
 

 

KURSWECHSEL 
KLIMAGERECHTIGKEIT

Klimakommunikation für eine  
sichere Landung des Flugverkehrs 

und einen gerechten Planeten
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Kapitel 1, die Einleitung, beschreibt die Ziele und den Ansatz 
des Handbuchs und des dahinterliegenden Projekts. Es ist der 
passende Startpunkt für alle, die mehr über die Konzepte erfah-
ren möchten, die wichtig sind, um die Luftfahrt*, beziehungs-
weise den Flugverkehr neu zu framen (Framing siehe S. 9).
Warum sind Kampagnen für die Reduktion des Flugverkehrs 
so wichtig? Was sind die sozialen Auswirkungen und Klimafol-
gen des Fliegens? Und wie sieht die öffentliche Meinung zum 
Thema Flugverkehr aus? All das steht in Kapitel 2: Die Klima-
krise und die Rolle der Flugindustrie. Dieses Kapitel richtet 
sich vor allem an jene, die gerade anfangen, sich mit Flugver-
kehr zu beschäftigen. Es liefert Fakten und Zahlen dazu, war-
um das Wachstum der Flugindustrie mit einem lebenswerten 
Planeten unvereinbar ist, und warum es wichtig ist, eine Klima-
gerechtigkeits-Perspektive einzunehmen. Für jene, die nach 
Inspiration suchen, um eine überzeugende Kommunikation zu 
Klimaschutz, Gerechtigkeit und Flugverkehr zu gestalten, ist 

das 3. Kapitel zentral: Neue Narrative für eine sichere Lan-
dung. Dieses Kapitel illustriert, wie eine neue Wirtschaftsord-
nung aussehen könnte, die auf dem Prinzip des Wohlstands 
für alle und einem nachhaltigen Mobilitätssystem** beruht. 
Es stellt auch die fünf Narrative vor, die das Herzstück dieses 
Handbuchs bilden. Kapitel 4: Zur Anwendung der neuen Nar-
rative, zeigt Wege, um in Aktion zu treten und verschiedene 
Zielgruppen für neue Formen des Zusammenlebens, Arbeitens 
und Zusammenseins zu begeistern. Es skizziert, wie die neuen 
Narrative kommuniziert werden können, bietet nützliche Tools 
und praktische Tipps, um Flugverkehr neu zu framen und hilft 
bei der Argumentation, warum wir jetzt die Weichen für eine 
solidarische und nachhaltige Wirtschaft stellen müssen.

*In diesem Handbuch behandeln wir die Begriffe Luftfahrt, Luftverkehr 
und Flugverkehr weitestgehend synonym.
** Wir nutzen den Begriff Mobilität statt Verkehr um auszudrücken, dass 
es sich dabei nicht um einen Zweck, sondern um ein menschliches Be-
dürfnis handelt.

Der Kern dieses Berichts sind unsere fünf Narrative zu den Problemen der Flugindustrie 
und über Wege zu einer besseren Mobilität. Diese finden sich ab Seite 36.

SKRUPELLOSE  
FLUGINDUSTRIE

KURS AUF KLIMA-   
GERECHTIGKEIT

GRÜNE WENDE STATT 
GREENWASHING

SICHERE 
LANDUNG

DIE REISE 
GENIESSEN

Mit diesem Handbuch wollen wir neu definieren, wie wir über 
die Flugindustrie und ihre Auswirkungen auf die Menschen und 

den Planeten denken, sprechen und schreiben.

Darüber, wie die Flug-
industrie ihre eigenen 

Profite über die Zu-
kunft der Menschen 

und des Planeten 
stellt (Seite 42).

Darüber, warum wir 
für eine lebenswerte 
und friedliche Welt 

weniger Flugverkehr 
und Tourismus benöti-

gen (Seite 46).

Darüber, warum die 
Versprechungen der 
Industrie nur „grüne“ 
Lügen sind und wie 

Mobilität tatsächlich 
nachhaltig werden 

kann (Seite 52).

Darüber, warum die 
Beschäftigten der 

Flugindustrie einen 
kontrollierten Lande-
anflug benötigen und 
wie wir die Weichen 
dafür stellen können 

(Seite 58).

Über die Alternativen 
zum Fliegen und war-
um wir das Reisen mit 
diesen mehr genießen 

werden (Seite 62).

Neue Narrative
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Die Flugindustrie hat über Jahrzehnte 
hinweg unzählige Milliarden dafür aus-
gegeben, sich selbst in ein positives 
Licht zu rücken. Es ist also einfach, in 
die Falle zu tappen und die Zukunft der 
Branche zu ihren eigenen verdrehten Be-
dingungen zu diskutieren. Dieses Hand-
buch bietet Unterstützung dabei an, 
dieser Falle zu entgehen. Sie stellt den 
Leser*innen Werkzeuge zur Verfügung, 
um den Flugverkehr ins richtige Licht zu 
rücken und die ganze Realität zu zeigen. 
Dabei geht es um die Ungleichheit des 
Flugverkehrs innerhalb von Ländergren-
zen und darüber hinaus, um die Zerstö-
rung von Leben und Existenzgrundlagen 
durch den Ausbau von Flughafeninfra-
struktur und um die Greenwashing-Be-
mühungen einer Industrie, die sich am 
Status quo festbeißt. Aber vor allem 
geht es darum, was wir damit gewinnen 
können, wenn wir die Weichen für ein 
global gerechtes und klimafreundliches 
Mobilitätssystem stellen.

Diese Publikation ist auch als Werk-
zeugkiste für alle zu verstehen, die zum 
Thema Flugverkehr arbeiten. Sie soll 
dabei unterstützen, unser kollektives 
Verständnis der Rolle des Flugverkehrs 
im globalen Wirtschaftssystem neu zu 
framen und seine weitreichenden Aus-
wirkungen auf Menschen und den Plane-
ten zu berücksichtigen. Es geht darum, 
den notwendigen Wandel voranzutrei-
ben und mit verschiedenen Zielgruppen 
auf positive Art und Weise in Kontakt zu 
treten. Schlussendlich möchte dieses 
Handbuch eines aufzeigen: Eine bessere 
Welt ist möglich. Es gibt schon jetzt un-
zählige vielversprechende Alternativen 
zum Flugverkehr, zum zerstörerischen 
Wirtschaftssystem und zu unnachhalti-
gen Lebensweisen.

Was meinen wir mit „neu framen“? 
Wenn das gesellschaftliche Bild des 
Fliegens nicht seiner problematischen 
Realität entspricht, dann ist es unsere 
Aufgabe, dieses Bild, dieses Framing, zu 
verändern. Dadurch entsteht ein realisti-
scheres Bild, das zeigt, wie der Flugver-
kehr Menschen, Arbeiter*innen und dem 
Planeten massive Schäden zufügt. Es 
ist also von großer Bedeutung, genau zu 
überlegen, wie wir in der Kommunikation 
nach außen über die Flugindustrie spre-
chen, schreiben und diese darstellen. 
Nur so können Menschen eine bewuss-
te Entscheidung darüber treffen, wie sie 
darüber denken, wie sie fühlen und wie 
sie handeln.

Wir alle haben Bilder im Kopf, die 
starke Gefühle hervorrufen können. Die-
se Bilder und Gefühle haben wir auch 
in Bezug auf die Flugindustrie und das 
Fliegen. Sie können positiv, neutral oder 
negativ sein, aber sie können auch kom-
plex und widersprüchlich sein und sich 
im Laufe der Zeit als Reaktion auf sozia-
len Druck, politische Entwicklungen oder 
unser Verständnis der Welt verändern. 
Der Punkt ist, dass das, was unsere Ge-
fühle gegenüber einer Sache prägt, be-
stimmte Wurzeln hat. Oftmals wurden 
sie durch Faktoren wie Berichterstat-
tung, Werbung oder Marketing geformt 
oder geframet. Nicht immer sind wir uns 
dieser Einflüsse bewusst.

Jetzt ist es an der Zeit, sich auf 
die Reise zu neuen Framings zu bege-
ben und bestehende Assoziationen in 
Bezug auf das Fliegen zu verändern. 
Im Jahr 2020 kam der Flugverkehr auf-
grund der Corona-Pandemie für einige 
Monate nahezu zum Erliegen und Flug-
gesellschaften gerieten in eine Krise. Im 
ersten Jahr der Pandemie sank die Zahl 

der täglichen Flüge von fast 110.000 auf 
durchschnittlich weniger als 50.000.1  
Anstatt Steuergelder als Geschenke an 
Fluggesellschaften zu verschwenden, 
bot dieser Moment die perfekte Chance, 
die Reißleine zu ziehen. Die Regierungen 
der Welt hätten einen Kurswechsel hin 
zu einem gerechteren und nachhaltige-
ren Mobilitätssystem einleiten können. 
Wenn man die Schädlichkeit des Flug-
verkehrs gegen seinen Nutzen abwägt 
und die Dringlichkeit der Klimakrise an-
erkennen würde, hätte es keine andere 
Wahl gegeben. Doch die Politik hat diese 
Chance nicht genutzt.

Aber warum? Zwar war die Flug-
industrie nicht die einzige Profiteurin 
staatlicher Gelder während der Corona-
Pandemie, doch die immense Höhe der 
öffentlichen Mittel für diese eine Indust-
rie zeigt die Mängel des gegenwärtigen 
Wirtschafts- und Mobilitätssystems auf. 
Viele dieser Gelder wurden der Branche 
ohne jegliche Auflagen gewährt – und 
das, obwohl die Flugindustrie viele der 
Ungerechtigkeiten verkörpert, die für die 
Klimakrise und die globale soziale Un-
gleichheit verantwortlich sind. Es han-
delt sich um eine Industrie, die wie keine 
andere für Beschleunigung und Wachs-
tumszwang steht. Zum Nachteil der 
überwältigenden Mehrheit der Mensch-
heit dient sie in erster Linie einer kleinen 
und wohlhabenden Elite.

Im Jahr 2022 zeigen der russische 
Krieg gegen die Ukraine und dessen 
ökonomischen und energiepolitischen 
Konsequenzen wieder einmal, wie ver-
wundbar das fossile Energiesystem und 
die gesamte kapitalistische Wirtschafts-
ordnung für Schocks und Krisen sind. 
Wir brauchen mehr Kooperation und So-
lidarität, um unser gemeinsames Ziel zu 

EINLEITUNG
Die Flugindustrie hat über Jahrzehnte hinweg unzählige Milliarden dafür  

ausgegeben, sich selbst in ein positives Licht zu rücken. Es ist also einfach, 
in die Falle zu tappen und die Zukunft der Branche zu ihren eigenen  

falschen Bedingungen zu diskutieren. 
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erreichen: eine friedliche, gerechte und 
nachhaltige Welt.

Mit diesem Handbuch hoffen wir 
so vielen Menschen wie möglich Werk-
zeuge an die Hand zu geben, um den 
Flugverkehr neu zu framen. Wir wollen 
ermutigende und positive Geschichten 
darüber erzählen, wie man den Flugver-
kehr zu einer sicheren Landung bringen 
kann und die Weichen in Richtung Klima-
gerechtigkeit stellt.

UNSERE THEORY 
OF CHANGE
Eine Theory of Change (ToC), oder The-
orie des Wandels, beschreibt, welchen 
Plan wir haben, um einen positiven 
Wandel in der Gesellschaft herbei-
zuführen und welche Schritte wir dafür 
gehen müssen. Für Aktivist*innen und 

Organisationen ist sie besonders in 
strategischen Prozessen und bei der 
Entscheidung über konkrete Aktionen 
hilfreich.
Die ToC, die diesem Handbuch zu Grun-
de liegt, legt besonderes Augenmerk 
auf die Macht von Diskursen und die 
Wirkung von Narrativen. Wie denken 
und sprechen wir über die Welt und wel-
chen Einfluss hat das auf politischen 
und gesellschaftlichen Wandel? Die 
Welt wird natürlich nicht ausschließ-
lich durch Gedanken und Sprache be-
stimmt. Deswegen müssen wir auch 
auf konkrete Maßnahmen, bestehende 
Institutionen und materielle Verhältnis-
se abzielen. Eines ist aber sicher: Wir 
brauchen eine Vision davon, wie eine 
bessere Welt aussehen könnte, bevor 
wir anfangen sie zu bauen.

Wir sehen in der Frage, ob wir uns 
für individuelle Verhaltensänderungen 
oder für systemischen Wandel einsetzen 
müssen, einen falschen Widerspruch. 

Das Privileg, entweder das eine oder 
das andere zu wählen, ist angesichts der 
Dringlichkeit der Klimakrise längst ver-
strichen. Dies gilt im Besonderen für den 
Globalen Norden.* Wir brauchen sowohl 
individuellen als auch systemischen 
Wandel – nicht nur, weil beide wirkungs-
voll und wichtig sind, sondern auch, weil 
sie sich gegenseitig verstärken (siehe 
S. 85). Unser Ansatz zielt darauf ab, die 
Handlungsfähigkeit von Menschen zu 
stärken, um einen tiefgreifenden Wan-
del zu fördern.Veränderungen ein. Das 
Individuum ist somit in mehrere Syste-
me eingebettet und wird von und durch 
sie geformt. Sie prägen unsere Rollen 
als Bürger*innen, Nutzer*innen und vor 
allem als soziale Akteur*innen. Unser 
Ansatz zielt darauf ab, die Handlungs-
fähigkeit von Menschen in diesen Rollen 
zu stärken, um so einen tiefgreifenden 
Wandel zu fördern.

* Die Begriffe Globaler Süden/Globaler Norden zur Beschreibung früh industrialisierter bzw. ärmerer Regionen 
der Welt entstammt einem akademischen Diskurs und ist mehrdeutig. Wir empfehlen sie nach Möglichkeit zu 
vermeiden und stattdessen konkrete Länder oder Orte zu nennen. Außerdem kann an der rhetorischen Zwei-
teilung der Welt berechtigte Kritik geübt werden. Dennoch greifen wir aufgrund ihres analytischen Wertes in 
einigen Fällen auf die Begriffe zurück.

WIR WOLLEN ...
 → tiefgreifenden sozialen Wandel, damit alle, jetzt und in 

Zukunft, ein lebenswertes Leben führen können,

 → verändern, was politisch möglich und für die Gesell-
schaft nützlich ist, überwinden, was zurückgelassen wer-
den muss,

 → Narrative etablieren, die dabei helfen können diesen 
Wandel voranzubringen,

 → Kompetenzen stärken, um effektiv und überzeugend zu 
kommunizieren,

 → diejenigen unterstützen und mit ihnen zusammenarbei-
ten, die in den am meisten von der Klimakrise betroffe-
nen Regionen leben,

 → die am meisten von der Klimakrise betroffenen Men-
schen dabei unterstützen, ihre Geschichten zu verbreiten 
und ihnen Gehör verschaffen.

UM DAS ZU ERREICHEN ... 
 → hinterfragen wir dominante Narrative und arbeiten her-

aus, welche Werte, Überzeugungen und Geschichten da-
hinterstecken,

 → entwickeln wir neue, positive Narrative, die unsere Werte, 
Visionen und Ziele stärken und Menschen überzeugen,

 → erarbeiten wir zusammen mit Partner*innen mit jeweils 
eigenen Stärken und Erfahrungen neue Visionen,

 → lernen wir in der Zusammenarbeit mit marginalisierten 
Gruppen. Wir hören ihnen sorgsam zu und versuchen Un-
gerechtigkeiten nicht zu reproduzieren,

 → schaffen wir in unseren Netzwerken, Projekten und da-
rüber hinaus Räume für Austausch und gegenseitiges 
Lernen,

 → geben wir Inspiration durch konkrete Aktionen, die unse-
re Narrative greifbar machen und Aufmerksamkeit auf 
unsere Kämpfe lenken.
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Stay Grounded ist ein globales Netzwerk von mehr als 180 
Mitgliedsorganisationen, darunter lokale Initiativen gegen 
Flughafenprojekte und Klimagerechtigkeitsgruppen, NGOs, 
Gewerkschaften, Initiativen zur Förderung von Alternativen 
und Organisationen, die gegen Emissionsausgleichs- oder 
Agrartreibstoffprojekte aktiv sind.

Im Jahr 2016 organisierten Gruppen weltweit zeitgleich 
Protestaktionen gegen die Ergebnisse der ICAO-Konferenz 
(Internationale Zivilluftfahrtorganisation, englisch „Interna-
tional Civil Aviation Organisation“). Das dort beschlossene 
Klimaprogramm für den internationalen Flugverkehr CORSIA 
(Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International 
Aviation) wurde als wirkungsloses Greenwashing entlarvt. 
Die Gruppen schlossen sich daraufhin in einem Netzwerk zu-
sammen, um sich für wirksamen Klimaschutz im Flugverkehr 
einzusetzen. Das Bündnis dient dazu, Erfahrungen auszutau-

schen, sich gegenseitig zu unterstützen, und gemeinsam aus 
dem Schatten zu treten und dabei mehr relevante Akteure 
einzubeziehen. Es zeigt sich, dass lokale Flughafenkonflik-
te, die oft als „nicht vor meiner Haustür“-Konflikte verstan-
den werden, keine isolierten Phänomene sind. Sie hängen 
zusammen mit dem massiven Wachstum der Flugindustrie, 
ihren unerhörten Subventionen, den Interessen einer vielflie-
genden Elite und falschen Greenwashing-Versprechen wie 
CO2-Kompensationen und der Nutzung von Agrartreibstoffen.

Unsere Vision ist eine Form der Mobilität, die innerhalb 
der planetaren Grenzen bleibt und uns und unseren Kindern 
eine lebenswerte Zukunft ermöglicht. Um politischen Druck 
aufzubauen, müssen wir viele sein.

Erfahre mehr unter: stay-grounded.org

ÜBER STAY GROUNDED

Das Projekt „Reframe, Rethink, Reshape“ wird von Stay 
Grounded geleitet und zielt darauf ab, die Erfahrungen und die 
Vielfalt des Stay-Grounded-Netzwerks mit den Erkenntnissen 
über transformative Klimakommunikation zusammenzufüh-
ren. Dieses Handbuch wurde von Stay Grounded zusammen 
mit dem New Weather Institute verfasst. Projektpartner*in-
nen in Spanien (Ecologistas en Acción), Frankreich (Résis-
tance Climatique) und Deutschland (ROBIN WOOD) haben 
den Prozess mit ihrem Fachwissen unterstützt und die Publi-
kation ins Spanische, Französische und Deutsche übersetzt. 
Dabei haben sie den Inhalt an ihre jeweiligen Bedürfnisse und 
lokale Kontexte angepasst.

Von Anfang an war es wichtig, dass sich dieses Projekt 
an den Anforderungen und Bedürfnissen derjenigen orientiert, 

die mit den Ergebnissen arbeiten und auf deren Fachwissen 
wir zurückgreifen. Obwohl dieses Projekt auf Europa fokus-
siert ist, wollten wir eine möglichst globale Perspektive auf die 
Themen einbringen. Wir glauben, dass dieses Handbuch so für 
eine vielfältige und wachsende Bewegung von Aktivist*innen, 
lokalen Initiativen, und Klimakommunikator*innen nützlich ist. 
Wir sind uns jedoch unserer Grenzen bewusst. Deshalb haben 
wir uns mit viel Sorgfalt darum bemüht, Perspektiven jenseits 
der fünf europäischen Partner*innen mit einzubeziehen. Dabei 
versuchen wir den Realitäten von Menschen an den am meis-
ten von der Klimakrise betroffenen Orten Raum zu geben. Dies 
wurde zum Beispiel durch mehrere Feedback-Runden und Ex-
pert*innen-Interviews mit Schwerpunkt auf Stimmen aus Län-
dern des globalen Südens, umgesetzt.

ÜBER DAS PROJEKT
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Sprache ist wichtig: Sie ist das Mittel, mit dem wir die Welt 
um uns herum deuten und ihren Zusammenhängen Sinn ver-
leihen. Alle sozialen und politischen Kämpfe sind auch ein 
Ringen um die Herzen und Köpfe der Menschen, und Sprache 
ist der Schlüssel zum Sieg. Auch Fakten sind natürlich wich-
tig. Aber wenn sie ohne Berücksichtigung des Gesamtbildes 
präsentiert werden, sind selbst die schockierendsten Statis-
tiken unwirksam – egal wie sehr sie zu unseren Ideen und 
Zielen zu passen scheinen.

Über den gesamten Bericht hinweg werden wir einige 
Begriffe häufig benutzen: Narrativ, Geschichte, Framing und 
Metapher. Sie alle sind für Aktivist*innen und Organisationen 
wichtig. Die Begriffe werden oftmals unterschiedlich verstan-
den, bedingen sich gegenseitig und überlappen manchmal.

Ein Narrativ ist ein System von Geschichten, das um einige 
zentrale Ideen und Glaubenssätze herum gebaut ist. Narra-
tive werden durch zueinanderpassende Geschichten erschaf-
fen und werden durch Wiederholungen und neu hinzukom-
mende Geschichten aktiv aufrechterhalten. Sie sind extrem 
wirkmächtig: Menschen verstehen Narrative aus dem Bauch 
heraus und sie müssen nicht erklärt werden. Im Unterschied 
zu Geschichten haben Narrative keinen konkreten Start- oder 
Endpunkt. Sie dauern an, entwickeln sich und sind offen für 
Interpretationen. Ein Narrativ, dem wir häufig begegnen, ist 
die Vorstellung vom „grünen“ Wachstum. Es transportiert die 
Idee, dass Wirtschaftswachstum und das Einhalten ökologi-
scher Grenzen miteinander vereinbar seien – eine Behaup-
tung, die durch keinerlei Evidenz gestützt wird.2

Was meinen wir, wenn wir über neues Framing sprechen?

EINFÜHRUNG IN 
TRANSFORMATIVE 
KOMMUNIKATION

NARRATIV

META-NARRATIV
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GESCHICHTE

FRAMING

Einige Narrative sind tief in unseren 
Kulturen verwurzelt und wesentlich 
dafür, wie unsere Gesellschaften und 
Wirtschaftssysteme strukturiert und 
organisiert sind. Diese werden häufig 
als Meta-Narrative bezeichnet. Sie sind 
als die großen Erzählungen zu verste-
hen. Sie prägen Weltanschauungen und 
gelten oftmals als selbstverständlich. 
Ein Beispiel für ein Meta-Narrativ ist 
die Idee des „Fortschritts“. Sie besteht 
aus dem Glauben daran, dass sich die 
Menschheit in ihrer Entwicklung stän-
dig verbessert und dies überwiegend 
durch technische Entwicklungen, In-
novationen und Unternehmertum vor-
angetrieben wird. Es ist eines der Nar-
rative, das den Verzögerungsdiskurs 
von Gegner*innen wirksamer Klima-
schutzmaßnahmen stützt. Der oftmals 
vorgetragene Glaube an technische 
Lösungen und Innovationen verschiebt 
das Problem in die Zukunft und verhin-
dert damit, dass notwendige Schritte im 
Hier und Jetzt umgesetzt werden.3

Eine Geschichte ist die konkrete Dar-
stellung eines Ereignisses, das jeman-
dem oder etwas, real oder imaginär, 
passiert ist. Sie berührt das Wie, Wann 
und Wo einer Situation. Im Unterschied 
zu einem Narrativ ist eine Geschichte 
eine abgeschlossene Erzählung mit 
einem klaren Anfang und Ende. Ge-
schichten haben Protagonist*innen 
und Antagonist*innen, sie beschreiben 
Kämpfe zwischen „Gut“ und „Böse“ und 
können Lehren oder Ratschläge für das 
Publikum beinhalten. Sie können Bilder 
zeichnen und die Zukunft erahnen las-
sen.4 Geschichten können Ideen, Werte, 
Überzeugungen und Gefühle vermitteln. 
Sie können und sollen unterhaltsam 
und fesselnd sein und dazu anregen, sie 
immer und immer wieder zu erzählen.

Die Organisation Narrative Initiative 
erklärt den Zusammenhang zwischen 
Narrativen und Geschichten so:

Was Steinchen für Mosaike sind, 
sind Geschichten für Narrative. Es han-
delt sich um eine symbiotische Bezie-
hung. Geschichten erwecken Narrative 
dadurch zum Leben, dass sie diese zu-
gänglich und nachvollziehbar machen, 
während Narrative Geschichten tiefere 
Bedeutung geben.5 

Framing meint den Prozess der Einbet-
tung von Informationen, Ereignissen 
und Themen in Interpretationsstruktu-
ren. Durch bewusstes Framing können 
Fakten in Übereinstimmung mit Werten 
und Erzählungen vermittelt werden.6  

Die Wirkung von Frames ist von der 
Neuropsychologie bis zur angewand-
ten Linguistik umfassend untersucht 
worden. Die Ergebnisse zeigen, dass 
bestimmte Begriffe und Ausdrücke spe-
zifische Interpretationsmuster und Ver-
bindungen in unserem Gehirn aktivie-
ren. Diese Muster bestimmen, wie wir 
Informationen wahrnehmen. So kann 
zum Beispiel die Art und Weise, wie 
eine Frage in einer Meinungsumfrage 
formuliert wird, die Befragten dazu ver-
anlassen, auf eine bestimmte Weise zu 
antworten.7  Dies geschieht unbewusst. 
Deswegen ist es für die politische Kom-
munikation von großer Bedeutung, Bot-
schaften so zu formulieren, dass sie mit 
den Werten und Forderungen der Kam-
pagne übereinstimmen. Leider ist dies 
oft schwer zu erreichen. Mächtige Ak-
teur*innen, die über beträchtliche Res-
sourcen verfügen, sind oft in der Lage, 
ihre Vorstellungen fast unangefochten 
und ungehemmt durchzusetzen. Dies 
hat insbesondere dort weitreichende 
Auswirkungen, wo Frames verstärkt 
und unbedacht reproduziert werden.

Was
   Steinchen    fu :r Mosaike sind, sind
 

 
 

Geschichten    fu :r Narrative.Narrative Initiative



COLLECTIVE

ACTION

FRAMES

Nach der Theorie der collective action 
frames müssen soziale Bewegungen 
Menschen durch drei verschiedene Ar-
ten von Frames für sich gewinnen. Ers-
tens, diagnostizierende Frames, die er-
klären, was das Problem ist. Zweitens, 
prognostizierende Frames, die erläu-
tern, wie die Dinge besser werden könn-
ten. Und drittens, motivierende Frames, 
die die Menschen zur Teilnahme an 
kollektiven Aktionen aufrufen.8 Erfolg-
reiche Kampagnen brauchen alle drei.

Eine Metapher ist eine sprachliche Fi-
gur, die zwei Dinge miteinander in Ver-
bindung setzt. Sie kann Klarheit bringen, 
verhüllen oder verborgene Ähnlichkei-
ten zwischen zwei unterschiedlichen 
Ideen aufzeigen. Metaphern können 
Dinge, die ansonsten abstrakt und nicht 
nachvollziehbar sind, greifbar, verständ-
lich und nachvollziehbar machen. Meta-
phern sind nicht nur stilistisch, sondern 
auch kognitiv ausgesprochen wichtig. 
George Lakoff und Mark Johnson zei-
gen in ihrem Buch „Metaphors We Live 
By“, dass unsere Gesellschaften von 
einer Vielzahl an Metaphern durchzo-
gen sind. Sie entstammen oftmals einer 
bestimmten Weltsicht. Ein Beispiel gibt 
das Buch mit der Metapher „Argumen-
tieren als Krieg“. Diese Metapher kann 
durch Ausdrücke wie „ein Argument ab-
schmettern“, „eine Auseinandersetzung 
gewinnen“ oder „eine vernichtende Mei-
nung ausdrücken“ illustriert werden.9 

Ein Vergleich hingegen ist eine Re-
dewendung, die zwei Dinge durch das 
Wort „wie“ direkt miteinander vergleicht. 
Wie Metaphern können auch Vergleiche 
Dinge anschaulicher, zugänglicher und 
nachvollziehbarer machen. Ein Beispiel 
könnte sein: Sein Schnarchen war so 
laut wie Flugzeugturbinen.

Das Konzept des Reframings wurde 
durch George Lakoffs Buch „Don’t Think 
of an Elephant“10 populär. Darin setzt 
sich der Autor mit der Frage auseinander, 
wie Framing dazu genutzt werden kann, 
die öffentliche Meinung und politische 
Einstellungen zu verändern. Der Ansatz 
hat seine Wurzeln in der Linguistik und 
der postmodernen Theorie der 1970er 
und frühen 1980er Jahre. Im Kern liegt 
das Interesse darin, die Mechanismen 
dessen zu identifizieren, was wir als 
„normal“ ansehen. Es geht also darum, 
das zu dekonstruieren was als Realität 
begriffen wird. Stellt euch zum Beispiel 
vor, in jedem großen philosophischen 
Werk würde das Pronomen „sie“ verwen-
det werden, um eine typische Person 
darzustellen.

Wenn wir etwas neu framen, versu-
chen wir also den Diskurs zu verändern, 
indem wir Einfluss darauf nehmen, wie 
ein Thema wahrgenommen wird. Etwas 
neu zu framen ist der Prozess, mit dem 
ihr anderen dabei helft, Themen, Fra-
gen oder Ideen auf eine andere Weise 
zu denken und zu begreifen. Es ist eine 
Einladung, die Welt aus einer neuen 
Perspektive heraus zu betrachten. Dies 
wird dann möglich, wenn wir unsere 
Vorstellungen von den Fesseln des Sta-
tus quo befreien. Um die Welt zu verän-
dern, müssen wir uns vorstellen können 
wie sie anders aussehen könnte – und 
oft ist das nur eine Frage der Perspek-
tive.

METAPHER 

& VERGLEICH

REFRAMING

10

The story is
 not 

in the plot b
ut 

in the telling
. 

Ursula K. L
e Guin
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UNSERE METAPHERN
In diesem Handbuch benutzten wir vor allem zwei Metaphern: 
Die Flugindustrie auf Kurs für eine sichere Landung bringen* 
und die Weichen für eine klimagerechte Zukunft stellen**. Mit 
der ersten Metapher wird ausgedrückt, dass die Flugindustrie 
von ihrem aktuellen Höhenflug runterkommen muss, und dass 
eine sichere Landung möglich ist, die eine sozial gerechte 
Transformation für die Arbeiter*innen beinhaltet. Wenn wir 
so schnell und hoch weiterfliegen wie bisher, führt das unver-
meidlich zu einer Bruchlandung. In anderen Worten: Das ange-
strebte Wachstum der Branche ist zerstörerisch und der Flug-
verkehr muss weniger werden. Geschieht das nicht geplant, 
wird eine Bruchlandung folgen.

Die zweite Metapher verdeutlicht, dass unsere Wirtschafts- 
und Mobilitätssysteme aktiv von Menschen gestalten werden 
können. Wir können die Weichen stellen, die uns zu einer nach-
haltigen und lebenswerten Zukunft bringen. Es liegt an uns!

* Die Metapher wurde durch die Initiative „Safe Landing“ inspiriert. Die Gruppe vernetzt 
Beschäftigte aus der Luftfahrtindustrie und setzt sich für einen Wandel der Branche ein. 
** Zweck und Wirkung dieser Metapher wurden in dem sehr zu empfehlenden Bericht 
„Reframing the Economy“ der New Economics Foundation beschrieben.11 Es wurde 
auch durch die jahrelange Arbeit mit ähnlichen Framings durch Stay Grounded und den 
Mitgliedsorganisationen geprägt. 

Eine sichere Landung bedeutet niemanden während der Transforma-
tion zurückzulassen.

Die Weichen zu stellen bedeutet, dass wir zusammen unsere Gesell-
schaft und Wirtschaft aktiv gestalten können.
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Fliegen ist der schnellste Weg, den Planeten aufzuheizen.1  
Während Fliegen für einen relativ kleinen Teil der Weltbevöl-
kerung zur Normalität geworden ist, profitiert nur ein noch 
kleinerer Teil davon. Stattdessen werden die Ausschweifun-
gen der Flugindustrie auf dem Rücken der Mehrheit ausgetra-
gen, deren Heimat im Meer versinkt, deren Häuser werden für 
wachsende Flughäfen Platz machen müssen und deren Fel-
der für Agrartreibstoffe statt für Lebensmittel bewirtschaftet 
werden sollen (s. Geschichte auf S. 56). Die meisten dieser 
Menschen und andere Lebewesen werden niemals von dem 
Wachstum profitieren, das auf ihre Kosten generiert wurde.

Die meisten von uns verstehen, dass es so nicht weitergehen 
kann. Aber alleine können wir keinen tiefgreifenden Wandel 
durchsetzen. Deshalb müssen wir uns zusammentun, um et-
was zu bewirken und zu gewinnen. Das gilt für Flugverkehr und 
Mobilität genauso wie für alle anderen Bereiche der Wirtschaft 
und des Zusammenlebens. Es bedarf vieler verschiedener 
Handlungsansätze. Dazu gehört, das eigene Verhalten zu än-
dern und mit anderen darüber zu sprechen, sich zu organisie-
ren, gute politische Entscheidungen zu treffen und Alternati-
ven mitzugestalten. So können wir die Lebensgrundlagen von 
Menschen heute und in der Zukunft schützen und ein gutes 
Leben für alle ermöglichen. Es ist noch nicht zu spät, aber wir 
müssen jetzt schnell handeln.

 DIE KLIMAKRISE 
UND DIE ROLLE DER 

FLUGINDUSTRIE
Die Klimakrise verschärft sich immer schneller und der Luftver-

kehr trägt erheblich dazu bei, obwohl er nur einem kleinen Teil der 
Menschheit zugute kommt. Hier sind die wichtigsten Fakten über 

die Klimakrise und ihre Ungerechtigkeiten und die Rolle, die der Luft-
verkehr dabei spielt.
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Wie wichtig es ist, für Klimagerechtigkeit einzustehen und 
den bestehenden Wunsch nach Veränderung zu nutzen, wird 
deutlich, wenn man die Auswüchse der Flugindustrie betrach-
tet: der ungleiche Zugang zu Flügen, die Umweltschäden, 
Gesundheitsrisiken und die sozialen Folgen ihres stetigen 
Wachstums. Dazu kommen die Eigentumsstrukturen, die sie 
stützen und es einer kleinen Minderheit ermöglichen, die Pro-
fite zu ernten. Sie sind allesamt Beispiele für die Ungerech-
tigkeiten, Unterdrückungen und Verfehlungen der globalen 
Wirtschaft.

Aber um den Flugverkehr erfolgreich neu zu framen, 
müssen wir die einfache Frage aufwerfen: „Warum reden wir 
überhaupt übers Fliegen?“. Um diese zu beantworten, gehen 
wir im Folgenden auf Erkenntnisse rund um die Flugindustrie 
und den globalen Flugverkehr ein und fassen die neuesten 
wissenschaftlichen Erkenntnisse zusammen. Mit diesen kön-
nen wir wirkungsvoll und pro-aktiv argumentieren, warum es 
notwendig ist, den Flugverkehr zu reduzieren und Kurs auf 
Klimagerechtigkeit zu nehmen.

Im Verhältnis zur vergleichsweise geringen Zahl der Men-
schen, die fliegen, sind die Umweltauswirkungen der Flugin-
dustrie enorm. Das kontinuierliche Wachstum der Industrie 
frisst unser verbleibendes CO2-Budget rapide auf. Die realis-
tischsten Schätzungen zur Gesamtklimawirkung des Flug-
verkehrs in ihrem Beitrag zur globalen Erhitzung liegen bei 
5,9 % für das Jahr 2018.2 Wäre die Flugindustrie ein Land, 
würde sie zwischen Platz 5 und 7 auf der globalen Rangliste 
der größten Verschmutzer*innen rangieren. 

Dazu kommt die beunruhigende Feststellung, dass die 
Verschmutzung durch die Flugindustrie weiter zunimmt. Die 
Emissionen des Flugverkehrs haben sich seit 1980 verdop-
pelt.3 Zwischen 2013 und 2019 sind die Emissionen durch 
Passagierflüge um 33 % gestiegen. Die Industrie verweist 
gerne auf den geringer werdenden Treibstoffverbrauch pro 
Passagier*in, doch diese Fortschritte in der Treibstoffeffi-
zienz werden durch das deutlich stärker steigende Verkehrs-
aufkommen in der Luft bedeutungslos.4 Es zeigt sich, dass 

die Flugindustrie mit unerfüllten Versprechen und falschen 
Hoffnungen ihre tatsächlichen Umweltauswirkungen ver-
schleiert. Die Konsequenz: andere Wirtschaftssektoren, etwa 
die Landwirtschaft oder der Wohnungsbau, die von existen-
zieller Bedeutung sind, müssen schneller und stärker dekar-
bonisiert werden, um den Überverbrauch der Flugindustrie 
auszugleichen.

ZAHLEN UND FAKTEN 
 ZU FLUGVERKEHR 
UND KLIMAKRISE

Wenn der Flugverkehr ein Land wäre, wäre er einer der
größten Einzelemittenten, direkt hinter Japan und vor
Ländern wie Deutschland und Südkorea.

Quellen:
Flugemissionen: Klöwer et al. (2021): bit.ly/AviaCont
Länderemissionen: IEA Atlas of Energy: bit.ly/IEAEnergyAtlas

4,8 %  1,6 GT

3,3 %  1,1 GT

2,9 %  1 GT

 % der weltweiten CO₂- Emissionen im Jahr 2019
Gigatonnen CO₂

1. China, 2. USA, 3. Indien

4.

5.

6.

7.

8. 6

1,9 %  0,64 GT

1,6 %  0,59 GT

WENN FLUGVERKEHR  
EIN LAND WÄRE
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+0,1°C

Balken (von links nach rechts):
1, 2: Emissionseinsparungen vegane Ernährung, Recycling:
Wynes & Nicholas (2017): bit.ly/IndivAct
3: Zugemissionen: Ecopassenger, ecopassenger.hafas.de
4, 7: Akenji et al. (2021): 1.5-Degree Lifestyles,
bit.ly/15lifestyle
5, 8: Flugemissionen: Atmosfair: atmosfair.de
6, 9, 10: Pro-Kopf-CO2-Ausstoß (Zahlen von 2019):  
bit.ly/owidCO2footp

IST FLIEGEN MIT EINEM 1.5°C-LEBENSSTIL VEREINBAR?

MEHR ALS CO₂
Jahrelang behauptete die Flugindustrie, 
der Sektor sei nur für 2 % der vom Men-
schen verursachten CO2-Emissionen ver-
antwortlich. Eine Zahl, die immer wieder 
genannt wurde, um sowohl die Auswir-
kungen des Flugverkehrs als auch die 
Notwendigkeit von Maßnahmen in Be-
zug auf ihn herunterzuspielen. Tatsäch-
lich sind die CO2-Emissionen des Flug-
verkehrs deutlich höher. 2018 machten 
sie 2,4 % der vom Menschen verursach-
ten Kohlenstoffemissionen aus.5 Bezieht 
man die CO2-Emissionen aus der Herstel-
lung und dem Transport von Treibstoff 
mit ein, erhöht sich der Anteil auf 2,9 %.6 

Aber es ist nicht nur Kohlenstoff, 
der sich durch den Flugverkehr auf das 

Klima auswirkt. Das Verbrennen von Ke-
rosin in großen Höhen verursacht Kon-
densstreifen, Zirrus-Wolken und Stick-
oxide, die, obwohl sie kurzlebig sind, 
zur Erderhitzung beitragen. Wenn man 
diese Nicht-CO2-Effekte berücksichtigt, 
liegt der Beitrag der Flugindustrie zur 
globalen Erwärmung circa dreimal hö-
her als bei reiner Betrachtung der CO2-
Emissionen.7 Berechnet man die Nicht-
CO2-Effekte ein, hat der Flugverkehr im 
Jahr 2018 zu 5,9 % der globalen Treib-
hauswirkung beigetragen.8 Historisch 
betrachtet ist der Flugverkehr bislang 
für 4 % der globalen Erhitzung verant-
wortlich.9 

Dieser Beitrag ist immens. Beson-
ders wenn wir berücksichtigen, dass 
diese Schäden durch einen sehr kleinen 
Teil der Menschheit verursacht werden. 

Würde die Hoffnung der Flugindustrie 
erfüllt und das Wachstum der Industrie 
steigt wieder auf das Niveau von vor 
der Corona-Pandemie, würde allein der 
Flugverkehr zu 0,1°C globale Erhitzung 
bis 2050 führen.10

Fliegen ist eine der umweltschädlichsten Aktivitäten.  
Ein einziger Flug kann mehr klimaschädliche Emissionen  
ausstoßen, als die Mehrheit der Menschen auf der Welt pro  
Kopf in einem Jahr verursacht. Regelmäßiges Fliegen ist  
mit einem klimafreundlichen Lebensstil nicht vereinbar.

Eine Studie aus dem Jahr 2021 schätzt, dass ein Pro-Kopf-
Fußabdruck von 0,7 Tonnen CO2 Äquivalenten bis 2050 
erforderlich ist, um die globale Temperatur auf 1,5 Grad zu 
halten, mit Zwischenzielen von 2,5 Tonnen im Jahr 2030 und 
1,4 im Jahr 2040.
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DIE UNGERECH-
TIGKEIT DES 
FLUGVERKEHRS 
Fragt man danach, wer schon mal 
in einem Flugzeug saß, wird die Un-
gerechtigkeit der hohen Emissionen 
des Flugverkehrs noch greifbarer. Die 
Industrie-PR will uns glauben lassen, 
Fliegen sei für die Meisten nahezu 
eine Selbstverständlichkeit. Aber das 
stimmt nicht. Nicht nur ist das Flug-
zeug das energieintensivste Verkehrs-
mittel, es ist auch das ungleichste. Da-

bei geht es nicht nur darum, wer sich 
ein Ticket leisten kann, sondern auch 
um den Zugang zum internationalen 
Flugverkehr, der etwa vom Pass ab-
hängt.11 Während die exakten Schät-
zungen variieren, ist es eindeutig, dass 
Flugreisen einem kleinen Teil der Welt-
bevölkerung vorbehalten bleiben. Cir-
ca 80 % der Menschen sind noch nie 
mit einem Linienflugzeug geflogen.12 
Im Kontrast dazu steht, dass 1 % der 
Weltbevölkerung für 50 % der Flug-
verkehrsemissionen verantwortlich 
sind.13 Ein einziger Flug kann so viel 
CO2 ausstoßen, wie andere Menschen 
in einem ganzen Jahr verursachen.14  

Zehn Länder sind für 60 %, und 30 Län-

der für 86 % der gesamten CO2-Flug-
verkehrsemissionen verantwortlich.15 
Hinzu kommt, dass 2019 19 % der Emis-
sionen im Flugverkehr durch Passa-
gier*innen der Business Class oder ers-
ten Klasse verursacht wurden. Das ist 
mehr als die gesamten Emissionen des 
Frachtflugverkehrs, dessen Anteil im sel-
ben Jahr bei 15 % lag.16 1 % Auf Jahres-
basis sind die Zahlen sogar noch krasser: 
2018 flogen nur 11 % der Weltbevölke-
rung und nur 4 % flogen ins Ausland.17 
Nur ein kleiner Teil der Menschheit fliegt 
überhaupt, der Flugverkehr macht be-
reits einen beträchtlichen Anteil an den 
globalen Emissionen aus und einige 
wenige Vielflieger*innen beanspruchen 
den Großteil der Flüge. Deutschland, 
Österreich und die Schweiz gehören im 
globalen Vergleich zu den Ländern mit 
den meisten Flugreisen pro Kopf. In der 
Schweiz wird dabei besonders viel geflo-
gen – mit 1,6 Flugreisen (1 Flugreise: be-
inhaltet Hin- und Rückflug) pro Kopf und 
pro Jahr wird hier sogar doppelt so viel 
geflogen wie in Deutschland und Öster-
reich (jeweils 0,8).18 Untersuchungen aus 
Großbritannien legen nahe, dass dieser 
Durchschnitt allerdings in allen Ländern 
von einer kleinen Gruppe von Vielflie-
ger*innen deutlich nach oben verzerrt 
wird.19 Es zeigt sich statistisch, dass bei-
spielsweise in Großbritannien die reichs-
ten Einwohner*innen besonders oft 
fliegen – vor allem jene mit einem Haus-
haltseinkommen von über 115.000 £ (ca. 
137.000 €) pro Jahr und einem Zweit-
wohnsitz im Ausland.20 Entgegen den 
Behauptungen der Flugindustrie über 
die „Demokratisierung“ des Flugverkehrs 
21 haben diese Ungleichheiten mit dem 
Wachstum der Branche zugenommen.22 

Andere Faktoren, die Einfluss darauf 
nehmen, wie häufig Menschen fliegen, 
sind Migrationsgeschichte und Gen-
der.23 Bis heute wird Bewegungsfreiheit 
dadurch beeinflusst, woher Menschen 
kommen. Ein japanischer Pass berech-
tigt Menschen dazu, 192 Staaten ohne 
vorher zu beantragendes Visum zu berei-
sen. Mit einem somalischen Pass sind 
es nur 34 und mit einem afghanischen 
Pass sogar nur 26 Länder.24 Sozial kons-
truierte Geschlechterrollen beeinflussen 
ebenfalls den Zugang zum Fliegen. So 

Nur 1 % der 
Weltbevölkerung

verursacht 50 % 
der Emissionen 

aller Linienflüge

während über 80 %   
der Weltbevölkerung 
noch nie in einem 

Flugzeug saß.

FLUGZEUGE SIND DAS  
UNGLEICHSTE VERKEHRSMITTEL

Kein Verkehrsmittel ist ungleicher als das Flugzeug. Eine Studie aus dem Jahr 2020 
schätzt, dass 2018 nur 2 bis 4 % der Weltbevölkerung international geflogen ist. 
Sie kommt zu dem Schluss, dass 1 % der Weltbevölkerung, eine kleine Minderheit 
wohlhabender Vielflieger*innen, für 50 % der Emissionen des kommerziellen Flug-
verkehrs verantwortlich ist.

Quelle: Gössling, Humpe (2020): bit.ly/DistG 
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fliegen besonders Männer überdurch-
schnittlich viel und sind für den Großteil 
der Geschäftsreisen verantwortlich.25  

Außerdem sind Angestellte von Airlines 
von genderspezifischen Ungerechtigkei-
ten betroffen. Der Reiseveranstalter TUI 
verzeichnete 2018 den größten Gender 
Pay Gap aller britischen Unternehmen. 
Hier verdienten Frauen 56,9 % weniger 
als Männer.26 Hinzu kommen Kleidungs-
vorschriften und andere oftmals sexisti-
sche Verhaltensnormen für Angestellte, 
die den Guardian zur Frage veranlasste, 
ob die Flugverkehrsindustrie wohl die 
am wenigsten fortschrittliche Branche 
sei.27 Nur 3 % der CEOs in der Flugindus-
trie28 und nur 5 % der Pilot*innen von Li-
nienflugzeugen sind Frauen.29 

PRIVATFLUG-
ZEUGE UND 
RAUMFAHRT
Wenn es ums Fliegen geht, gibt es 
nichts ungerechteres als Privatjets – 
mit der wohl einzigen Ausnahme von 
Weltraumflügen durch Milliardäre. Im 
Jahr 2019 gab es weltweit 21.979 ak-
tive Privatjets. Davon waren 71 % in 
Nordamerika registriert. Weitere 13 %, 
oder 2.760, wurden von Europa aus be-
trieben. 495 Privatjets sind in Deutsch-
land und 341 in Großbritannien statio-
niert. Auf dem afrikanischen Kontinent 

hingegen existiert mit etwa 2 % aller 
Privatjets, die kleinste Flotte weltweit.30 
Die Emissionen durch Privatjets sind in 
letzter Zeit schneller gestiegen als die 
des öffentlichen Flugverkehrs – dieser 
Trend wurde vor allem durch das Reise-
verhalten einer Elite während der Pan-
demie beschleunigt. Privatflüge sind 
besonders schädlich für das Klima, 
da diese pro Passagier 5- bis 14-mal 
mehr Schadstoffe als Linienflüge ver-
ursachen.31 Zudem werden sie häufiger 
für Kurzstreckenflüge eingesetzt. Da in 
diesem Bereich zumeist Alternativen 
verfügbar sind, sind diese Flüge beson-
ders unnötig.

Weltraumflüge sind ein dekadentes 
Wettrennen egoistischer Milliardäre. 

AUSTRALIEN & OZEANIEN
230 Privatjets 

1 % der weltweiten 
Gesamtzahl

EUROPA
2.760 Privatjets 

13 % der weltweiten  
Gesamtzahl

NORDAMERIKA
15.547 Privatjets   
(mehr als alle anderen 
Regionen zusammen)  
71 % der weltweiten 
Gesamtzahl

SÜDAMERIKA
1.398 Privatjets 
6 % der weltweiten  
Gesamtzahl

AFRIKA 
474 Privatjets 
2 % der weltweiten  
Gesamtzahl

ASIEN
1.570 Privatjets 
7 % der weltweiten 
Gesamtzahl

PRIVATJETS: KURS AUF KLIMAKOLLAPS

Normale Flüge sind schlecht fürs Klima, aber Privatjets sind an den Pro-Kopf-Emissionen gemessen noch viel schlimmer. Und 
die Emissionen sind extrem ungleich verteilt. Im Jahr 2019 gab es weltweit 21 979 Privatjets. Die meisten wurden in Nordamer-
ika registriert, wo die USA rund 89 % aller Jets des Kontinents beheimatet.

Quelle: Stratos (2022): 2022 Key Private Jet Industry Statistics – By Region, By Country, By Type.
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Dieses Sinnbild obszöner Verschmut-
zung und krasser Ungleichheit stößt 
250 bis 1.000 Tonnen CO2 während 
eines elfminütigen Fluges aus. Zum 
Vergleich: Ein Großteil der Weltbevöl-
kerung verursacht jährlich weniger als 
eine Tonne CO2 pro Kopf. Das bedeutet, 
dass ein Milliardär das Klima mit sei-
nem Elf-Minuten-Flug so stark belastet 
wie mehrere ärmere Menschen wäh-
rend ihres gesamten Lebens.32 

MILITÄRISCHER 
FLUGVERKEHR
Obwohl es kaum verlässliche Statis-
tiken über die Emissionen des mili-
tärischen Flugverkehrs gibt, wird ge-
schätzt, dass er für 833 bis 15 %34 der 
Klimaauswirkungen des Flugverkehrs 
verantwortlich ist. Führende Militärs 
und Vertreter*innen der Rüstungsindus-
trien haben dafür gesorgt, dass sich die 
Emissionen dieses Sektors bislang jeg-
licher Aufmerksamkeit entziehen und 
praktisch von internationalen Klima-

schutzverpflichtungen ausgenommen 
sind. Auch das internationale Pariser 
Klimaabkommen von 2015 überlässt 
den Staaten die freiwillige Entscheidung, 
ob sie militärische Emissionen in ihre na-
tionalen Klimaschutzziele einbeziehen 
oder nicht.
Natürlich gehen die Schäden, die der 
militärische Flugverkehr verursacht an-
gesichts verheerender Kriege weit über 
die Auswirkungen auf das Klima hin-
aus.35 Tatsächlich ist aber die ökonomi-
sche Verflechtung zwischen Luftfahrt- 
und Rüstungsindustrie sehr eng. Der 
deutsch-französisch-spanische Konzern 
Airbus, sowie das US-amerikanische Un-
ternehmen Boeing gehören nicht nur zu 
den größten Flugzeugherstellern, son-
dern verdienen auch durch die Produk-
tion von Waffen und Rüstung viel Geld. 
Der 2022 eskalierende russische Krieg 
gegen die Ukraine zeigt wiederum, dass 
bewaffnete Konflikte enorme Auswir-
kungen auf den Flugverkehr und auf die 
auf fossilen Energieträgern basierende 
Energieversorgung haben.

Der Flugverkehr trägt eine größere 
historische Verantwortung für die 
Klimakrise als viele Nationen und sogar 
ganze Kontinente, obwohl er nur einem 
kleinen Bruchteil der Weltbevölkerung 
dient. Unter Berücksichtigung seiner 
gesamten Klimawirkung hat der Flug-
verkehr bisher 4 % zur Klimaerhitzung 
beigetragen,während er allein etwa 2 % 
aller CO2-Emissionen ausgestoßen hat. 
Der jährliche Anteil der Flugemissionen 
an der Klimaerhitzung war vor der Coro-
na-Pandemie aufgrund seines schnellen 
Wachstums sogar noch höher.

Quellen:
Flugverkehr: Klöwer et al (2021): bit.ly/AviaCont
Länderemissionen: Our World in Data (2019):
ourworldindata.org/contributed-most-global-co2
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DAS WACHSTUM 
DER FLUGINDUS-
TRIE
Während die Emissionen weniger Viel-
flieger*innen bereits jetzt einen wesent-
lichen Teil des rapide schrumpfenden 
CO2-Budgets aufbrauchen, gibt das 
Wachstum der Branche zusätzlich An-
lass zur Sorge. In allen europäischen 
Ländern hat der Flugverkehr in den letz-
ten 20 Jahren extrem zugenommen. Al-
lein in Deutschland hat sich die Anzahl 
der Passagier*innen zwischen 1991 und 
2019 mehr als verdreifacht.36 Während 
der Pandemie blieben zwar sehr viele 
Flugzeuge weltweit am Boden, aber 
nach dieser Unterbrechung wird die 
Branche voraussichtlich weiter wachsen 
und noch mehr Emissionen ausstoßen. 
Ohne entschlossene Maßnahmen zur 
Reduktion des Flugverkehrs kann dieser 
Trend nicht gestoppt werden.

Das Wachstum des Flugverkehrs 
bedeutet nicht nur mehr Klimaerhitzung 
und zunehmende Gesundheitsschäden, 
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es erfordert auch einen enormen Aus- 
und Neubau von Flughafeninfrastruktur 
auf der ganzen Welt.37 Zwischen 2000 
und 2016 wurden an 55 der 150 global 
meist frequentierten Flughäfen neue 
Landebahnen gebaut. Im Jahr 2016 
lag bei mehr als der Hälfte der erweiter-
ten Flughäfen die Auslastung unter der 
Kapazität von vor dem Ausbau. Dies 
schürt Zweifel an der Notwendigkeit der 
Bauprojekte. Bis 2019 wurden weltweit 
fast eine Billion Dollar in den Bau neuer 
Flughäfen investiert.38 Darüber hinaus 
werden 423 neue Flughäfen geplant 
oder sind bereits im (Aus-)Bau. Über die 
Hälfte davon, insgesamt 223, werden in 
der asiatisch-pazifischen Region gebaut, 
58 sind in Europa geplant, darunter Wien, 
Düsseldorf, München, Frankfurt und 
Leipzig.39 Allein China plant den Bau von 
213 neuen Flughäfen bis 2035.40

Für neue Flughäfen werden riesige 
Mengen Beton, Stahl und Glas benötigt, 
was die Emissionen weiter erhöht. Der 
Bau der Infrastruktur bewirkt außerdem 
einen „Lock-in“-Effekt für die nächsten 
Jahrzehnte. Das bedeutet, dass eine 
Reduktion des Verkehrs noch schwieri-
ger wird, sobald Baumaßnahmen abge-
schlossen sind und damit Kapazitäten 
steigen. Hinzu kommt die unmittelbare 
Gefahr für Mensch und Natur. Gemein-

den auf der ganzen Welt kämpfen ge-
gen Menschenrechtsverletzungen im 
Zusammenhang mit dem Ausbau des 
Flugverkehrs. Sie wehren sich gegen die 
Vertreibung aus ihren Häusern und von 
ihrem Land, und stehen für den Schutz 
von Wäldern, Feuchtgebieten und Küs-
tenökosystemen ein.41 

Seit etwa 40 Jahren sind die Viel-
fliegerprogramme der Fluggesell-
schaften ein wichtiger Antrieb für das 
rasante Wachstum des Flugverkehrs. 
Sie gehören zu den erfolgreichsten Mar-
ketingprogrammen der Welt. Da Vielflie-
gerprogramme an die Verwendung von 
Kreditkarten gekoppelt sind, führen sie 
zum ausufernden Gebrauch für Einkäufe 
aller Art um so „kostenlose“ Flugmeilen 
zu sammeln. In der Konsequenz steigen 
die Preise von Waren für alle, unabhän-
gig davon wer fliegt.42

GESUNDHEITS-
AUSWIRKUNGEN
Die öffentliche Debatte um die Auswir-
kungen des Fliegens auf die Gesund-
heit konzentriert sich überwiegend auf 

Flugreisende. Ein Beispiel dafür ist das 
höhere Risiko für Langstrecken-Passa-
gier*innen eine Beinvenenthrombose, 
auch genannt Economy-Class-Syndrom, 
zu bekommen. Wissenschaftliche Stu-
dien haben ergeben, dass das Risiko 
bei nur einem jährlichen Flug, um 12  % 
steigt. Personen mit Vorerkrankungen 
sind dabei besonders vulnerabel.43 Eine 
andere Studie zu gesundheitlichen Aus-
wirkungen des Fliegens fand heraus, 
dass „[…] die ständige Störung des Kör-
perrhythmus zu kognitiver Leistungs-
minderung, psychotischen Störungen, 
Stimmungsschwankungen, Schlafstö-
rungen und möglicherweise zu Herzer-
krankungen und Krebs führen kann“.44 

Hinzu kommt, dass die niedrige Luft-
feuchtigkeit an Bord von Flugzeugen zu 
einer verminderten natürlichen Abwehr-
kraft, zum Beispiel durch Austrocknung 
der Schleimhäute, führen kann. Dadurch 
werden wir anfälliger für Krankheiten. 
Zum Beispiel ist es nach einem Flug 
100-mal wahrscheinlicher an einer Er-
kältung zu erkranken.45 Im Bewusst-
sein der Corona-Pandemie müssen die 
gesundheitlichen Risiken des Fliegens 
stärker in den Fokus gerückt werden. 
Zumal der Flugverkehr maßgeblich zur 
rasenden Ausbreitung des Virus in der 
Welt beigetragen hat.46 Hinzu kommt, 

FLIEGEN IST DER SCHNELLSTE 
WEG, DEN PLANETEN 
AUFZUHEIZEN
Flugzeuge sind das klimaschädlichste Verkehrsmittel pro 
Stunde. Sie stoßen aufgrund der Geschwindigkeit und der 
langen Distanzen ein Vielfaches an CO2 aus im Vergleich 
zu  anderen Verkehrsmittel. Hinzu kommen Nicht-CO2-Effe-
kte. Die gesamten Klimaauswirkungen eines Fluges wirken 
aufgrund der Verschmutzungen in großer Höhe etwa dreimal 
stärker als CO2 allein. Die genauen Emissionen pro Fahrt
variieren aufgrund verschiedener Faktoren.

Quelle: Bigo (2019): Emissions de CO2 par mode: détail des calculs.  
bit.ly/CO2permode 
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dass häufiges Fliegen, insbesondere bei 
Geschäftsreisen, erhebliche psychologi-
sche Auswirkungen haben kann. Studien 
identifizierten zum Beispiel Isolation, 
Einsamkeit und eine Verringerung der 
sozialen Bindungen als Folgen.47 

Aber auch die Arbeit an Flughäfen 
und das Wohnen in der Nähe haben 
erhebliche Auswirkungen auf die Ge-
sundheit. Triebwerkesabgase enthalten 
Ultrafeinstaub, der die unteren Atemwe-
ge und die Lunge belasten kann. Eine 
Studie aus dem Jahr 2021 fand heraus, 
dass, wer diesem ausgesetzt ist, ein ge-
steigertes Risiko hat Krankheiten und 
Lungensymptome zu entwickeln, oder 
in ein Krankenhaus eingeliefert werden 
zu müssen.48 In derselben Studie wurde 
festgestellt, dass die Emissionen von 
Düsentriebwerken eine ähnliche Zu-
sammensetzung organischer Partikel 
aufweisen wie Dieseltreibstoff. Dieser 
wird mit einer Vielzahl von Gesund-
heitsschäden wie Lungenkrebs, Asth-
ma und Herzerkrankungen assoziiert.49 
Medizinische Untersuchungen zeigten 
auch, dass Ultrafeinstaub zu Frühge-
burten führen kann.50 Diese gesundheit-
lichen Auswirkungen sind jedoch nicht 
gleichmäßig über die Gesellschaft ver-
teilt, sondern betreffen ethnische Min-
derheiten und Menschen, die in Armut 

leben, überproportional stark.51 Die ge-
sundheitlichen Auswirkungen des Flug-
verkehrs und des Fliegens verstärken 
also bestehende gesellschaftliche Un-
gleichheiten.

Viele der Auswirkungen des Flie-
gens auf die öffentliche Gesundheit 
haben auch soziale Nebenwirkungen. 
Zum Beispiel kann die Lärmverschmut-
zung durch Flugzeuge eine Reihe 
gesundheitlicher Auswirkungen wie 
Gehörverlust, Bluthochdruck, Depres-
sion,52 Stress,53 Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen,54 Schlafmangel und sogar 
Demenz haben.55 Schätzungen gehen 
davon aus, dass 2017 rund um die 47 
größten europäischen Flughäfen ins-
gesamt 3,2 Millionen Europäer*innen 
stark von Fluglärm und 1,7 Millionen 
von Schlafstörungen betroffen wa-
ren.56 Dabei kann davon ausgegangen 
werden, dass diese Zahlen das Aus-
maß der Lärmverschmutzung und 
dessen Folgen nicht vollständig erfas-
sen. Schlafentzug kann starke Aus-
wirkungen auf die Lebensqualität von 
Menschen haben und insbesondere 
den Bildungserfolg von Kindern beein-
trächtigen. Eine Studie aus dem Jahr 
2005 fand heraus, dass Kinder, die in 
Großbritannien, den Niederlanden und 
Spanien in der Nähe von Flughäfen le-

ben, für jede fünf Dezibel oberhalb der 
durchschnittlichen Lärmbelastung bis 
zu zwei Monate Verzögerung in ihren 
Lesefähigkeiten entwickeln. Die Studie 
kommt zu dem Schluss, dass es einen 
Zusammenhang zwischen Fluglärm 
und geringerem Leseverständnis gibt.57

DIE PRIVILEGIEN 
DES FLUGVER-
KEHRS
Die Auswirkungen des Flugverkehrs auf 
das Klima sind kaum politisch reguliert. 
Besonders im Vergleich zu anderen 
Sektoren scheint der Flugverkehr einen 
Sonderstatus zu genießen. Im Pariser 
Klimaabkommen wird der grenzüber-
schreitende internationale Flugverkehr, 
welcher für rund 65 % der gesamten 
Emissionen verantwortlich ist, nicht in 
den nationalen Klimazielen, den Na-
tionally Determined Contributions, be-
rücksichtigt.58 Die meisten Länder ig-
norieren Flugverkehr in ihren nationalen 
Klimaschutzplänen und Emissionsbud-
gets. Stattdessen wird die Regulierung 

WENN JEDER MENSCH EINMAL PRO JAHR FLIEGEN WÜRDE ...

1,2 
TONNEN

CO2 
PRO PERSON

34 
JAHRE

bis das CO2 Budget 
aufgebraucht ist

Wenn jeder Mensch auf der Welt einmal im Jahr von 
London nach New York und zurück fliegen würde, wäre 
das CO2-Budget für die Einhaltung des 1,5 Grad Limits 
(ca. 320 Milliarden Tonnen Stand 2022) allein durch diese 
Flüge innerhalb von 34 Jahren aufgebraucht. Ein solcher 
Hin- und Rückflug stößt 1,2 Tonnen CO2 pro Person aus. 
Bei einer Weltbevölkerung von fast acht Milliarden Men-
schen wären das fast 10 Milliarden Tonnen CO2 pro Jahr.
Diese vereinfachte Rechnung zeigt: Fliegen, wie es für 
einen kleinen Teil der Weltbevölkerung zur Normalität ge-
worden ist, lässt sich nicht ausweiten, wenn wir unser Kli-
ma schützen wollen. Und die zusätzlichen Klima-Effekte 
des Fliegens, welche die negative Klimawirkung des CO2 
verdreifachen, sind dabei noch gar nicht berücksichtigt.

Quellen: 
CO2-Budget: IPCC (2021): AR6 Climate Change 2021
Flugemissionen: atmosfair.de
Weltbevölkerung: worldometers.info

1,5˚C
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der internationalen Flüge der ineffekti-
ven ICAO überlassen. Die Internationale 
Zivilluftfahrtorganisation (International 
Civil Aviation Organisation (ICAO)) ist 
eine UN-Organisation und wird von den 
193 Mitgliedsstaaten finanziert und 
getragen. Das ICAO-Sekretariat ist das 
wichtigste politische Gremium für den 
internationalen Flugverkehr.

Trotz der Klima- und Umweltaus-
wirkungen und der relativ wenigen Men-
schen, die fliegen, hat die Flugindustrie 
in den letzten 75 Jahren von unverhält-
nismäßigen, politisch gewährten Privile-
gien profitiert. In weiten Teilen der Welt 
wird die Flugindustrie trotz ihrer Auswir-
kungen auf Gesellschaft und Umwelt 
praktisch nicht besteuert. Dies liegt his-
torisch zu einem großen Teil am 1944 
unterzeichneten Chicagoer Abkommen, 
welches zum schnellen, unregulierten 
Wachstum der Flugindustrie führte. Es 
nahm unter anderem Treibstoff von der 
Besteuerung aus, wenn sich dieser bei 

der Landung bereits an Bord eines Flug-
zeugs befand. Im Laufe der Zeit entwi-
ckelte sich daraus die gängige Praxis, 
den gesamten Flugtreibstoff sowohl 
von der Verbrauchssteuer als auch von 
der Mehrwertsteuer zu befreien.59 Treib-
stoff für Inlandsflüge darf zwar besteu-
ert werden, und dies findet zum Beispiel 
in den USA, Japan und Saudi-Arabien 
auch Anwendung60 – allerdings verhin-
dern wirtschaftlicher Druck und Lobby-
arbeit die Besteuerung allzu oft. Die Be-
gründung lautet dann meist, man wolle 
die „Wettbewerbsfähigkeit“ der eigenen 
Fluggesellschaften sicherstellen.

Interessanterweise ist eine Mehr-
wertsteuerbefreiung in der Regel le-
bensnotwendigen Waren, wie zum Bei-
spiel einigen Lebensmitteln, Rollstühlen 
oder bestimmten Gesundheitspro-
dukten vorbehalten. In der EU könnte 
eine Steuer auf Kerosin jährlich etwa 
17 Milliarden Euro und die Einführung 
einer Mehrwertsteuer auf europäische 

Flüge rund 30 Milliarden Euro einbrin-
gen.61 Allein in Deutschland würden 
mit Aufhebung aller Steuerprivilegien 
und Subventionen für die Flugindustrie 
pro Jahr 12 Milliarden Euro frei.62 Diese 
Gelder könnten etwa in den Ausbau und 
die Verbesserung des Schienennetzes 
oder in die Finanzierung einer gerech-
ten Transformation für die Beschäftig-
ten der Flugindustrie investiert werden 
(siehe Narrativ „Sichere Landung“, S. 
58). Ist es in Anbetracht der Ungerech-
tigkeiten des Fliegens wirklich gerecht, 
dass jemand, der selten oder nie fliegt, 
mit gezahlten Steuern die Gewinne der 
Aktionär*innen von Fluggesellschaften 
und Vielflieger*innen subventioniert?

DAS GREENWASH-
ING DER FLUG-
INDUSTRIE
Viele Vertreter*innen der Flugindustrie 
und ihre verbündeten politischen Ent-
scheidungsträger*innen spekulieren auf 
technische Innovationen im Flugverkehr. 
Diese sollen Emissionen senken und 
gleichzeitig sicherstellen, dass eine glo-
bale Minderheit weiterhin häufig fliegen 
kann. Diese Scheinlösungen können je-
doch nicht schnell genug in großem Um-
fang eingesetzt werden. Hinzu kommt, 
dass alle diese Technologien mit Proble-
men und schädlichen Nebenwirkungen 
behaftet sind oder mehr erneuerbare 
Energien benötigen würden, als auf ab-
sehbare Zeit verfügbar sind und nicht 
zur Deckung von Grundbedürfnissen 
benötigt werden. Die wichtigsten die-
ser Scheinlösungen sind: elektrisches 
Fliegen, Wasserstoff, Agrartreibstoffe 
(oft Biotreibstoff genannt63) und syn-
thetische Treibstoffe, sowie Kompensa-
tionsprogramme. Sie bewirken allesamt, 
dass vom weiter steigenden Wachstum 
der Emissionen abgelenkt wird.

Die falsche Hoffnung in technische 
Lösungen wächst, während die Effizien-
zsteigerung von Flugzeugantrieben an 
ihre absoluten Grenzen gelangt. An die-

Anstatt Flu :ge    jetzt    zu    reduzieren,    sollten    wir    unsere Bemu:hungen auf die Entwicklung neuer Flugzeuge und Techno-logien konzentrieren, die es uns ermo:glichen, in Zukunft vollsta :ndig gru :n zu fliegen.

Quelle: Lamb et al. (2020):  
Discourses of clima  te delay.
Illustrationsidee: Léonard Chemineau,  
leolinne.com
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ser Hoffnung wird festgehalten, obwohl 
das prognostizierte Wachstum der Bran-
che alle Effizienzsteigerungen deutlich 
übersteigt. Die Vergangenheit lehrt uns, 
dass eine verbesserte Effizienz in der 
Regel mit steigenden Emissionen ein-
hergeht, weil Flüge billiger werden und 
der Verkehr dadurch zunimmt.64 

Elektroflugzeuge können nur so 
„grün“ sein wie der Strom, mit dem sie 
betrieben werden. Da die Welt noch weit 
davon entfernt ist, die Stromerzeugung 
zu dekarbonisieren, wird es durch die zu-
sätzliche Belastung durch eine energie-
intensive Branche wie der Luftfahrt noch 
schwieriger, von der Nutzung fossiler 
Energien wegzukommen. Fliegen ist 
ein äußerst energieineffizientes Trans-
portmittel, da der Start und der Steigflug 
enorme Mengen an Energie benötigen. 
Das große Gewicht der Batterien ist da-
her ein schwieriges Hindernis für den 
Elektroflug. Derzeit bedeutet dies, dass 
Elektroflugzeuge bis 2050 nur für Kurz-
streckenflüge unter 1.000 km realistisch 
möglich sein werden. Auf diese entfallen 
lediglich 17 % der Flugverkehrsemissio-
nen. Mittel- und Langstreckenflüge, die 
heute den größten Anteil der Emissio-
nen des Flugverkehrs ausmachen,65 ha-
ben kaum eine Chance, vollständig elek-
trifiziert zu werden.

Die Einführung von wasserstoffbetrie-
benen Flugzeugen bis 2035 ist wahr-
scheinlich nicht mehr als heiße Luft. Ihr 
Einsatz wird viel zu spät kommen, um 
zu den dringend erforderlichen Emis-
sionsreduzierungen beizutragen.66 Für 
Mittel- und Langstreckenflüge werden 
wasserstoffbetriebene Flugzeuge nicht 
vor Mitte dieses Jahrhunderts realisier-
bar sein. Bis dahin müssen die Emis-
sionen in den wohlhabenden Ländern 
jedoch bereits bei null liegen. Selbst 
wenn wasserstoffbetriebene Flug-
zeuge in Zukunft abheben, ermöglichen 
sie dennoch keine sauberen und um-
weltfreundlichen Flüge. Wasserstoff-
betriebene Flugzeuge stoßen immer 
noch Stickoxide (NOx) aus und erzeu-
gen Kondensstreifen, womit weiter eine 
beträchtliche Klimawirkung besteht.67 
Erschwerend kommt hinzu, dass für 
die Herstellung von Wasserstoff große 
Mengen erneuerbaren Stroms benötigt 
werden. Dieser wird aber zur Befriedi-
gung von Grundbedürfnissen viel drin-
gender benötigt.68

Agrartreibstoffe (Biokraftstoffe) 
machen derzeit nur etwa 0,01 % des 
verwendeten Flugtreibstoffs aus und 
werden in naher Zukunft nur einen win-
zigen weiteren Teil des Flugtreibstoffs 
ersetzen können.69 Dennoch nutzt die 

Industrie sie gerne für ihr Marketing. 
Aber selbst wenn die Produktion in 
ausreichendem Maße zunehmen wür-
de um Emissionen im Flugverkehr zu 
verringern, würde er eine Reihe von 
ökologischen und sozialen Schäden 
verursachen. Dies gilt insbesondere 
für Agrartreibstoffe der „ersten Gene-
ration“, die aus Pflanzen wie Ölpalmen, 
Raps oder Soja hergestellt werden. Die 
Nutzung dieser wird von der Flugindus-
trie nicht ausgeschlossen. Während 
Palmöl aufgrund seiner Energiedichte 
als die praktikabelste Option zur Her-
stellung von Treibstoff angepriesen 
wird, gehören Palmölplantagen zu den 
weltweit führenden Ursachen für die 
Abholzung von Wäldern, den Verlust 
biologischer Vielfalt und der Verletzung 
von Menschenrechten. Darüber hinaus 
haben Studien gezeigt, dass manche 
Agrartreibstoffe bis zu dreimal mehr 
Treibhausgasemissionen verursachen 
als das Kerosin, das sie ersetzen.70 Flug-
gesellschaften lobbyieren beständig 
bei Regierungen für Subventionen für 
die Ausweitung der Agrartreibtoffpro-
duktion. Es besteht die Gefahr, dass öf-
fentliche Gelder für eine Scheinlösung 
verschwendet werden, und Flüge künst-
lich billig gehalten werden, während der 
Flugverkehr weiter angekurbelt wird.71 

Die International Air Transport Associ-
ation (IATA), die internationale Lob-
by-Organisation der Flugindustrie, setzt 
regelmäßig Zielvorgaben für alternative 
Treibstoffe (E-Fuels, Agrartreibstoffe ... ) 
– und die Industrie verfehlt diese 
zuverlässig. Das neue IATA-Ziel von 5 % 
alternativen Treibstoffen bis 2030 ist 
fast so hoch wie das verfehlte Ziel für 
2020 und beträgt das 230-fache des 
derzeitigen Treibstoffverbrauchs (215 
Milliarden Liter im Jahr 2021).

Quellen:
IATA (2009): bit.ly/IATASAF2009
IATA (2011): bit.ly/IATASAF2011
IATA (2021): Fly Net Zero Media Kit. 
bit.ly/FlyScamZero
Idee: Dan Rutherford
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Synthetische Treibstoffe (E-Fuels), die 
mit Hilfe von Elektrizität aus Wasserstoff 
und Kohlendioxid gewonnen werden 
und in bestehenden Flugzeugen anstelle 
von Kerosin verwendet werden. Auf den 
ersten Blick erscheinen sie als das ulti-
mative Mittel zur Dekarbonisierung des 
Flugverkehrs, aber sie haben zahlreiche 
Probleme und Grenzen. Vor allem ist die 
Herstellung von synthetischen Treibstof-
fen extrem energieaufwändig. In einem 
Szenario, in dem 100 % der Flugzeuge im 
Jahr 2050 E-Fuels verwenden, wäre der 
daraus resultierende Strombedarf 20 % 
höher als die gesamte derzeitige Strom-
produktion der Welt und 4,7-mal höher 
als die Produktion von Strom aus erneu-
erbaren Energien im Jahr 2018.72 

Emissionskompensationen (Off-
setting) werden von Fluggesellschaf-
ten mit dem Argument beworben, dass 
Flugreisende freiwillig Geld an Klima-
schutzprojekte spenden können, um 
ihre Flugemissionen „auszugleichen“. 
Kompensationen sind aber auch Grund-
lage des CORSIA Programms der Inter-
nationalen Zivilluftfahrtorganisation 
(ICAO). CORSIA (Carbon Offsetting and 

Reduction Scheme for International 
Aviation) ist ein globales Programm, 
mit dem Airlines ihre Emissionen wo-
anders ausgleichen oder kompensie-
ren sollen. Das Problem mit den CO2-
Kompensationen ist jedoch, dass sie 
nicht halten, was sie versprechen: Es 
gibt keine angemessene Möglichkeit, 
bereits verursachte Verschmutzung 
anderswo einzusparen oder zu kom-
pensieren. Fossile Brennstoffe im Bo-
den zu lassen, ist der beste Weg, kein 
CO2 in die Atmosphäre zu emittieren. 
Kompensationssysteme hingegen sind 
jedoch ein Mix aus schwer messbaren, 
schlecht überwachten, kurzfristigen 
und unzuverlässigen Maßnahmen, die 
kaum mehr tun, als eine Ausrede für ein 
„Business as usual“ zu liefern.

CORSIA ist das einzige interna-
tionale Abkommen zur Regulierung 
von Flugverkehrsemissionen, hat aber 
fatale Mängel. Es soll die Emissionen 
auf dem Niveau von 2019 halten, um 
ein „kohlenstoffneutrales Wachstum“ 
zu ermöglichen. Das ursprünglich für 
den Durchschnitt der Jahre 2019–2020 
vorgesehene Ausgangsniveau wurde 

aufgrund des coronabedingten Rück-
gangs des Flugverkehrs in Folge inten-
siver Lobbyarbeit der Industrie aber auf 
ausschließlich 2019 geändert. Dadurch 
wurde der Mechanismus noch stärker 
verwässert. Bis 2030 wird CORSIA bei 
so wenigen Flügen Anwendung finden, 
dass nur 12 % der Flugemissionen ab-
gedeckt sind, da es nur internationale 
Flüge betrifft, eine sehr lange Einfüh-
rungsphase vorsieht und viele Ausnah-
meregelungen enthält.73

CORSIA setzt stark auf das Prinzip 
des Emissionsausgleichs. Eine Studie 
für die EU-Kommission stellt allerdings 
fest, dass 85 % der Kompensations-
projekte im Rahmen des UN Clean De-
velopment Mechanism (CDM), nicht 
zu einer Reduktion von Emissionen 
führen. Nur 2 % der Projekten wird eine 
hohe Wahrscheinlichkeit zugesprochen, 
tatsächlich zu einer Reduzierung von 
Emissionen zu führen.74 Im August 2021 
berichtete die New York Times, dass 
während einer Hitzewelle, die aufgrund 
der globalen Erwärmung immer häufiger 
auftreten, 61.000 Hektar Wald, die Teil 
eines Projekts zur Kompensation von 
Kohlenstoffemissionen des Bundes-
staats Kalifornien waren, abbrannten 
und damit enorme Mengen Kohlenstoff 
zurück in die Atmosphäre ausstießen.75 
Kompensationsprojekte führen häufig 
zu ökologischen und menschenrechtli-
chen Problemen. Dies gilt im Besonde-
ren für indigene Gruppen (siehe S. 56). 
Außerdem führen sie möglicherweise 
sogar zur Erhöhung der globalen Emissi-
onen, da sie die anhaltende Verschmut-
zung legitimieren.76 

Da innerhalb der nächsten zehn Jah-
ren keine technologischen Lösungen in 
Sicht sind und Kompensationen keinen 
tatsächlichen Emissionsausgleich dar-
stellen, müssen all diese Versprechen 
als Greenwashing einer umweltver-
schmutzenden Industrie betrachtet wer-
den. Das bedeutet vor allem eins: eine 
Neuausrichtung des Flugverkehrs war 
noch nie so wichtig wie jetzt. Das Ziel 
muss sein, die Anzahl der Flüge zu sen-
ken, Emissionen einzusparen und einen 
Systemwandel, weg vom Vielfliegen, ein-
zuleiten.77 

Wenn jeder so viel fliegen würde, wie die
reichsten 10 % der Europäer*innen, würde
allein der Flugverkehr 23 Milliarden Tonnen
(Gigatonnen, Gt) CO2 pro Jahr verursachen 
ausstoßen. Das sind zwei Drittel aller 
globalen Emissionen im Jahr 2019.

Quelle:
Transport & Environment (2022): Roadmap  
to climate neutral aviation in Europe.
Our World in Data: ourworldindata.org/ 
co2-emissions 
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Menschen fangen damit an, das Fliegen mit der sich zuspitzenden  
Klimakrise in Verbindung zu bringen.78 Dies stellt für uns alle eine Möglich-

keit dar, um Kritik an der Flugindustrie zu äußern und ihrem beständigen  
Wachstum und ihren Greenwashing­Bemühungen mit einer umfassenderen 

Kritik des bestehenden Wirtschaftssystems entgegenzutreten.

WARUM JETZT?

DIE ÖFFENTLICHE 
WAHRNEHMUNG 
DER FLUGINDUS-
TRIE
Wenn es darum geht diese Frage zu be-
antworten, ist es wichtig zu bedenken, 
dass nur ein Bruchteil der Menschheit 
fliegt, oder je geflogen ist. Aus einer 
historischen Perspektive handelt es 
sich beim Fliegen also um etwas relativ 
Neues, das die breite Mehrheit der Men-
schen noch nie getan hat.79 Deswegen 
wird die Antwort auf die Frage nach der 
öffentlichen Wahrnehmung der Flugin-
dustrie zwischen denen, die häufig flie-
gen, denen, die schon einmal geflogen 
sind, es aber nicht regelmäßig tun und 
denen, die noch nie geflogen sind, stark 
variieren. Andere beeinflussende Fakto-
ren sind politische Überzeugungen und 
das Wissen um die Klimakrise. Zudem 
werden Arbeiter*innen in der Branche 
und Flughafenanwohner*innen eben-
falls eine spezifische Perspektive auf 
den Flugverkehr haben.

Die Beantwortung der Frage wird 
noch komplexer, wenn wir beachten, 
dass einschlägige Studien häufig durch 
die Industrie selbst in Auftrag gegeben 

werden. In vielen Fällen werden Umfra-
gen zum Flugverkehr daher so gestaltet, 
dass sie die öffentliche Wahrnehmung 
des Flugverkehrs als Dienstleistung mes-
sen. Die Umfragen beziehen sich daher 
auf die Präferenzen der Passagier*innen, 
die Bequemlichkeit der Buchung und 
das allgemeine Flughafenerlebnis – und 
nicht auf die Messung der öffentlichen 
Meinung über den Flugverkehr und das 
Mobilitätssystem im Allgemeinen.

Darüber hinaus wird die öffentliche 
Wahrnehmung des Flugverkehrs durch 
Werbung und Marketing der Airlines 
geprägt, die Flugreisen als möglichst 
erstrebenswert, zugänglich und für 
alle erreichbar darstellen. Im Rahmen 
dieser Maßnahmen spielen Fluggesell-
schaften die Umweltfolgen des Flug-
verkehrs immer wieder herunter und 
betreiben Greenwashing. Ein Beispiel 
dafür ist die Fly-Aware-Kampagne der 
IATA (International Air Transport Asso-
ciation),80 zu deren Mitgliedern Flugge-
sellschaften, Flughäfen und Flugzeug-
hersteller gehören. Tatsächlich wurden 
einige Fluggesellschaften wie Ryanair,81  
KLM82 und Green Airlines83 von den Wer-
beaufsichtsbehörden für ihr Greenwash-
ing abgestraft, da sie Menschen in die 
Irre führen. Zudem sind wir, zum Beispiel 
durch Reisemagazine und Inhalte von 
Prominenten und Influencer*innen in 
sozialen Medien, zunehmend mit Bildern 
ferner Länder und romantisierten Fotos 

von Flügen konfrontiert, die den Wunsch 
nach Fernreisen verstärken können.84

Aufgrund dieser Faktoren ist es 
schwierig, sich ein kohärentes und re-
präsentatives Bild über die öffentliche 
Wahrnehmung der Flugindustrie zu ma-
chen. Aber die komplexe Gemengelage 
lässt auch Potential erkennen: Wenn wir 
Geschichten erzählen, die für mehrere 
Zielgruppen ansprechend sind, können 
wir neue Narrative aufbauen und den 
Flugverkehr neu framen. Darauf gehen 
wir in Abschnitt vier (siehe S. 72) dieses 
Handbuchs weiter ein.

WAS DENKT DIE 
ÖFFENTLICHKEIT 
ÜBER DIE FLUGIN-
DUSTRIE UND DEN 
KLIMAKOLLAPS?
Es gibt eine Reihe von Umfragen, die, 
insbesondere angesichts der Klimakrise, 
auf einen Stimmungswandel in der Öf-
fentlichkeit gegenüber dem Flugverkehr 
hindeuten. Die Klimaumfrage der Euro-
päischen Investitionsbank (EIB) unter-
sucht, was die Menschen bereit sind, 
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„aufzugeben“, um die Klimakrise zu be-
wältigen. 72 % der Europäer*innen und 
US-Amerikaner*innen, sowie 84 % der 
Chines*innen glauben, dass ihr indivi-
duelles Verhalten einen Beitrag zur Ver-
ringerung der Emissionen leisten kann.85 
Der Umfrage zufolge stimmen 40 % der 
europäischen, 38 % der US-amerikani-
schen und 43 % der chinesischen Befrag-
ten der Aussage zu, dass ein Verzicht auf 
Flugreisen die einfachste Verhaltensän-
derung für Klimaschutz darstellt.86 Diese 
Einstellung reflektiert sich auch im in-
tendierten Verhalten der Befragten: 37 % 
der Chines*innen, 22 % der Europäer*in-
nen und 22 % der US-Amerikaner*innen 
gaben an, dass sie aufgrund der Besorg-
nis um die Klimakrise auf das Fliegen 
verzichten werden.87 

Diese Ergebnisse zeigen sich auch 
auf globaler Ebene. Laut einer welt-
weiten Umfrage von Ipsos Mori würde 
einer von sieben Befragten (14 %) ein 

Verkehrsmittel mit einem geringeren 
CO2-Fußabdruck nutzen, auch wenn es 
weniger bequem oder teurer wäre als 
eine Flugreise. Doppelt so viele (29 %) 
würden zugunsten eines klimafreundli-
cheren Verkehrsmittels auf das Fliegen 
verzichten, wenn dieses genauso be-
quem oder nicht teurer als ein Flug ist.88 

Umfrageergebnisse wie diese zeigen, 
dass es möglich ist, durch die Kommu-
nikation neuer Narrative im Rahmen 
von Kampagnen deutlich zu machen, 
dass es einen starken Appetit auf bes-
sere Mobilitätssysteme gibt. Dieser 
Optimismus ist jedoch mit Vorsicht zu 
genießen: Untersuchungen zeigen im-
mer wieder, dass im Bereich des Flug-
verkehrs eine Diskrepanz zwischen der 
Besorgnis über die Klimakrise und der 
tatsächlichen Vermeidung von Flug-
reisen besteht. Diese wird als „Einstel-
lungs-Verhaltens-Lücke“ (attitude-be-
haviour gap) bezeichnet.89 

Abgesehen vom individuellen Ver-
halten zeigen Umfragen recht deut-
lich, dass es ein Bewusstsein über un-
gerechte Privilegien des Flugverkehrs 
gibt: 72 % aller Europäer*innen finden 
eine CO2-Steuer für Flugreisen sinn-
voll.90 73 % der Österreicher*innen fän-
den es sinnvoll, wenn das Steuerprivileg 
für Kerosin aufgehoben würde.91 89 % 
aller Befragten sprechen sich dafür aus, 
die Kosten für Flüge, insbesondere für 
Vielflieger*innen, zu erhöhen.92

Das Phänomen des „Flygskam“ 
oder der „Flugscham“, ein gesellschaft-
licher Trend der ursprünglich aus 
Schweden kommt, ermutigt Individuen 
mit dem Fliegen aufzuhören um ihre 
Emissionen zu reduzieren. Der Trend 
ist ein Beleg für die veränderte öffent-
liche Wahrnehmung des Flugverkehrs. 
Es wird dabei an moralische Verant-
wortung und das Bewusstsein für die 
Umweltfolgen des Fliegens appelliert 
(oft negativ als Schuld oder sogar als 
„Scham“ bezeichnet).93 Auswirkungen 
der „Flugscham“ auf die Nachfrage 
im Flugverkehr wurden in Schweden, 
Frankreich, Deutschland und auch in 
Neuseeland festgestellt.94 Tågskryt ist 
die positive Alternative zu Flygskam 
und bedeutet wörtlich übersetzt „Zug-
prahlerei“ – es betont ein positives 
Gefühl, ein klimafreundlicheres Ver-
kehrsmittel gewählt zu haben. Es hat 
sich gezeigt, dass es Menschen dazu 
ermutigt, den Zug zu nehmen und sich 
darüber auszutauschen.

Trotz dieser Wirkung von sozialen 
Normen auf die Bereitschaft zu Fliegen, 
scheint es so, als dominiere das unab-
lässige Bemühen der Flugindustrie mit 
Werbemaßnahmen Fliegen mit Freiheit 
zu assoziieren. Dies bedeutet, dass 
zwar das Pochen auf individuelle Ver-
haltensänderungen die Nachfrage nach 
Flügen senken kann, aber alleine keine 
adäquate Strategie zur langfristigen Re-
duktion des Flugverkehrs darstellt.95 

Internationale Umfragedaten be-
legen also einen klaren Trend, dass die 
Sorge um die Umwelt wächst und viele 
Menschen erkennen, dass die Flugin-
dustrie und Regierungen mehr unter-
nehmen müssen, um die Klimakrise 
zu bekämpfen. Dennoch gibt es große 

DIE MEISTEN MENSCHEN GLAUBEN, 
DASS DER KAPITALISMUS MEHR 
SCHADEN ALS NUTZEN BRINGT

MISSTRAUEN IN  
DEN KAPITALISMUS
„Kapitalismus wie er heute existiert, bringt 
in der Welt mehr Schaden als Nutzen.“

In einer globalen Umfrage von 2019 in 28 Ländern gaben 56 % der 34.000 Be-
fragten an, dass der Kapitalismus der Welt mehr schadet, als nutzt. In vielen Län-
dern war die Mehrheit sogar noch viel größer. Rund die Hälfte der Menschen 
findet, das System versagt – drei Viertel empfinden Ungerechtigkeit und wollen 
Veränderung.

Quelle: Edelman (2020): The 2020 Edelman Trust Barometer.
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Teile der Menschheit, deren Meinungen 
gegenüber der Luftfahrt nicht angemes-
sen erfasst werden. Die meisten dieser 
Menschen leben im Globalen Süden und 
ihre überwiegende Mehrheit hat noch 
nie ein Flugzeug betreten. Die meisten 
der dort lebenden Menschen spüren be-
reits heute die Auswirkungen der Klima-
krise, obwohl sie nur sehr wenig zu den 
weltweiten Emissionen beitragen. Die 
wenigen vorhandenen Umfragedaten 
fokussieren sich auf die Erfahrungen 
der Verbraucher*innen bei Flugreisen, 
auf Wachstumsprognosen des Flugver-
kehrs im Globalen Süden oder auf die 
Rolle des Flugverkehrs als Treiber von 
Wirtschaftswachstum und „Entwick-
lung“. Diese Umfragen zeigen, dass die 
Meinungen und Sorgen der Menschen, 
die von der Expansion der Flugindustrie 
direkt betroffen sind, durchweg ignoriert, 
heruntergespielt und übersehen werden.

WAS DENKT DIE 
ÖFFENTLICHKEIT 
ÜBER DAS BE-
STEHENDE WIRT-
SCHAFTSSYSTEM?
Die Kritik an der Flugindustrie muss in 
eine grundlegendere Kritik des globalen 
Wirtschaftssystems eingebettet wer-
den. Dessen Probleme, wie ungleiche 
und koloniale Machtverhältnisse, Ar-
mut, soziale Ungerechtigkeit, Korruption 
und Umweltzerstörung stehen dabei im 
Fokus. Das globale Edelman Trust Ba-
rometer hat 2020 zum ersten Mal erge-
ben, dass die Mehrheit der Befragten in 
insgesamt 28 Ländern der Meinung ist, 
dass der Kapitalismus in seiner heutigen 
Form mehr Schaden als Nutzen in der 
Welt anrichtet.96 Das allgemeine Miss-
trauen gegenüber dem Kapitalismus war 
in Thailand (75 %) und Indien (74 %) am 
größten, dicht gefolgt von Frankreich, 
wo 69 % der Befragten ihr Misstrauen 
zum Ausdruck brachten. Nur in Kanada, 

Australien, den USA, Südkorea, Japan 
und Hongkong war die Mehrheit der Be-
fragten der Meinung, dass der Kapitalis-
mus mehr Gutes als Schlechtes bewirkt 
– und das, außer in Japan, auch nur mit 
knappem Vorsprung.97 Umfragen wie 
diese verdeutlichen die weltweit wach-
sende Unzufriedenheit mit dem Status 
Quo und unterstreichen das Potenzial 
für die Etablierung alternativer Lebens-
formen und neuer Mobilitätssysteme.

Die gleiche Umfrage ergab auch, 
dass 57 % der Befragten weltweit der 
Meinung waren, dass Regierungen eher 
dem Interesse einiger Weniger, als der 
Mehrheit dienen.98 Dies ist im Besonde-
ren in Anbetracht der massiven Geld-
geschenke zu berücksichtigen, die die 
Flugindustrie während der Pandemie 
erhielt. Einer Greenpeace-Studie zufol-
ge waren 93 % der Befragten der Mei-

nung, dass die Flugindustrie nicht vor-
rangig durch Steuergelder unterstützt 
werden sollte.99

Zu dieser Stimmung hinzu kommt 
eine zunehmende Prekarisierung des 
Wirtschaftssystems. 83 % der weltweit 
Befragten einer Studie äußerten Ängs-
te, wegen der zunehmenden Automati-
sierung von Arbeitsprozessen, durch Ef-
fekte der Globalisierung oder aufgrund 
von Wirtschaftskrisen ihren Job zu ver-
lieren.100 Eine in 27 Ländern stattgefun-
dene Befragung des Weltwirtschaftsfo-
rums entdeckte ähnliche Einstellungen: 
54 % der Befragten gaben an, Angst zu 
haben, ihren Job innerhalb der nächsten 
12 Monate zu verlieren.101 Daher lässt 
sich feststellen, dass es auf der ganzen 
Welt eine große Gruppe an Menschen 
gibt, die für Narrative empfänglich sind, 
die wirtschaftliche Ungleichheit und 

83 % 
aller Befragten wollen 
mehr Umweltschutz

74 % 
aller Menschen wollen ökonomis-
che Prioritäten weg von Profit und 

Wachsum hin zu Wohlbefinden 
und Umweltschutz verschieben

UMWELT 
SCHÜTZEN

WENIGER WACH-
STUM, MEHR 
WOHLSTAND

Eine 2021 durchgeführte Studie in allen G20 Ländern zeigt, dass eine große 
Mehrheit  Wert darauf legt, den Planeten mehr zu schützen und die Wirtschaft vom 
Profit- und Wachstumsstreben abzubringen.

Quelle: Gaffney et al. (2021): Global Commons Survey: Attitudes to planetary stewardship and  
transformation among G20 countries.

WUNSCH VON PROFIT UND  
WACHSTUM ABZUKEHREN, UM DIE  
UMWELT ZU SCHÜTZEN. 
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die Rolle von Unternehmen und Politi-
ker*innen kritisieren und Solidarität mit 
Arbeitnehmer*innen vermitteln.

Das allgemeine Misstrauen und die 
Unzufriedenheit mit dem existierenden 
Wirtschaftssystem führte zum Aufkei-
men alternativer Zukunftsvisionen. Eine 
vom rechtskonservativen britischen In-
stitute of Economic Affairs (IEA), durch-
geführte Umfrage über die Einstellung 
junger Menschen zum Kapitalismus 
ergab, dass 67 % der jungen Brit*innen 
gerne in einem sozialistischen Wirt-
schaftssystem leben würden.102 Die 
gleiche Umfrage ergab, dass drei Vier-
tel der Befragten der Behauptung zu-
stimmen, dass der Klimakollaps ein 
spezifisch kapitalistisches Problem 
sei.103 Eine von Amnesty International 
in 22 Ländern durchgeführte Umfra-
ge unter 18- bis 25-jährigen zeichnet 

ein ähnliches Bild: 41 % der Befragten 
nannten den Klimawandel das weltweit 
dringendste Problem.104 Das Peoples' 
Climate Vote, die weltweit größte Kli-
maumfrage, die von den Vereinten Nati-
onen im Jahr 2021 durchgeführt wurde, 
ergab, dass 64 % der Menschen in allen 
50 befragten Ländern den Klimawandel 
als eine globale Notlage bewerten.105 

Im Angesicht der Corona-Pande-
mie wurde der Wunsch nach einer al-
ternativen Zukunft, also einem neuen 
sozialen und ökonomischen System, 
im Herzen der Öffentlichkeit geweckt. 
Eine Studie von Ipsos Mori im Auftrag 
des Weltwirtschaftsforums ergab, dass 
es statt einer Rückkehr in die Welt vor 
der Corona-Pandemie, einen tiefen und 
weitverbreiteten Wunsch nach einem 
umfassenden Wandel gibt. Fast drei 
Viertel (72 %) der Erwachsenen aus ins-

gesamt 27 Ländern gab an, dass sich 
ihr Leben nach der Pandemie deutlich 
verändern soll. Fast neun von zehn Per-
sonen (86 %) wünschen sich, dass sich 
die Welt deutlich verändert und nach-
haltiger und gerechter wird.106 Mit 94 % 
der Befragten, die sich eine deutliche 
Veränderung des globalen Systems 
wünschen, stehen Russland und Ko-
lumbien an der Spitze der Länder, in de-
nen der Wunsch nach Veränderung und 
einer alternativen Zukunft am stärksten 
ausgeprägt ist. Knapp dahinter folgen 
Peru (93 %), Mexiko (93 %), Chile (93 %), 
Malaysia (92 %), Südafrika (91 %), Ar-
gentinien (90 %) und Saudi-Arabien 
(89 %).107 Dabei sind Menschen auch 
bereit, Veränderungen selbst in Angriff 
zu nehmen: 2021 erklärten 80 % der Be-
fragten einer Pew-Forschungsumfrage 
in 17 Ländern, dass sie zumindest eini-
ge Veränderungen in ihrem Leben vor-
nehmen würden, um die Auswirkungen 
der Klimakrise zu verringern. In Ländern 
wie Griechenland (62 %), Italien (54 %) 
und Spanien (49 %) waren große Teile 
der Befragten auch bereit „viele“ Verän-
derungen vorzunehmen. In der gleichen 
Umfrage gaben 72 % der Befragten an, 
dass sie „etwas“ oder „sehr besorgt“ 
darüber sind, dass die Klimakrise ihnen 
selbst irgendwann schaden wird.108

WIE DIE PAN-
DEMIE UNSERE 
SICHT AUF DIE 
FLUGINDUSTRIE 
UND MOBILITÄT 
VERÄNDERT HAT
In der Öffentlichkeit gibt es einen 
Wunsch nach einem besseren, gerech-
teren Mobilitätssystem: Eine Lust, die 
möglicherweise durch die Pandemie 
verstärkt wurde. Eine YouGov-Umfrage, 
die untersucht hat, wie sich das Reise-
verhalten nach der Pandemie verän-

In einer internationalen Umfrage aus dem Jahr 2020 gaben 86 % der Menschen  
an, dass sie sich wünschen, dass sich die Welt nach COVID erheblich verändert 
und nachhaltiger und gerechter wird.

Quelle: Ipsos (2020): How Much Is the World Yearning for Change After the COVID-19 Crisis.  
bit.ly/IpsosChangeCovid

GLOBALER  
DURCHSCHNITT
KOLUMBIEN
CHINA
INDIEN
GROSSBRITANNIEN
SPANIEN 
FRANKREICH
AUSTRALIEN
DEUTSCHLAND

Zustimmung Gesamt

86 % 14 %

Ablehnung Gesamt

87 % 13 %

86 % 14 %

85 % 15 %

78 % 22 %

94 % 6 %

87 % 13 %

89 % 11 %

83 % 17 %

MENSCHEN WOLLEN, DASS SICH DIE 
WELT NACH DER PANDEMIE ÄNDERT
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dern wird, hat ergeben, dass in Italien, 
Deutschland, Indien und Großbritannien 
rund ein Drittel der Menschen nach der 
Pandemie aus Sorge um die öffentliche 
Gesundheit und um die Klimawirkung 
weniger fliegen wollen. Andererseits 
zeigt dieselbe Umfrage in anderen 
Ländern auch das Gegenteil: 50 % der 
Nigerianer*innen und 40 % der Brasi-
lianer*innen gaben an, nach der Pande-
mie mehr fliegen zu wollen.109 Letztere 
Ergebnisse müssen natürlich im Lichte 
davon gesehen werden, dass nur we-
nige Menschen aus diesen Ländern 
bisher geflogen sind. So gibt es auch 
das Bedürfnis, Urlaube mehr im Inland 
zu verbringen. Fast 80 % aller Befragten 
einer in Deutschland durchgeführten 
Studie wollten auch nach Aufhebung 
der Pandemie-Reisebeschränkungen 
lieber Urlaub in Deutschland als im Aus-
land machen.110 Ähnliche Einstellungen 
wurden auch in Italien, China, Thailand 
und Großbritannien festgestellt.111 

Die Pandemie hat den Alltag und damit 
auch viele Selbstverständlichkeiten, wie 
im Reiseverhalten, verändert. In einer 
YouGov-Umfrage gaben die Hälfte der 
Geschäftsreisenden an, die Flugpause 
habe keine Auswirkungen auf ihr Ar-
beitsleben gehabt.112 Mehr als ein Vier-
tel der französischen und niederländi-
schen Geschäftsreisenden gab an, dass 
sich ihr Arbeitsleben während der durch 
die Pandemie verursachten Flugpausen 
sogar verbessert habe.113 Die Studie 
stellte des Weiteren fest, dass jede*r 
zweite Geschäftsreisende keine Auswir-
kungen auf die Produktivität während 
Homeoffice und Lockdown bemerkt 
hatte.114 Aufgrund der beträchtlichen 
Einsparungen und Vorteile, die sich aus 
der Einschränkung von Geschäftsreisen 
ergaben, ist es unwahrscheinlich, dass 
Unternehmen zu alten Gewohnheiten 
zurückkehren – auch wenn Airlines dies 
hoffen. Eine Bloomberg-Umfrage unter 
45 Großunternehmen in Europa, Asien 

und den USA ergab, dass 84 % der be-
fragten Unternehmen planen, weniger 
Geld für Reisen auszugeben, wobei sie 
die Emissionseinsparungen als Haupt-
grund angaben.115

Es besteht zwar die Sorge, dass 
die öffentliche Wahrnehmung des öf-
fentlichen Verkehrs auch in Bussen und 
Zügen, aus Sorge vor Ansteckung nach-
haltig beschädigt sein könnte. Jedoch 
zeichnen Befragungen, die während der 
Pandemie durchgeführt wurden, ein ge-
naueres Bild.116 In Spanien ergab eine 
Umfrage, dass fast die Hälfte (49 %) der 
Menschen trotz der Pandemie die öf-
fentlichen Verkehrsmittel gleich häufig 
oder sogar häufiger genutzt haben.117 
Eine weitere in Spanien durchgeführ-
te Studie zeigte dort, dass fast 90  % 
der Befragten bereit waren, öffentliche 
Verkehrsmittel zu nutzen, sobald die 
Corona-Maßnahmen gelockert würden. 
Dies war unter allen Verkehrsmitteln der 
höchste Wert.118 

Menschen auf der ganzen Welt sind sehr besorgt wegen der Klimakrise und erklären sich bereit, notwendige Veränderungen 
in Kauf zu nehmen. Nach einer Pew Research Center Umfrage in 17 Ländern gibt es jedoch weniger Vertrauen in Maßnahmen 
zur Lösung des Problems. 

Quelle: Pew Research Center (2021): In Response to Climate Change, Citizens in Advanced  
Economies Are Willing To Alter How They Live and Work
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WERDEN 
GESCHÄFTSFLÜGE 
WIEDER 
ZUNEHMEN?

Eine YouGov-Umfrage ergab: 45 % der 
Geschäftsreisenden wollen nach Coro-
na weniger oder gar nicht mehr fliegen. 
Dieselbe Umfrage zeigt, dass die Hälfte 
keine Auswirkungen auf ihr Arbeitsle-
ben erwartet. Über ein Viertel der fran-
zösischen und niederländischen Ge-
schäftsreisenden berichtet, dass sich 
ihr Arbeitsleben während der Pandemie 
bedingten Flugpausen tatsächlich ver-
bessert hat.

Quelle: YouGov (2021): Changes in Business 
Travel. bit.ly/YouGovSurveyResults 

40 % 
der Geschäftsreisenden 

wollen nach COVID weniger 
fliegen

5 % 
aller Geschäftsreisenden 

wollen nicht mehr 
fliegen

Wir wissen, dass Fliegen schlecht für’s Klima ist. Weniger of-
fensichtlich ist, dass ein großer Teil davon auch sinnlos und 
unnötig ist. In Anlehnung an das Konzept des Anthropologen 
David Graeber, der von „Bullshit-Jobs“119 spricht, also von Jobs, 
die sinnlos und schädlich für die Gesellschaft sind, sprechen 
wir von „Bullshitflügen“. Das sind Flüge, die unnötig, oder gar 
dekadent und nicht nur wegen ihrer Auswirkungen auf das 
Klima ungerecht sind. Sie sollten sofort gestoppt werden.120

Beispiele für „Bullshitflüge“ sind etwa Flüge für 
Wochenendtrips, Kurzstreckenflüge, Reisen mit Privatjets, 
unnötige Geschäftsreisen, oder Weltraumflüge für Milli-
ardäre. Dazu gehören auch „Geisterflüge“, die Airlines mit 
leeren Flugzeugen durchführen, um ihre Slots, sozusagen 
ihre Startrechte, nicht zu verlieren. Im Gegensatz dazu gibt es 
auch legitime Flüge, zum Beispiel für Notfälle, zur Katastro-
phenhilfe, zum Besuch von Familienmitgliedern auf anderen 

Kontinenten oder zur Schaffung sicherer Fluchtwege. Andere 
Flüge, wie zum Beispiel solche für längere Auslandsaufen-
thalte, sind schwerer einzustufen. Natürlich berührt die Disk-
ussion darüber, welche Flüge sinnvoll sind, welche Ticketpre-
ise für wen bezahlbar sind und was gerechte Maßnahmen 
sind auch andere soziale Fragen, vor allem der Ungleichheit. 
Über diese Fragen zu sprechen hilft, die Zusammenhänge 
zwischen einer individuellen Flugreise und einem System 
aufzuzeigen, welches Bullshitflüge fördert, Subventionen für 
die Industrie priorisiert und reichen Vielverschmutzer*innen 
einen Freifahrtschein zur Klimaverschmutzung ausstellt.

Eine faire Reduktion des Flugverkehrs bedeutet, dass 
Bullshitflügen ihre gesellschaftliche Akzeptanz entzogen 
werden muss. Dies gelingt durch einen kulturellen Wan-
del einerseits, aber auch durch gezielte Regulierungen und 
Veränderungen auf institutioneller Ebene.

BULLSHITFLÜGE
EINE DEBATTE ÜBER LEGITIMEN FLUGVERKEHR
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EINE FRAGE DER 
KLIMAGERECHTIGKEIT
Wir leben in einer Zeit der ökologischen 
Ungerechtigkeit. Diejenigen Gemein-
schaften, die am wenigsten zur Klima-
krise beigetragen haben, leiden schon 
heute am meisten an ihren Folgen. 
Reiche Länder in Europa, Nordamerika 
und in anderen Teilen der Welt müssen 
die Ersten sein, die ihre klimaschädli-
che Verschmutzung einstellen. Parallel 
müssen sie ärmere Länder dabei unter-
stützen, von fossilen Brennstoffen weg 
zu kommen und sich an die Folgen des 
Klimakollaps anzupassen.

Das ist die Geschichte von Klima-
gerechtigkeit, die wir alle zu hören be-
kommen haben. Und sie ist wahr, aber 
unvollständig. Klimagerechtigkeit be-
deutet viel mehr als die Maßnahmen 
zur Emissionsminderung zu unter-
stützen und Anpassungsmaßnahmen 
zu finanzieren. Klimagerechtigkeit zu 
erreichen bedeutet ein gutes Leben für 
alle über die Profite von wenigen zu 
stellen. Klimagerechtigkeit muss eine 

globale Gerechtigkeit bedeuten, welche 
die Rechte aller Lebewesen und des 
globalen Ökosystems, sowie die his-
torische Verantwortung für die Klima-
krise und die tiefen Ungerechtigkeiten 
des gegenwärtigen Systems anerkennt. 
Sie impliziert also auch den Widerstand 
gegen alle Formen der Diskriminie-
rung, also Sexismus, Rassismus, Klas-
sismus, aber zum Beispiel auch gegen 
Diskriminierungen auf Basis von Be-
Hinderungen, Religion oder sexueller 
Orientierung.

Um dafür zu sorgen, dass alle Men-
schen ein gutes Leben auf einem gedei-
henden Planeten führen können, reicht 
es nicht, Kleinigkeiten des bestehenden 
Systems zu verändern. Wir müssen ein 
neues Wirtschaftssystem entwickeln, 
das die Bedürfnisse aller Menschen im 
Einklang mit ihrer Umwelt ins Zentrum 
stellt. Ein entscheidender Schritt dabei: 
wir brauchen ein neues Mobilitätssys-
tem.

KLIMASCHULD 
UND GLOBALE 
VERANTWORTUNG
Unsere Welt sähe sehr anders aus, hät-
ten wir nie angefangen Kohle, Öl und Gas 
zu verbrennen. Aber wer ist das „wir“ in 
diesem Fall? Es ist der Teil der Welt, der 
meist als „die reichen Länder“ oder als 
„der Globale Norden“ bezeichnet wird. Es 
sind die Nationen, die als erstes eine In-
dustrialisierung erlebt haben. Das indus-
trielle Wachstum auf Basis fossiler Ener-
gien, Kolonialismus und Imperialismus, 
sowie Globalisierungprozesse führten 
dazu, dass diese Nationen gewaltigen 
Reichtum anhäufen konnten. Bis heute 
konzentriert sich ein Großteil der politi-
schen und wirtschaftlichen Macht in die-
sen Ländern – Macht, die häufiger dazu 
genutzt wird, Klimagerechtigkeit und 

Der Flugverkehr ist eines der gravierendsten Beispiele für Klima­Ungerechtig-
keit. Den Flugverkehr neu zu framen ist damit eine Frage der Gerechtigkeit.
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Klimaschutzmaßnahmen zu blockieren, 
statt zu fördern.121 

Würden alle Menschen gleich viel 
Treibhausgase ausstoßen, aber nur so 
viel, wie mit dem planetaren Limit ver-
einbar sind, dann würde deren Konzen-
tration in unserer Atmosphäre bei 350 
ppm (parts per Million) liegen. Alles, 
was Nationen über diesen gleichen 
Anteil hinaus ausstoßen, können wir 
als klimaschädlichen Überschuss ver-
stehen. Länder des globalen Nordens 
sind für 92 % dieser überschüssigen 
Emissionen verantwortlich, Länder des 
globalen Südens gerade mal für 8 %.122 
Fast zwei Drittel der bis heute ausgesto-
ßenen Treibhausgasemissionen sind 
auf nur 90 Firmen wie Chevron, Pea-
body und Shell zurückzuführen. Diese 
Firmen sind größtenteils in Besitz von 
Inhaber*innen im globalen Norden.123

Bis heute stoßen Menschen im glo-
balen Norden sehr viel mehr Treibhaus-
gase aus, als Menschen in Ländern des 
globalen Südens. Daraus folgt, dass die 
wohl gerechteste Art der Emissions-
reduzierung darin bestünde, dass die 

reichsten 10 % der Weltbevölkerung die 
Verantwortung für 87 % der insgesamt 
erforderlichen Emissionsreduzierung 
übernehmen. Die ärmsten 50 % der 
Menschheit wären noch gar nicht ver-
pflichtet, ihre Emissionen zu reduzie-
ren.124

KLIMA-UNGE-
RECHTIGKEIT 
INNERHALB VON 
GESELLSCHAFTEN
Die Teilung zwischen Reich und Arm 
und zwischen Mächtigen und Margina-
lisierten ist nicht nur geografischer Na-
tur: Es gibt ungemeine Ungleichheiten 
im CO2-Ausstoß innerhalb von Regionen 
und Nationen. Weniger privilegierte be-
ziehungsweise marginalisierte Gruppen 
sind viel stärker von den Folgen der Kli-
makrise betroffen, obwohl sie weniger 
dazu beigetragen haben. Es handelt sich 

um diejenigen, die auch von anderen For-
men der Diskriminierung betroffen sind: 
FLINTA* (Frauen, Lesben, inter, nicht-bi-
näre, trans und agender Menschen), 
Schwarze, People of Color, Indigene, 
wirtschaftlich benachteiligte Gemein-
schaften und Menschen an den Front-
linien der fossilen Brennstoffgewinnung 
und des Klima-Kolonialismus.125 Dies 
trifft in mehrfacher Hinsicht zu:

 → Erstens: Diese Gruppen sind we-
niger an den Profiten beteiligt, die 
aus der Verbrennung von Öl, Kohle 
und Gas entstehen und gleichzeitig 
stärker von den Folgen betroffen. 
Ein Beispiel: Wohlhabende Männer 
fliegen am meisten und fahren am 
meisten Auto.126 Außerdem sind es 
ebenfalls überwiegend Männer, die 
Ölfirmen betreiben und die Gewinne 
beanspruchen.127 

 → Zweitens: Die benannten Gruppen 
sind am meisten von den Folgen 
des fossilen Ausbeutungssystems 
betroffen.128 Wirtschaftlich benach-

REICHE LÄNDER TRAGEN ÜBERWÄLTIGENDE VERANTWORTUNG 
FÜR DIE KLIMAZERSTÖRUNG

29 % 
EU & UK

40 % 
USA

10 % 
RESTLICHER 
GLOBALER 
NORDEN

8 % 
GLOBALER 

SÜDEN

Die Länder des Globalen Nordens (USA, Kanada, Europa, Israel, Australien, Neuseeland, Japan)
sind für 92 % der klimaschädlichen Emissionen jenseits der sicheren planetaren Grenze von  
350 ppm CO2 verantwortlich. Der Globale Süden (Lateinamerika, Afrika, Naher Osten, Asien) ist  
nur für 8 % verantwortlich.

Quelle: Hickel (2020): Quantifying national responsibility for climate breakdown: an equality-based attribution approach 
for carbon dioxide emissions in excess of the planetary boundary
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teiligte Gemeinschaften, Schwarze 
und People of Colour leben mit einer 
höheren Wahrscheinlichkeit neben 
schmutzigen Raffinerien oder lauten 
und die Luft verpestenden Flughäfen 
und Straßen. Indigene werden häufig 
vertrieben und ihre Gebiete in Folge 
der Extraktion und Verarbeitung von 
fossilen Ressourcen zerstört.

 → Drittens: Sie sind von den langfristi-
gen Konsequenzen der Klimakrise, 
wie Wasserknappheit oder Ernte-
ausfällen, stärker betroffen.129 Die 
Betroffenen haben weniger Mittel 
und finanzielle Ressourcen, sich an 
die zunehmend lebensfeindlichen 
Umweltbedingungen anzupassen.

 → Viertens: Die Klimakrise wirkt als 
Verstärker bestehender Ungleich-
heiten, Diskriminierungen und Kon-
flikte.130 Dort wo Konflikte über Res-
sourcen und Wasser ausbrechen, 
verschlechtern sich die Lebensbe-
dingungen für vulnerable Gruppen 
und Gemeinschaften dramatisch.

 → Fünftens: Marginalisierte Menschen 
sind am stärksten von den direkten 
Auswirkungen der Scheinlösungen 
zur Klimakrise betroffen. Zum Bei-
spiel, wenn indigene Gemeinschaf-
ten für Kompensationsprojekte von 
ihrem Land vertrieben werden oder 
wirtschaftlich benachteiligte Ge-
meinschaften durch Landraub für 
die Agrartreibstoffproduktion in ih-
rer Existenz bedroht werden.131 

Wie viel Klimaverschmutzung eine ein-
zelne Person verursacht, hängt vor allem 
von ihrem Einkommen und Vermögen 
ab.132 Zwischen 1990 und 2015 waren 
die reichsten 10 % der europäischen 
Bürger*innen für 27 % der gesamten 
Emissionen in der EU verantwortlich. 
Das entspricht gleichzeitig den gesam-
ten Emissionen der ärmsten Hälfte der 
europäischen Bevölkerung.133 Während 
der Anteil der einen durch die Befrie-
digung lebenswichtiger Bedürfnisse 
wie Essen und Heizen verursacht wird, 
stammen die übermäßigen Emissionen 
der Reichsten aus deren Luxuskonsum, 

etwa durch große Autos und viele Flug-
reisen. Dabei nehmen die Emissionen 
der Reichsten zu: Im gleichen Zeitraum 
stiegen die Emissionen der reichsten 
10 % der europäischen Bevölkerung um 
3 % und die Emissionen der reichsten 
1 % um 5 %. Die Emissionen der ärmeren 
und mittleren Einkommensgruppen gin-
gen hingegen zurück.134 

Maßnahmen zur Bewältigung der 
Klimakrise dürfen diese Ungleichheiten 
und Ungerechtigkeiten innerhalb und 
zwischen Ländern nicht ignorieren oder 
verstärken. Es führt kein Weg daran vor-
bei: Klimagerechtigkeit muss zu einer 
Veränderung der Art und Weise füh-
ren, wie wir auf diesem Planeten zu-
sammenleben, wie wir Entscheidungen 
treffen, arbeiten, produzieren, konsu-
mieren und wie wir unsere Beziehung 
zur Umwelt pflegen. Klimagerechtig-
keit muss sowohl global als auch lokal 
sein.

ANTEIL AN DEN KUMULIERTEN 
EMISSIONEN 1990-2015

ANTEIL AN 
DER WELT-
BEVÖLKERUNG
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Zwischen 1990 und 2015 war allein das 
reichste 1 % der Weltbevölkerung (ca. 
63 Millionen Menschen) für 15 % der 
gesamten Emissionen verantwortlich – 
doppelt so viel wie die ärmste Hälfte 
der Weltbevölkerung. Die reichsten 10 % 
verursachen 52 % aller klimaschädli-
chen Emissionen.

Quelle: Oxfam (2020): Confronting Carbon 
Inequality. bit.ly/OxCarbonIneq

DIE REICHSTEN 10 % VERURSACHEN MEHR ALS  
DIE HÄLFTE DER GLOBALEN EMISSIONEN



EUROPAS 1 %: HIMMELHOHE FLUGEMISSIONEN

Um unter der 1,5-Grad-Grenze zu bleiben, müssen die Emis-
sionen pro Kopf bis 2030 auf 2,5 Tonnen sinken. Die reichsten 
1 % der EU-Bürger*innen verursachen allein mit dem Fliegen 
fast das Zehnfache: 22,6 Tonnen laut einer Studie aus dem 
Jahr 2020. Selbst die reichsten 10 % verursachen immer noch 

viel mehr Flugemissionen als für 1.5°C notwendig ist. Die 
Ärmsten hingegen fliegen kaum, auch in Europa.

Quelle: Ivanova & Wood (2020): The unequal distribution of household 
carbon footprints in Europe and its link to sustainability. bit.ly/EUemispc 
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Das britische Projekt „Framing Climate Justice“ von PIRC, 350.
org und NEON, brachte Organisator*innen der gesamten bri-
tischen Klimabewegung zusammen, um die Geschichten zu er-
zählen, die wichtig sind, um den Kampf für Klimagerechtigkeit 
zu stärken. Die Ergebnisse ihrer Untersuchungen und Tests 
zeigen, wie wir die Werte und Inhalte von Klimagerechtigkeit 
effektiver kommunizieren können. Sie empfehlen ein Narrativ 
der Solidarität als den effektivsten Weg, um Kernkonzepte zu 
vermitteln und gemeinsame Werte anzusprechen.

Die von ihnen vorgeschlagenen Botschaften zeigen, dass 
die für die Klimakrise verantwortlichen Länder und die am 
stärksten betroffenen Regionen in diesem Kampf zusammen 
stehen müssen. Die Botschaften verweisen auf korrupte Elit-
en, die vom Anheizen der Klimakrise profitieren, während die 
Folgen von den Ärmsten und am meisten Benachteiligten get-
ragen werden. Lösungsinstrumente, Macht und Geld müssen 
umverteilt werden – von den Eliten zu denjenigen, die bislang 

von den Entscheidungen ausgeschlossen und am meisten von 
den Folgen der Klimakrise betroffen sind.

DIE WICHTIGSTEN ERKENNTNISSE ÜBER DIE 
MEINUNG DER BRITISCHEN BEVÖLKERUNG: 
Viele Menschen haben erkannt, dass einige Industrien dem 
Planeten schaden, dass ausufernder Konsum ein Problem 
darstellt, dass Menschen unterschiedlich von den Folgen der 
Klimakrise betroffen sind und dass die Hauptverantwortlichen 
der Klimakrise den größten Beitrag zur Lösung leisten müssen.
Daneben gibt es weit verbreitete Missverständnisse, wie 
zum Beispiel, dass wir durch Zufall in die Klimakrise geraten 
wären oder, dass die Klimakrise nicht mit Unterdrückungsfor-
men wie Sexismus oder Rassismus zusammenhinge.

Mehr zum Thema: framingclimatejustice.org

FRAMING CLIMATE JUSTICE
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 → Erkennt die historische Ungleichheit der CO2­Emissionen 
zwischen Globalem Norden und Globalem Süden und de-
ren unterschiedliche Verantwortung zur Bewältigung der 
Klimakrise an.

 → Erkennt an, dass die ökologische Krise unseres Planeten 
in jahrhundertealten Ungerechtigkeiten des Kolonialis-
mus, Patriarchats, Rassismus und Kapitalismus wurzelt.

 → Bekämpft Ungleichheiten und schafft Möglichkeiten für ein 
gutes Leben für alle fühlenden und nicht­fühlenden Wesen.

 → Fordert die Kräfte heraus, die den notwendigen sozialen 
Wandel und gerechte Transformationsprozesse blockieren.

 → Sichert die Rechte auf einen gesunden und gedeihenden 
Planeten für alle zukünftige Generationen

 → Erkennt an, dass die Klimakrise kein zukünftiges Pro-
blem ist, sondern bereits Schäden verursacht hat und 
aktuell verursacht, von denen besonders vulnerable und 
marginalisierte Gruppen betroffen sind.

 → Wendet einen intersektionalen Ansatz auf die Klimakrise 
an, bei dem Sexismus, Rassismus Klassismus und wei-
tere Diskriminierungen die Häufigkeit und Schwere der 
erlebten Klimaauswirkungen bestimmen können.

 → Ist sich bewusst, dass es sowohl zwischen als auch in-
nerhalb von Ländern eine Ungleichheit in Bezug auf den 
Treibhausgasaustoß besteht und die reichen Bürger*in-
nen für deutlich mehr Emissionen verantwortlich sind

 → Ist sich bewusst, dass ein echter gesellschaftlicher Wan-
del erforderlich ist, um die Klimakrise zu bewältigen und 
ihre Folgen zu mildern.

 → Spricht sich für Reparationen aus, um den Verlusten und 
Schäden, die durch die Zerstörung der Lebensgrund-
lagen entstanden sind, so weit wie möglich gerecht zu 
werden; diese gehen über eine finanzielle Unterstützung 
hinaus und umfassen auch globale Bewegungsfreiheit.

 → Unterscheidet zwischen notwendigen Grundbedürfnis-
sen und Luxusaktivitäten, um zu entscheiden, welche 
Sektoren ihre Emissionen zuerst und am schnellsten re-
duzieren müssen.

 → Stellt sicher, dass die Maßnahmen zur Bekämpfung der 
Klimakrise nicht von politischen und wirtschaftlichen 
Machthabern diktiert werden und keine neokolonialen 
Abhängigkeiten aufrechterhalten werden.

 → Geht davon aus, dass alle Menschen das Recht haben, 
am demokratischen Aufbau eines neuen Wirtschaftssys-
tems teilzuhaben und auch die Rechte nicht­menschli-
cher Wesen zu berücksichtigen

 → Erkennt an, dass alles Leben auf der Erde, sowohl das 
menschliche als auch das nichtmenschliche, Gerechtig-
keit verdient.

GRUNDSÄTZE DER 
PLANETAREN GERECHTIGKEIT

KLIMAGERECH-
TIGKEIT UND  
REPARATIONEN
Die Länder, Unternehmen und Bürger*in-
nen in Europa, Nordamerika und ande-
ren Regionen, die die größte historische 
Verantwortung für die Klimakrise tragen, 
müssen die Initiative ergreifen und ihre 
Emissionen drastisch reduzieren. Vor 
allem aber müssen die bisherigen sozia-

len und ökologischen Schulden bezahlt 
werden. Kein Geld der Welt kann die Fol-
gen kolonialer Gewalt und massiver Aus-
beutung von Menschen und Ressourcen 
auch nur annähernd wiedergutmachen. 
Aber um Klimagerechtigkeit zu erreichen, 
müssen all jene, die von der Zerstörung 
der Natur, der Lebensgrundlagen und der 
Zukunft profitiert haben, finanzielle Ent-
schädigungen an die Gemeinschaften 
im Globalen Süden leisten.
Diese Reparationen müssen über das 
Finanzielle hinaus reichen. Sie müssen 
auch Technologie-Transfers, Patent-

freigaben und Schuldenschnitte für die 
vulnerabelsten Länder beinhalten. Zu 
Reparationen gehören auch politische 
Maßnahmen, die auf Vertreibung von 
Menschen durch die zunehmende glo-
bale Erhitzung reagieren.135 

Das allumfassende Ziel ist eine pla-
netare Gerechtigkeit,136 in der jede*r und 
alles auf unserem Planeten die Möglich-
keit hat, ein gutes Dasein zu führen.
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Utopia
 

 
 

is
 

 
 on    the    horizon.    I    move    two    steps    closer;    it moves two steps further away. I walk another ten steps and

 
 

 
the

 
 

 
horizon

 
 

 
runs    ten    steps    further    away.    As    much    as   I may walk, I
,
ll never reach it. So what

,
s    the    point    of    utopia? The point is this: to keep walking.

Fernando Birri



Unsere Reise auf dem Weg zu neuen Frames für den Flug-
verkehr hat nun begonnen. Wir wissen jetzt, warum wir die 
Flugindustrie zur sicheren Landung bringen und die Weichen 
für einen gerechten Planeten stellen müssen. Es ist nun an 
der Zeit, über unser gemeinsames Ziel zu sprechen: Ein Wirt-
schaftssystem, das auf dem guten Leben für alle und plane-
tarer Gesundheit basiert. Das vorherige Kapitel hat Zahlen 
und Fakten zur Flugindustrie dargestellt. Mit ihnen können wir 
argumentieren, warum wir ein Wandel im Mobilitäts- und Wirt-
schaftssystem benötigen. Was wir noch brauchen ist eine po-
sitive Idee der Zukunft, die Menschen inspiriert und mit denen 
wir sie an Bord holen können, um den Wandel mitzugestalten. 

Erfolgreiche Kampagnen schaffen es, die Wünsche, Bedürf-
nisse und Werte der Adressat*innen anzusprechen und ihre 
Sehnsucht nach Veränderung zu wecken und aufzurütteln.

Dieses Kapitel ist keine Blaupause für die eine Version 
der Zukunft. Vielmehr ist es ein Kompass, der uns zu einer 
Reihe verschiedener, besserer und erreichbarer Versionen 
der Zukunft navigieren kann. Die Weichen in Richtung einer 
klimagerechten Zukunft zu stellen, verlangt ständige Zusam-
menarbeit. Während es viele Wege in diese Zukunft gibt, soll-
ten sie alle auf drei Prinzipien bauen: Gerechtigkeit, Wohl-
ergehen aller und ein Leben innerhalb der ökologischen 
Grenzen unseres Planeten.

NEUE 
NARRATIVE FÜR 
EINE SICHERE 

LANDUNG
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Berufe gewährleistet werden. Dadurch 
wird der Druck verringert, beständig 
nach Wirtschaftswachstum zu streben, 
immer neue Jobs zu suchen, oder nur 
zur Aufrechterhaltung des eigenen Sta-
tus zu konsumieren.

Die Gewinne dieses neuen Wirt-
schaftssystems müssen gesellschaft-
lich gerecht verteilt werden und dabei 
die planetaren Grenzen anerkennen und 
respektieren. Arbeiter*innen bekom-
men ein stärkeres Mitspracherecht über 
ihre Arbeitsbedingungen und die Ent-
wicklungen ihrer Branche. Weitreichen-
de und tiefergehende wirtschaftliche 
Demokratie mit lebendigen Kooperati-
ven, solidarischen Wirtschaftsmodellen 
und neuen Formen der Produktion und 
Mobilität werden dazu beitragen, die 
Industrien und Unternehmen, die für die 
Klimakrise verantwortlich sind, wieder 
zu „vergesellschaften“ und ihnen neuen 
Sinn zu geben. Stellt euch vor, Flugzeug-
hersteller würden Windkraftanlagen, 
oder Automobilhersteller saubere und 
bezahlbare öffentliche Verkehrsmittel 
bauen. Das von den Agrartreibstoffher-
stellern beanspruchte Land könnte wie-
der bewaldet und renaturiert werden.

WOHLERGEHEN
Weniger arbeiten und mehr freie Zeit für 
Dinge haben, die wir lieben. Das könn-
te die neue Normalität sein. Das wird 
auch unsere Beziehung zu Zeit und dem 
Konzept „Urlaub“ verändern und uns die 
Möglichkeit geben, länger und nach-
haltiger zu reisen. Ein angemessenes 
Verhältnis zwischen Arbeit und Freizeit 
kann Menschen mehr Zeit geben zu 
lernen, zu geben, wahrzunehmen, aktiv 
zu sein und sich als Bürger*in, Nach-
bar*in, Kolleg*in und Freiwillige*r zu 
engagieren. Wir werden wieder einen 
tieferen Sinn erleben, wenn wir Arbeit 
verrichten, die das Wohlergehen heute 
lebender Menschen und kommender 
Generationen tatsächlich verbessert. 
Vielleicht beginnen wir dann, Montage 
zu lieben.

Sozialer und ökonomischer Erfolg 
wird nicht länger in Produktivität und 
Wachstum, sondern im Wohlergehen 

und der Gesundheit von Mensch und 
Planet gemessen. Statt des veralteten 
BIP (Bruttoinlandsprodukt), erfordert 
dies neue Indikatoren: Sie müssen zwi-
schen sinnstiftenden und schädlichen 
ökonomischen Aktivitäten unterschei-
den. An die Stelle des BIP treten neue 
Maßstäbe, die die Vielfalt menschlicher 
Bedarfe und die Gesundheit des Plane-
ten reflektieren und diese respektieren. 
Wir werden endlich anerkennen, dass 
weniger oft mehr ist.3 

PLANETARE  
GESUNDHEIT 
Um innerhalb planetarer Grenzen ein 
gutes Leben zu führen, müssen die 
Bedürfnisse der Menschen im Fokus 
des neuen Wirtschaftssystems stehen 
– und nicht das, was Menschen vor-
gemacht wird zu brauchen. Schließlich 
wird das, was wir glauben zu wollen, von 
Werbung und Marketing mitbestimmt. 
Das Ziel von Werbung und Marketing 
ist es, uns Produkte und Dienstleistun-
gen zu verkaufen, die wir nicht brauchen 
und die uns kein wirkliches Glück, keine 
Freude und keinen Sinn schenken. In ei-
nem besseren Wirtschaftssystem wür-
de es nicht mehr erstrebenswert oder 
akzeptabel sein, gedankenlos Waren 
mit kurzer Lebensdauer zu konsumieren 
oder Dienstleistungen zu beanspruchen, 
die, wie im Fall von Flügen, zu übermä-
ßiger Belastung des Planeten führen. 
Stattdessen würden Menschen bei-
spielsweise damit anfangen, mehr freie 
Zeit mit Freund*innen und Verwandten 
in öffentlich zugänglichen Räumen, in 
Parks und in Gemeinschaftseinrichtun-
gen zu verbringen. Diese Orte wären mit 
einem elektrifizierten, leistungsfähigen 
und öffentlichen Mobilitätssystem ver-
bunden und für alle erreichbar.

Unsere Besessenheit von ökonomi-
schem Wachstum, endlosem Wettstreit 
und von der Idee privaten Eigentums 
könnte aufhören. Industrien, die nicht 
mit planetaren Grenzen in Einklang 
gebracht werden können, werden im 
Rahmen einer gerechten Transforma-
tion (Just Transition) heruntergefahren. 

GERECHTIGKEIT 
Gerechtigkeit und das Prinzip der Re-
generation des Ökosystems müssen im 
Zentrum einer klimagerechten Zukunft 
stehen. Diese Gerechtigkeit gilt inner-
halb von Landesgrenzen, aber auch 
über diese hinweg. Sie geht die Unge-
rechtigkeiten im Zusammenhang mit 
Rassismus, Sexismus und Klassismus, 
sowie Ungleichheiten und ökologische 
Schulden an. Ein neues Wirtschafts-
system kann mehr Raum für demokrati-
sche und partizipatorische Formen der 
lokalen Entscheidungsfindung schaf-
fen, indem es der Gerechtigkeit und der 
Befriedigung der Bedürfnisse aller Men-
schen Priorität einräumt.

Politik, die das Erbe globaler Unge-
rechtigkeiten adressieren soll, muss in 
ihrer Ambition global sein, aber von loka-
len Initiativen angeführt werden. Diese 
Initiativen könnten genossenschaftliche 
Unternehmensstrukturen sein, welche 
wirtschaftliche Gewinne gerecht ver-
teilen. Sie könnten auch Konzepte wie 
das der universellen Grundversorgung1 
umfassen, bei der die Bausteine eines 
guten Lebens (u.a. Bildung, Wohnraum, 
Gesundheitsversorgung und Mobilität) 
nicht durch Profitlogik bestimmt werden. 
Wir müssen jedoch darauf achten, dass 
im Angesicht des notwendigen Wandels 
keine Maßnahmen ergriffen werden, die 
schädliches Wachstum weiter fördern.

Wirtschaftliche Tätigkeiten sollten 
auf die Förderung des menschlichen 
Wohlergehens und nicht auf die Ma-
ximierung des Profits abzielen. Eine 
nachhaltige und solidarische Wirtschaft 
würde die derzeitige Situation umkeh-
ren. Aktuell sind Menschen, die soziale 
und ökologische Werte untergraben, 
hoch bezahlt und extrem privilegiert, z. 
B. Führungskräfte in der spekulativen 
Finanzwirtschaft und in der Werbung. 
Stattdessen würden Menschen, die 
derzeit schlecht bezahlt und prekär be-
schäftigt sind, zum Beispiel Angestellte 
im Bildungswesen, Pflegekräfte, Reini-
gungskräfte, eine angemessenere und 
gerechtere Wertschätzung erfahren.2 

Dies kann unter anderem durch ein Min-
dest- und ein Höchsteinkommen für alle 
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Arbeiter*innen können neue Ausbildun-
gen machen, erlernen neue Fähigkeiten 
und werden mit den notwendigen Werk-
zeugen ausgestattet, um die neuen und 
nachhaltigen Industrien zu stärken. Sie 
werden an den Hebeln sitzen, um zu ent-
scheiden, wie die Industrien zum Wohle 
aller beitragen, statt für die Profitinteres-
sen der Anteilseigner*innen zu produzie-
ren. Was ist Wohlstand? Und was bedeu-
tet es, ein langes, gutes und sinnvolles 

Leben zu führen? Diese Fragen neu zu 
denken, darum geht es bei der Idee der 
Suffizienz. Einerseits könnten Obergren-
zen festgelegt werden. Das heißt maßlo-
se Praktiken, wie zum Beispiel der Besitz 
mehrerer großer Häuser oder unzähligen 
Auslandsurlaube könnten begrenzt wer-
den. Andererseits geht es auch um die 
Definition von Untergrenzen. Sie sollen 
sicherstellen, dass alle Mitglieder einer 
Gesellschaft Zugang zu den für ein 

gutes Leben notwendigen Gütern und 
Dienstleistungen haben.4  Eine solidari-
sche Wirtschaft würde Menschen das 
Gefühl geben, dass sie mitbestimmen 
können, wie die Gesellschaft auf die vie-
len Herausforderungen reagiert. Sie wer-
den in der Lage sein, „Was-wäre-wenn?“-
Fragen zu stellen.5 Und sie werden die 
Möglichkeiten und Mittel haben, die not-
wendigen Veränderungen anzustoßen 
und umzusetzen.

Menschen, die die bestehende globale Wirtschaftsweise ver-
teidigen, behaupten oft, es gäbe keine Alternativen. Unabhän-
gig davon, woran man glaubt, gibt es jedoch bereits jetzt viele 
Alternativen. Hier sind einige praktische und theoretische 
Beispiele:

Buen Vivir, das auch Sumak kawsay genannt wird, ist ein 
Prinzip in der Weltsicht indigenen Gemeinschaften in den An-
den. Es fokussiert sich auf ein nachhaltiges Leben innerhalb der 
Gemeinschaft von Menschen und allem Lebendigen in der Welt.

Commons sind soziale Systeme, die aus einer Gruppe 
von Menschen bestehen, die Ressourcen innerhalb klarer 
Regeln teilen und gemeinschaftlich nutzen. Es gibt ein wach-
sendes Interesse am Einrichten von Commons. Klassische 
Beispiele für Commons sind Weideland oder Fischgründe. Es 
gibt aber auch digitale Commons wie Wikipedia.

Degrowth ist eine Bewegung und ein akademisches Feld, 
das das Paradigma des endlosen ökonomischen Wachstums 
herausfordert. Degrowth fordert eine offene und demokra-
tisch geplante umverteilende Reduktion der Produktion und 
des Konsums, um damit soziale Gerechtigkeit, ökologische 
Nachhaltigkeit und sozialen Wohlstand zu erreichen.

Doughnut Economics ist ein Modell für eine nachhalti-
ge Wirtschaft, die in Harmonie mit den planetaren Grenzen 
existiert. Die Doughnut-Form visualisiert soziale Grundsteine 
und die ökologische Begrenzung. Dazwischen kann eine der 
Menschheit dienende, nachhaltige Wirtschaft entstehen.

Ökosozialismus ist eine Strömung des ökologischen 
Denkens, die auf dem Marxismus basiert. Sie sieht in der ka-
pitalistischen Produktions- und Konsumweise die Hauptursa-
che von Umweltzerstörung und menschlicher Verelendung. 
Das Konzept fordert eine Transformation der Wirtschaft, die 
in öffentlichem Besitz ist und demokratisch geplant wird.

Der Kurdische Demokratische Konföderalismus ist ein 
Projekt demokratischer Autonomie, die auf den Arbeiten 

Abdullah Öcalans basiert. Die Ziele beinhalten Gender-Ge-
rechtigkeit und Ökologie. Praktiziert wird er v.a. im nord-ost 
syrischen Rojava. Er hat inmitten eines Krieges und einer 
komplexen Krise Bestand.

Open Localisation ist ein Konzept, bei dem Orte zu öf-
fentlichen Räumen für soziale und politische Solidarität um-
funktioniert werden. Die Rückverlagerung und Lokalisierung 
der Wirtschaft kann schädlichen Globalisierungstendenzen 
entgegenwirken und mehr Autonomie, Demokratie, Nach-
haltigkeit und multikulturelle Formen des Zusammenlebens 
ermöglichen.

Praktik Swaraj, oder eco-swaraj, ist eine indische Form 
gesellschaftlicher und politischer Organisation und kann als 
„Selbstverwaltung“ übersetzt werden. Wichtige Aspekte in-
nerhalb dieses Ansatzes sind Autonomie und Freiheit von In-
dividuen und Gemeinschaften und ethische Ver-antwortung 
dem Menschen und der Natur gegenüber.

Ubuntu ist ein Konzept aus dem südlichen Afrika, das mit 
„Humanität“ oder „Menschlichkeit“ übersetzt werden kann. 
Es bezeichnet das Verständnis, dass ein Individuum die eige-
ne Menschlichkeit nur im Kontakt und mit der Sorge für an-
dere Menschen und einer lebendigen Natur entfalten kann.

Wellbeing-Ökonomie beschreibt ein breites Spektrum 
von Ideen und Maßnahmen, mit der gemeinsamen Vision 
einer Wirtschaft, die auf kollektiven Wohlstand ausgerichtet 
ist. Die Kernidee ist Lebensqualität und Wohlstand für alle 
und Nachhaltigkeit für den Planeten.

Zapatista-Autonomie – diese ist zentral für den Wider-
stand der zapatistischen Bewegung in Chiapas im südlichen 
Mexiko. Der Kerngedanke ist Selbstbestimmung für indigene 
Gruppen als radikale und würdevolle Alternative zum domi-
nanten extraktivistischen System und seinen Institutionen

Quelle: Kothari et al. (2019): Pluriverse. A Post-Development Dictionary.

ALTERNATIVEN ZUM  
NEOLIBERALEN KAPITALISMUS
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Another world is not only possible, 

she is on her way. On a quiet day,
 

I can hear her breathing.
Arundhati Roy
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NEUE 
NARRATIVE

SKRUPELLOSE 
FLUGINDUSTRIE

 Die Flugindustrie stellt 
ihre eigenen Profite 
über die Zukunft der 
Menschen und des 
Planeten. Weltweit 
zahlen Menschen, 
Gemeinschaften 

und die Umwelt die 
bittere Rechnung für 
das rücksichtslose 
Geschäftsmodell.

KURS AUF  
KLIMAGERECH-

TIGKEIT
Das gemeinsame 

Reiseziel ist ein klim-
agerechtes Leben auf 
einem gedeihenden 

Planeten. Das Narrativ 
lotst den Weg hin zu 
einem guten Leben 

für alle und zeigt auf, 
wie wir die Flug- und 
Tourismusindustrie 

auf ein gerechtes Maß 
reduzieren können. 
Ein neuer, demokra-
tischer Zugang zum 

Flugverkehr ersetzt die 
ungerechten Privile-
gien reicher Vielflieg-

er*innen.

GRÜNE WENDE
STATT GREEN-

WASHING
 Die Versprechungen 

der Flugindustrie 
entlarven sich als 

gefährliches Green-
washing. Die Weichen 
für ein nachhaltiges 

Mobilitätssystem 
können wir nur stellen, 
wenn wir Mobilität neu 

verstehen und dafür 
am Boden bleiben. Die 

Lösung lautet: Züge 
statt Flüge und klima-
freundliche Verkehr-

smittel für alle.

SICHERE  
LANDUNG

Die Flugindustrie 
muss auf den Boden 

der Tatsachen ge-
holt werden und 

benötigt zum Wohle 
der Beschäftigten 

Maßnahmen für einen 
gerechten Wandel. 
Die Klimakrise, das 

nahende Ende fossiler 
Energieträger und ein 
neues gesellschaft-
liches Bewusstsein 

zeigen: eine Reduktion 
des Flugverkehrs ist 
unumgänglich, sie 

wird entweder durch 
eine gerechte Trans-
formation oder durch 

eine gesellschaftli-
che Bruchlandung 

begleitet.

DIE REISE  
GENIESSEN

 Es gibt viele komfort-
ablere und klimafreun-
dlichere Alternativen 

zum Fliegen. Mit 
ihnen werden wir die 
gemeinsame Reise 

hin zu einer gerechten 
Gesellschaft mehr 

genießen.

Diese neue Welt, die am Ende des letzten Kapitels beschrie-
ben wurde, ist vielleicht schon „auf ihrem Weg“. Die Schienen 
werden schon verlegt und die Weichen gestellt. Dieses Kapitel 
zeigt fünf Wege auf, wie wir über den Flugverkehr sprechen 
und uns auf eine transformative Reise begeben können. Die 
neuen Narrative sind der Grundstein dafür, wirksame und über-
zeugende Botschaften zu entwickeln. Sie sind dafür gedacht, 
dass diverse Akteur*innen sie nutzen können. Daher sind sie 
so ausgelegt, dass sie für verschiedene kulturelle Kontexte 

und vielfältige Kampagnen übernommen und angepasst wer-
den können. Ein Narrativ kann nie vollständig von anderen Nar-
rativen unterschieden werden; sie überlappen und beziehen 
sich auf einander. Dies gilt auch für unsere Narrative, welche 
gemeinsam die Wahrheit über die Flugindustrie offenlegen. 
Die neuen Narrative laden Menschen dazu ein, sich Alterna-
tiven vorzustellen. Sie sollen die Vorstellungskraft anregen 
und Menschen die zentrale Frage stellen lassen: „Was wäre, 
wenn?“.



„WIE BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“ 
Die Verwendung des Narrativs kann für spezifische Inter-
ventionen sehr effektiv sein. Ein mögliches Beispiel sind 
Geldgeschenke an die Industrie im Kontext der Pandemie. 
Auch wenn Flughäfen ausgebaut werden und Unternehmen 
dafür hohe Subventionen erhalten, kann dieses Narrativ 
dazu beitragen, den lokalen Protest zu stärken. Es appelli-
ert an emotionale Reaktionen auf die Gier der Industrie und 
knüpft an Werte wie Gerechtigkeit und Gemeinschaft an.

Die Wahrheit über die Flugindustrie ist, 
dass sie skrupellos ihre eigenen Profit-
interessen durchsetzt und dabei Men-
schen und den Planeten abzockt – ob-
wohl ihre Lobby hart daran gearbeitet 
hat, uns davon zu überzeugen, dass die 
Industrie uns wirtschaftliche Vorteile 
bringt. Die Erzählung der Lobbyist*innen 
lautet, dass sie ein unverzichtbarer Quell 
für die Schaffung von gesellschaftlichem 
Wohlstand sei. Sie schaffe dringend be-
nötigte Arbeitsplätze und ermögliche 
tolle Reiseerlebnisse für alle. Die Realität 
sieht in jeder Hinsicht anders aus. 

Einige wenige werden durch die 
Flugindustrie sehr reich, während ande-
re über den Tisch gezogen werden. Dies 
stellen Lobbyist*innen sicher, indem sie 
für immer weitere Steuererleichterun-
gen, Subventionen und sogenannte Ret-
tungsgelder sorgen. Dass die Industrie 
keinerlei Verantwortung übernimmt, 
konnten wir während der Pandemie 
öffentlich beobachten. Die Fluggesell-
schaften erhielten aus öffentlichen 
Mitteln praktisch Geldgeschenke in 
Milliardenhöhe. Dennoch entließen 
sie Personal, übten Druck auf Gewerk-
schaften aus, schufen neue prekäre 

Arbeitsplätze und investierten weiter 
in Lobbyarbeit gegen klimapolitische 
Maßnahmen. In den meisten Ländern 
wurden Milliarden an Airlines und Flug-
häfen ohne oder nur mit geringen Aufla-
gen ausgeschüttet – allein die Lufthan-
sa erhielt von der deutschen Regierung 
fast 7 Milliarden Euro.6 Schon während 
Regierungen auf der ganzen Welt diese 
Entscheidungen trafen, kamen führen-
de Wirtschaftswissenschaftler*innen 
zu dem Schluss, dass bedingungslose 
Geldgeschenke an Fluggesellschaften 
gesamtwirtschaftlich am wenigsten 
lohnend und von allen Krisenmaßnah-
men am wenigsten erstrebenswert 
sind.7 

Für den Aufbau einer klimagerech-
ten Wirtschaft ist es entscheidend, 
dass die Flugindustrie von ihrer privi-
legierten wirtschaftlichen Behandlung 
auf den Boden der Tatsachen zurück-
geholt wird. Obwohl die meisten Flug-
gesellschaften privatwirtschaftlich 
geführt werden, werden sie mit öffent-
lichen Mitteln, steuerfreien Treibstof-
fen, bereitgestellter Infrastruktur und 
äußerst industriefreundlichen Regu-
lierungssystemen subventioniert und 

unterstützt. All dies führt dazu, dass 
jedes Jahr Milliardenbeträge an eine 
klimaschädliche Industrie verschenkt 
werden, welche dringend für eine so-
ziale und ökologische Transformation 
benötigt würden. Heute zockt die Indus-
trie uns ab und morgen treibt sie uns in 
den Ruin.

Entgegen ihres scheinheiligen Mar-
ketings gilt für die Industrie nur eins: 
Dividenden für Aktionär*innen sind 
wichtiger als saubere Luft und klarer 
Himmel für alle. Eine Vergesellschaf-
tung könnte die Prioritäten der Branche 
über den reinen Profit hinaus, auf so-
ziale und ökologische Verantwortung 
ausdehnen. Um dies zu erreichen, wird 
es jedoch nicht ausreichen, freundlich 
an Politiker*innen und Manager*innen 
zu appellieren. Wir müssen uns gegen 
die Exzesse der Flugindustrie und ihrer 
Verbündeten und gegen das politische 
„Weiter wie bisher“ laut wehren und 
gemeinsam Druck aufbauen.

„WANN BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“  
Dieses Narrativ wirkt gegen Argumente, die die Exz-
esse der Flugindustrie damit rechtfertigen, dass diese 
wirtschaftlichen Nutzen bringen und gute Jobs schaffen 
würden. Stattdessen werden die rücksichtslosen Machen-
schaften der Flugindustrie entlarvt, die dem Klima, der 
Gesellschaft und den Arbeiter*innen schaden. Die Exzesse 
der Industrie können wir uns nicht leisten.

SKRUPELLOSE 
FLUGINDUSTRIE
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DAS ALTE NARRATIV  
DIE „WIRTSCHAFTLICHE   

    ÜBERTREIBUNG“
Die alte Geschichte, die die Branche erzählt, geht so: Der 
Flugverkehr ist eine der wichtigsten Triebkräfte für die Wirt-
schaft und stellt eine demokratische Errungenschaft dar, 
durch die alle die Möglichkeit haben, die Welt zu bereisen. 
Die Unternehmen würden uns gerne glauben machen, dass 
der Flugverkehr nur für einen vernachlässigbaren Teil der 
weltweiten Emissionen verantwortlich ist. Außerdem be-
hauptet die Branche, schon viel getan zu haben, ihr Bestes 
zu geben, um klimafreundlicher zu werden. Die Flugverkehrs-
lobbyist*innen argumentieren ungeniert, dass vermeintliche 
Belastungen wie eine Kerosinsteuer, höhere CO2-Preise oder 
anderweitige Regulierungen vermieden werden müssen, da-

mit die Branche noch umweltfreundlicher werden kann. Statt-
dessen müssten vermeintlich grüne Technologien von den 
Regierungen gefördert werden.

Mit dem Argument der „wirtschaftlichen Übertreibung“ 
wird also versucht, das Bild einer Branche zu zeichnen, die für 
die Weltwirtschaft unverzichtbar ist. Es wird argumentiert, dass 
Millionen von Arbeitsplätzen direkt und indirekt von ihr abhän-
gen würden. Die Geldgeschenke während COVID-19 seien not-
wendig gewesen, um Arbeitsplätze zu schützen und negative 
Auswirkungen auf die gesamte Wirtschaft zu verringern. Doch 
wie wir in diesem Handbuch erklären, sind diese Argumente 
entweder falsch, irreführend oder stark übertrieben.

SKRUPELLOSE  
FLUGINDUSTRIE

Wir können uns eine skrupellose Flugindustrie nicht leisten. 
Denn eine gerechte Wirtschaft braucht Strukturen, die für 
Menschen und für den Planeten arbeiten und nicht gegen sie. 
Die Fluggesellschaften haben sich ihrer Verantwortung für 
die Verringerung der Emissionen komplett entzogen. Doch 
die Regierungen unterstützen und fördern sie dabei und bür-
den Steuerzahler*innen die finanzielle Last auf.

Botschaften, die helfen können, das Narrativ „Skrupello-
se Flugindustrie“ zu vermitteln:

 → Die Flugindustrie ist skrupellos, selbstsüchtig und zockt 
uns ab. Sie ist auf einem Freiflug auf Kosten anderer. 
Jahrzehntelang hat sie sich davor gedrückt, ihre Kosten 
zu tragen und Umweltvorschriften einzuhalten.

 → Die Flugindustrie verprasst öffentliche Gelder. Die Un-
ternehmen fliegen mit Steuergeldern davon und stehen 
immer in der ersten Reihe, wenn es um staatliche Geld-

geschenke geht. Gleichzeitig nehmen sie vor allem in Kri-
senzeiten keine Rücksicht auf Arbeitnehmer*innen. Die 
Flugindustrie sichert sich unfaire Vorteile im Wettstreit 
mit alternativen, klimafreundlicheren Formen der Mobili-
tät. Dadurch sind diese deutlich unterfinanziert.

 → Die Flugindustrie ermöglicht es einer winzigen, wohlha-
benden Elite, die Umwelt auf Kosten aller zu verschmut-
zen. Sie fühlt sich dazu berechtigt, mehr Emissionen in 
die Atmosphäre zu pumpen, als das Klima verträgt.

 → Flughäfen und Fluggesellschaften sind schlechte Nach-
barn. Sie verdienen ihr Geld damit, Menschen nachts 
wach zu halten und die Luft zu verpesten. Die psychi-
schen und physischen Gesundheitsauswirkungen des 
Flughafenbetriebs treffen Anwohner*innen und Beschäf-
tigte schwer. Vor allem ohnehin gesellschaftlich benach-
teiligte Menschen sind von den Folgen des Flugverkehrs 
betroffen.
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Am Flughafen Leipzig/Halle betreibt 
DHL ein stetig wachsendes Drehkreuz 
für den globalen Frachtverkehr. Während 
DHL hohe Profite einfährt, zahlen andere 
die bittere Rechnung.

Auf die Frage, wann er zuletzt über-
legt habe, den Kampf gegen den Flug-
lärm aufzugeben, zögert Peter Richter 
nicht lange mit einer Antwort: „Erst 
heute Morgen habe ich daran gedacht, 
das Haus zu verkaufen und woanders 
hinzuziehen. Auch meine Ärztin hat mir 
das geraten. Aber es geht nicht, meine 
Schwiegereltern wohnen bei uns im 
Haus und ich kann diese Entscheidung 
nicht so einfach treffen.“ Dabei, so er-
zählt der Vorsitzende der Interessens-
gemeinschaft Nachtflugverbot, wurde 
sein Haus vor über einem Jahrhundert 
gebaut und damit einige Jahre vor dem 
in den 1920er Jahren eröffneten Flug-
platz. Und wer hätte damals schon 
geahnt, dass sich der kleine Flugplatz 
zwischen Leipzig und Halle einmal zu 
einem der größten und lärmbelastets-
ten Drehkreuze für den globalen Waren-
verkehr entwickeln würde?

Als Peter Richter in einer großen 
Tour das Flughafengelände zeigt, ist 
ihm deutlich anzumerken, dass er hier 
oft unterwegs ist und über vieles Be-
scheid weiß, was hinter dem Zaun vor 
sich geht. Der Geschäftsführer einer 
Pferdesportagentur investiert einen gro-

ßen Teil seiner wenigen freien Zeit in 
seine ehrenamtliche Tätigkeit als Spre-
cher der „IG Nachtflugverbot“. Richter 
wurde aus eigener Betroffenheit aktiv 
nachdem sich 2008 ein für ihn denkbar 
unangenehmer Nachbar am Flugha-
fen angesiedelt hat. Für DHL, eines der 
weltgrößten Logistik-Unternehmen und 
Tochterunternehmen der Deutschen 

Post, rollte man damals den roten Tep-
pich aus: eine zweite Landebahn wurde 
gebaut und eine neue umstrittene Flug-
route genehmigt, die sogenannte Süd-
abkurvung. Die Konsequenz: der Flug-
verkehr nahm drastisch zu und Peter 
Richter gehörte nun zu tausenden Men-
schen, die über eine dauerhafte Lärm-
belastung klagten. Besonders nachts, 

EIN DENKBAR 
SCHLECHTER  

NACHBAR 

Nur die Kirche, ein paar Gebäude und eine Infotafel sind noch von Kursdorf geblieben, welches 
nun zwischen den beiden Landebahnen eingeklemmt liegt. Die Schadstoff- und Lärmbelastun-
gen zwangen vor wenigen Jahren die letzten Einwohner*innen zum Gehen.
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wenn an den meisten Flughäfen ein 
Flugverbot gilt, stören hier im Minuten-
takt Frachtmaschinen den Schlaf – mit 
gravierenden gesundheitlichen Folgen.

Einige Initiativen begleiten den kon-
tinuierlichen Ausbau des Flughafens 
seit Jahren kritisch, doch auf Regie-
rungsebene gab es bislang kaum Wi-
derstand. Wie weit der Bund und das 
Land Sachsen damals gehen konnten, 
um DHL nach Leipzig/Halle zu locken, 
ist dennoch erstaunlich. Neben der Fi-
nanzierung der neuen Landebahn, den 
Genehmigungen für die neue Flugroute 
und für Nachtflüge, stellte man für DHL 
äußerst lukrative Wettbewerbsvorteile 
sicher – vor allem die Lärmentgelte und 
Landegebühren sind im europäischen 
Vergleich extrem gering. Diese Wett-
bewerbsbedingungen wollte der Frei-
staat Sachsen sogar mit einer Garantie 
von 500 Millionen Euro vergolden. Hier 
schritt die EU-Kommission 2008 jedoch 
ein und kippte diese Zusicherung. Trotz 
der massiven Subventionen, die in das 
Frachtdrehkreuz gepumpt wurden, ist 
der Betrieb allerdings nur für DHL profi-
tabel: Der Betreiber des Flughafens, die 
Mitteldeutsche Flughafen AG, befindet 
sich komplett in öffentlicher Hand und 
erwirtschaftet jährlich Verluste – an 
denen sich DHL nicht beteiligt.

Jetzt soll der Flughafen für DHL 
sogar erweitert werden. Der Plan sieht 

vor, bis 2030 36 neue Stellplätze für 
Frachtflugzeuge zu schaffen und damit 
die Start- und Lande-Kapazitäten des 
Flughafens um weitere 50 % gegenüber 
2019 zu steigern. Und wieder werden 
vor allem öffentliche Gelder verprasst: 
Investitionen von rund einer halben Mil-
liarde Euro plant der Flughafenbetreiber. 
Aktuell läuft ein Planfeststellungsver-
fahren, doch die Machtverhältnisse in 
diesem Beteiligungsformat sind mehr 
als ungleich: Auf der einen Seite steht 
das globale Unternehmen mit teuren 
Anwält*innen und Medienprofis eng zu-
sammen mit Regierungsvertreter*innen. 
Auch die meisten Bürgermeister*innen 
der Kommunen haben sich nach an-
fänglichem Widerstand mittlerweile auf 
diese Seite geschlagen. Mitglieder der 
IG Nachtflugverbot deuten an, dass dort 
Einfluss genommen und Geldverspre-
chen für die klammen Kassen der Ge-
meinden gemacht wurden. Auf der an-
deren Seite stehen die ehrenamtlichen 
Gegner*innen des Ausbaus: Sie wälzen 
tausende Seiten Gerichtsakten, schrei-
ben Einwendungen, klagen vor Gericht, 
organisieren Treffen und investieren da-
bei nicht nur viel Zeit, sondern auch viel 
privates Geld.

Doch außerhalb des Beteiligungs-
verfahrens bekommt der Widerstand 
nun immer breitere Unterstützung. 
Unter dem Schlagwort „Klimagerechtig-

keit“ arbeiten vermehrt Initiativen gegen 
den klimaschädlichen Betrieb des Flug-
hafens und fordern „Rückbau statt Aus-
bau“. Neben dem Lärmproblem und 
steigenden Treibhausgasemissionen 
am Flughafen wird die Zivilgesellschaft 
auch zu weiteren Ungerechtigkeiten ak-
tiv: gegen die Arbeitsbedingungen bei 
DHL und beim neuen Amazon-Logistik-
zentrum, gegen die regelmäßigen Ab-
schiebungen, die in einem abgetrennten 
Terminal am Flughafen durchgeführt 
werden und gegen die Waffen- und Mili-
tärtransporte, die weitestgehend im Ver-
borgenen stattfinden. Im Sommer 2021 
fand vor allem die Aktion der Gruppe 
„Cancel LEJ“ überregional Beachtung. 
Rund 50 Aktivist*innen blockierten das 
Einfahrtstor zum DHL-Gelände für ein 
paar Stunden. Nachdem DHL mit einer 
Schadensersatzforderung von 1,5 Mil-
lionen Euro reagierte, wurden fast alle 
Beteiligten für rund 30 Stunden von der 
Polizei festgenommen. Diese 1,5 Mil-
lionen Euro sind für die meisten jungen 
Protestierenden sehr viel Geld, doch im 
Vergleich zu den Millionen an Subven-
tionen, oder den Top-Gehältern von DHL 
wohl eher unbedeutend. Den Zweck der 
Einschüchterung hat die Forderung von 
DHL aber wohl eher nicht erfüllt. Die 
nächsten Aktionen werden fleißig von 
verschiedenen Gruppen geplant.

Am frühen Morgen besetzten 
Aktivist*innen im Juli 2021 

eine Zufahrtsstraße zum 
DHL-Werksgelände.
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„WANN BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“  
Dieses Narrativ kann genutzt werden, um die Flugindustrie 
realistisch im globalen Kontext einzuordnen. Es betont 
die Ungleichheiten und Ungerechtigkeiten der schädlichen 
Auswirkungen besonders für Gemeinschaften im Globalen 
Süden. Es kann Solidarität schaffen und zeigen, dass eine 
Zukunft mit weniger Fliegen im gemeinsamen Interesse 
aller Menschen ist.

„WIE BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“ 
Dieses Narrativ ist vielseitig und kann in einer Vielzahl ver-
schiedener Kontexte und Interventionen genutzt werden. 
Es ist wirksam, um Narrative der Flugindustrie auf den 
Prüfstand zu stellen: zum Beispiel die Idee davon, dass 
Fliegen für alle zugänglich ist oder, dass die Flugindustrie 
Vorteile für ärmere Regionen bringt. Indem es sich auf die 
Ungleichheiten in der Verteilung von Nutzung und Auswir-
kungen konzentriert, werden Themen der Gerechtigkeit und 
Gerechtigkeit an sich ins Zentrum gestellt.

Unser gemeinsames Ziel ist eine Welt, 
in der wir alle ein lebenswertes Leben 
führen können. Dies bedeutet, dass wir 
die Weichen neu stellen müssen: Für ein 
faires und nachhaltiges Wirtschaftssys-
tem mit Mobilität, die für alle zugäng-
lich ist. Es bedeutet, für die reiche Min-
derheit der Fliegenden auf ein weniger 
umweltschädliches Reiseverhalten um-
zuschwenken. Für bisher vom Touris-
mus abhängige Länder mit niedrigem 
Einkommen bedeutet es neue Chancen: 
auch sie können im Rahmen einer „Just 
Transition“ ihre Abhängigkeiten über-
winden und gemeinwohlorientierte Wirt-
schaftsformen aufbauen. Mit dem Wan-
del der Mobilität ändert sich nicht nur die 
Art und Weise, wie und warum wir uns 
fortbewegen, auch unsere Vorstellungen 
von Reisen und Tourismus ändern sich 
entsprechend.

Das alte Narrativ der Flugindust-
rie als ökonomischen Motor für mehr 
Wohlstand, stammt von einem ver-
engten, von Fehlern durchzogenen und 
einseitigen Verständnis davon, was 
Fortschritt bedeutet. Das Leben wird 
in dieser Vorstellung aufgrund techni-

scher Entwicklungen und wirtschaftli-
chen Wachstums besser für alle. Aber 
das ist, als ob man sagen würde, alle 
werden nass, weil es regnet. Es sagt 
nichts darüber aus, ob Menschen ein 
Dach über dem Kopf haben, um dar-
unter Rückzug zu finden. Oder ob dem 
Regen eine Flut folgt, die die Ernte von 
manchen wegschwemmt. Für viele 
Menschen ist es Realität, dass sich die 
Zustände nicht verbessern, sondern so-
gar verschlimmern.

Alle Gemeinschaften haben das 
Recht und das Interesse, die eigene 
Zukunft zu bestimmen. Für viele Men-
schen ist mehr Flugverkehr kein erstre-
benswertes Ziel. Mobilitätsinfrastruk-
tur sollte so gestaltet werden, dass 
sie lokalen Bedürfnissen entspricht 
und für alle zugänglich, also zum Bei-
spiel erschwinglich ist. Mobilität muss 
Menschen dabei unterstützen, ihren 
Lebensunterhalt vor Ort zu sichern, 
statt den Interessen einer wohlhaben-
den, globalen Elite zu dienen. Vieler-
orts wären ein anständiger Busverkehr 
oder ein sicheres, zuverlässiges Bahn-
system viel dringender erforderlich, 

als ein neuer Flughafen. Neue nach-
haltige Mobilitätssysteme in ärmeren 
Regionen müssen auch durch reichere 
Länder mitfinanziert werden. Dies folgt 
aus der Anerkennung der massiven 
Ungerechtigkeit und der historischen 
Verantwortung des Globalen Nordens 
für Klimaschäden. Nur im weltweiten 
Schulterschluss können wir globale 
Krisen lösen.

Wichtig ist, dass es nicht nur eine 
Alternative zur einseitigen Idee des 
Fortschritts gibt. Es gibt viele Wege, 
um andere, neue Welten zu schaffen. 
Manche sprechen von einem „Pluri-
versum“.8 Diese Ansätze reichen vom 
lateinamerikanischen Buen Vivir, über 
die Wellbeing Economy, bis hin zum 
südafrikanischen Konzept des Ubuntu 
oder der Idee von Open Localisation 
als Gegendynamik zur Globalisierung. 
Obwohl sie sehr unterschiedlich sind, 
überschneiden sie sich in der Regel in 
einem gemeinsamen Ziel: Ihr zentrales 
Interesse liegt darin, die grundlegenden 
Bedürfnisse der Menschen zu befriedi-
gen. Dabei gilt es, die Grenzen der na-
türlichen Welt zu respektieren und ein 

KURS AUF KLIMA-
GERECHTIGKEIT
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DAS ALTE NARRATIV  
DER ENTWICKLUNGSBETRUG

Die Branche behauptet, der Flugverkehr sei ein Motor für nach-
haltige Entwicklung. Insbesondere für Länder in sogenannten 
„Wachstumsmärkten“ in Afrika, Asien und Lateinamerika. Die-
ses Argument beruht auf der Vorstellung, dass der Flugver-
kehr das Wirtschaftswachstum ankurbeln und damit Wohl-
stand schaffen würde. Er dient angeblich dazu, das Potenzial 
von Regionen zu erschließen, in denen viele Menschen bisher 
noch nicht fliegen. Der Flugverkehr wird für Gemeinden, die 
über keine oder nur schlechte Straßeninfrastruktur verfügen, 
sowie für abgelegene Inselstaaten eine wichtige Rolle spielen, 
behauptet die Industrie. Ihr Standpunkt ist, dass, auch wenn 
noch nicht alle Menschen Zugang zum Fliegen haben, sich 
dies ändern wird. Der Flugverkehr sei nicht mehr nur ein Spiel-
ball reicher Eliten, sondern werde demokratisiert.

Industrievertreter*innen werden diese Geschichte nutzen, 

um die Ausweitung der Industrie in immer weitere Regionen zu 
verteidigen. Gleichzeitig sagen sie, dass die Vorteile der glo-
balen Vernetzung durch staatliche Subventionen geschützt 
werden müssen. Nur so könne der Flugverkehrssektor sein 
Potenzial als Verbindungsglied für Menschen, Handel und 
Tourismus ausschöpfen und Triebkraft einer nachhaltigen 
Entwicklung sein. Impliziert wird damit, dass sich die ganze 
Welt auf dem Weg zu einem Konsumniveau befindet, wie es 
in den reicheren Regionen Europas und Nordamerikas stark 
verbreitet ist. Zudem stünden alle Länder vor derselben Zu-
kunft: der vollständigen Integration in eine globale Wirtschaft 
auf der Grundlage eines deregulierten Marktes und eines 
ungehinderten Flugverkehrs. Sie sagen, dass der Zugang zu 
Flugverkehr und eine gute Anbindung an den Rest der Welt 
ein Recht sei, das niemandem auf der Welt verwehrt werde.

 KURS AUF  
KLIMAGERECHTIGKEIT 

Klimagerechtigkeit bedeutet, eine faire Welt aufzubauen, 
die nicht auf einen Klimakollaps zusteuert. Die Perspekti-
ve stellt die Bedürfnisse, Wünsche und die Sicherung der 
Lebensgrundlagen aller Menschen in den Vordergrund. Sie 
erkennt an, dass die Flugindustrie und ihre zunehmende Ex-
pansion auf unser aller Kosten geht und marginalisierten 
Gemeinschaften auf der ganzen Welt am meisten schadet.

Botschaften, die helfen können, das Narrativ „Kurs auf 
Klimagerechtigkeit" zu vermitteln:

 → Klimagerechtigkeit meint eine Welt, in der wir alle ein 
lebenswertes Leben führen können. Die Expansion des 
Flugverkehrs benötigt teure Infrastruktur, während sie 
lokale Bedürfnisse nicht erfüllt. Schlimmer noch, sie be-
schädigt die Umwelt, die Gesundheit und die Existenz-
grundlagen von Menschen.

 → Den Flugverkehr zu reduzieren schafft neue Möglich-
keiten. Weniger Flugverkehr eröffnet Chancen und setzt 
Ressourcen frei, um Mobilitätssysteme zu schaffen, die 
an lokale Bedürfnisse angepasst sind.

 → Entscheidungen über Mobilität sollten von den Ge-
meinschaften erarbeitet und getroffen werden, die sie 
brauchen und nutzen. Anstatt sie, wie Flughäfen oder 
Autobahnen, aufgezwungen zu bekommen, sollten be-
troffene Gemeinschaften an der Entwicklung von Mobili-
tätssystemen beteiligt werden. 

 → Die globale Mehrheit der Menschen leidet unter dem 
profitgetriebenen Wachstum der Flugindustrie und dem 
privilegierten Fliegen der Wenigen. Fluginfrastruktur zu 
bauen, tritt die Interessen und Bedürfnisse lokaler Ge-
meinschaften mit Füßen und führt zu Gewalt und Kon-
flikten.

 → Scheinlösungen wirken sich auf die Ärmsten noch 
schädlicher aus. Das Greenwashing von Projekten durch 
Kompensationsmechanismen oder mit Agrartreibstof-
fen haben negative Konsequenzen für lokale Gemein-
schaften in den ärmsten Ländern der Welt. Dort treffen 
sie insbesondere indigene Gruppen.
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neues Gleichgewicht zu finden (Box: 
Alternativen zum neoliberalen Kapita-
lismus – siehe S. 39).

Aber die Flugindustrie respektiert 
keine Belastungsgrenzen. Der mensch-
liche Wunsch verbunden zu sein, auch 
über Grenzen und längere Entfernun-
gen hinweg, existiert und hat Berechti-
gung. Allerdings gibt es Möglichkeiten, 
diesen Wunsch etwa durch kulturellen 
Austausch vor Ort oder mit digitaler 
Kommunikation so zu befriedigen, dass 
Menschen nicht ständig in ein Flugzeug 
steigen müssen. Die Erfahrungen wäh-
rend der Pandemie haben gezeigt, dass 
es zahlreiche Möglichkeiten für Verbun-
denheit gibt.

Es ist leicht zu fragen, wie man ohne 
Flugzeug lange Strecken überwinden 

soll und damit zu suggerieren, es gebe 
keine Alternativen zum Flugzeug. Aber 
diese Frage geht an der Realität vorbei. 
Ein deutlich reduzierter Flugverkehr ist 
die Lösung und wir müssen anerken-
nen, dass es keine Selbstverständlich-
keit sein kann, regelmäßig zwischen 
Kontinenten zu reisen. Zumal exzessive 
Flugreisen bereits jetzt nur für eine klei-
ne Elite Realität sind. Pro Person ist die 
Zahl der Flüge in Europa, Nordamerika 
oder in anderen Regionen des Globalen 
Nordens weitaus höher als in den meis-
ten Ländern Asiens, Lateinamerikas und 
Afrikas. Selbst wenn die Branche es be-
hauptet, diese ungleiche Verteilung wird 
sich auch in den kommenden Jahrzehn-
ten nicht wesentlich verändern.9 

Nach der Meinung der Industrie ist 

die Anbindung an das globale Flugver-
kehrsnetz der einzige Weg, die lokale 
Wirtschaft zu fördern und Anbindung 
an die globalen Märkte zu erhalten. Der 
Bau und die Erweiterung von Flughafen-
infrastruktur, dazu gehören zum Bei-
spiel auch Raffinerien für Kerosin oder 
landwirtschaftliche Flächen für Agrar-
treibstoffe, bedeuten jedoch nicht, dass 
die Menschen vor Ort von mehr Mobi-
lität profitieren. Oft leben ärmere Men-
schen in der Nähe von Flughäfen und 
leiden unter dem Lärm und den Schad-
stoffen, oder sie werden von dort ver-
trieben, wo Flughäfen gebaut werden. 
Von der Industrie werden diese Gemein-
schaften oft als Hindernisse betrachtet, 
die Profitinteressen im Weg stehen.10  
Diese Menschen denken oftmals gar 

2017 waren weltweit 423 neue Flughäfen geplant oder im 
Bau. 223 davon allein im asiatisch-pazifischen Raum und 
58 in Europa. Von 121 zusätzlichen Start- und Landebahnen 
(28 in Europa) ist ebenfalls bekannt, dass diese aktuell ge-
plant oder gebaut werden. Was diese Karte nicht zeigt, sind 
weitere 205 geplante Verlängerungen von Start- und Lande-
bahnen, 262 neue Terminals und 175 Terminalerweiterungen 

– insgesamt mehr als 1200 Flughafeninfrastrukturprojekte, 
welche zu Lärm, Gesundheitsbelastungen, Vertreibung, Bio-
diversitätsverlust, Verlust fruchtbarer Böden und zu einem 
weiteren Anheizen der Klimakrise führen.

Quelle: Centre for Aviation: Airport Construction Database CAPA  
(numbers from 2017)

HUNDERTE NEUER FLUGHÄFEN UND 
LANDEBAHNEN SIND WELTWEIT GEPLANT
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nicht ans Fliegen. Sie sorgen sich eher 
um ihre lokalen Existenzgrundlagen, 
etwa Böden und Wasser, die von expan-
dieren Flughäfen bedroht werden.

Touristische Reisen sind ein Haupt-
grund für viele Flüge. Die Tourismus-
branche ist aus verschiedenen Gründen 
jedoch sehr problematisch. Viele Orte im 
Globalen Süden sind aktuell vom Touris-
mus als Einkommensquelle abhängig. 
Andere Möglichkeiten sind ihnen durch 
eine ungerechte und ungleiche Weltwirt-
schaft nicht zugänglich. Auf der einen 
Seite werden die neuen Arbeitsplätze 
von vielen willkommen geheißen. Aller-
dings kann ausufernder Tourismus für 
die Menschen und die Wirtschaft vor 
Ort genauso schädlich sein, wie etwa 
Bergbau oder industrialisierte Land-
wirtschaft. Hotels belasten oftmals die 
lokale Wasserversorgung und andere 
natürliche Ressourcen übermäßig. An-
gestellte sind oft auf Löhne angewiesen, 
die gerade so das Existenzminimum 
decken. Gleichzeitig fließen die Gewin-
ne allzu oft in die Hände ausländischer 

Manager*innen und Aktionär*innen. Die 
Abhängigkeit vom Tourismus ist damit 
ein großes Hindernis auf dem Weg zu 
globaler Nachhaltigkeit und sozialer 
Gerechtigkeit. Es ist Teil des Weges zu 
Klimagerechtigkeit, die Abhängigkeit 
vom Tourismus zu verringern und Wirt-
schaftssysteme aufzubauen, die lokalen 
Bedürfnissen entsprechen.

Diejenigen, die am meisten unter 
den Folgen des Greenwashings der 
Flugindustrie leiden, sind die gleichen, 
die bereits heute von den Folgen der 
Klimakrise am stärksten betroffen 
sind. Ungerechte Globalisierung, neo-
koloniale Abhängigkeiten und Ausbeu-

tungsverhältnisse begünstigen einen 
„grünen“ Kolonialismus. Kompensa-
tionsprogramme, die den Fluggästen 
fürs gute Gewissen verkauft werden, 
und von der Industrie mit falschen 
Versprechen beworben werden, füh-
ren mitunter zur Vertreibung lokaler 
Gemeinschaften von ihrem Land. In 
Wirklichkeit richten viele beworbene 
Maßnahmen mehr Schaden an, als sie 
nützen. Konzerne rauben armen Men-
schen das Land, damit ihre Gewinne 
weiter in die Höhe schnellen können.
Anstatt ein ungerechtes System zu 
zementieren, brauchen wir einen Kurs-
wechsel: für mehr Klimagerechtigkeit.

Stay Grounded Mitglieder auf der ganzen Welt protestieren gegen den zerstörerischen Neu- 
und Ausbau von Flughäfen, wie hier Gabriela Vega Tellez und ihre Mitstreiter*innen in Mexico 
City. © CPOOEM

Hier    denken    wir    nicht    

einmal ans Fliegen.
Gabriela Vega Tellez, Coo

rdinadora    de    Pueblos    

y Organizaciones del Orien
te del Estado de Mexico, Mexico
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Auf den ersten Blick scheint der Kampf 
der Bewohner*innen von Vila Nazaré 
verloren. Fast 2000 Familien wurden 
2019 gezwungen, ihr Zuhause aufzu-
geben, um der Landebahnerweiterung 
des Flughafens Porto Alegre zu wei-
chen. Nur rund 100 Familien verbleiben 
in den Überresten der rund 60 Jahre al-
ten Siedlung. Doch die Geschichte des 
Widerstands der Vila Nazaré gegen das 
deutsche Unternehmen Fraport ist noch 
lange nicht zu Ende.

Wenn Alex, ein ungefähr Mitte 
40-jähriger Bewohner von Vila Naza-
ré, über seine Gemeinde spricht, in der 
er geboren wurde und aufgewachsen 
ist, verändert sich seine Stimme. Sein 
Schmerz und seine Wut werden spür-
bar, wenn er erzählt, wie seine Nach-
barschaft vor der Erweiterung des Flug-
hafens zunächst eingeschüchtert und 
später auseinandergerissen wurde. 
Während rund 2.000 Familien dazu ge-
zwungen wurden umzusiedeln, konnten 
nur wenige bleiben, darunter die Familie 
von Alex. Ihre Häuser liegen nur knapp 
außerhalb der neu entstandenen „Si-
cherheitszone“, welche nach der Räu-
mung aus Ruinen besteht.

Seit 16 Jahren ist Alex Vorsitzen-
der der Institution Criança Feliz Naza-
ré („Glückliche Kinder von Nazaré“). Er 
kümmert sich um die Kinder, aber auch 
um die gesamte Gemeinde. Als aus-
gebildeter Elektriker begeistert er sich 
dafür, dort zu helfen, wo er kann. Er ist 
innerhalb seiner Gemeinde gut vernetzt 
und war eine treibende Kraft gegen die 
Flughafenerweiterung, die von der deut-

schen Flughafengesellschaft Fraport 
durchgesetzt wurde. Für Alex geht es 
bei diesem Widerstand nicht nur um 
den Verlust von Eigentum. Vielmehr 
geht es um das soziale Netz, das in den 
letzten 60 Jahren gewachsen ist und 
plötzlich einer deutschen Firma zum 
Opfer fiel.

Es hat alles mit dem Vorhaben der 
brasilianischen Regierung begonnen, 
den Staat Rio Grande do Sul besser für 
touristische Zwecke zu erschließen und 
an die globale Wirtschaft anzubinden. 
Dafür wurde eine Ausschreibung zur 
sogenannten „Entwicklung“ des Flug-
hafens veröffentlicht. Das Ziel war ein 
größeres Terminal und längere Lan-
debahnen, um größeren Flugzeugen 
die Landung zu ermöglichen. Die Aus-
schreibung hat Fraport gewonnen. Das 
Geschäftsmodell des Unternehmens 
basiert darauf, profitable Flughäfen zu 
betreiben und Dividenden für ihre Ak-
tionär*innen zu erwirtschaften. Die In-
teressen der Bewohner*innen von Vila 
Nazaré waren dabei nie mehr als ein 
lästiges Hindernis und die gewaltsame 
Räumung der Häuser stellte für das 
obere Management höchstens ein klei-
nes Risiko für das öffentliche Ansehen 
dar.

Für die Einwohner*innen von Vila 
Nazaré war von Anfang an klar, ab dem 
Moment als sie aus dem Fernsehen 
von der Flughafenerweiterung erfuhren, 
dass sie nicht davon profitieren würden. 
Zu Beginn stand die gesamte Gemein-
schaft geschlossen gegen die geplante 
Umsiedelung. Da die angebotenen Um-

siedlungsalternativen äußerst unattrak-
tiv waren, wollte niemand wegziehen. 
Die zwei Wohngebiete, beide lagen am 
Rande von Porto Alegre, waren deutlich 
weiter von den Arbeitsplätzen entfernt, 
hatten eine schlechtere Verkehrsanbin-
dung und stellten für viele ein Sicher-
heitsrisiko aufgrund von organisierter 
Drogenkriminalität dar. Die Gemein-
schaft wollte auch nicht voneinander 
getrennt werden. „Ich will nicht von den 
anderen getrennt werden, ich kenne die-
se Menschen seit über 30 Jahren. Wa-
rum wollen sie uns aufteilen?“ so Vila-
Nazaré Bewohnerin Vânia Soares. Die 
Einwohner*innen wehrten sich, richte-
ten Veranstaltungen aus, organisierten 
Demonstrationen und versuchten bei 
der kommunalen Verwaltung Gehör zu 
finden. Aber die Einigkeit begann auf-
grund massiver Einschüchterung bald 
zu bröckeln: Fraport beauftragte eine 
Sicherheitsfirma, deren Personal die 
Räumung vorbereiten sollte. Die Folge 
waren bedrohliche Hausbesuche durch 
schwerbewaffnete militärische Polizei 
und physische Gewalt. Ab einem be-
stimmten Punkt wurden weitere Protes-
te zu gefährlich. Alex selbst musste um 
sein Leben fürchten und tauchte über 
einen Monat lang unter. Am Ende waren 
die meisten Familien dazu gezwungen 
umzusiedeln und ihre Häuser wurden 
zerstört.

Bei der Aktionär*innenversamm-
lung von Fraport 2018, versuchte der 
Vorstand die Räumungen mit dem 
Argument zu verteidigen, dass die 
Siedlung illegal gewesen wäre und die 

„WIR HABEN DAS 
RECHT HIER ZU SEIN.“  

WIDERSTAND DER ANWOHNER*INNEN  
IN VILA NAZARÉ, BRASILIEN
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Menschen keine offizielle Berechtigung 
gehabt hätten dort zu leben. Dabei ge-
steht das brasilianische Gesetz denen 
Gewohnheitsrechte über ein Stück Land 
zu, die dieses über einen längeren Zeit-
raum bewohnen. Eine öffentliche Anhö-
rung wurde vom zuständigen Ministe-
rium nur einmal organisiert. Dort war es 
den betroffenen Anwohner*innen nicht 
möglich, mit den Vertreter*innen von 
Fraport ins Gespräch zu kommen. Die-
se nahmen nicht einmal am Tisch Platz, 
weigerten sich, auf Fragen zu antwor-
ten und verschwanden schnell wieder. 
Bei der nächsten Aktionär*innenver-
sammlung 2019 lehnte Fraport jedwe-
de Verantwortung im Zusammenhang 
mit den Räumungen ab und erklärte, 
die Räumung wäre eine Bedingung für 
die Konzession des Flughafenbetriebs 
gewesen. Deswegen würde die Ver-
antwortung für diese bei der brasiliani-
schen Regierung liegen.

Der Fall von Vila Nazaré lässt wich-
tige Fragen in den Vordergrund treten: 
Wer profitiert von der sogenannten 
„wirtschaftlichen Entwicklung“, die 
Flughafenerweiterungen versprechen? 
Was muss getan werden, wenn mar-
ginalisierte Gemeinschaften von Ver-
treibung betroffen sind? Und welche 
Spielregeln sind für Investitionen aus-
ländischer Unternehmen notwendig?

Für Alex ist klar, dass Fraport die 
Hauptverantwortung für die Zerstörung 
seiner Gemeinde trägt. Das vorrangige 
Ziel des Unternehmens ist es, Gewin-
ne zu erwirtschaften. Die Leben und 
Existenzgrundlagen der lokalen Bevöl-
kerung waren einfach nur unbequeme 
Stolpersteine auf diesem Weg. Es gibt 
den begründeten Verdacht, dass Fra-
port Verbindungen zu korrupten Eliten 
aus Politik und Wirtschaft zum eige-
nen Vorteil nutzte und unrechtmäßige 
Absprachen getroffen hat. Die ehema-

ligen und auch die verbleibenden Be-
wohner*innen von Vila Nazaré fordern 
nun eine angemessene Entschädigung 
für den Verlust ihrer Häuser und auch 
für den Verlust ihres Einkommens. Geld 
kann den entstandenen Schaden nicht 
wiedergutmachen, aber es kann dabei 
helfen, Teile der durch Fraport zerstör-
ten Infrastruktur und für die verbliebe-
nen Familien wieder herzustellen und 
den umgesiedelten Familien helfen, 
eine neue Existenz aufzubauen.

Neue Flughäfen und die Erweiterung 
von Flughafeninfrastruktur sind selten 
bis nie zum Wohle lokaler Anwohner*in-
nen. Bauprojekte benötigen eine freie, 
vorherige und informierte Zustimmung 
aller Betroffenen. Menschen müssen 
in Entscheidungen mit einbezogen wer-
den, die ihre wirtschaftliche Zukunft be-
stimmen. Am Verhandlungstisch dürfen 
nicht länger nur Regierungen und inter-
nationale Konzerne sitzen.

Die meisten Bewohner*innen von Vila Nazaré 
saßen nie in einem der Flugzeuge, die im  

angrenzenden Flughafen starten und landen.
© Christian Russau

Daniel Alex da Silva Dutra steht in den 
Trümmern eines Hauses in Vila Nazaré. 
© Christian Russau
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„WANN BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“  
Dieses Narrativ kann genutzt werden, um die Behauptung 
zu widerlegen, dass der Flugverkehr bald ökologisch und 
sozial nachhaltig wird. Ihr könnt darauf zurückgreifen, um 
das Greenwashing der Branche zu entlarven. Es ist für 
die Öffentlichkeit grundsätzlich leicht zu verstehen, dass 
es sich bei Greenwashing um eine Form der Heuchelei 
handelt. Das Narrativ zeigt auch, wie besserer Verkehr am 
Boden die einzige Möglichkeit ist, Mobilität nachhaltig zu 
gestalten. Außerdem zeigt es Wege auf, wie wir die not-
wendige Transformation einleiten.

„WIE BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“ 
Nutzt dieses Narrativ, wann immer ihr irreführender Propa-
ganda der Industrie begegnet. Ihr könnt damit zeigen, wie 
wirklich nachhaltige Mobilität aussieht und was getan wer-
den muss, um sie zu ermöglichen. Es kann auch verwen-
det werden, um zu zeigen, wie die Flugindustrie zu einem 
sicheren Landeanflug gebracht werden kann und wie die 
Menschheit und der Planet davon profitieren.

Fliegen ist der schnellste Weg, den 
Planeten aufzuheizen.11 Ein einziger 
Langstreckenflug generiert mehr CO2-
Emissionen als manche Menschen 
im ganzen Jahr ausstoßen.12 Vor der 
Corona-Pandemie wuchsen die klima-
schädlichen Emissionen im Flugsektor 
schneller als in den meisten anderen 
Bereichen. Nach der Pandemie will die 
Industrie wieder so schnell wachsen wie 
zuvor.13 Steigende Emissionen halten 
die Industrie aber nicht davon ab, den 
Menschen zu erzählen, sie könnten mit 
reinem Gewissen fliegen (s. Box Das alte 
Narrativ: Die „grüne Lüge“). Technologi-
sche Innovationen, die die Vorsitzenden 
und ihre verbündeten Politiker*innen 
beschwören, reichen nicht aus, um den 
großen ökologischen Schäden durch 
die Flugindustrie entgegenzuwirken. 
CO2-Kompensationen, mit denen immer 

mehr klimabewusste Menschen dazu 
gelockt werden, wieder zu fliegen, sind 
weder so zuverlässig noch so effektiv, 
wie sie von der Industrie angepriesen 
werden. Nachhaltig zu werden bedeutet, 
den Flugverkehr von ihren emissionsin-
tensiven Höhenflügen zum Landen zu 
bringen und die Weichen für klimage-
rechte Alternativen zu stellen.

Um die Klimakatastrophe zu ver-
hindern, müssen Emissionen sofort 
reduziert werden. Die Flugzeugflotten 
der Industrie können nur langsam er-
neuert werden, da die Flugzeuge Jahr-
zehnte in Betrieb sind. Das bedeutet, 
dass wir auf die heute bestehende Inf-
rastruktur schauen müssen – nicht auf 
eine zukünftig anvisierte. Die Industrie 
greift auf Greenwashing zurück, um den 
falschen Eindruck zu erwecken, die In-
dustrie befände sich auf dem richtigen 

Weg. Alle ihre Argumente, die dieses 
Greenwashing füttern, sind falsch: Klei-
ne Prototypen von Elektroflugzeugen 
für kurze Strecken können nicht die 
Größenordnung von konventionellen, 
umweltschädlichen Flügen erreichen. 
Alle alternativen Treibstoffe sind mit 
zahlreichen Problemen behaftet: mit 
Wasserstoff betriebene Flugzeuge wird 
es erst in Jahrzehnten geben. Syntheti-
sche Treibstoffe benötigen gigantische 
Mengen erneuerbarer Energie, die in 
anderen Bereichen mehr gebraucht 
werden als im Flugverkehr. Und Ag-
rartreibstoffe haben unerwünschte 
Nebenwirkungen und deutliche Ein-
schränkungen. Außerdem machen sie 
nur etwa 0,01 % des derzeit verwende-
ten Flugtreibstoffs aus. Trotz aller Ver-
sprechungen und glänzender Werbung 
in Bezug auf „alternative“ Treibstoffe 

GRÜNE 
WENDE STATT 

GREENWASHING
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DAS ALTE NARRATIV:  
DIE „GRÜNE LÜGE“

Die Flugindustrie möchte uns gern glauben machen, dass 
der Flugverkehr eine Vorreiterrolle bei den Bemühungen für 
mehr Umweltschutz einnimmt. Sie behauptet, sie sei eine 
der ersten Branchen gewesen, die sich ehrgeizige Ziele 
gesetzt und eine Strategie zur Verringerung ihrer Klima-
schädlichkeit entwickelt hat. Sie behauptet auch, dass die-
se Strategien Früchte tragen. Dabei wird vorgegeben, dass 
der Flugverkehr seit Jahrzehnten immer effizienter wird 
und diese Entwicklung anhält. Dies geschieht, so die Bran-
che, weil neue Technologien in rasantem Tempo entwickelt 
werden. So sei es bald möglich, dass wir alle klimaneutral 
und mit gutem Gewissen fliegen können. Folgende Beispie-
le werden dazu genannt: elektrisches Fliegen, Wasserstoff 

und nachhaltige Flugtreibstoffe. Damit dies gelingt, braucht 
es nach Ansicht der Branche drei Dinge: ein stabiles Wachs-
tum, um die Finanzierung grüner Technologien zu sichern, 
öffentliche Unterstützung, um die Entwicklung und Einfüh-
rung zu beschleunigen, und „Technologieoffenheit“ anstelle 
von Vorschriften, die Innovation bremsen würden. Die Flug-
industrie behauptet weiter, dass sie große Schritte zur Ver-
besserung der Luftqualität und zur Lärmreduzierung unter-
nähme. Man sagt uns, dass „grünes“ Fliegen am Horizont 
sichtbar werde. Wie wir in diesem Handbuch zeigen, können 
diese Argumente beeindruckend wirken, bis sie anhand der 
Fakten analysiert werden. Denn dann fallen sie in der Regel 
auseinander.

GRÜNE WENDE STATT  
GREENWASHING!

Um die Weichen für Klimagerechtigkeit zu stellen, müssen 
wir offen und ehrlich über die Grenzen von Technologie spre-
chen und anerkennen, dass der Großteil der Mobilität am 
Boden stattfinden muss. Um dies zu erreichen, müssen wir 
das Greenwashing der Flugindustrie stoppen und Alternati-
ven zum Fliegen mit umfassenden Maßnahmen fördern. Wir 
können uns dabei sicher sein: eine Transformation ist mög-
lich. Was wir daraus gewinnen können, ist eine gerechtere 
und gesündere Welt.

Botschaften, die helfen können, das Narrativ „Grüne Wen-
de statt Greenwashing“ zu vermitteln:

 → Das einzige grüne Flugzeug, ist das, das am Boden bleibt. 
Kommerzielles Fliegen benötigt riesige Mengen von Ener-
gie und Ressourcen. Geerdete Alternativen sind effizien-
ter und nachhaltiger.

 → Kompensationsprogramme sind eine Lizenz zur Ver-
schmutzung. Sie legitimieren ein „Weiter-so!“, funktio-
nieren nicht und könnten sogar zur Erhöhung globaler 
Emissionen beitragen. Dadurch führen sie zu neuen Un-
gerechtigkeiten.

 → Alternative Treibstoffe sind nur ein Tropfen auf den hei-

ßen Stein. Es ist unwahrscheinlich, dass andere Treib-
stoffe die Umweltverschmutzung durch den Flugverkehr 
nennenswert auf absehbare Zeit verringern werden. Der 
Hype der Industrie lenkt von der Notwendigkeit ab, den 
Flugverkehr sofort zu reduzieren.

 → Wasserstoffbetriebene Flugzeuge sind wie Einhörner. Viel 
diskutiert, aber meist nur in den Märchen der Industrie zu 
finden. Um den Klimaschaden wesentlich zu verringern, 
kommen sie sehr wahrscheinlich zu spät und in zu gerin-
gem Umfang. 

 → Erneuerbare Energien sind knapp und sollten nicht für 
exzessives Fliegen verschwendet werden. Wir werden 
so viel erneuerbare Energie wie möglich für die Dekar-
bonisierung des Energienetzes und für ein nachhaltiges 
Mobilitätssystem am Boden benötigen. Wir sollten die-
se nicht für ineffiziente E-Fuels verschwenden, nur damit 
ein paar wenige weiter so viel fliegen können wie bisher.

 → Um den Flugverkehr zu reduzieren und Mobilität gerecht 
und grün zu gestalten, brauchen wir mehr als Steuern 
und Marktmechanismen. Wir brauchen auch Begrenzun-
gen und Verbote für den Flugverkehr und ein Ende des 
Wachstums von Flughäfen und Infrastruktur.
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Flüge schaden nicht nur dem Klima, sondern 
haben auch lokale Folgen wie Lärm und Luft-
verschmutzung.
© dsleeter_2000 /
Climate Visuals

und vermeintlicher Dekarbonisierung: 
Die Industrie verfehlt ihre eigenen Ziele 
bei der technischen Entwicklung und 
Einführung bislang routinemäßig.14 Zwar 
sind neue Technologien notwendig und 
sollten entwickelt werden, aber sie dür-
fen keine Entschuldigung dafür sein, das 
bestehende Verkehrsaufkommen in der 
Luft beizubehalten. Selbst wenn die Ent-
wicklung voranschreitet, werden die Al-
ternativen immer klare Grenzen haben.

Ein gerechtes Mobilitätssystem, 
das in eine solidarische und nachhalti-
ge Wirtschaft eingebettet ist, wird Ver-

kehrsmitteln am Boden, insbesondere 
den öffentlichen Nahverkehr, priori-
sieren. Davon würden alle profitieren. 
Selbst wenn weiterhin nur ein kleiner 
Teil der Bevölkerung fliegt und das Flie-
gen angeblich „grüner” wird, werden da-
bei große Mengen erneuerbarer Energie 
verbraucht. Die Mehrheit der Menschen 
wird dadurch ihrer Ressourcen beraubt 
und der Übergang zu einer tatsächlich 
grüneren und gerechten Mobilität für 
alle wird verlangsamt. Um sich gegen 
die Auswüchse und Wachstumspläne 
der Flugindustrie durchzusetzen, bedarf 

es einer klaren Orientierung hin zu weni-
ger Flugverkehr, es bedarf viel öffentli-
chen Drucks und breiter Unterstützung 
für nachhaltige Alternativen.

Aber es gibt gute Neuigkeiten: Wir 
können die Weichen für ein klimage-
rechtes Mobilitätssystem jetzt stel-
len (s.: Die Reise genießen, S. 62). Im 
Durchschnitt stößt eine Zugfahrt nur 
einen Bruchteil der Emissionen eines 
Flugs aus. Nachtzüge sind klimafreund-
licher und bringen uns im Schlaf von der 
einen in die andere Stadt. Genauso ver-
ursachen Busreisen wesentlich weniger 
Emissionen als Flüge. Für Übersee-Rei-
sen sind Schiffe, besonders Segelschif-
fe, eine langsamere und nachhaltigere 
Option. Vor allem gilt: Viele Reisen kön-
nen vermieden werden. Denn sie sind 
schlichtweg nicht notwendig. Damit wir 
in der Zukunft nachhaltig und am Boden 
reisen können, muss sich vieles ändern. 
Ein Wandel in der Arbeitskultur, der uns 
erlaubt länger zu reisen, wird notwen-
dig sein und wir müssen ökologisch 
verantwortungsvolles Verhalten so weit 
normalisieren, dass wir gar nicht län-
ger über andere Optionen nachdenken. 
Dies bedarf besserer Strukturen, wie 
zum Beispiel gerechten Preisen und 

In Indien waren Zugreisen eine offensicht-

liche und einfache Alternative zu Flu :gen. Die 

meisten Orte sind durch das Schienennetz 

gut
 

 
 

angebunden    und    die    Zug-Kultur    ist    

etwas,
   das    man    hier    erlebt    haben    muss. 

Vivek Gilani, cBalance
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einheitlichen Buchungssystemen. Es 
bedarf oft aber auch einer grundlegend 
neuen Infrastruktur. In einigen Teilen 
der Welt wird dringend mehr Mobilitäts-
infrastruktur benötigt. Wo immer zum 
Beispiel neue Zugverbindungen gebaut 
werden, muss dies in Kombination mit 
starker Beteiligung der Bevölkerung 
und in außerordentlicher Rücksicht auf 
die Bedürfnisse der lokalen Anwoh-
ner*innen und der Umwelt geschehen.

Um den Wind zu drehen, wird eine 
Strategie allein nicht reichen. Stattdes-
sen brauchen wir ein breit angelegtes 
Maßnahmenpaket, um den Flugver-
kehr zu reduzieren und uns auf Kurs für 
nachhaltige Mobilität zu bringen.15 Eine 
offensichtliche Maßnahme ist es, Prä-
mien-Programme für Vielflieger*innen 
einzustellen. Diese Bonusprogramme 
regen zu besonders unnötigen Flügen 
an. Eine andere Maßnahme ist die Ab-
schaffung aller finanziellen Privilegien 
und Steuerbefreiungen, die der Flugin-
dustrie gewährt werden. Als Pendant 
zur CO2-Steuer braucht es eine Schad-
stoffsteuer. Und weil wir im gegenwär-
tigen System alle Billigflüge und das 
frivole Fliegen der Reichen subventio-
nieren, wären konsequente Steuern auf 
Treibstoffe und Flugtickets eine sozial 
gerechte Maßnahme. Nichtsdestotrotz 

ist es notwendig, im Steuersystem zu 
berücksichtigen, dass Fliegen eine Lu-
xusaktivität ist. Aktuell werden reiche 
Vielflieger*innen durch Steuergelder 
bezuschusst. Stattdessen könnten ihre 
Emissionen durch eine Vielflieger*in-
nen- oder eine Flugmeilen-Abgabe an-
gemessener berücksichtigt werden. 
Ohne die Anzahl an Flugreisen aber 
insgesamt zu limitieren, reicht es nicht 
aus, nur den Preis des Fliegens zu er-
höhen. Reiche Menschen finden immer 
eine Möglichkeit sich freizukaufen.

Begrenzungen sind ein ganz nor-
maler Teil des täglichen Lebens. Wir 
respektieren sie, wenn sie zur kollek-
tiven Sicherheit beitragen. Geschwin-
digkeitsbegrenzungen auf Straßen, Al-
koholgrenzen beim Fahren, maximale 
Verschmutzungsrichtwerte im Trink-
wasser. Dieser Logik folgend, ist es 
der effektivste Weg den Flugverkehr zu 
reduzieren, indem wir die Zahl der Flü-
ge begrenzen. Eine Maßnahme ist zum 
Beispiel die Abschaffung aller Kurzstre-
ckenflüge. Für kurze Strecken stehen al-
ternative Transportmöglichkeiten leicht 
zur Verfügung. Eine andere Möglichkeit 
ist es, die Zahl der täglichen Abflüge 
auf bestimmten Routen zu reduzieren. 
Das Setzen von absoluten Obergrenzen 
und Verboten ist gerecht, da niemand 

Geld oder Privilegien nutzen kann, um 
sie zu umgehen. Ein direktes Verbot 
von Privatjets ist ebenfalls notwendig. 
Es gibt keine Rechtfertigung dafür, ei-
nigen wenigen reichen Individuen zu 
erlauben, unsere geteilte Atmosphäre 
auf Kosten unserer kollektiven Zukunft 
zu verschmutzen. Weiter braucht es 
ein Moratorium für den zerstörerischen 
Bau- und die Erweiterungen von Flug-
häfen weltweit. Neue Infrastruktur für 
eine Industrie zu bauen, die eigentlich 
schrumpfen müsste, ergibt keinen Sinn. 
Eigentlich müsste das Gegenteil pas-
sieren: In vielen Städten müssten die 
Flughäfen zurückgebaut oder geschlos-
sen werden. Sie müssten zum Nutzen 
der Vielen umgestaltet werden. All dies 
muss Teil eines größeren gesellschaft-
lichen Wandels sein, innerhalb dessen 
finanzierbare, grüne Mobilitätsstruktu-
ren am Boden aufgebaut werden.

Der Flugverkehr, wie er heute 
besteht, ist ein Symptom des aller-
schlimmsten Exzesses des bestehen-
den Wirtschaftssystems. Er beinhaltet 
alles: von massiven Ungerechtigkeiten, 
bis zur massiven Klimaschädlichkeit. 
Abhilfe liegt im Systemwandel und in 
kollektiver Verhaltensänderung. Wir 
brauchen beides. Und wir brauchen es 
jetzt.

Züge sind nicht die einzige Alternative zu 
Flügen. Aber in manchen Weltregionen 
können Flüge schon jetzt durch Zugreisen 
ersetzt werden.
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Wir wissen, dass Fliegen dem Klima 
schadet. Aber die Flugindustrie tut al-
les, um das zu verschleiern. Während 
sich die Industrie in vielerlei Hinsicht 
des Greenwashings schuldig macht, 
gibt es Scheinlösungen, die besonders 
viel Ausbeutung und Leid im Globalen 
Süden verursachen. Dazu gehören CO2-
Kompensationen und Agrartreibstoffe. 
Fluggesellschaften verkaufen mit ih-
nen ein Märchen. Diese Scheinlösun-
gen dienen nicht nur dazu, schädliche 
Praktiken zu rechtfertigen, sie verursa-
chen auch Konflikte in vielen Regionen 
in Afrika, Asien und Lateinamerika und 
beeinträchtigen das Leben derjenigen, 
die noch nie einen Fuß in ein Flugzeug 
gesetzt haben.

CO2-Kompensationsprojekte ver-
schaffen der Flugverkehrsindustrie 
und ihren Kund*innen Emissionsgut-
schriften und ermöglichen es ihnen, 
die Umweltverschmutzung nahezu be-
denkenlos fortzusetzen. Ein Beispiel für 
zweifelhafte Kompensationsprojekte 
findet sich in der Provinz Mai N’dombe 
im Westen der Demokratischen Republik 
Kongo. Die Projekte, die sich hier finden, 
gehören zu einem der weltweit bekann-
testen Emissionsminderung-Program-
men, das REDD+ Programm (Reducing 
Emissions from Deforestation and De-

gradation).16 REDD+ wurde im Rahmen 
der UN-Klimaverhandlungen eingeführt 
und soll klimaschädliche Emissionen 
durch verbessertes Waldmanagement 
in sogenannten „Entwicklungsländern“ 
ausgleichen, wofür dann Ausgleichs-
zertifikate verkauft werden. Der Wald 
in Mai N’dombe wurde als REDD+-Pro-
jekt ausgewiesen, da er von Abholzung 
bedroht gewesen sei und durch den 
Kompensationsmechanismus angeb-
lich erhalten bleiben konnte. Die Betrei-
ber des Projekts, das US-Unternehmen 
Wildlife Works Carbon (WWC), behaup-
tet, dass 2010 eine neue Abholzungsli-
zenz genehmigt werden sollte. Tatsäch-
lich widerspricht dies jedoch eines seit 
2002 geltenden Moratoriums, das es im 
ganzen Land illegal macht neue Abhol-
zungslizenzen zu vergeben.17  

WWC hat keine Angst davor, die 
Wahrheit zu verdrehen. Das Unterneh-
men hat immer wieder behauptet, dass 
das Gebiet ohne REDD+ vollständig ab-
geholzt worden wäre. Es wären alle alten 
Bäume gefällt worden, um Platz für die 
kleinbäuerliche Landwirtschaft und die 
Nahrungsmittelproduktion zu schaffen. 
Das Referenzgebiet, das Wildlife Works 
für diese Behauptungen heranzieht, ist 
jedoch über 600 Kilometer entfernt und 
in keiner Weise mit Mai N’dombe ver-

gleichbar. Tatsächlich könnte während 
des WWC Projekts der Waldverlust so-
gar zugenommen haben. Basierend auf 
den Angaben von WWC wurden Emis-
sionsgutschriften an Unternehmen, wie 
zum Beispiel Fluggesellschaften, verge-
ben – und das obwohl es wahrschein-
lich keinerlei Emissionseinsparungen 
gab.

Kompensationsprojekte wie dieses 
haben auch negative Auswirkungen 
auf die Gemeinschaften, die auf den 
betreffenden Gebieten, oftmals in Wäl-
dern, oder in der näheren Umgebung 
leben. Viele dieser Gemeinschaften 
spüren schon heute die Auswirkungen 
des Klimakollapses. Ihnen wurde die 
Erlaubnis entzogen, den Wald in grö-
ßerer Entfernung als 2km vom eigenen 
Zuhause zu nutzen. Sie sind außerdem 
mit weiteren Bedrohungen konfrontiert, 
wie etwa gewalttätige Konflikte. Diese 
Konflikte reichen beispielsweise von 
einem tiefen inneren Misstrauen mit 
den Naturparkverwaltungen, bis hin zu 
physischer Gewalt. Ein Bericht aus 2016 
über Schutzgebiete im Kongobecken, 
viele von ihnen im REDD+ Programm, 
zeigt viele Fälle von Gewalt. In 21 von 
24 Schutzgebieten wurden gewaltsame 
Vorkommnisse, darunter auch schwere 
Menschenrechtsverletzungen, gemel-

„WIR BEGINNEN UNSERE 
WÄLDER ZU BETRETEN, ALS 
WÄREN WIR KRIMINELLE“

Greenwashing­Projekte zerstören die Umwelt und Lebensgrundlagen  
weltweit. Zwei besonders schädliche Beispiele aus der Demokratischen  
Republik Kongo und aus Paraguay betreffen CO2­Kompensationen und  

Agrartreibstoffe.
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det. Wie ein Vorsteher eines Dorfes in 
den Wäldern des Mai N’dombe aus der 
Zeit berichtet, bevor ihr Zuhause zu ei-
nem Schutzgebiet erklärt wurde: „Das 
Leben war nicht kompliziert, da alle Lö-
sungen im Wald vorhanden waren. Aber 
jetzt beginnen wir unsere Wälder zu be-
treten, als wären wir Kriminelle.“18 

Solche Fälle gibt es weltweit. Sie 
sind oft auch mit anderen Formen des 
Greenwashings verbunden, etwa mit 
der Herstellung von Agrartreibstoffen, 
welche die Flugindustrie als Maßnahme 
zur Senkung ihrer Emissionen anpreist. 
Tatsächlich werfen auch Agrartreibstof-
fe eine ganze Reihe von Problemen auf 
(siehe S. 22). Ein Agrartreibstoff-Pro-
jekt, das die gesamte Ungerechtigkeit 
und Heuchelei der Flugindustrie in sich 
vereint und einen zweifelhaften Namen 
trägt, ist das Omega Green Projekt in 
Paraguay. Diese gigantische Agrartreib-
stoff-Raffinerie, eine der weltweit größ-
ten und die erste für Agrartreibstoffe in 
Südamerika, wird vor allem Flugtreib-
stoffe aus Sojaöl, Tierfetten aus der 
Rindfleisch-Industrie und aus Ponga-
mia-Öl produzieren.19

Mögliche Verschmutzung durch die 
Raffinerie, sowie vermehrte Bebauung 
und mehr Verkehr entlang des Flusses, 
stellen ernsthafte Gefahren dar, auch 
für die Lebensgrundlagen der lokalen 
Fischerei. Soziale Konflikte sind ent-
standen, seitdem der Zugang zur Santa 
Rosa Gemeinschaft durch die Betreiber-
firma beschränkt wurde. Ein Anwohner, 
Ezequiel Pereira, fasst die Situation un-
verblümt zusammen: „Unser Dilemma 

ist: Sterben wir durch Verhungern oder 
sterben wir durch Vergiftung?“. Um noch 
mehr Salz in die Wunden der lokalen Ge-
meinschaften zu streuen, hat der Inha-
ber des Omega Green-Projekts mit der 
paraguayischen Regierung eine Verein-
barung getroffen, die das Unternehmen 
von allen Steuern befreit. Das bedeutet, 
dass 100 % des Gewinns aus dem Land 
und von den Menschen in Paraguay ab-
gezogen werden.

„Agrartreibstoffe, insbesondere 
jene, die für die Flugindustrie genutzt 
werden, dienen dazu, den Bedarf einer 
globalen Minderheit zu befriedigen, 
während die Nachfrage in Paraguay 
selbst extrem gering ist. Omega Green, 
wie alle extraktivistischen Projekte 
bringt mehr Zerstörung, Schmerz und 
Auslöschung zu unseren Leuten. Das 
Projekt ist von Profitinteressen großer 
ausländischer Investoren und Unter-
nehmen dominiert, während lokale 

Ökosysteme bedroht werden und Land-
wirt*innen und Indigene arm und krank 
gemacht werden“, so Inés Franceschelli 
vom lokalen Forschungszentrum Heñói, 
die eine Fallstudie20 über das Projekt 
mitverfasst hat. Tatsächlich ist Para-
guay das Land in Südamerika, das am 
wenigsten CO2 durch den Flugverkehr 
ausstößt. Nach Venezuela ist das Land 
der zweitgeringste pro Kopf Treibhaus-
gas-Emittent auf dem Kontinent.21 

Kompensationsprojekte und Agrar-
treibstoffe bieten keine Lösungen für 
das Verschmutzungsproblem des Flug-
verkehrs und weisen dieselben Dynami-
ken auf: sie zerstören die Leben, Exis-
tenzgrundlagen und die Zukunft von 
Gemeinschaften weltweit. Und das nur, 
um behaupten zu können, vermeintlich 
„grünes“ Fliegen zu ermöglichen. Aber 
wenn man das Greenwashing durch-
schaut wird klar: die wahre Lösung liegt 
woanders und beinhaltet weniger Flüge.

Die Dorfbewohner*innen verlieren ihren 
Zugang zum Wald und werden nicht aus-
reichend über das Projekt informiert.
© Rainforest Foundation UK

Soziale Konflikte sind entstanden, seitdem 
der Zugang zur Santa Rosa Gemeinschaft 
durch die Firma privatisiert wurde, die das 
Land besitzt. Tor ohne Zugang für Gäste und 
Bewohner*inen. © HEÑÓI
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„WANN BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“ 
Dieses Narrativ kann dazu genutzt werden, um über die Not-
wendigkeit zu sprechen, die Industrie zum Landeanflug zu 
bringen. Entgegnet damit auch der irreführenden Heuchelei 
der Flugbranche und den Regierungen, viele gute Jobs zu 
schaffen. Ihr könnt damit außerdem für eine umfassende, 
zügige und gerechte Transformation (Just Transition) plä-
dieren. Dabei muss sichergestellt werden, dass die Beschäf-
tigten der Branche eine Zukunft in anderen zukunftssicheren 
Sektoren haben. Ihr könnt mit diesem Narrativ auch die 
Botschaft verbreiten, dass sich die Welt unausweichlich ver-
ändert und weniger Flugverkehr bald Realität sein wird.

„WIE BENUTZE ICH DIESES NARRATIV?“ 
Nutzt dieses Narrativ einerseits als Entgegnung zum be-
drohlichen Wachstumswahn der Industrie oder um die 
Debatte zur Zukunft des Flugverkehrs zu erweitern. Es geht 
dabei darum, den Bedarf für Flugverkehr zu senken und 
zu planen, wie es für Angestellte innerhalb und außerhalb 
der Branche weitergeht. Es unterstützt die Forderungen 
nach einem Plan, den Regierungen und Unternehmen zum 
Schutz der Arbeitnehmer*innen und des Planeten umsetzen 
müssen.

Die Flugindustrie wird aus vielen un-
vermeidlichen Gründen schrumpfen. 
Daher braucht es einen Plan für eine 
sichere Landung. Viele Dinge mussten 
pandemiebedingt seit 2020 pausieren. 
Im Flugverkehr waren die Veränderun-
gen besonders drastisch. Viele Men-
schen haben diese Zeit genutzt, sich 
über den Zustand der Welt Gedanken 
zu machen und sich zu fragen, wie wir 
nach der Pandemie als global vernetzte 
Gesellschaft vorankommen und die 
Dinge besser machen können. Dabei 
haben sich auch Vorstellungen von Ar-
beit, Reisen und Freizeit verändert. Es 
gibt einen kollektiven Willen, langsamer 
zu werden und Raum für neue Formen 
des Zusammenlebens und Arbeitens 
zu schaffen. Schon vor der Pandemie 
verbreitete sich von Schweden aus ein 
gesellschaftliches Phänomen, das oft 
als „Flugscham“ bezeichnet wird. Tat-
sächlich zeigt der Trend, dass es einen 
Bewusstseinswandel für mehr verant-
wortungsvolles Reisen und den Wunsch 
nach einem nachhaltigen Umgang mit 

unserem Planeten gibt. Es gibt also viele 
Anlässe, warum die Flugindustrie drin-
gend eine verantwortungsvolle Planung 
hin zu einer sicheren Landung benötigt 
und die Industrie schrumpfen muss. Da-
mit wird es notwendig, gerechte Über-
gänge für die Branchenbeschäftigten zu 
schaffen – hierfür wird oft der englische 
Begriff „Just Transition“ herangezogen. 
Die selbstgefällige Erzählung der Indus-
trie, dass sie hochwertige Arbeitsplätze 
in großem Umfang erhalten könne, ist 
nicht länger haltbar (s. Box Das alte Nar-
rativ: Die „Job-Heuchelei“).

Obwohl sie für viele traumatisch 
waren, haben die Erfahrungen in der 
Pandemie vieles verändert und Poten-
tiale frei werden lassen. Die Umstände 
haben dazu geführt, dass einige Men-
schen damit angefangen haben, ihre 
Lebenszeit anders zu nutzen, Priori-
täten neu zu setzen, Arbeit anders zu 
organisieren und sich um den ökologi-
schen und sozialen Zustand der Welt 
zu sorgen. Auch international verein-
barte Ziele und Maßnahmen zur Ver-

hinderung des Klimakollapses werden 
zu einem zunehmend wichtigen Antrieb 
für politischen Wandel. Angesichts der 
derzeitigen Größe der Industrie und 
ihres geplanten Wachstums, gibt es 
keine glaubhafte Perspektive, die Ab-
hängigkeit von fossilen Brennstoffen 
im erforderlichen Zeitraum beenden 
zu können. Es gibt auch gute Gründe, 
daran zu zweifeln, dass diese Dekarbo-
nisierung angesichts der Unausgereift-
heit der technologischen Alternativen 
überhaupt machbar ist.22 Die Notwen-
digkeiten der Klimakrise, gepaart mit 
einem veränderten Bewusstsein bei vie-
len Menschen, bekräftigt also die Not-
wendigkeit, sich auf den kommenden 
Wandel einzustellen.

Die Pandemie führte zu einigen 
unmittelbaren Schocks für den Flug-
verkehr. Über die Pandemie und die Kli-
makrise hinaus gibt es weitere gesell-
schaftliche Umbrüche, die sich beinahe 
auf jeden Aspekt unseres Lebens und 
unserer Wirtschaft auswirken. Dazu ge-
hören zum Beispiel Automatisierungs- 

SICHERE 
LANDUNG
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SICHERE LANDUNG!
Veränderungen in der Industrie finden bereits statt. Sie sind 
nur der Anfang eines größeren sozialen, kulturellen und 
wirtschaftlichen Wandels. Für die Angestellten ist die wich-
tigste Frage, ob dieser Wandel durch gerechte Übergänge 
oder durch eine Bruchlandung eintritt – Change by disaster, 
or by design?

Botschaften, die helfen können, das Narrativ „Sichere 
Landung“ zu vermitteln:

 → Der Wandel kommt, entweder durch aktive Mitgestaltung 
oder durch eine Bruchlandung. Lasst uns den Wandel 
gestalten! Eine sichere Landung zu gewährleisten be-
deutet, sich für eine nachhaltige Reduktion der Industrie 
einzusetzen.

 → Wandel zu verzögern, ist leichtsinnig und setzt Arbeit-
nehmer*innen großen Risiken aus. Je länger die Indus-
trie daran scheitert, einen Plan zur Transformation zu 
erarbeiten und Arbeiter*innen zu beteiligen, desto wahr-
scheinlicher werden schwere und schmerzliche Folgen 
für alle Beteiligten.

 → Die Arbeiter*innen, die die Flugverkehrsindustrie aufge-
baut haben, verdienen eine wohlhabende und geschützte 

Zukunft. Vor allem jene, auf deren Rücken jahrzehnte-
lang Profite erwirtschaftet wurden, verdienen eine an-
gemessene Behandlung durch Unternehmen. Es braucht 
(gewerkschaftliche) Organisierungen der Arbeiter*in-
nen, Druck auf Politiker*innen und öffentliche Aufmerk-
samkeit.

 → Wir haben die Geldgeschenke an die Flugindustrie aus 
unseren eigenen Taschen bezahlt. Jetzt ist es Zeit, dass 
die Unternehmen die Rechnung begleichen. Um die 
Grundlagen einer gerechten Transformation zu schaf-
fen, müssen Unternehmen und Regierungen Gelder für 
Umschulungsprogramme bereitstellen. Die Industrie 
muss von der Abhängigkeit fossiler Brennstoffe gelöst 
werden und den Flugverkehr reduzieren.

 → Die erste Stufe des Wandels besteht im Verlassen des 
Wachstumspfads. Die Industrie muss verkleinert wer-
den: Neue Arbeitsplätze dürfen nicht geschaffen werden; 
Angestellte, die gerade erst in die Branche eingestiegen 
sind, müssen dabei unterstützt werden, gute, alternati-
ve Beschäftigungen in anderen Sektoren zu finden. Eine 
langfristige Laufbahn in der Branche ist unmöglich.

DAS ALTE NARRATIV:  
DIE „JOB-HEUCHELEI“

Die Flugindustrie behauptet gerne, dass sie mehrere Mil-
lionen Jobs weltweit schafft, erkennt aber an, dass nur ein 
Bruchteil dieser Arbeitsplätze unmittelbar Teil der Flug-
industrie ist. Die anderen Jobs werden nach Angaben der 
Unternehmen an anderen Stellen in den Lieferketten oder 
auch im Tourismus geschaffen. Oder sie resultieren in zwei-
ter Konsequenz aus dem Konsum der Angestellten. Die In-
dustrie argumentiert auch, sie könne Jobs von großer Quali-
tät schaffen. Jobs, die sinnstiftend, erfüllend und langfristig 
sicher sind.

Sie berufen sich darauf, dass es für viele ein Traum ist, 
Pilot*in oder Flugbegleiter*in zu werden. Der Flugindustrie zu 

schaden, hieße, die Träume von Kindern zu zerstören. Dieje-
nigen, deren Träume angeblich bereits in Erfüllung gegangen 
sind, würden von der Branche mit guten Löhnen und Arbeits-
bedingungen gut entlohnt. Deshalb sei es so wichtig, dass 
die Fluggesellschaften und andere Teile der Branche wäh-
rend der Pandemie von den Regierungen unterstützt werden. 
Wenn Arbeitsplätze gesichert würden, könnten wir alle wie-
der nach der Pandemie dem Traum von Fliegen nachgehen, 
so die Erzählung. Die Realität von massenhaften Entlassun-
gen, die systembedingten langen, unsozialen Arbeitszeiten, 
und die Gründe für Arbeitskämpfe, kommen in dieser alten 
Erzählung der Industrie nicht vor.
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Demonstration gegen die Erweiterung des Flughafens in Barcelona im September 2021. 
© Ni un pam de terra

und Digitalisierungsprozesse, die neue 
Herausforderungen für Arbeiter*innen 
und die Gesellschaften insgesamt mit 
sich bringen. Unternehmen und Ge-
meinden müssen darin unterstützt wer-
den, sich neu auszurichten und anzu-
passen. Der anstehende Wandel muss 
auch dazu führen, dass Tourismus nicht 
mehr wie der einzig mögliche Ausweg 
für viele Gemeinschaften erscheint, wie 
sie sich aus wirtschaftlicher Benachtei-
ligung lösen können.

Eine proaktive Gestaltung des 
Wandels ist essenziell. Das bedeu-
tet langfristige Sicherheiten in Bezug 
auf Arbeitsplätze herzustellen und die 
Sicherheit, Gesundheit und Existenz-
grundlagen der Arbeiter*innen, sowie 
ihrer Angehörigen und ihrer Gemein-
schaften ins Zentrum des Wandels zu 
stellen. Es braucht einen gerechten 
Wandel für all diejenigen, die in der 
Flugindustrie, in der Tourismusbranche 
und in den verwandten Industrien arbei-
ten und von ihren Jobs abhängig sind. 
Um sichere und gut bezahlte Jobs in 
den „grünen“ Wirtschaftssektoren der 
Zukunft zu finden, ermöglicht eine ge-
rechte Transformation, dass die Men-
schen mit den entsprechenden Fähig-
keiten und Ausbildungsmöglichkeiten 

ausgestattet werden und das Selbst-
vertrauen erlangen, sich neue, bessere 
Arbeitsplätze zu suchen. Dieser Wandel 
kann sogar mehr Jobs schaffen: Ein 
Bericht für die NGO Possible zeigt, dass 
durch eine Reduktion des Flugverkehrs 
in Großbritannien für jeden alten Job 
drei neue entstehen könnten.23 

Gerechte Übergänge für Arbei-
ter*innen weg von fossilen Jobs zu 
schaffen, ist keine Ausrede um not-
wendige Maßnahmen für den Wandel 
zu verzögern. Wenn es darum geht, die 
schlimmsten Auswirkungen des Klima-
kollapses abzuwenden, ist Schnelligkeit 
entscheidend. Aber wir müssen sicher-
stellen, dass der gerechte Wandel auch 
zielgerichtet ist. Er muss von den Ar-
beiter*innen angeführt werden, demo-
kratisch sein und in einen gesamtge-
sellschaftlichen Prozesses eingebettet 
sein. Auch die globale Ebene muss im 
Rahmen einer gerechten Transformati-
on beachtet werden und die historische 
Verantwortung für die Klimakrise be-
rücksichtigen. Die großen Emittent*in-
nen müssen dabei die von der Klimakri-
se am stärksten betroffenen Länder in 
der Umsetzung der von ihnen gewähl-
ten Maßnahmen unterstützen.

Selbstverständlich darf kein weite-

rer Ausbau von Flughäfen stattfinden. 
Neue Ausbildungs- und Arbeitsplätze 
sollten stattdessen in anderen Bran-
chen geschaffen werden. Daher muss 
auch dafür gesorgt werden, dass Arbei-
ter*innen, die in den Ruhestand gehen 
oder eine neue Beschäftigung in ande-
ren Branchen finden, nicht ersetzt wer-
den. Es ist die Aufgabe der Regierungen, 
diese gerechte Transformation unter-
stützen, statt die Flugindustrie immer 
weiter mit Steuergeldern zu überhäufen.

Je nach Qualifikation wird es für 
einige problemlos neue Perspektiven 
geben. Andere werden einem hohen 
Risiko ausgesetzt, in neue prekäre 
Arbeitsverhältnisse oder in Arbeitslo-
sigkeit zu geraten. Je länger die Flug-
industrie einen gerechten Übergang 
jedoch hinauszögert, desto stärker 
setzt sie ihre Arbeitskräfte, sowie ihre 
öffentlichen und privaten Investor*in-
nen großen Risiken aus. Verpassen wir 
die Veränderungen, werden uns unter 
Umständen abrupte und unkontrollier-
bare Veränderungen aufgezwungen. 
Lasst uns die Flugindustrie zur sicheren 
Landung bringen und die Weichen für 
die vor uns liegende Reise stellen. Wir 
brauchen einen geplanten Wandel, kei-
ne Bruchlandung.
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MIT VEREINTEN KRÄFTEN  
GEGEN DEN FLUGLÄRM

Es ist Donnerstagnachmittag und die 
Nacht senkt sich über die Küsten-
region von Castelldefels, die nur 20 
Minuten von Barcelona entfernt liegt. 
Die Terrassen der Bars sind gefüllt mit 
Nachbar*innen, die erpicht darauf sind, 
die frische Meeresprise zu genießen. 
Während sie einen Drink mit Freund*in-
nen schlürfen, erklingt ein belebtes Ge-
murmel. Die Szene ist idyllisch, bis das 
Gemurmel plötzlich verstummt. Laut 
wie ein rollender Donner zwingt das Ge-
räusch von Flugzeugturbinen die Unter-
haltungen zu einem Ende. Die Worte 
des Gegenübers sind unmöglich zu 
verstehen, wenn Flugzeuge in niedriger 
Höhe vorbeifliegen, um auf dem nahe 
gelegenen Flughafen El Prat zu landen.

Der exponentielle Anstieg des Flug-
verkehrs in Barcelona hat die Folgen 
eines ganz und gar nicht nachhaltigen 
Massentourismus verschlimmert. Ne-
ben den ökologischen und gesundheit-
lichen Schäden, bedeutet der Massen-
tourismus allzu oft die Verdrängung der 
Einwohner*innen: ihre Häuser werden zu 
touristischen Unterkünften umfunktio-
niert, die Mietpreise steigen, Geschäfte 
des täglichen Bedarfs werden durch Ge-
schäfte für Tourist*innen ersetzt. Das 
sind nur einige der zahlreichen Proble-
me, mit denen die Bewohner*innen von 
Barcelona und den umliegenden Ge-
meinden konfrontiert sind.

Diese Entwicklungen werden sich 
weiter verstärken, sollte die Expansion 
des Flughafens von Barcelona genehmigt 
werden. Gegen diesen Ausbau organisiert 
sich Daniel, ein Aktivist aus Barcelona. Er 
ist in einer nachbarschaftlichen Initiativen 
organisiert, die sich für die Reduktion des 
Tourismus (Asamblea de Barrios per el 
Decrecimiento Turístico) einsetzt. Aus 
Daniels Sicht wäre die Kapazitätserweite-
rung von El Prat verheerend: „Die Behaup-
tungen der Beamten, dass ein Anstieg um 

30 Millionen Fluggäste pro Jahr die Zahl 
der Touristen*innen nicht erhöhen würde, 
sind absurd. Natürlich würde die Zahl der 
Tourist*innen steigen, und damit auch die 
Zahl der benötigten Touristenunterkünf-
te – und schließlich auch die Zahl der 
Zwangsräumungen und Abschiebungen.“

Viele Gruppen, die sich für ein ande-
res Modell der Stadtentwicklung einset-
zen, gingen im September 2021 in einer 
historischen Demonstration in Barcelo-
na auf die Straße. Ein wichtiger Fokus ih-
res Protests lag auf den möglichen Aus-
wirkungen der Flughafenerweiterung. 
An den Protesten nahmen rund 90.000 
Menschen teil. Der massive öffentli-
che Widerstand war ein wesentlicher 
Grund, warum die spanische Regierung 
das Projekt schließlich zurückzog. Der 
Kampf gegen die „Touristisierung“ der 
Stadt ist einer von vielen sozialen Kämp-
fen, die dazu beigetragen haben, den 
Ausbau zu stoppen. Der gemeinsame 
Erfolg wurde durch eine gute Vernetzung 
und langjährige Arbeit der Bewegungen 
für Umwelt- und Klimagerechtigkeit, für 
Mieter*innenrechte, Arbeitsrechte und 
für soziale Gerechtigkeit erreicht.

Dieser Sieg der Bürger*innen moti-
viert zahlreiche Menschen sich zu en-
gagieren. Immer mehr Gewerkschaften 
fangen nun ebenfalls damit an, soziale 
Themen mit ökologischen Themen noch 
mehr zusammen zu denken und das 
„Weiter-so!“ in nicht-nachhaltigen Sekto-
ren zu hinterfragen. „Wie die COVID-Pan-
demie gezeigt hat, ist der massenhafte 
Sonnen- und Strandtourismus ein Sek-
tor, der stark vom Flugverkehr abhängig 
und sehr anfällig für Krisen ist. Wir müs-
sen mehr auf Tourismus in der eigenen 
Region oder im Inland setzen“ so Carlos 
Martínez, Mitglied des Sekretariats für 
Umweltfragen der Comisiones Obreras, 
der größten spanischen Gewerkschaft. 
„Ein neuer Tourismus muss nachhaltig 

sein, respektvoll gegenüber der Natur, 
sowie lokalen Gemeinschaften sein, 
und auf nachhaltiger Mobilität basie-
ren“, so Martínez weiter. Im Januar 2021 
plädierten die Comisiones Obreras zu-
sammen mit den größten spanischen 
Umwelt-NGOs in einem gemeinsamen 
Papier für die Verringerung der Abhän-
gigkeit vom Massentourismus und Flug-
verkehr. In dem Papier positionieren sie 
sich auch explizit gegen neue, oftmals 
durch öffentliche Gelder subventionier-
te Infrastruktur, vor allem Flughäfen 
oder Autobahnen.

Auch wenn es einigen aufgrund 
der eigenen Abhängigkeit schwerfällt, 
erkennen immer mehr Gewerkschaf-
ter*innen und Arbeitnehmer*innen der 
Branche: Es kann mit dem Flugverkehr 
nicht so weitergehen wie bisher. Das 
zeigen auch Initiativen außerhalb Bar-
celonas auf. Die Gruppe Safe Landing 
vertritt vor allem in Großbritannien „kli-
mabewusste Flugverkehrsfachleute“. 
Sie die schnelle Maßnahmen zur Verrin-
gerung klimaschädlicher Emissionen, 
sowie einen Just-Transition-Plan für die 
Arbeiter*innen der Industrie. In Frank-
reich schlug eine Gruppe von Flug- und 
Raumfahrtingenieur*innen namens Su-
paero Decarbo eine „Branchenallianz 
für das Klima“ vor. Ihre Forderung: Die 
beteiligten Unternehmen sollen Ver-
antwortung für den Wandel überneh-
men, da es andernfalls zu kurzfristigen 
Arbeitsplatzverlusten kommt, welche 
Arbeiter*innen unvorbereitet treffen. 

 Es wird immer deutlicher, dass so-
ziale Bewegungen eine Schlüsselrolle 
für die Zukunft gerechter Mobilität spie-
len. Sie kämpfen für eine gerechtere Zu-
kunft, in der Gespräche zwischen Nach-
bar*innen nicht von ohrenbetäubendem 
Fluglärm unterbrochen werden; und 
Menschen nicht länger auf Jobs ange-
wiesen sind, die die Erde zerstören.
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„WANN BENUTZE ICH DAS NARRATIV?“
Dieses Narrativ dient dazu, Menschen zu inspirieren und 
zum Träumen anzuregen. Es kann ein Bedürfnis nach 
anderen Formen des Reisens wecken und proaktiv dazu 
einladen, anders über Reisen, Urlaube und Abenteuer nach-
zudenken. Damit entgegnet das Narrativ der Werbung der 
Industrie, welche die Vorzüge des Fliegens anpreist und 
Flugverkehr als Teil eines erstrebenswerten Lebensstils 
verkauft.

„WIE BENUTZE ICH DAS NARRATIV?“
Dieses Narrativ ist bei Interventionen effektiv, die vor allem 
nach der Pandemie versuchen, die Unterbrechung alter 
Möbilitätsmuster für langfristige Verhaltensänderungen 
zu nutzen. Es nimmt die positiven neuen Gewohnheiten 
und Handlungsweisen in den Blick, die durch die Pandemie 
ausgelöst wurden. Das Narrativ kann auch in Kombination 
mit den anderen neuen Narrativen genutzt werden: zum 
Beispiel kann es aufzeigen, dass „grünes“ Handeln nicht 
zwangsläufig Verzicht bedeutet. Die Lösung lautet nicht: 
niemand darf mehr reisen, sondern: lasst uns neue, besse-
re Formen der Mobilität und des Reisens schaffen!

Reisen regen meist positive Gefühle in 
Menschen an. Abenteuer, Entkommen, 
Romantik, Neugier, Pilgern, Verjüngung, 
Zuflucht, Verbundenheit mit Menschen, 
die woanders leben – all das kann Rei-
sen motivieren. Geschäftsreisen weisen 
ebenfalls manche dieser Dynamiken auf, 
haben aber oft vor allem mit Statusge-
fühlen oder Anerkennung zu tun.

Die unbequemen Realitäten des 
Fliegens regen viele Leute dazu an, 
über bessere Optionen der Fortbewe-
gung nachzudenken. Flüge zu genie-
ßen und zu rechtfertigen wird für viele 
immer schwieriger – dank des wach-
senden Bewusstseins für die Proble-
me, die in den Zielregionen aufgrund 
des Tourismus entstehen, oder auch 
aus Sorge vor der eskalierenden Klima-
krise.24 Immer mehr Menschen wollen 
verantwortungsvoll reisen, auch wenn 
dies, wie immer, wenn etwas Neues 
entsteht, mit Herausforderungen be-
haftet ist. Eine unzureichende öffentli-
che Finanzierung führt dazu, dass die 
Alternativen, etwa Bus und Bahn, im 

Vergleich zum künstlich billig gehalte-
nen Flugverkehr systematisch vernach-
lässigt werden. In ärmeren, ländlichen 
Regionen und besonders im Globalen 
Süden mangelt es oft an grundlegen-
der Mobilitätsinfrastruktur. Große In-
vestitionen und Innovationen werden 
gebraucht, um Mobilität für alle kom-
fortabel und zugänglich zu machen. 
Aber anders zu reisen bietet auch viele 
Vorteile. Es richtet weniger Schäden an 
und kann oft mehr Reisegenuss und 
Komfort bieten.

Es ist von zentraler Bedeutung, 
die Menschen dazu zu inspirieren, die 
positiven Seiten anderer Formen des 
Reisens zu sehen. Unabhängig vom 
Reisegrund, also ob für die Arbeit, für 
den Urlaub oder für Besuche: Es ist 
nicht nur verantwortungsvoller, beim 
Reisen auf das Flugzeug zu verzichten, 
man kann dabei oft sogar bequemer 
reisen und besser mit anderen Men-
schen in Kontakt kommen. Und wir 
können Reisen auch ganz neu verste-
hen! Reisen als ein Mittel, um Entde-

ckungen zu machen, mit Menschen in 
Kontakt zu treten, aber ohne uns dabei 
zwangsläufig physisch fortbewegen 
zu müssen. Dies gelingt zum Beispiel 
mit Hilfe digitaler Kommunikation. Die-
se Perspektive ist eine ganz andere, 
als die alte Erzählung der Flugindust-
rie, nach der Flüge unverzichtbar für 
internationale Verbundenheit und Aus-
tausch seien (s. Box Das alte Narrativ: 
Der „Freiheitsirrtum“).

Wenige Dinge sind mit dem Ge-
nuss vergleichbar, in einem Zug zu sit-
zen und den Wandel der Landschaften 
mit den eigenen Augen zu beobachten. 
Während einer langen Reise, in der man 
Zeitzonen, Breiten- und Längengrade 
überquert, kann man so die sich verän-
dernde Welt betrachten. In geräumigen 
Zügen könnt ihr eure Beine ausstrecken 
oder den Speisewagen aufsuchen, um 
eure Reise mit einem guten Essen und 
mit inspirierenden Gesprächen mit Mit-
reisenden zu bereichern. Nachtzüge er-
möglichen es euch, in einer Stadt einzu-
steigen und in einer anderen ausgeruht 

DIE REISE 
GENIESSEN!
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DAS ALTE NARRATIV:  
DER „FREIHEITSIRRTUM“

Die Industrie argumentiert, dass Fliegen Freiheit bedeutet, 
und dass Flughäfen unsere Tore zur Welt sind. Die Unter-
nehmen behaupten, dass der Flugverkehr Menschen zu-
sammenbringt und es kein anderes Verkehrsmittel außer 
das Flugzeug gibt, das Menschen dazu in die Lage versetzt, 
Beziehungen zu Freund*innen und Verwandten über große 
Entfernungen hinweg zu pflegen oder verschiedene Kultu-
ren der Welt zu erleben. Folgt man den Verfechter*innen 
des Fliegens, haben in den letzten Jahren immer mehr Men-
schen mit dem Fliegen begonnen, weil es zugänglicher und 
damit „demokratisiert“ wurde. Dies trage zu einer stärkeren 
globalen Toleranz und dem Austausch verschiedener Kultu-
ren bei. Es bedeute laut der Industrie zudem, dass mit der 
wachsenden Zahl an Passagier*innen, positive wirtschaft-
liche Effekte für alle entstehen.

Das dadurch gezeichnete Bild ist, dass Flüge schnell, be-
quem und erschwinglich sind. Fliegen ermögliche es, neue, 
entfernte und vermeintlich „exotische“ Länder zu bereisen. 
Es sei aufregend und abenteuerlich. Allen, die sich die Flüge 
leisten können, wird angeblich die Möglichkeit angeboten, 
ihren Horizont zu erweitern. Dies geht einher mit der Erzäh-
lung der Industrie, dass das Fliegen auch dem wirtschaft-
lichen Fortschritt in armen Regionen der Welt diene, da rei-
che Menschen aus Europa und Nordamerika dort ihr Geld 
ausgeben. Sie behaupten, dass diese „Freiheit“ nur geringe 
Kosten hat, weil das Fliegen angeblich nur wenig zum glo-
balen Treibhauseffekt beiträgt. Was diese alte Leier jedoch 
verschweigt, ist der Genuss mit anderen, manchmal auch 
langsameren Verkehrsmitteln zu reisen. Die häufigen Unan-
nehmlichkeiten, die mit dem Fliegen einhergehen, sowie die 
großen gesellschaftlichen Schäden, werden zugunsten des 
Freiheitsmythos außen vorgelassen.

ERINNERE DICH DARAN,  
DIE REISE ZU GENIESSEN! 

Unsere neue Wirtschaft wird das Wohlergehen aller Men-
schen im Blick haben und auf die natürlichen Grenzen des 
Planeten achten. Dies macht Formen der Mobilität erforder-
lich, die Menschen erlauben, Reisen mehr zu genießen. Neu-
es, besseres Reisen berücksichtigt die zahlreichen Vorteile 
dezentraler Arbeit und regt dazu an, die vielfältigen Möglich-
keiten für Entspannung und Abenteuer vor der eigenen Haus-
tür wieder zu entdecken.

Botschaften, die dabei helfen können, das Narrativ „Die 
Reise genießen“ zu erzählen:

 → Reist, als ob es ein Morgen gäbe. Unternehmt Reisen, die 
wenig Emissionen ausstoßen – damit alle zukünftigen 
Generationen ebenfalls die Möglichkeiten haben, ihre Rei-
sen zu genießen

 → Macht Entdeckungen vor eurer Haustür. Lokaler zu rei-
sen kann neue Abenteuer und Entdeckungen vor eurer 

Haustür ermöglichen. Es kann euch ermöglichen, Orte, 
Geschichte und Kulturen um euch herum kennenzulernen.

 → Reisen mit Sinn. Durch die Entscheidung, besser zu rei-
sen, könnt ihr euch sicher sein, dass eure Reise nicht den 
Planeten erhitzt. Außerdem unterstützt ihr dadurch keine 
Industrie, die aktiv die Bewohnbarkeit unseres Planeten 
zerstört.

 → Reist nicht, wenn ihr keine Lust dazu habt. Zum Glück ist 
es mittlerweile leicht möglich, sich virtuell mit anderen zu 
verbinden. Dadurch spart ihr Zeit, Energie, Kosten und ein 
schlechtes Gewissen.

 → Am Boden zu bleiben fühlt sich besser an. Ohne Flug-
zeug zu reisen, verschafft euch eine stärkere Verbunden-
heit zu eurer Umgebung. Züge sind geselliger und man 
hat Zeit, sich an die Umgebung anzupassen und sich auf 
neue Orte einzustimmen. Außerdem gibt es keinen Jet-
lag.



64

aufzuwachen, als wäre es Magie. Zug-
reisen können einmalige Erlebnisse im 
Leben sein. Angenommen ihr hättet die 
Zeit: Würdet ihr nicht auch gerne eine 
Reise mit der Transsibirischen Eisen-
bahn unternehmen? Aber es gibt auch 
andere Möglichkeiten zu reisen ohne in 
die Luft abzuheben: Eine Reise mit dem 
Schiff zum Beispiel, vielleicht einem Se-
gelboot. Nicht viele Menschen können 
von sich behaupten, sie hätten schon-
mal dieses Abenteuer erlebt. Und wenn 
ihr sportlich unterwegs sein wollt: Eine 
Radtour oder eine mehrtägige oder so-
gar mehrwöchige Wanderung kann das 
Unterwegs-Sein in den Mittelpunkt des 
Reisens stellen.

Auch wenn es bereits für viele Men-
schen zur Gewohnheit geworden ist, 
oder sie sich gar nichts Anderes leisten 
können, ist das so genannte „Stay-catio-
ning“ fester Bestandteil einer neuen Vi-
sion von Urlaubsgestaltung. Den Urlaub 
in der Nähe des eigenen Wohnortes zu 

verbringen, gehört sicherlich zu einer 
nachhaltigen und genussvollen Form 
des Reisens, die es Menschen ermög-
licht, benachbarte Regionen zu entde-
cken, Verbundenheit zu schaffen und 
die lokale Wirtschaft zu unterstützen. 
Die Wiederbelebung von Nachtzugver-
bindungen eröffnet darüber hinaus neue 
Möglichkeiten, längere Strecken ohne 
Flug zurückzulegen. Auch verschiedene 
Arten des Aktivurlaubs mit Bewegung 
und Wellness statt Konsum, werden wie-
der beliebter. Diese Formen des Reisens 
und der Urlaubsgestaltung ermöglichen 
es, eine engere Verbindung mit den Or-
ten herzustellen und stellen damit die 
oftmals beschworene Alternativlosigkeit 
des Fliegens in Frage.

Besonders in ihrer Arbeit, haben 
viele Menschen durch die Pandemie-
Maßnahmen entdeckt, dass sie Zeit, 
Geld und CO2 sparen können, wenn sie 
digitale Kommunikation nutzen und 
Aufgaben von zu Hause aus erledigen, 

statt mit dem Auto zu pendeln oder 
zu Arbeitsterminen zu fliegen.25 Ge-
schäftsreisen mit dem Flugzeug, wie 
sie vor der Pandemie für viele Berufe 
selbstverständlich waren, gehen deut-
lich zurück. Die coronabedingte Unter-
brechung im Flugverkehr führte dazu, 
dass weder Arbeitnehmer*innen weiter-
hin so viel Energie und Zeit in geschäft-
liche Flugreisen investieren, noch dass 
Unternehmen genauso bereitwillig die-
se Geschäftsreisen finanzieren wollen.

Um das neue Narrativ „Die Reise ge-
nießen“ zu stärken, ist es wichtig, über 
bessere Möglichkeiten des Reisens zu 
sprechen und Menschen von ökologi-
scheren, gerechteren und bequemeren 
Alternativen zu überzeugen. Nachhal-
tiges Reisen zu genießen bedeutet, 
anders zu reisen. In vielen Fällen be-
deutet es auch weniger zu reisen, dafür 
aber mit mehr Sinn und dem beruhigen-
den Wissen, damit nicht anderen Men-
schen oder der Umwelt zu schaden.

An Orte in der eigenen Umgebung zu reisen, 
bedeutet oft langsamer und gemütlicher 
unterwegs zu sein.
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DIE NEUEN NARRATIVE  
DURCH KULTURELLE  

REFERENZEN ZUM LEBEN  
ERWECKEN

Erweckt eure Narrative zum Leben! Das funktioniert entwe-
der mit Beispielen aus dem echten Leben oder mit bekannten 
Geschichten und tief verwurzelten kulturellen Vorstellungen. 
Diese Elemente können dazu beitragen, dass Menschen ein 
besseres Verständnis für eure Botschaften aufbringen können.

Was funktioniert, hängt vom Kontext und der Zielgruppe 
ab. Suche nach etwas, das Menschen bekannt ist. Kulturen 
sind voll von Geschichten und Referenzen, die zu verschie-
denen Anlässen herangezogen werden können. Brainstorme 
mit anderen, was passen könnte. Hier sind nur ein paar Bei-
spiele als Vorgeschmack:

Ikarus: Ikarus ist eine Figur aus der alten griechischen 
Mythologie. Um dem Gefängnis zu entkommen bastelte er 
sich Flügel aus Wachs. Als er jedoch zu nahe an der Sonne 
vorbeifliegt, schmelzen sie. Es ist eine Geschichte die illust-
riert, was bei einem Höhenflug passieren kann, wenn die na-
türlichen Grenzen nicht respektiert werden.

Die Schildkröte und der Hase: Die Geschichte malt aus, 
was passieren kann, wenn man davon besessen und zu 
selbstsicher ist, wie schnell man sein kann. Darüber wie hohe 
Geschwindigkeiten zu einem schnellen Fall führen können. 
Und, wie die Schildkröte das Rennen gegen den Hasen durch 
langsame und stetige Fortbewegung gewinnt.

Up in the air: Der Kinofilm zeigt George Clooney wie er 
als Kündigungsspezialist umherreist, Angestellte feuert und 
leidenschaftlich Flugmeilen sammelt. Verschiedene Ereig-
nisse machen ihm jedoch deutlich, wie einsam, kalt und ent-
fremdet die Geschäftswelt und das nomadische Jetset-Le-
ben sind.

Folklore: Überlieferte Geschichten sind voll von fliegen-
den Monstern, die das Leben auf dem Boden bedrohen. Es 
gibt Monster wie die Kanontsistóntie’s aus  der Mythologie 
der Native American Gruppen der Iroquois und Wyandot - da-
bei handelt es sich um menschenfressende, fliegende Köpfe 
ohne Körper, mit Feuer in den Augen und langem ungepfleg-
tem Haar. Ähnliche Gestalten gibt es mit verschiedenen Na-
men in vielen südostasiatischen Kulturen: penanggalan in 
Geister-Mythen aus Malaysia, leyak in Bali oder kasu in Laos. 
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Als die Pläne zur Erweiterung des Karad 
Airport in Maharashtra, Indien, ange-
kündigt wurden, führte das im Juli 2011 
zu Massenprotesten. Fast 1.000 Land-
wirt*innen protestierten gegen die An-
eignung ihrer Ländereien und marschier-
ten vom Flughafen zum Regierungssitz 
der Bezirksverwaltung. Dort übergaben 
sie ein Memorandum und forderten 
ein Treffen mit dem Hauptminister von 
Maharashtra, Prithviraj Chavan. Mit 
ihm wollten sie persönlich über ihre Be-
schwerden sprechen. Einer der Anführer 
der Demonstration, Ashok Thorat be-
schreibt die Situation so: „Niemand aus 
Karad wollte jemals die Erweiterung des 
Flughafens. Es gibt keine Industrie in Ka-
rad und seit der Eröffnung des Flugha-
fens auch keinen kommerziellen Linien-
verkehr. Die Landwirt*innen meinen es 
ernst, dass sie ihr Land nicht aufgeben 
werden“.

Solche Proteste gibt es nicht nur 
in Karad. Indien ist ein Land, in dem es 
viel Widerstand gegen sozial und öko-
logisch schädliche Großprojekte gibt. 
Diese richten sich auch gegen viele 
Flughäfen.26 Aber das Land wurde in 
den letzten Jahren auch durch eine 

sich rasch verändernde Wirtschaft und 
Mobilität geprägt. Auch in Indien ha-
ben in den letzten Jahren zunehmend 
mehr Menschen angefangen zu fliegen. 
Trotzdem ist das Reisen mit Zügen eine 
offensichtliche und verbreitete Alterna-
tive zum Fliegen. Vivek Gilani, der Ge-
schäftsfrührer des sozialen Unterneh-
mens cBalance, war ein Flugenthusiast. 
Bis er entdeckte, welche Auswirkungen 
das Fliegen auf seinen CO2 -Fußabdruck 
hat. Jetzt befürwortet er das Reisen am 
Boden, besonders in Zügen: „Die meis-
ten Orte sind durch das Schienennetz 
gut miteinander verbunden und die Zug-
Kultur hier ist etwas, das man erlebt ha-
ben muss. Ich genieße meine Zugreisen 
vom besonderen „Tiffin“, oder Reise-Es-
sen, das man von zu Hause mitnimmt 
und oft mit den Mitreisenden teilt, über 
Unterhaltungen in unzähligen Sprachen 
und Klängen bis hin zu den sich stetig 
verändernden Landschaften. Es gibt so 
viel zu erleben!“

Gilani hat seine Prinzipien in seine 
Arbeit bei cBalance einfließen lassen. 
Das Unternehmen konzentriert sich auf 
Themen der Nachhaltigkeit und hat eine 
generelle „no-fly Policy“ für seine Mit-

arbeitenden. „Wenn es mal vorkommt, 
dass eine Person von uns fliegen muss, 
ist das eine Ausnahme, weil Umplanun-
gen unmöglich waren, oder aus krank-
heitsbedingten Gründen. Wir setzen 
uns in unserer Arbeit für die Umwelt ein 
und für viele ist es inspirierend, dass un-
ser kleines, junges Team vermeidet, mit 
dem Flugzeug zu reisen.“ Da cBalance 
dafür bekannt ist, Worten Taten folgen 
zu lassen, haben Gilani und seine Kol-
leg*innen die Erfahrung gemacht, dass 
ihre Arbeit als glaubhafter wahrgenom-
men wird. Manchmal sind Kund*innen 
und Partner*innen davon überrascht, 
dass sogar der Geschäftsführer der Or-
ganisation den Zug nimmt. „Einmal ist 
der Vorsitzende einer Firma, bei der wir 
einen Workshop hielten, durch das gan-
ze Büro gelaufen und hat jedem erzählt, 
dass ich den ganzen Weg aus Mumbai 
mit dem Zug gekommen bin, nur um 
den Workshop zu halten“, erzählt Gilani.

Wenn das Team von cBalance als 
Gruppe reist, nutzen sie die Zeit und den 
Raum, um Pläne zu schmieden oder 
sich auszuruhen. „Wir spielen Brettspie-
le oder lernen einander besser kennen, 
oder wir holen Schlaf nach oder lesen. 

WEICHEN 
STELLEN FÜR 

INDIENS ZUKUNFT
In Zeiten des Klimanotstandes, sind Zugreisen ein kraftvoller Weg der VerlangsamungVivek Gilani, cBalance 
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Manchmal unterhalten wir uns auch mit 
anderen Reisenden über unsere Politik 
oder unsere Arbeit. Die längste Zugrei-
se, die ich gemacht habe, war von Ban-
galore nach Delhi. Das dauert ungefähr 
35 Stunden. Ich musste unmittelbar 
von dem einem Workshop in Bangalore 
zu einem anderen Workshop nach De-
lhi. Die 35 Stunden waren ‚Ich-Zeit‘, um 
mich zu sammeln und Energie zu tan-
ken bevor es mit meiner Klimaschutz-
Arbeit weiterging. Meistens erinnern 
mich Züge daran, wieder zu mir zu fin-
den, menschlicher zu werden. Das gilt 
besonders dann, wenn ich in meinem 
Kopf einen Höhenflug hatte. Es erdet 
mich wirklich.“

Natürlich sind auch Zugreisen, wie 
alle Formen der Mobilität, nicht ohne 
Kehrseiten, weder in Indien, noch sonst 
wo. Die Problematiken unterscheiden 
sich jedoch zwischen Ländern. Im Fal-
le Indiens spricht Gilani über Klassen-
unterschiede: „Ein Problem, das ich be-
obachte ist Diskriminierung zwischen 
sozialen Schichten. In Indien sind Züge 
das am meisten genutzte Verkehrsmit-
tel. Aber die sogenannte High Society 
braucht etwas anderes – etwas, das 
sie vom ‚allgemeinen Volk‘ abhebt. Zug-
reisen werden als das Reisemittel der 
gewöhnlichen Leute gesehen. Reiche 
betrachten es daher oft eher als Wider-

spruch zum Streben nach Status und 
Erfolg. Aus einer Klima-Perspektive, 
aber auch aus einer Perspektive der 
sozialen Gerechtigkeit, denke ich, dass 
wir genug schädliche Folgen gesehen 
haben, um zu begreifen, dass wir alle 
bessere Mobilitätsentscheidungen tref-
fen müssen. Unabhängig davon, wer wir 
glauben zu sein.“

In den nächsten Jahren möchte Gi-
lani keine internationalen Flüge nehmen 
und stattdessen Seewege nach Europa 
und in die USA finden: „Ich hoffe, dass 
wir durch unsere Arbeit weitere Kol-
leg*innen, Partner*innen und Klient*in-
nen in Indien finden, die ihr Flugreisen 
runterschrauben. Wir sind alle von Men-
schen umgeben, die uns dazu drängen, 
zu sein und zu tun, was die Welt als ‚nor-
mal‘ bezeichnet! Aber wir müssen ler-
nen zu verstehen, dass Slow Travel der 
Weg in die Zukunft ist. Slow, nicht nur 
als zeitliche Langsamkeit, sondern viel 
mehr als eine Art eine Reise zu machen, 
durch die wir die Menschheit durch ei-
nen anderen Blickwinkel zu sehen. Wir 
bekommen neue Perspektiven auf die 
Welt, eine Perspektive wie sie ein Wurm 
aus der Erde heraus auf die Menschen 
einnimmt, nicht so wie eine Rakete von 
oben herabschaut. Langsamkeit, als 
eine Möglichkeit, den Planeten durch 
unser Leben darauf zu bereichern.“

Zurück nach Karad: Im Juli 2019 haben 
Landwirt*innen mit ihrem Protest ange-
fangen. Über Tage und Nächte hinweg 
saßen sie vor der für die Planung der 
Flughafenerweiterung zuständigen Be-
zirksverwaltung. Die Landwirt*innen, 
die das Sit-in (Thiyya Aandola) initiier-
ten, gaben bekannt, sie würden ihren 
Protest so lange weiterführen, bis die 
Regierung ihre Forderungen erfüllen 
und das Projekt begraben würde.

Die Demonstrant*innen machten 
klar, dass die Erweiterung des Flugha-
fens der wirtschaftlichen und sozialen 
Entwicklung des Bezirks nicht dient. 
Im Gegenteil: Sie trage zu seiner Verar-
mung bei. Für den Ausbau einer beste-
henden Landebahn zu einem vollum-
fänglichen Flughafen wird der Region 
fruchtbares und bewässertes Land ent-
zogen. Vinayak Shinde ist Pressespre-
cher der betroffenen Anwohner*innen 
und Aktivist bei Shramik Mukti Dal. Er 
sagt, dass 1.335 Hektar bewirtschaf-
tetes und bewässertes Ackerland be-
droht sind. Kritische Infrastruktur des 
Bewässerungssystems befindet sich 
auf dem Land, das angeeignet werden 
soll. Shinde sagt: „Einwohner*innen der 
Dörfer Warunji, Kese, Munde, Padali, 
Gote und Supane haben mehr als 50 
Jahre daran gearbeitet, dieses Bewäs-
serungssystem zu entwickeln. Wenn 
der Grundstückserwerb durch den 
Flughafen nun umgesetzt wird, wird 
das ein riesiger Verlust für ca. 25.000 
Menschen sein, die durch diese Land-
wirtschaft versorgt werden und von ihr 
abhängig sind.“

Am 19. September 2019, nach 53 
Tagen und Nächten, beendeten die De-
monstrant*innen ihren Straßen-Pro-
test. Sie beharren weiter darauf, dass 
das Flughafenerweiterungsprojekt ille-
gal ist. Bis heute versuchen sie, den 
Ausbau aufzuhalten, aber die Regie-
rung Maharashtras kommt ihrer Forde-
rung nicht nach.

Der Bahnhof Dharampur auf der Kalka-
Shimla Zugstrecke in Nordindien. 
© Deepangkar Goswami/Flickr,  
CC BY-NC-ND 2.0
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Wie sieht eine lange Reise wohl in 20 Jahren aus, wenn wir 
ein Mobilitätssystem innerhalb einer solidarischen und nach-
haltigen Wirtschaft aufbauen würden? Wie wird sich die Welt 
verändert haben und was bedeutet das für uns? Dafür gibt es 
viele Möglichkeiten. Ob wir an diesem Reiseziel ankommen, 
hängt von unserer kollektiven Fähigkeit ab, die Zukunft von 
der wir träumen im Hier und Jetzt zu gestalten. Unten wird die 
Vision einer jungen Person aus Europa erzählt, die ihre erste 
längere Auszeit seit zwei Jahren genommen hat. Auf dem 
Weg ein neues System entstehen zu lassen, sind unzählige 
weitere Visionen vorstellbar, möglich und willkommen.  

Vogelgesang grüßt dich, als du nach einer langen Nacht 
voll Schlaf aufwachst. Endlich reist du wieder. Dein Koffer ist 
gepackt und wartet auf dich. Du verlässt dein Zimmer und 
gehst die Treppen in die gemeinschaftliche Wohnküche hin-
unter. Mika, deine Mitbewohnerin, frühstückt noch. Du setzt 
dich mit einer Schüssel Porridge neben sie. „Es gibt noch 
ein paar algerische Datteln“, sagt sie, „die schmecken groß-
artig im Porridge“. Algerische Datteln, denkst du, sind etwas 
sehr Besonderes. Aber ich freue mich schon auf die frischen 
Erdbeeren vom Gemeinschaftsgarten nebenan. Und all die 
anderen Früchte diesen Sommer. Ich werde die Datteln vor 
der Rückkehr des Winters nicht vermissen. Und wer weiß: 
Vielleicht kriegt die Kooperative ja welche. Sicherlich wird es 
nächsten Winter eine große Lieferung tropischer Früchte und 
Güter über die solidarische Nord-Süd-Kooperative geben.

Der Himmel ist kristallblau und ruhig als du die Tür schließt 
und den Blick hebst. Ungewöhnlicherweise sieht man am Him-
mel die Kondensstreifen eines Flugzeugs. Vielleicht war das 
ein humanitärer Hilfsflug, denkst du. In der letzten Zeit gab es 
davon einige. Sie starten vom 50km ent-fernten Hauptstadt-
flughafen. Die Hauptstadt ist eine der wenigen Städte, die 
noch einen Flughafen betreibt.

Heute nimmst du ausnahmsweise nicht das Lastenrad, 
mit dem du sonst immer Besorgungen für deine Familie und 
deine Mitbewohner*innen machst. Du hängst deinen kleinen 
Fahrradanhänger an dein Fahrrad, sodass du deinen Koffer 
bequem transportieren kannst, steigst auf und fährst in Rich-
tung Bahnhof.

Du blickst auf deine Uhr und bemerkst, dass du viel zu 
früh am Bahnhof sein wirst. Macht ja nichts, denkst du dir, 
es ist ein toller Ort um Zeit zu verbringen. Wenn du am Bahn-
hof ankommst, gehst du zur Bäckerei und kaufst zwei Bröt-
chen. Brot schmeckt heute so viel besser, als vor 30 Jahren, 
sagt dein Vater immer und erinnert dabei an seine Jugend. 
Tatsache ist, dass seitdem wir damit angefangen haben der 
Herstellung unserer Nahrung mehr Zeit zu widmen, es kaum 
noch schlechtes Brot gibt. Das Gleiche gilt für Gemüse. Die 
alten, wiederbelebten Sorten sind nicht nur widerstandsfähi-
ger gegen Wetterkapriolen, sondern auch schmackhafter.

Abdullah arbeitet heute in der Bäckerei. Dank ihm gibt es 
zweimal pro Woche frisches Fladenbrot. Nach einer kurzen 

EINE REISE INS 
JAHR 2042
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Plauderei, gehst du in den großen Wartesaal des Bahnhofs, 
und setzt dich um ein Buch zu lesen. Du bemerkst jedoch, 
dass du stattdessen die Kinder beobachtest die im Bereich 
für die Kinderbetreuung auf der anderen Seite der Wartehalle 
spielen. Ihre Eltern warten wohl in dem kleinen Café nebenan.

Es ist großartig, dass ich die Möglichkeit habe, diese 
Reise zu machen, denkst du. Das letzte Mal als du so eine 
Reise gemacht hast, ist zwei Jahre her. Drei Monate durch 
Spanien, Marokko und Mauretanien bis in den Senegal. Zu-
erst mit dem Zug: Es war unglaublich schön, aufzuwachen, 
die Jalousien des gemütlichen Schlafabteils zu öffnen und 
dabei zu sehen, wie sich das Mittelmeer in strahlendem Blau 
vor dir ausdehnte. Von Malaga aus ging es zunächst mit dem 
Zug, und das letzte Stück mit einem elektrischen Bus weiter. 
Der Senegal war aufregend. Hier erzählten dir Menschen von 
einem neuen E-Luftschiff, der von Dakar nach Yamoussoukro 
in der Elfenbeinküste fährt. Du hattest es nicht geplant, aber 
dich dann kurzerhand entschlossen, weiter zu reisen. Als du 
eine Frau außerhalb des Bahnhofs nach dem nächsten Hotel 
gefragt hast, hat sie dich spontan eingeladen bei ihrer Familie 
zu Hause zu übernachten. In Abidjan übernachtest du bei Be-
kannten deines Freundes Claude. Er ist in der Nähe der Stadt 
aufgewachsen. In einer Bar unterhielt sich eine Gruppe von 
Freunden den ganzen Abend über Fußball mit dir. Sie waren 
begeistert von deinem Lieblingsverein zu erfahren, der lange 
von Didier Drogba trainiert wurde. In seinem Heimatland ist 
er immer noch ein Idol – auch wenn er ein viel besserer Spie-
ler als Trainer war.

Gleich kommt dein Zug. Du greifst nach deinem Fahrrad 
und rollst es in einen der beiden Fahrradwaggons. Drinnen 
hängst du es an einen Haken und packst den Anhänger in 
das geräumige Gepäckabteil. Du nimmst deinen Koffer und 
suchst dir einen Platz im nächsten Wagen.

Als der Zug losfährt und das Bahnhofsgebäude mit sei-
nen begrünten Fassaden langsam verschwindet, beobach-
test du wie deine Stadt schrumpft und weiter und weiter in 
die Ferne rückt. Sie ist durchzogen von saftigen Parks und 
glänzt durch die glitzernde Reflexion der Solar-Panele, die auf 
fast allen Dächern angebracht sind.

Nur wenige Fahrzeuge befinden sich auf der Straße ne-
ben der Bahnlinie, die meisten sind Lastwagen oder Liefer-
fahrzeuge. Manche Güter sind auf der Straße einfach flexib-
ler zu transportieren. Aber ich bin froh, dass heute kaum noch 
jemand ein eigenes Auto hat. Ältere Menschen erzählen ge-
legentlich von früher: Die Geschichten stundenlanger Staus 
und schlimmer Unfälle klingen schrecklich, aber fremd. Zum 
Glück können wir die Straßen heute fast ganz für uns allein 
haben, denkst du und erinnerst dich an das letzte Straßen-
konzert in der Nachbarschaft. Du hast mit deinen Freund*in-

nen und Nachbar*innen die ganze Nacht getanzt.
„Wo fährst du hin?“, fragt die Frau im Sitz gegenüber. 

„Das ist ein großer Koffer!“
„Nach Kathmandu“, sagst du.
„Oh machst du ein Sabbatical?“, fragt sie, und stellt sich 

als Mia vor.
„Genau, ich werde ein halbes Jahr reisen. Ich war noch 

nie so lange weg. Und ich war auch noch nie weit weg. Ich 
freue mich wirklich darauf.“

„Du bist noch jung. Nach dieser Reise wirst du deinen 
Freund*innen viel zu erzählen haben. Weißt Du, als ich in 
deinem Alter war, war das Reisen noch anders. Wir nannten 
es „Tourismus“. Wir stiegen in ein Flugzeug und flogen auf 
die andere Seite der Welt, manchmal nur für wenige Tage. 
Und dann verbrachten wir oftmals auch noch den Großteil 
unserer Zeit dort in einem Hotel – wie sinnlos. Aber das 
Schlimmste war die Arbeit. Ich hatte einen Job, bei dem ich 
alle paar Wochen in eine andere Stadt fliegen musste. Das 
war so stressig und ich war die ganze Zeit erschöpft. Aber 
als die große Pandemie kam, haben die Dinge angefangen 
sich zu verändern …“
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Viele Leser*innen dieses Handbuchs werden erfahrene Ak-
tivist*innen sein. Vielleicht kämpft ihr für Wandel, indem 
ihr Menschen für euer Anliegen mobilisiert und organisiert, 
Bewegungen aufbaut, Lobbyarbeit betreibt, Druck auf Politi-
ker*innen ausübt, euch denjenigen mit mehr politischer und 
wirtschaftlicher Macht entgegenstellt, oder ihr habt andere 
Strategien für euch gewählt. Die Instrumente und Werkzeu-
ge, die wir auf den nächsten Seiten vorstellen, sollen Vor-
schläge sein, um euch zu unterstützen.

Die nachfolgenden Zeilen sollen nicht als Anweisungen 
verstanden werden, die ihr strikt beachten müsst. Wir haben 
versucht, sie so praktisch und einfach nutzbar wie möglich 

zu gestalten. Trotzdem werden manche nicht eurem Kontext 
entsprechen. Die Idee ist es, dass ihr mit euren Verbündeten, 
das aus dieser Werkzeugbox auswählen und nutzen könnt, 
was für euren eigenen Kontext vielversprechend erscheint. 
Es werden auch ein paar Theorien vorgestellt, die euch dabei 
helfen können zu verstehen, warum Menschen bestimmten 
Dingen zustimmen oder sie ablehnen. Wir werden sie dann 
mit den neuen Narrativen in Bezug setzen, um zu zeigen, wie 
sie in der Praxis funktionieren könnten. Aber auch dazu gibt 
es keine strikten Regeln. Nutzt die Werkzeuge auf Basis eurer 
eigenen Erfahrung und eures lokalen Wissens.

ZUR 
ANWENDUNG
 DER NEUEN 
NARRATIVE
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WIE IHR ÜBER 
EURE ZIELGRUP-
PE NACHDENKT
Ihr habt mit diesem Handbuch nun ein 
starkes Set neuer Narrative und detail-
lierte Fallstudien, um eure Kommuni-
kation zu unterstützen. Nun werdet ihr 
einige Zeit darauf verwenden wollen, 
über eure Zielgruppe(n) nachzudenken. 
Entsprechend eurer Kommunikations-
strategie und eures Kommunikations-
plans, solltet ihr eine klare Vorstellung 
davon haben, wen ihr erreichen möchtet 
und was ihr von ihnen erwartet. Um Men-
schen effektiv zu erreichen, müsst ihr 
verstehen, wie sie ticken. Woher bekom-
men sie ihre Informationen? Wem hören 
sie zu? Wem vertrauen sie? Was sind 
die zentralen Werte, die ihre Entschei-
dungsprozesse beeinflussen? Das Herz 
und den Verstand zu beeinflussen, ist 
oftmals komplex. Der Nobelpreisträger 
Daniel Kahneman hat herausgefunden, 
dass wir dazu neigen, etwas zu glauben, 
wenn wir bereits kompatible Annahmen 
dazu haben. Es ist also schwierig, Men-
schen dazu zu bringen, neue Informatio-
nen dazu zu nutzen, die eigene Meinung 
zu verändern.1 Es ist schon herausfor-
dernd, das eigene Denken und Handeln 
zu ändern. Noch schwieriger ist es, tief 
verankerte Meinungen anderer zu än-
dern. Dazu kommt, dass Meinungen ge-
fühlt werden. Sie sind oftmals mehr von 
emotionalen Reaktionen geprägt, weil 
diese für uns zugänglicher sind, als die 
Verarbeitung von Informationen durch 
unseren Verstand. Für Kampagnenstra-
tegien ist es also besonders wichtig, auf 
Emotionen einzugehen und die Macht 
des Geschichten-Erzählens zu nutzen.2

Der Grund, warum Menschen von 
manchen Kampagnen inspiriert wer-
den und von anderen nicht, liegt in den 
Geschichten, die sie erzählen. Die Fra-
ge ist dabei, wie das Publikum auf die 
erzählte Geschichte emotional reagiert. 
Es ist wie, wenn wir Freundschaften 
schließen: Wir reagieren zuerst darauf, 
wie wir uns in Bezug auf die Person 
„fühlen“, welchen emotionalen Eindruck 

sie bei uns hinterlässt. Erst danach 
nehmen wir uns die Zeit, mehr über 
sie herauszufinden. Viele zwischen-
menschliche Beziehungen scheitern an 
dieser ersten Hürde. So geht es auch 
vielen Kampagnen. Das Ziel ist es also, 
dass Menschen im Hinblick auf die Ge-
schichten, die wir erzählen, Emotionen 
entwickeln. Dadurch können sie eine 
Verbindung zu den Bewegungen auf-
bauen, die auf gemeinsamen Werten 
beruht. Märchen und Mythen sind ein 
gutes Beispiel dafür, wie gemeinsame 
Werte Kommunikation fördern. Böse 
Charaktere sind einfach zu identifizie-
ren und häufig sind wir den Held*innen 
zugeneigt. Für Kampagnen ist es eben-
falls hilfreich, gemeinsame „Held*in-
nen“ sowie „Schurk*innen“ zu identifi-
zieren. Ähnlich ist es bei Metaphern und 
Vergleichen. Sie machen es dem Publi-
kum möglich, einen Bezug aufzubauen, 
indem eine abstrakte Idee vertraut ge-
macht wird. Dazu wird zu bekannten 
Geschichten und gesellschaftlich ver-
ankerten Bildern Bezug hergestellt. 
Den Zuhörer*innen kann so verdeutlicht 
werden, wie sie in Bezug auf das Thema 
fühlen sollten. Über unbekannte Themen 
nachzudenken, benötigt Energie und 
Anstrengung, die viele Menschen nicht 
bereit sind zu investieren. Deshalb ist es 
Teil der aktivistischen Aufgabe, es ihnen 
so einfach wie möglich zu machen.

Es ist wichtig anzumerken, dass die-
se Arbeit herausfordernd ist. Schließlich 
tretet ihr gegen eine Armada erfahrener 
Unternehmensmarketing- und Kom-
munikationsexpert*innen an. Ihr Job 
ist es, den Status quo aufrechtzuerhal-
ten. Eure Kampagnenarbeit muss also 
dynamisch, experimentell und extrem 
hartnäckig sein. Ihr solltet dabei die Au-
gen nach geeigneten Zeitpunkten offen-
halten. An den geeigneten Zeitpunkten 
könnt ihr eure Botschaften anbringen 
und mit euren Botschaften Aufmerk-
samkeit erlangen. Es ist für die Indus-
trie sehr viel leichter ein „Weiter-so“ zu 
kommunizieren, als es für euch ist, für 
notwendige Maßnahmen und Wandel 
zu überzeugen. Alte Narrative werden 
beständig wiederholt, um die Dinge zu 
bewahren, wie sie sind. Wie mit jedem 
gründlich gebauten und lange aufrecht-

erhaltenen Konstrukt, sind diese Narra-
tive schwierig zu stürzen. Die Industrie 
will eine Zukunft ohne tiefgreifenden 
Wandel. Ihre Narrative verändern sich 
kaum, nur dass sie nun oftmals grün 
angestrichen werden. 

Um alternative Zukunftsvisionen 
oder Handlungsweisen in der Welt zu 
etablieren, bedarf es also großer An-
strengungen. Es ist immer eine Heraus-
forderung, die Dauerbeschallung mit 
Nachrichten und Ereignissen zu unter-
brechen und Aufmerksamkeit für das 
eigene Anliegen zu schaffen. Vielleicht 
ist es eher eine Kunst als eine Wissen-
schaft, aber mit einer starken Botschaft 
und einer guten Geschichte die ihr er-
zählen könnt, habt ihr größere Aussicht 
auf Erfolg. Alternative Wege in die Zu-
kunft müssen klar, verständlich und 
wünschenswert sein, wenn sie den un-
aufhörlichen Lärm des heutigen globa-
len Kapitalismus ersetzen sollen.

Die Gesellschaft besteht aus einer 
Vielfalt an Identitäten, Lebenszielen und 
persönlichen Geschichten. Der Schlüs-
sel, um über eure Zielgruppe(n) nachzu-
denken, liegt in der Frage, wo, wann und 
wie Überschneidungen zu finden sind. 
Welche gemeinsamen Werte können 
genutzt werden, um Menschen zu er-
mutigen, sowohl ihr eigenes Verhalten 
zu ändern als auch systemischen Wan-
del zu unterstützen? Es gibt einige nütz-
liche akademische Arbeiten auf diesem 
Gebiet. Sie sind es wert, hier kurz be-
handelt zu werden. Für diejenigen, die 
sich weiter damit auseinandersetzen 
wollen, finden sich überall Verweise.
Der amerikanische Sozialpsychologe 
Jonathan Haidt geht in seiner Theo-
rie, der sogenannten Moral Founda-
tions Theory3, von einer Reihe geteilter 
menschlicher Grundwerte aus:

1 Fürsorge: Unsere lange Evolution 
als Säugetiere mit Bindungen zu und 
Empathie für andere bildet die Grund-
lage für Werte wie Wohlwollen, Güte 
und Hilfsbereitschaft. Die Narrative 
„Kurs auf Klimagerechtigkeit“ und „Si-
chere Landung“ sprechen diese Wer-
te besonders an. Sie erinnern uns an 
unsere gemeinsame Menschlichkeit 
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und den Schaden, den unser zerstö-
rerisches Wirtschaftssystem dieser 
Menschlichkeit sowie dem Planeten 
zufügt. Außerdem geht es um die Not-
wendigkeit, für die Beschäftigten in 
den fossilen und zerstörerischen In-
dustrien zu sorgen.

2  Fairness: Der evolutionäre Pro-
zess des reziproken Altruismus führt 
zu den Ideen von Gerechtigkeit, Rech-
ten und Autonomie. Die Narrative 
„Skrupellose Flugindustrie“ und „Kurs 
auf Klimagerechtigkeit“ stellen dazu 
eine starke Verbindung und legen of-
fen wie eine kleine Minderheit wohl-
habender Unternehmen und Individuen 
der globalen Mehrheit schadet.

3  Loyalität: Menschen wollen sich 
mit Gruppen identifizieren und Ver-
bundenheit spüren. In unserer langen 
Historie als soziale Wesen haben wir 
gelernt, uns in Gruppen zu organisie-
ren – oftmals bis hin zu Selbstauf-
opferung nach dem Prinzip: „einer für 
alle und alle für einen“. Die Narrative 
„Skrupellose Flugindustrie“ und „Grü-
ne Wende statt Greenwashing“ nutzen 
dies und zeigen wie die Flugindustrie 
Gemeinschaften weltweit schadet. 
Das Narrativ „Sichere Landung“ legt 
das Augenmerk darauf, dass wir uns 
als Gesellschaft um die Beschäftigten 
der Flugindustrie kümmern müssen, 
deren Zukunft sich notwendigerweise 
verändern wird.

4 Autorität: Im Prozess der Evolution 
wurde Hierarchie ein strukturierendes 
Element unseres Zusammenlebens. So-
ziale Interaktionen sind von Macht ge-
prägt und resultieren oft in Führung und 
Gefolgschaft und bewirken Achtung vor 
als legitim empfundener Autorität und 
Respekt vor Traditionen. Diese Werte 
können in Verbindung mit dem Narrativ 
„Sichere Landung“ genutzt werden. Es 
kann dadurch hervorgehoben werden, 
was wir erreichen können, wenn Flugver-
kehr effektiv reguliert wird. Das Narrativ 
„Skrupellose Flugindustrie“ kann aufzei-

gen, dass die Flugindustrie unfaire Son-
derrechte wahrnimmt und beinahe über 
dem Gesetz steht. „Grüne Wende statt 
Greenwashing“ kann darauf aufmerk-
sam machen, dass Fluggesellschaften 
und Regierungen die Klimaziele nicht 
einhalten und Vorschriften missachten. 
„Die Reise genießen“ wiederum dient 
dazu, eine Rückbesinnung auf lokales 
Reisen, lokale Natur und Traditionen zu 
betonen.

5 Reinheit: Geprägt von wirksamen 
Vorstellungen von Ekel und Verunrei-
nigung, hängt dieser Wertekomplex 
mit dem quasi-religiösen Streben nach 
einem erhabenen, sinnlichen und ed-
leren Leben zusammen. Die Narrative 
„Die Reise genießen“ und „Sichere Lan-
dung“ passen zu „Reinheit“. Sie ermuti-
gen uns zu einem harmonischeren Le-
ben miteinander und mit der Natur.

Wie stark welche Werte in einem 
Menschen verankert sind, unterschei-
det sich. Befragungen zehntausender 

Menschen weltweit haben gezeigt, dass 
Werte wie Fürsorge und Fairness für 
links oder liberal eingestellte Menschen 
tendenziell wichtiger sind. Konservative 
neigen stärker zu Werten wie Autori-
tät, Loyalität und Reinheit. Ein Beispiel 
wie erfolgsversprechend der Appell an 
unterschiedliche Wertefundamente sein 
kann, sind die jüngsten Kampagnen zur 
Verringerung von Einwegplastik. Diese 
haben verschiedene Generationen und 
Milieus erfolgreich zusammengebracht, 
weil sie glaubwürdige Sprecher*innen 
einsetzten, die an die Zielgruppen an-
gepasste Botschaften kommunizierten. 
Die verbindende Vorstellung war das 
Ideal einer unberührten Natur ohne Plas-
tikmüll. Damit sprach die Kampagne so-
wohl die Werte Fürsorge (für den Plane-
ten), als auch Reinheit an.

Das Konzept gemeinsamer Wer-
te wird auch in der Arbeit von Shalom 
Schwartz erforscht.4 Er untersuchte 
über 82 Länder hinweg, was Menschen 
motiviert. Dabei identifizierte er zehn 
Werte, die sich über alle Kulturen hinweg 
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MENSCHLICHE GRUNDWERTE

Die von Schwartz entwickelte Theorie der menschlichen Grundwerte identifiziert 
zehn Werte, die sich jeweils durch zugrunde liegende Motivationen oder Ziele aus-
zeichnen, die von Menschen in allen Kulturen anerkannt werden. Beispielsweise 
werden die selbsttranszendenten Werte Humanismus und Universalismus mit um-
weltbewusstem Verhalten in Verbindung gebracht. Ein bestimmter Wert kann mit 
anderen Werten in Konflikt stehen oder mit diesen übereinstimmen.

Quelle: Schwartz (1992): Universals in the Content and Structure of Values.
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erstaunlich ähnlich sind (siehe Grafik 
S. 75). Der in Großbritannien ansässige 
Thinktank Common Cause Foundation 
untersuchte diese eingehend. Bei der 
Untersuchung kam heraus, dass Men-
schen nicht immer im Einklang mit den 
Werten handeln, die sie für wichtig hal-
ten. Das liegt daran, dass sie zwischen 
verschiedenen, manchmal widersprüch-
lichen, Werten abwägen müssen. So 
kann es beispielsweise passieren, dass 
Menschen aus Loyalität für eine politi-
sche Partei stimmen, die nicht wirklich 
ihre Werte widerspiegelt.5 

Um unsere geteilten Werte ein we-
nig besser zu verstehen, kann es hilf-
reich sein, sich mit der Idee auseinan-
derzusetzen, was gesellschaftlich als 
selbstverständlich, beziehungsweise 
als „Gemeinsinn“ oder „Alltagsverstand“ 
gilt. Eine wichtige Arbeit geht auf An-
tonio Gramsci zurück. Er führt aus, wie 
sich auch über kulturelle Praktiken ein 
dominantes gemeinsames Verständnis 
bildet, was gut, schlecht und normal ist.6 

Dies nennt sich kulturelle Hegemonie. 
Die Flugindustrie arbeitete Jahrzehnte 
daran, dass das Fliegen als gut und nor-
mal gesehen wird. Diese Sichtweise ist 
mittlerweile tief verankert und kann als 
kulturelle Hegemonie verstanden wer-
den. Unsere neuen Narrative sind ein 
Versuch, diese Hegemonie zu ändern. 
Unsere weltweiten Erfahrungen mit der 
Pandemie zeigen, wie sich das Selbst-
verständliche unter Umständen sehr 
schnell ändern kann. Während zum Bei-
spiel von Homeoffice in vielen Branchen 
selten die Rede war, wurde es durch die 
Pandemie zum Mainstream. Dasselbe 
können wir mit dem Fliegen erreichen: 
Wir machen es zu einer Ausnahme. Et-
was, was nur dann ausgeübt wird, wenn 
es keine andere praktikable Option gibt.

Der britische Kampagnenstrate-
ge Chris Rose hat einen Leitfaden zur 
Kampagnenplanung veröffentlicht, der 
insbesondere bei begrenzten Mitteln 
und Kapazitäten hilfreich ist.7 In seinem 
Leitfaden gibt er zwei Tipps, um relativ 

einfach Erfolge zu erzielen: Erstens, 
dorthin zu gehen, wo die Zielgruppe ist 
und zweitens, mit den Augen der Ziel-
gruppe auf das Kampagnenthema zu 
schauen. Wenn ihr eine soziale Bewe-
gung zum Erfolg führen wollt, müssen 
eure Anliegen genügend Menschen an-
sprechen, um erfolgreich zu sein und 
„selbstverständlich“ zu werden. Rose 
schlägt vor, keine Zeit und Mühe darauf 
zu verschwenden, hartgesottene Geg-
ner*innen von eurem Thema zu über-
zeugen. Für euch wird es wird beinahe 
unmöglich sein, sie aus eigener Kraft 
auf eure Seite zu ziehen. 

Im Themenbereich Flugverkehr ist 
es wichtig zu identifizieren, welche Pro-
blematik die größte gemeinsame Wer-
tebasis für verschiedene Zielgruppen 
aufweist. Insbesondere das Narrativ 
„Sichere Landung“ hat dabei viel Poten-
tial. Es stützt sich auf das wachsende 
Bewusstsein für die Klimakrise und den 
Erhalt einer intakten Umwelt. Gleichzei-
tig hat es die Zukunft der bestehenden 
Industrien und ihrer Mitarbeiter*innen 
im Auge. Dies appelliert an Werte aus 
dem gesamten Spektrum.

 „Die Reise genießen“, „Sichere Lan-
dung“ und „Kurs auf Klimagerechtigkeit“ 
sind neue Narrative, die sich auf eine 
positive Zukunft konzentrieren. In ihr 
stehen das Wohlbefinden und die Ent-
faltung der Menschen an erster Stelle. 
Eine weitere Quelle, um sich mit Wer-
ten auseinanderzusetzen, ist die Arbeit 
der Common Cause Foundation.8 Diese 
führt Beispiele wie Gemeinschaft, Liebe 
zu Freund*innen und Familie und Kreati-
vität als „intrinsische“ Werte auf. Die Auf-
rechterhaltung eines Images und Status, 
sowie das Streben nach Macht klassifi-
zieren sie als „extrinsische“ Werte. Un-
sere neuen Narrative sind so angelegt, 
dass sie an intrinsische Werte appel-
lieren und auf Ideen wie Gerechtigkeit, 
Zusammenarbeit und Handeln für das 
Allgemeinwohl bauen. Dabei folgen sie 
dem Ansatz der transformativen Kom-
munikation. Entsprechend arbeiten sie 
mit Botschaften und Ideen, die darauf 
abzielen, positive und mitfühlende Wer-
te in den Menschen und der Gesellschaft 
zu fördern, während sie gleichzeitig kon-
krete politische Ziele verfolgen.
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SPEKTRUM DER VERBÜNDETEN

Bewegungen gewinnen normalerweise nicht, indem sie ihre Opposition überwäl-
tigen. Stattdessen müssen sie ihre eigene Unterstützungsbasis vergrößern und 
Menschen mobilisieren, die ihrer Sache bisher neutral gegenüberstanden. Das 
Konzept des Spektrums der Verbündeten hilft Aktivist*innen darüber nachzuden-
ken, wer ihre aktiven Verbündeten sind, wie passive Verbündete mobilisiert wer-
den können und wie sich die Unterstützung von Gegner*innen zusammensetzt und 
möglicherweise geschwächt werden kann.

Quelle: Beautiful Trouble: Spectrum of Allies. bit.ly/BT_SpectrumOfAllies
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VERHALTENSÄNDERUNG  
ODER SYSTEMISCHER  

WANDEL? BEIDES!
Oft werden Verhaltensänderungen durch Individuen und 
umfassende systemische und politische Veränderungen als 
unterschiedliche Pfade zu Nachhaltigkeit dargestellt. Viele 
Kampagnen beruhen stark auf dem einen oder dem anderen 
Pfad, aber die Forschung zeigt, dass sich die beiden Ansät-
ze gegenseitig unterstützen.9 Menschen tendieren dazu, ihr 
Verhalten zu ändern, wenn es andere um sie herum tun. Dies 
gilt vor allem für nahe Beziehungen, wie zu Verwandten und 
Freund*innen, aber auch für einflussreiche Personen, wie 
etwa Prominente.

Die Forschung zeigt, dass die Glaubwürdigkeit von Kli-
mabotschafter*innen höher eingestuft wird, je kleiner ihr 
CO2-Fußabdruck ist. Denkt zum Beispiel an einen Politiker, 
der einen Kurzstreckenflug zu einer Klimakonferenz nimmt, 
um dort darüber zu sprechen, dass Emissionen eingespart 
werden müssen und alle ihren Teil dazu beitragen sollen. 
Menschen mögen wenig Dinge weniger als Scheinheiligkeit.10

Verhaltensänderungen durch individuelle Pionier*innen kön-
nen als positive Beispiele dienen und Nachwirkungen über 
verschiedene Gruppen hinweg erzeugen. Sobald eine kriti-
sche Masse erreicht ist, verändert sich, was als normal und 
erstrebenswert wahrgenommen wird. Dies schafft die Basis 
für Akzeptanz und institutionellen und politischen Wandel – 
man könnte dabei auch von „kulturellem Wandel“ sprechen. 
Die Unterstützung für Klimapolitik kann zunehmen, wenn die 
Reflektion über eigene Verhaltensweisen in Zusammenhang 
mit den eigenen Werten oder der eigenen Identität richtig an-
gestoßen wird.11 

Auf der anderen Seite kann die Veränderung von ins-
titutionellen Strukturen und politischen Leitlinien den not-
wendigen Wandel im individuellen Verhalten gestalten oder 
möglich machen. All das macht klar: Verhaltensänderung 
und Systemwandel ist kein entweder/oder – sie können nicht 
voneinander getrennt werden und wir brauchen beides.12 

Die oft beschworene Wahl zwischen individueller Verhaltensänderung 
und systemischem Wandel ist ein falscher Widerspruch.
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NEUE FRAMES 
ANWENDEN 

In diesem Abschnitt geht es darum, die neuen Narrative zum 
Flugverkehr sinnvoll zu nutzen. Setzt man sie im Rahmen 
von Kampagnen ein, lässt sich damit das Engagement für 
sozialen Wandel unterstützen. Dazu müsst ihr herausfinden, 
welche der neuen Narrative für euch gut funktionieren. Ihr 
braucht gute Geschichten, die in euren Kontext passen und 
eure Zielgruppe ansprechen. Es geht darum, das Beste aus 
den Möglichkeiten zu machen, die uns Medien bieten und 
zu überlegen, wann und wo die neuen Narrative erfolgreich 
eingesetzt werden können. Außerdem geht es darum, die 
Möglichkeiten eures Netzwerks so auszubauen, dass darin 
Fähigkeiten und Wissen gut geteilt werden können. Die Com-
mon Cause Foundation bietet einige ausgezeichnete und de-

taillierte Tipps, wie Ihr eure Kommunikation analysieren und 
auf intrinsische Werte ausrichten könnt.13 

Dieser Abschnitt mag erfahrenen Aktivist*innen, Enga-
gierten und Campaigner*innen als zu grundlegend erschei-
nen. Aber es ist immer sinnvoll, zu den Grundsätzen zurück-
zukommen um zu prüfen, ob eure Arbeit festgefahren ist. Es 
ist eine Gelegenheit, neue kreative Ideen zu erkunden und sie 
mit anderen in eurem Netzwerk auszutauschen. Neue Leute 
bringen oft interessante Einsichten ein. Versucht also offen 
zu bleiben und einen Schritt zurückzutreten, um eure Kam-
pagnen- und Kommunikationsansätze zu überprüfen: So, als 
würdet ihr euch alles zum ersten Mal anschauen.

SCHAUT AUF VERGANGENE 
ERFOLGE UND  
ENTTÄUSCHUNGEN UND 
LERNT DARAUS
 
Es ist auch hilfreich, vergangene Kommunikation zu sortie-
ren und zu analysieren. Schaut euch die Kommunikation des 
letzten Jahres oder der letzten Kampagnen an und fragt euch: 
Was hat funktioniert und warum? Was hat nicht funktioniert 
und warum nicht?

 → Welche Ziele habt ihr gesetzt? Habt ihr sie erreicht?

 → Habt ihr eure Zielgruppe(n) erreicht? Wie konsistent und 
effektiv waren eure Botschaften?

 → Waren eure Kampagnenbotschaften und ­bilder divers 
und inklusiv genug?

 → Wie stark waren die Bilder, die ihr benutzt habt? Wie 
könntet ihr sie verbessern?

 → Wie detailliert und ehrlich war euer Monitoring? Entspra-
chen die Ergebnisse euren Erwartungen oder waren sie 
enttäuschend? Falls letzteres: Wisst ihr warum?

SCHRITT FÜR SCHRITT:  
EFFEKTIVE INTERVENTION 
Identifiziert eure Ziele und findet eine passende Strategie. 
Seid euch klar darüber, was ihr als Gruppe erreichen wollt. So 
könnt ihr einen Fahrplan für eure Taktiken und Kommunikati-
onsmaßnahmen entwerfen. Ihr solltet euch auf eure Zielgrup-
pen, einen Zeitrahmen und auf entsprechend passende Unter-
ziele einigen. Dabei können die neuen Narrati-ve hilfreich sein, 
um den Flugverkehr neu zu framen. Welches der Narrative am 
sinnvollsten ist, hängt oftmals von der Zielgruppe und den 

Zielen ab. Aber es ist wichtig, sich zu überlegen, welche Bot-
schaften am wahrscheinlichsten funktionieren. Diese Schritte 
können eurer Initiative die Möglichkeit geben, sich an etwas 
zu vergleichen, euch zu motivieren und messbare Erfolge zu 
feiern. Dort wo es möglich ist, hilft es bei der Zielformulierung 
mit konkreten Zahlen zu arbeiten, auch wenn diese zunächst 
nur grob geschätzt sind.
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Vision
Was ist die langfristige Vision 

was wir mit der Kampagne 
erreichen wollen?

Was muss 
sich  

verändern?
Basierend auf den identifizierten 
Problem die zur aktuellen Situ-
ation beitragen, was muss sich 

verändern?

Ziele
Was ist das spezifische Ziel  

für dieses Projekt?
Was brauchen wir zur  
Erreichung der Ziele?

Was ist die 
Geschichte?

Was sind die Kernelemente 
des neuen Narrativs, das wir 

schaffen wollen?

Zwischenziele
Welche Zwischenschritte 
brachen wir auf dem Weg  

zum Ziel?

Kampagnen-Leinwände wie diese von MobLab helfen euch sicherzustellen, dass ihr alle essentiellen Teile einer Kampagne 
abgedeckt habt, von Vision und Strategie bis hin zu Storytelling und Erfolgsmessung.

Quelle: Mobilisation Lab: bit.ly/ML_CampaignCanvas

BEREITET EINE KAMPAGNENSTRATEGIE  
MIT DEN NEUEN NARRATIVEN VOR 
Entscheidet, welche Zielgruppen ihr ansprechen wollt, um 
eure Ziele zu erreichen. Legt dabei einen Zeitrahmen fest. 
Überlegt, welche neuen Narrative für euch angesichts eu-
rer Ziele und Zielgruppen am nützlichsten sind. Die Aus-
wahl eurer neuen Narrative wird euch dabei helfen, starke 
und ansprechende Botschaften und Inhalte zu entwickeln. 
Legt das Ziel eurer Kampagne klar fest: Gegen wen oder 
was geht ihr vor? So könnt ihr eure Kommunikation und 
Maßnahmen an der richtigen Stelle ansetzen und poten-
zielle Partner*innen und Verbündete ausfindig machen. Im 
Rahmen eurer Hauptziele könnt ihr auch kleinere Ziele und 

spezifische „Ergebnisse“ einbeziehen. Diese sind oft leich-
ter zu quantifizieren. Sie sind nützlich, um eure Wirksam-
keit zu beobachten und zu messen. Versucht, wenn mög-
lich, konkrete Zahlen anzugeben, auch wenn ihr anfangs nur 
schätzt. Euer Ziel könnte es zum Beispiel sein, den Ausbau 
eines lokalen Flughafens zu stoppen. Dabei könnte euer 
Lobbying-Ziel darin bestehen, dass ihr fünf Gemeinderäte 
für eure Sache gewinnt. Euer Organisationsziel könnte darin 
bestehen, eure lokale Gruppe auf 100 Mitglieder zu verdop-
peln und monatliche Demonstrationen bei jeder Gemeinde-
ratssitzung abzuhalten.
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BEREITET EUREN KOMMU-
NIKATIONSPLAN VOR: 
Wie werdet ihr den Menschen von eurer Arbeit erzählen und 
sie davon überzeugen, euch zu unterstützen?

Wirksame Kommunikationsstrategien zu entwickeln hängt in 
hohem Maße von der Zielgruppe und dem Kontext ab. Trotz 
der Notwendigkeit, Kommunikationsstrategien spezifisch zu 
gestalten, gibt es einige allgemeine Grundsätze und „Best 
Practices“. Sie gelten über Kontexte, Zielgruppen und Ziele 
hinweg. Im Folgenden findet ihr einige Hinweise, die bei der 
Erstellung eures Kommunikationsplans helfen können:

 → Versucht einfache und verständliche Sprache zu verwen-
den, um direkt mit eurer Zielgruppe zu sprechen. Vermei-
det technischen Wortschatz über den Klimanotstand, die 
Flugindustrie oder größere Themen wie Wirtschaft und 
Finanzen. Nutzt alltägliche Sprache und Metaphern, die 
Verbindungen zu den alltäglichen Erfahrungen der Men-
schen herstellen und die die Dringlichkeit des Problems 
spiegeln. Zum Beispiel: „Die Behauptung, dass die Flugin-
dustrie gut für die Wirtschaft ist, ist so, als ob man sagen 
würde Sprengstoff ist gut zum Grillen!“

 → Benutzt Sprache, die mit der Weltsicht, den Werten und 
Zielen, die ihr übermitteln und bestärken wollt, im Ein-
klang steht. Sprecht über gute Dinge in positiver Sprache 
und über schlechte Dinge in negativer Sprache (zum Bei-
spiel „Starke Klimaziele“ statt „Harte Klimaziele“).

 → Versucht mit eurem Framing die richtigen Bilder in den 
Köpfen der Menschen zu erwecken. Sprecht zum Beispiel 
anstatt von „Flugreisen“ von „Flugverkehr“. Während das 
Wort „Reisen“ Bilder von Stränden, Meer und Piña Colada 
weckt, bringt uns das Wort „Verkehr“ dazu, an Staus und 
Fluglärm zu denken.

 → Seid akkurat. Versucht Übertreibungen zugunsten des 
Effekts zu vermeiden – die Wahrheit ist schlimm genug. 
Wir leben in einer Zeit des Massenaussterbens. Viele 
Menschen tun sich schwer mit numerischen Informatio-
nen. Beschränkt daher Statistiken auf ein Minimum und 
haltet sie so einfach wie möglich. Wenn ihr Daten verwen-
den, haltet sie kurz, stellt sicher, dass die Quellen seriös 
und referenziert sind und verwendet Grafiken wann im-
mer es möglich ist.

 → Bleibt nahe bei aktuellen Erfahrungen, indem ihr Beispie-
le dafür verwendet, was jetzt und in der Umgebung der 
Zielgruppe geschieht. Damit kann das, was ihr sagt, in der 
Gegenwart verankert werden. Vermeidet es nach Möglich-
keit, über weit entfernte Jahrzehnte zu sprechen, die für die 
meisten Menschen abstrakt bleiben (z. B. bei Klimazielen).

 → Bleibt positiv, indem ihr darüber sprecht, was für Vorteile 
das Erreichen eurer Ziele bewirkt. Ob es sich nun um bes-
sere Luft zum Atmen, weniger Staus auf den Straßen, we-
niger schlaflose Nächte oder um die Freude, langsamer 
zu reisen handelt – macht die Vorteile greifbar! Versucht 
Katastrophen-Bilder zu vermeiden. Sie machen Angst und 
lähmen das Handeln.

 → Betont den Spaß und das positive Gemeinschaftsgefühl, 
die aus konstruktiven, kollektiven Aktionen resultieren. 
Beschreibt, was durch den Einsatz gegen den Exzess der 
Flugindustrie gewonnen werden kann. Erklärt Menschen, 
wie sie ins Handeln kommen können.

 → Spielt mit Humor und Kreativität. Auch wenn es nicht 
immer passend ist: Nutzt lustige Metaphern, Comics, 
Memes und Videos oder spielt mit kreativem Adbusting 
von Flugwerbung. Probiert neue Aktionsformen aus und 
bringt Menschen zum Lachen.

 → Appelliert an geteilte Werte und erklärt, warum Menschen 
euer Anliegen nicht egal sein sollte, wie es ihr Leben beein-
flusst und was sie selbst unternehmen können. Dies ist ein 
wichtiger Teil des Storytellings: Appelliert an die Gefühle 
und Werte der Menschen und bringt sie auf eure Seite.

 → Erzählt Geschichten. Findet Geschichten, die zu einem 
breiten Publikum sprechen und passt sie in die neuen 
Narrative ein. Nutzt Metaphern und Vergleiche, um die 
Themen zum Leben zu erwecken.

 → Nutzt Bilder – sie sind mächtig (s. Box auf S. 87) und spre-
chen Emotionen an. Egal ob ihr euer Publikum über unge-
rechte Entwicklungen aufregen, die Zerstörung durch den 
Flugverkehr aufzeigen oder mit einem Ausblick auf Alter-
nativen und bessere Mobilität Hoffnung wecken wollt: Bil-
der sind unerlässlich.

 → Vermeidet das Framing der Gegner*innen, wo immer mög-
lich. Die Verwendung der Sprache der Gegner*innen, z. B. 
Framings wie „klimaneutrales Fliegen“ oder „Dekarbonisie-
rung“ des Flugverkehrs, könnten implizit Scheinlösungen 
legitimieren, obwohl sie problematisch sind. Stellt eure 
Sichtweise und eure Frames in den Vordergrund und ver-
tretet euren Standpunkt mit eurer eigenen Sprache und Ter-
minologie – nicht mit der der anderen. Natürlich ist es nicht 
immer möglich, bestimmte suboptimale Begriffe zu vermei-
den. Es kann zum Beispiel notwendig sein, Begriffe zu ver-
wenden, wenn ihr sie kritisiert. Achtet in diesem Fall darauf, 
dass ihr die Begriffe in einen angemessenen Kontext stellt.

 → Achtet darauf, euch nicht auf Detail-Diskussionen ein-
zulassen, die Ideen des zerstörerischen Wirtschaftssys-
tems reproduzieren. Das bedeutet, dass ihr zum Beispiel 
nicht über die „wahren Kosten des Fliegens“ sprechen 
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solltet. Denn diese sind unkalkulierbar und lassen sich 
nicht in Geld ausdrücken. Tatsächlich kann es passieren, 
dass die Monetarisierung der Kosten und der Versuch, 
das in Zahlen auszudrücken, von den menschlicheren und 
erfahrungsbezogenen Elementen eurer Kommunikations-
strategie ablenkt. Darüber hinaus können kleine Unstim-
migkeiten oder Fehler bei der Kostenberechnung dazu 
führen, dass ihr euch angreifbar macht.

 → Behaltet einen offenen Ton, der die Zustimmung zu ge-
meinsamen Werten ermuntert. Menschen zu belehren 
und einzuschüchtern wird dazu führen, dass sie sich ab-
wenden.

 → Betrachtet Menschen nicht als passive Verbraucher*in-
nen, sondern als Bürger*innen mit Handlungsmacht 
und umfassender Verantwortung. Denkt daran, dass sie 
alle auch Arbeitnehmer*innen, Eltern, Freund*innen oder 
Nachbar*innen, also Menschen, sind.

FINDET SPRECHER*INNEN 
UND VERBÜNDETE
Erfolgreiche Kommunikation braucht authentische Stimmen 
die Geschichten erzählen, die verständlich und glaubwürdig 
sind. Wisst ihr, wofür ihr steht und was ihr erreichen wollt? 

Wenn ihr alle Beteiligten eurer Initiative einzeln bitten wür-
det, es aufzuschreiben, würden dann alle das Gleiche sagen? 
Ihr könnt das mit der Methode des Fahrstuhlsatzes auspro-
bieren: Wenn ihr mit einer einflussreichen Person in einem 
Aufzug wärt und nur wenig Zeit hättet, eure Botschaften zu 
übermitteln: Wie würdet ihr beschreiben, was ihr erreichen 
wollt? Was ist also eure Botschaft? Und wer kann sie am 
besten übermitteln? Menschen, die der Öffentlichkeit und 
den Medien gegenüberstehen, sollten in der Lage sein, klar, 
selbstbewusst und überzeugend zu sprechen. Damit habt 
ihr die besten Chancen erfolgreich zu kommunizieren.

Das Stay Grounded Multiplikator*innen-Netzwerk ist als 
ein Ort gedacht, an dem Aktivist*innen Wissen, Ressour-
cen, Erfahrungen und Fachkenntnisse austauschen können. 
Es ist auch ein großartiger Ort, um das Beste aus starken 
Stimmen zu machen. Obwohl sie vielleicht nicht in der Nähe 
sind, können Verbündete aus anderen Orten manche Pro-
jekte unterstützen. Die Geschichten anderer Menschen 
und Gruppen zu teilen, kann eure eigene Kampagnenarbeit 
stärken. Die Stimmen aus anderen betroffenen Regionen 
und Ländern mit einzubeziehen ist wichtig, um den globa-
len Charakter der Arbeit zu vermitteln. Starke Stimmen zu 
finden, die authentisch über ein Problem oder eine positive 
Veränderung berichten können und diese Stimmen auch an-
deren verfügbar machen, ist eine der mächtigsten Möglich-
keiten zusammenzuarbeiten und Botschaften zu stärken. 
Ein Beispiel ist der Kampf gegen die Erweiterung des Flug-
hafens Bristol in Großbritannien. Er war nicht nur aufgrund 
der Zusammenarbeit zwischen lokalen Umweltgruppen er-

Eine Aktivistin aus dem Stay Grounded Netzwerk gibt als Pinguin 
verkleidet ein Interview. © Stefan Müller



82

folgreich. In diesem Fall ist es auch gelungen, Mitstreiter*in-
nen in Kanada zu gewinnen. Diese konnten aus der Ferne 
unterstützen und Druck aufbauen, da das Gelände, das zur 
Erweiterung genutzt werden sollte, einem kanadischen Leh-
rerpensionsfonds gehörte. Wenn man mit Menschen aus 
anderen Teilen der Welt zusammenarbeitet, ist es wichtig, 
ihre Kultur zu respektieren und ihre Realitäten anzuerken-
nen. Vermeidet es, über den Globalen Süden zu sprechen, 
als ob er ein einziger homogener Ort wäre. Gebt stattdessen 
genau an, auf welches Land und welche Klimaauswirkun-
gen ihr euch bezieht.

Es ist sehr wichtig, dass sich Sprecher*innen vor einer 
Kamera und einem Mikrofon oder vor einer Menschenmenge 
wohl fühlen. Diese Fähigkeiten können erlernt werden, aber 
es gibt auch Menschen, die von Natur aus gut für diese Rol-
le geeignet sind. Sie sind in allen Bereichen einer Organisa-
tion zu finden. Bleibt also offen und probiert verschiedene 
Sprecher*innen in unterschiedlichen Situationen aus. Über-
legt, wer eure Zielgruppen sind und wem sie wahrscheinlich 
zuhören würden. Es lohnt sich, verschiedene Personen bei 
verschiedenen Zielgruppen auszuprobieren. Dann könnt ihr 
direkt sehen, wer die Botschaften am besten vermittelt.

Wer ist am besten geeignet, die neuen Narrative anzu-
sprechen? Prominente Personen können ein großes Pub-
likum anziehen. Sie können aber auch von verschiedenen 
Gruppen gemocht oder abgelehnt werden. Versucht Ge-
schichten in eurer Region zu finden, die die verschiedenen 
neuen Narrative veranschaulichen. Findet Sprecher*innen, 
die bereit sind, über die Themen aus ihrer persönlichen Pers-
pektive zu sprechen. Wenn ihr zum Beispiel eine Kampagne 
gegen einen neuen Flughafen plant, kann es sinnvoll sein, 
eine Person aus der Umgebung zu finden. Ihr Leben und ihr 
Haus könnten bald von der Umweltverschmutzung betroffen 
sein. So könnt ihr durch das Narrativ „Skrupellose Flugindus-
trie“ das ungerechte Verhalten der Flugindustrie ins Visier 
nehmen und gemeinsam mit der betroffenen Person eine au-
thentische Geschichte erzählen. Dazu könnt ihr Wirtschafts-
wissenschaftler*innen einladen, die die Argumente finan-
zieller Auswirkungen mit dem Narrativ „Grüne Wende statt 
Greenwashing“ kontern und die Notwendigkeit der Finanzie-
rung echter Alternativen betonen. Ihr könnt diese Argumente 
mit Daten, Infografiken und dem Angebot für weitere Inter-
views durch Vertreter*innen eurer Gruppe oder Organisation 
untermauern. Aber Menschen, die nicht als Teil eurer Kam-
pagne wahrgenommen werden, kommen in der Öffentlich-
keit besser an und erhöhen die Glaubwürdigkeit. Durch das 
Multiplikator*innen-Netzwerk von Stay Grounded könnt ihr 
verschiedene Regionen miteinander verbinden. Ihr könnt da-
durch zeigen, wie sich Aktionen an einem Ort auf Menschen 
anderswo auswirken können. Findet positive Beispiele für 
Veränderungen! Beispielsweise lokale Unternehmen oder Or-
ganisationen, die nicht mehr fliegen. Nutzt ihre Geschichten, 
um andere zu ermutigen, ihrem Beispiel zu folgen und sich 
zu organisieren. Zeigt neue Verhaltensmuster und mögliche 
neue Strategien für eine nachhaltige Zukunft auf!

BAUT KAPAZITÄTEN AUF: 
INTERN UND MIT  
VERBÜNDETEN
Beim Aufbau von Kapazitäten geht es sowohl um die Zahl 
der Aktiven und der Unterstützer*innen, als auch um die Fä-
higkeiten, die ihr vereint. Ein regelmäßiges Mapping der Fä-
higkeiten im Team kann dabei helfen zu erkennen, wo eure 
Stärken liegen und welche Lücken ihr habt. Auch für erfah-
rene Fachleute lohnt es sich, ihre Kenntnisse ständig zu ver-
bessern und zu aktualisieren. Vielleicht stellt ihr fest, dass 
ihr neue Menschen an Bord holen, bestehende Mitglieder in 
neuen Methoden schulen oder euch nach speziellen Tools 
umsehen müsst. Lernt die Menschen in eurem Netzwerk 
kennen und findet heraus, wer was am besten kann. Nur we-
nige Kampagnengruppen haben den Luxus, Leute mit der 
perfekten Erfahrung anzuziehen. Daher ist es sinnvoll, ehrlich 
darüber zu sprechen, was Menschen gut können und wo sie 
Unterstützung brauchen.

Vor und während des COP26-Klimagipfels in Glasgow 
hat die zivilgesellschaftliche COP26 Koalition gezeigt, wie 
effektiv gemeinschaftliches Schaffen und Zusammenarbeit 
sein können. Erfolgreich haben sie hunderte Organisationen 
zusammengebracht, die sich mit Klimafragen befassen. Da-
runter Umwelt- und Entwicklungs-NGOs, Gewerkschaften, 
lokale Nachbarschaftsinitiativen, religiöse Gruppen, Jugend-
gruppen, Netzwerke für Migrant*innen oder antirassistische 
Gruppen. Die Zusammenarbeit machte es möglich, Ressour-
cen zu bündeln und größere Veranstaltungen zu organisieren. 
Die Gruppen konnten ihre Medienwirkung stärken und Dele-
gierte aus dem formellen Teil des Klimagipfels anziehen. An-
dernfalls wären Besucher*innen gezwungen gewesen, sich 
zwischen den Veranstaltungen verschiedener Gruppen zu 
entscheiden und hätten sich aufteilen müssen. Oftmals kann 
es effektiv und gut für den Zusammenhalt sein, sich mit Ak-
teur*innen außerhalb des eigenen Netzwerks zu vernetzen. 
Auf lokaler Ebene kann es Sinn ergeben, thematisch auch mit 
Gruppen zusammenzuarbeiten, die sich nicht unmittelbar 
überschneiden. Beispiele können zum Beispiel Gewerkschaf-
ten und andere Arbeitnehmer*innengruppen sein. Sie können 
sich unter Umständen nicht formell an euren Kampagnen be-
teiligen, trotzdem können sie wertvolle Beiträge liefern und 
sind oft gerne dazu bereit, gezielt Aktivitäten zu unterstützen, 
zu kommentieren oder daran teilzunehmen. Der Aufbau und 
die Pflege dieser Beziehungen ist ein wichtiger Bestandteil 
von Kampagnen, die zu einem gerechten gesellschaftlichen 
Wandel beitragen wollen. Die Pflege von Netzwerken zwi-
schen verschiedenen Gruppen ist insbesondere auch Teil der 
Umsetzung des „Sichere Landung“-Narrativs.

Es ist lohnenswert, sich die Art der Organisierung von 
anderen Gruppen zum Beispiel innerhalb der europäischen 
Klimabewegung anzuschauen. Viele Bewegungsgruppen 
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in Europa greifen auf direkte Aktionen und zivilen Ungehor-
sam als Mittel zurück, um Aufmerksamkeit zu erlangen und 
Druck aufzubauen. Für wen diese Aktionsformen zugäng-
lich sind und wer wie mit der oftmals folgenden Polizeige-
walt konfrontiert ist, hängt von verschiedenen Faktoren ab. 
Zum Beispiel sind die Risiken für Schwarze Menschen oder 
People of Color viel größer. Es ist von großer Wichtigkeit, die 
Diversität der Gruppe zu reflektieren und sich zu fragen, wel-
che Herrschaftsverhältnisse und Diskriminierungen auch im 
eigenen Kontext wirken. Es kann zum Beispiel sehr sinnvoll 
sein, für weiße Aktivist*innen Anti-Rassismus-Trainings zu 
organisieren und Empowerment-Workshops für alle, die von 
Rassismus betroffen sind. Diese Trainings ändern nicht das 
Verhalten von heute auf morgen. Sie können jedoch dazu bei-
tragen, inklusiver zu werden und andere Perspektiven in die 
Praxis einzubringen. Die Gruppen, die sich für eine gerech-
tere Gesellschaft einsetzen, sollten auch in ihren eigenen 
Zusammenhängen versuchen, keine Ungerechtigkeiten zu 
reproduzieren.

In vielen Ländern, insbesondere in Europa, hat die Kli-
mabewegung vor allem mit Fridays For Future eine neue 
Mobilisierungsstufe erreicht. Bestehende Vernetzungsplatt-
formen mit nationalen oder lokalen Gruppen können euch 
dabei helfen, engagierte Klimaaktivist*innen zu erreichen. 
Das kann euch zum Beispiel darin unterstützen, dezentra-
le Aktionstage zu koordinieren. Es kann auch sinnvoll sein, 
Bürger*innenversammlungen oder Bürger*innenräte zu or-
ganisieren, um Menschen aus unterschiedlichen Kontexten 
zusammenzubringen und mit ihnen über die Auswirkungen 
des Flugverkehrs zu diskutieren und alternative Vorschläge 

zu entwickeln. Diese Veranstaltungen können kostspielig 
sein, wenn sie von geschulten Fachleuten organisiert werden 
und eine breite repräsentative Gruppe von Menschen daran 
teilnehmen soll. Sie werden jedoch im Allgemeinen als fair 
angesehen und können eine gute Möglichkeit sein, einen grö-
ßeren Teil der Bevölkerung einzubeziehen.

Sucht nach guten Trainings oder Workshops im Rahmen 
eures Budgets. Es lassen sich kostenlose oder kostengünsti-
ge Optionen finden. Bittet (andere) NGOs um Empfehlungen 
und Personen mit Fachexpertise um Unterstützung und Kon-
takte. Eure eigenen sozialen Medien oder Newsletter könn-
ten ein guter Ort sein, um nach Ressourcen und/oder qualifi-
zierten ehrenamtlichen Personen zu suchen. Sie sind bereits 
auf eurer Seite. Viele NGOs, zum Beispiel EarthDefenders14 
haben Toolkits für Kampagnen und öffentliche Kommunika-
tion entwickelt. Diese ermuntern Kampagnenmacher*innen 
dazu, über eine interaktive Plattform Tools, Ideen und Erfah-
rungen auszutauschen. Andere, wie Project Inside Out15 bie-
ten DIY-Workshops an. Mit ihnen könnt ihr eure Fähigkeiten 
auf der Grundlage von Erkenntnissen darüber, was funktio-
niert, verbessern. Das Netzwerk NEON16 beschäftigt sich mit 
dem Aufbau von sozialen Bewegungen. Sie bieten ebenfalls 
ein kostenloses Toolkit und andere Bildungsmaterialien an.

Die Koordinator*innen der indigenen mexikanischen Organisation 
CPOOEM bei einem Solidaritätsprotest in Mexico City. © CPOOEM

Die Degrowth of Aviation Konferenz in Barcelona 2019 brachte Campaig-
ner*innen und Aktivist*innen aus ganz Europa zusammen. 
© Christine Tyler
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BRINGT ES IN DIE MEDIEN
Medien sind dank Smartphones und Social Media heute we-
niger reine Informations- und Unterhaltungskanäle, sondern 
erstrecken sich auf fast alle Aspekte unseres täglichen Le-
bens. Dadurch gibt es heute eine Vielzahl von Möglichkei-
ten, Botschaften an Menschen zu übermitteln:

 → Webseiten von Organisationen
 → Traditionelle lokale, regionale, nationale und internatio-

nale Medienorganisationen
 → Social Media (Instagram, Twitter, Facebook, Blogs, usw.)
 → Bezahlte Werbung (Google AdWords, gedruckte oder 

digitale Bannerwerbung)
 → Direkte Kommunikation (Newsletter, direkte E­Mails, 

E­Mail­Verteiler)
 → Öffentliche Veranstaltungen (in Präsenz oder online)
 → Pressemitteilungen an Presseagenturen
 → Onlinegrafiken oder Plakatkampagnen (Werbetafeln/ 

Litfaßsäulen)
 → Radio­ oder Fernsehinterviews
 → Videos oder vLogs auf Youtube, Vimeo oder Tiktok
 → Publikationen physisch oder als PDF (Berichte, Brie-

fings, Broschüren, Karten)

Wollt ihr, dass Dritte über eure Kampagne in den Medien be-
richten? Dann müsst ihr euch überlegen, wie ihr den Inhalt be-
richtenswert machen könnt, also welchen Nachrichtenwert er 
entwickeln kann. Es kann sein, dass ihr über neue Forschungs-
ergebnisse mit berichtenswerten Zahlen, eine Umfrage oder 
ein Meinungsbild verfügt, das noch niemand kennt. Oder eine 
Person ist an eurer Kampagne beteiligt, die bekannt genug 
ist, um für Schlagzeilen zu sorgen. Es ist auch möglich, dass 
ihr eine Aktion plant, die provokativ oder interessant genug 
ist, um berichtenswert zu sein. Selten reicht es aus, nur einen 
Standpunkt oder eine Meinung zu haben.

HIER SIND EINIGE WICH-
TIGE TIPPS FÜR DIE  
ERFOLGREICHE ARBEIT  
MIT EXTERNEN MEDIEN:

 → Denkt wie Journalist*innen: Versetzt euch in deren Lage 
und fragt euch, ob sie einen Beitrag rausschmeißen wür-
den, damit euer Platz finden kann. Habt ihr neue Fakten? 
Zeigt ihr etwas Neues? Oder tut ihr etwas an einem be-
deutungsvollen Datum, das Interesse erregt?

 → Macht es ihnen leicht, über euch zu berichten indem ihr 
den Kontakt pflegt und eine Beziehung mit ihnen auf-
baut. Sie müssen euch vertrauen können und ihr soll-
tet versuchen, ihnen zu geben, was sie brauchen. Es ist 
wahrscheinlicher, dass sie euer Material nutzen, wenn 
ihr Informationen, Zitate, Videoausschnitte und Bilder in 
passenden Formaten und Längen zur Verfügung stellt, 
sodass sie in ihr Ressort und ihren Zeitplan passen.

 → Benutzt Spickzettel für Sprecher*innen, um sicherzustel-
len, dass eure Botschaften konsistent sind. Achtet dar-
auf, dass alle einige stichfeste Zitate zur Hand haben und 
eure Kernbotschaften enthalten sind.

 → Findet eine bekannte Person oder eine*n Social Media Influ-
encer*in, die eure Sache unterstützt und bittet um ihre Hilfe 
für bestimmte Veranstaltungen oder Kampagnenaktionen.

 → Konzentriert euch auf hochwertige Inhalte statt Masse 
(Qualität statt Quantität).

 → Wenn ihr Journalist*innen nicht online kontaktieren 
könnt, ruft sie an. Dies ist der einzige Weg, wie ihr deren 
ungeteilte Aufmerksamkeit bekommen könnt. Dies gilt 
besonders dann, wenn die Zeit drängt.

 → Zusätzlich zu den großen Medien gibt es jede Menge 
leicht zugängliche und progressive Medienplattformen. 
Außerdem hat jedes Thema spezialisierte Medienkanäle.

 → Ihr könnt jederzeit ein Interview ablehnen oder jemanden 
zurückrufen, um ein passendes Zitat nachzuliefern. So 
könnt ihr noch einmal über die passende Botschaft nach-
denken. Lasst Euch nicht unter Druck setzen über etwas 
zu sprechen, das ihr nicht versteht, oder das nicht Teil 
der Kampagne ist.

Die Verwendung der neuen Narrative für die Kommunikation 
bedeutet, dass wir uns eine neue Sprache aneignen müssen. 
Wir sollten sorgfältig überdenken, welche alten Begriffe und 

Die richtige Zielgruppe zu erreichen kann auch 
bedeuten in neue Räume zu gehen.
© System Change, not Climate Change
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Ausdrücke wir weiterhin verwenden. Der folgende Abschnitt 
enthält einige Vorschläge für Ausdrucksweisen, Sätze und 
Schlüsselwörter, die für unsere neuen Narrative nützlich sind 
und zeigt auf, welche besser vermieden werden sollten. Es 
handelt sich um Vorschläge, die nicht als Vorschriften ver-
standen werden sollten. In manchen Kontexten, zum Beispiel 
in kurzen Nachrichtenclips, ist es oft am besten, die bekann-
teste Formulierung zu verwenden. Wir haben versucht, un-
sere Auswahl zu begründen, aber ihr müsst selbst entschei-
den, was zu euch passt. Was ist für euren Standort, in eurer 
Situation und in eurem Medienumfeld sinnvoll? 

INS HANDELN KOMMEN
Bei Kampagnenaktionen geht es nicht nur darum, ein gutes 
Foto für die Öffentlichkeitsarbeit zu schießen. Es geht auch 
nicht nur darum, Informationen zu veröffentlichen, die sich 
an bestehende Unterstützer*innen richten. Sie sollten als 
Teil einer größeren, geplanten Kampagnenstrategie konzi-
piert werden. Sie sollten dazu beitragen, die Reichweite zu 
erhöhen, Netzwerke zu erweitern, Botschaften zu verstärken, 
neue Zielgruppen zu erreichen und Gespräche über die Re-
duktion des Flugverkehrs (oder gegebenenfalls andere The-
men) an unerwarteten Orten zu beginnen. 

Haltet euch an die neuen Narrative, aber folgt eurem 
eigenen Kampagnenplan. Findet eure eigenen Geschich-
ten und erweckt sie mit glaubwürdigen Sprecher*innen und 
bunten Metaphern zum Leben. Wenn ihr zum Beispiel gegen 
einen Flughafenausbau kämpft, arbeitet mit den Menschen 
vor Ort zusammen. So könnt ihr deren Geschichten über 
Umweltverschmutzung und/oder über die negativen Folgen 
des Flugverkehrs für ihre Familien erzählen. Nutzt dafür das 
Narrativ „Kurs auf Klimagerechtigkeit“. Ihr könnt mit Grafiken 
zeigen, was das Geld vor Ort bewirken könnte, wenn es zum 
Nutzen aller ausgegeben würde, statt an die Flugindustrie 
verschenkt zu werden. Verwendet das Narrativ „Grüne Wen-
de statt Greenwashing“, um über die Reduktion des Flug-
verkehrs und den Aufbau gerechterer Mobilitätssysteme zu 
sprechen. Zeigt reale Beispiele für ein besseres Leben ohne 
einen außer Kontrolle geratenen Flugverkehr. Holt euch dazu 
frühzeitig bekannte Unterstützer*innen an Bord, um Men-
schen zu inspirieren.

Das Timing kann entscheidend sein: Es ist viel schwieri-
ger, das Interesse an dem von euch bearbeiteten Thema zu 
wecken, wenn die Aufmerksamkeit der Medien auf ein ande-
res großes Thema konzentriert ist. Manchmal ist es möglich, 
eure Arbeit mit dem aktuellen Thema zu verknüpfen. Dazu 
könnt ihr lokalen Medien einen Kommentar anbieten, aktuelle 
Hashtags verwenden und online in Blogs und sozialen Me-
dien Stellung beziehen. Ansonsten bereitet Kampagnen vor, 
die nicht von bestimmten Zeitpunkten abhängen – die also 
an einem ruhigen Tag mit aussagekräftigen Schlagzeilen 

und starken Fotos gestartet werden können. Findet heraus, 
welche Anlässe in eurem Zeitplan wichtig sind. Es kann sich 
dabei um lokale politische Entscheidungen, neue Veröffent-
lichungen, Aktionen oder wichtige Jahrestage handeln. Sie 
alle können Gelegenheiten für die Nutzung der neuen Narra-
tive darstellen. 

TESTEN, TESTEN, TESTEN
Ruht euch nicht darauf aus, dass Mitglieder eurer Gruppe/
Organisation euch sagen, dass eure Botschaften gut sind. 
Sie sind vermutlich Teil derselben sozialen Blase (bubble) 
und werden euch wahrscheinlich zustimmen. Geht zu wohl-
gesonnenen Außenstehenden und bittet sie, eure Arbeit zu 
beurteilen. Fragt Menschen nach Feedback, die aus der Ziel-
gruppe kommen, die Ihr erreichen wollt. Ihr könnt das in eurer 
Umgebung tun, indem ihr gezielt Menschen auf der Straße 
ansprecht. Offene Fragen (Fragen, auf die man nicht einfach 
mit Ja oder Nein antworten kann) sind dabei nützlich, um 
Informationen zu sammeln. Setzt dafür Personen in eurer 
Gruppe oder aus eurem Netzwerk ein, die sich im entspann-
ten Umgang mit der Öffentlichkeit wohlfühlen und nicht auf 
Konfrontation aus sind.

Soziale Medien können nützlich sein, um Botschaften 
zu testen. Ihr könntet verschiedene Beiträge mit der Verwen-
dung der neuen Narrative ausprobieren. So könnt ihr sehen, 
welcher Beitrag für welche Zielgruppe am besten funktio-
niert. Verstehen sie, was ihr sagt? Haben sie bis zum Ende 
gelesen, beziehungsweise geschaut? Haben sie eure Arbeit 
geteilt oder anderen davon erzählt? Erinnern sie sich hinter-
her an irgendetwas davon? Fühlt euch dabei nicht beleidigt 
oder enttäuscht, wenn etwas nicht klappt. Natürlich kann 
es trotzdem sein, dass ihr das eine oder andere empfindet. 
Nehmt einfach das, was funktioniert, und macht weiter.

Nutzt verfügbare Analysesoftware (zum Beispiel Google 
Analytics für Webseiten, Facebook/Instagram Analytics für 
Posts auf den Plattformen), um Besuche, Eindrücke und In-
teraktion mit euren Posts zu verfolgen. Online-Umfragen sind 
ebenfalls eine gute Möglichkeit, um Feedback zu erhalten. 
Darüber könnt ihr herausfinden, wer zuhört und was wahrge-
nommen wird. Ihr könnt die Umfragen an eure Mailingliste 
schicken, sie in einen Newsletter einbauen oder während On-
line-Veranstaltungen durchführen. Hier bekommt ihr soforti-
ge Antworten auf einfache Fragen.

Nutzt die gesammelten Daten als Feedback, um eure 
Botschaften zu schärfen, Sprache, Bilder, Ton und Stil anzu-
passen. Theorie ist nützlich, um eure Arbeit zu strukturieren, 
aber ihr werdet nur durch Ausprobieren wissen, was bei einer 
bestimmten Zielgruppe wirklich funktioniert.
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SÄTZE UND WÖRTER DIE DABEI HELFEN, 
BOTSCHAFTEN ZU STÄRKEN:

Flugreisen Flugverkehr Erinnert an Probleme des Verkehrssystems; 
weckt Bilder der Überlastung, des Staus und 
von lauten Motoren

Treibstoff/Flugzeugtreibstoff
Kraftstoffe

Schmutzige/dreckige Treibstoffe Erinnert Menschen an die negativen Auswir-
kungen fossiler Treibstoffe und an die Notwen-
digkeit sie zu ersetzen

Emissionen des Flugverkehrs (Klima)verschmutzende Gase, giftige Dämpfe; 
schmutzige Abgase

Stellt eine Verbindung zu den Auswirkungen 
auf Mensch und Natur her; zeigt, dass Emissio-
nen nicht nur den Planeten erhitzen, sondern 
auch andere Effekte haben

Wachstum/Expansion des Flugverkehrs Mehr Landebahnen; mehr Flugverkehr; mehr 
Verschmutzung

Zeigt die Auswirkungen auf Menschen, Exis-
tenzgrundlagen und die Natur auf und illustriert 
die Veränderungen unmissverständlich

CO2-neutrales Fliegen Greenwashing des Flugverkehrs Zeigt, dass es klimafreundliches Fliegen nicht 
gibt; betont die falschen Versprechungen der 
Industrie

Die zukünftigen Folgen des Klimawandels Die Realität der heute stattfindenden Klimakrise; 
Schäden und Folgen, die jetzt gerade passieren; 
der sich abzeichnende Klimakollaps

Kürzere Zeithorizonte verdeutlichen die 
dramatischen Auswirkungen und machen die 
Klimakrise greifbar

Flugmeilen sammeln/Bonusprogramme Klimaschädliche Belohnungssysteme Erinnert Menschen daran, dass das System zu 
Zerstörung führt

Günstige Reisen/Billigfluganbieter Schädliches Reisen, dessen Kosten andere 
tragen; billig für dich, teuer für den Planeten

Erinnert an die wahren Kosten und Schäden, 
die durch Flugverkehr und Klimazerstörung 
verursacht werden

Alle, die fliegen Die Minderheit der Menschen, die fliegt Erinnert daran, dass es global nur eine kleine 
Minderheit fliegt

Alternative Treibstoffe, nachhaltige Treibstoffe; 
Biotreibstoffe

Knappe synthetische Kraftstoffe; Agrartreib-
stoffe, die statt Nahrungsmitteln produziert 
werden

Entfernt das positive Framing von „Alternati-
ven“; zeigt, dass Agrartreibstoffe im Wettstreit 
mit der Nahrungsmittelproduktion stehen

Dekarbonisierung des Flugverkehrs Reduktion des Flugverkehrs Weist darauf hin, was möglich ist: Dekarboni-
sierung durch Technologie ist in den kommen-
den Jahrzehnten nicht machbar

Tourismus Massentourismus, zerstörerischer Tourismus Stellt die Abhängigkeit von Tourismus als 
problematisches Modell der wirtschaftlichen 
„Entwicklung“ dar

Steuerbefreiung Von Steuern ausgenommen; Steuerprivilegien; 
durch Steuerzahler*innen finanziert

„Frei“ ist ein positives Framing für etwas, das in 
Wirklichkeit ein Problem ist

Klimawandel/Globale Erwärmung Klimakrise; globale Erhitzung; (drohender) Klima-
kollaps; Zerstörung unserer Lebensgrundlagen

„Wandel“ und „warm“ sind harmlose Frames 
für ein massives Problem

Reisen mit Privatjets/
Wochenend-Trips; Flüge ins All etc.

Bullshitflüge; sinnlose Flüge ungerechte und sinnlose Flüge als „Bullshitflü-
ge“ zu framen macht auf deren Illegitimität auf-
merksam, in Abgrenzung zu legitimen Flügen 
(zum Beispiel Migrant*innen die ihre Familien 
ab und zu besuchen)

Verzicht auf Flugreisen Slow Travel; besseres Reisen; geerdetes 
Reisen; verantwortungsvolles Reisen; klima-
bewusstes Reisen, terranes Reisen

Zeigt positive Aspekte, statt negative Emotio-
nen zu wecken oder an schlechtes Gewissen 
zu appellieren

VERBREITETE AUSDRUCKSWEISE STÄRKERE BOTSCHAFT WARUM?
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DAS MEISTE AUS  
BILDERN HERAUSHOLEN 

Visualisierung ist so wichtig, dass es gar nicht überbetont wer-
den kann. Am besten verwendet ihr eigene Fotos, Filme und 
Infografiken. Aber das ist nicht immer möglich – vor allem 
nicht kurzfristig. Schaut in diesem Fall auf Open-Source- und 
Creative-Commons-Webseiten17, um geeignetes Bildmaterial 
zu finden. Das bedeutet, dass die Künstler*innen oder Foto-
graf*innen bei diesem Material die ausdrückliche Erlaubnis er-
teilt haben, dass ihre Inhalte von anderen kostenlos verwendet 
werden dürfen. Nehmt keine Bilder ohne Erlaubnis und stellt 
sicher, dass Zitate und Credits korrekt sind.18 Manchmal kann 
es sich lohnen, für ein benötigtes Bild zu bezahlen. Auch Foto-
graf*innen müssen ihren Lebensunterhalt verdienen. 

Denkt daran, dass das Bild beeindruckend und nicht nur 
akkurat sein muss. Mit anderen Worten: Ein schwer lesbares 
oder schlecht beleuchtetes Bild am richtigen Standort ist we-
niger wirkungsvoll, als ein beeindruckendes Bild von einem 
ähnlichen Standort. Bilder lassen sich leichter einprägen als 
Texte und sind noch wichtiger, da viele Menschen Nachrich-
ten auf kleineren Geräten wie Handys und Tablets sehen. Da-
her erkennen sie die Details in einem Bild nicht, werden aber 
von seiner grafischen Wirkung angezogen.

Beispiele für Bilder die funktionieren: ein Foto einer De-
monstration mit vielen Menschen im Hintergrund und ein 
oder zwei gut erkennbare Menschen, um sowohl Emotionen 
als auch breite Unterstützung zu verdeutlichen. Aber seid 
vorsichtig, nicht zu viele Protestbilder und „typische Akti-
vist*innen“ zu zeigen, da dies Menschen abschrecken kann. 
Zeigt stattdessen (geographisch nahe) Folgen der Klimakrise 
und positive Lösungen.19 Wenn du eine Kampagne gegen ein 
Projekt führst, kann etwa ein Foto von bereits stattfindender 
Zerstörung vor Ort oder ein Foto von unberührter Natur oder 

von Menschen, die von dem Projekt bedroht sind, gut passen.
Versucht Bilder von Flugzeugen am Himmel zu vermei-

den. Diese Bilder verwendet die Industrie, um häufiges und 
sinnloses Fliegen zu bewerben. Wenn es in eurem Beitrag um 
die Zukunft der Mobilität und des Verkehrs geht, versucht Bil-
der aus dieser Zukunft zu verwenden: Züge, Straßenbahnen, 
Busse oder Bilder die anderes Reisen illustrieren. Wenn sich 
die Verwendung von Flugzeugbildern nicht vermeiden lässt, 
achtet am besten darauf, dass die Flugzeuge entweder am 
Boden sind oder ihre Spitze nach links und/oder nach unten 
gerichtet ist. Bilder von aufsteigenden Flugzeugen sind weit 
verbreitet und werden verwendet, um Fortschritt und Hoff-
nung zu symbolisieren.20 Das müssen wir in Frage stellen und 
versuchen, eine visuelle Verstärkung zu vermeiden. 

Achtet bei Grafiken besonders darauf, dass die Schrift les-
bar ist. Wollt ihr, dass Menschen die Kopfzeile ohne Vergrö-
ßerung sehen können, dann prüft, ob sie auf eurem eigenen 
Handy groß genug ist. Achtet auch darauf, dass auf Grafiken 
Farben und Schriftarten verwendet werden, die Menschen 
mit Legasthenie und anderen häufigen Leseschwächen das 
Lesen erleichtern. Infografiken sind ein wichtiger Bestandteil 
von Kampagnenmaterialien. Dafür lohnt es sich, Leute in der 
Gruppe zu finden, die Expertise darin haben sie zu erstellen. 
Wenn ihr Geld zur Verfügung habt, bezahlt Menschen dafür, 
sie professionell zu erstellen. Eine gute Infografik wird immer 
wieder verwendet und lässt sich leicht weitergeben. Achtet 
darauf, dass die Quellen vertrauenswürdig und klar gekenn-
zeichnet sind. So vermittelt ihr Glaubwürdigkeit.

Aktivist*innen bilden eine rote Linie gegen das Wachstum des  
Flugverkehrs am Wiener Flughafen. 
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ABSCHLIESSENDE BEMERKUNGEN
Wir haben unser Ziel erreicht. Dieser Zug, ähm, dieses Hand-
buch endet hier. Aber auch wenn es das Ende dieser Publika-
tion ist, ist es doch erst der Beginn der Reise, um neue Frames 
für den Flugverkehr zu etablieren. Wir haben dargelegt, wa-
rum die Flugindustrie neugestaltet werden muss und warum 
es jetzt an der Zeit ist, das zu tun. Wir haben skizziert, wohin 
uns gerechte Weichenstellungen führen könnten. Außerdem 
haben wir erklärt, wie ihr mithilfe eurer Netzwerke die neuen 
Frames praktisch anwenden könnt. Ihr habt nun das Rüstzeug, 
um die Reise anzutreten. Eine Reise, bei der ihr gemeinsam 
mit vielen weiteren Engagierten auf der ganzen Welt daran 
arbeiten könnt, die dominanten Narrative der Flugindustrie in 
Frage zu stellen. Gemeinsam können wir im Hier und Jetzt für 
ein besseres Mobilitätssystem und eine gerechte und solidari-
sche Wirtschaft den Grundstein legen.

Hier sind wir also, beim Umstieg. Der Framing-Zug steht am 
Bahnsteig und die Plätze füllen sich. Menschen unterhalten 
sich und lachen, die Atmosphäre ist voller Möglichkeiten. Wäh-
rend wir den Bahnhof verlassen und an Fahrt gewinnen, bietet 
die sich verändernde Landschaft vor eurem Fenster flüchtige 
Eindrücke verschiedener Zukünfte und alternativer Welten, die 
erst noch erschaffen werden müssen. Alle eure Mitreisenden 
sehen diese alternativen Zukünfte. Auch wenn die Reise für 
alle woanders endet, fahren wir doch in die gleiche Richtung. 
Die eigentliche Arbeit beginnt erst noch, aber die Werkzeuge, 
um diese neuen Welten ins Leben zu holen, liegen vor uns.

QUELLEN UND WEITERE INFORMATIONEN 
Dieses Handbuch deckt nur einen spezifischen und kleinen 
Teil der Kommunikation für sozialen Wandel und Klimagerech-
tigkeit ab. Auf den folgenden Webseiten findet ihr mehr Res-
sourcen über wirkungsvolle Kommunikation, effektive Kampa-
gnen, visuelles Framing und vieles mehr.

AusgeCO2hlt – Wurzeln im Treibsand: 
ausgeco2hlt.de/material
Beautiful Trouble: beautifultrouble.org
Center for Story-based Strategy: storybasedstrategy.org
Climate Visuals: climatevisuals.org
Digital Charity Lab: digitalcharitylab.org
Earth Defenders Toolkit: earthdefenderstoolkit.com
Framing Climate Justice: framingclimatejustice.org
Handbuch Klimakommunikation von klimafakten.de: 
klimakommunikation.klimafakten.de 

KoKo – Das Kommunikationskollektiv: 
kommunikationskollektiv.org
MobLab: mobilisationlab.org
NEON – New Economy Organisers Network: 
neweconomyorganisers.org
New Economics Foundation: neweconomics.org
Phase 5 – Kollektive Strategieentwicklung: 
phase5-kollektiv.org/material
PIRC. Public Interest Research Centre: publicinterest.org.uk
Project Inside Out: projectinsideout.net
Rapid Transition Alliance: rapidtransition.org
Seeds for Change: seedsforchange.org.uk
The Commons. Social Change Library: commonslibrary.org
Training for Change: trainingforchange.org
350.org – Resources: 350.org/resources
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Kurswechsel Klimagerechtigkeit:  
Ein Klimakommunikations-Handbuch 
für eine sichere Landung des  
Flugverkehrs und einen gerechten 
Planeten.
Die Flugindustrie hat über Jahrzehnte hinweg unzählige Milliarden dafür 
ausgegeben, sich selbst in ein positives Licht zu rücken. Es ist also ein-
fach, in die Falle zu tappen und die Zukunft der Branche zu ihren eigenen 
falschen Bedingungen zu diskutieren. 

Dieses Handbuch bietet Unterstützung dabei an, dieser Falle zu 
entgehen. Es stellt den Leser*innen Werkzeuge zur Verfügung, um den 
Flugverkehr ins richtige Licht zu rücken und die ganze Realität zu zeigen. 
Dabei geht es um die Ungleichheit des Flugverkehrs, um die Zerstörung 
von Leben und Existenzgrundlagen durch den Ausbau von Flughafen-
infrastruktur und um die Greenwashing-Bemühungen einer Industrie, die 
sich am Status quo festbeißt. Aber vor allem geht es darum, was wir 
damit gewinnen können, wenn wir die Weichen für ein global gerechtes 
und klimafreundliches Mobilitätssystem stellen.

Eine bessere Welt ist möglich. Es gibt  Alternativen zum Flugverkehr, 
zu unnachhaltigen Lebensweisen und zum scheiternden, aktuellen Wirt-
schaftssystem.


