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So wird er aussehen: der ,City-Sprinter 65*. Der von der RWTH auf Elektroantrieb umgeriistete rote Kleinbus soll bald im Aseag-Auftrag durch Aachens Innenstadt rollen.

Montage: ika

Leiser Minibus rollt durch enge Strafien

Institut fiir Kraftfahrzeuge der RWTH Aachen ristet Sprinter fiir Versuchsbetrieb der Aseag aus. Service fiir Rollstuhlfahrer.

VON BERTHOLD STRAUCH

Aachen. Stell’ dir vor, der Bus
fahrt zur Haltestelle - und du
kriegst es nicht mit: So konnte es
zum Fahrplanwechsel Ende des
Jahres kommen. Dann soll - wenn
technisch alles funktioniert und
geniigend erprobt ist — die Flotte
des Aachener Verkehrsunterneh-
mens Aseag um einen Elektrobus
ergidnzt werden. Und wenn solch
ein Fahrzeug fast gerduschlos da-
hinrollt, ist in der Tat eine gewisse
Aufmerksamkeit potenzieller
Fahrgdste notig, dies im angereg-
ten Gesprdch mit anderen Warten-
den so richtig mitzubekommen.
Es wird aber auch kein Gelenk-
bus oder gar der ,,Ocher Long Wa-
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jong” sein - ein 25 Meter langer
Vierachser mit rund 180 Pldtzen -,
der ohne Diesel-Abgasfahnen um-
weltfreundlich  fdhrt. Vielmehr
handelt es sich um einen ver-
gleichsweise bescheidenen Bus
von Daimler-Benz mit bis zu 30
Plétzen: der ,City-Sprinter 65“.

Auch diese ,aufgesdgte” und auf
7,70 Meter verldngerte Serienver-
sion ist - wie die groflen Modelle -
mit automatisch 6ffnen-
den und schliefenden
Vorder- und Hintertii-
ren sowie allen techni-
schen Hilfsmitteln aus-
gestattet, damit auch
Rollstuhlfahrer und Fa-
milien mit Kinderwagen
problemlos ein- und
aussteigen konnen.

Bei der Aseag bereitet
Hermann Paetz den Pra-
xiseinsatz vor - und da-
mit die Einbindung des Kleinbus-
ses ins Liniennetz. Der Diplom-In-
genieur leitet das Center Verkehr
des Dienstleisters. Er hat Strecken
im Blick, , die mit Standardbussen
nicht befahren werden kénnen®”.
Das gilt etwa fiir die enge Anna-
strafle im Herzen Aachens oder die
Mostardstrafie nahe dem Rathaus,
die ein Parkhaus erschlie8t. Auch
Fufigdngerzonen seien ,kein Ta-
bu” fiir die Nutzung durch Elek-
trofahrzeuge, sagt er. Als Haupt-
verbindungen sind die Strecke
zwischen dem Hauptbahnhof und
dem benachbarten Parkhaus La-
gerhausstraBe zum Marktplatz
vorgesehen. Zudem ist eine Route
von der Veranstaltungsstétte Euro-
gress und deren Tiefgarage iber

den Alleenring bis in die City ge-
plant. Fiir die technische Ausstat-
tung des Elektrobusses ist das In-
stitut fiir Kraftfahrzeuge (ika) der
RWTH Aachen verantwortlich. In-
stitutschef Professor Lutz Eckstein
(40) tréagt die fachliche Verantwor-
tung. Zum Team gehoren die bei-
den Diplom-Ingenieure Sebastian
Mathar, Leiter Energiesysteme,
und Matthias Lammermann, zu-

,Das ist ein extrem
spannendes Thema: Hier
gibt es noch ein hohes
Forschungspotenzial.”

IKA-INGENIEUR SEBASTIAN
MATHAR UBER ELEKTROBUSSE

standig fiir mechatronische Syste-
me in der Fahrzeugtechnik, aus
dem Geschiftsbereich Elektronik
des weltweit renommierten ika.
Die Herrichtung des E-Busses
nennt Mathar ein ,extrem span-
nendes Thema“: Denn es gebe
y»noch ein hohes Forschungspo-
tenzial“, da bislang kaum Erfah-
rungen vorldgen. Die ,Haupt-He-
rausforderungen” lagen bei Fahr-
werksanpassungen, Antrieb und
Bordelektronik. Nach dem Ausbau
des Motors - , was darauf Tausen-
de Auswirkungen haben diirfte” -
sei eine Neukonzeptionierung fal-
lig: mit Blick auf die Sicherheit der
Fahrgiste, die in jeder Fahrsituati-
on voll zu gewdhrleisten sei.
Doch ganz neu sind solche An-

Was bei Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren wegen deren oft-
mals schlechten Wirkungsgrads und
der damit verbundenen Fiille an
Abwarme tberhaupt kein techni-
sches Problem ist, macht hingegen
bei Elektrofahrzeugen speziellen
Aufwand nétig: das Beheizen des
Passagierbereichs. Wiirde die dafiir
notwendige Warmeenergie aus der
Bordbatterie abgezweigt, ginge dies
ganz erheblich zu Lasten der Reich-
weite eines E-Busses.

Und deswegen haben sich die
Verantwortlichen des ika-Aseag-
Projekts auf eine eher seltsam an-

mutende Losung verstandigt: Eine
separat installierte Dieselheizung
soll die Warme liefern.

,Das ist zwar unschon fir ein
Elektrofahrzeug und auch politisch
nicht so gut zu verkaufen®, weif3
selbstverstandlich auch Toni Visci-
do, Sachgebietsleiter Energieeffizi-
enz und somit auch verantwortlich
fur thermodynamische Forschungs-
themen am ika, ,aber in diesem
Falle leider unumganglich. Denn im
Winter wére die Heizleistung viel
grofer als die Antriebsleistung fiir
den Bus." Doch fiir diesen Zweck
zuséatzliche Batterien zu installieren,

Fir die Warme im Elektro-Bus muss eine separate Dieselheizung herhalten

wiirde die Kosten verdreifachen
und sei unwirtschaftlich, fiigt er an.

Die ika-Forscher arbeiten indes
langst an ,sauberen" Losungen, be-
kraftigt Viscido. Dabei orientieren
sich die Spezialisten etwa an Mo-
dellen, die auf Warmepumpen
(Sorptionstechnologie) wie zum
Heizen von Hausern setzen.

Ubrigens: Auf eine Klimatisierung
des kleinen E-Busses wahrend der
Sommerhitze wird ausdriicklich ver-
zichtet — weil dies in allen Aseag-
Bussen auch so praktiziert werde,
sagt Hermann Paetz.

triebe nicht, nennt Matthias Lam-
mermann das Beispiel Italien. Da-
bei handele es sich allerdings eher
»um beschrankt einsatzfahige Bus-
se“, die im Linienverkehr hochs-
tens 30 Kilometer pro Stunde
schaffen. ,,Die kommen kaum den
Berg hoch”, weifd er aus Grof3stad-
ten wie Turin und Genua: ,Das
sind eher Verkehrshindernisse.”

Deswegen taugen solche Model-
le nur begrenzt fiir Aachens hiige-
lige Stadtlandschaft. Damit war
am ika schnell die Devise klar:
Dann muss halt speziell zuge-
schnitten gebaut werden, damit
der E-Bus mit den hiesigen HO-
henverhiltnissen zurechtkommt.
Der Aseag-Typ soll vergleichsweise
zligig mit bis zu 70 km/h fahren
konnen.

Urspriinglich sollten vier dieser
Cityliner in Dienst gestellt wer-
den. Doch aus Geldmangel bleibe
es zundchst bei nur einem Exem-
plar. Dennoch geben Prof. Eck-
stein und seine Mitarbeiter die
Hoffnung nicht auf, andere
»Sponsoren” — Forschungspartner
- zu gewinnen: ,Wir suchen an
allen Fronten.” Mittlerweile hit-
ten sich bereits weitere Nahver-
kehrsbetreiber  gemeldet, die
gleichfalls ihre Fahrzeugflotten

elektrisch aufwerten wollen.
Die Zeit fiir die ika-Experten
drangt. In drei Wochen soll das
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Basisfahrzeug geliefert werden -
mit Verbrennungsmotor. Der wird
ausgebaut und verschwindet im
Institutslager — als Referenzobjekt,
um fiir erforderliche Messungen
paratzustehen. Anschlieflend
geht’s an die Elektrifizierung des
Antriebs. Dabei unterstiitzen wei-
tere Aachener Hochschulinstitute
das ika. So kiimmert sich das ISEA,
das Institut fiir Stromrichtertech-
nik und Elektrische Antriebe, um
die Batterie. Und das IFHT, das
Institut fiir Hochspannungstech-
nik, ist gefragt bei der Netzintegra-
tion der Ladestationen. Sie sollen
in der Aseag-Zentrale an der Neu-
kollner Strafe nahe der Autobahn
544 und am Bushof in der Innen-
stadt installiert werden.

»Smart Wheels"

Was der fertige E-Bus, der im klas-
sischen Aseag-Rot erstrahlen soll,
voraussichtlich kosten wird, lasse
sich noch nicht absehen, schrankt
Sebastian Mathar ein. Der geplan-
te Feldversuch im Rahmen des
vom Bundeswirtschaftsministeri-
ums geforderten Aachener Pro-
jekts ,Smart Wheels“ ist bis Herbst
2011 konzipiert. Wie es danach
weitergeht — auch mit Blick auf
eine mogliche Serienfertigung -,
hingt natirlich von den gewon-
nenen Erfahrungen ab.

Die Technik der Zukunft im Blick: Professor Lutz Eckstein, neuer Leiter des

Instituts fur Kraftfahrzeuge der RWTH Aachen.
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