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Gegenwart und
Lomsenaern o 7 L kunft

einzufiihren, und EU-Plane fiir
einen CO,-Grenzwert fiir schwe-
re LKW verunsichern das Trans-
portgewerbe. Was die fiithren-

den NFZ-Hersteller planen.

Der CO,-optimierte LKW wird
kommen - wohl aber nicht
vordem Jahr 2018
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anfred Schuckert ist sich sicher:
M »2014 regt sich niemand mehr

dariiber auf.“ Der Konzernstra-
tege der Daimler AG fiir den Bereich
Nutzfahrzeuge spielt auf die aktuell recht
verfahrene Situation bei der Markteinfiith-
rung von Euro 6 an.
Schuckert diirfte recht behalten, da in drei
Jahren die neue, strenge Schadstoffnorm
fir alle Hersteller Pflicht ist. Aktuell ist sie
Kiir und entwickelte sich zum Zankapfel
zwischen Mercedes-Benz LKW - wo der
New Actros bereits in Euro 6 lieferbar ist
— und den anderen Herstellern, die eine
andere Einfiihrungsstrategie fahren. Sca-
nia, zwar lieferfahig was Euro 6 betrifft,
halt sich dabei vornehm zuriick. ,Wenn
der Kunde bestellt, gut! Wenn nicht, lie-
fern wir auch gerne Euro 5% heif3t es aus
der Zentrale in Koblenz. Wobei bis zum
Redaktionsschluss keine Bestellungen von
Euro-6-Fahrzeugen der VW-Tochter zu
verzeichnen waren ...

Splitten als Strategie

Manfred Schuckert hingegen spricht von
»ermutigenden Verkaufszahlen“ bei Euro
6. ,Wenn ich Kunde wire und unsicher,
was Euro 6 angeht, wiirde ich momentan
splitten’, rat er New-Actros-Interessenten.
Wobei er zugibt, dass Fahrzeuge in der
kiinftigen Schadstoffnorm teurer sind.
»Schon aus eigenem Interesse darf es keine
Entwertung des vorhandenen Fuhrparks
geben®, resimiert er. ,Euro 6 kann auf-
grund der aufwendigen Technik nicht bil-
liger als Euro 5 werden. Damit halten wir
bei angemessener Incentivierung iiber die
Maut eine Entwertung der Euro-5-Fahr-
zeuge fiir ausgeschlossen’, so Schuckert.
Im direkten Vergleich des New Actros in
Euro 5 und Euro 6 glénzt erstgenannter
sowohl mit einem niedrigeren Verbrauch
als auch mit weniger Wartungskosten, weil
er unter anderem ohne Dieselpartikelfilter
auskommt. Kein Wunder also, warum
Daimler Euro 6 durch eine neue Mautklas-
se (s. Kasten) attraktiver machen mochte.
Doch da haben die Stuttgarter die Rech-
nung ohne MAN, Iveco und Co., vor allem
aber ohne Bundesverkehrsminister Peter
Ramsauer gemacht. ,,Die Nutzfahrzeugin-
dustrie sowie das Gewerbe sind sich darin
einig, dass eine separate Mautkategorie fiir
Euro-6-Fahrzeuge unterhalb der bisherigen
Euro-5-Regelung notwendig ist®, rdumt
MAN-Unternehmenssprecher Detlef Hug
ein. ,,Nur so konnen Unternehmen die In-
vestitionsmehrkosten in einem iiberschau-
baren Zeitraum amortisieren.“ Von einer
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aktuellen Mautanpassung wollen die Miin-
chener aber ebenso wenig wie die anderen
Wettbewerber etwas wissen. ,,Eine entspre-
chende Anpassung der Mauthoheverord-
nung gegen Ende der Legislaturperiode, bei
rechtzeitiger Ankiindigung durch den Ge-
setzgeber, erachten wir als zielfithrend, so
das klare Statement von Hug.

Die Angst von Herstellern und Transpor-
teuren ist berechtigt. Bereits die Einfiih-
rung von Euro 5 hat gezeigt, dass die Ver-
lader recht schnell sind, nur noch Maut fiir
die beste Schadstoffklasse zu vergiiten.
Eine zu schnelle Einfithrung einer eigenen
Straflengebiihren-Klasse fiir Euro 6 kdnnte
den gleichen Effekt verursachen. Schon
deshalb sind die deutschen Kunden sehr
reserviert — kaum verwunderlich also, dass
der erste New Actros in Euro 6 nach Frank-
reich geht. Scania verkauft die supersau-
beren Laster aktuell vorwiegend in der
Schweiz.
Iveco-Magirus-Unternehmenssprecher
Manfred Kuchlmayr bekriftigt die Ein-
schitzung des Bundesverbandes Giiter-
kraftverkehr, Logistik und Entsorgung
(BGL), ,der die Stimme der Kunden
spricht®. Nach Kuchlmayrs Ansicht will
niemand die vorfristige Einfithrung von
Euro 6 oder einer eigenen Mautklasse. ,Wir
werden als Hersteller nicht gegen den
Markt versuchen, vorzeitig eine eigene
Mautklasse fiir Euro 6 herbeizureden. Die
im Raum stehenden Mittel aus dem Inno-
vationsprogramm alleine rechnen eine
,Lex-Euro-6° nicht schon, wir betrachten
diesen Punkt nicht als entscheidend.”

All diejenigen, die sich bereits im Stillen
fiir den Erwerb von Euro-6-Fahrzeugen
entschieden haben, sehen sich bereits mit
dem néchsten Problem konfrontiert: Was
kommt nach Euro 62 Setzt sich die EU mit
einem CO,-optimierten LKW durch und
wird es dadurch zu einem Werteverfall der
jungen Euro-6-LKW kommen?

»CO,-optimiert” wohl erst 2020

Da kann zumindest Manfred Schuckert
Entwarnung geben: ,,Die EU Kommission
hat zwar langst erkannt, dass die CO,-Emis-
sionen wichtig werden, es fehlt aber an den
Berechnungsgrundlagen.“ Die EU-KIi-
maschutz-Kommissarin Connie Hede-
gaard mochte zwar bis 2013 eine Strategie
veroffentlichen, ,,das heifst aber noch lange
nicht, dass bis dahin schon Grenzwerte vor-
liegen®. Der Daimler-Stratege erkldrt, dass
aktuell die TU Graz ein Messverfahren er-
arbeitet, das bis Ende 2012 veroffentlicht
werden soll. ,,Sollte dies mit Grenzwerten
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+Wir bringen Euro 6 flir unsere
LKW zur IAA - im September
2012 startet auch der Verkauf”

DETLEF HUG,
Senior Manager MAN Truck & Bus AG

NEUE MAUTKLASSE?

Der Vorschlag aus Stuttgart

Um dem Verkauf des New Actros in Euro 6
unter die Rader zu greifen, hat Daimlers
LKW-Chef Andreas Renschler mehrfach eine
Maut-Incentivierung gefordert. Der Vor-
schlag des Daimler-Vorstandes sieht folgen-
dermal3en aus:

Euro 1/2/3 20,4 Cent/km
Euro4 18,3 Cent/km
Euro 5/EEV 15,5 Cent/km
Euro 6 10,4 Cent/km

Die festgelegte Spreizung der Maut wiirde
eine Verglinstigung von Euro 6 nach Daimler-
Vorstellung allerdings nur hergeben, wenn
Euro 1 und 2 gegeniiber der aktuellen
Bemautung deutlich giinstiger werden (20,4
statt 28,8 Cent pro Kilometer. Euro 2 mit
nachgeristetem Partikelfilter liegt bereits
jetzt bei 20,4 Cent, Euro 3 mit DPF bei 18,3
Cent). Eine Senkung der Euro-1/2-Tarife wére
hinnehmbar, weil nach aktueller Statistik des
BAG kaum noch solche Fahrzeuge gefahren
werden. Entgegen dem Daimler-Vorstol3 hat
sich Verkehrsminister Peter Ramsauer jiingst
beim DSLV-Unternehmertag ablehnend
geduBert und pocht auf die Einhaltung des
Mautmoratoriums, das vorerst keine eigene
Mautklasse fiir Euro 6 vorsieht. gg
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Manfred Kuchimayr, Iveco Magirus AG

Ivecos eigener Weg

Die Kombination aller,,Reinigungstechniken”
stand sicher auf der Wunschliste der Euro-
kraten. Bedeutete doch zumindest in der The-
orie, dass mehr Technik auch sauberere
Abgase bringt. Dennoch wurde nie formuliert,
dass nur eine Kombination aus Abgasriickfiih-
rung (AGR), Harnstoffeinblasung (SCR) und
geschlossenem Dieselpartikelfilter statthaft
ist. Im Gegensatz zu Mercedes und Scania ver-
zichtet Iveco auf die Abgasriickfiihrung und
erhofft sich Vorteile im Hinblick auf Gewicht
und Verbrauch. Stralis, Trakker und Co. bendti-
gen deshalb weder gréBere Kiihler noch
durchsatzfreudigere Wasserpumpen. Zudem
gibt lveco an, dass der Partikelfilter weniger

verkniipft werden, muss die Sache vors Eu-
ropaische Parlament, erklart Schuckert.
»Parallel miissen verschiedenste Testzyklen
fir diverse Einsatzfille und unterschied-
lichste LKW-Kategorien erarbeitet werden.
Die iiblichen Bearbeitungszeiten zugrunde
gelegt, gibt es vor Ende 2014, Anfang 2015
keine konkreten Ergebnisse.”

Dann aber beginnt laut Schuckert erst die
richtige Arbeit: ,Die Hersteller testen

»Schon aufgrund der aufwen-
digen Technik kann Euro 6 nicht
billiger als Euro 5 werden!”

MANFRED SCHUCKERT,
Senior Manager Daimler AG

47/2011 VerkehrsRUNDSCHAU

Euro 6 und CO,-Grenzwerte

belastet wird, da die RuBentstehung durch
den effizienten Verbrennungsvorgang im
Gegensatz zu Lésungen mit hohem AGR-
Anteil sehr gering ist.,,Da sind wir bei einem
anderen Teilaspekt: Wenn der Wirkungsgrad
der Verbrennungsmaschine nicht durch eine
hohe Abgasriickfiihrrate reduziert wird,
stimmt auch der Verbrauch®, ist sich Unter-
nehmenssprecher Manfred Kuchlmayr sicher.
Dafiir mussten die Motorenentwickler in
Arbon betréachtliche Entwicklungsarbeit leis-
ten. Sie konnten aber durch dhnlich gelagerte
Konzernprojekte erhebliches Know-how in
der Thermo- und Fluiddynamik sammeln und
meldeten auf der Abgasseite deshalb auch
mehrere Patente auf die neue,,SCR-only“-
Technologie an. Im Schnitt haben alle Euro-6-
Motoren rund zehn Prozent mehr Hubraum,
die Leistungen verschieben sich nach oben.
Preislich zeichnen sich nach aktuellen Anga-
ben dennoch keine Vorteile gegeniiber dem
Wettbewerb ab. Den Grund, warum aus ein-
facherer Reinigungstechnik kein Preisvorteil
fir den Kunden resultiert, bleibt lveco — mit
Ausnahme auf einen Hinweis zu den gravie-
rend Uberarbeiteten Motoren — aber schuldig.
Man geht jedoch davon aus, dass sich 12.000
Euro, wie von Scania oder Mercedes propa-
giert, sowieso nicht durchsetzen lassen ... gg

dann 2015/2016 alle Produktreihen und
erarbeiten fiir alle Anwendungsfille Ver-
brauchswerte. Damit haben wir zum ers-
ten Mal konkrete CO,-Emissionen fiir alle
Nutzfahrzeuge. Aber glauben Sie mir, vor
2020 tut sich da nichts Konkretes. Das
heifdt: Mindestens ein Investitionszyklus,
in dem man Euro 6 nach aktueller Maf3ga-
be bedenkenlos kaufen kann.

Euro 7 eher unwahrscheinlich

Schuckert gibt zudem Entwarnung, was
Euro 7 betrifft: ,,Die EU-Kommission
weif}, dass weiteres Drehen an der NO,-
Schraube Nachteile bei den CO,-Emissi-
onen bedeutet. Fiir uns Fahrzeughersteller

Ist 2013 nicht schon zu spat?

Auf die Frage, warum Daimler Euro 6 deutlich
vor der Notwendigkeit einfiihrt, hat Manfred
Schuckert eine klare Antwort: Es geht nicht
um einen Technologietrdger, sondern um eine
Produktpalette von 4000 Varianten.” Er hétte
einen Hollenrespekt vor den anderen Herstel-
lern, meint der Vordenker der Daimler AG, die
spater kommen, dann aber gleich die kom-
plette Palette umstellen miissten.,,Nach mei-
ner Ansicht ist es ein Risiko, zu spét zu kom-
men. Was Daimler mit der friihen Einfiihrung

Wunschdenken: Statt Euro 7
soll ein Abgaszyklus fiir Europa,
Japan und die USA kommen

ist deshalb Euro 6 das Ende im Rennen um
noch geringere Schadstoffemissionen.“
Ausnahmsweise ist man sich bei dieser
Aussage auch mit Iveco und MAN einig.
»Mit Euro 6 haben wir mittlerweile einen
Schadstoffausstof3, der bei etlichen Kom-
ponenten an der Nachweisgrenze ange-
langt ist®, argumentiert Manfred Kuchl-
mayr von Iveco. ,Jetzt noch CO,- oder
Verbrauchs-Reduktionen zu erreichen, ist
bei gleichbleibenden Schadstoffen zumin-
dest motorisch nicht moglich. Fiir den
Fernverkehrs-LKW muss auf jeden Fall
ein dann schon sehr intelligenter Ansatz
erst noch gefunden werden.“

Kuchlmayr verweist auf Losungsansitze,
wie etwa den ,,Glider®, den Iveco zur IAA
2010 gezeigt hat. Die aerodynamisch opti-
mierte Sattelzugmaschine verfiigt tiber
eine Reihe von Losungen, die durch Ag-
gregateoptimierungen und neue Technik
den Kraftstoffverbrauch reduzieren -
ohne den Motor in seinen Grundfesten zu
verandern.

Wie aufwendig und vermutlich teuer das
wird, zeigen einige Details am Glider. So
verfigt der ,,Nach-Euro-6-LKW* iiber
hocheffiziente Solarzellen am Dach, die
rund zwei Kilowattstunden Strom erzeu-
gen und elektrische Verbraucher, wie die
dann per E-Motor angetriebene Klimaan-
lage oder Wasserpumpe antreiben. Ein
weiteres teures Gimmick, das man bislang
nur aus der Formel 1 kennt, ist mit ,,Kers*
an Bord. Das Kinetic Energy Recovery
System gewinnt beim Betrieb so viel Ener-
gie zuriick, dass etwa Luftpresser und Len-
kung damit versorgt werden konnen. Last,
but not least wird die Warme der Abgase

des New Actros in Euro 6 macht, ist nicht die
billigste, aber die industriell sinnvollste Vari-
ante.” Schuckert hat aber auch ein Szenario,
das ihm schlaflose Nachte bereitet:,Meine
grofe Sorge ist, dass es 2013 noch mal einen
grofen Euro-5-Boom geben wird und 2014
steht dann alles still. Das ware nicht gut fiirs
Gewerbe.” Schon aus diesem Grund halt er
eine rechtzeitige Mautanpassung fiir sinnvoll.
+Aus unserer Sicht ware der 1. Januar 2012
gut. Aber wenn sich dieser Wunsch nicht
erfiillt, sollte es nicht erstam 1. Januar 2014
so weit sein” gg



INTERVIEW

Euro 6 und CO,-Grenzwerte

Keine Verquickung von Euro 6 und CO,

Kay Lindemann, Mitglied der Geschaftsfiihrung des Verbands der
Automobilindustrie (VDA), zur Position der NFZ-Hersteller.

Wie bringt der VDA die unterschiedlichen
Positionen seiner Mitglieder unter einen
Hut?

Kay Lindemann: Die Truck-Hersteller, die
Trailer-Hersteller und die Zulieferer ziehen an
einem Strang. Die Industrie ist sich in allen
wichtigen Punkten einig. Die Frage ist eher,
was Briissel will. Allein die Messung von CO,-
Werten fiir schwere Nutzfahrzeuge ist hoch-
komplex. Die Wissenschaftler brauchen dafiir
noch einige Zeit. Eine konkrete Regelung diirf-
te nicht vor 2018 in Kraft treten. Véllig offen ist
dariiber hinaus, wie sie inhaltlich aussehen
wird.

Welchen Einfluss nimmt der VDA auf
Briissel?

Wir stellen unsere Expertise in jeder Hinsicht
zur Verfiigung. Die Ingenieure unserer Firmen
stehen in einem regen Austausch mit den von
der EU-Kommission beauftragten Wissen-
schaftlern. Ein wichtiger Schritt ist, dass ab
kommendem Jahr mit dem Projekt

LOT3 Anhdnger und Aufbauten noch Jf'
besser in die Untersuchungen inte-

griert werden. Das zeigt aber auch, dass |
noch zahlreiche Aufgaben vor uns lie-

gen.

Welche Position nimmt
der VDA bei dem
Thema ein?

Entscheidend ist, dass man bei schweren LKW
nicht einfach dem Muster der CO,-Regulie-
rung fiir PKW folgen kann. Es gibt grundle-
gende Unterschiede, etwa die Vielfalt an Fahr-
zeugen und Aufbauten. Schwere Nutzfahr-
zeuge sind anders als PKW-Investitionsgiiter.
Wirtschaftliche Notwendigkeit und 6kolo-
gische Ziele hangen noch enger zusammen.
SchlieBlich will jeder Transporteur den Kraft-
stoffverbrauch senken. Am sinnvollsten wéren
daher aussagekraftige Verbrauchs- und CO,-
Werte, damit die Kaufer noch besser verglei-
chen kdnnen. Das wiirde mehr Transparenz
und Wettbewerb um effiziente und klimascho-
nende Fahrzeuge schaffen.

Wie hdngt eine CO,-Regulierung mit

Euro 6 zusammen?

Eine Verquickung ist hochst irrefiinrend. Das

CO,-Thema wird erst viele Jahre nach der Ein-

flihrung von Euro 6 tatséchlich fiir die

Kunden relevant werden. Alle
Konzepte und Untersuchungen
stehen noch am Anfang. Die
Kommission sollte deutlich klar-

stellen, dass Euro 6 und CO, nicht

. vermischt werden. bb

Kay Lindemann
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iiber ein thermodynamisches System,
ahnlich einer Dampfmaschine, nutzbar
gemacht. So soll sich der Kraftstoffver-
brauch um bis zu 30 Prozent senken las-
sen. Was die aufwendige Technik kostet
und ob sie bis 2020 praxistauglich ist, da-
ritber schweigt sich Iveco aus. 1] |

Gerhard Griinig

KONFERENZ

LKW und Fuhrpark - Euro 6 in der Praxis
Wann und fiir wen rechnen sich Anschaffung
und Betrieb von Lastkraftwagen mit der
neuen Abgasnorm Euro 67 Diese Frage steht
am 7. Dezember in Diisseldorf im Mittel-
punkt der Fachkonferenz, LKW und Fuhr-
park’, die jedes Jahr von der VerkehrsRund-
schau und vom Bundesverband Wirtschaft,
Verkehr und Logistik (BWVL) veranstaltet
wird. Experten aus der Logistik- und Nutz-
fahrzeugbranche erértern die betriebswirt-
schaftlichen, technischen und politischen
Rahmenbedingungen, die derzeit und kiinf-
tig auf den Betrieb von LKW-Flotten einwir-
ken. Informationen gibt es unter www.
verkehrsrundschau.de/events oder unter der
Telefonnummer 089/20 30 43-12 85. ak
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