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© Roadmap Elektromobilitat

«Viele Strecken miissten wir
gar nicht zuriicklegen»

Elektromobilitdit Warum Lademdoglichkeiten zu Hause und am Arbeits-
platz zentral sind und welche weiteren Massnahmen es fiir eine
zukunftsfahige Mobilitdat braucht — Mobilitdtsexperte Stephan Walter

Interview: Nelly Jaggi

Stephan Walter, {iber 50 Unterneh-

men und Verbdnde haben die Road-

map Elektromobhilitdt 2022 unterzeich-

net. Darunter auch das Bundesamt fiir

Energie BFE und der VCS. Das Ziel: ein

Anteil von 15 Prozent Elektroautos bis

2022. Welche Rolle kommt dem BFE zu,

um dieses Ziel zu erreichen?
Es ist wichtig zu erwahnen, dass die Roadmap
Elektromobilitat 2022 eine freiwillige Initia-
tive und kein Top-down-Masterplan ist. Das
grosse Engagement der zahlreichen Beteilig-
ten an der Roadmap ermoglicht eine breit ab-
gestimmte Forderung der Elektromobilitit
in der Schweiz. Das BFE kiimmert sich zu-
sammen mit dem Bundesamt fiir Strassen
ASTRA um die Organisation der Roadmap-
Aktivitaten und die Vernetzung der Akteure
aus den verschiedenen Branchen.

Wie muss man sich das konkret
vorstellen?
Wir organisieren beispielsweise Treffen
und Workshops fiir den Erfahrungs- und
Wissensaustausch zwischen den beteiligten
Organisationen und Unternehmen. Gleich-

Stephan Walter ist Fachspezialist Mobilitat
beim Bundesamt fiir Energie BFE.
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erklart aus Sicht des BFE.

zeitig sind mehrere Bundesdmter mit eige-
nen Massnahmen in der Roadmap vertreten
Der Aufbau der Plattform www.ich-tanke-
strom.ch war eine Roadmap-Massnahme
von EnergieSchweiz. Sie zeigt die Verfiigbar-
keit der offe tlich zugdnglichen Ladestatio-
nen fiir Elektroautos in Echtzeit. Ein anderes
Beispiel ist der Aufbau eines Schnell-Lade-
netzes entlang der Nationalstrassen durch
das ASTRA.

Das Ziel von 15 Prozent Steckerfahr-
zeugen an den Neuzulassungen wurde
bereits erreicht: Im ersten Quartal 2021
lag der Marktanteil der rein elektrischen
Fahrzeuge und der Plug-in-Hybride bei

die Mehrheit der Strecken elektrisch zuriick-
zulegen.

Wir betrachten die Plug-in-Hybride als
Ubergangstechnologie, die einer breiten
Verankerung der Elektromobilitit in der
Bevolkerung dient. In den néichsten Jahren
werden diese Fahrzeuge aber zunehmend an
Bedeutung verlieren.

Das BFE unterstiitzt auch ausserhalb
der Roadmap mehrere Projekte zur
Forderung der Elektromobilitat.
Ja, EnergieSchweiz unterstiitzt unter ande-
rem mit verschiedenen Massnahmen im Be-
reich der Information und Beratung sowie

«Das Ziel von 15 Prozent Steckerfahrzeugen an den

Neuzulassungen wurde bereits erreicht: Im ersten Quartal 2021

lag der Marktanteil der rein elektrischen Fahrzeuge und der

Plug-in-Hybride bei 16 Prozent.»

16 Prozent. Aufgrund der erfreulichen Ent-
wicklung regte Bundesritin Simonetta Som-
maruga bei der Roadmap-Community kiirz-
lich an, tiber eine Verlangerung der Roadmap
und iiber ehrgeizigere Ziele zu diskutieren.

Plug-in-Hybride stossen bekanntlich
massiv mehr CO, aus als in offiziellen
Messungen angegeben. Miisste man die
Forderung daher nicht anpassen?
Bei Plug-in-Hybriden ist eine «artgerech-
te Haltung» zentral. Sie sollten nur ange-
schafft werden, wenn man einen grossen Teil
der Strecken tatsdchlich elektrisch zurtick-
legen kann. Dies erfordert eine hohe Diszip-
lin der Halterinnen und Halter sowie Lade-
infrastruktur zu Hause und idealerweise am
Arbeitsplatz. Auf diese Weise ist es moglich,

der Erarbeitung von Hilfsmitteln, zum Bei-
spiel fiir den Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur. Mit dem Merkblatt «Infrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge in Gebduden», das in Zu-
sammenarbeit mit dem Schweizerischen In-
genieur- und Architektenverein SIA entstan-
den ist, wird Planungssicherheit geschaffe .
Wir erhoffen uns dadurch, dass die dar-
in enthaltenen Standards und Empfehlun-
gen sich bei Neubauten und auch grosseren
Umbauten zugunsten der Elektromobilitat
durchsetzen werden.

Fiir Gemeinden und Stidte hat Energie-
Schweiz einen Leitfaden zur Elektromobi-
litat erstellt. Unternehmen, die ihre Flotte
elektrifizieren mochten, kénnen sich beim
von EnergieSchweiz unterstiitzten Projekt
«charge4work» kostenlos beraten lassen.
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Nebst einem guten Netz an 6ffentlichen Ladestationen braucht es Lademdglichkeiten

am Wohn- und Arbeitsort.

Ein grosses Thema bei der Elektro-
mobilitdt ist die Ladeinfrastruktur. Wo
steht die Schweiz hier im Moment und
welche Rolle soll dabei der 6ffentlichen
Hand zukommen?
Die Schweiz verfiigt {iber ein vergleichswei-
se dichtes Netz an offentlich zuginglichen
Ladestationen, aktuell sind es circa 5800.
Zentral sind Lademdglichkeiten am Wohn-
ort oder am Arbeitsplatz. Im Rahmen der
Roadmap Elektromobilitit werden aktuell
Diskussionen iiber neue Zielsetzungen und
Massnahmen unter anderem zum Laden zu
Hause oder am Arbeitsplatz gefiihrt.

Gerade Personen, die in einer Stadt woh-
nen, haben oft keinen eigenen Stellplatz und
sind auf Ladeinfrastruktur auf offentlichen
Parkpldtzen angewiesen. In Bern wurde
kiirzlich ein Pilotprojekt zum sogenannten
Laternenladen, dem Laden an der Strassen-
laterne, gestartet, das von EnergieSchweiz
unterstiitzt wird.

Fiir Mieterinnen und Mieter besteht die

Schwierigkeit darin, bei privaten Park-

pldtzen Ladestationen zu installieren.
Ja, in diesem Bereich braucht es noch An-
strengungen. Wir gehen davon aus, dass das
geplante Forderprogramm fiir Ladestationen
in Mehrparteiengebduden und das erwahnte
SIA-Merkblatt zu einer Verbesserung der Si-
tuation fiir Mieterinnen und Mieter fithren
werden. Dies gilt auch fiir Stockwerkeigen-
timerinnen und -eigentiimer. Dariiber hi-
naus braucht es das Engagement vieler Par-
teien und auch Uberzeugungsarbeit. Swiss
eMobility, der Elektromobilititsverband, hat
iibrigens ein Merkblatt zur Unterstiitzung
fiir Mieter und Stockwerkeigentiimerinnen
erarbeitet.

Aus Umweltsicht problematisch ist
bei Elektroautos die Entsorgung:
Wie gut funktioniert das Recycling von
Autobatterien, welche Entwicklungen
kénnen wir hier erwarten?

Wenn eine Batterie nach circa zehn bis fiinf-
zehn Jahren auf etwa 70 bis 80 Prozent der
urspriinglichen Kapazitit gesunken ist, wird
sie ersetzt. Sie wird dann aber nicht zwangs-
ldufig ausrangiert, sondern kann in einer so-
genannten Second-Life-Nutzung nochmals
ungefihr zehn Jahre lang als Speicher bei-
spielsweise in Kombination mit Solarpanels
weiterverwendet werden. Am Tag speichert
sie den nicht direkt genutzten Solarstrom,
der spiter bei Bedarf bezogen werden kann.
Danach wird die Batterie rezykliert.

Gewisse Komponenten konnen in an-
deren Batterien weiterverwendet wer-
den - man spricht dabei von Upcycling.
Von den Rohstoffen konnen heute schon
95 Prozent zuriickgewonnen werden. Da
der Elektromobilitditsmarkt noch recht
jung ist, ist das Recycling von Auto-
batterien ein Bereich, in dem aktuell viele
Fortschritte gemacht werden.

Heute ist der Strassenverkehr fast zu
100 Prozent auf importiertes Erddl als
Energietrager angewiesen. Sind Elektro-
fahrzeuge eine Moglichkeit, diese Ab-
hangigkeit zu beenden?
Absolut. In der Schweiz haben wir zudem
den Vorteil, dass ein grosser Teil des Strom-
mixes aus erneuerbaren Quellen stammt.
Mit dem Schweizer Strommix spart ein Bat-
terieauto heute gegeniiber einem Benziner
insgesamt rund 30 Tonnen CO, bezogen auf
eine Lebensdauer von 200000 Kilometern.

Wiare es nicht besser, statt auf Elektro-
autos auf eine Starkung des offentlichen
Verkehrs und des Veloverkehrs zu
setzen?
Fiir eine zukunftstdhige Mobilitét reicht es
natiirlich nicht, lediglich den Autobestand
zu elektrifizieren. Es braucht auch Bemii-
hungen in den Bereichen «Vermeiden» und
«Verlagern». Momentan nimmt unsere Mo-
bilitat nach wie vor stetig zu. Gerade auch
die Pandemie hat uns gezeigt, dass wir viele

Strecken gar nicht zuriicklegen miissen, son-
dern zum Beispiel auch von zu Hause oder
von einem lokalen Co-Working-Space aus
arbeiten koénnen. Auch erlebt in der Pande-
mie das Velo einen Aufschwung. Und gera-
de die E-Bikes erlauben es, lingere Pendel-
strecken zuriickzulegen. Es gilt nun, an diese
Erfolge anzukniipfen.

Elektrifizierung und Digitalisierung
miissen dazu genutzt werden, dass der
motorisierte Gesamtverkehr reduziert
wird — sowohl der Fahrzeugbestand als
auch die gefahrenen Kilometer. Welche
Anreize braucht es, um die geteilte Nut-
zung von Fahrzeugen voranzutreiben?
Der Sharing-Bereich ist sehr dynamisch. Es
werden immer wieder neue Ideen und Kon-
zepte ausprobiert. Ein Problem ist oftmals,
dass man die Teilstrecken fiir einen Weg
nicht zentral, sondern separat bei den je-
weiligen Anbietern buchen muss, etwa dem
Carsharing, dem OV-Betrieb und dem Velo-
verleih. Als ersten Schritt hat EnergieSchweiz
eine Dateninfrastruktur der Shared-Mobility-
Angebote aufgebaut. Die Daten kénnen bezo-
gen und beispielsweise in eine App fiir eine
multimodale Routenwahl eingespeist wer-
den. Die Karte auf www.sharedmobility.ch
zeigt die Verfiigbarkeit der Angebote in Echt-
zeit an. ]
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