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ektor erscheint zur Erreichung der deutschen Klimaziele

sinnvoller als die von der Bundesregierung beschlossene Braunkohlereserve.  voN KAl ECKERT

Is .entscheidenden Beitrag

rur Brreichung der deut-

schen Klimaziele fir das

Jahr 2020° hatie Bundeswiri-
schaftsminister Sigmar Gabriel (3PD)
die am 4. November beschlossene
Braunkohlereserve bezeichnet. Ins-
gesamt sollen acht Kraftwerkshlicke
mit einer Gesamtkapazitat von 2,7 GW
vom Markt genommen, in eine Reser-
ve fberfiihrt und dort nach und nach
stillgelegt werden. Im Gegenzug er-
halten die drei Betreiber RWE, Vatten-
fall und Mibrag fiir diese MaEnahme
insgesamt 1,6 Mrd. Euro. .Dieser Deal
ist weder ,entscheidend’, noch wird
damit das deutsche Klimaziel wirklich
erreicht”, kritisiert Jiirgen Hacker vom
Bundesverband Emissionshandel und
Klimaschutz (bvek). Anders als Umwelt-
gruppen wie etwa Greenpeace, die nach
einer Kurzanalyse zur Zielerreichung
von 40 Prozent eine Verdreifachung der

stillzulegenden Braunkohlekaparitdten
fordern, sieht Hacker die Emissionen
der Eraunkohleverstromung weniger
verantwortlich fir das Nichterreichen
der nationalenm Reduktionsziele. .Die
Emissionen der Braunkohlekraftwerke
sind Teil der deutschen Emissionen,
die dem EU-Emissionshandel unter-
liegen®, betont der bvek-Vorsitzende.
Fwischen 2008 und 2013 seien die vom
EU-Emissionshandel (EU-ETS) erfass-
ten deutschen Emissionen um jahriich
rund 4,8 Mio. t oder 0,9 Prozent gesun-
ken. Die durch die Braunkohlereserve
erzielte Emissionssenkung hat nach
Einschiitzung von Hacker gar keine
Klimaschutzwirkung. .[Die von den
Braunkohlekraftwerken nicht mehr ge-
brauchten Emissionsberechtigungen
stehen anderen Anlagen im EU-ETS zur
Verfilgung und werden dort im selben
Umfang zu zusdtzlichen Emissionen
fihren®, erklért Hacker und erginzt,

dass die Emissionen bestenfalls ledig-
lich ins EU-Ausland exportiert wiir-
den. Auch wenn Deutschland auf dem
Papier seine 40-Prozent-Redurierung
formell erreichen kiinne, blishen die
globalen Emissionen unverandert und
der deutsche VorstoE somit fur den Kli-
maschutz unwirksam.

Mur geringe Zusalz-
belasrung erwarrer

Hacker pladiert fir eine Ausweitung des
EU-ETS auf andere Sektoren. Zwischen
2008 und 2013 ist der Treibhausgasaus-
stof in den bisher nicht vom EU-ETS
erfassten Sektoren, wie etwa dem Ver-
kehr, um durchschnittlich 3,4 Mio. t
oder ein Prozent gestiegen. Seit Jahren
hat sich der bvek fur eine Einbezichung
des Verkehrssektors in den Emissions-
handel ausgesprochen. Als organisa-
torisch einfachste, volkswirtschafilich

]

kostengiinstigste und sicherste Klima-
schutzmaBnahme schligt Hacker des-
halb die Erweiterung des EU-ETS um
die Krafistoffe des StraBenverkehrs vor.
Dezu miissten die Inverkehrbringer der
Treibstoffe, also Raffinerien oder Erd-
dlimporteure, in das EU-ETS integriert
werden.

Die Kosten fir die benitigten EU-
Emissionsrechte kinnten dann dber
die Tankguittung an die Endverbrau-
cher weitergegeben werden. Dies
wilrde nach Berechnungen Hackers die
Preise fir Otto-Kraftstoffe um 1,8 Cefl
und fiir Diesel-Kraftstoffe um rund
2 Cu/l erhihen. #ur besseren Trans-
parenz sollten auf der Tankquittung
die der Kraftstoffart und -menge ent-
sprechende Emissionsmenge sowie der
Preisanteil fiir die EUJ-Emissionsrechte
angegeben werden, damit die Endkun-
den thre individuellen CO,-Emissionen
und C(),-Kosten ablesen und bei

1 s
Jaus

15. Movember 2015

§
4

3.

threm Fahr- und Kaufverhalten be-
ricksichtigen kiinnen, heilt es in dem
E&M powemews vorliegenden Strate-
giepapier des bvek.

Mach diesemn Modell kinnte die
Bundesregierung die bestehende
Reduktionsliicke schlieBen und ent-
sprechend weniger Emissionsrechie
fiir den StraBenverkehrssektor zur
Verfiigung stellen. Auch die EU kiinn-
te, bei einer El-weiten Umsetzung
des bvek-Vorschlags, ihren Uber-
schiuss von 2 Mrd. Emissionsrechten
abbauen, wenn alle EU-Staaten ihre
Verkehrsemissionen halbieren wilir-
den. Fiir dieses Szenario rechnet der
bvek mit einem Anstieg der CO,-Preise
auf 11 bis 14 Euraft, die Verbraucher
hatten bei einer durchschnittlichen
Fahrleistung aber nur eine Zusatzbe-
lastung wvon 20 Euro (Superbenzin) bis
40 Euro (Diesel-Kraftstoffe) pro Jahr zu
tragen. EAM
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