nutzfahrzeuge, hat besté-
tigt, dass die ersten Volta Zero-Fahrzeuge
von Steyr Automotive (vormals MAN Steyr)
produziert werden. Steyr Automotive erhielt
den Zuschlag aufgrund seiner enormen
Erfahrung im Nutzfahrzeugbau sowie der
bereits vorhandenen Fertigungsinfrastruk-
tur, die eine schnelle Markteinfithrung mog-
lich machen wird. Damit kann Volta Trucks

nach den Mitte nachsten Jahres anlaufenden
Kundentests der Pilotfahrzeuge bereits Ende
2022 mit der Serienproduktion beginnen.
Die Zusammenarbeit mit Steyr Automotive
bringt eine mehr als 100-jahrige Tradition als
Hersteller groer Nutzfahrzeuge in die Volta
Trucks-Familie. Vorgesehen sind vier Volta
Zero-Modelle von 7,5 bis 19 t, von denen bis
2025 mehr als 27.000 Stiick pro Jahr gebaut
werden sollen.

Kjell Waloen, Mitbegrinder und Chief Tech-
nology Officer von Volta Trucks, zeigt sich
erfreut: ,Die Partnerschaft mit Steyr Auto-
motive ist ein wichtiger Meilenstein fiir Volta

Trucks - einer der wichtigsten Meilensteine
auf dem Weg zum Produktionsstart unse-
rer vollelektrischen Nutzfahrzeuge gegen
Ende 2022. Das Team von Steyr Automotive
verfiigt tiber jahrzehntelange Erfahrung in
der Produktion hochwertiger Nutzfahrzeuge
und ist damit bestens auf die Fertigung des
Volta Zero vorbereitet. Die Produktionsstatte
in Osterreich, im Herzen unseres européi-
ischen Absatzmarktes, wird die Marktein-
fithrung beschleunigen und die Umweltaus-
wirkungen unseres Betriebs reduzieren und
damit unsere Nachhaltigkeitsziele unter-
stiitzen. Dies war ein wichtiger Faktor bei
der Entscheidung. Die Partnerschaft wird es
Volta Trucks nun ermoglichen, die Produk-
tion zlgig hochzufahren, um die Anforde-
rungen unserer Kunden zu erfiillen, die ihre
Flotten so schnell wie méglich durch emissi-
onsfreie Fahrzeuge ersetzen mussen.
Siegfried Wolf, Vorstandsvorsitzender von
Steyr Automotive, fiigt hinzu: ,Wir sind
begeistert, dass sich Volta Trucks fiir Steyr
Automotive als Hersteller des neuen elekt-
rischen Volta Zero entschieden hat. Ange-
sichts der Kompetenz und Erfahrung unse-
res Teams in Steyr freuen wir uns auf eine
lange und erfolgreiche Partnerschaft mit
Volta Trucks #
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Ers_!er Volvo Electric
in Osterreich

Wie sein Vorganger wird der neueste Verteiler-Lkw des Lebensmit-
tellogistikers Otto Bischof Transport GmbH aus Feldkirch in Vorarl-
berg sechs Tage die Woche in der Gastrobelieferung im Einsatz sein.
Der feine Unterschied: Statt an der Zapfsaule seinen Dieselvorrat
aufzutanken, wird der Volvo FL Electric am Ende des Arbeitstages
ganz einfach am Stromnetz angesteckt. ,Die Verteilertour, die wir mit
unserem ersten Elektro-Lkw bedienen, ist mit rund 30 Zustelladres-
sen und einer Gesamtldnge von etwa 150 km wie geschaffen fiir den
Einsatz eines emissionsfreien Nutzfahrzeugs®, erzdhlt Geschaftsfih-
rer Michael Zimmermann.

Obwohl der 1974 gegriindete Familienbetrieb bereits CO -neutral am
Markt agiert, sind weitere Moglichkeiten, die eigene CO -Bilanz zu
verbessern, immer wieder willkommen. ,,Dem Klima etwas Gutes tun
zu konnen, ohne eingespielte Arbeitsabldufe d&ndern zu miissen, ist,
wie bei unserem ersten Elektro-Lkw, sicherlich der Optimalfall, hebt
Michael Zimmermann hervor.

Durch den Einschichtbetrieb, bei dem der Volvo FL Electric pro
Woche rund goo km zurticklegt, bleibt in Tagesrandlage mehr als
ausreichend Zeit fiir den notwendigen Ladestopp. Der Arbeitstag des
Verteiler-Lkw endet grundsatzlich nach acht Stunden. Damit stehen
weitere 16 Stunden zum Erginzen der Stromvorrate in den 265 kWh

Michael Zimmermann (Geschéftsfiihrer der Otto Bischof Transport GmbH,
Mitte), Robert Fleisch (Gebietsbetreuer Volvo Trucks, li.), Joel Bischof (Sohn
und Assistent der Geschdftsleitung der Otto Bischof Transport GmbH, re.)

fassenden Batterien zur Verfiigung. Je nach vorhandener Ladeinfra-
struktur kann die Batterieladung mit bis zu 150 kW erfolgen. ,Unser
Fahrer kommt von seiner Tour zuriick, hangt den Volvo FL Electric
einfach ans Netz und geht nach Hause. Am Beginn des nachsten
Arbeitstages steckt er das Ladekabel ab und kann sofort mit seiner
Arbeit beginnen

Damit der 272 PS starke Verteiler-Lkw tatsdchlich zu 100 % emissi-
onsfrei unterwegs sein kann, wird auch sein Kithlaggregat mit Strom
betrieben. Mit Gewichtsproblemen hat der Volvo FL Electric ob der
lppigen Ausstattung mit Batterien nicht zu kampfen. Die verfiigba-
ren 4 t Nutzlast sind mehr als ausreichend. #

Das ehemalige Leiner-Haus an der Wie-
ner Mariahilfer Strafe ist Geschichte. Der
Bestand wurde abgebrochen, um danach
ein modernes Traditions-Warenhaus und
ein Lifestyle-Hotel zu errichten. Bis dato
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werkten dort Bagger mit mehr als 30 m lan-
gen Greifarmen und einem Eigengewicht
von bis zu 80 t. Trotz ihrer Massivitit sind
diese Hightech-Gerite vom Boden aus in der
Lage, Gebaudestrukturen in luftiger Hohe
mit absoluter Prazision zu erfassen und zu
Boden zu bringen.

Dashohe Gewicht der stationdren Bagger war
aber auch der Grund fiir den Strategiewech-

sel der Abbruchexperten. Um weiter mit den
»Longfronts” arbeiten zu kdnnen, wire es not-
wendig geworden, die Geschosse der bereits
existierenden Tiefgarage zu unterstellen.
Das wurde mit einer neuen, kostensparen-
deren Methode obsolet. Mittels eines ,flie-
genden Baggers“ konnte die Auflast auf 4 bis
5 t reduziert werden. Bis jetzt wurden so von
oben nach unten rund 180.000 m*® ,umbau-
ter Raum”“ abtransportiert. Das entspricht
etwa 50.000 t Bauschutt und 2.200 t Stahl.
Auch wenn ein Teil des Gebaudekomplexes
auf herkommliche Weise abgerissen wurde,
war es doch vor allem der 16 t schwere Bagger,
der am Stahlseil eines 400 t-Raupenkrans
hing, der die meiste Aufmerksamkeit erregte.
Das am Kranhaken fixierte ,Fliegengewicht“
hatte die Aufgabe, das Haus von oben abzu-
tragen, sich sozusagen ,durchzuknabbern®.
Wahrend er das erledigte, blieb der Bagger
die ganze Zeit iiber am Raupenkran hingen,
sodass nur ein Viertel seines Gewichts auf
das Gebiude driickte. Um das zu bewerk-
stelligen, musste der gelbe Koloss eine Aus-
ladung von 8o m erlangen. Zudem war es
notwendig, den Mobilkran rasch umstellen
zu konnen. In Verbindung mit den sehr
beengten Platzverhéltnissen waren das die
idealen Bedingungen fiir einen Raupenkran
dieser Klasse. Speziell der Aufbau des Gitter-
auslegers war eine grofle Herausforderung,
weil nur eine schmale Seitengasse zur Verfii-
gung stand.. #
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V. li.: Matthias Muffert (Leiter Produktmanagement Curtainsider Schmitz Cargobull), Roland Klement (Vorstand Forschung und Entwicklung Schmitz Cargobull),
Bernd Reining (Leiter Fuhrpark DUVENBECK Consulting GmbH & Co. KG), Jens Beermann (Key Account Manager und Niederlassungsleiter DUVENBECK Kraftverkehr
GmbH & Co. Spedition KG), Riidiger Mohr (Senior Director CLAAS KGaA mbH), Sascha Gees (Head of Logistics CLAAS KGaA mbH), Jorg Irsfeld (Director International Key
Account Schmitz Cargobull), Nils Gerdemann (Geschdftsfiihrer DUVENBECK Kraftverkehr GmbH & Co. Spedition KG)

Im Schmitz Cargobull Kompetenzwerk fiir
Sattelcurtainsider in Altenberge hat Duvenbeck
eines von zwélf neuen Fahrzeugen ibernommen.

Bereits seit 2005 arbeiten das Logistikunternehmen Duvenbeck und
Schmitz Cargobull intensiv zusammen. Den Sattelcurtainsider S.CS
MEGA fiir den Volumentransport haben sie gemeinsam weiterentwi-
ckelt und vom Schmitz Cargobull Telematiksystem TrailerConnect®
CTU ist man bei Duvenbeck so tiberzeugt, dass man jetzt den ganzen
Trailerfuhrpark damit ausstattet. Duvenbeck setzt dabei nicht nur
bei den Neufahrzeugen auf das Schmitz Cargobull-eigene Telema-
tiksystem, sondern stattet nachtréglich alle Trailer der Bestandsflotte,
unabhéngig von der Marke, mit der zuverldssigen Trailertelematik-
losung aus.

JIn der Weltwirtschaftskrise 2008/09 haben wir den Megatrailer

zusammen mit Schmitz Cargobull weiterentwickelt”, erinnert sich
Bernd Reining, Fuhrparkleiter von Duvenbeck. ,Ergebnis der gemein-
samen Bemithungen war u. a. eine deutliche Gewichtsersparnis, die
sich positiv auf den Kraftstoffverbrauch und die Reduzierung des
CO -Ausstof3es auswirkt.
Dass sich Qualitatsbewusstsein fiir Duvenbeck auszahlt, zeigt ein
kurzer Blick in die Zahlen des Unternehmens. Vor mehr als acht
Jahrzehnten gegriindet, verfiigt der Fuhrpark heute tber etwa
1.500 Lkw und 3.000 Trailer. Im Automotive-Bereich ist man fiir
alle fithrenden Premiummarken unterwegs, weitere wichtige
Geschiftsfelder sind die Konsumgtiter- und Kunststoffindustrie
sowie die landwirtschaftliche Fahrzeugindustrie. Davon profitiert
auch Schmitz Cargobull: Etwa 2.000 Trailer des Fuhrparks kommen
von der Marke mit dem blauen Elefanten. Dabei handelt es sich fast
ausschliefflich um Sattelcurtainsider vom Typ S.CS MEGA. Noch in
diesem Jahr werden 280 neue Trailer des gleichen Typs den moder-
nen Fuhrpark nochmals verjiingen und auch fiir 2022 liegen bereits
Bestellungen vor.

Seit 2013 erbringt Duvenbeck umfangreiche Logistikdienstleistun-
gen fiir sieben CLAAS-Standorte in Europa. Vorrangig geht es um
die Beschaffungslogistik der Produktionswerke aus verschiedenen
CLAAS-Geschaftsbereichen in Deutschland, Frankreich und Ungarn.
Allein in Deutschland setzt Duvenbeck taglich 8o Lkw fiir das Vorho-
len und direkte Zustellen von Waren der Werke Harsewinkel, Pader-
born, Hamm und Bad Saulgau ein. Hinzu kommen Giiterbewegun-
gen in und aus Richtung Le Mans und Woippy in Frankreich sowie
Torokszentmiklds in Ungarn. #

Saaf Rent

DIE Alternative
auf dem LKW-Markt

Als Familiengesellschaft

seit Uiber sechs Jahren
erfolgreich auf dem Markt

v’ Kurzfristige Beschaffung von modernen LKWs (Euro 6)
v" Unburokratische Abwicklung

v’ Betriebswirtschaftliche Beratung lhr Partner fir |
lhre LKW-Flotte

T: 0153 32 089
M: 0676 51 07 577
E: office@saaf.at
W: www.saaf.at
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Das FM-System von TachoEASY vereinfacht die Arbeit der Disponenten erheblich.

Steigende fachliche Anspriiche und zahlreiche Stressfaktoren las-
sen die Attraktivitat vieler Logistikberufe im Speditions- und Trans-
portwesen schwinden. Digitale Fuhrpark-Management-Systeme mit
telematischen Ortungs- und Navigationsfunktionen koénnen jedoch
insbesondere den Arbeitsalltag von Disponenten und Lkw-Fahrern
erheblich erleichtern. Mit BlueLOGICO® von TachoEASY beispiels-
weise lassen sich der Zeitdruck senken, Routineabldufe automati-
sieren, Ausbildungsdefizite kompensieren und die Kommunikation
innerhalb der Lieferketten deutlich vereinfachen.

Engpésse beim Bestiicken der Laderaume, verspatete Lieferungen,
Verzogerungen an den Laderampen, engmaschige Gesetzesvorga-
ben oder Verkehrsbehinderungen und Sprachbarrieren zwischen
Leitstelle und Fahrpersonal - die Disponenten des Speditions- und
Transportgewerbes kénnen von alledem ein Lied singen. Die admi-
nistrative und organisatorische Komplexitat heutiger Lieferketten
steigt und stellt sowohl diese Berufsgruppe als auch die Lkw-Pilo-
ten vor immer hohere Anforderungen. Umso wichtiger ist es fiir die
Unternehmen, moderne Fuhrpark-Management-Systeme mit telema-
tischen Ortungs- und Navigationsfunktionen einzusetzen, die eine
effiziente Prozessgestaltung ermdglichen und den Arbeitsaufwand
aller Beteiligten auf Normalmaf halten. Eine modulare Lésung wie
BlueLOGICO® von TachoEASY tragt diesen Anforderungen umfas-
send Rechnung und tragt sowohl zur Arbeitsplatz-Ergonomie als
auch zur Sicherung der Logistikqualitdit und Starkung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Spedition bei.

BlueLOGICO® gilt aktuell als eine der leistungsfahigsten Systemlésun-
gen zur digitalen Flottensteuerung und kommt inzwischen in vielen
Branchen zum Einsatz. Sie lasst sich als Stand-alone-Lésung anwen-
den und ist kompatibel zu anderen FM-Produkten wie etwa den Archi-
vierungsprogrammen TachoLOG® (TachoEASY) und ZA-ARC® (Zau-
ner). Dank ihrer Modularitat lasst sie sich kundenspezifisch anpassen
und mit der TEOS®-App verfuigt sie iiber ein mobiles Pendant fiir And-
roid-Smartphones, das den einfachen Einstieg in das telemetrische

Flotten- und Auftragsmanagement ermdglicht. Disponenten, die ein-
mal mit BlueLOGICO® gearbeitet haben, wollen fir gewdhnlich nicht
mehr darauf verzichten, denn das System bereitet sdmtliche Fahr-
zeug-, Fahrer- und Tourendaten visuell auf und erlaubt ein komfor-
tables, effizientes Management des Fuhrparks. Auftragswesen, Dis-
position und Flottensteuerung lassen sich damit am PC ausfiihren,
auswerten und optimieren. Zudem kénnen iiber Telematik-Boxen
in den Fahrzeug-Cockpits weitere Fahrzeug- und Fahrerdaten in das
System eingespeist — sie werden automatisch ausgelesen und zum
Disponenten gesendet - sowie zusatzliche Funktionen wie etwa das
Fahrertraining und die Fahrstilbewertung freigeschaltet werden.

Friihe Erkennung, rasche Lésung BlueLOGICO® ermoglicht es dem
Disponenten nicht nur, zahlreiche FM-Abldufe optimal auf seine
individuelle Situation abzustimmen und viele Routinearbeiten
automatisch ausfithren zu lassen. Das System bietet dariiber hin-
aus allerlei Funktionen, mit denen sich viele typische Flotten- und
Lieferketten-Probleme rechtzeitig erkennen und bereits im Vorfeld
zum Guten wenden lassen. Ein anschauliches Beispiel dafiir ist das
Modul Live-Dispo. Damit kann der Disponent in Echtzeit und flexibel
auf sich abzeichnende Laderaum-Engpasse oder Rampenprobleme
und dadurch ausgeldste Verzogerungen reagieren. Er erkennt bereits
frih, ob eine Tour sich verspétet, kann die Kunden darauf vorberei-
ten und evtl. anstehende Folgetouren umplanen, um weiteren Eng-
péssen vorzubeugen. Da solche Tourendnderungen zeitgleich und
automatisch auf den DriverDisplays in den Lkw-Cockpits erscheinen,
ist keine weitere Kommunikation mit den Fahrern nétig.

Erhebliche Arbeitserleichterungen ergeben sich zudem durch zahl-
reiche Berechnungsprozesse, die BlueLOGICO® im Hintergrund
automatisch mitlaufen lasst. Dazu gehéren zB die Leerfahrten-
Berechnung und die ETA-Funktion (Estimated Time of Arrival), die
die erwarteten Ankunftszeiten unter standiger Berticksichtigung von
Pausenzeiten und Verspatungsfaktoren prognostiziert.

Das FM-System BlueLOGICO® von TachoEASY senkt den Zeitdruck, beschleunigt Routineablaufe,
kompensiert Ausbildungsdefizite und vereinfacht die Kommunikation innerhalb der Lieferketten.

Briicken bauen, Liicken schlieBen Die Uberbriickung von Sprachbar-
rieren und die Kompensation von Know-how-Defiziten gehdren zu
den weiteren Bereichen, in denen der Einsatz von BlueLOGICO® den
Disponenten und Fahrern spiirbare Entlastungen verschafft. So lasst
sich etwa die oft stress- und fehlertrachtige Direktkommunikation per
Telefon durch einen Informationsaustausch per Text ersetzen. Dabei
konnen alle Angaben iiber Orte und Routen automatisch tibermittelt
und dem Fahrer am DriverDisplay in seiner Landessprache angesagt
werden. Geografische Wissenslicken lassen sich mit BlueLOGICO®
ebenfalls kompensieren: Der Disponent kann Routendaten direkt an
das DriverDisplay tberspielen, von wo aus der Fahrer sie per Klick
auf die mehrsprachige Lkw-Navigation tbertrigt. Gerade angesichts
immer komplexerer Routenfithrungen mit mehreren Start- und
Stopp-Punkten spart diese Vorgehensweise viel Zeit und Nerven.

Weniger Biirokratie, mehr Effizienz Nicht zuletzt erleichtert Blue-LO-
GICO® auch das Management der Arbeitszeiten. Die weitgehend auto-
matisierte Erfassung, Kontrolle und Bearbeitung der Lenk- und Ruhe-
zeiten des Systems verschont den Disponenten (und seine Kollegen
im Personalwesen) von vielen btirokratischen Nebentatigkeiten. Dass
der Fahrer am DriverDisplay den aktuellen Stand seiner Lenk- und
Ruhezeiten verfolgen kann, entlastet den Disponenten ebenfalls, da
er den Fahrer nicht mehr telefonisch auf Pausenzeiten aufmerksam
machen muss. Infolgedessen kommt es zu positiven Effekten fiir die
Prozessoptimierung: Es gibt zB weniger Verspatungen wegen iiberse-
hener Lenkpausen. Erwdhnenswert an dieser Stelle ist auch das Blue-
LOGICO®-Modul Fahrstil-Bewertung. Es unterstiitzt die Unternehmen
dabei, die Fahrer zu einer ¢kologischeren Fahrweise zu bewegen, mit
der sich sowohl der Treibstoffverbrauch als auch der CO_-Ausstof8
minimieren lassen, was zu einer Reduzierung der Gesamtkosten fiihrt.

Der Leistungsumfang der TEOS'-App zielt darauf ab, die Abldufe des Fuhrpark-
Managements zu vereinfachen und den Informationsaustausch zwischen
Disponent und Fahrer zu verbessern. Sie ist Teil des Dispositions- und Telematik-
Systems BlueLOGICO" von TachoEASY.

Moderne Fuhrpark-Management-Systeme wie BlueLOGICO® von
TachoEASY sind ein gutes Beispiel fiir die positive Wirkung der
Digitalisierung im Logistiksektor. IThr Einsatz verbessert nicht nur
die Effizienz administrativer und organisatorischer Prozesse, son-
dern vereinfacht auch die tagliche Arbeit von Disponenten und
Fahrern. In Anbetracht der Erwartung, dass die Anforderungen in
diesem Bereich des Arbeitslebens weiter steigen werden, leistet Blue-
LOGICO® zudem einen entscheidenden Beitrag zur Unternehmens-
sicherung und zur Modernisierung des Berufsbildes vom Flotten-
manager. # Julius Moselweif§

"l:as' starke Leichtgewicht

Der S.CS UNIVERSAL X-LIGHT mit POWER CURTAIN ist die optimale Kombination: Das gewichts-
optimierte X-LIGHT-Chassis bietet mehr Ladevolumen durch eine geringe Halshohe und mehr Nutzlast durch
ein niedriges Eigengewicht. Der sichere und komfortable POWER CURTAIN-Aufbau verkirzt die Um-
schlagzeiten und vereinfacht die Ladungssicherung. Mehr Infos: Schmitz Cargobull Austria GmbH,
Tel.: +43 662 88 15 87-0, Email: vertrieb.at@cargobull.com, www.cargobull.com

SCHMVIITZ
CARGOBULL

The TrailerCompany.

9780




10 Europa Blickpunkt LKW&BUS 10/2021

Aktuelles aus Europa

Tobias Freudenberg berichtet aus Brissel.

Fit for 55

Noch nicht tot Endlich wieder live: Nach
einer langen Serie von Ratssitzungen per
Video-Schaltung konnten sich die Verkehrs-
und Energieminister der EU-Mitgliedstaa-
ten im September im slowenischen Brdo
pri Kranju nahe Ljubljana erstmals wieder
direkt treffen. Auf dem Tisch hatten sie eines
der groften Reformpakete, mitdem sich die EU
jemals auseinandersetzen musste: Mit ihrem
Gesetzespaket ,Fit for 55“ hat die EU-Kom-
mission ein ehrgeiziges Programm an Geset-
zestexten vorgelegt, mit deren Hilfe die Union
die von ihr eingegangenen Selbstverpflich-
tungen in Sachen Klimaschutz erftllen soll.
»Die Forderung von Energie aus erneuerba-
ren Quellen, Energieeffizienz sowie Themen
im Zusammenhang mit den gemeinsamen
Herausforderungen bei der Einfiihrung von
Massen-E-Mobilitat” seien diskutiert worden,
hief es in der abschliefenden Presseerkli-
rung der slowenischen Ratsprasidentschaft.
Mit schnellen Fortschritten war bei einem
derart breiten Programm allerdings von vorn-
herein nicht zu rechnen. Man sei sich dartiber
einig gewesen, dass der Ubergang zu einem
grineren Energiesystem in Zukunft beschleu-
nigt werden miisse, lautete denn auch die
einzige Erfolgsmeldung, die der slowenische
Minister fiur Infrastruktur, Jernej Vrtovec,
nach dem Treffen verkiinden konnte.

Mit mehr Fortschritten ist auf absehbare Zeit
auch kaum zu rechnen. Zu brisant sind die
Vorschlage der Kommission, die zur Treib-
hausgasreduzierung in erster Linie auf die
Verteuerung von Emissionen und damit der
klassischen fossilen Treibstoffe setzt. Kom-
men diese Vorschlage durch, dann wiirde das
nach allgemeiner Einschitzung das Aus fir
den Verbrennungsmotor im Strafenverkehr
ab 2030 bedeuten. Aber es fiihrt eben auch zu
steigenden Heizolpreisen, die in erster Linie
den sogenannten ,kleinen Mann“ treffen wiir-
den. In zahlreichen EU-Mitgliedstaaten regt
sich dagegen bereits jetzt Widerstand.
Frankreich musste sich in den letzten Jahren
infolge einer Erhéhung der Mineral6lsteuer
mit den Gelbwesten-Protesten auseinan-
dersetzen, die das Reformprogramm von
Prasident Emmanuel Macron praktisch zum
Stillstand gebracht haben. Es ist kaum damit
zu rechnen, dass sich Macron im Vorfeld der
Prasidentschaftswahlen im kommenden
Frithjahr auf ein EU-Paket einlasst, das diese
Proteste erneut anheizen kénnte. Und auch
Polen, dessen Wirtschaft nach wie vor in
erheblichem Mafle von der Kohle abhéngt,
hat, wie auch andere Mitgliedstaaten, bereits
harten Widerstand gegen eine Einfithrung
eines Emissionshandelssystems auf Treib-
stoffe angekiindigt.

Ein sozialer Klimafonds, wie ihn die Kom-
mission in ihre Vorschlage aufgenommen

hat, kann diese Bedenken bisher nicht aus-
raumen. Mit einem Budget von 72,2 Mrd. EUR,
das durch Beitrage der Mitgliedstaaten in glei-
cher Hohe noch verdoppelt werden soll, will
Briissel d&rmeren Haushalten den Ubergang
zu nachhaltigen Transportmitteln und zur
Verbesserung der Energieeffizienz ihrer Woh-
nungen verhelfen. Fiur die Industrie und ins-
besondere den Transportsektor ist ein solcher
Ausgleich nicht vorgesehen. Fiir laute Proteste
sorgen dort zudem die Zolle, die die EU-Kom-
mission auf Produkte aus Weltregionen
erheben will, in denen keine entsprechende
Klimapolitik verfolgt wird. Vor allem produ-
zierende Unternehmen befiirchten dadurch
weltweite Wettbewerbsnachteile.

Bei dem ,Fit for 55“Paket bleiben dem-
nach noch viele Probleme auszurdumen.
Das Projekt deshalb jetzt schon als ,tot auf
dem Debatten-Parkett® einzustufen, wie
ein europdischer Nachrichtendienst dies
bereits getan hat, scheint allerdings verfriiht.
Wenn es drauf ankommt, haben sich die EU-
Mitgliedstaaten noch immer zusammenge-
rauft - und sei es nach langen, ermiidenden
Diskussionen. Und in Sachen Klimaschutz
steht Europa besonders unter Druck. Nicht
zu Unrecht hat die EU-Kommission bereits
darauf verwiesen, dass mit dem Paket nur
die Verpflichtungen realisiert werden, die die
EU-Staaten in Sachen Klimaschutz einstim-
mig eingegangen sind. #

Arbeit am Notfallplan Das Chaos, das sich
Anfang letzten Jahres mit dem Ausbruch
der COVID-19-Pandemie auch auf den
Strafen der EU abgespielt hat, soll sich bei
kiinftigen Krisen nicht wiederholen. Des-
halb hat die EU-Kommission jetzt die Arbeit
an einem Notfallplan aufgenommen und
dazu zundichst ein Verfahren der offentli-

chen Konsultationen eingeleitet. Ziel ist die
Erstellung eines ,Krisenhandbuches, das
dem europdischen Giliter- und Personenver-
kehr bei einem solchen Ereignis in Zukunft
Grundregeln und Orientierungen an die
Hand geben soll”.

Dabei sollen auch die Mafinahmen bertick-
sichtigt werden, mit denen die EU, wenn
auch mit Verzégerung, auf die Pandemie
reagiert hat. Etwa die Errichtung von ,green

lanes”, die Schaffung eines Netzes natio-
naler Verkehrskontaktstellen oder auch
das ,Passenger Locator“-Formular. Weitere
Ideen sollen aber noch entwickelt werden.
Interessierte werden deshalb gebeten, der
Kommission ihre Erfahrungen und Vor-
schlage im Zusammenhang mit der vergan-
genen Krise mitzuteilen. Dies kann noch bis
zum 26. Oktober per E-Mail oder tiber einen
Online-Fragebogen erfolgen. #

n

Sichere
Parkplatze

Forderfonds aufgelegt An den Straflen der
Europdischen Union fehlen Schéatzun-
gen der EU-Kommission zufolge rund
100.000 Lkw-Parkpldtze. Diesem seit lan-
gem bekannten Problem will die Briisseler
Behorde jetzt zu Leibe riicken: Sie hat ein
Forderprogramm in Hohe von 100 Mill. EUR
aufgelegt, das sich an Unternehmen, Organi-
sationen und o6ffentliche Einrichtungen rich-
tet. Sie kénnen noch bis zum 19. Januar 2022
forderfahige Projekte vorschlagen und die
entsprechenden Mittel beantragen.

Verglichen mit den 7 Mrd. EUR, die der Kom-
mission im Rahmen ihrer Connecting-Euro-
pe-Fazilitat fiir den Bau und Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur des Transeuropdischen

Verkehrsnetzes (TEN-V) zur Verfiigung
stehen, erscheint der Betrag relativ gering.
Dennoch begriifen die Sozialpartner des
Transportes, IRU und ETF, den Vorstof: Die
EU habe ihre Forderung nach zusétzlicher
Unterstiitzung zur Verbesserung der Situ-
ation gehort und entsprechend gehandelt,
stellen die beiden Organisationen in einer
gemeinsamen Erklarung fest.

,Gentigend sichere Parkplitze, die mit den
notigen Einrichtungen ausgestattet sind, sind
mit Sicherheit ein Schritt in Richtung einer
Verbesserung der Arbeitsbedingungen im
Straflentransportsektor. Deshalb kénnen wir
diese Initiative nur begriifen, sagte Chris-
tina Tilling, zustandig fir den Landtransport
bei der Europaischen Transportarbeiter-
gewerkschaft. Raluca Marian, ihre Kollegin
von der Internationalen Straflentranspor-
tunion, bezeichnete die gezielte EU-Forde-

rung als ,eine ausgezeichnete Nachricht fir
die kommerzielle Straflentransportindust-
rie. Diese Gelegenheit kénne einen riesigen
Unterschied fiir Fahrer und Fahrzeugbetrei-
ber machen, sagte Marian, die die EU-Mit-
gliedstaaten zu einer engen Mitarbeit aufrief.
Nach Angaben der beiden Verbande stehen
in der EU derzeit 300.000 Parkplitze zur
Verfiigung, ein Viertel weniger, als bendtigt
wiirden, um der gesamten Nachfrage gerecht
zu werden. Lediglich 7.000 der bestehenden
Platze, also weniger als 3 %, seien als sichere
Platze zertifiziert. Die Priorititen der jetzt
von der EU angestoflenen Investitionen
missten fiir das Transeuropaische Verkehrs-
netz TEN-T die Schaffung neuer sicherer
Parkplatze im Abstand von ungefihr 100 km
und die Verbesserung von Sicherheit und
Dienstleistungen auf bestehenden Platzen
sein. #

Keine Sonderregeln fiir Fahrer In Bezug auf den Brexit bleibt die briti-
sche Regierung stur: Trotz des akuten Mangels an Lkw- und Busfah-
rern in Grofbritannien will sie die Einreisebestimmungen fir Br-
ger aus anderen EU-Landern nicht lockern, lie sie gleich mehrfach
wissen und wies damit Forderungen des Logistikverbandes ,Road
Haulage Association” zuriick. Nach dessen Einschitzung fehlen in
Groflbritannien derzeit rund 100.000 Lkw-Fahrerinnen und -fahrer.
Beobachter in Briissel hatten zeitweise beflirchtet, die Briten kénn-
ten durch eine voriibergehende Lockerung der Einreise- und Arbeits-
bestimmungen gezielt Lkw-Fahrer aus der EU abwerben, zumal
angesichts des Arbeitskraftemangels die Lohne dort zuletzt deutlich
gestiegen sind. Denn auch in Westeuropa fehlen schon jetzt in erheb-
lichem Mafle Arbeitskrafte im Strafentransport. Schwierige Verein-
barkeit von Familie und Beruf, schlechte Bedingungen auf Parkplat-
zen und lange Wartezeit in Staus sorgten daftr, dass der Beruf des
Lkw-Fahrers als wenig attraktiv angesehen werde, heifdt es.

Im Zuge des Brexits haben laut ,Road Haulage Association” rund
20.000 Fahrer aus der EU Grofbritannien verlassen. Zudem ist auf-
grund der COVID-19-Pandemie die Zahl der Fahrpriufungen, und
damit auch die der Neuankdmmlinge auf dem britischen Arbeits-
markt, um rund zwei Drittel gesunken. In einigen Bereichen war es
deshalb zuletzt bereits zu Lieferengpassen gekommen: Tesco, eine
der groften Supermarktketten des Landes, rdumte ,sporadische
Stérungen” ein, die Fast-Food-Kette Nando’s musste zeitweise sogar
einige Filialen schlieflen.

Mit dem Brexit sei nun einmal die Freiziigigkeit fiir EU-Biirger been-
det worden, stellte die britische Regierung zuletzt lapidar fest. Sie
forderte stattdessen die Unternehmen des Landes auf, vorrangig ein-
heimische Arbeitskrafte einzustellen. Der Plan der Regierung sei es,
den Menschen verstarkt Umschulungen anzubieten und sie so wie-
der in den Arbeitsmarkt zu integrieren, teilte das Wirtschaftsminis-
terium mit. Die Forderung nach kurzfristigen Visa fiir Fahrer aus der
EU wurde aber mit dem Hinweis auf das Ende der Freiztigigkeit fiir
EU-Biirger zuriickgewiesen. Stattdessen bestand die Antwort auf die
Versorgungskrise bisher in erster Linie darin, die Vorschriften iiber
maximale Lenkzeiten von Lkw-Fahrern zu lockern.

Dartiber hinaus hat das Land den Beginn der Kontrollen von Impor-
ten aus der EU zundchst ausgesetzt. Eigentlich sollte mit den Grenz-
kontrollen solcher Einfuhren Anfang 2022, fir einige Lebensmittel
sogar schon zum 1. Oktober begonnen werden. Uberwacht wird

dabei beispielsweise die Einhaltung von Lebensmittelstandards und
anderen Sicherheitsvorgaben. Auf Seiten der EU werden Produkte
aus Groflbritannien schon seit Beginn dieses Jahres streng kontrol-
liert. Britische Unternehmen und vor allem die Landwirte firchten
deshalb Wettbewerbsnachteile gegentiber ihren Konkurrenten in der
Union. #

O

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

www.tschann.biz/tatra
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Versprachen die Schweden im

jetzt zur Einfiilhrung der neuen
Modellreihe bis zu 10 %. Wie das
geht, erklart der Hersteller mit
einer weiteren Optimierung der
Software-Updates mithilfe von Nutzerdaten, sodass die Ausgewogen-
heit zwischen Kraftstoffverbrauch und Fahreigenschaften verfeinert
werden konnte; zudem mit aerodynamischen Vorteilen und letztlich
einer neuen I-See-Funktion. Mit ihr soll der Fernverkehrstruck selbst-
stdndig erkennen, wann es effizient ist, die Motordrehzahl auch auf
fast ebenen Straffen minimal anzuheben, um den Lkw in der Folge
»segeln” zu lassen.
Der in Silber gehaltene Testwagen ist durch das charakteristische
Scheinwerferdesign und die extravagante Kabine unverwechselbar
ein Volvo FH. Das stolz prisentierte Volvo Emblem an der Front
ist iberarbeitet worden und dabei auch etwas gewachsen. Um die
Aerodynamik weiter zu verbessern, wurde das Fahrerhaus leicht
abgerundet und der Abstand zwischen dem oberen und unteren
Frontbereich verkleinert, die schlanken Riickspiegel tberarbei-
tet, die Tirblatter verldngert und tiefe Kunststoffleisten an den
Seiten des Fahrzeugs angebracht. Diese Kunststoffleisten kénnen
je nach Einsatzzweck des Fahrzeugs in unterschiedlichen Lingen
verbaut werden. Alle Spalten in der Front und an den Seiten des
Fahrzeugs sind mit Dichtungen verschlossen, um den Luftstrom
so gut wie moglich um das Fahrzeug herumzufithren, wodurch
der Luftwiderstandsbeiwert und damit auch der Verbrauch weiter
gesenkt werden.
Der Einstieg in das Globetrotter Sleeper Cab fallt durch die weit zu
offnenden Tiiren und drei rutschfeste und mit Aluminium-Details
versehene Stufen besonders leicht. Wir nehmen auf dem luxurio-
sen, vollig elektrisch einstellbaren und mit schwarzem Leder gepols-

jetzt bis zu 10 % Verbrauch reduzieren.

terten Fahrersitz Platz und

Jahr 2019 mit dem FH I-Save bis VOlVO TrUCkS hat den FH I-Save nOCh Einmal finden durch den weiten Verstell-
zu 7 % weniger Treibstoff, sind es verbessert. Das Sp ritspa[‘paket kann bereich schnell die ideale Sitz-

position. Zusétzlich unterstiitzt
uns dabei die Volvo-typische
weite Verstellbarkeit des Multi-
funktionslenkrades. Die Mate-
rialien des Innenraums sind hochwertig und wir blicken auf den
bekannt tbersichtlich gestalteten Armaturentrager mit einer zum
Fahrer hingewandten Mittelkonsole. Neu ist, dass die komplette Ins-
trumentierung nun vollstandig digital ausgefiithrt ist. Dabei wurde
darauf geachtet, dass jeder Fahrer, der mit der analogen Instrumen-
tenanzeige vertraut ist, auch mit der neuen digitalen Instrumentie-
rung hervorragend zurechtkommt. Die Instrumentenanzeige bietet
vier verschiedene Ansichten, die wir schnell wechseln kénnen: eine
Start- bzw. Standardansicht, in der die meisten Funktionen verfiig-
bar sind, eine Fokusansicht mit den wichtigsten Informationen zum
Fahren, eine Navigationsansicht, die uns den Weg weist, und eine
Beladungsansicht, die uns iiber die Last auf den jeweiligen Achsen
informiert. Insgesamt ist dieser Umstieg von den analogen Instru-
menten auf das vollig digitale Display ein wirklicher Fortschritt, da
die Informationen noch besser und deutlicher dargestellt werden
und durch den Fahrer noch leichter interpretiert werden kdnnen.
Uber die Multifunktionslenkradtasten kénnen wir einfach durch
alle Funktionen der Instrumentenanzeige navigieren und Einstel-
lungen verandern. Im rechten oberen Bereich des Armaturentragers
befindet sich ein zusatzliches 9“-Display mit Touchscreen. Uber die-
ses konnen nicht nur Multimedia-Funktionen und das Navigations-
system bedient werden, sondern auch die Kommunikation mit dem
Disponenten. Dariiber hinaus kénnen auch wichtige Fahrzeugdaten
eingesehen und angepasst werden. Auch Kamerabilder, die den
Bereich neben dem Lkw auf der Beifahrerseite zeigen (optional), las-
sen sich im Display darstellen.
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Gegeniiberliegende Seite:

Die aktuellste Variante des Volvo FH
460 I-Save zeigte sich auf unserer
Testfahrt von seiner besten Seite
und als sparsamer Herausforderer.

Diese Seite von links oben
nach rechts unten:

Die schlanken Riickspiegel wurden
aerodynamisch lberarbeitet.

Das automatisierte I-Shift Getriebe
wird Gber einen gut erreichba-

ren Wahlhebel am Fahrersitz
gesteuert. Mit an Bord ist ein
9"-Display mit Touchscreen.

Standardansicht der meis-
ten Funktionen

Alle Spalten sind zugunsten
der Aerodynamik mit Dich-

tungen verschlossen.

Turbo-Compound-Technologie des

Volvo FH I-Save, mit dem Effekt mehr
Drehmoment und weniger Verbrauch
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Motor Das Highlight des Volvo FH 460 I-Save ist der kraftvolle
D13K460TC-Motor mit Turbo-Compound-Technik. Es handelt sich
dabei um einen Reihensechszylinder-Dieselmotor mit einer maxima-
len Leistung von 460 PS (365 kW) von 1.250 bis 1.600 U/min aus 12,8 1
Hubraum und Common Rail-Kraftstoffeinspritzung, die fiir einen
hohen Einspritzdruck sorgt. Die technische Besonderheit dieses Agg-
regats ist die mechanische Kopplung einer Turbo-Compound-Einheit
mit der Kurbelwelle. Diese Einheit entzieht den Abgasen thermische
Energie mittels einer zusatzlichen, nachgeschalteten Turbine im
Abgasstrom und wandelt sie in Energie um, die wiederum mecha-
nisch auf die Kurbelwelle tibertragen wird. Durch dieses Verfahren
kann bei besonders niedrigen Drehzahlen ein zusatzlicher beachtli-
cher Drehmomentanstieg von bis zu 300 Nm erzielt werden. Somit
wuchtet dieser Motor ein beachtliches maximales Drehmoment von
bis zu 2.600 Nm von 900 bis 1300 U/min auf die Kurbelwelle. Somit
kann durch das hohere Drehmoment auch eine langere Achstiber-
setzung eingesetzt werden, wodurch eine Effizienzsteigerung und
ein noch komfortableres Fahren mdglich werden. Der positive Effekt
dieser Turbo-Compound-Technik ist ein sehr kraftiger und dabei
auflerst sparsamer Motor.

Das bullige Drehmoment, das dieser Motor schon bei niedrigen
Drehzahlen entwickelt, gibt uns immer das Gefiihl, starker motori-
siert zu sein, als es tatsachlich der Fall ist. Auf den steilen Anstiegen
des Semmering-Passes versucht der Volvo FH 460 I-Save die jeweili-
gen Schaltstufen so lange wie mdglich zu halten und schaltet dabei
die einzelnen Géange sehr spat zurtick. Auf dem steilsten Anstieg
unserer anspruchsvollen Teststrecke konnte der Testwagen immer-
hin eine Geschwindigkeit von 36 km/h im neunten Gang halten,
was einen wirklich guten Wert fiir ein Fahrzeug dieser Leistungs-
kategorie bedeutet. Vorwiegend ist fiir uns das Aggregat unseres
Volvo FH 460 I-Save wahrend der Testfahrt kaum zu horen, da es
besonders laufruhig und geschmeidig auftritt. Méglich wird dieser
Komfort durch hydraulische Schwingungsdampfer an Kurbelwelle
und Nockenwelle.

Getriebe Die Kraft des Antriebs wird tiber das automatisierte I-Shift
Getriebe (AT2612F) auf die Strafe gebracht. Gesteuert wird das
Getriebe tiber einen sehr gut erreichbaren Wahlhebel am Fahrersitz.
Auf Wunsch ist es aber auch moglich, den Wahlhebel durch vier Tas-
ten auf dem Armaturenbrett zu ersetzen. Die auflerordentlich schnel-
len Gangwechsel des automatisierten 12-Gang-Getriebes erleichtern
es uns mit seinen kurzen Drehmoment-Unterbrechungen, die Stei-
gungen zum Semmering Pass gut zu bewdltigen. Im Automatik-
modus kénnen wir zwischen den Fahrmodi Economy und Perfor-
mance wahlen. Da wir auf unserer Testfahrt auch die Verbrauchs-
werte messen, entschieden wir uns fir den Economy-Modus, der fir
gute Verbrauchswerte sorgt. Der Performance-Modus wird verwendet,
wenn zusatzliche Motorleistung abgerufen werden soll, wodurch die
Gangwechsel dann bei hoherer Motordrehzahl durchgefithrt werden.
Der topografiegefiihrte Tempomat I-See kann mithilfe gespeicherter
Streckendaten dafiir sorgen, dass die kinetische Energie des Fahrzeugs
beim Bergauf- und Bergabfahren bestmoglich genutzt wird. Dafiir
enthalt I-See eine hochaufl6sende Topografiekarte zur genauen Posi-
tionsbestimmung. Dieses System wahlt jeweils den optimalen Gang
unter Berticksichtigung der bevorstehenden Topografie, der Masse
des Lastzuges und den jeweiligen Antriebsstrang-Konfigurationen.

Assistenzsysteme Der Abstandsregeltempomat (ACC), der auf Radar-
basis arbeitet, sorgt fiir einen ausreichenden Sicherheitsabstand zu
vorausfahrenden Fahrzeugen, indem er das Gaspedal und alle ver-
fiigbaren Bremsen steuert. Eine Stop & Go-Funktion ermdglicht es,
dass unser Fahrzeug auch komplett anhalten kann. Zum Wiederlos-
fahren geniigt ein leichter Druck auf das Gaspedal oder auf die Wie-
deraufnahmetaste. Vor allem bei dichtem Verkehr ist der Abstands-
regeltempomat eine willkommene Erleichterung fiir den Fahrer.

Das System Distance Alert warnt uns bei Geschwindigkeiten iiber
60 km/h ohne Verwendung des Abstandsregeltempomaten anhand
einer optischen Warnung auf der Frontscheibe, wenn der Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug zu gering wird.

Die Spurwechselunterstiitzung sucht per Radar die Beifahrerseite
nach Verkehrsteilnehmern ab. Wenn die Fahrspur nicht frei ist,
warnt das System den Fahrer mit Warnton und blinkendem Symbol,
wenn er den Blinker betatigt.

Wenn die Gefahr eines Aufpralls erkannt wird, tritt die Kollisionswar-
nung mit Notbremsfunktion in Aktion. Als Warnung wird ein Licht
auf die Frontscheibe projiziert, zusatzlich wird die automatische Not-
bremsung eingeleitet. Dieses System soll das Risiko schwerer Verlet-
zungen deutlich verringern.

Das Notbremslicht warnt den nachfolgenden Verkehr bei einer Voll-
bremsung mit schnell blinkenden Bremslichtern, um Auffahrunfille
zu verhindern.

Ein besonders komfortables Sicherheits-Extra ist die elektrische Ser-
volenkung Volvo Dynamic Steering (VDS). Ein unterstiitzender Elekt-
romotor korrigiert automatisch 2.000-mal in der Sekunde Langs- und
Querkrafte und vermindert dadurch anstrengende Lenkkorrekturen
bei Seitenwind oder Spurrillen. Volvo Dynamic Steering unterstiitzt
den Fahrer mithilfe des Spurhalteassistenten (kameragesteuert),
sicher in der Spur zu bleiben. Uberfihrt der Fahrer versehentlich
eine Bodenmarkierung, lenkt das System das Fahrzeug automatisch
in die Spur zurtick. Zusétzlich wird der Fahrer durch Vibrationen des
Lenkrads gewarnt.

Der Stabilitdtsassistent reduziert in Kombination mit Volvo Dynamic
Steering die Schleudergefahr. Wenn dieses System Schleudertenden-
zen erkennt, greift es sofort in die Lenkung ein und unterstiitzt den
Fahrer beim Gegenlenken und Stabilisieren des Fahrzeugs.

Unser Fazit Der Volvo FH 460 [-Save mit seiner Turbo-Compound-Tech-
nik zeigt, dass die Weiterentwicklung der letzten Jahre Friichte tragt.
Obwohl uns auf unserer anspruchsvollen Teststrecke einzelne Ver-
kehrsteilnehmer und verschiedene Baustellen die Fahrt erschwert
haben, schaffen wir den geringen Verbrauch von 25,23 1 auf 100 km.
# Harald Proll
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TESTWERTE:
Volvo FH 460 I-Save 4X2 Tractor

Zeit (min) Diesel () Ad Blue (1)
Ebene Strecke 118,2km
Natschbach - Guntramsdorf
Guntramsdorf - Eisenstadt
Eisenstadt - Mattersburg

36°15” 7,73
59°48” 10,77
67 35”7 14,59

Mattersburg - Natschbach 91'03” 23,13
Bergstrecke 59,9 km

Natschbach - Maria-Schutz 19'21” 36,66
Maria-Schutz - Spital 26' 24" 41,60

Spital - Natschbach 55°02" 44,94

GESAMT Teststrecke 178,1 km 146’ 05”7 44,94 2,81
Duchschnittsgeschwindigkeit: 73,15 km/h
Durchschnittsverbrauch auf 100 km: 25,23 1,58
Messgerat Fahrzeug: 48,99

Frei von Luftblasen getankt: 4494

Korrekturfaktor: 0,9173

Report

Stehen wirvordem
Transportkollaps?

Die Nachwirkungen
der  Corona-Krise
sind noch lange
nicht unter Kont-
rolle. Im Gegenteil:
Sie beginnen erst
jetzt,  sich  rich-
tig bemerkbar zu
machen. Wie wir in der vorangegangenen Ausgabe gezeigt haben, fal-
len in vielen Gegenden der Welt Angebotsverknappungen mit dem
Abreiffen von Lieferketten zusammen. Wassermangel in der Nah-
rungsmittelerzeugung und Containerstaus historischen Ausmafles
verschirfen die Mangelsituation zusétzlich, wahrend die drastische
Erhohung der Geldmenge zwangsldufig in die Inflation fithrt. Lau-
fend kommen neue Meldungen tiber Knappheiten - fiir unsere west-
lichen Gesellschaften ist das neu und ungewohnt.

Wer das beliebte Computerspiel ,Die Siedler” kennt, der weif}, was
passiert, wenn in diesem Spiel die Anzahl der Trager zu niedrig ist.
Der Umschlag von Waren und Rohstoffen stockt, es geht nichts wei-
ter, das Wirtschaftstreiben erlahmt. Genauso verhalt es sich gegen-
wartig in Osterreich, in der EU und in vielen Wirtschaftsraumen der
Welt. Etliche Handelsrouten sind unterbrochen. Aber es kommen
nun noch weitere Probleme hinzu, niamlich die an der Basis, in der
Transportwirtschaft, rund um den einzelnen Fahrer.

Blick auf den Arbeitsmarkt In diesem Beitrag geht der Blick deshalb auf die-
sen besonders sensiblen Bereich, in dem sich die durch Corona mitver-
ursachte Krise deutlich sichtbar macht, ndmlich auf den Arbeitsmarkt
in der Transportwirtschaft. Auch andere Sparten leiden bereits erheb-
lich unter dem plétzlichen Wegfall von Arbeitskréften - vor allem die
Gastronomie. Im Transportwesen ist die Situation noch dramatischer,
hauptsichlich aufgrund der wesentlich starkeren Auswirkungen aufdie
Gesamtwirtschaft. Wenn Restaurants schlieflen, ist das sehr bedauerlich,

In mehreren Landern bricht das Frachtwesen
zusammen - wie ist es in Osterreich?

erndhren konnen wir
uns aber auch ohne
sie. Wenn das Trans-
portwesen einbricht,
ist die Versorgung
von allen mitallem in
Gefahr: Lebensmittel,
Medikamente, Kon-
sumgiiter und wichtiges Gerat, Produkte fiir Wirtschaftsbetriebe und
Dinge des taglichen Bedarfs sind dann nicht mehr selbstverstiandlich.
In Grofbritannien hat sich die Situation insbesondere im Lebensmit-
telhandel verscharft, nachdem im Zuge des Brexit viele Fahrer weg-
gezogen sind. Nun versuchen Supermarktketten wie Co-op, die Lage
dadurch in den Griff zu bekommen, dass sie einige ihrer Mitarbei-
ter zu Fahrern umschulen. Denn wenn nicht gentigend Leute in den
Fuhrerhdusern sitzen, kommt eben nichts in die Regale. Der Chef der
Supermarktkette, Steve Murrells, sagte der Zeitung ,The Times“, die
Engpasse seien auf einem schlimmeren Niveau, als er es je gesehen
habe. Co-op ist nicht die einzige Handelskette, die die neue Situation
zu spiiren bekommt. Auch bei Iceland macht man sich Sorgen iiber
die Lieferketten, bei Tesco ist es nicht anders. Nach Ansicht eines
Branchenverbands fehlen ungefahr 100.000 Fahrer.

Demografische Entwicklung Den Wegfall derjenigen, die das Land (oder
die Branche) verlassen haben, kann man nicht leicht ausgleichen. Auf-
grund des EU-Austritts des Landes ist die Arbeitsmigration wieder mit
Behordenwegen verbunden - man war es nicht mehr gewchnt, aber
diese Brexit-Folge sollte niemanden tiberraschen. Ein zweiter Teil des
Problems liegt in der demografischen Entwicklung im Frachtverkehr.
Nicht wenige Fahrer gehen derzeit in Pension, es kommen nicht gent-
gend neue Krifte nach. Und diejenigen, die bereitstehen, konnten zu
einem guten Teil wegen Corona keine Fahrpriifung ablegen. Im ver-
gangenen Jahr betraf das rund 30.000 Fithrerscheinanwérter. -
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Hieran ist gut zu erkennen, wie Grobritannien von einer Mischung
verschiedener Ursachen getroffen wird, von denen einige mit der Pan-
demie zu tun haben, andere nicht. Die Folge ist Woche fiir Woche in
steigender Dramatik in den Supermarkten zu sehen: Hier leeren sich
jetzt die Regale, und das zu einer Zeit, als die Regierungen immense
Summen an Uberbriickungshilfen in die Geldbérsen der Verbraucher
gestopft haben. Sofern nicht staatliche Preisbremsen eingezogen wer-
den - in einigen europaischen Landern ist das nicht ausgeschlossen -,
ist ein starker Anstieg der Inflation die unausweichliche Folge. Dass
manche Ketten mit Lohnanreizen und Primien gegensteuern, tragt
hingegen nicht zur Inflation bei, weil ja insgesamt deutlich weniger
Fahrer beschéftigt sind.

Diese Entwicklung fithrt auch zu kuriosen Nachrichten, beispiels-
weise zu der Meldung, dass es in den 1.250 britischen McDonalds-
Filialen zeitweise keine Milchshakes und auch keine abgefiillten
Getranke mehr gibt. Die Mangelwirtschaft betrifft einstweilen nur
einzelne Produktgruppen, noch kann der Verbraucher auf etwas
anderes ausweichen. Doch die Zeichen stehen auf weiterer Verknap-
pung, und diese kann schnell durch iibertriebene Hamsterkaufe
beschleunigt werden. Zu Beginn der Corona-Krise stiirzten sich zahl-
lose verunsicherte Konsumenten auf Toilettenpapier.

Wendepunkt in Australien In Australien hingegen, das von einem
besonders rigorosen Corona-Reglement inklusive umzaunten Qua-
rantinelagern (!) heimgesucht wird, sind es die Fahrer selbst, die dem
Zusammenbruch des Transportwesens den letzten Schlag verpassen,
und diese Entwicklung sollte die heimische Frachtwirtschaft wirklich
duflerst aufmerksam verfolgen. Nach dem Beispiel einer mehrere

Jahrzehnte zuriickliegenden erfolgreichen Trucker-Blockade, mit der
ungerechte Strafensteuern bekdmpft wurden, legt eine rasch wach-
sende Zahl von Lkw-Fahrern in etlichen Landesteilen den Giitertrans-
portlahm - mit dem erklarten Ziel, die autoritir gewordene Regierung
wieder unter die Kontrolle der Biirger zu bekommen. Die Putschisten
konnen auf einen starken Riickhalt in der Bevolkerung und auch bei
ihrer Gewerkschaft verweisen. In Australien und Neuseeland wurden
bei vergleichsweise sehr mildem Pandemieverlauf extrem harte MaR-
nahmen getroffen, die zu schweren Ausschreitungen und rigorosen
Polizei- und Militareinsatzen gefiihrt haben. Sydney wurde zeitweise

abgeriegelt, auf die Bevolkerung wird massiver Impfzwang ausgetibt.

Auch so kann Corona - in diesem Fall indirekt - zum Zusammenfall
des Transportwesens fithren. Man sollte die Moglichkeit in Betracht
ziehen, dass die Vorgehensweise der australischen Trucker in ande-
ren Landern ebenfalls zum Einsatz kommen wird. Auch wenn man
diesem Protest selbst nichts abgewinnen kann, so ist man von ihm
doch unmittelbar betroffen. Im Unterschied zu den eher wirkungs-
losen Biirgerprotesten treffen solche Streiks den Nerv, sie sind also

hocheffektiv und werden aus diesem Grund nicht auf Australien
beschrankt bleiben.

Anders in Europa Wihrend es in Australien geniigend Fahrer gibt,
um landesweite Proteste durchzufiithren, versucht man in Europa,
die Mitarbeiter mit finanziellen Anreizen bei der Stange zu halten.
Tesco schenkt jedem neuen Fahrer bis Ende September einen Bonus
von 1.000 Pfund, Aldi erhoht - was selten vorkommt - die Lohne.
Damit soll auch verhindert werden, dass die wenigen noch verfiig-
baren Fahrer abgeworben werden. Der Personalstand wurde aber
auch durch Quarantdnepflichten eingeschrankt: Wer Kontakt hatte,
musste sich selbst isolieren und konnte die Tour natiirlich nicht
mehr fahren.

In Italien mangelt es an 17.000 Lkw-Fahrern. Zur Behebung dieses
Problems wird dort jetzt gefordert, mehr Ausldander an die Lenkrader
zu lassen. Dies wiirde voraussetzen, dass die Qualitat der Fahreraus-
bildung in den Herkunftsldandern mit der in Italien vergleichbar ist.
Der dortige Frachterverband ANITA brachte sogar eine feste Quote
an Einwanderern ins Spiel, die fir das Transportwesen reserviert
sein sollen. Kdnnte das funktionieren? Der nonchalante Fahrstil itali-
enischer Autofahrer ist weithin bekannt; problematischer konnte es
mit solchen Substitutionsbestrebungen in Landern mit eher geord-
neter Kraftfahrkultur werden. Denn auch in Osterreich macht sich
der Fahrermangel ldngst bemerkbar. Hier sind schon fiir weniger
herausfordernde Tatigkeiten kaum noch Leute zu finden, beispiels-
weise lassen sich offene Stellen, bei denen es um innerbetriebliche
Transporte geht und fiir die ein Fithrerschein der Klasse C benétigt
wird, fast tiberhaupt nicht besetzen.

Fahrerausbildung reformieren Aus der Wirtschaftskammer kam bereits
der Vorschlag, die Fahrerausbildung zu reformieren und etwas Ahn-
liches wie die L17-Ausbildung beim Autofiithrerschein einzurichten.
Auch Personen ohne Fithrerschein sollen bereits an die Firmen ver-
mittelt werden. Wie sie dann zu ihrer Fahrerausbildung kommen,
ist eine Frage der Forderung. Im September liefen bereits Férderpro-
gramme des Arbeitsmarktservice (AMS) an, in denen Inhaber des
C-Fuhrerscheins zu Berufsfahrern (Cgs) weitergebildet werden.
Ebenso werden Bewerber geférdert, die Lkw-Fahrer werden moch-
ten, aber noch keinen C-Fithrerschein haben. Das Férderprogramm
ist zunachst auf 100 C-Fihrerscheine begrenzt, eine der Voraus-
setzungen fiir die Férderung ist die Einstellungszusage. Arbeitsu-
chende werden vom AMS zuerst vermittelt und danach weiterqua-
lifiziert - ein interessantes Modell, mit dem man den Berufseinstieg
junger Leute erleichtern will. Einerseits spart sich der Staat auf
diese Weise das Arbeitslosengeld, das sicher hoher ausfallen wiirde.
Andererseits gewohnt er sich auf diese Weise daran, Bewerber in
den Arbeitsmarkt hineinzukaufen, und zwar mit Steuergeldern
und ohne Garantie auf eine wirklich langfristige Bindung an das
Unternehmen.

Neben dem C-Fiihrerschein und der Grundqualifikation Cg5 wird
auch noch ein dreiwochiges Arbeitstraining , in sicherer Umgebung*
finanziert. Wer so umfassend férdert, sollte sich auch einmal die
Frage stellen, was die Menschen eigentlich davon abhalt, initiativ
und auf eigenes Risiko in diesen Beruf zu gehen.

«

Falsche Anreize? Es ist ja nicht so, dass der Fahrermangel erst seit der
Corona-Krise akut wére. Jetzt gerdt leicht aus dem Blick, dass die
Wirtschaftskammer sich schon Ende 2019 fir eine Behebung des
Fahrermangels eingesetzt hat. Seinerzeit hief es, wir steuerten auf
ein Problem bei der Nahversorgung zu. Als einige Monate spéter die
erste grofSere Corona-Notlage spiirbar wurde, lief die Nahversorgung
durchaus zufriedenstellend - und Lkw-Fahrer wurden zusammen
mit dem Pflegepersonal und den Mitarbeitern in den Superméarkten
als Alltagshelden gefeiert. Hieran kntipft sich durchaus ein gewisser
Imagegewinn in Bezug auf die Wichtigkeit der Arbeit. Genutzt wurde
er nicht: Krankenschwestern erhielten zwar Balkonapplaus, wurden
jedoch mit Mini-Pramien abgespeist, um die sie teilweise auch noch
kampfen mussten.

BAITOMATED DRIVENE PARTRERS
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Wer handfest in der Versorgung mithalf - im Supermarkt, in der
Zustellung und nicht zuletzt im Frachtverkehr - bekam als Angestell-
ter nichts aus dem Hartefallfonds und aus anderen Tépfen nur dann
etwas, wenn das Familieneinkommen bereits nahe der Armutsgrenze
lag. Ansonsten gab es Kurzarbeit! Theaterleute, Musiker und andere
Kunstler formulierten ihre Anspriiche lautstark und erhielten sogar
Ausfallgeld fir stornierte Auftritte, brachten aber in der Krise kaum
mehr als ein paar YouTube-Filmchen zustande. So schafft man keine
Anreize, einen wirklich systemrelevanten Beruf zu ergreifen.
Aufgrund von Fluktuation und Pensionierungen brauchen wir jedes
Jahr etwa 1.000 neue Berufskraftfahrer allein fiir den Bedarf des
inlandischen Handels - aufgrund von Corona liegt der echte Bedarf
noch etwas hoher. Und die wird man mit der Férderung der falschen
Berufsgruppen nicht bekommen, so sieht es aus. Da etwa ein Drittel
der Menschen, die in der Giterbeférderung tétig sind, bereits deut-
lich tber 50 sind, ist eine Pensionierungswelle absehbar, die etwa ab
2030 der heimischen Transportwirtschaft erhebliche Schwierigkei-
ten bereiten wird. Schon jetzt fehlen in zahlreichen Firmen Fahrer.
Vor-Corona-Durchschnitt: 3,6 Mitarbeiter pro Unternehmen! Noch
schlimmer sieht es im Bereich der Entsorgung und des Ressour-
cenmanagements aus (Durchschnitt 4,2). Die Politik verschlaft das
gerade, und vor diesem Hintergrund erscheinen die bittstellenden
Forderprogramme des AMS eher wie Augenwischerei und Herum-
gekratze an den Symptomen.

Transportkrise schldgt auf Wirtschaft durch Die Folgen dieser Entwick-
lung sind schon jetzt zu beobachten. Wie die ,Wirtschaftswoche” mel-
det, liegt der Anteil der Handwerksbetriebe, fiir die in den zurticklie-
genden vier Wochen Rohstoffe, Materialien oder Vorprodukte nicht
oder nur eingeschrankt verfiigbar waren, bei fast 75 %. Im Mai lag die-
ser Anteil noch bei 61 %. Besonders knapp sind derzeit Metalle, Kunst-
stoffe und Elektronikkomponenten, wogegen sich die Lage bei Holz
und Ddmmstoffen entspannt. Viele Unternehmen miissen deshalb
Auftrage verschieben oder stornieren. Das sind zwar Zahlen aus der
Bundesrepublik, aber die Tendenz l4sst sich ohne weiteres auf Oster-
reich tibertragen.

Die dramatische Entwicklung wird inzwischen auch dafir ins-
trumentalisiert, den Impfdruck auf die Mitarbeiter zu erhéhen:

ZDH-Prasident Hans Peter Wollseifer behauptete gegentiber der
Deutschen Presse-Agentur, die Auftraggeber wiirden zunehmend
nur geimpfte Handwerker in ihren Rdumlichkeiten arbeiten lassen
wollen, ohne dass er dafiir valide Zahlen vorlegen konnte. Angeblich
muss deswegen ,fast jeder zehnte” Betrieb, der von solchen Begehr-
lichkeiten betroffen ist, Auftrage stornieren oder verschieben - eine
allenfalls marginale Zahl, die kaum solche iibergriffigen Auskunfts-
wunsche rechtfertigt. Eine verntnftige Kommunikation, strikte
Hygiene und regelméafiige Tests konnten solche Sorgen schnell zer-
streuen. Das gilt iibrigens ganz genauso fiir die Transportbranche -
ungeimpfte Fahrer sind nicht per se als gesundheitsgefdhrdend zu
diffamieren und schon gar nicht deswegen zur Impfung zu nétigen,
auf der anderen Seite sollten sie ihre Ungefahrlichkeit gewissenhaft
sicherstellen: mit Tests, richtiger Hygiene und einer richtig sitzenden
Maske im Kundenverkehr.

Vielleicht alles Absicht? Bleibt noch die Frage, ob die Verringerung
des Lkw-Verkehrs nicht auch politisch gewtinscht ist. Die Steuer auf
Dieselkraftstoff wird gerade erhoht, die Griinen sehen im Lkw-Ver-
kehr eines ihrer liebsten Feindbilder, zahlreiche Reglementierungen
und Einschrankungen haben den Frachtverkehr mit immer neuen
Beschwernissen beladen. Die theoretische Mdglichkeit des auto-
nomen Fahrens lassen manchen Berufseinsteiger an der Zukunfts-
sicherheit dieser Tatigkeit zweifeln. Hinzu kommt die Verteufelung
des Verbrennungsmotors.

Die Fakten sehen anders aus: Allein fur die Elektrifizierung der
Lkw-Transportwirtschaft brduchte man in Deutschland 18 neue
Kernkraftwerke oder 55.000 Windkraftanlagen, von den benétigten
Stromtrassen und Ladestationen ganz abgesehen. Das autonome
Fahren ist schon bei den Pkw ein veritabler Flop, belegt durch zahl-
reiche Unfélle. Im Schwerverkehr wird sich das in den nachsten Jahr-
zehnten nicht durchsetzen kénnen. Eine weitere Verfestigung der
Klima-Ideologie bringt moglicherweise kleine Symbolerfolge, wird
aber mit erheblichen Einschrankungen im Warentransport erkauft
- und das zu einer Zeit, wo man schlichtweg alles vom Sofa aus im
Internet bestellt. Wenn dann irgendwann nichts mehr kommt, wird
auch den jungen veganen Klimarettern ddmmern, dass ihnen das
Hemd naher ist als der Rock. # Alexander Gliick
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Mit dem Start zum ersten Lauf Zweiter Lauf der Truck Trial nachsten Hindernis oder zur
der Truck-Trial Saison 2021 am . . néchsten Torstange an und gibt
Wochenende des 24./25. Juli in EUfOpamEISterSChaft 20211m ihm Tipps, wie es auf ,seiner
Fublains-Manche {le-De-France steirischen Zangta[/l/oitsberg Seite” aussieht. Aulerdem ist er

in der Ndhe von Paris hatte das

lange Warten endlich ein Ende.

Unter dem Motto ,Ready for

Action” gastierte der Truck Trial Tross erstmals nach elf Jahren wie-
der in Voitsberg. Nachdem im Vorjahr coronabedingt der geplante
Lauf zur Europa Truck Trial Meisterschaft im Zangtal in Voitsberg
abgesagt werden musste, konnte kiirzlich unter Berticksichtigung
eines entsprechenden Corona-Sicherheitskonzeptes der zweite
Lauf der diesjahrigen EM-Meisterschaft im ehemaligem Braun-
kohleabbaugebiet absolviert werden. Das knapp 30 ha umfassende
Gelande punktet mit grofen zu befahrenden Sektionen, die zahlrei-
che Steilhdnge, bewachsenes Gelande, viele tiefe Graben und einen
schwierig zu befahrenden, oft matschigen Untergrund aufweisen.
Die Profis der Truck Trial-Szene fanden somit ideale Bedingungen
vor, um ihr Kénnen mit den schweren Brummern unter Beweis
zu stellen. Bei idealen Witterungsbedingungen waren tausende
Zuschauer und viele Fans angereist, um die gebotenen Hochstleis-
tungen der Fahrer und deren Trucks hautnah miterleben zu kon-
nen. Bei diesem Motorsportbewerb geht es nicht darum, in Bestzeit
eine bestimmte Strecke zu fahren, sondern viel wichtiger ist es, die
oft extremen Geldndepassagen moglichst prazise und geschickt
ohne Fehler zu fahren. Dabei tasten sich die Teams immer aufs
Neue an die Grenzen des fahrphysikalisch Machbaren heran - und
tiberschreiten sie manchmal auch.

Vorgegeben sind in den Sektionen nur Ein- und Ausfahrt sowie
die Durchfahrtsrichtung der Tore. Auf welcher Route und in wel-
cher Reihenfolge die Fahrer die Priifungen absolvieren, planen die
Teams in eigener Regie. Eine wichtige Rolle wird beim Truck Trial
dem Beifahrer zuteil, denn dieser sagt dem Fahrer die Distanz zum

der ,Verwaltungschef“ an Bord

und z&hlt die Richtungswechsel,

achtet auf mégliche Uberschrei-
tung der Maximalzeit etc. Neben einem sensiblen Gasfufy und dem
richtigen Geftihl des Fahrers fir sein Fahrzeug gehdren aber ebenso
taktisches Verstindnis und Regelkunde zum erfolgreichen Truck
Trial. Der Motorsportbewerb erfreut sich zunehmender Beliebtheit
und lockt in ganz Europa tausende Fans an die Wettkampfstrecken.
# Wolfgang Schripel

Bilder:

1 Bereits am ersten Wettkampftag
gingen die mehrfachen Europameister
Marcel Schoch und Co-Pilot Johannes
Stumpp vom HS-Schoch-Hardox Truck-
Trial Team in Fiihrung, die man bis
zum Schluss erfolgreich verteidigte.

2 Das franzdsische Team BF71-2
errang mit 20 Punkten den
zweiten Platz in der K6nigsklasse
beim Lauf in Voitsberg.

3 Mit 25 Punkten sicherten sich
Jan Borzym und seine Frau Nikola
als Co-Pilotin mit ihrem URAL
6x6 den Sieg bei den Dreiachsern
beim zweiten Lauf der EM.

4 Als Lokalmatador ging das Team
Koren mit Fahrer Stefan Koren und
Gattin Katrin als Beifahrerin an den
Start. 17 erzielte Meisterschaftspunkte
bedeuteten Platz drei in der Wertung.

5 Im acht Fahrzeuge umfassen-
den Starterfeld der Dreiachser
fuhren Felix und Leonie Funke
aufden vierten Rang.

6 Gekonnt meistern Bernhard

und Gertraud Fuchs vom Zebra-Zil-
Offroad-Team mit ihrem ZIL 131 6x6
eine schwierige Schlammpassage.

7 Neben MAN stellte auch die Firma
Tschann als TATRA-Partner Fahrzeuge
fiir Testfahrten zur Verfiigung, um
den Interessenten das auf3erge-
wdhnliche Leistungsvermdégen der
TATRA PHOENIX Trucks im , Praxis-
einsatz" aufzeigen zu kénnen.

8 V. re.: DI Robert Kerschl (Vertriebs-
leiter des TATRA Profit Centers, Tschann
Nutzfahrzeuge), Christian Fraungruber
(Verkaufsberater), Hans Bichler
(Technischer Support) und Wolfgang
Leitner (Typisierung) stellten u. a. den
TATRA PHOENIX AGRO-TRUCK vor. Das
Modell setzt auf die bewdhrte und
extrem geldndegdngige Konstruktion
der TATRA-Fahrzeuge mit Einzelrad-
aufhangung und Zentralrohrrahmen.
4Wir haben eine Veranderung in der
landwirtschaftlichen Struktur. Es gibt
immer mehr GroRRbetriebe, fiir die

ist ein Lkw in Hinblick auf Kraftstoff-
verbrauch sowie Anschaffungs- und
Betriebskosten oftmals wirtschaftli-
cher als eine Schlepperkombination”,
so Vertriebsleiter DI Robert Kerschl.
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Bilder:

9 Die Sieger in der Kénigsklasse in Voitsberg,

Marcel Schoch und Co-Pilot Johannes Stumpp vom
HS-Schoch-Hardox Truck-Trial Team. ,In unserer Kate-
gorie gingen nur drei Fahrzeuge an den Start. Auf-
grund der Tatsache, dass unser starkster Konkurrent,
das Truck Trial Team Reicher, nach einem dreifachen
Uberschlag in der dritten Sektion einen Totalausfall
des Fahrzeugs hinnehmen musste, konnten wir das
Ganze ziemlich entspannt angehen und mussten
nicht mehr so viel riskieren”, so Marcel Schoch.

10 Mit13 erzielten Punkten lief es fiir das BFS
Trucksport Team mit Jan Plieninger und Beifahrer
Marc Stegmaier in Voitsberg nicht optimal,

was Rang fiinf in der Wertung bedeutete.

11 Mit groBem Interesse verfolgen die Zuschauer
hautnah die Fahrkiinste des Heidenreich Trucksport
Teams mit Fahrer Udo Heidenreich und Co-Pilot
Leon Heidenreich, die mit einer guten Leistung

in Voitsberg den zweiten Platz erzielten.

12 Die amtierenden Europameister bei den
Dreiachsern, Jan Plieninger und Beifahrer
Marc Stegmeister vom BFS Trucksport Team,
rangieren nach dem Lauf in Voitsberg auf
dem zweiten Rang in der Meisterschafft.

13 Neben drei Baufahrzeugen, die fiir Testfahrten
zur Verfligung standen, prasentierte das MAN Team
rund um ProfiDrive-Leiter Gottfried Fiirnschlief (li.)
und Mag. Andreas Mayer (Marketing & Kommu-
nikation) mit dem ausgestellten MAN TGX 18.640
auch den Truck of the Year 2021. ,Dieser Bewerb
bietet uns eine gute Gelegenheit, den Besuchern
unsere Baufahrzeuge der neuesten Generation
vorstellen zu kénnen und als Einstimmung

fiir die Roadshow, die ab Mitte September bis
Ende Oktober in verschiedenen Schottergruben
stattfinden wird”, so Mag. Andreas Mayer.

14 Insbesondere die Interessenten aus dem
Bausegment schatzen es, sich im Rahmen
von Testfahrten unter realistischen Einsatz-
bedingungen von den Offroad-Qualitaten
der MAN Trucks lberzeugen zu kénnen.

15 Mit ihrem AVIA 4x4 sicherte sich das Racing
Team Avia Future mit Fahrer Bohumir Cap und
Co-Pilotin Katerina Ventlukova den Sieg in
Voitsberg in der Kategorie der Zweiachser.

16 Roger Bolze und Beifahrer Frédéric Paysant
vom franzésischen Team Dauphidrome erzielten
20 Wertungspunkte, was den zweiten Rang

in der Wertung der Zweiachser bedeutete.

17 Einer der erfolgreichsten Fahrer in der Kategorie
der Prototypen ist Karl Varik vom KVK-Racing

Team. Mit einem Sieg in Voitsberg stellte er

einmal mehr sein Kénnen unter Beweis.

18 Mit einer beherzten Fahrt erzielte Karin Jelus
vom Team KVK-Racing Lady 20 Wertungspunkte und
sicherte sich den zweiten Platz bei den Prototypen.
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.+ Kettensprenger

Ob der vielen Vorschusslorbee-
ren und dem bereits dicken Auf-
tragsbuch mit bislang 8.000 Neu-
bestellungen unsere
Erwartungen naturgemdf} ent-
sprechend hoch und das Inter-
esse, die neuen DAF-Fahrzeuge zu fahren, grof.

Die erste Generation des DAF XF geht auf das Jahr 1997 zurtick. Bis
heute wurden mehrere Generationen dieses Erfolgsmodells zum
yInternational Truck of the Year” gekiirt. Insgesamt wurden vom DAF
XF immerhin 650.000 Fahrzeuge verkauft, wobei die neue XF-Gene-
ration natirlich an diesen Erfolg anschliefen soll. DAF prasentiert
nicht nur den neuen XF, sondern auch die Modelle XG und XG+.
Dabei sind die Niederlander die ersten europdischen Lkw-Herstel-
ler, welche die Gestaltungsfreiheit nutzen, die die EU-Kommission
ermoglicht hat. Die EU-Kommission fithrte neue Vorschriften im
Bereich von Abmessung und Gewicht von Kraftfahrzeugen ein, wel-
che die CO -Emission weiter senken, aber auch Verkehrssicherheit
und Fahrkomfort erhéhen sollen.

Bei hervorragenden Wetterbedingungen standen uns immerhin
zehn DAF Trucks zur Verfigung und der erste Anblick ist schon
eindrucksvoll. Keine Spur mehr vom alten Design des DAF XF-Vor-
gangermodells. Das vollig neu konzipierte Fahrerhaus des XF wurde
vorne um 160 mm verlangert. Wie bereits erwihnt, fihrte DAF aber
nicht nur den neuen XF, sondern auch ein neues Oberklasse-Seg-
ment mit dem XG und XG+ ein. Dieses Oberklasse-Segment niitzt
die neuen Vorschriften im Bereich der Mafle und Gewichte opti-
mal aus und ist nicht nur im vorderen Bereich des Fahrerhauses
um 160 mm langer, sondern auch hinten um ganze 330 mm. Diese
Langen-Erweiterung des Fahrerhauses erméglicht es den beiden
Flaggschiff-Modellen, dem Fahrer ein auflerordentlich komfortables
Platzangebot anzubieten.

waren

Fahrvorstellung der neuen DAF Generation.
Toskana-Gelb in Andalusien. Die Neuen
sind deutlich besser - und teurer.

Die neue Fahrzeuggeneration
tritt auch mit einem eleganten
und zugleich markanten Auflen-
design auf. Eine an den Seiten-
randern stark gewolbte Wind-
schutzscheibe geht nahtlos in
eine ansteigende Linie in die Seitenfenster iiber. Die aufsteigenden
Linien der Seiten des Fahrerhauses unterstreichen die gestalterische
Dynamik des Fahrzeugs. Ein riesiger und zugleich stylischer Kthler-
grill und eine markante Emblemleiste mit schwarz glanzender Ein-
lage unterstreichen zusatzlich den Premiumanspruch des Fahrzeugs.
Die elegante Stahlstofistange, die mit Verbundwerkstoff ummantelt
ist, besteht aus drei Teilen, die im Schadensfall die Reparaturkosten
gering halten.

Deutlich erkennbar ist das Ziel der Niederldnder, die neuen Modelle
so aerodynamisch wie moéglich zu gestalten. Die gew6lbte Wind-
schutzscheibe, stromlinienférmige Abdeckungen an der A-Saule,
abgedichtete Fugen, eine Bodenplatte mit integriertem Windabwei-
ser und abgerundete Radldufe versuchen, den perfekten Luftstrom
um, durch und unter dem Fahrerhaus zu erméglichen. Dazu gehd-
ren auch Stromungsleitbleche, Luftfihrungen und geschlossene
Radlaufabdeckungen. Um die Aerodynamik noch weiter zu ver-
bessern, besteht die Moglichkeit, von Auflenspiegeln auf optionale
Kameras umzusteigen.

Moderne Voll-LED-Scheinwerfer mit charakteristischem Tagfahr-
und Abbiegelicht sorgen mit einer markanten Lichtsignatur dafiir,
dass das Fahrzeug auch bei Dunkelheit sofort als ein DAF-Truck aus-
gemacht werden kann. Auflerdem sorgt diese moderne Lichttechnik
mit ihrer hervorragenden Ausleuchtung fiir zusatzliche Sicherheit.
Der Einstieg in die ,groffrdumige Luxuskabine” gestaltet sich durch
mehrere Mafnahmen sehr bequem. Der Hersteller hat darauf geach-
tet, dass die drei Einstiegsstufen wie eine Treppe angeordnet sind,

sich die Tiiren bis zu 90° weit 6ffnen lassen und zusétzlich das neue
Lenkrad besonders weit nach vorne gekippt werden kann. Einmal
im Fahrerhaus angekommen, iiberzeugt dieses mit einem besonders
gerdumigen Innenraum. Die Stehho6he betrdgt beim neuen XF zwi-
schen 1.900 und 2.075 mm, beim neuen XG+ sogar zwischen 2.145
und 2.200 mm. Einen Grofenrekord erreicht das Fahrerhausvolumen
des XG+ mit 12,5 m’. Die besonders groRe Verstellmoglichkeit des
Sitzes und der Lenkséule sorgt dafiir, dass wir sehr schnell die opti-
male Fahrposition finden. Wenn wir wollen, kénnen wir sogar eine
Pkw-dhnliche Sitzposition einnehmen, die besonders auf Langstre-
cken von vielen Fahrern als angenehm empfunden wird. Der serien-
méfRig hochklappbare Beifahrersitz erméglicht eine unbeschrénkte
Sicht durch die Beifahrertiir mit optionalem Bordstein-Fenster bzw.
schafft noch mehr Raum fiir den Fahrer. Die Kopfstiitze des Bei-
fahrersitzes kann optional umgeklappt und als praktischer Tisch
genutzt werden.

Wir blicken auf ein modernes, zum Fahrer hin orientiertes hochwer-
tiges Armaturenbrett. Auf einem mittig angeordneten 12“-Display
werden alle fahrzeugbezogenen Informationen angezeigt, wobei
der Fahrer zwischen zwei Displayansichten und vier Informations-
ebenen wahlen kann. Ein optionales 10,1“-Touchscreen-Display ist
fir die Navigation und fir das Infotainment-System zustdndig. Alle
Informationen sind auf den ersten Blick leicht und tibersichtlich
erkennbar. Die wichtigsten Bedienungselemente und Tasten sind
ergonomisch auf dem Armaturenbrett und auf dem Multifunktions-
lenkrad angebracht, wodurch sichergestellt ist, dass der Blick des
Fahrers stets auf die StrafRe gerichtet ist.

Verbesserte Antriebe Angetrieben wird die neue Generation XF, XG
und XG+ vom PACCAR MX-11 Motor mit 10,8 1 Hubraum und dem

PACCAR MX-13 Motor mit 12,9 | Hubraum. Diese neue Generation
von Motoren bietet nun noch mehr Drehmoment bei besonders
niedrigen Drehzahlen. Um die Verbrennung weiter zu optimieren,
werden neue Einspritzdiisen, ein neuer Zylinderkopf, ein neuer
Motorblock, neue Kolben und neue Laufbuchsen eingesetzt. Turbo-
lader der neuesten Generation sorgen fir die optimale Aufladung,
wobei die Leistungsverluste im Bereich der Druckluftkompressoren,
Olpumpen und Lichtmaschinen auf ein Minimum reduziert werden.
Auch das Abgasnachbehandlungssystem wurde optimiert, um den
Weg vom Motor bis zur Nachbehandlung so kurz wie méglich zu hal-
ten und damit die optimale Effizienz zu erzielen. Das Ergebnis dieser
Optimierungen sind extrem effiziente Motoren, die zugleich um 10
bis 15 kg leichter sind als ihre Vorgénger. Auf unseren Testrunden in
Spanien waren wir mit dem MX 13-Motor mit 428 PS (315 kW) und
530 PS (390 kW) unterwegs, wobei sich die Motoren von ihrer besten
Seite gezeigt haben, besonders laufruhig und zugleich spritzig. Auch
die Motorbremsleistung wurde um bis zu 20 % bei niedrigen Dreh-
zahlen erh6ht. In Kombination von besserer Aerodynamik, optimier-
ten Motoren, verbesserter Schaltstrategie und angepasster Steuerung
des vorausschauenden Tempomaten soll der Kraftstoffverbrauch der
neuen DAF-Generation um insgesamt 10,2 % unter denen der ver-
gleichbaren Vorgangermodelle angesiedelt sein.

Getriebe Um die Kraft der Motoren bestens auf die Strale zu brin-
gen, sind serienmafRig automatisierte TraXon-Getriebe verbaut. Zu
den wesentlichen Neuerungen gehéren die automatische Wahl des
Anfahrgangs, verbesserte vorausschauende Funktionen und die opti-
onale ,Urge-to-move“-Funktion (Kriech-Modus). Um die Effizienz des
Antriebsstrangs weiter zu maximieren, werden Hinterachsen mit
einem reduzierten Olstand und neue Ritzellager verwendet. >

# mehr dazu in unserer App

Bild links:

Im gréf3ten der drei
vorgestellten Modelle,
dem XG+, wurde die
Kabine nach hinten um
330 mm verlangert.

Bilder rechts:

Die wichtigsten

Infos sind direkt vom
Multifunktionslenkrad
aus abrufbar.

Hier ,residieren”
Berufskraftfahrer und
geniel3en das riesige
Platzangebot und die
komfortablen Aspekte
in der Kabine.
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Sicherheit Im Bereich der passiven Sicherheit setzt DAF bei seinen
neuen Fahrerhdusern auf eine sehr robuste Konstruktion mit meh-
reren Knautschzonen. Zusétzlich wird das ProCaDis (Programmed
Cab Displacement System) eingesetzt, das bei einem Frontalaufprall
eine Verschiebung des Fahrerhauses um 400 mm erméglicht, um
die Energie zu absorbieren. Das CoDeS (Controlled Steering Column
Deformation System) ist ein System, das bei einem Aufprall das Lenk-
rad vom Fahrer wegbewegt, um ihn zu schiitzen.

Die bereits erwdhnte gewdlbte groRe Windschutzscheibe (2,3m?)
mit ihrer weit nach unten gezogenen Form und das optionale Bord-
stein-Fenster sorgen zusammen mit dem ebenfalls bereits erwahn-
ten hochklappbaren Beifahrersitz fiir eine hervorragende Sicht auf
Verkehrsteilnehmer wie Fuflgédnger, Radfahrer und Kinder, die sich
neben dem Lkw befinden.

DAF ersetzt die Haupt- und Weitwinkelspiegel durch Kameras.
Durch dieses optional erhéltliche Kameraspiegelsystem wird die
direkte Sicht erganzt und auch zusétzlich erweitert. Es ist oben
am Fahrerhaus angebracht und beheizt, um bei jedem Wetter eine
optimale Sicht bieten zu kénnen. Die Kameras des Spiegelsystems
koénnen auch eingeklappt werden. Da dieses Spiegelsystem tiber
die Funktion automatisches Schwenken verfiigt, kann das Anhéin-
gerheck bei Kurven und Uberholmanévern immer im Auge behal-
ten werden, was das Mandvrieren in untibersichtlichen Situatio-
nen deutlich erleichtert und auch sicherer macht. Kontrolliert wird

das Verkehrsgeschehen tiber Bildschirme, die an der A-Saule des

Fahrerhauses angebracht sind. Ein weiterer positiver Effekt dieses
Kameraspiegelsystems ist, dass es einen deutlich besseren Luftwi-
derstandsbeiwert hat als herkémmliche Auflenspiegel. Zusétzlich
zu diesem Spiegelsystem wird noch der neue DAF-Eckkameraspie-
gel vorgestellt. Dieses Kamerasystem ersetzt den Bordstein- und
den Frontscheibenspiegel und bietet ein viel groferes Sichtfeld als
gesetzlich vorgeschrieben. Auch hier ist das Display an der A-Saule
der Beifahrerseite angebracht, was dem Fahrer einen sehr guten
Uberblick iiber die Beifahrerseite ermdglicht.

Nattrlich ist die neue DAF-Generation auch mit einer Vielzahl von
Fahrerassistenzsystemen ausgestattet. Dazu gehoren der Bremsassis-
tent, der Spurhalteassistent, das Notbremslicht, der Abbiegeassistent
und die neueste Generation des Notbremsassistenten AEBS-3, der
vollautonome Notbremsungen auf stehende oder fahrende Fahr-
zeuge ermoglicht, um einen Aufprall zu vermeiden.

Optional ist auch eine neue Sicherheitsfunktion ab Anfang 2022
erhaltlich, die elektronische Feststellbremse von DAF aktiviert sich
automatisch, wenn der Motor ausgeschaltet wird. Eine Anhédnger-
bremse garantiert sicheres An- und Abkuppeln und der Feststell-
bremsassistent aktiviert zusétzlich zur Feststellbremse alle ande-
ren Bremsen, um sicherzustellen, dass sich der Lkw beim Be- und
Entladen nicht bewegt. Neue Bremssattel sorgen fiir ein geringeres
Gewicht und weniger Reibungsverluste.

Bleibt noch anzumerken, dass die deutliche Aufwertung der neuen
DAF-Generation auch ihren (Mehr-)Preis hat. # Harald Proll

Bild links:

Der New Paccar MX 13-Sechszylinder bietet noch mehr Drehmoment
bei besonders niedrigen Drehzahlen. Neue Einspritzdiisen,

ein neuer Zylinderkopf, ein neuer Motorblock, neue Kolben

und neue Laufbuchsen optimieren die Verbrennung.

Liebe zum Arocs

Jahrzehntelange Erfahrung liefert die Basis
von JV Entsorgung in Altmdinster.

Ziemlich exakt vor zwolf Jahren war es soweit, dass sich Johann Vor-
wagner mit damals 25 Jahren Erfahrung im ,Miillsammeln“ noch-
mals in Altmunster selbststindig gemacht hat. Aufgrund der stetigen
Entwicklung des Unternehmens hat Johann Vorwagner 2012 in Ober-
weis einen Schrotthandel ibernommen. Seit damals hat sich eini-
ges getan, der Standort in Oberweis sowie der Schrotthandel, an der
Stadtgrenze zu Gmunden liegend, wurden erweitert, weitere Mitar-
beiter eingestellt und Lkws angeschafft. Gemeinsam mit 35 Mitarbei-
terinnen und Mitarbeitern und einer Flotte von 14 Lkw verantwortet
Johann Vorwagner die Miillentsorgung von rund 50.000 Einwohnern
im Bezirk Gmunden. In Zahlen ausgedruickt, sprechen wir hier von
rund 6.000 t Hausmiill, 9oo t Sperrmiill, 700 t Kunststoff und rund
10.000 t Gewerbe- und Baustellenabfillen pro Jahr.

Das Riuickgrat des solide gewachsenen Unternehmens bilden auch
hier die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die zum Teil schon von
der ersten Stunde an mit an Bord sind. Das erklart dann auch, warum
Kurt Rechberger sein Wunsch-Arbeitsgerat mit diversen Sonderaus-
stattungen genehmigt wurde. Und ja nattirlich, das Ergebnis kann
sich sehen lassen. Seit wenigen Monaten vertraut die in einem sehr
engen Verhiltnis zu Mercedes-Benz-Nutzfahrzeugen stehende Firma
JV Entsorgung auf einen brandneuen Mercedes-Benz 2551 fiir den
regionalen Containertransport.

Dank der hohen Motorleistung lassen sich die vielen Fahrten, bei

denen die Nutzlast komplett ausgenutzt wird, auch auf hiigeligem
Gelauf bequem erledigen. Beeindruckt ist der leidenschaftliche
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Fahrer aber nicht nur von der schieren Kraft, sondern auch vom spie-
lerischen Handling seines Dreiachsers. Top: der Komfort an Bord und
die Ubersicht dank der neuen MirrorCam, die deutlich mehr kann,
als einfach nur herkémmliche Riickspiegel zu ersetzen. Verbessert
wird durch die MirrorCam zudem die Ubersichtlichkeit dort, wo es
oft nur um wenige Zentimeter geht, und der gefdhrliche tote Winkel
beim Rechtsabbiegen erfahrt durch das kamerabasierte Spiegelsys-
tem eine deutliche Entscharfung.

Johann Vorwagner: ,Im Jahr 2009 habe ich mich nochmals mit einem
Lkw und viel gesammeltem Wissen in der Entsorgungsbranche
selbststandig gemacht. Heute deckt mein Familienbetrieb mit mei-
nem Team nahezu alle Bereiche der Entsorgung ab - egal, ob wir den
Mull abholen oder ob er zu uns gebracht wird, egal, was er beinhaltet.
Es ist der Komplexitét dieses Themas ebenso geschuldet wie der Ver-
antwortung gegentber der Bevolkerung, dass wir stets auf moderne,
saubere, umweltschonende und auch sehr sichere Fahrzeuge setzen.
Mit Pappas und dem aktuellen Mercedes-Benz-Angebot sind wir
absolut zufrieden und scheuen auch nicht davor zuriick, Sonder-
wiunsche verdienter Mitarbeiter im Rahmen der Méglichkeiten in die
jeweiligen Bestellungen einflieflen zu lassen:

Neben dem Einsatz fiir ein sauberes Salzkammergut ist die Initiative
yFahrer fiir Kinder” eine Herzensangelegenheit sowohl fiir Johann
Vorwagner als auch fiir Kurt Rechberger. Hier geht es darum, Kindern
ein Licheln ins Gesicht zu zaubern und Geldspenden fiir wohltatige
Zwecke zu sammeln. #
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Fokus Baufahrzeuge: Start der bundesweiten
MAN Roadshow-Tour in Westosterreich.

Bei herrlichem Wetter und unter penibler Einhaltung der Corona-
Mafnahmen ging am 17. und 18. September am weitlaufigen Geldnde
der Derfeser Schotterwerke im Tiroler Vomp duflerst erfolgreich die
MAN Bau-Roadshow tiber die Biithne. Nach zweimaliger pandemie-
bedingter Verschiebung war die Freude bei den Lkw-Betreibern und
Fahrern gleichermaflen grof, endlich wieder die personliche Kom-
munikation zu pflegen, Erfahrungen mit ihren Fahrzeugen auszutau-
schen oder mit den neuen MAN-Bautrucks die grof angelegten Kies-
und Schottergruben zu befahren.

Die praxisgerecht beladenen Fahrzeuge auf Steigungen aus dem
Stand anzufahren - dank zuschaltbarem HydroDrive Vorderrad-
antrieb kein Problem - war besonders beliebt bei den Roadshow-

Jetzt anmelden fur‘dle-MAI\T BAU Rc‘f‘dshow s _f
www.man.newtg. at/roadshow2021

SIMPLY

PUSHING

THE LIMITS

p—

-— T
"_.-‘-,"-' —

Besuchern aus Tirol und Vorarlberg. Bremsmandver auszuloten,
Rangieren, Kippen - eben alles, was Erdbewegungs-, Bau- und
Transportunternehmen auf ihrer taglichen ,Buckelpiste” abzuar-
beiten haben - wurde im Rahmen der MAN Roadshow ausgiebig
ermoglicht. Technische Features der neuen MAN Truck-Generation
boten viele Aha-Momente - bei den Unternehmern, weil damit
noch bessere Effizienz und Wirtschaftlichkeit gegeben sind, und
bei den Fahrern, weil damit mehr Komfort und Fahrerfokussierung
einhergehen.

Zahlreiche Stammkunden, deren Fuhrparks der Lowe dominiert,
haben ihre herausgeputzten Trucks fein aufgereiht und im Kran-
Korb konnten echte Freaks die Roadshow auch aus der Vogelperspek-
tive geniefen. Allgemeiner Tenor aus unserem Smalltalk mit vielen
anwesenden Fuhrparkbetreibern und Blickpunkt-Lesern (danke fiir
das dicke Lob an unser Branchenmagazin): In Tirol wird viel gebaut
und die Auslastung der Transportbetriebe, die eben Baustellen bedie-
nen, ist sehr gut.

Cafeteria, Bar und Grillstation - natiirlich im MAN Lowen-Branding
- rundeten die bestens organisierte Roadshow ab. -
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N&here Betrachtung der MAN Bauléwen Das Herzstlick des MAN TGS ist
die Fahrerkabine. Sie wurde vom Dach bis zum FufSraum neu kon-
zipiert, denn Komfort im Fahrerhaus bedeutet einfachere Arbeitsab-
laufe und eine schnellere Abwicklung der Lastentransporte, perfekte
Voraussetzungen fiir eine héhere Motivation beim Fahrer. Wie etwa
die vollig neue Bedienung des automatisierten Schaltsystems MAN
TipMatic direkt am Lenkstockschalter: Durch diese Anordnung ent-
steht viel Freiraum, der individuell gestaltet werden kann. Ein wei-
teres Highlight ist dazu noch eine absolute Premiere: Der richtungs-
weisende MAN SmartSelect, der in Zusammenarbeit mit Kunden
entwickelt wurde, macht die Bedienung des Multimediasystems in
unruhigen Fahrsituationen selbst auf Baustellen zum Kinderspiel.
Auch hier war es der Gedanke des Komforts, der dazu gefithrt hat, auf
ein Touchdisplay zu verzichten. Funktionen wie Karte, Musik, Kame-
ras und mehr kénnen so durch MAN SmartSelect mit komfortabler
Handauflage angewahlt werden.

Alle Kabinen bieten optimale Sicherheit. Dafiir sorgt zB das Spiegel-
konzept mit Haupt- und Weitwinkelspiegel, groBem Rampenspiegel
und Frontspiegel. Oder auch das neue digitale Spiegelersatzsystem
MAN OptiView mit optimalem Uberblick tiber die Verkehrssituation.
Die beheizbare Frontscheibe (optional) erméglicht den vollen Durch-
blick auch in der kalten Jahreszeit. Fir den MAN TGS stehen drei Fah-
rerhduser zur Verfiigung. Ihre kompakte Fahrerhausbreite erleichtert
Fahrzeugeinsatze bei eingeschrankten Platzverhaltnissen, wie zB auf
der Baustelle.

Viele Fahrgestell-Spezifikationen, Aufbaufreundlichkeit, die Kraft-
stoffeffizienz von 430 bis 510 PS, die bereits erwdhnte HydroDrive
fur besondere Traktion beim MAN TGS sind explizit fiir die Baubran-
che konzipiert. #

Bilder von llinks oben
nach rechts unten:

Das Transportunternehmen Hauser
aus Stumm im Zillertal stellte auf der
MAN Roadshow sein neues Flaggschiff
aus, einen MAN TGX mit 640 PS

und nachgertisteter HydroDrive.

Das Schwerfahrzeug meistert die
anspruchsvollsten Gelandepassagen.

Seniorchef Franz Miihlbacher
aus Miinster - ihm taugt das
tolle Angebot von MAN Trucks
und die gute Zusammenarbeit
bei Anschaffung und Service.

Stefan HOopperger, Geschdftsfiihrer der
Hbépperger GmbH. & Co. KG in Rietz.
Die Firmengruppe beschaftigt sich
mit Abfallwirtschaft und Recycling.

Rene Kolb, langjahriger Melmer-Pilot,
kam mit seinem Rudolf Diesel-Truck

4 mehr dazu in unserer App
der Imster Spedition Silo Melmer
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v » S y MAN so begeistert ist, erklarte er
L . . . .

. unsin einem Interview auf dem
Blickpunkt LKW+BUS YouTube-Kanal.

Daniela Hartner, Lkw-Vertriebschefin
bei MAN fiir Westdsterreich, freute
sich iiber den gut besuchten Auftakt
der MAN Bau-Roadshow bei der
Firma Derfeser in Vomp. Die nachsten
Roadshows sind am 1. und 2. Oktober
bei der Fa. Deisl in Tenneck (Salzburg),
am 15. und 16. Oktober bei der Fa.
Bernegger in Dietach (00), am 22.
und 23. Oktober bei der Fa. Rohr-
dorfer in Wiener Neustadt (NG) und
am 29. und 30. Oktober bei der Fa.
Zechner in Knittelfeld (Steiermark).
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Mercedes-Benz bekennt sich
zum Pariser Klimaabkommen,
also zur Dekarbonisierung der
Branche. Ein CO_ -neutraler
Transport auf den Straflen bis
2050 ist das ultimative Ziel.

,Bei Mercedes-Benz Lkw arbei-
ten wir mit Hochdruck daran,
den Straflengiitertransport lokal
CO-neutral zu machen. 2030 wollen wir in Europa mehr elektrische
Lkw verkaufen als nicht-elektrische®, gibt Karin Radstrom, Vorstands-
mitglied der Daimler Truck AG, verantwortlich fiir Mercedes-Benz
Trucks, beim Event ,Shaping the Now & Next 2021“ als Ziel fir die
néchsten Jahre aus.,,Um das zu schaffen, gibt es nicht die eine perfekte
Losung, keinen Konigsweg. Mit Blick auf die vielen unterschiedlichen
Anwendungsfille unserer Kunden folgen wir einer Doppelstrategie
- wir entwickeln batterieelektrische und wasserstoffbetriebene Lkw.
Aber es gibt noch viel mehr zu tun - sowohl in Sachen Infrastruktur
als auch mit Blick auf verléssliche gesetzliche Rahmenbedingungen:
Bereits komplett elektrifiziert und lokal CO -neutral sind der erst im
Juni 2021 vorgestellte und seit Oktober in Wérth in Serie produzierte
eActros fir den schweren Verteilerverkehr sowie der in der zweiten
Jahreshalfte 2022 folgende eEconic fiir den vollelektrischen Kommunal-
einsatz. Aktuell laufen noch intensive Versuchsreihen, bevor der eEco-
nic dann in einem néchsten Schritt in die Praxiserprobung bei Kun-
den geht. Die zentralen technischen Spezifikationen sind mit denen des
eActros weitgehend identisch, der eEconic soll als Abfallsammelfahr-
zeug die grofle Mehrheit der Econic-typischen Abfallsammelrouten
ohne Zwischenladen abdecken. Bereits vor dem Start der Serienferti-
gung hat ein im Entsorgungsbereich in Danemark tatiges Unterneh-
men 11 eEconic bestellt. Fiir 2024 ist die Serienreife fiir den ebenfalls
batterieelektrischen eActros LongHaul geplant, und 2027 sollen erste

Heute & Morgen
im Einklang

Der antriebstechnologische Wandel muss
neben hocheffizienten Fahrzeugen auch
Flottenintegration, Ladeinfrastruktur
und Netzanbindung einbeziehen.

Serienfahrzeuge des GenH2 Truck
mit wasserstoffbasiertem Brenn-
stoffzellen-Antrieb an Kunden
iibergeben werden. Beide Fahr-
zeuge ermoglichen dann auch im
Fernverkehr den lokal CO -neut-
ralen Strafengiitertransport.
,Mit unseren und fiir unsere
Kunden die perfekte Losung zu
finden, war fir mich schon immer etwas Besonderes - denn jeder
Kunde hat individuelle Bedturfnisse und Herausforderungen, die es
zu bewaltigen gilt“, betont Andreas von Wallfeld, Leiter Vertrieb, Mar-
keting & Services Mercedes-Benz Lkw. ,,Um echte Partner zu sein, tun
wir vor allem zwei Dinge: Erstens horen wir genau zu, was unsere
Kunden uns sagen. Zweitens entwickeln wir unsere Lkw - ob klas-
sischer Diesel oder elektrifiziert — und Dienstleistungen so, dass sie
dem einen Zweck dienen: zum Erfolg unserer Kunden beizutragen
Beim Mercedes-Benz Trucks-Event ,Shaping the Now & Next 2021“
am 21. September informierte der Hersteller nicht nur tiber vollelek-
trische Fahrzeuge, sondern stellte auch Beratungsdienstleistungen
wie das eConsulting sowie strategische Partnerschaften rund um The-
men wie Flottenintegration, Ladeinfrastruktur und Netzanbindung
vor. Zudem zeigte Mercedes-Benz Trucks seine neuesten Modelle aus
dem klassischen Diesel-Segment wie Actros F, Actros L und Edition 2.

Actros F In 17 verschiedenen Baumustern erhéltlich, eignet sich der
Actros F ideal fiir den Einsatz im klassischen und regionalen Fernver-
kehr, vor allem aber auch als Wechselbriickenfahrzeug, Abrollkipper
oder Silotransporter. Die neu gestaltete Fahrerkabine in den Varian-
ten StreamSpace oder BigSpace bietet mit einer Breite von 2,5 m und
einer Motortunnelhohe von 120 mm ein fiir diese Klasse ausgezeich-
netes Raumangebot und ermdéglicht mit nur drei Trittstufen einen

niedrigen Ein- und Ausstieg. Optionale Ausstattungs-Highlights sind
u. a. das Multimedia-Cockpit und die intelligente Tempomat- und
Getriebesteuerung Predictive Powertrain Control. In Sachen Sicher-
heit ist der Actros F serienmifig mit dem Notbremsassistenten
Active Brake Assist der finften Generation (ABA 5) und dem Spurhal-
te-Assistenten ausgestattet, als Option ist der Abbiege-Assistent mit
Fufganger- und Radfahrererkennung erhaltlich.

Actros L Der seit Juli 2021 europaweit bestellbare und im November
2021 in Produktion gehende Actros L ist das grofite und hochwertigste
Fahrzeug der erfolgreichen Actros-Baureihe. Die in den Varianten

Karin Radstrém (Vorstandsmitglied der Daimler Truck AG,
verantwortlich fiir Mercedes-Benz Trucks) und Andreas von Wallfeld
(Leiter Vertrieb, Marketing & Services Mercedes-Benz Lkw)

StreamSpace, BigSpace und GigaSpace erhiltliche Fahrerkabine ver-
fiigt tiber eine Breite von 2,50 m und bietet ein ausgezeichnetes Raum-
angebot. Der fehlende Motortunnel im Fahrerhaus sorgt fiir einen ebe-
nen Boden und damit fiir ein geradezu wohnliches Ambiente. Die ver-
besserte Kabinen-Schallddmmung mindert unerwiinschte Stérgerau-
sche und trédgt so vor allem in den Ruhezeiten zur Entspannung bei.
Zudem wurde die Sitzposition nochmals weiter optimiert. Ein grofRer
Sicherheitsmehrwert insbesondere bei Dunkelheit oder schlechter
Sicht sind die optional erhiltlichen, neu designten LED-Scheinwerfer
durch ihre im Vergleich zu Xenon-Scheinwerfern hohere Lichtstarke
und die sehr gute Ausleuchtung der Fahrbahn. Einen wichtigen Bei-
trag fiir ein Mehr an Sicherheit leisten daneben vor allem auch Assis-
tenzsysteme wie der Notbremsassistent Active Brake Assist der fiinften
Generation (ABA 5) mit Fuflgdngererkennung, der Spurhalte-Assistent
oder die MirrorCam anstelle von Haupt- und Weitwinkelspiegel sowie
als Ausstattungsoption der Abbiege-Assistent mit aktiver Bremsung
(Active Sideguard Assist) oder der Active Drive Assist der zweiten
Generation (ADA 2) fiir teilautomatisiertes Fahren nach Level 2. Akti-
vitdten und Funktionen der Assistenzsysteme bekommt der Fahrer im
anwenderfreundlichen Multimedia-Cockpit mit seinen zwei Farbdis-
plays als Herzstiick des Human Machine Interface (HMI) angezeigt. #

Kastenwagen, Doppelkabiner, Pritsche, BusinessVan oder Personentransporter. Als
Gebraucht- oder Neuwagen. Mit oder ohne Spezialldsungen. Fur Gewerbe, Vereine,
Behorden oder Kommunen. All das bei Pappas und auf pappas.at

PAEPAS 22X Georg Pappas Automobil GmbH, Pappas Automobilvertriebs GmbH, Pappas Auto GmbH,
IN OSTERREICH

Pappas Tirol GmbH, Pappas Steiermark GmbH; Hotline: 0800/727 727, www.pappas.at

PAPPAS™

DAS BESTE ERFAHREN
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IVECO und Nikola starten in Ulm. Testlauf
des Nikola Tre am Hamburger Hafen.

Am IVECO-Standort Ulm ist am 15. September das Produktionswerk
fiir den Nikola Tre er6ffnet worden. Die Produktion startet plinkt-
lich zum Jahresende. Wie von IVECO, der Nutzfahrzeugmarke von
CNH Industrial, und dem US-amerikanischen Elektro-Lkw-Start-up
Nikola prognostiziert, gehen bereits Anfang 2022 die ersten in Ulm
produzierten Nikola Tre-Modelle an ausgewahlte Kunden in die USA.
Neben dem Serienmodell des batterieelektrischen (BEV) Nikola Tre
wurde der Offentlichkeit mit einem Prototyp des brennstoffzellen-
betriebenen (FCEV) Nikola Tre der nichste Schritt in dieser Partner-
schaft fiir emissionsfreie schwere Nutzfahrzeuge vorgestellt. Diese
Variante wird voraussichtlich Ende 2023 in Ulm gebaut werden.

Aufeiner Fliche von 50.000 m? von denen 25.000 tiberdacht sind, ver-
fiigt das Ulmer Produktionswerk tiber einen Endmontageprozess, der
speziell fir elektrisch angetriebene Fahrzeuge ausgerichtet ist. IVECO
und Nikola investierten gemeinsam in den Standort und in die erste
Phase der Industrialisierung. Der Nikola Tre ist als sichere, zuver-
lassige und leistungsstarke, emissionsfreie Transportlosung konzi-
piert und treibt den Wandel in der Branche voran. Als Basis dient
eine IVECO S-WAY Plattform mit einer von FPT Industrial mitentwi-
ckelten elektrischen Achse. Die fortschrittliche Elektro- und Brenn-
stoffzellentechnologie von Nikola sowie Schliisselkomponenten des

Partners Bosch komplettieren den Nikola Tre. Gemeinsam haben
die Teams eine modulare Plattform entwickelt, die sich sowohl mit
der Brennstoffzellen- als auch mit der Batterietechnologie betreiben
lasst. Durch die Einfithrung der Batterietechnologie wird der Reife-
grad der zugrunde liegenden Plattform vorangetrieben, bevor die
Brennstoffzelle als Technologie zur Reichweitenverldngerung spéater
hinzugeftgt wird.

IVECO und Nikola haben anlasslich der Eréffnung des gemeinsa-
men Ulmer Werks eine Absichtserklarung mit der Hamburg Port
Authority A6R (HPA) unterzeichnet. Die Vereinbarung regelt einen
zweiphasigen Testlauf mit insgesamt 25 batterieelektrischen Tre-Sat-
telzugmaschinen, die 2022 an den Hafen ausgeliefert werden.

In der ersten Phase testet der Hafen die Nikola-Fahrzeuge im tagli-
chen Transport- und Logistikbetrieb zusammen mit einer leistungs-
starken Ladesdule. In der zweiten Phase der Projektpartnerschaft
erfolgen die vollstandige Integration der E-Lkw in den Hafenbetrieb
sowie die Installation der Ladeinfrastruktur und die damit verbun-
denen Servicedienstleistungen unter Einbeziehung von Lieferanten.
Bei den eingesetzten Fahrzeugen handelt es sich um die US-Version
des Nikola Tre BEV mit einer Sondergenehmigung fiir den Betrieb
im Hafen. #

Bilder:

V. li.: Gerrit Marx (CEO IVECO),
Winfried Hermann (Verkehrsminister
Baden-Wiirttemberg), Mark Russell
(CEO und President bei Nikola)

»~Hamburg verfolgt im Rahmen der
langfristigen EU-Klima-Strategie das
Ziel, ebenfalls bis 2050 klimaneutral
zu sein. Der Fokus des Hafens liegt
darauf, eine Vorreiterrolle mit
Pilotprojekten bei der Anwendung
technischer Innovationen zu
libernehmen. Wir sehen eine gro3e
Ubereinstimmung zwischen unseren
Anforderungen und dem Lkw, der ab
sofort hier in Ulm gebaut wird, um
unsere Ziele zu erreichen”, so Jens
Meier, Vorsitzender der Geschaftsfih-
rung der Hamburg Port Authority.

(Fotos: Richard Kienberger)
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ASTRAD &
austroKkommunal

Osterreichs gré3ter Branchentreff fiir
kommunale Fuhrparkbetreiber.

Fur viele Fachbesucher wie Biirgermeister mit ihren Bauhofmann-
schaften, Straenmeistereien und Baudirektoren stellt die alle zwei
Jahre stattfindende ASTRAD & austroKommunal einen Fixtermin
im Kalender dar. So fanden sich am 9. und 10. September rund
4.000 Besucher auf dem Welser Messegelande ein, um sich auf der
Fachmesse einen Uberblick iiber den aktuellen Stand der Technik auf
dem gesamten Ausriistungs- und Winterdienstsektor zu verschaffen.
Insgesamt prisentierten rund 130 Aussteller auf Osterreichs grofter
Kommunalmesse, die heuer in der 13. Auflage stattfand, in der Messe-
halle 20 sowie auf dem 23.000 m* umfassenden Freigeldnde ihre
Produkte, Innovationen und Dienstleistungen. Mit Griinraumpflege,
Kommunalfahrzeugen, Abfallentsorgern, EDV, kommunalen Dienst-
leistern oder innovativen Lichtldsungen bis hin zu Verkehrszei-
chen- und Schildern wurde das gesamte Spektrum der kommunalen
Zulieferer auf der Fachmesse abgedeckt. In entspannter Atmosphére
nutzten die Besucher die Moglichkeit, in Ruhe zu vergleichen und
sich dabei von Profis beraten zu lassen. Alle, die gern selbst Hand
anlegen, konnten auf einem eigenen Testgelande mit den ausgestell-
ten Fahrzeugen und Geratetrdgern unter Anleitung eine Probefahrt
absolvieren. Auch namhafte Lkw- und Traktorenhersteller nutzten
die ASTRAD & austroKommunal einmal mehr als Plattform, um ihre
Fahrzeuge in Verbindung mit Gerétetragern und Aufbauten fiir den
Kommunalbereich vorzustellen.

Traditionell fand in der Messe wieder das Symposium ,Straflener-
haltung, Ausriistung und Winterdienst“ des 6sterreichischen Natio-
nalkomitees des Weltverbandes AIPCR/PIARC statt, das an beiden
Tagen hochkaritige Fachvortrage international anerkannter Expert-
Innen aus Technik, Wissenschaft und Praxis bot. Der Themenbogen
spannte sich hierbei von den neuesten Technologien im Winter-
dienst tiber Strafenbau und Strafenerhaltung, Griinflachenpflege
und Okologie bis hin zur Verkehrssicherheit.

Das Symposium bot somit fir Bedienstete von Gemeinden, Bauhéfen
und Strafenmeistereien auch eine ideale Gelegenheit, um fachliche
Fortbildung mit Informationen tiber Neuerungen auf dem Winter-
dienst- und Geratesektor zu verbinden. # Wolfgang Schrépel

Bilder:

1 Neben dem UNIMOG U 219 und dem FUSO eCanter wurden am Stand der Merce-
des-Benz-Trucks Osterreich GmbH zudem ein Mercedes-Benz Econic 2635 L 6x2/4
als Miillfahrzeug mit Zoller-Aufbau vorgestellt. Das Fahrzeug mit 3.900 mm
Radstand ist mit einem 354 PS starker Motorisierung ausgestattet. Es verfiigt
liber ein Allison 6-Gang-Automatikgetriebe, Vollluftfederung, Achslast-Messein-
richtung, Abstandsregelautomat, Abbiege-Assistent und Totwinkel-Kamera-
System sowie den Active Brake Assist 5 der neuesten Generation. Als weiteres
Ausstellungsfahrzeug wurde ein Mercedes-Benz Atego 1324 LKO mit Kehrma-
schinenaufbau der Marke BUCHER CityFant V65 prasentiert. Der krdftige Motor
des 15-Tonners leistet 238 PS aus dem 7,7 [-Hubraum des Mercedes-Benz OM 936.

2 ,Der ausgestellte MAN TGS 28.510 ist unser neues Modell in dieser Klasse. Es
verfiigt iber zahlreiche Verbesserungen im Sinne der Elektronik und des elekt-
ronischen Aufbaus. In der prasentierten Ausfiihrung mit Kipper- und Kranaufbau
stellt es ein klassisches Winterfahrzeug dar, das modular aufgebaut und dadurch
vielseitig eingesetzt werden kann. Ausgestattet mit einer Winterdienstbeleuchtung
wird sichergestellt, dass die Fahrbahn auch bei schlechter Sicht - wie Schneetreiben
- gut ausgeleuchtet wird. Der ausgestellte MAN Kommunal-Lkw steht stellver-
tretend fiir die breite Palette an Lkw-Modellen, die bei der BBG gelistet sind und
damit alle Vorziige einer BBG Beschaffung bieten. Die Produktpalette reicht von
Winterdienstfahrzeugen, Miillfahrzeugen, Kehrmaschinen (iber Kanalspiilkombi-
nationen bis hin zu Kipper-/Kranfahrzeugen in verschiedensten Ausfiihrungen und
Achsformeln”, erldutert René Schmidtbauer (Verkaufsleiter Behérdenverkauf MAN).

3 ,Vorbereitet fiir den Kommunaleinsatz ist auch unser ausgestellter MAN eTGE
mit Pritschenaufbau, der auf der ASTRAD Osterreich-Premiere feiert. Der
batteriebetriebene Transporter bietet eine Reichweite von gut 100 km",

ldsst René Schmidtbauer (Verkaufsleiter Behdrdenverkauf MAN) wissen.

4 Erwin Zibert (Gebietsbetreuer Unimog und Sonderfahrzeuge der Pappas Gruppe)
stellte den ,GEMEINDE-UNIMOG U 219" vor. ,Die neue kompakte Baureihe wurde
eigens fiir den Ganzjahreseinsatz in Stddten und Gemeinden konzipiert. Mit seinen
kompakten Abmessungen von nur 2.855 mm Gesamthdéhe, einer Lange von
4.900 mm, einer Breite von 2.200 mm sowie einem Radstand von gerade mal
2.800 mm ist er pradestiniert fiir Arbeitseinsdtze in beengtem Umfeld. Unser agiles
Universaltalent zeichnet sich zudem durch modernsten Arbeits- und Bedienkomfort
aus. Das 190 PS starke Fahrzeug bietet viel Platz fiir eine grof3e Pritsche oder zahl-
reiche Aufbaugerate, die miihelos zu montieren sind, wie zB einen schnellwechsel-
baren Heckkran inkl. Arbeitskorb oder Frontseilwinde”, hebt Erwin Zibert hervor.

5 Mit dem FUSO eCanter konnten Mag. (FH) Ulrike Kobler (Truck Presse & Services
Communikation) und Marcel Bethscheider (Leitung Marketing) am Stand der
Mercedes-Benz-Trucks Osterreich GmbH den ersten vollelektrischen Leicht-Lkw
im 7,5 t-Segment prdsentieren. ,Das vollelektrische Fahrzeug verfiigt iiber

eine Leistung von 129 kW und bietet eine Nutzlast von bis zu 3,2 t. Aktuell

kann der FUSO eCanter mit Kofferaufbau oder Pritsche bestellt werden. Die
Batteriekapazitat betrdgt ca. 80 kW, sodass eine Reichweite des 7,49-Tonners
von ca. 100 km auch bei vollem Wintereinsatz erméglicht wird. Das Fahr-

zeug kann wahlweise mit Gleich- oder Wechselstrom geladen werden.”

6 Als Experte fiir Kehrmaschinen beim Generalimporteur Pappas erldu-
terte Martin Trimmel das breitgefdcherte Portfolio. Ein Highlight am
Stand stellte die neue CityCat VS20e von Bucher dar. ,Unsere CityCat
VS2oe ist die einzige rein elektrisch betriebene Kehrmaschine, die in der
3,5 t-Klasse fiir maximale Leistung im taglichen Kehrbetrieb sorgt. Es
kommt ein 45 kWh Bucher Battery Pack zum Einsatz", so Martin Trimmel.

7 Rainer Partelly (Gebietsbetreuung Hansa Kehrmaschinen bei Pappas) und
Gerhard Netbal (Pappas Marketingleiter Nfz). ,Unser ausgestellter HANSA
APZ1003 ist ein Alleskonner fiir den Jahreseinsatz, egal ob im Sommer- oder
Winterdienst bzw. im Transporteinsatz. Das Fahrzeug verfiigt iiber einen
hydrostatischen, automativen Allradantrieb mit wegabhdngiger Geschwin-
digkeitsregelung. Zwei unter Last schaltbare Fahrgeschwindigkeiten bieten
0-20 km/h bzw. 0-60 km/h. Die zum Einsatz kommende Load-Sensing-Arbeits-
hydraulik leistet bis zu 400 bar. Der HANSA APZ 1003 kann geordert werden

mit AuBBenbreiten von 1,28 m bis 1,75 m und Achsabstdnden von 2 m bis 3,5 m.
Die zuldssigen Gesamtgewichte bewegen sich zwischen 6,5 t bis 7,49 t*,
erldutert Rainer Partelly. ,Auf der Astrad steht neben den bewdahrten Unimog-,
Multihog- und HANSA-Modellen vor allem die neue Generation von Bucher-Kehr-
maschinen mit der VS2o0 Kompakt- und der V65 GroRkehrmaschine im Fokus
unserer Prasentation”, erklart Gerhard Netbal (Pappas Marketingleiter Nfz).
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8 Mit einer Vielzahl an Kommunalfahrzeugen prdsentierte sich die M-U-T
Maschinen-Umwelttechnik-Transportanlagen GmbH. Bernhard List (Global
Business Development) stellte das brandneue ,Clean Air M-U-T"-Abluft-
absaugungssystem vor, das den Arbeitsbereich direkt beim Entleeren der
Miillbehélter absaugt, filtert und sauber wieder an die Umwvelt abgibt.
»Das System ist im Heckbereich des ROTO-M-U-Ist-Miillsammelaufbaus
nahtlos integriert - also ohne Einschrankung fiir den Arbeitsbereich.”
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9 Kompetente Beratung und Info rund um das vielfiltige Angebot an Pal-
finger-Ladekranen, die fiir die unterschiedlichsten Einsatzzwecke konzipiert
sind, gab es am Stand der Kuhn Ladetechnik GmbH (v. li. n. re.) von Fabian
Freitag, Friedrich Hutter und Ing. Peter Wiedemann. Prasentiert wurde unter
anderem ein MAN TGS 28.430, ausgestattet mit einem Meiller-Kippaufbau
und Palfinger-Ladekran PK 18002 EH. Sein Power Link Plus und perfektes
Leistungsgewicht ermaglichen einen effizienten Ladeumschlag. Mittels HPSC
wird eine maximale Ausschdopfung des Arbeitsbereiches sichergestellt.

10 Wie bereits im Jahr 2019 war die Firma Tschann Nutzfahrzeuge GmbH, TATRA
Vertretung fiir Osterreich, Bayern und Siidtirol, auch in diesem Jahr wieder auf
der ASTRAD prdsent. Die TATRA Phoenix Kraftpakete stehen nicht nur fiir au3er-
gewdhnliche Traktionsleistungen, sondern auch fiir enorme Wendigkeit. Ermdg-
licht wird dies durch das einzigartige Fahrwerkskonzept, bestehend aus einem
verwindungssteifen Zentralrohrrahmen und extrem verschrankbaren, luftge-
federten Halbachsen. Marketingleiter Anton Gebert (li.) und KR Anton Bucek
(TATRA Reprdsentant fiir dffentliche Organisationen) erlduterten den Besuchern
Wissenswertes rund um das Leistungsvermagen der TATRA Trucks. ,Wir sind

seit diesem Jahr auch BBG-gelistet und somit auch ein idealer Partner fiir die
Beschaffung durch dffentliche Institutionen. Unser Schneepflug-Streufahrzeug
gibt es auch mit Allradlenkung. Aufgrund der Tatsache, dass die TATRA Phoenix
Trucks (iber eine Wattiefe von 800 mm verfiigen, gelangen die Fahrzeuge auch
bei Zerstdrung der StraBeninfrastruktur, wie etwa nach Umweltkatastrophen,
Murenabgangen etc., noch an schwer zugangliche Einsatzorte”, so Anton Gebert.

11 Helmut Strasser, MBA (Vertriebsleiter AT bei der Stummer Kommunalfahr-
zeuge GmbH) konnte als Highlight mit dem BLUEPOWER CLEAN DRIVE X2 der
Zéller-Kipper GmbH ein mit Wasserstoff betriebenes Miillfahrzeug vorstellen.
»Beim Brennstoffzellen-Miillfahrzeug wird ein vollelektrisches Fahrgestell mit
der sicheren Wasserstoff-Brennstoffzellen-Technik kombiniert. Durch diese
Kombination werden die Einsatzzeiten und Reichweiten von Fahrzeugen mit
konventioneller Antriebstechnik erreicht. Die Reichweite des ausgestellten
Fahrzeuges liegt innerstadtisch bei rund 370 km*, erldutert Helmut Strasser.

12 Die Meiller GmbH prasentierte auf der Astrad einen Dreiseitenkipper mit
Pressenschiisselwechselsystem, der speziell fiir Winterdienstfahrzeuge mit
Seitenpflug vorgeriistet war. Diese Fahrzeuge sind auf allen Autobahnen
Osterreichs bei der ASFINAG im Einsatz. Da die Kipperbriicke und das Pres-
senschiisselsystem abnehmbar sind, kann ein flexibler Kipper-Streueinsatz
sichergestellt werden. ,Aufgrund der extremen Salz-Sole-Belastung werden
MEILLER Behdérdenkipper einer speziellen Oberflachenbehandlung unterzogen,
die eine lange Lebensdauer sichert. Durch die in Oed neu errichteten Lackierstra-
Ben mit vorgelagerter Sandstrahlung, Lackierung und eigener Infrarot-Trock-
nungsanlage kdnnen wir eine absolute Oberfldchenqualitdt gewahrleisten.
Samtliche korrosionsgeschiitzten Ventile, Schraubverbindungen, Rohrleitungen
etc. werden zusatzlich iiberlackiert und der komplette Aufbau mit einer
Langzeitkonservierung (iberzogen”, hebt Prokurist Gerhard Schnittler hervor.

V. li. n. re.: Lukas Sieghartsleitner (Verkauf Inland), Lisa Grubbauer (Assistenz
der Geschéftsleitung und Vertriebsleitung ) und Prokurist Gerhard Schnittler.

13 Mitinsgesamt fiinf Fahrzeugen war die FAUN Austria GmbH vor Ort. Mit

der FUTURICUM Elektro-Kehrmaschine mit VIAJET 6R/H Aufbau und dem BLUE-
POWER Miillsammelfahrzeug mit FAUN ROTOPRESS 521 Aufbau prdsentierte

Ing. Herbert Utz (geschéftsfiihrender Gesellschafter) zwei Fahrzeuge, die eine
emissions- und (O -freie Stral3enreinigung bzw. Entsorgung sicherstellen.

»Die FUTURICUM VIAJET 6R/H Elektro-Kehrmaschine verfiigt (iber eine Batte-
riekapazitdt von 450 kWh, sodass eine Einsatzdauer von bis zu zehn Stunden
erreicht wird. Das Behéltervolumen des Kehrmaschinenaufbaus betragt 6 m*
und der Wassertank ist fiir 1.900 l ausgelegt. Unser wasserstoffbetriebenes
FAUN BLUEPOWER ROTOPRESS 521L Miillsammelfahrzeug ist mit einem 85 kWh
Lithium-lonen-NMC-Batteriepaket ausgestattet. Die Brennstoffzelle kann
modular aufgebaut werden von 30, 60 oder 90 kW, sodass die Einsatzzeit des
Fahrzeugs je nach Einsatzgebiet auf bis zu 560 km erhdht werden kann. Der
Miillbehélter des Aufbaus verfiigt iiber ein Volumen von 21 m>. Beide Fahrzeuge
verfiigen tber relativ kurze Radstinde von 3,9 bzw. 4,2 m", beleuchtet Ing. Her-
bert Utz die Eckdaten der beiden besonders umweltfreundlichen Fahrzeuge.
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Das Busunternehmen Geldhauser
unterstitzte ein Pilotprojekt des
Deutschen Alpenvereins.

Die acht Setra Doppelstockbusse S 531 DT brachten den Sommer
Uber im Auftrag der DAV Sektion Minchen & Oberland Wanderer
und Spazierganger zu verschiedenen Haltestellen in den bayerischen
Bergen. Die mit jeweils 91 Sitzplatzen ausgestatteten Miinchner Berg-
busse verkehrten an den Wochenenden im Sommer auf den Linien
Blauberge und Rofangebirge in Tirol, Chiemgau sowie auf Routen
in die Ammergauer Alpen. Ankunft war das beliebte Ausflugsziel
Schloss Linderhof von Konig Ludwig II.

Ziel des Pilotprojekts war es - als Erginzung zum OPNV - den Auto-
verkehr an Samstagen und Sonntagen in die begehrten Wanderregi-
onen zu reduzieren, uberfillte Parkpldtze zu vermeiden sowie den
Bergbegeisterten eine stressfreie An- und Riickreise zu bieten. Die
Setra Reisebusse bieten ausreichend Platz fiir Kletterausrtistungen,
Fahrrader und Kinderwagen und sind neben kostenfreien WLAN-Ver-
bindungen auch mit einem Informationssystem ausgertistet, mit dem
sich die Reisenden via QR-Code tiber Wanderrouten vor Ort informie-
ren kénnen.

Die 1962 gegriindete Geldhauser Linien- und Reiseverkehr GmbH
& Co. KG beschaftigt aktuell tber 750 Mitarbeiter und hat tGber
550 Fahrzeuge im Fuhrpark - von behindertengerecht ausgestatteten
Klein- bis zu luxuriésen Doppelstockbussen fiir das eigene Reise-
busprogramm. Die Linienbusse sind in den Landkreisen Miinchen,
Starnberg, Bad Tolz/Wolfratshausen, Furstenfeldbruck und Dachau
im Linien-, Schiiler- und Berufsverkehr im Einsatz. #

Auf seinem Weg, Brennstoffzellen-Elektrofahrzeuge als alternati-
ven Antrieb fir schwere Nutzfahrzeuge zu etablieren, wird tiber
den osterreichischen Generalimporteur, Hyundai Import GmbH, der
ELEC CITY Fuel Cell Stadtbus an den grofiten Stadtbusbetreiber in
Osterreich ausgeliefert. Die Auslieferung steht fiir die erste jemals in
Osterreich erfolgte Zulassung eines Wasserstoff-Elektro-Busses im
stadtischen Linienverkehr.

Die Wiener Linien werden den Hyundai ELEC CITY Fuel Cell Stadtbus
Ende November 2021 iibernehmen, wenn die erste eigene Wasser-
stofftankstelle der Wiener Stadtwerke in der Leopoldau fertiggestellt
sein wird. Weiters startet die neu gegriindete Wiener Wasserstoff
GmbH noch heuer mit den Vorarbeiten zur Errichtung der Elektroly-
seanlage am Campus Wiener Netze in Simmering.

Der erste Wasserstoff-Elektro-Bus in Osterreich ist Teil des HyBus-Im-
plementierungsprogramms, das vom osterreichischen Klima- und
Energiefonds unterstiitzt wird (APA). #
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Das soll sich nun
mit einem eigen-
stdndigeren Modell

andern. Der Citan

ist der letzte neue
Transporter mit

Stern und Verbrennungsmotor.
Neun Jahre Leiden haben ein Ende: So lange mussten Mercedes-
Verkdaufer mihsam und etwas verlegen erkldren, dass ein Citan
etwas anderes sein soll als ein Renault Kangoo. Und nun: Hurra, es
ist ein - Mercedes! Vaterlicher Stolz wird spiirbar, wenn Projektleiter
Dirk Hipp den neuen Baby-Benz unter den Transportern mit Stern
présentiert.

Beim neuen Modell waren die Stuttgarter Entwickler von Beginn
an dabei. Und tatsichlich, trotz vieler Gleichteile bei Rohbau, Blech
und Antrieb: Es ist ein Mercedes. Das beginnt bei der tief ange-
setzten Schnuffelnase a la A/B-Klasse mit eigenstandigem Grill,
Stoflfangern mit scharf geschnittenem Spoiler und Scheinwerfern,
setzt sich seitlich mit dem markentypischen Knick fort. Hipp: ,Da
haben wir uns durchgesetzt Die Schiebetiirfiihrung ist elegant
verdeckt, das Dach aerodynamisch glnstig gew6lbt mit Abriss-
kante. Alles mtndet in einem Heck mit eigenstdndigen Riickleuch-
ten, einer feinen zusatzlichen Lichtkante dazwischen und dem
eigenen Stofifanger.

Bitte einsteigen. Die Tiiren 6ffnen schlissellos und verbliiffende 9o°
weit. Die Sitzpolster: Mercedes, sanfte Oberflache, fester Grund. Das
Cockpit ist Mercedes pur, prompt versteigen sich seine Schopfer zu
Formulierungen wie ,Sinnlichkeit, entdecken die Form eines Flii-
gels, gar eine Instrumenteneinheit ,wie ein ausgewaschener Kiesel-
stein“. Herrje, das ist keine neue S-Klasse, das ist ein Lieferwagen.
Citan statt Titan. Das heift: Ob Lenkrad inklusive Tastatur, klassi-
sche analoge Instrumente, Bedienung, der optionale Monitor, auf
Wunsch MBUX, die typischen Luftdiisen - Mercedes-Fahrer fithlen

Vorstellung: neuer Mercedes Citan.
Bisher war der Renault-Ableger zu wenig rial ist von sach-
Mercedes und daher eine Randerscheinung.

sich auf Anhieb
zuhause. Das Mate-

lich-angemessener

Qualitat. Oben im
Cockpit
eine schlitzformige Ablage Papierkram auf, 6ffnet sich ein Fach

nimmt

mit Steckdose und Kabeldurchfithrung. Weiter unten gibt es eine
kleine Mittelkonsole und grofe Tiirfacher sowie eine etwas klobige
geschlossene Ablage zwischen den Sitzen wie im Kangoo. Alterna-
tiv sogar einen Doppelsitz, Vorteil der platzsparenden elektrischen
Parkbremse. Gesamteindruck: ganz klar Mercedes. Dirk Hipp hat
auf dem Beifahrersitz Platz genommen. Durch seine Corona-Maske
schimmert ein zufriedenes Lacheln. -

Bild oben:

Ja, der neue Citan ist
jetzt ein Mercedes:
tiefe Nase, typischer
Knick in der Seite.

Bild rechts:

Cockpit in vollem
Ornat und mit MBUX:
absolut markentypisch.
Durchweg analoge
Instrumente. Keine
Bange, es geht auch
deutlich schlichter.

- &

L SLE 443 RX |

Serviert nur Mercedes-Benz Vans:
Immer das Beste. Immer zum Fixpreis.

Kaufen Sie Ihren Transporter stressfrei. Im Direktvertrieb - ganz ohne miihsame Verhandlungen.
Beim Mercedes-Benz Partner oder bequem von Uberall und jederzeit im Mercedes-Benz Vans Onlinestore.

15 Jahre Garantie oder 250.000 km Laufleistung bei Abschluss eines Nutzen- oder Operatingleasing-Vertrages
liber Mercedes-Benz Financial Services Austria GmbH. Giiltig fiir alle Mercedes-Benz Transporter-Neufahrzeuge.
Gliltige Laufleistungen bei Elektrofahrzeugen: eVito Tourer Long Range, eSprinter, EQV - 5 Jahre oder 160.000 km
bzw. eVito Kastenwagen Short Range - 5 Jahre oder 100.000 km. Giiltig fiir alle Privatkunden und Unternehmer
vorbehaltlich Bonitatspriifung. Giltig bis 31.12.2021 (Kaufvertragsdatum) bzw. bis auf Widerruf bei allen
Mercedes-Benz Partnern. Eingabefehler und Anderungen vorbehalten. Abbildung ist Symbolfoto.

2 Angegebene Werte wurden nach vorgeschriebenen Messverfahren ermittelt. Es handelt sich um die ,WLTP-
CO, -Werte“ i.S.v. Art. 2 Nr. 3 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/1152. Die Angaben beziehen sich nicht auf ein
einzelnes Fzg. u. sind nicht Bestandteil des Angebots, sondern dienen allein Vergleichszwecken zw. verschied.
Typen. Werte variieren in Abhangigkeit der gewahlten Sonderausstattungen.

Mercedes-Benz
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Ein Zimmer weiter hinten verzichtet Mercedes auf das Sesam-
6ffne-Dich des Renault mit Kombination aus Beifahrer- und Schiebe-
tar. Doch Vorsicht beim Stopp an der Tankstelle: Nur beim Kombi
namens Citan Tourer verhindert eine Sperre eine Kollision bei Offnen
der Schiebettir mit dem aufgeklappten Tankdeckel. Drinnen strahlt
von der Decke LED-Licht in den Laderaum. Er streckt sich im 4,5 m
langen Citan auf1,81 m. Auf halber Hohe hinter der Kunststoff-Trenn-
wand sind es nachgemessen exakt 1,6 m, das bedeutet Platz fiir zwei
beladene Paletten quer, Kompliment. Und die lassen sich auch ohne
Gefahr von Blechschdden hineinzirkeln, denn sowohl das Heckportal
als auch der Abstand zwischen den Radkasten messen fast auf den
Millimeter genau 1,25 m, ein prima Wert.

Das Volumen bemisst sich auf 2,9 m*® Wer mehr Platz benétigt, wahlt
die Ausfiihrung mit Schwenkgitter und Beifahrer-Klappsitz - oder
wartet auf die 36 cm grofere Langausfihrung. Immer noch nicht
genug? Der Citan darf bis zu 1,5 t ziehen.

Es gibt den Kastenwagen in zwei Gewichtsklassen mit rund 2,0 und
2,2 t zuldssiger Gesamtmasse, macht bis zu 780 kg Nutzlast. Ange-
sichts dieser Gewichtsklasse verwundert der Verzicht auf Scheiben-
bremsen hinten. Mercedes spendiert sie nur dem Citan Tourer.

Das Fahrwerk setzt sich aus McPherson-Federbeinen vorn und
einer schraubengefederten Verbundlenkerachse hinten zusammen.
Im Unterschied zum individuell abgestimmten Tourer verwendet
Mercedes eine identische Feder-/Dampfer-Abstimmung wie Renault.
Tipp: Es gibt auf Wunsch markante Stahlrdder mit der Optik eines
Aluminiumrads, schon und stabil.

Identisch mit Renault sind auch die Antriebsvarianten, alle fran-
zosischer Abstammung. Da wére ein 1,5 1-Diesel in den Leistungs-

stufen 55 kW (75 PS), 70 kW (95 PS) und 85 kW (116 PS), bei Vollgas
mit Overpower sogar 89 kW (131 PS). Macht nach WLTP einen Ver-
brauch von rund 5,5 1/100 km. Alternativ gibt es einen 1,3 1-Benziner
mit 75 kW (102 PS) und 96 kW (131 PS). Er ist nach WLTP mit etwa
71/100 km ebenfalls gentigsam. Sechsgang-Schaltgetriebe portionie-
ren die Kraft, bei den jeweils starksten Varianten auf Wunsch ein
Siebengang-Doppelkupplungsgetriebe.

Im zweiten Halbjahr 2022 folgt der batterieelektrische eCitan an den
Start. Seine Batterie speichert nutzbare 44 kWh, nach WLTP-Norm
gut fir 285 km. Die E-Maschine bringt es auf 75 kW und 245 Nm.
Von den Verbrennern bleibt nur noch ein Blinddeckel des fritheren
Tankeinfillstutzens.

Ob D-, B- oder E-Antrieb: Ein ganzes Rudel Assistenzsysteme halt die
Fuhre im Notfall auf der Strafle und soll Unfille verhindern. Serien-
maRig ist neben ESP ein Berganfahr-Assistent, der Seitenwind-Assis-
tent, ein Mudigkeitswarner und ein Notrufsystem. Bei Bedarf sucht
und findet der Citan Parkliicken, parkt ldngs und quer ein, warnt vor
seitlichen Hindernissen beim Rangieren. Auf Wunsch komplettie-
ren der aktive Brems-Assistent mit Erkennung von Querverkehr und
Fuflgangern, ein aktiver Spur-Assistent mit Lenkeingriff, ein Totwin-
kel-Assistent und eine Verkehrsschilderkennung das Arsenal. Den
Citan mit Doppelkupplungsgetriebe veredelt Mercedes optional mit
einem aktiven Abstands-Assistenten und einem Lenk-Assistenten,
der den Lieferwagen in der Spur halt. Und wenn alles nichts mehr
hilft, pusten sich gleich sechs Airbags auf.

Stopp: Vor all dem steht die Preisliste, wie viele Sterntaler kostet der
Citan? Knapp unter 20.000 EUR netto soll es losgehen. Es ist eben ein
Mercedes, klar. # Randolf Unruh

Bilder, von links oben
nach rechts unten:

Auf die riesenhafte Gffnung
der Franzosen auf der rechten
Seite verzichtet Mercedes.

Breites Heckportal und ver-
gleichsweise viel Platz zwischen
den Radkdsten: Paletten passen
problemlos quer ins Heck.

Schoner Riicken: Mercedes setzt
aufeigenstandige Riickleuchten
und strukturiert die Hecktiiren mit
einer zusdtzlichen Lichtkante.

s

Steil geht’s hinauf,
sehr steil, so um die
100 %, also 45°. Unter
uns festgefahrene
Erde, tiber uns der
Himmel. Vor uns?
Keine Ahnung. Also
anhalten, Kamerasystem mit Vogelperspektive einschalten. Kein
boses Hindernis, kein Baumstumpf oder Felsbrocken in Sicht. Sanft
aufs Gas, anfahren, der Allradantrieb packt zu, verteilt die Kraft von
140 kW (190 PS) und 450 Nm variabel zwischen den Achsen. Drun-
ter tut’s Mercedes beim 4x4 nicht. Mithelos setzt sich der Sprinter in
Bewegung. Dank Héherlegung (vorn 155/hinten 135 mm) mit reich-
lich Bodenfreiheit der Karosserie rollt er ohne Schirfwunden tber
die Kuppe. Bergabfahrregelung einschalten, aufgrund des Gefalles
von abermals etwa 100 % wéhlt der Sprinter 4 km/h, FuRgédngertempo.
Die nachste Herausforderung: Anhalten im Gefille, riickwarts anfah-
ren. Kurzes Scharren mit den Hinterhufen, dann geht es genauso
geschmeidig zurtick wie zuvor hinauf. Oben auf der Kuppe kurzer
Stopp, durchschnaufen, klasse Leistung. Fast mochte man ihm auf
die Kruppe klopfen wie einem braven Pferd.

Der Parcours aber ist noch nicht zu Ende. Dank elektrischer Lenkung
und Wandler-Automatikgetriebe gleitet der Sprinter 4x4 mit leichter
Hand sowie ohne Verspannungen um ein paar Ecken. Dahinter wartet
ein hitbsches Schlammbad. Hindurchpreschen ist kein Problem. Also
einfach mal mittendrin anhalten. Der Sprinter scheut auch jetzt nicht
wie der sperrige Gaul beim unvergessenen modernen Finfkampf
wiahrend der Olympischen Spiele im Sommer. Gerte, hau mal richtig
drauf, Boxhieb in die Flanke? Der wahre Sprinter-Flusterer gibt ein
wenig Gas, souveran zieht sich der Transporter wie einst Minchhau-
sen im Marchen am eigenen Schopfleise schmatzend aus dem Morast.
Das wirkt alles so einfach und elegant wie die Allradtechnik die-
ses 4x4. Basis ist der Sprinter mit Hinterradantrieb, Herzstiick eine

Fahrbericht: Mercedes Sprinter 4x4.
Neue Allradtechnik und viel Kraft
- fertig ist der Sprinter furs Grobe.

Billiger und besser. aus dem wuchti-

elektronisch  gere-
gelte Lamellenkupp-
lung zwischen den
Achsen. Die Kom-
ponenten stammen

gen Mercedes GLE
und verteilen die Kraft vollvariabel und leise zwischen den Achsen.
Angefahren wird immer als 4x4, dann geht’s auf Asphalt als Heck-
triebler weiter. Doch bei extremer Rickwértsfahrt verwandelt sich
der Mercedes wie soeben gelibt sogar in einen Fronttriebler. Auf
eine zusatzliche Untersetzung a la GLE oder dem Vorgiangermodell
verzichtet Mercedes, die neun Génge der matschweich schaltenden
Automatik regeln die Angelegenheit in Kooperation mit dem barigen
Drehmoment der zweifach aufgeladenen Maschine. Auch lasst sich
bei Bedarf eine kiirzere Achsiibersetzung wahlen.
Allfallige Allrad-Accessoires wie Differenzialsperre, Schutzplatten
fur den Unterboden, hochgelegte Luftansaugungen oder fette Rei-
fen und Riesenrdder tiberldsst Mercedes einschlagigen Spezialan-
bietern. Dieser Sprinter 4x4 will kein Allesiiberwinder sein, aber
den Bautrupp in die Grube tragen, den Monteur zum Windrad, den
Camper durch die nasse Wiese oder Urlaubsgédste zum Berghotel.
In jeder Jahreszeit und bei jedem Wetter. Dafiir gentigen eine Steig-
fahigkeit von rund 100 %, Winterreifen, Boschungswinkel von 26
bis 27° vorn und 13 bis 23° hinten, der Rampenwinkel von 18 bis
22° und eine Wattiefe von bis zu 500 mm. Lieferbar ist der Sprin-
ter 4x4 mit den Radstdnden zwei und drei, mit allen Aufbauten, als
Fahrgestell und bis 5,5 t zuldssigem Gesamtgewicht. Und weil die
Technik zwar effizienter, aber doch einfacher ist als zuvor, sinken
das Mehrgewicht des 4x4 auf rund 150 kg und der Mehrpreis um
rund 3.800 EUR.
Drehen wir noch eine Runde, noch einen Blick in den Himmel aus
dem Cockpit des Sprinter 4x4. # Randolf Unruh



&4 VAN Blickpunkt LKW&BUS 10/2021

Bilder:

Hoch das Bein: Der Transporter bewaltigt dank
Héherlegung Kuppen und Verschrankungen.

Da geht noch was: Bis zu 500 mm Wassertiefe durchquert der Allradler.
So sieht es unter der Hiille des Sprinter 4x4 aus: Automatik- und Verteiler-

getriebe mit integrierter Lamellenkupplung. Ist sie offen, werden die
Hinterrader angetrieben. Geschlossen verteilt sich die Kraft nach Bedarf.

4 mehr dazuin unserer App

1.“"

$u

Ein Ford fiirs Gigbe: Dér Transit
castom Trail mit Spegrdifferenzial
wSucht sich seinen Weg bei Bedarf #
f'~auch'mal abseits-desAsphalts.»
o i

cHeT

-

S L T —
o S

Aber genau hin-
schauen, denn hin-
ter der extrovertier-
ten  Aufmachung
steckt manch feine
Technik.
Gelegenheiten, schwarz zu sehen und zu malen, gab’s ja in jiings-
ter Zeit reichlich. Hier allerdings liegt die Sache ganz anders. Ford
streift dem Transit Custom schwarze Stiefel, schwarze Jeans und eine
dunkle Lederjacke tiber, verwandelt ihn in den Transit Custom Trail.
Das heifdt in der Automobilsprache: wuchtiger Kiihlergrill im Rap-
tor-Stil, StoRfanger a la Geldndewagen, geschiitzte Radlaufe, dunkle
Trittbretter als Flankenschutz, schwarze Aluminiumrider, etwas
Folie, eine Dachreling und drinnen dunkles Leder. Dazu Klimaanlage
und ein paar weitere Annehmlichkeiten mehr, fertig ist der appetit-
liche Transporter fur die groflen Jungs und auch die Méddels mit den
rabenschwarz gefarbten Haaren.

Doch der Custom Trail ist viel mehr als ein Auto-Poser, er bringt mit
einem Sperrdifferenzial noch einen wesentlichen praktischen Vorteil
mit. Fiir einen Transporter mit Vorderradantrieb ist die Technik eine
Raritat. Was sportlichen Ford-Modellen zu mehr Fahrdynamik ver-
helfen soll, unterstiitzt beim Transit Custom abseits der Strafle die
Traktion. Also ausprobieren: rumpeliger Feldweg steil bergauf, kein
Problem. Links Asphalt, rechts feuchte Wiese? Irritiert den Ford nicht.
Links Feldweg, rechts Kies? Der spritzt kurz auf, dann spritzt der Ford,
und zwar davon. Dahinter steckt ein selbstsperrendes mechanisches
Torsen-Differenzial mit sechs Schneckenradern, wie man es hiufig
als Zentraldifferenzial in Allradlern findet. Erst bei vollstindigem
Traktionsverlust auf einer Seite gibt der Ford auf. Aber solange sich
was bewegt, so lange bewegt sich auch dieser Transporter.

Das Sperrdifferenzial vom britischen Hersteller Quaife ersetzt daher
zwar keinen vollwertigen Allradantrieb, kann aber auf der Baustelle
oder bei schlechten Witterungsverhiltnissen das entscheidende

Test: Ford Transit Custom Trail. Angesichts
dieses Transporters muss niemand
schwarzmalen. Und auch nicht rot.

Plus an Traktion
geben - dann, wenn
konventionelle
Antriebe bereits hilf-
los erschlaffen und
nach den Réadern
auch der Fahrer durchzudrehen droht. Sowohl Kosten als auch
Gewicht betragen nur den Bruchteil eines 4x4. Auch wird das Fahr-
verhalten nicht beeintrachtigt. Und so tobt sich der Transit Custom
mit seiner glihenden Lackierung in Race-Rot und schwarzem
Schmuck jenseits des Asphalts aus. Dabei unterstitzt ihn der kraf-
tige Turbodiesel mit 125 kW (170 PS) und bulligen 390 Nm. Im Prinzip
jedenfalls, wiren da nicht die markentypisch ellenlangen Uberset-
zungen mit entsprechend groflen Schaltspriingen. Hinzu kommt die
fiir Ford typische Leistungscharakteristik: Bei Niedrigdrehzahlen ist
der Diesel eher unentschlossen, um dartiber umso explosiver zuzu-
fassen und ungeduldig am Lenkrad zu zerren. Prompt verhebt sich
der Ford an mancher Steigung. Also: kleiner Gang und Gas stehen-
lassen. Spater dann Obacht beim Aussteigen, sonst wischt der Fahrer
das verschmutzte Trittbrett mit seiner Hose ab.

Durchaus von Vorteil ist eine gewisse Rustikalitat des Transit Custom,
sie wird an der starren blattgefederten Hinterachse deutlich. Der
Transit Custom teilt sie sich mit seinem groffen Bruder. Deshalb
riickt die zuldssige Achslast in Maximalvariante auf knapp tber 2 t,
das Gesamtgewicht auf 3,4 t und die Anhéangelast auf 2,8 t, wenn
auch mit eingeschranktem Zuggesamtgewicht. Deftige Werte fiir
einen mittelgrofen Transporter. Und dem Transit Custom als Trail
mit seinen hochgekrempelten Armeln macht dies sichtlich nichts
aus. Leer steht das Heck ein wenig hoch, beladen ist er unbeugsam
kerzengerade und streckt den Riicken durch. Konsequenz: Das har-
sche Fahrwerk steckt nicht nur ein, es teilt auch aus. Leer markiert
der Transit Custom passend zu seiner Aufmachung den harten Hund,
auch beladen wirkt er nicht verweichlicht. ->
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Gibt der Fahrer dem Transporter die Sporen, st63t das Fahrwerk jedoch
an Grenzen. Der Testwagen zeigte dann eine gewisse Roll- und Gier-
neigung, die elektrische Lenkung reagiert etwas spitz, aber mit wenig
Prazision. Was auch an den verwendeten Vierjahreszeiten-Reifen des
Trail gelegen haben mag. Dazu nickt er unangemessen freundlich bei
Bodenwellen. Gut also, dass die Fuhre auf 160 Sachen begrenzt ist, fiir
einen Transporter ohnehin genug und mehr als hierzulande erlaubt.
Aber ein Ausflug tiber die Grenze sei gestattet. Bei Maximaltempo
schniirt der Rot-Schwarze im sechsten Gang mit gerade mal 2.800 Tou-
ren dahin. Ergebnis ist ein Verbrauch auf freier Strecke von kaum mehr
als 11 1/100 km. Dies begiinstigt auch den Gesamtverbrauch: Voll aus-
geladen sind 7,9 /100 km generell aller Ehren wert fiir einen mittelgro-
fen Transporter und in dieser Gewichtsklasse sogar ein neuer Rekord.
Fur diesen Erfolg ist allerdings auch der Fahrer gefordert, denn die
Charakteristik des zwar nicht lauten, aber recht kernigen Motors
verlangt ebenso wie die langen Ubersetzungen nach einem haufigen
Griff zum Schalthebel. Angesichts der markentypischen Prazision,
von kurzen Wegen und Leichtigkeit trotz des hohen Drehmoments
ein lassliches Handicap - zumal dem Fahrer Helfer zur Seite stehen.

Technische Daten:
Ford Transit Trail Kasten 340 L2

MaRe und Gewichte

Lange gesamt 5.340 mm
Breite gesamt 1.986 mm
Breite tiber Auenspiegel 2.272 mm
Hohe gesamt 2.050 mm
Radstand 3.300 mm
Wendekreis 13,4 m
Laderaum tiber Fahrbahn 536 mm
Laderaum (L/B/H) 2.921/1.775/1.406 mm
Breite zw. den Radkasten 1.392 mm
Ladevolumen 6,8 m?
Leergewicht Testwagen 2.120 kg
Nutzlast 1.280 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 3.400 kg
Antriebstrang

Motor: wassergekiihlter Vierzylinder-Turbodiesel in Reihen-
bauweise, quer eingebaut. Elektronische Steuerung, Com-
mon Rail-Direkteinspritzung, Abgas-Turbolader mit variab-
ler Geometrie und elektrischem Antrieb. Zwei obenliegende
Nockenwellen mit Antrieb tiber Zahnriemen, vier Ventile
pro Zylinder. Mild-Hybrid mit 48 V-Technik. Bohrung/Hub
84,0/90,0 mm, Hubraum 1.996 cm?, Leistung 125 kW (170 PS)
bei 3.500/min, maximales Drehmoment 390 Nm bei 1.750-
2.500/min. Oxidationskatalysator, Partikelfilter, SCR-Tech-
nik mit AdBlue-Einspritzung, schadstoffarm nach Euro
6d-Temp Evap-ISC.

Fahrwerk

Vorne Einzelradaufhdngungan McPherson-Federbeinen und
unteren Dreiecks-Querlenkern, Stabilisator. Hinten Starr-
achse mit Parabelfedern. Reifen 215/65 R 16 C auf Radern
6 1/2 ] x 16. Zahnstangenlenkung mit elektromechanischer
Servounterstiitzung.

Preis

Ford Transit Trail Kastenwagen 340 L2 125 kW (170 PS) Mild
Hybrid: 36.370 EUR*

*ohne Umsatzsteuer und NoVA

Da ware zundchst die aufwendige Mild-Hybrid-Technik, einzigartig
fur Transporter. Rollt der Transporter auf eine Stoppstelle zu, wird
der Diesel bereits kurz vor dem Halt abgestellt. Das wirkt mitunter
stolpernd, wenn’s gleich weitergeht, reduziert aber im Stadtverkehr
die Arbeitszeit des Diesels und damit den Spritverbrauch. Beim
erneuten Start an der Ampel geht der Diesel erst beim Einlegen des
Gangs wieder aus dem Startblock. In Sekundenbruchteilen wirft ein
riemengetriebener Starter-Generator den Dieselmotor wieder an.
Damit dies klappt wie am Schniirchen, 14dt die Technik im Schubbe-
trieb und beim Bremsen einen Lithium-Ionen-Akku mit 48 V Span-
nung und 430 Wh oder 9,5 Ah Kapazitat. Das gentigt, um den Motor
anzuwerfen, ihn beim Beschleunigen zu unterstiitzen und die Bor-
delektrik zu speisen. Die Batterie steckt in der Sitztruhe auf der Bei-
fahrerseite, einfach nach dem Abstellen des Diesels dem Rauschen
des Kiihlgeblases im Cockpit folgen. Der Aufpreis von netto 990 EUR
ist nicht ohne, der Spritverbrauch aber tiberzeugend niedrig.

Auch an anderer Stelle kann der Ford unterstiitzend eingreifen. Vor-
ausschauend warnt er vor zu hohem Tempo angesichts bevorstehen-
der Ortseinfahrten oder Kreuzungen, macht auf Geschwindigkeitsbe-
grenzungen aufmerksam und kann sich auch daran halten. Er gibt
Hinweise auf zu wenig Abstand, auf Hindernisse beim Rangieren
und Verkehr auf der Nachbarspur, greift auflerorts aktiv in die Len-
kung ein, wenn er es fiir n6tig halt. Er hangt sich an den vorausfah-
renden Verkehr und parkt mit wechselndem Erfolg riickwarts langs
zur Fahrbahn ein. Die Schar der Assistenten bei Vollausstattung ken-
nenzulernen, erfordert Geduld, ihr Einsatz angesichts einer etwas
schwer zu durchschauenden Bedienung einiges Lernvermégen.
Hinzu kommt ein Kontrast: Hier reichlich Assistenzsysteme und
ein Mildhybrid, dort ein herkdmmliches Ziindschloss und eine
mechanische Handbremse. Und obendrein klassische analoge Inst-
rumente, die sich indes prachtig ablesen lassen. Das setzt sich auch
im Laderaum fort: Oben leuchten vier helle LED-Strahler, hinten gibt
es Turbtgel, die sich vorbildlich einfach und sauber bedienen lassen,
unten dann den bekannten eigenwilligen Ford-Kunststoffboden.
Hoch oben auf dem Dach bringt der Transit Custom Trail noch eine
Reling mit. Schwarz, versteht sich. Sicherheitshalber steht auf der
Sonnenblende der Tipp, dass der Trail damit die Zweimetermarke
uberschreitet. Ein weiterer Tipp wird angesichts der Preisliste deut-
lich (gibt’s noch bei Ford, danke!): Der Aufpreis vom Transit Custom
Trend zum Trail mit seiner niitzlichen und schmiickenden Ausstat-
tung belauft sich zwar auf netto 2.700 EUR, Knauser finden die Dif-
ferenzialsperre aber auch solo als Extra fiir 685 EUR. Damit ist der
Ford Transit Custom ebenso traktionsstark unterwegs. Nicht halb so
schick in Schwarz gewandet. # Randolf Unruh

Messwerte

Beschleunigung Elastizitdt

o-sokm/h  43s 60-80km/h (IV/V)  3,7/515s
0-8okm/h  87s 60-100 km/h (IV/V)  7,5/10,4 s
o-1oo0km/h 123s 80-120 km/h (VI) 15,3 S

Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Innengerdusche
Stand/50/100 km/h 45/67/68 db(A)
Hochstgeschwindigkeit 72 dB(A)

Kraftstoffverbrauch

Normverbrauch WLTP kombiniert 7,4 1/100 km
CO_-Emission kombiniert 195 g/km
Teststrecke beladen 7,9 1/100 km
Testverbrauch min./max. 6,8-11,3 1/100 km

Testverbrauch AdBlue: 0,28 1/100 km
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Bilder von links oben
nach rechts unten:

Schwarz gesehen: Der Trail bringt

reichlich Schmuck mit, Grill, Trittbret-
ter und Dachreling. Augenfallig sind
u. a. die schwarzen Aluminiumrader.

Im Cockpit des Trail steckt serienma-
Big reichlich Leder und manches Extra.

Noch eine Ford-Besonderheit:
Rechts in der Doppelsitzbank
steckt die Lithium-lonen-
Batterie des Mild Hybrid.

Gut nutzbarer Laderaum fiir drei
Paletten quer, dazu reichlich Nutzlast
dank 3,4 t Gesamtgewicht.

Selbst bei voller Beladung
hélt sich der Transit Custom
kerzengerade. Unbeugsam ist
indes auch seine Federung.

Da schlagt er sich tapfer ins
Gebiisch, der Transit Custom
mit Sperrdifferenzial.
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Hannover im Som-
mer 1990: Eine Kul-
turrevolution bahnt

“ n d H Oﬁn “ n g Denn der Multi-

van macht seinem
Namen mehr denn

sich an. Bel VW raprhericht: VW Multivan/T7. Schwerpunkt Benzinmotoren ¢ Ebre: Sitze ver

folgt T4 auf T3, alles

schieben, Sitze her-

ist anderss Motor UNd Plug-in-Hybrid, feines Fahrwerk, gewohnungsbedurftige ausnehmen, jetzt

vorn statt hinten,
vorbei ist’s mit den
Kéfer-Genen aus
der VW-Griinderzeit. Hannover im Spatsommer 2021: Abermals gibt
es eine Kulturrevolution. Der neue Multivan T7 verzichtet auf eine
eigenstandige Basis. Aufgrund der MQB-Plattform hat er nun Golf-
Gene. Wie beim Duo Golf und ID.3 fahrt VW zweigleisig: hier der
neue Multivan mit Verbrennungsmotor, dort ab dem kommenden
Jahr der kunftige ID.Buzz als Stromer. Auf dem dritten Gleis fahrt
der Transporter T6.1 bis zum gemeinsamen Nachfolger mit dem Ford
Transit Custom.

Und nun rollt der neue Multivan durch einen Ort mit dem verhei-
fungsvollen Namen Himmelreich. So dhnlich fihlt sich in diesem
Moment auch das Leben hinten rechts im neuen VW T7/Multivan an.
Die Polster der Einzelsitze sind bequem und geben gleichzeitig fes-
ten Halt. Wer die Sitze drumherum zusammenschiebt, hat reichlich
Platz. Fiir die Arbeit unterwegs lasst sich ein Tisch heranziehen, oben
weitet ein Panorama-Glasdach mit 1,8 m? Fliache den Blick. Auch die
Federung spielt mit, jedenfalls beim optionalen DCC-Fahrwerk in der
Komfortstufe: Dann gleitet der VW souveran iiber Unebenheiten hin-
weg. Schon oft versprochen, jetzt erreicht. Wer’s dynamischer mag,
der bleibt beim Normalfahrwerk oder wahlt die straffere Sportstufe.
Der Fond des neuen Multivan bietet, trotz deutlich flacherer Karos-
serie, mindestens so viel Innenhohe wie zuvor, denn die Belif-
tungsdiisen sind nach aufen gewandert, haben unter dem Dach
Platz gemacht. Genaues Hinschauen lohnt: In den Bedieneinheiten
stecken zusatzlich Leselampen und Halterungen fiir Sperrnetze.

Bedienung und ein extrem variables Interieur

ohne Bandscheiben-
schaden, denn sie
sind leichter, da der
obere Gurtpunkt in den Seitenwéanden steckt. Schon verwandelt sich
der Feine in einen Frachter fiir Koffer, Kisten, Kasten.

Bei voller Sitzbestiickung wird’s jedoch eng an Bord. Denn bei dhn-
licher Lange von 4,97 mm wie der Vorganger wuchs die Nase, Fuf-
gangerschutz muss sein. Mit der 20 cm grofleren Langausfiihrung
egalisiert sich dies wieder. Nur 20 statt bisher 40 cm Zuwachs? Der
Radstand bleibt aus Kostengriinden unverdndert, das Wachstum des
hinteren Uberhangs ist begrenzt.

Platzwechsel. Vorn im Cockpit entpuppt sich der Multivan als Raum-
schiff. Der Fahrer nimmt 8 cm tiefer Platz als bisher, es gibt viel
FuRraum, die Windschutzscheibe ist weit entfernt, Van-Fenster mit
geschickt angeschragten Fenstersdulen vermitteln ein gutes Raumge-
fithl und viel Sicht. Uppig ist auch das Gestiihl, Sessel statt Sitze. Vom
Wettbewerb abgeschaut hat sich VW die tief gesetzten Auenspiegel,
nun gleitet der Blick beim Abbiegen ungehindert dartiber hinweg.
Der linke Spiegel ist stark konvex geformt, das rechte Glas lasst einen
toten Winkel, also Vorsicht beim Abbiegen. Weniger Befiirchtun-
gen gibt es vor Engstellen, denn der VW ist nicht nur flacher, son-
dern tiber die Auflenspiegel gemessen sogar 5 cm schmaler. Beides
verbessert Handlichkeit und Aerodynamik. Dazu gibt es eine rund-
liche Karosserie und einen abgedeckten Unterboden, hinten einen
markanten Birzel auf der GfK-Heckklappe und seitliche Abrisskan-
ten. Der neue Multivan flutscht durch den Wind wie die Seife durch
die Badewanne.

Bild links:

Die lange Nase des neuen VW
Multivan mit ihren zahlreichen
Gittern und Streben erinnert an
den Caddy - Familiendhnlichkeit.

Bilder unten:

Die Proportionen stimmen: Lang-
gestreckt und flach gleitet der
Multivan dahin. Auffallend

sind der Heckspoiler und die
seitlichen Abrisskanten.

Ist der Neue ein Bulli? Seine
eisenharten Fans werden es
verneinen, aber das galt bisher fiir
jeden groBen Modellwechsel.

Platz in Hiille und Fiille, reichlich
Serienausstattung, aber eine im
Detail sehr umstandliche Bedienung.

Beim Vorgangermodell gab es aus der Multivan-Szene Beschwerden
uber das schlichte Cockpit, jetzt ist es feiner mit angemessener, aber
nicht tibertriebener Materialqualitdt. Ob silbrige, gestrichelte oder
holzige Einlagen - Geschmackssache und abgestimmt auf die drei
Ausstattungslinien.

Bei der Bedienung wird die Verwandtschaft zum Stammvater Golf
deutlich. Von ihm stammen die serienméafiigen Digitalinstrumente,
Lenkrad und Tastenfelder. Gibt es gegen die fein ablesbaren und kon-
figurierbaren Armaturen nichts einzuwenden, so wirkt alles andere
arg umstandlich. Fast wiinscht man sich fir die diversen Funktio-
nen in Meniis und Untermeniis und die Bedienung der vielfaltigen
Lenkradtasten einen Maschinenbediener auf dem Beifahrersitz wie
einst den Heizer auf der Lok. Unsicher iiber die die Stralen torkelnde
Multivans haben kiinftig nichts mit geistigen Geniissen, sondern mit
geistigen Ergilissen der Entwickler dieser Bedienung zu tun.

Unten in der Mittelkonsole nimmt eine verdeckte Ladeschale das
Mobiltelefon auf. Gleich daneben und nur mit leichter Verbeugung
zu erreichen ist die platzsparende elektrische Parkbremse. Gut also,
dass sie tiber eine Automatikstellung verfiigt. Viel besser erreichbar
ist oben zwischen den Monitoren der Bedienknubbel fiir das serien-
mafige DSG-Getriebe.

Wer einen VW Multivan verstehen will, der muss ihn fahren. Dann
wird spiirbar, dass an entscheidenden Schaltstellen bei VW immer
noch Leute sitzen, die gerne selbst zum Lenkrad greifen. Deshalb
arbeitet diese Lenkung angenehm straff und préazise, aber nicht zu
spitz. Daher federt Fahrwerk geradezu samtig an, hat gleichzeitig das
lastige Eintauchen beim scharfen Einlenken verloren. Das alles liegt
an der Abstimmung, aber auch am Gewicht: Ein Aluminium-Fahr-
werk und die GfK-Heckklappe sowie leichtere Sitze senken das Eigen-
gewicht um rund 200 kg auf weniger als 2 t, macht 2,85 statt zuletzt
3,0 t zuldssige Gesamtmasse.

Weil der Multivan kraftig abgespeckt hat, taugt auch die Einstiegsmo-
torisierung mit 100 kW (136 PS) flir etwas mehr als das Durchmessen
der niedersédchsischen Tiefebene. Achtung, es handelt sich hier um
einen Benziner mit 1,5 | Hubraum, das gab’s zuletzt beim legendéren
Transporter T1 Mitte der Sechzigerjahre. Damals indes nicht als auf-
geladenes und leises Hightech-Triebwerk. Das serienméfige Sieben-
gang-DSG-Getriebe iibertiincht einigermaflen erfolgreich das eher
sparliche maximale Drehmoment von 220 Nm. Vom realistischen
WLTP-Verbrauchswert von rund 8 1/100 km war der schmachtige
Urahn weit entfernt. Standesgemafer ist der Zweiliter-Benziner mit
150 kW (204 PS) Leistung und 320 Nm Drehmoment. Er wird nach
WLTP rund g | verbrauchen, das kann sich angesichts von Gréfle und
Masse eines T7/Multivan ebenfalls sehen lassen.

Zum neuen Hit fir Anspruchsvolle kénnte sich der Plug-in-Hybrid
entwickeln. Hier belduft sich die Systemleistung auf 160 kW (218 PS)
und das versammelte Drehmoment auf 350 Nm. Die Reichweite mit
der eher knapp bemessenen 13 kWh-Batterie - erneuter Gruf§ vom
Golf - soll sich auf rund 50 km belaufen. Der Hybrid hat was: Steckt
auch nur ein Hauch von Strom in der Batterie, beschleunigt er leise,
héchst dynamisch und gleichméafiig. Zusammen mit dem samtigen
Fahrwerk entpuppt er sich als Genussmittel. Achtung Garagenpar-
ker mit Wallbox: VW sieht den Stecker auf der rechten Seite vor, das
wird eng.

Macht drei Benziner — und der Diesel? Mit ihm lasst sich VW bis zum
kommenden Frithjahr Zeit. Erst dann startet die bisher geschatzte
Ausfithrung mit 110 kW (150 PS). Ursache: Als die Motorisierungen
des neuen Multivan festgelegt wurden, steckte VW bis zum Hals in
der selbstverursachten Dieselkrise. Die Argumente fir den hier drin-
gend notwendigen sparsamen Selbstziinder stachen erst spater. Noch
mehr Geduld verlangt VW von den Freunden der bisherigen Spitzen-
motorisierung, dem TDI mit rund 150 kW (204 PS). Der Parademotor
fir einen gehobenen Multivan auf anspruchsvollem Terrain sowie
Langstrecken geht erst im Jahr 2026 (!) zusammen mit der Abgasstufe
Euro 7 an den Start. >
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Ein Multivan war nie billig, jetzt rutscht er in der Preisliste noch-
EE;SSem ?tuck nach oben. Aber er bringt u.. a. ZV\.Iel Schlebetur.en, - - ®
-Scheinwerfer, DSG-Getriebe, Leder-Multifunktionslenkrad, eine
ganze Sammlung Airbags sowie einen aktiven Spurassistenten und I B l l Ckpu n kt l Kw& B U s
einen Notbrems-Assistenten mit. Die Schar der Assistenten ldsst sich
ebenso wie die Komfortausstattung auf Wunsch vervielfachen.
Es folgt erneut eine Ortsdurchfahrt, der kleine Ort heifit Hope. Etwa

Hope wie Hoffnung? VW jedenfalls setzt eine Menge Hoffnung in den
neuen Multivan. # Randolf Unruh

Bilder von oben:

e Fahradste Komnen e Ab sofort konnen Sie Magazine aus unserem Archiv auch
sich gutgehen Lassen: einzeln nachkaufen - entweder als gedrucktes Heft oder

bequeme Sitze, komfor-

tables Fahrwerk und mit als digitales E-Paper. - blickpunkt-lkw-bus.com/shop

Panoramadach ein Ausblick
wie im Wintergarten.

er den Fahrgastraum Oder abonnieren Sie Osterreichs fiihrendes Transport-
ausnutat, muss mit einem Magazin ganz bequem im Digital- oder Kombi-Abo.

knappen Gepdckraum
leben, Ausweg ist die
kommende Langvariante.

Ein schéner Riicken:

leichte und verspoilerte Bestellen Sie jetzt Ihr Lieblingsabo auf
arentionts Ricklonnion > blickpunkt-lkw-bus.com/abo

Dazu ein grimmiger Zug
durch die Negativform rund
ums Nummernschild.
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Upgreat.

Der neue Actros L. Entspannteres Fahren, effizienteres
Arbeiten, komfortableres Wohnen: Der neue Actros L
definiert die Premiumklasse der Mercedes-Benz Trucks neu.
Mehr erfahren unter www.mercedes-benz-trucks.com

Mercedes-Benz

Trucks you can trust




