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Mercedes-Benz Arocs HAD_Fahrbericht

Bei Bedarf 
Allrad
Vor einigen Monaten zog  
auch Mercedes-Benz mit einem 
hydraulischen  Zusatzantrieb für  
die Vorderachse nach. Er heißt 
etwas sperrig  Hydraulic Auxiliary 
Drive (HAD), seine Hydromotoren 
an der Vorderachse ziehen den 
Arocs über unbefestigte Steigungen 
und losen Untergrund. 
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A N Z E I G E

Auf den ersten Blick sieht man erstmal 
wenig. Selbst die typische Mercedes-
Nomenklatur auf der Fahrertür verrät 

nichts. Nur die ungewöhnliche Ausbuchtung 
an den Radköpfen der Vorderachse zeigt an, 
dass sich hier neue Technik verbirgt. Mit ein-
geschlagenen Vorderrädern kann man dann ei-
nen Blick auf den Hydraulic Auxiliary Drive (= 
hydraulischer Hilfsantrieb) werfen. Spezielle 
Hochdruckleitungen führen zu den Radnaben 
und den dort montierten 
Radnabenmotoren. Dieses 
System soll die üblichen 
schweren und überlastfähi-
gen Allradachsen entbehr-
lich machen, Verteiler- und 
Achsgetriebe herkömmli-
cher Allradantriebe fallen 
hier weg. Die Vorderachse 
wird hydrostatisch angetrie-
ben, so wie man es in vielen 
Baumaschinen kennt. Das 
System arbeitet mit maxi-
mal 450 bar, die zehnzylindrigen Hydromoto-
ren (von Poclain) in den beiden Vorderrädern 
werden per Tastendruck aktiviert. Angeboten 
wird der Hydraulic Auxiliary Drive für den 
Arocs in einer Vielzahl von Varianten und zu-
nächst für die Traktionsformen 4x2, 6x2 mit 
Nachlaufachse und 6x4-Dreiachser. Den HAD-
Antrieb gibt es in Verbindung mit den beiden 
Dieselmotoren OM 470 und 471, Motorleistun-
gen von 326 bis zu 510 PS sind möglich. Die 
Kraftübertragung übernehmen durchwegs au-

tomatisierte Powershift-Getriebe mit 12 oder 
16 Gängen. 

Grundsätzlich mit Powershift
Ganz neu ist das System freilich nicht. Der 
Wettbewerber MAN verkauft seinen Hyd-
rodrive, ein vergleichbares System, schon 
seit zehn Jahren und noch immer mit Erfolg. 
Auch Renault Trucks bietet hydraulische Zu-
satztraktion an den Vorderrädern unter der 
Bezeichnung Opti-Track. Volvo hält sich bei 

Loser Untergrund als Hindernis: Mit HAD-Vorderachse gibt es für den Sattelzug keinen Stillstand.

Die Radnabenmotoren werden direkt 
durch Achsbolzen und Achszapfen mit 
Hydrauliköl versorgt.
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dieser Technik eher zurück, nur in speziellen 
Märkten ist das hydraulische X-Track-System 
zu bekommen.

Im Vergleich dazu möchte sich die Merce-
des-Lösung das Attribut des heute besten Hy-
dro-Antriebs der Vorderräder verdienen – ein 
Vorteil der späten Geburt. Die Hochdruckpum-
pe sitzt hier fest integriert am Getriebe, der 
Antrieb erfolgt motorseitig am Schwungrad. 
So wird die Kombination mit einem automa-
tisierten Getriebe möglich, diese Lösung kann 
MAN bis heute nicht bieten. Zusätzlich bietet 
der HAD-Antrieb eine robuste Zuleitung der 
Hochdruckleitungen an die Radmotoren, die 
man bei den Wettbewerbern so nicht sieht. 
Der Hersteller verspricht einen wartungsfrei-
en Hydraulic Auxiliary Drive, und zwar über 
den gesamten Lebenszyklus des LKW.

Zusatztraktion für den Sattel
Lassen wir es auf eine Kostprobe ankommen 
– der HAD-Antrieb sitzt in einer zweiachsi-
gen Arocs-Sattelzugmaschine, die mit nur ei-
ner Antriebsachse einen dreiachsigen Kipp-
sattelauflieger zieht. Wir überzeugen uns 
auf der Waage, der Lastzug bringt 40 t auf 
seine Räder. Und gleich geht es auf Schot-
terwegen in den Steinbruch, schon an der 
ersten Steigung beginnt der 450 PS starke 
Arocs mit der Hinterachse zu scharren. Noch 

Festgefahren im Kiesbett:  
Eine angetriebene  
Achse reicht hier nicht,  
um den Sattelzug wieder  
flott zu bekommen. 

Schwungradan-
trieb: Die HAD-

Hochdruckpumpe 
sitzt an der Motor-

Getriebe-Einheit.

Die Spitzkehre in der Steigung: Die Differenzi-
alsperre der Hinterachse kann hier nicht helfen, 
hier löst der neue HAD-Antrieb das Traktions-
problem der Vorderachse.
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vor dem Stillstand ein Knopfdruck, damit hilft 
der aktivierte HAD-Antrieb an der Vorderach-
se weiter. Mit Schlupf an beiden Achsen und 
hochdrehenden Hydromotoren gibt es für den 
Sattelzug kein Halten mehr. An der nächsten 
Spitzkehre wäre die Zugmaschine mit ihrem 
Latein schon wieder am Ende. Hier hilft keine 

Differenzialsperre, aber die Hydromotoren zie-
hen die Fuhre trotz schlüpfrigem Untergrund 
um die Ecke.

War das schon alles? Jetzt wollen wir es 
genau wissen, ein tiefes Kiesbett bietet ideale 
Verhältnisse für den nächsten Versuch. Gleich 
geht es nicht mehr weiter, mit konventionel-
lem Antrieb kommt der Arocs-Zug jedenfalls 
nicht mehr vom Fleck. Mit gesperrtem Hinter-
achsdifferenzial plus HAD kann sich der Sat-
telzugfahrer aus dieser Situation freifahren, 
und zwar ganz simpel. „Immer auf dem Gas 
bleiben“, rät der Instruktor, jetzt helfen ein 
paar Drehzahlen mehr, die für mehr Druck an 
den Hydromotoren sorgen. Der schwere Arocs-
Sattelzug wühlt sich frei, ohne die Kupplung 
zu malträtieren. Bis zu 6.250 Nm zerren an 
jedem Vorderrad, genügend Zugkraft für 
nicht allzu schwere Fälle. Für längere Fahrten 
auf tiefem Untergrund und deftigem Gelän-
de braucht es noch immer eine mechanische 
Allradlösung. Unser Sattelzug kommt wieder 
ins Rollen, bei 25 km/h schaltet sich das hy-
draulische System selbsttätig ab, bleibt aber 
immer in Reserve. Falls es nochmal gebraucht 
wird, bei abfallenden Geschwindigkeiten im 
Gelände schaltet es bei 15 km/h wieder zu. Im 
Unterschied zum Hydrodrive von MAN bremst 
die HAD-Vorderachse aber bergab mit Motor-
bremsbetrieb nicht mit – die Daimler-Techni-
ker sehen diese Lösung als entbehrlich an.

Kein Schnäppchen
Bei Mercedes hat man sich bei der hydrauli-
schen Zusatztraktion gehörig Zeit gelassen – 
man muss auch nicht immer der Erste sein, 
der neue technische Wege geht. Dann muss 
der Wurf aber sitzen, und in diesem Fall haben 
wir keine Zweifel. Zu einem Preis von 18.500 
Euro ist der neue HAD-Antrieb natürlich kein 
Schnäppchen. Aber wer ihn braucht, wird ihn 
schätzen. Auf der Habenseite steht mehr Flexi-
bilität im Einsatz. Der Verzicht auf konventio-
nelle Allradantriebe bringt bis zu 700 kg Nutz-
lastgewinn. Davon profitieren beispielsweise 
Schüttgutfahrer, die Abraum oder Bauschutt 
auf Deponien abkippen, aber mit leerem La-
dungsträger auf lockerem Untergrund nicht 
mehr weiter kämen. Oder Holztransporter, die 
mit der Traktionshilfe auf Knopfdruck weiter 
kommen, LKW, die in schneereichen Gegen-
den liefern. Natürlich arbeiten die hydrauli-
schen 110 Zusatzpferde nicht umsonst, der 
Hersteller veranschlagt dafür rund 1,5 Prozent 
Mehrverbrauch. Die Alternative wäre Still-
stand, und der kostet Zeit. Und die ist heute 
auch nicht billig. 

Wolfgang Tschakert

Die neue 
HAD-Technik 
im Detail
Die Bezeichnung „Hyd-
raulic Auxiliary Drive“ 
klingt kompliziert, die 
Bedienung für den 
Fahrer ist denkbar ein-
fach: Ein Tastendruck 
im Cockpit genügt, um 
den Zusatzantrieb zu 
aktivieren. Das techni-
sche Konzept ist freilich 
nicht ohne. Es besteht 
aus Radnabenmoto-
ren, Hochdruckpumpe, 
Seitenmodul und Ven-
tilblock – und das ist 
nicht alles. Die Radna-
benmotoren von Poclain 
funktionieren wie alle 
vergleichbaren Syste-
me: Die kreisförmig 

angeordneten Zylinder 
enthalten Kolben mit 
Laufrollen, die durch 
hydraulischen Druck 
wechselweise nach au-
ßen gegen einen No-
ckenring gepresst wer-
den – so entsteht das 
Drehmoment für die Rä-
der der Lenkachse.
Das dreikreisige HAD-
System lässt 32 l Hy-
drauliköl zirkulieren, 
die Radnabenmotoren 
werden über den Hoch-
druckkreislauf mit bis 
zu 450 bar Arbeitsdruck 
versorgt. Ein Nieder-
drucksystem (maximal 
30 bar) dient der Rege-
lung des Systems und 
hält die Kolben der Mo-
toren in Ausgangslage, 
wenn sie nicht benötigt 
werden. Dritte Kompo-
nente ist eine drucklo-

se Leckageleitung, die 
überschüssiges Hydrau-
liköl zurück zum Tank 
befördert. Eine wesentli-
che Rolle spielt der Ven-
tilsteuerblock, er enthält 
alle zur Steuerung nöti-
gen Ventile.
Das Gehirn des HAD-
Systems ist das Steuer-
gerät, das über Pumpe, 
Ventilsteuerblock und 
den Lüfter Regie führt. 
Abhängig von der Fahr-
situation wird nur so 
viel Drehmoment an 
der Vorderachse aufge-
baut, wie für die Trakti-
on tatsächlich nötig ist. 
Grundlage dieser Steue-
rung sind die Sensoren 
des Fahrzeugs. Sie er-
kennen unter anderem 
Schlupf, Fahrzeugge-
wicht und Neigungswin-
kel des LKW.

18.500 Euro für den 
HAD-Antrieb sind kein 

Schnäppchen. Aber wer 
ihn braucht, wird ihn 

schätzen.

Die HAD-Technik im Detail


