David siegt uber Goliath

von Thomic Ruschmeyer und Georg Werckmeister, bsm

Zweitausend deutsche E-Mobil-Fahrer
beweisen teilweise seit Jahrzehnten ihr
Verantwortungsbewusstsein fiir die
Umwelt und die Funktionsfahigkeit des
elektrischen Antriebs fiir PkWs. Gegen-
iiber vierzig Millionen Benzin- und Die-
selautos sind sie natiirlich eine Minder-
heit. Aber wie notwendig sie sind, zeigt
der Klimawandel, der jetzt ins Bewusst-
sein einer breiten Offentlichkeit geriickt
ist. Der Verkehr trigt etwa ein Drittel zu
den CO,-Emissionen bei — und als ein-
ziger noch immer mit steigender Ten-
denz.

Eine wirkliche Losung dafiir bietet nur
der Elektroantrieb und wenn der Strom
aus erneuerbaren Energien kommt. Dann
ist er wirklich emissionsfrei. Dafiir setzt
sich der bsm ein, solange er besteht. Ein
Solarmobil muss kein Solardach mitfiih-
ren; es reicht, wenn der Strom aus Pho-
tovoltaik, Wind, Wasser oder Biomasse
kommt, die ja simtlich von der Sonne
gespeist werden, oder aber zumindest
von einem Okostromversorger.

Politik und Wirtschaft scheinen von die-
ser Einsicht noch weit entfernt. Sie set-

zen alles daran, die Uralt-Verbrennungs-
Technologie mit kleinen Verbesserun-
gen beim Abgas am Leben zu halten,
statt auf Null-Emission zu setzen. Den
Clean Air Act in Kalifornien, der das
Zero Emission Vehicle vorschrieb, hat
auch unsere Autoindustrie bekampft.
Jetzt beginnt ein erstes leichtes Umden-
ken, wenn Daimler-Chef Zetsche sagt:
,,Vor drei Jahren dachte ich, reiner Elek-
troantrieb sei eine Sackgasse. Das wiirde
ich heute nicht mehr sagen."

Aber wenn nicht schnell Taten folgen,
kann es fiir die grof3e Industrie bald zu
spét sein. Elektrisch angetriebene Autos
und vor allem die Batterien werden im-
mer mehr und immer besser: Aktuelle
Leicht-E-Mobile, wie City-EL, TWIKE,
REVA, MEGA etc. zeigen schon heute,
was moglich ist und wie eine angemes-
sene alltdgliche Mobilitdt aussehen
kann. Neue (Lithium)Batterietechno-
logien erméglichen Reichweiten von
mehreren hundert Kilometern und errei-
chen eine Lebensdauer, wie das Fahr-
zeug selbst. Neue Elektrofahrzeugkon-
zepte, wie der Tesla Roadster und Light-

ning GT (in vier Sekunden auf hundert,
400 km Reichweite etc.), sind die neue
Generation von Elektroautos, die bald in
exklusiven Kleinserien gebaut werden.
Weitere Modelle werde folgen und sogar
GM setzt (wieder) mit dem GM-VOLT
auf den Elektroantrieb.

Die wahre Revolution wird aber wohl
aus China kommen: 20 Millionen Elek-
trozweirdder sind bereits 2006 gefertigt,
Lithium-Akkus fiir grosse Elektrofahr-
zeuge und Busse (Elektrobusse sind fiir
die Olympiade 2008 geplant) und ein
Elektroauto-Park bei Wuxi, gross genug
um 5 Mio. Elektrofahrzeuge herzustel-
len.

Wir setzen uns dafiir ein, dass die Politik
hierzulande dem Elektroantrieb den Weg
frei macht, um hier den Anschluss zu
halten und weiterhin in Sachen Mobilitdt
(nicht Auto!) fiihrend zu sein. Am besten
durch einen Clean Air Act nach dem
Vorbild Kaliforniens — je schneller, de-
sto besser fiir das Klima und unsere Ge-
sundheit.

Von der Reduktion zur Null-Emission

Georg Werckmeister, bsm

1. Reduktion: Etwas weniger Ver-
schmutzung

Wer sich in den letzten Monaten besonders
um den Klimaschutz verdient machen wollte,
forderte eine noch stirkere Reduktion der
Treibhausgas-Emissionen, nicht etwa nur
zwanzig Prozent bis 2020, sondern flinfzig
Prozent bis 2050 oder frither, oder in einer
anderen der zahlreichen Varianten. Die
Kanzlerin nahm in Heiligendamm dieses
Dringen auf und setzte sich dafiir ein, dass
weltweit liberhaupt verbindliche Reduktions-
ziele gesetzt werden. Dass Bush sich darauf
einliess, wenn auch unwillig, und auch die
Schwellenldnder in diesen Prozess einbezo-
gen sind, gilt als ein halber Erfolg.

China und Indien machen geltend, dass erst
einmal die Industrieldnder, die Hauptemitten-
ten, die Verschmutzung

senken sollten. Aber in den Schwellenlin-
dern geht es in erster Linie gar nicht um Re-
duktion, sondern um die Frage, welches
Energiesystem sie aufbauen. Wer hier von
Reduktion spricht, setzt stillschweigend vor-
aus, dass ein (herkdmmliches) schadstoff-

und CO,-emittierendes System aufgebaut
wird, das lediglich weniger Emissionen ab-
gibt. Wenn diese Lander — wie wir — neue
Kohlekraftwerke mit einem Wirkungsgrad vo
vielleicht 45 statt 33 Prozent bauen, wird die
Erderwirmung nicht einmal verlangsamt.

Reduktion

2. Null-Emission: Uberhaupt kei-
ne Verschmutzung

Notwendig - und mdglich — ist dagegen,
dass iiberall die Energie so erzeugt und um-
gewandelt wird, dass dabei gar keine CO,-
Emissionen oder andere Schadstoffe entste-
hen. Mit Erneuerbaren Energien ist, das, wie
man weiss, bei geringen Abweichungen!
moglich. Sie kdnnen bis zum Jahre 2020 die
gesamte Stromversorgung abdecken. Das
Potential der einzelnen Branchen der Erneu-
erbaren Energien ist fiir diesen Zeitraum:
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Richtigerweise fordern deshalb mehrere In-
itiativen die hundertprozentige Versorgung
mit Erneuerbaren Energien, darunter Regio-

1 Bei der Herstellung der Anlagen und beim Transport
fallen geringe Mengen im einstelligen Prozentbereich an,
aber auch nur solange, wie das Energiesystem noch nicht
umgestellt ist.



Solar, EUROSOLAR und der

Solarenergieforderverein Aachen.
RegioSolar hatte einen entsprechenden
Aufruf unter www.100-prozent-

erneuerbare.de verdffentlicht, der bis Anfang
Juli rund 19.000 mal unterzeichnet wurde.
Die Resolution ist mit den rund 19.000
Unterschriften am 3. Juli an die Bun-
deskanzlerin Merkel iiberreicht worden. Al-
lerdings sollte diese Forderung nach hundert
Prozent Erneuerbaren dahingehend verdeut-
licht werden, dass jetzt umgehend mit einer
grossen gemeinsamen Kraftanstrengung be-
gonnen werden muss; sonst denken die mei-
sten bei ,,bis 2050%, das hitte Zeit bis 2050!
Und bis dahin werden Kohlekraftwerke ge-
baut!

Null-Emission

Bedauerlicherweise ist diese Position der re-
generativen Vollversorgung in der Offent-
lichkeit kaum bekannt. Die Klimadebatte,
soweit iberhaupt um Losungen diskutiert
wird, ist beherrscht von der Reduktionslogik:
Energiesparen, Energieeffizienz, sogar Suffi-
zienz (,,Brauchen wir das tiberhaupt?*), also
insgesamt von dem Grundgedanken: weniger
Dreck — durchaus; gar kein Dreck — auf kei-
nen Fall. Natiirlich brauchen wir auch Sparen
und Effizienz, aber auf der Basis einer saube-
ren Energieversorgung und nicht, um Kohle,
Atom und Stinkerauto am Leben zu halten.
Das hochste der Ziele in der &ffentlichen
Diskussion ist Kyoto, eine Reduktion um 13
Prozent — aber noch nicht mal dies wird ein-
gehalten. Denn China und Indien reduzieren
nicht, sie bauen, wie gesagt, ihre Energiesy-
steme erst auf. Bei uns wird ein ,,Nationaler
Energieplan® gefordert — so etwas wird wirk-
lich dringend gebraucht -, der sich aber auf
Sofortmassnahmen wie ,,weniger und lang-
samer Auto fahren* konzentriert. Selbst akti-
ve und entschiedene Gegner der Kohlekraft-
werke sprechen sich nicht fiir die Forderung
,Hundert Prozent Erneuerbare — ab jetzt*
aus, sondern fiir eine Ubergangsldsung mit
Erdgas und Biogas.

3. Die Wurzel:
Der Fundamentalismus

Man kann — und muss — sich nun natiirlich
fragen, warum vor allem in der Umweltbe-
wegung, in den Umweltverbanden, im Um-
weltbundesamt usw., bei all diesen ohne je-
den Zweifel von einem entschiedenen Willen
zur Bewahrung der Umwelt und zur Rettung
des Klimas beseelten Kriften eine Haltung so
tief verwurzelt ist, die die Rettung der Welt
geradezu verhindert. Die Antwort lésst sich
wohl nur mit einem Blick in die Psychologie
und in die Geschichte der Umweltbewegung

finden. Nicht allein ihre Wurzeln in der APO
(Ausserparlamentarischen Opposition) von
1968 ff. mit ihrer Wirtschafts- und Technik-
feindlichkeit verstellen, weil ja die Wirt-
schaft den bosen Kapitalisten gehort und die
Atomtechnik eine Technologie ist, den Blick
auf wirtschaftliche und technische Lésungen,
auch nicht der Umstand allein, dass es viel
leichter ist, gegen etwas als fiir etwas zu sein
— nein, der Knoten in der Seele liegt in dem
Willen zu einem ,,wirklich konsequenten‘
Verhalten oder, je nach Lesart, einer Radika-
litdt, die den Problemen wirklich an die Wur-
zel geht. Fundamentalismus hat sich als wei-
terer Begriff fiir diese subjektiv so aufrichti-
ge Haltung eingebiirgert. Thre meist unausge-
sprochene Grundaussage ist: das Problem ist
die Energie, nicht die verschmutzende Ener-
gie. Das Problem sind die Autos, nicht die
Autoabgase. Deshalb heisst die Forderung
des VCD nicht ,saubere Autos“, sondern
Abschaffung der Autos: Fahrt mit dem Fahr-
rad, mit der Bahn, geht zu Fuss! Und wenn
das nicht geht: Sparsamere Autos. Aus der
vermeintlich so radikalen Forderung geht,
weil sie sich nicht realisieren ldsst, eine ganz
zahme hervor: von allem Dreck etwas weni-
ger. Der Tiger ist zum Bettvorleger mutiert;
aus der Allmachtsphantasie ist, ganz wie im
richtigen Leben, die Ohnmacht geworden:
eine (vorgeschlagene) Problemlésung, die
das Problem nicht 10st. Alternativen, die das
Problem wirklich bewiltigen, sind in dieser
Weltsicht nur ein Herumkurieren an Sym-
ptomen. Solange noch Autos fahren, verlén-
gern abgasfreie Autos nur die Existenz der
Autos insgesamt, die das eigentliche Ubel
sind. Wenn die gesamte Stromproduktion
schadstoffrei und ohne CO, wire, bliebe
doch immer noch der Strom, und der ist
schlecht.

Natiirlich ist das ziemlicher Unsinn, und
deswegen wiirde es so niemand ausdriicklich
sagen; aber vielleicht hilft es, wenn es einmal
aufgeschrieben ist, diese Sicht zu iiberwin-
den. Unter dem Druck der Fakten, vor allem
dem erfolgreichen Ausbau der erneuerbaren
Energien, sind diese Positionen auf dem
Riickzug, aber, wie man sieht, im Fall der
Alternativen zu den Kohlekraftwerken immer
noch wirksam. Eine gemeinsame Zielsetzung
,,Keine neuen Kohlekraftwerke — 100 % Er-
neuerbare Energie jetzt® kommt dadurch
nicht zustande.

Historischer Exkurs:
Reform oder Revolution

Fiir die historisch Interessierten gibt es eine
aufschlussreiche Parallele vor hundert Jah-
ren. Damals tobte ein erbitterter Streit zwi-
schen Kommunisten und Sozialdemokraten,
d. h. zwischen Revolutioniren und Reformi-
sten: letztere wurden geschméht, weil sie
nicht das kapitalistische System insgesamt
abschaffen wollten, sondern nur den , Arzt
am Krankenbett des Kapitalismus®“ spielen.
Jede Verbesserung der Lage der arbeitenden
Klasse wiirde nur das Leiden verldngern und
die Arbeiterklasse um ihre Befreiung brin-
gen. Die Geschichte hat ihr Urteil dariiber
gesprochen — wenn auch nicht alle daraus

gelernt haben. Auch heute noch — wieder -
wollen einige lieber den Kapitalismus ab-
schaffen, als Arbeitspldtze schaffen und da-
mit den Arbeitslosen helfen. Das Problem ist
der Kapitalismus, nicht die Arbeitslosigkeit.
Deshalb muss der Kapitalismus abgeschafft
werden, nicht die Arbeitslosigkeit.

Strukturell verhélt sich der Fundamentalist
bei den Autos genauso: das Problem sind die
Autos, nicht die Schadstoffe, der Feinstaub
und das CO,, die aus dem Auspuff kommen.
demgemdss ist die einzig ,richtige’ Zielset-
zung: Weg mit dem Auto. Exakt dies wird
unter ,,Verkehrswende® verstanden, nicht
etwa der Ubergang von schmutzigen Autos
mit Verbrennungsmotor zu sauberen Autos
mit Elektroantrieb. Hier, in dieser schwer
durchschaubaren geistigen Verwirrung, liegt
wohl das tiefere Geheimnis, warum wir mit
einer wirklichen Verkehrswende nicht vo-
rankommen.

Wenn wir mit einer wirklichen Energie- und
Verkehrswende auch 70 Jahre warten, kann
es tatsdchlich zum Untergang der Menschheit
kommen. Vielleicht kann man Hamburg,
London und New York eindeichen oder ein
Stiick landeinwérts verlegen, aber was pas-
siert, wenn auf der Erde keine Pflanzen mehr
wachsen?

4. Objektives Bindnis zwischen
(Alt-)Industrie und Teilen der
Umweltbewegung

Natiirlich wird diese Fehlhaltung nach Kraf-
ten von den etablierten Verschmutzungsin-
dustrien genutzt, geschiirt und unterstiitzt,
angefangen von der Autoindustrie, die mit
den — sehr begriissenswerten — Emissions-
minderungen, zu der sie von der EU-
Kommission gezwungen wurde, die Abkehr
vom Verbrennungsmotor zu verhindern
sucht. Einer ihrer krassesten Parteigénger im
Umweltbundesamt hat es so formuliert:
,,Damit wird das, was hinten aus dem Aus-
puftf kommt, sauberer sein als die Luft, die
vorne angesaugt wird.” Wir warten jetzt, dass
er sich solch einen sauberen Dieselgenerator
zur Stromerzeugung ins Wohnzimmer stellt.
Ein anderer, besonders hartleibiger Vor-
kampfer gegen das Elektromobil sitzt im
VCD (Verkehrsclub Deutschland), dem Ver-
kehrsverein der Umweltverbénde (!) Bis heu-
te kommen Elektrofahrzeuge auf seiner Liste
der umweltfreundlichen Autos nicht vor; nur
ein Hybridauto hat es unlédngst geschafft.
Sonst aber herrscht der Grundtenor: Energie-
sparauto, Dreiliter-Auto, Einliter-Auto, aber
bloss kein ZEV (Zero Emission Vehicle).
Pervers, aber wabhr.

Damit ist klar, so traurig, so dramatisch, so
tragisch es ist: ein Teil unserer eigenen eng-
sten Verbiindeten blockiert den Weg zu ei-
nem sauberen, abgasfreien, CO,-freien Ver-
kehrssystem. Dafiir braucht man nicht einmal
Bush oder Piéch. Als wir Anfang der 90er
Jahre im Rhein-Main-Gebiet eine Aktion
,Sonne statt Marmor® starten wollten, also
als Aussenverkleidung fiir Bankgebédude So-
larpaneele statt Marmorplatten zum selben
Preis, hielt uns ein fithrender Vertreter eines



fiihrenden Umweltverbandes entgegen. ,,Eine
Mark in Energieeffizienz gesteckt bringt
mehr fiir die CO,-Reduzierung als eure blode
Photovoltaik.“ Und ein anderer ebenso fiih-
render Reprisentant desselben Verbandes
schleuderte mir bei anderer Gelegenheit ent-
gegen: “Das ist nicht die Energiewende, was
Sie da fordern, die erneuerbaren Energien;
Energiewende ist, wenn wir endlich mit dem
Energiesparen anfangen!* So sind wir nicht
in der Lage, die Krifte zu biindeln und zu-
sammenzufassen, die erforderlich wéren, um
den grundlegenden Wandel von der schmut-
zigen zur sauberen Energie zu formulieren
und durchzusetzen, ob im Verkehr oder in
der Stromversorgung. Auch hier stehen ja die
Verfechter der etwas effizienteren Kohle-
kraftwerke in einem objektiven Biindnis mit
den Effizienzstrategen in der Umweltbewe-

gung.

5. 28 neue Kohlekraftwerke — so-
fort!

Obwohl die Klimakatastrophe in aller Munde
ist und die Bundesregierung sich auf dem
G8-Gipfel weltweit als Vorkdmpfer dagegen
geriert hat, sind im Innern — gegen jede Ver-
nunft - mindestens 28 neue Kohlekraftwerke
in der Planung, die iiber 155 Millionen Ton-
nen CO, im Jahr ausstossen. Den finanziellen
Anreiz gibt ihnen die Bundesregierung: viel
zu hohe Verschmutzungsrechte, doppelt so
hoch wie bei einem nur halb so viel emittie-
renden Gaskraftwerk, Uber fiinf Milliarden €
fiir ein einziges Kraftwerk, bisher vollig un-
entgeltlich - aber die EVUs schlagen sie voll-
stindig auf den Preis auf und vergrdssern
damit noch weiter ihre Monopolgewinne.
(Erst nach einem neuen Bundestagsbeschluss
wird ein kleiner Teil der Zertifikate verstei-
gert.) Wirtschaftlich ist anscheinend ein sol-
cher Anreiz unwiderstehlich. EU-
Umweltkommissar ~ Stavros Dimas hat
Deutschland vor dem Bau neuer Kohlekraft-
werke gewarnt: “Wer heute noch neue Koh-
lekraftwerke baut, muss sich im Klaren sein,
dass eine solche Politik uns alle langfristig
teuer zu stehen kommt.“ Der Umweltmini-
ster hatte die EVUs geradezu aufgefordert,
ihre alten ,,Dreckschleudern durch ,,moder-

ne, effiziente” Kraftwerke zu ersetzen. Man
sieht: Die Reduktionslogik fiihrt geradezu in
den Untergang

6. Eine Million Elektrofahrzeuge
bis 2020

Einen qualitativen Sprung bedeutet demge-
geniiber die brandneue Forderung der
GRUNEN, die einen verstirkten Einsatz von
Elektrofahrzeugen fordern. Bis 2020 soll eine
Million Okostrom-Autos auf deutschen
Strassen fahren. Der bsm hat naturgemaéss
schon immer die Null-Emissionslogik vertre-
ten, da die von ihm propagierten und von
seinen Mitgliedern gefahrenen Elektroautos,
die mit regenerativer Energie angetrieben
werden, Zero Emission Vehicles sind. Aber
ausserhalb unserer Reihen stiess diese Logik
lange auf hartndckigen Widerstand. So war
schon die von einigen GRUNEN-MdBs he-
rausgegebene Erklarung, die in meinem Arti-
kel iiber Allergien im letzten Heft Solarmobil
Nr. 64 abgedruckt ist und in der gefordert
wird: ,,Nullemissionen statt Emissionsver-
minderungen®, ein echter Meilenstein — der
auch nicht ganz ohne den bsm zustandege-
kommen ist.

Es steht also zu hoffen, dass die Vernunft
sich gegen all die beharrenden Krifte doch
Bahn bricht. Normalerweise ist das ein ganz
allméhlicher Prozess - nur so viel Zeit ha-
ben wir jetzt nicht mehr! Es ist schon,
wenn ab 2010 fiir Stickoxide die Grenzwerte
flir Benziner von 80 auf 65 Milligramm je
km gesenkt werden. Bei Diesel sollen sie von
250 auf 200 sinken. Das ist relativ zwar we-
niger, aber absolut immer noch ungeheuer
viel. Schon mit Erdgas konnte der Wert um
80 Prozent gesenkt werden. Ist es nicht ein
Skandal, dass Daimler bereits seit Oktober
2006 Fahrzeuge mit ,,Bluetec“-Motoren nach
Kalifornien exportiert, wo schon strengere
Stickoxid-Grenzwerte gelten, uns aber diesen
Fortschritt vorenthélt? Der Schreiber dieser
Zeilen kann im Sommer kaum noch vor die
Tiir gehen, weil ihm das aus den Stickoxiden
der Autoabgase entstehende Ozon unertrégli-
che Kopfschmerzen verursacht — das ist nicht
nur Korperverletzung, auch Freiheitsberau-

bung. Muss das sein? Nein: Die Alternativen
stehen seit dem Beginn des Automobilzeital-
ters bereit. Schliesslich waren die ersten Au-
tos Elektroautos. General Motors hatte vor
zehn Jahren ein tolles elektrisches Auto, den
EV1 (Electric Vehicle No 1). Aber sie haben
es totgemacht, alle Exemplare den Kéufern
weggenommen und verschrottet. Ein Film
,Who killed the electric car?*“ dokumentiert
diesen Vorgang. Warum diese Ver-
schrottung? Nach eigenem Bekunden war die
Begriindung: Wenn die Leute sehen, dass es
solch ein sauberes Auto gibt, wer kauft dann
noch unsere Dreckkisten? Da versteht man,
warum Daimler mit anderen gegen den Clean
Air Act in Kalifornien juristisch vorgeht, der
den Herstellern einen steigenden Anteil von
ZEVs an ihren Flotten vorschreibt.

Jetzt ist schon wieder ein schnittiger Elektro-
sportwagen konstruiert werden, der Light-
ning GT. Er hat 400 km Reichweite, muss
nur zehn Minuten an die Steckdose, bis er
wieder voll aufgeladen ist, und ist in vier Se-
kunden auf hundert. Bestellen kann man ihn
schon, ab 2008 soll er ausgeliefert werden.
Freilich ist er teuer. Auch der elektrische
Tesla Roadster steht vor der Produktionsauf-
nahme (die ersten Wagen sollen noch 2007
ausgeliefert werden); eine normale Limousi-
ne ist angekiindigt. Die Leistungsfahigkeit
der Batterietechnik ist mittlerweise auf das
Vierfache gesteigert worden. Das Zero Emis-
sion Vehicle kommt, aber es durchzusetzen,
wird noch viel politisches Standvermdgen
erfordern. Lassen Sie deshalb all Thre Freun-
de unseren Aufruf ,,Elektroantrieb fiirs Auto*
unterschreiben. Gemeinsam wollen wir der
Klimakatastrophe entgegentreten und uns
einsetzen fiir

o Elektrischen Antrieb fiir Autos

e Hundert Prozent Erneuerbare Energien
ab jetzt

e Keine neuen Kohlekraftwerke!

Die Reduktionslogik muss abgeldst werden
durch die Nullemissionslogik.

Solare Mobilitat -

Die Losung fur unsere Mobilitat der Zukunft!

von Thomic Ruschmeyer, bsm

In Zeiten des uniibersehbaren Klima-
wandels und der spiirbaren Verknappung
fossiler Ressourcen wird eine Energie-
versorgung der Zukunft aus einem Mix
aller solaren Quellen bestehen und vor
allem die Energieeffizienz in allen Be-
reichen unserer Gesellschaft eine hohere
Bedeutung erlangen. Zu oft lag der Fo-
kus der Debatte in letzter Zeit auf dem
Stromsektor, wo Windkraft-, Solar-
strom- und Biogasanlagen, sowie auch

zukiinftig in der Geothermie bereits si-
gnifikante Marktanteile erlangen konn-
ten.

Beim Thema Mobilitdt beschrinkte sich
die Suche nach “Losungen” bisher ledig-
lich darauf, die heutigen fossilen Treib-
stoffe durch biogene Treibstoffe zu er-
setzten. Weil Biotreibstoffe zu den heu-
tigen Verbrennungsmotoren passen, er-
scheint der Umstieg auf Pflanzendl, Bio-
diesel Ethanol oder Biogas einfach und

und nahe liegend. Braucht es doch nur
geringe Veranderungen an den Motoren
und auch keine Anderung der vorhande-
nen, erdolbasierenden Verteilungsstruk-
turen.

Zwei entscheidende Griinde
sprechen jedoch dagegen:
Aufgrund der Vielseitigkeit von Bio-
masse wird ihr gerne und oft die Losung
samtlicher Energieprobleme zugeschrie-



ben. Doch Biomasse braucht fruchtbaren
Ackerboden und diese Flichen sind
nicht beliebig zu vermehren und F1a-
chenkonkurrenz zeichnet sich schon
heute ab, wie jiingst steigenden Lebens-
mittelpreise zeigen. Wenn Biomasse,
aufgrund seiner guten saisonalen Spei-
cherbarkeit, zur Stabilisierung der
Stromnetze und zur Bereitstellung von
Heizwérme dringend gebraucht wird,
stellt sich die Frage, ob es nicht Alterna-
tiven zu Biotreibstoffen und Verbren-
nungsmotoren gibt.

Eine Versorgung mit Biokraftstoffen
und zugleich Biomasse fiir Heiz- und
Speicherzwecke ist mit den zur Verfii-
gung stehenden Fldchen nicht zu errei-
chen und auch nicht global nachhaltig
umsetzbar.

Solare Energie wird oft als elektrische
Energie geerntet und das mit einem ho-
heren energetischen Wirkungsgrad, als
dies eine Pflanze vermag. Es ist deshalb
nahe liegend, elektrische Mobilitit als
eine Losung zu betrachten. So ist auf
einem Hektar Land ein Vielfaches an
Energie durch Photovoltaik und Wind-
kraft zu ernten, als sich iiber Biomasse
energetisch ernten lasst und zudem steht
noch Ackerfliche fiir Anbau oder Vieh-
zucht unter den Modulen und Windra-
dern zur Verfligung. Rein rechnerisch
lasst sich auf weniger als 20% der ge-
nutzten Ackerfldche der gesamte Ener-
giebedarf fiir den Mobilitétsbereich so
erzielen. Das setzt allerdings elektrische
Antriebe mit der von Haus aus deutlich
hoheren Effizienz voraus.

Zwei entscheidende Griinde
fiir den Elektroantrieb:

Diese deutlich hohere Effizienz des
Elektroantriebs mit ca. 80-90% gegen-
iiber der heute (noch) iiblichen Verbren-
nungskraftmaschine mit 20-30% bewirkt
allein schon einen Vorteils-Faktor von 3
bis 4 beim Vortrieb von Fahrzeugen.
Zusammen mit obiger Flacheneffizienz
und der Effizienz der elektrischen An-
triebe besteht so ein sehr grofes Potenti-
al fiir eine weitgehend emissionsfreie
Mobilitdt, die auch global nachhaltig
umsetzbar ist.

Die Elektrofahrzeuge ermoglichen mit
ihren Batterien weiterhin die Speiche-
rung von Energie nicht nur zum eigenen
Fahren, sondern auch zur kurzfristigen
Speicherung und Abgabe der — naturbe-
dingt schwankenden — erneuerbaren
Energien und kdnnen so der anwender-
nahen Nutzung dienen. Schon eine halbe
Million Elektrofahrzeuge wiirden aus-
reichen, um den heutigen Bedarf an Re-

gelenergie (ind Deutschland) zu decken,
wenn sie nur ca. 30% ihrer Batterieka-
pazitit hierfiir zur Verfiigung stellen.?

Diese relativ neue Idee des ,,EV2grid*
oder kurz ,,V2G* (vehicle to grid) wird
nicht nur vom bsm und der DGS
verbreitet, sondern findet zunehmendes
Interesse bei den Erzeugern der
erneuerbaren Energien, sowie bei den
groBen Stromversorgern und wird dem-
nichst in einer gemeinsamen Studie
vorgestellt.

Die Notwendigkeit:

Der Verkehrssektor ist der einzige Be-
reich, dessen CO2-Belastung weltweit
weiter ansteigt und dies durch Zunahme
des Verkehrs, insbesondere in China,
Indien etc. und durch einen Trend zu
immer groBeren und stirkeren Autos.
Dieser Trend muss umgekehrt werden!
Es reicht nicht, den Schadstoffausstofl
immer ein bisschen weiter zu senken.

So begriiBenswert dies auch ist, es muss
nun endlich eine Wende hin zur Null-
Emission eingeleitet werden und nicht
nur eine Reduktion auf ein ,,politisch
machbares Ziel von 120g CO2 fiir
2012, denn diese Emissionen sind glo-
bal nicht nachhaltig zu verkraften.

Die Moglichkeit:

Eine global nachhaltige Mobilitt ist
moglich mit Elektroantrieben. Versorgt
mit sauberen Energien wird ein Fahr-
zeug sehr effizient und zum Null-
Emissionsfahrzeug.

Insbesondere wenn der Strom aus erneu-
erbaren Energiequellen kommt, so wie
es der Bundesverband Solare Mobilitét
fordert, sind solche Fahrzeuge im Be-
trieb nicht nur emissionsfrei, sondern
auch klimaneutral.

Sie geben kein Kohlendioxid und andere
Abgase ab, verursachen keine Ozonbela-
stungen in den Ballungszentren und
emittieren auch fast keinen gesundheits-
schédlichen Feinstaub mehr (mit Aus-
nahme des geringen Reifenabriebs).

Zusammen mit der hohen Effizienz des
Elektroantriebs und auch der Flichenef-
fizienz der erneuerbaren Energie pro
Hektar, sowie der weitgehenden Emissi-
onsfreiheit vor Ort ist hier die Losung
fiir eine nachhaltige gesicherte Mobili-
tat, und natiirlich auch fiir die weitere
Energieversorgung.

2 Basierend auf rund 10 kWh Regelenergie pro Fahrzeug
bzw. rund 10 kW Leistung pro Fahrzeug

Kann das funktionieren?

e Wie steht es um die elektrische Mobilitit,
wenn wir noch nicht 100% EE-Strom ha-
ben?

¢ Unter welchen Bedingungen trigt ein
Elektroauto zum Klimaschutz bei?

e Welche Auswirkungen sind auf den
Stromsektor sind zu erwarten?

e Ist es iiberhaupt sinnvoll mit Solar-
und/oder Windstrom Auto zu fahren?

Der bsm hat hierzu zusammen mit der
DGS, Deutsche Gesellschaft fir Son-
nenenergie eine Studie (Verdffentli-
chung Ende September) erarbeitet und
einige der sich hier immer wieder auf-
drangenden Fragen beantwortet. Die
langjéhrige Arbeit und Erfahrung des
bsm auf diesem Gebiet erlaubt zudem
den Schluss, dass all dies nicht nur in
der Theorie gerechnet werden, sondern
auch in der Praxis gelebt werden kann.

Ein iiberwiegender Umstieg auf elektri-
sche Mobilitat im PKW-Bereich (ca. 50
Mio. PKW in D.) wiirde uns 60% fossi-
len Energieeinsatzes einsparen und nur
einen Anstieg des Strombedarfs von we-
niger als 10% erzeugen. Zugleich wiir-
den mobile Energiespeicher fiir die er-
neuerbaren Energien zur Verfligung ste-
hen. Es wird geschitzt, dass sich damit
Emissionen von mehr als 65 MioT CO2
pro Jahr einsparen lassen.

Weil solche eine Markteinfithrung von
Elektrofahrzeugen (EV) und Plugln-
Hybrids (PHEV) einige Jahre bzw. Jahr-
zehnte dauert, ist eine sofortige Markt-
einfiihrung notwendig.

Deutschland braucht Null-
Emissionsfahrzeuge und nicht Null-
Innovationsfahrzeuge.

Das Festhalten an veralteten Fahrzeug-
konzepten ist in einer Zeit, in der sich
die weltweite Energieversorgung grund-
legend verdndert (Peak Oil, etc.), keine
Zukunftsstrategie. In Landern wie den
USA, England, Japan und China hat man
dies offenbar bereits erkannt. Es wird
Zeit, dass auch bei uns Industrie und Po-
litik die sich ergebenden Chancen er-
kennen und endlich umsetzen, ansonsten
besteht die groe Gefahr in diesem
wichtigen Bereich nicht nur den globa-
len Anschluss zu verlieren, sondern auch
viel Arbeitsplitze in Europa zu verlieren

gez. Thomic Ruschmeyer
Vorsitzender des bsm,

Bundesverband Solare Mobilitit e. V.
Kiefernberg 51, 21075 Hamburg,

Fon: 040 (oder 0177) —792 93 29
TR@solarmobil.net - www.solarmobil.net



Energie ist knapp — das hart man heute an
allen Orten. Die Reichweiten lossiler
Energien haben ein Ende, und viele von
uns werden es erleben. Obwohl wirim
Alltag noch nicht allzu viel davon merken,
steht ein Paradigmenwechsel an, meint
Andreas Manthay. Immearhin iiberhduft uns
die Sonne duberst freigiebig mil Energie.
Hiichsle Zeit, diesen Uberfluss endlich
aliektiv zu nuizen.

T A Tienie aovor stehen heute die Energiequel-
W/ len unseres Planeten weltwedt im Zentrum
¥V der Digkaseionen. Man sorgt sich wegen der
Knappheit, der wirtschaftlichen Macht und der Gefihr.
dung der Umwelt durch die sogenannten fossilen Ener-
gien wie Kohle, Erdél, Erdgas. Erneverbare Energien,
wie Sonne, Wind und Wasserkraft, gelten als Hoffnung,
doch als relativ kleines Segment. 3o 2eigh das Torten -
diagramem diber den Welt-Prim drenergieverbranch bei
den fossilen Energiequellen jeweils grofie Tortenstiicke,
wiahrend die erneverbaren Energien meist nor in einem
gemeinsamen, kleinen Tortenstitck zusammengetasst
werden. Wenn man Energieexperten fragt, ob dieses
Diagramm die Wahrheit reprasentiert,so wird man
gelbat von deren dkologiech anpehawchien Vertretern
hiren: .Ja das ist s0,diese Zahlen reprisentieren die Ver-
teilung der Energietriger am Gesamiverbrauch” Ange-
gichts dieser Uhermacht der kologisch bedenklichen
Energiequellen kinnte man beinahe den Mul verlieren.
Aber &5 gibt auch eine andere, enorm ermutigende
Betrachtungsweise Gber dieVerteilung der Energietrs-
ger,ndmlich die .natdrliche Welt-Energiebilanz”

Die natirliche Welt-Energiebilanz

Wenn wir uns die tatsichliche physikalische Energie-
bilanz der Primarenergiequellen auf der Erde ansehen,
komemen wir zu einem wollig anderen Resultat. An der
durchechnittlichen Raomtemperatur in mitteleuropdi-

gchen Breiten von 20 Grad Celeiug zind die fossilen Ener-
gietriger nimlich nur 2u einem sehr kleinen Prozenteatz

beteiligt Hatten wir keine Energiesinwirkung aof den
Raum, dann wiirde das Thermometer -273,15 Grad
Ceksing oder0 Grad Kelvin anzeigen - den atsoluten
Temperatur-Hullpenkt. Wenn in dem Raum,in dem wir
uns befinden, nun wohlige 20 Grad Cebsivs sind, dann
in erster Linie deshalb, weil die Sonne etwa 1000 Watt
Solarstrahlung auf jeden Quadratrmeter unserer senk-
recht zur Sonne stehenden Erdoberfidche einstrahlt

Die gesamie auf die Erde eingestrahlte Solarleistang
betragtsomit Flache F (s mal r*) eines Kreises mit dem
Radiug r = 000 km (Erdradios) mal 1000 Watt Die
eingestrahlte Jahres-Sonnenensrgie ergibt sich aus der
maomentanen Leistung mal 24 Stunden pro Tag mal 365
Tage, da die Erde der Sonne immer die gleiche Hiche
entgegenhdlt, nur nicht dieselbe Oberflache. Es gehtalso
um folgends Grifenordnungen:
= Angestrahlte Flache der Erde (senkrecht zur Sonne):
113,22 Millionen Cuadratkilometer;
= eingestrahlte Solarleistung 113,22 Bilionen Quadrat-
meter mal 1000 Watt/m® = 113,22 Billionen kW,

Uon der Sonne
bewegt

Andreas Manthey plidiert fiir den Umstieg auf solare Mobilitdt.

Somstige ervoarbase Envrglen:
Sonne, Wind e

Diggramem 1: Die Wek- Brimiiremergie-Bilame.

= wingestrahlte Solarenergie pro Tag: 2,72 Billiarden kWh;
= eingestrahlte Solarenergie pro Jahr: 951 Billiarden
kW hoder %31 « 10 k'Whia bew 10 KWhia.

Besonders in Deatschland wird die Kernenergie als
nmweltfreundliche Energielisung dargestellt Welt-
weit nimmi sie aber nur einen vergleichsweize kleinen
Prozentsatz von 7,8 % ein. Wollte man die Kernenergie
zu einer nennenswerten Option ausbaven (und wer
will dac schon?), misste man alle paar Wochen &in
newes Kernkraftwerk einweihen. Da die Reichweite
der bekannten Uranvorbommen bed gleichbleibender
Fiirderung ebwa 42 Jahre betrigt, witrde sie bei einer
steigenden Zahl von Kraftwerken weiter sinken, so dass
die Rernbrennstoff-Produktion fir die Lebensdauer der
Kraftwerke bei weitem nicht ausreichen wirde,

Setzt man nun die auf die Erde auftreffende Solar-
strahlong und die anf der Erde pro Jahr verbraochten
Energiemengen an Kohbe, Ol und Gas in ein oweites
Tortendiagrarmm ein, so ergibl sich ein vallig neves Bild,
daz den Sachverhalt buchstablich umbkehrt: Hatten eben
noch die erneverbaren Energien nor sine marginale
Bedeutung,so machen nun die fossilen Energien fast
schon 2u vernachlissigende 0,85 Promille aus? Hinze
keommt, dass die Sonne noch schitzungeweise weiters
fitnf bis zehn Milliarden Jahre scheinen wird, wihrend
die Kohle mit der bei weitem groften zzitlichen Reich-
weitealler fossilen Energietriger bei gleichbleibender
Firderung nur noch etwa 200 fahre reicht.

Wie sieht es im Vergleich mit den erneverbraren Ener-
gien aus? Die Sonne strahltin nur 63 Mingten die Ener-

Erdal, Kohls, Evdgas,
Kermerergie

Sonnen-Erergie

Dingrawimn 2: Die waririche Welt -Fnergiebilanz

giernenge aul die Erde, die die Menschheit pro Jahr (1)
an (graBuenteils fossilen) Energien verbraucht. Insofern
kann ran im Hinblick auf die Mutzang der Kernenergie
sagen: Kernfusion (die als Versuch der Reprodulition der
Energieumwandlungspeozesse in der Sonne gilt und als
grofie Energiehoffnung derzeit mit Milliardenbetragen
erforscht wird) ist akzeptabel - aber bitte mit einem
Sicherheitsabstand won 150 Millionen Kilometern, dem
mittleren Atstand zwischen Sonne und Erde!

Jeder kann heute etwss daze beitrapen, dass hof-
fentlich in nicht alleu ferner Zukunft die Sonne auch im
ersten Tortendizgramm des Primirenergieverbrauchs
dag groBe Tortensttick ausmacht. Wer an einer eigenen
Solarstromanlage interessiert ist, kann mit Unterstat-
zung des EEG (Ernenerbare-Energien-Gesetz) die Kos-
ten seiner per KIW-Kredit fiber die Hausbank finangier-
ten Solarstromanlage innerhalbvon 20 Tahren fiber eine
Yergiitung der eingespeisten Solarstrommenge mehr
als refinanziert bekommen. Wer kein eigenes Dach hat,
kann gich mit mehreren anderen Interessierten zu einer
Barger-Solaranlage msammentan.

AuBerdem haben wir in Deutschland eine sehr 2in-
fache Mbiglichkeit, anseren Willen nach mehr erneuer-
baren Energien im Stromnetz sussadrivecken: Wir
kinnen unseren Stromankieter frei wihlen. Mehrere
Umweltvertsnde haben sichzur Aktion . Atomausstieg
selber machen” (www.atomansstiog-selber-madien.de)
zusammengetan und emplehlen, auf einen der fol-
genden vier unabhangigen Oko-Stromanbieter oman-
steigen: Elektrizititswerke schinan EWS, Greenpeace
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Eereits 1902 gab ez ein Elektrofahrzenp won Pomche
Lohner mit elektrischen Radnaben motoren, ja sogar das
erste Fahraeug, das schneler als 100 km/h fubr,war éin
Elektrofahrzeng,

Wergleicht man den Wirkungsgrad von Fahrazugantrie-
ben mit demjenigen won Lenchtmitteln, entspricht der
Verbrennungemotor dem Wirkungsgrad der Glihbirne,
das Elektrofahrzeng hingepen der Energiesparlampe
Unrweliminister Sgmar Gabriel hat worgeschlagen,
Glithbirnen zu verbieten, weil sie so wenig effizient sind

Ein weiteres Beicpiel sind unsere Wohnungen. In
! Deutschland ist der Heizwidrmebedarf pro Quadrat-
% meter Wohn Riche in den letzten 20 Jahren erhebdich
gesunken. Durch die Energie-Einsparverondnong
{EnEV) diirfen H3user heute nur noch einen Bruch-
teil der Heizenergie bendtigen wiewor 20 Jahren. Die
Wirkungsgradverbesserung von etwa | zu4, die den
Unterschied zwischen Glahbirne und Energiesparlampe
ader swischen konventionell gebautern Haus der 80er-
Jahre und modernem Misdripenergiehaos darstellt, trifft
auch far den Unterschied zwischen Verbrennungs- und
Elektromotor zu

In der hiesigen & fentlichen Diskussion zum Thema
Klimaschutz und Yerkehr werden Biokraftstoffe derzeit

Frhrzeuge I I I
2(

50 &0 110

Flachembedorf mackhaliger Falrewge: Anrahl der Krafffahr seupe
miif arer Jahreshaafleigung vem 15000 kew, die rmit deor Ertrag
eimer Fldche vom | ha vt Antriebremerygie versorgt werden Kdmnen,

Energy, Maturstrom oder Lichthlick Keines dieser vier
Unternehmmen hat eine Verbindung zu inem der wier
grofien deatschen (Atom-Stromanbieter.

Einer der grofiten Welt-Energiever braucher ist der
Verkehr Wie kiinnen wir nun die schier unbegrenzte
Energiereserve der Sonne fir die individuelle Mobilitat,
fitr den Antrieh won Kraftfahrzengen eincetzen?

Weltweit werden die meisten Kraftfahrzeuge won
einerm Otto-Verbrennungsmotor angetrieben. Der
Dieselmotor st weniger verbreitet, wegen seines im
Vergleich zam QOttometor etwas htheren Wirkungsgrads
aber auf dem Vormarsch Andere fossile Kraftstoffe wie
Erdgas und Flassigpas oder Biokraftztoffe, wie Metha
nol, Flanaendl, Biodiese| und Biogas, sind aus globaler
sicht bisher bei Fahrzengantrisben nur marginal werire-
ten. In Zukunft miiszen insbesondere die nackhaltigen
Biokraftstoffe der zweiten Generation (Biomass-io
Liguid, BeL, bei denen nicht nor die Samen, sondern die
ganzen Pflanzen verwendet werden) ond Biogas weiter
betrachtet werden, speziell fGr Fahrzeuge mit hiheren
Leistungen (Busse, LKW, Baumaschinen ete ).

Ein Verbrennungsmotor ist 2um Antrish eines Kraft
fahrzengs denkbar schlecht geeignet. Nicht nur,dass
er einen eigenen Elekfiromator (Anlasser) braucht, om
fiberhaupt zum Leben srweclkt maweeden, or hat auch
#ine onganstige Leistungs- und Drehmomentcharak
teristik, die durch ein Schalt- oder Automatikgetriets
an das Fahreeug angepasst werden muss, Der geringe
Wirkongsgrad eines Verbrennngsmotars betragh nur
ca 10-15% im Alltagsbetrieb eines PXWs. Dier Rest der
im Kraltstoff enthaltenen Energie wird vom Maotor in
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Elekzroen ergubedarfverithiedener nachhakier Aniriboiygeme
Jiir ein Kraffickezeny (2. B. Catvoen AX) bed einer Lanflesang vou
10000 ke pro Jiakr

Warme umgewandelt. Verbrennungskraftmaschinen
sollte raan folglich nur in solchen Fillen sinseten in
denen anch ein Warmebedar f vorhanden ist Durch
Kraft-Warme-Kopplang kann man beispielsweise mit
einem Blockheizkraftwerk (BHEW) pleichzeitig Strom
und Wirme gewinnen. Mit dem Strom ladt man 2 B. ein
Elekirofahraeng oder speist ihn in das 6ifentliche Strom
netz ein, und die Wirme nutzt man in einem Gebaude
fitr die Heizung oder die Warmwasserversorgung. Aller
dings sind Warmedimmung und solare Wirmebereit
stellung einern BHXW immer wrzugehen

Einen weit besseren Wirkongsgrad aks der Verbren-
nungsmotor bei Fahrzeugantricben hat der Elektrome
tor. Bei schienengebundenen Fahrzeugen ist er schon
sehr weit verbreitet: Fernziige, 5- und U-Bahnen und
anch Oberleitungsbusse fahren schon lange elektrisch.
Der Elektmomator hat die ideale Drehmoment-Kenn-
linie fiar den Antrieb eines Kraftfahrzeugs: ein hohes
Drrehmoment bei niedrigen Drehzahlen, das dann bed
hiiheren Drehzahlen abflacht. Daber kommen Elektro-
fahrzenge auch ohne Getriebe und ohne Kupplung aus
Weiterhin kdnnen sie beim Bremsen und Bergabfahren
die Batterie wieder sufladen oder bei netzgebundenen
Fahrzeupen den Strom zuriick ing #romnetsspeisen
Hierzu wird die im Fahrzeog pespeicherte Bewngungse-
nergie durch Umschalten des Elektrommotors 2um Gene-
rator in Sram gewandel.

[iie zahlreichen VerschleiBteile beim Verbrennongs
motor, wie Kupplung, Auspuff, Luftfilter, Zndkerzen
etc, entfallen beim Eleltroantriet willig. Elektromoto-
ren besitzen viel weniger Bauteile und sind daher auch
weniger wartungsantillig und zoverl3ssiger im Betrieh
Sie gind dieoptimalen Antriebe fiir ein Kraftfahrzeng,

™
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als Alternative bevorzgt. Die Beimizchung von Bio-
kraftstoffen zum normalen Otto- und Dieselkraftstoff
ist ingwizchen sogar gesetzlich worgeschrieben. Um
Antriebeenergien anf der Basic erneusrbarer Energien
bereitzustellen, bendtigt man erhebliche Flachen, und
diese sind in der Bundesrepublik nicht unbegrenzt
worhanden und kon kurrieren mit den Flichen zur Mah
rungsmittelprodultion. Daher falgender Vergleich:

Vom Energie-Ertrag eines Heltars Flache (10000 m#)
sollen umweltfreundliche Autos angetrieben werden, die
jeweils 15000 km pro Jahr zuriicklegen.

Wird won dem Hektar Pflansendl (Raps, Sonnenbly
rnen et ) gewonnen, dann kinnen mit dem Erirag von
dieser Fldche 1,5 Fahrzeuge versorgt werden.

Wird dieganze Planze verwendet, um z B BtL oder
Bingas herzustellen, kiinnen 4,3 Fahrzeuge mit dieser
Flache versorgt werden

Stellen wir aber auf dern Hektar Solarstromanlagen
auf (zwischen denen nech Schafe dkologisch weiden
kfinnen) und speisen mit dem Strom Elektrofahrzeuge
mit Batteriespeicherang versorpt der Ertrag dieser Fla
che 110 Fahraeuge mit Antrietsenergie fir je 15000 km?

Eine immer wieder zitierte Option fir sukfnftige
Kraftfahrzeuge ist der Antrieb mit Wasserstoff Was
serstoff kann sauber mit Hilfe ernenerbarer Energien
hergestellt werden. Wenn er in einer Brennstoffzelle éin-
gesetzt wird und einen Elektromatar antreibt, hat man
ein willig emissionsreies Antriebssystem. Soweit so gut

Wit bei disser Betrachtung nicht bericksichtigt
wird, ist der Energieaufwand pro Fahrzeogkilometer
Wihrend ein Batterie-Elektrofahraeug bei einer Jah-
resfahrleistang von ca. 15000 Kilometern ab Seckdose
#twa 2400 kWh verbrancht, muss man beim Wasser-
stoff-Brennetofteellen- Fahrzeug mit dem vierfachen
Wert rechnen. Durch die verschiedenen Energieverhaste
bed der Eleltrolyse von Wagser, bei der Kompression za
Drruclwasserstoff oder der Kahlong zor Erp-Speiche-
rung bei -253 Grad Celsius, beim Wasserstoff-Transport
von der Raffinerie 2ur Tankstelle und schlisBlich auch



bei der Umwandlung in $trom durch die Brennstoffzelle
bleibt nur noch ein Viertel des wrspringlich worhande-
nen Stroms fbrig, Der Energicbedarl des Wasserstoff-
Fahraeugs ist also viermal so hoch wie derjenige des
Elektrofahrzeugs mit Batteriespeicher.

Auf dem Weg zum r"JIllI:[rI(Jl"Hl"rI_lI{'.-llltl:]

Tch beschaftige mich seit ftber 20 Fahren mit dem Thema
Energiespartahrzenge und nachhaltige Fahrzeugantrie-
be und habe viele Konzepte und Antrietecysteme getes-
tet. Heate fahre ich ein Fahrzeug, von dem ich denke,
dazs ex eines der umweltfreundlichsten Keaftfahresage
ist, die je in Serie gebaut wurden. Bz handelt sich um
einen leichten GroBserien-PKW, der bereits ab Werk als
Elektrofahrzeug ausgeliefert warde. Der Citroen AX gilt
aber auch in der verbrennungsmotorischen Version ak
das sparsamste GroBeerien-Fahrasug der $0er-ahre.

Dras eleketrische Antriebskongept stamm?t vom Anfang
der 90¢r-Jahre. Damals haben sich die drei franzisi-
schen Antohersteller musammengetan and bei der
Batteriefirma SAFT einen sinheitlichen Batterieblock
bestellt, der damals anf dem Gebiet der Elektrofahr-
zeuge in pun kto Energiedichte einmalig war. Wahrend
die biz dahin (und anch heute noch) verbauten Blei-
Batterien eine Energiedichte von ca. 30 Wattstunden
pro Kilogramm Batteriegewicht hatten, lag diese bed der
im Citroen AX électrigae verbaaten Mickel-Cadmium-
Batterie bei etwa 50 Whikg, Das ergab in Verbindung
mit dem relativeichten Chassis ein viersitziges Elek-
trofabrzeng mit einem Leergewicht von nur 950 kg, Die
Hiichstgeschwindigheit betragt 91 kme'h, die Beichweite
liegt zwischen 80 und 100 km pro Ladung, die weiteste
je van mir erceichte Strecke auf der Eco Tour de Euhr

2003 betrug 130km. Die Ladezeit von ganz leer bis ganz
voll betritgt 4 Stunden an einer herkbmmlichen Steck-
dose. Die Ladezeit wird durch dis Maximalleistong einer
Haushalis-Steckdose von ca. 3 kKW begrenzt, es kannte
auch schneller gehen. it der Ladepeschwindigheit™
eines Benzin-Tankschlauchs kann dies freilich nichit
konkarrieren. Gehen wir won einer DurchfAussgeschwin-
digheit von 30 Litern Kraftstoff in 3 Minuten aus, so
haben wir hier eine Energie-Ubertragungsrate (Leis-
tung) von 500 KWhin 3 Minuten oder 10000 kWh pro
Stunde bzwe 10 Megawatt. Das ist einerseits mehr als der
Ealetar 3000 gegentber der 230.V-Haushaltssteckdose,
unterstreicht andererseits aber amuch die Sparsambeit des
elkektrischen Antriebs.

Analog zu Miedrigenergichiusern, die einen Grenz-
wertan Heizenergieverbrauch pro Quadratmeter Wohn-
flache nicht dberschreiten dirfen, machte ich den newen
Begriff Miedrigenergieaute” pragen. Der Ensrgiever-
braoch eines effizienten Krafifahrzeugs darf ein Aquiva-
bent wor 0,5 Liter Kraftstoff for das Ante und zusitzlich
00,3 Liter pro Sitzplatz nicht dbersteigen. Ein Liter Benzin
enthilt @ Kilowattstunden (kWh) Energie. Damit diirfte
#in Eingitzer nicht mehrale 0.3 Liter Benzin oder 7 KWh
Stram pro 100 lm verbeanchen, um als Misdrigenergie-
auto eingestull zu werden. Ein Zweisitzer darf noch 1,1
Liter oder 10 kWh werbraochen, ein 5-Sitzer ¥ Liter oder
18 Filowaltstunden.

Gegernwitrtig bin ich dabei, ein solches Fahrzeug au
konzipieren, das noch alltagstauglicher und sparsa-
met sin soll als mein Citroen AX. Animiert durch das
Konzept . Hypercar™ des US-amerikanischen Energie-
sparpapstes Amory Lovirs (Co-Autor des Backs Faktor
vier”, Droemer Knaur), habe ich die Annahmen auf

europiische Verhdltnisse bertragen. Sein Vorschlag
von 1390 sagt: Bin Hypercar ist leicht, hat eine sehr gute
Aerodynamik und Eahrt elektrisch. Die Kriterien far
mein Niedrigenergieanto sind: Platz fr eine Pamilie
(5 Sitze phas Gepack), 120 ki Hochstgeschwindigheit,
Elektroantrieh mit Sromgenerator [ weitere Strecken
(sogenannter serieller Hybrad), 100 kem Reichweite rein
elektrigch, bis z0 400 km pro Tag je nach Generatorleis-
tung, durch Tausch des Generators konnen verschiedene
Kraftetoffe genutzt werden. Das leere Fahrzeug darf
bei hoher Crashsicherheit nur S00 kg wiegen. Tber den
Fortzchritt des Projelts wird demnachst anf der newen
Website wewwniadrigenangieanto.de berichtet werden,
Was aber kiinnen wir heute schon tun, wo noch keine
Miedrigenergieautos in Grofeerie hergestellt werden?
Begonders umweltfreundlich st es selbstverstindlich,
mit Fahrrad, B und Bahn seine Wege zurtickzulegen,
W ein Auto braucht, sollte sich fragen,ob &5 éin eige-
nes Auto sein muss, oder obes mit anderen Menschen
geteilt werden kann, Man kann einen Spritsparkors mit-
machen, mit Energiesparreifen fahren, den Reifendruck
erhihen und die Geschwindigheit senken,
Eleletrofahraege gitt 22 heuts immerhin schon als
Elektrofabrrader, Elektraraller, in- und oweisitzige
PEW and kleine Transporter. Eine Ubersicht 2u neaen
und gebrauchten Fahrzengen bietet die Internetseite
wiww slarmobil net

Dipl -Ing. Arscdrecze Manthey ot Dosent ian versohisdemen Hoch-
sehlen, Tridper des Enropiishen Solorpreizes mud mekrfacher
Demtscher Salarmobilmetter, B ist Vorsamdsmizglied des Bemdes-
verbauds Solore Mobilitdr wod leiter das Berbiuer lastitus fir fums-
vagtve Erergie umd Amtricbstechuologiern. Bir Portrit vor thee 2
i KursFomtakre Ansgabe 142 (wwss kurskontaire de ) erschiemen.



