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1.      Einleitung

Die  Debatten zur Flugticketsteuer der Bundesregie-
rung und der aktuellen Entwicklungen bei den UN 
Klimaverhandlungen gehen weiter. Vor diesem Hin-
tergrund hatte der Evangelische Entwicklungsdienst 
(EED) – Tourism Watch zu einem Informationsaus-
tausch zum Thema „Flugverkehr als Mittel der Kli-
mafinanzierung“ eingeladen. Heinz Fuchs, Leiter der 
Arbeitsstelle Tourism Watch im Evangelischen Ent-
wicklungsdienst, konnte ausgewiesene Expertinnen 
und Experten aus Wissenschaft, Politik, Wirtschaft 
sowie Organisationen aus dem Bereich Klimaschutz 
und Entwicklungszusammenarbeit begrüßen. Er wies 
einleitend darauf hin, dass die Emissionen von Flug- 
und Schiffsverkehr, die im Rahmen der Klimarahmen-
konvention der Vereinten Nationen (UNFCCC) unter 
„bunker fuel emissions“ verhandelt werden, bisher 
keinerlei internationalen Regulierungen unterliegen. 
Es mangele offenbar am politischen Willen dazu. 
Andererseits erweckten gerade jetzt genau diese 
Emissionen das Interesse der politischen Entschei-
dungsträger, da sie als mögliche neue Geldquelle 
einen entscheidenden Beitrag zur Klimafinanzierung 
leisten könnten.
Große Hoffnung verbinden alle Beteiligten damit, 
dass die bunkers bei den Klimaverhandlungen end-
lich einen angemessenen Stellenwert bekommen 
- sowohl im Hinblick auf ihr Reduktionspotential als 
auch als innovative Quelle der Klimafinanzierung. 

Die Frage der Finanzierung wird von vielen Entwick-
lungs- und Schwellenländern allerdings noch sehr 
kritisch gesehen. Sie befürchten, dass die Industrie-
länder damit Finanzierungsverpflichtungen abwälzen 
und dass die Besteuerung der Flug- und Schiffs- 
Emissionen bzw. die Einführung einer Ticketabgabe 
ihnen wirtschaftliche Nachteile bringen, für die sie 
keinen Ausgleich bekommen werden. Daher sollte die 
Debatte über die Vor- und Nachteile einer internatio-
nalen Flugticketabgabe und/oder die Auktionierung 
der Emissionszertifikate, deren Ausgestaltung, Son-
derregelungen für Entwicklungsländer und Fragen 
der Verwendung der Gelder intensiv weitergeführt 
werden. 
Heinz Fuchs ermutigt die Teilnehmer im Rahmen der 
Veranstaltung zu diskutieren und kritisch zu hin-
terfragen, welche Instrumente am besten geeignet  
sind, um einerseits die klimaschädlichen Emissionen 
zu reduzieren und andererseits dringend benötigte 
Mittel für die Klimafinanzierung zu generieren sowie 
gleichzeitig  negative  ökonomische Auswirkungen 
dieser Klimaschutzmaßnahmen für die Entwicklungs-
länder möglichst zu vermeiden.
Potenziale und kritische Punkte unterschiedlicher 
Ansätze wurden nachfolgend aus naturwissenschaft-
lichen, wirtschaftlichen und entwicklungspolitischen 
Perspektiven diskutiert.
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2.      Die Bunkers: Klimaeffekte und ihre Bedeutung im          
             UNfCCC-Prozess

Dr. Manfred Treber, Germanwatch

Dr. Manfred Treber ist Diplom-Physiker und promovierter 
Wirtschaftswissenschaftler. Er ist seit 1995 als Referent für 
Klima/Verkehr bei der Nord-Süd-Initiative GERMANWATCH 
e.V. mit Sitz in Bonn tätig. Er nahm bis dato an allen 15 Ver-
tragsstaatenkonferenzen der UN-Klimarahmenkonventionen 
(UNFCCC) teil und verfolgt seit über zehn Jahren, oft vor Ort 
in Plenarsitzungen oder als Expert Reviewer, die Arbeit des 
Weltklimarats (IPCC – Intergovernmental Panel on Climate 
Change).

Dr. Manfred Treber
Germanwatch e.V.
treber@germanwatch.org

Kurzfassung:

Dr. Manfred Treber informiert über die „bunker fuel 
emissions“, die Emissionen von Flug- und Schiffsver-
kehr, kurz „bunkers“ genannt, sowie über deren Kli-
maeffekte und ihre Bedeutung im UNFCCC - Prozess. 
Er geht besonders auf die klimaschädlichen Wir-
kungen des Flugverkehrs ein. Vergleiche man den 
Beitrag zur Erderwärmung bezogen auf die Reisezeit, 
so weise der Flugverkehr im Vergleich mit anderen 
Verkehrsmitteln eklatant höhere Werte auf. Die Er-
wärmungswirkung des Flugverkehrs mit allen klima-
schädlichen Treibhausgasen sei vor allem aufgrund 
des Wasserdampfes 2 bis 4 mal höher, als die Klima-
wirksamkeit des CO2-Ausstoßes alleine betrachtet. 
Bei der Verbrennung des Flugzeugtreibstoffes Ke-
rosin entstehender Wasserdampf bildet bei ent-
sprechend hoher Luftfeuchte Kondensstreifen und 
folgend Zirruswolken, die den Strahlungshaushalt der 
Erdatmosphäre beeinflussen, summarisch den Treib-
hauseffekt verstärken und damit sogar die regionale 

Wetterlage (etwa verstärkte Schneeschmelze) beein-
flussen können.
Treber bezeichnet die Vorgaben und Regelungen, 
die Eingang ins Kyoto-Protokoll gefundenen haben, 
als ein Begräbnis dritter Klasse. Seit dem Kyoto-
Protokoll 1997 habe sich nichts getan. Die beauf-
tragten UN-Sonderorganisationen IMO (International 
Maritime Organization) und ICAO (International Civil 
Aviation Organization) hätten zwar Arbeitskreise 
gegründet, aber keinerlei Maßnahmen umgesetzt, 
die das Wachstum der Flug- und Schiffsverkehrse-
missionen stoppen könnten. Hier bestehe dringender 
Handlungsbedarf.
Als Ziel der internationalen Klimaverhandlungen 
nennt Treber eine Vereinbarung für die Zeit nach 
Ende der ersten Verpflichtungsperiode des Kyoto-
Protokolls, die im Jahr 2012 ausläuft. Eine Forderung 
der Nichtregierungsorganisationen ist die Reduktion 
der globalen Emissionen in der nächsten Verpflich-
tungsperiode um 23% seitens der Industrieländer. 
Die Industrieländer müssten bis 2050 quasi komplett 
aus den fossilen Brennstoffen ausgestiegen sein. Au-
ßerdem sei es wichtig, Vertreter aus Entwicklungs-
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2.      Die Bunkers: Klimaeffekte und ihre Bedeutung im          
             UNfCCC-Prozess

Dr. Manfred Treber, Germanwatch

ländern zu informieren und zu mobilisieren, damit sie 
sich für den Einbezug der Flug- und Schiffverkehrse-
missionen in ein international bindendes Abkommen 
einsetzen.

Als mögliche Instrumente zur Verminderung der 
Treibhausgasemissionen des Flugverkehrs gelten die 
Ticketabgabe (‚Levy‘), die Treibstoffsteuer/ Emissi-
onsabgabe und der Emissionshandel (ETS - emis-
sions trading system). Treber hat  sich im UNFCCC-
Prozess politisch weitgehend mit der Reduktion 
dieser Emissionen beschäftigt. Erst seit den Klima-
verhandlungen in Polen 2008 kamen die ‚bunkers‘ als 
Instrument für die Klimafinanzierung ins Gespräch. 
Dies könnte den bisher lieblos verhandelten ‚bun-
kers‘ sogar einen Aufwind in deren Beschränkung 
und Reduzierung liefern. Am besten wäre es seiner 

Ansicht nach, wenn die Flug- und Schiffsemissionen 
in ein globales sektorales System mit Emissionsober-
grenzen, wie in einen internationalen Emissionshan-
del, eingebunden würden. Eine Ticketabgabe könnte 
aber zusätzlich oder übergangsweise als Instrument 
der Klimafinanzierung eine wichtige Rolle spielen, 
sollte aber nicht als Ersatz für einen Emissionshan-
del gesehen werden. Emissionen werden durch eine 
Ticketabgabe nämlich kaum reduziert. 
Treber gibt zu bedenken, dass seitens der Konsumen-
ten ebenfalls dringender Handlungsbedarf bestehe. 
Man dürfe nicht nur auf politische Entscheidungen 
setzen, sondern jeder Einzelne sei gefragt und trage 
eine Klimaverantwortung. Kompensationsangebote 
wie Atmosfair würden nur selten genutzt. Bisher 
liegen die Zahlen der Verbraucher, die Atmosfair 
nutzen, im einstelligen Prozentbereich.

Präsentation:

 1  2 
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3.  Klimafinanzierung und Engpässe: „Bunker 
         Finance“ als Beispiel für innovative Finanzierungsinstrumente                     

Dr. Susan Krohn, BMU

Dr. Susan Krohn arbeitet im Referat K I II 1 des Bundesmi-
nisteriums für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit, Berlin. Hier ist sie für grundsätzliche Angelegenhei-
ten der internationalen Zusammenarbeit zuständig.

Dr. Susan Krohn
Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU)
Susan.krohn@bmu.bund.de

Kurzfassung:

Dr. Susan Krohn vom Bundesministerium für Umwelt, 
Naturschutz und Reaktorsicherheit, die in der deut-
schen Delegation am UNFCCC-Prozess teilnimmt, gab 
einen spannenden Einblick in Fragen und Heraus-
forderungen der Klimafinanzierung. Sie erläuterte, 
warum Flug- und Schiffsverkehr als Beispiel für 
innovative Finanzierungsinstrumente gerade nach 
dem Weltklimagipfel in Kopenhagen 2009 interessant 
geworden seien – ein Thema, das die Bundesregie-
rung, die EU und auch die internationalen Verhand-
lungen sehr stark beschäftigt. Dass der „Copenhagen 
Accord“ als Ergebnis des Weltklimagipfels nicht 
angenommen, sondern nur zur Kenntnis genommen 
wurde, bezeichnete Krohn als die „enttäuschendste 
Erfahrung“ ihres bisherigen Beruflebens. Doch trotz 
Kritik im Bereich der Finanzierung habe der „Co-
penhagen Accord“ einige hilfreiche Aussagen wie 
z.B. der „Copenhagen Green Climate Fund“ mit sich 
gebracht, in dessen Zusammenhang ein zusätzliches 

Panel eingerichtet wurde, das sich mit den Potenzia-
len neuer Finanzierungsquellen beschäftigt. Der ‚Co-
penhagen Accord’ sieht vor, dass ab dem Jahr 2020 
für die Klimafinanzierung in Entwicklungsländern 
jährlich 100 Mrd. US Dollar generiert werden sollen. 
Dazu sollen neue, voraussehbare und kalkulierbare 
Finanzierungsquellen erschlossen werden.
Sie verweist darauf, dass ein viel versprechendes 
High-Level Advisory Panel on Climate Change Fi-
nance (AGF), eingerichtet durch UN-Generalsekretär 
Ban Ki Moon, zur Zeit mögliche Finanzierungsquellen 
analysiert und seine Empfehlungen Ende Oktober 
2010 dem UNFCCC vorlegen wird. Gerade die bun-
kers könnten in diesem Empfehlungskatalog eine 
bedeutende Rolle spielen, da sie „frische“ Gelder 
generieren könnten und dabei ein hohes Potential 
zur Mittelgenerierung aufweisen. Würde man die 
CO2-Zertifikate zu 100% auktionieren, so könnte der 
internationale Flugverkehr jährlich 10-25 Mrd. USD 
einbringen und der internationale Schiffsverkehr 
10-15 Mrd. USD. Eine Flugverkehrssteuer von nur 6,5 
USD pro Passagier könnte 10-15 Mrd. USD jährlich 
generieren.
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3.  Klimafinanzierung und Engpässe: „Bunker 
         Finance“ als Beispiel für innovative Finanzierungsinstrumente                     

Dr. Susan Krohn, BMU

Schwierigkeiten sieht Krohn allerdings auch in den 
bunkers. Da es sich um internationale Emissionen 
handelt, können nicht nur die Industrieländer in ein 
regime mit einbezogen werden, sondern um einem 
„carbon leakage“ vorzubeugen, müssten auch die 
Entwicklungsländer in die Pflicht genommen wer-
den. Gerade die kleinen Inselstaaten wehren sich 
gegen eine solche Maßnahme, da sie wirtschaftliche 
Einbrüche befürchten. Ein ausreichender Kompensa-
tionsmechanismus muss geschaffen werden, damit 
die Entwicklungsländer vertrauen in diese Maßnah-

me gewinnen können. Da aber IMO und ICAO die aus-
führenden Organe wären, ist gerade dies schwierig, 
da nur der UNFCCC, nicht aber die beiden Organisa-
tionen IMO und ICAO dem Prinzip der „gemeinsamen 
aber differenzierten Verantwortung“ unterliegen.
Krohn sieht den Weltklimagipfel in Cancun 2010 als 
Beginn des Prozesses zum Aufsetzen des „Copen-
hagen Green Climate Fund“ als Teil eines Gesamtpa-
ketes und hofft dass die hilfreichen Vorschläge des 
AGF-Reports auch ihren Weg in die Verhandlungstex-
te finden.

 1

 4 3

 2 

Präsentation:
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Dr. Muyeye Chambwera, promovierter Sozialwissen-
schaftler, befasst sich in seiner Tätigkeit als Forscher 
und Referent beim International Institute for Environ-
ment and Development (IIED), mit Sitz in London, mit 
der Ökonomie des Klimawandels und Anpassungsmaß-
nahmen. Im Auftrag der Least Developed Countries hat 
sein Institut gemeinsam mit dem Oxford Institute for 
Energy Studies die IAPAL konzipiert. 

Dr. Muyeye Chambwera
International Institute for Environment and Development 
(IIED)
Muyeye.chambwera@iied.org

4.  IAPal: 
     Flugticketabgabe zur Anpassungsfinanzierung

Dr. Muyeye Chambwera, IIED

Kurzfassung:

Dr. Muyeye Chambwera erläutert in seinem Vortrag 
die Potenziale der Flugticketabgabe zur Finanzierung 
von Klimaanpassungsmaßnahmen in Entwicklungs-
ländern (IAPAL - International Air Passenger Adapta-
tion Levy), deren Grundlagen, potenzielle Einnahmen 
sowie Auswirkungen. 
Am stärksten betroffen von den Folgen des Kli-
mawandels sind die in Armut lebenden Menschen 
in Entwicklungsländern. Gleichzeitig seien sie am 
wenigsten für den Klimawandel verantwortlich. Die 
Mittel, die den Entwicklungsländern zur Verfügung 
stehen, um sich den klimatischen Veränderungen 
anzupassen, liegen weit unter dem Bedarf. Frische 
und vor allem konstante Mittel sind nötig. Bereits im 
Jahr 2008 haben die Malediven im Auftrag der Least 
Developed Countries (LDCs) beim Weltklimagipfel 
in Poznan den Vorschlag eingebracht, international 
eine Flugticketabgabe einzuführen, um Mittel für 
Klimaanpassungsmaßnahmen in den ärmsten und 

vom Klimawandel am stärksten betroffenen Länder 
zu finanzieren. Das Konzept hierzu hat das Oxford 
Institute for Energy Studies zusammen mit dem 
International Institute for Environment and Develop-
ment erarbeitet. Vom Prinzip her soll die IAPAL nur 
eine Solidaritätsabgabe sein, die sich an der „French 
Solidarity Levy“ orientiert. In Frankreich wurde eine 
Flugticketabgabe eingeführt, die daraus generierten 
finanziellen Mittel sollen Maßnahmen und Program-
me zur Bekämpfung von HIV/AIDS in Entwicklungs-
ländern unterstützen.
Die IAPAL ist eine Flugticketabgabe zur Anpassungs-
finanzierung, die dementsprechend nach dem Verur-
sacherprinzip funktioniert. Der Fluggast zahlt hierbei 
verbindlich eine Gebühr (je nach Klasse und Entfer-
nung 4 bis 40 €) beim Kauf eines Tickets. Der Anteil 
dieser Abgabe an den gesamten Reiseausgaben ist 
sehr gering und würde laut Umfragen kundenseitig 
gerne in Kauf genommen werden. Innerhalb eines 
Jahres könnten so bis zu 10 Mrd. USD erwirtschaftet 
werden. Diese „frischen“ Gelder sollten in den UN 
Kyoto-Anpassungsfonds fließen um damit die LDCs 
unterstützen. 
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4.  IAPal: 
     Flugticketabgabe zur Anpassungsfinanzierung

Dr. Muyeye Chambwera, IIED

Sogar die pessimistischsten Szenarien bezüglich 
der erwarteten Einnahmen wären deutlich höher als 
die gegenwärtige Abgabenfinanzierung, die deutlich 
unter dem Bedarf der LDCs liegt.
Die Einnahmen wären konstant und im Voraus 
berechenbar. Zwar helfe diese Maßnahme nicht, die 
internationalen bunker Emissionen zu reduzieren, 
aber immerhin sei es ein Weg, schnell und effizient 
Gelder zu generieren, die dringend benötigt werden. 
Die „Nebenwirkungen“ dieser Maßnahme seien sehr 
gering. Die Angst der Entwicklungsländer, eine Be-
steuerung von Kerosin oder die Einbindung der bun-
kers in einen Emissionshandel könnte sich negativ 
auf ihre Wirtschaft auswirken, ist bei einer Abgabe 
nicht gegeben. Die ärmsten Länder würden von den 
Einnahmen einer IAPAL viel mehr profitieren, als sie 
verlieren würden.
Chambwera zeigt dennoch Verständnis für die Be-
denken der Entwicklungsländer, gerade die bunkers 
nicht als Mittel der Klimafinanzierung einzusetzen, 

denn dies würde auch sie direkt betreffen und sie mit 
in die Pflicht nehmen. Sie hätten nicht zum Klima-
wandel beigetragen, daher möchten sie auch keinen 
finanziellen Beitrag leisten, was durch die Einbin-
dung der bunkers in einen Emissionshandel oder eine 
Treibstoffsteuer jedoch der Fall wäre. Daher bringen 
die ärmsten Länder sich auch nicht stark ein in den 
Debatten zu bunkers im UNFCCC. Die IAPAL hätte 
allerdings eine Chance breite Unterstützung bei den 
ärmsten Ländern und Entwicklungsländern zu finden, 
da nur Flugpassagiere geringfügig belastet werden 
und dementsprechend auch Airlines, nicht aber 
Länder oder Regionen. Gerade bei den Entwicklungs-
ländern sieht Chambwera noch Aufklärungsbedarf 
bezüglich der IAPAL, da die Vorteile und kaum beste-
hende Nachteile bei den Vertretern noch nicht ganz 
angekommen seien. Es sei wichtig, hier Vertrauen 
aufzubauen und zu vermitteln, dass die ärmsten und 
am meisten vom Klimawandel betroffenen Länder die 
Profiteure einer solchen Maßnahme sind.

 1  2 

Präsentation:
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5.  Flugticketabgabe: 
     Erfahrungen mit der Einführung in Deutschland

Damian Ludewig, FÖS

Damian Ludewig, Diplom-Volkswirt, ist seit 2008 
Geschäftsführer des Forums Ökologisch-Soziale 
Marktwirtschaft (FÖS). Er ist außerdem Mitglied im 
Sprecherrat der Klima-Allianz.

Damian Ludewig
Forum Ökologisch-Soziale Marktwirktschaft (FÖS)
Damian.Ludewig@foes.de

Kurzfassung:

Damian Ludewig, Geschäftsführer des Forums Öko-
logisch-Soziale Marktwirtschaft, berichtet von den 
Erfahrungen mit der Einführung der Luftverkehrsab-
gabe (Ticketsteuer) in Deutschland. 
Der Flugverkehr sei die klimaschädlichste Fortbewe-
gungsart mit  bis zu 14% Anteil am anthropogenen 
Klimawandel. Insbesondere Menschen in armen 
Ländern, die selbst kaum fliegen, sind überproporti-
onal stark durch die klimaschädlichen Auswirkungen 
betroffen. Besonders ungerecht sei, dass gerade 
der Flugverkehr, an dem nur 5% der Menschheit 
aktiv teilnimmt, von zahlreichen Subventionen und 
Steuervergünstigungen profitiere. Durch die Mehr-
wertsteuerbefreiung für internationale Flüge und die 
Steuerbefreiung des Kerosins erfährt der Flugverkehr 
jährlich Subventionen von 11,5 Mrd. Euro, die sich 
letztlich klimaschädlich  auswirken. Die Einbezie-
hung des Flugverkehrs in den Europäischen Emissi-
onshandel ab 2012 sei ein Schritt in die richtige Rich-

tung, jedoch seien die Ziele nicht sehr ambitioniert. 
Die CO2-Zertifikate würden nicht zu 100% auktioniert, 
sondern im Gegenteil zu 85% verschenkt werden. Die 
Airlines müssten nur 15% der CO2-Zertifikate erwer-
ben. Daher erwarte man auch lediglich Einnahmen 
von rund 100 Mio. Euro, was nur 1% der bisherigen 
Subventionen entspreche. Im Vergleich dazu wird 
der Schienenverkehr durch Strom zu 100% belastet, 
was zu einer Wettbewerbsverzerrung der beiden 
Verkehrsträger führe. Eine ökologische Lenkungs-
wirkung sei durch die geringe Emissionsobergrenze 
auch nicht zu erwarten, denn die Emissionen müssen 
2012 gegenüber den durchschnittlichen Gesamtemis-
sionen in der Periode 2004-2006 nur um 3% gesenkt 
werden. Im Grunde hätten diese Maßnahmen nur eine 
Stabilisierung der Emissionen auf hohem Niveau zur 
Folge. Als langfristiges Ziel gelte der Komplettabbau 
der klimaschädlichen Subventionen, vor allem die 
Befreiung von der Kerosinsteuer habe einen beson-
ders klimaschädlichen Effekt. Der Beschluss der 
Bundesregierung, eine Flugticketabgabe einzuführen, 
wurde von einem Bündnis deutscher NGOs (unter 
Federführung des FÖS, gehören dazu u.a. EED, Attac, 
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5.  Flugticketabgabe: 
     Erfahrungen mit der Einführung in Deutschland

Damian Ludewig, FÖS

Greenpeace, WWF, BUND, Germanwatch) als Schritt 
in die richtige Richtung bewertet. Sehr Kritisch sieht 
dieses Bündnis, dass die vorraussichtlichen Ein-
nahmen von 1 Mrd. Euro ausschliesslich zur Konso-
lidierung des Bundeshaushalts eingesetzt werden 
sollen und nicht zumindest teilweise zur Klima- und 
Entwicklungsfinanzierung. Das Bündnis fordert, dass 
die Abgabe stärker differenziert ausgestaltet wer-
den solle. Neben den drei Distanzen (8, 25, 45 €/ pro 
Flug) sollten auch die Flug-Klassen unterschiedlich 
besteuert werden. Mit Einbeziehung und entspre-
chender Bepreisung von Business and First Class 

–Tickets könnten im Jahr statt 1 Mrd. Euro bis zu 3 
Mrd. Euro generiert werden. Das Bündnis fordert eine 
entsprechende Weiterentwicklung des Instrumenta-
riums und dass die 2 Mrd. Euro Mehreinnahmen für 
Klima- und Entwicklungsfinanzierungen in Entwick-
lungsländern eingesetzt werden sollen. Die Kritik 
der Luftverkehrslobby, dass diese Abgabe zu Ar-
beitsplatzverlusten führen würde, weist Ludewig ab. 
Weder in Frankreich, noch Großbritannien oder den 
Niederlanden, wo eine ähnliche Abgabe eingeführt 
wurde, konnten solche Effekte statistisch nachge-
wiesen werden.

1 2

Präsentation:
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6. Diskussion und Follow-up

Moderation: Heinz Fuchs, EED

Fuchs leitet die Diskussionsrunde ein und fasst 
zusammen, dass ein großer Bogen geschlagen wurde 
von den bunkers als innovatives Finanzierungsinstru-
ment der Klimafinanzierung in Entwicklungsländern, 
der IAPAL und den in Zusammenhang gestellten 
Flugticketabgaben im staatlichen Finanzierungssys-
tem. Doch sei seiner Meinung nach der entscheiden-
de Punkt die Strategie, die Deutschland praktizieren 
soll. Diese Frage schließe auch Lebensstilfragen 
und  Konsumgewohnheiten, sowie unternehmerische 
Initiativen auf freiwilliger Basis mit ein. Politische 
Weichenstellungen seien allerdings eine wichtige 
Vorraussetzung. Fuchs knüpft an diesem Punkt am 
(Nicht-) Ergebnis der Klimaverhandlungen in Kopen-
hagen an. 
Das Scheitern von Kopenhagen hat bei ihm auch den 
Eindruck hinterlassen, dass internationale Ver-
handlungen und das Ausrichten der NGOs auf deren 
vermeintlichen Erfolg nicht der einzige Weg sei, der 
seitens der NGOs gegangen werden muss.
Vielmehr müssten die Grundlagen für zielgerichtete 
Verhandlungen im nationalen Kontext entwickelt 
werden. Wenn auf nationaler Ebene eine gute und 
klare Positionierung geschaffen werde, dann könnte 
dies auch auf internationaler Ebene hilfreich sein.

Seine Frage an die Referenten hierzu bezieht sich auf 
das, was momentan auf der politischen Agenda steht 
und ob der eingeschlagene Weg der Bundesregierung 
der Richtige sei. 

Ludewig sieht die Notwenigkeit, die nationalen 
Grundlagen zu schaffen. Laut seiner Analyse fehlt 
Deutschland ein Wirtschaftsmodell, das globalisie-
rungstauglich ist. Dennoch sieht er gute Chancen, 
auf nationaler Ebene den richtigen Weg einzuschla-
gen. Schließlich könne man gerade auf Bundesebene 
kurzfristig gute Fortschritte erreichen und damit 
auch als Vorbild fungieren. Hier verweist er auf die 
Erfolgsmodelle Erneuerbare Energien Gesetz (EEG) 
oder die Einführung der Ökosteuer.

Krohn unterstützt, dass globaler und nationaler 
Klimaschutz einander bedingen. Wenn man Erfolgs-
modelle international vorstellen könne, wäre es auch 
einfacher andere zu überzeugen, sich auf den selben 
Weg zu begeben.

Chambwera sieht gerade in der internationalen Ti-
cketabgabe ein Zeichen, der internationalen Solidari-
tät und des politischen Willens. Wenn auch die ärms-
ten Länder der Erde davon profitieren, verpflichtet 
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sich doch die gesamte internationale Gemeinschaft. 
Dies schaffe Vertrauen bei den Entwicklungsländern 
und motiviere, aktiv die Verhandlungen mitzugestal-
ten.

Laut Treber müsse man nicht nur Verhandeln son-
dern auch Handeln, nur so können Fortschritte 
erreicht werden. Auch wenn z.B. das Energiekonzept 
in Deutschland in die falsche Richtung gehe, so sei 
dennoch Bewegung zu erkennen. Wichtig sei, dass 
man voran schreite. International habe man nur eine 
Chance, wenn man national schon Rahmenbedin-
gungen setze. Große Hoffnung setzt Treber auf den 
Empfehlungsbericht der von Ban Ki Moon einberu-
fenen High Level Advisory Group on Climate Chance 
Finance. Der Bericht wird Ende Oktober 2010 erschei-
nen und hoffentlich bunkers als innovatives Klimafi-
nanzierungsinstrument beinhalten. 

Fuchs fasst zusammen, dass sowohl nationale Ak-
tivitäten unterstützt und gefördert, aber auch inter-
nationale Initiativen lanciert werden müssen. Diese 
Prozesse dürften jedoch die Erwartungshaltung nicht 
überspannen. Man müsse sich möglicherweise damit 
abfinden, dass die Tatsache, dass diese Prozesse 
überhaupt stattfinden, und dabei globale Instrumente 
und Regulierungen gesucht werden bereits ein klei-

ner Erfolg darstelle. Dies sollte auch eine Motivation 
für die Zivilgesellschaften im Norden sein, globale 
Netzwerke mit Partnern und Gruppen aus dem Süden 
aufzubauen und  sich weiterhin an diesen Prozessen 
zu beteiligen. 
Er schließt die Veranstaltung mit einem Dank an die 
Teilnehmenden und Refererierenden und alle, die 
zum Gelingen der Veranstaltung beigetragen haben. 
Denjenigen, die an den nationalen und internationa-
len Prozessen aktiv beteiligt sind, wünscht er den 
notwendigen langen Atem, gute Begegnungen in 
Gruppen und Netzen und letztlich erfolgreiche Initia-
tiven.

16:00 Ende
. 


