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Einleitung

Der Mensch hat ein natirliches Bedirfnis nach Mobilitat. Schon seit Jahrzehnten legt ein Mensch
durchschnittlich drei Wege am Tag zurtick; dies gilt nicht nur fiir Deutschland, sondern auch in
anderen Gesellschaften: die Menschen sind im Laufe der Zeit also nicht mobiler geworden, sondern
lediglich die zurlickgelegten Entfernungen haben zugenommen. Doch Weg ist nicht gleich Weg. Der
Gang zum Béacker hat unbestreitbar eine andere Qualitat als die Flugreise zu den
Klimaverhandlungen oder zu einem alten Freund aus Zeiten der Entwicklungszusammenarbeit.
Ohne das Flugzeug ware der Austausch zwischen den Kulturen bedeutend geringer, oder
allgemein: unser Denken vermutlich enger.

Diesen unbestreitbaren Pluspunkten des Fliegens steht jedoch entgegen: Der Flugverkehr ist der
klimaunvertraglichste Massenverkehrstrager. Dies nicht nur, weil er einen hohen spezifischen
Energieverbrauch (d.h. Energieverbrauch pro Personenkilometer) aufweist - hier nimmt der Abstand
zum Autoverkehr zusehends ab, da moderne Flugzeuge deutlich energiesparender geworden sind -,
sondern vor allem auch wegen des Emissionsortes der Abgase weit tiber dem Erdboden. An sich
harmlose Emissionen, wie etwa die durch gefrierende Wassertropfchen entstehenden
Kondensstreifen, haben hier unerwiinschte Auswirkungen. Auch die Stickoxid-Emissionen der
Flugzeuge sind viel starker zu gewichten, als wenn sie in Bodennahe ausgestof3en wirden (vgl. z.B.
die Entwirfe zum Sonderbericht des IPCC zu Flugverkehr (der Bericht erscheint im Frihjahr 1999)
oder GECR, 1995: 6). Der Faktor, mit dem die COz-Emissionen des Flugverkehrs zu multiplizieren
sind, um die Treibhauswirksamkeit aller Emissionen des Flugverkehrs anzugeben ("Radiative
Forcing Index"), liegt beim gegenwartigen Wissensstand bei einem Faktor von Drei - mit noch
grol3er Unsicherheit (bis zu einem Faktor von Acht) (vgl. Abbildung 1).

Betrachtet man die spezifischen Emissionen des Luftverkehrs nicht - wie tblich - bezogen auf die
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zuriickgelegte Entfernung, sondern bezogen auf die Reisezeit (denn dies ist die einzige Konstante
Im menschlichen Verhalten; und die verfligbare Lebenszeit ist eine absolute Vorgabe), so stellt sich
die Okobilanz des Fliegens noch mehrfach (d.h. drei- bis zehnfach) schlechter dar.

Die Politik hat die zu erwartende vom Menschen verursachte Klimaanderung als eine der grof3ten
Bedrohungen fur die Menschheit wahrgenommen und entsprechende Folgerungen daraus gezogen
hat (vgl. fUnf CO2-Reduktionsbeschliisse der Bundesregierung seit 1990). Man sollte deshalb
annehmen, dal? eine Eindammung bzw. sogar Umkehrung des Wachstums des Flugverkehrs als
klimaunvertraglichstem Verkehr ein Bestandteil der bundesdeutschen Klimaschutzpolitik ist.

Denn die Entwicklung des Flugverkehrs ist sehr dynamisch: Im Jahr 1984 starteten oder landeten in
Deutschland zum ersten Mal mehr als 50 Mio Fluggéste, zehn Jahre spater waren es bereits mehr
als 100 Mio Fluggéaste pro Jahr. Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen erwartet bis
zum Jahr 2010 eine weitere Verdopplung auf mehr als 200 Mio (FAZ, 1994a).

Doch was passiert? Die Abwégung zwischen den Vor- und Nachteilen des Massenflugverkehrs,
welche zugegebenermal3en nicht leicht ist, fallt im politischen Raum derzeit noch eindeutig - und
einseitig - aus. Anstatt durch entsprechend wirkungsvolle Malinahmen diesen Trend zu immer mehr
Flugreisen zu brechen - etwa durch eine Attraktivitatssteigerung von mit anderen Verkehrstragern
erreichbaren Zielen -, subventioniert der Staat den Luftverkehr an allen Ecken und Enden. Diese
Subventionspraxis fur den Luftverkehr, die weder mit der Klimaschutzpolitik noch mit der
Finanzpolitik ("der Staat mul3 sparen”) vereinbar ist, soll im folgenden zunachst allgemein sowie
danach fur den meist unbeachteten Fall der Subventionierung der infrastrukturellen Landanbindung
an Beispielen aufgezeigt werden.
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Abbildung 1: Abschéatzung fiir das Radiative Forcing (welches die "Treibhauswirksamkeit" beschreibt) verursacht von Gasen bzw. Kondensstreifen des
weltweiten Flugverkehrs (1992); angegeben ist auch der wissenschaftliche Unsicherheitsbereich.
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1. Der Staat begtnstigt den Luftverkehr durch Steuerbefreiung

Es ist an sich ein Skandal, daf’ der Flugtreibstoff fir kommerzielle Flugzeuge von einer Besteuerung
ausgenommen ist, wohingegen etwa der Dieselkraftstoff fir PKW, aber auch fir Stadtbusse und
Lokomotiven besteuert wird. Trotz eines weitgehenden politischen Konsenses uber die
Notwendigkeit, dies zu &ndern (Deutscher Bundestag, 1997), zeichnet sich nicht ab, daf’ diese
durch nichts zu rechtfertigende Sonderbehandlung des Flugverkehrs ein Ende hat.

Doch damit ist es nicht genug. Jeder Eisenbahnreisende - beispielsweise von Kéln nach Paris -
zahlt naturlich Mehrwertsteuer. Doch entscheidet er sich fir die Flugreise, schadigt er damit nicht
nur das Klima viel mehr, sondern spart auch noch die Mehrwertsteuer, denn internationale
Flugreisen sind davon befreit.

2. Der Staat bezuschufit den Luftverkehr direkt

Europaische Luftfahrtgesellschaften wurden von 1991 bis 1993 mit 5,4 Mrd DM aus Staatskassen
bezuschuf3t. Im Sommer 1994 genehmigte die EU-Kommission eine Regierungssubvention von 20
Mrd FF (ca. 5,9 Mrd DM) flr Air France, die staatliche franzdsische Fluglinie (SZ, 1994). Die
Luftfahrtgesellschaften in Europa erhielten 1995 taglich zehn Millionen DM Subventionen (d.h. ca.
3,5 Mrd DM pro Jahr) (SZ, 1995). Dies setzte sich auch 1996 fort (SZ, 1996; SZ, 1996a).

Weiterhin entgehen dem Staat Einnahmen, weil Fonds, die die Anschaffung von Flugzeugen
finanzieren, durch das Anwenden bestehender Abschreibungsvorschriften steuersparende
Beteiligungen anbieten kdnnen. Sie werden von Gutverdienenden so gut angenommen, dal} sie
sogar oft sogar Uberzeichnet sind (SZ, 1997).

3. Der Staat subventioniert die Luftfahrtforschung

Forschungsanstrengungen fur eine Verbesserung der Emissionen von Flugzeugen sind an sich sehr
sinnvoll. Die berechtigte Frage ist, ob denn der Staat dafur Mittel bereitstellen sollte, oder ob es
nicht gemal Verursacherprinzip Aufgabe der Luftfahrtbranche selbst ist, diese Forschung zu
finanzieren.

Bisher stehen auf jeden Fall die staatlichen Aufwendungen fiir die Luftfahrtforschung in keinem
gesunden Verhaltnis zu den Mitteln, die beispielsweise fur den unumstritten umweltvertraglicheren
Schienenpersonenverkehr ausgegeben wurden. So kam aus dem Bundeshaushalt keine Mark ftr
die Entwicklung der Neigetechnik - eine besonders umweltschonende Technik, die in vielen Fallen
den schneisenartigen Bau von Neubaustrecken tberfliissig macht und eine Renaissance des
Schienenpersonenverkehrs abseits der Hauptstrecken erméglicht. Selbst fir das "Paradepferd” ICE
gab es lediglich 63 Mio DM aus dem BMFT-Haushalt - gegentiber 1800 Mio DM fiir den Transrapid
(Deutscher Bundestag, 1994) bzw. folgenden Summen bei den Programmen fiir den Flugverkehr.

So wird das 1,2 Mrd DM-BMFT/BMWi-Férderprogramm Luftfahrtforschung (Laufzeit 4 Jahre) je zur
Halfte von Industrie und Bund finanziert (BMFT, 1994).

Weiterhin soll die Entwicklung von "Oko-Flugzeugen" mit 1,45 Mrd DM gefordert werden (GA,
1994c) [so notwendig die Entwicklung umweltvertraglicherer Flugzeuge ist - dieser Begriff ist ein
gutes Beispiel fir "green washing" und angesichts der hohen spezifischen Emissionen pro Stunde
Reisezeit ein Widerspruch in sich].

Dal} die Forderung des klimaunvertraglichsten Verkehrstragers Luftverkehr keine Spezialitat
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Deutschlands ist, zeigt z.B. ein Blick in die USA, die sogar Uberschallflugzeuge férdern, obwonhl
diese die Klimagefahrdung auf die Spitze treiben. So gehen neueste Abschatzungen im Rahmen
der Arbeit des Intergovernmental Panel on Climate Change im "best estimate” davon aus, dal3 die
CO,-Emissionen des Uberschallverkehrs verachtfacht (!) werden mussen, um die

Treibhauswirksamkeit seiner gesamten Emissionen zu beziffern. Trotz der seit langem diskutierten
Problematik des Uberschall-Verkehrs vergab die NASA einen Auftrag in Hohe von 440 Mio $ fir die
Entwicklung der nachsten Generation von Uberschall-Verkehrsflugzeugen (taz, 1994a).

4. Der Staat bezuschufdt auch Flughafenerweiterungen und -umbauten

Und selbst beim eigentlichen Flughafenausbau, der sich nach Aussagen der Flughafen selbst
finanziert, sind 6ffentliche Mittel notwendig. So geht man davon aus, daf3 die 6ffentliche Hand zum
geplanten GroR3flughafen Berlin-Schonefeld zwischen zwei und drei Milliarden DM beisteuern muf3,
da die geplante private Finanzierung nicht aufgeht (SZ, 1998; SZ, 1996b).

Doch auch relativ unbedeutende Regionalflughafen werden kraftig subventioniert: so fordert das
Land Thuringen den Erfurter Flughafen mit 20 Mio DM (FAZ, 1994).

GleichermalRen gibt es fur die Umwandlung von ehemaligen Militarflugplatzen der Besatzer im
l&andlichen Raum erkleckliche offentliche Zuschiisse. So sollen 140 Mio DM in die Flughafenanlagen
des friheren russischen Flugplatzes Cochstedt im Harz investiert werden. 83 Mio DM hiervon
kommen aus staatlichen Fordertdpfen, um ein Frachtflugzentrum anzulegen (SZ, 1998a). Ein
anderes Beispiel, bei dem staatliche Mittel in die Umwandlung von ehemaligen Militarflughafen
flie3en, ist der Flugplatz Hahn in Rheinland-Pfalz.

5. Der Staat subventioniert die Boden-Infrastruktur des Luftverkehrs und betreibt
zudem noch Etikettenschwindel

Bislang weitgehend unbeachtet findet eine grol3e Subventionierung des Flugverkehrs auf dem
Boden statt: Der Staat baut auf seine Rechnung Stral3en- und Schienenstrecken als Zubringer zu
den Flughéfen, die oft keine andere Funktion haben, als den Flughafen zu bedienen.

Ironischerweise sind solche Projekte, wenn sie den Flughafen im Rahmen des
Personennahverkehrs erschlieRen, unter dem Haushaltsposten "Forderung des Offentlichen
Personennahverkehrs" zu finden - obwohl eine solche MalRhahme eine Attraktivitatssteigerung des
Luftverkehrs ist!

Derzeit werden viele neue Schienen-Anbindungen der Flugh&fen an das Fernverkehrsnetz der Bahn
projektiert, um die Flughéafen besser erreichen zu kdnnen, z.B. in Disseldorf und Kéln-Bonn
(Frankfurt/Main sei hier absichtlich nicht in die Aufz&hlung einbezogen, s.u.) (Die Welt, 1994).

Diese versteckte Bevorzugung des Flugverkehrs soll am Beispiel der ICE-Anbindung des
Flughafens KéIn/Bonn an die Neubaustrecke Frankfurt-KoIn (veranschlagte Kosten: 900 Mio DM)
(GA, 1994a) kurz dargestellt werden.

Die Bahn rechnet durch diese Maflinhahme mit 200 000 zusatzlichen ICE-Fahrgasten zum Flughafen
jahrlich (taz, 1994). Uberschlagsweise hieRe das, daR jeder ICE-Fahrgast zum Flughafen mit 270
DM subventioniert wirde (Annahme: 6 prozentige Verzinsung des Kapitaleinsatzes). Nicht ohne
Grund lehnt die Bahn das Projekt als "hochgradig unwirtschaftlich” (GA, 1994) ab.
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Um eine derartige Mittelverschwendung zu rechtfertigen, wird versucht, die Akzeptanz fur solche
Projekte mit scheinbaren 6kologischen Argumenten in der Offentlichkeit zu steigern. U.a. wird das
Argument angefluhrt, dafd der ICE-Anschlul3 von KéIn/Bonn dazu beitragt, "Kurzstreckenfliige
Uberflissig zu machen” (GA, 1994). Dies ist - abgesehen von der Situation bei den Grof3flughéafen
wie Frankfurt/Main (also etwa einer pro Land, und diese besitzen bereits meistens eine gute
Schienenanbindung) - eine Mar: Man kann sich das leicht klarmachen, indem man versucht, sich
den Flug vorzustellen, der dadurch tberfliissig wird: Man findet keinen.

Das eigentliche Ziel der genannten Projekte ist die Attraktivitatssteigerung des Flughafens (speziell
wegen des Wettbewerbs der Flughafen untereinander) und damit eine Steigerung von
Fluggastzahlen und Fltgen.

Weitere Projekte in diesem Kontext sind

. die Zug- und Straf’enanbindung des geplanten Grol3flughafens Berlin-Schénefeld: sie wird
gegenwartig mit 350 Mio DM beziffert, die durch den Staat aufzubringen sind (SZ, 1998).

. die zweite S-Bahn Linie zum Munchner Flughafen: von den 277 Millionen DM Baukosten zahlt
die Bundesregierung aus dem Topf des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes 60 Prozent.
Der Rest Ubernimmt der Freistaat Bayern (SZ, 1995a)

. die S-Bahn-Anbindung von Bonn an den Flughafen Kéln/Bonn (veranschlagte Kosten: 1,2 Mrd
DM; ein alternativer Stadtbahnanschlul3 wirde immer noch 600 Mio DM kosten) (GA, 1994b).

. der Weiterbau der U2 Nord in Nirnberg zum Flughafen, wofur knapp 300 Mio DM veranschlagt
werden (stadtverkehr, 1995: 40). Der Bau wird mit 90 Prozent durch den Freistaat Bayern
bezuschul3t, nachdem Bundeszuschisse nicht gewéhrt wurden - wohl aufgrund der hohen
Kostensteigerungen. Denn 17 Monate vorher wurden die Kosten des Projektes noch mit 100
Mio DM beziffert. Die Flughafen Nurnberg GmbH wird sich nicht an den erwarteten
Betriebsdefiziten beteiligen (stadtverkehr, 1994: 49).

. die S-Bahn-Anbindung des Flughafens Dresden; die Ausbaukosten flir die insgesamt 14,7 km
lange Flughafen-S-Bahn sollen sich auf fast 94 Mio DM belaufen, wovon der Freistaat Sachsen
90 Prozent fordert (stadtverkehr, 1998: 46f).

Das Ergebnis dieser aufwendigen Baumaflinahmen ist dennoch meist unbefriedigend. So benutzt
sogar beim Vorzeigebeispiel Frankfurt, wo es - neben der S-Bahn - einen eigenen Haltepunkt fur
Intercities gibt, trotz seiner guten Schienenanbindung nur ein unbefriedigender Anteil der
Flugreisenden den Offentlichen Verkehr, um zum Flughafen zu kommen: Lediglich 29 Prozent der
Fluggéaste reisten 1993 mit der Bahn an, das Gros, namlich 53,4 Prozent kommt mit dem Auto (VDI-
Nachrichten, 1994).

Die beobachtete Subventionierung des Flugverkehrs durch aufwendige Infrastrukturprojekte zur
Landanbindung der Flughafen ist keine deutsche Besonderheit. Auch in Frankreich gibt es dafir ein
krasses Beispiel: Lyon-Satolas, der erste Ubergangsbahnhof vom TGV (Train & Grande Vitesse, so
der Name des franzésischen Hochgeschwindigkeitszuges) zum Flugzeug, braucht mit seiner
Unwirtschaftlichkeit keinen Vergleich mit der ICE-Anbindung von Kdln/Bonn zu scheuen. Selbst
1995, drei Jahre nach der Er6ffnung, war die erwartete Zahl von jahrlich 200 000 Reisenden noch
lange nicht erreicht. Waren es doch wahrend der 15 Tage dauernden Olympischen Winterspiele
1992 nur insgesamt siebenhundert Reisende, die dort ein- und ausstiegen. "Ob sich die 988 Mio.
Francs (ca. 290 Mio. DM) Baukosten flr die wenigen Bahnreisenden gelohnt haben, ist stark zu
bezweifeln. Sei's drum, die SNCF [d.h. die staatliche Eisenbahngesellschaft, M.T.] hat ja nur einen
Anteil von 260 Mio. Francs beigesteuert (...). Ubergangsreisende vom Flugzeug gibt es kaum, denn
diese fliegen direkt nach Paris oder Marseille." (Eisenbahn-Kurier, 1995: 20)
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