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Wenn der Müllmann auf die Bremse tritt
Neuartiger Abfalltransporter mit Energierückgewinnung wird in Aachen getestet. RWTH-Institut ika sucht optimale Einstellungen.
VON MANFRED KISTERMANN

Aachen. Wenn der Müllmann
dreimal auf die Bremse tritt, ist die
meiste Kraft schon vergeudet.
Günter Klinkenberg kann davon
ein Liedchen singen. Der Mitar-
beiter der Aachener Stadtbetriebe
steuert täglich einen 26-Tonner-
Müllwagen durch die Straßen. An-
fahren, bremsen, anfahren, brem-
sen, anfahren. . . Von Mülltonne
zu Mülltonne hangeln sich die Aa-
chener Saubermänner wie viele
tausend andere Kollegen in
Deutschland. Klar, dass man dafür
„Muckis“ braucht, Muskelkraft ist
nötig, aber ist auch so viel Motor-
leistungt nötig, um sich von Ton-
ne zu Tonne zu bewegen?

Die Kraft der zwei Herzen

Seit einigen Wochen kann Günter
Klinkenberg sich mit „der Kraft
der zwei Herzen“ in einem völlig
anderen Müllfahrzeug durch die
Kaiserstadt bewegen. Der Müll-
mann als Testfahrer: Erstmals gibt
es einen dieselelektrischen Hy-
bridmotor im Praxistest. Und da-
mit eine saubere Umwelt und we-
niger Energieverbrauch.

Professor Jan-Welm Biermann
vom Institut für Kraftfahrzeuge an
der RWTH Aachen (ika) sieht Sinn
im Projekt. Sich mit
herkömmlichen Ver-
brennungsmotoren –
wie in den allgemein
gebräuchlichen Müll-
kutschen vorhanden –
ständig von Null auf
Volllast zu bewegen,
dann abzubremsen und
Sekunden später wieder
zu beschleunigen, sei reine Ener-
gieverschwendung, dazu noch mit
Lärmbelästigung und Umweltver-
schmutzung verbunden, so der
RWTH-Forscher. Wenn schon
Masse beschleunigt und anschlie-
ßend wieder zum Stillstand ge-
bracht wird, müsse man sich die
Bremsenergie zurückholen, sie
umwandeln und effizienter einset-
zen. Warum also nicht die elek-
trische Energie nutzen, die man
zuvor selbst gewonnen hat – Hy-
bridtechnik also?

Die Idee ist nicht neu und nicht
nur auf Biermanns Wissen ge-
wachsen – obwohl der Ingenieur
sich schon seit 1973 in Aachen mit
dem heute so hochgehandelten

Hybridantrieb befasst. Die Firma
Faun, einer der großen Hersteller
von Abfallsammelfahrzeugen, hat
sich das System „Wer bremst, ge-
winnt“ zu eigen gemacht und ei-
nen Müllwagen-Prototyp gebaut,
der nicht nur ein Drittel weniger
Energie verbraucht, sondern dazu
auch noch den erzeugten Lärm bis
zu 75 Prozent reduziert.

Der Super-Müllsammler von
Faun ist deshalb in Aachen im
Test-Einsatz, weil der für Abfall-
entsorgung zuständige Stadtbe-
trieb ständig bemüht ist, alternati-
ve Maßnahmen zur Luftreinhal-
tung mitzutragen und so entspre-
chenden neuen Technologien
sehr aufgeschlossen gegen-
übersteht.

Aachen als Teststrecke hat aber
auch wiederum mit dem RWTH-
Institut ika zu tun, denn das Team
um Jan-Welm Biermann ist damit
beschäftigt, mittels Computerpro-
grammen die optimale Einstel-
lung des neuen Antriebs für Faun
herauszufinden. Jan Hammer, der
betreuende Ingenieur vom ika, hat
dazu erst einmal den Fahrzyklus
der „normal“ betriebenen Strecke
festgehalten und die Daten in sein
Simulationsprogramm gespeist.
Ein Kästchen unter dem Beifahrer-
sitz des „Dualpower“ genannten
neuen Müllwagens speichert jetzt

die Fahrdaten, die von dem Inge-
nieur ausgelesen und dann mit
den übrigen Werten verglichen
werden. Ziel ist es, ein vernünfti-
ges elektronisches Antriebsmana-
gement zu schaffen.

„Wir betreiben beim Einsatz im
Revier, also von Tonne zu Tonne,
bislang den Dieselmotor nur in
der Teillast. Was wegen des
schlechten Wirkungsgrades wenig
sinnvoll ist. Auf dem Weg zur De-
ponie nach Warden, wo entladen
wird, ist eigentlich die volle Leis-
tung nötig, warum also den Ver-
brennungsmotor nicht sinnvoller
einsetzen?“, fragte Professor Bier-
mann.

Die Faun-Spezialisten glauben,

die richtige Lösung gefunden zu
haben: Der dieselelektrische An-
trieb besteht aus einem optimier-
ten Antriebsstrang mit elektri-
schem Motor-Generator zum Be-
schleunigen und Bremsen. Er
speist einen Hochleistungsspei-
cher sowie den dieselelektrischen
Generator, der den Antrieb des
Müllsammlers mit Verdichtung
und Kipper antreibt.

Wesentlicher Kern des Genera-
tors ist ein kleiner Motor, der im
Optimalbereich mit konstanter
Drehzahl läuft – also mit der
höchsten Kraftstoffeffizienz. Dies
garantiert niedrigen Verbrauch
und emissionsarmen Betrieb. So
können Einsparpotenziale je nach
Einsatzprofil von mindestens 33
Prozent bei Kraftstoff und
Schadstoffemissionen erzielt wer-

den.
Dem Motor nachgeschaltet ist

ein Elektrogenerator. Aufgeladen
wird das in Aachen getestete Sys-
tem insbesondere über Bremse-
nergie, die bei den zahlreichen
Stopps der Sammlung anfällt. Die-
se Energie wird in die Hochleis-
tungsspeicher geladen. So gelingt
es, den Fahrbetrieb während der
Sammlung fast ausschließlich aus
der elektrisch zurückgewonnenen
Bremsenergie zu bestreiten Eine
Fahrt mit Faun-Entwicklungschef
Georg Sandkühler am Steuer
macht deutlich, mit welcher Pow-
er, aber auch mit welcher Lärmre-
duzierung das Gefährt unterwegs
ist. Sofort steht die volle Leistung
zur Verfügung und das Lärmni-
veau sinkt drastisch: „Wir begeben
uns von Kettensägenniveau auf
das von lauter Sprache“, sagt Ge-
org Sandkühler.

Ein weiterer Systemvorteil: Die
voll funktionsfähige konventio-
nelle Luftbremsanlage wird nicht
zum Stoppen des Fahrzeugs benö-
tigt. Die energieaufwendige

Drucklufterzeugung unterbleibt,
die Betriebsbremse unterliegt
kaum merklichem Verschleiß.
Dennoch ist die Druckluft-
bremsanlage zu jeder Sekunde des
Betriebs für außergewöhnlichen
Bremsbedarf einsatzbereit.

Nicht nur die Umwelt wird mit
der neuen Technik der Zukunft
entlastet, auch die Müllmänner
wissen die Lärmreduzierung zu
schätzen. Und Biermann merkt
an, dass schon bald Geräusche ein
vorherrschendes Thema sein wer-
den: „Lärm ist der Feinstaub der
Zukunft“, meint er und spielt da-
rauf an, dass die drastische Sen-
kung des Lärmpegels derzeit
schon von der EU angestrebt wird.

„Lärm ist der Feinstaub der
Zukunft.“
JAN-WELM BIERMANN, INSTITUT
FÜR KRAFTFAHRZEUGE RWTH
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Noch großes Verbesserungspotenzial
� PROF. JAN-WELM
BIERMANN

Automobilforscher
am ika der RWTH

Hybrid im Pkw ist ja schon lange
ein Thema, aber jetzt in Nutz-
fahrzeugen, macht das Sinn?

Biermann: Bremsenergierückge-
winnung und effizientere Be-
triebsweise des Verbrennungs-
motors bieten gerade bei dyna-

misch betriebenen Nutzfahrzeu-
gen wie Linienbussen und Müll-
fahrzeugen ein recht großes Ver-
besserungspotenzial hinsichlich
Kraftstoffverbrauch sowie Abgas-
und Geräuschemissionen.

Haben die Deutschen wirklich
den Hybridmotor verschlafen?

Biermann: Das Entwicklungs-
know-how ist bei uns, wie die
Prototypfahrzeuge der letzten
zwanzig Jahre zeigen, vorhan-
den. Einem breiten Serieneinsatz
hier in Deutschland/Europa
steht bislang der im Pkw bestens

etablierte Dieselmotor mit nied-
rigem Kraftstoffverbrauch und
hohem Drehmoment (Fahrspaß)
entgegen. In den USA ist die
Marktsituation allerdings eine
andere. Diesen Exportmarkt hät-
te man nutzen können.

Wie lange werden wir noch mit
herkömmlichen Verbrennungs-
motoren fahren?

Biermann: Noch lange. Den
Übergang zu alternativen Antrie-
ben bestimmt der Kunde und
wird ihn vollziehen, sobald es
für ihn kostenmäßig günstig ist.

Saubermänner unter sich: Die Aachener Müllabfuhr testet derzeit einen Faun-Abfalltransporter mit Energierück-
gewinnung. Dies könnte ein wegweisendes Konzept für die Zukunft sein. Foto: Manfred Kistermann

Aachen weist den Weg
Stawag stellt Erfahrungen mit Elektro-Mobilität vor

VON BERTHOLD STRAUCH

Aachen. Die Aachener Stadtwerke
AG (Stawag) weist den Weg: In
Sachen Elektromobilität ist das
Versorgungsunternehmen so er-
folgreich, dass andere Stadtwerke
aus ganz Deutschland zum Lernen
in die alte Kaiserstadt kommen.

Unter dem Motto „E-Tankstel-
len auf Stadtwerke-Infrastruktu-
ren“ versammelten sich Kollegen
etwa aus München, Köln, Dort-
mund, Duisburg, Düsseldorf, Bo-
chum, Würzburg, Krefeld und
Detmold zu einem Workshop im
Kármán-Auditorium der RWTH-
Eliteuniversität, um das zukunfts-
weisende Thema auszuleuchten.

Federführend für Elektromobili-
tät bei der Stawag ist Andreas Pfeif-
fer. Und so konnte der Diplom-In-
genieur seine Zuhörer mit vielen
Aktivitäten beeindrucken, um mit
„sauberem Strom“ Autos, Roller

und Fahrräder leise und umwelt-
freundlich in Bewegung zu setzen.

Die Stawag hat bereits drei
Elektro-Tankstellen installiert –
darunter auch am „SuperC“, dem
High-Tech-Vorzeigeprojekt der
Hochschule. Und genau von die-
ser Ladestation aus startete eine
kleine „Rallye“ der Teilnehmer
durch Aachens Innenstadt – natür-
lich mit Elektrofahrzeugen.

Mit der innovationsfreudigen
RWTH im Rücken positioniert
sich die Stawag derzeit, um ge-
meinsam der von Bund und Land-
finanziell unterstützten „Modell-
region Aachen für Elektro-Mobili-
tät“ einen kräftigen Schub zu ge-
ben. Übrigens: Bei der Stawag
gibt’s neben Elektrorollern auch
Zuschüsse für Radfahrer, denen
das Treten bergan zu mühsam ist –
wenn sie „Pedelecs“ anschaffen
möchten, herkömmliche Fahrrä-
der mit Elektrounterstützung.

Durch die Stadt „gestromt“: Die Roller, der Kleinwagen, die Pedelecs und auch der Segway-Roller, die am Super C
gemeinsam loslegten, werden mit Elektrizität mobil. Foto:Andreas Schmitter

Daten unter dem Sitz: Jan Hammer vom ika betreut das Forschungsobjekt
Müllfahrzeug.

MOBILITÄTSeite 12 AB 11 CD · Nummer 203 Mittwoch, 2. September 2009

KURZ NOTIERTKURZ NOTIERT

Drohen hohe Kosten
für Elektroautos?
Essen. Werden sich in Zukunft
nur Reiche ein Elektroauto
leisten können? Nach einer
Studie des Beratungsunterneh-
mens Kreutzer Consulting
(München) für das Magazin
„Solar-Driver“ wird der vom
Energieriesen RWE angebotene
Autostromtarif beispielsweise
für den Smart Electric Drive
etwa dreimal höhere Kosten
verursachen als die Kraftstoff-
kosten für den Smart mit Die-
selmotor. Dafür verantwortlich
sei vor allem die von RWE ver-
langte Grundgebühr von mo-
natlich 69 Euro. Bei einer
Fahrleistung von 800 Kilome-
tern im Monat fielen für den
kleinen Elektro-Smart 86,75
Euro an Stromkosten an, mit
dem Smart cdi Turbodiesel
schlüge die gleiche Strecke da-
gegen nur mit 29,20 Euro zu
Buche.

In der Studie wird kritisiert,
dass der Energiekonzern offen-
bar das für Strom allgemein
gültige Geschäftsmodell mit
Grundgebühr und Kilowattab-
rechnung auf den Autostrom
übertragen habe – ohne an
eine moderne Tarifgestaltung,
etwa eine Flatrate, zu denken.

Im Juni auf dem ersten
deutschen Elektromobilkon-
gress hatte Carolin Reichert,
Leiterin Neue Geschäfte bei
RWE, zu dem Engagement ih-
res Unternehmens in Sachen
Autostrom gesagt: „Wir wollen
Geld verdienen.“ Dabei denkt
man bei RWE daran, den Kun-
den den gesamten von ihnen
benötigten Strom (Haushalt, E-
Mobil) in einem Paket anzu-
bieten. (kb)

Gute Erfahrung mit
der Brennstoffzelle
Berlin. Die vierte Generation
von GM/Opel-Brennstoffzel-
lenfahrzeugen hat neun Mona-
te auf den Straßen Berlins ge-
zeigt, dass sieden harten All-
tagsanforderungen gewachsen
ist. Seit Dezember 2008 fahren
zehn HydroGen4 Fahrzeuge in
Berlin als Beitrag von Opel zur
Clean Energy Partnership
(CEP). Als Partner von Opel
testen neun große Unterneh-
men die Fahrzeuge im Alltags-
betrieb. CEP ist ein vom Bun-
desministerium für Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung ge-
fördertes Leuchtturm-Projekt
für Europa zur Demonstration
der Alltagstauglichkeit von
Wasserstoff als Kraftstoff für
den Straßenverkehr. Das Enga-
gement von Opel im CEP-Pro-
jekt ist zugleich der europäi-
sche Teil der weltweit größten
Markterprobung mit Brenn-
stoffzellenfahrzeugen, in dem
Privatpersonen und Firmen-
partnern insgesamt mehr als
100 HydroGen4-Fahrzeuge zur
Verfügung gestellt werden. In-
zwischen hat die vierte Gene-
ration dieser Fahrzeuge in
Kundenhand problemlos über
1,5 Millionen Kilometer zu-
rückgelegt mit mehr als
11 000 Betankungsvorgängen.
(ar/nic)

Elektroautos Volt und
Ampera für die Stadt
Detroit . Der „Volt“ des kran-
ken US-Riesen General Motors
(GM) soll nach jüngsten Aus-
sagen von Konzernchef Fritz
Enderson nur einen Liter
Kraftstoff im Stadtverkehr ver-
brauchen. Geht alles nach
Plan, kommt das Elektroauto
2010 zum Verkauf. Ein Jahr
später ist eine europäische Va-
riante von Opel mit dem Na-
men Ampera vorgesehen.

Das Fahrzeug soll mit einer
Batterie die eigenständige
Reichweite von 60 Kilometern
haben. Unterstützt wird diese
Antriebsart durch einen ben-
zinangetriebenen Generator,
der die Reichweite durch Auf-
ladung der Batterie bis zu
1000 Kilometern steigern
kann. Die Batterie ist an einer
normalen Steckdose aufladbar.
Der Preis: 28 000 Euro. (kb)
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