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Die Neuerfindung des Automobils

38. Wiener Motorensymposium:

Der Umstieg auf Elektroantrieb ist nicht mehr
aufzuhalten, jedenfalls in vielen Bereichen
der Mobilitéit. Aber vorher gibt es noch
eine paar Fragen zu beantworten.

Rudolf Skarics

Wien - Wahrend andernorts Ge-
riichte die Runde machen, dass
sich weitere Entwicklungsarbeit
am Verbrennungsmotor ohnehin
nicht mehr rentieren wiirde, tra-
fen sich wieder mehr als 1000 In-
genieure in der Wiener Hofburg,
um zwei Tage lang iiber die Zu-
kunft der Fahrzeugantriebe zu re-
ferieren und diskutieren. Von der
Abschaffung des Verbrennungs-
motors war da allerdings tiber-
haupt nicht die Rede, vielmehr
ging es darum, den Kohlendioxid-
und Schadstoffausstof von Kraft-
fahrzeugen drastisch zu reduzie-
ren, wobei die schéddlichen Abga-
se Uiberhaupt gegen null gedriickt
werden sollten, was mittlerweile
fiir gar nicht mehr unrealistisch
angesehen wird.

Dies war das 38. Wiener Moto-
rensymposium. Naturgemé&f ur-
spriinglich als Biihne fiir den
Wissensaustausch auf dem Ge-
biet der Verbrennungskraftma-
schine gedacht, sozusagen ein
Festival der Einspritzdriicke, um-
fasst das Spektrum der Vortrdge
heute alle Antriebsdisziplinen,
also auch jede Form alternativer
Kraftstoffe und natiirlich ganz
ausfithrlich die Elektrifizierung
des Automobils bis hin zum voll-
stdndig batterieelektrischen Fahr-
zeug und zum Brennstoffzellen-
antrieb.

Zwei grofie Einflussebenen fiir
kiinftige Entwicklungen auf dem
Antriebssektor wurden dabei ding-
fest gemacht: Die Leitlinien fiir
Forschung und Entwicklung er-
geben sich im Wesentlichen aus
Abgas- und Flottenverbrauchsvor-
gaben, also technokratischen und
berechenbaren Gréfien. Eher emo-
tional begriindete gesellschaftli-
che Phénomene sorgen hinge-
gen flir Verunsicherung, wie
etwa drohende pauschale Diesel-
verbote.

So ergaben sich folgende Kraft-
linien: Der Verbrennungsmotor,
egal ob Diesel oder Benziner, muss
und kann sparsamer werden, und
zwar kurzfristig um weitere 15 bis
20 Prozent. Unter Zuhilfenahme
der Elektrizitdt in mehreren Aus-
baustufen ist noch weit mehr
moglich, und zwar proportional
zum technischen Aufwand. Der
Dieselmotor ist nicht per se um-
weltfeindlicher als der Benziner,
er besitzt sogar den besten Wir-
kungsgrad aller Verbrennungs-
kraftmaschinen und damit den ge-
ringsten Verbrauch. Sein Abgas
lasst sich reinigen, man muss es
nurmit entsprechend hohem Auf-
wand und geziemender Ehrlich-
keit tun.

Hans-Peter Lenz, Doyen der Mo-
torenprofessoren, Koryphée, Ur-
heber und immer noch Kopf der
Veranstaltung: ,Der Dieselmotor
kann vergleichbar sauber wie ein
Ottomotor sein und dazu sparsa-
mer. Sein Reichweitenvorteil ist
unerreicht, in den schweren Fahr-
zeugklassen ist er unverzichtbar.“

HINWEIS

Die Teilnahme an internatio-
nalen Fahrzeug- und Technik-
prasentationen erfolgt grofi-
teils auf Basis von Einladun-
gen seitens der Automobilim-
porteure oder -hersteller. Die-
se stellen auch die hier zur Be-
sprechung kommenden Test-
fahrzeuge zur Verfiigung.

Gleichzeitig steigt die Bedeu-
tung elektrischer Antriebe und
Komponenten rapide. Die Serien-
einfilhrung von 48-Volt-Hybrid-
systemen ist in Gang und stellt
auch ein bedeutendes Ge-
schéftsfeld fiir Enginee-
ring- und Zuliefer-
unternehmen dar,
wie etwa AVL,
Magna, Bosch,
Continental.
Aber auch jf
Mercedes- /
Benzmeldete
sich gleich
mit zwei Vor-
trdgen zum
Thema zu
Wort. 48-
Volt-Hybrid-
systeme bringen
bei vergleichsweise ge-
ringem Aufwand erhebli-
che Verbrauchseinsparungen,
bei Benzinern wie bei Dieselmo-
toren.

Wichtiges Thema auch die Ein-
fihrung neuer Abgastests, Stich-
wort ,Real Driving Emissions®.
Damit ist die Kontrolle des Abgas-
ausstofles auch wihrend einer
realistischen Fahrt mdglich. Es ist
ein lukratives Geschaftsfeld, bin-
det hochqualifizierte Arbeitskréf-
te und trédgt letztlich dazu bei,
unsere Luft tatsdchlich weniger
zu belasten und den Treibhaus-
gasausstofd zu verringern.

Null Emissionen als Ziel

Vom Hybridantrieb zum Plug-
in bis hin zum rein batterieelek-
trischen Fahrzeug: Oberstes Ziel
istimmer, den CO,-Ausstof} zu ver-
ringern, manchmal geht es auch
um null lokale Emissionen. Da
aber Elektroantrieb nicht generell
und automatisch null CO,-Aus-
stofl bedeutet und CO,-neutra-
ler Strom nicht immer und tiber-
all zur Verfiigung steht, empfeh-
len sich noch immer zahlreiche
Alternativen. Dabei spielen Gase
eine Rolle, die zwischen Attacken
auf den Verbrennungsmotor und
Hochjubeln des E-Antriebs aus
dem Blickfeld geraten sind.

Beispiel Golf GTE, ein Plug-in-Hybrid zweiter
Generation - die Mdglichkeit, das Bewdhrte
(Verbrennungsmotor) mit dem Neuen (Batterieantrieb)
zu verbinden. Darunter die Batterien des
vollelektrischen Opel Ampera-e. Unten:

Der Verbrennungsprozess will weiter verfeinert
werden. Elektro geht nicht iiber Nacht.

Fotos: Werk

Konkret: Erdgas im Verbren-
nungsmotor, Wasserstoff in der
Brennstoffzelle. Erdgas (Methan,
CH,) hat einen deutlich geringeren
CO,-Ausstof als Benzin oder Die-
sel zur Folge und bietet, wird es
synthetisch aus Wasserstoff und
Kohlendioxid hergestellt, sogar
eine vollig CO,-freie Perspektive.
Auch der Brennstoffzellenantrieb
mit Wasserstoff stellt mittlerweile
eine realistische Perspektive dar -
so wurde auch die Technik des
vierten serienméfigen Brennstoff-
zellenfahrzeugs am Weltmarkt
prasentiert, die des Honda Clarity.

Fazit: Der Druck zu umweltver-
tréglicheren Individualverkehrs-
l6sungen hat das Wiener Motoren-
symposium von den Fesseln einer
Expertenrunde fiir interne Ver-
brennungsvorginge befreit.

Die meisten
Teilnehmer
(die Zahl der
Teilnehme-
rinnen ist an
den Fingern

. zweier Han-
den abzuzihlen) am Wiener
Motorensymposium haben nur
mehr wenig Bertihrungsangst
beziiglich Elektrizitdt und
Elektromobilitit. Sie begreifen
den Transformationsprozess
vom Verbrennungsmotor in
Richtung Elektromobilitét als
grofe Chance fiir ihr Unter-
nehmen und auch gegen den
Klimawandel.

Dabei gibt es kein Patent-
rezept, und schon gar nicht
funktioniert die radikale For-
derung, die Entwicklung des
Verbrennungsmotors auf der
Stelle zu beenden und das
Geld nur mehr in Batterieent-
wicklung zu stecken. Eine In-
dustrie, die 100 Millionen
Autos weltweit jahrlich baut,
lasst sich nicht auf Knopf-
druck umstellen. Das dauert
Jahre.

Motoren im Wandel

Diese Zeit bendtigt auch die
Energiewirtschaft, um ausrei-
chend sauberen Strom zur
Verfiigung zu stellen. Nattir-
lich gilt es, die Autohersteller
und Mobilitdtsanbieter in die-
sem Wandlungsprozess durch
entsprechende Rahmenbedin-
gungen (Gesetze) auf den rich-
tigen Weg zu zwingen. Den
findet man aber nur, wenn
man Gesamtenergiebilanzen
ohne Tricks ernst nimmt.

Tatséchlich spielt Strom
darin die Schliisselposition:
Wird er sauber hergestellt,
sieht die Bilanz gut aus, schon
in der Herstellung des Fahr-
zeugs und erst recht, wenn
man ihn auch zum Fahren
verwendet. Ist der Strom in
hohem Maf aus fossilen Quel-
len, kénnen wir uns gleich
den ganzen Zirkus ersparen.
Und was noch kaum als L6-
sungsweg beachtet wird: Gase
als Energietrdger, Wasserstoff
und Erdgas, das zusehends
durch synthetisches Methan
aus regenerativen Quellen er-
setzt werden kann. (rs)
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