International Transport Forum Leipzig, 28.-30.5.2008

von R. Reichel

Transport and Energy

Der Titel des Internationalen Transport Forums versprach Aktualitat.
"The challenge of climate change" kdnnte bedeuten, dass die Zeichen
der Zeit erkannt sind. Abnehmende Olvérréte, erhdhte Nachfrage und
Peak Oil und in der Folge steigende Energiepreise, das sind dann auch
die Themen, und nattirlich CO2, "Carbon Footprint" und
Klimaverénderungen.

TRANSPORT AND EN

The Challenoge

Dr. Rajendra Pachauri, Vorsitzender des Weltklimarates, bei seiner Rede

Das Transportforum fand 2008 erstmalig in Leipzig statt. Verkehrs-
minister Tiefensee freute sich besonders tiber den Standort Leipzig, war
er doch ehemals hier Oberbiirgermeister. Der jetzige Verkehrsminister
begann am 2. Kongresstag mit ein paar bewegenden und nachdenklich
stimmenden Zahlen: 650 Millionen PKW gibt es heute auf der Erde,
und diese Zahl wird sich in einigen Jahren verdoppeln und moglicher-
weise verdreifachen. Die Probleme "Klimawandel" und "Energie"
miissen gel6st werden durch neue Wege, neue Energiequellen und neue
Antriebe. Die Mobilitdt muss bezahlbar bleiben. Die Politik kann - und
muss - hier Standards setzen, sowohl bei CO2 Grenzwerten fir PKW
aber auch in den Bereichen Luft- und Schiffsverkehr. Neue Wege
miissen gesucht und gegangen werden, insbesondere bei den Kraftstof-
fen bzw. der Energieversorgung. Klar herausgestellt wurde der Ruf zur
Sparsamkeit. Mit anderen Worten: Man ist sich der Problematik wohl
bewufdt. Patentlsungen kann heute jedoch niemand anbieten, weder die
Politik noch die Industrie.

-

Verkehrsminister Tiefensee am bsm Infostand am 29.5.2008

Die deutsche Automobilindustrie - so wurde klar gesagt - hat die vor
Jahren abgegebene Selbstverpflichtung hinsichtlich CO2 Maximal-
werten von 120 oder 140 g CO2 Emission pro km fir PKW nicht
eingehalten. Daist es nur verstandlich, dass der Ruf nach Gesetzen und

Verordnungen laut wird. Diese werden kommen (mtissen) und sind von
der Politik auch angekiindigt, jedenfalls immer wieder erwahnt.

Die Automobilindustrie zeigte wenig Neues. Einige Brennstoffzellen
Fahrzeuge wurden gezeigt, u.a. von BMW, Daimler, Ford und Opel.
Diese Fahrzeuge sind jedoch keineswegs neu, sondern wurden auf
entsprechenden Présentationen seit vielen Jahren gezeigt. Wenigstens
sind es Fahrzeuge mit dem energieeffizienten Elektroantrieb, mit
Ausnahme des 7er-BMW, der die teure und hochwertige Wasserstoff-
energie mit mafiigem Wirkungsgrad verbrennt.

——— e s —
Elektrofahrzeuge mit Wasserstoff und Brennstoffzellen

Sehr zuriickhaltend gab sich Daimler, die eine grosse schwarze
Limousine mit sehr dezenten Schriftziigen hinten "V ersuchsfahrzeug”
und "Hybrid" zwar kurz zeigten, aber keine Informationen verteilten.

Congress Center Leipzig CCL

—

V €o zei gt einen ,mild hybrid“ mit Start-Stop System

Sehr interessant der Stand und die Informationen von Michelin, auch im
Vortrag von Dr. Patrick Oliva, Corporate Vice President. Michelin hat
durch die Organisation der Challenge Bibendum einen sehr guten
Uberblick tiber den Stand der Entwicklungen bei energiesparenden
Fahrzeugen.

Michelin: Solarenergie fiir Mobilitét — etwas zum Nachdenken
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Michelin’s,, active wheel“ mit Antrieb, Federung und Bremsen

Sie setzen engagiert auf den Elektroantrieb und zeigten den Radantrieb
("active wheel"). Hier sitzt der 20 kW Drehstrommotor, die aktive
Federung und Bremse komplett integriert im Rad. Auf3erdem wurde ein
Prospekt mit mehreren Entwicklungen von L eichtfahrzeugen von
Michelin gezeigt, allesamt mit elektrischen Radnabenantrieben
ausgestattet. Im Vortrag wurde mit der Uberschrift "Food for though”
auf die Moglichkeiten der Solarstromversorgung hingewiesen.

DHL Hybrid-LKW von Daimler Benz

DHL hatte einen grossen Informationsstand in der Ausstellung tiber ihre
Aktivitéten mit Daimler Hybridfahrzeugen. Eingesetzt wird seit einigen
Wochen versuchsweise ein 7,5 Tonnen Transporter mit Hybridantrieb,
der auch im Aufenbereich gezeigt wurde.

Ebenfallsim AuRenbereich gezeigt wurden zwei Hybridbusse des
polnischen Busherstellers " Solaris'. Die Busse sind in Dresden und
Leipzig bereits erfolgreich im Einsatz. Solarisist aus den polnischen
Aktivitéten von Neoplan hervorgegangen und hat diese Hybridbusse

mit Komponenten aus den USA auf der Basis eines eigenen Stadtbusses
gebaut, um Erfahrungen in der Hybridtechnik zu erlangen.

Der bsm konnte Robert Stissi, Prasident von AVERE, der européischen
Vereinigung fir Elektromobilitét, an seinem Stand begriifzen.

AVERE Préasident Robert Stiissi am bsm Infotiscl

Eswurde vereinbart, die bereits seit dem vorigen Jahr bestehende
Zusammenarbeit zwischen AVERE und dem bsm auf den Gebieten
Informationsaustausch und gemeinsame Aktionen zu vertiefen.

Fundamental Challenges:
=gl

* Clean = environment, energy
* Care = health, education, welfare
* Culture = multicultural, communication

Source: Himanen (2008). Based on the WEF 2030 future analysss.

Diein einem Vortrag gezeigten "fundamental en Herausforderungen™
erinneren ein wenig an die DGS/bsm Initiative E3, die ebenfalls auf drei
Schlagworten aufbaut: Elektrisch fahren - Erneuerbar Tanken und
Emissionen reduzieren. Der bsm verteilte an seinem Infotisch den E3
Aufruf sowie die aktuelle Ausgabe der Solarmobil Zeitschrift.
Zusétzlich verteilt wurden zwei Merkbl&tter in englischer Sprache: "The
convenient truth about solar mobility" (pdf-Datei, 52 kB) und "Power
for Mobility" (pdf-Datei, 7,4 kB), siehe auch www.solarmobil.net.

In dem Papier "The convenient thruth about solar mobility" wird auf die
noch immer viel zu wenig bekannten Mdglichen der " Solaren Mobhili-
tat" eingegangen und kurz und knapp die folgenden Punkte erl&utert
(siehe auch den folgenden Beitrag auf der ndchsten Seite):

1. Efficiency - Electric drives are the most efficient drives on the mar-
ket

2. Energy farming” and land use - Electric vehicles powered by solar
energy need the smallest area per kilometre to power efficient and sus-
tainable cars.

3. The fud-cell question - The storage efficiency of batteriesistwo to
three times better than storing energy via hydrogen and using fuel-cells
to make electricity.

4. Reduction of fossil fuel consumption by 60% immediately - It can
be done with existing technology for electric and hybrid cars.

5. Power full Batteries are available now - Todays lithium-batteries
would allow ranges for electric cars of more than 500 km per charge.
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Energie flr Mobilitat

von Roland Reichel

Steigende Olpreise von 120 oder mehr als 140 $ pro Barrel
zeigen an, dass “Peak Oil” bereits Vergangenheit ist und dass
wir zukiinftig Probleme haben, tiberhaupt genug Ol fur die
Mohilitét zu erhalten. Dazu kommt unser Wissen um die geringe
Ausnutzung dieses teueren Ols von teilweise weniger als 20%
Wirkungsgrad, wenn wir esin herkémmlichen Autos
»verbrennen“. Wir wissen also, dass flussige Treibstoffe fur
konventionelle Motoren zukiinftig nicht in ausreichender Menge
zur Verfligung stehen werden, dass die Preise steigen werden,
und dazu kommt, dass die Verbrennung von Ol Luftverschmut-
zung und Klimaprobleme macht.

Wo sind also die Alternativen fiir eine zukinftige M obilitat?
Flissige Treibstoffe aus Biomasse sind in der benétigten Menge
Uberhaupt nicht erhaltlich und konkurriert im Flachenbedarf mit
der Landwirschaft fur den Nahrungsanbau. In einigen Landern
mag es noch Landreserven geben, in andern nicht. Treibstoffe
aus der Landwirtschaft — so befiirchtet sogar die Weltbank in
einem kirzlich erschienendem Bericht — sind zu einem Grosstell
verantwortlich fir weltweit steigende Nahrungsmittel preise.
Obwohl fliissige Treibstoffe aus Biomasse kurzfristig und fuir
eine Ubergangszeit eine voriibergehende L ésung sein konnen, ist
die Zukunft der Mobilitét definitiv elektrisch.

Wirkungsgrade und Energieausnutzung

Die besseren Wirkungsgrade von Elektroantrieben in Bereichen
von 60 bis 90% im Alltagsbetrieb sind bekannt. Durch diese
bessere Ausnutzung der Energie braucht man fir gleiche
Transportleistungen nur 20 bis 25 % der Primérenergie
verglichen mit Diesel- oder Benzinmotoren. Zusétzlich ist man
nicht auf eine Energieform angewiesen, denn fast alle
Primérenergien lassen sich zu elektrischer Energie umwandeln
und sind dann fur die Mobilitét nutzbar. Im professionellen
Bahnbereich hat sich diese Antriebsenergie daher durchgesetzt.

Emissionen

Elektroantriebe sind grundsétzlich so ,, sauber” wieihre
Energiequelle. Ideal erweise kommt also der Strom fiir
Elektroautos aus sauberen Quellen wie Wind, Sonne oder
Wasserkraft.

Flachenbedarf

Bel der Nutzung von (landwirtschaftlicher) Flache fir Energie
sollten Wind- oder Solaranlagen im Vordergrund stehen. Bei
beiden L ésungen kann das Land weiterhin landwirtschaftlich fur
den Nahrungsmittelanbau genutzt werden. Verglichen mit
konventioneller Landwirtschaft fiir Energie (Pflanzendl oder
Uber Ethanolgewinnung), ist die Energieausbeute tiber Solar-
und Windkraftanlagen 50 bis 200 mal grofier, gemessen in kWh
pro Fléche und Jahr. Daher hélt sich der Flachenbedarf flr
photovoltaische Kraftwerke fir die Mobilitét in Grenzen und
betrégt in etwas 20 gm pro Fahrzeug (dasist in etwa die Dach-
flache einer normalen Garage, die Energie der Sonne reicht
damit fur etwa 10 bis 15.000 km pro Jahr).

Bel der Gewinnung von Treibstoff aus Biomasse(BTL) kann
man aus einem ha Land (100m x 100m) Energie fur rund 20.000
—100.000 km Fahrleistung pro Jahr erwirtschaften, je nach
Energie- und Treibstoffart und je nach Fahrzeug. Benutzt man
die gleiche Landflache zum Bau von Solaranlagen, dann kann
man in unseren Breitengraden rund 0,5 bis 1 GWh pro Jahr
~ernten”, was bei einem typischen Elektroauto mit

Verbrauchswerten von 10 bis 20 kwh/100 km fiir 2,5 bis 10
Millionen km pro Jahr reicht.

Direkter Vergleich

Hier nochmal die Gegenuiberstellung in Stichworten, Ertrag pro
ha und Verbrauchswerte von 6 1/100km und 20 kWh/100km,
Anzahl der versorgten Autos bei 20.000 km Fahrleistung p.a.:

- Pflanzendl ca. 1200 Liter, 20.000 km oder 1 Auto
- Solarstrom ca. 0,5 GWh, 2,5 Mill. km oder 125 Autos

In Landern mit héherer Sonneneinstrahlung (Mittelmeerregionen
1,5 mal mehr oder Golfstaaten rund 2,5 mal mehr) sind die
Fahrleistungen bei Versorgung mit Sonne entsprechend hoher.
Fir Solarstromanlagen braucht man kein fruchtbares Ackerland.

Den Energiebedarf fir angenommene 40 Millionen (Elektro-)
PKW in Deutschland kann man bei durchschnittlich 10.000 km
p.a mit rund 80 GWh annehmen. Bei Elektroleichtfahrzeugen
durfte der Energiebedarf sogar wesentlich geringer sein. Dieser
Energiebedarf flr angenommene 40 Millionen Elektroautosin
Deutschland kénnte man heute schon mit Strom aus erneuer-
baren Energien decken. Die deutschen Netzbetreiber haben im
Jahr 2007 rund 67 GWh sogenannten ,, EEG-Strom" gemeldet,
also Strom aus Erneuerbaren Energien.

Man konnte also bereits heute alle deutschen PKW —wenn
sie Elektroautos waren —mit Strom aus er neuer baren
Energien versorgen. Dieswirde etwa 40 Millionen Tonnen
Mineralél einsparen. ®

Man kann einige weitere Rechnungen fur die Vollversorgung
mit Solarstrom aufstellen, sowohl individuell als auch fiir alle 40
Millionen PKW in Deutschland:

Ein , Verbrenner-PKW* braucht bei 10.000 km Fahrleistung p.a.
rund 1.000 Euro an Spritkosten. Ein vergleichbares Elektroauto
braucht dafiir rund 2000 kWh. Die Solaranlage miif3te dann rund
2 his 2,5 kWp haben und wiirde rund 8000 bis 10.000 Euro
kosten — schltisselfertig montiert und wiirde auf ein Garagendach
passen. Zahlt man statt 1000 Euro Spritkosten an der Tankstelle
den Kredit fir diese Solaranlage ab, so hat man bei gleichen
Kosten etwa die gleiche Mobilitét — und nach rund 10 bis 15
Jahren gehort einem die Anlage und weitere Energiekosten
fallen kaum an. Die Sonne schickt uns keine Rechnung.

Wollte man alle 40 Millionen PKW in Deutschland mit Solar-
strom versorgen, miifdte man (gigantisch viele) Solaranlagen von
80.000 MWp Gesamtleistung aufbauen. Unabhangig vom
Flachenbedarf (ca. 100.000 ha, also ca. 1.000 km?) stellt sich die
Frage nach den Kosten. Bei angenommenen Kosten von 4.000
Euro pro kWp ergaben sich Gesamtkosten von 320 Milliarden
Euro fir 80.000 MWp. Die Summe erscheint gewaltig, ent-
spricht aber in etwa 10 bis 15 Jahren Olrechnung (nur fir PKW
gerechnet). Und auch hier gilt: Das Ol ist verbrannt und hat die
Luft verschmutzt, das Geld ist ins Ausland transferiert. Die
Solaranlagen stehen immer noch und liefern weiterhin Energie,
und esist fur reichlich Beschéftigung im Lande gesorgt allein
fUr den Bau und Unterhalt der Anlagen.

% 40 Millionen Tonnen Mineral8l entsprechen —wenn sie verbrannt werden —
rund 100 Millionen Tonnen CO2 und —wenn sie bezahlt werden miissen mit
140 $ pro Barrel —rund 36 Millarden $.
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