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Zusammenfassung

Die Gefahren des globalen Klimawandels verlangen ein entschiedenes Handeln zur Senkung von
Treibhausgasemissionen. Im Flugverkehr herrscht besonders dringender Handlungsbedarf im Hin-
blick auf den Klimaschutz. Denn erstens ist es das klima-unvertraglichste Verkehrsmittel, und
zweitens ist die Luftfahrt der einzige treibhausgasintensive Sektor, der auch nach Inkrafttreten des
Kyoto-Protokolls keine verbindliche Verantwortung im Klimaschutz Gbernehmen wird, wenn keine
welteren Regelungen getroffen werden.

Dennoch erhédlt die Luftfahrtbranche massive 6ffentliche Subventionen und wird dadurch in ihrem
Wachstum zusétzlich geférdert. Dies geschieht u.a. durch die Befreiung von Kerosin- und - im
internationalen Verkehr - von der Mehrwertsteuer, Subventionierung der Luftfahrtforschung, di-
rekte Zahlungen an Fluggesellschaften, die Unterstitzung von Flughafenerweiterungen und - um-
bauten, Subventionierung der Landverkehrsanbindung und die fehlende Internalisierung externer
Kosten.

Besonders stark ist in jingster Zeit das Wachstum der Billigfluglinien, was naheliegenderweise vor
allem an den niedrigen Ticketpreisen liegt. Diese niedrigen Preise entstehen jedoch nicht nur - wie
von den Billig-Airlines selbst in erster Linie argumentiert wird - durch Effizienzsteigerungen und
weniger Serviceleistungen, sondern zu einem grof3en Teil durch Subventionen. Auch handelt es sich
oft um Preise, die entweder nur flr begrenzte Kontingente gelten oder nur in einer - derzeit bei
vielen Billigfliegern noch andauernden - Einfuhrungsphase gehalten werden konnen.

Die fehlende Verantwortungsiibernahme im Klimaschutz wird der Luftverkehrsbranche jedoch
voraussichtlich grof3e finanzielle Risiken bescheren. Denn kinftige Regulierungen (z.B. Besteue-
rung) werden umso kurzfristiger und damit "heftiger” eintreten, je langer sie hinausgezdgert wer-
den.

Auch eine angemessene Verantwortungstibernahme der Flugverkehrsbranche fir den Klimaschutz
wurde die Politik aber nicht von ihrer Verpflichtung entbinden, die massive Subventionierung des
Flugverkehrs stark zu reduzieren und auf die gesellschaftlich sinnvollen Bereiche zu begrenzen.
Sowohl die Einsparung oOffentlicher Gelder als auch die Beseitigung von wettbewerbsfeindlichen
Marktverzerrungen sollten Grund genug dafUr sein.
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1 Einleitung

Durch den ungebremsten Ausstol3 von Treibhausgasen bewirkt der Mensch einen globalen Klima-
wandel, der nach dem heutigen wissenschaftlichen Sachstand dramatische Konsequenzen befirch-
ten lasst - sowohl hinsichtlich wirtschaftlicher Schaden als auch in Bezug auf menschliches Leid,
vor allem in Entwicklungslandern. Dies ist die Kernbotschaft des jingsten Sachstandsberichts des
Intergovernmental Panel on Climate Change, der weltweit héchsten wissenschaftlichen Autoritét in
Klimafragen (IPCC 2001; eine Diskussion langfristiger klimapolitischer Ziele findet sich u.a in
CAN 2002).

Der Verkehrsbereich z&hit in den Industriel&ndern zu den Sektoren, in denen eine Reduktion der
Treibhausgasemissionen schwer zu erreichen ist. Dies gilt fur die Landverkehrstrager, aber insbe-
sondere fur den Flugverkehr. Letzterer weist gegentiber seinen Wettbewerbern viele Vorteile auf,
die unbestreitbar sind. Den bekannten Pluspunkten des Fliegens steht allerdings entgegen: Der
Flugverkehr ist der klima-unvertraglichste Massenverkehrstréger. Dies nicht nur, weil er einen
hohen spezifischen Energieverbrauch (d.h. Energieverbrauch pro Personenkilometer) aufweist - hier
nimmt der Abstand zum Autoverkehr zusehends ab, da moderne Flugzeuge deutlich energiesparen-
der geworden sind -, sondern vor alem auch wegen des Emissionsortes der Abgase welit Uber dem
Erdboden. Dies fuhrt dazu, dass die Treibhauswirksamkeit der Flugverkehrsemissionen um den
Faktor 2 bis 4 hoher ist als ihr CO,-Anteil alleine (IPCC 1999). Da der Mensch im Durchschnitt
umso weitere Strecken zuriicklegt, je schneller seine Verkehrsmittel sind (mit anderen Worten: sein
Reisezeitbudget bleibt konstant), ist es noch viel entscheidender, die Klimawirksamkeit pro Reise-
zeiteinheit zu vergleichen. Eine Berechnung am Beispiel der Strecke Bonn-Berlin zeigt hier, dass
der Einfluss eines Fluges auf das Klima pro Stunde Fahrtzeit rund zwanzigmal so grof3 ist wie der
einer Bahnfahrt (vgl. Foliensatz und Begleittext "Klimaschutz im Fluge', Kier u.a 2003,
www.germanwatch.org/folien/flug). In Kapitel 2 gehen wir auf den Einfluss des Flugverkehrs auf
das Klima noch néher ein.

Da die Palitik die vom Menschen verursachte Klimaénderung als eine der gréften Bedrohungen
dieses Jahrhunderts fur die Menschheit wahrgenommen und entsprechende Folgerungen daraus
gezogen hat (vgl. CO,-Reduktionsbeschluss der Bundesregierung), sollte man annehmen, dass eine
Begrenzung der Emissionen des Flugverkehrs als klima-unvertréglichstem Verkehrsmittel ein Be-
standteil bundesdeutscher Klimaschutzpolitik ist. Der Hauptteil des vorliegenden Papiers (Kapitel
3) zeigt jedoch an vielen Einzelbeispielen, insbesondere aus Deutschland, dass die Luftfahrt durch
staatliche Subventionen massiv unterstitzt wird und damit ihr Wachstum um einiges mehr be-
schleunigt wird, als es die reine Nachfrage des Marktes bewirken wirde. Es knipft damit an eine
frihere Germanwatch-Studie an (Infrastrukturelle Anbindung der Flughdfen - die unbeachtete
Subventionierung des Flugverkehrs, Treber 1998, www.germanwatch.org/rio/apfluinf.htm). Kapitel
4 beschéftigt sich noch einmal speziell mit der Frage, warum die Billig-Airlines - eine in Europa
relativ junge Form von Fluggesellschaften - derartig niedrige Flugpreise anbieten kénnen. Auch
hier spielen Subventionen eine Hauptrolle.

Der grofdte Teil der Angaben beruht auf Medienberichten, da offizielle Zahlen in diesem Bereich
schwer zu beschaffen sind. Auch wenn wir diese Angaben nicht im Einzelfall Uberprifen konnten,
haben wir auf diese Quellen zurtickgegriffen, um einen moglichst umfangreichen und aktuellen
Stand darstellen zu kénnen. Selbstverstandlich sind wir dankbar fur weitere Hinweise auf weiteres
Datenmaterial.

An dieser Stelle mdchten wir auch auf die Studie "Financial support to the aviation sector” (CE u.a.
2002) verweisen. Dort sind ebenfalls Beispiele fir Subventionen aufgeftihrt, allerdings liegt der
Schwerpunkt der Studie eher auf der Diskussion konzeptioneller und methodischer Fragen.
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2 Entwicklung der Luftfahrt und Konsequenzen fir das Klima

Die Luftverkehrsbranche al's treibhausgasintensive Branche lasst mittelfristig hohe Wachstumsraten
erwarten. Laut Projektionen, die noch vor dem 11. September 2001 erstellt wurden, wird der Flug-
verkehr in den néchsten Jahren nahezu 7 Prozent (Lufthansa, 2001) der vom Menschen verursach-
ten Treibhausgase ausstol3en. Wenn keine wirksamen Gegenmal3nahmen ergriffen werden, wird
aleineim Zeitraum 1990-2012 mit einem Anstieg der Flugverkehrsemissionen gerechnet, der in der
GroRRenordnung der gesamten im Kyoto-Protokoll festgeschriebenen Emissionsreduktionen liegt
(eigene Berechnung auf Grundlage von UNFCCC 1999). Dennoch sind der internationale Flugver-
kehr und der internationale Schiffsverkehr weder durch das Kyoto-Protokoll noch durch andere
internationale V ereinbarungen in ihren Treibhausgasemissionen begrenzt.

Nach starken Wachstumsraten im Flugverkehr (im ersten Halbjahr 2000 betrug z.B. der Zuwachs
bel Flugen von Deutschland ins Ausland 7,5 Prozent gegentiber dem Vorjahreszeitraum und 6,1
Prozent bei Inlandsfliigen; SZ, 2000a) erfolgte nach dem 11. September weltweit ein Abschwung
bel den Fluggastzahlen. In Deutschland flogen gegentber 2000 innerdeutsch 7,8 Prozent und grenz-
Uberschreitend 1,4 Prozent weniger Passagiere (Statistisches Bundesamt / Prognos, 2002), weltweit
nahm das Passagieraufkommen um 4 Prozent ab, der Frachtverkehr um 8 Prozent (SZ, 20024). Der
von der IATA geschétzte finanzielle Gesamtverlust der Airlines fir das Jahr 2001 wird mit zehn
Milliarden Dollar angegeben (SZ, 2002a). Verbunden mit der schwachen Konjunktur hat sich auch
im Jahr 2002 die ricklaufige Entwicklung noch fortgesetzt — in Deutschland mit einem Gesamt-
rickgang beim Passagieraufkommen von ca. 4 Prozent (Statistisches Bundesamt / Prognos, 2002).
Doch bereits fir das Jahr 2003 wurden (ohne Berticksichtigung des Irak-Krieges) wieder Wachs-
tumsraten erwartet. In Deutschland soll das Passagieraufkommen um 4,6 Prozent gegentiber dem
Vorjahr steigen (Statistisches Bundesamt / Prognos, 2002). Weltweit wird bis zum Jahr 2021 — laut
einer Studie von Boeing - von einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate im Passagierver-
kehr von 4,9 Prozent und im Frachtverkehr von 6,4 Prozent ausgegangen (FAZ, 2002).

Da verwundert es nicht, dass die BARIG (Board of Airline Representatives in Germany, vertritt die
Interessen von nationalen und internationalen Fluggesellschaften in Deutschland) von der Bundes-
regierung fordert, ,rechtzeitig die Weichen fir eine verbesserte Infrastruktur zu stellen, damit
Deutschland an diesem Wachstum teilhaben kann, ... (BARIG, 20023).

Zusammenfassend kann man also sagen, dass, sofern keine langanhaltenden internationalen Kon-
flikte eintreten, ein Wachstum des Luftverkehrs und damit auch ein Anwachsen des Ausstol3es an
Treibhausgasen bevorsteht.

Zu beriicksichtigen ist, dass technische Verbesserungen bzgl. einer Reduzierung des Energie-
verbrauchs oder durch die Umstellung auf andere Treibstoffe wie Wasserstoff den Anstieg der
Treibhausgasemissionen des Flugverkehrs nicht werden aufhalten kdnnen. Dies hangt einerseits mit
dem starken Wachstum dieser Branche zusammen und andererseits damit, dass ein Grofdeil der
Emissionen in grof3er Hohe stattfinden (d.h. in der oberen Troposphéare und der unteren Stratosphé-
re). Das Verbrennen des Flugtreibstoffs fuhrt wie erwahnt nicht nur zu CO,-Emissionen, sondern
dabei entstehen aufRerdem Wasserdampf (der haufig in Kondensstreifen kondensiert und auch zur
Bildung von Cirruswolken beitragt), Stickoxide und Aerosole. Diese wirken sich in dieser Hohe
zudem anders ausals direkt Uber der Erdoberfléche, indem sie das regionale Klima beeinflussen,
und kdnnen dort folglich kaum durch Emissionsminderungen bei global wirkenden Treibhausgasen
ausgeglichen werden. Um Uberhaupt einen messbaren Wert zur Erwérmungswirkung der gesamten
Flugverkehrsemissionen zu bekommen, wurde der Radiative Forcing Index (RFI) as Mal3zahl zum
Strahlungsantrieb eingefihrt. Bezliglich des genauen Werts des RFI der Flugverkehrs-Emissionen
bestehen noch wissenschaftliche Unsicherheiten, aber es gilt as sicher, dass er im Vergleich zum
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COx-Antell dleine (d.h. ohne die weiteren Bestandteile der Flugverkehrsemissionen) um das Zwei-
bis Vierfache hoher liegt. Das IPCC nimmt als Richtwert den Faktor 2,7. Der Faktor 4 sollte ge-
wahlt werden, wenn man das V orsorgeprinzip beachten will.

Radiative Forcing from Aircraft in 1992
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Abbildung 1: Abschatzung fir das von Gasen bzw. Kondensstreifen verursachte Radiative Forcing des
weltweiten Flugverkehrs im Jahr 1992; dieses beschreibt die von den verschiedenen Gasen ausge-
hende "Erwarmungswirkung”; angegeben ist auch der wissenschaftliche Unsicherheitsbereich
(IPCC, 1999: 7)

Berticksichtigt man diesen Sachverhalt, so ergibt sich z.B. fir einen Flug von Bonn nach Berlin eine
rund achtmal so grof3e Klimawirksamkeit wie die entsprechende Bahnfahrt. Viel entscheidender ist
es aber meist, die spezifischen Emissionen des Luftverkehrs nicht auf die zurlickgelegte Strecke
sondern auf die Reisezeit zu beziehen. Denn das Reisezeitbudget des Menschen - selbst Gber die
Grenzen verschiedener Kulturen und Generationen hinweg - bleibt in der Regel konstant. Bel die-
sem Vergleich zeigt sich, dass die Klimawirksamkeit eines Fluges von Bonn nach Berlin pro Stunde
sogar zwanzigmal so grof3 ist wie die Bahnfahrt. Natlrlich muss man sich dartiber im Klaren sein,
dass sich der Flugverkehr nur bis zu einer gewissen Entfernung auf die Schiene verlagern l&sst.

Die Steigerung des Flugverkehrsaufkommens in den nachsten Jahren - selbst wenn sie nur moderat
ausfallt - und der derzeitige verkehrspolitische Status quo in Verbindung mit den genannten Prob-
lemen bedeuten eine enorme Gefahrdung der Umsetzung von Klimaschutzzielen. L 6sungsmaoglich-
keiten bieten sich sowohl auf internationaler und nationaler als auch auf unternehmerischer Ebene
an: Abbau der zahlreichen Subventionen, Einfihrung von Emissionsabgaben und Emissionsaus-
gleich sind Beispiele fur Mal3nahmen, die zur Umsetzung ausstehen.



8 Germanwatch Briefing Papier: Die Subventionierung des Flugverkehrs

3 Subventionen im Luftverkehr

Begtinstigung des Flugverkehrs durch Steuerbefreiung

Der Flugverkehr geniefdt derzeit zwei Steuerbefreiungen, die ihm einen deutlichen Wettbewerbs-
vorteil gegentber dem Schienen- und Stral3enverkehr verschaffen. Zum einen ist das Flugbenzin
(Kerosin) vollig unbesteuert, zum anderen wird bei internationalen Fliigen keine Mehrwertsteuer
erhoben.

Der Bundestag wollte einen ersten kleinen Schritt machen, um diese marktverzerrende Bevorzu-
gung des Luftverkehrs zu verringern: am 21.2.03 verabschiedete er das Steuerverglnstigungsab-
baugesetz, u.a. einschliefdlich der Einfihrung der Mehrwertsteuer bei internationalen Fllgen - aller-
dings nur fr den inlandischen (und damit in der Regel nur fur einen sehr kleinen) Teil der Flugstre-
cke. Dies sollte fur ale Fluggesellschaften gelten, unabhangig von ihrem Sitz (Deutscher Bundes-
tag, 2003a). FUr andere EU-Lander wére es ein klarer Anreiz gewesen hier mitzuziehen. Nach
Ablehnung durch den Bundesrat hat der Vermittlungsausschuss am 10.4.03 u.a. vorgeschlagen, den
Passus zur Einfuhrung der Mehrwertsteuer fur internationale Flige zu streichen (Deutscher Bun-
destag, 2003b). Der Bundestag hat das Gesetzespaket schliefllich mit allen Anderungsvorschlagen
des Vermittlungsausschusses verabschiedet (Deutscher Bundesrat, 2003), so dass - zumindest im
Rahmen des bundesdeutschen Gesetzgebung - die Aufhebung der Mehrwertsteuerbefreiung von
Flugtickets zunéchst vom Tischist.

Es ist jedoch aus Griinden der Wettbewerbsgleichheit notwendig, dass es zu einer Besteuerung des
Flugtreibstoffes kommt, wozu in Deutschland prinzipiell politische Ubereinstimmung besteht. Eine
nur deutschlandweite Umsetzung miisste aber unbedingt auf die internationale Ebene ausgewelitet
werden.

Subventionierung der Luftfahrtforschung

Von allen hier genannten Bereichen, in denen der Flugverkehr subventioniert wird, ist die Luftfahrt-
forschung noch am ehesten aus Sicht des Gemeinwohls zu begrinden - zumindest gilt dies fur
Teilbereiche, z.B. Forschungsprojekte, durch die umweltentlastende technische Fortschritte erzielt
werden, die ohne Subventionierung nicht eintraten.

Doch ist es ungleichgewichtig, dass die Luftfahrt im Kontrast zu den Wettbewerbern ihre For-
schung vom Staat bezahlen lasst, wo die Wettbewerber teilweise leer ausgehen: hétte das For-
schungsministerium etwa die Entwicklung von Neigetechnik-Zigen in der Flache gefordert, wére
das Ergebnis fur die Bahn und letztlich vor allem fir Birgerinnen und Blrger nicht derart katastro-
phal: seit Jahren hat die Bahn das Desaster nicht oder schlecht funktionierender Technik auszuba-
den, das bis zur Rickgabe von nicht funktionierenden Triebwagen und zum Streichen von Zigen
aus bereits im Betrieb stehenden Fahrplanen reicht.

Ein Schwerpunkt in den Forderprogrammen sind erfreulicherweise die Themenbereiche , schad-
stoffarme Antriebe’ bzw. ,Verkehrswachstum und Umweltschonung' - allerdings neben Themen
wie ,Megaliner* oder ,Wirtschaftlichkeit und Wertschopfung'. Bel letzteren Punkten stellt sich die
grundsétzliche Frage, ob der Staat derartige Forschungen und Entwicklungen, die in der Regel
kaum vorteilhafte Auswirkungen auf die Umwelt haben, in diesem Umfang unterstiitzen soll. Bisher
stehen auf jeden Fall die staatlichen Aufwendungen fur die Flugverkehrsforschung in keinem ge-
sunden Verhdltnis zu den Mitteln, die beispielsweise fir den unumstritten umweltvertraglicheren
Schienenpersonenverkehr ausgegeben wurden.
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Das Luftfahrtforschungsprogramm 1999-2002 des Bundesministeriums fur Wirtschaft (BMWi)
fordert mit einem Volumen in Hohe von 240 Millionen DM (123 Mio. €) die deutsche Luftfahrtin-
dustrie in folgenden Schwerpunkten: Megaliner (Grof3raumflugzeuge mit mehr als 400 Passagie-
ren), Flugzeuge der néchsten Generation (50-200 Passagiere), Allwetter-Rettungshubschrauber
sowie Larm- und schadstoffarme Antriebe.

Aul¥erdem kann zusétzlich auf einzelne Landerforderungen fir Luftfahrtforschung- und Technolo-
gieprogramme zuriickgegriffen werden. Zum Beispiel wurden in Bayern Ende 1999 finanzielle
Mittel in Hohe von 15 Millionen DM (7,7 Mio. €) fur die Forderung der zivilen Luftverkehrsfor-
schung bereitgestellt. In Brandenburg wird die , Entwicklung fortschrittlicher Technologien fur
hocheffiziente Luftfahrtantriebe” in dem Zeitraum Oktober 1999 bis Dezember 2003 zur konse-
guenten Standortsicherung des ,, Hoffnungstragers Luftfahrttechnik® und zum Ausbau der indus-
triellen Basis gefordert. Die Freie und Hansestadt Hamburg stellt 14 Millionen € Fordergelder zur
Verfigung, um ,einen Anreiz zu verstarkten Anstrengungen bel der Entwicklung neuer Technolo-
gien zu geben und den Ausbau des Netzwerks zwischen Industrie und Wissenschaft zu unterstit-
zen®.

Das neue L uftfahrtforschungsprogramm 2003-2007 des BMWi hat ein gestiegenes Fordervolumen
in Hohe von 160 Millionen €. Die Schwerpunkte sind: Verkehrswachstum und Umweltschonung,
Sicherheit und Passagierfreundlichkeit sowie Wirtschaftlichkeit und Wertschdpfung. Die Zuwen-
dung erfolgt in der Regel as ein nicht rickzahlbarer Zuschuss, wobel die Unternehmen einen Ei-
genanteil in Hohe von 60 % erbringen mussen. (Bundesministerium fir Wirtschaft und Arbeit,
2003; DLR, 2003)

Direkte Bezuschussung von Flugzeugherstellern und Fluggesellschaften
Beispiel Fairchild Dornier

Im April 2000 stiegen Investoren bei dem Flugzeugbauer unter der Voraussetzung ein, dass die
Bundesregierung in Hohe von 270 Millionen Dollar und der Freistaat Bayern in Hohe von 80 Milli-
onen Dollar Birgschaften auf die gewahrten Darlehen stellen (SZ, 2000b). Die Frankfurter Rund-
schau vom 4.2.03 berichtet, die Bundesregierung habe die Auflagen der EU fir eine staatliche
Burgschaft nicht erfillt, weill — nach der Insolvenz und Zerschlagung der Firma im Jahr 2002 —
unerlaubte Beihilfen zuriickgefordert werden mussten. Zusétzlich wurde der Sozialplan (in Hohe
von 30 Mio. €) der Firma Fairchild Dornier zu zwei Dritteln durch die Bundesanstalt fir Arbeit
subventioniert. Derzeit prift die EU-Kommission die Rechtméal3igkeit dieser staatlichen Unterstit-
zung (FR, 2003a).

Beispiel A380

Airbus plant ein Grolraumflugzeug mit Uber 500 Sitzplétzen, den A380. Die Gesamtkosten des
Projektes sollen sich auf 22 Milliarden DM (11,25 Mrd. €) belaufen. Bel der Finanzierung des
geplanten Flugzeugs wollen sich die beteiligten Staaten in Form zinsgunstiger Darlehen mit 33%
beteiligen (SZ, 2000c; SZ, 2000d). Das Groflraumflugzeug soll in Hamburg gebaut werden. Dazu
muss ein Teil der als Europas groftes StRwasserwatt geltenden Elbbucht zugeschiittet werden, was
der Hamburger Senat hinreichend unterstiitzt hat (SZ, 2001a).
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Beispiel Swissair

Nach dem Zusammenbruch der Fluggesellschaft Swissair im Oktober 2001 wurde umgehend von
der Schweizer Regierung versucht, mittels Bundeshilfen wieder eine Schweizer Fluggesellschaft zu
installieren. AuRerdem stellten die Grof3banken nach ,,ungewoéhnlich heftiger Kritik der Regierung*
der Swissair neue Gelder zur Verfigung (SZ, 2001b). Die staatliche Unterstiitzung von Swissair
und der belgischen Sabena, die beide defizitér gewirtschaftet hatten, wurde von der Konkurrenz
stark kritisiert (SZ, 2001c). Trotz dieser Kritik wurde ein Sanierungskonzept in Milliardenhthe
vereinbart (zusammen mit der Crossair, einer der ehemaligen Swiss Air angegliederten Fluggesell-
schaft, soll mit Teilen der aten Swissair eine neue Fluggesellschaft entstehen). Dabei beteiligen
sich, neben wichtigen Unternehmen und den Grof3banken, die , Flughafenkantone* Zirich, Basel
und Genf mit ca. 500 Millionen Franken und die Bundeskasse mit ca. 1 Milliarde Franken — zuzig-
lich einer Milliarde Franken, die die laufenden Kosten der Swissair bis zum Einsatz der neuen
Airline decken sollen. Ein Grof3teil davon werden reine Finanzhilfen sein, ohne Aussicht auf Ruick-
zahlung (SZ, 2001d).

Subventionierung der Fluggesellschaften nach den Terroranschlagen vom 11.9.01

Nach den Terroranschléagen im September 2001 galt vier Tage ein komplettes Flugverbot in den
USA, was den Airlines enorme Kosten verursachte. Danach gingen die Zahlen der Fluggaste merk-
lich zurtick, die Kosten fur die Sicherheitsmal3nahmen stiegen und die Versicherungsgesel | schaften
kindigten ihre Haftung fur das Risiko ,,Krieg und Terror“, wodurch sich die Versicherungskosten
ebenfalls erhohten. Zahlreiche Fluggesellschaften waren einem Konkurs nahe — alerdings auch
deshalb, well sie bereits vorher defizitar gewirtschaftet hatten (SZ, 2001€).

Den Anfang der "Rettungsversuche" machte die USA mit dem Plan, die Airlines finanziell zu un-
terstiitzen. Die Regierung stellte den Fluglinien insgesamt 5 Milliarden Dollar zur Verfiigung (SZ,
2002b) sowie Kreditgarantien in Hohe von 10 Milliarden Dollar (KStA, 20034a). Einige Fluggesell-
schaften konnten durch diese staatlichen Hilfen ihre Verluste eingrenzen. Ob sich alerdings ale
Fluggesellschaften auf Dauer konsolidieren kdnnen, bleibt duferst fraglich (SZ, 2002b; Sz, 2002c).

Fir die europdischen Fluggesellschaften hat die Europdische Kommission in Brissel begrenzte
staatliche Unterstiitzung erlaubt. Die Regierungen konnen die Airlines fur die vier Tage kompletten
Flugausfall fur Flige in die USA mit einer direkten finanziellen Hilfe entschadigen (SZ, 2001f).
Aul¥erdem Ubernehmen die Staaten die Versicherungsgarantien fir Schaden durch Krieg und Terror
(SZ, 2001f ;Sz, 2002d) - mindestens bis Ende Oktober 2002 (Barig, 2002b).

Der kanadische Staat hat der Air Canada ebenfalls Unterstiitzung gewahrt, obwohl diese bereits
stark verschuldet ist und um ihr Uberleben kampft. Bis Oktober 2001 betrug die Beihilfe bereits 100
Millionen Dollar, was den Verlusten unmittelbar nach dem Anschlag entspricht — die Airline fordert
alerdings drei bisvier Milliarden Dollar (SZ, 2001g).

Eine weitere Fluggesellschaft, die kurz vor dem Konkurs steht (angeblich auch als Folge der Ter-
roranschlége), ist die United Airlines, die von der Regierung 1,8 Milliarden Dollar Kreditgarantien
fordert. Generell herrscht zwar Skepsis, ob diese Kredite sinnvoll sind, aber es besteht grof3er politi-
scher Druck, den Kredit zu gewahren (SZ, 2002c).

Die insolvente US Airways kann, falls die Glaubiger zustimmen sollten, fur ihren Restrukturie-
rungsplan mit weiteren Millionenkrediten und einer Kreditgarantie der US-Regierung in Hohe von
900 Millionen Doallar rechnen. Derzeit kann die Fluggesellschaft zwar eine Ergebnisverbesserung
im Vergleich zum Vorjahr vorlegen, was allerdings auf Grund der enormen Einbuf3en, die durch die
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Terroranschldge verursacht wurden, nicht erstaunlich ist. Daher stellt sich die Frage, wie sinnvoll
eine weitere Unterstitzung der US Airways ist, vor allem nachdem die Umsatzzahlen auf Grund der
Preiskonkurrenz weiter ricklaufig sein werden (Financial Times Deutschland, 2003).

Unterstlitzung von Flughafenerweiterungen und -umbauten

Im Flughafenkonzept des Verkehrsministeriums forciert die Bundesregierung einen Ausbau der
Flughafenkapazitaten, um den Standort Deutschland zu stdrken — Verkehrsvermeidung im Bereich
Flugverkehr ist nicht vorgesehen (taz, 2000a).

Beispiel GroR3flughafen Berlin

Nachdem bereits in massivem Umfang offentliche Mittel in den geplanten Bau des Grof¥flughafens
Berlin Schonefeld gesteckt wurden, verzogert sich jetzt der Bau auf Grund von Finanzierungsprob-
lemen immer wieder (SZ, 2003a). AulRerdem kommt es jetzt auch noch zu Millionenverlusten durch
Fehlspekulationen beim Erwerb von Grundstiicken fir den Ausbau von Schonefeld. Allein hier-
durch entstanden Verluste in Hohe von Uber 230 Millionen Euro fur die 6ffentliche Hand (Berliner
Zeitung, 2003). Und sollten die Verhandlungen fir eine private Finanzierung des Flughafens schel-
tern —wie derzeit abzusehen ist — missten der Bund und die beiden Lander Berlin und Brandenburg
den Bau selber finanzieren. Bundesverkehrsminister Manfred Stolpe und die Ministerprasidenten
der beiden Lander beharren darauf, dass der Flughafen auf jeden Fall gebaut werden solle (KSEA,
2003b).

Bezuschussung von relativ kleinen, unbedeutenden Regionalflughafen

Einen interessanten ,, Kampf* um Gelder fir Flughafenausbau gibt es im bayrischen Regierungsbe-
zirk Schwaben. Dort ist die Zukunft des Flugplatzes Augsburg sehr unsicher, da die Start- und
Landebahn nicht ausreichend ausgebaut werden kdénne (L ufthansa stellt die Fllge von Augsburg aus
ein). Alternative Standorte fur zivil nutzbare Flugh&fen wéren die Militarflughdfen Leipheim und
Lagerlechfeld. Fir letzteres hatte sich der Billigflieger Ryanair bereits interessiert. Bisher wurden
Millionen in den Augsburger Flughafen investiert, und der Regierungsbezirk Schwaben sowie die
Stadt Augsburg wirden gerne noch weitere 40 Millionen € in den Ausbau des Augsburger Flugha-
fens stecken, wenn sie 60 Prozent Zuschuss vom Freistaat bekamen. Auferdem solle dieser die
Fluglinie Augsburg — Frankfurt sponsern, dann wirde sich Augsburg, bot der dortige Oberblrger-
meister Wengert an, um die anderen Linien nach Dusseldorf und Berlin ,kimmern® (SZ, 2003Db).
Welche Entscheidung letztendlich auch getroffen wird: es werden in gréfzerem Umfang Gelder vom
Land flief3en, wenn die bisherige Praxis der Subventionierung fortgesetzt wird.

Das Land Rheinland-Pfalz verfigt Uber einige kleine, regional genutzte Flugh&fen, die jahrlich
erhebliche offentliche Mittel fur Investitionen erhalten. Begriindet wird dies damit, dass diese Flug-
hafen wichtige Standortfaktoren waren und durch sie wirtschaftliche Entwicklungsmdglichkeiten
weiter ausgebaut werden konnten. Diese Regionalflughéfen verbuchen erhebliche Betriebskosten-
defizite (z.B. wird Zweibrticken von 2003 bis 2008 ein Defizit von 7,5 Millionen € einfahren), die
ebenfalls zum GrofRteil vom Land aufgefangen werden miissen. Einen Uberblick uber diese Sub-
ventionen fur ausgewahlte Flugh&fen zeigt die folgende Tabelle (alle Angaben in €, auf ganze Euro-
Betréage gerundet).



12 Germanwatch Briefing Papier: Die Subventionierung des Flugverkehrs

Tabelle 1: Finanzielle Unterstiitzung von ausgewahlten Flughafen in Rheinland-Pfalz mittels offentlicher
Mittel

Luftverkehrs- | Bewilligte  Unterstiit- | Durch offentliche Mittel | Geplante Zuschiisse aus

anlagen zung flr Investitionen | ausgeglichene Fehlbetrége| offentlichen  Mitteln  flr
1991-2002 (Landesan-|der Betriebsgesellschaften | Investitionen fur 2003-2007
teile) 1991-2002 (Landesanteile) | (Landesanteile)

Bitburg 370.548,-- 2.598.385,--

Hahn 35.666.997,-- 10.536.377,--% 3.277.000,--"

Speyer 504.065,-- 203.898,-- 5.350.000,-- (fUr Speyer +

Worms 799.188,-- Worms zusammen)

Zweibriicken 8.420.039,-- 12.542.466,-- 1.941.242 --?

| nsgesamt 45.760.837,-- 23.282.741,-- 13.166.627,--

Y Mittelfristig sollen Investitionen in einer geschétzten GroRenordnung von rd. 122 Mio. € zur Verbesserung
der flugbetrieblichen Infrastruktur getétigt werden. In einer offentlich-rechtlichen Vereinbarung hat das Land
Hessen seine Absicht erklért, hierzu einen Betrag von 20 Mio. € bereitzustellen. Wie sich das Land Rhein-
land-Pfalz neben der Fraport AG an den Investitionen beteiligt, steht noch nicht fest.

2 Nur der Bedarf fiir 2003. Wie hoch der weitere Bedarf sein wird, hangt von einer beabsichtigten Umstruk-
turierung der Gesellschafterstruktur ab.

¥ Bis 1997; ab 1998 Ergebnisabfilhrungsvertrag mit Fraport AG

Quellen: Landtag Rheinland-Pfalz, 2002a; 2002b

Die Landesregierung stellte von 1991 bis 1998 fir die Konversionsprojekte Hahn, Zweibriicken und
Bitburg rund 219 Millionen DM (112 Mio. €) inklusive EU-Fordermittel fur flugbetriebliche, in-
dustrielle, gewerbliche und dienstleistende Entwicklung zur Verfigung (Landtag Rheinland-Pfalz,
1998). Ein Tell dieser Mittel floss auch in die Unterstiitzung der drei Flughé&fen. Wie hoch diese
Betrage genau sind, kann aus den verflgbaren Daten nicht ersehen werden, anteilig sind sie auch in
den Zahlen der Tabelle enthalten. Im Februar 2002 haben die Gesellschafter der Flughafen Frank-
furt-Hahn GmbH (das Land Rheinland-Pfalz ist mit knapp 27 Prozent beteiligt) eine Erhdhung des
Eigenkapitals von 3,5 Millionen € auf 30,5 Millionen € (!) beschlossen — die Mittel sollen in den
Ausbau der Passagierabfertigung flief3en (Landtag Rheinlandpfalz, 2002c). Durch all diese indirek-
ten FOrderungen, die voraussichtlich auch weiterlaufen werden, ist z.B. der Flughafen Hahn in der
Lage, Luftfahrtgesellschaften bis zu 50 Prozent gunstigere Konditionen anzubieten (Landtag
Rheinland-Pfalz, 2002d); dies wird noch einmal in Kapitel 4 differenzierter dargestellt. AuRerdem
wurden drei Viertel der Gesamtkosten des neu errichteten Tourismusbiros auf dem Flugplatz Hahn
vom Land getragen. Die laufenden Betriebskosten werden zwischen den touristischen Organisatio-
nen und dem Land aufgeteilt werden (Landtag Rheinland-Pfalz, 2002¢€). Die Frage, inwieweit das
Land Nutzen (Steigerung der wirtschaftlichen Daten durch mehr Tourismus) aus diesem Informati-
onsbiiro ziehen kann, wird sich erst nach einiger Zeit zeigen.

Der Ausbau des enemaligen Militarflughafens Cochstedt zum Frachtflugzentrum wurde vom Bund
mit 90 Millionen DM (46 Mio. €) gefordert (Mitteldeutsche Zeitung, 2001).

Beim Ausbau des Flugplatzes Hof trug der Freistaat Bayern 90 Prozent der Kosten. AufRerdem
subventioniert er eine Fluglinie mit einer Million Euro jéhrlich (SZ, 2003b).

Fir den Baden-Airpark (Regionaflughafen Baden-Baden/Karlsruhe) hat das Land Baden-
Wirttemberg bis zum Méarz 2000 35 Mio. DM (18 Mio €) an Subventionen bereit gestellt. Um den
Fortbestand des in den Strudel des FlowTex-Milliarden-Skandals geratenen Regionalflughafens zu
sichern, hat die 6ffentliche Hand den Banken zudem eine Ausfallbiirgschaft in Aussicht gestellt (SZ
2000e).
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In Kiel gibt es ebenfalls eine klare politische Entscheidung dafiir, dass der Flughafen ausgebaut
werden soll. Dies stellt laut Ministerprésidentin Heide Simonis ein ,Signa fur den Standort
Schleswig-Holstein“ dar. In welcher Héhe der Ausbau vom Land oder Bund mitfinanziert wird, ist
noch offen (SZ, 2002e).

Subventionierung der Verkehrsanbindung von Flughafen zu Lande

Die Subventionierung der Landanbindung von Flugh&fen ist eine klare (aufwéndige) Forderung des
Verkehrstragers Flugzeug, da damit die Erreichbarkeit der Flughdfen erleichtert wird. Sieht man
von Umsteige-Flughdfen ab - nur bei denen kann eine umweltfreundliche Landanbindung die
schadlichen Folgen des Fliegens mindern (da Kurzstreckenfliige ersetzt und daher vermieden wer-
den kdnnen) - bewirkt eine Verbesserung der Landanbindung der anderen Flugh&fen (auch durch
den Offentlichen Verkehr) nichts anderes als eine Forderung des Flugverkehrs und damit in vielen
Fallen sogar die Forderung von Kurzstreckenfliigen, die sonst vermehrt zu Lande abgewickelt
wurden (und entsprechend immer wieder wiederholter politischer Ziele auch dort stattfinden soll-
ten).

Dennoch gibt es in den meisten Bundesldndern ein klares Bekenntnis zum Ausbau sowohl der
Luftverkehrsinfrastruktur als auch zur Verbesserung der Infrastrukturmaf3hahmen fur Flughafenan-
bindungen. Dies wird auch durch die Meinung der Bundesregierung gestarkt. Verkehrsminister
Bodewig beflrwortete angesichts der Zunahme des Flugverkehrs den Flughafenausbau, Bundes-
kanzler Schroder hebt die Unterstiitzung des ganzen Kabinetts beim Ausbau der Infrastruktur hervor
und fordert eine bessere Vernetzung der Verkehrstrager (SZ, 2002d). Allein in die Bahnanbindun-
gen der Flugh&fen sollen zwischen 1998 und 2008 mehr als 3 Milliarden DM (1,53 Mrd. €) vom
Bund und von der Deutschen Bahn investiert werden (rail international, Juli / August 98).

Auch die Européische Kommission sieht dieses Thema eher positiv: Der Ausbau der Flughafeninf-
rastruktur sollte im Hinblick auf eine langfristige tragbare Entwicklung des L uftverkehrs erleichtert
werden (Amtsblatt der Européischen Gemeinschaften, 2002).

In der "Luftverkehrskonzeption 2010" des Landes Nordrhein-Westfalen wird als zentrales Thema
der umfassende Ausbau der Luftverkehrsinfrastruktur innerhalb der Jahre 2000 bis 2010 gesehen.
Zidl ist es, zeitaufwendige Anfahrten durch einen dezentralen Aufbau der Luftverkehrsinfrastruktur
im Land sowie durch eine optimale Anbindung an Schiene und Stral3e zu vermeiden. Wichtige
Projekte zum Flughafenausbau sind z.B. die Verlangerung der Startbahnen in MUnster/Osnabrick,
in Paderborn/Lippstadt und in Dusseldorf. Um die Flughdfen besser anzubinden, sind z.B. der Bau
eines Autobahnanschlusses fur den Flughafen M linster/Osnabriick geplant oder der bereits erwahnte
Anschluss des Flughafens Kdln/Bonn an das S-Bahnnetz und an den Schienenfernverkehr (Ministe-
rium fUr Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr Nordrhein-Westfalen, 2000).

Im Verkehrskonzept von Rheinland-Pfalz 2001-2010 werden 300 Millionen DM (153 Mio. €) fur
den Ausbau von Flughéfen und Infrastrukturmal3nahmen veranschlagt (Ministerium fr Wirtschaft,
Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz, 2000).

Der Flughafen Hahn wird vom Land Rheinland-Pfalz und seit 1998 auch vom Land Hessen unter-
stitzt, da sich die Flughafen Frankfurt Main AG ab diesem Zeitpunkt am Flughafen Hahn beteiligt
und diesen als Dependance zum Flughafen Frankfurt/Main ausbaut. Das Land Rheinland-Pfalz halt
weiterhin, wie bereits oben erwahnt, einen Gesellschaftsanteil von rund 27 Prozent an der Flugha-
fen Hahn GmbH. Die beiden Lander sind sich einig darin, sowohl den bedarfsgerechten Ausbau des
Flughafens als internationalen Verkehrsflughafen fur Personen- und Frachtverkehr als auch még-
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lichst rasch die Verbesserung der infrastrukturellen Anbindungen zu fordern. Der Flughafen Frank-
furt/Main soll mit Hahn ein Verkehrssystem bilden, d. h. der Hahn kann und soll vor allem durch
die Nachtfluggenehmigung Teile des Frankfurter Flugbetriebs tbernehmen. Das Land Hessen stellt
zur Verbesserung der Verkehrsanbindung 20 Millionen € zur Verfigung. Die Fordermittel des
Landes Rheinland-Pfalz wurden bereits im vorhergehenden Kapitel erwahnt.

Das Land Rheinland-Pfalz plant den vierspurigen Ausbau der Bundesstral3e B50, die am Flughafen
Hahn vorbeifihrt, inklusive einer 1700 Meter langen Hochmoselbriicke (urspriinglich war sogar der
Ausbau zu einer Autobahn geplant). Aufl3erdem haben der Ausbau der A61 und Al als Tangentialen
zur B50 hochste Prioritét. Der Ausbau weiterer Stral3enanbindungen, die im Zusammenhang mit
dem Flughafen Hahn genannt werden, sind die der A66, A3 sowie der A67. Fir die Schienenanbin-
dung liegen verschiedene Planungen vor. Die Reaktivierung der Hunsriickbahn nach Bingen ist die
kostenguinstigste Variante (Kosten ca. 40 Mio. €), vom Land Rheinland-Pfalz gewtinscht (und auch
von oppositionellen CDU-Abgeordneten gefordert) ist aber ein ICE-Anschluss nach Mainz bzw.
Frankfurt (Kosten 700 Mio. €). Diese zweite Variante wurde von den beiden Landern dem Bund zur
Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan mit hoher Dringlichkeit vorgelegt, aufgrund der hohen
Kosten sind die Chancen fir eine Verwirklichung aber vermutlich gering. Die CDU-
Landtagsfraktion verlangt sogar ,,schnellstmdglich* die Vorlage eines Gutachtens Uber die Mog-
lichkeiten einer ICE-Verbindung zwischen den Flughd&fen Hahn und Frankfurt/Main, und zwei
CDU-Landtagsabgeordnete halten bereits zum gegenwartigen Zeitpunkt eine |CE-Verbindung zum
Flughafen Hahn fur eine zwingende Erganzung ausgebauter Fernstral3en (Rheinpfalz, 30.8.2002).
Zusétzlich fordern die Verkehrsminister der Léander eine Machbarkeitsstudie zu einer Transrapid-
Verbindung Frankfurt/Main zum Hahn. Angesichts der derzeitigen Transrapid-Diskussionen und
der finanziellen Lage der Haushalte kénnen die Umsetzungschancen solcher Vorschlége alerdings
als eher gering eingestuft werden. Die Flughafenbetreiber selber setzen mehr auf die Stral3e. Eswird
das Busnetz ausgebaut, im Sommer 2003 wird ein grof3er Busbahnhof gebaut werden und aul3erdem
stehen mehr als 3000 kostenlose Parkplétze zur Verfliigung — dem kommt ein Ausbau der Bundes-
stral3e nattirlich entgegen. Wozu eine indirekte Subventionierung des Flugverkehrs — in diesem Fall
uber die Buspreise zum Airport (z.B. Hahn-Kdln 5,- €!) - fihren kann, sieht man, wenn Fahrgéste
von Saarbriicken nach Kéln den Weg Uber den Hahn mit dem Flughafenbus nehmen, da dieser
wesentlich kostengunstiger ist als die Bahnfahrt fur die gleiche Strecke. Der Flughafen-
Geschéftsfuhrer kommentiert diese Entwicklung mit dem umweltpolitisch makaberen Spruch ‘Lie-
ber Hahn statt Wahn', der schon auf einem Bus steht. Und bald heif es: Lieber Hahn statt Bahn®
(Stdwestdeutsche Zeitung, 2002; Land Hessen, 2002; Rheinzeitung, 2003).

Auch im bekanntermaf3en nicht sehr wohlhabenden Mecklenburg-V orpommern flief3en in betracht-
lichem Ausmal3 kommunale Gelder in die regionale, defizitédre Flughafeninfrastruktur. Der Flugha-
fen Heringsdorf auf Usedom ist kreiseigen. Sein Kostendeckungsgrad betrégt nur 25 %. Bund, Land
und Gemeinden werden in 2003 voraussichtlich mehr als 600.000 € an Zuschiissen fir den Betrieb
auf den Tisch legen missen. Den Lowenanteil tragen dabei die kommunalen Gebietskdrperschaften
mit knapp 502.000 € (Engbarth, 2003: 42).

In Hamburg wird der Ausbau der S-Bahn zum Flughafen vom Bund und von der Stadt getragen —
insgesamt 440 Millionen DM (225 Mio. €) (stadtverkehr, 2001). Dabei ist besonders bemerkens-
wert, dass die S-Bahn der Stadtbahn vorgezogen wurde, obwohl diese einen htheren Verkehrswert
gehabt hétte, da sie von wesentlich mehr Bilrgern hétte genutzt werden kénnen. Die S-Bahn wurde
aber von der Politik und der Wirtschaft als , entscheidender Standortvorteil* fir den Flughafen
gesehen (stadtverkehr, 1999).

Ahnlich verhielt es sich mit der Schienenanbindung zum Flughafen in Dresden, wo ebenfalls die S-
Bahn gegenlber der StralRenbahn ,gewann®, obwohl mit der Stral3enbahnlinie wiederum mehr



Germanwatch Briefing Papier: Die Subventionierung des Flugverkehrs 15

Fahrgaste erreicht worden wéren. Die Fahrtzeit ware mit der Stral3enbahn zudem nur unwesentlich
langer gewesen. Die Investitionssumme fir die Eisenbahnanbindung betrégt ca. 84,5 Millionen DM
(43,2 Mio. €), die fast komplett vom Freistaat Sachsen getragen wurde (stadtverkehr, 2002; stadt-
verkehr, 1998).

Die Effizienz einer derartigen, expliziten Flughafenverbindung ist sehr fragwirdig. Die Deutsche
Bahn deklarierte z.B. den Bahnshuttle von Leipzig zum Flughafen als 'eigenwirtschaftlich’. Be-
trachtet man allerdings die Zahlen genauer, kommt man zu einem etwas anderen Ergebnis. Der
Shuttle wird derzeit von 600 Passagieren téglich genutzt — bei insgesamt 76 Zigen auf der Strecke
macht das pro Zug 8 Fahrgaste, was Einnahmen von rund 25,-- € pro Zug entspricht. Selbst bei
hohen Steigerungsraten kann da wohl kaum von Eigenwirtschaftlichkeit gesprochen werden (mehr-
bahnen, 11.2.2003; Leipziger Volkszeitung, 7.2.2003).

Der Bau der ICE- und S-Bahn-Trasse und des unterirdischen Flughafenbahnhofs fur den Flughafen
Koéln/Bonn wurde vom ehemaligen Bundesverkehrsminister Klimmt als ,,das bedeutendste Aus-
gleichvorhaben fir die Region” fir den Parlaments- und Regierungsumzug nach Berlin bezeichnet.
Der Bund beteiligt sich bei der Finanzierung mit 500 Millionen DM (256 Mio. €), das Land mit
weiteren 435 Millionen DM (222 Mio. €) und der Hauptnutznief3er, der Flughafen, mit 105 Millio-
nen DM (54 Mio. €) (Bonner Rundschau, 2000).

Immer wieder wird als Argument fir den Ausbau derartiger Infrastrukturanbindungen angebracht,
dass dadurch Fernfahrten mit dem Auto oder sogar Kurzstreckenfliige entfallen wirden. Uns ist
jedoch kein Fall eines auf diese Weise ersetzbaren Kurzstreckenflugs bekannt. Es scheint vielmehr
um die bessere Erreichbarkeit der Flughdfen zu gehen, um das Wachstum des Flugverkehrs zu
steigern. Dabei ist dieses Wachstum, das von Teilen der Politik und der Wirtschaft als unumkehrbar
und als Fakt dargestellt wird, kein ,, Naturgesetz* (taz, 2000b).

Fehlende Internalisierung externer Kosten

Kapitel 2 hat bereits implizit eine wichtige, vielleicht sogar die wichtigste Quelle 6ffentlicher Sub-
ventionen fur den Flugverkehr aufgezeigt: die fehlende Internalisierung externer Kosten. Spatestens
die Uberschwemmungen in Mitteleuropa im Sommer 2002 mit Schaden in zweistelliger Milliar-
denhohe - ganz zu schweigen von den noch viel grofReren Schaden durch Wetterextreme in Ent-
wicklungsléndern, die sich in den letzten Jahren immer stérker gehduft haben - fuhren uns eines
plastisch vor Augen: wir werden einen enorm hohen Preis zahlen, wenn auch nur ein Teil der Kon-
sequenzen eintritt, die uns die internationale Gemeinschaft der Klimawissenschaftler fir den Fall
eines ungebremsten Treibhausgasausstol3es prognostiziert (vgl. IPCC 2001).

Die bisher praktisch noch nicht erfolgte Internalisierung dieser externen Kosten ist ein Manko, das
ale Quellen von Treibhausgasemissionen betrifft. Im Flugverkehr herrscht hier aber ganz besonde-
rer Handlungsbedarf: denn zum einen weist diese einen unverhdtnismalig hohen spezifischen
Ausstol? auf (egal ob man diesen auf die Reisestrecke, die Reisedauer oder den Kostenaufwand fir
den Konsumenten bezieht), zum anderen ist der internationale Flugverkehr - zusammen mit dem
internationalen Schiffsverkehr - die einzige treibhausgasintensive Branche, die auch beim Inkraft-
treten des Kyoto-Protokolls keinerlei Verantwortung fur die Reduzierung von Treibhausgasen
ubernimmt.
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4 Billigfluglinien

Wie in Kapitel 2 bereits dargestellt wurde, ist das Fliegen - bezogen auf den Zeitaufwand - die
klimaschadlichste legale Aktivitét, der ein Mensch in Friedenszeiten nachgehen kann. So bewirkt
beispielsweise ein einziger Hin- und Ruckflug von Europa nach Neuseeland einen deutlich stérke-
ren Einfluss auf die globale Erwarmung als alle anderen Aktivitéten eines durchschnittlichen Bun-
desbirgers im Laufe eines ganzen Jahres (Heizung, Auto- und Zugfahrten, hauslicher und 6ffentli-
cher Stromverbrauch, Emissionen durch die Produktion seiner Lebensmittel und sonstigen Kon-
sumgditer etc.).

Nicht zuletzt durch den in jungster Zeit zunehmenden Preiskampf im Flugverkehr kann man inzwi-
schen auch feststellen, dass Billigflieger die eindeutige Antwort auf die Frage liefern: "Wie kann
ich als Blrger die Umwelt mit wenig finanziellem Einsatz maximal schadigen, ohne kriminell zu
werden?".

Doch wie kommen die so unglaublich niedrigen Ticketpreise zustande, wie sie seit kurzem auf dem
Reisemarkt angeboten werden? Die von den Billig-Airlines immer wieder selbst genannte Begrin-
dung sind Effizienzsteigerungen, auch ein niedrigeres Leistungsniveau (z.B. weniger Service) wird
haufig angefuhrt. Hierdurch wurden auch tatséchlich Kostensenkungen erreicht, doch erscheinen
drei andere Effekte weitaus bedeutender: die Marketingstrategie von Einfiihrungspreisen und
Mischkalkulation sowie staatliche Subventionen. Dieses Kapitel widmet sich vor allem den Ursa-
chen der niedrigen Ticketpreise, zundchst widmen wir uns aber kurz der Entwicklung von Billigair-
lines.

Entwicklung der Billigfluglinien

Die Boston Consulting Group schétzt, dass Billig-Airlines in Deutschland 2010 einen Marktantell
von 25 Prozent haben werden (SZ, 2002f). Fur das Umweltbundesamt sind solche Zahlen alarmie-
rend, well durch diese Fliige die Umwelt oft zusétzlich belastet wird, da niedrige Preise zu Flligen
motivieren, die sonst nicht unbedingt gemacht wirden (Sz, 2002f). Die meisten Kunden der "Low
Cost Carrier" sind in den vergangenen Jahren aus finanziellen Grinden Uberhaupt nicht oder nur
selten geflogen (FR, 2003c). Das bedeutet, das oft genannte Argument, der Grofdteil der Fluggéste
wurde auf billigere Airlines wechseln, die teureren Fluggesellschaften wiirden fast leer fliegen und
das ganze ,Problem’ wirde somit mit der Zeit der ,Markt’ regeln, stimmt so nicht. Es wird durch
die Billigflieger also kaum eine Umschichtung erfolgen und somit nicht weniger Flige geben,
sondern im Gegenteil mehr, und durch diese wird der bereits jetzt sehr hohe Anteil des Flugver-
kehrs am Treibhauseffekt noch einmal zusétzlich verstarkt werden. Aul3erdem steigen auch viele
Menschen — vor allem bel Wochenendreisen - von der Schiene auf die Billigfluglinien um, die die
Okologischen Kosten derzeit nicht zahlen missen und zudem auch noch subventioniert werden
(KStA, 2003c). Und die Bahn verzichtet aufgrund der al's zu gering erwarteten Nachfrage auf weite-
re neue Angebote im Fernverkehr: Durch die neue Hochgeschwindigkeitsverbindung von Lyon zum
Mittelmeer sind Nachtziige von Deutschland nach Spanien in den Bereich des Moglichen gertickt.
Nunmehr verzichtet Die Bahn mit dem Hinweis auf die Konkurrenz der Billigflieger auf die Be-
schaffung von Talgo-Zigen, die sowohl auf der Normalspur als auch auf der spanischen Breitspur
verkehren konnen. Sie hétten im Nachtverkehr von Frankfurt nach Barcelona eingesetzt werden
sollen.

Der Flughafen Koln/Bonn will mit seinen Billigfliegern Germanwings und Hapag Lloyd Expressin
drei bisvier Jahren mit 30 Prozent Anteil (etwa 20 Millionen Passagiere) in diesem Segment Markt-
fUhrer in Deutschland sein und baut dafr z.B. seinen Terminal aus (KStA, 2003d; KStA, 2003e).
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Die grofite Konkurrenz stellt wohl Ryan Air mit ihren Wachstumsbestrebungen dar. Die Airline
legte sowohl beim Gewinn, dem Umsatz und auch bei den Passagierzahlen in den letzten Quartalen
stark zu und erwartet, 2004 bel den beférderten Fluggasten die Air France a's drittgrofdte europai-
sche Airline zu Uberholen (SZ, 2003c; FR, 2003b). Ryan Air nutzt derzeit nur den Hunsriick-
Flughafen Hahn, aber zukinftig soll es auch Flige von und nach Kleve geben, weitere Standorte
sind im Gespréch (KStA, 2003g). Die gunstigen Konditionen auf dem Flugplatz Hahn locken auch
andere Billigfluggesellschaften an. Ab dem 30. Mérz 2003 wird die italienische Fluggesellschaft
Volare mit ,Volareweb* as zweite Billig-Airline vom Hahn fliegen und ab Juni soll eine dritte
dazukommen (Rheinzeitung, 2003).

Grinde fir die niedrigen Ticketpreise
Effizienzsteigerungen und Leistungssenkung

Der von Billig-Airlines selbst in erster Linie genannte Grund fur niedrige Ticketpreise sind Ein-
sparmal3nahmen, die zum einen durch héhere Effizienz, zum anderen durch ein geringeres Angebot
an Service und sonstigen Leistungen begriindet werden. Ein Teil der Begrindung ist auch tatséch-
lich in diesem Bereich zu finden. So gibt es an Bord - da praktisch keine Serviceleistungen oder nur
solche gegen Bezahlung angeboten werden - weniger Personal. Die Bestuhlung ist enger. Der Ver-
kauf 18uft Uber Internet oder firmeneigene Callcenter, wodurch Personalkosten, Miete und Reisebi-
rokommissionen eingespart werden. Das Ticketing lauft lediglich Uber Buchungsnummern und
nicht Gber gedruckte Tickets, was weniger Material- und Versandkosten bedeutet. Generell wird
versucht, mit weniger Personal auszukommen. Meist wird nur mit einem Flugzeugtyp geflogen,
wodurch die Wartungs- und Sicherungscrew auch nur auf diesen Typ geschult werden muss. Was
aber wohl am meisten Einsparungen bringt - und dieser Punkt féllt sicher eher in das Kapitel " Sub-
ventionen", als dass es etwas mit Effizienzsteigerung zu tun hétte: es werden meist Regional flughé-
fen angeflogen, bel denen die Geblhren fur Start, Landung, Slots, Service und Unterhalt wesentlich
gunstiger sind, da diese wegen hoher Subventionen ihre Kosten zu einem grof3en Teil nicht erwirt-
schaften missen. Auf3erdem stehen die Maschinen dort nicht lange am Boden (ca. 30 Minuten), was
eine optimale Auslastung bringt, eine geringere Anfalligkeit fir technische Defekte und kaum
Ubernachtungs- und Verpflegungskosten fiir das Personal (Focus Online, 2003).

Subventionen

Die Frage der Subventionen fur den Flugverkehr wurde in Kapitel 3 bereits ausfihrlich behandelt,
so dass wir hier nur noch kurz darauf eingehen.

Gerade die Billigfluglinien werden von einigen Bundeslandern oder Stédten geradezu hofiert, in
dem sie einen Flughafenausbau sowie einen Ausbau jeglicher Infrastrukturmal3nahmen subventio-
nieren. Beispielsweise unterstitzt die 6ffentliche Hand die Billigflieger am Standort Kéln/Bonn u.a.
durch die bereits oben genannten Finanzierungshilfen beim Ausbau der Flughafen-Infrastruktur.
AulBerdem planen die Stadte Kdln und Bonn eine ,strategische Allianz* mit der Billigfluglinie
Germanwings in Bezug auf touristische Leistungen und Marketingaktionen (KStA, 2003f).

Die indirekten Subventionen vom Bund und den Landern Hessen und Rheinland-Pfalz sind im
vorangegangenen Kapitel dargestellt worden. Zusétzlich sollte man aber auch die durch die Betelli-
gung des Landes Rheinland-Pfalz am Flughafen Hahn ermdglichten Verglnstigungen anfihren, die
Billig-Airlines wie Ryanair zu Gute kommen: verschiedene auf die Ticketpreise umgelegte Gebuh-
ren fallen somit deutlich geringer aus, z.B. Sicherheits- und Terminalgebthren, Abfertigungsent-
gelte fur Flugzeuge und Treibstoffpreise, da die Flughafen Hahn GmbH den Treibstoffverkauf
Ubernimmt (Landtag Rheinland-Pfalz, 1999).
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In den Fallen, in denen Billig-Fluglinien schon Gewinne machen, erreichen sie das nicht Uber die
Einnahmen durch Ticketverkauf, sondern durch anders begrindete Finanztransfers. Etwa Uber
Anzeigenwerbung bis zu direkten Zahlungen in sechs- oder gar siebenstelliger Hohe durch Stadte
oder Regionen, die auf einen Wirtschaftsaufschwung durch die Fliige hoffen und deshalb den Bil-
lig-Fluggesellschaften direkt viel Geld fur das Einrichten einer Verbindung zahlen (Sonntag Aktu-
ell, 2003).

Einfuhrungspreise und Mischkalkulation

Auch durch Effizienzsteigerungen, Leistungsverringerungen und Subventionen sind die niedrigen
Ticketpreise nur zu einem Teil zu erkléren. Ein wichtiger weiterer Grund sind sicherlich Marketing-
strategien. Zum einen wird mit Mischkalkulationen gearbeitet, d.h. oft sind die glinstigen Tickets
nur flr ein begrenztes Kontingent zu haben, wahrend der Grol3teil der Passagiere letztlich ein teure-
res (in der Werbung nattrlich nicht in den Vordergrund gestelltes) Ticket kauft. Zum anderen han-
delt es sich bei vielen Angeboten um Einfuhrungspreise, um neue Kunden zu werben. Dass nicht
ale Billig-Airlines diese anfangliche "Durststrecke" tberwinden werden, ist jetzt schon abzusehen.
So stellte im Februar 2003 der Billigflieger BerlinJet seinen Betrieb ein und die von Ryanair aufge-
kaufte Buzz muss ab April 2003 vorerst alle Fliige streichen. Mit harten Einsparungsmal3nahmen
(Reduzierung der Flotte von 12 auf 8 Flugzeuge und des Personals von 600 auf 200 Stellen) ver-
sucht Ryanair ihre Tochterfluggesellschaft zu sanieren (taz, 2003). Experten warnen vor Uberkapa-
zitdten und sehen einen harten Konsolidierungsprozess auf die Billigflieger zukommen, die oft viel
zu hohe Investitionen vor allem in Flugzeugankaufe tétigen (FR, 2003d; KStA, 2003h).

In jedem Fall konnen die Billigflieger die ihnen entstehenden Kosten mit den gegenwartigen Ti-
cketpreisen nicht decken. Um dberhaupt in die Gewinnzone zu kommen, missen die Airlines
durchschnittlich 80 Euro pro Flug und Passagier einnehmen (Sonntag Aktuell, 2003). Doch die
Kostendeckung oder gar Gewinne spielen in vielen Fallen fir die Anbieter zunachst noch keine
Rolle, dasich die Anbieter, wie erwahnt, zuerst im Markt positionieren muissen.
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5 Schluss und Ausblick

Erntchternd ist festzustellen, dass sich trotz der bekannten und von der Bundesregierung aner-
kannten Klimaschadlichkeit des Flugverkehrs keine Umkehr in der breit angelegten Forderpolitik
des Flugverkehrs vollzogen hat. Eine wirtschaftlich krankelnde Branche erhélt weiterhin in hohem
Umfang staatliche Unterstiitzung und ist auf dem besten Weg, sich in Zukunft zum Dauersubventi-
onsempfanger zu entwickeln. Durch diese Forderung weist der Flugverkehr zusétzliches Wachstum
auf, was die nach Wachstum durstende Politik im Zirkelschluss dazu verleitet, weitere Subventio-
nen in den Luftverkehr zu leiten, ohne die Verantwortung fur die Folgen dieses Handelns hinsicht-
lich Schaden durch die gleichzeitig vorangetriebene Klimadnderung tbernehmen zu wollen. Auf-
grund dieser Konstellation ist die Flugverkehrsbranche einem grof3en finanziellen Risiko ausgesetzt:
wenn sich das Auftreten von (statistisch) auf die Klimadnderung zurtickfUhrbaren Wetterextremen
mit katastrophalen Folgen in Zukunft noch stérker als bisher hdufen wird, und wenn dann von der
Offentlichkeit politisches Handeln gegen offensichtliche Klimasiinder gefordert wird, die grole
Subventionsempfanger und bisher im Klimaschutz nur Trittbrettfahrer sind, dann wird der Wert
bzw. Aktienkurs von Flugverkehrsgesellschaften drastisch fallen.

Schon aus Eigennutz wére die Branche folglich gut beraten, den Klimaschutz ernst zu nehmen. Zum
einen muss sie zumindest eine Begrenzung des Wachstums ihrer Emissionen akzeptieren, wenn
eine Verringerung ihrer absoluten Emissionen schon unredlistisch zu sein scheint. Zum anderen
sollte - vermittelt durch sogenannte K ompensationsdienstleister - ein Ausgleich tber emissionsmin-
dernde Mal3nahmen in anderen Bereichen erfolgen (z.B. Finanzierung von Windparks etc.; vgl.
Foliensatz und Begleittext "Klimaschutz im Fluge", Kier u.a. 2003,
www.germanwatch.org/folien/flug).

Auch eine angemessene Verantwortungsiibernahme der Flugverkehrsbranche fir den Klimaschutz
wurde die Politik aber nicht von ihrer Verpflichtung entbinden, die massive Subventionierung des
zunehmend defizitéren (und daher betriebswirtschaftlich erfolglosen) Flugverkehrs stark zu reduzie-
ren und auf die gesellschaftlich sinnvollen Bereiche zu begrenzen. Sowohl die Einsparung offentli-
cher Gelder a's auch die Beseitigung von wettbewerbsfeindlichen Marktverzerrungen sollten Grund
genug dafUr sein.

... Sie fanden diese Publikation interessant und hilfreich?

Wir stellen unsere Verdffentlichungen zum Selbstkostenpreis zur Verfiigung, zum Teil auch unent-
geltlich. Fir unsere weitere Arbeit sind wir jedoch auf Spenden und Mitgliedsbeitrége angewiesen. In-
formationen hierzu finden Sie auf der Riickseite dieses Hefts. Vielen Dank fir Ihre Unterstiitzung!
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Organisationen in Nord und Sid ab.

Wir stellen regelméRig ausgewahite Informa-
tionen fur Entscheidungstrager und Enga-
gierte zusammen, mit Kampagnen sensibili-
sieren wir die Bevolkerung. Daruber hinaus
arbeiten wir in gezielten strategischen Allian-
zen mit konstruktiven Partnern in Unterneh-
men und Gewerkschaften zusammen, um
intelligente Lésungen zu entwickeln und
durchzusetzen.

g,< ____________________________

Ja, ich unterstitze die Arbeit von Germanwatch

Per Fax an:

Zu den Schwerpunkten unserer Arbeit geho-
ren:

¢ Verantwortungsibernahme fir Klima-
schutz und Klimaopfer durch wirkungs-
volle, gerechte Instrumente und ©6kono-
mische Anreize

e Gerechter Welthandel und faire Chancen
fur Entwicklungslander durch Abbau von
Dumping und Subventionen im Agrar-
handel

e Einhaltung sozialer und ©kologischer
Standards durch multinationale Unter-
nehmen

e Okologisches und soziales Investment

Mochten Sie uns dabei unterstutzen? Fur
unsere Arbeit sind wir auf Spenden und Bei-
trage von Mitgliedern und Forderern ange-
wiesen. Spenden und Mitgliedsbeitrage sind
steuerlich absetzbar.

Weitere Informationen erhalten Sie unter
www.germanwatch.org oder bei einem unse-
rer beiden BUros:

Germanwatch Blro Bonn
Dr.Werner-Schuster-Haus

Kaiserstr. 201

D-53113 Bonn

Telefon +49 (0)228 / 60492-0, Fax, -19

Germanwatch Buro Berlin

Vol3str. 1

D-10117 Berlin

Telefon +49 (0)30 / 288 8356-0, Fax -1

E-mail: info@germanwatch.org

Internet: www.germanwatch.org

[ 1 Ich werde Fordermitglied zum Monatsbeitrag von €........... (ab5€)
Zahlungsweise: [ ]jahrlich [ ]vierteljahrlich [ ] monatlich

+49-(0)30 / 2888 356-1

[ 1lch unterstitze die Arbeit von Germanwatch durch eine Spende von
€ jahrlich €........ vierteljahrlich €........ monatlich €........... einmalig
Oder per Post:

Germanwatch e.V.

Bitte buchen Sie die obige Summe von meinem Konto ab:
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