10 MOBILITAT

Das Auto der Zukunft ist klein und leicht

INTERNET

BFE/EnergieSchweiz und Mobilitat:
www.energieetikette.ch
www.bfe.admin.ch/mobilitaet

Quality Alliance EcoDrive:
www.ecodrive.ch

Schweizerische Agentur fir effiziente
Strassenfahrzeuge (EcoCar):
www.ecocar.ch

Institut fir Dynamische Systeme und
Regelungstechnik der ETH Zirich:
www.idsc.ethz.ch

Institut fiir Umweltentscheidungen
der ETH Zirich:
www.ied.ethz.ch

Association for the Study of Peak Qil
(ASPQ) Schweiz:
www.peakoil.ch

Die Mobilitat verschlingt Unmengen von Energie und verursacht gut ein Drittel der CO,-Emissionen

in der Schweiz. Neben einer intelligenten Raum- und Verkehrsplanung sind verbindliche Massnahmen

in der Energie- und Klimapolitik das Gebot der Stunde. Und an Autos mit kleineren und sparsameren

Motoren fiihrt kein Weg vorbei.

Die Mobilitat ist das Sorgenkind der Schweizer
Energie- und Klimapolitik. Wahrend in andere
Bereiche wie den Gebduden oder Elektroge-
raten Bewegung gekommen ist und die Politik
sich auf griffige Instrumente und Massnahmen
fur mehr Energieeffizienz geeinigt hat, will sich
beim Thema Mobilitat und insbesondere dem
motorisierten Individualverkehr niemand die Fin-
ger verbrennen. Denn Autofahren hat viel mit
Emotionen zu tun, und diese lassen sich schwer
mit sachlichen Argumenten beeinflussen. Fakt
ist jedoch, dass die Mobilitat immer noch vor-
wiegend auf den endlichen Energietrager Erdol
setzt. Und statt des effizienten Energieeinsatzes
steht immer noch die Suche nach alternativen
Energien wie Wasserstoff, Strom oder biogenen
Treibstoffen im Vordergrund.

Am Erdoltropf

Die Ausftihrungen des Historikers und Friedens-
forschers Daniele Ganser fiihren dies eindriick-
lich vor Augen. Ganser leitet am historischen
Seminar der Universitat Basel die Forschung zu
Peak Oil und Versorgungssicherheit der Schweiz.
«Heute braucht die Welt jeden Tag 85 Millionen
Fass Erdol, wovon wir den grossten Teil fir Mo-
bilitat und Heizen verbrennen», betont Ganser
in seinem Referat am 9. Berner Verkehrstag von
Ende August, der unter dem Oberthema «Ener-
gieeffizienz» stand. Zum Vergleich: Zu Beginn
des ersten Weltkriegs 1914 betrug der globale
Erdolkonsum laut Ganser erstmals eine Million
Fass pro Tag. «In den letzten Jahrzehnten er-

lebte die industrialisierte reiche Welt, darunter
die Schweiz, einen Erdélrausch. Wer glaubt, die-
ser kdnne auch in den nachsten 50 Jahren ohne
Einschrankungen fortgesetzt werden, der irrt»,
betont Ganser. Denn die Erddlentdeckungen
gingen schon seit 1964 zurlick. Zwar werde
jedes Jahr noch Erdol gefunden, aber immer
weniger.

CO,-Emissionen steigen

Diese globale Sicht macht deutlich, wo auch
in der Schweiz das Problem liegt. Der Verkehr
ist hierzulande einer der gréssten Energiever-
braucher. Gegenwartig benétigt er rund ein
Drittel der Endenergie mit entsprechend hohen
CO;,-Emissionen. Gemass den Zielen des CO,-
Gesetzes musste der CO,-Ausstoss bei den
Treibstoffen bis 2010 im Vergleich zum Stand
von 1990 um 8 Prozent abnehmen. Der Stand
2008 zeigt aber ein vollig anderes Bild: Die CO,-
Emissionen sind um Uber 14 Prozent gestiegen.
«Bei den CO,-Emissionen ist ganz eindeutig die
Mobilitat das Problem. Hier mlssen wir unsere
Hausaufgaben machen», unterstrich Michael
Kaufmann, Vizedirektor des Bundesamts fur
Energie (BFE), am Berner Verkehrstag. Aus Sicht
der Energie- und Klimapolitik sei eine umfas-
sende Mobilitatsstrategie zentral. Denn die Po-
tenziale zur Einsparung von Energie im Bereich
der Mobilitat seien gewaltig. Hingegen kénnten
sie nur ausgeschopft werden, wenn sich auch
der Umgang mit der Mobilitat andere: «Wer mit
dem Elektroauto gleichviele Kilometer abspult



wie zuvor, |6st vielleicht ein Umweltproblem,
aber sicher nicht das Verkehrsproblem an sich.
Wir mussen die effizientesten und leichtesten
Fahrzeuge einsetzen, das reicht aber noch nicht;
denn auch vier Millionen beste Fahrzeuge |6sen
Probleme wie Staus, Sicherheit und hohe Kosten
fur die Strasseninfrastruktur noch nicht.»

Zeit der reinen Freiwilligkeit vorbei

Die bisherigen konkreten Massnahmen, um
Energieverbrauch und CO,-Emissionen im Mo-
bilitatssektor zu reduzieren, basierten auf dem
Prinzip der Freiwilligkeit: Energieetikette fur
Fahrzeuge, Zielvereinbarungen mit den Auto-
Importeuren und Einflihrung des Klimarappens
(und damit der Verzicht auf eine CO,-Abgabe
auf Treibstoffen). Allen voran die Energieetiket-
te fUr Autos hat denn auch Wirkung gezeigt:
Sie hat einen guten Beachtungsgrad und die
Tendenz in Richtung effizienter Fahrzeuge hat
sich verstarkt. Klar verfehlt wurde indes die Ziel-
vereinbarung mit den Auto-Importeuren. Der
Durchschnittsverbrauch der Neuwagen hatte
danachvon 8,4 Litern pro 100 Kilometer im Jahr
2000 auf 6,4 Liter sinken sollen. Ende 2008 lag
der Verbrauch aber immer noch bei 7,14 Litern.
Auch die CO,-Emissionen liegen mit 175 Gramm
pro Kilometer weit vom neuen Zielwert der EU
fur das Jahr 2015 von 130 Gramm entfernt. Zu
den Zielvorgaben fur die Mobilitat hat auch der
Klimarappen nur marginal beigetragen. «Ohne
neue Ziele und griffige Massnahmen im Bereich
Mobilitat kdnnen die Energie- und Klimaziele
mittelfristig nicht erreicht werden. Die Zeit der
reinen Freiwilligkeit ist vorbei», bringt es Kauf-
mann auf den Punkt.

Verbindliche Zielvorgaben in Sicht

Im Vordergrund bei den kiinftigen Massnahmen
(weitere Instrumente s. Kasten) stehen die neu-
en Zielvorgaben fir den CO,-Ausstoss bei Neu-
wagen. Dieser soll bis 2015 auf 130 Gramm pro
Kilometer sinken, wie das auch die EU vorsieht.
Die Schweiz will dieses Ziel mit einem vergleich-
baren Vollzugsmodell erreichen und hat eine
entsprechende Teilrevision des CO,-Gesetzes
als indirekten Gegenvorschlag zur Offroader-
Initiative in die Anhorung geschickt. Gemass
dem Anhorungsentwurf soll der neue Zielwert
durch ein System erreicht werden, das die Fahr-
zeugimporteure zur Bezahlung einer Busse ver-
pflichtet, wenn die durchschnittlichen CO_-Emis-
sionen der neu immatrikulierten Fahrzeuge des
jeweiligen Importeurs Uber dem Zielwert liegen.
Die Schweizer Importeure kdnnen sich jedoch in
Emissionsgemeinschaften zusammenschliessen,
um so das Ziel von 130 Gramm pro Kilometer bis
2015 gemeinsam anzustreben. Ziel des Systems
ist es, durch optimale Zusammenschlisse der Im-

porteure — bei gegenseitiger Abgeltung — Bus-
sen zu verhindern. Es sollen keine zusatzlichen
Einnahmen fir den Bund entstehen. Mussen
aber Bussen verteilt werden, so werden diese
Einnahmen an die Bevoélkerung zuriickverteilt.
Wirkungsstudien zeigen, dass mit dem neuen
Modell die CO,-Emissionen aus dem Personen-
wagenverkehr zwischen 2012 und 2020 um
durchschnittlich rund eine Million Tonnen pro
Jahrreduziert werden kénnten. «Die Reaktionen
sind grundsatzlich positiv», sagt Thomas Volken,
Experte fur Energiepolitik im BFE, gegentber
«energeia». Auf Widerstand stosst das Vorha-
ben bei auto-schweiz; die Vereinigung der Auto-
Importeure will, dass «die schweizerischen Ei-
genheiten angemessen berlcksichtigt werden»
und fuhrt dabei in einer Medienmitteilung unter
anderem den hohen Anteil an 4x4-Fahrzeugen
wegen der gebirgigen Topographie an. Die Vor-
lage kommt laut Volken Anfang 2010 in den
Bundesrat und danach ins Parlament.

Offen bleibt, ob die Schweiz um eine CO,-Abga-
be auf Treibstoffen herum kommt. Politisch sind
hier derzeit keine Mehrheiten zu finden. Auch
der Bundesrat hat in seiner Botschaft von Ende
August zur Gesamtrevision des CO,-Gesetzes
diese Moglichkeit nicht verbindlich festgelegt.
«Eine Lenkungsabgabe auf Treibstoffen muss
immer noch die Ultima Ratio sein. Sie kdnnte
langfristig der zielfihrendere und erst noch ad-
ministrativ einfachere Weg sein, als eine Reihe
von punktuellen Einzelmassnahmen», erklart
Kaufmann.

Mit weniger PS auskommen

Und auch technologische Aspekte der individu-
ellen Verkehrsmittel sind derzeit ein vieldisku-
tiertes Thema. Verschiedene Experten warnten
am Berner Verkehrstag vor einer zu grossen Eu-
phorie flr Elektroautos. Denn bedenklich sei,
wenn der bendtigte Strom beispielsweise aus
Kohlekraftwerken stamme. Fiur ETH-Professor
Lino Guzzella ist klar, dass kleinere und leich-
tere Autos heute und in Zukunft unumganglich
sind. Er skizzierte, dass in 20 Jahren Autos er-
haltlich seien, welche lediglich 2,4 Liter Treib-
stoff auf 100 Kilometer verbrauchten und mit
intelligenten Computern und Sensoren ausge-
ristet seien, um die Sicherheit zu gewahrleisten.
«Sparsame Fahrzeuge sind unsere <besten Ol-
quelleny», sagte Guzzella. Und auch Peter de Ha-
an, Dozent fUr Energie und Mobilitat an der ETH
ZUrich, sieht hohe Potenziale beim klassischen
Verbrennungsmotor, die es jetzt zu nutzen gelte;
das bedeute ganz einfach: «Kleinere Motoren,
kleinere Motoren, kleinere Motoren.»

(kim)
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Von Bonussystem
bis EcoDrive

Neben den neuen CO,-Zielwerten fir Neuwa-
gen hat die Schweiz eine Reihe weiterer Mass-
nahmen in die Wege geleitet, um die Mobilitat
energieeffizienter und umweltfreundlicher zu
gestalten. Eine Ubersicht:

* Bonus-System: Der Kauf von energie-
effizienten Autos soll sich kiinftig noch mehr
lohnen. Die Umwelt- und Energiekommission
des Parlaments diskutiert ein entsprechendes
Bonus-System. Finanziert werden soll es
durch eine Erhdhung der Importsteuer.

e www.energieetikette.ch: Diese Web-

seite wurde mit der Lancierung der Ener-

gieetikette fiir neue Personenwagen zu ei-
ner umfassenden Informationsplattform fiir
energieeffiziente Fahrzeuge ausgebaut. Sie
umfasst heute unter anderem die Fahrzeug-
liste mit Angaben zu allen in der Schweiz
angebotenen Neuwagen und ein Modul zum

Erstellen von Energieetiketten fir Neu- und

Gebrauchtwagen. Auch verschiedene Tabel-

len mit Angaben iiber Rabatte und Vergiin-

stigungen zum Beispiel bei der kantonalen

Motorfahrzeugsteuer, Versicherungen und

Leasinggesellschaften sind aufgefihrt.

Umweltetikette: Angedacht ist der Aus-

bau der Energieetikette zu einer Umwelteti-

kette. Sie soll die bewahrten Energieeffizi-
enzkategorien (ibernehmen und neu auch
die Umweltbelastung einbeziehen. Darun-
ter fallen Luftschadstoffe (zum Beispiel

Feinstaub), Treibhausgase (CO,) und der

Larm sowie die Umweltbelastung durch

die Herstellung des Treibstoffs, der fiir den

Betrieb des Fahrzeugs bendtigt wird. Die

Umweltetikette wird zurzeit aufgrund der

Anhérungsergebnisse Uberarbeitet und soll

Mitte 2010 eingefihrt werden.

Forderung biogener Treibstoffe: Zur

Senkung des CO,-Ausstosses im Strassen-

verkehr werden Erd-, Flissig- und Biogas

sowie andere Treibstoffe aus erneuerbaren

Rohstoffen seit 2008 steuerlich begiins-

tigt. Treibstoffe wie Biogas, Bioethanol und

Biodiesel werden von der Mineraldlsteuer

befreit, falls sie positive Oko- und Sozial-

bilanzen aufweisen. Fir Erd- und Fliissiggas
wird die Steuer reduziert.

EnergieSchweiz: Energieeffizienz im Ver-

kehr beginnt mit energieeffizienter Fahr-

weise. Das Programm EnergieSchweiz und
der Verein Quality Alliance EcoDrive haben
gezeigt, dass mit einem wirtschaftlichen und
umweltschonenden Fahrstil bis zu 15 Pro-
zent Treibstoff gespart werden kann. Wei-
ter unterstiitzt EnergieSchweiz die Agentur

Ecocar, welche die Verbreitung energieeffi-

Zienter Fahrzeuge zum Ziel hat und fordert

die Entwicklung von leichteren Fahrzeugen

und neuartigen Antriebssystemen.




