Flugverkehr im Klimawandel

Agrotreibstoffe — Fluch oder Segen fiir die Mobilitit von morgen?

In den Sommerurlaub, zum Geschaftstermin
oder Kurztrip - der Luftverkehr in unserer globalen
Gesellschaft wachst. Es ist daher entscheidend, al-
ternative und faire Mobilitatskonzepte zu stiarken
und eine Politik zur Emissionsreduzierung und
Energieeffizienz einzufordern. Hinsichtlich alter-
nativer Treibstoffe ist es unerléasslich, sich mit der
Herkunft der Ressourcen und den Produktionsbe-
dingungen verwendeter Treibstoffe auseinander-
zusetzen. Dabei miissen hohe und transparente
Nachhaltigkeitsstandards Anwendung finden, de-
nen menschenrechtliche, soziale und dkologische
Kriterien zugrunde liegen. Dartiber hinaus miissen
bestehende Wirtschafts-, Mobilitats- und Lebens-
stilkonzepte zukunftsorientiert iberdacht und ver-
adndert werden. Dazu bedarf es des Willens fiir ge-
meinsame und abgestimmte Anstrengungen und
Strategien aller Beteiligten aus Wirtschaft, Politik
und seitens der Konsumenten.

Flugverkehr & Klimawandel
Mit noch nie dagewesener Sicherheit macht
der funfte Sachstandbericht des Weltklimarates

(IPCC 2013, Bericht der AG I) deutlich, dass der
Mensch der entscheidende Faktor fiir den Klima-

T=URISM WATCH

wandel ist. Auch der Flugverkehr tragt mit seinen
Emissionen zum menschengemachten Klimawan-
del bei. Neben dem CO, werden in gro3en Flugho-
hen weitere klimaschéadigende Stoffe wie Stickoxi-
de, Ruf3partikel und Wasserdampf ausgestoflen,
die dazu fihren, dass der Beitrag des weltweiten
Flugverkehrs am menschengemachten Klimawan-
del bei etwa funf Prozent liegt (IPCC 2007); kriti-
sche Quellen sprechen sogar von bis zu 14 Prozent
(Lee et al. 20009).

Die grofie Herausforderung liegt in den enor-
men Wachstumsraten, die dem Flugsektor prog-
nostiziert werden. Der Flugverkehr gilt als die am
schnellsten wachsende Quelle von klimaschadli-
chen Emissionen. Das Institut fir Flughafenwesen
und Luftverkehr (DLR) zeigt in seinem 2013 vorge-
legten Luftverkehrsbericht die Entwicklungen des
Flugverkehrs von 2009 bis 2012 auf. Danach ist der
Passagierverkehr in Europa um zehn Prozent auf
746 Millionen befdrderte Personen und global um
21 Prozent auf 3,1 Milliarden Passagiere gestiegen.
Der interkontinentale Luftfracht- und -postverkehr
zeigt &hnliche Wachstumsraten, er stieg von 2008
auf 2012 um 20 Prozent auf 1,5 Mio. Tonnen befor-
dertes Frachtgut (DLR 2014).
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Flugverkehr & Klimagerechtigkeit

Politische Regelungen zur Verantwortung und
den Zustandigkeiten der vom internationalen Luft-
verkehr ausgehenden Klimabelastung erweisen sich
als langwierig und kompliziert. Nur ein sehr geringer
Anteil der Weltbevolkerung, lediglich zwei Prozent
(Peeters et al. 2007), nimmt aktiv am Flugverkehr
teil, meist findet dieser zu Urlaubszwecken statt. Die
Folgen des dadurch vorangetriebenen Klimawandels
sind langst bekannt: Extremere und haufiger auftreten-
de Wetterphdnomene wie Diirren, Fluten und Stiirme,
das Abschmelzen des Polareises und der Gletscher
sowie der Anstieg des Meeresspiegels. Darunter lei-
den insbesondere arme und besonders verwund-
bare Bevolkerungsgruppen in Entwicklungs- und
Schwellenlandern schon heute. Klimagerechtigkeit
bedeutet, dass nach dem Verursacherprinzip Lander,
die eine historische Verantwortung an der Erderwér-
mung tragen, in die Pflicht genommen werden, fir
die Vermeidung sowie Folgen und Schaden des Kli-
mawandels einzustehen. Aber auch die Lédnder des
globalen Stidens sind angehalten einen vertretbaren
Beitrag zum Klimaschutz zu erbringen. Das Prinzip
der ,gemeinsamen, aber differenzierten Verantwor-
tung” tragt der unterschiedlichen Leistungsfahigkeit
Rechnung.

Politik und Wirtschaft im Gleichklang:
Kompensieren statt reduzieren

Die Internationale Zivilluftfahrt-Organisation
(ICAO) wurde durch das Kyoto Protokoll beauftragt,
ein Konzept zur Reduzierung der CO, Emissionen im
Flugverkehr zu entwickeln. 2016 ist mit der Vorlagen
dieses global geltenden marktbasierten Mechanismus
zu rechnen, der ab 2020 die Emissionen aus dem in-
ternationalen Luftverkehr regulieren soll. Die ICAO
diskutiert dabei auch technologische Ansétze zur Effi-
zienzsteigerung und Reduzierung der Klimawirkung
beim Fliegen sowie die Entwicklung eines transpa-
renzschaffenden CO, Zertifizierungsstandards fir
Flugzeuge ICAO 2013).

Im Rahmen der marktbasierten Mafnahmen
werden verschiedene Ansatze diskutiert. Leider favori-
sieren derzeit die ICAO und die in der internationalen
Vereinigung IATA vertretene Luftverkehrswirtschaft
den Ansatz einer 100-prozentigen Kompensation -
ohne verbindliche Reduktionsziele. Problematisch
ist dabei, dass es sich nicht um CO -Reduktionsmaf-
nahmen handelt und erfahrungsgemaf} Zertifikate
mit sehr geringen Qualitatsstandards gehandelt wer-
den (Filzmoser 2013). Ein wirkungsvollerer Ansatz,
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um die Begrenzung der globalen Erwarmung auf unter
zwei Grad Celsius zu erreichen, ware ein Emissions-
handel mit glaubwiirdigen Reduktionszielen und limi-
tiertem Handel von Zertifikaten. Aus den Erfahrun-
gen mit dem Europidischen Emissionshandelssystem
lasst sich ableiten, dass nur strenge Hochstgrenzen
und der eingeschréankte Handel mit 6kologisch und
sozial integrierten Zertifikaten einen effektiven Bei-
trag zur Reduzierung der negativen Klimawirkungen
leisten kénnen.

Um dem Anspruch nach Klimagerechtigkeit an-
gemessen nachzukommen, miissten die finanziellen
Mittel, die durch den Emissionshandel erwirtschaftet
werden, der Entwicklungsfinanzierung dienen und
insbesondere den Mensch zu Gute kommen, die unter
den Folgen des Klimawandels am starksten leiden.

Alternative Flugtreibstoffe

Die gemeinsam von ICAO und IATA definierten
Klimaschutzziele der Luftfahrt sind CO,-neutrales
Wachstum des Luftverkehrs bis 2020 und die Halbie-
rung des Netto-CO,-Ausstofies bis zum Jahre 2050 -
bezogen auf den Stand von 2005. Um diese ambitio-
nierten Ziele zu erreichen und ihre Wirtschaftlichkeit
auch bei steigenden Kerosinpreisen halten zu kénnen,
legt die Luftfahrtwirtschaft groRe Hoffnung in die
Entwicklung von alternativen Flugtreibstoffen. Diese
Thematik hat vielfache Berithrungspunkte mit der be-
stehenden Biosprit-Debatte fiir landgebundenen Ver-
kehr oder den Energiesektor. Alternativ zu fossilem
Kerosin kommen im Flugsektor synthetische Kerosine
aus dem Fischer-Tropsch-Prozess oder hydrierte Pflan-
zendle in Frage.

Der Grofiteil aller derzeit genutzten alternativen
Treibstoffe stammt von Feldfrtichten, sie werden als
Treibstoffe der ersten Generation bezeichnet. Fiir den
Flugverkehr sind vorrangig Olpflanzen, insbesondere
Olpalme, Jatropha und Camelina (eine Rapsart), von
Bedeutung. Eine weitere Alternative sind die Agro-
kraftstoffe der zweiten Generation, die beispielswei-
se aus Reststoffen, wie Stroh, Holz oder Klarschlamm
gewonnen werden kénnen, aber auch aus Anbaubio-
masse zum Beispiel Grasern oder schnellwachsenden
Holzarten. Hoffnungsvoll blickt die Luftfahrt auch auf
die Kerosinproduktion aus Mikroalgen, den Treib-
stoffen der dritten Generation. Wissenschaftler for-
schen intensiv an der technischen, 6konomischen und
Okologischen Machbarkeit dieser biogenen Treibstoffe.
Fir Algen spricht, dass sie eine deutlich héhere Photo-
syntheseleistung aufweisen und nicht im Konflikt mit
Ackerflachen stehen.
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Da Flugtreibstoff von der Energiesteuer befreit ist und auf internationalen Fligen keine Mehrwertsteuer erhoben wird,
entgehen der deutschen Staatskasse jahrlich etwa 10,4 Milliarden Euro (Stand 2013).

Bei der Verbrennung von Agrokerosin wird die glei-
che Menge an CO, freigesetzt wie bei fossilem Kerosin.
Der ausschlaggebende positive Unterschied besteht da-
rin, dass die Energiepflanzen wiahrend ihrer Wachstum-
sphase der Atmosphére CO, entziehen. Jedoch ist die
CO,-Bilanz keineswegs neutral. Denn tber den gesam-
ten Lebensweg betrachtet wird CO, emittiert, beispiels-
weise beim Anbau, der Verarbeitung und dem Transport.

Der Beitrag von Agrotreibstoffen zum Klimaschutz
und der damit erwartete Nutzen sind und bleiben hoch
umstritten. Hinzu kommen derzeit ungeldste techni-
sche Fragen und die geringe Ausbeute, insbesonde-
re bei der zweiten und dritten Generation. Marktreife
Produkte gibt es hier bislang nicht. Besonders proble-
matisch sind aber die 6kologischen und entwicklungs-
politischen Folgen der gro3en Mengen erforderlicher
Biomasse.

Konfliktlinien bei der Bereitstellung von
Agrotreibstoffen

Zahlreiche Fallstudien aus Asien, Afrika und
Lateinamerika belegen, dass es beim Anbau von
Pflanzen fiir die Herstellung von Agrotreibstoffen
immer wieder zu Landnutzungskonflikten bis hin
zu Vertreibung der dort lebenden Menschen, Was-
sermangel und -verschmutzung, Verlust von Biodiversi-
tat und zu Nahrungsmittelkonkurrenzen kommt.

Klimawirkung und Okobilanz

Immer haufiger weisen Wissenschaftler, Umwelt-
und Entwicklungsorganisationen auf die schlech-
te Klimabilanz von Agrosprit und -treibstoffen hin.
Um hierzu verbindliche Aussagen treffen zu kénnen,
muss die gesamte Lebenswegbilanz, also Aspekte wie

Landnutzungsinderung, Anbau der Biomasse, Verar-
beitungsprozesse und Transport betrachtet werden.
Von besonderer Bedeutung bei der Klimabilanzbe-
trachtung der Agrotreibstoffe sind Landnutzungs-
dnderungen und der Anbau der Biomasse. Konse-
quenterweise mussten Modelle zur Berechnung der
Klimabilanz all diese Faktoren bertiicksichtigen, um
wissenschaftlich redlich und glaubwiirdig zu sein.
Die Praxis spiegelt jedoch ein anderes Bild wider
(IFEU 2014), denn hier werden diese Aspekte nicht
beachtet oder stark eingeschrankt.

Die Klimabilanzen von Jatropha und Cameli-
na, Energiepflanzen der ersten Generation, die gern
als vielversprechende Perspektive im Flugverkehr ge-
nannt werden, kdnnen unter 6kologisch idealen Be-
dingungen (Mischanbau, Okolandbau ohne Mineral-
diinger) tatséchlich teilweise giinstige Klimabilanzen
haben. Es deutet jedoch vieles darauf hin, dass ein
klimagilinstiges meist kein wirtschaftlich akzeptab-
les Szenario darstellt (IFEU 2014). Bewasserung und
Diingung scheinen fiir gute Ertrage dringend notwen-
dig, verschlechtern die Klima- und Okobilanz aber
enorm. Auch bei den Treibstoffen der zweiten Ge-
neration ist die Klimawirkung kritisch zu hinterfra-
gen. Werden Abfélle (Stroh, Restholz) als Rohstoff zur
Treibstoffgewinnung eingesetzt, dann entfallen in der
Lebensbilanz die zwei Abschnitte Landnutzungsénde-
rung und Anbau der Biomasse. Das hat auf den ers-
ten Blick positive, jedoch verfalschende Auswirkungen
auf die Klimabilanz. Die Abgrenzung der Begriffe Ab-
falle, Riickstande, Reststoffe etc. erfolgt in der Regel
politisch oder marktwirtschaftlich orientiert. Die Bio-
masseentnahme ist mit einem Entzug von Nahrstof-
fen oder einer Minderung der CO -Speicherkapazitat
der jeweiligen Flache verbunden. Bei der Folgeverwen-
dung der Flache wird dann durch Diingemittelein-
satz die Treibhausgasemission befoérdert (IFEU 2014).
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Verlust von Biodiversitat und hohere Kosten bei der
Produktion von Nahrungsmitteln sind weitere ent-
wicklungspolitisch relevante Folgen. Daher ist die
Beschreibung von Herkunft und Eigenschaften der
Reststoffe bei der Bewertung von Agrotreibstoffen
entscheidend. In der Praxis zeigen sich auch hier gro-
3e Defizite. Nach derzeitigem Forschungsstand ist
auch bei Algentreibstoffen keine positive Klimabi-
lanz gegeben, denn es muss hier deutlich mehr Pro-
zessenergie hineingesteckt werden, als mit dem Ol aus
Algen zu gewinnen ist. Hinzu kommt der enorm hohe
Wasserverbrauch, der im grofitechnischen Einsatz un-
geklarte Fragen aufwirft IFEU 2014).

Erheblich negative Auswirkungen wie ungiins-
tige Klimabilanzen, Biodiversitatsverluste, regionale
Wasserknappheit und Nahrungsmittelkonkurrenz
bis hin zu Landbesitzkonflikten werden auch durch
die indirekte Landnutzungsanderung (ILUC) verur-
sacht. Diese entstehen durch die Umwandlung von
Urwildern und anderen schiitzenswerten Okosys-
temen in landwirtschaftliche Nutzflache, weil bis-
herige Ackerflachen fiir den Energiepflanzenanbau
genutzt werden. Wiirden die indirekten Landnut-
zungsidnderungen beriicksichtigt, wiirde sich die un-
glinstige Klimabilanz bei fast allen Agrotreibstoffen
sehr deutlich zeigen. Bisher sind ILUC nicht Be-
standteil von Nachhaltigkeitszertifizierungen.

Menschenrechtliche und soziale Auswirkung

Die Vertreibung lokaler, zum Teil indigener Bevol-
kerungsgruppen von ihrem Land und daraus resultie-
rende menschenrechtlich und sozial nicht vertretba-
re Folgeerscheinungen wie Hunger und Armut sind
weitere negative Auswirkungen. Ungeklarte Bodenbe-
sitzverhéltnisse, schlechte Regierungsfiihrung in vie-
len Anbaulandern, aber auch die EU-Férderungspoli-
tik von Agrosprit heizen diese Konflikte entschieden
an. Ein weiterer, sehr wichtiger Aspekt sind die Ar-
beitsbedingungen der Menschen vor Ort, die teilweise
weder internationalen Standards noch einer lokalen
Gesetzgebung unterliegen. Durch die zunehmende
Agrokraftstoffproduktion steigen in vielen Regionen
die Nahrungsmittelpreise, was angesichts der global
842 Millionen hungernden Menschen (FAO 2013) in-
akzeptabel ist. Fallbeispiele belegen, dass bereits klei-
nere Versorgungsengpasse aufgrund steigender Preise
enorme Auswirkungen auf Menschen in Regionen mit
angespannter Erndhrungssituation haben. Bedarfs-
prognosen deuten auf einen drastischen Anstieg des
kiinftigen Flachenbedarfs hin, womit Konflikte um
fruchtbare Boden geschiirt werden. Selbst bei Redu-
zierung der Flugbewegung und umféanglicher Effizi-
enzsteigerung der Flugzeugtechnik wiirde der erhohte
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Flachenbedarf fiir Agrotreibstoffe mit grofiter Wahr-
scheinlichkeit mit der Nahrungsmittelproduktion und
dem Anspruch auf Erndhrungssicherheit kollidieren.

Agrotreibstoffe und die europiische Gesetzgebung

Die EU-Mitgliedsstaaten wollen ihr Klima-
schutzziel auch durch eine Steigerung der Bioener-
gieproduktion angehen. Die Erneuerbare-Energi-
en-Richtlinie (RED) verpflichtet die Staaten zur
Gewahrleistung eines Anteils an erneuerbaren
Energien von mindestens zehn Prozent. Die EU
schreibt weiterhin vor, dass die von Agrosprit ver-
ursachten CO_-Emissionen 35 Prozent unter denen
von fossilen Kraftstoffen liegen miissen, ab 2017
miissen es 50 Prozent sein.

Bestandteil der européischen Politik sind da-
bei auch klare Nachhaltigkeitsnachweise. Bei der
Verwendung von Agrokerosin muss mindestens
die gleiche Leistungsfiahigkeit wie bei fossilem Ke-
rosin und eine nachweislich geringere CO -Bilanz
belegt sein. Die RED formuliert Nachhaltigkeits-
anforderungen fiir Agrokraftstoffe, die zur Einhal-
tung der gesetzten EU-Ziele angerechnet werden. Es
werden verbindliche Anforderungen (zum Beispiel
Treibhausgasbilanz) und solche, bei denen ledig-
lich Berichtspflichten bestehen, unterschieden. Da-
bei wird die Nachhaltigkeit tiber Zertifikate belegt.
Anspruchsvollere Kriterien und Standards miissten
menschenrechtliche, soziodkonomische und noch
weitere 6kologische Aspekte berticksichtigen und
in Gesetze und Prozesse eingebettet sein. Bei der
RED ist dies aber bisher keine verbindliche Voraus-
setzung und nur Uber Berichtspflichten abgedeckt.
Nur durch gesetzliche Festschreibung kénnte sicher-
gestellt werden, dass die Rohstoffe fir alternative
Treibstoffe konfliktfrei bereitgestellt werden kdénnen.
Die EU erkennt derzeit 15 Zertifizierungssysteme an.
Der Roundtable on Sustainable Biomaterials (RSB)
und die International Sustainability and Carbon
Certification (ISCC) sind dabei unter anderem auf-
grund der breiten Abdeckung der Nachhaltigkeits-
kriterien die anspruchsvollsten.

Der Flugverkehr bleibt von der konkreten Um-
setzung der oben genannten Quotenziele bislang
ausgenommen. Er kann aber, vorausgesetzt die ver-
bindlichen Nachhaltigkeitskriterien sind erfiillt und
Uber Zertifizierung nachgewiesen, auf die Ziele der
RED angerechnet werden. Begriindet wird dies mit
dem derzeit eher geringen Anteil am Kraftstoffver-
brauch des Gesamtverkehrs (IFEU 2014).
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Die beschriebenen Konfliktfelder belegen je-
doch, dass Nachhaltigkeitszertifizierungen viele der
genannten negativen Auswirkungen nicht erfassen
kénnen. Hinzu kommt eine Reihe von Risikofak-
toren, die beim Fehlen von Good Governance oder
missbrauchlichem Handeln entstehen und von pro-
fitorientierten Akteuren ausgenutzt werden kdnnen.
Aufgrund dieser Einwédnde seitens verschiedener
Umwelt- und Entwicklungsorganisationen legte die
Européische Kommission Ende 2012 einen Novel-
lierungsentwurf fiir die RED vor, mit dem der Kraft-
stoffanteil auf Basis von Nahrungsmittelpflanzen auf
finf Prozent vom Gesamtziel begrenzt werden soll.
Der Entwurf zur Novellierung sieht auch vor, einen
verpflichtenden ILUC-Faktor in die Nachhaltigkeits-
berichterstattung aufzunehmen und diesen ab 2020
verbindlich in die Treibhausgasbilanz einzubeziehen.
Eine Entscheidung zu diesem Entwurf ist noch nicht
gefallen.

Vor diesem Hintergrund ist eine zehnprozentige
Beimischungsquote alternativer Flugtreibstoffe bis
2025, wie sie beispielsweise von der ,,Aviation Initia-
tive for Renewable Energy in Germany® (aireg) gefor-
dert wird, 6kologisch und sozial d&ufierst bedenklich.

Luftverkehrssteurer & Wettbewerbsbedingun-
gen im Luftverkehr

Da Flugtreibstoff von der Energiesteuer befreit
ist und auf internationale Fliige keine Mehrwert-
steuer erhoben wird, entgehen der deutschen
Staatskasse jahrlich etwa 10,4 Milliarden Euro
(Stand 2013). Gegentiber dieser umweltschadlichen
Subventionierung des Flugverkehrs liegt das Auf-
kommen aus der Luftverkehrsteuer nur knapp un-
ter einer Milliarde Euro pro Jahr. Es ist daher so-
wohl mit Blick auf fairen Wettbewerb zwischen
allen Verkehrsmitteln wie auch zur Starkung ihrer
Okologischen Lenkungswirkung geboten, die kli-
maschédlichen Subventionierungen abzubauen
und die Luftverkehrsteuer als derzeit einziges
fiskalisches Steuerungsinstrument fiir den um-
weltschadlichsten aller Verkehrstrager zu erhalten
und entwicklungspolitisch weiterzuentwickeln
(Thieflen 2013).

Fazit

Der Bedarf an Energie, Autosprit und Flugtreib-
stoff steigt stetig. Mit dem Ziel, die globale Erwéar-
mung auf unter zwei Grad Celsius zu begrenzen,
miissen Politik, Wirtschaft und Verbraucher gleicher-
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mafien an der Umsetzung zukunftsfahiger Modelle
arbeiten. Dabei miissen menschenrechtliche, sozia-
le und 6kologische Kriterien bertiicksichtigt werden,
um dafiir Sorge zu tragen, dass die Nachfrage der In-
dustrielander nach Treibstoffen nicht auf Kosten der
Menschen in den Anbauregionen geht.

Die Reisewirtschaft nimmt mit Fokus auf den
Flugverkehr eine zentrale Rolle ein. Wie kaum ein
anderer Wirtschaftszweig ist der Tourismus von ei-
ner intakten Umwelt abhangig. Um diese langfristig
zu erhalten, bedarf es einer gezielt klimavertraglichen
Produktentwicklung mit zukunftsfahigen Mobilitats-
konzepten und der Verbrauchersensibilisierung. Ver-
meiden, reduzieren und kompensieren sind dabei zen-
trale Ansatze, die fiir Politik, Wissenschaft, Wirtschaft
und die Verbraucher gleichermafien gelten miissen.

Forderungen an Politik, Forschung & Luftfahrt-
industrie

Die Bedeutung von Agrotreibstoffen wird durch
klimapolitische Zielsetzungen unterstrichen. Zur
Entschéarfung der aufgezeigten Konfliktfelder und
mit besonderem Fokus auf Klimagerechtigkeit for-
dert Brot fiir die Welt daher:

¢ Die Anerkennung von Mobilitat als eine der
Hauptquellen fiir die Treibhausgasemissionen
und die Vereinbarung und Umsetzung verbind-
licher Reduktionsziele

 Faire Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkehrs-
trager durch den Abbau umweltschadlicher direk-
ter und indirekter Subventionen im Flugverkehr
und Férderung umweltfreundlicher Mobilitét

¢ Eine zligige Umsetzung der Novellierung der RED
und damit Reduzierung des Beimischungsziels bei
Treibstoffen der ersten Generation auf funf Pro-
zent bis 2020 bei allen Verkehrstragern

« Investitionsférderung von Forschung, Innovation
und Entwicklung hin zu umwelt- und sozialver-
traglichen Treibstoffen unter Bertlicksichtigung
hochster 6kologischer und sozialer Kriterien

« Starkere Unterstiitzung und Beratung von Re-
gierungen der Anbauldnder in Bezug auf Good
Governance, Unternehmensverantwortung und
Umsetzung und Etablieren anspruchsvoller
Nachhaltigkeitsanforderungen.
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