
8

R enault hat im Magnum E-Tech ei-
niges an Spitzentechnologie in-
stalliert. Im Mittelpunkt steht der

neue 12-l-Mack-E-Tech-Motor. Gravie-
rend ist auch die serienmäßige Ausliefe-
rung der Sattelzugmaschinen 4x2 mit
druckluftbetätigten Rundum-Scheiben-
bremsen und elektronisch geregeltem
Bremssystem (EBS) sowie der CAN-
Datenbus-Einsatz in der Bordelektronik.

Zu den Neuerungen zählt auch der
Einbau des 16-Gang-Schaltgetriebes ZF
16 S 221 DD plus serienmäßiger
Schalthilfe ZF-Servoshift. Dank Daten-
bus-Technologie und elektronischem Mo-
tormanagement steht jetzt auch optional
das halbautomatisierte ZF-Getriebe AS-
Tronic zur Wahl. Der 12-l-Mack-E–Tech-

Motor mit Abgasturbolader und Ladeluft-
kühlung ist auf Basis der 1996 einge-
führten Motorenbaureihe MIDR 06.24.65
aufgebaut. Die E-Tech-Motoren gibt es in
drei Leistungsstufen: 401, 441 und 472 PS
mit entsprechenden maximalen Drehmo-
mentwerten von 1.850, 2.050 und 2.250
Nm. Die Nennleistung wird jeweils bei
1.900/min erbracht, und das maximale
Drehmoment liegt jeweils zwischen 1.100
und 1.400/min an.

Die E-Tech-Aggregate sind als 6-Zylin-
der-Reihen-Diesel mit einer vollelektro-
nisch geregelten Hochdruck-Direktein-
spritzung über Pumpe-Leitung-Düse
(PDL) pro Zylinder ausgestattet. Weitere
Details sind Vierventiltechnik (je zwei
Ein- und Auslassventile pro Zylinder) und

eine verstärkte Motorbremse. Die Abgas-
grenzwerte liegen zwar weit unter der
Norm Euro 2, doch die E-Tech-Motoren
sind noch nicht in Euro 3 zu haben. Re-
nault V.I. vertritt hier die Philosophie,
den noch günstigeren Verbrauch der Mo-

Deutliche Steigerung
Renault V.I. bringt mit den E-Tech-Motoren neuen Schwung ins Hausprogramm. Beim Test
bot der Magnum E-Tech 440.18 SZM 4x2 eine gelungene Vorstellung.

TEST Magnum E-Tech



toren in der Euro-2-Version so lange wie
möglich zu nutzen.

Nun, auf zur Kabine der Sattelzugma-
schine Magnum E-Tech 440.18 SZM 4x2:
Der separate Kabinenaufstieg mit einem
Seitstepp ins Innere ist beim Magnum
schon etwas gewöhnungsbedürftig. Dafür
gibt es ein exklusives Fernfahrerhaus mit
einer Stehhöhe von 1,87 m, voll begehba-
rem ebenen Fußboden, einem um 180°
drehbaren Beifahrer-Ruhesitz und jede
Menge Stauräume.

Der Fahrerplatz ist vorbildlich in der
Instrumentierung, Erreichbarkeit der Be-
dienelemente und Einstellbarkeit der
Sitz- und Lenkradposition konzipiert.
Wie schon aus der Typbezeichnung her-
vorgeht, war der Antriebsstrang mit dem
E-Tech-Motor in der 441 PS starken Ver-
sion bestückt. Dazu kamen das ZF-Eco-

split-Getriebe S 16 221 DD (Überset-
zungsverhältnisse von 16,41:1 bis 1:1)
mit serienmäßigem Servoshift und die
einfach übersetzte Hypoid-Antriebs-Hin-
terachse (Standard-Übersetzung: 3,08:1).

Auf der Testfahrt mit dem Magnum E-
Tech wurde die Leistungs- und Komfort-
steigerung durch die Entwicklungsarbeit
deutlich spürbar. Mit der Auslegung des
Antriebsstrangs auf 1.250/min bei 80

km/h war den Ingenieuren beim Test-
fahrzeug eine sehr gut auf die Motorcha-
rakteristik passende Abstimmung gelun-
gen.

Auf die 40 t Gesamtgewicht des Test-
sattelzuges berechnet, standen ein Lei-
stungsverhältnis von rund 11 PS/t und
ein maximales Drehmomentniveau von
51,25 Nm/t zur Verfügung. Ein kräftiges
Muskelspiel für eine hohe Motorelasti-
zität: Der Magnum E-Tech ließ sich be-
quem und mit wenigen Schaltvorgängen
vom Stand weg einfach auf Touren brin-
gen. Überaus hilfreich war dabei das ZF-
Getriebe mit der pneumatischen Schalt-
unterstützung Servoshift. Das Schalten
wurde durch kurze Schaltwege und ex-
akte Gassenführung wesentlich verein-
facht, und außerdem war nur ein gerin-
ger Kraftaufwand erforderlich.

Der gesamte Testverlauf mit dem Ma-
gnum E-Tech wurde von einer ausge-
zeichneten Fahrharmonie geprägt. So
war es auf halbwegs ebener Landstraße
kein Problem im höchsten Gang mit etwa
60 km/h und rund 940/min dahinzurol-
len. Ab der 1.000er-Drehzahlmarke zog
der E-Tech-Motor schon mit spür- ➤

TECHNISCHE 
DATEN

Maße und Gewichte
Gesamtlänge 5.937 mm
Gesamtbreite 2.482 mm
Gesamthöhe 3.764 mm
Radstand 4.120 mm
Wendekreisdurchmesser 12.500 mm
Zulässige Achslast vorn 7.100 kg
Zulässige Achslast hinten 11.500 kg
Zulässiges Gesamtgewicht 18.000 kg
Leergewicht Testfahrzeug 7.443 kg
ohne Fahrer und vollem Tank
Zulässiges Zuggesamtgewicht 40.000 kg
Gesamtzuglänge ca. 16,50 m
Gesamtzugbreite ca. 2,60 m
Gesamtzughöhe ca. 4,0  m
Test-Zuggesamtgewicht ca. 40 t
Sattelanhänger: Tiefkühl-Auflieger; Luftfederung;
starres 3-Achs-Aggregat; Scheibenbremsen

Antriebsstrang
Motor: Mack E-Tech B/46: Euro-2-Motor; flüssig-
keitsgekühlter 6-Zylinder-Reihen-Viertakt-Dieselmo-
tor mit Abgasturbolader und Ladeluftkühlung; Di-
rekteinspritzung über elektronisch geregelte Pum-
pe-Leitung-Düse (PDL) pro Zylinder; Vierventiltech-
nik; Bohrung/Hub: 124/165 mm; Hubraum: 12,0 l;
Leistung: 441 PS (324 kW) bei 1.900/min; maxima-
les Drehmoment: 2.050 Nm zwischen 1.100 und
1.400/min
Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung; Servo-
Betätigung; selbstnachstellend
Getriebe: ZF 16 S 221 DD plus ZF-Servoshift
(Serienausstattung): synchronisiertes Schaltgetrie-
be mit Range- und Splittgruppe: 16 Fahrgängen
(Übersetzungsverhältnisse von 16,41:1 bis 1:1)
Antriebs-Hinterachse: Renault P 1370; einfach
übersetzte Hypoidachse mit Differenzialsperre
(Sonderausstattung); Übersetzung 3,08:1; Ge-
samtauslegung: 1.256/min bei 80 km/h in höchster
Getriebestufe

Fahrwerk
Federung: vorn: starre 7,1-t-Vorderachse: Blatt-Pa-
rabelfederung; Stoßdämpfer; hinten: starre An-
triebsachse: 2-Balg-Airtronic-Luftfederung, Hebe-
und Senkeinrichtung mit Kabel-Fernbedienung;
Stoßdämpfer
Bremsen: elektronisch geregelte 2-Kreis-Druck-
luft-Betriebsbremsanlage (EBS); druckluftbetätigte
Rundum-Scheibenbremsen; verstärkte Motorbrem-
se LMFT (Sonderausstattung), ABS und ASR; Hilfs-
und Feststellbremse: über Federspeicher-Bremszy-
linder auf Hinterräder wirkend; 
Reifen: Zugfahrzeug: 315/80 R 22.5 Michelin Ener-
gy; Profil: vorn XZA, hinten XDA; Auflieger: 385/65
R 22.5 Michelin Energy XTA

Dickes Tester-Lob: Der 
Fahrerplatz ist in allen Punk-
ten vorbildlich konzipiert.

Der Arbeitsplatz
im Magnum be-
sitzt ein anspre-
chendes, futuri-
stisches Design
und ist in allen
Punkten vorbild-
lich gelungen.

Dieses Schalt-,
Bedien- und Ser-
vicepult ist ein
Beispiel von eini-
gen extravagan-
ten Lösungen,
mit denen der
Magnum auffällt.
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barem Durchzugsvermögen an. Der Ma-
gnum E-Tech zeigte vor allem auf den
langgezogenen, etwa 5-prozentigen Auto-
bahn-Steigungen auf der A4 von Köln bis
zum Frankfurter Kreuz Standhaftigkeit.
Diese Steigungen wurden meist im 7.
Gang groß und klein zwischen rund 60
km/h bei 1.100/min und 58 km/h bei
1.300/min genommen. Den steilsten An-
stieg auf dem Autobahnabschnitt be-
zwang der E-Tech im 6. Gang groß mit 42
km/h bei 1.300/min.

Am Ende des Tests ließ sich für den
Magnum E-Tech ein Gesamtergebnis
(Einzelheiten siehe Kasten) mit einem
Durchschnittsverbrauch von 33,0 l/100
km und eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 75,7 km/h errechnen.  Ein gutes
Ergebnis, das der E-Tech unter widrigen
Bedingungen (Regen, Wind und Fahr-
bahnnässe) erreichen konnte.

Weitere Pluspunkte des Magnum  wa-
ren die komfortable Fahrwerkabstim-
mung und die gute Fahrstabilität. Bemer-
kenswert auch das exakte Lenkverhalten
und der treue Geradeauslauf des Fahr-
zeugs sowie das niedrige Geräuschni-
veau in der Kabine.

Dank Face-Lifting und völlig neu über-
arbeitetem Kabinen-Interieur sowie EBS,
Infomax und anderen technischen Fein-

heiten im Jahre 1997 ist die Magnum-Fan-
gemeinde angewachsen. Von der Markt-
einführung im Jahre 1990 an bis 1997
konnte Renault V.I. insgesamt rund
31.060 Magnum verkaufen. Seit der Ein-
führung des Innovationspakets im Jahre
1997 bis Ende 2000 verließen jedoch be-
reits 22.074 Einheiten die Fertigungs-
bänder.

Nach der jüngsten Produktaufwertung
im Vorjahr sind jetzt mit dem Magnum E-
Tech weitere Steigerungsraten in Sicht.
Auch in Deutschland kommt der Ma-
gnum E-Tech in Fahrt. So konnten allein
von Mitte bis Ende 2000 rund 350 Exem-
plare verkauft werden. 

Das Fahrerhauskonzept des Magnum
ist heute noch – rund zehn Jahre nach der
Markteinführung – außergewöhnlich.
Mittlerweile hat der ebene Fußboden
auch in den Kabinen einiger Wettbewer-
ber Einzug gehalten, doch eine so klare
Trennung zwischen Kabine und An-
triebsstrang ist eben nur beim Magnum-
Original zu finden.

Die Kabinenplattform reicht mit einer
Stehhöhe von 1,87 m vom bemerkenswert
bequemen Beifahrerplatz mit im Arma-
turenbrett eingelassener Fußstütze bis
zum Schlafabteil mit einer Liege von 2 m
Länge und 75 cm Breite. Die hohe Liegen-
Anordnung erlaubt auch die Benutzung
als Couch. Unter der Liege befinden sich
eine Kühlbox und große Stauräume (Stau-
volumen mit Ablagefächer insgesamt:
rund 800 l).

Trotz der umfangreich ausgestatteten

Standardausführung kam beim Testfahr-
zeug Magnum E-Tech 440.18 SZM noch
eine Sonderausstattungs-Summe von et-
wa 40.046 DM zusammen – für Dinge wie
Kraftstoff-Alu-Zusatztank, 3.949 DM; ver-
stärkte Motorbremse LMFT, 2.100 DM;
Kühlbox und Ablagefächer unter Liege,
1.950 DM;  Fahrer-Airbag, 1.659 DM;
zweite Liege; 1.299 DM; Ledersitzausstat-
tung, 2.599 DM; Europa-Ausstattungspa-
ket (automatische Klimaanlage sowie Op-
tion von zwei Nebel- und zwei Weit-
scheinwerfern), 7.628 DM und Alu-Fel-
gen, 9.799 DM sowie noch weitere De-
tails. Renault V.I. hat auf dem europäi-
schen Markt über ein Jahrzehnt lang mit
Ausdauer und einer Vielzahl guter Gaben
am Erfolgs-Image des Magnum gearbei-
tet. In Deutschland wollen die Marketing-
Strategen mit einem Netto-Listenpreis
von rund 269.122 DM für die Standard-
ausführung des Magnum E-Tech 440.18
SZM 4 x 2 eine erhöhte Akzeptanz schaf-
fen. Einen weiteren Anreiz soll eine zwei-
jährige Garantie ohne Kilometerbegren-
zung für alle Renault-LKW-Baureihen
(mit Ausnahme des Master) bieten.

ADELBERT SCHWARZ

Autobahn
gefahrene km 377,0 km
Verbrauch Ø 32,2 l/100 km
Geschwindigkeit Ø 78,8 km/h
davon: einfache Strecke A 4

gefahrene km 34,2 km
Verbrauch Ø 20,9 l/100 km
Geschwindigkeit Ø 80,3 km/h

Landstraße
gefahrene km 70,4 km
Verbrauch Ø 37,0 l/100 km
Geschwindigkeit Ø 62,7 km/h

Bergwertung
Steigung 8 Prozent, Länge 3,1 km
Verbrauch Ø 140,7 l/100 km
Geschwindigkeit Ø 46,3 km/h

Testverbrauch gesamt
gefahrene km 447,4 km
Verbrauch Ø 33,0 l/100 km
Geschwindigkeit Ø 75,7 km/h

Wetter
Regen; windig; Fahrbahnnässe; +13° C

TESTERGEBNIS

Ø = Durchschnitt

Besonders auf Steigungen
zeigte der Magnum E-Tech
sein Können.

Die 2000er-Modelle Magnum E-Tech sollen für einen weiteren Auftrieb der schweren Fernver-
kehrsbaureihe von RVI sorgen.
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teilweise noch darüber zeigte der DAF
95XF.530 souveräne Zugkraft. Selbst auf
dem steilsten Autobahn-Steigungsab-
schnitt zog das Fahrzeug den 40-t-Zug
noch mit 56 km/h und 1.500/min im 7.
Gang klein weiter nach oben. Ebenso po-

werte der DAF 95XF.530 auf dem Misch-
streckenabschnitt: Ein Beispiel ist eine
3,1 km lange Serpentinenstrecke mit 8-
prozentiger Steigung und teilweise engen
Kehren, die mit einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 46,7 km/h genommen
wurde.

Insgesamt ein gelassenes und souve-
ränes Fahren: auf der Autobahn wie auch
auf der Landstraße. Da sind das hohe
Leistungsverhältnis von rund 13,3 PS/t
und das kräftige maximale Dreh-
momentniveau von 58,8 Nm/t durchaus
sinnvoll. Einfach fabelhaft, wie komforta-
bel sich der DAF 95XF.530 mit wenigen
Schaltungen, niedrigen Motordrehzahlen
und hoher Transportleistung bewegen
ließ.

Obendrein zeigte sich das 530 PS star-
ke Euro-3-Powertriebwerk XE 390 C
ziemlich sparsam: Es begnügte sich auf
dem 377 km langen Autobahn-Test-
abschnitt mit einem Durchschnittsver-
brauch von 33,2 l/100 km bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80,8
km/h (Einzelergebnisse: siehe Kasten).

Das 530 PS starke Power-Aggregat XE
390 C basiert, wie auch die anderen DAF-
Euro-3-Motoren mit 12,6-l-Hubraum, auf
der im Jahre 1997 eingeführten Euro-2-
Motorenbaureihe XF mit Vier-Ventiltech-
nik (je zwei Aus- und Einlassventile pro
Zylinder), Ladeluftkühlung und Abgas-
turbolader sowie mechanisch geregelter
Reihen-Einspritzpumpe.

Allerdings kommt DAF jetzt bei den
Euro-3-Motoren XE nicht mehr ohne Elek-
tronik aus: So kommt das im eigenen
Hause entwickelte 1.500 bar Hochdruck-
Einspritzverfahren Upec (Unit Pump El-
ectronically Controlled) zum Einsatz.
Dank der neuen Elektronikgeneration
lassen sich sowohl der Einspritzbeginn
als auch die Einspritzmenge pro Zylinder
sehr exakt für einen sparsamen Ver-
brauch und umweltverträgliche Abgas-
werte regeln. Weitere Entwicklungen
sind ein neuer, flacher Brennraum sowie
modifizierte Einlasskanäle und überar-
beitete Kolbenringe. Außerdem konnte
der Ölverbrauch weiter reduziert werden.
Je geringer der Ölverbrauch, desto gerin-
ger ist auch der Partikelausstoß, und das
ist bei der Euro-3-Norm von besonderer
Bedeutung. Die in das Upec-System inte-
grierte Tempomatfunktion ist auf der Au-

tobahn ebenso ein deutlicher Komfortge-
winn wie das Servoshift für das serien-
mäßige ZF-Getriebe 16 S 221 auf der
Landstraße. Die pneumatische Schaltun-
terstützung Servoshift von ZF sorgt für
verkürzte Schaltwege und dank ➤

TECHNISCHE 
DATEN

Der Einstieg ist mit gut platzierten Haltegriffen
und günstig aufgeteilten Trittstufen ausgestat-
tet. (Bild oben)

Der Kontroll-Check ist beim DAF 95XF.530
schnell erledigt.

Maße und Gewichte
Gesamtlänge 6.160 mm
Gesamtbreite 2.450 mm
Gesamthöhe 3.380 mm
Radstand 3.600 mm
Wendekreisdurchmesser 14.300 mm
Zulässige Achslast vorn 7.100 kg
Zulässige Achslast hinten 11.500 kg
Zulässiges Gesamtgewicht 18.000 kg
Leergewicht Testfahrzeug 7.300 kg
mit Fahrer und vollem Tank
Zulässiges Zuggesamtgewicht 40.000 kg
Gesamtzuglänge 16,50 m
Gesamtzugbreite 2,50 m
Gesamtzughöhe 3,98 m
Test-Zuggesamtgewicht ca. 40 t
Sattelanhänger: Kofferauflieger; Luftfederung;
starres 3-Achs-Aggregat

Antriebsstrang
Motor: DAF XE 390 C: Euro-3-Motor; flüssigkeits-
gekühlter 6-Zylinder-Reihen-Viertakt-Dieselmotor
mit Abgasturbolader und Ladeluftkühlung; Direkt-
einspritzung über elektronisch geregeltes Einspritz-
system UPEC; Vierventiltechnik; Bohrung/Hub:
130/1358 mm; Hubraum: 12,6 l; Leistung: 530 PS
(390 kW) bei 1.900/min; maximales Drehmoment:
2.350 Nm zwischen 1.100 und 1.500/min
Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung; Servo-
Betätigung; selbstnachstellend
Getriebe: ZF 16 S 221 plus Servoshift (Sonderaus-
stattung): synchronisiertes Schaltgetriebe mit Ran-
ge- und Splittgruppe: 16 Fahrgängen (Überset-
zungsverhältnisse von 13,68:1 bis 0,84:1)
Antriebs-Hinterachse: SR1347; einfach übersetzte
Hypoidachse mit Differenzialsperre; Übersetzung
3,73:1; Gesamtauslegung: 1.280/min bei 80 km/h in
höchster Getriebestufe

Fahrwerk
Federung: starre 7,1-t-Vorderachse: Blatt-Parabel-
federung, Stoßdämpfer; hinten: starre Antriebsach-
se: ECAS-Luftfederung mit Hebe- und Senk-
einrichtung, Stoßdämpfer
Bremsen: 2-Kreis-Druckluft-Betriebsbremsanlage
mit ABS; druckluftbetätigte Rundum-Trommelbrem-
sen; Stauklappen-Motorbremse und DAF Engine
Brake (DEB) und ASR (DEB und ASR als Sonder-
ausstattung); Hilfs- und Feststellbremse: über Fe-
derspeicher-Bremszylinder auf Hinterräder wirkend; 
Reifen: Zugfahrzeug: vorn und hinten: 315/80 R
22.5 Goodyear G 391 E; Auflieger: 385/65 R 22.5
Goodyear G 465 E

MESSEN Brüssel

Starker Auftakt

Weltpremiere
DAF Trucks startet unter dem Motto
„Drive your Business“ eindrucksvoll ins
neue Jahr. In Brüssel feiert das Unter-
nehmen die Weltpremiere der neuen Bau-
reihen LF45 und LF55. Sie lösen in der
Mittelklasse mit Solo-Gesamtgewichten
von 6,0 bis 18 t die bisherigen Modelle
DAF 45 und 55 ab. Die LF-Baureihe wird
ab Frühjahr 2001 in England bei Leyland
Trucks – das Unternehmen gehört wie
DAF Trucks zur amerikanischen Paccar-
Gruppe – in Produktion gehen.

Die Fahrzeuge der Baureihe LF wur-
den neu entwickelt. Auffällig ist vor allem
das ansprechende Fahrerhaus-Design,
das die Verwandschaft zur schweren Bau-
reihe FX und zur schweren Mittelklasse
CF unterstreicht. Interessant ist bei der
FL-Kabine die Zusammenarbeit zwischen
Renault V.I. und DAF Trucks: Der Fahrer-
haus-Rohbau stammt von der Renault-
Mittelklassebaureihe Midlum ab. DAF
Trucks hat es sich natürlich nicht neh-
men lassen, die Kabinen der Baureihe LF
mit eigenem Design und neuem Interieur
mit hochwertigen Materialien nach dem
Vorbild der Baureihen XF und CF auszu-
statten.

Für das neue DAF-LF-Programm ste-
hen 4-Zylinder- und 6-Zylinder-Paccar-
Motoren, die von Cummins entwickelt
wurden, zur Verfügung. Den 3,9-l-Vierzy-
linder-Reihendiesel gibt es in drei Lei-
stungsstufen von 135 bis 167 PS mit ma-
ximalen Drehmomenten von 500 bis 600
Nm. Beim 5,9-l-Sechszylinder-Reihendie-
sel stehen ebenfalls drei Leistungsstufen

Der Nutzfahrzeug-Salon vom 13. bis 21 Januar in Brüssel sorgt bringt gleich zu 
Beginn des neuen Jahres das Messe-Karussell voll in Fahrt. Auch wenn die IAA in
Frankfurt nur etwas mehr als 100 Tage zurückliegt, lohnt sich ein Messebesuch,
denn es gibt einige Neuheiten zu sehen.

DAF feiert in Brüssel
die Weltpremiere der
neuen Mittelklasse-
Baureihe LF.

E s war am Abend des 26. Dezember
1999. Weihnachten war so gut wie
abgefeiert, und der Blick war auf

den Jahrtausendwechsel gerichtet, als Or-
kan „Lothar“ mit aller Kraft an die Tür
pochte. Mit knapp 115 Millionen m3 hatte
Frankreich den größten Waldschaden zu
beklagen, gefolgt von Deutschland mit ei-
nem Volumen von 33 Millionen m3.

Die Sturmholzernte in Deutschland ist
zwischenzeitlich zu 80 Prozent gelaufen.
Im Gegensatz zum Windbruch 1990
konnte man von Anfang an auf eine in
Qualität und Quantität ausreichende Me-
chanisierung zurückgreifen. Anders die
Lage in Frankreich: Während die priva-
ten Waldbesitzer schnell handelten ist
man in der Staatswäldern noch im Ver-
zug. Die Abfuhr im Wald liegt zumeist in

den Händen selbstfahrender Unterneh-
mer. Einer davon ist Pierre Geyer. Mit 29
Jahren kann er bereits auf acht Jahre Be-
rufpraxis zurückblicken. Der Schneeberg
ist seine Heimat. Pierre ist guter Dinge.
Vor dem Haus wartet ein grüner Ken-
worth T 800 auf seinen Auftritt. Es ist das
einzige Exemplar dieses Typs in Frank-
reich. Mit gedrungener Haube und dem
aufgeprotzten Dreiachsnachläufer macht
die Zugmaschine einen potenten Ein-
druck. Nicht zu Unrecht, denn unter der
GFK-Haube arbeitet eine Sechszylinder-
maschine aus dem Hause Caterpillar. 550
PS sind bei 48 t kein Luxus. Bei Bestel-
lung des T 800 kann der Kunde unter Mo-
toren von Cummins, Detroit  und Cater-
pillar auswählen. Pierre entschied sich
für den Caterpillar. Grund: Dieses Aggre-
gat ist mit einem hydraulischen „Brake-
saver“ (Bremsenschoner) ausgestattet.
Besagte dreistufige Zusatzbremse liegt
zwischen Motor und Kupplung und wird
mit Motoröl betrieben. Das nachträglich
installierte EG-Kontrollgerät zeigt einen
Kilometerstand von 45.000. Ferner ist
das Gespann mit einer elektronischen
Waage des amerikanischen Herstellers
SI-Technology ausgerüstet. Beim erstma-
ligen Einsatz muss das Leergewicht des
Zuges (19.840 kg) eingegeben werden.

Dieses wird abgespeichert und steht so-
mit immer zur Verfügung. Beim Ladege-
schäft kann das aktuelle Gewicht von
Kraftfahrzeug plus Nachläufer ständig
abgerufen werden. Der Computer ist bis
zu einem theoretischen Gewicht von 120
t ausgelegt. Pierre hat die Gewichtsanga-

ben mehrfach auf ortsfesten Waagen
überprüft und bescheinigt dieser Ein-
richtung absolute Genauigkeit. Der Auf-
bau der Zugmaschine sowie die Kon-
struktion des Nachläufers entstanden im
Atelier Friederich in Mollkirch. Elegante
Detaillösungen in Verbindung mit polier-
ten Alufelgen verleihen dem Gespann ei-
nen einzigartigen Charme.
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AUF TOUR Langholz-Brummi

Krokodil vom Schneeberg
Als „Patronchauffeur“ in den 

Vogesen ist Pierre Geyer auf eine

kraftvolle Zugmaschine angewiesen.

Für den Langholztransport setzt er

einen Kenworth T 800 ein, das 

einzige Exemplar dieses Typs in

Frankreich.

Unterwegs auf dem Schneeberg: der Kenworth
T 800 als Langholztransporter

Patronchauffeur Pierre Geyer am Steuer sei-
nes Kenworth
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S atte 530 PS Motorleistung liefert
die Sattelzugmaschine 95XF.530
als Flaggschiff des Euro-3-Moto-

renprogramms von DAF Trucks. Diese
mächtige Leistung stammt aus dem
Triebwerk XE 390 C, die stärkste Euro-3-

Variante des 12,6-l-Motors für die 95XF-
Modelle. Gleichzeitig löste DAF mit dem
XE 390 C den bisher in der Königsklasse
eingesetzten 14-l-Cummins-Motor ab. Ein
Zeichen eigenständiger Modell- und Ent-
wicklungspolitik, die von DAF Trucks ge-
genüber dem amerikanischen Mutter-
konzern Paccar vertreten werden.

DAF ist mit dem Powertriebwerk XE
390 C ein überaus guter Wurf geglückt.
Das für die Königsklasse relativ leichte
und kompakte Aggregat bringt die Nenn-
leistung von 530 PS bei 1.900/min und
gibt sein kraftvolles maximales Drehmo-
ment von immerhin 2.350 Nm zwischen
1.100 und 1.500/min ab. Diese beein-
druckenden Werte sorgten für einen

enormen Anzug im unteren Drehzahlbe-
reich und für hohe Leistungsreserven
bergauf.

Steigungen bis zu zwei Prozent ließen
sich in der höchsten Gangstufe ohne Her-
unterschalten bei konstanter Geschwin-
digkeit nehmen. In dieser Beziehung
zeigte sich die Auslegung des Antriebs-
strangs mit einer Motordrehzahl von
rund 1.280/min bei 80 km/h (Hinterachs-
übersetzung: 3,73:1; Reifendimensionen:
315/80 R 22,5 und Getriebeübersetzung:
0,84:1) als sehr gelungen.

Vor allem auf dem schwierigen Ab-
schnitt von Köln bis zum Frankfurter
Kreuz mit langgezogenen Steigungen in
Größenordnungen von fünf Prozent und

TEST DAF 95.XF530

Souveräne Stärke
Die Sattelzugmaschine DAF 95XF.530 beeindruckte beim Test durch exzellenten 
Fahrkomfort, souveräne Kraft und hohe Transportleistung.

Der 95XF.530 steht bei DAF als 530
PS starkes Flaggschiff an der Spitze
des Euro-3-Motorenprogramms.

Test DAF 95 XF 530
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Brüssel

Gibt es ein Leben
nach der IAA?

Auf Tour

Der Ölprinz
von Weisenheim

Der KFZ-Anzeiger
präsentiert sich seit Januar 2001 im 

neuen Layout, ist lesefreundlicher und 

übersichtlicher geworden, ohne an inhaltlicher

Schärfe zu verlieren. Ganz im Gegenteil: 

Dank unserer neuen Themenstruktur werden wir

die Dinge präziser denn je auf den Punkt bringen.

Freuen Sie sich auf jede Menge

� Tests (Trucks, Trailer, Transporter 

und Stapler)

� Trends (Fahrzeugtechnik, Telematik, 

Logistik, Kommunikation)

� Thesen (aus Nutzfahrzeugindustrie, 

Verkehrspolitik und Transportgewerbe)

� Themen (News, Kurzmeldungen und 

Veranstaltungshinweise)

� Treffer (im großen Markt für 

gebrauchte Nutzfahrzeuge)


