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Abschied vom Albisgütli
«Die Welt spinnt – wir halten dagegen» – Christoph Blocher beendet mit einem politischen Medley eine Ära

SAMUEL TANNER

Das Albisgütli ist der Kraftort der blo-
cherschen SVP, dekoriert mit Blumen-
gestecken und Biberfladen am Gaben-
tempel der Tombola. Draussen sagte der
eine noch zum andern: «Einfach schön,
wie damals bei Orbans Zürcher Rede
nur mit Gleichgesinnten zusammen zu
sein.» – «Ja», sagte der andere, «lauter
Gleichgesinnte, ausser den Journalis-
ten.» Das Albisgütli sei «das moderne
Rütli», sagte Christoph Blocher am Frei-
tagabend. In diesem Schützenhaus fasste
seine SVP im Jahr 1992 die Parole gegen
jede Annäherung an europäische Insti-
tutionen, und aus diesem Schützenhaus
verteidigte sie seither die blochersche
Vision der Schweiz.

Der Anlass ist um ihn herum gebaut.
Wenn er in den Saal kommt, spielt unter
dem Schweizerkreuz bereits die Grena-
diermusik auf. Die Leute rufen: «Chris-
toph!» Und er winkt. Dann betritt er

die Bühne, um als Hauptredner die In-
schrift des Abends zu formulieren. In
diesem Jahr: «Die Welt spinnt – wir hal-
ten dagegen!»

Eindeutig und einfach

Es war eine typische Rede des späten
Blocher, ein Medley seiner Gedanken-
welt: Der Nullpunkt seiner Rede war
das Jahr 1992 – seine Reden gehen
immer davon aus, oder sie führen darauf
zurück.Wie damals, sagte Blocher, wolle
«eine EU-hörige Classe politique» die
Schweiz aufgeben. Und wie damals er-
warte jene, die dagegen kämpften, «eine
wahre Güllendusche». Der Bundesrat
wolle das Land durch die Preisgabe der
Neutralität «in Kriege hineinziehen».
«Die Welt spinnt auch in der Schweiz.»
Die Rede führte ihn von einer Pointe
über die abwesende Bundespräsidentin
Amherd («Vielleicht irrt sie irgendwo
in den Gefilden der Nato umher») über

den Fall der Mauer zu Einsichten von
Johanna Spyris Alpöhi.

Blocher ist immer noch (und auch
über die Dauer von einer Stunde) ein her-
ausragender Redner. Weil er die allge-
meine Weltlage in den Alltag übersetzen
kann: Über die Probleme der deutschen
Ampelregierung sagte er, ihm als Auto-
fahrer sei klar,dass das nicht gutkommen
könne. «An einer Ampel, wo es gleich-
zeitig grün, rot und gelb leuchtet, muss es
ja chlöpfen.» Und weil er den Alltag in
die allgemeineWeltlage übersetzen kann.
Lösungen für die Kriege dieser Tage gibt
er mit Antworten, die er als Vater seinen
Kindern gab.Wenn er spricht, ist alles ein-
deutig und einfach. Neulich sei ein Stu-
dent bei ihm gewesen, der nach Wider-
sprüchen in seinen Reden gesucht habe.
So erzählte es Blocher.Der Student habe
keine gefunden. «Ja, klar, ich erzähle ja
seit dreissig Jahren das Gleiche.»

Blocher zeigte an dem Abend aber
auch, wie leicht es ihm fällt, über Wider-

sprüche einfach hinwegzugehen. Zur
13.-AHV-Initiative der Gewerkschaf-
ten, die auch an der Basis der SVP sehr
beliebt ist, sagte der Milliardär Blocher:
«Warum nur eine Dreizehnte? Ich als
AHV-Bezüger nähme auch noch eine
Fünfzehnte.» Die SVP könne aber nicht
nur Geld verteilen, sie müsse Nein sa-
gen, auch wenn in der Partei viele Rent-
nerinnen oder Noch-nicht-Rentner fin-
den: «Für jeden Seich haben sie in Bern
das Geld, also reicht es auch für uns!»
Blocher erwähnte nicht, dass er selbst
einst aus dem gleichen Motiv seine Alt-
bundesratsrente herausverlangte.

Unklar, wie es weitergeht

Daran erinnerte ihn im Albisgütli
der Gastredner Pierre-Yves Maillard,
Ständerat und Präsident des Gewerk-
schaftsbundes.Er hatte sich vielleicht er-
hofft, mit seiner Rede für die 13. AHV-
Rente imAlbisgütli der umjubelte Mann

des Abends zu werden. Aber in einem
Moment, da es in der SVP tatsächlich
Differenzen zwischen Führung und Basis
gibt, kam Christoph Blocher am Ende
seiner Rede hinter dem Pult hervor,
um seinen Abschied vom Albisgütli be-
kanntzugeben. Er sei jetzt 83 Jahre alt,
und es sei zu befürchten, dass er nicht
noch einmal so alt werde.Deshalb sei die
36. Rede an diesem Ort auch seine letzte.

Blocher endete mit seiner eigenen
Interpretation des «Schacher-Seppeli».
«I bi de Blocher Stöffeli», sang er, «im
ganze Land bekannt.» Und: «Me seit
vo mir, i weiss es au, i seg en Sonder-
fall. / Im Albisgütli macht das nüt, wer
schüsst, hett au en Knall.» Dann erhob
sich der volle Festsaal. Blocher machte
noch eine Zugabe, dann war er fertig.
Kaum jemand hatte vorher davon ge-
wusst, dass es seine letzte Albisgütli-
Rede sein würde, nicht einmal der Kan-
tonalpräsident der Zürcher SVP. Jetzt ist
unklar, wie es weitergeht.

E-Autos taugen noch nicht als Stromspeicher
Elektroautos stehen die meiste Zeit still – ihr Strom könnte ins Netz eingespeist werden, doch die Technologie kommt nicht in Fahrt

DAVID VONPLON

ImmermehrSchweizerinnenundSchwei-
zer steigen auf das E-Auto um. Im zu-
rückliegenden Jahr hatte jeder fünfte ver-
kaufte Neuwagen einen rein elektrischen
Antrieb; das ist ein Rekordwert. 164 000
Elektrofahrzeuge sind hierzulande inzwi-
schen registriert – und glaubt man den
optimistischen Prognosen der Branche,
soll der Anteil der Batterieautos bereits
2030 bei über 70 Prozent liegen.

Der Boom der Elektrofahrzeuge lässt
zwar die Nachfrage nach Strom ansteigen.
Doch bietet er auch die grosse Chance,
das Schweizer Stromnetz entscheidend
zu entlasten. Denn E-Autos sind im
Grunde nichts anderes als grosse Strom-
speicher auf vier Rädern.Bis zu vier oder
fünf Tage lange können sie einen durch-
schnittlichen Haushalt mit Energie ver-
sorgen. Und meist stehen sie zu Hause
oder am Arbeitsort – also dort, wo Strom
verbraucht wird. Hinzu kommt, dass die
mit dem Auto zurückgelegte Distanz im
Durchschnitt bloss 35 Kilometern pro
Tag beträgt. Mit anderen Worten: Der
nicht benötigte Strom aus der Batterie
könnte anderweitig verwendet werden.

Hausspeicher in der Garage

Bidirektionales Laden heisst das Zau-
berwort – gemeint ist damit, dass die
Batterien von Autos in beide Richtun-
gen genutzt werden können. Seit Jah-
ren beflügelt die Technologie die Phan-
tasien der Energiewende-Enthusias-
ten. Denn setzt sie sich durch, können
nicht nur Hausbesitzer mit einer Solar-
anlage auf dem Dach die Akkus ihrer
E-Autos bei Sonnenschein aufladen, um
den Strom dann nachts oder an bewölk-
ten Tagen für den Betrieb elektrischer
Geräte wie etwa der Wärmepumpe ein-
zusetzen («vehicle to home»).Auch kön-
nen E-Autos Strom ins öffentliche Netz
abgeben, wenn besonders viel Energie
benötigt wird oder gerade wenig Strom
vorhanden ist («vehicle to grid»).

«Das Potenzial des bidirektionalen
Ladens ist riesig», sagt Noah Heynen, der
Chef der Solarfirma Helion,die zurAmag-
Gruppe gehört.«Sind künftig grösstenteils
Elektrofahrzeuge unterwegs, entsteht da-
mit eine Speicherkapazität,die doppelt so
gross ist wie die aller Pumpspeicherwerke
in der Schweiz.» So werde es mit cleveren
Stromtarifen und Algorithmen möglich,
die unregelmässig anfallende Produktion
von erneuerbarem Strom auszugleichen.

Heynen verweist auf eine Studie,
welche die ETH im Auftrag von Swiss
E-Mobility, Auto Schweiz und He-
lion verfasst hat. Diese kommt zu dem
Schluss, dass die Verwendung von Elek-
troautos als Batterien für das Netz die
Systemkosten um bis zu 6,6 Milliar-
den Franken senken könne. So könnten

Autobatterien etwa dazu beitragen, dass
keine teuren und mit fossilen Brennstof-
fen betriebenen Notstromaggregate ein-
gesetzt werden müssen. Zu einem ähn-
lichen Ergebnis war davor auch eine Stu-
die des Bundesamtes für Energie (BfE)
gekommen. Laut dieser kann der Netz-
ausbau je nach Ebene um schätzungs-
weise 25 bis 60 Prozent reduziert werden,
wenn der Strom von stehenden E-Autos
intelligent genutzt wird. Bidirektionales
Laden könne in Zukunft einen wichtigen
Beitrag zur Versorgungssicherheit leis-
ten, so lautet das Fazit des BfE.

Doch trotz den hohen Erwartungen
kommt die Technologie hierzulande
noch nicht richtig in Fahrt. Gerade ein-
mal knapp drei Prozent der E-Fahrzeuge,
die auf den Schweizer Strassen rollen,
können gemäss Angaben des BfE über-
haupt bidirektional geladen werden –
und längst nicht alle diese Fahrzeuge nut-
zen diese Option. Es handelt sich dabei
praktisch ausnahmslos um Modelle von
asiatischen Fahrzeugherstellern, wäh-
rend es bei den meisten anderen Her-
stellern bisher bei der Ankündigung ge-
blieben ist, dass die Funktion bald frei-
geschaltet oder eingebaut wird.

Weit fortgeschritten sind die Pläne
immerhin beim VW-Konzern. Nach
Aktualisierung der Bordsoftware sollen
künftig erste Modelle – darunter fallen
auch solche von Skoda und Cupra – prin-

zipiell auch als Hausspeicher genutzt wer-
den können.Damit könnten bald weitere
10 000 bis 15 000 Fahrzeuge, die schon
im Verkehr sind, bidirektional ladefähig
werden. Auch testet Volkswagen zur-
zeit in Schweden mit einem Partner eine
Komplettlösung mit einer Speicherbatte-
rie für Einfamilienhäuser. Allerdings ist
noch unklar, in welchem Umfang und zu
welchem Zeitpunkt diese Dienste in der
Schweiz verfügbar sein werden.

Teure Ladeinfrastruktur

Die unter dem Strich immer noch sehr
überschaubareAuswahl an bidirektional
ladefähigen Fahrzeugen sorgt für erheb-
liche Ernüchterung in der Strombran-
che. «Wir haben in unseren Branchen-
dokumenten bereits 2016 beschrieben,
wie das bidirektionale Laden umgesetzt
werden kann», heisst es etwa beim Ver-
band der Schweizer Elektrizitätsunter-
nehmen (VSE). Doch auch acht Jahre
später sei die Hardware kaum vorhan-
den.«Die wenigsten E-Autos sind darauf
ausgerichtet,und die Ladestationen sind
sehr teuer»,sagt der Sprecher Julien Duc.

Dabei zeigt sich, dass es selbst bei
Fahrzeugmodellen, die Strom liefern
können, häufig Einschränkungen gibt.
So wird die Funktion bei vielen Fahr-
zeugmodellen – etwa beiVW – ab einem
Maximum von 10 000 KWh oder 4000

Stunden automatisch und für immer de-
aktiviert. Hinzu kommt, dass bidirektio-
nale Ladestationen um ein Vielfaches
teurer sind als unidirektionale. Ers-
tere kosten mit Installation mindestens
15 000 Franken, Letztere sind bereits ab
einem Preis von 1000 Franken erhältlich.

Grund für diese grossen Preisunter-
schiede ist, dass die Batterien eines Elek-
trofahrzeugs Gleichstrom nutzen und
speichern. Aus dem Stromnetz fliesst
allerdings Wechselstrom. Möchte man
den im E-Auto gespeicherten Strom im
Haus verwenden oder ins Stromnetz zu-
rückladen, muss er erst zu Wechselstrom
werden. Doch diese Umwandlung durch
einen integrierten Wechselrichter ist sehr
kostspielig.Entsprechend gross ist die Zu-
rückhaltung bei den Energieversorgern.
«Die meisten Eigenheimbesitzer sind
noch nicht bereit, in diese Technologie
zu investieren», sagt der BKW-Sprecher
Markus Ehinger-Camenisch. Ein Markt-
eintritt der BKW ergebe deshalb keinen
Sinn. Man beobachte den Markt aber.

Ähnliche Töne schlägt das EWZ an.
Zwar steht es Hausbesitzern mit PV-An-
lage im Versorgungsgebiet offen, den
tagsüber gespeicherten Strom ins pri-
vate Stromnetz abzugeben. Bis E-Autos
den Strom aus der Batterie ins öffent-
liche Stromnetz einspeisen können,
dürfte es jedoch noch eine Weile dau-
ern. «In näherer Zukunft planen wir

kein entsprechendes Produktange-
bot für unsere Privatkunden», sagt der
EWZ-Sprecher Harry Graf.

Modellrechnungen der EWZ zeigen,
dass die möglichen Erlöse pro Monat für
die Privatkunden bei einer Rückspeisung
ins Netz im tiefen zweistelligen Franken-
bereich liegen würden. Angesichts der
horrenden Zusatzkosten,die für das Fahr-
zeug und die Ladeinfrastruktur anfallen,
würde sich das (noch) nicht rechnen.

Netzgebühren sollen wegfallen

Es fehle gegenwärtig ein Geschäfts-
modell, das es den Fahrzeugbesitzern
ermögliche, dass sich ihre Investition
lohne, bilanziert denn auch das BfE. Mit
dem Energie-Mantelerlass, über den das
Stimmvolk voraussichtlich im Juni ent-
scheiden wird, sind nun allerdings erste
Schritte erfolgt, um das bidirektionale
Laden attraktiver zu machen.

So soll der Strom, der aus Fahrzeug-
batterien zurückfliesst, künftig von den
Netznutzungstarifen befreit werden,
die beim Laden anfielen. Dies würde
es erlauben, dass sich die Speicher von
E-Fahrzeugen mit gleich langen Spies-
sen vermarkten lassen wie etwa Pump-
speicherkraftwerke, die ebenfalls vom
Netzentgelt befreit sind. Noch müssen
allerdings einige wichtige Details ge-
klärt werden. Wenn ein Elektroauto
Strom zurück ins Netz speist, ist zum
Beispiel nicht klar, zu welchem Tarif die
Energie zuvor geladen wurde und wie
viel zurückerstattet werden muss. Eben-
falls gibt es noch offene Fragen, welche
die Messung der Stromflüsse und die
Datensicherheit betreffen. Es handle
sich dabei jedoch nicht um unüberwind-
bare Hürden, heisst es beim VSE.

Trotzdem rechnet derzeit kaum jemand
damit, dass der Durchbruch der neuen
Technologie unmittelbar bevorsteht, erst
recht nicht die Automobilbranche. «Auf
den Powerpoint-Präsentationen funktio-
niert das bidirektionale Laden tadellos»,
sagtAndreas Burgener,Direktor vonAuto
Schweiz, «da können wir mit dieser Tech-
nologie alle Netzprobleme aus der Welt
schaffen und die Energiewende retten.»
In der Praxis jedoch zeige sich ein ande-
res Bild. Um der E-Mobilität zusätzlichen
Schub zu verleihen,müssten zuerst andere
Probleme gelöst werden:«Wir müssen erst
einmal dafür sorgen, dass die Mieter und
Stockwerkeigentümer ihre E-Autos über-
haupt laden können.»

Letztlich werden laut Burgener die
Kosten darüber entscheiden, ob die Nut-
zung der Autobatterie als Hausspeicher
massentauglich wird. Derzeit seien die
wenigsten Fahrzeugbesitzer bereit, den
Aufpreis für das bidirektionale Laden zu
bezahlen, sagt er. Werde die Technolo-
gie günstiger, könnte sich dies allerdings
rasch ändern.

Bidirektionales Laden – damit können die Batterien vonAutos in beide Richtungen genutzt werden. WOLFGANG MARIA WEBER / IMAGO


