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Was uns in Zukunftt bewegt

von-morgen

Das steigende Verkehrsauf-
kommen wird insbesondere
fiir Stadte zu einer Herausfor-
derung. Deshalb gilt es mehr
denn je, Mobilitdt an urbane
Bediirfnisse anzupassen.

»Auf der A2 fiinf Kilometer Stau und zehn Kilome-
ter zah flieBender Verkehr, Martina Fischer dreht
genervt ihr Autoradio leiser. Sie weiB3, dass aus dem
gemeinsamen Abendessen wieder nichts wird und
ihr Mann mit groBer Wahrscheinlichkeit zu spét zu
seiner Fortbildung kommt. ,,Als wir vor einigen Jah-
ren aufs Land gezogen sind, haben wir uns ein Leben
mit weniger Larm, Verkehr und Hektik erhofft. Da-
bei haben wir unterschéatzt, wie zeitaufwendig und
kostenintensiv das téagliche Pendeln ist®, berichtet
die 41-Jahrige. Die Ingenieurin féhrt jeden Tag min-
destens zwei Stunden zur Arbeit und zuriick. Zudem
ist die Familie fiir nahezu jede Freizeitaktivitat oder
Besorgung auf das Auto angewiesen. Die Fischers
werden deshalb wieder in die Stadt ziehen - spates-
tens, wenn das dlteste Kind eingeschult wird.

Mit dieser Entscheidung sind sie nicht allein. Denn
langst erleben die Stadte vor allem in Europa, aber
auch in Teilen der USA und Asiens eine Renaissance.
Neben Familien zieht es beispielsweise auch immer
mehr dltere Menschen in die Stadte, weil sie ihr Le-
ben dort aktiver gestalten kénnen.

Stadte sollen
sauberer werden

Nicht nur in den Industrienationen schreitet die
Verstadterung rasant voran. Urbanisierung ist viel
mehr ein globaler Megatrend: Heute lebt bereits
mehr als die Halfte der Menschheit in Stadten. 2030
werden es voraussichtlich fast zwei Drittel sein.

Wenn immer mehr Menschen auf relativ kleinem
Raum wohnen, hat dies zwangsweise auch eine
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Zunahme und Konzentration der Umwelt- und Ver-
kehrsbelastungen zur Folge. Politik und Gesetzge-
bung versuchen diese Entwicklung einzudédmmen,
etwa durch MaBnahmen wie Parkraumbewirtschaf-
tung, Umweltzonen oder Citymaut in einigen Stad-
ten. So soll die Stadt als Lebensraum fir ihre Be-
wohner aufgewertet werden. Einige Stadteplaner
entwickelten bereits die Visionen autofreier Stadte.
Ob sich dieses Wunschdenken durchsetzen wird,
ist aber mehr als fraglich. Denn erst der Individual-
verkehr und der Transport von Glitern ermdglichen
das, was wir in modernen Gesellschaften allgemein
unter ,Lebensqualitat” verstehen.

Eine wesentliche Herausforderung ist daher die
Sicherung und vor allem Neugestaltung der Mobi-
litdt. Klar ist, dass Fahrzeuge noch effizienter und
umweltvertraglicher werden missen, ohne dabei
an Sicherheit einzubiiBen. Neben diesen ,Basics”

werden Automobile - ob Pkw oder Nutzfahrzeug -
je nach Lebensstil und Bedarf weiterhin ganz unter-
schiedlichen Anspriichen geniigen missen. Das eine
ideale Fahrzeug wird es auch zukiinftig nicht geben.

Anspriiche
bleiben vielfaltig

Allein beziiglich der Reichweite variieren die Er-
wartungen erheblich: Die einen fahren lediglich in
der Stadt und legen dabei pro Tag insgesamt nur eine
kurze Strecke zuriick, wahrend berufliche Vielfahrer
téglich mehrere Hundert Kilometer unterwegs sind.
Letztere wollen versténdlicherweise nicht jeden Tag
einen Tankstopp mit einplanen. Auch die Anspriiche
hinsichtlich Komfort, Technik und Ausstattung las-
sen sich nur schwer verallgemeinern. Meist gilt: Je
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mehr Kilometer zuriickgelegt werden, desto groBer
sind die Anforderungen an ein Fahrzeug.

Wird das Auto nur von einer Person genutzt
oder ist es das Zweitauto des Haushalts, brauchen
Koffer- und Innenraum nicht unbedingt sehr groB
zu sein. Bei Familie Fischer sieht es hingegen an-
ders aus: ,Neben der Sicherheit ist das Rauman-
gebot fiir uns ein wesentlicher Faktor. Jeder, der
schon einmal versucht hat, in einem Kleinwagen
Kindersitz, Buggy und die taglichen Besorgungen
unterzubringen, kann dies sicher nachvollziehen®,
so die zweifache Mutter. Die typischen ,Familien-
kutschen“ werden daher auch auf langere Sicht
Teil des StraBenbildes bleiben, zumal Eltern zwei
Drittel aller Wege, die sie mit ihrem Nachwuchs
unternehmen, mit dem Auto zuriicklegen. Nicht zu
vergessen sind ,,Auto-Fans®, die sich auch zukinf-
tig fir ganz unterschiedliche Fahrzeuge begeistern
werden. Bei dem einen lasst ein Elektro-smart das
Herz hoher schlagen, bei anderen vermag dies ein
Supersportwagen.

Fiir Nutzfahrzeuge gilt dasselbe wie fiir Pkw: Bei-
spielsweise sollen Busse, die im Stadtverkehr ein-
gesetzt werden, vor allem schadstoffarm, leise und
piinktlich sein. Logistik- und Transportunternehmen
miissen insbesondere die Wirtschaftlichkeit im
Auge behalten und gleichzeitig den zunehmenden
Forderungen von Auftraggebern und Kunden nach
»grinen Logistikdienstleistungen® gerecht werden.

Daimler hat den Anspruch, fir alle Lebenssitu-
ationen und Anforderungen und die daraus resul-
tierenden Bedirfnisse das passende Fahrzeug her-
zustellen - heute und in Zukunft. Auf dem Weg zur
emissionsarmeren und schlieBlich emissionsfreien
Mobilitét verfolgt das Unternehmen drei Entwick-
lungsschwerpunkte: die Optimierung von Fahrzeu-
gen mit modernsten Verbrennungsmotoren, die
weitere Effizienzsteigerung durch bedarfsgerechte
Hybridisierung sowie das lokal emissionsfreie
Fahren mit Elektrofahrzeugen mit Batterie und
Brennstoffzelle. Das Ergebnis ist ein intelligenter
Fahrzeugmix mit unterschiedlichen Antriebskon-
zepten fir jeden Mobilitdtsbedarf und Lebensstil
- auch fir Martina Fischer und ihre Familie.

,Das Auto steht vor
einer Zeitenwende*

von Dr. Dieter Zetsche

Das Automobil hat die Welt verdndert - und es
wird dies weiter tun. Gleichzeitig steht es aber
selbst vor dem bisher groBten Umbruch seiner
Geschichte: Unsere gesamte Industrie ist in Be-
wegung. Vieles, was mehr als 100 Jahre gesetzt zu
sein schien, wird sich in den kommenden 20 Jahren
andern. Was heift das konkret?

Bisher werden Autos nahezu ausschlieBlich auf
der Basis fossiler Energietréger betrieben. Doch die
Erdélvorkommen sind begrenzt und ihre Nutzung
trégt zur globalen Erwdrmung bei. Hinzu kommt,
dass der wachsende Wohlstand Chinas, Indiens und
anderer bevolkerungsreicher ,Schwellenldander® die
Zunahme des weltweiten Fahrzeugbestandes mas-
siv beschleunigt. Daraus ergibt sich ein klarer Auf-
trag: Wir missen neue, saubere Antriebstechno-
logien entwickeln. Nur so |&sst sich der steigende
Mobilitdtsbedarf mit den Anforderungen eines wirk-
samen Umweltschutzes in Einklang bringen.

Daimler nimmt diesen Auftrag ausdricklich an:
Wir wollen auch beim Thema Umweltfreundlichkeit
sein, was wir in puncto Sicherheit und auf vielen
anderen Gebieten sind: Technologiefiihrer. Ein
wichtiger Hebel dazu ist die Elektrifizierung des
Antriebs: Der Begriff ,E-Klasse“ konnte demnéchst
eine zuséatzliche Bedeutung bekommen. Das bedeu-
tet nicht, dass wir alle schon in wenigen Jahren nur
noch elektrisch fahren: Auf absehbare Zeit werden
Benzin- und Dieselmotoren die erste Geige spielen.
Deshalb machen wir auch sie mit neuen Techno-
logien immer sauberer. Aber gleichzeitig werden
wir Verbrennungsmotoren in mehr und mehr Mo-
dellen um elektrische Komponenten erganzen und
schlieBlich durch vollelektrische Antriebe ersetzen.
Letztlich werden wir mit null Gramm CO, und null
Gramm Schadstoffen unterwegs sein: eine echte
Zeitenwende!

Nutzfahrzeuge aus dem Hause Daimler sind
schon heute die Nummer eins bei griinen Techno-
logien. Und auch insgesamt ist bei alternativen An-
trieben kein anderer Automobilhersteller weiter als
wir: Seit Ende letzten Jahres produzieren wir Fahr-
zeuge mit Batterie- und Brennstoffzellenantrieb
in Kleinserie; dieses Jahr folgt der gro angelegte
Praxiseinsatz in mehreren deutschen und euro-
paischen Stadten. Noch offene Fragen betreffen
den Aufbau der notwendigen Infrastruktur und die
bisher hohen Kosten. Die Politik ist dabei genauso
gefordert wie die Industrie. Nur wenn Autoherstel-
ler, Energiewirtschaft und Regierungen an einem
Strang ziehen, kdnnen wir binnen weniger Jahre ein
flachendeckendes Netz von Stromladestationen
und Wasserstofftankstellen mit grenziiberschrei-
tenden Standards aufbauen. Wichtig ist auBerdem
eine schnelle Kommerzialisierung der Forschungs-
ergebnisse; anfangs wird es die nur mit wirksamen
Kaufanreizen seitens der 6ffentlichen Hand geben.

Es ist also noch einiges zu tun, ehe die Ara emis-
sionsfreier Mobilitat ,,auf breiter Front* Alltag wird.
Trotzdem lautet die Frage langst nicht mehr, ob es
eines Tages so weit sein wird; die Frage ist nur noch,
wann. Gerade Daimler wird alles daran setzen, den
Zeitraum so kurz wie nur méglich zu halten. Wir ha-
ben das Automobil einmal erfunden - und wir wer-
den es wieder tun.

v dhe
Ariving the
Dr. Dieter Zetsche ist Vorstandsvorsitzender der Daimler AG
und Leiter Mercedes-Benz Cars

Fahrzeuge

Die Zukunft der Mobilitdt schickt

Daimler schon heute auf die Strafen

der Welt. Derzeit bewdhren sich
elektrische Fahrzeuge in grop

‘\“ Seite 2 und 3

angelegten Alltagstests.

Technologien

Die Weiterentwicklung innovativer
Technologien wie der Lithium-lonen-
Batterie und der Brennstoffzel-
le ist der Schliissel fiir eine
saubere mobile Zukunft.
Seite 2 und 3

Voraussetzung fiir die breite
Einfiihrung elektrischer
Fahrzeuge mit Batterie

und Brennstoffzelle ist

der parallele Ausbau

einer entsprechenden
Infrastruktur. Seite 4

Infrastrukturprojekte
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Welche Techno
die Mohilitat

Wasserstoff und Strom werden langfristig Diesel und Benzin als , Leitwahrung” der
Mobilitat ablosen. Darauf arbeitet Daimler konsequent hin und treibt innovative

Technologien wie Brennstoffzelle und Lithium-lonen-Batterie zur Marktreife. Dabei
setzt der Konzern auf eine modulare Baukastenstrategie: Wesentliche Teile werden

Griine Technologie trifft Eleganz

Mit dem Forschungsfahrzeug F800 Style zeigt Mercedes-Benz die Zukunft des Premi-
umautomobils: Die fiinfsitzige Oberklasselimousine kombiniert hocheffiziente Antriebs-
technologien mit einzigartigen Sicherheits- und Komfortfunktionen sowie sportlich-
kultivierte Eleganz. Weltweit einmalig fiir groBe Limousinen ist eine neu entwickelte
Multiantriebsplattform. Sie eignet sich sowohl fiir einen Elektroantrieb mit Brennstoff-
zelle, der fast 600 Kilometer Reichweite ermdoglicht, als auch fiir den Einsatz eines Plug-
in-Hybriden, der bis zu 30 Kilometer weit rein elektrisch fahren kann. Beide Varianten
des F800 Style ermdglichen somit lokal emissionsfreie Mobilitdt auf Premiumniveau,
verbunden mit voller Alltagstauglichkeit und einem dynamischen Fahrerlebnis.

+Als Pressesprecherin der Clean Energy Partnership bin ich viel
unterwegs. Oft auch nicht allein, sondern mit Pressevertretern oder
anderen Meinungsbildnern. Gleichzeitig méchte ich meine Tochter
problemlos mit ihrer besten Freundin zur Schule bringen kénnen,
einkaufen und Getranke besorgen und auch mal weite Strecken zu-
ricklegen. Die B-Klasse F-CELL bietet das alles: ein reprasentatives
Fahrzeug mit ausreichender Reichweite und einem groBen Innen-
und Kofferraum — und das sauber ohne jede Emission. Einziges
Problem: Das Auto scheint schon so fertig, dass haufig nicht ver-
standen wird, warum es noch nicht beim Handler zu kaufen ist!”
Sybille Riepe, Pressesprecherin der CEP, Probefahrerin Mercedes-
Benz B-Klasse F-CELL

,lch war schon immer ein smart Fan und freue mich, dass ich als
Trendsetter mit dem neuen smart fortwo electric drive die spar-
samste und umweltvertraglichste Art der Mobilitat schon heute
erfahren kann. Der Elektro-smart ist ideal fir die Stadt: Er bietet
mir jede Menge FahrspaB und ich finde fast (iberall einen Parkplatz.
Mit einer Batterieladung kann ich eine Strecke von 135 Kilometern
zuriicklegen, ohne dass ich dabei klimaschadliche Abgase emittiere.
Im Vergleich zu meinem alten smart mit Verbrennungsmotor ist die
Reichweite schon wesentlich geringer. Dadurch muss ich voraus-
schauender fahren und Stopps zum Laden rechtzeitig einplanen. Da
war ich anfangs zugegebenermaBen ein wenig skeptisch, aber ich
habe mich erstaunlich schnell daran gewohnt.”

Rolf Bauer, Kiinstler und Inhaber eines Filmsynchronstudios, fahrt
im Rahmen von ,e-mobility Berlin” einen smart fortwo electric drive

.Die Anforderungen an Transportunternehmen haben sich in den
letzten Jahren verscharft. Sowohl Auftraggeber als auch Verbrau-
cher legen nicht nur Wert auf Zuverlassigkeit und einen guten Preis,
sondern auch auf Nachhaltigkeit und Klimavertraglichkeit. Der Fuso
Canter Eco Hybrid erfiillt diese Voraussetzungen. Er ist hochwertig,
umweltfreundlich und wirtschaftlich. Natiirlich ware es auf lange
Sicht schon, wenn Lkw mit Hybridantrieb nicht teurer waren als
Diesel oder Benziner. Andererseits amortisieren sich die Kosten
bereits nach wenigen Jahren.”

Steve Davis, National Engineering Manager bei TNT UK

Brennstoffzelle:
sauberer und effizienter
Energieumwandler

1994 schrieb Daimler mit dem NECAR 1 Auto-
mobilgeschichte. Das Stuttgarter Unternehmen
prasentierte das weltweit erste emissionsfreie
Brennstoffzellenfahrzeug. Damals fiillte die in-
novative Technologie noch den gesamten Lade-
raum eines Transporters aus. Seitdem hat der
Konzern bei der Weiterentwicklung der Brenn-
stoffzelle enorme Fortschritte erzielt. In der
seit 2009 unter Serienbedingungen gefertigten
B-Klasse F-CELL passen alle Komponenten in
den Unterboden, die GroBe des Innen- und Kof-
ferraums bleibt erhalten.

Bis zu 400 Kilometer
mit einer Tankfiillung

Brennstoffzellenfahrzeuge besitzen wie bat-
terieelektrische Fahrzeuge einen Elektromotor.
Der Strom fiir den Antrieb wird mithilfe von Was-
serstoff direkt an Bord erzeugt. Wie bei einem
herkdmmlichen Fahrzeug muss dafiir getankt
werden, und zwar Wasserstoff. Der Tankvor-
gang selbst ist automatisiert und dauert etwa
drei Minuten. Mit einer Tankfiillung von knapp
vier Kilogramm Wasserstoff, der mit 700 bar
Druck in drei Fahrzeugtanks gespeichert wird,
schafft beispielsweise die B-Klasse F-CELL eine
Reichweite von bis zu 400 Kilometer.

Anders als Batterien sind Brennstoffzellen
keine Energiespeicher, sondern Energiewand-
ler. Es gibt verschiedene Typen von Brennstoff-
zellen, die vom Aufbau- und Funktionsprinzip
her alle gleich sind: Aus der Reaktionsener-
gie eines Brennstoffs, wie zum Beispiel Was-
serstoff, und eines Oxidationsmittels, etwa
Luftsauerstoff, wird elektrische Energie er-
zeugt. Durch die direkte Umwandlung der
chemischen Energie des Wasserstoffs in elek-
trische Energie nutzen Brennstoffzellenfahr-
zeuge die ihnen zugefiihrte Energie doppelt
so effizient wie Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor. Neben Strom entsteht wahrend der
Reaktion Wasser, das als einziges ,,Abgas® i

als Kraftstoff. In der Brennstoffzelle entstehen

und Strom, der den Elektromotor antreibt. Das

automatisiert und dauert etwa drei Minuten.

die Umgebung abgefiihrt wird, und Warme, die
beispielsweise zum Beheizen des Fahrzeugs
genutzt werden kann. Um eine fiir Brennstoff-
zellenfahrzeuge ausreichende elektrische Leis-
tung zu erreichen, werden einzelne Brennstoff-
zellen zu sogenannten Stacks elektrisch in
Reihe geschaltet.

Durchbruch wird
2015 erwartet

Gegenwartig gibt es eine Reihe von Heraus-
forderungen zu meistern, bevor Brennstoffzel-
lenfahrzeuge in groBen Stiickzahlen auf den
Markt kommen konnen. Als groBte Hiirden
gelten derzeit die hohen Systemkosten und die

Brennstoffzellenfahrzeuge fahren mit Wasserstoff
durch eine chemische Reaktion Wasser, Warme
Auftanken funktioniert im Wesentlichen so wie bei

Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor: sauber, ein-
fach, schnell und sicher. Der Tankvorgang selbst ist

Wie tanke ich Strom und We

fehlende Wasserstoffinfrastruktur zum Tanken.
Daimler hat sich vorgenommen, auch weiterhin
Pionier bei der Entwicklung der Brennstoff-
zellentechnologie zu sein. 180 angemeldete
Patente in diesem Bereich unterstreichen die
Vorreiterrolle des Unternehmens. Ziel ist es,
die Brennstoffzelle bis 2015 in groBeren Stiick-
zahlen auf den Markt zu bringen. Der Preis fiir
ein Brennstoffzellenauto soll dann im Bereich
eines Diesel-Hybrid-Fahrzeugs liegen. Um die-
se ambitionierten Vorhaben umzusetzen, baut
Daimler unter anderem auch auf Systempart-
nerschaften. Beispielsweise wird der Brenn-
stoffzellenstack fiir die B-Klasse F-CELL von
der Automotive Fuel Cell Corporation mit Sitz
in Vancouver entwickelt, einem von Daimler
als Mehrheitseigner 2007 gegriindeten Unter-
nehmen.

Intelligente Antriebe: saubere Pkw und Nutzfahrzeuge

BlueEFFICIENCY

Die BlueEFFICIENCY-MaBnahmen werden fiir jedes Modell
individuell zusammengestellt. Dabei werden alle Fahrzeug-
komponenten auf eine Effizienzsteigerung hin getestet und
analysiert. Die MaBnahmen des BlueEFFICIENCY-Pakets
umfassen die Verbesserung der Aerodynamik, Leichtbau-
werkstoffe fiir weniger Gewicht, intelligentes Energie-
management, die Optimierung des Lenksystems fiir eine

Mercedes-Benz S 400 Hybrid

Seit Juni 2009 ist der Mercedes-Benz S 400 im Handel
erhéltlich. Er ist die sparsamste Serienluxuslimousine
mit Ottomotor und zudem der erste Hybrid-Pkw eines
europaischen Herstellers in GroBserie. Das Hybridfahr-
zeug hat einen CO,-AusstoB von nur 186 Gramm pro Ki-
lometer.

-!- _ .
Mercedes C 200 CDI BlueEFFICIENCY

Der C 200 CDI BlueEFFICIENCY ist Teil der Flotte be-
sonders sparsamer Mercedes-Benz Pkw. Er verbraucht
nur 5,1 Liter je 100 Kilometer. Das entspricht 135 Gramm
CO, pro Kilometer. Méglich machen dies Reduzierungen
von Gewicht, Luft- und Rollwiderstand und ein effizientes
Energiemanagement an Bord der Limousine.

Mercedes-Benz B-Klasse F-CELL

Seit 2009 fertigt Daimler eine Kleinserie der Mercedes-
Benz B-Klasse F-CELL mit elektrischem Antrieb und
Brennstoffzelle. Die wesentlichen Antriebskomponenten
liegen im Sandwichboden. So sind Innen- und Kofferraum
vollstandig nutzbar. In drei Minuten kann Wasserstoff fiir
eine Reichweite von 400 Kilometern aufgetankt werden.

energieeffizientere Servolenkung und vieles mehr. Ziel sind
Einsparungen beim Kraftstoffverbrauch: So verbraucht

die C-Klasse mit BlueEFFICIENCY-Paket bis zu 23 Prozent
weniger. Bis Ende des Jahres werden 85 BlueEFFICIENCY-
Modelle verfligbar sein — fiir die A-, B-, C-, CLC-, E-, M-,
GL-, R-, GLK-, S- und CL-Klasse.
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logien sichern
von morgen?

so entwickelt, dass sie in unterschiedlichen Elektrofahrzeugen eingesetzt werden
konnen — vom Stadtauto bis zum Lkw. Die Ergebnisse werden derzeit erprobt, auch
von ersten Kunden. In groB3 angelegten Tests fahren sie die Elektrofahrzeuge im All-
tagseinsatz. Mancher war anfangs skeptisch — und ist daflir jetzt umso Uberzeugter.

\sserstoff?

Der Schlissel fur Elektro-
mobilitat:leistungsfahige
Batterietechnologie

Batterieelektrische Fahrzeuge sind wie MP3-
Player: Beide erfreuen ihre Nutzer nur, wenn
ihr Akku lange genug halt und nicht bereits auf
halbem Weg leer wird. Der entscheidende Un-
terschied: Auch ohne Musik kommt man an,
wenn auch weniger unterhaltsam.

Fir elektrische Mobilitat spielt die Batterie
als Energiespeicher die Schliisselrolle. Sie ent-
scheidet liber Leistungsfahigkeit und Reichwei-
te. Eine konsequente automobile Elektrifizie-
rung ist daher nur mit einer leistungsfahigen,

Batterieelektrische Fahrzeuge haben einen
Elektromotor. Der Strom fiir den Antrieb wird in
einer Batterie gespeichert, die wie jeder Akku
aufgeladen werden muss. Zum Aufladen wird
einfach ein Ladekabel auf der einen Seite in das
Auto und auf der anderen Seite in eine Lade-

- . saule eingesteckt. ,Getankt“ werden kann aber
auch an jeder normalen Haushaltssteckdose,
wenn auch nicht so schnell.

zuverlassigen und wettbewerbsfahigen Batte-
rietechnologie realisierbar.

Beste Voraussetzungen fiir eine breite An-
wendung im Fahrzeugbereich bietet die Li-
thium-lonen-Batterie. Sie hat sich bereits bei
Hybridantrieben bewéahrt und wird mittlerweile
in mehreren Daimler-Fahrzeugen - sowohl im
Pkw- als auch im Nutzfahrzeugbereich - ein-
gesetzt. Die Vorteile der neuen Hightechbat-
terie gegeniiber friiheren Nickel-Metallhydrid-
Batterien liegen vor allem in ihren kompakten
Abmessungen, einer deutlich hoheren Leis-
tungsfahigkeit, kiirzeren Ladezeiten und einer
langeren Lebensdauer.

lhre Vorziige demonstrieren moderne Li-
thium-lonen-Batterien unter anderem im
Mercedes-Benz S 400 Hybrid, der als weltweit
erstes Serienfahrzeug einen Hybridantrieb

mit dieser Batterietechnologie enthalt. Ab
Herbst startet Daimler die Produktion eines
weiteren voll alltagstauglichen batterieelek-
trischen Pkw, dessen Energie von leistungsfa-
higen Lithium-lonen-Batterien geliefert wird:
Als vollwertiger Fiinfsitzer schafft die Elektro-
A-Klasse mit einer Batterieladung sogar mehr
als 200 Kilometer lokal emissionsfrei. Dem
Cityflitzer smart fortwo electric drive reicht
gemaB NEFZ (Neuer Européischer Fahrzyklus)
eine Batterieladung fir bis zu 135 Kilometer.
Die Reichweiten verdeutlichen, dass sich bat-
terieelektrische Fahrzeuge vor allem fiir den
Verkehr in urbanen Ballungsgebieten eignen,
in denen durchschnittlich 40 Kilometer pro Tag
gefahren werden.

Ziel ist bis 2012 eine
Batterie fiir alle Fahrzeuge

Bis die Batterietechnologie Marktreife er-
reicht, muss noch viel getan werden, etwa in
puncto Schnellladefahigkeit und Zyklenfes-
tigkeit. Auch die Kosten sind derzeit enorm:
Momentan betragen sie bei einem Pkw in der
GroBenordnung einer A-Klasse allein fiir die
Lithium-lonen-Batterie rund 17.000 Euro. Ent-
sprechend intensiv arbeitet man bei Daimler
an der Weiterentwicklung: Mehr als 600 Pa-
tente zu batteriebetriebenen Fahrzeugen hat
das Unternehmen in den letzten 30 Jahren an-
gemeldet, davon liber 230 auf dem Gebiet der
Lithium-lonen-Batterie.

Um seine Vorreiterrolle langfristig zu sichern,
setzt Daimler auch bei der Optimierung der Bat-
terietechnologie auf Kooperationen mit kom-
petenten Partnern. Deshalb hat sich der Kon-
zern an der Evonik-Tochter Li-Tec beteiligt, das
Joint Venture ,,Deutsche ACCUmotive GmbH &
Co. KG* gegriindet und eine Zusammenarbeit
mit Tesla Motors Inc. vereinbart. Gemeinsames
Ziel ist bis 2012 die standardisierte, industri-
alisierte Produktion von Lithium-lonen-Batte-
rien, die auf alle automobilen Anwendungen
bedarfsgerecht abgestimmt ist - von Hybrid-
bis zu Elektrofahrzeugen und von Pkw bis zu
Nutzfahrzeugen. Damit verfiligt Daimler liber
exklusive Produktionskapazitaten und ist einer
der wenigen Automobilhersteller, der Batterien
selbst entwickelt und fertigt.

Die Zukunft des Tlfansporters: leise und sauber

Vor zwei Monaten préasentierte Daimler den Prototypen eines batteriebetriebenen
Transporters auf Basis des Mercedes-Benz Vito. Die Stuttgarter markierten damit den
Einstieg in die Ara der emissionsfreien Mobilit4t im Transporterbereich. Und bei einem
Versuchsfahrzeug wird es nicht lange bleiben: Noch im Laufe dieses Jahres werden
iiber 100 E-Vito an zwanzig Kunden libergeben werden - in erster Linie an Flottenbetrei-
ber und 6ffentliche Institutionen. Diese konnen Transporte in umweltsensiblen Innen-
stadten zukiinftig leise und emissionsfrei durchfiihren, selbst bei vielen Stopps. Denn
das Antriebskonzept ist fiir den rein elektrischen Betrieb konzipiert. Der Vito wird als
weltweit erster Transporter bereits ab Werk mit dieser Technologie gefertigt. In einem
nachsten Schritt sind weitere 2.000 Fahrzeuge geplant.

»In meinem Auto verbringe ich fast mehr Zeit als zu Hause. Deshalb
sind mir Komfort und Sicherheit besonders wichtig. In dieser Hin-
sicht mochte ich keine Abstriche machen. Wenn ein Fahrzeug, wie
der S 400 Hybrid, zusatzlich noch sparsam im Verbrauch ist, ist es
fiir mich genau das Richtige. Vor meiner ersten Probefahrt hatte ich
befiirchtet, Leistung und FahrspaB kdnnten durch das Zusammen-
spiel von elektrischem und konventionellem Antrieb leiden. Davon ist
aber nichts zu spren. Lediglich das Bremsgefiihl war zunachst neu.
Das liegt daran, dass der Elektromotor beim Bremsen als Generator
arbeitet und dadurch Energie gewinnt, die in der Batterie gespeichert
wird.”

Andreas Schmidt, Besitzer eines Mercedes-Benz S 400 Hybrid

LUnsere Atego BlueTec Hybrid an den Standorten Berlin, Bonn, Rosen-
heim und Waiblingen haben sich in den zuriickliegenden 12 Monaten
unter realen Einsatzbedingungen bestens bewahrt. Obwohl es sich bei
den Fahrzeugen um Prototypen handelt, verlaufen die Tests ohne nen-
nenswerte Probleme. Auffallend hierbei ist die hohe Fahrerakzeptanz.”
Georg Schlaghecken, Deutsche Post DHL Solutions & Innovations

«Wenn es um den Einsatz moderner Technologien zum Schutze der
Umwelt geht, spielt die Hochbahn seit Jahren eine Vorreiterrolle.
Eines unserer wichtigsten Unternehmensziele ist der Einsatz emis-
sionsfreier Fahrzeuge. Neben dem elektrifizierten Schienenverkehr
spielen die ersten Erfahrungen mit wasserstoffbetriebenen Brenn-
stoffzellenbussen eine wichtige Rolle fiir die Zukunft des OPNV.
Unsere Brennstoffzellen-Busflotte der ersten Generation hat seit
2003 (ber 525.000 Kilometer in 26.000 Betriebsstunden geleistet.
Mehr als 1,5 Millionen Fahrgaste haben sich von Komfort und Zuver-
lassigkeit der Fahrzeuge iiberzeugt. In diesem Jahr werden wir dieser
Vorreiterrolle erneut gerecht, wenn die ersten Brennstoffzellen-
Hybrid-Busse des Typs Citaro FuelCELL-Hybrid bei uns ihren Dienst
antreten.

Fur die breite Einfiihrung von Brennstoffzellenfahrzeugen miissen
alle Beteiligten — Autohersteller, Energiewirtschaft und Politik — zu-
sammenarbeiten. Unsere Initiative zeigt, wie man Synergien erfolg-
reich bilindelt, und sollte anderen Stadten ein Vorbild sein.”

Tina Allerheiligen, Pressesprecherin der Hamburger Hochbahn

markieren schon heute die Zukunft der Mobilitat

Shaping Future
Transportation

Die globale Initiative Shaping Future Transportation biin-
delt alle Aktivitaten von Daimler Trucks fiir eine nachhal-
tige Mobilitat bei Nutzfahrzeugen. Ziel dieser Initiative ist
es, mit effizienten und sauberen Antriebssystemen sowie
alternativen Kraftstoffen das emissionsfreie Nutzfahrzeug
von morgen Wirklichkeit werden zu lassen. Mit der Initi-
ative Shaping Future Transportation wird die drastische
Reduzierung von Kraftstoffverbrauch und Abgasemissi-
onen bei Nutzfahrzeugen vorangetrieben — auf allen Tech-
nologieebenen und in allen Fahrzeugklassen. Schon heute
sind mehr als 290.000 Fahrzeuge mit Daimler-,CleanDrive
Technologies” auf den StraBen der Welt unterwegs.
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Mercedes-Benz Citaro FuelCELL-Hybrid Fuso Canter Eco Hybrid

Dieses Jahr startete fiir zehn Brennstoffzellenbusse
Mercedes-Benz Citaro FuelCELL-Hybrid der Praxisbetrieb
in Hamburg. Sie sind Teil einer Kleinserie von 30 Fahrzeu-
gen und kniipfen an ein erfolgreiches Vorgéngerprojekt
an: Seit 2003 haben insgesamt 36 Citaro mit Brennstoff-
zellenantrieb ihre Alltagstauglichkeit bewiesen.

In Japan wurde der Fuso Canter Eco Hybrid seit seiner
Einflihrung 2006 Giber 800 Mal verkauft. Dank seines Par-
allelhybridsystems reduziert er den Kraftstoffverbrauch
erheblich. 2009 wurde er erstmals auBerhalb Japans
bestellt: Zehn Fahrzeuge gingen nach Irland, 25 weitere
wurden Ende Marz in Australien ausgeliefert.

Mercedes-Benz Atego BlueTec Hybrid

Derzeit fahren fiinf Prototypen des Mercedes-Benz
BlueTec Hybrid im Kundenversuch bei DHL. Mit Erfolg: Im
Vergleich zu Lkw mit konventionellem Antrieb sind Ein-
sparpotenziale von Kraftstoff und CO,-Emissionen von
10 bis 15 Prozent moglich. Ende 2010 wird der Atego Hy-
brid einer breiteren Kundenbasis zur Verfiigung gestellt.
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eim Pro und Contra zur Ein-
flihrung von Elektrofahrzeu-
gen mit Brennstoffzelle und
Wasserstoff als Kraftstoff
wird immer wieder vom ,,Hen-
ne-Ei-Problem“ gesprochen: Was muss
zuerst kommen - die Fahrzeuge oder die
Infrastruktur? Dabei stellt sich diese Frage
gar nicht. Alle Beteiligten - von den Fahr-
zeugherstellern Uber Energieversorger
und Mineral6lkonzerne bis hin zur Politik
- sind sich einig, dass beides gleichzeitig
weiterentwickelt werden muss.

Technologie den Kinder-
schuhen entwachsen

Ende 2009 startete die Kleinserien-
produktion der Mercedes-Benz B-Klasse
F-CELL. Sie ist das erste von Daimler un-
ter Serienbedingungen gefertigte Elektro-
fahrzeug mit Brennstoffzellenantrieb bei
voller Alltagstauglichkeit. Das zeigt, dass
die Brennstoffzellentechnologie schon
lange nicht mehr in den Kinderschuhen
steckt. Zudem sollen bereits in fiinf Jahren
mehrere Hunderttausend Brennstoffzel-
lenautos auf die StraBe gebracht werden.
Eine entsprechende Absichtserklérung zur
Entwicklung und Markteinfiihrung haben
Daimler und weitere fiihrende Automobil-
hersteller im vergangenen Herbst unter-
zeichnet.

Bis zur breiten Markteinfiihrung von
Brennstoffzellenfahrzeugen muss gleich-
zeitig die Wasserstoffinfrastruktur zur
Marktreife  weiterentwickelt  werden.
Marktreife bedeutet in diesem Zusam-
menhang, dass ausreichend Tankanlagen
bestehen, die kostengilinstig aufgebaut
werden kdnnen. Experten sehen das Netz-
werk klassischer Tankstellen kiinftig als
wichtigsten Standort flir Wasserstoffzapf-
sdulen. Denn der Verbraucher will seinen
Treibstoff weiterhin an der vertrauten Stel-
le erhalten. AuBerdem muss fiir die Nutzer
eine einfache und sichere Bedienbarkeit
sichergestellt sein. Hinzu kommt, dass fir
die Wasserstofftankstellen ein weltweiter
Standard etabliert werden muss, damit
Brennstoffzellenfahrzeuge aller Hersteller
auch uberall betankt werden kénnen.

Gemeinschaftsprojekte
fordern Infrastruktur

Daimler hat 1994 das weltweit erste
Brennstoffzellenfahrzeug présentiert und
mochte seine Vorreiterrolle auf dem Ge-
biet der Brennstoffzellentechnologie wei-
ter ausbauen. Aus diesem Grund treibt das
Unternehmen gemeinsam mit anderen
Automobilherstellern, Partnern aus der
Energiewirtschaft und der o6ffentlichen
Hand den Aufbau einer flichendeckenden
Infrastruktur voran. Denn nur wenn auch
ausreichend Wasserstofftankstellen zur
Verfligung stehen, kann auf eine breite
Kundenakzeptanz gehofft und das lokal
emissionsfreie Fahren im gréBeren Um-
fang Realitat werden.

Gemeinsam zur Marktreife

Bis zur breiten Markteinfithrung von Brennstoffzellenfahrzeugen mit Wasserstoff als Kraftstoff
muss zeitgleich die Wasserstoffinfrastruktur ausgebaut werden. Gemeinsame Anstrengungen
von Automobilherstellern, Energiewirtschaft und offentlicher Hand sind da gefordert.

Einen entscheidenden Schritt zur Was-
serstoffversorgung haben Daimler, EnBW,
Linde, OMV, Shell, TOTAL, Vattenfall und
die Nationale Organisation Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NOW)
im vergangenen September unternom-
men. In einem Memorandum of Under-
standing, das auf ,H2 Mobility“, eine Ini-
tiative von Daimler und Linde, zuriickgeht,
haben sich die Partner auf einen Aufbau-
plan fir ein flaichendeckendes Tankstel-
lennetz versténdigt. Bis Ende 2011 ist
deutschlandweit ein deutlicher Ausbau
der Wasserstoffinfrastruktur parallel zur
Kommerzialisierung der Brennstoffzellen-
fahrzeuge geplant. Geférdert werden die
Aktivitaten durch Mittel aus dem Konjunk-
turpaket Il der Bundesregierung.

Erst Konzentration,
dann Vernetzung

Ein Netz mit Wasserstofftankstellen kann
nicht von heute auf morgen bundesweit
aufgebaut werden. Daher werden die Akti-
vitdten zu Beginn an ausgewéhlten Stand-

orten, sogenannten Clustern, konzentriert.
Diese Schlisselregionen werden dann nach
und nach entlang ihrer Verbindungslinien
ausgedehnt und miteinander vernetzt -
auch international. Bereits fiinf bis zehn
Tankstellen sind fiir die erste Abdeckung ei-
ner GroBstadt ausreichend. Verbindet man
diese Zentren - beispielsweise Berlin und
Hamburg - mit Korridoren auf den Haupt-
verkehrsadern, sind die wesentlichen Vo-
raussetzungen fiir einen flaichendeckenden
Ausbau geschaffen.

Hamburg wird
Schliisselregion fiir
emissionsfreie Mobilitat

Hamburg wird eines dieser Zentren fiir
lokal emissionsfreie Mobilitat auf Basis des
Elektroantriebs mit Brennstoffzelle. Die
Stadt hat im Friithjahr 2009 gemeinsam mit
den Unternehmen Daimler, Shell, TOTAL
und Vattenfall Europe ein entsprechendes
GroBprojekt gestartet. Es ist Teil der
Clean Energy Partnership (CEP) in Ham-

Berlin tankt Strom

Auf den ersten Blick scheint der Aus-
bau einer Stromladeinfrastruktur weniger
drangend als die rasche Abdeckung mit
Wasserstofftankstellen. Denn ein flachen-
deckendes Stromnetz besteht bereits und
die Fahrzeuge kdnnen prinzipiell auch an je-
der normalen Haushaltssteckdose geladen
werden. Allerdings besitzen etwa 40 Prozent
der européischen Fahrzeugbesitzer keinen
eigenen Stellplatz, an dem sie ihr Fahrzeug
beispielsweise (iber Nacht laden konnten.
Deshalb sind zusétzlich o6ffentlich zugéng-
liche Stromladestationen erforderlich, die
einem einheitlichen Standard geniigen. Ei-
nen wichtigen Schritt zur Etablierung eines
internationalen Standards haben die franzo-
sischen und deutschen Automobilhersteller
im vergangenen Februar unternommen.

Erfolg durch
einheitliche Standards

Sie vereinbarten einheitliche Stecker
und ein Abrechnungssystem, das ein Auf-
laden im Nachbarland ermdglicht. Damit
wurde eine wichtige Grundlage fiir den fla-
chendeckenden und grenziiberschreiten-
den Einsatz von Elektroautos geschaffen.

»e-mobility Berlin“ bringt smarte Loésungen fiir
Elektromobilitat: Dr. Dieter Zetsche (l.), Vorstands-
vorsitzender der Daimler AG, und Dr. Jiirgen
GroBmann (r.), Vorstandsvorsitzender der RWE AG.

Wie Lésungen fiir eine nachhaltige mo-
bile Zukunft durch brancheniibergreifen-
de Zusammenarbeit zu realisieren sind,
demonstrieren Daimler und RWE mit ih-
rem Mobilitdtskonzept ,,e-mobility Berlin“.
Daimler stellt im Rahmen der Initiative
uber 100 Elektroautos zur Verfiigung.
Neben dem smart electric drive der neu-
esten Generation wird die Flotte im Lau-
fe des Projekts durch die Mercedes-Benz
A-Klasse F-CELL ergénzt. RWE baut suk-
zessive eine flachendeckende Infrastruktur
mit rund 500 Ladepunkten fiir Okostrom
auf. AuBerdem hat das Unternehmen eine
Stromladebox entwickelt, die schnelles La-
den auch zu Hause erméglicht.

Der Status des Batterieladevorgangs und die
aktuelle Reichweite des Fahrzeugs sind fiir den
Fahrer jederzeit und liberall via Smartphone
abrufbar.

Smarte Losungen
fiir Elektromobilitat

Mit der Ubergabe der ersten Fahrzeuge
an Kunden und der offiziellen Inbetriebnah-
me der Stromladeinfrastruktur starteten
Daimler und sein Partner im vergangenen
Dezember die zweite Phase des GroBpro-
jekts. Ziel ist es, das Zusammenspiel der
notwendigen Ladeinfrastruktur und der
Fahrzeugtechnik weiter zu optimieren. Die
Basis dafiir bildet ein intelligentes Lade-
management, das die Kommunikation zwi-
schen Fahrzeug und Ladestation ermdglicht.

Das Ergebnis: Strom laden und bezahlen
funktioniert durch das smarte Gesamtsys-
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burg und Berlin und wird im Rahmen des
Nationalen Innovationsprogramms Was-
serstoff- und Brennstoffzellentechnologie
(NIP) gefordert. Brennstoffzellenbusse
von Daimler fahren bereits seit 2003 fir
die Hochbahn auf Hamburgs StraBen. In
den nachsten Jahren wird die Flotte wei-
ter ausgebaut: Ab Ende 2010 werden die
ersten von insgesamt zehn Brennstoff-
zellenbussen der neuesten Generation in
Hamburg unterwegs sein. Dazu kommen
noch 20 Mercedes-Benz B-Klasse F-CELL.

tem ,Fahrzeug und Ladeséaule” so
einfach wie mit einem Mobilte-
lefon. Moglich wird dies durch
die einfache technische Hand-
habung (,Plug & Charge®) sowie
ein kundenfreundliches und si-
cheres Abrechnungssys-
tem. Dafiir schlieBt der
Kunde einmalig einen
Autostromvertrag ab.
Die Ladestation erkennt
dies selbststdndig, wenn
mittels Ladekabel der
Kontakt zwischen Fahr-
zeug und Ladestation
hergestellt ist. Automa-
tisch werden dann alle
relevanten Informationen
ausgetauscht. Der Kun-
de muss sich so nicht
jedes Mal aktiv um ei-
nen Zugang, etwa durch
Anmeldung via PIN oder
Kreditkarte, bemihen.
Zusatzlich kann der Sta-
tus des Ladevorgangs
und damit die aktuelle
Reichweite (ber das In-
ternet verfolgt werden.

HUMMELSBUTTEL
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Wasserstoff bewegt - mit der
Clean Energy Partnership (CEP)
durch die Republik. Unter diesem
Motto startet am 11. und 12.

Mai eine Journalistenrallye mit
Brennstoffzellen-Pkw und -bussen
in Berlin, wo Europas modernste
Wasserstofftankstelle eroffnet

{| wird. Im Rahmen der Veranstal-
i . . . .
tung kénnen sich Journalisten mit

Partnern und Experten der CEP
sowie Politikern zum Zusammen-

| spiel von Wasserstoffinfrastruktur

und Fahrzeugtechnologie an zwei
Tagen austauschen.

Dariliber hinaus sieht Daimler
das Potenzial fiir den Einsatz von
500 bis 1.000 Brennstoffzellen-
fahrzeugen bis voraussichtlich
2015. Voraussetzung dafiir ist
der parallele Aufbau der Infra-
struktur. Dafiir wollen Shell und
TOTAL im Rahmen der Koope-
ration sorgen. Vier offentliche
Tankstellen in Hamburg werden
bis 2015 mit Wasserstoffsdulen
in 700-bar-Technologie ergénzt.

Sonntag, 11. April 2010

Entscheidende
Technologien fiir
kiinftige Mobilitat

Interview mit Dr. Klaus Bonhoff,
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung
der Nationalen Organisation
Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie (NOW)

Was sind die Aufgaben der NOW?
Gegriindet wurde die NOW, um die Koordination
und Steuerung des Nationalen Innovationspro-
gramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentech-
nologie - NIP - zu verantworten. Seit 2009 sind
wir zudem fir die Umsetzung des Programms
Modellregionen Elektromobilitdt des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung verantwortlich.
In der Umsetzung ist die konkrete Aufgabe der
NOW, die Einzelteile, die die Partner beitragen, zu
einem Gesamtbild zusammenzufiigen, denn wir
wollen nicht nur viele einzelne Projekte nebenein-
ander haben, sondern sie auch sinnvoll verkniip-
fen. Darlber hinaus treibt die NOW Aufgaben wie
Weiterbildung, Sicherheitsfragen, internationale
Kooperationen und politische Rahmenbedingun-
gen voran und kommuniziert das Thema in die
breite Bevdlkerung, um Akzeptanz zu schaffen.
Welche Ziele verfolgen Sie im Verkehrsbereich
und wie setzen Sie diese in der Praxis um?
Wir treiben Produkte aus dem Technologiefeld
Wasserstoff/Brennstoffzelle und Batterie - bei-
des sind Schlisseltechnologien fur kiinftige
Mobilitdt - mittels Demonstrationsprojekten in
Richtung Kommerzialisierung. Im NIP geht es
konkret neben dem weiteren Flottenaufbau fir
Brennstoffzellenfahrzeuge - Pkw und Busse -
darum, den flachendeckenden Aufbau einer
Wasserstoffinfrastruktur voranzutreiben und
auch auf die umfassend CO,-freie Produktion
von Wasserstoff hinzuarbeiten.
Im NIP-Leuchtturm Clean Energy Partnership
(CEP) geschieht dies zunachst in den Schlissel-
regionen Berlin und Hamburg. Einer der 13 Part-
ner ist zum Beispiel Daimler. Im Programm Mo-
dellregionen Elektromobilitat - unter den acht
Modellregionen ist auch die Region Stuttgart
- soll die Elektromobilitat im 6ffentlichen Raum
verankert werden. Der flaichendeckende Aus-
bau der Elektromobilitét soll aus diesen Regio-
nen heraus erfolgen.
Weshalb fordert die Bundesregierung sowohl
brennstoffzellen- als auch batterieelektrische
Antriebe? Ware es nicht besser, nur eine Tech-
nologie - und diese dafiir intensiver - voranzu-
treiben?
Wir wissen, dass wir neue Technologien brau-
chen, um die Klimaziele zu erreichen. Unsere
Wirtschaft wird kiinftig nur durch die Marktfih-
rerschaft bei neuen Technologien global wettbe-
werbsféhig sein.
Der Technologiestand deutscher Unternehmen
ist sowohl im Bereich Wasserstoff und Brenn-
stoffzelle als auch im Technologiefeld batterie-
elektrische Antriebe sehr hoch. Beide Technolo-
gien werden kinftig eine wichtige Rolle fir die
Mobilitét spielen. Es ist insofern richtig, dass
der Bund technologieoffen fordert.
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