Kompetenz

DEUTZ LIVE: Herr Professor Pischinger, Turbulen-
zen im Energiebereich, die CO,-Diskussion und
immer scharfere Abgasgrenzwerte: Droht dem
Verbrennungsmotor das Aus?

Prof. Pischinger: Nein, der Verbrennungsmotor hat
eine grofle Zukunft. Er ist die Hauptantriebsquelle
und wird es in absehbarer Zukunft auch bleiben.
Ernst zu nehmende Alternativen gibt es derzeit
nicht. Neben der Ergdnzung durch die Hybrid-Tech-
nologie sehe ich allerdings noch erhebliches Ent-
wicklungspotenzial, um die Verbrennungsmotoren
selbst noch effektiver zu machen.

Hat der Elektromotor denn gar keine Aussichten,
den Verbrennungsmotor zu beerben?

Sicherlich kdnnten Elektromotoren langfristig eine
Alternative zum Verbrennungsmotor werden, schon
heute werden Elektromotoren als Antriebsquelle
eingesetzt. Auf absehbare Zeit verhindert das bei
den meisten Anwendungen vor allem die zur Verfu-
gung stehende Batterietechnik.

Der breite Einsatz von Elektromotoren wiirde eine
ganz neue Infrastruktur erfordern ...

Richtig. Massive Investitionen waren erforderlich.
Allein die Kosten fur die Speichertechnologie sind
riesig: Lithium-lonen-Batterien kosten zurzeit etwa
500 Euro pro Kilowattstunde. Die Zielkosten liegen
unter 300 Euro. Aber auch diese Energie muisste
letztlich erzeugt werden. Im Moment sind wir ja
nicht einmal in der Lage, unseren derzeitigen elek-
trischen Energiebedarf mit CO,-freien oder regene-
rativen Energiequellen zu decken. Deswegen ver-
brennen wir fossile Brennstoffe in unseren Kraft-
werken. Da ist es meist sinnvoller, die fossilen
Kraftstoffe direkt in Verbrennungsmotoren einzuset-
zen, als den Umweg Uber Speicherelemente zu
gehen. Elektrofahrzeuge kénnten allerdings zuséatz-
lich an Attraktivitdt gewinnen, wenn man sie mit der
stark schwankenden Windenergie versorgen wirde.

Beim Thema Verbrennungsmotor ist man schnell
auch bei Kraftstoffen ... Miissen wir uns auf einen
Mix aus unterschiedlichen Losungen einstellen?
Es gibt ja heute schon einen Mix. Einige Prozent
des Kraftstoffs werden aus Biomasse (zum Bei-
spiel Biodiesel, Ethanol, BTL = Biomass-to-Liquid)
hergestellt. Auch Erdgas-basierte Kraftstoffe finden
wir zunehmend an den Tankstellen, entweder direkt
gasformig unter hohem Druck gespeichert, oder
durch Verflissigung hergestellt (GTL = Gas-to-
Liquid). Der Anteil dieser fossilen Energietrager wird
sicher weiter zunehmen. All das festigt die Position
des Verbrennungsmotors.

Zuriick zum Motor: Ist die scharfe Emissions -
gesetzgebung fiir die Hersteller eher ein Segen als
ein Fluch, weil man so technische Kompetenz
unter Beweis stellen kann?

Die Bedingungen verscharfen sich fur alle Herstel-
ler gleichermafen. Ein Losungsansatz ist beispiels-
weise die Abgasrickfihrung, bei der ein Teil des
Abgases noch einmal durch den Brennraum
geschickt wird. Das hat Konsequenzen: sinkende
Verbrennungstemperaturen, verminderte Stickoxid-
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EXPERTEN IM GESPRACH

Verunsicherte Markte und anspruchs-
volle Emissionsgrenzwerte: Der weltweit
anerkannte Experte fir Verbrennungs-
motoren, Prof. Stefan Pischinger,
erdrtert Chancen und Méglichkeiten

I des Verbrennungsmotors

emissionen und héhere Aufladegrade - um nur eini-
ge Auswirkungen zu nennen. Hier kommt Technolo-
gie zum Einsatz, die anspruchsvoll und teuer ist.
Die Marktfihrer haben die Gelegenheit, das zu
einem Marktvorteil zu entwickeln.

All diese Maf3nahmen tragen nicht dazu bei, den
Verbrauch zu senken.

Sie haben Recht. Die Abgasreinigungsmafinahmen
tragen nicht dazu bei, den Verbrauch zu senken. Sie
stehen der CO,-Diskussion im Wege.

Dennoch besitzen kommende Generationen von
Dieselmotoren weitere Einsparpotenziale.

Im Pkw-Bereich reden wir da Uiber Gré3enordnungen
bis zu 20 Prozent. Im Nutzfahrzeugbereich ist das
schwieriger. Uber Steigerungen der Leistungsdichte,
Downsizing oder eine verstarkte Hybridisierung mit
Bremsenergierlickgewinnung sind aber auch hier
Reduktionen im zweistelligen Prozentbereich mog-
lich. Wo hdchste Leistung gefordert ist, da wird es
allerdings schwierig.

Gemeinsam mit Atlas Weyhausen entwickelt
DEUTZ einen Hybrid-Antrieb zur Serienreife ...
Das ist ein Weg, den wir zukinftig in verschiedenen
Segmenten des Markts sehen werden. Die Hybrid-
Technologie bietet die Moglichkeit, kleinere Moto-
ren einzusetzen und einen Teil der bendtigten Ener-
gie elektrisch bereitzustellen. Obwohl man jedes
Segment flur sich sehr genau betrachten muss,
lohnt es sich, diesen Weg zu gehen.

Erleben wir ahnlich wie bei den
Kraftstoffen auch beim Antrieb
einen Mix der Losungen?

Kompetenz

Die Hersteller entwickeln Syste-
me, die exakt auf die Anforderun-
gen zugeschnitten sind. Bei den
Technologien bedienen sie sich
nach dem Prinzip ,The Best of
Everything” und kombinieren die-
se miteinander. Ideal sind dazu
modulare Konzepte, die flexibel
einzusetzen sind.

Sind Hybrid-Antriebe die Uber-
gangslosung zu Zero-Emission-
Losungen?

Das Thema Zero-Emission steht
momentan nicht mehr so im Vor-
dergrund. Heute sprechen wir
Uber Lésungen, die extrem schad-
stoffarm sind (Near-Zero-Emissi-
on). Der Schadstoffausstof
muss so weit gesenkt werden,
dass die Emissionen praktisch
keine Rolle mehr spielen. Dabei
dirfen wir den Verbrauchsvorteil
des Diesels gegenuber dem Otto-
motor nicht aufgeben.

Herr Professor Pischinger, wir
bedanken uns fiir das ausfiihr-
liche Gesprach. [jp] |

INFO | Professor Stefan Pischinger

Professor Stefan Pischinger
schloss im August 1985
das Studium der Fachrich-

tung Maschinenbau an der
RWTH in Aachen ab und
arbeitete bis 1989 als wis-
senschaftlicher Assistent
am Sloan Automotive Labo-
ratory at M.LT. Im Jahr
1989 promovierte der heu-
te 47-Jahrige mit dem The-
ma ,Untersuchung des Einflusses der Zindkerzenge-
staltung auf die Flammenbildung und Verbrennung im
Ottomotor“. Von 1989 bis 1997 bekleidete Prof.
Pischinger diverse Positionen im Diesel- und Ottomo-
torenbereich bei Daimler-Benz. 1997 wurde er Direk-

tor des Instituts flr Thermodynamik der RWTH Aachen
und Inhaber des Lehrstuhls fur Verbrennungskraftma-
schinen. Gleichzeitig Gbernahm der Motor-Experte die
Geschaftsfihrung der FEV Motorentechnik GmbH. Seit
2003 hat Prof. Pischinger zudem den Vorsitz der
Geschaftsfihrung bei FEV inne. Das in Aachen ansas-
sige Engineering-Unternehmen beschaftigt zurzeit
Uber 1.700 Mitarbeiter und entwickelt Hightech-
Lésungen auf dem Gebiet der Antriebs- und Fahrzeug-
technik. Darlber hinaus plant, fertigt und liefert FEV
komplette Prifstandseinrichtungen.
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