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Bestseller im Mittelgewicht:

Iveco Eurocargo jetzt mit ‘&
Facelift und Neumdblierung

im Fahrerhaus

Der unauffallige Bestseller

Mit aufgefrischter Optik und ausgezeichnet mit dem Award ,,Truck of the Year 2016“ biegt der mit-
telschwere Evergreen von Iveco in die ndchste Runde. Der 15-Tonner-Verteiler packt artgerechte acht
Tonnen Ladung, mit Sechszylinder-Diesel und AS-Tronic zahlt er zur sparsamen Gilde.
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ie viele Facelifts oder Aufwertungen
What er schon hinter sich? Auf jeden Fall

eine schwere Aufgabe fiirs Marketing,
fiir den Dauerbrenner in der Mittelgewichts-
liga hohe Aufmerksamkeitswerte zu erzielen.
Vielleicht auch deshalb, weil sich im LKW-Mit-
telgewicht hierzulande ein wenig Ratlosigkeit
breitmacht. Bis hinab zum 7,5-Tonner wird
Autobahn- und BundesstraBen-Maut fillig,

der bislang favorisierte 12-t-Mautkiller ist fiirs
Nahverkehrsgeschift nicht mehr attraktiv.
Und die ndchsten Schritte sind schon vorge-
zeichnet: Wenn wie jetzt wieder diskutiert die
PKW-Maut kommt, miissen alle LKW bis hin
zum 3,5-Tonner Wegegebiihr bezahlen - so
viel gilt als sicher. Weil es oft um Volumen und
weniger um Nutzlast geht, reicht zum Ausrol-
len ein langer 15-Tonner. Im Vergleich zu gén-
gigen 12-Tonnern gewinnt der Spediteur zwei
Tonnen Nutzlast und darf im Bedarfsfall einen
stattlichen Anhénger ziehen.

Vergleichsweise ginstig

Jahr fiir Jahr zahlt der Eurocargo im europdi-
schen Revier der Mittelschweren zu den Best-
sellern. Er ist kein Blender, auch keiner, der
mit technischen Highlights die Wettbewerber
verdrangt. Der mittelschwere Iveco spielt eher
die Karte des soliden, bekannt bewéahrten
Lastwagens. Vergleichsweise giinstig kalku-
liert und mit freundlichen Rabatten garniert
wirbt er fiir sich, ein umfangreicher Baukas-
ten mit zahlreichen Radstanden, Fahrerhaus-
varianten und Motorleistungen unterstiitzt die
Bemiihungen der Iveco-Verkdufer. Das passen-
de Modell fiir den eigenen Bedarf zu finden,
fallt nicht allzu schwer.

Unser 15-Tonner, ein Eurocargo mit
schlanker Nahverkehrskabine, geht mit mehr

Mit Testballast: Der
15-Tonner ging vollgetankt
mit einem Testgewicht von
14.500 kg (ohne Fahrer) an

den Start.

Aufgefrischtes Modell mit
bewabhrter Technik:
der Eurocargo

ELROFAR~S
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Technische Daten: Iveco Eurocargo 150 E 280

Vollwertige Vierbal-
gluftfederung fir
den 15-Tonner: Die

Fahreigenschaften
des mittelschweren
Eurocargo bleiben
ohne Kritik oder
Tat!el.

MaBe und Gewichte

Lénge, Breite, Héhe (Chassis) 9330x2.550x3.550mm

Radstand 5.175 mm
Leergewicht lt. Hersteller TN0kg
Nutzlast ca.7.890 kg
zul. Gesamtgewicht 15.000 kg
Kraftstofftank 200 Liter
Adbluetank 30 Liter
Zul. Anhangelast 18.000 kg
Motor

Reihensechszylinder-Diesel,  Common-Rail-

Direkteinspritzung, 4 Ventile pro Zylinder, VGT-
Abgasturbolader, Ladeluftkiihlung, abgasarm

nach Euro 6 mit SCR-Kat.
Hubraum 6.728 cm3

Nennleistung 206 kW/280 PS bei1950-2.500 U/min
Max. Drehmoment 1000 Nmbei1.250-1950 U/min
Motorbremsleistung TIBkW/160PSbei2.800/min

Kraftibertragung

Automatisierte Einscheiben-Trockenkupplung,
automatisiertes 12-Gang-Getriebe AS-Tronic
ZF 12AS 1210, Ubersetzungen von 10,37 - 0,813,
Hinterachsibersetzungi = 3,73.

Fahrwerk

Starre Vorderachse an Zweiblatt-Parabelfe-
dern, TeleskopstoBdampfer, Stabilisator, zul.
Achslast 5,3 t.

Hinterachse: starre Hypoidachse, (optionale)
Vierbalg-Luftfederung, TeleskopstoBdamp-
fer, Stabilisator, zul. Achslast 10,7 t. Bereifung
285/70R19,5C.

Bremsen

Elektropneumatisches  Bremssystem  mit
Scheibenbremsen, ABS, ASR, elektronische
Bremskraftverteilung; Motorbremse.
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Sicherheits- und
Assistenzsysteme

ESP, Ecoroll-Funktion (nur mit Tempomat),
ACC, Spurhalteassistent, Hillholder.

Preis
Fahrgestell gemaB Testkonfig 101.970,00 Euro

Messwerte
Testgewicht inkl. Fahrer und vollem Tank:
14500 kg

Kraftstoffverbrauch und Geschwindigkeit
Strecke, Kraftstoff, Geschwindigkeit
(L7100 km) (km/h)

Autobahn leicht

16,7,83,1

Autobahn mittelschwer

179,81,5

LandstraBe leicht

14,5,60,1

LandstraBe schwer

19,1,56,3

Gesamtstrecke

18,5, 64,5

Beschleunigung
0-50km/h
16,6 (s)

0-60 km/h
23,9 (s)

0-80 km/h
36,4 (s)

Gerdusch
bei 60 km/h
65,1 (dB/A)
bei 80 km/h
70,5 (dB/A)

als 5 m Radstand und 7,30 m langem Trocken-
frachtkoffer an den Start. Gerade eben hat er
die neueste Produktpflege durchlaufen, man
erkennt das aufgefrischte Modell an seinem
Kiihlergrill. Sonst bleibt vieles wie gehabt.
Nach wie vor 6ffnen die eher schmalen Tiiren
weit, das Ein- und Aussteigen fallt hier nicht
schwer. Das nicht zu knappe Platzangebot
reicht fiir Tageseinsatze, selbst langbeinige
Fahrer miissen im Eurocargo nicht klagen.
Weil der Motortunnel nur wenig nach innen
ragt, klappt das Wechseln zur Beifahrerseite
ohne Turniibungen.

Ein Pluspunkt der betagten Eurocargo-Ka-
bine ist nach wie vor ihre vorbildliche Uber-
sichtlichkeit. Immer wieder gern genommen:
Das tiefe Zusatzfenster in der rechten Tiir,
hier sieht man Passanten, die man woanders
iibersieht. Der Armaturentrdger mit Kompo-
nenten aus dem groBen Stralis birgt keine
Geheimnisse, das Cockpit ist noch bestens
aus dem Vorginger-Typen vertraut. Nur die
DNR-Schalter fiirs automatisierte Getriebe
fallen jetzt schlanker und weniger aufgesetzt
aus. Gut integriert haben die Designer das
Office-Modul zwischen den Sitzen mit 12-Volt-
Anschluss, mit zwei USB-Buchsen und einem
tischdahnlichen Deckel. Endlich genligend
Becher- und Flaschenhalter, der Fahrer darf
unterwegs Durst haben. Ebenfalls nicht ohne:
die Fahrerhaus-Riickwand wird fiir Ablagekor-
be und verniinftige Garderobehaken genutzt.
Uberhaupt kann man dem bewahrt-bekannten
Eurocargo-Fahrerhaus nichts Negatives nach-
sagen - es ist gut verarbeitet, bietet Platz ge-
nug und Fahrkomfort, dariiber ist spater noch
zu reden.

Lineare Kraftentfaltung

Zuerst muss der Testkandidat auf die Waage.
Mit Komplettausstattung ist er nicht der Leich-
teste im Revier, er tragt einen robusten Spier-
Koffer samt 1,5-t-Ladebordwand auf dem Rah-
men. Da bringt auch die Vierbalg-Luftfederung
an der Hinterachse ein paar zusatzliche Kilos
auf die Waage - aber ein schwerer Brocken ist
der Iveco nicht. Die Achslastreserven fallen
nicht lippig aus, die 5,3-t-Vorderachse kann
bei schweren Ladestiicken schon mal tiiber-
fordert werden. Der Motor unter der Kabine
macht sich leicht, der kompakte Sechszylinder
heiBt Tector 7 und holt jetzt aus 6,7 1 Hubraum
280 PS und 1.000 Nm Drehmoment. Trotz
stattlicher Nennleistung ist der Reihensechser
kein Kraftprotz, aber mit dem Testgewicht von
14,6 t hat er wenig Miihe. Geschmeidig nimmt
er ohne Turboloch Gas an, braucht aber ein
paar Drehzahlen, um richtig munter zu wer-



den. Die ihm aber locker von der Hand gehen,
iiber ein breites Plateau - von 1.250 bis 1.950
Umdrehungen - kann der Fahrer tiber die vol-
le Kraft von 1.000 Nm verfiigen. Und weil die
Antriebskonfiguration stimmig ist, bleiben
Drehzahlorgien die Ausnahme.

Mit knapp 1.400 Umdrehungen tourt der
Eurocargo iiber die LandstraBe - im elften
direkten Gang, der die geringsten Wirkungs-
gradverluste liefert, oder mit 1.200 Touren im
12-ten. Knapp 1.600 Umdrehungen reichen
fiir Tempo 85 auf Autobahnen, natiirlich im
groBten Gang des Overdrive-Getriebes. Stei-
gen die Fahrwiderstande, sinkt die Drehzahl
rapide - aber kein Problem mit der 12-stufigen
AS-Tronic. Das rechnergesteuerte ZF-Getriebe
schaltet fix und waltet voll automatisiert, so
wird der Fahrer in vielen kniffligen Situati-
onen entlastet. So gut wie immer passen die
Ubersetzungen zur Leistungsanforderung, die
Schaltqualitét bleibt ohne Beanstandung. Den
einen oder anderen Zehntelliter Diesel spart
dann die Ecoroll-Funktion, wenn es leicht
bergab geht - hier wiirden wir uns noch etwas
Feintuning wiinschen.

la-Fahreigenschaften

Auf manuelle Schaltungen kann der Fahrer
im Normalfall verzichten, auch wenn sie nur
einen lassigen Fingertipp am rechten Lenk-
stockhebel kostet. Den Genuss triibt nur der
deftige Aufpreis fiirs automatische Getrie-
be, vor dem viele Unternehmer gerade im
Verteilerverkehr zuriickschrecken. Wer hier
spart, zahlt spdter drauf. Denn die AS-Tronic
amortisiert sich von selbst und auf schwe-
ren Topografien noch schneller. Wie man es
richtig macht, sieht man beim Konkurrenten
Daimler. Alle mittelschweren Atego schalten
von Haus aus automatisch, hier handeln die
Stuttgarter konsequent.

Es liegt nicht nur am Getriebe - der fast
10 m lange Zweiachser ldsst sich miihelos
dirigieren. LeichtfiiBig zirkelt der Eurocargo
durch enge Kehren und winkelige StraBen,
unebene Fahrbahnen werden ohne erhohten
Aufwand iiberrollt. Der Iveco fahrt blitzsauber
geradeaus und folgt seiner exakten Lenkung
mit Prazision. Hohe Produktreife beweist sein
Setup: Mit langen Parabelfedern vorn und auf-
wéandiger Vierbalgfederung an der Antriebs-
achse steckt der mittelschwere Eurocargo
auch deftig ondulierte Fahrbahnen miihelos
weg, ohne die Kabine und ihre Insassen ins
Taumeln zu bringen.

Etwas Gefiihl im rechten FuB verlangen
die pneumatischen EBS-Scheibenbremsen:
Sie brauchen einen festen Tritt, um dann aber

zligig den Anker zu werfen - man vermutet
fast, man hitte es noch mit der altehrwiirdi-
gen Luftbremse zu tun. Die einstufige Motor-
bremse, eine simple Auspuffklappenbremse,
hort man mehr, als man sie fiihlt. Okay, mit
160 PS Bremsleistung bei 2.800 Touren halt
sie den 15-Tonner im Soloeinsatz bergab, im
Anhéngerbetrieb muss man sich frihzeitig
vorsehen.

Aus kalkulatorischer Sicht

Wenig Grund zur Kritik liefert der Gesamt-
verbrauch von 18,5 1/100 km. Auch die letz-
ten Zwolftonner auf unserer Teststrecke ha-
ben kaum weniger Diesel verbraucht. Erst
recht positiv stimmt der Kraftstoffverbrauch,
wenn man die grob profilierten Conti-Regi-
onalreifen mit in Betracht zieht. Der kleine
Tector-7-Sechszylinder ist ein ziemlich guter
Futterverwerter, er kommt wie die meisten
Iveco-Diesel ohne Abgasriickfithrung aus. Der
Kraftstoffverbrauch ist aber immer auch das
Ergebnis vieler Detail-MaBnahmen. Deshalb
verdient der an den Ecken und Kanten sanft
gerundete Spier-Koffer ein Extrakompliment,
auch weil das Spoiler-Paket ab Werk den Auf-

Kompaktes Fahrerhaus mit
hervorragender Raumdkono-
mie: genug Platz fiir Fahrer,
nur ein kleiner Motortunnel
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Modifikation im Cockpit: Jetzt erhdlt
der Eurocargo ein Funktionslenkrad und
zahlreiche Ablagen.

Neuin der Mittelkonsole: ein
neues DNR-Schalterfeld fiirs
Getriebe
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bau in der Luftanstromung sauber abdeckt.
Betrachtet man die Verbrauchsergebnisse im
Detail, fallt der Eurocargo in keiner Disziplin
aus dem Rahmen. MaBvolles Tempo auf Land-
straBen quittiert der Eurocargo mit loblichen
14,5 1, im innerstadtischen Stop-and-Go mes-
sen wir noch immer sparsame 21 1/100 km.
Was wir im Iveco-Sortiment, und nicht

nur da, vermissen: einen wahrhaft nutzlas-
toptimierten 15-t-Solist. Warum findet man
hier keinen leistungsstarken Vierzylinder mit
200 Kilo Gewichtsvorteil in der Verkaufslite-
ratur? 210 Pferdestidrken, gepaart mit einem
automatischen Getriebe, reichen fiir 15 t und
sparen zumindest auf flacher Topografie. Mehr
braucht es nicht im Verteilerverkehr, wo man
mit Vollauslastung startet und teilbeladen
zuriickkehrt. Den souverdanen Sechszylinder
wollen wir aber nicht missen: dort, wo er ge-
braucht wird, bei schwerer Topografie im Ge-
birge und fiir den Anhdngerbetrieb.

Fazit

Wer einen Mittelgewichtler sucht, wird mit
dem aufgefrischten Eurocargo von Iveco gut
bedient. Der Eurocargo bietet bewadhrte Kost
ohne Schwachstellen und Highlights. Fiir sei-
nen Fahrer gibt es im Innenraum jetzt etwas
mehr Komfort und Infotainment, der Rest bleibt
wie gehabt. Der 280-PS-Sechszylinder bietet
genug Kraft fiir schweres Terrain, die Variante
mit 320 PS hat nur wenig mehr Mumm in den
Knochen. In jedem Fall empfehlenswert ist das
automatisierte 12-Gang-Getriebe, das den Fah-
rerjob im Eurocargo so sehr erleichtert. Und es
spart Kraftstoff, reduziert den Verschleil und
amortisiert iber die Betriebszeit den Aufpreis.

Wolfgang Tschakert



23



