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Elektroauto mit iiberzeugender Technik und
attraktiven Fahrleistungen serienreif

In Deutschland ist - von der
Rheinisch-Westfélischen
Elektrizitatswerk AG (RWE) — das
erste wirklich brauchbare
Elektroauto serienreif entwickelt
worden, denn mit 125 km/h Spitze
und 160 km Reichweite taugt es zu
mehr als zu reinem Stadtverkehr.
Seine attraktiven Fahrleistungen
verdankt es konsequentem
Leichtbau, einem neuartigen
Motorenkonzept und einer
Nickel-Eisen-Batterie. RWE stellt
das gesamte Wissen kostenlos zur
Verfiigung, aber die deutsche
Automobilindustrie zeigt kein
Interesse, weil das Geschaft mit
Katalysator- und Dieselautos so gut
lauft. Schade fiir uns alle, denn das
Elektroauto wiirde in der
Anschaffung zunédchst zwar teurer,
aber unvergleichlich sauberer und
leiser sein!

Adresse des Autors

Dr. Rudolf Weber, Wissenschaftsjournalist,
Im Chapf 141, 5225 Oberbozberg

Vielleicht werden wir und unsere Kinder
den Katalysator einmal verfluchen. Zuge-
geben, er vermindert die mengenmdssig be-
deutendsten Schadstoffe wie z.B. die Stick-
oxide, lasst jedoch hundert andere, mo-
glicherweise viel gefahrlichere ungehindert
durch. Vor allem aber hat seine Einfiithrung
bewirkt, dass das Problem Auspuffgase
weitum als geldst angesehen wird und alle
Welt wieder Benzin- und Dieselautos kauft.
Was heute ein Segen fiir die Automobilin-
dustrie ist und zweifellos der Luft zugute
kommt, erweist sich bei naherer Betrach-
tung jedoch als Tragddie fiir das Elektro-
auto und damit auch fiir die Umwelt, denn
das Elektroauto ist nun einmal ungleich
sauberer und noch dazu viel leiser.

Denkfehler der Autoindustrie

Da hat RWE zusammen mit dem bayri-
schen Erfinder Erich Pohlmann aus Kulm-
bach in jahrelanger Arbeit das erste unter
heutigen Bedingungen wirklich brauchbare
Elektroauto, den Pohlmann EL, geschaf-
fen. Sie bieten der deutschen Automobilin-
dustrie das gesamte Know-how kostenlos
an - doch die weist die kalte Schulter, weil

Fig. 1
klappe, 125 km/h Spitze und 160 km Reichweite - das wohl gescheiteste Elektroauto, das jemals gebaut

worden ist.

das Geschift dank Katalysator und Diesel
ja blendend geht. Dass fast jeder Hersteller
auf ein Elektromobil im Stall seiner Ent-
wicklungsabteilung verweist, das er jeder-
zeit auf Band legen konnte, beruht auf
einem Denkfehler. Dr. Bernd Stoy, Trieb-
feder der RWE-Entwicklung: «Nichts als
Serienkarossen, die bei Bedarf einen Elek-
tromotor und eine Kofferraumladung Blei-
batterien erhalten sollen - tonnenschwer
und leistungsschwach, so dass sie kaum
vom Fleck kdmen. Einzige Ausnahme ist
der Elektro-Golf einer RWE-Tochtergesell-
schaft, bei dem allerdings auch Kompro-
misse zum Nachteil von Geschwindigkeit
und Reichweite eingegangen werden muss-
ten.»

Wegen der ablehnenden Haltung der Au-
tomobilindustrie wird RWE diese Tochter,
die Gesellschaft fiir Elektrischen Strassen-
verkehr (GES) in diesem Jahr auflésen. VW
muss dann allein weitermachen oder den
Elektro-Golf an den Nagel hdngen. Den
Péhlmann EL hingegen, der in aller Stille
in P6hlmanns Kulmbacher Werkstatt ent-
stand, kann man dort kaufen - und Mitte
Februar hat die Stadt- und Kreissparkasse
Kulmbach das erste «handgezimmerte»

Der Pohlmann EL, ein 2+2-Sitzer mit Fliigeltiiren (wie der legendire Mercedes 300 SL), Heck-

(Foto RWE)
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Reichweiten fiir unterschiedliche Fahr-
zyklen fiir den Pohlmann EL mit

Blei- und Nickel-Eisen-Batterie Tabelle I
Zyklus Reichweite
Njckel- Blei
Eisen
Stadtverkehr
ECE-R 15 115km | 55km
Konstante Geschwin-
digkeit 80km/h | 160km | 85km
Konstante Geschwin-
digkeit 120km/h | 65 km -

Exemplar fiir 78 000 DM plus Mehrwert-
steuer geordert.

Wenn man den P6hlmann EL betrachtet,
wird klar, wie recht Stoy hat. Vom Stand-
punkt des Umweltschutzes aus ist das Elek-
troauto unbedingt wiinschenswert, weil es
ausser dem Abrollgerdusch der Reifen kei-
nen Lirm von sich gibt und weil es im Be-
trieb keinerlei Abgase ausstdsst. Der sprin-
gende Punkt in unserer Autogesellschaft
sind die Fahrleistungen, mit denen wir uns
haben verwdhnen lassen: wenigstens 160
Spitze, rasante Beschleunigung und prak-
tisch unbegrenzter Aktionsradius. Elek-
troautos mit Bleibatterien und Serienkaros-
se kommen hochstens auf 100 Spitze und
bediirfen nach 40 bis 70 km einer Nachla-
dung - weshalb sie, darin sind sich die
Fachleute einig, vom breiten Autopubli-
kum nicht akzeptiert wiirden (vom Preis
einmal ganz abgesehen).

Leicht und windschliipfig

Hier setzte Bernd Stoy Anfang der acht-
ziger Jahre den Gedankenhebel an: «Ein
Elektroauto muss leicht und windschliipfig
sein, also um den Elektroantrieb herum
konstruiert werden. Auch sollte es auf fi-
nanzkriéftige Liebhaber abzielen, denn es
war diese Kéuferschicht, die einst das Ben-
zinauto oder den Kiihlschrank zuerst kauf-
te und so den Boden dafiir bereitete, dass
sich heute jeder so etwas leisten kann.»
Erich Péhlmann und RWE stellten 1982
den ersten «P6hlmann EL» vor, ein halbes
Ei auf Réadern, mit neuartigem Elektro-
antrieb und Bleibatterie. Den Nachweis der

Technische Daten Pohilmann EL

mit Nickel-Eisen-Batterie Tabelle 11
Nennleistung 2xX TkW
Maximalleistung 2x12kW

Beschleunigung von 0 auf 50 km/h 9

Hochstgeschwindigkeit 125 km/h
Steigfahigkeit 20%
Batteriegewicht 385kg
Leergewicht 1220 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 1640 kg

Aufprallsicherheit bestand das Vehikel im
Allianz-Forschungszentrum Miinchen mit
Bravour. Mittlerweile weiterentwickelt und
grosser geworden - der Aufprallsicherheit
zuliebe 3,77 m lang bei 1,30 m Hohe und
1,60 m Breite -, prisentiert sich das Fahr-
zeug jetzt nach aussen als hiibsch-frecher
2+2-Sitzer, nach innen mit einer Technik,
von der seine Viter liberzeugt sind, sie sei
den anderen Entwicklungen um Léidngen
voraus.

Auf dass der Aufbau mit der iiberlegenen
Dauerhaftigkeit des Elektroantriebs Schritt
halte, besteht er aus einem Edelstahlrah-
men und einer Karosserie aus glasfaserver-
starktem Kunststoff. Leergewicht ohne Bat-
terie etwa 800 kg, Luftwiderstandsbeiwert
kleiner als 0,3. Der Antrieb nutzt zwar aus-
schliesslich bewdéhrte Teile, folgt jedoch
einem Konzept, das von allen Vorbildern -
durchweg mit einem einzigen Elektromotor
- abweicht und auf das RWE deutsche und
auslidndische Patente halt. Je ein Gleich-
stromnebenschlussmotor treibt iiber einen
kurzen Zahnriemen ein Hinterrad an. Eine
- uiiber das Fahr- bzw. Strompedal - betétig-
te Steuerelektronik, ein «Gleichstromstel-
ler», vermittelt sowohl die Wirkung eines
Differentials beim Kurvenausgleich wie die
eines Sperrdifferentials auf glattem Unter-
grund (was, im Verein mit der gleichmassi-
gen Verteilung der Batterieeinheiten auf
Vorder- und Hinterachse, hervorragende
Wintereigenschaften ergibt). Zum Anfah-
ren und bis in den Bereich von 60 bis
80 km/h schaltet die Steuerelektronik die
Motoren in Reihe, was ihnen hohe Zug-
kraft verleiht. Bei hoheren Geschwindigkei-
ten bewirkt Kickdown die dann giinstigere
Parallelschaltung. Das Umschalten erspart
ein Getriebe und damit Gewicht und Rei-
bungsverluste.

Neue Fahrdimensionen

Und die Fahrleistungen? Sie hdngen na-
tiirlich von den Batterien ab. Zwei Pohl-
mann EL laufen im Versuch. Der eine ist
mit 45 Bleibatteriezellen im Gesamtgewicht
von 580 kg bestiickt und kommt damit - bei
120 km/h Spitze - in der Stadt 55 km und
auf Landstrassen gut 80 km weit. Im zwei-
ten sind 15 Module einer franzdsischen
Nickel-Eisen-Batterie geladen, um eben-
falls 90 Volt Betriebsspannung zu haben.
Diese Batterie speichert doppelt so viel
Energie, wiegt aber insgesamt nur 385 kg.
Das Auto erreicht damit 125 Spitze, lduft in
der Stadt 115 und auf der Landstrasse 160
km weit, womit man sich auch aus der Stadt
hinaus in den Nahverkehr wagen kann. Die
Nickel-Eisen-Batterie ist gut fiir 1500 bis
2000 Ladezyklen, entsprechend 120 000 bis
160 000 km Fahrstrecke.

Das geringe Gewicht der Nickel-Eisen-
Batterie fiihrt natiirlich auch zu giinstigeren
Beschleunigungswerten und einer etwas ho-
heren Endgeschwindigkeit. In der Tabelle
II sind die Fahrleistungen und einige tech-
nische Daten fiir den Pohlmann EL mit
Nickel-Eisen-Batterien zusammengestellt.

Das umweltschonende Auto darf
nicht bei Katalysator und
Dieselmotor aufhoren!

Wihrend die deutschen Automobilpro-
duzenten sich in Sachen Elektroauto
bisher noch eher zuriickhalten, sind Fir-
men in anderen Ldndern recht aktiv,
vor allem in Frankreich, denn Peugeot -
der 205 wird seit etwa drei Jahren mit
Elektroantrieb und Nickel-Eisen-Batte-
rie erprobt - arbeitet mit Nachdruck an
brauchbaren Elektroautos. Und RWE,
traditionell der franzdsischen Elektrizi-
tatsgesellschaft EdF verbunden, wird
mit Peugeot Erfahrungen austauschen.
Japanische Elektrizitdtsgesellschaften
haben (liber Mitsubishi Deutschland)
im Februar zwei von der GES gebrauch-
te Elektro-Golf gekauft. Hingegen ent-
puppen sich optimistische Nachrichten
aus den USA immer als Schaumschlige-
rei. In der deutschen Autoindustrie tut
sich in Sachen Elektroauto wenig, am
meisten noch bei BMW und VW.

So attraktiv die Fahrleistungen des Pohl-
mann EL mit Nickel-Eisen-Batterie sind, er
leidet - wie das Elektroauto ganz allgemein
- doch immer noch an dem Handikap des
hohen Preises. Schon Bleibatterien sind
teuer, aber die Nickel-Eisen-Batterie kostet
- vor allem wegen der teuren, wenn auch
wiederverwendbaren Nickel-Elektroden -
das Doppelte. Selbst bei grossen Stiickzah-
len miisste man fiir einen Batteriesatz we-
nigstens 10000 DM rechnen, so dass das
komplette Auto auch bei Serienherstellung
nicht unter 30 000 DM zu haben wire. Wie
Anfragen bei Pohlmann und RWE zeigen,
sind manche Autofahrer bereit, fir den
Umweltschutz so tief in die Tasche zu grei-
fen. Da sie wissen, dass die Automobilher-
steller keine Elektroautos anbieten, fragen
sie dort erst gar nicht an - fiir die Hersteller
Grund genug (oder Alibi?), das Elektro-
auto nicht auf Band zu legen. Der Teufels-
kreis ist geschlossen, auf der Strecke bleibt
die saubere Luft. Wire ein schickes Elektro-
auto in unserer Zeit dem Image einer Auto-
fabrik nicht forderlicher als all die Turbos?
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Fig.2 Je nach Geschwindigkeit und «Gaspedal»-
Stellung werden die beiden Antriebsmotoren in Rei-
he oder parallel geschaltet.
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