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Im Dschungel
Der Green Deal soll Europa zum 

ökologischen Vorzeige-Kontinent machen. 

Ein Vorhaben, das auch für Verunsicherung sorgt. 

Wie kommt Licht in den Dschungel?
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So funktioniert Extremismus. Um-

weltbelastungen in der Kobalt-Mine 

eines marokkanischen Lieferanten 

brachten BMW einen Shitstorm 

ein, die Fahrzeuge mutierten in den 

Medien rasch zu „Blutautos“. Und 

das, obwohl die Rohstoffe ja zum 

Zwecke der CO2-Reduktion beschafft 

werden. Es ist leider eben nicht so 

einfach. Ein reduzierter CO2-Ausstoß 

in Europa schafft noch keine Nach-

haltigkeit. Erst durch eine integrierte 

Sichtweise erreicht man Nachhal-

tigkeit. Und diese Integration muss 

die Elemente der Nachhaltigkeit, 

die physikalischen Wahrheiten und 

deren globale Gesamtwirkung be-

trachten.

Tatsache ist, dass Kobalt nicht aus 

der Erde in die Produkte springt. Der 

Prozess ist aufwändig, von der Zer-

kleinerung und dem Aufschluss des 

Erzes über die Flotation, Röstung, 

Laugung, Extraktion bis hin zur 

Elektrolyse – mit vielen Tonnen an 

Chemikalien, Millionen Liter Wasser 

und enormem Energieaufwand. Am 

häufigsten in China auch für Europa. 

Zudem wird Kobalt in sehr vielen 

elektrischen Produkten verbaut.

Alle, die sich derzeit über das 

„Blutauto“ ereifern, tun dies mit 

„Blutgeräten“, recherchieren auf 

Nachhaltigkeit braucht Fortschritt
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„Bluthandys“, ohne das sofort zu 

stoppen. An dieser Stelle endet 

meist das Ereifern und Fordern 

von Unmöglichkeiten – würde 

es sich doch an sich selbst und 

ein essenziell anderes Verhalten 

richten.  

Narrative ersetzen Details

Das Ringen um die Zukunft 

der Erde ist intensiv. Und dieser 

höchste Anspruch löst Extre-

mismen aus. Extremismen bei 

Ansprüchen und Zielen, den 

Maßnahmenpaketen, der Anzahl 

der Forderungen, der Form der 

Proteste, bei den Verfechter:innen 

der jeweiligen Positionen. 

Jede Form von Extremismus 

verführt dazu, die eigene Position 

zu überhöhen, die gesamtheitli-

che Sichtweise zu ignorieren oder 

zu verlieren und damit den Blick 

auf das Ganze mit den notwendi-

gen Details gegen Narrative aus-

zutauschen. Und Narrative sind 

so stark, dass ihnen viele wider 

den Hausverstand folgen und sie 

weiterverbreiten.

Das Ganze wird zusätzlich mit 

dynamischer Moral abgesichert, 

sodass jedes Sachargument sofort 

moralisiert werden kann. Exem-

plarisch erkennbar wird das am 

Narrativ, dass der absolute Fokus 

auf CO2-Reduktion die Nachhal-

tigkeit und die Zukunft der Erde 

sichern würde. Eine gefährliche 

Verkürzung, bedeutet diese Aus-

sage doch, dass Menschen, deren 

wirtschaftliche und politische 

Lebensrealitäten und natürlich 

Die Debatte um den Klimawandel ist von Extre-

mismen geprägt. Die gesamtheitliche Sichtweise 

wird durch Narrative ersetzt, und statt globaler 

 Anstrengungen sehen wir Grundhaltungen, die 

 Gesellschaften, Staaten und Kontinente trennen.  

Es bedarf jedoch greifbarer und machbarer Ziele.

„Veränderung 

braucht, auch bei 

unbestrittener 

Notwendigkeit, die 

Beteiligung der 

Menschen.“

„Das Liefer ketten

gesetz wurde nach 

bestem Gewissen, 

aber ohne Wissen 

gestaltet.“

„Jede Form von 

Extremismus 

verführt dazu, die 

eigene Position zu 

überhöhen.“



wand. Also ein machbares Ziel 

und ein Schritt in die gewünschte 

Richtung. Das Bestehen auf der 

Einzelkontrolle ist ein hehres Ziel, 

verhindert aber mit dieser Ext-

remposition die Erreichbarkeit 

des Ziels.

Der ASCII Policy Brief zu 

diesem Thema zeigt die Details 

zu den Unmöglichkeiten und 

Möglichkeiten auf. Nicht, um zu 

verschleiern, sondern, um das 

Gewünschte zu ermöglichen. 

Das Ringen um die gute Zukunft 

ist an niemanden auslagerbar, 

die Physik von Herstellungspro-

zessen durch Ignoranz nicht zu 

verleugnen – und beides kann 

nicht durch ein Regelwerk ersetzt 

werden.

Genau dazu wollen wir als 

VNL beitragen. Mit Gesellschaft, 

Politik und Wirtschaft den Be-

triebspunkt für die Nachhaltigkeit 

in der notwendigen Konkretheit 

ermitteln. Nicht das Unlösbare 

aus der jeweils eigenen Position 

von den anderen aggressiv einfor-

dern, sondern gemeinsam Licht 

ins Dunkel bringen.

Herzlichst, Ihr Franz Staberhofer

auch die anderen Elemente der 

Ökologie bedeutungslos wären 

im Austausch gegen diese eine 

Kennzahl.

Und zudem wird nur betrach-

tet, was innerhalb der Grenzen 

stattfindet. Aber CO2 und Nach-

haltigkeit kennen keine Grenzen, 

sondern nur global wirksame 

Effekte. Konsequenterweise muss 

die Verkürzung auf nur eine 

Kennzahl und Region als zu enge 

Sicht bezeichnet werden. Da ist 

ein nicht umsetzbares Lieferket-

tengesetz, das Ignorieren der phy-

sikalischen Tatsachen ein Placebo. 

Der Carbon Border Adjustment 

Mechanism (CBAM) steigert die 

fehlgeleiteten Effekte, wenn nicht 

zuerst der Placeboeffekt durch die 

richtige Medizin ersetzt wird.

Empörte Moralisierung wird 

nicht zu wahrhafter Moral, wenn 

diese nur oberflächlich und un-

vollständig ist. Solange Europa 

mit dem vielfachen CO2-Aus-

stoß pro Kopf von Indien genau 

diesem das Gegenteil vorwirft, 

wird es die gewünschte führende 

Position zum Klimawechsel nicht 

erreichen. Vielmehr muss man 

die aktuell Gesellschaften, Staa-

ten und Kontinente trennende 

Grundhaltung gegen eine er-

setzen, die für eine gemeinsame 

globale Anstrengung steht. 

Der Betriebspunkt  

der Nachhaltigkeit

Das Beispiel BMW zeigt: So ein-

fach kann man die Vorwurfskette, 

zu der das Lieferkettengesetz 

einlädt, argumentieren. Doch 

ganz so einfach ist es nicht, wie 

jeder Handelnde weiß. Verän-

derung braucht, auch bei un-

bestrittener Notwendigkeit, die 

Beteiligung der Menschen. Es 

muss ausgesprochen werden, dass 

Veränderung Zeit braucht. Jede 

Entscheidung für etwas ist auch 

eine Entscheidung gegen anderes. 

Weise und notwendig für eine 

realistische Zielerreichung ist, 

eine ausgewogene Balance des 

Handelns zu finden – den Be-

triebspunkt der Nachhaltigkeit.

Seit 1970 wird der CO2-Aus-

stoß gemessen und in Bezug zur 

Wirtschaftsleistung gesetzt. Bei-

des zeigt völlige Parallelität. Und 

diese soll in 20 Jahren bei gleich-

bleibendem Verhalten und unver-

änderter Wachstumserwartung 

nicht nur gestoppt, sondern in-

vertiert werden: Der CO2-Ausstoß 

soll bis 2040 auf den von 1970 ge-

stellt werden, die Wirtschaftsleis-

tung zugleich aber wachsen. Dass 

dies ein unrealistisches Ziel ist 

und mit nicht integriert gedach-

ten Mitteln angestrebt wird, hat 

die Klimakonferenz 2022 nach-

gewiesen. Das ist wohl der Beweis, 

dass hektische Forderungen uns 

nicht zum Ziel bringen. 

Fortschritt muss wieder  
erlaubt sein

Deshalb muss das Gift der Nar-

rative wieder reduziert werden, 

Fortschritt wieder erlaubt sein. 

Ziele müssen wieder greifbar und 

machbar sein. Das Lieferketten-

gesetz wurde nach bestem Gewis-

sen, aber ohne Wissen gestaltet. 

Hunderttausende von Unterneh-

men können ebenso viele andere 

Unternehmen wohl nicht belast-

bar überprüfen. Schon eine Liste 

für taugliche Unternehmen wäre 

ein enormer, aber lösbarer Auf-

Franz Staberhofer 

Obmann des VNL Österreich 

(Foto: © Franz Staberhofer) 
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Wann ist ein Land oder ein 

Kontinent erfolgreich im 

Kampf gegen den Klimawan-

del?

Im Dschungel

Der Green Deal soll Europa 

zum ökologischen Vorzei-

ge-Kontinent machen. Die 

grundlegende Intention im 

Sinne des Klimaschutzes 

ist weitgehend unbestritten. 

Doch das Vorhaben sorgt auch 

für Verunsicherung und Kri-

tik, vor allem in der Industrie.
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Einbindung der Industrie in 

die Transformation.
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Was uns  
antreibt

Die Weichen scheinen in 

Richtung Elektromobilität 

gestellt. Zu Recht? Während 

sämtliche Argumente pro und 

contra elektrische Antriebe 

seit Jahren auf dem Tisch 

liegen, bleibt die Diskussion 

emotional. 

„Das Potenzial 
ist riesig“

Sind E-Fuels eine unter-

schätzte Alternative? Stephan 

Schwarzer von der eFuel 

Alliance Österreich über Ver-

säumnisse der Politik, schiefe 

Wirkungsgrad-Vergleiche und 

Resilienz dank breiter Koope-

ration.

„Im Vergleich 
zur Natur sind 
wir ziemlich 
dumm“

Ist Elektromobilität eine Sack-

gasse? Der prominente Wis-

senschafter Georg Brasseur 

über ignorierte Fakten, un-

informierte Politiker, die Ge-

nialität der Evolution und die 

Vision eines globalen Handels 

im Sinne der Energiewende.

„Wir sollten dankbar 

und demütig 

annehmen, was wir 

von der Natur nach 

Milliarden von Jahren 

geschenkt bekommen 

haben – und das bei 

Bedarf synthetisch 

nachempfinden.“

Georg Brasseur

42

Ausstieg:  
Wie es jetzt 
weitergeht
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„Wir werden 
enorme  
Entwicklungen 
sehen“

BEÖ-Vorsitzender Andreas 

Reinhardt über die Vorteile 

der Elektrifizierung des  

Verkehrs.



Was ist denn hier los?
Von Alarmismus bis Ignoranz: Die Bandbreite der Reaktionen auf den 

Klimawandel und der Meinungen zu möglichen Gegenmaßnahmen ist groß, 

die Diskussion oft hoch emotional. Fakten haben es in dieser Gemengelage 

bisweilen schwer – daher: ein paar Fakten.

Starker Hebel 
Energie
 

In welche Tätigkeiten wird in Österreich am meisten 

zur Messung, Vermeidung, Verringerung, Beschrän-

kung oder Behebung von Umweltschäden investiert? 

Die Statistik zur umweltorientierten Produktion und 

Dienstleistung (2021) zeigt ein deutliches Bild.
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Privatverkehr  
vor Transport

Rund 740 Millionen Tonnen CO2 

wurden 2021 in der EU durch die 

Verbrennung von Kraftstoffen im 

Straßenverkehr ausgestoßen. Pkw und 

Motorräder verursachten mit 64 Pro-

zent den größten Teil der Emissionen. 

Auf Lkw und Busse entfielen 27 Pro-

zent, weitere zehn Prozent auf leichte 

Nutzfahrzeuge.

Ungleichgewichte
Die Betrachtung der globalen CO2-

Emissionen pro Kopf zeigt erwar-

tungsgemäß gewaltige Unterschiede. 

Auf dem weltweit ersten Platz liegen 

hier die Bewohner:innen des pazi-

fischen Inselstaates Palau mit rund 

58 Tonnen pro Kopf und Jahr. Am 

Ende des Rankings die Menschen im 

ostafrikanischen Burundi mit 0,03 

Tonnen.

Besser als ihr Ruf

Laut Studien des World Economic 

Forum verursachen die Sektoren 

Logistik und Transport weltweit nur 

etwas mehr als 5,5 Prozent aller CO2-

Emissionen.

Energieressourcen-

Management, Produktion 

erneuerbarer Energie

11,82 Mrd. €

Energieressourcen-

Management, Wärme-/

Energieeinsparung und 

-Management

9,96 Mrd. €

Abfallwirtschaft 5,86 Mrd. €

Schutz und Sanierung 

von Boden, Grund- und 

Oberflächenwasser

3,65 Mrd. €

Luftreinhaltung und 

Klimaschutz
3,34 Mrd.€
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– Was ist denn hier los?

Verdoppelung  
in Sicht

Kommt es zu keiner globalen 

Reduktion der Treibhausgase, 

rechnen Meteorologen für Öster-

reich bis zum Jahr 2100 mit rund 

80 jährlichen Hitzetagen – also 

Tagen über 30 Grad Celsius. Bis 

1990 waren 20 Hitzetage ein 

Rekordwert, aktuell sind es um 

die 40.

Ansichtssache

Im Jahr 2021 erreichte der welt-

weite Ausstoß von CO2 rund 37,1 

Milliarden Tonnen. Die Energie-

gewinnung ist mit einem An-

teil von 37,7 Prozent der größte 

Verursacher. Im Ländervergleich 

liegt China mit mehr als 30 Pro-

zent Anteil deutlich an der Spitze, 

gefolgt von den USA und Indien. 

Allerdings: Blickt man auf die 

Emissionen pro Kopf, liegen Län-

der wie die USA oder Deutsch-

land deutlich vor China.

Unternehmen  
an der Spitze

Mehr als 13 Milliarden Euro 

wurden im Jahr 2020 in Öster-

reich für Umwelt-relevante 

 Maßnahmen ausgegeben. Knapp 

11,2 Milliarden steuerten dabei 

die Unternehmen bei, immerhin 

fast 1,2 Milliarden investierten 

die privaten Haushalte. Der Bei-

trag des Öffentlichen Sektors lag 

bei 0,7 Milliarden Euro.

„In der vorläufigen Auswertung liegt der 

Oktober 2023 im Tiefland Österreichs um  

3,0 Grad über dem Mittel der Klimaperiode 

1991 bis 2020, auf den Bergen um 3,4 Grad.  

Das ergibt im Tiefland Österreichs Platz 1 in der 

Reihe der wärmsten Oktober der 257jährigen 

Messgeschichte und auf den Bergen Platz 4 in 

der 173jährigen Gebirgsmessreihe.“

Hans Ressl, GeoSphere Austria

Über dem Ziel
Im Jahr 2020 erreichte der Anteil erneuerbarer Energie-

träger am Brutto-Endenergieverbrauch in Österreich rund 

36,5 Prozent. Er lag damit über dem Zielwert von 34 Pro-

zent. Im Folgejahr konnte dieser Wert ungefähr gehalten 

werden. Für 2030 beträgt das Ziel für die gesamte EU ge-

mäß der Richtlinie für erneuerbare Energien 32 Prozent.

Erzeugungsstruktur der erneuerbaren Energien 2022  

(in Prozent)

1,7 % 

Solarthermie
4,7 % 

Wärmepumpen

1,7 % 

Biogas

0,2 % 

Geothermie

6,0 % 

Wind

3,1 % 

PV

28,8 % 

Wasserkraft
12,5 % 

Scheitholz

41,2 % 

Sonstige feste 
Biogene

433,9 PJ
Gesamt 

Erzeugung 
2022
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Musterschüler
Ein Vergleich der Anteile erneuerbarer Ener-

gie am Mix in den einzelnen Staaten der EU 

zeigt: Österreich liegt deutlich im Spitzenfeld, 

wenngleich klar hinter den nordeuropäischen 

Staaten. Einsamer Spitzenreiter ist mit Ab-

stand Schweden (Daten für 2021).

– Was ist denn hier los?

Schweden

Finnland 

Lettland 

Estland 

Österreich

Dänemark

Portugal 

Kroatien 

Litauen 

Slowenien

Rumänien

Griechenland

EU 

Spanien 

Frankreich

Deutschland

Italien 

Zypern 

Tschechien

Slowakei 

Bulgarien

Polen 

Ungarn 

Belgien 

Irland 

Niederlande

Malta

Luxemburg

62,6 %

43,1 %

42,1 %

37,6 %

36,4 %

34,7 %

34,0 %

31,3 %

28,2 %

25 %

23,6 %

21,9 %

21,8 %

20,7 %

19,3 %

19,2 %

19,0 %

18,4 %

17,7 %

17,4 %

16,9 %

15,6 %

14,1 %

13,0 %

12,5 %

12,3 %

12,2 %

11,7 %

Trockengefallen
Rund zwei Milliarden Menschen haben keinen regelmäßigen 

Zugang zu sauberem Wasser, fast 800 Millionen nicht einmal 

die Grundversorgung mit Trinkwasser. Im Jahr 2040 werden 

Schätzungen zufolge fast 600 Millionen Kinder in Gegen-

den ohne ausreichenden Zugang zu Wasser leben. Laut einer 

Untersuchung aus dem Jahr 2021 leben weltweit mehr als  

1,42 Milliarden Menschen in Gebieten mit insgesamt hoher 

oder extrem hoher Wasserunsicherheit, darunter 450 Millio-

nen Kinder.

Warmwasser
Vor allem seit März 2023 stiegen die Oberflächentemperatu-

ren der Weltmeere auf neue Rekordwerte. Im August erreich-

ten sie über 21 Grad Celsius – gegenüber 20,7 Grad im Vorjahr 

und 20,2 Grad im Mittel von 1982 bis 2011. In den Monaten 

März bis Oktober lagen nach vorläufigen Daten der Plattform 

Climate Reanalyzer die Mittelwerte der Oberflächentempe-

ratur aller Ozeane so hoch wie noch nie zuvor seit Beginn der 

Messungen in den 1980er Jahren.

Error 404
Die CO2-Konzentration in der Erdatmosphäre lag im Jahr 2016 

bei 404 parts per million. 1960 lag dieser Wert noch bei  

316 ppm, um 1870 bei rund 290 ppm.



Fehleinschätzung
Der schwedische Chemie-Nobelpreisträger Svante Arrhenius 

erkannte bereits um 1900, dass das CO2 aus der Kohle-Ver-

brennung zur Erderwärmung führen würde. Die Folgen inter-

pretierte er allerdings etwas unzeitgemäß: „Durch Einwirkung 

des erhöhten Kohlensäuregehaltes der Luft hoffen wir uns 

allmählich Zeiten mit gleichmäßigeren und besseren klima-

tischen Verhältnissen zu nähern, besonders in den kälteren 

Teilen der Erde: Zeiten, da die Erde um das Vielfache erhöhte 

Ernten zu tragen vermag zum Nutzen des rasch anwachsenden 

Menschengeschlechts.“

Aufgeheizt
Seit der vorindustriellen Zeit hat sich die globale Mitteltem-

peratur um ca. 0,9 Grad Celsius erhöht (Mittel 1991–2020 im 

Vergleich zum Mittel 1850–1900). Die Meteorologen von Geo-

Sphere Austria bezeichnen es als „äußerst wahrscheinlich, dass 

mehr als die Hälfte dieser Erwärmung nicht auf natürliche 

Ursachen wie Variationen der solaren Einstrahlung, Vulkan-

aktivität u. a. zurückgeht, sondern in erster Linie durch die 

stark gestiegenen anthropogenen Emissionen von Treibhaus-

gasen verursacht wurde“. Die Jahre 2011 bis 2020 waren mit 

einer Abweichung von knapp +0,8 Grad Celsius (im Vergleich 

zum Zeitraum 1961–1990) das bisher wärmste vollständige 

Jahrzehnt. Alleine in den ersten Jahren des neuen Jahrtausends 

(2001–2022) erwärmte sich die bodennahe Atmosphäre um 

ungefähr 0,4 Grad. Vorläufiger Spitzenreiter der globalen Tem-

peratur ist 2016, gefolgt von 2020, 2019, 2017, 2015, 2022, 2018, 

2021, 2010 und 2014.

Verschwunden
 

Schätzungen gehen von weltweit rund acht Millionen Tier- 

und Pflanzenarten aus – rund eine Million davon ist vom Aus-

sterben bedroht. In Europa betrifft dies mindestens 1.677 von 

15.060 bewerteten Arten. Von 2015 bis 2020 sind 36 europäi-

sche Arten für immer verschwunden. Als Treiber der Entwick-

lung sehen Forscher:innen neben Verlust und Verschlechte-

rung von Lebensräumen sowie der Verbreitung invasiver Arten 

vor allem auch Umweltverschmutzung und Klimawandel.
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– Was ist denn hier los?

Flächeninhalte

Im Jahr 2021 stieg die „Flächeninan-

spruchnahme“ in Österreich um 

rund 41 km² – immerhin die Flä-

che von Eisenstadt. Unter Flächen-

inanspruchnahme versteht man 

den Verlust biologisch produktiven 

Bodens durch Verbauung für Sied-

lungs- und Verkehrszwecke, aber 

auch durch Veränderung für intensi-

ve Erholungsnutzungen, Deponien, 

Abbauflächen, Betriebsanlagen und 

ähnliche Inten sivnutzungen, der 

damit für die land- und/oder forst-

wirtschaftliche Produktion und als 

natürlicher  Lebens raum nicht mehr 

zur Verfügung steht. Etwas mehr als 

die Hälfte der 41 km2 wurden tatsäch-

lich versiegelt.

Quellen: BMK; Deutsches Statistisches Bundes-

amt; energie.gv.at; Europäische Kommission; 

Europäisches Parlament; Fraunhofer IML; 

GeoSphere Austria; IUCN; National Geo-

graphic; NOAA/Carbon Dioxide Information 

Analysis Center; Österreichische Akademie 

der Wissenschaften; Statista; Statistik Austria; 

Umweltbundesamt; UNICEF

„Wenn wir Klimaneutralität 

und die europäischen  

Ziele noch erreichen wollen, 

müssen wir dringend 

intensive Maßnahmen 

ergreifen.“

Günther Lichtblau 
Umweltbundesamt



– Klimawandel

Wann ist ein Land oder ein Kontinent erfolgreich im Kampf gegen den 

Klimawandel? Als Maßstab hat sich die emittierte Menge an Kohlendioxid 

etabliert. Das hat seine Berechtigung – aber greift  es zu kurz?

Das Maß der Dinge

Neben der Strategie, Emissionen zu vermindern, 

gibt es eine Reihe von Ansätzen, künstliche Kohlen-

stoff senken herzustellen. Manche davon muten eher 

esoterisch an, andere könnten Erfolg versprechen. 

Zu den bekannteren zählt die in Island entwickelte 

Methode der Direct Air Capture: CO2 wird aus der 

Luft  gewonnen, mit Basalt gebunden und in Stein 

umgewandelt.

Die verschiedenen Methoden haben unter-

schiedliche Nachteile, sie sind häufi g extrem teuer, 

haben ihrerseits negative Auswirkungen auf die 

Umwelt oder gelten schlicht als unsicher. Hinzu 

kommt die philosophische respektive psychologi-

sche Frage, ob eine rein technische Lösung nicht zu 

einem Weiter-so führte.

Doch man könnte auch eine kompliziertere 

Erfolgsrechnung aufmachen. Eine Rechnung, die 

nicht nur auf Emissionen basiert, sondern andere 

Faktoren zum Mit-Maßstab neben den Emissionen 

erhebt. Drei Beispiele:

Die naheliegende Maßnahme

Zwischen Sommer 2022 und Sommer 2023 ver-

schwanden fast 8.000 Quadratkilometer des bra-

silianischen Regenwaldes. Ein im Jahresvergleich 

erfreulich niedriger Wert. Der Regenwald gilt aus 

unterschiedlichen Gründen als Symbol für den 

Zustand von Umwelt und Gesellschaft , vor allem 

macht ihn das enorme Potenzial, CO2 zu binden, zu 

einem ikonischen Faktor.
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Der Verbrecher ist identifi ziert. Jetzt wird er ding-

fest gemacht. Die Emission von Kohlendioxid – CO2

– wird weltweit bekämpft . Vor allem Europa ver-

folgt hier strikte Pläne und sonnt sich in der Gewiss-

heit moralischer Überlegenheit. Die Konzentration 

auf den Faktor CO2 ist einerseits wohl der Tatsache 

geschuldet, dass die Beobachtung einer einzigen 

Maßzahl die Messung von vermeintlichem Erfolg 

oder Misserfolg einfacher macht. Andererseits ist 

klar: Kohlendioxid ist tatsächlich der wesentliche 

Treiber des vom Menschen verursachten Klima-

wandels.

Der Hauptt äter

Seit Beginn des industriellen Zeitalters ist die globa-

le Konzentration von CO2 in der Erdatmosphäre um 

rund 50 Prozent angestiegen. Und die Entwicklung 

beschleunigt sich: Lag die CO2-Konzentration um 

1870 noch bei rund 290 ppm, erreichte sie 1960 316 

ppm – im Jahr 2016 wurden 404 ppm gemessen, 

2022 waren es 417.

Das farb- und geruchlose Gas ist als natürlicher 

Bestandteil der Erdatmosphäre infolge seiner star-

ken Wirkung auf den Treibhauseff ekt im Grunde 

hochwillkommen: Der Eff ekt verhindert, dass zu 

viel Wärme ins All abgestrahlt wird, und ermög-

licht damit gemäßigte Lebensbedingungen. Mit den 

emittierten Mengen der vergangenen Jahrzehnte 

sind die natürlichen Kohlenstoff senken allerdings 

längst überfordert.





Et alii
 

CO
2
 ist der wichtigste Faktor des anthropogenen  

Treib hauseffekts. Doch nicht der einzige.

Unter den natürlichen Treibhausgasen rangiert 

Wasserdampf an erster Stelle. Seine Wirksamkeit 

auf den natürlichen Treibhauseffekt dürfte bis zu drei 

Mal so hoch sein wie jener von CO
2
. Für eine geringe 

Menge an Wasserdampf ist allerdings tatsächlich der 

Mensch verantwortlich, vor allem infolge Bewässerung 

in der Landwirtschaft. Doch es gibt auch anthropogene 

Treibhausgase jenseits von Kohlendioxid.

W Wird organisches Material unter Luftabschluss abgebaut, 

entsteht Methan. CH
4
 ist farb- und geruchlos und 

hoch entzündlich. Anthropogene Quellen sind in erster 

Linie die Massentierhaltung sowie Mülldeponien oder 

Klärwerke. Methan wird in der Atmosphäre nach 

rund zwölf Jahren abgebaut, also wesentlich schneller 

als CO
2
 – seine Wirksamkeit auf den Treibhauseffekt 

wird allerdings auf rund 25 Mal so hoch wie jener von 

Kohlendioxid geschätzt.

W Bauen Mikroorganismen stickstoffhaltige Verbindungen 

im Boden ab, entsteht Lachgas, ein farbloses, leicht 

süß riechendes Gas. Industrielle Faktoren sind hier 

vor allem die Produktion von Düngemitteln und die 

Kunststoffindustrie. Lachgas (oder Distickstoffmonoxid, 

N
2
O) verbleibt rund 120 Jahre in der Atmosphäre – ist 

dort aber rund 300 Mal so wirksam wie CO
2
.

W Fluorierte Kohlenwasserstoff-Verbindungen (F-Gase) 

sind rein anthropogen, in der Natur kommen sie 

nicht vor. Industriell hergestellt werden sie vor allem 

im Zusammenhang mit Treibgas sowie Kühl- und 

Löschmitteln. F-Gase verbleiben extrem lange in 

der Erdatmosphäre, und auch ihre Wirksamkeit als 

Treibhausgase ist massiv.

Die Fähigkeit, Kohlendioxid via Photosynthese in 

Glucose und Sauerstoff zu verwandeln, macht Wäl-

der zur denkbar potentesten natürlichen CO2-Sen-

ke. Und macht Aufforstung neben der Vermeidung 

von Abholzung zu einem entscheidenden Faktor in 

der Bekämpfung des Klimawandels. 2019 veröffent-

lichte die ETH Zürich eine Studie, laut der bis zu 

einer Milliarde Hektar Land mit Bäumen bepflanzt 

werden könnten, ohne damit Städte oder Agrar-

flächen zu beeinträchtigen. Die Forscher:innen 

gehen davon aus, dass dadurch bis zu zwei Drittel 

der anthropogenen CO2-Emissionen aufgenommen 

werden könnten. Das größte Potenzial zur Auf-

forstung haben laut der Studie Russland, die USA, 

Kanada, Australien, Brasilien und China.

Die Siegel brechen

Es entspricht ungefähr der Fläche von Eisenstadt: 

Im Jahr 2021 stieg die „Flächeninanspruchnahme“ 

in Österreich um rund 41 km2. Etwas mehr als die 

Hälfte davon wurde tatsächlich versiegelt. Laut dem 

deutschen Bundesumweltamt sind aktuell etwa 

45 Prozent der Siedlungs- und Verkehrsflächen in 

Deutschland versiegelt – „bebaut, betoniert, asphal-

tiert, gepflastert oder anderweitig befestigt. Damit 

gehen wichtige Bodenfunktionen, vor allem die 

Wasserdurchlässigkeit und die Bodenfruchtbarkeit, 

verloren.“

Bodenversiegelung hat dramatische Auswirkun-

gen auf den Wasserhaushalt und auf das Mikrokli-

ma. Regenwasser versickert in geringerem Maße, 

Überschwemmungen werden wahrscheinlicher, 

die geringere Verdunstungsmenge vermindert die 

Kühlung der Luft, und der eingeschränkte Bewuchs 

beeinträchtigt die Fruchtbarkeit der Böden.

Schwarze Erde

Der gute alte Misthaufen könnte in großem Maß-

stab ein wichtiger Teil der Lösung sein. Humus, die 

dunkle Erde, die durch Zersetzung pflanzlicher und 

tierischer (und damit auch menschlicher) Substan-

zen entsteht, hat laut einer Studie der deutschen 

Stiftung Wissenschaft und Politik das Potenzial, 

global zwischen zwei und fünf Milliarden CO2 pro 

Jahr zu binden.

Tatsächlich aber geht der Anteil fruchtbaren Bodens 

weltweit zurück, vor allem in den Staaten Afrikas, 

Lateinamerikas und Asiens. Gründe dafür sind in 

erster Linie intensive Landwirtschaft, Überweidung, 

chemische Dünger und Pestizide.
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Im Dschungel
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Der Green Deal soll Europa zum 

ökologischen Vorzeige-Kontinent 

machen. Die grundlegende Intention 

im Sinne des Klimaschutzes ist 

weitgehend unbestritten. 

Doch das Vorhaben sorgt auch 

für Verunsicherung und Kritik, 

vor allem in der Industrie.
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ie führt man eine Diskussion, 

die Ethik und Ökonomie glei-

chermaßen umspannt? Wie 

einigt man sich international, 

wenn nicht global, wenn Tech-

nologie, Standortpolitik und riesiger Investitions-

bedarf auf so Fundamentales wie gesellschaftliche 

und klimatische Veränderungen trifft? Die schiere 

Größe und die zahlreichen Aspekte des Themas 

treiben manche in Erstarrung, manche in Ideolo-

gie. Andere handeln.

Für ein Unternehmen wie voestalpine, sagt 

Hubert Zajicek, Mitglied des Konzernvorstandes 

und Leiter der Steel Division, lägen die Wurzeln 

der Beschäftigung mit dem Thema mindestens 

30 Jahre in der Vergangenheit, „und auch, wenn 

von Beginn an klar war, dass ein völliges Stoppen 

der von Menschen verursachten Erwärmung wohl 

nicht möglich sein würde, haben wir uns rasch 

auf den Faktor CO2 konzentriert.“ Ein frühzeitiges 

Handeln, das sich lohnen sollte.

Ein europäischer Kraftakt

Am 11. Dezember 2019 stellte die Europäische 

Kommission den „Green Deal“ vor. Das um-

fangreiche, permanent erweiterte und ergänzte 

Maßnahmenpaket will nicht weniger erreichen, 

als Europa bis zum Jahr 2050 zum „ersten klima-

neutralen Kontinent“ zu machen. Die Netto-Treib-

hausgasemissionen sollen demnach bis 2030 um 

mindestens 55 Prozent gegenüber dem Wert von 

1990 gesenkt werden.

Der europaweite Kraftakt wurde von vielen als 

Durchbruch gefeiert und löste gleichzeitig von 

Beginn an Kritik und Befürchtungen aus. Denn 

klar ist: Es geht um einen grundlegenden Umbau 

des europäischen Wirtschaftssystems. Und um 

immense Kosten.

„Neben dem eigentlichen Umwelt-Thema und 

sozialpolitischen Komponenten ist die Verminde-

rung des CO2-Ausstoßes eine relevante ökonomi-

sche Komponente geworden“, sagt Hubert Zajicek. 

Mit dem ETS, dem EU Emission Trading System, 

wurde schon vor vielen Jahren damit begonnen, 

CO2 für gewisse Sektoren der Industrie einen Preis 

zuzuordnen. In den 2010er-Jahren waren die Fol-

gen für Industrieunternehmen noch überschau-

bar, da der Preis für die Zertifikate mit etwas über 

einem Euro pro Tonne noch relativ günstig war.

Mit der schrittweisen Verminderung der Zu-

teilung von Frei-Zertifikaten hat sich das geän-

dert: Die voestalpine – sie emittiert um die zwölf 

Millionen Tonnen CO2 – muss derzeit um rund 

400 Millionen Euro zukaufen. Da man sich gemäß 

dem Green Deal bis 2050 CO2-neutral entwickeln 

will, lässt die EU bis 2034 die Zuteilung von Frei-

Zertifikaten jedoch sukzessive auslaufen. Ab dann 

muss jede Tonne entsprechend dem Preis an der 

Börse bezahlt werden. Die Prognosen hinsichtlich 

der Preisentwicklung erwarten hier deutlich über 

200 Euro pro Tonne. Die voestalpine würde also 

bei gleichbleibenden Emissionen bei Kosten von 

rund drei Milliarden Euro landen. Und das, sagt 

Hubert Zajicek, zwingt den Konzern, Strategien zu 

entwickeln, um im europäischen wie auch globa-

len Umfeld wettbewerbsfähig und profitabel zu 

bleiben.

Europa braucht Energie

Der in diesem Sinne entwickelte Stufenplan ist ein 

Milliarden-Projekt. Mit der Umstellung auf Elekt-

roöfen ist die voestalpine dabei, ihre CO2-Emissio-

nen radikal zu vermindern. Damit tut sich jedoch 

ein weiteres Problem auf: Der Strombedarf steigt 

dramatisch, und ein Effekt im Sinne des Klima-

schutzes wird nur erreicht, wenn der Strom aus 

erneuerbaren Quellen stammt. Um die Dimension 

zu veranschaulichen: Würde die voestalpine ihre 

gesamte heimische Produktion auf elektrisches 

Backbone umstellen, benötigte sie rund die Hälfte 

des Stroms, der aktuell in Österreich erzeugt wird.
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Angesichts der offenkundigen Unmöglich-

keit, derartige Mengen an „grüner“ Energie 

im Inland zu erzeugen, richten viele den 

Blick auf eine gesamteuropäische Lö-

sung. Die Vision, etwa die sonnenreichen 

Gebiete des Mittelmeerraums oder die 

windreichen nördlichen Gegenden für die 

Erzeugung nachhaltiger Energie für ganz 

Europa einzusetzen, ist verlockend. Die 

dafür notwendige politische Einigung und 

die Errichtung der entsprechenden Infra-

struktur scheinen jedoch in weiter Ferne. 

Die flankierende Idee – der viel diskutierte 

Einsatz von Wasserstoff – ist über Fragen 

der Infrastruktur hinaus nicht zuletzt an 

ethische Diskussionen gekoppelt: Es be-

dürfte der engen Kooperation mit Staaten, 

deren menschenrechtliche Standards jenen 

Europas oft nicht entsprechen.

Deindustrialisierung oder  

einmalige Chance?

Ist die Folge also die viel befürchtete De-

industrialisierung Europas? Die voestalpine 

etwa kann nur vier ihrer fünf Hochöfen er-

setzen – womit dieser Teil der Produktion 

wohl zwangsläufig anderswo wird erfolgen 

müssen. Befeuert werden die entsprechen-

den Sorgen nicht zuletzt durch den Infla-

tion Reduction Act, der 2022 von US-Prä-

sident Biden unterzeichnet wurde. Mit dem 

Bundesgesetz fördern die USA die Pro-

duktion von Batterietechnik für Elektro-

mobilität und den heimischen Aufbau von 

Wasserstoffstrukturen. Ein Anreizsystem, 

das manche europäische Unternehmen 

derzeit ihre Strategien überdenken lässt.
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Das 
Lieferketten
gesetz

Werden entlang der Wertschöpfungs-

kette eines Unternehmens Menschen-

rechte und Umweltrechte eingehalten? 

Mit dem Lieferkettengesetz (genauer: 

Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz, 

LkSG,  oder Corporate Sustainability 

Due Diligence Directive) werden große 

Unternehmen dazu verpflichtet, die 

Einhaltung von Menschenrechten so-

wie Umweltauflagen entlang der Liefer-

kette für alle Produkte und Dienstleis-

tungen zu überprüfen. 

In Deutschland ist das Gesetz mit 

Jänner 2024 für Unternehmen ab 1.000 

Beschäftigten in Kraft getreten. Kleine 

und mittlere (heimische) Unternehmen 

sind davon jedoch ebenfalls betroffen, 

sofern sie eben ein Teil dieser Wert-

schöpfungskette sind. Damit sind die 

zahlreichen österreichischen Zulieferer 

mit enormem Verwaltungsaufwand 

konfrontiert, und es besteht die Be-

fürchtung, dass viele von ihnen noch 

längst nicht darauf vorbereitet sind. 

Kritisiert wird vor allem auch, dass es 

keine „Positiv-Liste“ gibt, die Unterneh-

men eine Handhabe gibt, mit welchen 

Partnern bedenkenlos kooperiert wer-

den kann.



Dass die zahllosen offenen Fragen die grund-

legend positive Intention des Green Deal oft 

in den Hintergrund rücken lassen, ist evident. 

Umso wichtiger, die Chancen, die sich hier er-

geben, immer wieder in den Fokus zu rücken. 

Und überschießenden Plänen mit Realismus 

und Vernunft zu begegnen. Oder, wie VNL-

Obmann Franz Staberhofer formuliert: „Es 

muss ausgesprochen werden, dass Verände-

rung Zeit braucht.“ 

In diesem Sinne hilft es vielleicht, mit 

Optimisten wie Christian Holzleitner zu spre-

chen (siehe Interview auf den Folgeseiten): Der 

Vorsitzende des Land Economy and Carbon 

Removals, Directorate-General for Climate 

Action der Europäischen Kommission ist da-

von überzeugt, dass die Ziele des Green Deal 

erreicht werden. „Die eigentliche Challenge ist 

die konkrete Umsetzung. Bis 2030 geht es vor 

allem um den Rollout von erneuerbarer Ener-

gie. Je weiter wir in Richtung 2050 gehen, des-

to mehr wird die Kreislaufwirtschaft in den 

Fokus rücken. In dieser Phase wird es durch-

aus Herausforderungen geben, etwa auch 

durch den sich verengenden Arbeitsmarkt. 

Doch der Pfad, den wir bis 2050 gezeichnet 

haben, ist keinesfalls unrealistisch.“
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Das CBAM

Mit dem Carbon Border Adjustment 

Mechanism (CBAM) hat die Europäi-

sche Union ein Klimaschutzinstrument 

geschaffen, das neben dem ETS den 

Kern des „Fit for 55“-Pakets bildet. 

Ab dem Jahr 2026 müssen beim Import 

bestimmter Waren, bei deren Produk-

tion in Drittländern Treibhausgase 

ausgestoßen wurden, CBAM-Zertifikate 

erworben werden. 

Die Menge der zu erwerbenden CBAM-

Zertifikate richtet sich nach der bei der 

Produktion entstandenen Menge an 

THG-Emissionen. Der Preis der CBAM-

Zertifikate bemisst sich nach dem Preis 

der EU-ETS Zertifikate im Zeitpunkt 

des Imports der Waren. 

Damit, so erläutern die Expert:innen 

des BMF, solle „insbesondere das Risiko 

reduziert werden, dass Produktionsstät-

ten in Länder mit weniger stringenten 

Klimaauflagen als innerhalb der EU 

verlagert werden (Carbon Leakage). 

Außerdem soll durch diese europäische 

Maßnahme ein monetärer Anreiz für 

Produzenten in Nicht-EU-Länder ge-

schaffen werden, die THG-Emissionen 

im Herstellungsprozess zu senken.“ 
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Wie realistisch sind die Ziele des Green Deal? Wohin entwickeln sich 

Europas Wirtschaft und Industrie? Christian Holzleitner von der EU-

Generaldirektion Klima spricht im Interview über die Qualität der 

Diskussion, die Frage der europäischen Wettbewerbsfähigkeit und die 

Einbindung der Industrie in die Transformation. 

„Eine fundamentale Umstellung 
unserer Wirtschaft“

lung unserer Wirtschaft geht. Um ein völlig neues 

Energiesystem für die kommenden Generationen. 

Erneuerbare Energien sind die billigste und die 

beste Energieform, die wir derzeit haben. Und 

das hat die Debatte im Vergleich zu jener vor zehn 

oder 15 Jahren völlig verändert.

Ich denke, zwei Aspekte werden häufig ver-

mischt: Selbstverständlich bedarf es jetzt riesiger 

Investitionen in die Netze oder auch die Sanierung 

von Gebäuden. Doch langfristig erreichen wir da-

mit das günstigste Energiesystem, das wir jemals 

hatten. Das aktuelle System, das auf Gas und Öl 

basiert, bringt relativ niedrige Fixkosten, aber sehr 

hohe Betriebskosten. Jetzt nähern wir uns einem 

System, dessen Betriebskosten nahe Null sein wer-

den. Hinzu kommt, dass die vermehrte Nutzung 

von Elektrizität zu weit höherer Effizienz führt.

Und wenn Sie sich ansehen, was die USA oder 

auch China derzeit in diesem Sinne unternehmen, 

hat sich die Debatte schon eher in die Richtung 

verschoben: Tun wir in Europa überhaupt genug? 

Es geht längst um die zukünftige Wettbewerbsfä-

higkeit Europas. Ein gutes Beispiel sind die ver-

änderten Strategien der europäischen Automobil-

industrie. Noch vor wenigen Jahren war sich die 

Autoindustrie einig, dass wir den Verbrenner noch 

lange brauchen werden. Nun haben sie völlig klare 

Konzepte für den Umstieg auf E-Mobilität. Hier 

hat sich in sehr kurzer Zeit enorm viel verändert.

ReThink: Herr Holzleitner, können Sie mir ein 

 Gefühl dafür geben, wie lange es gedauert hat und 

wie schwierig es war, auf europäischer Ebene zum 

Ergebnis des Green Deal zu kommen?

Christian Holzleitner: Klimapolitik hatte noch nie 

eine solche Bedeutung wie unter der Kommission 

von Ursula von der Leyen. Der Green Deal und 

all seine Maßnahmen sind in ihrem Programm 

angelegt und wurden durch eine breite Koalition 

im Europäischen Parlament unterstützt. Das war – 

wenn Sie so wollen – ein Big Bang. 

Den Einfluss von Greta Thunberg darf man in 

diesem Zusammenhang keinesfalls unterschätzen. 

(Anmerkung: Das Gespräch fand vor den jüngsten Ent-

wicklungen um Thunberg statt.) Die Mobilisierung, 

die hier entstand, hatte wesentlichen Einfluss. 

Klimapolitik war schon vorher hoch auf der politi-

schen Tagesordnung in Brüssel wichtig, aber einen 

solchen Raum nahm sie noch nie ein, und so viel 

Unterstützung hat es noch nie gegeben.  

Haben Sie denn keine Gruppierungen erlebt, die das 

Thema nicht so ernst nehmen? In der Bevölkerung ist 

das ja immer noch zum Teil verbreitet.

Holzleitner: Natürlich war und ist das eine intensi-

ve Diskussion. Man darf nicht unterschätzen, dass 

es hier wirklich um eine fundamentale Umstel-



18 Re:Think   1|2024

– Coverstory

Wäre eine solche Veränderung auf nationaler Ebene 

möglich gewesen?

Holzleitner: Es kann nur auf europäischer Ebene 

gelingen. Vor allem, da die europäischen Märkte 

im Verbund funktionieren. Zudem müssen wir in 

Europa ja gesamtheitlich darüber nachdenken, wo 

die günstigsten Energiequellen sind. Sonnenener-

gie wird wohl in erster Linie im Mittelmeerraum 

gewonnen werden, während sich bei Windenergie 

etwa Nord- und Ostsee anbieten. Bei Wasserkraft 

ist neben Skandinavien auch Österreich sehr wich-

tig. Nur, wenn künftig ein Großteil der Energie in 

Europa selbst produziert 

wird, können wir die Ab-

hängigkeit von Energieim-

porten minimieren. 

Sie sind der Meinung, dass 

das ausreichen kann? Das 

sehen ja nicht alle so.

Holzleitner: Unsere Mo-

delle zeigen, dass das kein 

Problem ist. Es geht aber 

nicht nur um die Energie-

erzeugung, sondern auch 

um die Nutzung. Starke 

Hebel für mehr Effizienz 

bieten hier Gebäude und 

Straßenverkehr. Ein Pro-

blemfeld bleiben Flug- und Schiffverkehr, da die 

Alternativen hier noch unbefriedigend sind. Wenn 

wir über Wasserstoff sprechen, kann es allerdings 

auch weiterhin sinnvoll sein, auf Import zu set-

zen. Das zeigt sich nicht zuletzt im beginnenden 

Wandel der Strategie von Staaten wie Saudi-Ara-

bien: Sie konnten lange Zeit fossile Energieträger 

anbieten und könnten künftig Lieferanten von 

Wasserstoff sein. 

Wie stehen Sie denn zum Thema Atomkraft? Wir 

hatten ja eine recht emotionale Diskussion über die 

Frage, ob das grüne Energie sei.

Holzleitner: Atomkraft ist grundsätzlich gut für 

den Klimaschutz, weil kein CO2 emittiert wird. 

Andererseits ist es eine sehr teure Form der Ener-

giegewinnung, bis hin zu den Kosten der Lage-

rung. Hinzu kommt: Atomkraft ist nicht geeignet, 

kurzfristig Schwankungen auszugleichen – genau 

das werden wir aber vermehrt benötigen. Abge-

sehen von der Frage der Sicherheit, ist diese Form 

der Energiegewinnung derzeit nicht auf demsel-

ben Niveau so wettbewerbsfähig wie Erneuerbare.

 

Wie empfinden Sie denn die Einstellung der Indus-

trie zu diesem Thema? Mein Eindruck ist, dass von 

dieser Seite sehr viel Bereit-

schaft zur Veränderung be-

steht. Ich höre aber auch, dass 

die Stimme der Industrie 

häufig nicht beachtet wird. 

Zudem besteht die Befürch-

tung, dass Produktion aus 

Europa ausgelagert werden 

muss.

Holzleitner: Ich kann be-

stätigen, dass die Industrie 

riesiges Interesse daran 

hat, in neue Technologien 

zu investieren. Und wir 

unterstützen die Indust-

rie aus meiner Sicht auch 

kräftig – in den Reformen 

des Emissionshandels sind wir etwa immer weiter 

gegangen. Aus dem Innovationsfonds werden wir 

jährlich rund fünf Milliarden Euro ausgeben, um 

diese Umstellung zu finanzieren. Hier geht es nicht 

um Forschung, hier geht es um das Skalieren von 

Technologien. Zum Teil sind das extrem inno-

vative Ansätze. Und wir sehen, dass die Entschei-

der:innen der Industrie wirklich hinter diesen 

Projekten stehen. Zugleich wird sich auch der 

Markt verändern, nachhaltige Produkte werden 

immer stärker nachgefragt. Die Automobilherstel-

ler würden liebend gerne schon heute CO2-freien 

Stahl einkaufen.

„Selbstverständlich 

bedarf es jetzt riesiger 

Investitionen in die Netze 

oder auch die Sanierung 

von Gebäuden. Doch 

langfristig erreichen wir 

damit das günstigste 

Energiesystem, das wir 

jemals hatten.“
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Klar ist aber auch: Die Europäische Wirtschaft 

wird in einigen Jahrzehnten völlig anders aus-

sehen als heute. Es wird im Sinne einer Kreislauf-

wirtschaft viel mehr darum gehen, wie man besser 

mit den vorhandenen Ressourcen umgeht. Der 

Aufbau neuer Infrastruktur, neuer Gebäude wird 

nicht mehr im Zentrum stehen wie in den 1960er-

Jahren. Die Produkte und die Services, die wir in 

Europa brauchen, werden andere sein als heute. 

Das wäre aber auch so, ließe man den Aspekt der 

Nachhaltigkeit außer Acht. 

Angesichts des relativ geringen Anteils Europas am 

globalen CO2-Ausstoß kommt dennoch häufig die 

Kritik, dass wir hier unsere eigene Wirtschaft schä-

digen, während andere weitermachen wie bisher.

Holzleitner: Die Frage muss doch sein: Wo wol-

len wir unsere Wirtschaft und unsere Industrie 

in zehn oder 20 Jahren sehen? Wie kann Europa 

dann noch wettbewerbsfähig sein? Es geht nicht 

darum, gegenüber der Welt den moralischen Zei-

gefinger zu erheben – es geht darum, die notwen-

dige Transformation zu bewältigen. 

Apropos Moral: Die vertiefte Kooperation mit Staa-

ten wie Saudi-Arabien tangiert ja auch moralische 

Fragen.

Holzleitner: Wichtig ist Diversifikation im Sour-

cing. Das Potenzial dafür erstreckt sich über die 

ganze Welt. Ich verstehe schon, worauf Sie mit 

ihrer Frage hinauswollen, aber auch hier kann 

und wird Diversifikation einiges verbessern. Weil 

Europa damit seine Abhängigkeit von gewissen 

Staaten drastisch vermindern wird. 

Glauben Sie eigentlich, dass die im Green Deal for-

mulierten Ziele tatsächlich erreicht werden können?

Holzleitner: Ja, definitiv. Technologisch in jedem 

Fall, hier müssen wir nicht auf die Silver Bullet 

warten. Die eigentliche Challenge ist die konkrete 

Umsetzung. Bis 2030 geht es vor allem um den 

Rollout von erneuerbarer Energie. Je weiter wir 

in Richtung 2050 gehen, desto mehr wird die 

Kreislaufwirtschaft in den Fokus rücken. In dieser 

Phase wird es durchaus Herausforderungen geben, 

etwa auch durch den sich verengenden Arbeits-

markt. Doch der Pfad, den wir bis 2050 gezeichnet 

haben, ist keinesfalls unrealistisch.

Christian Holzleitner 

ist Vorsitzender des Land Economy and Carbon 

Removals, Directorate-General for Climate Action der 

Europäischen Kommission. Bevor er zur Europäischen 

Kommission kam, arbeitete er als Senior Manager 

bei KPMG Deutschland. Christian Holzleitner ist 

Wirtschaftswissenschafter und hat an der Universität 

Linz promoviert. 

Foto: © Holzleitner
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Die Weichen scheinen in Richtung Elektromobilität 

 gestellt. Zu Recht?  Während sämtliche Argumente pro 

und contra elektrische  Antriebe seit Jahren auf dem 

Tisch liegen, bleibt die  Diskussion emotional.  Kommen 

spannende Alternativen dabei unter die Räder?

 Bis zu 800 Kilometer Reichweite mit einer ein-

zigen Ladung, eine fantastische Beschleunigung 

von null auf 100 km/h in fünf Sekunden, außer-

dem semiautonome Funktionen und natürlich ein 

revolutionäres Außen- wie Innendesign: Als Elon 

Musk im November 2017 die E-Sattelzugmaschine 

Tesla Semi vorstellte, geschah dies lange, bevor er 

seine Reputation mit erstaunlicher Konsequenz 

zerstörte. Dem Hype um das Zukunft smodell 

des Straßentransports folgte Ernüchterung. Erste 

praktische Erfahrungen stellen die avisierten 

Fähigkeiten des Semi in Frage, und die für 2019 

geplante Serienfertigung wurde auf unbekannte 

Frist verschoben.

Im Sommer 2023 kündigte das chinesische 

Unternehmen CATL an, eine neuartige Fahrzeug-

batterie auf Basis von Lithium-Eisenphosphat auf 

den Markt zu bringen. Sie soll bei einer Gesamt-

reichweite von 700 Kilometern nach nur zehn 

Minuten Ladezeit eine Reichweite von 400 Kilo-

metern ermöglichen, sicherer und langlebiger als 

LI-Batterien sein, gift ige Rohstoff e wie Kobalt oder 

Nickel substituieren und zudem nahezu gänzlich 

recyclebar sein.

Beim Thema Elektromobilität scheiden sich 

nicht nur die Geister. Auch die Fakten – be-

ziehungsweise deren Interpretation – sprechen 

unterschiedliche Sprachen. Hinweise auf funda-

mentale Fortschritte wechseln einander mit ent-

täuschten Erwartungen ab.

Methode oder Wahnsinn?

„Strom ist die einzige nutzbare Energieform, die 

wir aus erneuerbaren Quellen erzeugen können. 

Also etwa aus der Sonneneinstrahlung, die uns di-

rekt trifft   und nicht vor Millionen von Jahren“, sagt 

Andreas Reinhardt. „Es ist naheliegend und am ef-

fi zientesten, diese erneuerbar erzeugte Energie so 

„Es ist naheliegend und 

am effi  zientesten, diese 

erneuerbar erzeugte 

Energie so direkt wie 

möglich zu nutzen – denn 

Strom hat ja bekanntlich 

die unangenehme 

Eigenschaft , nicht 

besonders gut speicherbar 

zu sein.“

Andreas Reinhardt, BEÖ 



direkt wie möglich zu nutzen – denn Strom hat ja 

bekanntlich die unangenehme Eigenschaft , nicht 

besonders gut speicherbar zu sein.“ Der studierte 

Elektrotechniker und Vorsitzende des Bundesver-

bandes Elektromobilität Österreich (BEÖ) argu-

mentiert auch mit fahrzeugtechnischen Vorteilen: 

Elektroantriebe seien einfach und wartungsfrei, 

robust, stabil, geräuschlos und mit hohem Dreh-

moment ausgestattet. „Es ist naheliegend und am 

effi  zientesten, diese erneuerbar erzeugte Energie 

so direkt wie möglich zu nutzen – denn Strom 

hat ja bekanntlich die unangenehme Eigenschaft , 

nicht besonders gut speicherbar zu sein.“

Seine Conclusio: „Mein wirtschaft liches und 

technisches Verständnis sagen mir, dass es in 

Richtung einer sehr weitreichenden Elektrifi zie-

rung geht – und zwar auch der Nutzfahrzeuge. 

Wir diskutieren ja über ein System, das noch nicht 

existiert, das wir alle nicht kennen. Woher sollen 

wir also wissen, wo die Limits sind? Noch vor zehn 

Jahren war im Pkw-Bereich nicht vorstellbar, was 

heute technisch möglich ist. Auch bei den Nutz-

fahrzeugen diskutieren wir einen Ist-Stand, und 

der wird in zehn Jahren ganz woanders liegen. 

Meine Hypothese ist also, dass wir auch bei der 

Elektrifi zierung von Lkw wesentlich weiter kom-

men werden, als wir uns heute vorstellen.“

Wer die Antithese hören will, spricht am besten 

mit Georg Brasseur. Der hochdekorierte Wissen-

schaft er und ehemalige Vorstand des Instituts für 

Elektrische Messtechnik und Messsignalverarbei-

tung an der TU Graz hält Elektromobilität zumin-

dest aktuell für einen Irrweg. „Wir haben im Mo-

ment in Europa einen Energiemix von 60 Prozent 

grünem Strom und 40 Prozent fossil erzeugtem. 

Wir müssten also diese 40 Prozent weniger Strom 

verbrauchen, um 100 Prozent grün zu sein. Jeder 

zusätzliche Verbraucher – ob Toaster, Waschma-

schine oder Elektroauto – wird letztlich mit einem 

Kohlekraft werk betrieben. Das bedeutet 1.000 

Gramm CO2 pro Kilowattstunde. Das ist doch 

Wahnsinn! Solange wir nicht 100 Prozent Grün-

strom haben, hat Elektromobilität keinen Sinn.“

Geht es nach Brasseur, müssten ganz andere 

Technologien gefördert werden. Etwa Brenn-

stoff zellen in Kombination mit Wärmepumpen. 

Denn im Grunde ginge es nun vor allem darum, 

Zeit zu schinden: „Zehn oder 20 Jahre, bis wir 

in den geeigneten Weltgegenden grüne Energie 

mit großer Effi  zienz einsammeln können. Wir 

brauchen enorme Mengen an Rohstoff en für die 

Anlagenerrichtung, um die grüne Energie sofort 

in transportfähige Kraft stoff e umzuformen. Und 

die kennen wir ja bereits: Es sind genau jene, über 

die wir heute verfügen. Vorrangig Methan, das 

brauchen wir in unserer Infrastruktur wie einen 

Bissen Brot.“
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E-Lkw (N1, N2, N3) in Österreich 2023
Neuzulassungen bis September

Entwicklung Ladeinfrastruktur in Österreich 
Anzahl der Ladepunkte (absolut), Stand 13. Juni 2023 

© BEÖ/Statistik Austria © BEÖ/Statistik Austria



Die Logistiker setzen auf den Mix

Die aktuellen Statistiken scheinen Andreas Rein-

hardts Erwartungen zu bestätigen. Der Bestand 

an elektrisch betriebenen Pkw steigt in Österreich 

kontinuierlich, ähnlich sieht es bei den Lkw-Neu-

zulassungen und der Ladeinfrastruktur aus. Dass 

die Steigerung im Pkw-Bereich vor allem auf (ge-

förderte) Firmenwagen zurückzuführen ist, ist aus 

der Statistik allerdings nicht unmittelbar ablesbar.

Und die Logistik? Während elektrisch betrie-

bene Fahrzeuge etwa in der KEP-Branche – zu-

mindest im urbanen Raum – längst Standard 

sind, bleiben die Logistiker auf der Langstrecke 

abwartend. „Der Kombinierte Verkehr ist auf der 

Langstrecke die umweltfreundlichste Transport-

lösung und bereits heute verfügbar“, sagt Michael 

Krainthaler, Vorstand bei LKW Walter. „Im Vor- 

und Nachlauf haben wir zusätzlich begonnen, mit 

alternativen Treibstoff en und Antrieben ‚grüne 

Korridore‘ einzurichten beziehungsweise zu 

testen. Obwohl es sich um sogenannte Brücken-

technologien handelt, sind sie in Kombination mit 

unseren intermodalen Lösungen sofort verfüg-

bar.“

Zum Einsatz kommen dabei konventionelle 

Diesel-Zugmaschinen der neuesten Euro-6-Gene-

ration, die mit dem alternativen Dieseltreibstoff  

HVO100 betankt werden. „Das CO2-Einsparungs-

potenzial beträgt rund 90 Prozent. 

Somit ist das aus organischen Reststoff en erzeugte 

Dieselprodukt die aktuell bestmögliche Option, 

unsere Flotte an modernen Dieselfahrzeugen so 

lange zu betreiben, bis am Markt alternative An-

triebe wie batteriebetriebene Fahrzeuge (BEV) 

oder Wasserstoff fahrzeuge (H2) in skalierbarer 

Anzahl und effi  zient einsetzbar zur Verfügung 

stehen“, sagt Michael Krainthaler. Daneben setzt 

LKW Walter auf einzelnen Strecken LNG-Fahr-

zeuge, die bevorzugt mit BIO-LNG betankt wer-

den, ein. Diese bieten eine CO2-Einsparungspo-

tenzial von mehr als 90 Prozent. Auch die ersten 

Routen mit BEV-Trucks werden gerade umgesetzt. 

„Gemeinsam mit unseren Kunden wollen wir hier 

neue Wege gehen und innovative Projekte um-

setzen. Dafür erarbeiten wir zu unserem 100 jäh-

rigen Jubiläum gemeinsam mit unseren Kunden 

Maßnahmen, um die Weichen für die weitere 

Entwicklung von CO2-reduzierten Transporten 

umzusetzen!“

Dass die Zukunft  im Antriebs-Mix liegt, glaubt 

auch Stephan Schwarzer von der eFuel Alliance 

Österreich, „wobei off enbleiben kann, wie groß 

welcher Anteil letztlich sein wird. Ein technologie-

off ener Zugang erlaubt auch Überraschungen: 
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„Manche Pferde, die man 

kaum auf dem Schirm 

hat, werden vielleicht 

besonders schnell 

galoppieren. Gerade bei 

den EFuels sehen wir ja, 

dass die Potenziale sehr 

groß sind.“

Stephan Schwarzer, eFuel Alliance Österreich

E-Autos (BEV) in Österreich 2023
Bestand, Stand 31. Oktober

© BEÖ/Statistik Austria
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Ein wunderbarer Handel, der wohl beinhaltet, 

auch mit Staaten zu kooperieren, die aus politi-

scher und ethischer Sicht zumindest fragwürdig 

erscheinen. 

Die Vision, ein geeintes Europe werde dort, 

wo es sinnvoll ist, grünen Strom erzeugen – also 

in den Sonnen- und Wind-verwöhnten Regionen 

rund um das Mittelmeer und in Nordeuropa –, 

mag sich in den kommenden Jahren manifestie-

ren. Dass die Zusammenarbeit mit fragwürdigen 

Regimes dieser Welt unvermeidbar sein wird, ist 

allerdings wohl gesetzt.

Doch was ist die Alternative?, fragt Stephan 

Schwarzer. „Die Festung Europa – wollen wir die? 

Ohne Kooperation mit dem Rest der Welt wird 

es nicht gehen. Wir verbrauchen nun einmal viel 

mehr, als wir produzieren können, während ande-

re mehr produzieren können, als sie verbrauchen. 

Wir sind aufeinander angewiesen. Selbstverständ-

lich müssen wir den Saudis kein Geld anbieten. 

Aber vielleicht wäre es sinnvoll, etwa südamerika-

nischen Staaten etwas anzubieten, bevor es Saudi-

Arabien und China machen.“

Natürlich, betont er, müsse man die Abhängig-

keit von einer Großmacht vermeiden. „Handel zu 

treiben mit möglichst vielen Ländern der Welt, 

macht uns resilienter gegenüber Ausfällen einzel-

ner. So laufen wir nicht in Erpressbarkeit. Ich halte 

es keineswegs für naiv, dass man auf diesem Weg 

auch europäischen Modelle wie etwa Berufsaus-

bildung für junge Menschen exportieren kann. 

Wenn es den Partnern Wohlstand bringt. Die 

Tonne CO2, die in Chile vermieden wird, hilft uns 

genauso, wie die bei uns eingesparte. Wir müssen 

überall CO2-reduzieren. Wir tun so, als müssten 

wir das CO2 nur in Österreich jagen.“

Und der Semi von Tesla? Folgt man Georg 

Brasseur und seiner These, es ginge nun vor allem 

darum, Zeit zu gewinnen, mag der Elektro-Lkw 

weiter entwickelt und optimiert werden. Vielleicht, 

aber nur vielleicht, wird er ja eines Tages ein Teil 

der Lösung sein.

 Natürlich gibt es die Stimuli der Politik, sie sind 

aber viel zu verhalten.“ Manche Pferde, die man 

kaum auf dem Schirm hat, werden vielleicht 

be sonders schnell galoppieren. Gerade bei den 

 E-Fuels sehen wir ja, dass die Potenziale sehr groß 

sind. Entsprechende Investoren erhalten aber 

nicht die geeigneten Signale, um ganz groß ein-

zusteigen.

„Komplett neue Ausrichtung der Branche“

Um die Ziele des Green Deal zu erreichen, meint 

Michael Krainthaler, müsse „die gesamte Trans-

portbranche neu ausgerichtet werden. Das ist für 

uns alle eine große Herausforderung, die nicht mit 

Hilfe einer einzelnen Technologie gelöst werden 

kann.“ Wie schnell sich strombasierte Lösungen 

wie Batterie- und Brennstoffzellen-Fahrzeuge 

flächendeckend umsetzen ließen, hänge demnach 

von der Verfügbarkeit grüner Energiequellen ab.

Und hier wird es schwierig. Europa, betont 

Georg Brasseur, ist derzeit Energie-Importeur. 

„Der Kontinent ist also nicht energieautonom, 

auch wenn das viele nicht wahrhaben wollen. Die 

Politik nimmt aber Rahmenbedingungen an, 

die einfach Unfug sind – und erzählt auf dieser 

falschen Basis, was sie alles unternimmt. Und wir 

können diese enormen Mengen an Energie nicht 

mit Strom importieren, da es keine interkontinen-

talen Hochspannungsleitungen gibt.“

Will Europa die Importe fossiler Rohstoffe also 

durch Energie-Importe substituieren, wird dies 

wohl nur über Umwege möglich sein. Etwa, indem 

– wie Brasseur vorschlägt – Europa Verträge mit 

Ländern abschließt, „die Planungs- und Rechts-

sicherheit für Großinvestoren sicherstellen und 

auch Jahrzehnte halten. Verträge, die es uns er-

möglichen, Energie dort einzusammeln, wo sie im 

Überfluss generiert werden kann. Energie in Form 

von synthetischen Kraftstoffen, die mit fossilen 

gemischt werden können, sogenannte Drop-in- 

Fuels. Hier könnte ein wunderbarer Handel rund 

um den Globus in Gang kommen.“ 
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Ist Elektromobilität die Lösung? BEÖ-Vorsitzender Andreas Reinhardt 

über die Vorteile der Elektrifizierung des Verkehrs, die rasante 

Entwicklung der Batterie-Technologie und die Frage, wie Europa den 

enormen Energiebedarf decken soll.

„Wir werden enorme 
Entwicklungen sehen“

wenigen Teilen auskommen. Elektromotoren sind 

robust, stabil, geräuschlos und mit hohem Dreh-

moment ausgestattet.

Das überträgt sich auch auf die Fahrer:innen. 

Ich habe selbst schon Elektro-Lkw bewegt, obwohl 

ich keinen C-Führerschein besitze. Man setzt sich 

hinein, dreht den Schlüssel um und fährt ganz 

einfach los. Der technische 

Vorteil wird also auch für 

die Nutzer:innen unmittel-

bar spürbar.

Erwarten Sie eine komplette 

Substitution oder schwebt 

Ihnen ein künftiger Antriebs-

Mix vor?

Reinhardt: Mein wirt-

schaftliches und techni-

sches Verständnis sagen 

mir, dass es in Richtung einer sehr weitreichenden 

Elektrifizierung geht – und zwar auch der Nutz-

fahrzeuge. Wir diskutieren ja über ein System, 

das noch nicht existiert, das wir alle nicht kennen. 

Woher sollen wir also wissen, wo die Limits sind? 

Noch vor zehn Jahren war im Pkw-Bereich nicht 

vorstellbar, was heute technisch möglich ist. Auch 

bei den Nutzfahrzeugen diskutieren wir einen Ist-

Stand, und der wird in zehn Jahren ganz woanders 



ReThink: Herr Reinhardt, die Elektromobilität  

gilt gemeinhin als die kommende Antriebsform.  

Können Sie zusammenfassen, was für diese Techno-

logie spricht?

Andreas Reinhardt: Die Gründe liegen einerseits 

auf der Energieseite selbst: Strom ist die einzige 

nutzbare Energieform, 

die wir aus erneuerbaren 

Quellen erzeugen können. 

Also etwa aus der Son-

neneinstrahlung, die uns 

direkt trifft und nicht vor 

Millionen von Jahren. Es 

ist naheliegend und am 

effizientesten, diese er-

neuerbar erzeugte Energie 

so direkt wie möglich zu 

nutzen – denn Strom hat 

ja bekanntlich die unange-

nehme Eigenschaft, nicht besonders gut speicher-

bar zu sein. Unser Wirtschaftssystem basiert stark 

auf dem Faktor der Effizienz, warum sollten wir 

beim Energiesystem anders ticken? 

Zum anderen gibt es auch Fahrzeug-techni-

sche Vorteile. Die ersten Antriebsformen nach der 

Pferdekutsche waren elektrisch, schon Lohner 

und Porsche haben mit Elektroantrieben hantiert. 

Weil sie einfach und wartungsfrei sind, weil sie mit 

„Wir werden nicht alles 

auf einmal schaffen, und 

wir werden vermutlich 

traurig sein, dass es 

angesichts der Klimaziele 

nicht schnell genug geht.“
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liegen. Meine Hypothese ist also, dass wir auch bei 

der Elektrifizierung von Lkw wesentlich weiter 

kommen werden, als wir uns heute vorstellen.

Klar ist aber auch, dass diese Entwicklung 

Zeit benötigt, denn wir sprechen hier von einer 

massiven Umstellung. Im Pkw-Bereich ist bereits 

unglaublich viel passiert, und dennoch stehen 

wir erst bei rund zwei Prozent E-Autos. Wenn die 

OEM heute großartige E-Nutzfahrzeuge vor-

stellen, erhalten sie Bestellungen über ein paar 

tausend Stück – wir müssen aber in den kommen-

den Jahren und Jahrzehnten zehntausende Lkw 

ersetzen. Ein vollständiger Umstieg wird viel Zeit 

in Anspruch nehmen. 

Die OEM haben sich entschieden?

Reinhardt: Das ist mein Eindruck, ja. Auch bei den 

Herstellern steht die Effizienz im Mittelpunkt, und 

man kann nicht zwei oder drei Entwicklungssträn-

ge mit der gleichen Intensität verfolgen. Zudem 

haben die OEM ja bereits 

mit elektrischen Pkw posi-

tive Erfahrungen gemacht. 

Auf ihren Roadmaps stehen 

elektrische Lkw mit immer 

größeren Reichweiten.

Die Diskussion wird von 

zwei Limitierungen be-

einflusst, Speicherung und 

Ladeinfrastruktur. Beide 

Aspekte sind mit enormen In-

vestitionen verbunden.

Reinhardt: Auch hier spielt Zeit eine wesentliche 

Rolle. Wir werden nicht alles auf einmal schaffen, 

und wir werden vermutlich traurig sein, dass es 

angesichts der Klimaziele nicht schnell genug geht. 

Wie gesagt: Hier muss ein ganzes System, eine 

ganze Industrie komplett auf den Kopf gestellt 

werden.

Aber es ist möglich, die technischen Hürden 

zu überwinden. Die Lademöglichkeiten gibt es 

ja, ebenso Gleichrichteranlagen, um aus dem 

Wechselstrom Gleichstrom zu erzeugen. Natür-

lich ist es auch eine Frage des Netzausbaus: Das 

Stromnetz muss vervielfacht werden. Sowohl auf 

der Seite der Nutzung als auch auf der Seite der 

Einspeisung. Wenn Sie heute eine PV-Anlage im 

östlichen Mühlviertel einrichten wollen, sagt der 

Netzbetreiber: Es tut mir Leid, aber ich kann die 

Leistung nicht mehr wegtransportieren. Ähnlich 

ist es, wenn Sie einen Ein-Megawatt-Ladepunkt 

wollen. Der Politik wird das Problem auch deutlich 

genannt. Und sie ist aus meiner Sicht mit großem 

Verständnis daran, diesen Engpass besser zu lösen 

als es derzeit der Fall ist. Hinsichtlich Kapitals und 

Manpowers wird das eine große Herausforderung. 

Technologisch ist es bereits lösbar.

Und die Frage der Speicherung?

Reinhardt: Hätten Sie mir 

vor zehn Jahren gesagt, 

dass ein Pkw mit 766 kWh 

Batteriespeicher ausgelie-

fert wird, hätte ich Ihnen 

nicht geglaubt. Ich denke, 

das Thema wird uns nicht 

mehr lange beschäftigen, 

vielleicht wird Elon Musk 

für seinen Langstrecken-

Lkw eben weitere zehn 

Jahre benötigen. Was heute 

an Kapital in die Entwick-

lung von Batterien gesteckt wird, ist ein Vielfaches 

der Investitionen in andere Technologien. Na-

türlich vor allem in China, aber auch Europa ist 

materialtechnisch an der Spitze. Wir sind dabei, 

Kobalt zu eliminieren, wir bekommen immer 

mehr Langzeitstabilität der Batterien, wir bekom-

men die Probleme im Recycling immer besser in 

den Griff. Hier werden wir noch enorme Entwick-

lungen sehen, die mit dem heutigen Status wenig 

zu tun haben.

„Unser Wirtschaftssystem 

basiert stark auf dem 

Faktor der Effizienz, 

warum sollten wir beim 

Energiesystem anders 

ticken?“
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Woher sollen wir die enormen Energiemengen  

nehmen?

Reinhardt: Wir können noch viel mehr auf euro-

päischem Territorium erzeugen. Blicken Sie nur 

nach Spanien, hier gibt es ungeheures Potenzial 

für Sonnenenergie. Den gesamten Energiebedarf 

werden wir als EU allerdings nicht selbst abdecken 

können. Hier kommt der Wasserstoff ins Spiel – 

ein sinnvoller, relativ direkt verwendbarer Ener-

gieträger, den wir weiterhin nach Europa impor-

tieren werden. Die RAG arbeitet intensiv daran, 

die Gasnetze Wasserstoff-tauglich zu machen.

Ich erlebe übrigens auch einen Wandel in 

der österreichischen Politik. Hier schwang noch 

vor Jahren bisweilen mit, dass wir angesichts des 

wachsenden Anteils an erneuerbarer Energie 

andere Quellen bald nicht mehr benötigen wür-

den. Doch der Energiebedarf wird ja steigen – und 

mittlerweile kommuniziert auch die Politik, dass 

es ohne Importe nicht gehen wird.

Wie stehen Sie denn zum Thema Atomkraft? Wir 

hatten ja eine recht emotionale Diskussion über die 

Frage, ob das erneuerbare Energie sei.

Reinhardt: Mit der Entscheidung Österreichs, 

keine Atomkraft einzusetzen, fühle ich mich recht 

gut. Angesichts der Tatsache, dass Uran letztlich 

auch aus der Erde gegraben wird, kann ich Atom-

kraft auch nicht als erneuerbare Energie sehen. Als 

Vollblut-Techniker träume natürlich auch ich von 

einem Fusionsreaktor, der unglaubliche Energie-

mengen zur Verfügung stellt. Doch wir wissen 

beide, dass auf diesem Gebiet noch wenig erreicht 

wurde. 

Andreas Reinhardt 

ist Vorsitzender des Bundesverbandes Elektromobilität 

Österreich (BEÖ). Der studierte Elektrotechniker leitet 

den Bereich Energiedienstleistungen bei der Linz AG 

und war hier maßgeblich für den Netzausbau und 

für den flächendeckenden Smart-Meter-Ausbau 

verantwortlich. Reinhardt lehrt an der FH Hagenberg. 
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– E-Fuels

Sind E-Fuels eine unterschätzte Alternative? Stephan Schwarzer von 

der eFuel Alliance Österreich über Versäumnisse der Politik, schiefe 

Wirkungsgrad-Vergleiche und Resilienz dank breiter Kooperation.

„Das Potenzial ist riesig“

Schwarzer: Der Aufschwung kommt ab 2030. 

Binnen dieser Frist sollten Verfügbarkeit und 

preisliche Wettbewerbsfähigkeit für einen breiten 

Einsatz ausreichen. Das ist, zugegeben, ein weiter 

Weg, den die Politik wohl verkürzen müsste. Dazu 

ist sie da: Innovationen beschleunigen und nicht 

Haare in der Suppe suchen.

Wir werden synthetische Energieträger jeden-

falls benötigen, um die Klimaziele zu erreichen. 

Ökostrom, Wasserstoff und E-Fuels sehe ich in 

Übereinstimmung mit Professor Radermacher 

als drei wesentliche Säulen auf dem Weg dahin. 

Atomkraft wird in Europa in den 2030ern eine 

Rolle spielen, und wir werden sie wegen unseres 

hohen Importbedarfs auch für die E-Autos in die 

Ladestationen bekommen. 

Und woher sollen E-Fuels kommen?

Schwarzer: Nicht aus Österreich, so viel ist wohl 

klar. Sondern aus Ländern der so genannten 

Dritten Welt, aus Weltgegenden mit viel Wind und 

viel Sonne. Dieses Potenzial ist riesig, wir können 

alles, was heute fossil basiert ist, durch nicht-fossil 

ersetzen.

Das würde aber ohne Investitionen seitens Europas 

nicht funktionieren?

Schwarzer: Natürlich, aber solche Kooperationen 

könnten eine echte Win-win-Situation ergeben. 

Europäische Länder stellen die Infrastruktur für 

Erzeugung und Elektrolyse, erhalten dafür aber 

zum Beispiel die Hälfte der gewonnenen Ener-
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ReThink: Herr Schwarzer, in der Diskussion über 

Alternativen der Mobilität scheint sich nahezu alles 

um E-Mobilität zu drehen. Warum ist das so?

Stephan Schwarzer: Ich teile diesen Eindruck, die 

alternativen Brennstoffe werden in der Diskussion 

weitgehend ausgeblendet. Ich denke, dies liegt vor 

allem daran, dass man batteriebetriebene Fahr-

zeuge bereits kaufen kann, E-Fuels an der Tank-

stelle hingegen noch nicht. Ich sehe hier auch ein 

Versäumnis der Politik: Man setzt auf ein Pferd – 

das uns allein aber nicht ins Ziel tragen kann.

Sinnvoll wäre aus meiner Sicht ein Mix, wobei 

offenbleiben kann, wie groß welcher Anteil letzt-

lich sein wird. Ein technologieoffener Zugang 

erlaubt auch Überraschungen: Manche Pferde, die 

man kaum auf dem Schirm hat, werden vielleicht 

besonders schnell galoppieren. Gerade bei den 

E-Fuels sehen wir ja, dass die Potenziale sehr groß 

sind. Entsprechende Investoren erhalten aber 

nicht die geeigneten Signale, um ganz groß einzu-

steigen. Natürlich gibt es die Stimuli der Politik, sie 

sind aber viel zu verhalten.

Sie rechnen dennoch damit, dass sich die E-Fuels 

durchsetzen werden?

Schwarzer: Ja auf jeden Fall. Die EU hat sie schon 

anerkannt und es gibt Quoten für Schifffahrt, 

Luftfahrt und für den Verkehr insgesamt, die noch 

nachgeschärft werden müssen.

Welcher Zeithorizont schwebt Ihnen denn vor?



gie in Form von E-Fuels. Und sehen Sie sich die 

Reisepläne zahlreicher Spitzenpolitiker in den 

vergangenen Monaten an: Hier laufen bereits sehr 

konkrete Projekte.

Immer wieder steht der Wirkungsgrad im Vergleich 

zu Elektromobilität in der Kritik.

Schwarzer: Hier werden leider Äpfel mit Birnen 

verglichen, die man nicht vergleichen kann. Man 

stützt sich auf den völlig praxisfremden Fall, dass 

man ein Fahrzeug direkt am Windpark lädt. Ein 

Teil des Stroms kommt aber aus Kohlekraftwer-

ken, und transportiert muss er ja auch werden – in 

beiden Fällen habe ich Wirkungsgradverluste bis 

hin zum Schnellladen mit warmen Kabeln. Oder 

werden die Autos nur gefahren, wenn ausreichend 

Wind weht? Bei der Ökostromerzeugung in Nami-

bia, Chile und anderen Top-Ländern haben eFuels 

einen Wirkungsgrad mal 2 oder 3, damit wird der 

Effizienzvorteil des E-Motors aufgewogen. 

Die mit Kohlestrom erzeugten Batterien haben 

einen gewaltigen CO2-Rucksack am Buckel. Zu-

dem sind die E-PKW deutlich schwerer als die 

Verbrenner-PKW. Wenn man ehrliche Vergleiche 

zieht, sind die beiden Technologien tatsächlich 

hinsichtlich des Wirkungsgrades ungefähr gleich-

auf. 

Diese Zusammenhänge sind nicht einfach auf 

eine Grafik zu reduzieren, und das ist wohl auch 

ein Grund, warum hier immer wieder völlig ver-

einfachte Argumentationen ventiliert werden. 

Hinzu kommt natürlich, dass seit Jahren sehr 

erfolgreich für Elektromobilität lobbyiert wird.

Die Kooperationen, die Sie ansprechen, bedeuten 

aber auch Zusammenarbeit mit Staaten, zu denen 

Europa aus politischen und ethischen Gründen auf 

Distanz gehen will.

Schwarzer: Aber was ist die Alternative? Die Fes-

tung Europa – wollen wir die? Ohne Kooperation 

mit dem Rest der Welt wird es nicht gehen. Wir 

verbrauchen nun einmal viel mehr, als wir produ-

zieren können, während andere mehr produzieren 

können, als sie verbrauchen. Wir sind aufeinander 

angewiesen. Selbstverständlich müssen wir den 

Saudis kein Geld anbieten. Aber vielleicht wäre es 

sinnvoll, etwa südamerikanischen Staaten etwas 

anzubieten, bevor es Saudi-Arabien und China 

machen.

Natürlich muss man die Abhängigkeit von 

einer Großmacht vermeiden. Handel zu treiben 

mit möglichst vielen Ländern der Welt, macht 

uns resilienter gegenüber Ausfällen einzelner. So 

laufen wir nicht in Erpressbarkeit. Ich halte es kei-

neswegs für naiv, dass man auf diesem Weg auch 

europäischen Modelle wie zB Berufsausbildung 

für junge Menschen exportieren kann. Wenn es 

den Partnern Wohlstand bringt. Die Tonne CO2, 

die in Chile vermieden wird, hilft uns genauso, 

wie die bei uns eingesparte. Wir müssen überall 

CO2-reduzieren. Wir tun so, als müssten wir das 

CO2 nur in Österreich jagen.

Stephan Schwarzer  

ist Geschäftsführer der eFuel Alliance Österreich. 

Der studierte Jurist und Wirtschaftswissenschafter 

und war bis 2021 Leiter der Abteilung für Umwelt- 

und Energiepolitik der Wirtschaftskammer 

Österreich.                                       Foto: © Weinwurm
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mit Strom importieren, da es keine interkontinen-

talen Hochspannungsleitungen gibt.

Erlauben Sie mir hier einen kleinen Exkurs: 

Was passiert, wenn große Kraftwerke ausfallen? 

Innerhalb von rund zwei Sekunden sinkt die 

Frequenz von 50 Hertz auf 49,9 Hertz, und ab 

dann muss es zu Notabschaltungen von Groß-

verbrauchern kommen. Man hat also rund zwei 

Sekunden Zeit, um die rotierenden trägen Massen 

der Generatoren und Turbinen in Bewegung zu 

halten. Dazu dienen europaweit zusammenge-

schlossene Gaskraftwerke, die mit einem schlech-

ten Wirkungsgrad von 20  oder 30 Prozent Last 

laufen und innerhalb dieser 

kurzen Frist auf 100 Pro-

zent Volllast hochfahren 

können. Das können nur 

Gaskraftwerke, nur sie 

können die Netze bei plötz-

lichem Energiemangel sta-

bilisieren. Auf diese Weise 

können wir in Europa einen 

Ausfall von maximal drei 

Gigawatt ausgleichen – fällt schlagartig mehr aus, 

wird es finster. Es hätte also keinen Sinn, fünf oder 

zehn Gigawatt von extern zu importieren, denn 

wir wären viel zu angreifbar, fiele eine Leitung aus. 

Über solche Details zu sprechen, kümmert aber 

die meisten Medien nicht.

ReThink: Herr Professor Brasseur, wie ehrlich wird 

die Diskussion um die Energiewende in Ihren Augen 

geführt?

Georg Brasseur: Wenn Sie die Energiewende aus-

schließlich faktenbasiert betrachten, ergibt sich ein 

völlig anderes Bild als jenes, das man von Politik 

und Medien vorgesetzt bekommt. Die Fakten spre-

chen eine andere Sprache als jene, die man gerne 

hören will. Leider wird der Überbringer schlechter 

Nachrichten meist geprügelt.

Welche Fakten meinen Sie konkret?

Brasseur: Ich kann Ihnen 

gerne einige nennen: Euro-

pa importiert Energie. Der 

Kontinent benötigte 2019 

ungefähr 17.100 Terawatt-

stunden an fossiler Ener-

gie, und 58 Prozent hat 

Europa an Energieproduk-

ten importiert. Der Konti-

nent ist also nicht energieautonom, auch wenn das 

viele nicht wahrhaben wollen. Die Politik nimmt 

aber Rahmenbedingungen an, die einfach Unfug 

sind – und erzählt auf dieser falschen Basis, was 

sie alles unternimmt. Das nächste Faktum: Wir 

können diese enormen Mengen an Energie nicht 
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„Die Fakten sprechen eine 

andere Sprache als jene, 

die man gerne hören will.“

Ist Elektromobilität eine Sackgasse? Der prominente Wissenschaftler 

Georg Brasseur über ignorierte Fakten, uninformierte Politiker, die 

Genialität der Evolution und die Vision eines globalen Handels im 

Sinne der Energiewende.

„Im Vergleich zur Natur 
sind wir ziemlich dumm“





Und noch ein Faktum, das vielen nicht bewusst ist: 

Strom hat keine Energie. Strom ist ein Packesel, 

der Energie von A nach B transportiert. Es ist ein 

volatiler Transporteur. Wir sind in einem System 

groß geworden, das Energie immer dann liefert, 

wenn sie benötigt wird, und nicht dann, wenn sie 

zufällig vorhanden ist. Was wir vorwiegend be-

nötigen, ist also speicherbare Energie.

Zuletzt: Die Energie, die wir heute haben, ent-

nimmt das Oxidationsmittel immer der Um-

gebung. Und dieses hat das sechs- bis 15-fache an 

Masse wie der Energie-

träger selbst. Wenn man 

ein Kilogramm Benzin 

verbrennt, nimmt man un-

gefähr die 14,7-fache Masse 

Luft aus der Umgebung. 

Als Ingenieur darf ich das 

sagen: Wir Ingenieure sind 

im Vergleich zur Natur 

ziemlich dumm.

Das müssen Sie erklären.

Brasseur: Wir sind mo-

mentan nur in der Lage, 

Strom aus Sonne und Wind zu erzeugen. Die 

Natur hat es geschafft, aus CO2 und Wasserdampf 

über die Photosynthese Zucker zu erzeugen. Und 

das ist ein transportfähiger Energieträger. Die 

Natur ist ein genialer Experimentator. Und daher 

haben wir heute geniale Energieträger und sollten 

keinesfalls neue erfinden wollen. Wasserstoff in 

atomarer Form als Energievektor? Das ist völliger 

Unfug! Wäre das evolutionär von Vorteil gewesen, 

hätten wir heute vielleicht eine Art Fischblase im 

Körper, die mit atomarem Wasserstoff gefüllt ist. 

Wir sollten dankbar und demütig annehmen, was 

wir von der Natur nach Milliarden von Jahren ge-

schenkt bekommen haben – Wasserstoff chemisch 

gebunden an Kohlenstoff oder Stickstoff –, und das 

bei Bedarf synthetisch nachempfinden.

Atomarer Wasserstoff ist in Ihren Augen also nicht 

die Lösung?

Brasseur: Wir werden in Zukunft große Mengen 

an Gasen benötigen, und das ist nicht unbedingt 

Wasserstoff. Wasserstoff hat eine äußerst aggres-

sive Flamme und ist außerdem hoch reaktiv, 

versprödet nahezu jedes Metall. Die Idee eines 

Wasserstoff-Backbones ist in meinen Augen völ-

liger Unfug. Es hat ja Gründe, warum die Natur 

dieses geniale Atom gezügelt hat, indem sie es an 

andere Atome gebunden hat. Die Industrie braucht 

Wasserstoff in großen Mengen, um aus Rohstoffen, 

die oft in Form von Oxiden vorliegen, den Sauer-

stoff herauszulösen, um 

beispielsweise aus Eisenerz 

Eisen zu machen.

Wohin führt der Weg also?

Brasseur: Im Grunde müs-

sen wir jetzt Zeit schinden. 

Zehn oder 20 Jahre, bis wir 

in den geeigneten Welt-

gegenden grüne Ener-

gie mit großer Effizienz 

einsammeln können. Wir 

brauchen enorme Men-

gen an Rohstoffen für die 

Anlagenerrichtung, um die grüne Energie sofort 

in transportfähige Kraftstoffe umzuformen. Und 

die kennen wir ja bereits: Es sind genau jene, über 

die wir heute verfügen. Vorrangig Methan, das 

brauchen wir in unserer Infrastruktur wie einen 

Bissen Brot. Aber auch hier geht die Politik in die 

falsche Richtung. In Tokyo gibt es seit vielen Jah-

ren Gas-Brennstoffzellen, und die liefern ungefähr 

40 Prozent Strom und 45 Prozent Wärme. Eine 

solche Brennstoffzelle kann auch eine Wärme-

pumpe betreiben – unter dem Strich könnte man 

so in den Haushalten durch die Wärmepumpe 

schlagartig rund 50 Prozent an Gas sparen. Die 

Strom-Verteilnetze können aber den zusätzlichen 

Strom für die Wärmepumpen nicht bereitstellen, 

aus dem Gasnetz versorgte Brennstoffzellen oder 

Blockheizkraftwerke – ein Verbrennungsmotor 

mit Generator und Wärmeauskopplung – hin-

gegen schon. 
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„Wir sind in einem 

System groß geworden, 

das Energie immer 

dann liefert, wenn sie 

benötigt wird, und nicht 

dann, wenn sie zufällig 

vorhanden ist.“



Wenn das so ist – warum geschieht es dann nicht?

Brasseur: Weil diejenigen, die entscheiden, sich 

einfach nicht schlau machen. Hochtemperatur- 

Brennstoffzellen sind Mini-Kraftwerke. Alleine in 

Wien könnten wir bis zu 800.000 solcher Mini-

Kraftwerke installieren, die ganz normal mit Erd-

gas betrieben werden – und die auch vor einem 

Blackout schützen würden. Wenn wir bis 2030 in 

Haushalten die Hälfte des Gases sparen können, 

ist das doch ein riesiger Schritt! In den genannten 

zehn oder 15 Jahren könnten wir also sehr elegant 

extrem viel Gas einsparen. Und gleichzeitig damit 

beginnen, Energie aus der Ferne einzusammeln, 

um dann mehr und mehr grünes Gas einzuspei-

sen. In 30 oder 40 Jahren hätten wir dann 100 

Prozent grünes Gas im Netz. Und genau dasselbe 

machen wir in der Mobilität.

Danach wollte ich Sie gerade fragen. Wie stellen Sie 

sich hier die Zukunft vor? Mobilität zu reduzieren, ist 

ja wohl der falsche Ansatz.

Brasseur: Was brauchen wir denn in einem Auto? 

Einen elektrischen Antriebsstrang. Was wir nicht 

brauchen, ist ein 200 oder 300 Kilowatt starker 

Motor. Ideal ist ein Verbrenner, der ausreichend 

Leistung liefert, um zehn Stunden lang auf der 

Autobahn 130 km/h fahren zu können. Dafür 

reichen 30 bis 40 Kilowatt. An Bord muss also 

ein kleiner Energiekonverter sein, der möglichst 

diesen Faktor von 14,7 Gewichtsteilen an Sauer-

stoff aus der Umgebung nimmt. Und wir brauchen 

einen winzigen elektrischen Energiespeicher, drei 

bis vier Kilowattstunden sind völlig ausreichend, 

um die Dynamik des Fahrens zu liefern. Genau 

das beginnt ja auf dem Markt aufzutauchen, aller-

dings noch nicht ausreichend auf Wirkungsgrad 

getrimmt.

Ein großer Freund der Elektromobilität werden Sie 

also nicht mehr?

Brasseur: Wir haben im Moment in Europa einen 

Energiemix von 60 Prozent grünem Strom und 40 

Prozent fossil erzeugtem. Wir müssten also diese 

40 Prozent weniger Strom verbrauchen, um 100 

Prozent grün zu sein. Jeder zusätzliche Verbrau-

cher – ob Toaster, Waschmaschine oder Elektro-

auto – wird letztlich mit einem Kohlekraftwerk 

betrieben. Das bedeutet 1.000 Gramm CO2 pro 

Kilowattstunde. Das ist doch Wahnsinn! Solange 

wir nicht 100 Prozent Grünstrom haben, hat Elek-

tromobilität keinen Sinn.

Wir müssen ganz andere Dinge fördern, etwa 

Brennstoffzellen in Kombination mit Wärme-

pumpen – um, wie gesagt, ausreichend Zeit zu 

schinden. Das Einzige, das die Politik jetzt tun 

sollte, ist, Verträge mit anderen Ländern abzu-

schließen, die Planungs- und Rechtssicherheit für 

Großinvestoren sicherstellen und auch Jahrzehnte 

halten. Verträge, die es uns ermöglichen, Energie 

dort einzusammeln, wo sie im Überfluss generiert 

werden kann. Energie in Form von synthetischen 

Kraftstoffen, die mit fossilen gemischt werden 

können, sogenannte Drop-in-Fuels. Hier könnte 

ein wunderbarer Handel rund um den Globus in 

Gang kommen.

– Elektromobilität
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„Wir sollten dankbar und 

demütig annehmen, was 

wir von der Natur nach 

Milliarden von Jahren 

geschenkt bekommen 

haben – und das bei 

Bedarf synthetisch 

nachempfinden.“

„Solange wir nicht 100 

Prozent Grünstrom haben, 

hat Elektromobilität 

keinen Sinn.“



Georg Brasseur  

war von 1999 bis 2020 Vorstand des Instituts für Elektrische 

Messtechnik und Messsignalverarbeitung an der TU 

Graz, er leitete das Christian Doppler-Laboratorium für 

Kraftfahrzeugmesstechnik, war Dekan der ET-IT Fakultät an 

der TU Graz, von 2013 bis 2022 Präsident der mathematisch-

naturwissenschaftlichen Klasse der Österreichischen Akademie 

der Wissenschaften, ist Mitglied der Deutschen Akademie 

der Technikwissenschaften acatech und der Europäischen 

Akademie der Wissenschaften und Künste EASA. Brasseur ist 

IEEE und AAIA Fellow, Autor von über 100 wissenschaftlichen 

Veröffentlichungen, von gut 75 Patenten, und er erhielt 

mehrere internationale Forschungspreise, darunter im Jahr 

2001 die Wilhelm-Exner-Medaille und im Jahr 2007 den 

Erwin Schrödinger-Preis der Österreichischen Akademie der 

Wissenschaften.

Und damit auch Abhängigkeiten minimieren? Unter 

anderem von Staaten, die politisch fragwürdig sind?

Brasseur: So ist es. Vor 

allem auch Abhängigkeit 

von Erdöl exportierenden 

Ländern. Es gibt wohl hun-

dert Länder auf der Welt, 

die hier als Partner infrage 

kommen. Vor allem jene, in 

denen ungeheures Potenzi-

al von Sonnenenergie liegt.

Europa will einerseits seinen 

Anteil an CO2-Emissionen 

reduzieren …

Brasseur: … der übrigens global betrachtet bei nur 

rund neun Prozent liegt …

… und sich gleichzeitig in Energiefragen unabhängig 

machen. Beides wird wohl nicht gleichzeitig möglich 

sein?

Brasseur: Im Moment deindustrialisieren wir uns. 

Wir müssen sparen, aber das bedeutet ja nicht, sich 

zu kasteien. Wenn ich in einer Wohnung statt der 

Gastherme eine Brenn-

stoffzelle einbaue, ist es 

genauso warm wie immer. 

Und auch die Industrie 

kann genauso funktionie-

ren wie immer. Wir dürfen 

uns jetzt nicht zugrunde 

richten, und am wenigsten 

funktioniert die Energie-

wende über Verbote. Wir 

können etwa weiterhin 

Gaskraftwerke verwenden 

und das emittierte CO2 ein-

fangen, daraus einen Kraft-

stoff herstellen und dafür zum Beispiel Zertifikate 

vergeben. Das wäre zumindest zu 50 Prozent 

grün, ein Schritt in die richtige Richtung. Aber das 

reicht offenbar nicht – was nicht zu hundert Pro-

zent grün ist, scheint nichts zu gelten.

– Elektromobilität
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„Wir dürfen uns jetzt 

nicht zugrunde richten, 

und am wenigsten 

funktioniert die 

Energiewende über 

Verbote.“



Die Ziele sind – wie so oft  – hoch gesteckt. Bis 

2030 sollen 30 Prozent des europäischen Straßen-

güterverkehrs über 300 Kilometer auf die Schiene 

verlagert sein. Mehr als 50 Prozent peilt die EU bis 

2050 an.

Dass Inter- und Multimodalität den Klima-

zielen nützen, ist selbsterklärend. Doch abseits der 

ebenso wohlfeilen wie unrealistischen Forderung, 

möglichst alle Fracht nur noch per Bahn zu trans-

portieren, stellen sich dem Bereich Hürden in den 

Weg. Rund 80 Prozent des österreichischen Modal 

Split entfallen auf den Straßentransport (bezogen 

auf inländische Fahrzeuge). Das hat, abgesehen 

etwa von der Topografi e des Landes, vor allem 

wirtschaft liche Gründe. 

Betriebswirtschaft lich betrachtet, ist der Transport 

per Lkw in den meisten Fällen eben attraktiver – 

ein Befund, der sich allerdings ändert, setzt man 

eine volkswirtschaft liche Brille auf. Denn unter 

Einberechnung der externen Kosten ergibt sich 

ein für die Schiene deutlich positiveres Bild. Inter- 

und Multimodalität sind also nicht nur hinsicht-

lich der Klimaziele, sondern auch volkswirtschaft -

lich sinnvoll.

Dynamisch gewachsen

Beim mit Abstand größten Anbieter des Landes, 

der Rail Cargo Group, macht der Anteil des inter-

modalen Verkehrs rund ein Viertel des Gesamt-

volumens aus und ist damit über die vergangenen 

Jahre deutlich am dynamischsten gewachsen.
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Im Netzwerk
Die Förderung der Inter- und Multimodalität 

ist expliziter Schwerpunkt des Europäischen 

Green Deal. Wie ist der Status in Österreich?





Ein Grund liegt in der generellen Entwicklung der 

europäischen Schwerindustrie. Deren unzweifel-

hafter Rückgang führte zu einer Verkleinerung 

der Sendungsgrößen, womit der Container als 

Transporteinheit immer mehr zum Standard 

wird.

Zugleich haben sich gesellschaftliche Parame-

ter verschoben. Wurden nachhaltige Transport-

lösungen noch vor wenigen Jahren von vielen 

Kunden noch wohlwollend zur Kenntnis genom-

men, die damit verbundenen höheren Kosten 

jedoch selten in Kauf genommen, haben sich 

Bewegungen wie Fridays for Future durchaus als 

Türöffner erwiesen. In vielen Fällen haben die 

Kinder der Entscheider:innen die Botschaft mit 

nachhause genommen.

Der dritte Aspekt ist ein politischer. Im euro-

päischen Vergleich ist Österreich, abgesehen 

höchstens von der Schweiz, absoluter Vorreiter, 

wenn es um die Förderung der Inter- und Multi-

modalität geht. Ein Befund, der interessanterweise 

quer über alle Regierungs-Konstellationen der 

vergangenen Jahrzehnte gilt. Dementsprechend ist 

die Schieneninfrastruktur in Österreich im Ver-

gleich zu fast allen anderen europäischen Staaten 

angesichts des Möglichen hervorragend.

Eine Frage der Ausbildung?

Die Hemmschuhe sind ebenfalls schnell benannt. 

Neben der gedämpften Wirtschaftslage ist es vor 

allem die Schere zwischen Diesel- und Strompreis, 

die den Anbietern von multimodalen Transpor-

ten zu schaffen macht. Die deutlich gestiegenen 

 Kosten für Bahnstrom lassen die Schiene im Wett-

bewerb mit der Straße immer wieder verlieren 

(auch wenn hier derzeit leichte Entspannung in 

Sicht scheint).

Da Multimodalität vor allem bei den langen 

Distanzen greift, sind auch einzelne Faktoren wie 

die aktuellen Engpässe im deutschen System oder 

die Schwierigkeit, Kapazitäten etwa in den Nord-

häfen zu erhalten, entscheidend.

Mehrere Gesprächspartner von Re:Think führen 

ein weiteres Argument ins Treffen: Sie haben den 

Eindruck, dass der Bereich in den heimischen 

Ausbildungen unterrepräsentiert sei. Angesichts 

der Komplexität der Systeme ist die entsprechende 

Planung jedenfalls Aufgabe der Logistikdienstleis-

ter - und hier, meint einer der Gesprächspartner, 

gibt es Nachholbedarf. „Das Thema Schiene ist in 

der Ausbildung mancherorts durchaus unterre-

präsentiert, was wohl auch auf den Mix der Trans-

portgüter zurückzuführen ist. Der Shift ist tat-

sächlich eine Entwicklung der vergangenen zehn 

oder 15 Jahre, und manche Ausbildungen müssen 

hier offenbar erst mitwachsen.“

Digitalisierung soll den Schub bringen

Während die Rail Cargo Group und die anderen 

Anbieter an der Schraube der physischen Infra-

struktur kaum mehr drehen können und die 

herkömmliche Planung angesichts der Volatilität 

des Güterverkehrs an ihre Optimierungs-Grenzen 

stößt, scheint einer der vielversprechendsten Hebel 

in der Digitalisierung zu liegen.

Die viel diskutierte Digitale Automatische 

Kupplung soll nicht nur den Bahnverkehr in toto 

sondern auch speziell die Multimodalität auf eine 

neue Ebene heben. Während das Schienennetz 

aktuell in Blöcke unterteilt ist, in die ein Zug erst 

einfahren darf, wenn der Vorgänger den Block 

nachweislich mit allen Achsen verlassen hat, wird 

die Digitale Automatische Kupplung ermöglichen, 

sämtliche Strom-, Daten- und Druckluftleitungen 

automatisch zu kuppeln. Der damit verbundene 

Informationsaustausch wird eine wesentlich dich-

tere Führung der Züge ermöglichen und damit 

das Angebot multimodaler Relationen deutlich 

erhöhen. Lernen die Züge also, miteinander zu 

sprechen, wird das auch der Kommunikation der 

Verkehrsträger untereinander einen starken Schub 

bringen.

– Multimodalität
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Große Erwartungen
Vor vier Jahren präsentierte die Europäische Kommission den 

Green Deal. Wie hoch die Erwartungen und Hoff nungen damals waren, 

zeigen einige der ersten Reaktionen nach Bekanntwerden der Pläne.
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„Wohlstand mit der Hälft e des 

heutigen Energieverbrauchs 

ist machbar.“

Ernst Ulrich von Weizsäcker, 

Physiker und Umweltwissenschaftler

„Den Kampf gegen den 

Klimawandel führen wir letztlich, 

um uns selbst zu retten.“

Heiko Maas, 

Deutscher Bundesaußenminister

„Die Energiewende ist ein zentraler 

Baustein für den Klimaschutz. 

Schon 2030 wollen wir in 

Österreich 100 Prozent unseres 

Stroms aus Erneuerbaren Energien 

produzieren.“

Leonore Gewessler, 
Klimaschutzministerin Österreich

„Die Bundesregierung ergreift  nicht 

die Maßnahmen, die die Menschen 

eindeutig für den Klimaschutz 

erwarten. Davon hängt die 

zukünft ige Wettbewerbsfähigkeit der 

deutschen Wirtschaft  ab.“

Thomas Jorberg, 
Vorstandssprecher der GLS Bank

„So geht das nicht weiter. 

Sonntags für Klimaschutz sein und 

werktags Windräder verhindern.“

Svenja Schulze, 

Deutsche Bundesumweltministerin
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„In der derzeitigen politischen Lage 

setzt die CO2Abgabe international 

ein Zeichen, dass die EU es ernst 

meint mit dem Klimaschutz 

beziehungsweise mit dem Green 

Deal, denn die Erhöhung der 

Klimaziele wirft  die Frage nach 

der Eff ektivität angesichts der 

Außenhandelsverfl echtungen mehr 

als je zuvor auf.“

Susanne Dröge, 

Stiftung Wissenschaft und Politik

„Wir brauchen einen 

Hitzeaktionsplan zum Schutz der 

Gesundheit.“

Robert Habeck, Die Grünen, heute 

Deutscher Bundeswirtschaftsminister

„Die Folgen von 30 Jahren 

verfehlter Klimapolitik, und die 

des immer noch andauernden, 

tödlichen Zögerns werden jedes 

Jahr deutlicher zutage treten. Dass 

zur Abwendung dieser Katastrophe 

nicht entschlossen gehandelt wurde, 

wird die globale Politikergeneration 

von heute als lebenslange Schande 

begleiten.“

Christian Stöcker, Kognitionspsychologe, 

Professor an der Hochschule für 

Angewandte Wissenschaften Hamburg 
(HAW)

„Die katastrophalen Folgen der 

Klimakrise sind schon heute 

vielerorts spürbar. Verantwortlich 

dafür ist eine Politik, die 

auf Konsumanreize setzt, 

immerwährendes Wachstum 

verspricht und die Welt ökonomisch 

in Gewinner und Verlierer spaltet.“

Ellen Ehmke, Analystin für soziale 
Ungleichheit bei Oxfam Deutschland

„Der Klimawandel bedroht unsere 

Sicherheit.“

Jens Stoltenberg, Generalsekretär NATO

„Was Saudi-Arabien für Öl ist, das 

wird Großbritannien für Wind.“

Boris Johnson, Premierminister UK
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Geringe Erwartungen
Vor rund einem Jahr präsentierte die Europäische Kommission den Green Deal 

Industrial Plan. Die Reaktionen der Industrie fi elen zum Teil sehr kritisch aus.

„Europa hat im vergangenen Jahr 

unter schmerzlichen Umständen 

die Notwendigkeit anerkannt, 

seinen Energieverbrauch drastisch 

zu senken. Dies spiegelt sich in der 

Mitteilung nicht wider.“

Adeline Rochet, E3G

„Es ist richtig, grüne Industrien wie Wärme

pumpen zu unterstützen, aber um fossile 

Brennstoff e zu beenden und emissionsfrei zu 

werden, sind mehr Details erforderlich.“

Jozefi en Vanbecelaere, 
Leiter für EU-Angelegenheiten beim 
Europäischen Wärmepumpenverband

„Indem er seine Strategie auf 

nationalen Subventionsprogrammen 

aufb aut, schafft   dieser Vorschlag 

keine koordinierte europäische 

Industriestrategie und riskiert, 

die nationalen Regierungen 

gegeneinander auszuspielen.“

Niclas Poitiers, 

wissenschaftlicher Mitarbeiter des 
Think-Tanks Bruegel in Brüssel

„Der Green Deal Industrial Plan 

nimmt Fahrt auf. Aber es könnte 

am Ende eine Fahrt durch den 

Nebel werden.“

Sabrina Kremer, 
Nachhaltigkeitsanalystin LBBW

„Die Produktion von 

mehr Batterien oder 

Solarpanelen ist nur 

eine Seite der Gleichung. 

Europa muss am 

Ball bleiben und die 

Dekarbonisierung von 

Schwerindustrien wie 

Stahl und Chemie 

vorantreiben.“

Adeline Rochet
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– Letzte Generation

„Die Industrie ist 
nicht unser Gegner“

Meine Schlussfolgerung aus diesen wissenschaft -

lichen Erkenntnissen ist, dass wir in den kommen-

den zehn Jahren die Weichen stellen, wo wir am 

Ende dieses Jahrhunderts landen werden. Ob wir 

auf das Ende unserer Zivilisation zusteuern, auf 

eine Welt mit einigen autoritären Staaten im glo-

balen Norden, die sich gegen den Flüchtlingsstrom 

verteidigen können. Wir sprechen von Gebieten, 

in denen ungefähr zwei Milliarden Menschen 

leben, die dann einfach unbewohnbar werden. In 

meinen Augen stehen wir also an einem Scheide-

weg in der Menschheitsentwicklung, das hat es in 

dieser Dimension noch nie gegeben.

Seit den „Grenzen des Wachstums“ des Club 

of Rome versuchen Menschen, mit Aufk lärung 

und Lobbyarbeit und auf den bestehenden demo-

kratischen Wegen der Mitbestimmung Einfl uss 

zu nehmen. Daher ist für mich klar: Wir müssen 

diese verbleibenden zehn Jahre dringen nutzen. 

Und zwar mit einer neuen Protestform, mit der 

wir mehr Aufmerksamkeit generieren und das 

Thema auf die emotionale Ebene holen.

Florian Wagner klebt sich für die „Letzte Generation“ auf 

Straßen fest. Eine Form des Protests, die viel Zustimmung, 

aber auch sehr viel Ärger auslöst. Ein Gespräch über Sinn, 

Ziel und Rechtfertigung des Aktionismus.



ReThink: Herr Wagner, ich bin gegenüber Ihren 

Aktionen sehr gespalten.

Florian Wagner: Ich glaube, das geht den meisten 

Menschen so.

Ich verstehe und teile Ihren Zorn über den Zustand 

der Welt und Ihre Angst vor der möglichen Zukunft . 

Aber der Sinn Ihrer Aktionen erschließt sich mir nicht 

so recht.

Wagner: Das höre ich oft . Um es zu verstehen, 

ist wichtig, den wissenschaft lichen Hintergrund 

und das Ausmaß der Bedrohung zu kennen. Ich 

bin selbst Naturwissenschaft er, habe Agrarwis-

senschaft en studiert. Ich lese regelmäßig aktuelle 

Papers zur Frage, wann wir die Kippunkte errei-

chen, wie groß der Schaden wäre – und ab wann 

irreversibel. Dies Erkenntnisse werden seit 40 

Jahren präzisiert und immer wieder bestätigt.



Für Aufmerksamkeit sorgen Sie tatsächlich.

Wagner: Diese Aktionsform – ein Mensch liefert 

sich komplett passiv der Aggression aus, und das 

mit vollem Körpereinsatz – hat es geschafft, ext-

rem effizient Medienberichterstattung zu erzeu-

gen und das Thema ins Bewusstsein der Menschen 

zu bringen. Deshalb machen wir das.

Haben Sie nicht die Sorge, dies könnte kontra-

produktiv sein? Sie verärgern ja auch Menschen,  

die Ihre Ziele prinzipiell teilen.

Wagner: Natürlich produzieren wir mit unseren 

Aktionen das bekannte Rauschen – Das tut man 

nicht! Das darf man nicht!  

Aber dennoch bleibt das Thema so im Bewusstsein 

der Menschen. Was die damit machen, wie die 

Medien es rezipieren und wie die Politiker:innen 

darauf reagieren – das liegt nicht in unserer Hand. 

Es gibt übrigens mehrere Studien, die belegen, 

dass ein Anliegen nicht weniger wichtig genom-

men wird, nur weil die entsprechende Aktions-

form abgelehnt wird. Uns geht es nicht darum, 

dass die Menschen unsere Vorgangsweise schät-

zen, sondern darum, dass sie an den Klimaschutz 

denken und ihn wollen.

Sie bieten aber keinerlei konkrete Vorschläge zu einer 

Lösung.

Wagner: Das stimmt. Das kann auch nicht unsere 

Rolle sein und ist nicht unsere Kompetenz.

Ihre Aktionen sind betont gewaltfrei.

Wagner: Ja, Gewaltfreiheit ist das oberste Prinzip. 

Bevor jemand mit uns in den Protest gehen kann, 

erhält er oder sie auch ein entsprechendes Trai-

ning, in der wir die Situation durchspielen. Wer 

dann nicht mit Sicherheit sagen kann, dass er oder 

sie gewaltfrei bleiben kann – auch verbal –, kann 

nicht mitgehen. Das ist in erster Linie eine mora-

lische Frage. Doch es wäre auch taktisch katastro-

phal, ginge von uns Gewalt aus.

Und Sie haben keine Sorge, dass aus der Bewegung 

auch Radikalität entstehen könnte?

Wagner: Nein, wir erleben eher das Gegenteil: 

Menschen, die mit gewissen Gewaltfantasien 

kommen – etwa der Idee, SUVs zu beschädigen –, 

die aber durch die Möglichkeit, bei uns wirksam 

werden zu können, wieder moderater werden.

Gibt es ein definiertes Ende Ihrer Aktionen?

Wagner: Wenn das Climate Center Austria bestä-

tigt, dass wir hinsichtlich der Klimaziele auf Kurs 

sind, können wir aufhören. Für wahrscheinlich 

halte ich das leider nicht.
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„In meinen Augen 

stehen wir an einem 

Scheideweg in 

der Menschheits

entwicklung, das hat 

es in dieser Dimension 

noch nie gegeben.“
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Woran bemessen Sie letztlich Ihren Erfolg?

Wagner: An der Medienberichterstattung. Ich 

kann über ein eigenes Dashboard tagesaktuell 

sehen, wie viele Erwähnungen und Kommentare 

es gab, welche Interaktionen in den Sozialen Me-

dien – und welcher konkrete Protest was ausgelöst 

hat. Ich lese die Artikel natürlich auch und schaue, 

wie die Journalist:innen darauf regieren. Manch-

mal übernehmen sie unsere Presseaussendung, 

manchmal schreiben sie die Aktion schlecht. So-

mit sind wir sehr nahe an der Evidenz und können 

daraus weiteres ableiten. In der Woche, in der die 

Kabarettist:innen an unserer Aktion teilgenom-

men haben, wurde die Letzte Generation häufiger 

in den österreichischen Medien wahrgenommen 

als der Bundeskanzler. Und der steckt immerhin 

Millionen in seine PR. Das zeigt schon, wie effizi-

ent diese Form des Protests ist.

Florian Wagner 

Der studierte 

Agrarwissenschafter 

Florian Wagner ist 

Mitglied des Kernteams 

und Pressesprecher der 

„Letzten Generation“ in 

Österreich.  

(Foto: © Florian Wagner)

Greifen Sie das richtige Objekt an? In einer deutschen 

Zeitung habe ich kürzlich den polemischen Vorschlag 

gelesen, man sollte sich vielleicht besser an E-Autos 

oder an Handys kleben.

Wagner: Ob der Straßenverkehr das richtige Ziel 

ist, ist nicht die Frage.

In meinen Augen ist sie das schon. Ich fand etwa  

die Aktionen mit den Gemälden äußerst ärgerlich. 

Das Schöne angreifen, um das Gute zu bewirken – 

das erschließt sich mir nicht.

Wagner: Wir haben uns damals ja nicht gegen 

die Kunst gerichtet, ebenso heute nicht gegen die 

Autos. Natürlich muss es einen Konnex geben – 

bei meiner Aktion damals hatte sich das Leopold 

Museum in die Farben eines Mineralölkonzerns 

gehüllt und sich damit für Greenwashing her-

gegeben. Und das Bild ‚Tod und Leben‘ von Klimt 

zeigt, wie sich die Lebenden ihres Lebens erfreuen 

und so tun, als bemerkten sie nicht, dass daneben 

schon der Schwarze Tod wartet. Ich gebe aber zu: 

Der argumentative Bogen war recht weit gespannt.

Was sagen Sie zum Vorwurf, Sie gefährdeten durch 

die Blockaden auch Rettungseinsätze und damit 

letztlich Menschenleben?

Wagner: Wir informieren vor jeder Aktion die 

entsprechende Leitstelle. Sollte dennoch ein Ein-

satzfahrzeug unseretwegen im Stau landen, gibt 

es immer eine Spur, die wir sofort freimachen 

können, weil die entsprechende Person nicht fest-

geklebt ist.

Wie ist Ihr Verhältnis zur Industrie?  

Ist sie Ihr natürlicher Gegner?

Wagner: Nein, Industrie und Logistik sind nicht 

unsere Gegner. Ich erlebe hier auch Sympathien. 

Es gibt ja etwa die CEOs for Future, die uns durch-

aus unterstützen, auch wenn die Möglichkeiten zur 

Kooperation natürlich beschränkt sind. Und auch 

Entscheider:innen in der Industrie haben Kinder – 

deren Einfluss auf die Eltern ist teilweise enorm.
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„Uns geht es nicht darum, 

dass die Menschen 

unsere Vorgangsweise 

schätzen, sondern 

darum, dass sie an den 

Klimaschutz denken 

und ihn wollen.“
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Fokus urbaner Raum

Die TU Wien hostet vom 2. bis 4. April 2024 

den 24. Österreichischen Klimatag. Die 

Veranstaltung von Climate Change Centre 

Austria (CCCA) und TU Wien steht unter 

dem Motto „Stadt und Land im Fluss“ und 

gilt als wichtige Netzwerkveranstaltung für 

die heimische Klimaforschungs-Community. 

Im Zentrum der Agenda steht diesmal der 

urbane Raum.

Der Österreichische Klimatag ist eine 

wissenschaftliche Tagung mit dem Ziel, einen 

Überblick über die aktuellen österreichischen 

Forschungsaktivitäten in den Bereichen Kli-

mawandel und Transformation zu geben. Im 

Rahmen der Tagung werden traditionell For-

schungsarbeiten sowohl etablierter als auch 

nachrückender Wissenschafter:innen präsen-

tiert. Zentrales Ziel sind darüber hinaus der 

Austausch mit Wirtschaftstreibenden, Prak-

tiker:innen und der interessierten Öffentlich-

keit sowie der Dialog mit Stakeholdern aus 

Politik, Verwaltung und Forschungsförderung. 

Termin: 2.-4. April 2024 

Ort: TU Wien

Informationen:  

ccca.ac.at

Anpassungsprozesse

Die globale Erwärmung und ihre massiven 

Auswirkungen auf die Naturkatastrophen 

zählen zu den größten Herausforderungen 

unserer Zeit. Traditionelle Konzepte der Ge-

fahrenabwehr oder des Katastrophenmanage-

ments reichen vielfach nicht mehr aus, um 

den Herausforderungen des Klimawandels zu 

begegnen. Sie erfordern nachhaltige Anpas-

sungsprozesse für das Schutzsystem.

Die Konferenz Interpraevent 2024 widmet 

sich daher dem Thema „Naturgefahren im 

Klimawandel – Wie umgehen mit den Risi-

ken der globalen Erwärmung?“ Die Konferenz 

verbindet Wissenschaft und Praxis und bietet 

eine Plattform für den Austausch. Entschei-

dungsträgerinnen und Entscheidungsträger 

erhalten Einblick in essenzielle Anpassungs-

strategien im Naturgefahren-Risikomanage-

ment. Zur Unterstützung der jungen Exper-

tinnen und Experten ist der Student Award 

Teil des Programms, der den Gedanken- und 

Ideenaustausch mit der nächsten Generation 

fördert. 

Termin: 10.-13. Juni 2024 

Ort: Konferenzzentrum der Hofburg Wien

Informationen:  

interpraevent2024.at
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Globale Plattform
Im Februar startet die 8th International Conference 

on Climate Change in Colombo, Sri Lanka, und on-

line. Die Konferenz bringt Vertreterinnen und Ver-

treter aus Forschung und Innovation aus der ganzen 

Welt zusammen und bietet eine globale Plattform 

zur Diskussion neuer Fortschritte und Forschungs-

ergebnisse auf dem Gebiet des Klimawandels. 

Thematisch werden eine Vielzahl von Bereichen 

mit Bezug zum Klimawandel aufgegriffen, wie zum 

Beispiel Ökosysteme, Anpassungsmöglichkeiten, 

Energie und Ernährungssicherheit.

 

Termin: 8.-9. Februar 2024, Colombo, Sri Lanka/online

Informationen: climatechangeconferences.com 

Nachhaltige Strategien
Vom 5. bis 8. März 2024 finden in Wels die World 

Sustainable Energy Days statt. Präsentiert werden 

konkrete Strategien und Technologien, die helfen 

können, die ambitionierten Ziele der neuen EU-

Richtlinien zu erreichen. Die jährlichen World 

Sustainable Energy Days (WSED) sind eine führen-

de Tagung zur Energiewende und Klimaneutralität 

mit zuletzt über 650 Teilnehmer:innen aus mehr als 

60 Ländern.

 

Termin: 5.-8. März 2024, Stadthalle Wels

Informationen: www.wsed.at

Sprachrohre
Wie muss Klimakommunikation strukturiert sein, 

um Menschen zum Handeln zu bewegen? Der K3-

Kongress in Graz geht dieser Frage nach, gibt einen 

Überblick über den internationalen Stand der For-

schung zur Klimakommunikation und macht neue 

Erkenntnisse aus der Forschung nutzbar.

 

Termin: 25.-26. September 2024, Graz

Informationen: k3-klimakongress.org

Das Magazin des VNL für Wertschöpfung

2|2024 erscheint im Sommer 2024.
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In Transformation

Im April findet in Graz die 3. Internationale 

Konferenz für nachhaltige Energie (ISEC) 

statt. Der Fokus von ISEC 2024 wird darauf 

liegen, wie wir innerhalb eines vom Klima-

wandel diktierten und von der Politik defi-

nierten Zeithorizonts Energiesouveränität 

erreichen können. Globale Lösungen wie die 

Transformation unseres Wirtschaftssystems 

hin zu einer nachhaltigen Kreislaufwirtschaft, 

der vollständige Ausstieg aus fossilen Brenn-

stoffen, die Umsetzung von Sektorenkopp-

lung und Energiespeichersystemen sowie die 

smarte Elektrifizierung der Energieversor-

gung stehen im Mittelpunkt der Vorträge und 

Diskussionen. Das Konferenzprogramm be-

steht aus geladenen Referent:innen aus Indus-

trie, Wissenschaft und Politik sowie Vorträgen 

und Posterpräsentationen von Forscher:innen 

aus allen Kontinenten. 

Termin: 10.-11. April 2024, Messecongress Graz

Informationen: www.aee-intec-events.at



Re:Think – Das Magazin des VNL  

für Wertschöpfung

Ausgabe 1|2024

Herausgeber: 

VNL – Verein Netzwerk Logistik 

Wolfernstraße 39, 4400 Steyr

office@vnl.at  |  www.vnl.at

Redaktion: Bernhard Fragner

Beratung und Produktion:  

AustriaContent, austriacontent.at

Design: Gordon Steiger

Druck:  

Druckerei Hans Jentzsch & Co GmbH, 1210 Wien

Offenlegung gem. §25 Mediengesetz: Re:Think ist 
das Mitgliedermagazin des VNL und unterstützt 

mit seinen Inhalten das Wissen um wirtschaftliche 
und politische Hintergründe des modernen  

Supply Chain Managements.

Impressum

Gefördert aus 

Mitteln des 

Landes OÖ


