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Bereits eine Woche vorher war der 7. Branchendialog der ,iNPUT”-Reihe ausgebucht. Der nachste Termin steht bereits fest:
9. und 10. Juli 2024, wieder am gewohnten Ort in der Motorworld Béblingen.

Dreifach-Blick nach vorn

,INPUT23“ — der bereits 7. Branchendialog in dieser Veranstaltungsreihe — zog wieder
rund 70 Teilnehmer in die Motorworld nach Boblingen bei Stuttgart. Hier gab es reichlich
aktuelle Infos und viel Gelegenheit zum Fachaustausch unter Kollegen.

as kommt auf die
Branche zu? Diese
Frage stand im Mit-
telpunkt der diesjih-
rigen ,iNPUT23“.
Der Einleitungsvortrag widmete sich
den Chancen des mittelstindischen
Energiehandels vor dem Hintergrund
durchaus herausfordernder politischer
Rahmenbedingungen. Aber fiinf Mil-
lionen Heizgeriite fiir fliissige Brenn-
stoffe, tiber 45 Millionen klassische
Verbrenner-Pkw, ein seit drei Jahren
relativ gleichbleibender Schmierstoff-
bedarf oder eine wachsende Nachfrage
nach Holzpellets sind zunichst solide
Voraussetzungen fiir das Geschiift in
den nichsten Jahren. Hinzu kommen
die hohe Flexibilitit und der Ideen-

reichtum, die die Unternehmen der
Branche schon seit Jahren in die Lage
versetzen, sich neuen Entwicklungen
erfolgreich zu stellen. Der Aufbau neu-
er Geschiftsfelder und das vielseitige
Engagement fiir nachhaltige, CO,-neu-
trale Brenn- und Kraftstoffe sind dafiir
nur zwei Beispiele. Ungeachtet dessen
bleiben die Anforderungen enorm und
der Wandel beschleunigt sich immer
mehr. Auch kommen die Energiemit-
telstindler nicht um allgemeine The-
men herum wie Knslcnslcigerungcn
und die Schwierigkeiten, geeignete
Fachkrifte und Nachfolger zu finden.
Unterm Strich ist eine moderne
Gesellschaft ohne Energie aber nicht
denkbar. Und je besser es der Branche
gelingt, hier ein Stiick dieses wichtigen
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Marktes zu besetzen und profitabel zu
bestreiten, um so giinstiger sind die Zu-
kunftsaussichten der Unternehmen.

Going Electric?

Den Trends und Optionen im Strafen-
verkehr, widmete sich Thomas Puls.
Der Senior Economist beim Institut der
deutschen Wirtschaft Koln (iW) befasst
sich schon seit 2002 mit dem Themen-
cluster Digitalisierung und Klimawan-
del — und dies viel in Kooperation mit
dem Verband der Automobilindustrie.

Aus seiner Sicht besteht inzwischen
kaum ein Zweifel, dass der Strafenver-
kehr der Zukunft auf Strom umgestellt
wird. Allerdings wird derzeit heftig de-
battiert, wie der Strom ins Auto gelangt

Folos: HHManz



— Uber Batterie, Wasserstoff oder che-
misch gebunden in Form von E- Fuels.

Zumindest bei den leichten Fahr-
zeugen geht der Trend seit etwa zwei
Jahren deutlich in Richtung Batterie.
Bei schweren und mittleren Nutzfahr-
zeugen ist die Entwicklung noch offe-
ner. ,,Und wenn wir uns die Klimaziele
ansehen und den Bestand adressieren,
bleibt nichts anderes uibrig, als E-Fuels
mitin den Blick zu nehmen. Wobei die
allerdings auch Nachteile haben®, sagt
Puls.

Zudem wird der Giiterverkehr wei-
ter steigen und die Strafe diirfte auch
in einem klimaneutralen Deutschland,
wie es ab dem Jahr 204S vorgesehen
ist, der Hauptverkehrstriger bleiben.
Das gilt ebenso fiir den nur geringfligig
abnehmenden Personenverkehr. In-
wieweit es gelingt, Emissionen durch
Alternativen wie z.B. Carsharing oder
die starkere Nutzung von Bus und Bahn
zu senken, bleibt abzuwarten. Lan-
ge Planungsverfahren, aber auch ein
Mangel beispielsweise an qualifizierten
Bauingenieuren in der Verwaltung oder
Fahrpersonal stehen dem entgegen. Bei
Bundesschienenwegen dauerte es, bei
im letzten Jahrzehnt abgeschlossenen
Projekten, durchschnittlich 23 Jahre
bis zur Fertigstellung, bei Bundesfern-
straften 19. Um die Infrastruktur auf-
zubauen, die fiir die Verkehrswende
bis 2050 gebraucht wird, darf also kei-
ne Zeit mehr verloren gehen, so Puls.
Ganz abgesehen von den immensen
Kosten.

Zwar seien die CO,-Emissionen
der Fahrzeuge seit dem Jahr 2000 um
18 Prozent gesunken. Die Steigerung
der Verkehrsleistung um 32 Prozent
habe dies aber deutlich iiberkom-
pensiert. Sind die Emissionsziele also
noch erreichbar? Thomas Puls bleibt
optimistisch. Bis 2030 kénnte der
Verkehrsbereich die Vorgaben erfiil-
len - allerdings nicht in den einzelnen
Jahren dazwischen.

Einfach wird es aber nicht. Der Be-
stand an Batteriefahrzeugen und Plug-
in-Hybriden ist 2022 weltweitauf rund
12 Millionen Stiick angewachsen, die
Zulassungszahlen steigen, besonders
stark in China, aber auch in skandina-
vischen Lindern. In der EU hat sich die
Zahl an E-Autos in den vergangenen
drei Jahren versechsfacht. Dennoch lag
der Anteil elektrisch aufladbarer Fahr-
zeuge in 2022 ab nur bei 2,3 Prozent.

Thomas Puls gab
einen kleinen Einblick,
womit der StraBen-
verkehr der Zukunft
angetrieben werden
kénnte.

Prof. Dr. Thomas
Koch bewertete die
Technologieoption
E-Fuels und widmete
sich der Frage: Was
spricht wirklich gegen
nachhaltige und be-
zahlbare automobile
Mobilitat?

Jean-Luc A. Merck er-
lauterte den Entwick-
lungsstand und die
Funktionen aktueller
Sicherheitsassistenz-
systeme in Daimler-
Benz-Trucks

Bei leichten Nutzfahrzeugen waren es
nur 0,8 Prozent, vor allem, weil Siid-
und Osteuropa nicht mitziehen.

Das zeigt sich auch bei der Ladein-
frastruktur. Uber 60 Prozent aller La-
desiulen in Europa befinden sich in nur
drei Lindern: Niederlande, Frankreich
und Deutschland. Die restlichen 39
Prozent verteilen sich auf alle anderen
24 EU-Staaten. Das ist in mehrfacher
Hinsicht ein ,,Henne-Ei-Problem®,
wie Puls hervorhob. Denn ohne 6ffent-
liche Ladepunkte entwickelt sich kein
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Massenmarkt fiir Batteriefahrzeuge.
Andererseits ist der Betrieb der Infra-
struktur bei nur wenigen Ladevorgin-
gen pro Ladepunkt nicht wirtschaft-
lich. Hinzu kommt, dass bisher noch
80 Prozent der Ladevorginge an nicht
offentlichen Ladepunkten stattfinden.

Deutlich sei aber, dass die Autoin-
dustrie klar auf Elektro umschwenkt.
Allein schon, um die geforderten Flot-
tenemissionsziele zu erreichen und
Strafzahlungen zu vermeiden. [hre For-
schungsanstrengungen habe sie bereits
vor Jahren neu ausgerichtet, sagt Puls.
Ersichtlich ist das am steigenden An-
teil der Patentanmeldungen zum elekt-
rifizierten Antriebsstrang vor allem bei
den Fahrzeugherstellern.

Um die Emissionen der Bestands-
flotte zu senken, bleibt nur der Weg
iber defossilisierte Kraftstoffe. Ob-
wohl deren Effizienz zu wiinschen iib-
rig lasse, wie Thomas Puls einschrinkt,
seien sie dennoch ,,im Rahmen der
Sektorlogik des Klimaschutzgesetzes
unvermeidbar®.

Technologieoption E-Fuels

Das sieht Prof. Dr. Thomas Koch, Lei-
ter des Insdtuts fiir Kolbenmaschinen
(IFKM) beim KIT Karlsruhe, teilweise
anders. Sein erklirtes Ziel ist es, den
Verbrennungsmotor weiter signifi-
kant zu verbessern, die Emissionen zu
reduzieren und eine Umstellung der
Kraftstoffe auf eine nachhaltige Basis
zu erreichen. ,,Wir brauchen eine Sys-
temverbesserung und niedrigere Kos-
ten, damit automobile Mobilitit fiir
alle Gesellschaftsschichten bezahlbar
bleibt*, so sein Anspruch.

Das Umweltbundesamt kommuni-
zierte den Plan, von drei Fahrzeugen
zwei stillzulegen. Diese Politik gegen
das Automobil ist fiir Koch aber keine
sinnvolle Option. Das Auto - egal wie
es angetrieben wird — ist unabdingbar,
weil es sich fiir vieles perfekt eignet.
So brauchen Handwerker mit ihrem
Montagewagen eine Antriebsleistung
von SO KW, um moglichst ohne Zeit-
verzug auch weiter weg gelegene Bau-
stellen erreichen zu kénnen. Familien
mit niedrigem Einkommen brauchen
ein preiswertes, geriumiges Allzweck-
fahrzeug und fiir Katastrophenschutz,
Polizei, Krankenwagen und vieles mehr
ist der Verbrenner ebenso unersetzbar,
wie fiir Land- und Baumaschinen.
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Stellten sich zur Diskussion (v..): Hans-Henning Manz, Prof. Dr. Thomas Koch und
Thomas Puls mit Moderatorin Marie-Theres Braun. .

Eigentlich, so Koch, sei es eine ganz
entspannte, niichtern technische Fra-
ge, was im Bedarfsfall der am besten
geeignete Energietriger fiir Fahrzeuge
und andere Anwendungen ist. Manche
funktionieren hervorragend elektrisch,
andere nicht. Das kénnte einfach der
Markt entscheiden. Stattdessen sei
eine sehr hitzige, emotionale Debatte
entstanden. ,,Gerade das Automobil
ist eine Anwendung, in der beide An-
triebskonzepte ihre Stirken haben.
Aber auch ihre Herausforderungen.
Und Koch gibt zu bedenken: ,, Ange-
nommen, wir wiirden bei den Verbren-
nungsmotoren den Stecker ziehen, was
auch beim Automobil nicht passieren
wird, hitte das sofort Konsequenzen
fiir verschiedene andere Industrien.
Denn viele Vorarbeiten in den Berei-
chen Sensorik, Aktuatorik, Steuerge-
rite, Werkstoffentwicklung werden in
der Automobilindustrie geleistet. An-
schliefend kann fiir Kleinserien wie
beispielsweise Radlader oder Traktoren
das genutzt werden, was vorher im gro-
fen Stil industrialisiert wurde.

Das Grundanliegen ist, in der Zu-
kunft CO,-neutrale Energietriger zu
verwenden - also umzuwandeln in
nutzbare Energie. Prinzipiell ist das
iiber Elektrizitit oder chemische Pro-
zesse moglich. Dabei funktioniert ein
Motor ebenso wie ein Mensch: Er
nutzt Kohlehydrate und verbrennt die
mit Sauerstoff zu Wasser und CO,. Da-
bei entstehen Kraft, Wirme und auch
unerwiinschte Nebenprodukte wie bei-
spielsweise NO,.

Fliissiger Energietriger haben eine
hohe Energiedichte. Ein 20-Liter-Ka-
nister ist an der Tankstelle schnell ge-
fiillt und kann 200kWh Energie spei-
chern — und das bei Raumtemperatur,
ohne hohen Druck. Sollen keine fossi-
len Energien verwendet werden, bieten
sich als Alternative sog. ,,reFuels® - ein
Oberbegriff, der die modernsten Bio-
kraftstoffe der 2. Generation und die E-
Fuels subsumiert. Sie emittieren nur so
viel CO,, wie bei ihrem Herstellungs-
prozess anfillt.

In entsprechenden ,Gunstregio-
nen“, wie Koch es umschrieb, in denen
viel Sonne und Wind zur Verfiigung
stehen, lassen sich solche reFuels ef-
fizient und kostengiinstig herstellen.
In Deutschland wird das nicht optimal
darstellbar sein. Es ist also sinnvoll,
reFuels kiinftig aus Gegenden wie Pa-
tagonien, Australien, Kanada, Island,
Arabien oder Nordafrika zu importie-
ren. Importe von SynCrude als Zwi-
schenprodukt zur weiteren Veredelung
in einheimischen Raffinerien sind dann
in ihrer Energieeffizienz, preislich und
bezogen auf ihre Emissionen reinen
Stromanwendungen ebenbiirtig, wie
Koch betonte. Der Wirkungsgrad eines
mit reFuels aus Gunstregionen betrie-
benen Verbrennungsmotors unter-
schiedet sich kaum vom dem eines bat-
teriebetriebenen Fahrzeuges - ebenso
wenig die Emissionen.

Allerdings muss man fiir einen fairen
Vergleich sauber bilanzieren und nicht
nur den Schadstoffausstof am Auspuff
betrachten.
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Koch kritisiert, dass den EU-Pglj-
tikern fiir ihre Entscheidungsﬁndung
zum Verbrennungsmotor keine umfas-
sende Analyse zum CO,-Fufabdruck
vorgelegen hat und Hinweise von 400
Wissenschaftlern aus Europa und der
Welt keine Beachtung fanden.

Sein Fazit: Der Ausstieg aus dem
Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor
wird kommen. Denn allein mit Batte-
rieantrieben lisst sich der Verkehr we-
der effizient, noch sozial ausgewogen
und kostengiinstig defossilisieren. Bei-
de Technologien haben ihre Berechti-
gung und werden gebraucht — auch fiir
die Wertschopfung in der deutschen
Industrie.

Sicher ankommen

Aber nicht nur alternative Antriebe und
CO,-Reduktion sind wichtig, wie Jean-
Luc A. Merck (MB TruckTraining/
Daimler Truck AG) betonte, sondern
ebenso, dass alle Verkehrsteilnehmer
gesund und unfallfrei ankommen.

Dafiir nehmen die Nutzfahrzeug-
Unfallforscher von Mercedes-Benz
Trucks schon seit 1972 deutschlandweit
ausgewihlte Unfille unter die Lupe und
dokumentieren die Daten und Hinwei-
se zum Unfallhergang, zu den beteilig-
ten Fahrzeugen und zu den Schaden.

Das Ergebnis sind immer weiter ver-
besserte Fahrsicherheitssysteme, die oft
schon auf den Markt gebracht wurden,
bevor es gesetzliche Regelungen gab.
Wie die Analyse zeigt, sind die haufigs-
ten schweren Lkw-Unfille Auffahr-
und Spurfiihrungsunfille. Hier und auf
dem sicheren Abbiegen an Kreuzungen
oder Einmiindungen sowie dem Erken-
nen beispielsweise von Fufgiingern, die
plétzlich die Fahrbahn betreten, liegen
die Schwerpunkte von Daimler Truck
im Bereich der Assistenzsysteme, die
den Lkw-Fahrer unterstiitzen.

Die neusten Entwicklungen stellte
Merck in Boblingen vor und traf damit
einen Nerv der Zuhérer. Schlieflich ist
der Lkw das entscheidende Arbeitsmit-
tel fiir die mittelstindischen Energie-
hindler, um tiglich Brenn- und Kraft-
stoffe zum Endkunden zu bringen.

Seit Juni 2021 gibt es bei Mercedes-
Benz Trucks alternativ zum Abbiege-
Assistenten auch den Active Sideguard
Assist (ASGA). Das neue Fahrerassis-
tenzsystem kann mehr, als den Lkw-
Fahrer vor Radfahrern oder Fufgin-
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gern zu warnen, die sich entlang der
Beifahrerseite bewegen. Bis zu einer ei-
genen Abbiegegeschwindigkeit von 20
km/h kann der ASGA auch selbststin-
dig bremsen - bis hin zum Stllstand.
Damit ist Mercedes-Benz Trucks der
erste Lkw-Hersteller weltweit, der ein
solches System mit aktiver Bremsfunk-
tion anbietet, wie Merck betonte.

Gleichzeitig mit dem ASGA kam die
neueste Generation des Active Drive As-
sists — der ADA 2 - auf den Markt. Das
System bietet einen Spurverlassungs-
schutz und kann einen Nothalt einlei-
ten, wenn es erkennt, dass der Fahrer
dauerhaft nicht mehr in das Fahrge-
schehen eingreift - beispielsweise auf-
grund eines medizinischen Notfalls.
Zuniichst fordert der ADA 2 den Fahrer
optisch und akustisch auf, die Hzinde an
das Lenkrad zu nehmen. Reagiert der
Fahrer nach 60 Sekunden auch nach
mehrmaliger Warnung nicht mit Len-
ken, Gasgeben, Bremsen oder der Re-
dienung von Fahrzeugsystemen, kann
der Lkw die Geschwindigkeit drosseln
und bis zum Stillstand bremsen.

Dabei warnt der Lkw den nachfol-
genden Verkehr durch Einschalten des
Warnblinkers. Kommt der Lkw zum
Stllstand, kann das System automatisch
die neue elektronische Feststellbremse
einlegen. Auferdem werden die Tiiren
entriegelt, damit bei einem medizini-
schen Notfall Rettungssanititer oder
andere Hilfeleistende direkt zum Fah-
rer gelangen konnen. Der eingeleitete
Nothalt kann durch das Eingreifen des
Fahrers jederzeit abgebrochen werden.

Die neueste Lésung von Mercedes-
Benz Lkw ist der Notbrems-Assistent
der fiinften Generation (ABAS). Hier
arbeiten Radar- und Kamerasystem
zusammen: ABAS kann zusitzlich zur
Notbremsfunktion bis zu einer Ge-
schwindigkeit von SO km/h auch auf
Fufginger oder Radfahrer reagieren,
die sich bewegen. Es ist damit das ein-
zige sicherheitsbezogene Assistenz-
system auf dem Markt, welches auf
bewegliche Objekte mit einer Voll-
bremsung reagiert.

Doch allen, die meinen, dass der
Fahrer bei all der Technik nicht mehr
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gebraucht wird, nahm Merck den
Wind aus den Segeln: ,,Bis zum auto-
matisierten Fahren ist es noch ein
weiter Weg. Wir befinden uns erst auf
Level 2 von 5. Der Mensch ist immer
noch der Chef im Lkw. — HHManz
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