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Bestandsaufnahme

Bild: Leicht und sicher: neuarti-
ges Chassiskonzept des £Q.

Kommt die Mobilitatswende?

Der Hype um Elektromobilitat flacht
ab, die Zulassungszahlen fiir Elek-
trofahrzeuge erntichtern: in Deutsch-
land 2011 etwa 2.000 Elektroautos
und Produktionsstopp fiir Elektroau-
tos bei Peugeot und Citroén man-
gels Nachfrage, und all dies trotz ge-
senkter Preise. Die FAZ sieht eine
,dustere Elektrozukunft“ und meint,
es sei noch ,ein weiter Weg in den
E-Auto-Himmel“ ...

iegt dieser Misserfolg an den hohen
LPreisen fir die wenigen Elektromo-

delle der klassischen Autohersteller,
an geringer Reichweite und fehlender
Ladeinfrastruktur? Oder kénnte es sein,
dass der Austausch Verbrennungs- gegen
Elektromotor und Tank gegen Batterie
nicht Uberzeugt, dass Elektroautos die
sich von ihren fossilen Pendants duBerlich
kaum unterscheiden, teurer sind und we-
niger leisten, daher floppen.

Begehrt hingegen sind leistungsstarke
SUVs, ungeachtet des hohen Spritver-
brauchs. Trotz um funf Prozent gesunke-
ner PKW-Zulassungszahlen im Juli 2012
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in Deutschland gegentber dem Vorjahr,
verdoppelte sich der Marktanteil der SUVs
innerhalb von vier Jahren auf tber 15 Pro-
zent. Hierzu eine Interpretation: Der klas-
sische Autokaufer, Durchschnittsalter
Uber 50, méchte weder experimentieren
noch auf gewohnte Eigenschaften eines
Autos verzichten. Bei jingeren Menschen
hat indes das Auto als Statussymbol aus-
gedient und konkuriert mit einem prag-
matischen Mix aus Mobilitdtsangeboten.

Das Auto wird unsere Stadte weiterhin
pragen, ohne sich ihnen anzupassen —
wie in den vergangenen 100 Jahren.
Wir leiden weiterhin unter Verkehrs-
l&rm, Emissionen, verstopften Verkehrs-
wegen, stehen durchschnittlich 58 Stun-
den jahrlich im Stau und stressen uns
wahrend Fahrt und Parkplatzsuche. Die
Mobilitdtswende ware ein Ausweg und
ebenso wichtig wie die Energiewende.
Der Einzelne wirde an Lebensqualitat
und Mobilitat gewinnen, auch die Form
individueller Mobilitat bliebe erhalten
und bezahlbar.

Ausstieg aus der Fossilenergie

Die Autoindustrie stinde vor groBen He-
rausforderungen. Fur den Ausstieg aus

der Fossilenergie fehlt ihr jedoch nicht zu-
letzt wegen der guten Geschaftslage die
Motivation. Auch die Politik zbgert noch,
die Mobilitdtswende zu forcieren. Ein
Grund mag im beflrchteten Absinken
der Mineral6lsteuereinnahmen liegen, mit
Gber 40 Milliarden Euro drittgroBter Steu
erhappen.

Mit dem Projekt ,EQ — Ultraleichtfahr-
zeug flur den urbanen Raum” leiste ich
zusammen mit Berliner und Brandenbur-
ger Firmen und dem Netzwerkmanage-
ment des Automotive Berlin-Brandenburg
e.V. meinen Beitrag zur Mobilitatswende.
Das Projekt wurde Teil Berlins Schaufens-
terbewerbung Elektromobilitdt und ist
aufgenommen im internationalen Schau-
fenster. Eine erste Forderung des BMWi
ist bewilligt.

Anhand der bereits erprobten EQ-Technik
mochte ich exemplarisch das Verstandnis
fur eine neue, effizientere Fahrzeuggene-
ration vertiefen, die sich an stadtische Be-
dingungen anpasst, fur multimodale Sys-
tem prédestiniert ist, eine GroBenord-
nung weniger Ressourcen und Energie
verbraucht und nur ein Viertel der Ver-
kehrsflache beansprucht. Der EQ ist Ver-
treter kompakter ,Metro Style”-Fahr-



zeuge, die sich ebenso fundamental von
klassischen Autos unterscheiden wie vom
Konversions-Elektroauto.

Das Haupthemmnis
fiir den Elektroantrieb

Eine Orientierung in Sachen PS-Leistung:
Der heute hierzulande verkaufte PKW be-
sitzt bereits durchschnittlich 138 PS. An
Hochstgeschwindigkeit und Reichweite
statt an einsatzgerechten Eigenschaften
verhinderte bislang ein tieferes Verstand-
nis fur die Implikationen neuer Mobilitat
und verstellt den Blick auf die vielféltigen
Moglichkeiten intelligenter Verbundsys-
teme. Haupthemmnis fur den Elektroan-
trieb klassischer PKWs ist die geringe
Energiedichte und der hohe Preis heutiger
Batterien.

Der Energieverbrauch von 15 bis 30 Kilo-
watt auf hundert Kilometern fuhrt zu
mehreren 100 Kilogramm schweren Bat-
teriemonstern zum Preis eines Kleinwa-
gens. Tatsachlich sind die Batterien fir
diesen Einsatz noch ungenlgend. Spor-
nen uns die verfigbaren Batterien an,
leichtere und effizientere Fahrzeuge zu
bauen, so hat dieses Ungentgend viel
Gutes und hilft uns letztlich, das Auto
neu zu erfinden.

Nebenbei substituieren wir nicht nur Ben-
zin durch Strom sondern erhielten ein ge-
wisses MaB an Unabhangigkeit von den
vier beherrschenden Stromlieferanten:
Fahrstrom lieBe sich regenerativ lokal
oder gar selbst erzeugen. Benétigt ein
Fahrzeug nur wenige Kilowatt, dann wird
die Batterie bezahlbar, ja sogar tragbar
und an jeder Steckdose aufladbar (Bei-
spiel £Q: zwei Kilowatt auf hundert Kilo-
metern, Batteriekoffer 12 Kilogramm).
Die teure offentliche Ladeinfrastruktur
mit ihren vielen ungeklarten Fragen ver-
|6re an Bedeutung.

Der Antrieb:
klassisch oder modern

Bis heute werden Autos um den Antriebs-
strang herum gebaut — ein Grund fur
hohes Gewicht und vertraute Optik. Na-
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tarlich liegt es nahe, den Verbrennungs-
motor durch einen zentralen Elektromo-
tor zu ersetzen. Der Antriebsstrang und
das Fahrwerk blieben weitgehend unver-
andert und es entstehen Modellvarianten
mit alternativem Antrieb. Die Vorziige des
Elektroantriebs werden so jedoch nicht
annahernd ausgeschopft. Wandert der
Antrieb in die Rader, entfallen Gelenkwel-
len, Differential und Getriebe.

Das Fahrwerk féllt einfacher aus und die
kompaktere Karosserie erfllt nur noch
Halte- und Schutzfunktion. Haufig wird
gegen dieses eigentlich naheliegende
Konzept eingewendet, dass schwere
Réder und hohe ungefederte Masse die
Fahreigenschaften verschlechtern. Aber
immerhin wird dabei mal das Gewicht
hinterfragt. Dass es auch anders geht,
zeigt der EQ: Ein radintegrierter Direktan-
trieb erhoht durch eine neuartige
schwingfahige Konstruktion das Radge-
wicht nur um etwa vier Kilogramm
(Schutzrechte beim Autor).

Ein Leichtfahrzeug benotigt fur gute Fahr-
leistungen lichtmaschinengroBe Elektro-
motoren im Kilowattbereich. Der Einsatz
seltener Erden im Magnetsystem ist in
dieser Motorenklasse vertretbar. Werden
Elektromotore der 100-Kilowatt-Klasse
damit ausgerustet, fihrt dies ebenso zu
einem Raubbau an Bodenschatzen wie
die Erdolforderung. Moderne Elektromo-
torkonzepte, vor allem hocheffiziente
Synchronmaschinen, benétigen eine ro-
buste Steuerelektronik.

Gewicht und GréBe:
eine Frage der Sicherheit?

Mit steigender Motorleistung sind ho-
here Spannungen und Stréme zu mana-
gen — teurere, volumindsere Leistungs-
bauteile sind die Folge. Die Motorelektro-
nik fur Konversionsfahrzeuge fallt deswe-
gen mindestens aktenkoffergroB und
schwer aus. Leichtfahrzeuge hingegen
kommen mit handtellergroBen Steuerge-
raten aus und bendtigen nicht den
Hochvoltschutz. Das Ressourcen- und
Energiethema zieht sich so durch die ge-
samte Technik der Fahrzeuge und be-

stimmt auch den CO,-AusstoB in der Fer-
tigung. Mangelnde Sicherheit ist das Ar-
gument gegen Leichtfahrzeuge, das ich
stets hore.

Einige DenkanstoBe: Cityfahrzeuge beno-
tigen andere Sicherheitskonzepte als
schnelle Langstreckenautos. Unter ande-
rem geht es in der City um Passanten-
und Radfahrerschutz, der auf Autobah-
nen entfallt. Auch ist langst bewiesen,
dass Sicherheit anders als durch Stahl und
Uppige Knautschzonen erreichbar ist,
etwa durch zahelastische Verbundstoffe,
Sandwichelemente, andere Geometrien
und Chassiskonzepte. Ein Beispiel hierfur
sind die Formel-1-Boliden, die hochstes
Sicherheitsniveau erreichen und die Halfte
eines aktuellen Kleinwagens wiegen.

Die Sicherheit eines kompakten Innenrau-
mes fUr ein, zwei Personen, intelligent
konstruiert, ist einfacher umzusetzen als
der Schutz von vier oder funf Insassen.
AuBerdem sind die Bewertungskriterien
fur Sicherheit zu hinterfragen; die NCAP-
Tests sind teils praxisfern. Es konnte bei
Cityfahrzeugen auch um eine Robustheit
gehen, die Reparaturen kleinerer Unfall-
folgen nicht Tausende kosten lieBe, etwa
durch Polycarbonatverkleidungen — auch
eine Form von Ressourcenschutz.

Die zu fordernde Mobilitatswende ware
eine radikale Umkehr und ist zunachst als
Extremszenario zu verstehen. Dagegen
steht der evolutiondre Weg einer allmah-
lichen und teilweisen Substitution des
fossilen Antriebs. In der Praxis wird sich
einen Mittelweg ergeben. Sie mogen sich
selbst eine Meinung bilden, welche Rich-
tung zukunftsweisend ist oder eigene
Szenarien erdenken. |
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Autor: Hans-Jiigen Esch, Entwick-
ler, Konstrukteur und Berater im
Bereich Elektromobilitat, Esch Pro-
jekt
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