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~viel v' Iternale

Bereits seit Oktober 2021 in Serlenproduktlon Der Daimler eActros.

Foto: Daimler

Anlasslich unserer 100. Ausgabe schauten wir im Vorjahr einmal
genauer hin, was die sieben europaischen Lkw-Hersteller in puncto
dreiachsiger Sattelzugmaschinen zu bieten hatten. Nun erkundigten
wir uns bei ihnen nach Fahrzeugneuheiten und -veranderungen.

Text: Herbert Schadewald

enschen und Waren in Bewe-
gung - so das Motto der dies-
jahrigen Nutzfahrzeugmesse

in Hannover. Und weil diese
Exposition als weltweit fithrende Leitplattform
gilt, lautet das Ausstellungsthema im Original-
messesprech natiirlich: People and Goods on
the move. Gleichzeitig haben die Veranstalter
das Konzept erweitert, sodass aus der bisherigen
~IAA Nutzfahrzeuge“ nun die ,JAA TRANS-
PORTATION® wurde, die sich vom 20. bis 25.
September 2022 auf dem Messegelinde der
niedersidchsischen Landeshauptstadt présentie-
ren wird. Zu den Schwerpunkten werden auch
neue Antriebstechnologien gehéren, denen wir
uns auch hier verstirkt widmen wollen - auch
wenn nicht alle (bisher angedachten) Losungen
fiir den tatsdchlichen Schwertransport geeignet
erscheinen.
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DAF

Mit der erst seit Oktober 2021 produzierten
neuen DAF-Generation XE XG und XG+ (sieche
100. SCHWERTRANSPORTMAGAZIN, Sei-
ten 23/24) setzt der niederlindische Lkw-Pro-
duzent seine bisherige Erfolgsgeschichte bei
Sattelzugmaschinen mit Dieseltechnologie fiir
den Fernverkehr scheinbar unbeeindruckt fort.
Denn Ron Borsboom, im DAF-Truck-Vorstand
zustdndig fiir die Produktentwicklung, verweist
auf die bisherige Motoreneffizienz. Wurde be-
reits bei der 2017er Modellreihe der Kraftstoft-
verbrauch um durchschnittlich sieben Prozent
gesenkt, so sind es bei den jiingsten Trucks noch
einmal um bis zu zehn Prozent weniger. Aller-
dings, so fugt er hinzu, reiche dies ,langfristig
nicht aus, um die sehr ambitionierten CO2-Zie-

le erfillen zu konnen. Die Produktionspalette
muss also um Zero-Emission-Fahrzeuge erganzt
werden.

So werden auch bei DAF in Eindhoven sowie
beim PACCAR-Mutterkonzern verschiedene
Wege erkundet, um einen sauberen und nach-
haltigeren Straflentransport zu sichern. ,Kurz-
fristig gesehen werden es Elektro-Lkw sein
meint Ron Borsboom. Fakt ist aber auch, dass
das Dieselpotenzial noch nicht véllig ausgereizt
ist. Denn durch fortschrittlichere Kraftstoft-
einspritztechnologien und -systeme zur Ab-
gasemissionsbehandlung sind moderne Selbst-
ziinder bereits sehr sauber, sodass am Auspuff
Emissionen kaum mehr messbar sind. Und DAF
will den Dieselmotor weiter verbessern und ver-
feinern, um noch gréflere Emissionsreduzierun-
gen zu erreichen. Die Niederldnder sind tiber-
zeugt, dass neue Kraftstoffarten wie hydriertes
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Pflanzendl (HVO) und Power-to-Liquid zusitz-
liche Verbesserungen bringen.

Die neuen Dieselmotoren der Baureihen
XF, CF und LF sind bereits fiir HVO-Produkte
geeignet und reduzieren damit die CO2-Emis-
sionen um 90 Prozent - ohne technische Ver-
dnderungen bei gleicher Fahrleistung. Da der
neuartige Biodieselkraftstoff durch Hydrierung
pflanzlicher Ole und fetthaltiger Abfallstoffe
hergestellt wird, wirkt sich diese HVO-Produk-
tion auch nicht mehr auf die Lebensmittelindus-
trie aus. Dies war ndmlich ein wichtiger Grund,
warum DAF in der Vergangenheit dem Biodie-
sel zuriickhaltend gegeniiberstand.

Im DAF-Zukunftsblick spielt die Power-to-
Liquid-Technologie eine Rolle. Dabei werden
Elektrolyse und griiner Storm verwendet, um
Wasserstoff zu erzeugen, der dann mit recycel-
tem CO2 zur synthetischen Dieselherstellung
kombiniert wird. Dies wird gegenwirtig unter
Laborbedingungen mit relativ hohen Kosten auf
niedrigem Niveau produziert. Doch die Techni-
ker in Eindhoven sind zuversichtlich, dass die
Power-to-Liquid-Kraftstoffe Ende dieses Jahr-
zehnts in breitem Umfang eingesetzt werden
kénnen.

,Beim Gedanken an eine sauberere Zukunft
gibt es fiir DAF keine singuldre technologische
Losung fir das breite Spektrum an Transport-
anforderungen®, so Ron Borsboom. Deshalb
testen die Niederldnder verschiedene Techno-
logien. Und der Manager ist tiberzeugt, dass die
»saubere Dieseltechnologie nach wie vor eine
exzellente Option fiir den Fernverkehr bleibt
Dies liege ,teilweise in neuen Kraftstoffarten
begriindet®, argumentiert er, macht aber gleich-
zeitig deutlich: ,,Langfristig werden wir uns auch
ndher mit Wasserstoff befassen.“ Denn der Was-
serstoffmotor sei ,aus mehreren Griinden die
bessere Alternative zur Brennstoffzelle®. So miis-
se das Aggregat nicht zusitzlich gekiihlt wer-

Den DAF CF Electric gibt es auch als Sattelzugmaschine.
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Im Kommunaleinsatz: Der DAF CF Electric.

den und der Kraftstoff brauche auch nicht von
allerhdchster Qualitit zu sein Denn die Technik
komme auch mit eventuellen Verschmutzungen
klar. Aulerdem entfalle eine zusitzliche Batterie,
die fiir die Brennstoffzelle als Puffer notwendig
ist.

Jedoch hilt der DAF-Manager den Wasser-
stoff auch nur dann fiir einen geeigneten Kraft-
stoff, ,,wenn er CO2-frei, also unter Einsatz von
griiner Energie erzeugt wird. Um aber griinen
Wasserstoff herzustellen, wird viel Strom be-
notigt — mehr als zum Beispiel fiir einen E-Lkw
bei gleicher Transportleistung.“ Da aber bisher
keine ausreichend griine Energie erzeugt wer-
de, sei ,,Wasserstoff kurzfristig gesehen keine
Option fir den flichendeckenden Einsatz®, so
Ron Borsboom. Natiirlich arbeiten die Nieder-
lander dennoch auch an einem solchen Modell
und der Manager vermutet, dass ein solcher Mo-
tor in finf Jahren serienreif sein kénnte. Jedoch
weist er auch darauf hin, dass gleichfalls die

™
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Infrastruktur entwickelt und geniigend Wasser-
stoff verfiigbar sein miisste. Auflerdem miisse
auch ,,gewihrleistet sein, dass der Treibstoff mit
700 bar Druck verdichtet wird. Dann lassen sich
die Lkw rasch betanken und kénnen auch lange-
re Strecken im Fernverkehr zuriicklegen.*

DAF ist zweifellos einer der fithrenden E-
Lkw-Anbieter. Denn die Eindhovener gehorten
zu den ersten europdischen Herstellern, die vor
knapp vier Jahren erfolgreich einen vollelektri-
schen Truck auf den Markt brachten. Vor allem
fir innerstadtische Transporte ist diese An-
triebstechnologie die erste Wahl. Und fiir Ron
Borshoom ist es ,nicht das grofie Problem, die
Reichweite von 200 auf 400 Kilometer zu stei-
gern®, Vielmehr verweist er darauf, dass gerade
im Fernverkehr ganz andere Entfernungen be-
wiltigt werden miissen. Und dies ,,kénnen wir
mit dem Einsatz von fliissigen Kraftstoffen gut
darstellen®, erldutert er.

Daimler

»Bei Mercedes-Benz-Lkw arbeiten wir mit
Hochdruck daran, den Straflengiitertransport
lokal CO2-neutral zu machen. 2030 wollen wir
in Europa mehr elektrische Lkw verkaufen als
nichtelektrische®, verkiindete Karin R&dstrém,
Vorstandsmitglied der Daimler Truck Hol-
ding AG. Gleichzeitig teilte sie mit, dass der
Konzern dabei eine Doppelstrategie fahrt und
sowohl batterieelektrische als auch wasserstoff-
betriebene Lastwagen baut. So sei fiir 2024 die
Serienreife fiir den batterieelektrischen eActros
LongHaul geplant. 2027 sollen die ersten Serien-
fahrzeuge des GenH2-Trucks mit wasserstoff-
basiertem Brennstoffzellenantrieb an Kunden
tibergeben werden. Beide Modelle ermoglichen
dann auch einen CO2-neutralen Straflengiiter-
transport im Fernverkehr.
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Optimal im Verteilerverkehr: Der Daimler eActros.

Doch trotz dieser ambitionierten Zukunfts-
pline geht bei Daimler auch die gegenwirtige
Entwicklung weiter. So konnte Karin Rédstrém
Anfang April die dritte Generation des schwe-
ren Nfz-Motors OM 471 prasentieren. Mit die-
sem neuen Aggregat ,haben wir uns konsequent
an den Bedirfnissen unserer Kunden orientiert.
Unser Ziel war es, die Gesamtbetriebskosten zu
reduzieren und den Kraftstoffverbrauch zu sen-
ken® fiithrte sie aus. Schon mit den beiden bis-
herigen Generationen des Heavy-Duty-Motors
OM 471 setzte der Konzern neue Mafstibe.
Denn Motorsystem, Getriebe und Achsen wer-
den bei dem integrierten Antriebsstrang rund
um den OM 471 optimal aufeinander abge-
stimmt und nach héchsten Qualititsstandards
in eigenen Powersystemswerken gefertigt. Und
dieser neueste OM 471 kann bereits bestellt wer-
den, wird aber erst ab Oktober im Actros und
Arocs verfiigbar sein.

Vor allem innermotorische Neuerungen
brachten den Effizienzfortschritt dieses Trieb-
werkes. So wurden beispielsweise die Geomet-
rie der Kolbenmulde, das Einspritzdiisendesign
und die fiir den Gasaustausch relevanten Para-
meter des Zylinderkopfes einem umfangreichen
Optimierungsprozesses unterzogen. Dadurch
erhoht sich das Verdichtungsverhaltnis des Rei-
hensechszylinders von bislang 18,3:1 auf 20,3:1.
Und das fiithrt zu einer effizienteren Verbren-
nung mit einem Spitzenziinddruck von nun-
mehr 250 bar.

Wichtig, um die Kraftstoffeffizienz zu stei-
gern, ist eine optimierte Turboaufladung. Mit
der dritten OM-471-Generation fithrt Daimler
auch zwei eigenentwickelte und -gefertigte neue
Turbolader ein, die exakt auf die vielfiltigen
Kundenbediirfnisse abgestimmt sind. Bei der
verbrauchsoptimierten Variante liegt der Fokus
auf einem moglichst niedrigen Kraftstoffver-
brauch. So ist sie geradezu pridestiniert fiir den
Einsatz im Fernverkehr bei einer Motorisierung
bis zu 350 kW.
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Die zweite Turboladervariante ist auf eine
hohe Leistung ebenso wie auf eine hohe Motor-
bremskraft ausgelegt und eignet sich ideal fiir
den Schwerlast- und den Bausegmentetransport
mit einer Motorisierung bis zu 390 kW.

Dariiber hinaus verfiigt das jingste Aggre-
gat iiber ein neu entwickeltes Motorendldruck-
regelventil. Es befindet sich hinter der Moto-
rendlpumpe und vor dem Olthermostat. Ein
elektrischer Stellantrieb ermoglicht den kenn-
feldgesteuerten Einsatz des Druckminderven-
tils. Der so mogliche reduzierte Motoroldruck
wird dabei in einer komplexen Matrix ermittelt,
die alle Motorenkomponenten und ihre spezi-
fischen Anforderungen - etwa an Schmierung
oder Kiihlung - beriicksichtigt. Ein ebenfalls
neu entwickeltes Motordl mit niedriger Viskosi-
tit erginzt die Oldruckregelung. Und das alles,
ohne dass die Olwechselintervalle verkiirzt oder
der Verschleify der betroffenen Motorkompo-
nenten erhoht werden.
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Der GenH2-Truck von Daimler in der Sattelzugmas

Gleichfalls verbessert wurde das Abgasnach-
behandlungssystem. Es begrenzt den Gegen-
druck und erhéht dariiber hinaus den Gleich-
mifligkeitsindex des AdBlues. Dies fiihrt zu
einer verbesserten Stickoxidumwandlung Uber
die Stickoxidsensorik, zusammen mit dem ge-
schlossenen und adaptierten Stickoxidregel-
kreis und einem pradikativen SCR-Temperatur-
modell, konnte die Emissionsstabilitit noch
weiter verbessert werden. Somit werden auch
strengste Abgasnormen, die beispielsweise Euro
6e, wie eine wirkungsvolle Abgasemissionsbe-
grenzung {iber die gesamte normale Fahrzeugle-
bensdauer bei normalen Nutzungsbedingungen
verlangen, eingehalten.

Fir die unteren und mittleren Leistungs-
stufen des neuen OM 471 betrégt die maximale
Kraftstoffersparnis gegeniiber der Vorginger-
version bis zu vier Prozent. Fiir die oberen Leis-
tungsstufen gibt Daimler ein Einsparpotenzial
von bis zu 3,5 Prozent an. Damit sinken nicht
nur die Betriebskosten, sondern auch der CO2-
Ausstof3.

Um die Sache rund zu machen, nahmen die
Daimler-Ingenieure auch den Antriebsstrang
ins Visier. So ermaéglicht die neue automatisierte
Getriebesteuerung PowerShift Advanced durch
die prézise Gangwahl in vielen Situationen ein
schnelleres und gleichzeitig sanfteres Anfahren
und Beschleunigen. Schnellere Gangwechsel
reduzieren die Drehmomentenunterbrechungs-
zeiten im oberen Bereich um bis zu 40 Prozent.
Weiter optimiert wurde zudem die Fahrpedal-
parametrierung. Die sensiblere Dosierbarkeit im
unteren Pedalweg ermdoglicht ein deutlich fein-
fithligeres Manovrieren. Das direkte Ansprech-
verhalten im oberen Pedalweg bringt ein Plus
an Dynamik bei hoher Lastenanforderung mit
sich. Aulerdem erleichtert es insbesondere das
Durchfahren und souverdne Herausbeschleuni-

gen aus dem Kreisverkehr.

Foto: Daimler
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Futuristisches Design: Der Daimler eActros LongHaul.

Der I-Punkt ist das erweiterte Top-Torque-
Programm. Es ist fir die Motorleistungsstufen
330 kW und 350 kW in Verbindung mit dem
Getriebe G281 verfiigbar. Dann drehen im Pro-
gramm ,A Standard“ in den Géngen 7 bis 12
kriftige 200 Nm mehr an der Kurbelwelle. Das
ist mehr Leistung, wenn sie wirklich gebraucht
wird. Und trotzdem wird noch Diesel gespart.

Als Vorstandsmitglied der Daimler Truck
AG leitet Dr. Andreas Gorbach die Truck Tech-
nology. Er verweist perspektivisch noch einmal
auf die Doppelstrategie des Konzerns fiir alterna-
tive Antriebe. ,,Maf3geblich fir eine erfolgreiche
Umstellung auf Zero-Emission-Technologien
ist neben der Effizienz vor allem auch die Ver-
fiigbarkeit einer entsprechenden Infrastruktur,
betont er. Vorteile sieht der Manager ,,bei Kosten
und technischer Machbarkeit der Wasserstoff-
infrastruktur sowie fir Kunden grofiere Reich-
weiten, Flexibilitit und kiirzere Tankzeiten. So
konnen Wasserstoff-Lkw vor allem im harten
Fernverkehrseinsatz eine sinnvolle Option sein,
insbesondere in Bezug auf die Gesamtbetriebs-
kosten®, schitzt Dr. Andreas Gorbach ein.

So entwickelt Daimler Truck gemeinsam mit
der Linde GmbH eine neue Generation von Be-
tankungstechnologie fiir Flissigwasserstoff, um
damit Brennstoffzellen-Lkw zu befiillen. Mit
dieser Kooperation wollen die Partner das Tan-
ken von Wasserstoff so einfach und praktikabel
wie moglich machen. Bereits im September 2020
prasentierte Daimler die Weltpremiere seines
Brennstoffzellen-Konzept-Lkws und damit seine
Technologiestrategie fir die Elektrifizierung
seiner Fahrzeuge - bis hin zum internationa-
len Fernverkehr. Im Oktober 2021 erhielt dieser
Truck seine Straflenzulassung.

In puncto Brennstoffzellenantrieb macht
der Mercedes-Benz-GenH2-Truck den Anfang.
Dieses Modell demonstriert, dass derartige Lkw
flexible und anspruchsvolle Fernverkehrseinsit-
ze mit Reichweiten bis zu 1.000 Kilometern mit
einer Tankfiillung fahren kénnen. Im kommen-

STM 105 | 2022 Schwertransportmagazin

Foto: Daimler

den Jahr sollen erste Kundenerprobungen mit
diesem GenH2-Truck beginnen, ehe dann in
der zweiten Hilfte dieses Jahrzehnts die Serien-
produktion anlaufen soll. Daimler verspricht,
dass die Leistungsfahigkeit des GenH2-Trucks
durch den fliissigen Wasserstoff identisch sei,
wie bei einem vergleichbaren konventionellen
Diesel-Lkw. So soll er in seiner Serienvariante
bei einem Gesamtgewicht von 40 Tonnen eine
Zuladung von 25 Tonnen ermdglichen. Zwei
spezielle Flussigwasserstofftanks sowie ein be-
sonders leistungsfahiges Brennstoffzellensystem
ermoglichen diese hohe Zuladung und die gro-
e Reichweite. Diese beiden Edelstahltanks ha-
ben ein jeweiliges Fassungsvermdgen von 40 kg.

In der Serienvariante soll das Brennstoft-
zellensystem 2 x 150 kW liefern, die Batterie
zusitzlich zeitlich begrenzt bis zu 400 kW. Das
Speichervermogen der Batterie ist mit 70 kWh
relativ gering, da die Batterie nicht fiir den Ener-
giebedarf, sondern hauptsichlich zur situativen
Leistungsunterstiitzung der Brennstoffzelle hin-
zugeschaltet wird — so beispielsweise bei Last-
spitzen wihrend der Beschleunigung oder bei
voll beladenen Bergauffahrten. Dieser Akku
wird durch Brems- und iiberschiissige Brenn-
stoffzellenenergie aufgeladen.

Seit April 2022 wird die dritte Generation des
schweren Nfz-Motors OM 471 bei Daimler produ-

ziert. Foto: Daimler
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Ein Kernelement dieser ausgekliigelten Be-
triebsstrategie von Brennstoffzellen- und Bat-
teriesystem ist ein Kiithl- und Heizsystem, dass
alle Komponenten auf idealer Betriebstempe-
ratur hilt und somit eine hohe Langlebigkeit
ermoglicht. Die beiden Elektromotoren sind in
einer Vorserienversion auf insgesamt 2 x 230
kW Dauer- und 2 x 330 kW Maximalleistung
ausgelegt. Das Drehmoment liegt bei 2 x 1.577
Nm bzw. 2 x 2.071 Nm. Gleichzeitig ist Daimler
tiberzeugt, dass sich der Serien-GenH2-Truck
wie entsprechende konventionelle Diesel-Lkw
fir schwer planbare, mehrtagige Fernverkehrs-
transporte eignet, bei denen der tégliche Ener-
giedurchsatz hoch ist.

Mit dem eActros LongHaul demonstriert
Daimler den rein batterieelektrisch angetrie-
benen Fernverkehrs-Lkw. Er soll regelmifige
Fahrten auf planbaren Routen energieeffizient
abdecken. Die Reichweite mit einer Batterieauf-
ladung wird bei etwa 500 Kilometern liegen. Der
vergleichsmaflig geringen Reichweite steht dabei
eine hohe Energieeffizienz gegeniiber. Denn bat-
terieelektrische Antriebe weisen den héchsten
Wirkungsgrad unter den alternativen Antrieben
auf. Fiir 2024 ist der Serienstart vorgesehen. Ge-
nerell ist er in der gleichen Fahrzeugklasse wie
der GenH2 Truck angesiedelt.

Bereits seit Oktober 2021 ist der batterieelek-
trische eActros in Serienproduktion - als 4x2-
und 6x2-Version. Die Lithium-Ionen-Batterien
bestehen wahlweise aus drei (eActros 300) oder
vier Batteriepaketen (eActros 400), die jeweils
eine installierte Kapazitit von 112 kWh bieten.
Das ergibt eine Gesamtbatteriekapazitit von
336 kWh bzw. 448 kWh, mit der bis zu 300
bzw. 400 Kilometer gefahren werden kann.
Allerdings hangt die genaue Reichweite natiir-
lich von verschiedenen Faktoren — wie Aufbau,
Auflentemperatur, Fahrverhalten, Ladung und
Topografie — ab. Technologisches Herzstiick des
eActros, der vorrangig fiir den schweren Vertei-
lerverkehr konzipiert wurde, ist die Antriebsart,
eine elektrische Starrachse mit zwei integrierten
Elektromotoren und Zwei-Ganggetriebe.

Speziell fir den Schwerlasttransport fa-
vorisiert Daimler aktuell nach wie vor die
SLT-Modelle vom Actros und Arocs, deren
dreiachsige Versionen wir in unserem 100.
SCHWERTRANSPORTMAGAZIN
Seiten 22/23 beschrieben. Die entsprechen-
den Vierachser hatten wir im 101. SCHWER-
TRANSPORTMAGAZIN auf den Seiten 24-27
veroffentlicht.

auf den

Iveco

S-, T- und X-WAY sind die Basismodelle, von
denen es auch dreiachsige Sattelzugmaschinen
fir den Schwerlastverkehr in verschiedenen
Ausfiihrungen gibt. Wir hatten diese Fahrzeuge
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Die Sattelzugmaschine vom Iveco T-Way 6x4.

im 100. SCHWERTRANSPORTMAGAZIN auf
den Seiten 24/25 ausfiihrlich vorgestellt. In der
Zwischenzeit wurden lediglich die Motoren fiir
den S- und X-WAY tberarbeitet.

So legt nun der S-WAY bei Leistung und
Kraftstoffeffizienz mit einem neuen Motoren-
angebot die Latte ein Stiick hoher. Die Gesamt-
palette reicht jetzt von 251 bis 419 kW in drei
Hubraumklassen. Der Cursor-9-Motor (8,7 1)
ist, wie auch die grofleren Aggregate, in drei
Leistungsstufen verfiigbar: 251 kW (1.400 Nm
bei 1.100-1.710 U/min.), 265 kW (1.650 Nm bei
1.200-1.530 U/min.) und 294 kW (1.700 Nm bei
1.200-1.655 U/min.).

Der Cursor 11 (11,1 1) weist dieses Leis-
tungsspektrum auf: 309 kW (2.000 Nm bei 870-
1.475 U/min.), 338 kW (2.150 Nm bei 925-
1.500 U/min.) und 353 kW (2.300 Nm bei 970-
1.465 U/min.).

Beim Cursor 13 (12,9 1) sind es 357 kW
(2.400 Nm bei 950-1.100 U/min.), 387 kW
(2.400 Nm bei 950-1.500 U/min.) sowie 419 kW
(2.500 Nm bei /1.000-1.605 U/min.)

Das automatisierte 12-Gang-Hi-TRONIX-
Getriebe mit elektronischer Kupplung bietet
die modernste Technologie in seiner Kategorie,
das Klassenbeste Drehmoment-Gewichts-Ver-
hiltnis und lange Getriebedlwechselintervalle.
Insgesamt beziffert Iveco die Kraftstoffeinspa-
rung mit drei Prozent. Gleichzeitig verweist der
Hersteller darauf, dass alle Cursor-Motoren mit
Biokraftstoffen der zweiten Generation (HVO /
XTL) kompatibel sind.

Dariiber hinaus ist der S-WAY Natural Gas
der erste erdgasbetriebene Lkw auf dem Markt,
der mit einer auflergewdhnlichen Reichweite
bis zu 1.600 Kilometer in der LNG-Version ent-
wickelt wurde. Sowohl die CNG- als auch die
LNG-Version fithren neue Smart Auxiliaries wie
Kupplungskompressor und Lenkpumpe mit va-
riablem Durchsatz ein.

Wihrend der Gas-Cursor 9 (8,7 1) mit seinen
drei Leistungsklassen von 200 bis 294 kW vor-
rangig fiir den urbanen und regionalen Einsatz
gedacht ist, bietet der Cursor 13 (12,9 1) in der
Gasversion mit seinen 338 kW (2.00 Nm bei
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1.100-1.620 U/min.) den optimalen Motor fiir
Langstreckeneinsitze. Gleichzeitig wurden die
spezifischen Gaskomponenten modifiziert und
die Olwechselintervalle auf 90.000 Kilometer
verlingert um die Wartungskosten zu minimie-
ren.

Auch der X-WAY bietet eine grofie Auswahl
an Euro-6d-Maschinen sowie einen Erdgasmo-
tor. Dieser Cursor 13 NP (12,9 ) leistet 338 kW
(2.000 Nm bei 1.100-1.600 U/min.). Fiir diese
Dieselversionen gibt es drei verschiedene Bau-
reihen mit insgesamt acht Leistungsvarianten.

Drei sind es beim Cursor 9 (8,7 1): 330 kW
(1.400 Nm bei 1.100-1.655 U/min.), 360 kW
(1.650 Nm bei 1.200-1.530 U/min.) sowie 400 kW
(1.700 Nm bei 1.200-1.655 U/min.).

Ebenfalls drei Ausfithrungen bietet der
Cursor 11 (11,1 1): 420 kW (2.000 Nm bei 870-
1.475 U/min.), 460 kW (2.150 Nm bei 925-
1.500 U/min.) und 480 kW (2.300 Nm bei 970-
1.465 U/min.)

Der Cursor 13 (12,9 1) hat zwei Leistungs-
stufen zur Auswahl: 510 kW (2.300 Nm bei
900-1.560 U/min.) und 570 kW (2.500 Nm bei
1.000-1.805 U/min.)

MAN prasentierte im Februar 2022 seinen E-Truck, der ab 2024 in Serie gehen soll.

MAN

Die Miinchener Fahrzeugbauern versicher-
ten, dass es in naher Zukunft keine schwer-
lastspezifischen Veranderungen gebe. Deshalb
kénnen wir mit ruhigem Gewissen auf unsere
Verdffentlichungen in den SCHWERTRANS-
PORTMAGAZIN-Ausgaben 100 (Seiten 25/26)
sowie 101 (Seiten 28/29) verweisen. Allerdings
stellte das Unternehmen im Februar 2022 einen
serienmafligen Elektro-Lkw vor, der den Start-
schuss fiir ein wichtiges Wasserstoff-Zukunfts-
projekt gab. Dabei machte Alexander Vlaskamp,
Vorstandsvorsitzender von MAN Truck & Bus,
klar, dass der Konzernkurs auf batterieelektri-
schen Antrieben liege und sie ,die Grundlage fiir
unsere schweren E-Trucks, die wir ab 2024 auf
den Markt bringen® bilden. Gleichzeitig teilte er
mit, dass auch zum Thema Wasserstoff geforscht
werde. Aber ,.erst wenn weit nach 2030 ausrei-
chend griiner Wasserstoff und auch die ent-
sprechende Infrastruktur vorhanden sein sollte,
rechnen wir in ausgewihlten Anwendungsge-
bieten auch mit dem Einsatz von H2-Lkw*, um-
riss Alexander Vlaskamp die Perspektive.

Nun werden zunichst einmal ab 2024 die
ersten 200 E-Trucks vom Band im Miinchener
Hauptwerk rollen. In dem Zusammenhang soll
auch die Wertschopfungstiefe durch eine eigene
Montage der Batteriepacks erhoht werden. Bat-
teriepacks sind die groiten Einheiten von Fahr-
zeugbatterien in Nutzfahrzeugen. In ihnen wer-
den die Batteriezellen integriert und gesteuert.
In MAN-Stadtbussen werden diese bereits ver-
baut. Inzwischen wurde schon im Frithjahr 2021
ein eigenes Know-How in der Montage aufge-
baut. Die Keimzelle dafiir ist das eMobility Tech-
nikum am Standort Niirnberg, wo seitdem erste
Batteriepacks fiir die E-Fahrzeugerprobung und
interne Tests in Einzelfertigung entstehen.

Foto: MAN
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Seit 2020 fertigt Renault seinen E-Tech-Truck.

Renault

Seit diesem Jahr werden die dreiachsigen
Sattelzugmaschinen der Baureihen C, K und T
(High) mit neuen Motoren bestiickt. So 16ste der
DE11 nun den bisherigen DTI11 und der DE13
den DTII13 ab, die es in jeweils drei Motorisie-
rungsstufen gibt. DE11: 285 kW (1.800 Nm),
323 kW (2.050 Nm) und 345 kW (2.200 Nm).
DE13: 330 kW (2.200 Nm), 360 kW (2.400 Nm)
und 390 kW (2.550 Nm).

Fir Schwerlasteinsitze eignen sich beson-
ders die 6x4-Versionen der C- und K-Baureihen.
Diese beiden neuen Antriebsaggregate werden
auch beim 6x6-Truck der K-Baureihe verwen-
det.

In der T-Baureihe gibt es die Dreiachser
auch in 6x2-Versionen. So ist beispielsweise Der
T (High) sowohl mit Nach- als auch mit Vorlauf-
achse und dem DE13-Motor verfiigbar. Iden-
tisch ist die T-Version, nur das dort auch noch
zusétzlich der DE11-Motor gewidhlt werden
kann. Aber fiir beide T-Modell sind Low-Vari-
anten moglich.

Gerade fiir den Schwerlasteinsatz empfiehlt
Renault die Optidriver-Xtended-Getriebe -
mit oder ohne Overdrive. Fiir den K 6x6 sind
die Getriebevarianten ATO 2613F (das O steht
fir Overdrive) sowie AT 2614F verfiugbar.
Denn diese beiden Getriebe kénnen nur bei
Allradfahrzeugen eingesetzt werden. Fiir die
6x4-Sattelzugmaschinen gibt es das AT 2613F
Abgesehen von den unterschiedlichen Uber-
setzungsverhaltnissen sind diese drei Getrie-
be ziemlich identisch. Wahrend ATO und AT
2613F iber 12 Vorwirts- und einen Kriech-
gang verfligen, hat das AT 2614F ebenfalls 12
Vorwirts- aber zwei Kriechginge. Alle drei ha-
ben fiinf Rickwirtsgange und je einen Kriech-
gang sowie ein maximales Drehmoment von
2.550 Nm. Das maximale zuldssige Gesamtge-
wicht betrdgt jeweils 120 t.
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Ein elektronisches Getriebe- und Schalt-
steuerungsmodul (TECU, GCU) verbessern
die Schaltvorginge. Eine Software reguliert
auflerdem die Getriebetemperatur. Die Ge-
triebetechnologie ermoglicht sehr langsame
Geschwindigkeiten zwischen 1,5 km/h und
2 km/h. Auflerdem wird die Antriebskraft und
die Leistung beim Anfahren auch unter extre-
men Bedingungen verbessert, was gleichfalls
deutlich den Kupplungsverschleif3 reduziert. In
Kombination mit einer entsprechenden Uber-
setzung der Hinterachse, die das System bei ho-
hen Geschwindigkeiten optimiert, reduziert sich
der Kraftstoffverbrauch.

Seit Anfang 2020 baut Renault die vollelektri-
schen Trucks D E-Tech (16 t zuldssiges Gesamt-
gewicht) und D Wide E-Tech (26 t zuldssiges
Gesamtgewicht) fiir den stidtischen Verteiler-
verkehr in Serie. Nun kiindigten die Franzosen
fiir das erste Quartal 2023 die Markteinfithrung
von zwei weiteren E-Modellen an, die bis zu 44 t

\

Der Scania R770 —ein Gigant unter den Dreiachsern —mit 566 kW.
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zuldssigem Gesamtgewicht tauglich sind: Den
T E-Tech fiir den regionalen Fernverkehr sowie
den C E-Tech fiir die Baubranche. Diese beiden
Modelle werden zwei bzw. drei Elektromotoren
mit einer Gesamtleistung von bis zu 490 kW
haben und mit einem Optidriver-Getriebe aus-
gestattet sein.

Jedes Fahrzeugmodell wird tiber zwei bis
sechs Lithium-Ionen-Batteriepacks verfiigen,
die eine Kapazitit von 180 kWh bis 540 kWh
besitzen. Eine vollstindige Aufladung dieser
Akkus kann in 9,5 Stunden mit Wechselstrom
(bis zu 43 kW) bzw. in 2,5 Stunden mit Gleich-
strom (bis zu 250 kW) erfolgen. Die Reichweite
mit einer Ladung betrdgt dann bis zu 300 Kilo-
meter. Diese kann mit einer zusdtzlichen ein-
stiindigen Schnellladung (250 kW) zwischen-
zeitlich auf 500 Kilometer verlangert werden.

Sowohl der C E-Tech als auch der T E-Tech
kénnen mit drei verschiedenen Nebenantrieben
(elektrisch, elektromechanisch bzw. iiber das
Getriebe) ausgestattet werden. Damit passen sie
sich jeder Aufbau- und Einsatzart an. Die bei-
den im Renault-Trucks-Werk in Bourg-en-Bres-
se gefertigten E-Neulinge werden als 4x2- und
6x2-Sattelzugmaschinen sowie als 4x2-, 6x2-
und 8x4-Tridemfahrzeug erhiltlich sein.

Scania

Der schwedische Hersteller vermeldete kei-
ne Veridnderungen, sodass wir auf unser 100.
SCHWERTRANSPORTMAGAZIN verweisen
kénnen, in dem auf den Seiten 26/27 gedruckt
war: Fir die Schwertransportbranche hat Sca-
nia 6x2- und 6x4-Sattelzugmaschinen mit Rad-
stinden von 3.900 mm und 4.100 mm im Pro-

gramm. Das Standardachslastverhiltnis betragt
bei der 6x2-Ausfithrung 7,5 t bzw. 8,5 t und
11,5 t. Dieses Fahrgestell besteht aus einer an-

Foto: Scania
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getriebenen Hinter- sowie einer lenk- und lift-
baren Vorlaufachse. Hierbei sind bis zu 80 t zu-
lassiges Gesamtgewicht realisierbar. Fiir hohere
Transportlasten ist die 6x4-Version ausgelegt,
die auch iiber eine hohe Geldndegingigkeit ver-
fiigt. Bis zu 180 t kann das gesamte Transportge-
wicht betragen. Das Achslastverhiltnis ab Werk
betrigt jeweils 9,5 t. Fiir die luftgefederte Varian-
te kann es auf jeweils 13 t und fiir die blattgefe-
derte Version sogar auf jeweils 16 t vergrofiert
werden.

Weniger fiir den Stralenverkehr als vielmehr
fiir das schwere Gelinde ist die 6x6-Konfigura-
tion geeignet, mit der auch abseits von Asphalt
oder Beton grof3e technische Lasten bewegt wer-
den kénnen. Obwohl eine Luftfederung optional
erhiltlich ist, sind diese speziellen Zugmaschi-
nen vorwiegend blattgefedert.

Bewegt werden die Scania-Dreiachser durch
die neuen V8-Motore, die 390 kW (2.800 Nm
bei 925-1.325 U/min.), 434 kW (3.050 Nm bei
925-1.350 U/min.), 485 kW (3.300 Nm bei 950-
1.400 U/min.) oder gar 566 kW (3.700 Nm bei
1.000-1.450 U/min.) leisten. Zusammen mit
dem neuen Opticruise-Getriebe betragt der
Kraftstoffverbrauch bis zu sechs Prozent weni-
ger als bei den bisherigen Maschinen. Erreicht
wurde das vor allem durch aktualisierte Turbo-
lader und clevere Nebenaggregate sowie eine
optimales Abgasnachbehandlungssystem. Nach
Werksangaben ergeben sich bei einer Laufleis-
tung von 150.000 km Dieseleinsparungen von
bis zu 4.000 L.

Volvo

Im April 2022 begann der Verkauf von elek-
trischen 16- bis 44-Tonnern. Damit ,,bieten wir
unseren Kunden Fahrgestelle und Sattelzug-
maschinen fiir die verschiedensten Einsitze®
an, informiert Thomas Tschakert von der Pres-
seabteilung der Volvo Group Trucks Central
Europe GmbH. Insgesamt sind somit sechs
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Im Volvo FH500 6x4 wird seit April 2022 eine neue Mrotoréng'en'eration verbaut.
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E-Lkw-Modelle in der Volvoproduktion. Dies
bedeutet, dass der schwedische Hersteller das
umfangreichste Elektrosortiment der Branche
bietet und damit alle Segmente abdeckt.

Insgesamt setzte sich Volvo das Ziel, dass
2030 die Hilfte der verkauften Fahrzeuge mit
E-Antrieb ausgeriistet ist. 2040 sollen alle Volvo
Trucks dann frei von fossilen Brennstoffen sein.
Doch werde der Verbrennungsmotor weiterhin
eine Rolle spielen und die verbesserte Effizienz,
die sich aus diesen neuen Fortschritten im An-
triebsstrang ergibt, sei ein wichtiger Beitrag, um
die CO2-Emissionen zu senken, meint Volvo-
Trucks-Pressesprecher Manfred Nelles. Damit
leitete er zu den aktuellen Aktivititen des Her-
stellers tiber.

Denn im Bereich des Antriebsstrandes hal-
ten seit April 2022 eine neue Motorengeneration
sowie Getriebeveranderungen Serieneinzug. Es
handelt sich dabei um die Antriebsaggregate
D 11 mit einem Leistungsspektrum von 243 kW
bis 338 kW und dem D13 (279 kW - 397 kW).
Auch der D16 (464 kW - 552 kW) wurde nun

Auch ein aktualisiertes I-Shift-Getriebe bewegt nun den Volvo FH500 6x4.

auf die Abgasstufe Euro 6 Step E angehoben. Da-
bei wurden viele Motordetails einer akribischen
Priifung unterzogen, sodass der Verbrennungs-
prozess weiter optimiert werden konnte. Dabei
wurden die Einspritzdiisen, die Verdichtung und
die Nockenwelle speziell an die verfeinerten und
einzigartigen neuen Kolben mit Wellenprofil
angepasst. Gleichzeitig wurden das Gesamtge-
wicht und die Reibung reduziert. Durch diese
neuen Anpassungen wurde das I-Save-Konzept
erganzt und sowohl der Kraftstoffverbrauch als
auch die CO2-Emissionen verringert.

Neben vielen Hardwareupdates wurde eine
neue Softwaregeneration fiir das Motormanage-
ment geschaffen, die mit einem aktualisierten
I-Shift-Getriebe kommuniziert. Dadurch ver-
bessert sich auch das Fahrverhalten. Und mit
I-Torque steuert eine neue intelligente Software
das Drehmoment. Diese sorgt fiir eine hohere
Energieeffizienz, bei der die von I-See gesam-
melten und verarbeiteten Topografiedaten ana-
lysiert wird. So wird die Fahrweise der tatsich-
lichen Wegstrecke angepasst und die kinetische
Lkw-Energie in hiigligem Geldnde bestmoglich
genutzt. Die I-Torque steuert die Gangwahl, das
Drehmoment und die Bremsen bei aktivierter I-
Cruise-Funktion.

Bei den dreiachsigen Sattelzugmaschinen
(6x4) bietet Volvo Besonderheiten an, die auf
dem Markt einzigartig sind. Dazu gehoren unter
anderem Crawler und Ultra Crawler mit einer
mechanischen Ubersetzung von bis zu 37:1, eine
liftbare zweite Antriebsachse fiir Leerfahrten
und Teilbeladungen sowie eine Aufsattelhdhe
von 1.250 mm. Gerade die Dreiachser verfiigen
tiber einen extrem kurzen Radstand von 2.900
mm inklusive Crawler und Retarder. Fiir den
Auflieger gibt es eine Impulsstreckbremse und
bis zu 325 t ist keine zusitzliche Kiihlung per
Hydrostat notwendig.

Foto: Volvo
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