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Der Beitrag der Luftfahrt zur Klimakatastrophe

aufgezeigt an Zahlen aus Bayern, 1992 — 2012

1. Einfiihrung in die Themenstellung

Von Seiten der Luftfahrt und deren politischen Unterstiitzern wird immer wieder behauptet, dass
die Luftfahrt im Vergleich zu den anderen Emittenten nur einen geringen Kohlendioxid (CO) Aus-
stof} durch das im Flugzeug verbrannte Kerosin freisetzt und deswegen bei den Bemiihungen zur
Reduzierung der klimaschadliche Emissionen unberiicksichtigt bleiben kdnne.

Wie eine durchgefiihrte Analyse anhand von Daten des Bayerischen Statistischen Landesamtes
Uber die zeitliche Entwicklung des CO2 AusstoRRes der einzelnen Wirtschaftszweige und der Haus-
halte in Bayern zeigen wird, kommt der Luftfahrt in diesem Zusammenhang jedoch eine herausra-
gende Bedeutung zu. Dies aber nicht nur wegen der absoluten Mengen an frei gesetztem Kohlendi-
oxid, sondern wegen der auBerordentlich starken Steigerung dieser klimaschadlichen Emissionen
wahrend der hier betrachteten 20 Jahre von 1992 bis 2012. Diese hohe Steigerung des CO; - Aussto-
Res durch den Luftverkehr in Bayern steht zudem in krassem Gegensatz zur Entwicklung bei allen
anderen Emittenten in den einzelnen Wirtschaftszweigen (Bergbau, Landwirtschaft, Energiewirt-
schaft, verarbeitendes Gewerbe sowie Handel und Dienstleistungen) und den Haushalten, die alle -
allerdings in unterschiedlichem AusmaR — ihre CO2 - Emissionen im untersuchten Zeitraum reduziert
haben.

Uber die klimaschidliche Wirkung der Kohlendioxid Emissionen aus der Verbrennung der fossilen
Brennstoffe wurde von der internationalen Klimaforschung in den letzten Jahrzehnten zuverldssige
und iliberzeugende Informationen geliefert, die auch von den hartnackigsten Leugnern der bei wei-
terem ungebremsten CO; - Ausstol’ in die Atmosphare unseres Planeten bevorstehenden Klimaka-
tastrophe nicht mehr ignoriert werden kénnen.

Im vorigen Jahr hat die internationale Politik — erst auf dem G7-Gipfel auf Schloss EImau in Bayern,
dann auf dem Klimagipfel in Paris — feste Vorsatze zur weltweiten Reduzierung der CO; - Emissio-
nen beschlossen, um damit die Erderwarmung in diesem Jahrhundert auf einen Anstieg unter 2°
Celsius zu begrenzen. Damit soll einem globalen Klimakollaps mit unabsehbaren Folgen fiir die
Menschheit, der bei einer starkeren Erh6hung der Durchschnittstemperatur der Erde um bis zu 5°
Celsius erwartet wird, vorgebeugt werden. In diese weltweiten Anstrengungen zur radikalen Sen-
kung der klimaschéadlichen CO; - Emissionen durch die Reduzierung der Verwendung von fossilen
Brennstoffen bis hin zu deren vollstédndiger Ersetzung durch erneuerbare Energien miissen, um der
Erhaltung der menschlichen Zivilisation auf dieser Erde willen, alle Staaten und Regionen der Welt
und alle bisherigen Emittenten — also auch die Luftfahrt —ausnahmslos eingebunden werden!



2. Entwicklung der energiebedingten CO; - Emissionen in Bayern und in Deutschland

In der Tabelle 1, die der Energiebilanz 2013 des Bayerischen Statistischen Landesamtes entnommen
wurde, ist die Entwicklung des Kohlendioxid - AusstoBes in Bayern und in Deutschland einmal ins-
gesamt in 1000 Tonnen und zum anderen in Tonnen je Einwohner von 1990 bis 2012 im zweijahri-
gen Abstand wiedergegeben.

Tab. 1: Energiebedingte CO2 - Emissionen in Bayern und Deutschland 1990 — 2013

Bayern Deutschland

CO,-AusstoR CO,-AusstoR

in 1000 t tje EW % von D in 1000 t tje EW

1990 84544 7,5 60 989769 12,5
1992 87041 7,5 66 910581 11,3
1994 87871 7,4 68 881874 10,8
1996 92265 7,7 70 903224 11,0
1998 92708 7,7 72 866082 10,6
2000 88705 7,3 72 839479 10,2
2002 84578 6,8 66 847152 10,3
2004 83190 6,7 66 829886 10,1
2006 81879 6,6 66 822455 10,0
2008 80430 6,4 65 801888 9,8
2010 80022 6,4 67 784100 9,6
2012 77968 6,2 65 769239 9,6
2013 78645 6,3 64 788121 9,8

Quelle: Bayer. Landesamt fiir Statistik, Energiebilanz 2013

Bereits auf den ersten Blick fallt auf, dass der CO, - AusstoR in Bayern je Einwohner (EW) nur etwa zwei Drit-
tel der Menge ausmacht, die sich fiir ganz Deutschland errechnet. Dieser Abstand bleibt auch im gesamten
betrachteten Zeitraum nahezu gleich; mit einem leichten Anstieg in den 90er Jahren, der nach der Jahrtau-
sendwende wieder zuriickgeht. Die Ursache hierfiir liegt in einer geringeren CO; - Intensitat des Primarener-
gieverbrauchs in Bayern gegeniiber dem Bundesdurchschnitt, was wohl auf einem hoheren Einsatz CO; - ar-
mer Energiegrundstoffe in Bayern im Vergleich zum (brigen Bundesgebiet beruht.

Flr unsere Frage der Entwicklung der CO;- Emissionen durch die Umwandlung der Energiegrundstoffe in
Endenergie und den anschlieRenden Endenergieverbrauch ist bedeutsam, dass der gesamte CO- AusstoR im
hier betrachteten Zeitraum sowohl in Bayern als auch in Deutschland riicklaufig war. Allerdings setzt dieser
Riickgang in Bayern erst um 2000 ein; in Deutschland erfolgte der Riickgang bereits Anfang der 90er Jahre.
Dadurch erklart sich der hohere Anteil des CO; - AusstoRes je Einwohner in Bayern wahrend der 90er Jahre im
Vergleich zum deutschen Durchschnitt.

Im Folgenden soll die Auswertung weiterer Daten aus der ,Umweltékonomischen Gesamtrechnung der Lan-
der” (einer Gemeinschaftsveroffentlichung des Statistischen Bundesamtes und der Statistischen Landesam-
ter, Ausgabe 2015) zeigen, welchen Beitrag die einzelnen Wirtschaftszweige und Haushalte (die sog. Emit-
tenten) zum CO; - AusstoRB leisten. Die Auswertung beschrankt sich dabei auf den Freistaat Bayern.



3. CO;- AusstoB verschiedener Wirtschaftszweige in Bayern und der Haushalte unter be-
sonderer Beriicksichtigung des Verkehrssektors bzw. der Luftfahrt

In der Tabelle 2 werden die gesamten CO; - Emissionen aus dem Primarenergiebereich flir Bayern ausgewie-
sen und diese dann anschlieBend auf die einzelnen Emittenten aufgeteilt. Die zeitliche Wiedergabe be-
schrankt sich dabei auf die Jahre 1992, 2000, 2008 und 2012.

Tab. 2: CO; - Emissionen aus dem Primarenergieverbrauch 1992 — 2012 nach Emittenten in Bayern

1992 2000 2008 2012

Alle Emittenten
(in 1000 t) 87041 88705 80430 77968
-dgl. Messzahl 100 101,9 92,4 89,6
-dgl. in % 100 100 100 100
davon:
Umwandlungsbereich (in 1000 t) 17200 16775 14908 15456
-dgl. Messzahl 100 97,5 86,7 89,9
-dgl. In % 19,8 18,9 18,5 19,8
Endenergieverbraucher (in 1000 t) 69841 71930 65522 62512
-dgl. Messzahl 100 103,0 93,8 89,5
-dgl. In % 80,2 81,1 81,5 80,2
Davon aufgeteilt auf:
Bergbau und verarb. Gewerbe
(in 1000 t) 13618 10417 9397 9425
-dgl. Messzahl 100 76,5 69,0 69,2
-dgl.in % 19,5 14,5 14,3 15,1
Verkehr (in 1000 t) 28563 32914 30246 30185
-dgl. Messzahl 100 115,2 105,9 105,7
-dgl. In % 40,9 45,7 46,2 48,3
Haushalte, Handel,
Ubr. Gewerbe, Dienstleistun-
gen(in 1000 t) 27660 28599 25879 22902
-dgl. Messzahl 100 103,4 93,6 82,8
-dgl. in % 39,6 39,8 39,5 36,6

Quelle: Bayer. Landesamt fiir Statistik; Umweltkonomische Gesamtrechnungen der Lénder, Ausgabe 2015, S. 39



Im oberen Teil der Tabelle 2 wird der sog. ,,Umwandlungsbereich” aufgefiihrt; dabei handelt es sich um die
CO:- Mengen, die bei der Umwandlung der Primarenergietrager (Kohle, Erddl, Gase und Abfille) in ver-
wendbare Energie (feste, fllissige und gasférmige Brennstoffe, Strom) entstehen. Der nachste Posten sind die
CO,- Mengen, die beim Verbrauch dieser Energien durch die Endverbraucher freigesetzt werden. Der Ge-
samtbereich der Endenergieverbraucher wird im unteren Teil der Tabelle - wie in der angefiihrten Quelle -
auf drei Sektoren an Endverbrauchern aufgeteilt.

Um die zeitliche Entwicklung und die Struktur dieser CO, - Emissionen der einzelnen ausgewiesenen Emit-
tenten deutlich zu machen, werden die absoluten (in 1000 Tonnen) angegebenen Zahlen in zwei einfache
statistische MaBBzahlen umgerechnet.

Die erste MaRzahl ist die sog. Messzahl. Hier wird die Ausgangsmenge gleich 100 gesetzt und die folgenden
Mengen werden in Bezug zu dieser Ausgangszahl berechnet. Dabei bedeutet eine Folgezahl liber 100 einen
prozentualen Zuwachs, eine Folgezahl unter 100 einen prozentualen Riickgang im Vergleich zur Ausgangs-
menge, die auch als Basiszahl bezeichnet wird. Die Struktur der CO; - Emissionen Uber die angeflihrten Emit-
tenten in den ausgewahlten Jahren wird durch die Prozentrechnung wiedergegeben. Hier werden einmal die
Anteile von Umwandlungsbereich und Endenergieverbraucher an den Gesamtemissionen ausgerechnet und
zum andern die Prozentanteile der drei wiedergegebenen Sektoren an den CO;- Emissionen der Endenergie-
verbraucher.

In der zeitlichen Entwicklung der gesamten CO; - Emissionen aller Emittenten (Umwandlungsbereich und
Endenergieverbraucher) zeigt sich im ersten Zeitabschnitt von 1992 bis 2000 ein leichter Anstieg der Emissi-
onsmengen, die aber von Jahr zu Jahr erheblich schwanken, wie die Originaldaten des Statistischen Landes-
amtes zeigen, die hier aus Platzgriinden nicht wiedergegeben werden konnten. Im zweiten Zeitabschnitt von
2000 bis 2008 setzt dann ein trendmaRiger Riickgang der Emissionen ein, der sich im letzten Zeitabschnitt
2008 bis 2012 fortsetzt.

Dabei zeigt sich der Riickgang der CO; - Emissionen im Umwandlungsbereich kontinuierlicher als im End-
energieverbrauch, wo die CO, - Emissionen von 1992 bis 2000 noch leicht ansteigen, um dann von 2001 bis
2008 nahezu gleichmaRig zu fallen. Dieselbe Entwicklung setzt sich im Endenergieverbrauch von 2008 bis
2012 fort, wahrend im Umwandlungsbereich in den letzten Jahren ein leichter Anstieg erfolgt ist.

Interessant ist die Aufteilung der CO; - Emissionen der Endenergieverbraucher nach den drei ausgewahlten
Emittenten Gruppen: erstens Bergbau und Verarbeitendes Gewerbe, zweitens Verkehr, drittens Haushalte
mit Handel, Dienstleistungen und librigem Gewerbe im unteren Teil der Tabelle 2:

Wie die absoluten Zahlen und die Messzahlen zeigen, gingen die CO,- Emissionen im Bergbau und im verar-
beitenden Gewerbe bereits von 1992 bis 2000 deutlich zuriick (von 13,6 Mill. t auf 10,4 Mill. t), um dann von
2000 bis 2008 langsamer zu sinken (von 10,4 auf 9,4 Mill. t). In den letzten 4 Jahren blieb der CO,- AusstoR
nahezu gleich. In Prozentanteilen gemessen ging der Anteil dieses Sektors an den Emissionen der Endener-
gieverbraucher von 19,5 % (1992) auf 15,1 % (2012) zurick.

Ein ganz anderes und bezeichnendes Bild zeigt sich dagegen im Verkehrsbereich. Hier steigen die CO, - Emis-
sionen im Zeitraum von 1992 bis 2000 von 28,6 Mill. t deutlich auf 32,9 Mill.t (Messzahl 100 auf 115,2), um
dann von 2001 bis 2008 auf 30,2 Mill.t zu sinken (Messzahl 105,9). In den letzten 4 Jahren bis 2012 erfolgte
ein nur noch leichter Riickgang, die Messzahlen blieben mit 105,9 (2008) und 105,7 (2012) nahezu gleich.

Da im gesamten Endenergieverbrauch nach einem leichten Anstieg der CO; - Emissionen von 1992 bis 2000
(69,8 Mill. t auf 71,9 Mill. t ), zwischen 2001 und 2008 ein deutlicher Riickgang der CO, - Emissionen auf 65,5
Mill. t einsetzte, der bis 2012 auf 62,5 Mill. t fortgesetzt wurde, haben sich die ausgewiesenen Prozentan-
teile der CO; - Emissionen des Verkehrssektors am gesamten Endenergieverbrauchssektor von 40,9 % (1992)
Uber 45,7 % (2000) auf 48,3 % (2012) im hier betrachteten Zeitraum deutlich erh6ht.



Eine wiederum andere Entwicklung zeigt sich im dritten ausgewiesenen Sektor, der allerdings durch die Zu-
sammenfassung von Haushalten mit Dienstleistungen, Handel und iibrigem Gewerbe einen sehr heteroge-
nen Bereich darstellt. Auch hier stiegen die CO; - Emissionen von 1992 bis 2000 mit 27,7 Mill. t auf 28,6
Mill.t noch leicht an. Von 2001 bis 2008 gingen sie dann auf 25,9 Mill. t und bis 2012 noch einmal auf 22,9
Mill. t zuriick. Damit zeigte dieser Sektor, der 1992 mit 27,7 Mill. t CO; - Ausstof3 noch nahezu in gleicher
Hoéhe mit dem Verkehrssektor (28,6 Mill .t) lag, im Gegensatz zu diesem eine deutliche Einschrankung der
CO; - Emissionen, die 2012 nur noch 22,9 Mill. t betrugen und damit um 7,3 Mill. t unter dem gleichzeitigen
CO; - AusstoR des Verkehrsbereichs von 30,2 Mill. t (2012) blieben.

Als Fazit lasst sich festhalten, dass der Verkehrssektor der einzige der hier wieder gegebenen Emittenten
ist, der seinen CO;-AusstoR bis 2000 absolut stark erhéht hat. Dabei hat der Verkehrsbereich zwar zwi-
schen 2000 und 2008 eine leichte Senkung erreicht, die aber unter der derjenigen der anderen Sektoren
blieb. Infolgedessen hat der Verkehr auch seinen relativen Anteil am gesamten CO; - AusstoB der bayeri-
schen Wirtschaft und der Haushalte im hier untersuchten Zeitraum von 1992 bis 2012 von 39,6% auf 48,3 %
deutlich und kontinuierlich erhéht!

Die folgende Tabelle 3 zeigt die Aufteilung der CO; - Emissionen aus dem Gesamtverkehr auf die einzelnen
Verkehrszweige Strallenverkehr, Schienenverkehr, Schifffahrt und Luftverkehr. Dabei ist der Luftverkehr in
zwei Bereiche aufgeteilt, in den nationalen Verkehr und in den internationalen Verkehr. Letzterer ist als der
von Bayern ausgehende grenziiberschreitende Verkehr in der benutzten Statistik aus den ,,Umweltékonomi-
sche Gesamtrechnungen der Lander” nicht in der Bilanz des bayerischen Gesamtverkehrs enthalten, wird
aber in , Tabelle 8.8: Energiebedingte CO, - Emissionen aus dem Primarenergiebereich im Verkehr” nach-
richtlich angegeben. In der hier erstellten Tabelle 3 wurde der internationale Luftverkehr, dessen CO; -
Emissionen nach dem sog. ,Standortprinzip” (vgl. Intraplan Consult GmbH, federfiihrend, Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030, Los 3: Erstellung der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung unter Be-
ricksichtigung des Luftverkehrs, Schlussbericht vom 11. Juni 2014, S. 353) demjenigen Land zugerechnet wer-
den, von dem aus der Start des Flugzeugs erfolgt, ebenfalls zum bayerischen Gesamtverkehr hinzuaddiert.
Damit stimmen die Angaben aus Tabelle 2, in welcher der Sektor , Verkehr“ ebenfalls die CO; - Emissionen
des internationalen Luftverkehrs enthilt, mit denen in der Tabelle 3 tGberein.

Wie schon aus den Daten der Tabelle 2 ersichtlich, sind die CO, - Emissionen des gesamten Verkehrs aus
dem Primarenergieverbrauch von 1992 bis 2000 von 28,6 Mill. t auf 32,9 Mill. t gestiegen. Seither sind diese
jedoch wieder leicht riicklaufig und haben 2008 und 2012 mit jeweils rund 30,2 Mill.t zwar die Menge von
2000, aber nicht die Menge von 1992 unterschritten. In diesen CO; - Emissionen des bayerischen Gesamt-
verkehrs sind - wie oben bereits angefiihrt - sowohl in Tabelle 2 als auch in Tabelle 3 die Emissionen des von
Bayern ausgehenden internationalen Luftverkehrs mit enthalten.

Dabei entwickelten sich die CO; - Emissionen des StraBenverkehrs im ersten Zeitabschnitt 1992 bis 2000
etwa parallel zu den Emissionen des Gesamtverkehrs, in dieser Zeitspanne stieg die Messzahl der Gesamt-
verkehrs auf 115, die des Strallenverkehrs auf 112. Insgesamt ist der CO; - Ausstol8 des StraRenverkehrs von
1992 bis 2012 um knapp 5% zuriickgegangen, in absoluten Zahlen von 26,9 Mill. t auf 25,7 Mill. t. Dabei
erfolgte von 1992 bis 2000 wie beim Gesamtverkehr zunachst ein Anstieg der CO, - Emissionen von 26,9
Mill. t auf 30,1 Mill. t. Danach ging die Menge des CO; - AusstolRRes jedoch bis 2008 deutlich auf 25,4 Mill. t
zuriick; die Messzahl, welche die Entwicklung seit 1992 zeigt, fiel auf 94,6 Punkte. Bis 2012 erfolgte dann je-
doch wieder ein leichter Anstieg auf 25,7 Mill. t, die Messzahl stieg leicht auf 95,6.



Tab. 3: CO; - Emissionen aus dem Primarenergieverbrauch im Verkehr und nach Verkehrszweigen

1992 - 2012
Bayern 1992 2000 2008 2012
Gesamtverkehr*
(in 1000 t) 28563 32914 30246 30185
Messzahl 100 115,2 105,9 105,7
in % 100 100 100 100
davon
StralRenverkehr
(in 1000 t) 26901 30124 25440 25721
-dgl. Messzahl 100 112 94,6 95,6
-dgl. in % 94,4 91,5 84,1 85,2
Schienenverkehr
(in 1000 t) 325 267 176 172
-dgl. Messzahl 100 82,2 54,2 52,9
-dgl. in % 1,1 0,8 0,6 0,6
Schifffahrt
(in 1000 t) 54 19 9 9
-dgl. Messzahl 100 35,2 16,7 16,7
-dgl. in % 0,2 0,1 0,03 0,03
Luftverkehr national
(in 1000 t) 209 297 514 350
-dgl. Messzahl 100 142,1 245,9 167,5
-dgl. in % 0,7 0,9 1,7 1,2
Luftverkehr international**
(in 1000 t) 1075 2206 4106 3933
-dgl. Messzahl 100 205,2 382 365,9
-dgl. in % des Gesamtverkehrs 3,8 6,7 13,6 13,0

* einschlieBlich internationaler Luftverkehr
**von Bayern ausgehend grenziiberschreitend

Quelle: Statistische Amter der Lidnder, Umweltékonomische Gesamtrechnungen der Lénder — Indikatoren und Kennzah-
len, Ausgabe 2015, Band 1, Tab. 8.8, Seiten 1-12

Dagegen waren die Emissionen im Schienenverkehr deutlich starker riicklaufig und betrugen 2012 nur noch
53 % (!) des Ausgangswertes von 1992. In absoluten Zahlen sind sie von 325.000 t in 1992 auf 172.000 t in
2012 gesunken. Noch starker haben die Emissionen in der Binnenschifffahrt abgenommen, sie betrugen
2012 nur noch knapp 17 % (!) des Wertes von 1992. In absoluten Zahlen waren es 1992 54.000 t und 2012
nur noch 9.000 t.



Eine entgegengesetzte Entwicklung zeigt sich im Flugverkehr. So haben sich die CO,- Emissionen im inner-
deutschen Luftverkehr von 1992 (0,2 Mill. t) bis zum Hochststand im Jahr 2008 (0,5 Mill.t) mehr als verdop-
pelt. Seither sind sie riicklaufig, betrugen aber 2012 aber immer noch 0,35 Mill.t und lagen damit (iber dem
Stand von 1992. Noch viel starker haben die CO; - Emissionen beim internationalen, also grenziiberschrei-
tenden Luftverkehr zugenommen. Der 1992 ermittelte CO; - AusstoB von 1,1 Mill.t hat sich bis 2008 mit 4,1
Mill. t fast vervierfacht (2009 waren es 4,5 Mill.t). Seither war der CO; - Ausstol8 im internationalen Luftver-
kehr leicht riicklaufig, betrug aber 2012 aber immer noch liber 3,9 Mill. t, was einen Anstieg der Emissions-
menge an CO; in 2012 gegeniiber 1992 auf 366 % ausmacht (Messzahl 365,9)!

Damit hat 2012 der CO; - AusstoB des innerdeutschen und grenziiberschreitenden Flugverkehrs in Bayern
mit fast 4,3 Mil. t zusammen 14,2 % (1,2% plus 13,0%) der Mengen des Gesamtverkehrs erreicht, der in den
Tabellen 2 und 3 mit 30,2 Mill. t fiir 2012 ausgewiesen ist.

Die starke Klimagefahrdung des Flugverkehrs (,Aircraft kills climate”) zeigt sich somit weniger in den absolu-
ten Zahlen, sondern in den exorbitanten Zuwachsraten des CO, - AusstofRes insbesondere der von Bayern
ausgehenden internationalen Luftfahrt wahrend der letzten 20 Jahre, die nach dem Willen der Luftfahrt-
lobby und der CSU-Fraktion weiterhin ungebremst steigen sollen!

Gerade beim Flugverkehr macht aber die Menge des CO; - Ausstoes nur die Halfte (!) der gesamten Klima-
belastung aus, obwohl die Luftfahrtlobby diesen Sachverhalt gerne verschweigt. Aufgrund wissenschaftlicher
Erkenntnisse besteht ein groBer Unterschied, ob das Klimagas CO; in der Ndhe des Erdbodens ausgestoRen
wird, wo es zumindest teilweise ausgewaschen oder von Pflanzen aufgenommen wird, oder aber in 10-12 km
Flughdhe in der empfindlichen Troposphare unseres Planeten. Eine Tonne Kerosin erzeugt dabei 3,15 Tonnen
CO; und 1,24 Tonnen Wasserdampf neben geringeren Mengen weiterer, ebenfalls klimaschadlicher Gase (vgl.
POMPL, W., Luftverkehr, 5. Aufl. 2007, S. 70). Der strahlungsverstarkende Effekt dieser Emissionen wird in
der Klimaforschung gegenwartig mit dem Faktor 2,0 bewertet (vgl. Umweltbundesamt, Emissionen einzelner
Verkehrstrager im Personenverkehr, 2012). Die CO; - Emissionen des Flugverkehrs in groBen Hohen sind also
mit dem Faktor 2 zu multiplizieren, um den klimagefdahrdenden Effekt richtig zu beziffern. Damit wiirde der
von Bayern ausgehende internationale Flugverkehr schon 2012 fast 30 % (28,4%) der gesamten Kli-
maschadlichkeit des bayerischen Verkehrssektors erreichen.

4. Fazit und Konsequenzen aus der Auswertung der Statistik liber die Entwicklung des
CO, - AusstoRes der einzelnen Wirtschaftszweige und der Haushalte in Bayern

Wie die durchgefiihrte Auswertung der statistischen Daten (iber die Entwicklung des CO; - AusstoRes der
einzelnen Emittenten in Bayern von 1992 bis 2012 gezeigt hat, war die starke Steigerung der CO; - Emissio-
nen des Luftverkehrs, vor allem die des internationalen Flugverkehrs, ausgehend von den bayerischen Flug-
hafen, die Ursache fiir die relative Zunahme des Anteils der klimaschadlichen Emissionen aller bayerischen
Emittenten in dem hier untersuchten Zeitraum von 1992 bis 2012. Dabei war die Luftfahrt, insbesondere der
grenziiberschreitende Flugverkehr, der einzige Bereich unter den untersuchten Emittenten, dessen CO; -
Emissionen von 1992 bis 2012 mengen- und anteilsmaRig zugenommen haben. Alle lGibrigen Wirtschafts-
zweige und die Haushalte haben ihre CO; - Emissionen — allerdings in unterschiedlichem AusmaR - in der be-
trachteten 20-jahrigen Periode reduziert.

Nach den Prognosen der Intraplan Consult GmbH, welche in die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 im
Auftrag des Bundesministeriums fiur Verkehr und digitale Infrastruktur eingegangen sind, sollen sich die di-
rekten CO; - Emissionen aus dem Luftverkehr in Deutschland von 2010 bis 2030 von 26,5 Mill. t auf 31,7



Mill. t, also um 19,3 % erhéhen. Dagegen sollen die CO;, - Emissionen des StraBenverkehrs im gleichen Zeit-
raum in Deutschland von 162,0 Mill. t auf 127,4 Mill. t, also um 21,3 % zuriickgehen und die des Schienen-
verkehrs von 2010 bis 2030 in Deutschland von 1,1 Mill. t auf 1,0 Mill t, also um 12,6 % reduziert werden
(vgl. Intraplan Consult GmbH, federfiihrend, Verkehrsverflechtungsprognose, Los 3, Schlussbericht, 11. Juni
2014, S 361, Tab. 6-13!). Offenbar rechnet man weiterhin in der deutschen Politik mit der einseitigen Zu-
nahme der CO; - Emissionen durch den Luftverkehr, wiahrend die anderen Verkehrsbereiche ihre CO; -
Emissionen durch den Ubergang zur Elektromobilitit weiter reduzieren!

Angesichts dieser Situation erhebt sich die dringende Frage an die deutsche Politik, wie das allgemein be-
schlossene Ziel der Senkung der CO; - Emissionen bis zur Mitte dieses Jahrhundert, was die bevorstehende
Erderwdarmung auf unter 2° Celsius begrenzen soll, erreicht werden kann, wenn weiterhin der CO, —Ausstof
vor allem des internationalen Flugverkehrs im Gegensatz zum Verhalten aller anderen Emittenten immer
noch weiter ansteigen wird. Das Ergebnis verlangt nach einer Anderung der bisherigen Verkehrspolitik mit
der einseitigen Férderung des stark klimagefahrdenden Flugverkehrs durch Steuerverzicht und Subventio-
nen zu einer 6kologisch verantwortlichen Férderung des klimafreundlichen elektrifizierten Bahnverkehrs.
Nach Berechnungen des VCD betragt der Einnahmenausfall des Fiskus durch die steuerliche Befreiung des
Flugverkehrs jahrlich rund 11 Mrd. Euro!

Ziel muss es dabei sein, den Kurz- und Mittelstreckenverkehr innerhalb Europas auf die Schiene zu verla-
gern. Hierflr missen vor allem der Hochgeschwindigkeitsverkehr ziigig ausgebaut und die Qualitdt und die
Piinktlichkeit des Bahnverkehrs generell verbessert werden. Nach den Emissionsberechnungen des Um-
weltbundesamtes werden pro beférdertem Personenkilometer beim Flugzeug 196 Gramm klimaschéadliche
Emissionen ausgestoRen, beim Fernverkehr mit der Eisenbahn dagegen nur 43 Gramm (vgl. Umweltbundes-
amt, 5.9.2014, ,Vergleich der Emissionen einzelner Verkehrstrager im Personenverkehr — Bezugsjahr 2012“).
Angesichts dieser Relation in der Klimagefdahrdung der beiden Verkehrstrager von fast 5 zu 1 (!) ist die Forde-
rung mehr als berechtigt, den Personenverkehr zunehmend auf die Eisenbahn zu verlagern!

Fir die Politik der Bayerischen Staatsregierung und der CSU ergibt sich die dringende Frage, wie der ge-
plante Ausbau des Miinchener Flughafens durch eine dritte Start- und Landebahn, die in erster Linie den
internationalen Umsteigeverkehr fordern soll und dadurch extrem klimagefahrdend wirken wird, mit der
auch von Bayern angestrebten Energiewende vereinbart werden kann. Es ist einer verantwortlichen und das
Gemeinwohl beachtenden Politik nicht moglich, einem CO, - emittierenden Sektor, eben der Luftfahrt, einen
Blankoscheck fiir die Zukunft auszustellen, wahrend alle anderen Emittenten einschlieflich der privaten
Haushalte ihre CO; - Emissionen durch die verschiedenen, auch politisch geférderten MaBnahmen reduzie-
ren sollen!

Auch in Bayern muss daher der Versuch unternommen werden, den Kurz- und Mittelstreckenverkehr inner-
halb Deutschlands und mit dem benachbarten Ausland maéglichst vom Flugzeug auf die Schiene zu verlegen.

Hierzu ist zu allererst eine direkte Anbindung des Miinchener Flughafens an den Fern- und Hochgeschwin-
digkeitsbahnverkehr erforderlich. Dadurch kénnte auf dem Flughafen Miinchen, der bisher nach nunmehr
24 Jahren des Betriebes (!) immer nur noch aus der Luft und tiber die Autobahn sowie durch zwei S-Bahn Li-
nien vom Minchener Hauptbahnhof zu erreichen ist, das sog. ,,Airrail-System” der Lufthansa und der Deut-
schen Bahn eingefiihrt werden (vgl. NGO-Luftverkehrskonzept: Schritte zu einem zukunftsfahigen und um-
weltvertraglichen Luftverkehr in Deutschland. 1. Auflage, Juli 2015, S. 28).

Dieses System besteht darin, dass Reisende aus dem weiteren Einzugsbereich des Flughafens bereits auf
dem Einstiegsbahnhof zur Fahrt zum Flughafen ihr Gepack einchecken und ihre Bordkarte erwerben kénnen
und dann direkt zum Flughafen durchfahren kénnen, wie es beispielsweise am Flughafen Frankfurt mit sei-
nem ausgebauten unterirdischen Fernbahnhof schon seit liber 10 Jahren moglich ist. Dort konnen Reisende
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von Koln, Stuttgart, Disseldorf, Karlsruhe und Kassel-Wilhelmshéhe sowie von weiteren Bahnhoéfen aus di-
rekt zu ihrem Flug von Frankfurt aus einchecken. Durch eine zu schaffende Fern- und Schnellbahnverbindung
zum Miinchener Flughafen lasst sich das Airrail-System auch fiir diesen Flughafen einflihren. Dadurch
kénnte zumindest ein Teil der Zubringerfliige auf die Schiene verlagert werden. Grundsatzlich sollte eine kli-
maverantwortliche Politik dafiir sorgen, dass der klimaschonende Fernverkehr auf der Schiene gefordert
wird, so dass Kurz- und Mittelstreckenfliige auf die elektrifizierte Bahn verlagert werden kénnen. Das Flug-
zeug sollte nur dann benutzt werden, wenn es im Interkontinentalverkehr keine andere Alternative gibt.

Dieses Konzept ldsst sich in einem einpragsamen Merkvers zusammenfassen:

»Zwei Startbahnen reichen noch lange genug — mit einem Fernbahnanschluss fiir den Flughafen MUC!“

Michael Besch



