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Billig fliegen auf Kosten von Klima, Umwelt und Gesundheit

BUND-Hintergrundpapier zu den Umweltbelastungen durch Billigflieger

Air Berlin, Ryanair, Deutsche BA, Buzz, Virgin Express, Germanwings und Hapag-Lloyd Express und andere werden entweder in kiirze als
Billigflieger auf den Markt kommen oder ihr Angebot ausweiten. Preise von 5 bis 10 Euro fiir einen Flug sind zwar vor allem WerbemafBnahmen,
sie deuten jedoch an, dass sich das Flugzeug durch die Billigflieger vom ,,Ausnahmefahrzeug” zum festen Bestandteil der Alltagsmobilitét
entwickeln kann. Und eine Zunahme der Flugbewegungen bedeutet mehr Schadstoffe, eine stirkere Klimagefahrdung sowie fiir immer mehr
Menschen Gesundheitsbeeintrachtigungen und Beléstigungen durch Fluglarm.

Okologische Folgen des Booms der Billigflieger

Flugverkehr als globales Klimaproblem

Der Luftverkehr entwickelt sich zum ,,Klimakiller Nr. 1*. Bereits 1990 war der Einfluss des weltweiten Flugverkehrs auf die Klimaerwérmung so
hoch wie der der gesamten Lkw-Flotte. Um das Jahr 2005 konnte der Beitrag des Luftverkehrs zum Treibhauseffekt den der ca. 600 Millionen Pkw
weltweit iibertreffen (OECD, 2000, Environmental Sustainable Transport - Synthesis Report, S.18). Diese Schiatzungen beriicksichtigen die
Entwicklungen im Luftverkehrsmarkt durch die Billigflieger noch nicht.

Hauptursache der besonderen Klimagefihrdung des Flugverkehrs sind die NOx- und CO,-Emissionen aus der Verbrennung des Kerosins. In der
Flugreisehdhe von 9 — 13 km wirken sich die CO, -Emissionen zwei- bis vierfach starker auf den Treibhauseffekt aus als in Bodennédhe. Durch die
Stickoxid-Emissionen wird die Ozon-Konzentration in der Atmosphire erhoht. Dieses Ozon behindert im Bereich der Flugreiseh6he unmittelbar die
Wirmeabstrahlung der Erde. Problematisch ist dabei zudem, dass bei einer technischen Senkung des Kerosinverbrauchs die Emissionen der
Stickoxide liberproportional steigen.

Der Klimaeffekt wird durch den Wasserdampf verstérkt, der als Folgeprodukt des Verbrennungsprozesses emittiert wird. Dieser fiithrt zunédchst zur
Bildung von Kondensstreifen, aus denen sich dann i.d.R. Wolken (Zirren) bilden. Temperaturstudien wihrend des Flugverbots vom 11. bis 14.
September 2001 in den USA deuten darauf hin, dass Kondensstreifen von Diisenjets das Regional-Klima stark beeinflussen. Aufgrund der

geringeren Bewdlkung kiihlte es sich in diesen Tagen Nachts um mehr als 1 Grad Celsius starker ab, als dies durchschnittlich in den Jahren von
1971 bis 2000 der Fall war.
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Der Flugverkehr und dessen Klimarelevanz nimmt dramatisch zu

Alle Prognosen gehen - auch nach der Krise seit dem 11. September 2001 - von einer Verdoppelung des Luftverkehrs alle 15 — 20 Jahre aus. In
Deutschland stieg der Flugverkehr bis zum Jahr 2000 jahrlich durchschnittlich um ca. 5 %. Bis zum Jahr 2015 geht die Bundesregierung anndhernd
von einer Verdoppelung des Flugverkehrs innerhalb sowie von und nach Deutschland aus (vgl. BMVBW: Verkehrsbericht 2000).

Fiir den Klimaschutz hat diese Entwicklung fatale Konsequenzen: Berechnet man nicht nur die Fliige innerhalb der deutschen Grenzen
(Territorialprinzip) erhdhen sich die CO,-Emissionen aus dem Luftverkehr bis zum Jahr 2015 um 64 % (gegeniiber dem Basisjahr 1997). Rechnet
man alle von deutschen Flughdfen ausgehenden internationalen Fliige bis zum Zielflughafen mit ein (Standortprinzip), steigen sie sogar um 106 %.

Werden alle CO,-Emissionen aus dem Flugverkehr (Standortprinzip) konsequent in die deutsche Klimabilanz einbezogen, werden die CO,-
Emissionen im Verkehrssektor bis 2015 um weitere 8-10 % steigen - Verbesserungen der Antriebstechniken bei Pkw und Lkw sowie eine
Verdoppelung des Giiterverkehrs auf der Schiene schon eingerechnet!

Wegen der iiberproportionalen Zunahme der NOx-Emissionen und der Wolkenbildung wird dieser Klimaeffekt noch verstarkt. Reduktionen der
Emissionen sind schon deshalb nicht schnell zu erwarten, weil es ca. 20 Jahre dauert bis die alten Maschinen ausgemustert sind und sich neue
Techniken durchgesetzt haben konnen. Technische Einsparmoglichkeiten zur Reduktion des Treibstoffverbrauches sind zu einem groB3en Teil
bereits realisiert, da die Fluggesellschaften ein finanzielles Interesse an einem geringem Kerosinverbrauch haben: Dieser reduziert nicht nur die
Treibstoftkosten, sondern ermdglicht auch eine hohere Beladung der Maschinen - im Flugverkehr ein sehr wichtiges Kriterium. Beziiglich der
Stickstoff-Emissionen sind technische Fortschritte vorhanden, die aber dringend auch umgesetzt werden miissen.

Zunahme der Umweltbelastungen durch Billigflieger

Billigflieger heizen das Wachstum des Flugverkehrs weiter an

Billigflieger sind zunédchst Teil des Wachstums im Flugverkehr, verstirken dieses jedoch noch gegeniiber den bisherigen Prognosen. Durch den
erhohten Wettbewerbsdruck zwischen den Fluggesellschaften sind diese gezwungen, neue Kundengruppen zu gewinnen und richten ihre Angebote
daher immer mehr auf bisherige Nicht-Flieger aus. Nicht nur die Lufthansa, die bei der Vorstellung ihres neuen Preissystems explizit Bahn und
Auto als Konkurrenz bezeichnet hat, auch die Billigflieger schielen mehr oder weniger unverhohlen auf die Bahnfahrer. Aufgrund der verzerrten
Preise werden zudem Flugreisen unternommen, die sonst gar nicht stattfinden wiirden, z.B. fiir ein Wochenende zum Sonnen nach Mallorca oder
ein Kurztrip zum Einkaufen nach Miinchen, Hamburg oder London.

Noch gibt es allerdings keine seridsen Angaben dariiber, ob und wie stark die Nachfrage durch die Billigflieger steigen wird. Intraplan (1999)
belegt, dass die Nachfrage nach Fliigen bei einer Preissteigerung von +15 % um 6,2 % sinken wiirde. Das legt den Schluss nahe, dass bei einer
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Preisreduktion das Fluggastaufkommen entsprechend steigen wird. Eine Umfrage bei Ryanair ergab, dass 37 % der Passagiere von den Preisen
angelockt worden sind, die sonst Auto oder Bahn gefahren wéren. 48 % der Fluggiste wurden von anderen Gesellschaften abgeworben (Studie der
Unternehmensberatung Simon, Kucher & Partners in: Manager Magazin, 2.7.2002).

Verlagerung vom Zug ins Flugzeug?

Wenn Menschen vom Auto oder der Bahn auf das Flugzeug umsteigen, verschlechtern sich die Umweltbilanzen ihrer Reisen erheblich. Im direkten
Vergleich der Umweltauswirkungen verliert das Flugzeug in jedem Fall. Abhédngig von der jeweiligen Auslastung verbraucht man beim Fliegen
mehr als das flinffache an Treibstoff wie bei einer Bahnfahrt. Ein Vergleich einer Reise von Frankfurt nach Berlin ergibt - inklusive des Taxis bei
der An- und Abreise von Bahnhof oder Flughafen - einen Energieverbrauch von 6,7 1 Benzin fiir eine Person im Zug, wahrend fiir den Flug
umgerechnet 35,7 Liter Benzin verbraucht werden (http://www.bahn.de/pv/fahrplan/umchk/die_bahn_ flugz bahn.shtm).

Problem: Ungleiche steuerliche Belastung von Flugzeug und Bahn

Statt die Verlagerung der Kurzstreckenfliige auf die Schiene konsequent voranzubringen, unterstiitzt die reale Politik die Verlagerung von
Bahnfahrten auf (Billig-) Flieger durch massiv verzerrte Wettbewerbsbedingungen. Weder Treibstoff (Kerosin) noch Tickets grenziiberschreitender
Fliige werden besteuert. So konnen nach Angaben der Deutschen Bahn AG Fluggesellschaften allein wegen der steuerlichen Befreiung des Kerosins
ihre Tickets bei einem Flug von Berlin nach Miinchen um 16 EURO billiger als die Bahn verkaufen (zu den unterschiedlichen steuerlichen
Belastungen vgl. Anhang).

Weitere Subventionen resultieren aus der staatlichen Erschliefung der Flughdfen mit Stralen oder Schienen sowie z.T. massiven Beihilfen fiir den
Bau oder der Erweiterung von Flughéfen.

Kein Wunder jedenfalls, dass noch immer Fliige parallel zu schnellen Bahnverbindungen angeboten werden. Seit November 1994 ist das Zentrum
von Paris nur noch drei TGV-Stunden von der Londoner City entfernt. Wochentags gibt es zwischen beiden Stidten 26 Zugverbindungen, und
dennoch bietet Air France téglich 24 Fliige in die britische Hauptstadt an, dazu kommen 17 von British Airways und 7 von British Midlands (Le
Monde diplomatique, 15.2.2002).

Warum sind Billigflieger so billig?

Neben den Steuerbefreiungen, von denen alle Fluggesellschaften profitieren, nutzen die Billigflieger Einsparpotenziale durch:
Weniger Personal und Flugbegleiter sowie schlechtere Ausbildung des Personals (z.B. beim Training fiir Notfille)

Kostenpflichtiges Essen und Getrinke
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Ticketvertrieb nur tiber Internet und Telefon

Engere Bestuhlung im Flugzeug

Effizientere Ausnutzung der Flugzeuge: Weniger Zeit zwischen Landung und Start
Nutzung von Regionalflughdfen mit niedrigen Abfertigungs- und Landegebiihren

Billigflieger verstarken den Trend, dass das Wachstum des Luftverkehrs keine neuen Arbeitsplétze bringt. Zusétzlich wird Kaufkraft aus der Region
in die Zielgebiete der Fliige exportiert. Der 6konomische Vorteil des Flugverkehrs, die Schaffung zusétzlicher Arbeitsplitze in der Region, wird
erheblich reduziert, der 6konomische Nachteil durch den Export von Kaufkraft iiberwiegt.

Zahl der Fluglirmopfer nimmt zu

Gesundheitsbeeintrachtigungen durch Larm gehoren zu den drdngendsten Umweltproblemen in Deutschland. Flugldrm ist wegen seiner ungiinstigen
Frequenzzusammensetzung deutlich unangenehmer als andere Larmarten. Nach Angaben des Umweltbundesamtes wird er als zweithdufigste
Belastigung durch Larm genannt. Immerhin jeder 6. Bundesbiirger fiihlt sich schon heute durch Flugldrm beléstigt. Vor allem im Umkreis von 30
km um Flughifen bestehen gewaltige Probleme. Nach Angaben des Hessischen Statistischen Landesamtes vom 20.07.1995 litten ,,nur sieben
Prozent aller hessischen Haushalte unter Fluglarm. Im Einzugbereich des Frankfurter Flughafens waren es jedoch 18 % aller Haushalte und damit
mehrere 100.000 Menschen. Dabei gab es 1995 erst knapp 28.000 néchtliche Flugbewegungen, wahrend 2001 schon liber 46.000 Nachtfliige in
Frankfurt gezéhlt wurden.

Billigflieger konnen die Situation auf zwei Arten verschirfen: Zum einen durch ihren Beitrag an der Zunahme der Flugbewegungen, zum anderen
tragen sie den Fluglédrm durch die Nutzung kleiner Regionalflughéfen sehr viel stérker in die Flache. So hat Ryanair Frankfurt-Hahn als deutsches
Drehkreuz gewihlt. Dadurch stiegen die Passagierzahlen von 450.000 im Jahr 2001 auf zirka 1,2 Mio. im Jahr 2002.

Zunahme der Schadstoff-Emissionen

Auch die Schadstoffemissionen im Umfeld der Flughédfen nehmen zu und zwar im doppelten Sinne: Die bereits betroffenen Regionen werden
vermehrt belastet, bei kleineren Flughidfen/Verkehrslandeplitzen neu belastet. Wegen meist fehlender Schieneninfrastruktur erfolgt die Anreise bei
den Regionalflughédfen zudem stirker als bei GroBflughédfen mit dem Pkw.

Forderungen des BUND fiir eine nachhaltige Luftverkehrspolitik

Probleme fiir Klima, Umwelt und Menschen bereiten nicht nur die Billigflieger, sondern die Zunahme des Luftverkehrs insgesamt, der durch die
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Billigflieger verstirkt wird. Der BUND fordert deshalb:
1. Subventionsabbau und Herstellung fairer Wettbewerbsbedingungen

Die wettbewerbsverzerrenden Flugverkehrssubventionen — insbesondere die Steuerbefreiung der Flugtreibstoffe und der internationalen Tickets —
miissen abgebaut werden, kostendeckende Gebiihren erhoben und schrittweise 6kologische Kostenwahrheit (emissionsorientierte Landegebiihren,
Emissionsabgabe fiir den Luftverkehr) eingefiihrt werden.

Der BUND begriif3t deshalb ausdriicklich die Ankiindigung der rot-griinen Bundesregierung, auf Fliige innerhalb der EU zukiinftig die volle
Mehrwertsteuer zu erheben. Dies sehen wir als ersten Schritt auf dem Weg zu einer fairen Kostenanlastung des Flugverkehrs. Die Bemiihungen,
zumindest innerhalb der EU eine Emissionsabgabe einzufiihren, miissen ebenfalls mit Nachdruck vorangetrieben werden.

2. Fluglirmgesetz endlich novellieren

Das vollig veraltete Fluglirmgesetz aus dem Jahre 1971 muss ziigig novelliert werden und nicht mehr den Schutz der Flughifen vor den
Anwohnern, sondern den Schutz der Menschen vor Flugldrm in den Vordergrund stellen. Um die Nachtruhe der Anwohner zu schiitzen, muss ein
allgemeines Nachtflugverbot eingefiihrt werden.
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3. Kein Parallelbetrieb von Flugzeug und Bahn

Der innerdeutsche Flugverkehr sollte weitestgehend auf die Schiene verlagert werden. Beispielgebend ist die Einstellung der Flugverbindung
Berlin-Hamburg durch die deutsche Lufthansa, die durch das verbesserte Angebot der DB AG zustande kamen.

Berlin, 25.10.2002

Gerrit Schrammen, Thomas Norgall, Tanja Klebsch, Dr. Werner Reh

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland
Am Kollnischen Park 1

10179 Berlin

Tel.: 030-27586-482

Fax: 030-27586-440

email: gerrit.schrammen(@bund.net

internet: www.bund.net
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Anhang:

Steuerliche / finanzielle Belastungen der Verkehrsmittel (Stand 1. Mai 2002)

Steuern auf davon MwSt. fiir Transport Wegekosten Anmerkung zu
Antriebsenergie Okosteuer Wegekosten
Motorisier- |PKkw / Super: 69,03 12,28 (da keine Dienstleistung | Nein
ter Motorrider |Benzin: 62,38 bzw. 63,91 auch keine MwsSt. fillig)
Individual- | etc. Diesel: 43,97 bzw. 45,50
verkehr
Offent- Schienen- Diesel: 43,97 bzw. 45,50; |Diesel: 12,28; | 16% Ja Fahrleistungsabhingi
licher fernverkehr | Strom: 0,9/KWh Strom: g, nach
Personen- | (ab 50 0,9/KWh Trassenpreissystem
verkehr Kilometer) der DB
Netz AG
Offentlicher | Diesel: 39,37 bzw. 40,9; | Diesel: 7,68; | 7% Schienenpersone | Fahrleistungsabhingi
Personen- Strom: 0,9/KWh Strom: nnahverkehr: ja | g, nach
nahverkehr 0,9/KWh Trassenpreissystem
der DB
Netz AG
Sonstiger OPNV: | StraBennutzung frei,
nein U-Bahn und
StraBenbahngleise
nicht gesondert
abgabenpflichtig, da
integrierte Betrieben
Flugverkehr |Keine Keine 16 % bei reinen Teilweise Start-
Inlandsfliigen /Landegebiihren
Keine im

grenziiberschreitenden
Verkehr
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Giter-
verkehr

Lkw

Diesel: 43,97 bzw. 45,50

12,28

16%

Ja

Derzeit zeitabhingige
Lkw-Vignette, ab 2003
fahrleistungsabhéngige
Maut fiir Lkw ab 12
Tonnen zulédssigem
Gesamtgewicht auf
Bundesautobahnen Lkw-
Maut (s. Artikel AV)

Schienen-
giiterverkehr

Diesel: 43,97 bzw. 45,50;
Strom: 0,9/KWh

Diesel: 12,28;
Strom:
0,9/KWh

16%

Ja

Fahrleistungsabhingig,
nach Trassenpreissystem
der DB Netz

AG

Binnenschiff

Keine

Keine

16%

Teilweise

Gebiihren auf
staugeregelten Fliissen und

Kanaélen. Fliisse sonst
abgabenfrei (Rhein, E Ibe)

Seeschiff-
fahrt

Keine

Keine

16%

Teilweise

Flussmiindungen
abgabenfrei, aber
Hafengebiihren.

Luftfracht-
verkehr

Keine

Keine

16%

Teilweise

Start- / Landegebiihren

Anmerkung: Alle Geldangaben in EURO-Cent, bei Benzin und Diesel jeweils pro Liter.
Der hohere Betrag bei Diesel und Benzin gilt jeweils ab 50 mg Schwefel pro Kilogramm.



