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Der Sportwagen Lampo 3 zeichnet sich durch eine innovative Konzeption des Gesamtsystems aus, die nun fiir eine industrielle Herstellung bereitsteht.
Prasentiert wurde der Lampo 3 an verschiedenen Veranstaltungen, z.B. am Challenge Bibendum 2011 in Berlin.

Elektroauto made in Switzerland

Mit der Entwicklung des Lampo 3 hat die Tessiner Firma Protoscar einen neuen Weg in der Elektromobili-
tat eingeschlagen. Nun ist die Schweizer Industrie herausgefordert, diesen Impuls aufzunehmen und die
Produktion eines innovativen Nischenprodukts zu libernehmen. Die industrielle Fertigungskompetenz ware
vorhanden - die Geschichte des Schweizer Fahrzeugbaus spricht ebenfalls dafiir.

Ist der neue Elektro-Sportwagen
Lampo 3 ein «Stromknaller»,
wie ihn im Mai 2011 die «Auto-
mobil Revue» bezeichnete?
Oder stellt der Sportwagen die
logische Weiterentwicklung dar,
welche mit ihren Wurzeln bis
zur Tour-de-sol der 1980er-Jahre
zuriickreicht? Mit dabei war
damals ein Tessiner Team, bei
dem Marco Piffaretti involviert
war. Als studierter Autodesigner,
Griinder und heutiger Geschifts-
fithrer der Protoscar SA geht

es ihm um den konsequenten
Schritt in die Elektromobilitét.
Leichtbau, Energieeffizienz dank
Elektroantrieb und damit auch
Fahrspass zu haben, waren von
Anfang an Stichworte seiner
Tatigkeiten.

VEL hat die Augen geoffnet
Das in Mendrisio durchgefiihrte
Entwicklungs- und Aktionspro-
gramm VEL verfolgte zwischen
1995 und 2001 das Ziel, 8 %
Elektrofahrzeuge in den betrof-
fenen Gemeinden zum Einsatz
zu bringen. Unterstiitzt durch
das Bundesamt fiir Energie

(BFE), das Programm Ener-
gie 2000, wollte man Erkennt-
nisse zum Einsatz solcher Fahr-
zeuge gewinnen.

Die Projektdauer von sieben
Jahren berticksichtigte den
statistischen Durchschnitt eines
Fahrzeugwechsels. Gleichzei-
tig berticksichtigte man damit
die Zeit, welche fiir die Infor-
mationsvermittlung bei der
Bevolkerung, fiir Mentalitéts-
verdanderungen sowie fiir die
Installationen von Ladestatio-
nen notwendig ist.

Marco Piffaretti leitete das
Aktionsprogramm VELL. Er
konnte feststellen, dass sich
wihrend der VEL-Dauer die
konkreten Fragen der Bevol-
kerung verdndert haben. Dazu
meint er heute: «<Am Anfang
stand beispielsweise die limi-
tierte Reichweite eines Elektro-
fahrzeugs im Mittelpunkt des
Interesses. Nachdem sich Per-
sonen fiir solche Fahrzeuge
entschieden hatten und damit
unterwegs waren, wiesen sie
fast nur noch auf die unprézise
Anzeige der Reichweite hin.»
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Reichweitenprognose

Der Fokus des Reichweitenpro-
blems hatte sich verlagert. Denn
die Anzeige ist abhingig von
der zur Verfiigung stehenden
Ladung, den Aussentemperatu-
ren, der Fahrweise, der Strecke
usw. Protoscar entwickelte
zusammen mit der Schweizer
Firma VirVe eine GPS-basierte
Software zur Reichweitenschat-
zung. Diese benutzt topogra-
fische und klimatische Daten
und errechnet daraus die aktuell
mogliche Reichweite fiir die
jeweilige Fahrt des Elektrofahr-
zeugs. Gleichzeitig werden die
tatsdchlichen Werte der Fahrt
aufgezeichnet und daraus Erfah-
rungen abgeleitet, so dass ein
Lerneffekt des Systems entsteht.
Eine Basisversion eines solchen
«Range estimator» wird bei-
spielsweise beim Nissan-Elekt-
roauto «Leaf» angeboten.

Aber auch der Wunsch nach
flexibleren Lademdglichkeiten
der Batterien war durch das
VEL-Programm deutlich zu
erkennen. Bereits beim Modell
Lampo 2, das man Anfang 2010

vorgestellt hat, sind vier unter-

schiedliche Ladungsvarianten

verwirklicht:

- Die einphasige Ladung mit
dem Bordladegerit wahrend
der Nacht zu Hause.

- Mit dem «Control Pilot» fiir
das offentliche Laden mit dem
Bordladegerit.

- Die dreiphasige Ladung mit
dem Bordladegerit fiir Indus-
triesteckdosen (Flottenbetrieb).

- Eine Schnittstelle fiir die
Gleichstrom-Schnellladung
fiir ein stationéres System, das
in 10 Minuten rund 100 km
zusitzliche Reichweite ermog-
licht.

Sportlicher Elektroantrieb
Die in drei Schritten erfolgte
Entwicklung des Lampo-Sport-
wagens hat ein Fahrzeug der
Premium-Klasse hervorge-
bracht. Der neue Lampo 3 sorgte
im Frithling 2011 fiir Aufsehen.
Der viersitzige Sportwagen
bringt 420 kW oder 570 PS auf
die Strasse, umfasst drei Syn-
chron-Elektromotoren von der
Sennwalder Firma Brusa, zwei




an der Hinterachse, einer vorne,
¢ sodass ein Allradantrieb mit

. variabler Kraftverteilung erfol-
- gen kann.

Vier Lithium-Ionen-Batterien

¢ mit einer Gesamtkapazitit von
© 32kWh sind zentral positi-
oniert, darum herum wurde
das Fahrzeug von Grund auf
neu konstruiert. Mit einer
Maximalgeschwindigkeit von
220km/h und einer Reichweite
von ca. 200 km beeindruckt der
Sportwagen die Autoindustrie.
Mit einem durchschnittlichen
Energieverbrauch von 16 kWh
pro 100 km, was 1,7 Liter Ben-
zin entspricht, tiberzeugt er die
Energiefachleute.

: Premium-Fahrzeug

. Die Entwicklung eines Elektro-

- fahrzeugs auf der Basis eines
Sportwagens ist ungewohnlich.
Fiir Marco Piffaretti ist dies
jedoch eine logische Konsequenz:
«Das VEL-Aktionsprogramm
hat ergeben, dass kleine, kom-
pakte Stadtautos giinstig sein
miissen, was durch die Notwen-
digkeit von teuren Batterien in
Elektrofahrzeugen im Moment
nicht machbar ist. Hingegen
lassen sich vermutlich Personen,
welche im Agglomerationsge-

. biet wohnen und zur Arbeit per
¢ Auto pendeln miissen und dabei
- pro Jahr iiber 20000 km fahren,
¢ zu Hause einen eigenen Park-

. platz haben, eher von einem sol-
chen Elektroauto tiberzeugen.»
Bei dieser Zielgruppe spielt der
Anschaffungspreis eine weniger
dominante Rolle, jedoch die
Betriebskosten, der Komfort

- und die Zuverlissigkeit. Deshalb
¢ hat sich das Tessiner Team auf

dieses anspruchsvolle Segment
konzentriert. Gleichzeitig ging
man davon aus, dass die hohen
Anforderungen eines Sportwa-

i gens zu technologischen Inno-
¢ vationen fithren, die in einem

zweiten Schritt fir Mittelklasse-
autos nutzbar sein werden. Was
sich inzwischen bereits bestitigt

¢ hat.

Lampo 3 ist serienreif
Wiahrend die beiden ersten
Versionen Experimentierfahr-
zeuge waren, stellt der Lampo 3

. ein Sportwagen dar, der in Serie
¢ gehen konnte. «Wir sind tiber-

zeugt, dass in der Schweiz die
drei grundlegenden Bedingun-
gen fiir den Bau eines Elektro-

sind: industrielle Fertigungs-

kompetenz, visionires Unter-

nehmertum und finanzielle
Mittel», meint Piffaretti. Es geht
dabei nicht um eine Massenpro-

¢ duktion, sondern um ein qua-
i litativ hochstehendes Nischen-

produkt - also ein Umstand,
der fiir Schweizer Unternehmen
durchaus vertraut ist.

Wenn man beriicksichtigt, dass

.~ ein Elektroauto bis zu 90 % der

mitgefithrten Energie nutzt und
beim Bremsen sowie bei Bergab-
fahrten rekuperiert, ein Diesel-
fahrzeug hingegen kaum auf

¢ 20% kommt, liegt die Energie-
i effizienz eines Elektroautos etwa

5-mal hoher. Fiir Piffaretti steht
fest: «Beztiglich des Wirkungs-
grads gibt es eben keinen bes-
seren Antrieb als das elektrische

Lt

i
Marco Piffaretti: «Wir haben uns stets als CleanCar Shaper verstanden und
uns deshalb auf innovative Systeme der Elektromobilitdt konzentriert.»

Als Resultat des VEL-Programms hat Protoscar zusammen mit VirVe ein
System zur GPS-basierten Reichweitenschatzung entwickelt.

System.» Setzt man den Schwei-

i zer Strommix ein, vermindern
sich die Gesamtemissionen an

¢ COz2 deutlich. In der zusitzli-

. chen Annahme eines markanten
- fahrzeugs in Kleinserien gegeben :

Ausbaus der erneuerbaren Ener-
gien, insbesondere der Photo-
voltaik zur Solarstromproduk-
tion, wird das Elektroauto einen
sinnvollen Schritt in die Zukunft
sein. Der auf dem eigenen Dach
erzeugte Solarstrom konnte

die Mobilitét unterstiitzen bzw.
gewihrleisten.

Auch im Hinblick auf eine mog-
liche Stromliicke hat fiir Marco
Piffaretti die Elektromobilitat
eine Zukunft, denn nicht der
Stromverbrauch ist das Problem,

sondern Leistungsspitzen im
. Netz. In einer fiir das Elektrizi-
© tdtsunternehmen Alpiq erstell-

ten Studie geht Protoscar bis
2020 von einem Potenzial von
720000 «Steckdosenfahrzeugen»
aus, was rund 15 % des Gesamt-
sbestandes an Autos entspricht.
Den grossten Anteil werden
Plug-in-Hybrid-Autos aufwei-
sen. Diese betrachtet Protos-
car heute als Ubergangslésung
zu reinen Elektrofahrzeugen,
welche weiter Boden gewinnen
werden. Wenn diese Vision ein-

- tritt, wird der Stromverbrauch
. dieser Fahrzeuge zwischen 1,2
¢ und 1,7 TWh betragen - also ein

Plus von nur 1,8 bis 2,6 %.

Ladungssysteme und
Netzstrukturen

Neben dem Angebot an entspre-
chenden Fahrzeugen braucht

es die notige Infrastruktur.
«Tatsdchlich werden intelligente
Ladungssysteme benotigt. Wir
arbeiten beispielsweise an Lade-

stationen fiir den Heimeinsatz,
welche getaktet aufladen und
dadurch die Netzkapazititen
berticksichtigen konnen», sagt
Piffaretti.

Auch bei der Infrastruktur wird
die industrielle Zusammenarbeit
von entscheidender Bedeutung
sein. Und bei der Frage nach
dem Strombedarf durch die
Elektromobilitat braucht es eine
breitere Betrachtungsweise. Das
von Swiss Electric Research und
vom BFE unterstiitzte Projekt
«Swiss to Grid» (www.s2g.ch)
behandelt diese Thematik. Im
Mittelpunkt steht die Verminde-
rung der taglichen Verbrauchs-
spitzen beim Strombedarf.
Indem die Stromverbraucher die
Netzfrequenz und die Netzspan-
nung permanent messen, wer-
den Lastveranderungen im Netz
erkennbar, sodass eine lokale
Verbrauchsverminderung bzw.
-abschaltung eingeleitet werden
kann. Wenn beispielsweise am
spaten Nachmittag alle Elekt-
roautofahrer nach Hause kom-
men und die Aufladung starten,
wiirde eine Spitzenbelastung
entstehen, die nicht notwendig
ist und mit solchen Massnah-
men vermindert werden kann.
Bis am Morgen besteht in der
Regel gentigend Zeit fiir die
Aufladung. Gleichzeitig dienen
die am Netz angeschlossenen
Autobatterien auch zur Strom-
abnahme wihrend Spitzenpro-
duktionszeiten, z.B. bei hoher
Solarstromproduktion wihrend
des Tages. G

Jiirg Wellstein
www.bfe.admin.ch/forschungverkehr

¢ www.swisselectric-research.ch
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