Unerschiitterlich

nelle Trailerbau hierzulande Ende

der 60er, Anfang der 70er Jahre mit
Containerchassis nichts - mehr - zu tun
haben wollte, lag wohl daran, dass es
nicht jeder verstand, mit den Geféhrten
auch Geld zu verdienen. Das war im Fahr-
zeugwerk Bernard Krone immer anders,
weshalb es heute wohl den Titel ,uner-
schiitterlichster bis heute Kkontinuierli-

Eine Ursache dafiir, dass der traditio-

es auch Neu- und Wiedereinsteigen.

cher ISO-Containerchassishersteller
Deutschlands® tragen diirfte. Nun sind sie
ja in Werlte mit Belobigungen und Prei-
sen gut eingesegnet, so dass der hier
nicht auch noch sein muss.

Modelle. Neun Varianten ISO-Chassis
bietet Krone derzeit an. Alle mit KTL plus
Pulver versehen; angefangen mit dem 20-
ft.-Fahrgestell mit einem technisch mog-
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Stege dreifach: Halskripfung

S\ PAIN S SIs g RIS HRIS AN SSRISSIl Solange Krone Trailer baut, baut Krone auch
Containerchassis. Einige Wettbewerber haben sich zwischenzeitlich von dem
Thema verabschiedet, viele der fruhen Mitstreiter sind raus, seit kurzem gibt

lichen Gesamtgewicht von 30 t bei einem
Leergewicht von gerade mal 3 t. Von der
20er Ausfiihrung gibt es noch eine mit
auf 1.810 mm gespreiztem 20-t-Achsag-
gregat, die hat ein Leergewicht von 3,3 t.
Beide Chassis sind im Prinzip - nicht
nach der Ausriistung - auch fiir Tank-
container geeignet, jedenfalls schlieft
Krone diese Verwendung nicht aus. Bei
den ldngeren Fahrgestellen ist das der
Fall. SDC 27 eL40 heiBit die starre 40er
Version ohne Gooseneck, flach durchge-
baut. Das vertrdgt auch einen 20-ft.-Con-
tainer bis 25 t Gewicht in mittiger Auf-
nahme und bekommt zwecks Be-und Ent-
ladetitigkeit ein 1ings dreigeteiltes Uber-
fahrblech vom Heck her.

Auf die Frage, mit welchen Stapler-
achslasten ich hier herumfahren darf
(zum Beispiel CSC-Norm), gibt es bei Kro-
ne keine Auskunft, weil eben sonst keiner
danach fragt. Auf diese Frage habe ich
von den blechaufplankenden Chassis-
Schaffenden in den letzten 15 Jahren
noch nie eine Antwort bekommen. Wah-
rend diese Version fiir 5.200 kg gut ist, ist
die starre 45er Ausfiithrung gut 200 kg
leichter. Hierbei handelt es sich um Kro-
nes Flat-Neck. Das ist ein Fahrgestell mit
73 mm Hals-Bauhohe statt der 147 mm
der zuvor genannten Modelle, allerdings
hat es vier Langsstrange statt zwei. Es
kann auch 45-ft-Container aufnehmen,
sofern die Beschlige im 40-ft-Abstand
besitzen. Letztere Tragarm-Verteilung be-
sitzt auch das Flat-Neck-Chassis mit
pneumatischem Heckausschub, die U-Va-

Krone T3: Gooseneck, starr his 40 ft.



Leuchtenzeile reicht hinter den Unterfahrschutz

riante. Der zentrale Kastentriger mit Te-
leskop und Pneumatikzylinder kostet al-
lerdings 500 kg Nutzlast. Dafiir bekommt
man bis auf die heckbiindig geladenen
20- oder 30-ft.- Container die im grenz-
iiberschreitenden Verkehr verlangten
mindestens 25 Prozent des Gesamtge-
wichts als Sattellast auf die Antriebsach-
se der Zugmaschine. Die T-Modelle besit-
zen eine andere Fahrgestellkonstruktion.
Ab hier besitzen alle Chassis das 120-
mm-Gooseneck und dazu nach vorn einen
Rahmeneinzug, damit der Tunnel des Vo-
lumencontainers draufpasst. T3 ist wie-
derum die starre Version bis 40 ft., T4 die
mit Heckausschub, TU5 vertragt auch 45
FuB, aber ohne Langenbeschriankung auf
13,6 m, und TU5 plus ist dann die mit
Frontauszug, um genau dieses Problem
zu erledigen - sofern der Containertunnel
die lange Version ist.

Draufsicht. Von regelmiBigen Chassis-
herstellern wie Krone erwartet die Kund-
schaft, dass die Verarbeitung industriel-
len Standards entspricht, wobei der Her-
steller die Standards selber setzt. Bei
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Chassis wie bei Wechselfahrgestellen
iiberhaupt sind beispielsweise die Anfor-
derungen an die Leitungsinstallationen
hoher als bei Trailern mit Aufbau, weil die
leer gefahrenen Gefdhrte sich ordentlich
riitteln, da eine lastabhdngige Dampfung,
die gerade fiir diese Fahrzeuge sinnvoll
ware, sich bis heute noch nicht herumge-
sprochen hat. Bei allen fiinf hier besich-
tigten Chassis ist man im ,Tiefbett,
sprich hinter der Rahmenkropfung, auf
der sicheren Seite. Da Bremsgerite und
Luftvorrat als Baugruppen eingesetzt
werden, ist auch das Risiko recht gering,
etwas zu vergessen. Nur in einem Fall
war ich ein bisschen erstaunt, namlich,
warum der Leitungsstrang links in Fahr-
trichtung im Flexrohr verlegt ist, der
rechts aber nicht.

Interessant ist auch, dass Krone bei
der Lichtinstallation mit zwei Verteiler-
dosen arbeitet. Man konnte das fiir puren
Luxus halten. Wenn man aber beriick-
sichtigt, wie mit den Chassis in der Pra-
xis herumgebrochen wird, ist eine mog-
lichst kurze Strecke zwischen den ISO
1185/3731-Steckdosen und dem ersten
Verteiler gar nicht so verkehrt, das ver-
ringert namlich den Reparaturaufwand.
Was mir allerdings nicht geféllt, ist, dass
der vordere Kasten bei einer Version ge-
nau im Schmutzaustrag der Antriebsach-
se der Zugmaschine liegt. Der konnte oh-
ne Not noch etwas nach vorne. Sonst geht
die Sache in Ordnung - bis auf das Wen-
delflexkabel fiir das Riicklicht bei den Te-
leskopversionen. Das hingt in Ausschub-
position gepflegt durch, auch wenn jetzt
ein Karabinerhaken fiir eine Zwischen-
Aufhingung sorgt. Da solche Kabel auf
Dauer ausldngen und man nie weiB, wie

Zugkraft fiir den Schlitten vorn

viel ,Weichmacher” in den Kupferdriahten
ist, lohnt sich auf Dauer eine Stangen-
fiihrung, der Wettbewerb irrt schlieBlich
auch nicht immer.

Eine andere Frage heiBt ECE R 91, zu
deutsch ,Uniform provisions concerning

Anzeige

the approval of side-marker lamps for mo-
tor vehicles and their trailers.” Krone be-
treibt mit den Seitenmarkierungsleuch-
ten ziemlichen Aufwand und hingt sie
auf Lange des Hauptrahmens jeweils an
eigens fiir diese angeschweiBte Trager.
Nun habe ich im Emsland immer gelernt,
dass man als Trailerhersteller tunlichst

alles das weglasst, was der Kunde sowie-
so nicht extra bezahlen will. Nun muss
nach ECE die Seitenmarkierungsleichte
zur Senkrechten 2 x 10 Grad Leuchtwin-
kel besitzen und in der Waagerechten 2 x
45. Sehe ich mir das an, was die Konkur-
renz macht, so klammern dieselben die
LED-Leuchten an Kotfliigelhalter und
Drehzapfen-Tragarme, gerade so, wie es
passt. Mit den Tragern quer unter den
Langstragerflanschen macht sich Krone
mehr Arbeit, bekommt aber die Leuchten
so etwas besser aus dem Gefahrenbereich
Stichwort krummer Kotfliigel infolge Rei-
fenschaden. Ob dies der Grund fiir den
hochgesetzten Anbau ist, weiB ich aller-
dings nicht. Naheres zu dem Thema gibt
es, wenn der KFZ-Anzeiger demnéchst
zur Besichtigung von gebrauchten Chas-
sis antritt.

Teleskope. Der Heckausschub wird in
Werlte grundséatzlich pneumatisch gefah-
ren, verriegelt wird mit handbetatigten
federbelasteten Bolzen. Die Bolzen sind
vom Bediener nicht immer gut einsehbar,
vor allem, wenn sie noch von Uberfahr-
planken verdeckt sind. Man kann sich
aber mit Leuchtfarbe aus der Spraydose
helfen. Noch besser wire es, wenn die
Handgriffe in Lose- und Schwimmstel-
lung etwas auBerhalb der Langsseiten
stehen wiirden, damit der Chauffeur so-
fort sieht, wenn etwas nicht in Ordnung
ist. Die Teleskope ldsst Krone wie {iblich
in Kunststoffplatten gleiten. Am Heck des
Zentraltragers tragt eine federnde Wippe
mit einer Walze das Ausschubteil. Den
Ausschub auf die grofte Lange gestellt,
braucht die Anlage 0,35 bar. Vergleichs-
werte fiir solche Anlagen ohne Wippe ha-
be ich noch nicht. Einige Kunden bestel-
len sich eine Sicherheitsschaltung: der
Luftzylinder arbeitet nur, wenn der Kupp-
lungskopf Vorrat gesteckt ist. Damit ver-
meidet man, dass am abgestellten Trailer
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am Ausschub herumgebastelt wird.
Fiir die 45 FuB bendtigt man ein vorderes
Teleskop, das bei Krone wie bei allen an-
deren auch von Hand betétigt wird. Die
beiden Doppel-T-Langstrager sind rollen-
gelagert und lassen sich mit rund 18 daN
betdtigen mit leicht abnehmender Ten-
denz bei mehreren Ubungen. Die Sperre
zum Einrichten von Ein- und Ausschub-
position liegt etwas weit hinten in Hohe
der Zugmaschinen-Antriebsachse, wor-
aus folgt, dass man nicht gerade leicht
drankommt. Dafiir ist die Verriegelungs-
technik eine Eigenkonstruktion und lei-
det nicht unter der auch schon anzutref-
fenden  Bolzen-Schiebling-Anordnung
mit mindestens vier losen Teilen - die
gibt es ndmlich auch. Der Trick bei Kro-
nes Problemlosung ist, die Drehzapfen
fiir die Aufnahme von 40 ft. ohne Tunnel
und 20 ft. quer verschiebbar auf je ein
Rohr zu setzen. Arretiert man die beiden
Einheiten in die Nichtgebrauch-Position
mittig, bleibt nur noch der Bolzen fiir die
Tunnelcontainer, natiirlich in zwei Lagen,
namlich 45 eckig auen und 45 rund. Das
Verstellen versteht man auch ohne Lek-
tlire der Betriebsanleitung und bekommt
hier das Préidikat ,besonders einfach®
und dazu weitgehend klapperfrei.

Unter- und Anfahrschutz. Bei der starren
Unterfahrschutz-Ausfiihrung baut Krone
an den Box-Liner dieselbe Ausriistung
wie an den Profiliner, also Leuchtenzeile

oben und Prellbock unten. Die Trennung
beider Aufgaben ist bekanntlich sinnvoll,
weil so ein Demolieren des Unterfahr-
schutzes nicht zugleich die Beschadi-
gung der Leuchten bedeutet. Leider hat
Krone im Ubergang von Profi Eins zu
Profi Zwo beide Balken etwas verdandert,
so dass jetzt der Unterfahrschutz, wird er
nach innen gedriickt, das Blech der
Leuchtenzeile nach ein paar Winkelgra-
den mitnimmt. Im Gegenzug bekommt
man aber weit nach hinten ragende Gum-
mipuffer, so dass die Gefahr gering ist,
den Unterfahrschutz an der Rampe zu
knittern. Bei den Varianten fiir 45 ft.
wird der mittels Schere ausfahrbare Un-
terfahrschutz montiert und die Leuchten
sind hinten am Balken angesetzt. Dafiir
sind die zwei Gummi- oder Stahlblech-
puffer nicht so exponiert. Ein anderes
Thema ist der seitliche Anfahrschutz. Im
Prospekt Box Liner ist zu lesen, im Falle
dahinter eingebauten Zubehors (etwa Re-
serveradhalter) werde das Profil klapp-
bar ausgefiihrt. Das ist schon mal nicht
schlecht, im Falle des Reserverades emp-
fiehlt es sich, eine abbaubare Version zu
wahlen, weil das hochgeklappte Profil
beim Ein- und Ausbau von Radern in den
Korb sehr stort.

Beschluss. Natiirlich merkt man auch bei
Containerchassis, ob jemand sie regel-
maBig, haufig oder gelegentlich baut.
Krone ist einer der beiden Hersteller, die

Bolzenverstellung fiir die Stirnwandversionen

in guten Chassis-Jahren vierstellige
Stiickzahlen notieren. Was derzeit fehlt,
ist eine Schlittenversion fiir 20 ft. in 25-
Prozent-Antriebsachsdruck-Ausfiihrung.
Die gab es von Krone frither: erst als
Zahnstangen-Muskelkraft-Kurbelversi-

on, spater als Fahrschemel-Schlitten, bei
dem das hintere Rahmenteil im vorderen
auf Rollen gefiihrt wurde. Beide Versio-
nen sind iiber zehn Jahre alt. Die aktuel-
le Modellpolitik sieht nicht danach aus,
dass schnell neue Versionen erfunden
werden miissen. Bei Krone ist derzeit
mehr die Frage, die Trailer-Stiickzahlen
so schnell zu produzieren, wie sie ver-
kauft werden. FOLKHER BRAUN
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