34 Prozent der Energie aus dem Akku braucht der Stromer, wie der Lucid Air, um den Luftwiderstand zu Giberwinden.

Gunstiger als die Batterie

Mit der E-Mobilitat verschieben sich Prioritaten im Automobilbau. Die Aerodynamik rickt in den
Fokus. Die Herausforderung ist komplex und beeinflusst Akustik und Thermomanagement.

Bei manchen Automobilherstellern
wurden die Aerodynamiker gerne als
~Rosentechniker” beldchelt. Statt im-
mer mehr an PS aus den Motoren
herauszukitzeln, kimmern sich die
Windkanal-Spezialisten um das Durch-
schneiden der Luft.

Mit den Stromern andern sich auch
die Prioritaten. Im WLTP-Zyklus macht
der Luftwiderstand 40 Prozent des
Verbrauchs aus und 34 Prozent der
Energie der Batterie werden dazu ver-
wendet, den Luftwiderstand zu Uber-
winden. Beim Verbrennungsmotor
sind es dagegen nur zehn Prozent.

Der Elektroantrieb ist sehr effizi-
ent, daher wird ein groRerer Anteil fur
die Fortbewegung aufgewendet. Da-
ran erkennt man, dass bei der Elekt-
romobilitat die Karten neu gemischt
werden. Hinter der Tuftelei im Wind-
kanal stehen auch knallharte wirt-
schaftliche Interessen. ,Aerodynamik
ist glnstiger als eine grofRRe Batterie”,
stellt MoniIslam, Leiter der Aerodyna-
mik- und Aeroakustikentwicklung bei
Audi, klar.

Eigentlich sollte man meinen, dass
ein E-Auto von Natur aus auf Wind-
schlipfigkeit ausgelegt ist. Wahrend
bei einem Auto mit Verbrennungsmo-
tor der Unterboden aufgrund des
Triebwerks, der Auspuffanlage und
unter Umstanden einer Kardanwelle
zerklUftet ist, hat ein BEV aufgrund
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der Batterie, die Teil der Karosserie-
struktur ist, in der Regel einen glatten
Unterboden. Dass dieser Umstand ei-
nem niedrigen cw-Wert zutraglich ist,
liegt auf der Hand.

Neue Aero-Anforderung

Doch ganz so einfach ist es nicht. Die
Elektromobilitat hat im Windkanal mit
anderen Herausforderungen zu
kampfen. ,BEV haben grol3ere Reifen,
um das Gewicht zu tragen. Das ist fir
uns Aerodynamiker ein wichtiges
Thema®, erklart Moni Islam. Dazu
kommen die aufwendigen KihlmafR-
nahmen, die viel anspruchsvoller sind
als beim Verbrenner. Um diese kom-
plexe Aufgabe zu I8sen, setzen die
Windkunstler auf steuerbare aktive
Kihlsysteme, zum Beispiel die sich
6ffnenden und schlieBenden Lamel-
len der Frontschiirze, die es vereinzelt
auch bei Verbrennern bereits gab.
Eine effiziente Kihlung ermdglicht
dann die Verwendung von aerodyna-
misch optimierten Felgen, die meis-
tens geschlossener sind als die bei
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor.
Die Software, die das Thermoma-
nagement fur die Kihlung der Brem-
sen und des Antriebs steuert, ist sehr
komplex, da siein allen Betriebspunk-
ten eine ausreichende Kuhlung ge-
wahrleisten muss. Nur wenn das der

Fall ist, kénnen auch die aerodynami-
schen Air Curtains, die die Luft ,sau-
ber” um die Vorderrader leiten, voll
ausgenutzt werden. ,,Das Thermoma-
nagement und die Aerodynamik mus-
sen schon bei der Entwicklung einer
Plattform bericksichtigt werden”,
sagt Moni Islam. Andererseits ldsst
ein effizientes Thermomanagement
den Designern mehr Spielraum.

Bei den beliebten SUV kommen
noch weitere Faktoren hinzu. Jeder
Zentimeter, den das Auto hoher steht,
macht etwa drei Kilometer Reichweite
aus. ,Und das ist nur die Trimmlage”,
verdeutlicht der Experte. Dazu kom-

s

4 “\ Z
Moni Islam leitet Audis Aerodynamik-
und Aeroakustikentwicklung.

Fotos: Dani Heyne | Audi | Michael Blumenstein
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cw-Wert unter die Marke von 0,30 zu bekommen.

men aerodynamisch ungtinstige Fak-

toren, wie die groRen Reifen, die aus- o efey e
gestellten Radhauser und vor allem e 100% Mobilitat

das kastenférmige Design der Stel-

zen-Stromer. Schon beim bloRen Hin- : ® Maximale Sicherheit
sehen erkennt man, dass diese Sil- .

houette weit von der Stromlinienform e Garantierte

eines Fisches entfernt ist. Kostensenkung

Umso wichtiger ist es, dass die Ae-
rodynamiker bei solchen Autos alle
Register ziehen, um den cw-Wert un-
ter die magische Grenze von 0,30 zu
dricken. 0,23 lautet der Aero-Best-
wert des VW ID.7 als Limousine, 0,21
»Schafft” der Hyundai Ioniq 6. Meister
des Fachs ist jedoch der Lucid Air mit
0,197. Was die Karosserie bewirken
kann, zeigt der ID.7 Tourer (Kombi).
Aufgrund der ungunstigen Heckform,
an der Verwirbelungen entstehen, die
das Fahrzeug sozusagen bremsen,
steigt der cw-Wert auf 0,25. Und wer
beispielsweise das ,Sportmodell“ID.7
GTX Tourer mit 21 Zoll grof3en Opti-
onsradern ordert, wird abermals be-
straft und landet bei einem cw-Wert
von knapp 0,27.

Ja, die grol3en Schlappen kosten
letztendlich Reichweite, wie Dirk Wie-
se, Aerodynamiker bei VW, beim Fahr-
termin des grol3en Elektro-Kombis
uns wissen lasst.

Das Heck ist entscheidend

Um den cw-Wertvon 0,21 beim neuen
Audi A6 e-tron Sportback mit einer
Maximal-Reichweite von mehr als 750
Kilometern zu erreichen, sind zahlrei-
che Malinahmen nétig. Die digitalen
AuBenspiegel bringen sieben Kilome- : = L
ter Reichweite netto (der Stromver- :'.E’ Auto Fleet Control GmbH
U

brauch der Displays ist bertcksich- @ T 04079 6860 350 - kam@autofleetcontrol.de
1-FL.5 3 autofleetcontrol.de/prime
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| 1 Um die Luftwirbel ums Auto leiten zu kénnen, sind gerade Spoiler wichtig, da

AERODYNAMIK BEI ELEKTROAUTOS

das Heck firr viele Verwirbelungen sorgt. | 2 & 3 Air Curtains leiten den Wind
sauber um die Vorderrader und bringen ihren Beitrag zum niedrigen cw-Wert.

tigt). An diesem Teil entziindete sich
ein Disput zwischen Aerodynamikern
und Designern. Die windschlupfigste
Lésung ware, den Kameraspiegel
nach hinten abzusenken, was optisch
eine Katastrophe ist. Der Kompromiss
besteht in einer kleinen Stufe an der
Unterseite der Verkleidung.

Dass die Windkanalspezialisten
nichtimmer ihren Willen bekommen,
sieht man an dem kleinen Heckspoiler
des S6 e-tron Sportback, der fur den
notigen Abtrieb sorgt, ohne den cw-
Wert mal3geblich zu verschlechtern.
Das Heck ist ohnehin der neuralgi-
sche Punkt eines jeden Autos. ,Der
Schlussel zur Aerodynamik ist der
Nachlauf”, betont Islam. Je kompakter
beziehungsweise schmaler die Luft-
stréme von oben und unten zusam-
menlaufen, desto windschlUpfiger ist
das Vehikel.

Vergleicht man den Audi A6 e-tron
Sportback mit seiner nach hinten
stark abflachenden Dachlinie und den
A6 e-tron Avant, erkennt man, wie
sehr sich die Luftstrémungslinien be-
ziehungsweise deren Verlauf unter-
scheiden. Versenkbare Turgriffe, wie
sie derzeitin Mode sind, sehen die Ex-
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perten eher als Design-Gag an. Mess-
bar aerodynamischer werden die
Fahrzeuge damit nicht.

Die Klaviatur, auf der die Aero-Ex-
perten spielen, ist umfangreich. Was
die Aufgabe so anspruchsvoll macht,
ist die Tatsache, dass sich jede Mal3-
nahme aufandere Bereiche des Autos
auswirkt. Das gilt vor allem fir den
Unterboden, der zunehmend zur
wichtigen Spielwiese der Aerodyna-
miker wird und mit spannenden Knif-
fen gespicktist. Vor den Vorderradern
befindet sich ein Anstromkérper, der
das Rad quasi in die Lange zieht, in-

dem er den Luftstrom so beruhigt,
dass die Pneus geschmeidiger um-
stromt werden. Das setzt sich am
Heck fort. Vor den Hinterréddern befin-
det sich ebenfalls ein kleiner Spoiler
und beim Sportback beruhigt eine
vier Millimeter hohe Abrisskante die
Luft vor der Hinterachse. Beim Avant
fehlt dieses Bauteil, weil es die Anstro-
mung des kleinen Spoilers am Ende
des Diffusors stéren wirde. Dieser
Diffusorspoiler ist aber wichtig, da er
daflr sorgt, dass die Luftstromung zu
der des Daches passt. Wie sensibel
das Aero-System ist und wie grol3 der
Einfluss der einzelnen Teile ist, zeigt
sich daran, dass beim Avant der vor-
dere Anstromkorper anders geformt
ist als beim Sportback.

Ein wichtiger Aspekt, den die Wind-
meister ebenfalls auf der Rechnung
haben mussen, ist die Akustik. Da das
Gerausch des Verbrennungsmotors
wegfallt, fallen die des Windes deut-
lich mehr auf. Ein Elektroauto sollte
leise sein, auch und vor allem im In-
nenraum. Naturlich bringen Compu-
tersimulationen viel, aber das Tufteln
im Windkanal ist nach wie vor extrem
wichtig. SchlieBlich geht es um Milli-
meter, und jedes zusatzliche Teil am
Auto macht die Produktion komplexer
und teurer. Wie wichtig die Praxistests
nach wie vor sind, zeigt die Tatsache,
dass die Aerodynamiker die GroRe
der Anbauteile am Audi A6 e-tron
nach den Wintertests noch einmal én-
dern mussten, da sich bei den Probe-
fahrten herausgestellt hatte, dass
sich Schneeklumpen in den Spoilern
gefangen hatten.  Wolfgang Gomoll




