International Advanced Mobility Forum (IAMF) und EU-Weissbuch
Mobilitat auf dem Weg zur Transformation des

Energiesystems

jeb. Bereits zum vierten Mal fand das International Advanced Mobility Forum
(IAMF) als «Denkfabrik» des Genfer Automobilsalons statt, das auch dieses Jahr
von Organisationen der Energietrédger Strom, Erdgas und Erdél, vom Paul Scher-
rer Institut und vom Schweizerischen Energierat und anderen unterstiitzt wurde.

Thematischer Aufbau

Abgesehen von einer Handvoll Hauptvor-

tragen widmete das IAMF seine Aufmerk-

samkeit neben der Férderung der Markt-

einflhrung in erster Linie den folgenden

Themenbereichen:

e Unterschiedliche Antriebssysteme

e Fortschrittliche Fahrzeugtechnologien

e Multikriterien- und Lebenszeitanalyse

e Energiespeicherung und Infrastrukturpro-
bleme.

Es kann hier nicht darum gehen, einen
technisch-wissenschaftlichen Bericht nach-
zuzeichnen; vielmehr sollen bloss ein paar
Eindriicke wiedergegeben werden, die zur
Anschaulichkeit des komplexen Problem-
kreises beitragen kénnen.

Unterschiedliche Antriebssysteme
In einer ersten Phase geht es darum, die
Effizienz der heute bekannten Fahrzeuge

zu verbessern. Mittelfristig dann um An-
triebe, die wenig CO, emittieren und erst
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in einer Langfristperspektive um den Ein-
satz erneuerbarer Energien im Verkehr.

Die Verkehrsinfrastrukturen sind so zu ge-
stalten, dass sie zuverldssige Voraussa-
gen Uber die Transportzeiten erlauben und
den Zugang zu stadtischen Regionen er-
moglichen.

Als kunftiger Treibstoff unsicher und des-
halb wiederholt in Frage gestellt wurde der
Wasserstoff. Dennoch scheint Deutschland
eine Wasserstoffinfrastruktur aufbauen zu
wollen. Dass Biotreibstoffe und Elektrizitat
aus erneuerbaren Primarenergien eine Zu-
kunft haben, scheint dagegen unbestritten.
Dasselbe gilt fur synthetische Stoffe und
Strom, der aus Atomenergie gewonnen
werden kann. Der Hinweis auf die Kern-
kraft ist auch nach der Katastrophe von
Fukushima wichtig, weil nur mit einem in-
tegrierten Ansatz die CO,-Emissionen des
Verkehrs gesenkt werden kénnen.

Was die vielfaltigen Anforderungen an Bio-
treibstoffe betrifft, wurde auf die Notwen-
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digkeit einer zuverldssigen und unver-
wechselbaren Standardisierung hingewie-
sen, da sie sonst keine bedeutende Aus-
breitung erfahren dirften (www.rsb.ch). Im
Ubrigen gelte es aber, nicht mehr von
Biotreibstoffen zu sprechen, sondern von
der Biomasse als Ganzem. Besonders
wertvoll ist die Biomasse fir die Luftfahrt,
wo flussige Treibstoffe mit hoher Energie-
dichte kaum ersetzt werden kénnen.

Fortschrittliche Fahrzeugtechnologien

Neuerungen in der Fahrzeugtechnologie

werden erwartet von:

¢ einer Gewichtsreduktion

e der Start-Stopp-Automatik

e der Trennung von Kuhl- und Heizprozes-
sen

e der Reduktion des Reibungsverlustes

e der Reduktion der erreichbaren Hochst-
geschwindigkeit

e und der Verbesserung der heutigen
Treibstoffe.

Wiederholt wurde darauf hingewiesen, dass
die heute verfligbaren Hybridfahrzeuge
nur im stadtischen Einsatz effizienter als
andere Fahrzeuge sind.

Multikriterien- und Lebenszeitanalyse

Hier geht es um einen zuverlassigen Uber-
blick tGber Vor- und Nachteile eines ver-
breiteten Einsatzes leichter elektrischer
Fahrzeuge sowie Uber deren Beitrag zur
Erreichung der Nachhaltigkeit. Im Projekt
THELMA, welches von swisselectric, der
Erdél-Vereinigung und dem Kompetenz-
zentrum Energie und Mobilitat (ccem) un-
terstitzt wird, werden der Einfluss von
Fahrzeugtyp, Antriebsart, Verkehrsaufkom-
men und Fahrverhalten untersucht.

Energiespeicherung und Infrastruktur-
probleme

Unterschiedliches war zu héren Uber tech-
nische Aspekte der Batterien und ihrer
Aufladung.

Es ist davon auszugehen, dass neunzig
Prozent der Aufladungen Uber Nacht zu-
hause geschehen. Viele Leute verfligen
Uber eine eigene Garage oder einen eige-
nen Abstellplatz, so dass mit einmaligen
Investitionen pro Aufladestation von etwa
2500 Franken gerechnet werden muss.
Um die hohen Kosten und die geringe
Rentabilitdt 6ffentlicher Aufladeanlagen zu

vermeiden, dirfte das Aufladen zuhause
an sich genugend sein. Wie Schneeketten
wird man die Anschlusseinheit wohl im ei-
genen Wagen mitfihren, damit es beim
Aufladen an Fremdstationen keine Sys-
temprobleme gibt.

Neben dem Nachladen zuhause gibt es
die Mdglichkeit, wéhrend des Parkens
aufzuladen, wobei mit einer Aufladezeit
von knapp vier Stunden gerechnet werden
muss. Das sogenannte «coffee and charge»
ist zwar angenehmer, da es nur wenige
Minuten dauert, doch hat es viele Nach-
teile: Abgesehen von der Verflgbarkeit ei-
ner entsprechend leistungsfahigen elektri-
schen Zuleitung stellen sich Fragen um die
hohen Stromkosten solcher Schnellaufla-
dungen und um die Beeintrachtigung der
Lebensdauer der Batterien. Dieser Aspekt
ist wichtig, weil die Batterie annahernd die
Halfte des Preises eines elektrischen Fahr-
zeuges kostet. Nicht zu vergessen, dass
gemass verschiedenen Votanten die Le-
bensdauer der Batterie derzeit ohnehin
unter drei Jahren liegt!

Ein Ausweg bietet sich durch die an der
Steckdose aufladbaren elektrischen Hyb-
ridfahrzeuge (PHEV), die heute bereits
verfugbar und kosteneffizient sind. Mit die-
ser Fahrzeugtechnologie kdnnten achtzig
Prozent des heutigen Transportbedarfs ab-
gedeckt werden, der sich ja im Wesentli-
chen auf Kurzdistanzen beschrankt.

Entsprechend unterschiedlich waren die
Vorhersagen Uber den kommenden Fahr-
zeugmix: Wahrend die einen (vor Fukushi-
mal!) eine ansehnliche Elektrifizierung in
den nachsten zehn Jahren erwarten, ge-
hen andere davon aus, dass sich auch
2030 trotz Elektromobilitédt auf den Stras-
sen in etwa das gleiche Bild bieten werde
wie heute. Fast neunzig Prozent der leich-
ten Motorwagen durften dann immer noch
auf Erddlbasis angetrieben werden.

«Verkehr 2050» — der Plan der EU

Am IAMF gab es auch einen Ausblick auf
die Strategie «Verkehr 2050», welche die
EU-Kommission inzwischen Ende Mérz
als Weissbuch verabschiedet hat. Sie soll
ein wettbewerbsfahiges Verkehrssystem
ermdglichen, die Mobilitdt verbessern, we-
sentliche Hindernisse in Schlisselberei-
chen beseitigen und zu mehr Wachstum
und Beschéftigung fihren. Zugleich sollen
so Europas Abhangigkeit von den Olein-
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fuhren drastisch verringert und die ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen bis 2050
um sechzig Prozent gesenkt werden.
(www.worldenergy.ch/file/News/10328 ER
_EU Verkehr2050 WP _d.pdf)

Zur Erreichung dieser Ziele misste das
gegenwartige Verkehrssystem in Europa
umgestaltet werden. FUr die verschiedenen
Beférderungsarten — innerstadtisch, zwi-
schen Stadten und auf Fernstrecken — gel-
ten unterschiedliche Ziele, die wie folgt
umrissen werden:
1. Verkehr zwischen Stédten: Verlagerung
von fiinfzig Prozent des Personen- und
Guterverkehrs Uber mittlere Entfernun-

Energie-Nachrichten 2/2011

gen von der Strasse auf Eisenbahn und
Schiffe.

. Fernverkehr: Personenfernverkehr und

interkontinentaler Guterverkehr werden
weiterhin Uberwiegend per Flugzeug
und Schiff stattfinden. Neue Antriebe,
Kraftstoffe und Verkehrsmanagement-
systeme fUhren zu mehr Effizienz und
weniger Emissionen.

. Stadtverkehr: Drastische Verschiebung

hin zu umweltfreundlicheren Autos und
Treibstoffen. Fiinfzig Prozent weniger
mit konventionellem Treibstoff betrie-
bene leichte Fahrzeuge und bis 2050
vollstandiger Verzicht auf solche Fahr-
zeuge in den Stadten. [
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