INTERVIEW

Dipl.-Ing. Kurt Blumenréder
Sprecher der Geschéftsfiihrung der IAV GmbH

ATZ Wieso beschiftigen Sie sich mitten
in der Autokrise mit technischen Visio-
nen, die zwischen 2030 und 2050 erst ei-
ne Chance haben?

Blumenrdder Wir sind natiirlich zu allererst
ein Dienstleister fiir die Serienentwick-
lung. Aber wenn man sich ernsthaft mit
Elektromobilitdt beschiftigt, muss man
auch die Infrastruktur mitdenken. IAV
steht schlieRlich fiir Ingenieurgesellschaft
Auto und Verkehr. Und das ,,V“ werden wir
kiinftig noch ernster nehmen. Was das La-
den eines elektrischen Akkus betrifft, lan-
det man relativ schnell bei induktiver En-
ergieiibertragung. Das ist keine gidnzlich
neue Idee, denken Sie nur an elektrische
Zahnbiirsten. Ubertrdgt man das physika-
lische Prinzip auf das Automobil, kénnte
es der Schliissel zum Erfolg fldchendecken-
der Elektromobilitidt werden.

ATZ Wie tankt das Elektrofahrzeug in
der Zukunft seinen Strom?

Blumenréder Wir denken zunéchst einmal
an ein stationdres Nachtanken, zum Bei-
spiel auf Parkpldtzen und an Ampeln. In
den Boden eingelassene elektrische Leiter
wiirden die ganzen Ladestationen und die
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Elektromobilitat

.Elektromobilitat
ohne Kompromisse”

Zur Hannover-Messe im April 2009 (iberraschte der Ingenieurdienstleister
IAV die Branche mit einem Elektromobilitdtskonzept, das Energie beriihrungs-
los {ibertragt und so das groRRte Hindernis bei einer flaichendeckenden Ein-
fiihrung von Elektrofahrzeugen beseitigen soll. ATZ diskutierte den Ansatz mit

|IAV-Geschéftsfiihrer Kurt Blumenrdder.

Ladekabel ersetzen. Damit hitte man
deutlich besseren Schutz vor Vandalimus.
In einem weiteren Schritt ist auch eine
dynamische Batterieladung auf Auto-
bahnen denkbar, was dann eine theore-
tisch unbegrenzte Reichweite erlaubt.

,Wenn man sich ernsthaft mit

Elektromobilitdt beschaftigt, muss man
auch die Infrastruktur mitdenken”

ATZ Es wird also gar keine Elektrotank-
stellen mehr geben?

Blumenrdder Schauen Sie sich doch in
GroR3stidten wie Berlin um: Wo immer
ich abends iiberhaupt einen Parkplatz
finde, da muss ich auch tanken konnen.
Wenn es moglich ist, iiberall Ladestatio-
nen aufzustellen, dann kann ich die Lei-
ter auch gleich im Boden verlegen.

ATZ Glauben Sie, dass ein solches Kon-
zept nicht auf mangelndes Verstdndnis
beim Fahrzeugnutzer trifft?

Blumenrdder Ich glaube, dass so ein Kon-
zept hohe Nutzerakzeptanz finden wird.

Denn es ist nutzerfreundlich in jeder Hin-
sicht: Beispielsweise kann kein Lausbub
einen Stecker abziehen. Und der Fahrer
muss nicht mit dem Stecker hantieren,
bevor er losfiahrt. Aufjeden Fall ist das in-
duktive Verfahren fiir den Fahrer komfor-
tabler als der Wechsel der
kompletten Traktionsbatte-
rie, wie es andere Konzepte
vorsehen. Auch eine Nor-
mierung von Wechselbatte-
rien kann dadurch umgan-
gen werden.

ATZ Ein zusdtzliches Hindernis diirfte es
darstellen, dass die fiir ein solches Konzept
notwendige Infrastruktur von der o¢ffent-
lichen Hand bezahlt werden mdisste.
Blumenrdder In der Tat ist der Staat eher
ein unwilliger Forderer. Aber die Infra-
strukturinvestitionen fiir Bahnschienen
und Flughdfen werden per Steuern ja
auch auf alle verteilt. AuRerdem konnte
man den Nutzer beteiligen, da man tiber
eine Fahrzeug-ID-Nummer den Stromver-
brauch direkt abrechnen kann. Die Ener-
gieversorger zeigen jedenfalls groRes In-
teresse an dem Konzept.



ATZ Auch fahrzeugseitig miisste sich
technisch ja etwas tun, um induktive
Aufladung zu ermoglichen, oder?

Blumenrdder Hier liegt eine groRe Her-
ausforderung. Um die Ubertragungsver-
luste unter finf Prozent zu halten, darf
der Luftspalt zwischen dem im Fahrzeug
verbauten Aufnehmer und dem Leiter
nicht groRer als zirka fiinf Zentimeter
werden. Das ist fiir die stationdre Aufla-
dung noch ganz gut lésbar, etwa tiber
ausfahrbare Aufnehmer. Fiir die dyna-
mische Aufladung wird es diffiziler. Hier
koénnte zum Beispiel ein Assistenzsystem,

,Das induktive Verfahren ist flir den
Fahrer komfortabler als der Wechsel der

kompletten Traktionsbatterie”

das Fahrbahnunebenheiten im Voraus
erkennt, helfen. Erste Forschungsar-
beiten dazu laufen, derzeit noch unter
Komfortaspekten

[Anmerkung der Redaktion: siehe Beitrag
,Das vorausschauende aktive Fahrwerk
von Mercedes-Benz“ in ATZ 5/2008|.

ATZ Wiirde die Aerodynamik des Fahr-
zeugs nicht leiden, wenn ein Aufnehmer
im Unterboden untergebracht werden
muss?

Blumenrdder Auch hier gibt es interes-
sante Forschungsanséitze. Beispielsweise
arbeiten einige Wissenschaftler an form-
baren Magneten. Dabei handelt es sich
um eine Art ,Schaum®, der dann auch
aerodynamisch sehr giinstige Formen
annehmen kann.

ATZ Wie stark wiren die Magnetfelder,
die Sie brauchen, um ausreichend hohe
Stréome zu tibertragen?

Blumenréder Die Feldstirken bewegen
sich bei wenigen Mikro-Tesla, so dass alle
Arbeitsschutz-Richtlinien eingehalten
werden konnen.

ATZ Sie sprechen von einer Vision 2050 ...
Blumenrdder ... sicher wird sich eine Tech-
nik, die Anderungen in der Infrastruktur
bedingt, nicht kurzfristig durchsetzen.
2050 ist daher einfach eine Metapher fiir

»noch weit weg“. Aber wir miissen auch
differenzieren: Die stationédre Aufladung
ist sicher deutlich schneller zu realisie-
ren, vielleicht 2030 schon.

ATZ Was sind denn jetzt konkrete ndchs-
te Schritte, die Sie gehen, um der Vision
ndher zu kommen?

Blumenrdder Wir versuchen, Fordermit-
tel fiir einen Streckenversuch zu erhal-
ten. Beispielsweise kénnte man den Zu-
fahrtstreifen einer Autobahnraststitte
als Lineartankstelle ausbauen und dort
erste Test durchfiihren.

ATZ Wir reden immer
iiber Kkleine Elektrofahr-
zeuge. Wie sieht es denn
mit elektrifiziertem Li-
nienverkehr aus?
Blumenrdder Ich konnte
mir sogar vorstellen, dass die ersten An-
wendungen Uberhaupt bei Straflen-
bahnen stattfinden. Hier wird derzeit
von den Herstellern massiv dariiber dis-
kutiert, wie man gewisse, stidtebaulich
heikle Bereiche ohne Oberleitung durch-
fahren kann.

ATZ Herr Blumenroder, wir danken Ih-
nen fiir das Gespréch.

Das Interview fiihrte Johannes Winterhagen.

Kurt Blumenroder

geboren 1956, studierte Maschinen-
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IAV-Geschaftsfiihrer Kurt Blumenrdder sprach am Rande des diesjéhrigen Wiener
Motorensymposiums mit ATZ-Chefredakteur Johannes Winterhagen (rechts)
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