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Editorial

Liebe Leserin,
lieber Leser,

haben Sie das in unserer Branche inzwischen arg strapazierte
Schlagwort ,,Nachhaltigkeit® mal ins Englische tibersetzt?
Dort steht ,,sustainability ndmlich nicht nur fiir ressour-
censchonendes Wirtschaften, sondern lisst sich auch mit
»Zukunftsfahigkeit® riickiibersetzen. Wer also nachhaltig
erfolgreich sein will, braucht ein Ziel, eine Vorstellung von
der Zukunft.

Die Ideen der Nutzfahrzeugindustrie und der Logistikbran-
che, aber auch die Gestaltung der Rahmenbedingungen durch
die Politik versprechen da nur kleine Schritte auf einem Weg
mit vielen Stolpersteinen. Zwar wurden auf der vergangenen
IAA-Nutzfahrzeugmesse mit 272 Weltpremieren so viele
Innovationen vorgestellt wie noch nie - alles Weiterentwick-
lungen und Verbesserungen. Aber grundlegende Anderungen
in der Transport- und Verkehrswirtschaft sind kaum auszu-
machen.

An solche Utopien jedoch hat sich diese Ausgabe von trailer
world herangewagt. Schliefllich wollen wir wissen, auf was
wir uns fiir die nachsten 10 bis 20 Jahre einzustellen haben.

Beruhigenderweise werden auch fiir diese Zeit weiterhin Ach-
sen gebraucht, aber es wird in Zukunft immer mehr darauf
ankommen, ganzheitlich zu denken. Mit der Entwicklung von
BPW zu einem schnittstelleniibergreifenden Systemanbieter
sind wir da zukunftsfihig aufgestellt.

Lassen Sie uns in den ndchsten Jahrzehnten gemeinsam an
der Weiterentwicklung der Transportwirtschaft arbeiten,

nachhaltig und zukunftsfahig.

In diesem Sinne, Ihr

L Macee

Dr. Bert Brauers, Mitglied der Geschiftsleitung/Vertrieb

E-Mail: brauersb(@dbpw.de
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Zukunft | vision Transport 2025

Wie sieht der Lastzug der Zukunft aus, und wird der
Transport tiberhaupt noch tiber die Strafle abgewickelt?
Vordenker aus der Branche skizzieren ihre Visionen.

Zukunft Il Porsches erste Erfindung
Welche Chancen haben Radnabenmotoren fiir den
Antrieb von Nutzfahrzeugen?

Zukunft [l wasser als Treibstoff der Zukunft?
Was bringt den Truck der Zukunft in Fahrt, wenn
Elektroantriebe noch nicht leistungsfihig genug sind?

Zukunft IV Gegen den Stau
Verkehrsvermeidende Logistikkonzepte sollen das Leben
in den Metropolen vom Stau befreien.

Branche »Messe kam zum richtigen Zeitpunkt«
Vorsichtig zufrieden zeigte sich die Branche auf der
IA A Nutzfahrzeuge im Jahr 1 nach der Krise.

Innovation Die das Rad immer neu erfinden
Zusammen mit der Firma Otto Fuchs hat BPW eine Alu-
Felge fiir schwere Nutzfahrzeuge entwickelt, deren An-
schaffung sich in kiirzester Zeit rechnet.

Portrait Sonnenkraftwerk auf zwei Achsen
Die belgische Firma Jan Creacar hat ein Solarkraftwerk
fir den mobilen Einsatz auf den Markt gebracht.

International Sotschials gigantische
Baustelle Russland investiert Milliarden in die
Infrastruktur fiir die Winterspiele am Schwarzen Meer.

Portrait »zukunftsgestaltung als Gemein-
schaftsprojekt«  BPW Fahrzeugtechnik sieht sich als
vertrauensvoller Partner bei Fahrwerksystemen im Pkw-
und Spezialfahrzeug-Bereich.

Panorama
Dialog/Vorschau
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Panorama

B Nach einem schwierigen Jahr 2009 bot die
Automechanika 2010, die weltgrof3te Fach-
messe fir den automobilen Aftermarket,

fir BPW eine hervorragende Gelegenheit,
Prasenz zu zeigen und Kontakte in neue
Zielmarkte zu knipfen. Mit rund 155.000
Besuchern aus 180 Landern verzeichnete
die Messe einen Rekord bei den Besucher-
nationen. BPW gelang es so, interessante

GieBBerei Busch-
Hungaria ist neues Mit-
glied der BPW-Gruppe

B BPW und die zur BPW-Gruppe
gehorende Gieflerei M. Busch ha-
ben die bisher als Joint Venture
mit der ungarischen Firma Réba
betriebene Gieferei fiir Sphiro-
guss komplett iibernommen.

Der Betrieb in Gyor, im
Nordwesten Ungarns, liegt nur
ca. 100 Kilometer von BPW-
Hungaéria in Szombathely ent-
fernt. Gefertigt werden auf rund
30.000 m? Produktionsfliche
mit 300 Mitarbeitern unter an-
derem Naben, Bremssittel und
Achsgehduse. Zu den Kunden
zéhlen neben der BPW-Gruppe
und Rédba auch weitere Unter-
nehmen der Kfz- und Nfz-Zu-
lieferindustrie.

Die Ubernahme von Busch-
Hungéria bedeutet fiir die BPW-
Gruppe einen erheblichen Fort-
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schritt bei der Sicherstellung
der Fertigungsbereitschaft und
Liefersicherheit bei Spharogus-
sprodukten. Daher wird sich
Busch-Hungaria in der Zukunft
zu einer wichtigen Stiitze in der
BPW-Gruppe entwickeln.

In Gyor werden unter anderem
Teile fir die ECO Disc gegossen.

Logistikwelt 2030

B Die dynamische wirtschaftliche
Entwicklung der Schwellenlander
wird zu grundlegend verdnderten
Logistikstrukturen fithren. Zu

neue Kontakte in Lander wie Aserbaidschan,
Turkmenistan oder Usbekistan zu knipfen.
.Neben allgemeinen Aftermarket-Themen
stand auch unsere eigene Trailerschei-
benbremse ECO Disc im Vordergrund der
Gesprache. lhre schnelle und erfolgreiche
Markteinfiihrung wurde von unseren Kunden
duBerst positiv bewertet”, so Stefan Oelhafen,
Leitung BPW Aftermarket.

diesem Schluss kommt die inter-
nationale Studienreihe ,Trans-
portation & Logistics 2030 von
PricewaterhouseCoopers (PwC)
und dem Supply Chain Manage-
ment Institute (SMI) der EBS
Business School in ihrem dritten
Teil ,Emerging Markets — New
hubs, new spokes, new industry
leaders?*, der auf dem BVL-Logi-
stikkongress vorgestellt wurde.

Fiir die global agierenden Lo-
gistikunternehmen bedeuten die-
se Verdnderungen Chancen und
Risiken zugleich, da die Zuginge
zu den neuen Mirkten oft noch
stark beschrankt sind und sie
mit neuen, zum Teil lokal spezi-
alisierten Wettbewerbern zu tun
haben werden.

Die Studienserie ,,Transporta-
tion & Logistics 2030 gibt es
kostenlos unter

www.pwc.de > Ihre Branche >
Transport und Logistik

BUCHTIPP:
Retro-Futurismus

B Als Retro-Futurismus bezeich-
net man die Aufarbeitung der
Vorstellungen von Zukunft, die in
der Vergangenheit gepflegt wur-
den, unsere Gegenwart prégten,
uns gewissermaflen noch immer
im Nacken sitzen. Autor Tommy
Laeng kombiniert diese Traum-
visionen der Vergangenheit mit
den faszinierenden Bildern des
Grafikers Klaus Biirgle (die auch
Vorlage fiir die Illustrationen die-
ser trailer world waren) zu einer
einmaligen Zusammenschau.

»Zukunftstrdume von gestern,
heute, iibermorgen”

aus dem Mai 2010

von Tommy Laeng gibt es fiir
19,90 Euro beim LIT Verlag,
ISBN: 978-3-643-10675-9

»Die Zelt der
Grabenkampfe
Ist endgultig

vorber.«

VDA-Prasident Matthias
Wissmann auf der IAA zur
Kooperation von VDA und
Deutscher Bahn in Bezug auf
die Vernetzung verschiedener
Verkehrstrager


http://www.pwc.de/portal/pub/!ut/p/c5/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3gDA2NPz5DgAF9nA0dPN3O_MAtnAwjQDwfpAKnADhwNYPKoJrghTMAq72MGl_fzyM9N1S_Izg6ycFRUBADTOn31/dl3/d3/L2dJQSEvUUt3QS9ZQnZ3LzZfMDAzSUlUU1BNQzBBSUY3TkQ5QzAwMDAwMDA!/?siteArea=dfee6f80443d1383a247eb28ba3784cb&topNavNode=49c411a4006ba50c
http://www.lit-verlag.de/isbn/3-643-10675-9

Fotos: BPW, LIT Verlag

— -

o Tk =
Wi v

— = i

o -
e

e

-
L5

L

y -
3

=

a B B R B ¥

o
| 7

Panorama

QUALITATSMANAGEMENT BEI BPW

Bei BPW geht kein Rohteil in die Produktion und kein Fertiger-

zeugnis zum Kunden, dessen Qualitat nicht sichergestellt ist.
Denn Qualitat ist bei BPW oberstes Gebot.

W Jingst errichtete BPW am Stammsitz in Wiehl ein neues
Gebaude fiir die umfangreichen Aufgaben des Qualitatsma-
nagements. In dem hochmodernen Baukomplex erstrecken
sich Uber zwei Etagen unter anderem die Bereiche Labor,

Prif- und Messtechnik und Lehrenbau. Durch die raumliche

Nahe der einzelnen Bereiche wurde das Qualitatswesen der

Beispielsweise muss die
Einhaltung hochgenauer

BPW-Techniker nehmen es bei der
Qualitatssicherung ganz genau.

der Lehrenbau den Mess-

1.000

BPW ablauforganisatorisch
und kommunikativ optimiert.

L Zeichnungsanforderungen
durch aufwendige Messsys-
temanalysen sichergestellt
werden. Hierbei unterstutzt

raum mit Prazisions-Know-

Bremssattel der BPW-Trailerscheibenbremse ECO Disc werden

durchschnittlich pro Tag gefertigt.

how. Ebenso werden jetzt Erstbemusterungen mit umfang-
reichen Labor- und Messraumaktivitaten zeitnah durchgefihrt.
Die Optimierung der Materialflisse im Messraum hat dafir ge-
sorgt, dass Herausforderungen und Aufgabenstellungen neuer
Produkte wie der Trailerscheibenbremse ECO Disc erfolgreich
und in kirzester Zeit umgesetzt wurden.

Am neuen Produktionsstandort der ECO Disc hat die Abteilung
Qualitatsmanagement eine ., Zweigstelle” eingerichtet. Im Zen-
trum der etwa 10.000 Quadratmeter grof3en Produktionshalle
unterstitzt das Qualitatswesen die hochmoderne Fertigung und
Montage der ECO Disc mit modernster Messtechnik. So kommt
dort eine Vielzahl neuer Messmethoden und Prazisionsmaschinen
zum Einsatz, die sonst nur in Kalibrierlabors zu finden sind. Funk-
tionspriifstande ermdglichen beispielsweise eine abschliefende
Funktionsprifung mithilfe von Liftspielkontrollen und Kennlini-

enprifungen. Somit konnen UnregelmaBigkeiten im voll auto-
matisierten Montageprozess der Trailerscheibenbremse sofort
erkannt und Mafinahmen ergriffen werden.

Nicht ohne Grund lautet der Anspruch des Unternehmens

.BPW - The Quality Factor™.

Logistik und Nfz-Industrie wachsen wieder

B Fiir 2010 und 2011 erwarten
wir jeweils Umsatzsteigerungen
von 4 bis 5 Prozent,“ prognos-
tizierte der BVL-Vorsitzender
Prof. Raimund Klinkner auf dem
Deutschen Logistik-Kongress in
Berlin. Nach einem aufleror-
dentlich schwierigen Jahr mit
einem Umsatzriickgang von rund

8 Prozent ziehen sowohl die Um-
sitze als auch die Beschiftigten-
zahlen wieder an.

Auch die Nutzfahrzeugindustrie
wichst wieder. So verzeichnete
beispielsweise MAN in den ers-
ten neun Monaten dieses Jahres
ein Umsatzplus von 20 Prozent
im Vergleich zum Vorjahr.
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Vision Transport 2025

Die Endlichkeit der Erdolvorrate, der Klimawandel sowie ein an die
Kapazitatsgrenzen stof3endes Verkehrswachstum verlangen nach grof3en
|deen flr den Transport der Zukunft. trailer world hat die Utopien fur den

Straf3enguterverkehr genauer betrachtet und nach den Losungen fur
die nahe und mittelfristige Zukunft gefragt.

isionen sind mutige Blicke in die Zukunft, Wunschtraume eben,

die es zu verwirklichen gilt. Fiir den Straflentransport fallen sol-
che Fantasien jedoch eher recht niichtern, zweck- und nutzwertge-
bunden aus. Sie konzentrieren sich vor allem auf Losungsansitze fiir
die dringenden Probleme der Gegenwart und Zukunft. Im Fokus der
Nutzfahrzeugindustrie steht somit vor allem die Reduktion der Ener-
giemengen, die fiir den Giiterverkehr eingesetzt werden. Energie und
damit Kraftstoff sparen - so lautet vereinfacht die Zukunftsformel.
Und die Vorstellungen, wie sich diese Vision umsetzen lassen konnte,
sind vielfiltig. Dennoch ist allen eines gemein: Transporte werden
weiter auf Straflen gefiihrt, von Fahrzeugen, die auf Rédern rollen
und iiber einen autarken Antrieb verfiigen, sehr wahrscheinlich einen
Verbrennungsmotor.

Das Lastzugkonzept fiir die Zukunft Aufder IAA 2010 beispiels-
weise wurde von MAN mit der Studie Concept S erstmals ein Kon-
zept fiir den Lkw-Zug des Jahres 2025 vorgestellt. Dieser progressive
Messeauftritt sollte praktikable Losungsansitze zeigen und zu Diskus-
sionen anregen. Die MAN-Kernbotschaften lauteten: Aerodynamik
wird kiinftig eine noch entscheidendere Rolle spielen als heute. Und:
Lkw und Anhénger miissen eine fein aufeinander abgestimmte Einheit
bilden, um Ressourcen sparen zu kénnen.

Optisch manifestieren sich diese Ideen vor allem in einem stromlini-
enférmigen Design sowohl der Zugmaschine als auch des Trailers. Letz-
terer ist bananenformig nach oben hin aufgewolbt und optimal auf den
Anschluss mit dem Fahrerhaus abgestimmt. Diese formschone Einheit

6 |

erinnert entfernt an einen Delfin und bietet dem Fahrtwind kaum noch
Widerstand. Der Luftstrom gleitet storungsarm einfach tiber Lkw und
Anhinger hinweg. Analogien zum legendiren Rumpler-Tropfenwagen,
der 1925 in Fritz Langs Spielfilm-Vision ,,Metropolis“ iiber die Hochstra-
3en der Mega-City sauste, sind dabei nicht von der Hand zu weisen.

Trotz futuristischer Gestaltung bleibt beim MAN-Truck 2025 das Prin-
zip ,Zugfahrzeug mit Anhénger® erhalten; das ungeteilte Transportgefif3
Auflieger bietet zu viele Vorteile, als dass es ersetzbar werden konnte. Der
von MAN-Lkw-Chefdesigner Holger Koos und seiner Mannschaft gestal-
tete Zukunftszug bricht auch nicht mit den technischen Grundvorausset-
zungen heutiger Lkw-Kombinationen. Aber er leitet einen klaren Wandel
ein: weg von der Quaderform, die sich mit einem Luftwiderstandsbeiwert
von rund 0,5 gegen den Fahrtwind stemmt; hin zu einer Stromlinien-
form, die mit einem exzellenten c,-Wert von 0,3 auf dem Niveau eines
modernen Pkw lige.

Verbrennungskraftmaschine bleibt  Stefan Knecht, Leiter der
Entwicklung Lkw und Fahrerhaus bei MAN, rechnet fiir die Con-
cept-S-Studie, die auf der IAA durchaus Aufsehen erregte, mit einer
CO,-Reduzierung und analogem Kraftstoffsparpotenzial von bis zu
25 Prozent. Denn unter dem elegant geformten Karosseriekleid des
MAN-Trucks wiirde innovative Technik Einzug halten: Einzeln auf-
gehidngte Rider boten zusitzlichen Bauraum fiir veranderte Kiihlsy-
steme. Und die Elektrifizierung von Nebenaggregaten, gespeist aus
riesigen Solarpaneelen auf dem Fahrerhaus oder Aufliegerdach, ->

Illustration: Hoffmann
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»Die Zugmaschine mit
Verbrennungsmotor hat

weiterhin Zukunft.«
Stefan Knecht und Holger Koos von MAN

wiirde eine vollig neue Zusammenstellung von Antriebsbaugruppen
ermoglichen, die mit konventionellen Diesel- oder Bio-Kraftstoffen
arbeiten. ,Die dieselbasierte Verbrennung ist integraler Bestandteil der
absehbaren Lkw-Zukunft®, meint Stefan Knecht. Aber es miisse nicht
mineralischer Dieselkraftstoft sein, so der Experte. Treibstoffe aus Bio-
masse, verfliissigtem Erdgas oder anderen neuen Quellen werden den
Dieselmotor der Zukunft

MAN-Cheftechniker Knecht. Abstriche beim Ladevolumen seien
beim Kunden nicht durchsetzbar und im Sinne einer Gesamtkosten-
reduktion kontraproduktiv. Fiir den MAN Concept S miissten auch
neue Wege im logistischen Umfeld geebnet werden: etwa beim Kon-
takt zur Laderampe, bei der Ladungsverteilung und der Zugénglich-
keit zum Trailer-Innenraum. Beim Container-Transport wiederum

wiirden die Vorteile einer

antreiben. Auch Wasserstoff
koénnte - eine funktionieren-
de Infrastruktur vorausge-
setzt — Zukunft im Lkw mit
Verbrennungsantrieb haben.
»Wir werden nicht unser fast
hundertjiahriges Know-how
bei der Verbrennungskraft-
maschine wegwerfen®, sagt
Knecht.

Eine Einstellung, die fiih-
rende Nutzfahrzeugtechni-
ker trotz aller Euphorie fiir
alternative Antriebsformen
teilen. Der innovative MAN-
Lkw bietet mit seinem neuen,
gestreckten Design dennoch
geniigend Bauraum fiir die al-
ternative Unterbringung von
Zusatzaggregaten. Sie kénnen
von solarelektrischer Energie
tiber Solarkollektoren oder et-
waig anfallende Wirmeener-
gie von Motor und Bremse

aerodynamisch geformten
Zugmaschine nur teilweise
zum Tragen kommen. Der
quadratische Container bie-
tet nach wie vor zu viel Luft-
widerstand. Andere Fragen
zum Lkw des Jahres 2025
drehten sich um ein radi-
kal verandertes Fahrerhaus.
Doch diese Uberlegungen
blieben vorerst hypothetisch.
Der MAN Concept S soll
mittelfristig ohnehin nicht
auf die StrafSe kommen, son-
dern zunichst vor allem In-
spirationen zur technischen
Umsetzung und politischen
Akzeptanz liefern.

Die Zukunft beginnt schon
jetzt Einen vergleichswei-
se kurzen Zeitsprung ins
Jahr 2015 wagt Iveco mit
seinem ,,Glider®. In seinen

tiber thermische Rekuperati-
on (Bremsenergiertickgewin-
nung) ihren Beitrag zur Antriebsleistung erbringen.

Neue Langenvorschriften notwendig Die aerodynamische
Form des neuen Konzept-Sattelzuges wiirde aufgrund des groéf3eren
Platzbedarfs allerdings eine Anderung der Lingenvorschriften erfor-
dern. ,,Um ebenso viele Palettenstellpldtze bereitzustellen wie in einem
konventionellen Auflieger, benstigen wir 20 Meter Gesamtlange®, sagt

Turiner Forschungslaboren
orientiert sich der Nutzfahr-
zeughersteller lieber an der aktuellen Straflentauglichkeit als an fernen
Studien. Von der Physiognomie eines Adlers inspiriert, setzt der Iveco
Glider somit im Wesentlichen auf Gestaltungsmerkmale optimaler
Aerodynamik und verzichtet beispielsweise auf wuchtige Auflenspie-
gel. Auch die Luftklappensteuerung fiir die Kithllufteinldsse und eine
Durchstromung des Fahrtwindes durch den Lkw-Rahmen sollen, wie
beim Adler, den Wind zum effizient genutzten Partner machen.

Illustrationen: Hoffmann, Fotos: Willms, Krone



Elektroenergie fir Nebenaggregate Auf der Suche nach Effi-
zienz kommen die italienischen Designer zu mehreren innovativen
Losungen, zum Beispiel zu Motorkiihlern, die in der Rahmen-
mitte liegen, und Antriebsmotoren, die von allen kraftraubenden
Nebenantrieben wie Wasserpumpe, Luft- oder Klimakompressor
und Kiihlerventilator entkoppelt sind. Gespeist von - kostenloser
- per Bremskraft rekupe-

Zukunft |

»Neue Werkstoffe F8& &
helfen, die Nutzlast i
zu steigern.«

Uwe Sasse, Fahrzeugwerk Krone

Den auffilligsten Weg gehen die Briten. Sie setzen neu gestaltete Auf-
lieger fiir konventionelle Zugmaschinen, sogenannte Don-Bur-Teardrop-
Trailer, ein, die schon heute auf der Insel hergestellt werden. Diese ,,Tré-
nentropfen-Anhinger“ haben jenen gebogenen Riicken, der auch bei der
MAN-Studie vorgesehen ist. Die liberale Begrenzung in Grof8britannien
von 4,6 Meter Durchfahrtshohe auf den Motorways ermdglicht den Ein-

satz der verbrauchsefhizienten

rierter elektrischer Energie
und Solarpower wiirden
die Zusatzaggregate mit
rund 8 Prozent Anteil
nicht mehr negativ auf das
Verbrauchskonto des Lkw
einwirken. Das verbessert
die Gesamteffizienz. Die
vergleichsweise geringe En-
ergie, die fiir die Nebenag-
gregate benétigt wird, lasst
sich heute schon mit aktu-
eller und vor allem bezahl-
barer Batterietechnik spei-
chern und bedarfsabhingig
abgeben. Wirmetauscher
gewinnen beim Glider aus
der Motorabwirme weitere
Energie. Der Glider ist mit
seinem realisierbaren Zu-
kunftskonzept die logische
Weiterfithrung eines kraft-
stoffsparenden Lkw. Diese
Entwicklung hat mit den
verbrauchsoptimierten Neu-

vorstellungen Eco-Stralis von
Iveco sowie der Efficient Line von MAN nun auch werkseitig ihre
Anfinge genommen.

Eigene Konzepte bei den Trailerherstellern Vergleichsweise
nah an der Praxis des Transportalltags miissen sich auch die innova-
tiven Trailer-Produzenten bewegen, um die Akzeptanz beim Kunden -
mindestens — zu halten.

Trailer, ohne dass auf Lade-
raum verzichtet werden muss.
Doppelstockbeladung sowie
fir den Kontinentaleinsatz auf
4 Meter Hohe limitierte Vari-
anten erganzen das Angebot
der findigen Briten, die bereits
tiber 1.000 Teardrop-Aufbau-
ten in den Verkehr gebracht
haben.

Auch das Fahrzeugwerk
Krone hilt bereits jetzt fiir
den europdischen Markt auf
Wirtschaftlichkeit und En-
ergieeffizienz hin optimierte
Angebote bereit, wie etwa den
Sattelauflieger Profi Liner Eco
oder den EasyTarp-Planen-
verschluss. ,,Aerodynamik ist
wichtig bei der Gestaltung des
Trailers, aber nicht die einzige
Moglichkeit der Energieeffi-
zienzsteigerung,“ meint Uwe
Sasse, Krone-Geschiftsfithrer
fir Technik. Konsequenter
Leichtbau helfe, die Energie-
bilanz zu optimieren, und im System Achse und Reifen stecke noch Po-
tenzial zur Reduktion des Rollwiderstands, so Sasse.

Chance in neuen Werkstoffen ~ Auch die Verwendung neuer
Werkstoffe, die beispielsweise im Kiihlauflieger den Energiebedarf
weiter reduzieren, verbessern laut Technik-Chef Sasse die Energieef-
fizienz. Die Zeit fiir den groBflichigen Einsatz von Kohlefaser- =
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werkstoffen sei aber noch nicht gekommen. Zu teuer sei noch die
Herstellung, zu sensibel reagiere der hochfeste Werkstoft auf Torsi-
onsbelastungen, um im Serienfahrzeug in absehbarer Zeit verbaut
zu werden. Komponenten aus Karbonfiber kdnnten aber helfen, die
Nutzlast zu steigern. Auch beim Trailer wird die Rekuperation von
Bremsenergie aus dem Dreiachsaggregat eine zentrale Rolle spielen.
Der gewonnene elektrische

b |
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»Vernetzung uber
den einzelnen

Lkw hinaus.«
Bernhard Rossenbach, BPW & = J

onen zielen in Richtung modularer Fahrzeuge, die wie Ziige auf
der Strafle iiber die elektronische Deichsel im knappen Meterab-
stand gekoppelt in Form von langen Super-Roadtrains tiber spezi-
elle Fahrspuren der Fernstrecken gleiten. Aerodynamik wire hier
nur noch fir den , Leitwolf“ an der Zugspitze und fiir den letzten
Trailer relevant, dazwischen wiirde der Korpus in Form quaderfor-

miger Fahrerkabinen und

Strom konnte beispielswei-
se kiinftig zur Frachtraum-
Kiihlung eingespeist wer-
den. Die Kooperation mit
innovativen Systempartnern
wie BPW und die kompati-
ble elektronische Vernet-
zung des kompletten Last-
zuges wird fiir Hersteller
von Fahrzeugen, ob Motor-
wagen oder Trailern, somit
immer wichtiger.

Vernetzung und intermo-
dulare Systeme ,Wir ha-
ben noch Quantenspriinge
in der Technik vor uns,“
sagt BPW-Produktmanage-
ment-Leiter Bernhard Ros-
senbach. Die Vernetzung
geht fiir ihn diber den ein-
zelnen Lkw hinaus: Inter-
modulare Systeme miissen
mit anderen Verkehrstri-
gern kompatibel sein. Die

Transportgefifie eine fast
stromungsabrissfreie Zug-
Einheit bilden.

Der schwedische Lkw-
Bauer Volvo hat seine Vi-
sion dazu unter dem Stich-
wort ,Volvo Vision 2020“
bei YouTube ins Internet
gestellt. Im Kleinen stellt
das als EuroCombi bekann-
te Lang-Lkw-Konzept die
idealisierte Form des Gii-
tertransports schon heute
dar: Geringerer Ressourcen-
einsatz pro transportierter
Tonne und reduzierte Fahr-
zeugzahl steigern die Trans-
porteffizienz. Im Bestfall
lie3e sich der Energiebedarf
fir eine Tonne transpor-
tierte Fracht verglichen mit
aktuellen Werten um bis zu
50 Prozent reduzieren.

Niichterne Visionen Der

weltweite Umstellung auf

Container als Frachtgefifle steht der aufwendigen Einzelbeladung
auf Paletten gegeniiber. Kiinftige Standardisierung fiir moéglichst
schnellen und flexiblen Umschlag der Transportgefifie bedeu-
tet nicht, dass der Container in seiner einfachen, aerodynamisch
denkbar ungiinstigen Form als Quader weiterleben muss. BPW-
Experte Rossenbach ist sich sicher: ,,In 20 Jahren wird der Behalter
nicht mehr der Container sein, den wir heute sehen!“ Seine Visi-
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Blick in die zukiinftige
Transporttechnik zeigt deutlich: Waren werden weiterhin auf Ra-
dern iiber Stralen rollen. Und sowohl die derzeit verfiigbare als auch
zukiinftige Technik kann so manche Herausforderung durchaus mei-
stern. Gefragt ist nun die Gesetzgebung, eine Diskussion um neue
Fahrzeugmafle und Konfigurationen zu eréftnen. Denn grofie Uto-
pien weitab bisheriger Vorstellungen sind aus der Branche nicht zu
erwarten. (owi) o

Illustrationen: Hoffmann, Foto: Fiinfé



Porsches erste

Welche Chancen haben Radnabenmotoren in Nutzfahrzeugen?

s war die erste Erfindung, die der Auto-
konstrukteur Ferdinand Porsche kurz
vor Beginn des 20. Jahrhunderts zum Patent
anmeldete — doch richtig durchgesetzt hat
sich die Idee bis heute nicht: Radnabenmo-
toren bzw. radnahe Motoren fristen seitdem
ein eher exotisches Dasein. Wenn es um die
Frage eines passenden Fahrzeugantriebs geht,
ist das Konzept des Verbrennungsmotors mit
angeschlossenem Getriebe und Krafttransfer
auf eine oder mehrere Achsen immer noch
erste Wahl.
Porsche setzte dagegen in seinem Kon-
strukt, dem ,,Lohner Porsche®, auf dezentrale

Antriebseinheiten. An jedem der beiden Vor-
derrdder arbeitet ein Elektromotor, der mit
2,5 PS Dauer- und 7 PS Spitzenleistung fiir
den Vortrieb sorgt.

Antriebe in den Radnaben sind in der Re-
gel Elektromotoren - ein Verbrennungsmo-
tor ist dafiir aufgrund seiner Dimensionen
und konstruktiver Notwendigkeiten nicht
geeignet. Damit ist aber auch das Dilemma
beschrieben, vor dem Pkw- und Nutzfahr-
zeugkonstrukteure stehen: Die dezentralen
Kraftquellen eignen sich nur fir Anwen-
dungen, die mit elektrischen Antrieben rea-
lisiert werden konnen. Eine Ausnahme bil-

-rfindung

den Hilfsantriebe, die auf hydraulischer Basis
funktionieren.

Der Einsatz von radintegrierten Motoren
in Straflenfahrzeugen bringt Vor- und Nach-
teile mit sich. Negativ wirkt sich die hohere
ungefederte Masse aus. Der grofle Vorteil
liegt in den Moglichkeiten, die Fahrzeugkon-
strukteure durch den Wegfall von massivem
Motorblock, Getriebe und Antriebswellen ha-
ben: Die immer noch notwendige Peripherie
(zum Beispiel Klimaanlage) kann in einem
Fahrzeug mit Radnabenmotoren anders als
gewohnt untergebracht werden, was mehr
Gestaltungsfreiheiten des Innenraums -
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1900: Ferdinand Porsche als Beifahrer auf einem ,,Lohner-Porsche”-Elektromobil mit vier

Radnabenmotoren mit jeweils 2,5 PS Leistung.

und unter Umstdnden eine optimiertere
Gewichtsverteilung zur Folge hat. Entspre-
chende Steuerungselektronik vorausgesetzt,
ermoglichen dezentrale Antriebe dariiber hi-
naus eine deutlich prazisere Kraftdosierung,
als das beim klassischen Antrieb moglich ist.

Radnabenmotoren béten so fiir die Kon-
struktion zukunftsweisender elektrisch an-
getriebener Lastzugkonzepte spannende
Moglichkeiten. Denkbar wire, die klassische
Aufteilung zwischen Zugmaschine und gezo-
gener Einheit neu zu iberdenken.

.Active Wheel” im Praxiseinsatz

Im Fahrzeugbereich beschiftigen sich zahl-
reiche Systemanbieter wie Continental, Miche-
lin oder ZF damit. ZF stellte auf der JAA mit
der Elektroportalachse AVE 130 Hybrid eine
komplette Antriebseinheit vor - die allerdings,
ebenso wie vergleichbare Ansitze, nur fiir den
Einbau in City-Bussen konzipiert wurde. Die
ZF-Loésung kommt in mehreren europaischen
Stadten und Verkehrsverbiinden im Rahmen
der Felderprobung des MB-Busses Citaro
BlueTec-Hybrid zum Einsatz. Das zentrale
Merkmal dieses Achssystems sind die bei-
den wassergekiihlten Asynchronmotoren, die
jeweils 120 Kilowatt (ca. 163 PS) leisten und
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sowohl fiir ,Gelegenheitsjobs“ und die Riick-
gewinnung der Bremsenergie (Rekuperation)
als auch fiir den Dauerbetrieb in Brennstoftzel-
len- oder E-Bussen tauglich sind.

Auf dem Pariser Automobilsalon 2008
prasentierte Michelin mit dem ,Active
Wheel“ einen Radnabenmotor, der in dem
Roadster ,Volage® des franzosischen Elek-
trofahrzeugspezialisten Venturi und im
Kompaktwagen ,WILL® des franzdsischen

Elektroautoherstellers Heuliez zum Einsatz
kommen soll. Dabei ist es den Technikern ge-
lungen, nicht nur einen 30 Kilowatt starken
Elektromotor im Rad unterzubringen, son-
dern auch noch weitere Fahrwerks- und Si-
cherheitskomponenten.

Praktiker rdumen allerdings revolutioniren
Konzepten in Nutzfahrzeugen fiir den Giiter-
transport auf absehbare Zeit keine Chancen
ein. Dies liegt weniger an der Idee des Radna-
benmotors als an den zur Verfiigung stehenden
Antriebsvarianten und ihren Reichweiten. In
OPNV-Bussen und Pkw mégen Brennstoffzel-
lentechnik, Elektro- oder Hybridantriebe ihre
Berechtigung haben. Bei elektrifizierten Eisen-
bahnen oder Oberleitungsbussen ist mit der
vorhandenen Stromversorgung eines der zen-
tralen Probleme geldst. In einem 40-Tonnen-
Fernverkehrszug sind diese Konzepte dagegen
beim derzeitigen Stand der Technik noch Ideen
aus der Sci-Fi-Kiste.

Diese Einschitzung wird u. a. durch die
Fraunhofer-Gesellschaft bestitigt. Dr.-Ing.
Michael Jockel, Leiter der Geschiftstelle der
Fraunhofer Systemforschung Elektromobi-
lit4t, sieht mindestens mittelfristig die gravi-
metrische Energiedichte als entscheidendes
Kriterium an: ,Dieser Wert liegt fiir Diesel
und Benzin ungefihr einhundert Mal héher
als fiir aktuelle Batteriesysteme.“ Das bedeu-
tet: ,Hundert Kilogramm Batterie“ kénnen
so viel Energie speichern wie ein Kilogramm

Sportlicher Einsatz: Der Elektro-Roadster Venturi Volage soll dank vier Radnabenmotoren
spurtstark beschleunigen.

Fotos: Porsche AG, Venturi, Fraunhofer, Illustration: Heins



»Elektrische
Antriebe im
Lkw sind in
Form von
Hybridtechnik

vorstellbar.«

Dr.-Ing.
Michael Jockel,
Fraunhofer-Institut

Diesel. Die Systemforschung Elektromobilitat
beschiftigt sich daher derzeit vorrangig mit
City-Pkw und OPNV-Bussen, wo dieses Pro-
blem vor allem aufgrund der Einsatzzyklen
eine untergeordnete Rolle spielt. Der Forscher
kann sich als mittelfristiges Zukunftsszenario
fiir den klassischen Fernverkehr allenfalls vor-
stellen, dass unter bestimmten topografischen
Voraussetzungen ein paralleler Hybridantrieb
— also ein in den Antriebsstrang integrierter
Elektromotor -, der méglicherweise zum Teil
die Funktion des Retarders sowie die Rekupe-
ration tibernimmt und beim Anfahren oder
bei der Bergauffahrt als Booster arbeitet, fiir
Treibstoffeinsparungen sorgen kénnte und da-
her fiir Unternehmer interessant wire. Es exis-
tieren aber auch weitere Ideen — vom Einsatz
von Brennstoftzellen bis hin zur berithrungs-
losen, induktiven Ladung wihrend der Fahrt.

Nutzlast- und Raumverlust
sprechen gegen die Alternative

Eines der gewichtigsten Gegenargumente
ist der Nutzlastverlust: Ein Brennstoffzellen-
antrieb wiirde in einem 40-Tonnen-Sattelzug
mit verniinftiger Reichweite mindestens drei
Tonnen Mehrgewicht bedeuten, also grob
gerechnet ein Drittel des Gewichts einer gut
ausgestatteten Zugmaschine, die Batterien
fiir einen E-Truck wiirden noch viel schwerer
ausfallen. Parallel dazu ergibt sich das Pro-
blem des Platzbedarfs fiir den H,-Vorrat: Der
Wasserstoff wird bei 350 oder 700 Bar Druck
in mehreren rohrenférmigen Tanks bevorra-
tet. Die massiven Tubes benétigen ein Viel-

faches des Volumens eines 800-Liter-Diesel-
tanks. Auch die denkbare Variante serieller
Hybridantrieb, also einen kompakten Statio-
ndrmotor als Stromquelle im Lkw zu verbau-
en, Batterien zwischenzuschalten und den
Antrieb tber elektrische Radnabenmotoren
zu besorgen, bringt im 40-Tonner gegeniiber
vorhandenen Konfigurationen keinen signi-
fikanten Vorteil.

Dariiber hinaus sprechen limitierte Reich-
weiten sowie Handlingprobleme und fehlende
H,-Infrastruktur mindestens mittelfristig
gegen die Verwendung wie auch immer ge-
stalteter und radnah eingebauter E-Motoren
in Schwer-Lkw, sofern man den Spezialfall
Hydrodrive einmal aufler Acht ldsst. Dabei
handelt es sich um hydraulisch angetriebene

Zukunft [l

Radnabenmotoren an der Vorderachse, die
vor allem als Traktionshilfen gedacht sind
und einen Lkw mit konventionellem Hinter-
achsantrieb bei niedrigen Geschwindigkeiten
und in mittelschwerem Terrain zum Allrad-
truck machen. Das Konzept wurde von MAN
zur Marktreife gebracht und hat vor allem im
Baustellenbereich viele Kunden gefunden.
Hybridantriebe und damit verbunden der
mogliche Einsatz von Radnabenmotoren
bilden allenfalls auf kurzen oder mittleren
Verteilerstrecken mit hohem Stop-and-go-
Anteil eine praktikable Alternative. Die
klassischen Fernverkehrsziige dagegen wer-
den wohl noch einige Jahrzehnte lang ohne
Porsches innovatives Konzept auskommen
miissen. (rk) o

Aufbau eines Radnabenmotors

In das Rad integrierter Stator

Stator-Halterung

In das Rad integrierter Rotor

Bremsscheibe und Bremssattel

Rotor-Halterung







Foto: Gina Sanders - Fotolia.com, Illustration: Hoffmann

Zukunft [l

Wasser als [reibstoff
der Zukunft?

Der Verbrennungsmotor ist noch lange nicht tot. Nur muss nicht
zwangslaufig Erdol die Basis fur den Kraftstoff liefern.

teine, so weit das Auge reicht — eine Stun-

de Autofahrt von der jordanischen Haupt-
stadt Amman entfernt ist die Wiiste ein trost-
loser Ort und gleichzeitig eine Schatzkammer.
Denn sie liefert die Grundlage fiir Mobilitat:
Treibstoff und Schmiermittel. An einigen we-
nigen Stellen ldsst sich studieren, wie komplex
die Suche danach inzwischen geworden ist.
Einen halben Kilometer unter dem Wiisten-
sand lagert Olschiefer. Dieser fossile Schatz
kann nicht einfach abgepumpt, sondern muss
zunichst technisch sehr aufwendig verfliissigt
werden, ehe die Forderstitten in einigen Jah-
ren Rohdl liefern.

Grundsitzlich ist und bleibt die Nutzung
fossiler Quellen schwierig: Auch wenn im-
mer neue Lagerstitten entdeckt werden, sind
die Olvorrite endlich. Und zumindest in
demokratischen Landern wird immer stir-
ker offentlich diskutiert, ob die grenzenlose
Ausbeutung von Ressourcen in 6kologisch
sensiblen Regionen wie Regenwildern oder
arktischen Meeren aufgrund der damit ver-
bundenen Risiken ethisch vertretbar ist.

So schwierig die Suche nach Alternativen
auch sein mag, scheint eine Tatsache festzu-
stehen: Fiir die zukiinftige Mobilitdt wird ein
Mix aus mehreren Kraftstoffen das Bild be-
stimmen. Die Fahrzeugindustrie arbeitet an
zwei Konzepten: Zum einen wird das bekann-
te und bewiéhrte Prinzip der Verbrennungs-
motoren, die derzeit rund 60 Prozent des ge-
forderten Ols verbrauchen, fortgeschrieben.
Ein anderer Weg ist die Entwicklung neuer
Antriebssysteme, wobei vor allem der Brenn-
stoffzelle Chancen eingerdumt werden, sich in

Nischenbereichen durchzusetzen. Neben der
schwindenden Verfiigbarkeit fossiler Roh-
stoffe geht es bei der Diskussion zudem um
den 6kologischen Fuflabdruck.

Vom Tank her betrachtet, lasst sich die Su-
che nach Alternativen grob in drei Bereiche
unterteilen:

« Entwicklung fliissiger oder gasférmiger Bio-
treibstoffe der zweiten Generation,

« Einsatz von Wasserstoff als Treibstoff,

« Briickentechnologien wie Erdgasmotoren
oder die Verwendung von konventionellem
Bio-Alkohol,

der zum Beispiel in Brasilien weit verbreitet

ist. So hat Iveco als einziger Hersteller einen

schweren Erdgastruck im Angebot - im Ver-
teilerverkehr eine durchaus attraktive Losung.

Bio-Treibstoffe der zweiten
Generation

Griine Kraftstoffe wie Dimethylether
(DME) oder Bioethanol werden aus Pflanzen
bzw. organischen Abfillen gewonnen. In der
ersten Generation wurden fiir Pflanz6l oder
daraus produzierten Biodiesel 6lhaltige Sor-
ten, wie Raps verwendet und gepresst; ein auf-
wendiges Verfahren mit geringer Ausbeute,
da hier nur die 6lhaltigen Samen genutzt wer-
den. Und es erfordert grofle Anbauflichen,
was zu Diskussionen iiber die Auswirkungen
auf die Lebensmittelerzeugung fiihrte.

Inzwischen arbeiten Olmultis ebenso wie
kleinere Unternehmen an hochreinen syn-
thetischen BtL-Kraftstoffen. Beim ,,Biomass
to Liquid“-Verfahren wird die ganze Pflanze
genutzt und in speziellen Reaktoren zunéchst
vergast. Das Biogas kann dann in einem zwei-
ten Schritt in fliissigen Kraftstoff umgewan-
delt werden.

Einen dhnlichen Ansatz verfolgen Techni-
ker des finnischen Mineralolkonzerns Neste.
Sie experimentieren mit Algen und Bakterien,
welche die Urmasse fiir den Biosprit liefern
sollen. Die Lebewesen gelten als billig, effizi-
ent und schnell vermehrbar.

Ungewohnlich ist auch das Ausgangsmate-
rial, mit dem die finnische Energiegesellschaft
Stl arbeitet: In sechs dezentralen Reaktoren
wird organischer Abfall - aus Bickereien, —>
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Brauereien oder der Kartoffelchips-Produkti-
on - entsorgt und zu Biosprit verarbeitet. Das
entstehende Ethanol glanzt nach Angaben des
Herstellers mit der besten Oko-Bilanz: Wih-
rend aus fossilem Ol raffinierter Dieselkraft-
stoff bei der Verbrennung fiir 3,8 kg CO, pro
kg sorgt, liegt der Wert beim St1-Treibstoff
bei gerade einmal 0,01 kg. Die Pilotanlagen
liefern rund eine Million Liter Treibstoff im
Jahr.

In Deutschland wurde eine BtL-Raffinerie
von Choren in Freiberg (Sachsen) zwar schon
vor tiber zwei Jahren unter anderem von Bun-
deskanzlerin Merkel feierlich eingeweiht; sie
ist aber immer noch nicht tiber die Testphase
hinausgekommen. Unter Volllast soll die An-
lage einmal 18 Millionen Liter Oko-Diesel pro
Jahr produzieren.

Eine Besonderheit ist Dimethylether, ein
gasférmiger Treibstoft, der aber ebenso wie
Fliissiggas bei vergleichsweise moderatem
Druck von 5 Bar gebrauchsféhig ist. Der Lkw-
Hersteller Volvo ist Koordinator des europi-
ischen Bio-DME-Projekts und erdffnete im
Herbst gemeinsam mit dem Mineraltlkon-
zern Preem eine DME-Tankstelle in Stock-
holm, der weitere folgen sollen. Zudem sind
ausgewihlte Transportunternehmen in den
mehrjihrigen Praxistest eingebunden.

H,argemuc-Wasserstofftankstelle fiir
Busse am Flughafen Miinchen.

Volvo testet den DME-Kraftstoff im
Verteilerverkehr.
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Jules Vernes Vision

Schon im 19. Jahrhundert hatte der Schrift-
steller Jules Verne die Vision von Wasser als
Treibstoff der Zukunft. Wird Wasser che-
misch aufgespalten, erhilt man Wasserstoff,
der sich in Brennstoffzellen ebenso in Bewe-
gung umsetzen ldsst wie in modifizierten Ver-
brennungsmotoren.

Am Airport Miinchen wurde 1999 im
Rahmen des Projekts H,argemuc eine (mitt-
lerweile stillgelegte) Wasserstofftankstelle
installiert. Systempartner des zehnjahrigen
Versuchs war unter anderem MAN. Der
Ansatz war insofern interessant, als die mo-
difizierten MAN-Motoren problemlos Ab-
fall-Wasserstoff verbrannten, was in Brenn-
stoffzellen nicht funktioniert. Schitzungen
zufolge fillt allein in Deutschland bei der
industriellen Produktion eine Menge an
Wasserstoff an, die fiir den Betrieb von eini-
gen tausend City-Bussen ausreichen wiirde.
Allerdings wurden die Versuche, H, in kon-
ventionellen Motoren zu nutzen, sowohl von
MAN als auch vom Autobauer BMW auf-
gegeben.

Die Funktionsweise einer Brennstoftzelle
erfordert ein vollig anderes Fahrzeugkon-
zept, da in den Zellen mithilfe von Wasser-

stoff elektrische Energie gewonnen wird. Der
Antrieb erfolgt mit E-Motoren. Vor einigen
Jahren wurde der Brennstoffzellenantrieb zu-
mindest in der Offentlichkeit wegen der prak-
tisch grenzenlosen Verfiigbarkeit von Wasser-
stoff als der Motor der Zukunft schlechthin
gehandelt. Inzwischen ist es deutlich ruhiger
geworden, was vor allem am hohen Energie-
aufwand bei der H,-Erzeugung und den Pro-
blemen beim Handling liegt.

Einige Hersteller haben sich aus der Wei-
terentwicklung des seit rund 170 Jahren
bekannten Prinzips vollig verabschiedet.
Daimler hingegen, aber auch andere Premi-
umbhersteller wie BMW oder Honda sehen
unverdndert Chancen. Mercedes-Benz liefert
inzwischen mit dem Citaro Fuel CELL-Hy-
brid die dritte Generation brennstoftzellen-
betriebener Stadtbusse aus. Deren Reich-
weite liegt bei rund 250 Kilometern; noch
deutlich zu wenig, um das Konzept fiir den
Giitertransport attraktiv zu machen. Es gibt
nur wenige Experten, die dem Brennstoffzel-
lenantrieb in Lastwagen eine grofie Zukunft
prognostizieren, vor allem solange die H,-
Erzeugung noch nicht en gros funktioniert.
Es wird also noch einige Jahre dauern, bis
erkennbar wird, ob Jules Verne mit seiner
Prognose richtiglag. (rk) o

Fotos: H,argemuc, Volvo, Illustration: Hoffmann



Gegen den Stau

Die Metropolen dieser Welt sorgen sich aufgrund des zunehmenden
Verkehrs um ihre Lebensqualitat. Die Belieferung des Einzelhandels

Ist auch eine tagliche Herausforderung. trailer world stellt beispiel-
hafte Citylogistik-Konzepte aus der franzosischen Hauptstadt vor.

m die zwei Millionen Einwohner der

Stadt Paris und die mehr als 100.000 Ge-
schifte, Restaurants und Werkstitten von Hand-
werkern zu versorgen oder die hier hergestell-
ten Artikel ins In- und Ausland zu beférdern,
werden pro Jahr 31,5 Millionen Tonnen Giter
verschiedenster Art transportiert. Rund 28 Milli-
onen Tonnen davon mit Lieferwagen und Lkw; die
téglich 300.000 Lieferungen ausfahren.

Wegen des starken Verkehrs und der oft
engen und {iberlasteten Straflen war das
schon immer eine Herausforderung. Eine
neue Dimension erreicht das Problem durch
die vor zehn Jahren eingeleiteten MafSnah-
men der Stadtverwaltung, den individuellen
Autoverkehr zu erschweren und dafiir den
offentlichen Nahverkehr zu fordern - im In-
teresse der Umwelt und der Luftqualitit. Auf
allen wichtigen Durchgangsstraflen wurden
etwa separate Korridore fiir Busse, Taxis und
Fahrrader angelegt. Das ging auf Kosten der
Breite der iibrigen Fahrbahn und fiithrt dort
zu noch mehr Staus. Die rund 10.000 Liefe-
ranten-Parkplitze am Stralenrand, die man
maximal 30 Minuten nutzen darf, reichen

bei Weitem nicht aus. So verstopfen weiter-
hin morgens und vormittags wild geparkte
Liefer-Lkw kleine Straflen oder behindern
den Verkehr auf Boulevards. Auch werden
immer mehr Geschiftsstralen in Fuf3gan-
gerzonen umgewandelt. Lastautos und Lie-
ferwagen machen 20 Prozent aller Fahrzeuge
auf den Pariser StrafSen aus. Bis zum Jahr 2025
rechnet man mit einem jahrlichen Anstieg der
zu liefernden Warenmengen um 1,5 Prozent.
Damit wichst der Lieferverkehr doppelt so
schnell wie der Personenverkehr.

Stadt fordert Innovationen Um die Ent-
wicklung zu steuern, hat die Stadtverwaltung
»Zeitfenster“ fiir die Belieferung festgelegt und
dabei die gefragtesten Zeiten am Morgen oder
am Abend fiir Elektrofahrzeuge, Lkw mit gas-
getriebenem Motor und mit Abgassystemen
der Normen Euro 5 und héher reserviert.
Den restlichen bleiben nur die Nachtstunden
zwischen 22 und 7 Uhr. Um die Belieferung
in der Stadt zu erleichtern und mehr von den
herkommlichen, grofien Fahrzeugen wegzu-
kommen, hat die Stadtverwaltung zahlreiche

Zukunft IV

Innovationen unterstiitzt. So haben die Stadt,
das Bahnunternehmen SNCF und der Hafen
von Paris Transportunternehmen Flichen
oder Gebdude am Rande des Stadtzentrums
angeboten, wo Lastwagen palettenweise Pa-
kete anliefern konnen, die dort auf kleine Lie-
ferautos umgeladen werden, mit denen man
in der Stadt schneller vorwartskommt.

Da solche Immobilien rar sind und Bau-
grund in Paris extrem teuer ist, gibt es Pline,
rund um die Innenstadt mehrstockige Cross-
Docking-Plattformen, sogenannte Cityhubs,
zu schaffen. Sie sollen gemeinsam von meh-
reren Transportunternehmen errichtet und
betrieben werden. Die Waren werden nachts
mit Lkw aus den Lagerhdusern im Umland
herangeschaftt und fiir die Auslieferung in der
Innenstadt auf kleine — mdglichst elektrisch
getriebene — Lieferwagen umgeladen.

Kaffee-Pads per E-Lieferwagen Im
Kleinen macht es die vor einem Jahr ge-
grilndete Firma Colizen schon vor. Sie be-
liefert beispielweise fiir Nestlé Kunden, die
per Internet Portionspackungen fiir ihre >
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Mit den leisen Elektrotransportern aus Grof3britannien beliefert Deret die Boutigen im Stadtzentrum von Paris.

Nespresso-Kaffeemaschine bestellt haben.
Die fertigen Pakete kommen zweimal téglich
per Lkw vom Nestlé-Lager weit vor der Stadt
in die 500 Quadratmeter grofie Halle von Co-
lizen in eine Wirtschaftszone am nordlichen
Stadtrand vor Paris. Ein spezielles Computer-
programm optimiert die Touren anhand der
Lieferadressen. Die bekommt der Fahrer auf
den GPS-gesteuerten Bordcomputer geladen,
der Weg und Haltepunkte ansagt. Ausgelie-
fert wird mit einem kleinen Elektrolieferwa-
gen der franzosischen Firma Goupil, der nur
einen Meter breit und 3,30 Meter lang ist, aber
500 Kilogramm Ladung transportieren kann.
Parken kann man das wendige Fahrzeug viel
leichter als einen Lkw, und mit 80 Kilome-
tern Reichweite pro Batterieladung ist es im
Betrieb konkurrenzlos giinstig.

Kunden und Touren ,,poolen” Aufgrofie
Lkw will dagegen die Transport- und Logis-
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tikgruppe FM Logistic nicht verzichten, die
fiir Industriekunden und Handelsketten ar-
beitet. FM Logistic hat fiir die Belieferung der
Supermirkte und Laden in und um Paris ein
Pooling-System entwickelt. So werden 40 Ki-
lometer nordlich von Paris am Logistikstand-
ort Longueil-Saint-Marie die Waren von fast
20 verschiedenen Kunden zwar in getrennten
Hallen gelagert, doch fiir die Touren werden
die Auftrige fiir gleichartige Artikel verschie-
dener Marken - beispielsweise durchweg Kos-
metika oder Konserven - zusammengefasst,
um die Lkw besser auszulasten.

Per Bahn in die Innenstadt = Die Han-
delskette Monoprix hingegen hat fiir nicht
verderbliche Waren und Getréinke zwei grofle
Lagerstandorte im 30 Kilometer siidgstlich
von Paris gelegenen Combs-la-Ville. Von hier
fuhren frither Kolonnen von Lkw die etwa 60
Ldden und Supermarkte von Monoprix in Pa-

ris direkt an. Seit zwei Jahren hat die Bahn
diesen Weg tibernommen. In einer von der
SNCF gemieteten Halle am Giiterbahnhof Pa-
ris-Bercy werden tiber Nacht die Paletten auf
der einen Seite aus den Waggons geholt und
auf der anderen Seite in die nach Liefertouren
aufgereihten Lkw verladen, die sie morgens zu
ihren Bestimmungsorten bringen. Die Aus-
lieferung hat Monoprix der Transportgruppe
Geodis tibertragen, die Lkw mit erdgasbetrie-
benem Motor nach Abgasnorm Euro 5 ein-
setzt. Durch diese Losung sind im Jahr 10.000
Lkw weniger in Paris unterwegs.

Vom Spediteur zum E-Fahrzeughandler
Wihrend Monoprix und Geodis ihr Ausliefe-
rungshub auf einem Bahngelinde gefunden
haben, nutzt die Transport- und Logistik-
gruppe Deret eine Halle im Hafen des Pariser
Vororts Gennevillier. Deret hat sich vor allem
auf Produzenten und Hiandler von Luxusgii-

Fotos: Cartographer - Fotolia.com, Klingensieck




Konzepte gegen den Ver-
kehrsinfarkt in Paris: City-
hubs mit Bahnanschluss,
klassische Liefersituation,
Elektroautos von Colizen
und Deret.

tern und Kosmetika spezialisiert. Bei der Aus-
lieferung dieser hochwertigen Artikel an die
meist in Stadtzentren gelegenen Boutiquen be-
obachtete Firmenchef Frédéric Deret, dass die
Stadtverwaltungen zwar die Geschiftsstraflen
in den Stadtzentren beleben wollen, gleichzei-
tig jedoch die Bedingungen fiir die Belieferung
per Lieferwagen oder Lkw immer stirker re-
glementieren. Um dieser Entwicklung zuvor-
zukommen, suchte Frédéric Deret nach einem
geeigneten Lieferwagen mit Elektroantrieb. Er
sollte grof8 genug fiir mehrere Paletten sein,
eine ausreichende Reichweite haben und ein
vertretbares Preis-Leistungs-Verhiltnis. Die-
se ,eierlegende Wollmilchsau“ fand Deret in
Grof3britannien bei der Firma Modec.

Zusammen mit Michel Albrand, dem ehema-
ligen MAN-Chef in Frankreich, griindete De-
ret die Firma ElectruckCity, die Alleinimpor-
teur der Modec-Fahrzeuge fiir Frankreich ist
und gegenwirtig dafiir ein landesweites Ver-

kaufs- und Servicenetz aufbaut. Das Deret-
Fahrzeug ist mit Kofferaufbau und Hublade-
bithne 6,20 Meter lang, 2,15 Meter breit und
3,20 Meter hoch, wiegt 5,5 Tonnen und kann
bis zu sechs Paletten mit einem Gesamtge-
wicht von 2 Tonnen transportieren. Mit einer
vollen Batterie, die in 3 bis 4 Stunden aufgela-
den ist, kann es 100 Kilometer weit und bis zu
80 Stundenkilometer schnell fahren.

Die Betriebskosten belaufen sich auf nur
3,50 Euro pro 100 Kilometer, wiahrend es bei
einem gleich groflen Lieferwagen mit Diesel-
motor 20 Euro sind. Allerdings ist der An-
schaffungspreis mit 75.000 Euro auch etwa
doppelt so hoch.

Luxusautos fiir Luxusboutigen Deret
setzt bereits 50 solcher Fahrzeuge in 21 Stad-
ten Frankreichs ein. In Gennevillier werden
die Paletten mit den Waren fiir die morgend-
lichen Auslieferungen in der Nacht durch

einen Lastzug vom Deret-Zentrallager bei
Orleans herantransportiert und nach Tou-
ren geordnet in der Halle zwischengelagert.
Hier parken auch die Elektrofahrzeuge, deren
Batterien iiber Nacht aufgeladen werden. Am
frithen Morgen machen sie sich auf den Weg
zu den Laden im Stadtzentrum.

Der erste Grolkunde, mit dem Deret
dieses System ein Jahr landesweit und in Pa-
ris erprobt hat, ist die zum Luxusartikelkon-
zern LVMH gehorende Parfiimeriekette Se-
phora. Mit dem Erfolg, den Deret zusammen
mit Sephora vorweisen kann, sollen weitere
Groflkunden - méglichst aus den Bereichen
Mode und Kosmetik - gewonnen werden.
Mit Multi-Kunden-Touren, vielleicht sogar
mehreren davon iiber den Tag verteilt, wird
dieses spezielle Auslieferungsnetz mit den
relativ teuren Elektrofahrzeugen in weni-
gen Jahren rentabel, davon ist man bei Deret
iiberzeugt. (rkl) (o]
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»

-Ur uns kam die Messe
genau zum richtigen

Zeltpunkt«

Von der diesjahrigen IAA Nutzfahrzeuge in Hannover ging fur Herstel-
ler und Zulieferer das erhoffte Aufbruchsignal aus. Nach den letzten
zwei schwierigen Jahren zieht das Geschaft wieder an - die Unterneh-
men vermelden wieder mehr Auftragsabschlisse und eine deutlich
gestiegene Auslastung ihrer Kapazitaten. BPW setzte bei dem Messeauf-
tritt ganz auf die Aspekte Effizienz, Intelligenz und Wirtschaftlichkeit.




Fotos: Fiinfé

ir sind alle mit etwas gemischten Gefiih-

len hier auf die IAA gekommen', gab Dr.
Bert Brauers, Mitglied der BPW-Geschiftslei-
tung und verantwortlich fiir den Vertrieb des
Unternehmens, zu. ,,Doch die Stimmung in
Hannover war hervorragend, und insgesamt
konnen wir tiber simtliche Messetage sehr
hochwertige Kontakte an unserem Stand auf-
weisen.“ Insbesondere mit dem groflen Inte-
resse aus dem Ausland an den vorgestellten
Produktneuheiten ist BPW ausgesprochen zu-
frieden. ,,Die IAA fand fiir uns genau zum rich-
tigen Zeitpunkt statt", so Brauers. ,,Denn nach
der Talsohle im vergangenen Jahr befinden wir
uns nun wieder in einer deutlichen Phase des
Aufschwungs und profitieren von positiven Im-
pulsen fiir unser Geschift. Trotzdem wird es
wohl noch einige Jahre dauern, bis die Trailer-
branche wieder das Produktvolumen der Jahre
2004 bis 2006 erreicht haben wird.“

BPW mit neuer Scheibenbremse
und dem intelligenten Trailer

»Diese IAA setzt ein ganz klares Aufbruchs-
signal, sagte auch Matthias Wissmann, Prisi-
dent des veranstaltenden Verbandes der Au-
tomobilindustrie (VDA). ,,Die Messe ist nicht
nur die bedeutendste internationale Leitmes-
se fur Transport, Logistik und Mobilitat — sie
ist zudem die erste Messe nach der Krise, auf
der Unternehmen dieser Schliisselbranche
ihre Neuheiten prasentieren.” 272 Weltpre-
mieren seien ein neuer Rekordwert - und die
IAA damit ein Festival der Innovationen ge-

wesen. Zahlreiche Unternehmen hitten die
schwierige Zeit genutzt und verstarkt neue,
hochinnovative Produkte entwickelt. Klares
Indiz dafir: Allein 21 Milliarden Euro haben
die Unternehmen der Branche im Jahr 2009
in den Bereich Forschung und Entwicklung
investiert.

W

Im Mittelpunkt des diesjahrigen IAA-
Auftritts standen fir BPW vor allem zwei
Produktneuheiten: Auf der einen Seite die
selbst entwickelte Trailerscheibenbremse
ECO Disc, die erste speziell fur die Anfor-
derungen eines Trailers entwickelte Schei-
benbremse am Markt. Mittlerweile hat BPW
weit tiber 100.000 Bremssittel montiert und
ein Tagesvolumen von durchschnittlich
1.000 Stiick erreicht.

Branche

Und auf der anderen Seite die Studie ,,In-
telligent Trailer Net (IT Net)“ - eine Wei-
terentwicklung fiir elektronische Fahrwerk-
komponenten im Trailer, die neue Wege in
der Daten-Bus- und LED-Technik (LED =
Light Emitting Diode) aufzeigt sowie Ge-
wicht, Material und Zeit einsparen soll. ,,Ne-
ben dem ECO Tronic EBS ist das IT Net nun
das zweite Mitglied unserer neuen Produktfa-
milie, sagt Bert Brauers. ,,Diese eigenentwi-
ckelte intelligente Verkabelungslosung basiert
auf dem Konzept einer vollkommen neuen
Systemarchitektur, welche die Verkabelung
beispielsweise der Trailerbeleuchtung unter
Verwendung der LED-Technik wesentlich
vereinfacht.”

BPW begrif3t in Hannover
Kunden aus dem In- und Ausland

Die BPW-Kunden aus dem In- und Aus-
land konnten sich in Hannover ein Bild von
den neuesten Entwicklungen in Sachen Trai-
lerl6sungen machen. ,,Ich komme schon seit
vielen Jahren als interessierter Fachbesucher
auf die JAA Nutzfahrzeuge®, sagte Johan van
de Wetering, Director beim siidafrikanischen
Trailerhersteller Afrit. ,Der BPW-Stand ist
dabei immer eine Art Heimathafen fiir mich,
in dem ich viele Bekannte treffe und mich
auch von dem iiblichen Messestress erholen
kann.“ Bereits seit 1992 arbeitet sein Unter-
nehmen mit BPW zusammen und importiert
Komponenten aus Europa fiir die Produktion
auf dem siidafrikanischen Markt. >
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Come Together in
Hannover

Wer viel arbeitet und den
ganzen |AA-Tag Gesprache
mit Kunden und Partnern
fuhrt, der darf abends auch
guten Gewissens feiern. Auf
dem traditionellen BPW-
Kundenabend in Hannover
lieBen rund 500 Gaste einen
anstrengenden Messetag bei
Getranken, leckerem Essen
und Musik ausklingen.

Vielversprechende
Kontakte am Stand

Es war in den Messehallen
definitiv nicht so voll wie
2008. Dafir will sich BPW
dber die Qualitat der
Kontakte am Messestand
nicht beklagen. Aus der
ganzen Welt kamen Fachbe-
sucher an den offen gestal-
teten Stand. Das Interesse
an den Produktneuheiten,
aber auch den , Klassikern”
war grof.




Fotos: Fiinfé, Wohrle

»Weil die Fahrzeugkonfiguration sich von
der in Europa etwas unterscheidet, integrieren
wir BPW-Produkte in unsere Trailer und pas-
sen sie den stidafrikanischen Anforderungen
an’, so van de Wetering. ,Deshalb ist es aus
unserer Sicht auch ausgesprochen positiv,
dass BPW nicht mehr nur - wie auch auf der
IAA zu sehen - als reiner Achsenhersteller
auftritt, sondern sich immer mehr zu einem
Systemanbieter weiterentwickelt hat.”

Ganzheitlicher Ansatz optimiert
Schnittstelle zwischen Trailer
und Lkw

Dieser Ansatz spielt auch fiir die Doll
Fahrzeugbau AG in Zukunft eine entschei-
dende Rolle. ,Denn nur mit einer solchen
ganzheitlichen Herangehensweise ldsst sich
aus unserer Sicht die Schnittstelle zwischen
Lkw und Trailer nachhaltig verbessern’, be-
stitigten die Vorstandsvorsitzende Brunhil-
de Rauscher-Doll und Chief Operating Offi-
cer (COO) Dr. Manfred Minch. ,Wir sehen
BPW dabei als wichtigen und zuverldssigen
Zulieferer, der zum Beispiel die Entwicklung
unserer Einzelradauthingung im Achsenbe-
reich maf3geblich begleitet.*

Uwe Meifiner, COO bei der E X. Meiller
Fahrzeug- und Maschinenfabrik GmbH &
Co. KG, sieht die IAA als ideale Plattform,
um bestehende Kontakte zu pflegen und neue
aufzubauen. ,Durch den intensiven Aus-
tausch mit Herstellern und Zulieferern wie
BPW konnen wir gemeinsam die zukiinftigen
Herausforderungen fiir die Branche angehen’,
so MeifSner in Hannover. ,Was die Qualitit
der Fachgespriche insgesamt auf der IAA be-
triftt, so wurden meine Erwartungen in die-
sem Jahr sogar noch tibertroffen - ich freue
mich, wenn wieder ein frischer Wind durch
die Branche weht.”

Eigenes Tochterunternehmen
fur den indischen Markt

Etwa 95 Prozent BPW-Produkte setzt der
japanische Spezialtrailerhersteller Nittsu
Shoji ein. ,,Aus diesem Grund kommen wir
schon seit vielen Jahren auf die IAAS sagte

Vorstandschef Shuhei Mitsuma gegeniiber
trailer world. ,,Da Japan Produkte aus der
EU in aller Regel anerkennt, informieren wir
uns in Hannover immer iiber die aktuellen
Trends und neue Entwicklungen aufseiten
der Anbieter.“ Insbesondere Fragen zur Be-
leuchtung und zur Sattelkupplung standen in
diesem Jahr auf dem Programm.

Geordie Fairweather vom australischen
Silotankerproduzenten Convair, ebenfalls
ein langjihriger BPW-Kunde, informierte
sich auf der TAA und natiirlich auch am
BPW-Stand iiber die neuesten europdischen
Produkte, die Convair in seine Tanker inte-
grieren konnte. ,,Auflerdem reprisentiere
ich unser Unternehmen bei den wichtigsten
Anbietern, die alle in Hannover versammelt
sind®, erklarte Fairweather. ,Zum Beispiel ist
die neueste BPW-Federung in Australien und
Neuseeland noch gar nicht erhaltlich - sobald
dies der Fall ist, wird das Ganze fiir uns auch
sehr interessant.”

Seit April 2010 ist BPW mit einem ei-
genen Tochterunternehmen auch auf dem
indischen Markt prisent. ,Dabei weist die
Nutzfahrzeugbranche mit bis zu 8,5 Prozent
pro Jahr ein insgesamt sehr starkes Wachs-
tum auf, sagte Dr. Inder Krishan Bhambry,
Geschiftsfithrer der BPW Trailer Systems
India. ,,Auf der IAA verzeichnen wir von-
seiten der Trailerhersteller und der Zuliefe-
rer ein zunehmendes Interesse am indischen
Markt.“ Man habe in Hannover in diesem
Jahr zahlreiche Gespriche mit potenziellen
Kunden gefiihrt. (tw) (o]

Von oben nach unten:

Dr. Bert Brauers, BPW;
Fumitaka Okada, Nippon BPW
Limited (Japan),

mit Masahiro Endo und Shuhei
Mitsuma von Nittsu Shoji (Japan);
Johan van de Wetering, Afrit
(Stidafrika);

Dr. Inder Krishan Bhambry,
BPW India;

Uwe MeiBner, Meiller;
Brunhilde Rauscher-Doll

und Dr. Manfred Miinch, Doll;
Geordie Fairweather,

Convair (Australien).

JNOVATIVE

faron
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neu erfinden

Sie gehort langst zum Porsche wie die Farbe Rot zum
Ferrari. SchlieBlich ist die Fuchsfelge® von der Otto
Fuchs KG nicht nur leicht und belastbar, sondern

hat auch das spezielle Etwas aus zeitlosem Design
und Rennsport-Flair. Fur eingefleischte Autofans
kront erst sie den Porsche zum lupenreinen Original.

egonnen hat der Hohenflug, als man bei

Porsche im Jahr 1962 am Prototyp des
911er bastelte und dafiir ein spezielles, vollig
neues Rad suchte. Es sollte geringes Gewicht
mit Fahrkomfort und Stabilitit vereinen und
dazu ein unverwechselbares Design bieten.
Im Gegensatz zum Gussrad schien ein ge-
schmiedetes Rad all dies erfiillen zu kénnen.
Erfahrungen in dieser Richtung hatte man
bei Porsche bis dahin nur mit den Laufrol-
len fir leichte Kleinpanzer gesammelt. Die-
se Rollen fiir die Panzerketten wur-
den geschmiedet und waren
aus Aluminium - herge-
stellt von der Firma Otto
Fuchs. Der Porsche-
Auftrag bedeutete fiir
die Meinerzhagener

hundert speziellen Alumini-
umlegierungen gelten als Basis
fir den Erfolg. ,,Bis heute haben
wir weltweit eine Art Alleinstel-
lung bei geschmiedeten Leicht-
metallridern®, sagt Jorg Ludwig,
zustiandig fir den Bereich tech-
nischer Vertrieb und Marketing.
Die Produktion des Konzerns
umfasst jedoch lingst nicht mehr nur
Komponenten fiir die Automobilferti-
gung, sondern auch fiir die Luft- und
Raumfahrt, die Bauindustrie und
den Maschinen- und An-
i lagenbau. Mit den Ferti-
gungsverfahren Schmie-
den, Strangpressen oder

Um-
satz von
2,4 Milliarden

Metallbauer ~ den Euro.
Aufstieg zum Mar- »BPW Das Fundament fiir das
kenhersteller. und Otto Fuchs Unternehmen legte Otto Fuchs vor
Die  Fuchsfelge verbinden die glei- hundert Jahren. Damals iibernahm er eine

wurde zum Klassiker.
Schnell eroberte sie ne-
ben dem Porsche andere
innovative Autos, etwa den
NSU Ro 80, den VW Porsche

914 oder den Audi Ur-Quattro. Inzwi-

schen gehoren alle bekannten Autobauer zu
den Kunden von Fuchs. Das tiber viele Jahr-
zehnte angesammelte Know-how rund um
Werkstofte und Verfahren sowie die tiber
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chen Grundwerte.«

Dr. Hinrich Mahlmann,
persdnlich haftender
Gesellschafter

Ringwal-
zen werden die unterschiedlichsten Werkteile
fiir die verschiedenen Bereiche hergestellt.
Das Familienunternehmen erwirtschaftete
so mit 8.000 Mitarbeitern im Jahr 2009 einen

MessinggiefSerei und erweiterte sie spiter zu
einer breit angelegten Metallproduktion. In
den 30er-Jahren setzte sein Sohn Hans Joa-
chim Fuchs als einer der ersten Mittelstdndler
auf Aluminjum und fertigte spater Werkteile
fiir die Luftfahrttechnik. Nach Kriegsende lag
die Fabrik in Schutt und Asche, und man fing
wieder klein an. Doch in den Wirtschafts-
wunderjahren ging es auch mit Fuchs schnell
bergauf, bald arbeiteten 3.000 Mitarbeiter in

Fotos: Behler, Stretz



Meinerz-

hagen. 1964

wird die Biele-

felder Firma Schiir-

mann (heute Schiico) tiber-

nommen, die Elemente fiir Fenster,

Tiiren, Fassaden und Lichtdacher herstellt und

mittlerweile auch zu den international grofSen

Anbietern in der Solarbranche gehort. 1978

kaufte Fuchs das US-Unternehmen Weber

Metals, Zulieferer der Luft- und Raumfahr-

tindustrie, hinzu und baute Ende der 90er-
Jahre eine Raderfertigung in Ungarn auf.

Das Unternehmen ist seit der Griindung

vor 100 Jahren im Besitz der Familie Fuchs.

Geleitet wird es vom personlich haftenden

Gesellschafter Dr. Hinrich Mahlmann.

Jorg Ludwig, Otto Fuchs

»Bekannt sind wir vor allem
durch die Fuchsfelge fiir Porsche®,
sagt Jorg Ludwig. Zum 100-jéh-
rigen Jubildum hat das Unterneh-
men diese legendére Fuchsfelge im
Juli neu aufgelegt. ,Porsche-Fans
haben uns immer wieder
angesprochen, jetzt
haben wir den

Klassiker  neu
interpretiert®, so
Ludwig.

Uber die
Jahrzehnte
wurde das
Schmiede-
rad fir die
unter-
schied-
lichsten
Autos wei-
terentwickelt.
Der Erfolg des
Rades in den
60er-Jahren  lief
die Nachfrage rasch
ansteigen. Vor iiber 15
Jahren begann man Schmiede-
leichtrader zu entwickeln und in grof3er Serie
fiir die Grundausstattung der Automobile zu
fertigen. In sechs komplizierten Fertigungs-

»Die Funf-Tonnen-
Alu-Felge schafft sonst
keiner in Grofiserie.«

schritten entsteht heute aus dem groben Guss-
block die edle geschmiedete Alufelge. Nicht
nur umweltfreundliche Modelle wie der Audi
A2 und der 3-Liter-Lupo von VW fahren mit
diesen leichten Ridern, sondern auch Jagu-
ar, Audi, Mercedes und BMW. Daneben bie-
tet Fuchs das individuelle High-
End-Schmiederad schon fiir
kleinere  Stiickzahlen,
etwa fiir AC-Schnit-
zer, den Veredler
von BMW-Mo-

dellen, oder
auch fiir Rolls
Royce. Dass

Fuchs langst
weltweit der
grofite Her-
steller  fur
Flugzeugra-
der ist, wissen
die wenigsten.
Kaum ein Flug-
zeug oder Hub-
schrauber erhebt sich
ohne die Teile der Firma
Fuchs in die Luft. Fiir Motor-
rider stellt das Unternehmen seit
vier Jahren ebenfalls Schmiedefelgen her.
Der neueste Coup: das geschmiedete Alu-
miniumrad fiir schwere Nutzfahrzeuge. >

v
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Innovation

ExKklusiv fiir die Trailerachsen von BPW stellt
Fuchs jetzt Felgen her (s. Interview). Bekannt
gegeben wurde diese neue Kooperation auf
der IAA im September.

Die Alu-Felge fur den Trailer

Der Sprung vom Pkw zum Lkw war dabei
kleiner, als manch einer denken mag. Denn
auch fiir Autos produziert Fuchs langst Fel-

gen mit einem Durchmesser von 22 Zoll.

Der Schritt zur 22,5-Zoll-Felge fiir
den Lkw war von dort aus nicht
mehr grofl. ,In erster Linie
mussten die besonderen An-

; forderungen der Nutzfahr-
zeughersteller berticksich-
k tigt und die Geometrie an
E E D ,El (| die hohere Radlast ange-
passt werden, erklart Lud-
wig. Dank jahrzehntelanger
Erfahrung mit dem Schmie-
derad bewiltigte man bei Fuchs
; auch diese Hiirde und sicherte
e sich einen Vorsprung gegeniiber der
Pkw-Konkurrenz. ,,In Grof3serie schaftt
das heute sonst keiner fiir eine Fiinf-Tonnen-

Radlast, so Ludwig.

Ganz bewusst entschied man sich fiir BPW
als Partner. ,,Mit BPW und Otto Fuchs haben
sich zwei Partner gefunden, die nicht nur in
der gleichen Region ansissig sind, sondern die
vor allem auch die Grundwerte solider Fami-
lienunternehmen verbinden,“ sagt Dr. M4hl-
mann. ,,Beide Unternehmen haben sich in
mehr als 100 Jahren mit Kontinuitit, mo-
dernster Technologie und finanziell solider
Basis in den weltweiten Mirkten erfolgreich
etabliert. Sie strahlen eine Verlisslichkeit
und Glaubwiirdigkeit aus, auf die Geschifts-
partner und Mitarbeiter vertrauen konnen.“
Dr. Mahlmann ist iiberzeugt, dass die Kom-
bination der Stirken beider Unternehmen
tir die Kunden ein tiberzeugendes Angebot
bildet. Wihrend Fuchs fiir die Entwicklung
und Produktion des Rades zustindig ist,
iibernimmt BPW fiir die Trailermirkte die
Vermarktung. (bb) o

- Info Weitere Infos iiber die Fuchsfelge und das Unterneh-
men Otto Fuchs finden Sie unter www.otto-fuchs.com
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»Die Investition
amortisiert sich in

klrzester Zeit.«
Bianca Hagebeuker, BPW

Auf der IAA 2010 prasentierte BPW erstmals das
neue, geschmiedete Aluminiumrad ECO Wheel
mit dem unverwechselbaren Sicheldesign. Ent-
wickelt und produziert wird es von der Firma Otto
Fuchs, den Vertrieb fir die Trailermarkte Uber-
nimmt BPW. Bianca Hagebeuker, Produktmana-
gerin bei BPW, uber das neue Rad.

Was ist 6kologisch am ECO Wheel?

Im Vergleich zum Stahlrad ist unser ECO Wheel rund 50 Pro-
zent leichter und dank der Eigenschaften der Schmiedelegie-
rung gleichzeitig robust und langlebig. Bei einem Dreiachs-
Auflieger fithrt das zu einer Gewichtseinsparung von rund
120 Kilogramm.

Weniger Gewicht bedeutet weniger Kraftstoffverbrauch ...

... und durch die Moglichkeit einer héheren Zuladung amor-
tisiert sich die Investition bereits in kurzer Zeit. Leichtme-
tallrader haben ein geringeres Massentridgheitsmoment beim
Beschleunigen und Stoppen des Fahrzeuges. Der benotigte
Energieaufwand fallt somit ebenfalls kleiner aus, was zusétz-
lich Kraftstoft spart.

Wie sieht es mit den Fahreigenschaften aus?

Ebenfalls sehr gut. Die hohe Warmeleitfihigkeit von Alumi-
nium begiinstigt eine schnelle Ableitung der Bremsenwarme —
sowohl im Sommer als auch im Winter. Davon profitieren die
Reifenlaufleistung und die Standzeiten von Bremsscheiben
und Beldgen. Zudem schafft der Werkstoff in Verbindung mit
dem Fertigungsverfahren einen besseren Fahrkomfort und
hohere Sicherheitsreserven.

Fotos: Behler, BPW



ei Jans Creacar im belgischen Hoeselt

werden selbst 100 Quadratmeter grofie
Bildschirme zu leicht beweglichen Transport-
einheiten. Fahrbare Spezialanfertigungen sind
das Markenzeichen des 1929 gegriindeten
Unternehmens. Jetzt hat Creacar zusammen
mit der Katholischen Hochschule Limburg in
Gent einen Solarzellen-Trailer entwickelt, der
als mobiles Kleinkraftwerk vollig autark funk-
tioniert und Sonnenenergie zur Stromgewin-
nung nutzt. Im Juli hatte der Prototyp auf dem
Musikfestival Rock Werchter in der Ndhe von
Briissel seine erste Bewahrungsprobe.

Bruno Jans,
Geschafts-
fihrer von
Jans Creacar

-

»Andere Achsen fuhrten bei
maximaler Belastung zu
Schwierigkeiten.«

Der sogenannte Mobile Solar Power Trailer
ist ein 3,5 Tonnen schwerer, zweiachsiger An-
hénger mit einem hydraulisch ausfahrbaren
Teleskopmast. An diesem sind die Solarzel-
len-Paneele befestigt. Sie entfalten sich per
Knopfdruck auf ihre volle Grofie von 31 Qua-
dratmetern. Ausklappbare Standfiifle an den

vier Auflenpunkten des Trailers stabilisieren
die Anlage wihrend der Betriebszeiten.

Betriebssicherheit ist wichtig

Bei den Achsen hat sich Creacar bewusst
fiir BPW entschieden. ,,Wir haben in der Ver-
gangenheit unseren Spezial-Anhénger bei ho-
herem Schwerpunkt und maximaler Belas-
tung einmal zum Test mit anderen Achsen
ausgeriistet. Das hat zu Schwierigkeiten bei
Kugellager, Bremsen und Genehmigungsver-
fahren gefithrt. Wir legen aber grofiten Wert
auf hohe Betriebssicherheit, auch wenn dies
mehr kostet, erlautert Bruno Jans, Geschifts-
fithrer von Creacar.

Die gesamte Konstruktion ist von einer
Person zu handhaben und innerhalb von
10 Minuten aufgebaut. Dabei spielt es keine
Rolle, wie der Trailer positioniert wird, denn
die Solar-Paneele richten sich selbststindig
im optimalen Winkel zur Sonne aus. ,,Das
Prinzip ist einzigartig. Die Solarzellen bewe-
gen sich automatisch mit der Sonne, sodass
ein sehr guter Wirkungsgrad erreicht wird,
so Jans. Auch auf zu starken Wind reagiert
das System, indem es die Fotovoltaikanlage
selbsttatig in eine entsprechende Sicherheits-
position bringt.

Sobald durch den Solarbetrieb mehr
Energie produziert als aktuell verbraucht
wird, wandert der tiberschiissige Strom in
wartungsarme Gel-Batterien, die als Zwi-
schenspeicher dienen. Geht die Lichtein-
strahlung so weit zuriick, dass der Energie-

Portrait

Sonnenkraftwerk
auf zwei Achsen

Bei Open-Air-Veranstaltungen liefern meist
Dieselgeneratoren den Strom. Die Aggregate
sind laut und nicht unbedingt umweltfreund-
lich. Es geht aber auch anders: leise und mit
der Sonne als Haupt-Energiequelle.

bedarf nicht mehr allein tiber die Solarzellen
gedeckt werden kann, wird der in den Akkus
gespeicherte Strom bereitgestellt. Fiir den
ungiinstigen Fall, dass die Sonne als Energie-
lieferant ausfillt und gleichzeitig die Akkus
leer sind, schaltet sich ein Notstromgenera-
tor zu, der zum einen den Verbrauchsstrom
liefert und andererseits die Batterien zu 80
Prozent aufladt.

Zeigen, was moglich ist

Die Solarflidche liefert maximal 4.000 Watt
bei voller Sonne. An einem normalen son-
nigen Tag konnen im Solar-Batterie-Betrieb
2.500 Watt tiber 8 bis 24 Stunden (abhéngig
von der Sonnenscheindauer) bereitgestellt
werden. Ohne zusitzliche Einspeisung von
Sonnenenergie produzieren die acht 12-Volt-
Akkus im konstanten Betrieb tiber drei Stun-
den 5.000 Watt, wihrend das Notstromag-
gregat 4.500 Watt erzeugt. Sind die Batterien
leer, dauert es mit dem Generator 1,4 Stunden
und mit Solarstrom 2,3 Stunden, bis die Ak-
kus wieder aufgeladen sind.

Noch sind die Leistungsparameter und
die Einsatzmoglichkeiten des Solar-Trailers
begrenzt und erscheinen vergleichsweise be-
scheiden, aber der Prototyp zeigt, was grund-
satzlich moglich ist. Bei Creacar ist man sich
daher sicher, dass der Mobile Solar Power
Trailer erst der Anfang ist und mit der Wei-
terentwicklung der Fotovoltaik-Technik die
Gewinnung griiner Energie zunehmend in-
teressant wird. (aw) o

| 27



International

. et
- os g e . . - T Tl om 'L"“b}-"" - I PR - 1\-.,___\_ \E
% = - e & ] - G P e E ‘T'._\.- o s i —
- m o2 > s W = - o ' =T
i 3 - o '-"""':-?._F‘ iy, Y e AR . — e
F - - el a s -l - . sl s xkr‘.i‘ . — - -
d " ) - r a et R i o s "
e il &- B : ; y - .
3 - i
b - - . & -
g i = i . T E——
S T e e L R
e .1__; :.E._';F':f'*"--".'"': [ L A ‘-': o e, O W
. f.' g ] f._.."f% Ela _]— i , T i r
s - . ' - L o - -

a1 L e MO
Sy - -l e
N e DR e

ry e Ui ety D -
Badestrand und schneebedeckte Gipfel: 2014 sollen hier die Olympischen Winterspiele ausgetragen werden.

L

e JRIE o

-



~ Sotschi als b
Wi gigantische

.

|

\*

Baustelle

Bis zur Winterolympiade 2014 im russischen Sotschi
sollen Sportstatten sowie Verkehrs-, Kommunika-
tions- und Ubernachtungsinfrastruktur fiir iber
sieben Millionen Touristen ausgebaut werden.

Ein gewaltiges Umbauprojekt unter Zeitdruck.

D er Durchbruch ist geschaftt: Langsam driickt sich die riesige Tun-
nelbohrmaschine durch den Felsbrocken. Krachend zermalmt sie
stetig drehend auch die letzten Steine auf dem Weg zum Ausgang. Dann
ist tatsachlich Licht am Ende des Tunnels zu sehen, und der erste Stollen
im Tunnelkomplex Nummer 1 in den Bergen um die kiinftige Olympia-
stadt Sotschi ist gebrochen.

Bislang ist es nur der Arbeitsstollen, der spater den Betrieb des kom-
binierten Auto- und Eisenbahntunnels gewahrleisten soll. Auf der knapp
50 Kilometer langen Strecke zwischen Sotschi, wo das Olympische Dorf
und die groflen Sportarenen liegen sollen, und Krasnaja Poljana, wo
die alpinen Wettbewerbe ausgetragen werden, miissen sechs solcher
Tunnelkomplexe mit insgesamt 14 Einzeltunneln gebohrt werden. Die
Gesamtliange der Tunnel betrigt 29,4 Kilometer, hinzu kommen noch
37 Kilometer Briicken.

Tag und Nacht arbeiten, um fertig zu werden

Die Zahlen verdeutlichen die Schwierigkeiten, die auf der anspruchs-
vollen Strecke quer durch die schneebedeckten Berge des Kaukasus und
tiber eisige Gebirgsbache hinweg bewiltigt werden miissen. Es erfor-
dert einen Kraftakt, um die 2008 begonnene Strecke innerhalb von nur
funf Jahren zu bauen. ,Wir arbeiten Tag und Nacht, damit wir rechtzei-
tig fertig werden’, erzihlt Sergej, ein Arbeiter der Baufirma JugSK, die
im Auftrag der Russischen Eisenbahnen (RZD) den Tunnel baut. -

L™

Fotomontage: Oggani
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In Sotschi wird das gesamte Straflen- und Schienennetz auf Vordermann gebracht. Dafiir entstehen auch knapp 30 Kilometer Tunnelstrecke.

Das RZD-Projekt gilt als das wichtigste und teuerste Infrastrukturprojekt
der Spiele. Die Kosten fiir die Strecke belaufen sich auf 6,7 Milliarden Euro.

Eine genaue Kostenaufstellung fiir Olympia gibt es bis heute nicht.
Aber das russische Regionalministerium schitzt die Ausgaben inzwi-
schen auf rund 25 Milliarden Euro. Sotschi bietet aufgrund seiner Lage
zwischen Schwarzem Meer und Kaukasus selbst im Sommer die Kom-
bination aus schneebedeckten Bergen und
subtropischen Palmenstranden. Doch das
Klima ist auch ein Problem, denn Sotschi ist
trotz der Pistenausfliige des russischen Fiih-
rungsduos Putin/Medwedew keineswegs ein
Winterkurort.

Spiele um jeden Preis

2014 werden somit die teuersten Winterspiele aller Zeiten statt-
finden, denn zum Zeitpunkt der Bewerbung fehlte in Sotschi aufler
den Bergen praktisch alles, was fiir eine Winterolympiade notig ist.
Es gab weder Eisstadien noch Bobbahnen oder wettkampffihige
Skipisten. Selbst Verkehrsinfrastruktur und Gastgewerbe sind alles
andere als olympiareif. Doch die Olympischen Winterspiele sind ein
personliches Projekt von Premier Wladimir Putin. Noch als Président
hatte er das IOC davon iiberzeugt, dass Russland keine Kosten scheuen
werde, um die Spiele auf hochstem Niveau auszutragen.

Und so wird seit zwei Jahren Altes plattgewalzt und Neues aufge-
baut - oft auch gegen den Willen der Bevolkerung. Die Bewohner der
Imeritinskaja-Bucht mussten am eigenen Leib erfahren, was Putins
Devise, die ,Spiele um jeden Preis“ durchzufithren, bedeutet: Sie
wurden trotz zahlreicher Proteste zwangsumgesiedelt. ,, Der Staat hat

30 trailer world | Ausgabe Zwei 2010

»Wenn es erst
einmal losgeht,
wird auch richtig
gepowert.«

mit Erpressung und Einschiichterung die Menschen zum Aufgeben
ihres Heims gedringt®, klagt Alik Lej, einer der Aktivisten gegen die
Aussiedlung. Dort, wo die alten Hiuser gestanden haben, entsteht
nun das Olympische Dorf.

Nicht nur in der Bucht wird gearbeitet. Die Stadt Sotschi dhnelt
dieser Tage weniger einem mondénen Kurort als vielmehr einer gigan-
tischen Baustelle. Weil die Hauptstraf3e seit iiber
einem Jahr repariert und ausgebaut wird, leben
die Bewohner derzeit im Dauerstau. Einzig die
Hoffnung, dass es danach besser wird, gibt den
Russen Geduld zum Durchhalten.

Wihrend die Bevolkerung mit den Tiicken
des Baualltags kidmpft, bietet Olympia der Wirt-
schaft eine einzigartige Chance: Das Milliarden-
projekt ist wie ein Konjunkturprogramm. Von
den satten Gewinnen in Sotschi wollen auch Eu-
ropéer profitieren. Zwar werden die staatlichen Auftrige fast nur an
russische Firmen vergeben, doch die ziehen gern ausldndische Sub-
unternehmen als Spezialisten hinzu.

Auch europaische Firmen verdienen am Bauboom

Im Olympischen Dorf wird an neun multifunktionalen Eisstadi-
en geschraubt, in den Bergen werden Skilifte und -pisten errichtet.
Ganz vorn dabei sind die Firmen Skidata und Doppelmayr aus
Osterreich. Zudem miissen allein im Olympischen Dorf fiir rund
18.000 Sportler, Trainer und Funktionidre Unterkiinfte gebaut
werden. Den Zement fiir Hiuser und Straf3en liefern u. a. die Firmen
Knauf und Asamer.

Fotos: Ballin, Karte: Heins



BPW in Russland

B BPW Ost liefert Achsen und Fahrwerksys-
teme flir Anhanger und Auflieger. Zu den Kun-
den von BPW Ost in Russland zahlen die grofien
russischen Produzenten Ural, Kamski Sawod
Transmasch, Twerstroimasch, aber auch das
zur Sommer-Gruppe gehorende Werk Novtruck
oder das Reparaturunternehmen Global Truck
Service. Geschaftsfihrer von BPW Ost ist
Wilfried Winkler.

H Kontakt:

BPW-0st

Leningradskoye Shosse 25 A
141402 Moskau, Khimki
Telefon +7 095 7716177
bpw-ost(@co.ru
www.bpw-ost.ru

Fiir die erwarteten 400.000 Zuschauer werden im Umkreis von
Sotschi 200 Hotels errichtet, mehr als die Halfte hat Vier- oder Fiinf-
Sterne-Standard. Zwei davon soll der Wiirttemberger Helmut Ring-
bauer fiir die Schletterer-Gruppe bauen. ,,Eigentlich war der Baube-
ginn schon fiir den Sommer geplant, doch in Russland zieht sich die
Bauplanung immer etwas in die Lange, sagt er. Nun peilt Schletterer
den ersten Spatenstich fiir das Frithjahr 2011
an. An der rechtzeitigen Fertigstellung zweifelt
Ringbauer dennoch nicht. ,Wenn es erst einmal
losgeht, dann wird hier auch richtig gepowert,
sieben Tage in der Woche und 24 Stunden am
Tag", erkldrt er.

20.000 Transporteinheiten notig AL,

L/

Tatsachlich wird bereits jetzt an vielen Ob-

fir den Handyempfang, Klaranlagen, Wasser-
werke, Miilldeponien, Recyclingcenter und sogar Kraftwerke — fiir
eines liefert die Bochumer GEA Group ein Trockenkiihlsystem - sind
in Arbeit, um einen reibungslosen Ablauf der Spiele zu sichern.
Auch das Straflen- und Schienennetz wird auf Vordermann ge-
bracht. Nicht nur die Straflen innerhalb der Stadt miissen ausgebaut
werden. Auf der Strecke zwischen Moskau und Sotschi miissen insge-
samt 2.500 Kilometer Strafle erneuert werden. Die Gleise zwischen Tu-
apse und Sotschis Stadtteil Adler werden auf 350 Kilometern erneuert.
Der veraltete Flughafen Adler wurde vom russischen Milliardar Oleg
Deripaska und der 6sterreichischen Strabag zu einem supermodernen
Airport ausgebaut. Bis 2014 soll seine Kapazitit auf vier Millionen

SOTSCHI

Olympisches Dorf

Alik Lej kampft um den Erhalt der alten Sied-
jekten rund um die Uhr gearbeitet. Funkmasten (ungen und gegen . Spiele um jeden Preis".
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Fluggiste pro Jahr erhoht werden. Deripaska ist auch fiir den Bau
des neuen Giiterhafens in Sotschi verantwortlich. Schliefllich miissen
laut Russlands Verkehrsminister Igor Lewitin fiir die Bauarbeiten 100
Millionen Tonnen Baumaterial nach Sotschi gebracht werden. Allein
sieben Millionen Tonnen Zement sind nétig, bei Kies und Sand, die
freilich vor Ort vorhanden sind, ist es ein Vielfaches. Stahl kommt aus
dem Ural, Maschinen und Anlagen werden
oft importiert. Das Material wird teils tiber
den Wasserweg, vor allem aber tiber Schiene
und Strafle nach Sotschi beférdert.

Auf den Baustellen geht es zu wie im Bie-
nenstock. Ein Lkw kommt an, der nichste
14dt gerade aus, ein dritter fihrt mit dem Bau-
schutt schon wieder Richtung Deponie ab.
Logistisch ist es eine echte Herausforderung,
den zeitlichen Ablauf all dieser Strome zu pla-
nen. Immerhin muss quasi alle 70 Sekunden
ein Container abgeladen werden.

Und dafiir ist jede Menge Transportkapa-
zitdt notig: Berechnungen zufolge werden in den néchsten vier Jahren
20.000 Transporteinheiten gebraucht. Das sind Auto- und Baukréne,
Bagger, mobile Zementcontainer, aber natiirlich vor allem Kippfahr-
zeuge und Sattelschlepper. Jeweils bis zu 2.000 Stiick dieser Lkw miis-
sen eingesetzt werden, um den Transport all der Giiter und Materi-
alien zu meistern. Denn viele Projekte sollen nicht erst piinktlich zum
Start der Olympischen Winterspiele am 7. Februar 2014 fertiggestellt
werden. Vielmehr wollen die Ausrichter bereits drei Jahre vorher die
ersten Wettkdmpfe in den neu errichteten Anlagen durchfiihren. Da-
mit bringt die gigantische Baustelle alle an ihre Grenzen — Menschen,
Maschinen und Material. (ab) o
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»/ukunftsgestaltung ist immer
ein Gemelinschaftsprojekt«

Was fur die schweren Achsen Wiehlist, ist fur Fahrwerkssysteme fur Pkw-Anhanger
Paderborn. Die Bergische-Achsen-Tochter BPW Fahrzeugtechnik sieht ihre Starke in
einer engen partnerschaftlichen Zusammenarbeit mit Kunden und Lieferanten.




Fotos: Kassbohrer Gelandefahrzeug, BPW Fahrzeugtechnik
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BPW und Kassbohrer arbeiteten bei der

Entwicklung des neuen Fahrwerks fiir den
PistenBully besonders eng zusammen.

Is Franz Janka vor drei Jahren die Ge-

schiftsfihrung von BPW Fahrzeug-
technik tibernahm, hatte eines Vorrang: das
Unternehmen mit seinen Stirken und Schwi-
chen kennenzulernen. Auch um die Ziele ab-
zustecken: Worauf méchte man in zehn Jah-
ren stolz sein? Wie lassen sich Stirken starken
und Schwichen schwiéchen?

Die Richtung fir die Zukunft steht heute
fest: partnerschaftliches Vertrauen, gelebte
Vision und aktive Gestaltung. ,,Partner fiir
Mobilitdt zu sein bedeutet vorauszudenken,
Kundenbediirfnisse zu kennen und zur Ori-
entierung zu nutzen’, sagt Janka. Im Mittel-
punkt stehe nicht die Entwicklung von nach-
ahmenden ,,Me too“-Produkten, sondern die
Realisierung eigenstindiger Ideen - und weit
mehr. ,,Es geht um Losungen, die alle Erwar-
tungen iibertreffen’, betont Janka. Das funkti-
oniere nur in enger Zusammenarbeit mit dem
Kunden. ,Innovatives entsteht nur, wenn wir
am Puls der Zeit sind, den Markt kennen und
im Dialog mit unseren Auftraggebern Visi-
onen entwickeln.“

Der Klimawandel und andere exogene Fak-
toren beeinflussen die Mobilitit von morgen.

» Partner fir Mobilitat zu sein
bedeutet vorauszudenken. «

Franz Janka, Geschaftsfiihrer der BPW
Fahrzeugtechnik GmbH & Co. KG

Aktiver Umweltschutz, geregelte Verkehrspo-
litik und Restriktionen fiir saubere Luft - da-
mit schldgt die Transportbranche neue Wege
ein. ,Die Gestaltung der Zukunft ist immer
ein Gemeinschaftsprojekt, Entwicklungspart-
nerschaften sind unser Antrieb fiir neue Tech-
nologien, so Janka.

Als lernende Organisation
Mehrwerte schaffen

Den Lauf im Unternehmen bestimmt in
weiten Teilen das Tagesgeschift. Schnell wer-
den dann Einfliisse von aufSen als Storfaktor
und zusitzlicher Aufwand wahrgenommen.
Gilt das nicht auch fiir BPW Fahrzeugtech-
nik? ,,Nein so Geschiftsfithrer Franz Janka.
~Wir verstehen uns als lernende Organisation,
die an Ideen und Impulsen aus dem Markt
wichst. Auch wenn sie nicht immer in die Re-
alitdt umgesetzt werden.“

Auf den ersten Blick ein eigenwilliger,
philosophischer Ansatz fiir ein Wirtschafts-
unternehmen. Was unterscheidet BPW
Fahrzeugtechnik mit dieser ,Denke“ vom

Portait

Wettbewerb? Fiir Franz Janka eine klare Sa-
che: ,,Die Philosophie unserer Marktbegleiter
stiitzt sich hiufig auf die Hardware, die sie
produzieren. Die Folge: Arbeitsplatze werden
oft ins kostengiinstigere Ausland verlagert.
~Wir hingegen sind tiberzeugt, dass langfri-
stige Geschifte tiber diese Denkweise hinaus-
gehen miissen’, so Janka. Mit einem engagier-
ten und qualifizierten Team, das im Sinne der
Auftraggeber handelt und auf gegenseitiges
Vertrauen setzt, entstehen ,,Mehrwerte®. So
lasst sich nicht nur das vermeintlich Mach-
bare erreichen, sondern vieles dariiber hi-
naus. Dabei gilt es immer, Produkte in
hochster Qualitit und zu niedrigsten Kosten
just in time herzustellen. Die Grundlage da-
fiir: das Mitte 2008 eingefiihrte ,BPW Fahr-
zeugtechnik Produktionssystem™ (BPW FPS).
Der Produktionsprozess wird im Kundentakt
mit moglichst geringer Verschwendung von
jeglichen Ressourcen gestaltet. Die Produk-
tion arbeitet nach dem Pull-Prinzip. Um un-
nétige Uberschiisse zu vermeiden und Kosten
zu reduzieren, informiert der nachgelagerte
den vorgelagerten Bereich, was in welcher
Menge benétigt wird. >
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Uberaus vielseitig und kundenspezifisch ist der Einsatz fiir die Fahrwerkssysteme von BPW Fahrzeugtechnik.

Elementar fiir den reibungslosen Produk-
tionsprozess im Kundentakt sowie die Reali-
sierung von Just-in-time-Lieferungen sind die
Informationsfliisse im Unternehmen sowie zu
den Kunden und Lieferanten. Der Austausch
erstreckt sich von der Beratung und Entwick-
lung tiber Prototypenherstellung und Serien-
fertigung bis zum Transport. Die erfolgreiche
Umsetzung erfordert hohe Transparenz. ,,Im
Gegenzug profitieren alle Beteiligten davon
auch mit mehr Planungssicherheit®, so Janka.

Grundlage ist immer ein hohes Maf$ an
Vertrauen, etwa wenn Schnittstellen preisge-
geben werden miissen. ,,Bleibt jeder innerhalb
seines selbst gesteckten Rahmens, bildet die-
ser nur das mogliche individuelle Optimum
ab" sagt Janka. Die Frage miisse aber doch

lauten: Wie schaffen wir es, tiber eigene Gren-
zen hinauszuwachsen und das gemeinsame
Optimum zu erweitern?

Uber Grenzen hinauswachsen

Wie erfolgreich eine offene Partnerschaft
sein kann, zeigt die Entwicklung eines neuen
Fahrwerks fiir den Késsbohrer PistenBully.
Kissbohrer gewidhrte den BPW-Fahrwerk-
spezialisten tiefe Einblicke in alle erforder-
lichen Daten. Nur so konnte man Synergien
nutzen und optimale Losungen fiir effiziente
und kostengiinstige Bauteile generieren.
»Leider sind noch nicht alle Unternehmen
bereit fiir diese Transparenz®, bedauert Jan-
ka. ,Daher ist unsere Idee von der gelebten

Partnerschaft noch ein Stiick Utopia, obwohl
sie so simpel erscheint.“

Optimistisch blickt Janka auf die kom-
menden 10 Jahre: Durch die Entwicklungen
bei alternativen Antriebsformen und beim
Leichtbau sowie durch die restriktive Ver-
kehrsraumpolitik konnte den intelligenten
Fahrwerkslosungen aus Paderborn kiinftig
eine ganz neue Bedeutung zukommen. ,, Der
Transport der Zukunft ist im Wandel, sagt
Janka. ,,Und wir wollen mit unseren Pro-
dukten und Ideen Mobilitat éiberall in der
Form und in der Menge hinbringen, wie sie
dort jeweils benétigt wird.

Wenn die zehn Jahre um sind, werden wir
noch einmal nachschauen und dann fragen,
ob Sie stolz sein konnen, Herr Janka! o

Intelligente Fahrwerkslosungen von BPW Fahrzeugtechnik

B Die BPW Fahrzeugtechnik GmbH & Co. KG im westfalischen
Paderborn entwickelt und fertigt mit rund 250 Mitarbeitern
ganzheitliche Fahrwerkstechnologie. Zur Zielgruppe gehdren
Hersteller von Industrie- und Arbeitsmaschinen [Anhéngerkrane,
Pistenbullys, Kompressoren-Anh&nger) und von Trailern bis 3,5
Tonnen - vom Pferde- liber den Promotionanhanger bis zum
einfachen Kastenanhanger. Die Engineering-Leistungen um-

fassen FEM- oder Bremsberechnungen, modernste Fahr- und
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Priffeldversuche und deren Begleitung. Das synchrone ,,BPW
Fahrzeugtechnik Produktionssystem™ (BPW FPS) passt sich dem
Kundentakt an und minimiert den Verbrauch der Ressourcen.

Fir ein- oder tandem-achsige Caravan-Fahrgestelle liefern die
Paderborner zudem Baugruppen oder Komplettlosungen - sogar
fur Triebkopffahrzeuge. Das Spektrum reicht von der Entwick-
lungspartnerschaft bis zur IT-gestitzten Just-in-Time-Lieferung.

Fotos: Armin Sallak, BPW Fahrzeugtechnik, Ilan Amith - Fotolia.com, BPW



Vorschau s

Geschdttet und gerthrt

Flissiges, Gasformiges und
Schiittgut lasst sich nur schwer
oder gar nicht in Kisten und
Container packen. Dafiir gibt es
geeignetere Transportgefafe:
Tank- und Silofahrzeuge.

ZUKUNFT DER TRAILER WORLD

In dieser Ausgabe der trailer world ging es schwerpunktmaBig um die Zukunft der Transport-
und Logistikbranche. Aber uns interessiert auch die Zukunft der trailer world. Wir suchen
spannende oder interessante Geschichten aus
Branche und Unternehmen. lIhr Vorschlag ist
gefragt! Woriiber soll die trailer world in den
nachsten Ausgaben berichten?

Unter allen Themenvorschldgen verlosen wir das
BPW-Infomobil als Herpa-Modell ,,Scenix Edition*
mit Licht und Sound.

Bitte schreiben Sie Ihren Themenvorschlag/lhre Themenvorschlége in die oberen Zeilen.

Firma:
Vorname und Name:
Position:

Strafle, Postleitzahl und Ort:

E-Mail:

Diesen Coupon bitte bis zum 31. Dezember 2010 per Post an BPW Bergische Achsen KG,
Postfach 1280, D-51656 Wiehl oder per Fax an +49 2262 78-1765 senden oder online
ausfiillen unter www.trailerworld.de.

Gewinner der Verlosung aus trailer world Ausgabe Eins 2010: Hans-Peter Blumenthaler
(Memmingen), Andrea Dreimiller (Rockeskyll), Josef Elting (Rhede), Werner Feldmann
(Twistringen), Holger Franke (Callenberg OT Meinsdorf)

Unter der Uberschrift ,,Optimist oder Pessimist?“ fragten wir nach der Einschitzung der

wirtschaftlichen Lage. 98 % der trailer world-Leser glauben, dass es wieder aufwarts geht.
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