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Von TORALF STAUD und MUTABOR (Grafiken)
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MAL SCHNELL QUER DURCH EUROPA ...

Die Deutschen jetten in die Nachbarlander, als gdbe

es kein Morgen. Auch die Passagierzahlen im

innerdeutschen und interkontinentalen Flugverkehr

steigen seit Jahren.

Passagierzahlen deutscher

Verkehrsflughdfen

= innereuropdisch* transkontinental

B innerdeutsch




| DEPARTURE

0pdisch

Passagiere auf
deutschen Verkehrsflughdfen, 2005

28,36 Mio

Passagiere transkontinefifal
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:fliegen

er sehen will, wie Politik versagt, sollte sich die Ge-
schichte der Kerosinsteuer anschauen. Seit mehr als
zehn Jahren wird iiber ein Ende der Steuerfreiheit
von Flugbenzin geredet - aber es passiert nichts. Fliegen ist die
umweltschadlichste Methode der Fortbewegung und geniefst
trotzdem satte Steuerprivilegien. Lufthansa, EasyJet & Co. tan-
ken steuerfrei, grenziiberschreitende Fliige sind tiberdies von
der Mehrwertsteuer befreit. So entgeht dem Bund pro Jahr min-
destens eine Milliarde Euro an Steuern, zudem heizt diese
Subventionierung das Wachstum des Luftverkehrs an. Von 93
auf fast 144 Millionen stieg die Zahl der Passagiere auf deutschen
Flughéfen in den vergangenen zehn Jahren. Schon im Jahr 2000
war ganz allein der globale Flugverkehr verantwortlich fiir vier
bis neun Prozent des menschengemachten Treibhauseffekts,
analysierte kiirzlich der europdische Umweltverband Transport
and Environment (T&E), EU-weit sind es fiinf bis zwolf Prozent.
Die Angaben schwanken, weil noch unklar ist, wie Abgase in
den besonders sensiblen Schichten der Atmosphdre wirken.
Der Gesamtausstoff von Klimagasen in der EU ist seit 1990
leicht gesunken, die Emissionen des Flugverkehrs aber steigen
rasant - so ,untergrabt das rasche Wachstum die in anderen Sek-
toren erzielten Fortschritte®, sagt selbst die EU-Kommission. Das
britische Tyndall Centre on Climate Change hat errechnet, dass
bei ungebremster Entwicklung im Jahr 2036 der Luftverkehr al-
lein so viele Abgase verursachen wird, wie sich die EU laut eige-
nen Beschliissen insgesamt zugestehen will. Eigentlich also ist
jedem Kklar, dass es so nicht weitergehen kann.

JFliegen muss teurer werden!”, war am 9. Februar 1995 ein
Interview der Bild-Zeitung mit Angela Merkel iiberschrieben.
Die damalige Umweltministerin beklagte, dass Kerosin ,noch
immer steuerfret” ist und versprach: ,,Die Bundesregierung

WER LEIDET AM MEISTEN
UNTER DEM KLIMAWANDEL?
UND WER SIND DIE VIELFLIEGER?

x*

wird international auf eine weltweite Besteuerung von Flug-
benzin dringen. Wir machen das Auto zum Umwelt-Buhmann,
vergessen aber ganz die katastrophalen Auswirkungen ...
durch den zunehmenden Flugverkehr ...”

Zwischenfrage der Bild: ..Dann werden Fliige teurer ..."
Merkel: ,,Dieser Effekt ist ja auch erwiinscht. Wir wollen, dass
die Bahn ein wettbewerbsfdhiger Konkurrent zum Flugzeug
wird, nicht nur durch schnellere Verbindungen, sondern auch
itber den Preis.”

Taten folgten damals nicht, Bundeskanzler Helmut Kohl stopp-
te Merkel sofort. In launigem Ton erinnerte sie sich kiirzlich an
jene Zeit: ,Als ich Umweltministerin war, waren die geflirch-
tetsten Anrufe die des Bundeskanzlers personlich, wenn wieder
die chemische Industrie oder die Automobilindustrie personlich
vorstellig geworden waren.”

Oder eben die Luftfahrtbranche, Thre Lobbyisten warnen stets
vor Wettbewerbsnachteilen fiir deutsche Airlines, prophezeien
einen Tanktourismus ins Ausland oder malen das Ende des Luft-
drehkreuzes Frankfurt/Main an die Wand, weil Zubringerfliige
dorthin teurer wiirden als etwa nach Paris oder London. Uber-
haupt zahle man schon Flughafengebiihren, jede Mehrbelastung
gefdhrde Zehntausende Arbeitspldtze. Doch eine geschickte Ge-
staltung der Kerosinsteuer kénnte unerwiinschte Folgen min-
dern, und ohnehin ist kaum eine Branche so wenig anfdllig fiir
Wettbewerbsverzerrungen. Wer etwa von Hamburg nach Miin-
chen fliegen will, wird kaum einen Umweg iiber Amsterdam ma-
chen, weil dann der Zeitvorteil dahin ware. Auch die Gepack-
abfertigung kann nicht in Billiglohnldnder verlagert werden.
Auslandische Airlines miissen auf Inlandsstrecken grundsdtz-
lich genauso behandelt werden wie deutsche. Und wie sich das
Mitbringen von billigem Kerosin (,, Tankering“) regeln liefie, hat

W Flugleistung in Kilometer pro Einwohner 4| N

Die Umweltorganisation Germanwatch

hat untersucht, welche Staaten

schon heute am starksten vom Klimawandel
betroffen sind - es sind vor allem

die armen, Somalia liegt an erster Stelle,
Die meisten Menschen dort profitieren

nur wenig von den Vorziigen des
Flugverkehrs.

In der Germanwatch-Studie wurden u.a. Todesapfer

ur : he Schaden beispielsweise durch Sturme
en und Diirren ausgewertet.

T tionen dazu unter
ermanwatch.org/klakikri.ntm
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LUFTFRACHT-TERMINAL DEUTSCHLAND
Nicht nur Menschen, auch Waren fliegen - und giinstiges
Kerosin tragt zum Boom der Cargo-Branche bei.

Luftfrachtaufkommen von,
nach und innerhalb
Deutschliands in Tonnen

g

e ——

FLIEGEN IST DIE KLIMASCHADLICHSTE
ART DER FORTBEWEGUNG

Weil die Jets in besonders empfindlichen Schichten
der Erdatmosphare fliegen, steigt die Klimabelastung
durch ihre unterschiedlichen Abgase

sogar iiberproportional zum Kerosinverbrauch.

(fidr den Vergleich wurden sémtiiche Abgase und deren Auswirkungen

auf das Klima in die entsprechende Menge Kohlendioxid umgerachnet,

so ergibt sich die Mapeinheit , treibhausdquivalenter Kraftstoffverbrauch™
j& nach Studie schwanken die Ergebnisse fiir den Flugverkehr stark)

. Kraftstoffverbrauch
(Liter pro Person und 100 Kilometer)

Klimabelastung

{treibhausdquivalenter Kraftstoffverbrauch
in Litern pro Person und 100 Kilometer)

Flugzeug
(Boeing T47-400, Langstrecke,
80% Auslastung)

Auto
(Mittelklassewagen auf Langstrecke
bei 14 Insassen)

| Hochgeschwindigkeitszug
{europaweiter Durchschnitt:
45% Auslastung)

Passagierschiff
(Ozeanliner mit
2000 Passagieren
und 100 Kilo Gepack
pro Person)

1965 1970 1915
Quelle: Statistisches Bundesamt
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Quellen: Atmosfair, Deutsche Bahn

KLIMAKILLER BLUMENSTRAUSS
Frankfurt/Main ist der gropte Frachtairport Eurapas.

schlechte Oko-Bilanz,

1 T-Shirt 250g
Bangkok - Frankfurt
BS70 km

1Straup Rosen 5000
Bogota - Frankfurt
5.086 km

Viktoriabarsch 3kg
Nairobi - Frankfurt
6.314 km

Frisches Lammfleisch tkg
Wellington - Frankfurt
20270 km

Kraftstoffverbrauch
(anteilig in Litern)

et
freidhausaquivalenter Kraftstoffverbrauch)

Giter, die per Luftfracht importiert werden, haben eine besonders

0,7 Liter
' -. 14-28
1,4 Liter
= B
‘ 5,7 Liter
A S

6,1 Liter




SCHLUCKSPECHT FLUGZEUG

Jahresverbrauch an Flugkraftstoffen
in Milliarden Litern

300

Der Weltverbrauch von Kerosin ist iiber die Janrzehnte rasant gestiegen. Alle Treibstoffeinsparungen durch
technische Verbesserungen wurden durch das Wachstum des Flugverkehrs mehr als zunichte gemacht.

Duelle: [EA (Gesamtverbrauch der OECD-LAnder, circa zehn Prozent davon fir militarische Filge)

BILLIGFLIEGER VERDRANGEN ANDERE AIRLINES

| Fast jeder fiinfte Fluggast fliegt schon zum Dumpingpreis.
Bis 2010 wollen Billigfluganbieter ihren Marktanteil in Europa auf ein Drittel
erhihen - bei kraftigen Zuwdchsen der Gesamtpassagierzahlen.

Marktanteil in Prozent:
Billigflieger

Chartergesellschaften

etablierte Anbieter

2000 2003 Prognose 2010

Quelle: Mercer Management Consulting

BILLIGFLIEGER ERZEUGEN VERKEHR

Fiir 19 Euro nach Madrid? Bei Fliigen zum Taxipreis fallt

gs schwer zu widerstehen, Ohne Billigangebot wéren die meisten
der neu gewonnenen Passagiere ...

¥e. ... mit anderen Verkehrsmitteln gereist

e
... mit der Bahn verreist

ﬁ ... mit dem Auto

verreist

15%

ﬁ ... gar nicht gereist

Quelte; NFO Infratest, Monitor Group Analyse




vergangenes Jahr der Wiirzburger Jurist Eckhard Pache in einem
Gutachten fiir das Umweltbundesamt niedergeschrieben. Die
Behorde ist seit langem fiir eine Kerosinsteuer, 6kologisch noch
wirksamer aber wdre ihrer Ansicht nach eine streckenbezogene
Emissionsabgabe, die von jedem Flieger im deutschen Luftraum
erhoben werden kinnte. Wenn die Politik es denn wollte.

Doch die ist in den vergangenen Jahren immer zogerlicher
geworden. Die Billigflieger haben der Branche neue Kunden er-
schlossen, Politiker fiirchten heute breitere Proteste als friiher.
Dabei sind es nach wie vor die Besserverdienenden, die viel flie-
gen. EasyJet etwa hat nach eigenen Angaben mehr als tausend
Stammkunden, die jede Woche von London aus zum Zweit-
wohnsitz nach Nizza, Palma oder Barcelona jetten. Und global
ist Fliegen sowieso ein Privileg der Reichen, 95 Prozent der Welt-
bevolkerung haben noch nie ein Flugzeug von innen gesehen.

Politiker erliegen gern dem Charme der Luftfahrtlobby. Die
Branche gilt als schick, das Land ist iibersdt mit Regionalflughd-
fen, die fast alle Verlust machen, aber den Duft der weiten Welt
in die Provinz tragen. Auf jahrlich 134 Millionen Euro bezifferte
das Deutsche [nstitut fiir Wirtschaftsforschung 2003 die 6ffent-
lichen Zuschiisse allein fiir Flughdfen und die Flugsicherung.
Aber das wird gern unterschlagen. Man braucht kein Okologe zu
sein, allein schon ein fairer Wettbewerb gebote die Kerosinbe-
steuerung; Gegeniiber der Bahn, die Mineraldl-, Strom-, Oko- und
Mehrwertsteuer zahlt, haben Fluggesellschaften pro Passagier
auf der Strecke Hamburg-Miinchen und zuriick einen Steuer-
vorteil von 39 Euro, berechnete der Umweltverband BUND.

Im Oktober 1995 verlangte der Arbeitskreis Umwelt der CSU
.die Einfiihrung einer Steuerpflicht fiir Flugbenzin®” und
schrieb: ,Nach einem nationalen Einstieg kOnnen wir um so
glaubwiirdiger EU-weit und international auf eine ...
Verschdrfung internationaler Vereinbarungen ... drdngen.”

Die Steuerfreiheit fiir Kerosin geht zuriick auf das Chicagoer Ab-
kommen von 1944, das nach dem Zweiten Weltkrieg die zivile
Luftfahrt fordern sollte. Sie wurde als volkerverstandigende Mafs-
nahme gepriesen, nebenbei war es ein gigantisches Konversions-
projekt fiir die Riistungsindustrie. In der Bundesrepublik wur-
de die Steuerbefreiung zur ,Forderung des Luftverkehrs" 1953
festgeschrieben. , Wegen des erreichten Entwicklungsstandes”
s2i dies ,nicht mehr gerechtfertigt”, schreibt heute die Bundes-
erung in ihrem Subventionsbericht. Auf 397 Millionen Eu-
m Jahr 2006 beziffert sie selbst ihr Geschenk an die Airlines
e der 20 grofiten Steuervergiinstigungen tiberhaupt. Die
ertsteuerbefreiung fiir Auslandsfliige ist da noch gar nicht
chtigt; wenigstens die hatte Finanzminister Hans Eichel
s Teil seines , Steuervergiinstigungsabbaugesetzes” strei-

chen wollen, 500 Millionen Euro sollte das bringen. Das Gesetz
scheiterte damals am Widerstand der Union im Bundesrat

Das Geld konnte der Staat gut brauchen. Zum Vergleich: Die
400 Millionen aus der Kerosinsteuer sind genauso viel, wie sich
der Bund aus der kiirzlich beschlossenen Verschirfung der
~Hartz IV“-Regelungen in diesem Jahr an Einsparungen erhofft.
Oder das Gebaudesanierungsprogramm der bundeseigenen KfW-
Bank, mit dem grofte Mengen klimaschddliches CO, eingespart
werden - es liefie sich mit den zusdtzlichen Mehrwertsteuerein-
nahmen fast verdreifachen. Bei den immer neuen Kiirzungen im
Bundeshaushalt geht es langst um viel kleinere Betrage. Der Etat
des Goethe-Instituts zum Beispiel, das weltweit deutsche Kul-
tur verbreitet, wurde in den letzten Jahren auf nur noch 110 Mil-
lionen Euro zusammengestrichen. Beim Streit um die Program-
me des Familienministeriums gegen Rechtsextremismus geht es
um ldppische 19 Millionen Euro pro Jahr. Und bei der heftig um-
kampften , Reichensteuer” veranschlagt das Finanzministerium
fiir 2007 blofie 127 Millionen Euro an Einnahmen.

Mit den Stimmen aller Fraktionen forderte der Bundestag

am 19. Mdrz 1997 die Bundesregierung auf, ..eine europdische
Initiative zu ergreifen, um die Flugkraftstoffbesteuerung

im Rahmen der Internationalen Luftverkehrsorganisation
durchzusetzen.” (Bundestagsdrucksache 13/7263)

Die Forderung international einheitlicher Regelungen ist verlo-
gen, das weifs jeder Politiker. In der Zivilluftfahrtorganisation
ICAO blockieren die USA und arabische Lander jede Reform.
Ahnlich sieht es auf EU-Ebene aus, weil bei Steuern das Ein-
stimmigkeitsprinzip gilt und Lander wie Spanien, Griechenland
oder Irland stets mit Veto drohen.

Die Steuerfreiheit fiir Auslandsfliige ist in hunderten bilatera-
len Luftverkehrsvertrdgen verankert — die liefen sich neu ver-
handeln. Theoretisch. Im Inland erlaubt das EU-Recht den natio-
nalen Regierungen seit 2004, Flugbenzin im Alleingang zu
besteuern. Die Niederlande wagten es im vergangenen Jahr, dort
ist Kerosin fiir die (wenigen) Inlandsfliige nun mit einem Drit-
tel des Steuersatzes fiir Autos belegt. Die Wirtschaft brach nicht
zusammen. Auch das Nicht-EU-Mitglied Norwegen besteuert
Kerosin. In Grofibritannien gibt es seit langem eine Passagier-
gebiihr, die jahrlich 900 Millionen Euro einbringt. Frankreich hat
zum 1. Juli eine Ticket-Abgabe (je nach Entfernung zwischen
ein und vierzig Euro) eingefiihrt, deren Erlds in die Entwick-
lungshilfe fliefen soll. Wdre es deutschen Politikern ernst, konn-
ten sie versuchen, mit Frankreich, Grofbritannien und Holland
eine Kerosinsteuer fiir Auslandsfliige zu vereinbaren. Damit
wadren die groRten Konkurrenzflughdfen von Frankfurt einbe-
zogen und international ein wichtiges Signal gesetzt.

greenpeace magazin 5.06
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_Man kann nicht immer darauf warten, dass die ganze Welt
mitmacht.” - Hans Eichel zur Kerosinsteuer, 17. Februar 2005

Eichels Nachfolger, Peer Steinbriick (ebenfalls SPD), hat eine

Kehrtwende vollzogen. Als das Greenpeace Magazin jetzt im Fi- |

nanzministerium fragte, was aus den klaren Worten des Sub-
ventionsberichtes zur Kerosinsteuer folge, gab es eine gewunde-
ne Antwort, die kein Fluglobbyist besser hétte geben konnen:

. Wegen der nicht auszuschliefenden wettbewerbsrechtlichen |
Nachteile einer Kerosinsteuer auf Inlandsfliige fiir die deutschen |

Luftfahrtunternehmen, die zu einem Ausweichverhalten durch

GELD FURS KLIMA — UND DAS GEWISSEN

In der Theorie ist es klar: Wer nicht zum Klimawandel beitra-
gen will, darf nicht fliegen — denn schon der Alltag in einem
Industrieland ist so energieintensiv, dass das persénliche Bud-
get an klimaschadiichem CO2 schnell aufgebraucht ist. Und in
der Praxis? Da gibt es hunderte Griinde, warumdie Dienst-
reise nach Briissel sein muss, der Kurztrip zu Freunden nach
London oder die Oko-Expedition in den brasilianischen Urwald,
Seit ein paar Jahren Ist es moglich, die Schaden — oder auch
nur sein schlechtes Gewissen ~ zu mindern. Eine wachsende
Zahl von Firmen bietet privaten Emissionshandel an: Dem
klimabawussten Reisenden wird genauso viel Kohlendioxid in

- Rechnung gestellt, wie bei seinem Flug entsteht. Erzahit mit

einer Spende fiir Projekte, die anderswo dieselbe Menge COz

| einsparen. .Das ist nur Schadensbegrenzung”, betont Dietrich

Brockhagen, Chef des deutschen Anbieters Atmosfair,
Der Schwachpunkt ist, dass andere Treibhausgase als COz

“oder gar der Flugldrm nicht wieder , eingefangen” werden.
‘Ein ,,Emissionsrechner’ unter www.atmosfairde ermittelt

fiir jede Strecke exakt die verursachte Menge CO, — fiir |
Diisseldorf-New York und zuriick zum Beispiel 4100 kg. Mit
82 Eurp, so das Angebot, kénne diese Menge an anderer
Stelle eingespart werden. Der Flug Hamburg-Rom kostet
bloPe 13 Euro. Atmosfair investiert die Einnahmen - im
vergangenen Jahr 160.000 Euro — beispielsweise in Indien
oder Thailand; in unabhangig gepriften Projekten werden
dort GroBiiichen auf Solarenergie umgestellt oder ein Palm-
Blwerk mit einer Biogasanlage ausgeriistet.

Eine Umfrage ergab kiirziich, dass die Atmosfair-Nutzer im
Durchschnitt 35 Jahre ait sind, Uiberdurchschnittlich gebildet
und haufig Griinen-Wahler. Und sie gehdren nicht zu den

Spitzepverdienern — das Haushaltseinkommen der meisten

liegt beicirca 1500 Euro. JUDITH SPRENGER

greenpeace magazin 5.06

tankering im Ausland und vereinzelt zur Abwanderung auf aus-
landische Flughéfen in Grenznihe fiihren konnten, als auch un-
ter den Aspekten der moglichen Schwichung des Wirtschafts-
standortes Deutschland und der geringen &kologischen
Auswirkungen hat die Bundesregierung bisher die Einfiihrung ei-
ner Kerosinsteuer auf gewerbliche Inlandsfliige nicht weiter ver-
folgt.” Verkehrs- und Wirtschaftsministerium denken genauso.
Und so ist es heute wieder wie einst unter Helmut Kohl, als nur
das Umweltressort fiir die Kerosinsteuer war. Verbal zumindest.

Der CSU-Umweltexperte Josef Goppel miihte sich im ver-
gangenen Herbst redlich, die Steuer im schwarz-roten Koalitions-
vertrag unterzubringen - erfolglos. Er verspricht, er werde ,je-
de Gelegenheit ergreifen, das Thema weiter zu verfolgen® In
seiner Partei steht er fast allein. Bei den Sozialdemokraten sieht
es etwas besser aus. Aber ,von den Ministerien werden in der
Regel nur die Hindernisse beschrieben®, klagt ein SPD-Fach-
mann. Kein Wunder, ist doch die Staatssekretdrin im Verkehrs-
ministerium, Dagmar Wohrl (CSU), mit dem Besitzer der Billig-
fluglinie dba verheiratet. Und ihre Kollegin aus dem Finanz-
ressort, Barbara Hendricks (SPD), hat den hochdefizitaren Re-
gionalflughafen Weeze/Niederrhein in ihrem Wahlkreis.

,Seit zehn Jahren haben wir null Fortschritt”, sagt Manfred
Treber von Germanwatch. Die Umweltorganisation hat deshalb
im vergangenen Jahr das Projekt Atmosfair gestartet (siehe Kas-
ten). Bewegung gibt es nur in der EU - und auch dort nur in
Mini-Schritten. Unter der Regie von Umweltkommissar Stavros
Dimas wird derzeit ein Konzept entwickelt, den Flugverkehr we-
nigstens in den Emissionshandel einzubeziehen. In zwei bis vier
Jahren konnte der Handel starten, Dimas’ Sprecherin schatzt,
das Fliegen in Europa kénnte dann ,um 0 bis 9 Euro pro Passa-
gier und Strecke* teurer werden.

.Es ist fiinf vor zwolf. Wir alle betreiben mit unseren Fliegern
Umweltverschmutzung erster Klasse. Die Lockvogelangebote
der Billigfluglinien sind ummweltpolitisch absolut
verantwortungslos und obendrein kaufmdnnisch unserids.”
Willi Verhuven, Inhaber von alltours,

Deutschlands viertgrofitem Reiseveranstalter, 13. Mdrz 2005

Die Politik hat versagt bei der Kerosinsteuer. Vermutlich ander
sich erst etwas, wenn eine Fluggesellschaft den Klimaschutz als
Lifestyle entdeckt, freiwillig zahlt und damit um Kunden wirbt
Genau dies half im Autoverkehr einst bei der Etablierung des
Abgas-Katalysators oder jiingst des Dieselrufifilters. C

Zum Weiterlesen im Internet:
www.transportenvironment.org/Article201.htmi (englisch)
www.germanwatch.org/rio/bpflug03.paf
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WARUM FLIEGEN DAS KLIMA SO STARK SCHADIGT

Flugzeuge emittieren auper Kohlendioxid noch andere klimaschédigende Stoffe - Stickoxide, RuBpartikel und Wasserdampf. Zudem richten die Abgase in
der dblichen Flughthe viel mehr Schaden an als am Boden. Deshalb liegt der Anteil des Flugverkehrs am menschengemachten Treibhauseffekt deutlich Giber seinem
Anteil am Weltenergieverbrauch, derzeit sind es - je nach Studie - vier bis zwdif Prozent.

Der natiirliche Treibhauseffekt ist eine Art Warmestau in der Atmosphére, der unseren Planeten erst wohnlich macht = ohne ihn ware die Erdoberildche
33 Grad kélter. Die rasche Zunahme von Treibhausgasen seit Beginn der Industrialisierung stért dieses sensible Gleichgewicht.
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EIN FLUG NACH
TENE;_RFFFA UND
ZURUCK IST SO
KLIMASCHADLICH
WIE EIN JAHR
AUTOFAHREN
Dieselbe Menge
Kohlendioxid verursacht
ein Einwohner der
Dominikanischen
Republik im ganzen
Jahr, Zum Vergleich:

Ein Deutscher

emittiert durch

all seina Aktivitaten

im Durchschnitt

10.300 kg Kohlendioxid
pro Jahr.

Quetle: Germanwatch

Die klimawirksamen Bestandteife
der Flugzeugabgase:

Kohlendioxid (C0;), das wichtigste Treib-

fiausgas, verteilt sich global und bleibt etwa

hundert Jahre inder Atmosphare. Der Anteil

des vom Flugverkehr emittierten €0,

am menschengemachten Treibhauseffekt

betrdat derzeit: 2%

Stickoxide (NOy) tragen einerseits
zum Aufbau des Treibhausgases Ozon bei,

vor allem entlang der groBen Flugkorridore........... 2%

Andererseits zerstoren

sie das Treibhausgas Methan: ................. minus 0,5 bis
minus 1%

Wasserdampf und feste Partikel

bilden Kondensstreifen, welche die

Wdrmeabstrahlung der Erde reflektieren.

Denn Flugzeuge fliegen im kaltesten Tail

der Atmosphére, nahe der Tropopause.

Der Wasserdampf schidgt sich an den

Rufipartikeln nieder, das kondensierte

Wasser gefriert dann zu Eiskristallen: ... 0,5 bis 1%

Partikel lassen Zirruswolken (hohe
Schleierwolken aus Eis) entstehen, wenn
Kondensstreifen auseinanderfliefen
oder bei hoher Luftfeuchtigkeit Wasser-
dampf an den Rufteilchen kondensiert.
Die Wirkung ist lokal, kinnte aber

nach neuen Forschungen weit starker

sein als bisher gedacht: ..., €. 4,5%
(0,5% bis 9%)

Gesamtbeitrag des Flugverkehrs

zum menschengemachten

Treibhauseffekt: ...................... €a. 9% (4% bis 12%)

Quells: Atmosiair

1.Jahr Betrieb eines effizienten Kiihischranks

entspricht der C0;
Jahresemission von:
BE 2 Menschen in
" Athiopien

1.Jahr Autofahren
(ca. 14.000km)

2000kg C0-*

i

® 1Mensch in der
Dominik. Republik

1 Flugreise nach Teneriffa
(hin wnd zuriick)

2000kg CO;*

>

e

BEE 4 Menschen
"' in Vietnam

g

L

80 Menschen
in Tansania

“samtliche Abgase von Flugzeug und Auto (ua. Wasserdampl, Stickoxide) sind umgerechnet auf die Erwarmunaswirkung von G0z




