lechnologie

Wirkungsgrad:

Die Effizienz der mit fossilen Brennstoffen
betriebenen Autos ist erschiitternd gering:
Von der Olquelle bis hin zu den rollenden
Reifen verpuffen 86 Prozent der Energie. Ein
Problem, an dem die Industrie arbeitet.

Jakob Steuerer

Die Treibstoffpreise bleiben
konstant hoch. Die bedenk-
lichen ,,Nebeneffekte* unserer
Automobilitdt werden uns erst
jetzt richtig bewusst: CO,- und
Feinstaub-Belastung der Um-
welt. All dies verstirkt bei den
Kunden von Toyota, Ford, VW
und Co. den dringlichen Wunsch
nach alternativen oder zumin-
dest optimierten Antriebskon-
zepten. Zwar herrscht zurzeit
noch keineswegs eine weltweite
Hysterie wie beim ersten Erdol-
schock in den 70er Jahren. Dass
wir uns in Sachen , Energietra-
ger“ bald etwas einfallen las-
sen miissen, liegt jedoch auf der
Hand. Und die Antworten dar-
auf werden nicht nur unser Ver-
halten betreffen, sondern auch
tiber kurz oder lang die Modifi-
kation der verwendeten Techno-
logien zum Thema haben.

Einer, der sich seit Jahren mit
Szenarien unserer ,,Automobili-
tat“ im Zeichen der absehbaren
Verknappung und Verteuerung
von fossilen Brennstoffen pro-
fessionell auseinander setzt,
ist der Top-Berater Christian
Schuh, Vice President von A.T.
Kearney Osterreich. Und Schuh
sieht die aktuelle Entwicklung
hin zur ErschlieBung alterna-
tiver Automobil-Antriebstech-
nologien, welche wesentlich
effizienter mit dem Rohstoff En-
ergie umgehen konnten, ebenso
differenziert wie verhalten op-
timistisch: ,Wenn wir sagen,
wir wollen aktuell Energie spa-
ren, dann wire die erste Wahl
wohl: weniger zu fahren oder
kleinere und sparsamere Autos
zu benutzen. Wenn man jedoch
auf das Leistungsspektrum, das
man dem Auto abzuverlangen
gewohnt ist, nicht verzichten
mochte, dann stellt sich fiir die

Tool der Woche

Der Camcopter S-100 fliegt seine Kontrollfliige zu Lawinenkatas-
trophen oder Waldbréinden ohne Besatzung an. Der Hubschrau-
ber, der mit einer Reisegeschwindigkeit von durchschnittlich
102 km/h unterwegs ist, kann Pipelines, Strom- und Kommuni-
kationsleitungen iiberwachen. Bestindigkeit gegen Hitze und
Staub macht ihn wiistentauglich. Beladen mit 25 Kilogramm
Fracht hélt er sechs Stunden durch. ,,Fiir Scheinwerfer und das
Ausleuchten von Zielgebieten reicht das freilich nicht*, gibt ein
Luftfahrtexperte gegeniiber economy zu bedenken. Immerhin
bringt es der Helikopter mit 55 Pferdestiarken kurzzeitig auf
rund 220 km/h und eine Hohe von 5.486 Meter. ,,Das sollte fiir
Mitteleuropa ausreichen*, sagt der Fachmann. Hersteller Schie-
bel gewann mit seinem marktreifen Produkt den Innovations-
preis der Wirtschaftskammer Wien. Nach einem Grofauftrag
der US-Armee hatte sich Schiebel Mitte der 80er auf Minensuch-
gerite spezialisiert und in den 90ern den ersten unbemannten
Hubschrauber produziert. rem Foto: Schiebel
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Ein derzeit noch ungewohntes Bild, wenn wir neben dem Tacho
auch noch die Anzeige des Hybrid-Elektro-Antriebes beachten
miissen. Dennoch: Wir werden uns daran gewoéhnen. Foto: CAR

Auto-Industrie die Frage: Wel-
che Treibstoff- und Antriebs-
konzepte konnen diese Leistung
verniinftiger, also wesentlich
effizienter erbringen?“

Eine neue Infrastruktur

Eine Frage, deren wie im-
mer geartete Beantwortung,
so Schuh, jedoch zwei Aspekte
nicht ignorieren diirfe: Zum ei-
nen muss die breite Verfiigbar-
keit der Energietréger gegeben
sein. Die heutige Infrastruktur
mit ihrem Tankstellennetz ist
jedoch fast ausschlieBlich auf
Benzin und Diesel ausgelegt.
Selbst die alternativ bereits
verfiigbaren Treibstoffe wie
Erdgas oder Biomasse-Derivate
wie Ethanol erfordern gewisse
Modifikationen bei der Betan-
kung. Der breitflichige Umbau
der aktuellen Infrastruktur zu
alternativen Energietridgern
wird daher wohl ein betrdcht-
liches Ausmal} an Zeit (und vor
allem: Geld) benotigen.

Zum anderen stellt sich eine
zweite, ebenso essenzielle Fra-
ge: Wie sieht die Effizienz der
diversen Antriebssysteme
denn tatsdchlich aus? Original-
ton Christian Schuh: ,Leider
wird gerade diese Frage in der
offentlichen Diskussion sehr
verkiirzt gesehen, indem man
nicht die systemische Gesamt-
effizienz betrachtet, sondern
meist nur jene des Fahrzeuges
selber, also: welchen Energie-
aufwand zu welchen Kosten
das Auto braucht, um uns von
A nach B zu bringen. Wenn man
die Sache jedoch nicht nur un-
ter dem eingeschridnkten As-
pekt der Energie-Effizienz ,,vom
Tank zum Rad“ betrachtet, son-
dern die Gesamt-Effizienz analy-
siert, sieht die Sache schon sehr
viel anders aus. Misst man ndm-
lich den Wirkungsgrad im kom-

pletten Prozess, der sich von
der Rohstoffquelle iiber die in-
dustrielle Aufbereitung und den
Transport bis hin zur Tankstelle
und der konkreten Nutzung zum
Antrieb des Autos erstreckt, er-
kennt man sofort, dass alle heu-
tigen Antriebssysteme einen
sehr niedrigen Faktor an Effizi-
enz aufweisen.“

Die konkreten Zahlen, welche
die Experten von A.T. Kearney
in einer Studie fiir einen japa-
nischen Auto-Konzern errech-
net haben, sind erniichternd: Fiir
rein mit Diesel oder Benzin be-
triebene Fahrzeuge ergibt sich
eine Gesamt-Effizienz von ma-
geren 14 Prozent. Das bedeutet,
dass satte 86 Prozent der Ener-
gie auf dem langen Weg von der
Roholquelle bis zum Ende des
absolvierten Autobahn-Ausritts
,hutzlos“ verloren gegangen
sind. Die Analyse zeigt weiters,
wo genau das Problem zu orten
ist: Betrigt die Effizienz von der
Quelle zum Tank noch veritable
88 Prozent, bricht dieser Faktor
auf dem anschlieBenden Weg
vom Tank zum Rad mit blof3 16
Prozent dramatisch ein.

Aber auch ein in derselben
Studie durchgefiihrter Ver-
gleich mit der seit einigen Jah-
ren in Prototypen erprobten
Brennstoffzellen-Technologie,
die Wasserstoff als Energie-
trager verwendet, fiel relativ
erniichternd aus: Zwar diirf-
ten Brennstoffzellen-Autos der
ersten halbwegs ausgereiften
Generation eine Effizienz von
38 Prozent aufweisen, der Wir-
kungsgrad diirfte damit um
einen Faktor zwei besser aus-
fallen als bei Benzin- und Die-
sel-Autos. Der Pferdeful dieser
Hoffnungstechnologie zeigte
sich jedoch in Form einer we-
sentlich geringeren Effizienz
auf dem Weg von der Quelle bis

nur 14 Prozent

zum Tank: ndmlich S8 Prozent.
Und erst der Gesamtvergleich
der beiden Energien fossile
Brennstoffe versus aufbereite-
ten Wasserstoff zeigt, dass Letz-
tere mit 22 Prozent Gesamt-Effi-
zienz leicht die Nase vorne hat.

Brennstoffzellen werden in
allerndchster Zukunft aber si-
cherlich noch keine probate
Energie-Alternative sein, meint
A.T. Kearney-Berater Christian
Schuh: , Brennstoffzellen funkti-
onieren am allerbesten mit Was-
serstoff. Das Problem ist aber:
Wir haben keine Wasserstoff-
Infrastruktur. Zudem erfordert
dieses System gerade im Auto,
wo eine Brennstoffzelle jahre-
lang erschiittert wird und allen
klimatischen Bedingungen ge-
recht werden muss, einen hohen
technischen Reifegrad. Kurz:
Diese Technologie steckt noch
in den Kinderschuhen.“ Der
logische Schluss daraus: ,,Die
klassische Verbrennungskraft-
maschine wird uns noch bis zum
Jahr 2020 und dariiber hinaus
erhalten bleiben - und damit
auch die Abhangigkeit von fos-
silen Brennstoffen.*

Hybrid als probate Losung?

Kein Grund zur Resignati-
on, denn bei niherem Hinse-
hen zeichnet sich auch kon-
krete Hoffnung ab, beruhigt der
A.T. Kearney-Experte. Denn er
weif} als Insider: Die weltweite
Auto-Industrie arbeitet bereits
unter Hochdruck an einer dra-
matischen Verbesserung des
Wirkungsgrades. ,,Die erfolgs-
trachtigsten Anséatze dazu sehe
ich fiir die nichsten Jahre in
einer weiteren Verbesserung
der Energieausbeute des Die-
sel-Motors, begleitet von einer
dramatischen Reduktion der
Schadstoffemission. Eine Vari-
ante, die besonders fiir Lang-
strecken- und Vielfahrer inter-
essant ist. Da ist Europa derzeit
fithrend. Ein weiteres grof3es
Potenzial erschlief3t sich mit
den diversen Hybrid-Losungen,
denn die Kombination von Ver-
brennungsantrieb mit intelli-
gent geladenen Elektromotoren
erweist sich fiir den Stop-and-
go-Betrieb im stédtischen Be-
reich als iiberaus effizient. Da
ist Japan fiihrend, allen voran
Toyota und Honda. Ich bin mir
sicher, dass in den kommen-
den ein, zwei Jahrzehnten die
Hybrid-Losung sich als iiberle-
gene, weil effizienteste Antwort
auf die Energie- und Umweltfra-
ge erweisen wird. Zumindest so
lange, bis die Brennstoffzellen-
Technologie ausgereift ist und
wir auch die notige Infrastruk-
tur dazu etabliert haben.*
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