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Denn selbst das beschlossene Ausbauziel 
von 5,4 TWh Grünstrom wird ohne Aus-
landsanteil nur sehr schwer zu erreichen 
sein. Daher ist eine Beteiligung an den in 
der Richtlinie angelegten Kooperations-
mechanismen nötig. Die Schweiz hat ein 
klares Interesse, in geeigneter Form in die 
Erarbeitung der Kooperationsmechanismen 
einbezogen zu werden, damit das Zubau-
ziel überhaupt erreicht werden kann und 
gleichzeitig allzu hohe Kosten vermieden 
werden können. Allerdings ist zu befürch-
ten, dass nur Strom aus den teuersten 
Technologien gehandelt würde, weshalb 
wohl ein Ausbau der kostendeckenden 
Einspeisevergütung (KEV) trotzdem sinn-
voller sein könnte und die Wertschöpfung 
dabei im Inland bliebe.  

Das Energiewirtschaftliche Institut zu Köln 
(ewi) hat im April 2010 eine Studie veröf-
fentlicht, die zeigt, dass national abge-
schottete Fördersysteme weit weniger ef-
fizient sind als ein harmonisiertes Han-
delssystem. Die Einsparungen durch den 
Grünstromhandel dürften sich danach bis 
2020 auf etwa 100 Milliarden Euro belau-
fen. Treiber der Ersparnis sind natürlich 
die Abstimmung der Technologie auf die 
geografischen und klimatischen Verhält-
nisse in den einzelnen Ländern, wodurch 
unrentable Subventionen eingespart wer-
den können. Mit einem harmonisierten 
Handelssystem leisten Wasser, Wind und 
Biomasse einen grossen Beitrag, während 
insbesondere die Fotovoltaik klar aus dem 
Produktionsmix fällt.      � 

 
 

 

 
 
 
International Advanced Mobility Forum (IAMF) und EU-Weissbuch 

Mobilität 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 Energieträger Strom, Erdgas und Erdöl, vom Paul Scher-
rer Institut und vom Schweizerischen Energierat und anderen unterstützt wurde. 

Thematischer Aufbau 
 
Abgesehen von einer Handvoll Hauptvor-
trägen widmete das IAMF seine Aufmerk-
samkeit neben der Förderung der Markt-
einführung in erster Linie den folgenden 
Themenbereichen: 
� Unterschiedliche Antriebssysteme 
� Fortschrittliche Fahrzeugtechnologien 
� Multikriterien- und Lebenszeitanalyse 
� Energiespeicherung und Infrastrukturpro-

bleme. 
 
Es kann hier nicht darum gehen, einen 
technisch-wissenschaftlichen Bericht nach-
zuzeichnen; vielmehr sollen bloss ein paar 
Eindrücke wiedergegeben werden, die zur 
Anschaulichkeit des komplexen Problem-
kreises beitragen können. 
 
Unterschiedliche Antriebssysteme 
 
In einer ersten Phase geht es darum, die 
Effizienz der heute bekannten Fahrzeuge 
zu verbessern. Mittelfristig dann um An-
triebe, die wenig CO2 emittieren und erst 

in einer Langfristperspektive um den Ein-
satz erneuerbarer Energien im Verkehr. 
 
Die Verkehrsinfrastrukturen sind so zu ge-
stalten, dass sie zuverlässige Voraussa-
gen über die Transportzeiten erlauben und 
den Zugang zu städtischen Regionen er-
möglichen. 
 
Als künftiger Treibstoff unsicher und des-
halb wiederholt in Frage gestellt wurde der 
Wasserstoff. Dennoch scheint Deutschland 
eine Wasserstoffinfrastruktur aufbauen zu 
wollen. Dass Biotreibstoffe und Elektrizität 
aus erneuerbaren Primärenergien eine Zu-
kunft haben, scheint dagegen unbestritten. 
Dasselbe gilt für 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 CO2-Emissionen des 
Verkehrs gesenkt werden können. 
 
Was die vielfältigen Anforderungen an Bio-
treibstoffe betrifft, wurde auf die Notwen-
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digkeit einer zuverlässigen und unver-
wechselbaren Standardisierung hingewie-
sen, da sie sonst keine bedeutende Aus-
breitung erfahren dürften (www.rsb.ch). Im 
Übrigen gelte es aber, nicht mehr von 
Biotreibstoffen zu sprechen, sondern von 
der Biomasse als Ganzem. Besonders 
wertvoll ist die Biomasse für die Luftfahrt, 
wo flüssige Treibstoffe mit hoher Energie-
dichte kaum ersetzt werden können. 
 
Fortschrittliche Fahrzeugtechnologien 
 
Neuerungen in der Fahrzeugtechnologie 
werden erwartet von:  
� einer Gewichtsreduktion 
� der Start-Stopp-Automatik 
� der Trennung von Kühl- und Heizprozes-

sen 
� der Reduktion des Reibungsverlustes 
� der Reduktion der erreichbaren Höchst-

geschwindigkeit  
� und der Verbesserung der heutigen 

Treibstoffe. 
 
Wiederholt wurde darauf hingewiesen, dass 
die heute verfügbaren Hybridfahrzeuge 
nur im städtischen Einsatz effizienter als 
andere Fahrzeuge sind. 
 
Multikriterien- und Lebenszeitanalyse 
 
Hier geht es um einen zuverlässigen Über-
blick über Vor- und Nachteile eines ver-
breiteten Einsatzes leichter elektrischer 
Fahrzeuge sowie über deren Beitrag zur 
Erreichung der Nachhaltigkeit. Im Projekt 
THELMA, welches von swisselectric, der 
Erdöl-Vereinigung und dem Kompetenz-
zentrum Energie und Mobilität (ccem) un-
terstützt wird, werden der Einfluss von 
Fahrzeugtyp, Antriebsart, Verkehrsaufkom-
men und Fahrverhalten untersucht. 
 
Energiespeicherung und Infrastruktur-
probleme 
 
Unterschiedliches war zu hören über tech-
nische Aspekte der Batterien und ihrer 
Aufladung.  
 
Es ist davon auszugehen, dass neunzig 
Prozent der Aufladungen über Nacht zu-
hause geschehen. Viele Leute verfügen 
über 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 
Rentabilität öffentlicher Aufladeanlagen zu 

vermeiden, dürfte das Aufladen zuhause 
an sich genügend sein. Wie Schneeketten 
wird man die Anschlusseinheit wohl im ei-
genen Wagen mitführen, damit es beim 
Aufladen an Fremdstationen keine Sys-
temprobleme gibt. 
  
Neben dem Nachladen zuhause gibt es 
die Möglichkeit, während 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 Verfügbarkeit ei-
ner entsprechend leistungsfähigen elektri-
schen Zuleitung stellen sich Fragen um die 
hohen Stromkosten solcher Schnellaufla-
dungen und um die Beeinträchtigung der 
Lebensdauer der Batterien. Dieser Aspekt 
ist wichtig, weil die Batterie annähernd die 
Hälfte des Preises eines elektrischen Fahr-
zeuges kostet. Nicht zu vergessen, dass 
gemäss 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 
verfügbar und kosteneffizient sind. Mit die-
ser Fahrzeugtechnologie könnten achtzig 
Prozent des heutigen Transportbedarfs ab-
gedeckt werden, der sich ja im Wesentli-
chen auf Kurzdistanzen beschränkt.  
 
Entsprechend unterschiedlich waren die 
Vorhersagen über den kommenden Fahr-
zeugmix: Während die einen (vor Fukushi-
ma!) eine ansehnliche Elektrifizierung in 
den nächsten zehn Jahren erwarten, ge-
hen andere davon aus, dass sich auch 
2030 trotz Elektromobilität auf den Stras-
sen in etwa das gleiche Bild bieten werde 
wie heute. Fast neunzig Prozent der leich-
ten Motorwagen dürften dann immer noch 
auf Erdölbasis 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 März 
als Weissbuch verabschiedet hat. Sie soll 
ein wettbewerbsfähiges Verkehrssystem 
ermöglichen, die Mobilität verbessern, we-
sentliche Hindernisse in Schlüsselberei-
chen beseitigen und zu mehr Wachstum 
und Beschäftigung führen. Zugleich sollen 
so Europas Abhängigkeit von den Ölein-
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fuhren drastisch verringert und die ver-
kehrsbedingten CO2-Emissionen bis 2050 
um sechzig Prozent gesenkt werden.  
(www.worldenergy.ch/file/News/10328_ER
_EU_Verkehr2050_WP_d.pdf) 
 
Zur Erreichung dieser Ziele müsste das 
gegenwärtige Verkehrssystem in Europa 
umgestaltet werden. Für die verschiedenen 
Beförderungsarten – innerstädtisch, zwi-
schen Städten und auf Fernstrecken – gel-
ten unterschiedliche Ziele, die wie folgt 
umrissen werden: 
1. Verkehr zwischen Städten: Verlagerung 

von fünfzig Prozent des Personen- und 
Güterverkehrs über mittlere Entfernun-

gen von der Strasse auf Eisenbahn und 
Schiffe. 

2. Fernverkehr: Personenfernverkehr und 
interkontinentaler Güterverkehr werden 
weiterhin überwiegend per Flugzeug 
und Schiff stattfinden. Neue Antriebe, 
Kraftstoffe und Verkehrsmanagement-
systeme führen zu mehr Effizienz und 
weniger Emissionen. 

3. Stadtverkehr: Drastische Verschiebung 
hin zu umweltfreundlicheren Autos und 
Treibstoffen. Fünfzig Prozent weniger 
mit konventionellem Treibstoff betrie-
bene leichte Fahrzeuge und bis 2050 
vollständiger Verzicht auf solche Fahr-
zeuge in den Städten.     �

 
 
 
 
 
 
 
Energiepolitischer Rückblick (31. Januar bis 1. Mai 2011) 

100 Tage Energiepolitik: Fukushima! 
ca. Durch ein schweres Erdbeben und einen Tsunami wurde am 11. März in Ja-
pan eine Nuklearkatastrophe ausgelöst, die weltweit zu einem Marschhalt in der 
Nuklearpolitik und insbesondere zur Einleitung von Sicherheitsüberprüfungen bei 
den bestehenden Kernkraftwerken führte. In der Schweiz und in Deutschland 
entbrannte eine virulente Grundsatzdebatte über die Zukunft der Kernenergie. 
Deutschland belegte die erst im Herbst 2010 beschlossene Aufhebung der Lauf-
zeitbefristung mit einem Moratorium und nahm 7 von 17 Kernkraftwerken mit so-
fortiger Wirkung vom Netz. In der Schweiz sistierte der Bundesrat die Rahmen-
bewillligungsverfahren für neue Kernkraftwerke auf unbestimmte Zeit und beauf-
tragte die Verwaltung, bis Juni Szenarien für eine Stromzukunft mit oder ohne 
Kernenergie auszuarbeiten. Unter dem politischen Druck des Wahljahres orien-
tierten verschiedene Parteien ihre Programme neu.  

1. Kapitel: Fukushima 

Japan wurde am 11. März durch ein 
schweres Erdbeben erschüttert. Das Be-
ben der Stärke 9 (viertschwerstes Beben 
weltweit seit über tausend Jahren) rund 
100 km vor der Küste löste eine Flutwelle 
aus, die weite Teile der Nordostküste Ja-
pans verwüstete und nach den jüngsten 
Schätzungen rund 25'000 Menschenleben 
kostete. Die Flutwelle mit einer Höhe bis zu 
14 m überrollte auch die sechs Reaktor-
blöcke umfassende Kernanlage Fukushi-
ma-Daiichi und löste dort in vier Reaktor-
blöcken schwerwiegende Probleme aus. 
Drei weitere Kernanlagen mit insgesamt 
acht Reaktorblöcken überstanden die Na-
turkatastrophe ohne Auswirkungen auf die 
Umwelt.

Aufgrund der bis Redaktionsschluss vor-
liegenden Erkenntnisse haben alle vom 
Erdbeben betroffenen Reaktoren korrekt 
mit einer automatischen Schnellabschal-
tung reagiert. Die Kühlsysteme zur Entfer-
nung der Restwärme starteten erfolgreich. 
Knapp eine Stunde nach dem Erdbeben 
überschwemmte ein 14 m hoher Tsunami 
die Anlage Fukushima-Daiichi vollständig. 
Dies führte zum Totalausfall der Notstrom-
versorgung. Während der rund acht Stun-
den dauernden Betriebszeit der Notbatte-
rien gelang es nicht, die Stromversorgung 
der Kühlsysteme wieder in Gang zu set-
zen. Die für die Abführung der Nachzer-
fallswärme notwendige Kühlung der Reak-
torkerne und der Lagerbecken war des-


