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Zwei MAN-Vierachser erlauben eine Zeitreise der besonderen Art: Der Blick auf ein 

älteres Semester zeigt, was sich bei den Neuen so getan hat. Und ein Blick auf die 

Hinterachsaufhängung erhellt, was das Werk künftig als Option anbieten könnte.

TEXT & FOTOS I Michael Kern 

RAUM UND ZEIT
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Wer bei der Premiere als 

Ehrengast dabei war, 

der sollte auch bei der 

Wiederaufnahme des 

Stücks nicht fehlen. Und so war FERNFAHRER 

natürlich wieder zu Gast beim Unternehmen 

Fischer Weilheim in Weilheim a. d. Teck, als 

dieses zum zweiten Mal die gängige Achs-

aufhängung der Tandemachse hinten durch 

die Ultimaax genannte und mit Gummiblö-

cken arbeitende Achsaufhängung des US-

Unternehmens Hendrickson ersetzte.

Das Besondere daran: Der aufgebockte Kan-

didat ist einer der ersten ausgelieferten Vier-

achser der neuen Generation von MAN und 

deshalb einer genaueren Inspektion allemal 

wert. Da trifft es sich gut, dass dessen mit der 

gleichen Achsaufhängung versehener Kolle-

ge, den wir schon getestet hatten, ebenfalls 

parat steht, gehört er doch zu einer Genera-

tion, die schon ein paar Jährchen auf dem 

Buckel hat. Das ruft förmlich danach, mal 

einen direkten Vergleich zu ziehen zwischen 

dem, was heute geboten ist, und dem, was 

lange Jahre der Standard war.

Nebenbei bemerkt: Es handelt sich bei die-

sem Altgedienten nicht um die 2018 einge-

führte Zwischengeneration, sondern um je-

nen TGS, der mit dem Euro-6-Facelift ab 

2013 das Bild der MAN-Kipper prägte. 

Doch widmen wir uns erst einmal dem Phä-

nomen der neuen Hendrickson-Achsauf-

hängung. Fischer in Weilheim ist mittlerweile 

fast schon eine Art Brückenkopf für diese 

hierzulande noch etwas exotische Technik. 

Das Unternehmen hat mittlerweile nicht nur 

zwei eigene, sondern auch den einen oder 

anderen MAN-Kipper aus der Nachbar-

schaft mit dieser ganz speziellen Achsauf-

hängung versehen.

Womit sich gleich die Frage stellt, warum das 

denn immer MAN sind. Die Antwort ist sim-

pel: Der Zuschnitt des Ganzen passt derzeit 

einzig und allein auf MAN-Tandemaggregate 

mit trommelgebremsten Außenplanetenach-

sen. Machbar sei aber, versichert Hendrick-

son, eine Änderung des Profils allemal, so-

dass auch andere Kandidaten bedient 

werden könnten. 

Und wie zu hören ist, wird nicht nur die von 

Fischer verwendete Lösung wohl eines nicht 

allzu fernen Tages direkt bei MAN via MAN 

Individual bestellbar sein. Auch andere Her-

steller haben es anscheinend ernsthaft auf 

diese interessante, aus den USA stammende 

Technik abgesehen.

Bis heute schon mehr als 100.000-mal ver-

kauft, schiebt diese spezielle Federung jen-

seits des Großen Teichs schon länger Dienst 

ZWEITER STREICH: Nachdem die Erfahrungen mit 

dem Erstling (40.000 Kilometer gelaufen) zur vollen 

Zufriedenheit ausgefallen sind, schickt Fischer jetzt 

einen weiteren und nagelneuen MAN-Kipper mit der 

etwas anderen Achsaufhängung ins Rennen. 
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den nagelneuen Umgerüsteten ist, betont 

immer wieder, wie gut ihm die Straßenlage 

gefalle. „Keinerlei Schlagen mehr, besonders 

bei Leerfahrt“, sagt er und fügt an: „Das 

Fahrwerk ist in jeder Lebenslage und spe ziell 

auch beim Kippen sagenhaft stabil, es 

schaukelt überhaupt nichts auf.“

Auch Fuhrparkleiter Peter Beer, der die im 

März vergangenen Jahres installierte Tech-

nik intensiv beobachtet, ist voll des Lobes. 

„Ich bekomme nur positive Rückmeldun-

gen“, sagt er und meint damit nicht nur die 

Fahrerseite. Denn die Werkstatt melde oben-

drein „quasi null Verschleiß an den Gummi-

teilen“, und das Kurvenverhalten sei dank 

einer Art Mitlenk-Effekt so günstig, dass die 

Reifenabteilung sogar von „merklich weniger 

Abrieb“ berichte. 

Es wundert also wenig, dass Fuhrparkleiter 

Peter Beer sowie Uwe Brandt, Leiter des Ser-

vicecenters, heute schon als übereinstim-

mendes Fazit ziehen: „Jederzeit wieder, und 

natürlich auch gern gleich ab Werk.“

So viel zur Zeitreise in die Zukunft. Jetzt aber 

drehen wir den Blick um 180 Grad und 

schauen mal genauer hin, was sich anhand 

dieser zwei ganz besonderen Kandidaten 

beim MAN-Kipper von heute im Vergleich zu 

dem von gestern getan hat. 

Den Kabinenrohbau ins Visier genommen, ist 

das so gut wie nichts. Das heißt: Hier wie da 

sind knapp 4,8 Kubikmeter umbauter Raum 

geboten, und es bleibt bei der einst M- Kabine, 

jetzt bei dem NN genannten Fahrerhaus bei 

2.240 Millimeter Außenbreite sowie einer 

bei Fahrzeugen von Freightliner wie Navistar. 

Genauer gesagt: seit 2012. 

Genau so simpel, wie die Amerikaner ihre 

Technik gern haben, schaut Ultimaax von 

Hendrickson auch aus. Kernstück des Gan-

zen bildet eine Art massiver, portalförmiger 

Bock, dessen oberen Träger 14 Schrauben 

fest mit dem Fahrzeugrahmen verbinden. 

Zwischen ihm und seinem unteren Pendant 

sitzen zwei massive Elastomer-Kegel, deren 

Aufgabe es ist, Stöße in beladenem Zustand 

abzufedern. Im Gegensatz zu Parabelfe-

dern ist ihre Kennlinie nicht linear, sondern 

progressiv. 

Und das heißt: Während die Parabelfeder ab 

einer gewissen Last bricht, federn diese 

Gummipilze im oberen Gewichtsbereich ein-

fach immer munter weiter. Ganz verschleiß-

frei geht das allerdings nicht vonstatten. Etwa 

alle fünf Jahre wird ein Tausch fällig, der aber 

simpel zu bewerkstelligen ist. 

Weitere Besonderheit des Ultimaax-Kon-

zepts von Hendrickson: Handelt es sich um 

Leerfahrt, haben diese Gummipilze Ruhe. 

Das bisschen, was es dann noch zu federn 

gilt, übernimmt zur Rechten wie zur Linken 

jeweils ein Paar in der Senkrechten angeord-

neter Gummipuffer. Sie hören auf den Namen 

„Scherenfedern“, weil sie holperndes Unge-

mach auch dadurch dämpfen, dass sich die 

Lagen vertikal gegeneinander verschieben.

Insgesamt bringt das einige Vorteile. Beson-

ders schätzt Fischer allgemein, dass diese 

Lösung das Fahrzeug gleich einmal um fünf 

bis sechs Zentner leichter macht als den 

Original-MAN mit Parabelfedern an der Hin-

terachse. Das minimiert die Gefahr der 

Überladung immens. 

Fahrer Dirk Stark, der mittlerweile rund 

40.000 Kilometer mit dem Erstlingsfahrzeug 

heruntergeschrubbt hat und Anwärter auf 

DER FAHRERHAUS-
ROHBAU ist bei alt und 

neu so gut wie gleich. 

Unterschiede gibt es 

aber bei Stoßfänger, 

Einstieg und der Position 

der weiterhin gewaltigen 

Rückspiegel.

NEIGT DER FUSS beim 

früheren Einstieg (l.) 

dazu, beim Betreten der 

obersten Stufe am 

Radlauf entlangzu-

schrappen, ist dieses 

Manko bei der Skala des 

neuen Einstiegs getilgt. 

1  BEIM MAN vom alten Schlag sitzen 

Automatikbedienung und Hand-

bremse in der Parterrekonsole.

2  DER LÖWE von heute kann mit 

elektronischer Handbremse dienen 

und hat die Regie über die Automatik 

in den knuffig gestalteten rechten 

Lenkstockhebel verlegt.

1 2 2
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 Gesamtlänge der MAN’schen Benjamin- 

Kabine (außen) von 1.880 Millimetern. 

Geändert hat sich aber einiges beim Design. 

Verschwunden ist da zum Beispiel der einst 

so MAN-typische isolierte Plakettengrill, der 

nun einem raumgreifenden Gebilde gewi-

chen ist, dem es sehr um Folgendes geht: 

eine Brücke zum dreiteiligen Stahlstoßfänger 

zu schlagen, um der Front ein besonders 

wuchtiges Gesicht zu geben. Da hilft der 

neue, dreiteilige Stahlstoßfänger nach Kräf-

ten mit, der mit weit stärkerem Pinselstrich 

als beim Vorgänger aufgetragen ist. 

Er ist geprägt von wulstigen Elementen, wo-

hin das Auge auch schaut. Das erinnert zum 

einen an pures Muskelspiel. Zum anderen, 

die raffiniert geschnittenen Scheinwerfer mit 

in Betracht gezogen, blickt einen da aus die-

ser neuen Kipperfront aber auch eine Art 

Echse mit kalten Augen an.

Wer das Fahrerhaus von der Seite inspiziert, 

dem fällt auf den ersten Blick gleich der 

 geänderte Radlauf und auf den zweiten 

Blick  ein vollkommen neuer Einstieg auf. 

Nicht nur, dass die Stufen sich nun griffiger 

anfühlen und nicht mehr aus Lochblech be-

stehen: Die ganze Skala ist vorteilhaft ein 

Stück weiter nach hinten gerückt. Das er-

möglicht mit weniger Schieflage einen direk-

teren Weg hinein in die gute Stube. 

In der Stube geht es, ist der Zündschlüssel 

erst einmal gedreht, merklich leiser zu als in 

der Kabine des Vorgängers. Daran wird auch 

die relativ neue Technik des Motors ihren 

Anteil haben, die nun allerdings schon aufs 

Jahr 2019 zurückgeht. Dem D26, der in bei-

den hier verglichenen Kandidaten werkelt, 

hat MAN nicht nur in allen Leistungsstufen 

zehn PS und 100 Nm mehr an Drehmoment 

Maße und technische Daten im Überblick
MAN TGS 35.470 8x4 (neu) MAN TGS 35.460 8x4 (alt)

Motor
Wassergekühlter Reihensechszylinder 
(D2676) mit Turboaufladung und 
Ladeluftkühlung; Einspritzung per 
elektrisch geregeltem Common-Rail-
System, max. Einspritzdruck bis 1.800 
bar, Euro 6 per SCR-Kat, gekühlter 
Abgasrückführung und Partikelfilter

Wassergekühlter Reihensechszylinder 
(D2676) mit Turboaufladung und 
Ladeluftkühlung; Einspritzung per 
elektrisch geregeltem Common-Rail-
System, max. Einspritzdruck bis 1.800 
bar, Euro 6 per SCR-Kat, gekühlter 
Abgasrückführung und Partikelfilter

Hubraum 12.419 cm3 12.419 cm3

Bohrung/Hub 126/166 mm 126/166 mm
Leistung 470 PS (346 kW) bei 1.800/min 460 PS (338 kW) bei 1.800/min
Max. Drehmoment 2.400 Nm bei 930–1.350/min 2.300 Nm bei 930–1.350/min
Motorgewicht 1.080 kg 1.146 kg

Kraftübertragung

Kupplung
Einscheiben-Trockenkupplung mit 
Druckluftunterstützung, 430 mm 
Durchmesser

Einscheiben-Trockenkupplung mit 
Druckluftunterstützung, 430 mm 
Durchmesser

Getriebe

MAN Tipmatic ZF 12 TX2821 OD 
(mit Offroad-Modus), Dreigang-Haupt-
getriebe mit Range- und Splitgruppe, 
12 Gänge, Spreizung 16,78 (12,92 bis 
0,77)

MAN Tipmatic ZF 12 TX2821 OD 
(mit Offroad-Modus), Dreigang-Haupt-
getriebe mit Range- und Splitgruppe, 
12 Gänge, Spreizung 16,78 (12,92 bis 
0,77)

Achsen

8-Tonnen-Vorderachsen, 19-Tonnen-
Tandemhinterachse (Außenplaneten-
achsen mit Längs- und Quersperre, 
Hinterachsübersetzung 3,63 : 1 = 
127,4 km/h, entspricht 1.201/min bei 
85 km/h im höchsten Gang, Vmax 
1. Gang = 7,6 km/h

7,5-Tonnen-Vorderachsen, 20-Tonnen-
Tandemhinterachse (Außenplaneten-
achsen mit Längs- und Quersperre, 
Hinterachsübersetzung 4,00 : 1 = 
115,0 km/h, entspricht 1.330/min bei 
85 km/h im höchsten Gang, Vmax 
1. Gang = 6,85 km/h

Fahrgestell
Dreiblatt-Parabelfederung vorn, 
Hendrickson Ultimaax hinten, Scheiben-
bremsen vorn, Trommelbremsen hinten, 
Bereifung 315/80 R 22,5 rundum

Dreiblatt-Parabelfederung vorn, 
Hendrickson Ultimaax hinten, Scheiben-
bremsen vorn, Trommelbremsen hinten, 
Bereifung 315/80 R 22,5 rundum

Abmessungen und Gewichte
Fahrerhaus (außen) B × H × L 2.240 × 3.190 × 1.880 mm 2.240 × 3.172 × 1.880 mm
Radstand 4.300 mm 4.300 mm
Zul. Gesamtgewicht 32.000 kg/techn. 35.000 kg 32.000 kg/techn. 35.000 kg
Bodenfreiheit vorn/hinten 362/338 mm 362/338 mm
Wendekreis 19,90 m 19,90 m

Fahrerhäuser im Detail
Einstieg 551/330/330/323 mm 517/349/319/326 mm
Bodenhöhe 1.534 mm 1.511 mm
Innenlänge 1.674 mm 1.664 mm
Innenbreite zwischen Türen 1.920 mm 1.917 mm
Innenbreite zwischen Fenstern 2.178 mm 2.181 mm
Stehhöhe vor Sitz 1.619 mm 1.628 mm
Höhe über Motortunnel 1.351 mm 1.358 mm
Höhe Motortunnel 282 mm 280 mm
Innenvolumen Kabine 4,77 m3 4,76 m3

Gesamthöhe 3.190 mm 3.172 mm
Innengeräusch bei Standgas 45,5 dB(A) 58,1 dB(A)
Innengeräusch bei 1.400/min 60,4 dB(A) 62,0 dB(A)
Auszug Lenkrad 110 mm 102 mm
Verstellbereich Lenkrad Neigung 35° 22°
Anschlag Lenkrad Horizontale 90° 72°
Anschlag Lenkrad Steilstellung 55° 50°

DER AKTUELLE D26 wurde 2019 renoviert und 

ging den Weg zurück zum einstufigen Turbo.
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spendiert. Gesunken ist auch dabei das 

 Motorgewicht von knapp 1.150 auf nur noch 

rund 1.080 Kilogramm. Denn der neue Motor 

kommt mit sogenannter direkter Ladeluftküh-

lung daher und braucht keine extra Nieder-

temperaturkühlung mehr.

MAN ging zudem den Weg zurück zum ro-

busten einstufigen Turbo und kombinierte 

dies mit einer reduzierten Abgasrückfüh-

rungsrate, die ihrerseits für einen leicht ver-

besserten Verbrauch steht. Insgesamt glänzt 

der MAN-Kipper von heute nicht nur mit 

einem kultivierteren Motor, sondern auch mit 

einer deutlich besseren automatisierten 

Schaltung. Schneller und komfortabler zu-

gleich gehen die Gangwechsel beim neuen 

35.470er im Vergleich zum altgedienten 

35.460 vonstatten. 

Es hat sich natürlich, auch was den Fahrer-

arbeitsplatz angeht, in der Kabine einiges 

getan. Beim Blick nach draußen vermerkt 

das Auge sehr erfreut, dass die Spiegel nun 

etwas versetzt angeordnet sind und vor al-

lem auf der Beifahrerseite mehr Raum zwi-

schen A-Säule und Spiegelkante klafft.

Weniger erfreulich ist, dass sich im Rück-

raum des Fahrers am MAN-typischen Brach-

land nichts geändert hat. Es ist weder eine 

Konsole hinter den Sitzen zu sehen noch 

sind Finessen wie ein Staufach außen oder 

eine Notliege zu haben.

Die Musik spielt vorn. Da hat zum Beispiel 

der Verstellbereich des Lenkrads mächtig 

zugelegt. Highlight dabei: In Ausstiegsposi-

tion nach oben weggeklappt, legt sich der 

Volant vollkommen in die Horizontale. Und 

andersherum lässt er sich jetzt auch ganz 

schön sportlich-steil stellen.

Wie schon für den neuen Einstieg gilt gene-

rell: Es ist vieles um einiges praktischer ge-

worden bei den neuen MAN. Vollkommen 

verschwunden ist beim gefahrenen Exem plar 

aus dem Parterre die antiquierte Konsole mit 

Automatikdrehschalter und Handbrems-

hebel. Stattdessen obliegen die Automatik-

funktionen nun einem ganz neu konzipierten, 

rechten Lenkstockhebel. Und es gibt eine 

elektronische Handbremse, deren Schalter 

sich schlank und nahtlos ins Arrangement 

des neuen Armaturenträgers einfügt.

Dieser schwingt sich elegant und cockpitför-

mig um den Fahrer herum, ohne allzu raum-

greifend ins Kabineninnere vorzupreschen. 

Den Ausleger dominieren statt der vorher zu 

einem Block zusammengefassten Kipp-

schalter nun noble Drucktaster, die zudem 

sinnvoll in Funktionsgruppen unterteilt sind. 

Passé ist somit überhaupt das blockige We-

sen der Armaturen des Vorgängers, der den 

knappen Raum in der kurzen Kabine in einer 

Hinsicht allerdings besser zu nutzen wusste 

als sein Nachfolger, hielt er doch mittig im-

merhin einen Riesenaschenbecher samt 

Schublade parat, was dem Nachfolger bei-

des fehlt. Der hat in dieser Hinsicht einzig 

1  GEKONNT HALTEN die neuen Armaturen (l.) die Balance zwischen 

analog und digital. Die frühere Front bietet allerdings mehr Ablagen.

2  EINE DER PERLEN im neuen MAN ist die digitale Instrumententafel. Die 

Wurzeln der herkömmlichen Variante reichen zurück bis in den F90.

1  NOBLE DRUCKTASTER und 

Drehsteller haben die Kipp-

schalter von früher abgelöst.

2  PFIFFIGE IDEE: die extra 

Schalterleiste unten in der Tür.

1 1 2

1 1

2 2
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zwei ausziehbare und variabel einstellbare 

Becher-/Flaschenhalter zu bieten sowie eine 

Versenkung für den heute üblichen und 

selbstredend unbeleuchteten Wander-

aschenbecher.

Womit der Neue seinerseits aber stark punk-

tet, das ist die Drehstellerbedienung der 

Multi mediaabteilung im Sekundärdisplay – 

von MAN Smart Select genannt. Wie die Sa-

che funktioniert, erschließt sich auch ganz 

ohne Informatikstudium. 

Und dieses Auslagern all der Multimedia-

funktionen hat darüber hinaus den Vorteil, 

dass die nun in zwei Clustern zusammen-

gefassten Lenkradtasten nicht überfrachtet 

sind, sich also die Arbeit folgendermaßen 

teilen können: linker Hand Fahrtechnisches 

wie Tempomat, rechter Hand sitzt die Regie 

für Bordcomputer und Lautsprecherwesen. 

Womit der Neue fast noch stärker punktet als 

mit Smart Select, ist die überaus gelungene 

und tief im Armaturengemäuer versenkte di-

gitale Instrumentierung. Zwar nur als Option 

erhältlich, hebt sie sich aber schön ab von 

der herkömmlichen Instrumentierung, die in 

ihrem Design à la aufgeschlagenes Buch ja 

noch auf den F90 zurückgeht.

Platzsparend rahmen auf Halbkreise redu-

zierter Tacho (wohltuend mit deutlicher Fün-

ferskalierung versehen, die anderswo schon 

verschwunden ist) und Drehzahlmesser das 

mittige Display ein, das sachlich gehalten ist – 

und dennoch eine besondere Art von Kino 

liefert. „Vorhänge“ nennt MAN das Verfahren, 

bei dem der mittige Teil der drei Display-

streifen zur einen Seite rückt, um bei Bedarf 

der Gegenseite mehr Raum zu gewähren. 

Links von der digitalen Instrumentengrube 

sitzt der Drehschalter für das Licht – genau 

da, wo man ihn erwartet. Und unten in der 

aufgeklappten Tür sitzt schließlich dort, wo 

man sie nicht erwartet, doch glatt noch eine 

kleine, aber feine Schalterleiste. Ihre Bestü-

ckung lässt sich zum Teil frei konfigurieren, 

umfasst aber grundsätzlich die Aktivierung 

der Warnblinkanlage 

Sehr von Vorteil ist es beim Kipper, dort einen 

zweiten Schalter für den Nebenabtrieb hei-

misch zu machen. Das kann so manche 

Klettertour ins NN-Gehäuse und wieder he-

raus sparen, etwa nach Inspektion des hin-

teren Geläufs. Und so wird es generell einfa-

cher, die Kipperei von außen und mit mehr 

Übersicht abzuwickeln, als es innen via Spie-

gel oder verdrehtem, aus dem Fenster he-

rausgestrecktem Kopf möglich ist.

WUCHTIGER LATZ und 
echsenartige Augenpartie 

prägen das Gesicht des 

Neuen (l.). Der Altgediente 

fährt den unverwechsel-

baren MAN-Plakettengrill 

spazieren.
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100 % SMART  – ab jetzt serienmäßig
Telematik TrailerConnect® ist in allen Sattelcurtainsidern S.CS und Sattelkoffern 

S.KO jetzt serienmäßig an Bord. Für mehr Effizienz, mehr Verfügbarkeit und bessere 

Planbarkeit bei sinkenden Kosten. Sie wollen wissen wie? www. cargobull.com

Intelligente Disposition, ein effizientes  

Flottenmanagement, weniger CO
2
 Emissionen, 

höhere Warensicherheit und mehr Trailer Up-Time 

bei gleichzeitiger Kostenreduktion als zukunfts- 

sichere Investition frei Haus? Mit uns sofort!
                                                                  Schmitz Cargobull AG
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