TESTMAN TG 410 A

~Perfekte Vorstellung

Mit 410 PS war der MAN TG 410 A XL unterwegs. Komfort, hohes Arbeitstempo und
ein geringer Verbrauch machten das Testfahrzeug zum Sympathietréger.
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uch ohne protzige PS-Zahlen war
A der MAN TG 410 A XL 4x2 ziigig
auf Tour. Obendrein zeigte sich die
410 PS starke Version des 12-1-Diesels
D2866 LF Euro 3 ziemlich sparsam. Das
Aggregat bringt seine Nennleistung bei
1.900/min und verfiigt iiber ein maxi-
males Drehmoment von 1.850 Nm zwi-
schen 900 und 1.300/min. Der MAN TG
410 A XList das Brot-und-Butter-Auto der
Transporteure.
In den letzten Jahren hat sich im west-
europdischen Fernverkehr ein allgemei-

ner Trend zu mehr Leistung gebildet. Al-
lerdings gibt es regionale Unterschiede:
Die Engldnder und Franzosen favorisie-
ren nach wie vor niedrigere PS-Zahlen,
dagegen wird in Deutschland, Spanien
und Osterreich mit stirkeren Aggrega-
ten gefahren. Insgesamt macht bei den
Motorisierungen im Fernverkehr die Lei-
stungsklasse von 400 bis 430 PS den
Lowenanteil aus. Doch die Klasse zwi-
schen 450 und 480 PS befindet sich in-
zwischen mit hohen Zuwachsraten auf
dem Vormarsch.

Hier hat sich MAN mit der inzwi-
schen praxiserprobten Motorenbaureihe
D28 sehr gut positioniert. Die Baureihe
D28 besteht ausschlieBlich aus 6-Zylin-
der-Reihenmotoren mit 12,0 1 (D2866)
und 12,8 1 Hubraum (D2876) und wurde
in Euro 2-Version zusammen mit dem
F2000 Evolution 1998 vorgestellt. Im De-
zember 1999 prasentierte MAN die EDC-
Motoren D28 mit externer gekiihlter Ab-
gasrickfithrung (AGR) in Euro 3 mit 310,
360 und 410 PS (D2866) sowie 460 PS
und seit Mitte 2000 auch 510 PS (D2876)



Leistung. Die 6-Zylinder-Reihenmotoren
der Baureihe D28 Euro 3 sind mit Vier-
ventiltechnik, Abgasturbolader und La-
deluftkiihlung sowie elektronisch gere-
gelter Direkteinspritzung tiber eine Hub-
schieber-Reiheneinspritzpumpe ausge-
stattet. Im Vergleich zu den Wettbewer-
bern (die sind mit Pumpe-Diise-Element-
System, Pumpe-Leitung-Diise und teil-
weise bereits mit Common-Rail unter-
wegs) nicht die modernste Methode der
Kraftstoffzerstaubung.

Dafiir gibt es mit der extern gekiihlten
AGR einen technischen Leckerbissen,
um die anspruchsvollen Grenzwerte von
Euro 3 ohne Mehrverbrauch im Ver-
gleich zur Euro-2-Version einhalten zu
konnen. Ob das MAN beim TG 410 A ge-
lungen ist, wird sich noch zeigen.

Die Trucknology Generation A besitzt
noch etwas, was kein Wettbewerber
auBer MAN bieten kann: das ,Comfort-
Shift“-System in Kombination mit einem
16-Gang-Schaltgetriebe. Dank der neuar-
tigen Funktion lassen sich die Géange

TESTERGEBNIS
Autobahn
gefahrene km 377,0 km
Verbrauch @ 30,6 1/100 km
Geschwindigkeit @ 79,0 km/h
davon: einfache Strecke A 4
gefahrene km 34,2 km
Verbrauch @ 21,6 1/100 km
Geschwindigkeit @ 82,9 km/h
Landstral3e
gefahrene km 70,4 km
Verbrauch @ 35,7 1/100 km
Geschwindigkeit @ 61,6 km/h
Bergwertung
Steigung 8 Prozent, Lange 3,1 km
Verbrauch @ 148,9 1/100 km
Geschwindigkeit @ 45,7 km/h

Testverbrauch gesamt

gefahrene km 447 4 km
Verbrauch @ 31,4 17100 km
Geschwindigkeit @ 75,6 km/h
Wetter

sonnig; schwach windig; +20 bis +28°C

@ = Durchschnitt

Das ,,Comfort-Shift“-System
ist ein weiteres Alleinstel-
lungsmerkmal der Trucknolo-
gy Generation A.

wahlweise ohne oder mit Betdtigung des
Kupplungspedals einlegen. Das funktio-
niert einfach: Knopf am Schaltknauf
driicken, schalten und Knopf loslassen.
Dabei braucht der Fahrer nicht den FuB
vom Fahrpedal nehmen. Die Fahrzeug-
elektronik sorgt fiir eine automatische
Drehzahlanpassung und verhindert ein
Uberdrehen des Motors durch Fehlschal-
tungen.

Vor allem in der groBen Gruppe sorgt
Comfort-Shift fiir eine deutliche Steige-
rung des Fahrkomforts und der Kupp-
lungsstandzeiten. Falls der Fahrer sich
fiir das konventionelle Schalten mit dem
Kupplungspedal entscheidet, verhindert
eine Schutzfunktion zu hohe Motor-
drehmomente beim Einkuppeln. Dari-
ber hinaus sorgte beim Getriebe ZF 16 S
181 DD das zusitzliche ZF-Servo-Shift-
System fiir prizise Gassenfiihrungen,
kurze Schaltwege und geringe Betti-
gungskrafte. Und das Schone ist, beides
- Comfort-Shift und Servo-Shift -
gehoren beim TG 410 A zur Serienaus-
stattung. Mir personlich ist diese Kombi-
nation fiirs Schalten ohne Kupplungspe-
dal in einem Zug und Einfach-H-Gassen-
fiihrung sympathischer als ein halbauto-
matisiertes Schaltgetriebe, bei dem per
Joystick fiir die Gangwahl vor und zurtick
gekickt wird und die Schaltung durch
Kupplungsbetitigung automatisch er-
folgt.

Das Anfahren und Anhalten erfolgt
beim TG 410 A XL jedoch grundsitzlich
mit Kupplungsbetdtigung. Vom Stand
weg lieB sich der 40 t schwere Testsat-
telzug mit wenigen Schaltungen auf Tou-
ren bringen. Eigentlich konnte schon in
der kleinen Gruppe mit Comfort-Shift ge-
schaltet werden, doch hier legt das Sy-
stem die Ginge etwas ruppig ein. Beim
Beschleunigen in der kleinen Gruppe
macht das nochmalige Schalten mit dem
Kupplungspedal keine Miihe. 0

TECHNISCHE
- DATEN

MalRe und Gewichte

Gesamtlange 5.825 mm
Gesamtbreite 2.500 mm
Gesamthohe (Fahrerhausdach) 3.259 mm
Radstand 3.600 mm
Wendekreisdurchmesser 14.900 mm
Zuléssige Achslast vorn 7.500 kg
Zulassige Achslast hinten 11.500 kg
Zuléassiges Gesamtgewicht 18.000 kg
Zulassiges Zuggesamtgewicht 40.000 kg
Gesamtzugléange 16,50 m
Gesamtzugbreite 2,55m
Gesamtzughohe 40m
Test-Zuggesamtgewicht ca.40t

Sattelanhénger: Kofferauflieger; Luftfederung;
starres 3-Achs-Aggregat, besondere Aerodynamik

Antriebsstrang

Motor: MAN D2866 LF 28: Euro-3-Motor; flissig-
keitsgekihlter 6-Zylinder-Reihen-Viertakt-Dieselmo-
tor mit Abgasturbolader und Ladeluftkiihlung; exter-
ne geregelte Abgasriickfiihrung (AGR) mit Riickkiih-
lung; Direkteinspritzung Uber elektronisch geregelte
Hubschieber-Reiheneinspritzpumpe; Vierventiltech-
nik; Bohrung/Hub: 128/155 mm; Hubraum: 11,9 I; Lei-
stung: 410 PS (301 kW) bei 1.900/min; maximales
Drehmoment: 1.850 Nm zwischen 900 und 1.300/min
Kupplung: Einscheiben-Trockenkupplung; selbst-
nachstellende Servobetatigung, wahlweise ber Pe-
dal oder automatisierte Servobetatigung (Comfort-
Shift) iber Druckknopf sowie elektronische Kupp-
lungsschutzfunktion

Getriebe: ZF 16 S 181 DD plus Servo-Shift: Syn-
chronisiertes Schaltgetriebe mit Range- und Splitt-
gruppe und servounterstiitzte Schaltung; 16 Fahr-
génge; Ubersetzungsverhaltnisse: von 16,41:1 bis 1:1
Antriebs-Hinterachse: MAN HY1350; einfach tber-
setzte Hypoidachse mit Differenzialsperre; Uberset-
zung 3,08:1; Gesamtauslegung: 1.332/min bei 80
km/h in hochster Getriebestufe

Fahrwerk

Federung: starre 7,5-t-Vorderachse: Blatt-Parabelfe-
derung, StoRdampfer und Stabilisator; hinten: starre
Antriebsachse, ECAS-Luftfederung mit Hebe- und
Senkeinrichtung, StoRdampfer

Bremsen: 2-Kreis-Druckluft-Betriebsbremsanlage
mit elektronisch geregeltem Bremssystem (EBS);
druckluftbetatigte Rundum-Scheibenbremsen; Stau-
klappen-Motorbremse, Dekompressions-Motorbrem-
se MAN EVB; ABS und ASR; Hilfs- und Feststell-
bremse: Uber Federspeicher-Bremszylinder auf
Hinterrader wirkend

Reifen: Zugfahrzeug: 315/70 R 22.5 Michelin Energy
XZA vorn und hinten; Auflieger: 385/60 R 22.5 Miche-
lin Energy XTA

11



TESTMAN TG 410 A

Mit dem Fahrerarbeitsplatz, wie in der XL-Ka-
bine, nimmt MAN in allen Punkten eine Spit-
zenposition ein.

Schon der Wechsel von der kleinen in die
groBen Gruppe zum 5. Gang kann
schnell und bequem mit Comfort-Shift
erledigt werden.

Einfach hervorragend ist Comfort-
Shift bei Autobahnfahrten mit Tempo-
mat: Hier ist es auf Steigungen sehr be-
quem, den Leistungsbedarf per Knopf-
druck sowie vorgewahltem Split oder
ganzem Gangwechsel anzupassen. Eben-
so einfach lasst sich die recht wirkungs-
volle Dekompressions-Motorbremse
(EVB) durch Herunterschalten in effekti-
ve Drehzahlen unterstiitzen.

Hinzu kam beim TG 410 A XL die ge-
schmeidige Gangart des 6-Zylinder-Ag-
gregates mit seinem langen Atem in
Steigungen. Der Motor machte selbst bei

Praktisch sind in Fahrerreich-
weite angeordnete Dosen- und
Becherhalter sowie diverse
Ablagefacher.
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Dank Comfort-Shift kann der MAN-Fahrer ohne
Kupplungsbetatigung schalten, er braucht nur
den Knopf im Schaltknauf zu driicken.

Drehzahlen unter 1.000/min noch nicht
schlapp und zog dank maximalem
Drehmoment von 1.850 Nm von 1.300
bis 900/min kraftig durch. Diese Mo-
torcharakteristik und eine Auslegung
des Antriebsstrangs auf rund 1.332/min
bei 80 km/h sorgte fiir eine hohe Fahr-
harmonie und ausgezeichnete Fahrbar-
keit. Auf dem LandstraBenabschnitt
konnte bei halbwegs ebenen Verhéltnis-
sen die hochste Getriebestufe eingesetzt
werden. Der Motor drehte hier bei 60
km/h mit etwa 1.000/min und nahm
problemlos auch einfache Steigungen.
Insgesamt bewegte sich der MAN TG 410

A souverdn tiber die Teststrecke. Bei 40 t
Gesamtgewicht des Test-Sattelzugs erga-
ben sich ein Leistungsverhaltnis von et-
wa 10,3 PS/t und ein maximales
Drehmomentniveau von rund 46,3 Nm/t.
Werte, mit denen es sich selbst auf
schwierigen Testabschnitten gut leben
und lenken lieB.

Hut ab: Der TG 410 A kam bemer-
kenswert ziigig und sparsam iiber die
Testrunde. Ein Gesamtergebnis mit ei-
nem Durchschnittsverbrauch von 31,4
1/100 km bei einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 75,6 km/h sowie ein
Autobahnverbrauch von 30,6 1/100 km
bei 79,0 km/h sind recht sympathische
Werte (Einzelergebnisse siehe Kasten).
Und das sogar in der NO,-reduzierten
Einstellung fiir 4 Eco-Punkte; normaler-
weise sind bei der Durchfahrt durch
Osterreich mit Euro-3-Motoren 5 Eco-
Punkte fallig.

Der Blick auf die Testwerte des MAN
F2000 Evolution 19.414 Euro 2 mit einem
Gesamtergebnis von 31,5 1/100 km bei
75,7 km/h und einem Autobahnver-
brauch von 30,9 1/100 km bei 78,6 km/h
bestitigt die Aussage, dass MAN - zu-
mindest mit dem TG 410 A - die an-
spruchsvollen Grenzwerte Euro 3 ohne
Mehrverbrauch erfiillen kann. Der
F2000 Evolution wurde im Jahre 1999
unter dhnlichen Bedingungen gefahren.

Sympathisch ist beim MAN TG 410 A
XL eigentlich jedes Detail. Das beginnt
schon mit dem gelungenen AuBendesign
der XL-Kabine, die mit ihrem Flachdach
eine ausgepragte Wiirfelform besitzt.
Das Fernfahrerhaus XL ist - bis auf Dach-
partie und Frontscheibe - mit der 2,44 m
breiten und 2,28 m langen Hochdachka-
bine XXL (das Beste, was MAN fiir den
internationalen Fernverkehr zu bieten
hat) identisch.

So gibt es bei der XL-Kabine nicht die
iiberragende Stehhohe von rund 2,10 m
wie bei der XXL, sondern das MaB bis
zum Dach betrdgt nur 1,56 m. Dank des
praktisch ebenen FuBbodens - der Mo-
tortunnel ist nur um 100 mm erhdht -
gibt es jede Menge Beinfreiheit, und der
Fahrer kann einfach zur Liege oder zum
Beifahrersitz iiberwechseln. So bietet die
XL-Kabine, die in ihrer Standardaus-
fiihrung mit einer Liege ausgestattet ist,
im Fernverkehrseinsatz mit ei- 0
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Gut aufgeteilte Trittstufen mit bequemer
Tritthohe fihren zum etwa 1,45 m hohen
Fahrerhausboden der XL-Kabine.

nem Fahrer einen Top-Komfort. Die De-
signer haben sich bei der XL-Kabine mit
praktischen Dosen-und Becherhaltern in
Fahrerreichweite sowie diversen Ablage-
fachern {iiber der Windschutzscheibe
und im Armaturenbereich ein cleveres
Ablagesystem einfallen lassen. Das
bringt Sicherheit und Sauberkeit im In-

nenraum ohne Gefidhrdung durch her-
umfliegende Gegenstinde oder Ver-
schmutzung durch umgekippte Getrdan-
ke.

Weiterhin gibt es GroBstaufacher un-
ter der Liege als von auBen und innen zu-
ginglicher, beleuchteter Kofferraum. Ei-
ne gute Idee ist der abgeteilte, nur von
auBen zugingliche Staukasten fiir ge-
brauchte Arbeitskleidung oder andere
Gerdtschaften.

Was das Kabineninterieur und den
Fahrerarbeitsplatz betrifft, so nimmt
MAN mit der Baureihe TG-A in allen
Punkten - Design, Ergonomie, Komfort
und Funktionalitidt - eine Spitzenpositi-
on ein. Die Anzeigen im elegant geform-
ten Cockpit sind schnell zu erfassen und
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die logisch angeordneten Bedienelemen-
te lassen sich einfach erreichen. Auch
Schalthebel, Handbremse und Pedalerie
sind ideal positioniert.

Schnell 148t sich eine individuelle
Sitzposition durch das stufenlos in Hohe
und Neigung verstellbare Lenkrad mit
FuBknopf-Schnellentriegelung  finden.
Der Fahrer kann das Lenkrad einfach
nach vorn hochklappen, das bringt in
Verbindung mit der Sitzschnellabsen-
kung eine besonders komfortable Ein-
und Aussteigemoglichkeit.

Bemerkenswert auch das Platzange-
bot und Raumgefiihl sowie eine hervor-
ragende Gerdusch- und Wiarmedam-
mung in der XL-Kabine. Weiterhin pra-
gen eine wirklich umfangreiche Serien-
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Im Fernverkehrseinsatz mit einem Fahrer
bieten die Dimensionen der XL-Kabinde ei-
nen Top-Komfort.

ausstattung sowie auf Wunsch Klimare-
gelung, Automatik-Schaltgetriebe MAN
Tip-Matic, Fahrer-Airbag und die aus-
ziehbare Kiihlbox ein Ambiente des ge-
hobenen Wohlbefindens.

Insgesamt prasentierte sich der MAN
TG 410 A XL 4x2 als ein rundum gelun-
genes Fahrzeug. Er protzte nicht mit PS-
Zahlen, sondern tiiberzeugte als sympa-
thischer Leistungstrager durch Wirt-
schaftlichkeit und hohe Transportlei-
stungen. Kein Wunder, dass bei MAN die
meisten Schwerfahrzeuge mit dem 410
PS starken Motor D2866 LF 28 geordert

werden. ADELBERT SCHWARZ



