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Das wahre Kombi-Auto

Wie jeder weifd und tiglich in den
Medien héren, sehen und lesen kann,
ist derzeit wieder einmal das Gejam-
mere grof3, unsere Autos wiirden zu viel
Kohlendioxid ausstofien, was wieder-
um dem Klima schaden wiirde. Insbe-
sondere der dicke EU-Drohfinger aus
Briissel ldsst nicht nur unsere Politiker,
sondern auch die Automobilbranche
zittern, haben sie sich doch verpflichtet,
die Abgase bis 2008 drastisch von 160
gauf 120 g CO: pro gefahrenem Kilo-
meter zu senken, woran sie sich freilich
nicht gehalten haben. Ergebnis: Die
EU schreibt jetzt 130 g CO: pro Kilo-
meter gesetzlich vor. Immer stirkere,
schnellere und luxurisse Schlitten wer-
den gebaut, ohne Riicksicht auf spar-
samere Motoren. Angeblich deshalb,
weil die Menschen solche Fahrzeuge
wiinschen wiirden. Kunststiick! Wenn
keine anderen Fahrzeuge angeboten
werden, kann man sie auch nicht kau-
fen! Ich denke nur daran, dass es noch
vor nur einem Jahr unmdglich war,
bei VW einen Feinstaubfilter fiir V'W-
Dieselmotoren zu bekommen, auch
wenn man ihn als Kunde verlangt hat.
Zu diesem Zeitpunkt wurden Fein-
staubfilter in franzésische Fahrzeugen
bereits serienmiflig eingebaut.

Nun ist es natiirlich so, dass der
ganze Kohlendioxid-Spuk ein grofler
Humbug ist, um den Biirgern legal das
Geld aus der Tasche ziehen zu kénnen.
Da wird das Mirchen von der men-
schengemachten Klimakatastrophe an
die Wand gemalt, ohne dass jemand von
den Malern dabei rot im Gesicht wird,
ob solch dreister Liigen.

Aber darum soll es hier nicht gehen.
Klima hin oder her, Tatsache ist, dass
einerseits die Autoabgase nicht gerade
sehr gesundheitsforderlich sind, und
andererseits die zur Verfiigung stehen-
den Erdélreserven nicht etwa weniger
werden, aber die Forderkapazititen
hinter der Nachfrage herhinken. Dabei
beschleunigt sich die Nachfrage um
ein Vielfaches mehr, als neue Forder-
kapazititen erschlossen werden. Die
westliche petrochemische Industrie,
die uns mit immer teurer werdenden
Kraftstoffen versorgt, hat seit zehn
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Jahren keine Investitionen mehr in
neue Forderkapazititen getitigt. Mit
anderen Worten: Es wird heute nicht
mehr Erdél geférdert als vor rund
zehn Jahren! (Natiirlich sind gewisse
Férderreserven vorhanden, die jedoch
angesichts der gestiegenen Nachfrage
kaum noch der Rede wert sind).

Da mit China und Indien milliar-
denschwere Volker an den Start gehen,
sich motorisieren zu wollen, kommt
noch so einiges auf uns zu. Obwohl
beide Staaten im eigenen Land Erdél
fordern, iibersteigt die Nachfrage be-
reits heute ihre Forderquoten erheblich.
Schon heute ist China der zweitgrofite
Erdolverbraucher nach den USA. Und
dort geht es gerade erst los mit der erdsl-
verbrauchenden Motorisierung,

Obwohl sich im Laufe der Jahre
ganz unauffillig Russland dank neu
entwickelter Tiefbohrtechnologien
nach Saudi-Arabien zum zweitgrofi-
ten Erdoslforderer und -exporteur der
Welt aufgeschwungen hat, reicht das
nicht aus, den Erdslhunger der Welt
zu stillen.

Was tun? Freiwillig immer hohere
Spritkosten zahlen? Oder sollten unsere
Ingenieure nicht langsam einmal wach
werden und daran gehen, neue Konzep-
te zu entwickeln, die uns unabhiingig
vom Erdél machen?

Die Japaner machen es uns schon

Stand: 2006

vor, wie man mit Hybrid-Autos Ge-
schifte machen kann. Sie verstehen
unter Hybrid-Autos solche, die mit ei-
nem normalen Otto- oder Dieselmotor
fahren und bei Bedarf auf Elektromotor
umgeschaltet werden kénnen.

Doch was kann man mit solchen
Autos wirklich erreichen? Einen Sprit-
verbrauch, der bei rund vier Lietern
liegt. Ist das wirklich eine Alternative?
Wir erinnern uns: Auch von VW bzw.
Audi wurden in den vergangenen Jah-
ren Autos auf den Markt gebracht, die
mit drei Litern Sprit auskommen. Doch
warum wurden diese Autos keine Kas-
senschlager? Weil sie potthisslich und
unpraktisch waren! Wer will mit einem
Auto durch die Landschaft gurken, in
dem man nicht einmal einen Super-
marktEinkaufverstauen kann? Welche
potenziellen Kiufer sollen damit ange-
sprochen werden?

Ich habe mich selbst mit Fahrern ei-
nes VW-3-Liter-Lupo unterhalten, wie
denn deren Erfahrungen mit dem Fahr-
zeug sind. Mit einem Wort: grauenhaft!
Die Kiste ruckelt beim Fahren, man
kann nicht so (ziigig) fahren, wie man
will - und Ladekapazititen hat man
auch nicht. Der propagierte Verbrauch
von drei Litern auf hundert Kilometer
lisst sich nur unter optimalsten Be-
dingungen erreichen, etwa bei Tempo
achtzig iiber Landstraf8en. Datfiir ist das
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Fahrzeug aber um einige tausend Euros
teurer als ein Normal-Lupo.

Ist so etwas etwa eine Alternative zu
ynormalen® Autos? Nein! Da miissen
neue Konzepte her! Nicht etwa die
Fehlgeburt von BMW mit dem Was-
serstoff-Auto. Dieses Antriebskonzept
ist nicht nur hochgradiger Unsinn, denn
um Wasserstoff herzustellen, beno-
tigt man ein Vielfaches von normal zu
verbratendem® Rohol. Auflerdem darf
man mit solchern Fahrzeugen nichtin
irgendwelchen Garagen parken, weil das
Problem des aus dem System entwei-
chenden Wasserstoffs noch nicht gelost
werden konnte, weshalb Explosionsge-
fahr besteht. Hinzu kommt, dass man
Wasserstoff-Tankstellen ja nicht gerade
an jeder Ecke findet.

Diese Fahrzeuge sind einfach all-
tagsuntauglich, und man wird irgend-
wie den Verdacht nicht los, als wenn
dieses Konzept von BMW nur deshalb
entwickelt worden wire, um zu zeigen,
dass es im Alltag nicht funktioniert.

Was tun? Deutschland ist das Auto-
land schlechthin. Demgemif$ sind die
in Deutschland entwickelten Fahrzeuge
zu Recht Weltklasse, auch wenn die Ja-
paner inzwischen dabei sind, uns in Be-
zug auf die Qualitiit langsam aber sicher
den Weltrang abzulaufen. Deutschland
hat die nétigen Ingenieure, um neue
Konzepte erarbeiten und umsetzen zu
konnen, doch wo sind sie?

Da stellt sich die Frage, warum
immer noch mit Gewalt an dem alten
Prinzip des Verbrennungsmotors, wie
er vor rund hundert Jahren erfunden
wurde, festgehalten wird! Man muss

Das wahre Kombi-Auto

Das Prinzip des Hybrid-Autos am Beispiel des Toyota Prius

ja nicht gleich an Freie-Energie-Fahr-
zeuge denken, wie es angeblich be-
reits der geniale Erfinder Nikola Tesla
vorgemacht hat. Allerdings stehen
wir irgendwann in nicht allzu grofler
Zukunft vor der Tatsache, dass wir
neue Antriebssysteme brauchen, wenn
wir uns auch weiterhin motorisiert
fortbewegen wollen, weil dann die
Rohslpreise unerschwinglich werden.
Ganz einfach: Wenn die Spritpreise
nicht mehr bezahlbar sind, kauft sich
auch niemand mehr ein neues Auto!

Technologien

Schauen wir uns einmal an, bei wel-
chen Technologien noch ein gewisser
Entwicklungsspielraum vorhanden ist:

Benzin, Diesel: Wenig bis gar kei-
ner. Der Kraftstoffverbrauch kénnte
bestenfalls noch um einige Liter ge-
senkt werden. Die Konzeption als

Biodiesel-Absatz in Deutschland (in Tonnen)
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solche ist inzwischen jedoch ziemlich
ausgereizt.

Hybrid-Antriebe: Etwa Anfang
der Neunzigerjahre hérte man von
damals revolutioniren Konzepten (die
heute wohl in den unergriindlichen
Tiefen von Schreibtischschubladen
verschwunden sind). Revolutionir war
daran, dass erstmals in einem Fahrzeug
neben einem normalen Verbrennungs-
motor ein System installiert wurde, das
im Prinzip eine grofSe Schwungschei-
be war und im Schiebebetrieb durch
tiberschiissige Bewegungsenergie in
Rotation versetzt wurde. In der Praxis
sollte das so aussehen, dass wihrend der
Fahrt in dem Moment, wenn man den
Fuf! vom Gashebel nahm, der normale
Motor ausgeschaltet und ausgekuppelt
wurde, wihrend die Schwungscheibe
gleichzeitig zugekuppelt wurde und
die Bremsenergie aufnahm, die sonst
durch den normalen Motor ,vernich-
tet” wird.

Beispiel: Fihrt man auf eine rote
Ampel zu, nimmt man einige zehn
Meter vorher den Fuf§ vom Gaspedal.
In diesem Moment kuppelt bei einem
solchen Hybridfahrzeug der Motor
aus und schaltet sich ab, wihrend die
Schwungscheibe zukuppelt und durch
das Abbremsen der Geschwindigkeit
anfingt zu rotieren. An der Ampel steht
man dann mit abgeschaltetem Motor
(und rotierender Schwungscheibe).
Springt die Ampel auf , griin®, betitigt
man das Gaspedal, der Motor wird
wieder zugeschaltet und durch die ro-
tierende Schwungscheibe wie mit einem
Anlasser angeworfen. Dieses Prinzip hat
sich wohl nicht durchsetzen lassen, weil
die Kraftstoff-Einsparung niedriger
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Steckbrief Pllanzendl-Kraftstoff

* Rohstoffe:

* Jahreserirag je Hekiar:
* Krafistoff-Aquivalent:

* Markipreis:

Rapsdl (und andere nichtirocknende
PHanzensle)

1.4801/ha

11 Rapsél ersetzt ca. 0,96 | Diesel
ca. 0,55-0,75 EUR/I

* Jahresertrag je Hekiar:
* Krafistoff-Aquivalent:

» COzMinderung*: >80%
* Technische Hinweise: Umriistung des Motors erforderlich
* bezogen auf das Dieselaquivalent

Steckbrief Ethanol-Kraftstoff

* Rohsioffe: Getreide, Zucker, (Holz)

2.580 |/ ha [aus Getreide)

11 Ethanol ersetzt ca. 0,64 | Benzin

* Kraftstoff-Aquivalent:
» Markipreis:

* Markipreis: ca. 0,50 - 0,60 EUR/I

» COy-Minderung™: 30-70%

* Technische Hinweise: kann Kraftstoff bis zu 5 % beigemischt werden

* bezogen auf das Benzindquivalent

Stackbrief Biodiesel

* Rohstoffe: Rapsél (und andere nichtirocknende
Panzendle)

* Jahreserirag je Hektar: 1.550 | /ha

11 Bicdiesel ersetzt ca. 0,911 Diesel
ca. 0,75 -0,95 EUR/I

» Jahresertrag je Hekiar:
* Krafistoff-Aquivalent:

» CO;-Minderung*: ca. 70%

* Technische Hinweise: Bicdiesel in Reinform: Freigabe des
Herstellers erforderlich; Mischungen
bis 5 % ohne Anpassung des Motors

* bezogen auf das Dieselaquivalent

Steckbrief Ethanol-Kraftstoff

* Rohsioffe: Getreide, Zucker, (Holz)

2.580 |/ ha [aus Getreide)

11 Ethanol ersetzt ca. 0,64 | Benzin

* Krafistoff-Aquivalent:
* Markipreis:

» COy-Minderung®:

# Technische Hinweise:

* Markipreis: ca. 0,50 - 0,60 EUR/I
» COyp-Minderung™: 30-70%
* Technische Hinweise: kann Kraftstoff bis zu 5 % beigemischt werden
* bezogen auf das Benzindquivalent
Steckbrief Bio-Methan
* Rohsioffe: Mais und endere Energiepflanzen,
Giille und organische Reststoffe
* Jahreserirag je Hektar (aus Silomais): 4.950 m? bzw. 3.560 kg

kg Methan ersetzt car. 1,4 | Otickraftstoff
k. A

k. A

Bio-Methan kommt chne Anpassung

in Erdgastahrzeugen zum Einsatz

* bezogen auf das Benzin- bzw. Erdgasédquivalent

war als die Herstellungskosten des Sys-
tems. Mit heutigen Technologien und
verbrauchsirmeren Motoren miisste
sich hier jedoch noch einiges machen
lassen, zumal die Treibstoffpreise auch
zukiinftig weiter in die Hohe schnellen
diirften.

Die Japaner gehen beziiglich eines
Hybridantriebes einen anderen Weg,
indem sie ein Fahrzeug mit einem nor-
malen Verbrennungsmotor und parallel
mit Elektromotoren bestiicken, etwa
der Toyota Prius. Dabei kann etwa im
Stadtbetrieb auf Elektroantrieb um-
geschaltet werden. Das Problem bei
Elektromotoren war bisher immer die
Kapazitit und Grofle der mitzufiih-
renden Batterien, was jedoch in letzter
Zeit mehr oder weniger gut geldst zu
sein scheint. Die Batterien werden beim
Betrieb mit dem Verbrennungsmotor
automatisch immer wieder aufgeladen.
Es kann also nicht vorkommen, dass
man wegen leerer Batterien irgendwo
liegen bleibt, man kann jederzeit mit
dem Verbrennungsmotor fahren. Die
Fahrzeuge kommen je nach Modell mit
rund fiinf Litern Kraftstoff aus, und das
bei normal schweren Fahrzeugen. Doch
kann man damit mit Elektromotor nur
bis zu 45 km/h schnell fahren. Das
sind keine Werte, die das Herz hoher
schlagen lassen - fiinf Liter Verbrauch
ist auch ohne Hybridantrieb méglich
-, doch ich denke, dass sich hier noch
einiges optimieren lisst. Letztendlich
fahren jedoch auch diese Fahrzeuge mit
(wenn auch relativ wenig) normalem
Benzin bzw. Dieseltreibstoff.

Pflanzenél, nachwachsende Roh-
stoffe: Scheint zurzeit noch eine Al-
ternative zu sein. Wiirden jedoch alle
Fahrzeuge mit Pflanzensl fahren, wiirde
das System zusammenbrechen, weil zu
wenig produziert werden kann.

Ethanol (Athanol), Alkohol: In
Brasilien funktioniert dieses System
ganz gut, die iiberwiegende Zahl Au-
tos fihrt dort mit Ethanol. Es hat den
Vorteil, dass herkémmliche Verbren-
nungsmotoren verwendet werden kén-
nen. Aber zu welchem Preis! Riesige
Waldgebiete mussten in Brasilien dem
Anbau von Monokulturen weichen,
um geniigend Ethanol erzeugen zu
kénnen. In Deutschland kénnte man
nicht geniigend davon herstellen, wenn
auch nur annihernd so viele Fahrzeuge
wie in Brasilien damit fahren wiirden.
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* Rohstoffe:

¢ Jahreserirag je Hekiar:
* Krafistoff-Aquivalent:
* Markipreis:

Energiepflanzen und Holz

ca. 4.030 |/ha*

11 Bil-Krattstoff ersetzt ca. 0,971 Diesel*
k. A,

* CO,-Minderung**: > 90 %"
* Technische Hinweise: kénnen in Reinform oder Mischungen
ohne Anpassung des Motors verwendet
en
* Angaben beruhen auf Berechnungen ** bezogen auf das Dieselaquivalent

Hierzulande ist Ford iibrigens der ein-
zige Fahrzeughersteller, der ein Etha-
nol-Auto anbietet, allerdings nicht fiir
Deutschland, sondern fiir Schweden.

Wasserstoff: Wasserstoff wurde
(und wird teilweise noch heute) als der

Biomassekonditionierung

Trocknung/Hackselung/Pelletierung

Vergasung

Gaskonditionierung

Gasreinigung /COz-Abirennung

Kraftstoffsynthese

z. B. Methanokio-Synfuels®

Treibstoff der Zukunft gehandelt. Um-
weltfreundlich und sauber, verbrennt
Wasserstoff mit Sauerstoff aus der Luft
zu Wasser. Umweltfreundlich? Nur das,
was man sehen soll. Fiir die Herstellung
von Wasserstoff bendtigt man jedoch
Energie. Und nicht wenig. Wasserstoff
ist (wenigstens zurzeit) mit die teuers-
te Energieart, die es gibt. Sicherlich
lasst sich hier noch einiges optimieren.
Aber ob man jemals Wasserstoff zu
Erdsl-Preisen erzeugen kann, ist eher
unwahrscheinlich. Hinzu kommt das
Sicherheitsrisiko, weil sich ausgetretener
Wasserstoff mit Sauerstoff zu explosi-
vem Knallgas verbindet.

BtL-Kraftstoff: Hierbei handelt
es sich um einen Kraftstoff, der aus

Biomasse hergestellt wird. Dazu eignen
sich alle méglichen Bio-Abfille. Das
Endprodukt ist ein Gas, z. B. ,,Metha-
nol-to-Synfuels®. Der Kraftstoff kann
in Reinform oder als Mischung ohne
Motoranpassung verwendet werden.

Holzvergaser: Wihrend des zwei-
ten Weltkrieges und danach, als noch
nicht geniigend Treibstoff zur Verfiigung
stand, wurden Fahrzeuge oftmals mit
einer Holzvergaseranlage um- bzw. aus-
geriistet. Darin verglithten Holzscheite,
die das Gas fiir den Motor lieferten. Mit
einer Fiillung von etwa 15 kg Buchenholz

Auto mit Holzvergaser-Anlage.

konnte jeweils bis zu hundert Kilome-
ter weit gefahren werden. ,, Auftanken®
konnte man iiberall, wo es Holz gibt,
etwa am nichsten Waldrand. Der Nach-
teil: Am Fahrzeug befand sich ein ofen-
formiger relativ grofler runder Behilter,
der Brenner. Die Anlage produzierte
relativ viel Gestank, und man musste
jeweils einen Sack Brennholz im Koffer-
raum oder auf der Ladefliche mitfiihren.
Und ein paar Handschuhe, wenn man
saubere Hinde behalten wollte. Sofort

Das wahre Kombi-Auto

il

Beim Einfiillen der Holzscheite.

loszufahren, ging nicht, man musste
zunichst rund eine Viertelstunde warten,
bis sich geniigend Gas gebildet hatte, um
den Motor anzutreiben.

Das Prinzip gibt es auch heute
noch, allerdings fast nur stationir als
Heizanlagen fiir Hiuser und fast un-
verindert nach dem alten System. Hier
gibe es noch Entwicklungsmaglichkei-
ten! Beispielsweise konnte das ganze
Gerit in einem handlichen Kasten
untergebracht sein. Die Start-Befeue-
rung und die Gaserzeugung kénnten
elektronisch geregelt werden, ebenso
der Verbrauch, sieche Abschnitt ,Das
Kombi-Auto®.

Wassermotor: Gegen Ende des
zweiten Weltkrieges waren zum Teil
VW-Kiibelwagen umgeriistet, dass sie
mit reinem Wasser aus dem nichsten
Bach fahren konnten. Das System funk-
tionierte, wie man horte, einwandfrei
und ohne groffe Umbauten am Motor.
Die Leistung soll wohl derjenigen eines
normalen Verbrennungsmotors entspro-
chen haben. Leider gibt es dazu keinerlei
Unterlagen mehr, wohl mit den Siegern
des Krieges ist alles verschwunden, was
auf diesen Antrieb verweist. Man hort

¥ o U ey

Der philippinische Erfinder Daniel Dingel mit
seinem Toyota Corolla, der nur mit Wasser als

Krafistoff fiihre.
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Blick in den Motorraum des Corolla von Daniel Dingel: Rechts vorne ist das unscheinbare hellgraue
Kiistchen zu sehen, in dem die Umwandlung von Wasser in Treibstoff passiert.

jedoch auch in der Nachkriegszeit im-
mer wieder von einzelnen Erfindern, die
ihre Fahrzeuge auf reinen Wasserbetrieb
umgeriistet haben.

Ende der Achtzigerjahre lief in den
USA ein VW-Buggy, der von dem Er-
finder Stanley Meyer umgeriistet worden
war, jahrelang mit purem Wasser als
Kraftstoff (Im deutschsprachigen Raum
berichtete die Zeitschrift ,,raum&zeit”
mehrfach dariiber). Stanley Meyer sollte
sich allerdings nicht sehr lange an seiner
Entwicklung erfreuen. Er trank eines

Daniel Dingel beim Wassereinfiillen.

Tages ein Glas Orangensaft. Plotz-
lich stiirzte er aus dem Restaurant und
schrie: , Man hat mich vergiftet!” Dann
brach er zusammen und starb. Offizielle
Todesursache: Lebensmittelvergiftung
(www.wasserauto.de). Das war 1999.
Sein Buggy und seine Baupline sind
bezeichnenderweise seither verschwun-
den.

Der philippinische Erfinder Daniel
Dingel fihrt seit etwa Ende der Neunzi-

ger in Australien einen Toyota Corolla
1.61 mit Wasser. Nach seinen Angaben
fihrt sein Corolla 200 km/h schnell
und verbraucht nur fiinf Liter Wasser
auf 500 km. Das von ihm eingesetzte
Wasserprinzip hat er bereits 1969 entwi-
ckelt. Seither waren bereits einige Tech-
niker bei thm, um hinter das Geheimnis
seines Antriebs zu kommen. Allerdings
prisentierte Dingel ihnen zwar seinen
Corolla, nahm sie auch auf Fahrten mit,
gab jedoch nicht preis, was in dem un-
scheinbaren Kistchen im Motorraum
passiert, in dem ganz offensichtlich die
Umwandlung von Wasser in Treibstoff
passiert. Nach seiner Aussage sei das
Verfahren derart einfach, dass alle Welt
dariiber lachen wiirde, wenn er es pa-
tentieren lisst.

Das Prinzip eines Antriebs mittels
Wasser scheint tatsichlich relativ ein-
fach umsetzbar zu sein, ohne grofiere
Umbauten im Motorraum. Wir haben
jedoch weltweit das Problem, dass bisher
die iibermichtige Petrochemie-Industrie
recht erfolgreich einen funktionierenden
Wassermotor fiir Jedermann verhindert
- siche Stanley Meyer. Genauso wie bei
jedem anderen Antriebsprinzig, bei dem
sie nicht mitverdienen kann. Hier gibt
es also trotz Petrochemie-Industrie noch
viel zu entwickeln!

Solarzellen: Schon in den Neunzi-
gern gab es Enthusiasten, die Leichtbau-
Fahrzeuge entwickelten und diese mit
Solarzellen bepflasterten, um mit dem
auf diese Weise erzeugten Strom die
teilweise sehr skurril aussehenden Fahr-
zeuge iiber Elektromotoren anzutreiben.
Es gab sogar in den USA Rennen mit
Solarfahrzeugen.

Sicherlich wiirde sich hier entwick-
lungstechnisch noch so einiges opti-
mieren lassen, etwa in der Art, dass die
eingesetzten Solarzellen leistungsfihiger
werden und etwa ein normalgewichtiges
Fahrzeug damit angetrieben werden
kann. Doch wie sieht der Betrieb eines
solchen Fahrzeuges in der Praxis aus?
Wie startet man ein solches Fahrzeug,
wenn es tagelang in einer Garage stand?
Wohl mit Strom aus der Steckdose.
Und wie fihrt man, wenn keine Sonne
scheint? Bei triilbem Wetter oder nachts?
Wahrscheinlich mit Batteriestrom, der
alternativ iiber die Steckdose nachgela-
den werden muss.

Fazit: Machbar wire es schon, auf
Strom umzusatteln. Allemal wire es
umweltfreundlich (wenn man unbe-

Das Luftdruckauto des Franzosen Guy Négre (www.aircars.de)
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Der Stickstoffmotor von Heinrich Schmid, eingebaut in einem Boot.

riicksichtigt lisst, dass die Stromerzeu-
gung in den Kraftwerken nicht garade
umweltfreundlich ist). Ob der Betrieb
eines solchen Fahrzeuges unter dem
Strich kostengiinstiger wire, als beim
herkémmlichen Benzin-/Diesel-Fahr-
zeug, bliebe abzuwarten.

Pressluftmotoren: In den Neunzi-
gern wurden Fahrzeuge entwickelt, die
mit reiner Pressluft fuhren. Der Akti-
onsradius lag bei mageren rund hundert
Kilometern, und die Hochstgeschwin-
digkeit (so weit ich mich erinnere) bei
rund achtzig Stundenkilometern. Also
nicht sehr berauschende Werte. Zudem
war die Form der Fahrzeuge nicht sehr
ansprechend, was aber kein Hinde-

Heinrich Schmid, der Erfinder des Stickstoff-

motors.

rungsgrund fiir eine Weiterentwicklung
sein diirfte. Spiterhin hat man in den
Medien von diesen Fahrzeugen nichts
mehr gehért, wohl weil sie nicht sehr
alltagstauglich waren.

Trotzdem werden sie in Frankreich
vereinzelt noch hergestellt. Hundert
Kilometer sind allerdings keine grofie
Leistung, und ein ,Auftanken® mit
dem mitgefithrten Kompressor an
einer Steckdose dauert jeweils mehrere
Stunden. Hier bestiinden jedoch noch
Optimierungsmdoglichkeiten, etwa
eine Kombination mit Solarzellen, die
wihrend der Fahrt den Strom liefern
(in Batterien gespeichert), um auch
unterwegs einen Kompressor laufen
zu lassen.

Stickstoffmotor: Anders als bei
Benzin- oder Dieselantrieben handelt
es sich, wie bei den Pressluftmotoren,
hierbei nicht um einen Verbrennungs-
motor. Als Treibstoff verwendet der
Erfinder Heinrich Schmid fliissigen
Stickstoff. ,, Das ist ein Abfallprodukt in
der Industrie, sagt er. Hochvakuum-
behilter werden mit dem minus 197
Grad kalten Stickstoff betankt. Durch
die wirmere Umgebung verdampft die
Fliissigkeit zu Gas. Dabei dehnt sich
der Stickstoff um das Achthundert-
fache des fritheren Volumens aus. Die
dabei freigesetzte Energie wird wie bei
einem Druckluftmotor zum Antrieb
genutzt, was auch im Winter bei einer
Temperatur von minus 40 Grad drau-
fen funktioniert.

Da Luft ohnehin zu 78 Prozent aus
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Stickstoff besteht, belastet der Motor
dem Erfinder zufolge die Umwelt nicht
mit Abgasen. Bisher bietet Schmid die
Technik fiir Boote an. Da auf vielen
Binnengewissern aus Naturschutz-
griinden keine Verbrennungsmotoren
eingesetzt werden diirfen, hat der Nie-
derbayer in diesem Bereich eine Markt
liicke entdeckt. ,, Bei den Bootsherstellern
gibr es jede Menge Interessenten.

Die Leistung eines Stickstoffmotors
ist zwar ganz passabel. Um ihn fiir ei-
nen Kraftfahrzeugantrieb einsetzen zu
konnen jedoch derzeit noch zu schwach.
Maéglicherweise sind in diesem Prinzip
jedoch noch Entwicklungspotenziale
enthalten.

Sicher gibt es noch einige weitaus
spektakulirere Moglichkeiten fiir einen
Fahrzeug-Antrieb. Doch beleuchten wir
zunichst einmal die hier angefiihrten
auf ihre Zukunftsfihigkeit. Wie ein-
gangs erliutert, werden wir nicht mehr
lange unsere Freude an bezahlbaren
Kraftstoffpreisen haben, weil die Nach-
frage hoher als das Angebot ist. Und wir
wissen alle: Je hoher eine Nachfrage,
umso hoher die Preise. Hinzu kommt,
dass wir das Erdol besser sinnvoller
zur Herstellung von Medikamenten,
Plastikteilen usw. verwenden sollten,
anstatt es zu verfeuern und zu verfahren.
Demgemif sind Verbrennungsmotoren
auf weite Sicht nicht zukunftsfihig,
auch wenn sie mit nur ein paar Litern
pro Kilometer auskommen.

Um nicht véllig neue Motoren ent-
wickeln zu miissen, bieten sich Modi-
fikationen an, um sie etwa mit Wasser
oder Holzgas betreiben zu kénnen. Vor-
iibergehend wird wohl alles verbrannt
werden, was sich so anbietet, etwa auch
Ethanol oder Pflanzendl. Reine Elek-
troautos werden wohl auch in naher Zu-
kunft noch nicht in der Lage sein, mit
Leistungen wie mit Verbrennungsmoto-
ren aufzuwarten, selbst wenn bereits vor
rund hundert Jahren in New York und
in Berlin fast alle Taxis mit Elektroan-
trieb fuhren, wihrend sie heute die Luft
mit ihren Abgasen verpesten.

Solarzellen-betriebene Fahrzeuge
(mit Elektromotor) kénnten zwar ir-
gendwann in der Zukunft konkurrenz-
fihig werden, ob man jedoch die hierzu
nétigen gigantischen Entwicklungsgel-
der investiert, um sie alltagstauglich zu
machen, ist fraglich. Moglicherweise
werden sie erst dann investiert werden,
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Schematische Darstellung, wie die Konstruktion eines Fahrzeuges mit Kombi-Antrieb aussehen kinnte.

wenn es keine kostengiinstigeren Alter-
nativen mehr gibt.

Wie sich eine Weiterentwicklung
von Pressluftmotoren auswirken wiir-
de, bleibt abzuwarten. Ich kénnte mir
vorstellen, dass jede Tankstelle mit
einem leistungsfihigen Kompressor
ausgestattet werden kdnnte, mit dem
sich ein Druckluftbehilter in wenigen
Minuten fiillen lisst, 4hnlich, wie wir
an den Tankstellen heute den Reifen-
druck korrigieren. Wenn dann noch der
Aktionsradius und die Gesamtleistung
eines solchermaflen ausgeriisteten Fahr-
zeuges erhoht wird, konnte diese Art des
Antriebes eine gewisse Zukunft haben.

Kraftstoff-Leitung

Steckverbindungen

Das wahre Kombi-Auto

In unserer Zeit der technischen In-
novationen konnte es durchaus méglich
werden, auf der Basis herkommlicher
Motoren einen Antrieb zu entwickeln,
der wahlweise mit unterschiedlichen
Brennstoffen betrieben werden kann.
Das Fahrzeug selbst kénnte so aussehen,
dass etwa unter dem Kofferraum, wo
sich heute der Tank befindet, eine Art
Steckmodul vorhanden ist, in das man
wahlweise einen Behilter (Versorgungs-
einheit) einsteckt, der Benzin, Rohdl,
Pflanzensl, Ethanol, Treibgas, Wasser
oder andere Brennstoffe enthilt.

Hierbei kénnte auch eine optimierte
Art eines Holzvergasers zum Einsatz
kommen, der heute nicht zwangsliufig
mit Holzscheiten, sondern mit den iiber-
all erhiltlichen Holzpellets betrieben Schematisches Prinzip einer Versorgungseinheit (Draufsicht)

Kraftstoff-Anschluss Elektrische Verbindungen

Kraftstoff-
Regelelektronik
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Einsteck-Einheit mit
Gas-Regelelektronik

Treibgas

Transportgriff

Brennmaterial-Zufiihr-
Regelelektronik

So kinnte etwa eine Versorgungseinheit mit einer Holzvergaseranlage aussehen (schematischer Quer-

schnitt, seitliche Ansicht)

werden konnte, bei kompakten Grofien,
die etwa einer Camping-Kiihltasche
entsprechen. Die Pellets kénnen dabei
elektronisch geregelt zugefiihrt werden,
um cine optimale Vergasung zu erméog-
lichen. Mit einer Art Vorglithung wie bei
den heutigen Dieselmotoren kénnte die
Start-Ziindung bewerkstelligt werden,
die, einmal richtig geregelt, durchaus
keine fiinfzehnminiitige Wartezeit bens-
tigen wiirde. Auch das Geruchsproblem
diirfte mit unseren heutigen Filtertech-
niken keines mehr sein.

Der Wechsel von dem einen zum an-
deren Kraftstoffsystem kénnte ebenso
einfach durch eine Regelelektronik pro-
blemlos gelost werden, um den Motor
auf den jeweiligen Kraftstoff umzustel-
len. Natiirlich wire es fiir den Privat-
mann relativ schwierig, die wohl nicht
leichte Versorgungseinheit zu wechseln,
etwa einen vollen Benzintank in das
Anschlussmodul einzufiihren. Hier ist
es vorstellbar, einerseits eine Gewichts-
reduzierung durch kleinere Behilter
zu erreichen, andererseits den Spritver-
brauch der Motoren noch weiter zu sen-
ken, sodass ein Versorgungsmodul mit
etwa zwanzig Litern Inhalt vollig aus-
reichen wiirde. Fahrzeuge mit den hier
vorgestellten alternativen Antriebsmog-
lichkeiten diirften entwicklungsbedingt
einen relativ niedrigen Verbrauch haben
(bei den Verbrennungsmotoren sind

noch Spielriume vorhanden), weshalb
es unndtig sein wird, grofle Mengen an
Treibstoff mitzufiihren.

Bei diesem hier vorgestellten Kombi-
Antrieb wiirden die Hersteller nicht mehr
auf einen einzigen Treibstoff (Benzin,
Diesel ...) angewiesen sein. Ein Allround-
Motor kénnte alles verwerten (vorher
elektronisch geregelt und aufbereitet),
und es gibe Anreize, Methoden fiir neue
Brennstoffe zu entwickeln, ohne auf die
nunmal bewihrte Technologie des heuti-
gen Verbrennungsmotors zu verzichten.

Dieser Motor kénnte problemlos
etwa durch eine Versorgungseinheit mit
Ethanol, Salatol oder Methangas versorgt
werden. Auch Wasser wire hier vorstell-
bar, indem in der Wasser-Versorgungs-
einheit ein Wandler dieses in Wasserstoff
und Sauerstoff umwandelt, das dann als
Treibstoff dem Motor zugefiihrt wird.

Die Versorgungseinheiten miissten
aus genormten, einheitlich groflen Behil-
tern bestehen, die nicht nur den Brenn-
stoff, sondern auch gleich eine dazu
gehorige Regelelektronik enthalten. Die
Stromversorgung einer Versorgungsein-
heit erfolgt durch das Einschieben in die
Modulhalterung des Fahrzeuges, iiber
diese wird auch die Kraftstoffversor-
gung des Motors gewihrleistet. Da jede
Versorgungseinheit ihre auf den in ihr
enthaltenen Brennstoff abgestimmte Re-
gelelektronik enthilt, wiirden die heute

Das wahre Kombi-Auto

tiblichen elektronischen Kraftfahrzeug-
Regeleinheiten fiir den Motor entfallen.
Das ganze System wiire vereinfacht und
wiirde trotzdem erméglichen, neue Sys-
teme unabhingig vom Fahrzeugtyp zu
entwickeln.

Auch eine Kombination in Form
eines Hybrid-Autos kénnte in dieses
Prinzip integriert werden. Der finanzi-
elle Aufwand, an jedes Rad einen Elek-
tromotor anzubauen, ist - wie man an
den japanischen Fahrzeugen sehen kann
- nicht sehr hoch. Kombinationsmag-
lichkeiten giibe es bei dem hier vorge-
stellten System sogar noch weitaus mehr
als beim herkémmlichen Prinzip.

Interessant wird es, wenn man den
Gedankengang, Fahrzeuge mittels Ver-
sorgungseinheiten zu bestiicken, weiter
fithrt. So wire es vorstellbar, dass etwa
an Tankstellen als zusitzlicher Service
der Wechsel der Versorgungseinheit
angeboten werden konnte. Die Versor-
gungseinheiten konnten in Form von
Leasing an jeder Tankstelle angeboten
werden, etwa so, wie wir heute fiir ein
Getrink Pfand bezahlen und die leere
Flasche dann zuriickgeben, um eine
neue volle zu ,,leasen®.

Fiir die Zukunft vorstellbar wire auf
dieser Basis ein System, dass man zum
Tanken an der Tankstelle keinen offenen
Treibstoff mehr tankt, sondern fertig ab-
gefiillte Versorgungsbehilter gegen leere
austauscht, vergleichbar mit der Milch,
die heute ebenfalls nicht mehr offen ver-
kauft wird, sondern nur noch in Behil-
tern. Ich kénnte mir auch vorstellen, dass
solche Versorgungseinheiten dann etwa
als Sonderangebote in Supermirkten an-
geboten werden, wobei dann allerdings
der Service des Wechselns entfillt.

Solche Fahrzeuge, die wahlweise
mit allen méglichen Treibstoffen an-
getrieben werden kénnen, auf Basis
austauschbarer Versorgungseinheiten,
konnten bessere Zukunftsaussichten
haben, als exotische Systeme, die nicht
an jeder Ecke repariert oder betankt
werden kénnen.
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