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DKRONE

Krbe-Containerchassis 27SDC eLTUG

Schiitten de luxe

Fahrgestelle fur 1ISO-Container baut Krone schon so lange, wie Kro-

ne Uberhaupt Trailer baut. Das zur IAA vorgestellte neue Chassis

ist das dritte Konzept der Schlittenchassis aus Werlte.

ekanntlich hat Krone das Konstruie-
B ren und Herstellen von Container-

chassis zwischenzeitlich nie aufge-
geben, wie man das bei anderen
Herstellern gewohnt war. In dieser Serie
wurde diese Tatsache bereits frither be-
schrieben (KFZ-Anzeiger11/07). Andere
hielten friither die bloBen Fahrgestelle im
Unterschied zum Komplettfahrzeug mit
Aufbau fiir zu wenig lukrativ, bis auf die
GroBauftrage der damaligen Bundesbahn.

Anzeige
| www.legalschwarzfahren.de |

Mit tiber 35 Jahren im Geschift besitzt
das Fahrzeugwerk im Emsland heute das
- vermutlich - am weitesten gefdacherte
Programm zwei- und dreiachsiger Fahr-
gestelle fiir ISO-Container. Abrechnen
muss man Varianten fiir Tankcontainer,
die bietet Krone nicht an. Dafiir gibt es fiir
alle anderen Anwendungsfille derzeit elf
Baumuster von 20-ft.-Zweiachs-Chassis
bis hin zum neuen eLTU6-Alleskonner,
der jlingsten Schopfung. Die gehort zur
Gattung der Schlittenchassis und ist Kro-
nes dritte Interpretation des Themas. So
etwa vor 20 Jahren baute Krone ein 40-ft.-

Gooseneck Fahrgestell mit einem separa-
ten Schlitten auf dem Hauptrahmen.
Dieser Schlitten wurde mittels Zahnstan-
ge plus Kurbeltrieb bewegt. Wenn man
verstand, sich mit der Luftfederung an
Zugmaschine und Auflieger passend ein
Gefille herzustellen, je nachdem, in wel-
che Richtung der 20er Container verstellt
werden sollte, konnte man sogar belade-
ne Container in die gewiinschte Richtung
kurbeln. Voraussetzung war, dass die
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Laufrollen in Ordnung waren und sich
der Schlitten nicht verkantete. Und das
war das Problem: Containerchassis und
Wartung waren zwei Dinge, die sich lange
Zeit iiberhaupt nicht miteinander vertra-
gen wollten. Mitte der 90er Jahre hat
Krone dann ein Fahrgestell entwickelt,
das aus einem Hauptrahmen-Vorderteil
und einem Fahrschemel bestand.

Der Unterschied besteht also darin,
dass es keinen separaten ,Aufsetz“-
Schlitten gibt, sondern zwei Fahrzeugtei-
le mit der Zugmaschine gegeneinander
langs verschoben werden konnen. Das
Prinzip war keine Erfindung von Krone,
denn so etwas wurde von Niederldndern
und Belgiern schon ldnger angeboten,
aber seinerzeit mit recht komplizierten
Verschubtechniken, das wollte man in
Werlte einfacher und leichter haben.

Nun muss man erst mal kliren, wozu
dieser Aufwand mit den zwei Chassistei-
len notig sein kann. Einmal ist hier die
Regelung 96/53 der EG zu nennen, die im
Anhang 1 unter Punkt 4.1 bestimmt: ,Das
Gewicht auf der oder den Antriebsachsen
eines Fahrzeugs oder einer Fahrzeug-
kombination darf nicht weniger als 25
Prozent des zuldssigen Gesamtgewichts
des Fahrzeugs oder der Fahrzeugkombi-
nation betragen, wenn es im grenziiber-
schreitenden Verkehr eingesetzt wird.”
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Daraus folgt zunachst: Die Regelung gilt
fiir alle Beladungszustiande des LKW oder
der Zugkombination von leer bis ganz
voll. Daraus folgt auch: Im Inlandstrans-
port gilt diese Regel nicht (auch in
Deutschland nicht, denn § 34 (8) der
StraBenverkehrszulassungsordnung ist
mit 4.1 aus 96/53 identisch). Ob diese
Regel im Zeitalter der Traktions- und
Anfahrhilfen noch zeitgema8 ist, soll hier
nicht diskutiert werden. Fest steht, dass
es einige Beladezustande - auch beim
Containertransport - gibt, bei denen die
Antriebsachslast deutlich unter- oder
iberschritten wird. Da Letzteres national
strafbewehrt ist, braucht man technische
Losungen fiir das Problem.

Zum anderen gibt es mit denen heute
bis auf 30 t zugelassenen 20-ft.-Container
einige Lastverteilungsfragen: Wird solch
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ein Teil heckbiindig auf ein 40-ft.-Chassis
geladen, erhélt man eine negative Stiitz-
last, die Kombination ist unfahrbar. Plat-
ziert man den 20er auf einem 40er
Chassis mittig (entsprechende Tragarme
vorausgesetzt), braucht man Uberfahr-
bleche auf dem Chassis am Heck, damit
der Stapler iiberhaupt zum Container-
heck kommt. Die Methode ist bei Stapler-
fahrern &uBerst unbeliebt (Absturzge-
fahr)undfiirnasseempfindliche Ladungen
unerwiinscht, wegen der fehlenden Uber-
dachung zwischen Container und Rampe.
Und der dritte Grund ist das Fahrverhal-
ten. Eine zu gering belastete Antriebsach-

Oben: knapper Raum fiir die Verbindungsleitungen.
Unten: vorderer Ausschub mit Energiekette
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se ist duBerst kritisch, was alle bestitigen
konnen, die mit solich einer Zusammen-
stellung schon mal unterwegs waren.

Leider sind in Europa ,Elch“Tests
nach ISO-Standard 14791 nicht zwin-
gend vorgeschrieben. Wir hatten hier
namlich den Fall, dass nicht das Heck
des Aufliegers auswandert, sondern die
Zugmaschine bei einem Ausweichmano-
ver nicht dahin fahrt, wie der Fahrer
dies beabsichtigt. Natiirlich wird der
Effekt heute elektronisch durch Schlupf-
regelung vorn und Roll-Stabilitats-Rege-
lungen an Zugmaschine und Trailer ge-
dampft. Nur sollte man sich nicht darauf
verlassen, zumal wenn die Moglichkeit
besteht, die Zugkombination durch den
Einsatz der Schlittentechnik auszuba-
lancieren.

Es gibt fiir beidseitig vom Fahrsche-
mel teleskopierbare Zentralrahmen-
Fahrgestelle auch vereinzelt Techniken,
um den 20er heckbiindig zu laden und
lastverteilungsgerecht zu verschieben
und zu fahren. Krone ist seit je her Ver-
fechter der Schlittentechnik. Das SDC-
eLTU6-Fahrgestell ist streng genommen
vierteilig, den es besitzt neben vorderem
Rahmen und Fahrgestellrahmen noch
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einen pneumatisch betéatigten Heckaus-
schub und einen pneumatisch betétigten
Frontausschub. Letzteres gibt es aber nur
bei der Option mit der teilautomatisierten
Ansteuerung der Chassisldngen wie am
Test-Trailer. Ob man den pneumatischen
Frontausschub samt automatischer Ver-
und Entriegelung wirklich braucht, ist
eine Frage, ob man lieber in Hohe der
Antriebsachse zwei Verriegelungsbolzen
losen mochte und dann auf der Arbeits-
plattform zwischen den Verbindungslei-
tungen stehend den Ausschub zur Kabine
ziehen mochte (und zuriickschieben). Ich
personlich mochte, nachdem ich das
Krone-System ausprobiert habe, nicht
mehr da oben herumturnen.

ge fahren konnen. Wer soll denn bitte-
schon da noch zwischen Kabine und
Trailer krabbeln, um die Leitungen an-
oder abzukuppeln? Es sei denn mit der
Methode (bei Satteln mit Stirnwand-
Kiihlgerit): erst absatteln mit gekuppel-
ten Leitungen und dann an- oder ab-
schlieBen. Wenn das so gewollt ist,
miisste die Berufsgenossenschaft fiir
Fahrzeughaltungen ihre Broschiire tiber
das sichere Ankuppeln im Kapitel Sattel
an einigen Punkten modifizieren.
Zur Sicherheitsproblematik schleifender
Druck- und Stromleitungen hitte die
Transport-Gemeinde von ihrer gesetzlich
vorgesehenen Versicherungsgesellschaft
gern einen Kommentar.

Wie reagieren die Verriegelungen auf ein automatisier-
tes LKW-Getriebe und umgekehrt? Eine gute Frage ...

Beim pneumatischen Uerstellen ist mir
aber eine Frage aufgestoBen, die nicht die
Trailerhersteller, betrifft sondern die der
Zugmaschinen: Miissen die Wendelflex-
leitungen unbedingt knapp iiber dem
Getriebe angesetzt werden und damit
stindig auf dem Deckblech der Arbeits-
plattform schleifen und zwangsldufig
verdrillen? Der Frontausschub von Con-
tainerchassis muss ja in den Drehstrahl
hineingebaut werden, damit wir den
45-ft-Container auf 16,5 m Sattelzuglan-

Will man mit dem eLTUG6 in der teilau-
tomatisierten Version verniinftig arbei-
ten, lohnen sich ein paar Trockeniibun-
gen vor dem ersten Einsatz. Ausgeliefert
wird das Chassis in der Fahrposition oh-
ne Box. Hierbei sind alle Teleskope einge-
schoben und die Drehzapfentrager am
Heckausschub um 90 Grad nach vorn
geklappt. Dass - alle - Hersteller solcher
Fahrgestelle mit Teleskopen darauf beste-
hen, im Betrieb ohne Box alles einzu-
schieben, liegt schicht daran, dass Teles-
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Anschlussleiste vorn

kope nun mal Spiel haben miissen, um zu
funktionieren. Durch Fehlbehandlung in
der Praxis (umgangssprachlich: Faulheit
der Fahrer) schlau geworden, hat Krone
den Heckausschub seit Jahren auf einer
federnden Wippe gelagert, um Lastschla-
ge zu dampfen.

Die teilautomatische Werschubtechnik
ist vergleichsweise einfach, weil der Rah-
men nicht gehoben werden muss, damit
der hintere Tragarm samt vorderem Rah-
menteil tiber die Kotfliigel verschoben
werden kann. Damit das funktioniert,
wurden klappbare, schlanke Drehzapfen-
lager konstruiert. Die Tatigkeiten des
Chauffeurs beschrianken sich auf drei
Operationen: Ladungsart/Position vor-
wahlen. Die Zugmaschine nach Anwei-
sung auf dem Display versetzen. Twist-
locks-Tragarme nach Anweisung aus-und
einklappen.

Fir die Ausschubpositionen, also
2x20 und 40, 40 mit Tunnel und 45 kur-
zer und langer Tunnel regelt die Elektro-
nik Verschub und Verbolzen der Telesko-
pe selbst, und auf der Anzeigetafel rechts
neben dem Display wird angegeben, wel-
che Handgriffe der Fahrer selbst noch
durchfiihren muss: am Heck-Tragarm die
Twistlocks durch 90-Grad-Drehung ver-
senken/ausklappen, den Unterfahrschutz
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aus- oder einfahren und die Fiillbocke
ein- oder ausklappen. Welche Drehzapfen
versenkt und aufgestellt werden miissen,
kann man in diesem Geschift als be-
kannt voraussetzen. Selbst die nicht ge-
rade einfache Auslegung des vorderen
Twistlocktragers, der ja 20 ft. mit Tir
nach vorn sowie 40 ohne Tunnel mit den
Klappverschliissen auf dem Tragrohr
verriegelt, die Tunnel-Boxen je nach ecki-
ger oder runder Stirnwand mit zwei
Zapfenpositionen erfasst, ist im Grunde
LSelbsterklarend“. Das gibt es in der
Branche auch komplizierter beziehungs-
weise mit einigen am Fahrzeug mitzufiih-
renden losen Zubehorteilen.

Spannend ist die Frage, wie die Verrie-
gelungen auf ein automatisiertes LKW-
Getriebe reagieren und umgekehrt. Je-
denfalls ist es mir - jeweils auf ebenen
Hofflachen - nicht gelungen, eine Schlit-
tenposition zu iiberfahren, und auch die
pneumatischen Ausschiibe ver- und ent-
riegeln sauber. Woran Krone derzeit noch
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arbeitet beim eLTUS, ist einmal die Lade-
position des einzelnen 20-ft.-Containers
unterhalb des Gooseneck-Niveaus. Die
Kundschaft legt wohl Wert auf einen
moglichst niedrigen Schwerpunkt. Zum
anderen ist der Ausbau der Steuerung
mit einem Speichermodul in Arbeit. Das
soll die angefahrenen Ladepositionen re-
gistrieren und die moglichen Fehler im
System erfassen. Wer so viel in Chassis-
technik investiert, dem sei noch empfoh-

len, die dynamische Radstandsregelung
(bei Krone ,Stiitzlastreduzierung“) und
die integrierte Rangierhilfe {iber die Ent-
lastung der dritten Achse gleich mit zu
ordern, die bei Krone mit Betatigung tiber
das Wabco-Smart-Board erfolgt.

Nun stellt sich die Frage, ob man so
viel Technik im Containerchassis braucht.
Die Begriindung fiir die multifunktionel-
len Fahrgestelle ist ja, dass Zugmaschine
und Chassis nicht getrennt werden miis-
sen, so dass man die Verantwortlichkei-
ten im Umgang mit der Ausriistung zu-
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ordnen kann. Der zweite Aspekt ist die
seriose Lastverteilung in allen Bela-
dungszustdnden und der Rampen-Direkt-
zugang. Ein weiterer Aspekt: Riistzeiten
an Fahrzeugen sollten moglichst mini-
miert werden. Und, was leider immer
gern in Vergessenheit gerat, ist die gro-
Bere Arbeitssicherheit an automatisier-
ten Fahrzeugkomponenten. Auf der Ge-
genseite steht der hohere Einstandspreis,
ein hoherer Wartungs- und Priifaufwand
und die Notwendigkeit, Fahrer zu be-
schiftigen, die willens und in der Lage
sind, mit so einem Chassis verniinftig
umzugehen. FOLKHER BRAUN

Alle Tests und Fahrberichte auch
unter www.kfz-anzeiger.com

FAHRZEUGKONTOR GMBH BREMEN
Albert-Bote-Strasse 14 - 28197 Bremen
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