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Eine Website gibt Tipps
fiir den umweltbewussten Pkw-Kauf

Griine Autos fiir alle

Seit 20 Jahren kampft der Verkehrsclub
Deutschland (VCD) mit seiner Auto-Um-
weltliste fiir spritsparende und umwelt-
freundliche Autos. Die Lobbyarbeit tragt
Friichte: Immer mehr Verbraucher achten
beim Autokauf auf Umweltkriterien, so eine
reprasentative Umfrage der Prognos AG.
,Kinftig werden jene Modelle gewinnen,
die den Bedrfnissen der Verbraucher ent-
sprechen. Das sind Autos, die beim Kauf-
preis und den Fahrkosten giinstig sind und
ein gutes Umweltimage haben”, meint Gerd
Lottsiepen, verkehrspolitischer Sprecher des
VCD. ,Immerhin bieten die Hersteller zu-
nehmend solche Modelle an”, freut er sich.
Wie groB3 die Auswahl mittlerweile ist, zeigt
der VCD Verbrauchern mit seiner Website
www.besser-autokaufen.de.

Egal ob Familienkutsche, Kleinwagen oder
Sportmodell - bei der Online-Kaufberatung
wird darauf Wert gelegt, dass sich alle Au-
tokunden angesprochen fiihlen. Individuel-
le Vorlieben wie auch der Geldbeutel wer-
den beriicksichtigt. Denn ein Manager wird
keinen Opel Corsa kaufen, fiir eine Familie
bietet ein Fiat Grande Punto zu wenig Platz,

fur einen GroBstadtsingle ist ein BMW 7er
nicht platzsparend genug und (ibertrieben
luxuriés. Auch Nutzerfreundlichkeit wird
groB geschrieben: So kann der Verbraucher
zuerst einen Nutzertest machen und per
Fragebogen herausfinden, ob er eher Famili-
entyp, Pragmatiker, Sportwagenfahrer oder
Stadtmensch ist oder das Auto als Status-
symbol sieht. Danach werden entsprechend
der Vorlieben die sparsamsten Autos aufge-
listet - farbige Umweltpunkte erleichtern
den Uberblick. Sie geben Auskunft iiber die
CO,-Belastung, aber auch lber andere Um-
weltkriterien wie Feinstaub, Stickoxid und
Larmbelastung. Ein griiner Punkt bedeutet
Lumweltfreundlich”, ein hellblauer ,akzep-
tabel” und rot steht fiir ,aus Umweltsicht
abzulehnen”.

Dazu gibt es weiterfiihrende Informationen
zum Thema alternative Antriebstechniken.
So wird der interessierte Kunde darliber
aufgeklart, dass Biotreibstoffe nur dann
,Bio" sind, wenn bei ihrer Herstellung auch
auf Nachhaltigkeit geachtet wird. In der Ru-
brik ,Wasserstoffautos” erfahrt man, dass
diese Modelle zwar klimaneutral sind - zu-

mindest wenn ihr Treibstoff mit erneuerba-
ren Energien hergestellt wird -, bis zu ihrer
Serienreife werden aber noch mindestens
20 Jahre vergehen.

Fur Transportfahrzeuge gibt es auf der Web-
site eine eigene Kaufberatung. Dort erfah-
ren Gewerbetreibende, dass umweltfreund-
liche Fahrzeuge ein Wettbewerbsvorteil
sein kénnen. Ob Handwerker, Gartenbauer,
Stadtkurier oder Einzelhdndler - jeder Un-
ternehmer findet hier einen Transporter, der
zu seinem Geldbeutel und seinen Beddirfnis-
sen passt und zugleich die Umwelt schont.

ds

PS.: Die Kauftipps werden jahrlich aktuali-
siert. Zur Bewertung der Umweltfreundlich-
keit nutzt der VCD (ibrigens nicht nur seine
eigene Auto-Umweltliste, sondern auch die
Eco-Top-Ten-Liste des Oko-Instituts.

www.oeko.de/101/kleinewunder
www.besser-autokaufen.de
. www.ecotopten.de
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EDITORIAL

der Weltklimagipfel von Kopenhagen zeigt,
dass es viel zu tun gibt, wenn wir den Kli-
mawandel begrenzen wollen. Gerade auch
im Verkehrssektor - denn der ist nach der
Energiewirtschaft der grol3te Treibhausgas-
Produzent und weltweit fiir ein Fiinftel aller
CO,-Emissionen verantwortlich.

Uns im Oko-Institut freut es deswegen be-
sonders, dass aktuelle Umfragen auf ein
neues, klimafreundlicheres Mobilitatsverhal-
ten bei den Verbraucherlnnen hinweisen.

Neuen Studien zufolge finden 70 Prozent
der Befragten, dass die Autoindustrie
immer noch zu wenig klimafreundliche,
sparsame Modelle anbietet. 40 Prozent
wollen in Zukunft ein Auto mit geringerem
Verbrauch kaufen, 35 Prozent wollen ofter
Radfahren, 30 Prozent das Auto haufiger
stehen lassen.

Vor allem bei der Jugend gibt es einen Be-
wusstseinswandel: Nur noch 31 Prozent der
18- bis 24-Jdhrigen sind taglich mit dem
Auto unterwegs - ein deutlicher Riickgang
gegeniiber den letzten Umfragen. Uber die
Halfte aller Befragten dieser Altersgruppe
geben an, hauptsachlich mit Bus und Bahn
zu fahren.

Die Verbraucherlnnen haben also ldngst
erkannt, dass Klimaschutz vor der eige-
nen Haustiir beginnt und sich unser Mo-
bilitdtsverhalten verdndern muss. Doch
was machen diejenigen, die beim Thema
Verkehrspolitik am Steuer sitzen? Nehmen
Autobauer und Abgeordnete die Interessen
der Konsumentlnnen ernst?

Aus Politik und Wirtschaft gibt es Signale,
die Hoffnung machen: Auf der IAA stellte

Impressum

die Autoindustrie wieder neue, spritarme
Pkw und Elektroautos vor. Und auch In-
strumente wie die EU-CO,-Grenzwerte fiir
Autos zeigen in die richtige Richtung. Doch
wenn wir unsere Klimaziele erreichen wol-
len, reicht es nicht, die Diskussion auf das
Thema Auto zu beschranken. Auch andere
Konzepte wie Verkehrsverlagerungen auf
die Schiene und die Fdrderung des Rad-
und FuBverkehrs bei Kurzstrecken miissen
bedacht werden.

Gerade beim Thema Verkehr herrscht viel
Unsicherheit und Klarungsbedarf: Elektro-
auto oder Ausbau des OPNV? CO,KfzSteu-
er oder Biokraftstoffe? Was ist die beste
Lésung? So viel ist sicher, beim Klimaschutz
im Verkehrsektor gibt es keinen Kdnigsweg.
Damit wir Mobilitat in Deutschland in Zu-
kunft nachhaltiger und umweltfreundlicher
gestalten kdnnen, miissen wir viele neue
Wege beschreiten. Nur wenn wir ein ganzes
Biindel an MaBnahmen umsetzen, wird es
uns gelingen, aus der CO,-Sackgasse beim
Verkehr herauszukommen. In dieser Ausga-
be von eco@work wollen wir lhnen unsere
Konzepte dafiir vorstellen.

Viel SpaR beim Lesen wiinscht Ihnen lhr

94
Michael Sailer

Sprecher der Geschaftsfiihrung
im Oko-Institut

m.sailer@oeko.de

Lesen Sie auch das Interview mit
Michael Sailer auf Seite 14.
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Intelligente Stromnetze

Feldversuch in Cuxhaven

Erneuerbare Energien und dezentrale Erzeu-
ger wachsen zunehmend aus ihrer Nische
heraus und werden zu einer wichtigen Sau-
le der Stromerzeugung. In der Folge muss
das Stromsystem insgesamt angepasst
werden - nur so kann es mit vielen dezent-
ralen Kraftwerken sowie der schwankenden
Stromerzeugung mit Wind und Sonne sicher
und wirtschaftlich betrieben werden.

In der Modellregion Cuxhaven untersucht
das Oko-Institut zusammen mit dem Strom-
versorgungsunternehmen EWE und weite-
ren Partnern, wie diese Anpassung konkret
gestaltet werden kann. Dafiir werden in
dem Projekt eTelligence Stromerzeugungs-
anlagen und Stromverbraucher iiber Infor-
mations- und Kommunikationstechnolo-
gien (IKT) miteinander verbunden, damit
Stromverbrauch und Stromerzeugung an
die schwankende Wind- und Solarstromein-
speisung angepasst werden konnen. Das
eTelligence-Projekt wird vom Bundeswirt-
schaftsministerium im Rahmen des E-Ener-
gy-Programms geférdert.

Nach einer Entwicklungsphase startet nun
ab Juli 2010 in Cuxhaven ein einjahriger

Feldversuch: Neben zahlreichen Windkraft-,
Fotovoltaik- und Biogasanlagen nehmen
rund 2000 Haushalte und mehrere ge-
werbliche Stromverbraucher (zum Beispiel
Fischereikiihlhduser und Schwimmbaéder)
daran teil. Der Ausgleich zwischen Strom-
erzeugung und Stromverbrauch wird (iber
eine neu gegriindete regionale Marktplatt-
form fir Strom und Netzdienstleistungen
hergestellt. Dariiber hinaus werden einige
der Kraftwerke und Verbraucher zu einem
virtuellen Kraftwerk zusammen geschlos-
sen, mit dem sich Anderungen der Wind-
stromerzeugung  ebenfalls  ausgleichen
lassen.

Das Okorlnstitut untersucht im Rahmen von
eTelligence mit Hilfe eines dynamischen
Energiesystemmodells die volkswirtschaft-
lichen Auswirkungen des Konzepts, vor
allem auf die Stromerzeugungskosten und
Treibhausgasemissionen. Der Erfolg von
intelligenten Stromnetzen hangt aber auch
entscheidend von den rechtlichen und regu-
latorischen Rahmenbedingungen sowie der
Bereitschaft der Stromkunden ab, sich an ein
intelligentes Stromnetz anzuschlieRen. Hier-
zu missen Datenschutzbestimmungen das

notige Vertrauen schaffen. Auch diese As-
pekte werden vom Oko-Institut bearbeitet.
Matthias Koch/ Dierk Bauknecht/ds

d.bauknecht@oeko.de
_. www.etelligence.de
4 www.oeko.de/101/neuetaten

.Jetzt ist der richtige Zeitpunkt, um den alten Gegensatz
zwischen Okologie und Okonomie zu iiberwinden"

Vortrag von EU-Kommissar Giinter Verheugen bei der internationalen Jahrestagung des Oko-Instituts in Briissel

JJetzt ist der richtige Zeitpunkt, um den
alten Gegensatz zwischen Okologie und
Okonomie zu tiberwinden und Wachstums-
chancen und die Bekdmpfung des Klima-
wandels miteinander zu verbinden", sagte
Glinter Verheugen bei der Jahrestagung
des Oko-Instituts. Der Vizeprasident der Eu-
ropdischen Kommission und EU-Kommissar
fiir Unternehmen und Industrie hielt den
Er6ffnungsvortrag bei der internationa-
len Konferenz in Briissel, die sich mit dem
Thema ,Nachhaltige Industriepolitik fiir
Europa” beschéaftigte. Rund 160 Teilneh-
merlnnen aus Politik, Wissenschaft und
Wirtschaft nahmen teil.

Nach Einschatzung von Verheugen gehért
die Umstrukturierung des Industriesektors

durch eine horizontal verankerte und durch-
gangig umgesetzte nachhaltige Industrie-
politik zu einem der wesentlichen Punkte,
um die wirtschaftliche Wettbewerbsfahig-
keit Europas zu gewahrleisten.

Als konkrete Handlungsfelder nannte er
unter anderem die Forderung von &kolo-
gischen Innovationen, die Ressourcenef-
fizienz, die bessere Koordinierung der For-
schungsanstrengungen, Investitionen in die
Ausbildung von Fachkréften und vor allem
eine vollstandige Transformation aller und
nicht nur bestimmter Sektoren. Er kiindig-
te eine neue Phase fiir die Automobilher-
steller an: In Zukunft besaBen diejenigen
Hersteller die giinstigste Positionierung im
Markt, die die umweltfreundlichsten Autos
produzierten.

Ahnlich argumentierte Christian Hoch-
feld, Mitglied der Geschaftsfiihrung im
Oko-Institut und Experte fiir nachhaltiges
Wirtschaften: ,Gerade in der Krise ist ein
Umsteuern hin zu einer umwelt- und klima-
vertraglichen Wirtschaftsweise nicht nur
notwendig, sondern auch méglich”, sagte
er. Ein grundlegender Strukturwandel hin
zu einer ,griinen” Wirtschaft ist nach sei-
ner Einschatzung dringend notwendig und
bleibt ohne Alternative. ,Die Industriepo-
litik muss sich dabei zu einem Herzstiick
nachhaltigen Wirtschaftens entwickeln."

cr

__ chochfeld@oeko.de
&L www.oeko.de/101/neuetatenl
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Das Oko-Institut vor Ort in Kopenhagen

Internationaler Flug- und Schiffsverkehr miissen in die Minderungsverpflichtungen miteinbezogen werden

Beim Weltklimagipfel waren auch Wissen-
schaftlerlnnen des Oko-Instituts beteiligt.
Einer ihrer inhaltlichen Schwerpunkte: Luft-
und Seeverkehr miissen in die internatio-
nalen Abkommen miteinbezogen werden.
Denn beide Sektoren sind in zunehmen-
dem Male fiir den Treibhauseffekt verant-
wortlich. Der internationale Seeverkehr
verursacht drei Prozent der globalen CO -
Emissionen. Insgesamt 2,5 Prozent gehen
zu Lasten der Luftfahrt. Beide Verkehrssek-
toren verursachen jeweils Emissionen in
dhnlicher GroBenordnung wie Deutschland.

.Die Einbeziehung von Luft- und Schifffahrt
scheiterte bisher vor allem am politischen

Willen”, meint Jakob Graichen, Wissen-
schaftler des Oko-Instituts. ,Die Frage, wie
Emissionen des Luft- und Schifffahrtsver-
kehr berechnet werden konnen, gilt mittler-
weile als geldst. Problematisch ist hingegen,
dass eine Zuordnung zu einzelnen Landern
nur schwer méglich ist." Das Oko-Institut
schlagt deswegen einen sektoralen Ansatz
vor, bei dem statt einzelner Ldnder die
Schifffahrts- und Fluggesellschaften direkt
fiir die Reduktion oder Kompensation ihrer
Emissionen verantwortlich gemacht wer-
den. Neben der Emissionseinsparung hatte
das Konzept auch politische Signalwirkung:
Wennzum Beispiel fiir den Schiffverkehrein
eigener Emissionshandel eingeflihrt wird,

Umweltfreundliches Einkaufen

Schulungsangebote fiir 6ffentliche Verwaltungen

Burostiihle, Strom, BaumaBnahmen oder
Sanitareinrichtungen - wenn o6ffentliche
Einrichtungen beim Einkauf auf 6kologi-
sche Kriterien achten, kdnnen sie Kosten
senken und zugleich die Umwelt schiitzen.
Das hat 2007 eine Studie von Oko-Institut
und ICLEl gezeigt. ,Griine Beschaffung"
ist kein Nischenthema sondern setzt sich
zunehmend in Kommunen, Staddten und
Ministerien durch. Die Potentiale sind
grol3: Verwaltungen geben pro Jahr 360
Milliarden Euro fiir o6ffentliche Beschaf-
fungen aus, rund 17 Prozent des Brutto-
sozialprodukts.

In der Praxis gibt es aber Hindernisse:
Umweltfreundliche Produkte gelten oft
als die vermeintlich teurere Alternative,
Unsicherheiten bei den rechtlichen Rah-
menbedingungen sind weit verbreitet
und es fehlt an praktischen Erfahrungen.
Das Projekt ,Umweltfreundliche 6ffentli-

che Beschaffung stérken”, das von Bun-
desumweltministerium und Umweltbun-
desamt finanziert wird, will das andern:
Oko-Institut und ICLEl haben gemeinsam
malgeschneiderte  Vor-Ort-Schulungen
entwickelt, die den Verantwortlichen das
notwendige Wissen iiber die rechtlichen
Rahmenbedingungen, Lebenszykluskos-
ten sowie die Vorteile und Kosten unter-
schiedlicher Optionen umweltfreundlicher
Beschaffung vermitteln sollen. Insgesamt
werden in fiinf deutschen Regionen Work-
shops stattfinden. Fiir das Oko-Institut
bietet sich mit der wissenschaftlichen
Begleitung der Veranstaltungen die Gele-
genheit, die in langjahriger Forschungsar-
beit erworbenen Fachkenntnisse direkt an
die Adressaten in den Kommunen weiter-
zugeben. nos / ds

. h.schoenherr@oeko.de
4 www.oeko.de/101/neuetaten?

dessen Gelder direkt in die Finanzierung
von Klimabelangen in den Entwicklungs-
landern flieRen, konnten Blockaden bei den
internationalen Verhandlungen méglicher-
weise aufgelost werden”, betont Graichen.
Die EU-Kommission schatzt den globa-
len Finanzbedarf fiir Klimaschutzhilfen
in Entwicklungslandern auf 100 Milliar-
den Euro in 2020. Nach Berechnungen
des Oko-Instituts kdnnten davon bis zu zehn
Prozent durch den globalen Schiffsverkehr
libernommen werden. ds

j.graichen@oeko.de
. m.cames@oeko.de
4 www.oeko.de/101/neuetaten?

Neues Buch: EU-Projekt zu
Fischereimanagement

75 Prozent der kommerziell genutzten
Fischbestande sind heute weltweit iber-
fischt oder stehen kurz davor. Wie kann
der anhaltenden Krise von Fischerei und
der Zerstérung von Okosystemen in den
Weltmeeren begegnet werden? Dieser
Frage hat sich ein EU-Forschungspro-
jekt unter Beteiligung des Oko-Instituts
gewidmet. Jetzt sind die Projektergeb-
nisse als Buch verdffentlicht worden.
Eine Vielzahl Fallstudien untersucht,
ob und wie neue innovative Typen von
Fischereimanagement innerhalb und
auBerhalb Europas zum Schutz von Fi-
schereiressourcen  beitragen  konnen.
Unter anderem weisen die vom Oko-
Institut bearbeiteten Studien auf die
6kologischen, sozialen und rechtlichen
Grenzen von handelbaren Fangrechten
hin, wie sie derzeit in der EU kontrovers
diskutiert werden.

Der 272 Seiten umfassende Band ,Com-
parative Evaluations of Innovative Fishe-
ries Management - Global Experiences
and European Prospects” kann im Buch-
handel bezogen werden oder unter:
www.springer.com,/978-90-481-2662-0

fw,/ds

i www.ifm.dk/cevis
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Fahrplan aus dem
Verkehrsdilemma

Renewbility-Studie des Oko-Instituts zeigt:
Deutschland kann beim Verkehr
bis 2030 mindestens ein Viertel

der CO_-Emissionen einsparen



Die Verkehrspolitik steckt in einem Dilem-
ma: Globalisierung und technologischer
Fortschritt fiihren zu einem drastischen

Anstieg des Personen- und Giiterverkehrs
- gleichzeitig wachsen damit die klima-
schadlichen CO-Emissionen scheinbar un-
aufhaltsam an. 2009 schlug die Européi-
sche Umweltagentur in ihrem Jahresbericht
Alarm: Insgesamt sind die verkehrsbeding-
ten CO,-Emissionen in Europa - inklusive
Schiff- und Luftfahrt - seit 1990 um 36
Prozent angestiegen. Damit riicken die EU-
Klimaschutzziele, die Treibhausemissionen
bis 2020 um 20 Prozent zu senken, beim
Verkehr in weite Ferne. Industrie, Haushal-
te und Energie-Erzeuger kénnen sinkende
Emissionen vorweisen - nur der CO,-Aus-
stoB des Verkehrs wéchst stetig.

Wie kdnnen wir in Deutschland in Zukunft
hohe Mobilitat fir alle gewahrleisten, ohne

noch mehr Klimaerwdrmung in Kauf neh-
men zu missen? Diese Frage sollte das
Renewbility-Projekt kldren, das von einem
Forschungsverbund unter Leitung des Oko-
Instituts abgeschlossen wurde. Renewbility
zeichnet sich dadurch aus, dass Akteure
aus Wirtschaft und Gesellschaft eingebun-
den wurden. ,Wahrend der zweijahrigen
Forschungsarbeit haben wir zwélIf Treffen
mit Vertretern der Automobil-, Bahn-, Ener-
gie und Logistikbranche sowie Umwelt- und
Verbraucherverbanden organisiert”, erklart
Dr. Wiebke Zimmer vom Oko-Institut. ,Die-
se Kooperation von Wissenschaftlern und
Fachleuten aus der Praxis ist in dieser Form
bisher einzigartig!”

Im Blickpunkt der Studie lag der gesamte
Verkehr in Deutschland - von der StralRe
tiber die Schiene bis hin zum Binnenschiff
und dem innerdeutschen Luftverkehr. In ei-

Weltweit halt der Trend zu mehr Mobi-
litdt ungebrochen an: Bis 2050 soll die
Zahl der Pkw auf der Erde laut Progno-
sen von derzeit fast einer Milliarde auf
drei Milliarden anwachsen. Allein in der
EU soll sich der Giiterverkehr Studien
zufolge bis 2030 fast verdoppeln und
die Zahl der Binnenfliige hat dort be-
reits zwischen 1992 und 2008 um 120
Prozent zugelegt. Dabei ist der Verkehr
nach der Energiewirtschaft der groBte
CO,Produzent. Er ist fiir ein Fiinftel der
weltweiten CO_-Emissionen sowie ein
Drittel des Energieverbrauchs verant-
wortlich.
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nem Basisszenario wurde auf die Verkehrs-
entwicklung entsprechend der Verkehrspro-
gnose des Bundesverkehrsministeriums
Bezug genommen: Danach wird der Perso-
nenverkehr bis 2030 um 16 Prozent zuneh-
men. ,Hauptproblem ist der Giiterverkehr,
der durch Trends bei Industrie und Konsum
um 91 Prozent anwachsen wird”, kommen-
tiert die Wissenschaftlerin. ,Zudem wird
der Lkw trotz einer leichten Verschiebung
hin zu Bahn und Binnenschiffen das vor-
rangige Transport-Verkehrsmittel bleiben.”
AnschlieBend haben die Wissenschaftler
untersucht, wie viel CO,-Emissonen durch
die bereits umgesetzten beziehungsweise
bereits angekiindigten verkehrspolitischen
MaBnahmen bis 2030 eingespart werden.
Das Ergebnis: Die Emissionen kénnen zwar
reduziert werden - vor allem aufgrund stei-
gender Fahrzeugeffizienz und der Erhéhung
des Anteils von Biokraftstoffen. Insgesamt
werden die Emissionen wegen der zuneh-
menden Mobilitat im Jahr 2030 aber auf
dem gleichen Stand liegen wie 2005. ,Die-
ser Status quo reicht nicht, wenn Deutsch-
land seine Klimaziele erreichen will”, betont
Dr. Wiebke Zimmer.

Wie sich beim Verkehr noch mehr CO_-Emis-
sionen einsparen lassen, zeigt das Stakehol-
der-Szenario von Renewbility. Zusammen
mit den gesellschaftlichen Akteuren haben
die Wissenschaftler Vorschlage unterbrei-
tet, die von allen Beteiligten fiir moglich
und machbar erachtet wurden. Am Tisch
sallen dabei so unterschiedliche Partner
wie der ADAC und der Bund fiir Umwelt
und Naturschutz, Mineral6lfirmen, Energie-
versorger, Logistikunternehmen, die Deut-
sche Bahn, der Verband der Automobilin-
dustrie und der Verkehrsclub Deutschland.
Die MaBnahmen reichen vom Ausbau des
OPNV und der Elektromobilitat, iiber eine
Fortschreibung der CO -Grenzwerte fir Pkw
auf 80 Gramm pro Kilometer im Jahr 2030
bis hin zu einer Erhéhung von Lkw-Maut
und Kraftstoffpreisen.

Vorsicht bei
Patentrezepten.

Bis 2030 kénnten damit die CO,-Emissi-
onen von 226 Millionen Tonnen auf 174
Millionen Tonnen gesenkt werden - trotz
dhnlicher Verkehrsentwicklung wie im Ba-
sisszenario.

Das Stakeholder-Szenario zeigt aber auch,
dass bei Patentrezepten Vorsicht ange-
bracht ist: ,Wir miissen Rickkopplungsef-
fekte im Auge behalten”, betont Dr. Wiebke
Zimmer. ,Eine steigende Effizienz der Fahr-
zeuge macht zum Beispiel das Autofahren
wieder billiger. Dadurch steigt die Autonut-
zung, wahrend der OPNV an Attraktivitat
verliert." Diesem unerwiinschten Effekt
konnte im Szenario durch eine Erhéhung
der Kraftstoffpreise auf rund 2,50 Euro
pro Liter entgegengewirkt werden. Bei der
Bewertung der Verlagerungspotenziale hin
zum OPNV hat sich zudem herausgestellt,
dass regionale Faktoren eine groBe Rolle
spielen (siehe Artikel S. 12). ,Unsere Mo-
dellstudien zeigen, dass in grostadtischen
Ballungsrdumen, wie beispielsweise Berlin
und Hamburg, der OPNV bereits sehr gut
ausgebaut ist. Hier ist das Maximum an
Verkehrsverlagerungen fast erreicht.

In verstadterten Raumen, wie zum Beispiel
Braunschweig, besteht hingegen noch
Handlungsbedarf. Dort wiirde ein weiterer
OPNV-Ausbau auch zum Umstieg bei den
Nutzern fithren”, zieht die Wissenschaftle-
rin Bilanz. ,Umgekehrt bedeutet das aber
auch, dass MalRnahmen wie eine erhohte
Kraftstoffsteuer nur dann greifen, wenn
auch ein attraktives OPNV-Angebot als Al-
ternative zur Verfiigung steht!”

Der Giiterverkehr
bleibt das
Sorgenkind.
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Auch im Stakeholder-Szenario bleibt das
starke Anwachsen des Giterverkehrs eines
der groBten Probleme. Das Szenario zeigt
aber, wie der Anstieg der Emissionen im
Giterverkehr im Jahr 2030 immerhin von
20 Millionen Tonnen pro Jahr auf elf Milli-
onen Tonnen reduziert werden kann: Mit ei-
ner Erhéhung der Lkw-Maut lieBe sich eine
leichte Verlagerung des Giitertransports
auf Schiene und Binnenschifffahrt bewir-
ken. Zudem konnten verbesserte Logistik-
prozesse und Telematikanwendungen eine
hohere Auslastung des Giitertransports
erreichen.

Die Studie legt dar, dass ein hoher Anteil
erneuerbarer Energien im Verkehr vor allem
dann moglich ist, wenn der Endenergie-
verbrauch zundchst deutlich gesenkt wird.
Biokraftstoffe stellen aber nur dann eine
Option dar, wenn sie strenge Nachhaltig-
keitskriterien erfillen und groB3tenteils aus
biogenen Abfall- und Reststoffen herge-
stellt werden. Zudem miissen importierte
Biokraftstoffe von degradierten Flachen

Alternative Antriebe stellen eine Méglich-
keit dar, die Energieeffizienz von Fahrzeu-
gen zu erh6hen, mehr Unabhdngigkeit
von fossilen Kraftstoffen zu erreichen und
die Treibhausgasemissionen zu mindern.
Elektrofahrzeuge erleben vor diesem Hin-
tergrund momentan besonders starke
Beachtung. Dabei gibt es zwei Konzepte:
Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge wie auch batte-
rieelektrische Fahrzeuge, die ausschlieRlich
mit Strom gefahren werden. Autohersteller
und Energiekonzerne verstarken weltweit
ihre Aktivitaten bei der Entwicklung von
Elektrofahrzeugen sowie den dazu erfor-
derlichen Batterien und Ladestationen.
Doch es gibt auch Kritik: Umweltverbande
warnen davor, dass Elektroautos als ,Oko-
mantelchen” missbraucht werden kénn-
ten. Wenn das ,griine Auto” mit Strom aus
Kohle oder Kernkraft gespeist wird, sei es
eine Mogelpackung.

.Elektromobilitdt alleine ist kein Koénigs-
weg", meint Florian Hacker vom Oko-Insti-
tut, ,sie kann aber einen wichtigen Beitrag
zu einer nachhaltigeren Mobilitat liefern."
Die Vorteile liegen auf der Hand: Elektro-

stammen, um Nutzungskonkurrenzen mit
(Nahrungs-)Anbauflachen zu vermeiden.
Die Studie zeigt zudem, dass der Anteil an
Elektroautos bis 2030 auf zehn Prozent
erhoht werden kann, wobei die Fahrzeuge
komplett mit Strom aus zusatzlichen erneu-
erbaren Energien betrieben werden sollten.
Der dafiir erforderliche zusatzliche Strom-
bedarf von zehn Terawattstunden liegt nur
geringfiigig (ber jener Strommenge aus
Sonne, Wind & Co., die laut dem Leitsze-
nario des Bundesumweltministeriums bis
dahin bereitgestellt werden kann.

Fazit der Renewbility-Studie: ,Wir kdnnen
eine nachhaltigere Mobilitat erreichen”,
meint Oko-Instituts-Expertin  Dr. Zimmer,
.dazu brauchen wir aber mutige Schritte
seitens Politik und Wirtschaft.”

David Siebert

w.zimmer@oeko.de
www.oeko.de/101/wissen
4| www.renewbility.de

autos kommen ohne fossile Energietrager
aus, sind deutlich energieeffizienter und
gerduschdrmer als konventionelle Fahr-
zeuge und verursachen wahrend der Fahrt
keine Luftschadstoffemissionen. ,Doch
die Entwicklung von Elektrofahrzeugen
steht noch vor zahlreichen Herausforde-
rungen”, betont der Wissenschaftler. Hohe
Batteriekosten und geringe Speicherkapa-
zitaten fithren zu hohen Zusatzkosten und
geringer Reichweite. Zudem erfordert eine
Fahrzeugbatterie eine mehrstiindige La-
dezeit, ein flaichendeckender Einsatz von
Elektrofahrzeugen setzt ein dichtes Netz
an Ladestationen voraus. Ob Nutzer in
Zukunft entsprechende Fahrzeuge akzep-
tieren, ist bisher nicht naher untersucht
worden, bleibt aber fiir die Beurteilung
zukilinftiger Marktperspektiven wichtig.

Auch die Oko-Bilanz von Elektrofahrzeu-
gen ist bisher nur wenig erforscht. Ganz
klar ist, dass nur bei einer Strombereitstel-
lung aus emissionsarmen, regenerativen
Energien ein deutlicher Vorteil gegeniiber
konventionellen Fahrzeugen besteht. Zu
beriicksichtigen ist aber auch, dass eine

Um dem Plan der Bundesregierung,
die Treibhausgasemissionen bis 2020
um 40 Prozent zu reduzieren, gerecht
zu werden, muss gerade im Verkehrs-
sektor noch viel geschehen. Uber das
Stakeholder-Szenario  hinausgehende
Schritte kdnnten sein: Die Verringe-
rung der Wege und Transportmengen
im Giterverkehr, die Einfiihrung einer
Kerosinsteuer fiir den Flugverkehr oder
aber auch eine verstdrkte Forderung
des Fahrradverkehrs. Mit seinem neu
entwickelten Forschungskonzept stellt
das Renewbility-Projekt ein zuverldssi-
ges Instrument zur Verfligung, mit dem
weitergehende MalBnahmen entwickelt
und auf ihre Minderungspotentiale hin
uberpriift werden kdnnen.

zunehmende Verbreitung von Elektroau-
tos auch zu starken Verdnderungen bei
der Rohstoffnachfrage - insbesondere
von bestimmten Metallen, die in Batterien
und Elektromotoren zum Einsatz kommen
- fiihren und neue Erfordernisse an das
Fahrzeugrecycling stellen wird.

Das Oko-Institut untersucht mit einer Rei-
he von Forschungsarbeiten die Klima- und
Umweltentlastungspotentiale der Elek-
tromobilitdt. Im Auftrag des Bundesum-
weltministeriums wird das Oko-Institut
beispielsweise die Umweltentlastungspo-
tenziale von Elektromobilitdt mit besonde-
rem Blick auf die Wechselwirkungen von
Verkehrs- und Energiesektor betrachten.
Zudem begleiten die Wissenschaftler den
Einsatz von Elektrofahrzeugen in Betriebs-
flotten, um die Einsatzméglichkeiten, die
Akzeptanz der Nutzer und die Umwelt-
auswirkungen zu erforschen. Ferner ist
das Oko-Institut Partner in einem groRen
Verbundvorhaben zum Thema Batteriere-
cycling.


mailto:w.zimmer@oeko.de
http://www.oeko.de/101/wissen1
http://www.renewbility.de
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Ein Weg aus der CO,-Sackgasse

Gutachten errechnet Klimavorteil von OPNV

Beispiel Schleswig-Holstein: Ein Gut-
achten des Oko-Instituts errechnet den
Klimavorteil von Bus und Bahn. Pro Fahr-
gast und Fahrt lassen sich 2,5 Kilogramm
CO, einsparen. Damit entlastet der 6f-
fentliche Nahverkehr das Klima um rund
255.000 Tonnen CO, pro Jahr. Langfristig
sind aber verbesserte Angebote notwen-
dig, um diesen Umweltvorteil zu sichern.

Bruno Meyer pendelt téglich mit der Re-
gionalbahn zur Arbeit - von Neumiinster
zum Hamburger Hauptbahnhof. Morgens
liest er dabei entspannt die Zeitung oder
genieBt die Aussicht auf die Moranenland-
schaft Schleswig-Holsteins. Andrea Miller
befindet sich zu dieser Zeit in ihrem Pkw
auf der A24 kurz vor Hamburg. Der Verkehr
stockt. Nervds blickt sie auf die Uhr. Reicht
die knappe Zeit fiir die tdgliche Autostre-
cke von Biichen nach Hamburg? Wére es
nicht angenehmer, stress- und smogfrei am
Arbeitsplatz anzukommen?

.Im  Durchschnitt schont jeder einzelne
Fahrgast, der mit der Bahn anstatt mit dem
Auto fahrt, nicht nur seine Nerven, sondern

spart auch rund 2,5 Kilogramm an Kohlen-
dioxid ein”, kommentiert Martin Schmied,
wissenschaftlicher Mitarbeiter am Oko-In-
stitut, das oben genannte fiktive Beispiel.
,Das hort sich zunachst wenig an”, sagt der
Experte fiir nachhaltige Mobilitat, ,ist aber
sogar etwas mehr als die rund zwei Kilo-
gramm CO,, die jeder von uns durchschnitt-
lich durch Stromverbrauch im eigenen
Haushalt téglich verursacht." Klimaschutz
ist also nicht nur ein globales Thema.

Der Nahverkehr
tragt zum
Klimaschutz bei.

Jeder einzelne kann der Klimaerwarmung
entgegenwirken, indem er sich beispiels-
weise umweltbewusst fortbewegt und das
Auto auch mal in der Garage stehen lasst.
,OPNV und Klimaschutz in Schleswig-Hol-
stein” lautet der Titel der Studie, die das
Oko-Institut im Auftrag der LVS Schleswig-
Holstein Landesweite Verkehrsservicegesell-
schaft mbH bearbeitet hat. Das Gutachten
zeigt, dass der OPNV heute und in Zukunft
einen entscheidenden Beitrag zum Klima-
schutz leistet.

Martin Schmied und Stefan Seum, wissen-
schaftliche Mitarbeiter am Oko-Institut,
vergleichen in dem Gutachten bundesweit
erstmalig die  Kohlendioxid-Emissionen
des so genannten Schienen- und StraRen-
personennahverkehrs mit denen des Au-
toverkehrs in Schleswig-Holstein. Dieser
Umweltvergleich bezieht sich auf das Jahr
2005 sowie auf Prognosen fiir die Jahre
2012 und 2025. Die Fahrten mit dem Nah-
verkehr zeigen dabei insgesamt einen deut-
lichen Klimavorteil. So werden durch den
landesweiten Schienenpersonennahverkehr
jahrlich rund 105.000 Tonnen CO, einge-
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spart. Der Busnahverkehr entlastet das
Klima pro Jahr um weitere rund 150.000
Tonnen CO,. Insgesamt 255.000 Tonnen
CO, sparen Bus und Bahn also pro Jahr in
Schleswig-Holstein im Vergleich zum Auto-
verkehr ein. Das entspricht in ungeféahr den
CO,-Emissionen, die eine Stadt von der Gro-
Be Flensburgs (90.000 Einwohner) jdhrlich
fiir das Heizen und den Stromverbrauch
ausstoBt. Der Autoverkehr verursacht laut
der Studie rund vier Millionen Tonnen CO,
jahrlich in dem Bundesland. Ohne OPNV
wirden damit die verkehrsbedingten Emis-
sionen in Schleswig-Holstein 6,4 Prozent
héher liegen.

Um mogliche Einsparungen fiir das Jahr
2025 zu berechnen, haben die Wissen-
schaftler zwei unterschiedliche Angebots-
varianten der LVS untersucht: In der Fort-
schreibungsvariante sind  ausschlieBlich
Angebotsverbesserungen  berticksichtigt,
die heute bereits geplant sind. Das zweite
Szenario, die Offensivvariante, untersucht
hingegen, welche Auswirkungen verbesser-
te Angebote und zuséatzliche Investitionen
in die Infrastruktur haben. ,Wenn die ak-
tuelle Situation fortgeschrieben wird, sinkt
der Klimavorteil des OPNV bis 2025", sagt
Martin Schmied. Dies liegt daran, dass die
spezifischen CO -Emissionen in Zukunft bei
Pkws - bedingt durch die Erhdhung der
Fahrzeugeffizienz- schneller abnehmen wer-
den als beim Schienenverkehr. ,Durch eine
offensive Angebotspolitik kann hingegen
der Klimavorteil des Schienenpersonennah-
verkehrs sogar ausgebaut werden - obwohl
die Bevodlkerungs- und insbesondere die
Schiilerzahlen zuriickgehen und gleichzeitig
der Anteil verbrauchsarmerer Autos steigt”,
erldutert er. Zu den moglichen Verbesse-
rungen gehoren: Die Zugdichte konnte bei
vielgenutzten Strecken auf einen 30-Minu-
ten-Takt umgestellt werden. Dafiir kdnnten
kiirzere Zlige zum Einsatz kommen, die zu-
dem mit leichteren Triebwagen anstelle der
schwereren Loks fahren und so insgesamt
weniger CO, ausstoBen.

Bessere
Auslastung -
groBerer
Umweltvorteil.

Allgemein gilt: Je hoher die Auslastung des
Nahverkehrs ist, desto groBer fallt auch der
Klimavorteil aus. ,Deshalb ist es wichtig,
das Angebot zu verbessern, um die beste-
hende durchschnittliche Auslastung von
20 Prozent weiter zu steigern”, sagt Mar-
tin Schmied. Handlungsbedarf besteht vor
allem jenseits der Rushhours: Wahrend zu
den StoBzeiten des Berufsverkehrs die Aus-
lastung bereits sehr hoch ist, bleiben auBer-
halb dieser Zeiten viele Busse und Bahnen
oft relativ leer. Hier konnten Verkehrsbetrie-
be zum Beispiel verbilligte Tarife fiir Fahr-
ten auBerhalb der Pendlerzeiten anbieten,
um die Auslastung zu erhéhen: ,Wenn
mehr Fahrgaste auBerhalb von StoRzeiten

den Schienenverkehr nutzen wollen, werden
dafir keine zuséatzlichen Ziige benétigt und
somit fallen auch keine zusatzlichen CO,-
Emissionen an. Jeder neue Fahrgast, der
beispielsweise nach 9 Uhr morgens vom
Auto auf den Nahverkehr umsteigt, entlas-
tet direkt das Klima", sagt der Oko-Instituts-
Wissenschaftler. Steigt die Verkehrsleistung
dadurch um einen Prozentpunkt, wird die
Umwelt um 2.300 Tonnen CO, zusatzlich
entlastet.

Natalie Jéger /* Christiane Rathmann

_, m.schmied@oeko.de
&L www.oeko.de/101/wissen2

Auto, Bus oder Bahn?

Oko-Institut an regionalen Auswertungen

der Studie ,Mobilitdt in Deutschland” beteiligt

Individueller Autoverkehr in Deutschland
stagniert oder ist sogar leicht riicklaufig,
gleichzeitig sind die Deutschen mehr zu
Fu oder mit Bus und Bahn unterwegs.
Wahrend Senioren mobiler werden und
haufiger Autofahren, lassen junge Er
wachsene in den groBeren Ballungsrau-
men Ofter den Pkw stehen und nutzen
stattdessen den OPNV. Das sind nur ei-
nige der dberraschenden Ergebnisse von
,Mobilitdt in Deutschland” - der bundes-
weit wichtigsten Studie zum Verkehrsver-
halten, die vom Institut fiir angewandte
Sozialwissenschaft (infas) und dem Insti-
tut fiir Verkehrsforschung am Deutschen
Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V.
(DLR) durchgefiihrt wurde.

Im Auftrag des Bundesverkehrsminis-
teriums wurden dafiir 2008 insgesamt
50.000 Haushalte und iiber 100.000 Per-
sonen befragt, die iiber mehr als 300.000

Wege berichteten. Die in dieser Studie
erhobenen Daten dienen sowohl als Basis
fur die Verkehrsplanung als auch fiir viel-
faltige wissenschaftliche Untersuchungen
zur Alltagsmobilitat.

Das Oko-Institut wird nun in enger Zu-
sammenarbeit mit infas die Umweltaus-
wertungen der regionalen Stichproben,
mit denen die Basiserhebung aufgestockt
wurde, durchfiihren. Aufgabe wird es da-
bei sein, die regionalen Ergebnisse ins Ver-
haltnis zum Bundesdurchschnitt zu setzen,
zu bewerten und daraus MaBnahmen fiir
den Klimaschutz im Verkehrssektor abzu-
leiten. Zudem bieten Infas und Oko-Insti-
tut auch spezielle Umwelt-Auswertungen
der Verkehrserhebung fiir Kommunen und
andere Interessenten an. ds

_. m.schmied@oeko.de
A www.mobilitaet-in-deutschland.de
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Im Interview: Michael Sailer, Sprecher der Geschéftsfiihrung

+ES kann uns gelingen, den Klimawandel zu begrenzen”

Das Oko-Institut hat seit einigen Wochen einen neuen Sprecher der Geschéftsfiihrung: Michael Sailer. Der 56-Jahrige gehort
als Mitglied der Geschaftsfiihrung bereits seit zehn Jahren der Leitung des Instituts an. Mit eco@work hat er sich iber seine
neue Aufgabe und die Herausforderung Klimawandel unterhalten.

Herr Sailer, der Klimagipfel von Kopen-
hagen hat nicht die Ergebnisse gebracht,
die sich Umweltschiitzer gewiinscht ha-
ben. Lasst sich der Klimawandel noch
bremsen?

Es stimmt, wie Sie es formulieren. Der Kli-
mawandel hat schon begonnen und wir
kénnen ihn zum jetzigen Zeitpunkt nur
noch begrenzen. Ob uns das gelingt, hangt
natirlich viel von internationalen Verhand-
lungen ab. Wir miissen auf globaler Ebene
die Krafte biindeln und mit erneuerbaren
Energien sowie Energieeinsparung den CO -
AusstoB verringern. Als optimistisch einge-
stellter Mensch glaube ich daran, dass uns
das gelingen kann. Und wir im Oko-Institut
tragen mit unserem Wissen dazu bei.

Wagen Sie eine 6kologische Prognose fiir
Deutschland im Jahr 20107

Durch die Globalisierung hat sich die Ein-
flussmoglichkeit der Nationalstaaten nur
scheinbar verdndert. Die besondere Ver-
antwortung Deutschlands bleibt, inner-
halb Europas eine Vorbildfunktion fiir eine
nachhaltige Entwicklung einzunehmen. Ich
gehe davon aus, dass auch die neue Bun-
desregierung diese Chance nutzen wird.
Das Oko-Institut arbeitet deshalb weiter
daran, politische Rahmensetzungen zur
Nachhaltigkeit auf der nationalen und
internationalen Ebene mit wissenschaftli-
chem Fachwissen zu beeinflussen.

lhr internationales Engagement nimmt
zu?

Genau, wir arbeiten seit vielen Jahren zu-
nehmend auf der internationalen Ebene zu
integrierten Umwelt- und Sozialstandards
und beraten bei multinationalen und bi-
lateralen Abkommen. Unsere Zusammen-
arbeit mit internationalen Organisationen
wie der UNEP und internationalen zivilge-
sellschaftlichen Gremien wie der Global
Reporting Initiative (GRI) sowie die Projek-
te in Schwellen- und Entwicklungslédndern
werden noch mehr an Gewicht gewinnen.

Welche Themen stehen denn derzeit bei
Ihnen auf der Agenda?

Wir arbeiten an vielen Baustellen, damit
die Zukunft nachhaltiger wird. Wir sind
Entwickler und Ratgeber in den Feldern des
Klimaschutzes, der nachhaltigen Produkti-
on und der nachhaltigen Ressourcenwirt-
schaft sowie der technischen Sicherheit.
Neben der Umwelt- und Nachhaltigkeits-
forschung werden die strategische Politik-
beratung sowie der konstruktive Umgang
mit divergierenden Interessen zunehmend
wichtiger.

Konnen Sie Beispiele nennen?

Zwei unserer aktuellen Themen mochte ich
exemplarisch herausgreifen. Im Projekt ,Kli-
mawende 2050 beschaftigen wir uns in
diesem Jahr verstarkt damit, das Bild einer
erfolgreich gewandelten, klimafreundlichen
Gesellschaft zu beschreiben. Unseren inter-
national guten Ruf beim Thema ,nachhal-
tige Ressourceneffizienz" werden wir weiter
ausbauen und ein Leuchtturmprojekt dazu
ausarbeiten.

Sie sind ein ausgewiesener Nuklearexper-
te. Wird sich die inhaltliche Ausrichtung
des Oko-Instituts unter Ihrer Leitung ver-
andern?

Die Nuklearexperten am Oko-Institut zeich-
nen sich durch profundes Fachwissen und
eine gute Kenntnis des politischen Kon-
texts aus. Sie formulieren ihre Botschaften
deutlich, aber differenziert. Diese Grundsat-
ze sind im Oko-Institut zentral und gelten
selbstverstandlich auch fiir die anderen
Fachgebiete. Seit iber 30 Jahren weist das
Oko-Institut friihzeitig auf Umweltkrisen
und Probleme hin und entwickelt Losun-
gen. Gerade im Klima-Jahrhundert wird
sich daran nichts dndern.

Die Wirtschaftskrise ist noch nicht iiber-
wunden, weltweit kdmpfen viele Unter-
nehmen mit den Auswirkungen. Spiiren
Sie als Oko-Institut die Folgen?

Zum Glick bisher nicht. Zwei Grundpfei-
ler gibt es, auf die wir uns stiitzen: Wirt-
schaftlich stehen wir unverdndert gut dar,
politisch sind und bleiben wir unabhéangig.
Deshalb werden wir auch kiinftig mit allen

denjenigen zusammenarbeiten, mit denen
eine Verbesserung der Nachhaltigkeit mog-
lich ist. Das sind Menschen und Organisati-
onen sehr unterschiedlicher Herkunft. Das
wichtigste Pfund sind aber unsere enga-
gierten und qualifizierten Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter.

Das Oko-Institut in den nachsten zehn
Jahren - wo geht es hin?

Wir verstehen uns als Think-Tank, mit vielen
unserer Ideen waren und sind wir immer
wieder der Zeit voraus. Deshalb werden wir
auch im Jahr 2020 weiter eine fiihrende
Rolle in der Umweltforschung und in der
Beratung fiir eine nachhaltige Gesellschaft
auf nationaler und internationaler Ebene
spielen.

Vielen Dank fiir das Gesprach!
Das Interview fiihrte Christiane Rathmann.

_. m.sailer@oeko.de
4 www.oeko.de/ 101/ werten

Michael Sailer arbeitet seit 29 Jahren im
Darmstddter Biiro des Oko-Instituts. Zu
seinen Tdtigkeitsschwerpunkten gehér-
ten bisher die Themen Reaktorsicherheit
und Entsorgung, Nanotechnologie und
Konfliktmanagement. Der Ingenieur fiir
Technische Chemie gehért unter ande-
rem seit 1999 der ReaktorSicherheits-
kommission (RSK) des Bundesumwelt-
ministeriums, seit 2005 dem Euratom
Scientific and Technical Committee und
seit Juni 2008 der Entsorgungskommis-
sion an.
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Ideen entwickeln

Dr. Wiebke Zimmer setzt sich fiir
nachhaltige Mobilitét ein

Die Projektleiterin der Studie ,Renewbi-
lity", Dr. Wiebke Zimmer, ist berrascht:
Jch hatte nicht gedacht, dass so ver-
schiedene Stakeholder so dynamisch
und konstruktiv miteinander arbeiten.”
Zu Beginn ging sie mit einer gewissen
Skepsis in die Gruppe von rund 20 Part-
nern aus den Bereichen Bahn, Autoher-
steller, Logistik und Energiebranche. Bei
den zwdlf Treffen wurden jedoch Stand-
punkte verschoben und Streitpunkte gut
diskutiert.

Die ,Berlinerin von Herzen" selbst fahrt
meist mit dem Fahrrad. ,Nicht nur aus
odkologischen Griinden, sondern weil es
in Berlin auch viel schneller geht", sagt
die promovierte Physikerin. Und Komfort
ist ausschlaggebend: ,Parkplatz suchen,
im Stau stehen - das nervt. Da fahre ich
viel lieber mit der Bahn, das ist unge-
fahrlicher und entspannter." AuBerdem
findet sie es wichtig, Radwege bereit zu
stellen, auf denen sich die Menschen
sicher fiihlen, und einen gut ausgebau-
ten, giinstigen Nahverkehr anzubieten.

Im Oko-Institut schatzt die 38-Jahrige
die Atmosphare eines ,Think-Tanks" und
den guten Austausch beim Arbeiten.
,Da sitzt man nicht im stillen Kdmmer-
lein, sondern kann mitgestalten und
Ideen entwickeln”, sagt die Expertin
fur nachhaltige Mobilitat. Sie will jetzt
die Instrumente von Renewbility nutzen
und weitere Anwendungsbereiche fin-
den. Zudem wird sie sich intensiv dem
Thema Elektromobilitdt widmen.  kh

_, w.zimmer@oeko.de
& www.oeko.de/101/wuenschen

Innovationen umsetzen

Willi Kellershohn geht mit seinem
Logistikunternehmen neue Wege

Willi Kellershohn aus Lindlar im Bergi-
schen Land fihrt zwar ein Traditions-
unternehmen, beschreitet jedoch neue
Wege. Fiir die 6kologische Ausrichtung
seiner Spedition hat er nun den Eco-Per-
formance-Award (berreicht bekommen.

JAls unsere Tochter zur Welt kam, ha-
ben meine Frau und ich uns Uberlegt:
Was wollen wir unseren Kindern einmal
hinterlassen?” Als vier Jahre spéater der
Sohn zur Welt kam, stand der Plan fiir
den Umbau des Familienunternehmens
fest. ,Es gab einen heftigen Generatio-
nenkonflikt”, erinnert sich Kellershohn,
der 1990 die Spedition von seinem Vater
Uibernahm. Heute fahren seine ,Trucker”
emissionsarme, windschlipfrige Laster
mit Telematik-Systemen und absolvieren
Eco-Fahrtraining auf Routinefahrten. Sie
erhalten Pramien fiir sparsames Fahren,
Riickenschulungen und Prdvention ge-
gen Sekundenschlaf.

Das Ergebnis: kaum noch Unfélle und
zufriedene Mitarbeiter. ,Vier unserer
Fahrer sind schon mehr als 20 Jahre bei
uns, wir haben keinen Taubenschlag”, so
Kellershohn. Sein MUT-Projekt steht fiir
Mensch, Umwelt und Taten. Damit spart
er Geld und sorgt zudem bei seinen Kun-
den fiir ein gutes Gefiihl: ,Heute sind
haufig junge Leute Versandleiter, die
umweltbewusster entscheiden.”" Inzwi-
schen halt der 48-Jahrige Vortrdge zum
Thema und hilft, Unterricht zu nachhal-
tiger Logistik an Berufsschulen zu entwi-
ckeln. kh

_, www.kellershohn.de
&L www.oeko.de/101/wuenschen

Initiativen starten

OB Boris Palmer will in Tiibingen
den CO,-AusstoB beim Stadtverkehr
halbieren

Mit seinem ambitionierten Klimaschutz-
projekt ,Tiibingen macht blau” trifft der
griine Oberbiirgermeister der Stadt ins
Schwarze. Neben vielen anderen loka-
len Klimaschutzstrategien gehért dazu
auch das Modellprojekt ,Nachhaltiger
Stadtverkehr Tiibingen”, mit dem Boris
Palmer den CO,-AusstoB des Verkehrs
bis 2030 halbieren will. Dafr will er
bis 2010 ein schlissiges Gesamtkonzept
fur das Projekt zimmern, das vom BMU
gefordert wird.

.Wir bauen eine Stadt der kurzen Wege
und minimieren den Verkehrszwang",
sagt der Mathematiker. Darum lasst die
Stadt auch keine Neubaugebiete und
Handelsflachen am Stadtrand mehr zu.
In der Vorweihnachtszeit testet Palmer
samstags einen kostenlosen Busverkehr
in der Stadt. Bei positiver Resonanz
kénnten die Busse beispielsweise mit ei-
ner Nahverkehrsabgabe fiir alle Biirger
immer zum Nulltarif fahren, so die Idee.

Palmer kann zudem guten Boden bea-
ckern: ,Tubingen hat bereits heute den
bundesweit klimafreundlichsten Stadt-
verkehr, denn 76 Prozent aller Wege
werden nicht mit dem Auto zuriick ge-
legt”, freut sich der 37-J&hrige. Seit sei-
nen rund zwei Jahren im Amt hat er das
Bild eines OBs im Daimler-Land umge-
krempelt und den Mercedes gegen ein
Fahrrad eingetauscht. Der eingebaute
Hilfsmotor ist den offentlichen Auftrit-
ten geschuldet, damit er im Sommer
nicht zu verschwitzt daherkommt.  kh

_, wWww.boris-palmer.de
& www.oeko.de/ 101,/ wuenschen
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Gesucht: Atommiillendlager in der Schweiz

Eine Gruppe deutscher Experten begleitet die Standortauswahl

Die Bereichsleiterin flir Umweltrecht & Go-
vernance am Oko-Institut, Regine Barth,
ist Mitglied der Expertengruppe Schweizer
Tiefenlager (ESchT). ESchT wurde 2006
vom Bundesministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit berufen und
kooperiert eng mit der Schweizer Nationa-
len Genossenschaft fiir die Lagerung radio-
aktiver Abfalle (Nagra).

Frau Barth, als Juristin bearbeiten Sie bei
ESchT die nicht technischen Fragen. Die
Schweiz hat flinf Standorte vorgeschlagen,
vier davon sind unmittelbar an oder in der
Nahe der deutschen Grenze. Hat das noch
andere Griinde als die giinstigen geologi-
schen Gegebenheiten?

Nein, ich denke, dass hier tatsachlich die
Geologie entscheidend war. Die Nahe zur
Grenze macht die Sache fiir die Schweizer
eher schwieriger, als dass es Vorteile fiir sie
hatte.

Bis wann sollen die Endlager fest stehen?
Etwa ab 2030 soll es ein Tiefenlager fiir
schwach- und mittelradioaktive Abfélle ge-
ben. Ab 2040 soll dann ein Tiefenlager fiir
hochradioaktive Abfalle in Betrieb gehen.

Im Oktober haben Sie ein Papier zum Betei-
ligungskonzept fiir betroffene Gemeinden
veroffentlicht und dabei recht harsche Wor-
te benutzt.

Naja, klare Worte. Das Verfahren der
Schweizer ist im Grundsatz sehr positiv zu
bewerten. Wir glauben jedoch, dass sie sich
mit ihrer engen Definition der Standortre-
gion ein Dilemma einhandeln. Damit wird
der Kreis der eingebundenen Gemeinden
recht klein und nur hier sollen unmittelbare
Planungsfragen betrachtet werden, etwa
wo welche Gebaude hinkommen. Aber es
gibt auch weitere mogliche Auswirkungen,
beispielsweise die Folgen fiir die regionale
Wirtschaft, Tourismus, Standortimage oder
Immobilienpreise. Unser Vorschlag ist, zu-
satzlich ein regionales Forum zu schaffen,
dass die betroffenen Kantone, Landkreise
und andere Planungstrager und Reprasen-
tanten der jeweiligen Standorte an einen
Tisch holt.

Werden die Empfehlungen von EschT von
den Schweizern denn ernst genommen?

Nach bisheriger Erfahrung ja, das gilt fiir
die Nagra wie fiir die Regierung. Sie greifen
konkrete Verbesserungsvorschldage ernst-

haft auf - so viel Rationalitat ist man in
der deutschen Endlagerdebatte nicht un-
bedingt gewohnt. Unserem Vorschlag zur
Schaffung eines Regionalforums stehen
sie grundsatzlich offen gegeniiber. Wir
werden im Januar eine weitere Stellung-
nahme zu den vorgeschlagenen Standor-
ten verdffentlichen, in der die naturwissen-
schaftlich-technischen Aspekte beleuchtet
werden. Ein abschlieBendes Urteil zu der
Frage kann man aber erst fallen, wenn
die Entscheidungen getroffen werden.

Das Interview fiihrte Katharina Hien.

_ rbarth@oeko.de
4 www.oeko.de/101/ergruenden

Nachweis fiir chemische Stoffe im Endlager entwickelt

Kein Stoff darf das Grundwasser verschmutzen

AuBer radioaktiven Abféllen gelangen
auch toxische Chemikalien in ein Atomend-
lager. ,Sie sind beispielsweise in den Abfal-
len selbst und ihren Behaltern enthalten,
in Materialien flir die Verfiillung des Berg-
werks oder in der dortigen Infrastruktur”,
erklart Gerd Schmidt vom Oko-Institut. Um
zuverlassig gewdhrleisten zu kdnnen, dass
solche Stoffe auf Dauer keine Gefahr fiir
das Grundwasser darstellen, hat das Oko-
Institut im Verbundprojekt CHEMOTOX ei-
nen praktikablen Nachweis erarbeitet, der
im Zuge eines Genehmigungsverfahrens
angewendet werden kann. Mit im Boot
waren die Endlager-Beratungsfirma DBE
TECHNOLOGY und die Gesellschaft fiir An-
lagen- und Reaktorsicherheit GRS.

In Deutschland gelten Steinsalz und Ton-
stein als glinstige Wirtsgesteine fiir Atom-
endlager. In den beiden ersten Schritten
wird bei dem Nachweis untersucht, ob
Stoffe {berhaupt durch das umgebende
Gestein dringen konnen. Dabei sind alle

relevanten  zukiinftigen  Entwicklungen
des Endlagers in Betracht zu ziehen. ,Falls
Stoffe bei denkbaren Szenarien ins Grund-
wasser gelangen kénnen, betrachten wir,
ob und welche potenziell I6slichen und mo-
bilen Schadstoffe in nennenswerter Menge
im Lager vorkommen werden”, so Schmidt.
Ein letzter Schritt berechnet fiir die Szenari-
en, in welcher Konzentration die Chemikali-
en ins Grundwasser gelangen kdnnten. ,Wir
konnten zeigen und erproben, dass Metho-
den zur Verfiigung stehen, mit denen sich
der Nachweis zuverlassig fiihren lasst”, sagt
Schmidt. Zu einigen wenigen Stoffen feh-
len noch Daten zum Verhalten im Gestein.
In diesen Fallen unterstellen die Expertln-
nen groBte Loslichkeit und Mobilitdt. Auch
dann ist ein Grundwasserschutz-Nachweis
fiir einen guten Endlagerstandort voraus-
sichtlich fithrbar. kh

_. g.schmidt@oeko.de
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«Modell Deutschland": 95 Prozent weniger CO, bis 2050

WWF-Studie von Oko-Institut und Prognos AG fordert Weichenstellungen fiir die Zukunft

Klimawissenschaftlerinnen schlagen Alarm:
Statt der bisher geforderten Reduktion
der Treibhausgase um 80 Prozent in den
Industrielandern bis 2050, werden nach
neuesten Erkenntnissen sogar 95 Prozent
Emissionseinsparungen gegeniiber 1990
notwendig sein, wenn der Treibhausef-
fekt auf zwei Grad begrenzt und so die
schlimmsten Folgen des Klimawandels ab-
gewendet werden sollen. Auf Deutschland
heruntergerechnet bedeutet das, dass der
CO,-AusstoB der Deutschen von derzeit elf
Tonnen pro Kopf auf 0,3 Tonnen gesenkt
werden muss. Im Auftrag des WWF haben
nun Oko-Institut und Prognos AG in der Stu-
die ,Modell Deutschland - Klimaschutz bis
2050" untersucht, wie das 95-Prozent-Ziel
erreicht werden kann.

Die gute Nachricht: Der Wandel zu einer
klimavertraglichen und nahezu kohlendio-
xidfreien Wirtschaftsweise ist méglich. Wir
miissen dafiir kaum Abstriche bei unserem
gewohnten Lebensstil machen, die Indus-
trie kann weiter wachsen und die dafiir not-
wendigen Mehrkosten liegen bei nur 0,3

Prozent des Bruttoinlandprodukts. Zugleich
sind aber grol3e Anstrengungen notwendig:
Autos miissen dann liberwiegend elektrisch
angetrieben, der Heizungswarmebedarf in
Gebéduden muss durch Ddmmung um 85
Prozent verringert und Strom iiberwiegend
CO,neutral hergestellt werden. Laut der
Studie ist das auch ohne Atomstrom mdg-
lich: Uber 95 Prozent der Stromerzeugung
kdnnten bis 2050 durch erneuerbare Ener-
gien gedeckt werden. Auf 500 Seiten stellt
die Studie detailliert weitere Schritte vor:
Unvermeidbare Emissionen in der Industrie
kénnten iber CO-lagerung unschadlich
gemacht werden. Fiir den Giiterverkehr wird
eine verstarkte Verlagerung auf die Schiene
und eine vermehrte Nutzung nachhaltig
produzierter Biokraftstoffe vorgeschlagen.
Private Haushalte sollen auf energiesparen-
de Technologien wie Induktionsherde, LED-
Leuchten und wasserfreie Waschmaschinen
umristen.

Die Studie sendet eine klare Botschaft:
Ohne massive Forderung von Energieeffi-
zienz, ermeuerbaren Energien und anderen

griine Technologien, wird der Umbau hin zu
einer klimafreundlichen Wirtschaftsweise
nicht gelingen.

.Die langfristigen Weichen daflir miissen
jetzt gestellt werden”, betont Dr. Felix
Matthes, Klimaschutzexperte des Oko-Insti-
tuts. ,Wenn wir zum Beispiel nicht rechtzei-
tig in intelligente Stromnetze investieren,
dann konnen wir weder Elektromobilitat
noch Offshore-Windparks auf den Weg
bringen”, erklart der Wissenschaftler. ,Zu-
dem brauchen wir ein Moratorium fiir Koh-
lekraftwerke ohne CO - Abscheidung, wenn
wir die Reduktionsziele wirklich erreichen
wollen." Die Zeit fiir die Weichenstellung
drangt, meint Matthes, denn bisher verfehlt
Deutschland das geforderte Reduktionsziel
drastisch: ,Unsere Berechnungen zeigen,
dass mit einer Fortsetzung der derzeitigen
Klimaschutzpolitik bis 2050 bestenfalls 45
Prozent Emissionseinsparungen mdglich
sind.” ds

_ fmatthes@oeko.de
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Was ware eigentlich, wenn...

0] | 2010_ eco@uial

..wir uns 2050 nur noch klimafreundlich fortbewegen?

Weg von Dauerstau und treibhausschédlichen Emissionen im Verkehr - wie die CO,-arme Zukunft aussehen konnte

Stuttgart, 17 Uhr, ein beliebiger Wochentag
am Pragsattel, eine der groBen Verkehrskreu-
zungen in der Stadt: Lange Autoschlangen
schieben sich im Schneckentempo vorwaérts.
Rund 110.000 Fahrzeuge passieren tdglich
diesen stark belasteten Knotenpunkt, dabei
ist die Kreuzung seit den 1980er Jahren im-
mer wieder umgebaut, erweitert und sogar
untertunnelt worden. Doch der Dauerstau
bleibt.

1,4 Millionen Pkw sind in der Region Stutt-
gart im Jahr 2008 angemeldet, in ganz
Deutschland z&hlt das Statistische Bun-
desamt Anfang 2008 41 Millionen Autos.
Weltweit fahren nach Angaben des World
Business Council for Sustainable Develop-
ment rund 700 Millionen Autos lber den
Globus. Einigen Studien zufolge wird ihre
Zahl bis 2050 auf drei Milliarden Fahrzeuge
steigen. Bereits heute tragen Verkehr und
Transport auf der Erde mit einem Fiinftel zu
den energiebedingten Treibhausgasen bei.
Bis 2030 wird diese Klimabelastung um
weitere 80 Prozent steigen, wenn nichts ge-
schieht. Droht uns also der groBe Kollaps?
Oder denken wir angesichts von Klimawan-
del und begrenzten fossilen Brennstoffen
radikal um? Was wére eigentlich, wenn wir
2050 nur noch klimafreundlich unterwegs
sind?

Die Filmindustrie antwortet auf die Frage
nach der Zukunftsvision mit Science-Fiction-
Bildern: Futuristische Kapseln schweben
zwischen Hochhdusern, raumschiffahnliche
Fahrzeuge gleiten liber ausgestorbene Stra-
Ben. Die Realitat wird nach Ansicht des Ver-
kehrsexperten Axel Friedrich, enemals Abtei-
lungsleiter Verkehr im Umweltbundesamt,

jedoch ganz anders aussehen. Er glaubt,
dass in den nachsten 30 Jahren die meis-
ten Autos immer noch Benzin oder Diesel
tanken, aber haufig durch Elektromotoren
erganzt werden. Damit seien Verbrauchs-
werte von unter 1,5 Litern zu erreichen, was
weniger als 50 Gramm Kohlendioxid-Aus-
stol pro Kilometer entspricht. Die Technik
dazu ist heute schon vorhanden.

Ahnlich schatzen WWF, Prognos und Oko-
Institut die Situation ein. In der Studie ,Mo-
dell Deutschland" sagen sie voraus, dass
sich die Emissionen im Verkehr bis 2050
um mindestens 83 Prozent verringern las-
sen, wenn unter anderem die Autos hochs-
tens so viel wie heute und Uberwiegend
elektrisch fahren. Trotzdem bleibe das Auto
auch in 40 Jahren ein beliebtes Fortbewe-
gungsmittel, so die Wissenschaftlerinnen.
Aber wie kénnte die CO -arme Zukunft kon-
kret aussehen?

Da voraussichtlich zwei Drittel von uns in
der Stadt wohnen werden, kdnnen wir 2050
die kurzen Strecken mit dem Fahrrad radeln
oder zu FuB gehen. Das halt uns éalter ge-
wordene Gesellschaft fit und verursacht kei-
nerlei treibhausschadliche Emissionen. Die
mittleren Strecken bewaltigen wir mit den
gut ausgebauten, preisgiinstigen 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln - dem Hybrid- oder
Wasserstoff-Bus oder der mit Oko-Strom an-
getriebenen StraBenbahn.

Ein Auto fiir den GroBeinkauf steht wei-
terhin vor der Tir - in der Stadt und erst
recht auf dem Land. Es handelt sich aber
um ein Elektro- oder Hybridfahrzeug, das
nur noch ein Drittel der heutigen Energie

benétigt und das wir uns mit zwei Nachbar-
Familien teilen. Unser gemeinsames Fahr-
zeug ist zudem sehr viel kleiner, leichter
und effizienter im Vergleich zum heutigen
Mittelklassewagen. Und weil wir wegen
Geschwindigkeitsbegrenzungen langsamer
fahren mussen, verbrauchen wir erst recht
weniger Energie. Der Kraftstoff ist auch so
teuer geworden, dass wir ihn uns kaum leis-
ten kdnnen. Fernreisen machen wir deshalb
selten und nur noch mit dem Zug. Lediglich
in Ausnahmefallen fliegen wir mit Flugzeu-
gen, die Biokraftstoffe aus nachhaltigem
Anbau nutzen.

Die unterschiedlichen Zukunftsbilder zei-
gen: Unser Leben wiirde sich in vielen Facet-
ten verandern, in manchen Féllen missten
wir unser Verhalten sogar komplett dndern.
Aber mobil bleiben wir trotzdem!
Christiane Rathmann

A crathmann@oeko.de

Christiane Rathmann leitet seit 2003 die
Presse- und Offentlichkeitsarbeit im Oko-
Institut. Zuvor war die Hispanistin und
Historikerin viele Jahre als Redakteurin
und Reporterin fiir Tageszeitungen in
Berlin und dem Umland tétig. Zudem
baute sie die Pressearbeit in einem Ber-
liner Museum auf.


mailto:c.rathmann@oeko.de

ENTDECKEN

Jahresbericht 2008,/2009 des Oko-Instituts ist erschienen

Uberblick iiber Forschungsprojekte, Meilensteine und Ergebnisse aus der Arbeit

Der neue Jahresbericht des Oko-Instituts
liegt vor: Auf 24 Seiten gibt die Publikation
einen Uberblick tber die aktuellen For-
schungsprojekte in den Jahren 2008 und
2009 sowie die derzeitigen Arbeitsgebie-
te des Instituts. Im Mittelpunkt steht das
Thema ,Nachhaltige Industriepolitik fir
Europa”, das sich als roter Faden durch den
Bericht zieht.

So formulieren Vorstandssprecher Helm-
fried Meinel im Editorial und Geschaftsfiih-
rungs-Mitglied Christian Hochfeld in einem
Interview wichtige Thesen und Positionen
des Instituts dazu. Wissenschaftlerlnnen
greifen das Thema auf und stellen ihre Pro-
jekte vor. Zudem informiert die Publikation
uber Meilensteine aus der Arbeit des ver-
gangenen Jahres. cr

Das Oko-Institut hat rund 2800 Mitglieder. Doch wer sind sie? Hier stellen sie sich vor.

Dr. Barbara Praetorius,
44 Jahre, Bereichsleiterin
Grundsatzbereich Strate-
gie und Innovation, Ver-
band kommunaler Unter-
nehmen eV. (VKU) in
Berlin, seit 2009 Mit-
glied und seit Juni 2009
ehrenamtlich  Vorstand
im Oko-Institut.

Charakterisieren Sie sich in drei
Schlagworten.

Familienmensch mit ausgepragtem Be-
diirfnis nach okologischer Vernunft und
sozialer Gerechtigkeit

Warum sind Sie Mitglied beim
Oko-Institut?

Ich schitze das Oko-Institut fiir seine
kritischen und fundierten Analysen, mit
denen es spiirbaren Einfluss auf wichtige
gesellschaftliche und politische Entwick-
lungen hat. Als Mitglied und als ehren-
amtlicher Vorstand kommt es mir darauf
an, dieses Profil nachhaltig zu starken
und zu stitzen.

Was wiinschen Sie sich fiir die Welt

von morgen?

Okologische Vernunft und soziale Weit-
sicht - also das Prinzip der Nachhaltigkeit
- als Handlungsmaximen der Politik. Ein
katastrophenfreies Ende der Stromer-
zeugung aus Kernenergie und so wenig
Klimawandel wie moglich, denn die ge-
sellschaftlichen Auswirkungen globaler
und lokaler Art wéren in beiden Fallen
gravierend. Meine Kinder werden es uns
hoffentlich danken kénnen.

Nadia vom Scheidt, 38
Jahre, Referatsleiterin im
Bundesamt fiir Bevolke-
rungsschutz und Kata-
strophenhilfe und seit
Sommer 2009 Mitglied
sowie  ehrenamtlicher
Vorstand im Oko-Institut.

Was ist Ihnen in lhrem Leben wichtig?
Es ist mir sehr wichtig, dass Menschen Ge-
rechtigkeit widerfahrt und die Wiirde des
Einzelnen respektiert wird. Personlich be-
deuten mir Freundschaften sehr viel, und
damit das Gefiihl, egal wo man ist, gut
und sicher aufgehoben zu sein.

Wie sind Sie zum Oko-Institut
gekommen?

Seit ich zu Schulzeiten begonnen habe,
mich auf verschiedenen Ebenen umwelt-
politisch zu engagieren, steht das Oko-
Institut fiir viele der Themen, die mir
wichtig sind: Nachhaltigkeit, Ressourcen-
schonung, Umweltschutz. Und seit ich im
Jahr 2000 ein paar Monate in Freiburg
gelebt habe, kenne ich immer mehr Men-
schen, die dem Oko-Institut als Mitglieder
oder Mitarbeiterlnnen verbunden sind.

Welches Wissen iiber die Umwelt
mochten Sie an die ndchste Generation
weitergeben?

Es kann sich keine Gesellschaft mehr
leisten, wirtschaftliche Interessen gegen
Umweltbelange auszuspielen. Wir stehen
in groBBer Verantwortung, die Integration
von Umweltthemen in alle Politikbereiche
- auch in Schwellen- und Entwicklungslan-
dern - zu ermdglichen.

Der Jahresbericht kann
kostenlos angefordert
werden bei:

Romy Klupsch

Tel. 0761,/452 95-24

r.klupsch@oeko.de

i www.oeko.de/101/entdecken

Neues Kuratorium

16 renommierte Personlichkeiten
unterstiitzen die Arbeit

Das Oko-Institut hat sein Kuratorium neu
konstituiert. Dem Gremium gehdren jetzt
16 Mitglieder aus Wissenschaft, Politik, Ver-
waltung und den Medien an. Finf Kurato-
rinnen und einen Kurator hat das Oko-Insti-
tut neu berufen, vier Mitglieder sind aus
Altersgriinden ausgeschieden. Das Kurato-
rium trifft sich einmal jahrlich und berét
das Oko-Institut in wissenschaftlich und ge-
sellschaftlich relevanten Fragen. Zudem
diskutieren die Kuratorlnnen mit dem Vor-
stand und der Geschaftsfithrung tber Stra-
tegien, Themen und Visionen, die fir die
Forschungs- und Beratungsarbeit wichtig
sind.

JWir freuen uns sehr, dass wir renommierte
Wissenschaftlerinnen und Personlichkeiten
des offentlichen Lebens dafiir gewinnen
konnten, uns zu unterstiitzen”, sagt Ge-
schaftsfihrungsmitglied Dr. Rainer Grief-
hammer. ,Mit ihrer beruflichen Expertise,
der langjahrigen Erfahrung und ihren gu-
ten Kontakten helfen sie dem Oko-Institut
dabei, weiterhin qualifizierte und erfolgrei-
che Arbeit fiir eine nachhaltige Zukunft
leisten zu kdnnen."

Dem aktuellen Kuratorium des Oko-Insti-
tuts gehoren an:

Prof. Dr. Armin Bechmann, Prof. Dr. Nina
Buchmann, Dr. Susanne Droege, Dr. Erhard
Eppler, Prof. Dr. Ludwig von Friedeburg,
Prof. Dr. Martin Fihr, Dr. Christian Hey,
Prof. Dr. Regine Kollek, Claudia Langer,
Prof. Dr. Heinrich Freiherr von Lersner, Prof.
Dr. Ellen Matthies, Prof. Dr. Peter C. Mayer-
Tasch, Prof. Dr. Eckard Rehbinder, Prof. Dr.
Lucia Reisch, Dr. Christian Schiitze, Prof. Dr.
Dr. h.c. Udo E. Simonis. cr

., rgriesshammer@oeko.de
& www.oeko.de/101/entdecken
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Der Klima-FuRRabdruck von Produkten

Waren des téglichen Konsums haben eine Lebens-
geschichte, die fiir das Klima wichtig ist. Ob das
Fahrrad in der Garage, die Pommes Frites aus der
Tiefkiihltruhe, die neue Jeans oder der moderne
Flachbildschirm - jedes Produkt erzeugt bei Her-
stellung, Transport, Lagerung, Gebrauch und Ent-
sorgung Treibhausgase.

Im Jahr 2008 lagen die Pro-Kopf-Emissionen von
Treibhausgasen bei rund 11,5 Tonnen und die Pro-
Kopf-Emissionen von Co, bei 10,1 Tonnen. Das
sind etwa 30 Kilogramm pro Tag, die mit unserem
alltéglichen Tun verbunden sind. Rund 40 Prozent
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davon entstehen durch unseren privaten Konsum
und unsere Emahrung. Doch wer die Klimabilanz
von Produkten und Dienstleistungen bei seiner
Kaufentscheidung beriicksichtigen mdchte, hat es
schwer, weil es bisher nur wenige Informationen
gibt.

Weshalb macht ein CO,Label fiir Verbraucher
trotzdem keinen Sinn? Mit welchen Methoden
lasst sich der Klima-FuBabdruck von Produkten
Uberhaupt messen? In der ndchsten Ausgabe von
eco@work stellen wir unsere Forschungsergebnis-
se und Positionen vor.
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