36|

ELEKTROMOBILITAT

Juni 2014 ZK

Porsch e..AG

Aus Volt
werden Kilometer

Porsche mit Stromantrieb

Nachdem 1881 die erste elektrische
StrafSenbahn in Berlin-Lichterfelde ih-
ren Betrieb aufgenommen hatte, erle-
ben elektrisch angetriebene Privatwa- a
gen ihre erste Bliitezeit um 1900. So

wurden etwa 300 Stiick des Lohner

ZfK November 1954 ZfK Februar 1955
Der Gyrobus tankt Strom — Oberleitung probeweise
fahrt mit Schwungrad (Niirnberg)

Porsche fiir die Hautevolee produziert.

Gestern

»Dieser 50-km-
Aktionsradius! Mit
einem richtigen Auto
muss man auch aus
Wien hinausfahren
konnen, soweit man
will, tiberallhin.«

Ferdinand Porsche, Konstrukteur bei Lohner

Von MELANIE SCHULZ, Miinchen

nand Porsche die Schwachstelle der E-

Mobilitat: die Reichweite! Dennoch
glaubte er fest an den Elektromotor und ver-
legte diesen als Chefkonstrukteur des kaiser-
und koniglichen Hoflieferanten Ludwig Loh-
ner in die Radnabe. Insgesamt 300 Mal wurde
der Lohner Porsche nach 1900 gebaut. Leisten
konnte sich ein solches Luxusgefahrt allen-
falls ein Hocharistokrat (ZfK 7/76, 3, anldsslich
des Erscheinens der Biografie »Ferdinand Por-
sche - Ein grofSes Leben« von Hugo Scholz). 16
Jahre zuvor,am 1.Juli 1884, nahm in Frankfurt
am Main eine der ersten elektrischen Tram-
bahnen ihren Fahrbetrieb auf. Wegen der da-
maligen Bedenken, der Strom kénne in die
Schienen fliefSen, fuhren die Wagen lediglich
auf mit einem Eisenring versehenen Holzra-
dern. Die Federung war schlecht, die Wagen
sprangen leicht aus den Schienen und die Na-
belschnur riss immer wieder. Dies brachte der
18 km/h schnellen Bahn alsbald den Namen
»Knochemiehl« ein. Doch schon im ersten Be-
triebsjahr zdhlte man tiber eine Million Fahr-
gaste (Riickblende ZfK 3/84, 32).

S chon damals erkannte der junge Ferdi-

Mit Schwung voran | Bereits in ihrer sechs-
ten Ausgabe (ZfK 11/54, 9) stellt die ZfK ein
Kuriosum besonderer Art vor, den Gyrobus.
Dieses ebenfalls fiir den Massenverkehr kon-
zipierte Fahrzeug kommt dem Obus am
néchsten, der vor allem in den 30er Jahren
Verbreitung fand. Der Gyrobus kommt aller-
dings ohne Oberleitung aus und wird anstatt
dessen durch ein Schwungrad betrieben. Et-
wa alle 6 km klappt er seine drei Biigel aus,
mit denen er an den Ladepunkten Dreh-
strom tankt. Die 50er werden in Sachen E-
Mobilitat von der Strafenbahn dominiert,
die spater in vielen Stadten durch Omnibus-
se ersetzt wird (u. a. ZfK 2/55 und 5/55).

Nachdem es in den 60er Jahren ziemlich
ruhig um das Thema Elektromobilitat wird,
titelt die ZfK 1971 »Das E-Mobil kommt«: Seit
1. Februar lauft bei der Koblenzer Elektrizi-

tatswerk und Verkehrs-AG (KEVAG) der erste
Elektrospeicherbus im Linienbetrieb. Die
Uber 4 t wiegende Batterie des MAN-Busses
wird in einem Anhéinger mitgefithrt, nach
50 km ist ein Batteriewechsel fillig. An der
Entwicklung des Busses war die RWE betei-
ligt, die in den Folgejahren die Forschung
rund ums E-Mobil mit ihrer Tochtergesell-
schaft GES (Gesellschaft fiir elektrischen
Strafenverkehr) vorantreibt.

Bereits ein Jahr spater (ZfK 4/72, 3) fragt
sich derselbe Autor und Sohn des ersten ZfK-
Herausgebers Georg Trurnit Berkenhoff, Han-
no Trurnit, ob Elektrofahrzeuge »Ein grofler
Stromkunde von morgen?« werden. Anlass
bietet eine Vorfithrung verschiedenster E-
Mobil-Typen im mittlerweile 14 Jahre alten
Atomium bei den Weltausstellungshallen in
Brissel: Das Spektrum reicht von lautlosen
Dreirddern und Mini-Autos iiber den ersten
Fernbus mit Elektroantrieb und einen Elek-
tro-Millwagen bis hin zu elektromotorge-
triebenen Hubarbeitsbuhnen. Trurnit for-
dert: »Tuftler, einigt euch!« und stellt als zu-
kunftstrachtigste Projekte den Stadtliefer-
wagen und das im Stadtverkehr eingesetzte
Grofdfahrzeug heraus.

GES als Treiber | Im Juni 1976 fallt der
Startschuss flir ein Versuchsprogramm, in
dem die GES und sieben weitere Stromver-
sorgungsunternehmen in ihren Fuhrparks
mehrere E-Fahrzeuge, Ladeplatze, Fahrbatte-
rien und Batteriewechselwagen testen (ZfK
6/76, 6). In der September-Ausgabe folgt ein
grof3es ZfK-Spezial zu Elektrofahrzeugen, u.a.
wird berichtet tiber den »Tausch an der Tank-
stelle«. In der ersten grofien »Elektrotank-
stelle« der GES in Dusseldorf ziehen Gabel-
stapler aus den vorgefahrenen E-Mobilen die
zu wartenden Energiespeicher heraus und
schieben nachgeladene Batteriesdtze ein.
Zehn Service-Platze sind fiir taglich rd. 100

»Im Jahre 2000 konnten
rd. 30 % der Fahrzeuge
im bundesdeutschen
Strafienverkehr
Elektroantrieb haben .«

Dr. Hans-Georg Miiller
Geschaftsflihrer der RWE-Tochter GES

Fahrzeuge ausgelegt. Ein Wechsel dauert
zwischen finf und sechs Minuten.

Noch immer ist man auf der Suche nach
leistungsfahigen Speichern. Auch das Batte-
riegewicht, das ferner einen Anteil von etwa
25 % am Gesamtgewicht ausmacht, soll wei-
ter reduziert werden. Unter dem Titel »Batte-
rie-Ballast abwerfen« (ZfK 9/76, 34) macht
ZfK-Chefredakteur Wolf Dieter Mandel Klar,
»dass die heute verwendeten Bleibatterien
flir den E-Mobilverkehr ohne grofie Ein-
schrankungen jedenfalls keineswegs ausrei-
chen«. Deshalb sieht er auch den Einsatzbe-
reich des E-Mobils fiir absehbare Zeit vor al-
lem in den Ballungsgebieten.

Noch befindet man sich in einer Phase der
manuellen Fertigung von Prototypen und
Versuchsfahrzeugen. Unter dem Titel »E-Mo-
bil weiter auf der Durststrecke« werden je-
doch in der ZfK erstmals Vorhersagen zur
marktreifen Serienproduktion abgegeben:
GES-Chef Dr. Hans-Georg Miiller rechnet
zwar mit einer solchen nicht vor 1985, prog-

Ab den 20er Jahren boomen E-Post-
und E-Feuerwehrautos. Die 30er Jahre
werden vom Obus dominiert, der
Gyrobus ist eine bizarre Variante.

ZfK Februar 1955

StraBenbahn will lautlos

werden (Aachen)

ZfK Mai 1955

StraRenbahner 1952: Ab 1895 wurde die

Miinchener Tram elektrifiziert. Im Jahr 1966
erreichte sie ihre groRte Ausdehnung. In den
Folgejahren machte ihr vor allem die U-Bahn
Konkurrenz.

Quelle: Stadtwerke Miinchen

nostiziert aber, dass im Jahre 2000 bereits
30 % der Fahrzeuge in der Bundesrepublik
elektrisch fahren.

Auf der Jahrestagung der DGES (Deutsche
Gesellschaft flir elektrische Strafienfahrzeu-
ge) 1982 wird eine Flotte von Citystromern
ausgestellt. Dabei handelte es sich um die
frihe Elektroautoversion des VW Golf. Dieser
war in den 70er Jahren ausschlieBlich fir
den Flottenbetrieb grofler Elektrokonzerne
umgerustet worden. Hanno Trurnit schreibt
in der Mai-Ausgabe 82: »Wie Spaghetti hin-
gen dem Elektro-Golf die saftspendenden
Stromkabel aus der Schnauze.« Den Vertrieb
des zunachst in Kleinserie von 50 Stuick pro-
duzierten E-Golfs ibernimmt die GES. 1985
integrieren die Technischen Werke Stuttgart
(TWS) vier Stromer als Baustellenfahrzeuge
und Elektro-Hostef? fiir den Kundenkontakt
in ihre Flotte (ZfK 4/85, 2).In der Februar-
Ausgabe 1986 folgt dann unter der Headline
»Schub fiirs E-Mobil« die Ankiindigung, dass
insgesamt 3000 Citystromer Uber ein vom
Senat subventioniertes Programm in den fol-
genden Jahren auf Berliner Strafen rollen
sollen. Tatsachlich wurde die Produktion des
Stromers nach einer Fertigung von 120 Stiick
eingestellt.

Der Hybrid kommt | Juni 1990: Diisseldorf
setztin der Altstadt elektrische Entsorgungs-
fahrzeuge ein, wahrend die RWE Energie AG
versucht, E-Mobile durch Leasingangebote
flr Stadtverwaltungen attraktiv zu machen
(ZfK 6/90, 17).Ein Jahr spater formuliert ZfK-
Redakteur Gottfried Hiesinger zukunftswei-
send die Frage »Fiillen E-Mobile die Lastta-
ler?« und vermutet, dass nachts am Netz Mil-
lionen von Batteriefahrzeugen leicht zu ver-
sorgen seien (ZfK 11/91, 33). Im August 92
empfiehlt Dr. Ernst W. Mann, Bereichsdirek-

In den 50ern haben StrafSenbahnen
ihre letzte Glanzzeit, danach erfolgt
vielerorts Abldsung durch Omnibusse.

Neue Wagen auf alten We-
gen (Miinchner Trambahn)

ZfK Februar 1971

Das E-Mobil kommt —Ein
Bus in Koblenz und ein

Lieferwagen in Ottobrunn

fahren abgasfrei

Obwohl die E-Mobilitdt weiterhin
weniqg Beachtung erfihrt, werden in
den yoer Jahren erste Elektrobusse

tor bei der RWE Energie AG, in der ZfK den
kommunalen oder gewerblichen Einsatz von
elektrischen Kleintransportern. Fiir das Pro-
blem Urlaubsreise schldgt Mann die Mog-
lichkeit vor, Elektro- und Benzinantrieb zu
kombinieren. Solche Hybridfahrzeuge sind
damals tatsdchlich schon unterwegs (ZfK
8/92, 25). Mitte der 90er bietet die Deutsche
Bahn AG gemeinsam mit dem Autovermie-
ter Sixt AG Fahrgdsten an den Hauptbahnho-
fen Frankfurt und Miinchen die Moglichkeit,
in einen Mietwagen mit Elektroantrieb um-
zusteigen (ZfK 8/96, 19).

Deutschland will E-Mobilitdt | Wahrend der
Fuf3ball-WM 2006 hat das Cargobike der Mas-
terflex Brennstoffzellentechnik GmbH aus
Gelsenkirchen Premiere. Es wird von Service-
technikern der Telekom in Dortmund und
Berlin eingesetzt. Das mit einem Lithium-To-
nen-Akku betriebene Transportfahrzeug er-
reicht ein Jahr spater Serienreife (ZfK 6/07, 18).
Von nun an verdichtet sich die Berichterstat-
tung zum Thema Elektromobilitét in der ZfK:
Somachtim Juli der dreiradrige Einsitzer City-
El der frankischen Firma Citycom »als wohl
das sparsamste Serienfahrzeug der Welt« von
sich reden. Zwischen Flensburg und Lindau
fahrt das elektrische Stadtauto »mit Vollstrom
durchs Land«. Dabei bestreitet der City-El eine
1300 km lange Fahrt mit Energiekosten von
13 €(ZfK 7/07, 28).Im September stellt die ZfK
den Elektro-Roller Colly der Ternieden Trans-
port und Lagertechnik aus Dinslaken vor, der
speziell fiir Entsorgungs- und Reinigungsauf-
gaben im kommunalen Betrieb konzipiert
wurde (ZfK 9/07, 23).

2010 halt die »Zdhe Euphorie uiber Elek-
tromobilitat« (ZfK 2/10, 2) an. Die E-Mobilitat
wird aber schnell zu einem der Topthemen
in der ZfK-Berichterstattung. Dabei sind es
vor allem Lithium-Ionen-Batterien, die kiinf-
tig den Traum von Elektromobilitat ermogli-
chen sollen. Die Bundesregierung verab-
schiedet den Nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitat (NEPE) und stattet diesen
mit Forschungsgeldern in Hohe von 500 Mio.
€ aus. Ziel ist es, bis 2020 eine Million Elektro-
fahrzeuge auf deutsche Strafien zu bringen.

Allerlei Kuriositaten

Kleine dchzen unter Batterie:
Fahrzeugausstellung im Atomium 1972: Ein
franzésiches Pkw-Modell mit Elektroantrieb
bringt es auf ein Gewicht von 525 kg ohne
Batterie. Mit an Bord: ein Akku mit einem
Gewicht von 400 kg.

Kampf um Reichweite:

Ebenfalls im Atomium 1972: ein von RWE
entwickelter Anhdanger macht das E-Mobil
zum Langstreckenfahrzeug. Er enthalt Ver-
brennungsmotor und Generator zum Auf-
laden der Batterie. Auch franzésische Mo-
delle mit Verbrennungs- und Elektromotor
laden zu Ferienreisen von Paris an die Cote
d’Azur ein.

N/S-Batterie:

Inihrer Februar-Ausgabe 1984 titelt die ZfK:
»E-Mobil mit heilem Herz |asst hoffen«
und meint damit die Entwicklungsarbeiten
flir die Natrium/Schwefel-Batterie. In der
schon wieder in Vergessenheit geratenen
Technik sah man damals groBes Marktpo-
tenzial als Antriebs-Kraftquelle fir E-Autos.

eingesetzt. Der Koblenzer Speicherbus
etwa zieht in einem Anhdnger eine
4 t schwere Batterie hinter sich her.

CX)

Heute

»Ich denke, beim
Pedelecist das
Problem der
Reichweite
vernach-

ldssigbar.«

Janina Heinecke
Referentin flir Elektromobilitat, Trianel

Auch wenn der grof3e Durchbruch beim Elek-
troauto noch auf sich warten lasst, das E-Bike
ist 1angst in Mode: Nach Angaben des Zwei-
rad-Industrie-Verbandes (ZIV) sind aktuell auf
Deutschlands Strafien bereits 1,6 Mio. E-Bi-
kes/Pedelecs unterwegs — ein Markt, der
wachst und auch fir Stadtwerke interessant
ist.

Frau Heinecke, die Trianel bietet ihren Mit-
gliedern Geschdftsmodelle fiir E-Bikes/Pede-
lecs an. Welche Modelle sind das?

Man kann hdufig nicht von wirklichen Ge-
schaftsmodellen sprechen. Wir nennen es zu-
meist Konzepte, weil es noch immer schwie-
rig ist,im Bereich Elektromobilitat tatsachlich
Geld zu verdienen. Aber die Bedeutung der E-
Mobilitat nimmt deutlich zu.

Und wie sehen diese Konzepte konkret aus?

Als Kundenbindungsinstrument bietet
sich beispielsweise die Bezuschussung beim
Pedelec-Kauf an. Diese Leistungen werden
hiufig an den Abschluss eines Okostromta-
rifs gekntiipft. Daneben unterstiitzen wir den
Aufbau von Verleihsystemen. Hier kristalli-
sieren sich im Moment vor allem die Bereiche
Nahmobilitdt und Tourismus heraus. Aber
auch die Ausstattung von Seniorenwohnhei-
men oder Unternehmen ist denkbar. Ein wei-
teres schones Konzeptist das Pedelec-Leasing.
Dieses kann so aussehen: Stadtwerke bieten
sozusagen als Mitarbeiterincentive ihren An-
gestellten ein Leasing-Konzept fiir ein Pedelec
an, die fallige Rate kann per Gehaltsumwand-
lung gezahlt werden.

Welche Zielgruppe mochten Sie erreichen und wie

gehen Sie mit dem Problem der Reichweite um?
Als wichtige Zielgruppe entwickelt sich
der Tourismus, aber eben auch Firmenkun-
den. Touristen mochten i.d.R. einen Ausflug
machen, ohne diesen mit grofieren korperli-
chen Anstrengungen zu verbinden. Mit dem
Pedelec konnen sie ihren Bewegungsradius
deutlich erweitern. Die Reichweite ist fiir un-
sere Konzepte unproblematisch. Mit dem
neuen 624-Wattstunden-Akku von Panaso-

nickonnen Sie bereits 200 km weit fahren.
Die Fragen stellte Melanie Schulz
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1976

ZfK Juni 1976

2012

E-Mobil-Test fiinfzigfach -

Serienfertigung fiir spater

geplant

ZfK September 1976

E-Mobil weiter auf der
Durststrecke — Noch knapp

ZfK September 2012

E-vergreen fiir die Zukunft

Vier Schaufenster E-Mobilitdt starten.
BMW erprobt E-Mini im Testbetrieb.
2013 bringen nationale Hersteller

(BMW, VW, Daimler) erste
Serienmodelle auf den Markt.
Im 1. Quartal 2014 sind 14 ooo reine

E-Autos und 1,6 Mio. E-Rdder in

Deutschland unterwegs.

zehn Jahre bis zur
T marktreifen Serienproduktion T
ZfK September 1976

Chancen bietet die groRe
Stadt — E-Mobil Vorteile fiir

Ballungsgebiete

In den 7oer Jahren treibt der
Energieversorger RWE mit seiner
Tochter Gesellschaft fiir elektrischen
StrafSenverkehr mbH (GES) den Bau

von Elektrofahrzeugen voran.

Fit fiir die
Langstrecke?

Ladesaulen entlang der A9. Ergebnis-
se des Schaufensters Bayern-Sachsen

»Langstreckenmobilitit. Viele haben uns
am Anfang torpediert und gefragt, ist das
denn uiberhaupt was fiir Elektrofahrzeuge?«
entsinnt sich Dr. Johann Schwenk von der
Energieagentur Bayern Innovativ auf der Mo-
bilitec im Rahmen der Hannover Messe (7.
April 14). Heute sei man froh in Bayern und
Sachsen, das Thema als einer der Ersten ange-
gangen zu haben. Das Ergebnis kann sich se-
hen lassen: Acht von Siemens, Eon und BMW
im Abstand von hochstens 90 km installierte
Gleichstrom-Schnellladesdulen entlang der
A9 von Minchen tiber Niirnberg nach Leipzig
machen die Strecke von gut 400 km zu 100 %
elektrisch befahrbar. Der Ladevorgang dauert
in etwa eine halbe Stunde, der vom Betreiber
Eon bereitgestellte Strom stammt aus erneu-
erbaren Energien.

Sternfahrt | Einen Monat spater (14. Mai)
auf halber Strecke der A9 in Nirnberg: der
bayerische Innenminister Joachim Herrmann,
die parlamentarische Verkehrsstaatssekreta-
rin Dorothee Bdr und der sichsische Wirt-
schaftssekretar Hartmut Fiedler sowie Vor-
stdnde der Projektpartner Siemens, Eon und
BMW treffen sich zur feierlichen Eréffnung.
»Ein weiterer Schritt auf dem Weg zur Lang-
streckenmobilitat ist erreicht«, sagt Fiedler
anerkennend. Von nun an stehen die mit dem
neuen einheitlichen Combo-Stecker ausge-
statteten Ladesdulen allen Elektromobil-Fans
zur Verfugung. Bislang waren sie ausschlief3-
lich dem BMW i3 fiir Tests vorbehalten. Be-
zahlt werden kann mit dem Handy per SMS
oder ab Sommer Uber die europaische Roa-
ming-Bezahlplattform Hubject. Letztere er-
moglicht es Fahrern von Elektrofahrzeugen,
europaweit mit nur einer Karte an allen Lade-
saulen verschiedenster Anbieter zu tanken.

Alternative fiir Pendler | Das Projekt wird
vom Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur mit 3 Mio. € gefordert. Es
ist Teil des 40 Projekte umfassenden Schau-
fensters Bayern-Sachsen »Elektromobilitat
verbindet« und nicht das einzige Vorhaben,
das sich mitlangeren Fahrten fiir E-Mobile be-
fasst. Das von BMW initiierte Forschungspro-
jekt »Langstreckenpendler« etwa richtet sich
an ebensolche in Leipzig, die mindestens
70 km am Tag rein elektrisch zurticklegen und
haufiger als einmal am Tag laden miissen.
Mittlerweile haben bereits 29 Nutzer mit ei-
nem der 15 bereitgestellten BMW ActiveE ei-
ne Distanz von insgesamt 200000 km zu-
ruckgelegt. Dabei wurden Strecken zwischen
90 und 265km am Tag mit Zwischenladen
beim Arbeitgeber oder auf der Pendelstrecke
uberwunden. Nach  Angaben  von
Dr. Schwenk ist die »Reichweite-Angst« der
Teilnehmer bereits um 30 % gesunken. Das
Verbundvorhaben der BMW Group, der TU
Chemnitz und der Stadtwerke Leipzig unter-
sucht neben der Nutzerakzeptanz das Fahr-
verhalten, den Umgang mit Reichweite sowie
Anpassungs- und Lerneffekte.

Weitere auf die Flache ausgerichtete Pro-
jekte des Schaufensters befassen sich mit E-
Mobilitat im Tourismus oder dem Lieferver-
kehr in landlichen Regionen. Beachtlich,
schlief3lich konzentrierten sich Forschungsar-
beiten im Bereich E-Mobilitat bislang haupt-
sachlich auf die Metropolregionen. msz

Morgen

Von MELANIE SCHULZ, Miinchen

as Ziel der Bundesregierung von ei-

ner Million verkauften Elektroau-

tos in Deutschland bis 2020 halt

Thomas Nindl, Director Business
Development am Miuinchener Sitz des kalifor-
nischen Entwicklungsunternehmens Qual-
comm, zwar fur ambitioniert, aber nicht fiir
unmoglich. Immerhin weisen die aktuellen
Verkaufszahlen nach oben. Allein im Mérz
sind nach Angaben des Kraftfahrt-Bundes-
amtes 823 Neufahrzeuge mit Elektroantrieb
zugelassen worden. Und eines steht fiir Nindl
ohnehin fest: Die Fortbewegungsart der Zu-
kunft wird elektrisch und kabellos sein. So
schétzt der Director Business Development
bereits fiir das Jahr 2040 den Anteil elektrisch
betriebener Fahrzeuge auf 50 — 60 %. Im sel-
ben Zeitraum kénnte die Qualcomm-Devise
»Parke nicht um zu laden, sondern lade wah-

»Die Fortbeweqgung der
Zukunft ist
elektrisch und kabellos .«

Thomas Nindl
Director Business Development, Qualcomm

rend Du parkst« wahr werden. Dazu miisste
zundchst eine flachendeckende Ladeinfra-
struktur aufgebaut werden, die es jederzeit er-
moglicht, vor der Firma, dem Kindergarten,
dem Arzt oder der Apotheke die Batterie auf-
zuftllen. Eine solche halt der diplomierte Elek-
tro-Ingenieur ab 2025 fiir realistisch.

Induktive Ladesysteme | Bis dahin, so sehen
es Nindl zufolge auch die Autohersteller, wird
das Kabel Geschichte sein. Abgelost werden
soll es durch induktive Ladespulen. Der Physi-
ker Nikola Tesla hatte diese Form der drahtlo-
sen Energietibertragung bereits vor 120 Jah-
ren entdeckt. Sie fand bislang vor allem in der
Kiiche Anwendung, wo Induktionsplatten
ausreichend Warme zum Kochen erzeugen.
Auch das Laden der elektrischen Zahnbtirste
erfolgt induktiv. Auf E-Fahrzeuge ibertragen
funktioniert das drahtlose Prinzip wie folgt:In
den Boden unterhalb der Fahrbahn oder des
Parkplatzes wird eine an das Stromnetz ange-
schlossene sog. Primarspule eingelassen. Die-
se kommuniziert mit einer im Fahrzeugboden
verankerten Sekundarspule. Wird der Lade-
vorgang gestartet, flief3t Strom durch die Pri-
marspule, es baut sich ein magnetisches Reso-
nanzfeld auf, welches den Strom bertihrungs-
los auf die Sekundérspule tibertragt.

Diese Technologie soll kiinftig der E-Mobi-
litat zum Durchbruch verhelfen. Noch kran-
keln E-Fahrzeuge vor allem im Bereich Kosten,
Reichweite und Effizienz. Die induktive Lade-

Marktdurchbruch
bei Elektroautos

Thomas Nind|, Leiter Entwicklung bei
Qualcomm, schdtzt den Anteil der
E-Mobilitdt in 25 Jahren auf

mindestens 50-60 %. Geladen werden
kénnte dann induktiv und dynamisch.
Woméglich wdire auch dynamisches
Fahren auf elektrifizierten Autobahnen
moglich. E-Mobile konnten wichtige
Speicherfunktion im Smart Grid haben.

technologie verspricht hier nun endlich Abhil-
fe:Langere Reichweiten konnten bald beiklei-
neren Batterien durch mehrmals tégliches
Nachladen erzielt werden.

Die auf Mobilfunk spezialisierte Firma
Qualcomm gilt als einer der Wegbereiter auf
dem Gebiet Induktiven Ladens. Die erforderli-
che Expertise fur die Ubertragung hoher Leis-
tungen hat das Unternehmen aus San Diego
u. a. von der Firma HaloIPT (Inductive Power
Transfer), einer Ausgrindung der Universitat
Auckland, Neuseeland, erworben. Durch die
gekauften Patente hatte man unvermittelt
Zugang zu allen notwendigen Informationen.
Das Laden mit 3 kW, 6 kW oder gar 22 kW war
plotzlich greifbar.

Standards sind néchster Meilenstein | Das
Geschaftsmodell von Qualcomm sieht wie
folgt aus: Das Unternehmen entwickelt funk-
tionale Spulen-Prototypen, die dann in Form
eines Lizenzmodells allen bekannten Autozu-
lieferern angeboten werden. Parallel arbeitet
die Patentschmiede erfolgreich in den Stan-
dardisierungsgremien und konnte hier be-
reits eine Einigung auf eine Ubertragungsfre-
quenz von 85 kHz erzielen. Zudem orientiert
sich das Unternehmen am ICNIRP (Interna-
tional Commission on non-ionizing radiation
protection)-Standard. Dieser legt beispiels-
weise fest, wie hoch das magnetische Feld in
der Ndhe von Menschen sein darf. In einem
néchsten Schritt gilt es, einen gemeinsamen
Kommunikationsstandard zu finden, aktuell
lauft nach Einschatzung von Nindl alles in
Richtung des speziell fiir Personen-Kraftfahr-
zeuge  entwickelten =~ WLAN-Standards
802.11p.Danach miisse man sich auf eine ein-
heitliche Spulengeometrie einigen.

Qualcomm bietet hier mit der Qualcomm-
Halo-Double-»D«-Quadratur(DDQ)-Architek-
tur eine Alternative zur vom Fraunhofer ISE
verwendeten Zirkularspule. Die Rundspule
zeichnet sich zwar durch eine exakte Ausbrei-
tung des Magnetfeldes ohne Streufelder aus,
auch bietet sie in der Mitte ausreichend Platz
flr die Unterbringung von Steuerelektronik,
hat aber It. Nindl den grofien Nachteil, dass
man sehr genau parken muss. Bei der DDQ-
Anordnung hingegen werden zwei Spulen
verwendet, wobei auf der unteren Quadratur-
spule eine weitere in Form einer liegenden
Acht platziert ist. Dieses Design erlaubt beim
Einparken einen komfortablen Versatz von
biszu 15 cm quer undlangs zur Fahrtrichtung.
Der Wirkungsgrad kann dabei auf einem ho-
hen Niveau von tiber 90 % gehalten werden.

Das von Qualcomm entwickelte Ladesys-
tem ist daruber hinaus mit einer zweifachen
Sicherung ausgestattet, der sog. FOD (Foreign
Object Detection) und LOD (Living Object De-
tection). Die FOD meldet dem Fahrer, wenn
Fremdgegenstande wie etwa Getrankedosen
auf dem Ladepad liegen. Im Rahmen der Li-
ving Object Detection scannt ein 204-Giga-
Dopplerradarsystem alle Bewegungen unter
dem Fahrzeugboden, sei dies eine Kinder-
hand, die unter das Auto greift oder eine Kat-
ze, die sich unter dem Fahrzeug befindet. In
beiden Fallen wird der Ladevorgang unver-
zuglich unterbrochen.

Der eigentliche Vorteil des induktiven La-
dens liegt Nindl zufolge im hohen Komfort. So
entfillt etwa das umstandliche Laden mit
finf Meter langen »Monstersteckern« bei
Schnee, Eis und Regen. Auch Vandalismus-
schiden konnen vermieden werden, wenn
sich die Ladeplatte unterhalb der Teerdecke
befindet. Der Verzicht auf unnétige Strafien-
moblierung wirkt sich zudem positiv auf das
Stadtbild aus.

Bei Qualcomm denkt man bereits einen
Schritt weiter in Richtung (semi-)dynami-
sches Laden. Dabei werden Batterien, die sich
bei einem Ladezustand von 60 — 80 % am
wobhlsten fithlen, permanent geladen. Die Ab-
stande zwischen zwei Spulenim Boden miiss-
ten dann kurzer als 2 m sein. Semidynami-
sches Laden bietet sich beispielsweise im
Stau, auf Ampelspuren oder Taxistdnden an.
Dynamisches Laden wére beispielsweise auf

induktiven Autobahnabschnitten moglich.
Nindl stellt sich das so vor: »Ich fahre auf der
Salzburger Autobahn und komme in einen
Ladezustand von 65 %. Ich wechsle auf die
mittlere Spur, die zwischen Holzkirchen und
Weyarn induktiv ist. Nach 15 km ist der Lade-
zustand bei 80 % und ich fahre wieder ri-
ber.« Auch dynamisches Fahren wére denk-
bar, so fahren Werksfahrzeuge in Produkti-
onshallen bereits ganz ohne Batterien.




