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»Fliegen fiir den Klimawande

Veroffentlicht am 26. Januar 2019

http://www.noflyham.de/2019/01/26/fliegen-fuer-den-klimawandel/

Industrialisierung, Globalisierung, Ausbeutung von Rohstoffreserven, Zerstérung von
Lebensrdaumen, SchadstoffausstoR, Bevolkerungswachstum — erdgeschichtlich befinden wir
uns im Anthropozan; dem Zeitalter, in dem der handelnde Mensch zum wichtigsten
Einflussfaktor auf die biologischen und atmospharischen Prozesse auf der Erde geworden ist.
Die 6kologischen Belastungsgrenzen des Planeten — deren Uberschreitung die Stabilitit
des Okosystems und die Lebensgrundlagen der Menschheit insgesamt gefihrdet — sind
weit Uberschritten.

Im Zuge der Umweltschutz— und Klimawandeldebatte ist es von grofler Bedeutung, zu
wissen, welches die Hauptbelastungsfaktoren sind: Der 6kologische FuBabdruck stellt in
diesem Zusammenhang einen wichtigen Nachhaltigkeitsindikator dar. Eingepreist in die
Berechnung werden der Verbrauch an stofflichen sowie energetischen Ressourcen sowie die
entstehenden Abfallprodukte. Erganzend zum 6kologischen FuRabdruck ist der Sustainable
Process Index (SPI) zu sehen, da dieser neben den Stoff- und Energiefliissen auch samtliche
Emissionen ,einpreist”. Betrachtet werden: (1) der direkte Flachenverbrauch, (2) der
Verbrauch nicht-erneuerbarer Rohstoffe, (3) der Verbrauch erneuerbarer Rohstoffe, (4) der
Verbrauch fossiler Rohstoffe, (5) die Emissionen in die Luft, (6) die Emissionen in das Wasser,

(7) die Emissionen in den Boden.

Beim SPI werden alle Stoff- und Energiefliisse, die fiir ein Produkt oder eine Dienstleistung
notwendig sind, in Flachen umgerechnet. Dabei wird der gesamte Produktlebenszyklus so
weit wie moglich dargestellt. Das heiRt, die ganze Prozesskette vom Abbau der Rohstoffe,
Uber die Herstellung und Verwendung bis hin zum Recycling bzw. zur Entsorgung der
Materialien wird beachtet. Der SPI ermoglicht es auch graue Emissionen zu erfassen. Dies
sind Emissionen, die mit der Herstellung und dem Betrieb von Infrastrukturen verbunden

sind.

Die Kenntnis der GréRe des eigenen 6kologischen FuBabdruckes (inkl. der wesentlichen
Treiber) sollte allgegenwadrtig sein: Wohnen (Heizung, Strom, Internet), Art und AusmaR der
Mobilitat (beruflich, privat), Erndhrungsweise (von vegetarisch-regional-saisonal bis tierisch-

global-ganzjdhrig) bestimmen unsere eigene Umwelt(un)vertraglichkeit.




Bildnis: Der personliche 6kologische FuBabdruck ist von grofRer Bedeutung. Rund 80 % des
klimavertraglichen Kohlendioxid-Jahresbudgets verbraucht die Hamburger Bevolkerung
durch die Vielfliegerei. Folgende Kennzahlen liegen dieser frappierenden Feststellung zu
Grunde: (1) Transportierte Passagiere am ,Helmut Schmidt-Airport” im Jahr 2018:
17.230.000; (2) Anteil der Hamburger Bevolkerung am Passagieraufkommen: 60 %; (3)
Gesamtanzahl der Hamburger Passagiere: 10.338.000; (4) Einwohneranzahl Hamburgs:
1.835.000; (5) Durchschnittliche Anzahl an Fliigen je Bewohner: 5,6 pro Jahr; (6)
Durchschnittliche Flugstrecke: 1.088 km; (7) Durchschnittlicher CO,-Ausstol’ (abhdngig vom
Flugzeugtyp, Flugart (Linie oder Charter), Sitzplatzkategorie und Auslastungsgrad) bei 1.088
km Flugstrecke: 325 kg CO,. Datenquellen sind der kommerzielle Flughafenbetreiber
(Flughafen Hamburg GmbH — FHG) sowie der gemeinniitzige Verein ,,Deutscher
Fluglarmdienst”“ — DFLD e.V.)

Flugzeuge stellen das umweltschadlichste Verkehrsmittel dar. Die Grol3e des personlichen
okologischen Fuliabdruckes wird malRigeblich durch das Ausmal der ,Umherfliegerei
bestimmt. Die grolRe Mehrheit der Menschheit ist noch nie geflogen —aber die kleine
Minderheit, die regelmaRig fliegt, schadet der Umwelt mit ihrem egoistischen Handeln
extrem.




Der innerstadtisch gelegene Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” mit seinen
unzdhligen Billigflugangeboten verleitet die Hamburger Bevélkerung zum haufigen Hin-
und Herfliegen. Durchschnittlich 5,6 Fliige mit jeweils 1.088 km Distanz hat jede
Hamburgerin und jeder Hamburger (vom Saugling bis zum Greis) im Jahr 2018 unternommen
und dabei allein durch diese Vielfliegerei eine CO,-Last von 1.820 kg pro Person und Jahr

erzeugt — Anschlussfliige sind hierbei nicht beriicksichtigt.

Das klimavertragliche Gesamtbudget (inkl. Erndhrung, Wohnen, Kleidung, Alltagsmobilitat,
...) eines Menschen liegt bei 2.300 kg pro Jahr. Dies bedeutet, dass die Hamburger
Bevolkerung im Mittel mindestens 79 % ihres jahrlichen Kohlendioxidbudgets durch das
preisgetriebene Mobilititsinteresse verbraucht. Damit wird deutlich, in welchem UbermaR

die ,Umbherfliegerei” die GroRRe des personlichen 6kologischen FuBabdruckes belastet.

In einer Stadt, die den Titel ,,Europdische Umwelthauptstadt” tragt und dessen Erster
Biirgermeister die ,,Chicago Climate Charter” unterzeichnet hat — mit der sich die Stadte zur
Einhaltung ihrer nationalen Klimaschutzziele und zusatzlich den Vorgaben des Pariser
Klimaschutzabkommens bekennen — sollte anstelle den ungeziigelten Wachstumsgeliisten
des kommerziellen Flughafenbetreibers kritiklos zu folgen, Vernunft einkehren und Ideen
fiir nachhaltige Mobilitdtskonzepte entwickelt werden.

Fazit: , Fliegen fiir den Klimawandel” ist eine bissig-ironische Plakataktion, die Anfang des
Jahres in der (zumeist fluglarmfreien) Hamburger Innenstadt zu sehen war. Fest steht: Wer
fliegt, schadigt Umwelt und Klima liberproportional. Es wird Zeit, dass ,,Flugscham“ auch in
Hamburg eine angemessene Bedeutung erlangt. Das Flugverkehrsverhalten der Hamburger
Bevolkerung muss sich andern. Mit rund 70 % sind Freizeitfllige (d.h. private Urlaubs- und
sonstige Spalreisen) der Hauptreisegrund. Bei rund 20 % aller Fliige handelt es sich um
Kurzstreckenfliige mit weniger als 500 km Distanz. Diese konnen bequem per Bahn oder Bus

absolviert werden.




Mangelnde Flugscham

Veroffentlicht am 3. Februar 2019

http://www.noflyham.de/2019/02/03/mangelnde-flugscham/

Laut Deutscher Flugsicherung GmbH (DFS) fanden 2018 im deutschen Luftraum so viele
Fliige wie noch nie statt. Insgesamt waren es 3.346.448 Stiick, die von der DFS registriert
wurden; eine Steigerung um 4,2 % gegenliber 2017. Auch die Anzahl der Starts und
Landungen an den deutschen Verkehrsflughdfen hat sich weiter erhéht: An den 16
international tatigen Flughdfen im Lande wurden im vergangenen Jahr insgesamt 2.129.744
Starts und Landungen durchgefiihrt. Der verkehrsreichste Tag war der 7. September 2018
mit 11.024 Flugbewegungen; auch das ist ein neuer Allzeitrekord — leider keiner, iiber den

sich ein klimaschutzbewusster Mensch freuen kann ...

Es gibt es keine andere menschliche Aktivitat, die in so kurzer Zeit so viele Emissionen
verursacht, wie die Luftfahrt: Mittlerweile absolviert jede Hamburgerin und jeder
Hamburger (vom Saugling bis zum Greis) pro Jahr (statistisch) 5,6 Fliige a 1.088 km. Hierbei
werden pro Person 1.820 kg CO, ausgestoRRen. Bei aktuell 1.835.000 Einwohnern Hamburgs
macht dies 3.339.700 Tonnen CO,-Ausstol’ pro Jahr (rund 3,4 Mio. t CO,/a). Dies sind 40 %
dessen, was das Steinkohlekraftwerk in Hamburg-Moorburg jahrlich bei Volllast emittiert.
Allerdings: Unter Volllastbetrieb (7.500 Betriebsstunden pro Jahr mit 100 % Nutzleistung)

wird das Kraftwerk nur selten betrieben. Dies bedeutet, dass beim



Klimaschadlichkeitsvergleich ,Fliegen vs. Kraftwerk” das Fliegen noch schlechter
abschneidet. Da es sich bei 70 % der Fliige um sogenannte ,Freizeitfliige’ handelt, wird
deutlich, wie folgenschwer die preisgetriebene Vielfliegerei — verursacht durch den Betrieb
des innerstadtisch gelegenen Helmut Schmidt-Airports — fir die (negative) Hamburger
Klimabilanz ist.

Soweit, so schlecht. Mit tatkraftiger Unterstiitzung der Haupteigentiimerin, der
Genehmigungs- und ,, Kontroll“behorde sowie des Bezirksamtes Nord plant der
kommerzielle Flughafenbetreiber (Flughafen Hamburg GmbH — FHG), den bestehenden
Flaschenhals der Flughafenkapazitat — die Flughafensuprastruktur — wesentlich zu
erweitern. Fiir einen umfassenden Vorbau an den Terminals 1 und 2, der neu zu
errichtenden Abfertigungs-Pier Siid sowie einem Satelliten-Terminal auf dem Vorfeld will die
FHG in den kommenden Jahren insgesamt ca. 500 Mio. Euro investieren; finanziert Uiber die
Nutzungsentgelte, die die Fluggesellschaften zu entrichten haben. Insbesondere soll die
Anzahl an Flugsteigen (Gates) von derzeit 34 auf 56 steigen.

Pro bestehendem Flugsteig werden derzeit ca. 500.000 Passagiere pro Jahr abgefertigt. Bei
einer Steigerung der Anzahl an Flugsteigen um 22 Stiick ist daher mit bis zu ca. 11 Mio.
zusatzlicher Passagiere pro Jahr zu rechnen. Die FHG selbst rechnet mit insgesamt 26 Mio.
Passagieren fiir das Jahr 2035. Dies entsprache einer Steigerung der Passagierzahl
gegenlber 2018 um ca. 9 Millionen. Mehr Passagiere bedeuten — trotz einer
angenommenen Steigerung der Passagierzahl pro Flug — mehr Flugbewegungen, d.h. (noch)
mehr Fluglarm und Flugdreck.

Die FHG versucht dagegen immerdar das Marchen von der Komfortsteigerung fiir die
Passagiere als Triebfeder fiir den Flughafenausbau zu verbreiten. Jedoch: Wer investiert 500
Mio. Euro, nur damit die ,,Servicequalitdit im Wettbewerb" steigt?




Mit dem Hamburger Klimaplan vom Dezember 2015 sollen die Arstrengungen Bemihungen
fir den Klimaschutz verstarkt werden. Hierzu hat der rot-griine Senat diverse (neue?)
MaBnahmen zur CO,-Minderung beschlossen. Bis zum Jahr 2030 will die Stadt den CO,-
AusstoB im Vergleich zu 1990 halbieren. Zwei Millionen Tonnen CO, will Hamburg bis 2020
jahrlich vermeiden. Zur Erinnerung: Im Jahr 2013 soll der Hamburger CO,-AusstoR insgesamt
bei 17,7 Millionen Tonnen gelegen haben.

Zum Thema ,Verkehr” ist im Klimaplan Folgendes enthalten: ,Der Verkehr hat einen Anteil
von 24 % am Endenergieverbrauch und den Hamburger CO,-Emissionen (Verursacherbilanz
2013, Statistikamt Nord). Damit der Verkehr trotz steigender Verkehrsleistung einen
angemessenen Beitrag zu den Klimaschutz- und Energieeinsparzielen leistet, setzt der Senat
im Handlungsfeld Mobilitéit auf die erheblichen Potenziale durch Nutzung effizienter und
neuer Technologien, die Implementierung innovativer, intermodaler und auf ein sich
verdnderndes Mobilitétsverhalten gerichteten Angebote sowie Anderung des Modal Split.
Der Senat férdert die Verdnderung von Rahmenbedingungen zugunsten einer nachhaltigen
klimagerechten Mobilitdit in allen Verkehrsbereichen.” Direkt zum Luftverkehr findet sich
lediglich der kryptische Satz , Der Luftverkehr wird auf der Grundlage von erzielten

Fortschritten auf internationaler Ebene klimafreundlich ausgestaltet sein” — mehr nicht.

Wie der jetzige Flughafenausbau — verbunden mit den Emissionssteigerungen — zu den
Zielen des Hamburger Klimaplans passen soll, ist mehr als fraglich. Die kurzfristige
Befriedigung des preisgetriebenen Mobilitatsinteresses im Luftverkehr darf nicht langer
Leitlinie des Hamburger Senats sein. Deutlich mehr Flugscham — begriindet in der
okologischen Verwerflichkeit von Flugreisen — ist angezeigt; dann klappt es auch mit den

Klimaschutzzielen!




Palmol fiir die Okoflieger?

Veroffentlicht am 10. Februar 2019

http://www.noflyham.de/2019/02/10/palmoel-fuer-die-oekoflieger/

Kerosin —auch als Flugturbinentreibstoff bezeichnet — stellt ein farbloses, leicht riechendes,
fliissiges, gesundheitsschadliches und umweltschadliches Kohlenwasserstoffgemisch dar.
Die Hauptbestandteile des Kerosins sind Alkane, Cycloalkane und aromatische
Kohlenwasserstoffe sowie Zuschlagstoffe wie z.B. polysubstituierte Phenole,
Dinonylnaphthylsulfonsaure, Disalicyliden-1,2-diaminopropan,
Diethylenglycolmonomethylether und (bei Bedarf) zusatzlich Chlormethylisothiazolinon,
Methylisothiazolinon oder Octylisothiazolinon. Hergestellt wird Kerosin durch einen
Fraktionierschnitt aus dem Mitteldestillat der Erddlraffination. Bei der Verbrennung von
einem Liter Kerosin werden — neben Stickoxiden, Kohlenmonoxid, Schwefeldioxid,
unverbrannten Kohlenwasserstoffen, Feinstaub sowie ultrafeinen RulBpartikeln — 2,76 kg
Kohlendioxid (CO,) emittiert.

Kerosin ist fiir gewerbliche Luftfahrtunternehmen weder dem deutschen
Mineraldlsteuergesetz (bzw. der Energiesteuer) noch der Okosteuer unterworfen. Somit ist
der kommerzielle Kerosinverbrauch hierzulande (bisher) steuerfrei, obwohl die EG-
Energiesteuerrichtlinie (2003/96/EG) vom 27. Oktober 2003 die Maoglichkeit zur Einfiihrung
einer Steuer auf Turbinenkraftstoff fir kommerzielle Inlandsfliige einrdumt. Aufgrund der
fehlenden Kerosinbesteuerung verringert sich der Anreiz fir Fluggesellschaften, moderne,
verbrauchsarmere Flugzeuge einzusetzen wesentlich. Der entstehende Steuerausfall belief
sich in Deutschland im Jahr 2012 auf 7,1 Milliarden Euro. Dies stellt eine der groRten
umweltschadlichen Subventionen dar, die aktuell in der Bundesrepublik stattfinden.

Der weltweite Kerosinverbrauch — und damit verbunden der Schadstoffausstof3 —ist in den
vergangenen Jahren dramatisch (weiter) gestiegen: Waren es im Jahr 2005 noch 257
Milliarden Liter Kerosin, die weltweit verfeuert wurden, ist die Menge bis zum Jahr 2018 um
38,5 % auf 356 Milliarden Liter gewachsen. Fiir das laufende Jahr 2019 wird laut IATA sogar
mit einem Verbrauch von 367 Milliarden Liter Kerosin gerechnet. Hierbei wird dann mehr
als eine Milliarde Tonnen klimaschadliches CO, in die Atmosphére ausgestoRBen! Scheinbar
gilt das Motto: ,,Fliegen fiir den Klimawandel




Die politische Debatte um den Klimaschutz hat in der zuriickliegenden Woche deutlich an
Fahrt aufgenommen (vgl. HA, 09.02.19). Beide Hamburger Regierungsparteien haben sich —
unabhangig voneinander — prominent zu Wort gemeldet (vgl. NDR 04.02.19, NDR 06.02.19):

Im Strategiepapier ,,Grin in Fuhrung gehen — Hamburg als klimaneutrale Stadt 2050“ von
Katharina Fegebank, Jens Kerstan und Anjes Tjarks wird klar erkannt, dass —um die
negativen Folgen des Klimawandels fiir unsere Welt beherrschbar zu halten — wir die dafir
zwingend notwendigen Einsparungen an Treibhausgasemissionen nur dann erreichen, wenn
wir unseren Lebensalltag verdandern. Konkret heilt dies fir jede(n) einzelne(n) die Art, wie
wir uns fortbewegen, wie wir wohnen und wie wir konsumieren. In dem Strategiepapier
wird richtigerweise darauf verwiesen, dass der drastische Anstieg der CO,-Emissionen im
Flugverkehr binnen einer Dekade eine wesentliche Ursache darstellt, weshalb der CO,-
AusstoR insgesamt steigt, statt zu sinken.

Mit reichlich Wunschdenken versehen ist jedoch der massentaugliche Einsatz von
Elektroflugzeugen in der kommerziellen Luftverkehrswirtschaft; sogar kontraproduktiv
anzusehen ist die Idee sogenanntes ,,Biokerosin* als Turbinentreibstoff zu verwenden.

Letzteres enthalt zu einem erheblichen Anteil Palmol.

Hintergrund: Im Jahr 2017 importierte Deutschland 1,4 Millionen Tonnen Palmél und
Palmkernol: 44 % der Palmolimporte (konkret 618.749 t) wurden fiir energetische Zwecke
eingesetzt, davon 445.319 t Palmol (entsprechend 72 %) fiir die Produktion von Biodiesel.




Die fehlgeleitete erneuerbare Energien Politik von Deutschland und der EU (EEG 2017) ist
damit eine wichtige Ursache der Regenwaldabholzung. Die weltweite Palmdlproduktion
findet mittlerweile auf mehr als 27 Millionen Hektar Land statt. Auf einer Flache so grof8 wie

Neuseeland mussten Regenwaélder mitsamt ihrer Lebewesen der Agrarindustrie weichen.

Hamburgs Erster Biirgermeister, Peter Tschentscher, setzt beim ,,Klimaschutz” auf
Wissenschaft und Technologie statt auf Verbote und Regulierungen; im Interesse der
Wirtschaft und einer modernen Lebensart.

Vor dem elitiren Hamburger Ubersee-Club hielt er eine Rede mit dem Titel ,, Zukunftsstadt
Hamburg — Chancen des technologischen Fortschritts“. Den Klimaschutz sieht er als
,weltweiten Trend”. Viele Verkehrsfragen, die sich in einer wachsenden Metropole stellen,
konnen seiner Ansicht nach digital — smart — beantwortet werden. Wenigstens erkennt er
an, dass die langfristige Erderwarmung dadurch verursacht wird, dass wir in erdgeschichtlich
kurzer Zeit von wenigen Jahrzehnten grole Mengen Kohlenstoff freisetzen, der liber viele
Millionen Jahre in fossilen Rohstoffen angereichert und gespeichert wurde, als Erdgas, Erdol
und Kohle. Je hoher die Konzentration dieses Gases (CO,) in der Atmosphére ist, desto
starker wird die Warmeabstrahlung reflektiert. Mit anderen Worten: Hohe Konzentrationen
an Kohlendioxid verringern die Warmeabstrahlung und fiihren damit zu einer
fortschreitenden Erwarmung auf der Erde.

Klugerweise weist Herr Tschentscher auf die bereits getroffenen Vereinbarungen zum
Klimaschutz hin: ,,Bei der UN-Klimakonferenz in Paris im Dezember 2015 einigten sich 197
Staaten auf ein globales Klimaschutzabkommen, das mittlerweile 180 Staaten ratifiziert
haben. Die gesamte Europdische Union und Deutschland gehéren dazu. Das Abkommen
sieht vor, die Erderwédrmung im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter auf unter zwei
Grad Celsius zu begrenzen. Aus diesem Grund haben wir uns in Hamburg ehrgeizige Ziele
gesteckt. Bis 2030 wollen wir den CO,-Ausstofs gegeniiber 1990 halbieren. Das sind rund 10
Millionen Tonnen CO, weniger. 2050 soll der CO,-Ausstofs nur noch ein Fiinftel betragen.
Auch Deutschland insgesamt hat sich darauf verpflichtet, seine CO,-Emissionen bis 2030

mindestens zu halbieren.”

Seine Einsicht reicht aber noch weiter: ,,Die politischen und 6konomischen Konsequenzen
sind grofs. Aufgrund des dffentlichen Bewusstseins zur Bedeutung des Klimaschutzes wird es
in naher Zukunft zu einem hohen politischen Druck kommen, die Klimaziele durch ein
schdrferes Vorgehen gegen CO,-Emissionen eben doch zu erreichen. Man muss kein Prophet
sein, um vorherzusagen, dass dies am Ende durch einen stirkeren 6konomischen Druck auf
die Verursacher von CO,-Emissionen erreicht werden soll, zum Beispiel durch eine
zusditzliche Steuer oder Abgabe.”




Dann erfolgt jedoch (die politische) und damit verbunden auch inhaltliche Kehrtwende:
,Klimapolitik darf nicht wachstumsfeindlich sein, sondern muss auf Innovationen und neue
Technologien setzen. Wir miissen uns so aufstellen, dass wir trotz Klimaschutzes wachsen
kénnen und dadurch die wirtschaftliche Kraft entwickeln, den technologischen Fortschritt
umzusetzen. Verbote, Beschréinkungen und Regulierungen sind nicht der Kern der Lésung. Ich
bin sicher, dass die Biirgerinnen und Biirger ihr Leben weiterhin frei gestalten wollen und
nicht akzeptieren, wenn die Politik ihnen dazu Vorschriften macht. Wir sehen das derzeit
bei den Gelbwesten-Protesten in Frankreich” ... ,Es kommt nicht darauf an, immer neue
Forderungen zur CO,-Reduzierung aufzusatteln und diese mit apokalyptischen Szenarien zu
untermauern.”

Etwas zugespitzt lautet sein Credo daher ,Freien Flug fiir freie Biirger”. Schade, fast hatte

man ihm abnehmen kénnen, dass es ihm ernst sei mit dem Klimaschutz ...

P.S.: Woher Herr Tschentscher folgende Satze fiir sein Redemanuskript bekommen hat,
muss nicht lange iiberlegt werden: ,Seit Jahrzehnten reduziert die Luftfahrtbranche
systematisch den Energiebedarf der Flugzeuge. Mit jeder neuen Generation sinkt der
Verbrauch um bis zu 25 Prozent. Der A380 ist bereits deutlich glinstiger als friihere
Grofsraumflugzeuge und benétigt 3 Liter Kerosin pro Passagier auf 100 km. Der A320 Neo
kommt bereits mit 2,2 Liter aus”. Schade, dass hier (anscheinend) der kommerzielle
Flughafenbetreiber (Flughafen Hamburg GmbH — FHG) erneut nur sehr sektorale
Sichtweisen an die ohnehin geneigten Zuhérer*innen libermitteln lasst.

Fakt ist jedoch, dass (1) die Schadwirkung des verbrannten Kerosins in der bevorzugten
Flughohe von 9.000 — 13.000 Meter um den Faktor 1,8 bis 3,5 (4,0) hoher ist, als auf
Meereshohe, (2) die obigen Kerosinverbrauche nur fir vollbesetzte Maschinen gelten, (3)
der A380 ein Auslaufmodell darstellt, (4) von den moderneren, etwas weniger lauten und
etwas weniger Kerosin verbrauchenden Flugzeugen a la AirbusNeo, BoeingMax und
Bombardier C-Serie nur sehr wenige Maschinen (ca. 1 % des
Gesamtflugverkehrsaufkommens am innerstadtisch gelegenen Helmut Schmidt-Airport)
regelmaRig am Hamburger Verkehrsflughafen vorbei schauen und (5) der Ansatz
,Kerosinverbrauch pro Passagier” ungeeignet ist, um den Gesamtkerosinverbrauch (s.o0.) —

und damit verbunden die Klimarelevanz der Umherfliegerei — angemessen abzubilden.




Bildnis: Albrecht Diirers apokalyptische Reiter, Holzschnitt, 1498




Not Flydays, but Fridays for Future!

Veroffentlicht am 31. Marz 2019

http://www.noflyham.de/2019/03/31/not-flydays-but-fridays-for-future/

Am Donnerstag, den 28. Marz 2019 fand der zweite ,Luftverkehrsgipfel”, d.h. das zweite
Treffen der maRgeblichen Luftfahrtlobbyisten Deutschlands in Hamburg statt. Obwohl allen
Beteiligten klar ist, dass der Luftverkehr (in nahezu allen Teilbereichen) bereits jetzt an
seine Grenzen stoBt bzw. diese iiberschritten hat, wurde vorgetragen, dass der
bundesdeutsche Luftverkehr jahrlich um weitere vier Prozent steigen wird soll. Aussagen
zur Umweltschadlichkeit des Fliegens wurden nicht getatigt. MaBnahmen zur Eindammung
des Luftverkehrs blieben kategorisch ausgeklammert.

Da standen sie, die geistig gestrigen Manner sowie Frauen und versuchten verkrampft ihrem
Lieblingsspielzeug die Absolution zu erteilen. Umwelt- und Klimaschutz? Kein Interesse! Es
ist hochste Zeit, dass diese Leute abgewahlt bzw. abberufen werden. Denn es gilt die
Maxime: Not Flydays, but Fridays for Future!

Greta Thunberg photographiert von Andreas Hellberg (Sweden)




Szenenwechsel: Am Samstag, den 30. Méarz 2019 wurde Greta Thunberg fur ihr

Uberragendes Engagement fiir den Klimaschutz in Berlin die Goldene Kamera verliehen. Hier

ihre (erneut) beeindruckende Rede:

I dedicate this award to the people fighting to protect the Hambach Forest. And to activists
everywhere who are fighting to keep the fossil fuels in the ground.

We live in a strange world. Where all the united science tells us that we are about 11 years
away from setting off an irreversible chain reaction way beyond human control that will
probably be the end of our civilization as we know it.

We live in a strange world where children must sacrifice their own education in order to
protest against the destruction of their future.

Where the people who have contributed the least to this crisis are the ones who are going
to be affected the most. Where politicians say it’s too expensive to save the world, while
spending trillions of euros subsidizing fossil fuels.

We live in a strange world where no one dares to look beyond our current political systems
even though its clear that the answers we seek will not be found within the politics of
today. Where some people seem to be more concerned about the presence in school of
some children than the future of humankind.

Where everyone can choose their own reality and buy their own truth.

Where our survival is depending on a small, rapidly disappearing carbon budget. And
hardly anyone even knows it exists.

We live in a strange world. Where we think we can buy or build our way out of a crisis that
has been created by buying and building things.

Where a football game or a film gala gets more media attention than the biggest crisis
humanity has ever faced.

Where celebrities, film and pop-stars who have stood up against all injustices will not
stand up for our environment and for climate justice because that would inflict on their
right to fly around the world visiting their favorite restaurants, beaches and yoga retreats.




Avoiding catastrophic climate breakdown is to do the seemingly impossible. And that is
what we have to do.

But here is the truth: we can’t do it without you in the audience here tonight. People see
you celebrities as Gods. You influence billions of people. We need you.

You can use your voice to raise awareness about this global crisis. You can help turn
individuals into movements. You can help us wake up our leaders — and let them know that
our house is on fire.

We live in a strange world. But it’s the world that my generation has been handed. It’s the
only world we’ve got.

We are now standing at a crossroads in history. We are failing but we have not yet failed.
We can still fix this. It’s up to us.

Frldays for Future. ,,er smd hier, wir sind Iaut weil |hr uns dle Zukunft kIaut'“

Dass Fliegen der (mit Abstand) umweltschadlichste Verkehrstrager ist, ist unbestritten.
Mittlerweile absolviert jede Hamburgerin und jeder Hamburger (vom Saugling bis zum Greis)
pro Jahr (statistisch) 5,6 Fliige a 1.088 km. Hierbei werden pro Person 1.820 kg CO,



ausgestoRen. Bei aktuell 1.835.000 Einwohnern Hamburgs macht dies einen
luftverkehrsbedingten Schadstoffausstos von rund 3,4 Millionen Tonnen Kohlenstoffdioxid
pro Jahr. Auch der geplante (sporadische) Einsatz von sogenanntem , Biokerosyn® wird an

dieser immensen Klimalast nichts andern. Einzig weniger Fliegen ist die Losung!

Um mit den Worten von Greta Thunberg zu sprechen: Wir stehen an einem Scheidepunkt
der Geschichte. Wir drohen zu scheitern aber wir haben noch nicht verloren. Wir kénnen
den Prozess noch stoppen. Es liegt an uns zu handein!




Miles and More

Veroffentlicht am 5. Mai 2019

http://www.noflyham.de/2019/05/05/miles-and-more/

,Welterschdpfungstag”, , Weltiiberlastungstag”, ,,Okoschuldentag” oder
,Erduberlastungstag” — alles Bezeichnungen dafir, wie liederlich die Menschen mit dem
ihnen anvertrauten Planeten umgehen. Berechnet wird der ,,Earth Overshoot Day” aus dem
Verhaltnis der globalen Biokapazitat (d.h. der Menge der innerhalb eines Jahres global zur
Verfligung stehenden natirlichen Ressourcen) und dem globalen 6kologischen FuRabdruck
(d.h. der menschlichen Nachfrage an natirlichen Ressourcen innerhalb des betreffenden
Jahres). Ubersteigt das AusmaR des 6kologischen FuBabdruckes die globale Biokapazitit,
ist der Erdiiberlastungstag erreicht. Danach lebt der Mensch auf Pump zukiinftiger
Generationen. Im laufenden Jahr 2019 wurde fur Deutschland der 3. Mai als

Erdiberlastungstag errechnet.

Der Lobbyverband der Deutschen Verkehrsflughdfen (ADV) zelebriert diesen Tag, indem er
bekannt geben lasst, dass die Anzahl an Menschen, die Gber Ostern irgendwo von und nach
Deutschland geflogen sind, nochmals um 3 % gegeniiber dem Vorjahr angestiegen sei. Dass
hierfiir auch 2 % mehr Flugbewegungen nétig waren — und damit verbunden mehr Fluglarm
und Flugdreck produziert wurde —ist dem ADV herzlich egal. Umweltzerstorung,
Artensterben, Klimanotstand: Egal, Hauptsache ,,in die Luft gehen”! Es gilt das Credo:
Bereisen Sie die Malediven, solange diese noch nicht untergegangen sind.

In diesem Zusammenhang passt die Nachricht der Internationalen Luftverkehrsvereinigung
(IATA) sowie der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO), dass der weltweite
Kerosinverbrauch des kommerziellen Luftverkehrs mit (prognostizierten) 367 Mrd. Litern pro
Jahr diesjahrig einen neuen Rekord erreichen wird. Damit ist die Nutzung des
gesundheitsschadlichen und umweltgefahrdenden Flugzeugtreibstoffs in den vergangenen
zehn Jahren von 250 Mrd. Liter pro Jahr (2009) um 46,8 % angestiegen — wahrlich kein Grund
zum Jubeln. Einhergehend mit der Verbrennung von 367 Mrd. Litern Kerosin pro Jahr ist
die Emission von 1,0 Mrd. t CO, / a (in Worten: AusstoR von einer Milliarde Tonnen
klimarelevantem Kohlendioxid pro Jahr)! Frei nach dem Motto: ,,Fliegen fiir den

Klimawandel — Flugscham ist nur was fiir vegane lactose- und glutenfreie Okospinner*.




Kerosinverbrauch des kommerziellen Luftverkehrs

Daten: IATA, ICAO
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Abb. 1: Entwicklung der weltweit verbrauchten Kerosinmenge der Jahre 2005 — 2019

»Global denken, lokal handeln” stellt eine Leitlinie 6ffentlichen Handelns dar, bei der
durch eine verdnderte Wirtschafts-, Umwelt- und Entwicklungspolitik die Bediirfnisse der
heutigen Generation befriedigt werden, ohne die Chancen kiinftiger Generationen zu
beeintrachtigen. Nachhaltiges Handeln steht hierbei im Zentrum. Nachhaltigkeit ist ein
Handlungsprinzip zur Ressourcen-Nutzung, bei dem eine dauerhafte Bedirfnisbefriedigung
durch die Bewahrung der natiirlichen Regenerationsfahigkeit der beteiligten Systeme (vor
allem von Lebewesen und Okosystemen) gewihrleistet werden soll.

Wie steht es um die Beachtung der Nachhaltigkeitskriterien beim Betrieb des
innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafens? Mag man der Eigenwerbung des
kommerziellen Flughafenbetreibers (FHG) Glauben schenken (besser nicht), ware alles
bestens: ,Die wirtschaftliche Aktivitdt des Hamburg Airport geht Hand in Hand mit aktivem
Umwelt- und Ressourcenschutz. Der umsichtige Umgang mit Naturressourcen und der
Umwelt hat im Denken und Handeln aller Mitarbeiter besonderes Gewicht und ist im
Wertekodex der Flughafen Hamburg GmbH fest verankert”. Weiterhin ist zu lesen: ,,Mit der
LJAirport Carbon Accreditation” (ACA) hat sich Hamburg Airport seit 2011 dazu verpflichtet,
seine CO,-Emissionen systematisch zu erfassen und umfassende Reduktionsmafinahmen
umzusetzen. Bei der ACA handelt sich um eine zertifizierbare Selbstverpflichtung zur
Erfassung und zur Reduktion von CO,-Emissionen”




Bei der Durchleuchtung dieser Satze anhand von Zahlen aus der FHH-Drucksache 21/15981
,Wie entwickeln sich die Emissionen des Luftverkehrs in und iiber Hamburg?“ vom
28.01.2019 sieht die Welt deutlich differenzierter und nlichterner aus: Wahrend die
bodengebundenen CO,-Emissionen von 2010 mit 38.292 t/a um 60 % auf 15.457 t/a in
2017 zuriickgegangen sind, sind die luftseitigen CO,-Emissionen von 2010 mit 787.000 t/a
um 11 % auf 872.000 t/a angestiegen. In Summe hat sich somit die Klimalast des
Flughafenbetriebes innerhalb von sieben Jahren um 7,5 % erhoht (2010: 825.292 t CO,/a;
2017: 887.457 t CO,/a). Alles kein Problem (fiir die FHG und die Fluggesellschaften), dank des
Ablasshandels namens CORSIA.

Hintergrund:

Im Oktober 2016 hat die ICAO die Einflihrung eines globalen Mechanismus fir die
Regulierung der Treibhausgas-Emissionen der internationalen Zivilluftfahrt beschlossen —
CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation). Unter
diesem miissen die Luftfahrtbetreiber ihre Emissionen durch sog. Offset-Zertifikate
kompensieren (d.h. monetér ,,ausgleichen”). Das System wird in drei Phasen eingefiihrt: An
einer Pilotphase 2021 — 2023 und einer ersten Phase 2024 — 2026 kdnnen Staaten freiwillig
teilnehmen. In der zweiten Phase 2027 — 2035 ist die Teilnahme fiir alle Staaten
verpflichtend. Ausgenommen sind Staaten mit einem sehr geringen Anteil an den globalen

Flugbewegungen.

Das Treibhausgasziel der Luftfahrtbranche ist ein CO,-neutrales Wachstum ab 2020, jedoch
keine absolute Emissionsminderung. Erreicht werden soll dies, indem die Fluggesellschaften
weltweit CO,-senkende Klimaschutzprojekte finanzieren, mit denen in entsprechender
GroRRenordnung die Emissionen aus dem zusatzlichen Luftverkehr (auf dem Papier)
ausgeglichen werden. Umwelt- sowie Klimaschutzexperten bemangeln, dass das
vorgesehene System die Belastungsart und den -ort von der Kompensationsart und dem -ort
trenne (Entkoppelung), nicht nur keinen Reduktionsmechanismus enthalte, sondern allein
fir Europa ein luftverkehrsseitig kostenlos zugeteiltes CO,-,Emissionsrecht” von 210

Mio. Tonnen Kohlenstoffdioxid pro Jahr enthalte und wesentlich zu spat einen verbindlichen
Charakter erhalte. Zudem ist vollig offen, welche fachlichen Standards fir die
Kompensationszertifikate gelten und wer deren dauerhafte Einhaltung kontrolliert. Ein
weiterer Kritikpunkt ist, dass durch CORSIA lediglich die direkten CO,-Emissionen erfasst
werden. Diese machen jedoch nur einen Teil des Strahlungsantriebs des Flugverkehrs aus,
der fir den Effekt auf die Klimaerwarmung maligeblich ist. Kurzum: CORSIA dient dem
Greenwashing des kommerziellen Luftverkehrs, nicht jedoch dem Klimaschutz!
Ablasshandel 20.16.




Welches sind diejenigen Flugverbindungen am ,,Helmut Schmidt-Airport” mit der gro3ten
Klimalast? Dank des unabhangigen DFLD-Flugmessnetzes kann diese Frage beantwortet
werden. Am umweltschadlichsten ist das Hin- und Herfliegen zwischen Hamburg und Palma
de Mallorca. Insgesamt 4.115 Fliige (davon 1.885 Abfllige sowie 2.230 Ankiinfte) hat der
DFLD im Jahr 2018 registriert. Hieraus ergibt sich eine aufsummierte Flugstrecke von 6,83
Mio. Kilometer. Unter der Annahme, dass pro 1.000 Flugkilometer durch die Triebwerke
durchschnittlich 8.970 kg CO, ,freigesetzt” werden, wurden dabei 61.300 Tonnen
klimarelevantes Kohlendioxid ,produziert”. An zweiter Stelle dieses Negativrankings folgt
die Flugverbindung von und nach Miinchen. Insgesamt 10.529 Fliige haben 2018 zwischen
beiden Stadten stattgefunden. Hierbei wurden 56.700 t CO, emittiert.

Kohlendioxidlast der haufigsten Flugverbindungen
des ,,Helmut Schmidt-Airports”“ im Jahr 2018

Verbindungs- Entfernung Summe CO2-Last
Rang Start / Ziel Code anzahl Abfliige Ankiinfte [km] Flugkilometer [t]
1 PalmadeMallorca PMI 4.115 1.885 2.230 1.660 6.830.900 61.273
2 Minchen MUC 10.529 4.458 6.071 600 6.317.400 56.667
3 Antalya AYT 2.003 953 1.050 2.453 4.913.359 44.073
4 Istanbul IST 2.309 1.051 1.258 1.986 4.585.674 41.133
5 Frankfurt FRA 8.300 3.484 4.816 411 3.411.300 30.599
6 Zurich ZRH 4.907 1.990 2.917 693 3.400.551 30.503
7 London-Heathrow LHR 4.431 2.007 2424 746 3.305.526 29.651
8 Wien VIE 3.695 1.575 2.120 765 2.826.675 25.355
9 Stuttgart STR 5.041 2.062 2.979 550 2.772.550 24.870
10 Paris CDG 3.504 1.558 1.946 749 2.624.496 23.542
11 Dusseldorf DUS 4.382 2.012 2.370 341 1.494.262 13.404
12 KéIn/Bonn CGN 4.073 1.679 2.394 362 1.474.426 13.226
13 Stockholm ARN 1.824 860 964 801 1.461.024 13.105
14 Amsterdam AMS 3.114 1.378 1.736 379 1.180.206 10.586
15 Kopenhagen CPH 2.404 1.132 1.272 278 668.312 5.995

Datengrundlage: Deutscher Fluglarmdienst DFLD e.V.

Abb. 2: Kohlendioxidlast der haufigsten Flugverbindungen am innerstadtisch gelegenen
Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” im Jahr 2018

Besonders kritisch zu betrachten sind CO,-Emissionen, verursacht durch die Ultra-
Kurzstreckenfliige mit weniger als 500 km Wegstrecke. Hierzu zdhlen am ,Helmut Schmidt-
Airport” die Flugverbindungen nach Kopenhagen (278 km), Dusseldorf, (341 km), KéIn/Bonn
(362 km), Amsterdam (379 km) und Frankfurt (411 km). Zusammen sind diese Strecken im
Jahr 2018 fiir einen Klimagasaussto von 73.810 t verantwortlich. Ein Betrag, der sich
(miihelos) um 90 % auf rund 1/10 der Schadmenge reduzieren lieBe, wenn anstelle des
Flugzeuges die Bahn genutzt werden wiirde.



Ryanair ist die neue Kohle und die Flugh&fen sind die neuen Kohlekraftwerke — zugegeben
etwas plakativ dargelegt. Als erstes , Nichtkohlekraftwerk” hat es der Billigflieger Ryanair in
die Liste der zehn groBten Treibhausgas-Verursacher in Europa geschafft. Bisher befanden
sich in dieser Malusliste nur Kohlekraftwerke. Die irische Fluggesellschaft emittierte im
vorigen Jahr 9,9 Mio. Tonnen Kohlenstoffdioxid. Das CO,-Ranking, auf das sich diese Zahlen
beziehen, steht im Zusammenhang mit dem europdischen Emissionshandel. Dieser reguliert
den CO,-AusstoR von Kraftwerken, der Industrie sowie der Luftfahrt innerhalb der
Europdischen Union. Die Briisseler Daten zeigen, dass die Emissionen im Kraftwerkssektor
durch den Umstieg auf ,griine Energie” tendenziell sinken, wiahrend die der Airlines rasant
ansteigen. Im vergangenen Jahr wuchs der CO,-AusstoR im Flugverkehr um 5 %; in den
letzten fiinf Jahren waren es insgesamt sogar 26 %. Die anderen Sektoren im
Emissionshandel verzeichneten dagegen einen Riickgang um 4 % im vergangenen Jahr und
um 11 % seit 2013.

Der europdische Dachverband , Transport and Environment” (T&E) ist sich sicher, dass sich
der umweltschadigende Trend im Luftverkehr nicht umkehren lasse, solange die EU keine
MafBnahmen ergreife, um den zu niedrig besteuerten und zu wenig regulierten Sektor auf
einen nachhaltigen Kurs zu bringen. T&E fordert deshalb eine Besteuerung von Kerosin und
Vorschriften fir die Branche, auf CO,-neutrale Treibstoffe umzusteigen. Fluggesellschaften
zahlen bisher keine Kraftstoffsteuer, auerdem sind Flugtickets fiir den internationalen

Verkehr von der Mehrwertsteuer befreit.

Die Gesellschaft fiir Trend- und Wahlforschung Infratest dimap mbH hat jlingst ermittelt,
dass 85 % der befragten Biirgerinnen und Biirger der Ansicht sind, dass ohne
Einschrankungen in den Lebensstil der Klimawandel nicht zu stoppen ist. Dass Deutschland
gerade beim Klimaschutz mit gutem Beispiel voran gehen soll, sagen 81 % der Befragten.
Schizophren ist, dass 68 % der Personen jedoch die Pflicht des Klimaschutzes vorwiegend
bei Dritten (z.B. der Industrie) und weniger bei sich selbst (d.h. ihrem eigenen Handeln)
sehen. Insofern lehnen auch 62 % die Einfiihrung einer CO,-Steuer ab; der Billigflug zum

Ballermann (s.o0.) konnte ja teurer werden ...




Klimalast Fliegen

Veroffentlicht am 19. Mai 2019

http://www.noflyham.de/2019/05/19/klimalast-fliegen/

Im Jahr 2018 sind 97 % der Weltbevélkerung nicht geflogen. Der verbleibende Rest hat mit
seinem/ihrem vollzogenen Mobilitdtsinteresse innerhalb von 365 Tagen insgesamt eine
Milliarde Tonnen Kohlenstoffdioxid (CO,) in die Erdatmosphare gepestet. Fliegen ist (und
bleibt) der mit Abstand umweltschadlichste Verkehrstrager. Fliegen ist (und bleibt) im
globalen MaRstab eine Luxus-Mobilitatsform zu Lasten Dritter. Fliegen schadigt das Klima
weit liberproportional und gefahrdet das Leben nachfolgender Generationen auf unserem

Planeten!

Abb. 1: Manchmal hilft ein Perspektivwechsel, um nachhaltiges Handeln zu erméglichen -
Die (verletzliche) Atmosphare der Erde, aufgenommen von der 1SS im Jahr 2006; NASA
Earth Observatory

Die Klimalast des Hamburger Verkehrsflughafens ,,Helmut Schmidt” berechnet sich aus drei
Faktoren: (1) den auf dem Betriebsgeldnde am Boden verursachten CO,-Emissionen, (2) den
in der Startphase bzw. der Landephase verursachten CO,-Emissionen (LTO-Zyklus) sowie (3)
den wahrend der Flugstrecke verursachten CO,-Emissionen (Halbstreckenprinzip).




Fiir das Jahr 2018 ergibt sich ein diesbeziiglicher Schadstoffaussto von insgesamt 854.647
t CO,/a. Er setzt sich zusammen aus 15.457 t CO,/a (entsprechend 1,8 %) fur den
bodenbezogenen CO,-AusstoR, 163.074 t CO,/a (entsprechend 19,1 %) fiir den
flughafennahen Luftverkehr und 676.116 t CO,/a (entsprechend 79,1 %) fur die halftige

Flugstrecke zwischen Start- und Zielflughafen.

Letztere ergibt sich aus der Gesamtflugverkehrs“leistung” (d.h. den aufsummierten
Flugstrecken von und zum ,Helmut Schmidt-Airport“). Diese betrug auf Datengrundlage des
DFLD e.V. ca. 151 Mio. Flugkilometer. Aus der Annahme eines durchschnittlichen
Kerosinverbrauchs eines Flugzeuges von 3.250 Liter pro 1.000 km und unter Anwendung des
Halbstreckenprinzips, resultiert die obige Zahl. Sie deckt sich sehr gut mit den Angaben des
Statistikamtes Nord, welches anhand der Verursacherbilanz fiir den ,,Helmut Schmidt-
Airport” fir das Jahr 2016 auf eine CO,-Emission von insgesamt 872.000 Tonnen kommt.

So sehen Ignoranten in Politik, Wirtschaft, Medien, ...
den CO,-induzierten Klimawandel ...

Scripps Institution of Oceanography at UC San Diego
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Abb. 2: Wissenschaftler vom Mauna Loa-Observatorium in Hawaii verzeichneten am
11.05.2019 mit 415,26 CO,-Teilchen pro Million Teilchen Luft (ppm) die héchste CO,-
Konzentration in der Erdatmosphare seit Beginn der Aufzeichnungen. Die CO,-
Konzentration in der Atmosphare lag zuletzt vor etwa drei Millionen Jahren wahrend des
Pliozan bei einem vergleichbar hohen Wert. Der Meeresspiegel war zu dieser Zeit, aufgrund
der zwei bis drei Grad hoheren Durchschnittstemperatur, etwa 25 Meter héher als jetzt. In
der hiesigen Presse fand diese schockierende Nachricht kaum Resonanz ...




Das Umweltbundesamt (UBA) hat eine 6konomische Bewertung von Umweltschidden
vorgenommen (siehe ,,Methodische Grundlagen” sowie ,Kostensatze“). In Anlehnung an die
Enquete-Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt” des Deutschen Bundestages
finden dabei vier Handlungsgrundséatze Beachtung: (1) Die Nutzung einer Ressource darf auf
Dauer nicht groRer sein als ihre Regenerationsrate oder die Rate der Substitution all ihrer
Funktionen, (2) Die Freisetzung von Stoffen darf auf Dauer nicht groRer sein als die
Tragfahigkeit der Umweltmedien oder als deren Assimilationsfahigkeit, (3) Gefahren und
unvertretbare Risiken durch anthropogene Einwirkungen sind zu vermeiden, (4) Das ZeitmaR
anthropogener Eingriffe in die Umwelt muss in einem ausgewogenen Verhaltnis zu der Zeit

stehen, die die Umwelt zur selbst stabilisierenden Reaktion bendtigt.

Aus Griinden des Umweltschutzes und zur Erh6éhung der gesellschaftlichen Wohlfahrt
sollten externe Kosten dem Verursacher angelastet (d.h. internalisiert) werden. Dies kann
mit verschiedenen Instrumenten geschehen: Durch eine Abgabe oder Steuer auf die
umweltschadigende Aktivitat (z.B. Emission von Schadstoffen) erfolgt eine Internalisierung
Uber Preise. Die Hohe der Steuer bemisst sich im Idealfall an den Grenzkosten des Schadens
(d.h. den monetar bewerteten zusatzlichen Umweltschdaden pro emittierter
Schadstoffeinheit). Der Verursacher hat einen Anreiz, die Emissionen zu reduzieren, so lange
die hierdurch eingesparte Steuer hoher ist als die Kosten der Reduzierung. Der
Anreizmechanismus durch die Steuer fihrt daher im Idealfall zu einem Ausgleich von

Grenzschadenskosten und Grenzvermeidungskosten.

Wirkungen auf die Umwelt und den Menschen sind in der Regel nicht vollstandig
quantifizierbar. Die Schatzungen der Umweltkosten geben daher oft nur einen Teil der
tatsachlichen Schaden wieder. Bei der umweltpolitischen Bewertung der Ergebnisse ist
daher zu beriicksichtigen, dass die Kosten oft nur Untergrenzen fiir die tatsachlich zu
erwartenden negativen Auswirkungen darstellen. Leid und Schmerz lassen sich nur schwer

guantifizieren, ebenso wie langfristig wirksame Schadeffekte.




So sehen Umweltschiitzer
den CO,-induzierten Klimanotstand ...

Scripps Institution of Oceanography at UC San Diego
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Abb. 3: Im antiken Griechenland wurden in zweifelhaften und ungewissen Fallen Orakel
konsultiert. Das beriihmteste war das Orakel von Delphi mit der blinden Seherin Pythia.
Pythia benebelte ihre Sinne mit Gasen, um in Trance Vorhersagen und Ratschlage fiir die
Zukunft machen zu kdnnen. Pythias Weissagungen blieben jedoch immer mehrdeutig.
Heutzutage gilt es dem Shifting Baseline-Effekt nicht aufzusitzen. Eine (inhaltlich und zeitlich)
zu kurz gegriffene Betrachtung eines sich andernden Systems kann zu fatalen

Missdeutungen fiihren, die sogar in Ignoranz enden kénnen (s.o.)

Im Hinblick auf die monetare Bewertung der Klimafolgeschdaden belaufen sich die
Kostensatze gemald UBA auf 180 Euro pro Tonne ausgestoRenem Kohlenstoffdioxid. Das
Bezugsjahr ist 2016. Unter Beachtung der generationsiibergreifenden Schaden steigt der
Kostensatz auf 640 €/t CO,. Demnach hat allein im Jahr 2018 der Betrieb des ,,Helmut
Schmidt-Airports” einen akuten Klimaschaden von 153,8 Mio. Euro erzeugt! Wird der
heutige Klimaschaden auch auf die kommenden Generationen lbertragen, erhdht sich das
Umweltsaldo (d.h. die durch die Flughafennutzer oder den Flughafenbetreiber jahrlich zu
entrichtende Klimaschaden-Kompensationszahlung) auf 547,0 Mio. Euro.




So sehen Fachexperten aus der gesamten Welt
die CO,-induzierte Klimakatastrophe ...

Scripps Institution of Oceanography at UC San Diego
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Abb. 4: Der Anstieg der (durchschnittlichen) globalen Kohlenstoffdioxid-Konzentration in
der Erdatmosphare hat sich auf katastrophale Weise beschleunigt. Wahrend der Anstieg
von 270 ppm auf 280 ppm ungefahr 5.000 Jahre dauerte, wurde der Anstieg von 370 ppm
auf 380 ppm in lediglich 5 Jahren vollzogen. ,,Dank” der hemmungslosen Verbrennung von
fossilen Brennstoffen, schafft sich die Menschheit innerhalb (erdgeschichtlich betrachtet)
explosionsartig kurzer Zeit ihr eigengemachtes Klima — auch mit fatalen Folgen fir das
regionale und lokale Wetter. Auf die Fakten machen in diesem Zusammenhang ,,Scientist for

Future (S4F)“ aufmerksam.

Fazit:

Die grolRe Mehrheit der Menschheit ist noch nie geflogen — aber die kleine Minderheit, die
regelmalig fliegt, schadet der Umwelt mit ihrem egoistischen Handeln extrem. Der Betrieb
des Hamburger Verkehrsflughafens hat im Jahr 2018 einen Klimaschaden von 154 Mio.
Euro verursacht; generationsiibergreifend steigt der Schadbetrag sogar auf 547 Mio. Euro.
Allein aufgrund der Aufhebung des Verursacherprinzips ist es moglich, Flugpreise von
wenigen Cent pro Kilometer anzubieten. Dass dies sittenwidrig ist, stort die
Entscheidungstrager (w/i/m) in Politik und Verwaltung kaum. Da das

Thema Umweltverschmutzung ,nicht sexy ist” und die Flugreisenden nicht verschreckt
werden sollen, finden sich keine offiziellen Zahlen zur tatsachlichen Umweltbelastung des
Flughafenbetriebes; geschweige, den damit einhergehenden externen Umweltkosten.




Susanne Gotze vom Meinungsmedium ,,Der Freitag” sagt es klar und deutlich: Hort endlich

auf (so viel) zu fliegen!




Klimaneutraler Flughafenbetrieb?

Veroffentlicht am 10. Juni 2019

http://www.noflyham.de/2019/06/10/klimaneutraler-flughafenbetrieb/

Von 1990 bis 2010 stieg der Aussto des vom Menschen verursachten Treibhausgases
Kohlenstoffdioxid (CO,) weltweit um etwa 25 % an. Wahrenddessen wuchsen die CO,-
Emissionen des internationalen Flugverkehrs um 70 %. Die internationale
Luftverkehrswirtschaft erwartet fir die ndchsten Jahrzehnte ein jahrliches
Passagierwachstum von 4,3 %. Dies wird nicht ohne erhebliche negative Folgen fiir die
Umwelt bleiben: Die Effizienzgewinne beim Treibstoffverbrauch und die Steigerung bei der
Transportkapazitit sowie dem Auslastungsgrad der Flugzeuge werden durch die sehr
hohen Wachstumsraten insbesondere im Passagierluftverkehr aber auch bei der Luftfracht
bei weitem ubertroffen (vgl. Rebound / Backfire-Effekt)!

Rechnerisch ist die weltweite zivile Luftfahrt derzeit zwar ,,nur” fiir 2 — 3 % der jahrlichen
CO,-Emissionen verantwortlich; die Klimaschadlichkeit des Flugverkehrs beruht aber nicht
nur auf den CO,-Emissionen. Flugzeuge stoRBen auch Stickoxide aus, die unter dem Einfluss
der Sonne zur Bildung von Ozon fiihren, welches wiederum in einer Flugh6he von 9.000 bis
13.000 Metern seinerseits als starkes Treibhausgas wirkt. Daneben verursachen auch die
vom Flugzeug ausgestofRenen RuRpartikel und Wasserdampf die Bildung von
Kondensstreifen sowie Zirruswolken, die ebenso eine aufheizende Wirkung haben. Das
Umweltbundesamt (UBA) schétzt daher den Anteil des zivilen Flugverkehrs am
Treibhauseffekt (d.h. dem anthropogen induzierten rapiden Klimawandel) aktuell auf bis zu
8 %. Ohne klimaschiitzende MaBnahmen (z.B. der Einfiihrung einer Kerosinsteuer sowie
einer CO,-Abgabe) kénnte sich dieser Anteil innerhalb weniger Jahre auf 15 % steigern.




.

Abb. 1: Strahltriebwerke stoRBen immense Mengen an Schadstoffen in die Atmosphare. Bei
der Verbrennung von einem Liter Kerosin werden neben Stickoxiden, Kohlenmonoxid,
Schwefeldioxid, unverbrannten Kohlenwasserstoffen, Feinstaub sowie ultrafeinen
RuRpartikeln auch 2,76 kg Kohlendioxid (CO,) emittiert. Pro Stunde verbrennt ein
Mittelklasseflugzeug ca. 3.000 Liter Kerosin. Weltweit werden 2019 ca. 367 Mrd. Liter des
gesundheitsschadlichen und umweltgefahrdenden Flugzeugtreibstoffs verbraucht —
einhergehend mit der Emission von einer Milliarde Tonnen CO,! Aufnahme von Jim Ross
(NASA)

Das Umweltimage des Fliegens ist (zu Recht) mies. Zumindest bei einem Teil der
Bevdlkerung bildet sich eine wachsende Flugscham; gut so. Um hier gegenzusteuern,
versuchen sich weltweit derzeit 219 Flughdfen (davon 117 in Europa) als nachhaltig, d.h.
als ,,klimaneutral” zu prasentieren — darunter auch die Flughafen Hamburg GmbH (FHG).
Moglich machen soll dies ein Instrument Namens ,Airport Carbon Accreditation — ACA”,
welches vom internationalen Dachverband der Flughafenbetreiber (Airports Council
International — ACI) initiiert wurde. Es verwundert daher nicht, dass ACA die mit weitem
Abstand wichtigste Schadstoffquelle der Luftverkehrswirtschaft (den Schadstoffausstol’ der
Flugzeuge) ausklammert. Klingt irrsinnig, ist es auch.

Das ACA-Zertifizierungssystem dient der Erfassung von Treibhausgasemissionen von
Flughafenanlagen; nicht jedoch des Flugverkehrs, der iiber den Flughafen abgewickelt




wird. Es werden vier ,Erfolgsstufen” (Greenwashing) unterschieden: Zunachst werden in der
sogenannten Mapping-Stufe die Treibhausgasemissionen bei dem jeweiligen
Flughafenbetreiber direkt erfasst. Hierzu zahlen z.B. der Einsatz von Versorgungsfahrzeugen
und die Erzeugung von Energie (Strom und Warme). In einer ndchsten Stufe kénnen die
Flughafenbetreiber dann damit werben, dass sie einen Minderungsplan erstellt haben und
Malnahmen zur Emissionsreduktion umsetzen. In den letzten beiden Stufen erfassen die
Flughafenbetreiber auch Emissionen anderer Unternehmen, die am Flughafen beschaftigt
sind (z.B. von Catering-Firmen sowie weiteren Lieferanten) und arbeiten auf das Ziel eines
angeblich CO,-neutralen Flughafens hin. Wie gesagt, alles unter der wissentlichen
Ausblendung der Tatsache, dass der Luftverkehr 95 % bis 99 % des SchadstoffausstoRes
der Transportkette innerhalb des Flughafenbetriebes verursacht.

Abb. 2: Griines Fliegen — gibt es das? — Die Klimalast des innerstadtisch gelegenen
Hamburger Verkehrsflughafens besteht nur zu einem sehr kleinen Teil aus den auf dem
Betriebsgeldnde verursachten CO,-Emissionen. Dazu kommen die von den Flugzeugen in
der Start- bzw. Landephase (LTO-Zyklus) sowie die wahrend der Flugstrecke verursachten
CO,-Emissionen (Halbstreckenprinzip). Letztere sind mit dem Radiative Forcing Index (RFI)
von 2,7 zu multiplizieren, um den erhéhten Treibhauseffekt von Flugzeugemissionen in
groflen Flugh6hen angemessen abzubilden. Fiir das Jahr 2018 ergibt sich ein
klimawirksamer SchadstoffausstoR des ,,Helmut Schmidt-Airports” von insgesamt 2,0 Mio.
Tonnen CO,. Dieser setzt sich zusammen aus 15.457 t CO,/a fir den bodenbezogenen
KohlenstoffdioxidausstoR, 163.074 t CO,/a fiir den flughafennahen Luftverkehr und
1.825.513 t CO,/a fir die halftige Flugstrecke zwischen Start- und Zielflughafen. Deutlich
wird, dass, bezogen auf die Klimarelevanz des ,,Helmut Schmidt-Airports”, der
bodenbezogene CO,-AusstolR lediglich 0,8 % ausmacht. Es ist daher nahezu unerheblich, ob
der Flughafenbetrieb am Boden seine Okobilanz verbessert. Die Hausaufgaben fiir die
Umwelt und das Klima missen luftseitig erbracht werden!




In ihrer 100. Sitzung am 05.06.19 hat die Hamburgische Biirgerschaft einen Antrag der
LINKEN auf Erfassung und Bewertung der CO,-Emissionen des Flughafenbetriebes (Drs.
21/17294) mit den Stimmen der SPD, CDU, GRUNEN, FDP und AfD kategorisch abgelehnt.
Das Hamburger Abendblatt (HA, 07.06.19) schreibt hierzu: , Der Luftverkehr in Hamburg
wdchst seit Jahren besténdig. Die Stadt als Mehrheitseigner des Flughafens freut es, auch
wenn es immer schwieriger wird, die Schattenseiten des guten Geschdifts zu vermitteln: den
Ldrm und die Klimaschddlichkeit des Luftverkehrs. ... Die Linkspartei hatte insbesondere
gefordert, fiir das Luftfahrkonzept der Ldnder Hamburg, Bremen, Niedersachsen und
Schleswig-Holstein klimapolitische Ziele zu formulieren und diese verbindlich in den Plan zu
integrieren. ... SPD, Griine und CDU sagten nein dazu und weigerten sich auch, den Antrag
der Linken zur weiteren Beratung (und Modifikation) in den Umweltausschuss zu
liberweisen”. Martin Mosel vom landeribergreifenden BUND-Arbeitskreis Luftverkehr
kommentiert dies sehr passend: ,Es stellt sich die Frage, warum der Senat den Antrag der
Linken abgelehnt hat? Weil er von der linken Opposition kam oder weil die heilige Kuh
,Flughafen” nicht angefasst werden soll? Auf jeden Fall ist die Bigotterie des Senats in
dieser wichtigen Klimafrage frappierend!”

In der Biirgerschaftssitzung trugen die Damen und Herren Abgeordnete, die den Antrag
aus fadenscheinigen ,,Griinden” ablehnten, unisono ihre Unkenntnis liber die
Klimaschddlichkeit des Fliegens, gepaart mit dem Unwillen, den Beitrag Hamburgs hierzu
transparent zu erfassen und zu bewerten o6ffentlich zu Markte. Es reicht nicht aus, sich Teile
des Redemanuskripts vom kommerziellen Flughafenbetreiber schreiben zu lassen oder
einseitig auf den Internetseiten des Bundes der Luftverkehrslobbyisten (BDL) selektive
Informationen abzugreifen. Mitnichten verhélt es sich derart, dass es nur auf nationaler
bzw. internationaler Ebene Regelungsmaéglichkeiten gibt. Im Gegenteil: Als erstes muss
Hamburg seine Hausaufgaben machen. Hier eine nichterschopfende, ungewichtete
Ubersicht Giber notwendige MaRnahmen zur Minderung der (klima)relevanten

Schadstoffemissionen des Luftverkehrs:

Innerhalb Hamburgs

« Ausrufen des Klimanotstandes fiir Hamburg — Vergleichbar zur Landeshauptstadt Kiel
und anderen Stadten Deutschlands

« Streichung samtlicher (politisch beschlossener) Wachstums- und Rabattprogramme des
Flughafenbetriebes

« Anderung der Entwicklungsziele des Flughafenbetriebes tiber die Ausiibung der
Mehrheitseigentiimervertretung (HGV) dahingehend, dass es kein quantitatives

Wachstum, sondern eine nachhaltige Entwicklung des Flughafenbetriebes geben soll




« Stoppen samtlicher Ausbauvorhaben der Flughafeninfra- und -suprastruktur auf dem
Flughafengelande

« Streichung des ,Freiflugscheins” des Luftverkehrs im Luftreinhalteplan; anstelle dessen:
Festlegung konkreter luft- und landseitiger CO,-Minderungsziele fir den
Flughafenbetrieb

« Erstellung einer umfassenden und transparenten CO,-Bilanz fiir den Flughafenbetrieb
(land- und luftseitig), verbunden mit der Erstellung eines Minderungsplans mit
konkreten MalRnahmen (inkl. Meilensteinen)

« Ausweisung der Klimalast jeden Fluges (als CO,-Aquivalent) sowie des damit
verbundenen Umweltschadens (180,- Euro je Tonne CO,) auf dem Flugticket

« Umfassende Aufklarung tiber die Umwelt- und Klimaschadlichkeit des Fliegens in
offentlichen Medien sowie in der Schule

« Achtung von Werbung fiir Fliige an und in 6ffentlichen Geb3duden sowie Fahrzeugen

Auf Landes- und Bundesebene sowie international

« Novellierung des Norddeutschen Luftverkehrskonzeptes dahingehend, dass
Klimaschutzaspekte und Flugvermeidung Schwerpunkte bilden

« Aktives Hinwirken im Bundestag und Bundesrat, dass es zu einer Einflhrung einer
Kerosinsteuer und einer CO,-Abgabe fiir nationale Fliige kommt

« Aktives Hinwirken auf europaischer sowie globaler Ebene, dass das Chicagoer
Abkommen von 1944 zur Steuerbefreiung von Kerosin aufgehoben wird

» Aktives Hinwirken innerhalb der ICAO, dass internationale Fllige ihre Steuerprivilegien
verlieren

« Aktives Hinwirken auf europaischer sowie globaler Ebene, dass die Luftverkehrsbranche
ihren Privilegiertenstatus der brancheninternen Klimagasregelung (CORSIA) verliert und
anstelle dessen direkt am weltweiten CO,-Zertifikatehandel teilnimmt
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Abb. 3: Wie aus einfachen Wetteraufzeichnungen und ein klein wenig Statistik eine
aussagekraftige Darstellung der dramatischen Klimaentwicklung wird — Rangfolge der
monatlichen Durchschnittslufttemperaturen in der Arktis der Jahre 1979 bis 2019 (1 =
warmster Monat (dunkelrot), 41 = kaltester Monat (dunkelblau)). NCEP/NCAR (R1) reanalysis
of Arctic 925 hPa air temperatures (70N+) by Zachary Labe from the Department of Earth

System Science at the University of California, Irvine

Fazit:

Das hdufig sinnarme Hin- und Herfliegen wird in Deutschland staatlich hoch
subventioniert, anstatt die Luftverkehrsbranche fiir ihre von ihnen erzeugten
Umweltschdden (Fluglarm und Flugdreck) gemaB Verursacherprinzip konsequent zur
Rechenschaft zu ziehen. Durch die Ausnahme des Flugbenzins von der Energiesteuer und die
Befreiung internationaler Flugtickets von der Mehrwertsteuer schenkt der Staat den
Fluggesellschaften jedes Jahr fast zwolf Milliarden Euro. Eine Studie im Auftrag der
Europadischen Kommission belegt, dass allein durch die Besteuerung von Kerosin in Europa
die Flugemissionen um 11 % reduziert werden kdnnten — ohne negative Auswirkungen auf
Arbeitsplatze oder die Wirtschaft.

,Griines Fliegen” oder sogar , klimaneutrales Fliegen” ist in der kommerziellen Luftfahrt
unmoglich — auch nicht durch den Einsatz ,alternativer Kraftstoffe”. Es sei denn, es wird mit
Verschmutzungszertifikaten, Ablasshandel und beschrankten Bilanzierungsrahmen getrickst.

Fliegen ist und bleibt der mit Abstand umweltschéadlichste Verkehrstrager!




Insbesondere im Hinblick auf die Wachstumsgeliiste der Luftverkehrswirtschaft miissen
klare Grenzen gezogen werden. Fliegen soll nicht verboten werden aber es soll auf ein
dauerhaft vertragliches Mindestmal reduziert werden. Fliegen als Alltagsmobilitat (vor
allem fir die Kurzstrecke < 500 km) ist mit geeigneten MaBBnahmen auszuschlieBen.
Alternative, wesentlich umweltvertraglichere Transportformen miissen gegentliber der

Umbherfliegerei deutlich bevorzugt werden.

Es ist Aufgabe der Fachbehérden und Ministerien, mit ihren Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern derartige Maflnahmen zu erarbeiten und sich fiir deren Umsetzung in den
von ihnen beschickten Gremien und Organen stark zu machen. Zentrale Aufgabe der Politik
ist es, hierfur die entsprechenden gesetzlichen Rahmenbedingungen zu schaffen und fir

eine gute personelle sowie finanzielle Ausstattung zu sorgen.




CORSIA - Ein Luftverkehrsinstrument
zum Austricksen des Klimaschutzes

Veroffentlicht am 24. Juli 2019

http://www.noflyham.de/2019/07/24/corsia-nein-danke/

Das Hamburger Abendblatt hat es erneut getan: Diesmal wurde dem Cheflobbyisten der
Luftfahrtbranche, Herrn Klaus-Dieter Scheurle (BDL), eine halbe Seite geschenkt, um

gezielt Desinformationen zu verbreiten.

Auf die Frage, ob eine monetare Kompensation der luftverkehrsbedingt emittierten CO,-
Lasten ein moderner Ablasshandel ist, antwortet Herr Scheurle Folgendes: ,Der gesamte
Luftverkehr ist mit einem Anteil von 2,8 Prozent an den weltweiten CO,-Emissionen nicht der
grofste Verursacher. Dennoch nehmen wir die Sache ernst und haben schon viel gemacht. Mit
der Einbeziehung des Luftverkehrs in den Emissionshandel seit 2012 und mit dem CO,-
Kompensationssystem , Corsia” ab néchstem Jahr ist der Luftverkehr als einziger
Wirtschaftsbereich in ein weltweit geltendes System der CO,-Bepreisung einbezogen. Schon
vor fiinf Jahren haben wir dartiiber hinaus der Bundesregierung vorgeschlagen: Erlassen Sie
uns die Luftverkehrsteuer und wir investieren die Summe in neue Flugzeuge. Das wdre eine
Lésung, den CO,-Ausstofs zu verringern. Oder in den Aufbau von Produktionsanlagen fiir
alternative Kraftstoffe zu investieren. Da gibt es viele Méglichkeiten, dieses Geld sinnvoll

einzusetzen”




CO,-NEUTRALES WACHSTUM DURCH EMISSIONSHANDEL IN EUROPA

Von Fluggesellschaften zu
kaufende CO,-Emissionsrechte

Kostenlos zugeteilte
CO,-Emissionsrechte

2005 2010 2012 2015 2020

Die Mengenangaben beziehen sich auf den full-scope des europdischen Emissionshandels.

Klimaschutz-Portal.aero

Abb. 1: CORSIA steht im Wesentlichen fiir kostenlose Verschmutzungszertifikate der
Luftverkehrsbranche. 210 Mio. t CO, pro Jahr bedeuten einen ungedeckten jahrlichen
Klimaschaden von 37,8 Mrd. Euro! Zu bezahlen von den Menschen, die am meisten unter
der Klimakatastrophe zu leiden haben.

Im Oktober 2016 hat die ICAO die Einflihrung eines globalen Mechanismus fir die
Regulierung der Treibhausgas-Emissionen der internationalen Zivilluftfahrt beschlossen —
CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation). Unter
diesem missen die Luftfahrtbetreiber ihre Emissionen durch sog. Offset-Zertifikate
kompensieren (d.h. monetar ,ausgleichen”). Das System wird in drei Phasen eingefiihrt: An
einer Pilotphase 2021 — 2023 und einer ersten Phase 2024 — 2026 kénnen Staaten freiwillig
teilnehmen. In der zweiten Phase 2027 — 2035 ist die Teilnahme fiir alle Staaten
verpflichtend. Ausgenommen sind Staaten mit einem sehr geringen Anteil an den globalen

Flugbewegungen.

Das Treibhausgasziel der Luftfahrtbranche ist ein CO,-neutrales Wachstum ab 2020, jedoch
keine absolute Emissionsminderung. Erreicht werden soll dies, indem die Fluggesellschaften
weltweit CO,-senkende Klimaschutzprojekte finanzieren, mit denen in entsprechender
GroRenordnung die Emissionen aus dem zusatzlichen Luftverkehr (auf dem Papier)

ausgeglichen werden. Umwelt- sowie Klimaschutzexperten bemangeln, dass das




vorgesehene System die Belastungsart und den -ort von der Kompensationsart und dem -ort
trenne (Entkoppelung), keinen Reduktionsmechanismus enthalte und wesentlich zu spat
komme. Zudem ist vollig offen, welche fachlichen Standards fir die
Kompensationszertifikate gelten und wer deren dauerhafte Einhaltung kontrolliert. Ein
weiterer Kritikpunkt ist, dass durch CORSIA lediglich die direkten CO,-Emissionen erfasst
werden. Diese machen jedoch nur einen Teil des Strahlungsantriebs des Flugverkehrs aus,
der fir den Effekt auf die Klimaerwarmung maligeblich ist. Kurzum: CORSIA dient dem
Greenwashing des kommerziellen Luftverkehrs, nicht jedoch dem Klimaschutz!

DAS CORSIA-PRINZIP
Wachstumsbedingte Emissionen kompensieren

Verringerung der Klimawirkung des internationalen Luftverkehrs
Grundlegende Funktionsweise der globalen marktbasierten KompensationsmalRnahme CORSIA

Wachstumsbedingte CO,-Emissionen ab 2020...

Fluggesellschaften kaufen
Emissionszertifikate®... =

...von
Klimaschutzprojekten, ...

...um das wachstumsbedingte
.. €O, zu kompensieren.

..miissen kompensiert werden.

* 1 Emissionszertifikat = 1 Tonne CO,

Abb. 2: Die raumliche und inhaltliche Trennung von Belastungsart und Belastungsort von
der Kompensationsart und dem Kompensationsort (Entkoppelung / Offsetting) vermindert
nicht eine einzige Tonne der luftverkehrsbedingten CO,-Emissionen.




Fazit: Wer ab dem Jahr 2020 nur die ab dann anfallenden zusatzlichen luftverkehrsbedingten
CO,-Emissionen mittels Ablassbrief ,,kompensieren”“ mochte, wie CORSIA es vorsieht, ist
eindeutig Teil des Problems. Uberdeutlich wird, dass sich die Luftverkehrsbranche in
gewohnter Art und Weise aus der Verantwortung fiir echten Klimaschutz stiehlt. Kritischer
Journalismus wiirde dies aufdecken. Hofberichterstattung dagegen duckt sich weg. Das
Politmagazin ,Monitor” war vor drei Jahren (2016) bereits weiter! Weniger Fliegen ist die
einzige wirksame MaRnahme, um den Klimakiller Luftverkehr einzubremsen. Da der weitaus
groRte Teil der Passagiere ein rein preisgetriebenes Mobilitdtsinteresse aufweist, missen die
sittenwidrig niedrigen Flugpreise wesentlich angehoben werden.

Abb. 3: Obwohl der weltweite Luftverkehr bis zum Jahr 2050 um 700 % wachsen soll,
verspricht die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) mit Hilfe von
Emissionsgutschriften ab 2020 ,klimaneutral” zu wachsen. Tatsache ist jedoch, dass
mittels Emissionsgutschriften im Flugverkehr nicht eine einzige Tonne Kohlenstoffdioxid
eingespart wird. Graphik von Lynne Stuart (CC BY-NC-ND 4.0)




Scheinldésung PTL

Veroffentlicht am 4. August 2019

http://www.noflyham.de/2019/08/04/ptl-nein-danke/

Der weltweite Verbrauch des gesundheitsschadlichen und umweltgefédhrdenden
Flugzeugtreibstoffs Kerosin — verursacht durch den kommerziellen Luftverkehr — betrug im
vergangenen Jahr 356 Mrd. Liter. Bei dessen Verbrennung wurden knapp eine Milliarde
Tonnen klimarelevantes Kohlenstoffdioxid (CO,) ausgestoRen. GemaR Kostensatz des
Umweltbundesamtes (UBA) von 180 Euro pro Tonne CO,, entstand hierdurch ein
weltweiter luftverkehrsbedingter Klimaschaden von 177 Mrd. Euro. GréRtenteils zu
,bezahlen“ von den Menschen in den Regionen der Welt, die den geringsten Anteil an dieser

Form der globalen Umweltverschmutzung haben; mit ihrem Hab und Gut, mit ihrem Leben.

Der ,,Bund Deutscher Luftverkehrslobbyisten” (BDL) ist sich der Umweltschéadlichkeit des
Fliegens bewusst. Aus diesem Grund mochte der BDL erreichen, dass die
luftverkehrsbedingten CO,-Emissionen auf null sinken. In diesem Zusammenhang ist sich der
BDL sicher, dass dieses Ziel nur erreichbar sei, wenn das fossile Kerosin durch regenerative
Kraftstoffe ersetzt wird. Die — nach Ansicht des BDL — derzeit auch-6kelogisch beste Losung

sei ein Kraftstoff, der im sogenannten ,Power-to-Liquid (PTL)“-Verfahren gewonnen wird.

PTL als Klimaretter im Luftverkehr?




POWER-TO-LIQUID-VERFAHREN (PTL)

Ausgangsprodukte Herstellungsprozess Endprodukt

Erneuerbare Energien

Wasser H,0 Wasserstoff H, | @ N ’

Zerlegung in Sauerstoff Synthese und Fraktionierung
und Wasserstoff (Fischer-Tropsch-Anlage)
(Elektrolyse)
Kohlenmonoxid CO
(extrahiert aus der Luft) HOIEhRONDA CO

Unter dem Begriff ,Power-to-Liquid“ (PTL) ist die Herstellung fliissiger Kraftstoffe (z.B.
Kerosin) aus elektrischem Strom unter Zuhilfenahme von Wasser und Kohlenstoff zu
verstehen. Grundsatzlich gibt es zwei Verfahren:

Sabatier-Prozess (1902): Zuerst wird elektrische Energie genutzt, um Wasser in Sauerstoff
und Wasserstoff zu spalten (Elektrolyse). Der Wasserstoff reagiert anschliefend mit
Kohlendioxid aus der Luft zu Methan (CH,). In weiteren Verfahrensschritten ist es moglich,
beliebig langkettige Kohlenwasserstoffmolekile zu synthetisieren. Das Ergebnis sind e-
Benzin, e-Diesel oder e-Kerosin, deren Eigenschaften den fossilen Kraftstoffen dhneln oder
gleichen.

Fischer-Tropsch-Synthese (1925): Verfahren zur Kohleverfliissigung durch indirekte
Hydrierung von Kohle. Durch die Kohlevergasung entsteht zunachst ein Synthesegas
(Gemisch aus Kohlenstoffmonoxid und Wasserstoff). Das Synthesegas wird anschlieBend
heterogenkatalytisch in ein breites Spektrum gasférmiger und fliissiger Kohlenwasserstoffe
umgewandelt. Das Ergebnis sind, wie beim Sabatier-Prozess, langkettige
Kohlenwasserstoffmolekiile, die als e-Benzin, e-Diesel oder e-Kerosin weiter aufbereitet

werden konnen.

Bei der PTL-Technik handelt es sich somit um altbekannte Verfahren, die sich jedoch
aufgrund des immensen Energieaufwandes — und der damit verbundenen sehr hohen




Erstellungskosten — nicht durchsetzen konnten. Ursache fiir diese betriebswirtschaftliche

nicht aufhebbare Schieflage ist der energetisch ineffiziente Herstellungsprozess.

Im Zusammenhang mit der Energieeffizienz von PTL-Kraftstoffen (ob e-Kerosin oder e-Diesel
ist hierbei unerheblich), berichtet die Zeit vom 13. Méarz 2018, dass aktuell zur Produktion
eines Liters e-Diesel 27,3 Kilowattstunden (kWh) Strom notwendig sind. Ubertragen auf den
Verbrauch eines Mittelklassewagens bedeutet dies: Ein VW Golf TDI (BJ 2017) hat einen
Durchschnittsverbrauch von rund sechs Liter Diesel auf 100 Kilometer. Der
Kraftstoffverbrauch des elektrisch hergestellten e-Diesels ist genauso hoch. Fiir dessen
Erzeugung werden daher ca. 164 kWh Strom benétigt. Zum Vergleich verbraucht ein
batterieelektrischer E-Golf nur rund 16 kWh pro 100 Kilometer. Selbst wenn man dabei
grofRziigig 30 % Energieverlust (Produktion, Transport, Speicherung, Umwandlung) annimmt,
ergibt dies im Ergebnis einen Stromverbrauch von ca. 23 kWh/100 km. Das heiRt: Um das
Beispielfahrzeug mit e-Diesel anzutreiben, ist mehr als sieben Mal so viel elektrische
Energie ndtig wie fiir ein batterieelektrisches Aquivalent — keine gute Okobilanz!
AuBerdem: Die Herstellungskosten von e-Diesel liegen derzeit bei ca. 4,50 Euro pro Liter

Dieseldquivalent; ohne jeglichen Steueranteil, ohne Vertriebskosten, ohne Gewinnmarge.

Die internationale Umweltorganisation , Transport & Environment” hat errechnet, dass, um
50 % der im Jahr 2050 innerhalb Europas fir die kommerzielle Luftfahrt benétigten Kerosin-
Menge mittels PTL-Verfahren herzustellen, 880 Terrawattstunden (TWh) zusétzliche
elektrische Energie notwendig waren. Dies entspricht ca. 24 % des aktuellen Strombedarfs
insgesamt innerhalb der Europaischen Union von ca. 3.655 TWh. Etwas plakativ ausgedrtickt:
Damit der Luftverkehr sich zukiinftig ein ,,griines Klimagewissen“ machen kann, indem er
zu 100 % mit e-Kerosin fliegt, miissten bei der Hélfte aller Haushalte sowie dem Gewerbe
und der Industrie nicht nur die Lichter ausgehen, sondern die gesamte Stromversorgung
gekappt werden.

Noch absurder wird es, wenn man versucht dem Ansatz Glauben zu schenken, dass das e-
Kerosin mittels Uberschuss-Windenergie erzeugt werden kdnnte: In Deutschland wurden
2017 insgesamt 600 TWh Strom gebraucht/verbraucht. Davon wurden 105,5 TWh in
Windkraftanlagen erzeugt (Onshore 87,2 TWh, Offshore 18,3 TWh); dies entspricht 17,6 %.
Die Ausfallquote, d.h. die abgeregelte Einspeisung samtlicher Erneuerbaren Energien, betrug
2017 ,lediglich“ rund 5,6 TWh.

Allein die Deutschen Fluggesellschaften bendtigten 2017 fiir ihren Flugbetrieb 10,4 Mrd.
Liter Kerosin. Um diesen elektrisch herzustellen, waren ca. 284 TWh Strom erforderlich. Die

sogenannte Uberschuss-Windenergie kénnte daher, unter der sehr eignungshoffigen




Annahme, dass dieser Anteil zu 100 % fiir e-Kerosin nutzbar wire, lediglich 2 % des
Kerosinbedarfs abdecken!

Fazit:

Die Stiddeutsche Zeitung vom 04. August 2019 bringt es auf den Punkt: Die Vorschldge der
Luftfahrtindustrie zum Klimaschutz sollen nur echte Politik vereiteln. Pilotprojekte sollen
helfen, Kerosin durch (angeblich) saubere Alternativen zu ersetzen — natdirlich mit
erheblicher finanzieller Unterstiitzung durch den Bund; d.h. dem Steuerzahler. Fluggéaste
sollen ihren 6kologischen FuRabdruck in der Erdatmosphéare kompensieren kénnen. Es sind
lauter Vorschlage auf rein freiwilliger Basis, versteht sich. Hierdurch sollen lastige Auflagen
fiir die Branche abgewendet werden und das ramponierte Umweltimage wieder
aufgebessert werden. Der Trick ist alt. Jedoch: Die Politik und die Bevolkerung sollten sich

von den (angeblichen) Angeboten nicht blenden lassen ...

P.S.: Das e-Kerosin stellt somit ein weiteres Luftverkehrsinstrument zum Austricksen des
Klimaschutzes dar; vergleichbar zu CORSIA




Leipziger Luftfahrt Allerlei

Veroffentlicht am 24. August 2019

http://www.noflyham.de/2019/08/24/leipziger-luftfahrt-allerlei/

Die freiwerdende Explosionsenergie der US-amerikanischen Atombombe , Litt/le Boy" liber
der japanischen Stadt Hiroshima betrug 56 Terajoule (TJ). Ein Terajoule entspricht 278
Megawattstunden (MWh). Demnach wurde Gber die Atombombe am 6. August 1945 in
Sekundenbruchteilen eine ,,Leistung” von 15.568 MWh freigesetzt. Umgerechnet auf
Gigawattstunden (GWh) ergibt dies 15,6 und weiterhin umgerechnet auf Terawattstunden
(TWh) 0,0156. Der Endenergieverbrauch an (fossilem) Kerosin des gesamten kommerziellen
Luftverkehrs in Deutschland betrug im Jahr 2014 ca. 100,6 TWh. Vergleichbar der
Explosionsenergie von 6.462 ,,Kleinen Jungen”.

Am 21. August 2019 traf sich in Leipzig eine Schar von Luftverkehrslobbyisten, um iiber
dauerhafte Strategien zur Abwehr von nachhaltigen KlimaschutzmaBnahmen im
Luftverkehr zu sprechen. Neben dem Branchen-Greenwashing-Instrument ,,CORSIA soll es
vor allem das synthetisch hergestellte ,PtL-Kerosin® sein, um das Ziel des (angeblich) CO,-
neutralen Fliegens zu ermoglichen. Zur Erinnerung: Allein die Deutschen Fluggesellschaften
benotigten 2017 fiir ihren Regelbetrieb 10,4 Mrd. Liter Kerosin. Um diesen elektrisch
herzustellen (d.h. zu synthetisieren), waren ca. 284 TWh Strom erforderlich. Die
Nettostromerzeugung aller Kraftwerke zur 6ffentlichen Stromversorgung in Deutschland
betrug im vergangenen Jahr (2018) insgesamt 545,6 TWh. Der Energietragermix setzte sich
zusammen aus: Braunkohle (131,5 TWh), Wind (111,5 TWh), Steinkohle (72,3 TWh),
Kernenergie (72,3 TWh), Solar (45,8 TWh), Biomasse (44,8 TWh), Gas (44,4 TWh),
Wasserkraft (19,4 TWh), sonstige (2,9 TWh) und Ol (0,7 TWh). Die Summe der
(sogenannten) regenerativen Energien betrug somit 221,5 TWh; dies entspricht einem
Anteil von 40,6 %.




Bildnis: Am 21. August 2019 fand die erste Nationale Luftfahrtkonferenz auf dem
Flughafen Leipzig/Halle statt. Eingeladen hatten Bundeswirtschaftsminister Peter Altmaier
(,,Elektrisches und hybrid-elektrisches Fliegen sind zentrale Elemente strategischer
Industriepolitik. Das Bundeswirtschaftsministerium wird seinen Beitrag leisten, dass
entsprechende Technologien rechtzeitig zum Entwicklungsstart fiir die ndchste
Flugzeuggeneration bereitstehen”), Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer (,,Unser
Ministerium will fordern statt verbieten, saubere und synthetische Kraftstoffe billiger
machen. Wir setzen uns dafiir ein, dass die Einnahmen der Luftverkehrssteuer fiir Forschung,
Innovation und Klimaziele genutzt werden”) und der Ministerprasident des Landes Sachsen,
Michael Kretschmer. Nicht eingeladen waren das Bundesumweltministerium sowie
Umwelt- und Klimaschutzverbinde. © BMW:i/BILDKRAFTWERK

Mit anderen Worten: Um das Ziel eines (weitgehend) klimaneutralen Fliegens zumindest

fiir die Deutschen Fluggesellschaften zu ermaoglichen — der Energieverbrauch fir die
Entwicklung, Herstellung, Wartung und Entsorgung der Flugzeuge wird hier der Einfachheit
halber ausgeklammert — hidtte die GESAMTE innerhalb Deutschlands produzierte Menge an
regenerativen Energien nicht ausgereicht; der Deckungsgrad hatte lediglich bei 78 %
gelegen. Warum die Teilnehmenden der nationalen Luftfahrtkonferenz ,, Auf dem Weg zu
einer neehhaltigen Luftfahrt des 21. Jahrhunderts” sich keinerlei Gedanken Uber die
Realisierbarkeit ihrer Wunschvorstellungen machen, ist leicht zu erraten. Die Erkenntnis,
dass der kommerzielle Luftverkehr niemals klimaneutral (oder auch nur annahrend

klimavertraglich) werden kann, schmerzt!




Fazit: Wer in Sachen Luftverkehr das Klima schonen will, bleibt besser am Boden. Allen

anderen bleibt nur die Flugscham.

P.S.: Jochen Luhmann schreibt in einem Gastbeitrag fiir Klimareporter am 30. August 2019
zum Thema: ,,Ein Flugzeug ist kein Bus aber die Luftverkehrswirtschaft tut so. Sie verspricht
,,CO,-Neutralitdt” — und bleibt damit weit hinter der ,Klimaneutralitéit” des Paris-Vertrags
zurtick, denn in grofser Hohe wirken die fossilen Treibstoffe viel klimaschdédlicher. Und noch
mehr droht unter den Tisch zu fallen, wenn die Politik der Branche ihre (scheinheilige)

Selbstverpflichtung durchgehen ldsst ...




Kein Recht auf Umweltverschmutzung
und Klimabelastung !

Veroffentlicht am 1. September 2019

http://www.noflyham.de/2019/09/01/umweltverschmutzung-und-klimabelastung/

Seit 1994 verpflichtet das deutsche Verfassungsrecht in Art. 20a des Grundgesetzes den
Staat dazu, die Umwelt vor schadigenden Einwirkungen zu bewahren. Umwelt- (und Klima-
)schutz sind jedoch kein Grundrecht, sondern lediglich eine sogenannte
,Staatszielbestimmung®, das heildt ein Programmauftrag fur die 6ffentliche Gewalt.
Gesetzgeber und Verwaltung werden durch den Art. 20a GG zwar allgemein verpflichtet, fir
einen Schutz der natirlichen Lebensgrundlagen und die Erhaltung der Funktionsfahigkeit der
Okosysteme zu sorgen, ein bestimmtes gesetzgeberisches oder zwingendes
verwaltungsmaRiges Handeln ist hieraus aber nur bedingt (d.h. nur in konkreten Einzelféllen)
gerichtlich einklagbar — leider. Das Umweltrecht ist in Deutschland gegeniiber anderen
Staatszielen (z.B. dem Wirtschaftswachstum) wesentlich unterentwickelt.
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Bildnis: Briefmarke der Deutschen Bundespost zum Thema ,,Umweltschutz” von 1981
(gemeinfrei, scanned by NobbiP)




Das Protokoll von Kyoto der Vereinten Nationen Gber Klimadanderungen ist ein am 11.
Dezember 1997 beschlossenes Zusatzprotokoll zur Ausgestaltung der Konvention zum
Schutz des Weltklimas. Das am 16. Februar 2005 in Kraft getretene Abkommen legt erstmals
volkerrechtlich verbindliche Zielwerte fiir den Ausstofl3 von Treibhausgasen (THG) fest,
welche die hauptsachliche Ursache der globalen Erwarmung sind. Der Handel mit
,Emissionsrechten” ist eines der im Kyoto-Protokoll verankerten Instrumente. Artikel 17 des
Kyoto-Protokolls betont, dass der Emissionshandel ein zusatzliches Element (neben direkten
MaBnahmen zur Reduzierung von Treibhausgasen) darstellen soll. Damit soll verhindert
werden, dass sich Staaten nur darauf verlassen, ihre Reduktionsverpflichtungen von anderen

Teilnehmern am Emissionshandel einzukaufen.

Der Mechanismus fiir umweltvertragliche Entwicklung (Clean Development Mechanism —
CDM) ist einer der drei vom Kyoto-Protokoll vorgesehenen flexiblen Mechanismen zur
Reduktion von Treibhausgas-Emissionen. Ein den Emissions-Reduktionsverpflichtungen
unterliegendes ,,Industrieland” kann in einem ,Entwicklungsland” durch die dortige
Umsetzung von Emissions-ReduktionsmaBnahmen sogenannte CERs (Certified Emission
Reductions) erwirtschaften. Ein CER belegt eine Emissionsreduktion um eine Tonne CO,-
Aquivalent. Auf diese Weise erworbene CERs kdnnen dann auf die Emissionsziele im eigenen

Land angerechnet werden.

In der Europdischen Union sind die nationalen Treibhausgasemissionsreduktionsziele auf
die groBen privatwirtschaftlichen THG-Emittenten umgelegt worden. Dies geschieht iber
den EU-Emissionshandel (EU-ETS), der zu einem wesentlichen Teil die Nachfrage nach CERs
speist. Der Handel mit Treibhausgasemissionen innerhalb der Europdischen Union hat das
Ziel, den Schadstoffausstof — unter moglichst geringen volkswirtschaftlichen Kosten — zu
senken. Hierzu wird eine bestimmte Anzahl an ,, Emissionsrechten” zentral ausgegeben und
anschlielend dezentral gehandelt. Das EU-ETS wurde 2003 vom Europdischen Parlament
und dem EU-Rat beschlossen und trat am 1. Januar 2005 in Kraft. Aktuell umfasst und
,begrenzt” das EU-ETS den Kohlendioxidausstol3 von rund 11.000 Produktionsanlagen in 31
europaischen Landern (derzeitige 28 EU-Staaten plus Liechtenstein, Island und Norwegen) in
der Stromerzeugung sowie einigen Sektoren der Industrie (z.B. Chemische Industrie; Eisen-
und Stahlverhiittung; Kokereien und Raffinerien; Zement- und Kalkherstellung; Glas-,
Keramik- und Ziegelindustrie; Papier- und Zelluloseproduktion) sowie der innereuropaischen
Luftverkehrswirtschaft (s.u.). Allerdings werden damit lediglich ca. 45 % der gesamten
Treibhausgasemissionen in der EU erfasst.

Das European Union-Emissions Trading System beruht darauf, dass ein Betreiber einer
Industrieanlage fiir jede Tonne emittiertes CO, ein Umwelt-Verschmutzungszertifikat

vorlegen muss. Jedoch wird der Grofteil der Zertifikate den Anlagenbetreibern kostenlos




zugeteilt, lediglich der verbleibende Rest versteigert. Bestenfalls funktioniert EU-ETS daher
nach dem Prinzip ,beschrinken und handeln”. Im Jahr 2013 lag der ,,Deckel” (Cap) bei 2,084
Milliarden Verschmutzungszertifikaten. Vorgesehen ist, dass diese Emissionsmenge bis 2020
um jahrlich 1,74 %, ab 2021 um jahrlich 2,2 % sinkt. Die vorgesehenen Reduktionsschritte
sind jedoch wesentlich zu gering, um die Ziele des Klimaschutzabkommens von Paris
(COP21) zu erreichen. Auch der Projektionsbericht der Bundesregierung von 2015 kommt zu
dem Schluss, dass EU-ETS lediglich zu einer Minderung der THG-Emissionen um ungeféhr
eine Millionen Tonnen CO,-Aquivalent in Deutschland beigetragen hat. Offensichtlich

entfaltet EU-ETS keine hinreichende Steuerungswirkung.
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Abbildung: Karte weltweiter Flugrouten im Passagierluftverkehr im Jahr 2009 (Von
Josullivan.59, CC BY 3.0)

Seit 2012 wird auch der innerhalb Europas stattfindende Luftverkehr in das EU-ETS
einbezogen. Fluggesellschaften missen fiir einen (sehr kleinen) Teil ihrer ausgestofenen
Treibhausgasemissionen entsprechende Verschmutzungszertifikate kaufen. Jeder
Fluggesellschaft wird jedoch eine ((ibergrol3e) ,,Freimenge an THG-Emissionen” jahrlich
kostenlos zugeteilt. Nur fir die Emissionsmengen, die lber diese ,Freigrenze” hinausgehen,
miussen Zertifikate dazugekauft werden. Als Referenz fiir die Anzahl an Zertifikaten, die fiir
den EU-Luftverkehr insgesamt vorgesehen sind, dient der jahrliche Durchschnitt der
branchenbezogenen THG-Emissionen im Zeitraum 2004 bis 2006 (sogenannte ,historische
Emissionen”). Die Anzahl an aktuellen Zertifikaten fiir den Luftverkehr betradgt pro Jahr
maximal 95 % der , historischen Emissionen”. Eine kontinuierliche Reduktion der
Luftverkehrsverschmutzungszertifikate ist (bisher) nicht vorgesehen; damit wird die

Branche gegeniiber anderen THG-Emittenten ungebiihrlich privilegiert.




ACHTUNG: Von den THG-Verschmutzungszertifikaten des Luftverkehrs werden lediglich 15
% durch die Mitgliedstaaten versteigert (derzeit zwischen einem Preis von 16 — 29 Euro pro
Tonne CO,) und 85 % kostenlos zugeteilt, d.h. verschenkt!

Im Oktober 2013 fasste die ICAO-Vollversammlung den Beschluss, ein globales
marktbasiertes Instrument einzufiihren, das ab 2020 weltweit (angeblich) ein CO,-
neutrales Wachstum im internationalen Luftverkehr ermdglicht. Daraufhin hat das EU-
Parlament Anfang 2014 beschlossen, dass der europaische Emissionshandel beim
Flugverkehr zunachst bis zum Jahr 2016 auch weiterhin auf innereuropaische Fliige begrenzt
bleibt. Im Herbst 2016 einigten sich schlielich alle Mitgliedsstaaten der UN-
Luftfahrtorganisation ICAO darauf, das Klimaschutzinstrument CORSIA ab 2020 weltweit
einzufiihren. Im Jahr 2017 wurde vom europdischen Gesetzgeber beschlossen, das
Emissionshandelssystem bis 2023 fiir den innereuropaischen Flugverkehr fortzufiihren. Ob
dann CORSIA das EU-ETS ersetzen wird, ist politisch noch nicht entschieden.

Anderer Blickwinkel:

Im Gastbeitrag des Hamburger Abendblattes (HA) vom 31. August 2019 schwadroniert der
Vorsitzende des Centrums fiir Europdische Politik (CEP), Herr Prof. Dr. Liider Gerken, dass
man/frau mit einem Verzicht auf eine Flugreise nach Spanien oder Griechenland kein
Gramm Kohlendioxid einsparen kénnte. Seiner Ansicht nach hatte selbst die Streichung
aller Fliige von Deutschland nach Spanien und Griechenland einen CO,-Reduktionseffekt von
(angeblich) null. Seine Ausfiihrungen gipfeln darin, dass man/frau weiterhin durch Europa
jetten und sich dabei (bitte) kein schlechtes Gewissen einreden lassen solle. Als
,Begriindung” fiir seine krude CO,-Emissionsthese fiihrt Herr Gerken das EU-ETS an. Ganz
offensichtlich hat dieser Mann nicht verstanden, welche massiven Fehlsteuerungen EU-ETS
(gleichsam zu CORSIA) beinhalten:

Zu bedenken ist, dass die im Gesamtmarkt vorhandenen CO,-Zertifikate keinen
kapazitdatsbeschrankenden Einfluss auf z.B. die Stahlproduktion oder den Luftverkehr
haben. Sie stellen lediglich einen (marginalen) zusatzlichen Kostenfaktor dar — (iber Jahre lag
der Zertifikatpreis unterhalb von fiinf Euro. Mitnichten verhilt es sich derart, dass (nach
Meinung von Herrn Gerken) weniger Flugverkehr der deutschen Fluggesellschaften zu
einem verstarkten Flugverkehrsaufkommen zwischen Polen und Bulgarien fiihren wiirde.
Gibt es eine fiir die dortigen Fluggesellschaften lukrative (neue) Flugverbindung, setzen die
Fluggesellschaften (bereits jetzt) einfach ihre vorhandenen Zertifikate ein oder kaufen sich
eine benodtigte Anzahl (fir geringes Geld) hinzu. Gleichsam verhilt es sich mit der
Stahlproduktion. Gibt es am Weltmarkt eine vermehrte Nachfrage nach europdischem




Stahl, werden zunachst die von den Unternehmen gebunkerten CO,-Zertifikate
angezapft/aufgebraucht, bevor neue dazu gekauft werden.

Ganz aus dem Ruder lauft die ,,Empfehlung* von Herrn Gerken, dass ein Verzicht auf einen
Karibikflug — im Gegensatz zu einem innereuropaischen Flug — zu einer CO,-Reduktion
beitragen kann. Hier verkennt er, dass ein Mittelklasseflugzeug pro 1.000 km Flugstrecke
ca. 3.250 Liter Kerosin verbrennt und hierbei 8.970 kg CO, ausstoRt. Unabhangig davon, ob
dieser Flug innereuropdisch oder transkontinental stattfindet. Was dieser (hochdekorierte)
Luftverkehrslobbyist somit (gezielt) ausblendet, ist die Tatsache, dass Fliegen der (mit
Abstand) umweltschadlichste Verkehrstrager ist! Jeder Flugkilometer, der nicht umgesetzt
wird, spart CO, ein und hilft demzufolge dem Klimaschutz.

P.S.:

Trotz der (grundsatzlichen) Reduktionsziele von EU-ETS stiegen die handelspflichtigen THG-
Emissionen der von Deutschland verwalteten Luftfahrzeugbetreiber bei Fliigen im
Europaischen Wirtschaftsraum innerhalb von fiinf Jahren von 8,6 Millionen Tonnen CO,-
Aquivalent (2013) auf 9,4 Millionen Tonnen CO,-Aquivalent (2018) an; d.h. um insgesamt 8,6
%.

P.P.S.:

Das Schweizer Institut INFRAS hat ermittelt, dass die externen Umweltkosten (d.h. der durch
die Allgemeinheit zu tragende Gesundheits-, Umwelt- und Klimaschaden) allein durch den
innerdeutschen Luftverkehr im Jahr 2017 insgesamt 1,291 Milliarden Euro betragen haben.
Unabhangig davon, ob die Luftverkehrswirtschaft (iber sogenannte

»Verschmutzungszertifikate” verfugte ...




Internalisierung der externen
Gesundheits-, Umwelt- und Klimakosten
des Deutschen Luftverkehrs

Veroffentlicht am 7. September 2019

http://www.noflyham.de/2019/09/07/internalisierung-externe-umweltkosten-luftverkehr/

Kein Bock auf Flugscham: Von den 24 deutschen Verkehrsflughafen sind laut Statistischen
Bundesamtes im ersten Halbjahr 2019 fast 58,9 Millionen Passagiere abgehoben. Dies waren
4,1 % mehr als im Vorjahreszeitraum — ein neuer Allzeit (Negativ-)Rekord. Die Zahl der
Passagiere mit Inlandsflligen stieg um 2,3 % auf rund 11,6 Millionen; das
Passagieraufkommen ins Ausland nahm sogar um 4,5 % auf knapp 47,3 Millionen zu.

Der iiberwiegende Teil der Luftverkehrspassagiere libt ein preisgetriebenes
Mobilitatsinteresse zu Lasten Dritter aus. Zur Auffiillung des personlichen Instagram-Profils
wird ignoriert, dass das (zumeist sinnarme) Hin- und Herfliegen extrem umweltbelastend ist.
Die Gemeinkosten des Luftverkehrs sind jedoch 6konomisch héchst relevant: Das Schweizer
Institut INFRAS hat —im Auftrag der Initiative ,,Allianz pro Schiene e.V.” — die externen
Gesundheits-, Umwelt- und Klimakosten des StraRen-, Schienen-, Luft- und
Binnenschiffverkehrs in Deutschland fir das Jahr 2017 ermittelt (Monetarisierung der
jeweiligen Schaden). Unter ,externen Kosten des Verkehrs“ versteht man diejenigen Kosten,
die durch die einzelnen Mobilitdtsteilnehmenden verursacht, jedoch nicht von ihnen selber
getragen werden. Um diese zu begleichen, muss die Allgemeinheit einspringen.

Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland % Allianz

nach Kostenbereichen, 2017 pro Schiene
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Abb. 1: Prozentuale Aufteilung der externen Kosten des Verkehrs in Deutschland nach den
Kostenbereichen , Unfdlle“ (Verkehrsunfallkosten), ,Vor- und nachgelagerte Prozesse"
(Folgekosten durch Emission von Treibhausgasen und Luftschadstoffen aus Herstellung,
Unterhalt und Entsorgung von Energietragern (Treibstoffe, Strom), Fahrzeugen,
Verkehrsinfrastruktur); ,,Klima“ (Kosten infolge der Emission von Treibhausgasen und der
daraus folgenden Klimaverdanderung); ,,Natur- und Landschaft” (Habitatverluste (durch
Flachenverbrauch) und Habitatfragmentierung (Zerschneidung)); , Luftschadstoffe"
(Gesundheitskosten, Ernteausfille, Gebdude- und Materialschdaden sowie
Biodiversitatsverluste infolge der Emissionen von Luftschadstoffen) sowie ,, Ldrm*
(larmbedingte Gesundheitskosten und Kosten durch Larmbeldstigung) fiir das Jahr 2017.
Quelle: Allianz pro Schiene e.V. auf Basis von INFRAS

Von den im Jahr 2017 innerhalb Deutschlands entstandenen 149 Milliarden Euro an
externen Gesundheits-, Umwelt- und Klimakosten entfallen 117 Milliarden Euro auf den
Personenverkehr und 32 Milliarden Euro auf den Giiterverkehr. Den groRten
Schadensanteil machen mit 41 % (61 Mrd. €) die Unfallkosten, gefolgt von den Kosten der
vor- und nachgelagerten Prozesse (21 %, entsprechend 31 Mrd. €), den Klimakosten mit 18
% (27 Mrd. €), den Natur- und Landschaftskosten mit 9 % (13 Mrd. €), den
Luftschadstoffkosten mit 6 % (10 Mrd. €) sowie den Larmkosten mit 5 % (8 Mrd. €) aus.

Der Anteil des inldndischen Luftverkehrs an den gesamten externen Kosten des Verkehrs
innerhalb Deutschlands betrédgt ,,nur” 1,3 Milliarden Euro. Etwas mehr als die Halfte (56 %)

davon ist auf die Klimakosten zurickzufiihren. Weitere 21 % entfallen auf die vor- und

nachgelagerten Prozesse, 16 % auf Luftschadstoffe, 5 % auf den Larm, 1 % sind Natur- und
Landschaftskosten und rund 0,3 % gehen auf Unfélle zurlick. Hierbei ist allerdings zu
beachten, dass der rein inldndische Luftverkehr nur einen kleinen Teil der gesamten
luftverkehrsbedingten Belastungen ausmacht: Im Jahr 2014 wurden durch den
Personenluftverkehr von und nach Deutschland (sowie innerhalb des Landes) insgesamt 47
Millionen Tonnen CO,-Aquivalente emittiert. ,Lediglich“ 1,7 Millionen Tonnen (3,6 %)
entfielen davon auf den inldndischen Luftverkehr, d.h. mit Start und Landung in
Deutschland. Dagegen stammten ca. 30 Millionen Tonnen (64 %) aus dem internationalen
Luftverkehr (Distanzklasse > 2.000 km). Die restlichen rund 15 Millionen Tonnen (ca. 32 %)
verteilten sich auf die internationalen Fllige in den Distanzklassen 500 km bis 2.000 km. In
der INFRAS-Schadensbilanz ist daher der Luftverkehr wesentlich unterreprasentiert.

Die hochsten durchschnittlichen externen Kosten (ausgenommen das Motorradfahren)
fallen mit 12,77 Cent pro Personenkilometer beim Inlandsluftverkehr an. Im Gegensatz

dazu betragen die durchschnittlichen externen Kosten des schienengebundenen




Personenfernverkehrs mit 2,08 Cent pro Personenkilometer lediglich ein Sechstel der des

Luftverkehrs.
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Abb. 2: Externe (durchschnittliche) Kosten des Personenverkehrs (Stralte, Eisenbahn,
Flugzeug) in Deutschland (in Cent pro Personenkilometer) unterschieden nach
Kostenbereichen (Bezugsjahr 2017). Quelle: Allianz pro Schiene e.V. auf Basis von INFRAS

Externe Kosten des Verkehrs sind Folgekosten, die durch Mobilitdt entstehen, aber nicht
von den Verkehrsteilnehmern selbst getragen werden. Stattdessen werden diese Kosten
auf die Allgemeinheit oder auf kommende Generationen abgewalzt, durch EinbuBen an
Lebensqualitat, durch hohere Steuern oder Krankenversicherungsbeitrage. Vermeiden,
verbessern, verlagern — dies sind die drei Moglichkeiten zur Absenkung der externen
Kosten des Verkehrs. Den mit Abstand groRten Hebel bietet die Verlagerung hin zu
Verkehrstragern mit geringen externen Kosten.

Der Vergleich der externen (Mehr-)Kosten — verursacht durch Inlandsfliige gegeniiber
entsprechenden Bahnreisen — zeigt die nachfolgende Abbildung: Dargestellt sind die sieben
am starksten frequentierten inldndischen Flugstrecken des Hamburger Verkehrsflughafens.
Lesebeispiel: Die 600 km lange Flugstrecke von Hamburg nach Miinchen (und umgekehrt)
haben im vergangenen Jahr insgesamt 1,75 Millionen Passagiere genutzt. Hierbei haben sie
einen Folgeschaden (Gesundheits-, Umwelt- und Klimakosten) von 134 Millionen Euro
verursacht. Hatten die Passagiere anstatt das Flugzeug zu nehmen die Bahn genutzt, waren
fir die 828 km lange Fahrtstrecke Folgekosten in Hohe von lediglich 30 Millionen Euro
entstanden. Die von der Aligemeinheit (d.h. den Menschen, die den Schaden nicht
verursacht haben) zu tragenden Mehrkosten belaufen sich allein fiir diese




Stadteverbindung auf 104 Millionen Euro pro Jahr! Die gesamten zusatzlichen
Folgeschaden durch die Inlandsfliige von und zum ,Helmut Schmidt-Airport” im Jahr 2018
betragen 253 Millionen Euro! Dies bedeutet, dass eine viertel Milliarde Euro Gesundheits-,
Umwelt- und Klimafolgekosten allein dadurch entstanden sind, dass 5,2 Millionen Passagiere
—aus welchen (nichtigen) Griinden auch immer — anstatt mit der Bahn zu reisen geflogen
sind.

Vergleich der externen Kosten, verursacht durch
Inlandsfliige sowie von Bahnreisen (Bezugsjahr: 2018)

Strecke Passagiere Flugstrecke Schaden (12,77 Ct/Pax*km)
(Hamburg <-> *¥) [km] [Euro]
1 Miinchen 1.749.304 600 134.031.672
2 Frankfurt a.M. 1.440.241 414 76.142.373
3 Stuttgart 738.694 554 52.259.498
4 Dusseldorf 525%//9) 341 22.895.415
5 Ko6In/Bonn 477.951 365 22.277.535
6 Nirnberg W7/ 7/7/) 5y 10.482.739
7 Saarbricken 59.234 531} 4.016.581
5.166.982
Strecke Passagiere Bahnstrecke Schaden (2,08 Ct/Pax*km) Differenz
(Hamburg <-> *¥) [km] [Euro] [Euro]
1 Miinchen 1.749.304 828 30.127.213 103.904.459
2 Frankfurt a.M. 1.440.241 525 15.727.432 60.414.941
3 Stuttgart 738.694 717 11.016.587 41.242.911
4 Dusseldorf 525.779 400 4.374.481 18.520.933
5 KoIn/Bonn 477.951 458 4.553.152 17.724.383
6 Nirnberg W7/57/7/) 634 2.318.033 8.164.706
7 Saarbriicken 59.234 730 899.409 3.117.171

5.166.982 253.089.505

Abb. 3: Externe Kosten (monetarisierte Gesundheits-, Umwelt-, Klimaschaden), verursacht
durch Inlandsfliige von und zum Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” im
Vergleich zu entsprechenden Kosten im Bahnverkehr

Im November 2016 hat die Bundesregierung den Klimaschutzplan 2050 zur Umsetzung des
Pariser Klimaschutzabkommens beschlossen. Mittelfristig sollen die
Treibhausgasemissionen Deutschlands bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber 1990
reduziert werden. Flr den Verkehrssektor ist ein Reduktionsbeitrag von 40 —42 %
gegenlber 1990 vorgesehen, um die Klimaschutzziele fir das Jahr 2030 zu erreichen. Hierzu
zahlt auch der nationale Luftverkehr. Die Treibhausgasemissionen des durch die deutschen
Verkehrsflughdfen induzierten Luftverkehrs sind zwischen 1990 und 2014 jedoch um ca. 85
% gestiegen. Dieser Zuwachs resultierte ausschlielRlich aus dem internationalen Luftverkehr
(aus Deutschland abgehende bzw. eingehende Fliige).



Im Jahr 1990 betrugen die deutschen Treibhausgasemissionen im Sektor ,,Verkehr*
insgesamt 164 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente. Im Jahr 2017 lagen sie mit 170,6 Mio. Tonnen
sogar (iber dem Wert von 1990. Das Sektorziel der Bundesregierung, welches unter der
Mafgabe erarbeitet worden war, den Klimawandel auf im globalen Mittel unter 2 °C zu
begrenzen, liegt fiir 2030 bei 95 — 98 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente. Es ist aktuell nicht zu
erkennen, wie die Bundesregierung dieses Ziel (ohne Taschenspielerbilanzierungstricks) auch

nur annahernd erreichen will ...

Fazit:

Die externen Gesundheits-, Umwelt- und Klimakosten bilden als Geldbetrag die negativen
Begleiterscheinungen des Verkehrs ab: Schlechte Luft erzeugt Atemwegserkrankungen,
Treibhausgasemissionen heizen das Klima auf. Larm fiihrt zu Schlafstérungen und ruft
psychischen Stress hervor. Zerschnittene und asphaltierte Flachen beeintrachtigen unsere
Lebensqualitdt und zerstoren die Artenvielfalt. Im Ergebnis ein Milliardenschaden fir die
Gesellschaft. Externe Kosten zeigen somit auch auf, wie teuer unterlassener Gesundheits-,
Umwelt- und Klimaschutz fiir die Gesellschaft ist. Sie untermauern damit die 6konomische
Notwendigkeit anspruchsvoller Schutzziele.

Die Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs erfolgt dadurch, dass bisher von der
Gesellschaft zu tragende Allgemeinkosten zum Bestandteil der einzelwirtschaftlichen
Kostenrechnung gemacht werden. Hierbei wird das Ziel verfolgt, die durch die jeweiligen
Belastungen (Schaden) auftretenden externen Kosten mit Hilfe von Preisen dem Verursacher
zuzurechnen (Verursacherprinzip). Die verursachergerechte Internalisierung der externen
Kosten stellt daher einen wichtigen Nachhaltigkeitsaspekt dar. Da dies bisher nur
unzureichend geschieht, gibt es keine hinreichenden wirtschaftlichen Anreize, die
Belastungen fiir Mensch, Natur und Umwelt entsprechend zu senken. Dies verzerrt den
Wettbewerb und hemmt die Entwicklung und Marktdiffusion weniger schadlicher Techniken
und Produkte. Die Folge ist ein finanzieller Fehlanreiz zugunsten von starker gesundheits-,
umwelt- und klimabelastenden Verkehrstragern, da fiir die jeweiligen Nutzer keine
Kostenwahrheit besteht. Bestlinde diese, misste beispielsweise ein Hin- und Rickflug von

Hamburg nach Miinchen die externen Folgekosten in Hohe von 153 Euro mit einpreisen.

Wer die durch sein Mobilitdtsverhalten verursachten Gesundheits-, Umwelt- und

Klimakosten reduzieren will, bleibt am Boden und nutzt die Bahn! Ansonsten sind die
externen Folgekosten zu internalisieren, d.h. von den Verursachern vollumfénglich zu
tragen. Die hierfiir notwendigen gesetzlichen Rahmenbedingungen hat die sogenannte

,Klimaschutzkommission“ der aktuellen Bundesregierung zu schaffen.
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