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LESERBRIEF

LETTRE DE LECTEUR

Thesen zur Verwirklichung der Energiewende

Zum Leserbrief von Raymond Kleger im Bulletin 4/2013

Die Energiewende ist eine histori-
sche Aufgabe, die wir in den kommen-
den Jahren gemeinsam 16sen miissen.
Mit meinen «Thesen zur Verwirkli-
chung der Energiewende» habe ich
versucht, die Notwendigkeit einer
Wende und die damit verbundenen
Konsequenzen zu verdeutlichen. Als
Ingenieur und Wissenschaftler (Dipl.
Masch.-Ing. ETH, PhD. UC Berkeley)
befasse ich mich seit vielen Jahren mit
der Gestaltung einer nachhaltigen
Energiezukunft. Mein Versuch, Ver-
standnisliicken zu fiillen, sollte nicht
als «ideologisch gefiarbte Propaganda»
abgetan werden. Ich nehme deshalb
Stellung zum Leserbrief von Herrn
Raymond Kleger, der meine Thesen
zur Elektromobilitdt hinterfragt hat
und seine Darstellungen mit Zweifeln
an meinen Thesen verbindet.

Offenbar reden Gegner und Befiir-
worter einer Energiewende aneinander
vorbei. Beide Seiten operieren mit den
bekannten Grundlagen der Elektro-
technik. Sie beziehen ihre Argumente
jedoch auf unterschiedliche Geschéfts-
modelle fiir die Erzeugung, Verteilung
und Nutzung von Strom. Vertreter der
bestehenden Stromwirtschaft denken
an eine netzgekoppelte Stromnutzung.
Aus ihrer Sicht muss fiir jedes im End-
bereich geforderte Kilowatt gleichzeitig
mindestens ein Kilowatt Leistung von
einem Kraftwerk geliefert werden.
Stromverbrauch und Leistungsbereit-
stellung sind fest miteinander gekop-
pelt. Aufgrund dieses Geschéftsmodells
werden Stromliicken prognostiziert
und die Verwendung von periodisch
anfallendem Naturstrom angezweifelt.
Ich gebe zu, dass auf der Basis der
heute verwirklichten, netzgekoppelten
Stromnutzung eine Energiewende
kaum moglich ist.

Die Befiirworter der Energiewende
vertreten jedoch ein Geschaftsmodell
mit teilweise entkoppelter Stromver-
sorgung. Beim Einsatz von vielen klei-
neren Stromspeichern im Endbereich
kann die zeitliche Verkniipfung von
Verbrauch und Erzeugung teilweise ge-
lost werden. So sind Elektromobile
wéhrend der Fahrt vom Netz getrennt.
Thr Stromverbrauch ist unabhingig
vom jeweiligen Lastzustand des Strom-
netzes. Man kann ihre Batterien aufla-
den, wenn zu viel Strom in der Leitung
ist. Die Stromnutzung im Strassenver-
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kehr (ausgenommen Trams und Trol-
leybusse) ist deshalb nicht mehr mit
der Stromerzeugung gekoppelt. Auch
Naturstrom kann sinnvoll auf dezen-
trale Batteriesysteme verteilt werden.
Fiir die Umstellung des Verkehrs von
Erdol auf Strom werden keine neuen
Kraftwerke bendtigt, wenn die Batte-
rien bei Stromiiberschuss (Sonnen-
strom zur Mittagszeit, Nachtstrom von
Kraftwerken) gefiillt werden. Diese
Entkoppelung von Endverbrauch und
Erzeugung wird sich schnell in vielen
Bereichen der Stromnutzung durchset-
zen, denn aufgrund der Preisdifferenz
zwischen billigem Ladestrom und teu-
rem Nutzstrom konnen die Batteriean-
lagen gewinnbringend betrieben wer-
den. Solche Stromspeicher sind bereits
auf dem Markt. Die Simulationsrech-
nungen von Professor Gunzinger ha-
ben gezeigt, dass die Energiewende
moglich und verkraftbar ist, wenn die
dezentrale Stromspeicherung in End-
bereich als Geschéaftsmodell umgesetzt
wird.

Fahrzeugbatterien werden voraus-
sichtlich «Einwegspeicher» bleiben,
auch wenn Siemens die Technik zur
Be- und Entladung von Batterien ent-
wickelt und propagiert. Der reversible
Speicherbetrieb konnte fiir Stromliefe-
ranten wirtschaftlich interessant sein,
weil billige Stromspitzen kurzfristig
abgebaut und teure Bedarfsspitzen
kurzfristig befriedigt werden konnen.
Dafiir werden die Fahrzeugbatterien
niemals vollstdndig geladen und ent-
leert, sondern nur kurzzeitig als Puffer
benutzt. Die von Herrn Kleger befiirch-
tete Entleerung der Batterie vor Antritt
einer Fahrt wird ausgeschlossen.

Die Riickgewinnung von Brems-
energie bei Elektrofahrzeugen ist ein
neuer Aspekt, der bei herkémmlichen
Fahrzeugen nicht oder nur schwerlich
verwirklicht werden kann. Die Riickge-
winnung hédngt vom Fahrbetrieb ab.
Sie lohnt sich im Stadtverkehr und bei
Fahrten auf hiigeligen Strecken. Mit
Riickgewinnung kann die Reichweite
um 10-25% vergrossert werden. Ohne
Riickgewinnung liegt der Wirkungs-
grad zwischen Steckdose und Fahr-
bahn zwischen 70 und 80%. Ich habe
mir erlaubt, die zusétzlichen Kilometer
durch eine Anhebung des Wirkungs-
grades auf 90% zu beriicksichtigen,
denn es gibt noch keine genormten

Festlegungen, auf die man sich bezie-
hen konnte.

Mit dieser Riickgewinnung der
Bremsenergie kommen Elektrofahr-
zeuge auf erstaunlich niedrige Ver-
brauchswerte. Der Tesla Roadster beno-
tigt bei schnittiger Fahrt etwa 12 bis
15 kWh Strom fiir 100 km. Ein Porsche
911 wiirde bei gleicher Fahrweise min-
destens 6-81 Benzin schlucken, also
eine Energiemenge von mindestens
60-80 kWh. Mit fortschrittlichen Elek-
trofahrzeugen konnen in der Tat etwa
4 kWh Kraftstoff durch 1 kWh Strom
ersetzt werden. Der gute Wirkungsgrad
von Dieselmotoren hat nur geringen
Einfluss auf diese Relation, denn bei
konventionellen Fahrzeugen wird viel
Sprit bei Fahrzeugstillstand im Stau
oder vor Ampeln, fiir die Stromerzeu-
gung und fiir die Klimatisierung beno-
tigt.

Die Beheizung von Elektrofahrzeu-
gen ist ein erkanntes Problem, fiir das
die Hersteller innovative Losungen an-
bieten. Tesla nutzt die bei der Entla-
dung der Batterien anfallende Wérme,
andere Hersteller setzen kleine War-
mepumpen ein oder beheizen nur den
Riickenbereich der genutzten Sitze.
Auch kleine, mit Kerosin betriebene
Standheizungen sind im Gespréch.
Elektromobile wird man sicherlich
nicht in arktischen Regionen einset-
zen, aber sehr wohl in Mittel- und Siid-
europa. In sehr warmen Gebieten miis-
sen Elektromobile sogar weniger stark
gekiihlt werden, weil die Fahrgastzelle
nicht durch Motorwarme unnotig auf-
geheizt wird. Nachteile im Winter wer-
den also durch Vorteile im Sommer
kompensiert.

Die Energiewende ist eine physika-
lische Notwendigkeit und keine spin-
nige Idee von rot-griinen Politikern.
Ich hoffe sehr, Herrn Kleger und die
verunsicherten Leser davon iiberzeugt
zu haben, dass ich keinesfalls «ideolo-
gisch gefiarbte Propaganda» betreibe,
sondern sachlich fundierte Thesen zur
Diskussion stelle, die fiir jeden gesun-
den Menschenverstand verstdndlich
und einleuchtend sind.

Ulf Bossel,
5452 Oberrohrdorf
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