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Thesen von Werner Reh zum Podium 1V: Flugzeuge

1.  Auch ohne Wiedereinfiihrung des Prangers als Strafwerkzeug sollte der
Luftverkehrssektor 6ffentlich darlegen, wie er in den nachsten Jahren seinen
Beitrag zur globalen Erwé&rmung begrenzen und auf lange Sicht reduzieren wird.
Obwohl Europa und die USA derzeit 80% der globalen Luftverkehrsleistung
verantworten, wuchsen auch diese Markte jahrlich um 4-5 %. Heute schon verursacht
der Luftverkehr 3,5% des von Menschen ausgeltsten Treibhauseffekts (IPCC 1999).
Heute weild man zudem, dass die Erwarmungswirkungen der Contrail-Zirren stark
unterschéatzt wurden. Dadurch droht der Luftverkehr mindestens langfristig zum
Klimakiller Nr. 1 im Verkehrssektor zu werden. Alternative Kraftstoffe oder Antriebe
stehen dem Luftverkehr noch weniger zur Verfiigung als dem Autoverkehr.
Olverteuerung und —verknappung (Peak Oil) treffen den Luftverkehr deutlich héarter.

2.  Ziele: Die von der Industrie mitgetragenen ACARE-Ziele (Advisory Council of
Aeronautical Research in Europe), bis 2020 die CO, -Emissionen neuer Flugzeuge
gegenuber vergleichbaren heute verkauften Fliegern um 50%, die Stickoxidemissionen
um 80% und die Larmemissionen um 50% abzusenken sind sehr anspruchsvoll. Ob sie
gleichzeitig erreicht werden koénnen ist sehr fraglich. Dazu sind wohl zusatzliche
flankierende MalRnahmen nétig. Wegen der langen Lebensdauer der Flugzeuge gibt es
eine ACARE-konforme Flotte erst 2045. ACARE kann die Klimavertraglichkeit des
Luftverkehrs also nicht sicherstellen, wird durch das derzeitige Flugverkehrswachstum
sogar Uberkompensiert.

3. Lésungen. Vier MaRnahmen: Vor allem Anreize zur Internalisierung der externen
Kosten und ein klimavertragliches Flughafenkonzept fihren zu klimavertraglichem
Flugverkehr:

3.1 Die Einbeziehung des Flugverkehrs in den EU-Emissionshandelssystem (ETS)
erfolgte leider mit seinen CO,-Auswirkungen obwohl laut UBA 2008 die vollen
Klimawirkungen das 2-5fache von CO, betragen. Im Zuge der fir 2009 geplanten
Einbeziehung von Stickoxiden sollten hier Anderungen vorgenommen werden. Eine
volle Bepreisung der Klimawirkungen im ETS wirde zu einem Flugrouten- und
Flughthenmanagement fihren, dass die Entstehung von Zirruswolken minimiert.



3.2 Aus Grinden des Subventionsabbaus und der Wettbewerbsangleichung sollte die

3.3

3.4

Kerosinsteuerbefreiung des gewerblichen Luftverkehrs abgeschafft oder alternativ
Ticketabgaben in entsprechender Hohe eingefuhrt werden.

Die emissionsdifferenzierten Landeentgelte (Frankfurt/M., Minchen, kinftig:

KdIn/Bonn) bepreisen Stickoxide bisher zu niedrig und vernachlassigen Feinstaube
(PMyo).

Ein Flughafenkonzept, das diesen Namen verdient, kann durch eine durchgreifende
Effizienzsteigerung an den Drehkreuzflugh&fen, Verlagerung von Kurzstreckenfliigen

auf die Bahn und ggf. Flughafenkooperationen auch den kiinftigen Bedarf ohne
Ausbau erfllt.



