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liegen ist die klimaschadlichs-

te Art sich fortzubewegen. Die
Verbrennung von fossilem Kero-
sin, das im Gegensatz zu Benzin,
Diesel und Elektro-Energie nicht
besteuert wird, erzeugt zum ei-
nen Kohlendioxid. Zum anderen
werden beim Fliegen weitere
Substanzen freigesetzt, wie Stick-
oxide und Kondensstreifen, die
den Treibhauseffekt verstiarken.

Mit all diesen Effekten tragt die
Luftfahrt bis zu acht Prozent zum
Klimawandel bei. Hierbei
schwanken die Berechnungen.
Der Bundesverband der Deut-
schen Luftverkehrswirtschaft
raumt immerhin selbst fiinf Pro-
zent ein. Ob wir uns mit dem
Flugzeug oder zum Beispiel mit
der Bahn fortbewegen, ist zwar
unsere personliche Entscheidung.
Aber die Rahmenbedingungen
hin zu einem klimaverantwortli-
chen Verhalten werden. von der

Politik festgelegt. 2015 wurde das -

Pariser Klimaabkommen unter-
zeichnet, in dem die Vertragsstaa-
ten sich dem Hauptziel verpflich-
ten, die globale Erderwirmung
deutlich unter 2 Grad Celsius zum
vorindustriellen Niveau zu be-
grenzen, idealerweise auf 1,5
Grad. Um dieses Ziel zu erreichen,
muss jede Einsparmoglichkeit ge-
nutzt werden. Unter Berticksichti-
gung der nachgewiesenen Kli-
maschidlichkeit des Luftverkehrs
wire es sinnvoll, die Anzahl der
Fliige zu verringern.

Aber genau das Gegenteil ist
der Fall. Abgesehen von der Co-
rona-Krise géeht man von einer
stetig gewachsenen Entwicklung
des weltweiten Passagierflugver-
kehrs von jihrlich um 3,0 Pro-
zent aus. Die Statistik der Inter-
national Air Transport Associati-
on weist fiir die Vor-Corona-Zeit
im Jahr 2020 insgesamt 40,3 Mil-
lionen weltweite Fliige aus. Die-
ser Wert soll 2023 wieder er-
reicht werden. Bei der prognosti-
zieren Steigerung kidme man im

Um die Klimaziele
zu erreichen, muss
der Flugverkehr
reduziert und auf

Kurzstrecken
verzichtet werden.
Auf neue
Technologien zu
setzen, ist eine
[Mlusion.
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Jahr 2045, in dem man laut EU
vollstindig klimaneutral sein
will, auf 79,5 Millionen Flige,
d.h. eine Verdopplung. Laut ei-
nem Bericht der Hessischen Lan-
desregierung aus dem Jahr 2019
produzierte der internationale
Luftverkehr am Flughafen Frank-
furt 14 Millionen Tonnen Kohlen-
dioxid und damit mehr als der ge-
samte Straflenverkehr in Hessen.
Diese Entwicklung wird inzwi-
schen auch offen kritisiert und

zwingt die bestens mit politischen

Institutionen und Regierungen
vernetzte Flugindustrie zu einer
Reaktion, indem sie auf eine Viel-
zahl von geplanten technologi-

schen Vorkehrungen verweist. Bei

niherem Hinsehen erweisen sie
sich jedoch als unrealistisch. Etwa
die Entwicklung rieuer Antriebs-
konzepte. Im Fokus stehen hier
vor allem Biokraftstoffe, E-Fuels/
Power-to-Liquid, elektrisches

Fliegen sowie griiner Wasserstoff,
der entweder mithilfe von Brenn-
stoffzellen verstromt oder in Gas-
turbinen verbrannt werden kann.
Auch innovative Konstruktions-
formen werden erprobt, die hohe
Effizienzgewinne versprechen.
Insgesamt muss man aber
feststellen, dass die Verspre-
chungen vom sogenannten Grii-
nen Fliegen eine Illusion sind.
Der Ersatz etwa von Kerosin mit
Agrartreibstoffen benotigt eine
Biomasse, die nicht verfugbar
ist, Elektrifizierung von Flug-
zeugen braucht neue leichte

Energiespeicher, und der Einsatz -

von Supraleitern fiir den Antrieb
von Flugzeugen ist eine Utopie.
E-Fuels, strombasierte syntheti-
sche Kraftstoffe wiirden einen
immensen Stromverbrauch be-
notigen und werden noch nir-
gends in industriellem Maf3stab
produziert. Selbst das gesetzlich
festgelegte Ziel der Bundesregie-
rung dass bis 2026 wenigstens
0,5 Prozent des ge-tankten Ke-
rosins synthetisch hergestellt
werden muss, ist offenbar laut
der Luftverkehrsindustrie (aireg)
nicht zu schaffen.

Flugzeuge mit Haifischhaut,
die Robert Habeck so begeistert
haben, das alles wird es in nihe-
rer Zukunft nicht geben. Davon
abgesehen haben Flugzeuge eine
Einsatzzeit von mindestens 25
Jahren, das heifst die aktuellen
Flugzeuge bleiben bis in die
2060er im Einsatz. Wir haben
aber keine 25 Jahre Zéit, sondern
miissen sofort handeln.

Biirgerinitiativen und Um-
weltverbinde fordern zu Recht
einen Wegfall von Kurzstrecken-
fliigen. Dass dies bei gutem Wil-
len politisch durchsetzbar ist,
zeigt das Beispiel Frankreich, das
Ultrakurzstrecken mit einer Zug-
verbindung mit dem schnellen
TGV von weniger als zweieinhalb
Stunden gestrichen hat. Indessen
kiindigt in Deutschland die Luft-

hansa absurderweise die Griin-
dung einer neuen Kurzstrecken
Airline zu niedrigen Kosten an.
Insgesamt muss es eine Reduzie-
rung der Flugbewegungen geben.
Entsprechend fordert die Bundes-
vereinigung  gegen  Fluglirm
(BVF) mit ihrer Aktion ,minus 20
Prozent bis 2030“ eine Reduzie-
rung der Flugzeugslots an den
Flughifen um jihrlich 3 Prozent.
Eine Regelung zur Reduktion der
derzeit verfiigbaren Flughafen-
Slots ist verfassungsrechtlich
moglich. Dies zeigt ein juristi-
sches Gutachten des BVE Erfor-
derlich wire eine Regelung durch
den nationalen Gesetzgeber, die
bei den Planfeststellungsbe-
schliissen beziehungsweise Be-
triebsgenehmigungen ftir Flugh4-
fen ansetzt und in diesen umge-
setzt werden misste. Hier bietet
sich die konkrete Moglichkeit fiir
die Politik, die Rahmenbedingun-
gen fiir das Mobilitatsverhalten zu
andern.

Mit dem Fliegen schadigen
man aber nicht nur die Umwelt
und damit indirekt auch die
Menschen, sondern auch ganz
direkt iiber den Einfluss der
Feinstidube und Ultrafeinstdube,
die durch den Betrieb der Flug-
zeugtriebwerke erzeugt werden.
Fiir diese Ultrafeinstdube gibt es
leider noch immer keine Grenz-
werte, obwohl sie hoch gesund-
heitsgefdhrlich sind. Ultrafeine
Partikel (Partikel kleiner als 100
Nanometer) dringen bis in tiefe
Zellebenen der Lunge und das
Blut, konnen in das Lymphsys-
tem gelangen und sogar die
Blut-Hirnschranke tiberwinden.
Das ist gefihrlich und macht
krank. Schon alleine das wire
Grund genug, die Anzahl der
Flugbewegungen zu reduzieren.
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