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Gefahrenpotenzial

leises Elektroauto?

Elektroautos sind leise und damit eine potenzielle Gefahr fur FuBganger, Radfahrer und Handicap-
Gruppen wie Blinde oder Alte. Mittlerweile wurden bereits Gerduschauflagen fur Elektroautos erlassen.
Gesetzgeber, auch in der EU, denken intensiv darber nach, die lautlosen Elektroautos wieder klnstlich
Llarmen* zu lassen. Ein Vorzug des Elektroautos wirde damit ,wegreguliert”. Ist dies sinnvoll?

m nachzuweisen, welche tat-

sichlichen Gefahren von den

lautlosen Elektroautos ausge-

hen, wurde am CAR-Center
Automotive Research der Universitit Duis-
burg-Essen {iber einen Zeitraum von zwei
Jahren intensiv geforscht. Die Forschungs-
arbeiten waren Bestandteil des Projekts
ColognE-mobil, das vom BMVBS im Rah-
men der Modellregionen Elektromobilitit
gefordert wird. Neben dem Autobauer Ford,
der Stadt KoIn und der Rheinenergie, ist die
Universitit Duisburg-Essen mit 15 Lehr-
stithlen am Projekt CologneE-mobil betei-
ligt. Ziel des 15 Mio. EUR-Grof3projekts ist
es, die Anwendungsbedingungen von Elek-
troautos im Straflenverkehr zu erforschen.
In einer Serie von Experimenten wurde
dabei nachgewiesen, dass moderne Benzin-
motoren mit Start-Stopp-Systemen nicht
weniger oder mehr horbar sind - und damit
gefihrlich — wie Elektroautos. Die Akusti-
ker im Ford-Entwicklungszentrum Koln-
Merkenich haben die Akustikmessungen
mit Elektroautos und verbrennungsmoto-
risch angetriebenen Fahrzeugen wesentlich
unterstitzt.

Versuchsaufbau

In drei Versuchsreihen wurden am CAR
mit insgesamt 240 Teilnehmern Akustik-
und Fahrzeugwahrnehmungstests durch-
gefithrt. Die Alterspanne der Teilnehmer
reichte von fiinf Jahren bis 95 Jahren und
spiegelt damit sehr gut das Fuflginger-
und Radfahrerverhalten im stiddtischen
Verkehr wider. 14 % der Teilnehmer waren
schwerhérig, 15% der Teilnehmer - also 36
Personen— waren sehbehindert oder blind.
Dies ist deshalb bedeutsam, da Sehbehin-
derte und Blinde im Verkehr extrem auf Ge-
rduschwahrnehmungen angewiesen sind.
51% der Teilnehmer besitzen einen Fithrer-
schein und kénnen damit Fahrersituationen
sehr gut beurteilen.

Die Testpersonen mussten Fahrzeuggeriu-
sche in der Vorbeifahrt in verkehrsberu-
higten Wohngebieten bei einer Geschwin-
digkeit von 30km/h einschitzen und
subjektiv das erlebte Gefihrdungspotenzial
beurteilen. Das Geschwindigkeitsband um
30 km/h ist besonders wichtig, da bei ho-
herer Geschwindigkeit immer stirker die
Reifenabrollgeriusche in den Vordergrund

treten und damit Elektroautos und verbren-
nungsmotorgetriebene Fahrzeuge in ihrem
Gerduschverhalten zusehends idhnlicher
werden.

Objektive Messdaten

Die Fahrzeuge wurden im Ford-Entwick-
lungszentrum ,vermessen und auf der
Ford-Teststrecke die Gerduschpegel bei
Tempo 30 km/h und 40 km/h ermittelt. In
den drei Testreihen kamen elf verschiede-
ne Fahrzeuge zum Einsatz: die Elektroautos
(BEV) Stromos (German E-Car), Mega E-
City, Smart-EV, Peugeot Partner, Ford Tran-
sit sowie die konventionellen Fahrzeugen
Opel Agila, Ford Fiesta, Smart Benziner,
Smart Diesel, Ford Transit Diesel und Peu-
geot Partner.

Abbildung 1 zeigt, dass es bei den gemesse-
nen Geschwindigkeiten keine groflen Ab-
weichungen im Liarmpegel zwischen Benzi-
nern und Elektroautos gibt. Mit dem besten
Larmpegel bei den Benzinern schnitt der
Opel Agila ab, der im Prinzip kaum wahr-
nehmbare Abweichungen zu den Elektro-
autos zeigt. Da jetzt bei Luxuslimousinen
diese Werte zum Teil noch unterschritten
werden, kann man schlussfolgern, dass bei
konstanter Geschwindigkeit im Stadtbe-
reich kein Wahrnehmbarkeitsunterschied
zwischen modernen Benzinfahrzeugen und
Elektroautos bestehen. Sind Straflen gar
nass, ist die Ubereinstimmung noch wesent-
lich grofer, denn bei Nisse kommt auch
bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten das
Reifenabrollgeriusch deutlich stirker zum
Tragen.

Unterschiede im Lirmpegel zwischen
Elektroauto und Benziner treten selbst-
verstindlich bei Vollgasfahrten und sehr
hochtourigem Fahren auf. Bei derartigem
Fahrverhalten {iberwiegen die Gerdusche
der Benziner deutlich. Abgesehen von
Autofahrern, die Kavaliersstarts prakti-
zieren und eine deutliche Minderheit dar-
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stellen, sind Vollgasfahrten und extrem
hochtouriges Fahren im Stadtverkehr in
Wohngebieten nicht zu beobachten.

Subjektive Messdaten

Neben den objektiven Messdaten wurden
im Experiment subjektive Wahrnehmun-
gen abgetestet. Dies ist auch deshalb be-
deutsam, weil etwa Blinde nur durch das
Wort Elektroauto schon ein deutlich héhe-
res Gefahrenpotenzial vermuten als durch
das Wort ,Auto mit Verbrennungsmotor®.
Sind dies nur subjektive Einschitzungen
oder erleben etwa Blinde Elektroautos tat-
sichlich als bedrohlicher?

Um dies zu testen, wurden die 240 Test-
teilnehmer immer befragt, nachdem zwei
gleiche Autos - mit Verbrennungsmotor
und mit Elektromotor - die Teststrecke
im Wohngebiet abfuhren. Fiir Fahrzeuge,
die ein dhnliches Gerduschverhalten zeig-
ten, ergeben sich dann Geriuschwahrneh-
mungsprofile wie in Abbildung 2 dargestellt.
Abbildung 2 zeigt deutlich, dass die Testper-
sonen (einschlieBlich Blinde), keinen Un-
terschied in der subjektiven Wahrnehmung
zwischen Elektroauto und modernem Ben-
ziner erkannten. In den abgefragten Krite-
rien ,leise, schwach, leichtgingig, dumpf,
gewohnlich, geddmpft, weich, tief* stimmen
etwa das Elektroauto Stromos und der Opel
Agila fast deckungsgleich iiberein.

Fahrzeuge im Stand

Selbstverstindlich sind unterschiedliche
Wahrnehmungen von Elektroautos und ver-
brennungsmotorischem Fahrzeug gegeben,
wenn die Fahrzeuge stehen und der Motor
lduft. Dann ist das Elektroauto absolut nicht
wahrnehmbar in seinen Gerduschen, weil
es eben keine gibt. Fiir Blinde etwa ist das
stehende Fahrzeug mit laufendem Verbren-
nungsmotor, sehr gut wahrnehmbar. Aus
dieser Situation heraus leiten Blinde ein ho-
hes Gefahrenpotenzial von Elektroautos ab.
Der Trend bei Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren lduft derzeit deutlich in
Richtung  Start-Stopp-Systeme.  Start-
Stopp-Systeme erlauben im Stadtverkehr
Kraftstoffeinsparungen zwischen 5 % —15 %.
Dies ist erheblich und erlaubt den Autobau-
ern, auch die CO,-Vorgaben der EU fiir das
Jahr 2012 (130 g CO,/km fiir Neuwagen im
Schnitt) zu erfiillen. Bis zum Jahr 2015 ge-
hen wir davon aus, dass iiber 80 % der Neu-
wagen, die in der EU verkauft werden, mit
Start-Stopp ausgestattet sind. Damit werden
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren im
Stand nicht mehr durch Geréusche wahrge-
nommen. Auch in diesem Punkt hat also das
Elektroauto kein hoheres Gefahrenpotenzi-
al als der mit Verbrennungsmotor angetrie-
bene Wagen.
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Fahrzeug

Testbedingung:
konstante Vorbeifahrt

Pegelin dB(A)

German-E-Cars Stromos EEV | 30 km/h
Mega E-City BEV 30 km/h
Smart Fortwo 2£V 30 km/h

Opel Agila Benzin 30 km/h (2. Gang)

Peugeot Partner BEV 40 km/h

Ford Fiesta Benzin 30 km/h (2. Gang)

Smart Fortwo Benzin 30 km/h (2. Gang)

Smart Fortwo Diesel 30 km/h (2. Gang)

Ford Transit BEV 40 km/h

Ford Transit Diesel 40 km/h (3. Gang)

Peugeot Partner Benzin 40 km/h (2. Gang)

Abb. 1: Fahrzeuggerausche (gesamt)

Quelle: CAR Universitat Duisburg-Essen

Darstellungim Polaritatsprofil
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Abb. 2: Gerduschwahrnehmung Agila/Stromos

Fazit

Um Fahrzeuge sicherer zu machen, eig-
nen sich kiinstliche Geriusche fiir Elek-
troautos deutlich weniger als vermutet. Die
Tests haben gezeigt, dass es falsch wire, das
Elektroauto kiinstlich lauter zu machen.
Wenn schon, miisste man auch die verbren-
nungsmotorgetriebenen Fahrzeuge lauter
machen. Und noch etwas hat die Studie ge-
zeigt: Fiir Handicap-Gruppen wie Blinde,
sollten intelligente Assistenten entwickelt
werden. An der Universitit Duisburg-Essen,
am CAR, ist gemeinsam mit den Mechatro-
nikern geplant, ein Assistenzsystem zu ent-
wickeln, das Blinde warnt und gleichzeitig
den Autofahrern signalisiert, dass Blinde
in der Nihe sind. Ahnlich wie ein App auf
einem Handy soll der intelligente Assis-
tent das ,fehlende* Gerdusch fiir Blinde er-
setzen.

Es gibt also Moglichkeiten, die Vorteile der

Quelle: CAR Universitat Duisburg-Essen

Elektromobilitit zu nutzen, ohne die Vor-
teile ,wegzuregulieren®. [ ]
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