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Vorwort

Dem Klima helfen nur konkret wirksame, nach
seridsen, wissenschaftlichen Kriterien gesetzte
Maf$nahmen. Von Fakten losgeldste Rhetorik und
Symbolpolitik hilft niemandem.

2018 wurden global tiber vier Milliarden Passagiere
gezahlt. Dennoch ist der CO,-Ausstofs der weltwei-
ten Luftfahrt vergleichsweise gering: Tatsachlich
ist die Luftfahrt fiir nur rund 2,7 % der weltweiten
CO,-Emissionen verantwortlich. Innereuropéisch
liegt diese Zahl blofs bei 0,52 %. Die Branche ist
sich ihrer Verantwortung gegentiber der Umwelt
bewusst und investiert seit Jahrzehnten auch aus
ureigenem (Kosten-)Interesse in Moglichkeiten der
Okologisierung.

Fir den Einfluss ,,der Luftfahrt“ auf unsere Umwelt
sind drei Faktoren und deren Player maf$gebend:
Die eingesetzten Flugzeuge, die Flughédfen und das
Luftraummanagement. Diese drei Faktoren repra-
sentieren die relevanten , Stellschrauben®, tiber die
konstruktiver Einfluss auf die Luftfahrt zugunsten
unserer Umwelt genommen werden kann.

Diese Faktentiibersicht zeigt die drei Faktoren
Flugzeuge, Flughifen und Luftraummanage-
ment und deren vorhandene Potentiale zum Um-
weltschutz. Es werden MafSnahmen dargestellt,
die bereits umgesetzt wurden und solche, die
in nachster Zukunft umgesetzt werden sowie
gemeinsame LoOsungsansitze vorgeschlagen.

Instrumente zur COZ—Reduktion im Luftverkehr

Technik

Energieeffizienz der
Flugzeuge verbessern

Fossiles Kerosin durch rege-
nerativen Kraftstoff ersetzen

Betrieb der Flughidfen
CO,-neutral gestalten

Abbildung 1; Quelle: Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft.

Organisation

Zusatzlichen Verkehr vermei-
den durch hohe Auslastung

Luftverkehr auf die Bahn
verlagern

Flugsicherung in Europa
effizienter organisieren

CO,-Bepreisung

Einbeziehung des Luftver-
kehrs in den Emissionshandel

Internationales CO,-
Kompensationssystem CORSIA

Freiwillige
CO,-Kompensation

Die Luftfahrt wichst weiter und die Griinde dafiir sind durchaus positiv: Durch den weltweit steigenden
Wohlstand, die konkurrenzlose Sicherheit und die Flexibilitidt des Flugzeuges werden globale Konnekti-

vitat, Handel und Austausch von Kulturen ermaglicht.

Diese Unterlage versteht sich in erster Linie als kurze, sachliche Basisinformation zum Thema ,Luftfahrt
und Umwelt” fiir Entscheidungstriager und Interessierte.
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Bestandsaufnahme:
Ziele der internationalen Luftfahrt

Schon im Jahr 2009 haben sich Flugzeugherstel-
ler, Fluggesellschaften, Flugsicherungen und Flug-
héfen weltweit in der International Air Transport
Association (IATA) auf eine globale Klimaschutz-
strategie verstandigt:

- Steigerung der Treibstoffeffizienz pro Jahr
um 1,5 %

- CO,-neutrales Wachstum ab 2020 (CORSIA)

- Senkung der Netto-CO,-Emissionen um 50 % bis
2050

Bereits heute: Effizienz gesteigert —
CO,-Anstieg verringert

Mit der Senkung des spezifischen Energiebedarfs
der Flugzeuge wird der Verbrauch von Kerosin und
somit der CO,-Ausstof3 pro Passagier reduziert.
Zu den Mafsnahmen gehoren technische Innova-
tionen im Flugzeug- und Triebwerksbau, optimal
aufeinander abgestimmte, betriebliche Prozesse
am Boden und in der Luft sowie die Umsetzung des
»Einheitlichen Européischen Luftraums".

Bereits heute: Effizienz steigern - CO,-Anstieg verringern durch
technische Innovationen, optimale Prozesse am Boden und in der Luft

Das Ziel: CO,-neutral fliegen durch neue Flugzeug-
konzepte und alternative Kraftstoffe und Antriebe

Auf dem Weg zum Ziel: CO,-Wachstum
kompensieren durch globale
Klimaschutzprojekte

2005

2010

2020 2030

Abbildung 2.

Das Ziel: CO,-neutral fliegen

Um langfristig CO,-neutral fliegen zu konnen, be-
darf es der Entwicklung neuer Flugzeugkonzepte
und -antriebe sowie politischer Unterstiitzung und
Forderung, um nachhaltig erzeugte Flugkraftstoffe
marktfiahig und verfiigbar zu machen.

Auf dem Weg zum Ziel:
CO,-Wachstum kompensieren

Da der weltweite Luftverkehr weiter um etwa 3 bis
5 % pro Jahr wachsen wird, reicht eine Senkung
des spezifischen Treibstoffverbrauchs nicht aus,
um den Anstieg der CO,-Emissionen zu stoppen.
Daher wurde auf UN-Ebene bei der Luftfahrtorga-
nisation ICAO (International Civil Aviation Organi-
sation) das internationale CO,-Kompensations-
system CORSIA (Carbon Offsetting & Reduction
Scheme for International Aviation) beschlossen.
Damit wird ab 2020 das wachstumsbedingte CO,
internationaler Flige durch die Finanzierung von
Klimaschutzprojekten kompensiert.

CO,-Bilanz ohne
Klimaschutzmafdinahmen

CO,-Bilanz mit
Klimaschutzmaf3nahmen

2040

Zuséatzlich dazu sind gewisse Wirtschaftsbereiche (Energiewirtschaft, verarbeitendes Gewerbe, inner-
europiischer Luftverkehr), in den europdischen Emissionshandel einbezogen. Dieses marktbasierte
Steuerungsinstrument mittels Zertifikatehandel stellt sicher, dass die CO,-Emissionen der einbezogenen
Wirtschaftsbereiche bis 2030 gegeniiber dem Jahr 2005 insgesamt um 43 % reduziert werden.
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Bestandsaufnahme:
Der Einfluss der Luftfahrt auf die Umwelt

CO,-Emissionen der Luftfahrt

Wie grofs ist das Problem tatséchlich? Alle Flugzeuge
zusammen erzeugen weltweit laut ,International
Energy Agency“ etwa 2,7 % des weltweiten vom
Menschen verursachten CO,-Ausstof3es. Die in-
nereuropiische Luftfahrt produziert einen Anteil
am europaischen CO,-Ausstof3 von 0,52 %. Wiirden
also zu einem bestimmten Stichtag alle Fliige der
zivilen Luftfahrt in Europa eingestellt werden, so
waren die CO,-Emissionen in Europa lediglich um
0,52 % reduziert (s. Abb. 3). Der Anteil der Osterrei-
chischen Luftfahrt am CO,-Ausstof® Osterreichs
betrigt 0,16 %.
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Die Branche ist sich ihrer Verantwortung gegentber
der Umwelt trotz dieses verhaltnismaf3ig kleinen
Anteils jedoch bewusst und investiert seit Jahrzehn-
ten in Moglichkeiten der Okologisierung.
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Abbildung 3; Anteil der Luftfahrt und anderen Emittenten an weltweiten CO,-Emissionen.
Quelle: Internationale Energieagentur (IEA), Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL), Umweltbundesamt (UBA).

'[EA, eine unabhingige Organisation von 30 Mitgliedsstaaten: Vgl. International Energy Agency (Hg.) (2019). Our Mission.

https: /www.iea.org/about/, zugegriffen: 28.08.2019.
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Larmemissionen der Luftfahrt

Die Rolle der Luftfahrt im Zusammenhang mit
Larmbeléstigung lasst sich in seiner Dimension aber
auch in seiner Dynamik gut darstellen. Die Entwick-
lung der Larmbelastung gehort zu den am langsten
in Osterreich erfassten Umweltbedingungen.

Erhebungen zu Liarmbelastigungsquellen erge-
ben, dass die Larmbelédstigung durch Flugzeuge
mit 4 % einen verhdltnismaf3ig kleinen Anteil an
der Gesamtbeldstigung ausmacht, welcher mit der
Bahn verglichen werden kann. Hauptquellen sind
Baustellen, Nachbarschaftslarm, PKW, LKW und
Busse (siehe Abb. 4).

Grund fir den geringen Beitrag zur Larmbelas-
tung ist neben stetig optimierten Flugrouten
auch der technische Fortschritt. Verkehrsflug-
zeuge der zivilen Luftfahrt werden kontinuierlich
effizienter im Treibstoffverbrauch und damit auch
leiser. Mehr dazu im Kapitel ,Faktor Flugzeug®
ab S. 8.

Art der Larmquelle 2015

Pkw
Freizeit-, 17% LKW, Busse
Tourismus- 15 %
einrichtungen

3% Einspurige Kfz
Sonstige 9%
Betriebe

3% Flugzeuge

» ‘%
I Eisenbahn

Sonstige 4%

Larmquellen
6% StrafRenbahnen
1%
Nachbarwohnungen Baustellen
17 % 18 %

Abbildung 4; Art der Larmquelle 2015. Eigene Darstellung zitiert nach
Statistik Austria (2017). Umweltbedingungen, Umweltverhalten 2017.
Ergebnisse des Mikrozensus, S. 40.

2Quelle: OBB

Flachenversiegelung

Zum Thema Flachenversiegelung ist grundsatz-
lich festzuhalten, dass in Europa kaum neue Flug-
héfen errichtet werden. Im Gegensatz dazu wird
das StrafSennetz kontinuierlich ausgebaut. Auch
das Schienennetz mit insgesamt 9.782 Gleis-Kilo-
metern alleine in Osterreich? stellt einen wesent-
lichen Landschaftsverzehr dar.

In Wien ist nach rechtskraftiger, letztinstanzlicher
Entscheidung der Bau einer dritten Start- und
Landebahn in Priifung durch die Flughafen Wien
AG. Sollte dieses Projekt nach etwa zwanzigjahri-
gem Rechtsweg und weiterer zehnjahriger Errich-
tungszeit nach dann insgesamt 30 Jahren vollendet
sein, so wird dadurch einmalig jene Flache ver-
siegelt, die alle acht Wochen kontinuierlich durch
sonstige Bautitigkeiten in Osterreich versiegelt
wird.

Sonstige tiiberraschende Zahlen

CO,-Ausstof3 im Vergleich

~ 2,4 Millionen
Tonnen / 2018

~ 23 Millionen
Tonnen / Jahr

gesamte
Austrian Airlines-Flotte*

Rechenleistung
A Gy ool
Kryptowihrung ,Bitcoin P
~ 30 Millionen
Tonnen / Jahr
Braunkohlekraftwerk
mit 30 TWh Einspeisung’

i

Online-Videos? ~ 300 Millionen

Tonnen / Jahr

Die Fliche der 3. Piste in Osterreichisches
Wien-Schwechat entspriche Strafiennetz
lediglich 0,18 %o des gesamt
derzeit existierenden

osterreichischen 3. Piste
Strafiennetzes.

5Vgl.: WDR, https: //wwwl.wdr.de/nachrichten/kohle-kraftwerke-
standorte-100.html.

6 Vgl.: The Shift Project (u. a. Seite 14): https: //theshiftproject.org/
wp-content,/uploads/2019,/07/2019-02.pdf.
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Prognose:
Das Wachstum der Luftfahrt

Prognosen in der Luftfahrt werden seit den 1960er
Jahren von verschiedensten Institutionen erstellt
und riickblickend auf ihre Validitat tiberprift. Da-
bei zeigt sich, dass Prognosen der Federal Aviation
Administration (FAA), der Bundesluftfahrtbehorde
der Vereinigten Staaten von Amerika, und jene der
Eurocontrol tiber den Zeitraum von finf bis 20 Jah-
ren sehr aussagekraftig waren.

Wahrend der Luftfahrt global ein Wachstum zwi-
schen 3 % und 5 % jahrlich (je nach Autorenschaft)
vorausgesagt wird, liegt das Wachstum der Européa-
ischen Luftfahrt nach der Prognose der Eurocont-
rol in den néchsten zwei Jahren bei 3,2 % pro Jahr
und danach bis 2025 bei jahrlich 1,8 %.

Wenngleich am Standort Flughafen Wien-Schwechat
im Jahr 2019 ein Passagierwachstum von etwa
10 % zu verzeichnen sein wird, so ist zu erwarten,
dass dieses in grofsem Ausmaf$ von Low-Cost-Car-
riern getragene Wachstum nicht bis 2025 anhalten
wird. Fiir Osterreich erwartet Eurocontrol daher
ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von
2,6 % bis 2025.

Diese Entwicklung spiegelt das im Vergleich zu
Asien, Nord- und Stidamerika geringere Wirt-
schaftswachstum Europas wider. China nimmt bei
den Prognosen zum Wachstum der Luftfahrt den
Rang als absoluter Wachstumsmarkt ein. Alleine
in den nichsten 15 Jahren sollen in China 216 neue
Verkehrsflughafen errichtet werden®. Sollten die
entsprechenden Ankiindigungen der Zivilluftfahrt-
behorde der Volksrepublik China in die Tat umge-
setzt werden, woran internationale Experten nicht
zweifeln, so wiirde das fast eine Verdoppelung der
bestehenden Flughafen Chinas bedeuten.

ZUSAMMENFASSUNG
ZIELE, EMISSIONEN & WACHSTUM
DER LUFTFAHRT

Rein faktisch kann die Dimension des Beitrages
der Luftfahrt zur Umweltbelastung (CO,, Lirm
und Fliachenversiegelung) als derzeit sehr gering
betrachtet werden. Das mittelfristige Wachstum
der europdischen Luftfahrt ist vor allem durch
die moderaten volkswirtschaftlichen Wachstums-
prognosen mit etwa 2 % begrenzt. Die globale
Luftfahrt wird weiter um 3 bis 5 % jdhrlich wach-
sen, weshalb sich die Luftfahrt konkrete Ziele zur
Reduktion der Umweltauswirkungen gesetzt hat.
Zur Erreichung der Ziele hat die UN Organisation
ICAO (International Civil Aviation Organisation) auf
globaler Ebene ein Abkommen geschlossen, dessen
Kern das CO,-neutrale Wachstum der Branche ab
dem Jahr 2020 sicherstellt. Diese sowie weitere
von der Luftfahrtbranche beschlossenen Mafs-
nahmen, die von der Luftfahrt ginzlich alleine
finanziert werden, kénnen daher als adiquat und
effektiv betrachtet werden.

3 Vgl. Stoll, C. et al (2019). The Carbon Footprint of Bitcoin. https: //www.cell.com/joule/fulltext /S2542-4351(19)30255-7, zugegriffen: 28.08.2019.

* Basiszahlen AUA, vgl.: www.austrian.com, gerechnet Autoren.

5 ,Chinas Megaprojekte: 216 neue Flughéfen in 16 15 Jahren® (Der Standard vom 15.5.2019).
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Faktor Flugzeug /Flotte

Kerosin macht fiir Airlines einen Grofsteil ihrer Ge-
samtkosten aus. Dartber hinaus ist es aufgrund
schwankender Erdolpreise ein schwer kalkulierbarer
Posten. Das Ziel immer treibstoffeffizienter zu fliegen
- also weniger Kerosin zu verbrauchen - liegt daher
im eigenen wirtschaftlichen Interesse von Fluggesell-
schaften. Flugzeuge, die weniger Treibstoff verbrau-
chen, stofsen weniger CO, aus und sind auch leiser.
Jede Tonne Kerosin, die eingespart wird, entlastet
die Umwelt um etwa 3,15 Tonnen CO,. Flugzeuge
der neuen Generation verbrauchen bis zu 25 %
weniger Kerosin und emittieren somit auch 25 %
weniger CO,. Zusitzlich sind sie auch bis zu 60 %

leiser als ihré Vorgiangermodelle.

Weitere wichtige Faktoren bei der Reduktion des
Treibstoffverbrauchs:

- technische Innovationen im Flugzeug- und Trieb-
werksbau

- optimal aufeinander abgestimmte betriebliche
Prozesse am Boden und in der Luft

- kontinuierlich steigender Sitzladefaktor (die Aus-
lastung der Flugzeuge)

Effizienzsteigerung

Aufgrund dieser MafSnahmen konnte der durch-
schnittliche Treibstoffverbrauch erheblich reduziert
werden. In den 1990er Jahren betrug der durch-
schnittliche Treibstoffverbrauch pro Passagier auf
100 Kilometer noch 6,3 Liter.® Seitdem hat sich der
durchschnittliche Verbrauch auf 3,55 Liter pro 100
Passagierkilometer verringert. Die Austrian Airlines
Langstrecken-Flotte fliegt derzeit sogar mit durch-
schnittlich 3,1 Liter pro 100 Passagierkilometer.’

Die kontinuierliche Steigerung der Effizienz er-
moglicht eine Entkopplung von Transportleistung

SArbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen.

und Treibstoffverbrauch: Das heifst trotz steigen-
der Passagierzahl wird immer weniger Kerosin
verbraucht. So konnte die Lufthansa Group eine
Effizienzsteigerung um 215 % umsetzen, siehe
Abbildung 5.8 Seit 2005 konnte Austrian Airlines
die spezifischen CO,-Emissionen pro Passagier um
31 % reduzieren.

Die Umflottung von dlteren Flugzeugen auf neuere
Modelle hat hier den grofsten Effekt: Der Austausch
der Fokker Modelle gegen Embraer-Flugzeuge bei
Austrian Airlines ermoglicht beispielsweise eine Re-
duktion des Treibstoffverbrauchs pro Sitzplatz um
rund 18 %, was eine jahrliche CO,-Einsparung von
51.000 t bedeutet.

Die Lufthansa Group hat 2018 konzernweit 21 Pro-
jekte zur Treibstoffeinsparung verfolgt - unter an-
derem in den Bereichen Gewichtsreduktion, Flug-
routenoptimierung und technische Entwicklungen.
Durch diese operativen Mafsnahmen konnte der
Konzern zusatzlich zu den bereits 2017 erreichten
Reduzierungen mehr als 24.000 Tonnen CO,-Emissi-
onen nachhaltig vermeiden. Zum Vergleich: Die ein-
gesparte Menge Kerosin und damit CO, entspricht
dem Verbrauch von circa 90 Hin- und Riickfliigen
auf der Strecke Miinchen-New York mit einem Luft-
hansa Airbus A350-900.

Veranderungen gegeniiber 1991,

Angaben fiir die Flotte der Lufthansa Group +442%
Trans-
ort-
400 lelfstung
300 A

/_/\/\/ Effizienzgewinn
A 4 +227%
200 Treib-
stoffver-
brauch
100

0
1991 1995 2000 2005 2010

2015 2018

Abbildung 5; LHG Nachhaltigkeitsbericht 2019°.

"Vgl.: Lufthansa Group (Hg.) (2019). Balance. Nachhaltigkeitsbericht 2019, S. 56. https: //www.lufthansagroup.com/fileadmin/downloads/de/

verantwortung/balance-2019-epaper/#58, zugegriffen: 28.08.2019.

8Vgl.: Lufthansa Group (Hg.) (2019). Balance. Nachhaltigkeitsbericht 2019, https: //www.lufthansagroup.com/fileadmin/downloads/de/verantwortung/

balance-2019-epaper/#58, zugegriffen: 28.08.2019.

9LHG Nachhaltigkeitsbericht: https: //www.lufthansagroup.com/fileadmin/downloads/de /verantwortung /

LH-Nachhaltigkeitsbericht-2019.pdf, zugegriffen: 28.08.2019.
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Fluglarm

Investitionen in Umristungen der Flotte ermog-
lichen eine maf3gebliche Reduktion des Uber-
fluglarms. Um nur einige technische Merkmale
der Austrian Airlines Flotte zu nennen: Wirbelge-
neratoren an den Tragflichen an allen Airbus 319,
320 und 321 Flugzeugen reduzieren den Larm
um bis zu 10 dB(A) im Landeanflug. Winglets auf
der B767 reduzieren den Lirm um 6,5 % und den
Kraftstoff- und CO,-Verbrauch um 5 %. Spezielle
An- und Abflugverfahren wie der instrumenten-
gestitzte Curved Approach (Mediationsvertrag),
der Continuous Decent Approach oder Continuous
Climb Operations reduzieren die Larmbelastung
der Anrainer um den Flughafen weiter.

Fossiles Kerosin durch regenerative
Kraftstoffe ersetzen

E-Flugzeuge? Die Menge an Energie, die aus einem
Kilo Kerosin gewonnen werden kann, entspricht
etwa einer 77-Kilo-Batterie neuester lonen-Techno-
logie. Anders ausgedriickt mussten die heute vor-
handen Top-Batterien bei gleichem Gewicht um das
7i-fache leistungsstarker werden, um mit Kerosin
gleichzuziehen und somit ein Flugzeug in die Luft
zu bekommen. Vielversprechende neue, alternative
Technologien, um in der Zukunft CO,-neutral zu
fliegen, werden noch viele Jahre der Entwicklung
bendtigen. Mittelfristig sind nur Hybridversionen
kleiner Zweimannflugzeuge vorstellbar. Somit ist
die Luftfahrt auf flissigen Treibstoff angewiesen.

Das langfristige Ziel, die CO,-Emissionen der Luft-
fahrt auf null zu senken, ist realistisch nur erreich-
bar, wenn das fossile Kerosin durch regenerative
Kraftstoffe ersetzt wird, welche ein Emissions-
reduktionspotential von bis zu 80 % haben. Die
Luftverkehrsbranche unterstiitzt seit Jahren die
Erforschung alternativer Treibstoffe. Hierfiir gibt
es mehrere Ansitze:

a. Biofuels

Biofuels basieren auf der Verwendung von Biomas-
se wie Abfillen, Energiepflanzen oder Algen, welche
nicht auf Kosten der Erndhrung produziert werden.

Studien beispielsweise des DLR (Deutsches Institut
fiir Luft- & Raumfahrt) haben ergeben, dass Biokraft-
stoffe eine deutliche Reduktion der CO,-Emissionen
bewirken. Leider kann die Marktentwicklung nicht
rasch genug mit dem Bedarf der Luftfahrt aufschlie-
f3en: 2018 machte die weltweite Biokraftstoffpro-
duktion weniger als 0,1 % des gesamten Verbrauchs
aus. AufSerdem liegen die Preise fiir Biofuels ca.
drei- bis vierfach iiber den Marktpreisen von
herkémmlichem Kerosin.

Austrian Airlines kooperiert mit OMV und dem
Flughafen Wien im Projekt ReQil, bei dem in einem
Thermolyseverfahren aus den Austrian Plastik-
bechern wieder Roh6l und in Folge Kerosin produ-
ziert wird. Allein im Raffinerieprozess werden so
45 % CO, eingespart.

b. Synthetische Kraftstoffe

Der o6kologisch beste Weg ist ein strombasierter
Kraftstoff, der im sogenannten ,Power-to-Liquid“-
Verfahren gewonnen wird. Das funktioniert wie
folgt: Aus regenerativ erzeugtem Strom, Wasser und
CO, wird ein synthetischer Kraftstoff gewonnen.
Wahrend der Herstellung wird der Atmosphére CO,
entzogen, mit Wasserstoff zu einem synthetischen
Rohdl verbunden und dann zu Kerosin weiter-
verarbeitet.

Das CO,, das beim Fliegen freigesetzt wird, wurde
also bei der Produktion des Treibstoffs zuvor der
Atmosphire entzogen, so dass der ganze Prozess
unter dem Strich CO,-neutral ist. Synthetische
Kraftstoffe werden nur im Labormaf3stab herge-
stellt. Konnte man heute strombasierten Kraftstoff
fir die Luftfahrt produzieren, wére er achtmal so
teuer wie fossiles Kerosin: ca. 3,50 Euro pro Li-
ter, versus 0,45 Euro pro Liter fir herkdémmliches
Kerosin.
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Funktionsweise von Power-to-Liquid
@ CO, wird co, Flugzeug
Atmosphére emittiert
CO, entzogen @ Co,
Wasser &
Wasserstoff $ap&  synthetisches
Energie (H,) avn Rohol Kerosin
> ~r
G
Erneuerbare Elektrolyse Power-to-Liquid Raffinerie Luftverkehr
Energie Anlage
Abbildung 6.
Fiir den langfristigen Ersatz von ZUSAMMENFASSUNG

fossilem Kerosin durch alternative
Treibstoffe braucht es allerdings
noch folgende Voraussetzungen:

- Die Européische Union und ihre Mitgliedstaaten
sollten in einer gemeinsamen industriepolitischen
Initiative die Voraussetzungen fiir ein hinreichen-
des Angebot von Produktionsanlagen und Kraft-
stoff schaffen.

- Zweckbindung der Einnahmen aus dem EU-ETS
zugunsten von Forschung, Entwicklung und
Markteinfithrung alternativer Treibstoffe fir
die Luftfahrt um wettbewerbsfihige Preise zu
sichern.

- Ausweitung der Forderungsinitiativen Osterreichs
auf Erforschung alternativer Treibstoffe.

“BDL

10

FAKTOR FLUGZEUG/FLOTTE

Schon aus ureigenem wirtschaftlichen Interesse
streben Airlines und Flugzeughersteller permanent
eine Reduktion des Treibstoffverbrauchs (und die
damit einhergehende Reduktion des CO,-Aussto-
3es) sowie des Gerduschpegels der Triebwerke an.
Das hat dazu gefiihrt, dass seit den 90er-Jahren
der Kerosinverbrauch fiir einen Passagier auf 100
Kilometer von 6,3 auf 3,55 Liter gesenkt wurde.
Kontinuierliche effizienzsteigernde MafSnahmen
wie Gewichtsreduktion, kiirzere Flugrouten, aber
insbesondere den Ersatz dlterer Flugzeuge durch
neuere Modelle mit einem reduzierten Treibstoff
und CO,-Verbrauch erméglichen eine Verringe-
rung der spezifischen CO,-Emissionen der Austrian
Airlines Flotte seit 2005 um 31 %.

Langfristig kénnen internationale Ziele zur CO,-
Reduktion nur durch den Einsatz alternativer
Treibstoffe wie Biofuels oder synthetisches Kerosin
erreicht werden. Aktuell sind jene weder in aus-
reichenden Mengen noch zu marktfihigen Preisen
am Markt verfiigbar. Hier ist Handlungsbedarf der
Politik gefragt um eine Markteinfiihrung zu ermég-
lichen.
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Faktor Flughafen

95 % aller Flugbewegungen Osterreichs finden
uber den Flughafen Wien Schwechat statt, wes-
halb diesem Flughafen besondere Bedeutung
bei Mafdnahmen zum Umweltschutz zukommt.
Der Flughafen Wien bemtht sich daher, tber
die Arbeitsgemeinschaft ,Osterreichischer Ver-
kehrsflughifen* (AOV) einen kontinuierlichen Um-
weltschutz-Know-how-Transfer auch in die Bun-
deslander sicher zu stellen.

Flughéfen konnen auf drei Gebieten einen positiven
Beitrag zur weiteren Okologisierung der Luftfahrt
beitragen:

- durch Reduktion des eigenen, von Bodenfahrzeu-
gen und Gebauden verursachten CO,-AusstofSes

- durch attraktive Anbindungen zum Flughafen
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und der damit
einhergehenden Reduzierung des PKW-Verkehrs
zum Flughafen

- durch ein larmfeindliches Tarifmodell bei den
Landegebtihren

Flughafen Wien AG CO,-Bilanz

Die Flughafen Wien AG hat bereits 2011 ein kon-
sequentes Programm zur Reduktion des eigenen
CO,-Ausstofses gestartet und konnte durch eine
Vielzahl von EinzelmafSsnahmen den CO,-Ausstof$
in den letzten sechs Jahren um 70 % pro Verkehr-
seinheit" reduzieren. Der Energieverbrauch wurde
im selben Zeitraum um 40 % pro Verkehrseinheit
reduziert.

Die wichtigsten MafRnahmen die zu dieser Okolo-
gisierung gefiihrt haben:

- Ausbau der Photovoltaikanlage des Flughafens,
die inzwischen zu den zehn grofsten Anlagen
Osterreichs zahlt

- Kontinuierliche Umstellung der eigenen Fahr-
zeugflotte auf E-Fahrzeuge

- Implementierung einer speziellen, von der FWAG
selbst programmierten Software zur energie-
effizienten Steuerung der insgesamt iiber 150
Gebdude und Anlagen des Flughafen Wien
Schwechat. Diese Software wird bereits erfolg-
reich international vermarktet

- GPS-gesteuerte Optimierung des Winterdienstes
zur Vermeidung von ungewollter doppelter Be-
handlung von Roll- und Abstellflichen sowie den
Start- und Landebahnen

Die Flughafen Wien AG hat in einem entsprechen-
den Masterplan festgelegt, dass der Flughafen
Wien-Schwechat bis zum Jahr 2030 CO,-neutral
sein wird.

CO, Emissionen in kg/Verkehrseinheit (VE)*
1,99

2011
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Abbildung 7; CO,-Reduktion am Flughafen Wien Schwechat seit 2011.

Das 2019 implementierte Tarifmodell, das moderne
Flugzeuge mit Triebwerken die leiser sind bevor-
zugt, wird in den nichsten Jahren dazu fiihren, dass
Wien von den jeweils modernsten Flugzeugen einer
(Airline-)Flotte angeflogen wird. Moderne Flugzeu-
ge verbrauchen weniger Kerosin und stof3en daher
weniger CO, aus.

' Eine Verkehrseinheit entspricht einem beférderten Passagier oder 100 kg Fracht.
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Der PKW-Verkehr zum und vom Flughafen stellt
eine Emissionsquelle dar, die nur durch verbes-
serte Anbindungen mit Schiene und Bus verrin-
gert werden kann. Die FWAG betreibt gemeinsam
mit der OBB den City Airport Train (CAT) und
konnte seit 2008 die Anreise mit OBB und CAT um
18 % steigern, wihrend die PKW-Anreisen (inklu-
sive Taxis und Mietwagen) im selben Zeitraum um
19,4 % abgenommen haben.

Dartiber hinaus fordert die FWAG in derzeit lau-
fenden Gesprichen mit der OBB die Errichtung
eines Hochleistungs-Bahnhofs (und entsprechen-
de Hochleistungsstrecken) im Norden des Flug-
hafen-Geldndes. Damit (und nach Fertigstellung der
Semmering- und Koralm-Tunnel sowie der Neuen
Ostbahn (,Flughafenspange®)) soll die intermodale
Anreise zum Flughafen Wien ermoglicht werden.
Kinftig sollen Passagiere auf den Bahnhofen Salz-
burg, Graz, Linz, Klagenfurt, Bratislava und Buda-
pest ihr Gepack direkt einchecken und entspannt
und umweltfreundlich per Bahn zum Flughafen
Wien Schwechat reisen konnen.

Dialogforum

Heute geht der Festlegung von Flugrouten in und
um den Flughafen Wien ein intensiver Mediati-
onsprozess voraus. In diesem Prozess des ,,Dialog-
forums*“? sind Anrainergemeinden, der Flughafen,
Austrian Airlines sowie die Austro Control als Luft-
fahrtbehorde eingebunden.

Als Basis hierfiir gilt der Allgemeine Mediations-
vertrag welcher neben Prozessvereinbarungen
den Nachtflug und die Umsetzung des techni-
schen Lirmschutzes regelt. Ebenfalls enthalten
sind Vereinbarungen tiber die Lage der 3. Piste und
Vorgaben, wie das Projekt einer 3. Piste von der
Flughafen Wien AG in ein Umweltvertréaglichkeits-
prifungsverfahren eingereicht werden muss. Eben-
falls Gegenstand des Vertrags ist eine Lirmzonen-
deckelung fiir ein zukiinftiges Drei-Pisten-System.

12Vgl. Dialogforum (Hg.) (2005). Mediationsvereinbarung, S. 4ff.
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Der grofdte Erfolg des ,Wiener Mediationsver-
fahrens“ besteht darin, dass es auch bei heftig
umstrittenen Infrastrukturprojekten moglich ist,
unter Einbindung aller unmittelbaren Interessen-
trager und insbesondere der nicht institutionellen
Vertreterinnen und Vertreter der Bevolkerung bzw.
der Biirgerinitiativen ein partizipatives, transpa-
rentes und faires Verfahren durchzufiihren, an
dessen Ende verbindliche Vertrage stehen.

ZUSAMMENFASSUNG
FAKTOR FLUGHAFEN

CO,-Ausstof3: Die Flughafen Wien AG (FWAG) hat
seit 2013 ihren CO,-Ausstofs um 70% gesenkt und
auch den Energieverbrauch im selben Zeitraum um
40 % reduziert. Ein 2019 implementiertes, larm-
feindliches Lande-Tarifmodel incentiviert den
Einsatz von moderneren, leiseren Flugzeugen am
Flughafen Wien.

Flichenversiegelung: Sollte die in Priifung ste-
hende 3. Piste nach den dann insgesamt 30 Jahren
Planungs-, Verhandlungs- und Bauzeit tatsdchlich
fertiggestellt werden, so wird damit einmalig jene
Fliche versiegelt, die in Osterreich kontinuierlich
alle acht Wochen fiir den Wohnungsbau versiegelt
wird.

Intermodalitit: Die Luftverkehrswirtschaft fordert
von der OBB und der Politik die Errichtung eines
Hochleistungsbahnhofs am Flughafen Wien um die
Stddte Salzburg, Graz, Linz, Klagenfurt, Bratislava
und Budapest umweltfreundlich anzubinden.
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Faktor Luftraummanagement

Die osterreichische Flugsicherung Austro Control
(ACG) ist fiir die Streckenfiihrung von Flugzeugen
in den oberen Luftriaumen Osterreichs (und damit
fir den Linienverkehr) zustandig.

Free Route Airspace

Die ACG hat vor allem durch die konsequente Im-
plementierung von ,Free Route” die Optimierung
des Luftraumes erfolgreich vorangetrieben. Unter
LFree Route” versteht man einen Luftraum, wo Air-
lines frei eine direkte Route zwischen vordefinier-
ten Ein- und Ausflugpunkten wéhlen konnen.

Bereits im Oktober 2012 wurde mit der Implemen-
tierung begonnen und durch kiirzere Flugrouten
und Flugzeiten den Airlines signifikante Einspa-
rungen ermoglicht. 2018 wurde mit Slowenien,
Kroatien, Serbien und Bosnien-Herzegovina der
gemeinsame Free Route Airspace (,SECSI FRAS*)
in Betrieb genommen. Durch eine Optimierung
der Stid-Ost-Achse werden dabei die Flugstrecken
zwischen Mittel- und Stdeuropa um rund 1,1 bis
1,3 Millionen Kilometer verkiirzt. Basierend auf
den kiirzesten Routenoptionen werden damit die
Flugstrecken taglich um bis zu 3.500 km reduziert
und die Flugzeit um 285 Minuten verringert. Der
Treibstoffverbrauch wird um 8.000 kg und die
CO,-Emissionen um 25.500 kg pro Tag bzw. 9,3
Millionen Kilo pro Jahr reduziert.

In Osterreich
und den anderen
gezeigten Staaten
wurden die
LuftstrafSen mit
ihren Umwegen
abgeschafft, hier
kann die kiirzeste
Strecke zwischen
zwei Punkten
geflogen werden

In Westeuropa existieren die
LuftstrafSen noch, es miissen viele
unnétige Umwege geflogen werden

Abbildung 8; Der Luftraum tiber Osterreich und (siid-)éstlichen Nachbarn
nach Abschaffung der Luftstrafsen.

13

Single European Sky

In Europa sind noch rund 61 Flugverkehrszentren fiir
die Flugsicherheit in 28 verschiedenen nationalen
Systemen zustandig, wodurch Flugzeuge selten den
optimalen Flugweg zum Ziel nehmen konnen.

Das grofste Klimaschutzprojekt in der europaischen
Luftfahrt ist ein einheitlicher Luftraum tber Europa,
der Single European Sky (SES). Mit einem Schen-
gen in der Luft missten Flugzeuge keine Umwege
mehr fliegen. Auf diese Weise konnten die Airlines
laut Angaben der Europdischen Organisation zur
Sicherung der Luftfahrt (Eurocontrol) bis zu 10 %
Treibstoff einsparen und ihre CO,-Emissionen ent-
sprechend reduzieren. Ein weiterer Vorteil eines
europaweit vereinheitlichten Luftraums lage in
weniger Verspatungen.

Allein die Fluggesellschaften der Lufthansa Group
konnten ihre CO,-Emissionen um drei Millionen
Tonnen pro Jahr reduzieren. Das ist mehr als die
gesamte Austrian Airlines Flotte global emittiert.
Dies wire der grofste Einzelbeitrag zur Nachhal-
tigkeit.

ZUSAMMENFASSUNG
LUFTRAUMMANAGEMENT

Durch die europaweite Abschaffung von Luftstrafsen
und die Einfiihrung von Punkt-zu-Punkt-Strecken,
die wesentlich kiirzer sind als die vorhandenen Luft-
strafsen (,Airways"), kénnten mehr als 10 % Kerosin
(und damit CO,) eingespart sowie Verspatungen und
Staus in der Luft reduziert werden. Die schnellst-
mogliche Umsetzung des einheitlichen Europdischen
Luftraummanagements auf europdischer Ebene ist
daher unbedingt erforderlich.

Osterreich hat federfiihrend die erfolgreiche Im-
plementierung des ,Free-Route-Airspace” (siehe
Bild oben) mit den Staaten Slowenien, Kroatien,
Serbien und Bosnien-Herzegovina umgesetzt.
Damit wurden allein im Jahr 2018 etwa 9,3 Millionen
Kilogramm CO, eingespart.
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Klimapolitische Instrumente

Die Tatsache, dass Fluggesellschaften von der
Besteuerung von Kraftstoff befreit sind, geht auf
internationale Ubereinkommen, vor allem das
volkerrechtlich bindende Chicagoer Abkommen
und die Energy Taxation Directive zurtick. Der Sinn
dahinter ist Doppelbesteuerung und Wettbewerbs-
verzerrungen zu vermeiden. Die internationale
Staatengemeinschaft hat sich bewusst fiir eine
Gebiihrenfinanzierung der Luftverkehrsinfra-
struktur und gegen eine steuerliche Finanzierung
entschieden, wie sie etwa bei StrafSe und Schiene
praktiziert wird. Der Sektor kommt auch fiir alle
Sicherheitskosten auf.

Diese Betrage tbersteigen die Summe, die dem
Staat bei einer internationalen Mehrwertsteuer und
Mineralolsteuer vermeintlich entgehen, bei weitem.
Hierzu kommen Kosten fiir Emissionshandelszer-
tifikate, Umwelt-, Emissions,- Larmgebtihren und
Zahlungen fir den Schallschutz im Flughafenum-
land sowie zukinftig Zahlungen in CORSIA.

Europdische Fluggesellschaften zahlen 2019 rund
finf Milliarden Euro an Umweltsteuern und
ETS-Beitragen. Mittel, die besser in Dekarbonisie-
rungs-MafSnahmen der Branche hitten eingesetzt
werden konnen. Die Luftfahrtbranche hat die viert-
hochste Steuerbelastung in Europa und finanziert
die Infrastruktur mit sechs Milliarden Euro pro Jahr
selbst. Europdische Fluggesellschaften konzentrie-
ren sich weiterhin auf Losungen mit hohem Poten-
zial zur Emissions-Reduzierung und investieren bis
2030 mehr als 169 Mrd. Euro in umweltfreundliche
Technologien, darunter 800 neue Flugzeuge sowie
in die Produktion von alternativen Kraftstoffen.

Grundsitzlich sind nationale Alleinginge bei der
Besteuerung der grenziiberschreitenden Luftfahrt
nicht sinnvoll - sie wirken wettbewerbsverzer-
rend und fiihren zu Ausweichverkehr, und somit zu
erhohten CO,-Emissionen. Die Luftfahrt ist in fol-
genden klimapolitischen Instrumenten verpflichtet:
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ETS

Der Luftverkehr ist seit 2012 im européischen Emis-
sionshandel (EU-ETS) inkludiert und kommt fiir
CO,-Emissionen auf allen européischen und natio-
nalen Fliigen selbst auf. Der Preis pro Tonne CO, ist
seit Einflihrung des EU-ETS stark angestiegen von
funf auf 29 EUR. Laut Bericht der A4E (Airlines for
Europe) werden européische Fluglinien 2019 590
Millionen Euro fiir das ETS zahlen (+59 % im Ver-
gleich zu 2018). Die dabei generierten Mittel sind
allerdings in Osterreich nicht zweckgebunden.
Die Luftfahrt leistet somit einen entscheidenden
finanziellen Beitrag, es liegt aber in der Verantwor-
tung der Politik, diese finanziellen Mittel auch dem
Klimaschutz bzw. der Forschung (z. B. Erforschung
alternativer Treibstoffe) zuzufithren.

CORSIA (Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for
International Aviation)

Mit CORSIA wird dartiber hinaus ab 2020 ein glo-
bales Kompensationssystem fiir das Wachstum im
internationalen Luftverkehr implementiert. Die
Luftfahrt ist somit der einzige Industriesektor
der sich in einem globalen Emissionssystem ver-
pflichtet hat. Nach derzeitigen Prognosen werden
mit diesem Instrument zwischen 2021 und 2035 etwa
2,5 Milliarden Tonnen CO, kompensiert werden. Die
Mittel aus CORSIA sind zweckgebunden und wer-
den unter der Aufsicht der Vereinten Nationen dem
oben beschriebenen Gedanken entsprechend direkt
in konkrete Klimaprojekte investiert.

Schon zum Start von CORSIA im Jahr 2021 nehmen
mehr als 80 Staaten an der freiwilligen Phase teil,
wodurch nahezu 80 % des internationalen Luft-
verkehrs abgedeckt werden. Mit Hilfe der Politik
sollen auch die noch zogerlichen Linder (u. a. China,
Russland, Indien und Brasilien) gewonnen werden,
sich diesem CO,-Kompensationssystem bereits ab
2021 anzuschliefsen. Ab 2027 ist CORSIA dann auch
verpflichtend fiir Linder wie China, Russland und
Indien, denn ab dann sollen 90 % der Emissionen
kompensiert werden.
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Funktionsweise des Klimaschutzinstruments CORSIA

co,

b
<7 T
Fluggesellschaften zahlen fiir ihre
wachstumsbedingten CO,-Emissionen ...

Abbildung 9

Freiwillige Kompensation

Nicht nur Staaten und Unternehmen kénnen ihren
CO,-Ausstofd durch Kompensationsinstrumen-
te ausgleichen. Auch Privatpersonen bieten sich
hierzu zahlreiche Moglichkeiten. Wenn man per-
sonliche Aktivititen wie etwa eine Flugreise nicht
vermeiden kann oder mochte, lasst sich das dabei
entstandene Triebhausgas ausgleichen. Fiir den
Effekt auf das Klima ist es unerheblich, wo Emissio-
nen entstehen. Deshalb kann auch der CO,-Ausstof3
eines Ferienfluges dadurch kompensiert werden,
dass Klimaschutzprojekte auf der anderen Sei-
te der Erde finanziert werden. Es gibt zahlreiche
Anbieter fiir freiwillige Kompensation und auch die
Unternehmen der deutschen Luftfahrt bieten ihren
Fluggésten diese Moglichkeit an.

Austrian Airlines bietet Fluggasten seit 2008 an,
durch einen freiwilligen Kompensationsbeitrag zur
Unterstiitzung von Klimaschutzprojekten die ver-
ursachten CO,-Emissionen ausgleichen.

Folgende Klimaschutzmaf3nahmen
sind ganz oder weitgehend
wettbewerbsneutral:
- Single European Sky realisieren

(-10 % CO,-Emissionen)

- Alternative Kraftstoffe z. B. durch Verwendung
von EU-ETS Einnahmen férdern

- Freiwillige Kompensationen von CO, durch steu-
erliche Anreize fiir Unternehmen und Privatper-
sonen ausbauen

- CORSIA unterstiitzen und gleichzeitig andere
zur freiwilligen Teilnahme ab 2021 motivieren
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... und mit diesem Geld werden dann Projekte
zur Reduzierung von CO,-Emissionen finanziert.

ZUSAMMENFASSUNG
KLIMAPOLITISCHE INSTRUMENTE

Die Luftfahrt ist als einziger Verkehrssektor seit
2012 in den EU-Emissionshandel inkludiert und
kommt somit fiir CO,-Emissionen innereuropé-
ischer Fliige auf. In Osterreich werden Einnahmen
aus dem EU-ETS nicht zweckgebunden genutzt,
sondern wandern in das allgemeine Budget. Eine
Zweckbindung der Mittel u.a. zur Erforschung

alternativer Treibstoffe ist sinnvoll.

Ab 2021 kommt die Luftfahrt zusétzlich global fiir
alle wachstumsbasierten CO,-Emissionen in COR-
SIA (Carbon Offsetting & Reduction Scheme for
International Aviation) auf.

Passagiere haben ebenfalls die Moglichkeit alle ver-
ursachten CO,-Emissionen zu kompensieren.

Das grofste Emissionsreduktionspotential haben
alternative Treibstoffe (-80 %) sowie die Um-
setzung des Single European Sky (-10 % der
CO,-Emissionen der europdischen Luftfahrt).

Die Luftfahrt ist bereits in mehrere Emissionsregime
inkludiert. Instrumente miissen klimapolitisch
wirksam sein, ohne die internationale Wett-
bewerbsfahigkeit zu gefihrden. Eine Regulierung
des Luftverkehrs muss international erfolgen, um
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Eine Kero-
sinsteuer oder Flugverbote wiirden zu massiven
Wettbewerbsverzerrungen fiihren, Verkehrsstrome
umlenken und 6kologisch kontraproduktive Effekte
fordern (,,Tankering®).

Dem Klima helfen nur konkret wirksame, nach
seridsen, wissenschaftlichen Kriterien gesetzte
Mafsnahmen. Von Fakten losgeloste Rhetorik und
Symbolpolitik hilft niemanden.
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ZUSAMMENFASSUNG

CO,-Ausstof3: Am gesamten von Menschen ver-
ursachten CO,-Ausstof? hat die globale Luftfahrt
einen Anteil von 2,7 %, die innereuropaische Luft-
fahrt 0,52 %. Alleine diese beiden Zahlen machen
sichtbar, dass der Beitrag der Luftfahrt zur Redu-
zierung des von Menschen produzierten CO, nur
dementsprechend gering sein kann.

Larm: Bei der Larmbeléstigung liegt das Flugzeug
im Vergleich mit allen Lairmquellen mit 4 % etwa auf
dem Niveau von der Bahn.

Flachenversiegelung: In Europa werden kaum neue
Flughéafen genehmigt. Sollte in Wien Schwechat die
dritte Piste nach ca. zwanzigjahrigem Rechtsweg und
weiterer zehnjahriger Bauzeit dann nach insgesamt
30 Jahren errichtet sein, so wiirde damit einmalig
jene Flache versiegelt werden, die von sonstigen
Bautitigkeiten in Osterreich kontinuierlich alle acht
Wochen versiegelt wird.

Das Wachstum der Luftfahrt wird global mit etwa 4 %
angenommen, wobei es regionale Unterschiede gibt,
die zu diesem Durchschnitt fithren: Euro-
pa wachst kaum, China und Indien jedoch starker.
Global betrachtet kann somit sicher nicht von einem
~explosionsartigen* Wachstum der Luftfahrt die Rede
sein. Die innerdsterreichischen Flugbewegungen sind
seit 2002 sogar um ein Drittel gesunken. Austrian Air-
lines konnte die spezifischen CO,-Emissionen pro
Passagier um 31 % seit 2005 senken. Zukiinftig wird
die globale Luftfahrt CO,-neutral wachsen: Dies vor
allem deshalb, weil die Luftfahrt aufgrund internatio-
naler Selbstbeschrankung (CORSIA-Abkommen) und
Ziele ab 2030 nur mehr CO,-neutral wachsen wird,
was bei anderen Emittenten wie der Industrie und
dem PKW- und LKW-Verkehr nicht absehbar ist.
Zusatzlich dazu reduzieren Flugzeuge der neuen
Generation CO,-Emissionen um 25 % und Lirm um
iiber 60 %.
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Der Flughafen Wien-Schwechat, an dem etwa 95 %
aller Flugbewegungen in Osterreich stattfinden,
konnte seinen eigenen CO,-Ausstof$ um 70 % sen-
ken. Der Energiebedarf wurde im selben Zeitraum
um 40 % gesenkt. Im Juli 2019 wurde ein neues
Larmgebiithrenmodell fiir Fluglinien beschlossen,
das verstarkt modernere, leisere Flugzeuge in Wien

zum Einsatz kommen lassen wird.

Im Luftraummanagement liegt das grofste kurzfris-
tige Potential zur weiteren Okologisierung: Da die
Verwaltung der Luftréume immer noch national-
staatlich organisiert ist, miissen tiber Europa viele
Umwege geflogen werden. Durch die Beseitigung
dieser Umwege (z. B. durch Umsetzung des Single
European Sky) wiirde eine weitere CO,-Reduzie-
rung um etwa 10 % moglich. Osterreichs Luftfahrt-
behorde hat gemeinsam mit anderen Westbalkan-
Landern das sogenannte ,Freerouting“-System
bereits erfolgreich implementiert. In Westeuropa
ist aufgrund nationaler Alleingénge derzeit keinerlei
Fortschritt sichtbar.

Eine dhnliche Wirkung kann der verstirkte Ein-
satz von alternativen Treibstoffen wie Biofuels
und synthetischem, CO,-neutralem Treibstoff
entfalten. Dazu benotigt es jedoch signifikante In-
vestitionen, um die erforderliche Menge fiir den
Markt zur Verfiigung zu stellen und gleichzeitig
den deutlichen Preisnachteil gegentiber fossilem
Kerosin zu verringern.

Die Einfithrung nationaler Steuern auf Kerosin
oder CO, sind nicht zielfiihrend, da sie keinen
positiven Effekt auf das Klima haben und zu Wett-
bewerbsverzerrungen fithren wiirden.



CLUSTER DEREGULIERUNG

FORDERUNGEN

CO,-neutrales Fliegen ermoglichen, durch Ersatz
des fossilen Kerosins durch regenerativen Kraft-
stoff:

- Industriepolitische Initiative der EU und ihrer
Mitgliedstaaten fiir die Markteinfiihrung alter-
nativer Kraftstoffe

- Verwendung der Einnahmen aus der ETS zuguns-
ten der Markteinfiihrung alternativer Kraftstoffe

- Beteiligung der Luftverkehrswirtschaft an Pilot-
projekten zum Aufbau industrieller Anlagen zur
Herstellung von synthetischem Kraftstoff

- Ausweitung der Foérderungsinitiativen Osterreichs
auf Erforschung alternative Treibstoffe

Im europdischen Luftraum CO,-Emissionen
senken:

- Alsbaldige Umsetzung des Single European Sky
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Das Schienennetz stirken, Intermodalitit er-
moglichen:

- Anbindung von Flughéfen an den Fernverkehr
der Bahn, insbesondere am Flughafen Wien-
Schwechat in Richtung Siiden (Graz, Klagenfurt)
und Osten - Stichwort: Flughafenspange - nach
Bratislava, Gyor, Budapest

Mafinahmen der CO,-Bepreisung im Luftverkehr
international realisieren:

- Innereuropiische und innerdsterreichische Fliige:
Begrenzung und Reduktion der CO,-Emissionen
durch den Europaischen Emissionshandel

- Internationale Flige: Kompensation der wachs-
tumsbedingten Emissionen durch das internati-
onal abgestimmte Instrument CORSIA

- Vermeidung einer Mehrfachbelastung durch zu-
satzliche Steuern



