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Wie wir fliegen
Flugverkehr zwischen Konsum und Klimaschaden

»Zukunft ausbauen” — mit ganzseitigen Anzeigen wirbt der Flughafen Frankfurt in einer
grol3en deutschen Tageszeitung und prasentiert eine Vielzahl von Portrats seiner Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter, um dem Bau einer neuen Startbahn in Frankfurt ein
menschliches Gesicht zu geben. Erinnerungen kommen auf: 1980, Startbahn West,
Huttendorf, Blrgerbewegung, Polizeischlachten und Familien in Holzhitten, die den
Bannwald besetzen. Der Flughafenausbau bedeutete einen Glaubenskrieg wie um die
Atomkraft, er war eine Frage der Lebenshaltung, und er hat die Menschen tief gespal-
ten. Die nun geplante neue Startbahn bedeutet einen weit tieferen Einschnitt in den
Kelsterbacher Wald, als damals der Bau der Startbahn West, aber Widerstand scheint
sich wenig zu regen. Was hat sich seit damals verandert?

Nun, der Widerstand hat sich gewandelt und vornehmlich auf Gerichtsverfahren ver-
legt. Viele haben resigniert. Aber auch ein anderer Faktor liegt nahe: Die, die damals
im Wald die Baume besetzten, sitzen nun haufig im Flugzeug. Flugreisen in den Urlaub
sind zur Selbstverstandlichkeit geworden, andere Kontinente naher gerickt. Der Flug-
verkehr ist enorm angewachsen. Flugreisen werden konsumiert und gehéren fir viele
Menschen zum Alltag. Fiir die meisten scheint ein Konflikt zwischen Okologie, Okono-
mie und eigenem Konsumverhalten nicht zu existieren, und wozu gibt es Mediations-
runden und Ausgleichsmal3inahmen?

Aber der Konflikt dauert fort, und er ist sogar gewachsen. Nur spielen sich einige der
grofliten Probleme weit weg von der eigenen Haustiire ab, die Konsumenten nehmen
sie nicht unmittelbar wahr. Der Klimawandel, zu abstrakt, um ihn direkt am eigenen
Leib zu spiren, schadigt vor allem die Menschen in Entwicklungsléndern, die ihn am
wenigsten verursachen. Wenn die reichen 5% der Menschheit, die Gberhaupt am Flug-
verkehr teilnehmen, allein damit bereits knapp 10% der fiur die Klimaerwarmung rele-
vanten Gase verursachen, dann zeigen allein diese beiden Zahlen, wie massiv der
Flugverkehr das Klima schadigt. Wenn sich noch dazu die weltweiten Fluggesell-
schaften 6konomisch am Rande des Abgrunds bewegen und immer wieder vom Steu-
erzahler gestlitzt werden mussen, dann zeigt dies, dass auch die rein 6konomische
Nachhaltigkeit der Branche fraglich ist. Zuletzt aber missen wir uns auch fragen, was
uns Urlaubsflige eigentlich bedeuten und wie hier das Verhéltnis zwischen Erleben
und Aufwand aussieht.

Was heil3t es fur uns und welche Konsequenzen hat es, wenn wir ins Flugzeug stei-
gen? Zur Beantwortung ist es notwendig, die Flugindustrie einer Nachhaltigkeitspri-
fung zu unterziehen. Dies kann angesichts der weitreichenden Bedeutung von Nach-
haltigkeit nur unvollstédndig geschehen. Dennoch wagen wir hier den Versuch anhand



dreier zentraler Felder: dem Produkt ,Flugurlaub” in der modernen Erlebnisgesell-
schaft, der Umweltbilanz im Bereich Klimaanderung und der Wirtschaftlichkeit der
Flugbranche. Danach sollen mdgliche Handlungsanséatze auf der Ebene des Konsu-
menten diskutiert werden, sprich: beim einzelnen Passagier.

1. Kultursoziologie der Urlaubsflugreise

Flugverkehr — eine Verkntpfung der Reichtumsinseln

Wer fliegt Gberhaupt? Der Flugverkehr als Schlusselsymbol fur die Globalisierung ist
zugleich ein Symbol fur die sehr ungleiche Verteilung ihrer Vorteile (vgl. Love 2003).
Schatzungen gehen davon aus, dass nicht wesentlich mehr als 5% der Menschheit je-
mals in einem Flugzeug gesessen haben (Sachs 2002: 124). Es sind die Inseln des
Reichtums, die weltweit durch den Flugverkehr verknipft sind. Derzeit sind noch etwa
80% der Flugbewegungen Uber Europa und Amerika konzentriert (Walters 2002).

Auch ein Blick auf den afrikanischen Kontinent zeigt deutlich, dass nicht der ganze
Globus, sondern nur die Reichtumsinseln auf den verschiedenen Kontinenten in den
Archipel der Globalisierung eingebunden sind (Worldwatch 2000, "Archipelisierung*).
Nur wenige Stadte sind dort in das Netz des internationalen Flugverkehrs eingebun-
den. Die Flughafen in Sudafrika sind Start- und Zielort von fast zwei Dritteln des afrika-
nischen Flugverkehrs (Boeing 2003).

Selbst die Passagiere der nationalen Fliige in einem reichen Land wie den USA rep-
rasentieren keineswegs den Bevolkerungsquerschnitt. Wahrend nur 26% der amerika-
nischen Erwachsenen einen College-Abschluss haben, sind es bei den Fluggasten
57%. Auch das Einkommen der Fluggaste liegt fast 40% Uber dem Durchschnitt (Love
2003: 9). Sogar in den Industrielandern ist ein grof3er Teil der Bevdlkerung noch nie
geflogen, in Deutschland etwa die Halfte (Brockhagen 1995). Das Flugzeug wird fast
ausschlie3lich von der Mittelklasse an aufwarts benutzt.

Genau entgegengesetzt verhdlt sich die Schadensverteilung des globalen Klimawan-
dels. Die Verletzlichkeit der Entwicklungslander ist weit gro3er als die der Industrielan-
der. Der World Desaster Report 2001 berichtete: Bei einer Katastrophe in Industrielan-
dern sterben im Durchschnitt gut 20, in Schwellenlandern knapp 150 und in den am
wenigsten entwickelten Landern etwa 1000 Personen (vgl.
www.klimaausbadekampagne.de). Zwar gibt es globale Auswirkungen des Klimawan-
dels, aber je nach Region in sehr unterschiedlichem Ausmal3. Die, die am wenigsten
zum globalen Klimawandel beitragen, sind am starksten betroffen. Die, die noch nie im
Flugzeug gesessen haben, tragen weitgehend die Konsequenzen des — in zunehmen-
dem Mal3e eben auch durch den Flugverkehr verursachten — globalen Klimawandels.

Hauptgrund der Flugpassagiere fur ihren Flug ist die Freizeitgestaltung. Die meisten
Schéatzungen gehen davon aus, dass etwa 80% des Personenflugverkehrs dieser Frei-
zeitgestaltung dienen (Parkins 2001; van de Pol 1998: 41). Der Tourismus ist einer der
am schnellsten wachsenden Sektoren der globalen Wirtschaft. Der World Travel and
Tourism Council nimmt an, dass Reise und Tourismus bereits 12% des globalen Brut-
tosozialproduktes produzieren (Love 2003: 9).



Wer profitiert vom Tourismus in Entwicklungslander?

Laut Schatzungen der Welttourismusorganisation (WTO-OMT) kommen nur etwa 3
bis 5% der Weltbevdlkerung in den Genuss einer Auslandsreise. Zwar bietet der Tou-
rismus neue Verdienstmdglichkeiten und Entwicklungsperspektiven gerade in armeren
Regionen, doch immer noch verbuchen die Industrielander weit mehr als die Hélfte al-
ler Ankunfte und rund zwei Drittel der weltweiten Einnahmen des internationalen Tou-
rismus (DANTE 2002).

Global gesehen vermochte der Tourismus bislang die Armut nicht zu reduzieren. Die
Arbeitsgemeinschaft fir Nachhaltige Tourismusentwicklung legt dar, dass 80 % der
Menschen, die in absoluter Armut leben, in nur dreizehn Landern der Welt beheimatet
sind. Zehn dieser Lander verfligen Uber einen wichtigen Tourismussektor, der in den
letzten Jahren ein Uberdurchschnittliches Wachstum aufweisen konnte. In der Hoffnung
auf Devisen setzen viele Regierungen auf den Tourismus. In vielen verschuldeten
Landern ist die Forderung des Tourismus Bestandteil der vom Internationalen Wéh-
rungsfonds verlangten Strukturanpassungen. Dabei lastet besonders die Bereitstellung
von aufwendigen Infrastrukturen wie Straf3en, Energie- und Wasserversorgung und
auch Flughafen fur die Touristen schwer auf den Volkswirtschaften der Reiseziellander
und tragt nicht selten zu einer weiteren Verschuldung bei (DANTE 2002).

Flugurlaub in der Erlebnisgesellschaft

Bereits seit Anfang der 80er Jahre sind Erlebnisorientierung und Individualisierung als
allgemeiner Trend in den Gesellschaften des Nordens dokumentiert, ein Trend, der
auch im Urlaubsverhalten festgestellt werden kann. Er bestimmt auch die Gegenwart
und kann als relativ stabil bezeichnet werden (Umweltbundesamt 2001). Gerhard
Schulze hat diesen Trend analysiert und dabei den Begriff der , Erlebnisgesellschaft"
gepragt. In der Erlebnisgesellschaft wird das Leben schlechthin selbst zum Erlebnis-
projekt. Die friihere Fokussierung auf Uberleben und Sicherheit wechselt zum Bediirf-
nis, angenehm, interessant und faszinierend zu leben (Schulze 1992). Zwei zentrale
Symptome der Erlebnisgesellschaft treten beim Flugtourismus besonders deutlich zu
Tage:

e Sofortigkeit: Anstelle traditioneller Tugenden wie Sparen und langfristi-
gem Engagement tritt in der Erlebnisgesellschaft der Anspruch auf sofortige
Befriedigung. Man gibt Geld, Zeit und Aktivitat und erwartet den Gegenwert
sofort (Schulze 1992). Das Flugzeug erfullt mit seiner hohen Geschwindigkeit
dieses Verlangen nach Sofortigkeit und erschlief3t unter dieser Bedingung
auch weit entfernte Ziele, die sonst nur durch wochenlange Anfahrten im
Schiff oder im Zug erreichbar waren.

e Enttauschung und Orientierungslosigkeit: Ein fern liegendes Reiseziel
fuhrt nicht automatisch zum angestrebten inneren Erlebnis. Wenn eine grol3e
deutsche Fluggesellschaft bereits mit dem Slogan ,Ab nach irgendwo* Flug-
gaste warb, so verdeutlicht dies, wie austauschbar in bestimmten Marktseg-



menten das Flugziel und wie sehr die Ferne allein zum Erlebnisversprechen
geworden ist. Die Hauptverantwortlichkeit fir Erleben liegt aber letztlich im-
mer beim Menschen selbst. Wie Schulze (1994) darstellt, wird dies leicht un-
terschatzt. Erleben verlangt etwas ab: Aufmerksamkeit, Zuwendung, Zeit.
Wenn der Urlauber diese nicht geben kann, stellt sich schnell Enttauschung
ein. Diese fuhrt zusammen mit der Unsicherheit Uber das ausbleibende Er-
lebnis zu Orientierungslosigkeit dariiber, was man eigentlich will. Deswegen
wird der Aufwand der Erlebnissuche immer hdher: ,Der Homo ludens spielt
mit zunehmender Verbissenheit” (Schulze 1992). Aul3erdem besteht die Ten-
denz, dass sich wiederholte Erlebnisse entwerten. Auf der Suche nach dem
verlorenen Reiz braucht man immer stérkere Dosen. ,Je weiter, desto mehr
Erlebnis” heil3t der sich selbst verstarkende Fehlschluss, der als Wachstums-
trend beim Ferntourismus gut erkennbar ist; Bezogen auf 1999 erwartet die
Forschungsgesellschaft fir Urlaub und Reisen bis 2010 einen Anstieg der In-
landreisen in Deutschland um 10%, der Reisen ans Mittelmeer um etwa 30%,
im Ferntourismus jedoch ein Wachstum von beinahe 90% (FUR 2000).

Der gut dokumentierte Trend zur Individualisierung und zum Erlebnishunger muss sich
im Reiseverhalten nicht eindimensional auswirken. Im Gegenteil, Felizitas Romeiss-
Stracke (1999) zeigt, dass er sich sogar in gegenlaufigen Megatrends auspragen kann:

e Einerseits der Megatrend zum ,hybriden Konsumverhalten® — hier gilt die
Maxime ,hoher, schneller, weiter“. Inszenierte Urlaubswelten, Suche nach E-
xotik und der Konsum von Umwelt und Urlaub als Kulisse oder Sportgerat
zeichnen diesen Trend aus.

e Anderseits der Trend zum ,sensiblen, verantwortungsbewussten Verhal-
ten”, mit der Maxime ,weniger ist mehr* und der Suche nach Intensitat und In-
timitat.

Es erscheint kaum moglich, den Flugtourismus generell einem dieser Megatrends zu-
zuordnen. Ein Passagier kann am Ziel seiner Flugreise seine Suche nach Intensitét
und Intimitat genauso ausleben, wie eine inszenierte Urlaubswelt im Heimatland er-
richtet werden kann. Dennoch liegt es auf der Hand, dass bestimmte Arten von Fern-
flugtourismus mit ihrer verkauften Exotik und dem Trend zu immer abgelegeneren Zie-
len dem Megatrend des hybriden Konsumverhaltens entsprechen.

Nachhaltigkeit von Flugurlaubsreisen

Im Lichte der obigen Diskussion erscheint es wenig Gberraschend, dass eine Beurtei-
lung des Erlebniswertes von Flugreisen nicht automatisch positiv ist. Im Einklang damit
stellt Jost Krippendorf fest, dass die Freude Uber die ,neue Mobilitat* sich nicht so recht
einstellen will. ,Die Sache hat eine Kehrseite. Wir haben fir das, was wir errungen ha-
ben [...] etwas anderes hergeben mussen [...] So stellt sich die Frage, ob wir denn per



Saldo wirklich etwas dazu gewonnen oder eher etwas verloren haben* (Krippendorf
1984).

Unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten erscheint insbesondere der sprunghaft wach-
sende Flugferntourismus problematisch. Nachhaltigkeit im kultursoziologischem Sinn
kdnnte vielleicht so verstanden werden, dass der Erlebniswert von Reisen tatsachlich
eintritt und nicht permanent gesteigert werden muss. Genau das scheint aber bei Fern-
reisen nach dem hybriden Konsumverhalten nicht gegeben, die immer weiter wegfuh-
ren und immer mehr Exotik versprechen. Die stattdessen eintretende bereits diskutierte
Enttduschung und Orientierungslosigkeit scheinen hier eher dazu zu fuhren, dass das
~Weitersuchen zum Ersatz fur das Finden wird“ (Schulze 1994). Der Erlebniswert einer
Reise hangt nur indirekt vom Urlaubsort und dessen Distanz ab. In jedem Fall ist die
Distanz zum Urlaubsziel nicht allein entscheidend fir das Erlebnis, denn: ,Den letzten
Schritt vom Gegenstand des Erlebnisses zum Erleben selbst muss jeder ganz alleine
gehen® (Schulze 1994).

2. Flugverkehr und Klima

Die besondere Klimawirkung des Flugverkehrs

Der Beitrag des Flugverkehrs zur Erderwdrmung wird grundlegend 1999 im Sonderbe-
richt des Intergovernmental Panel on Climate Change beschrieben (IPCC 1999). Dem-
zufolge sind es im Wesentlichen funf Effekte, Gber die Flugverkehrsemissionen den
Strahlungshaushalt der Atmosphéare beeintrachtigen:

¢ Kohlendioxidemissionen (CO5),

e Stickoxidemissionen mit nachfolgendem Ozonaufbau in Tropopausen-
hohe,

e Stickoxidemissionen mit nachfolgendem Methanabbau,

e Kondensstreifen,

e Zirruswolken.

Diese Effekte spielen sich mit unterschiedlicher raumlicher Ausbreitung ab: Kondens-
streifen regional, Ozonaufbau kontinental, Methanabbau und CO, global. Auch sind sie
vom Vorzeichen her unterschiedlich: Der Abbau von Methan kiihlt die Atmosphére,
wahrend alle anderen Effekte sie erwarmen. Zuletzt haben diese Effekte auch ganz
unterschiedliche Lebensdauern, zwischen Stunden, Wochen und vielen Jahrzehnten.
Der starkste klimarelevante Faktor liegt aber bei den direkt vom Flugverkehr erzeugten
Zirruswolken. Neueste wissenschaftliche Erkenntnisse zeigen den alarmierend hohen
Beitrag dieser Wolken zur menschengemachten Klimaénderung.

Zirruswolken sind hohe Schleierwolken aus Eis. Der Flugverkehr kann sie dadurch
hervorrufen, dass alte Kondensstreifen auseinanderflie3en oder dass Luft an kleinsten
Teilchen kondensiert, die die Flugzeugtriebwerke ausstof3en. Da die kleinen Partikel
nach dem Ausstol3 nur langsam absinken und sich rAumlich ausbreiten, kann eine Zir-
ruswolke auch dann noch grof3flachig entstehen, wenn das Flugzeug schon langst ge-



landet ist. Voraussetzung ist allerdings, dass die durchflogene Luftschicht spater feucht
genug wird.

So entsteht durch die Zirruswolken eine eigene Klimahandschrift des Flugverkehrs.
Wolken gehéren zur Definition von ,Klima“, und insofern ist die standig neue kinstliche
Wolkenbildung per se schon eine Klimaverdnderung. Wenn Zirruswolken eine Region
im Sommer abschatten, kann sich nicht nur die Temperatur am Boden um mehrere
Grad Celsius &ndern, sondern auch die regionale Verteilung von horizontalen und ver-
tikalen Winden sowie von Niederschlagen. Jeder Segelflieger, Segler und Bauer in Al-
pennédhe kann davon berichten, wie regionale Windsysteme wie z.B. der ,bayrische
Wind“ vom Flachland in die Alpen davon abhédngen, ob die Sonne tagstber ungestort
das Alpenmassiv aufheizen kann. In einem abgeschatteten Tal wird die typische Tal-
und Bergwindzirkulation durch Zirruswolken abgeschwécht oder kommt zum erliegen.
Dies passiert auch bei natirlicher Zirrusbewélkung. Wenn aber die nattrliche Bewdl-
kung durch Flugverkehr regelmaRig und signifikant erhéht wird, so beeinflusst dies das
Mikroklima und damit auch die Lebensbedingungen von Pflanzen- und Tierarten.

Die neuere Forschung fuhrt zu einer Neubewertung der Klimawirksamkeit des Flug-
verkehrs. Die Ergebnisse zeigen, dass die Erwdrmungswirkung der vom Flugverkehr
gebildeten Zirruswolken weit grol3er ist, als bisher angenommen. Diese kdnnten Utber
Europa im Durchschnitt etwa 3% der Himmelflache bedecken, Uber einzelnen vielbe-
flogenen Regionen zeitweise aber wesentlich mehr. Diese Zirruswolken sind dicker als
Kondensstreifen und heizen somit dem Klima auch mehr ein (Mannstein 2003).

Wenn sich die neuesten Ergebnisse zu den Eiswolken bestéatigen, dann liegt der
Beitrag des globalen Flugverkehrs zum menschengemachten Treibhauseffekt nicht bei
insgesamt 3,5%, wie vom IPCC (1999) angegeben, sondern bei knapp 9% (berechnet
fur das Jahr 2000). Damit &ndert sich unsere Wahrnehmung vom Klimafaktor Flugver-
kehr erheblich: Die Klimawirkung, die zuvor fur das Jahr 2030 bei anhaltend wachsen-
dem Flugverkehr projiziert wurde, war dann tatsachlich schon im Jahre 2000 Wirklich-
keit. Niemand kann mehr sagen, der Beitrag des Flugverkehrs zur Erderwarmung sei
.Klein* (IPCC 1999). Die gesamte EU tragt demnach mit ihren CO,-Emissionen etwa
soviel wie der weltweite Flugverkehr zur Erwarmung bei'. Die Zirruswolken machen
etwa zwei Drittel des gesamten momentanen Flugverkehrsbeitrages aus, wahrend sei-
ne CO,-Emissionen nur noch etwa ein Finftel seines gesamten momentanen Erwar-
mungsbeitrages bewirken.

Nachhaltigkeit unter Klimagesichtspunkten

Zur Beurteilung der Nachhaltigkeit bieten sich unter Klimagesichtspunkten zwei Ansat-
ze an:

! Berechnung: Als Metrik fur die Klimadnderung wird hier der Strahlungsantrieb herangezogen,

weil das sonst libliche ,,Global Warming Potential* vom IPCC fir den Flugverkehr nicht anwendbar ist
(IPCC 1999). Der Strahlungsantrieb im Jahre 2000 durch die kumulierten CO,-Emissionen der gesamten
Annex-B-Staaten des Kiotoprotokolls betrégt etwa 800 Milliwatt pro Quadratmeter (Ecofys 2004). Die
EU hat daran einen Anteil von etwa 15% (berechnet nach EDGAR 2003). Der Flugverkehr trug im Jahre
2000 insgesamt etwa 120 Milliwatt pro Quadratmeter zur globalen Erwérmung bei (Lee 2003), ebenfalls
bei kumulierten CO,-Emissionen.



1. Nachhaltiges Verkehrsbudget. Dieser Ansatz geht von der Vorstellung aus,
dass jeder Erdenburger die gleichen Pro-Kopf-Emissionsrechte hat, wobei die Ge-
samtemissionen reduziert werden mussen, um die Erderwarmung in vertraglichen
Grenzen zu halten. Wenn wir eines der neueren klimavertraglichen Emissionsszena-
rien des Wissenschaftlichen Beirats der Bundesregierung Globale Umweltfragen zug-
rundelegen, so wirde dieses Budget in den kommenden Dekaden bei knapp vier Ton-
nen Kohlendioxid pro Kopf und Jahr liegen (WBGU 2003). Wenn wir fur die Industrie-
lander daflr etwa ein Viertel dem Verkehr reservieren wollen, so bedeutet dies, dass
jeder Passagier alleine durch den CO,-Ausstol3 alle 7000 Kilometer sein nachhaltiges
Verkehrs-Jahresklimabudget verfliegt. Rechnet man nun noch ein, dass das Kohlendi-
oxid, wie oben beschrieben, nur einen Bruchteil der gesamten Klimawirkung des Flug-
verkehrs ausmacht, wird deutlich, dass ein Passagier mit einer langen Interkontinental-
flugreise das ihm zustehende nachhaltige Budget typischerweise fir ein oder mehrere
Jahrzehnte erschopft. Der hohe Energieaufwand in Verbund mit der besonderen Treib-
hauswirkung und den langen Distanzen machen damit Langstreckenfliige aus Klima-
sicht nicht nachhaltig.

2.  Kioto-Protokoll als Mellatte. Bei diesem Ansatz wird Nachhaltigkeit an der an-
genommen Erflllung des Kiotoprotokolls gemessen. Wenn auch dessen Reduktions-
forderungen alleine langfristig unzureichend sind, so ist sie doch aus Klimasicht als ein
erster wichtiger Schritt in Richtung Nachhaltigkeit zu werten. Die Emissionen des inter-
nationalen Flugverkehrs sind aber nicht Bestandteil der Reduktionspflicht der Indust-
rielAnder von insgesamt 5% zwischen 1990 und 2010. Abbildung 1 zeigt, dass die Zu-
nahme der Emissionen des internationalen Flugverkehrs zwischen 1992 und 2010 das
Klima aller Voraussicht nach starker anheizen wird, als die Reduktionen aller Indust-
rielAnder zusammengenommen es abkihlen wirden, wenn diese das Kioto-Protokoll
ohne Schlupflécher umsetzten?. Hierbei ist sogar unterstellt, dass die USA das Kioto-
Protokoll erftllen.

Fazit

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der Flugverkehr aufgrund seiner besonderen
Klimawirksamkeit und der grof3en Distanzen als 6kologisch nicht-nachhaltiges Ver-
kehrsmittel bewertet werden muss. Besondere Klimaeffekte wie die von Zirruswolken
unterscheiden ihn dabei signifikant von anderen Verkehrstragern und Industriezweigen.

2 Als Metrik fir die Klimadnderung wird auch hier der Strahlungsantrieb herangezogen, weil das

sonst ubliche ,,Global Warming Potential”“ vom IPCC fir den Flugverkehr nicht anwendbar ist (IPCC
1999). Daten fur die Industrielander wurden von ECOFYS mit einem einfachen Klimamodell berechnet
(ECOFYS 2004). Sie kdnnen geringfiigig von dem dargestellten Wert abweichen, wenn die Industrielén-
der ihre Reduktionsziele verstarkt tber Minderungen von Methan anstatt dem angenommenen CO; errei-
chen. Flugverkehrsdaten basieren auf Ergebnissen des EU-Forschungsprojekts TRADEOFF und beriick-
sichtigen bereits die Effekte von Zirruswolken (Lee 2003). Sie wurden mit den mittleren im IPCC-Bericht
angegebenen Wachstumsraten fir Emissionen interpoliert (IPCC 1999). Fir die Emissionen des internati-
onalen Flugverkehrs wurde ein Anteil von 48% an den gesamten Flugverkehrsemissionen angenommen
(IPCC 1999).



3. Wirtschaft: Wachstumsindustrie Flugverkehr am Abgrund

Eine Industrie entwickelt sich 6konomisch nachhaltig, wenn das eingesetzte Kapital
zuverlassig und dauerhaft gute Frichte auf den Produkt- und Arbeitsmarkten tragt. Der
Flugverkehrsindustrie ist dies schon seit langem nicht vergdnnt. Als 1985 der ,Wirt-
schaftsguru” fur Fluggesellschaften, Rigas Doganis, sein Buch Flying Off Course
schrieb, war er voller Hoffnung, dass die Fluggesellschaften weltweit letztlich auf den
Pfad wirtschaftlicher Vernunft und Prosperitat zuriickkehren wiirden. Die Realitat der
darauf folgenden 20 Jahre hat diese Hoffnung systematisch zerstort.

Seit 1970 haben Fluggesellschaften weltweit ein ungeheueres Wachstum erlebt; die
Passagierkilometer haben sich seitdem verfunffacht. Demgegeniber steht paradoxer-
weise ihre wirtschaftliche Schwache. Seit Jahrzehnten schlingern Fluggesellschaften
weltweit um die Nullmarke. Schwarzen Zahlen folgten immer wieder rote. So wurden
signifikante Profite nur Mitte der 60er Jahre und in den 80er Jahren erwirtschaftet. Aber
selbst damals lagen die Ergebnisse unter dem Notigsten fur langfristige Investitionen
und angemessene Kapitalverzinsung (Doganis 1992). In den Jahren nach dem Golf-
krieg von 1991 bis 1994 flogen die Fluggesellschaften dann weltweit so viele Verluste
ein, dass damit alle kumulierten Nettogewinne seit Bestehen der Zivilluftfahrt mehr als
zunichte gemacht wurden. Dies machte die besondere Krisenanfalligkeit der Branche
deutlich. Das Phanomen wiederholte sich fiir die US-amerikanischen Airlines (schwa-
cher fir die EU-Airlines) nach den Terrorattacken in den USA im September 2001, de-
ren nachfolgende Verluste die kumulierten Gewinne der Jahre 1995-2000 Ubersteigen
(Kumar et al. 2003), (siehe auch Abbildung 2).

Im Folgenden soll gezeigt werden, dass diese Schwache der Fluggesellschaften
strukturell und symptomatisch ist fur die Nicht-Nachhaltigkeit des wirtschaftlichen
Wachstums der gesamten Branche.

Die prekére Nachfragespirale

Der Boom der Nachfrage ergab sich bis in die 80er Jahre aus einer Schutzpolitik der
einzelnen Nationen fur ihre Fluggesellschaften; spater, wahrend der Deregulierung der
Markte, resultierte er aus dem Kampf um Marktanteile (Doganis 1992). Nachfragean-
stieg, mangelnde Rentabilitat und Kapitalverfigbarkeit hangen eng zusammen:

1. Ein Kostenanstieg entsteht durch externe Faktoren wie allgemeine Wirtschafts-
entwicklung oder steigende Olpreise.

2.  Der Wettbewerbsdruck verlangt nach Kostensenkungen. Ungleiche Wettbe-
werbsbedingungen erhéhen die Gefahr 6konomisch irrationalen Preisdumpings.

3.  Kostensenkungen durch technische Neuerungen, wie gré3ere und wirtschaftli-
chere Jets, sind nur mit hohem Kapitaleinsatz und damit verbundenen Kapitalkosten
maoglich. Finanzierungsdruck und -Engpasse entstehen.

4.  Angebotsausweitung ist das einfachste Mittel, um dem Druck kurzfristig zu ent-
kommen, Einnahmen zu erzielen und im Markt zu bleiben.



Dieser Ablauf kann sich zyklisch wiederholen und fihrt in realen Wirtschaften zu einem
stéandigen Druck auf die gesamte Industrie, ihr Angebot auszudehnen. Kommt dann ei-
ne externe Erschitterung wie ein Krieg oder ein Terroranschlag hinzu, miissen — wenn
ihr Uberleben gesichert werden soll — die Verluste vom Staat und damit vom Steuer-
zahler aufgefangen werden. So gaben die USA nach dem 11. September 2001 den
US-Airlines Soforthilfen von 5 Milliarden Dollar und 10 Milliarden Dollar Kreditgarantien
(Treber 2003). Auch die EU-Kommission erlaubte den EU-Mitgliedsstaaten Beihilfe in
Form von Versicherungsschutz und Kompensation fur Flugausfalle vom 12.-15. Sep-
tember 2001. Dennoch kostete die strukturelle Risikoanfalligkeit der Fluggesellschaften
in der Folge des 11. September alleine in der EU etwa 25.000 Arbeitsplatze (EU-
Kommission 2003).

Subventionen

Von einem 6konomisch nachhaltigen Wirtschaftssektor kann erwartet werden, dass er
— zumindest nach der Markteinfihrungsphase — ohne dauerhafte Subventionen aus-
kommt. Studien zeigen aber, dass auch ohne Krieg oder Terror der Flugverkehr ein
Dauerempfanger von Subventionen ist. Befreiung von Kerosin- und Mehrwertsteuer
machen in Deutschland bei den Fluggesellschaften etwa 20% des Umsatzes aus.
Deutsche Flughafen profitieren von Steuerbegiinstigungen fir etwa 12% ihres Umsat-
zes®, und Airbus- Subventionen liegen ebenfalls in dieser Héhe (DIW 2003).

Zumindest einige boomende Billigflieger kdnnen ohne Subventionen offenbar gar
nicht existieren, wie der aktuelle Fall Ryanair zeigt. Das Urteil eines franzdsischen Ge-
richtes brachte an den Tag, dass die Fluglinie von den Kommunen der Flughéfen mas-
sive finanzielle Sonderbedingungen gewéhrt bekommt, ohne die sie diese Flughafen
gar nicht anfliegen wirde. Die ,No-Frills" die etwa zur Halfte Passagiere befordern, die
sonst nicht geflogen waren, wélzen also die Kosten dafir auf die Allgemeinheit ab.
Wichtig ist dabei die Feststellung, dass die unteren Einkommensschichten nach wie
vor marginalisiert bleiben. In England fliegen z.B. die Reichsten immer noch 10-mal
haufiger als die Armsten. Zwar kann sich beinahe jeder ein 10-Euro-Ticket leisten, aber
die Reisekosten am Zielort bleiben dadurch unverandert. Daher entfallen auch bei den
Billigfliegern drei Viertel aller Flige auf Passagiere aus den drei héchsten Gesell-
schaftsschichten (IPPR, zitiert nach Sharbi 2003).

Ein schlechtes Licht auf die Qualitat von Jobs bei den aufstrebenden Billigfliegern
wirft in Deutschland Joachim Hunold, der Chef des Billigfliegers Air Berlin. Er fragt:
~Warum soll ich meine Energie vergeuden und mich mit Gewerkschaften und Betriebs-
raten streiten?* Und auf die Frage, was ware, wenn einer der 1800 Mitarbeiter auf die
Idee kédme, von seinem Recht Gebrauch zu machen, einen Betriebsrat zu grinden,
antwortet er: ,Ich wirde versuchen, ihm das auszureden“ (Berliner Zeitung, 2.4.03,
S.26).

Windige Jobmaschine

Bei Zugrundelegung eines Zinssatzes von 5%.



Haufig wird der Luftverkehr als ,Jobmaschine” angepriesen (neustes Beispiel: ADV
2003). Dabei wird meist wie folgt vorgegangen: Erst wird vorgerechnet, dass 1.000
Passagiere einen Arbeitsplatz schaffen (Fluggesellschaft, Flughafen usw.) und jeder
dieser Arbeitsplatze dann noch mehrere weitere Platze in Deutschland nach sich zieht.
Dieser Multiplikatoreneffekt I&sst sich aber bisher nicht empirisch belegen, sondern ist
das Ergebnis von 6konomischen Modellen, deren Annahmen oft mehr Gber die Modelle
als Uber die Realitat aussagen. Der Multiplikatoransatz an sich ful3t auf Doppelzéhlun-
gen und Uberschétzt deswegen systematisch die Zahl der realen Arbeitsplatze (White-
legg 2003).

In der einzigen dem Autor bekannten Studie versuchte ein Stadtentwicklungsplaner
der Stadt Frankfurt in einer detaillierten Untersuchung die 1978-1996 im Umland des
Frankfurter Flughafen behaupteten 70.000 induzierten Beschaftigten in den amtlichen
Beschaftigungsstatistiken nachzuweisen. Sein Schluss: Die Entwicklung des Arbeits-
marktes im Umland des Flughafens verlauft statistisch nicht unterscheidbar oder sogar
unter dem Bundesdurchschnitt. ,Der behauptete Multiplikator-Effekt der ,Job-
Maschine® Flughafen ist fur die Beschéftigtenentwicklung der Region in der Praxis nicht
nachweisbar” (Hausmann 1998). Damit soll nicht gesagt werden, dass der Flugverkehr
ohne Arbeitsplatze auskame. Seridser wére es aber, unter Nachhaltigkeitsgesichts-
punkten die Frage zu stellen, ob das eingesetzte Kapital nicht anderswo mehr Arbeits-
platze erzeugen oder halten kénnte. Nach den vorhergehenden Befunden tUber die Ka-
pitalintensitat der Industrie nimmt es nicht Wunder, dass laut Jacobs (1996) die Kosten
fur Arbeitsplatze in den nachhaltigen Bereichen Energieeinsparung, 6ffentlicher Ver-
kehr und Millrecycling weit tiefer liegen als bei dem Ausbau von Flughafen.

Wirtschaftsmotor auf dem Prifstand

Die statistisch vorhandene Korrelation zwischen Verkehrswachstum und Wirtschafts-
wachstum lasst die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen jubeln: ,Es be-
steht ein enger Zusammenhang zwischen Umfang des Luftverkehrs und dem
Wohlstand. Das Einkommensniveau von Flughafenregionen liegt deutlich Gber dem
Landesdurchschnitt” (ADV 2003). Allerdings bleibt hier offen, was Ursache und was
Wirkung ist. Mit anderen Worten: Es kann sein, dass nicht ein Flughafen eine Region
wohlhabender macht, sondern dass reiche Burger haufig fliegen und damit die Flugin-
dustrie stiitzen. Eingehende Studien zeigen, dass trotz theoretischer Uberlegungen,
wonach verbesserte Verkehrsinfrastruktur 6konomische Aktivitét steigert, der empiri-
sche Nachweis schwach bleibt (SACTRA 1999). Im allgemeinen wird es Gewinner und
Verlierer geben, so dass ein Flughafen auch dazu fihren kann, dass wirtschaftliche
Aktivitat aus einer Region abflief3t.

Fazit

Fluggesellschaften und mit ihnen die gesamte Flugindustrie leidet in wirtschaftlicher
Hinsicht unter substantiellen Strukturschwachen. In sich instabil und durch externe und
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interne Faktoren zu prekarem Wachstum gezwungen, scheint sie auch in Zukunft dafir
pradestiniert zu sein, am Dauersubventionstropf zu h&ngen. Viele der haufig genann-
ten Vorteile der Flugindustrie bei Arbeitsplatzen und allgemeiner Wirtschaftsbelebung
erweisen sich beim genaueren Hinsehen als zweifelhaft.

4. Auswege fur den mindigen Konsumenten

Es sollte deutlich geworden sein, dass die Flugverkehrsindustrie weit davon entfernt
ist, als nachhaltige Branche angesehen werden zu kénnen. Und dies gilt aus 6kologi-
scher wie aus 6konomischer Sicht. AuRerdem muss das Produkt Fernflugreise hin-
sichtlich seiner Nachhaltigkeit Fragen aufwerfen.

Angesichts dieses Befundes ist der Gesetzgeber aufgerufen, regulativ tatig zu wer-
den. Dies erfordert aber im Falle der Flugverkehrsindustrie mit ihren internationalen
Verflechtungen und dem Wettbewerbsdruck langen politischen Atem. FUr politische
Konzepte zur Minderung oder Begrenzung der Treibhausgasemissionen von internati-
onalen Fligen ist laut dem Kioto-Protokoll von 1997 die ICAO zustandig, die Internati-
onale Zivile Luftfahrtorganisation. In dieser wirken aber etwa 180 Staaten mit, dominiert
von den reichen Industriestaaten. Die Notwendigkeit, Beschllisse einstimmig zu fas-
sen, langwierige administrative Prozeduren und der starke Einfluss der Fluggesell-
schaften in der Organisation haben bisher verhindert, dass die ICAO seit 1997 signifi-
kante Fortschritte erzielt hatte. Die Empfehlungen der ICAO-Generalversammlung von
2001 lesen sich wie diejenigen von 1996. Darin werden immer noch die Staaten aufge-
rufen, nicht einseitig Kerosinsteuer oder Umweltabgaben einzufiihren. Auf nationaler
bzw. regionaler Ebene tut sich mittlerweile mehr. Die EU-Kommissarin Wallstrom hat
kirzlich dazu aufgerufen, den Flugverkehr mit seinen Emissionen und der Klimawirk-
samkeit ab 2007 in das EU-Emissionshandelssystem einzubeziehen (Wallstrom 2003).
Es wird abzuwarten sein, ob mit der beginnenden ICAO-Diskussion Uber die Einflh-
rung eines weltweiten Emissionshandelssystems tatséchlich der Klimaschutz auch den
Flugverkehr einholt. Es kann auch gut sein, dass mit dieser Debatte vor allem Zeit ge-
wonnen und die Rufe nach der Einflhrung einer weltweiten Kerosinsteuer zum
Schweigen gebracht werden sollen.

Hinzu kommt, dass Abschatzungen Uber die Wirksamkeit der verschiedenen disku-
tierten 6konomischen Instrumente nicht erwarten lassen, dass diese den rapiden An-
stieg der Flugverkehrsemissionen stoppen. Auch die technologische Entwicklung ver-
l&uft immer langsamer und wird in den kommenden Jahrzehnten an technische und
physikalische Grenzen stof3en (Brockhagen et al. 1997). Dies macht deutlich, dass fir
eine langfristig nachhaltige Entwicklung unter Umweltgesichtspunkten auch der Flug-
verkehr an sich nicht unbegrenzt wachsen darf. Mit anderen Worten: Es stellt sich die
Frage, was auf der Ebene des Konsumenten mdglich ist. Dabei gibt es die folgenden
grundsétzlichen Ansétze, um die eigene Klimabilanz im Rahmen zu halten: die Ver-
meidung der Flugreise durch Verzicht oder den Einsatz von Video- oder Telefonkonfe-
renzen; die Verlagerung von Flugreisen auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel oder
den Ausgleich von Treibhausgasemissionen durch Finanzierung von Klimaschutzpro-
jekten.
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Vermeidung oder Verlagerung von Flugreisen
Erschreckender Informationsmangel

Wenn der Konsument Reisen mit dem Flugzeug bewusst vermeiden oder auf umwelt-
freundlichere Verkehrstrager verlagern soll, bedarf es zunachst der Information dar-
Uber, dass der Flugverkehr ein Klimaproblem hat. Umfragen in Deutschland zeigen,
dass dieses Wissen beinahe nicht vorhanden ist. Dass der Klimawandel mit dem eige-
nen Verhalten zu tun hat, scheint bekannt zu sein, nicht hingegen, dass der Flugver-
kehr wichtiger Bestandteil des Problems ist.

Eine Forsa-Umfrage fir die Deutsche Energieagentur ergab, dass die Hochwasser-
katastrophe 2002 sowie die extreme Trockenheit 2003 Spuren in den Képfen der Bun-
desbiirger hinterlassen haben (DENA 2003): 81% der Deutschen sind der Uberzeu-
gung, dass es in Deutschland aufgrund des Klimawandels immer haufiger zu schweren
Unwettern und Uberschwemmungen kommen wird. 74% der Befragten halten die Zei-
chen und Folgen des Klimawandels schon heute fur spirbar. Dabei erkennen die Be-
fragten auch ihren personlichen Anteil: 70% sehen einen persodnlichen Teilbeitrag am
Klimawandel, und 87% sind immerhin mindestens tendenziell bereit, einen personli-
chen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.

Allerdings sind konkrete Handlungsmaéglichkeiten nur wenigen bekannt. Lediglich die
Reduzierung des Autofahrens fallt einem Grol3teil der Befragten ein. Stromsparen und
energiesparendes Heizen nennen nur rund 15% der Befragten als weitere Beispiele.
+Flugreisen einschranken® geben nur 3% der Befragten an, was in einem besonderen
Lichte erscheint, angesichts der Tatsache, dass hier 2% auch ,weniger Rauchen” an-
fuhren!

Kritische Konsument werden ernstgenommen

Viele Beispiele aus der Umwelt- und Antiglobalisierungsbewegung zeigen, dass oft nur
wenige kritische Konsument notwendig sind, um selbst grof3e Konzerne erzittern zu
lassen. International agierende Grof3konzerne der Flug- und Tourismusbranche haben
— mit stark zunehmender Tendenz — eine gréRere Gestaltungsmacht fur die Zukunft
des globalen Klimas als viele Staaten. Sobald Unternehmensentscheidungen in solch
groRem Ausmal’ das Klima (als ein globales 6ffentliches Gut) (Kaul et al. 2003) ge-
fahrden, missen in einer demokratischen Gesellschaft normative Fragen auf die Ta-
gesordnung riicken. Unternehmen miissen sich legitimieren. ,Eine misstrauische, mo-
bile, wache und informierte Offentlichkeit* (Habermas 1994: 532) kann gerade Unter-
nehmen, die einen Markennamen zu verteidigen haben, erheblich unter Druck setzen.
Auch ohne nationale Gesetzgebung sind vor allem transnationale Unternehmen heute,
nicht nur gegeniber ihren Aktionaren, sondern auch gegenuber der Gesellschaft legi-
timationspflichtig geworden. Die Brent-Spar-Affare von Shell hat die Legitimations-
pflicht von Konzernen gegeniiber der Offentlichkeit weit tiber den Einzelfall hinaus ins
Blickfeld gertickt und eine weltweite Debatte dazu ausgeldst. In den Unternehmen wird

12



dies vor allem als die Notwendigkeit formuliert, nicht nur die Interessen der Aktionare
(Shareholder), sondern auch der anderen von den Auswirkungen der Unternehmens-
aktivitaten betroffenen Anspruchsgruppen (Stakeholder) zu berticksichtigen. ,Zu den
strategischen Schlusselaufgaben gehort [...] in Zukunft auch die Fahigkeit zur Kommu-
nikation mit den so unterschiedlichen stakeholders.” (Leitschuh-Fecht/Steger 2002:
79).

Der Vermeidungsansatz setzt voraus, dass es kritische Konsument gibt, die gewillt
sind, Politik mit der Auswahl ihrer Konsumagtiter zu machen. Einige der urspringlich
reinen Nischenprodukte stehen an der Schwelle zur Akzeptanz im Mainstream der
Kunden. Etwa bei den landwirtschaftlichen Bio-Produkten und der nachhaltigen Geld-
anlage lasst sich diese Tendenz deutlich belegen. In immer mehr Bereichen gibt es ei-
ne wachsende Zahl politisch wacher Konsumenten, die ihren Konsum auch im Sinne
eines Konsumentscheids verstehen — einer Politik mit dem ,Geldschein in der Hand"
(Bals 2002: 17f). Sie empfinden es als Widerspruch, sich politisch fiir soziale Errun-
genschaften und 6kologische Ziele einzusetzen, gleichzeitig aber durch ihren Konsum,
durch die Wirkung ihres Geldscheins, dieses Ziel zu untergraben. Allerdings gibt es in
der Gesellschaft auch gegenlaufige Trends, der sich gerade beim Flugverkehr mit dem
Aufstieg der Billigflieger zeigt.

Kritische Konsumenten haben es beim Flugverkehr schwer

Generell hat ein Ansatz, der auf die Einkaufsmacht der Konsumenten setzt, deutliche
Grenzen. Diese liegen gerade beim Flugverkehr auf der Hand. Hier ist es besonders
schwierig, per angedrohter oder vollzogener Kaufentscheidung Druck auf die Flugge-
sellschaften auszuliben, denn diese unterscheiden sich beziglich ihrer Umweltbilanz
wenig. Die Vermeidung von Fligen bzw. der Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel
bedeutet zumindest bei Fernreisen praktisch immer den Verzicht auf diese Reise. Zwar
mag es manch einem entgegenkommen, die Rastlosigkeit des Alltags nicht auch noch
im Urlaub fortzusetzen, sondern die Langsamkeit zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu ent-
decken. Andere mdgen es reizvoll finden, im Urlaub die Nahregion kennenzulernen.
Ein Teil der Touristen mag sich davon ansprechen lassen, auch die Anreise zu er-
fahren, den Weg als Teil des Urlaubs zu begreifen, bis hin zur Zugreise nach Marokko
oder in die Turkei. Angesichts der heutigen Arbeitszeitverhaltnisse erscheinen aller-
dings tage- oder wochenlange Urlaubsanfahrten fur den gré3ten Teil der arbeitenden
Bevdlkerung unrealistisch. So gibt es wegen der mangelnden realen Alternativen bei
langen Distanzen nur eine Ja-Nein Entscheidung. Dies schwécht die Erfolgsaussichten
einer kritischen Verbraucherbewegung bei Fernflugreisen erheblich.

Jeder Ansatz, der allein auf die Vernunft der Konsumenten setzt, ist naiv. Gute Grin-
de alleine bewegen den Willen der meisten Konsumenten nicht. Dies ist offensichtlich
und seit langem pragnant beschrieben: ,Man kann dariber sowohl lachen wie weinen,
wenn man sieht, dass all dieses Wissen und Verstehen Gberhaupt keine Macht tber
das Leben der Menschen ausiibt” (Kierkegaard 1984: 85).

Mehr noch: Die Empfehlung eines bestimmten Lebensstils wird in einer pluralisti-
schen Gesellschaft zunehmend als Zumutung empfunden. In einer konstitutionellen
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Demokratie soll eine Verfassung gerade nur einen Rahmen setzen, der ,von einer
Vielzahl verninftiger religidser und nicht-religidser, liberaler und nicht-liberaler Lehren
gemeinsam bejaht werden kann“ (Rawls 2003: 36). Die Gerechtigkeitsnormen der
Verfassung sind gerade die Grundlage daflr, dass verschiedene Lebensstile und -
formen gleichberechtigt nebeneinander existieren kdnnen. Moralinsaueres Insistieren
auf einer als ,gut” erlebten Lebensform wird deswegen oft intuitiv abgelehnt. So
brachte in Deutschland 1997 die Griinen-Politikerin Halo Seibold mit Ihrem vorsichtig
formulierten Vorschlag, nur alle 5 Jahre einmal zu fliegen, die Umfragewerte ihrer Par-
tei zum Absturz.

Es zeigt sich, dass Informationen und Argumente nur dann eine Chance haben, das
Handeln von Flugtouristen tber eine Nische hinaus zu beeinflussen,

e wenn sie so konzipiert sind, dass sie sich von Personen nutzen lassen,
die mit unterschiedlichen Griinden verschiedene Lebensformen leben;

e wenn eine akzeptable Alternative angeboten wird;

¢ wenn die Alternative nicht nur 6kologisch korrekt, sondern auch emotio-
nal ansprechend ist.

Klimabewusst fliegen

Es erscheint am erfolgsversprechendsten, wenn Informationen mit alternativen Hand-
lungsmoglichkeiten verbunden und als attraktives Paket zu den Verbrauchern getragen
werden. Dieser Ansatz ist tatsdchlich auch im Bereich Flugverkehr moglich.

In Deutschland will eine Gruppe von Reiseunternehmen von sich aus aktiv werden.
Das ,forum anders reisen“, ein Verband von 80 deutschen Reiseveranstaltern fir
nachhaltigen Tourismus, will seinen Kunden im Lauf des Jahres 2004 in Kooperation
mit dem Bundesumweltministerium und Germanwatch ein Angebot fir klimabewusstes
Fliegen anbieten. Klimabewusst fliegen richtet sich an Fluggéste, die einen Flug nicht
vermeiden wollen oder kdnnen, sich aber dennoch méglichst klimabewusst verhalten
mdchten. Fluggaste kdnnen mit einer freiwilligen Abgabe auf die berechneten Flug-
emissionen Klimaschutzprojekte in Entwicklungslandern finanzieren, die Emissionen
mit &hnlich hoher Klimawirksamkeit wie derjenigen der Flugreise einsparen (Abbildung
3). Eine Flugreise Frankfurt — Teneriffa und zurtick kénnte durch den Aufschlag fur
Klimabewusst fliegen etwa um 20 € teurer werden, fur eine Flugreise Frankfurt — New
York und zuriick um etwa 50 €. Somit kdnnen Einzelpersonen, Unternehmen, Verban-
de usw. wahrend sie auf der einen Seite das Klima schadigen, auf der anderen Seite
den Klimaschutz zielgenau an Schlisselstellen fordern.

Dass das Geld in Entwicklungslander flieRen soll, hat zwei Griinde: Erstens kénnen
dort pro investiertem Euro mehr Klimagase eingespart werden, weil bei geschicktem
Einsatz gleich mehrere technische Entwicklungsstufen tbersprungen werden; zweitens
braucht es fir die dringend notwendige Technologiewende in den Entwicklungslandern
unbedingt privates Kapital aus den Industrielandern, da die staatliche Entwicklungszu-
sammenarbeit unzureichend ist.
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Ahnliche Programme gibt es zwar bereits (vgl. Bals et al. 2004). Das Neue an Klima-
bewusst fliegen ist aber, dass von der Emissionserfassung bis hin zur Uberwachung
und Zertifizierung der eingesparten Emissionen sowie tber die gesamte Lebensdauer
eines Klimaschutzprojektes hdchste Umwelt- und Verfahrensstandards etabliert wer-
den sollen. Das ,forum anders reisen“ verschweigt auch nicht die Botschaft, die vielen
Umweltverbanden wichtig ist: Am besten bleibt es fur das Klima, den Flug zu vermei-
den. Denn ungeschehen macht auch das beste Klimaschutzprojekt einen Flug nicht.
Zirruswolken, vom Flugverkehr verursacht, bleiben am Himmel, auch wenn ein Was-
serkraftwerk in Namibia alte Dieselgeneratoren ersetzt. Auch kann aus klimapolitischen
Grinden der Flugverkehr nicht unbegrenzt auf Kosten von Emissionsminderungen in
anderen Sektoren oder Landern wachsen. Der Ansatz des Emissionshandels kann nur
dann zum Klimaziel fihren, wenn sowohl Flugverkehr als auch Entwicklungsléander ei-
ne absolute Emissionsobergrenze bekommen, die nach und nach abgesenkt wird. So-
lange dies nicht gegeben ist, bleibt der Ansatz des Emissionsausgleichs nur ein Ansatz
zweiter Wahl; Vermeiden oder Verlagern bleibt nach wie vor die beste Lésung.

Die Initiatoren hoffen, dass sich Klimabewusst fliegen nach und nach zum guten Ton
fur Verbande und Unternehmen entwickelt, die damit zeigen kénnen, dass sie ihr Be-
kenntnis zur Nachhaltigkeit nicht beim Einchecken abgeben. Schon heute gibt es gan-
ze Konferenzen, fir die die Emissionen der anfliegenden Konferenzteilnehmer ausge-
glichen werden. Es bleibt die Hoffnung, dass zukinftige Reisende lber die Folgen ei-
nes Fluges fur das Klima informiert sind und diejenigen, die Ihren Flug nicht vermeiden
wollen, die Méglichkeit nutzen, klimabewusst zu reisen und damit einen sinnvollen Bei-
trag zur Schadensbegrenzung zu leisten.

Dietrich Brockhagen und Christoph Bals sind freie Mitarbeiter bei Germanwatch.
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