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,Es muss sehr schnell sehr viel passieren”

Umweltsenator Joachim Lohse iiber Bremens Pline beim Klimaschutz, den Kohleausstieg und die unterschitzte Hochwassergefahr

Joachim Lohse (60)

ist Griinen-Politiker und seit 2011 Bremer Sena-
tor fiir Umwelt, Bau und Verkehr. Er wird bei
der Biirgerschaftswahl nicht wieder kandidie-
ren. Der gebiirtige Hamburger nahm am Welt-
klimagipfel im Dezember in Kattowitz teil.

Herr Lohse, in der vergangenen Woche wurde
die Welt-Risiko-Studie des Weltwirtschafts-
forumsverdiffentlicht. Gleich drei Umweltthe-
menwerden als dri dste F

gen extreme Wettere Ver-
sagen im Kampf gegen den Klimawandel,
menschgemachte Naturkatastrophen. Hat Sie
dieses Ergebnis ilberrascht?

Joachim Lohse: In der Sache iiberrascht das
Ergebnis nicht. In der Deutlichkeit und von
welcher Seite es kommt, ist das Ergebnis aber
durchaus iiberraschend. Zum Komplex des
Klimawandels gehdren sowohl die zunehmen-
den Extremwetterereignisse als auch die un-
zuldnglichen Schutzmafinahmen. Natiirlich
gibt es auch extreme Wetterereignisse, die
nicht durch den Klimawandel ausgelost sind.
Aber vieles, was wir im Moment beobachten,
héngt zusammen mit dem Klimageschehen,
das aus den Fugen gerdt - immer mehr
Stiirme, zunehmende Starkregen-Ereignisse,
die extrem lange Diirreperiode vergangenes
Jahr in Europa.

Inder Studie heift es wortlich, dass ,,die Welt
in eineKatastrophe schlafwandelt Teilen Sie
diese Aussage?

Es ist zumindest beunruhigend, wie ziih die
Debatte verlduft und wie man nur in kleinen
Schritten bei der Reduzierung von Treibhaus-
gas-Emissionen vorankommt. Vielen Men-
schen sind die Ursache-Wirkungs-Beziehun-
gen offenbar noch nicht klar. Ein Beispiel: Im
Jahr 2015 sind rund eine Million Fliichtlinge
nach Deutschland gekommen, mehrals 10000
davon blieben in Bremen. Viele dieser Fliicht-
linge sind aus ihren Heimatlédndern aus Griin-
den geflohen, die durch Klimaveridnderungen
verursacht sind. Auf der anderen Seite gibtes
immer wieder Stimmen, die einen menschge-
machten Klimawandel generell bezweifeln.
Man denke an die Weigerung des US-Prisi-
denten, sich mit diesem Thema auseinander-
zusetzen. Auch auf der Weltklimakonferenz
in Kattowitz ging es teilweise sehr schleppend
zu. Auf der einen Seite dieses diplomatische
Kleinklein, auf der anderen Seite die realen
Effekte des Klimawandels - das ist schon ein
frappierendes Spannungsfeld. Der grofite Er-
folg des Gipfels ist meiner Meinung nach, dass
es gelungen ist, den 2015 in Paris eingeleite-
ten Prozess zusammenzuhalten. Unterm
Strich ist man aber mit gemischten Gefiihlen
abgereist.

Konnteman sagen: Es gehtvoran, aberviel zu
langsam?

Dasist der Punkt. Unsere Demokratien stehen
vor einem Dilemma: Will eine Regierung wirk-
lich effektive Manahmen durchsetzen, ge-
fihrdet sie im selben Moment ihre Wieder-
wabhl, sobald diese Mainahmen unpopulir
sind. Breite Teile der Bevolkerung mogen
manche Mainahmen noch nicht akzeptieren.
Sie sagen sich: Warum muss das gerade jetzt
passieren, warum bin ausgerechnetich davon
betroffen? Ein kleines Bundesland wie Bre-
men, um ein Beispiel zu nennen, wird alleine
das Weltklima nicht retten. Aber Bremen
hitte allen Grund, beim Klimaschutz voran-
zugehen. Rund 90 Prozent der Bevolkerung
hier sind unmittelbar von Hochwasser und
Stiirmen bedroht, sowohl von der See, als
auch durch Binnenhochwasser. Trotzdem ist
dieses Bewusstsein in Bremen derzeit nicht
sonderlich stark ausgeprégt. So werden im-
mer noch private und gewerbliche Bauten in

der Bundesregierung: Wir konnten monate-
lang zuschauen, wie schwer man sich dort tat,
im Konsens einen halbwegs wirkungsvollen
Ausstiegspfad fiir die Kohle vorzulegen. Auch
wennich mirim Interesse des Klimaschutzes
deutlich mehr gewiinscht hiitte. Das andere
Beispiel: Bundesverkehrsminister Andreas
Scheuer hat eine Arbeitsgruppe einberufen,
die sich damit beschiéftigen soll, wie die Kli-
maziele im Verkehr erreicht werden kénnen.
Weil dem Minister aber die Ergebnisse der ers-
ten Runde nicht gepasst haben, wurde der
zweite Termin kurzfristig abgesagt.

Aus der Kommission wurden zundchst unter-
schiedliche fiir den Kohl i
genannt. Das Spektrum reichte von maglichst
schnell bis Mitte der 40er Jahre. Wo ordnen Sie
sich ein?

Entscheidend ist der sofortige Einstiegin eine
wirkungsvolle Verringerung der Anzahl der
Kraftwerke. Weitaus weniger wichtig ist die
symbolisch héufig in den Vordergrund ge-
stellte Frage, wann das letzte Kraftwerk ab-
geschaltet wird. Wenn es geldnge, eine gro-
fere Anzahl von Kraftwerken kurzfristig vom
Netz zu nehmen, wiirde das Klima in einem
grofien Umfang entlastet. In diesem Fall
wiirde es leichter fallen, einzelne Kraftwerke
- die vielleicht mit einer besonderen Proble-
matik behaftet sind - am Ende linger laufen
zulassen. Entscheidend ist die gesamte Emis-
sionsmenge, die diese Kraftwerke noch ver-
ursachen werden. Und wenn man das
1,5-Grad-Ziel tatséchlich erreichen will, dann
muss sehr schnell sehr viel passieren.

Sie haben das Thema Tempolimit auf Auto-
bahnen bereits indirekt angesprochen. Wiire
Tempo 130 ein sinnvoller Beitrag fiir den Kli-
maschutz - oder ist das nicht doch eine Ali-
bi-Diskussion?

Jeder, der ein Auto fahrt und eine Kraftstoff-
verbrauchsanzeige hat, kann deutlich sehen,
wie die Nadel dann nach oben geht, wenn man
Geschwindigkeiten von mehrals 120 Stunden-
kilometern fahrt. Von daher wire die Einfiih-
rung eines Tempolimits ein Beitrag, der mit
Sicherheit nicht zu unterschitzen ist. Die Sa-
cheist die: Deutschland will die Kohlendioxid-
Emissionen bis 2050 um 90 Prozent verrin-
gern. Es gibt aber nicht den einen Konigsweg,
um dieses Ziel zu erreichen. Man wird alle
Potenziale nutzen miissen.

Ist Deutschland liberhaupt noch ein Vorreiter
im Kampf gegen die Erderwirmung?

So wie Deutschland sich aktuell prisentiert,
wiirde ich es nicht mehr als Vorreiter bezeich-
nen. Das Land hat lange Zeit eine Vorreiter-
rolle inne gehabt, sowohl bei den Energieef-
fizienzmafinahmen wie auch bei der techno-
logischen Entwicklung im Bereich der Erneu-
erbaren Energien. Aber die Bundesregierung
hat einen Fehler wiederholt, den sie auch bei
fritheren Technologieentwicklungen gemacht
hat. Neue Technologien, sofern ein Potenzial
dahintersteckt und es einen Bedarf gibt, wer-
den so lange gef6rdert, so lange sie sich in
einer Nische befinden und den alten Indus-
trien nicht gefahrlich werden. Aber in dem
Moment, in dem sie den alten Industrien ge-
fihrlich werden, setzen sich oft die alten Lob-
bys durch - egal, ob das die Energiewirtschaft
ist oder die Automobilwirtschaft ist. Dann
bricht plétzlich die Férderung weg und die
Technologieentwicklung stagniert. Am Ende
entwickelnandere Lander die Technologie zur
Marktreife und schopfen das Marktpotenzial
ab. So kann China mittlerweile bei der Photo-
voltaik und bei der Windkraft erhebliche Teile
des Weltmarkts abdecken.

Salopp formuliert: Das ist kein Prozess der

g 1en Uberschwemmur b 1 Markt sondern h
geplant. Elend?
Wir sehen das in Bremen aktuell in den Dis-
Ein enz in Ke kussionen um das Offshore-Terminal in Bre-

ptp der

war das vom Weltklimarat ausgegebene
1,5-Grad-Ziel. Ist diese Marke iiberhaupt noch
realistisch?

Das1,5-Grad-Ziel ist ja zunédchst mal ein Ziel,
das die Wissenschaft aus Klimabeobachtun-
gen und Prognosen abgeleitet hat, und das er-
reicht werden muss, um die schlimmsten Fol-
gen der Erderwdrmung zu verhindern. Damit
verbunden ist die Frage, wie schnell man
einen strikten Bremspfad bei den Treibhaus-
gas-Emissionen einleiten soll. In Deutschland
sind wir davon im Moment noch weit von ent-
fernt. Wir sehen das an zwei anschaulichen
Beispielen. Das eine ist die Kohlekommission

Land unter an der
Schlachte. Laut Se-
nator Lohse unter-
schatzen viele Bre-
mer die Gefahr. Bis
zu 90 Prozent der Be-
volkerung seien un-
mittelbar durch
Stiirme und Hoch-
wasser bedroht.
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merhaven und um den Niedergang der dorti-
gen Offshore-Industrie. Die Anféinge der Off-
shore-Industrie sind bereits vor weit mehr als
zehn Jahren in exemplarischer Weise vom Bre-
mer Senat angestofSen worden. Zuletzt gab es
vor Ortfast die gesamte Wertschopfungskette
fiir die Branche, bis hin zu meteorologischen
Dienstleistern, Ingenieurbiiros und techni-
schen Priifstinden. Und ausgerechnetin dem
Moment hat die Bundesregierung den Stop-
sel gezogen, als sie die urspriinglichen Ziele
fiir den Offshore-Ausbau bis 2030 um die
Hilfte reduziert hat. Dadurch ist in Bremer-
haven eine Entwicklung eingebrochen, die bis

dahin weltweit Beachtung gefunden hatte.

Damit sind wir nun mitten drin in der Region.
Das Land Bremen wird sein Klimaziel fiir 2020,
eine Verminderung des Kohlendioxids um 40
Prozent im Vergleich zu 1990, ziemlich kra-
chend verfehlen.

Es ist richtig, wir stehen momentan bei einer
CO,-Minderungirgendwo zwischen 13 und 15
Prozent, bezogen auf das Bilanzjahr 2015. Uns
erreichen diese komplex errechneten Daten
leider immer erst um einige Jahre zeitversetzt.
Interessant ist aber: Wir habenim Grundealle
Mafinahmen erfolgreich eingefiihrt und um-
gesetzt, diewir uns im Klimaschutz- und Ener-
gieprogramm aus dem Jahr 2009 vorgenom-
men haben. Wir haben die Erneuerbare Ener-
giemit dem Weserkraftwerk ausgebaut, auch
der Ausbau der Windkraft onshore kam voran.
Bei der Photovoltaik sind die urspriinglichen
Ziele sogar um das Drei- bis Vierfache {iber-
troffen worden.

Klingt gut. Aber warum wird dann das Klima-
ziel nicht erreicht?

Dafiir gibt es vor allem zwei gravierende
Griinde: Man ist 2009 nicht von einer wach-
senden Bevélkerung ausgegangen, sondern
von einer stagnierenden oder schrumpfenden
Entwicklung. Doch Bremen und Bremerha-
ven verzeichnen eine Bevolkerungszunahme.
Und mehr Menschen verbrauchen nun einmal
mehr Energie. Der zweite Grund war, dass
2009 der Tiefpunkt der weltweiten Wirt-
schafts- und Finanzkrise erreicht war. Damals
war die industrielle Produktion in vielen Be-
reichen ein Stiick weit eingebrochen. Man hat
nicht erwartet, dass die Wirtschaft sich davon
so schnell erholen wiirde. AufSerdem gibt es

wichtige Faktoren, auf die wir in Bremen kei-
nen gesetzlichen Zugriff haben, zum Beispiel
der Kohleausstieg. Die drei Bremer Kohle-
kraftwerke laufen grofitenteils immer noch.
‘Wiirde man sie vom Netz nehmen, wiren wir
schlagartig bei einer CO,-Reduktion von 30
Prozent. Dann wire das 40-Prozent-Ziel gar
nicht mehr so weit weg.

In welchen weiteren Bereichen gibt es mittel-
und langfristig ein Potenzial fiir die Kohlen-
dioxid-Verminderung?

Es gibt nicht die eine, grofle Mafinahme, son-
dern man muss sich viele Bereiche anschauen.
Fiir die Mobilitiit geht es zum Beispiel um
einen Mafinahmen-Mix. Wir wollen das um-
setzen, was wir im Verkehrsentwicklungsplan
von 2014 angedacht und entwickelt haben.
Dasistin erster Linie der Ausbau des Strafien-
bahnlinien-Netzes, der Bau von Fahrrad-Pre-
mium-Routen, der Bau von weiteren We-
ser-Briicken fiir Radfahrer und Fufigénger. Na-
tiirlich gehort auch der Umstieg auf Elektro-
mobilitit dazu, sofern der Strom aus Erneu-
erbaren Energien erzeugt wird. Auch im Ge-
baudebereich gibt es noch viele Moglichkei-
ten. Die Gewoba etwa ist bereits gut vorange-
kommen, sie hat ihre CO,-Emissionen im Ver-
gleich zu 1990 um mehr als 50 Prozent redu-
ziert.

Miissten die Fahrkarten aber nicht auch billi-
ger werden, damit Busse und Bahnen noch
mehrzum Klimaschutz beitragen kinnen?

‘Wirhaben heute schon fiir Busse und Bahnen
einen hohen Zuschussbedarf in der Gréfien-
ordnung von 50 bis 60 Millionen Euro pro Jahr.
Wenn man den Beitrag, den der OPNV fiir den
Klimaschutz leisten soll, vergrofiern will,

Bremens Umweltse-
nator Joachim Lohse
(Griine) sieht einigen
Nachholbedarf beim
Klimaschutz. Auch in
Bremen, wo die
2020-Zielvorgabe fiir
die Kohlendioxid-Re-
duzierung krachend
verpasst wird. Das
Bremer Klimaschutz-
und Energiepro-
gramm von 2009
wird nun aktualisiert
und fortgeschrieben.
Ein Schwerpunkt:
Mehr Autofahrer in
Busse und Bahnen zu
locken. Das Angebot
soll ausgebaut wer-
den. Dieser Ansatz,
so der Senator, sei
sinnvoller, als auf bil-
ligere Ticketpreise
zusetzen.
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dann muss es gelingen, mehr Menschen aus
dem Auto in die StrafSenbahn und den Bus zu
bekommen. Das heif$t, man muss zuerst das
Angebot verbessern. Das bedeutet einen ho-
hen Finanzbedarf: mehr Fahrzeuge, mehr
Strecken, mehr Personal. Eine Verbilligung
der Fahrscheine muss man sich leisten kon-
nen. Hier in Bremen sind wiraber immer noch
am Ende des langen Weges aus der Schulden-
bremse. Ich bezweifle auch, dass viele Auto-
fahrer fiir einen Umstieg empfinglich sind,
nur weil die Fahrkarten giinstiger werden. Die
Erfahrung zeigt, dass fiir die meisten Men-
schen die verfiigbaren Angebote, die Bequem-
lichkeit und direkte Verbindungen entschei-
dender sind. Gleichwohl sind giinstige Preise,
zumindest fiir bestimmte Gruppen, sicherlich
ein Beitrag, um den OPNV attraktiver zu ma-
chen.

Amvergangenen Mittwoch war dieFortschrei-
bung des Klimaschutz- und Energiepro-
gramms ein Thema in der Biirgerschaft. Das
Programm listet mogliche zukiinftige Mafs-
nahmen auf. Gibt es einen Ansatz, von dem sie
sich besonders viel versprechen?

Der Bremer Senat wird einen ressortiibergrei-
fenden Arbeitskreis initiieren, der sich mit al-
len Mafinahmen beschiftigen soll, die der Se-
nat lasst. Alle neuen Mafinah sollen
unter dem Aspekt des Klimaschutzes auf den
Priifstand. Wenn wir beispielsweise ein Aus-
bauprogramm fiir Kitas, Ganztagsschulen
oder Mensen planen, soll immer der Gedanke
mitspielen: Wird alles Machbare und Mogli-
che fiir den Klimaschutz getan? Am Ende
muss jeder Sektor seinen Beitrag leisten.

Das Gesprich fiihrte Norbert Holst.



