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Elektromobile im Vergleich

Fiinf Elektromobile im Alltags-Fahrvergleich

W. Blum

Bis vor wenigen Jahren waren
Elektromobile nur fiir eine kleine
Gruppe von Spezialisten ein
Begriff — heute sind bereits ver-
schiedene Modelle fiir den All-
tagsgebrauch auf dem Markt
erhaltlich. Der nachfolgende
Beitrag fasst einige Erfahrungen
zusammen, die beim Alltagsge-
brauch dieser Fahrzeuge in der
kalten Witterung gesammelt
wurden.

Voici quelques années, les véhi-
cules électriques n’étaient
connus que d’un petit groupe de
spécialistes, alors que de nos
jours, divers modéles adaptés a
I'utilisation quotidienne sont
déja disponibles sur le marché.
Le présent article résume cer-
taines expériences recueillies
lors de I'utilisation quotidienne
de ces véhicules par temps
froid.

Adresse des Autors

Wilfried Blum, dipl. Ing., Redaktor, Verband
Schweizerischer Elektrizitatswerke (VSE),
Bahnhofplatz 3, 8023 Ziirich.

Einleitung

Seit etwa einem Jahr werden in der
Schweiz verschiedene Elektromobile
auf dem Markt angeboten, bei denen
es sich nicht nur um Bastelobjekte
oder um einzeln angefertigte Proto-
typen handelt, sondern um Fahrzeuge,
die in einer kleinen Serie hergestellt
werden und die fiir den Alltags-
gebrauch eines breiten Publikums
bestimmt sind.

Die meisten dieser Fahrzeuge sind
umgeriistete konventionelle Klein-
oder Kleinstautos, es gibt aber auch
speziell konzipierte Elektrofahrzeuge,
und weitere Modelle sind noch in Ent-
wicklung. Gemeinsames Merkmal der
meisten dieser Fahrzeuge ist, dass sie
im Interesse eines geringen Energiebe-
darfs fiir den Antrieb als ausgespro-
chene Leichtbauten konzipiert sind.

An sportlichen Wettbewerben wie
dem Grand Prix Formel E oder der
Tour de Sol haben solche leichten
Elektrofahrzeuge bereits eine ganz er-

staunliche Leistungsfahigkeit bewie-
sen - wie sieht es aber damit im All-
tagsbetrieb mit voller Beladung und
unter vielleicht nicht ganz optimaler
Betreuung und Wartung aus? Und wie
wirken sich tiefe Temperaturen auf die
Fahrleistungen dieser Fahrzeuge aus?
Diesen Fragen sollte ein Versuchsbe-
trieb verschiedener der heute kaufli-
chen Fahrzeuge nachgehen. Es ging
dabei weniger darum, mit letzter
Genauigkeit Beschleunigungs- und

Hochstgeschwindigkeitsmessungen
durchzufiithren als vielmehr darum,
praktische Fahrerfahrungen zu sam-
meln und einander gegeniiberzustel-
len.

Alle hier beschriebenen Fahrzeuge
(mit Ausnahme des Diamant) standen
wihrend einiger Tage fiir den Probe-
betrieb zur Verfiigung. Neben der Be-
waltigung bestimmter Teststrecken (je-
weils mit zwei Personen besetzt) wur-
den sie nach Maoglichkeit so beniitzt,
wie sie auch im Alltagsbetrieb einge-
setzt werden konnen. Obwohl alle

Fahrzeugtyp Larel Steyr Pinguin 6 Sulky Mini-el
Wil 202 Diamant Solar

Abmessungen

Linge m 3,41 2,38 2,48 2,48 2,73

Breite m 1,49 1,40 1,30 1,21 1,06

Hohe m 1,42 1,40 1,32 1,42 1,22

Gewichte

Leergewicht kg 970 650 450 450 285

Zuladung kg 180 200 200 130 115

zul. Gesamtgewicht kg 1150 850 650 580 400

Batteriegewicht kg 245 236 160 140 95

Raumangebot

Anzahl Platze 2 2 2 2 1(+1
Kind)

Gepédckraum +++ ++ (+) + (+)

Anzahl Fahrzeuge im

Verkehr (gerundet) 60 10 40 30 40!

TabelleI Abmessungen, Gewichte und Raumangebote der getesteten Elektrofahrzeuge

'in Danemark: 1800
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Fahrzeugtyp Larel Steyr Pinguin 6 Sulky Solar Mini-el
Wil 202 Diamant

Antrieb
Motortyp Gleichstrom Asynchron Gleichstrom Gleichstrom Gleichstrom
Nennleistung des Motors kW 14 6,5 4,7 2,5 0,9
Anzahl Géange/Fahrstufen 4 (mech.) 2 (el) 2 (mech.) 2 (mech.) 1
Rekuperation + + - + -
Batterie
Typ Gel Blei-Saure Blei-Sadure Blei-Séure Blei-Sdure
Spannung 168 180 48 48 36
Ausstattung
Tageskilometerzahler - - - - +
Restenergieanzeiger - + — +1! +
Voltmeter + - + +2 -
Amperemeter + - + +2 -
Liiftung/Defroster + + + + +
Heizung + +3 = - 44
Eingebautes Bordladegerit + + - + +

Tabelle I Technische Ausriistung der Fahrzeuge

! Amperestundenzéhler

2 umschaltbares digitales Ampere-/Voltmeter

3 auf Wunsch

4starke 1,2-kW-Defrosterstufe, nur im Stand einschaltbar

Fahrzeuge durchaus bedienungs- derzeit rund 180 Fahrzeuge auf Larel Wil 202

freundlich sind und keine besonderen
Fahrkiinste erfordern, zeigte sich
doch, dass ein mehrtigiges Einfahren
auf einem Fahrzeug das Verstidndnis
der Eigenheiten verbessert.

Von klein bis mini...

Sdmtliche der hier vorgestellten
Fahrzeuge sind in der Schweiz typen-
gepriift. Mit Ausnahme des in Déne-
mark entwickelten und produzierten
Mini-el handelt es sich im wesentli-
chen um schweizerische Entwicklun-
gen. Zusammengenommen diirften
sich von den fiinf getesteten Modellen

S6-183532

Der Larel - das einzige der Versuchsfahrzeuge mit Frontantrieb...

Schweizer Strassen bewegen - fiir
schweizerische Verhiltnisse eine be-
achtliche Zahl, die innert rund einem
Jahr erreicht wurde, gemessen an den
in Dédnemark bereits in Betrieb befind-
lichen rund 1800 Mini-el allerdings
immer noch bescheiden.

Mit Langen zwischen 2,4 und 3,4
Metern handelt es sich bei allen hier
vorgestellten Elektromobilen um klei-
ne Fahrzeuge. Wiahrend das grosste
immerhin rund eine Tonne auf die
Waage bringt, ist dies beim kleinsten
nur rund ein Drittel; entsprechend
gross sind denn auch die Unterschiede
von Fahrzeug zu Fahrzeug.

scheiden

Der Larel - das grosste der hier ge-
priiften Elektromobile - stammt von
einem Grossserien-Kleinwagen ab,
dem Fiat Panda, der bei der schweize-
rischen Firma Larag in Wil in einer Se-
rie von 100 Stiick mit Elektroantrieb
ausgeriistet wurde. Der vor rund zwei
Jahren zunichst eingefiihrte Typ Wil
101 wurde relativ bald durch den et-
was stidrkeren und auch mit mehr Bat-
terien versehenen Typ Wil 202 ersetzt.

Von aussen ist der Larel praktisch
nur an der Beschriftung als Elektro-
fahrzeug zu erkennen; im Innern aller-
dings muss man sich mit zwei statt der

...und vor allem an der Beschriftung vom normalen Panda zu unter-
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Héohe ausreichend Platz fiir zwei Personen

beim Panda gewohnten vier Sitze be-
gniigen, wird doch der Raum der hin-
teren Sitze und der untere Teil des
Kofferraums zum Unterbringen des
Batteriekastens benotigt. Dariiber al-
lerdings verbleibt ein betrdchtlicher
Laderaum mit ebenem Boden, der
_dank der grossen Heckklappe gut zu-
génglich ist. Entsprechend der Gross-
serienfertigung des Basisfahrzeuges
weist auch der Larel den vom Automo-
bilbau gewohnten Fertigungsschliff
auf, dem auch die nachtréglich einge-
baute elektrische Ausriistung in nichts
nachsteht.

Der Larel 202 verfiigt mit einer Mo-
torleistung von 14 kW iiber die stérkste
Motorisierung der getesteten Fahrzeu-
ge und weist mit 12 W/kg auch die
grosste spezifische Leistung auf. Er ist
mit dem konventionellen Viergang-
Getriebe des Panda ausgeriistet; die
Riickwartsfahrt wird ebenfalls mecha-
nisch iiber den Riickwértsgang des Ge-
triebes realisiert. Bei den Batterien
handelt es sich um absolut wartungs-
freie Gel-Batterien, die in dieser Form
erstmals in einem Serien-Elektromobil
eingesetzt wurden. Gegen Aufpreis
wird der Larel mit einer Gas-Standhei-
zung ausgeriistet, die sich bei der kal-
ten Witterung wihrend des Versuchs-
betriebes als sehr angenehm erwies.

Steyr Diamant

Basisfahrzeug des Diamant ist ein
franzosisches Kleinauto der Firma
Teilhol, das von der Steyr Daimler
Puch (Schweiz) in Steffisburg mit
schweizerischen Komponenten auf
Elektroantrieb umgeriistet wird. Im

Der Steyr Diamant, ein sehr kurzes Fahrzeug, bietet dank seiner

Sinne einer Vorserie werden Ende Fe-
bruar 1989 die ersten 10 Fahrzeuge
dieses Typs an die Kunden geliefert;
nach Vorliegen der ersten Erfahrun-
gen aus diesem Alltagsbetrieb soll
dann in einigen Monaten iiber eine
weitere Serienproduktion entschieden
werden. Das fiir die Testfahrten zur
Verfiigung gestellte Fahrzeug war das
erste, das entsprechend der Serie aus-
gerlistet war. Auf das normalerweise
ibliche sorgfiltige Austesten war aus
Zeitgriinden verzichtet worden, was
sich in verschiedenen kleineren Mén-
geln wahrend der Versuchsfahrt - zum
Teil bedingt durch die Kélte - zeigte,
die jedoch bis zur Serienauslieferung
behoben sein diirften.

Im Gegensatz zum Larel fillt der
Diamant - wie auch die iibrigen Ver-
suchsfahrzeuge - aufgrund seiner be-
sonderen Form und Proportionen im
Strassenverkehr und bei den Passanten
auf. Mit nur 2,4 m Lange ist er das kiir-
zeste der getesteten Elektromobile,
dank seiner Breite und Hohe bietet er

-jedoch ganz ordentliche Platzverhilt-

nisse fiir zwei Erwachsene. Die Batte-
rien sind zum grossten Teil hinter den
Riicksitzen angeordnet, dariiber be-
steht ein Laderaum, der zwar nicht so
gerdumig wie beim Larel, dank weit
herunterreichender Heckraumklappe
aber ebenfalls sehr gut zugénglich ist.

Auch hier ist punkto Verarbeitung
die Herkunft von einem Automobil-
produzenten erkennbar: Obwohl die
Kunststoffkarrosserie zum Teil leicht
verformbar ist, macht das Fahrzeug
einen solide verarbeiteten Eindruck,
der durch Details wie die Fiihrung der
Heckklappe an zwei Gasdruckhebern

Der Pinguin 6 besticht durch seine gefillige Form

oder die elektrischen Scheibenheber
(beinahe Luxuscharakter!) unterstri-
chen wird.

Der Diamant ist als einziges der hier
getesteten Fahrzeuge mit einem
Asynchronmotor angetrieben. Er ver-
fiigt iber zwei elektrische Fahrstufen
(Stern-/Dreieckschaltung des Mo-
tors), die von Hand umgeschaltet wer-
den missen. Umschalten zwischen
Vorwirts- und Riickwartsfahrt erfolgt
durch mehrmaliges Betétigen des
Zindschalters. Mit 180V weisen die
insgesamt 15 Batterien die hochste
Spannung der fiinf Fahrzeuge auf; es
handelt sich um mit Rekombinatoren
versehene Akkus, die weitgehend war-
tungsfrei sind. Der Defroster wird in
der Serienausfiihrung mit einer elektri-
schen Zusatzheizung versehen, die je-
weils nach Antippen des Schalters fiir
eine beschrinkte Zeit eingeschaltet
wird. Auf Wunsch kann eine zusatzli-
che Gas-Standheizung installiert wer-
den.

Pinguin 6

Der Pinguin stammt von einem ita-
lienischen Miniauto ab. Der Elektro-
antriecb wurde von der jungen
schweizerischen Solarmobilfirma Fri-
dez Solar AG in Miinchenstein entwik-
kelt und wird in deren Auftrag und
unter Verwendung schweizerischer
Komponenten in Italien montiert. Die
Fahrzeuge sind auf dem Dach und der
vorderen Haube mit Solarzellen ausge-
riistet (max. Leistung 80 W), die der
Batterie-Selbstentladung entgegenwir-
ken und bei giinstiger Sonnenbestrah-
lung die Reichweite etwas verldngern
konnen.
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Der Pinguin ist zwar etwas ldnger
als der Diamant, jedoch schméler und
etwas weniger hoch; auf den relativ tie-
fen Sitzen finden zwei Erwachsene
Platz. Die Batterien sind je zur Hilfte
unter der Vorderhaube und hinter den
Sitzen untergebracht, was eine giinsti-
ge Gewichtsverteilung ergibt. Hinter
den Sitzen ist tiber der Abdeckung der
hinteren Batterien eine Ablagefliche
vorhanden, die beim Pinguin 6 auch
durch die hochklappbare Heckscheibe
zugénglich ist.

Im Hinblick auf die Reduktion von
Gewicht und Kosten (der Pinguin ist
das billigste zweiplitzige Elektromobil
auf dem Markt) wurden bei der Ausrii-
stung bewusst einfache Losungen ge-
sucht, die zum Teil - je nach An-
spruchsniveau - auch als primitiv
empfunden werden konnen. So war
beispielsweise beim Versuchsfahrzeug
die Befestigung der Solarzellen und
der Heckklappe in bezug auf Haltbar-
keit nicht tiber alle Zweifel erhaben
und die Schiebefenster widerstanden
dem Zutritt von Wasser nur ungenii-
gend. Allerdings stammte das Test-
fahrzeug noch aus der Anfangszeit der
Fertigung; bei den neuesten Modellen
sollte ein Teil dieser Mingel inzwi-
schen behoben sein.

Mit knapp 5 kW Nennleistung ist
der Pinguin zwar schwicher als etwa
der Diamant, er weist jedoch dieselbe
spezifische Leistung auf. Er ist mit
zwei mechanischen Géngen ausgerii-
stet, die nicht synchronisiert sind. Re-
kuperation beim Bremsen ist nicht
vothanden. Zum Riickwirtsfahren

wird die Drehrichtung des Motors um-
geschaltet. Der Pinguin 6 verfiigte als
einziges der getesteten Fahrzeuge nicht
iiber ein eingebautes Ladegerdt. Das
separat gelieferte, recht volumindse

freundliches Interesse

Der kleine Sulky Solar wirkt etwas eckig, stosst aber iiberall auf

und schwere Ladegerit kann zwar auf
dem Beifahrersitz oder auf der Lade-
fliche mitgefiihrt werden, beansprucht
dort aber zusitzlichen Stauraum.

Sulky Solar

Der Sulky ist wohl das ilteste, se-
rienmissig gefertigte Solar-Elektro-
mobil auf dem Markt. Er stammt eben-
falls von einem italienischen Miniauto
ab und wird von der Firma Suncraft
AG des Solarmobilpioniers Fritz Platt-
ner in Alpnach Dorf auf Elektroan-
trieb umgeriistet. Im Vergleich zum
Pinguin ist er gleich lang und gleich
schwer, jedoch etwas schmaler und da-
fiir hoher. Auf den beiden Sitzen fin-
den zwei erwachsene Passagiere Platz,
im dicken Wintermantel geht es dann
aber schon etwas gedréngt zu. Die Bat-
terien befinden sich in einem geschlos-
senen Batterieraum hinter den Sitzen,
dariiber besteht ein Stauraum, der
durch die seitlich angeschlagene Heck-
tiire gut zugénglich ist. Auch hier wur-
de die Ausriistung bewusst einfach ge-
halten, was sich unter Umstidnden an
scharfen Kanten storend bemerkbar
macht, im iibrigen lassen verschiedene
Details aber eine gewisse Ausreifung
erkennen.

Auch der Sulky ist mit Sonnenzellen
ausgeristet. Beim zur Verfiigung ge-
stellten Testfahrzeug hatte der Horge-
ner Vertreter diese Sonnenzellenfldche
verdoppelt, insofern entsprach das
Fahrzeug nicht der iiblichen Ausrii-
stung. Da wéhrend der Probefahrten
nebliges Wetter herrschte, zeigten die
Sonnenzellen praktisch keinen mess-
baren Effekt.

Bei gleichem Gewicht wie der Pin-
guin ist der Sulky schwécher motori-
siert. Dies kommt auch in der erreich-

baren Hochstgeschwindigkeit zum
Ausdruck, die bewusst auf 40 km/h be-
schrinkt ist. Er ist ebenfalls mit einem
mechanischen Zweiganggetriebe aus-
geriistet, wobei der erste Gang nur im
Stand vor ldngeren oder sehr steilen
Bergstrecken eingeschaltet werden soll
(durch speziellen Schliissel gesichert).
Beim Sulky wie beim Pinguin ist zum
Defrosten der Frontscheibe ein Tan-
gentialliifter mit zusdtzlicher elektri-
scher Heizmoglichkeit oberhalb bzw.
unterhalb der Frontscheibe montiert -
eine einfache Losung, die aber bei kal-
ter Witterung und bei kaltem Fahrzeug
durchaus benétigt wird, um zumindest
vor dem Fahrer die Frontscheibe be-
schlagfrei zu halten.

Mini-el

Der Mini-el nimmt unter den gete-
steten Fahrzeugen gleich in mehrfa-
cher Hinsicht eine Sonderstellung ein:
Abgesehen von seiner ungewohnli-
chen Form und dem unkonventionel-
len Einstieg iiber das hochklappbare
Dach ist er das einzige speziell auf
Elektroantrieb konzipierte Fahrzeug,
auch verfiigt er nur tber drei Rider
und einen Sitzplatz (plus Sitz fiir ein
Kind). Der Mini-el ist niedrig und
schmal, aber ldnger als beispielsweise
der Pinguin oder der Sulky. Der Fah-
rersitz liegt zwar tief und erfordert zum
Ein- und Aussteigen eine gewisse Ge-
schicklichkeit, bietet aber durchaus
angemessenen Raum fiir einen Er-
wachsenen. Im Gegensatz dazu ist der
hinter dem Fahrer iiber den Batterien
und dem Motor angeordnete Kinder-
sitz mit Sicht nach hinten eher als Not-
sitz konzipiert (kaum gepolstert, knap-
per Fussraum). Wird er nicht benutzt,

So viel Gepiick hat im Sulky Platz
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kann diese Sitzfliche und der Fuss-
raum als recht gerdumiger Stauraum
genutzt werden.

Der Mini-el wird in Ddnemark pro-
duziert und von der Firma Fridez So-
lar AG, Miinchenstein, in die Schweiz
importiert. Dass das Fahrzeug bereits
in einer betrdchtlichen Stiickzahl in
Serie produziert wurde, ist an zahlrei-
chen Verarbeitungsdetails spiirbar.
Die Ausriistung ist abgerundet und
funktionierte zuverlédssig. Die Bedie-
nungselemente und die Instrumente
(Fliissigkristallanzeige) sind zum Teil
zwar ungewohnt, aber professionell
ausgefiihrt und leicht verstdandlich. Als
einziges der getesteten Fahrzeuge ver-
fiigt der Mini-el beispielsweise iiber
einen Tageskilometerzéhler, der gera-
de bei einem Elektrofahrzeug mit be-
schrinkter Reichweite sehr hilfreich
ist. Im Gegensatz zur iiblichen Ausfiih-
rung handelte es sich beim Testfahr-
zeug um die Cabrioversion mit ab-
knopfbarem Plastikdach, die zwar bei
schoner Witterung sehr angenehm sein
kann, im Winter jedoch auch gewis-
se Nachteile mit sich bringt (u.a.
Problem der dauerhaften Befestigung).
In dieser Version ist der Mini-el der-
zeit nicht auf der offiziellen Verkaufs-
liste.

Der Mini-el ist mit knapp 1kW
Nennleistung relativ schwach motori-
siert, was die Hochstgeschwindigkeit
auf knapp 40 km/h beschrinkt. Fiir
kiirzere Steigungen ist der Motor liber-
lastbar. Ein Schaltgetriebe ist nicht
vorhanden, ebenfalls keine Rekupera-
tion beim Bremsen. Die Wahl der
Fahrtrichtung erfolgt durch einfaches
Umlegen eines Hebels. Die Feststell-
bremse wird mit dem linken Fuss be-
dient und iiber einen Hebel im Arma-
turenbrett gelost.

So fihrt es sich elektrisch...

...im Larel
Nimmt man im Larel Platz, so sieht
alles zunichst einmal weitgehend

«normal» aus - und.so fahrt es sich
auch. Eine Ausnahme bildet der Um-
stand, dass im Stillstand und beim An-
fahren die Kupplung nicht betitigt
werden muss, der Elektromotor be-
schleunigt ja aus dem Stillstand her-
aus. Beim Gasgeben fdhrt der Larel
sanft an und beschleunigt ziigig. Schon
bei knapp 20 km/h erreicht man im er-
sten Gang die Hochstdrehzahl des Mo-
tors und muss in den zweiten Gang
schalten, was wie beim Normalauto

Der Mini-el im
Grossstadtverkehr:
Zwar langsam, bei
richtiger Fahrweise
aber kein
Verkehrshindernis

mit Kuppeln vor sich geht. Bei etwa 40
bzw. 60 km/h muss dann vom zweiten
in den dritten bzw. vom dritten in den
vierten Gang geschaltet werden. Legt
man nicht allzu grossen Wert auf die
maximal erreichbare Beschleunigung,
so kann man sich die Schaltarbeit et-
was erleichtern und, vor allem auf ebe-
nen Strassen, ohne Problem auch im
zweiten Gang anfahren.

Die Héchstgeschwindigkeit wird bei
gut 80 km/h erreicht, bereits bei leich-
tem Gefille ist es schnell einmal mehr.
Die Regelung der Geschwindigkeit er-
folgt gut dosierbar und gleichmissig
iiber das Gaspedal.

Eine Besonderheit des Larel ist ein
Umschalter im Armaturenbrett, mit
dem zwischen «Spurt», «Economy»
und «Rekuperation» gewéhlt werden
kann. In der Stellung «Spurt» gibt die
elektronische Steuerung jeweils die
maximal mogliche Leistung frei und
die Rekuperation ist abgeschaltet; in
dieser Stellung lésst sich das Fahrzeug
am sportlichsten bewegen, was aller-
dings zulasten des Energieverbrauchs
und damit der Reichweite geht. In der
Stellung «Economy» erfolgt die Lei-
stungsentfaltung etwas gedampft bzw.
erst bei stdrkerem Gasgeben, dafiir
wird beim Loslassen des Gaspedals be-
reits ganz leicht rekuperiert. In dieser
Stellung ist das Fahrverhalten etwa

dem eines konventionellen Benzin-
fahrzeugs angeglichen, bei dem beim
Gaswegnehmen ja auch eine leichte

Bremswirkung auftritt. Wird der
Schalter auf «Rekuperation» gestellt,
so tritt eine starke Bremswirkung mit
entsprechender Energieriickgewin-
nung auf; gibt man in dieser Stellung
Gas, so ist die Leistungsentwicklung
sehr stark gedampft. Als Vorteil er-
weist sich, dass die Bremswirkung
durch Rekuperation jederzeit gut do-
sierbar ist.

Im Alltagsbetrieb kann dieser Um-
schalthebel praktisch immer in der
Stellung «Economy» verbleiben, dar-
iiber hinaus bietet er zahlreiche Va-
rianten fir einen optimierten Betrieb;
die Ausniitzung dieser Moglichkeiten
erfordert jedoch auch einen entspre-
chenden Bedienungsaufwand. In der
Praxis kann es allenfalls irritieren,
wenn man etwa bei eingeschalteter
starker Rekuperation (Gefille) wieder
beschleunigen mochte und vergisst,
den Rekuperationshebel wieder nach
oben zu schalten.

Das Anfahren am Berg ist dank dem
Vierganggetriebe kein Problem. Bei
nicht zu starker Steigung beschleunigt
das Fahrzeug ordentlich bis zu etwa 40
km/h, der Hochstgeschwindigkeit im
zweiten Gang. Beim Umschalten in
den dritten macht sich dann allerdings
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Gutes Raumangebot im Larel fiir Fahrer und Beifahrer; die Bedie-
nungselemente entsprechen weitgehend dem konventionellen Basis-

fahrzeug

der sehr knappe Ubergang zwischen
den Géngen bemerkbar, was dazu
fiihrt, dass der Larel im dritten Gang
zuwenig Kraft hat, um ziigig weiter zu
beschleunigen; unter Umstinden muss
sogar wieder in den zweiten Gang zu-
riickgeschaltet werden. Hier sollte
durch eine Anderung der Getriebeab-
stufung bzw. der Steuerung noch Ab-
hilfe geschaffen werden.

Insgesamt zeigte sich der Larel aber
als ausreichend motorisiert: Wie auf-
grund seiner Leistungsdaten zu erwar-
ten, wies er beim Anfahren in der Ebe-
ne und am Berg die giinstigsten Be-
schleunigungsdaten der getesteten
Elektrofahrzeuge auf (Tab. III). Mit
diesen Fahrleistungen konnte er so-
wohl im Stadtverkehr als auch im
Uberlandverkehr (ohne Autobahn)
mit dem iibrigen Verkehr gut mithal-
ten. Eine Ausnahme bildeten langge-
zogene Steigungen, bei denen sein
Tempo doch deutlich abfillt. Falls hier
keine  Uberholméglichkeiten  fiir
schnellere Fahrzeuge bestehen, kann
er zum Verkehrshindernis werden; es

Der Larel hat zwar - im Gegensatz zum Panda - nur zwei Sitze, iiber
dem Batteriekasten im Heck bleibt jedoch ein reichlich bemessener

und gut ausnutzbarer Stauraum

empfiehlt sich daher, solche Strecken
nach Mdglichkeit zu meiden.

Die jeweils noch verfiigbare Batte-
riekapazitit bzw. Reichweite kann
beim Larel aufgrund des Spannungs-
riickgangs bei einer bestimmten Bela-
stung abgeschitzt werden. Dies setzt
allerdings einige Ubung voraus. Beim
vollen Ausniitzen der Batteriekapazi-
tit sinkt die verfiigbare Leistung stark
ab, was als Warnung dienen kann.
Auch bei weitgehend erschopfter Bat-
terie bleibt man also nicht schlagartig
stehen, sondern kann - wenn auch mit
immer kleiner werdender Leistung -
doch noch den Weg zur nichsten
Steckdose suchen. Immerhin konnte
auch bei kaltem Wetter und ziigiger
Fahrt mit Beleuchtung und Scheiben-
wischer problemlos eine Reichweite
von 40 km erreicht werden, was den
Angaben des Herstellers entspricht.

Strassenlage und Lenkverhalten des
Larel sind unproblematisch und ent-
sprechen - mit Ausnahme des etwas
trigeren Verhaltens infolge des hohe-
ren Gewichtes - in etwa der des Basis-

fahrzeugs. Die Bremsen sind gut do-
sierbar, fiir maximale Wirkung erfor-
dern sie allerdings - wie auch beim
Panda - einen kriftigen Pedaldruck.

Der Larel fahrt sich - wie von einem
Elektroauto zu erwarten - ausgespro-
chen leise, so leise, dass im Stand oder
bei sehr geringen Geschwindigkeiten
nach aussen das Gerdusch des Liifters
auffallen kann. Insgesamt ist der Larel
sehr einfach zu bedienen. Wahrend des
gesamten Versuchsbetriebes erwies er
sich als zuverldssig und alltagstaug-
lich.

...im Steyr Diamant

Der Diamant hat keine mechanische
Gangschaltung und auch keine Kupp-
lung. Zum Anfahren wird - wie bei
den anderen Elektromobilen - einfach
Gas gegeben, und die Fahrt beginnt.
Das Fahrzeug beschleunigt recht ziigig
und gleichméssig bis etwa 35 km/h.
Dann wird es Zeit, in die zweite Fahr-
stufe umzuschalten. Dies geschieht

Fahrzeugtyp Larel Steyr Pinguin 6 Sulky Solar Mini-el
Wil 202 Diamant

Hochstgeschwindigkeit km/h 80 65 50 40-45 35-40
Reichweite It. Hersteller km 30-60 50-70 ca. 50 ca. 50 40-70
Reichweite im Test km 40 ca. 55! ca. 202 ca.20? 35
Beschleunigung 0-50 km/h s 14-16 20-23 20-30 =3 =3
Beschleunigung 0-40 km/h s 9-10 ca. 15 ca. 15 ca.20 -3
Anfahren am Berg s 17 26 =3 24 234

Tabelle III  Fahrleistungen der getesteten Elektrofahrzeuge

! extrapoliert, konnte nicht selbst gemessen werden
? unbefriedigender Messwert infolge schlechtem Batteriezustand

3 keine Messung moglich
4nur mit 1 Person beladen
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Der grisste Tejl der 15 Batterien des Steyr Diamant ist unter der Ge-
pickraumabdeckung untergebracht

durch Betitigen eines grossen Dreh-
schalters, der beim Testfahrzeug noch
recht ungiinstig tief unten an der
Mittelkonsole angebracht war. In der
Serie wird er jedoch wesentlich

griffgiinstiger im Armaturenbrett pla-
ziert.

Wie beim Larel besteht auch beim
Diamant ein gewisses Loch im Uber-
gang zwischen der ersten und der zwei-
ten Fahrstufe, die durch Anderung der
Ubersetzung und der Programmierung

der Steuerung noch behoben werden
soll. Hat der Diamant dann aber ein-
mal in der zweiten Fahrstufe eine Ge-
schwindigkeit von mehr als etwa 40
km/h erreicht, zieht er kriftig weiter,
bis etwa bei 65 km/h die Hochstge-
schwindigkeit erreicht ist.

Das Anfahren am Berg erwies sich
als problemlos und gleichméssig. Im
Fahrbetrieb erschien die Beschleuni-
gung gefiihlsméssig eher noch etwas
besser, als man aufgrund der gemesse-

Das Armaturenbrett des Steyr Diamant

nen Werte gemiss Tabelle III anneh-
men wiirde, vielleicht deshalb, weil
wihrend der Probefahrt infolge tiefer
Temperatur sich immer wieder die
Gaspedalhalterung verbog (infolge der
Kilte hatte sich die Viskositédt des im
Potentiometer verwendeten Ols so
stark erhdht, dass es vor allem dem
schnellen Durchtreten des Gaspedals
zu viel Widerstand entgegensetzte -
eine Schwiche, die in der Serienaus-
fiihrung mit Sicherheit behoben sein

Der Gepickraum des Steyr Diamant ist dank grosser Heckklappe Der Steyr Diamant fillt auf der Strasse durch seine eigenwillige

sehr gut zugiinglich

Karrosserieform auf
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Der Gepiickraum des Pinguin 6 ist durch Hochklappen der

scheibe zuginglich

diirfte), so dass die Messwerte eher an
der unteren Grenze des Erreichbaren
liegen diirften.

Im direkten Vergleich mit den hier
getesteten  Mitkonkurrenten  erhilt
man beim Diamant den Eindruck,
dass er an Steigungen, die mit ausrei-
chend Schwung angegangen werden
konnen, eher in der Lage ist, die Ge-
schwindigkeit zu halten; er scheint
auch nicht ganz so empfindlich auf mi-
nimale Steigungen zu reagieren - eine
sympathische Eigenschaft, die vermut-
lich auf den Asynchronantrieb zuriick-
zufiihren ist.

Die Rekuperation ist beim Diamant
in zwei Stufen angelegt: geht man ganz
vom Gas, so tritt eine schwache
Bremswirkung entsprechend der er-
sten Rekuperationsstufe auf; betitigt
man ein wenig das Bremspedal, so
wird die zweite Rekuperationsstufe
mit stirkerer Bremswirkung einge-
schaltet. Uber den ganzen Bereich
kann gleichméssig und gut dosierbar
Gas gegeben werden.

Die Reichweite des Diamant wird
vom Hersteller vorsichtig mit 50 bis 80
Kilometern angegeben. Sie konnte
wihrend der Testfahrt nicht selbst aus-
getestet werden. Nach den zuriickge-
legten 35 Kilometern waren jedoch
keinerlei Ermiidungserscheinungen zu
verzeichnen. Auch die Batteriespan-
nung war am Ende der Fahrt nur sehr
wenig abgesunken. Der untere Wert
dieses Streubandes erscheint daher
selbst bei kalter Witterung und voller
Beladung als durchaus realistisch. Die
Restkapazitdt der Batterie wird im
Diamant durch ein einfaches Anzei-
geinstrument angezeigt (im Prinzip ein
einfaches Voltmeter, bei dem je nach
Batteriespannung ohne Belastung

k-
Heck-

mehr oder weniger Leuchtdioden auf-
glithen). Die elektrische Instrumentie-
rung des Diamant ist mit dieser « Tank-
anzeige» eher etwas knapp, entspricht
aber der Philosophie des Herstellers,
nach der auch in einem Elektroauto
nicht mehr Anzeigen erforderlich sein
sollten, als in einem herkdmmlichen
Auto.

Die sehr direkte Lenkung in Verbin-
dung mit dem nicht ganz stabilen Ge-
radeauslauf bei hoherer Geschwindig-
keit - bedingt wohl durch die sehr kur-
ze Karrosserie - machen das Fahren
im Diamant etwas gewdhnungsbediirf-
tig. Dies hat auch den Hersteller dazu
veranlasst, die Hochstgeschwindigkeit
auf 65 km/h zu begrenzen. Bergab er-
reicht er wesentlich hohere Geschwin-
digkeiten, die zwar, wie uns versichert
wurde, vom Fahrwerk durchaus ver-
kraftet werden, aber doch eine erhdhte
Konzentration beim Fahren erfordern.
Umgekehrt ist der Diamant dank sei-
ner direkten Lenkung und des kleinen
Wendekreises sehr wendig und kann
sich im Stadtverkehr durch die klein-
sten Liicken schldngeln.

Der fiir ein Miniauto durchaus an-
sprechende Fahrkomfort wurde beim
Testfahrzeug durch ein hohes Pfeifen
beeintrichtigt, das sich bei lingerer
Fahrt als recht stérend bemerkbar
macht. Diese Erscheinung soll aber bei
den in Serie ausgelieferten Fahrzeugen
durch bessere Geréduschisolation am
Getriebe behoben werden. Auch der
Diamant kann auf Wunsch mit einer
Gas-Zusatzheizung ausgestattet wer-
den - eine sinnvolle Ausriistungser-
gidnzung, denn nach langerer Fahrt be-
kommt man im ungeheizten Fahrzeug
trotz Wintermantel doch schnell ein-
mal kalte Fiisse.

Das Armaturenbrett des Pinguin 6. Links unten an der Frontscheibe
ist das zusitzliche Defrostergebliise angebracht

...im Pinguin 6

Die beiden Ginge des Pinguin 6
werden von Hand geschaltet. Dabei ist
der erste Gang vor allem fiir Bergfahr-
ten gedacht, der zweite fiir Normalbe-
trieb vom Anfahren bis zur Hochstge-
schwindigkeit. Da es keine Kupplung
gibt und die Génge auch nicht syn-
chronisiert sind, erfordert ein Schalten
in Fahrt einige Ubung und ist dennoch
fast immer mit Gerdusch verbunden.

Der getestete Pinguin 6 mit Gleich-
strommotor beschleunigte beim An-
fahren ganz ordentlich und erreichte
relativ rasch einmal eine Geschwindig-
keit von etwa 40 km/h. Dariiber ging
die Beschleunigung zuriick und bis
zum Erreichen von 50 km/h (dies ent-
spricht praktisch der Hochstgeschwin-
digkeit) verging schon mehr Zeit, wo-
bei kleinste Unebenheiten der Fahr-
bahn das Messergebnis sehr stark be-
einflussten. Auch das Anfahren am
Berg bereitete dem Pinguin keine
Schwierigkeiten, zumal wenn dazu der
erste Gang benutzt wurde.

Die Beschleunigung war allerdings
nicht ganz gleichmissig: Bei einer be-
stimmten Geschwindigkeit machte das
Fahrzeug einen deutlichen Ruck nach
vorne, da in diesem Bereich offensicht-
lich die Steuerung die maximale Lei-
stung freigibt - laut Hersteller eine Er-
scheinung aufgrund von Eigenfre-
quenzen in der Steuerung, die bei der
neuesten Serienausfiihrung behoben
sein soll. Die etwas schwierig dosierba-
re Leistung erschwerte auch die Beur-
teilung der noch verfiigbaren Batterie-
kapazitdt, die im Prinzip aus dem
Spannungsabfall unter Last abgeleitet
werden kann.

Die beim Testfahrzeug unbefriedi-
gende Reichweite diirfte, abgesehen
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vom Alter der Batterie, auf Kriechstro-
me bei den hinteren Batterien zuriick-
zufiihren sein, die durch Verschmut-
zung der gegeniiber Feuchtigkeit und
Spritzwasser von der Strasse her sehr
wenig geschiitzten Batterie verursacht
wurden. Dieses Problem konnte inzwi-
schen nach Auskunft des Herstellers
durch eine Batterieabdeckung gelost
werden, die gleichzeitig eine thermi-
sche Isolation der Batterie ermdglicht.

Dass der Pinguin 6 mit Gleichstrom-
motor iiber keine Rekuperation ver-
fugt, ist energetisch bei Geféllefahrten
sicher ein Nachteil, als angenehm wur-
de jedoch empfunden, dass es dadurch
vereinfacht wird, den Schwung des
leicht laufenden Elektroautos durch
Loslassen des Gaspedals gut auszuniit-
zen.

Dank gleichméssig verteiltem Batte-
riegewicht und tiefem Schwerpunkt
liegt der Pinguin fast wie ein Cart auf
der Strasse. Dieser Eindruck wird
noch unterstiitzt durch das recht flach
angeordnete Lenkrad und die eher
harte Federung. Die gute Strassenlage
ermdoglicht so ein sportliches Kurven-
fahren und kann damit viel Fahrspass
vermitteln.

Der Fahrkomfort wird etwas getriibt
durch recht laute Gerdusche vom An-
trieb her. Wenig praxisgerecht ist auch
die Unterbringung des Fahrtrichtungs-
schalters, eines grossen Drehschalters,
an der Riickwand hinter den Sitzen.

...im Sulky Solar

Der Sulky wird normalerweise nur
im zweiten Gang gefahren, es muss
also nicht geschaltet werden. Der erste
Gang ist nur fir die Bewiltigung ldn-
gerer Bergstrecken gedacht und kann
nur im Stillstand eingelegt werden.

Das Armaturenbrett des Sulky

Gibt man im Sulky Gas, so muss man
sich, vor allem am Berg, zundchst
noch etwas in Geduld fassen: Bis die
Steuerung richtig angelaufen ist, tut
sich zundchst sehr wenig; dann aber
wird das Fahrzeug mit einem deutli-
chen Ruck nach vorne «katapultiert».
Diese Beschleunigung kann umstehen-
de Passanten sehr verbliiffen, weicht
dann aber schnell wieder einer langsa-
meren Gangart. Immerhin erreicht das
Fahrzeug relativ ziigig eine Geschwin-
digkeit von etwa 30 km/h, dariiber
geht es langsamer weiter, bis dann mit
gut 40 km/h die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit erreicht wird.

Das Anfahren ist im ibrigen von
einem erstaunlichen Achzen und Stdh-
nen vom Antrieb her begleitet, so als
wollte das Fahrzeug zeigen, wie sehr es
sich anstrengt, um die Passagiere in
Bewegung zu versetzen. Bei hdheren
Geschwindigkeiten nimmt das Ge-
rduschniveau ab, immerhin vernimmt
man auch dann noch ganz gut, dass
man in Fahrt ist.

Trotz der keineswegs zu reichlich
bemessenen Motorleistung vermag
sich der Sulky im iibrigen innerhalb
des fiir ihn moéglichen Geschwindig-
keitsbereiches ganz gut durchzusetzen,
und auch das Anfahren am Berg mit
zwei Personen wurde - abgesehen von
etwa 2 Sekunden Anlaufphase, an die
man sich erst gewdhnen muss - pro-
blemlos bewiltigt.

Der Sulky ist mit einer wirksamen
Rekuperation ausgeriistet. Sie setzt be-
reits recht kriftig ein, wenn man den
Fuss vom Gaspedal nimmt, und wird
noch erheblich verstirkt, wenn man
das Bremspedal betétigt. Die Brems-
wirkung durch Rekuperation ist aller-
dings schwer dosierbar, und kurz vor
dem endgiiltigen Anhalten macht das

Fahrzeug noch einmal einen deutli-
chen Ruck. Die Motorleistung ist
ebenfalls nur schwierig dosierbar. Da
der schwache Motor aber ohnehin
meist die maximale Leistung erfordert,
fahrt man am einfachsten immer mit
Vollgas. Dies wird auch in der - im {ib-
rigen recht ausfithrlichen und brauch-
baren Bedienungsanleitung - als die
energiesparendste Fahrweise empfoh-
len, da offenbar die Steuerung im Teil-
lastbereich nicht mit optimalem Wir-
kungsgrad arbeitet. Die starke Brems-
wirkung infolge Rekuperation bereits
beim Loslassen des Gaspedals und die
nur schwer dosierbare Motorleistung
machen es allerdings fast unmoglich,
das Fahrzeug im Leerlauf unter Aus-
niitzung des Schwungs rollen zu las-
sen.

Der momentane Motorstrom kann
an einem digitalen Anzeigeinstrument
abgelesen werden; es braucht jedoch
einige Zeit, bis sich die Anzeige auf
einen neuen Belastungszustand einge-
pendelt hat; ein Zeigerinstrument wire
vermutlich einfacher und rascher ab-
zulesen. Am gleichen Instrument kann
auf Tastendruck auch die jeweilige
Batteriespannung abgelesen werden.
Zur Kontrolle des Batteriezustandes
ist ausserdem ein Amperestundenzih-
ler installiert. Stellt man diesen nach
Volladung auf Null, und weiss man,
wieviel Amperestunden der Batterie
unter den gegebenen Umstidnden
(Temperatur, Alter usw.) entnommen
werden kdénnen, so ist damit nach eini-
ger Eingewdhnung eine recht zuverlds-
sige Beurteilung der noch verfiigbaren
Batteriekapazitit bzw. der noch ver-
bleibenden Reichweite moglich.

Im zur Verfiigung stehenden Test-
fahrzeug war noch eine éltere, nicht
mehr der neuesten Serienausfithrung

L

Unter dem Laderaum des Sulky befinden sich die Batterien
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entsprechende Batterie eingebaut, de-
ren Kapazitit bereits sehr stark abge-
sunken war, so dass nicht die vom Her-
steller genannten Reichweiten erzielt
werden konnten. Die zur Neige gehen-
de Batteriekapazitdt dussert sich zu-
néchst in einem deutlich spiirbaren Ab-
sinken der Fahrleistung (=Geschwin-
digkeit). Fahrt man dennoch weiter, so
kommt der Punkt, an dem der Tiefent-
ladungsschutz den Motor bei Bela-
stung einfach abstellt - eine wenig er-
freuliche Situation, wenn dies dem un-
erfahrenen Fahrer ausgerechnet beim
Losfahren an einer Ampel passiert.
Zum Gliick kann man die Steuerung
nach wenigen Minuten Warten mit
ausgeschalteter Ziindung meist wieder
zum Leben erwecken und so langsam
weiterrollen; dieses Vorgehen ist je-
doch nicht beliebig oft wiederholbar.
Als nicht ganz praxisgerecht erwies
sich die Eigenschaft des eingebauten
Netzladegerites, nach einem Span-
nungsausfall - etwa bedingt durch das
voriibergehende Abziehen des Stek-
kers - vOllig abzustellen und erst nach
etwa 10 bis 15 Minuten ohne Spannung
wieder in Betriebsbereitschaft zu ge-
hen. Diese Eigenschaft kann sich pein-
lich auswirken, wenn z.B. zum Beginn
des Ladevorgangs der Strom unbe-
merkt fiir kurze Zeit unterbrochen
wird: Auch bei anschliessendem stun-
denlangem Laden, etwa liber Nacht,
tut sich dann nichts mehr und man
steht am nédchsten Morgen mit leeren
Batterien da. Gewohnungsbediirftig ist

\

Der Laderaum des Sulky

auch, dass das Ladegerit bei aufgela-
dener Batterie die Ladeleistung nur
sehr ungeniigend reduziert. Wenn man
nicht, wie dies in der Bedienungsanlei-
tung empfohlen wird, die Ladedauer
entsprechend den entnommenen Am-
perestunden festlegt und z.B. mit einer
Zeitschaltuhr begrenzt, fithrt dies zu
einem iiberhohten Stromverbrauch.
Auf eine solche Fehlbedienung sind
auch die iiberdurchschnittlich hohen
Stromverbrauchswerte wihrend des
Tests zuriickzufiihren.

...im Mini-el

So ungewohnlich dieses Elektromo-
bil auch aussieht, so unkonventionell
der Einstieg unter das hochgeklappte
Dach auch ist: Hat man einmal auf
dem Fahrersitz Platz genommen und
das Dach mitsamt Lenkrad herunter-
geklappt, so findet man sich hinter
einem nahezu konventionell anmuten-
den und gut ausgestatteten Autocock-
pit mit leicht verstindlichen und auch
leicht zu bedienenden Armaturen.
Auch das Fahren ist ausgesprochen
einfach; Gangschaltung oder Kupp-
lung sind nicht vorhanden. Das Fahr-
zeug beschleunigt leise und gleichmis-
sig bis etwa zur Hochstgeschwindig-
keit von 35-40 km/h. Nur bei knapp
20 km/h ist ein kleiner Ruck zu ver-
spiiren, wenn die Steuerung in die
zweite Fahrstufe weiterschaltet.

Die Beschleunigung ist nicht iiber-
wiltigend, man kommt aber doch ganz

<4 Am Test-Sulky hatte der Besitzer die Solarzellenfliche gegeniiber
der Serienausfiihrung verdoppelt

ziigig in Fahrt, am Berg allerdings
deutlich spiirbar langsamer. Die Lei-
stungsregulierung ist iiber den ganzen
Bereich gleichmaissig, meist jedoch
fahrt man ohnehin entweder mit Voll-
gas, oder man lésst das Fahrzeug, den
eigenen Schwung ausniitzend, ohne
Gas frei laufen. Die Bremsen greifen
gleichmissig ohne grossen Pedal-
druck, eine Rekuperation ist nicht vor-
handen. Bei ldngeren Bergfahrten und
voller Beladung schiitzt ein Uberla-
stungsschutz den Antrieb vor Uberhit-
zung, indem er den Motor voriiberge-
hend abstellt.

Mit seiner Hochstgeschwindigkeit
von 35-40 km/h kann der Mini-el im
raschen Vorortverkehr von 50 bzw. 60
km/h zwar nicht mithalten, dank sei-
ner geringen Breite kann er jedoch in
der Regel leicht iiberholt werden, zu-
mal wenn man dusserst rechts, etwa
auf einer Velospur fahrt. (Dies hat al-
lerdings den Nachteil, dass man regel-
maéssig iber die Gullys am Strassen-
rand fahrt, was jedesmal mit einem
deutlich spiirbaren Schlag quittiert
wird - eine Erfahrung iibrigens, die
man auch mit anderen langsam fah-
renden Elektromobilen machen kann.)
Im Stossverkehr der Stadt selbst, wenn
ohnehin nur mit beschrinkter Ge-
schwindigkeit gefahren wird, kann der
Mini-el meist ganz gut mithalten, und
man hat nicht das Gefiihl, zum Ver-
kehrshindernis zu werden.

Innerhalb des Geschwindigkeitsbe-
reiches, in dem sich der Mini-el nor-
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malerweise bewegt, gibt die Strassen-
lage zu keiner Beanstandung Anlass.
Falls man bergab jedoch einmal
schneller fahrt, wird das Fahrzeug
doch recht holperig; dies ist wohl auch
der Grund, weshalb die Konstrukteure
dem Mini-el eine elektrische Bremse
eingebaut haben, die automatisch in
Aktion tritt, sobald eine Geschwindig-
keit von etwa 50 km/h iiberschritten
wird.

Die Instrumentierung des Mini-el
mit Fliissigkristallanzeigen ist recht
vollstindig und praxisgerecht. Die fiir
ein Elektromobil so wichtige Restener-
gieanzeige der Batterie erfordert je-
doch einige Eingew6hnung: Wéhrend
im oberen Bereich bis etwa 50% Batte-
riekapazitit die Anzeige mit den ge-

Das gut ausgeriistete Cockpit des Mini-el

fahrenen Kilometern nur recht lang-
sam abnimmt, geht dies im unteren Be-
reich wesentlich schneller; kennt man
diese Eigenheit nicht, so kann man
leicht einmal die Grenze der Reichwei-
te erreichen: Eine Lampe warnt zwar
noch kurz vor der baldigen Erschop-
fung der Batterie, nach sehr kurzer
weiterer Fahrt stellt die Steuerung
dann aber ganz ab, und innert niitzli-
cher Frist hilft nur noch Stossen, um
die néchste Steckdose zu erreichen.
Immerhin ist die mit dem Mini-el er-
reichbare Fahrstrecke ganz beachtlich
und fiir sehr viele Anwendungen vollig
ausreichend: Die auch bei tiefen Tem-
peraturen problemlos zu bewéltigende
Strecke von etwa 35 Kilometern stellt
auch im Hinblick auf den Komfort

etwas Beweglichkeit

eine praktische Grenze dar, denn nach
gut einer Stunde Fahrt bei kaltem Wet-
ter wird es im Mini-el - auch wenn
man mit Wintermantel und Hand-
schuhen ausgeriistet ist, unangenehm
kalt. Das durchsichtige Kunststoff-
dach des Mini-el bietet bei schonem
Wetter zwar eine gute Rundsicht, bei
kalter Witterung und bei Nacht-und-
Nebel-Fahrten weist es jedoch auch
einige Nachteile auf: Die Sicht nach
vorne durch die eingesetzte, stark ge-
neigte Frontscheibe wird durch Ver-
schmutzung oder Beschlag rasch be-
eintrachtigt, nach schrig vorne ist die
Sicht durch die starke Kriimmung des
Daches erschwert, und direkt nach
hinten kann man mit den Riickspie-
geln kaum sehen.

Das Ein- und Aussteigen unter dem hochgeklappten Dach erfordert

<« Fiir den Test stand die Cabrio-Version des Mini-el mit abknépfbarem
Verdeck zur Verfiigung

Die (Not-)Sitzbank des Mini-el fiir ein Kind, mit Blick nach hinten.
Darunter befinden sich der Antrieb und die Batterien
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Elektromobile im Vergleich

Stromverbrauch und Kosten

Der wihrend des Versuchsbetriebes
gemessene Stromverbrauch bzw. die
entsprechenden Herstellerangaben
sind in Tabelle IV zusammengestellt.
Beim Pinguin und Sulky konnte auf-
grund der oben beschriebenen Schwie-
rigkeiten mit der Batterie und dem La-
degerit allerdings kein représentativer
Stromverbrauch gemessen werden,
und beim Diamant reichte die Test-
fahrt nicht aus, um verléssliche Ver-
brauchswerte zu ermitteln. Die Streu-
ung der Messwerte beim Larel und
Mini-el ist einerseits durch die unter-
schiedlichen Streckenldngen zu erkla-
ren - werden ldngere Strecken zuriick-
gelegt, so ist der Verbrauch in der Re-
gel niedriger, als wenn nach kurzen
Strecken geladen wird -, zum anderen
durch unterschiedlichen Anteil an
Steigungen und unterschiedliche Bela-
dung. Dass die Werte beim schwereren
Larel weniger stark schwanken als
beim superleichten Mini-el ist ver-
stdndlich, wirken sich doch beim leich-
ten Fahrzeug dussere Einfliisse starker
aus als beim schwereren.

Insgesamt ist festzuhalten, dass der
Energieverbrauch eines Elektromobils
bescheiden ist. Unter Annahme eines
mittleren Strompreises von z. B.
15 Rp./kWh liegen die Energiekosten
beispielsweise zwischen Fr. 1.50 bis Fr.
3.- pro 100 km, stellt man auf den
meist giinstigeren Nachttarif ab, liegen
sie sogar noch tiefer.

Im Gegensatz zu diesen giinstigen
laufenden Energiekosten sind die An-
schaffungspreise der Elektromobile
heute noch verhiltnisméssig hoch. Ins
Gewicht fallen konnen auch die Er-
satzkosten fiir die nicht ganz billigen
Batterien, deren Amortisation tiber
etwa drei Jahre im allgemeinen deut-
lich starker zu Buche schligt als die
reinen Energiekosten.

Gesamtbeurteilung und
Schlussfolgerungen

Insgesamt erwiesen sich alle geteste-
ten Elektromobile innerhalb ihrer un-
terschiedlichen Leistungsgrenzen als
gut einsetzbare, leicht bedienbare In-
dividualverkehrsmittel. Entsprechend
der unterschiedlichen Konzeption -

Fahrzeugtyp Larel Steyr Pinguin 6 Sulky Mini-el
Wil 202 Diamant Solar

Stromverbrauch

kWh/100 km 16-22 ca. 13! 72 (-15%) | 82(-20%) 8-14

Kosten

- Preis Fahrzeug Fr. 34 500 25000 16 000 18 700 10000

- Preis Ersatzbatterie  Fr. 3500 ca. 1950 2 000 900

3000

Tabelle IV  Verbrauchswerte und Kosten

!extrapoliert, konnte nicht gemessen werden

2 Angabe des Herstellers

3 Messwert im Test bei schlechtem Zustand der Batterie
4 Messwert im Test infolge Fehlbedienung des Ladegeriits

und der unterschiedlichen Preise -
konnen sie damit den Anspriichen und
jeweiligen Erwartungen durchaus ge-
recht werden.

Im einzelnen lassen sich die ver-
schiedenen Fahrzeuge etwa mit folgen-
den Stichworten charakterisieren:

® Larel:

Problemloser, ausgereifter und all-
tagstauglicher Kleinwagen, der mit
kleinen Abstrichen in bezug auf die et-
was bescheidenere Leistung und die
beschrinkte Reichweite seinem kon-
ventionellen Bruder in nichts nach-
steht; zwei bequeme Sitze, grosser La-
deraum.

® Steyr Diamant:

Kleines Stadtauto mit interessan-
tem, fortschrittlichem Konzept
(Leichtbau, Asynchronantrieb), das zu
vielversprechenden Hoffnungen An-
lass gibt, falls sich die zu erwartenden
Eigenschaften im Alltagsbetrieb besti-
tigen.

® Pinguin 6 und Sulky Solar:

Einfache Elektromobile, wobei sich
der Pinguin durch seine etwas grossere
Leistung, der Sulky durch den etwas
besser nutzbaren Laderaum auszeich-
net. Trotz der etwas enger gezogenen
Leistungsgrenzen eine durchaus taug-
liche Losung des Transportproblems
fir unzdhlige Anwendungen.

® Mini-el:

Vollig unkonventionelles Fortbewe-
gungsmittel mit beschréankter Fahrlei-
stung, aber guter Reichweite, das sich
trotz seinem nicht autodhnlichen Aus-
sehen erstaunlich auto-like fahren
lasst; im Vergleich zu Mofa oder

Kleinmotorrad eine wesentliche Kom-
fortsteigerung.

Der Versuchsbetrieb bestitigte die
durch die Konzeption bedingten Mog-
lichkeiten und Grenzen dieser Ver-
kehrsmittel:

- Fiir kiirzere Strecken, etwa zum
Bahnhof, zum Einkaufen, zur Aus-
fiihrung von Zustelldiensten o.4. er-
wiesen sich die getesteten Fahrzeuge
als dusserst praktische und sinnvolle
Individualverkehrsmittel, die insbe-
sondere auch bei ungiinstigen Witte-
rungsverhéltnissen (Eis und Schnee,
Regen) einen angemessenen Kom-
fort bieten.

- Bei ldngeren Strecken, etwa beim
Pendeln zum Arbeitsplatz iiber 30
km, stossen die kleineren Elektro-
mobile in bezug auf Komfort und
vor allem auch Zeitbedarf im Ver-
gleich etwa mit der Bahn an Gren-
zen, die einen permanenten Einsatz
in diesem Bereich nicht unbedingt
als optimal erscheinen lassen, ob-
wohl die Fahrzeuge rein technisch in
der Lage wiren, solche Strecken zu
bewiltigen.

Elektromobile sind heute und in ab-
sehbarer Zukunft sicher kein Ersatz
fiir das konventionelle Auto, stellen
aber innerhalb ihrer Leistungsgrenzen
eine sehr sinnvolle Erginzung dazu
dar. Um diese Moglichkeiten im Inter-
esse der Schonung der Umwelt, gerade
in den Ballungsgebieten, zu niitzen,
sollten sie in grosserer Zahl eingesetzt
werden, was sich wiederum giinstig
auf ihre Preise und ihre Ausreifung
auswirken wiirde.
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Réglette de coup:

pure visible

ol el

1600 A, 500 V, 50 Hz

Raccordement des cables par 'avant
sans couper I'alimentation

Kabelanschluss von vorne ohne
Ausserbetriebsetzung der Anlage

APPAREILLAGE ELECTRIQU_E HAUTE ET BASSE TENSION
ELEKTRISCHE APPARATE FUR HOCH UND NIEDERSPANNUNG

Appareillage/ Schaltgeréate: Installations/Schaltanlagen:

Tel. 022/43 54 00 Tel. 021/801 08 11
Fax 022/43 95 48 Fax 021/801 22 83

CH-1211 GENEVE 24 CH-1028 PREVERENGES
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Die neuen
Dimensionet
moderner

Technik

Weltmarkt
Elektronik und
Elektrotechnik

In Hannover prisentieren iiber 1.600
Aussteller aus 30 Lindern ein weltweit
einzigartiges Spektrum an Komponenten,
Geriiten und Systemen moderner
Technologien aus Elektronik und
Elektrotechnik. Aufgrund der Vielfalt
neuer intelligenter Losungen bietet keine
andere Messe ein derart hohes Innova-
tionspotential. Wichtige Neuheiten, Ent-
wicklungen und Problemlésungen werden
im Systemzusammenhang dargestellt.

Elektrische Automatisierungstechnik,

Me§-, Priif-, Steuerungs- und Regelungs-

technik, C-Techniken fiir die Fertigung - 53 . 4.-12. 4.1 9
Elektrische Energietechnik Flektrische

Betriebs- und Gebaudetechnik - HAN Nov
Fertigungstechnik fiir Elektronik und

Elektrotechnik « Weltlichtschau - M E Ss E
Leuchten und Lampen INDUSTRIE

Weitere Informationen, Kartenvorverkauf und Reisemdglichkeiten bei:
Reisebiiro KUONI AG, Abteilung Hannover Messe, Neue Hard 7, 8037 Ziirich, Tel.: (1) 441261, Telex: 823052, Fax: (1) 2710001
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