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Klimapolitische Forderungen zum Flugverkehr

Aus klimapolitischer Sicht ist unzweifelhaft, dass alle Verkehrstrager einen angemessenen Beitrag zur
Erreichung der deutschen Klimaziele 2030 und zur Einhaltung des 1,5°C-Limits leisten missen. Der inter-
nationale Flugverkehr wichst allerdings um 4-5% pro Jahr und wird nach einer aktuellen Studie des Oko-
Instituts 2050 ohne zuséatzliche MaRnahmen tGber 20% der globalen Erwarmung verursachen. Allein der
von Deutschland ausgehende Flugverkehr stof3t jahrlich 30 Mio. t und der innerdeutsche Flugverkehr
2,1 Mio. t CO, aus (2017). Hinzu kommen noch die Nicht-CO,-Effekte, durch die die Emissionen des Flug-
verkehrs im Vergleich zu bodennahen Emissionen rund dreimal starker klimaverandernd wirken.

Auch der innerdeutsche Flugverkehr wuchs von 2017 auf 2018 um Uber 4% (Passagierzahlen). Die seit
Jahrzehnten angekiindigte Verlagerung auf die Schiene findet nicht statt. Selbst nach Er6ffnung der
Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin-Miinchen stieg 2018 die Zahl der Fliige und Fluggaste auf dieser
Relation an (Stat. Bundesamt 2019: Luftverkehr auf Hauptflughéafen, S. 30). Dies macht deutlich: Schie-
nenausbau bewirkt nicht automatisch Verlagerung. Denn der Hauptgrund fir das Luftverkehrswachstum
sind die Subventionen und Steuerbefreiungen, die den Luftverkehr gegentiber der Bahn massiv privile-
gieren. Das ist klimapolitisch unverantwortlich, marktverzerrend und sozial ungerecht, weil Fliegen eher
ein Mittel- und Oberschichtenphdnomen ist.

Die aktuellen politischen Rahmensetzungen fiir Klimaschutz im Flugverkehr sind angesichts seiner kli-
mapolitischen Bedeutung bei weitem nicht angemessen. Die Einbeziehung des Flugverkehrs in den EU-
Emissionshandel ist unzureichend und hat bisher kaum Lenkungswirkung. Das 2021 beginnende Offset-
ting-System CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) betrifft ledig-
lich die von den CO,-Emissionen der Flugzeuge ausgehende Erwarmung und reduziert nicht die Emissio-
nen des Luftverkehrs. Es soll nur durch giinstige Offsets das CO,-Emissionswachstum nach 2020 ausglei-
chen. Da nicht gesichert ist, dass die Kompensation zusatzlich zu den in Paris zugesagten Klimazielen der
Staaten erfolgt, ist zudem unwahrscheinlich, dass die Kompensationsprojekte tGiberhaupt die entspre-
chende Menge CO, reduzieren. Dazu misste eine hohe Umweltintegritat der Projekte in den Landern
beschlossen und durchgesetzt werden.

Vor diesem Hintergrund sind nach Uberzeugung der Umweltorganisationen BUND, BVF, Germanwatch,
VCD, WWF sowie des Dachverbands DNR folgende zentrale MaRnahmen fir eine Gberfillige Anpassung
des Flugverkehrs an die klimapolitischen Notwendigkeiten erforderlich:

1. Weiterentwicklung der Luftverkehrsteuer

Die Abgabe wurde 2011 in Deutschland eingefiihrt, um den Haushalt zu sanieren und ein Zehntel der
umweltschadlichen Subventionen des Flugverkehrs abzubauen. Durch die drei Distanzkategorien erhielt
die Luftverkehrsteuer (LuftVSt) in Ansatzen eine Klimakomponente. Die Einnahmen wurden aber zu-



sammen mit denen des EU-Emissionshandels (ETS) im Luftverkehr auf eine Milliarde Euro gedeckelt und
Lenkungswirkungen dadurch verhindert. Weil durch die ETS-Reformen die Zertifikatspreise auf knapp 30
Euro stiegen, sinken die Einnahmen aus der LuftVSt. Daher erfiillt sie nicht mehr den Gesetzeszweck,
Anreize flr ein umweltgerechtes Verhalten im Bereich des Flugverkehrs zu setzen und muss weiterent-
wickelt werden:

o Die Deckelung der Einnahmen von LuftVSt und Luftverkehrs-ETS auf 1 Mrd. EUR ist 6kologisch
kontraproduktiv und deshalb im Jahr 2020 aufzuheben.

e Die bisherige Distanzkategorisierung muss erweitert werden durch die Kategorie leicht verlager-
bare Flugdistanzen. Dazu zahlt praktisch der gesamte innerdeutsche Flugverkehr. Die Hebungs-
satze sollten wie folgt angepasst werden:

Urspriingliche | Weiterent- Anpassungs- Abgabesitze
Abgabesitze wicklung faktor 2019
Ultrakurzstreckenfliige
<600 km 24,00 € 3
Fliige in Lander der Anlage 1
(Europa: West und Ost) 8,00 € 16,00 € 2 7,38€
Fliige in Lander der Anlage 2
25, 42, 1,7 23,
(Afrika und Nahost) >,00€ S0€ 3,05¢€
alle anderen Flugt? (Lang- 45,00 € 78,00 € 17 41,49 €
strecke, Interkontinental)

2. Verbesserung des Emissionshandels

Der Européische Emissionshandel (ETS) ist derzeit die einzige halbwegs funktionsfahige Klimaschutz-
malnahme im Luftverkehr, auch wenn nur noch die innereuropdischen Fliige durch Zertifikate abge-
deckt sind und die Lenkungswirkung kaum relevant ist, nicht zuletzt aufgrund der hohen Anteile an kos-
tenloser Zuteilung. Im Gegensatz zu CORSIA kdnnte der ETS bei Wiedereinschluss der internationalen
Flige die globale Klimaschutzllicke im Luftverkehr teilweise schlieRen. Dies sollte angesichts der fehlen-
den Seriositdt von CORSIA nun 2020 umgesetzt werden. Die Einbeziehung in den Emissionshandel bei
innereuropdischen Fligen muss beibehalten und durch vollstandige Auktionierung der Zertifikate (statt
aktuell nur 15%) wirksamer werden. Es ist dringend erforderlich, die vollstandige Klimawirkung der Luft-
verkehrsemissionen vom ETS abzudecken — das bisher einbezogene CO, macht nur ein Drittel der Er-
warmungswirkung aus.

3. Einfiihrung einer Kerosin- oder CO,-Steuer zusammen mit Nachbarstaaten

Da eine EU-weite Kerosinsteuer Einstimmigkeit auf EU-Ebene erfordert, sollte zunachst und kurzfristig
eine nationale Kerosinsteuer in Koordination mit interessierten EU-Mitgliedstaaten eingefiihrt werden.
In Frage kommen z.B. Frankreich, die Beneluxlander, Osterreich, skandinavische Lander oder auch die



Schweiz. Im ersten Schritt sollte der européische Energiesteuer-Mindestsatz von 33 Eurocent/Liter er-

hoben und schrittweise auf mindestens 65 Cent erhéht werden.

Alternativ ware eine CO,-Abgabe auch im Luftverkehr eine klimapolitisch sinnvolle Losung. Gerechtfer-
tigt sind mindestens 180 Euro je Tonne CO,-Aquivalent (Einbezug der gesamten Erwarmungswirkung).

4. Aufhebung der Mehrwertsteuerbefreiung bei internationalen Fliigen

Die Befreiung der internationalen Flugtickets von der Mehrwertsteuer ist klimapolitisch unverantwort-
lich und muss beseitigt werden. Die Bahn zahlt derzeit 19% auf internationale Tickets. Die von deutschen
Flughafen startenden Fliige sollten daher ab 2020 ebenfalls mit 19% besteuert werden.

5. Markteinfiihrungsprogramme fiir synthetische Kraftstoffe

Fir die Dekarbonisierung des Flugverkehrs stehen Biokraftstoffe und synthetische Kraftstoffe als Alter-
nativen zu den genutzten fossilen Kraftstoffen zur Verfligung. Kraftstoffe aus Anbaubiomasse sind
grundsatzlich abzulehnen wegen fehlender Nachhaltigkeitskriterien auf ICAO-Ebene, indirekten Land-
nutzungseffekten u.a. auf den Regenwald und weil sie mit Nahrungsmittelanbau konkurrieren. Wirklich
nachhaltige Biokraftstoffe basierend auf Abfall- und Reststoffen sind mengenmaRig sehr begrenzt und
kénnen nur einen minimalen Beitrag zur Dekarbonisierung leisten. Die Markteinfliihrung nachhaltiger
synthetischer Kraftstoffe (Power to Liquid/ PtL) fiir den Flugverkehr muss daher vorangetrieben werden.
Dabei muss beachtet werden, dass PtL nicht per se klimafreundlich ist. Nur mit einer Reihe von verbind-
lichen Nachhaltigkeitskriterien, allen voran die PtL-Herstellung mit 100 Prozent erneuerbarem Strom
und einer Einsparung von mindestens 70 Prozent der Treibhausgase im Vergleich zum herkémmlichen
fossilen Kraftstoff laut Lebenszyklusanalyse, ware die Markteinfiihrung aus Klimaschutzsicht sinnvoll.
Ferner bedarf es unterstiitzender Markteinfiihrungsprogramme speziell fiir den Flugverkehr, zum Bei-
spiel Uber die Einflihrung einer Beimischungsquote. Synthetische Kraftstoffe sollten generell nur fir
Anwendungen geférdert werden, bei denen es keine anderen Optionen — wie zum Beispiel alternative
Antriebe — gibt.

6. Forderung von Alternativen zum herk6mmlichen Flugzeug

Oft wird auRer Acht gelassen, dass auch bei der Verbrennung synthetischer Kraftstoffe Wasserdampf
und damit in grolRer Hohe Kondensstreifen und Zirruswolken mit der bekannten, oben beschriebenen
starken Erwarmungswirkung entstehen. Der bloRe Umstieg auf synthetische Kraftstoffe reicht daher
nicht als Problemldser. Neben Verkehrsvermeidung muss es auch um den Umstieg auf alternative Ver-
kehrstrager gehen. Es ist aus diesem Grund unerlasslich, dass Bundesregierung und EU Programme zur
Forderung alternativer, weitgehend klimaneutraler Verkehrsverbindungen und -technologien aufsetzen.
Beispiele kénnen schnelle Passagierschiffsrouten, ein europaweites Nachtzugnetz oder ein Flugrouten-
und Flugh6henmanagement zur Vermeidung von Nicht-CO,-Emissionen sein.

7. Verlagerung auf die Schiene

175.000 Fliige im Jahr von und zu deutschen Flughafen kénnen kurzfristig auf die Schiene verlagert wer-
den, weil die Flugziele innerhalb von vier Stunden — ohne Zeit- und Komfortverlust — mit der Bahn zu
erreichen sind. Dies ergdbe eine Einsparung von einer Million Tonnen CO,, bedarf allerdings einer Aus-
weitung der Kapazitdten in Schienenpersonenfernverkehr. Geprift werden sollte, ob ein Bundesmobili-



tatsgesetz einen rechtlichen Vorrang des klimafreundlichen Schienenverkehrs etablieren konnte, womit
die innerdeutschen Kurzstreckenfllige spatestens ab 2030 komplett einzustellen waren.

8. Uberarbeitung von Reisekostenrichtlinien und Dienstreisen

Ein GroRteil der Fliige im Inland und ins Ausland entstehen durch Geschéftsreisen. Um dieses Aufkom-
men zu reduzieren, missen Reisekosten- und Organisationsrichtlinien so umgestaltet werden, dass kli-
maschdadliche Flugreisen weniger attraktiv gemacht bzw. Alternativen gestarkt werden. Hier haben ins-
besondere 6ffentliche Behdrden und Amtstrager eine besondere Verantwortung. Die 6ffentliche Hand
(incl. Flugbereitschaft) sollte auch eine Vorbildfunktion in Bezug auf die ausschlieliche Nutzung an-
spruchsvoller Kompensationszahlungen ibernehmen, mit denen die Nutzung von CO,-freiem Kerosin
unterstitzt wird. Schon heute sollten die Arbeitgeber die Moéglichkeit nutzen, bei Verzicht auf inner
deutsche Flugreisen ggf. eine BahnCard 100 anzubieten.
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