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Urs W. Muntwyler
Geschaftsfuhrer
Internationale
Solarmobilfsderation (IFS)
Postfach 73
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Die Strecke der Tour de Sol 85.

Gewinner in der Kategorie | war das
Team «alpha real/Mercedes Benz»
(CH/BRD) mit einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 39 km/h (Bild links
vor der Ingenieurschule Biel (CH).

In der Kategorie Il «Solarmobile mit
Pedalen» gewann das Gridelli-Team
aus der Schweiz (Bild rechts). Es be-
nétigte 4 Stunden mehr als der Sieger
der Kategorie |.

Sieger der Kategorie «Sonderfahr-
zeuge» wurde das «SOFA 3, die
Serienversion des «SOFAS 2.
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Entwicklung der Solarmobile

1. Einleitung

Seit den siebziger Jahren wurden weltweit vereinzelt solarbetriebene
Fahrzeuge gebaut. Diese Fahrzeuge dokumentierten die M&glichkeit,
mit Solarzellen ein Fahrzeug anzutreiben. Uber einen Insiderkreis hinaus
bekannt wurde «The Quiet Achiever» der Australier Larry Perkins und
Hans Tholstrup, die 1982/83 den australischen Kontinent in West-/Ost-
richtung durchquerten. 1984 durchquerte ein amerikanisches Solarmobil
den amerikanischen Kontinent'.

2. Tour de Sol 85-89:
Das erste Solarmobilrennen der Welt

2.1. Tour de Sol 85: Werbetour fisr die Sonnenenergienutzung

In der Schweiz beschaftigte sich 1984 die Genossenschaft «Multisolars
mit dem Bau eines solarbetriebenen Fahrrads, des « SOFAS 2. Dieses
Fahrzeug wurde in der Folge in einer kleinen Serie produziert2.

Im November 84 wurde aus Kreisen der Schweizerischen Vereinigung
for Sonnenenergie (SSES) das 1. Rennen der Welt fir solarbetriebene
Fahrzeuge (Solarmobilel, die «Tour de Soly, lanciert. Sie sollte vor allem
eine Werbetour fur die Nutzung der Sonnenenergie sein.

Die ausgeschriebene Strecke der Tour de Sol 85 fihrte vom Bodensee
mit Start bei Romanshorn in 5 Etappen quer durch die Schweiz an den
Genfersee nach Gentf. Die Streckenlange betrug 368 km und wies nur
geringe Hohenunterschiede auf.

Um einheitliche Bedingungen fur alle Teilnehmer zu schaffen, wurde
ein technisches Reglement erarbeitet. Es sah drei Kategorien vor®:
e Kategorie I:  Solarmobile ohne Pedale

e Kategorie Il: Solarmobile mit Pedalen

e Kategorie lll: Sonderfahrzeuge (diverses)

Limitiert wurde unter anderem die Fléche des Solargenerators auf 6 m?
sowie die Leistung des Solargenerators auf 480 Whp. Eine der wichtig-
sten Randbedingungen war die Tatsache, dass das Rennen auf nicht-
abgesperrten Strassen stattfinden sollte.

2.2. Tour de Sol 85: 58 Solarmobile am Start

In Romanshorn starteten schliesslich 58 Solarmobile vor Tausenden von
begeisterten Zuschauern. 54 erreichten funf Tage spater das Ziel in
Genf, 27 davon innerhalb ihrer Kategorie, das heisst, ohne am Strom-
netz die Batterien aufladen zu mussen.

Die Tour de Sol 85 bewies, dass Solarmobile sich sehr wohl im Verkehr
fortbewegen konnen. Auch zeigte sich, dass Solarmobile als Transport-
fahrzeuge im Kurzstreckenverkehr einsetzbar sind.




2.3. Tour de Sol 86—89: Alltagstaugliche Solarmobile gesucht
Aufgrund dieser Erkenntnis wurden jahrlich weitere Tour-de-Sol-Rennen
als Weltmeisterschaft im Solarmobilfahren ausgeschrieben®. Neben
einer Werbetour fur den Einsatz der Sonnenenergie sollten nun auch
alltagstaugliche Solarmobile geférdert werden. Dazu wurden eine Kate-
gorie «Prototypsolarmobile» und 1989 eine Kategorie fur «Seriensolar-
mobile» ausgeschrieben. Hier nahmen Fahrzeuge teil, die im Hinblick
aut einen Einsatz im Alltag gebaut wurden. Allein in der Schweiz arbei-
teten und arbeiten Uber 30 Entwicklungsgruppen an alltagstauglichen
Fahrzeugen.

Bereits 1985 wurde das «SOFA 4», das erste typengeprifte und k&uf-
liche Solarfahrrad, vorgestellt. Ihm folgte 1986 mit dem «Sulky Solar»
das erste zweisitzige Solarmobil.

Insgesamt wurden fur den Bau und die Entwicklung der Solarmobile
mehrere Millionen Schweizer Franken eingesetzt. Dazu wurden Zehntau-
sende von Arbeitsstunden aufgewendet. Alle Mittel kamen aus der
Privatindustrie. Die Attraktivitat der Tour de Sol kommt aus der enormen
Beachtung, die die Tour de Sol bei Zuschauern und Medien in der
Zwischenzeit hatte.

Die Tour de Sol hat zur Entwicklung von alltagstauglichen Solarmobilen
gefthrt, die in kleinen Serien produziert werden. Bis Herbst 1989 wur-
den tber 300 Solarmobile in Verkehr gesetzt.

3. Das Leichtelektromobil (Solarmobil)

3.1. Schwere Speicher begrenzen die Fahrleistungen

Bedingt durch die schwere Batterie, sind Elektrofahrzeuge ebenfalls
schwer. Daraus resultieren ein erhshter Energieverbrauch und beschei-
dene Fahrwerte. Eine Msglichkeit, trotz der heute schweren Batterien
bessere Fahreigenschaften zu erreichen, bieten die Leichtelektromobile,
auch Solarmobile genannt.

3.2. Aufbau eines Solarmobils

«Solarmobile sind, bedingt durch die gewdahlte Energiequelle, Fahr-
zeuge, denen nur sehr geringe Leistungen zur Verfigung stehen. Es
genigt also nicht, ein Elektromobil mit ein paar Quadratmetern Solarzel-
len auszurusten. Ein Solarmobil bedingt ein durchdachtes Konzept unter
Verwendung von modernsten Technologien und neuartigen Bauteilen.»®

Oberstes Gebot ist der Leichtbau. Der Rahmen eines Solarmobils muss
robust und mdglichst leicht sein. Das sind zwei gegenlaufige Forderun-
gen. Neuartige Werkstoffe erleichtern aber die Konstruktion von Leicht-
bau-Chassis. Diese neuen Kunststoffe (Kevlar, Kohlenstoffasern usw.)
sind recht teuer, sind aber eine interessante Méglichkeit for die Zukunft.
Die Entwicklung von solchen Fahrzeugen benstigt viel Geld und dauert
lange. In der Schweiz sind Uber 20 Leichtbaufahrzeuge in der Entwick-
lung. Heute sind aber erst zwei solcher Fahrzeuge auf dem Markt:

e das Horlacher-Fahrzeug aus der Schweiz

e der danische «mini-el».

Aus Kostengrinden und um Zeit zu sparen, werden sehr oft Karosserien
von auslandischen Kleinwagen verwendet. Dieser Kompromiss ergibt
auch schon recht ansprechende Ergebnisse. Die bekannten «Sulky»-,
«Pinguiny-, «Steyr-Diamant»- und «Solcar»-Solarmobile sind alle nach
diesem Prinzip aufgebaut.

3.3. Technische Grenzen der Elektrofahrzeuge

Solarmobile und Elektrofahrzeuge haben aufgrund des beschrankten

Speichers heute folgende technische Grenzen®:

e Die Reichweite ist beschrankt auf unter 100 km pro Batterieladung.
Die Rekichweite bei Fahrzeugen mit Bleibatterien geht im Winter stark
zurick.

Der Sulky Solar, das erste serienmdssige

Solarmobil der Welt.

Horlacher-Fahrzeug aus Duroplast-
Kunststoffen.

«mini-ely-Fahrzeug mit Thermoplast-
Karosserie.
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Unter 20 Wh/km benétigt ein Tour-de-
Sol-Rennsolarmobil.
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e Die Beschleunigung ist beschrénkt, weil die Batteriekapazitat und
die Batterielebensdauer bei der Entnahme sehr grosser Stréme tber-
proportional sinken.

e Um den Energieverbrauch in Grenzen zu halten, ist die Geschwindig-
keit beschrénkt.

Beispiel: Hochstgeschwindigkeit Horlacher: 80 km/h, Fiat-Panda:
140 km/h und mehr.

e Die Zyklenlebensdauer lein Zyklus entspricht dem Laden und Entladen
einer Batteriel der Batterie ist begrenzt. Fur Bleibatterien werden
in naher Zukunft bei bester Ausnitzung bis 1000 Vollzyklen erwartet”.
Die heutigen Zahlen liegen deutlich darunter.

4. Einsatzbereich von Solarmobilen

4.1. Solarmobile sind umweltfreundlich

Solarmobile brauchen zehn- bis zwanzigmal weniger Energie als benzin-
getriebene Kleinwagen. Nur dank diesem geringen Energieverbrauch
kann die Energie auch mit Solarzellen produziert werden. Sie verursa-
chen keine Luftverschmutzung, entwickeln kaum Larm und benstigen
wesentlich weniger Platz als Benzinautos®.

4.2. Solarmobile als Verkehrspartner

In der Schweiz sind 90% aller Autofahrten kirzer als 25 km. Ein typischer
Autopendler legt mit seinem Fahrzeug vom Wohn- zum Arbeitsort im
Durchschnitt 27 Kilometer zurtick®. Diese kurzen, taglichen Strecken

sind das Potential fur Solarmobile und Leichtelektrofahrzeuge. Sie sind
deshalb fur den Einsatz auf Kurzstrecken, im Agglomerationsverkehr
oder als Zubringer zum dffentlichen Verkehr konzipiert. Solarmobile

sind also kein voller Ersatz fir ein konventionelles Auto, sondern vielmehr
eine umweltfreundliche Ergénzung.

Es sind denn auch nicht Automobilfirmen fohrend im Bau von Solarmobi-
len oder Kleinelektrofahrzeugen, wie sie auch genannt werden.

5. Stand der Entwicklung:
Vom Rennsolarmobil bis zum Serienfahrzeug

Solarmobile werden heute in einer sehr breiten Palette hergestellt. Die
Bandbreite erstreckt sich vom hocheffizienten Solarmobil tber Elektro-
motorr&der bis zu kleinen Lastwagen:

5.1. Rennsolarmobile

Seit der Ausschreibung des ersten Solarmobilrennens der Welt, der
Tour de Sol 85, werden Rennsolarmobile entwickelt. Sie werden nach
Reglementen gebaut und versuchen, méglichst hohe Fahrleistungen

mit mdglichst wenig Energie zu erreichen. Damit mdglichst viele Erkennt-
nisse fur Seriensolarmobile verwendbar sind, missen sie im normalen
Strassenverkehr fahren.

Gute Rennsolarmobile sind sehr leicht, sie haben ein Leergewicht von
unter 200 kg. Allein die Batterie wiegt 60—100 kg. Dazu sind noch

5-8 m? Solarzellenfléiche zu montieren. Es werden selbsttragende Kunst-
stoffkarosserien oder leichte Stahlrohr- oder Aluminiumrahmen zur Ver-
strebung des Fahrzeugs verwendet. So wiegt der Aluminiumrahmen

des GM-«Sunraycer»-Solarmobils knappe 8 kg und tragt doch das

300 kg schwere Fahrzeug'®.

Rennsolarmobile benstigen sehr wenig Energie. Sie erreichen Ver-
brauchswerte unter 20 Wh/km, was umgerechnet weniger als etwa

2 dl Benzin auf einer Fahrstrecke von 100 km entspricht. Dabei erreichen
Spitzentahrzeuge Geschwindigkeiten von gegen 100 km/h. Damit die
Rennsolarmobile bei jedem Wetter fahren konnen, ist eine Batterie zur
Zwischenspeicherung der Energie eingebaut.



5.2. Solar- und Elektromofas

Noch vor der Ausschreibung der Tour de Sol im Jahre 1984 wurden
bereits erste Elektro- und Solarfahrrader gebaut. Der Schweizer Erfinder
Gernot Schneider konstruierte sich einen ersten dreiradrigen Solartahr-
rad-Prototyp. Ohne Pedalhilfe erreichte das «SOFA 1» genannte Solar-
fahrrad auf der Ebene eine Stunde lang eine Geschwindigkeit von

15 km/h. Die Weiterentwicklung des «SOFAS 2», das «SOFA 3», nahm
mit grossem Erfolg an der Tour de Sol 85 teil. Es wurde in der Folge
typengepruft und in einer kleinen Serie auf den Markt gebracht. Heute
ist die Produktion eingestellt.

5.3. Elektromotorrader

An der Tour de Sol 87 wurde vom Schweizer Sprenger das erste Solar-/
Elektromotorrad vorgestellt. Seither werden jedes Jahr einige neue
Prototypen gebaut. Sie basieren auf japanischen Motorradrahmen.
lhre Leistungen stehen denen der besten Solarmobile kaum nach''.
Diese Konstruktionen sind jedoch alle noch im Prototypstadium.

5.4. Elektro-Dreirader (Rikschas)

Eigenbauer in der Schweiz bevorzugen dreiradrige Konstruktionen.
Fahrzeuge mit drei Radern werden als Motorrader eingestutt. Sie kom-
men damit in den Genuss von erleichterten Zulassungsbestimmungen
der Strassenverkehrsamter. Wurden die Fahrzeuge ab 1985 noch héufig
mit eingebautem Tretantrieb gebaut, so verschwindet dieser immer mehr.

Offene Solar- und Elektro-Dreirader haben in der Schweiz kaum grosse
Marktchancen. lhre Bedeutung beschrankt sich deshalb auf Eigenbauer.
Die Ingenieurschule Biel hat zusammen mit einer indischen Firma eine
Elektro-Rikscha konstruiert. Damit kénnten die in vielen Léndern ge-
brauchlichen Zweitakter-Rikschas ersetzt werden.

5.5. Geschlossene Elektro-Dreiréider

Aus den obenerwdahnten sowie aus konstruktiven Grinden werden viele
Elektro- und Solarmobile als Dreirdder konzipiert. Diese Bauweise ist
viel einfacher als eine vierradrige Konstruktion und wird fur kleine Ein-
und Zweisitzer gewdhlt. Die bekanntesten Prototyp- und Seriensolar-
mobile sind alles dreiradrige Fahrzeuge.

Die bekannteste Schweizer Konstruktion ist das Leichtelektro-Solarmobil
der Horlacher AG in M&hlin. Diese innovative Kunststoffirma produziert
einen dreiradrigen Zwei- bzw. Einsitzer. Das Fahrzeug ist mit einem
Wechselstrommotor ausgeristet und ist das leistungstahigste Solarmobil
auf dem Markt. Es wird seit 1987 gebaut und verkauft. An der Tour de

Keine 8 kg wiegt der Rahmen des
GM-Sunraycers.

Solarmotorrad von Sprenger.

Eigenbau Solar-Dreirad.
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Gewinner der our de Sol 8/89,
alltagstauglichstes Solarmobil 1989:
Solarteam Héngg (CHI.

Markenweltmeister 1989 von Horlacher.

—

Pinguin 7.
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Sol 1989 wurden vier Horlacher-Solarmobile tberlegen Morkenweh‘mei—.
ster. Das Fahrzeug wird in kleinen Stiickzahlen fur Liebhaber gebaut.
Die Produktion ist auf Monate ausverkauft.

Auch der «mini-el», das meistverkautte Elektrofahrzeug in der Schweiz,
ist eine dreiradrige Konstruktion. Seine Geschwindigkeit ist auf 40 km/h
beschrankt. Er ist als Zweitfahrzeug konzipiert und besticht durch sein
durchdachtes Konzept und seinen niedrigen Preis. Die Produktionsfirma
hatte finanzielle Schwierigkeiten, die jedoch zwischenzeitlich behoben
sein sollen. Eine neue Version ist auf Mitte 1990 angekindigt.

5.6 Vierréidrige Solarmobile

Marktleader auf dem Gebiet der Solarmobile in der Schweiz ist die
junge Firma Fridez Solar AG. 1988 wurden die Modelle Pinguin 5 und
Pinguin 6 angeboten. Sie wurden 1989 durch die leistungstdhigeren
Pinguin 7 und Pinguin 7 family ersetzt. Der Pinguin 7 family bietet Platz
fur 2 Erwachsene und 2 Kinder. Hauptsachlich hat die Fridez Solar AG
1989 tber 200 «mini-el» verkauft. Neuentwicklungen sind auch bei der
Firma Fridez Solar AG in Arbeit. Am Solarmobilsalon 1990 wird der
«Pinguin 4», ein Zwesisitzer fur etwa Fr. 13000—, erwartet. Er wird die
«Pinguin»-Palette nach unten abrunden. Ab 1990 bietet Fridez sogar
einen Solarkleinlaster fur 35000 Franken an.

Ebenfalls 1990 wird der Solec «Rivax erwartet. Er ersetzt den «Sulky
Solar», von dem seit 1986 30 Exemplare verkauft wurden. Der Solec
«Rivay ist mit dem «Pinguin 4» vergleichbar.

Seit 1985 arbeitet die Firma Bucher Leichtbau aus Fallanden an Leicht-
elektrofahrzeugen bzw. Solarmobilen. Dabei besteht eine Arbeitsge-
meinschaft mit der Ingenieurschule Biel, welche die Antriebe entwickelt.




S

Der «Stromboli»: Ein neves Fahrzeug-
konzept aus der Schweiz.

Vom neuesten Modell «Piccolo», welches seit 1988 erprobt wird, soll
1990 eine erste Vorserie erstellt werden. Es ist dies eines der ganz weni-
gen vierradrigen Fahrzeuge, das von Anfang an for einen Elekiroantrieb
entwickelt wurde. Der Bucher-«Piccoloy verfigt tber einen Wechsel-
strom-Antrieb und ist seinen vergleichbaren Konkurrenten weit tber-
legen. Bis zur Produktion dirften aber noch einige Jahre vergehen.

Daneben arbeiten weitere Entwicklungsgruppen an neuen Prototypfahr-
zeugen. Ob sich diese durchsetzen werden, scheint fraglich, sind doch
enorme Mittel fur die Entwicklung von serientauglichen Fahrzeugen
notig. Immerhin geben gerade solche Entwicklungen neue Impulse und
sorgen dafur, dass die Schweiz in der Entwicklung von Leichtelekiro-
und Solarmobilen fohrend ist.

5.7 Ausblick: Laufend neue Entwicklungen

1989 arbeiteten in der Schweiz tber 20 Entwicklungsteams an neuen
Fahrzeugen. Sie bauen vorwiegend Leichtelektrofahrzeuge und Solar-
mobile. An der Tour de Sol sind diese Fahrzeuge jeweils in Aktion zu
sehen. Informationen Uber neue Fahrzeuge oder tber Fahrzeugentwick-
lungen gibt: SSES-Tour de Sol-Sekretariat, Postfach 512, 3052 Zollikofen.
Hier wird auch jahrlich im Februar die Fachtagung «Solarmobile im All-
tag» organisiert. Ebenfalls im Februar wird jahrlich der «Solarmobil-
salony organisiert, wo kaufliche Solar-, Leichtelektro- und Elektrofahr-
zeuge ausgestellt sind.

6. World Solar Challenge:
Langstreckenrennen fir Rennsolarmobile™

Nicht eine Strecke von einigen hundert Kilometern wie bei der Tour

de Sol, sondern die Durchquerung eines ganzen Kontinents war das
Ziel des World Solar Challenge, der am 1. November 1987 in Darwin

in Australien gestartet wurde. Die Strecke hatte eine Lange von 3005 km
und fuhrte vom tropischen Darwin im Norden Australiens durch
wistenthnliche Gebiete in den Siden nach Adelaide.

Das technische Reglement'® sah eine Begrenzung der Solargenerator-
flasche von 8 m? vor. Sie mussten innerhalb von 2 m x 4 m und innerhalb
einer maximalen Hohe von 2 Metern montiert werden. Das Fahrzeug
durfte nicht léinger als 5 m sein. Jedes Solarmobil musste Bremslichter,
Blinklichter und einen Ruckspiegel haben. Vor dem Start mussten ein
Bremstest und ein Stabilitétstest absolviert werden. Die Batterien durften
zwischen 6 Uhr morgens und 7 Uhr abends mit den Solarzellen geladen
werden. Die tagliche Rennzeit war zwischen 8 Uhr morgens und 5 Uhr
abends festgelegt. Am Start waren 22 Teams aus sieben Nationen,
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GM-Sunraycer.

die meisten davon Australier. So unterschiedlich die Herkunft, so unter-
schiedlich waren auch die Resultate. Mit grossem Vorsprung gewann
in einer Zeit von 44 h 54 Minuten «Sunraycer» von General Motors.
Das ergibt eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 66,92 km/h. Der
«Sunraycer» war von den Komponenten her allen anderen Teams tber-
legen. GM setzte als einziges Team Gallium-Arsenid-Solarzellen ein.
Der mittlere Wirkungsgrad des Solargenerators betrug 19%. Damit
stand dem «Sunraycer» wesentlich mehr Leistung zur Verfigung als
den anderen Teams. Der Einsatz dieser Solarzellen ist natirlich eine
Kostenfrage. Beim «Sunraycer» kosteten allein die Solarzellen tber

1,4 Millionen US$. Das war mehr Geld, als den meisten World-Solar-

Chollenge -Teilnehmern fur die gesamte Teilnahme zur Verfigung stand.

Das zweitplazierte Team war FORD-Australien vor der Ingenieurschule
Biel aus der Schweiz. Die Bieler wurden durch einen Unfall vom zweiten
auf den dritten Platz zurickgewortfen.

Ford-Solarmobil,
Durch die grossen Distanzen war auch das Wetter nicht fur alle Teams
gleich. So mussten alle Teams ausser dem «Sunraycer» ein ausgedehn-
tes Tiefdruckgebiet durchfahren. In der folgenden Grafik'* sind die
Diskarz i Rennverlauf der "Finisher" am "World Solar Challenge"
3000 Adelaide Sunraycer Nr. 88 Nr. 7 Nr. 17 Nr. 1 Nr.15 12
- /c/o . /,14
2500| x Sunraycer Nr. 88 / /'//IN
L ——
L& s e
2000 o Fosd "s" Nr. 7 /// /////
<;// //r/ ’
S . .t f B. l /_-/// /
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unterschiedlichen Geschwindigkeitsgradienten der Solarmobile und
der Einfluss des Tiefdruckgebietes ab dem dritten Renntag gut ersicht-
lich. Schlussendlich klassierten sich noch 14 von 22 gestarteten Teams.
12 davon erreichten das Ziel in Adelaide.

Folgende technische Faktoren bestimmten das Ergebnis:
e Zuverlassigkeit der Komponenten und des Solarmobils
e leistung der Solarzellen

e Aerodynamik

o Gewicht des Solarmobils

e Rollwiderstand

Technische Untersuchungen' ¢ zeigten, dass die Konzepte der Inge-
nieurschule Biel bzw. von FORD und GM zu &hnlichen Resultaten fuhren,
wenn dieselben Komponenten verwendet werden.

Dass auch der World Solar Challenge mehr war als nur ein Langstrek-
kenrennen, zeigt der Ausspruch von GM-Préasident Robert Stempel:
«Wenn wir ins 21. Jahrhundert schauen, sehen wir einen Platz fur ein
leichtes, alltagstaugliches, elektrisch angetriebenes Nahverkehrsfahr-
zeug»'’.

Die ndchste Austragung des World Solar Challenge startet 1990. Es

ist zu erwarten, dass das Reglement noch einige kleinere Anderungen
erfahrt. Die Strecke wird wiederum von Darwin nach Adelaide fohren.
Die schnellsten Solarmobile werden noch einen Abstecher um den Ayers
Rock machen.

7. Weitere Solarmobilrennen in Europa

Nach dem Erfolg der Tour de Sol 85 wurden einige weitere kleinere
Solarmobil- und Elektrofahrzeugrennen in Europa veranstaltet. So wurde
1986 bei Genf in der Schweiz ein Rundstreckenrennen durchgefihrt.
Seit 1986 wird vom Automobilclub der Schweiz jahrlich ein Elektrofahr-
zeugrennen auf einer Flugzeugpiste organisiert. Dieses Rennen steht
auch Solarmobilen offen. In Deutschland wurde 1986 ein Rennen auf
dem Hockenheimring organisiert. 1987 wurde im Saarland ein weiteres
Solarmobilrennen durchgefuhrt. Dieses wird eventuell wiederholt. In
Colmar (F) wurde 1987 und 1988 ein dreitéigiges Solarmobilrennen orga-
nisiert.

Alle diese Rennen hatten Teilnehmerzahlen von maximal 30 Solarmobil-
fahrern, dies meist deshalb, weil die Reglemente nicht auf die Tour de
Sol abgestimmt waren bzw. weil es nicht gelang, die grosse Offentlich-
keit und damit die Konstrukteure anzusprechen.

8. Die Internationale Solarmobilféderation (IFS)

Um die Arbeiten der Solarmobilrennorganisationen zu koordinieren
und allfallige Organisatoren zu unterstitzen, wurde im Herbst 1987
die Internationale Solarmobilféderation (IFS) gegrindet. Grindungsmit-
glieder sind fur Australien der Organisator des World Solar Challenge,
Hans Tholstrup, und fur die Schweiz die Stiftung SSES-Tour de Sol. Im
Moment werden zwei Standardreglemente angeboten, die sich auf
den World Solar Challenge und die Tour de Sol abstitzen. Weitere
Landesmitglieder mussen, um die Vollmitgliedschaft zu erlangen, minde-
stens ein Solarmobilrennen mit Erfolg durchgefuhrt haben.

Die Internationale Solarmobiltéderation (IFS) kontrolliert die Rennen
der ihr angeschlossenen Landesverbande. Sie vergibt auch die Austra-
gung der offiziellen Weltmeisterschaft im Solarmobilfahren. Diese wird
1990 an der Tour de Sol in der Schweiz ausgetragen.

Vorerst wird versucht, weitere Solarmobilrennen zu initiieren. Kontakte

und Projekte fir Solarmobilrennen bestehen mit Organisationen in der
BRD, F, A, USA, Indien und Japan.

43



S0V =

Wechselrichter SI-3000
U = 220V 50 Hz

\' P = 3kw
~v rL = 95°b
1 Verbraucher

i i

220V S0 Hz

m
T

Verteilanlage
Solare Netzeinspeisung.

Solare Netzeinspeisung fir 5 Solar-
mobile.

B 058050,

T e

#4\,93 i@’
LA A

LS

@o‘?@y& %9
L
’*’?ﬁ«’?’é’v ;

Modlule als Geéfa/fungse/emenf der
Fassade.

44

9. Auswirkungen der Tour de Sol

Die Auswirkungen der Tour de Sol beschrankten sich nicht auf den reinen
Fahrzeugbau. Die Tour de Sol brachte Impulse in weiteren Anwendungs-
gebieten'®. Beispielhaft dafir soll dies bei den netzgekoppelten Solar-
anlagen gezeigt werden:

9.1. Netzgekoppelte Solaranlagen™

Seit 1982 werden in der Schweiz auf privater Basis solare Netzeinspei-
sungen redlisiert. Bei einer netzgekoppelten Solaranlage wird Strom
mittels Solarzellen erzeugt. Dieser Strom wird mit einem elektronischen
Wechselrichter in das Verbundnetz eingespeist. So kann nun Strom
dezentral aut jedem Hausdach erzeugt werden.

Die BemGhungen gehen heute dahin, fur kleinere Anlagen bis 9 kWp
standardisierte Anlagen mit einem guten Preis/Leistungsverhaltnis anzu-
bieten. Damit soll speziell der private Kaufer angesprochen werden,

der sich fur diese neue Technologie interessiert. Mit dem Autkommen

der Solarmobile in der Schweiz hat diese Anwendung einen ungeahnten
Autschwung genommen. 1988 wurden innerhalb eines Jahres gegen

20 solcher Anlagen realisiert.

Bei der Montage der Module wird versucht, diese in die Gebdudestruk-
tur zu integrieren. Damit kdnnen die Gesamtkosten der Anlage gesenkt
werden. Bei einer Anlage in Opfikon bei Zirich wurden die Solarzellen
in die Fassade integriert. Die Module wirken hier zusatzlich als Gestal-
tungselemente.

9.2. Realisierte Anlagen

Bis Herbst 1989 wurden insgesamt etwa 50 solare Netzeinspeisungen
in der Grésse von 1 kWp bis 9 kWp realisiert. Die Anlagen wurden

alle von Privatpersonen finanziert, die meisten davon im Zusammenhang
mit dem Einsatz von Solarmobilen.

Einige der Anlagen wurden durch private Finanzierungsgesellschaften
aufgestellt. Hier konnen alle Mitglieder (Genossenschafter) oder auch
Nichtmitglieder (Vereine usw.) mittels Anteilscheinen «ihren» Strom mit
der Sonne produzieren. Damit kénnen sich auch Mieter an solchen
Anlagen beteiligen. Beispielhaft ist hier die «Arbeitsgemeinschaft fir
dezentrale Energieversorgung (ADEV)» aus dem Kanton Baselland. In
einigen wenigen Kantonen wird die Errichtung solarer Netzeinspeisun-
gen durch den Kanton subventioniert. Am weitesten geht hier der Kan-
ton Bern, der an die Anlagenkosten eine Subventionierung von 25%



entrichtet. Damit entstehen im Kanton Bern nicht nur mehr Anlagen als
in anderen Kantonen, auch die zugehérige Industrie siedelt sich vorwie-
gend im Kanton Bern an.

9.3. Bewilligungspraxis der Elektrizitatswerke

Solare Netzeinspeisungen sind durch das lokale Elektrizitatswerk bewilli-
gungspflichtig. In der Schweiz arbeiten einige hundert autonomer Elektri-
zitatswerke sehr unterschiedlicher Grésse. Viele von ihnen sind Mitglie-
der des Verbandes Schweizerischer Elektrizitatswerke (VSE).

Der Sonnenenergiefachverband der Schweiz (SOFAS) hat deshalb zu-
sammen mit dem Verband der Schweizerischen Elekirizitatswerke (VSE)
eine Empfehlung zuhanden der lokalen Elekirizitatswerke for den An-
schluss dieser Anlagen ausgearbeitet?°. In der Empfehlung tber die
Tarifierung der Energie aus photovoltaischen Anlagen wird den Mitglie-
dern des VSE nahegelegt, den Eigenbedarf direkt abzurechnen. Diese
Empfehlung hat die Realisierung von solaren Netzeinspeisungen ent-
scheidend vereinfacht.

9.4. Zukunft von solaren Netzeinspeisungen

In Zukunft ist die Realisation von grésseren Anlagen geplant. Bereits
weit fortgeschritten ist die Planung von Anlagen in der Grésse von

50 kWp bis 100 kWp. Dabei wird auch die Montage der Solargenera-
toren Uber Autobahnen, Bahnstrecken, auf Fabrikdéchern und anderen
brachen Flachen in Betracht gezogen.

10. Ausblick

Das nachste Solarmobilrennen ist die Tour de Sol Alpin, das erste Win-
terrennen fir Solarmobile. Ende Juni 1990 startet die Tour de Sol 90

in Schafthausen. Ende August 1990 startet in Graubinden zum zweiten
Mal die alpine Solarmobil-Europameisterschaft.

Fur 1990 ist in den USA ein Rennen von Florida nach Detroit angekin-
digt. Mitte November 1990 starten die Langstreckensolarmobile zum
zweiten Mal zum World Solar Challenge quer durch Australien. Die
Unterlagen tber den World Solar Challenge und die Tour de Sol sowie
die Kontaktadressen der weiteren Veranstalter sind beim Sekretariat
der Internationalen Solarmobilfoderation (IFS) erhaltlich.

Die Solarmobilrennen der vergangenen vier Jahre haben weltweit ein
enormes Echo fur die Nutzung der Sonnenenergie gebracht. Daneben
haben sie zum Bau von leichten alltagstauglichen Solarmobilen gefuhrt,
und der Photovoltaik wurden neue Anwendungsbereiche erschlossen.

Solare Park + Ride-Anlage beim Bahn-
hof in Liestal.
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