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Motivation Elektromobilitat

Energiebedarf

Primarenergiebedarf in Deutschland pro Jahr
13 594 000 000 000 000 000 Joule

125 kWh pro Person und Tag
92% aus fossiler Energie & Kernenergie
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Motivation Elektromobilitat
Energiebedarf - Personenverkehr
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ca. 440 TWh fur Individualverkehr (Pkw heute)

ca. 140 TWh elektr. Energle fur BEV (Annahme alle Pkw in Deutschland BEV)
min. 440 TWh elektr. Energie fur FCEV (Annahme alle Pkw in Deutschland FCEV)

(Endenergiebedarf)
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Motivation Elektromobilitat

bis 2022 Abschaltung aller deutschen Kernkraftwerke
bis 2038 Ausstieg aus der Kohleverstromung
Nettostromerzeugung zur offentlichen Stromversorgung (2018)
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16.7 TWh

Gas Wasserkraft Bilomasse Wind Solar

Quelle: DESTATIS

zusatzlicher Bedarf von 140 bzw. 440 TWh fur den elektrifizierten
Personenverkehr pro Jahr

= Wir benotigen effiziente Losungen!
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Drei Thesen zur Elektromobilitat Z/w\
L LE

Mangel an ,gruner” Energie wird Europa fur Jahrzehnte zu effizienten Losungen

drangen.

- Ineffiziente Energiewandlungen mussen sich auf wenige notwendige
Bereiche beschranken (z. B. Brennstoffzelle, E-Fuels nur fur Luftfahrt,
Fernverkehr und Bestandsfahrzeuge).

Batteriesysteme mussen flexibilisiert werden.
-> kleine Fahrzeugbatterien und neue Alternativen fur grof3ere Reichweiten
(z. B. Batterieanhanger, Brennstoffzellenanhanger)

Betriebsmodi fur alternative Antriebe sind out.
(Hybrid, Batterie Reichweite ,aufheben®, rein batterieelektrisch, Laden fur anstehende Steigungsfahrten o. a.)

- Intelligente longitudinale Fahrzeugfuhrungen mussen weiterentwickelt werden.

(vorausschauende Energieeffizienz, intelligente Steuerung von Nebenverbrauchern,
intelligente Verteilung der Antriebskrafte)
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Automatisiertes Fahren — Automatisierungsgrade

Ruckfallebene System

Nebentatigkeit keine bestimmte
Uberwachung Fahrer System
Stufe 0 Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4 Stufe 5
nicht assistiert teil- hoch- voll- fahrerlos
automatisiert automatisiert automatisiert automatisiert
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Automatisiertes Fahren — Automatisierungsgrade
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Stufe 0 Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4 Stufe 5

nicht assistiert teil- hoch- voll- fahrerlos

automatisiert automatisiert automatisiert automatisiert
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Drei Thesen zum automatisierten Fahren

Voll-Automatisiertes und fahrerloses Fahren bleibt langfristig kostspielig

und benotigt viel Energie.

- Automatisierung muss sich ,rechnen” (Computer vs. Mensch/Gehirn)
im Individualverkehr, im OPNV, im Guterverkehr, in der Landwirtschaft

Wir brauchen Erfolge in der Verkehrssicherheit nach dem Pareto-Prinzip.
- Marktdurchdringung mit Assistenzfunktionen der Stufen 2 und 2+
Unfallvermeidung trotz Fahrer als Fahrzeugfuhrer

Fahrerloses Fahren wird sich auf ausgewahlte Strecken beschranken
(Stufe 4,5 statt Stufe 5).

- Hub to Hub im Guterverkehr, Shuttle- und Linienbetrieb im @
Personenverkehr, Landwirtschaft und Baumaschinen ((( | ol
=
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Fahrzeugtechnik-Kompetenzen an der TH Bingen

Entwicklung
innovativer Losungen unter ganzheitlicher
Betrachtung (Mensch-Fahrzeug-Umwelt)

Methodik Simulation Validierung Regler- Implementierung Erprobung &

Bedarfsanalysen Entwicklung und von Modellen & entwicklung in realen Bewertung

und Einsatz Komponenten Fahrerassistenz, Prototypen in Simulation
methodische bedarfsgerechter (Testinfrastruktur) Fahrdynamik, und in

Ansatze Modelle

Fahrkomfort,
Energieeffizienz

Prototypen
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THBINGEN

University of Applied Sciences

Prof. Dr.-Ing. Jens Passek
Fahrzeugtechnik
BerlinstralRe 109

D-55411 Bingen am Rhein
Telefon: +49 6721 / 409-433
Mobil: +49 171 /710 94 22
E-Mail: J.Passek@TH-Bingen.de

Vielen Dank!



