Weniger ist mehr!

Sieben Schritte fur einen
klima- und ressourcen-
schonenden Luftverkehr.
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Ehrlich diskutieren: Fakten statt Mythen

Um filinf Prozent wachst der internationale Luftverkehr jedes Jahr. Auch seine Emissionen
nehmen zu. Trotzdem spielt die Luftverkehrsbranche die Klimawirkungen des Luftverkehrs
herunter und iiberhdht seinen Nutzen. Was ist dran an ihrer Argumentation?

Was sind die Fakten? Und: Wie wirkt sich die Coronakrise aus?

Um 75 Prozent sind die Fluggastzahlen im August 2020 an
deutschen Flughdfen durch die COVID-19 Pandemie gegenliber
dem Vorjahresmonat zuriickgegangen. Die Luftfracht schrumpf-
te hingegen nur um drei Prozent. Auch wenn Anfang 2021 ein
wirksamer Impfstoff vorhanden sein wird, die Erholung des
Luftverkehrs wird aufgrund 6konomischer Folgewirkungen auf
Flughdfen und Fluggesellschaften sowie weiter bestehenden
Reisebeschrankungen noch mehrere Jahre dauern.

Zweifelhaft ist, ob der Flugverkehr je wieder das Niveau von
2019 erreicht. Die Nachfrage verandert sich: Bei den Geschafts-
reisen wird dauerhaft eine Reduzierung um 30 Prozent erwartet.
Schwer zu glauben ist, dass Billigfliegerboom und deutscher

.Overtourism” voll zuriickkommen. KlimaschutzmaBnahmen
werden das Fliegen verteuern und dafiir sorgen miissen, dass
weniger geflogen wird. Zum 1.4.2020 wurde die Luftverkehr-
steuer fiir deutsche und européische Fliige angehoben. Auch
Subventionen fiir den Flugverkehr miissen, das verlangt die
Europédische Union, abgebaut werden.

Auch die Angebotsseite verdndert sich: Die Lufthansa-Group
will ihre Flotte um 150 Flugzeuge, also um ein Viertel verklei-
nern - trotz des neun Milliarden Euro teuren Hilfspakets, das
die Bundesregierung ihr im Jahr 2020 gewahrt hat. Auch die
anderen Airlines und Reiseanbieter konsolidieren. Einige der 14
deutschen Regionalflughdfen werden pleitegehen.

Das Ende des Luftverkehrswachstums in Deutschland und
Europa scheint in Sicht. Die Gretchenfrage ist, ob die Politik
die aktuelle Krise nutzt fiir einen Strukturwandel zu nach-
haltiger Mobilitat.

Mythos 1:
«Der Luftverkehr verursacht nur zwei Prozent der
CO,-Emissionen weltweit.”
Fakt ist:
Der weltweite Luftverkehr stdBt tiber 900 Millionen Tonnen (2018)
oder 2,8 Prozent (2019) des Treibhausgases CO, aus. Rechnet
man die Klimawirkungen anderer SchadstoffausstoBe in hohen

Luftschichten wie Stickoxide, RuB und Wasserdampf hinzu, liegt
die Klimawirkung bei 5,9 Prozent. Generell werden diese Nicht-
CO,-Wirkungen dreimal hdher als die von CO, geschatzt.

Mythos 2:
«Fliegen ist unverzichtbar fiir die deutsche Wirtschaft."
Fakt ist:
Nur wenige Fliige sind relevant fiir die Wirtschaft. Rund 60
Prozent aller Fliige waren bislang Tourismusfliige, die in der
Regel Kaufkraft exportieren. Interkontinentalfliige sind in der
Tat fiir die ,Konnektivitat" der exportorientierten deutschen
Wirtschaft unverzichtbar, werden kiinftig aber sicherlich 6fter
durch Videokonferenzen ersetzt. Interkontinentalfliige machten
bislang 17 Prozent der Flugpassagiere aus und nur der kleinere
Teil davon waren Geschaftsreisen. Innerdeutsch sind 65% der
Fluggaste Geschaftsreisende. Die meisten konnten ohne Kom-
fortverlust die Bahn oder Videokonferenzen nutzen.

Mythos 3:

«Fliegen tragt zu mehr sozialer Gerechtigkeit bei. Durch
niedrigere Flugpreise kdnnen auch einkommensschwéchere
Schichten fliegen. Fliegen wird demokratisiert."

Fakt ist:

Fliegen ist ein Privileg der Reichen. Ein Prozent der Weltbevol-
kerung verursachen als Vielflieger und ,Super Emittenten” 50
Prozent der Luftverkehrsemissionen. Nur elf Prozent der Welt-
bevdlkerung sahen 2018 ein Flugzeug von innen. Das belegt
eine aktuelle schwedische Studie (The Guardian 18.11.2020).
Eine Studie des International Council on Clean Transportation
(ICCT) wies 2019 nach: 90 Prozent der weltweiten Fluggiste
stammen aus der Oberschicht und der oberen Mittelschicht. Die
niedrigen Einkommen und die untere Mittelschicht sind mit nur
zehn Prozent am Flugverkehr beteiligt, obwohl sie 50 Prozent
der Bevolkerung ausmachen. Fiir den von Deutschland verur-
sachten Luftverkehr gibt es keine Studien liber dessen soziale
Zusammensetzung.
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Sieben MaBBnahmen fuir mehr Klimaschutz

im Flugverkehr

1. Ein wirtschaftliches Flughafensystem einrichten:

Zehn Regionalflughdfen schlieBen

Zehn groBe internationale Flughdfen wickeln tber 92 Prozent
des Flugverkehrs in Deutschland ab. Von iiberragender Bedeu-
tung ist der Drehkreuzflughafen Frankfurt am Main mit tiber
70 Millionen Fluggasten. Mit seinen Interkontinentalfliigen si-
chert er die Verbindung zu den internationalen Wirtschaftszen-
tren und Metropolen und damit die ,Konnektivitat" fiir ganz
Deutschland. Zusatzlich gibt es 14 Regionalflughafen. Nur
zwei davon, Bremen und Dortmund, haben ein Fluggastauf-
kommen von lber zwei Millionen. Dies gilt als Schwelle, dass
ein wirtschaftlicher Betrieb liberhaupt mdglich ist. Zwdlf Re-
gionalflughafen sind dauerhaft von staatlichen Subventionen
abhadngig. Ab 2024 sind diese ,Betriebsbeihilfen” fiir Flugha-
fen EU-rechtlich verboten. Auch Coronahilfen zum Ausgleich
von Einnahmeausfallen diirfen, so die EU-Kommission, nur an
Flughédfen gehen, die sich nicht schon 2019 in wirtschaftlichen
Schwierigkeiten befanden.

Das heiBt konkret: Die Regionalflughdfen Dortmund, Frank-
furt-Hahn, Karlsruhe/Baden-Baden, Kassel-Calden, Niederrhein-
Weeze (hier flieBen verdeckte Subventionen Gber stille Beteili-
gungen), Paderborn-Lippstadt (hat im Oktober 2020 Insolvenz
angemeldet), Erfurt/Weimar, Rostock-Laage, Miinster/Osnabriick
und Saarbriicken diirfen Coronahilfen nur bekommen, wenn sie
einen Business-Plan vorlegen, wie sie kiinftig ohne Subventio-
nen auskommen. Zudem handelt es sich um Tourismusflughafen,
die fiir ihre regionale Wirtschaft keine Verkehrsfunktion haben
(vgl. Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft, FOS/BUND
(2020): Regionalflughifen. Okonomisch und klimapolitisch
unverantwortliche Subventionen, siehe https://bit.ly/38I3jH1).

Die SchlieBung dieser unwirtschaftlichen Flughafen eroff-
net auf den groBen Flughdfen weitere Chancen fiir den Einsatz
groBeren Fluggerats und fiir die Zusammenarbeit liber Grenzen
von Luftfahrtallianzen hinweg. Dadurch kdnnten viele Fliige ein-
gespart werden, wie eine Studie der TU Chemnitz (2019) zeigt
(siehe: https://bit.ly/35tDA3c)..

2. Unndtigen Flugverkehr abschaffen:
Ultrakurzstreckenfliige auf die Schiene verlagern
Mehr als die Halfte der innerdeutschen Fliige - 160.000 von
311.000 waren es in 2018 (siehe Abbildung 1) - kénnten ohne
Zeit- und Komfortverlust sofort auf die Schiene verlagert wer-
den. Deren Flugziele werden innerhalb von vier Stunden mit dem
ICE erreicht. Das gilt auch fiir viele Fliige zu auslandischen Flug-
hafen. 1,6 Millionen Tonnen CO, kdnnten so eingespart werden.
Bei serioser Anrechnung der gesamten Reisezeit eines Fluges -
inklusive An- und Abreise zum oder vom Flughafen, Wartezeit,
Ein- und Auscheck- und Boardingzeit sowie Taxizeiten - konnen
Kurzstreckenfliige diese vier Stunden Reisezeit ohnehin kaum
unterbieten. Der BUND fordert, Ultrakurzstreckenfliige bis zum
Jahr 2023 auf die Schiene zu verlagern, deren Ziele innerhalb
von vier Stunden oder weniger mit der Bahn erreichbar sind.
Dafiir braucht es:
e die Erhebung der Luftverkehrsteuer auch auf Zubringerfliigen
zu Luftverkehrsdrehkreuzen;
® das Angebot fiir alle Umsteiger, ihr Gepack auch bei Bahnan-
reisen zu Hause abzuholen und zum Zielflughafen durchzu-
checken (,Seamless travel” oder ,nahtloses Reisen" genannt)
und den garantierten Anschlussflug, woflir das Express-Rail-
System ausgebaut werden muss;
® und staatlich moderierte Verhandlungen (iber die schrittweise
Verlagerung von Ultrakurzstreckenfliigen mit Fluggesellschaf-
ten (vor allem mit der Lufthansa), Flughéfen (vor allem mit
dem Flughafen Frankfurt/Main) und der DB AG.

3. Klimaschddliche Steuerverschwendung stoppen:
Subventionen abbauen

Nach der Definition der Organisation fiir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD) und der Weltbank umfassen
Subventionen mindestens staatliche Transfers, Steuerverglins-
tigungen und nicht internalisierte externe Effekte. Die Keros-
insteuerbefreiung bedeutete 2019 einen Steuerausfall von 8,1
Milliarden Euro, die Befreiung der internationalen Tickets von
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der Mehrwertsteuer 4,2 Milliarden Euro. Berechnet man die
externen Kosten des Flugverkehrs gema3 Umweltbundesamt mit
180 Euro pro Tonne CO,, entstanden bei zwei Millionen Tonnen
CO, des innerdeutschen Flugverkehrs und 30,4 Millionen Tonnen
fiir den von Deutschland ausgehenden internationalen Flug-
verkehr im Jahr 2018 externe Kosten von 5,8 Milliarden Euro.

Hinzu kommen auch betriebliche Subventionen von Flugha-
fen, zum Beispiel des neu eréffneten Berliner Flughafens BER,
wo ein 300 Millionen-Kredit die Zahlungsunfahigkeit verhin-
dern soll. AuBerdem die chronisch defizitdren Regionalflughafen,
die Fluggesellschaften mit zu niedrigen, nicht kostendeckenden
Geblihren anlocken. Sie wurden im Jahr 2018 von ihren 6f-
fentlichen Gesellschaftern mit (iber 60 Millionen Euro bezu-
schusst. All das entlarvt die Aussage der Luftfahrtbranche, der
Flugverkehr zahle seine Infrastrukturkosten iber die Start -und
Landeentgelte selbst, als Marchen.

4. Fiir gute Arbeit sorgen:

Lohn- und Gebiihrendumping der Billigflieger bekampfen
Das Luftverkehrswachstum der Vergangenheit ist dem Sie-
geszug der Billigflieger, die immer mehr Linienfliige ersetzten,
geschuldet. Ryanair liberholte 2019 mit 149 Millionen Flug-
gasten die Lufthansa und hat sein Passagieraufkommen in
den letzten zehn Jahren mehr als verdoppelt. 37 Euro kostet
im Durchschnitt ein Ryanair-Flug. Diese Preise sind mdglich,
weil die Flughafengebiihren gedriickt und das Kabinenpersonal
iiberwiegend als Scheinselbstdndige beschaftigt werden, die
im Krankheits- und Urlaubsfall keine Bezahlung bekommen.
Die Gewinne von Ryanair lagen bis 2020 im Durchschnitt liber
einer Milliarde Euro pro Jahr. Wizzair, ein Billigflieger mit Fir-
mensitz in Budapest mit starken Wachstumsraten in Deutsch-
land, profitiert zusatzlich vom niedrigen Lohnniveau in Ungarn.
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Abbildung 1

Auf die Schiene verlagerbare Kurzstrecken-
fliige von [ zu deutschen Flugh4fen ab 1000
Fltigen (beide Richtungen) im Jahr 2018

Laut Klimaschutzprogramm 2030 will die Bundesregierung
Dumpingpreise bei Flugtickets verhindern, ,indem diese nicht
zu einem Preis unterhalb der anwendbaren Steuern, Zuschldge,
Entgelte und Gebiihren verkauft werden dirfen." Dazu muss die
Regierung das Dickicht der Entgelte der einzelnen Flughafen
lichten und Mindestgebiihren fiir die Abfertigung und Sicher-
heitskontrollen bei Start und Landung in Anschlag bringen. Seit
April 2020 wurde die Luftverkehrsteuer auf 12,90 Euro fir
innerdeutsche und europédische Fliige, 32,70 fiir Mittelstre-
cken- und 58,80 Euro fiir Langstreckenfliige erhdht. Ticket-
preise unter 40 Euro von deutschen Flughdfen miissten somit
der Vergangenheit angehdren. Weitere MaBnahmen gegen
Lohndumping und Scheinselbstandigkeit miissen folgen, um
fuir faire Wettbewerbsbedingungen und gute Arbeit in der Luft-
verkehrsbranche zu sorgen.

5. Verantwortung iibernehmen: Bilaterale Kerosinsteuern
mit Grenzausgleich in der EU einfiihren

Die mit KlimaschutzmaBBnahmen im internationalen Luftver-
kehr von der UNO beauftragte Internationale Zivile Luftfahrt-
organisation (ICAO) hat nach Jahrzehnten der Inaktivitit 2016
das ,Carbon Offsetting and Reduction Scheme for Interna-
tional Aviation" (CORSIA) beschlossen. Es soll ab 2021 die
wachstumsbedingten Emissionen, die {iber das Niveau von
2019/2020 hinausgehen, durch Kompensationsprojekte in an-
deren Sektoren ausgleichen: Aufforstung, auch nach Brandro-
dung, durch Clean Coal-Projekte, durch neue Atomkraftwerke,
durch Biokerosin aus Regenwald-Palmél - alles ist mdglich,
nichts ist ausgeschlossen. Der Flugverkehr selbst muss keine
einzige Tonne CO, reduzieren. Die Umweltverbdande lehnen
dieses Vorgehen als pures Greenwashing ab, und fordern ein
CO,-Reduktionsziel fiir den globalen Luftverkehr.



Klimavertrégliches CO,-Jahresbudget / Mensch in kg

Abbildung 2
Durchschnittlicher CO,-AusstoB pro Jahr in kg

Durchschnittlicher Pro Kopf-CO,-AusstoB pro Jahr in DE

Karibikurlaub (Flug, 2 Wo. 5 Sterne-Hotel)

Flugreise Karibik incl. Non CO,-Effekte

JahresausstoB Diesel Pkw - tdgl. 57 km

8.700

2.983

3.710

2.080

JahresausstoB Benzin-Pkw - tagl. 32 km

Jahresemission Inder pro Kopf

1.610

2.000

Klimavertrégl. CO,-Jahresbudget | pro Mensch
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Pkw (Quelle UBA)

Flug Berlin - Frankfurt Business (Quelle www.atmosfair.de)

Flug Berlin - Frankfurt Economy (Quelle www.atmosfair.de)

Innerdeutsche Fliige (nur CO,; Quelle UBA)

2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000

W o co./Pkm

Fernbus (Quelle UBA)

I Non-co,

Bahn Fernverkehr (Bahnstrom, Quelle DB AG)

Abbildung 3
CO,-Emissionen innerdeutscher Verkehre
(g CO, pro Personenkilometer)

Bahn Fernverkehr (Quelle UBA, Stromnetz DE)

Seit 2011 ist der Luftverkehr in das Europdische Emissions-
handelssystem (EHS) einbezogen. 85 Prozent der CO,-Zertifi-
kate wurden aber kostenlos vergeben, insgesamt viel zu viele
Zertifikate ausgeteilt. Erst 2017 fiihrten Reformen zu einem
Anstieg des Zertifikatpreises pro Tonne CO, auf etwa 25 Euro.
Ohne grundlegende Reformen bleibt der Emissionshandel im
Luftverkehr auch weiterhin wirkungslos. Die Bundesregierung
hat den EHS auBer Kraft gesetzt, indem sie dessen Einnahmen
mit der Luftverkehrsteuer verrechnet.

Die aktuell beste Losung ist deshalb eine bilaterale Kerosin-
steuer mit den Hauptverursachern des Flugverkehrs in Europa
und den klimawilligen Lindern. Die deutschen Verkehrsflughd-
fen in der EU sind verantwortlich fiir 27 Prozent der Fluggaste,
die spanischen fiir 26 Prozent, die franzosischen fiir 19 und
die italienischen flir 18 Prozent der Passagiere. Insgesamt
machen diese vier Lander 91 Prozent des Flugverkehrs in der
EU aus. Sie sollten mit einer bilateral vereinbarten Kerosins-
teuer vorangehen und sich mit einer Carbon Border Tax - wie
im EU Green Deal vorgesehen - gegen unfaire Wettbewerber
aus Landern ohne Anlastung von Klimakosten schiitzen (mit
Ausnahme von Lindern des globalen Siidens).

Wie hoch miisste eine Kerosinsteuer sein? Eine Tonne CO, verur-
sacht Klimaschaden von 180 Euro pro Tonne CO,. Das bedeutet
einen um 45 Cent hoheren Preis fiir den Liter Kerosin. Der Flug-

100 200 300

preis eines Economy-Flugs von Deutschland in die Dominika-
nische Republik (Hin- und Riickflug mit 15.400 Kilometern Flug-
strecke) wiirde sich mit einer effizienten Boeing 767 um 180
Euro erhdhen. Der erste Klasse-Flug wiirde um 450 Euro teurer
(ein differenzierter Kosten- und CO,-Rechner dazu findet sich
unter www.atmosfair.de). Mit den Einnahmen sollte auch ein
globaler Fonds fiir AnpassungsmaBnahmen in vom Klimawandel
besonders betroffenen Landern gespeist werden.

Zuséatzlich miissen durch ein Flughdhen- und Flugroutenma-
nagement die Nicht CO,-Effekte in hohen Luftschichten ver-
mieden oder minimiert werden. Das Deutsche Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt (DLR) hat gezeigt, wie das vor oder nach den
Fliigen praktisch méglich ist (vgl. ,How to regulate aviation's
full climate impact as intended by the EU council from 2020 on-
wards" v. Janina D. Scheelhaase, DLR, in: Journal of Air Transport
Management 75, 2019, S. 68 ff.). Die EU-Kommission hat am
23.11.2020 einen Bericht zu den Nicht CO,-Effekten vorgelegt,
der MaBnahmen leider eher verzogern als vorantreiben wird.

6. Nachhaltige synthetische Kraftstoffe entwickeln und sie
Langstreckenfliigen beimischen

Der Einsatz von ,Bio-Kerosin" aus Palmél auf Anbauflachen im
Regenwald ist eine groBe &kologische Gefahr. Der BUND lehnt
Kraftstoffe aus Anbaubiomasse ab. Eine klimavertragliche Alter-
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Abbildung 4
Parkplatz Nord-West-Landebahn des Flughafens Frankfurt/M. in der Coronakrise

native zu fossilem Kerosin kénnen nachhaltige synthetische
Kraftstoffe aus erneuerbarem Strom sein. Deutschland kdnnte
Leitmarkt fiir solche ,Power to Liquid”-Kraftstoffe werden. Da-
flir miissten zunachst Nachhaltigkeitskriterien beschlossen und
solche Kraftstoffe flir notwendige Langstreckenfliige reserviert
werden. Inakzeptabel ist der Import von ,grauem” Wasserstoff
aus fossilen Brennstoffen z.B. aus dem Nahen Osten. Fiir den
Luftverkehr missen also zusatzliche regenerative Energien fiir
ganz konkrete Zwecke bereitgestellt werden. Dann wére auch
eine hohe Beimischungsquote sinnvoll.

7. Weniger fliegen: Geschaftsreisefliige reduzieren, private
Urlaubsreisen nachhaltig gestalten

Unternehmen, die Nachhaltigkeit und ihre ,corporate respon-
sibility" ernst nehmen (zum Beispiel SAP), gaben schon vor
Corona Anreize fiir weniger Fern- und Geschaftsfliige und fir
die intensive Nutzung von Videokonferenzen. Auf Inlandsfliige
sollten umweltbewusste Firmen umgehend verzichten. Und sie
sollten als Anreiz Bahnfahrzeiten komplett als Arbeitszeiten
anrechnen und eventuell zusadtzliche Urlaubstage fiir lange

Geschaftsreisen mit dem Flugzeug erwartet. Nebenbei spart
das Unternehmen so Geld, auch weil, Bahnfahren in 90 Prozent
der Falle billiger ist als Fliegen. Das belegen Untersuchungen
des Forschungsinstituts Quotas aber auch des Bundesverbands

der Luftverkehrswirtschaft. Ausnahme sind nur Billigfllige mit
Dumpingpreisen. Die Bundesregierung sollte ihre Reisekos-
tenrichtlinie, die die angeblich billigen Flugreisen bevorzugt,
grundlegend dndern und ein gutes Vorbild geben. Zumal die
Reisekostenrichtlinie des Bundes oft von den Landern und
Unternehmen lGibernommen wird.

Jede und jeder ist fiir das eigene Verhalten und dessen Aus-
wirkungen auf das Klima verantwortlich. Um die Klimaziele
einzuhalten, diirfte jede Person eigentlich nicht mehr als zwei
Tonnen CO, pro Jahr ausstoBen. In Deutschland werden aber
heute pro Kopf neun Tonnen CO, im Jahr emittiert (Inlandsbi-
lanz). Ein einziger Flug im Jahr kann die personliche CO,-Bilanz
ruinieren. Und dabei gibt es viele schone Reiseziele innerhalb
Europas, die gut mit der Bahn erreichbar sind. Gute Tipps dazu
gibt es unter anderem unter www.fahrtzielnatur.de sowie fiir
die Gestaltung des Urlaubs in der WWF-Broschiire ,Der tou-
ristische Klima-FuBabdruck®. Flugfreie Reiseangebote gibt es
bei den BUND Reisen (www.bund—reisen.de)_._,,..-'""”'

Wichtig ist aber auch, die Erz‘é.h,lung-,'dé's' Urlaubsnarrativ zu

einheimische Bevdlkerung, nur selten realistisch dargestellt.
Manche Fernsehserien sind Dauerwerbesendungen fiir Fernrei-
sen. Nur gut, dass wegen Corona nicht Wenige die Schénheiten
des eigenen Landes und andere Urlaubsformen wiederentdeck-
ten. Vielleicht tragt das zu einem Paradigmenwechsel bei!
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Internationale und Regionalflughéfen
in Deutschland. Starts und Einsteiger
(in Tausend) fiir ausgewéhlte Flughafen
(Vergleich 2010 und 2018, Angaben

ab 500.000 Einsteigern pro Jahr).
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