Grunes Fliegen
— gibt es das?
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GRAFIK 1:
Neue Flughidfen und
Landebahnen im Anflug

Derzeit sind 423 neue Flughdfen in Planung
oder im Bau, davon 223 im asiatisch-pazifi-
schen Raum und 58 in Europa. Hinzu kommen
weltweit 121 zusatzliche Start- und Landebah-
nen (28 in Europa). Vielen Projekten begegnen
Anwohner*innen aus verschiedensten Griinden
mit Protesten — die Umsetzung der Plane ist
somit noch umkampft. Nicht abgebildet sind
hier weitere 205 geplante Erweiterungen
bestehender Pisten sowie 262 neue Terminals
und 175 Terminalerweiterungen.

Quelle: CAPA 2017



Ungebremstes Wachstum
mit griinem Deckmantel

Genau jetzt, in diesem Moment, befinden sich mindestens
eine halbe Million Menschen in der Luft.! In den letzten
drei Jahrzehnten entwickelte sich das Flugzeug vom Lu-
xus- zum géngigen Transportmittel. Billigflieger ermog-
lichen eine erschwingliche, schnelle Entdeckung der Welt
und verhelfen Wochenend-,Ausfliigen“ zu einem anhal-
tenden Boom. Die Errungenschaft ist kaum wegzudenken
aus Urlaubspldnen, der Wahl des Wohn- und Arbeitsorts
oder der (Fern-)Beziehung. Fiir Viele gehort Fliegen in-
zwischen zum Berufsleben.Doch wie normal ist Fliegen
wirklich und fiir wen? Wer spiirt die Konsequenzen?

Denn dies bliebe nicht ohne Auswirkungen auf die Profi-
te der Flugindustrie. Fluggesellschaften, Flughafen, Trans-
portministerien und ein ganzer Tross von Lobbyisten
geben deshalb vor, den perfekten Ausweg gefunden zu ha-
ben: Griines Wachstum.

Uber den Wolken: Die Branche steigt auf

Von 1990 bis 2010 stieg der Ausstof8 von CO, weltweit
um etwa 25 % an. Wahrenddessen wuchsen die CO,-Emis-
sionen aus dem internationalen Flugverkehr um 70 %.?
Auch innerhalb der EU nahmen Emissionen aus dem

Flugverkehr stirker zu als in anderen Wirtschaftszweigen.’
In den néchsten 20 Jahren soll sich die Zahl an Flugzeu-
gen und geflogenen Passagierkilometern verdoppeln — wo-
fiir es auch weltweit hunderte neuer Infrastrukturprojek-
te braucht (siehe GRAFIK 1). Die internationale Luftfahrt
erwartet fiir die nachsten Jahrzehnte ein Wachstum von
4,3 % jahrlich.* Bis 2050 konnten sich dadurch die Treib-
hausgasemissionen der Luftfahrt vervier- bis achtfachen.’

Fliegen ist die klima-
schddlichste Transport-
form: Pro 1 000 Perso-
nenkilometer verursacht
ein Flug im Schnitt 18
Mal so viel Kohlendioxid (CO,) wie die Bahn (siehe Gra-
FIK 5). Dennoch wichst der Luftverkehr schneller als jeder
andere Sektor. Die Industrie straubt sich bisher erfolgreich
gegen eine absolute Begrenzung des Flugaufkommens.

)) In den ndichsten 20 Jahren soll sich
die Zahl an Flugzeugen und geflogenen
Passagierkilometern verdoppeln [...]«
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GraFk 2: Klimawirkung der Luftfahrt

Beim Fliegen werden neben (0, weitere Substanzen freigesetzt, die eine unterschiedlich
hohe erwarmende oder kiihlende Wirkung haben. In der Summe erhhen sie jedoch die
Klimawirkung des Fliegens. Wie hoch ihr Anteil ausfallt, hdngt von Annahmen ab, die bei
der Berechnung zugrunde gelegt werden. Eine wichtige Variable ist der Zeithorizont, der
beriicksichtigt wird, denn die meisten Substanzen haben eine kiirzere Verweildauer in der
Atmosphdre als C0,, doch wéhrend dieser Zeit beeinflussen sie das Klima besonders stark.
Das dsterreichische Umweltbundesamt empfiehlt, diese anderen Effekte mit einem RFI
(Radiative Forcing Index) Faktor von 2,7 zu berechnen, also 2,7 mal die Wirkung von €0,
Das deutsche Umweltbundesamt verwendet inzwischen den EWF (Emission Weighting
Factor) mit dem Faktor 2.

Quellen: Lee/ Fahey et al. 2009, UBA Deutschland 2012, UBA Deutschland 2016, UBA Osterreich 2016



Flugverkehr: Der schnellste Weg,
die Erde aufzuheizen

Das Problem ist, dass fiir jede weitere Tonne CO, rund
drei Quadratmeter arktisches Sommereis verschwinden,
so eine neue Studie.® Fliegt eine Person zum Beispiel von
Wien auf die Kanarischen Inseln und zuriick, folgt da-
raus, dass rund viereinhalb Quadratmeter Arktiseis ab-
schmelzen.” Doch beim Klimawandel geht es nicht nur
um Gletscher und Eisbaren. Es handelt sich um kein ne-
bensichliches Umweltproblem, um kein ldstiges Argernis.
Klimawandel bedeutet steigende Meeresspiegel und bald
unbewohnbare Regionen, erzwungene Migrationsbewe-
gungen, extreme Wetterereignisse, eine Gefihrdung der
Landwirtschaft und Erndhrung, Konflikte um Zugang zu
Wasser und fruchtbarem Land und eine drohende Ge-
sundheitskrise.® Klimawandel entwickelt sich zunehmend
zur Klimakrise, und damit zur Krise fiir unsere Wirtschaft
und unser Leben.

Die Industrie verweist gerne darauf, dass Emissionen aus
dem Luftverkehr nur 2 % des weltweit freigesetzten CO,
ausmachen, und dass nur 1,3 % auf den internationalen
Flugverkehr entfallen. Unerwiahnt bleibt dabei, dass der
Anteil der Flugemissionen rasant wichst: Das Oko-Insti-
tut warnt 2015 in einem Bericht fiir das Européische Par-
lament, dass die CO,-Emissionen aus dem internationalen
Flugverkehr im Jahr 2050 einen Anteil von bis zu 22 % der
weltweiten Emissionen ausmachen koénnten.’ Fir einige
Lander ist sogar ein deutlich hoéherer Anteil wahrschein-
lich: Berechnungen fiir Grof3britannien gehen davon aus,
dass, wenn das 1,5-Grad-Ziel der maximalen Erderwér-
mung ernst genommen wird, im Fall der umstrittenen Er-
weiterung des Londoner Flughafens Heathrow allein der
Luftverkehr im Jahr 2050 bis zu 71 % des nationalen Emis-
sions-Budgets verbrauchen kénnte.'

Es geht nicht nur um CO,
Die Flugindustrie ignoriert nicht nur den wachsenden
Anteil der Emissionen im Vergleich zu anderen Sekto-
ren. Unerwihnt bleibt in ihren
Statistiken und Klimastrategien
ebenso, dass CO, nur einen Teil der
Klimawirkung des Fliegens ausmacht
(siehe GRAFIK 2). Die aktuellen wissen-
schaftlichen Schitzungen gehen davon aus,
dass die Luftfahrt im Jahr 2005 mit 5 % zur
vom Menschen verursachten Klimaverande-

rung beitrug."

Auch weitere Auswirkungen des Flugverkehrs
werden oft totgeschwiegen: Die Verbrennung von
Erdolist nicht nur eine der Hauptursachen der Klimakrise,
ihre Gewinnung tragt auch zu Umweltschaden, geopoliti-
schen Konflikten und Kriegen bei. Unmengen von Mate-
rialien wie Metalle und Zement werden zudem benétigt,
wenn die Hunderten von Flughifen gebaut und die beste-
hende Flugzeugflotte sich wie geplant in den nachsten 20
Jahren verdoppeln soll: von 21 633 auf 43 560 Flugzeuge."

Menschen, die in der Umgebung von Flughifen wohnen,
sind zudem einem erhéhten Risiko fiir Gesundheitsscha-
den, insbesondere Bluthochdruck oder Herzerkrankun-
gen, ausgesetzt — Auswirkungen des Fluglirms sowie der
hohen Feinstaubbelastung.’* Die geplanten zusitzlichen

Flughifen und Pisten belasten immer mehr Lebensraum
von Menschen, Tieren und Pflanzen (siehe dazu S. 21-22).
Die wirtschaftlichen Folgen fiir eine Region sind dabei
nicht nur positiv - Verkehr und Hotelketten verdringen
kleine Liden und Landwirtschaft, Landpreise steigen.'*
Gleichzeitig hdufen sich Proteste in vom Massentouris-
mus iberrollten Regionen, der von Billigfliegern und
Luxus-Kreuzschiffen angetrieben wird. Wasserreserven
schrumpfen dort durch die doppelte Belastung von Kli-
makrise und Tourismus, Miillberge wachsen, Mieten stei-
gen, kulturelle Besonderheiten werden zur Attraktion und
Ware.”* Auf 3,6 Milliarden summiert sich inzwischen die
Zahl der Flugreisen pro Jahr'® - doch das bedeutet nicht,
dass die Hilfte der Weltbevolkerung fliegt.

Wer fliegt, wer nicht?
Ungerechtigkeit im Luftraum

Schitzungen vom Beginn des 21. Jahrhunderts gehen
von einem Anteil von weniger als 5 % der Weltbevolke-
rung aus, der Uiberhaupt je in einem Flugzeug saf3.'” Auf
Lateinamerika und Afrika entfallen nur 11 % des Flugver-
kehrs, wahrend Nordamerika und Europa bei niedrigerer
Gesamtbevolkerung iiber die Hilfte fiir sich verbuchen.'®
Auch Produkte wie Elektroartikel, verderbliche Lebens-
oder Genussmittel, Schnittblumen oder ,Fast Fashion®
werden vermehrt per Flieger transportiert und vielfach im
Globalen Norden konsumiert."

Wer den Flugverkehr nutzt oder nicht ist auch innerhalb
von Lindern sehr unterschiedlich und steht in direktem
Zusammenhang zum Einkommensgefille in der Gesell-
schaft. Darum ist es weniger paradox als es scheint, dass
Wihler*innen der Griinen im deutschen Parteienvergleich
am haufigsten Flugreisen machen.? Sie gehoren oft zu den
Besserverdienenden. Menschen in der hochsten Einkom-
mensgruppe in Deutschland fliegen im Schnitt 6,6 Mal pro

r

BEISPIELBOX 1:
Flughafen London City: Wer spiirt die Konsequenzen?

Am 6. September 2016 blockierte ein Dutzend
Aktivist*innen der Gruppe ,Black Lives Matter” eine
Landebahn am London City Airport.,Climate Crisis is
a Racist Crisis” lautete ihre Botschaft. Die Aktion des
zivilen Ungehorsams richtete sich gegen den Aus-

bau des Business-Flughafens, der in einem Londoner
Arbeiter*innenviertel liegt. In den Einflugschneisen der
Flugzeuge wohnen Menschen - ein groBer Anteil von
ihnen Black British Africans — deren Einkommen um ein
Vielfaches niedriger ist als das der Flugpassagiere.' In
GroBbritannien sind Black British einer um 27 % hohe-
ren Feinstaubbelastung ausgesetzt als Weil3e, die sich
eher Wohnungen in weniger belasteten Vierteln leisten
kdnnen.?,Black Lives Matter” zeigten in ihrer Aktion
zudem auf: GroB3britannien tragt in erheblichem Mal3
zur Verscharfung der Klimakrise bei und ist kaum von
deren Auswirkungen betroffen. Afrika hingegen ist der
von der Klimakrise am starksten gefahrdete Kontinent.?

1 The Guardian 2016 2 The Endsreport 2011 3 UN 2006
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Jahr, die der niedrigsten hingegen 0,6 Mal - was im Welt-
maf3stab immer noch enorm viel ist.”!

Normal ist das Fliegen also bei Weitem nicht. Das vorherr-
schende Mobilititssystem ist hochst exklusiv und imperi-
al: Es beruht darauf, dass diejenigen, die sich schnell fort-
bewegen oder stets auf Uberseeprodukte zugreifen, dies
auf Kosten anderer tun. Auf Kosten der von Larm, Ver-
schmutzung oder Umsiedelung betroffenen Anrainer*in-
nen, auf Kosten der Umwelt, zukiinftiger Generationen
und derjenigen im Globalen Siiden, die von den Klimafol-
gen schon jetzt besonders stark betroffen sind.?

Wie Fliegen billig gemacht wird

Durch niedrigere Preise wird der Flugverkehr demo-
kratischer, so die Lobby der Flugindustrie. Die Flugver-
kehrs-Kosten sind heute um 60 % niedriger als 1970 -
durch Effizienzgewinne, Billigflug- Airlines, Lohndumping
und vor allem durch die Deregulierung des Sektors ab den
1980ern.”* Wihrend die Flugindustrie immer hohere Ge-
winne einstreicht, steigt der Druck auf Arbeitnehmer*in-
nen. Am 1. Juni 2016 protestierten dagegen Beschiftigte
an iber 30 Flughifen weltweit. In den USA fielen bei-
spielsweise die Lohne von Flughafen-Angestellten zwi-
schen 1991 und 2001 um 19 %. Ausgebildete Arbeitskrifte
werden zunehmend durch unerfahrene, billigere Teilzeit-
krifte ersetzt. Wahrend Qualitat und Sicherheit sinken,
steigen Stress und Burnout.*

Niedrigere Flugpreise hdngen auch damit zusammen, dass
Staaten Flugverkehr massiv subventionieren: Kerosin ist
neben dem im Schiffsverkehr verwendeten Schwerdl der
einzige fossile Treibstoff, der nicht besteuert wird. Viele
Regierungen erheben keine Mehrwertsteuer auf Flugti-
ckets und keine Grundsteuer fiir Flughéfen.

)) Allein in der EU belaufen sich die
staatlichen Einnahmeverluste durch
solche Subventionen auf 30 bis

40 Milliarden Euro jéhrlich.?*«

Auch Flugzeugbauer und Fluggesellschaften erhalten hohe
Subventionen.?s Subventionen, die alle - auch diejenigen,
die nie oder selten fliegen — zahlen, damit das Transport-
mittel von Besserverdienenden billig bleibt. Die genann-
ten Schattenseiten — von Klimawandel bis zur Verdrin-
gung durch Flughafenausbau - werfen die Frage auf, ob
es wirklich das Ziel sein kann, alle zu Vielflieger*innen zu
machen, oder Flugverkehr nicht generell begrenzt werden
muss.

Den griinen Deckmantel liiften:
Ausblick auf die Broschiire

Auf den folgenden Seiten werden die verschiedenen Stra-
tegien, die die UN-Sonderorganisation fiir zivile Luftfahrt
ICAO (siehe INroBOX 1) sowie Fluggesellschaften und
Flughifen derzeit als ihren Beitrag zum Klimaschutz pro-
pagieren, untersucht. Setzen sie an den Problemen an, die
das Massentransportmittel Flugzeug verursacht? Weisen
sie den Weg in eine Zukun(ft, die wir wollen? Die Broschii-
re zeigt, dass die Flugindustrie vor allem auf technologi-
sche Innovationen und griinen Flugtreibstoff setzt — Er-
wartungen, die sich als hochst unrealistisch erweisen (S.
7). Aus diesem Grund wird die Kompensation von Emis-
sionen, das sogenannte Offsetting, eine immer gréflere
Rolle in den Klimamafinahmen der Flugindustrie spielen
(S. 9). Und zwar auf verschiedenen Ebenen: UN-Gremi-
en propagieren ein ,,CO,-neutrales Wachstum” der inter-
nationalen Luftfahrt (S. 11), Flughdfen prasentieren sich
zunehmend als griin und nachhaltig (S. 14) und Flugpas-
sagieren werden gegen einen kleinen Aufpreis angeblich
klima-neutrale Fliige angeboten (S. 17).

Die Broschiire zeigt: Die kleinen, durch diese Mafinah-
men erzielten Effizienzgewinne und Emissionseinsparun-
gen werden angesichts der geplanten Wachstumsraten den
massiven Anstieg von Emissionen nicht verhindern kén-
nen. Die steigende Nachfrage nach Agrartreibstoffen und
Kompensationsgutschriften lduft Gefahr, Ungerechtigkeit
zu vergroflern und neue dkologische Probleme und Kon-
flikte zu verursachen. Dass es auch anders geht — und ge-
hen muss -, zeigen Initiativen, die an den Ursachen der
Klimakrise ansetzen und auf wirksamen Klimaschutz im
Flugverkehr, also einer Reduzierung des Flugaufkom-
mens, drangen (S. 21).
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Von fantastischen Technologien

und griinem Kerosin

Ende Juli 2016 knallten die Sektkorken, als die letzte Etap-
pe der Weltumrundung des Solarflugzeugs SI2 geschaftt
war. Die Botschaft der Initiative: Fliegen kann sauber und
gerduschlos sein. Doch die leichte Maschine hatte gerade
mal Platz fiir die beiden Piloten. Die gegliickte Weltum-
rundung als Vorzeichen fiir Solarflugzeuge im Personen-
und Frachtverkehr zu interpretieren, wire deshalb verwe-
gen. Dennoch nutzten Flugindustrie und Medien in den
letzten Jahrzehnten immer wieder solche spektakuldren
Ereignisse, um die Hoffnung auf grofe griine Fluginno-
vationen zu ndhren. Was ist also dran an super-effizienten
Flugzeugen oder dem geplanten Ersatz von erdodlbasier-
tem Kerosin durch ,,nachhaltige alternative Kraftstoffe”?

Technologischer Wunderglaube

Eine Studie aus dem Jahr 2016 wertete Medienberichte
im Hinblick auf die dominanten Diskurse {iber techno-
logische Fluginnovationen aus.! Sie kommt zum Ergeb-
nis, dass sich die Versprechungen vom griinen Fliegen als
Ilusionen entpuppten und die Erwartungen stets weiter
in die Zukunft hinausgeschoben werden. Fiir griine Flii-
ge wiren Quantenspriinge notwendig, zum Beispiel kom-
plett neue leichte Energiespeicher fiir eine Elektrifizierung
oder die Supraleitfahigkeit von Flugzeugen. Inzwischen
geht selbst die Industrie von wenigstens 25 Jahren bis zur
technischen Reife von Neuerungen dieser Art aus. Da
Flugzeuge eine Lebensdauer von etwa 25 Jahren haben,
bleiben energieintensive Maschinen also mindestens bis
in die 2060er Jahre im Einsatz — oder langer, falls sich die
erhofften Quantenspriinge auch weiterhin nur als Utopi-
en erweisen.? Realistischer sind die geplanten Effizienzge-
winne im Kerosinverbrauch neuer Flugzeuge von jahrlich
1,5 %. Doch das ist im Vergleich zur jahrlichen Wachs-
tumsrate der Luftfahrt von 4,3 % wenig.> Zu wenig.

Lebensmittel im Flugzeugtank?

Mit den realistischen technologischen Neuerungen sind
also nur minimale Einsparungen zu erzielen. Deshalb
hofft die Flugindustrie auf den vermehrten Ersatz des
klimaschédlichen erdélbasierten Kerosins durch ,,Bio-
kerosin’, also Agrartreibstoff. Bis vor kurzem plante die
ICAO (siehe INFOBOX 1) noch, dass bis 2050 die Half-
te des Kerosins aus sogenannten ,,nachhaltigen alternati-
ven Treibstoffen” bestehen solle.* Allein die internationale
Luftfahrt wiirde damit jahrlich dreimal so viel Agrartreib-
stoff verbrennen wie derzeit der gesamte Transportsektor.®
Im Oktober 2017 unterzeichneten 97 Organisationen ei-
nen offenen Brief an die ICAO, um diesen Plan zu verur-
teilen und aufzuzeigen, wie unrealistisch und gefihrlich
dieser ist.® Nicht zuletzt aufgrund des Widerstands aus
Zivilgesellschaft und einiger Mitgliedsstaaten nahm die
ICAO inzwischen von dem Plan Abstand. Genaue Ziel-
vorgaben gibt es nun nicht mehr, dennoch soll ,,ein mog-
lichst hoher Anteil“ konventionellen Treibstoffs ersetzt
werden.’

Die Organisation fir Internationale zivile Luftfahrt
(ICAO) wurde 1944 von 52 Staaten mit dem Ziel ge-
griindet, weltweit einheitliche Regeln fir die zivile Luft-
fahrt zu entwickeln. Die Griindungsmitglieder verab-
schiedeten 1944 ebenfalls das Chicagoer Abkommen.
Es legt Standards und Verfahren fiir die zivile Luftfahrt
fest. Diese haben keine Gesetzeswirkung, aber Mit-
gliedsléander sind angehalten, diese fiir verbindlich zu
erklaren. Die inzwischen 191 Mitglieder zéhlende Or-
ganisation wurde 1947 zur Sonderorganisation der UN
ernannt und hat ihren Sitz im kanadischen Montreal.

Nahezu alle Lander, die an den UN-Klimaverhandlun-
gen teilnehmen, sind auch Mitglieder der ICAO und
vertreten dort haufig Positionen, die mit ihrem Be-
kenntnis zum 1,5- bis 2-Grad-Ziel im UN-Klimaabkom-
men von Paris unvereinbar sind. Lobbyorganisationen
der Flugindustrie spielen in der ICAO eine zentrale Rol-
le. Auch, wenn sie keine formale Position als ICAO-Mit-
glieder inne haben, iben sie durch Entsendung von
Expert*innen in Arbeitsgruppen vergleichsweise grof3e
Mitsprache in Diskussionen und Entscheidungen aus.
Flugzeugbauer hatten zum Beispiel groBen Einfluss
auf die Arbeitsgruppen, die 2016 unambitionierte
CO,-Standards flir neue Flugzeuge festlegten: Sie
stellten alle Daten zur Verfligung und bestanden auf
strikter Vertraulichkeit der Debatten.

Die, International Coalition for Sustainable Aviation”
(ICSA) ist die einzige zivilgesellschaftliche Organisation
mit Beobachterstatus in der ICAO. ICSA ist eine Allianz
von Umweltgruppen, darunter WWF und der ,Environ-
mental Defense Fund” aus den USA, die den Handel
mit Kompensationsgutschriften propagieren, im Glau-
ben, dieser sei,besser als gar nichts”. Der Beobachter-
status ist mit Restriktionen verbunden. Unter anderem
dirfen Positionen unterschiedlicher Mitgliedsstaaten
oder Argumente der Industrie nicht publik gemacht
werden. Die ICAO selbst veroffentlicht nur sparliche
Informationen Uber den Verlauf der Verhandlungen.
Haufig werden Informationen erst bekannt gegeben,
wenn die Entscheidungen bereits getroffen sind.




Kurz darauf entschied die ICAO, zehn von urspriinglich
zwolf Nachhaltigkeitskriterien fiir Agrartreibstoffe zu
streichen, darunter Regeln fiir Landrechte, Erndhrungssi-
cherheit, Arbeitsrechte und Biodiversitatsschutz.®

)) Schon bei der bisherigen Nutzung
von Agrartreibstoffen waren die
negativen Folgen nicht zu iibersehen:
schddliche industrielle Monokulturen,
Landraub, Verlust von Erndhrungssou-
verdnitdt und Verteuerung von
Nahrungsmitteln.’«

Deshalb betonen inzwischen industrielle Verbraucher,
man wolle nur ,nachhaltige alternative Kraftstofte” for-
dern. Doch weniger schédliche Treibstoffe aus landwirt-
schaftlichen Abfallprodukten (wie Maiskolben und Getrei-
destroh) stehen schon jetzt nicht in ausreichender Menge
zur Verfiigung, um die hohe Nachfrage aus unterschied-
lichen Sektoren zu erfiillen.” Auch Kraftstoffe aus Algen,
auf die die Flugindustrie gerne als Alternative verweist,
sind ferne Zukunftsmusik. Auflerdem wiren auch hierfiir
grofle Flichen notwendig. Wiirde der gesamte Kerosin-
bedarf in der EU aus Algen gedeckt werden, brauchte das
etwa eine Fliche wie die von Portugal."' Werden genmani-
pulierte Algen im Meer angebaut, konnen sie gefihrliche
Folgen auf das Meeresokosystem haben.'?

Eine Substitution durch wirklich nachhaltige Treibstofte
ist somit nicht realistisch. Es besteht damit die Gefahr, dass
Kerosin-Beimischungen doch iiberwiegend aus besonders
umstrittenen Rohstoffen wie Palmol bestehen.

Weniger klimafreundlich als gedacht

Nicht alle alternativen Treibstoffe sind zudem klima-
freundlicher als konventionelles Kerosin.”® Viele Agrar-
treibstoffe weisen im Vergleich nur minimale Emissions-
einsparungen auf (wie bei den Zucker- und Stirkepflanzen
Mais und Zuckerrohr). Olpflanzen wie Olpalme, Raps, Ja-
tropha oder Soja fithren gar zu héheren Emissionen, wenn
die verdnderte Landnutzung und die damit verbundenen
Emissionen sowie der Einsatz von Diingemitteln und Pes-
tiziden beim Anbau der Pflanzen, der Transport und die
Verarbeitung eingerechnet werden. Insbesondere fiir Pal-
molplantagen wird weiterhin oft Regenwald zerstort. Die
Folgen sind der Verlust von Biodiversitit und bis zu sieben
mal so viele Treibhausgasemissionen im Vergleich zur Ver-
brennung von erdolbasiertem Kerosin.'

Eines ist klar: Ob mit oder ohne Agrartreibstoffe, die in-
ternationale Luftfahrt wird das Ziel eines CO,-neutralen
Wachstums durch tatsichliche Vermeidung und Minde-
rung von Emissionen weit verfehlen. Die Idee der Kom-
pensation von Emissionen bleibt fiir sie daher die einzige
Moglichkeit, die Illusion vom griinen Fliegen aufrecht zu
erhalten.

Endnoten

1 Peeters/ Higham 2016

2 Heinrich-Boll-Stiftung/ Airbus 2016: 16 f

3 ATAG2016:18,29

4 1CA02017

5  Biofuelwatch 2017 b

6  Biofuelwatch 2017 b

7 Transport & Environment 2017 b

8  Transport & Environment 2017 ¢

9 European Commission 2013; Boysen/ Lucht 2017; Malins 2017
10  Valin/ Peters et al. 2015; ICCT 2017:1, 9 f

11 Heinrich-Bdll-Stiftung/ Airbus 2016: 13

12 Biofuelwatch 2017 a; Friends of the Earth 2017
13 Valin/ Peters et al. 2015; 1CCT 2017
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GRAFIK 3
Kompensation:
Wenn Apfel mit Birnen verglichen werden

Uber den Markt fiir Kompensationsqutschriften kdnnen Walder und
deren Kohlenstoff-Speicherfunktion mit den Emissionen von Fliigen
gleichgesetzt werden. Zumindest auf dem Papier.



Kompensation von Emissionen:
Eine Lizenz zum Verschmutzen

)) Da laut Prognosen das Wachstum des Flugaufkommens die minimalen Verbesserungen in der Treibstoffeffizienz
libersteigen, konnen die CO -Ziele der Industrie nur durch den Kauf von Kompensationsgutschriften erreicht werden.«
Green Air Online’

Jahrelang zogerte die Flugindustrie die Vorlage konkreter
Plane zur Minderung von Treibhausgasemissionen im in-
ternationalen Luftverkehr hinaus. Im Oktober 2016 verab-
schiedete die 39. Generalversammlung der ICAO dann ein
Mafinahmenpaket mit dem englischen Kiirzel CORSIA.
Es steht fiir Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation (siehe S. 11). Im Zentrum die-
ser Klimastrategie steht das Konzept der Kompensation
der Emissionen durch Einsparungen Anderer anderswo.
Auch Flughifen (siehe S. 14) und Fluggesellschaften (siehe
S. 17) betreiben Kompensation und werben mit griinem,
CO,-neutralem Flugverkehr.

Kompensation - was steckt dahinter?

Die Kompensation oder das ,,Offsetting” von Emissionen
wird meist in Lander des Globalen Stidens ausgelagert. Bei
vielen Projekten handelt es sich um Einsparungen oder
Nutzung von Abwirme in Industrieanlagen, Energie-
erzeugung aus Methan, das bei der industriellen Viehhal-
tung in groflen Mengen anfillt, oder dem Bau von Was-
serkraftwerken, die vorgeben, die Energieerzeugung aus
fossilen Brennstoffen zu verhindern. Auch Waldschutz-
projekte oder Betreiber von Baumplantagen konnen
die angeblich vorgenommenen Emissionseinsparungen
als Gutschriften an die Flugindustrie verkaufen. Beliebt
sind zudem Gutschriften von Organisationen, die klima-
freundliche Kocher an Frauen in léndlichen Regionen im
Globalen Siiden verteilen oder verkaufen (siehe S. 17).

In Folge wird gezeigt, wie selten Kompensations- bzw.
Offset-Projekte tatsdchlich zusitzliche Emissionen re-
duzieren. Zudem verursachen sie hdufig lokale Konflikte
oder fithren gar zu Landraub. Auf Englisch wird der Be-
griff ,Green Grabbing® dafiir verwendet.? Letzten Endes
ist Kompensation im Kern ungerecht. Damit ein kleiner
Teil der Weltbevolkerung weiterhin immer ofter mit gu-
tem Klimagewissen fliegen kann, sollen andere die Treib-
hausgase reduzieren: Menschen, deren Emissionen in der
Regel sehr niedrig sind, deren historischer Beitrag zum
Klimawandel vernachldssigbar ist und die die Folgen der
Klimakrise bereits heute spiiren.’

Moderner Ablasshandel

Der Handel mit Kompensationsgutschriften wird oft mit
dem Ablasshandel der katholischen Kirche verglichen.
»Der Giilden in den Beutel sprint, die Seele in den Himmel
schwingt”, so die Parole des beriichtigten Ablasspredigers
Tetzel Anfang des 16. Jahrhunderts.” Gegen Geld konnte
man sich von Siinden freikaufen. Verhindert wurden die
Stinden dadurch selbstverstandlich nicht, doch konnte das
Geld in den Bau von Kathedralen und den Unterhalt des
Vatikans gesteckt werden.

Ahnlich verhilt es sich beim Flugverkehr. Letzten Endes
reduziert Kompensation keine Emissionen. Die zusitzli-
che Freisetzung an einer Stelle wird bestenfalls durch zu-
satzliche Emissionsvermeidung anderswo ausgeglichen.
Kompensation ist also im besten Fall ein Nullsummen-
spiel. Haufiger ist sogar ein Anstieg der Treibhausgaskon-
zentration in der Atmosphire die Folge. Das hangt damit
zusammen, wie die Gutschriften generiert werden.

Versprechen aus der Kristallkugel

Ein Kompensationsprojekt muss nachweisen, dass es
zusdtzlich ist und eine geplante Treibhausgasemissi-
on verhindert. Die Emissionsminderung wire also ohne
Kompensationsprojekt nicht erfolgt - so die Theorie.®
Die Kompensationsgutschrift steht stellvertretend fiir die
Emissionen, die durch eine angeblich unterlassene Akti-
vitdt eingespart wurden. Kompensationsgutschriften re-
prasentieren also immer eine Einsparung im Vergleich zu
den Emissionen in einer hypothetischen Zukunft: Tonnen
CO,, die ohne Projekt freigesetzt worden wéren; Baume,
die nicht gepflanzt worden wiren, hitte es das Kompen-
sationsprojekt nicht gegeben. Das bedeutet: Die Zusitz-
lichkeit einer Kompensation ist grundsitzlich nicht veri-
fizierbar, weil sie auf dem Vergleich mit hypothetischen
Annahmen beruht.

Pikant sind dabei zwei weitere Punkte: Erstens werden
externe Priifer*innen, die eben diese Zusitzlichkeit be-
stitigen sollen, in der Regel vom Projektbetreiber bezahlt.
Und zweitens kann ein Projekt umso mehr Gutschriften
verkaufen, je hoher die hypothetischen Emissionen ohne
Kompensationsprojekt angeblich gewesen wiren. Es iiber-
rascht daher nicht, dass viele Projektbetreiber eine sehr
hohe Freisetzung von Treibhausgasen oder Zerstérung
von Tropenwildern fiir eine hypothetische Zukunft vor-

)) Die Flugzeuge verschmutzen die
Atmosphdre, aber mit einem Bruchteil
der Summe des Ticketpreises werden dann
Bdume gepflanzt, um den angerichteten
Schaden zu kompensieren. [...].
Das ist Heuchelei.«
Papst Franziskus*

hersagen. Diese Zukunft wird mit der Umsetzung des
Kompensationsprojekts nicht eintreten, die Prognose ist
damit nicht tiberpriifbar.

Eine Studie des Oko-Instituts fiir die Europdische Kom-
mission untersuchte bestehende Kompensationsprojek-
te auf jhre Wirksamkeit. Sie analysierte dabei spezifisch
Projekte des bekanntesten Kompensationsinstruments im




Kyoto Protokoll (siehe INFOBOX 2), dem ,,Clean Develop-
ment Mechanism“ CDM. Der Kauf von CDM-Gutschrif-
ten erlaubte bislang Unternehmen im Globalen Norden,
die aus dem Kyoto Protokoll resultierenden Emissions-
begrenzungen legal zu iiberschreiten. Das Ergebnis der
Studie: Bei mehr als 80 % der untersuchten Projekte ist es
hochst unwahrscheinlich, dass sie zusitzliche Emissionen
reduzieren. Nur bei 2 % der Kompensationsprojekte ist die
Wahrscheinlichkeit hoch, dass sie zu zusétzlicher Emissi-
onsminderung gefiithrt haben.”

Besonders problematisch:
Kompensation durch Wélder und Plantagen

Bei Kompensationsgutschriften aus land-basierten Pro-
jekten kommen weitere Gefahren fiir das Klima und fiir
die Bevolkerung im Projektgebiet hinzu. Es geht dabei
meist um die Vermeidung von Entwaldung, das Pflanzen
neuer Baume oder um sogenannte klimasmarte Landwirt-
schaft.® Die bekannteste Form solcher land-basierten Pro-
jekte wird unter der Kategorie REDD+-Projekte zusam-
mengefasst. REDD+ steht fiir ,,Reducing Emissions from
Deforestation and Forest Degradation® und wird in sehr
vielen Lindern des Globalen Siidens implementiert (siehe
BEISPIELBOX 4).

Gutschriften aus REDD+-Projekten stehen fiir das Verspre-
chen, durch Unterlassen von Raubbau am Wald Emissio-
nen vermieden zu haben. Der in den Bdumen gespeicherte
Kohlenstoff wird also aufgrund der REDD+-MafSnahmen
nicht freigesetzt, so die Idee. Doch wie kann dieser Koh-
lenstoff mit dem ausgeglichen werden, der durch die Ver-

Emissionen aus der internationalen Luftfahrt sind aus dem Kyo-
to-Protokoll ausgenommen und werden im UN-Klimaabkommen
von Paris nicht explizit erwahnt. Stattdessen beauftragten Re-
gierungen 1998 die UN-Behorde ICAO (siehe INFOBOX 1) damit,
MaBnahmen zur Minderung der Emissionen aus der internatio-
nalen Luftfahrt zu erarbeiten. Die Sonderstellung wird oft mit der
historischen Rolle der Luftfahrtindustrie fiir nationale Sicherheit-
sinteressen begriindet. Tatsachlich sind diese eng miteinander
verknupft. Beim Flugzeughersteller Airbus entfallen 20 % des
Umsatzes auf Riistungsverkdufe, bei Boeing sind es sogar 50 %.!
Die beiden Konzerne dominieren den internationalen zivilen
Flugzeugbau, deren Flugzeuge fiir den Grof3teil — immerhin 92 %
— der Emissionen im Luftverkehr verantwortlich sind.

Rund 65 % des Treibstoffbedarfs aus der zivilen Luftfahrt kommt
von der internationalen Luftfahrt.> Regierungen rechtfertigen
die Sonderstellung der internationalen zivilen Luftfahrt (und der
maritimen Schifffahrt) damit, dass sich die Minderungsziele der
UN-Klimaabkommen auf Emissionen beziehen, die innerhalb der
Grenzen eines Nationalstaates freigesetzt werden. Die Emissio-
nen internationaler Fliige entzdgen sich somit einer Zuteilung
auf nationale Territorien, hei3t es. Doch das Argument ist wenig
schlissig, schlieBlich werden viele national hergestellte Produkte
exportiert und deren Emissionen dennoch dem Produktionsland
zugerechnet. Berechnet werden kénnte somit auch das auf Flug-
hafen getankte Kerosin. Bei entsprechendem politischen Willen
hatte sich also auch im UN-Rahmen, der auf nationalstaatliche
Verantwortung fiir Emissionen ausgerichtet ist, eine plausible
und praktikable Losung finden lassen.

1 Heinrich Boll Stiftung/Airbus 2016: 32; Akkerman 2016 2 Transport & Environment 2017a: 2
3 1CA0 2016 b: 79
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brennung von Erdol, Kohle oder Gas, und damit Jahrmil-
lionen alter Kohlenstoftdepots unter der Erde, entsteht?
Dazu miisste der Kohlenstoff im Baum mindestens solange
fixiert werden, wie der verbrannte fossile Kohlenstoff das
Klima beeinflusst — und das sind Tausende von Jahren.!
Wird er frither freigesetzt, ist die Kompensation aufgeho-
ben. Doch was, wenn nach ein paar Jahren des Gutschrif-
tenverkaufs der Wald plétzlich abbrennt? Oder die néchste
Generation andere Pldne fiir den Wald hat? Auch, wenn
der Baum auf natiirliche Weise abstirbt, wird der Kohlen-
stoff freigesetzt.

Studien belegen daher, dass Kohlenstoff in Baumen und
in fossilen Brennstoffen hinsichtlich ihrer Klimawirkung
nicht gleichzusetzen sind."" Eine Garantie fiir die Kohlen-
stoffspeicherung iiber solch lange Zeitraume ist weder rea-
listisch noch unter dem Aspekt der Verantwortung gegen-
tber zukiinftigen Generationen vertretbar.

Kleinbauerliche Landnutzung wird eingeschrankt

REDD+-Projekte fithren dazu, dass die im oder vom
Wald lebenden Menschen diesen nicht mehr nutzen kén-
nen wie zuvor. Haufig wird das Sammeln von Feuerholz
zur Nahrungszubereitung, das Schlagen von Baumen fir
den Bau von Kanus oder fiir kleinstrukturierte Landwirt-
schaft verboten, um die Kohlenstoftspeicherung nicht
zu gefihrden. Das kann soweit gehen, dass Drohnen die
Landnutzung im Projektgebiet aus der Luft kontrollieren,
wie es etwa bei einem Projekt der Umweltschutzorgani-
sation WWF und Air France der Fall ist.’? Auch haben
REDD+-Projekte in einigen Fillen zur Vertreibung von
Familien gefiihrt.® Wahrend die Schuld der Waldzersts-
rung haufig auf Gemeinden im Globalen Siiden geschoben
wird, bleiben die Hauptverursacher der Abholzung un-
angetastet. Denn kein einziges REDD+-Projekt, das Gut-
schriften auf dem freiwilligen Emissionsmarkt verkauft,
schrankt die grofflichige Entwaldung durch industrielle
Landwirtschaft, illegalen Holzeinschlag, Bergbau, Palmol-
plantagen oder Infrastruktur ein. Ahnliches gilt fiir viele
Projekte, die Kompensationsgutschriften durch das Pflan-
zen von Baumen - oft in industriellen Monokulturplanta-
gen — generieren.'*

Neue Klimaschutzinstrumente wie REDD+ und generell
Kompensationsmafinahmen ermdéglichen, dass wir uns
der Verantwortung fiir Naturzerstorung systematisch ent-
ziehen kénnen, indem wir uns freikaufen. Verhindert wird
die Klimakrise dadurch jedoch nicht.

Endnoten
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Der Klimaplan der internationalen
Luftfahrt: CORSIA

)) Die Industrie glaubt, dass ein simples CO,-Kompensationsschema am schnellsten umsetzbar, am einfachsten zu
verwalten und am kosteneffizientesten wiire. «
Air Transport Action Group (ATAG)'

Am 7. Oktober 2016 beschloss die 39. Konferenz der ICAO
(sieche INFOBOX 1) eine globale Klimastrategie fiir die Luft-
fahrt. Endlich, 18 Jahre, nachdem die Organisation beauf-
tragt worden war, Wege zu finden, um die Emissionen aus
dem internationalen Flugverkehr zu verringern (siehe IN-
FOBOX 2). Damit verkiindete die ICAO das ,,angestrebte
Ziel, die globalen netto CO,-Emissionen internationaler
Luftfahrt ab 2020 auf demselben Niveau zu halten”? Von
vielen Seiten kam Lob. Nicht wenige Flugzeughersteller,
Fluggesellschaften, Flughifen und Ministerien werben
schon jetzt mit dem geplanten ,,CO,-neutralen Wachstum®
und lehnen weitergehende regionale Regulierungen daher

ab.

Doch nicht alle jubelten. In Mexiko Stadt, Wien, London,
Istanbul, Notre Dame des Landes, Frankfurt, Montreal
und Sydney schickten Gegner*innen von Flughafen-Infra-
strukturprojekten und Klima-Aktivist*innen mit ihren
Aktionen eine klare Nachricht an die ICAO: ,,Stay groun-
ded. Aviation growth cancelled due to climate change!™
Uber 100 Organisationen lehnten zudem in einem offenen
Brief und einer Petition die neue ICAO-Klimastrategie
ab.* Worum geht es?

~Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation”

Verschiedene Mafinahmen sollen das proklamierte Ziel
des CO,-neutralen Wachstums erméglichen:
a) neue Technologien, b) Verbesserungen im
Betriebsablauf ~und  Flugverkehrsmanagement, «¢)
vermehrter Ersatz von Kerosin durch Agrartreibstoffe und
d) ein marktbasierter Mechanismus, der den Handel mit
Kompensationsgutschriften beinhaltet.” Da die ersten drei
Mafinahmenkaum Einsparpotentialhaben,bautder ICAO-
Plan fast vollstindig auf Kompensationsmafinahmen
(siche GRAFIK 3). So sollen Fluggesellschaften fiir den
Zuwachs ihrer Emissionen ab 2021 pro Tonne CO, eine
Kompensationsgutschrift vorlegen. Diese konnen sie von
verschiedenen staatlichen und privaten Betreibern von
Kompensationsprojekten kaufen.

CORSIA beginnt 2021 mit einer freiwilligen Pilotphase.
Erst ab 2027 startet die verpflichtende Phase (und lduft bis
2035). Doch auch dann ist sie nicht verpflichtend fiir alle:
Ausgenommen sind immerhin 118 von 191 Lindern, ins-
besondere ,,Least Developed Countries®, ,,Small Island De-
veloping States“ und ,,Landlocked Developing Countries“*
Aus Klimagerechtigkeits-Perspektive klingt das vorerst
nachvollziehbar, schliefilich tragen diese Lander des Glo-
balen Siidens kaum historische Verantwortung fiir die
Erderwdrmung. Doch diese Ausnahmeregelung bedeu-
tet, dass alle Fliige aller Fluggesellschaften, die in diesen
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Léndern starten oder landen, nicht berticksichtigt werden.
Fliegt zum Beispiel ein TUI-Charterflug voller Tourist*in-
nen von Berlin nach Nepal oder Haiti, muss TUI fiir die-
sen Flug keine Emissionsgutschriften nachweisen. Bisher
haben 72 Staaten eine freiwillige Teilnahme ab 2021 zuge-
sichert, was 87,8 % der internationalen CO,-Flugemissio-
nen abdeckt.”

Betont sei: CORSIA beriicksichtigt nur den Klimaeffekt
von CO,, der iibrige wissenschaftlich belegte Klimaeffekt
der Flugemissionen, der mindestens doppelt so grof3 ist,
wird von der ICAO weiterhin aufler Acht gelassen (siehe
GRAFIK 2 und 4b).

Zu billig, um wirksam zu sein

Die durch den Gutschriftenkauf erhohten Kosten sol-
len einen Anreiz fiir Fluggesellschaften darstellen, weni-
ger klimaschéddigende Technologien einzusetzen oder zu
héheren Ticketpreisen und einer sinkenden Flugnachfra-
ge fithren - so argumentieren zumindest Befiirworter*in-
nen des Emissionshandels. Doch um einen solchen Effekt
auszulosen, sind Kompensationsgutschriften viel zu billig.
CDM-Gutschriften der UN kosten seit Jahren im Durch-
schnitt weniger als 1 US-Dollar pro Tonne Emissionen,
und auch im freiwilligen Emissionshandel liegen die Prei-
se im Durchschnitt bei 3-5 US-Dollar.® Ein signifikanter
Kostenanstieg fiir die Umsetzung von CORSIA ist un-
wahrscheinlich: Mit einem eigenen Paragraphen® deckelt
CORSIA die Kosten und prognostiziert fiir 2025 Betrei-
berkosten in Hohe von 0,2 bis 0,6 % der Gesamteinnah-
men der internationalen Luftfahrt, fiir 2030 wéren es 0,5
bis 1,5.1° Das ist deutlich weniger als die Kosten, die sich
aus den normalen Schwankungen des Kerosinpreises er-
geben.!!

CO,-neutral ab 2020: Schwache und
problematische Zielsetzung

Emissionen miissen in allen Léndern und Sektoren dras-
tisch reduziert werden, um die Zielvorgaben des UN-KIi-
maabkommens von Paris zu erreichen. Die internationale
Luftfahrt erlaubt sich jedoch, weitgehend uneingeschrankt
weiterzuwachsen, bis 2020 gar ohne den griinen Deck-
mantel der Kompensation. Dass Kompensationsprojekte
in der Summe keine Emissionen reduzieren oder kom-
pensieren und zudem oft Menschenrechte verletzen oder
lokale Konflikte schiiren, wurde im vorigen Kapitel schon
gezeigt. CO,-neutrales Wachstum wird es also nicht geben,
es geht kein Weg an einer Begrenzung des Flugverkehrs
vorbei. Wie ungeniigend der ICAO-Vorschlag ist, zeigen
Zahlen des Oko-Instituts'> Um den durchschnittlichen
globalen Temperaturanstieg auf deutlich weniger als zwei
Grad Celsius zu begrenzen, miissen Emissionen aus dem



internationalen Flugverkehr bis 2030 wenigstens 39 %
niedriger sein als 2005.

Es ist zu erwarten, dass die Umsetzung von CORSIA ab
2021 zu einer immensen Nachfrage nach Kompensati-
onsgutschriften fithren wird. Ob beziehungsweise welche
Kriterien fiir die Anerkennung von Kompensationsgut-

schriften im Rahmen von CORSIA gelten, ist noch offen.
Expert*innen gehen davon aus, dass sich die ICAO fiir ein
breites Spektrum an Projektkategorien und Anbietern ent-
scheiden wird. Das wiirde bedeuten, dass Fluggesellschaf-
ten sowohl Gutschriften aus Projekten des CDM (siehe
S.10) als auch von Anbietern auf dem sogenannten frei-
willigen Emissionsmarkt nutzen kénnen. Ohne klare Aus-

GRAFIK 4. Geplante Emissionsreduzierung durch CORSIA
Quellen: ICA0 2016 €; ICA0 2016 b: 17, 97; UBA Deutschland 2016

Grafik a: Offizielle Darstellung von CORSIA
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Grafik b: Eigene Darstellung zur Kontextualisierung aller unberticksichtigter Emissionen
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Die offizielle ICAO-Darstellung (etwa beim CORSIA-Erklarungsvideo) lasst das Emissionswachstum erst ab 400 Megatonnen C0,-Emissionen beginnen,
wodurch nicht sichtbar wird, wie hoch die CO,-Emissionen sind, die von CORSIA nicht beriicksichtigt werden. Auch vernachlassigt die ICAO-Klimastrategie
alle weiteren klimawirksamen Emissionen abseits von C0,, sie werden in Grafik b mit dem Faktor 2 berechnet. Grafik b beinhaltet

zudem die Emissionen nationaler Fliige. Insgesamt wird deutlich, wie wenig wirksam aktuelle Klimaplane fiir die Luftfahrt sind — ganz abgesehen davon,
dass die geplante Reduzierung durch ,alternative Treibstoffe” und Kompensation nicht zu C0,-Neutralitét fiihren. Nicht beriicksichtigt werden auch in Grafik
b die Luftfahrtemissionen aus nicht-ziviler, also militarischer Luftfahrt.
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)) Esist notwendig,

sowohl Emissionen dort zu mindern,
wo sie entstehen, als auch MaBnahmen
zur Minderung von Treibhausgas-
emissionen umzusetzen und Weilder zu
schiitzen - statt den dort gespeicherten
Kohlenstoff als Gutschrift zu verkaufen,
um das Wachstum schmutziger
Sektoren zu erméglichen.«

schlusskriterien lauft CORSIA auch Gefahr, einen neuen
Absatzmarkt fiir besonders umstrittene Projektkategorien
wie REDD+ zu schaffen (siehe S. 10 und BEISPIELBOX 4).
Viele Indigenen-Organisationen und soziale Bewegungen
im Globalen Siiden fordern einen klaren Ausschluss sol-
cher Kompensationsgutschriften von CORSIA oder leh-
nen das Instrument generell ab. Sie wollen damit unter
anderem verhindern, dass CORSIA dem umstrittenen Ins-

gegen die geplan-
te Einfiihrung ei-
ner Flugticketsteuer:
»Letztes Jahr haben
die ICAO-Mitglieds-
staaten inklusive
Schweden vereinbart,

trument neuen Schwung gibt.

Die Gefahr der ,doppelten Anrechnung”

Der Handel mit Kompensationsgutschriften wird durch
das Klimaabkommen von Paris nicht weniger problema-
tisch. So steigt die Gefahr, dass Emissionen nur auf dem
Papier ausgeglichen werden. Das hingt damit zusammen,
dass ab 2021 alle Lander, nicht nur die Industriestaaten,
dazu angehalten sind, nationale Reduktionsziele umzuset-
zen - die sogenannten ,,Nationally Determined Contribu-
tions“ NDCs. Alle sollen dazu nationale Treibhausgasbi-
lanzen erstellen, um den Beitrag des jeweiligen Landes zur
Minderung von Treibhausgasen nachzuweisen.

Nun braucht es aber einen Kontrollmechanismus, der ga-
rantiert, dass sich nicht sowohl das Kompensationsprojekt
als auch die nationalen Buchhalter die Emissionsminde-
rung gutschreiben. Wenn dies passiert, kommt es zu einer
doppelten Anrechnung (,double counting”).”® Beispiels-
weise konnte ein Investor aus Kalifornien, der in Brasilien
ein REDD+-Projekt betreibt, Gutschriften an eine europi-
ische Fluggesellschaft verkaufen, wihrend sich Brasilien
gleichzeitig die Emissionsreduzierung in der nationalen
Treibhausgasbilanz gutschreibt. Derzeit ist kein Mechanis-
mus in Sicht, der diese doppelte Anrechnung verhindert.

CORSIA verhindert effektiven Klimaschutz

Das unerreichbare Versprechen vom CO,-neutralen
Wachstum im internationalen Flugverkehr lenkt ab von
tatsdchlich notwendigen Mafinahmen, zum Beispiel den
Neubau und Ausbau von Flughifen zu stoppen und die
Subventionierung des Flugverkehrs drastisch zu redu-
zieren. Debatten um die umstrittene Erweiterung des
Flughafens Heathrow in London, nationale Steuern auf
Flugtickets und die Rolle des EU-Emissionshandels im
Flugverkehr zeigen bereits jetzt, dass CORSIA dazu dient,
effektivere regionale und nationale Mafinahmen zu behin-
dern und bestehende Regelwerke abzuschaffen oder zu be-
schneiden:

Nach heftigen Protesten entschied die britische Regierung
vor einigen Jahren gegen den Bau einer dritten Piste am
Flughafen Heathrow. Durch den Bau der Piste und die da-
durch ermoglichten zusdtzlichen Flugbewegungen wiir-
den laut Berechnungen der Regierung die CO,-Emissio-
nen des Vereinigten Konigreichs um 15 % tiber dem vom
nationalen Klimarat fiir 2050 vorgesehenen Limit liegen.
2017 stellte das Verkehrsministerium die Entscheidung ge-
gen den Ausbau mit dem Argument in Frage, die zusitz-
lichen Emissionen kénnten durch CORSIA kompensiert
werden." Der Flughafen rithrt zudem die Werbetrommel
und preist die neue Piste als besonders griin an (siehe Be1-
SPIELBOX 2).

In Schweden lobbyierte die International Air Transport
Association (IATA), die 265 Fluglinien reprasentiert,
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dass CO,-Emissionen
am besten durch ei-
nen einheitlichen globalen marktbasierten Mechanismus
bearbeitet werden und CORSIA dieser Mechanismus fiir
internationale Luftfahrt sein soll. Die Einfithrung nati-
onaler oder regionaler Steuern zuséitzlich zu CORSIA ist
nicht nur tiberfliissig, sondern steht der ICAO-Vereinba-
rung entgegen und gefihrdet die Implementierung von
CORSIA, so Rafael Schvartzman, européischer Vizeprisi-
dent der IATA." Vermutlich wird die Steuer nun dennoch
eingefiihrt, allerdings deutlich niedriger als geplant.'® An-
dere Regierungen wie in Osterreich oder Schottland redu-
zieren derzeit bestehende Ticketsteuern sogar wieder, in
Deutschland wird ein dhnlicher Vorschlag diskutiert.!”

In der Europiischen Union wiederum werden Flugemis-
sionen teilweise im europiischen Emissionshandel (EU-
EHS) geregelt. Fluggesellschaften miissen fiir Fliige inner-
halb der EU Emissionszertifikate vorlegen. Ausgenommen
wurden allerdings internationale Fliige aufSerhalb der EU.
Ab 2017 hitten diese ebenso einbezogen werden sollen.
Nun wird diese Ausnahmeregelung bis 2021 verldngert —
eventuell sogar langer, wenn die EU mit der Umsetzung
von CORSIA zufrieden ist. Auch hier wird deutlich, wie
eine bestehende regionale Mafinahme durch CORSIA er-
setzt werden konnte. Dennoch darf nicht unerwahnt blei-
ben, dass das EU-EHS viele grundlegende Probleme und
Widerspriiche aufweist und andere Mafinahmen wie eine
Kerosinsteuer, Ticketsteuern und feste Begrenzungen von
Flugwachstum blockiert.'®

Regionale Regulierungen von Flugverkehr durch ein ein-
ziges schwaches globales Instrument wie CORSIA zu er-
setzen, wire kontraproduktiv. CORSIA behindert die
Umsetzung effektiver Mafinahmen, gibt problematischen
Kompensationsprojekten neuen Aufschwung und wird
nicht zu CO,-neutralem Wachstum fiihren. Zudem lasst
der Fokus auf Kompensation unberiicksichtigt, dass die
aktuelle Situation der Klimakrise kein ,,Entweder-Oder
zuldsst: Es ist notwendig, sowohl Emissionen dort zu min-
dern, wo sie entstehen, als auch Mafinahmen zur Minde-
rung von Treibhausgasemissionen umzusetzen und Wal-
der zu schiitzen - statt den dort gespeicherten Kohlenstoft
als Gutschrift zu verkaufen, um das Wachstum schmutzi-
ger Sektoren zu ermdglichen.

Endnoten 5 1CA02016a:2 13 Fern 2016; Oko-
6 ICA02016a: 4f; CE Institut 2015 b

1 ATAG2013 Delft 2016: 6f 14 WWF-UK 2017

2 ICAO[0.A] 7 1CAO[0.A] 15 IATA2017

3 System Change, 8 World Bank 2016: 16 Magnusson 2017
not Climate Change 11,37 17 FTWatch 2017; BBC
20162 9 ICA02016:5 News 2017;

4 System Change, 10 1CA02016¢:19 BMVI 2017: 23f
notClimateChange 11 \cpg2016d:142 18 Thletal. 2013
2016b 12 Oko-stitut 20152:40



Griine Flughafen? Kompensation von
Emissionen und Biodiversitat

219 Flughéfen - 117 allein in Europa - versuchen derzeit,
sich als nachhaltig zu préisentieren. Airport Carbon Accre-
ditation macht’s moglich. Auch das sogenannte Biodiver-
sitats-Offsetting, die vorgebliche Kompensation der durch
Flughafeninfrastruktur zerstorten Pflanzen- und Tier-
arten, ermdglicht ein gutes Image in der Offentlichkeit.
Doch die Programme klingen besser, als sie sind.

»Airport Carbon Accreditation”

Diese Initiative des internationalen Dachverbands der
Flughafenbetreiber (ACI, Sprachrohr und Interessenver-
tretung weltweit fiir iber 600 Mitglieder) wurde 2009 ins
Leben gerufen und wird von den UN-Institutionen Klima-
rahmenkonvention, Umweltprogramm und ICAO, sowie
von der EU unterstiitzt.

Das Zertifizierungssystem bewertet Mafinahmen zur
Minderung von CO,-Emissionen und bietet vier Stufen
unterschiedlicher Ambition an. Zunichst werden in der
»Mapping”-Stufe Treibhausgasemissionen am Flughafen
erfasst. In einer nichsten Stufe konnen Flughifen dann
damit werben, dass sie einen Minderungsplan erstellt ha-
ben und Mafinahmen zur Emissionsreduktion umsetzen.
In den letzten beiden Stufen erfassen sie auch Emissionen
anderer Unternehmen am Flughafen (zum Beispiel Cate-
ring-Firmen und Lieferanten) und arbeiten auf das Ziel
eines angeblich CO,-neutralen Flughafens hin. Von den
teilnehmenden 117 européischen Flughidfen haben 2017
bereits 28 das Ziel der angeblichen CO,-Neutralitit er-
reicht, wobei stets auf den Mechanismus der Kompensa-
tion zurtickgegriffen wird.!

Um CO,-Neutralitit vorgeben zu konnen, greifen Flugha-
fenbetreiber unter anderem auf den Kauf von Kompen-
sationsgutschriften der ,Climate Neutral Now® zuriick
- eine UN-Initiative, die Kompensationsgutschriften aus
CDM-Projekten auf dem sogenannten freiwilligen Kom-
pensationsmarkt anbietet (siche Fake-Webseite S. 17). Zu
den konkreten Kompensationsprojekten fehlen meist In-
formationen auf den Webseiten der Flughéfen sowie der
Airport Carbon Accreditation.

Grof3te Emissionsquelle bleibt auBen vor: Fliige

)) Rund 5 % der CO -Emissionen
des Flugverkehrs entfallen auf den
Flughafenbetrieb? — und bei der
Zertifizierung im Rahmen der Airport
Carbon Accreditation-Initiative geht
es nur um diese zirka 5 %!«

Problematisch ist das unter anderem deshalb, weil die
breite Offentlichkeit in der Regel nicht unterscheidet zwi-
schen Emissionen am Flughafen und Emissionen, die
beim Fliegen freigesetzt werden. Wirbt ein Flughafenbe-
treiber also mit CO,-Neutralitit, erweckt das in der Of-
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fentlichkeit den falschen Eindruck - nicht zuletzt, weil
offentlichkeitswirksame Formulierungen eine solche Ver-
wechslung befordern. Ein Beispiel ist die Auszeichnung
von London Gatwick als CO,-neutraler Flughafen durch
die Airport Carbon Accreditation-Initiative. In der Pres-
semeldung vom Mai 2017 ist zu lesen, dass der jéhrliche
Energieverbrauch ,,pro Passagier” gesenkt wurde. Nicht
etwa ,,pro Flughafenbesucher”, sondern ,,pro Passagier”.

Dem Widerstand Wind aus den Segeln nehmen

Bei den griinen Mafinahmen der Flughifen geht es zum
Beispiel um den Betrieb von Solaranlagen oder Blockheiz-
kraftwerken zur Energieversorgung der Flughafengebéu-
de, den Austausch von Glithbirnen durch LED-Lampen,
den Einsatz von Elektrofahrzeugen auf dem Flughafenge-
linde oder verbesserte Angebote fiir die Anreise der Flu-
greisenden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Unbezahlbar
ist dabei der Imagegewinn, den das Marketing als griiner
Flughafen mit sich bringt. Dies gilt insbesondere fiir Be-
treiber, die wegen der Erweiterung des Flughafens 6ffent-
lich in der Kritik stehen.

Dies zeigen die Beispiele Heathrow in London (siehe BEI-
sPIELBOX 2) und Schwechat bei Wien. In beiden Fillen
verweisen die Flughafenbetreiber und Unterstiitzer*innen
eines Flughafen- oder Pisten-Ausbaus auf ihre Teilnahme
an Airport Carbon Accreditation, um der Kritik an den Ex-
pansionsplidnen den 6ffentlichen Wind aus den Segeln zu
nehmen. Ein Gerichtsgutachter in Wien hatte gar vorge-
schlagen, die Genehmigung einer dritten Piste daran zu
koppeln, dass der Flughafen den Status CO,-neutral er-
reicht.?

Biodiversitats-Kompensation:
Wie einzigartige Natur austauschbar gemacht
wird, um sie zerstoren zu konnen

Flughifen beanspruchen grofe Flachen Land, oft in so-
zial benachteiligten Stadtteilen mit wenigen griinen Fla-
chen oder in Stadtrandbereichen, in denen verbliebene
Natur eine wichtige Rolle fiir Naherholung, Luftquali-
tat und Wohlbefinden spielt. Die Griinflichen sind nicht
nur Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen, sondern erfiillen
auch eine wichtige soziale Funktion. Entsprechend grof3
ist der Druck auf Flughafenbetreiber, den Verlust an Natur
auszugleichen. Insbesondere, wenn biologisch vielfiltige
Lebensraume wie Feuchtwiesen dem Flughafen weichen
sollen, besteht oft auch eine gesetzliche Verpflichtung zur
Kompensation, bzw. ist die Zusage fiir den Flughafen an
das Vorhandensein von Ausgleichsflichen gekniipft.

Ahnlich wie die angebliche Kompensation vom Emissio-
nen, ist auch der Ansatz der Kompensation von biologi-
scher Vielfalt umstritten. Methodische Ungereimtheiten
sind weit verbreitet, fithren aber selten dazu, dass Kom-
pensationspline von Behorden abgelehnt werden (siehe
BEISPIELBOX 3). Zudem ist der Ansatz generell wider-
spriichlich und beruht auf reduktionistischen Annahmen




von Natur. Damit Konzerne Biodiversititspldne vorlegen
und Behorden diese genehmigen kénnen, muss Natur an
unterschiedlichen Orten vergleichbar gemacht werden.
Das geht nur unter der abstrakten Annahme, dass eine
kleine Auswahl von Tier- und Pflanzenarten, die wissen-
schaftlich schon bekannt sind, die Natur an einem Ort ab-
bildet. Das ist absurd, denn jeder Ort ist einzigartig, ge-
pragt durch das Zusammenspiel von menschlichen und
nicht-menschlichen Einfliissen.

Biodiversitits-Kompensation muss all das Besondere und
Einzigartige, das einen Ort ausmacht, abstrahieren, auf
wenige, leicht identifizierbare Arten reduzieren, um so die
einzigartigen Orte vergleichbar und damit austauschbar
zu machen: Der Verlust einer artenreichen Magerwiese
wird durch die Reduzierung auf eine kleine Auswahl von
Arten scheinbar kompensierbar, zum Beispiel durch die
Renaturierung einer weniger artenreichen, weil iibernutz-
ten Magerwiese auf groflerer Fliche an anderer Stelle. Im
Einzelnen darzulegen, warum solche Aquivalenzen Natur
nicht schiitzen sondern zu ihrer Zerstérung beitragen, wiir-
de den Rahmen der vorliegenden Publikation sprengen.

Zwei zentrale Aspekte in der Debatte um methodische
Ungereimtheiten und Widerspriiche seien stellvertretend
genannt®: Biodiversitits-Kompensation rechtfertigt sofor-
tige Zerstorung im Gegenzug fiir das Versprechen einer
Wiederherstellung von Natur an anderer Stelle zu spite-
rem Zeitpunkt. Die bisherige Erfahrung hat gezeigt, dass
die Kompensation haufig scheitert.” Des Weiteren werden
hochstens 6kologische Verluste reduziert, die sozialen Fol-
gen eines solchen Eingriffs werden per Definition ignoriert
und unsichtbar gemacht. Das verringerte Wohlbefinden
der Flughafen-Anrainer*innen kann nicht durch die Res-
taurierung einer zehn oder hundert Kilometer entfernten
Fliche kompensiert werden.

Endnoten

ACA 2017

Spence 2015

BvwG 2017: 57

FT Watch 2015

Counter Balance/ Re:Common 2017

[ N UV NS

BEISPIELBOX 2:

London: Baume und Moore sollen Emissionen durch Flughafenausbau kompensieren

Im Wettstreit der Flughafenbetreiber von London Heathrow und Gatwick um die Zusage fir eine Flughafen-
erweiterung spielt das Versprechen, den Verlust von biologischer Vielfalt auszugleichen, eine zentrale Rolle.
Wald, der fiir den Ausbau des Flughafens in Gatwick zerstort wiirde, soll durch Neupflanzung von Bdumen an
anderer Stelle kompensiert werden. Mehr noch, die Betreiber versprechen sogar einen ,Nettozugewinn” an
Biodiversitat.! Das Instrument der Biodiversitats-Kompensation wird haufig benutzt, um die Zerstérung von
biologischer Vielfalt fuir den Flughafenausbau gewissermal3en als Gewinn fiir die Natur darzustellen, und da-
mit Naturschutzargumente gegen den Ausbau vom Tisch zu wischen.

Die Betreiber von Heathrow versprechen ebenfalls einen Zugewinn an Biodiversitdt durch Kompensations-
malnahmen, die den Verlust von Lebensrdumen fiir den Bau der dritten Piste mehr als ausgleichen sollen.?
,Grunflachen viermal so grof3 wie Hyde Park” verspricht der Flughafenbetreiber.?

Zusatzlich zum Versprechen, zerstorte Lebensrdume an anderer Stelle wiederherzustellen (als ob das so ein-
fach ware!), versprechen sie auch einen CO,-neutralen Flughafen - ignorieren dabei jedoch die Emissionen
in der Luft, die sich aus der Verdopplung des Flugvolumens als Resultat der dritten Piste ergeben. Heathrow
will die Neutralitdt der zusatzlichen Emissionen am Boden durch die Renaturierung von Mooren erreichen,
welche durch Trockenlegung fiir den Torfabbau groBe Mengen Treibhausgase freisetzen. Problematisch sind
dabei nicht die MaBnahmen, wie Wiederverndssung von Mooren und die Minderung von Emissionen im
Betriebsablauf des Flughafens sowie Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien. Das Problem liegt im
Versuch der Flughafenbetreiber, eine Verdoppelung des Flugaufkommens durch solche Kompensationen als
schadlos fiir Klima und Natur darzustellen, obwohl die Hauptquelle der Emissionen in den Flughafenberech-

nungen gar nicht auftaucht: die zusatzlichen Fliige!

Die Rechnung geht also auch deshalb nicht auf. Aber das geht im Marketing fiir angeblich griine, klimaf-

reundliche Flughéafen unter.

1 Gatwick Airport Limited 2015 2 Amec 2014

3 Your Heathrow 2016
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BEISPIELBOX 3:
Notre-Dame-des-Landes — Aktivist*innen entlarven Widerspriiche im Kompensationsversprechen

Der Vorschlag, den bestehenden Flughafen in Nantes, Frankreich, durch einen gro3eren Neubau zu ersetzen,
ist tiber 40 Jahre alt — und von Anfang an war er umstritten. Seit 2000 forciert der multinationale Konzern
Vinci, der grofte Beflirworter und vorgesehene Betreiber, eine Entscheidung tber die Bauplédne. Lokaler Wi-
derstand (siehe S. 21) hat den umstrittenen Neubau bisher verhindert, der tiber 1000 Hektar Feuchtwiesen in
traditioneller landwirtschaftlicher Nutzung und Lebensraum geschiitzter Tier- und Pflanzenarten zerstoren
wiirde.

Das breite Bundnis von Anwohner*innen, Aktivist*innen und Naturschitzer*innen setzt dabei auf eine Viel-
zahl an Aktionen und Aktivitdten. Ein Beispiel sind Aktionen gegen die gesetzlich geforderten Plane zur Bio-
diversitatskompensation. Biindnispartner informierten Bauernfamilien, die Land in der Ndhe des geplanten
Flughafens bewirtschaften, tiber die Kompensationspléne von Vinci. Das Unternehmen hatte ihre Flachen fir
seine Kompensationsmanahmen vorgeschlagen. Mehrere Dutzend Landbesitzer*innen lehnten daraufhin
ihre Teilnahme an der Kompensation ab, so dass das Unternehmen nicht geniligend Ausgleichsflachen vor-
weisen konnte.

Direkte Aktionen und Demonstrationen, zum Beispiel vor der Fakultat der Universitat Angers oder dem Biiro
der Firma Biotope, richteten sich an Firmen und Organisationen, die an den Komensationsmaf3nahmen mit-
wirkten. Ziel der Aktionen war es, 6ffentlich zu machen, wie diese Akteure ein absurdes Kompensationssys-
tems durch wissenschaftliche Daten unterstitzen.

Eine Gruppe von Naturschitzer*innen mit dem Namen ,Naturalistes en lutte” legte eine umfangreiche Bewer-
tung des Vorschlags einer Beraterfirma vor, in der sie die Widerspriiche und Unzulanglichkeit von Biodiversi-
tatskompensation am Beispiel Notre-Dame-des-Landes detailliert darlegen.! Mittels einer eigenen Kartierung
des Gelandes dokumentierten sie mehr als 2 000 Tier- und Pflanzenarten, darunter 146 geschiitzte Arten, von
denen wiederum zehn unter EU-Naturschutzrecht geschiitzt sind. Sie wiesen sogar fiinf in Frankreich bisher
nicht bekannte Arten nach, und zahlreiche Arten, deren Vorkommen in der Region bisher nicht dokumentiert
war.,Sie versichern, dass es eine Kompensation geben wird, aber wie kann man etwas kompensieren, von
dessen Vorkommen man gar nicht weil3?, so die,Naturalistes en lutte”.

Neben der lickenhaften Kartierung der vorkommenden Arten kritisieren ,Naturalistes en lutte” auch die von
der beauftragten Firma Biotope vorgeschlagene Berechnung der Kompensationsflache. Biotope hatte un-
terschiedlichen Lebensraumen nicht nachvollziehbare Wertigkeiten zugeteilt, die sie mit den Wertigkeiten
vorgesehener KompensationsmaBBnahmen gegenrechneten. Das filhrte dazu, dass Vinci lediglich 600 Hektar
Kompensationsflache zum Ausgleich fiir die Zerstérung von 1 000 Hektar hétte schaffen miissen. Obwohl
eine Wissenschaftskommission, die von der franzdsischen Regierung eingesetzt wurde, diese Methode 2013
explizit ablehnte, genehmigten lokale Beh6rden den vorgelegten Kompensationsplan.

Kreativer Widerstand eines breit aufgestellten lokalen Biindnisses hat die Genehmigung des Flughafenneu-
baus bisher verhindert und iberzeugend dokumentiert, dass die vorgeschlagene Biodiversitdtskompensati-

1 Naturalistes en lutte 2013; Astier 2015 2 Naturalistes en lutte [n.d.]

on den Verlust von biologischer Vielfalt fir ein sinnloses Flughafenprojekt nicht verhindern wiirde.?
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Mit gutem Gewissen im Flieger sitzen? 2%
Individuelle Kompensation von Flugreisen

)) Werden Sie Klimaretter! Viele meinen, das Klima kénne nur gerettet werden, wenn wir unsere Wirtschaft und un-
seren Lebensstil éindern — weniger fliegen, weniger Auto fahren, weniger shoppen. Geht das nicht auch einfacher?

Climate Neutral bietet die Lésung: Kaufen Sie sich nur durch wenige Klicks CO-neutrall«

www.climate-neutral.org

Climate Neutral ist ein Fake-Unternehmen. Es verkauft
nicht tatsichlich fiir wenige Euro ein reines Gewissen.
Doch diese Angebote, welche Climate Neutral sarkastisch
auf‘s Korn nimmt, gibt es. Die UN-Initiative Climate Neu-
tral Now machte beispielsweise wihrend der Klimakonfe-
renz in Bonn 2017 Werbung dafiir, die eigenen Flugemis-
sionen zu kompensieren: ,Wollen Sie einen Unterschied
machen? Wollen Sie reisen und trotzdem griin sein? Es ist
einfach. Go Climate Neutral Now“! Andere Marketing-
strategien sind subtiler und fokussieren sich auf die Aussa-
ge, dass Kompensation ,,besser als gar nichts* sei.
Flugpassagiere waren von Anfang an eine beliebte Ziel-
gruppe der Anbieter von Emissionsgutschriften.

)) Fast ein Drittel der
Fluggesellschaften bieten ihren
Kund*innen schon seit einigen
Jahren an, COz-neutraI oder
klimaneutral zu fliegen.’«

Tatséchlich ist ein Flug natiirlich immer klimaschidigend.
Dass Kompensationsprojekte die Emissionen nicht tat-
sichlich neutralisieren konnen, haben die letzten Seiten
gezeigt. Das Mai N'dombe REDD+-Projekt (siche BEI-
SPIELBOX 4), dessen Kompensationsgutschriften Aus-
trian Airlines auf ihrer Website bewirbt, ist ein typisches
Beispiel dafiir, wie solche Projekte gestaltet und warum sie
kontroversiell sind. Wihrend Airlines Emissionsgutschrif-
ten auf ihren Webseiten vermarkten, sind Informationen
tiber die Projekte selten auffindbar.

Tausche Flug gegen Kiichenherd ...?

Eine wissenschaftliche Studie untersuchte 44 Flugge-
sellschaften, die griine Fliige anbieten. Von diesen bieten
34 eine Offsetting-Option direkt auf ihrer Webseite an -
andere verweisen auf andere Kompensationsanbieter wie
MyClimate oder die UN-Initiative Climate Neutral Now.
Nur 18 Airlines veroffentlichen Details iiber die Art der
Zertifizierung der Kompensationsprojekte, wihrend ge-
nerell Berechnungsmethoden inkonsistent und unver-
standlich sind. Die Hélfte der Projekte, iiber die Informa-
tionen gefunden werden konnten, beziehen sich auf den
Energieverbrauch: Ganz vorne dabei sind energieeffiziente
Kiichenherde?, die meist in afrikanischen Gemeinden ver-
schenkt oder verkauft werden, und die mit Holz geheizten
traditionellen Kocher ersetzen sollen.

In ihrer Studie fiir die Europédische Kommission zeigte
2016 das Oko-Institut auf, dass Kiichenofen-Projekte be-
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sonders anfillig dafiir sind, die Einsparungen zu hoch zu
berechnen. Die angebotenen Gutschriften gehen selten
auf zusatzliche Einsparungen zuriick.* Dass die Ruf$belas-
tung, der insbesondere Frauen bei der Nutzung der tradi-
tionellen Kochstellen teilweise ausgesetzt sind, durch den
Einsatz effizienterer Ofen reduziert wird, ist sicher positiv.
Dass aber solche Verbesserungen im Leben drmster Fami-
lien mit ohnehin geringem 6kologischen Fuflabdruck an
Zahlungen gekoppelt sind, die Flugpassagiere mit weitaus
groflerem Fuflabdruck guten Gewissens weiterfliegen las-
sen, ist nicht nur eine weitere Absurditit, sondern auch
ungerecht und neo-kolonial.

CO,-neutral fliegen:
Ein problematisches Konzept verbreitet sich

Nur wenige Flugpassagiere machen vom Kompensa-
tionsangebot Gebrauch. Laut einer Studie zahlten 2010 nur
2,5 % der internationalen Besucher*innen von Australien
dafiir, angeblich CO,-neutral zu fliegen. Freizeit-Reisende
scheinen das Angebot hiufiger zu nutzen als vielfliegen-
de Geschiftsleute.’ In diesem Fall beruht das individuelle
Flug-Offsetting auf Freiwilligkeit und stellt nicht, wie bei
CORSIA, eine Lizenz zum Wachstum dar. Dennoch wer-
den dadurch problematische Projekte im Globalen Siiden
gefordert. Und so manch Reisende*r mag sich durchaus
aus diesem Grund gegen die Bahn oder den Verzicht auf
einen ,,Ausflug” entscheiden.

Vor allem tragt das Angebot von klima-neutralen Flii-
gen seit Jahren dazu bei, die Illusion zu néhren, griines
Fliegen und Kompensation seien moglich. Individuelle
Kompensationsangebote werden so zum Wegbereiter fiir
Programme wie CORSIA, die einen ganzen Industriezweig
aus der Verantwortung fiir die Minderung von Treibhaus-
gasemissionen entlassen. Hitte ein Versprechen vom
CO,-neutralen Wachstum im Flugverkehr vor zehn Jahren
noch Stirnrunzeln und Widerstand ausgel6st, beschrankt
sich die Reaktion heute viel eher auf ein Schulterzucken.
Individuelles Offsetting ist somit nicht ,besser als gar
nichts®, sondern macht das Konzept Kompensation erst
gesellschaftsfahig.

Endnoten

FT Watch 2017 b

Becken/ MacKey 2017: 5 ff
Becken/ MacKey 2017: 19 f
Oko-Institut 2016: 133 f, 137
Mc Lennan/ Becken 2014
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BEISPIELBOX 4:

Heif3e Luft aus Mai N‘dombe REDD-+-Projekt (DR Kongo)

Das REDD+ Mai N'dombe Projekt wird von der kalifornischen Firma Wildlife Works Carbon betrieben. Es soll
laut Angaben die Entwaldung des Regenwaldes im Projektgebiet verhindern. Die Gefahr riihrte angeblich
daher, dass 2010 die Vergabe einer Holzeinschlagkonzession fiir die Region unmittelbar bevorstand. Zu dem
Zeitpunkt durfte jedoch ohnehin im gesamten Land legal keine neue Holzkonzession vergeben werden,
denn seit 2002 bestand ein Moratorium fiir die Ausgabe neuer Konzessionen.

Die Offnung des Waldes durch StraBen fiir den angeblich bevorstehenden Holztransport hitte, so Wildlife
Works, weitere Entwaldung durch kleinbduerliche Landnutzung und Nahrungsanbau mit sich gebracht.
Ohne REDD+ sei das Resultat eine vollstandige Entwaldung gewesen, dhnlich dem Entwaldungsverlauf auf
einer 600 km entfernten Referenzflache. Das Problem: Die Flachen sind nicht miteinander vergleichbar.! Die
Referenzflache liegt viel ndher an der Hauptstadt Kinshasa und ist eines der wichtigsten Gebiete fiir Land-
wirtschaft. Im Gegensatz dazu liegt das Mai Ndombe REDD+-Projekt in einer sehr abgelegenen Region. Kom-
pensationsgutschriften, die aufgrund solch unglaubwirdiger Annahmen mit hoher Wahrscheinlichkeit keine
zusatzliche Emissionseinsparung reprasentieren, werden oft als ,HeiBe Luft” bezeichnet.

Als MaBBnahmen gegen Entwaldung untersagt Wildlife Works die forstliche Nutzung innerhalb der Konzes-
sion und verbietet kleinbauerliche Landnutzung auferhalb eines Zwei-Kilometer Radius um die Dérfer.? Dies
fuhrt unter anderem dazu, dass die Subsistenzwirtschaft von Familien eingeschrankt wird, die am Existenz-
minimum leben. Die Landrechtsfrage in der gesamten Region, in der sich das Mai N‘dombe REDD+-Projekt
befindet, ist ungeklart. Nach der Unabhangigkeit ibernahm der Staat die koloniale Sichtweise, dass das Land
dem Staat gehore, der hierfiir Konzessionen fiir unterschiedliche Nutzung erteilen kann. Dies ignoriert je-
doch lange bestehende traditionelle Rechte, die die kongolesische Gesetzgebung seit einigen Jahren eben-
falls anerkennt.® Was passiert nun mit den vielen Familien, deren traditionell genutzte Fldchen auBerhalb des
Zwei-Kilometer Radius um die Dorfer liegen? Fiir sie gelten die Restriktionen, die das REDD+-Projekt ohne
Zustimmung verhdngte. Die Einschrankungen treffen Familien, die in extrem prekarer Situation leben, nahe-
zu ausschliefllich fiir den Eigenbedarf produzieren und kaum Geldeinkommen haben.

(Wie) priift Climate Austria?

Climate Austria ist eine Initiative, die Kompensationsgutschriften fiir Unternehmen anbietet. Ihre Beschrei-
bung des Mai Ndombe REDD+-Projekts wirft die Frage auf, wie sorgfaltig die Initiative Projekte prift, die
durch den Kauf von Kompensationsgutschriften unterstiitzt werden. In der Beschreibung ist von einem
~Regenwaldschutzprojekt, welches an der Westkdiiste der Demokratischen Republik Kongo eingerichtet
wurde’, die Rede. Selbst ein fllichtiger Blick auf die Landkarte zeigt: Die DR Kongo verfligt nur iber einen
sehr schmalen Zugang zur Kiiste. Das Mai N'dombe REDD+-Projekt liegt wiederum im Landesinneren. Dass
Mitarbeiter*innen das Projekt aus eigener Erfahrung kennen, scheint angesichts solch offensichtlicher Un-
genauigkeiten in der Beschreibung unwahrscheinlich. Verwunderlich auch die Behauptung, im Rahmen
des Projekts gehe es um die ,Einfiihrung einer nachhaltigen Land- und Forstwirtschaft”“* Auch, wenn die
Argumentation von Wildlife Works Carbon unglaubwiirdig ist, so begriinden sie die Emissionseinsparungen
ihres REDD+-Projekts gerade damit, dass ,Forstwirtschaft” durch die Vergabe einer Schutzkonzession an das
REDD+-Projekt verhindert wurde.

1 Seyller/ Desbureaux et al. 2016 2 REDD-Monitor 2017 3 Rainforest Foundation UK 2017 4 (limate Austria [n.d.]
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Und jetzt? Resimee und

notwendige Schritte

Ob technologische Effizienzspriinge, Agrartreibstoffe im
Flugzeugtank oder die Kompensation von Emissionen
und Biodiversitdt — die aktuellen Strategien der Flugindus-
trie klingen vielversprechender, als sie sind. Der Blick auf's
Detail hat gezeigt:

1 CO,-neutrales Wachstum gibt es nicht:

Die griinen Pldne sind wenig realistisch. Quantenspriin-
ge der Flugtechnik stehen, wenn iiberhaupt, noch mehre-
re Jahrzehnte aus. Die Forschung daran ist wichtig, doch
unzureichend. Es ist zu riskant, sich angesichts der Dring-
lichkeit der Klimakrise auf unsichere Zukunftsutopien
zu verlassen. Der geplante Ersatz von Kerosin mit Agrar-
treibstoffen ist nicht einldsbar, das Land zur Produktion
der benotigten Biomasse schon anderweitig genutzt. Die
Erfahrung mit Kompensationsprojekten wiederum zeigt,
dass diese nur sehr selten Emissionen zusitzlich mindern,
bzw. dass Biodiversititsverlust nicht wirklich kompensier-
bar ist. Die vielversprechenden Konzepte der Dekarboni-
sierung der Luftfahrt bleiben eine Illusion.

2 Fokus auf CO, blendet andere Folgeschdden des
Fliegens aus:

Die allermeisten griinen Strategien lassen einen Grofiteil
der Klimaeffekte, die der Flugverkehr verursacht, aufler
Acht. Sie dndern auch kaum etwas an Larm- und Gesund-
heitsproblemen als Folge von Flugverkehr und ignorieren
die Zerstérung landwirtschaftlicher Fldchen und Lebens-
raume durch Flughafen-Infrastruktur.

3 Griine Strategien fiihren zu neuen Problemen
und sind neo-kolonial:

Der grof3flachige Anbau von Agrartreibstoffen sowie
Kompensationsprojekte fithren zur Zerstérung von Le-
bensrdumen und riskieren die Verdriangung einheimischer
Bewohner*innen und ihrer Landnutzung. Nicht umsonst
stellen Kompensationsprojekte fiir viele Betroffene und
Vertreter*innen indigener Volker und sozialer Bewegun-
gen im Globalen Siiden eine Form von ,,CO,lonialism”
oder ,,griinem Kolonialismus” dar. ,Wir betrachten dies als
beschdmende Initiative, um Landern in Europa und Nord-
amerika ihr Recht zu gewihrleisten, denselben Rhythmus
des Konsums und der Verschmutzung beizubehalten®, so
Pedro Landa, Koordinator der Nationalen Koalition der
Umweltverbiande in Honduras.!

4 Griine Strategien als Ablasshandel und

Ablenkungsmandver:

Mit ihrer Lobby fiir marktbasierte Mechanismen (Kom-
pensation) und der vereinzelten freiwilligen Umsetzung
eigener griiner Projekte polieren Fluggesellschaften und
Flughafenbetreiber ihr Image in der Offentlichkeit auf. Sie
beugen damit auch effektiveren, die Flugindustrie in ihrer
Macht einschneidenden Strategien vor oder verhindern
diese. Doch genau die braucht es dringend, um der Kli-
makrise effektiv und auf gerechte Art und Weise Einhalt
zu gebieten.
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Was es wirklich braucht: Weniger statt mehr
Flugverkehr

Ziel kann also nicht sein, fiir einen nachhaltigen Flug-
verkehr einzutreten, der nicht realistisch ist. So manche
Umweltschiitzer*innen und Griine Parteien befiirworten
die griinen Strategien mit dem Argument, sie seien ,,besser
als gar nichts“ Doch ,,gar nichts* ist ohnehin keine Option
mehr, dazu ist das Wissen um die Brisanz der Klimakrise
und der offentliche Druck zu grof3. Jetzt ist nicht der Mo-
ment, nur darum zu ringen, ob das Klima geschiitzt wird,
sondern wie. ,Green Economy“-Strategien, die nicht nur
in der Flugbranche sondern auch in der Autoindustrie
und anderen energieintensiven Industrien beliebt sind, be-
schriinken die Problembearbeitung auf Oko-Effizienz und
Kompensation. Stattdessen sollte aber Suffizienz an erster
Stelle stehen, also eine Vermeidung schadlicher wirtschaft-
licher Aktivitdten. Denn der Traum, unbegrenztes Wachs-
tum von Materialverbrauch, Treibhausgasen und Umwelt-
verschmutzung zu entkoppeln, wird nicht in Erfillung
gehen. Statt eines griin gewaschenen Wachstums braucht
es eine Schrumpfung im Flugverkehr. Kein leichtes Unter-
fangen. Thm stehen nicht nur die griinen Scheinlésungen
im Weg, sondern weitere Hindernisse.

Hindernisse iiberwinden:
die Macht der Flugindustrie,

Die Flugindustrie wird nicht freiwillig auf ihre Profite
verzichten. Sie hat einen enormen Einfluss auf politische
Institutionen wie die ICAO und auf Regierungen. Nicht
ohne Grund sind viele alten und weiterhin wichtigen For-
derungen nach einer Kerosinsteuer, einer Mehrwertsteuer
auf Flugtickets und einem Stopp der Subventionierung der
Luftfahrt unter den Tisch gefallen. Auch gibt es Vorschlége,
die auf eine Kontingentierung von Fliigen abzielen, indem
Tickets von Vielflieger*innen starker besteuert und damit
teurer werden sollen als die von Passagieren, die selten
fliegen.” Auf Strategien wie diesen zu bestehen, statt sich
mit Greenwashing abzufinden, ist essentiell. Um Entschei-
dungen gegen die Interessen von Konzernen durchsetzen
zu koénnen, muss auch gegen die besorgniserregende
Beschneidung demokratischer Einflussnahme von Biir-
ger*innen auf ihre Parlamente und Regierungen vorgegan-
gen werden. Es ist zudem wichtig, dafiir einzutreten, dass
Staaten oder Staatenbiindnisse wie die EU die Verantwor-
tung nicht an eine besonders konzernbeeinflusste ICAO
abtreten, sondern zusitzlich striktere Regulierungen der
nationalen und internationalen Fliige umsetzen.

...die Macht der Gewohnheit und der Wiinsche,
Doch wiirde die Mehrheit der Biirger*innen fiir eine
Beschrankung von Flugverkehr und hohere Ticketprei-
se stimmen? Fliegen ist weiterhin sehr positiv besetzt. Es
verspricht Schnelligkeit, Freiheit, Flexibilitit — einen glo-
balisierten, coolen Lebensstil. Selbst, wenn er nur fiir einen
kleinsten Prozentsatz der Weltbevolkerung Wirklichkeit
ist - der Glaube an das Versprechen zahlt.
Dass Fliegen der schnellste Weg ist, um die Erde aufzu-



heizen, und griines Fliegen leider eine Illusion ist, muss
darum stdrker und von mehr Akteuren kommuniziert
werden: tiber Bildungsarbeit, Kampagnen, verstarkte Ver-
netzung und Aktionen - besonders an den tiber 600 Or-
ten, wo derzeit Flughéfen in Planung oder Ausbau sind.
Denn dort werden abstrakte Probleme wie Emissionen
und Kompensationshandel greifbarer.

Auch eine gesetzliche Einschrankung von Werbung nicht
nachhaltiger Praktiken hilft dabei, dass klimaschidigen-
de Wiinsche nicht erst entsteht. Denn zu den Herausfor-
derungen in der Debatte zdhlt auch die Diskussion iiber
sWiinsche“ der Einen, die ,,Bediirfnisse“ der Anderen ein-
schrinken, beziehungsweise dariiber, wo die Grenzen ei-
ner uneingeschrankten individuellen Konsumfreiheit in
Zeiten der Klimakrise liegen. Die Freiheit der einen auf
regelmidflige Flugreisen basiert wesentlich auf der Unfrei-
heit anderer.

Wichtig wire zudem, dass Sinnstiftung zukiinftig weni-
ger {iber Konsum passiert und sich Menschen nicht nur
als Konsument*innen sondern auch als Biirger*innen mit
Rechten, Verantwortungen und vielerlei Handlungsspiel-
rdaumen begreifen — zum Beispiel des Schaffens von Alter-
nativen und des Protests. Doch natiirlich spielt auch der
Wandel von Alltag eine Rolle. Ziel muss sein, dass Fliegen
als ,,uncool” wahrgenommen wird. Online-Konferenzen
miissten mehr Anwendung finden und langsamere Ver-
kehrsmittel wie Zug und Segelschiff wieder gingiger wer-
den, weil sie eine andere Qualitit von Reisen und Erlebnis
bieten. Dafiir miissen iiberhaupt erst die Voraussetzungen
geschaffen werden. Denn ein weiteres Hindernis, neben
der Macht der Flugindustrie und der Macht der Gewohn-
heit, ist das der gebauten Infrastruktur. Ein reiner Kon-
sumwandel st68t daher schnell an seine Grenzen.

FuB, Fahrrad

Linienbus 18,79

PKW 116

Reisebus

Bahn

... die Beharrlichkeit von Infrastruktur,

Wenn die einzigen Transatlantik-Passagierschiffe Luxus-
dampfer sind, Nachtziige eingestellt und landeriibergrei-
fende Zugbuchungen erschwert werden, wird das Flugzeug
eine beliebte Option bleiben. Sich fiir diese Alternativen
einzusetzen, ist daher enorm wichtig. Gleichzeitig kann
der Widerstand gegen Flughafenprojekte verhindern, dass
eine emissionsintensive, zerstorerische Mobilitatsform fiir
die ndchsten Jahrzehnte in Zement gegossen wird. Ist die
zusétzliche Piste erst gebaut, wird alles versucht werden,
um Fluggesellschaften anzuziehen und das Flugwachstum
anzukurbeln - inklusive staatlicher Subventionen, Nacht-
flug-Erlaubnissen & Co. Teilweise ist nicht unbedingt das
Wachstum der Fliige und Airlines Treiber von Flughafen-
ausbauten sondern vice versa: Flughifen blasen nicht sel-
ten ihre Passagier-Projektionen kiinstlich auf, um eine Er-
weiterung durchzusetzen. Sobald die Infrastruktur gebaut
ist, verlangt die Industrie 6ffentliche Unterstiitzung, um
die Flieger und Flughifen auszulasten, fiir die urspriing-
lich kaum Bedarf war. Letzten Endes erfiillt man die Pro-
phezeiung selbst.

... Totschlagargumente Arbeitsplatze, Wachstum,
Wettbewerb

Ein Hauptproblem, das dabei oft aufkommt, ist die Pro-
paganda der Flugindustrie hinsichtlich neuer Arbeits-
plitze durch mehr Flugverkehr — und die realen und
verstandlichen Anliegen von Arbeiter*innen. Wichtig ist
daher, gemeinsam mit Gewerkschaften nach Losungen zu
suchen, um den Mobilitatswandel nicht auf Kosten der Ar-
beiter*innen zu verwirklichen. Dies wird unter dem Be-
griff der gerechten Uberginge - von schmutzigen hin zu zu-
kunftsfahigen Wirtschaftsbereichen - diskutiert. Werden
Kurz- und Mittelstreckenfliige auf die Schiene verlagert,

GraFik 5. Verkehrsmittel im Vergleich
Quellen: UBA Osterreich 2016; Atmosfair [o. A.]: 12

Die Daten beziehen sich auf Osterreich (Datenbasis 2014) und
beriicksichtigen die durchschnittlichen Besetzungsgrade pro
Verkehrsmittel (in Personen). Das dsterreichische Umweltbun-
desamt verwendet hierfiir den Faktor 2,7 fiir die Luftfahrt, um
die Klimawirkung abseits von (0, zu beriicksichtigen. Nicht
sichtbar wird in der Grafik, dass sich der Klimaeffekt je nach
Flugstrecke und Flughdhe dndert. Je ldnger der Flug, desto
schddlicher. Kurzstreckenfliige sind dennoch besonders schad-
lich: Der kerosinintensive Steigflug fallt starker ins Gewicht.

Flug (national) 39,38

Flug (international)

Besetzungsgrade in Personen
Gesamte Emissionen in g/Personenkilometer
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so bedeutet das zwar weniger Jobs am Flughafen, jedoch
mehr Arbeitsplitze bei der Bahn. Auch der notwendige
Ausbau dezentraler erneuerbarer Energie und einer 6ko-
logischen Landwirtschaft konnte sinnvolle, sinnstiftende
Arbeitsplatze schaffen - solange diese nicht so prekér blei-
ben, wie bisher. Uberhaupt wire auch eine Regionalisie-
rung der Wirtschaftskreisldufe notwendig, um Giiterver-
kehr, der immer mehr im Flugzeug transportiert wird, zu
verringern. Ansatzpunkte hierfiir werden von zivilgesell-
schaftlichen Organisationen seit Jahren diskutiert.?

Es wird deutlich: Fliegen ist eingebettet in einen globali-
sierten Kapitalismus, der weder durch einfache Scheinl-
sungen wie Kompensation, aber auch nicht allein durch
individuellen Konsumverzicht, den Ausbau von Zug-
schienen oder eine neue Steuer nachhaltig und gerecht
wird. Der sozial-0kologische Wandel unserer Mobilitat
und Wirtschaft ist komplex, und doch notwendig. Green-
washing ist dabei ein Schritt in die falsche Richtung, eine
weitere Hiirde auf dem Weg des Wandels.

Dass diesen Weg immer mehr Personen, Bewegungen,
Netzwerke beschreiten, ist Ziel dieser Broschiire. Immer
mehr Akteure, die lokal verankert sind, vernetzen sich,
um gemeinsam Druck aufzubauen und Verdnderungen
zu erwirken. Erfahrungsaustausch, Solidaritit und Unter-
stlitzung sowie gemeinsame Aktionen sind dabei essenti-
ell. Uber Riickmeldung auf die Broschiire und neue Kon-
takte fiir diese wachsende Bewegung zur Verhinderung
von Flugwachstum und Klimakrise freuen sich die Urhe-
ber*innen.

Footnotes

1
2
3

Heuwieser 2015: 172
AFree Ride [0.A.]
Alternative Trade Mandate 2013

In Bewegung: Schlaglichter des

Widerstands

Nein zum Ausbau des Heathrow-Flughafens,
London

Eine geplante dritte Piste von Heathrow wiirde bis zu 10
000 Anwohner*innen zur Umsiedelung zwingen, zusétz-
liche 260 000 Fliige tiber London schicken, 20 Milliarden
Euros 6ffentlicher Gelder schlucken, das ohnehin schon il-
legale Niveau der Feinstaubbelastung verschlechtern und
die regierungseigenen Klimaziele unerreichbar machen.
Der Widerstand ist hochst divers: politische Einflussnah-
me, Petitionen, Kundgebungen, einen Gemeinschaftsgar-
ten auf der betroffenen Fliche und direkte Aktionen in
Form von Straflen- sowie Pistenblockaden. Dieser breite
Ansatz lasst erfolgreich lokale Biirgerinitiativen, griine Or-
ganisationen, Stadtrite, Parlamentarier*innen, Gewerk-
schaften und Klima-Aktivist*innen zusammenarbeiten.

reclaimthepower.org.uk/aviation-flashmob-critical-mass/press-coverage
www.no3rdrunwaycoalition.co.uk
www.aef.org.uk/campaigns/campaigning-against-unsustainable-expansion

www.planestupid.com
www.transitionheathrow.com/qrow-heathrow

~Zone A Défendre”: Verteidigung der Landflache
von Notre-Dame-des-Landes

Uber 50 Jahre kimpfen nun schon Bauerinnen und An-
rainer gegen den Bau eines neuen Flughafens fiir die fran-
zOsische Stadt Nantes, der den bestehenden Flughafen
ersetzen soll. Er ist auf einem 1 600 Hektar grofien Acker-
und Feuchtgebiet geplant. 2009 riefen Anrainer*innen um
Hilfe, wonach verlassene Hauser und Landflachen besetzt
wurden. Besetzerinnen, Klima-Aktivisten, Bauerinnen,
Biirgerinitiativen, Gewerkschaftler und Umweltschiit-
zer*innen versuchen, gemeinsam diese Fliche ,Zone a
Défendre” zu schiitzen.
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www.acipa-ndl.fr

zad.nadir.org
naturalistesenlutte.wordpress.com

Eine Gewerkschaft gegen

Flughafenerweiterung: PCS

Die ,,Public & Commercial Services Union® ist eine Ge-
werkschaft aus dem Vereinigten Konigreich mit Mitglie-
dern im Flugsektor und speziell bei Heathrow. PCS lehnt
eine dritte Piste in Heathrow ab, auch wenn ihre Mitglie-
der lokal den Ausbau fiir den langfristigen Erhalt ihrer
Jobs befiirworten. Deshalb entwickelt PCS derzeit eine
Alternative Transportstrategie fiir einen mit erneuerbaren
Energien betriebenen 6ffentlichen Verkehr.

WWW.pcs.org.uk/news/pcs-warns-on-jobs-and-climate-change-after-
heathrow-expansion-decision

Wien: System Change, not

Climate Change!

Im Februar 2017 ging ein einzigartiger Gerichts-
bescheid um die Welt: Er untersagte den Bau ei-

ner 3. Piste am Flughafen Wien-Schwechat. Das
Offentliche Interesse am Klimaschutz und der

Erhalt fruchtbaren Bodens wurde als wichtiger erachtet als
Standortsicherung und Arbeitsplitze. Doch das hochste
Gericht revidierte die Entscheidung. Die Klimabewegung
»System Change, not Climate Change!” und Biirgeriniti-
ativen setzen sich weiter gegen die Flughafenerweiterung
ein — auf juristischer Ebene sowie mittels Klimacamps,
kreativen Aktionen, Bildungs- und Medienarbeit.

www.systemchange-not-climatechange.at
www.drittepiste.org



http://reclaimthepower.org.uk/aviation-flashmob-critical-mass/press-coverage
http://www.no3rdrunwaycoalition.co.uk
http://www.aef.org.uk/campaigns/campaigning-against-unsustainable-expansion
http://www.planestupid.com
http://www.transitionheathrow.com/grow-heathrow
http://www.acipa-ndl.fr
http://zad.nadir.org
http://naturalistesenlutte.wordpress.com
http://www.pcs.org.uk/news/pcs-warns-on-jobs-and-climate-change-after-heathrow-expansion-decision
http://www.pcs.org.uk/news/pcs-warns-on-jobs-and-climate-change-after-heathrow-expansion-decision
http://www.systemchange-not-climatechange.at
http://www.drittepiste.org

Back on Track!

,Back on Track® ist ein Netzwerk mit Mitgliedern aus
verschiedenen Landern Europas. Es entstand 2014/ 2015
im Protest gegen den Abbau der Nachtziige. Uber Kam-
pagnen, Anwaltschaft und Kontakte zu Bahnexpert*innen,
Politik und Medien setzt es sich dafiir ein, dass Zugverkehr
in 6ffentlicher Hand bleibt und den Fahrgésten und Mitar-
beiter*innen zugute kommt - statt den Interessen der Ak-
tionire. Langstreckenverbindungen und Nachtziige sollten
gefordert statt abgebaut werden, um dem Flugverkehr die
Stirn zu bieten.

back-on-track.eu
www.nachtzug-bleibt.eu
ouiautraindenuit.wordpress.com

Waldverteidigung gegen den dritten Flughafen
Istanbuls

Die Arbeiten fiir einen dritten Flughafen Istanbuls haben
bereits begonnen: eine riesige Airport-City, die grofite
weltweit, so werben die Politiker*innen. Der Flughafen
wiirde schwindelerregende 76 km® landwirtschaftliche
Flichen, Wilder und Seen im Nordwald, bekannt als
griine Lunge Istanbuls, zerstoren. Es werden Zwangsriu-
mungen erwartet. Schon jetzt verletzen schlechte Arbeits-
bedingungen auf der Baustelle Arbeitsrechte und fithren
zu todlichen Unfillen. Eine Koalition genannt ,,Northern
Forest Defence (NFD) setzt sich fiir den Schutz des wich-
tigen Okosystems ein. Schon 2016 begann die Zerstérung
des Waldes durch ein Bergbauprojekt zur Beschaffung von
Granit fiir den Flughafen.

www.kuzeyormanlari.org/category/english
www.kuzeyormanlari.org/wp-content/uploads/2015/05/3rd_airport

project.pdf
Video: https.//vimeo.com/123657571

Biofuelwatch

Die Kampagnenorganisation aus den USA und dem Ver-
einigten Konigreich betreibt seit 2006 Recherche, Bil-
dungsarbeit, Anwaltschaft und Kampagnen zu den Aus-
wirkungen grofflichiger Bioenergie. Dazu gehoren
Agrartreibstoffe fiir den Transport (inklusive Flugverkehr)
und holzbasierte Biomasse fiir Strom und Heizung. Bio-
fuelwatch unterstiitzt Gemeinden in ihrem Einsatz gegen
zerstorerische Projekte und setzt sich fiir eine Energie-
wende weg von fossilen Brennstoffen hin zu erneuerbarer
Energie mit Ausnahme von Biomasse, sowie verringertem
Energiebedarf im Globalen Norden, ein.

www.biofuelwatch.org.uk
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Nein zum neuen Flughafen bei Mexiko Stadt

Vor fiinf Jahren begannen Indigene und NGOs im Tal
von Mexiko mit Aktionen zur Verteidigung ihres Terri-
toriums und der natiirlichen Gemeingiiter. Seit 2014 steht
nun der Plan des ,,New Mexico City International Airport*
(NAICM) mit gleich sechs Pisten, der die Austrocknung
des Texcoco Sees zur Folge hitte. Die solidarische Un-
terstiitzung von Wissenschaftler*innen ermdoglichte, das
hohe Risiko eines Wasserkollapses, der Landabsenkung
und Uberflutung aufzuzeigen. Obwohl der neue Flughafen
kaum machbar ist, versucht die Regierung das Projekt aus
Profitzwecken durchzusetzen.

Coordination of Peaples and Organisations from Eastern

Mexico in Defense of Land, Water and Culture:
www.facebook.com/Coordinadora-de-Pueblos-y-Organizaciones-del-Ori-
ente-del-Estado-de-México-153068474842928/

Airport City Yogyakarta in Indonesien

Der Widerstand gegen die Zwangsraumung von Hausern
und Ackern fiir den ,New Yogyakarta International Air-
port® (NYIA), an der Siidkiiste von Java, reicht zuriick bis
2011. Das Projekt umfasst sechs Dorfer mit 11 501 Ein-
wohner*innen. Die Unterdriickung von Béuer*innen, die
sich dem Verlust ihrer Landereien und Lebensweise wider-
setzen, ist bekannt als eine der zentralen Menschenrechts-
verletzungen Indonesiens. Rund um den neuen Flugha-
fen ist eine ,,Airport City” geplant, mit Einkaufszentren,
Hotels und Industriezonen. Der Widerstand geht von der
neuen Organisation Paguyuban Warga Penolak Penggu-
suran Kulon Progo (PWPP-KP) aus und wird von vielen
Einzelpersonen und Aktivist*innen-Gruppen unterstiitzt.

Jogja Darurat Agraria:
www.facebook.com/Jogja-Darurat-Aqraria-285078471847327

GAAM:

Der Einsatz gegen Flughafen-Megaprojekte

Das Global Anti-Aerotropolis Movement (GAAM) re-
cherchiert und betreibt Offentlichkeitsarbeit, unterstiitzt
betroffene Gemeinden und arbeitet am Aufbau einer in-
ternationalen Kampagnen-Gemeinschaft iiber ,Aerotro-
polis” auch ,,Airport City” genannt. Dies sind Flughéfen
umgeben von kommerzieller und industrieller Entwick-
lung, konzipiert, um das Wachstum des Luftverkehrs vor-
anzutreiben. Sie fithren fast immer zur Vertreibung lokaler
Gemeinden.

https.//antiaero.org

Bewegung zum Schutz des Regenwaldes

Das ,World Rainforest Movement“ (WRM) ist eine Initi-
ative von Aktivist*innen verschiedener Linder mit Sitz in
Montevideo, Uruguay. Seit 1986 unterstiitzt sie Gemein-
den im Einsatz gegen Entwaldung und Landraub. WRM
zeigt auf, wie internationale Politiken und Projekte wie
REDD+ (siehe S. 10) und Emissions-Kompensation, die
als Losungen fiir Abholzung présentiert werden, versagen,
den Wald tatsdchlich zu schiitzen und die Anliegen der
Waldbewohner*innen zu respektieren.

wrm.org.uy


http://back-on-track.eu
http://www.nachtzug-bleibt.eu
http://ouiautraindenuit.wordpress.com
http://www.kuzeyormanlari.org/category/english
http://www.kuzeyormanlari.org/wp-content/uploads/2015/05/3rd_airport_project.pdf
http://www.kuzeyormanlari.org/wp-content/uploads/2015/05/3rd_airport_project.pdf
https://vimeo.com/123657571
http://www.biofuelwatch.org.uk
https://www.facebook.com/Coordinadora-de-Pueblos-y-Organizaciones-del-Oriente-del-Estado-de-M%C3%A9xico-153068474842928/
https://www.facebook.com/Coordinadora-de-Pueblos-y-Organizaciones-del-Oriente-del-Estado-de-M%C3%A9xico-153068474842928/
https://antiaero.org
http://wrm.org.uy
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