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Fossile Struktur - 3 Sektoren

Strom Wärme Verkehr
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Solare Struktur ... Effiziente Netzwerke
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Brennstoff

MobilitätWärmeStromBiomasse

 Es gilt 400 TWh Brennstoff 

von der Straße in den Keller zu verlagern!
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sem Ereignis gibt es einen massiven Ener-
gieüberschuss. Hier hat man die Wahl 
zwischen „Windräder abschalten“ oder 
die elektrische Energie mit eher schlech-
ten Wirkungsgraden (unter 50%) über 
den Umweg des Wasserstoffs oder des 
künstlichen Methans zumindest teilwei-
se zu einem späteren Zeitpunkt wieder 
nutzbar zu machen. Strom ersetzt auf 
dieses Weise kostbare Kohlenwasserstoffe 
aus dem Sektor der Biomassenutzung.

Die Grafik von Bild 2 zeigt den Ver-
lauf von Mangel und Überfluss über ein 
ganzes Jahr. Es fällt auf, dass im Som-
mer die zeitlichen Abschnitte kürzer und 
die Wechsel häufiger sind, als im Winter. 
Zudem gibt es im Sommer tendenziell 
mehr Überangebot und im Winter mehr 
Mangel, der sich auch mal über Wochen 
hinziehen kann.

Lobenswert, aber …
Die Analysen und Berechnungen der 

Studie von UBA und IWES sind eine soli-
de Ausgangsbasis für die bevorstehende 
Debatte um die Machbarkeit einer Ener-
giewende und den Bedarf an Speicher-
technologien.

Leider lässt die Studie auch einige der 
zentralen Fragen unangetastet. Es wird 
das Zieljahr 2050 beschrieben, doch wie 
kommen wir von heute dort hin? Welche 
Strategien sind in der Übergangsphase 
wichtig und bist wann müssen wir be-
stimmte strategische Entscheidungen 
fällen? Wann müssen wir anfangen da-
mit wir 2050 fertig sind? Entsprechende 
Vorschläge und Analysen hätten sicher-
lich den Rahmen der Arbeit gesprengt, 
doch wird man hierauf noch Antworten 
geben müssen.

Und dann gibt es da die reale Gefahr, 
dass ein derartiges Szenario unwiderspro-
chen als Faktum angesehen wird, obwohl 
es selber diesen Anspruch gar nicht er-
hebt. Dennoch wird man auch die UBA-
Studie zitieren, um zu belegen, dass wir 
für die Energiewende:

� (neue) Pumpspeicher brauchen.
� massiv in die Wasserstoff- bzw. Me-

thanproduktion einsteigen müssen.
� die Gebäudeheizung auf Wärme-

pumpen umstellen müssen.

Hier lohnt ein kritischer Blick.

Biomasse ist böse?
Im UBA-Szenario wird im Jahr 2050 die 

Biomasse in Form von Biogas in hoch ef-
fizienten GuD-Kraftwerke verstromt und 
soll so 23 TWh Strom zum Gesamtsystem 
beitragen. Mehr nicht. Faktisch ist das ein 
dramatischer Rückgang zu heute, denn 
die Biomasse liefert bereits heute im Jahr 
2011 mehr als 28 TWh EEG-Strom. 

Auf Seite 56 erklären die Autoren war-
um das Biomassepotential im Jahr 2050 
so gering ist, denn es wird nur die Abfall-
biomasse veranschlagt. Anbaubiomas-
se wird „kritisch gesehen“ und deshalb 
komplett weggelassen. Leider klingt die 
Begründung sehr unwissenschaftlich und 
ist zudem noch inkonsistent. Denn es sol-
len weitere Abfallbiomassepotentiale als 
Energie z.B. im Verkehrssektor genutzt 
werden. Welche Potentiale das sein sol-
len, bleibt aber offen. Holz? Stroh? 

Naturverträgliche Biomassenutzung 
im Zuge einer nachhaltigen Fruchtfolge 
gibt es für das UBA offenbar genauso 
wenig wie die Reduktion unseres exzessi-
ven Fleischkonsums. Denn dann wären ja 
mindestens die Anbauflächen der Futter-
mittel für Energiebiomasse verfügbar.

Sind Elektroautos gut oder böse?
In der Studie werden durchaus große 

Ziele für die E-Mobilität bis 2050 be-
nannt. 10 Millionen Elektroautos mit je 
40 kWh Akku und 200 Kilometer Reich-
weite. Dazu kommen weitere 15 Mio. 
Plug-In-Hybride mit je 10 kWh Akku für 
bis zu 50 km. In Summe werden so 50% 
der PKW-Fahrleistung bedient und 50 
TWh zusätzlicher Strom benötigt.

Alle Fahrzeuge sind zu 50% ihrer Zeit 
mit dem Netz verbunden und einige An-
teile der Kapazitäten werden für die Last-
verlagerung genutzt. Ambitioniert.

Ein Zitat von Seite 30 der Studie lässt 
jedoch tief blicken. Dort wird eine Ein-
führung der Elektromobilität als „eher 
ungünstig“ beschrieben:

„Verliefe die Entwicklung der Elektro-
mobilität langsamer, stünden zwar ge-

EE-Einspeisung und Last (Meteo-Jahr 2007, Dezember) Leistung (GW)
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Bild 2: Betrachtet man ein ganzes Jahr, so ergibt sich dieses Bild der Mangel- und Über-
schusszeiten. Im Sommer gibt es viele kurzzeitige Überschüsse (blau) und im Winter eher 
lange Abschnitte, die vom jeweiligen Wettertrend abhängen. Tendenziell sind die Winter-
monate eher von einem hohen Bedarf an abrufbarer Energie (braun) geprägt.

Bild 1: Nach dem UBA-IWES Szenario wäre es — ohne die Nutzung von Kohlenwasserstoffen 
— im Dezember 2007 über eine Dauer von gut zwei Wochen zu einer massiven Unterde-
ckung im Stromnetz gekommen. Gleichzeitig gäbe es aber in den Wochen davor und danach 
ein deutliches Überangebot.

Überschüsse (EE-Einspeisung > Last)

Residuallast mit allen Verbrauchern und Lastmanagement, nach PSW (Meteo-Jahr 2009)

Residuallast (GW)
Überschüsse: -78,5 TWh
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Quelle:  UBA Studie "100% EE - 2050" - FhG IWES - 2010
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Bedarf:
ca. 14 TWh mit bis 50 GW

Quelle:  UBA Studie "100% EE - 2050" - FhG IWES - 2010
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100% EE?
Wie?

MobilitätWärmeStromBiomasse
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MobilitätWärmeStromBiomasse

Verbrauch “Nahrung”
... beträgt im Schnitt 1.050 kWh pro Jahr und Person

(entspricht: 120 Watt * 8760 Stunden … ca. 2.500 kcal pro Tag)
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MobilitätWärmeStromBiomasse

100% EE?
Weniger wegwerfen +

Weniger Fleisch



To
m

i E
ng

el
 -

 F
ac

ha
us

sc
hu

ss
 “

So
la

re
 M

ob
ili

tä
t”

Di
e 

En
er

gi
ew

en
de

 b
ra

uc
ht

 e
in

e 
M

ob
ili

tä
ts

w
en

de

MobilitätWärmeBiomasse Strom

Verbrauch “Strom”
... beträgt im Schnitt 7.270 kWh pro Jahr und Person

 Privat

 Gewerbe

 Industrie

(entspricht: ca. 1.450 €/Jahr und Person bei 0,20 €/kWh … ca. 830 Watt Dauerlast)
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MobilitätWärmeBiomasse Strom

100% EE?
Verbrauch reduzieren + 

EE-Einspeisung erhöhen +
Netze umbauen, Speicher etc.

EEG 2.0? Markt vs. Physik?
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MobilitätStromBiomasse Wärme

Verbrauch “Wärme”
... beträgt im Schnitt 14.550 kWh pro Jahr und Person

(entspricht: 1.455 Liter Heizöl * 0,65 €/Liter = ca. 945 €/Jahr und Person)
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MobilitätStromBiomasse Wärme

100% EE?
Dämmen, dämmen, dämmen +

Solarwärme, BHKWs etc.
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WärmeStromBiomasse Mobilität

Verbrauch “Mobilität”
... beträgt im Schnitt 8.480 kWh pro Jahr und Person

(entspricht: 7 Liter/100 km * 12.100 km … bzw. ca. 24.000 km je “2-P-Haushalt”)

 415 TWh/a

  85 TWh/a

  40 TWh/a

 185 TWh/a

  20 TWh/a
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WärmeStromBiomasse Mobilität

100% EE?
… in der Mobilität?

Nur ein Tempolimit reicht da nicht!
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WärmeStromBiomasse Mobilität
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Kennzahlen unserer Mobilität - Heute und in der solaren Zukunft

Mobilitätsform Fahrrad Zweirad PKW Busse Eisenbahn, U-Bahn, ... Luftverkehr Schiffsverkehr Nutzfahrzeuge Land- und Forst-
wirtschaft

Flottenbestand (in St.) ca. 67 Mio. ca. 4 Mio. 
(davon 0,7 Mio. „Roller“)

ca. 46 Mio. 
(davon 10 Mio. 
Zweit-PKW)

ca. 0,08 Mio - - - ca. 3 Mio 
(davon 2,1 Mio unter 3,5 t)

ca 1,7 Mio.

Transportleistung 30 Mrd. Pkm/a 
350-400 km/a (je St.)

23 Mrd. Pkm/a 
4.000 km/a (je St.)

870 Mrd. Pkm/a 
13.000 km/a (je St.)

84 Mrd. Pkm/a 84 Mrd. Pkm/a + 
82 Mrd. tkm/a

158 Mrd. Pkm/a + 
6,7 Mrd. tkm/a

64 Mrd. tkm/a 380 Mrd. tkm/a bearbeiten von 17 Mio. ha 
Land und 10 Mio. ha Wald

Energieverbrauch 0,5 TWh/a Nahrung 5 TWh/a Treibstoff 415 TWh/a Treibstoff 14 TWh/a Treibstoff 11 TWh/a Strom 
6 TWh/a Diesel

84 TWh/a Kerosin („Diesel“) 3 TWh/a Diesel 185 TWh/a Diesel 40 TWh/a Diesel

theor. Flächenbedarf ~ 0,05 Mio. Hektar ~ 0,2 Mio. Hektar ~ 12 Mio. Hektar ~ 0,4 Mio. Hektar ~ 1 Mio. Hektar ~ 2,4 Mio. Hektar ~ 0,1 Mio. Hektar ~ 4,5 Mio. Hektar ~ 1 Mio. Hektar

Trend Transportleistung steigt deutlich konstant nimmt ab steigt deutlich steigt nimmt deutlich ab steigt, wenn möglich nimmt ab konstant

Treibstoffart (heute) 100 % Nahrungsmittel 100 % Erdöl 95 % Erdöl, 5 % Biosprit 95 % Erdöl, 5 % Biosprit 100 % Fossil 100 % Erdöl 100 % Erdöl 95 % Erdöl, 10 % Biosprit 95 % Erdöl, 5 % Biosprit

Treibstoffart (Zukunft) 50 % Nahrungsmittel + 
50 % Strom

80 % Strom, 20 % Biosprit 80 % Strom, 20 % Biogas 50 % Strom, 50 % Biogas 80 % Strom, 20 % Biogas 100 % Biosprit 100 % Biogas 50 % Strom, 50 % Biogas 100 % Biosprit

Anmerkung Der Einsatz von Strom 
(z. B. in Pedelecs oder 
E-Bikes) kann den Anteil 
der Transportleistung 
deutlich erhöhen und 
gleichzeitig die CO2-
Emissionen reduzieren.

Die Umstellung aller 
Scooter auf E-Antrieb ist 
in China bereits erfolgt 
und technisch schon 
heute machbar. Sinnlose 
Spaßmotorräder wer-
den jedoch weiterhin 
Abgase erzeugen.

Plug-in Hybride vereinen 
beide Antriebskonzepte 
und damit die Kurz- und 
Langstrecke in einem 
Fahrzeug. Strecken bis 
100 km können prob-
lemlos rein elektrisch 
bedient werden.

Zunahme der Fernrei-
sen ist in Krisen sehr 
wahrscheinlich. Im 
Nahverkehr könnten u. A. 
die Oberleitungsbusse 
wiederbelebt werden.

Die Elektrifizierung der 
Bahnstrecken sollte weiter 
vorangetrieben werden. 
Damit kann der Strom-
anteil sogar sehr einfach 
auf 100 % steigen.

Heute ist für den Einsatz 
in Turbinen keine Alter-
native zu Biotreibstof-
fen bekannt. Lediglich 
die Entwicklung von 
Luftschiffen würde den 
Einsatz von Strom in der 
Luftfahrt ermöglichen.

Die Schifffahrt ist zwar 
energieeffizient, aber der 
Klimawandel kann durch 
massive Schwankungen 
der Wasserpegelstände ei-
nem deutlichen Zuwachs 
vorzeitige Grenzen setzen.

Regionale Zustellung 
erfolgt in Zukunft primär 
elektrisch, Langstre-
cken hingegen weiter-
hin mit Bioenergie.

Mischfruchtanbau und 
Ökolandwirtschaft könn-
ten den Flächenbedarf für 
Biosprit auf Null reduzie-
ren. Der Biosprit kann so 
direkt auf dem zu bearbei-
tenden Acker wachsen.

sehr einfach, billig und praktisch ohne 
Verluste herzustellen. Als einzige Quel-
le für Kohlenwasserstoffe werden wir in 
Zukunft nur die Pflanzenwelt haben, die 
jedoch von der Natur als ein sich selbstop-
timierender, selbstheilender, selbsterhal-
tender Bestandteil eines Ökosystems kon-
zipiert wurde und nicht als Energiequelle 
für menschliche Energieverschwendung. 
Nur die Ölpflanzen liefern direkt einen für 
Fahrzeuge passenden Brennstoff. Alle an-
deren Pflanzen müssen erst in eine Form 
umgewandelt werden, die mit heutigen 
Motoren verträglich ist. Generell besteht 
also das Problem darin, dass wir aus „Tra-
dition“ am Verbrennungsmotor festhalten 
wollen — weil es ja bereits viele hundert 
Millionen Autos gibt — und somit lieber 
versucht wird mit viel Aufwand die Ener-
giequelle (Sonnenenergie) dem Energie-
wandler (Verbrennungsmotor) anzupas-
sen, anstatt den passenden Wandler für 
die verfügbare Energie zu wählen.

Wer im Solarzeitalter am Verbren-
nungsmotor festhält, der erhöht die Ener-
gieverluste im Mobilitätssektor deutlich. 
Der Verbrennungsmotor ist deshalb keine 
Zukunftsstrategie.

Aus den oben genannten Gründen 
setzt sich die DGS schon seit vielen Jah-
ren für die Wiederbelebung der elektri-
schen Mobilität ein. 

Kontra Mobilitätskultur?
Der DGS wird manchmal vorgeworfen, 

dass sie sich mit Elektromobilität be-
schäftigt, anstatt sich vorrangig für eine 
neue Mobilitätskultur zu engagieren.

Hierzu ist festzuhalten, dass die DGS 
ein Verein ist, der sich satzungsgemäß mit 
den Fragen des solaren Energiesystems 
beschäftigen soll. Zu Fragen der Mobili-
tätskultur gibt es viele andere Verbände, 
die hier schon seit langem erfolgreiche 
Arbeit leisten. Die DGS sieht zudem kei-
nen Widerspruch darin, zum einen klei-
nere und weniger Fahrzeuge zu haben 
und diese gleichzeitig auch noch ener-
gieeffizient, klimafreundlich und emis-
sionsfrei zu betreiben. Es macht weder 
Sinn noch haben wir die Zeit, um beide 
Schritte nacheinander zu vollziehen.

Unabhängig davon, welche Siedlungs-
formen, Mobilitätsstrukturen und -kul-
tur wir nach der Phase der fossilen Ener-
giekrise haben werden, die Frage nach 
dem Energiesystem und damit nach dem 
Kraftstoff der Zukunft muss dennoch 
bereits heute beantwortet werden. Im-
mer nur „etwas weniger von dem alten 
Erdöl-Dreck“ ist keine Strategie, die die 
DGS unterstützen kann. Wahre Effizienz 
sieht anders aus. Der elektrische Antrieb 
ist faktisch die Energiesparlampe der 
Mobilität. Wer Glühbirnen verbietet, der 

sollte auch über das Verbot von Verbren-
nungsmotoren nachdenken.

Kontra Biotreibstoffe?
Der DGS wird ebenfalls gerne vorge-

worfen, dass man gegen die Nutzung von 
Biotreibstoffen sei und eine erneuerba-
re Energie gegen die andere ausspielen 
würde. 

Das Thema Biotreibstoffe ist ein kom-
plexes Feld, da es „den Biotreibstoff“ 
nicht gibt. Die Umweltverbände stellen 
zu recht fest, dass dies auch so gut wie 
nie etwas mit „Bio“ zu tun hat, sondern 
tatsächlich eher ganz klassische Agrar-
wirtschaft ist, mit all den bekannten 
Problemen für Böden, Gewässer, Klima 
und Natur. Doch bei dieser Debatte gibt 
es faktisch keinen Unterschied zwischen 
„Tank“ und „Teller“. Die Missachtung der 
Prinzipien der Nachhaltigkeit findet sich 
in allen Branchen der “modernen” Land-
wirtschaft, egal ob Agrofood oder Ag-
rosprit. Den Sinn von Fruchtfolgen oder 
gar die Bedeutung des Regenwurms wird 
man offenbar erst mühsam wiederentde-
cken müssen. Warum man hier aber den 
Energielandwirt schärfer angeht als den 
normalen Nahrungsmittel-Landwirt ist 
nicht nachvollziehbar.

Selbst die ganze „Tank-Teller“-Debatte 
ist nicht ehrlich. Wer den Anbau von Ag-
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rosprit für den Hunger in der Welt verant-
wortlich macht, der kann den gleichen 
Vorwurf der Fleischproduktion oder gar 
den Naturschutzgebieten, der Forstwirt-
schaft oder den Weihnachtsbaumplanta-
gen dieser Welt machen. Denn im Prinzip 
wäre jede Fläche, die keine Nahrungs-
mittel hervorbringt, „mitschuldig“. Hun-
ger entsteht nicht durch Biotreibstoffe. 
Hunger entsteht durch Menschen. Diese 
erschaffen unfaire Gesetze und men-
schenunwürdige Lebensbedingungen. 

Die DGS begrüßt ausdrücklich die Nut-
zung von Bioenergie. Dies gilt auch für 
die Mobilität. Wir fordern jedoch eine 
Abkehr von sinnloser Energieverschwen-
dung und damit eine Abkehr vom Ver-
brennungsmotor im Fahrzeug, wo immer 
dies technisch möglich ist. 

Klare Prioritäten
Das Erdöl wird nicht von einem Tag auf 

den anderen verschwinden. Seine regio-
nale Verfügbarkeit und der Preis wird je-
doch eine unvorhersehbare Entwicklung 
durchlaufen. Damit wird Erdöl-Mobilität 
zu einem unkalkulierbaren Risiko- und 
Kostenfaktor. Unsere Mobilitätsstruktur 
wird sich deshalb zwangsläufig verän-
dern. Wie viele der heutigen 46 Millionen 
PKW es im Jahr 2030 oder 2050 noch ge-
ben wird ist genauso unklar, wie etwa die 

Frage zu welchem Anteil deren Nutzung 
dann als Individualfahrzeug, Carsharing-
Auto oder Sammeltaxi erfolgen wird. 

Will man trotz all dieser Unwägbar-
keiten ein paar zentrale Prioritäten für 
eine Treibstoffstrategie definieren, so 
sollte dies nach unserer Auffassung so 
aussehen: 
 Prio 1: Land- und Forstwirtschaft 

Die wichtigste Energie einer Ge-
sellschaft ist die Nahrung. Deshalb 
sollte man ganz besonders die kri-
sensichere Energieversorgung der 
Landwirtschaft im Auge haben. Hier 
wird Pflanzenöl eine zentrale Rolle 
spielen. Dieser Treibstoff ist verträg-
lich mit dem rauen Betriebsalltag 
und dem hohen Leistungsbedarf 
in der Landwirtschaft (Bodenbear-
beitung, Ernte, etc.) und zusätzlich 
unbedenklich für Mensch, Boden 
und Gewässer. Der Fokus sollte auf 
der Einführung von Motoren für 
regional erzeugbare Reinstkraftstof-
fe liegen und gleichzeitig sollte in 
der Landwirtschaft das Prinzip des 
Mischfruchtanbaus auch im Zusam-
menhang mit Ölpflanzen weiterent-
wickelt werden. Wenn der Landwirt 
auf einem Hektar Getreide auch 
gleich noch den notwendigen Treib-
stoff zur Bearbeitung dieser Fläche 

ernten kann, dann ist dies vor dem 
Hintergrund der Versorgungssicher-
heit besonders erstrebenswert und 
energetisch hoch effizient. 

 Prio 2: Kurzstrecke 
Wegstrecken bis 30 Kilometer do-
minieren unsere Mobilität und sind 
für das tägliche Leben besonders 
wichtig. Dies sind die Fahrten in die 
Arbeit oder zum Einkaufen genauso 
wie die regionale Verteilung von 
Waren. Kurzstreckenmobilität kann 
und sollte in allen Bereichen — egal 
ob Zweirad, Bus, Bahn, PKW oder 
LKW — elektrisch erfolgen. Mittel-
fristig können so alle Fahrten bis 
100 oder 200 km bedient werden. 
Dies wäre maximale Energieeffizi-
enz. Der Aufbau der notwendigen 
„Tankinfrastruktur“ ist vergleichs-
weise einfach, da das Stromnetz 
bereits flächendeckend verfügbar ist. 
Zum anderen werden Kurzstrecken 
meist in Ballungsräumen zurückge-
legt, wo eine hohe Konzentration 
von Fahrzeugen auf den Verkehrs-
wegen vorzufinden ist, die sich 
wiederum in räumlicher Nähe zu 
den Wohngebieten befinden. Damit 
ist das Problem der Emissionen von 
Lärm und Schadstoffen im Bereich 
der Kurzstrecken besonders kritisch. 

Kennzahlen unserer Mobilität - Heute und in der solaren Zukunft

Mobilitätsform Fahrrad Zweirad PKW Busse Eisenbahn, U-Bahn, ... Luftverkehr Schiffsverkehr Nutzfahrzeuge Land- und Forst-
wirtschaft

Flottenbestand (in St.) ca. 67 Mio. ca. 4 Mio. 
(davon 0,7 Mio. „Roller“)

ca. 46 Mio. 
(davon 10 Mio. 
Zweit-PKW)

ca. 0,08 Mio - - - ca. 3 Mio 
(davon 2,1 Mio unter 3,5 t)

ca 1,7 Mio.

Transportleistung 30 Mrd. Pkm/a 
350-400 km/a (je St.)

23 Mrd. Pkm/a 
4.000 km/a (je St.)

870 Mrd. Pkm/a 
13.000 km/a (je St.)

84 Mrd. Pkm/a 84 Mrd. Pkm/a + 
82 Mrd. tkm/a

158 Mrd. Pkm/a + 
6,7 Mrd. tkm/a

64 Mrd. tkm/a 380 Mrd. tkm/a bearbeiten von 17 Mio. ha 
Land und 10 Mio. ha Wald

Energieverbrauch 0,5 TWh/a Nahrung 5 TWh/a Treibstoff 415 TWh/a Treibstoff 14 TWh/a Treibstoff 11 TWh/a Strom 
6 TWh/a Diesel

84 TWh/a Kerosin („Diesel“) 3 TWh/a Diesel 185 TWh/a Diesel 40 TWh/a Diesel

theor. Flächenbedarf ~ 0,05 Mio. Hektar ~ 0,2 Mio. Hektar ~ 12 Mio. Hektar ~ 0,4 Mio. Hektar ~ 1 Mio. Hektar ~ 2,4 Mio. Hektar ~ 0,1 Mio. Hektar ~ 4,5 Mio. Hektar ~ 1 Mio. Hektar

Trend Transportleistung steigt deutlich konstant nimmt ab steigt deutlich steigt nimmt deutlich ab steigt, wenn möglich nimmt ab konstant

Treibstoffart (heute) 100 % Nahrungsmittel 100 % Erdöl 95 % Erdöl, 5 % Biosprit 95 % Erdöl, 5 % Biosprit 100 % Fossil 100 % Erdöl 100 % Erdöl 95 % Erdöl, 10 % Biosprit 95 % Erdöl, 5 % Biosprit

Treibstoffart (Zukunft) 50 % Nahrungsmittel + 
50 % Strom

80 % Strom, 20 % Biosprit 80 % Strom, 20 % Biogas 50 % Strom, 50 % Biogas 80 % Strom, 20 % Biogas 100 % Biosprit 100 % Biogas 50 % Strom, 50 % Biogas 100 % Biosprit

Anmerkung Der Einsatz von Strom 
(z. B. in Pedelecs oder 
E-Bikes) kann den Anteil 
der Transportleistung 
deutlich erhöhen und 
gleichzeitig die CO2-
Emissionen reduzieren.

Die Umstellung aller 
Scooter auf E-Antrieb ist 
in China bereits erfolgt 
und technisch schon 
heute machbar. Sinnlose 
Spaßmotorräder wer-
den jedoch weiterhin 
Abgase erzeugen.

Plug-in Hybride vereinen 
beide Antriebskonzepte 
und damit die Kurz- und 
Langstrecke in einem 
Fahrzeug. Strecken bis 
100 km können prob-
lemlos rein elektrisch 
bedient werden.

Zunahme der Fernrei-
sen ist in Krisen sehr 
wahrscheinlich. Im 
Nahverkehr könnten u. A. 
die Oberleitungsbusse 
wiederbelebt werden.

Die Elektrifizierung der 
Bahnstrecken sollte weiter 
vorangetrieben werden. 
Damit kann der Strom-
anteil sogar sehr einfach 
auf 100 % steigen.

Heute ist für den Einsatz 
in Turbinen keine Alter-
native zu Biotreibstof-
fen bekannt. Lediglich 
die Entwicklung von 
Luftschiffen würde den 
Einsatz von Strom in der 
Luftfahrt ermöglichen.

Die Schifffahrt ist zwar 
energieeffizient, aber der 
Klimawandel kann durch 
massive Schwankungen 
der Wasserpegelstände ei-
nem deutlichen Zuwachs 
vorzeitige Grenzen setzen.

Regionale Zustellung 
erfolgt in Zukunft primär 
elektrisch, Langstre-
cken hingegen weiter-
hin mit Bioenergie.

Mischfruchtanbau und 
Ökolandwirtschaft könn-
ten den Flächenbedarf für 
Biosprit auf Null reduzie-
ren. Der Biosprit kann so 
direkt auf dem zu bearbei-
tenden Acker wachsen.

Kennzahlen aus: SONNENENERGIE 2008-05
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WärmeStromBiomasse Mobilität

Mobilitätsstrategie?

Zahlen gibt es viele…

aber haben die Solarinitiativen eine 
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