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Verbrennungsmotor ohne Zukunft?
Ein gutes Produkt am Scheideweg

Eine  Million E-Fahrzeuge
sollen bis 2020 auf Deutsch-
lands Straen fahren. Fabian
Ottmann vom Motorenbau-
er Hatz antwortet, ob dieses
Ziel realistisch ist und wie sich
der Motorenbau weiterentwi-
ckeln wird.

Sehr geehrter Herr Ottmann,
fiinf Jahre vor der Zielmar-
ke, eine Million E-Fahrzeuge
auf Deutschlands Straflen zu
bekommen, ist der Elan an-
gesichts der Probleme in der
Speichertechnik verflogen.
Ist dieses Ziel iiberhaupt rea-
listisch oder hat der Verbren-
nungsmotor nicht doch die
bessere Zukunft?

Fabian Ottmann: Wir bei
Hatz kénnen diese Zahl nur
schwer beurteilen, da wir mit

unseren hochwertigen Mo-
toren nicht in der Fahrzeug-
branche vertreten sind. Im
Bereich der Industriemoto-
ren mit den vielfaltigen An-
wendungen, zum Teil auch in
sehr speziellen Nischen mit
geringen Stiickzahlen, wird
mit Sicherheit der Verbren-
nungsmotor noch eine lan-
ge Zeit Verwendung finden.
Vielleicht auch zusammen
mit einer elektrischen und
hydraulischen Hybridisie-
rung der Gerate.

Batterien haben bei Mi-
nusgraden nur mehr einen
Bruchteil ihrer Leistung. Ist
daher ein E-Motor im Auto
iiberhaupt sinnvoll?

Ottmann: Unserer Meinung
nach ist dieses Problem kein
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Fabian Ottmann, Marketing-Mager beim niederbayerischen Die-
selmotorenhersteller Hatz, erlautert, ob der Verbrennungsmotor

noch eine Zukunft hat.
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gewichtiges Argument ge-
gen einen E-Motor in einem
Fahrzeug. Hierfir gibt es
MafRnahmen, wie etwa eine
Warmeisolation der Batte-
rien, eine gezielte Tempe-
rierung durch Nutzung von
Restwarme, oder andere
Methoden zur Regelung der
Temperatur der Batterien.
Die Entwicklung der Spei-
chertechnologie ist ein Pro-
zess in einem vergleichswei-
se friihen Stadium. Hier sind
noch deutliche Fortschritte
zu erwarten.

Der Verbrennungsmotor ist
technisch und zeitlich gese-
hen nun schon ,uralt“ und
wird in seinen wesentlichen
Funktionen immer noch so
gebaut, wie zur Zeit seiner
Erfindung. Warum gibt es
denn beispielsweise immer
noch die zwangsteuernde
Nockenwelle? Hier ist fiir
das Offnen der Ventile ange-
sichts moderner Mechatro-
nik mittlerweile doch sicher
eine separat ansteuerbare
Lésung denkbar?

Ottmann: Diese separat an-
steuerbaren Lésungen sind
in gewisser Weise bereits
jetzt vorhanden und bei Ben-
zinmotoren auch technisch
umgesetzt. Wir als Hersteller
von langlebigen und robus-
ten Industriedieselmoto-
ren schatzen diese Technik
jedoch noch als zu anfallig
und noch nicht fir die Le-
bensdauer unserer Motoren
geeignet ein. Solange wir
die vorgeschriebenen Grenz-
werte fiir die Abgase ohne
variabel angesteuerte Venti-
le einhalten kénnen, setzen
wir in diesem Punkt auf die
bewahrte Technik. Der Markt
der Industriedieselmotoren
ist zudem ein sehr preissen-
sitiver Markt. Somit scheiden
manche Losungen automa-

tisch aus, wenn sie technisch
nicht zwingend erforderlich
sind.

Auch der Anlasser ist ein Re-
likt aus der Automobil-Friih-
zeit und beim Hybridmotor
bereits verzichtbar. Wire
der néchste Schritt nicht ein
digitaler Motor, in dem die
Steuerung von mechatroni-
schen Komponenten iiber-
nommen wird?

Ottmann: Es gibt bereits
Motoreinbauten  in  Hy-
bridanwendungen bei denen
komplett auf den klassischen
Elektrostarter verzichtet
wird und der Motor bei Be-
darf Uber den Generator, in
diesem Fall als Motor betrie-
ben, hochgezogen wird. Auch
bei einem Hydraulikhybrid
ist dies problemlos mdglich.
Bei unserem neuen Motor
»4H50TIC« erfolgt die Motor-
steuerung auch bereits elek-
tronisch.

Waren Motoren friiher
nach einer Laufleistung
von 100000 km reif fiir den
Schrottplatz, so bewiltigen
heutige Exemplare bei gu-
ter Pflege problemlos das
Vielfache. Was ist der Grund
dafiir?

Ottmann: Fiir das Familien-
unternehmen Hatz gehort
es seit jeher zur Firmenphi-
losophie langlebige und
robuste Dieselmotoren zu
bauen. Dass in der Summe
die Motoren langer halten,
ist den praziseren und in der
Genauigkeit reproduzierba-
reren Fertigungsmethoden,
den verbesserten Materi-
alien und der gezielteren
Auslegung durch moderne
Berechnungsmethoden zu
verdanken. Weiterhin haben
sich die Schmierstoffe deut-
lich weiterentwickelt und die



Betriebsbedingungen unter
denen die Motoren laufen
sind deutlich kontrollierter.
Missbrauch ist somit deut-
lich seltener gegeben und die
Motoren schiitzen sich durch
Notlaufprogramme und ahn-
liches teilweise selbst.

Der Metall-Einsatz fiir Zy-
linder in Alu-Motoren wird
durch ein neues Beschich-
tungsverfahren ersetzt. Was
kann man von diesem Ver-
fahren in Sachen Benzinver-
brauch und Motorlebens-
dauer erwarten?

Ottmann: Der Ersatz von
Zylinderbuchsen aus Grau-
guss bei Kurbelgehdausen
aus Aluminium durch eine
spezielle Beschichtung der
Alu-Zylinderlaufflache ist
eine relativ neue Technik
und funktioniert nur im
Zusammenspiel mit einer
entsprechend  geeigneten
und hierfiir entwickelten
Kolbenring-Bestiickung. Wir
halten bei unseren Einzy-
linder-Motoren deshalb an
der bewadhrten Ausfiihrung,
Alu-Zylinderkurbelgehause
mit Grauguss Zylinderlauf-
buchse, fest. Damit wollen
wir sicherstellen, dass wir die
gewohnte Langlebigkeit die-
ser Motoren auch weiterhin
erreichen. Zudem bietet die
Losung mit einer Zylinder-
laufbuchse die Moglichkeit
zu einer problemlosen Revi-
sion, sprich Uberholung des
Motors. Dadurch bekommen
viele Motoren ein ,Zweites
Leben“, was ebenfalls zu
einer Schonung der einge-
setzten Ressourcen beitragt.

Verbrennungsmotoren wer-
den gerade bei Motorridern
als viel zu laut wahrgenom-
men. Ist man in Sachen
Schalldampfung am Ende
der Fahnenstange angekom-
men? Der Lirm sollte mit

heutiger Auspuff-Technik
doch kraftig reduzierbar
sein.

Ottmann: Es gibt diverse
Méglichkeiten zur Gerausch-

optimierung von Verbren-
nungsmotoren, die bereits
auch Anwendung finden.
Zum einen werden bei unse-
ren Motoren sowohl der Ver-
brennungsverlauf, als auch
die Bauteile, wie etwa das Zy-
linderkurbelgehause bei un-
serem Modell >4H50TIC¢, ge-
rauschoptimiert ausgelegt.
Zum anderen gibt es sehr
wirksame  Gerausch-Dam-
mungen, wie sie zum Beispiel
an unseren >Silent-Pack¢«
Motoren verbaut werden.
Bei den von lhnen angespro-
chenen Motorradern ist die
Ursache fiir das Miindungs-
gerdusch am Schalldampfer
aus unserer Sicht mehr im
Sound-Design und dem spe-
ziellen Kundenwunsch zu
sehen.

Verbrennungsmotoren wer-
den immer sparsamer. Nicht
zuletzt Leichtlauf ist das Ge-
heimnis des geringen Kraft-
stoffverbrauchs. Gibt es hier
noch mehr Potential? Wenn
ja, woran arbeitet Hatz hier
beziiglich der Oberflichen-
beschichtungen beziehungs-
weise Schmierung?

Ottmann: Die entscheiden-
de Minimierung der inneren
Reibung erfolgt immer uber
die Optimierung eines gan-
zen Wirkprozesses. So ist eine
spezielle Beschichtung allei-
ne niemals zielfihrend. Es
miissen immer samtliche As-
pekte, wie beispielsweise die
dazugehdrigen Reibpartner,
die resultierenden Bauteil-
belastungen und die Dauer-
haltbarkeit der Komponen-
ten mitbetrachtet werden.
So kommen beispielsweise
bei unserem 4HsoTIC hoch-
wertige  DLC-beschichtete
Kolbenbolzen sowie DLC-
beschichtete Komponenten
der Einspritzausriistung zum
Einsatz. Hier liegt der Fokus
aber mehr auf der Dauerhalt-
barkeit der Komponenten,
sowie auf der besonderen
Robustheit gegeniiber min-
derwertigen  Kraftstoffen.
Die Reduzierung der inneren
Reibung erfolgte daher mehr

liber die optimale Dimensio-
nierung von Lagerdurchmes-
sern und wirkenden Reibfla-
chen sowie liber die sinnvolle
Reduzierung der bewegten
Teile wie beispielsweise im
Ventiltrieb.

Was ist mit Keramikmateri-
alien? Wird es hier Innovati-
onen geben, um den Benzin-
verbrauch zu senken?

Ottmann: Da unsere Moto-
ren auf eine besonders hohe
Lebensdauer hin entwickelt
sind und den ausgesprochen
vielfaltigen Anforderungen
eines Industriedieselmotors
Stand halten missen, sehen
wir bei unseren Motoren fir
Keramikmaterialien kein Ein-
satzfeld.

Sind in Sachen Motordl noch
Uberraschungen zu erwar-
ten?

Ottmann: Die Entwicklung
bei den Motordlen wird na-
tirlich weiter voranschreiten
und es wird immer wieder
verbesserte Additive und
deren Zusammensetzungen
geben. Allein daraus werden
sich aber aus meiner Sicht
keine signifikanten Ver-
brauchsreduzierungen  er-
geben. Bei den Motorendlen
konnen wir uns in Zukunft
weitere Verbesserungen
hinsichtlich der Temperatur-
stabilitait sowie der Reibei-
genschaften beim Kaltstart
vorstellen. Ein zentrales The-
ma wird zudem weiterhin
die Belastung des Katalysa-
tors sowie des Partikelfilters
durch das verwendete Moto-
rendl bleiben.

Verglichen mit frither brau-
chen moderne Motoren im-
mer weniger Ol Gibt es hier
eine Grenze oder wird eines
Tages gar der 6llose Motor
kommen?

Ottmann: Den komplett 6l-
losen Motor halten wir fiir
eher unwahrscheinlich, da
wir glauben, dass immer
eine gewisse Menge Ol zur

Schmierung und Warmeab-
fuhr des Triebwerks nétig
sein wird. AufRerdem wird das
Ol infolge der mechanischen
und thermischen Beanspru-
chung natiirlich auch immer
einem gewissen Verschleil
und einer gewissen Alterung
unterliegen, sodass Service-
intervalle n6tig sein werden.
Allerdings scheint es uns
moglich, den Olverbrauch
zwischen den Wechselinter-
vallen durch entsprechende
Systeme in der Kurbelgehau-
se-Entliftung und durch eine
entsprechende  Gestaltung
der Zylinderlaufflache, sowie
der Kolbenringe auf ein ab-
solutes Minimum zu redu-
zieren. Eventuell gibt es hier
irgendwann die Moéglichkeit
zu sehr langen Serviceinter-
vallen bis hin zu einer einma-
ligen Lifetime-Befiillung.

Leichtbau mit Stahl ist bei
der Autokarosserie mitt-
lerweile zum Standard ge-
worden. Mit Aluminium
gibt es fiir den Motorblock
ebenfalls ein Material, das
Gewicht spart. Mehr ginge
mit CFK, das jedoch im gro-
Ben Stil erst beim BMW i3
beziehungsweise dem i8 fiir
die Karosserie Verwendung
findet. Wie sehen Sie die Zu-
kunft dieses Materials im
Motorenbau?

Ottmann: Vor allem fiir Peri-
pherie-Bauteile, dazu zdhlen
Abdeckungen,  KiihImittel-
leitungen oder die Olwanne,
halten wir den Einsatz fiir
CFK moglich beziehungswei-
se fiir sinnvoll.

Die Wassereinspritzung
wurde frither bei Flugzeug-
motoren getestet, um deren
Leistung zu steigern. Mit Ex-
folg, wie Flugzeuge aus dem
2. Weltkrieg zeigen. Warum
wird das heute nicht mit
dem Auto- oder anderen
Verbrennungsmotoren ge-
macht?

Ottmann: Die Wasserein-
spritzung diente bei den
damaligen Flugzeugen im
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Wesentlichen der Innenkiih-
lung des Brennraums, was
zu einem hoheren Wirkungs-
grad fiihrt. Bei turboaufgela-
denen Motoren wie unserem
4H50TIC kann ein dhnlicher
Effekt Giber eine gut dimen-
sionierte  Ladeluftkiihlung
erreicht werden. Eine Wasse-
reinspritzung ist hinsichtlich
VerschleiRverhalten nur aus-
gesprochen schwer in den
Griff zu bekommen, da es ne-
ben der Schmierungsproble-
matik je nach Kraftstoff auch
zur Bildung von aggressiven
Sauren kommen kann. Aktu-
ell laufen in der Forschung
jedoch interessante Unter-
suchungen mit Kraftstoff-
Wasser-Emulsionen, welche
ebenfalls den Wirkungsgrad
sowie das Emissionsverhal-
ten verbessern. Allerdings
sind auch hier noch dhnliche
Aufgaben zu I6sen, wobei
noch weitere Themen wie
das Entmischen, sowie das
Einfrieren des Kraftstoffes
hinzukommen.

Die herkommliche Ziind-
kerze wird wohl demnéchst
von der ,Laserziindkerze“
abgelo6st, wie aktuelle Wirt-
schaftsmeldungen erkennen
lassen. Bis wann wird dies
der Fall sein und was kann
man sich von dieser Technik
erwarten?

Ottmann: Moderne otto-
motorische Brennverfahren
verlangen aus unterschied-
lichen Grinden, wie unter
anderem dem Magerbetrieb,
deutlich hohere Ziindener-
gien als zu friheren Zeiten.
Es gibt hier unterschiedlichs-
te Konzepte. Welches sich
schlussendlich aber durch-
setzen wird oder ob es even-
tuell auch unterschiedliche
Konzepte am Markt geben
wird entzieht sich aber unse-
rer Kenntnis, da wir uns hier
bei der Motorenfabrik Hatz
beinahe ausschlieflich mit
dieselmotorischen Brennver-
fahren auseinandersetzen.

Im Zug der Energiewende
wurde Strom massiv verteu-

ert. Dieser Trend wird sich
fortsetzen. Ist es angesichts
dieses Szenarios iiberhaupt
denkbar, dass sich E-Autos
im groflen Stil durchsetzen
werden oder ist es nicht eher
so, dass die grof3ere Zukunft
der Verbrennungsmotor hat,
wenn es gelingt, etwa Was-
serstoff als Treibstoff im gro-
f3en Stil giinstig zu produzie-
ren?

Ottmann: Wahrscheinlich
wird es in der Zukunft einen
Mix aus mehreren Technolo-
gien geben. Bei Fahrzeugen
vor allen mit einem begrenz-
ten Einsatzradius und in
Gebieten mit einer entspre-
chenden Infrastruktur wird
der Einsatz von E-Autos sinn-
voll sein. Aber im Bereich von
Industriegeraten sehen wir
den Verbrennungsmotor in

Strom oder nur mit Benzin
fihrt. Wiare der Verbrauch
nicht wesentlich giinstiger,
wenn sich die beiden An-
triebsarten kontinuierlich
erginzen wiirden? Immer-
hin verbraucht der Benzi-
ner beim Beschleunigen
am meisten Sprit.

Ottmann: Zeichen eines
wohldurchdachten Hybrid-
konzeptes ist gerade die in-
telligente Vernetzung beider
Antriebseinheiten abhangig
von der aktuellen Betriebs-
situation und ist auch Stand
der Technik. So hilft bei-
spielsweise die E-Maschine
beim Beschleunigen, oder
unterstiitzt beim Bremsen
durch Rekuperation.

Das Unternehmen Duropan
hat einen Konverter vorge-

» Im Bereich der Industriemotoren wird mit Sicher-
heit der Verbrennungsmotor noch eine lange Zeit
Verwendung finden. «

seiner bisherigen Form noch
eine Weile im Einsatz, zudem
die technische Beherrschung
des Wasserstoffs mit den
Nachteilen der Speicherung
sehr schwierig ist. GroRReres
Potential sehen wir bei den
kiinstlich erzeugten CWtL
(CarbonOxides+Water to Li-
quide) Kraftstoffen. Bei die-
sem Verfahren werden aus
Wasserstoff, der zum Beispiel
COz2-neutral durch Elektroly-
se hergestellt werden kann,
und CO2 aus der Luft fliissige
Kohlenwasserstoffe erzeugt.
Die Energiedichte dieser
kiinstlich erzeugten Kraft-
stoffe entspricht derjenigen
heutiger Kraftstoffe und sie
sind leicht zu lagern. Somit
miisste man an den heutigen
Tank-Konzepten keine Ande-
rungen vornehmen und bei
den Reichweiten mit einer
Tankfiillung keine Abstriche
machen. Zu diesen CWtL-
Kraftstoffen gibt es auch
bereits erste Forschungspro-
jekte.

Beim Hybridmotor fillt
auf, dass dieser nur mit

Welt der Fertigung | Ausgabe 02.2015

stellt, der aus heilem Was-
ser Strom erzeugen kann.
Das wire doch ideal, um
den Wirkungsgrad der Ver-
brennungsmotoren in Kom-
bination mit E-Motoren zu
steigern. Was halten Sie von
dieser Idee?

Ottmann: Diese Firma ist
uns nicht bekannt. Allerdings
muss bei solchen Konzepten
immer die gesamte Energie-
bilanz betrachtet werden, da
fir die Erhitzung von Wasser
ebenfalls Energie nétig ist.
Wenn hier allerdings Abwar-
me des Motors zum Betrieb
eines Dampfprozesses mit
anschlieBender Energiege-
winnung durch einen Gene-
rator genutzt wird, kann das
durchaus geringe Wirkungs-
gradvorteile bringen. Diese
Technik findet auch bereits
beispielsweise in der Nutz-
fahrzeugbranche ~ Anwen-
dung.

Ist die Wasserstofferzeugung
aus Elektrolyse kein gangba-
rer Weg zum umweltfreund-
lichen Auto?

Ottmann: Noch ist die Wirt-
schaftlichkeit des klassischen
Verbrennungsmotors unge-
schlagen. Genau hier liegt
aus meiner Sicht das Problem
jeder alternativ erzeugten
Energieform, die zum Antrieb
eines Verbrennungsmotors
verwendet werden kann.
Aber je nachdem wie sich die
weltweiten Vorkommen an
Erdol und Erdgas verknappen
und somit diese Rohstof-
fe verteuern, sehen wir die
Chancen fiir neue Technolo-
gien, wie die Elektrolyse zur
Wasserstofferzeugung oder
die CWtL-Kraftstoffe, steigen.
Neben der Frage der wirt-
schaftlichen Wasserstof-
ferzeugung miissen zudem
auch die Themen »Transports,
»Lagerung« und sInfrastruk-
turc gelost werden. Hier hat
das CWtL-Verfahren deutli-
che Vorteile.

Das Britische Unternehmen
»Cella Energy« hat einen
Treibstoff entwickelt, der
mit herkémmlichen Auto-
motoren verwendet werden
kann.  Wasserstoffhaltige
Verbindungen, sogenannte
Hydride, sind hier in Poly-
merhiillen eingeschlossen,
wodurch sich Mikroperlen
ausbilden. Diese haben die
Eigenschaften eines fliissi-
gen Treibstoffs, sind extrem
kostengiinstig  herstellbar
und erzeugen beim Verbren-
nen lediglich Wasser. Das
Problem: Die Tankstellen
miissten teuer umgeriistet
werden. Wire es angesichts
der grofRartigen Perspekti-
ven dieser Erfindung nicht
angebracht, dass sich die
Automobilhersteller  und
die Offentliche Hand an der
Anpassung der Infrastruktur
beteiligen?

Ottmann: Hierzu kann ich
leider nichts sagen, da ich
den Kraftstoff des Unterneh-
mens >Cella Energy« nicht
kenne und mir auch nicht
bekannt ist, wie die gesamte
Energiebilanz der Herstel-
lung dieses interessanten
Treibstoffes aussieht.



Die Quant e-Sportlimousi-
ne hat einen sogenannten
Flusszellen-Antrieb. Dies ist
ein Zwitter aus Akku und
Brennstoffzelle. 600 km
Reichweite sind damit maog-
lich. Bedrohen solche Moég-
lichkeiten ihr Geschiftsmo-
dell?

Ottmann: Nein, da diese
Konzepte sehr auf die An-
wendung in  Fahrzeugen
ausgelegt sind. Fir einen
grofflachigen Einsatz im In-
dustriemotoren Bereich sehe
ich aufgrund der vielfaltigen
und anspruchsvollen Einsatz-
bedingungen in der nachsten
Zeit noch keine Bedrohung
fiir uns als Hersteller von In-
dustriedieselmotoren.

Der Buchautor Joachim Zill-
mer hat nachgewiesen, dass
die vermutete Endlichkeit
des Erdols auf einem Irrtum
beruht. In Wahrheit wird
Erdol stindig im Erdinneren
durch chemische Prozesse
erzeugt, sodass es nie versie-
gen wird. Ist es daher klug,
den Verbrennungsmotor
aufzugeben?

Ottmann: Der Verbren-
nungsmotor ist aus meiner
Sicht zu Recht noch nicht
aufgegeben. Er wird nach wie
vor weiter entwickelt und
optimiert. Je sparsamer wir
mit unseren Ressourcen so-
wohl bei der Herstellung, als
auch beim Betrieb eines Mo-
tors umgehen, desto langer
werden die weltweiten Roh-
stoffvorkommen ausreichen.
Dies haben wir zum Beispiel
bei unserem neuen 4Hs50TIC
Motor umgesetzt. Sowohl
der Kraftstoffverbrauch wah-
rend des Motorbetriebs, als
auch der Energie- und Roh-
stoffaufwand bei der Her-
stellung wurde reduziert. Ein
verantwortungsbewusster
Umgang mit natirlichen
Ressourcen jeglicher Art soll-
te aus meiner Sicht unabhan-
gig von der unmittelbaren
Verfligbarkeit immer das Ziel
sein. Die Verbrennung fos-
siler Brennstoffe reduziert

ja beispielsweise nicht nur
die natiirlichen Vorkommen,
sondern hat ja auch unter-
schiedlichste Emissionen zur
Folge. Hier muss immer die
gesamte Wirkungskette und
samtliche Konsequenzen be-
trachtet werden. Nichtsdes-
totrotz ist der Verbrennungs-
motor nach wie vor eine der
effizientesten Moglichkeiten
der mobilen Energiewand-
lung und hat somit definitiv
weiterhin seine unbestritte-
ne Berechtigung.

Von Politik und Medien wird
erldutert, dass CO2 ein Kkli-
mawirksames Gas sei, bei
dessen weiteren Zunahme
eine Temperaturerh6hung
auf der Erde eintreten soll.
Wie sehen Sie als Hersteller
eines fiir die Bau- und Land-
wirtschaft unverzichtbaren
Produkts diese Debatte?

Ottmann: Die Debatte rund
um das Thema CO2 dauert
schon einige Jahrzehnte an.
Immer wieder sind neue Ar-
gumente auf beiden Seiten
der Klimaforscher zu ver-
nehmen. Wir als Hersteller
von Verbrennungsmotoren
konnen nicht in die Zukunft
blicken. Wir missen jedoch
unser Moglichstes tun um
die Auswirkungen unserer
Produkte auf die Umwelt
zu reduzieren. Sollte sich
irgendwann in Zukunft he-
rausstellen, dass der Klima-
wandel nicht auf die von
Menschen verursachten CO2
Emission zurtick zu fihren ist,
dann haben wir auf keinen
Fall etwas falsch gemacht.

Wie lange schitzen Sie, wird
der Verbrennungsmotor
noch gebaut werden?

Ottmann: Wir schitzen, dass
dies noch einige Jahrzehnte
der Fall sein wird.

Herr Ottmann, Eliir E

vielen Dank 1
fiir das Inter-
view. E

hatz-diesel.com
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