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EINLEITUNG

Im Juli 2019 traf sich das globale Netzwerk Stay Grounded bei der Kon-

ferenz ,,Degrowth of Aviation®, um zu diskutieren, was dem immensen

Wachstum des Luftverkehrs entgegenzusetzen ist und wie eine gerechte

Reduktion der Industrie aussehen kénnte. Wenige Monate spiiter fiihrte

die Corona-Pandemie zu einer beispiellosen Krise der Luftfahrt. Mit einer

sozial-6kologischen Transformation hat diese Krise jedoch wenig zu tun -

umso wichtiger und aktueller sind die in dieser Broschiire diskutierten

MafSnahmen fiir ein Degrowth des Flugverkehrs.

Covid-19 hat den Flugverkehr voriibergehend fast voll-
stdndig lahmgelegt. In den Ldndern, die von der Pande-
mie stark betroffen waren, sank die Zahl der Fliige tiber
Monate hinweg auf unter 10 % im Vergleich zum Vorjahr.
Zihlte man 2019 global noch 4,5 Milliarden Passagiere, so
waren es 2020 ca. 2,2 Milliarden. Die Luftfahrtindustrie
selbst geht davon aus, dass sie in den ndchsten vier Jahren
mit einer geringeren Kapazitit arbeiten wird ' - vorausge-
setzt, die weitere Entwicklung der Pandemie fiihrt nicht
zu anhaltenden Lockdowns. Auch die weltweite Touris-
musbranche steht inmitten einer anhaltenden Krise. Die
Beschiftigten in der Luftfahrt sowie die vom Tourismus
abhingigen Regionen sind mit am stirksten betroffen.
Diese coronabedingte Reduktion des Flugverkehrs ist
nicht dasselbe wie ,,Degrowth®, also eine demokratisch
geplante, sozial gerechte und &kologische Reduktion -
worum es in dieser Broschiire geht.

»Auf Schocks im Luftverkehrswachstum folgte in der
Vergangenheit immer ein Wiederanstieg des Verkehrs,
und obwohl dies linger dauern kann als in fritheren Kri-
sen, wird der Verkehr zuriickkommen®, prognostiziert
die Flugindustrie.? Und sie tut alles dafiir, damit dies auch
eintritt: Sie wirbt vehementer denn je fiir eine ,,griine”
Zukunft der Luftfahrt, lobbyiert zeitgleich gegen effekti-
ve KlimaschutzmaRnahmen, streicht Stellen und erhilt
immense staatliche Corona-Milliardenhilfen. Dennoch
ist jede Krise auch eine Chance fiir radikale Verinderung
- der Ausgang gesellschaftlicher Debatten, kultureller
Verdnderungen und politischer Auseinandersetzungen
wird dariiber entscheiden, ob die Industrie ihren zer-
storerischen Wachstumspfad wieder einschligt oder ein
gerechter Strukturwandel in die Wege geleitet werden
kann - einer, der nicht zu weiteren Krisen fiihrt, sondern
Wirtschaft und Gesellschaft resilienter macht.

Das erste Kapitel dieser Broschiire zeigt auf, warum es
nicht ausreicht, auf ein ,,griines” Wachstum der Luftfahrt
zu hoffen. Fiir eine klimagerechte Zukunft ist es vielmehr
essentiell, dass der Flugverkehr nach Corona nicht wie-
der abhebt, sondern langfristig insbesondere in wohlha-
benden Lindern des Globalen Nordens reduziert wird.
Der Grofteil der klimaschidlichen Emissionen aus dem
Flugverkehr entfdllt auf reiche Vielflieger*innen: 2018
verursachte 1 % der Weltbevilkerung 50 % der Flugemis-
sionen.* Im Vergleich zu anderen Sektoren miissten somit
nur wenige ihren Lebensstil &ndern, um einen deutlichen
Beitrag zum Erhalt unserer gemeinsamen Lebensgrund-
lagen zu leisten.

Was sind die notwendigen Schritte hin zu einem sozial-
okologischen Wandel? Welche Vorteile haben verschie-
dene MaRnahmen und welche Hindernisse und Probleme
gehen mit ihnen einher? Fithren sie tatsdchlich zu mehr
Gerechtigkeit? Reicht eine Strategie allein, oder brauchen
wir eine Kombination? Angesichts dieser Fragen, die sich
die wachsende Bewegung gegen Flugverkehr stellt, orga-
nisierte das Stay Grounded Netzwerk (siehe Infobox 1)
eine internationale Tagung zu ,,Degrowth of Aviation“ in
Barcelona im Juli 2019. Drei Tage lang diskutierten ca.150
Teilnehmer*innen aus 15 Lindern mégliche Strategien
zur gerechten Reduktion des Luftverkehrs. Da es die Mdg-
lichkeit gab, online an der Tagung teilzunehmen, musste
trotz des internationalen Charakters niemand mit dem
Flugzeug anreisen. Die Ergebnisse sowie weitere Diskus-
sionen und kollektive Schreibprozesse fiihrten zu dieser
Broschiire, deren Originalversion im Dezember 2019 auf
Englisch erschien. Sie wurde nun tiberarbeitet und an die
aktuelle Situation angepasst.

Mehrere zentrale Fragen begleiteten die Diskussionen in
den Arbeitsgruppen der Konferenz:



« Inwiefern kénnen Preisanreize eine Reduktion des
Flugverkehrs férdern? Welche Art von Steuern wire
sozial gerecht? (siehe Kapitel 2 und 3)

+  Wo brauchen wir regulatorische Eingriffe wie eine
Begrenzung der Fluganzahl, Flughafenausbaustopps
oder die SchlieBung von Flughifen? Sollten wir Ver-
bote bestimmter (Kurzstrecken-)Fliige in Betracht
ziehen? (siehe Kapitel 4 und 5)

+  Was sind bestehende Alternativen zum Fliegen und
wie miissen sie verbessert werden? (siehe Kapitel 6)

« Ist es sinnvoll, eher einen Wandel von unten nach
oben anzustreben, beispielsweise durch individuelle
Verhaltensidnderungen oder durch freiwillige Um-
stellung von Reisegewohnheiten und -richtlinien in
Organisationen und Unternehmen (siehe Kapitel 7),
durch einen kulturellen Wandel und neue Wérter
wie ,,terran“* - analog zu vegan - oder durch positive
Erzdhlungen {iber terranes Reisen? Oder gelingt dies
nur mithilfe von MaRnahmen von oben, indem poli-
tische Rahmenbedingungen geéndert werden? Wofiir
es wiederum Druck von unten braucht.

+  Welche Rolle spielt der Tourismus in der Debatte um
die Reduktion des Fliegens? Miissen wir Tourismus
begrenzen und falls ja, wie kénnte ein Modell daftir
aussehen? (siehe Infobox 3)

+  Welche MaRnahmen miissen auf internationaler
Ebene und welche national oder regional umgesetzt
werden? Wie lassen sich die Unterschiede zwischen
Liandern des Globalen Siidens und Nordens beriick-
sichtigen?

Einige der diskutierten MaRnahmen kénnten in unserem
bestehenden Wirtschaftssystem Wirkung zeigen. Andere
kénnten dessen Grundfesten erschiittern - Grundfesten
eines Systems, das auf endlosem Wachstum und Konkur-
renz basiert, Zurzeit wird die internationale Luftfahrt-
politik von der Lobby der Flugindustrie dominiert, die
MafRnahmen fiir eine Reduktion des Luftverkehrs niemals
zustimmen wird. Es braucht das Engagement sozialer Be-
wegungen und einer aktiven Zivilgesellschaft, um ein so-
zial und Skologisch gerechtes Mobilititssystem zu gestal-
ten. Je konkreter wir uns eine solche Zukunft vorstellen
kénnen, desto wahrscheinlicher ist es, dass wir zu einem
Wandel beitragen kénnen (siehe Infobox 4 zu Visionen).

Mit der Konferenz und dieser Broschiire mdchten das
Stay Grounded Netzwerk und verschiedene Mitgliedsor-
ganisationen die Aufmerksamkeit auf die Notwendigkeit
einer Reduktion des Flugverkehrs lenken und Debatten
tiber mogliche Visionen und weitere Schritte anregen. In
diesem Sinne ist dieser Bericht kein Manifest und keine
ausformulierte Strategie. Alle hier prisentierten MaR-
nahmen haben ihre Vor- und Nachteile. Vielmehr trigt
der Bericht zur Diskussion bei, in dem Wissen, dass wir
uns weder auf Politiker*innen verlassen kénnen, die die
Dringlichkeit eines radikalen Umbaus der Mobilitdt noch

1. Einleitung

nicht begriffen haben, noch auf die Industrie, die niemals
freiwillig ihre Privilegien aufgeben wird. Wir hoffen, mit
diesem Bericht Forschungsvorhaben, zivilgesellschaftli-
che Kampagnen und Aktionen anzustoRen und jenen, die
bereits fiir eine Verringerung des Flugverkehrs eintreten,
Argumente zu liefern.

Wir wiinschen eine inspirierende Lektiire!

! ATAG (2020: 4); OAG (2020)

2 ATAG (2020: 4)

3 Gossling, S. und Humpe, A. (2020)

“ Terran = ohne Flugzeug unterwegs. Siehe Infobox 4

e )

INFOBOX 1: STAY GROUNDED

Stay Grounded ist ein globales Netzwerk, das aus tber 170
Mitgliedsorganisationen sowie zahlreichen Einzelperso-
nen besteht. Dazu zahlen lokale Initiativen gegen Flugha-
fen, Klimagerechtigkeitsgruppen, NGOs, Gewerkschaften,
Akademiker*innen, Initiativen, die Alternativen zum Fliegen
fordern, und Organisationen, die Gemeinden in ihrem Ein-
satz gegen Scheinlésungen wie Kompensationsprojekte
oder Agrartreibstoffplantagen unterstiitzen. Das Netzwerk
entstand 2016, demselben Jahr, in dem eine duferst unzu-
reichende globale Strategie fiir ein ,CO,-neutrales Wachs-
tum” der Flugindustrie beschlossen wurde. (siehe Kapitel 1).

Wahrend der CORSIA-Konferenz der Internationalen Zivil-
luftfahrtorganisation (ICAO) organisierten Initiativen an
mehreren Flughadfen weltweit unter dem Motto ,Stay
Grounded” Proteste. Dabei wurde klar, wie wichtig Allianzen
sind, um Erfahrungen auszutauschen, sich gegenseitig zu
unterstiitzen, mehr Akteur*innen zu beteiligen und die Sicht-
barkeit des Widerstands zu erhohen. Es zeigte sich, dass
Flughafeninfrastrukturprojekte keine Einzelfdlle sind und
daher sogenannte ,Not in my Backyard“-Konflikte nicht aus-
reichen. ,Weder hier noch sonstwo" hieR das neue Motto.
Wenn dem massiven Wachstum der Luftfahrt, deren unge-
rechte Privilegierung und dem Vorantreiben von Scheinlo-
sungen Einhalt geboten wird, kann der gemeinsame Einsatz
Friichte tragen.

Eine Mobilitatswende kann durch das Engagement einer
wachsenden Anzahl von Gruppen und Einzelpersonen er-
reicht werden, die sowohl lokal als auch tiberregional Druck
aufbauen,indem sie Widerstand leisten, Transformationspro-
zesse anstofRen und Alternativen entwickeln. Im Jahr 2018
ging das Netzwerk mit einer Website online, veranstaltete
erneut eine Reihe global koordinierter Flughafenaktionen
und veroffentlichte das Positionspapier 13 Schritte fiir ein
gerechtes Transportwesen und eine schnelle Reduktion des
Flugverkehrs. Darauf folgten seither zahlreiche Kampagnen,
Publikationen, Treffen und Aktionen mit dem Ziel, einen kli-
magerechten Riickbau des Flugverkehrs gemeinsam zu er-
maoglichen.

Mehr auf: www.stay-grounded.org J
ap oD
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EMISSIONEN DES FLUG-
VERKEHRS REDUZIEREN =
FLUGVERKEHR REDUZIEREN

,~Umweltfreundlicher Flugverkehr®, ,Dekarbonisierung der Luft-

fahrt®, ,Die Zukunft der griinen Fliige” - immer mehr Zeitungsar-

tikel, Flugwerbung und NGO-Initiativen machen den Anschein, dass

wir weiter fliegen und trotzdem Emissionen reduzieren konnen. Flie-

gen gehdrt in Deutschland zum Urlaub wie der Braten zum Sonntag.

Dieses Einleitungskapitel erkldrt, warum es unrealistisch ist, die Kli-

makatastrophe zu verhindern, wenn der Flugverkehr nach der Coro-

na-Krise wieder abhebt, und was ,,Degrowth” bedeutet.

Fliegen ist mit Abstand das klimaschddlichste Transport-
mittel (siehe Grafik 1). Und doch wichst die Flugindustrie
schneller als jeder andere Transportsektor.! Wahrend die
globalen CO,-Emissionen zwischen 1990 und 2010 um un-
gefihr 25 % gestiegen sind, haben sich die Flugverkehrs-
Emissionen um mehr als 70 % erhtht.?Die internationale
Flugindustrie ging bis vor der Corona-Pandemie von ei-
nem jahrlichen konstanten Wachstum von 4,3 % iiber die
nichsten Jahrzehnte aus.® Die jetzige Prognose umfasst
»nur 3 % jahrliches Wachstum: Dies hiele fast eine Ver-
dopplung der Passagiere von 4,4 Milliarden im Jahr 2018
auf 8,2 Milliarden im Jahr 2038. Beim ,,pessimistischeren
Industrie-Szenario von 2,7 % Wachstum wéren es 7,5 Mil-
liarden Passagiere.*

Wie sind Wachstumsraten dieser GréRenordnung mog-
lich geworden? Fliegen ist heute um 60 % billiger als im
Jahr 1970. Die Kosten konnten durch Billigfluglinien,
Lohndumping, Effizienzsteigerung und vor allem die
seit den 1980ern betriebene Marktliberalisierung dras-
tisch reduziert werden.® Trotzdem wiirde es ohne staat-
liche Subventionen nicht funktionieren: Flugkerosin ist
zusammen mit maritimem Schwerdl der einzige fossile
Brennstoff, der nicht besteuert wird. Viele Regierungen
verzichten auf die Erhebung der Mehrwertsteuer auf

Flugtickets und Flugzeugkdufe sowie der Grundsteuer auf
Flughifen. Der Europdischen Union entgehen allein durch
die fehlende Kerosin- und Mehrwertsteuer jdhrliche Ein-
nahmen von 30 bis 40 Milliarden Euro.® Dariiber hinaus
profitieren Flugzeughersteller und Airlines von groRzii-
gigen Zuschiissen - schon vor der Pandemie’, wie auch in
besonderem AusmaR durch die Corona-Milliardenpakete.
Bis August 2020 haben Regierungen von 57 Lindern 137
Milliarden Euro an Finanzhilfen fiir Fluglinien zugesagt.?
In Europa waren es bis Ende 2020 37 Milliarden Euro.’
Dazu kamen weitere Gelder, inklusive fiir Flughéfen, die
teilweise schon jahrelang rote Zahlen schrieben. Egal ob
wir fliegen oder nicht, jede*r von uns zahlt fiir diese Sub-
ventionen und sorgt damit dafiir, dass das Transportmit-
tel der Privilegierten weiterhin billig bleibt.

Die Flugindustrie betont hiufig, dass Flugverkehr fiir
»nur' ca. 2 % des weltweiten CO,-AusstoRes verantwort-
lich sei. Dabei verschweigen sie vier Tatsachen:

Bei der ersten handelt es sich um das erwihnte geplante
Wachstum der Flugindustrie und den dadurch steigenden
Anteil an den Gesamtemissionen, Das Oko-Institut hat in
einem 2015 verdffentlichten Bericht an das Europdische
Parlament davor gewarnt, dass das Fliegen im Jahr 2050
fiir 22 % aller Emissionen verantwortlich sein kdnnte.*
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Die Daten beziehen sich auf Osterreich im Jahr 2017 und
beriicksichtigen die durchschnittliche Passagierauslas-
tung der jeweiligen Verkehrstriager. Das dsterreichische
Umweltbundesamt verwendet einen Faktor von 2,7 fiir
die Nicht-CO,-Emissionen des Flugverkehrs. Die Emissi-
onen werden pro Person und Kilometer berechnet, zei-
gen allerdings nicht, dass die Klimawirkung auch von der
Route und der Flughshe abhingt. Kurzstreckenfliige sind
pro Flugkilometer besonders klimaschédlich, da der Start
und die Landung sehr ressourcenintensiv sind. Dennoch
ist die Klimawirkung von lingeren Fliigen in absoluten
Zahlen héher als die von kiirzeren Fliigen.
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Szenarien fiir GroBbritannien zeigen: Sollten alle Sek-
toren mit Ausnahme des Flugverkehrs ihre Emissionen
bis 2050 im Einklang mit dem 1,5-Grad-Limit reduzieren,
wird dieser allein bis dahin 71 % des verfiigbaren CO2-
Budgets verbraucht haben - vorausgesetzt, die Expan-
sion des Flughafen London Heathrow wird wie geplant
umgesetzt.!! Zweitens treibt die Luftfahrt den Klimawan-
del nicht nur durch ihren CO,-AustoR an. Wenn deren
weitere klimaschidliche Effekte wie Wasserdampf und
Wolkenbildung, Kondensstreifen, Ozon und RuRpartikel
beriicksichtigt werden, wichst der Anteil des Flugver-
kehrs an der Erderhitzung um circa den Faktor drei. Im
Jahr 2018 war die Luftfahrt somit verantwortlich fiir fast
6 % der gesamten menschengemachten Klimaerhitzung.?
Drittens ist nur eine kleine Anzahl an Vielflieger*innen
fir diese 6 % verantwortlich, da die {iberwiltigende
Mehrheit der Weltbevélkerung nie ein Flugzeug betreten
hat (siehe Infobox 2). Zuletzt sollten wir nicht vergessen,
dass sich diese Zahlen auf die zivile Luftfahrt beschrin-
ken: Zur Klimawirkung der milit4rischen Luftfahrt gibt es
bisher kaum Daten,

Die schidlichen Auswirkungen der Flugindustrie gehen
zudem {iiber die Klimawirkung hinaus. Die Verflechtung
der Flugzeughersteller Airbus und Boeing mit der Kriegs-
industrie sowie die Erdélférderung tragen zu geopoliti-
schen Konflikten und Kriegen bei."” Die groRe Menge an
Kerosin, Roh- und Baustoffen wie Metall und Zement fiir
die iiber 1200 geplanten Flughafeninfrastrukturprojek-
te'* sowie die wachsende Anzahl von Flugzeugen und
die Versiegelung von fruchtbaren oder biodiversititsrei-
chen Flichen sind ebenso Treiber der 8kologischen Krise.
Menschen, die in der Nihe von Flughifen wohnen, sind
zudem groReren Gesundheitsrisiken ausgesetzt. Hoher
Blutdruck und Herzkrankheiten sind einige der Neben-
effekte von Flugldrm und hohen (Ultra-)Feinstaubwer-
ten in der Umgebung.'* Wasserreserven schwinden unter
dem doppelten Druck der Klimakrise und des steigen-
den Tourismus. Wihrend Miillhalden wachsen, wird die
lokale Kultur vermehrt zu einer Attraktion und Ware.'¢
Das alles fiihrt unweigerlich zu zunehmenden Protesten
in Regionen, die vom Massentourismus regelrecht tiber-
schwemmt werden (siehe Infobox 3).

GRUNES WACHSTUM IM FLUGVERKEHR?

Als Reaktion auf die steigende Kritik haben die Flugin-
dustrie und die UN-Behdrde ICAO (International Civil Avi-
ation Organisation) die Absicht erklirt, die internationale
Luftfahrt in Zukunft griiner zu machen. Das Programm
CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation) soll das verkiindete Ziel des
CO,-neutralen Wachstums ab 2020 umsetzen. Es besteht
groRtenteils aus zwei Elementen: erstens Effizienzsteige-
rungen und neuen Technologien sowie Treibstoffen, und
zweitens CO,-Kompensation. Diese Strategie des ,,griinen
Wachstums* ldsst sich nicht nur in der internationalen
Luftfahrt, sondern auch bei Flughifen und Airlines sowie
in fast jeder anderen Branche beobachten.

i 1

INFOBOX 2:
KLIMAGERECHTIGKEIT

Am Beispiel Flugverkehr ist deutlich erkennbar, was Klimaun-
gerechtigkeit bedeutet. Wahrend es in Landern des Globalen
Nordens normal erscheinen mag, zu fliegen, besteht diese
+Normalitat" erst seit zwei Jahrzehnten und bleibt privile-
gierten Menschen vorbehalten. Zwischen 5 und 20 % der
Weltbevdlkerung sind jemals geflogen.! Fliegen ist Kernbe-
standteil einer ,imperialen Lebensweise"?, einer Form von
Produktion und Konsum, die auf Schultern anderer lastet.
Sie funktioniert nur auf Kosten von Anwohner*innen, welche
Flugzeuglarm ausgesetzt sind, auf Kosten lokaler Okosyste-
me, zukiinftiger Generationen und jener, die im Globalen Si-
den bereits die Auswirkungen des Klimawandels zu spiren
bekommen. Menschen fliegen selbstverstandlich nicht aus
Boshaftigkeit oder Ignoranz, sondern vielmehr, weil diese
Art der Fortbewegung fest in westlichen Lebensstilen, Ins-
titutionen und Infrastrukturen verankert ist. Aus dieser Sozi-
alisierung auszubrechen ist nicht einfach — und liegt nicht
auf der Hand, besonders, weil die negativen Effekte nicht
unmittelbar sichtbar werden.

Der Begriff ,Umweltgerechtigkeit” macht deutlich, wie eng
okologische und soziale Probleme miteinander verbunden
sind. Die Natur ist ein Teil von uns und wir sind Teil der Na-
tur. Was wir der Natur antun, das tun wir letztendlich unserer
eigenen Existenzgrundlage an — oder vielmehr derjenigen
anderer. Soziale Bewegungen fiir Umwelt- und Klimagerech-
tigkeit fordern einen anderen Umgang mit unserer Mitwelt.

,Klimagerechtigkeit” bedeutet, dass der Globale Norden und
die Reichsten der Welt mehr Verantwortung fiir die Bekamp-
fung der Klimakrise tragen, inklusive finanzieller Zahlungen
fir Haftung und Wiedergutmachung. Mittel dafiir lieRen
sich beispielsweise durch die Einflihrung von Abgaben auf
Vielfliegerei und weitere schadliche Aktivitaten beschaffen.
Doch Klimagerechtigkeit beschrankt sich nicht nur auf fi-
nanzielle Aspekte. Um sie zu ermdglichen, miissen Gesell-
schaften ein ,gutes Leben fiir alle” einem ,besseren Leben
fur manche” vorziehen. Dies umfasst die Gerechtigkeit
zwischen allen Menschen — jetzt und fiir zukiinftige Gene-
rationen — sowie den Einsatz gegen Sexismus, Rassismus,
Klassismus und jegliche Form von Diskriminierungen. Und
schlieBlich bedeutet Klimagerechtigkeit, dass Menschen
aus dem Globalen Siiden das Recht haben, Widerstand ge-
gen neokoloniale Klimapolitiken wie Geoengineering, Ag-
rartreibstoffe und Emissionskompensation zu leisten (siehe
Info-Box 5).

1IEEP (2019)
2Brand und Wissen (2018)

-— o

Fokus Technologie

Weiterentwickelte Flugzeugtechnik und effizienter Flug-
betrieb sind notwendig, keine Frage. Dennoch sind diese
Versuche weit davon entfernt, die Klimaprobleme des
Fliegens zu beheben. Die Verbesserungen der Treibstoff-



effizienz liegen bei 1,5 bis 2 % pro Jahr.'” Doch wenn Flug-
linien weniger Kerosin kaufen miissen, fithrt das zu billi-
geren Ticketpreisen, zu mehr Nachfrage und schnelleren
Wachstumsraten - auch als Rebound-Effekt bekannt.
Neue innovative Technologien werden seit Jahrzehnten
angekiindigt, bisher ohne Erfolg.'® So bleiben elektri-
sche Passagierflugzeuge, die mehr als nur eine Handvoll
Personen beférdern, vermutlich noch 40 Jahre lang Zu-
kunftsmusik.*

Neue Treibstoffe

Eine der wichtigsten Umweltstrategien der Flugindustrie
ist die Suche nach Alternativen zum erdélbasierten Kero-
sin, Dazu gehdren Agrartreibstoffe, die aus pflanzlichen
Stoffen wie Palmél gewonnen werden. Allerdings fiihrt
deren Gewinnung hiufig zur Zunahme von Entwaldung
und Biodiversitdtsverlusten.”? Um diese Folgen und damit
einhergehende Emissionen, Landnahmen, Menschen-
rechtsverletzungen und den Verlust von Erndhrungs-
souverdnitdt zu verhindern, ist es wichtig, entschlossen
gegen Agrartreibstoffe aufzutreten. Eine weitere Alterna-
tive sind ,,E-Fuels*: synthetische Treibstoffe, die auf der
Basis von Strom in einem sehr energieintensiven Prozess
hergestellt werden (z. B. Wasserstoff). Diese Treibstof-
fe sind technisch realisierbar und werden seit Neuerem
stark geférdert. Laut Oko-Institut miisste die gesamte
deutsche erneuerbare Stromproduktion dazu eingesetzt
werden, um die Menge an Kerosin, die in Deutschland
getankt wird, mit nachhaltig produzierten E-Fuels zu er-
setzen.” Bei weiterem Wachstum brauchte es noch mehr.
Woher kdme dann der Strom fiir viele andere dringliche
Zwecke wie z. B. Licht, Warme oder Ziige?

Kompensation von Emissionen

Da technologische Losungen begrenzt sind, beruht die
restliche Klimastrategie der ICAO auf der Kompensation
von CO,. Statt Emissionen zu reduzieren, konnen Flugge-
sellschaften diese kompensieren, indem sie Emissionsgut-
schriften kaufen - zum Beispiel von Wiederaufforstungs-
projekten im Globalen Siiden oder Wasserkraftwerken,
die zu Emissionseinsparungen fiithren sollen. Dariiber
hinaus versuchen Flughifen hiufig, die Zerstérung von
Lebensrdumen dadurch zu legitimieren, dass sie ange-
ben, den Verlust der Artenvielfalt an anderer Stelle aus-
zugleichen. Die Studie Griines Fliegen - Gibt es das? % zeigt
die vielen mit dem sogenannten ,,Offsetting* verbunde-
nen Trugschliisse und Probleme. Offsetting-Projekte sind
hiufig Betrug und ungenauen Berechnungen unterwor-
fen und kénnen zu negativen Auswirkungen wie Land-
raub und der Vertreibung lokaler Gemeinschaften im
Globalen Siiden fiihren. Die Studie kommt zum Schluss,
dass Kompensationsgutschriften in erster Linie eine bil-
lige Lizenz fiir weitere Verschmutzung darstellen (siehe
Infobox 5).

Insgesamt werden die derzeitigen MaBnahmen in keiner
Weise den massiven Anstieg der Emissionen aufgrund
der prognostizierten Wachstumsraten verhindern kon-
nen. Griines Wachstum und ein CO,-neutraler Luftver-
kehr bleiben eine Illusion. Zugleich stellen die wachsende

1. Flugverkehr reduzieren

Nachfrage nach Agrartreibstoffen, der erhhte Energie-
bedarf und Emissionsgutschriften ernstzunehmende
Risiken dar, die Ungleichheiten vergréRern und neue
dkologische Probleme und Konflikte schaffen kdnnen. Es
fithrt darum kein Weg daran vorbei: Klimagerechtigkeit
kann nur durch eine Reduktion des Energieverbrauchs
und damit auch des Flugverkehrs erreicht werden.

DEGROWTH: BEDEUTUNG UND RELEVANZ
FUR DEN FLUGVERKEHR

Die Debatte um Fliegen ist von denselben Irrtiimern und
Mythen geprigt wie der allgemeine Diskurs rund um
»grine” Politik: Eine Reduktion des Produktions- und
Konsumniveaus wird ausgeblendet, wihrend alle Hoff-
nung auf technologische Losungen gesetzt wird. Dabei
weisen Wissenschaftler*innen der Okologischen Okono-
mie schon lange darauf hin, dass Emissionen bei allen
Produktionsprozessen als Output anfallen, da sie Material
und Energie als Input benétigen.* Keine der von der Flug-
industrie herbeigesehnten technologischen Ldsungen
kann dies verdndern. Effizienzgewinne und relative Emis-
sionsreduktion werden - zumindest teilweise - durch das
absolute Wirtschaftswachstum zunichte gemacht.

Dem steht die Bewegung fiir Degrowth gegeniiber: fiir
eine geplante Reduktion des Energie- und Materialver-
brauchs, um die Wirtschaft in Balance zu bringen. Die De-
growth-Bewegung hinterfragt unsere Wachstumsgesell-
schaft und sucht nach Ideen und Praktiken, die ein gutes
Leben und eine gute Gesellschaft ausmachen kénnen. Sie
schreibt keine bestimmte Losung vor, sondern wiinscht
sich eine Vielzahl von diversen Ansdtzen.*

Gleichzeitig umfasst Degrowth oder Postwachstum auch
eine Kritik der modernen Entwicklungskultur, also des
Glaubens, dass mehr immer besser ist. Ein Kernkonzept
dabei ist Suffizienz: ,,Weniger ist Mehr*.?s

Das Degrowth-Konzept (décroissance) entstand in Frank-
reich in den 70er-Jahren als kulturkritische Parallele zu
der eher technokratischen Debatte rund um Grenzen des
Wachstums, die international gefithrt wurde. Dies war
auch die Zeit, in der internationale Entwicklungspro-
jekte angestofen und mit dem modernen Ideal eines
westlichen, individualistischen und konsumorientierten
Lebensstils in Lindern des Globalen Siidens Werbung ge-
macht wurde. Heute versteht sich das Konzept in erster
Linie als Grundlage eines radikalen sozial-Gkologischen
Wandels.?

Die Diskussion tiber die Reduktion des Flugverkehrs be-
inhaltet zwei Aspekte, ndmlich einerseits die einfache
Botschaft, dass weniger Fliegen eine geringere Klimawir-
kung hat und andererseits ein Hinterfragen des moder-
nen westlichen Kultur- und Wirtschaftsmodells, in dem
das Fliegen als Teil eines hypermobilen Lebensstils, be-
ruflich wie privat, zur Norm geworden ist. Deshalb geht
eine Diskussion iiber die Reduktion des Flugverkehrs
iiber einfache MaRnahmen, unmittelbar Emissionen zu



reduzieren, hinaus. Um das Problem in gréRerem MaR-
stab anzugehen, miissen wir das umfassendere Entwick-
lungs- und Wirtschaftsmodell, zu dem es gehort, in Frage
stellen und tiberdenken.

GERECHTE MASSNAHMEN FUR EINEN RUCKBAU

Nachdem wir gezeigt haben, dass ,,griines* Fliegen eine
Ilusion ist und kein Weg an einer Reduktion des Flugver-
kehrs vorbeifiihrt, werden wir nun verschiedene alter-
native MaRBnahmen und deren mdgliche Umsetzung de-
tailliert vorstellen und diskutieren. Angesichts der wenig
iiberzeugenden Vorschlige der Flugindustrie stellen wir
die Frage, welche Strategien und Mafnahmen tatsichlich
die Emissionen der Flugindustrie reduzieren kénnen. Die
néchsten Kapitel beschreiben ausfiihrlich verschiedene
Ansitze, die deutlich vielversprechender sind als die Vor-
schldge der UN-Luftfahrtorganisation ICAO. In dem Wis-
sen, dass es keine universellen Sofortlgsungen gibt, wer-
den die Vor- und Nachteile der einzelnen MaRnahmen
im Hinblick auf ihr Potential zur Emissionsreduzierung,
ihre Durchfiihrbarkeit sowie ihren Beitrag zu einem um-
fassenden sozial gerechten Systemwandel untersucht.
Viele L3sungswege wurden an manchen Orten schon
umgesetzt, manche benétigen noch mehr Forschung und
Diskussion. Insbesondere aber braucht es zunehmend po-
litischen Druck, um den Riickbau des Flugverkehrs und
die Verhinderung des Klimakollapses zu ermdglichen.
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INFOBOX 3:
TOURISMUS UND FLUGVERKEHR - ZWEI
PROBLEME, DIE ZUSAMMENHANGEN

Das Wachstum von Flugverkehr und die Ausweitung des
Tourismus sind eng miteinander verbunden. 2018 ging mehr
als die Halfte aller internationalen Flugreisen auf den Tou-
rismus zuriick.! In der Tourismusbranche wurde vor Corona
jedes Jahr mehr als eine Billion Euro Umsatz gemacht, und
der Sektor wuchs jahrlich mit 3—=5 %2. Genauso nahm die
Zahl der Umweltauswirkungen zu.? Der CO,-FuBabdruck des
Sektors vergroRerte sich allein zwischen 2009 und 2013 von
3,9 auf 4,5 Gt CO,, was 8 % des weltweiten CO,-AusstoRRes
entspricht.* Dabei macht der Transport den groRten Posten
aus. Zudem fiihrt Tourismus héaufig zur Schadigung von
Okosystemen, etwa durch die Zerstérung von Biodiversitat,
fruchtbaren Béden und Wasservorkommen.

Tourismus als Massenprodukt ermdglicht es Menschen,
sich von einem Ort an den anderen zu bewegen und gleich-
zeitig auf ,komfortable” Art und Weise in der eigenen Blase
zu bleiben. Im Gegensatz zu langeren Auslandsaufenthalten
oder langsamem, entdeckerischem Reisen dient Tourismus
meist einem Zweck: dem Arbeitsplatz und einer stressigen
Routine zu entkommen, schnell zu entspannen und wieder
fit fuir die Arbeit zu sein. Die Tourismusindustrie wird immer
effizienter, wenn es darum geht, Kund*innen mafRgenau die
gewiinschte Erfahrung anzubieten, auf moglichst giinstige
Art. Dies blendet aus, dass Tourist*innen Orte besuchen, an
denen andere Menschen Tag fiir Tag ihr Leben verbringen.
Das Profitstreben der Industrie verwandelt diese Gegenden
dadurch Stiick fiir Stiick von einem attraktiven Lebensraum
zu einem komfortablen Tourismusziel. Anwohner*innen tou-
ristischer Attraktionen wie Stréande, Naturareale oder beleb-
ten Innenstadtquartiere werden schrittweise verdréangt oder
umgesiedelt. Das gilt auch fiir die vermeintlich individuelle
Low-Budget-Reise mit Airbnb.

Barcelona, die Gastgeberstadt der Degrowth of Aviation-
Konferenz 2019, steht sinnbildlich fiir die enormen 6kologi-
schen und sozialen Folgen eines exponentiell wachsenden
Tourismus. Grundlage fiir dieses Wachstum war der Aus-
bau von Hochgeschwindigkeitsverbindungen per Zug und
Flugzeug, der Barcelona zu einem Hauptziel der Tourismu-
sindustrie am Mittelmeer gemacht hat. Mehr als drei Viertel
der Tourist*innen kommen mit dem Flugzeug in Barcelona
an.® Dariiber hinaus zieht Barcelonas Hafen eine grofle An-
zahl Kreuzfahrtschiffe an: Mit etwa 2,7 Millionen Passagie-
ren 2018 ist er der passagierreichste Hafen Europas. 2016
registrierte die Stadtverwaltung von Barcelona 31 Millionen
Ubernachtungen und 23 Millionen Besucher*innens, eine
Zunahme von mehr als 800 % seit 1990. Die Stay-Ground-
ed-Koalition in Barcelona wies in einer gemeinsamen Stel-
lungnahme auf die Auswirkungen hin: Die Gentrifizierung,
die mit Immobilienspekulation und Airbnb-Vermietungen
einhergeht, macht es fiir Einwohner*innen der Stadt schwie-
rig, kostengiinstige Wohnungen zu finden. Dadurch wer-
den Niedrigverdiener*innen aus ihren Nachbarschaften

verdrangt und miissen fortan neben langen Arbeitswegen
auch haufig Flughafenlarm und Luftverschmutzung in Kauf
nehmen. Essentielle Dienstleistungen in der Nachbarschaft
werden schleichend durch Tourismuswirtschaft ersetzt.

Die Balearischen Inseln bilden seit den 1950ern eine Art
,Tourismuslabor” fiir Spanien, dessen Modell in andere
Orte des Landes exportiert wurde.” Doch auch schon vor
der Pandemie wurden die Auswirkungen dieses wirtschaft-
lichen Modells, das ausschlie8lich auf Tourismus beruht,
hier mehr und mehr spiirbar und in Frage gestellt. Glinstiger
Wohnraum wurde knapp, prekare Arbeitsverhaltnisse nah-
men zu. Die Naturlandschaft wurde vielerorts zerstort oder
geschadigt, und in naher Zukunft droht eine ernsthafte Was-
serknappheit. Unter dem Titel ,Ohne Limits keine Zukunft"
hat eine Gruppe regionaler Organisationen deshalb zu einer
Umgestaltung des Tourismus aufgerufen. In ihrem Manifest
treten sie fiir eine Diversifizierung der lokalen Wirtschaft so-
wie fiir Nachhaltigkeit und mehr lokale Demokratie ein und
fordern einen Baustopp fiir Infrastrukturprojekte und touris-
tische Anlagen.®

Im Globalen Siiden geht Tourismus oft mit der Umsiedlung
lokaler Gemeinschaften, prekaren Jobs und schlechten Ar-
beitsbedingungen einher. Der Tourismus wird teilweise als
Placebo-Medikament bezeichnet, da er es nicht schafft, sei-
ne Versprechen von ,Entwicklung” und sozialem Wohlstand
fiir lokale Gemeinschaften zu erfiillen.® Die Vorstellung, er
sei eine nachhaltige Entwicklungsform, muss deshalb eben-
so in Frage gestellt werden wie das generelle Konzept von
JEntwicklung“.’® Letztendlich lauft die Frage darauf hinaus,
wie eine Gemeinde vom Tourismus leben kann anstatt den
Tourismus von ihr leben zu lassen. Es ist nicht nur klar, dass
die Reisebranche in Zukunft mit weniger Flugverkehr aus-
kommen muss. Wir miissen auch dartiber reden, wie wir den
Tourismus allgemein reformieren und reduzieren. Sicher
spielt dabei ebenso ein kultureller Wandel eine Rolle — und
die Frage, inwieweit terranes Reisen'' und positive Erfahrun-
gen von Entschleunigung und Genuss im Alltag zu neuen
Normen werden kdnnen.
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2.

STEUERPRIVILEGIEN BESEITIGEN:
KEROSIN- & TICKETSTEUER,
MEHRWERT- & C0,-STEUER

Fliegen ist in weiten Teilen der Welt trotz der hohen 6kologischen

und sozialen Schiden, die es verursacht, praktisch steuerfrei.

Wihrend die meisten Verkehrsmittel der Verbrauchssteuer bei

Treibstoffen, der Mehrwertsteuer und anderen Abgaben unter-

liegen, wird das Fliegen weiterhin mit Steuerprivilegien in Mil-

liardenhohe subventioniert. Dieses Kapitel widmet sich dem Po-

tenzial der Besteuerung, um den Flugverkehr einzudidmmen, und

den Strategien zur Erreichung dieses Ziels in der Praxis.

Aus historischen Griinden genieRt die Luftfahrt Steuer-
privilegien, die - verglichen mit anderen Wirtschaftssek-
toren - unglaublich wirken.! Das hingt zum Teil mit dem
internationalen Charakter des Flugverkehrs im Gegensatz
zum nationalen Charakter der Besteuerung zusammen.
Die Konvention von Chicago aus dem Jahr 1944 ist das
grundlegende internationale Abkommen der Luftfahrt
und zielt darauf ab, den Luftverkehr zu vereinfachen und
auszubauen. Es verbietet die Besteuerung von Treibstoff,
der sich bei der Landung bereits im Flugzeug befindet.
Im Laufe der Zeit fiihrte dieses Ubereinkommen dazu,
alle Flugtreibstoffe von der Verbrauchs- und Mehrwert-
steuer zu befreien, was zum Teil durch bilaterale Luftver-
kehrsabkommen formalisiert wurde. Dieses Prinzip wird
in der internationalen Luftfahrt, wenn auch nicht in der
nationalen, bis heute aufrechterhalten. Die Konvention
verbietet nicht explizit die Besteuerung aller Flugtreib-
stoffe - das ist eine weitverbreitete Fehlannahme. Das
Abkommen bezieht sich lediglich auf den Treibstoff, der
sich bei der Landung bereits im Flugzeug befindet, aber
macht keine Aussagen iiber Treibstoff, der vor dem Start
getankt wird.?

Die Einfithrung einer angemessenen Besteuerung des

Luftverkehrssektors, die mit anderen Verkehrstrigern
vergleichbar ist, kénnte die Nachfrage wirksam verrin-
gern und gleichzeitig erhebliche Einnahmequellen fiir
nachhaltigere Alternativen schaffen. Eine solche Besteu-
erung konnte unterschiedlich aussehen. Oft genannte
Vorschldge sind eine Kerosinsteuer - analog zu anderen
Kraftstoffsteuern -, eine Mehrwertsteuer, eine generelle,
sektorentibergreifende CO,-Steuer und eine Ticketsteuer
(Passagiersteuer), die unter anderem von der zuriick-
gelegten Distanz abhingig ist. Die Hohe der Einnahmen
hingt von verschiedenen Faktoren ab: Eine kiirzlich von
der Europdischen Kommission in Auftrag gegebene Stu-
die® geht davon aus, dass die Einfithrung einer Kerosin-
steuer (bei 33 ct/Liter) in Europa ein Steueraufkommen
von 17 Mrd. € schaffen wiirde, eine Mehrwertsteuer (19
%) sogar 30 Mrd. €. Schitzungen zufolge wiirde eine Kero-
sinsteuer die vom Fliegen verursachten CO,-Emissionen
durch den Lenkungseffekt um 11 %, eine Mehrwertsteuer
um weitere 18 % reduzieren.

Existierende Steuern fiir die Flugindustrie haben ver-
schiedene Formen. Ein Dutzend Linder, darunter die
USA, Kanada, Australien und Japan, besteuern Kerosin
auf Inlandsfliigen. Die Steuersitze sind in der Regel sehr



niedrig, wie zum Beispiel 1 ct/Liter in den USA und 2 ct/
Liter in Australien. Dagegen ldge der Mindestbetrag ei-
ner Kerosinsteuer in Europa, sollte sie denn eingefiihrt
werden, sehr viel héher: bei 33 ct/Liter, wie aus der EU-
Energiesteuerrichtlinie hervorgeht. Auch wenn bisher
kein EU-Mitglied Kerosin auf Inlandsfliigen besteuert,
erhebt die Mehrheit der Linder eine Mehrwertsteuer
auf den Ticketpreis. Diese geht von 3 % in Luxemburg bis
27 % in Ungarn.*

Wegen der oben genannten Schwierigkeiten bei der Er-
hebung einer Kerosin- oder Mehrwertsteuer im grenz-
iberschreitenden Luftverkehr werden Steuern auf inter-
nationalen Verbindungen in der Regel als Ticketsteuer
erhoben, das heiflt als fester Betrag pro Passagier*in und
Abflug. Solche Ticketsteuern gibt es in vielen Lindern,
darunter auch in einigen Mitgliedsstaaten der EU. Sie
sind oft progressiv hinsichtlich Entfernung und Klasse
und reichen von unter 1 € (Thailand, alle internationalen
Fliige) bis zu mehr als 170 € (GroRbritannien, jede Klasse
aufler der niedrigsten).

Angesichts der Vielzahl an Besteuerungen ist der beste
Weg, die Flugverkehrssteuersitze zwischen Lindern zu
vergleichen und den Gesamtsteuersatz der jeweiligen
Staaten zu verwenden, der die verschiedenen Arten von
Steuern fiir Fliige in einem bestimmten Land kombiniert.
Dieser Gesamtsteuersatz kann als gewichteter Durch-
schnitt fir Inlands- und Auslandsfliige berechnet werden,
wobei sowohl die Unterschiede in der Besteuerung als
auch im Passagieraufkommen zu beriicksichtigen sind.
Ein solcher Vergleich zeigt, dass das Besteuerungsniveau
in GroRbritannien besonders hoch ist (durchschnittlich
ca. 40 € pro Passagier und Flug), wihrend andere Linder
(u. a. Kanada, die USA und einige EU-Staaten) bei 15-20 €
liegen. Vergleichsweise hohe Steuersitze, die nur fiir in-
ternationale Abfliige gelten, gibt es in Australien (40 €),
Mexiko (30 €) und Brasilien (30 €).

DIE VORTEILE VON STEUERN

Die Einfithrung einer effektiven Besteuerung im Luft-
fahrtsektor hat eine Reihe von Vorteilen. Steigende Ti-
cketpreise wiirden die Nachfrage und damit das Wachs-
tum des Luftverkehrs dimpfen.® Gleichzeitig wiirde der
Anstieg der Flugkosten im Vergleich dazu die Attrakti-
vitdt alternativer Verkehrstrager wie Bus und Bahn un-
mittelbar stirken. Diese werden in Europa grundsitzlich
zu den normalen Mehrwertsteuersétzen besteuert, auch
wenn einige Linder eine Befreiung oder ErmiRigung an-
wenden. Aulerdem wiirde schon die bloBe Angleichung
der Mehrwertsteuer auf Flugtickets einen erheblichen
Einkommensstrom erzeugen: Dieser lieRe sich zur Finan-
zierung der Mobilitdtswende im Verkehrssektor einset-
zen. Alternativ konnten die Steuern umverteilt werden,
um soziale Gerechtigkeit auf nationaler oder sogar globa-
ler Ebene zu stirken (z. B. durch den Green Climate Fund).

Eine Besteuerung des Flugverkehrs stellt eine realistische
und durchfiihrbare Manahme dar; Luftverkehrssteuern
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existieren bereits in zahlreichen Staaten und sind als In-
strument gut erforscht. Auch ist zu erwarten, dass eine
solche MaRnahme in der Offentlichkeit und sogar bei
politischen Parteien relativ breite Unterstlitzung findet,
da die Besteuerung des Luftverkehrs effektiv darauf hi-
nausliuft, diesen Sektor mit der bestehenden Praxis in
anderen Verkehrsbereichen in Einklang zu bringen. Ein
potenzieller Nachteil ist, dass sich Staaten zu sehr auf die
Wirkung einer Luftverkehrssteuer verlassen kdnnten.
Dies hitte moglicherweise zur Folge, dass die Férderung
nachhaltiger Verkehrstriger, insbesondere des Schie-
nenverkehrs, vernachlissigt wird. Eine Kerosinsteuer hat
den besonderen Vorteil, dass sie prinzipiell alle Formen
des Luftverkehrs (Fracht-, Privat-, Passagier- und Mili-
tirflugzeuge) abdeckt und ihre Wirkung proportional
zur zuriickgelegten Strecke zunimmt. Die Besteuerung
von Kerosin wiirde den Flugzeugherstellern auRerdem
einen Anreiz zur Verbesserung der Treibstoffeffizienz
geben, was bei anderen Arten von Steuern oder einer
Vielflieger*innenabgabe nicht der Fall wire (siehe nichs-
tes Kapitel).

Auch wenn die Flugverkehrssteuern fiir alle Menschen,
die fliegen, gleichermaRen gelten, beriicksichtigen sie
doch soziale Unterschiede, da Vielflieger*innen haupt-
sdchlich aus Haushalten mit mittlerem und hohem Ein-
kommen stammen. Wenn man bedenkt, dass in vielen
Lindern der GroRteil der Bevélkerung im Gegensatz zu
den Vielflieger*innen selten oder nie fliegt, sind Flugver-
kehrssteuern in der Praxis sozial progressiv. Dieses Argu-
ment flihrten auch die Gelbwesten in Frankreich an: Im
Rahmen ihrer Proteste traten sie fiir eine Kerosinsteuer
als sozial gerechtere Alternative zu SteuererhShungen
auf Benzin und Diesel ein.

CO:-STEUER: UNTERSCHIED ZU FLUGVERKEHRSSTEUERN

Viele Wirtschaftswissenschaftler*innen konzentrieren
sich in Debatten und Forschung zu effizienten Klima-
schutzmaRBnahmen auf CO,-Steuern. Urspriinglich war
die Idee einer CO,-Steuer, die von Sektoren wie Industrie
und Verkehr emittierten Treibhausgase mit einem Preis
zu belegen, um die durch CO, verursachten ,,sozialen Kos-
ten* - sogenannte ,,negative Externalititen® - zu inter-
nalisieren. Die Steuer stellt damit einen wirtschaftlichen
Anreiz fiir Unternehmer*innen und Kund*innen dar, sich
fiir kohlenstoffarme Alternativen zu entscheiden.

Doch der Ansatz schafft mehrere Probleme. So ist es zum
Beispiel unmoglich, alle Schidden, die durch die Verbren-
nung fossiler Brennstoffe verursacht werden - wie den
Verlust von Biodiversitdt, negative soziale Folgen, ge-
sundheitliche Folgen und eine unsichere Zukunft -, zu
beriicksichtigen und zu bewerten. Auch gibt es ethische
Bedenken, ob man fiir bestimmte Dinge {iberhaupt einen
Preis ansetzen sollte, z. B. fiir menschliches Leben oder
Artensterben, Und schlieBlich besteht die Gefahr, dass
bestimmte gesellschaftliche Werte erodieren, wenn sie
durch monetire Bewertung ersetzt werden.



Aufgrund des schnellen Fortschreitens der Klimakrise ist
die erforderliche Hohe des CO,-Preises, um die notwendi-
ge Menge an Emissionen zu reduzieren, ins Zentrum der
Debatten gertickt. Oft sind CO,-Preise heute viel zu nied-
rig, um eine signifikante Reduktion der Luftverschmut-
zung herbeizufithren, Wirksam wird der Preis erst, wenn
er hoch ist, etwa bei 120 € pro Tonne und mehr.°®

In der Praxis werden CO,-Steuern oft direkt auf fossile
Brennstoffe erhoben, sie kénnen explizit oder implizit
sein, Daher ist es hiufig nicht einfach, zwischen CO,-
Steuern auf Kraftstoffe und anderen Kraftstoffsteuern zu
unterscheiden. Deshalb erscheint es ratsamer, beide zu-
sammen zu betrachten (siche Abbildung 2).

Fiir den Flugverkehr kdnnte eine CO,-Steuer auf Flugzeug-
treibstoffe erhoben werden, solange die Steuer die Unter-
schiede in der Menge an CO,-Emissionen beriicksichtigt,
die bei der Herstellung und Verwendung verschiedener
Kraftstoffarten wie Kerosin, Bio- und Elektrokraftstof-
fen entstehen. AuRerdem miisste eine CO,-Abgabe die
Nicht-CO,-Effekte des Flugverkehrs (siehe oben) beriick-
sichtigen. Andernfalls kénnte die Steuer, falls sie in allen
Verkehrssektoren eingefiihrt werden wiirde, das Flug-
zeug im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln indirekt
subventionieren. Eine auf Tickets erhobene CO,-Steuer
miisste auch einen Teil der CO,-Emissionen des Abflugs-
und Ankunftsflughafens umfassen, die durch Betrieb des
Flughafens und Anreise der Passagiere entstehen.

Eine CO,-Bepreisung sollte nicht der einzige Hebel sein
und andere mdgliche MaRnahmen - wie die Reduktion

Infografik 2:
Durchschnittliche Verbrauchs-
steuer auf Kerosin [ C0,-Steuer

Source: OECD (2019)

Die Abbildung zeigt Steuersitze auf Kraftstof-
fe zum 1. Juli 2018. Die Zahlen sind die Durch-
schnittswerte von 44 Lindern der OECD und
ausgewdhlten Partnerstaaten. Die effektive CO,-
Steuer ist die Summe aus der Verbrauchssteu-
er auf Kraftstoffe (normalerweise in geldufigen
Gewerbeeinheiten ausgedriickt, wie z. B. Liter
Benzin) und der expliziten CO,-Steuer (ebenfalls
ausgedriickt in Gewerbeeinheiten oder pro CO,-
Einheit Emissionen).

Diesel 73,76€
Benzin

85,85€

Kerosin

Einheit: EUR pro Tonne CO,
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von Kurzstreckenfliigen oder Vielflieger*innenabgaben
- ersetzen. Prinzipiell hat eine richtig umgesetzte CO,-
Steuer der Kerosinsteuer gegeniiber den Vorteil, dass sie
auch die Klimaauswirkungen von Bio- oder synthetischen
Kraftstoffen, die keineswegs CO,-neutral sind, beriick-
sichtigt. Allerdings ist das in der Praxis nicht einfach, da
CO,-Steuern zum einen hauptséchlich das Ziel verfolgen,
fossile Kraftstoffe zu verdriangen, und zum anderen die
Emissionen von Biokraftstoffen nicht unter die UNFCCC-
Berichterstattungsregeln fallen (siehe Kapitel 8).

DIE GRENZEN DER BESTEUERUNG

Die Nachteile eines steuerbasierten Ansatzes entspre-
chen den grundsitzlichen Grenzen marktbasierter Inst-
rumente, Da Fluggesellschaften die zusitzlichen Kosten
vermutlich an die Passagier*innen weitergeben, kénnen
sich wohlhabende Vielflieger*innen das Fliegen nach
wie vor leisten, wiahrend die Mobilitdt anderer effek-
tiv eingeschrankt wird. Angesichts der generellen po-
litischen Unpopularitit von Steuererhéhungen kénnte
die Ausweitung der Besteuerung im Luftverkehrssektor
eine einmalige MaRnahme darstellen, bei der nur ein be-
grenzter Spielraum fiir sukzessive Erhéhungen besteht.
Diese sind allerdings angesichts der zunehmenden Dring-
lichkeit der Klimakrise unbedingt nétig. Auch kann eine
Kerosin-, CO,- oder Mehrwertsteuer bei den derzeit in
Europa diskutierten niedrigen Steuersdtzen kaum mehr
als einen Teil der Subventionen fiir die Flugindustrie aus-
gleichen. Es ist ungewiss, ob und inwiefern die Fluggis-
te auf eine so geringe PreiserhShung reagieren werden,
das heift, ob die Nachfrage deutlich abgeschwicht wird.
Zudem kann das Preissignal jeder Steuer durch Olpreis-
schwankungen ausgeglichen werden. Auch wenn die
Flugverkehrssteuern als solche nicht regressiv sind, kén-
nen einzelne Haushalte mit niedrigem Einkommen (z. B.
Wanderarbeiter*innen) immer noch nachteilig betroffen
sein, wenn nicht durch ausgleichende MaRnahmen- wie
vollstindige oder teilweise Riickverteilung- Abhilfe ge-
schaffen wird.

Aus strategischer Sicht reicht eine Debatte um die Ein-
fithrung einer Luftverkehrssteuer nicht aus, um eine
tiefergehende Kritik an den derzeitigen Mobilit4tsfor-
men sowohl im Hinblick auf 6kologische Nachhaltigkeit
als auch auf soziale Gerechtigkeit anzustoRen. Dies ge-
lingt anderen Konzepten besser, wie zum Beispiel einer
Vielflieger*innenabgabe (siehe Kapitel 8 zu progressiven
Ticketsteuern). Gleichzeitig macht die Komplexitit der
nationalen und internationalen Steuervorschriften die
Einfithrung einer Kerosinsteuer zu einer groRen Heraus-
forderung fiir effektiven Aktivismus und birgt die Gefahr,
zu viel politische Energie zu binden. Es besteht auch das
Risiko, dass sich solche Steuern nicht auf Biokraftstoffe
beziehen, die dhnliche Auswirkungen auf das Klima ha-
ben. Das konnte einen gefahrlichen Anreiz fiir die ver-
stdrkte Nutzung dieser Treibstoffe schaffen. Dasselbe gilt
fiir synthetische Kraftstoffe (E-Fuels), bei deren Verwen-
dung im Flugverkehr weiterhin andere Treibhausgase
und Kondensstreifen entstehen,



WIE KANN EINE BESTEUERUNG
DES LUFTVERKEHRS ERREICHT WERDEN?

Gegenwirtig zeichnet sich sogar unter Mainstream-
Akteur*innen ein Konsens dariiber ab, dass der Luftver-
kehrssektor unterbesteuert ist. Deshalb ist es wichtig und
vielversprechend, in Kampagnen gegen die Expansion
der Flugindustrie einen Schwerpunkt auf die soziale Di-
mension zu legen. Auch wenn die Vielzahl an Besteue-
rungsmechanismen und -modellen auf nationaler und in-
ternationaler Ebene anfangs kompliziert erscheinen mag,
soll daran erinnert werden, dass es auf der ganzen Welt
derzeit nur sehr wenige Steuern auf den Luftverkehr gibt.
Daher ist jede Form einer neuen Besteuerung besser als
der Status quo. Angesichts der immer kleiner werden-
den Gewinnmargen im Sektor kénnen selbst bescheidene
Steuersitze Effekte auf die Flugindustrie haben.

Die allgemeine Unterbesteuerung des Luftverkehrs
schafft Platz fiir ein Momentum, das einzelne Staaten
nutzen kénnen, indem sie von allen in ihrem Land ver-
fiigbaren Steuerregelungen Gebrauch machen. Die Situa-
tion in Europa zeigt das Potenzial einer solchen Strategie
auf, Nachdem die Besteuerung des Luftverkehrs in den
Europawahlen 2019 zu einem zentralen Thema geworden
ist, setzt sich nun eine Koalition gleichgesinnter Staaten
(Finnland, Schweden, Frankreich, Niederlande, Luxem-
burg) auf europdischer Ebene fiir die Besteuerung des
Luftverkehrs ein. Auch eine Europiische Biirgerinitiative
hat sich zu dem Thema gebildet.” Es konnte strategisch
sinnvoll sein, eine Einfiihrung von Ticketsteuern auf na-
tionaler Ebene zu verfolgen und gleichzeitig Allianzen fiir
regionale und globale MaRnahmen zu bilden. Ticketsteu-
ern haben den Vorteil, dass sie auf nationaler Ebene ohne
nennenswerte rechtliche Hiirden eingefithrt werden kén-
nen und es keine Vorgaben zu Tarifen, Entfernungskate-
gorien oder der Koppelung mit anderen Instrumenten
wie einer Vielflieger*innen- oder Flugmeilenabgabe gibt.
Netzwerke von politischen Gruppen und Aktivist*innen
konnen den Austausch von Wissen, bewéhrten Strategien
und Botschaften zu diesem Thema f6rdern.

Dieses Kapitel veranschaulicht, dass es unter den derzeit
diskutierten Besteuerungsmodellen keinen Konigsweg
gibt - alle Besteuerungsinstrumente unterliegen Zielkon-
flikten. Das erfordert einen pragmatischen Ansatz, bei
dem das Hauptziel darin bestehen sollte, verschiedene
Instrumente zu kombinieren. Zwar hat eine Steuerre-
form in Richtung CO,-Besteuerung in letzter Zeit mehr
Aufmerksambkeit erhalten, doch werden die Aus- und Ne-
benwirkungen einer solchen Reform gleichermafen von
der konkreten Umsetzung abhéngen. In jedem Fall wird
es wichtig sein, das Augenmerk auch auf die Nicht-CO,-
Emissionen zu legen und deren Einbeziehung sicherzu-
stellen, da sie im derzeitigen Diskurs ausgeklammert wer-
den. Dasselbe gilt fiir vorgeschlagene Steuerbefreiungen
von Bio- und synthetischen Kraftstoffen. Wenn man diese
Punkte nicht berticksichtigt, wird ein einfaches CO,-Steu-
ermodell weit weniger erreichen als gezielte MaRnahmen.
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2. Beseitigung von Steuerprivilegien

Insgesamt bietet die Einfiihrung von Flugverkehrssteu-
ern eine gute Gelegenheit, um den Kampf gegen das Flug-
wachstum mit der breiteren Bewegung fiir Steuergerech-
tigkeit zu verbinden. Auf nationaler und globaler Ebene
ist es fiir die Umsetzung von sozialer Gerechtigkeit und
Klimagerechtigkeit von entscheidender Bedeutung, die
Steuersysteme an die Realitdt der Klimakrise anzupassen.
Es ist wichtig, fir diese Forderungen das richtige Fra-
ming, die passenden Botschaften zu finden: Statt zusitz-
licher ,,Steuerbelastungen® sollte eine Beendigung von
unfairen Subventionen und Steuerprivilegien im Fokus
stehen. Die Industrie reagiert auf diese Forderungen oft
mit einer vermeintlichen Sorge um die Mobilitit weniger
wohlhabender Bevolkerungsgruppen und argumentiert,
dass héhere Ticketpreise auf die Einschrankung der Mo-
bilitdt dieser Gruppen hinauslaufen wiirde. Auch wenn
bei Vorschldgen zur Besteuerung soziale Gerechtigkeit
immer wieder hervorgehoben werden sollte (z. B. durch
eine Vielflieger*innenabgabe), ist es ratsam, auf dieses
Argument der Industrie zu reagieren, indem die negati-
ven Nebenwirkungen in den Kontext der gréReren sozi-
alen Ungerechtigkeit der Klimakrise insgesamt gesetzt
werden. Eine ,,Social Washing*-Strategie der Flugindus-
trie (analog zu Greenwashing) lieRe sich auch mit dem
Hinweis entkriften, dass die groRen, von Durchschnitts-
werten verdeckten Unterschiede im Flugverhalten zwi-
schen einer Minderheit von Vielflieger*innen und einer
kaum fliegenden Mehrheit aufgedeckt werden.
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3.

VIELFLIEGER*INNEN-
UND FLUGMEILENABGABE

Bill Gates und Paris Hilton verursachen aufgrund ihrer Jet-
Set-Gewohnheiten 10.000 Mal mehr CO,-Emissionen beim
Fliegen als der Durchschnittsmensch.! Nur 1 % der Weltbe-

volkerung ist fiir mehr als 50 % der Emissionen im Luftver-

kehr verantwortlich, so eine aktuelle Studie.? Nirgendwo wird

Klimaungerechtigkeit so deutlich wie beim Fliegen: Einige
wenige sind fiir den gréfSten Teil des Schadens verantwort-
lich, den vor allem die drmere Mehrheit zu spiiren bekommt.

Zwei mdgliche MafSnahmen konnen diese Ungerechtigkeit
bekimpfen: eine Vielflieger*innenabgabe (VFA) und eine

Flugmeilenabgabe (FMA).

Die oben diskutierten Steuern sollen die bisherige unfaire
Steuerbefreiung der Flugindustrie beenden. Das Problem
dabei ist, dass solche Steuern fiir alle Menschen gleich
hoch sind und damit die Vielflieger*innen mit hohem
Einkommen nicht wirklich treffen. Aber warum sollte
ein Geschiftsmann auf dem sechsten Flug zu seiner tos-
kanischen Villa innerhalb eines Jahres mit dem gleichen
Satz besteuert werden wie eine Person, die alle zwei Jah-
re fliegt, um ihre Familie auf einem anderen Kontinent
besuchen zu kénnen? Kénnten Steuern mit einer Abgabe
kombiniert werden, die auf die kleine, privilegierte Min-
derheit abzielt, die fiir die meisten Emissionen verant-
wortlich ist? Und konnte eine solche Abgabe die Nach-
frage nach wiederholten Fliigen oder Langstreckenfliigen
senken?

Eine Vielflieger*innenabgabe wiirde jeden Flug innerhalb
eines bestimmten Zeitraums schrittweise verteuern und
damit einen Anreiz schaffen, weniger zu fliegen. Die VFA
wird seit vielen Jahren von der britischen Organisation
»A Free Ride“ gefordert, die sich fiir ,,einen freien Flug
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pro Jahr*, das heiRt einen abgabenfreien Flug, einsetzt.’
Wenn jedoch jeder Mensch auf der Erde einmal im Jahr
fliegen wiirde, wiirden die Treibhausgasemissionen in
die Hohe schnellen. Deshalb wird in diesem Kapitel ein
Modell vorgeschlagen, bei dem die Gebiihren iiber einen
lingeren Zeitraum schrittweise gesteigert und héhere
Abgaben erhoben werden. Eine Mdoglichkeit wére ein ab-
gabefreier erster Flug alle drei bis vier Jahre, ein zweiter
Flug mit einer Abgabe von z. B. 150 € und jeder weitere
Flug mit einer sich verdoppelnden Abgabe. Bestenfalls
beriicksichtigt die Abgabe die Unterschiede zwischen der
Economy-, Business- und First-Class, da First-Class-Sitze
das bis zu Siebenfache an Emissionen eines Economy-Ti-
ckets verursachen.*

Eine Flugmeilenabgabe steigt mit der geflogenen Strecke
zunehmend an. Die Idee geht auf einen Bericht vom Ok-
tober 2019 zuriick®, der vom britischen Ausschuss fiir Kli-
mawandel in Auftrag gegeben wurde und der die VFA und
andere Mittel zur Reduktion des Flugverkehrs bewertet.
Mit der FMA wird die zuriickgelegte Flugstrecke inner-



halb von drei bis vier Jahren schrittweise teurer; die Sit-
ze sind dabei hoher fiir Privatjets und First-Class-Tickets.
,Durch die zusitzliche Beriicksichtigung der Entfernung
wire die Abgabe enger an die Emissionen gebunden als
bei der VFA und wiirde diejenigen stirker treffen, die
am meisten die Umwelt verschmutzen®, so Richard Car-
michael vom Imperial College London in einem Bericht.
,Die FMA wiirde potenzielle Kunden auch wirksamer
von Langstreckenfliigen abbringen: Da die meisten Flii-
ge privater Natur sind (z. B. Urlaub), wire eine gewisse
Verlagerung von Langstrecken- auf Mittel- und Kurzstre-
ckendestinationen zu erwarten, was zu weiteren Emissi-
onsreduktionen fithren wiirde."

Da die unteren Einkommensgruppen am wenigsten flie-
gen, wiirde die VFA oder FMA hauptsdchlich reichere
Menschen treffen, Je nach Hohe der Abgabe kdnnte die
VFA die Hiufigkeit des Fliegens erheblich einschrinken.
Allerdings werden die Abgaben allein nicht ausreichen,
um die von der Flugindustrie verursachten 6kologischen
Schiden ausreichend zu begrenzen - sie miissen mit an-
deren Manahmen kombiniert werden. Dazu gehdren vor
allem MaRnahmen, die darauf abzielen, die Privilegien
der Flugindustrie zu beenden (siehe Kapitel 2) und alter-
native Verkehrsmittel wie Nachtziige und klimafreundli-
che Schiffe fiir den Langstreckenverkehr zu férdern (Ka-
pitel 6). Die durch die VFA und FMA erzielten Einnahmen
lieRen sich dazu verwenden, klimafreundliche Mobilitit
allen zugénglich zu machen, insbesondere Menschen im
Globalen Siiden. AuRerdem sollte ein gerechter Uber-
gangsfond fiir Regionen gegriindet werden, die durch
rickldufige Tourismusstrome wirtschaftliche EinbuRen
erleiden (siehe Infokasten 3). Die Abgaben sorgen damit
fiir mehr Klimagerechtigkeit (siehe Infokasten 2).

Derzeit gibt es keine VFA oder FMA, stattdessen werden
jede Person und jedes Ticket gleich besteuert. In anderen
Sektoren finden sich jedoch Beispiele fiir die progressive
Besteuerung von umweltschidlichem Konsum. In GroR-
britannien etwa war die Kfz-Steuer abhingig von den
CO,-Emissionen des jeweiligen Fahrzeugs. Diese MaRnah-
me regte potenzielle Autokdufer*innen bis zur Gesetzes-
dnderung 2017 erfolgreich zum Erwerb kleinerer Autos
mit geringerem Schadstoffausstof an..

VORTEILE DER VIELFLIEGER*INNEN-
UND FLUGMEILENABGABE

Ziel der Abgaben ist es, einen sozial ausgewogenen Bei-
trag zur Klimagerechtigkeit zu erheben. Die Zahlen sind
eindeutig: Obwohl Fliegen immer billiger wird, bestehen
groRe Ungleichheiten in der Mobilitdt zwischen und in-
nerhalb von Lindern, sozialer Schichten, Geschlechtern
und ethnischen Gruppen. Umfragen zufolge wird nach
wie vor die {iberwiegende Mehrheit der Billigfliige von
privilegierteren Gesellschaftsschichten in Anspruch ge-
nommen.’ Dies widerspricht den Argumenten der Flugge-
sellschaften, die behaupten, das Fliegen durch niedrigere
Preise sozial gerechter gemacht zu haben. Zwar kénnen
mehr Menschen fliegen, doch der {iberproportionale
Anteil oberer Einkommensschichten an Flugreisen bleibt
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derselbe, da auch sie mehr fliegen. Low-Cost-Fliige sind
daher keine ,,Demokratisierung des Flugverkehrs*.® Folg-
lich wire eine Flugverkehrssteuer — gemessen an der ge-
samten Bevolkerung - relativ progressiv.’ Weltweit sind
2018 nur 2-4 % der Weltbevélkerung international geflo-
gen, dagegen flogen rund 90 % gar nicht.”® In Deutschland
fliegen nur 8 % der Bevdlkerung mehr als zwei Mal im
Jahr." Diese Zahlen zeigen, wie wichtig es ist, sich bei den
Bemiihungen um eine Reduktion des Flugverkehrs auf die
hypermobile Elite zu konzentrieren."?

Die VFA und FMA versuchen nicht, sogenannte ,,soziale
Kosten* der CO,-Emissionen in den Ticketpreis einzube-
ziehen, Stattdessen sind die Abgaben ergebnisorientiert:
Sie wollen die Nachfrage nach Flugreisen auf sozial ver-
trigliche und politisch machbare Art und Weise auf ein
klimavertragliches Niveau senken. Die Abgaben sind in
ihrer Natur progressiver als eine Kerosin-, Ticket- oder
CO,-Steuer. Ein wesentlicher Vorteil besteht darin, dass
die VFA und FMA aufgrund der iiberproportionalen Aus-
wirkungen auf eine kleine Menge von Vielflieger*innen
sozial vertrdglicher und damit auch politisch attraktiver
als allgemeine Steuererhéhungen sind. Eine Umfrage
tiber die Einstellung der Offentlichkeit zur VFA ergab,
dass diese als gerechter und besser als andere Optionen
zur Reduzierung des Flugverkehrs empfunden wird. Al-
lerdings muss man bedenken, dass das Modell der VFA in
GroRbritannien eine relativ niedrige Abgabe und einen
abgabefreien Flug pro Jahr vorsieht.

In der Kommunikation ist es wichtig, die primire Aus-
richtung der VFA auf die Anzahl der Fliige hervorzuhe-
ben. Im Gegensatz zu anderen politischen MaRnahmen
macht die VFA das Fliegen nicht fiir alle, sondern vor
allem fur Vielflieger*innen teurer. Passagiere mit gerin-
gem Einkommen, die alle paar Jahre einen Langstrecken-
flug machen wollen oder miissen - wie Migrant*innen,
die Familien auf anderen Kontinenten besuchen - stehen
nicht im Fokus dieser Abgabe. AuRerdem ist die Verrin-
gerung der Anzahl der Fliige eine der Kernforderungen
der vom Lirm betroffenen Gemeinden im Umfeld von
Flughifen. Ein Nachteil der VFA ist, dass Menschen, die
mehrere Kurzstreckenfliige machen, stirker betroffen
sind als Menschen, die weniger, aber dafiir wesentlich
schidlichere Langstreckenfliige unternehmen. Ein Flug
von London nach Melbourne ist 15 Mal klimaschédlicher
als ein Flug von London nach Barcelona.

Indem die FMA durch die Ausrichtung auf die kumulierte
Flugstrecke auf diejenigen abzielt, die die Atmosphire am
stirksten verschmutzen, orientiert sie sich eng an den
Emissionen, die zur Klimakrise beitragen. Im Gegensatz
zu einer reinen CO,-Steuer oder VFA gibt sie einen Anreiz
zur Verkiirzung der durchschnittlichen Reiseentfernung
und zu hochstens einem Langstreckenflug innerhalb
mehrerer Jahre. In dieser Hinsicht ist die FMA klimage-
rechter als die VFA. Allerdings hilt die FMA Menschen
nicht von Kurzstreckenreisen per Flugzeug ab, die leicht
auf Zilige oder Busse verlagert werden kdnnten, Lingere
Flugreisen dagegen, die derzeit wegen des Mangels an



klimafreundlichen und erschwinglichen Fihren nicht
anders zu bewiltigen wiren, sind fiir Personen, welche
Familie auf anderen Kontinenten haben, unverzichtbar.
Carmichael weist darauf hin, dass Menschen aufgrund
einer FMA kiirzere Reisen vermeiden werden, um mdog-
lichst wenige Meilen anzusammeln, welche die Abgaben
auf lingere Reisen erh6hen wiirden. Doch inwieweit eine
VFA zu mehr Kurstreckenfliigen anregt als eine FMA, ist
noch nicht vollstdndig untersucht worden.

HINDERNISSE UND HERAUSFORDERUNGEN
BEI DER UMSETZUNG DER ABGABEN

Wie bei allen anderen Politikvorschldgen, die auf eine Re-
duktion des Luftverkehrs abzielen, wird es auch auf die
vorgestellten Abgaben einen massiven und koordinierten
Widerstand der Flugindustrie und anfangs moglicherwei-
se auch von Politik und Offentlichkeit geben. Im Fall der
VFA und FMA ist mit einer massiven Blockadehaltung
der Michtigsten in der Gesellschaft zu rechnen, die ihre
Privilegien nicht aufgeben wollen - und zu denen viele
politische Entscheidungstriger*innen zihlen. Studien
haben gezeigt, dass ein groRer Teil der Emissionen des
Flugverkehrs von einer relativ kleinen, hypermobilen
Gruppe verursacht wird und dass diese Personen in der
Regel die politischen, wirtschaftlichen und kulturellen
Eliten der Gesellschaft reprisentieren.’* Deshalb ist es
entscheidend, die Offentlichkeit dafiir zu sensibilisieren,
dass die Klimaziele ohne eine Einschrankung des Flugver-
kehrs nicht erreicht werden kénnen und dass einige we-
nige Vielflieger*innen fiir einen GroRteil der Emissionen
die Verantwortung tragen. In der Zwischenzeit miissen
nachhaltigere Fernverkehrsmittel attraktiver gemacht
werden, auch, um einen Wandel der 6ffentlichen Mei-
nung zu férdern.

Doch die VFA und FMA werden nicht ausreichen, um die
Fluggewohnheiten derjenigen zu dndern, die durch ihren
Reichtum preisunempfindlich sind. Deshalb ist zusitzlich
eine andere Art der Regulierung notwendig, wie zum Bei-
spiel ein generelles Verbot von Kurzstreckenfliigen (Ka-
pitel 3) oder MaRnahmen, die Ungleichheiten generell
bekimpfen.

Wichtig ist auch, sich tiber das politische Framing der
Abgaben Gedanken zu machen: Eine Kampagne fiir ,,ei-
nen abgabenfreien Flug alle drei Jahre* kénnte das Ge-
setz populdrer machen, legt jedoch nahe, dass ein Flug
in der genannten Zeitspanne ein Menschenrecht dar-
stellt. Dabei wire das immer noch zu viel, wenn wir die
planetarischen Grenzen respektieren wollen. Generell
besteht die Notwendigkeit, die Abgabe klar von anderen
Steuern, die angesichts der Klimakrise unerlisslich sind,
abzugrenzen und darauf hinzuweisen, dass die VFA und
FMA zusitzliche Instrumente sind, die sich speziell an
Vielflieger*innen richten.

Die Institutionalisierung einer Abgabe fiihrt zu verschie-
denen Herausforderungen. Sie kdnnte im Prinzip in je-
dem Land durchgefiihrt werden, idealerweise als welt-
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weit einheitliche Gebiihr. Da jedoch bislang noch keine
effiziente internationale Steuerinstitution existiert, die
eine solche Gebtiihr erheben konnte, miisste die Abgabe
zundchst in einzelnen Lindern oder Regionen, zum Bei-
spiel auf EU-Ebene, eingefithrt werden. In diesem Fall
wiirde die EU diesen Preisaufschlag festlegen; die Linder
fordern ihn ein. Die Abgabe sollte sowohl fiir Inlands- als
auch fiir Auslandsfliige gelten.

Um einzelne Fahrgastmerkmale zu verfolgen, kdnnten
fiir die Berechnung der Abgabe neue Systeme erforder-
lich sein. Dies erfordert eine kritische Debatte zum Da-
tenschutz, da man Fluggastdaten speichern miisste. Eine
mogliche Lésung wire ein auf Alias basierendes System,
das mit Hilfe von Identititscodes einen umfassenden
Schutz der Datensicherheit gewdhrleistet. Dabei muss
sichergestellt sein, dass die Fluggesellschaften diese Da-
ten nur zu Abgabezwecken untereinander austauschen.
Dies hitten dann die existierenden Luftfahrtbehérden zu
tiberpriifen.

Eine VFA oder FMA konnte komplexer zu verwalten sein
als die derzeitigen oder alternativen Regelungen zur Be-
steuerung des Luftverkehrs. Die schottische Regierung
benutzte diesen Vorwand, um eine VFA als Alternative
zur Fluggastabgabe (Air Passenger Duty) abzulehnen.
Deshalb muss das Verwalten der Abgabe in jedem Fall so
einfach wie mdoglich gestaltet werden..
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4.

FLUGE LIMITIEREN

Der theoretisch einfachste und sicherste Weg, um die Emissionen der

Flugindustrie zu reduzieren, ist die Einfiihrung von absoluten Limits

fiir den Luftverkehr. Eine solche MafSnahme wire sozial vertrdglich, da

Verbote nicht zwischen Arm und Reich unterscheiden, sondern fiir alle

gelten. Auch wenn die Umsetzung von absoluten 6kologischen Grenz-

werten politisch schwierig erscheint, hat zumindest die Idee von Ober-

grenzen fiir Kurzstreckenfliige an Zustimmung gewonnen.,

Sowohl aus 6kologischer als auch aus sozialer Perspektive
ist klar, dass die Anzahl der Fliige und der zuriickgelegten
Flugmeilen so schnell wie mgglich auf ein notwendiges
Minimum reduziert werden missen. Die verbleibenden
Fliige sind auf moglichst gerechte Weise zu verteilen. Ein
,Cap-and-Share“-Mechanismus kdnnte auf globaler Ebe-
ne fiir die Umsetzung sorgen?, auch wenn die Einfithrung
eines solchen Systems in den néchsten Jahren unwahr-
scheinlich ist. Doch angesichts der weltweit erstarken-
den Klimagerechtigkeitsbewegung erscheint es durchaus
moglich, dass der Flugverkehr bald zumindest durch Ver-
bote fiir Kurzstreckenfliige eingeschrankt wird.

Im WeiRbuch der EU zum Verkehrswesen hieR es im Jahr
2001: ,,Wir kénnen es uns nicht ldnger erlauben, Flugver-
bindungen aufrechtzuerhalten, fiir die es Hochgeschwin-
digkeitsztige als wettbewerbsfihige Alternativen gibt.“?
Trotzdem gibt es bis heute keine Limits oder Flugverbote.
Seit 2019 werden vermehrt auch von politisch relevanten
Akteur*innen Verbote gefordert. Das zeigte sich unter
anderem im Wahlkampf zum Amt des EU-Kommissions-
présidenten: Frans Timmermans, derzeitiger Vizepra-
sident der Europdischen Kommission, forderte ein Ver-
bot von Kurzstreckenfliigen, wihrend der Konservative
Kandidat Manfred Weber fiir eine Reduktion plidierte.’
Im Mirz 2019 setzten sich Abgeordnete des niederldn-
dischen Parlaments fiir ein Flugverbot zwischen Briissel
und Amsterdam ein.* Der deutsche Klimaexperte Hans-
Joachim Schellnhuber sprach sich dafiir aus, ein Verbot
von Inlandsfliigen in Deutschland zu einem wichtigen
Ziel der Bundesregierung zu erkliren. AuRerdem schlug
er vor, pro Person ein Limit von 20 (beliebig langen) Flii-
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gen, auf die gesamte Lebenszeit bezogen, einzufiihren.’
Im Juni versuchten mehrere franzdsische Abgeordnete
Fliige zwischen Flughifen in Stddten mit einer bestehen-
den Bahnverbindung von hochstens 2,5 Stunden zu un-
tersagen.®

Ein groRer Anteil der Fliige geht nach wie vor auf das
Konto einer wohlhabenden Minderheit. Global gesehen
verbrauchen die reichsten 10 % der Bevilkerung 75 % des
Flugtreibstoffes’, 2018 sind nur 2 bis 4 % der Menschheit
international geflogen.® Auch aufgrund dieser Ungleich-
heit ist es gut moglich, dass groe Teile der Bevdlkerung
hinter einer Reform des Flugverkehrs stehen wiirden.
In einer YouGov-Umfrage, die im August 2019 in GroR-
britannien durchgefithrt wurde, sagten zwei Drittel der
Befragten, dass der Flugverkehr angesichts der Klima-
krise ,definitiv* oder ,,wahrscheinlich” eingeschrinkt
werden sollte.’ Kurzstreckenfliige einzuschrinken ist der
einfachste Weg, um Fliige zwischen Stddten zu reduzie-
ren, die mit alternativen Verkehrsmitteln gut verbunden
sind. Das westeuropdische Eisenbahnnetz kdnnte zum
Beispiel einen groRen Teil der Kurzstreckenfliige erset-
zen (Kapitel 6).

Generell sind verschiedene Formen von Begrenzungen
oder Verboten von (Kurzstrecken-)Fliigen umsetzbar:

+  Sofortiges Flugverbot, wenn eine maximal 4- bis
5-stiindige Bahn-Alternative besteht

+  Sofortiges Verbot von Inlandsfliigen, vor allem in
kleineren Lindern



+  Obergrenze fiir die Anzahl von Kurzstreckenfliigen
zwischen bestimmten Stiddten als ZwischenmaRnah-
me (z. B. maximal zwei statt sieben Fliige pro Tag
zwischen Stadt A und Stadt B) zusammen mit einem
Ausbau alternativer Verkehrsmittel auf diesen Ver-
bindungen

+  Flughafenspezifische Obergrenzen fiir die Anzahl der
Fliige zur Einhaltung der Emissionsziele und Grenz-
werte fiir Lirm, Feinstaub und andere Luftschadstof-
fe (sieche auch Kapitel 5)

VOR- UND NACHTEILE VON LIMITS AUF FLUGE

Alternativen zum Flugzeug wie Bahn und Bus haben
enorme Klimavorteile und kénnen das Fliegen schnell
ersetzen, wenn die richtigen politischen Entscheidungen
getroffen werden. Kurzstreckenfliige sind in der Regel
aufgrund ihrer geringen Auslastung im Vergleich zu in-
ternationalen Fliigen kaum rentabel. Fluggesellschaften
fithren diese hiufig nur deshalb weiter, um internationa-
le Drehkreuze zu versorgen und aus Angst, die Nutzungs-
rechte von Lande-Slots auf Flughifen zu verlieren (,,Use it
or lose it*“-Regel). Diese Regelung ist nicht nur ineffizient,
sondern auch kontraproduktiv fiir den Klimaschutz.

Ein Hauptvorteil von Verboten von Kurzstrecken- und/
oder Inlandsfliigen ist, dass sie schnell und effektiv Emis-
sionen reduzieren. AuRerdem sind sie sozial gerechter
als Markt- und Preismechanismen, da sie - unabhingig
vom Wohlstand potenzieller Passagiere - universell wir-
ken. Kurzstreckenfliige dienen unter anderem Business-
Pendler*innen und Unternehmen mit mehreren Stand-
orten. Oft ist diese Form des Arbeitslebens anstrengend
und geht mit Schwierigkeiten bei der Beziehungs- und
Familienplanung einher. Ein Verbot von Kurzstrecken-
fliigen kénnte somit auch dazu beitragen, schidliche Ar-
beitsnormen zu reformieren und Alternativen wie Video-
konferenzen zu férdern (siehe Kapitel 6).

Das Unterbinden von Kurzstreckenfliigen kann zur
SchlieRung vieler Regionalflughifen fithren. Wirtschaft-
lich wiirde das auch positive Auswirkungen haben, da
Regionalflughifen meist hohe Verluste machen und nur
mit staatlichen Subventionen am Leben erhalten werden
(siehe Kapitel 5). Stattdessen lieRen sich Arbeitspldtze im
Bahnsektor schaffen. Solche politischen Entscheidungen
wiirden endlich eine Verkehrswende einleiten, wie sie in
vielen offiziellen Regierungspapieren bereits seit Langem
angekiindigt wird, aber bisher noch kaum umgesetzt ist.

Ob und wie ein Verbot von Kurzstreckenfliigen politisch
umsetzbar ist, hdngt auch von der Qualitdt des Bahn- und
Autobahnnetzes eines Landes ab. Da diese Bedingungen
von Land zu Land unterschiedlich sind, gibt es fiir die
Abschaffung solcher Fliige keinen global einheitlichen
Ansatz. Hoch industrialisierte Lander sollten eine Vorrei-
terrolle einnehmen, da eine Einschrankung des inldndi-
schen Flugverkehrs im Globalen Siiden vergleichsweise
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ungerecht wire und nicht die historische Verantwortung
an der Klimakrise abbilden wiirde.

STRATEGIEN ZUR UMSETZUNG
VON LIMITS AUF FLUGE

In der globalen Klimapolitik wurde der Luftverkehr bis-
her weitgehend ausgeklammert. Emissionsobergrenzen,
Pro-Kopf-Anspriiche und Cap-and-Share-Mechanismen
wurden bisher nicht umgesetzt, da marktwirtschaftli-
che Instrumente im neoliberalen Kapitalismus bevor-
zugt werden. Trotzdem entsteht zurzeit aufgrund der
zunehmend spiirbaren Folgen der Klimakrise und der
erstarkenden Klimabewegung ein ,,window of opportuni-
ty* fiir MaBnahmen wie Verbote, absolute Obergrenzen
und Cap-and-Share-Mechanismen. Forscher*innen und
Aktivist*innen sollten sich fiir diese MaRnahmen einset-
zen, ohne Angst davor zu haben, als zu radikal eingestuft
zu werden und vorgeworfen zu bekommen, die Freiheit
anderer einschrinken zu wollen.

Ein Verbot bestimmter Kurzstreckenfliige ist zweifellos
ein realistisches Ziel. Falls sich dies fiir einige Strecken
als erfolgreich erweist, kénnte das Modell schnell auf
weitere ausgeweitet werden, bei denen sich die Folgen
fiir die Reisenden in Grenzen halten. Lingerfristig kann
dann eine generelle Beschrankung des Flugverkehrs an-
gestrebt werden. In jedem Fall hingt der Erfolg dieser
MaRnahme von bereits bestehenden oder geplanten al-
ternativen Verkehrsmitteln (siehe Kapitel 6) und einem
kulturellen Wandel hin zu einer bewussten Mobilitit ab.

WEITERFUHRENDE LITERATUR:
Sonia Sodha (2018). A radical way to cut emissions - ration everyone’s flights.
The Guardian: https://www.theguardian.com/commentisfree/2018/

may/09/cut-emissions-flights-air-travel-flying

Friends of the Earth Europe (2000). From Planes to Train. Realising the po-
tential from shifting short-haul flights to rail. Brussels

Stefan G&ssling, Paul Upham (2009). Climate Change and Aviation. Issues,
Challenges and Solutions. Earthscan. London.

! Friends of the Earth Europe (2018)

2 European Commission (2001: 38)

* The Washington Post (2019)

“View from the wing (2019)

° Clean Energy Wire (2019)

¢ Massy-Beresford (2019), The Connexion (2019)

7 Oswald, Owen, Steinberger (2020)

8 Gossling, Humpe (2020)

? Centre for Climate Change and Social Transformation (2019)



-
. V

)

AUSBAUSTOPP NEUER INFRA-

STRUKTUR UND SCHLIESSUNG

VON FLUGHAFEN

Hunderte von neuen Flughdfen oder Flughafenerweiterungen sind

weltweit geplant, um das rasante Wachstum der Flugindustrie zu

ermdglichen. Ein Baustopp dieser Infrastrukturprojekte wiirde die

Wachstumskapazitdten des Flugverkehrs direkt einschrdnken. Beste-

hende Falle zeigen, dass ein Ausbaustopp von Flughdfen auch positive

Auswirkungen auf die Gesundheit der Anrainer*innen, den Erhalt

wertvoller landwirtschaftlicher Flichen und die Artenvielfalt hat.

Die rasante Ausweitung der Flugindustrie erfordert neue
Infrastruktur. Gleichzeitig treiben Investitionen in neue,
groRere Flughidfen das Wachstum des Flugautkommens
an. Weltweit sind 550 weitere Flughifen, Start- und Lan-
debahnen geplant oder im Bau, zusammen mit Start- und
Landebahnerweiterungen und neuen Terminals summie-
ren sich die Infrastrukturprojekte auf insgesamt 1200
MaRnahmen.! Die meisten dieser Projekte bendtigen
zusitzliche Flichen, was die Zerstérung von Okosyste-
men, Vertreibung von Menschen und eine Zunahme von
lokaler Umweltverschmutzung und Gesundheitsproble-
men durch Lirm, Verkehr und (Ultra-)Feinstaub bedeu-
tet. Immer mehr Flughifen, insbesondere im Globalen
Stiden, werden zu ,Aerotropolen”, Flughafenstidten,
umgeben von kommerzieller und industrieller Land-
schaft mit Hotels, Einkaufsstddten, Logistikzentren oder
Sonderwirtschaftszonen.? Insgesamt stellen Flughifen
wichtige Infrastrukturknotenpunkte fiir die globalisierte,
kapitalistische Wirtschaft dar, die fiir die ,,Just-in-Time*-
Produktion, den Handel von Waren, Arbeitsreisen, das
Tourismusgeschift und die Abschiebung als illegal einge-
stufter Migrant*innen benétigt werden.?
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Ein wirksamer Widerstand gegen Flughafenprojekte
kann diese negativen Auswirkungen verhindern und der
Festigung einer emissionsintensiven und zerstorerischen
Mobilitdtsform auf Jahrzehnte entgegenwirken. Dieser
Widerstand hilft dabei, den Kampf gegen die abstrakten
Emissionen greifbar werden zu lassen. Netzwerke, die
verschiedene lokale Kdmpfe durch gemeinsame Erfah-
rungen und solidarische Unterstiitzung miteinander ver-
binden, konnen starken Druck aufbauen und es leichter
machen, die Ursachen des Wachstums des Luftverkehrs
an der Wurzel zu bekdmpfen.

Ein Moratorium ist definiert als offiziell angeordnete
Verzogerung oder Aussetzung einer Aktivitdt oder eines
Gesetzes. In der Vergangenheit gab es viele erfolgreiche
Moratorien, wie zum Beispiel das Atom-Moratorium in
Deutschland*, das Kohle-Moratorium in den Vereinigten
Staaten® und das internationale Walfang-Moratorium.®
Ein Flughafen-Moratorium wiirde den Bau eines Flug-
hafenprojektes stoppen. Es kann von Stddten, Gemein-
den und Gerichten aus verschiedenen Griinden verhédngt
werden und je nach Projekt und Gebiet kurzfristig oder
unbefristet gelten.’



Derzeit sind keine offiziellen Flughafen-Moratorien auf
nationaler Ebene bekannt. Allerdings gibt es gerichtliche
Verfahren zu Moratorien gegen Sonderflughéfen auf re-
gionaler Ebene. Einige Beispiele dafiir sind:

+  Flughafen Miinchen, Deutschland: In einer Volks-
abstimmung im Jahr 2012 stimmte die Mehrheit der
Miinchner Bevélkerung gegen den Bau einer neuen
Start- und Landebahn auf dem Stadtflughafen. Der
Ausbau hitte eine Erhdhung von 90 auf 120 Starts
und Landungen pro Stunde bedeutet. Im Wahlkampf
zur bayerischen Landtagswahl versprachen die nun
regierenden Parteien, den Flughafenausbau zu stop-
pen; sie einigten sich nach ihrer Amtsiibernahme
auf ein befristetes, flinfjihriges Moratorium, Noch
ist ungewiss, ob der Ausbaustopp langfristig gelten
wird.®

+ Internationaler Flughafen Wien, Osterreich: Im
Februar 2017 blockierte der Osterreichische Ver-
waltungsgerichtshof den Bau einer dritten Piste am
Flughafen Wien, weil er gegen das Pariser Abkommen
verstoRe und zu viel landwirtschaftliche Nutzfliche
zerstore.” Damit wertete das Gericht den Klimaschutz
wichtiger als die Schaffung von Arbeitspldtzen oder
einer besseren Flughafeninfrastruktur.’® Doch nach-
dem die Flughafengesellschaft Berufung eingelegt
hatte, entschied der Verfassungsgerichtshof wenige
Monate spdter, dass die urspriingliche Entscheidung
verfassungswidrig sei. Das Bundesverwaltungsge-
richt erlaubte daraufthin 2018 den Ausbau des Flugha-
fens unter der Auflage, den Flughafen ,,CO,-neutral”
zu gestalten. Diese Auflage betrifft jedoch nur den
Bodenbetrieb des Flughafens und schlieft das Kern-
geschift des Flughafens, die Fliige, nicht ein. Auler-
dem gehoren zur Strategie des Flughafens Kompen-
sationen, die wiederum Probleme an anderen Orten
schaffen (siehe Infokasten 5)."* Durch den Einbruch
der Flugbewegungen in Folge der Corona-Krise ist
der Ausbau jedoch inzwischen bis auf Weiteres auf
Eis gelegt.

+  Der Bau eines neuen Flughafens auf landwirtschaft-
lich genutzten Flichen in Notre-Dame-des-Landes
in Westfrankreich wurde 2018 aufgrund jahrzehnte-
langer Proteste, die seit dem ersten Projektvorschlag
in den 1970er Jahren angedauert hatten, abgesagt.
Die Widerstandsbewegung vor Ort prégte den Begriff
,Zone a Défendre” (ZAD), der sich auf die in diesem
Gebiet lebende Gemeinschaft bezieht. Sie widersetz-
te sich dem Flughafenprojekt und nutzte den Raum
stattdessen als Labor um neue Formen 6kologischen
und sozialen Zusammenlebens auszuprobieren.'?

+  Am Regionalflughafen Idaho Falls, USA, wurde
ein Moratorium fiir die ErschlieRung umliegender
Landflichen beschlossen, das aber nur sechs Monate
dauerte.®
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+ Internationaler Flughafen New Mexico City, Me-
xiko: Anfang der 2000er startete das Projekt zum Bau
eines neuen Flughafens im trockenen Seebett von
Texcoco, das aber infolge des breiten Widerstands
der lokalen indigenen Bevélkerung und einer landes-
weiten Protestbewegung zweimal abgesagt wurde.
Kiirzlich wurden die Baupldne nach einem Referen-
dum zum dritten Mal offiziell gestrichen - die Tests
vor Ort gehen jedoch weiter.

+ InBangladesch wurde der Bau eines groRen Flugha-
fens und einer damit verbundenen ,,Satellitenstadt
in den Feuchtgebieten Arial Beel aufgrund der Pro-
teste von Landwirt*innen und Fischer*innen, die
den Verlust ihrer Lebensgrundlage befiirchteten,
verhindert.!

* In Thailand intervenierten Provinz- und Forst-
behérden, um den Bau eines Flughafens auf Koh
Phangan, einer gebirgigen, von Strinden umge-
gebenen Insel, zu stoppen. Kurz zuvor hatten sie
entdeckt, dass die Rodungen bis in den Wald des
Nationalparks Than Sadet vorgedrungen waren.!

+  Der Ausbau des Flughafens Marseille Provence,
Frankreich, wurde 2019 von der franzdsischen Um-
weltbehsrde gestoppt, die eine erneute Uberpriifung
der Umweltvertraglichkeit beantragte. Sie vermute-
te, dass die Vorteile des Ausbaus iiber- und die Nach-
teile unterbewertet worden waren. Aulerdem wies
die Priifung nicht nach, dass das Flughafenprojekt
mit Frankreichs Ziel, bis 2050 CO,-neutral zu sein,
vereinbar ist.!’

Da der Klimaeffekt der Luftfahrtindustrie bereits jetzt
zu hoch ist, reicht es nicht aus, den Bau neuer Flughi-
fen zu stoppen; es miissen auch bestehende Flughifen,
vor allem im Globalen Norden, verkleinert werden. Vie-
le Regionalflughéfen wiirden durch eine Reduktion von
Kurzstreckenfliigen (siehe Kapitel 4) sowieso tiberfliissig
werden. Eine offene Diskussion ist es, ob in der Zukunft
die wenigen verbleibenden Flughifen besser auf dem
Land angesiedelt sein sollten statt in dicht bewohnten
Stddten, wo die Gesundheit und das Wohlbefinden von
mehr Menschen beeintrichtigt werden.'®

WARUM AUF FLUGHAFEN ABZIELEN?

Wenn MaRnahmen wie hdhere Steuern auf Fliige und
Verbote von Kurzstreckenfliigen zu einem Riickgang des
Flugaufkommens fiihren, ist der Ausbau von Flughifen
nicht mehr rentabel. Allerdings sind wir von der Umset-
zung solcher MaRnahmen noch weit entfernt. Gezielter
Widerstand gegen Flughafeninfrastruktur kann daher
ein wirksames Mittel sein, um Aufmerksamkeit zu erre-
gen und auf lokaler Ebene einen Anstieg des Flugverkehrs
und der Treibhausgasemissionen zu verhindern.

Lokaler Widerstand an Flughéfen dreht sich oft um Fra-
gen der Lirm- und Luftverschmutzung. Ein Flughafen-



ausbaustopp wiirde nicht nur die Belastung der Larm-
und Luftverschmutzung begrenzen, sondern auch die
negativen gesundheitlichen Auswirkungen, die aufgrund
der Sorgen vor einem Flughafenausbau entstehen. Dieser
sogenannte ,,Change-Effekt” ist ein wohlbekanntes Phi-
nomen in der Lirmwirkungsforschung. Er beschreibt die
Zunahme der langfristigen Lirmsensibilitit in Gebieten,
in denen Flughafenausbau stattfindet. Dieser negative
Gesundheitseffekt kann nicht allein durch den Anstieg
der Lirmbelastung selbst erkldrt werden.?

Flughafenausbaustopps haben das Potenzial, Klima-
aktivist*innen und Anrainer*innen zu vereinen. Auch
betroffene Landwirt*innen und Naturschiitzer*innen
kénnen sich im Kampf gegen Flughafenprojekte ver-
biinden. Oft gewinnen lokale Widerstinde dieser Art
eine breite Unterstiitzung der Offentlichkeit, weil die
kontroversen Projekte mit 6ffentlichen Geldern finan-
ziert werden. Da die Flugrouten oft {iber sozial benach-
teiligte Stadtteile verlaufen, ist es notwendig, auch de-
ren Bewohner*innen in Kampagnen mit einzubeziehen.
Wenn dies auf geschickte Art und Weise geschieht, kon-
nen verschiedene Taktiken im Kampf gegen Flughafen-
projekte kombiniert werden - von gerichtlichen Verfah-
ren (z. B. zur Einhaltung von Lirmgrenzwerten) bis hin
zu Aktionen zivilen Ungehorsams.

Moratorien benétigen aufgrund ihres lokalen Charakters
keine nationale oder internationale Gesetzgebung und
sind deshalb in der Praxis relativ einfach umzusetzen.
Dariiber hinaus kénnen sie, wenn sie zum Beispiel auf EU-
Ebene realisiert werden, den Wettbewerb verringern und
damit das Expansionsstreben einzelner Flughifen ein-
schrinken. Auerdem ist zu erwarten, dass Moratorien
bei Fluggdsten im Vergleich zu anderen MaRnahmen auf
geringen Widerstand stoen.

SCHWIERIGKEITEN UND NACHTEILE BEI
DER AUSRICHTUNG AUF FLUGHAFEN

Obwohl Moratorien theoretisch relativ leicht umzuset-
zen sind, gibt es potenzielle Hindernisse, die in Betracht
gezogen werden miissen. So mag es aufgrund des Wett-
bewerbs zwischen Flughifen in der Praxis schwierig sein,
einen Ausbaustopp auf der Ebene eines einzelnen Flugha-
fens zu erreichen. Flughafenvorstinde und die Industrie
erwidern in der Regel: ,,Wenn wir hier nicht expandieren,
wird ein anderer Flughafen erweitert.“ Das kann sogar
zu einem Wettbewerb zwischen Flughafengegner*innen
fithren, die den Ausbau eines Flughafens an einem ande-
ren Ort vorschlagen. Dieses ,,Nicht in meinem Hinterhof*-
Argument war einer der Anldsse, die zur Griindung des
Stay-Grounded-Netzwerks fithrten. Die Verbindung vie-
ler verschiedener Kidmpfe gegen Flughifen soll zeigen,
dass Flughafenprojekte nirgendwo umgesetzt werden
sollen.

Oft begegnen Vertreter *innen von Flughéfen Kritik und
Widerstand mit ,,Greenwashing®-Strategien. Hunderte
von Flughidfen nehmen an einem internationalen Flug-
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5. Rote Linie fiir Flughafen

hafen-CO,-Akkreditierungsprogramm teil, durch das sie
als klimaneutraler Flughafen bezeichnet werden kénnen,
ohne dass ein einziger Flug reduziert wird.” Die MaRnah-
men zielen nur auf die wenigen Treibhausgasemissionen
eines Flughafens ab, die am Boden ausgestoRen werden,
und setzen weitgehend auf CO,-Kompensationen (siehe
Infokasten 5). Dazu gehdren Kompensationen der betrof-
fenen Baufliche und dortiger Artenvielfalt, obwohl zahl-
reiche Studien zeigen, dass es unmdglich ist, die gleiche
Art von Biodiversitit an anderer Stelle zu schaffen.”

Ein bedeutendes Hindernis fiir Flughafenmoratorien
stellt der Widerstand der Arbeitnehmer*innen und Ge-
werkschaften dar. Oft fehlt es an alternativen Plinen fiir
neue Arbeitspldtze, was zu dem Missstand fiihrt, dass die
fiir eine klimagerechte Wirtschaft notwendigen struktu-
rellen Verdnderungen auf den Schultern der Menschen
lasten, die in den Sektoren der fossilen Wirtschaft titig
sind. Dennoch darf der Bedarf an Arbeitsplitzen kein
Totschlagargument sein, denn auf einem toten Planeten
wird es iberhaupt keine Arbeitspldtze mehr geben.

Der Widerstand gegen Flughifen kann auerdem, gerade
in autoritiren, repressiven Staaten, sehr gefihrlich sein.
Viele Flughafenprojekte im Globalen Stiden fiihren nicht
nur zu Lirm oder Umweltproblemen, sondern bedrohen
sogar die Lebensgrundlage von Menschen. Daher ist der
Widerstand dort oft sehr viel heftiger und setzt auf Blo-
ckaden und Hungerstreiks, ohne sich auf finanzielle Mit-
tel und mediale Aufmerksambkeit stiitzen zu kénnen.

Letztlich ist es angesichts der Bedeutung des Luftverkehrs
fiir das derzeit dominante Wirtschaftssystem unméglich,
die Zahl der Flughifen zu reduzieren, ohne gleichzeitig
unsere Wirtschaft regionaler zu gestalten (siehe Kapitel
6). Das bedeutet nicht, dass wir auf einen Systemwandel
warten miissen, um hier aktiv zu werden, im Gegenteil:
Flughafenausbaustopps und die SchlieBung oder Ver-
kleinerung bestehender Standorte kénnen einen ersten
Schritt im sozial-6kologischen Transformationsprozess
darstellen.

STRATEGIEN ZUR BEGRENZUNG VON FLUGHAFEN

Wie oben gezeigt, sind stindig neue Flughéfen oder Start-
und Landebahnen im Bau. Um bestehende Widerstdnde
zu unterstiitzen, kénnen wir von fritheren Kdmpfen ge-
gen Flughafenerweiterungen lernen und Erfahrungen
iiber Kommunikationsstrategien, mogliche Verbiindete,
rechtliche Mittel und Aktionsformen austauschen. So-
lidaritdt und Kooperation - zum Beispiel durch Solida-
ritdtsbekundungen in den sozialen Medien, investigati-
ven Journalismus, Solidarititsbriefe, Spenden und das
Ansprechen von Entscheidungstriger*innen - sind sehr
wichtig, besonders, wenn betroffene Menschen mit Re-
pressionen konfrontiert oder kriminalisiert werden.

Neben einer globalen Perspektive kann der Widerstand
gegen eine konkrete Flughafenerweiterung auch auf
lokaler Ebene ein wirksames Mittel sein, um mehrere
Kdmpfe und Bewegungen zu verbinden. Ein Flughafen-



Infografik 3:
Flughafenkonflikte

Quelle:  Stay Grounded (2019d),
Environmental Justice Atlas (n.d.)

Das EnvJustice-Projekt des Instituts fiir Umweltwissen-
schaften und -technologien an der Autonomen Uni-
versitit Barcelona (ICTA-UAB) und das Netzwerk Stay
Grounded haben iiber 300 sozio-ckologische Konflikte
im Zusammenhang mit dem Ausbau oder dem Bau neuer
Flughifen oder Aerotropolen (Flughéfen, die von Indus-
triegebieten umgeben sind) verzeichnet. Sechzig davon
wurden bereits griindlich untersucht, die tibrigen miissen
noch genauer analysiert werden. Die gesammelten Infor-
mationen wurden von Organisationen, lokalen Kollekti-
ven und Wissenschaftler*innen zur Verfiigung gestellt
und von Rose Bridger (Stay Grounded & GAAM - Globale
Anti-Aerotropolis Movement) und Sara Mingorria (ICTA-
UAB) ausgewertet.

\) Untersuchte Flughafenkonflikte

A Flughafenkonflikte, die einer
weiteren Untersuchung bediirfen






moratorium wiirde nicht nur CO,-Emissionen vermei-
den, sondern auch die Anwohner*innen von zusitzlicher
Lirmbelastung und Luftverschmutzung entlasten und die
Versiegelung landwirtschaftlicher Fldchen verhindern.
Diese gemeinsamen Intentionen ermdglichen gentigend
Anlass, um Synergien und solidarische Strukturen zu
schaffen.

Aber auch umgekehrt kénnen gesundheitliche Bedenken
oder ein zu hoher Larmpegel ein Hebel sein, um einen
Flughafenausbaustopp zu erreichen. Fluglirm ist ein weit
verbreitetes und viel diskutiertes Problem beim Betrieb,
der Planung und dem Bau neuer Flughifen. MaRnahmen
zum Lirmschutz, wie zum Beispiel Nachtflugverbote
oder Betriebsbeschriankungen zur Begrenzung des Flug-
ldrms, vermdgen den Flugverkehr auf indirekte Art und
Weise zu begrenzen. Dabei konnen die neuen, progres-
siven Larmrichtlinien der Weltgesundheitsorganisation
(WHO) die Durchfithrung strengerer Lirmvorschriften
erleichtern. Eine Umsetzung der WHO-Richtwerte fiir die
durchschnittliche Larmbelastung wiirde zu einer radika-
len Reduktion des Flugaufkommens fithren, unter ande-
rem durch ein Verbot von Nachtfliigen.?

Strengere Lirmvorschriften lassen sich unter anderem
mit Citizen Science durchsetzen. Die Organisation Schip-
hol Watch entwickelte eine kostenlose App, mit der die
Anwohner*innen Fluglirm registrieren und dokumen-
tieren kdnnen. Alle Ergebnisse werden in einer Daten-
bank gesammelt und von Universitdten ausgewertet.
In den Niederlanden machen Anwohner*innen bereits
von den Daten Gebrauch, um lokalen und regionalen
Politiker*innen Druck zu machen und mediale Aufmerk-
samkeit zu bekommen.”

Genauso wichtig ist es, zusammen mit Gewerkschaften
und Universitdten alternative Plidne zur Schaffung von
Arbeitspldtzen zu erforschen. An Absurditit grenzt es,
die Interessen von Arbeitnehmer*innen gegen jene von
Anwohner*innen zu stellen, da es sich oft um die gleiche
Gruppe von Menschen handelt. Deshalb erscheint es rat-
sam, Allianzen zu bilden und gemeinsame Interessen zu
finden (wie der Kampf fiir Gerechtigkeit, gegen Umwelt-
verschmutzung oder fiir bessere Zugverbindungen). Es
gibt nur wenige Gewerkschaften, die bisher nach Alterna-
tiven zu Flughafenerweiterungen suchten. Ein positives
Beispiel ist die Public & Commercial Services Union (PCS)
in GroRbritannien, die sich gegen die dritte Startbahn in
Heathrow stellt.?

Um die Aufmerksamkeit der Medien zu gewinnen und die
Menschen zu motivieren, sich gemeinsam einem Flug-
hafenausbau entgegenzustellen, kdnnen verschiedene
Arten von Protesten organisiert werden. Dazu gehdren
Fahrraddemonstrationen zu Flughifen, Kundgebungen
vor Ort, Flash-Mobs und kreative Aktionen wie Verklei-
dungen oder Papiermaché-Flugzeuge. AuRerdem gab
es bereits ,rote Linien gegen das Wachstum der Flugin-
dustrie®, gebildet von Aktivist*innen in roten Anziigen,
Die-Ins, bei denen Menschen gleichzeitig auf den Boden
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fallen und damit die Gewalt der Klimakrise und die Un-
gerechtigkeit des Fliegens verdeutlichen, und natiirlich
Auftritte von Menschen in Pinguin-Kostiimen, denn ,,die
coolsten Vigel bleiben am Boden*!

Dariiber hinaus haben auf Flughifen Aktionen zivilen
Ungehorsams stattgefunden, auch wenn dort ein hshe-
res Kriminalisierungsrisiko besteht als bei weniger emp-
findlichen Infrastrukturen. In London wurden Start- und
Landebahnen mehrmals blockiert?; in Schweden behin-
derten Aktivist*innen einen Zug, der einen Flughafen mit
Kerosin belieferte?; in Berlin blockierten Aktivist*innen
der Gruppe ,,Am Boden bleiben“ 2019 den Flughafen Te-
gel und 2020 die Erdffnung des BER (Flughafen Berlin-
Brandenburg); Extinction Rebellion hatte vor, den Lon-
don City Airport durch nahe vorbeifliegende Drohnen
zur SchlieRung zu zwingen?; eine Person kletterte sogar
auf ein Flugzeug. In Frankreich mobilisierten im Oktober
2020 mehrere Organisationen zu einem ,March on the
Airports* in 18 Stddten und blockierten dabei auch das
Geldnde des Flughafens von Roissy. Im Globalen Siiden
finden StraRenblockaden und Streiks statt, so zum Bei-
spiel In Indien, wo Kleinbauern*biduerinnen im August
2019 ihren jahrelangen Protest gegen den Ausbau des Ka-
rad-Flughafens im Bundesstaat Maharashtra mit einem
mehr als einmonatigen Sit-in vor der Planungsbehérde
des Distrikts fortsetzten.
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ALTERNATIVEN FORDERN -
UNSERE ZUKUNFT SICHERN

Wie kénnen wir den Flugverkehr langfristig auf den Boden verlagern?

Vor allem die Bahn kann durch eine prdzise Abstimmung internatio-

naler Zugfahrpline und eine entsprechende Anpassung der Buchungs-

systeme attraktiver gestaltet und damit die entscheidende Alternative

zum Flugzeug werden. Gleichzeitig miissen wir uns die Frage stellen,

wie wir unsere Reisen generell deutlich reduzieren kénnen. Es gilt, den

hyper-mobilen Lebensstil zu hinterfragen, der fiir viele Menschen in den

letzten Jahrzehnten Alltag geworden ist - auf Kosten des Planeten.

Flugtickets sind nicht nur aufgrund der niedrigen Prei-
se, sondern auch in Ermangelung guter und erschwing-
licher Alternativen hiufig die erste Wahl. Was kann also
getan werden, um die bereits existierenden Alternativen
zu verbessern und ,,terranes*! Reisen zu férdern? Es gibt
viele Mdéglichkeiten, sich eine Welt vorzustellen, in der
die Menschen zwar immer noch reisen, jedoch seltener
und dabei auf nachhaltige Transportmittel zurtickgreifen.
(siehe Infokasten 4). In diesem Kapitel werden zunichst
Alternativen zu Flugreisen untersucht - Ziige, Busse,
Schiffe und Online-Konferenzen. Auch die Nachteile der
Alternativen werden beleuchtet; so ist zum Beispiel auch
ihr Energieverbrauch nicht gleich Null.

Es wird jedoch unmdoglich sein, den gesamten Flugver-
kehr auf andere Verkehrstriger zu verlagern. Deshalb ist
es unerlisslich, den Transportbedarf generell und damit
auch den Tourismus und Warenhandel zu reduzieren bzw.
zu verdndern und zu relokalisieren. Lebensweisen und
Trdume von fernen Kontinenten zu dndern mag schwie-
rig sein?, ist aber notwendig. Wie eine Studie aus GroRbri-
tannien zeigt, hat sich die durchschnittliche Reisezeit in
den letzten 50 Jahren nicht verdndert - was sich jedoch
gedndert hat, ist die zuriickgelegte Entfernung®. Das
kann so nicht weitergehen. Vielleicht kann eine Art von
verlangsamter Gesellschaft, dhnlich der Slow Food- und auf-
kommenden Slow Travel-Bewegung, Teil der Losung sein.
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(NACHT-)ZUGE UND BUSSE STATT FLUGZEUGE

Die Verfiigbarkeit von Ziigen, Nachtziigen, Langstrecken-
und Nachtbussen schwankt gegenwirtig stark von Land
zu Land. In vielen Landern, in denen es kaum Bahnlinien
gibt, ermoglichen gut ausgebaute Busnetze Reisen iiber
weite Strecken, so zum Beispiel in vielen lateinameri-
kanischen Lindern. Nachtziige gab es schon friih in Eu-
ropa, allerdings wurden die meisten von ihnen in den
letzten Jahren eingestellt.* Sie verloren grofe Teile ihres
Marktanteils an Billigfluggesellschaften und subventi-
onierte Hochgeschwindigkeitsziige und werden durch
ungerechte Vorschriften und mangelnde Zusammenar-
beit zwischen Bahnbetreibern und nationalen Behérden
benachteiligt.” Dennoch gibt es einige positive Entwick-
lungen: Die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) haben
stillgelegte Nachtziige aus anderen Lindern aufgekauft
und so ihr Angebot an Nachtziigen ausgebaut. Fiir 2021
haben sie gemeinsam mit der deutschen DB, der franzs-
sischen SNCF und der Schweizer SBB angekiindigt, vier
neue Nachtzugrouten in Betrieb zu nehmen und dadurch
13 Stddte zu verbinden.®

Eine Studie des BUND ergab, dass 200.000 Fliige von deut-
schen Flughifen - rund zwei Drittel aller Inlandsfliige -
durch Fahrten von weniger als vier Stunden mit den be-
stehenden ICE-Ziigen ersetzt werden kénnten’.



Eine aktuelle Studie fiir das Umweltbundesamt bestd-
tigt diese Ergebnisse.® Obwohl es unzureichend ist, aus-
schlieRlich auf diese Kurzstreckenfliige zu verzichten,
hat eine Verschiebung nicht einmal in dieser Hinsicht
stattgefunden. Um diese Verlagerung endlich einzuleiten
und attraktiv zu machen, braucht es Bahnunternehmen,
intensive 6ffentliche Debatten sowie Verbote von Kurz-
streckenfliigen - vor allem, wenn mehr als nur extrem
kurze Fliige ersetzt werden sollen.

Busse und Bahnen sind nicht nur umweltfreundlicher als
Flugzeuge, sondern Ein- und Ausstiegsstellen auch leich-
ter zu erreichen als Flughifen, Dariiber hinaus erfordern
sie in der Regel keine Check-in- oder Sicherheitskontrol-
len, bieten mehr Flexibilitdt bei der Buchung und erlau-
ben es dank zunehmend verbreitetem WLAN-Angebot,
auch wihrend der Fahrt zu arbeiten. Bei einer Nachtfahrt
werden auBerdem die Kosten fiir die Unterkunft vermie-
den. Um dieses Angebot noch attraktiver zu gestalten,
miissen internationale Buchungen einfacher getitigt
werden konnen, die Ticketpreise sinken und die Trans-
fers zwischen den Ziigen - z. B. zwischen Nacht- und Ta-
gesziigen - verbessert werden. Ein aktueller Bericht des
Netzwerks Europe on Rails zeigt, wie das europdische
Jahr der Schiene 2021 einen europdischen Green New
Deal unterstiitzen kann.’

Websites und Reiseanbieter fiir Menschen, die ohne Flug-
zeug zu erschwinglichen Preisen internationale Reisen
buchen wollen, sind leider immer noch selten. Eine Aus-
wabhl gibt es bei Stay Grounded® und Back on Track."*

HOCHGESCHWINDIGKEITSZUGE: EINE
ALTERNATIVE, DIE NEUE PROBLEME SCHAFFT

Hiufig werden Hochgeschwindigkeitsziige als einzig
praktikable Alternative zu Fliigen dargestellt. Jedoch
gehen mit ihnen einige Probleme einher. Zunichst ein-
mal steigt der Energieverbrauch exponentiell mit der
Geschwindigkeit, weshalb Hochgeschwindigkeitsziige
extrem energieintensiv sind. Das ist ein Problem, da die
meisten Ziige immer noch nicht zu 100 % mit erneuer-
baren Energien betrieben werden. Der Bau langer Tunnel
und Briicken, die man fiir diese Ziige benétigt, ist zudem
mit hohen CO,-Emissionen bei der Herstellung von Ze-
ment und Stahl verbunden. Dariiber hinaus kann der Bau
neuer Bahnstrecken fiir Hochgeschwindigkeitsziige sehr
kompliziert sein: Da scharfe Kurven vermieden werden
miissen, schneiden die Strecken geradewegs durch Land-
schaften. Das kann zu lokalen Widerstanden fithren, wenn
Menschen ihre Lebensgrundlage verlieren oder einen
Verlust der Artenvielfalt befiirchten (siche No TAV-Be-
wegung in Italien). Auch sind Hochgeschwindigkeitsziige
mit grofen Landverwiistungen verbunden: Eine 100 km
lange Hochgeschwindigkeitsstrecke vernichtet genauso
viel Land wie ein neuer Flughafen (5000 ha fiir 400 km
Strecke). SchlieRlich sind sie sehr teuer - 10 Mio. Euro fiir
250 m - und fiihren bei hohen Geschwindigkeiten (>300
km/h) dazu, dass sich die Schienen schnell abnutzen.
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Aus den oben genannten Griinden kann es sinnvoll sein,
tiber eine sozial und Gkologisch gerechte Geschwin-
digkeitsbegrenzung zu diskutieren und dafiir z. B. An-
schlusszeiten zu verbessern. Bequemes Reisen bedeu-
tet nicht, neue Geschwindigkeitsrekorde aufzustellen,
sondern ein zuverlidssiges Streckennetz mit einer hohen
Durchschnittsgeschwindigkeit zur Verfiigung zu haben.

SCHIFFE MIT KLIMAFREUNDLICHEM ANTRIEB

Uberseereisen wurden bis in die 1970er-Jahre hiufiger
per Schiff als per Flugzeug durchgefiihrt. Auch heute
noch kénnen Schiffe fiir solche Reisen eine Alternative
zum Fliegen darstellen - nur existieren Passagierschiffe
fast nicht mehr, Zudem ist die Umweltbelastung durch die
Schifffahrt ebenfalls erheblich. Fracht- oder Kreuzfahrt-
schiffe verwenden in der Regel Schwerdl als Treibstoff,
das hohe Emissionen und dariiber hinaus Gesundheits-
probleme, sauren Regen und Eutrophierung verursacht.
Ahnlich wie der Luftverkehr wurden die internationalen
Emissionen der Schifffahrtindustrie nie in internationa-
le Klimaabkommen und die damit verbundene Bericht-
erstattungspflicht aufgenommen (siehe auch Kapitel 8).
Alternative Technologien fiir Schiffe lassen sich jedoch
deutlich einfacher umsetzen als fiir Flugzeuge. Schwer-
0l kann durch einen Mix aus alternativen Energien wie
Wind, Sonne, Batterie-Elektrizitit, Wasserstoff oder Am-
moniak ersetzt werden. Alternative Antriebe ohne fossile
Brennstoffe sind auf kurzen Strecken fiir kleine Fahren
bereits in Betrieb.

Zurzeit gibt es einige Beispiele fiir den alternativen Per-
sonen- und Glterverkehr per Schiff:

* Fairtransport'?, mit Sitz in den Niederlanden, ist die
erste moderne ,emissionsfreie“ Reederei und nutzt
ausschlieRlich Wind als Antriebsmittel. Thre Schiffe
verkehren zwischen Europa, den Inseln im Atlantik,
der Karibik und Amerika und transportieren vor allem
Produkte, die biologisch oder traditionell hergestellt
werden, wie Olivensl, Wein und Rum. Die Schiffe befor-
dern auch Passagier*innen und bieten die Méglichkeit,
emissionsfrei {iber den Atlantik zu reisen. Fairtrans-
port ist Mitglied der Sail Cargo Alliance, einem Zu-
sammenschluss von Segelfrachtschiffen, die ebenfalls
Passagier*innen beférdern.

+ e-Ferry® ist eine emissionsfreie, kommerzielle Fihre,
die mit wiederaufladbaren Batterien betrieben wird
und den dédnischen Teil der Ostsee und die Insel £rg
mit dem Festland verbindet.

+ Das Projekt Race for Water'* setzt sich gegen Kunststof-
fe im Meer ein und betreibt ein Schiff, das mit Sonne,
Wind und Wasserstoff betrieben wird.

+ In dem Projekt Sail to the COP* segelte ein Schiff mit ei-
ner Gruppe von Aktivist*innen von Europa nach Siid-
amerika, um anlisslich des Klimagipfels, der 2019 ur-
spriinglich in Chile stattfinden sollte, auf die Probleme
des Flugverkehrs hinzuweisen.



Bei dieser Art des Reisens ist die Reise selbst Teil des
Abenteuers. Aber natiirlich ist diese Art von Schiffsreisen
keine Alternative zu den heutigen Formen des Flugver-
kehrs. Schiffsreisen richten sich an eine kleine Minder-
heit, die die nétige Zeit und das nétige Geld dafiir aufbrin-
gen. Aulerdem kdnnen mit traditionellen Segelschiffen
nur bestimmte Routen befahren werden, und das wiede-
rum nur zu bestimmten Jahreszeiten, wenn die Winde
zuverldssig sind.

VIDEOKONFERENZEN

Videokonferenzen kdnnen Geschiftsreisen auf sehr ein-
fache Art und Weise drastisch reduzieren. Sie lassen sich
gut fiir Interviews, Konferenzen, Workshops (Webinare)
oder ,hybrides Lernen“ (synchrone Kommunikation mit
Video und Inhalt mit einem oder mehreren Studierenden
oder Dozent*innen in verschiedenen Klassenriumen)
einsetzen. Die Corona-Krise hat gezeigt, dass es durchaus
moglich ist, internationale Zusammenarbeit und globale
Konferenzen virtuell zu organisieren und so auf einen
GroRteil der Geschiftsreisen zu verzichten. Infolge des
gestiegenen Bedarfs haben seit Beginn der Corona-Pan-
demie Anfang 2020 viele unterschiedliche Anbieter gut
funktionierende und auf verschiedenste Formate spezi-
alisierte Systeme entwickelt; davon sind einige kosten-
los, andere kostenpflichtig, einige weniger sicher, ande-
re verschliisselt. Im Stay-Grounded-Webinar ,,Virtually
International - how virtual meetings can help to avoid
flights“*¢ wurde diskutiert, wie optimal gestaltete Video-
konferenzen Geschiftsreisen ersetzen kdnnen und was es
dafiir braucht.

Auch wenn Online-Konferenzen wesentlich klimafreund-
licher sind als Fliegen, sind sie jedoch nicht emissionsfrei.
Studien zeigen, dass das Internet insgesamt etwa 2 % der
weltweiten CO,-Emissionen verursacht.” Dariiber hinaus
werden fiir gréRere Videokonferenzen spezielle elektro-
nische Gerite bendtigt, die wiederum in der Herstellung
sehr ressourcenintensiv und dadurch problematisch
sind. Weitere Probleme, die bei Online-Losungen beach-
tet werden miissen, sind Datenschutz und Informations-
sicherheit. Letztlich wird es zudem immer Treffen geben,
die nur schwer digital zu ersetzen sind - Gefiihle, Freund-
schaften und Emotionen lassen sich nach wie vor am bes-
ten von Angesicht zu Angesicht vermitteln. Doch in vie-
len Fillen kann fiir berufliche Treffen und Konferenzen
aufs Fliegen verzichtet werden (siehe auch Kapitel 7).

EINSCHRANKUNG DES FERNHANDELS -
EINE WIRTSCHAFT DER KURZEN WEGE

Der Giiterverkehr ist fiir einen erheblichen Anteil der CO,-
Emissionen verantwortlich. Statt - wie von der Industrie
geplant - eine Verdreifachung des Transportvolumens
bis 2050 anzustreben'®, muss die Nachfrage nach globalen
Glitern reduziert und lokale Wirtschaft geférdert wer-
den. Vor allem Nahrungsmittel kénnen so regional wie
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6. Alternativen fordern

moglich angebaut werden. Damit wiirde zudem mehr
Erndhrungssouverinitit einhergehen®, welche nicht zu
nationalistischem Protektionismus fiihrt, sondern inner-
halb von multikulturellen und offenen Gesellschaften ge-
schehen kann.

Hier zeigt sich: Der Flugverkehr ist Teil der fossilen ka-
pitalistischen Wirtschaftsordnung, die ohne eine radika-
le Anderung der Politik nur schwer zu iiberwinden sein
wird - nicht nur im Bereich Verkehr, sondern auch im
Handel, in der Landwirtschaft, im Energiesektor und
nicht zuletzt auch im Finanzsystem.

Es gibt zahlreiche praktische MaRfnahmen, die in diesem
Bericht nicht diskutiert werden kénnen. Dazu gehéren
der Widerstand gegen Freihandelsabkommen, héhere
Z3lle auf Produkte, die mit Flugzeugen oder konventi-
onellen Frachtschiffen transportiert werden, und Sub-
ventionen fiir die lokale Produktion von Lebensmitteln
und Waren. Solche Vorschlige werden aufgrund ihres
systemkritischen Charakters auf erhebliche Ablehnung
vonseiten der Industrie und der Politik stoRen. Daher ist
es wichtig, diese Kimpfe mit anderen sozialen Kdmpfen,
zum Beispiel der Erndhrungssouverdnitdt und Handels-
gerechtigkeit, zu verbinden.

EINEN ANDEREN TOURISMUS GESTALTEN

Das rasante Wachstum des Flugverkehrs und insbeson-
dere der Billigfliige ist ein wesentlicher Treiber fiir den
boomenden Massentourismus und die dadurch verur-
sachten negativen Auswirkungen auf Umwelt und lokale
Bevdlkerung (siehe Infokasten 3). In den letzten Jahren
gab es vermehrt Proteste gegen den Ausbau von Flug-
hifen, Immobilienspekulationen und Stidtebaupolitik.
Wenn der Flugverkehr reduziert werden soll, muss dies
zwangsldufig eine Verdnderung der Tourismusbranche
und der Reisegewohnheiten vieler Menschen nach sich
ziehen. Der Tourismus muss sich sowohl quantitativ als
auch qualitativ verdndern:

1. Tourismus muss nachhaltiger gestaltet werden, um
die Emissionen ausreichend zu reduzieren.

2. Tourismus muss sich generell, insbesondere aber an
den Hotspots, einschrinken, indem Anreize dazu ge-
schaffen und klare Obergrenzen gesetzt werden.

Qualitativer Wandel: Tourismus neu gestalten

Wenn Tourismus fiir die Menschen in den von der Rei-
sebranche betroffenen Gebieten sowie fiir die Um-
welt gerecht gestaltet werden soll, ist es notwendig,
Biirger*innen die Moglichkeit zu geben, an Entscheidun-
gen teilzuhaben, die ihren Alltag beeinflussen. Stidte mit
Blick auf Bewohner*innen und nicht auf Besucher*innen
zu gestalten bedeutet zwangsliufig, groRe Verkehrsinf-
rastrukturen wie Flughifen oder Hifen einzuschrinken.
In Barcelona wurde im Rahmen der Demokratisierung



der Stadtplanung im Bereich Tourismus vorgeschlagen,
das Tourismusmanagement von 6ffentlich-privaten Un-
ternehmen (wie Turismo de Barcelona) ganz in die 6ffentli-
che Hand zu geben, um Biirger*innen mit einem Rechts-
anspruch effektiv mitwirken zu lassen.

Die negativen Auswirkungen des Tourismus konnen
auBerdem reduziert werden, indem:

+ umweltfreundliche Verkehrsmittel geférdert wer-
den (siehe oben),

+  Mietpreisbremsen und Sozialwohnungen in tou-
ristischen Gebieten geschaffen werden, um die
Bewohner*innen nicht zu vertreiben,

+  alternative Arbeitsplitze geschaffen werden, die so-
wohl fossile als auch massentouristisch orientierte
Arbeitsplitze ersetzen kdnnen (z. B. in einer lokali-
sierten Warenproduktion),

+  Offentlicher Raum, lokale Geschifte und regionaler
Handel fiir die Anwohner*innen zuginglicher gestal-
tet werden.

Leider gibt es in der Praxis einige Hindernisse, die parti-
zipativen, biirgernahen, lokalen Entscheidungsprozessen
im Tourismus im Wege stehen. Erstens gibt es einflussrei-
che Lobbyist*innen, die die Angebotsseite der Reisebran-
che vertreten. Zweitens besteht gesellschaftlich generell
ein positives Bild des Tourismus. Die sozialen Medien und
ihre individualistischen, identitdtsstiftenden Tendenzen
fordern uns dazu auf, Inhalte online zu teilen; genau die-
ses Verhalten macht Profite in der Tourismusbranche
mdglich. Drittens schlieBlich sind, wie im Fall von Barce-
lona, viele touristisch genutzte Infrastrukturen im Besitz
des Staates, weshalb Entscheidungen nicht auf lokaler
Ebene getroffen werden, wo die Auswirkungen am stérks-
ten spiirbar sind.

Abgesehen von den oben genannten Mafnahmen muss
sich die Wahrnehmung von Tourismus und Reisen qua-
litativ verdndern. Den positiv konnotierten Tourismus
wollen wir hier Reisen nennen, um ihn begrifflich vom
Massentourismus abzugrenzen. Reisen bedeutet, ande-
ren Kulturen und neuen Erfahrungen gegentiiber offen zu
sein, erfordert nur eine bescheidene Infrastruktur und
nimmt in der Regel sehr viel mehr Zeit in Anspruch.®
Allerdings ist auch beim Reisen ab einer bestimmten
GréRenordnung die Anzahl an Reisenden problematisch.
Deshalb wird es an einigen Orten nicht reichen, Touris-
mus schlicht neu zu gestalten.

Quantitativer Wandel: Tourismus reduzieren

Wenn immer mehr Menschen an bisher touristisch noch
nicht erschlossene Orte reisen, um fremde Kulturen auf
authentische Art und Weise kennenzulernen, wird es
bald keine dieser unberiihrten Landschaften mehr geben.
Instagram hat Tausende dazu gebracht, Nationalparks zu
,erobern®, die zuvor aus guten Griinden nicht besucht
werden durften.?' Die Corona-Krise veranlasste 2020 viele
Menschen dazu, tiber lokale Alternativen zu ihren Fern-
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reisen nachzudenken; dies fiihrte z. B. in Deutschland zu
deutlich mehr Besucherzahlen in den Naherholungsge-
bieten und Mittelgebirgen und brachte diese teilweise an
ihre Belastungsgrenzen. So wird auch hier sichtbar, wie
notwendig der Schutz und die Erhaltung der lokalen Um-
welt sind, um das erholsame Naturerlebnis nicht in der
Ferne suchen zu miissen.

Es gibt jedoch konkrete MaRnahmen zur Begrenzung des
Tourismus, die vor allem von den betroffenen Gemeinden
umgesetzt werden kénnen. Eine Moglichkeit ist es, die
Gebiihren fir die von Tourist*innen in Anspruch genom-
menen Sffentlichen Dienstleistungen wie offentliche Ver-
kehrsmittel und Wartung, Reinigung und Sicherheit des
offentlichen Raums zu erhshen. Venedig hat im Septem-
ber 2019 damit begonnen, von den Besucher*innen eine
Gebiihr von 3-10 Dollar zu erheben.”? Die Tourist*innen
kénnen ihre Tickets fiir den passenden Zeitraum online
kaufen und bekommen so Zugang zu touristischen At-
traktionen, kulturellen Veranstaltungen und offentli-
chen Verkehrsmitteln.?

Lokale Steuern oder Verbote konnten an die Buchung der
Anreise oder der Unterkunft gekoppelt werden. Am wirk-
samsten konnte letztlich eine Verringerung der Zahl der
Besucher*innen und Ubernachtungsgiste sein. Dies lieRe
sich damit bewerkstelligen, dass die Menge der Kreuz-
fahrtschiffe oder Fliige pro Tag begrenzt, der Ausbau
lokaler Flughifen und der Bau neuer touristischer Un-
terkiinfte gestoppt und Airbnb verboten oder in einigen
Stadtteilen reguliert wird.
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6. Alternativen fordern
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INFOBOX 4:
DIE VISION EINER ,TERRANEN"
GESELLSCHAFT

Terran: Geerdet, bodenstandig, ohne Flugzeug unterwegs.!
Vielleicht braucht es ein neues Wort, das ohne Verneinung
oder lange Umschreibung Uber Freiheit, Abenteuer und Be-
gegnung spricht. Ohne Jetlag, ohne Streifen am Himmel.
Stattdessen Entschleunigung oder Workflow im Zug. Vie-
len ist die Klimaschadlichkeit von Fliigen bewusst, doch
braucht es auch Vorstellungskraft, wie eine Welt mit gerin-
gem Flugverkehr aussehen kdnnte. Corona ermdglichte ei-
nen Vorgeschmack — jedoch mit meist bitterem Charakter.
Gleichzeitig zeigen viele Studien, dass Menschen Flugreisen
weniger vermissten, als sie dachten, und dass Home-Office
deutliche Vorteile gegeniiber Jet-setting haben kann.?

Versuchen wir ein Gedankenspiel: Wir befinden uns im Jahr
2035 und einige Dinge haben sich fundamental geandert.
Nach wie vor reisen Menschen, erkunden neue Orte und
besuchen sich — aber die Anderung politischer und institu-
tioneller Rahmenbedingungen haben zusammen mit einem
kulturellen Wandel die Luftfahrt auf ein Minimum reduziert.
Menschen fliegen nur noch in Ausnahmesituationen, das
Reisen mit alternativen Verkehrsmitteln steht allen offen —
nicht nur den wenigen Privilegierten. Fernreisen zu anderen
Kontinenten sind etwas Besonderes und werden mit viel
Zeitaufwand geplant und unternommen. Entschleunigte
Arbeits- und Lebensformen ermdglichen langsames Reisen,
beispielsweise langere Urlaubszeiten und Sabbatjahre, eine
25-Stunden-Woche und Home-Office-Mdglichkeiten. Fiir
Menschen, die in der Flugindustrie und in den davon ab-
hangigen Sektoren, wie dem Tourismus, gearbeitet haben,
hat ein fairer Ubergangsprozess stattgefunden — eine ,Just
Transition”.

Nachtziige, Busse, Zeppeline, Segel- und Solarschiffe ma-
chen klimafreundliches Reisen mdoglich. Sie sind zwar et-
was langsamer, aber dafiir gemiitlich — der Weg ist das Ziel.
Grenziiberschreitende Zugfahrten kénnen einfach gebucht
werden, sind erschwinglich und gut angebunden. Es gibt ge-
trennte Familien-, Schlaf-, Gesprachs-, Arbeits- und Essens-

wagen. In Bahnhofen treffen sich Menschen aus aller Welt
in angenehmen Warteraumen, wahrend in Spielecken Kin-
derbetreuung angeboten wird. Zugfahrten und Fahrradtou-
ren kdnnen oft kombiniert werden, da fiir ausreichend Fahr-
radabteile gesorgt ist. Flugzeuge werden in speziellen Fallen
genutzt, zum Beispiel um Katastrophen zu verhindern, ab-
gelegene Gemeinden mit der AuBenwelt zu verbinden oder
Menschen mit Migrationshintergrund zu ermdglichen, ihre
Familien zu besonderen Gelegenheiten zu besuchen.

Internationale Kooperation und kultureller Austausch haben
bisher unerkannte Ausmale erreicht. Da Menschen insge-
samt weniger hin- und herjetten, aber dafiir langsamer und
intensiver reisen, gibt es die Mdglichkeit, eine tiefe Verbin-
dung zu Orten und Menschen aufzubauen. Siid-Nord- und
Nord-Siid-Partnerschaften und Austauschjahre sind iib-
lich. Statt Tourist*innen gibt es Besucher*innen, die wir
bei uns zuhause willkommen heilen kdnnen. Nicht nur fiir
Europ&er*innen ist es einfach, in fast jedes Land visumsfrei
einzureisen — Bewegungsfreiheit ist nun {iberall die Norm.
Lokale Netzwerke bilden die Vielfalt der Welt an jedem
Ort ab. Statt nach Marokko zu fliegen, ist Zeit, die marok-
kanischen Nachbar*innen kennenzulernen. Wir horen Ge-
schichten, die uns von anderen Teilen der Welt erzéhlen.
Wir erleben mehr Kooperation in der Region, kaufen lokale
statt weit gereiste Produkte — und wenn es Orangen und
Avocados gibt, schatzen wir das Besondere daran. Manche
Produkte, die zuvor importiert wurden, werden jetzt regional
hergestellt. Wir schatzen die ortliche Natur und den noch
von der Erderhitzung verschonten Wald, statt touristische,
sagenumwobene Pilgerorte in fernen Landern zu ersehnen.
Flughafen werden inzwischen fiir andere Zwecke genutzt:
fir Abenteuerparks, Nachbarschaftszentren, Universitaten
und Museen der fossilen Vergangenheit. Der Himmel wird
ruhig und ein gesunder Planet fiir alle ist moglich.
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INSTITUTIONELLE
REISERICHTLINIEN VERANDERN

Die Reiserichtlinien von Organisationen schreiben meistens vor, die

billigste und schnellste Art des Reisens zu erstatten. Das unterstiitzt

nicht nur die gegenwdrtige Norm, aus Bequemlichkeit zu fliegen, son-

dern setzt Anreize zum Fliegen auch bei jenen, die von sich aus das

Flugzeug eigentlich nicht bentitzen wollen. Trotzdem stellen Einzelper-

sonen und Organisationen diese Art des Reisens zunehmend in Frage

und sorgen mit eigenen Initiativen dafiir, nachhaltigere Reiserichtlini-

en zu entwickeln.

Fiir viele Institutionen machen die mit Flugreisen ver-
bundenen Emissionen einen ganz erheblichen Teil ih-
rer jahrlichen Treibhausgasemissionen aus. Die groR-
ten Anteile lassen sich wiederum oft auf einige wenige
Vielflieger*innen und eine hohe Anzahl an interkonti-
nentalen Flugreisen zuriickfithren. Auch die Klimabilanz
der einzelnen Mitarbeiter*innen wird in hohem MaRe
durch die Anzahl der von ihnen unternommenen Ge-
schiftsreisen beeinflusst. Jeder Langstreckenflug treibt
den berufsbedingten Klima-FuRabdruck weit {iber ein
nachhaltiges Limit hinaus. Geschiftsreisen sind aufer-
dem die ,,Cash Cow"! fiir viele Fluggesellschaften, wobei
Business- und First-Class-Reisen drei- bis viermal mehr
Emissionen verursachen als die Economy Class.?

Da die umweltschéddlichen Auswirkungen des Fliegens
immer offensichtlicher werden, beginnen viele Organisa-
tionen und Unternehmen dariiber nachzudenken, welche
Rolle sie durch die Einfiihrung interner, nachhaltiger Rei-
serichtlinien spielen konnen. Diese Richtlinien reichen
von freiwilligen MaRnahmen (z. B. Zugreisen zu bevor-
zugen) bis hin zu verbindlichen Regeln (z. B. dem Verbot
von Kurzstreckenfliigen im Unternehmen oder in der Or-
ganisation). Sie kdnnen politische Rahmensetzungen wie
Steuern und Verbote erginzen, indem sie das Bewusstsein
fiir die negativen Auswirkungen des Fliegens schirfen
und einen Normen- und Verhaltenswandel innerhalb des
Unternehmens oder der Organisation anstoRen. Gewis-
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sermalen kénnen sie dadurch als politische Bottom-Up-
MafRnahmen betrachtet werden, die die grundsitzlichen
Bedingungen fiir institutionelle Verdnderungen (z. B.
Vorschriften und Normen) schaffen.

Der Prozess der Entwicklung nachhaltiger, umfassender
und verbindlicher Reiserichtlinien hat vielerorts bereits
begonnen. Vor allem akademische Forschungseinrich-
tungen - darunter insbesondere Abteilungen, die sich mit
okologischen Fragen befassen - sind Vorreiter auf diesem
Gebiet.? Beispiele fiir nachhaltige Reiserichtlinien finden
sich allerdings auch in Gemeinden (z. B. Malmg), Kultur-
zentren (z. B. Konzerthalle Helsingborg*), in den Medien
(z. B. Politiken, eine der groften dinischen Tageszeitun-
gen), ffentlichen Organisationen (z. B. die Stadtverwal-
tung von Barcelona® oder die Schweizer Regierung®) und
privaten Unternehmen (z. B. Tele5, Haberkorn”).

Die verschiedenen Reiserichtlinien unterscheiden sich
allerdings erheblich untereinander. Viele Organisationen
verfiigen iiber eine allgemeine Umweltzertifizierung, wie
zum Beispiel EMAS oder ISO 4001. Das Problem bei vielen
dieser Zertifizierungen ist, dass sie sich weder speziell auf
das Fliegen oder die Art der Fortbewegung noch auf Stra-
tegien zur Reduktion von Emissionen beziehen. Andere
Institutionen konzentrieren sich auf wirtschaftliche An-
reize wie interne Kompensationen oder Subventionen (z.
B. UCLA?®); die Kompensation von Emissionen ist beson-



ders beliebt. Zwar entstehen dadurch héhere Kosten fiir
das Unternehmen, aber leider keine wirkliche Anderung
des Verhaltens oder der Vorschriften (zur Problematik
von Kompensationen siehe Infokasten 5).

Eine nachhaltige Reiserichtlinie zielt darauf ab, Emissio-
nen zu reduzieren. Innerhalb von Organisationen, die sol-
che Reiserichtlinien vorschreiben, gibt es typischerweise
drei Arten von Richtlinien je nach Durchsetzungsgrad:

«  Mitarbeitern wird erlaubt, sich die erforderliche Zeit
fiir die Bahnfahrt zu nehmen; eventuelle Zusatzkos-
ten werden iibernommen.

+  Umweltfreundliches Reisen und eine Reduktion der
Reisewege auf das N6tigste wird aktiv geférdert.

»  Nachhaltigere Arten des Reisens werden durch inter-
ne Regeln vorgeschrieben.

Dieser letzte Richtlinientyp wird im Folgenden néher
vorgestellt.

Ein Beispiel fiir eine Institution, die geschiftlichen Reisen
mit genauen Vorgaben Grenzen setzt ist, die Universi-
tit Gent. Sie verbietet die Erstattung aller Flugreisen zu
Orten, die mit einer sechsstiindigen Zugfahrt erreichbar
sind.’ Auch die Stadtverwaltung von Barcelona und die
Schweizer Regierung legten fest, dass Bedienstete nur
dann fliegen diirfen, wenn die Reisen ldnger als 1.000 km
sind bzw. wenn die Reisezeit sechs Stunden {iberschreitet
(siehe Endnoten 5 & 6). In vielerlei Hinsicht als Vorbild
handelt LUCSUS (Lund University Centre for Sustainabi-
lity)®, das in einem zweijdhrigen Prozess eine verbind-
liche, bewusstseinsférdernde Reiserichtlinie entwickelt
hat, die darauf abzielt, Emissionen zu reduzieren. Gleich-
zeitig hilft die Richtlinie dabei, bei den Mitarbeiter*innen
ein Bewusstseinsbildung fiir die Problematik anzustofen,
was sich auch auf deren individuellen Konsum auswirken
kann; sie werden dabei im Entscheidungsfindungsprozess
unter anderem mit einem strukturierten Entscheidungs-
baum unterstiitzt. Einige Organisationen schlieRen sogar
Besucher*innen, neben festen Mitarbeiter*innen und
dem Management, in ihre Reiserichtlinien ein, andere
wiederum belohnen einen Verzicht von Flugreisen, in-
dem sie zusitzliche freie Tage fiir langsame Reisen wih-
rend des Urlaubs zur Verfiigung stellen (wie z. B. Weiber
Wirtschaft oder 1010uk.org, siehe auch die Plattform Cli-
mate Perks", die solche Unternehmen auflistet).

VOR- UND NACHTEILE
NACHHALTIGER REISERICHTLINIEN

Ein groRer Vorteil nachhaltiger Reiserichtlinien ist, dass
diese in der Praxis relativ einfach umzusetzen sind. Jedes
Unternehmen kann diese selbst beschlieRen, auch wenn
andere noch keine Manahmen ergriffen haben und es
an der allgemeinen politischen Rahmensetzung fehlt.

Oft werden nachhaltige Reiserichtlinien von den
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7. Institutionelle Reiserichtlinien verandern

Mitarbeiter*innen selbst in einem internen Bottom-Up-
Prozess initiiert. Dies kann im Vergleich zu Vorschriften,
die einseitig von Fithrungskriften beschlossen werden,
den Vorteil haben, dass diese Regelungen breiter akzep-
tiert und eigenverantwortlich von den Mitarbeiter*innen
eingehalten werden.

In vielen Unternehmen hat die Fithrungsebene erkannt,
dass die Einfithrung nachhaltiger Reiserichtlinien ein
guter Weg ist, sich als ,,Klimavorreiter” zu prasentieren.
Mit ihrer Vorbildrolle kénnen Firmen andere inspirieren
und beeinflussen. Im Idealfall engagieren sie sich aktiv
dafiir, die Méglichkeit institutioneller Anderungen der
Reiserichtlinien in der Branche aufzuzeigen, und iiben
dementsprechend Druck auf andere Unternehmen aus.
Zu solchen Initiativen gehdren Einfach Jetzt Machen'?, Ein-
zelpersonen, die sich dazu verpflichten, nicht mehr ge-
schiftlich zu fliegen® und im akademischen Bereich #fly-
ingless'* und No Fly Climate Sci.*®

Unternehmen und Organisationen kénnen zu
Botschafter*innen fiir umfassendere politische Verdn-
derungen werden, die notwendig sind, um den Flug-
verkehr auf gesellschaftlicher Ebene zu reduzieren.
Mitarbeiter*innen, die am Arbeitsplatz gezwungen sind,
ihre Reisegewohnheiten zu dndern, iibernehmen diese
Erfahrung oft auch in ihr Privatleben. Unternehmen kén-
nen auBerdem politisch darauf hinwirken, Hindernisse
zu beseitigen, die offensichtlich werden, sobald die Reise-
richtlinien auf organisatorischer Ebene gedndert werden.
Zu solchen Hindernissen gehdren offentliche Reisekos-
tenriickerstattungsgesetze, Reiserichtlinien von Forder-
einrichtungen und der Mangel an alternativen Verkehrs-
mitteln (siehe Kapitel 6).

Offentliche Stellen, Behdrden und andere Institutionen,
die in Deutschland 6ffentliche Mittel erhalten (z. B. Uni-
versititen und NGOs) kénnen ihre Reiserichtlinien zum
Beispiel nicht immer selbst bestimmen, sondern miissen
die zentral beschlossenen Reiserichtlinien der Bundesre-
gierung (das Bundesreisekostengesetz'®) befolgen. Des-
halb hitte eine zentrale Anderung der Reiserichtlinien
des offentlichen Sektors einen enormen Einfluss auf die
Gesamtemissionen, da diese Richtlinien die Grundlage
vieler Vorschriften in anderen Organisationen bilden.

SchlieBlich muss die Entwicklung und Férderung nach-
haltiger Reiserichtlinien in einem breiteren Diskurs
erfolgen, der die Notwendigkeit von Geschiftsreisen
grundsitzlich in Frage stellt. Wie die Corona-Krise ge-
zeigt hat, konnen viele personliche Geschiftstreffen
durch Online-Konferenzen ersetzt werden. Das bedeutet
auch, dass innerhalb von Organisationen Kompetenzen
und Infrastrukturen gebildet werden miissen (skill and
knowledge sharing), die es den Mitarbeiter*innen ermég-
lichen, virtuell an Meetings teilzunehmen. Die Unterneh-
men kénnen so Geld und die Mitarbeiter*innen Zeit spa-
ren. Letzteres bedeutet weniger Stress und mehr Zeit zu
Hause, was den positiven geschlechtsspezifischen Effekt
hat, dass Manner, die in der Regel mehr fliegen, mehr Zeit



fiir Hausarbeit und Pflegetitigkeiten haben, die traditio-
nell von Frauen ibernommen werden.

Mitarbeiter*innen kénnen direkt von Zugreisen profitie-
ren, da sie die Zeit im Zug nutzen konnen, sich mit an-
deren Kolleg*innen auszutauschen und ggf. wihrend der
Fahrt zu arbeiten, was im Flugzeug oft nicht mdglich ist.
Listige Transfers zu Flughéfen und Sicherheitskontrollen
fallen weg, stattdessen werden Reisen nur noch gemacht,
wenn sie wirklich nétig sind.

Das bedauerliche Manko bei der Umsetzung nachhalti-
ger Reiserichtlinien ist, dass es sich bisher meistens um
freiwillige MaRnahmen handelt. Die Umsetzung hingt
letztlich vom guten Willen der Organisation oder des
Unternehmens ab. GroRe Unternehmen halten leider
oft an bewidhrten wirtschaftlich effizienten, aber emis-
sionsintensiven Abldufen fest. AuRerdem besteht die
grundsitzliche Gefahr, dass die Einfithrung nachhaltiger
Reiserichtlinien zur Greenwashing-Strategie wird und le-
diglich PR-Zwecken dient.

STRATEGIEN ZUR FORDERUNG
NACHHALTIGER REISERICHTLINIEN

Die Einfithrung nachhaltiger Reiserichtlinien in Unter-
nehmen und Organisationen zu férdern, bietet eine Mog-
lichkeit, umweltbewusste Akteur*innen einzubinden,
ohne auf politische Verdnderungen von oben warten zu
miissen. Diese Bottom-Up-Initiative kann andere, hier
bereits vorgestellte politische Top-Down-Mafnahmen
erginzen. Strategien zur Forderung nachhaltiger Reise-
richtlinien sollten darin bestehen, Organisationen darin
zu unterstiitzen:

1. intern nachhaltige Reiserichtlinien durchzusetzen,
und

2. bewidhrte Verfahren zu verbreiten und Gleichgesinn-
te zu inspirieren.

Kampagnen kénnen sich darauf konzentrieren, dass Un-
ternehmen und Organisationen ihren dkologischen FuR-
abdruck durch nachhaltige Reiserichtlinien reduzieren.
Auch wenn die bisher vielversprechendsten Verdnderun-
gen von einigen engagierten Mitarbeiter*innen intern
angestofRen wurden, kdnnen auch andere Wege - wie zum
Beispiel die Stirkung der Rolle von lokalen Gewerkschaf-
ten - zum Erfolg fiihren.

Die Kampagne ,,Let’s Stay Grounded* erfasst NGOs, Univer-
sititen und Unternehmen, die sich zu konkreten MaR-
nahmen zur Reduktion von Fliigen in ihren Einrichtun-
gen bekennen. Besonders positive Beispiele werden auf
der Kampagnenplattform présentiert.”” Dariiber hinaus
entwickelte Stay Grounded mit den Kampagnenpartner
*innen Zeroing Flying und ExPlane Leitfiden, die Orga-
nisationen bei den ersten Schritten zu nachhaltigen Rei-
serichtlinien sowie Studierende, die an ihrer Universitit
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aktiv werden wollen, unterstiitzen.'® Auf der Website sind
aulRerdem Webinare und niitzliche Informationen fiir Or-
ganisationen zu finden.”

Besonders wichtig erscheint das Engagement von In-
stitutionen, die iiber ihre eigenen internen Grenzen
hinaus auf politischer Ebene Verdnderungen for-
dern. Ein inspirierendes Beispiel ist hier die frithere
Raucher*innenvorschrift in Didnemark: Arbeitsplat-
ze einer bestimmten GroRe waren dazu verpflichtet,
Raucher*innenvorschriften zu entwickeln, ohne dass
sich die Offentlichkeit in diesen Prozess eingemischt hat-
te. Es konnte untersucht werden, ob diese Vorgehenswei-
se fiir die Einfithrung nachhaltiger Reiserichtlinien als
Vorbild dienen kann. Ein erster Schritt in diese Richtung
ist der ,,Roundtable of Sustainable Academic Travel“ - ein
weltweiter Zusammenschluss von Universitdten, der die
Moglichkeiten und Rahmenbedingungen nachhaltiger
Mobilitit fiir Hochschulen etc. diskutiert.

Kampagnen konnen dariiber hinaus auch wichtige Un-
ternehmen und nationale &ffentliche Einrichtungen ins
Visier nehmen, die einen erheblichen Einfluss auf die Ge-
samtemissionen haben. Ein Beispiel dafiir ist die nieder-
landische Kampagne ,, Anders Reizen®, eine Koalition von
mehr als 50 groRen Organisationen mit insgesamt 450.000
Mitarbeiter*innen mit dem Ziel, die CO,-Emissionen von
Dienstreisen bis 2030 (im Vergleich zu 2016) zu halbie-
ren.”! Genauso bedeutsam ist es, Anderungen der Reise-
richtlinien mit umfassenderen Fragen nach einem Sys-
temwandel zu verkniipfen. Das heilt auch, fiir ein Verbot
von Kurzstreckenfliigen einzutreten und die Frage zu
stellen, inwiefern (welche) Geschiftsreisen iiberhaupt
notwendig sind.

Es besteht ebenfalls ein Bedarf an mehr Forschung, z. B.
zu den Fragen, ob nachhaltiges Reisen zwangsldufig ho-
here Reisekosten und ldngere Reisezeit zur Folge hat.
Gleichzeitig miissen effektivere Emissionsrechner fiir
Reisen entwickelt werden. Sowohl bessere Daten als auch
verbesserte Methoden sind notwendig, um sicherzustel-
len, dass bei der Berechnung der Klimawirkung des Luft-
verkehrs auch die Nicht-CO,-Emissionen beriicksichtigt
werden.

Die Corona-Krise hat gezeigt, dass es mdglich ist, den in-
ternationalen Arbeitsalltag und globale Veranstaltungen
ohne Flugreisen virtuell zu organisieren. Dies scheint
auch die Vorstellungen tiber die Notwendigkeit hiufi-
ger Geschiftsreisen grundlegend verdndert zu haben.
Es ist entscheidend, auf diesen Erfahrungen aufzubauen
und sie zumindest teilweise zu institutionalisieren, z. B.
in Form nachhaltiger Reiserichtlinien - damit langfristig
und iiber die Corona-bedingten Reisebeschrinkungen hi-
naus Geschiftsflugreisen reduziert werden kénnen.
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7. Institutionelle Reiserichtlinien verandern

INFOBOX 5:
CO,-KOMPENSATION -
EIN MODERNER ABLASSHANDEL

Die Kompensation von Emissionen ist eine beliebte MaR-
nahme von Airlines, die ,klimaneutrale” Fliige anbieten
wollen. Sie wird auch haufig den mit Gewissensbissen ge-
plagten Vielflieger*sinnen oder Organisationen empfohlen,
die versuchen, ihren CO,-FuBabdruck zu verkleinern. Jedoch
fihrt dieses ,Offsetting” weder zu wirklich emissionsarme-
ren Praktiken oder Reiserichtlinien, noch halten Kompensa-
tionsprojekte, was sie versprechen.!

So stellen manche Kompensationsprojekte Energie aus
Methan her, das bei der industriellen Viehhaltung entsteht.
Die Ursache — der libermaRige Fleischkonsum — bleibt un-
beachtet. Viele Kompensationsgutschriften kommen von
Staudammbetreiber*innen, obwohl die neuen Wasserkraft-
werke nur in seltenen Fallen dazu fiihren, dass fossile Kraft-
werke abgeschaltet werden. Meist wird einfach zusétzliche
Energie erzeugt. Waldschutzprojekte und Betreiber von
Baumplantagen konnen ebenfalls Gutschriften verkaufen,
obwohl selten garantiert wird, dass der Wald sonst abge-
holzt worden ware oder die Plantage wirklich zusatzlich an-
gelegt worden ist. Das Gko-Institut e.V. untersuchte die Effek-
tivitat der existierenden UN-Kompensationsprojekte fiir die
Europadische Kommission und kam zu dem Schluss, dass
nur 2 % dieser Projekte mit einer hohen Wahrscheinlichkeit
zu zusatzlichen Emissionsreduktionen fiihren.?

Dariiber hinaus ist die gré3te Zahl von Kompensationspro-
jektenim Globalen Siiden angesiedelt. Sie fiihren immer wie-
der zu lokalen Konflikten oder Landraub, insbesondere bei
wald- und landbasierten MaRnahmen wie REDD+ (Reducing
Emissions from Deforestation and Forest Degradation).?
So kommt es vor, dass bauerlichen und indigenen Gemein-
den untersagt wird, den Wald in ihrer herkmmlichen Weise
zu nutzen, oder dass Staudamme ohne Zustimmung auf in-
digenen Territorien gebaut werden. Aus diesem Grund wird
das Instrument der Kompensation als ungerecht und eine
Form griinen Kolonialismus kritisiert.* Um es einem kleinen
Teil der Weltbevdlkerung zu ermdglichen, auf unbestimmte
Zeit und mit reinem Gewissen zu fliegen, tragen andere die
Kosten: Menschen, deren Emissionen ohnehin sehr niedrig
sind, deren historischer Beitrag zum Klimawandel vernach-
lassigbar ist und welche die Auswirkungen der Klimakrise
am deutlichsten zu spiiren bekommen.

Einige sind der Meinung, dass Kompensationen als letztes
Mittel legitim sind — solange versucht wird, moglichst lokal
zu kompensieren und keine ungerechten Projekte zu wah-
len. Dennoch bleibt die Kompensation eine Lizenz zum Ver-
schmutzen und erhélt somit den Status quo weiter aufrecht.
Auf diese Weise verhindern CO,-Kompensationen die notigen
fundamentalen Anderungen unseres Mobilititswesens.

' Stay Grounded (2017)
2 Siehe z.B. Cames et al. (2016)

S WRM (2014)
4 Heuwieser (2015)

G e o

34

~

4



8.

WEITERE MASSNAHMEN ZUR
REDUKTION DES FLUGVERKEHRS

Neben den Mafsnahmen, die in den vorherigen Kapiteln ausfiihrlich

vorgestellt und auf der Degrowth-Konferenz im Juli 2019 diskutiert

wurden, gibt es zahlreiche weitere Vorschlige zur Reduktion des

Flugverkehrs, die untersucht werden kénnen. Einige davon werden

in diesem Kapitel aufgelistet. Sie sind weniger umfassend erforscht,

kénnen aber als Ausgangspunkt fiir zukiinftige Diskussionen, Kam-

pagnen und politische Entscheidungen dienen.

BENENNUNG UND BILANZIERUNG DER
GESAMTKLIMAWIRKUNG DES LUFTVERKEHRS

Hiufig fithren unterschiedliche Zahlen iiber die Klima-
auswirkungen des Luftverkehrs sowohl die 6ffentliche als
auch die politische Debatte in die Irre. Medien, Regierun-
gen und die Industrie beziehen sich oft ausschlieRlich auf
nationale Fliige (da nur diese der UNFCCC berichtet wer-
den). Bis vor kurzem wurde zudem so gut wie nie die Ge-
samtklimawirkung des Flugverkehrs einschlieRlich der
Nicht-CO,-Emissionen beziffert. Eine Studie der Europa-
ischen Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) vom November
2020 bestitigt nun, dass die Nicht-CO,-Effekte des Flug-
verkehrs ca. das Doppelte der CO,-Emissionen betragen.!
Ein im Oktober erschienenes Fact-Sheet von Stay Ground-
ed beziffert unter Einbezug neuester wissenschaftlicher
Erkenntnisse den gegenwirtigen Anteil des Luftverkehrs
an der Klimaerhitzung mit 5.9 %.? Interessant ist dabei:
Eine Verringerung des Flugverkehrs senkt die Nicht-CO,-
Klimawirkungen sofort, wihrend CO, die Atmosphire
noch fiir Jahrhunderte aufheizen wird - selbst wenn der
Flugverkehr auf der Stelle beendet werden wiirde.’ Die
Reduktion von Nicht-CO,-Effekten ist daher iiberaus loh-
nenswert, da diese - trotz ihrer Kurzlebigkeit - eine gré-
Rere Temperatur-Auswirkung haben als das CO,.
Folgende Schritte sind deshalb notwendig:

+  Nicht-CO,-Effekte miissen vollstindig beriicksichtigt
werden von der Industrie, von Institutionen und von
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Regierungsbehorden wie auch von der Klimarah-
menkonvention der Vereinten Nationen im Hinblick
auf die Vereinbarungen des Klimaabkommens von
Paris.

+ Die Nicht-CO,-Effekte miissen in Treibhausgas-
emissionsrechnungen und Online-Rechnern einbe-
zogen werden. Dies sollte unter der Verwendung
eines weitgehend vereinheitlichten Multiplikati-
onsfaktors erfolgen. GroRbritannien (1,9)¢, Frank-
reich® und Deutschland® (2) sowie Osterreich (2,7)
verwenden bisher unterschiedliche Faktoren, die
nun an die neuen wissenschaftlichen Erkenntnis-
sen angepasst werden miissen. Allerdings ist die
Nicht-CO,-Belastung kein einheitlicher Faktor,
sondern variiert je nach Flugzeugtyp, Flugstre-
cke, Hohe, Jahres- und Tageszeit. Ein Flug tber
den Nordatlantik von Europa nach Nordamerika
kann beispielsweise eine Nicht-CO,-Belastung ha-
ben, die 4,5-mal so hoch ist wie die CO,-Belastung.

Bekannte Manahmen hinsichtlich der Einddmmung der
Nicht-CO,-Effekte, wie zum Beispiel Kondensstreifenver-
meidung und der Einsatz von Magermotoren mit gerin-
gem Stickoxidverbrauch(NOx), miissen zusitzlich zu der
Verminderung von CO, sofort ergriffen werden.

+ Linder sollten dazu verpflichtet werden, die Emis-
sionen des internationalen Flugverkehrs (und der



internationalen Schifffahrt) in ihre Berichterstat-
tung an die UNFCCC einzubeziehen. Solange dieser
Schritt noch nicht erreicht ist, sollte der internatio-
nale Flugverkehr (und die Schifffahrt) in die Treibh-
ausgasemissionsrechnungen jedes einzelnen Landes
aufgenommen werden. Das wiirde bedeuten, dass der
internationale Flug- und Schiffsverkehr bei der Er-
reichung der nationalen Klimaziele eine Rolle spielt.
GroRbritannien® und Frankreich® ziehen das bereits
in Erwdgung.

+ Die indirekten Emissionen des Luftverkehrs soll-
ten berechnet und zur allgemeinen Information
bereitgestellt werden. Dazu gehdren Emissionen,
die bei der Herstellung und dem Vertrieb des Flug-
zeugtreibstoffs entstehen (unabhingig vom Kraft-
stofftyp, das heillt einschlieflich Biokraftstoffe und
synthetischer Kraftstoffe), die durch die Fahrten der
Passagier*innen und Giiter zu und von den Flughifen
anfallen und die durch die Herstellung der Flugzeuge
und den Flughafenbetrieb verursacht werden.

+  Die Fluggesellschaften sollten dazu verpflichtet wer-
den, eine genaue Schitzung der CO,- und Nicht-CO,-
Emissionen jeden Flugs auf den Tickets anzugeben.

+  Unternehmen und Organisationen sollten dazu ver-
pflichtet werden, Geschiftsreisen in die eigene Emis-
sionsbilanzierung und Umweltberichterstattung auf-
zunehmen.

+  Die Gesamtklimawirkung des Luftverkehrs sollten in
die Berichterstattung, Bilanzierung und Budgetpla-
nung der Flughifen aufgenommen werden.

+ Die Gesamtklimawirkung umliegender Flughifen
sollte in die Emissionsbilanzierung von Stddten ein-
bezogen werden.

EINSCHRANKUNG DER WERBUNG FUR FLUGREISEN

Obwohl Fliegen die klimaschddlichste Art der Fortbewe-
gung ist, findet sich Flugwerbung (wie auch Werbung
fiir andere klima- und gesundheitsschidliche Produkte)
iiberall. Das Positionspapier von Stay Grounded fordert
unter anderem, dass ,systematische Anreize fiir den
Flugverkehr beendet werden“.® Prizedenzfille fiir sol-
che MaRnahmen gibt es z. B. im Verbot von Zigaretten-
werbung in vielen Ldndern - bzw. in Deutschland mit
der Auflage, die negativen gesundheitlichen Folgen auf
Zigarettenwerbung zu kennzeichnen. Im Dezember 2020
beschloss die Stadtverwaltung von Amsterdam, Werbung
fiir ,,fossile Produkte* wie Flugreisen und fiir fossile Un-
ternehmen zu verbieten. Sie ist damit die erste Stadt, die
einen solchen Schritt unternimmt.!

Neben der Forderung nach einem Verbot bzw. einer Be-
grenzung der Flugwerbung zielt ein weiterer Vorschlag
darauf ab, Fluggesellschaften dazu zu verpflichten, die
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8. Weitere Mafinahmen zur Reduktion des Flugverkehrs

Klimaauswirkungen des Flugverkehrs bei der Buchung
auf der Website, beim Check-in, auf den Tickets und in
der Werbung anzuzeigen. Einige Initiativen haben sich
der Verfolgung dieses Ziels verpflichtet: Die schwedische
Kampagne 20 % Klimatvarning fordert, dass in der EU 20 %
der Werbeflichen fiir Flugreisen und fossil betriebene
Autos Informationen {iber die Auswirkungen des Klima-
wandels enthalten sollten.'? Die deutsche Gruppe Am Bo-
den bleiben spricht sich fiir ein Verbot von Flugwerbung
aus.

Ein Bericht an den britischen Ausschuss fiir Klimawandel
diskutiert eine Begrenzung der Werbung fiir Flugreisen
und empfiehlt ,eine verantwortungsbewusste Luftfahrt
zu fordern, indem alle Werbemittel fir Fliige mit fiir
Verbraucher*innen aussagekriftigen Emissionsangaben
versehen werden.“"

VIELFLIEGER*INNENPROGRAMME VERBIETEN

Vielflieger*innenprogramme (VFP) haben die primi-
re Funktion, eine Norm des stdndigen, oft unnétigen
Reisens zu verbreiten, um das Wachstum der Flugin-
dustrie zu férdern.”* Sie sind in Zeiten der Klimakrise
nicht zu rechtfertigen und sollten daher verboten wer-
den. Die groRen Fluggesellschaften machen in der Re-
gel etwa die Hilfte ihrer Gewinne aus VFP®, da sie fiir
Vielflieger*innenmeilen, die sie an Kreditkartenunter-
nehmen, Autovermieter und Hotels verkaufen, und eige-
ne Primien-Kreditkarten hohe Margen verlangen.!® Das
Kerngeschift von American Airlines zum Beispiel hat
schon hiufig Verluste verzeichnen miissen, wihrend VFP
die einzige Gewinnquellen waren.”

Ahnliche Verbote wurden bereits in Ddnemark getes-
tet, wo man inlidndische Vielflieger*innenprogramme
untersagte, um den Wettbewerb zwischen den Flugge-
sellschaften wiederherzustellen'®. Auch ein Bericht des
Klimaausschusses der britischen Regierung empfiehlt,
Flugmeilen- und Vielflieger*innenprogramme zu verbie-
ten und Flugwerbung mit Emissionskennzeichnungen zu
versehen®.

VERBOT VON STAATLICHER FINANZIERUNG
DER LUFTFAHRT

Einige Kampagnen fordern ein Verbot der weitverbrei-
teten Praxis, die Flugindustrie mit staatlichen Mitteln zu
frdern. Angesichts der Rettungsgelder in Milliardenhs-
he fiir die Flugindustrie in Folge der Corona-Pandemie ist
diese Forderung aktueller denn je. Forderungen beziehen
sich auf indirekte Subventionen bis hin zur Befreiung von
der Mehrwertsteuer (siehe Kapitel 2). Weitere Beispiele
staatlicher Forderung sind die Unterstiitzung von Air-
bus (auf die die USA 2019 mit Handelsstrafen reagierten),
die kostenlose Infrastruktur, mit denen Menschen die
An- und Abreise von und zu Flughifen erméglicht wird,
extrem niedrige Mietkosten fiir Flughafengelidnde, staat-



lich finanzierte Forschung fiir die Flugindustrie, kiinst-
lich niedrig gehaltene Landegebiihren, Kosten fiir Polizei
und Sicherheitsvorkehrungen an Flughifen und Inves-
titionen in (teilweise) staatliche Flugzeuge. Zusitzlich
werden die Kosten von Flugverkehrskontrollen von den
Steuerzahlenden getragen und CO,-Emissionen im Rah-
men des Emissionshandels und CORSIA nicht bepreist.
Diese Steuerbefreiungen und Subventionen kosten Steu-
erzahlende jedes Jahr Dutzende Milliarden Euro. Jedes
Mal, wenn ein*e Reisende*r ein Flugticket kauft, bezah-
len Steuerzahlende mindestens den gleichen Betrag fiir
die anfallenden versteckten Kosten. Da alle Menschen die
Reisegewohnheiten der wenigen Flugreisenden mitfinan-
zieren, vergroRert sich auch die Kluft zwischen Arm und
Reich.

REGULIERUNG DES (VERMEINTLICHEN) REGULATORS
DER LUFTFAHRT - ICAO

Die Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen
(UNFCCC) hat die Aufgabe der Regulierung nicht-techni-
scher Aspekte der Klimaauswirkungen des Luftverkehrs
an die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO)
der Vereinten Nationen delegiert. Die UNFCCC sollte die-
se Zustindigkeit aus mehreren Griinden zuriickfordern.
Die ICAO steht in einem Interessenskonflikt, wenn es
um KlimaschutzmaRnahmen geht, da ihr Hauptziel das
Wachstum des Flugverkehrs ist. Zudem sind die inter-
nen Prozesse der ICAO geheim, wobei Organisationen, die
fiir die Flugindustrie Lobbyarbeit betreiben, starke Insi-
der-Positionen haben. Falls die UNFCCC die Zustdndig-
keit nicht komplett zuriickfordert, wiren erste wichtig
Schritte, der ICAO zu verbieten, weiterhin auf Kompen-
sationsmalnahmen zu setzen (siche Infokasten 5), und
bei Klimafragen groRtmégliche Transparenz zu verlan-
gen. Dazu gehort die Méglichkeit fiir die Offentlichkeit,
Sitzungen ungehindert beobachten und alle klima- und
umweltrelevanten Dokumente frei einsehen zu kénnen.

LOBBYARBEIT DER FLUGINDUSTRIE VERBIETEN

Ende 2019 startete eine groRe Kampagne, die die EU
dazu dringt, auf fossile Brennstoffe zu verzichten und
entsprechende Beschliisse auf nationaler und internati-
onaler Ebene zu verabschieden.? Ziel ist es, die fossilen
Industrien daran zu hindern, aus der Klimakrise Profit zu
schlagen und Einfluss auf Verhandlungen und Abkom-
men zu nehmen. Einen entsprechenden Prizedenzfall
gab es bereits in der Weltgesundheitsorganisation, die
sich vor dem Einfluss von Tabaklobbyist *innen schiitzte.
Da Kerosin hauptsichlich aus Erdél besteht, konnte die-
se Kampagne auch Auswirkungen auf den Flugverkehr
haben. Allerdings schlieft diese Rahmensetzung Bio-
kraftstoffe aus, die mitunter noch schidlicher als fossile
Kraftstoffe sind. Die Forderungen der Kampagne sollten
dahingehend angepasst werden.
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TREIBSTOFFVERSORGUNG DER FLUGINDUSTRIE
EINSCHRANKEN

Die Einfithrung einer regionalen, eventuell globalen, im-
mer niedriger werdenden Obergrenze fiir die Produktion
und den Import von Flugtreibstoffen wiirde klimaschid-
liche Emissionen direkt reduzieren und den Ausbau von
Flughifen stoppen.? Die Umsetzung dieser Mafnahme ist
noch nicht untersucht worden.

NUTZUNG BESTEHENDER
GENEHMIGUNGSVERFAHREN

Einige lokale und regionale Kampagnen kénnten lau-
fende Genehmigungsverfahren strategisch nutzen, um
gegen neue Treibstoffpipelines und -anlagen zu protes-
tieren, Widerstand an der Lieferkette kann ein indirekter
Weg sein, um bestimmte Flughafenprojekte aufzuhalten.
Dieser Vorschlag dhnelt der zuvor genannten Strategie,
das Angebot von Flugtreibstoffen insgesamt zu begren-
zen, beschrinkt sich aber auf einen einzelnen Flughafen
und dessen lokale Folgen sowie die durch eine Ferntreib-
stoffleitung oder lokale Lagereinrichtungen verursach-
ten Auswirkungen.?

WIDERSTAND GEGEN BILLIGFLUGLINIEN UND
UNTERSTUTZUNG GERECHTER UBERGANGE

Das relativ neue Auftreten von Billigfluggesellschaften ist
einer der Griinde dafiir, warum Fliegen zur , Normalit4t*
wurde. Wihrend Deregulierung und Steuerbefreiungen
schon fiir niedrige Preise sorgen, sparen Billigflieger auch
bei den Arbeitskosten. In den USA sind zum Beispiel die
Lohne des Flughafenpersonals zwischen 1991 und 2001
um 19 % gesunken. Qualifiziertes Personal wird zuneh-
mend durch unerfahrene, billigere Teilzeitarbeitskraf-
te ersetzt. Wahrend Qualitdt und Sicherheit abnehmen,
nehmen Stress und Burnoutgefahr zu.? Deshalb gab es in
letzter Zeit viele Streiks fiir die Einfithrung von Tarifver-
tragen, hoheren Lohnen und besseren Arbeitsbedingun-
gen.

Gute Arbeitsbedingungen in der Flugindustrie und eine
Reduktion der Emissionen stehen sich nicht im Weg, im
Gegenteil: Gerade infolge des durch die Corona-Krise
verursachten Einbruchs in der Luftfahrt kénnen sich
Gewerkschaften und Klimaorganisationen gemeinsam
fiir gerechte Uberginge (Just Transition) einsetzen, um
neue Verbilindete zu gewinnen und das vermeintliche
Jobs-Klima-Dilemma zu verhindern. Fiir die verbliebenen
Arbeitspldtze in der Flugindustrie miissen gute Bedin-
gungen garantiert werden, wihrend gleichzeitig Arbeits-
plitze bei der Bahn und im Bereich der erneuerbaren
Energien neu geschaffen und Umschulungen gefordert
werden. Ein Diskussionspapier des Stay Grounded Netz-
werks, mit Erscheinungstermin Februar 2021, schafft eine
Vision dafiir und schldgt konkrete Kriterien fiir solch ei-
nen Prozess vor.*



VERKAUF VON AKTIEN UND ANLEIHEN
DER FLUGINDUSTRIE

Einige Kampagnen setzen schon seit lidngerer Zeit
Investor*innen (vor allem Pensionsfonds, Investment-
firmen, Versicherungsgesellschaften und Universititen)
unter Druck, fossile Aktien und Anleihen (oder darin ent-
haltene Investmentfonds) aus ihren Portfolios in andere
Vermdgenswerte zu verwandeln. Dank dieser Aktivitdten
wurden bereits Billionen Dollar an Investitionen in nach-
haltigere Fonds verlagert. Kampagnen sollten sich dafiir
einsetzen, Investitionen in Fluggesellschaften, Flugzeug-
hersteller, Flughafenbetreiber und Flughafenbauunter-
nehmen endlich auf die schwarze Liste zu setzen.

Die Luftfahrtkonzerne werden wahrscheinlich in gewis-
sem Umfang die Folgen der allgemeinen Divestment-
Kampagnen gegen fossile Brennstoffe zu spiiren bekom-
men, aber eine luftfahrtspezifische Aktivitit dieser Art
sollte den Effekt noch verstirken. Ein solches Vorgehen
konnte unter der Schirmherrschaft der bestehenden
Kampagnen gegen Investments in fossile Brennstoffe
oder unabhingig davon gefiihrt werden.

Es sollte dringend untersucht werden, wie effektiv Divest-
ment-Kampagnen tatsichlich sind (unabhingig von ih-
rem Effekt auf die Sensibilisierung der Offentlichkeit fiir
die Klimaauswirkungen fossiler Brennstoffe). Diese Kam-
pagnen kénnen nur dann direkten Einfluss auf die Indus-
trie nehmen, wenn sie durch eine verminderte Nachfrage
nach Aktien und Anleihen den Wert neuer Angebote die-
ser Finanzierungsinstrumente reduzieren. Eine Abwer-
tung bestehender Aktien und Anleihen schmilert nur de-
ren Wert im Handel zwischen den Investor*innen und ist
fiir die Branche selbst unbedeutend; auRerdem findet in
der Praxis nur eine geringe Abwertung statt. Folglich er-
zielen Divestment-Kampagnen einen substanziellen Nut-
zen fiir das Klima nur mit Verzdgerung - und tiberhaupt
erst dann, wenn die Unternehmen neue Wertpapiere
ausgeben.? Problematisch fiir eine solche Kampagne in
Bezug auf die Flugindustrie ist auferdem, dass die Offent-
lichkeit hinsichtlich des Fliegens wesentlich weniger kri-
tisch eingestellt ist als gegeniiber fossilen Brennstoffen
und ein offentliches Bewusstsein erst noch gebildet wer-
den muss. Das kann durch Divestment-Kampagnen aller-
dings gestdrkt werden und dazu beitragen, eine breite Be-
wegung gegen die Flugindustrie aufzubauen. Auch ist es
gewdhnlich einfacher, die VerduRerung von Aktien und
Anleihen schmutziger Industrien zu fordern, als neue In-
vestitionen in ,,griine” Anlagen vorzuschlagen (die selbst
oft problematisch sind, z. B. wegen Landraubs).

FLUGGESELLSCHAFTEN UND FLUGZEUGHER-
STELLERN DIE ERNEUERUNG DER VERSICHERUNGEN
VERWEIGERN

GroRe Unternehmen sind auf Versicherungen angewie-
sen, um sich gegen Haftungsrisiken abzusichern. 2019
Jahr weigerten sich einige Versicherungsgesellschaften
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angesichts der Klimakrise, Versicherungsvertrige fiir
mehrere Kohleunternehmen zu erneuern oder abzu-
schlieBen. Diverse Stddte verklagten groRe Olkonzerne
wegen Betrugs und der verursachten Gkologischen Scha-
den. Auch fiir diese Unternehmen kann es letztendlich
schwierig, sehr teuer oder gar unméglich werden, eine
Versicherung zu erhalten. Kampagnen, die auf die Risi-
ken hinweisen, denen Fluggesellschaften, Flugzeugher-
steller und Flughafenbetreiber ausgesetzt sind - oder sie
verklagen -, knnen diese Unternehmen daran hindern,
Versicherungen abzuschlieRen, rentabel zu arbeiten oder
Investor*innen zu finden. Hier dienen solche Initiativen
als Vorbild, die im Kampf gegen Kohlekonzerne erfolg-
reich deren Versicherung verhindert haben. Das bisher
erfolgreichste Beispiel hierfiir ist Unfriend Coal.? Thre Bi-
lanz fiir das Jahr 2018 kann sich blicken lassen?: Die welt-
weit grofte Versicherungsgesellschaft, Allianz, trennte
sich 2015 von der Kohle.”® Im Dezember 2018 forderten
73 Umweltorganisationen die Riickversicher*innen auf,
die Unterstiitzung fiir die geplante australische Kohlemi-
ne einzustellen. Auch hier hat es der Kampf gegen die
Flugindustrie aufgrund des positiven Images in der Of-
fentlichkeit schwieriger als der Widerstand gegen fossile
Treibstoffe - aber dieses Image beginnt sich zu dndern.

MILITARISCHEN FLUGVERKEHR PROBLEMATISIEREN

Die klimaschddlichen Emissionen des militarischen Flug-
verkehrs in einigen Lindern sind enorm, insbesondere
in den USA, GroRbritannien, in mehreren europiischen
Staaten, Russland und China. Emissionen entstehen nicht
nur durch Kriege, sondern auch durch den laufenden
logistischen Aufwand wie die Beférderung von Personal
und Material auf dem Luftweg und die stdndige Bereit-
schaft des Militdrs. Dies wurde bisher wenig thematisiert,
u. a. da Daten zum militdrischen Anteil der Emissionen
des Luftverkehrs schwer zu finden sind. G3ssling et. al
nehmen an, dass sie zur Zeit bei ca. 8 % liegen (2002 lagen
sie bei 11,1%).** Nichtsdestoweniger verdient das The-
ma Aufmerksamkeit und sollte Teil einer umfassenderen
Strategie sein, die sowohl die Klimaauswirkungen des
Militédrs als auch seine unmenschlichen Folgen in Frage
stellt.”

KAMPAGNEN ZUR VERHALTENSANDERUNG

In Europa starteten in den letzten Jahren mehrere Kam-
pagnen, die das Bewusstsein fiir die negativen Auswirkun-
gen des Fliegens schirften und die Menschen ermutigten,
im folgenden Jahr oder Sommer weniger oder nicht zu
fliegen. Ziel dieser Kampagnen ist es, einen Schneeball-
effekt bei Einzelpersonen auszuldsen, die einer nach der
anderen ihr Reiseverhalten dndern. Ein prominentes Bei-
spiel ist das Phinomen ,flygskam“ oder ,Flugscham®,
das in den sozialen und herkémmlichen Medien bekannt
wurde und bei dem sich Menschen eingestehen, dass sie
sich beim Fliegen schdmen. In Schweden scheint das 2019
einen leichten Riickgang der Fliige und eine deutlich ho-
here Nachfrage nach Ziigen verursacht zu haben.*



Allerdings wird die Wirksamkeit von Kampagnen, die auf
individuelle Verhaltensinderungen abzielen, von meh-
reren Stimmen kritisch hinterfragt.® Sie kritisieren, dass
diese Strategien den Eindruck vermitteln, dass der*die
Einzelne nur durch ein modifiziertes Konsumverhalten
Verdnderungen schaffen kénne. Dabei gibt es zahlreiche
Moglichkeiten, sich politisch zu engagieren. Die Kampag-
nen ,entsozialisieren* die Menschen in diesem Sinne und
beriicksichtigen nicht die Faktoren, die diese zum Fliegen
bewegen, wie zum Beispiel den sozialen und kulturellen
Hintergrund, die wirtschaftliche Situation oder die vor-
handene Infrastruktur. Solange Fliegen ,,normal* bleibt
- Werbungen an jeder Ecke hdngen, die Tickets extrem
glinstig und nur wenige Nachtziige verfligbar sind -, wird
lediglich eine geringe Anzahl fiir Anti-Flug-Kampagnen
empfinglich sein, dafiir aber Millionen von Menschen auf
der ganzen Welt das Fliegen fiir sich entdecken.

Dennoch kann gerade in umweltbewussten Kreisen die
Normalitdt des Fliegens durch Vorbilder wie Greta Thun-
berg oder Personen im Freundeskreis in Frage gestellt
werden, die zeigen, dass das Leben und Reisen ohne
Fliegen nicht nur méglich, sondern auch spannend und
,cool* ist. Eine zielgerichtete Bewegung geerdeter oder
Jterraner* Menschen kann, wie beim Veganismus, erfolg-
reich sein, besonders wenn sie zu erhdhtem Druck fiir po-
litische Verdnderungen fiihrt.

Aus diesen Griinden organisierte Stay Grounded die eu-
ropdische Kampagne Let’s stay grounded!*, die Menschen
dazu aufruft, nicht nur weniger zu fliegen, sondern auf
verschiedenen Wegen politisch aktiv zu werden und sich
fiir eine Reduktion des Flugverkehrs und eine gerechte
Mobilitit fiir alle zu engagieren.
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DIE FADEN ZUSAMMENBRINGEN.

EIN RESUMEE

In dieser Broschiire wurde eine Vielzahl an Mafsnahmen diskutiert.

Wie passen sie zusammen? Was ist notwendig, um sie voranzubringen?

Welche Akteur*innen sind fiir die Umsetzung entscheidend? Eine Kom-

bination von Ansditzen muss tibergreifende Themen wie soziale Gerech-

tigkeit beriicksichtigen. Der dringend bendtigte Systemwandel ist kom-

plex, aber mit einer starken, solidarischen Bewegung zu bewdltigen.

Um die negativen Auswirkungen der Flugindustrie zu
reduzieren, muss Flugverkehr, das heilt die Anzahl der
Fliige, begrenzt werden. Dazu gibt es keine Alternative.
Fiir die gegenwirtige Situation im Jahr 2021 heiflt das
insbesondere fiir den globalen Norden: Wir diirfen nicht
zu einem Vor-Corona-Niveau zuriickkehren, sondern
missen den Flugverkehr dauerhaft auf einem niedrigen
Niveau halten. Wie in diesem Bericht vorgestellt wurde,
gibt es eine breite Palette an MaRRnahmen, mit denen eine
wirksame Gesamtstrategie entwickelt werden kann. Die-
se reicht von fiskalischen MaRnahmen wie Steuern und
Subventionen bis hin zu Regulierungsmalnahmen wie
absoluten Obergrenzen und Verboten. Es kénnen entwe-
der Top-Down- oder Bottom-Up-Strategien, am besten
aber eine Kombination von beiden angewendet werden.
Die MaRnahmen kdnnen negative (z. B. Flugsteuern) oder
positive (z. B. Inspiration zu nachhaltigerem Tourismus
und Reisen) Anreize setzen. Von grundlegender Bedeu-
tung fiir den Erfolg aller Vorgehensweisen ist es, die
Notwendigkeit der Reduktion des Flugverkehrs im gesell-
schaftlichen und politischen Diskurs zu etablieren.

Jede MaRRnahme hat Vor- und Nachteile beziiglich ihrer
Umsetzbarkeit und der Frage, inwieweit sie zur Losung
umfassenderer, systembezogener Fragen wie Klimage-
rechtigkeit und den Ubergang zu einem nachhaltigen
Mobilitdtssystem beitrdgt. Wahrend einige Manahmen
innerhalb des derzeitigen Systems funktionieren konnen,
wird es durch andere in Frage gestellt. Werden die Vor-
schldge nur von unten nach oben und in kleinem MaR-
stab durchgefiihrt, ohne die Macht und Privilegien der
Flugindustrie anzugreifen, werden sie nicht zu einer Ver-
langsamung der Klimakrise fithren. Bei einer Gesamtstra-
tegie zur Reduktion des Flugverkehrs miissen sich die
Akteur*innen dariiber im Klaren sein, wie und von wem
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diese MaRnahmen am besten kombiniert und vorange-
trieben werden kdnnen.

STEUERINSTRUMENTE

Wihrend das Fliegen praktisch steuerfrei ist, unterliegen
andere Fortbewegungsmittel der Verbrauchssteuer, der
Mehrwertsteuer und anderen Abgaben. Ein Hauptargu-
ment fiir die Einfithrung von Steuermafnahmen fiir die
Luftfahrt ist daher, der anhaltenden, massiven indirek-
ten Subventionierung des Sektors entgegenzuwirken.
Die konventionelle Wirtschaftstheorie besagt, dass eine
Besteuerung die Nachfrage nach einer Dienstleistung
verringert. Eine viel diskutierte Frage bleibt jedoch, wie
hoch die Steuersitze fiir den Luftverkehr sein miissen,
um eine signifikante Reduktion des Flugverkehrs zu be-
wirken. Die Erhebung einer einheitlichen Mehrwertsteu-
er auf Kerosin kdnnte beispielsweise zu einer 18-%-igen
Verminderung der CO,-Emissionen in Europa fiihren.
Eine geringere Steuer wiirde lediglich einen Teil der in-
direkten Subventionen ausgleichen, ohne groRe Auswir-
kungen auf das Emissionsbudget zu haben.

Seit Beginn des Neoliberalismus in den 1980er Jahren
sind Markt- und Preisinstrumente die bevorzugten Um-
weltinstrumente der Politik. Auf Steuern auf Giiter und
Dienstleistungen wird oft aus Griinden der sozialen Ge-
rechtigkeit verzichtet, weil sie Arme unverhéaltnismé-
Rig stdrker betreffen als Reiche. Die Vielflieger*innen-
(VFA) und die Flugmeilenabgabe (FMA) versuchen,
diese soziale Ungerechtigkeit zu beseitigen, indem sie
Vielflieger*innen und Fernfliige stirker in die Pflicht
nehmen. Da die unteren Einkommensgruppen sehr viel
seltener fliegen, wiirde die VFA vor allem wohlhabendere
Personen oder Unternehmen treffen, die fiir Arbeitsrei-



sen zahlen. Besonders wirksam wire diese MaRBnahme,
wenn die Abgaben fiir Fliige in der Business- oder First
Class steigen wiirden. Kampagnen missten diese Bot-
schaft wirksam verbreiten. Aufgrund der hohen sozialen
Vertriglichkeit der VFA und FMA kénnten diese Regu-
lierungen den Beginn der politischen Einschrankung der
Flugindustrie markieren.

Da die VFA sich auf die Anzahl der Fliige und nicht auf die
zuriickgelegte Strecke konzentriert, begiinstigt sie Lang-
streckenfliige und damit z. B. Menschen, deren Familien
weit entfernt leben (und die allgemein wohlhabend genug
sind, sich diese Fliige zu leisten). Die Reduktion der Zahl
der Fliige ist auch die wichtigste Forderung der vom Lirm
betroffenen Gemeinden im Umfeld von Flughifen. Die
FMA dagegen steigt nicht mit der Anzahl der Fliige, son-
dern exponentiell mit den zuriickgelegten Flugkilome-
tern und ist so direkter mit den Emissionen verbunden.

Steuermalnahmen haben den zusitzlichen Vorteil, dass
die erzielten Einnahmen zweckgebunden in die Entwick-
lung nachhaltigerer Verkehrstrager umgelenkt werden
kénnten. Die in den Landern des Globalen Nordens erziel-
ten Einnahmen sollten auferdem zur Unterstiitzung kli-
mafreundlicher Alternativen im Globalen Siiden verwen-
det werden (siehe Infokasten 2 zu Klimagerechtigkeit).
Allerdingsist die Zweckbindung von Steuernnicht tiblich -
daher kénnte dieser Aspekt schwieriger umzusetzen zu
sein und in einigen Ldndern an rechtliche Grenzen sto-
Ren. Dariiber hinaus versucht die Flugindustrie, sobald
Steuer- und Abgabenvorschldge gepriift werden, die Ver-
wendung der Gelder zu beeinflussen und zu vereinnah-
men, z. B. fiir Investitionen in Technologien.

Kerosin-, Ticket-, CO,- und Mehrwertsteuern passen ins
aktuelle Repertoire wirtschaftspolitischer Instrumente
und sind technisch leicht umsetzbar. Ahnliche Steuern
gibt es bereits in vielen Landern. Ticketsteuern haben
den Vorteil, dass sie auf nationaler Ebene ohne nennens-
werte rechtliche Hiirden eingefiihrt und die Hohe, Ent-
fernungen und andere Merkmale frei gestaltet werden
kénnen. Eine CO,-Steuer wiirde theoretisch fiir alle fos-
silen Brennstoffe gelten, wihrend die anderen Steuern
speziell auf den Flugverkehr ausgerichtet wiren.

Steuerbasierte Ansitze haben den grundsitzlichen Nach-
teil, dass sie, wie alle marktbasierten Instrumente, irgend-
wann an Grenzen stoRen und keine tiefgreifende Verin-
derung der systemischen Problemen bewirken. Daher
sollte das vorrangige Ziel bei der Forderung nach Steuern
sein, dass der Luftverkehr gegeniiber anderen Verkehrs-
triagern keinen unfairen Vorteil erhilt. Die VFA und FMA
sollten zusitzlich dazu eingefiihrt werden, da sie Flug-
gewohnheiten stirker bekdmpfen. Durch héhere Flug-
preise werden alternative Verkehrsmittel relativ billiger;
dadurch vergréRert sich deren Nachfrage. Andererseits
wird es nicht méglich sein, iber Steuermalnahmen allein
die notigen Emissionseinsparungen zu bewerkstelligen.
Deshalb ist es notwendig, nachhaltige Alternativen aktiv
zu férdern und zu ordnungsrechtlichen MaBnahmen zu
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greifen, wie zum Beispiel Flugbeschrankungen, Morato-
rien fiir Flughafenprojekte, die SchlieBung bestimm-
ter Flughifen oder die Begrenzung von Flugwerbung,

ABSOLUTE BEGRENZUNGEN

Absolute Grenzwerte fiir den Flugverkehr sind der ein-
fachste und sicherste Weg, um die Flugindustrie zu ihrem
Beitrag zum Klimaschutz zu verpflichten und gewisse Li-
mits nicht zu iberschreiten. Sie gelten auBerdem fiir alle
gleichermalen und sind damit gerechter als Preisinstru-
mente, die arme Menschen unverhiltnismiRig stirker
betreffen. Das Problem besteht darin, dass die Umsetzung
absoluter Umweltgrenzwerte derzeit politisch schwer
umsetzbar ist, da sie als Eingriff in die personliche Frei-
heit wahrgenommen werden. Deshalb setzte man in den
letzten Jahren auf subtile Mittel wie Besteuerung, Kom-
pensationen und den Emissionshandel, die es wohlha-
benden Menschen erlauben, sich aus ihrer Verpflichtung
freizukaufen. Allerdings steigt mit der zunehmend realen
Wahrnehmung der Klimakrise auch die gesellschaftliche
Akzeptanz fiir radikale MaRnahmen. So hat zum Beispiel
die Idee, besonders leicht ersetzbare Kurzstreckenfliige
zu verbieten, in den letzten Jahren eine breite Unterstiit-
zung gefunden - diese Idee sollte weiterverfolgt werden.

Absolute Begrenzungen beziehen sich nicht nur auf die
Anzahl der Fliige und Flugkilometer. In Kapitel 8 wurden
Vorschlige vorgestellt, Vielflieger*innenprogramme,
Billigfluglinien, die staatliche Finanzierung der Luft-
fahrt und die Lobbyarbeit der Industrie in bestimmten
demokratischen Institutionen einzuschrinken oder zu
verbieten. Dasselbe gilt fiir die Werbung fiir Flugreisen,
die Menge an verfiigbaren Flugtreibstoffen, Divestment-
Initiativen und Kampagnen, die es der Flugindustrie
schwerer machen, sich zu versichern. Dariiber hinaus
muss auch damit begonnen werden, den Tourismus einzu-
schrianken, vor allem in besonders stark betroffenen Ge-
bieten. Um das zu erreichen, sollte der Bau neuer Hotels
reguliert und eine Tourismussteuer eingefiihrt werden.

Bei Flughafenerweiterungen muss eine rote Linie gezogen
werden. Zurzeit sind weltweit 550 neue Flughifen oder
Start- und Landebahnen geplant oder im Bau, zusam-
men mit Startbahnerweiterungen und neuen Terminals
1200 Infrastrukturprojekte. Der Bau neuer Flughifen ist
der sicherste Weg fiir die Flugindustrie, ihr zukiinftiges
Wachstum zu sichern. Der Widerstand gegen Flughafen-
projekte war bereits in der Vergangenheit oft erfolgreich
und erhilt gerade in Zeiten der durch die Corona-Krise
niedrigen Wachstumsprognosen zusitzliche Argumenta-
tionsgrundlagen. Moratorien haben den Vorteil, dass sie
lokale Projekte direkt beenden und keine umfangreiche
nationale oder internationale Gesetzgebung erfordern.
Dabei kann der grofRe Kampf gegen die Flugindustrie oder
fiir alternative Verkehrsmittel lokale Kdmpfe effektiv un-
terstiitzen. Eine Herausforderung, die unbedingt ange-
gangen werden sollte, bleibt, Allianzen mit Interessens-
gruppen wie Gewerkschaften zu schlieRen.



NACHHALTIGE ALTERNATIVEN ZUM FLUGVERKEHR

Um die Nutzung von Alternativen zum Flugzeug zu {6r-
dern, muss in die Erweiterung des Fernverkehrsnetzes
von Bahn- und Buslinien investiert werden. Vor allem
eine grofere Anzahl an komfortablen Nachtziigen und
-bussen wird benétigt. Das bedeutet nicht unbedingt den
Bau neuer Hochgeschwindigkeitsstrecken, deren Bau
und Betrieb aufgrund des hohen Energieverbrauchs mit
beachtlichen Skologischen Folgen einhergehen. Schiffe
sollten langfristig Interkontinentalfliige ersetzen, miis-
sen dafiir jedoch mit erneuerbaren Energien (Wind, Son-
ne, Batterien) betrieben werden. Dafiir sollten auch abge-
schaffte Routen wieder &ffnen.

Die Reduktion des Flugverkehrs wird daher mit einem
Wachstum  klimafreundlicher Sektoren einhergehen.
Arbeitspldtze werden nicht verloren gehen, sondern im
Zuge einer gerechten Ubergangsphase verlagert. In Ver-
handlungen miissen die Details der Umstrukturierung
diskutiert und Arbeitnehmerrechte gestarkt werden
(z. B. durch eine Kiirzung der Arbeitszeit). Statt Privati-
sierungen braucht es klimafreundliche lokale Initiativen,
offentliches Eigentum und eine demokratische Rechen-
schaftspflicht.

Eine maximale Verlagerung des Passagieraufkommens
auf Busse und Ziige erfordert die Einrichtung benutzer-
freundlicher internationaler Buchungssysteme und ver-
besserter Transfers zwischen Ziigen, Bussen und Fihren.
Die Menge an Luftfracht muss ebenfalls reduziert wer-
den, um zur Stabilisierung des Klimas beizutragen. Wir
miissen uns daher zusitzlich fiir eine lokale Wirtschaft
einsetzen und explizit auf die Missstinde des Flugfracht-
verkehrs hinweisen. Diese Forderungen diirften in der
Politik auf besonderen Widerstand stoRen, da sie unser
globalisiertes, kapitalistisches Wirtschaftssystem in Fra-
ge stellen, Dasselbe gilt fiir eine Kritik an der militéri-
schen Luftfahrt, die sowohl aus humanitirer wie auch
dkologischer Perspektive lingst tiberfillig ist.

VERHALTENSANDERUNGEN

Zu allen oben genannten Strategien gehort eine Sen-
sibilisierung der Offentlichkeit dafiir, dass Fliegen der
schnellste Weg ist, den Planeten aufzuheizen. Die Ge-
samtwirkung des Flugverkehrs - einschlieRlich der Nicht-
CO,-Effekte - muss endlich offen kommuniziert und von
Klimarechnern beriicksichtigt werden (siehe Kapitel 8).
Fiir Kampagnen lohnt es sich, Metaphern zu verwenden,
Probleme und Alternativen mit konkreten Bildern dar-
zustellen, Visionen zu benennen und neue Narrative zu
verbreiten (siche Infokasten 4). Diese Kommunikations-
mittel erleichtern politische Reformen und individuelle
Handlungsdnderungen.

Einige Organisationen, die bereits auf das Fliegen verzich-
ten, konzentrieren sich in ihren Kampagnen auf die Le-
bensgewohnheiten einzelner Menschen und versuchen,
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den Vielflieger*innen-Lebensstil zu hinterfragen. Damit
stellen diese Aktivitdten auch das dominante Narrativ
der Flugindustrie in Frage, die Reisen und Tourismus in
ihren Werbungen monopolisieren. Die Verschiebung die-
ses Diskurses muss begleitet werden von Mafnahmen
zur Einschrankung des Flugverkehrs und zum Ausbau des
Langstreckenverkehrs auf dem Boden.

Moderne Reiseerzdhlungen werben damit, weniger weit
weg zu reisen (z. B. Erkundung der unmittelbaren Um-
gebung), seltener, dafiir aber lingere Zeit unterwegs zu
sein, wihrend der Fahrt, falls gewollt, produktiv zu ar-
beiten und stressfrei langsame Reisen zu genieRen. Mit
diesen Erzdhlungen kann es uns gelingen, Visionen zu
verwirklichen und einen umweltvertriglichen Touris-
mus zu schaffen.

Eine weitere Mdglichkeit fiir Kampagnen ist es, sich auf
Organisationen und Unternehmen zu konzentrieren, de-
ren Klimabilanz zum groRen Teil durch Geschiftsreisen
verschlechtert wird. Kampagnen kénnen fortschrittliche
Reiserichtlinien fordern, die Reisen insgesamt einschrin-
ken und umweltfreundliche Verkehrsmittel bevorzugen
(auch wenn das hohere Kosten bedeuten kann). Solche
Reiserichtlinien gibt es bereits und es ist davon auszu-
gehen, dass sowohl die Menge als auch die Radikalitdt
zukiinftiger fortschrittlicher Reiserichtlinien zunehmen
wird., Auch wenn vorerst nur einige umweltfreundlich
eingestellte Organisationen diese Reiserichtlinien verab-
schieden werden, konnen sie eine Vorbildfunktion ein-
nehmen und dafiir sorgen, dass die gesellschaftliche Ak-
zeptanz fiir einen Lebensstil ohne Flugreisen steigt. Diese
Art von freiwilligen Verhaltensidnderungen kann eine
Kettenreaktion ausldsen und schlieRlich zu systemischen
Verdnderungen fiihren, die der Flugindustrie schaden.
Vor allem Klimaaktivist*innen, Wissenschaftler*innen
und Menschen, die gegen Flughafenerweiterungen
kampfen, sollten terran reisen, um ihre Glaubwiirdigkeit
zu wahren,

Insgesamt reicht es jedoch nicht aus, mit Kampagnen Ein-
zelpersonen und Institutionen zu Reformen zu bewegen
- es braucht dringend strukturelle Verdnderungen. Die
Kampagne Let’s Stay Grounded! stellt genau diese Notwen-
digkeit dar.

SOZIALE GERECHTIGKEIT MITDENKEN

In diesem Bericht wurden Wege gezeigt, wie Manahmen
zur Reduktion des Flugverkehrs sozial vertriglich gestal-
tet werden konnen. Es ist von entscheidender Bedeutung,
dass diejenigen, die bereits am meisten unter der Klima-
krise leiden, ohne sie verursacht zu haben, nicht stir-
ker be-, sondern entlastet werden. Einige Manahmen
in diesem Bericht, wie die VFA und die FMA, befassen
sich explizit mit der sozialen Dimension der Klimakrise,
andere eher indirekt. Steuermafnahmen zum Beispiel
konnen als Nebeneffekt Klimagerechtigkeit férdern, in-
dem die Einnahmen fiir Transfers zwischen Lindern des



Globalen Nordens und Globalen Sitidens genutzt werden.
Gleichzeitig reicht keine der in diesem Bericht benannten
MaRnahmen aus, um soziale Gerechtigkeit herzustellen.
Dafiir bedarf es weiterer Mittel, wie zum Beispiel einer
massiven Umverteilung.

Eine ungeldste Frage ist, wie die Bediirfnisse von
Migrant*innen beriicksichtigt werden kénnen. So ernst
die Klimakrise ist, fillt es schwer, Migrant*innen das
Recht abzusprechen, ihre Familien zu besuchen. Die-
ses Problem kann angesichts des Anstiegs an Klima-
flichtlingen nur gréRer werden, auch wenn es vielen
Gefliichteten aufgrund exklusiver Visabestimmungen
und ihrer schlechten wirtschaftlichen Lage unmdog-
lich ist, in ein Flugzeug zu steigen. Insgesamt ist die
Vielflieger*innenabgabe ein Instrument, das regelmi-
Rige Besuche bei weit entfernt lebenden Angehdrigen
ermoglichen konnte. Eine Alternative wéren Perso-
nenkontingente, die in dringenden Fillen beantragt
werden und die unter anderem davon abhingen, ob
man enge Verwandte auf anderen Kontinenten hat.

STRATEGIE, AKTEUR*INNEN UND SYSTEMWANDEL

Der Flugverkehr ist eng mit dem Tourismus, dem Ener-
giesektor, dem Welthandel und letztlich unserem
wachstumsbasierten Wirtschaftssystem verbunden. Als
schnellste Form der Fortbewegung stellt er ein Schlis-
selelement des globalisierten Kapitalismus dar. Klimage-
rechtigkeit konnen wir nur dann erreichen, wenn wir
dieses Modell in Frage stellen, indem wir Mobilitdt neu
organisieren, die Wirtschaft regionalisieren und globale
Ungleichheiten iiberwinden. Diese Aufgabe erscheint rie-
sig - aber Schritt fiir Schritt kénnen wir gemeinsam mit
zivilgesellschaftlichen Akteur*innen soziale Kipppunkte
erreichen.

Bis vor wenigen Jahren wurde Fliegen kaum problema-
tisiert. Doch in den Jahren 2018 und 2019 fand in Euro-
pa und anderen Teilen der Welt eine Verschiebung der
Debatte iiber den Flugverkehr statt, die durch die wach-
sende globale Klimabewegung, die Flugschamdebatte, das
Netzwerk Stay Grounded und die zunehmende Aufmerk-
samkeit der Medien fiir das Thema ausgeldst wurde. 2020
zwang uns die Corona-Krise einerseits, weniger weit und
seltener zu reisen; sie brachte dadurch auch Alternati-
ven wie Video-Konferenzen voran. Andererseits riefen
Rettungsgelder an die Flugindustrie in Milliardenhohe
berechtigte Kritik und Empérung hervor; und die Debat-
te iiber ,,systemrelevante” Industrien und Wirtschafts-
bereiche wurde angestoRen - also dariiber, was eigent-
lich wirklich wichtig ist fiir unsere Gesellschaft. In einer
YouGov-Umfrage, die im August 2019 in GroRbritannien
durchgefiihrt wurde, sagten zwei Drittel der Befragten,
dass Flugreisen ,,definitiv* oder ,,wahrscheinlich® einge-
schrankt werden sollten, um die Klimakrise zu bewalti-
gen. 2020 zeigte eine Greenpeace-Studie, dass zwar viele
Menschen das Reisen wihrend der Corona-Pandemie ver-
missten, 81 % aber auf das Fliegen verzichten kénnten.!
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Ein Resiimee

Allerdings hilt der Glaube an technologische Wunder
und MaRBnahmen wie Kompensationen und Biokraftstoffe
an und lenkt von der offensichtlichen Lésung des Prob-
lems ab - einer Reduktion des Flugverkehrs.

Vergleichen wir die in diesem Bericht beschriebenen
MaRnahmen, stellen wir fest, dass sie sich gegenseitig
erginzen, Deshalb ist es sinnvoll, fiir eine faire Besteue-
rung der Flugindustrie zu kdmpfen und gleichzeitig eine
Regulierung des Flugbetriebs und den Ausbau von Alter-
nativen zu fordern. Allerdings miissen Kampagnen kon-
krete und prézise Forderungen haben, vor allem, wenn
sie nur von wenigen Akteur*innen vorangetrieben wer-
den. Nicht alles kann gleichzeitig geschehen. Forderun-
gen und Strategien miissen klug gewihlt werden und zur
selben Zeit anderen Gruppen erlauben, ihre Strategien
zu verfolgen. Doch gerade bei der Kommunikation der
Forderungen sollte das groe Ganze nicht aus den Augen
verloren werden.

Die in diesem Bericht vorgeschlagenen Manahmen zur
Reduktion des Flugverkehrs stehen im Einklang mit sys-
temkritischen Bewegungen auf der ganzen Welt. Dazu
gehdren lokale Anti-Flughafengruppen, Umwelt-NGOs,
die Steuergerechtigkeitsbewegung, die Klimagerechtig-
keitsbewegung, die wachstumskritische Bewegung und
Bewegungen fiir die Rechte indigener Menschen. Dariiber
hinaus sollten Allianzen mit kritischen Gewerkschaften,
Menschenrechtsorganisationen, Arzt*innen, die sich fiir
Feinstaubgrenzen einsetzen, und Gruppen, die zum The-
ma Migration arbeiten, geschlossen werden.

In der Praxis kann der Widerstand gegen die Flugindust-
rie auf zahlreiche Taktiken zuriickgreifen:

+  Offentliche Bewusstseinsbildung

+  Mobilisierung von Menschen, die vom Flugldrm be-
troffen sind

«  Medien- und Pressearbeit (z. B. in den sozialen Medi-
en, durch Adbusting)

+  Zusammenarbeit mit kritischen Journalist*innen

»  Suche nach Verbiindeten in politischen Institutionen

»  Aktionen zivilen Ungehorsams

+  kreative, lustige oder kiinstlerische Initiativen

+ Klagen

«  Petitionen

»  und vieles mehr!

Wenn die Bewegung stirker wird und die Interessen von
Unternehmen direkt bedroht sind, wird die Industrie
vermutlich mit Repressionen reagieren und versuchen,
die Bewegung zu spalten. Deshalb sollte das oberste Ziel
von Gruppen in der Klimagerechtigkeitsbewegung sein,
sich nicht spalten zu lassen, sondern unterschiedliche Ar-
beitsweisen und Kampagnenschwerpunkte zu tolerieren
und Erfahrungen auszutauschen. Nur wenn wir Solidari-
tit aufbauen, indem wir uns miteinander vernetzen, kon-
nen wir den nétigen Systemwandel herbeifiihren.

! Greenpeace
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Das Wachstum der Flugindustrie - so schien es - kennt
keine Grenzen. Doch 2020 wurde es plétzlich durch die
Corona-Pandemie gestoppt. Ginge es nach der Industrie,
soll nach der Krise der alte Wachstumspfad so schnell wie
moglich wieder erreicht werden - mit dem Versprechen,
durch technologische Verbesserungen und Kompensati-
onen ,,CO,-neutral“ zu wachsen., Doch griines Fliegen ist
und bleibt in den kommenden Jahrzehnten eine Illusion.
Im Angesicht der Klimakatastrophe (und im Sinne der-
zeitiger und kiinftiger Generationen), muss die Zahl der
Fliige dauerhaft niedrig bleiben.

Doch wie? Die einzige Moglichkeit, die Klimaauswir-
kungen der Flugindustrie effektiv zu drosseln, ist eine
Reduktion von Fliigen. Ist das nur iiber héhere Preise zu
erreichen? Ist Fliegen fiir Wohlhabende ein ,,Menschen-
recht“? Etwa 90 % der Weltbevdlkerung haben noch nie
ein Flugzeug betreten. Nur eine sehr kleine Zahl von
Vielflieger*innen nimmt enorm Einfluss auf das Klima.

Welche MaRnahmen kénnen - zusammengenommen
- ein 6kologisch und sozial gerechtes Mobilitdtssystem
schaffen? Dieser Bericht stellt sechs Ideen im Detail vor

und nennt einige weitere Mdglichkeiten zur Reduk-
tion des Flugverkehrs. Dazu gehoren eine faire Be-
steuerung, eine Vielflieger*innenabgabe, Verbote
von Kurzstreckenfliigen, Ausbaustopps fiir Flughi-
fen, nachhaltige Reiserichtlinien in Institutionen
und der Ausbau von Alternativen wie Bus, Bahn,
Schiff und Online-Konferenz.

So wichtig MaRnahmen zur Reduktion des Flugver-
kehrs sind, werden sie nicht allein zu Klimagerech-
tigkeit fithren. Die Flugindustrie ist Teil unseres der-
zeitigen Wirtschafts- und Gesellschaftsmodells. Sie
hingt eng mit anderen Bereichen wie Handel oder
Tounrismus zusammen, die sich ebenfalls verdndern
miissen. Dieser Bericht zeigt, wie wir uns eine Welt
mit weniger Flugverkehr vorstellen kénnen, in offe-
nen Gesellschaften, in denen wir Freiheiten genie-
Ren, ohne sie anderen Menschen zu nehmen - jetzt
und in Zukunft.
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