J ZW|schen Onroad und Offroad |

f _Der Zusatzantrieb Hydraulic Auxiliary Drive (HAD)
erweitert das Emsatzspektrum von Baufahrzeugen :

LJ"" a

Einige bendtigen ihn immer, andere
nie und viele ab und zu. Die Rede
ist vom Allradantrieb fiir Baufahr-
zeuge. Je nach Anwendung liefert
Mercedes-Benz seine Lkw fiir iiber-
wiegenden Einsatz auf StraBen
ohne Allrad, mit zuschaltbarem
Allradantrieb fiir mittelschweres
Terrain sowie mit permanentem
Allradantrieb fiir schwere Offroad-
Einsatze. Als weitere Variante kom-
plettiert nun der Arocs mit Hy-
draulic Auxiliary Drive (HAD) das
Angebot. Hinter dem Begriff ver-
birgt sich ein hydraulischer Zusatz-
antrieb der Vorderrader fiir gelegent-
lichen Einsatz im Gelande. Mit ei-
nem leichten, leistungsstarken und
wartungsfreien System schlieBt
der schwabische Nutzfahrzeug-
hersteller die Liicke zwischen On-
road und Offroad.
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Es gibt Baufahrzeuge, die in ihrem Arbeits-
leben die Stralle kaum verlassen. Andere
wihlen sich tagein, tagaus durch schwe-
res Gelande. Fir beide Spezialisten ist die
Frage des Antriebs schnell entschieden.
Dazwischen gibt es aber eine ganze Reihe
von Baufahrzeugen, die gelegentlich ins
Gelande fahren, oder die bei ihren Einsét-
zen zwischendurch immer wieder eine
Strecke mit anspruchsvollem Terrain oder
steile Rampen bewaltigen missen und
deshalb eine Anfahrhilfe benotigen.

Das Einsatzspektrum ist breit gefachert.
Da waéren z. B. klassische Baufahrzeuge
mit Schittgltern. Bei ihnen steht hohe
Nutzlast im Vordergrund, aber beim Be-
und Entladen ist hohe Traktion gefordert.
Abroll- und Absetzkipper bendtigen beim
Entladen auf unbefestigtem oder rutschi-
gem Untergrund eine Traktionshilfe. Die
meisten dieser Lkw sammeln ihre Kilome-
ter zwar Uberwiegend auf der Strale, kon-
nen ihre Aufgabe jedoch ohne gute Trakti-

A

on nicht erfillen. Dies gilt erst Recht, wenn
der Lkw in der kalten Jahreszeit nebenbei
auch im Winterdienst eingesetzt wird. Hin-
zu kommen schneereiche Regionen oder
Gegenden mit schlechten StralRenverhalt-
nissen. Fir alle diese Einséatze ist der Mer-
cedes-Benz Arocs mit HAD das maRge-
schneiderte Fahrzeug.

Anfahrhilfe auf Knopfdruck

Der Zusatzantrieb wird bedarfsweise ein-
gesetzt und unterscheidet sich technisch
erheblich von einem klassischen mechani-
schen Allradantrieb mit Verteilergetriebe,
Kardanwelle und einem Differenzial sowie
Antriebswellen an einer permanent oder
bedarfsweise angetriebenen Vorderachse.
Die Bedienung ist fiir den Fahrer einfach:
Die Aktivierung erfolgt durch einen Tasten-
druck im Cockpit. Dies kann noch wahrend
der Fahrt auf der StraBe vor der Einfahrt
in die Baustelle geschehen oder jederzeit
im Gelande.




Angeboten wird der Radnabenantrieb fir
den Arocs in einer Vielzahl von Varianten.
Das betrifft zunachst die Achskonfigurati-
onen 4x2, 6x2 mit Nachlaufachse und
6x4, jeweils ausgestattet mit luftgefeder-
ten Hinterachsen. Zur Verfligung stehen
zwei Motoren in jeweils vier dicht gestaf-
felten Leistungsstufen: ein 10,7-Liter-Motor
mit 240 kW (326 PS) bis 315 kW (428 PS)
sowie ein Motor mit 12,8 | Hubraum
und Leistungen von 310 kW (421 PS) bis
375 kW (510 PS). Die Kraftiibertragung
Uibernehmen durchweg vollautomatisierte
Getriebe PowerShift 3 mit zwdlf und 16
Gangen.

Funktionsweise des Antriebs

Das Herzstlick des Systems bildet eine
kraftvolle Hochdruckpumpe, die zentral
am Motor angeordnet ist und direkt tGber
dessen Radertrieb angetrieben wird. Die
Pumpe leistet bis zu 112 kW und liefert
einen Volumenstrom von bis zu 350 | pro

Die neuesten
Nutzfahrzeuge unter:
www.bpz-online.de

Die Arocs Sattelzugmaschine mit einem
Kippsattel ist die ideale Konfiguration, um
Baustoffe vom Kieswerk zur Baustelle zu
bringen. Dank Zusatzantrieb HAD macht der
LLkw auch im Steinbruch eine gute Figur und
meistert vor Ort sogar unbefestigte
15%-Steigungen. Bilder: Daimler

Minute mit einem maximalen Pumpen-
druck von 450 bar. Die beiden Hydraulik-
Radnabenmotoren an der Vorderachse
setzen diesen hydraulischen Druck in me-
chanische Arbeit um. Es handelt sich um
Radial-Mehrkolbenmotoren mit einem
zentral angeordneten Triebwerk und je-
weils zehn kreisférmig angeordneten Zy-
lindern. Deren Kolben mit Laufrollen an
der Spitze werden wechselweise durch
hydraulischen Druck nach aufRen gegen
einen Nockenring gepresst. Durch die Ge-
genkraft entsteht ein Drehmoment und
die Vorderrader werden angetrieben. Das
Schluckvermdgen der Radnabenmotoren
belauft sich auf 934 cm3, die Leistung auf
jeweils 40 kW und das maximale Drehmo-
ment auf 6.250 Nm pro Rad.

Das Hydrauliksystem besteht aus drei
Kreisen. Das Hochdrucksystem erzeugt
den Arbeitsdruck fir den Leistungsaufbau
der Radnabenmotoren. Das Niederdruck-
system arbeitet mit maximal 30 bar und
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Festgefahren? Nicht unbedingt.

Im Offroad-Modus kénnen auch Schotter-
wege zligig durchfahren werden. Dafr
sorgen Hydraulik-Radnabenmotoren an
den Vorderradern. Eine Anfahrhilfe der
besonderen Art: zuschaltbar, leicht und
kraftstoffsparend.

dient zur Regelung des Systems, es halt
die Kolben der Radnabenmotoren in Aus-
gangslage, wenn sie nicht bendtigt wer-
den. Der Niederdruckkreis ist auBerdem
mit einem separaten Kihler verbunden.
Dritte Komponente ist eine drucklose Le-
ckageleitung, die Uberschissiges Hydrau-
likol zurlick zum Tank beférdert.

Uberhdhte Temperaturen verhindert ein
Kidhlmodul, welches in das Seitenmodul
in Fahrtrichtung rechts am Rahmen mon-
tiert ist. Das Kuhlmodul setzt sich aus ei-
ner vertikal montierten Einheit von Olkiih-
ler und Lifter mit einer hohen Kdihlleistung
von rund 20 kW sowie dem Hydrauliktank
und einem Olfilter zusammen. Eine we-
sentliche Rolle spielt der Ventilsteuerblock.
Er ist ebenfalls im Seitenmodul unterhalb
des Rahmens integriert und enthalt alle
zur Steuerung des Hydraulikantriebs not-
wendigen Ventile. Hier wird aullerdem ei-
ne konstante Menge Ol vom Hochdruck-
kreis in den Niederdruckkreis zur Kiihlung
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weitergeleitet. Das Gehirn des HAD ist das
Steuergerat mit der Transmission Control
Unit (TCM). GrolRer Vorteil dieser Steue-
rung: Abhangig von der Fahrsituation wird
nur so viel Drehmoment an der Vorderach-
se aufgebaut, wie fUr die Traktion tatsach-
lich notwendig ist.

Praxistest im Schotterwerk

Bei der Testfahrt eines Arocs 1845 LS mit
Dreiachs-Kippsattel wartete die erste Uber-
raschung schon vor der Einfahrt zum
Schotterwerk. 14,8 t lautete der Mess-
wert des leeren Lkw, 8,2 t davon entfal-
len auf die Sattelzugmaschine. Mit klas-
sischem Allradantrieb hatte die digitale
Waage 400 kg mehr angezeigt. Wenig
spater kippte der Radlader 7 t Splitt pro
Schaufel in den Kippsattel. Mit knapp 40 t
Gesamtgewicht fahrt der Arocs im 1. Gang
an — ohne in der Senke zurlickzurollen.
Diese Hilfeleistung verdankt das Fahrzeug
der so genannten Rollsperre, die per Knopf-
druck im mittleren Tastenfeld aktiviert
wird und die Bremsen automatisch 16st,
wenn man das Gaspedal betatigt. Mihe-
los kommt der Lkw in Fahrt. Der hier einge-
setzte langhubige Reihensechszylinder
(Kolbenhub: 156 mm, Zylinderbohrung:
132 mm) schopft aus 12,8 | Hubraum
330 kW (449 PS) bei 1.800 U/min und har-
moniert ideal mit dem automatisierten
Getriebe PowerShift 3.

Bei der nachsten 15%-Steigung operierte
das Getriebe wieder im ersten Gang. Ein
Knopfdruck gentigt und im Zentraldisplay
leuchtet ein Vorderachssymbol auf. Beim

Das HAD-System: Zwischen Abgasbox und Hinter-
achse sitzen ein Oltank samt Kiihler und ein Ven-
tilblock fiir die Anfahrhilfe. Olleitungen fiihren zur
Hochdruckpumpe. Von hier fiihren Hochdrucklei-
tungen direkt zu den Hydraulik-Radnabenmotoren.
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Gasgeben wird Ol mit hohem Druck in die
Radnabenmotoren gepumpt, sodass pro
Vorderrad eine zusatzliche Leistung von
40 kW zur Verfligung steht. Langsam, aber
kontinuierlich kam der Sattelzug in Fahrt
und zog mit zunehmender Geschwindig-
keit die Steigung hoch.

Oben angekommen wartete schon die
nachste Prifung: das Durchfahren eines
200 m langen Splittbeckens. Nichts Aulier-
gewohnliches fiir ein Baustellenfahrzeug,
das Kies oder Splitt fiir den StraRenbau
liefert. Auch keine anspruchsvolle Heraus-
forderung, sofern nur wenig Splitt auf dem

amm
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Aktuell informiert -

sichere Entscheidung!
Mit integriarten Losungen
sprachen Kaufleute und
Techniker eine Sprache.

Untergrund liegt und die Traktion fUr die
Antriebsachse ausreicht. Aber hier ist Allrad-
technik gefordert: Lose und bis zu 50 cm
tief liegt der Splitt. Ohne HAD-Unterstit-
zung steckt der Zug nach etwa 50 m fest.
Trotz eingelegter Sperre grabt sich die Hin-
terachse immer tiefer in den Splitt. Hier
zeigte HAD seine Wirkung: Dank 450 bar

Wer im Radhaus einen Blick hinter die
Vorderrader wirft, erkennt, dass die Leitun-
gen sich beim Lenken nicht verdrehen
kdnnen und damit eine hohe Lebensdauer
ermdglicht wird. Bilder: Daimler
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Oldruck liegt an jedem Radnabenmotor
das maximale Drehmoment von 6.250 Nm
an. Kraft genug, um zusammen mit dem
Antriebsmoment der Hinterachse den Sat-
telzug wieder in Bewegung zu setzen.

Gutes Handling auf der Stra3e

Auf der Stralle, wo der Vorderradantrieb
nicht benotigt wird, zeigt sich HAD unauf-
fallig. Trotz der rund 25 t Splitt auf der La-
deflache des Kippsattels wahlt das au-
tomatisierte Getriebe den zweiten Gang
zum Anfahren. Beim weiteren Beschleu-
nigen schaltet PowerShift 3 nicht in logi-
schen Zahlenfolgen, sondern in logischen
Gangspriingen. Soll heien, nach drei folgt
nicht vier, sondern fiinf und danach sieben
oder acht. Auf diese Art ist der zwdlfte
Gang schnell erreicht und der Mercedes-
Benz Arocs wechselt in den kraftstoffspa-
renden Modus ,Eco-Roll", bei niedrigen
650 U/min. Auch bei der Lenkung gibt es
nur Positives zu berichten. Im Gegensatz
zu mechanischen Allradantrieben schrankt
der neue HAD-Zusatzantrieb den Lenk-
winkel nicht ein. Auch die Lenkkrafte ent-
sprechen denen eines Lkw mit Hinterrad-
antrieb. Der HAD beweist damit seine
Vorteile auch auf der Stralle und stellt ge-
rade flr Lkw im Mischbetrieb erstmals
eine Antriebsalternative dar.

bpzmeint: HAD schafft die Verbindung
zwischen Standardfahrzeugen und all-
radgetriebenen Lkw. Gerade fiir Anwen-
dungen, die nur gelegentlich Einsatze
auBerhalb der StraBBe erfordern, ist ein
solcher Antrieb eine optimale Losung.
Gegeniiber dem klassischen Allradan-
trieb punktet HAD mit geringerem Ge-
wicht, giinstigerem Verbrauch und einer
groBeren Flexibilitat hinsichtlich der
Fahrzeugkonfiguration. Trotz der guten
Offroad-Eigenschaften kann HAD den
klassischen Allradantrieb nicht ersetzen.
Gerade im besonders schweren Gelande,
z. B. in Steinbriichen oder Minen, stof3t
das System an seine Grenzen. [ |

Weitere Informationen:
www.mercedes-benz.de




Multifunktional einsetzbar
Langendorf Anhanger

Tandemkipper sind als Allrounder im Bauhauptgewerbe, im
Baunebengewerbe sowie im GaLaBau im Einsatz. Bild: Langendorf

Fir den Transport von Schiittgiitern hat Langendorf den
Drei-Seiten-Tandemkipper TK 18 im Portfolio. Robust ge-
baut, hat der Anhanger ein Leergewicht von 4.600 kg und
kann tber 13.000 kg Ladung aufnehmen. Die Ladeflache
mit einer Lange von 5.100 mm und 2.420 mm Breite kann
auch Paletten problemlos aufnehmen. Der seitliche Kipp-
winkel betragt 45°, der Kippwinkel nach hinten sogar 50°
und erleichtert somit die Entladung von schlecht rutschen-
der Ladung. Das Tandem-Achsaggregat verfligt Uber ei-
nen automatischen Lastausgleich und ermdglicht so
eine ausgeglichene Lastverteilung. Trommelbremsachsen
von BPW sorgen fir ein gutes Bremsverhalten.

Schwere Baumaschinen, Bagger und viele weitere Ladun-
gen lassen sich mit dem Tiefladeanhanger TU 30 befor-
dern. Robust gebaut und flexibel hat der Anhanger eine
Nutzlast von Uber 23.000 kg und ist somit das universell
einsatzbare Fahrzeug fiir den Transport von Maschinen.
Dank der Verwendung von hochwertigen Feinkornstahlen
im Chassis ist das geringe Leergewicht von 6.700 kg
maglich. Die Ladelange einschliellich der Auffahrtschra-
ge betragt 6.300 mm, hinzu kommt das Podest, welches
inklusive der Abschragung 2.070 mm misst. Die Lade-
breite betragt 2.540 mm und kann mit klappbaren Ver-
breiterungen um je 225 mm erhoht werden. Im hinteren
Teil des Anhangers befindet sich ein Loffelbett. Dieses
kann mit einer Lange von 2.320 mm / Breite 780 mm und
Tiefe von 150 mm auch gréRere Baggerstiele aufneh-
men. Die Laderampen sind 2.750 mm lang und 700 mm
breit und konnen seitlich verschoben werden. Zehn Paar
Kletterrippen auf den Rampen sowie sechs Paar auf der
Auffahrtschrage geben sicheren Halt bei Be- und Entla-
dung.

Weitere Informationen:
www.langendorf.de
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Nutzlast erhohen
Aluminium-Absattelstitzen von Haacon

Mit ,haacon AX" bringt die Haacon Hebetechnik GmbH Absattel-
stltzen aus Aluminium auf den Markt, mit deren Hilfe sich die
Nutzlast von Fahrzeuganhangern um bis zu 100 kg steigern
lasst. Die Absattelstiitzen eignen sich fir den Anbau an Fahr-
zeuge mit Luftfederung. Es stehen die Bauhohen 795 mm und
995 mm zur Verfligung. Die maximale Abstiitzhohe betragt
1.295 bzw. 1.445 mm. Die Belastbarkeit betragt 20 t pro Paar.
Der Pendelful gleicht leichte Ho-
rizontalbewegungen des Trailers
aus. Die ,haacon AX" ist frei von
Schmierstoffen, wartungsfrei und
mit Hockdruckreinigern zu reinigen.

Die Aluminium-Absattelstiitzen
von Haacon bieten Gewichts-
vorteile, da Lkw-Besitzer dadurch
mehr laden kdnnen. Bild: Haacon

Weitere Informationen:
www.haacon.de
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Der Dumper-Spezialist Bell stellte auf der
Intermat in Paris einen Protoypen des
B50E vor. Als Nachfolger des weltweit
ersten 50-Tonnen-6x6 ist das Modell ein
wichtiger Bestandteil der zweiten Ent-
wicklungsstufe der neuen E-Serie in den
Nutzlastklassen 35, 40, 45 und 50 t. Die
kleineren Knicklenker von 20 bis 30 t
Nutzlast, die bereits 2013 eingefiihrt wur-
den, bildeten die erste Stufe. Bereits im
Herbst 2015 startet in Eisenach die Vor-
serienproduktion der groBen E-Serie, die
Markteinfiihrung erfolgt mit Auslaufen der
letzten EU-lllb-Produktionsmodelle vor-
aussichtlich im Friihjahr 2016. Niedrige-
re Kosten pro Tonne waren vorrangiges
Ziel in der Entwicklung der Knicklenker.

Wohl wissend, dass eine hohere Produkti-
vitat den Kunden mehr Gewinn bringt und
ihre Position bei Ausschreibungen verbes-
sert, hatte der Hersteller bei der Entwick-
lung des knickgelenkten Dumper darauf
geachtet, dass sich technische Merkmale
und Leistungseigenschaften auf eine bes-
sere Produktivitat der Fahrzeuge auswir-
ken. In unterschiedlichen Anwendungen
wurden Vergleichstests zwischen der ak-
tuellen D-Serie und den neuen E-Serie-
Modellen vollzogen. ,Unter Einbeziehung
verschiedener Kostenmodelle einschlief3-
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lich der Anschaffung bzw. dem Wiederver-
kauf sowie der Reparatur und Wartung
zeigen die Ergebnisse durchweg niedrige-
re Kosten pro Tonne fiir unsere neue E-
Serie”, betont Tristan du Pisanie, zustan-
dig fir das 6x6-Produktmarketing bei Bell
Equipment.

Motor und Getriebe

Unter der Haube vertraut der Hersteller auf
effiziente Mercedes-Benz-Motoren. In den
entsprechenden Leistungsklassen wech-
selte Mercedes-Benz im Zuge der Umstel-
lung auf EU-Stufe IV/Tier 4final von V-
Motoren auf Reihen-Sechszylinder. ,Dieser
Wechsel wurde auch in unseren neuen
grolRen E-Serien-Modellen vollzogen und
bringt nun bessere Leistungsgewichte fiir
schnellere Umlaufe”, erklart du Pisanie.
,Die neuen Motoren zeigen gegentiber den
bisherigen Aggregaten der 500er-Serie
auch Verbesserungen in den Bereichen
Emissionen, Leistungsdichte, Gerdusch-
entwicklung und Treibstoffverbrauch. Ent-
sprechend werden unsere Kunden von
dem Wechsel profitieren.

Bei den Getrieben setzt Bell weiterhin auf
die unter seinen Muldenkipper-Kunden all-
gemein anerkannte Allison-Technologie.

Der neue Bell B50E
absolviert derzeit die
letzten Vorserien-Tests.
Die Markteinfiihrung der
groRen E-Serie ist fur
das kommende Jahr
geplant. Bild: Bell/th

Nennenswerte Anderungen betreffen den
Verzicht auf Getriebe-Retarder zugunsten
der langer bauenden Reihen-Sechszylinder
sowie eine neue Siebengang-Automatik
im Bell B50E. Die von Fahrern geschatzte
Hilfsbremsautomatik wird jetzt durch die
automatische Retarderfunktion der gekihl-
ten Olbad-Lamellenbremsen tibernommen.
Zusatzlich bringt die Siebengangauto-
matik im B50E mit verbesserter Gangab-
stufung und optimierten Schaltpunkten
hohere Fahrleistungen bei niedrigem Ver-
brauch.

Hohere Nutzlasten

Bei den Modellen B35E, B40E und B45E
wurden Nutzlasten und Muldeninhalte
vergréfert, um die Konkurrenzfahigkeit
der groRBen Muldenkipper weiter zu stéar-
ken. ,Zwar bestimmen das richtige Ver-
haltnis von Nutzlast zu Ladegerat und
die entsprechend notwendigen Arbeits-
spiele weiterhin entscheidend die Produk-
tivitat. Zugunsten von Transporteinsatzen
mit haufig wechselnden Materialdichten
haben wir uns jedoch entschieden, die
Nenn-Nutzlasten anzupassen’, erklart du
Pisanie. Um die hoheren Nutzlasten der
groRBen E-Serien-Modelle aufzunehmen,
wurden die Achsgehause in Material und
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sunsere neuen grof3en Baureihen zeigen im Zusammenspiel mit hoheren Motorleistungen und nach oben
angepassten Nutzlasten konstante oder gar verbesserte Verbrauchswerte, was signifikante Betriebskos-

teneinsparungen erwarten lasst.”

Andreas Reinert, Leiter Verkauf und Marketing bei Bell Equipment GmbH

15 Jahre Bell Equipment Deutschland

Die Bell Equipment GmbH wurde im Jahr 2000 als dritte
europaische Niederlassung des stidafrikanischen Mulden-
kipper-Herstellers Bell Equipment gegriindet. Im weiteren
Ausbau der Bell-Aktivitaten wandelte sich das Unternehmen
von einer reinen Vertriebsorganisation zum zentralen Be-
standteil der internationalen Produktions- und Logistikkette
mit heute knapp 100 Mitarbeitern an zwei deutschen Stand-
orten. Am deutschen Markt betreut Bell ein flachendecken-
des Vertriebs- und Servicenetz aus neun unabhangigen Re-
gionalhandlern, vier festen Servicepartnern sowie eigenem
Verkauf und Kundendienst im Uberregionalen Direktvertriebs-
gebiet.

Ausfiihrung verstarkt. Dies machte getrennte Olkreisldufe fir
Achsen und die ,nassen” Betriebsbremsen notwendig.

Neues Fahrzeugkonzept

Noch vor dem Produktionsstart der neuen schweren E-Serie
kindigt Andreas Reinert weitere Innovationen an: Ab 2016/2017
soll der Bell B6OE das Produktportfolio nach oben erganzen. ,Mit
Prototypen auf D-Serien-Basis erproben wir schon seit drei Jah-
ren, was wir als grundlegend neues Muldenkipperkonzept be-
zeichnen: den Einsatz von zweiachsigen Allrad-Knicklenkern der
60-Tonnenklasse als Ergdnzung oder Alternative zu klassischen
Starrrahmenkippern im Tagebau. Dabei kooperieren wir eng mit
Praktikern, die uns die Uberlegenheit bei nasser Witterung und
auf schwierigem Terrain bestatigen, was dem 4x4 mit Zwillings-
bereifung hohe Auslastung im Ganzjahresbetrieb oder bei Ab-
raumaufgaben ermoglicht,” erklart der Verkaufsleiter.

bpz Bei all den hilfreichen Funktionen und technischen
Raffinessen, mit denen eine Arbeitsmaschine heute ausgestat-
tet wird, ist fiir Kaufleute, zu denen auch Bauunternehmer ge-
horen, die Wirtschaftlichkeit der Investition entscheidend. Die
Kosten pro Tonne ist im Erdbau eine der wichtigsten Kennzah-
len. Um Fehlinvestitionen zu vermeiden, sollten daher Anbieter
bevorzugt werden, die belegbare Zahlen hinsichtlich der Wirt-
schaftlichkeit ihrer Maschinen vorlegen kénnen. [

Weitere Informationen:
www.bellequipment.de

In Eisenach werden alle sechs Bell-Modelle von 24,0 bis 45,4 t
Nutzlast auf einer gemeinsamen Montagelinie produziert.
Bild: Bell/tb
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www.HATZ-DIESEL.com

DER BRAUCHT
NICHT VIEL.

Der neue wassergekUhlte Hatz Turbodieselmator
4HS50TIC mit 2 Liter, 4 Zylinder und 55 kW rechnet sich:
zuverlassig lange Lebensdauer, ausgedehnte Wartungs-
intervalle, sparsamer Verbrauch - ergibt in der Summe
niedrige Betriebskosten.

HATZ

DIESEL

CREATING POWER SOLUTIONS.
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,burch das Hin-
zufiigen neuer,
Innovativer Pro-
duktmerkmale
helfen wir un-

seren Kunden,
ihre Produktivitat zu ver-
bessern’

Ricard Fritz, Vize-Prasident,

Volvo Trucks

Volvo Trucks verbessert die Produktivitat im Baugewerbe durch finf
weitere technische Innovationen, darunter groRere Vorderachslasten und
ein elektronisches Bremssystem fir Trommelbremsen. Bilder: Volvo Trucks

Konstruktiv weiter gedacht

Technische Innovationen erhohen die Produktivitat am Bau

Der Nutzfahrzeughersteller Volvo Trucks
fiihrt in diesem Jahr fiinf technische Neu-
heiten ein, die Fahrern und Fahrzeugen
dabei helfen, ihre Arbeit unter schwieri-
gen Bedingungen effizienter zu erledi-
gen. Neben einer widerstandsfahigen
StoBstange fiir die Volvo FH-Baureihe
und dem ersten automatischen Allrad-
antrieb fiir den Volvo FMX, einem Novum
in der Branche, sind jetzt folgende fiinf
weitere Innovationen erhaltlich.

Volvo Dynamic Steering ist jetzt auch fir
Fahrzeuge mit Doppel-Vorderachse erhalt-
lich. Da diese Fahrzeuge haufig schwere
Lasten transportieren, sind die Vorteile fir
den Fahrer spirbar. Zusatzlich zu dem viel
geringeren Lenkwiderstand bei niedrigen
Geschwindigkeiten kehrt das Lenkrad nach
vollstandigen Einschlagen automatisch in
die Geradeausposition zuriick.

Die maximale technische Achslast der
schweren Lkw mit Doppel-Vorderachse
erhdht sich von 18 auf 20 t. Kunden profi-
tieren damit sowohl von besserer Produk-
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tivitat als auch von groRerer Flexibilitat.
Die zusatzliche Achslast erhoht vor allem
fur Bauunternehmen mit schweren Ladun-
gen den Profit. Bei einem vierachsigen
Fahrzeug mit einem Gesamtgewicht von
32 t ist auch die Ladeflache langer. Das
bedeutet groliere Flexibilitat in der Platzie-
rung von Ladungen wie Kies auf einem
Kipper.

Fiinfachsige Fahrzeuge

Volvo Trucks jetzt fiinfachsige Kombinati-
onen ab Werk an. Die beiden Vorderach-
sen erlauben eine maximale Last von 20 t
und die drei Hinterachsen sind fir bis zu
36 t ausgelegt. Dies fihrt zu einer hoheren
Nutzlast und groRerer Flexibilitat fir Kun-
den. Diese Losung eignet sich auch fir
Betonpumpen und Fahrzeuge mit groften
Kréanen, die eine gleichmallige Achslast-
verteilung bendtigen. Durch Reduzieren
des Drucks auf die Achsen kann der Trans-
port vieler dieser Fahrzeuge tber groRRere
Entfernungen auf normalen Autobahnen
erfolgen.

Die neue Mdglichkeit, eine luftgefederte
Hinterachse mit einer angetriebenen Vor-
derachse zu kombinieren, erlaubt das groRt-
mdgliche Malk an Komfort selbst bei Fahr-
zeugen mit Allradantrieb. Wahrend Parabel-
federn im Allgemeinen fUr die groRten
Gewichte ausgelegt sind, bietet eine Luft-
federung die Flexibilitat, das Fahrzeug an
das Ladungsgewicht anzupassen. Dies fiihrt
zu einem besseren Fahrverhalten und we-
niger verschleiRbedingten Schaden.

Jetzt kdnnen auch Kunden, die Trommel-
bremsen fUr den Einsatz unter besonders
staubigen oder nassen Bedingungen be-
vorzugen, von den Vorteilen des elektro-
nischen Bremssystems (EBS) profitieren.
Die Elektronik des Systems bietet Zugriff
auf eine Reihe intelligenter Funktionen
wie z. B. die Berganfahrhilfe fUr bessere
Fahrzeugbeherrschung an starken Stei-
gungen.

Weitere Informationen:
www.volvotrucks.com




Fiir hohe Transportlasten
Renault: Optidriver Xtrem Getriebe

Die Fahrzeuge der Baureihe K von Renault Trucks kénnen jetzt mit
dem automatisierten Getriebe Optidriver Xtrem ausgestattet wer-
den. Mit einer an harte Einsatzbedingungen angepassten Schal-
tung und einer hohen Zugkraft eignet sich dieses Getriebe beson-
ders fiir den Einsatz in Bergwerken und im Tagebau, flr schwere
Transporte sowie schwierige Erdarbeiten.

Die Baureihe K von Renault Trucks ist flir herausfordernde Ein-
satzbedingungen pradestiniert. Darliber hinaus bietet der Nutz-
fahrzeughersteller fir besonders komplizierte Anwendungen wie
den Transport hoher Nutzlasten oder den Transport in Bergwer-
ken und im Tagebau fiir seine Baureihe K das Getriebe Optidriver
Xtrem an. Das robuste Getriebe verflgt Uber eine Eingangswelle
mit sechs statt vier Verzahnungen sowie speziellen Zahnradern,
deren Grolke und Warmebehandlung gezielt konfiguriert wurden,
um fir eine erhdhte Robustheit zu sorgen. AulRerdem ist es mit
einer Zugkraft von bis zu 120 t ausgestattet. Das Getriebe besitzt
ein spezifisches, an die Nutzlast des Fahrzeugs gekoppeltes
Schaltprogramm, das mithilfe eines Sensors die Nutzlast konti-
nuierlich bericksichtigt und mit dem die Schaltung individuell an
jede Situation angepasst werden kann. So bietet Renault Trucks
seinen Kunden, die unter harten Einsatzbedingungen arbeiten, die
Maglichkeiten eines automatisierten Getriebes mit allen seinen
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Sonderthema
Nutzfahrzeuge

Das Optidriver Xtrem Getriebe von Renault Trucks weist eine verstarkte
Mechanik fiir schwere Einsatze, z. B. in Bergwerken oder im Tagebau auf.
Bild: Renault Trucks

Vorzligen hinsichtlich Fahrkomfort und Reduzierung des Kraftstoff-
verbrauchs. Aulierdem verbessert das Getriebe die Gelandetaug-
lichkeit der Fahrzeuge und damit die Sicherheit auf der Baustelle.

Weitere Informationen:
www.renault-trucks.com
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