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Es geht um mehr als nur CO,

Flugverkehr muss seine Gesamtwirkung

auf das Klima reduzieren

Die Auswirkungen des Flugverkehrs auf die Klimaerhitzung
wurden bislang stark unterschatzt — sie gehen weit tiber den
Ausstol} von CO2 hinaus. Wird Kerosin in grofRer Hohe ver-
brannt, entstehen dabei Kondensstreifen, Zirrus-Bewolkung
und Stickstoffoxide (NOx). Diese Effekte sind zwar kurzlebig,
tragen aber weit mehr zur Erderhitzung bei als das gesam-
te bisher von Flugzeugen ausgestolRene CO2. Obwohl dies
schon seit Jahren bekannt ist, wurden bisher die Nicht-CO--
Effekte von der Industrie, Regierungen und der Internationa-
len Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) als wissenschaftlich zu
unsicher abgetan, um notwendige MalRnahmen einzuleiten.

Dies hat dazu gefiihrt, dass der Flugverkehr in der Offent-
lichkeit als vergleichsweise geringes Problem wahrgenom-
men wird, es chronisch an ernsthafter Forschung und Ent-
wicklung von Losungsansatzen mangelt und der Luftverkehr
unzureichend reguliert wird". Die Nicht-CO2-Effekte bleiben
in allen Berichtssystemen und Gesetzen unberiicksichtigt:
sowohl in den Inventaren zu nationalen Treibhausgasen fiir
die UN-Klimarahmenkonvention, im Luftfahrt-Abkommen

DIE FAKTEN

1. DIE GESAMTE DURCH DEN FLUGVERKEHR
VERURSACHTE KLIMAERHITZUNG IST CIRCA
DREIMAL SO HOCH WIE DIEJENIGE DURCH
DAS CO:z ALLEIN.

Wie das IPCC bereits 1999 feststellte, tragen anhaltende
Kondensstreifen, luftfahrtinduzierte Zirruswolken sowie
Stickstoffoxide (NOx), obwohl sie von kurzer Dauer sind,
wesentlich mehr zur Erderhitzung bei als die CO2-Emissio-
nen des Luftverkehrs fiir sich gerechnet. Der Beitrag des
Flugverkehrs zur Erderhitzung, gemessen als Strahlungs-
antrieb® von 1750 bis heute, wurde vom IPCC geschatzt
und wird regelmaRig durch die wissenschaftliche For-
schung aktualisiert.

Im September 2020 veroffentlichten 21 fiihrende Wissen-
schaftler*innen eine Neubewertung, welche den effektiven
Strahlungsantrieb von Nicht-CO2-Komponenten bertick-
sichtigt. Die Studie kommt zu dem Schluss, dass die heutige
Klimawirkung des Flugverkehrs etwa dreimal so grol ist
wie die einzeln betrachtete Wirkung des gesamten akku-
mulierten CO2, welches seit Beginn der Luftfahrt durch
Flugzeuge emittiert wurde und weiterhin in der Atmospha-
re verbleibt. Dieser effektive Strahlungsantrieb, der zum
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CORSIA, als auch im EU-Emissionshandelssystem. Dariiber
hinaus lassen alle aktuellen Bestrebungen zur "Dekarboni-
sierung" des Flugverkehrs diese Effekte auller Acht. Eine
“Dekarbonisierung” reicht nicht: Die Nicht-CO2-Effekte wiir-
den weder durch Agrartreibstoffe, synthetische Kraftstoffe
noch Wasserstoff vollstandig beseitigt werden.

Um die Pariser Klimaziele zu erreichen und Kipppunkte zu
vermeiden, ist es wichtig, dass die Nicht-CO-Effekte voll-
standig anerkannt und sofortige MalRnahmen zu ihrer Min-
derung ergriffen werden.

Eine intensivere Forschung zur Klimawirkung des Luftver-
kehrs ist weiterhin wichtig. Jedoch hat eine neue Studie von
21 der renommiertesten Wissenschaftler*innen auf diesem
Gebiet? wichtige Unklarheiten ausgeraumt. Der durch den
Corona-Lockdown reduzierte Flugverkehr hat weitere For-
schungsergebnisse moglich gemacht®. Es gibt somit keine
Rechtfertigung dafiir, Mal3nahmen zur Verringerung der ge-
samten Klimawirkung von Fliigen weiter aufzuschieben.

Die gesamte durch den Flugverkehr
verursachte Klimaerhitzung ist 3 mal
so hoch wie diejenige durch das CO:
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einen durch das akkumulierte CO2, zum anderen durch die
kurzlebigen Nicht-CO2-Komponenten verursacht wird -
welche an jedem Tag, an dem weiter geflogen wird, wieder
neu entstehen — hat bisher mit etwa 3,5 % zur gesamten
anthropogenen Erderhitzung® beigetragen. Dabei entfallen
ein Drittel auf CO2- und zwei Drittel auf Nicht-CO2-Quellen.

Die Studie untersuchte auch die unmittelbaren und voraus-
sichtlich zukiinftigen Auswirkungen der aktuellen Luftver-
kehrsaktivitat mithilfe einer neu entwickelten Methode®.
Diese kombiniert die Erwarmungseffekte der kurzlebigen
Nicht-CO2-Beitrage mit denen des langlebigen CO2. Das Re-
sultat: Fiir das Jahr 2018 betrug der gesamte CO2-Ausstoly
durch Flugzeuge 1 Gigatonne (Gt), wahrend die nicht-CO2-Er-
wiarmungseffekte das Emissions-Aquivalent von weiteren 2
Gt CO:zdarstellten. Auch eine Studie der Europaischen Agen-
tur fur Flugsicherheit EASA und die darauf aufbauende Ana-
lyse der EU-Kommission stellten im November 2020 fest’:
Die Klimawirkung von Fliigen ist circa dreimal die des CO2.

2. DERZEIT (2018) IST DER LUFTVERKEHR VON
DER OLQUELLE BIS HIN ZUM FLUG FUR 5,9 %
DER GESAMTEN VOM MENSCHEN VERURSACH-
TEN KLIMAERHITZUNG VERANTWORTLICH.

Jahrelang behauptete die Luftfahrtindustrie, auf den Sektor
wirden lediglich 2 % der vom Menschen verursachten CO2-
Emissionen entfallen® — eine Zahl, die immer wieder ange-
flhrt wurde, um den Handlungsbedarf herunterzuspielen.
Tatséachlich sind bereits die CO2-Emissionen erheblich ho-
her: Sie belaufen sich laut der oben genannten Studie® auf
2,4 % des gesamten anthropogen bedingten CO2, der 2018
weltweit ausgestolRen wurde, und sogar auf 2,9 %, wenn CO2
aus Herstellung und Vertrieb des Kerosins berticksichtigt
wird. Rechnet man die Nicht-CO2-Klimawirkungen des Flie-
gens hinzu, kommen wir auf einen Beitrag des Flugverkehrs
von 5,9 % des Erderwdarmungseffekts aller vom Menschen
verursachten Treibhausgasemissionen im Jahr 2018°.
Das ist enorm viel, denn diese Auswirkungen werden von
einem kleinen Teil der Menschheit verursacht: Uber 80 %
der Weltbevolkerung salRen noch nie in einem Flugzeug''.
Demgegentiiber steht 1 % der Bevdélkerung, das die Halfte
aller Flugemissionen verursacht'.

3. DIE REDUKTION DES FLUGVERKEHRS SENKT
DIE NICHT-CO2-KLIMAWIRKUNG.

Dass die CO2-Emissionen mit dem Faktor 3 multipliziert wer-
den miissen, um die Nicht-CO2-Emissionen zu beriicksich-
tigen, ist eine Folge des starken Wachstums der Luftfahrt.
Bliebe der Flugverkehr auf dem gleichen Niveau, dann ware
die tagliche Erderwarmung durch kurzlebige Kondensstrei-
fen und Stickstoffoxide (NOx) weitestgehend konstant.
Gleichzeitig wiirde die CO2-Menge weiter anwachsen und
selbst beim Stopp des gesamten Luftverkehrs das Klima
noch tiber Hunderte von Jahren erhitzen. Bei einer Verringe-
rung des Flugverkehrs jedoch nehmendie kurzlebigen Nicht-
CO2-Effekte ab: Die daraus resultierende verlangsamte
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Erwarmung ware gleichbedeutend mit dem Entzug groBRer
Mengen CO2 aus der Atmosphére'®. Daher wird sich jede
Anstrengung zur Verringerung des Verkehrsaufkommens,
kombiniert mit MalRnahmen zur Minderung der Nicht-
CO2-Effekte, als aulerordentlich wirkungsvoll erweisen.

4. NICHT-CO2-EFFEKTE TECHNISCH UND
OPERATIV ZU VERRINGERN IST MOGLICH -
MIT POLITISCHEM WILLEN.

Es ist moglich, Nicht-CO2-Effekte durch operative oder tech-

nische Verbesserungen zu beseitigen oder zu reduzieren:

« Untersuchungen zeigen, dass ein GroRteil der Kondens-
streifenbildung unterbunden werden kdnnte, indem die
Flugrouten an meteorologische Bedingungen ange-
passt und Nachtfliige vermieden werden'4. Der Nutzen
fiir das Klima ware sofort spiirbar. Das geringe zusatz-
liche CO2-Aufkommen durch dadurch eventuell héheren
Treibstoffverbrauch lieRe sich durch scharfere Mal-
nahmen zur Reduktion der Gesamtemissionen wieder
ausgleichen.

Der Einsatz der bereits verfligharen Magermotor-Tech-
nologie kdnnte den CO2-Ausstol} verringern und gleich-
zeitig die Stickoxid-Emissionen weiter senken'>.

« Die Begrenzung der Rufemissionen von Flugzeugtrieb-
werken kann die Bildung von Kondensstreifen und indu-
zierten Zirruswolken vermindern'®,

WAS GETAN WERDEN MUSS:

1. Volilstandige Einberechnung der Nicht-CO2-
Effekte, sowohl von der Industrie, Institutionen
und Regierungsbehorden wie auch von der Kili-
marahmenkonvention der Vereinten Nationen
im Hinblick auf das Pariser Klimaabkommen.

2. Umsetzung bekannter MaRnahmen zur Ein-
dammung der Nicht-CO2-Effekte, wie zum Bei-
spiel die Kondensstreifenvermeidung und der
Einsatz von Magermotoren, zusétzlich zu der
Verminderung von COx.

3. Verstarkte und geforderte Forschung und
Entwicklung operativer und technologischer
Verbesserungen, welche der Reduktion von
Nicht-CO2-Effekten gleiches Gewicht wie der
Reduktion von CO:z verleihen.

4. Der Flugbetrieb darf nicht auf das Vor-Corona-
Niveau zuriickkehren. Dementsprechend miis-
sen staatliche Rettungsaktionen, Fordermittel,
fehlende Steuern, sowie der Bau und Ausbau
von Flughafen ein Ende finden. MalRnahmen
zur tiefgreifenden, nachhaltigen Verringerung
von Fliigen sowie einem entsprechenden Er-
satz durch Alternativen wie Bahnverkehr und
nachhaltig angetriebenen Schiffen miissen
zeitnah umgesetzt werden.
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