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Die
rote Linie

Stay Grounded - ein Netzwerk
zur Begrenzung des Luftverkehrs




Alles begann in Wien, 2016. Bei Protesten gegen den Bau
einer dritten Start- und Landebahn am Flughafen zogen Ak-
tivistinnen und Aktivisten auf der betroffenen Ackerfliche
eine rote Linie fur weiteres Flugwachstum. Parallel fanden an
sechs anderen Flughafen weltweit Aktionen statt. ,Wir haben
damals andere Gruppen kontaktiert, die bereits gegen den
Flughafenausbau in London-Heathrow oder auch in Mexiko
Stadt und Istanbul protestierten, und mussten feststellen: Es
gab bisher keine Vernetzung zwischen Initiativen, die sich ge-
gen das ungebremste Wachstum des Luftverkehrs engagie-
ren’, erzahlt Magdalena Heuwieser, Campaignerin und Pres-
sesprecherin bei Stay Grounded.

Zwei Jahre spater gab es ein Netzwerk und ein Positionspa-
pier, in dem 13 Schritte fur ein klimagerechtes Transport-
wesen eingefordert werden. ,Wichtige Schritte hierfir sind
aus unserer Sicht zum Beispiel eine deutlich lokalere Pro-
duktions- und Arbeitsweise, aber auch die Abschaffung von
Kurzstreckenflligen sowie der Privilegien der Luftfahrtindus-
trie und eine Verlagerung auf klimafreundlichere Fortbe-
wegungsmittel’, fordert Heuwieser. Die Kompensation von
Emissionen aus dem Luftverkehr lehnt das Netzwerk ab. ,Oft
werden hierdurch zum Beispiel Projekte unterstitzt, die zu
erneuten Landkonflikten flhren oder die sowieso durchge-
fuhrt worden wéren — und die Emissionen werden kein Stiick
gemindert. Kompensation ist letzten Endes nichts anderes als
Ablasshandel, um guten Gewissens weiter zu fliegen. Uber

300 Organisationen haben das Positionspapier inzwischen
unterschrieben, tber 160 sind Mitglied von Stay Grounded,
darunter viele Nichtregierungsorganisationen, Biirgerinitiati-
ven und Klimagerechtigkeitsgruppen.

Seine Ziele verfolgt Stay Grounded auf vielen unterschied-
lichen Wegen. Vier Campaignerinnen und ein Campaigner
kiimmern sich um die Vernetzung und den Austausch der
Mitglieder. ,Ihnen stellen wir auBerdem Analysen fir ihre
Arbeit zur Verfligung, wir organisieren Webinare zu unter-
schiedlichen Themen und initiieren auch gemeinsame Kam-
pagnen’, erklart Magdalena Heuwieser. Als der Luftverkehrim
Frithjahr 2020 durch die Corona-Krise einbrach und Fluglini-
en staatliche Hilfspakete forderten, organisierte Stay Groun-
ded die internationale Kampagne #SavePeopleNotPlanes.
,Es kann nicht sein, dass Milliarden Steuergelder in einer so
klimaschadlichen und ohnehin enorm subventionierten In-
dustrie versenkt werden — und das auch noch ohne soziale
und 6kologische Kriterien’, so Heuwieser. , Jetzt ware der Zeit-
punkt, einen gerechten Strukturwandel zu finanzieren, der
weder auf Kosten der Beschéftigten in den fossilen Sektoren
geht, noch auf Kosten unserer Zukunft.”

Christiane Weihe

https://stay-grounded.org
magdalena@stay-grounded.org
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Menschen verbinden,
aber nachhaltig

Die Zeiten, in denen der Luftverkehr nur Wachstum kannte, sind fiir den Moment vorbei.
Durch die COVID-19-Pandemie blieben und bleiben unzadhlige Flugzeuge auf dem Boden.
Viele Menschen fragen sich zudem: Muss ich wirklich fliegen? Denn schnell zeigte sich: Vie-
le Geschéftsreisen sind Uberflussig. Videokonferenzen funktionieren. Und Urlaub im eigenen
Land kann auch sehr schon sein.

Allerdings weil3 ich aus meiner Tatigkeit in der Entwicklungszusammenarbeit auch, wie wich-
tig der direkte Kontakt zu den Menschen in anderen Landern und auf anderen Kontinenten
sein kann. Wie wichtig damit das Fliegen fiir den Austausch der Kulturen und die internationa-
le Kooperation zur Losung unserer globalen Herausforderungen ist. Personliche Treffen schar-
fen das gegenseitige Verstandnis und helfen Vertrauen aufzubauen. Doch wir alle miissen
uns angesichts der klimaschadlichen Wirkungen die Frage stellen: Welche Fliige sind wirklich
notig und wie kann ich diese moglichst nachhaltig gestalten? Ich war in meinen ersten Mo-
naten am Oko-Institut sehr beeindruckt, wie konsequent sich diese Frage im Institut gestellt
wird. Dass nicht innerhalb von Deutschland geflogen wird, ist eine Selbstverstandlichkeit.
Aber ebenso, dass der Anspruch, nicht mehr als nétig zu fliegen, auch bei der Konzeption von
internationalen Projekten bedacht wird. Daflr wird ein noch starkerer Fokus darauf gelegt,
Partnerinnen und Partnern vor Ort effizient zu starken, damit diese die Aufgaben dort selbst-
standig Gbernehmen kénnen.

Es ware fatal fir das Klima, wenn der Luftverkehr nach der Pandemie wieder dem ungebrems-
ten Wachstumstrend folgte wie vor ihrem Beginn. Daher fiihrt am Abbau von Subventionen
sowie an hoheren Steuern und Abgaben kein Weg vorbei. Zusatzlich braucht es natrlich
klimavertragliche Optionen fiir jenen Luftverkehr, der unvermeidbar ist: Neue, CO,-neutrale
Kraftstoffe ebenso wie eine Elektrifizierung, wo sie moglich ist.

Diese Ausgabe der eco@work ist Gibrigens nicht unsere einzige aktuelle Veroffentlichung zum
Thema Fliegen und Klimaschutz. Dr. Martin Cames, Leiter unseres Bereichs Energie & Klima-
schutz in Berlin, hat sich vor Kurzem ausfihrlich mit Uta Maria Pfeiffer, Leiterin Nachhaltigkeit
beim Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, unterhalten. Das spannende Ge-
sprach der beiden finden Sie im Internet auf unserem Blog unter: blog.oeko.de. Gefiihrt haben
sie es, naturlich, per Videokonferenz.

Bleiben Sie interessiert — und maoglichst oft auf dem Boden!

lhr
Jan Peter Schemmel

Weitere Informationen zu unseren Themen finden Sie im Internet unter www.oeko.de/epaper
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Fir manch einen wirken die direkten
Emissionen des Luftverkehrs vielleicht
vernachldssigbar — sie haben einen
Anteil von etwa 2,5 Prozent an den glo-
balen CO,-Emissionen. Doch sind darin
die so genannten Nicht-CO,-Effekte
nicht berlcksichtigt. ,Anders als zum
Beispiel ein Auto oder ein Motorrad sto-
Ben Flugzeuge ihre Emissionen in zehn
Kilometern Hohe aus - das macht sie
weitaus klimaschadlicher”, erklart Jakob
Graichen, Senior Researcher am Oko-In-
stitut. ,Flugzeuge tragen zur Wolkenbil-
dung bei und haben komplexe Wirkun-
gen auf das Klima: Der durch sie verur-
sachte Beitrag zur Erderhitzung ist drei
Mal hoher als bei ,normalen” CO,-Emis-
sionen aus der Kraftstoffverbrennung.”
Da die Nicht-CO,-Effekte nur in hoheren
Flughdhen eine wesentliche Rolle spie-
len, ist die klimaschadliche Wirkung von
Flugzeugen zudem auf langen Strecken
viel hoher als auf kurzen.

DER LUFTVERKEHR
VERURSACHT
ETWA

PROZENT DER
GLOBALEN ERWARMUNG

Darlber hinaus ist der Luftverkehr kon-
tinuierlich angestiegen, in den vergan-
genen Jahren um jeweils vier bis flinf
Prozent. Prognosen gingen vor der
COVID-19-Pandemie auch weiterhin
von einem starken Wachstum aus. So
erwartete das Deutsche Zentrum fir

Luft- und Raumfahrt (DLR) noch Ende
2019 einen Anstieg der weltweiten Pas-
sagierzahlen von rund vier Milliarden
im Jahr 2016 auf Gber neun Milliarden
im Jahr 2040.,Durch die Pandemie gab
es einen immensen Einbruch, der auch
in den kommenden Jahren splrbar
sein wird”, sagt Graichen, ,so wird sich
die Zahl der Dienstreisen vermutlich
reduzieren - jetzt, wo wir erlebt ha-
ben, dass Videokonferenzen eine ech-
te und bequeme Alternative sind.” Der
Wissenschaftler aus dem Bereich Ener-
gie & Klimaschutz erwartet auch, dass
kurzfristig weniger Fernreisen geplant
werden und mehr Urlaub im eigenen
Land gemacht wird. ,Ich glaube aber
nicht, dass sich das Reiseverhalten dau-
erhaft verandert’, sagt er, ,es ist davon
auszugehen, dass sich der Tourismus
in ein paar Jahren wieder der Situation
vor 2020 annahert und der Luftverkehr
weiter wachst - mit all seinen negativen
Konsequenzen.”

Dabei musste die Luftverkehrsindus-
trie zur Erreichung der Klimaziele bis
2050 klimaneutral werden. Wege, wie
die Branche dies erreichen kann, sind
jedoch nach wie vor nur teilweise in
Sicht. ,Es gibt zwar Verbesserungen bei
der Energieeffizienz, doch sie reichen
nicht ansatzweise, um den Zuwachs
an Fligen zu kompensieren geschwei-
ge denn Treibhausgasminderungen zu
erreichen’, sagt Jakob Graichen. Auch
alternative Antriebe sind fir den Se-
nior Researcher Zukunftsmusik. ,Kurz-
streckenflige konnten  mittelfristig
elektrisch betrieben werden, so wie
Norwegen das ab 2040 plant”, sagt er,
Jfur Langstreckenflige sind syntheti-
sche Kraftstoffe die wahrscheinlichste
Klimaschutzoption, da diese mit Hilfe
von erneuerbaren Energien produziert
werden kdnnen!” Doch der Experte be-
tont auch: Fir schnelle Emissionsmin-
derungen im Luftverkehr sind diese
Kraftstoffe nicht zu gebrauchen. ,Sie
sind bislang noch deutlich teurer und
zum Teil nicht ausgereift. Es wird noch
Jahrzehnte dauern, bis die globalen
Infrastrukturen und Produktionskapa-
zitdten auf einem angemessenen Stand
sind’, so Graichen. ,Zur Einordnung der
Potenziale hilft auBerdem ein Vergleich:
Wollte man heute den gesamten globa-

len Luftverkehr mit klimafreundlichem
E-Kraftstoff betreiben, miisste man die
weltweite erneuerbare Stromproduk-
tion ausschlieflich zum Antrieb von
Flugzeugen verwenden.”

MILLIARDEN EURO

ENTGEHEN DER STEUERKASSE
JEDES JAHR AUFGRUND
DER FEHLENDEN
KEROSINBESTEUERUNG

Und wédhrend es auf technischer Sei-
te noch viel zu tun gibt, ergreift auch
die nationale und internationale Poli-
tik keine ausreichenden MafRnahmen,
um schon heute mehr Klimaschutz im
Luftverkehr durchzusetzen. Im Gegen-
teil: Die Branche wird in hohem MaRe
subventioniert. ,Fliegen wird kinstlich
verbilligt”, erklart Graichen, ,so gibt es
keine Mehrwertsteuer auf internatio-
nale Flugtickets und keine Besteuerung
des Treibstoffes — Gbrigens im Gegen-
satz zu allen anderen Verkehrstragern.”
Durch eine Energiesteuerbefreiung
subventioniert alleine die Bundesrepu-
blik den Luftverkehr mit acht Milliarden
Euro im Jahr, EU-weit belaufen sich die



Subventionen auf etwa 27 Milliarden
Euro. Die Mehrwertsteuerbefreiung
kostet Deutschland jahrlich rund fiinf
und die EU rund 30 Milliarden Euro im
Jahr. ,Davon profitieren (brigens vor
allem Menschen mit hoherem Einkom-
men, weil sie hdufiger fliegen Aus
Sicht des Senior Researchers ist es an
der Zeit, dass der Luftverkehr steuerlich
wie jeder andere Sektor behandelt wird
- durch die Erhebung der Mehrwert-
steuer oder durch eine deutlich hohere
Ticketsteuer vor allem fir Mittel- und
Fernstrecken. ,Wenn es teurer wird,
fliegen auch weniger Menschen’, sagt
Graichen, ,ein noch wirksamerer Anreiz
fur den Klimaschutz ist aber die Einfih-
rung einer Kerosinsteuer, weil sie den
Energieverbrauch teurer macht und da-
mit einen direkten Anreiz zur Emissions-
reduktion gibt.”

Im Rahmen des Spendenprojektes
,Uber den Wolken oder am Boden blei-
ben?” hat das Oko-Institut unterschied-
liche MaBnahmen zur Regulierung des
Luftverkehrs und seiner Emissionen
analysiert und ihren (mdglichen) Bei-
trag fur den Klimaschutz bewertet. So
ist der innereuropdische Luftverkehr
Teil des EU-Emissionshandels (EU-ETS).
Doch auch dieses Instrument erzielt
laut Jakob Graichen kaum Wirksamkeit
im Sektor. ,Zunachst hat der Emissi-
onshandel nur einen sehr begrenzten
Einflussbereich und er deckt nur die
CO,-Emissionen, nicht aber die indirek-
te Klimawirkung von Fliigen ab’, sagt er,
,dartber hinaus erhélt die Luftverkehrs-
industrie einen groen Teil der Zertifi-
kate ohne sinnvolle Begriindung kos-
tenlos” Denn: Wenn die Gefahr besteht,
dass eine klimaschadliche Aktivitat in
ein Nicht-EU-Land abwandert - man
spricht hier von Carbon leakage - kon-
nen Zertifikate im EU-ETS frei zugeteilt
werden. ,Beim Luftverkehr wandern
die Passagiere und Passagierinnen aber
nicht ab. Sie wollen weiterhin von zu
Hause abfliegen’, so der Wissenschaft-
ler,,daher sollten die freien Zuteilungen
abgeschafft werden, um dadurch star-
kere Anreize zur Emissionsminderung
zu setzen)

Klare Worte findet Jakob Graichen auch
fir CORSIA, das internationale Abkom-

men zur Begrenzung der CO,-Emissio-
nen der Luftverkehrsindustrie unter der
internationalen Zivilluftfahrtorganisati-
on ICAO:,Das taugt nichts”, sagt er. Unter
dem Abkommen sollten die Emissionen
stabilisiert werden, indem Fluggesell-
schaften ab 2021 Kompensationszerti-
fikate aus Klimaschutzprojekten kaufen
miussen, wenn ihre Emissionen tber ei-
nem Referenzwert liegen. ,Urspriinglich
sollte dieser Referenzwert auf Grundla-
ge der durchschnittlichen Emissionen
der Jahre 2019 und 2020 festgelegt
werden”, erklart Jakob Graichen, ,na-
turlich mochte die Luftfahrtindustrie
moglichst hohe Referenzwerte. Sie ar-
gumentierte in diesem Frihjahr mit
einem starken Einbruch durch die
COVID-19-Pandemie, dass alleine 2019
als Referenzjahr festgelegt werden soll-
te. lhre Befiirchtung: Aufgrund des his-
torischen Tiefs der Flugemissionen im
Jahr 2020 sei die Bemessungsgrundlage
sonst besonders niedrig und es waren
sehr viele Emissionen kompensations-
pflichtig.” Mit Unterstiitzung der EU-Mit-
gliedslander hat der ICAO Council sich
dieser Haltung angeschlossen und 2019
als Referenzjahr definiert.

Aus Sicht des Oko-Instituts werden die
Emissionen des Luftverkehrs jedoch
auch langfristig deutlich unter den ur-
spriinglichen Annahmen liegen. Das
zeigt die Kurzanalyse ,Should CORSIA
be changed due to the COVID-19 cri-
sis?”. ,Die Luftverkehrsindustrie ist von
der Pandemie deutlich starker betroffen
als andere Sektoren. Wir gehen davon
aus, dass es auch langer dauern wird,
bis ein Vor-Krisen-Niveau erreicht wird”,
sagt Graichen. Bei vorherigen Krisen
wie etwa dem Golfkrieg oder der Wirt-
schaftskrise von 2008 habe dies etwa
zwei bis sechs Jahre gedauert. ,Der
Kompensationsbedarf unter CORSIA
hatte sich daher nur minimal gedn-
dert: Die Auswirkungen des niedrige-
ren Referenzwerts und der niedrigeren
Emissionen hétten sich gut ausgegli-
chen’, sagt der Senior Researcher. Doch
bereits vor diesen Anderungen hatte
CORSIA erhebliche Schwaéchen, betont
er. ,Das System adressiert allein das
Emissionswachstum, deckt nur einen
Teil der globalen Emissionen ab und die
Qualitdt der zugelassenen Ausgleichs-
zertifikate ist fragwiirdig. So missen
zum Beispiel Waldprojekte nur fir etwa
zwanzig Jahre garantieren, dass der
Wald auch effektiv stehen bleibt. In der

jetzigen Form bringt CORSIA nichts flr
den Klimaschutz”

Klimaschutz im Luftverkehr — aussichts-
los? Nicht ganz, sagt Jakob Graichen.
Denn es gibt Bewegung in der Politik.
Im November 2019 sprachen sich neun
EU-Mitgliedsstaaten - darunter auch
Deutschland - flr eine starkere Besteu-
erung aus. Auch die EU-Kommission
will sich im Rahmen des Green Deal den
Steuerausnahmen flr Kerosin widmen.
,Bis Juni 2021 soll es einen Vorschlag
fir ein Uberarbeitetes Energiesteuer-
recht geben’, so der Senior Researcher.
,Bislang sind alle Versuche hierfiir ge-
scheitert, unter anderem, weil es beim
Steuerrecht  Einstimmigkeit geben
muss und sich immer wieder Lander
querstellen. Vielleicht gibt es nun end-
lich einen erfolgreicheren Anlauf. Oder
aber eine ,Allianz der Willigen®, bei der
sich Mitgliedsstaaten bilateral auf eine
Kerosinbesteuerung einigen.”

Wenn in Zukunft in Frankfurt ein Flug-
zeug nach New York startet, konnte das
Ticket dann vielleicht ein Stlick teurer
sein. Bislang ist das Fliegen jedoch un-
angemessen billig, eine sinnvolle Be-
steuerung und ein wirksamer Emissi-
onshandel sind unverzichtbar. ,Ich bin
personlich kein strikter Gegner des Luft-
verkehrs”, sagt Jakob Graichen, ,aber wir
brauchen endlich tiefergehende Maf3-
nahmen, um das unbegrenzte Wachs-
tum zu beenden, den Luftverkehr zu
reduzieren und diesen klimaneutral zu
gestalten.”

Christiane Weihe

Jakob Graichen ist Senior Researcher im Bereich
Energie & Klimaschutz des Oko-Instituts. Er
forscht zu Politiken und MaBnahmen, mit denen
die Emissionen des Luft- und Schiffsverkehrs re-

duziert werden kénnen. Dariiber hinaus arbeitet
der Physiker unter anderem zum Green Deal der
EU und zur Weiterentwicklung des europdischen
Emissionshandels.
j.graichen@oeko.de
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Vermeiden, verlagern,

verbessern

Alternativen zum Fliegen
und die Kompensation

von Emissionen

22 Stunden mit dem Zug statt knapp drei Stunden mit dem Flugzeug? Fiir
die meisten Menschen scheint es ausgeschlossen, sich fiir eine Reise von
Berlin nach Barcelona auf die Schiene statt in die Luft zu begeben. Doch
alleine in dieser innereuropdischen Reise stecken mehr Alternativen als sie
auf den ersten Blick vielleicht sichtbar sind. EinschlieBlich der Frage, ob es
nicht ebenso schon waére, ins deutlich naher gelegene Bamberg zu reisen.
Angesichts der immensen Klimaschadlichkeit des Fliegens miissen wir un-
ser Reiseverhalten lGiberdenken sowie guten Alternativen eine echte Chan-

ce geben.

Wer in Deutschland mit dem Flugzeug
unterwegs ist, verursacht pro Kilome-
ter mehr Schaden fiir das Klima als mit
jedem anderen Verkehrsmittel: etwa in
gleichem Maf3e wie 230 Gramm CO,-
Aquivalente (CO,e). Beim Auto sind es
laut Umweltbundesamt (UBA) noch
etwa 147 g CO,e, im Zug-Fernverkehr
nur etwa 32 g CO,e. ,Aus diesem Grund
sollten wir alle Flige vermeiden, die
nicht unbedingt notwendig sind oder
fur die es sinnvolle Alternativen gibt”,
sagt Anne Siemons, Senior Researcher
am Oko-Institut, ,fir innerdeutsche
Strecken ist es beispielsweise nicht allzu
kompliziert, auf den Zug umzusteigen.

Oft ist man zudem mit dem Flugzeug
nicht schneller, kann aber im Zug die
Reisezeit deutlich effektiver nutzen.”

Im Spendenprojekt ,Uber den Wolken
oder am Boden bleiben?” hat sich das
Oko-Institut ausfiihrlich mit Alternati-
ven zu Flugreisen beschaftigt. ,Hierfur
haben wir etwa mit Menschen gespro-
chen, die weniger fliegen oder sogar
ganz darauf verzichten, und uns Unter-
nehmen angeschaut, die ihrer Beleg-
schaft Anreize geben, sich anders fort-
zubewegen’, erklart die Wissenschaft-
lerin. ,Darlber hinaus haben wir uns
Protestbewegungen gegen den wach-

EIN FLUG IN DEUTSCHLAND
VERURSACHT LAUT UBA PRO
PERSONENKILOMETER ETWA
DIE GLEICHE WIRKUNG WIE

IM ZUG-FERNVERKEHR SIND ES

senden Luftverkehr und den Ausbau
von Flughédfen gewidmet, denn sie sind
wichtig, um neue Diskurse zu pragen.”
Der Einbruch des Luftverkehrs durch
die COVID-19-Pandemie ist fir Anne
Siemons eine Gelegenheit, bestehende
Reisemuster zu Uberprifen und in Fra-
ge zu stellen. ,Auch wenn zu erwarten
ist, dass sich der Tourismus in einigen
Jahren wieder seiner vorherigen Ent-
wicklung angleicht, liegt hier doch eine
Chance, Alternativen zu entdecken und
sie auch nach der Pandemie beizube-
halten”

Wie kann es gelingen, Alternativen zu
fordern oder sogar langfristig zu verfes-
tigen? Mit Blick auf Dienstreisen, die ei-
nen Anteil von 65 Prozent an deutschen
Inlandsfliigen haben, gehen hier einige
Unternehmen neue Wege. ,Manche
gewahren zusédtzliche Urlaubstage fiir
klimafreundliche Bahnreisen, andere
verbieten sogar Kurzstreckenfliige”, so
die Wissenschaftlerin, ,viele ersetzen
Meetings derzeit durch Videokonferen-
zen und sparen damit eine hohe Emissi-
onsmenge ein.” Auf die Frage, was jeder
Mensch personlich fiir eine nachhalti-



gere Mobilitdt tun kann, hat das
Spendenprojekt ebenso zahlrei-
che Antworten parat. Zunachst:
Umdenken. Und zwar vor allem
wohlhabendere Menschen aus rei-
chen Landern, die hauptsachlich
fur die Emissionen aus dem Luft-
verkehr verantwortlich sind - jahr-
lich fliegen nach Schatzungen nur
drei Prozent aller Menschen. Zwei-
tens kdnnen wir unser Verstandnis
von Urlaub neu definieren. Dies
beginne damit, sich Urlaubszie-
le auszusuchen, die mit anderen
Verkehrsmitteln erreichbar seien,
und bei Reiseveranstaltern fir
nachhaltigen Tourismus zu bu-
chen. Eine klimafreundliche Al-
ternative fiir internationale Reisen
wdren zudem Nachtziige. ,Einige
europaische Lander haben 2020
neue Verbindungen beschlossen
oder schon eingerichtet”, sagt
Anne Siemons, ,so will zum Bei-
spiel die schwedische Regierung
neue Routen von Stockholm und
Malmé nach Hamburg und Bris-
sel finanzieren.” 10 bis 20 Prozent der Fliige kdnnten durch
einen Ausbau der europdischen Nachtzlige ersetzt werden,
schatzt das Oko-Institut. ,Leider hat die Deutsche Bahn ihre
grenziiberschreitenden Nachtzugverbindungen 2016 kom-
plett eingestellt’, so die Wissenschaftlerin, ,diese sind ohne
staatliche Forderung kaum wirtschaftlich, denn pro Kilometer
missen Trassenpreise von neun bis 22 Euro bezahlt werden.”
Im Wettbewerb mit dem hoch subventionierten Luftverkehr
hat die Schiene so kaum eine Chance zu bestehen.

Auch fiir den Giiterverkehr gibt es Optionen fiir einen stei-
genden Transport auf der Schiene. Rund 2,4 Millionen Ton-
nen Fracht und Post wurden 2019 von deutschen Verkehrs-
flughéfen ins Ausland transportiert, von dort kamen rund
2,2 Millionen Tonnen an. ,Das ist zwar im Vergleich zu den
insgesamt transportierten Glitern ein relativ geringer Anteil
und etwa die Halfte wird im Bauch von Passagiermaschinen
transportiert’, sagt Siemons, ,doch da diese im Zuge der
COVID-19-Pandemie groBtenteils am Boden blieben, sind
die Kosten stark gestiegen. Und es gibt Mdglichkeiten, die
Luftfracht zu verringern.” Die naheliegendste Losung ist fiir
die Wissenschaftlerin, die Wirtschaft wieder starker auf eine
regionale Produktion auszurichten und zum Beispiel regi-
onale Zulieferer zu bevorzugen. ,Aber es gibt auch weitere
Wege wie etwa die Optimierung von Verpackungen, durch
die Gewicht und Volumen der Sendungen reduziert werden
kdnnen”

Auch die Kompensation von Flugreisen, bei der der Ausstol3
von Treibhausgasen etwa durch Klimaschutzprojekte ausge-
glichen wird, stand im Fokus des Spendenprojekts. ,Sie steht
fur uns jedoch erst am Ende moglicher Klimaschutzmalnah-
men im Luftverkehr’, sagt Anne Siemons, ,zundchst muss es
darum gehen, Flige zu vermeiden, notwendige Reisen auf

andere Verkehrsmittel zu verlagern und — wenn das nicht
moglich ist - die Effizienz des Luftverkehrs zu verbessern.”
Kompensation ist zudem keine langfristige Losung, da es zur
Erreichung der Pariser Klimaziele notwendig sein wird, die
Verbrennung fossiler Kraftstoffe komplett einzustellen und
zusatzlich CO, aus der Atmosphdre wieder zu entnehmen.
Die Kompensation konnte auBerdem dazu fiihren, dass Alter-
nativen nicht in Betracht gezogen werden, so Siemons. ,Viele
Menschen denken ja: Wenn ich kompensiere, kann ich so wei-
terfliegen wie bisher.” Bei einigen Kompensationsprojekten
sei auBerdem die Klimawirkung nicht immer gegeben. ,So
besteht etwa bei Projekten, die mit Aufforstung oder Verhin-
derung von Entwaldung arbeiten, immer die Gefahr, dass die
Walder friiher oder spater doch abgeholzt werden.” Derzeit
arbeitet das Oko-Institut zusammen mit dem WWF und dem
Environmental Defense Fund in den USA an einem Leitfaden,
der Hinweise gibt, wie Verbraucherinnen und Verbraucher
bestmoglich kompensieren kdnnen, wenn sich dies nicht ver-
meiden lasst. ,Es sollten zum Beispiel nicht nur die CO,-Emis-
sionen, sondern auch andere Klimawirkungen des Fliegens
berlicksichtigt werden. Bei Waldprojekten ist es zudem sehr
wichtig, darauf zu achten, fiir welchen Zeitraum die Emissi-
onsminderung garantiert wird und ob der Anbieter dies auch
regelmafig Uberpruft.”

Bemerkenswert findet die Wissenschaftlerin zudem den An-
satz, in Zukunft nicht mehr von Klimaneutralitat, sondern von
wirklicher Klimaverantwortung zu sprechen.,Diese wiirde be-
deuten, nicht den Preis zu zahlen, den der Markt fiir Kompen-
sationszertifikate fordert, sondern den eigentlich erforderli-
chen Preis, um die Erderhitzung auf ein vertragliches Maf3 zu
begrenzen, oder den Preis der tatsachlich durch die Emissio-
nen entstehenden Kosten — das Umweltbundesamt geht hier
von 180 Euro pro Tonne CO, aus”

Bei einem Hin- und Riickflug von Berlin nach Barcelona wiir-
de dies - berechnet auf Grundlage von Werten von co2on-
line — den Ticketpreis pro Person um etwa 120 Euro erhohen.
Wenn zudem die Steuerbefreiung fiir Fllige aufgehoben wer-
den wirde, kimen noch Kerosinsteuer und Mehrwertsteuer
hinzu. Hierdurch wiirde eine Reise mit der Bahn zur Sagrada
Familia und der katalanischen Kiiche deutlich attraktiver. Viel-
leicht muss es dann auch kein schneller Trip sein — sondern
eine beschauliche Reise, auf deren Weg weitere schone Ziele
wie Briissel oder Avignon liegen kénnen.

Christiane Weihe

-

Die internationale und die EU-Klimapolitik stehen im Mittelpunkt der Arbeit
von Anne Siemonts. Sie hat einen Master of Arts Internationale Beziehungen
und befasst sich am Oko-Institut als Senior Researcher unter anderem mit
Anrechnungsregeln fiir die Erreichung von Klimaschutzzielen und mit der
Transparenz in der Klimafinanzierung.
a.siemons@oeko.de
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IM FOKUS | INTERVIEW

“Es ist nicht
mehr hip und

cool, um die Welt

Zu jetten”

[ 4
o L 4
[ 4

Professor Gossling, was konnen wir
von der COVID-19-Pandemie fiir den
Klimaschutz im Luftverkehr lernen?
Die erste Lehre ist auf jeden Fall: Es gibt
viel mehr Luftverkehr als wir wirklich
brauchen. Im Grunde hatten wir schon
vorher nachgewiesen, dass so viel ge-
flogen wird, weil die Subventionen des
Luftverkehrs hoch und die Preise da-
durch niedrig sind. Aber wenn man die
Menschen fragt, welche Flige fir sie
wirklich wichtig sind, dann ist das nur
ein Bruchteil.

Wie kénnen Menschen dazu bewegt
werden, weniger zu fliegen?

Wenn man den Preis erhoht, fliegen
die Menschen automatisch weniger.
Hiermit erreicht man vor allem die re-
lativ grof3e Gruppe der Menschen, die
der Klimaschutz im Luftverkehr wenig
interessiert. AuBerdem sollten Subven-
tionen abgeschafft und eine CO,-Steuer
eingefiihrt werden. Ich pladiere auBer-
dem fir eine Risikosteuer. Dass sich
COVID-19 - und vorher SARS und MERS
- so schnell verbreiten konnten, ist ein
Resultat des immensen Luftverkehrs.
Neben den Kosten spielen aber auch
soziale Normen eine wichtige Rolle.

Was heif3t das konkret?

Es gibt zum Beispiel die Gruppe der Su-
perreichen, die aus meiner Sicht bislang
viel zu stark vernachlassigt wurde. Rei-
che Menschen, Promis und Superstars
verursachen durch ihren energiein-
tensiven Lebensstil nicht nur immense
Emissionen, sie sind damit auch Vorbild
fur viele Menschen.

Wie lasst sich das andern?
Hier konnte sozialer Druck helfen. Das
Geschaftsmodell von Bill Gates etwa,

Die Tickets sind billig, das nachste attraktive Ziel ist nah: Fiir vie-
le Menschen schien ein Flug in eine europadische Metropole lange

Zeit nicht ungewohnlicher als ein Ausflug in die Nachbarstadt. Wie
kénnen sie dazu bewegt werden, weniger zu fliegen? Welche Ver-

antwortung tragen sie personlich und was muss die Politik tun, um
das Wachstum des Luftverkehrs zu begrenzen? Dazu haben wir mit
Prof. Dr. Stefan Gossling gesprochen. Er widmet sich an der schwe-
dischen Linnaeus Universitat der Tourismusforschung und damit
auch der Frage, wie Reisen und Mobilitat nachhaltiger werden kén-

nen.

derzeit der drittreichste Mensch der
Welt, basiert ja auf der Assoziation mit
guten Taten. Er kdonnte es sich ohne
Probleme leisten, den Treibstoff fiir sei-
nen Privatjet synthetisch mit Hilfe von
erneuerbaren Energien produzieren zu
lassen. Warum also fordern wir das nicht
von ihm ein?

Wie lassen sich soziale Normen abseits
der Superreichen wandeln?

Ein groBer Schritt wurde aus meiner
Sicht durch Greta Thunberg und Fridays
for Future gemacht. lhnen ist es gelun-
gen, das Bild vom hippen Jetsetter in
Frage zu stellen und individuelle Verant-
wortlichkeit fir Emissionen zu fordern.
Durch Greta ist also ein sozialer Normen-
wandel in Gang gesetzt worden. Auf
einmal sind Vielfliegerinnen und Vielflie-
ger Umweltstinder, es ist nicht mehr hip
und cool, um die Welt zu jetten.

Welche Botschaften sind am ehesten
geeignet, Verhaltensanderungen her-
beizufiihren?

Beim Klimaschutz wird sehr viel mit
Dystopien gearbeitet, also abstrakten
Bedrohungen von Mensch und Umwelt,
oder auch der Einschrankung der per-
sonlichen Freiheiten. Wir leben in einer
Gesellschaft, die bereits von vielen Risi-
ken gekennzeichnet ist, die den Men-
schen Angst machen - wie aktuell die
Pandemie. Doch Angst ist ein ldhmen-
des, kein aktivierendes Gefiihl. Wenn
wir den Klimawandel wirklich anpacken
wollen, brauchen wir innere Stabilitat,
das Gefilihl von Sicherheit und positive
Visionen.

Wie kénnen diese Visionen aussehen?
Es missen attraktive Alternativen sein.
Plinktliche und schnelle Zlige zum Bei-

spiel, die dem Luftverkehr (berlegen
sind. Daftir muss in die Fernbahnnetze
investiert, miissen Nachtzugverbindun-
gen ausgebaut statt abgeschafft wer-
den. Man kdnnte auch die Abschaffung
von Subventionen damit verbinden,
dass die dadurch frei gesetzten Gelder
fur Projekte eingesetzt werden, die fir
eine positive gesellschaftliche Entwick-
lung sorgen - etwa fiir bessere Fahrrad-
infrastrukturen in den Stadten.

Warum tut die Politik nicht genug?
Verkehr ist ein Thema, vor dem die Po-
litik stets zurtickschreckt. Denn Mobi-
litat ist sehr eng mit unserer Identitat
verbunden. Beim Thema Luftverkehr
hei3t das: Die wenigsten Menschen auf
dieser Welt fliegen und die, die es tun,
insbesondere die Vielflieger, bauen da-
rauf einen Teil ihrer Personlichkeit. Zu
der kleinen Elite der Fliegenden geho-
ren zudem haufig auch die Politikerin-
nen und Politiker, die den Luftverkehr
eigentlich begrenzen sollten.

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

Im Interview mit eco@work:

Prof. Dr. Stefan Géssling, Professor fiir
Tourismus an der Linnaeus Universitdt
sowie fiir Humandkologie an der
Lund Universitdit (beide Schweden)
stefan.gossling@Inu.se



Christoph Brunn
Stellvertretender Bereichsleiter am
Oko-Institut

~Kerosin enthdlt deutlich mehr

Schwefel als andere Kraftstoffe.”

Sie sind noch ein recht junger For-
schungsbereich: ultrafeine  Partikel,
kurz UFP. ,Darunter versteht man Parti-
kel, deren Durchmesser kleiner als 100
Nanometer ist. Wirkungsstudien weisen
darauf hin, dass sie schadlich fir die
Gesundheit sind. Das Thema ist beson-
ders sensibel, weil sie aufgrund ihrer
geringen GroRe tief in den Organismus
eindringen kdnnen’, erklart Christoph
Brunn. ,UFP werden etwa bei allen Ver-
brennungsvorgangen verursacht, so
entstehen im StraBenverkehr, aber auch
an Flughdfen groBe Mengen.!” Beim
Start eines Flugzeugs kénnen direkt an
der Piste durchaus mehrere Millionen
solcher Partikel pro Kubikzentimeter
gemessen werden.

Derzeit arbeitet Christoph Brunn an
einer Literaturstudie, die zentrale Er-
kenntnisse zu UFP zusammenfasst. Auf-
traggeber ist das Forum Flughafen &
Region, das sich dem Dialog zwischen
der Luftverkehrswirtschaft am Standort
Frankfurt und der Region Rhein-Main
widmet.,,Darliber hinaus soll es weitere
Belastungs- und Wirkungsanalysen am
Standort geben’, sagt der stellvertre-
tende Leiter des Bereichs Umweltrecht
& Governance. ,Es existieren jedoch
bereits Erkenntnisse zu konkreten Ge-
genmalinahmen - wirksam sind bei-
spielsweise die Entschwefelung des
Treibstoffs oder die Vermeidung unné-
tigen Triebwerkeinsatzes, etwa durch
Schlepper.” w

c.brunn@oeko.de

Prof. Dr. Eckhard Pache
Juraprofessor an der
Universitat Wiirzburg

»Die Verkehrsverwaltung hat

sich zu lange darauf

zuriickgezogen, dass sich
Kerosin nicht besteuern Idsst.”

Es geht. Und zwar schon seit mindes-
tens 15 Jahren. So lange ist es her, dass
Prof. Dr. Eckhard Pache analysierte,
ob es rechtlich moglich ist, auf inner-
deutschen Fliigen eine Kerosinsteuer
einzufiihren. ,Das ist unproblematisch,
erfasst aber nattrlich nur einen kleinen
Anteil der Treibhausgasemissionen des
Luftverkehrs’, sagt er. Auch auf interna-
tionalen Fliigen ist eine Kerosinsteuer
aus Sicht des Juraprofessors durchaus
moglich. ,Als Gegenargument wird
immer das Abkommen Uber die Inter-
nationale Zivilluftfahrt von 1944 vor-
geschoben’, sagt er. ,Aber dieses sieht
nur vor, dass Kerosin, das sich bereits im
Flugzeug befindet, nicht besteuert wer-
den darf. Es gibt keine zwingende Re-
gelung fiir Flugbenzin, das neu getankt
wird, soweit dies nicht in bilateralen
Luftverkehrsabkommen vereinbart ist.”

Der Verzicht auf eine Kerosinbesteue-
rung flihre zudem zu einer Ungleichbe-
handlung der verschiedenen Verkehrs-
mittel. ,Der Wunsch, das Fliegen nicht
zu teuer zu machen, war nach dem
Krieg nachvollziehbar, weil Volkerver-
standigung immens wichtig war”, sagt
Prof. Pache, ,mit Blick auf die Klima-
schadlichkeit des Fliegens ist das heute
aber kaum noch vertretbar.” Die derzeit
sinnvollste und am einfachsten durch-
setzbare Option fiir Europa seien zu-
nachst bilaterale Abkommen zwischen
den Mitgliedstaaten. ,Aber natirlich
brauchen wir auch eine internationale
Losung.” cw

pache@jura.uni-wuerzburg.de

IM FOKUS | PORTRATS

Helmut Lutz
Mitinhaber des
Reisebiiros Kopfbahnhof

~Von Berlin nach Teneriffa
nur mit Zug und Fahre?
Das geht durchaus!”

Mit dem Chef der Deutschen Bahn, Ri-
chard Lutz, ist er zwar nicht verwandt.
Doch auch im Arbeitsleben von Helmut
Lutz dreht sich alles um Zugreisen.,,Mit-
te der 1990er Jahre hatte mein Kollege
Georg Fabian die Idee, ein auf Bahnrei-
sen spezialisiertes Reisebiiro aufzubau-
en’, sagt er,,an dieses Thema wagte sich
kaum jemand ran - viele unterschiedli-
che Tarife und Strecken machten es zu
einer komplizierten Arbeit” Helmut
Lutz stieg mit ein und tlftelt bis heute
far Bahnreisende europaweite Verbin-
dungen aus, bis 2020 mit steigendem
Erfolg. ,Die COVID-19-Pandemie hat
dann allerdings zu einem massiven
Riickgang der Buchungen gefiihrt.”

Das Buchen von europaweiten Ziigen
sei fur die Kundinnen und Kunden
in den vergangenen Jahren immer
schwieriger geworden, sagt Helmut
Lutz.,Viele Bahngesellschaften sind aus
dem internationalen Geschéft ausge-
stiegen, direkt bei der Deutschen Bahn
kann man etwa keine Fahrkarten mehr
fur Frankreich oder England buchen.
AuBerdem wurden viele praktische
Nachzugverbindungen gestrichen.” Ein
Fan von Zugreisen ist Helmut Lutz trotz-
dem bis heute. ,Ich finde das Zugfah-
ren viel bequemer als das Fliegen oder
Autofahren’, sagt er, ,man steht nicht
sténdig in einer Schlange oder im Stau,
kann herumlaufen oder einfach ein gu-
tes Buch lesen!” w

info@kopfbahnhof.info
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Pandemie und Plastik

Wie wirken sich die MaBBnahmen zur Bekamp-
fung der COVID-19-Pandemie auf die Nutzung
von Einwegplastik aus? Diese Frage steht im
Fokus einer aktuellen Studie fiir die Européi-
sche Umweltagentur (EEA). Im Projekt,Impact
of COVID-19 on single-use plastics and the en-
vironment in Europe” analysiert das Oko-Insti-
tut, wie sich die Produktion und der Verbrauch
von Einwegplastik wie Verpackungen oder
Einweghandschuhe sowie der Handel damit
durch die Pandemie verdandert haben und
noch verandern konnen. ,Zusatzlich widmen
wir uns den damit verbundenen Auswirkun-
gen auf Umwelt und Klima sowie der Frage,
welche erganzenden MaBBnahmen die euro-
paische Politik mit Blick auf Einwegplastik in
Angriff nehmen koénnte’, sagt Kathrin Grau-
lich, stellvertretende Leiterin des Bereichs Pro-
dukte & Stoffstrome.

Das Projekt wird gemeinsam mit PlanMiljg
(Danemark) und IDEA Consult (Belgien) durch-
gefuhrt und lauft noch bis Februar 2021.  cw

Ein langeres
Kunststoffleben

Wie kann es gelingen, dass mehr Produkte aus Kunststoffrezyk-
laten eingesetzt werden? Dieser Frage widmet sich das Oko-In-
stitut in einem Projekt fiir das Umweltbundesamt. ,Kunststoffe
werden viel zu wenig wiederverwendet, erste Malnahmen wie
hoéhere Recyclingziele im Verpackungsgesetz wurden daher be-
reits beschlossen’, sagt Juliane Dieroff aus dem Bereich Umwelt-
recht & Governance.,Doch das gentigt nicht, damit sich ein sta-
biler Markt fur Produkte aus Kunststoffrezyklat entwickelt” Das
Projektteam legt unter anderem einen Fokus auf die 6ffentliche
Beschaffung und analysiert, wie diese zu einer héheren Nach-
frage beitragen kann.,Wir widmen uns aber auch der Wirtschaft
und untersuchen, fiir welche Produkte ein hdoherer Einsatz von
recycelten Kunststoffen in Frage kommt und welche Instrumen-
te dies fordern kénnen”, erklart die Wissenschaftlerin.

Das Projekt,Priifung konkreter MaBnahmen zur Steigerung der
Nachfrage nach Kunststoffrezyklaten und rezyklathaltigen
Kunststoffprodukten” wird gemeinsam mit dem Institut flir 6ko-
logische Wirtschaftsforschung (IOW) und der HTP GmbH umge-
setzt und lauft noch bis Sommer 2021. mas

Geordnete Konflikte

Gesellschaftliche Konflikte im Zuge der Ausgestaltung der Ener-
giewende zu versachlichen und zu entemotionalisieren, dazu
will das neue Projekt,Dezentrale Energiewende zwischen sozia-
ler Gerechtigkeit, Systemkosten und Umweltschutz - Zielkon-
flikte und Losungsstrategien” beitragen. ,Grundsatzlich haben
die dezentrale Energiewende und die damit verbundene ver-
brauchernahe Energieerzeugung etwa durch Photovoltaikanla-
gen natiirlich viele Vorteile’, sagt Moritz Vogel vom Oko-Institut,
,50 kann zum Beispiel die Energieversorgung demokratisiert
werden und eine lokale Wertschopfung entstehen.” Doch: Es
gibt auch nicht beabsichtigte negative Nebeneffekte, so soziale
Ungleichheiten bei der Verteilung von Kosten und Nutzen oder
ein hoherer Flachenbedarf. Diese identifiziert und bewertet das
Oko-Institut nun gemeinsam mit Germanwatch, der Universitat
Leipzig und dem Wissenschaftszentrum Berlin. ,In einer so ge-
nannten Argumentationslandkarte tragen wir unterschiedliche
Positionen zur Dezentralitat zusammen, ordnen sie und stellen
sie der Offentlichkeit zur Verfiigung”, so der Wissenschaftler aus
dem Bereich Energie & Klimaschutz, ,fiir dieses Thema wurde
dies so noch nicht umgesetzt.” Darliber hinaus entwirft das Pro-
jektteam Losungsstrategien flr die Zielkonflikte. Das vom Bun-
deswirtschaftsministerium geférderte Projekt lauft noch bis Ja-
nuar 2022. mas



Der nachste Schritt zur Endlagerung

Im September 2020 hat die Bundesge-
sellschaft fir Endlagerung (BGE) den
Zwischenbericht Teilgebiete veroffent-
licht. Darin sind jene Regionen enthal-
ten, die flr die Einrichtung eines Endla-
gers fur hochradioaktive Abfélle grund-
satzlich geeignet sind - so zum Beispiel
Lehnin in Brandenburg, das Fichtelge-
birge in Bayern, aber auch Stadte wie
Berlin oder Stuttgart. ,Dies flhrt natr-
lich zu einer hohen Aufmerksamkeit fir
das Auswahlverfahren des Endlager-
standorts, jetzt sind erstmals Gebiete
benannt’, sagt Julia Mareike Neles,

Gruppenleiterin Entsorgung im Bereich
Nukleartechnik & Anlagensicherheit
des Oko-Instituts. ,Wir begleiten diesen
Verfahrensschritt im Rahmen eines ei-
genfinanzierten Projektes, um unsere
unabhdngige wissenschaftliche Exper-
tise in den Prozess einzubringen.”

Die Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler befassen sich dabei unter an-
derem mit der Methodik, die fiir den
Zwischenbericht Teilgebiete ange-
wandt wurde, und begleiten die 6ffent-
lichen Veranstaltungen der Fachkonfe-

renz, die im ersten Halbjahr 2021 durch-
gefihrt werden. ,An ihnen koénnen
Vertreterinnen und Vertreter etwa von
Kommunen und Landkreisen, aber ins-
besondere auch Biirgerinnen und Biir-
ger teilnehmen und sich so am Prozess
beteiligen”, sagt Neles. Im Zuge des bis
Sommer 2021 laufenden Projektes ver-
offentlicht das Oko-Institut Statements
und Beitrdge, die wichtige Positionen
analysieren und aktuelle Fragestellun-
gen aufbereiten, und stellt relevante
Hintergrundinformationen zur Verfi-
gung. mas

Quartiere der Zukunft

Wie kann eine nachhaltige Stadtent-
wicklung gelingen? Wie lassen sich Mo-
bilitat und Wohnen 6kologisch und kli-
mafreundlich gestalten? Diese Fragen
stehen im Fokus des Projektes ,Transfor-
mative Strategien einer integrierten
Quartiersentwicklung (TRASIQ)" Bereits
seit 2017 widmet sich das Oko-Institut
der kommunalen Nachhaltigkeitssteue-
rung in Darmstadt. ,Diese so genannte
Schwarmstadt steht - genauso wie
etwa Leipzig oder Freiburg — durch den
starken Zuzug vor allem von jlingeren
Menschen vor besonderen Herausfor-
derungen’, sagt Stefanie Degreif vom
Oko-Institut. Im ersten Teil des Projektes
arbeitete das Projektteam, zu dem auch
die Wissenschaftsstadt Darmstadt, das
Institut fir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung (ILS) und team ewen
gehoren, fur die nachhaltige Planung
eines neuen Stadtquartiers. ,Dabei ha-
ben wir ein webbasiertes Analysetool
entwickelt, das es ermdglicht, verschie-
dene Gestaltungsmaoglichkeiten fir
Quartiere zu simulieren und die Effekte
etwa auf die CO,-Emissionen sichtbar
zu machen. AuBlerdem entstand ein
neues Blrger-Beteiligungsformat, die
Planungsforen.”

Die Instrumente und gewonnenen Er-
kenntnisse werden im Projekt TRASIQ 2
nun fir zwei bestehende Darmstadter
Quartiere — das Martinsviertel und Kra-
nichstein-Stid — angewandt. Fir sie be-
steht in Sachen Nachhaltigkeit ein noch
hoherer Problemdruck als in Neubau-
gebieten, es gibt viel Innovationspoten-
zial, aber auch viele Umsetzungshemm-
nisse, so zum Beispiel heterogene Ei-
gentumsverhaltnisse. ,Wir beschaftigen
uns gezielt mit den Themen Mobilitat,
Warme und Wohnflache”, so die stell-
vertretende Leiterin des Bereichs Res-
sourcen & Mobilitat. ,Beispielsweise
brauchen wir im Laufe eines Lebens mal
mehr und mal weniger Wohnflache -
dem muss auch die zukunftsorientierte
Stadtentwicklungsplanung Rechnung
tragen.” Neben der Weiterentwicklung
des Online-Tools auf Bestandsquartiere
werden unter Beteiligung von Pla-
nungsforen Fahrpldne entwickelt, die
eine nachhaltige Transformation mit
Blick auf energetische Sanierung, Fla-
chennutzung und Mobilitdt beschrei-
ben und begleiten. Das vom Bundesmi-
nisterium fir Bildung und Forschung
geforderte Projekt lauft bis Mdrz 2022.
w

TRASIQ

Das Analysetool steht auf https://trasiq.
oeko.info/trasiq/ zur Verfligung.
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Was kommt nach Paris?

Ab 2023 bilanzieren die Vertragsstaaten
aus dem Pariser Klimaschutzabkommen
alle fuinf Jahre die kollektiven Anstren-
gungen zur Reduktion der Treibhaus-
gase durch den so genannten Global
Stocktake.,Durch dieses Instrument soll
die Umsetzung des Pariser Abkommens
gepriift, kollektive Fortschritte sollen
bewertet und weiter angeregt werden’,
erklart Anne Siemons vom Oko-Institut.
In der Analyse ,Der ,Global Stocktake”
unter dem Ubereinkommen von Paris:
Ausgestaltung, Methodik und Prozess”
hat das Oko-Institut nun gemeinsam

mit dem Potsdam Institut fur Klimafol-
genforschung, dem NewClimate Ins-
titute und dem Wuppertal Institut fur
Klima, Umwelt, Energie Kriterien entwi-
ckelt, wie der Global Stocktake ausge-
staltet sein sollte. ,Zentrale Funktionen
sind aus unserer Sicht etwa, die nationa-
len Klimaschutzziele zu erhéhen und zu
gewadhrleisten, dass die Lander Rechen-
schaft Gber ihre Malinahmen ablegen”,
so die Wissenschaftlerin aus dem Be-
reich Energie und Klimaschutz. Dartiber
hinaus hat das Projektteam im Auftrag
des Umweltbundesamtes analysiert,

auf welche Informationen und Daten
der Global Stocktake zurtickgreifen soll-
te, sowie Herausforderungen bewertet.
,Eine zentrale Herausforderung ist die
bisher llickenhafte Berichterstattung
vieler Lander Uber ihre Emissionen. So
ist es schwierig, zu quantifizieren, wel-
che Emissionsminderung ihre Klima-
schutzziele bedeuten, sowie eine Aus-
sage Uber den kollektiven Fortschritt zu
treffen. Im Projekt haben wir neue Ins-
trumente entwickelt, mit denen dieser
besser bewertet werden konnte”, sagt
Anne Siemons. mas

Mehr Wissen liber Wasserstoff

Wasserstoff kann nach Energieeffizienz, dem direkten Einsatz
erneuerbarer Energien und Elektrifizierung zur vierten Saule
der Energiewende werden - unter bestimmten Voraussetzun-
gen.,Er muss klimaneutral hergestellt werden, also vor allem
auf der Grundlage zusatzlicher erneuerbarer Energien®, sagt
Dr. Felix Chr. Matthes, Forschungskoordinator Energie- und
Klimapolitik am Oko-Institut, ,unverzichtbar ist zudem eine
klare Strategie zur Frage, auf welche Anwendungsbereiche
der Wasserstoff-Markthochlauf vor allem ausgerichtet wer-
den sollten. Dazu gehort insbesondere, dass er in jenen Be-
reichen zum Einsatz kommt, fiir die es kaum andere Optionen
gibt, Treibhausgase zu vermeiden. Also etwa in der Eisen- und
Stahlerzeugung, der chemischen Industrie, im Flug- und See-
verkehr und bei der saisonalen Speicherung im Stromsystem.
Dies ist sinnvoll und notwendig, da der Bedarf an Wasserstoff
das Angebot deutlich tibersteigen wird.”

In einer aktuellen Studie hat das Oko-Institut einen umfassen-
den Uberblick iber den Energietrager Wasserstoff erstellt. Die
Analyse widmet sich dem Stand und den Perspektiven der
Technik, den Kosten sowie der Nachfrage und den benétig-
ten Infrastrukturen. Sie zeigt darlber hinaus, wie Wasserstoff
hergestellt werden kann, damit er zum Klimaschutz beitragt.
,Gruner Wasserstoff wird mit Hilfe von erneuerbaren Energien

erzeugt”, erklart Matthes, ,dartiber hinaus gibt es aber etwa
auch grauen Wasserstoff, der aus fossilen Energien gewonnen
wird. Das dabei entstehende CO, gelangt in die Atmospha-
re, daher ist ein Ausbau der Wasserstoffwirtschaft auf dieser
Grundlage klimapolitisch unverantwortlich!” Fir eine inte-
ressante kurz- bis mittelfristige Option halt das Oko-Institut
blauen oder turkisen Wasserstoff, der auf Basis von Erdgas
produziert wird, aber die Speicherung des gasformigen Koh-
lendioxids (blauer Wasserstoff) oder von festem Kohlenstoff
(tlirkiser Wasserstoff) erfordert und damit weitgehend kli-
maneutral bereitgestellt werden kann.

Mit Blick auf die Kosten betont die Studie: Emissionsfreier
Wasserstoff ist und bleibt ein relativ teurer Brennstoff. ,Es
konnte sich lohnen, ihn in anderen Landern zu produzieren,
da hier die Erzeugungskosten zum Teil niedriger sind”, sagt
der Experte, ,dazu braucht es aber niedrige Transportkosten
und ein robustes Zertifizierungssystem, das 6kologische und
soziale Standards fiir die Produktion festlegt und so die Nach-
haltigkeit des Wasserstoffs absichert.” Dieses konne zunachst
in Deutschland und der EU und anschlieBend schrittweise
auch in Landern auBerhalb Europas angewendet werden.

w




Emissionen aus dem Serverraum

Rechenzentren sind ein wesentlicher Bestandteil der digita-
len Infrastruktur. Ohne die zentrale Datenverarbeitung ware
unsere heutige Kommunikations-, Arbeits- und Lebensweise
nicht moglich. Umso lberraschender ist es daher, dass Gber
den Energieverbrauch und die Klimawirksamkeit von Rechen-
zentren bisher so wenig bekannt ist. Mit dem Projekt ,Green
Cloud-Computing” im Auftrag des Umweltbundesamtes soll-
te diesem Informationsdefizit Abhilfe geschaffen werden.
JWir haben eine einheitliche Methodik entwickelt, um den
UmweltfuBabdruck von Rechenzentren und Cloud-Diensten
zu berechnen’, sagt Jens Groger, Wissenschaftler im Bereich
Produkte & Stoffstrome.

Anhand von Beispielen wurde die Methodik in der Praxis
angewendet. Das Streaming von Videofilmen, in der Ver-

gangenheit oft als CO,-Schleuder bezeichnet, verursacht im
Rechenzentrum beispielsweise gerade mal 1,5 Gramm CO,-
Aquivalente (CO,e) pro Stunde. Einen gréBeren CO,-FuBab-
druck hinterlasst die Nutzung von Cloud-Software. In einer
Behorde wurden 59 Kilogramm (kg) CO,e pro Server-basier-
tem Office-Arbeitsplatz im Jahr gemessen. Das Ablegen eines
Terabytes an Daten in einem Online-Speicher verursacht so-
gar 100 bis 150 kg CO,e pro Jahr.

Das Projekt,Green Cloud-Computing” ist ein wichtiger Schritt
fur mehr Klimaschutz bei digitalen Infrastrukturen. ,In Zu-
kunft kdnnen fir Rechenzentren und Cloud-Dienste damit
vergleichbare Berichtspflichten eingefiihrt werden wie sie flr
andere energieintensive Sektoren gelten’, sagt Jens Groger.
mas

Ein bereicherndes Verfahren

Ob die Entsorgung radioaktiver Abfille
erfolgreich ist, ist auch davon abhén-
gig, wie gut die gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen und Erwartungen
berticksichtigt werden. Daher sieht das
Gesetz fir die Suche nach einem Stand-
ort fur ein Endlager fiir hochradioaktive
Abfdlle (Standortauswahlgesetz) ein
selbstlernendes, reflexives Verfahren
vor. ,Die Wechselwirkungen zwischen
technischen und sozialen Anforderun-
gen sind eine groBBe Aufgabe fir alle
Beteiligten”, sagt Dr. Bettina Brohmann,
Forschungskoordinatorin Transdiszipli-
nare Nachhaltigkeitswissenschaften am
Oko-Institut, ,denn die Erwartungen an
das Verfahren sind hoch - es soll zudem
partizipativ, wissenschaftsbasiert und
transparent sein.” Daher sei es unter
anderem wichtig, dass institutionelle
Akteurinnen und Akteure offen und
kooperationsbereit sind. ,Nur wenn sie

selbst das Verfahren als notwendig und
bereichernd empfinden, sind zudem
Lernen und Reflexivitat moglich”

In einem vom Bundeswirtschaftsmi-
nisterium geférderten Projekt hat das
Oko-Institut gemeinsam mit dem Ins-
titut fur Technikfolgenabschatzung
und Systemanalyse (ITAS) und dem
Forschungszentrum fir Umweltpolitik
(FFU) der FU Berlin untersucht, welche
soziotechnischen Herausforderungen
bei der Entsorgung radioaktiver Ab-
falle bestehen. Das Projekt ,Konzepte
und MaBBnahmen zum Umgang mit
soziotechnischen Herausforderungen
bei der Entsorgung radioaktiver Abfal-
le (SOTEC-radio)” widmet sich zudem
der Frage, wie sich betroffene und in-
teressierte Akteurinnen und Akteure
gut in die technischen Debatten und
Entscheidungen einbeziehen lassen.

+Wichtig ist zum Beispiel, dass Kritik und
Diskurse als positiv. wahrgenommen,
ja sogar frih eingefordert und in die
behordlichen Arbeitsablaufe reflexiv
integriert werden’, erklart Dr. Melanie
Mbah, Wissenschaftlerin im Bereich Nu-
kleartechnik & Anlagensicherheit. ,Auf
eine aktive Partizipationsgestaltung
und neue Beteiligungsformen sowie
eine offene Kommunikationskultur, die
auch externe Expertise einbezieht und
die Moglichkeit von Rickschritten ak-
zeptiert, kann nicht verzichtet werden.”

Fiir die weitere Forschung in diesem Be-
reich empfiehlt das Projektteam, weiter
auf einen transdisziplindren Ansatz zu
setzen. ,Die Einbeziehung unterschied-
licher Erfahrungen, Haltungen und
Sichtweisen ist in diesem Prozess unver-
zichtbar”, so Dr. Bettina Brohmann.

w



18 PERSPEKTIVE

Viele offene Fragen

Wie funktioniert ein
ambitionierter EU-Klimaschutz?

Die europdische Kommission hat Plédne vorgelegt, die euro-
pdischen Klimaschutzziele ambitionierter zu gestalten als
bislang vorgesehen: Statt um 40 Prozent sollen die Emissio-
nen der EU bis 2030 um mindestens 55 Prozent gegeniber
1990 sinken. Das Europaparlament forderte jlingst sogar,
dieses Ziel auf mindestens 60 Prozent zu erhéhen. Das sind
begriRenswerte Entwicklungen. Fir das héhere Ziel muss
die gesamte EU-Klimagesetzgebung (berarbeitet werden:
der Emissionshandel, die Ziele fiir erneuerbare Energien und
Energieeffizienz, die CO,-Standards flir Fahrzeuge oder die
Agrarpolitik. Bei der Ausgestaltung ist noch vieles offen.

Ein Ansatzpunkt der Kommission ist es, zwei Sorgenkinder
der Energiewende - den Verkehr und den Geb&dudesektor
- in den EU-Emissionshandel (EU-ETS) zu integrieren. Eine
Idee, die mit vielen Herausforderungen verbunden ist. In der
EU ist zum Beispiel der StralBenverkehrssektor sehr unter-
schiedlich reguliert, manche Mitgliedstaaten haben starke
Bonus-Malus-Systeme bei der Kfz-Besteuerung, die den Kauf
von Elektroautos glinstiger machen und Verbrenner deut-
lich verteuern. In Schweden gibt es eine Steuer von 120 Euro
pro Tonne CO, fiir Benzin und Diesel. Andere Mitgliedstaaten
sind hingegen kaum téatig geworden. Bei dieser Vielfalt ist es
schwer vorstellbar, dass sich die europdischen Staaten auf
einen einheitlichen Emissionsdeckel fiir den StraBenverkehr
einigen, der die Emissionen radikal begrenzt und zu einem
hohen CO,-Preis in allen Mitgliedstaaten fiihrt. Auch flr den
Gebdudesektor ware es eine immense Herausforderung, eine
passende Emissionsobergrenze festzulegen, da die Emissio-
nen fur das Heizen und Kihlen in hohem Maf3e vom (unvor-
hersagbaren) Wetter abhangig und insbesondere fiir Mieten-
de nur begrenzt zu reduzieren sind.

Die CO,-Vermeidungskosten sind in der Energiewirtschaft
zudem deutlich niedriger als im Verkehrs- und Gebdudebe-
reich, es missten eher getrennte Emissionshandelssysteme
geschaffen werden, die eventuell auch parallel zur EU-Klima-
schutzverordnung in Kraft treten kdnnten. Denn bislang ist
diese eine wichtige Sdule des europdischen Klimaschutzes.
Sie sieht jahrliche Emissionsbudgets sowie nationale Minde-
rungsziele fir Sektoren vor, die nicht vom Emissionshandel
erfasst sind — so Verkehr und Gebdude, aber auch Abfall und
Landwirtschaft. Wenn sie ihre Emissionsziele nicht einhalten,
mussen die Mitgliedsstaaten so genannte Annual Emission
Allowances zukaufen, was kiinftig teuer werden kann, wenn
die Emissionen EU-weit nicht reduziert werden. Dieses In-
strument ist besonders wegen seines klaren Zielpfades, der
stetigen Kontrolle und einem starken Sanktionsmechanismus

wichtig. Bei der Ausgestaltung der detaillierten EU-Gesetzge-
bung muss unbedingt auf die Verbindlichkeit und Zwischen-
ziele fir die Erfiillungskontrolle geachtet werden, die mdg-
lichst friih beginnen muss.

Neu am Klimaziel der EU fiir 2030 ist, dass der Landnutzungs-
sektor und damit die Treibhausgassenken Walder und Béden
in das Ziel eingerechnet werden. Die Einbeziehung der Sen-
ken leitet sich daraus ab, dass diese beim Ziel der Treibhaus-
gasneutralitdt bis 2050 die noch verbleibenden Emissionen
ausgleichen sollen. Diese Art der Ausgleichsrechnung soll
dann auch schon fiir 2030 angewandt werden. Die Kohlen-
stoffsenken in Waldern nehmen derzeit durch Holznutzung
und den Klimawandel stark ab. Die europdischen Walder spei-
cherten im Jahr 2018 fast 40 Millionen Tonnen CO, weniger
als in der Periode von 1990 bis 2010. Dieser Entwicklung soll
mit der Einbeziehung des Forstsektors ebenfalls entgegenge-
steuert werden.

Fur die Umsetzung der Ziele sowie die europdischen MaR3-
nahmen und Instrumente werden in den kommenden Mona-
ten entscheidende Weichen gestellt. Viele Fragen sind dabei
noch offen. Deshalb arbeiten wir in vielen unterschiedlichen
Projekten an den moglichen Ausgestaltungen hoherer Klima-
ziele - so hat das Oko-Institut zum Beispiel fiir Agora Ener-
giewende analysiert, wie die EU ambitioniertere Klimaschutz-
ziele erreichen kann, sowie ausfiihrlich Umsetzungsfragen in
Bezug auf den EU-ETS behandelt. Daher wissen wir auch: Wir
brauchen einen Mix von effektiven und vor allem schnell wir-
kenden Instrumenten. Das Oko-Institut wird an zahlreichen
Stellen Ideen und Expertise zur weiteren Ausgestaltung der
EU-Klimaschutzgesetzgebung in die Diskussion einbringen.

Sabine Gores und Anke Herold

Im Mittelpunkt der Arbeit von Sabine Gores steht die nationale, europdische
und internationale Klimaschutzpolitik. Dartiber hinaus befasst sich die
Diplom-Ingenieurin Energie- und Verfahrenstechnik unter anderem mit Treib-
hausgasprojektionen. Anke Herold ist Geschdiftsfiihrerin des Oko-Instituts.
Zuvor war sie viele Jahre als Forschungskoordinatorin fiir internationale
Klimapolitik tétig und Verhandlungsfiihrerin der EU bei den internationalen
Klimaverhandlungen.
s.gores@oeko.de
a.herold@oeko.de



Spendenprojekt: Standards
fiir nachhaltigen Wasserstoff

Wasserstoff ist die vierte Sdule der Energiewende - nach erneu-
erbaren Energien, Energieeffizienz, Elektrifizierung. Das bedeutet,
dass die Energiewende ohne Wasserstoff nicht abgeschlossen
werden kann.

In Deutschland kénnen héchstwahrscheinlich keine ausreichenden
Mengen Wasserstoff produziert werden, aus Kostengriinden und
aufgrund begrenzter Flachen. Die Bunderegierung geht in ihrer
2020 veroffentlichten Wasserstoffstrategie davon aus, dass in den
nachsten zehn Jahren ein globaler Wasserstoff-Markt entstehen
wird. Um sicherzustellen, dass wasserstoffproduzierende Unterneh-
men ihren Sorgfaltspflichten nachkommen, ist es notwendig, die
Okologischen und sozialen Risiken zu konkretisieren und Nachhal-
tigkeitskriterien fir den Import von Wasserstoff zu definieren.

Im diesjahrigen Spendenprojekt des Oko-Instituts entwickeln die
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler solche Standards im
Austausch mit Akteurinnen und Akteuren aus Deutschland sowie
potenziellen Exportlandern.

Spenden Sie fiir unser Projekt unter:

stattkosten, sowie den zu erwartenden
Wertverlust berticksichtigt. Auch wenn
man die Kosten fiir die Ladeinfrastruk-
tur zu Hause hinzuaddiert, das sind zwi-
schen 500 und 2.000 Euro, spart man
trotzdem deutlich Kosten ein.

E-Pkw

Moritz Mottschall

Benzin-Pkw

EINBLICK

Informationsportale
Endlagerung, Wasser-
stoff, Klimaschutz

Die 6ffentlichen Debatten rund um ein Endlager ha-
ben mit der Vorstellung des ,Zwischenberichts Teilge-
biete” im September 2020 einen neuen Hohepunkt
erreicht. Auch das Thema Wasserstoff als Option fiir
den Klimaschutz wird politisch intensiv debattiert;
Dr. Felix Matthes aus dem Bereich Energie & Klima-
schutz ist als Mitglied in den nationalen Wasser-
stoffrat berufen. Uber den Stand beim Thema Klima-
schutz in der EU informiert die Kolumne in diesem
Heft (siehe Seite 18).

Zu allen drei Themen arbeitet das Oko-Institut seit
langem intensiv. Das gebiindelte Fachwissen in Form
von Studien, Fachvortrdgen, Pressemeldungen und
Grafiken finden Sie nun auf drei Informationsportalen
auf der Website des Instituts gesammelt:
www.oeko.de/endlager

www.oeko.de/wasserstoff
www.oeko.de/ambitionssteigerung-klimaschutz

www.oeko.de/spendenprojekt2020 ani mas
Geht das eigentlich ...
... weniger Geld fir ein Elektroauto
oy 4 ausgeben als fiur einen Verbrenner?
4
'|.r ﬂ ‘ Ja, denn Elek-  Elekirische Plow mit Kostenvereil
1 { troautos Sind Gesamikosien der Nullulﬁg aanes Miltalklasse-Fow mit Elekiro-, Ofto- und Digsalmobor
kostenglinstiger als So— . )
ihr Ruf. In unserem Berechnungsmodell 40 000 SEsamangsiesian Lher = e i &
haben wir die Gesamtkosten von drei
Mittelklassewagen mit Elektroantrieb, Kiz-Stanser
Otto- und Dieselmotor verglichen. Das 30.000 T—
Ergebnis: Das Elektroauto ist im An- == K
schaffungsjahr 2020 von allen drei am e l_“a' o
glinstigsten. 20.000 é::-sr.'l;l:ms'rr'
B Energiskosten
Dabei haben wir die Kaufpramie, die T T
Energiekosten inklusive der CO,-Preise a0 P —
fir Benzin und Diesel ab 2021, die Ver-
sicherung und die Kfz-Steuer, Werk-

Diesal-Pkw Aren
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50 Millionen . WA |
bis 2030 |

Wie gelingt die Warmewende?

In den kommenden zehn Jahren sollen die Emissionen des

Gebdudebereichs um etwa 50 Millionen Tonnen CO, sin-
ken. Ein Mammutprojekt. Denn obwohl zwischen 1990 und
2017 bereits Emissionsminderungen von fast 40 Prozent
erreicht wurden, erwartet das Oko-Institut bis 2030 eine
Klimallicke von etwa 17 Millionen Tonnen CO, im Gebdude-
sektor — das macht ihn zu einem der groBen Sorgenkinder
der Energiewende. Zusatzliche MalBnahmen fiir mehr Kli-
maschutz und umfangreichere Sanierungen miissen daher
umgesetzt werden. Aufgrund der langen Investitionszyklen
ist es zudem notwendig, schon heute Strategien fiir einen
klimaneutralen Gebdudebestand 2050 zu entwickeln. Wie
die Klimalilicke im Gebaudesektor geschlossen werden
kann und zukunftsfahige Strategien aussehen kénnen, ist
Thema der ndchsten eco@work, die im Marz 2021 erscheint.




