
Alternative Antriebe für geringere Erderwärmung: 

CO2 ist die neue Weltwährung 
Text und Bild von Roland Hofer, Maropress-Redaktionsbüro, Ostermundigen 
Die diesjährige Tagung der Schweizerischen Studiengesellschaft für Motorbe-
triebsstoffe (SSM) lockte einmal mehr an die 130 Interessierte in den Campus 
Sursee. Der ganze Tag war den «Alternativen Antrieben» gewidmet, wobei die 
sieben eingeladenen Redner insbesondere auf Details der Elektrif izierung oder 
Hybridisierung, der Batterien und synthetische Treibstoffe eingegangen sind. 
Im Rahmen der Tagung eruierte die SSM bei den Teilnehmern zudem die Mög-
lichkeiten einer neuen Strategie, um mit zusätzlichen Mitgliedern aus dem Be-
reich Elektromobil ität die Zukunft der Institution sicherzustellen. 

 
Nach der e inführenden Begrüssung 
durch Meinrad Signer ,  dem Präsiden-
ten der SSM, war es auto-schweiz-
Direktor Andreas Burgener ,  der d ie 
CO2-Vorgaben im Detai l  analysierte 
und mit  der h iesigen Real i tät  vergl ich.  

«Um die CO2-Zie le erre ichen zu kön-
nen, braucht es von der Pol i t ik  f ixe 
Lei tp lanken, d ie e inen zei t l ichen Vor-
lauf von mehreren Jahren für d ie Ent-
wicklung neuer Technologien vorse-
hen.» Dabei sol len die schweizer i-
schen Marktbedürfn isse beachtet wer-
den, d ie durch den ste igenden Antei l  
an 4x4-Fahrzeugen (mit  knapp 50 Pro-
zent s ind wir  Europameister)  sowie 
dem sinkenden Dieselantei l  (von über 
40 auf unter 30 Prozent gesunken) ge-
prägt s ind. Zudem ist  d ie Schweiz mit  
der höchsten Motor le istung europäi-
scher Spitzenrei ter.  Al le drei  typischen 
Marktszenerien sorgen nämlich für hö-
here CO2-Emissionen.  

In Bezug auf neue Technologien hie l t  
Burgener fest ,  dass die Alternat iven 
Antr iebe noch zu langsam wachsen, 
was «das CO2 als neue Weltwährung» 
ins Zentrum rückt.  Burgener f reut s ich 
jedoch auf den Aufschwung der e lektr i -
f iz ierten Fahrzeuge, was bald durch 
das brei tere Angebot an Wasserstof f- ,  
Elektro- und Hybridmodel le ermögl icht 
werden dürf te.  Als Ablöscher s ieht er 
e ine Insel lösung «Swiss Fin ish», wei l  
kein Autoherstel ler  e in Model l  nur für 
den Schweizermarkt ser ienrei f  entwi-
ckel t .  Denn: «10 Prozent Markantei l  an 
Steckerfahrzeugen ist  d ie e infachste 
Lösung zur Erreichung der CO2-
Zie lwerte,» meinte er abschl iessend. 

Der Strom kommt aus der Steckdose 
Bei allen sechs weiteren Rednern 
drehte sich al les mehr oder weniger 
direkt um Elektro- oder Hybridfahr-
zeuge, Batterien, Batterie-
Rohstoffbeschaffung sowie Ladeinf-
rastruktur. Sie ergänzten den durch 
Andreas Burgener aufgezeigten 
Weg ideal, brachten jedoch für die 
gut informierten Zuhörer keine wirk-
l ich neuen Erkenntnisse. Denn die 
Probleme sind seit Jahren die glei-
chen.  
Der grösste Knackpunkt ist nach 
wie vor die Tatsache, dass Strom 
nur aufwendig und zeit l ich sowie 
mengenmässig begrenzt gelagert 
werden kann.  
Dr. Torsten Brandenburg von der 
Deutschen Rohstoffagentur (DERA) 
machte auf das Missverhältnis zwi-
schen den für die Batterieherstel-
lung wichtigen mineralischen Stoffe 
wie Lithium, Kobalt, Nickel, Graphit, 
Mangan und seltene Erden sowie 
den Besitzverhältnissen aufmerk-
sam: «Zur Zeit sind die asiatischen 
Anbieter (insbesondere China, aber 
auch Japan und Südkorea) bei al l  
diesen Stoffen führend, das heisst, 
al le andern müssen diese Kompo-
nenten dort einkaufen. Dabei ver-
mögen die tendenziell sinkenden 
Produktionskosten den seit 2016 
dreifachen Anstieg der Rohstoff-
preise nicht zu kompensieren.»  
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Noch bis 2025 erwartet die DERA, 
dass die Lithium-Ionenbatterie (ne-
ben der von Toyota häufig bei Hyb-
ridmodellen eingesetzten Nickel-
Metallhydrid-Traktionsbatterie) 
marktbeherrschend sein wird. Bran-
denburgs Empfehlung an die Batte-
riehersteller: «Unternehmen sollten 
die Rohstoffmärkte intensiv be-
obachten und eigene Ausweichstra-
tegien wie etwa langfristige Liefer-
verträge oder Projektbeteil igungen 
gegen Lieferengpässe und wil lkürl i-
che Preise entwickeln.» 
Mit dem Berner Fachhochschuldo-
zent Professor Dr. Andrea Vezzini 
trat kein Unbekannter vor die Anwe-
senden. Er sieht ebenfalls keine Al-
ternative zur Elektrif izierung der 
Strassenfahrzeuge, um das CO2 
nachhalt ig zu reduzieren. Dazu 
bräuchte es jedoch zusätzliche 
Stromproduktionen und eine we-
sentl ich dichtere Ladeinfrastruktur – 
nicht nur in der Schweiz. 
Professor Dr. Chris Onder  von der 
ETH Zürich hat herausgefunden, 
dass die Hybridisierung von Fahr-
zeugen in jedem Fall zu Gunsten 
der Umwelt und des Verbrauchers 

ausfällt. Er schlägt darum vor, end-
l ich einen Erdgas-Hybrid zur Effi-
zienzsteigerung zu entwickeln.  
Grosse Erfahrung hat Dr. Jürg 
Grütter  vom gleichnamigen Spezia-
l istenteam in Andwil. Er entwickelt 
und betreut weltweit Mobil i tätskon-
zepte mit Ladeinfrastrukturen für 
Elektrobus-Betreiber. Kein Wunder, 
dass er seine Erfahrungen in China, 
Mexiko, Costa Rics oder Amman 
natürl ich auch in der Schweiz um-
zusetzen versucht. Dabei kommt 
einem dichten Netz an Ladestatio-
nen erste Priorität zu. 
Christian Bach, Leiter Fahrzeugan-
triebssysteme bei der EMPA, brach 
einmal mehr eine Lanze für synthe-
tische Treibstoffe, bevor als 
Schlussredner Konstantinos 
Boulouchos, Institut für Energie-
technik an der ETH Zürich, als Ziel 
die CO2-freie Mobil i tät forderte. 
Dies sei jedoch ohne gigantischen 
finanziellen Aufwand für die Bereit-
stellung von sauberem Strom sowie 
eine korrekte Bepreisung des CO2 
über alle Energiesektoren bis 2050 
kaum realistisch. 

 

 
 

Ausgebuchter Campus Sursee: Die rund 130 Teilnehmer an der SSM-Tagung 
folgten den Ausführungen mit grossem Wissensdurst. Dass Alternative 
Antriebe noch viel zu reden geben werden, wurde allen klar. 


