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Willkommen beim Stern

Kaposi eréffnet neues Mercedes-Benz Nutzfahrzeug-Zentrum in Karnten.

Die Kaposi Nutzfahrzeug GmbH wurde 2015 als autorisierter Ver-
triebs- und Servicepartner fiir Mercedes-Benz Transporter und Lkw
gegriindet. Der bisherige Standort in Grafenstein wurde den Anfor-
derungen schnell nicht mehr gerecht: ,Wir starteten mit einem Team
von elf Personen - und sind in nur finf Jahren auf 27 gewachsen®,
erklaren Arno Griin und Peter Jagersberger, Geschaftsfithrer Kaposi.
»,Um das Wachstum nicht zu bremsen, bestand schon langer der Plan,
selbst zu bauen und damit den Betrieb zu vergrofern.

Der neue Standort fur Vertrieb und Service von Mercedes-Benz
Trucks und Vans in Poggersdorf ist nur 500 m vom bisherigen ent-
fernt und liegt verkehrsgiinstig an der A2-Stidautobahn und der
Packer BundesstraRe B70. Auf einer Fliche von ca. 14.300 m? ent-
stand ein zukunftsorientierter Neubau in modernster Mercedes-Benz
Architektur. ,Der neue Betrieb wurde als einer der Ersten mit den
aktuellen Mar2020-Standards ausgestattet und ist ein Vorzeigeunter-
nehmen in der Mercedes-Benz Organisation®, sagt Florian Edtmayer,
Geschéftsfiihrer Mercedes-Benz Trucks Osterreich. Das Investitions-
volumen betragt 6,8 Mio. Euro, die Fertigstellung erfolgte nur knapp
ein Jahr nach dem Spatenstich.

Die Planung des neuen Betriebes erfolgte nach modernsten Gesichts-
punkten und ist speziell an die Bedurfnisse von Nutzfahrzeugkun-
den angepasst: weite Schleppkurven fir Lkw, umfangreiche Stell-
flichen fur Transporterkunden sowie grofziigige Vordacher, um
auch bei schlechtem Wetter Kunden optimal betreuen zu konnen.
Im Vertriebsbereich gibt ein grofziigiger Schauraum Einblick in die
Mercedes-Benz Van-Produktpalette. Im Servicebereich stehen sechs
Van-Arbeitspldtze, drei Durchfahrtsstinde fiir Trucks, eine Priif-
strafle inklusive Bremsenpriifstand, eine moderne Spenglerei und
Lackiererei sowie viele weitere Details zur Verfiigung. Kellergeschoss
und Tiefgarage werden durch eine tiberdachte Rampe erschlossen
und bieten enorme Lagerkapazitaten fiir Fahrzeuge, Ersatzteile und
Reifen. ,Gemeinsam mit unserem hervorragenden Team und der tol-
len Unterstiitzung von Mercedes-Benz Trucks und Mercedes-Benz

Vans sind wir bestens auf die Zukunft vorbereitet und als verlassli-
cher Partner unserer Kunden bestens aufgestellt, betont Christian
Ortner, Geschéftsfithrer Kaposi.

Der Betrieb steht ganz im Zeichen von Nachhaltigkeit. Die Photo-
voltaikanlage umfasst 463 Module auf der gesamten Dachfliache
und wird mit einer Kapazitit von 220.000 kWh nicht nur den Grof-
teil des im Geb&dude verbrauchten Energiebedarfs decken, sondern
auch Strom in das offentliche Stromnetz einspeisen. Geheizt bzw.
gekuhlt wird das gesamte Gebdude mit ressourcenschonenden
Luftwarmepumpen.

Im Rahmen der Feierlichkeiten zur Er6ffnung nahmen 550 Besucher
den modernen Betrieb personlich in Augenschein. Die Reaktionen
der Kunden auf das neue Betriebsgeldnde mit den grofziigigen Platz-
verhaltnissen waren ausnahmslos positiv. Genutzt wurde auch die
Moglichkeit, die neuesten Mercedes-Benz Trucks zu testen: 50 Probe-
fahrten wurden durchgefiihrt, grofites Interesse weckte dabei der
vollelektrische Mercedes-Benz eActros. #
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Die H2-Bestrebungen im Gtterverkehr sorgen fiir berechtigte Auf-
bruchstimmung beim Thema Wasserstoff. Der Weg der Dekarbonisie-
rung ist noch weit und es bedarf vieler Mitspieler, das Ziel, nachhaltig
reduzierten Ausstofl von Kohlendioxid tiber das gesamte Band der
Wirtschaft, zu erreichen. Das Ende des Ols im Giiterfernverkehr ist
logischerweise noch lange nicht abzusehen, wir stehen erstam Anfang
der Klimaneutralitit - doch die Dynamik beim Wasserstoff l6st auf
der Nutzerseite derzeit unmissverstindliches Interesse aus. Mit fltssi-
gem Wasserstoff unterwegs sind langst Prototypen von Daimler Truck,
MAN und Volvo Trucks. Hyundai bringt in Deutschland den ersten
Lkw mit Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb aus Serienproduktion
auf den Markt. Etablierte Player und Start-ups gleichermaflen bemii-
hen sich beim Aufbau einer leistungsfihigen H2-Tankinfrastruktur.
So will man bis zum Jahr 2026 allein in Deutschland 250 Wasser-
stofftankstellen bauen, mithilfe eines vom Bund geférderten Wasser-
stoff-Pilotprojekts des bérsennotierten Energieunternehmens Uniper.
Diesbeziiglich geht es im rot-weifl-roten Netz noch etwas gemachli-
cher zu, obwohl die 11 dem Konsortium H2-Mobility angehérenden
Unternehmen bis 2030 rund 2.000 Wasserstoff-betriebene Brennstoff-
zellen-Lkw auf Osterreichs Strafen bringen wollen. Derweil versorgt
ein Tiroler Start-up als exklusiver Vertriebspartner die Lebensmittel-
kette MPreis mit Wasserstoff-Lkw des Herstellers Hyzon Motors.

Ob mit abgasreduziertem Verbrenner, elektrisch oder mit Wasser-
stoff angetriebene Nutzfahrzeuge, ob vernetzte, automatisierte
Lkw-Flotten fiur die Langstrecke, ob fahrerlose People Mover oder
E-Lastenrdder - ein ganzheitliches Bild von Transport im Heute
und Morgen erwartet uns nach Corona-bedingter Zwangspause end-
lich wieder auf der IAA in Hannover - mit dem vielsagenden K-
zel TRANSPORTATION. Wie bringt sich der weltweit zunehmende
Warenverkehr mit der urbanen Mobilititswende in Einklang? Wie
schafft die Transportwirtschaft den herausfordernden Klimakurs im

37 Impressum Fernverkehr? Die IAA TRANSPORTATION 2022 macht neugierig. #
Ihre Helene Gamper
IVECO S-WAY
DRIVE THE NEW WAY.

Reduzieren Sie Tankstopps und maximieren Sie Ihre Unternehmens-
produktivitit mit dem besten IVECO Komplettangebot. Die neue
C13-Motorenreihe mit 490 und 530 PS erreicht eine Kraftstoffeffizienz
von bis zu 3 %. Die enthaltenen Aero plus- und Efficiency plus-Pakete
konnen weitere 7 % liefern. IVECO ON Smart Pack, flexible Wartung
und professionelle Kraftstoffberatung bieten zusatzliche 2 %. Und
IVECO TOP CARE mit Hospitality-Paket hilt Sie in Bewegung!

IVECO Austria GmbH

marketing.at@iveco.com

www.iveco.at

V. li.: Florian Edtmayer (GF Mercedes-
Benz Trucks Osterreich GmbH),

Arno Griin (GF Kaposi Nutzfahrzeug
GmbH), Ing. Christian Ortner

(GF Kaposi NFZ GmbH), Karl-Heinz
Primus (Ges Kaposi Nutzfahrzeug
GmbH), Mag. Peter Jagersberger

(GF Kaposi Nutzfahrzeug GmbH)




& News Blickpunkt LKW &BUS 9/2022

Gestorte Lieferketten

Weltweite Containerstaus werden langer - eine Horror-Methode gegen Europa.

Anfang August 2021 sorgte die Meldung fiir Aufsehen, dass China einen
riesigen Uberseehafen aufgrund eines einzigen Covid-Falls geschlos-
sen habe. Der Hafenmitarbeiter war im Januar und im Mirz mit
Sinovac geimpft worden, steckte sich aber trotzdem an - der Ningbo
Meidong-Terminal stellte daraufhin seinen Betrieb ein, die Container-
riesen schaukelten fortan im Ostchinesischen Meer. Man konnte das
witzig finden, ware davon nicht der zweitgrofte Containerhafen Chinas
betroffen. Mit der rabiaten Entscheidung wurde buchstéblich eine der
wichtigsten Arterien des weltweiten Warentransports gekappt. Ob sie
nétig war, sei dahingestellt - weltweit haben sich die Regierungen ja im
Ausprobieren fantasievoller, aber nicht immer niitzlicher Corona-MaR-
nahmen gegenseitig zu tbertreffen versucht. Tatsache ist: Corona ist
immer noch da. Und Tatsache ist auch, dass es immer milder verlauft.
Entscheidend ist hier jedoch etwas anderes: Durch die Nicht-Abfer-
tigung der Containerschiffe in China bildeten sich Staus auf hoher
See, und diese Staus haben Anfang Juni auch unsere Containerhafen
in Europa erreicht - und die auf anderen Kontinenten ebenfalls. Der
weltweite Warenverkehr l4uft zu iiber 9o % per Schiff. Die Transport-
zeiten vieler Waren wurden dadurch erheblich verlangert. Mehr noch:
Verschiedene Handelsgiiter kommen einstweilen gar nicht beim Emp-
fanger an. Nun stauen sich die Schiffe auch vor Rotterdam und Ant-
werpen. Vor Cuxhaven stauen sie sich, ebenso vor Hamburg und Bre-
merhaven, Ende Juli bereits tiber 20 von ihnen allein vor deutschen
Hifen, der Grofiteil von ihnen in der Deutschen Bucht. Die Griinde
dafiir gehen iiber die eine Infektion eines Chinesen hinaus. Das Pro-
blem macht die Zerbrechlichkeit der weltweiten Arbeitsteilung iiber-
deutlich erkennbar und trifft unseren europaischen Wirtschaftraum
in einem Zeitabschnitt, der von Deindustrialisierung und Wirtschafts-
krise gekennzeichnet ist. Anders gesagt: Wenn wir schon selbst nichts
mehr produzieren, fehlen uns die Waren aus China erst recht. Abgese-
hen davon, dass die Reste unserer zerriitteten Industrielandschaft auf
Komponenten und Halbfabrikate aus Fernost angewiesen sind.
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Mehrere Probleme auf einmal Es kommen also von mehreren Seiten
bedrohliche Entwicklungen: Die Frachtverbindungen mit Ostasien
sind schwer gestdrt. Die mitteleuropaische (vor allem deutsche) Indus-
trie wird unter immer weitreichenderen ideologischen Reglementie-
rungen eingeschriankt und abgebaut. Dazu kommen explosionsartig
ansteigende Energiepreise, die unmittelbare Gefahr eines Krieges mit
Russland und nicht zuletzt die ziigige Erosion der Rechtssicherheit an
diesem Wirtschaftsstandort. Jedes einzelne Unternehmen ware gut
beraten, sofort in irgendein anderes Land zu gehen, statt sich deut-
sche Lohnnebenkosten plus verschiedenste Unsicherheiten aufzu-
halsen. Diese Uberlegung ist mittlerweile auch in vielen Chefetagen
angekommen und hat beildufig mit zur deutlichen Abschwichung
der deutschen Wirtschaftsleistung und dem Export beigetragen - dem
hilft dann auch kein senkrecht fallender Eurokurs mehr.

Einen so schwerwiegenden Stau von Containerschiffen vor Europas
Frachthafen hatte es seit Ausbruch der Pandemie nicht gegeben,
gleichzeitig stecken viele Schiffe auch vor Ostchina im Bereich der
Metropole Shanghai und der Provinz Zhejiang fest. Durch die Bin-
dungder Frachtkapazitaten standen schon im Juni Ausfélle von bis zu
700 Mio. Euro allein von China nach Deutschland aufgelaufen. Auch
Tankschiffe stecken fest, was wiederum die Energiekrise zuspitzt.

Exporte brechen weg Vor Shanghai und der angrenzenden Provinz
Zheijang seien gegenwartig tiber 3 % der globalen Frachtkapazitat im
Stau gebunden. Bisher sind laut IfW wegen des Lockdowns in Shang-
hai Exporte im Wert von bis zu 700 Mio. Euro von China nach Deutsch-
land entfallen. Das ausstandige Transportvolumen betragt mehrere
hunderttausend Standardcontainer. Schon seit einigen Wochen kam
es zwar zu leichten Lockerungen in der chinesischen Corona-Politik:
Nun wird nicht mehr der ganze Hafen zugemacht, aber jetzt miissen
die Hafen mit deutlich weniger Mitarbeitern auskommen. Und es
wird noch geraume Zeit dauern, bis sich dann auch die Situation in

unserem Teil der Welt wieder verbessern wird - falls bis dahin nicht
wieder andere Unwiégbarkeiten den lange erhofften Aufschwung ver-
eiteln. Denn in Wirklichkeit haben wir wie gesagt noch viele weitere
Probleme vor der Tur, sogar Bundeskanzler Nehammer hat schon
nichts anderes mehr zu empfehlen als ,Alkohol oder Psychophar-
maka“. Man kann optimistisch sein, wie man will, man wird doch
jeden Tag tiberall auf eine Gesamtmisere epischen Ausmafes gesto-
fen. Und selbst wenn die vielen Stoérfaktoren, die jeden Tag auftreten,
gar nicht absichtlich von irgendwelchen Hinterménnern aufgetiirmt
werden, kann es sich mit der sich daraus ergebenden Verzweiflungs-
stimmung ganz anders verhalten.

Die aktuellen Probleme hdngen mit der starken Strapazierung der
Lieferkettenstruktur zusammen, und diese wurde durch die Globa-
lisierung verursacht. Plgtzliche Krisen aus dufleren, kaum zu beein-
flussenden Ursachen treffen dieses empfindliche System mit voller
Wucht. Im aktuellen Fall bieten sich als exogene Faktoren an:

- das Pandemie-Regime Chinas

- die Wirksamkeit des Impfstoffs von Sinovac

- die personliche Hygiene eines einzigen Hafenarbeiters

- das Fehlen von Ausweichterminals

Auf diese und viele weitere Faktoren hat man in Rotterdam oder
Hamburg nicht den geringsten Einfluss. Anders ausgedriickt: Die jet-
zigen Probleme sind nicht zwingend die Folge des Welthandels an
sich, sondern der seit Jahrzehnten etablierten zahlreichen Abhén-
gigkeiten innerhalb der Lieferketten. Und das Erstaunliche daran
ist die Tatsache, dass hierfiir seit Jahren keine Vorkehrungen getrof-
fen wurden. Man lasst sich also sehenden Auges auf diese Risiken
ein. Von den beteiligten Unternehmen haben viele gar kein Risiko-
management in Bezug auf die Lieferketten - und bekanntlich ist
jede Kette immer nur so stark wie ihr schwéchster Abschnitt. Dies
erklart, warum sich die aktuelle Lieferkrise in einer Kettenreaktion
zu etwas noch weitaus Groerem auswachsen kann. Beachtlich ist
dabei auch dies: Die Staaten der Welt haben zwar in vielen Fragen
den Gleichschritt eingeschlagen (man denke nur an Maskenpflicht,
Impfpolitik, Lockdowns und Massentests), aber die Schwierigkeiten
mit den Lieferketten, wie wir sie momentan erleben, wurden durch
nationale Alleingdnge ohne internationale Abstimmung verursacht.
Die Einrichtung von Kontroll- und Quarantinezonen, Terminal-

schliefungen und landesweiten Lockdowns gehen in China genauso
wie in Osterreich auf Verordnungen der gerade regierenden Leute
zuriick, die dabei offenbar keine anderen Folgen abwégen als nur die
Einddmmung der Pandemie in ihrem jeweiligen Land und evtl. auch
noch die im Inland zu erwartenden Proteste.

Folgen fiir die Weiterverarbeitung Das Problem liegt nicht einfach nur
in der gestorten Warenlieferung, sondern in dem sich daraus erge-
benden Stillstand in der Weiterverarbeitung. Die Planwirtschaft
im Ostblock fiihrte regelmaflig zum Stillstand ganzer Baustellen
oder Betriebe, wenn irgendein benétigtes Teil nicht verfligbar war.
Genauso verhalt es sich heute mit der globalisierten Wirtschaft: Feh-
len die Chips, kénnen die Autos nicht gebaut werden. Kommen sie zu
spét, werden Termine und Vertrége nicht eingehalten, sodass Auftrag-
geber abspringen. Die besondere Brisanz der Lieferstérungen liegt in
der massiven Beeintridchtigung der Produktion. Sie fithrt zur Giiter-
verknappung, und diese trigt angesichts der extrem ausgeweiteten
Geldmengen zur weiteren Verscharfung der Inflation bei. Die Infla-
tion wiederum ruft die Gewerkschaften auf den Plan. Diese natiirlich
versucht, ihren Lohnforderungen mit dem Bestreiken der sowieso
stark getroffenen Hafen mehr Nachdruck zu verleihen (was in diesem
Fall vor allem deshalb kontraproduktiv ist, weil dadurch die Giiter-
verknappung und damit die Inflation verstarkt und dadurch die
Kaufkraft der Arbeitnehmerléhne weiter gesenkt wird!). Das Motto
der Arbeitskampfmafinahme: ,Inflationsmonster stoppen!”

Die deutschen Seehifen wurden also durch die Riickstaus in ihrer
Funktion beeintrichtigt und durch den Streik geschlossen. Mitte Juli
wurde an allen wichtigen Nordseehéfen Deutschlands, also Bremer-
haven, Bremen, Emden, Wilhelmshaven und Brake, ein zweitigiger
Warnstreik ausgerufen. Dem waren sieben ergebnislose Verhand-
lungsrunden in den festgefahrenen Tarifverhandlungen vorausge-
gangen, bei denen die Gewerkschaft bis zu 14 % Lohnsteigerung for-
dert und die Arbeitgeberseite zwischen 9,6 und 12,5 % anbietet. Ulrike
Riedel, Verhandlungsfiihrerin des Zentralverbandes der deutschen
Seehafenbetriebe (ZDS), bezeichnete den Streikaufruf als unverant-
wortlich. Hamburgs Wirtschaftssenator Michael Westhagemann
(parteilos) nannte die Streiks schadigend. In den Verhandlungen geht
es um die Tariflohne von etwa 12.000 Beschaftigte in 58 Betrieben. -
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Schon im Juni hatten die Hafenmitarbeiter die Arbeit niedergelegt.
Welche Seite sich auch durchsetzen wird, beide Méglichkeiten laufen
auf einen kraftigen Schwung fiir die Inflationsspirale hinaus. Absicht
oder nicht - die Streiks haben zusammen mit den Kapazititsengpés-
sen die Staus vor den Hafen verscharft. Lieferungen werden dadurch
weiter verzogert, Einfuhren verteuert.

Zehn Verletzte bei Kundgebung Der Warnstreik wurde kurzfristig vom
Hamburger Arbeitsgericht genehmigt, das den streitenden Parteien
zugleich eine anschliefende Friedenspflicht bis Ende August aufer-
legte. Auch vor anderen Arbeitsgerichten kamen die Hafenlogistiker
nicht mit der Forderung durch, den Streik durch einstweilige Verfi-
gungen zu unterbinden. Seit mehr als 40 Jahren hatte es keinen hefti-
geren Arbeitskampf in den Hafen gegeben. Ein Kundgebungsteilneh-
mer ztundete einen Boller und verletzte dadurch zehn Personen. Als
er von Polizisten gestellt wurde, bedridngten andere Hafenarbeiter die
Beamten, wiahrend Demonstranten mit Flaschen warfen.

Tarifauseinandersetzungen wie diese zeigen aber auch, dass die Ner-
ven bei den Arbeitnehmern blank liegen. So sagte beispielsweise
Christian Baranowski, Betriebsratsvorsitzender bei der HHLA, es sei
deshalb so weit gekommen, weil der Arbeitgeber nicht mehr bereit
sei, mit ihnen sozial zusammenzuarbeiten. Die Hafenarbeiter hatten
in den vergangenen zwei Jahren alles gegeben und wollten jetzt ihren
Anteil haben. Gleichwohl kénnen das auch die Angehérigen vieler
anderer Branchen sagen und schneiden auch nicht eben zweistellige
Prozentsétze Lohnerh6hung heraus. Moglicherweise waren die Hafen
aufgrund ihrer anderweitigen Probleme einfach das schwéchste Opfer.
Aber inwieweit hdngen die Nordsee-Staus mit den Stérungen der glo-
balen Lieferketten zusammen? Sind sie woméglich Folge der Offnung
von Shanghai Mitte Juni? Das kann nicht sein, weil die Uberfahrt von
dort nach Europa 40 Tage dauert. Die Ursache liegt woanders, ndm-
lich in der neuen Unpiinktlichkeit der Schiffe. Fiir die Abfertigung an
den Terminals miissten sie dort rechtzeitig eintreffen. Seit der Pan-
demie ist das aber kaum noch der Fall, weshalb dauernd umgeplant
werden muss. Dieser Fehler setzt sich weiter fort: Die Ware kommt zu
spat aus dem Terminal heraus, und dann ist der Lkw fiir den Weiter-
transport nicht mehr an seinem Platz oder es muss ein neuer Giiter-
zug disponiert werden. Auflerdem stehen zahllose Importcontainer

auf den Lagerflachen und werden nicht weitertransportiert, was den

Riickstau verstarkt, weil nur wenige Stellplatze fir die Container frei
sind. Angela Titzrath, Chefin des Hafenkonzerns HHLA, sieht eine der
Ursachen dieses Problems auch im spiirbaren Mangel an Lkw-Fah-
rern, der wiederum durch den Ukraine-Krieg verscharft wurde.

Diistere Aussichten Und die Lage wird sich weiter zuspitzen, weil eine
groflere Anzahl weiterer Schiffe in Richtung Europa unterwegs ist
und danach die Weihnachtssaison mit steigendem Frachtaufkom-
men aus Asien beginnt. Einen Vorgeschmack auf die wirtschaftlichen
Folgen zusammenbrechender Kreislaufe liefert China. Das Wirt-
schaftswachstum des Landes liegt aktuell bei 0,4 % (Prognose 5,5 %,
Vorjahr 8,1 %). Das liegt zweifellos an der Errichtung eines praktisch
beispiellosen Corona-Regimes mit dem Wegschliefen ganzer Millio-
nenstidte bei nur einigen wenigen Infizierten. Uber ein Viertel der
chinesischen Wirtschaft ist auf diese Weise rotierend abgeklemmt.
Die Metropole Shanghai (24 Mio. Einwohner) wurde vor einigen
Monaten von vermummten Test-Trupps durchkdmmt, jeder musste
sich testen lassen, Positive wurden in Lagern interniert, Kinder von
ihren Eltern getrennt. In den Stralen patrouillierten Roboterhunde,
wihrend Drohnen durch die Luft sirrten. Dass die Wirtschaft sich
dabei tuberhaupt noch auf dem Vorjahresniveau halten kann, ist
eigentlich eine Uberraschung.

Diese Entwicklung tragt allerdings auch zu einer Verminderung des
Seetransports bei: Auf dem Roten Meer - und da miissen von Asien
nach Europa alle durch - fahren derzeit etwa 20 % weniger Cont-
ainerschiffe als sonst. Teile des Frachtaufkommens werden auch auf
alternative Wege umgeleitet: Hierbei spielt der Bahntransport auf
der Neuen Seidenstrale eine immer wichtigere Rolle, auch wenn er
durch den russisch-ukrainischen Krieg derzeit beeintrachtigt ist.
Europa ist der grofie Verlierer bei den zunehmenden Problemen des
weltweiten Gltertransports, wie sie sich in den schwer zu bewéltigen-
den Schiffsstaus, steigenden Frachtraten (sechsmal so hoch wie vor
zwei Jahren), Terminunsicherheiten und Lieferengpassen zeigen. Im
Vergleich steht Nordamerika viel besser da: Der Stau an der Westkiiste
hat sich aufgelost, die Frachtkosten sind gefallen. In Deutschland
hingegen verstirken sich mit absichtlich herbeigefiihrter Energie-
krise und absichtlich verscharfter Hafensituation die Faktoren, die
zu einem schnellen Lahmlegen der Wirtschaft fithren kénnen - und
werden. # Alexander Gliick

Oft nicht bedacht:

Gefahren einer gering-
fugigen Beschaftigung

Der akute Mangel an Lkw-Fahrern ist ein allseits bekanntes Problem.
In der Not werben Transportunternehmen oft ihre pensionierten Fah-
rerinnen und Fahrer neu an, um diese auf geringfiigiger Basis wieder
anzustellen. Dies birgt jedoch einige Gefahren, da alle Arbeitsstun-
den in den digitalen Fahrerkartendaten (u. U. auch in den Massen-
speicherdaten) bzw. auch in den analogen Aufzeichnungen (Schaub-
lattern) gespeichert sind. Bei Betriebspriifungen werden diese Daten
mit dem ausbezahlten monatlichen Entgelt abgeglichen, und in vie-
len Fallen ist die Anzahl der Arbeitsstunden zu hoch. Meist liegen
auch keine entsprechenden oder zeitlich befristeten Arbeitsvertrage
vor. Leider werden auch in einem Monat deutlich mehr geleistete
Stunden in den Folgemonaten als ,Zeitausgleich” abgeglichen, was
nicht den gesetzlichen Vorgaben entspricht.

Als Grundsatz gilt: Geringfiigig beschaftigt ist, wer bei regelma-
Riger Beschaftigung (Arbeitsverhiltnis fiir einen Monat oder fiir
unbestimmte Zeit) nicht mehr als 485,85 Euro (Stand: 01.01.2022)
im Kalendermonat verdient. Die Anzahl der Arbeitsstunden pro
Monat hangt somit vom Stundenlohn (zumindest vom Mindest-
stundensatz) des hierfiir geltenden Kollektivvertrages ab. Eine
Unterschreitung dieses Mindestsatzes kann fir den Unternehmer
Lohndumping bedeuten (seit Inkrafttreten eines eigenen Lohn- und
Sozialdumping-Bekampfungsgesetzes Anfang 2017). Daraus resultie-
ren bei einer Betriebspriifung rechtliche und finanzielle Folgen fiir
den geringfligig Angestellten sowie fiir den Unternehmer. Zudem
werden Folgepriifungen anberaumt.

Saaf Rent & Partner

DIE Alternative
auf dem LKW-Markt

Als Familiengesellschaft
seit Uber sechs Jahren
erfolgreich auf dem Markt

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

v unbirokratische
Abwicklung

v betriebswirtschaftliche
Beratung

Ihr Partner
fiur thre LKW-Flotte

Saaf Rent hat jetzt auch IVECO
Zugmaschinen im Programm!

L=
| =i

T: 01 53 32 089 E: office@saaf.at

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

Die Haufigkeit von Betriebspriifungen nimmt tibrigens aktuell deut-
lich zu. Zudem werden dabei alle digitalen Fahrerkarten- und Mas-
senspeicherdaten miteinbezogen. Jede GPLB (vormals GPLA) durch
die Osterreichische Gesundheitskasse (OGK) ist gleichzeitig eine
Sozialversicherungs-, Lohnsteuer- und Kommunalsteuerprifung.
Alle lohnabhéngigen Abgaben werden dabei kontrolliert. Die Prii-
fung fithren entweder die Priiforgane des beim Bundesministerium
fiir Finanzen eingerichteten Priifdienstes fiir Lohnabgaben und Bei-
trage (PLB) oder die Priferinnen und Priifer der OGK durch.

Was die Zuverdienstmdglichkeiten in der Pension angeht, gibt es
strenge Grenzen bzw. Wegfallbestimmungen. Im Falle einer Friith-
pension oder vorzeitigen Alterspension wie der Korridorpension
oder der ,Hacklerregelung®, die Frauen (derzeit noch) vor 60 Jahren
und Ménner vor 65 Jahren beziehen, darf die/der Betreffende nur
geringfiigig dazuverdienen, um die Pension nicht zu verlieren. Wird
wahrend des Pensionsbezuges eine sonstige Erwerbstatigkeit aus-
gelibt und die Einkinfte daraus tiberschreiten die Geringfiigigkeits-
grenze, so fallt die Pension fiir jeden Monat weg, in dem es zu einer
solchen Uberschreitung kommt.

Mit Erreichen des gesetzlichen Pensionsalters (aktuell Frauen
60 Jahre und Manner 65 Jahre) erfolgt eine automatische Umwand-
lung in die Alterspension und jede Erwerbstatigkeit ist zulassig, ohne
dass eine Pensionskiirzung erfolgt.

Daraus folgt, dass jede geringfligige Anstellung immer mit einem
Steuerberater bzw. Steuerexperten abgekldrt werden sollte. Mit
dem Arbeitgeber sollten zudem klar definierte Arbeitsvertrage
aufgestellt werden (Stundenlohn). Fiir die monatlich geleisteten
Stunden miissen zwingend die digitalen Fahrerkartendaten bzw.
auch die analogen Aufzeichnungen (Schaublitter) und die sons-
tigen Tatigkeiten (jene, die nicht auf der Fahrerkarte aufscheinen)
miteinbezogen werden. Klare und nachweislich belegbare Stunden-
aufzeichnungen sind zu erstellen und auch evident zu halten. Das
maximale monatliche Stundenkontingent darf nicht iiberschritten
werden.

Wenn Sie bei der Einhaltung der Rechtsvorschriften Unterstiitzung
bendtigen, sind Sie bei uns in besten Handen. Unser Ziel ist es, Thnen
Arbeit, Zeit und Geld zu ersparen sowie mehr Sicherheit zu ermogli-
chen. Kontaktieren Sie uns fiir ein unverbindliches Erstgesprach. Wir
freuen uns aufIhren Anruf! # Arno Pirchner

Arno Pirchner

Analyse / Schulung / Begleitung
Hauptstrafle 69, A-6824 Schlins
Tel. +43 5524.30400
office@arno-pirchner.at
www.arno-pirchner.at

GroRRe IAA-Nachlese in

der Oktober-Ausgabe!

Anzeigenschluss am 21.9.2022
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Aktuelles aus Europa

Tobias Freudenberg berichtet aus Briissel.

StraBenverkehr

sicherheit im Fokus Den Straflenverkehr siche-
rer zu machen, bleibt eine der grofen Prio-
ritdten in der Politik von EU-Verkehrskom-
missarin Adina Vilean. Sie hat deshalb jetzt
formelle Warnschreiben an gleich sechs
Mitgliedstaaten verschickt - der Vorwurf:
Griechenland, die Niederlande, Polen, Portu-
gal, die Slowakei und Slowenien hétten die
EU-Regeln tiber das Sicherheitsmanagement
der Strafleninfrastruktur nicht korrekt in ihr
nationales Recht umgesetzt.

Mit der letzten, 2019 angenommenen Ande-
rung waren die Aufgaben der Mitgliedstaa-
ten im Hinblick auf die Sicherheit ihrer
Straflenverkehrsnetze erheblich ausgeweitet
worden: So miissen sie bei der Planung von
neuen oder der Reparatur von bestehenden
Strafen Verfahren fiir eine Folgenschitzung
in Bezug auf die Verkehrssicherheit einftih-
ren und diese dann auch anwenden. Aufler-
dem werden regelméafiige Sicherheitsinspek-
tionen und eine Sicherheitsbewertung des
gesamten Straflennetzes verlangt.

Diese Vorschriften hitten spatestens bis
Dezember letzten Jahres in das nationale
Recht der Mitgliedstaaten iibertragen wer-
den missen. Die sechs Regierungen, die
diesen Termin nicht eingehalten haben,
hatten deshalb bereits im Januar ein Erinne-
rungsschreiben aus Briissel erhalten. Mit der
jetzt, kurz vor der Sommerpause verschick-
ten Abmahnung macht die EU-Kommission
ernst: Erhalt sie nicht innerhalb von zwei
Monaten eine Mitteilung dariiber, wie die
Regeln von den betroffenen Staaten umge-
setzt wurden, kann sie den Europdischen
Gerichtshof in Luxemburg in dieser Angele-
genheit anrufen.

Erst im Juli war ein anderes wichtiges Geset-
zespaket von Valean in Kraft getreten: Mit
der allgemeinen Sicherheits-Regulierung fir
Fahrzeuge wird eine Reihe von fortschritt-
lichen Fahrerassistenzsystemen verpflich-
tend vorgeschrieben. Zugleich wird mit
dieser Regulierung der Rechtsrahmen fir
die Genehmigung von voll automatisierten
und fahrerlosen Fahrzeugen geschaffen. Die
EU-Kommission wird damit bevollmachtigt,
die notwendigen technischen Durchfiith-
rungsbestimmungen fiir das fahrerlose Fah-
ren zu erlassen, was - so die Ankiindigung

-noch in diesem Sommer passieren soll.

Die Regeln gelten ab sofort fiir neu zugelas-
sene Fahrzeugtypen und ab Juli 2024 fiir alle
Neufahrzeuge. Sie beinhalten fiir Lkw und
Busse beispielsweise Technologien, um maog-
liche tote Winkel zu erkennen, aber auch
Warnsysteme zur Vermeidung von Kollisio-
nen mit Fuflgdngern oder Radfahrern. Auch
Systeme zur Uberwachung des Reifendrucks
werden zwingend vorgeschrieben. Andere
Technologien wie intelligente Geschwindig-
keitsassistenten und  Rickfahrkameras
oder -sensoren, aber auch Warnsysteme bei
Ablenkung des Fahrers oder Notfall-Stopp-
signale werden fiir alle Fahrzeuge, also auch
fur Pkw und Kleintransporter, zwingend
vorgeschrieben.

»Technologie hilft uns, das Sicherheitsniveau
in unseren Fahrzeugen zu steigern, sagte
die Vizeprasidentin der EU-Kommission,
Margrethe Vestager, die fiir den Ubergang
in das digitale Zeitalter zustdndig ist. ,Die
neuen fortschrittlichen und verpflichtenden
Sicherheitseinrichtungen werden uns wei-
terhelfen, die Zahl der Opfer des Strafenver-
kehrs zu reduzieren”, fligte Vestager hinzu.
Zugleich erméglichten die Regeln ein siche-

res Einfithren von autonomen und fahrer-
losen Fahrzeugen, bei dem die Sicherheit der
Menschen in den Mittelpunkt gestellt werde.
Die EU hat sich das Ziel gesetzt, in diesem
Jahrzehnt die Zahl der StraRenverkehrsto-
ten und -verletzten zu halbieren und sie
bis 2050 auf null zu senken. Die Technolo-
gisierung und Automatisierung der Fahr-
zeuge, aber auch des Netzes sollen fur das
Erreichen dieses Ziels eine zentrale Rolle
spielen. In den 2010er-Jahren war die EU an
dem damals auch schon ausgerufenen Hal-
bierungsziel noch deutlich gescheitert: 2019
lag die Zahl der Verkehrstoten um gerade
einmal 7.000 und damit um 23 % unter der
von 2010.

Verkehrskommissarin Vilean will jedenfalls
nicht nachlassen. Nachster Punkt auf ihrer
Tagesordnung ist das Thema Verkehrstaug-
lichkeit von Fahrzeugen. Gerade erst hat sie
eine offentliche Konsultation gestartet, in
deren Rahmen Interessierte ihre Vorschlige
fir eine Uberarbeitung der Regeln unter-
breiten kénnen. Dabei geht es auch um die
einheitlichen Regeln fiir regelmafige techni-
sche Kontrollen, Straffenrand-Inspektionen
fur kommerzielle Fahrzeuge und die Regist-
rierung von Fahrzeugdokumenten.
Vorschlage fiir eine Uberarbeitung der der-
zeitigen Gesetzeslage will die Kommissarin
dann Mitte 2023 vorlegen. Die Ergebnisse
der jetzigen Offentlichen Konsultation wiir-
den darin einfliefen, lie Vilean in einer
Mitteilung ihrer Dienststelle wissen. ,Ins-
pektionen von Fahrzeugen auf ihre Ver-
kehrstauglichkeit sind essenziell fiur die
Sicherheit des StraRenverkehrs, aber auch
dafiir, die Oko-Bilanz eines Fahrzeugs tiber
seine gesamte Lebensdauer beizubehalten®,
heiftesda. #

Transporte auf
der Donau

EU will mitreden Die EU-Kommission hat
die Donau-Anlieger Osterreich, Kroatien,
Deutschland und Ungarn ermahnt, bei Ent-
scheidungen im Rahmen der Donau-Kom-
mission ihre Pflichten als EU-Mitgliedstaaten

im Auge zu behalten. Die vier Lander hatten
bei der g96. Plenartagung der Donau-Kom-
mission im vergangenen Jahr einer Entschei-
dung tiber die Anerkennung von durch Dritt-
staaten erteilten Zertifikaten zugestimmt,
obwohl dazu vorab keine gemeinsame
Position der Europdischen Union festgelegt
worden war. Weil diese Themen in die aus-
schlieffliche auenpolitische Kompetenz der

EU fielen, seien die vier Lander nicht berech-
tigt gewesen, eigenméchtig zu handeln, stellt
die Kommission fest. Dies gelte auch dann,
wenn es in der betreffenden Frage gar keine
gemeinsame Haltung der Union gebe. Je
nachdem, wie die Antwort der vier Regierun-
gen jetzt ausfallt, konnte die Kommission
ein Vertragsverletzungsverfahren in dieser
Angelegenheit einleiten. #

Ukraine-Krieg

Italien hilft dem StraRentransport Die
EU-Kommission hat das aufgestockte itali-
enische Hilfsprogramm fiir den Strafengi-
tertransportsektor im Zusammenhang mit
dem russischen Uberfall auf die Ukraine
gebilligt. Mit der im Juli beschlossenen
Anderung des urspriinglich im Mairz ver-
abschiedeten Programms will die italieni-

sche Regierung u. a. die Hochstsatze fiir die
Hilfen, mit der ein Unternehmen fiir die
Folgen des Uberfalls oder der anschlieRen-
den beschlossenen Sanktionen entschadigt
werden kann. Der maximale Hilfsbetrag pro
Empfinger kann statt der urspriinglich vor-
gesehenen 100.000 Euro jetzt 500.000 Euro
betragen. Auch mit dieser Anderung bleibe
das Programm notwendig, angemessen
und verhaltnismafig, um die ernsthaften

Storungen in der Wirtschaft eines Mit-
gliedstaates abzufedern, schreibt die Kom-
mission in ihrer Entscheidung. Nach den
Regeln der EU diirfen staatliche Beihilfen
in der Regel nur ausgezahlt werden, wenn
sie zuvor in Briissel genehmigt wurden.
Bemerkenswert ist in diesem Fall, dass die
Genehmigung des Hilfsprogramms durch
die EU-Kommission innerhalb von weni-
gen Tagen erfolgt ist. #

Fossile Treibstoffe

EU kann unabhiingig von Russland werden Die EU kann es schaffen, ihren
Transportsektor aus seiner Abhangigkeit von fossilen Energietragern zu
befreien. Zu diesem Ergebnis kommt eine Studie der Umweltorganisa-
tion Transport & Environment (T&E). Das im Zusammenhang mit der
Invasion in der Ukraine von der EU-Kommission ab dem Jahresende
verhingte Embargo auf Olimporte aus Russland und Belarus sowie das
Verbot, russisches Ol auf EU-Schiffen zu transportieren, diirften nicht
dazu fithren, dass die EU einfach Ollieferungen von einem autoritiren
Regime durch solche von einem anderen ersetzt, stellt die Studie fest.
Vielmehr sollten die EU-Mitgliedstaaten die derzeitige Krise als
eine Gelegenheit nutzen, den Transportsektor insgesamt aus sei-
ner Abhéngigkeit von fossilen Treibstoffen insgesamt zu ldsen. Der
gesamte Transportsektor ist nach den Berechnungen von T&E fir
zwei Drittel des gesamten Olbedarfs der EU zustdndig. Mit ihrer Stu-
die will die Organisation nun darlegen, wie und in welchem Umfang
die EU den Olbedarf im Transport durch kurz-, mittel- und langfris-
tige MaBnahmen reduzieren kann.

Durch einige der kurzfristigen Maffnahmen, die erreichbar und leicht
umzusetzen seien, lieffen sich nach Auffassung der Studie noch in
diesem Jahr erhebliche Einsparungen beim Ol-Verbrauch erzielen.
Genannt werden da der Verzicht auf Steuer- und Gebithrenerma-
Rigungen, aerodynamische Verkleidungen bei Lkw sowie die Redu-
zierung von geschaftlichen Flugreisen, weniger Pkw-Nutzung durch
Homeoffice, autofreie Tage oder Tempolimits und den Wechsel auf
den 6ffentlichen Nahverkehr oder das Fahrrad. Bereits dadurch lasse
sich, so errechnen die Macher der Studie, der EU-Verbrauch an Ol
sofort um 38,8 Mio. t reduzieren, was etwa der Halfte der bisherigen
Importe aus Russland entsprache.

Als mittelfristige Mafnahmen nennt der Plan die beschleunigte Elektri-
fizierung von Autos, Lieferwagen und Lkw, eine verbessere Treibstoffef-
fizienz im Schiffsverkehr sowie einen effizienteren Straflengiiterverkehr.
Darunter versteht T&E u. a. eine bessere Nutzung der Ladekapazitat von
Lkw sowie die Reduzierung von Leerfahrten. Die Prioritdt miisse dabei
auf die Bemithungen gelegt werden, einen Preis fiir CO, festzulegen,
etwa durch eine CO_-basierte, entfernungsabhéngige StraSennutzungs-
gebtihr, wie sie in der Eurovignette-Richtlinie der EU vorgesehen ist und
jetzt von den Mitgliedstaaten umgesetzt werden muss.

Werden alle diese Malinahmen verwirklicht, dann - so errechnet die
Studie - konnte die EU ihren Verbrauch an fossilen Treibstoffen im
Transportsektor bis zum Jahr 2030 um 111,5 Mio. t oder um 34 % redu-

zieren. Europa konne so zum Ende des Jahrzehnts vollkommen frei
von seiner Abhingigkeit von Russland sein. ,Statt die Lieferanten
von fossilen Treibstoffen zu wechseln und damit die Fehler der Ver-
gangenheit in Sachen Energiesicherheit zu wiederholen, miissen die
EU, ihre Mitgliedstaaten und Stidte sich jetzt darauf konzentrieren,
so schnell wie moglich Maffnahmen zur Nachfragereduzierung ein-
zufuihren®, schlussfolgert T&E. Zugleich wiirden diese Mafnahmen,
wenn richtig umgesetzt, der EU helfen, ihre Klimaziele zu erreichen. #

wo eiINn TATRA,

DA EIN WEG!

:
SALZBURG ¢ PF ATTEN ¢ STANS ¢ WELS_' HIMBERG

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

www.tschann.biz/tatra
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Kampf der Vordermanner Norbert
Kiss (Nr. 1), Adam Lacko (Nr. 55)
und Jochen Hahn (Nr. 4)
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bei denen man sich wiinscht, es Der ADAC Truck Grand Prix auf dem & Co. ist ausschlieflich dem Spar-
moge sich endlich etwas dndern Nl'jrb Urgring feiert na Ch dre ijé’h rig er Pa Use diktat bzw. den aktuellen Proble-

Es gibt Traditionsveranstaltungen,

am eingespielten Ablauf. Denen

Die Absage von MAN, Mercedes

men in der Produktion geschul-

ein wenig frischer Wind und ein sein Comeback. Ein weni g klein er, det, keineswegs moralischen
paar neue Ideen gut titen. Der aber mit gro Rer Erleichterun qg. Fragen. Dass die Besucher gedan-

ADAC Truck Grand Prix auf dem

Nirburgring gehort sicher nicht

dazu. Was wiére der zB ohne das

Feuerwerk am Samstagabend in der gut besuchten Miillenbachschleife?
Das Spektakel am nichtlichen Himmel war in diesem Jahr gewisser-
mafen ein Sinnbild fiir das, was in den letzten 36 Monaten passiert ist:
Zweimal ist der Truck Grand Prix ausgefallen, zuerst wegen Corona und
dann, im vergangenen Jahr, als die Teams mit ihren Renntrucks schon
angereist waren, wegen der Flutkatastrophe. Als die Absage am Donners-
tagmittag kam, war nur ein Bruchteil des Dramas erkennbar, das sich in
der Region abspielte. Insofern war die schnelle Reaktion eine weise Ent-
scheidung, alles andere hatte zu einem unvorstellbaren Chaos gefiihrt.
Zuriick zum Feuerwerk - es war eines der schdnsten seit langem
und damit auch ein Ausdruck der groflen Erleichterung, dass es
2022 endlich wieder geklappt hat mit dem Truck Grand Prix. Was
nicht nur fiur die Organisatoren gilt, auch die Rennteams und die
Besucher zeigten sich erleichtert, dass die grolte Veranstaltung im
Jahreszyklus diesmal reibungslos iiber die Bithne ging. Dazu passte
der Slogan, den die Organisatoren fiir das Finale gewdhlt hatten,
perfekt: ,Ihr seid wieder da!“ stand in brennenden Buchstaben iiber
der Miillenbachschleife, die wie gehabt gut gefiillt mit Trucks und
Besuchern war.

Den Slogan darf man - abgesehen von den Racern - in erster Linie
auf die Fans der Veranstaltung beziehen. Denn die grofen Truckher-
steller waren nicht gekommen, mit einer Ausnahme: IVECO zeigte
auch am Ring Flagge und war mit einigen Exponaten und einem Hos-
pitality-Zelt vertreten.

kenlos zum groflen Truckerfest in

die Eifel gekommen waren, kann

man ihnen nicht unterstellen.
Es wurde immer wieder einmal diskutiert, ob es denn vertretbar sei,
zu einer derartigen Veranstaltung zu kommen, wenn einige hundert
Kilometer entfernt in Europa ein unerbittlicher Krieg tobt. Von uns
Journalisten wird in schoner Regelméafligkeit erwartet, ,objektiv zu
berichten. Doch Moral und Objektivitat passen meist schlecht zusam-
men. Der Verfasser dieser Zeilen ist jedenfalls der Ansicht, dass die
Menschen auch Anlass zur Freude brauchen und gerne einige Stunden
oder Tage lang die Zumutungen vergessen diirfen, die momentan auf
sie einprasseln. Im besten Fall kann man so Kraft tanken - alle Volks-
und Schiitzenfeste oder eben einen Truck Grand Prix zu stornieren,
wiirde der Welt mit Sicherheit auch nicht weiterhelfen.
Zuriick zu den Lkw-Herstellern: Sind die am Ring prasent, sorgen sie
auch fiir den Absatz gewisser Ticket-Kontingente. Die fehlten folglich
in diesem Jahr, doch die Organisatoren der Veranstaltung zeigten sich
trotzdem zufrieden: Die Online-Bestellungen von Eintrittskarten der
unterschiedlichen Kategorien hatten im Vorfeld merklich angezo-
gen und letztlich waren angesichts der Rahmenbedingungen knapp
100.000 Besucher an den drei ,offiziellen” Tagen ein gutes Ergebnis.
Das Rennen auf der berithmtesten Rennstrecke Deutschlands
beginnt ja schon einen Tag frither, auch der ,Mitfahrtag“ (der Don-
nerstag) gehort inzwischen zum festen Programm. Es gibt Spezial-
tickets, bei denen eine Taxifahrt auf dem Beifahrersitz eines Race-
trucks inkludiert ist. Hort man sich in der Warteschlange unter den
in orangen Overalls eingekleideten Aspiranten um, scheint so ein

Ticket ein haufiges Geschenk zu sein. Fiir Rennsportfans an Weih-
nachten sicher passender als warme Socken oder eine Schachtel
Likorpralinen. Wenngleich einigen Damen oder Herren nach dem
absolvierten Abenteuer ein ,Beruhigungsschnaps sicher gutgetan
hatte, zumindest der bleichen Gesichtsfarbe nach zu urteilen. Es
ist eben ein besonderes Erlebnis, die Urgewalt der Rennlaster live
zu erleben und von einem der Fahrer um die Kurven chauffiert zu
werden. Vielleicht auch von einer Fahrerin am Volant: Steffi Halms
Team Schwabentruck hatte ihr fiir den Truck Grand Prix eine Kolle-
gin organisiert. Die junge finnische Motorsportlerin Emma Mékinen
(ihr Vater Mika fuhr auch schon einige Jahre in der EM) pilotierte den
zweiten Schwabentruck-IVECO mit der Startnummer 28.

Auf der Rennstrecke zeigten sich letztlich drei Aspekte: Im Motor-
sport kann vieles passieren (zugegeben eine uralte Binsenweisheit),
dem amtierenden Europameister Norbert Kiss kann im Augenblick
niemand folgen und die Leistungsdichte hinter dem roten MAN des
Ungarn ist enorm dicht. Der Reihe nach.

Passieren kann zB, dass Kiss die Trainingszeiten gestrichen werden,
weil die Kommissare mangelhaftes Abgasverhalten monieren. Was in
dem Fall den Weg frei machte fiir den Lokalmatador Jochen Hahn. Im
Qualifying kommt der Rekordeuropameister derzeit nicht einmal in
die Nahe der Rundenzeiten von Kiss. Doch wenn der alte Fuchs aus
Altensteig die Pole Position ergattert, weil der Konkurrent bestraft
wurde, reicht seine Erfahrung immer noch aus, um die Verfolger-
meute (wenn auch knapp) auf Distanz zu halten. Hahn gewann das
zweite Championship Race vor den drei MAN-Recken Sascha Lenz,
Antonio Albacete und Norbert Kiss. -

n
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Zunichst hatte es ja nach einem weiteren Durchmarsch des
Ungarn ausgesehen, der sich in der Runde zuvor auf dem Slovakia-
ring drei von vier mdglichen Siegen und einen zweiten Platz geholt
hatte. Das erste Championship Rennen war eine klare Sache fiir den
aktuellenDominator,schonnacheinerRundehatteereinenansehn-
lichen Vorsprung vor dem Rest des Feldes. Zweiter wurde Adam
Lacko, der sich damit ein wenig fiir das enttduschende Wochen-

ende in der Slowakei entschiddigte, vor Hahn. Kiss schrammte
dann zum Abschluss des Wochenendes in der Eifel im Race 4 an
einem weiteren Sieg knapp vorbei, eine Runde mehr, und er hatte
den fithrenden Jamie Anderson sicher auch noch geschnappt.
Doch so konnte sich der Brite, der schon einige Jahre in der ETRC
fahrt, Gber seinen ersten Sieg in einem Championship Rennen
freuen.
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Zurtick zu den Unwégbarkeiten des Motorsports, in der Aufzahlung
der Rennen fehlt ja noch das Ergebnis des zweiten Laufs am spa-
ten Samstagnachmittag. Als die Fahrer nach zwolf Runden mit der
karierten Flagge abgewunken wurden, schoss der IVECO in den Far-
ben des Teams Hahn Racing als Erster iiber die Ziellinie. Aber es war
nicht der Truck mit der Startnummer 4, sondern der mit der 22 - sen-
sationell hatte Lukas Hahn den Lauf gewonnen. Der Youngster fahrt

nach der Formel ,Race by Race” und bestritt beim Truck Grand Prix
seinen ersten Einsatz in diesem Jahr. Dem Sieg folgte ein ganz beson-
derer Moment, wie man ihn selten erlebt: Der Erfolg des Sohnes
tiberwaltigte Jochen Hahn. Die Emotionen der Truckracer sieht man
immer wieder einmal, doch nach diesem denkwiirdigen Lauf musste
der Sohn den von seinen Gefiihlen tiberwaltigten Vater in den Arm
nehmen. Ein schénes Bild fiir die Ewigkeit. # Richard Kienberger

v | Gegeniiberliegende Seite:

Lokalmatador Jochen Hahn,
gefolgt vom amtierenden
Europameister Norbert Kiss

Lukas Hahn siegte souveran beim
zZweiten Laufam Samstag.

Diese Seite:

Champagnerregen fiir Steffi
Halm und Lukas Hahn

Jochen Hahn gewann das zweite
Championship Race vor Sascha Lenz,
Antonio Albacete und Norbert Kiss.
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Bereits seit 2019 werden vom
schwedischen Hersteller die leich-
ten Modelle (bis 27 t) Volvo FE
und Volvo FL Electric den Kunden
angeboten. Nun ist es soweit, dass
der Verkauf der schweren Elektro-
Lkw von Volvo ebenfalls offiziell
gestartet wird. Damit werden
zusatzlich zu den leichten Elektro-Lkw auch Lkw bis 44 t, der Volvo FH
Electric, der Volvo FM Electric und der Volvo FMX Electric angebo-
ten. Damit verfiigt Volvo Trucks tiber das umfassendste Elektro-
Sortiment in der globalen Lkw-Industrie und kann von der stadti-
schen Distribution bis hin zu stadtischen Bau- und Regionaltrans-
porten viele Transportsegmente gleichzeitig abdecken. Vor kurzem
konnten wir in Weikirchen/OO erstmals den Volvo FM Electric in
Osterreich ausgiebig probefahren und in Augenschein nehmen.

Design - kaum Unterschiede zum Volvo FM mit Verbrennungsmotor Auf
den ersten Blick kénnen wir keinen Unterschied zu einem Volvo FM
mit Verbrennungsmotor ausmachen. Nur die Schriftziige ,Electric”
an der Front und an den Seiten weisen auf den vorhandenen Elektro-
antrieb des Trucks hin. Beim genaueren Hinsehen fallt auch auf, dass
bei diesem Fahrzeug kein Auspuff-Endstiick zu entdecken ist. Der
Volvo FM gefillt mit seinen senkrechten A-Siulen, grofen Scheiben
und einer niedrigen Tirlinie. Die geringe Liicke zwischen der obe-
ren und der unteren Frontpartie sorgt fiir eine hervorragende Aero-
dynamik, wobei die ansteigende Seitenlinie und die Volvo-typischen
modernen und zugleich markanten V-férmigen LED-Scheinwerfer
das Fahrzeug ausgesprochen dynamisch wirken lassen.

Innenraum - die gewohnte Volvo-Umgebung Die geraumige, helle Kabine
ist nahezu gleich wie jene des Diesel-FM. Die gewohnte mehrfach
verstellbare Lenksdule ermdglicht eine perfekte Positionierung des

Fahrbericht: Volvo FM Electric 4x2.

Der Absicht folgt die Umsetzung.

In Europa fiihrt Volvo Trucks beim
Verkauf schwerer E-Lastwagen.

Lenkrads zum Fahrer hin. Auch
der I-Shift-Schalthebel
gewohnt sehr gut erreichbar in
den Fahrersitz integriert. Die
Rundumsicht fiir den Fahrer
ist durch eine niedrige Turlinie,
durch groRe Scheiben und das
moderne Design der Riickspiegel
mit minimalen toten Winkeln hervorragend. Die Materialien des Innen-
raums sind wie erwartet qualitativ hochwertig und sehr gut verarbeitet.
Gespannt blicken wir auf die vollstindig digitale Instrumentenan-
zeige des Volvo FM Electric. Das Instrumentendisplay besitzt unter-
schiedliche Instrumentenansichten, die auf die jeweils spezifischen
Situationen angepasst werden kénnen. Die dabei enthaltenen grund-
legenden Informationen wie der Tachometer sind in allen Ansichten
vorhanden, zusatzliche Inhalte variieren. Dabei unterscheidet Volvo
eine Focus-Ansicht (eine angepasste Ansicht mit den wichtigsten
Informationen zum Fahren), eine Navigations-Ansicht (Informati-
onen zur Geschwindigkeit mit Wegbeschreibungen und Ankunfts-
zeit), eine Analoge-Ansicht (Volvo-typische analoge Armaturen wer-
den dabei dargestellt) und eine Last-Ansicht (dabei wird angezeigt,
wie viel Last auf jede Achse wirkt und ob Achsen zB angehoben
sind). Gerade die Analoge-Ansicht erleichtert es Fahrern, die mit den
analogen Instrumentenanzeigen von Volvo Trucks vertraut sind,
mit der neuen Schnittstelle hervorragend zurechtzukommen. Ein
zusdtzliches 9“-Display mit Touchscreen erméglicht die Steuerung
von Lkw-Funktionen bzw. zeigt Kameraansichten der Nahbereichs-
kamera auf der Beifahrerseite. Bedienen lédsst sich dieses Display
uber den Touchscreen, die Lenkradtasten, die Bedientasten auf dem
Armaturenbrett oder per Sprachsteuerung.

ist wie

666 PS und eine Reichweite von bis zu 380 km Angetrieben wird unser
Truck von drei Elektromotoren mit einer Leistung von 490 kW (666 PS).

Uber den gesamten Drehzahlbereich werden 2.400 Nm an Drehmo-
ment abgegeben. Ubertragen wird diese Leistung durch das bekannte
I-Shift-Getriebe, das von Volvo an Elektroantriebe angepasst wurde. Um
diese enorme Leistung und das dazugehdrige Drehmoment sicher auf
die Strale zu bringen, ergénzt eine Traktionskontrolle den Antriebs-
strang. Um eine Reichweite von bis zu 380 km zu erméglichen, besitzt
unser Volvo FM Electric sechs Batterien mit jeweils 9o kWh (540 kWh).
Zum Aufladen des Fahrzeugs befindet sich eine Ladebuchse auf der
rechten Seite des Lkw, direkt hinter dem Fahrerhaus. Die Ladebuchse
ist mit Typ-2- und Combo-2-Steckern kompatibel. Typ-2-Stecker wer-
den fiir das Wechselstromladen, Combo-2-Stecker fiir das Gleichstrom-
laden verwendet. Um die Batterien des Elektro-Trucks aufzuladen, gibt
es vier Moglichkeiten: Aufladen mittels Bremsenergieriickgewinnung,
AC-Laden (Wechselstrom) tiber eine Industriesteckdose, AC-Laden
(Wechselstrom) mithilfe einer Ladestation oder einem Wandladege-
rat und DC-Laden (Gleichstrom). Beim AC-Laden ist eine Ladeleistung
von bis zu 43 kW (Ladedauer ca. 9,5 Stunden), beim DC-Laden eine
Ladeleistung von bis zu 250 kW (Ladedauer ca. 2,5 Stunden) moglich.
Wie lange das vollstandige Aufladen der Batterien tatsdchlich dau-
ert, hangt u. a. vom aktuellen Ladezustand der Batterien, von der
Kapazitat der Ladestation und der Ladeinfrastruktur und der Umge-
bungstemperatur ab.

Mit dem Volvo FM Electric unterwegs Bei Fahrzeugstart dringt kein noch
so leises Gerdusch an unser Ohr. Wir erkennen nur an einem kleinen
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Gegeniiberliegende Seite:

Ob innerorts, auf der Landstral3e,

im Kommunaleinsatz oder im Werk-
verkehr - der Volvo Trucks FM Electric
ist dafiir der geeignete Vollstromer.

Diese Seite von links oben
nach rechts unten:

Die Ladebuchse ist mit Typ-2- und
Combo-2-Steckern kompatibel.

Hinter den Seitenverkleidungen
befinden sich die sechs Batterien
mit jeweils 90 kWh Leistung.

Ubertragen wird die Leistung
der Elektromotoren durch
das I-Shift-Getriebe.

Komfortabler Fahrerarbeits-
platz im Volvo FM Electric.

Symbol am Instrumentendisplay, dass das elektrische Antriebsagg-
regat eingeschaltet und der Truck fahrbereit ist. Mit einem leichten
Druck auf das Fahrpedal bewegt sich der Lkw vollig lautlos vor-
warts. Das Fahrzeug ist sogar so leise, dass mehrere Personen, die nur
5 m von unserem Truck entfernt stehen, nicht merken, dass wir auf
sie zurollen. Nach dem Verlassen des Betriebsgelandes Volvo Weif3-
kirchen fahren wir unglaublich komfortabel, man kann schon fast
von Reisen sprechen, da das Fahrzeug so gut wie lautlos und vibra-
tionslos dahingleitet. Lediglich leise Windgerausche sind zu verneh-
men. Uber den Druck auf das Fahrpedal beschleunigt das Fahrzeug
sofort ruckfrei und vehement. Jeder Fahrer, der einmal mit solch
einem Elektro-Truck unterwegs war, wird in Zukunft nur ungern auf
dieses Fahrerlebnis verzichten wollen.

Unser Fazit Fiir den Fernverkehr ist der Volvo FM Electric nattirlich
noch kein wirkliches Thema, da eine Reichweite von 380 km mit
einer dazugehorigen Schnellladedauer von mindestens 2,5 Stunden
unwirtschaftlich wére. Zudem fehlt es auch an der Auflade-Infra-
struktur, um diesen Elektro-Truck im Fernverkehr schnell aufladen
zu konnen. Fir regionale bzw. stiddtische Distributionsaufgaben
eignet sich dieser Truck aber sicher hervorragend. Insgesamt zeigt
Volvo Trucks mit dem Volvo FM Electric seine hohe Kompetenz
in diesem Bereich. Ziel des Unternehmens ist es, dass bis 2030
die Halfte aller verkauften Lkw elektrisch betrieben werden soll.
# Harald Proll
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Glocknerkonig

Ein Elektro-Sattelzug schafft den
Leistungstest am Grol3glockner. Die
hochalpine Belastungsprobe absolvierte
der 27-Tonner mit Bestnote.

Zero-Emission ist auch im Giitertransport moglich. Im Bereich der
schweren Lkw und Sattelzugmaschinen ist der kommerzielle Betrieb
hierzulande noch eher diirftig. Das liegt weder an der Technik
noch an der Verftugbarkeit, sondern eher an einer gewissen Skepsis
unter den Fahrzeugkdufern, ob die Fahrzeuge, die sich im Flach-
land bereits bewéhrt haben, auch im Bergland Osterreich einsetzbar
sind. Wo, wenn nicht auf Osterreichs anspruchsvollster Hochge-
birgsstrafle, konnte man besser zeigen, wie viel zuverldssige Power
in einem E-Lkw wie beispielsweise dem DAF CF Electric steckt und
wie miihelos er Steigungen von bis zu 12 % tiberwindet. Deshalb
luden Nutzfahrzeughandler Tschann und die GROHAG (Grof3glock-
ner Hochalpenstrafen AG) zur Pressefahrt mit einem DAF CF Elec-
tric mit einer Maximalleistung von 326 PS. Bei der Demofahrt wurde
die knapp 16 m lange Sattelzugmaschine mit 10 t Ballast beladenem
Schmitz-Cargobull Trockenfrachtauflieger eingesetzt. Das Gesamtge-
wicht des Sattelzuges betrug somit 27 t.

»Der Test wurde mit einem Serienmodell durchgefiihrt, das bereits
2018 auf den Markt kam und immer weiterentwickelt wurde®, erlau-
tert Tschann-Geschéftsfithrer Enrico Simma. Bereits bei der Anreise
legte der CF Electric-Sattelzug vom Standort der Firma Tschann in
Salzburg Schallmoos bis zur Kassenstelle Ferleiten eine Strecke von
117 km und eine Hoéhendifferenz von 730 m zurtick.

Uber eine Strecke von 34 km, die von der Kassenstelle Ferleiten iiber
das Fuscher To6rl weiter zum Hochtor und bis hinauf zur Kaiser-Franz-
Josefs-Hohe fihrte, iberwand der 100 % elektrisch angetriebene

ZERO EMISSION
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Sattelzug weitere rund 2.000 Hohenmeter mit Steigungen bis 12 %.
Auf der Ruckfahrt nach Ferleiten meisterte der E-Lkw dann nochmals
720 Hohenmeter bergauf. Allesin allem konnte mit der Fahrt eindrucks-
voll nachgewiesen werden, dass der Betrieb eines vollelektrischen Lkw
auch auf den neigungsreichen Strecken im Alpenraum problemlos
moglich ist. Auferdem konnte durch die sogenannte Rekuperation bei
der Talfahrt jeweils ein grofler Teil der beim Bergauffahren zusatzlich

verbrauchten Energie zuriickgewonnen werden, und gleichzeitig wur-
den auf diese Weise die mechanischen Bremsen geschont. Das Ganze
nicht nur CO,-, sondern auch larmfrei im Umfeld des Nationalparks
Hohe Tauern, dem grofiten Schutzgebiet Mitteleuropas.

Testergebnis/Restreichweite/Energieverbrauch Bei der Anfahrt von
Salzburg zur Kassenstelle in Fusch/Ferleiten (117 km, Hohendiffe-
renz 730 m) wurde ein Energieverbrauch von @ 1,77 kWh/km ermit-
telt. In Ferleiten hatte die Batterie noch 34 % Restkapazitit (SOC).
Fir den zweiten Testteil, das Befahren der Grofglockner Hochal-
penstrafle mit zweimaliger Uberquerung des Alpenhauptkamms von

———
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Fusch/Ferleiten bis zur Kaiser-Franz-Josefs-Hohe und retour (68 km,
Hohendifferenz bergauf in Summe 2.664 m), wurde der E-Lkw elekt-
risch voll aufgeladen. Am Ende der Tour hatte die Batterie noch einen
Ladezustand von 45 %. Damit ergab sich ftr die anspruchsvolle Hoch-
gebirgstour ein Verbrauch von @ 2,7 kWh/km. Somit war die Fahrt
uber die gesamte Teststrecke von Salzburg tiber Autobahn und Land-
straffen und die Grofiglockner Hochalpenstrafe und retour (302 km
und 3.394 m Steigungen) vollelektrisch problemlos durchfithr-
bar. Besonders beeindruckend war die Wirkung der Rekuperation
(= Stromgewinnung durch Bergabfahren), die eine Ziel- und Restka-
pazitit von 15 % ermdglicht hat. # Fotos: Franz Neumayr

._.'_\|
DAF CF ELECTRIC

ZERO EMISSION =
GROSSGLOCKNER 2022, g

Foto unten:

(Uber den erfolgreichen
Test des E-Trucks auf den
héchsten Berg Osterreichs
freuten sich Enrico
Simma (Geschéftsfiihrer
Tschann Nutzfahrzeuge),
GROHAG-Vorstand
Johannes Hérl und Rob
Luykx (DAF Trucks)

grossglocl
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Fiir Jannik Kreuer, Juniorchef und verantwortlich fiir Fuhrpark, Depo-
nie und Labor bei Stockl Beton, sind zuverlassige und wirtschaftliche
Fahrzeuge ein unbedingtes Erfordernis - gerade in seiner Branche. 3 pje beiden Mercedes-Benz Arocs unterscheiden fiinf
Umso mehr freuen ihn die gute Beratung und die Handschlagquali-  Jahre Weiterentwicklung und Optimierung.

tit seines Partners Pappas. #

1 Neuzugang im Stockl-Fuhrpark: Mercedes-Benz Arocs 4148 K 8x4/4

3 Fahrer Andreas Laimbauer mit ,seinem” neuen Arocs mit
M-Fahrerhaus Classic Space, Motor OM471, 476 PS, 2300 Nm.

4 Die Firma Stackl Beton setzt zur Ganze auf Meiller Kipper.

5 Der Meiller Gesteinskipper krént die Spitze.

. s T e
6383 Erplondord
Tal: +43 5352 TTO7T

e T S g e L ) y-#-
_ Betonterfolgreich .~ = | D 4
Von Erpfendorf aus starten mehr als 15 Mischer, 3 Betonpumpen,

M I t dem neuen AROCS b Ekam 2 Fahrmischer mit Forderbandaufbau, 5 Kipper, 2 Zementsiloziige,

die Mercedes-Flotte von Stockl 10 Bagger von 3,5 t bis 29 t Einsatzgewicht und von Schneizlreuth aus

- 5 weitere Betonmischer bzw. Pumpen. Die gesamte Flotte entspricht
Beton kiirzlich Zuwachs. der neuesten 6-D-Abgas-Technologie. Die Stockl-Lkw legen jahrlich

70 Fahrzeuge und 60 Mitarbeiter 1,5 Mio. Kilometer zuriick. 70.000 m® Sand und Kies verlassen jahr-
Zahlt das 120 .lahre alte Unternehmen lich das Stockl-Werk in Erpfendorf. 15.000 t recycelter Beton und
in El'p fandorf /TiI'O I Asphalt werden jahrlich wiederverwendet.

B # mehr dazu in unserer App
5

= WA
: & '

Neben dem Hauptsitz der Paul Stockl GmbH in Erpfendorfunterhidltdie 2

Eigentlimerfamilie ein weiteres Betonwerk im bayrischen Schneizlreuth

am Saalachsee. Das weitaus grofite Klientel sind Bauunternehmen, die

bei Stockl Transportbeton erster Giite beziehen. Ein weiteres Standbein

des Unternehmens ist die Erdbewegung fiir private und kommunale —pw A
Kunden. Ferner ist die eigene 400.000 Kubikmeter fassende Deponie

fiir Recycling und Kreislaufwirtschaft eine fixe Gréfe im Auftrags-

geschehen. Letztlich gehoren noch Schneerdumung und Winterdienst

mit 29 Fahrzeugen und Arbeitsgeraten fiir die umliegenden Gemeinden - : i
und die Straflenmeisterei zum Tatigkeitsbereich der Firma Stockl. 3

Die Rohstoffe fiir die Herstellung von Transportbeton kommen =55 -!’;

ausschliefflich aus dem eigenen Abbaugebiet. Samtliche Aufberei-  — _
tungsanlagen entsprechen dem hochsten Standard. Die Rohstoff- o "ﬂ—h——_-_—_;

gewinnung geschieht ausschliefflich durch Lockergesteinsabbau am AR B = —
Weizenbichl. Mit Begriinung und angelegtem Speichersee will man :
der Natur etwas zuriickgeben. Und ebenso nachhaltig und umwelt-

schonend handeln die Chefitidten, wenn es um den Fuhrpark und die

Anschaffung von Lastwagen und Arbeitsgerdten geht. Vorrang haben T it
ausschlief8lich verbrauchsgiinstige Fahrzeuge, erst recht in Zeiten wie =

diesen. Allein die Mehrkosten an Diesel betrugen von Marz bis Juli

des heurigen Jahres 260.000 Euro, die wegen im Vorjahr fixierter Auf-

trage nicht nachverrechnet werden kénnen.
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Gibt’s was Neues? Zumindest
nichts Interessantes. Die bei-
den Betriebsschwidne wid-
men sich nach einem kurzen
Blick auf die drei schwer bela-
denen Sattelziige wieder ihrer
wichtigsten = Beschiftigung:
Sie tauchen eifrig nach Futter. Der Nachwuchs, ein Zwillingsparchen
mit noch grauem Federkleid, tut es den Alten schon nach Kriften
nach. Die Wasservogel wissen, dass ihnen hier auf dem Betriebs-
gelande der Martin Baur GmbH von den Menschen und ihren seltsa-
men Maschinen keine Gefahr droht. Sie stehen gewissermafen unter
dem Schutz des Chefs, der in seiner Freizeit gerne fotografiert, am
liebsten in der Natur.

Dabei waren die drei stahlblauen MAN-Sattelzugmaschinen mit den
Tiefladern im Schlepptau durchaus einen Blick wert gewesen — zumal
die Trailer mit einem Schwanenhals (!) an die vierachsigen Trucks
gekoppelt waren. Bei dem Trio - ein vierter Zug war nicht mit zum
Fotoshooting am Kiesweiher gekommen, weil man sich wegen des
Gewichts des aufgeladenen Kieskippers nicht ganz sicher war - han-
delt es sich um eine absolute Neuheit: Es waren die ersten Schwer-
lastzugmaschinen auf Basis der jingsten TG-Generation 3. Was
allein schon eine Nachricht wert wére. Doch mit der neuen Genera-
tion stellt MAN den Schwerlast-Spezialisten erstmals eine rundum
luftgefederte Zugmaschine zur Verfiigung. Die Fahrer, die zum Teil
vor dem offiziellen Ubergabetermin schon etliche hundert Kilometer
mit den neuen Trucks abgespult haben, zeigen sich begeistert: ,Der
Fahrkomfort ist merklich besser als bei den Fahrzeugen, die teilweise
mit Blattfedern bestiickt sind. Das ist schon wie Cruisen”, schwarmt
Stefan Gebhart und ergdnzt:,,Und der Motor brummelt schén dahin:
Was immer man darunter zu verstehen hat - vermutlich heifit das
von der Fahrer- in die PR-Sprache der Hersteller tibersetzt, dass der
Motor seine Arbeit extrem laufruhig verrichtet.

Endlich fertig

Die ersten Schwerlastzugmaschinen auf Basis
der aktuellen MAN-Baureihe TG3 wurden jetzt
bei der Martin Baur GmbH in Dienst gestellt.
Lieferengpdsse sorgten fur Verzogerunag.

Basis der neuen Schwerlast-
zug-Vierachser ist ein dreiach-
siges Fahrgestell mit kurzem
Radstand. Das schickte MAN
nach Holland zum dortigen
Partner Wierda. Die Nie-
derlander verpassten dem
6x4-Modell eine gelenkte 10 t-Vorlaufachse, um den Truck fur die
schweren Einsatze fit zu machen. ,Die Integration der Luftfederung
in das bestehende System ist eigentlich nicht so schwierig, berichtet
Geert Veenstra, Sales Manager bei Wierda. ,Doch weil es sich hier um
die ersten Baumuster aus der neuen TG3-Reihe gehandelt hat, benétig-
ten wir viele neue Informationen, um den Umbau zu bewerkstelligen.*
Mit der Nachriistung der Achse war es in diesem Fall nicht getan, im
Rahmen des Umbaus wurde zB auch das Abgassystem modifiziert und
teilweise an der Kabinenriickwand hochgezogen. Wichtig fiir die Fah-
rer der Trucks: Sie kénnen die Achslasten jetzt an einer digitalen Achs-
lastanzeige ablesen. Fir den Vortrieb sorgt der 580 PS-Motor, ausgelegt
sind die Schwerlast-Zugmaschinen fiir ein Gesamtgewicht von 120 t.
Firmenchef Martin Baur gehort zu den Menschen, die auch auf Details
achten. Immer wieder fragt er beim Fotografieren, ob dies oder das
im Weg sei und auf dem Bild store. Da wundert es nicht weiter, dass
sowohl der Hof als auch die Neuzugange in der Flotte picobello auf-
gerdumt wirken: Die ibliche Schwerlastausstattung an der Kabinen-
riickwand verschwindet hinter Edelstahltiiren mit dem Firmenlogo.
In das Gestell sind auch der Kraftstofftank sowie alle notwendigen
Anschliisse fiir die Auflieger integriert.

Die Fahrzeuge sind bei Baur ,fahrerbezogen - jeder Fahrer hat im
Normalfall seinen fest zugeteilten Lkw. Bei Unternehmen, die das so
handhaben (und vielleicht auch bei der Bestellung den einen oder
anderen bezahlbaren Wunsch des Fahrers berticksichtigen, wie das
auch bei Baur der Fall ist), ist die Flotte tiblicherweise in einem top
Zustand, die Mitarbeiter behandeln die Lkw so, als hatten sie diese

selbst gekauft. Zu den Ausstattungsmerkmalen des neuen Quartetts
zahlen drehbare Beifahrersitze mit Ablagetisch, Standklimaanlage
sowie grofle digitale Displays und individualisierte Arbeits- und
Fahrbeleuchtungen in Form von Lampenbiigeln.

Wenn schon neu, dann rundum neu, dachte man sich wohl bei der
Martin Baur GmbH: Bei den vier Trailern, vom 6sterreichischen Her-
steller Meusburger in Kooperation mit dem Transportunternehmen
aus Ertingen-Binzwangen konzipiert und umgesetzt, handelt es sich

Foto oben:

Die Fahrer und ihre
neuen Schwerlast-
Fahrzeuge MAN TG3

ebenfalls um eine Neuentwicklung. Die Besonderheit hier ist die
Moglichkeit, (Bau-)Maschinen entsprechend der Dimensionen von
Reifen bzw. Raupenfahrwerken in drei unterschiedlichen Héhen zu
verladen. So kommen die entscheidenden Zentimeter zusammen,
die manchmal fehlen, um unter der vorgeschriebenen Maximalhghe
zu bleiben. Der Umbau ist zwar nicht im Handumdrehen mdglich,
wie einer der Fahrer erlautert. Aber mit rund 30 Minuten halt sich der
erforderliche Zeitaufwand durchaus in Grenzen. >
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Vor dem kurzen Ausflug in das Kieswerk hatten sich die vier neuen
Kombinationen fiir ein gemeinsames Bild auf dem Hof der Martin
Baur GmbH versammelt. Das 1938 gegriindete Unternehmen, dessen
Firmengeldnde nur einen Steinwurf von der dort noch recht klei-
nen Donau entfernt liegt, setzt auf mehrere Geschaftsfelder, die sich
offenbar recht gut kombinieren lassen. Die neuen MAN-Trucks wur-
den ebenso wie die Trailer fiir die Sparte Sonder- und Schwertrans-
porte bestellt. Was bei der Bestellung kurz vor Weihnachten 2020
noch niemand ahnte: Bis zur Indienststellung der Flottenverstarkung
sollte es ungewohnlich lange dauern, schliefllich leben wir in Zeiten
von Nachschubmangel und Corona-Pandemie. Folglich war allen
Beteiligten die Erleichterung anzusehen, als die vier Kombinationen
von ihren Fahrern fiir das Gruppenbild in den Hof gefahren wurden.
Als sich der fiir Baur und die Abwicklung der Order verantwortliche
MAN-Vertriebsmitarbeiter Jannik Nachtigéller fiir ein schnelles Sou-
venirfoto vor dem Quartett positionierte, strahlte er mit der Sonne
um die Wette: ,Was lange wéhrt, wird endlich richtig gut - bei diesem
Projekt stimmt der Spruch wirklich!” # Richard Kienberger

Foto oben:

Jannik Nachtigaller
(MAN Vertriebsmit-
arbeiter) vor dem
Baur-Quartett

Unternehmensprofil

Die Martin Baur GmbH geht auf ein 1938 gegriindetes
Unternehmen fiir Holztransporte zuriick. Inzwischen
hat die Transport- und Logistikfirma ein breitgefachertes
Portfolio, das von der Spedition mit Nah- und Fernverkehr
uber Schwerlasttransporte bis hin zu Beton-, Kies- und
Schotterwerken sowie dem dafiir jeweils nétigen Fuhrpark
reicht. Erganzend bietet Baur Baustoff- und Teer-Recycling
an und betreibt eine Deponie. Eingesetzt werden rund
100 Lkw, die Belegschaftsstarke liegt bei etwa 220 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeitern. Das Unternehmen wird
von den beiden Geschéftsfithrern Martin Baur und Bernd
Kempter geleitet.

Neue Verteilerklasse

Mit dem DAF XD bekommen die IAA-Besucher eine
ganzlich neue Fahrzeug-Generation zu sehen.

Diese vollig neue Lkw-Baureihe setzt neue Mafstibe in Sachen Qua-
litat, Sicherheit, Effizienz und Fahrerkomfort und ist vollstandig fir
emissionsfreie Antriebsstrange vorbereitet. Der DAF XD der neuen
Generation wird im September auf der IAA in Hannover vorgestellt.
Der DAF XD basiert auf der Plattform des ,International Truck of
the Year 2022% den mehrfach preisgekronten Fernverkehr-Lkw XF,
XG und XG*. Ihre Premium-Ausstattungsmerkmale - einschlieflich
der branchenfithrenden Aerodynamik, Antriebsstrange, Sitzposition
und Passform und Verarbeitung - finden nun auch ihren Platz im
Verteiler- und Nutzfahrzeug-Segment.

Sicherheit Fiir eine erstklassige Direktsicht - der Schlissel fiir inner-
stadtische Anwendungen - verfiigt der neue DAF XD iiber eine grofe
Windschutzscheibe und grofe Seitenfenster mit extrem niedrigen
Unterkanten. Eine niedrige Fahrerhausposition sorgt fiir eine opti-
male direkte Sicht, ebenso wie das optionale Bordsteinfenster. Die
einzigartige DAF Corner View und das DAF-Digitalkamerasystem sor-
gen fiir die ultimative indirekte Sicht.

Effizienz Erstklassige Kraftstoffeffizienz und niedrige CO_-Emissio-
nen werden u. a. durch eine hervorragende Aerodynamik des Fah-
rerhauses, einen neuen PACCAR MX-11-Antriebsstrang und moderne
Fahrerassistenzsysteme realisiert. Das Flottenmanagementsystem
DAF Connectermoglichtzeitsparende Over-the-Air-Software-Updates.
Die umfangreiche Verfiigbarkeit von Nebenantrieben, Aufbau-

¢
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The Trailer Company,
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Man darf
gespannt
sein auf die
komplett
neue DAF-Ge-
neration fir
den Vertei-
lerverkehr.

befestigungsmodulen und Steckverbindern tragt zu einer optimalen
Unterstiitzung fir Aufbauhersteller bei.

Fahrerkomfort Der XD der neuen Generation bietet dem Fahrer, der sich
in einem gerdumigen Fahrerhaus mit einem Volumen von bis zu knapp
10 m? wohlfithlen kann, einen einfachen Zugang. Die uniibertroffenen
Einstellmoglichkeiten fiir Sitz und Lenkrad garantieren die beste Fah-
rerposition in diesem Segment. Das markante und auflerst ergonomi-
sche Armaturenbrett verfiigt tiber kristallklare und vollstandig digitale
Instrumente. Fahrverhalten und Handling profitieren von einer vollig
neuen Konstruktion des vorderen Fahrgestells sowie der Fahrerhaus-
und Hinterachsfederung. Damit lasst es sich im brandneuen XD nicht
nur traumhaft arbeiten und leben - er bietet auch enormen Fahrspafi. #

IAA Transportation 2022
M 20.- 25. September
S Halle 27

Stand F26 und F47
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Mit TrailerConnect® von Schmitz Cargobull, der Trailer-Telematik fiir Ihren Fuhrpark, haben Sie

in Echtzeit die notwendigen Informationen zu Fracht und Trailer jederzeit im Blick. Damit liefern
Sie sichere Nachweise fiur die Einhaltung der Kihlkette, Giberwachen Transporte Uber Geofencing,

SCHMITZ
CARGOBULL

reduzieren Kosten und Zeiten fir die Wartung und optimieren dank der Auswertungen lhr Flotten-

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

The TrailerCompany.
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IVECO treibt ,,Plant the Future” voran

Projekt fiir Emissionsreduzierung und Umweltschutz l3sst Walder wachsen

IVECO scharft das Bewusstsein, welch grofle Rolle Gastechnologie
und Biomethan auf dem Weg zum emissionsfreien Verkehr spie-
len. Schon heute kann ein mit Biomethan betriebener IVECO S-WAY
CNG/LNG den CO_-Ausstof im Vergleich zu einem Diesel-Lkw um
bis zu 95 % reduzieren. Der italienische Nationale Forschungsrat
(CNR) hat in einer Branchenstudie ermittelt, dass sich mit einem aus
bestimmten Abfillen erzeugten Biomethan die CO,-Emissionen um
bis zu 121 % reduzieren lassen.

IVECO leistet mit den gasbetriebenen Fahrzeugen einen direkten
Beitrag zur Dekarbonisierung des Stralengiiterverkehrs, da sie den
CO,-FuRabdruck der Transportunternehmen verkleinern kénnen,
ohne Kompromisse bei der Leistung und der Einsatzabdeckung im
Vergleich zu herkémmlichen Dieselantrieben einzugehen.

Um die Nachhaltigkeit auf die nichste Stufe zu heben, investiert IVECO
gezielt in Initiativen wie das IVECO Ambassador-Programm, das Kun-
den und Partnern, die die Vision von sozialer und 6kologischer Nach-
haltigkeit teilen, eine Stimme gibt, und in das Projekt Plant the Future,
das die Verpflichtung der Marke zum Umweltschutz umsetzt.

Plant the Future: IVECOs internationalerWald Im Juli 2021 hat sich IVECO
mit unterschiedlichen Aufforstungsorganisationen zusammenge-
schlossen, um einen internationalen IVECO-Wald zu pflanzen, der
aus Baumpflanzungsprojekten in verschiedenen Landern besteht.

In Italien hat sich IVECO mit der E-Commerce-Plattform Treedom
zusammengetan, die 300 Baume pflanzt - 30 in Italien und den Rest
in anderen Teilen der Welt. In Italien ist das Pflanzprojekt auch mit
den IVECO Ambassadors verkniipft, somit wurden je 50 Bdume im
IVECO-Wald fiir Biogas Wipptal und fiir GLS Italy gepflanzt.
IVECO-Partner in Polen ist Ecobal, der sich dem Schutz des Waldes
verschrieben hat und zusammen mit IVECO-Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern 5.000 Baumsetzlinge auf einer fiinf Hektar grofen Fla-
che pflanzt, um die Artenvielfalt auf diesem Landstrich zu erh6hen
und die CO_-Kompensation zu unterstiitzen.

In Deutschland pflanzt IVECO fiir jeden verkauften neuen IVECO
S-WAY CNG/LNG und jeden gebrauchten IVECO Stralis NP einen
Baum uber das Aufforstungsprojekt PLANT-MY-TREE®. Bislang
wurden im Rahmen dieser Initiative 2.100 Biume gepflanzt, die
in den nichsten 99 Jahren dabei helfen, knapp 2.600 t CO, zu
kompensieren.

Insgesamt z&hlt der IVECO-Wald nun mehr als 7.000 Badume, und
diese Zahl wird weiter steigen, da das Projekt auf das Vereinigte
Konigreich und die nordischen Markte ausgedehnt wird. Dartiber
hinaus wird IVECO Italien seinen Wald um weitere 700 Biaume
erweitern und fiir jedes wiederaufbereitete IVECO Reman-Ersatzteil
einen Baum in Tansania, Kamerun, Kenia, Nepal und Kolumbien
pflanzen. #

Die Hegelmann Group setzt in
puncto Nachhaltigkeit im Fern-
verkehr kinftig auf weitere
150 IVECO S-WAY-LNG- und
10 IVECO S-WAY-CNG-Sattel-
zugmaschinen. Heute hat die
Hegelmann Group bereits 20 mit
LNG betriebene Lkw von IVECO
im Einsatz und konnte damit in
den letzten Jahren signifikante
Einsparungen beim CO _-Ausstof realisieren. Deshalb entschied man
sich dafiir, auf die ausgereifte LNG/CNG-Technologie des européi-
schen Marktfiihrers zu setzen, denn mit dem Potenzial von Bio-LNG/
CNG ist schon heute auf Basis einer Well-to-Wheel-Betrachtung ein
nahezu CO -neutraler Betrieb méglich.

Bei den neuen S-WAY LNG/CNG handelt es sich um 4x2-Stan-
dard-Sattelzugmaschinen mit einem Active-Space-Groflraum-
fahrerhaus mit Hochdach sowie einem 460 PS starken Cursor-
13-Gas-Motor der Emissionsstufe Euro VI Step E. Bei den LNG-Sat-
telzugmaschinen ist je ein 540 1 groBer LNG-Tank auf der linken
und rechten Seite verbaut. Insgesamt lassen sich darin mindes-
tens 390 kg fliissiges Bio-LNG vertanken und Reichweiten von bis
zu 1.600 km je nach Einsatzszenario erzielen. Bei den CNG-Sattel-
zugmaschinen sind auf der linken und rechten Seite jeweils vier
Gastanks mit einem gravimetrischen Fiillvolumen von insgesamt
160 kg angebracht. Damit ist eine Reichweite von bis zu 670 km
moglich. Im Vergleich zu einem Diesel-Lkw kann die Hegelmann
Group beim Einsatz von Biomethan damit nicht nur den Ausstofl
von Stickstoffdioxiden und Rufl deutlich reduzieren, sondern auch
die CO,-Emissionen um bis zu 95 % verringern - wird das Biomet-
han aus tierischen Abfallen erzeugt, sind die Fahrzeuge sogar klima-
positiv unterwegs. Neben einem niedrigen Verbrauch punkten
die IVECO LNG-Fahrzeuge bei der Hegelmann Group zudem mit

Nach Test auf Sparsamkeit
folgt Gro3bestellung von IVECO
S-Way LNG und CNG

dem Gerduschvorteil eines Gas-
motors. Der Gas-Otto-Motor ist
im Vergleich zum Diesel um bis
zu 50 % leiser und eignet sich
damit perfekt fiir den Einsatz
in verkehrsberuhigten Zonen
und fiir Nachtlieferungen. Ein
weiterer Vorteil dieser monova-
lenten Gasfahrzeuge von IVECO
ist zudem die freie Fahrt in
Umweltzonen, denn fiir sie gilt beispielsweise das Nachtfahrverbot
auf der Inntal-Autobahn nicht.

Die neuen IVECO S-WAY LNG/CNG Sattelzugmaschinen sind
auf Wunsch der Hegelmann Group mit diversen Individualaus-
stattungen versehen, um den Arbeitsalltag der Fahrerinnen und
Fahrer zu erleichtern. Fir die perfekte Wohlfuihltemperatur im
Fahrerhaus sorgen neben einer Fahrerhausdach-Isolierung, einer
vollautomatischen Klimaanlage und einer Standheizung auch die
Luxus-Fahrersitze mit Lendenwirbelstiitze und einer dreistufigen
Heizfunktion. Ein Premium-Kithlschrank mit Gefrierfach inklu-
sive Thermo-Isolierbox und zwei weiteren USB-Steckdosen sowie
einer 230 V-Steckdose machen den Innenraum noch funktionaler.
Ein Sonnenrollo an den Seitenscheiben, ein DAB+-Radio, grofle
Gepackfacher, ein breites einteiliges und bequemes Bett tragen
zudem zum groftmoéglichen Wohlbefinden im Fahrerhaus bei.
Zur weiteren Individualausstattung zahlen ein Reifendruckiiber-
wachungssystem, eine Achslastanzeige, LED-Scheinwerfer und
vieles mehr.

»In der aktuellen Situation von explodierenden LNG-Preisen war
die Entscheidung nicht einfach, jedoch haben wir uns bewusst
dazu entschieden, langfristig nachhaltige Transporte anzubieten®,
sagt Andreas Schmidt, CSO Hegelmann Group/CEO Hegelmann
Deutschland. #
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Sehen Sie die wichtigen
Neuheiten - bei Digitalisierung, autonomen Fahren,
Elektromobilitat und den neuen MAN-Modellen.

Weitere Infos bei Ihrem MAN-Partner - | MAN
oder unter www.mantruckandbus.at :
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Der MAN HydroDrive begann vor

Ganz nach Bedarf

das Herz sofort héher, wenn man

rund 20 Jahren seinen Siegeszug Fahrbericht: MAN TGS 18.470 4x4 das edle klimatisierte Recaro-
und ist heute in vielen Einsatz- Hyd roDrive. Eine sehr gute Alternative zum Gestiihl sein Eigen nennen darf.

gebieten nicht mehr wegzuden-
ken. Vor rund 2,5 Jahren berichte-

reinen Allradfahrzeug, speziell wenn nur

Die Schnellabsenkung ist jetzt
ibrigens vorne statt wie bisher

ten wir von der Markteinfithrung ~ Z€ itweise erhohter Traktionsbedarf besteht.  seitlich zu finden. Das Multifunk-

der neuen MAN Baureihen beim

Kickoffim spanischen Bilbao. Mit-

ten im Sommer hatten wir nun einen der ganz neuen Baustellentestwa-
gen inclusive HydroDrive und OptiView zum Blickpunkt-Test vor Ort.
Das Fahrerhaus dieses MAN TGS besticht bereits optisch mit einem
Megaauftritt. Es ist schmal, lang und mittelhoch mit dreiteiligem
Stahlstofffinger ausgefithrt. Von LED-Scheinwerfern, Tagfahrlicht,
Fernlichtassistent tiber ein LED-Abbiegelicht bis hin zu den lichtemittie-
renden Seitenblinkerdioden und dem neuen MAN OptiView-Spiegeler-
satzsystem fehlt nichts. Am Bau und in der Grube absolut unerlésslich
und gleichzeitig wohl auch tauglich fiir die nachste Dakar, stechen Hard-
core-Scheinwerfergitter ins Auge, die selbst dem unbedarften Betrach-
ter unverbliimt vermitteln, dass es hier kraftig zur Sache geht und mit
diesem Truck keine halben Sachen gemacht werden. Die beachtliche
Bodenfreiheit und die méchtige Gesamthoéhe beeindrucken. Die Kamera-
arme des neuen digitalen Spiegelersatzsystems samt den innen an den
A-Séulen sitzenden Monitoren verdienen besondere Aufmerksambkeit.
Der gesetzlich vorgeschriebene Frontanfahrspiegel wurde ebenfalls
durch eine Weitwinkelkamera ersetzt. Die Kameraarme kénnen nach
hinten geklappt werden und sollte einmal eine Waschbiirste hiangen-
bleiben, schwenken sie auch nach vorne und brechen nicht gleich ab.
Hauptgrund, um auf diese Kameraldsung umzusteigen, ist laut Herstel-
ler nicht die Senkung des Treibstoffverbrauchs, sondern die Verbesse-
rung der Sicht bei gleichzeitiger Minimierung von toten Winkeln. MAN
schreibt sogar selbst ,kein toter Winkel auf Fahrer- und Beifahrerseite”.
Moon Grey betitelt sich die Farbe der Innenausstattung und verspriiht
wie unser Mond einen Hauch kithle Eleganz. Beim Einsteigen schlagt

tionslenkrad samt Airbag, dem

man sich bei MAN in der Vergan-
genheit doch recht verwehrt hatte, erleichtert das Leben gewaltig und
keiner wiirde wohl gerne mehr ohne dieses auskommen. Tasten und
diverse Schieber wollen jedoch gekonnt bedient werden und setzen
ein gewisses Engagement des Kutschers voraus. Besonders auffallend
ist neben der beachtlichen Verstellbarkeit, dass der Tempomat nun
mainstreamartig links sitzt. Zur Innenausstattung gehoéren: ein ordent-
liches Bett mit Lattenrost samt darunter liegendem, ausziehbarem
Kithlschrank, das MAN SmartSelect, das Mediasystem Navigation Pro-
fessional 12,3“ und eine stattliche Anzahl von Steckdosen mit 1x 230V,
6x 12V, 6x 24V, 1x 5 V sowie natiirlich 2x USB. Wer also zwischendurch
ein erfrischendes Powernapping braucht, dem kann auf einer 7, 9 oder
sogar 11 cm Matratze geholfen werden bzw. lasst sich in diesem Testwa-
gen durchaus auch ganz ordentlich die verdiente Nachtruhe verbringen.
Bleibt an dieser Stelle zu erwédhnen, dass die Ausziige fir die diversen
Stauficher und den Kithlschrank mit kraftigen Metallschienen wirklich
top gemacht sind. SmartSelect (mit Handstiitze) und MAN Easy Control®
(an der Fahrertiire unten) gelten wie beim Fernverkehrszug als gesetzt.
Die Monitore des Spiegelersatzsystems koénnen via Schnellanwahltaste
und MF-Lenkradtasten elektronisch umfassend eingestellt werden. Der
linke Monitor misst 12, der rechte stattliche 15“. Beide sind in vier Quad-
ranten aufgeteilt. Das neue System erlaubt deutlich mehr Moglichkeiten
als ein konventionelles Spiegelsystem. Beginnend mit der Zoomansicht,
wo weit entfernte Objekte frither erkannt werden kénnen, tiber die spe-
zielle Autobahn-bzw. Stadtautomatik, wo bis 50 km/h mit aktiviertem
Weitwinkel gefahren wird, bis hin zur Kurvenautomatik, bei der eine
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Gegeniiberliegende Seite:

MAN TGS 18.470 HydroDrive - ein
bestechender On- und Offroader

Diese Seite:

1 Die schlanken Kameraarme
mit Luftleitkandlen sind letz-
ter Stand der Technik.

2 Ein neuer ausziehbarer Tisch,
der elegant eingeklappt werden
kann, dahinter der 15"-Monitor
des Spiegelersatzsystems

3 Der hypomoderne Kameraarm
tragt zwei Kameras in sich.

4 Der HydroDrive hilft bei der
Bremslastaufteilung in berg-
abfiihrenden Passagen und

stabilisiert die Fahrdynamik.

5 Der neue Driick/Drehschalter
ermdglicht im Modelljahr 2022
unabhdngiges Schalten von
HydroDrive und Differenzialsperre.

6 Der hydrostatische Rad-
nabenantrieb stellt innovative
Antriebstechnik in Reinkultur dar.

7 Richtig schlank gestaltet
sich die Abgasanlage.

8 Gemiitlich kbnnen vom Bett
aus die wichtigsten Funktionen
ferngesteuert werden.

9 Tolle Matratze und kraf-
tiger Lattenrost
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eigene Weitwinkelansicht bis 50 km/h in Abhangigkeit vom Knickwin-
kel zwischen Zugfahrzeug und Anhénger mobilisiert wird. In der Auto-
bahnansicht verliert der elektronische Weitwinkelersatz zB deutlich an
Prasenz und wird leicht futuristisch komprimiert nach auflen gefahren.
Die Striucher entlang des Fahrbahnrandes flitzen dann vom vermeint-
lichen Spiegelbild in Videospielgeschwindigkeit ins optische Nirvana
des neuen elektronischen Riickblickmonitors. Als richtig brauchbar
erweisen sich die einblendbaren gelben Hilfslinien, die bei diversen
Manovern dazu beitragen, Schitzfehler zu vermeiden. Die automa-
tisch beheizten Seitenkameras bieten dabei auch bei Frostgefahr klare
Bilder an. Das mit der Frontkamera eingefangene Geschehen wird via
15“Radiodisplay (Splitscreen) bis und ab 10 km/h Fahrgeschwindigkeit
ausgegeben. Opulente Warnanzeigen in den Monitoren mahnen, falls
sich Hindernisse im kritischen Nahfeld des Zuges befinden, in dreifa-
cher Kaskade zur Vorsicht ein. Genau in die gleiche Sicherheitskerbe
schlagen auch die zahlreichen weiteren Assistenten wie Comfort Stee-
ring, Fernverkehrsassistent Cruise-Assist, EfficientCruise mit ACC Stop
& Go, Spurwechsel-Kollisons-Vermeidungs-Assistent LCCPA und die
Abbiegehilfe AttentionGuard sowie die EasyStart Wegrollsperre.

Motor und Antrieb(e) Beim Aggregat handelt es sich um den klassi-
schen Reihensechszylinder D26-Motor mit 12.419 ccm Hubraum. Die
Leistung liegt bei 470 PS/346 kW bei 1.800 U/min?, das Drehmoment
bei 2.400 Nm bei 930-1.350 U/min™. Dazu war ein MAN PriTarder mit
320 kW angeflanscht, die EVBec steuert hier noch beachtliche 305 kW
beim Dauerbremsen hinzu. Bekannt als braves, folgsames Arbeitstier,
fiel beim Modelljahrgang 2022 lediglich auf, dass man die Leerlauf-
drehzahl des Motors noch einmal ordentlich auf schlanke 530 U/min™
absenken konnte. Das spart Sprit, dennoch lauft der Motor dabei
vollkommen rund, was schier unglaublich zu erleben ist. Zwischen
Motor und Fahrerhausboden stehen nun satte 76 mm mehr Bauraum
zur Verfiigung, um fiir kiinftige Abgasnormen mit gesteigerter Luft-
durchstromung gewappnet zu sein.

Zur Kraftiibertragung hat man ein 12-Gang TipMatic®-Getriebe
12,28 OD von ZF Traxon verbaut. Es verfugt tiber die Program Perfor-
mance, Efficiency, Offroad bis 70 t. Dazu passend gibt es Manoeuvre
/ Getriebefunktionen Idle Speed Driving, EfficientRoll sowie einen
Freischaukelmodus, falls man einmal im Argen stecken bleibt.

Das genial arbeitende Zahnradwerk zeigte sich bei unserem Test in
der Schottergrube Wiener Neustadt und auf dem umliegenden Stra-
Rennetz von seiner besten Seite. Weiche Schaltvorgange selbst unter
Volllast im unwegsamen Gelande trotz eines prallvoll aufgeladenen
Sattelanhdngers, der alles tat, um uns den per Verstappen-dhnlicher
Gaspedalstellung eingeforderten Vortrieb so schwer wie méglich zu
machen. Optional ist fiir gewisse Typen dieser Baureihe iibrigens auch
das (schwedische) 14-Gang-Konzerngetriebe (GZ (12+2)) lieferbar.

MAN HydroDrive Dabei handelt es sich um einen hydrostatischen
Antrieb der Vorderrdder. Dieser Zusatzantrieb sorgt fir merklich
gesteigerte Traktion und Spurtreue (mit bis zu 14.500 Nm Drehmo-
ment). Die neue Bedieneinheit erlaubt es nun, den HydroDrive
unabhéngig von der Differenzialsperre zu- und abzuschalten. Dieser
Driick- und Drehschalter gestattet damit wesentlich mehr Flexibilitat
als bisher. Das Zuschalten funktioniert bei einer Fahrgeschwindigkeit
von o bis 28 km/h. Dartiber schaltet der HydroDrive selbsttitig aus
und ggf. wiederum beim Erreichen von 23 km/h zu. Diese geniale
Technik kostet ihr Geld, allerdings schleppt man den ganzen Tag deut-
lich weniger Gewicht durch die Gegend und die Laufverluste beim
Fahren sind im Schnitt wesentlich geringer als bei einem reinen All-
radfahrzeug. Ebenso stehen bis zu 750 kg Gewichtsersparnis im Raum.
Die Temperaturstandfestigkeit ist bei einem Tagesbetrieb bei mittlerer
Einsatzgeschwindigkeit von ca. 20 km/h kein Problem, wie uns mitge-
teilt wurde. Kommt der Pritarder zum Einsatz, bremst das Fahrzeug
mit dem HydroDrive iiber die Vorderachse elektronisch tiberwacht

mit. Ohne eingelegten Gang kann man mit dem HydroDrive nicht
fahren. Schaut man sich die weiteren Traktionsfeatures an, finden
sich Schalter fiir die Freischaukelfunktion oder auch ein Geldnde ABS
fiirs Grobe. Bei diesem kommt es zu einer programmierten Schlupf-
wellenerh6hung, die in zwei Schritten bis 15 km/h bzw. bis 40 km/h
zum Tragen kommt. Fir den klassischen Holzwagen mit vollwertigem
Allrad gibt es dann tbrigens auch noch ein komplett abschaltbares
ABS (nur Offroad). Eine Offroad ESP-Version steckt letztlich als eigene
Anwendung im Kécher. Bleibt zu erwédhnen, dass auch der Notbrems-
assistent im Gelande (zB bei Strauchern) vorsorglich abgeschaltet wer-
den kann. Beinahe vergessen: Die Taste, um vor dem Fertiger zu fah-
ren bzw. geschoben zu werden samt automatischer Bremsfunktion.
Dass ein Fahrzeug dieser Art auch tiber beachtliche Onroad-Fahrei-
genschaften verfiigt, wollen wir final anfiihren. Eigentlich unfassbar,
was hier geboten wird. Die Bandbreite reicht vom dynamischen Segeln
iiber die Spurwechsel-Kollisions-Vermeidungs-Assistenz LCCPA (Lane
Change Collision Prevention Assist), die - bis hin zum aktiven Lenk-
eingriff - hilft, nachhaltigen Stress zu vermeiden. Dabei kann sogar
eine durchaus kraftige Spurriickfiihrung mit aktivem Lenkeingriff
iber die Lenkanlage erfolgen. Ebenso lasst sich mit der Spurwechsel-
hilfe LCS (ab 50 km/h) im Uberlandverkehr und der Abbiegehilfe (bis
30 km/h) dann auch im wuseligen Grofstadtverkehr entspannt und
stressfrei das Lohnfuhrwerkstagewerk verrichten. Um all dies sicher-
zustellen, erfolgt eine technische Meisterleistung im Zusammenspiel
von Frontkamera und diversen Sensoren vorne und seitlich, gepaart
mit méachtiger Rechnerleistung in der elektronischen Schaltzentrale
dieses Trucks. Alles in allem klappt das groflartig und der gezielten,
automatischen Geschwindigkeitsanpassung bei der ,teilautonomen”
Geschwindigkeitswahl ans Objekt — wie einem Kreisverkehr - zollt
man eigentlich nur mehr untertdnig Respekt. Regen- und Lichtsen-
soren sind zusétzlicher Trumpf, um den Arbeitstag in diesem techni-
schen Gesamtkunstwerk fiir den Steuermann leichter zu erbringen.
Bleibt ein Verweis auf die MAN Driver App. Hier kann man mit der
Fahrgestellnummer sein eigenes Fahrzeug anlegen, die Betriebsanlei-
tungin 14 Sprachen abrufen, die tagliche Abfahrtskontrolle speichern,
die Einsatz-/Ruhezeiten erfassen und verwalten. Zusétzlich kénnen
MAN Stutzpunkte und Parkplatze gefunden oder der Mobile24 Dienst
angefordert werden - ein absolutes MUST HAVE! #Martin Zarazik

Die Historie

Ziemlich genau vor 20 Jahren hatten wir im Fahrsicher-
heitszentrum Augsburg mit der bahnbrechenden Idee eines
hydraulisch zuschaltbaren Vorderradantriebs die erste
Tuchfithlung. Es klang fiir uns zunichst etwas seltsam, was
die Miinchner da konstruiert und gebaut hatten. Angeblich,
so wurde es damals erzihlt, stammte die Idee, die von Daniel
Disentrieb hitte kommen koénnen, aus dem honorierten
Verbesserungsvorschlagswesen ab, das innerhalb der MAN
Belegschaft Mitarbeiter motiviert, mit eigenen Ideen dem
Fortschritt seinen Weg auch abseits der innerbetrieblichen
Entwicklungsabteilungen zu verschaffen. Anscheinend kam
einem FlieBbandmitarbeiter beim Umgang mit einem klei-
nen Baggerfahrzeug, das (bis heute) auf hydraulisch ange-
triebenen Radern fahrt, der Gedanke, diesen Ansatz auch
an der Vorderachse bei einem Lkw parallel zum herkémm-
lichen Antriebsstrang zu versuchen. Diese Idee fiel zu Papier
gebracht tatsdchlich auf fruchtbaren Boden und wurde kur-
zerhand in die Tat umgesetzt. MAN bewies dabei richtig Mut
und durchbrach damit bisher bestehende Denkverbote rund
um Antriebskonzepte moderner Lkw in erstaunlicher Weise.

Transportation goes
Transformation

Auf dem Weg zur Dekarbonisierung des Transportwesens markiert
die IAA Transportation 2022, vom 20. bis 25. September auf der
Messe Hannover, einen bedeutenden Meilenstein. Mit neuem Namen
und neuem Konzept schérft sie ihr Profil zur internationalen Leit-
messe fir klimaneutralen Transport - und liegt damit zu 100 % auf
dem Kurs von IVECO.

Transformation in Aktion lautet das Motto von IVECO auf der IAA
Transportation 2022. Am IVECO Messestand in Halle 24 und im Frei-
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geldnde (D62, D64 und D67) konnen mit Biogas, Vollelektrisch und
Brennstoffzelle die fortschrittlichsten Antriebe hautnah erlebt wer-
den. Dank der Fokussierung auf Ergonomie, Konnektivitdt und TCO
werden gleichzeitig auerst produktive Arbeitsplatze fiir Fahrer und
effiziente Transportldsungen fiir Unternehmer présentiert.

Die Besucher erwarten am Messestand und am Freigelande insge-
samt 37 Fahrzeuge - darunter der neue eDaily, der auf der IAA seine
Premiere feiern wird, genauso wie die Modelle Nikola Tre BEV und
FCEV und natirlich werden die Erfolgsmodelle S-Way und X-Way
und die nachhaltigen Personentransportldsungen von IVECO Bus
nicht fehlen. Beim IVECO Test Drive (Halle 11) stehen weitere 8 Fahr-
zeuge (6 davon elektrisch) fiir Testfahrten zur Verfugung. #
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Mehr Leistung durch besondere Konfiguration ist
das IAA-Motto von Fahrzeugbauer Schwarzmiiller.

Die Schwarzmiiller Gruppe zeigt auf der ,JAA Transportation 2022“
ihre gesamte Bandbreite an gezogenen Einheiten. Nachstehend
einige Highlights fiir die Bauwirtschaft und den Fernverkehr, wie
etwa der Power Line Mega. Das Spezialfahrzeug mit einer Laderau-
minnenhéhe von 3 m wurde urspriinglich fiir den Automotive-
Bereich konzipiert. Um den Einsatzzweck des Trailers weiter zu
erhohen, hat Schwarzmiller diverse Ladungssicherungstests durch-
gefiihrt. Neben dem Standard DL g.5-Zertifikat wurden auch dyna-
mische Testfahrten fiir Getranke samt Fassware, spezielle Schiittgut-
behalter wie Oktabins und fiir gebrezelte Reifen durchgefiihrt.

Der neue Schwarzmiiller POWER LINE Mega hat bei 3 m Innenhéhe
weniger als 7.000 kg Eigengewicht. Moglich wird dies durch eine
spezielle Fertigungstechnik des Rahmens, die Schwarzmiiller kon-
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sequent in diesem Segment anwendet. Der Mega wird neben der
Standard-Version auch in der Variante ,Coil“ und ,Paper” angeboten.
Besonders eignet sich das Fahrzeug fiir den Transport von Gitter-
boxen im Automotive-Bereich. Eine weitere Moglichkeit ist die
Coil-Variante fiir den Transport von Blechrollen. Durch die Ausstat-
tung mit Hubdach kann schon bei der Beladung die gesamte Innen-
hohe genutzt werden. Der POWER LINE Mega weist jetzt eine Boden-
tragfahigkeit von 7,2 t Staplerachslast auf und in der Paper Version
sogar 8,3 t. Ein weiteres Highlight ist das neu entwickelte Heckportal
des Power Line Mega. Die Hecktiiren sind jetzt auf sog. Scharnier-
kegeln gelagert, wodurch sich ein mdglicher Tausch in nur wenigen
Minuten erledigt lasst.

Weiteres Messe-Exponat ist der Schubbodensattel mit Quick TOP
Verdeck. Das Alu-Fahrgestell hat 150 kg Gewichtsvorteil gegeniiber
der herkémmlichen Stahl-Bauweise. Ausgestattet ist der Trailer mit
einem elektrischen ,Quick TOP“-Rollverdeck, das der Fahrer tiber
Funk vom Boden aus bedient. Be- und Entladezeiten verkiirzen
sich deutlich, der Lenker erspart sich die miithevolle Arbeit auf dem
Stehpodest. Der Schubbodensattel ist, ebenso wie alle Anhanger von
Schwarzmtller, mit Intelligent Telematics SWIT Basis ausgeriistet.
Das Paket tibermittelt in Echtzeit Standort, Beladungszustand oder
die Laufleistung auf eine Internet-Oberflache.

Speziell fiir den Baustellenfuhrpark ist die neue Hybrid-Segment-
mulde mit SSC-Verdeck gedacht. Sie kombiniert Aluminium aus dem
Leichtbau mit einem Verschleiffschutz aus Kunststoff: Die Alu-Mulde
mit 6 mm Wandstarke ist mit einer 5 mm verschleifffreien Folie
bestiickt. Bei einem Eigengewicht von 5,36 t bietet der Kippsattel mit
seinem verwindungssteifen Stahlrahmen in Leichtbauweise héchste
Robustheit. Torsionskasten und -rohre, horizontal in den Rahmen
verbaut, sowie die Vier-Punkt-gelagerte Kipperpresse verbessern
die Kippstabilitat der Segmentmulde und erhéhen die Sicherheit im
Handling. Eine automatische Absenkvorrichtung sorgt fiir mehr Sta-
bilitat beim Abkippen, die geschwindigkeitsabhdngige Anfahrhilfe
verbessert die Traktion in schwierigem Gelidnde. #
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namischen Sattelcurtainsi-
dern hat sich zu einer echten
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IAA Transportation
Die Nachfrage nach aerody- zozz des speziellen aerodynami-

Aerodynamischer
Glitertransport mit

der Schmitz Cargobull
EcoGeneration

schen Designs tragt die Box
nicht nur zu weiteren Kraft-

gl don it einem ganzhetlichen Portfolio ot b s
stoffpreise fragen Transport- und innovativen Hi g hti g hts kommt Stauraum, speziell auch fir
und  Logistikunternehmen Schmitz Ca rgo bull nach Hannover. Ersatzrider. Im Praxistest

verstarkt nach Fahrzeugen

und technologischen Loésun-

gen, die zur Reduzierung von

Treibstoffkosten und CO,-Emissionen beitragen. Mit den innovativen
Curtainsidern der aerodynamischen EcoGeneration bietet Schmitz
Cargobull ein innovatives und nachhaltiges Fahrzeugkonzept, das
gut fiir die Umwelt ist und gleichzeitig die Kosten fiir die Transport-
wirtschaft senkt.

Der Sattelcurtainsider S.CS EcoFLEX ist eines der Fahrzeuge der
neuen EcoGeneration und kommt serienméfig mit der Trailer Tele-
matik TrailerConnect®. Der aerodynamische Trailer mit liftbarem
Heck verringert den Luftwiderstand und damit den Kraftstoffver-
brauch und CO_-Ausstoff. Im Praxiseinsatz wurden Einsparungen
deutlich tiber 5, teilweise sogar bis zu 10 % erzielt. Das liftbare Heck
ermoglicht ein einfaches Hochstellen des Trailers, wenn der Fracht-
raum zur Ginze benoétigt wird. Vor allem fiir Gewichtstransporte bie-
tet dieses Konzept hohe Einsparpotenziale.

Je nach Transportaufgabe kann der Eco-Aufbau mit der Standard-
plane oder der POWER CURTAIN-Plane ausgestattet werden. Opti-
mal kombiniert werden die Fahrzeuge der EcoGeneration mit dem
POWER CURTAIN, der ganz ohne Aufsatzlatten auskommt und so
zu noch mehr Gewichtsreduzierung und damit Kraftstoffersparnis
beitragt.

Der EcoFLEX wird ab jetzt auch mit einem neuen aerodynamischen
Staukasten, dem sog. EcoPack ausgestattet, den es so zurzeit nur bei
Schmitz Cargobull gibt. Durch die optimierte Luftfithrung aufgrund

wurden hier nochmals Ein-

sparungen von bis zu 3 %

erzielt. Zusatzlich zum aero-
dynamischen Nutzen besticht EcoPack mit seinem geringen Eigen-
gewicht und mit vereinfachtem und schnellem Handling.

Smarte Features fiir coole Transportlésungen Der Schmitz Cargobull Tief-
kithlsattelauflieger Sattelkoffer S.KO COOL mit digitalem Temperaturre-
korder und serienmafig verbauter TrailerConnect®-Telematik ab Werk
hat sich international im temperaturgefithrten Transport bewéhrt.
Neussind jetzt die Sicherheitsausstattungen, die den TAPA TSR1-Stan-
dards entsprechen. Die Transported Asset Protection Association
(TAPA) ist eine Industrievereinigung, bestehend aus Herstellern,
Logistikdienstleistern, Frachtunternehmen und Strafverfolgungs-
behorden, die sich weltweit mit erprobten Methoden und Verfahren
fir mehr Transportsicherheit von hochwertigen Giitern einsetzt. Ziel
ist es, Verluste in der Lieferkette zu reduzieren. Mit den Standards
nach TSR erfiillen die Schmitz Cargobull Kithlkoffer S.KO COOL die
hochste Anforderungsstufe nach TAPA.

Um die Anforderungen nach TAPA TSR1 zu erfiillen, ist ein im Trailer-
Connect® vernetztes akustisches Alarmsystem integriert, das bei einem
unautorisierten Zugang zum Trailer durch Dritte Alarm auslést. Neben
diesem akustischen Alarmsystem stellt das neue elektronische Tiirver-
schlusssystem TL4 sicher, dass die Ware vor dem Zugriff unbefugter
Dritter geschuitzt ist. Mit dieser smarten, sicheren und innovativen
Funktion automatisiert der Nutzer die Steuerung des Tiirverschluss-

systems und erh6ht die Prozess- und Transportsicherheit. Das ist
exklusiv nur mit der vernetzten TrailerConnect® Telematik-Losung
von Schmitz Cargobull méglich. Der Nutzer kann im TrailerConnect®
Portal Be- und Entladestellen festlegen, an denen das Tiirverschluss-
system automatisch bei Ein- und Ausfahrt ent- oder verriegelt.
Weiterentwickelt wurde auch das Schmitz Cargobull Luftverteilungs-
system. Vorrangiges Ziel der weiteren Verbesserungen war die Ver-
meidung von ,Wiarmenestern sowie ein vereinfachtes Handling fiir
mebhr Effizienz im Transportalltag.

Die City-Offensive Ob fiir den Tiefkiihl- oder Frischetransport, der zwei-
achsige Sattelkoffer S.KO CITY mit FERROPLAST®-Paneelen und wen-
diger, wartungsarmer Zwangslenkung sowie Achslift auf der ersten
Achse ist vor allem in Ballungsraumen und Innenstddten zu Hause.
Durch sein ab Werk verbautes Trailer Telematik-System Trailer-
Connect® reiht sich dieses Fahrzeug ebenfalls in die SMART-Genera-
tion von Schmitz Cargobull ein.

Das Fahrzeug wurde speziell fiir den Lebensmittelvertrieb in stadti-
schen Gebieten entwickelt, wo der Transport verschiedener Produkte
durch hiufige Be- und Entladevorginge und Fahren in einer belebten
Stadtumgebung gepragt ist. Durch die Zwangslenkung ist das Fahrzeug
extrem mandvrierfahig und kann so auch enge Strafen, Zufahrten,
Ladehofe oder kleine Kreisverkehre ohne Zeitverlust bewaltigen. Der
S.KO CITY kommt hauptsichlich im Verteilerverkehr von Discountern
und Vollsortimentern, aber auch von verschiedenen Logistikunter-
nehmen zum Einsatz. Ein weiteres wichtiges Entscheidungskriterium
ist die Einhaltung der strengen Lautstirke-Emissionsregeln in Wohn-
gebieten. Der S.KO CITY unterschreitet die 60 dB-Grenze beim Be- und
Entladen in den Nacht- und Morgenstunden und reduziert damit den
Larm in Verkaufszonen mit angrenzenden Wohngebieten erheblich.
Flexible Ausstattungspakete ermoglichen es dem Transportunter-
nehmer, den Auflieger an die jeweiligen Transport- und Logistik-Be-
durfnisse anzupassen. So kdnnen zB Langs- und Quertrennwénde fir
Aufbauten im MultiTemp-Bereich zuséatzlich bestellt werden. Ebenso
gibt es eine Vielzahl an vertikalen und horizontalen Ladungssiche-
rungsmoglichkeiten sowie Sicherungsvarianten fiir Behalter und
Paletten in Verbindung mit einem Airline- oder Multifunktionsboden.
Der S.KO CITY ist mit einem elektrischen S.CUe Kithlaggregat ausge-
stattet, sodass durch die Kiihlung keine CO,-Emissionen entstehen.
Der Strom fiir daselektrische Kithlaggregat wird von einem Hydraulik-
generator an der Zugmaschine generiert. >

Von oben nach unten:

Zur weiteren Effizienz-
steigerung dient u. a.
der aerodynamische
Staukasten.

Tiefkiihlsattelauflieger
S.KO COOL mit neuem
Luftverteilungssystem

Neues elektronisches
Tiirverschlusssystem
schiitzt vor Zugriff

Unbefugter.

Sattelkoffer S.KO CITY
fiir den Lebensmit-
tel-Verteilerverkehr, mit
elektrischem Kiihlgerat
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Neuer Trockenfrachtauflieger Der neue Trockenfrachter S.BO PACE
kommt nun auch auf den kontinentaleuropaischen Markt und wird
hier im Schmitz Cargobull Produktionswerk in Saragossa/Spanien
hergestellt. Der vollstindig modulare Trockenfracht-Sattelauflieger
ist zu 100 % SMART, d. h., er ist ab Werk mit der serienm&Rigen Trai-
ler Telematik TrailerConnect® ausgeriistet. Der Aufbau besteht aus
innovativen STRUKTOPLAST-Paneelen. Dank der leichten, waben-
féormigen Paneele wiegt jeder Auflieger rund 600 kg weniger als ver-
gleichbare Fahrzeuge in diesem Segment. Der S.BO PACE richtet sich
in erster Linie an Transportunternehmen im Paket- und Trocken-
frachtsegment. Er ist nach DIN EN 12642 Code XL zertifiziert und
bietet vielfaltige Optionen, wie zB Ladungssicherungsschienen, ein
lichtdurchlassiges Dach, eine Ladebordwand und zwei verschiedene
Turvarianten, entweder mit einer Heckklappe oder Aluminiumti-
ren. Dariiber hinaus wird auf die ROTOS-Achsen eine Garantie fiir
1.000.000 km bzw. sechs Jahre gewdhrt.

Mit dem neuen Trailer fithrt Schmitz Cargobull auch gleichzeitig eine
neue Bezeichnung fiir die Fahrzeuge der Produktlinie Dry Freight
ein: S.KO ist, wie auch in der Vergangenheit, die Bezeichnung fur
die Fahrzeuge, die temperierte Fracht transportieren, wiahrend S.BO
(Semi-Trailer Box) die Bezeichnung fiir die Trockenfrachtfahrzeuge
ist. Neben dem neuen S.BO PACE bietet Schmitz Cargobull in diesem
Segment weitere Fahrzeuge an, wie den bewahrten S.BO EXPRESS

Von oben nach unten: -

Der neue Trocken-
frachtauflieger S.BO
PACE ist nun euro-
paweit verfiigbar.

Vollelektrischer
Sattelkoffer S.KOe mit
batterieelektrischem
Kiihlaggregat

Vst ¥V &

TAKING QUALITY THE EXTRA MILEY

mit FERROPLAST-Paneelen oder den robusten Stahlbox-Aufbau
S.BO Steel.

Vollelektrischer Sattelkoffer Fiir die sog. ,Zero Emission Zones“ im
innerstadtischen Verteilerverkehr hat Schmitz Cargobull den voll-
elektrischen Sattelkoffer S.KOe entwickelt. Das elektrisch betriebene
Kiihlgerat S.CUe ist fir das emissionsfreie Kithlen und Heizen der
Ladung ausgelegt und bietet eine Kalteleistung von bis zu 15.900 W
und eine Heizleistung von g9.100 W. Batterien am Stiitzwindwerk
ersetzen dabei den Dieseltank.

Eine elektrifizierte Schmitz Cargobull Trailerachse rekuperiert u. a.
bei Bremsvorgangen Energie und verlangert so die Betriebszeit der
Kaltemaschine bzw. verringert die Nachladezeiten der Batterie tiber
das Stromnetz. Das reduziert auch die Wartezeit an den Distributi-
onszentren. Ein intelligentes Batterielademanagement stellt sicher,
dass der Ladestand der Batterie moglichst hoch bleibt, um bei Still-
standsituationen, wie beispielsweise Staus, hohe Sicherheit zu bieten.
Die Generatorleistung der elektrifizierten Achse ist genau auf den
Bedarf der Kaltemaschine abgestimmt. Das System ist vollstindig in
die Schmitz Cargobull Telematik integriert, sodass der jeweilige Sys-
temzustand - zB Ladezustand der Batterie, verbleibende Reichweite,
verbleibende Ladedauer etc. - iiber das Telematik-Portal iiberwacht
werden kann. #
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Trucks unter Strom

Reifen

Continental entwickelt breites Portfolio fiir elektrische Nutzfahrzeuge.

Fur Continental ist die nachhaltige Zukunft im Giiter- und Personen-
verkehr schon heute greifbar: In den vergangenen Monaten konnte
das Technologieunternehmen umfangreiche Auftrage fiir mehrere
Steuerungskomponenten rund um die Fahrzeugelektronik in elekt-
risch angetriebenen Nutzfahrzeugen verzeichnen, darunter Gleich-
spannungswandler (DC/DC-Wandler) sowie Steuerungskomponen-
ten fur den Ladevorgang und fiir das Thermomanagement. ,Der
Nutzfahrzeugbereich steht, im Unterschied zum Pkw-Markt, noch
am Anfang der Transition hin zu
einer emissionsfreien Mobilitat",
erklart Dr. Ismail Dagli, Leiter des
Geschaftsfelds Smart Mobility
bei Continental. ,Wir sptiren aber,
dass der Markt trotz der grofen
Herausforderungen beziiglich der
Reichweiten und Ladeinfrastruktur
deutlich Fahrt aufnimmt. Zudem
werden in Zukunft nachhaltige
Antriebe vor dem Hintergrund
ambitionierter ~ Klimaschutzziele
und des weiter steigenden Giiter-
verkehrs erheblich an Bedeutung
gewinnen. Umso wichtiger ist es,
dass wir die Hersteller mit unserem umfangreichen Portfolio fir
elektrische Nutzfahrzeuge unterstiitzen kénnen:

Produkte, Software und Services fiir E-Trucks Dabei setzt Continental bei
weitem nicht nur auf Hardwarekomponenten, sondern folgt einem
ganzheitlichen Ansatz entlang der Produktindustrialisierung: Die
E-Mobilitatsexperten des Hannoveraner Unternehmens bieten von
der Anforderungsdefinition iiber Beratung und Design zur E/E-Ar-
chitektur und der Entwicklung der Softwarelésung bis zur Serienpro-
duktion alle Schritte aus einer Hand. Dabei verbindet das Entwick-
lungsteam das Beste aus zwei Welten: einerseits das iiber Jahrzehnte
gesammelte Wissen im Nutzfahrzeugbereich, andererseits die neu-
esten Erkenntnisse aus Entwicklungsprojekten rund um Elektro-Pkw.

»Der Nutzfahrzeugbereich
steht, im Unterschied zum
Pkw-Markt, noch am Anfang
der Transition hin zu einer
emissionsfreien Mobilitdt.”

Dr. Ismail Dagli, Leiter des Geschaftsfelds
Smart Mobility bei Continental.

Neben DC/DC-Wandlern und Steuerungskomponenten aller Art
umfasst das aktuelle Produktportfolio fiir elektrisch angetriebene
Nutzfahrzeuge u. a. Soundmodule, intelligente Sensoren zur Batterie-
iiberwachung, Batteriemanagementsysteme, Ladekontrollsysteme,
Hochvoltkabel und weitere Losungen.

Eine weitere Losung, an der die Ingenieure von Continental mit
Hochdruck und zusammen mit Siemens Mobility arbeiten, ist der
Pantograph fur das Dynamic Charging, also das Laden der E-Batte-
rie wahrend der Fahrt mit Strom
aus Oberleitungen. Die ,Nationale
Plattform Zukunft der Mobilitat”
eine Innovations-Initiative des deut-
schen Bundesverkehrsministeriums,
empfiehlt, 4.000 km Autobahn bis
2030 mit der Oberleitungstechnolo-
gie auszustatten. ,Besonders fiir den
Schwerlastverkehr konnte dies eine
optimale Lésung fir die Zukunft
sein, weil damit lange Wartezeiten
beim Aufladen an Ladesdulen ver-
mieden werden und die Batterie
deutlich kleiner dimensioniert wer-
den kann, sagt Alex Rupprecht, bei
Continental verantwortlich fir die Entwicklung des Pantographen.
,Wir glauben daran, dass Dynamic Charging die grofiten Chancen hat,
in diesem Bereich die CO,-Emissionen signifikant zu senken - auch
gegentiber anderen Technologien, die etwa Wasserstoff oder andere
synthetische Kraftstoffe nutzen:

Hardware aus Kunststoff und Gummi fiir E-Trucks und -Busse Verlassliche
Partner in Sachen Elektromobilitat finden Lkw- und Bushersteller
auch in den beiden Unternehmensbereichen Tires und ContiTech.
Mit dem Stadtbusreifen Conti Urban hat Continental schon im ver-
gangenen Jahr einen Reifen speziell fiir Elektrobusse im Stadtverkehr
mit erh6htem Lastindex entwickelt. Die Tragfahigkeit des Reifens ori-
entiert sich an den héheren Fahrzeuggewichten von Elektrobussen. ->

RECGM

RECOM-TYRES

-l
Mit RECOM Tyres fahren Sie sicher,

okonomisch und 6kologisch. Erfahren

Sie jetzt mehr tiber unsere heilrund-
erneuerten Reifen:

EINE MARKE VON KRAlBURG TYRE SOLUTIONS
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Eine Infografik
mit Fakten zum Mis AT 2
»Dynamic Charging” M ylicaline
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Elektrifizierter StraBengdterverkehr -
Beitrag zu einem nachhaltigen Verkehrssektor
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Schon seit 2016 betreibt das Unternehmen mehrere Entwicklungs-
partnerschaften, u. a. mit allen groflen Nutzfahrzeugherstellern,
um Reifen auch auf die Anforderungen von E-Trucks und E-Bussen
auszurichten.

Die von ContiTech entwickelten Hochleistungskunststoffe kom-
men dartber hinaus auch im Nutzfahrzeugbereich zum Einsatz. So
statten die Industrieexperten beispielsweise die Elektrobusse eines
groflen Busherstellers mit Achsluftfedern aus, die den hohen Anfor-

>7.000.000.
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derungen im Stadtverkehr optimal entsprechen. Fiir noch mehr Kom-
fort in der Fahrgastkabine sorgen zudem Motorlagerungen, welche
die teils hochfrequenten Schwingungen des Elektromotors ddmpfen
und so dabei helfen, unangenehm hohe Pfeif- und Drohngerausche
zu verhindern. Zudem entwickeln die Experten von Continental
Leitungssysteme fiir Elektrofahrzeuge. Dabei konnen die Kiihl- und
Warmeleitungen im Elektro-Lkw bis zu 100 Einzelrohre und -schlau-
che sowie zahlreiche Ubergangselemente umfassen. #

Zahlreiche Anwender nutzen inzwischen die
heiferneuerten Nutzfahrzeugreifen in Pre-
miumgqualitdit RECOM Tyres. Ein beliebtes
Design im Sortiment ist der D-1005. Dieser ist
ab sofort auch in der Dimension 315/70 R 22.5
erhéltlich. Der RECOM D-1005 ist fiir den Ein-
satz auf Antriebsachsen im Fern- und Vertei-
lerverkehr konzipiert und tiberzeugt durch
sein innovatives, modernes Seitenwandde-
sign. Der heiflerneuerte Ganzjahresreifen
zeichnet sich durch eine optimale Ubertra-
gung von Traktionskriften, Laufruhe sowie
eine gute Eigenkithlung aus. Das laufrich-
tungsgebundene Profil verfiigt tiber Profil-
blocke mit speziell gestalteten Lamellen.
Diese verleihen dem Reifen ausgezeichnete
Wintereigenschaften. Der beste Montage-
zeitpunkt ist somit im Herbst. Der RECOM
D-1005 steht in den Dimension 315/80 R 22.5
und 315/70 R 22.5 zur Verfiigung. #

Michelin hat eine neue, kostenlose App fiir Reifenhéndler und Fuhr-
parkbetreiber entwickelt, die ab sofort fiir i0S- und Android-Gerate
als Download zur Verfiigung steht. Damit haben Nutzer tber ihr
Smartphone Zugriff auf die neuesten technischen Informationen zu
Bus-, Reisebus-, Lkw- und Anhéngerreifen sowie zu ausgewdihlten
Reifen fiir Transporter von Michelin - egal wo, egal wann.

Die MICHELIN MyTechXpert ist eine digitale Weiterentwicklung
der bekannten technischen Broschiire von Michelin - ein seit Jahr-
zehnten zuverldssiges Kompendium rund um Nutzfahrzeugreifen.
»Die App wurde entwickelt, um sowohl dem Nachhaltigkeitsziel von
Michelin einen Schritt ndher zu kommen als auch den Wiinschen
unserer Kunden gerecht zu werden. Wir wollten mehr als nur eine
elektronische Kopie der bisherigen technischen Broschiire. Deshalb
muss die App einen echten Mehrwert fiir die Kunden bieten. Einer
der grofen Vorteile ist die Aktualitdt, denn die Daten und Infor-
mationen in der App sind immer auf dem neuesten Stand®, sagt
Markus Bast, Managing Director & Direktor Vertrieb B2B DACH
bei Michelin.

Die MICHELIN MyTechXpert App enthalt Hunderte von qualitativ
hochwertigen Referenzbildern. In diese konnen die Nutzer hinein-
zoomen, um bestimmte Details zu erkennen. ,Das ist zB sehr hilf-
reich, um Schaden oder unregelméfige Abnutzung mit der umfang-
reichen Michelin Bilddatenbank abzugleichen®, sagt Bast. Zu den
wichtigsten Informationen in der App gehéren die vollstindigen
technischen Daten von mehr als 200 Nutzfahrzeugreifen von Miche-
lin - vom kleinsten Anhéangerreifen 6.00 R 9 MICHELIN XTA bis zum
grofiten Reifen 525/65 R 20.5 MICHELIN XS, der fiir schwere Lkw
auf weichem Sand entwickelt wurde. Zu den Detailinformationen
gehoren Groflenangaben, Empfehlungen fiir den Reifendruck, Daten
zur EU-Reifenkennzeichnung und - falls das Produkt dafiir vorge-
sehen ist - auch die Informationen zum Nachschneiden. Die App
bietet auferdem eine praktische Schritt-fir-Schritt-Anleitung fiir
eine detaillierte Reifeninspektion. Dies hilft den Nutzern, Verschleif}
und Schiden an Lauffliche, Seitenwand, Innerliner und Wulst zu
erkennen - und die wahrscheinlichen Ursachen zu verstehen. Die
Nutzer haben auch vollen Zugang zu umfassender Beratung und
Unterstitzung rund um die sichere Reifenmontage, Wintervorschrif-
ten und die landesspezifische Reifengesetzgebung. Die App enthalt
zudem eine praktische Reifenauswahlhilfe, welche die Héndler
und Fuhrparkbetreiber dabei unterstiitzt, den optimalen Reifen fir
jede Anwendung zu finden - das Ganze natirlich mit detaillierten

Beschreibungen und Bildern. Michelin aktualisiert die App kontinu-
ierlich um neue Funktionen und Features, die zusammen mit Hand-
lern und Fuhrparkbetreibern entwickelt werden. #

Impressum

Verleger, Eigentiimer, Herausgeber: Verlag Blickpunkt LKW & BUS / H. Gamper,
Schiitzenstr. 11, A-6330 Kufstein, Telefon +43.(0)5372.6 23 32, Fax DW 4. Redak-
tion: Ing. Mag. Harald Proll, Randolf Unruh, Tobias Freudenberg, Wolfgang
Schrépel, Helene Clara Gamper, Richard Kienberger, Valon Mehaj. Redakti-
onelle Gesamtleitung: Helene Gamper. Fotos: Blickpunkt LKW + BUS, Werks-
fotos. Druck: Infopress Group. Erscheinungsort: Kufstein/Tirol. E-Mail: gam-
per-werbung@kufnet.at. Abo-Preis: Digital € 33,- / Print € 58,-/ Print + Digital
€ 70,- pro Jahr inkl. MWSt. und Porto. Nachdruck und Vervielfiltigung: Titel
,Blickpunkt LKW + BUS", Grafik und Text jeder Ausgabe sind urheberrecht-
lich, ,Blickpunkt“ markenrechtlich geschiitzt. Kein Teil dieser Zeitschrift darf
ohne schriftliche Genehmigung des Verlages in irgendeiner Form reprodu-
ziert, vervielféltigt, verwendet oder an Dritte zur Weiterverarbeitung oder
Weiterverwendung iibergeben werden. Uberarbeitungen und Kiirzungen
liegen im Ermessen der Redaktion. Der Verlag haftet nicht fur unverlangt
eingesandte Manuskripte. Ausschlieflicher Erfiillungsort und Gerichts-
stand Kufstein. Fir den Versand der Zeitschriften sind die Adressen der
Empfénger der laufenden Aktualisierung unterzogen. Art Direction/Grafik,
Produktion App-Ausgabe: HCG corporate designs. Giiltig ist die Anzeigen-
preisliste 2022.

Die niachste Ausgabe erscheint am 12.10.2022 (Anzeigenschluss: 21.09.2022).

Fur regelméafige Updates aus der Branche besuchen Sie unseren Blog auf
www.blickpunkt-lkw-bus.com oder folgen Sie uns in den sozialen Medien:

-> youtube.com/blickpunktlkwbus - facebook.com/blickpunkt.lkw.bus

# Ladenim

¢ App Store

JETZT BEI ]
}’ Google Play |

Interaktiv und multimedial erleben Sie Blickpunkt LKW &BUS
auf Threm Tablet bzw. Smartphone.

Auflagenkontrolle

Blickpunkt LKW &BUS ist
offizielles Mitglied der LogCom.

14.000 Druckauflage pro Ausgabe.
(OAK-gepriift, 1. Halbjahr 2022)

37



38 Krdne Blickpunkt LKW &BUS 9/2022

] #
T T
L

Aufder Klagenfurter Holzmesse
beeindruckte der Palfinger Epsilon
der Generation 3 aus dem Hause
Kuhn-Ladetechnik. 11 m Reichweite
und Smart Control erleichtern den
Job der Holzfrachter mafigeblich.

Hochste Ergonomie bei der Kranbedienung und maximaler Kom-
fort bei langen Arbeitseinsatzen sind das Ergebnis der neuesten
Krangeneration fiir den Holztransport. Die Steuerventile haben
eine neue Position bezogen und sind nun unterhalb der Sitz-
plattform vor einsatzbedingten mechanischen Beschadigungen
geschiitzt. Ebenso wird der EPSHOOD-Mechanismus jetzt hydrau-
lisch betrieben. Das neue Palfinger Assistenzsystem Smart Control
ermoglicht eine noch schnellere und intuitivere Kranbedienung.
Die neue Generation 3 umfasst eine breite Produktpalette mit Hub-
kapazitaten von 10 bis 18 Metertonnen sowohl bei Z- als auch bei
L-Krantypen.

Durch die langste Reichweite seiner Klasse und damit deutlich gro-
Rerem Aktionsradius ist effizienteres Arbeiten moglich und weni-
ger Umpositionierung erforderlich. Die neue Steuerungsvariante
Comfort Drive erleichtert durch das 360°-Beleuchtungskonzept
das Arbeiten bei Dunkelheit. Fiir zusatzliche Effizienz - auch bei
der Wartung - sorgen die neuen Zentralschmieroptionen. Egal ob
automatisch oder manuell, beide Systeme sind voll in der Krankon-
struktion integriert und sorgen fiir dauerhaft reibungslosen Einsatz
des Krans. Noch hohere Stabilitdt des Gesamtsystems insbesondere
beim seitlichen Laden von groflen Lasten mit langen Reichweiten
ist durch neue Abstiitzoptionen von bis zu 5,4 m Abstiitzweite
gewdhrleistet. #

Von links
nach rechts

Comfort Drive
-die neue
Steuerungs-
variante

Smart Control
- ein weiteres
Plus an
Komfort und
Sicherheit



40 Bus Blickpunkt LKW&BUS 9/2022

VGIUNTRY

3 )

Mit der Low-Entry-Variante des MAN
Lion’s Intercity hat die Busfamilie von
MAN vielversprechenden Zuwachs
bekommen. In dem fur Stadt und Land
gleichermal3en optimierten Fahrzeug
steckt ein kluges Gesamtkonzept.

Was der neue MAN Bus verspricht, konnten kirzlich Busunter-
nehmer im Zuge einer Roadshow an fiinf MAN-Standorten in vier
Bundesldndern ausgiebig testen. Beim Tour-Schluss in Tirol trafen
wir auf durchwegs begeisterte Busbetreiber wie etwa Manfred Ach-
horner, der seit Jahrzehnten den Kufsteiner Stadtverkehr abwickelt,
Daniel Reiter von Wechselberger Touristik oder Johann Raffeiner
aus Kramsach, der ein breites Spektrum sowohl im Reisebussegment
als auch im offentlichen Personenverkehr bedient. Sie alle eint das
Anfordernis an einen Bus: Deckung kundenspezifischen Bedarfs und
wirtschaftlich in Anschaffung und Betrieb.

Der mit dem ,Design Award 2022 ausgezeichnete Bus ersetzt gleich
drei bewahrte Modellreihen. Mit jahrzehntelanger Erfahrung in dem
Segment Low-Entry und auf Basis der aktuellen Baureihen MAN
Lion’s Intercity und des innovativen Stadtbusses Lion’s City gelingt es
MAN Truck & Bus mit dem Lion’s Intercity LE auf ideale Weise, kos-
tenglnstig ein modernes Einstiegsmodell zu konzipieren und anzu-
bieten, das all diese Anforderungen erfullt. Zu diesem Zweck wurde
der Hinterwagen des Hochbodenbusses Lion’s Intercity mit dem Nie-
derflur-Vorderwagen des aktuellen Lion’s City kombiniert. Damit las-
sen sich vor allem im hinteren Bereich einerseits mehr Sitzplatze in
Fahrtrichtung umsetzen, andererseits weniger komplexe und damit
kostengiinstigere Hypoidachsen der neuesten Bauart einsetzen.

Eine Hohe von 4,42 m verzeichnet der neue LE, sie ergibt sich aus
den bekannten Hohenabmessungen des Uberlandbusses Intercity.
Beim Low Entry (LE) konnte der Heckbereich gut 300 kg Gewicht ein-
sparen, aufgrund des selbsttragenden Konzeptes. Den Bus wird es in
zwei grundsétzlichen Ausfiihrungen geben: in einer stadtorientier-
ten und einer tiberlandorientierten Version.

1 Der neue MAN Lion's Intercity LE ist in sechs Varianten konfigurierbar. Weniger
Gewicht und giinstige Motorcharakteristik machen ihn effizient und nachhaltig.

2 Im Bild v. li.: Johannes Veicht (Niederlassungsleiter MAN Truck & Bus Worgl),
Busunternehmer Johann Raffeiner mit Gattin Ulrike aus Kramsach, Josef
Feichtner (Verkaufsberater MAN Truck & Bus Tirol), Stefan Achhorner mit
Vater und Busunternehmer Manfred Achhorner aus Kufstein, Lars

Heydecke (Geschéftsbereichsleiter Omnibus bei MAN Truck & Bus Gsterreich).

3 Stadt und Land - fiir jeden Einsatz gibt es die passende Tiirkonfiguration.
4 Das Designteam aus der MAN-Zentrale in Miinchen hat dem
neuen Busmodell einen fortschrittlich-modernen Look gegeben.

Der Wiedererkennungswert als ,Léwe" ist gewahrt geblieben.

5 Der Fahrerarbeitsplatz ist komfortabel, ergonomisch und funktional durch-
dacht. Die leicht erhéhte Sitzposition sorgt fiir ausgezeichnete Rundumsicht. >

41



42 Bus Blickpunkt LKW&BUS 9/2022

Der Innenraum des MAN Lion’s Intercity LE ist gdnzlich neu gestaltet
und konsequent auf maximalen Kundennutzen ausgelegt. Die optio-
nalen Gepackablagen sind dementsprechend in der Hohe angepasst,
um auch kleineren Fahrgésten das Erreichen zu erleichtern. Die Sitze
im erhohten Heckbereich steigen langsam an und bieten so eine Art
Theaterbestuhlung, die sonst aus Premium-Reisebussen bekannt ist.
Das gesamte Innenraum-Konzept wurde hell und freundlich gestal-
tet. Das Farbkonzept ist MAN typisch hell gehalten, lebt von seinen
bewusst gesetzten Kontrasten, um einen groflziigigen Raumeindruck
zu erzeugen und die einzelnen Funktionsbereiche voneinander zu
trennen. Ein neues Sitzkonzept und moderne Dach-Haltestangen

6 In der iiberlandorien-
tierten Version finden
bis zu 102 Personen
Platz, im Dreiachser 115.
Die bequemen Sitze
sind sowohl ohne als
auch mit Gurt verfiigbar.

7 Anfangs wird es
zweiachsige Versionen
inden Langen 12

und 13 m geben.

8 Im Bild v. li.: Josef
Feichtner (Verkaufs-
berater MAN Truck

& Bus Tirol), Daniel
Reiter (Busunterneh-
men Wechselberger
Touristik), Simone
Miiller (Mair Reisen),

vervollstandigen das Innenraumambiente. Bei der stadtorientierten
Version sind alle Sitze und Haltestangen, wo moglich, an den Seiten-
wiénden befestigt, um so die bestmégliche Reinigung des Bodens zu
gewdhrleisten. Durch das fiir einen Linienbus neuartige, moderne
Lichtkonzept mit direkter und durchgingiger Beleuchtung wirkt
der Fahrgastraum sehr grofiziigig, einladend und hell. Die direkte
LED-Beleuchtung in Warmweif sorgt fiir eine gleichmiRige Aus-
leuchtung und schafft ein warmes und angenehmes Empfinden.
Optional sind eine leistungsstirkere 100 1x-Beleuchtung sowie inte-
grierte Servicesets an der Unterseite der geschlossenen Gepackabla-
gen verfiigbar. #

sl
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Die ndchste Generation der Reisebusse Setra ComfortClass und TopClass

Markantes duferes Merkmal ist das neue Familiengesicht. Dahinter
steckt faszinierende Technik.

Daimler Buses Chefdesigner Stefan S. Handt: ,Setra ComfortClass
und TopClass erhalten ein wesentlich hoéherwertiges Erschei-
nungsbild. Der Premium-Anspruch von Setra wird noch deutli-
cher herausgestellt” Im Rahmen einer ebenso behutsamen wie
konsequenten Weiterentwicklung setzt das neue Familiengesicht
in Optik und Technik neue Akzente und scharft das Profil der
Traditionsmarke weiter. Handt nennt ein Beispiel: ,In der Front-
partie ist jetzt deutlich sichtbar die Markenplakette eingelassen.
Eines der technischen Highlights: ,In der Front gibt es ein neues
Voll-LED-Beleuchtungselement, einen Lichtleiter in der Kombi-
nation aus Blinker, Tagfahrlicht und Positionslicht. Schon aus der
Entfernung wird ein Setra jetzt als Setra erkannt werden.” Das gilt
auch fur die Flanke der Reisebusse mit einem neuen dreidimensi-
onalen Charakterelement.

Unter der attraktiven Karosserie kiindigen sich ebenfalls umfangrei-
che Weiterentwicklungen an. Der Fahrgastraum wird u. a. mit neuen
Trennwanden und Service-Sets sowie einem neuen Multimediasys-
tem aufgewertet.

Premiere: ADA 2 und ABA 5 erstmals im Reisebus verfiigbar Auf der Basis
einer neuen Elektrik-/Elektronikstruktur halten vor allem neue
Assistenzsysteme Einzug, die erstmals in einem europdischen Reise-

punkten der neuen Reisebusse, die Fahrer entlasten und fiir mehr
Sicherheit sorgen.

Die nichste Generation der Setra Reisebusse erlebt wahrend der
Pressetage der ,IAA Transportation” in Hannover (18.-20. September
2022) ihre Weltpremiere fir Journalisten. Fur Kunden sind Comfort-
Class und TopClass bei der Premierenveranstaltung vom 23.-25. Sep-
tember 2022 in Neu-Ulm zu sehen, anschlieRend bei zahlreichen
europdischen Messen in Spanien, Italien, Schweden, Tschechien und
Frankreich sowie bei weiteren Roadshows. #

Jetzt auch

Saaf Rent

Die NEUE Alternative auf dem Busmarkt

Vermietung
von Bussen

v Aufbau und Erneuerung der Busflotte
v’ Sie wahlen das fur Sie passende Fahrzeug

samt Konfiguration et anfragon 1
v’ Keine Belastung lhrer Banklinie [J“L’-i”l
v Miete oder Kaufmiete moglich T: 0153 32089

M: 0676 51 07 577
E: office@saaf.at
W: www.saaf.at

bus zur Verfiigung stehen. Mit ihnen werden Setra Reisebusse noch-
mals sicherer, komfortabler, bedienungsfreundlicher und - wichtig
in Zeiten hoher Kraftstoffpreise — abermals sptirbar sparsamer und
umweltschonender. Zwei Beispiele: Setra ComfortClass und Top-
Class erhalten als erste Reisebusse in Europa den neuen Active Drive
Assist 2 (ADA 2), eine Kombination von mehreren Assistenzsystemen,
das den Fahrer beim Abstand- und Spurhalten aktiv unterstiitzt, und
den Notbremsassistenten Active Brake Assist 5 (ABA 5) — er kann
R s D : ; : auch auf sich bewegende und stehenbleibende Fugdnger bremsen.
E B P it = L e i 3 ; ABA 5 und ADA 2 sind zwei von gleich mehreren technischen Hohe-

Lars Heydecke —r ; A - -
(Geschaftsbereichsleiter T . LLEBHIRY frr._l_
Omnibus bei MAN Truck

& Bus Gsterreich)
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Mercedes Sprinter, Vito und Citan kennen Sie. Auch Bremer, Harburger und Disseldorfer?
Und den legenddaren Renntransporter? Ein faszinierendes Buch lasst sie lebendig werden.

Er sieht aus wie eine Kutsche, der die Pferde samt Deichsel davon-
gelaufen sind: Der ,Lieferungs-Wagen“ von Carl Benz - ,mit 5pferd.
Motor, in hochfeiner Ausfithrung, grosse Reclame fiir jedes bedeu-
tende Geschaft”, so die zeitgendssische Werbung - aus dem Jahr
1896 gilt als erster Transporter der Welt. Der Fahrer nimmt vorne
auf einem Bock im Freien Platz, der Kofferaufbau tiber dem fiinfp-
ferdigen Heckmotor trégt 300 kg Fracht. Das Kontrastprogramm dazu
bildet der kiinftige E-Sprinter. Er sieht aus wie - nun ja, wie ein Sprin-
ter, der E-Motor ist ebenfalls im Bereich der Hinterachse angesiedelt,
davor ist Platz fiir Batteriepakete, dariiber fiir rund eine Tonne Fracht
plus einen komfortablen und bestens geschiitzten Arbeitsplatz.
Dazwischen liegen gut 125 Jahre und eine faszinierende Entwicklung.
Von Benz und Daimler, von Mercedes-Benz, mit der Ubernahme ehe-
maliger Tempo-Transporter und Werke aus dem Fundus von Hano-
mag-Henschel, von ehemaligen Transportern und Werken von DKW.
Das Komponentenwerk Hamburg-Harburg? Einst die Heimat von
Tempo-Dreirddern und dem Matador. Das Pkw-Werk in Bremen?
Gehorte einst Hanomag-Henschel und zuvor Borgward. Die Trans-
porterwerke in Diisseldorf und Vitoria im Baskenland/Spanien? Frii-
her DKW. Das Transporterwerk in Ludwigsfelde bei Berlin? Im Nati-
onalsozialismus ein Flugmotorenwerk von Daimler-Benz, danach im
Sozialismus die Heimat der Ifa-Lkw.

Woher wir das wissen? Steht alles und noch viel mehr im soeben
neu erschienenen Buch ,Mercedes-Benz Transporter” unseres Autors
Randolf Unruh, bei unseren Lesern seit vielen Jahren bekannt fiir
ebenso spritzig geschriebene wie fundierte Storys rund um Transpor-
ter. Nun also folgt auf seine Biicher tiber den VW-Transporter, den
Fiat Ducato und den Ford Transit ein Standardwerk tber die Trans-
porter mit dem Stern.

MERCEDES-BENZ
TRANSPORTER

VON BREMERN, DUSSELDORFERN,
SPRIN & CO.

Es strotzt nur so von Informationen. Um 1930 herum verwandeln sich
dank Chassis-Bauweise ansehnliche Mercedes namens Stuttgart und
Niirburg in Lieferwagen. Die ersten Nachkriegsfahrzeuge mit Stern
sind im Herbst 1945 Pritschenwagen, Kastenwagen und Krankenwagen
auf Basis des Personenwagens 170 V. 1955 feiert mit dem L 319/L 319 D
der erste echte Transporter der Neuzeit mit Stern Premiere. Im glei-
chen Jahr erscheint den Autofahrern auf den wenigen Autobahnen in
Europa ,das blaue Wunder“. So wird der Renntransporter genannt,
gebaut auf Basis des legendéren 300 SL und mit Silberpfeil auf dem
Riicken. Wie brav wirkt dagegen der kantige Grofitransporter namens
Diisseldorfer, gefertigt ab 1966 rund 20 Jahre und unverwustlich. Und
gibtes noch jemanden, der sich an die ersten Gehversuche mit Elektro-
und Wasserstoff-Transportern in den siebziger Jahren erinnert, spa-
ter im Bremer Transporter oder in Ableitungen des MB 100 D? Des-
sen Basis stammt urspriinglich von der Zweitakter-Marke DKW, seine
Nachfahren wandern aus in die Tiirkei und nach Stidkorea.

Und dann der Brennstoffzellenantrieb: Als Pionierleistung im MB 100
»Necar” auf die Welt gekommen, auf Basis des Vito weiterentwickelt,
2018 in einem Konzeptmodell des Sprinter noch einmal aufgefla-
ckert, inzwischen vermutlich endgultig beerdigt. Es gibt vermutlich
nichts, was es nicht gab in mehr als 125 Jahren Transportergeschichte.
Auch den zunichst vergeblichen und spater erfolgreichen Versuch
einer Zusammenarbeit mit VW bis zur Scheidung. Oder den Irrweg
X-Klasse und den langen Anlauf vom Vaneo bis zum aktuellen Citan
und der T-Klasse.

Ach ja, wie war das mit Bremer, Diisseldorfer und Harburger? Sie hie-
fen inoffiziell von den sechziger bis in die neunziger Jahre so, weil
sich Mercedes erst ab 1995 mit Sprinter, Vito und der V-Klasse Namen
fiir seine Transporter einfallen liefR. #

i B B R 0 g
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1Standardwerk (iber die Transporter mit Stern von den Anfangen bis heute.
Randolf Unruh, Mercedes-Benz Transporter, 269 reich bebilderte Seiten,
Motorbuch-Verlag Stuttgart. Der Preis: 41,10 Euro, die sich lohnen.

250 ging’s los: der erste Lieferungswagen von Carl Benz
und dazu eine Anzeige mit Preisliste und Daten.
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3 Faszinierend: der Renntransporter des Jahres 1955,

spater nachgebaut

4 Ausblick: 2023 geht ein E-Sprinter mit
véllig neuer Aggregate-Plattform an den Start.

Tay
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Riickblende, IAA 2010. Mit viel
Getdse prasentieren Transpor-
terhersteller diverse E-Trans-
porter. Man weify noch nicht so
recht, warum und wie damit
umzugehen ist. Aber irgendwas
mit E liegt in der Luft. Doch nach
und nach verschwinden sie wie-
der, reif fiirs Museum oder gar
das Kuriositatenkabinett. Haupt-
sache, man hat’s probiert. Einer
schnurrt tapfer weiter, der Renault Kangoo Z.E., sein Kiirzel steht
ubersetzt fiir Null-Emission. Zwolf Jahre spater konnen das viele, also
wird der Nachfolger zum Kangoo Van E-Tech Electric aufgewertet.
Und der fahrt auf ganz anderem Niveau. Das beginnt schon mit dem
Basismodell, stimmig gebaut und dem einstigen Kindchenschema
mit groffen Kulleraugen langst entwachsen. Gab’s bei den vergan-
genen Generationen noch das Gefiihl, dass hier ein Lieferwagen
erst im Strampler und dann im eng sitzenden Konfirmationsanzug
unterwegs war, so ist der Neue von ganz anderem Niveau. Mag sein,
dass dies auch auf den Einfluss eines gewissen siidwestdeutschen
Kooperationspartners zurtickzuftihren ist. Egal, die Haut sitzt straff,
die Material- und Verarbeitungsqualitit ist von gehobener Giite, die
Sitze sind bequem gepolstert. Der Kangoo Van wirkt jetzt gediegen.
Und der Stromer?

Der summt friedlich vor sich hin, wie es sich gehort. Hat einen guten
Antritt, wie man es vermutet. Fahrt so elegant, wie er aussieht. Und
kann, was ein E-Lieferwagen heute kénnen muss. Im Kellergeschoss
steckt ein Batteriepaket mit einer nutzbaren Kapazitit von 44 kWh.
Wer am Stammtisch schlaumeiern will, erwdhnt noch, dass es sich
aus acht Modulen mit 192 Zellen zusammensetzt. Das alles reicht
nach WLTP-Norm fiir knapp 300 km, in der Realitit sollte der Ren-
ault gute 200 km schaffen.

Fahrbericht: Renault Kangoo Van E-Tech
Electric. Angemessene Batteriekapazitat,
kraftiger Motor und drumherum
ein gediegener Lieferwagen - so
winscht man sich E-Mobilitat.

Ran an die Steckdose, geladen
wird serienméafig mit 11 kW,
das entspricht gingigem Wall-
box-Format. Auf Wunsch wichst
die Ladeleistung auf 22 kW und
im zweiten Schritt auf maximal
80 kW an der Schnellladesaule
an. Ab der mittleren Variante
gibt es einen weiteren Vorteil:
Die Batterie wird nicht nur vom
Fahrtwind, sondern fliissigkeits-
gekiihlt. Das steigert die Effizienz beim Laden und Fahren, absehbar
auch die Lebensdauer. Je nach Ausstattungsvariante fiigt Renault
eine Klimaanlage mit Warmepumpe hinzu. Sie spart laut Renault bis
zu 1,6 kWh in der Stunde. Den Stromverbrauch reduzieren und somit
die Reichweite erh6hen sollen ebenfalls Optionen wie die beheiz-
bare Windschutzscheibe, Sitzheizung und das beheizbare Lenkrad.
Es ist eben glinstiger, unmittelbar dort zu temperieren, wo es notig
ist, anstatt den Innenraum komplett aufzuheizen, womdglich mit
kraftiger Unterstiitzung durch das stromfressende Geblase. Geht der
Energievorrat zur Neige, wird Nachschub an der Nase eingefl68t. Das
passt je nach Lage von Wallbox oder Ladesiule mal mehr und mal
weniger gut, die Kénigslésung gibt es nicht.

Unter der Motorhaube verbirgt sich eine kréftige E-Maschine mit
90 kW Leistung und 245 Nm Drehmoment. Das geniigt allemal fur
verbliffende Beschleunigungsmanéver ohne jede Unterbrechung
des Kraftschlusses bis hinauf auf 130 Sachen, dann wird abgere-
gelt, und gewahrleistet eine kraftige Riickgewinnung von Strom im
Schiebe- und Bremsbetrieb. Fiirs gelassene Gleiten durch enge Innen-
stadte, dem eigentlichen Revier des Renault, ist ohnehin nur ein
Bruchteil davon notig. Hat der Fahrer das Testosteron nicht im Zaum,
drickt er die Eco-Taste, dann sinkt die Leistung auf 56 kW und die
Hochstgeschwindigkeit auf 110 Sachen.

Uber die Vorgiange an Bord informiert der Renault seinen Fahrer
bestens. Die groffen Instrumente lassen sich ausgezeichnet able-
sen, vor allem das riesige Powermeter anstelle des Drehzahlmes-
sers mit Anzeige in blau fiir Rekuperation, griin fiir geméafRigte Leis-
tungsabforderung und weifl bei durchgedriicktem Fahrpedal. Dazu
gibt es Verbrauchs- und Reichweitenhinweise, wie es sich gehort.
Und auf Wunsch sattelt Renault in drei Varianten und acht Farben
konfigurierbare Instrumente drauf. Fahrtrichtung und Parkstel-
lung wahlt der Wagenlenker mit einem kraftig gebauten Automa-
tik-Wahlhebel mitsamt Entsperrtaste aus dem Renault-Fundus.
Er kennt auch zwei B-Stellungen fur unterschiedliche Rekuperati-
onsstufen. Gleich daneben liegt die Taste der optionalen elektroni-
schen Parkbremse.

Egal welche Manéver anstehen, der Kangoo Van E-Tech Electric zeigt
ein gepflegtes Fahrverhalten. Das 320 kg schwere Batteriepaket im
Untergrund fithrt - hier gemeinsam mit einer Teilbeladung im Heck

Gegeniiberliegende Seite:

Kompakter Frachter mit hoher E-Kom-
petenz und langer Bezeichnung: der
neue Renault Kangoo E-Tech Electric

Diese Seite von links oben
nach rechts unten:

Das Interieur ist im Vergleich
zum Verbrenner weitgehend
unverdandert und wirkt solide.

Bestens ablesbare Instrumente,
auf Wunsch konfigurierbar

Der Fahrer wahlt die Fahrtrichtung per
Automatik-Wahlhebel. In der Schalter-
leiste dariiber steckt die Eco-Taste.

Folgt noch: Langversion der Kangoo
Van mit verbreiterter Schiebetiir

Das bullige Heck des Renault
driickt aus, dass er es auch mit quer
eingeladenen Paletten aufnimmt.

- zu einem ausgesprochen angenehmen Federungskomfort, der Ren-
ault zieht gelassen seine Bahn. Indes nimmt er sich schon in der
4,5 m langen Kurzausgabe - die Langversion folgt - reichlich Platz
fiir Wendemanéver und die Lenkung arbeitet ein wenig gefiihllos.
Auch hat er’s nicht so mit der Schlepperei, eine halbe Tonne Nutzlast
ist nicht tibertrieben viel. Aber er darf erstaunliche 1,5 t Anhangelast
ziehen. Und auch den Elektriker gibt es als ,Open Sesame” mit dem
Kangoo-typischen riesigen seitlichen Scheunentor, kombiniert aus
Schiebe- und Beifahrertiir.

Die Preisliste startet bei netto 31.300 Euro, kein Pappenstiel im Ver-
gleich zum 13.000 Euro billigeren Kangoo Van mit Verbrennungsmo-
tor. Zumal es auch fiir jenen keinen NoVA-Aufschlag gibt. Vom Mehr-
preis kommen indes 7.500 Euro durch Férderungen von Bund und
Hersteller wieder herein. Und jetzt beginnt das grofle Kalkulieren
von Strom gegen Sprit, Wartungskosten, Gebrauchtwert und Leasing-
rate, auch Image. >
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Zu komplex fiir den ersten Aufgalopp, es geht zuriick zum Ausgangs-
punkt der Proberunde. Nach knapp drei Stunden Fahrt tiber Land-
stralen und durch enge Stidte plus reichlich Rangiererei und Ein-
satz der Klimaanlage steht der Verbrauch auf 16,4 kWh, nennt der
Renault eine Reichweite von 211 km. Das liest sich gut und ist kein

Vergleich zum Premierenmodell zwolf Jahre zuvor. Er entpuppt
sich mit seinen Daten von nur 22 kWh Batteriekapazitat und 44 kW
Motorleistung im Vergleich zum Kangoo Van E-Tech Electric wie ein
Halbstarker. Und da sage jemand, mit der Elektrifizierung ginge es
nicht voran. # Randolf Unruh

Kernig, aber ohne Mumm

Grofler Transporter, kleine Technik, so schickte Renault vor eini-
gen Jahren den Master Z.E. ins Rennen. Jetzt hat Renault nach-
gelegt und gonnt dem verstromten Master als E-Tech Electric
immerhin eine Batterie mit 52 kWh. Ein Zuwachs um gut 50 %,
aber absolut gesehen noch nicht viel. Doch fiir den Stadtverkehr
wird’s reichen. Geblieben ist die E-Maschine mit 56 kW Leistung
aus dem fritheren Kangoo Z.E, hier tragt der Grof8e die Technik
des Kleinen auf. Entsprechend méfig ist der Antritt. Die Arma-
turen sind im Vergleich zum jingeren Bruder sehr schlicht. Alles
zusammen hinterldsst noch nicht den Eindruck eines groflen
Wurfs.

Fehlt im Programm noch ein Renault Trafic E-Tech Electric. Einen
Prototyp présentierte Renault bereits vor einem Jahr auf dem
Caravan-Salon in Diisseldorf - also Geduld, wie bei so vielen The-
men in der Automobilbranche zurzeit.

Mehr Batteriekapazitdt, aber weiter schmale Leistung:
Renault Master als Stromer

Stellantis gibt (Wasser-)Stoff

Fahrbericht: Transporter mit Brennstoffzelle. Die Reichweite mit Batterien zu kurz,
die Ladezeit zu lang? Die Antwort gibt ein Trio aus dem Hause Stellantis.

Man sieht, dass man nichts sieht. Hort, dass man (fast) nichts hort.
Und weif doch, dass man hinter dem Steuer eines ganz besonde-
ren Transporters sitzt. Er hat’s faustdick hinter den Aufenspiegeln:
Egal ob Citroén e-Jumpy Hydrogen, Opel Vivaro-e Hydrogen oder
Peugeot e-Expert Hydrogen - Stellantis, der franzdsische Mutter-
konzern des Trios, gibt Stoff - Wasserstoff, oder international
Hydrogen.

Traktionsbatterien raus, stattdessen drei Tanks mit zusammen
4,4 kg Wasserstoff rein. Zusétzlich als Puffer und Energiereserve
zwei Batterien mit 10,5 kWh aus Plug-in-Hybriden des Konzerns
unter die Vordersitze gepackt. Unter der Motorhaube war oberhalb
des E-Triebwerks viel Platz, also hinein mit einem mittelgroflen
Brennstoffzellenstack aus 254 Zellen mit 45 kW Leistung. Dazu gibt
es drei Kihlkreislaufe mit unterschiedlichen Temperaturniveaus
fiir Brennstoffzelle, Elektronik und Batterien. Einen Anschluss fir
Strom wie gewohnt vorne links, fiilr Wasserstoff hinter der einsti-
gen Dieselklappe hinten links. Niemand hat behauptet, dass diese
Art des Antriebs mit eigener Stromfabrik an Bord unkompliziert
ist. Und so verwandelt Stellantis in der Opel-Heimat Riisselsheim
batterieelektrische Transporter aus franzosischer Fertigung in
Brennstoffzellen-Transporter.

Ein umstandliches Verfahren, aber bei Opel gibt es Wasserstoft-
Erfahrung und Kapazitat fur die zunichst geplanten 1.000 Transpor-
ter im Jahr. Ab 2024 soll nach dem Modellwechsel der gréfleren Kol-
legen Fiat Ducato und Konsorten die Zahl der Stellantis Hydrogen-
Transporter auf 25.000 Einheiten per anno steigen - und damit die
Fertigung vermutlich in die Heimatwerke wechseln.

Wir mussen reden. Reden iiber Wasserstoff und Brennstoffzel-
len-Transporter. Anders als bei Lkw-Schwergewichten freunden sich
bisher nur franzdsische Hersteller mit Brennstoffzelle und Wasser-
stoff an Bord an. Vielfach wird Wasserstoff bisher aus fossilen Roh-
stoffen gewonnen, auch ist die Effizienz dieser Art von Stromgewin-
nung mit doppelter Umwandlung mau. Andererseits lasst sich sog.
griner Wasserstoff zB aus tberschiissiger Windenergie gewinnen
und im Unterschied zu Strom tiberall in groen Mengen speichern.
Und die praktischen Vorziige sind nicht von der Hand zu weisen:
Anstelle langer Standzeit an Ladesdulen schnurrt der E-Transporter
mit Brennstoffzelle nach wenigen Minuten wieder fix von der Zapf-
stelle los. Wenn er denn eine findet - sie sind zurzeit mit nur einer
Handvoll Stationen in Osterreich sehr diinn gesit. Aber ihre Zahl
soll rasch wachsen. Praktisch: Der Monteur kann den Transporter
wie vom Diesel gewohnt abends mit nach Hause nehmen, Diskus-

sionen und Probleme rund um die Aufladung im privaten Bereich
entfallen somit.

Wie fahrt sich ein Brennstoffzellen-Transporter? Die Antwort ist
einfach: gelassen wie die anderen Stromer. Wer die batterieelektri-
schen mittleren E-Transporter von Citroén, Opel und Peugeot kennt,
der kennt auch die Brennstoffzellenmodelle, denn der E-Antrieb ist
identisch. Das heif3t: Mittelkonsole mit einfacher Klaviatur, drei Fahr-
modi mit unterschiedlichen Leistungen von 60 iiber 80 bis 100 kW,
dazu zwei Varianten der Rekuperation. In der Instrumententafel
taucht oben links eine Anzeige fiir den Wasserstoffvorrat auf. Und
die Reichweitenanzeige beginnt optimistischer bei rund 400 km - ein
Transporter nimmt sich gut 1 kg Wasserstoff pro 100 km, als Reserve
gibt es obendrauf den Strom aus den Batterien. Macht 350 plus 50 km
nach Norm. Das Trio passt, wenn’s schnell gehen soll, also auch
auf Langstrecken.

1 Tankstelle statt Ladestation:
E-Transporter mit Brennstoff-
zelle bunkern Wasserstoff
flink an der Zapfsaule.

2 Jeder Zentimeter ausgenutzt:
Brennstoffzellenstack vorn,
Batterien unter den Sitzen, Wasser-
stofftanks unter dem Laderaum
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Die Stromreserve wird benétigt, weil eine Brennstoffzelle gerne kon-
tinuierlich arbeitet. Sie mag keine schnellen Bewegungen des Fahr-
pedals, wie sie im Alltagsverkehr iiblich sind. Deshalb speist die
Brennstoffzelle die Batterien, die Batterien dann die E-Maschine.
Kenner der Transporterdrillinge entdecken eine neue Ablage zwi-
schen den Vordersitzen. Darunter steckt E-Technik, deshalb gibt es
auch keinen Beifahrer-Doppelsitz. Sitzriesen bemerken die einge-
schrankte Hohenverstellung des Fahrersitzes: Wegen des Batterie-
pakets ist zwar die Grundstellung identisch, dann aber geht es nur
fiir Kurze hinauf, fiir Lange aber nicht hinunter. Da die Flaschenpa-
kete im Untergrund die Bodenfreiheit reduzieren, recken sich die
Transporter um einige Zentimeter in die Hohe, bleiben aber unter der
Zweimeterlinie. Wie gewohnt: Das lauteste Gerdusch an Bord ist das
Ticken des Blinkers.

Das Fahrverhalten wirkt, als hatten die Transporter ordentlich Fracht
im Heck. Doch bei der ersten Tour ist alles leer - es sind die drei Was-
serstoffflaschen mit zusammen 220 kg Gewicht plus Brennstoffzelle,
weshalb sich die Transporter in den Federn wiegen. Das Leergewicht
belauft sich auf rund zwei Tonnen wie bei den bekannten Stromern,
macht ebenfalls eine Tonne Nutzlast, plus Anhingelast von einer
weiteren Tonne. Anders ist der Preis, die monatliche Leasingrate wird
erheblich iiber den Batteriemodellen liegen. Die enorme Komplexitat
des Antriebs kostet Geld. Da kommt es entscheidend auf Férdermit-
tel an, auch auf Strafzahlungen fiir Verbrenner durch die NoVA. Und
vielleicht auch darauf, wenn der Einsatz wichtiger ist als die Kosten.
Und nun beginnt das Rechnen. Oder der Enthusiasmus fiir die Ein-
fithrung eine neuen Antriebstechnik.

3 Differenzen im
Cockpit: SitzhGhenver-
stellung eingeschrankt,
Ablage statt Mittelsitz

4 Neu oben links:
Fiillstandsanzeige
fiir den Wasserstoff

5 AuBerlich ein
normaler Vivero-e, aber
er hat's faustdick hinter
den AuBBenspiegeln.

6 Bekannte GroRen:
Tasten fiir Parkposition,
Fahrtrichtung, Rekupe-
ration und Fahrmodi

Das Spektakulérste an dem Transporter-Dreigestirn ist, wie unspekta-
kulér es sich in der Praxis benimmt. Man sieht, dass man nichts sieht.
Hort, dass man (fast) nichts hort. Und sitzt - durchaus vergntigt - hin-
ter dem Steuer eines ganz besonderen Transporters. # Randolf Unruh

Was machen die anderen?

VW und Mercedes haben sich von der Idee Brennstoffzelle
plus Wasserstoff im Transporter nach einem kurzen Auf-
flackern vor vier Jahren zur IAA verabschiedet. Sie setzen
auf batterieelektrische Antriebe. Ford hat’s im Transporter
gar nicht erst probiert, die Rede ist zwar von einem Wasser-
stoff-Verbrennungsmotor - aber fiir den Mustang. Anders
Renault: Da der franzésische Staat stark auf griinen Wasser-
stoff setzt, schiebt neben Stellantis auch Renault das Thema
an. Hier steht der groffe Master im Mittelpunkt, mit Gasfla-
schen unter dem Hochdach eines Kastenwagens oder inner-
halb des Rahmens des Fahrgestells. Ob’s bei dem derzeit
dinnen Angebot und frankophil gepragten Angebot bleibt?
Der Brennstoffzellenantrieb ist aufwendig, ebenso die Gewin-
nung des Wasserstoffs. Aber da im Moment das Thema Ener-
gie aus aktuellen politischen Grinden an Dramatik gewon-
nen hat, kann sich die Lage auch fix wieder d4ndern.

== Blickpunkt LKWzBUS

Ab sofort konnen Sie Magazine aus unserem Archiv auch
einzeln nachkaufen - entweder als gedrucktes Heft oder
als digitales E-Paper. - blickpunkt-lkw-bus.com/shop

Oder abonnieren Sie Osterreichs fiihrendes Transport-
Magazin ganz bequem im Digital- oder Kombi-Abo.

Bestellen Sie jetzt Ihr Lieblingsabo auf
- blickpunkt-lkw-bus.com/abo

= Blickpunkt LKIWzBUS




Upgreat.
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