
 

David siegt über Goliath  
 von Thomic Ruschmeyer und Georg Werckmeister, bsm 

Zweitausend deutsche E-Mobil-Fahrer 
beweisen teilweise seit Jahrzehnten ihr 
Verantwortungsbewusstsein für die 
Umwelt und die Funktionsfähigkeit des 
elektrischen Antriebs für PkWs. Gegen-
über vierzig Millionen Benzin- und Die-
selautos sind sie natürlich eine Minder-
heit. Aber wie notwendig sie sind, zeigt 
der Klimawandel, der jetzt ins Bewusst-
sein einer breiten Öffentlichkeit gerückt 
ist. Der Verkehr trägt etwa ein Drittel zu 
den CO2-Emissionen bei – und als ein-
ziger noch immer mit steigender Ten-
denz.  

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

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 bekämpft. 
Jetzt beginnt ein erstes leichtes Umden-
ken, wenn Daimler-Chef Zetsche sagt: 
„Vor drei Jahren dachte ich, reiner Elek-
troantrieb sei eine Sackgasse. Das würde 
ich heute nicht mehr sagen." 

Aber wenn nicht schnell Taten folgen, 
kann es für die große Industrie bald zu 
spät 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 möglich ist und wie eine angemes-
sene alltägliche Mobilität aussehen 
kann. Neue (Lithium)Batterietechno-
logien ermöglichen 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-
trozweiräder sind bereits 2006 gefertigt, 
Lithium-Akkus für grosse Elektrofahr-
zeuge und Busse (Elektrobusse sind für 
die Olympiade 2008 geplant) und ein 
Elektroauto-Park bei Wuxi, gross genug 
um 5 Mio. Elektrofahrzeuge herzustel-
len. 

Wir setzen uns dafür ein, dass die Politik 
hierzulande dem Elektroantrieb den Weg 
frei macht, um hier den Anschluss zu 
halten und weiterhin in Sachen Mobilität 
(nicht Auto!) führend zu sein. Am besten 
durch einen Clean Air Act nach dem 
Vorbild Kaliforniens – je schneller, de-
sto besser für 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 stärkere Reduktion der 
Treibhausgas-Emissionen, nicht etwa nur 
zwanzig Prozent bis 2020, sondern fünfzig 
Prozent bis 2050 oder früher, oder in einer 
anderen der zahlreichen Varianten. Die 
Kanzlerin nahm in Heiligendamm dieses 
Drängen auf und setzte sich dafür ein, dass 
weltweit überhaupt verbindliche Reduktions-
ziele gesetzt werden. Dass Bush sich darauf 
einliess, wenn auch unwillig, und auch die 
Schwellenländer in diesen Prozess einbezo-
gen sind, gilt als ein halber Erfolg.  

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

senken sollten. Aber in den Schwellenlän-
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 (herkömmliches) schadstoff- 

und CO2-emittierendes System aufgebaut 
wird, das lediglich weniger Emissionen ab-
gibt. Wenn diese Länder – wie wir – neue 
Kohlekraftwerke mit einem Wirkungsgrad vo 
vielleicht 45 statt 33 Prozent bauen, wird die 
Erderwärmung nicht einmal verlangsamt. 

 

2. Null-Emission: Überhaupt kei-
ne Verschmutzung 
Notwendig  - und möglich – ist dagegen, 
dass überall die Energie so erzeugt und um-
gewandelt wird, dass dabei gar keine CO2-
Emissionen oder andere Schadstoffe entste-
hen. Mit Erneuerbaren Energien ist, das, wie 
man weiss, bei geringen Abweichungen1 
möglich. Sie können bis zum Jahre 2020 die 
gesamte Stromversorgung abdecken. Das 
Potential der einzelnen Branchen der Erneu-
erbaren Energien ist für diesen Zeitraum: 

• Wind   48 Gigawatt 
• Biomasse  30 Gigawatt 
• Sonne   30 Gigawatt 
• Erdwärme  16 Gigawatt 

 
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 
Solarenergieförderverein Aachen. 
RegioSolar hatte einen entsprechenden 
Aufruf unter www.100-prozent-
erneuerbare.de veröffentlicht, 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 überreicht 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 hätte Zeit bis 2050! 
Und bis dahin werden Kohlekraftwerke ge-
baut! 

 

Bedauerlicherweise ist diese Position der re-
generativen Vollversorgung in der Öffent-
lichkeit kaum bekannt. Die Klimadebatte, 
soweit überhaupt um Lösungen diskutiert 
wird, ist beherrscht von der Reduktionslogik: 
Energiesparen, Energieeffizienz, sogar Suffi-
zienz („Brauchen wir das überhaupt?“), also 
insgesamt von dem Grundgedanken: weniger 
Dreck – durchaus; gar kein Dreck – auf kei-
nen Fall. Natürlich 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 höchste der Ziele in der öffentlichen 
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 für die Forderung 
„Hundert Prozent Erneuerbare – ab jetzt“ 
aus, sondern für eine Übergangslösung mit 
Erdgas und Biogas. 

3. Die Wurzel:  
Der Fundamentalismus 
Man kann – und muss – sich nun natürlich 
fragen, warum vor allem in der Umweltbe-
wegung, in den Umweltverbänden, 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 Kräften eine Haltung so 
tief verwurzelt ist, die die Rettung der Welt 
geradezu verhindert. Die Antwort lässt 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 bösen Kapitalisten gehört und die 
Atomtechnik eine Technologie ist, den Blick 
auf wirtschaftliche und technische Lösungen, 
auch nicht der Umstand allein, dass es viel 
leichter ist, gegen etwas als für etwas zu sein 
– nein, der Knoten in der Seele liegt in dem 
Willen zu einem „wirklich konsequenten“ 
Verhalten oder, je nach Lesart, einer Radika-
lität, die den Problemen wirklich an die Wur-
zel geht. Fundamentalismus hat sich als wei-
terer Begriff für diese subjektiv so aufrichti-
ge Haltung eingebürgert. Ihre 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 lässt, 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) Problemlösung, die 
das Problem nicht löst. Alternativen, die das 
Problem wirklich bewältigen, sind in dieser 
Weltsicht nur ein Herumkurieren an Sym-
ptomen. Solange noch Autos fahren, verlän-
gern abgasfreie Autos nur die Existenz der 
Autos insgesamt, die das eigentliche Übel 
sind. Wenn die gesamte Stromproduktion 
schadstoffrei und ohne CO2 wäre, bliebe 
doch immer noch der Strom, und der ist 
schlecht.  

Natürlich ist das ziemlicher Unsinn, und 
deswegen würde es so niemand ausdrücklich 
sagen; aber vielleicht hilft es, wenn es einmal 
aufgeschrieben ist, diese Sicht zu überwin-
den. Unter dem Druck der Fakten, vor allem 
dem erfolgreichen Ausbau der erneuerbaren 
Energien, sind diese Positionen auf dem 
Rückzug, 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 
Für 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 Revolutionären und Reformi-
sten: letztere wurden geschmäht, 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 würde nur das Leiden verlängern und 
die Arbeiterklasse um ihre Befreiung brin-
gen. Die Geschichte hat ihr Urteil darüber 
gesprochen – wenn auch nicht alle daraus 

gelernt haben. Auch heute noch – wieder  - 
wollen einige lieber den Kapitalismus ab-
schaffen, als Arbeitsplätze 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 verhält sich der Fundamentalist 
bei den Autos genauso: das Problem sind die 
Autos, nicht die Schadstoffe, der Feinstaub 
und das CO2, die aus dem Auspuff kommen. 
demgemäss ist die einzig ‚richtige’ Zielset-
zung: Weg mit dem Auto. Exakt dies wird 
unter „Verkehrswende“ verstanden, nicht 
etwa der Übergang 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 tatsächlich zum Untergang der Menschheit 
kommen. Vielleicht kann man Hamburg, 
London und New York eindeichen oder ein 
Stück landeinwärts verlegen, aber was pas-
siert, wenn auf der Erde keine Pflanzen mehr 
wachsen? 

4. Objektives Bündnis zwischen 
(Alt-)Industrie und Teilen der 
Umweltbewegung 
Natürlich wird diese Fehlhaltung nach Kräf-
ten von den etablierten Verschmutzungsin-
dustrien genutzt, geschürt und unterstützt, 
angefangen von der Autoindustrie, die mit 
den – sehr begrüssenswerten – Emissions-
minderungen, zu der sie von der EU-
Kommission gezwungen wurde, die Abkehr 
vom Verbrennungsmotor zu verhindern 
sucht. Einer ihrer krassesten Parteigänger im 
Umweltbundesamt hat es so formuliert: 
„Damit wird das, was hinten aus dem Aus-
puff 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-
kämpfer gegen das Elektromobil sitzt im 
VCD (Verkehrsclub Deutschland), dem Ver-
kehrsverein der Umweltverbände (!) Bis heu-
te kommen Elektrofahrzeuge auf seiner Liste 
der umweltfreundlichen Autos nicht vor; nur 
ein Hybridauto hat es unlängst geschafft. 
Sonst aber herrscht der Grundtenor: Energie-
sparauto, Dreiliter-Auto, Einliter-Auto, aber 
bloss kein ZEV (Zero Emission Vehicle). 
Pervers, aber wahr. 

Damit ist klar, so traurig, so dramatisch, so 
tragisch es ist: ein Teil unserer eigenen eng-
sten Verbündeten blockiert den Weg zu ei-
nem sauberen, abgasfreien, CO2-freien Ver-
kehrssystem. Dafür braucht man nicht einmal 
Bush oder Piëch. Als wir Anfang der 90er 
Jahre im Rhein-Main-Gebiet eine Aktion 
„Sonne statt Marmor“ starten wollten, also 
als Aussenverkleidung für Bankgebäude So-
larpaneele statt Marmorplatten zum selben 
Preis, hielt uns ein führender Vertreter eines 



 

führenden Umweltverbandes entgegen. „Eine 
Mark in Energieeffizienz gesteckt bringt 
mehr für die CO2-Reduzierung als eure blöde 
Photovoltaik.“ Und ein anderer ebenso füh-
render Repräsentant 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 Kräfte zu bündeln und zu-
sammenzufassen, die erforderlich wären, 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 Bündnis 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 Vorkämpfer dagegen 
geriert hat, sind im Innern – gegen jede Ver-
nunft - mindestens 28 neue Kohlekraftwerke 
in der Planung, die über 155 Millionen Ton-
nen CO2 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, über fünf Milliarden € 
für ein einziges Kraftwerk, bisher völlig un-
entgeltlich - aber die EVUs schlagen sie voll-
ständig auf den Preis auf und vergrössern 
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 führt geradezu in 
den Untergang 

6. Eine Million Elektrofahrzeuge 
bis 2020 
Einen qualitativen Sprung bedeutet demge-
genüber die brandneue Forderung der 
GRÜNEN, die einen verstärkten Einsatz von 
Elektrofahrzeugen fordern. Bis 2020 soll eine 
Million Ökostrom-Autos auf deutschen 
Strassen fahren. Der bsm hat naturgemäss 
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 hartnäckigen Widerstand. So war 
schon die von einigen GRÜNEN-MdBs he-
rausgegebene Erklärung, die in meinem Arti-
kel über 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 Kräfte doch 
Bahn bricht. Normalerweise ist das ein ganz 
allmählicher Prozess - nur so viel Zeit ha-
ben wir jetzt nicht mehr! Es ist schön, 
wenn ab 2010 für Stickoxide die Grenzwerte 
für 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 könnte 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 vorenthält? Der Schreiber dieser 
Zeilen kann im Sommer kaum noch vor die 
Tür gehen, weil ihm das aus den Stickoxiden 
der Autoabgase entstehende Ozon unerträgli-
che Kopfschmerzen verursacht – das ist nicht 
nur Körperverletzung, 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 Käufern 
weggenommen und verschrottet. Ein Film 
„Who killed the electric car?“ dokumentiert 
diesen Vorgang. Warum diese Ver-
schrottung? Nach eigenem Bekunden war die 
Begründung: 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 angekündigt. Die Leistungsfähigkeit 
der Batterietechnik ist mittlerweise auf das 
Vierfache gesteigert worden. Das Zero Emis-
sion Vehicle kommt, aber es durchzusetzen, 
wird noch viel politisches Standvermögen 
erfordern. Lassen Sie deshalb all Ihre Freun-
de unseren Aufruf „Elektroantrieb fürs Auto“ 
unterschreiben. Gemeinsam wollen wir der 
Klimakatastrophe entgegentreten und uns 
einsetzen für 

 

• Elektrischen Antrieb für Autos 
• Hundert Prozent Erneuerbare Energien 

ab jetzt 
• Keine neuen Kohlekraftwerke! 

Die Reduktionslogik muss abgelöst werden 
durch die Nullemissionslogik.

 

Solare Mobilität -  
Die Lösung für unsere Mobilität der Zukunft! 
von Thomic Ruschmeyer, bsm 

In Zeiten des unübersehbaren Klima-
wandels und der spürbaren 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 höhere 
Bedeutung erlangen. Zu oft lag der Fo-
kus der Debatte in letzter Zeit auf dem 
Stromsektor, wo Windkraft-, Solar-
strom- und Biogasanlagen, sowie auch 

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

Beim Thema Mobilität beschränkte sich 
die Suche nach “Lösungen” 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 Pflanzenöl, Bio-
diesel Ethanol oder Biogas einfach und 

und nahe liegend. Braucht es doch nur 
geringe Veränderungen an den Motoren 
und auch keine Änderung der vorhande-
nen, erdölbasierenden Verteilungsstruk-
turen. 

Zwei entscheidende Gründe 
sprechen jedoch dagegen: 
Aufgrund der Vielseitigkeit von Bio-
masse wird ihr gerne und oft die Lösung 
sämtlicher Energieprobleme zugeschrie-



 

ben. Doch Biomasse braucht fruchtbaren 
Ackerboden und diese Flächen sind 
nicht beliebig zu vermehren und Flä-
chenkonkurrenz zeichnet sich schon 
heute ab, wie jüngst steigenden Lebens-
mittelpreise zeigen. Wenn Biomasse, 
aufgrund seiner guten saisonalen Spei-
cherbarkeit, zur Stabilisierung der 
Stromnetze und zur Bereitstellung von 
Heizwärme 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 für Heiz- und 
Speicherzwecke ist mit den zur Verfü-
gung stehenden Flächen nicht zu errei-
chen und auch nicht global nachhaltig 
umsetzbar. 

Solare Energie wird oft als elektrische 
Energie geerntet und das mit einem hö-
heren energetischen Wirkungsgrad, als 
dies eine Pflanze vermag. Es ist deshalb 
nahe liegend, elektrische Mobilität als 
eine Lösung zu betrachten. So ist auf 
einem Hektar Land ein Vielfaches an 
Energie durch Photovoltaik und Wind-
kraft zu ernten, als sich über Biomasse 
energetisch ernten lässt und zudem steht 
noch Ackerfläche für Anbau oder Vieh-
zucht unter den Modulen und Windrä-
dern zur Verfügung. Rein rechnerisch 
lässt sich auf weniger als 20% der ge-
nutzten Ackerfläche der gesamte Ener-
giebedarf für den Mobilitätsbereich so 
erzielen. Das setzt allerdings elektrische 
Antriebe mit der von Haus aus deutlich 
höheren Effizienz voraus. 

Zwei entscheidende Gründe 
für den Elektroantrieb: 
Diese deutlich höhere Effizienz des 
Elektroantriebs mit ca. 80-90% gegen-
über der heute (noch) üblichen Verbren-
nungskraftmaschine mit 20-30% bewirkt 
allein schon einen Vorteils-Faktor von 3 
bis 4 beim Vortrieb von Fahrzeugen. 
Zusammen mit obiger Flächeneffizienz 
und der Effizienz der elektrischen An-
triebe besteht so ein sehr großes Potenti-
al für eine weitgehend emissionsfreie 
Mobilität, die auch global nachhaltig 
umsetzbar ist.  

Die Elektrofahrzeuge ermöglichen 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 können so der anwender-
nahen Nutzung dienen. Schon eine halbe 
Million Elektrofahrzeuge würden aus-
reichen, um den heutigen Bedarf an Re-

gelenergie (ind Deutschland) zu decken, 
wenn sie nur ca. 30% ihrer Batterieka-
pazität hierfür zur Verfügung stellen.2  

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 
großen Stromversorgern und wird dem-
nächst 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 größeren und stärkeren Autos. 
Dieser Trend muss umgekehrt werden! 
Es reicht nicht, den Schadstoffausstoß 
immer ein bisschen weiter zu senken.  

So begrüßenswert 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 für 
2012“, denn diese Emissionen sind glo-
bal nicht nachhaltig zu verkraften. 

Die Möglichkeit: 
Eine global nachhaltige Mobilität ist 
möglich 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 Mobilität 
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-
schädlichen Feinstaub mehr (mit Aus-
nahme des geringen Reifenabriebs). 

Zusammen mit der hohen Effizienz des 
Elektroantriebs und auch der Flächenef-
fizienz der erneuerbaren Energie pro 
Hektar, sowie der weitgehenden Emissi-
onsfreiheit vor Ort ist hier die Lösung 
für eine nachhaltige gesicherte Mobili-
tät, und natürlich auch für die weitere 
Energieversorgung. 

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

Kann das funktionieren? 
• Wie steht es um die elektrische Mobilität, 

wenn wir noch nicht 100% EE-Strom ha-
ben?  

• Unter welchen Bedingungen trägt ein 
Elektroauto zum Klimaschutz bei?  

• Welche Auswirkungen sind auf den 
Stromsektor sind zu erwarten?  

• Ist es überhaupt sinnvoll mit Solar- 
und/oder Windstrom Auto zu fahren?  

 

Der bsm hat hierzu zusammen mit der 
DGS, Deutsche Gesellschaft für Son-
nenenergie  eine Studie (Veröffentli-
chung Ende September) erarbeitet und 
einige der sich hier immer wieder auf-
drängenden Fragen beantwortet. Die 
langjährige 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 überwiegender Umstieg auf elektri-
sche Mobilität im PKW-Bereich (ca. 50 
Mio. PKW in D.) würde uns 60% fossi-
len Energieeinsatzes einsparen und nur 
einen Anstieg des Strombedarfs von we-
niger als 10% erzeugen. Zugleich wür-
den mobile Energiespeicher für die er-
neuerbaren Energien zur Verfügung ste-
hen. Es wird geschätzt, dass sich damit 
Emissionen von mehr als 65 MioT CO2 
pro Jahr einsparen lassen.  

Weil solche eine Markteinführung von 
Elektrofahrzeugen (EV) und PlugIn-
Hybrids (PHEV) einige Jahre bzw. Jahr-
zehnte dauert, ist eine sofortige Markt-
einführung 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 verändert (Peak Oil, etc.), keine 
Zukunftsstrategie. In Ländern 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 große Gefahr in diesem 
wichtigen Bereich nicht nur den globa-
len Anschluss zu verlieren, sondern auch 
viel Arbeitsplätze in Europa zu verlieren 

gez. Thomic Ruschmeyer 
Vorsitzender des bsm,  
Bundesverband Solare Mobilität e.V. 
Kiefernberg 51,  21075 Hamburg,  
Fon: 040 (oder 0177) – 792 93 29 
TR@solarmobil.net - www.solarmobil.net 



 

 

 



 

 

 



 

 
 


