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REFERAT (Einfihrung)

Energieeffizienz geht alle an — auch den Verkehr!

Referent/in Frau Regierungsratin Barbara Egger-Jenzer
9. Berner Verkehrstag

Thema/Anlass Energieeffizienz im Verkehr

Datum Freitag, 28. August 2009

Ort Bern, Kulturhalle12

Es gilt das gesprochene Wort

Sehr geehrte Damen und Herren

Ich heisse Sie ganz herzlich willkommen zum 9. Berner Verkehrstag. Es freut mich, dass Sie
so zahlreich erschienen sind. Ihre grosse Prasenz zeigt uns, dass wir wiederum ein top aktu-
elles Thema fiir diesen Tag gewéhlt haben.

Mit dem Thema Energieeffizienz im Verkehr wagen wir uns als Kanton in einen Bereich vor,
wo prima vista mehrheitlich der Bund zustandig ist. Wir haben uns deshalb im Vorfeld gut
Uberlegt, ob sich das Thema wirklich auch fur einen kantonalen Verkehrstag eignet. Wir sind
zum Schluss gekommen, dass dies der Fall ist. Einerseits, weil es sich eben um ein sehr ak-
tuelles Thema handelt, welches uns als Mobilistinnen und Mobilisten alle betrifft und heraus-
fordert. Andererseits werden wir heute sehen, dass zwar der Bund in der Energiepolitik beim
Verkehr den Lead hat, dass aber auch die Kantone mit ihrer Verkehrspolitik den Energie-
verbrauch und die Energieeffizienz des Verkehrs massgebend beeinflussen kénnen.

Energie, sehr geehrte Damen und Herren, ist - wie gesagt - ein Thema von grosster Aktualitat,
ein drangendes Thema, welches immer mehr ins 6ffentliche Bewusstsein rickt. Immer mehr
wird uns allen namlich bewusst, dass unser sorgloser Umgang mit Energie nicht nachhaltig ist
und zu grossen Umweltproblemen sowie gesellschaftlichen Konflikten fihren kann. Haben Sie
nicht auch den Eindruck, dass die Energieprobleme in den letzten Jahren fir uns alle spur-
und sichtbarer geworden sind, sehr geehrte Damen und Herren? Obwohl sich der Olpreis
nach Rekordhdhen wieder voriibergehend auf tieferem Niveau stabilisiert hat, sind sich doch
praktisch alle einig: Langfristig kennt der Olpreis nur eine Richtung, namlich nach oben. Wo
wird die Schmerzgrenze beim Tanken an der Zapfséule erreicht sein? Bei 2 Franken, bei 5
Franken oder bei 10 Franken je Liter?

Fur uns alle spur- und sichtbarer geworden ist auch die Klimaerwarmung. Sie ist schon lange
keine abstrakte und globale Gefahr mehr, sondern Realitat und zwar auch bei uns im Kanton
Bern. Es ist langst unbestritten, dass die zahlreichen schlimmen Hochwasser und anderen
Naturereignisse der letzten Jahre Folgen der Klimaveranderung sind. Dabei sind wir auch mit
ganz neuen Phanomenen konfrontiert. Ich denke da beispielsweise an den unberechenbaren
Gletschersee von Grindelwald. Eine Folge der Klimaerwérmung ist schliesslich auch der
Rickgang unserer Gletscher. Wéahrend vor 40 Jahren Sommerskifahren auf dem Gletscher
noch sehr popular war, werden heute im Graubiinden Gletscher im Sommer kinstlich einge-
packt und so fir den Winter kalt behalten.

Daraus wird klar: Wir alle mussen kinftig mit der knappen Ressource Energie haushalteri-
scher umgehen. Wir missen Wege finden unseren Energiehunger auf nachhaltigere Weise zu
stillen. Wir missen unseren Energieverbrauch effizienter ausgestalten und vermehrt auf er-
neuerbare Energietrager setzen.
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Das reduziert unsere Auslandabhangigkeit und lohnt sich auch aus wirtschaftlicher Sicht.
Massnahmen zur Energieeffizienz schaffen Arbeitsplatze und Wachstum, beispielsweise mit
Gebaudesanierungen. Massnahmen zur Energieeffizienz senken aber auch Kosten, weil wir
unsere Importe fur Erddlprodukte reduzieren kénnen. Erneuerbare Energien werden schliess-
lich immer markttauglicher und bieten innovativen Firmen neue Geschaftsfelder und Markt-
potenziale. Sie sehen, eine Energiepolitik, welche auf Energieeffizienz und erneuerbare Ener-
gien setzt, ist auch ein probates Mittel gegen die aktuelle Wirtschaftskrise.

Der Kanton Bern setzt in der Energiepolitik seit langem auf Energieeffizienz und erneuerbare
Energietrager. Der Regierungsrat hat im 2007 seine Energiestrategie verabschiedet und seit-
her auch schon viele Massnahmen zur Umsetzung dieser Strategie eingeleitet. Gerade in den
kommenden Monaten wird der Grosse Rat das revidierte Energiegesetz beraten. Der Regie-
rungsrat hat ein modernes und zukunftsgerichtetes Gesetz geschaffen, welches den Schwer-
punkt eben bei der Energieeffizienz und den erneuerbaren Energien setzt. Das Gesetz ist ein
ausgewogener Mix mit klaren Rahmenbedingungen, wirtschaftlichen Anreizen und wo noétig
auch Geboten, welche unserem Kanton den energiepolitischen Weg in das 21. Jahrhundert
weisen wird. Und damit komme ich - sehr geehrte Damen und Herren - zum heutigen Thema
zuruck, namlich zum Verkehr.

Der Energieverbrauch und die Forderung nach Energieeffizienz riicken auch im Verkehrsbe-
reich zusehends in den Mittelpunkt. Der Energieverbrauch ist mittlerweile ein schlagendes Ar-
gument in der Autowerbung und sogar Hollywoodstars fahren medienwirksam in Elektrowa-
gen und Hybridautos und mit dem Velo.

Der Verkehr hat einen entscheidenden Anteil am gesamten Energieverbrauch. Zur lllustration
einige Zahlen:

o Ein Drittel des gesamten Endenergieverbrauchs in der Schweiz entfallt auf den Verkehr.

e Seit 1950 hat der Energieverbrauch im Verkehr in der Schweiz um mehr als das zehnfache
zugenommen.

e Wahrend sich Energieverbrauch bei der Industrie und den Haushaltungen seit 1990 stabili-
siert hat bzw. sogar etwas gesunken ist, wachst der Energieverbrauch im Verkehr weiter.

e Speziell am Verkehr ist auch der sehr hohe Anteil der fossilen Treibstoffe. 96 Prozent des
Energieverbrauchs im Verkehr basiert auf fossilen Energietragern, hauptsachlich Benzin
und Diesel. Der Anteil an alternativen bzw. erneuerbaren Energieformen ist im Verkehr
heute noch relativ klein.

o Weltweit beansprucht der Verkehr die Halfte des verbrauchten Erddls und die Wachstums-
dynamik ist riesig.

Diese Zahlen zeigen auf eindrlickliche Weise, dass wir auch im Verkehrsbereich unsere Ver-
antwortung gegeniber der Gesellschaft und der Natur wahrnehmen muissen. Die Zahlen fih-
ren uns auch mitten in ein wichtiges Thema: Unsere Mobilitat ist Ausserst Erdol abhangig. Aus
diesem Grund kénnen Ressourcenknappheit und steigende Rohstoffpreise in der Schweiz
enorme Auswirkungen haben. Wir dirfen nicht vergessen, dass die Mobilitat eine wichtige
Voraussetzung unseres Wohlstands bildet. Eine gute Erreichbarkeit unserer Wirtschaftszent-
ren, gute Verbindungen zwischen unseren Zentren und auch eine flichendeckende ausrei-
chende Versorgung sind unersetzliche Voraussetzungen fir die gedeihliche Entwicklung un-
seres Kantons.

Was ware, wenn wir uns diese Mobilitdt wegen exorbitant steigenden Mobilitatspreisen nicht
mehr leisten kdnnten? Wir werden diese Frage heute thematisieren.
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Mobilitat ist also ein wichtiges gesellschaftliches Bedirfnis und eine treibende Kraft des wirt-
schaftlichen Wachstums. Wir wollen deshalb nicht die Mobilitét einschréanken, sondern die
Fortbewegung energiearmer gestalten. Aus diesem Grund ist Energieeffizienz gefragt! Mit
Energieeffizienz kann das Verkehrswachstum bis zu einem gewissen Grade vom Energie-
verbrauch entkoppelt werden. Doch was ist genau mit Energieeffizienz gemeint? Und was
kdnnen wir tun?

o Bei Energieeffizienz denken wir zuerst an sparsame Fahrzeuge und effiziente Motoren.
Das heisst an Motoren mit einer wirksameren Energieumwandlung. Gerade bei der Auto-
mobilentwicklung sind in dieser Beziehung viele Fortschritte erzielt worden. Doch ein gros-
ser Teil der spezifischen Effizienzsteigerungen wurde durch eine Erhéhung der Fahrzeug-
gewichte wieder aufgezehrt. Denn im Durchschnitt werden Neuwagen von Jahr zu Jahr
schwerer und haben eine immer héhere Motorleistung. Ubrigens sind sie auch schwerer
und leistungsfahiger als in unseren Nachbarl&dndern. Die hohe Motorleistung bleibt gross-
tenteils ungenutzt. Diese durch Ubermotorisierung verbrauchte Energie ist eigentlich unno-
tig. Hier liegt ein grosses Effizientpotenzial brach. Fur die Zukunft ist noch vermehrt mit
technischen Entwicklungen zu rechnen, welche die Energieeffizienz steigern. Dieses span-
nende Umfeld zwischen 3-Liter-Auto und Brennstoffzellenfahrzeug wird heute ebenfalls
thematisiert.

¢ Die Energieeffizienz kann aber auch mit betrieblichen Losungen gesteigert werden. Mit ei-
nem intelligenten Verkehrsmanagement kann beispielsweise das gesamte Verkehrssystem
energieeffizienter ausgestaltet werden. Durch eine intelligente Verkehrsfihrung, die einen
regelmassigen und steten Verkehrsfluss ermdglicht, wird das Verkehrsaufkommen effi-
zienter abgewickelt. Nachfrageorientierte Massnahmen eignen sich, um den Verkehr zu
lenken und effizienter auszugestalten. Wir werden dazu heute spannende Beitrage horen.

o Eine grosse Effizienzsteigerung wird weiter auch durch die Verlagerung der Mobilitat auf
weniger energieintensive Verkehrstrager erreicht. Denn die verschiedenen Transportmittel
weisen grosse Unterschiede in der Energieeffizienz auf. Werden vermehrt Fahrten im OV
oder auf dem Velo zuriickgelegt anstatt im Auto, wird viel Energie eingespart. Wir werden
Ihnen die Energieeffizienz der verschiedenen Verkehrstrdger noch genauer illustrieren.
Hierzu das folgende Bild, das die Energierelevanz der Verkehrsmittelwahl illustriert. Ein gut
ausgelasteter Zug ersetzt unter Umstanden mehrere hundert Personenwagen. Denn im
Durchschnitt sind nur rund 1.5 Personen pro Auto unterwegs. Aber auch der offentliche
Verkehr hat noch Steigerungspotenzial, wovon wir ebenfalls heute noch héren werden.
Und last but not least: Wer zu Fuss geht oder das Velo nimmt, braucht gar keine (fremde)
Energie.

e Schliesslich gibt es auch Verkehr, welcher eigentlich vermieden werden kénnte. Immer
mehr Menschen sind beispielsweise als Folge unserer raumlichen Aufteilung zu immer
langeren Pendelfahrten gezwungen. Immer mehr Leute missen in ihrer Freizeit aus ihren
eigenen vier Wanden entfliehen, weil sie in einer stereotypen und letztlich lebensunfreund-
lichen Umgebung leben missen. Hier ist die Raumplanung gefragt, welche langfristig zu
einer Vermeidung von letztlich unproduktivem Verkehr fuhren kann. Nicht von ungefahr
wird genau deshalb die Raumplanung oft als der lange Weg zu kurzen Wegen bezeichnet.
Aus diesem Grund sind beispielsweise auch Minergie-Hauser auf der griinen Wiese ener-
getisch nicht sinnvoll. Wir werden heute auch noch mehr zum Thema Wohnen und Mobili-
tat horen.

Ich freue mich sehr, dass wir heute so hochkaratige und spannende Referentinnen und Refe-
renten gewinnen konnten. Ich will Sie jetzt nicht weiter auf die Folter spannen und gebe das
Rednerpult frei fir die Fachleute.
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o "Wir konnen froh sein,
wenn wir 100
Millionen Barrel
schaffen."

Chef des franzosischen Olkonzerns Total,
Christophe de Margerie. Zitiert in: Spiegel
Online: Olindustrie warnt vor neuem Preis-
Schock, 1. Nov 07
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_ » ,Die derzeitigen

' weltweiten Trends von
Energieversorgung und —
t verbrauch sind eindeutig

l I l nicht zukunftsfahig.”
E n 2 2 IE 3 " Quelle: IRAWEO 2008. Publiziert Nov.
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64 mb/d of gross capacity needs to be installed between 2007 & 2030 — six times the current
capacity of Saudi Arabia — to meet demand growth & offset decline

© OECD/IEA - 2008

40 mbd ?

2030 ?




1 2 3 4 Summe

A
80%
Biogas Gezeiten
Weniger als 1%
B 18%
_Sonne Erdwarme und
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Verteilung Primarenergien Schweiz: Zwélferspiel nach Dr. Daniele Ganser, Universitat Basel. Quelle: www.histsem.unibas.ch/peak-oil

» ,Gerade jetzt, wo die
Energienachfrage stark
anzieht, geht die Produktion
von vielen konventionellen
Erddlfeldern auf der Welt
zurtck.”

¢ Quelle: Jeroen van der Veer, chief executive
of Royal Dutch Shell. In: Energy crisis
cannot be solved by renewables, oil chiefs
say, The Times, June 25, 2007










"Wir haben Grund zu der
Annahme, dass Saddam
Hussein Atomwaffen baut.”

US Vizeprasident Dick Cheney, Mérz 2003. Zitiert
in: Zwei Jahre danach. Bush’s endloser Krieg gegen
den Terror. Spiegel, 18. September 2003




"Der Irak besitzt chemische
und biologische Waffen. (...)
Seine Raketen sind binnen 45

Minuten einsatzbereit."

Quelle: Tony Blair, 24. September 2002. Zitiert in:
Zwei Jahre danach. Bush’s endloser Krieg gegen
den Terror. Spiegel, 18. September 2003
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Map 2. Proposed Turkmenistan-Afghanistan-Pakistan-india (TAPI) Gas Pipeline.
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Quelle: A pipeline through a troubled land: Afghanistan, Canada, and the new great energy game.
In: Canadian Centre for Policy Alternatives. Foreign Policy Series, Volume 3, Nr. 1, June 19, 2008
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.Nach meiner Meinung ist das
Gebaude WTC 7 mit grosser
Wahrscheinlichkeit fachgerecht
gesprengt worden.”

Quelle: Prof. emerit. J6rg Schneider, ETH Institut
fur Baustatik und Konstruktion (IBK).
Hintergrundsgesprach mit Dr. Daniele Ganser,
14. Dezember 2005
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Wer kennt in Bern den Peak Oil ?
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I Wenn das Erddlzeifalter zu Ende geht...

Peak Oil: Gefahr oder Chance
fiir die Schweiz?

Der Klimawandel ist in aller Munde. Noch wenig bekannt ist in der Schweiz indes der

Ausdruck «Peak 0il». Dieser umschreibt das globale Fordermaximum von Erddl. Nach

dem Peak Oil geht die weltweite Erddlproduktion zuriick, fiir immer.

Peak Oil wiederum wird zu einer lan-
gen Energiekrise fuhren. Das Fazit ist
klar: Die globalen Megatrends Klima-
wandel und Peak Oil zwingen die Welt
und auch die Schweiz zum Ausstieg
aus Erdol, Erdgas und Kohle. Doch der
Ausstieg aus den fossilen Energien ist
schwierig, ja scheint fast ein Ding der
Unmoglichkeit. Erdol ist mit 34 Pro-
zent die mit Abstand wichtigste
Primirenergie, gefolgt von Kohle
(25 Prozent) und Gas (22 Prozent).
Zusammen dominieren die drei fossi-
len die Weltenergieversorgung zu
tuber 80 Prozent. Atomkraft deckt nur
gerade 10 Prozent. Und die erneuer-
baren Energien, von denen erwartet
wird, dass sie schon bald die fossilen
Energien ersetzen sollten, liegen erst
bei 14 Prozent. Aus diesen Zahlen
wird klar: Wir leben heute in einer
durch und durch fossilen Welt. Der
Ausstieg aus den fossilen Energien
wird zu einer historischen Herausfor-
derung fiir mehrere Generationen.

Fossile Schweiz

In der Schweiz glauben viele, wir seien
auf Zielkurs. Der Anteil der fossilen
Energien am Schweizer Energiemix
wiirde nun wegen dem Klimawandel
schrittweise reduziert. Das ist ein Irr-
glaube. Erdol dominiert mit 57 Prozent
die Schweizer Energieversorgung
(Bild 2). Wir verbrauchen tiberdurch-
schnittlich viel Erdol, pro Tag 240000
Fass Erdol zu je 159 Liter, was einen
stolzen Tageskonsum von 38 Millionen
Litern ergibt. Kohle spielt in der
Schweizer Energieversorgung zum
Gluck praktisch keine Rolle. Atomkraft

1 Freundschaft oder Abhangigkeit! (Bild: Internet)

2 Das «Iwblferspiel» zeigt auf einen Blick den
Schweizer Energiemix: Erddl dominiert mit 57 Pro-
zent. (Bild: Ganser)
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deckt 10 Prozent. Erdgas liefert 12 Pro-
zent der Priméarenergie. Gesamthaft ist
die Schweiz zu fast 70 Prozent von den
fossilen Energien abhangig.

Wenn es in der Schweizer Energiepo-
litik einen Konsens gibt, dann diesen:
Erneuerbare Energien und Energieeffi-
zienz miussen dringend gefordert wer-
den. Die erneuerbare Wasserkraft steu-

ert wertvolle 14 Prozent zum Schweizer
Energiemix bei, Biomasse und Biogas
decken zusammen aber erst etwa 4 Pro-
zent, Sonnen- und Windenergie liegen
immer noch unter 1 Prozent, die tiefe
Geothermie wird noch nicht eingesetzt,
und auf Gezeitenenergie wird die
Schweiz nie zugreifen konnen. Zusam-
men erreichen die erneuerbaren Ener-
gien daher erst knapp 20 Prozent. Das
ist zu wenig. Wir sind nicht auf Ziel-
kurs: Die Treibhausgasemissionen in
der Schweiz sind, verglichen mit dem
Jahr 1990, nicht zuriickgegangen, son-
dern angestiegen.

Biogas
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Die Entdeckungen gehen zuriick

Esist zu erwarten, dass der globale Me-
gatrend Peak Oil noch weitaus grosse-
ren Druck auf Entscheidungstriager
und Biirger austiben wird, als dies heu-
te schon der Klimawandel tut. Die Erd-
olgeschichte ist erst relativ kurz. Sie hat
vor 150 Jahren begonnen. Aus der Dis-
tanz betrachtet wird das Erdoélzeitalter
wie ein spitzer Berg in der Mensch-
heitsgeschichte aussehen. Eine Zeit,
die kam und wieder verging.

In den letzen Jahrzehnten erlebte
die industrialisierte reiche Welt, dar-
unter die Schweiz, einen Erdolrausch.
Zu Beginn des ersten Weltkrieges 1914
betrug der globale Erdolkonsum erst-
mals 1 Million Fass pro Tag. Am Ende
des Zweiten Weltkrieges 1945 waren es
6 Millionen Fass pro Tag. Zur Zeit der
Kubakrise 1962 lag der globale Kon-
sum schon bei 22 Millionen Fass Erdol
pro Tag. 1986, im Jahr des Tscherno-
byl-Unfalles, waren es dann 61 Millio-
nen Fass pro Tag. Und heute braucht
die Welt jeden Tag 85 Millionen Fass
Erdol, wovon wir den grossten Teil fur
Mobilitat und Heizen verbrennen.

Wihrend des Erdolrauschs, der an-
dauert, war Energie reichlich und bil-
lig fir alle vorhanden. Noch nie zuvor
hatte es dies in der Geschichte gege-
ben. Wer glaubt, dieser Erdolrausch
konne auch in den nachsten 50 Jah-
ren ohne Einschriankungen fortge-
setzt werden, der irrt. Denn obschon
die Nachfrage anzieht, ist Erdol im Bo-
den nur in beschrankten Mengen vor-
handen. Die Erdolentdeckungen ge-
hen schon seit 1964 zurick, auch
wenn das wenig bekannt ist. Zwar
wird jedes Jahr noch Erdol gefunden,
aber immer weniger.

Peak Oil — Krieg und Terror

Nicht wann das Erdol ausgeht, ist ent-
scheidend, sondern wann die Produk-
tion einbricht. «Die Welt hat nicht die
Mittel, um die erwartete steigende
Nachfrage nach Erdol zu befriedigen»,
erklart Christophe de Margerie, Chef
der franzosischen Erdolfirma Total.
«Wir kénnen froh sein, wenn wir 100
Millionen Barrel schaffen.» «Die Welt
steuert auf eine Olkrise zu», warnt
auch Sadad al-Husseini, ehemaliger

3 Auf der historischen Zeifachse ist das Erddlzeitalfer (schwarzer
Gipfel) nur ein sehr kurzer Abschnitt der Menschheitsgeschichte.

(Bild: Ganser)

4 Die Erddlentdeckungen (Menge pro Jahr graue Fldche) gehen
schon seit 1964 uriick, wihrend der Konsum (schwarze Linie) stefig

ansteigt. (Bild: ASPO)

5 Die mit Abstand grdssten Erddlreserven liegen am Persischen Golf.

(Bild: BP World Energy Review)

Topmanager von Saudi Aramco, der
grossten Erdolfirma der Welt. Ob der
Peak bei 100 Millionen Fass pro Tag
kommt, werden die Historiker erst im
Riickblick sagen konnen. Sicher ist
aber heute schon: Nach dem Peak Oil,
dem globalen Fordermaximum, geht
die Forderung Jahr fiir Jahr zuriick,
und eine lange globale Energiekrise
beginnt. Und das wohl innerhalb der
nachsten 20 Jahre.

Die globale Situation ist ange-
spannt. Die chinesische Erdolfirma
CNPC fordert im Sudan Erdol und
stiitzt das Kriegsregime in Khartum.
In Russland zerschlug Prasident Wla-
dimir Putin private Erdolfirmen wie
Jukos, deren fossilen Schatze nun in
die Hande der staatlichen Rosneft
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tubergegangen sind. Washington hat
den sogenannten «Krieg gegen den
Terrorismus» ausgerufen. «Wir haben
Grund zu der Annahme, dass Saddam
Hussein Atomwaffen baut», behaupte-
te der amerikanische Vizeprisident
Dick Cheney noch vor dem Angriff
auf den Irak. Von Peak Oil und der
kommenden Energiekrise war nicht
die Rede, auch nicht davon, dass Irak
nach Saudi-Arabien und Iran tber die
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Daniele Ganser

Dieser Aufsatz basiert auf dem spannen-
den Fachreferat, das Ganser anschliessend
an die GNI-GV gehalten hat und auf gros-
stes Interesse gestossen ist. Inhaltlich in-
teressante Thesen, rhetorisch brillant. Dr.
Daniele Ganser ist Historiker und Frie-
densforscher. Er leitet am historischen Se-
minar der Universitat Basel die Forschung
zu Peak Oil und Versorgungssicherheit der
Schweiz. Zudem ist Ganser Prasident der
Association for the Study of Peak Oil
(ASPO) Schweiz: www.peakoil.ch Vortrags-
anfragen an: daniele.ganser@unibas.ch

drittgrossten Erdolreserven der Welt
verfiigt.

Die Jagd nach Erdol und Erdgas
wurde dem Publikum als Jagd nach
Terroristen und Massenvernichtungs-
waffen verkauft. «Ich finde es bedau-
erlich, dass es politisch unkorrekt ist
zuzugeben, was alle schon wissen:
Beim Irak-Krieg geht es um das Erdoly,
meinte im September 2007 der fri-
here amerikanische Notenbankchef

Alan Greenspan. Ein Blick auf die Kar-
te zeigt: Die grossten Erdolreserven
liegen am Persischen Golf - in den
muslimischen Landern.

Fazit

Der Erdolpreis, der noch 1999 bei 13
Dollar pro Fass gelegen hatte, iiber-
schritt bereits die 130 Dollar. Dadurch
haben die erneuerbaren Energien und
die Energieeffizienz auch in der
Schweiz starken Auftrieb bekommen.
Gerade im Gebdudebereich ist es
heute moglich, ganz auf Erdol und
Erdgas zu verzichten. Das Interesse an
Minergie-Passiv-Hausern steigt. Aber
auch ein grosser alter Gebdudepark
muss saniert werden. Immer mehr
Menschen nutzen Solarenergie, an-
statt teures und immer knapper wer-
dendes Erdol zu verbrennen. Die En-
ergiekrise kann fiir uns Schweizer zur
Chance werden, wenn wir global den-
ken und lokal handeln (weitere Infos:
www.peakoil.ch). ET 16

Dr. Daniele Ganser
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zahlt fur die Energiebilanz!
Hansruedi Kunz, Leiter Energiefachstelle Kanton Zurich
Energieeffizienz:

Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern



Auch die Siedlungsstruktur

zahlt flr die Energiebilanz!
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Hansruedi Kunz
Abteilungsleiter Energie / Stv. Amtschef

Die Uberlegungen

AZ=03 |AZ=06 | AZ=09

Gebaude Bau
Betrieb

Verkehr Bau
Betrieb

Infrastruktur | Bau

Betrieb

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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Definitionen:

Berlcksichtigt:

iInnere Erschliessung

- Strassen
- Energie

- Wasser / Abwasser

Hansruedi Kunz
28. August 2009

| aussere
Erschliessung

innere

Erschliessung

54 Einw./ha

Beispiel Infrastruktur

149 Einw./ha

. 9. Berner Verkehrstag

Definitionen: Priméarenergiefaktoren (1)

Nationale / | SIA Merkb. SIA Deutschland | Italien

Minergie 2031 D 0216
Heizol 1 1.24 1.1 1.1 1
Erdgas 1 1.15 1.1 1.1 1
Stickholz 0.8 1.06 0.1 1.2 0.2
Holzschnitzel 0.8 1.14 0.1 1.2 0.2
Pellets 0.8 1.22 0.1 1.2 0.2
Strom 2.0 2.97 2.9 2.7 2.7

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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Definitionen: Priméarenergiefaktoren (2)

Primarenergie T Endenergie |—7—| Nutzenergie

Nutzungsgrad
N
Erdgas 1.15 1.0 0.98 0.98
Holzschnitzel 1.14 1.0 0.75 0.75

» Problematische Definition der Primérenergiefaktoren

» Was ware, wenn die Primarenergiefaktoren bereits vor 40 Jahren
festgelegt worden wére? (Raumplanerische Zeiteinheit)

Deshalb Betrachtung: Stufe Endenergie (ausser Strom = Faktor 2)

Hansruedi Kunz
28. August 2009

. 9. Berner Verkehrstag

Entwicklung Anforderungen an Neubauten

Liter Heizél-Aquivalente pro m?

25
22 | .
Warmebedarf von Neubauten
20
15
12|
10 91
5 4,2 | 4,81 3,81
0 .. I I I I I
Ublicher Muster- Muster- Minergie Muster-  Minergie
Neubau verordnung vorschriften 1998  vorschriften 2009
1975 1992 2000 2008

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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Die Resultate
Stufe Endenergie (Bau und Betrieb)

MJ/m?2a Gebaude Verkehr Infrastruktur | Total
AZ
0.3 0.9 0.3 0.9 0.3 0.9 0.3 0.9

MukEn 2000 492 437 1043 805
MukEn 2008 409 375 960 743
Minergie 1998 296 290 520 351 31 17 847 658
Minergie 2008 282 276 833 | 644
Minergie P 238 230 789 | 598

Hansruedi Kunz
28. August 2009

. 9. Berner Verkehrstag

Verhaltnis Energiebedarf Bau / Betrieb

Stufe Endenergie / Gebaude, Verkehr und Infrastruktur

AZ |MJ/m2a | MukEn 2000 | MukEnO08 Minergie | Minergie08 | Minergie P
Bau 13% 14% 17% 17% 19%
0.3
Betrieb 87% 86% 83% 83% 81%
Bau 14% 15% 18% 18% 21%
0.9
Betrieb 86% 84% 82% 82% 79%

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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Raumordnung gewinnt an Bedeutung

120
Betriebsenergie Gebaude und Verkehr
100
80 1
R 60
’ 2B
Verkehr
Verkehr
20
154 {60]|70]|72]]78] 148]|52] 61| 63] |70]

Hansruedi Kunz
28. August 2009

0.3

0.9

Ausnltzungsziffer

B MukEn

B MukEnO8
[JMinergie
1 Minergie08
W Minergie P

<4+—— Anteil Verkehr an

Betriebsenergie
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Zielsetzungen fur neue Siedlungen

[ ——

Bessere

AZ

Bau und
Betrieb von

MuKEnNO8
(MJ/m2a)

Minergie08
(MJ/m2a)

Minergie-P
(MJ/m?2a)

Warme-
dammung

0.3

Gebaude
Verkehr
Infrastruktur

b

833

789

0.6

Gebaude
Verkehr
Infrastruktur

0.9

Y

Gebaude
Verkehr
Infrastruktur

743

644

598

Weniger Infrastruktur
pro m? EBF

Hansruedi Kunz
28. August 2009

Tieferer
Energieverbrauch
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Erste Erkenntnisse

» Der Energiebedarf fur Bau und Betrieb der Infrastruktur ist
marginal; er liegt bei 2 - 3% des Gesamtenergiebedarfs einer
Siedlung

Der Energiebedarf fiir die Erstellung der Gebaude ist bezogen
auf den Gesamtenergiebedarfs einer Siedlung gering; er
betragt 8 - 15%.

» Ebenfalls gering ist der Energiebedarf fur die Erstellung der
Fahrzeuge (3 - 4%)

* Wesentlich ist die Betriebsenergie Gebaude (18 - 40%) und
Mobilitat (40 - 62%)

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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Gebietsentwicklung Eschenbel
Studienauftrag Stadt Uster

(2008)

Kennwerte:

-15ha Do
- 100'000 m2 Geschossflache

- 800 Wohnungen + Gewerbe

Ziel: e,
- staddtebauliches Konzept
- modernes Quartier
- entspricht 2000-Watt-Gesellschaft
oder Vision Energie 2050 Kanton Zirich
(2,2t CO, / Person * Jahr)

Ablauf:
- Praqualifikation (18 interdisziplindre Teams haben sich beworben)
- 3 Teams eingeladen

Greitenses

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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* Hohe Ausniitzung

» Grosse und kompakte Bauvolumen
» Geschlossene Bauweise -
* Minergie-Bauten (oder Minergie—P—Baut\é’n)
» Abwarmenutzung ’\
* Gute Erschliessung mit &ffentlichem Verkehr
» Gute Fuss- und Fahrraderschliessung .
» Angebot fur kombinierte Mobilitat (Mobility)

» Parkplatzzahlbeschrankung e
(Jahrliche Versteigerung der Parkplatze)

» Keine Unterterrainbauten (vor allem im g
Grundwasserbereich) ‘ \ -
3

« Aber: 2000 Watt heisst 837 Watt fur das L\_
Studiengebiet (heute nicht machbar)

i
i
\

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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Hansruedi Kunz
28. August 2009




Wie entwickelt sich der Gebaudebereich?

Veranderung
Neubau Neubau Energiebedarf
1980 2005  Wohnhaus

1980 - 2005
Durchschnittliche Neubauwerte:
2> U-Wert Fenster (W/m?/K) 2,8 1,4 (-15%)
g U-Wert Wand / Dach (W/m?/K) 0,5 0,22 (-15%)
2
g Durchschnittswerte Uber alle Bauten:
E Nettowohnflache / Einwohner (m?) 34 45 (+32%)
e Raumtemperatur (°C) 20 22 (+14%)
o
. Hansruedi Kunz
28. August 2009
Wie entwickelt sich die Mobilitat?
4.0 |
Heute Zukunft? | Schnellere Verbindungen in

dichten Siedlungsraumen:
1 mehr Tunnels und Brucken?

B Infrastrukur ((Strassen, Schienen)

MJ/Pkm

_| @ Herstellung Fahrzeug

| E Bereitstellung Betriebs-Energie
(Raffinerie, Transport)

B Betriebsenergie (z.B. Benzin, Diesel,
i Strom)

PW Regionalzug 3-Liter PW Regionalzug+

Stufe Endenergie (Minergie-Faktoren) / Auslastung: PW 34%, Regionalzug 17%

Hansruedi Kunz
28. August 2009

. 9. Berner Verkehrstag




. 9. Berner Verkehrstag

Fazit

« Mit den kinftigen energetischen Anforderungen an Neubauten
wird die Mobilitat einen dominanteren Einfluss auf den
Energiebedarf von Siedlungen erhalten

* MinergieP im Einfamilienhaus-Quartier ist schlechter als
MuKENO8 in einem stadtischen Quartier

» Der Trend zur grosseren Wohnflache pro Person kompensiert
weitgehend die energetischen Verbesserungen

» Die energetische Bewertung von Siedlungsstrukturen ist
mangels klar definierbarer Kriterien und Entwicklungen mehr
oder weniger subjektiv

Hansruedi Kunz
28. August 2009
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haben Preise auf die Mobilitat?
- Ergebnisse aus neusten
Studien zur Preiselastizitat im
Personenverkehr

Alexander Erath, Institut fir Verkehrsplanung und

Transportsysteme der ETH Zrich

Energieeffizienz:
Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern



Welche Wirkungen haben Preise auf die Mobilitat? -
Ergebnisse aus neusten Studien zur Preiselastizitat

9. Berner Verkehrstag

Alex Erath

VT
ETH
Zurich

28. August 2009 ETH

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Relevanz: CO,-Emissionen und Kyoto-Ziele (Schweiz)
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Mogliche Verhaltensanpassung

CO,-Auswirkung

gross Wohnort

Mobilitatswerkzeugbesitz
Auto: Typ und Motorisierung

Aktivitaten: Haufigkeiten und Fahrtweiten

Klein Verkehrsmittelwahl nachste Fahrt

kurzfristig langfristig

Planungshorizont / Reaktionszeit

Konzept der Elastizitat

OV: Abonnement (GA, Tarifverbund, HT)

Relative Anderung der abhangige Variable aufgrund der Anderung
einer unabhangigen Variable

Beispiele:

Benzinpreis von 1.5 auf 2 CHF/I: +33.3%
Jahresfahrleistung von 15°000km auf 13’500km: -10.0%
Fahrleistungs-Elastizitat -10/33= -0.3
Benzinpreis von 1.5 auf 2 CHF/I: +33.3%
Treibstoff Konsum Schweiz - 10.0%
Treibstoff-Elastizitat -0.3




Aggregiert: Nachfrageelastizitat des Treibstoffpreis

Zeitreihenanalyse von Baranzini et al. (2009)

langfr. Kurzfr.
Benzinpreis -0.27 -0.08
Einkommen 0.75 0.10
Technischer Fortschritt (pro Jahr, 1970-2008) - 0.01 -
Kontrollvariablen (Benzinpreis Nachbarlander) 0.12  0.05

Damit CO, —Vorgaben eingehalten werden:
Benzinpreis ca. 2.58 CHF/I

¢ Keine Aussage Uber Art der Verhaltensanderung maoglich
* Nur flr beschrankten Wertbereich gultig

Verkehrsmittelwabhl

Einkommen [CHF/Monat]
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Quelle: Weis und Axhausen (2009), basierend auf diskretem Entscheidungsmodell




Veranderung PW-Typen und Hubraum

Treibstoffpreis 1.5 CHF
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Quelle: Erath und Axhausen (i.E.) Deskriptive Analyse von Befragungsdaten

Wohnstandortwahl: Notwendige Einsparung Fahrkosten




Fazit

Treibstoffpreise wirken auf:
e Verkehrsmittelwahl
* Autotypen (und Motorisierung)
e Besitz OV-Abonnements

Eher unwahrscheinlich:
e Anderung Wohnstandort

Ungewissheit Markteinfihrung Elektrofahrzeuge:
Tesla Model S (ab 2011): ca 10 CHF/100km (davon 2/, Batterie)
Nissan Leaf (ab 2010): ca 1 CHF/100km (ohne Batterie)

Appendix




Veranderung PW-Typen und Hubraum

Treibstoffpreis 1.5 CHF
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Quelle: Erath und Axhausen (i.E.) Deskriptive Analyse von Befragungsdaten

Hubraum

Veranderung PW-Typen und Fahrleistung

Treibstoffpreis 1.5 CHF
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Quelle: Erath und Axhausen (i.E.) Deskriptive Analyse von Befragungsdaten

Jahresfahrleistung




Veranderung PW (mit de Haans Resultaten)

Treibstoffpreis 1.5 CHF
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Quelle: Erath und Axhausen (i.E.) Deskriptive Analyse von Befragungsdaten

SBB study: mode choice fuel price elasticity
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SBB study: Questionnaire strategic decisions

Verhalten wie bisher
OV-Abonnement Halbtax
OV-Abokosten 400.- CHF/Jahr

OV-Fahrleistung 9000 km/ Jahr
(=ca.30 %)

OV-Kosten total 2300.- CHF/Jahr

PW wie bisher

Benzinverbrauch 6.0 Liter/ 100 km

Fixe Kosten 600.- CHF/Jahr
PW-Fahrleistung 22000 km/ Jahr
(=ca.70 %)
Benzinkosten * 4200.- CHF/Jahr
PW-Kosten total 4800.- CHF/Jahr
Mebilit4tskosten total 7100.- CHF / Jahr

alternativ

GA

4500.- CHF / Jahr

22000 km/ Jahr

(=ca.70 %)

4500.- CHF/ Jahr

neu

5.4 Liter/ 100 km

700.- CHF/Jahr

9000 km/ Jahr
(=ca.30 %)

1600.- CHF / Jahr

2300.- CHF/Jahr

6800.- CHF / Jahr

e

|

< lhre Wahl 2>

|

* Ergibt sich aus einem angenommenen Benzinpreis von 3.20 CHF / Liter.

SBB study: Strategic decisions elasticity

Price elasticity

Preis fur Halbtax [CHF]
150 160 170 180 190 200 210 220 230 240 250

Cross price elasticity
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SBB study: Strategic decision application example

Forecast season card ownership:

50
Benzinpreis [CHF/I] 2 —3 4 —5

N
o
Il

N w
o o
| I

Anteil OV-Abobesitzer [%)]
[any
o

0 10 20 30 40
Anstieg OV-Preise [%]

50
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Die technischen Moglichkeiten
im Fahrzeugbereich

Prof. Dr. Lino Guzzella,
Institut fur Mess- und Regeltechnik der ETH Zirich
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Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Die technischen Maoglichkeiten
Im Fahrzeugbereich

A4

Lino Guzzella
http://www.idsc.ethz.ch

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

J e
X
M

Quelle: Umwelt- und Gesundheitsschutz Zirich (UGZ)

] <=15ug/m® [ | >25bis <= 35 ug/m* ] > 45 bis <= 55 pg/m?
[ ] >15bis <=25 ugim* [ > 35 bis <= 45 pg/m* [l > 55 pg/m?




Eidgendssische Technische Hochschule Zirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Unfalle im Strassenverkehr CH

1980 1990 2000 2008
Tote absolut 1246 954 592 357
Tote pro 195 140 82 46
Mio. Einwohner

Quelle: BfU

Dieser Trend MUSS fortgesetzt werden (“vision zero”)!

Verkehrstote EU 39'000 (2008), USA 41000 (2007)

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Zukunftsszenario Energiebedarf (optimistisch!)

1000000
800000 + U Solar
E OWind
: W Hydro
o 600000 T M Nuclear
I
uﬁ O Biomass
- OONat. Gas
- 400000 o~
E Qil
T
= D M Coal
< W //’/ / / 7
& 00000 & /////f,//i’//ff’/,’//’f////’//////g//g//g,/»// //,/52%
0
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050
Quelle: IEA
Year




Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

primary )
energy
sources
~well-to-tank*

refineries, ... \/
on-board oo
storage CH ] [ ]
propulsion
system
vehicle
»tank-to-wheel”

driving
losses
driving ‘“k /_‘_I_/-’\
profile s '

” an{_\m 800 800 1000 1100 1200

.Graue"“ Energie ca. 20%

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Norm-Fahrprofil (EU-Zyklus)

v km/h
120}

100 ll".
80

4 Wiederholungen \

) 1 I
-40 0 100 200 800 900 1000 1100 1200 t —

Reales Fahrverhalten oft ,aggressiver*




Eldg h hEhHhh ZEIh
Swi ed! ;t

logy Z

Luftwiderstand

Rollreibung

(Steigung) . :
Beschleunigungswiderstand

Eldg h hEhHhh ZEIh
Swi edz ;t logy Z

Bedarf an mechanischer Energie (EU Zyklus)

Mittelklasse Kompakt Eco Car

Ap-c,=07 m?, ¢,=0012, m=1500 kg

45 MJ/100km im EU Zyklus (17 Tafeln Schoggi ...)




Mechanische Energie in Dieselaquivalent
(... oder wenn der Motor 100 % Wirkungsgrad hatte ...)

Mittelklasse

rehmoment
(“Gaspedal”)

n, T Drehzahl (“Gang”) | N




» “downsizing” V6 l R3
* “supercharging” I

-Turbolader
- Kompressoren
- Elektromotoren

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Hybridantriebe
V-Motor [ AK — | zum Differential
AG
E-Motor E-Generator
Batterie




Prognose fur die nachsten 10 Jahre

» Dieselmotoranteil wird weiter steigen (Dieselmotoren werden
ahnlich ,sauber” wie Ottomotoren)

» Hybridfahrzeuge werden zunehmen, besonders in ,finanz-
kraftigen“ Landern

» Sparsame Ottomotoren werden bleiben, besonders dort, wo
die Kosten wichtig sind

» Erdgasmotorenanteil wird steigen, besonders wenn die
Rahmenbedingungen (Tankstellen, Preise, ...) stimmen

» Elektromobile und besonders ,plug-in hybrids* nehmen zu

» Agro-Treibstoffe werden in kleinen Mengen beigefligt werden

Was kommt danach?

» Andere Treibstoffe?
* Andere Antriebssysteme?

* Andere Fahrzeuge?




Energiedichten Bordenergietrager

Diesel

Benzin

2- CNG H,
1- I I

Kohlenwasserstoffe

Li-ion "Zebra" Ni/MH Pb

Batterien

Netto Vortriebsenergie/Energietragermasse — Einheit kwWh/kg

Traumereien?

Masse

Aero

Reifen

Antrieb

14400 kg
0.7 m?
0,013

0.18

7.6 1/100km

14300 kg
0.7 m?
0,012

0.22

5.6 1/100km

300 kg
0.4 m?
0,01

0.30

2.4 1/100km




GPS, Navigation

Radar Tracking

Drive by Wire
N Ad-hoc Wireless Network
\ | Position Control

Obstacle Recognition

Zusammentassung

e Sparsamere Fahrzeuge sind unsere ,besten
Olquellen®.

* Die Technik bietet diverse Optionen an.
Welche tatsachlich gewahlt wird, hangt von
vielen Faktoren ab.

» Die Technik kann vieles, aber eine ,magische
LOsung”“ gibt es nicht.




Merci fur IThre Aufmerksamkeit!

* Folienkopien (pdf):
lguzzella@ethz.ch

» Laborwebsite:

http://www.idsc.ethz.ch
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Vergleich der Energieeffizienz
verschiedener Transportmittel

Dr. P. de Haan
Leiter Gruppe Klimaschutz, Ernst Basler + Partner AG

Dozent flr Energie+Mobilitat, ETH Zurich, IED-NSSI

9. Berner Verkehrstag, 28.08.09, Bern

Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 2

Inhalt

» Bedeutung Energieeffizienz-Potentiale im Transport

= Umweltindikatoren Verkehr:
Energieeffizienz verschiedener Transportmittel

» Energieeffizienz klinftiger Antriebe

Errst Basler-+ Parto'.




Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel

Energie und Mobilitat

HeUte: 20% der WeltbeVOIkerung Figure 9.11: New Vehicle Sales by Region, 2005-2030*
= 80% der Energie o
BO
Energienachfrage: OECD 2014 3 ®
E
von Entwicklungsldndern Gberholt =~
20 4
0 T
2005 2015 2030
W OECD W NonOECD

WaI'IlllIlg vor einem Ellel'gie- El’lgpaSS Reference and Alternarive Policy Scenarios.

Energie-Agentur IEA fordert energische Sparmassnahmen

Olquellen versiegen in Rekordtempo

Die viel gefiirchtete Olklemme komme doppelt so schnell wie bisher erwartet, warnt
cin renommierter Experte. Das kiilnnte der Weltwirtschaft eine substanzielle Krise

Errst Baslar-+ Partner.

Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel

IEA-Prognosen: Starke Zunahme Energiebedarf

42

Reference Scenario

38

34

Gt of CO,

Alternative Policy Scenario

30

26 + . 1
2004 2010 2015 2020 2025 2030

Increased nuclear
B Increased renewables in power generation and biofuels
I Improved efficiency and fuel switching in the power sector
W Demand-side electricity-efficiency measures

Demand-side fossilfuel-efficiency measures

Errst Basler-+ Parto'.
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Einsparpotentiale bis 2030:
Autos spielen die Hauptrolle

60% der Oleinsparungen durch Massnahmen im Verkehrssektor
(2/3: effizientere Fahrzeuge; 1/3 Biotreibstoffe)

Figure 7.3: Incremental Demand and Savings in Fossil Fuels in the Alternative
Policy Scenario, 2004-2030

1800
1 600 7
1 400
1200
1 000
800
600+
400+
200+
0

Mtoe

Coal Qil Gas

B Alternative Policy Scenario Ml Savings compared with Reference Scenario

Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 6

2009er McKinsey-Studie:
Energieeinsparung beim Auto = negative Kosten

- Transport levers
- Building levers
I:l Power levers

Cost of jabatement,
EURKC, e 83MtCO.e 126 Mt CO,e

150

!
LDV Diesel Bundle 3: LDV Diesel Bundle 4 New-built iver LDV Gasoline:

Eg major weight . E.g. eylinder deactivation power plants full hybrids
reduction and downsizing

New-built commercial
buildings to Minergie
standard (45 kWh/m?)

100

50

Retrofitexisting ~ Abatement
residential Mt CO.elyear
buildings

Nuclear power
plant (1.6 GW)

LDV Diesel
Bundle 1™

LDV Gasoline Bundle 3:
E.g. major weight reduction
and downsizing

LDV Gasaline LDV Diesel Bundle 2: Medium weight
Bundle 1* reduction and downsizing

LEDs switched LDV Gasoline Bundle 2: E.g. medium
from incandescents weight reduction and downsizing
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Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 8

Umweltindikatoren Verkehr:

Michael Spielmann » Peter de Haan

Umweltindikatoren im Verkehr

Vergleich der Verkehrsmittel anhand CO,-Emissionen,

B i I a n Z U b e r d e n Energieaufwand und (briger Umweltauswirkungen
ganzen Lebenszyklus

Transportkemponenten mit indirekt
antallenden Umwaitbelasmungen

4
| /'

Transportkomponenten mit direkt
anfallenden UmweibHastungen

Totale I liber den g
L pro {z.B.
= Umweltbelastungen pro Person und zurlickgelegtem
Lot Kilometer)
o ] D)
e r | = E @ Ll ¥
Fahraeugentsonung
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Abgasproblematik auf Weg zur Lésung;
Fokus verschiebt sich auf Energie/CO;

oo | SticKoxide (NOX):

160°000 +

SRR 'Kohlenwasserstoffe

300000 -

140°000 + 250'000 1

200000 |Verkehrsanteil f
150'000 ‘-ab Eur0‘6 niedl"

120°000

100'000 Eurd-G fur
oo - Diesel nétig

onnen NO, pre Johr

60'000 +

Tonnen MMVOC pro Jahr

100°000

| | 4
40'000
20'000 50'000 -_/_/

0

1900 1920 1940 1960 1980 2000 2020 fi s ] g;?0 = g ] 9'30 - i
o 1 H 140000 - o . ;
000 | FEINPartikel (PIVI/];G); Schwefeldioxid|(SO2):
120000 + ! !
& . - - / \ I o 100000 | .M
?;1 25000 - 1 / | N 50 | / |
£ 20000 | ] ! | O.“I g 80°000 | / | |
5 15000 | Partikelfilter fUr!D|eseI notig | (|7« Gelost! | |
5
i 10000 2 40'000 + /\_./ ! ! \
] | | [
5000 20000 \1"0-...
0

T T 0
1900 1920 1940 1940 1980 2000 2020 1900 1920 1940 19460 1980 2000 2020

Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 10

Methode

Kumulierter Energie-Aufwand (KEA): keine
Umweltressource, aber Primarindikator fir
Ressourcenverbrauch abzubilden

Energieverbrauch als «screening Parameter» far
Umweltbelastungen

Carbon Footprint anstelle einer LCA

KEA = gesamte Vorkette (Herstellung/Entsorgung
Fahrzeug, Konstruktion/Betrieb/Entsorgung
Verkehrsinfrastruktur) + direkte Aufwendungen
(Treibstoffherstellung, Betrieb/Wartung)

= Basis ecoinvent 2000

Errst Basler-+ Parto'.
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Kumulierter Energie-Aufwand (KEA) Personennahverkehr

O Betrieb inkl. Fzg.-Unterhalt M Indirekte Emissionen

PW Benzin Einkaufsfahrt

PW Diesel Einkaufsfahrt

PW Benzin Arbeitsweg _
1 | | | |
PW Diesel Arbeitsweg

Linienbus -

Trolleybus .

Tram
Regional Zug & S-Bahn

Kleinmotorrad (50 ccm)

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120% 140%
PW Benzin Einkaufsfahrt = 100% = 3.62E+00 MJ-Eq/pkm
Errrst Basler-+ Partnar.
Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 12
Kumulierter Energie-Aufwand (KEA) Personenfernverkehr
0 Betrieb inkl. Fzg.-Unterhalt B Indirekte Emissionen

1 | |
PW Benzin Dienstreise ]

. | | | |
PW Diesel Dienstreise
. | |
Motorrad (250-750 ccm)

Reisebus (Coach)

PW Benzin Freizeitfahrt

PW Diesel Feizeitfahrt

Intercity-Zug (CH)

Intercity-Express ICE (D)

Kurzstreckenflug - ]

1 | |
Langstreckenflug | :

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120% 140% 160% 180%

PW Benzin Freizeitfahrt = 100% = 3.10E+00 MJ-Eq/pkm

Errst Basler-+ Parto'.
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Kumulierter Energie-Aufwand (KEA) im Giitertransport
O Betrieb inkl. Fzg.-Unterhalt M Indirekte Emissionen

Lastwagen 14-20t
Sattelschlepper 40t

Lieferwagen Benzin

Lieferwagen Diesel

Rollende Landstrasse
Guterzug (CH)
Guterzug Diesel (EU)
Guterzug elektrisch (EU)

uul—li

Lufttransport interkontinental B

Binnenfrachter [7]

Hochseefrachter ||

0% 50% 100% 150% 200% 250% 300% 350% 400% 450%

Lastwagen 14-20t =100% = 4.62E+00 MJ-Eq/tkm

Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 14

Ergebnisse

= FUr Transport: KEA korreliert stark mit Treibhausgasem.
(Ausnahme: Nuklearenergie und Wasserkraft, fliessen ein
bei Schienentransport und bei Bau der Infrastruktur)

= Personennahverkehr: Zug/Tram/Bus > PW

» Personenfernverkehr: IC (CH) = Bus > ICE > PW >
Stadteflug

= GUtertransport: Schiff > Binnenschiff = Zug > LKW > LNF
// Cargoflug

* Nicht gezeigt: GHG, NMVOC, NOx, Partikel,
Flachenverbrauch, Ldrm

Errst Basler-+ Parto'.




Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 15

Auto VS . B u S NO,-Emissionen

Standardbus (5o Platze, Euro 4)

. . . E" : PW (Diesel, 1.59 p, Euro 4)
=> Bus emittiert nur bei g : —
sehr hoher Belegung g P
E o Standardbus (5o Platze, Euro 5)

weniger NOx ——
pro Personenkilometer 1 PW (Benin, 153, Eoro 4

© 5 10 15 20 2 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 8o

u
\
\

Nachfrage (Anzahl der Personen)

CO,-Emissionen

=> Energiebedarf Bus und
PW vergleichbar

PW (Benzin,159 p, Eurog)

An d e re GV'VO rtei | e (PI atZ' g /_//'-.’/T/ . PW (Diesel, 1.59 p, Euro 4)
. g ,_///’ idibus (27 Plitze
bedarf, Kosten, Service 5 Sl i
— | Standardbus (5o Plitze, Euro 4)

Public) weiterhin vorh. —

o 5 1@ 15 2 2% 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 8o

Nachfrage (Anzahl der Personen)

1 nachrichten, Minchen, 20. 5. 05 - Das Hybridauto ist in den USA ein Trendmobil - nicht nur
in Kalifornien, wo der Toyota Prius den Anstold gab. Die US-Hersteller GM und Ford ziehen nach,
vollen mit der Hybridtechnik die Zeit bis zur Serienreife der Wasserstoff-Brennstoffzelle fur
Autos berbricken. BMW setzt auch auf Wasserstoff, aber "wir glauben an die Zukunft des
Verbrennungsmotors”, sagte BMW-Entwicklungschef Prof. Dr.-Ing. Burkhard Gaschel den

e (o SR ; =7 ;

warum der Verbrennungsmotor auf lange . >
Sicht verschwindet

|Der Verbrennungsmotor hat noch immer eine
Zukunft

Der Verbrennungsmotor ist out - Die Zukunft
fahrt elektrisch

E 22, Juni 2009
Elektro- und Hybridantriebe gelten als

Y

Hoffnungstrager fiir eine

umw eltfreundliche Maobilitat. Doch der
—a

Eingestellt am 02. Jun 2009 - Kategorie: [News = 470 Ansichten

0Ob sich die Elektromabilitat durchsetzen wird scheint nicht mehr die Frage zu sein. Diese lautet nu .
Verbrennungsmotor wird noch lange

das Bild pragen. Sieben von acht
; weltweit produzierten Fahrzeugen
ﬂ werden auch im Jahr 2015 noch
Benzin oder Diesel tanken, so die
==X

Verlreter aus der Energie- und Automobilindustrie auf der 2. EUROFORUM-

tiber 70

Prognosen. Entsprechend grof ist der
Bedarf an Jungingenieuren, die sich
auf Motorenentwicklung spezialisieren

e
Q wollen.

i Autor: bernd

=

Fans grofler, ps-starker Motoren diirfte diese HNachricht gar nicht
schmecken. Laut der franzésischen Nachrichten Agentur AFP sehen ihre
Schatzchen mit Verbr einer dii en Zukunft entgegen. Eine
Studie, die den Franztosen vorliegt, geht davon aus, dass sich die Ara der
Verbrennungsmotoren dem Ende nihert.

m——
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Fundamentale Schwierigkeiten bei
Biotreibstoffen und Wasserstoff

Biotreibstoffe

» Ertrag heute 1'500-2'500, kiinftig (BTL) bis 3'500 Liter/ha
: Effizienz Sonne zu Energie = 0.1% (Umweg iiber die Pflanze)

: Effizienz Photovoltaik = 10% (direkt Gber Elektrizitat)
= Bendétigte Flacheneffizienz spricht gegen Biotreibstoffe

Wasserstoff
» Gesamteffizienz Elektrofahrzeug = 70%  (strom>Batterie>Motor)
Gesamteffizienz Wasserstofffzg. = 25-30% (strom>H;>Strom>Motor)

= Strom direkt flur Elektromobilitat verwenden;
Wasserstoff aus Elektrolyse (oder Gas) nie optimal

Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 18

Personenwagen: Technologie der Zukunft

,.Der Verbrennungsmotor wird auch in Zukunft eine herausragende
Position im Automobil einnehmen. Abgesehen von einigen
Nischenanwendungen fur so genannte alternative Antriebe werden

es Verbrennungsmotoren
Figure 9.12: Technology Shares in New Light-Duty Vehicles Sales

mit BenZin und Diesel Sein’ in the Reference and Alternative Policy Scenarios
mit denen wir in 20 bis 30 100% . -
Jahren fahren.« 80% 1
60%
Reinhard Kolke, 40%
Umweltbundesamt Berlin 20%
0% -
2030: Auch im Alternativ- 2005 2;0‘5 [2015, %030 |2030,
szenario Benzin+Diesel RSec:r:Zr:iC: A'?éﬂs;fw RSeceerrmzr:icoe “'ﬁéﬂi{!‘*
(hoher Anteil Hybride) Scenario Scenario
m ICE gﬂsoline ICE diesel m Mild hybrids

Full hybrids guso!ine Full hybrids diesel

Errst Basler-+ Partor.




Vergleich der Energieeffizienz verschiedener Transportmittel 19

die hohen Potentiale liegen
beim ,klassischen“ Verbrennungsmotor
(zunehmend hybridisiert);
Elektromobilitat ab 2030
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Verkehr die Energieeffizienz?
- Mdglichkeiten und Grenzen
bei der Eisenbahn

Rémy Chrétien, Leiter BahnUmwelt-Center SBB
Energieeffizienz:

Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
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IK::] SBB CFF FFS

Das SBB-Energiesparprogramm — ein Beitrag zur ‘

klimaschonenden Mobilitat

Berner Verkehrstag
21.8.2009

Rémy Chrétien
Leiter BahnUmwelt-Center SBB

© SBB » GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009

1

IK:Z] SBB CFF FFS

Die Bahn fahrt energieeffizient und umweltschonend. Diesen Vorteil will die

SBB halten.

Umweltvorteil Bahn: = 4-mal energieeffizienter

= 20-mal tiefere CO,-Emissionen

0.250 4.00

— M Energieaufwand 3.50

_ 0.200 7 M CO2-Aquivalente 3.00
& 0.150 250 E
N - 2002
O - )
O 0.100 - 150 =

<

0.050 1.00

. 0.50

0.000 - 0.00

SBB FV SBB RV ICE (D) Auto Flugzeug

© SBB » GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009

2




IK:Z] SBB CFF FFS

Mit einem umfassenden Massnahmenpaket will die SBB bis 2015 10% des
Energiebedarfs einsparen.

anvisierte Energieeinsparungen: . .
230 GWh bis 2015 33};‘;222“““”9
250 / Zugsbetrieb)
200 - /
Fahrweise
8150 / Lokfuhrer
=
O 100 - /
technische
50 - Optimierungen
Rollmaterial
0 T T T T T T \
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 \ Gebaude und
Anlagen

©SBB -

GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009

IK:Z] SBB CFF FFS

Bereits im ersten Jahr hat das Programm einen guten Leistungsausweis

erbracht.

SBB Energiesparprogramm — Einsparungen 2008: 47 GWh
R - Ok
Betriebs- Fahrweise Optimierungen Gebéaude und
fuhrung Lokfuhrer Rollmaterial Anlagen
=verbesserter =optimaler Einsatz =Verbesserungen =Zielvereinbarungen
Verkehrsfluss elektr. Bremse am Bestand EnAW
=Erhéhung Fahr- =vorausschauende = Beschaffungs- = Projektstandards
planstabilitat und Fahrweise vorgaben =Energiebuch-
Energieeffizienz haltung

©SBB -

GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009
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Das SBB-Energiesparprogramm ist ein wichtiger Beitrag zum
umweltfreundlichen Image und zum wirtschaftlichen Erfolg der SBB.

= Der stetige Angebotsausbau fiihrt zu einem
zunehmenden Energiebedarf. Das
Energiesparprogramm hilft mit, diesen zu
kompensieren.

= Das Energiesparprogramm tragt dazu bei,
CO,-Emissionen zu vermindern. Es verbessert
die Umweltleistung der SBB und tragt zur
Glaubwirdigkeit des Verkehrstragers Schiene
bei.

=>» Viele Energiesparmassnahmen haben ein
gunstiges Kosten/Nutzen-Verhaltnis.
Energiesparen hilft, Kosten zu reduzieren und
die Wettbewerbsfahigkeit zu erhdéhen.

© SBB » GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009 5
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Die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene ist eine weitere wichtige
Massnahme zur Verminderung von Energiebedarf und CO,-Emissionen.

Energiebedarf / CO,-Emissionen
“modale Wand”

Bahn Strasse

Bahn

Strasse

© SBB » GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009 6
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Zusammenfassung:

Die Bahn bietet energieeffiziente und klimafreundliche Mobilitat.

Mit ihrem Energiesparprogramm leistet die SBB einen wichtigen Beitrag zur Reduktion des
Energiebedarfs und der CO,-Emissionen. Sie tradgt zum Erhalt des Umweltvorteils und zur
Forderung des Images der Bahn als umweltfreundlichem Verkehrstrager bei.

Das hdchste Einsparpotenzial im dicht befahrenen SBB-Netz besteht in einer fliissigen
Betriebsabwicklung. Die Fahrweise der Lokfihrer, technische Optimierungen des Rollmaterials
und Energiesparmassnahmen in Gebauden leisten ebenfalls massgebliche Beitrage.

Die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene erdffnet weitergehende attraktive
Effizienzpotenziale. Ginstige politische Rahmenbedingungen sind nebst einem optimalen
Angebot Voraussetzung, damit der 6ffentliche Verkehr einen wesentlichen Beitrag zu einer
nachhaltigen Mobilitét leisten kann.

© SBB » GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009 7
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Herausforderung fur die Zukunft:

flissiger und energieeffizienter Verkehr...

© SBB » GS-BUC « BahnUmwelt-Center « Juli 2009 8
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Verkehr die Energieeffizienz?
- Mdglichkeiten und Grenzen
bei Tram und Bus

René Schmied, Direktor BERNMOBIL
Energieeffizienz:

Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern



SERNMOBIL

Wie steigert der 6ffentliche Verkehr die Energieeffizienz?

Berner Verkehrstag, 28. August 2009

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 1

SERNMOBIL

Zwei Hebel fur die Steigerung der Energieeffizienz

Unternehmerisch Verkehrspolitisch

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 2




SERNMOBIL

Zwei Hebel fur die Steigerung der Energieeffizienz

Unternehmerisch Verkehrspolitisch

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 3

SERNMOBIL

Unternehmerische Méglichkeiten

e Elektrischer Antrieb

Vergleich Energieverbrauch pro km und kg

800%

700%

600% -

500%

400% -

300%

200%

100% - -

Tram Trolley Dieselbus (EURO3)

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 4




SERNMOBIL

Unternehmerische Méglichkeiten

» Elektrofahrzeuge

Zusatzverbrauch durch zusatzlichen Fahrgast (zu PW)
0 -
-20
-27
-40 A
-60
-68
-80 -
-100 ) . .
109 Mal weniger Energie braucht ein Tram
wenn zusatzlich ein Fahrgast zusteigt.
-109 (im Vergleich zum Auto)
-120

René Schmied, Direktor BERNMOBIL

Folie 5

SERNMOBIL

Was macht BERNMOBIL? (Hardware)

e Tram
e Tram Bern West
* Verlangerung Tramlinie 9 nach Wankdorf Bahnhof
» Tram Region Bern (Tram Ostermundigen-Koniz und Kleinwabern)

* Bus
* Trolleybus halten

« Verfolgen neue Fahrzeugkonzepte mit elektrischem Antrieb: Einfihrung/
Erprobung neuer Technologien ist teuer und braucht Unterstiitzung durch
offentliche Hand

» Energiespeicher im Stromnetz

» Riuckgewinnung der Bremsenergie auf einzelnen Linienabschnitten mit
stationdren Energiespeichern und Rickspeisung zur Abdeckung von
Spitzenlasten; BERNMOBIL klart Potenzial mittels Studie ab.
Sparpotential bis zu 25%?

René Schmied, Direktor BERNMOBIL

Folie 6




SERNMOBIL

Was macht BERNMOBIL? (Software)

« BERNMOBIL ist erster und bisher einziger Partner der Quality Alliance Eco
Drive im 6ffentlichen Verkehr;
Schulung aller Fahrdienstangestellten in Eco-Drive

* Umweltkampagnen:
Ziel: Umsteiger

gewinnen .
Fahren wir
‘?G LLJ —‘.:Y
fir =
gratis Tram und Bus.
8.6, 7.2009 enlos a @
Infos: barnmabil.ch, Shirts solange Vorrat.
René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 7

SERNMOBIL

Verkehrspolitische Massnahmen

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 8




SERNMOBIL

Verkehrspolitische Massnahmen

* energieoptimale Steuerung des Verkehrs, wie bspw.
* vernetzte LSA-Steuerungen
» Eigentrassees/-spuren

- Steigerung der @—Geschwindigkeit
des OV: Positivspirale

Attraktiverer

Hoéhere @-km/h ..
ov

Mehr Fahrgéaste/

Flissigerer Verkehr mehr Einnahmen

Weniger
René Schmied, Direktor BERNMOBIL MIV Folie 9

SERNMOBIL

Verkehrspolitische Massnahmen

* Veranderung des Modalsplits:

Zusatzverbrauch durch zuséatzlichen Fahrgast (zu PW)
0 —
-20 +
-40 |
-60 -
-80 -
-100 - ) ) )
109 Mal weniger Energie braucht ein Tram
wenn zusétzlich ein Fahrgast zusteigt.
-109 (im Vergleich zum Auto)
-120

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 10




SERNMOBIL

Veranderung Modalsplit

Raumplanung: Verdichtung nach Innen, ESP etc.

Energieoptimale Verkehrssteuerung (Personen und Tonnenkilometer)
Parkraumpolitik

Verkehr in Stadtzentren beschrénken

Attraktive kurze Umsteigewege

Infrastrukturausbauten des 6V

Mobilitypricing?

Potential Freizeitverkehr

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 11

SERNMOBIL

Fazit

Ein Unternehmen hat zahlreiche Mdglichkeiten, um seine Energieeffizienz
zu verbessern: Sie sind aber limitiert.

Es braucht insbesondere verkehrspolitische Massnahmen, damit mehr
Personen auf den o6ffentlichen Verkehr umsteigen.

René Schmied, Direktor BERNMOBIL Folie 12
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des Bundes
- Neue Ziele, neue Massnahmen

Michael Kaufmann, Vizedirektor Bundesamt fur Energie,
Programmleiter EnergieSchweiz

Energieeffizienz:
Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

i : Bundesamt fiir Energie BFE
Confederaziun svizra

Programmleiter EnergieSchweiz

Berner Verkehrstag, 28. August 2009

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — neue Ziele, neue Massnahmen

Von Michael Kaufmann, Vizedirektor BFE, Programmleiter EnergieSchweiz'

Wir erleben in Sachen Klimaschutz und Energiesparen momentan erstaunliche Dinge: Die Burgerin-
nen und Burger wollen nachhaltige Produkte — sie richten sich bezlglich Haushaltgeraten, Lampen
und Konsumartikeln nach entsprechenden Labels oder Etiketten; die Wirtschaft investiert in erneuer-
bare Energien, in energieeffiziente Gebaude und in griine Produkte, das Zauberwort der Zukunft
heisst fiir die Wirtschaft ,Cleantech” und alle Hausbesitzer wollen profitieren kénnen von neuen For-
dermittel bei der Gebaudesanierung und lassen sich zu Tausenden einen entsprechenden Gebaude-
energieausweis ausstellen. Entsprechend zeigen unsere Umfragen fir elektrische Gerate einen
Trend in Richtung Energieetikette A an, die Energie- und Klimastatistiken belegen, dass Energieein-
sparungen gemacht werden und in Richtung der Senkung der CO2-Emissionen gehen. Es wird in
diesem Bereich massiv investiert: Zukunftsgerichtete Banker sprechen von einer Vervielfachung der
Investitionen im Bereich der sauberen Technologien in den nachsten funf bis zehn Jahren.

In einem Sektor jedoch stimmt das alles nicht: Es ist der Mobilitatssektor, der immerhin mehr als 30
Prozent an unsere gesamten CO2-Emissionen beisteuert und auch beziiglich Energieverbrauch wa-
cker zu- statt abnimmt. Wahrend die CO2-Statistik dank den guten Resultaten bei den Brennstoffen
nach unten zeigt, haben wir bezlglich Treibstoffen genau die umgekehrte Entwicklung. Wenn auch
die Schweiz insgesamt die CO2-Ziele bis Ende der Kyoto-Verpflichtung wohl einzuhalten vermag,
entwickeln sich die Gesamtemissionen aus den Treibstoffen munter nach oben: Sie liegen im Ver-
gleich zu 1990 auf plus 11 Prozent.

o CO2 Emissionen — Mobilitat ist das Problem!

Stand 1007 -26%

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — 3
Neue Ziele, neue Massnahmen

! Unter Mitarbeit von Hermann Scherrer, Bereichsleiter Mobilitat, BFE
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Damit bewahrheiten sich in diesem Bereich auch die im Jahre 2007 gerechneten Energieszenarien
des BFE nicht, sogar deren Referenzszenario (weiter wie bisher!) prognostizierte fir 2007 fur die
Emissionen des Gesamtverkehrs eine tiefere Steigerungsrate und gab sich optimistisch mit einem
leichten Riickgang der CO2-Emissionen ab 2010.

Schnee von gestern kann man hier nur feststellen, denn bei allen Bestrebungen zur Senkung der
Mobilitatsemissionen, dem CO2-Gesetz, dem Klimarappen und den Zielvereinbarungen mit den Auto-
importeuren, fressen die erhohte Mobilitat (mehr Fahrkilometer) sowie die schwereren und tGibermoto-
risierten Fahrzeuge alle positiven Effekte weg und lassen die Verbrauchszahlen insgesamt nach o-
ben wachsen.

O

CO2-Emissionen: Mobilitat in den Energieszenarien

CO;-Emissionen Gesamtverkehr
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Die Mobilitatsstrategie des Bundes —

Energieperspektiven BFE/Infras
Neue Ziele, neue Massnahmen

Dabei ist uns heute grundsétzlich bekannt, wo die héchsten Verbrauchszahlen liegen und welches
Mobilitatsverhalten am meisten zu den Steigerungsraten beitragt. Der MIV ist mit Abstand der Haupt-
verursacher und angesichts dieser Ausgangslage sind die Bestrebungen im Sektor des 6ffentlichen
Verkehrs zur Senkungen der CO2-Emissionen geradezu ein Tropfen auf den heissen Stein.

©

Energetische Relevanz der Mobilitat (1)
Energieverbrauch 2007 nach Verkehrstrager

Verbrauch nach Verkehrstrager
TJ

180'000
160'000
140'000
120'000
ii Flugtreibstoff
Personenverkehr Giterverkehr | Flugtreibstoffe
100'000 O Gas
O Diesel
s00e m Benzin
60'000 @ Strom
40'000
20'000
— = — - W
MV OV-Strasse OV Luft Schiene  Strasse Luft

Schiene
Verkehrstrager
Quelle: Metron-Tabellen vom 14.8.08

Die Mobiltatsstrategie des Bundes — 5
Neue Ziele, neue Massnahmen
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Ebenso auffallend ist geméss den Mikrozensus-Auswertungen der Trend in Richtung mehr Freizeit-
und Einkaufsverkehr. Das bedeutet: Die Verbrauchsentwicklung in diesen Bereichen ist wohl allein
durch technische und herkémmliche Massnahmen nicht in geniigendem Masse zu verandern. Denn
gerade in diesen Bereichen werden dkonomische Anreize alleine kaum zum gewtunschten Resultat
fihren: Wer 150 Kilometer ins Einkaufszentrum zurlicklegt, ist bereit, Fahrkosten von rund 100 Fran-
ken auf sich zu nehmen. Wollte er einen finanziellen Nutzen daraus schlagen, misste er dort fiir ei-
nen Grosseinkauf von 400 Franken 25 Prozent Rabatt oder glinstigere Durchschnittspreise erhalten!
Das bedeutet: Bei der individuell motorisierten Mobilitat fahrt der Homo Oeconomicus nicht mit, hier
spielen andere ,Werte“ eine entscheidende Rolle.

© Energetische Relevanz der Mobilitat (2)
Verbrauch 2007 nach Fahrzweck

Energieverbrauch nach Fahrzweck
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Quelle: Metron-Tabellen vom 14.8.08
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Neue Ziele, neue Massnahmen

Trotzdem sind die Potenziale zur Reduktion des Energieverbrauchs und der CO2-Emissionen im
Mobilitatsbereich theoretisch gewaltig. Untersuchungen der europaischen Verkehrskommission zei-
gen auf, dass in drei wesentlichen Bereichen angesetzt werden kann: Bei der Fahrzeugtechnik, bei
der Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene und seiner besseren Auslastung und bei Verhal-
tensvorschriften (Tempolimits), dem Umsteigen auf den OV oder Langsamverkehr und — nicht zuletzt!
— bei der Raumplanung.

© Potenziale zur Reduktion des Energieverbrauchs und
der CO2-Emissionen sind gewaltig

Policy Impacts on CO2 reduction in relation to 2005 emissions Te= . < .
Fahrzeugtechnik
60%

50% "_.-’__-'—'
1 Auslastung
erhéhen,
~ Glterverkehrs-

verlagerung

40%

30%

. ]
20% Raumplanung,

10% Umsteigen,
:- Tempolimits
0% T T T
2020 2030 2040 2050
B Speed limits + LU + PT B Occupancy + Load factor + Rail
Bl Vehicles technology B Road infrastructures

Figure 5.36: Accumulated policy impacts on CO2 reduction in relation to 2005 emissions
TRANSvisions Final Report March 2009 / European Commission DG TREN

Quelle: Felix Walter, Ecoplan
Die Mobilitatsstrategie des Bundes — 7
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Ahnliche Potenziale sehen wir seitens BFE: Unsere Erfahrungen und Evaluationen zeigen auf, dass
die besten Werte dann erzielt werden kdnnen, wenn Kaufverhalten (EnergieEikette), Fahrverhalten

(EcoDrive), Alternativangebote (Mobilitatsmanagement von Unternehmen) und Umstieg auf andere

Verkehrstrager (OV, Langsamverkehr) richtig miteinander kombiniert werden.

o

Energieeffizienzpotentiale Mobilitat durch
Verhaltensanderungen (Schatzungen!)

Kaufverhalten

*+ 20-50% sparsame (moglichst leichte) & effiziente Neuwagen

Fahrverhalten

*+ 10-15% EcoDrive-Fahrweise inkl. Fahrzeugseitige Massnahmen, z.B.
Reifen pumpen, keine unnétige Zuladung (z.B. kein Ballast
im Kofferraum, keine Dachtréger, Tank nicht zu friih fillen)

Mobilititsmanagement in Unternehmen und Gemeinden

* bis 10% v.a. durch Parkplatzbewirtschaftung kombiniert mit Attraktivitats-
steigerungen bei der Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr
und den Veloverkehr, Flottenmanagement, Videokonferenzen etc.

Weitere Moglichkeiten

* bis 50% bei besserer Fahrzeugauslastung (z.B. zu Zweit fahren)

* >90% durch Umstieg auf den &ffentlichen Verkehr

+ 100% durch Verzicht auf unnétige Fahrten und Strecken

Die Mobilititsstrategie des Bundes — 8
Neue Ziele, neue Massnahmen

Daraus folgt die These 1: Aus Sicht der Energie- und Klimapolitik ist eine umfassende und
kohdrente Mobilitdtsstrategie zentral. Die Potenziale zur Einsparung von Energie im Bereich
der Mobilitat sind gewaltig.
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Wir hatten und haben Ziele bezilglich der Mobilitdt. Das CO2-Gesetz hat diese eingefuhrt und ver-
langt bis 2012 eine Reduktion der CO2-Emissionen aus Treibstoffen um 8 Prozent gegentiber dem
Jahr 1990. Zur Erfillung dieser Ziele wurden im Bereich der Mobilitat drei konkrete Massnahmen
ergriffen, dies immer auf der Ebene der so genannten Freiwilligkeit: Erstens wurde die EnergieEtiket-
te fur Fahrzeuge eingefiihrt, um den Konsumentinnen und Konsumenten Anhaltspunkte ber die
Energieeffizienz von Fahrzeugen zu geben. Die Etikette hat zwar einen guten Beachtungsgrad und
mit dem technologischen Fortschritt und der damit alle 2 Jahre angepassten Etikette hat sich die
Tendenz in Richtung effizientester Fahrzeuge verstarkt. Der Anteil der A- und B-Fahrzeuge bei den
Neuwagen 2008 lag immerhin bei 40-Prozent, davon A-Kategorie 17 %.

Qo

Bestehende Rahmenbedingungen der Mobilitatsstrategie aus
Sicht der Energiepolitik

Die bisherige Energiepolitik und die Vorschriften fiir rationelle Energienutzung
(Art. 8 EnG) und aufgrund des CO2-Gesetzes

Die energieEtikette fiir Motorfahrzeuge

Die Zielvereinbarung mit den Importeuren

Verzicht auf CO2-Abgabe und Einflihrung des Klimarappens

Férderung biogene Treibstoffe durch Steuerbefreiung bei der Mineraldlsteuer
(seit 2008)

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — "
e

Zweitens wurde die Zielvereinbarung mit den Autoimporteuren abgeschlossen, wonach der Durch-
schnittsverbrauch von Neuwagen von 8,4 Litern auf 100’km (im Jahr 2000) bis 2008 auf 6,4 Liter
hatte sinken sollen. Nun: Wir sind Ende 2008 auf 7,14 Litern gelandet, also ziemlich weit davon ent-
fernt. Umgerechnet auf die neuen Zielvorgaben der EU von 130 Gramm CO2 pro Fahrkilometer lie-

gen wir in der Schweiz mit rund 175 Gramm (im 2008) massiv zu hoch und man muss hier feststellen:

Die Autoimporteure sind gescheitert. Die Massnahmen und Botschaften ans Publikum waren unge-
nidgend — oder wurden kaum zur Kenntnis genommen.
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Zielvereinbarung oder Vorschriften?
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Die Mobilitatsstrategie des Bundes —
Neue Ziele, neue Massnahmen

Ebenso ein Schlag ins Wasser war letztlich aus Sicht der Mobilitat die Einfliihrung des Klimarappens
— unter Verzicht auf eine Lenkungsabgabe auf den Treibstoffen. Der Klimarappen mag zwar der
Schweiz einen gewaltigen Stock von auslandischen Klimazertifikaten gesichert und inlandisch viele
gute Projekte der erneuerbaren Energien und in Gebauden unterstiitzt haben, zu den Treibstoffzielen
jedoch hat er nur marginal beigetragen.

Der Bundesrat ist sich aufgrund der Analysen in den Jahren 2007 und 2008 UGber diese Ausgangslage
klar geworden. Er will zwar nach wie vor auf eine Lenkungsabgabe auf Treibstoffen verzichten, er hat
aber zumindest im Rahmen seiner Aktionsplane und mit Blick auf die Gesamtrevision des CO2-
Gesetzes auch im Bereich der Mobilitat Konsequenzen gezogen. Im Raume stehen momentan neue
Ziele und auch neue Massnahmen.

Angedacht ist ein Ausbau der EnergieEtikette zu einer Umweltetikette:

©

Grundbedingungen einer Mobilitatsstrategie (post Kyoto)

Die neue Klimapolitik im Rahmen der Aktionsplane (2008) und der Revision des
CO2-Gesetzes (Botschaft Bundesrat Herbst 2009)

« Ausbau der EnergieEtikette zur Umweltetikette (in Planung)

« Einflihrung einer Lenkungsabgabe anstatt Einzelmassnahmen?

« Bonus-Malus auf Importsteuern (In Debatte im Parlament), evtl. auch der
kantonalen Mororfahrzeugsteuern

« Ziele Flottenverbrauch gekoppelt mit Kompensationsabgaben (130 g/km,
Analogie EU)

« Zielvorgaben CO2-Ausstoss und Kompensation durch Zertifikate

Die Mobilititsstrategie des Bundes —
Neue Ziele, neue Massnahmen
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Die obligate Deklaration beim Fahrzeug soll kinftig nicht nur die absoluten Verbrauchs- und Emissi-
onswerte noch starker gewichten, sondern zusatzlich in Form von Umweltbelastungspunkten die
Umweltauswirkungen eines Fahrzeugs gesamtheitlicher aufzeigen. Die Effizienzkategorien werden
weitergefiihrt. Gekoppelt damit sollen die nationalen und kantonalen Besteuerungssysteme von Mo-
torfahrzeugen werden: Beste Fahrzeuge sollen Steuererleichterungen erhalten (Bonus) und schlech-
teste bestraft werden (Malus). Auf Bundesebene ist dieses Anreizsystem bei der Autoimportsteuer
seit Monaten in Diskussion, nicht zuletzt aufgrund einer Standesinitiative aus dem Kanton Bern. Auf
kantonaler Ebene gibt es das Rabattmodell der asa, das in diversen Kantonen bereits eingefiihrt ist.
Zu hoffen, dass bald méglichst alle Kantone ihre Motorfahrzeugsteuern entsprechend ausgestalten.
Eine Ubersicht der Rabatte befindet sich auf unserer Webseite: www.energieetikette.ch.

Weit wirkungsvoller werden wohl die neuen Zielvorgaben im bundesratlichen Entwurf fir das neue
CO2-Gesetz ab 2012 sein:

© Massnahme im Bereich Deklaration:
Von der Energie- zur UmweltEtikette

[ree Al wiemtie
e i Testwagen, Benzin

energieEtikette umwelt-etikette.ch

131 UBP
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Energieellizienz und Umwelibelastung

Die Mobilitatsstrategie des Bundes —
e Ziele, neue Massnahmen

Die Zielvorgaben fir die Schweiz sollen auf EU-Zielniveau angesetzt werden und wer die Ziele ver-
fehlt, bezahlt die Differenz. Insgesamt wird nach diesen Vorschlagen die Autobranche bei ungenu-
genden Resultaten ihr Manko durch Sanktionszahlungen kompensieren missen. Was also bisher der
Klimarappen auf freiwilliger Ebene tut, misste damit ab 2012 auf gesetzlicher Ebene verankert sein.

Dabei muss letztendlich eine Lenkungsabgabe auf Treibstoffen immer noch die ,ultima ratio® sein.
Der Beweis ist namlich immer noch nicht erbracht, ob das nicht der bessere Weg ware. Eine drasti-
sche — aber verlassliche- Lenkungsabgabe auf Treibstoff kdnnte langfristig der zielfihrendere und
erst noch administrativ einfachere Weg sein, als eine Reihe von punktuellen Einzelmassnahmen.

These 2: Ohne neue Ziele und griffige Massnahmen im Bereich der Mobilitat konnen die Ener-
gie- und Klimaziele mittelfristig nicht erreicht werden. Die Zeit der reinen Freiwilligkeit ist vor-
bei.
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Sicherlich ist eine verstarkte Strategie zur Ausschdpfung der technischen- und der Substitutionspo-
tenziale im Bereich von Fahrzeugen nach wie vor zentral. Denn es ist klar, dass auch in Zukunft ein
wesentlicher Teil unserer Mobilitdt mittels des individuellen Verkehrsmittels abgewickelt werden wird.
Doch: Es muss nicht immer das schwere und fossil betriebene Motorfahrzeug sein — der nichtmotori-
sierte Langsamverkehr, das elektrische Zweirad und der &ffentliche Verkehr sind in vielen Fallen die
Alternative.

Erstes Element zur Effizienz ist das Fahrverhalten: EcoDrive und EnergieSchweiz haben innert zehn
Jahren gezeigt, dass man allein durch bessere Schulung der Fahrerinnen und Fahrer gute Resultate
erzielt. Hunderttausende sind geschult worden und nahmen an EcoDrive-Kursen teil. Der Ansatz hat
nachgewiesenermassen (Umfragen!) zur generellen Sensibilisierung beigetragen und auch zur Si-
cherheit im Strassenverkehr. Bei Neulenkern ist EcoDrive heute obligatorischer Bestandteil der Fuh-
rerausbildung.

O Beispiel Saving / Fahrverhalten
EcoDrive statt herkommliche Fahrweise

Die Mobilitétsstrategie des Bundes — 17
Neue Ziele, neue Massnahmen

Viel entscheidender fur die Zukunft ist jedoch die Frage, durch was mittelfristig die herkdmmliche
fossile Verbrennung mit inren miserablen Wirkungsgraden abgeldst werden soll. Soll herkdmmlicher
Treibstoff substituiert werden, oder I6sen véllig neue Antriebstechnologien den Verbrennungsmotor
Uberhaupt ab?
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* Benzinmotor
* Dieselmotor
» Gasmotor

» Biogene Treibstoffe
(E85, etc.)

» Hybrid-Fahrzeuge
» Elektrische Fahrzeuge

* Brennstoffzellen

Die Mobilititsstrategie des Bundes —
Neue Ziele, neue Massnahmen

Welche Energietrager und Antriebssysteme sollen wir nutzen?

Fossil

Erneuerbare Quellen
(Nahrung, Holz und Abfall)

Fossil (+ elektrisch)
Elektrizitat (Quelle?)
Wasserstoff (Quelle?)

Zur Substitution fossiler Treibstoffe durch biogene Quellen gibt es eher Kritisches zu sagen. Erstens
macht eine Strategie in dieser Richtung nur Sinn, wenn insgesamt auch die Motoren verbessert und
die Fahrzeuggewichte drastisch gesenkt werden. Denn physikalisch gesehen 16st das Verbrennen
biogener Ressourcen das Hauptproblem des Verbrennungsmotors noch nicht: Sein schlechter Wir-
kungsgrad bleibt und es macht primar mehr Sinn, die wertvolle Biomasse in Warme-Kraft-
Koppelungsanlagen mit héherem Wirkungsgrad starker auszuschdpfen und das Maximum an Warme

und an Strom herauszuholen.

o

Biogene Treibstoffe (erneuerbare Quellen)
Kritische Anmerkungen: Biotreibstoffe Wirkungsgrade

L=l

Warme Strom

%/_/

Wirkungsgrad ,Motor*
60 -70 %

Die Mobiltétsstrategie des Bundes —
Neue Ziele, neue Massnahmen

1

Treibstoff

Wirkungsgrad ,Motor*
20-30 %
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Gleichzeitig stellt sich auch die Frage, unter welchen Bedingungen die biogene Ressource und der
Treibstoff entstanden sind. Wie viel graue Energie, zum Beispiel in Form von synthetischen Diinge-
mitteln und Wasser im Rahmen einer Intensivlandwirtschaft, im Endprodukt Treibstoff steckt, ist ent-
scheidend. Studien tUber US-Biotreibstoff aus Mais zeigen auf, dass der Aufwand zur Herstellung des
Treibstoffes rund doppelt so hoch ist, wie die daraus gezogene Nutzenergie. Deshalb sind die Okobi-
lanzen biogener Treibstoffe (Emissionen, Wirkung auf Okosysteme, etc.) zu beachten — und nicht
zuletzt auch die soziale-ernahrungsstrategische Frage, ob hier allenfalls Grundnahrungsmittel ver-
drangt oder preislich massiv verteuert werden.

©

Biotreibstoff-Strategien, Massnahmen, Férderinstrumente

Strategie (Kriterien)
Biotreibstoffe im Mix EE nicht prioritér = sanfte Forderstrategie

Biotreibstoffe dort, wo VVerwendung und Produktion sinnvoll (z.B. Biogas,
Verwendung von org. Abféllen)

Okobilanzen miissen stimmen (gemass Mineral6lsteuergesetz seit 2008)

Die Mobiltatsstrategie des Bundes — 20
Neue Ziele, neue Massnahmen

Konkret: Die Potenziale biogener Treibstoffe, welche heute aus dieser Sicht vertretbar sind, sind weit
geringer, als urspriinglich angenommen. Sie sind auf unbedenkliche Neben- und Abfallprodukte so-
wie auf Biogas beschrankt. Das ehrgeizige europaische Ziel, dereinst 15 bis 20 Prozent herkdmmli-
cher Treibstoffe mit biogenen Treibstoffen abzudecken, ist wohl vom Tisch. Und auch in der Schweiz
werden diese mit rund 5-10 maximal Prozent nach wie vor ein — wenn auch sympathisches - Ni-
schendasein fristen. Dies auch dank der neuen Bestimmungen der Mineraldlsteuer (seit 2008), wel-
che zwar eine Steuerbefreiung bringt, nur aber, wenn die biogenen Treibstoffe eine positive Okobi-
lanz vorweisen kénnen.

Weit spannender sind deshalb heute die Trends zur Elektrifizierung von Motorfahrzeugen. Der erste
Schritt, der Hybridmotor mit je einem fossilen und einem mit Rekuperationsenergie gespiesenen
elektrischen Motor, ist in den letzten Jahren ein Marktrenner geworden: Typisch, dass hier die auf
Nachhaltigkeit verpflichteten asiatischen Hersteller fiihrend sind, wahrend die bisherigen (satten)
Marktleader in den USA und Europas die Zeichen der Zeit verschlafen haben.
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© Hybrid-Technologie: Rechenbeispiel VW Golf 2.0
aktuell mit 7.2 1/ 100 km Verbrauch, (Achtung: Wirkung nicht 100 % additiv)

*  Wechsel auf Hybridantrieb -40 % 4.31/100 km
* Hybrid mit verbesserter Rekuperation -5% 4.11/100 km
* Leichtbau -15 % 3.51/100 km
» Verbesserte Windschliipfrigkeit -15 % 3.01/100 km
» Verbesserte Reifen -5% 2.81/100 km

* In der Praxis wiirde dieser Golf ca. 3.2 1/ 100 km bendtigen.

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — 21
Neue Ziele, neue Massnahmen

Sicher ist, dass in jedem Fall mittels Hybridtechnologie der Verbrauch eines Fahrzeugs etwa halbiert
werden kann. Allerdings mit dem gravierenden Nachteil, dass eine Doppeltechnologie wegen dem
zweiten Antriebssystem (Gewicht von Elektromotor und Elektrospeicher!), immer auch mit massiven
Gewichtserhdhungen verbunden ist, was wiederum zu entsprechend erhdhten Energieverbrauchen
fuhrt. Oder anders: Lieber ein VW-Lupo, der als Leichtgewichtler mit Dieselmotor 3 Liter verbraucht,
als eine asiatische Luxuskarosse, welche dank Hybrid ,nur” 8 statt 20 Liter auf 100 Kilometer ver-
brennt.

Den radikalen Umstieg in ein neues Mobilitatszeitalter verspricht das reine Elektrofahrzeug — vor 100
Jahren im aufkommenden Zeitalter des billigen Erddls durch die Verbrennungsmotoren noch ver-
drangt.

Richtig ist, dass Elektrofahrzeuge hinsichtlich Energieeffizienz und bezlglich den beim Fahren ent-
stehenden Emissionen den herkémmlichen Motoren massiv tberlegen sind. Die ,tank to wheel“- Ver-
luste von Elektrofahrzeugen sind im Vergleich zu denjenigen mit fossilem Antrieb marginal. Wogegen
fairerweise zu bemerken ist, dass beim Strom die grossen Wirkungsverluste je nach Strommodell
bereits vor der Betankung erfolgt sind.

U Elektrofahrzeuge (1):
Umwandlungsverluste verschiedener Energietrager

100%

90%

80%
70%

o
60% 0 Well-to-tank losses

B Tank-to-wheel losses
@ Well-to-wheel efficiency|

50%

40%

30% —-Z
0% T T T T
Petrol Diesel Hybrid Electric  Electric

(UCTE)  (Swiss
users)

20%
10%

Die Mobiltatsstrategie des Bundes — 22
Neue Ziele, neue Massnahmen
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Vorteile haben sie auch bezuglich ,Antritt* und Geschwindigkeit. Und der wohl grésste Nachteil (ab-
gesehen vom heute noch sehr hohen Batteriepreis) — die ungentigende Reichweite — wird durch die
rasante Entwicklung bei den Speichersystemen und Batterien hoffentlich bald einmal wettgemacht
sein.

Die eigentliche Hauptfrage beziiglich der Elektrofahrzeuge ist jedoch die Herkunft des trotzdem er-
heblichen Elektrizitatsverbrauchs. Biindeln wir die rund 4 Millionen fossilen und ineffizienten Kleinst-
kraftwerke (= Automobile) Gber Stromkraftwerke haben wir einen Effizienzvorteil an der Steckdose
und erreichen in jedem Fall hdhere Wirkungsgrade. Je nach der Art der Produktion der Elektrizitat,
haben wir entweder eine Belastung des Klimas durch CO2-Emissionen und weitere Emissionen aus
Kohle- oder Gaskraftwerken (vor allem bei Stromimporten) oder aber wir Zahlen mit dem Einsatz
umstrittener nuklearer Kraftwerke. Sehr grob geschatzt macht der Verbrauch von Elektrofahrzeugen
beim totalen Ersatz aller Motorfahrzeuge insgesamt bis zu 25 Prozent mehr Stromverbrauch gegen-
Uber heute aus. Es wiirden also Kapazitaten von 2X AKW-Gdsgen notwendig oder von 4'000 Wind-
energieanlagen.

© Elektrofahrzeuge (2):

4 Millionen fossile Kleinst-Kraftwerke, oder effizienter Strom?

o e
Kleinstkraftwerke @

) 4,000 Wind-
2 x Gosgen (Atomkraft) Oder energie-Anlagen

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — 23
Neue Ziele, neue Ma:

Zumindest musste demnach das Postulat aufgestellt werden, dass der durch Elektrofahrzeuge verur-
sachte Mehrverbrauch von Strom durch die Nutzung zusatzlicher erneuerbarer Energiequellen abge-
golten werden muss. Ohne diese flankierende Bedingung kommen wir bei einem ohnehin schon exis-
tierenden jahrliche Mehrverbrauch von 1-2 Prozent erst recht in den Sachzwang des Zubaus von (ob
fossil oder nuklear) immer fragwirdigen Grosskraftwerken.

Inwieweit jedoch die herkémmliche Motorisierung des individuellen Verkehrs durch Elektrifizierung
ersetzt wird, ist wiederum eine Frage der politischen Entscheide, beziehungsweise vor allem der Kili-
mapolitik: Wird die Politik weitergefuhrt wie bisher, werden Benzinfahrzeuge auf hohem Niveau vor
allem durch Dieselfahrzeuge ersetzt, steigt der Olpreis auf 200 Dollar pro Barrel, erfolgt insgesamt
eine leichte Senkung der Verbrauche und die alternativen Antriebe sowie Gasfahrzeuge kommen
starker ins Spiel. Ein echter Substitutionseffekt und massive Effizienzsteigerungen erfolgen jedoch
erst aufgrund eines Zielpfads, der langfristig die Senkung der CO2-Emissionen um 60% anstrebt.

These 3: Effiziente Fahrzeuge und wirkungsvolle Antriebskonzepte stehen im Vordergrund.
Bei der Substitution mit biogenen Treibstoffen und Elektroantrieb sind zentrale Fragen noch
zu losen.
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Bei aller Euphorie fir neue und CO2-arme Antriebssysteme diirfen wir jedoch die gesamte Verkehrs-
politik nicht ausser Acht lassen. Denn: Was bringen uns energieeffiziente Fahrzeuge, wenn es immer
mehr Fahrzeuge gibt und unsere Stadte im individuellen Verkehr ertrinken? Was kosten den Staat
neue Infrastrukturbauen fir effizienteste Individualfahrzeuge, wenn diese Infrastrukturen teurer zu
stehen kommen, als die Bereitstellung von Angeboten fir den nicht motorisierten Langsamverkehr
und fiir den 6ffentlichen Verkehr? Und was bedeutet der Umstieg auf millionenfache Elektromobilitat,
wenn wir den Strom dazu aus problematischen Grosskraftwerken holen, die mit nicht erneuerbaren
Energietragern betrieben werden?

Das Problem liegt eben auch anderswo. Der ,Teufelskreis“ der heutigen Verkehrspolitik ist bekannt —
und aus diesem kommen wir — mit Ausnahme der Entlastung der unmittelbaren Umwelt-, Luftreinhal-
te — und Klimaprobleme - auch nicht heraus, wenn wir die Verkehrsstrome mit effizienten Fahrzeugen
betreiben.

©

Der bekannte Teufelskreis

Verkehr SN
Umwelt- S _
m ﬂ

* 10% schneller -> 3 bis 10% mehr km

» 10% mehr Spuren -> 3 - 9% mehr km  ZEEELE
- bis zu 28% des Wachstums stammt von »&Emess
Kapazitats-Verbesserungen e

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — Quelle: Felix Walter, Ecoplan

Neue Ziele, neue Massnahmen

27

Die Antwort auf diese Fragen kann nur im Rahmen einer ganzheitlichen Betrachtung der Verkehrspo-
litik beantwortet werden — und nicht allein durch einen rein technologischen Ansatz.

Deshalb ist die Integration einer energieeffizienten Mobilitatsstrategie in die umfassende Verkehrs-
und Raumplanungspolitik entscheidend. Drei Bereiche sind dabei zu berlicksichtigen:

o Mobilitatsstrategie der Zukunft

Fokus

» Verbesserung Modal-Split
Verkehrspolitik

(Verlagerung auf OV + Langsamverkehr und auf
Mischformen MIV-OV)

Verhalten im Individualverkehr (Ecodrive, Reifen
Fahrzeug hart, Fahrzeugauslastung)

Fokus
Energiepolitik

Fokus
Energiepolitik

Effiziente Fahrzeuge, Fahrzeugteile und
Antriebssysteme

Die Mobiltatsstrategie des Bundes — 28
Neue Ziele, neue Massnahmen
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1. Den Einsatz der effizientesten Technologien: Wie im dritten Teil aufgezeigt, sind die Potenziale
vorhanden und die Technologien stehen bereit. Entscheidend dabei bei allen mdglichen Varianten
zwischen herkdmmlichen Verbrennungsmotoren bis zu den reinen Elektrofahrzeugen ist die
moglichste hohe Energieeffizienz. Das bedeutet in jedem Fall: Leichte Fahrzeuge (,Downsizing®) und
dort wo alternative Treibstoffe eingesetzt werden, einen maximalen Anteil an erneuerbaren
Energietragern mit positiven Okobilanzen.

2. Die Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens durch entsprechende Anreizsysteme und auch
durch Sensibilisierungskampagnen. Anreize werden geboten durch gute Infrastrukturen fir den
Langsamverkehr (bei Kurzstrecken) und gute Angebote (Verkehrsverbindungen und attraktive Priese)
fur den o6ffentlichen Verkehr (Region und Langstrecken). Anreize werden aber auch geboten durch
attraktive Kombiangebote, d.h. inkl. L6sungen fiir die Anschlussmobilitat (den Umstieg von einem
Verkehrstrager auf einen anderen). Die neuen Bahnhofkonzepte, Tarifverbunde, Carsharing und
weitere Massnahmen in diesem Bereich, waren in letzter Zeit sehr erfolgreich.

Konkrete Alternativen werden auch geboten durch Mobilitdtsmanagement von Gemeinden und Un-
ternehmen.

©

Mobilitdtsmanagement — wichtiger Baustein auf Ebene
Wirtschaft und Gemeinde

Gute Argumente:

« Verhalten und Organisation werden optimiert (dank systematischer
Bestandesaufnahme und Relevanzbeurteilung)

* Konkrete Massnahmen im und fiir den Betrieb

« Mitarbeiter (und Besucher) haben Anreiz und leisten Beitrag

«  Unternehmen verbessert Oko- und CO2-Bilanz (z.T. auch die
Erfolgsrechnung)

¢ Abstimmung Verwaltung und Unternehmen - Optimierung der
Rahmenbedingungen (OV-Angebot, Parkierung etc.)

Aktuelle Untersuchungen:

« SVI-Studie ,Mobilitdtsmanagement in Betrieben — Motive und Wirksamkeit*
(Sept. 08. Bezug: VSS)

« Erfolgsprognose der Kampagne Mobilitdtsmanagement

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — 30
Neue Ziele, neue Massnahmen

Im Rahmen von EnergieSchweiz haben wir hier beste Resultate erzielen kénnen. Aufgrund der Pilot-
versuche und der kirzlichen Auswertung von entsprechenden Massnahmen der beteiligten 91 Unter-
nehmen haben wir ein Reduktionspotenzial des Anteils des MIV um 29 Prozent festgestellt. Deswe-
gen wollen wir die Strategie fiir Mobilititsmanagement im Rahmen von EnergieSchweiz in Zukunft
auch ausbauen.
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3. Die koordinierten Verkehrspolitik auf Ebene Bund-Kantone und Gemeinden

O Die Rolle von Bund, Kantonen und Gemeinden
- mobilitatsrelevante Rahmenbedingungen

Bund (iibergeordneter Rahmen)
- Strassenbau (Nationalstrassen und Subventionspolitik)
Verkehrsgesetzgebung (Verkehrsregeln, Lenker- und Fahrzeugzulassung etc.)

- Bundessteuern und Abgaben (Mineraldlsteuer, Automobilsteuer, Pendler-
abziige bei direkter Bundessteuer etc.)

Offentlicher Verkehr (Konzessionsbehérde, SBB-Eignerstrategie, Subventionen)
- Raumplanung etc.

Kantone (Konkretisierung und Rahmenbedingungen fiir Gemeinden)

- Strassenbau (Kantonsstrassen und Subventionspolitik)

- Umsetzung Verkehrsgesetzgebung des Bundes (Fahrzeug-, Fiihrerzulassung)
- Kant. Steuern und Abgaben (Mfz-Steuer, Pendlerabziige etc.)

- Offentlicher Verkehr (Besteller, TU-Eignerstrategie, Subventionen)

- Richtplane etc.

Gemeinden (Konkretisierung)

Strassenbau (Gemeindestrassen und Parkierung)

Baugesetz (mit Parkplatzerstellungspflicht, Ersatzabgaben, Ausnutzungsziffer)
Offentlicher Verkehr (Besteller, TU-Eignerstrategie der Stédte, Linienfilhrung)
Ansprechpartner fir Unternehmen, Biirger etc.

Die Mobilitatsstrategie des Bundes — 31
Neue Ziele, neue Massnahmen

Nicht zuletzt ist hier —einmal mehr — ein Pladoyer fiir eine koordinierte Vorgehensweise von Bund,
Kantonen und Gemeinden zu halten. Es kann und soll nicht darum gehen, Kompetenzen der einen
oder anderen Seite in Frage zu stellen. Aber bei allem Férderalismus: Die Verkehrspolitiken und in

diese integriert die Strategien fir effiziente Mobilitat, sind auf allen Ebenen aufeinander abzustimmen.

Und damit meine ich nicht nur zwischen Bund und Kantonen, sondern auch zwischen Kantonen und
Stadten. Und auch innerhalb einzelner Verwaltungsbereiche: Es gibt immer noch Kantone, wo die
Energiefachleute und die flr Motorfahrzeugsteuern Verantwortlichen nicht miteinander kommunizie-
ren.

Ich darf hier behaupten, dass ein solches Zusammenarbeiten Uber alle Ebenen durchaus mdglich ist:
Die Erfahrungen von EnergieSchweiz belegen es. Wir haben es geschafft, im Rahmen der Konferenz
der Strassenverkehrsdmter ASA, zusammen mit den meisten Kantonen die Massnahmen der steuer-
lichen Erleichterungen fiir Motorfahrzeuge aufeinander abzustimmen. Falls das Bonus-Malus-System
tatsachlich mal kommit, sind die Kantone bereits so weit, dass sie ihre Motorfahrzeugsteuern eben-
falls in derselben Richtung angepasst haben oder daran sind, diese anzupassen.

Wir haben es geschafft, zusammen mit vielen Stadten unter dem Label ,Energiestadt® Mobilitatspro-
jekte und Mobilitatsmanagement zu realisieren.

Und wir wissen auch, dass diese gute Koordination auch mit dem Kanton Bern und seinen vielen, im
Energiebereich tatigen, Gemeinden maoglich ist.

Wir miussen uns alle im Klaren sein: Die Mobilitatsstrategien und die Verkehrspolitik miissen aus
klimatischen, energetischen und wirtschaftlichen Griinden verstarkt und koharenter werden. Dabei
sollen die Energiefragen und Effizienzmassnahmen integraler Teil einer Gesamtmobilitats- und -
raumplanungspolitik sein. Ich wiinsche mir, dass dies auch Kantone wie Bern im Rahmen ihrer Ener-
gie-, Raumplanungs- und Verkehrspolitik umfassend und systematisch tun. Eben gerade, weil der
Ansatz iber die reine Energieeffizienz und die Technik allein nicht ausreicht.
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These 4: Nur eine umfassende, gut abgestimmte und auf die nachhaltige Entwicklung ausge-
richtete Verkehrspolitik bringt uns an Ziel.

Wichtig ist das gute Zusammenspiel zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden.

Der Kanton Bern hat eine vorbildliche und weit reichende Energiestrategie. Er miisste auch
die Mobilitat darin aufnehmen.

16/16






Nad>ad

9. Berner\'&Hi CGhlE el

getan werden?

Monika Tschannen,
Energiestadt / EnergieSchweiz fir Gemeinden

Energieeffizienz:
Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern
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Energieeffizienz: Eine Herausforderung fir die Verkehrspolitik

Was kann auf Gemeindestufe getan werden?

Monika Tschannen-Siess
Mitglied der Programmleitung EnergieSchweiz fir Gemeinden;
Verantwortlich fur den Bereich Mobilitat

c/o Rundum) mobil GmbH, Thun

R UN m o b i | denergieschweiz

2

Berner Verkehrstag 2009 /\I’\V\"q-l’\"\[,_

28. August 2009

Anspriiche an Gemeinden aus der Perspektive Verkehr:

- Wirtschaft: optimale Erschliessung — gute Erreichbarkeit
- kein Stau

- Bewohner: hohe Wohnqualitat — kurze Wege — Ruhe

- hohe Sicherheit und gesundes Umfeld

- Angebote fur Freizeit — Kultur

- Alle: kostengunstige Losungen

- Gesellschaft verlangt: Energieeffizienz

- Beitrag zu Klimazielen, etc.

E i dt @
nergiesta energieschweiz
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Herkules-Aufgabe fir Gemeinden:

alle Verkehrsanspriche ,unter einen Hut* bringen...

Energiestadt

european energy award

€

energieschweiz

Berner Verkehrstag 2009

Al

28. August 2009

Bund Berner Gemeinden

Mobilitatspolitischer Rahmen fur

Energie

Schweiz

Energiestrategie
Kanton Bern

Massnahmenplan
Luftreinhaltung
Kanton Bern 2005

Gesamtmobilitats-
strategie
Kanton Bern

Kantonaler
Richtplan

Regionale
Gesamtverkehrs-
und Siedlungs-

Konzepte

Energiestadt

european energy award

Gemeinden im
Kanton Bern

€

energieschweiz
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Angebote und finanzielle Unterstitzung des Kantons an Gemeinden:

1. Berner Energieabkommen: BEakom
beinhaltet auch Massnahmen in der Mobilitdt. Das BEakom ist ein
Angebot des Kantons an alle Gemeinden und wird in drei Stufen
angeboten
mehr unter: www.bve.be.ch

2. Massnahmenplan Luftreinhaltung: beco
Das beco fordert energieeffiziente und umweltfreundliche
Mobilitatsformen auf freiwilliger Basis. Angebot an Gemeinden:
- Informationsplattform mit Praxisbeispielen aus Gemeinden
- Inputberatungen fir Gemeinden mit Beitrag an Beratungskosten
mehr unter: www.mobilservice.ch

E i dt @
nergiesta energieschweiz
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3. Energiestadt

Label Energiestadt ist ein Leistungsausweis fur Gemeinden
Ziel: nachhaltige kommunale Energiepolitik vorleben und umsetzen

Heute sind 187 Gemeinden in der Schweiz Energiestadte. Energiestadt-Label und
Stufe Il des BEakom stimmen tberein.

Energiestadte verfolgen einen konsequenten Absenkpfad und haben klare
Ziele gesetzt! Sie erh6hen die Energieeffizienz, fordern erneuerbare Energien
und gestalten aktiv die Mobilitat in ihrem Einflussbereich.

L . . european
11 Energiestadte sind besonders engagiert und wurden energy award

mit dem Europaischen Gold-Label ausgezeichnet.

Im Kanton BE soll 2009 die erste Gold-Energiestadt gefeiert werden!
-
=

Energiestadt energieschweiz
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Wirkungsbereiche der Energiestadte

Mobilitat
Mobiltatsmanagement, Offentlicher Verkehr,
Parkplatzpolitik, Tempo 30- und
Begegnungszonen, Fussganger und Velofahrer

Stadte- und Raumplanung
Leitbild, Energieplanung,
Mobilitatsstrategie, Verkehrsplanung,
Baubewilligung, Baukontrolle

Interne Organisation
> Weiterbildung, Controlling,
Beschaffungswesen

Energiestadt .
Kommunikation,

Kommunale Geb&ude und european energy award| Kooperation

Anlagen Bestandesaufnahme, Unternehmen, in der Region, fir

Sanierung, Energiebuchhaltung, Unterhalt Veranstaltungen, Standort-
marketing, Férderprogramnme

Versorgung, Entsorgung
Elektrizitat, Fernwarme, erneuerbare Energien,
Wasser, Abwasser, Abfall

) €
Energiesta energieschweiz
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Handlungsfelder in der Mobilitat

» Verkehrsplanung
» Mobilitatsmanagement in
der Verwaltung
» Verkehrsberuhigung / Parkierung
 Velo- und Fussverkehr férdern
» Ausbau o6ffentlicher Verkehr
» Forderung kombinierte Mobilitat
» Mobilitatsmarketing
» Kooperation mit Unternehmen

) €
Energiesta energieschweiz
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Handlungsfelder in der Mabilitat

Fur den Erfolg entscheidend ist die Abstimmung und der richtige Mix von
gezielt ausgewahlten MobilitAtsmassnahmen = Mobilitdtskonzept

(Beispiele: ,Emmental bewegt”; ,spur-wechsel* in Thun)

Das Mobilitatsortsplan
Mobilitatsset e
R T i kit ' SRR j‘t' NP
Zur erfolgreichen Umsetzung LS P e Y

gehort ein gezieltes V4
-Eﬂ / Mobilitatsmarketing \ TAENE
7l

2 % smy .:D S J "

AN b o Wk

- s el - o
Energiestadt 7.v_-n.t_\rgis.\schweiz

european energy award
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Handlungsfelder in der Mabilitat

Kommunale Mobilitatsplanung
(Verkehrsplanung)

» Bestandesaufnahme

» Entwicklung aufzeigen

» Abstimmung auf Siedlungsentwicklung
* Ziele festlegen

» Konzept definieren

» Massnahmen definieren und

» Controlling einrichten!

%,
Z.

Netzplane fir Fussverkehr, Veloverkehr,
motorisierter Verkehr

Energiestadt 7.v_-n.t_\rgis.\schweiz

european energy award
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Beispiel Begegnungszonen

Begegnungszonen sind wirkungsvoll
und attraktive Dienstleistungen férdern
das lokale Gewerbe.

Beispiel: Hauslieferdienst fur Kunden,
erlaubt ein unbeschwertes Flanieren
und férdert damit einheimische
Gaststatten und Laden.

Burgdorf, Biel und Langnau haben
Begegnungszonen geschaffen und
die Gebiete attraktiv gestaltet.

€
energieschweiz
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Handlungsfelder in der Mobilitat

Forderung kombinierte Mobilitat

» Park & Ride / Parkplatze an 6V-
Knotenpunkten

» Bike & Ride / Veloabstellplatze
(Bsp: Mlnsingen 1'000 VPP
am Bahnhof, Belegung tber 90%)

» CarSharing am Bahnhof, in
Quartieren, bei Unternehmen

» Taxi und Sammelfahrsysteme

7@.-n&.\rgis.\schweiz

european energy award
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Mobilitatsmanagement in der Verwaltung

Konkretes Angebot von Energiestadt
Kampagne Mobiltd&tsmanagement in der Verwaltung

Start: Marz 2009 mit ERFA-Veranstaltung in Koniz

Gemeinden profitieren von:

- Beratungsunterstiitzung (Energiestadt/beco)

- Pramie von CHF 2'000.- nach Einflihrung
eines Mobiltdtsmanagement in der eigenen
Verwaltung

Wer kann mitmachen?
Gemeinden mit mind. 50 Mitarbeitenden
Kleinere Verwaltungen - Einzelmassnahmen

Energiestadt j.v_-n.t_\rgis.\schv\.reiz

european energy award
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Mobilitdtsmanagement in Unternehmen

Konkretes Angebot von Energiestadt
Programm Mobiltatsmanagement in Unternehmen

Start: 2008 bis 2012 als Fortsetzung der gleichnamigen Kampagne
aus den Jahren 2005 — 2008

Mit der Teilnahme am Programm
.Mobiltatsmanagement in Unternehmen*
geht eine Gemeinde weiter und bezieht
auch ihre Unternehmen mit ein.

Energiestadt :jenergieschweiz

european
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Mobilitdtsmanagement in Unternehmen

Gemeinden sind Projekttrager des Programms
Mobilitatsmanagement in Unternehmen und profitieren von:

v’ Projekt-Aufbaubeitrag von CHF 5‘000.-
v’ Beitrag je gewonnenes Unternehmen von CHF 5‘000.-

Projekttrager aus dem Kanton Bern sind heute:
Bern, Koniz und Thun — weitere Gemeinden prifen eine Teilnahme

Wirkungspotenzial ist betrachtlich

Fur Standortgemeinden wichtig: Entlastung der
Strasseninfrastruktur — weniger Stau und bessere Erreichbarkeit!

€
Energiestadt energieschweiz
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Mobilitatsmanagement in der Verwaltung

Typische Massnahmen eines Mobilitatsmanagements

- Bevorzugung offentlicher Verkehr und CarSharing fir Dienst- und
Geschaéftsfahrten (Aufnahme in Spesenreglement)
- e-Bikes als Dienstvelos (Sitzungen, Baukontrollen, etc.)
- Veloférderung
- Flottenpolititk und —bewirtschaftung (Verbrauchs- und
Emissionswerte) =» Broschiiren beco
- Parkplatzbewirtschaftung und Férderung 6V/Velo = 6ko-bonus
- CarPooling-Plattform einrichten =» RideShare
- Kommunikation und Sensibilisation
=>» Interne Infos, Prasentationen
=>» Personliche Beratung
=>» Mobility Jackpot
=> Aktion bike-to-work, etc.

€
Energiestadt energieschweiz
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Nutzen eines Mobilitdtsmanagements

- Reduzierte Mobilitdtskosten und bessere Erreichbarkeit

- Image als moderner und attraktiver Arbeitgeber

- Motivierte und gesunde Mitarbeitende

- Effiziente Nutzung von Firmen- und Dienstfahrzeugen

- Férderung einer Betriebskultur, die auf Zusammenarbeit beruht
- Verwaltung als Beispiel fur Unternehmen im Ort

- ...darlber hinaus gibt es Punkte im Energiestadtprozess

CO2-Effekt ist klar positiv; Wirkungen werden Uber eine Evaluation
ausgewiesen.

Verlagerungseffekt liegt bei @ 29 %

zu Gunsten offentlicher Verkehr und Langsamverkehr

(Quelle Erfolgskontrolle Kampagne Mobilitatsmanagement in Unternehmen;
synergo/Tensor; Dez. 2008)

€
Energiestadt energieschweiz
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28. August 2009

Zuriick zu den Ansprichen an Gemeinden

Ein gut durchdachtes Mobilitatskonzept leistet einen positiven Beitrag an:

v Wirtschaft profitiert von optimaler Erschliessung und
guter Erreichbarkeit ohne Stau

v Bewohner profitieren von hoher Wohnqualitat; mehr
Sicherheit und gesundem Umfeld

v" Alle profitieren von kostengiinstigen Lésungen und von
hoherer Energieeffizienz

v" Wir leisten einen Beitrag zu den Klimazielen der
Schweiz

€
Energiestadt energieschweiz
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Weiterfiuhrende Infos:

www.energiestadt.ch  Programm und Kampagne
Mobiltatsmanagement

www.mobilservice.ch  Praxisbeispiele fur Gemeinden
Beratungsangebot Kanton Bern
Infoplattform Mobilitat

www.bve.be.ch Energie und Raumplanung
Berner Energieabkommen BEakom

Kontakt: EnergieSchweiz fir Gemeinden
Monika Tschannen, Rundum) mobil GmbH
Buchholzstrasse 7a; 3604 Thun
m.tschannen@rundum-mobil.ch

€
Energiestadt energieschweiz
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Ein Beispiel aus der Praxis
Antonio Bauen, Gemeinderat, Mlnsingen
Energieeffizienz:

Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern



9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Mlnsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde

Minsingen

9. Berner Verkehrstag Energieeffizienz : Eine Herausforderung fir die Verkehrspolitik

Energiestadt Mlnsingen
Ein Beispiel aus der Praxis

Antonio Bauen
Gemeinderat
Ressort Umwelt

Einwohnergemeinde

Minsingen

Problem:

Energieeffizienz in Verkehr
kann durch die Gemeinde selbst
nicht direkt beeinflusst werden!

‘N\e
g

Antonio Bauen Gemeinderat Mlnsingen Ressort Umwelt 079 671 11 46



9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Mlnsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde
Minsingen L

Basis ist der (politische) Konsens:
Verkehr ist dann energieeffizient
wenn er:

= vermieden wird

= sich nichtmotorisiert bewegt

= kurze Wege benétigt

= die Transportmittel optimal auslastet

= sicher, zuverlassig und attraktiv gestaltet ist

Miinsingen
Im Zentrum
der Interessen
Einwohnergemeinde
Minsingen |
»Papiertiger flihren zum Erfolg! ‘ ,
Leitbild der Gemeinde Legislaturziele BEakom
Einwohnergemeinde
Miinsingen
‘_, Einwohnergemeinde
Minsingen
Leitbild W
Gemeinsam gestalten ) Das Berner Energieabkommen
Legisjatu rziele Massnahmenkatalog zur Leistungsvereinbarung
2006 — 2009 BEakom Stufe 3
O3
o©
5 PRLIRY
@_ (\“\‘0 \\%’6\)
™ .(\50
! sV e
) \$0. 91‘0‘\
. \'E,“\Q \)“g. \‘3\‘
. W 0 e
Verstip, RO
Fusg én t djg Sich = Tempo 30-Zonen errichtet s oot ée‘qee & e‘\‘e“‘
9erinng,, u,,er heit f, = Parkraumkonzept erlassen twe “Qe‘b‘f\c‘\e‘q %e’i“‘g
# dFUssgé-n = Ortsdurchfahrt saniert . \’?o e‘(f\\:@e‘“‘b
ge,’ = Fahrplan Ortsbus optimiert AT —
F5] = Bahnhofplatz umgestaltet v
Im Zentrum
der Interessen

Antonio Bauen Gemeinderat Mlnsingen Ressort Umwelt 079 671 11 46



9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Minsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde
Minsingen

der ,,Obertiger” Richtplan Verkehr

Karten Massnahmenbléatter

Varkahvsrichan Mirsingen 2008 Sand: 0. Nowemoer 2008

]

‘ Forderung Fussverkehr

I Bed:
‘oll ganutzt wercen, um e ummituncichen Vedehvsarin 2y Bem.

Ausgangslago Minsngan ‘

e NS
e S e s NG
e v ——ar A @Y
PO W -~
O oW
e Q04 @°
basigoseion =+ Kanon e, g \ e
Richtplan Verkehr Miinsingen g"b‘o (\Q\) 50@
10 Novsmbor 2008 [ QQ‘O a\'\\) AD
Vorpriifung =g \\ (Q‘ \9
beh()'r N‘Oe . ‘\\e } \ngim
de""erb > Gemeinde Minsingen i\ E\ e
Indlich! ‘ ‘ vwlmw Minsingen

Im Zentrum
der Interessen

Einwohnergemeinde
Minsingen

...lasten Transportmittel optimal aus

F gi Ortsbus Ma
(ab 2003 mit Tangento, Teil Miinsingen)

500'000.00
| 450'000.00
E Tangento
B Ortsbus [r400s0p.00 =
35000000 § Pohotrinoen-oor
| 300'000.00 £
Q
| 25000000 2
200'000.00
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SIS S S & &S Regio-Bus Tangento
& & T T e
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(@‘\ (d?‘\ &0‘\ &
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Miinsingen

Im Zentrum
der Interessen
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9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Minsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde
Minsingen

...schaffen Sicherheit durch Markierung und Gestaltung

Miinsingen

Im Zentrum
der Interessen

Einwohnergemeinde
Minsingen

...vermeiden miV

Es spielt eine grosse Rolle
ob das Einkaufszentrum
da oder da steht

Miinsingen

EZ im Zentrum = >65% LV/6V <-> EZ an Peripherie = >85% miV m Zentrum

der Interessen

Antonio Bauen Gemeinderat Miinsingen Ressort Umwelt 079 671 11 46



9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Minsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde
Minsingen

- schaffen kurze (Fuss und Velo) Wege ‘ ,

L= Zwischen Dorfmattweg und
=" Belpbergstrasse ist
mindestens eine direkte 6f-
fentliche Fuss- und
Velowegverbindung zu
schaffen.

Von den 6ffentlichen Fuss-
und Velowegen aus sind fiir
' die Fussgéanger einzelne
Zugange zur Giesse,
insbesondere zum
offentlichen
Aufenthaltsbereich zu
schaffen.

Miinsingen

Durchlassige Siedlungsstruktur - Forderung in Baureglement und UeO
(Basis ist die Karte Fussverkehr im Richtplan Verkehr)! o eHEn

Einwohnergemeinde
Minsingen L

...motivieren durch Aktionen

Freiwillig Tempo 30 in Minsingen

= In die Stadt ohne mein Auto

= ohne Auto zum Einkaufen

= ECO-Drive am Weihnachtsmarkt

= Bike to work

» Gratis-6V-Billett zum Weihnachtsmarkt Mansingen

Im Zentrum
der Interessen

Antonio Bauen Gemeinderat Miinsingen Ressort Umwelt 079 671 11 46




9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Mlnsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde
Minsingen

Erfolgsfaktoren

= Engagierte und kompetente Leute in Verwaltung und Politik
(Weiterbildung!)

= Gute behdérdenverbindliche Papier“tiger”
Leitbild, Legislaturziele, BEakom, Richtplan Verkehr

= Budget bereitstellen / Mehrwertabschépfung gezielt eingesetzt
= Zusammenarbeit mit Vereinen, Parteien, Privaten und Gewerbe
» Regelmassige Aktionen

» Vorhandenes nutzen! (Energie Schweiz)

= Tue Gutes und sprich davon - Information der Bevélkerung

Minsingen

Im Zentrum
der Interessen

Einwohnergemeinde
Minsingen

Was hat‘s gebracht?

Erfolg ist leider nicht direkt messbar

= §V-Anteil Richtung Bern > 67%

= Velostéander beim Bahnhof mussten erweitert werden
» Grossverteiler wollen in Zentrum ausbauen

» Benutzerzahlen Ortsbus und Regiobus steigen an

» Geschwindigkeiten auf Innerortsstrassen konnten reduziert
werden

Minsingen

Im Zentrum
der Interessen

Antonio Bauen Gemeinderat Mlnsingen Ressort Umwelt 079 671 11 46




9. Berner Verkehrstag 28. August 2009 Energiestadt Mlnsingen, ein Beispiel

Einwohnergemeinde
Minsingen

Zusammenfassung

= Effiziente Mobilitat ist nur indirekt zu beeinflussen
» Planung / Gestaltung / Information / Motivation

= Nutzen sie die Unterstiitzung vom Institutionen
(Kanton, Energie Schweiz,

= Beziehen Sie die Bevolkerung / Vereine /Gewerbe ein
= Stellen Sie Mittel bereit (von nit chunt niit)

= Schaffen Sie ,,Papiertiger*
- Werkzeug fur Beh6érden und Verwaltung

» Tue gutes und sprich dartiber

Steter Tropfen hohit den Stein !
- dran bleiben, nume nid lugg lah!

Minsingen

Im Zentrum
der Interessen

Einwohnergemeinde
Minsingen

Herzlichen Dank!
... und viel Erfolg bim ,,umetigere”
Antonio Bauen

Gemeinderat
Ressort Umwelt

Minsingen

Im Zentrum
der Interessen

Antonio Bauen Gemeinderat Mlnsingen Ressort Umwelt 079 671 11 46
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keiten aus Sicht de Kanons

Regierungsratin Barbara Egger-Jenzer,
Bau-, Verkehrs- und Energiedirektorin des Kantons Bern

Energieeffizienz:
Eine Herausforderung fiir die Verkehrspolitik
28. August 2009, Kulturhalle12, Fabrikstrasse 12, Bern



REFERAT

Bilanz und Handlungsmadglichkeiten aus Sicht des Kantons

Referent/in Frau Regierungsratin Barbara Egger-Jenzer
9. Berner Verkehrstag

Thema/Anlass Energieeffizienz im Verkehr
Datum Freitag, 28. August 2009
Ort Bern, Kulturhalle12

Es gilt das gesprochene Wort

Meine Damen und Herren, wir haben heute Morgen interessante, anregende und spannende
Beitrage gehdrt. Gerne nehme ich die Ideen auf und versuche sie in Zusammenhang mit den
verkehrspolitischen Grundstossrichtungen zu bringen.

Zwar sind den Handlungsmoglichkeiten des Kantons im Prinzip Grenzen gesetzt sind. Die
Bundesverfassung legt die Aufgabenverteilung zwischen Bund und Kantonen in der Energie-
politik fest. Fur Energiefragen von Fahrzeugen und Anlagen ist demnach der Bund zusténdig.
Die Kantone sind demgegeniber zustandig fir Massnahmen, die den Verbrauch von Energie
in Gebauden betreffen. Das soll aber kein Grund dafir sein, die Hande in den Schoss zu
legen. Angesichts der Problemlage von der wir zum Beispiel von Herrn Ganser heute einiges
mitbekommen haben, ist es ein Gebot der Stunde aktiv zu sein bzw. zu werden. Jetzt und
sofort.

Klar, es ist ein wichtiges Ziel des Kantons Bern, den Energieverbrauch des Verkehrs zu sen-
ken. Wesentliche Stossrichtung unserer kantonalen Verkehrspolitik ist es, ganz direkt die
Energieeffizienz und den Energieverbrauch zu beeinflussen kann. Dabei bin ich mir bewusst,
dass wir gerade hier auch noch weitere Akzente setzen kénnen.

In seiner Gesamtmobilitatsstrategie hat der Regierungsrat das Ziel formuliert, den Verkehr
energieeffizient und mit geringem Einsatz von nicht-erneuerbaren Energietréagern abzuwi-
ckeln. Daflr will der Kanton den Verkehr vermehrt auf energiearme Verkehrsmittel umlagern
und den Ersatz fossiler Brennstoffe vorantreiben. Der Kanton fordert dazu insbesondere die
offentlichen Verkehrsmittel und den Fussganger- und Veloverkehr.

Die kantonale Strategie um den Verkehr in Richtung einer Nachhaltigen Entwicklung zu brin-
gen lautet: Vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten. Uberall dort, wo der &ffentliche Ver-
kehr Vorteile gegentber dem Individualverkehr hat, kann der Verkehr auf weniger energiein-
tensive Verkehrstrager verlagert werden. Dies ist insbesondere dort der Fall, wo grosse Ver-
kehrsstrome bestehen, welche sich gut bundeln lassen. Konkret trifft das beispielsweise auf
die Verkehrsstrome zwischen den grossen Zentren und fir den Verkehr innerhalb der Agglo-
merationen zu.

In den Stadten und Agglomerationen setzen wir klar auf den 6ffentlichen Verkehr und bauen
diesen auch mit neuen Tramlinien und S-Bahnen aus:

Wir haben mehrere aktuelle Tramprojekte. Bereits im Bau ist das Tram Bern West. Es wird
nachstes Jahr den Betrieb aufnehmen und ahnlich viele Passagiere bewegen wie die SBB
zwischen Bern und Zirich (rund 40'000). Ebenfalls im Bau ist die Verlangerung der Tramlinie
9 zur S-Bahn-Station Wankdorf. In Planung ist der Bau eines neuen Trams zwischen Oster-
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mundigen und Koéniz und die Verlangerung der Tramlinie 9 nach Kleinwabern. Und in der
Agglomeration Biel soll mit dem Regio-Tram ein Quantensprung im offentlichen Verkehr er-
reicht werden. Diese Tramlinien werden im Vergleich zum Uberlasteten Busbetrieb nicht nur
grosse Mengen an Treibstoff und CO, einsparen sondern auch die Benutzung des 6ffentli-
chen Verkehrs attraktiver gestalten.

Ein ebenso wichtiges Vorhaben im Bereich 6ffentlicher Verkehr ist die 2. Teilerganzung der S-
Bahn Bern mit dem das OV-Angebot im Grossraum Bern im nachsten Jahrzehnt deutlich aus-
gebaut werden soll. Bei der Energienutzung von offentlichen Verkehrsmitteln will der Kanton
ausserdem eine Vorbildfunktion einnehmen. Daflr setzen wir gemeinsam mit den Transport-
unternehmungen - zu Beispiel zusammen mit Bernmobil oder den SBB - Standards fiir die
Fahrzeugbeschaffung und fordern effiziente und wenig klimabelastende Antriebssysteme wie
Elektrizitdt und Erdgas und energiesparsame Fahrzeuge.

Der Fuss- und Veloverkehr ist prominent in den Berner Agglomerationsprogrammen vertreten.

Mit kleineren und grésseren Massnahmen wollen wir wichtige Netzllicken schliessen und
sichere, attraktive Rad- und Fusswegnetze schaffen. Auch in allen Strassenbau und OV-Pro-
jekten kommt dem Langsamverkehr eine hervorragende Bedeutung zu. Dank des neuen
Strassengesetzes ist es dem Kanton mdglich, Massnahmen fiir den Langsamverkehr in den
Gemeinden mitzufinanzieren. Denn haben Sie gewusst, dass jede achte Autofahrt kirzer als
ein Kilometer ist? Hier liegt also ein grosses Enegiesparpotenzial, welches auch aus gesund-
heitspolitischer Sicht viele Vorteile bringt.

Dass die Losung nicht das Minergie-Haus auf der griinen Wiese ist, wissen im Prinzip nicht
erst seit dem Referat von Herrn Kunz. Gerade Uber die Siedlungsentwicklung kann der Kan-
ton den Energieverbrauch des Verkehrs massgeblich beeinflussen. Mit planerischen Mass-
nahmen hat der Kanton Mdglichkeiten zur Hand auf das Verkehrsaufkommen einzuwirken. In-
dem wir Verkehr vermeiden, sparen wir Energie am Ursprung ein.

Dafir strebt der Kanton eine Konzentration und Verdichtung der Siedlungsentwicklung in den
Agglomerationskernen und entlang von Achsen mit guter OV-Erschliessung an. Mit den regio-
nalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepten, die im Moment bei den Regionen erarbeitet
werden, soll fir den gesamten Kanton eine verbesserte Abstimmung zwischen Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung gewahrleistet werden. Ich bin mit bewusst, dass die Herausforderungen
gerade in diesem Bereich in unserem vielgestaltigen, regional differenzierten Kanton enorm
sind. Hier erwarte ich von der Raumplanung viel Mut und kreative Ideen.

Aber auch auf der Strasse und beim motorisierten Individualverkehr versucht der Kanton mit
einem intelligenten Strassenbau die Verkehrseffizienz zu steigern. Stichwort hier ist beispiels-
weise das allseits bekannte Berner Modell. So sorgt ein Miteinander der verschiedenen Ver-
kehrsmittel z. B. im Zentrum von Kdniz oder entlang der Seftigenstrasse in Wabern flr einen
stetigen, energiesparsamen Verkehrsfluss. Dank verschiedener Projekte auch aus den Agglo-
programmen wird das Berner Modell weiter Verbreitung finden.

Auch mittels Verkehrsmanagement kann der Verkehrsfluss aktiv gesteuert werden. Unter dem
Begriff Verkehrsmanagement summieren wir verschiedene Massnahmen zur Lenkung des
Verkehrs. Auf Autobahnen kénnten in Zukunft dynamische Geschwindigkeitssignalisationen,
die Bewirtschaftung der Standstreifen, ein Uberholverbot fiir Lastwagen und die Rampenbe-
wirtschaftung zum Einsatz kommen. Auf Hauptverkehrsachsen sind die Verlagerung des Ver-
kehrs auf Autobahnen sowie die Zufahrtsdosierung mit Pfértneranlagen und intelligente Be-
triebs- und Gestaltungskonzepte wichtige Massnahmen. Wichtig unter dem Stichwort Ver-
kehrsmanagement ist auch die OV-Priorisierung mittels Lichtsignalanlagen und separaten
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Fahrstreifen fiir den OV und Langsamverkehr. Hier haben wir Mittel zur Hand, den Verkehr
effizienter zu gestalten. Denn flissiger und staufreier Verkehr schont nicht nur die Nerven der
Verkehrsteilnehmer sondern senkt auch den Treibstoffverbrauch.

Wie vor einem Jahr an gleicher Stelle mussen wir uns auch tber preisliche Massnahmen
weiter und intensiver Gedanken machen. In diesem Zusammenhang wurde Mobility Pricing
nicht nur der Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen dienen, sondern der Nachfragebeein-
flussung. Herr Erath hat es deutlich gesagt: Der Preis wirkt sich auf das Verkehrsverhalten
und zu Gunsten des energieeffizienten Verkehrs direkt aus! Die Lenkung via Portemonnaie
mit Road Pricing oder Parkplatzbewirtschaftung tragt zur Reduktion des Verkehrsaufkommens
bei, sorgt fur eine bessere Auslastung des Strassennetzes und hilf mit, Verkehrsspitzen zu
brechen. Wir werden zusammen mit unseren Partnern in Stadt und Region an diesem Thema
dranbleiben.

Vom Bund erwarte ich in der nachsten Runde von Energie Schweiz bedeutsame Schritte in
Richtung energieeffizienter Fahrzeuge. Dass die Technik dazu reif ist, haben wir von Herrn
Guzella gehort. Neben Massnahmen bei den Fahrzeugen sollen vermehrt auch das Verkehrs-
verhalten und die 6konomischen Anreize Gegenstand der Bundespolitik sein. Auch die Kan-
tone kbénnen mittels der Motorfahrzeugsteuer zu einem gewissen Grad die mobile Energienut-
zung lenken.

Diverse Kantone streben an, die kantonale Motorfahrzeugsteuer nach 6kologischen Kriterien
auszugestalten. Bern gehort dazu. Jetzt wollen wir noch einen Schritt weitergehen und treib-
stoffeffiziente Neuwagen steuerlich begtinstigen. Neuwagen mit einer hohen Umweltbelastung
werden hingegen mit einem Steuerzuschlag belegt. Demnéchst wird die gesetzliche Grund-
lage fir dieses Rabattmodell im Grossen Rat beraten. Bei Schadstoffemissionen sind Vor-
schriften schon lange etabliert und akzeptiert. So wie der Katalysator bei Neuwagen nicht
mehr wegzudenken ist, kdnnten sich auch Vorschriften zur Energieeffizienz von Fahrzeugen
bald durchsetzten. Denn auch auf Bundesebene sind Bestrebungen fir eine energieeffizien-
tere Neuwagenflotte in Gang. Auf Grund einer Standesinitiative des Kantons Bern prft der
Bund ebenfalls die Differenzierung der eidgendssischen Automobilsteuer nach dkologischen
Kriterien.

Gerade die Aktivitaten an der Basis, in den Gemeinden verdienen besondere Beachtung. Ich
bin froh, dass es in Bern zahlreiche ,Energiestadte” wie Minsingen gibt, fur die auch der Ver-
kehr kein Tabu-Thema ist. Hier missen wir uns vermehrt dariiber Gedanken machen, wie wir
als Kanton hier Unterstiitzung leisten kénnen, gerade auch in Zeiten knapper Finanzen.

Sie sehen also: Auch der Kanton Bern engagiert sich fur einen energieeffizienteren Verkehr.
Aber es bleibt noch viel zu tun. Eine Auseinandersetzung mit den Themen Verkehr und Ener-
gie kdnnte unsere - das darf ich wohl sagen - bereits jetzt innovative Energiestrategie berei-
chern.

Damit komme ich zum Schluss des offiziellen Teils der heutigen Veranstaltung. Ich hoffe sehr,
dass Sie heute viel Neues und Spannendes erfahren haben.

Ich hoffe, dass sie wertvolle Impulse und Gedankenanstosse erhalten haben, die sie in ihr
Umfeld weiter tragen und dort nutzen kénnen.

Allen Referentinnen und Referenten méchte ich ganz herzlich danken fiir ihre guten, interes-
santen und gedankenanregenden Beitrage.

Ich personlich habe mit Freude festgestellt, dass viele Akteure auf unterschiedlichen Ebenen

daran sind, das Thema Energieeffizienz voranzubringen. Ich hoffe, dass unser Verkehrstag
auch hier zu einer Vernetzung und zum ,Networken“ beigetragen hat.
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Und bereits jetzt freue ich mich darauf, Ihnen den Termin des nachsten - des 10. Verkehrs-
tags - anzukindigen: Er wird am Donnerstag, 26. August 2010, stattfinden. Ich freue mich auf
ein Wiedersehen!
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