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Elekirofahrzeuge wechseln auf die Uberholspur —
die Nachhaltigkeit verweilt auf dem Pannenstreifen

Gut ein Dufzend im Jahre 2010 seriengefertigte, batteriebetriebene Personen- und Nutzfahrzeuge verfigen

nun Uber die fechnischen Voraussefzungen flr eine konkurrenzfdhige Markftauglichkeit und daraus folgend eine
abgasfreie Auto-Zukuntft.

Unerldsslich sind jedoch zusdfzliche wirtschafts-politische Lenkungsmassnahmen, um die fehlenden
Kostenwahrheiten und raumplanerische Fehlentwicklungen wirkungsvoll zu korrigieren.

Leat yoniNissan

Eine Superleistung
im Jahr 2010

Innovative Aufohersteller leisten mit
ihren Elekiromobil-Entwicklungen
liberraschend lang ersehnte Angebote.
Nachfolgend ein kurzer technischer
Beispielbeschrieb eines von mehr als 10
E-Mobilen, die im Jahre 2011 serien-
massig erhdlilich sind:

Im Jahr 2010 schaffte es Nissan
endlich, mit ihrem reinem Elekiromabil
Leaf in Grossserie auf den Globalmarkt
zu kommen. In ausgereifter Mitfel-
klassequalitat mit bodeninfegriertem
Energiespeicher von 24 kWh, welche
160 Fahrkilometer am Stiick und bis zu
109 PS Motorenleistung garantieren.

Die Batterien, die nach 5 Jahren immer
noch 80% Ladekapazitdt versprechen,
kénnen auch die unmittelbar riickgeftnrte
Bremsenergie zusdtzlich speichern. Je
vorausschauender also der Fahrstil ist,
umso grdsser wird der kontinuierlich
aktualisierte Aktionsradius. Zwei Batterie-
ladespannungen kénnen genufzt werden:
Mit 400 V von O auf 80% Ladekapazitdt
in 30 Min oder mit 220 V/16 A-Steckdo-
se zu vollem Ladevorgang in 7 Stunden.
100 Leaf-km kosten Fr. 3.—. Im Vergleich
dazu kosten Benziner-Aufos mit gleicher
Streckenleistung Fr. 13.—. Mit all diesen
fechnischen Sonderangeboten wird nun
das grossfe Konsumentensegment,
welches sich auf unserem Strassennetz
faglich bewegt, angesprochen.
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Nur die blau eingefarbten Fakforen kdnnen mittels elekirischer Mobilitdt verhindert werden.
Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung fordert jedoch umfassendere Massnahmen ...

Von Thomas Winter

Nachhaltige Entwicklung heisst die gegenwdrti-
gen Bedurfnisse zu befriedigen, ohne kiinftige zu
gefdhrden. Auch die Aufomobilitdt verfolgt lokal
wie global dieselben Ziele: Freie Fahrt von hier
nach dort — heute, morgen und immerfort. So
enfsprechend mobilisieren und organisieren wir
alle Lebensbereiche, frotz erschopfender Res-
sourcen.

MobilitGtsautonomie stifzt und strukturiert heute
alle zentralen Bereiche unserer Lebensqualitdt,
frotzdem setzen alle Volkswirtschaften einer zu-
kunftsgerechten Mobilitdts-Enfwicklung engste

Grenzen. Nur zufgllig oder gelegentlich werden
Planungen, Strategien, Beschaffungen, Produk-
te oder Dienstleistungen im Allfag umwelf- und
naturgerecht ricksichtsvoll implementierf. Ins-
besondere im Bereich der Verkehrs- und Raum-
planung ist sich Politik und Gesellschaft der de-
struktiven Konsequenzen fur die Standorfe und
Gesamtrisiken weltweif ungentigend bewusst.
Auch deshalb fehlen Willen und Konnen, die
notwendige, fldchendeckende Integration des
Handlungsprinzips «Nachhaltige Entwicklung»
umzusetzen.

Nachfolgend beschreibe ich die Schlisselfak-
toren der gegenwdrtigen Elekfromobilitdtsent-
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wicklung, die uns abgasfreie Zukunftsfahrten
bescheren werden, mit denen aber die lebens-
rdumlichen und  ressourcenregenerierenden
Qualitaten fur immer auf der Strecke bleiben.

Ladestationen flr die
ganze Schweiz sind im Aufbau

Die Texx Energie AG ist im Bereich der Infra-
struktur fur elekirische Mobilitdt tétig. Das Un-
ternehmen sorgt fir die notwendigen Schnittstel-
len zwischen dem schweizweit dicht gebauten
Stromnetz und den neuen E-Fahrzeugen. Be-
reifs wurden mehrere hundert Ladestafionen in
der Schweiz in bemerkenswerter Pionierarbeit
erstellt. In einem Massenmarkt braucht es ein
allfagtaugliches  Qualitdtssystem, welches die
maglichen Anbiefer an diesen Markt bindet.
Nicht alleine die Technologie ist entscheidend,
sondern deren Kompatibilitat- und Vernetzungs-
maoglichkeit.

Kurze Aufladezeit ist die allseitige Forderung.
Verschiedene Versionen sind bereits im Aufbau.
Zum Beispiel die Akkuladestation, wo die leere
Batferie gegen eine volle Bafterie gewechselt
wird. Dabei wird nicht in den bei Spitzenzeiten
belasteten Strombedarf eingegriffen. Im Gegen-
teil, aus der Vielzahl von Autobatterien kann so-
gar Strom bei Grossbedarf ins Netz eingespeist
werden. Es geht also kunftig um die zusd@tzliche
Pufferfunktion, da Alternativ-Energien wie Wind-
und Sonnenkraftwerke nicht konstant gleich viel
Strom produzieren.

Entscheidend ist die Energie-
Herkunft und nicht ihr Verbrauch

Wie die nachfolgend aufgeflihrte Skizze erniich-
fernd aufzeigt, kann ein Elekiroauto, versorgt
mit Mix-Strom, keine wirkliche Entwicklung mit
nachhaltigem Charakfer in Perspektive setzen.
Wird von den Elekiroaufobesitzern aber konse-
quent Okostrom verwendet, halbiert sich der Ver-
brauch von 82% auf 40%. So kann, verbunden
mit dezenfral erzeugtem Strom, der speziell in
der Schweiz in grossem Umfange in die Netze
integriert werden konnte, von einer sinnvollen
Entwicklung gesprochen werden.

Dezentrale Erzeugungsanlagen konnen Sys-
femdienstleistungen wie Regelleistung oder
Spannungsregelung sicherstellen. Zur Forderung
dieses Ansatzes mussen geeignete Mindeststan-

Gegentberstellung von verbrennenden und elekirischen Antriebsarten

Blau beschriftete Eigenschaften sind positiver, wirkungsvoller und nachhaltiger.

Verbrennungsmotorantrieb

Technik °

Effizienz

Nachhaltigkeit

n : Wirkungsgrad

Der Verbrennungsmotor ist grosser,
schwerer, verschleissanfdlliger und
wartungsinfensiver als ein Elekiro-
motor gleicher Leistung.

Hat eine Drehmomentkurve, die
erst ab etwa 1000/min ansteigt
und dann wieder absinki, dadurch
bei Beschleunigung off in ungunsti-
gen Bereichen.

Schlechter Wirkungsgrad im Teil-
lastbereich.

Braucht immer ein Getriebe, da

er nicht unter Last anl@uft, also

im tieferen Drehzahlbereich kein
Drehmoment hat.

St@rkere Motoren sind bedingt
durch ihre zunehmende Grosse
und hoheres Gewicht viel feurer.

Benzinmotor: maximal n = 35 %*

Dieselmotor: maximal n = 45 %*

Verluste...

.. bei unglinstigen Drehzahlen
oder Teillastbereich

... im Getriebe

... beim Bremsen

.. bei Erd6lférderung, Raffinerie,
Transport.

Wirkungsgrad des Gesamisystems

«Aufo» bei Verbrennungsmotoran-

frieb: n =20%

Energiedichte von Benzin:

12.0 kWh/kg

Energiedichte von Diesel:

11.8 kWh/kg

Reichweite betréigt 450 bis Uber

1000 km.

Da die Wirkungsgrade kaum noch
weiter zu verbessern sind, ist diese
Art des Antriebs nicht nachhaltig,
da Erddl weiterhin in gleichem
Masse benotigt wird. Lediglich
hybride Antriebe bringen eine kleine
Verbesserung.

Elektroantrieb

Der Elektromofor ist Kleiner, leichfer,
verschleiss- und wartungsdrmer
als ein Verbrennungsmaotor gleicher
Leistung.

Relativ konstantes Drehmoment
Uber den gesamten Drehzahl-
bereich, dadurch viel bessere
Beschleunigungswerte.

Konstanter Wirkungsgrad uber den
ganzen Drehzahlbereich.

Kein Getriebe — kein Verlust an
Effizienz!

Eine sttirkere Motorleistung ist nur
mit geringen Mehrkosten verbun-
den.

\Weniger Ldrmemissionen, da der
Elekiroantrieb bedeutend leiser
arbeitet.

Elekiromotor: n = 85-95 %

Verluste...

... bei der Erzeugung der Primdr
energie (n = 30-60 %)

... beim Energiefransport

... im Akku (n = 95-97%)

Energierickgewinnung beim

Bremsen

Wirkungsgrad des Gesamisystems

«Auto» bei Elekiroantrieb: n =

20-50%

Energiedichte von Lithium-lonen-

Akkumulatoren: 0.13 kWh/kg

Reichweite betrégt 40 bis etwa

350 km.

\Weiterentwicklungen und neue

Akku-Technologien kdnnen Ener-

giedichte und damit Reichweite

weifer verbessern.

C02-Ausstoss wird vermindert
(insbesondere bei Verwendung
von Okostrom), die begrenzten
Ol-Reserven werden geschont und
bleiben fur andere Zwecke auch in
Zukunft weiterhin nutzbar (Kunst-
stoffe, Farbe, Lacke, Arzneimittel,
\Wasch- & Reinigungsmittel...).

Zunehmend neuere und energieef-
fizientere Kraftwerkparks wie auch
der stetig steigende Anteil Energie
aus erneuerbaren Energiequellen
lassen den Wirkungsgrad des Ge-
samtsystems «Auto» bei Elekiroan-
frieb dramatisch weiter ansteigen.

*: unfer allerbesten Bedingungen bei spezifischer Drehzahl und Last
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Energieverbrauch im Personenverkehr

pro Personenkilometer (fiir den Bau von Infrastrukturen und Fahrzeugen sowie fiir den Betrieb)

in Prozent

Fussganger
Fahrrad

O Elektroauto
Personenwagen
Schnellzug
Tram/Regionalzug

Kurzstreckenjet

dards definiert und finanzielle Anreize fur die An-
lagebetreiber geschaffen werden, so dass auch
Betreiber Kkleiner Anlagen effizient daran teilneh-
men koénnen. Das heute grosste Risiko besteht
im fehlenden politischen Willen, die notwen-
digen Massnahmen und Verantwortlichkeiten
rechtzeitig und nachhaltigkeitskonform umzu-
setzen. Zahlreiche Studien zeigen auf, dass er-
neuerbare Energien nur positive Wertschopfung
und Beschdftigungseffekte bewirken konnen.
100°000 neue Arbeitspldtze werden generiert
und stehen in Verbindung mit vielseitigen und
exportpotentiellen Dienstleistungen wie umfas-
sende Informations- und Beratungsangebote,
Aus-, Weiter- und Hochschulbildung. Da Strom
in der Schweiz heute zu 80% COZ2-frei produziert
wird, kann durch den Verbund von Strom, War-
me und E-MobilitGt ein CO%-neutrales Gesamt-
system gestaltet werden. Gerade ein solches,
die isolierte Stromproduktfion bertreffendes ver-
nefztes Gesamigeflige gewdhrt gegentiber heute
bis zu 55% an fossilen Energieeinsparungen
(Bundesamt fur Energie BFE / www.bfe.admin.
ch). Speziell gilt es zu erkldren, dass diese Al-
ternativstrategien ohne jegliche Nutzung/Zer-
stérung der letzten Fliessgewdsser der Schweiz
maglich sind.

Fehllenkung und -regelung in
Verkehrs- und Raumplanung flhren
zu Kapazitatstberschreitungen
innerhalb von sensiblen Umweltbe-
reichen...

Die Mobilitdtsspirale — und ihre Ursachen

Nach dem 2. Weltkrieg, mit der gemeinsamen
Generierung des \Wohlstandes wdhrend der
Hochkonjunktur, mit den resultierenden, neuen
gesellschaftlichen Strukturen, mit der vermehrten
Maglichkeit, interkanfonal an die Arbeitspldtze
zu pendeln oder interkontinental in die Ferien zu

Pw=100% =3.05 MJ pro Pkm

itet: Daniel Spichi
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verreisen, aber auch mit der zunehmender Wert-
schdpfung der Mobilitdt als Allgemeingut fur die
gesamte Bevolkerung, wurde eine sich selbst-
verstdrkende unregulierfe Erschopfungsstruktur
geschaffen. Das Spekifrum der Zielfahrten, die
Winsche und Bedurfnisse an den Zielorfen,
wie auch die Dauer und Art des Aufenthaltes
haben sich Uber die Zeit stetig gewandelt und
vermehrfen sich exponentiell. Investitionen in
Transportinfrastruktur, der Ausbau der Strassen-
und Schieneninfrastrukfur und die 6konomische
\Wohlfahrt wurden schon immer miteinander in
Beziehung gesetzt.

«Der Strassennetzausbau zeigt demnach Nivel-
lierungs- und Differenzierungseffekte: Er kann
gewisse Rdume fordern und andere hemmen,
was zu Standort- und Wohnortverlagerungen
fuhrt. Damit hat der Strassennetzausbau auch
Kapazitdts-, Standorts- und Siedlungsstrukturef-

fehlende Kostenwahrheit
Steuerabzug fiir Pendler

/ Verkehrsauf-
kommen
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und Luftbelastung

Infrastruktur

fekte.» (Kesselring et al., 1982, S. 3) Okonomi-
sche Prosperifcit ist nicht nur das Resultat einer
Kombination privater Produkfionsfakforen wie
Arbeit und Kapital, sondern hdngt auch von der
vorhandenen Infrastruktur im Allgemeinend und
Transportinfrastruktur im Besonderen ab.

Vgl. Rietveld und Bruinsma, 1998

Die Weltbank zeigt mit diversen Makrodkono-
mische Studien, dass Investitionen in Transport-
systeme boomftrdernd wirken, indem der social
return (die durch eine Investition erbrachte Wert-
schopfung fir die Gesellschaft) tberproportional
gesteigert wird, ohne dass ein Verdrdngungs-
effekt zu anderen produkfiven Investitionen
entsteht. Verkehrssysteme seien daher zentral
flr wirtschaftliches Wachstum. Ohne Pendler-
zugang zu Arbeitspldfzen, Gesundheits- und
Ausbildungsstttten wie auch zu Ressourcen und
internationalen Mdrkten sinke die LebensqualitGt
und die 6konomische Entwicklung stagniere.
Vgl. World Bank, 1994/96/98

Das zentrale Ziel der Infrastrukturpolitik besteht
in der Versorgung von Bevoélkerung und Wirt-
schaft mit offentlichen Gltern. Gerade in der
Kleinrdumigen Schweiz zeigen sich die Inferes-
senvertreferinnen geografisch peripherer Regio-
nen immer wieder besorgt, dass sie ohne Integ-
rafion in die Hochleistungs-Verkehrsnetze an der
industriellen und fouristischen Entwicklung nicht
teilhaben kdnnen. Stets wird von politischer Seite
wiederholt, die Finanzierung neuer Verkehrsinf-
rastrukturen flihre zur Wettbewerbsfdhigkeit und
damit zu Wohlstandsférderung und Lobbyisten
peripherer Regionen behauptfen, die Unterent-
wicklung der Infrastrukturen fuhre zu ékonomi-
scher und demografischer Stagnation.

In den letzten Jahren wdchst nun in breiten Krei-
sen der Bevolkerung die Erkenntnis, dass Verkehr
und Infrastrukturausbauten auch Schadschop-
fung bedeuten kann, also negative ExternalitGten
sich unertrdglich summieren. Externalitdt heisst,

{

Landschafts-
fragmentierung

Lersiedelung

_ Biotop-und
Okosystemzerstérung
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dass Geschddigte keine Abfindung erhalten und
die Nutzniesserinnen fir all ihre Vorteile keine
Gegenleistung abgelten missen. Negative Exter-
nalitdfen, welche direkt mit der Mobilitdt in Zu-
sammenhang stehen, sind zum Beispiel:

e Gesundheitliche Effekte wie Krebs, Lungen-
und Herzkreislaufprobleme

e Demografische Verdnderungen und soziale
Effekte in der mobilen Gesellschaft

e Schleichende Grundwasser- und Trinkwas-
serverschmutzung, Landschaftsfragmentie-
rung

* Lebensraumeffekfe wie Stickstoff-Luftdin-
gung der Okosysteme, Zerstorung fruchtba-
rer Boden

Der Reboundeffekt — ein nicht
voraussehbares Phdnomen

Jede neue Motorengeneration bendtigt fur die-
selbe Leistungsmenge weniger Treibstoff. Stets
mehr Elekirogerdte, die uns zur Verfligung ste-
hen, gehotren zur besten Effizienzkategorie. Ener-
giefachleute machen im kurzlich vertffentlichten
UNO-Bericht «Energie fur eine nachhaltige Zu-
kunft» eine spektakultre Prognose: Wirden alle
vorhandenen kostengtinstigen  Effizienzmass-
nahmen vom Konsumenten gezielt genutzt,
konnte der Energieverbrauch bis zum Jahr 2030
gegenuber dem gegenwdrtigen Konsum um 60-
70% sinken. Dies ist bei der dblich isolierten
Befrachtung, nur eine \Wunschrechnung. Bei
komplizierten Nefzwerken wird stets nur eine
beschrdnkte Anzahl Fakforen mit in der Modell-
bildung einbezogen. Die nicht wahrgenommene
Ruckkopplungen oder auch die unvorhersehba-
ren Rebound-Effekte koénnen deshalb Prognosen
erstaunlich schnell ins Gegenteil verkehren. So
hat man mit den nun Gberall verfigbaren Perso-
nal-Computern in den 90er Jahren das papier-
lose Buro versprochen. Doch mittlerweile haben
wir den Papierverbrauch vervielfacht. Identische
Verhaltensmuster errechnen neuste Klimamodel-
le. Beispielsweise Verzogerungszeiten in Teilsys-
temen wie die Gletscherschmelze. Auch wenn
wir alle méglichen technischen Gegenmassnah-
men freffen wirden, ihre Schmelze Idsst sich
nicht mehr verhindern. NZZ 1.12.2010/ Seite 63

Der Reboundeffekt als ein natlrliches Phdno-
men, das von uns kaum wahrgenommen wird
oder in der Forschung nur als theoretisches Kal-
kul Beachtung findet. Es fehlt uns an systemi-
schem Denken, methodischen Instrumenten und
ganzheitlich erforschten Fakfen und Daten.

Technische Massnahmen zur Effizienzférderung
— auch E-Mobile — kdénnen also exponentielle
Nachfrageeffekte nach sich ziehen, die urbane
und auch ldndliche Umweltkapazitéten ganzlich
Uberfordern. Bereits die Produktion und damit
der Einsatz von Material- und Energieressourcen
(auch erneuerbare) machen erhoffte Spareffekte

bei grosser Anzahl von Elekfromobilen zunichfe.
Auch volkswirtschaftliche Folgeeffekte sind all-
seifs bekannt: Produktions- und Arbeitsstdtten
werden in Billiglohnldnder ausgelagert, Trans-
portwege vervielfachen sich, Umweltbelange
werden von den Schwellenldndern kaum wahr-
genommen, globale Klimavertrdge werden von
den Verursacher-Nationen verzégert.

Langfristig lésst sich aber die reale Kostenwahr-
heit nicht auf die ndchste Generation verschie-
ben — einer ndchsten Kdufergeneration wird die
Gesamirechnung unterbreifet. Wir kdnnen noch
so gute und saubere Einzelprodukfe konstruie-
ren, nimmt die Gesamtbelastung weiter zu, er-
reichen wir keine nachaltige Ziele.

Das Mobilitdfs- und Siedlungswachstum in der
Schweiz und weltweit beschleunigt sich expo-
nentiell weiter. Auch 30 Jahre nach Inkraftireten
des Raumplanungsgesetzes fehlen jegliche grif-
fige Massnahmen um die Zersiedlung, Boden-
zerstérung und Fragmentierung lefzter infakfer
Landschaften zu verhindern. Notwendig wdre
eine zukunftskonforme Ausrichtung bzw. Uber-
arbeitung der Richtpldne, die wirksamsten Len-
kungsinstrumente flir die Raumentwicklung der
Kanfone. Diesen Ubergeordnefen Planungen feh-
len fundamentale, nachhaltige Grundsdfze bei
den Fldchenanspriichen und bei der Zerstérung
von Okosystemen, Umwelt- und Landschafts-
kompartimenten.

Schlussfolgerungen

Abschliessend mdchte ich die kurz beschriebe-
nen Fakten zusammenfassen. Bezuglich des
Anteils der Elekiromobile in der Schweiz féllt auf,
dass die Forderinteressen und -fahigkeiten nicht
aus dem Autogewerbe oder von der Politik stam-
men — 2009 wurden nur 72 E-Mobile schweiz-

weit eingeldst (CH-Verband e’'mobile), sondern
aus dem Netzwerk der KMU-Solarbranche. Eine
fundierte Rolle spielte die Ingenieurausbildung
an Fachhoch- sowie technischen Hochschulen.
Bei vielen Protagonisten des Elekiromobil-Nefz-
werks handelte es sich um mofivierte Studenten-
oder Werkstaft-Arbeitsgruppen, die unentwegt
die Weiterentwicklung der Bafterie- und Regler-
technologie, den Leichtmefallfahrzeugbau und
auch mit neuen Fahrzeugformen und Organi-
safionstrukfuren (Twike, Flyer, Mobilitynefzwerk
efc.) die zukunftsfahige Mobilitat/OEV forderfen.
Auch die Tour de Sol sorgte fur Motivation be-
zlglich Umweltsensibilisierung der schweizeri-
schen Bevolkerung. Weitere Reizthemen waren
Waldsterbedebatte, Reaktorzerfall in Tscherno-
byl, Schweizerhalle. Auch der weltweit einma-
lig dichte, zuverldssige, landesweit vernetzte
offentliche Verkehr schreibt Geschichte und hat
weiterhin grossen Erfolg. Die Entwicklung des
PAC-Cars von der ETH ZUrich: Das Brennstoffzel-
lenfahrzeug PAC-Car Il realisierte 2005 mit dem
Energiedquivalent von 11 Benzin die Strecke von
53856 km —ein ungeschlagener Weltrekord. Nicht
zu unterschdtzen sind auch die langfristig wir-
kenden Wertschopfungsfaktoren: Die Schweizer
lieben saubere, unabhdngige Wasserstrompro-
dukfion, die aber klima- bzw. gletscherabhdngig
ist und deshalb nun die solare Energieerzeugung
alimdhlich in den Vordergrund riicken l¢sst.

Text: Thomas Winter
Redaktion: Lisa Moser
Gestaltung und Layout: Daniel Spichiger

Erscheint ca. 3-Mal jdhrlich und wird an
inferessierte Adressatinnen verteilf.




Newsletter

Stifftung  Wirtschaft und Okologie - Im Schafzacker 5 -

CH-8600 Dubendorf -

www.stiffungswo.ch - newsletter@stiftungswo.ch

Mogliche Losungen

Realisationsmaglichkeiten fr einen neuen Schritt zur Nachhalfigkeit

ROAA=Pricing

Aargauer Anreiz- und
Lenkungssystem mit Vorbild-
charakfer

Der Kanfon Aargau www.argaumobil.
ch, der Verkehrsverband Aargau Ost und
die Stadf Baden finanzieren gemeinsam
eine Mobilitdtsberatungsstelle «baden-
mobil». Auf diese Art erhalten nicht nur
alle interessierten Unternehmen, sondern
auch die Bevolkerung lokal bis regional
sowohl am Schalter wie im Infernet
(www.mobilservice.ch) Informationen zu
allen Verkehrsmittel aus einer Hand. Als
neustes Produkt haben die Befreibenden
einen Mobilitafsfacher entwickelt, der in
der ganzen Region an Neuzuziehende
abgegeben wird. Ein Reisezeitrechner
und der «Mobilitdtsdurchblick» runden
das Angebot ab.

Gebuhren flr die Benltzung
von Strassen in Innenstddien

Es gibt verschiedene Modelle, wel-

che sich hinsichtlich Bemessung und
Zahlung der Preise und Technik der
Gebuhrenerhebung unterscheiden. Bisher
realisierte Vorhaben haben hdufig ein
Kordonsystem implementiert (Singapur,
London...). Das heisst die Einfahrt in
einen besfimmten Stadtbereich wird mit
einer Gebuhr via Vignette/ Mautstati-
on/Pre- oder Postpaid-Verfahren variabel
belastet. Die Definition des neuen Begriffs
Mobility-Pricing ist vielseitiger. Sie um-
fassen benttzungsbezogene Abgaben fur
die Infrastrukturnutzung sowie Dienstleis-
fungen im offentlichen Verkehr, mit dem
Ziel, die Mobiltdfsnachfrage zu lenken
und gezielt zu reduzieren.

Direkte und indirekte Subven-
tionen, Steuerbeguinstigungen
efappenweise auflosen

Die gesamte Verkehrsinfrastruktur,
Verkehrsforschung, exfernalisierten bzw.
sozialisierten Folgeschdden werden di-
rekt und indirekt hoch subventioniert. Im
Hinblick auf eine umfassend nachhaltige,
umwelt- und ressourcenschonende Mo-
bilitit sind diese Subventionen aufzulé-
sen. Alle externen Kosfen, welche durch
die umweltbelastende Mobilitdt verur-
sacht werden, sind zu internalisieren.
Nur zeitlich befristefe, sinnvolle Forder-
gelder sind fur neue, bis heute benachtei-
ligfe Alternativiechnologien, wirkungsvoll
einzusetzen. Die kostendeckende, zeitli-
che definierte Einspeisevergufung KEV ist
ein opfimaler Losungsansafz.

Ist der Inflexionspunkt Q

erreicht, sollte spdtes-
fens jefzt das ganz-
heitliche Denken und
Handeln umgesefzt
werden. Ansonsten
wird die Umwelt so
sehr belastet und
zerstort dass ein
immenser Zerfall der
Lebens- und Lebens-
raumqualitat in Kauf
genommen werden
muss.

A Grenze des exponentiellen
Wachstums

Inflexionspunkt

Initialbereich
Lineares, exponen-
tielles Denken und
Handeln ist vor-

herrschend...

(Umwelt — Kapazitatsgrenze)

Hochste Dichte —
«nur» qualitative,
nachhalfige
Entwicklung
Systemisches,
ganzheitliches
Denken/Handeln
muss spdtestens
jetzt umgesetzt
werden...

Zerfall der Lebens- und
Lebensraumqualitat

Pt

veren

Maximal nachhaltiger Beifrag

Der in absehbarer Zukunft konsequenfe Verzicht auf Autobesitz/Fossilenergie, wdre die umfas-

senste Losung. Dieser alleine fuhrt zu einer langfristi

Energie-, Mobilitdts- und Raumentwicklung, Umwelt- und Natfurerhalfung insgesamt. Multipli-
ziert sich dieses clevere Verhalfen x-millionenfach, kénnte kinftig die kollektive Vernunft eine
umfassende, langfristige Lebensqualitdt fur die Zukunft sichern.

gen nachhaltigen Neuorientfierung bei der

Die Energie-Inifiative
der Grlnliberalen Partei

Die Okosteuer soll die fossilen, nicht
erneuerbaren Energien mit kostende-
ckenden Steuern etappenweise hoher
besteuern. Da der fossile Energiever-
brauch nur allmdhlich reduziert werden
kann, muss vorerst auch keine Ersatz-
teuerform eingefuhrt werden. So kann der
Bundesrat in den néchsten 40 Jahren die
Steuersdize etappenweise der reduzierten
Verbrauchssituation anpassen. Die flr
alle voraus planbaren Erhéhungen der
Sdtze fuhren zu positiven Effekte: Sie
helfen, ungewollte Auswirkungen der
Energieeffizienz von neuen Gerdaten und
Anlagen zu verhindern. Also der unkonf-
rollierbare Reboundeffekt wird ausgekop-
pelt, da regelmdssige Erhdhungen der
Preise dazu fuhren, dass die Konsumen-
ten ihren Verbrauch stabil halfen kdnnen
— sie konsumieren real weniger. Also wir
investieren kein vermehrtes Geld in mehr
Kilometer, mehr geheizten/gekiihlten
Raum und Wegwerfwaren.




