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IM FOKUS | ZUKUNFT MOBILITAT

Zukunft Mobilitat

Bei der Frage nach dem ersten Thema fiir seinen
Blog lacht Martin Randelhoff kurz.,Weltraumtouris-
tik’, sagt er dann. Und schiebt noch schnell hinter-
her: ,Die Themen haben sich in der Zwischenzeit
ein bisschen gedndert” Der Betreiber des Blogs
»Zukunft Mobilitat” informiert Uber Strategien fir
die zukinftige Mobilitdt und Uber die aktuellen
Herausforderungen im Bereich Verkehr. Er befasst
sich mit Elektromobilitat, Stauvermeidung und der
Verkehrsplanung ebenso wie mit Hochgeschwin-
digkeitsziigen sowie dem offentlichen Personen-
nahverkehr.,Ein paar Themen kommen in meinem
Blog aber leider noch zu kurz, ich hatte zum Bei-
spiel gerne mehr Technik und mehr Artikel zu den
Themen Schifffahrt und Luftverkehr drin. Aber das
sind einfach nicht meine Fachgebiete”, sagt er. Er-
ganzt wird die Arbeit des Studenten der Verkehrs-
wirtschaft durch viele Gastautoren - ,Studenten,
Absolventen, aber auch Professoren”. Denn Zu-

kunft Mobilitdt soll auch eine Plattform fir den
Austausch sein. ,Jeder kann hier seine Meinung
zum Thema Verkehr sagen - natrlich auch, wenn
sie meiner widerspricht’, so Randelhoff.

Verkehr und das Internet — zwei Themen, die Mar-
tin Randelhoff schon als Kind fasziniert haben. Der
Ausloser fir die Griindung seines Blogs im April
2010ist jedoch vor allem im mangelnden Angebot
in diesem Bereich zu finden.,In den USA etwa gibt
es entsprechende Websites, die sich umfassend
mit Mobilitat befassen, in Deutschland jedoch
habe ich zu diesem Zeitpunkt nur Nischenseiten
gefunden - etwa von Eisenbahn- oder Autofans’,
sagt er. Kurzerhand hat er sich selbst ans Werk ge-
macht und die Marktliicke geschlossen. Mit gro-
Bem Erfolg. Etwa 60.000 Leser rufen Zukunft Mobi-
litdt inzwischen monatlich auf, den Grimme Online
Award hat er 2012 in der Kategorie Information



N Kontak

erhalten und Randelhoff hat sich inzwischen
als Experte etabliert. ,Ich finanziere mich Gber
Vortrdge und Projektarbeit”, erzdhlt er, ,nach
Abschluss meines Studium will ich das weiter
ausbauen.”

Ausbauen will Randelhoff auch seine erfolg-
reiche Arbeit fiir die Konferenzreihe Future
Mobility Camp (FMC), die er als Diskussions-
plattform fiir Studenten, Wissenschaftler und
Unternehmensvertreter sowie als Netzwerk fir
die Zukunft versteht. Beim FMC sollen Experten
aus unterschiedlichen Bereichen bestenfalls
gemeinsam neue Projekte anstof3en und Uber

aktuelle Themen aus dem Bereich Mobilitét dis- randelhoff@zukunft-mobilitaet.net
kutieren. Und wer weil3. Vielleicht wird ja eines www.zukunft-mobilitaet.net
Tages auch hier die Weltraumtouristik noch ein- i www.oeko.de/143/zukunftmobilitaet

mal Thema sein.
Christiane Weihe
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Die Ferienzeit ist vorbei und vielleicht sind Sie wie viele Kol-
leginnen und Kollegen des Oko-Instituts mit dem Zug ver-
reist, haben sich am Urlaubsort ein Fahrrad gemietet oder
sind statt zwei Fernreisen zu machen einmal richtig lange
an die Ostsee, in den Schwarzwald oder in den Taunus ge-
fahren? Nachhaltiges Reisen kann viele Facetten haben,
ebenso wie nachhaltiger Verkehr insgesamt. Wir arbeiten
am Oko-Institut im Themenfeld Nachhaltiger Verkehr an
vielen Themen, die Antwort suchen auf die Frage: Wie kann
auch der Verkehrssektor zum Klimaschutz beitragen? Klar
ist, dass es nicht ausreicht, die Fahrzeuge immer effizienter
zu machen und dann vielleicht doch weitere Strecken zu
fahren oder 6fter das Auto zu nehmen. Wir denken, dass es
ein ganzes Biindel an Ideen braucht, damit Verkehr nach-
haltig sein kann. So kann beispielsweise Carsharing eine
echte Alternative zum eigenen Auto sein, Stadte konnen
den FuBBganger- und Fahrradverkehr gezielt fordern, mehr
Guter als heute sollten auf die Schiene anstatt auf der Stra-
Be Larm und Schadstoffemissionen zu verursachen und
und und ...

Einige dieser Themen und Fragen greifen wir in unserer
aktuellen Ausgabe der eco@work auf. Etwa welche Ansatz-
punkte und Lésungen es fir mehr Klimaschutz im Verkehr
geben kann, wie sich das auf die Treibhausgasbilanz aus-
wirkt und wo Politik Anreize setzen kann, dass jeder Einzel-
ne sein Verkehrsverhalten dndert. Wir schauen auch auf die
Elektromobilitdt und dabei speziell auf die Auswirkungen
auf den Energiesektor. Denn wenn wir annehmen, dass
Elektrofahrzeuge mit erneuerbarem Strom fahren, um wirk-
lich emissionsfrei zu sein, wird das Auswirkungen auf den
Bedarf an Wind- und Solarkraftwerken haben.

Auch unsere Jahrestagung 2014 steht unter dem Zeichen
nachhaltiger Mobilitit. Unter der Uberschrift Vorfahrt Kli-
maschutz - Strategien fir den Verkehr der Zukunft” disku-
tieren wir Wege fiir konkretes politisches Handeln, mit de-
nen Mallnahmenideen im Verkehrssektor Realitdt werden
konnen. Damit wollen wir nicht zuletzt Anstoe geben, die
Denkrichtung beim Thema ,Klimaschutz im Verkehr” auf
die fur die Nachhaltigkeit wirklich wichtigen Dinge zu le-
gen. Zu unserer Tagung am 12. November in Berlin lade ich
Sie sehr herzlich ein! Informationen zum Programm und zur
- kostenfreien — Anmeldung finden Sie im Internet unter
www.oeko.de/jahrestagung2014.

Bis dahin wiinsche ich lhnen viel Spal8 beim Lesen unserer
eco@work,
lhr
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Michael Sailer

Sprecher der Geschéftsfiihrung des Oko-Instituts

m.sailer@oeko.de
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Klimasch

Im Seeverkehr
Gesucht: eine internationale Lésung

Die Emissionen steigen. Und sie tun es angesichts des wach-
senden Welthandels vermutlich weiter: Bis 2050 werden sich
nach Ansicht von Experten die Treibhausgasemissionen des
Seeverkehrs im Vergleich zu 2010 verdoppeln oder sogar
verdreifachen — wenn keine politischen GegenmafRnahmen
eingeleitet werden. Denn bislang werden die Emissionen des
Schiffsverkehrs weder auf europdischer noch auf internatio-
naler Ebene reguliert.

Erste Schritte hat die EU nun angestoBen. Geplant ist, dass
ab 2018 groBere Schiffe ihren CO,-AusstoB Uberwachen
und berichten, wenn sie Hafen in der EU anlaufen. Denn
bis 2050 sollen die Treibhausgasemissionen aus so genann-
ten Bunkerkraftstoffen nur noch 40 Prozent im Vergleich zu
2005 betragen. Daruber hinaus werden marktwirtschaftliche
Instrumente zur Senkung der Treibhausgasemissionen auf
EU-Ebene gepriift. Fir einen wirksamen Klimaschutz im See-
verkehr braucht es dariiber hinaus jedoch eine internationa-
le Lésung. 2011 hat die International Maritime Organization
(IMO) zwar fiir neue Schiffe verpflichtende Energieeffizienz-
standards eingefiihrt. Bei Investitionszyklen von 30 Jahren
oder mehr werden diese aber erst in Zukunft einen effektiven
Beitrag leisten konnen. Weitere MaBnahmen fiir den gesam-
ten Seeverkehr sind daher notwendig — nach Ansicht der Ex-
perten des Oko-Instituts ist ein internationales Emissionshan-
delssystem die beste Option.

Die Wissenschaftler beraten die deutsche Bundesregierung
noch bis 2015 im Prozess der Suche nach einer europdischen
bzw. einer internationalen Losung. Gemeinsam mit der nie-
derldndischen Forschungsorganisation CE Delft bereitet das
Oko-Institut im Auftrag des Umweltbundesamtes internatio-
nale Workshops sowie Fachtreffen vor, analysiert unterschied-
liche Fragestellungen zum Klimaschutz im Seeverkehr und
erstellt Diskussionspapiere zu entsprechenden MafBnahmen.

w

fkeimeyer@oeko.de
A www.oeko.de/143/arbeitaktuelll

Im Luftverkehr
Gesucht: eine Einigung auf konkrete MaBnahmen

Die weltweiten Treibhausgasemissionen steigen nicht nur im
Seeverkehr. Auch im Luftverkehr zeigt sich eine deutliche Er-
héhung: Die jéhrlichen Wachstumsraten liegen hier zwischen
vier und funf Prozent. Zwar hat die International Civil Avia-
tion Organization (ICAO) eine jdhrliche Effizienzsteigerung
von zwei Prozent sowie die Beschréankung der Emissionen
des Luftverkehrs auf den Stand von 2020 beschlossen, jedoch
fehlen bislang konkrete und weltweit verbindliche Ma3nah-
men zur Erreichung dieser Ziele.

Die EU hat bereits 2008 eine Integration des internationalen
Luftverkehrs in das européische Emissionshandelssystem (EU
ETS) ab 2012 beschlossen und umgesetzt. Der Widerstand
zahlreicher Entwicklungs- und Industrielander gegen diesen
Schritt ist grof3, mehrere Staaten haben in der so genannten
Moskauer Erkldrung mitgeteilt, MaBnahmen gegen die Re-
gelungen der EU zu ergreifen, gleichzeitig aber auch erneute
Verhandlungen unter dem Dach der ICAO gefordert. Im Rah-
men der High-Level Group on International Aviation and Cli-
mate Change (HGCC) werden nun drei Vorschldge fiir einen
marktbasierten Mechanismus weiterentwickelt.

Fur das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit (BMUB) haben die Experten des Oko-Insti-
tuts in diesem Zusammenhang die Grundziige eines weltwei-
ten Offset-Systems entworfen, in dem Emissionsrechte nicht
gehandelt, sondern entstandene Emissionen durch Emis-
sionsreduktionszertifikate ausgeglichen werden miussen.
Das Aviation Carbon Offset Scheme (ACOS) ist international
anwendbar, beriicksichtigt die spezifische Situation einzel-
ner Staaten und gibt direkte Anreize zur Emissionsreduktion
im Flugverkehr. Die 6kologische Integritat des Systems wird
durch die hohe Qualitdt der Offsetting-Zertifikate gesichert.
Bis 2016 will die ICAO ein marktbasiertes System beschlie3en.
Die Experten des Oko-Instituts werden den Prozess der Ent-
scheidungsfindung fiir das BMUB begleiten sowie das ACOS-
System weiter ausarbeiten und mit Zahlen unterlegen. cw

s.gores@oeko.de
A www.oeko.de/143/arbeitaktuell2




Neues Projekt,, Rohstoffwende Deutschland 2049

2049 wird die Bundesrepublik Deutschland 100 Jahre alt. Die
Energiewende ist bis dahin hoffentlich auf einem guten Weg.
Doch wie entwickelt sich in diesem Zeitraum die Rohstoffpo-
litik? Die Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung sieht
zwar die Verdopplung der Rohstoffproduktivitat bis 2020
vor, jedoch fehlen langfristige politische Ziele und konkrete
MafBnahmen, wie den Herausforderungen von Ressourcen-
knappheit, steigendem Rohstoffbedarf und negativen Aus-
wirkungen der Rohstoffférderung im In- und Ausland begeg-
net werden soll. Denn hierzulande und international steigt
der Verbrauch von Rohstoffen wie Bau- und Industriemateri-
alien sowie Erzen und Metallen. Ausldser sind unter anderem
der steigende weltweite Konsum, aber auch Technologien,
die firr die Energiewende nétig sind: Windkraftanlagen, Elek-

Vor diesem Hintergrund startet das Oko-Institut das neue
Projekt ,Deutschland 2049 — Auf dem Weg zu einer nach-
haltigen Rohstoffwirtschaft’, das eine umfassende Strate-
gie fir eine langfristige nachhaltige Rohstoffwirtschaft am
Beispiel der Industriegesellschaft Deutschland entwirft. Die
Wissenschaftler erarbeiten ein Rohstoffwendeszenario, das
aufzeigt, wie sich der Rohstoffverbrauch bis 2049 entwickeln
kann und welche politischen Instrumente und MaBnahmen
fur eine Rohstoffwende notwendig sind. Mit diesem Entwurf
will sich das Institut aktiv in die politische Debatte um eine
zukunftsfahige und nachhaltig ausgerichtete Rohstoffpolitik
einmischen. mas

m.buchert@oeko.de

tromotoren, Solaranlagen.

StraBen, Schienen, Strom- und Ab-
wasserleitungen, Glasfaserkabel -
eine moderne Infrastruktur ver-
braucht grofle Mengen an Stahl,
Kupfer, Beton und vielen weiteren
wertvollen Rohstoffen. Wie man diese
Jressourcenleicht’, also mit weniger
naturlichen Ressourcen ausgestalten
kann, analysiert jetzt ein aktuelles
Projekt des Oko-Instituts in Koopera-
tion mit dem Deutschen Institut fir
Urbanistik (DIfU) bis Ende 2016. Auf
Basis von Starken-Schwachen-Analy-
sen, Szenarien bis 2050 und Best-
Practice-Beispielen entwickeln die
Wissenschaftler Handlungsempfeh-
lungen und Strategien fir die Politik
in den Bereichen Verkehr, Energie,
Wasser, Abwasser und Telekommuni-
kation. Dabei werden auch neue An-
forderungen an die Infrastrukturen
wie der demografische Wandel oder
der Einfluss von Klimawandel und
-schutz mitbetrachtet. mas

_. m.mottschall@oeko.de
A www.oeko.de/143/arbeitaktuell4

i www.oeko.de/143/arbeitaktuell3

Seit Januar 2013 gilt im Land Berlin die ,Verwaltungsvorschrift Beschaffung und
Umwelt”: Die Landesverwaltungen in Berlin sind nun verpflichtet, bei der Aus-
wahl von Produkten und Dienstleistungen ab einem Wert von 10.000 Euro auch
deren Umweltauswirkungen zu bertcksichtigen. In einem aktuellen Projekt im
Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin berech-
net das Oko-Institut, wie hoch die Lebenszykluskosten von umweltfreundlichen
Produkten und Dienstleistungen im Vergleich zu konventionellen sind. Die Le-
benszykluskosten decken neben den reinen Anschaffungskosten auch die Kos-
ten der Nutzung oder der Entsorgung ab und spiegeln so die Kosten wider, die
ein Gerdt im Laufe seines Lebens nach sich zieht. Diese sind beispielsweise bei
energieeffizienten, aber im Anschaffungspreis teureren Elektrogerdten meist ge-
ringer als bei billigeren Stromfressern. Neben den Kosten werden auSerdem die
Umweltwirkungen der Beschaffungsvarianten verglichen. So unterscheiden sich
die Produkte beispielsweise durch Gerduschemissionen, Ressourcenverbrauch
oder Treibhausgaspotenzial.

Um bei der praktischen Umsetzung der umweltfreundlichen Beschaffung zu un-
terstiitzen, fiihrt das Oko-Institut in einem zweiten Projekt eine Befragung bei
Berliner Einrichtungen zur Akzeptanz der neuen Verwaltungsvorschrift und zu
auftretenden Problemen durch. Anhand der Evaluationsergebnisse werden
Empfehlungen fir die Landesregierung ausgearbeitet und konkrete, produktbe-
zogene Schulungen durchgefiihrt, die dabei helfen sollen, die erkannten Pro-
bleme zu Gberwinden. kam

_ j.groeger@oeko.de
A www.oeko.de/143/arbeitaktuell5



Vermeiden!
Verlagern!
Verringern!




Verkehr und Klimaschutz

Er ist ein schwarzes Schaf, ein Sorgenkind. In Sa-
chen Klimaschutz hat der Verkehrssektor noch
nicht viel erreicht. Auf ihn geht hierzulande etwa
ein Funftel der Treibhausgasemissionen zuriick,
zwischen 1990 und 2012 wurden seine Emissio-
nen nur um 5,5 Prozent reduziert. Sie stiegen
sogar, wenn der von der Bundesrepublik aus-
gehende internationale Luft- und Seeverkehr
berlcksichtigt wird. Will Deutschland jedoch

N

seine Klimaziele erreichen - also eine Senkung
der Treibhausgasemissionen um 80 bis 95 Pro-
zent bis 2050 im Vergleich zu 1990 - missen die
Emissionen des Verkehrssektors deutlich zurtick-
gehen. Ansatzpunkte fiir mehr Klimaschutz im
Verkehr gibt es auf vielen Ebenen: mit Blick auf
Antriebstechnologien und Kraftstoffe ebenso
wie durch die Vermeidung und Verlagerung von
Verkehr.
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,Der Verkehr kann einen substanziellen
Beitrag zur Emissionsminderung leis-
ten’, sagt Dr. Wiebke Zimmer. Dass dies
moglich ist, haben die Experten des
Oko-Instituts in einem Verbandepro-
jekt von WWF, BUND, Germanwatch,
NABU und VCD auf Grundlage eines
Klimaschutzszenarios errechnet (siehe
hierzu ausfiihrlich Infokasten ,Der Ver-
kehr von morgen” auf Seite 11). Wie dies
moglich ist, erklart die stellvertretende
Leiterin des Institutsbereichs Infra-
struktur & Unternehmen. ,Ein zentraler
Schritt ist die Verkehrsvermeidung und
-verlagerung’, sagt Wiebke Zimmer,
,das betrifft den Personen- ebenso wie
den Glterverkehr So misse etwa der
Anteil der Transporte mit Bahn und
Binnenschiff deutlich erhoht werden.
Denn insbesondere der Giiterverkehr
auf der StraBe hat einen erheblichen
Anteil an der schlechten Klimabilanz
des Verkehrs. ,Kein Wunder: 2011 gab
es hierzulande mehr als doppelt so viel
Glterverkehr wie 1990% so Zimmer.
Ansatzpunkte, um den Verkehr auf die
Schiene und Schiffe zu verlagern, sind
unter anderem eine Verbesserung der
Schieneninfrastruktur, Investitionen in
das Kanalnetz oder auch eine Auswei-
tung der Maut fiir Lkw auf alle StraBen.
,Grundlage solcher MaBnahmen muss
eine entsprechende netziibergreifende,
multimodale Verkehrsplanung im Rah-
men des Bundesverkehrswegeplans
sein” erklart die Wissenschaftlerin vom
Oko-Institut.

Verkehrsvermeidung und -verlage-
rung betrifft ebenso den privaten Ver-
kehr. ,Es gilt natlrlich ebenso, mehr
Menschen aus dem Auto aufs Fahrrad,
in den OPNV und in die Bahn zu brin-
gen’, so die Expertin. Die Ansatzpunkte
sind auch hier vielféltig: Sie umfassen
deutliche Angebotsverbesserungen im
OPNV wie etwa zusétzliche Linien, eine
dichtere Taktung sowie eine bessere
Vernetzung zwischen den unterschied-
lichen Verkehrsmitteln ebenso wie die
Verbesserung der Fahrradinfrastruktur.
Hierzu gehort der Ausbau des Fahrrad-
routennetzes sowie die Schaffung von
Fahrradschnellwegen, aber auch die
Einrichtung von Fahrradstationen an
zentralen Punkten. ,AuBerdem mussen
wir neue Mobilitatskonzepte und multi-
modale Angebote fordern’, sagt Wiebke
Zimmer, ,dazu gehért auch das Carsha-
ring, das sich hierzulande insbesondere
in den GrofBstddten einer wachsenden
Zahl von Nutzern erfreut” Ursachen
hierfur liegen in neuen Angeboten und
den praktischen Nutzungsmdoglich-
keiten durch Apps und Smartphones
ebenso wie in einer zuriickgehenden
Autoaffinitdit  junger  Erwachsener
(siehe hierzu auch das Interview mit
Dr. Konrad Go6tz auf Seite 14). Gefor-
dert werden kann das Carsharing etwa
durch besondere Rechte bei der Park-
raumbewirtschaftung.

Die Vorteile neuer Mobilitdtsangebote
werden inzwischen von zahlreichen

Lebenswerte
Stadte

Nutzern erkannt. Andere verkehrspo-
litische MaBnahmen - wie etwa die
Einfllhrung von Tempolimits oder ei-
ner Pkw-Maut - stoBen auf deutlich
weniger Gegenliebe. ,Dabei wird ver-
gessen, dass solche MaBBnahmen viel
Lebensqualitdt schaffen konnen’, sagt
Wiebke Zimmer, ,denn weniger Autos
bedeutet natirlich auch: weniger Larm,
weniger Schadstoffe” Insbesondere
Stadte und Kommunen seien durch die
negativen Konsequenzen des Verkehrs
direkt belastet, so durch verschmutzte
Luft oder durch die mit Parkplatzen
blockierten Flachen. ,Die Strategien
fur mehr Klimaschutz im Verkehr set-
zen meist auf nationaler, europaischer
oder internationaler Ebene an, doch
auch die Kommunen spielen eine ent-
scheidende Rolle*, sagt Wiebke Zimmer,
shier ist sozusagen die Keimzelle nach-
haltiger Mobilitat” So kdnnten durch
die Verkehrsplanung der Kommunen




entscheidende Weichen gestellt wer-
den, wie sich ihre Bewohner auf natio-
naler Ebene fortbewegen. ,Dariiber
hinaus konnen Stadte und Kommunen
nicht nur von weniger Larm und Schad-
stoffen profitieren”, erganzt die Wissen-
schaftlerin, ,sondern ebenso von den
entstehenden Gestaltungsraumen, die
durch die Einrichtung autofreier Zonen
entstehen

Effizient und
alternativ

Weniger Larm, weniger Schadstoffe,
mehr Klimaschutz — auch Technologien
bieten hierflr wichtige Ansatzpunkte.
Das zeigt die Elektromobilitat: Durch
sie kdnnen die Treibhausgasemissionen
des Verkehrs deutlich gesenkt werden,
wenn die eingesetzte Energie aus rege-
nerativen Quellen stammt (siehe hierzu
ausfuhrlich ,Verkehr aus der Steckdose”

auf Seite 12). ,Elektromobilitdt eignet
sich im Ubrigen hervorragend fiir das
Carsharing”, so Zimmer, hier spielt etwa
die begrenzte Reichweite eine unterge-
ordnete Rolle! Dariiber hinaus miissen
bei allen Verkehrstragern bestehende
Effizienzpotenziale gehoben werden.
Hierflr sind EU-weite ambitionierte Effi-
zienzvorgaben sowohl fiir Pkw als auch
fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge
notwendig.

Die Minderung des Endenergiebedarfs
ist zentral fir mehr Klimaschutz im Ver-
kehr. ,Sie alleine aber wird wohl eine
Reduzierung der Treibhausgasemissio-
nen um 95 Prozent bis 2050 nicht be-
wirken — und Deutschland sollte sich als
Industrieland am oberen Rand der Min-
derungsziele orientieren”, sagt die Ex-
pertin vom Oko-Institut, ,fiir dieses Ziel
braucht es zusatzlich nachhaltige und
emissionsarme Kraftstoffalternativen.”
Méogliche Optionen sind nachhaltige
Biokraftstoffe auf Basis von Rest- und
Abfallstoffen und strombasierte Kraft-
stoffe aus erneuerbaren Energien.

Eine besondere Herausforderung fiir
den Klimaschutz im Verkehr sind im
Ubrigen der Verkehr zu See und in der
Luft, da diese Bereiche ein besonders
hohes Wachstum aufweisen. Hier be-
steht zudem eine grof3e Herausforde-

Der Verkehr von morgen

rung in der Etablierung internationaler
Mechanismen zur Emissionsminderung
(siehe hierzu ausfuhrlich ,Klimaschutz
im Luftverkehr” sowie ,Klimaschutz im
Seeverkehr” auf Seite 6).

Viele
Schritte

Die beschriebenen MaBnahmen zeigen:
Es gibt viel zu tun in Sachen Verkehr
und Klimaschutz.,,Sie zeigen aber auch:
Man muss nicht nur viel tun, man kann
auch viel tun’, sagt die Wissenschaftle-
rin, ,jetzt gilt es fir die Verkehrspolitik,
die richtigen Weichen zu stellen. Und
fur die Nutzer, ihr Mobilitdtsverhalten
grundlegend in Frage zu stellen.”

Christiane Weihe

__ w.zimmer@oeko.de
A www.oeko.de/143/imfokus1

Eine Senkung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs um
iber 80 Prozent bis 2050 ist moglich - das zeigt ein Konzept
der Umweltverbande WWF, BUND, Germanwatch, NABU und
VCD, das vom Oko-Institut wissenschaftlich begleitet wurde.
Kern des Verbandekonzepts ,Klimafreundlicher Verkehr in
Deutschland” ist ein Klimaschutzszenario, das die Ideen der
Verbdnde umfasst, wie die Ziele eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems erreicht werden kdnnen. Das Szenario sieht
ein umfangreiches Biindel an Strategien und MaBnahmen
vor, darunter die Verlagerung und Vermeidung von Verkehr
sowie die Steigerung der Effizienz aller Verkehrstrager. Teil
des MaBnahmenbiindels sind zudem die Einflihrung von al-
ternativen Antrieben und der Einsatz von treibhausgas-
armen Kraftstoffen. Das Verbandekonzept befasst sich auch
mit politischen MaBnahmen, die Ideen zur Minderung des
Personenverkehrs férdern sowie auf europdischer Ebene die
CO,-Grenzwerte von Pkw und Lkw verscharfen.

Bis 2050 kann sich der Personenverkehr um 15 Prozent ver-
ringern, so das Szenario. Es wird erwartet, dass bis dahin auf
flexible Mobilitditsangebote des OPNV, auf Fahrrader sowie

auf Carsharing-Angebote zuriickgegriffen wird. Der Giiter-
verkehr nimmt zunachst weiter zu, geht dann aber etwa auf
das heutige Niveau zurlck. Ein Verzicht auf fossile Kraftstoffe
sowie die Verkehrsverlagerung auf Schiene und Binnen-
schiffe konnten eine deutliche, langfristige Emissionsminde-
rung bewirken.

Auf Grundlage der skizzierten MaBnahmen berechnete das
Oko-Institut eine mégliche Minderung des Endenergiebe-
darfs im Verkehrssektor um rund 70 Prozent bis 2050 im Ver-
gleich zu 2005. Damit ist eine Senkung der Treibhausgas-
emissionen um 86 Prozent im Vergleich zu 1990 mdglich, so
das Verbandekonzept. Voraussetzung ist, dass die Energie-
wende im Stromsektor konsequent realisiert wird und fir
den Fahrzeugbetrieb strombasierte Gas- und Flissigkraft-
stoffe auf regenerativer Basis genutzt werden. Es braucht
jedoch eine weitere Diskussion, so die Experten des Oko-
Instituts, ob und wie unter anspruchsvollen Nachhaltig-
keitsanforderungen Biokraftstoffe sowie strombasierte
Kraftstoffe eingesetzt werden kdnnen.
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Verkehr aus der Steckdose

Neue Anforderungen an den Stromsektor

Super 95 oder 98, E10 oder nicht, Diesel oder Autogas. Die Kraftstoffe fiir unsere Fahrzeuge sind schon heute
vielfdltig. Ein Kraftstoff wird bislang in vergleichsweise geringem Umfang genutzt: Strom. Eine Tatsache, die
sich nach Ansicht der Experten des Oko-Instituts andern kann und dndern sollte. Denn eine Elektrifizierung
des Verkehrs kann einen wichtigen Beitrag zur Energiewende und den Klimazielen der Bundesregierung leis-
ten — wenn der bendtigte Strom aus erneuerbaren Energien gewonnen wird. In einer aktuellen Studie haben
die Wissenschaftler unter anderem analysiert, wie hoch die Stromnachfrage des Verkehrs bis 2050 sein kann
und welche Folgen dies fiir den Energiesektor hat.

Bereits die Studie ,OPTUM - Optimie-
rung der Umweltentlastungspotenziale
von Elektrofahrzeugen” des Oko-Insti-
tuts hatte gezeigt: Elektrofahrzeuge
werden schon bis zum Jahr 2030 einen
relevanten Einfluss auf die Emissionen
der Stromerzeugung haben, wenn das
Ziel der Bundesregierung von sechs
Millionen Elektrofahrzeugen bis zu
diesem Zeitpunkt anndhernd erreicht
wird. Die Uberschiisse erneuerbaren
Stroms reichen hierzulande nicht aus,

um die Elektromobilitat bis 2030 rein
mit erneuerbarem Strom zu versor-
gen, so ein wesentliches Ergebnis der
vom Bundesumweltministerium gefor-
derten Analyse. Bis dahin werden da-
her mehr Kapazitaten an erneuerbaren
Energien bendtigt als dies in den gan-
gigen Szenarien vorgesehen ist. Nur so
konnen Elektrofahrzeuge ohne Mehr-
emissionen im Stromsektor betrieben
werden.

Die Studie ,eMobil 2050 - Szenarien
zum Klimaschutzbeitrag von Elektro-
mobilitdt” befasst sich nun mit den
Folgen einer zunehmenden Elektrifizie-
rung des Verkehrs fiir die Stromerzeu-
gung und den dadurch erforderlichen
Anpassungen im Stromsektor fir den
Zeitraum bis 2050. Sie geht damit tGber
OPTUM hinaus. Die Analyse im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Umwelt,
Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
blickt zum einen weiter in die Zukunft



als OPTUM. ,Wir haben uns mit der
maoglichen Entwicklung der Stromnach-
frage aus dem Verkehrssektor bis 2050
befasst”, erklart Florian Hacker vom
Oko-Institut,,,wir gehen davon aus, dass
es insbesondere nach 2030 aufgrund
neuer Technologien und des Ausbaus
der Elektromobilitat einen signifikanten
Anstieg geben wird.” Die Wissenschaft-
ler haben in der Analyse zudem nicht
allein Elektrofahrzeuge betrachtet, son-
dern den (mdglichen) elektrischen Ver-
kehr umfassend beleuchtet. ,Die Ana-
lyse berlicksichtigt alle Verkehrsmittel,
die heute oder in absehbarer Zukunft
mit Strom betrieben werden kdnnen”,
erklart Hacker, ,das schliet Flugzeuge
und die Seeschifffahrt aus, da wir hier
keine Nutzung von elektrischer Energie
erwarten.” Teil der Betrachtung ist ne-
ben dem elektrischen Personenverkehr
auch der Guterverkehr, auf der Schiene
ebenso wie auf der Stralle. Zusatzlich
befassten sich die Experten mit so ge-
nannten strombasierten Kraftstoffen,
die unter dem Einsatz von Strom ge-
wonnen werden und konventionelle
gasformige oder Flissigkraftstoffe im
Verkehr ersetzen kénnen. ,Das ist aller-
dings eine Technologie, die in Sachen
Effizienz zu wiinschen lasst, denn es
werden groBe Mengen Strom dafir
bendtigt’, sagt der Senior Researcher,
,deshalb sollten diese Kraftstoffe in
grofBem Mafstab auf dem Weg zu mehr
Klimaschutz nur genutzt werden, wenn
der elektrische Antrieb in einer be-
stimmten Anwendung, wie beispielwei-
se im Luftverkehr, nicht moéglich ist.”

Flr eMobil 2050 haben die Experten des
Oko-Instituts gemeinsam mit Vertretern
aus Wissenschaft und Wirtschaft zwei
Szenarien zur moglichen Marktentwick-
lung elektrischer Antriebssysteme und
strombasierter Kraftstoffe entworfen.
Beide nehmen eine deutliche Elektrifi-
zierung des Verkehrs bis 2050 an. ,Das
Szenario Grenzenlos eMobil geht von
einem weiteren Anstieg der Verkehrs-
nachfrage aus’, erlautert Florian Hacker,
»im Szenario Regional eMobil hingegen
verandert sich das Verkehrsverhalten
und die Verkehrsleistung geht gegen-
Uber dem aktuellen Stand deutlich zu-
rick!”

Eine steigende Bedeutung von elek-
trischem Personen- und Giiterverkehr
wird bis 2050 einen deutlichen An-
stieg der Stromnachfrage aus dem

Verkehrssektor zur Folge haben, so ein
Ergebnis der Analyse. Sein Anteil an
der Stromnachfrage erhéht sich in den
Szenarien auf 15 bis 25 Prozent. ,Der
Verkehrssektor wiirde vor diesem Hin-
tergrund zu einem grof3en Stromnach-
frager” sagt Hacker, ,werden auBerdem
strombasierte Kraftstoffe eingesetzt, ist
der Anteil noch héher.” Wird die zusatz-
liche Nachfrage nicht aus erneuerbaren
Energien gedeckt, wirden bei der
Stromerzeugung 16 bzw. 50 Millionen
Tonnen Treibhausgase zusatzlich verur-
sacht (Regional eMobil bzw. Grenzen-
los eMobil). Beim Einsatz regenerativer
Quellen jedoch liegt das Potenzial fiir
eine beachtliche Senkung der Treib-
hausgasemissionen des Verkehrs: Sie
kdnnten bis 2050 um Uber 80 Prozent
im Vergleich zu 1990 reduziert werden,
ohne die Emissionen im Energiesektor
zu erhéhen. ,Der zuséatzliche Bedarf an
erneuerbaren Energien geht aber liber
die aktuellen Ausbauszenarien deut-
lich hinaus’, stellt der Wissenschaftler
vom Oko-Institut fest, ,diese Nachfra-
ge kann zudem nur sehr begrenzt aus
nicht genutzten Uberschiissen gedeckt
werden.”

Werden die Kapazitdten der erneuer-
baren Energien so ausgebaut, dass sie
den Bedarf elektrischen Verkehrs voll-
standig decken, entstehen ebenfalls
Uberschiisse. ,Das liegt daran, dass es
immer Momente geben wird, zu denen
entweder die Batterien aller Fahrzeuge
am Netz gerade voll geladen sind oder
die Leistung der Ladestellen einfach
nicht genligt, um die erneuerbaren
Energien vollstandig zu integrieren’,
erklart Hacker. So entstehen in den
Szenarien im Jahr 2050 Uberschiisse
von etwa 9 bis 10 Prozent der Gesamt-
produktion erneuerbaren Stroms. ,Eine
Option fiir ihre Nutzung wére die Erzeu-
gung von strombasierten Kraftstoffen —
wenn auch nicht alle Angebotsspitzen
der Erneuerbaren integriert werden
kdnnten”, sagt der Senior Researcher
vom Oko-Institut, eine direkte Nutzung
des erneuerbaren Strom ist aber, wo
technisch moglich, vorzuziehen, da die
strombasierten Kraftstoffe weniger effi-
zient sind”

Aufgrund der hohen Effizienz von elek-
trischen Antrieben kann bei einer deut-
lichen Elektrifizierung des Verkehrs da-
riber hinaus sein Endenergiebedarf er-
heblich reduziert werden. ,Im Szenario

Grenzenlos eMobil wird er im Vergleich
zu 2010 um 66 Prozent verringert, in
Regional eMobil reduziert er sich so-
gar um 77 Prozent bis 2050 so Florian
Hacker zu einem weiteren Ergebnis der
Analyse. Das Minderungsziel der Bun-
desregierung von 40 Prozent kdnnte
also deutlich tbertroffen werden. ,Ein
Vergleich der beiden Szenarien zeigt,
dass sich der Endenergiebedarf - und
damit der zusdtzliche Ausbaubedarf
fur erneuerbare Energien - deutlicher
senken ldsst, wenn wir uns auf die Ver-
meidung und Verlagerung von Verkehr
fokussieren’, ergdnzt der Experte.

Langfristig
denken

Mit eMobil 2050 unterstreicht das
Oko-Institut einen klaren Handlungs-
bedarf in Bezug auf die Entwicklung
der Stromnachfrage aus dem Verkehrs-
sektor sowie der Wechselwirkungen
mit dem Stromsektor. ,Sollen strombe-
triebene Fahrzeuge einen wirksamen
Beitrag zum Klimaschutz leisten, mus-
sen wir schon heute einen Blick in die
Zukunft werfen — und auch danach
handeln’, fordert Florian Hacker, ,denn
nur wenn die steigende Stromnachfra-
ge aus erneuerbaren Energien gedeckt
wird, kann der elektrische Verkehr zur
dringend notwendigen Verbesserung
der Klimabilanz des Verkehrssektors
beitragen.” Entwickelt sich die Strom-
nachfrage aus dem Verkehr so, wie es
die Szenarien des Projektes erwarten,
wdhrend die erneuerbaren Energien
nicht entsprechend ausgebaut werden,
wird der zusatzliche Strombedarf zu
bedeutenden Teilen weiterhin von kon-
ventionellen Kraftwerken erzeugt. Und
die Entscheidung zwischen Kohle und
Sonne sollte wirklich leicht fallen.

Christiane Weihe

- f.hacker@oeko.de
A www.oeko.de/143/imfokus2
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,Die Aufenthaltsqualitat

muss noch besser werden”

Wenn man will, dass Menschen sich nachhaltig fortbewegen, muss man ihnen auch etwas bieten, sagt Dr. Konrad Gotz.
Bequemes Carsharing, attraktive und angenehme Bahnhofe, aber auch Trinkbrunnen und Sitzgelegenheiten in den Innen-
stadten. Der Mobilitatsexperte vom ISOE - Institut fiir sozial-6kologische Forschung in Frankfurt/Main erzahlt im Interview
mit eco@work, wie die Mobilitadt in den Stadten und auf dem Land nachhaltiger werden kann und was es mit der so ge-

nannten Aufenthaltsqualitat auf sich hat.

Dr. Gotz, wie verliebt sind die Deut-
schen noch in ihre Autos?

Es zeigt sich, dass immer mehr Men-
schen in urbanen, verdichteten Rdumen
nicht mehr unbedingt ein eigenes Auto
wollen - in Stddten wie Berlin steigt die
Zahl der Haushalte, die kein Auto ha-
ben. Hier gibt es eine gute Infrastruktur
fur die bequeme Fortbewegung. Au-
Berdem nimmt die hohe Emotionalitat
ab: Das Auto ist nicht mehr in gleichem
MafBe ein Statussymbol wie friher.

In landlichen Raumen verzichten viele
Menschen sicher nur ungern auf ihr
Auto.

Die nachhaltige Mobilitdt auf dem Land
ist ein wichtiges und derzeit sehr heil}
diskutiertes Thema sowie eine grof3e
Herausforderung. Viele Regionen ent-
volkern sich - etwa in Brandenburg -
und die Finanzierung des OPNV wird
problematisch. Gleichzeitig wdre zum
Beispiel beim Carsharing die Fahrzeug-
dichte im landlichen Raum zu gering.
Das ist flir kommerzielle Anbieter hier
zudem nicht profitabel umsetzbar.

Welche Ansatze gibt es hier?

Leider gibt es bislang nur Uberwie-
gend aus der Not geborene Lésungen.
So werden etwa sporadische Rufbusse
und kleinere Fahrzeuge im 6ffentlichen
Verkehr eingesetzt. Zum Teil werden auf
dem Land zudem schon gemeinniitzige
Biirgerbusse betrieben. Irgendwann
kann hier aber vielleicht auch Carsha-
ring eingesetzt werden: mit dem selbst-
fahrenden Auto. Dieses konnte den
Nutzer dann quasi einfach abholen.

Wie sieht es in der Stadt aus - wie
kann man in urbanen Raumen noch
mehr nachhaltige Mobilitat erreichen?
Die Mobilitatskultur muss aus Sicht des
Nutzers multioptional und hinsichtlich
der Technik intermodal verknupft sein.
Das lauft noch nicht tberall so optimal
— zum Beispiel, was die Anschlussmo-
bilitat betrifft. In Frankfurt etwa, wo
Zigtausende zu den Messen kommen,
gibt es null Orientierung fur FuBgan-
ger, wenn sie am Bahnhof ankommen.
Es braucht auBerdem eine Verbindung
von Fahrrddern und Carsharing. So
etwa gesicherte und geschiitzte Fahr-
radstellpldtze an  Sharingstationen
oder Mitnahmemaoglichkeiten an den
Fahrzeugen. Und nicht zu vergessen:
Wir brauchen eine bessere Gestaltung
nachhaltiger Verkehrsmittel. Denn na-
tirlich hat jede Gestaltung einen di-
rekten Einfluss auf die Nutzung - egal,
ob es sich um einen Computer, die Bus-
haltestelle oder den Fahrradparkplatz
handelt. Die Aufenthaltsqualitat muss
noch besser werden, in Bahnhofen
ebenso wie in den Innenstadten.

Was verstehen Sie unter Aufenthalts-
qualitat?

Wir miissen Raume so gestalten, dass
die Menschen sie bequem nutzen kon-
nen und sie gleichzeitig attraktiv sind.
Die Stadtbewohner gehen sehr viel
lieber spazieren, wenn wir ihnen Trink-
brunnen, ausreichend Toiletten und
bequeme Bénke fiir eine kurze Pause
zur Verfiigung stellen. Sie fahren sicher
haufiger mit dem Fahrrad durch die
Stadt, wenn es gute Wege gibt oder

sie das sogar an einem schonen Fluss-
ufer tun kénnen. Sie nutzen die U-Bahn
eher, wenn die Ziige und Stationen at-
traktiv und angenehm zu nutzen sind.

Damit wird dem Nutzer einiges gebo-
ten. Wird auch etwas von ihm gefor-
dert?

Ja, naturlich. Der Autofahrer muss sich
an Geschwindigkeitsbegrenzungen ge-
wohnen. Wir brauchen eine Versteti-
gung des Verkehrs - in den Stadten,
aber auch auf der Autobahn. Wir ms-
sen mit Blick auf die Fahrradfahrer zu-
dem dafiir sorgen, dass diese eine gute
Kompetenz auf dem Rad haben und
andere Verkehrsteilnehmer nicht ge-
fahrden. Meiner Ansicht nach braucht
es eine richtige Fahrradsozialisation.
Und ohne Zweifel auch Kontrollen und
Strafen.

Vielen Dank fiir das Gesprach.
Das Interview fuhrte Christiane Weihe.

_. goetz@isoe.de
A www.oeko.de/143/interview

Im Interview mit eco@work:
Dr. Konrad Gé6tz vom ISOE - Institut fiir
sozial-6kologische Forschung.



Dr. Wiebke Zimmer
prift alternative Ideen

Den Flhrerschein hat sie gemacht,
damals in den Sommerferien an
der TU. Genutzt hat sie ihn aber nie.
JVielleicht war das familiar vorbe-
dingt: Mein Vater hatte keinen Fiih-
rerschein’, sagt Dr. Wiebke Zimmer,
»zumindest ist meiner direkt in die
Schublade gewandert” Vermisst
hat sie das Autofahren nie. ,In einer
Grofstadt wie Berlin kommt man
auch mit Kind wunderbar ohne Auto
zurecht - ich fahre viel Fahrrad und
nutze den OPNV* sagt Zimmer.

Wie es in Stadten mehr nachhal-
tige Mobilitdat geben kann, dieser
Frage geht die stellvertretende Lei-
terin des Bereichs Infrastruktur &
Unternehmen derzeit im Spenden-
projekt Stadt der Zukunft nach. ,Wir
untersuchen anhand von zwei Bei-
spielstadten, wie der Weg zu einem
emissionsfreien Innenstadtverkehr
ausgestaltet werden kann’, erklart
Zimmer, ,hierfiir analysieren wir die
konkreten Probleme der Kommunen
bei der Umsetzung von nachhaltiger
Mobilitat, entwickeln konkrete MafR3-
nahmenideen und diskutieren diese
mit lokalen Experten — so etwa Ver-
kehrsbetrieben und Unternehmen.
Ihren Flhrerschein werden die Men-
schen, die in der Stadt der Zukunft
wohnen, dann vielleicht eines Tages
auch nicht mehr brauchen. Hochs-
tens vielleicht fiirs Carsharing mit
Elektrofahrzeugen. w

_ w.zimmer@oeko.de
4 www.oeko.de/143/portraet1

Michael Glotz-Richter
verfolgt klare Ziele

James Bond, unterwegs mit Fahrrad
und OPNV? YouTube-Spots aus Bre-
men greifen diese Idee auf. In der
Hansestadt braucht der Geheim-
agent seinen Aston Martin bestimmt
nicht, sagt Michael Glotz-Richter.
,~James Bond oder nicht - hier
kommt man ohne Auto optimal vo-
ran’, sagt der Referent fur Nachhal-
tige Mobilitat der Stadt, ,es gibt ein
gutes StralBenbahn- und Busnetz,
zusatzlich lasst sich ein GroBteil der
Wege schnell und bequem mit dem
Fahrrad bewadltigen.” Mehr als jeder
vierte Weg wird in Bremen mit dem
Fahrrad zurlickgelegt - eine Zahl,
die Glotz-Richter weiter erhéhen
mochte. ,Hierflr betreiben wir eine
aktive Fahrradpolitik, die etwa auf ein
grof3es Netz von Fahrradstra3en und
vernlinftige Fahrradparkplatze setzt.”

Wenn es doch mal nicht ohne Auto
geht, verweist der Referent auf eine
der Carsharing-Stationen. ,Wer sich
furs Carsharing entscheidet, gewinnt
zudem an Lebensqualitat’, sagt er,
»,man kann je nach Bedarf aus un-
terschiedlichen Modellen auswah-
len und muss sich nicht um lastige
Dinge wie den Winterreifenwechsel
kiimmern!” Etwa 10.000 Carsharer
zahlt die Stadt derzeit. Bis 2020 sol-
len es 20.000 sein. ,Ich werde mich
auch in den kommenden Jahren
daflir einsetzen, dass wir dieses Ziel
erreichen’, sagt Glotz-Richter. Viel-
leicht nicht im Geheimdienst lhrer
Majestat. Aber auf jeden Fall im Auf-
trag nachhaltiger Mobilitat. w

Michael.Glotz-Richter@
_ umwelt-bremen.de
A www.oeko.de/143/portraet2

IM FOKUS | PORTRATS

Dr. Jorg Adolf
betrachtet die Zukunft

40 Kilometer am Tag, bei Wind und
Wetter. Es sei denn, eine Dienstrei-
se steht an. Nur dann féhrt Dr. Jorg
Adolf nicht mit dem Fahrrad zur
Arbeit. ,Viele erwarten von mir als
Mitarbeiter eines Industrieunterneh-
mens nicht, dass ich so viel mit dem
Fahrrad fahre®, sagt der Communica-
tions und Stakeholder Manager von
Shell, ,aber es hélt fit und spart Zeit.
Und ich bin bei Shell nicht der ein-
zige passionierte Radler.”

Was viele Menschen von ihm hin-
gegen sehr oft erwarten: Kenntnis
und Hilfe bei der Erstellung von
Szenario-Studien. Denn hierflr ist
Jorg Adolf Experte. ,Ich entwickle
fur Shell Szenario-Studien, die sich
mit wichtigen Energieverbrauchs-
sektoren befassen — zum Beispiel
Pkw, Lkw oder Hauswarme’, sagt er.
Seine Fachkenntnis ist auch in an-
deren Projekten gefragt, etwa beim
Forschungsvorhaben  Renewhbility,
das unter anderem vom Oko-Institut
begleitet wurde. ,In der Szenario-
gruppe haben wir unterschiedliche
MafBnahmen diskutiert, mit denen
ambitionierte Klimaziele im Ver-
kehrssektor erreicht werden sollten’,
so Dr. Jorg Adolf. Nicht immer sei
Konsens mdglich gewesen, aber den
fachlichen Austausch mit anderen
Experten findet er wichtig. Ob er
auch fir einzelne Verkehrsmittel ei-
nen Blick in die Zukunft wagt? ,Fahr-
radfahren wird wichtiger, gerade in
Ballungsrdumen’, sagt er, ,das Fahr-
rad kann das Auto aber wohl nicht
ersetzen.” cw

__ joerg.adolf@shell.com
& www.oeko.de/143/portraet3
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Der zweite Lebenszyklus: Erneute
Nutzung von Gebrauchsgegenstanden

Ressourcenschutz durch Wiederverwendung

Nur ein Leben ist fir viele Produkte zu

wenig: Werden Gebrauchsgegenstan-
de im Haushalt wiederverwendet, tragt
dies zur Ressourcenschonung und da-
mit zum Umweltschutz bei. Mit dem
Thema Wiederverwendung befasst sich
auch eine aktuelle Analyse, die das Oko-
Institut gemeinsam mit dem Okopol
Institut durchgefihrt hat. Im Auftrag
des schleswig-holsteinischen Umwelt-
ministeriums untersuchten die Wissen-
schaftler, wie in Schleswig-Holstein Wie-
derverwendungsstrategien angewandt
werden und welches Verbesserungspo-
tenzial es fir sie gibt.

»Schon heute gibt es in Sachen Wieder-
verwendung in Schleswig-Holstein ein
umfangreiches Angebot’, sagt Martin
Gsell vom Oko-Institut, ,das zeigt sich
beim Blick auf internetbasierte Tausch-
borsen, Gebrauchtwarenkaufhauser
oder auch die Sammlung und Repara-
tur von Haushaltsgeraten!” Die Wieder-
verwendungsmalinahmen werden von
offentlich-rechtlichen Entsorgungs-
trdgern ebenso umgesetzt wie von
karitativen und sozialwirtschaftlichen
Unternehmen. ,Diese Betriebe leisten
nicht nur einen Beitrag zum Umwelt-
und Ressourcenschutz’, so der Wis-
senschaftler, ,gleichzeitig schaffen sie
Ausbildungs- und Arbeitspldtze sowie
Weiterbildungsmadglichkeiten und Qua-
lifizierungsmafl3nahmen fiir erwerbslose
Menschen/”

Das Potenzial fur die Wiederverwen-
dung ist aber noch lange nicht ausge-

reizt. ,Gebrauchte Produkte kodnnen
inzwischen an vielen o6ffentlichen Sam-
melpunkten abgegeben werden, doch
eine Prifung auf Wiederverwendbar-
keit findet dort vielfach nicht statt”, er-
kldrt Gsell, ,ein groBRer Teil wird recycelt
und damit oftmals geschreddert Aus
diesem Grund seien eine bessere Ko-
ordination zwischen den Abgabe- und
Verwertungsstellen, eine Untersuchung
der Wiederverwendungsméglichkeiten
sowie die gezielte Aufarbeitung durch
Reparatureinrichtungen notwendig.
Dies kann die Wiederverwendungs-
quoten deutlich erhéhen. ,Um dies zu
erreichen brauchen wir eine bessere
Vernetzung von privaten und offent-
lichen Akteuren der Wiederverwen-
dungskette’, sagt der Experte, ,das be-
trifft 6ffentliche Entsorger und karitative
Sozialunternehmen ebenso wie Sozial-
kaufhduser, Reparaturbetriebe und die
Arbeitsmarktférderung auf Kreisebene”
Beispiele aus anderen Landern verdeut-
lichen das Potenzial: In Flandern etwa
werden gebrauchte Waren schon lange
auf unterschiedlichen Wegen eingesam-
melt, in Re-Use-Zentren geprift und
bei Bedarf repariert. ,In Flandern gibt
es darlber hinaus eine Dachmarke, ein
Qualitatssiegel fur gebrauchte Produkte
— eine solche MaBnahme kénnte auch in
Deutschland das Vertrauen in Produkte
im zweiten Lebenszyklus erhéhen’, sagt
Martin Gsell. w
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Klimaschutz-
szenario 2050

Schnell und zielgerichtet handeln

Will Deutschland langfristige und am-
bitionierte Klimaziele erreichen, muss
es schnell und zielgerichtet handeln.
Nur so kénnen Minderungen der Treib-
hausgasemissionen von 90 Prozent
oder mehr bis 2050 sicher ermdglicht
werden. Wichtige Schritte sind ambi-
tionierte Zwischenziele fir 2020, 2030
und 2040 bzw. sogar eine Verscharfung
der Zwischenziele, die bisher im Ener-
giekonzept der Bundesregierung fest-
gelegt sind. Zu diesem Schluss kommt
die Analyse ,Klimaschutzszenario 2050
die das Oko-Institut gemeinsam mit
dem Fraunhofer-Institut fir System-
und Innovationsforschung (ISI) fiir das
Bundesministerium fir Umwelt, Na-
turschutz, Bau und Reaktorsicherheit
durchgefiihrt hat.

Es ist zudem von zentraler Bedeutung,
MaBnahmen mit hohem Treibhausgas-

minderungspotenzial voranzustellen,
so die Wissenschaftler. Die Energieeffi-
zienz etwa mdsse in allen Wirtschafts-
und Gesellschaftsbereichen deutlich
erhéht werden, insbesondere im Ge-
bdudebereich misse der Energieein-
satz gesenkt werden: um 80 Prozent bis
2050. Mittelfristig sei dartiber hinaus vor
allem die vollstandige Dekarbonisie-
rung des Stromsektors, das heif3t eine
CO,-freie Stromproduktion, von hoher
Relevanz sowie eine deutliche Emissi-
onsminderung im Verkehrssektor, etwa
durch eine hohere Fahrzeugeffizienz.
w

_. j.repenning@oeko.de
A www.oeko.de/143/arbeitrueckblick2



Detaillierte Kriterien:
Umweltfreundlich und fair gehandelt

Leitfaden fiir die nachhaltige 6ffentliche Beschaffung

Wie kdnnen Kommunen kiinftig Nach-
haltigkeitskriterien und soziale Stan-
dards bei der 6ffentlichen Beschaffung
beriicksichtigen? Diese Frage beant-
wortet ein neuer Leitfaden des Landes
Baden-Wiirttemberg, den das Oko-In-
stitut erstellt hat. Herausgegeben wur-
de die Publikation von der LUBW Lan-
desanstalt fir Umwelt, Messungen und
Naturschutz Baden-Wirttemberg sowie
vom Ministerium fir Umwelt, Klima und
Energiewirtschaft Baden-Wirttemberg.
Der Leitfaden beschreibt die Schritte
fur die Integration von Nachhaltigkeits-
kriterien sowie die vergaberechtlichen
Moglichkeiten und zeigt, wie Anfor-
derungen an nachhaltige Produkte
und Dienstleistungen formuliert sein
mussen. Darliber hinaus enthdlt er
Praxisbeispiele sowie fliinf Wegweiser
mit konkreten Kriterien flr die Aus-
schreibungen der Kommunen. Diese
befassen sich mit den Produktgruppen
Reinigungsdienstleistungen,  Papier,
Arbeitskleidung, Sportbélle und Natur-
steine.

,Baden-Wirttemberg ist einer der
Vorreiter bei der nachhaltigen o6ffent-
lichen Beschaffung”, sagt Jens Groger
vom Oko-Institut, ,in der Nachhaltig-
keitsstrategie hat es konkrete Unter-
stltzungsangebote  festgeschrieben,
die auch das nachhaltige Handeln von
Kommunen betreffen” Ein Baustein
hierfir sind Arbeitshilfen fir den um-

welt- und sozialvertraglichen Einkauf.
Dessen Umsetzung braucht nach Emp-
fehlung des Oko-Instituts unterschied-
liche Schritte. ,Bendtigt werden ein

Leitbild, das die Ziele fiir nachhaltiges
Handeln festlegt, sowie eine Uberprii-
fung, wo sich die Beschaffung mit Blick
auf Umwelt- und Sozialstandards ver-
bessern lasst’, erklart der Wissenschaft-
ler aus dem Institutsbereich Produkte
& Stoffstréome, ,insbesondere jene Pro-
dukte und Dienstleistungen mit einem
besonders groBen Effekt sollten dann
anhand von Nachhaltigkeitskriterien
eingekauft werden.”

Schon bei der Festlegung des Auftrags-
gegenstandes beginnt zudem oftmals
die Entscheidung fiir die nachhaltige
Alternative. ,Kommunen kdnnen sich
etwa schon beim Einkauf von Kopier-
papier fuir 100 Prozent Recyclingpapier
oder beim Stromlieferanten fiir Oko-
strom entscheiden”, so Jens Groger.
Wichtig sei es zudem, konkrete 6ko-
logische und soziale Kriterien fir die
Beschaffung zu definieren. So sollten
mit Blick auf die Umweltauswirkungen
etwa die Langlebigkeit von Produkten,
die Begrenzung des Energieverbrauchs
oder auch die recyclinggerechte Kon-
struktion berlcksichtigt werden. ,Zu-
satzlich missen bei bestimmten Pro-
dukten wie Kaffee oder Sportbdllen
soziale Kriterien wie die Bezahlung von
Mindestléhnen, die Einhaltung von
Arbeitsnormen der Internationalen
Arbeitsorganisation oder auch die re-
gelméBige Schulung von Mitarbeitern
festgelegt werden’, fligt der Experte
vom Oko-Institut hinzu. w
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Die Effizienz von
Nanotechnologien

Rohstoff- und Energiebedarf

Viele Anwendungen greifen heute auf
Nanotechnik zurlick: Sie kommt bei der

Wéarmeddammung ebenso zum Einsatz
wie bei der Stromerzeugung durch So-
lartechnik. Doch wie viel Energie und
Ressourcen lassen sich durch Nano-
technologien einsparen? Dieser Frage
ist das Oko-Institut im Auftrag des Um-
weltbundesamtes nachgegangen. Die
Experten haben zehn Beispiele aus viel-
versprechenden  Anwendungsfeldern
analysiert, so elektrisch dimmbare
Fenster, organische Solarzellen und
Neodym-Magneten, die etwa fiir Elek-
trofahrzeuge oder Windkraftanlagen
genutzt werden.

Nanotechnologien kénnen, so das Er-
gebnis der Studie, grundsatzlich signifi-
kant zur Reduzierung des Rohstoff- und
Energiebedarfs beitragen. Damit sie
ihr Effizienzpotenzial entfalten kon-
nen, braucht es jedoch die richtigen
Rahmenbedingungen. Beispiel dimm-
bare Fenster: Nur wenn sie in grof3er
Serie hergestellt werden, kann uber
den gesamten Lebenszyklus betrach-
tet die Energieeffizienz im Vergleich zu
konventionellen Fenstern mit Jalousie
um rund ein Drittel gesteigert werden.
Die Wissenschaftler betonen, dass bei
einer Bewertung des Potenzials von
Nanotechnologien stets der gesamte
Lebenszyklus der Produkte betrachtet
werden muss. Erst dann kénnen ihr Bei-
trag zur Rohstoff- und Energieeinspa-
rung sowie Rebound-Effekte addquat
ermittelt werden. w
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Kein Jubel fur die Umwelt?
Mehr Nachhaltigkeit bei Sportveranstaltungen

Wir sind Weltmeister! Die Kronung einer fantastischen Fuf3-
ball-WM in Brasilien. In diesem Sommer haben wir besondere
Sportmomente erlebt, die ich nicht missen will. Doch bietet
ein solch sportliches GroBereignis nicht nur Jubelanlasse,
sondern auch Anlass zur Besorgnis, was die 6kologische und
soziale Nachhaltigkeit betrifft. Fir die Umwelt war diese WM
eine grof3e Belastung. Und auch, wenn ich mich an dieser
Stelle mit den 6kologischen Folgen befasse, ist klar: Zu Recht
steht auch die soziale Nachhaltigkeit im Fokus. Es ist abzuse-
hen, dass diese WM nicht dazu genutzt wurde, dauerhafte
soziale und 6kologische Verbesserungen in Brasilien umzu-
setzen. Auch wenn wahrend der WM nicht protestiert wurde,
die Birger sind wiitend. Die Staatprasidentin Dilma Rousseff
weil} das, man konnte es ihr bei der Uberreichung des WM-
Pokals ansehen.

Zuriick zur Umwelt: Die Belastungen wahrend einer Fuf3ball-
WM werden vor allem durch die Mobilitat verursacht — das be-
trifft die Anreise der Teams, Journalisten und Fans ebenso wie
Reisen innerhalb des Landes. Beides zusammen macht Gber
80 Prozent der Treibhausgasemissionen dieser WM aus. Etwa
die Halfte der mobilitdtsbedingten Emissionen geht auf die
Anreise zuriick. Allein die Zahl der Ticketverkaufe fiir die WM
macht deutlich, von wie vielen Reisen wir hier sprechen. An-
fang Juni waren fast drei Millionen Tickets verkauft worden,
davon 40 Prozent an Fans auf8erhalb Brasiliens. Deutschland
lag mit fast 59.000 Tickets hinter dem Gastgeber sowie den
USA und Argentinien an vierter Stelle. Hinzu kommen die Rei-
sen zwischen den Spielorten. Diese diirften aufgrund grof3er
Distanzen und fehlender bzw. aufwéandiger Zug- oder Busver-
bindungen im Wesentlichen mit dem Flugzeug zuri kg'elegt
worden sein. Ich sehe die Veranstalter viel starker in der Pflicht
attraktive Angebote im Personenfern- und -nahverkehr zu
schaffen. Hier braucht es mehr Kooperationen der FIFA mit
den nationalen FuBballverbinden und den relevanten Part-
nern vor Ort; Dies konnte etwa ErmaBigungen oder sogar
kostenlose Fahrten fiir Ticket:Inhaber ermoglichen. Ich weiB,

2
"

. .

die FIFA ist ein FuBBballverband und kein Reiseunternehmen,
aber warum gab es zum Beispiel keine FIFA-Fernbusverbin-
dungen, mit denen Fans kostenlos zwischen den Spielorten
reisen konnten? Sowohl der WeltfuBballverband als auch die
nationalen Verbdnde erreichen mit ihrer Kommunikation die
Fans und sind daher auch in der Lage, die Nachfrage fiir sol-
che Angebote zu wecken. Hier ist in punkto Nachhaltigkeit
noch reichlich Luft nach oben.

Im Vergleich zur WM von 2006 und der Frauen-WM 2011, fiir
die das Oko-Institut im Projekt Green Goal fiir den Deutschen
FuBball-Bund (DFB) umfassende Umweltkonzepte erstellt
hat, hatte die WM in Brasilien nicht nur eine absolut hohere
Umweltbelastung, es wurde auch versaumt, langfristige
MaBnahmen anzustoBen. Beispiel Umweltmanagement im
Stadion: In vielen deutschen FuBBballarenen gehort es heute
zum normalen Stadionmanagement, Energieverbrauche zu
reduzieren, erneuerbare Energien einzusetzen und ein gutes
OPNV-Angebot zu schaffen. Ja, der WeltfuBballverband for-
dert von WM-Bewerbern, die Umweltauswirkungen einer WM
zu beriicksichtigen. Verbindliche und ambitionierte Nachhal-
tigkeitsstandards, deren Umsetzung geprift wird, fehlen al-
lerdings. Das muss sich andern. Nur wenn ein nachhaltiges,
grunes Erbe durch die Ausrichtung einer WM entsteht, mus-
sen sich Staatsoberhdupter von demokratischen Landern
nicht mehr bei der Pokaliibergabe von den Fans auspfeifen
lassen.

Naturlich freue ich mich Gber den vierten Stern fiir die deut-
sche Mannschaft. Den Preis daftir bezahlen aber die Umwelt

_und die brasilianische Bevolkerung. Dass sich das bei zukiinf-
Eigen GroBveranstaltungen andert, dafiir setze ich mich mit

meiner Arbeit am Oko-Institut ein.
Daniel Bleher
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Der Diplom-Geograph Daniel Bleher berdt im Be-
reich Infrastruktur & Unternehmen des Oko-Instituts
unter anderem Veranstalter, Verbdnde und Politik im
Bereich Umwelt und Sport bzw. Nachhaltige Events.
Seit Anfang 2014 ist der Senior Researcher zudem
Mitglied der Kommission Umweltfragen und Sport-
stéttenbau des Deutschen FuBBball-Bundes (DFB).
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Gesprache zur Institutsgeschichte

Das Oko-Institut hat in seiner rund 37-jahrigen Geschichte vieles
bewegt, mit wissenschaftlichen Erkenntnissen Einfluss auf Politik
und gesellschaftliche Entwicklungen genommen und zahlreiche
Nachhaltigkeitsthemen neu bewertet. Jetzt arbeitet ein aktuelles,
internes Projekt die Historie des Instituts auf. Dabei werden In-
terviews mit ,Zeitzeugen” der Institutsgeschichte gefihrt. In Ge-
sprachen erzdhlen sie ihre Sicht auf die Anfangsjahre, aber auch
aufjliingere Zeiten, und fillen so Leerstellen, die durch Dokumente
nicht mehr belegt werden kénnen. Die Interviews werden als Au-
diodokumente aufgezeichnet. Gleichzeitig wird ein zentrales Insti-
tutsarchiv aufgebaut, das wichtige Publikationen und Studien fir
die Zukunft sichert und ihre Inhalte recherchierbar macht.  mas
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Aus den ersten Oko-Mitteilungen von 1978

Fir einen T
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EINBLICK 19

Die Mitgliederversammlung des Oko-Instituts hat auf
ihrer Sitzung vom 12. Juli 2014 in Berlin den Vorstand
des Instituts gewahlt. Dorothea Michaelsen-Friedlieb
und Kathleen Spilok wurden fiir weitere zwei Jahre be-
statigt. Mit Prof. Dr. Volrad Wollny und Dr. Regina Betz
wahlte die Mitgliederversammlung zwei neue Vertre-
ter fir ebenfalls zwei Jahre in den Vorstand. Weiterhin
gehoren als externe Mitglieder mit einer Wahlperiode
bis 2015 dem Vorstand an: Ulrike Schell, Thomas Rahner
und Nadia vom Scheidt.

Mitglieder des Vorstands sind zudem finf weitere Per-
sonen: Christof Timpe als der vom Leitungsgremium
gewahlte Vertreter, Michael Sailer qua Amt als Sprecher
der Geschiftsflihrung sowie ein Vertreter, der von den
Mitarbeitern aus jedem der drei Biros Freiburg, Darm-
stadt und Berlin gewédhlt wurde. Dies sind zurzeit Tobias
Schleicher (Freiburg), Stefan Alt (Darmstadt) und Vanes-
sa Cook (Berlin). Die Wahlperiode lauft jeweils bis 2015.

Alle Vorstandsmitglieder engagieren sich ehrenamtlich
im Vorstand, dafiir dankt lhnen das Oko-Institut sehr
herzlich! mas
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Doortje Asmus-Miu

Locher, Stempel, Schere, Tesafilm und Taschenrechner ge-
horen mit zu den Arbeitsutensilien von Doortje Asmus-Miu,
Projektassistentin im Bereich Nukleartechnik & Anlagensi-

cherheit. Sie sorgt fiir die reibungslose Organisation der Pro-
jekte, pruft Zahlen und unterstitzt die Wissenschaftler beim
taglichen,Drumherum®.




VORSCHAU

Information, Kommunikation und Klimaschutz

Noch kurz auf dem Smartphone das Wetter von
morgen checken. Dann Uber das Notebook eine
Zugfahrt buchen. Und das Ticket zu Hause ausdru-
cken. Allein fir den Wochenendausflug sind Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien (IKT)
heute kaum noch wegzudenken. lhre Bedeutung
fir unser Leben hat in den vergangenen Jahren
kontinuierlich zugenommen. Und damit auch ihre
Bedeutung fir den Umwelt- und Klimaschutz. Denn
Computer, Fernseher, Router sowie Rechenzentren
und Telekommunikationsnetze haben inzwischen
weltweit einen hohen Anteil an den Umweltauswir-
kungen von Haushalten, Unternehmen und &ffent-
lichen Einrichtungen. In der kommenden Ausgabe
der eco@work, die voraussichtlich im Dezember er-
scheint, wollen wir uns ausfihrlich mit Green IT, der
nachhaltigen IKT-Nutzung, befassen. Wir beleuch-
ten dabei die Themen Ressourcenschutz und nach-
haltiges Produktdesign ebenso wie Fragen nach
der Energieeffizienz sowie dem umweltgerechten
Recycling ausgedienter Geréte.



