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Ausgangspunkt: dynamisches Wachstum des Luftverkehrs

Verkehrsleistung weltweiter Luftverkehr

4000
-- @ - -total .’
3500 - - 4 - -international []
i WTC Attack ‘
- - & - - domestic '\ S
3000 Asi . [ % K ]
ian Crisis K -0
AR
o
2500 o
. »
s Gulf Crisis & *
= 2000 A * 4
2 0o .
& o® ® PR i
. ]
1500 P - "
[} ad o 'y
oo ® - aw -
& . ™
1000 1 pe [ TG IR A
. o&e H
o ®
P i
500 g-@
Daten: ATA 2008.
0 : ‘ : ‘ : : :
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

RPKs in bn

Prognosen des weltweiten Luftverkehrs
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Luftverkehr fand trotz Krisen zu seinem Wachstumspfad zurtick

Beitrag zum anthropogenen Klimawandel (in 1992): ca. 4,7%

Klimawirksamkeit anders als bei bodengebundenen Emissionsquellen,
aufgrund Flughthen 2 bis 4 Mal starker als CO, alleine

Internationaler Flugverkehr vom Kyoto-Protokoll ausgenommen
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1) Lee et al. 2009 / Meinshausen und Raper 2009.
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Zentrale Fragestellungen

Welchen Anteil am nationalen Emissionsbudget  wird der von Deutschland
ausgehende internationale Flugverkehr langfristig beanspruchen?

Konnte der internationale Luftverkehr signifikante Konsequenzen auf die
intersektorale Emissionsverteilung  in Deutschland haben?

Welche Emissionsreduktionen sind in den tbrigen Sektoren notwendig, um
bei einem Business as Usual Szenario fir den Luftverkehr die langfristigen
THG-Reduktionsziele der Bundesregierung zu erreichen?

Widerspruch zwischen den Klimazielen der Bundesregierung und ihrer
Ambition, der wachsenden Flugverkehrsnachfrage gerecht zu werden?

Widerspruch zwischen der Duldung steigender Emissionen im
Luftverkehr wahrend Emissionsreduktionen in anderen Sektoren
auferlegt werden?
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renue passenger-kilometres (in billion km)

Luftverkehr und Luftverkehrspolitik Deutschland

Verkehrsleistung Personenverkehr Deutschland

Verkehrsleistung Frachtverkehr Deutschland
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Nationale Flughafensystem soll der wachsenden
Nachfrage nach Flugverkehrsdienstleistungen
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Emissionsabhangige Landeentgelte im Test

Einbindung des Luftverkehrs in EU ETS (?)

Verkehrsleistung von Flugen mit Startflughafen in Deutschland / Quelle: Statistisches Bundesamt.
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Obwohl relativ geringe globale Klimaauswirkungen, kbnnten Emissionen
des Luftverkehrs signifikante Konsequenzen fur Deutschland haben

Unter der Annahme eines BaU-Szenarios fur den Luftverkehr, sind
erhebliche Emissionsreduktionen in anderen Wirtschaftssektoren
notwendig, um THG-Konzentrationsziele zu erreichen

Widerspruch zwischen THG-Reduktionszielen der Bundesregierung und
ihrer Ambition, der wachsenden Flugverkehrsnachfrage gerecht zu werden?
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Klimapolitik Deutschlands: das 2T-Ziel

Das Nationale Klimaschutzprogramm / Klimaagenda 202 O

Langfristige Zielsetzung

Anstieg der globalen Erwarmung um weniger als 2T
gegenuber vorindustriellen Werten

THG Konzentration < 450ppmv CO.,e (pre-industriell: 280; 2008: 383)

Reduktionskorridore (bezogen auf Basisjahr 1990):

mittelfristig:  40% bis 2020 (sofern tbrige EU-Staaten: 30%)

langfristig: 60-80% bis 2050
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2C-Ziel erfordert Stabilisierung unter 450ppmv
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source: Hare and Meinshausen (2004), How much warming are we committed to and how much can be avoided.
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Luftverkehr und Reduktionsziele Deutschlands

Reduktionsprofile und Emissionsszenarien des Luftve rkehrs Anteil Luftverkehr am deutschen
1000 Emissionsbudget in 2050
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Erste Indikationen : Luftverkehr konsumiert 20 - 75% des nationalen
Emissionsbudgets in 2050

Daraus resultieren enorme Reduktionsanstrengungen fur tbrige Sektoren, um
nationale Klimaziele zu erreichen intersektorale Verzerrungen?

Ergeben sich daraus hohere Anforderungen an die Bundesregierung, sich
dem Luftverkehr klimapolitisch starker anzunehmen?
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Der Treibhauseffekt
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CO, Emissionen nach Quellgruppen

source: UBA 2009.
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Examples of greenhouse gases that are affected by h  uman activities

source: IPCC (2001): Climate Change 2001: the scientific basis, Cambridge.
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Sausen et al. (2005): Aviation Radiative Forcing in 2000 -
An Update on IPCC 1999

Total climate impact is 2 to 4 times greater than those of CO,
Small but significant contribution to global response
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Treibhausgasemissionen in CO ,e (ohne Kohlenstoffsenken) und
Ziele des Kyoto-Protokolls fir 2008-2012

source: EEA 2007.
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Veranderungen der THG-Emissionen in Europa (1990-200 5
verglichen mit Kyoto-Reduktionszielen (2008-2012)

Latvia

Lithuania

Estonia
Bulgaria
Romania
Hungary

Slovak Republic
Poland

Czech Republic
Germany

United Kingdom

Croatia
EU-27*
Denmark
Sweden oo
Finland
.0%
Belgium
EU-15
France 0.0%
Netherlands
Slovenia 0.4%
Luxembourg 0.4%
Switzeand 1.7%
Norway —18-8%
Iceland 10.5%
E 10.0%
——12.1%
fraly 6. 5% ]
Liechtenstein oo 17.4%
-8.0% E o
i ———18.1%
Austiia -13.0% E—
Greece
Treland
Portugal
S =0
Spain s
Malta* 154.8%
Cyprus* 163.7%
Turkey* 184.0%
-60% ~40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

ions relative to base-year B Kyoto target relative to base-year err

fons source: EEA 2008.
Deutsche Luftverkehrspolitik und das 2C-Klimaziel 16



backup

CO, Emissionen ausgewahlter Staaten 2005
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source: EIA 2007.
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source: GCI 2008.
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