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Am Credo der IAA ist nicht zu
riitteln — solange es keine prakti-
kablen Elektrofahrzeuge gibt,
kommt kein Hersteller am Hybrid
vorbei. Vor allem die gesetzlichen
CO2-Vorschriften in ‘der EU ab
2015 von 120 g/km erzwingen
sparsamere Modelle. Allerdings
ist Hybrid nicht gleich Hybrid,
Art und Weise der Technik wird
je nach Grosse und Preis des Mo-
dells unterschiedlich ausfallen.
Sind hybride Antriebe nur eine
Ubergangslosung oder doch die
Zukunft, diskutierte die Schwei-
zerische Studiengesellschaft fiir
Motorbetriebsstoffe (SSM) diese
Woche auf dem Campus Sursee.
Vorreiter und Verfechter in ei-
- gener Sache war Hannes Gaut-

schi von Toyota Schweiz. Seitdem
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eingefiihrt hat, hat die Marke die
Nase in dieser Technik vorn. Pro-
pagiert sie entsprechend und setzt
beim Kunden vor allem auf den
Verbrauchs- und CO2-Vorteil.
Marc Bocqué von Peugeot ge-
wichtete etwas anders. Schliess-
lich erfiillen viele Kleinwagen und
Diesel der Franzosen schon heu-
te die kiinftigen Grenzwerte, man
miisste also gar nichts tun. Den-
noch arbeitet man an einer Hybri-
disierung der Flotte, solange die
Batterietechnik noch keinen
Durchbruch erzielt hat. Vom so-
genannten Microhybrid mit Start-
Stopp-Technik bis zum elektrisch
fahrenden Vollhybrid ab 2011
(3008) spielt Peugeot auf der
ganzen Klaviatur der Technik.
. Zum Thema Hybrid vorsichtig
ausserte sich Klaus-Peter Schind-
ler, Abteilungsleiter Aggregate-

Entwicklung bei VW. Kaum wollte
ihm {iiber die Lippen, dass VW
2010 im Touareg II einen Vollhy-
brid anbieten wird, was beileibe
kein Geheimnis mehr ist. Doch
die deutschen Autobauer und der
Hybrid, das ist keine Liebesbezie-
hung, obwohl es 1992 sogar in
Ziirich einen Flottenversuch mit
Golf-Dieselhybriden gab.

Autos als Pufferbatterie
der Energieversorger

Und so sieht der VW-Motorenent-
wickler noch viel Treibstoff-Spar-
potenzial selbst ohne die ganz
teure Vollhybridtechnik. Und ver-
bliiffte mit dem Hinweis, dass je
nach Strommix in einem Land
(Wasser/Atom/Kohle) die CO2-
Bilanz zwischen einem modernen
Diesel- und einem Elektromodell
fast ausgeglichen sein kann.

Trotzdem wird die Zukunft elek-
trischer sein, erklarte Robert Hor-
baty von der Energie-Consulting
in Liestal. Und Plug-in- oder
Steckdosenhybride konnten Wei-
chen fiir die Zukunft stellen.
Denn verbesserte Vollhybride
mit mehr Batteriereichweite las-
sen sich an jeder Steckdose aufla-
den — oder entladen. Tausende
Autos am und im Netz wiirden so
zur Pufferbatterie der Energiever-
sorger, konnten billigen Nacht-
strom speichern und am Tag bei
Lastspitzen wieder einspeisen.
Angst vor explodierenden Strom-
kosten durch die Zunahme an
Elektroautos miisse man nicht ha-
ben. Selbst wenn mehr als eine
Million davon in der Schweiz fiih-
ren, stiege der Stromverbrauch
hochstens um 2 Prozent.
ULRICH SAFFERLING




Mit dem
Hybridauto
indie
Zukunft?

Lange waren es ausschliesslich die japa-
nischen Hersteller Toyota/Lexus und
Honda, die mit den Modellen Prius,
RX400h und Civic alltagstaugliche Bei-
spiele fiir den Hybridantrieb von Perso-
nenwagen lieferten. Europder und Ame-
rikaner standen den doppelt motorisier-
ten Fahrzeugen eher skeptisch gegen-
iiber und konzentrierten sich auf Effizi-
enzfortschritte bei den herkémmlichen
Verbrennungsmotoren. Als Hilfsmittel
zur angestrebten Senkung des CO,-Aus-
stosses zogen sie allenfalls diverse bioge-
ne oder synthetische Treibstoffe in Be-
tracht. Diese wurden als 100%-Ersatz-
treibstoffe oder als Beimischung fiir kon-
ventionelle fossile Treibstoffe erprobt.
Mehrere Modelle mit Ethanol-Ottomo-
toren (E85) oder Fame-Dieseln (Bio-
diesel, B10, B30) zeugen davon.
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ERDGAS Als weiteres Alternativkonzept
kamen die Erdgasmotoren. Je nach Her-
kunft des Gases —fossil oder aus Bioabfil-
len - lsst sich auch mit Erd- beziehungs-
weise Naturgas (im Wesentlichen aus
Methan bestehend) betriichtlich CO, ein-
sparen, vor allem mit monovalenten, also
auf den alleinigen Betrieb mit Erdgas op-
timierten, aufgeladenen Triebwerken.
Ob sich in unserem Land auch Fliissiggas
(LPG) als Autotreibstoff etablieren wird,
ist zurzeit zumindest fraglich.

Heute gibt es nun aber auch in Euro-
pa eine grosse Anzahl von Hybrid-
antriebskonzepten, von denen allerdings
viele noch in Entwicklung sind. Ob sol-
che Systeme «nur» eine Ubergangslosung
darstellen oder schlicht die Zukunft be-
deuten, fragten sich Fachleute anlisslich
der Vortragstagung der Schweizerischen
Studiengesellschaft_fiir _Motorbetriebs-
stoffe (SSM) Ende September in Sursee.
Es darf wohl davon ausgegangen werden,
dass die nihere Zukunft eine grosse Viel-
falt von unterschiedlich akzentuierten
Hybridlésungen bringen wird — sowohl
auf der Benziner- als auch auf der Diesel-
seite und sowohl fiir kleine als auch fiir
grosse Fahrzeuge.

E-MOBILE Das dndert aber nichts an der
Tatsache, dass wir unsere Mobilitéts- und
Transportbediirfnisse — wenn vielleicht
auch erst in fernerer Zukunft — sehr
wahrscheinlich mit elektrisch angetrie-
benen Autos befriedigen werden. Dieser
Meinung ist man zumindest beim Com-
petence Center Energy and Mobility
(CCEM) des Paul-Scherrer-Institutes.
Laut Geschiftsfiihrer Philipp Dietrich
werden die verschiedenen Generationen
von optimierten Verbrennungsmotoren

| sowie Autark- und Plug-in-Hybriden

dereinst von Batterie- beziehungsweise
Brennstoffzellen-Elektrofahrzeugen ab-
gelost. Fiir die effiziente und nachhaltige
Erzeugung. von Wasserstoff fiir den
Brennstoffzellenbetrieb gilt es allerdings,
noch wesentlich kostengiinstigere Ver-
fahren zu entwickeln. sHA

Zukunftsmusik: H, tanken. Foto: Werk
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om Hybrid zum Voll-Elektroauto

Ein Elektromotor entfaltet schnell viel
Kraft, hat einen hohen Wirkungsgrad
und kann beim Verlangsamen auch
Strom erzeugen. Sein Nachteil: Die Bat-
terie ist schwer. Der Verbrennungs-
motor lduft langsam an, hat einen gerin-
gen Wirkungsgrad, ist aber stark bei der
Dauerleistung, und sein Treibstoff
braucht wenig Platz. Im Hybridauto
werden beide Antriebe so kombiniert,
dass jeder seine Stérke ausspielen kann.

Im einfachsten Fall wird der Elektro-
teil genutzt fiir das automatische Star-
ten des Motors nach einem Stopp. Wei-
tergehende Systeme nutzen auch die
Stromerzeugung beim Bremsen, liefern
bei Bedarf einen elektrischen Zusatz-

schub oder schalten auf reinen Elektro-
antrieb bei Langsam- und Riickwirts-
fahrt um. Der Prius 3 (Bild) ist die der-
zeit kompletteste Version eines Hybrid.
In der nichsten Generation kommt
der Plug-in(Steckdosen)-Hybrid, der
am Netz aufgeladen wird. Von da zum
reinen Elektroauto fehlt nicht mehr viel.
Wie der Energieforscher Philipp Diet-
rich diese Woche an einer Tagung der
Studiengesellschaft fiir Motorbetriebs-
stoffe (SSM) zu bedenken gab, dauert
die Einflihrung solcher Innovationen in
der Energietechnik aber viel linger als
etwa in der Informationstechnik. Erste
Hybrid-Prototypen fuhren an der ETH-
Ziirich 1991, bei Toyota gar 1968. (jd)




