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Liebe Leser,

die Elektromobilitdat kommt in Schwung.
Immer mehr Fahrzeughersteller brin-
gen vollelektrische oder hybridbetrie-
bene Losungen auf den Markt.

Nun missen diese vom Kaufer ange-
nommen werden. Ob das geschieht,
hangt mafigeblich von der Entwicklung
zweier Faktoren ab. Da ware zunachst
die Entwicklung der elektromobilen In-
frastruktur. Wir stellen in dieser Ausga-
be unseres Newsletters das ladenetz.de
vor, in dem sich kommunale Versorger
zu einem Ladesaulennetzwerk zusam-
mengeschlossen haben, um eine ein-
fache und kostenglinstige Versorgung
mit Ladestrom aufzubauen.

Der zweite Knackpunkt der Mobili-
tat der Zukunft ist die Reichweite von
Elektrofahrzeugen. Um dieses Thema
noch weiter in den Fokus zu riicken,
wird es auf der Leitmesse MobiliTec der
HANNOVER MESSE 2012 zukiinftig das
Kompetenzzentrum Energiespeicher ge-
ben. Wir berichten dariiber auf Seite 4.
Wir wiinschen |hnen eine interessante
Lektire.

lhr MobiliTec Team

Mobilitatsbranche profitiert
von Leichtbaulosungen

Leichtbaulésungen sind im stetig wach-
senden Markt der Elektromobilitat zu-
kunftsweisend fiir die Reduktion des
Energie- und Materialbedarfs.

Seit der erfolgreichen Premiere 2010
gewinnt der Innovationstreiber Leicht-
bau an Dynamik und prasentiert sich
2012 mit namhaften Ausstellern, dem
Forum und der Solutions Area in Halle 6.
Ein Beispiel sind veredelte Papierwaben
mit daraus gefertigten Sandwichmate-
rialien fir das Transportwesen (Firma
BeeComp Sandwich Technologie) sowie
die Metall-Verbundbremsscheiben der
Firma Sheet Cast Technologies GmbH
fur den Einsatz bei Radnabenmotoren.
Der Themenschwerpunkt Leichtbau ver-
deutlicht durch diese und weitere Ent-
wicklungen das enorme Potenzial von
Leichtbauldésungen.

www.hannovermesse.de/de/leichtbau
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Einstecken, aufladen, losfahren

Ein von Stadtwerken gestartetes Ladesaulennetzwerk fur Elektrofahr-
zeuge wachst stetig. Immer mehr kommunale Unternehmen schlief3en
sich dem Verbund an.

Soll sich die Elektromobilitat durchsetzen,
muss der Nutzer seine Batterie an 6ffentlichen
Stromtankstellen so einfach wie mdglich auf-
laden kénnen. Ein Nutzer aus Hamburg muss
mit seiner Tankkarte oder seinem Smartpho-
ne auch an Ladesdulen in Stuttgart, Berlin
oder Kiel Fahrstrom zu seinen individuellen
Tarifkonditionen beziehen und uber eine einzi-
ge Rechnung seines Versorgers bezahlen kon-
nen. Ahnlich wie die Mobiltelefonanbieter das
mit dem Roaming nahezu weltweit anbieten.
Ein vergleichbares, groBraumig koordiniertes
Ladesaulennetz schwebt auch den Betreibern
von ladenetz.de vor. In Deutschland sind be-
reits 150 Ladepunkte an das Netz der smartlab
Innovationsgesellschaft mbH angeschlossen.
Das Tochterunternehmen der Stadtwerke
Aachen, Duisburg und Osnabriick konnte be-
reits 13 kommunale Unternehmen fiir sein
Vorhaben gewinnen. Neben den Stadtwerken
aus Trier, Springe oder Jilich sind - als grof3-
ter und prominentester Partner - die Stadt-
werke Minchen mit im Boot. Dariiber hinaus
gibt es Kooperationen mit dem niederlandi-
schen Pendant e-laad.nl und dem Ladestati-
onsbiindnis VLOTTE in Osterreich. Der aktu-
ellste Neuzugang des Netzwerkes ladenetz.
de ist zugleich auch der Schillernste: Seit Kur-
zem ist die Energieversorgung Sylt GmbH an
das Ladesaulennetzwerk angeschlossen.
.Unser Ziel ist es, dass die Kooperation
bis Ende 2012 auf 50 Partner-Stadtwerke
anwachst”, sagt smartlab-Geschaftsfiihrer
Andreas Pfeiffer. Das kdnnte gelingen. Der
Bedarf an Partnerschaften ist
grof3, weil der Aufbau eines Roa-
ming-Systems aufwandig und
komplex ist. Experten halten
das von ladenetz.de entwickelte
System fiir das derzeit fihrende,
sowohl was die Kosten als auch
das dahinter steckende Know-
how angeht.

Hinter Roaming-Systemen steckt
vor allem viel IT-Forschung und
Entwicklung. In das System von
ladenetz.de flossen deshalb
auch offentliche Forschungs-
gelder. Andreas Pfeiffer ist
Uberzeugt, dass auf dem Sek-
tor der Elektromobilitat fur die

SIEMENS

Unter der Federfiihrung von smartlab haben
sich deshalb sieben Stadtwerke - aus Aachen,
dem Allgdu, Duisburg, Leipzig, Osnabriick,
Sylt und Trier - zu einem Forschungsverbund
zusammengeschlossen. Mit dem Forschungs-
projekt .econnect Germany” haben sie sich
erfolgreich beim Technologiewettbewerb ,IKT
flr Elektromobilitat 11" des Bundesministe-
riums fir Wirtschaft und Technologie (BMWi)
beworben. Bei ,econnect Germany” untersu-
chen die sieben Stadtwerke in Zusammen-
arbeit gemeinsam mit unter anderem Sie-
mens und der RWTH Aachen, Anforderungen
an eine zukunftsfahige Elektromobilitat und
entwickeln nachhaltige Mobilitatskonzepte.
.Kommunale Energieversorger sind dank ih-
rer lokalen Verankerung und ihres regionalen
Know-hows pradestiniert dafii, gemeinsam
mit Stadten und Gemeinden Elektromobilitat
zu gestalten”, sagt Andreas Pfeiffer.

In Trier wird beispielsweise das .intelli-
gente Parkhaus der Zukunft” mit autarker
Okostrom-Versorgung entwickelt. In Aachen
steht das Aufladen von E-Fahrzeugen zu Hau-
se in Verbindung mit dem Smart Home im
Fokus der Forschung, in Duisburg das Laden
am Arbeitsplatz. Ein auf die Elektromobilitat
zugeschnittenes Reiseplanungssystem  fir
Bus, Bahn, Carsharing und Fahrrad entwickelt
man in Osnabriick, um es anschliefend auf
die Stadtwerke Leipzig zu Ubertragen. Und auf
Sylt? Auf der Nordseeinsel will man sich der
Verbindung von Elektromobilitat und Touris-
mus widmen. Das passt.

. N Siemens erweitert ladenetz.de-Systembaukasten: Ein E-Auto der STAWAG,
Forschung weiterhin viel zu tun  stadtwerke Aachen AG, wird an einer Siemens-Ladesiule, die an ladenetz.de

bleibt. angeschlossen ist, mit Strom versorgt.

Quelle: smartlab
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Elektromobilitat unter einem Dach

Elektromotoren und Batterien stehen bei der Elektrifizierung der Mobilitat oftmals im Fokus. Allerdings
darf nicht vergessen werden, dass die Peripherie im Fahrzeug kompatibel sein muss. Der Autozulieferer
Schaeffler stellt sich dieser technischen Herausforderung mit einer Reihe von innovativen Produkten

und schafft angesichts steigender Nachfrage dafur neue, zielgerichtete Strukturen.

Der Autozulieferer Schaeffler beschaftigt sich
seit Langem schon mit elektromobilen Bau-
teilen - sowohl fiir den Mobilitats-Sektor als
auch fur die Industrie. Wahrend friher Einzel-
kompetenzen in verschiedenen Segmenten an
vielen Produktionsorten verstreut waren, will
die Schaeffler Gruppe nun die vielfaltigen Ak-
tivitaten biindeln. Unter dem Namen ,.System-
haus eMobilitat” sollen im ersten Schritt rund
300 Mitarbeiter an den Standorten Herzogen-
aurach, Bihl und Suhl die Entwicklungsarbei-
ten zur Elektromobilitat vorantreiben. Dariiber
hinaus werden in China und Nordamerika die
Aktivitaten im Zukunftsmarkt elektrischer An-
triebe erweitert.

Mit dieser Umstrukturierung reagiert das Un-
ternehmen auf ein ,nachhaltig gewachsenes
Interesse” in fast allen Markten. , Als Entwick-
lungspartner spielen wir Zulieferer eine aktive
Rolle bei der Gestaltung der Elektromobilitat.
Mit Innovationen und zukunftsweisenden Pro-
dukten leisten wir bedeutende Beitrage fir
Fortschritt und Zukunftssicherung, die immer
auch mit umfangreichen Investitionen ver-
bunden sind”, sagt Prof. Peter Gutzmer, Ge-
schaftsflhrer Technische Produktentwicklung
bei Schaeffler. Dabei ist die Bildung des Sys-
temhauses eMobilitat fir den Automobilzu-
lieferer von grofler strategischer Bedeutung,
weil man sich damit auch auf internationaler
Ebene rechtzeitig eine Struktur gibt, mit der
man sich auf dem komplexen Technologiefeld
der Elektromobilitat behaupten kann.

Schon heute bietet Schaeffler seinen Kunden
aus Industrie und Mobilitatsbranche ein brei-
tes Produktspektrum in Sachen elektrischer
Antriebskonzepte. Es sind Schlisselkompo-
nenten fir Hybridfahrzeuge als auch fir pure
Elektromobile. Dabei spielt die Mechatronik,

DER SERIELLE HYBRID
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zu den Rédern und fungiert als Energieerzeuger fiir die Batterie.
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also das Zusammenspiel zwischen Elektro-
nik und Mechanik, eine immer bedeutende-
re Rolle. Daflir braucht es interdisziplinares
Denken, Systemverstandnis und gesamtheit-
liche Losungsansatze. Querdenken ist nicht
nur erwiinscht, sondern dringend notwendig.
Eine Herangehensweise, die in den Schaeff-
ler-Produkten im E-Bereich zu finden ist: zu
sehen etwa bei den Sensor-Tretlagern fir
die Pedelecs Uber Start-Stopp-Ldosungen und
Hybridkupplungen und dem Radnabenantrieb
eWheel bis hin zu rein elektrischen Antrieben.
Bei Letzteren hat sich Schaeffler mit seinem
Konzeptfahrzeug ACTIVeDRIVE profiliert. Das
darin integrierte Elektrodifferenzial sorgte in-

DER PARALLEL-HYBRID

Der ,,Schaeffler Hybrid“ ist ein

zum Thema

des E-Motors, praktisch als Booster, zum ziigi Besc

at. Dieses fahrende
ht i Beim Parallel-Hybrid
wirkt ein Elektroantrieb parallel zum klassischen Verbrennungsmotor. So kénnen beide
Aggregate kleiner, verbrauchsarmer und kostengiinstiger dimensioniert werden. Moglich
sind elektrisches Anfahren und auch ein zuschaltbarer Allradantrieb. Auch kann die Leistung

zugeschaltet werden.
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i KNOW-HOW: WAS IST EIN MICRO-HYBRID?

Unter Micro-Hybrid versteht man
Fahrzeuge mit einem Start-Stopp-
System, das den ersten Schritt
zur Hybridisierung darstellt.

Hier ersetzt eine kleine Elektro-
maschine (Startergenerator)
den herkémmlichen Anlasser
Radlager und die Lichtmaschine. Auch die
Rekuperation (Energieriickge-
winnung beim Bremsen) kann
bereits dazu gehdren.

PARALLEL-HYBRID: SCHEMATISCHER AUFBAU

Die Batterie dient als Energie-
speicher fiir den Elektromotor.

Der Elektromotor unterstiitzt die

Verbrennungsmaschine (bei einem

Mild-Hybrid in geringerem Umfang).

Der Verbrennungsmotor iibernimmt

~ wie in einem herkommlichen

Fahrzeug ~ den ,Léwenanteil* der
‘ ‘ Antriebsarbeit.

Das Getriebe regelt die
Kraftiibertragung von
Verbrennungs- und Elektromotor
auf die Rader.
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Quelle: Schaeffler

RADNABENMOTOR

Als Range Extender, beziehungsweise Reichweitenver-
langerer, bezeichnet man Aggregate in einem Hybrid-
fahrzeug, die dessen Reichweite erhdhen. Im Regelfall
erzeugt ein Verbrennungsmotor mit Hilfe eines
Generators Strom fiir den Betrieb des Elektromotors.

Vollelektrischer Betrieb Kombinierter Betrieb
e il M

0-60 km/h | ab 60 km/h

SERIELLER HYBRID: SCHEMATISCHER AUFBAU

Verbrennungsmotor: Er dient in
Verbindung mit einem Generator
ausschlieBlich als Stromerzeuger.
E-Generator: Er wird vom Ver-
brennungsmotor angetrieben und
erzeugt Strom fiir die elektrische
Antriebsmaschine.
Die Batterie speichert Energie fiir
den rein elektrischen Fahrbetrieb.
Die elektrische Antriebsmaschine
arbeitet im Fahrbetrieb als Motor, | -
kann wéhrend des Bremsens aber ?
auch als Generator fungieren fg;
T
=
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und Energie zuriickgewinnen
(Rekuperation).

ternational fir Furore. Dieses Bauteil vereint

den elektrischen Antrieb mit der Moglichkeit
einer radselektiv steuerbaren Antriebsleis-
tung. .Das aktive Elektrodifferenzial verbes-
sert die Kraftlibertragung beim Fahren auf
Untergriinden mit unterschiedlichen Reib-
werten”, erklart Prof. Gutzmer das Prinzip.
Das Anwendungsgebiet flr diese Pionier-
technik soll sich von Sportwagen iber fami-
lientaugliche Automobile bis hin zu Traktoren
erstrecken. Neben dem Elektrodifferenzial
sind beim ACTIVeDRIVE eine elektromagneti-
sche Parksperre, eine Zwangsschmierung des
Getriebes ohne Olpumpe, in Blech gefertigte
Planetentrager und reibungsoptimierte Lager
anzufinden, die allesamt fiir noch mehr Effizi-
enz stehen. Die Innovationen geben der Elekt-
romobilitat weitere wichtige Schiibe.

Es gibt bei Schaeffler gegenwartig also eine
Reihe vielversprechender Fortschritte zu ver-
zeichnen. Dennoch braucht jede neue Ent-
wicklung ihre Zeit. So wird es in den nachs-
ten Jahren parallel verlaufende technische
Verbesserungen sowohl im konventionellen
Antriebsstrang als auch bei Hybridkonzepten
sowie bei pur elektrischen Fahrzeugen geben.
Das Fahrzeug der Zukunft bewegt sich ,zwi-
schen Oktan und Volt”. Weshalb es vor der
grofiten Herausforderung seit seiner Erfin-
dung stehe, so Peter Gutzmer. Gelte es doch
mit allen Antriebsmodellen mehr Leistung bei
weniger Verbrauch herauszuholen. Dies auf
allen Gebieten gleichzeitig zu bedienen, stellt
die Zulieferer vor grofle Aufgaben. Dabei sei
das Potenzial des Verbrennungsmotors nach
125 Jahren Anwendung noch immer nicht aus-
geschopft, ist sich Gutzmer ziemlich sicher.
.Dennoch sind die Chancen des elektrischen
Antriebs gréBer als je zuvor.”
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Biomethan als Kraftstoff

Bis Ende 2011 konnte ein Flnftel der mit Erdgas betankten Fahrzeuge mit Biogas fahren

Bei den Kaufern wachst die Akzeptanz fir Erd-
gas als Kraftstoff. Und die Fahrzeughersteller
bringen immer mehr Erdgasfahrzeuge auf den
Markt. .Wenig bekannt ist, dass immer mehr
Tankstellen auch die erneuerbare Alternative
zum fossilen Erdgaskraftstoff anbieten, nam-
lich Biomethan”, sagt Dr. Claudius da Costa
Gomez, Geschaftsfihrer des Fachverbandes
Biogas. Von derzeit 897 in Betrieb befindlichen

Erdgastankstellen in Deutschland bieten 174
Biomethan im Erdgaskraftstoff mit einem An-
teil von 5 bis 50% an. 20 Erdgastankstellen
haben bereits reines Biomethan im Angebot.

Biomethan ist aufbereitetes Biogas, das die
gleichen Eigenschaften wie Erdgas aufweist.
Es kann problemlos ins Erdgasnetz einge-
speist werden. Fast 50 Biogaseinspeisean-
lagen gibt es in Deutschland. Bis Ende des

Elefantenhochzeit

Bosch und Daimler wollen gemeinsam Elektromotoren produzieren

Zwei Riesen der Automobilbranche tun sich
zusammen. Bereits Anfang 2012 soll das
50:50 Joint Venture EM-motive GmbH der
Daimler AG und der Robert Bosch GmbH mit
der Produktion von Elektromotoren beginnen.
Noch im gleichen Jahr will man die Motoren
in Elektrofahrzeugen der Marken Mercedes-
Benz und smart einsetzen. Den Anfang macht
die neue Generation des smart fortwo electric
drive, der im Frihjahr nachsten Jahres auf
den Markt kommen wird. ,Elektromotoren
gehoren ebenso wie Lithium-lonen-Batterien
zu den Schliisselkomponenten unserer Elek-
trofahrzeuge”, sagt Herbert Kohler, Leiter
E-Drive & Future Mobility in der Forschung
und Vorentwicklung sowie Umweltbevoll-
machtigter der Daimler AG. ,Umso wichtiger
ist es, die Kompetenzen dafiir in Deutschland
zu halten.” Mit der Robert Bosch GmbH hat
die Daimler AG den optimalen Partner an der
Seite. Die Elektromotoren des Joint Ventures
zeichnen sich insbesondere durch ihre Modu-
larisierbarkeit aus. Das heifit, sie kénnen in
einer breiten Palette unterschiedlicher Fahr-
zeuge eingesetzt werden.

— = ]

Zukiinftig soll die Produktion der Elektromotoren im Joint Venture mit der Daimler AG erfolgen.

E-Power auf der Achse

Fraunhofer IISB entwickelt hoch integrierten elektrischen Fahrantrieb

Angesichts des globalen Rennens um die Zu-
kunftsmarkte der Elektromobilitdt sind die
Aufgaben fiir Fahrzeughersteller und Zulie-
ferer grof3. Dabei sind neben der Entwicklung
der Batterie innovative Antriebssysteme ent-
scheidend. Die Liste der Anforderungen an
elektrische Antriebe ist lang: Effizient sollen
sie sein, kompakt, robust, zuverlassig und
idealerweise hoch integriert. Noch dazu soll
ihre Herstellung moglichst wenig Rohstoffe
verbrauchen und kostenglinstig sein.

Das Fraunhofer-Institut fir Integrierte Syste-
me und Bauelementetechnologie (IISB) leistet
seit rund einem Jahrzehnt mit seinen Ent-
wicklungen zur Systemintegration immer wie-
der Pionierarbeit und setzt Maf3stabe.

Nun haben die Wissenschaftler in Erlangen

im Rahmen des Projektes ,Fraunhofer Sys-
temforschung Elektromobilitat” einen elek-
trischen Einzelrad-Achsantrieb entwickelt,
der in Bussen, Nutzfahrzeugen, PKW oder
Sportwagen gleichermafen einsetzbar ist. Bei
dem zentralen Einzelrad-Achsantrieb sind in
einer Achse zwei Elektromotoren mit Getriebe
montiert, die mechanisch komplett voneinan-
der unabhangig sind ,,.Das Drehmoment kann
fur jedes einzelne Rad separat geregelt wer-
den”, sagt Maximilian Hofmann. ,Dies ermdg-
licht fahrdynamische Zusatzfunktionen, die
die Funktionalitat eines klassischen Elektroni-
schen Stabilitatsprogramms (ESP) bei weitem
in den Schatten stellen”, so der Diplominge-
nieur am Fraunhofer [ISB weiter.

Beide Motoren und die Leistungselektronik

Jahres konnten sie einen Anteil von 20% am
Erdgaskraftstoff liefern. Das entspricht etwa
300 Millionen m® Biomethan. Der Einsatz von
Biomethan in Erdgasfahrzeugen ware nach
Ansicht des Fachverbandes Biogas fiir die
Fahrzeughersteller eine gute Mdglichkeit, die
CO,-Emissionswerte ihrer Flotten zu senken.

Quelle: Bosch

werden von einem gemeinsamen Kihlkreis-
lauf temperiert. ,So werden Komponenten,
Bauraum und Kosten gespart”, erklart Maxi-
milian Hofmann.

Die in dem Antrieb vollstandige Integration
der Leistungselektronik fiihrt zudem zu einer
deutlichen Verbesserung der elektromagneti-
schen Vertraglichkeit (EMV). Das heiBt, die St6-
rung anderer elektronischer Systeme durch
das Antriebssystem wird deutlich minimiert.
Und noch einen Vorteil hat das hoch integrier-
te System: Die einzelnen Komponenten sind
besser gegen StoRe, Vibrationen und Spritz-
wasser geschitzt.

Das alles konnte deutschen Herstellern hel-
fen, das globale Rennen um die Anteile an dem
Zukunftsmarkt Elektromobilitat zu gewinnen.



NEU: Kompetenzzentrum Energiespeicher

Geballte Batteriepower auf der MobiliTec 2012

Ohne eine Weiterentwicklung der Batterie-
technologien wird es keinen Massenmarkt fir
elektromobile Fahrzeuge geben. Diese An-
sicht teilen nahezu alle Experten. Weswegen
sich letztlich alle Akteure der verschiedensten
Fachrichtungen dariber einig sind, dass es
neue, leistungsstarkere und effizientere Bat-
terien braucht, damit Elektrofahrzeuge tat-
sachlich zum Maf aller Dinge werden.

Um der zentralen Bedeutung der Batterie-
technologie fiir die Weiterentwicklung der
Elektromobilitat Rechnung zu tragen, gewahrt
die Leitmesse MobiliTec diesem Themenbe-
reich in Zukunft eine besondere Biihne. So
wird ab 2012 in Halle 25 ein Kompetenzzen-
trum Energiespeicher etabliert, in dem For-
scher, Entwickler und Hersteller konzentriert
auf ihre High-Tech-Konzepte und Produkte
im weiten Feld der Speichertechnologien auf-
merksam machen konnen. Im ersten Anlauf,
im April 2012, wird sich dieses neue Kompe-
tenzzentrum iber eine Gesamtflache von etwa
800 m? erstrecken.

.Die Batterietechnologie in ihrer ganzen Pro-
duktionstiefe zu zeigen, erscheint uns als
Veranstalter der MobiliTec sehr wichtig, weil

die Art und Weise der Stromspeicherung eine
zentrale Kenngrof3e der Elektromobilitat dar-
stellt”, erklart Projektleiter Basilios Trianta-
fillos zur Absicht, das Kompetenzzentrum in
Zukunft zu kreieren. ,Da sich die MobiliTec
seit Beginn an als eine Leitmesse fir die Elek-
tromobilitat von A bis Z begriffen hat, stellt
das Kompetenzzentrum Energiespeicher eine
zielfiihrende thematische Erganzung dar.” Der
HANNOVER MESSE geht es vorallem darum,
auch die vorgelagerten Produktionsprozesse
zu zeigen, um dem Publikum einen Uberblick
auf das ganze System der Elektromobilitat zu
geben.

Das Kompetenzzentrum Energiespeicher will
die Aufmerksamkeit auf die Batterie, die in
ihr verwendeten Rohstoffe, die Fertigung von
Zellen und Modulen bis zu ihrer Montage von
Batteriepacks lenken. Wichtig ist auch der
Aspekt, wie die Batterien ins Fahrzeug inte-
griert werden.

Das Ziel der MobiliTec ist es daher, die Herstel-
ler von E-Fahrzeugen, ob nun von Zwei- oder
Vierradern oder von kleinen sowie grofen
Modellen, mit den Akteuren der Batterietech-
nik enger miteinander zu verbinden: Viele

Insider sehen gerade in der Verknipfung die-
ser beiden Industriesegmente den entschei-
denden Schlissel fiir einen zligigen Fort-
schritt hin zu wirtschaftlichen, bezahlbaren
und damit marktreifen Elektromobilen.

Connected E-Mobil

Das Produktportfolio der MobiliTec wird ab der
HANNOVER MESSE 2012 um das Kompetenzzentrum
Energiespeicher erweitert.

Neuer Stoff macht Wasserstoff mobil

Erlanger Chemiker forschen an neuem Speichermedium fur Wasserstoff und wecken neue Hoffnungen auf
einen zukunftigen Brennstoffzellenantrieb

Carbazol? ,Nie gehort”, werden wohl die meis-
ten Normalsterblichen ehrlicherweise ant-
worten. Und doch elektrisiert dieser Terminus
derzeit die mobilen Phantasien. Weckt doch
der 2004 patentierte flissige Stoff mit dem
vollstandigen Namen N-Ethylcarbazol die lei-
se Hoffnung, dass der Antrieb mit Wasserstoff
eine bezahlbare und sicherheitstechnisch ak-
zeptable Fortbewegungsform werden kann.
Dr. Peter Wasserscheid, Chemieprofessor am
Lehrstuhl fiir Chemische Reaktionstechnik in
Erlangen und Vordenker in Sachen Carbazol,
erklart das Konzept: Mit der hoch siedenden
Chemikalie l@sst sich in einem Tank auf relativ
leichte Weise Wasserstoff speichern, der wah-
rend der Fahrt an die Brennstoffzelle abgege-
ben wird. Der Trick ist nun, im Gegensatz zu
Diesel oder Benzin, dass das Carbazol selbst
nicht verbraucht wird, sondern immer wie-
der mit neuem Wasserstoff geladen werden
kann. .Ein Tank mit ungefahr 100 Litern Car-
bazol kann so viel Wasserstoffenergie aufneh-
men, die fur eine Strecke von 500 Kilometern
reicht”, so Wasserscheid. Die Beladung des
flissigen Stoffes sei dabei unproblematisch,
weil es eine Hydrierreaktion ist, die bei rela-
tiv niedrigem Druck und bei Temperaturen
von 200 bis 250 Grad Celsius ablauft, so der
Forscher weiter. Das Verlockende an diesem
Wasserstoffantrieb ist nun, dass sich fir die
Nutzer vom Tanken her dufBerlich nur wenig
andern wirde: Die bestehende Tankstellen-

infrastruktur konnte weiter genutzt werden
und mit Wasserstoff, erzeugt mit Strom aus
erneuerbaren Energien, beschickt sein; allen-
falls die Form der Zapfpistole misste gean-
dert werden.

Wenngleich manche, wie der Verkehrsstaats-
sekretar Rainer Bomba (CDU), jetzt schon be-
geistert von einem ,Wundermittel” sprechen,
stehen sowohl Forschung und technische
Umsetzung noch ganz am Anfang. Wegen
noch nicht geloster Detailfragen, lasst sich
Wasserscheid aber von seiner Carbazol-ldee
nicht abbringen, zudem sieht er langfristig
Optimierungspotenziale in der Speicherung.
Unterdessen geben sich die Fahrzeugherstel-
ler noch bedeckt. Sie fiirchten, in der Praxis
mit groBen Problemen konfrontiert zu wer-
den. Ein Problem konnte dabei die Entsorgung
der Chemikalie darstellen. Dennoch bleibt
es spannend, mit welchen Fortschritten in
Sachen Carbazol das Forscherteam um Pro-
fessor Wasserscheid die nachste Euphorie-
welle auslosen wird.
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