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Flugschamerreicht die Schweiz
Umwelt Schweizer sind Vielflieger – immer öfter fliegt allerdings das schlechteGewissenmit. Der Ruf nach freiwilligemVerzicht

wird lauter. Für viele gibt es aber nur einenAusweg aus demDilemma:Die alten Privilegien der Flugbranchemüssen fallen.

Gregory Remez

Es liegt in der Natur von Bewegungen,
dass man sie erst dann richtig wahr­
nimmt,wennsieetwasbewegen–Bürger
andieUrne,UnternehmenzumUmden­
ken, stureMachthaber von ihremhohen
Ross. Bis es allerdings soweit ist, ist es in
derRegeleinweiterWeg.Auchdiegröss­
tenBewegungenkündigensichzunächst
im Kleinen an; derMechanismus ist da­
bei stets derselbe: Eine Gruppe selbst­
ernannterVorkämpferversucht,mitHil­
fe von Protestaktionen oder Verhaltens­
änderungenaufeinengesellschaftlichen
Missstandhinzudeuten,umihnso insöf­
fentlicheBewusstsein zu rücken.

Ähnliches vollzieht sich in der
Schweizgerade inBezugaufdasFliegen.
Sichtbarwirddies an einemPhänomen,
das irgendwie symptomatisch für die
nervöseEntrüstungskulturdesdigitalen
Zeitalters scheint:Die sich verschärfen­
de Klimadebatte hat dazu geführt, dass
immermehrMenschendenweitverbrei­
tetenHabitusderVielfliegerei hinterfra­
gen und den Mahnfinger gegen all jene
erheben, die in aller Selbstverständlich­
keit umdieWelt jetten.

Dieunbeschwerten
Jahre sindvorbei

In Schweden, wo dieser Trend vor ein
paar Jahren einsetzte, hat sich dafür
inzwischen ein Begriff etabliert: «Flyg­
skam» oder «Flugscham». Gemeint ist
damit, dass sich Menschen infolge der
drohendenAnprangerung vermehrt für
ihr schädliches Verhalten genieren. Zu­
gleich werden die Stimmen lauter, die
einen freiwilligenVerzicht fordern. «Die
Wahrnehmung des Fliegens hat sich im
letzten halben Jahr stark verändert»,
sagt Reto Knutti, Klimaforscher an der
ETH Zürich. «2018 war in dieser Hin­
sicht ein besonderes Jahr. Seit demHit­
zesommer und den Klimademos hat
sich das Interesse für ökologische The­
men, aber auch die Suche nach Lösun­
gen stetig verstärkt.Man könnte sagen:
DieKlimadebatte ist inderMittederGe­
sellschaft angekommen.»

Nun beginnt das Phänomen Flug­
scham allmählich auch die Schweiz zu
erfassen. Die unbeschwerten Jahre, in
denenman für zweiWochennachAust­
ralien fliegen und damit anschliessend
imBüroprahlenkonnte, scheinen jeden­
falls vorbei. Das bekommen vor allem
diejenigen zu spüren, die sich daran ge­
wöhnt haben, dass Sydney, Singapur
oder SanDiegoeinpaar Spielfilmlängen
vonZürichentfernt liegen. Statt bewun­
derndeBlicke zuernten, dürften sie sich
in Zukunft öfter für ihre ökologischen
Spuren rechtfertigen müssen. Und die
sind bekanntlich gewaltig: Nach Anga­
ben desWWF ist der Luftverkehr in der

Schweiz für 18,8Prozentdesmenschen­
gemachtenKlimaeffekts verantwortlich
(weltweiterDurchschnitt: 5Prozent; sie­
heGrafik).Mit einemeinfachenFlugZü­
rich–Kairo hatman seinen als klimaver­
träglich geltenden Jahresausstoss von
1000 bis 1500 Kilogramm CO2 bereits
erreicht. Einmal Zürich–Rio und zurück
bedeutet in etwagleichvielwiedrei Jah­
re Auto fahren.

CO2-Kompensationen
fürFlugtickets steigen

In Schweden hat sich die neue Scham in
BezugaufdasFliegenbereitsaufdasVer­
halten der Bevölkerung ausgewirkt. So
nahmen die Schweden zuletzt immer
häufiger den Zug und buchten weniger
Flüge:Nach jahrelangemWachstumder
Passagierzahlen stagnierten diese 2018
und gingen in den ersten drei Monaten
2019 gar um 3 bis 4 Prozent zurück.Mit
etwasVerspätungdeutet sichein solcher
Gesinnungswandel nun auch in der
Schweiz an. Die Österreichischen Bun­
desbahnen (ÖBB) zum Beispiel, die die
Nachzuglinien in der Schweiz betreibt,
haben im letzten Jahr eineZunahmeder
Fahrgäste verzeichnet. Genaue Zahlen
zu den Verbindungen wollen die ÖBB
nichtnennen, lediglich,dassdieStrecken
Zürich–Wien und Zürich–Hamburg in­

zwischeneuropaweit zudenbeliebtesten
gehören. Ebenfalls gestiegen ist im Vor­
jahr der Verkauf von Interrail­Tickets,
wieesaufAnfrageheisst.Undobwohldie
Zahl der Inlandflüge in der Schweizmo­
mentannochstabil ist (rund50proTag),
kündigt sichauchdort eineVeränderung
an. Dafür spricht etwa ein Vorstoss des
Baselbieter Grünen­Präsidenten Bálint
Csontos, der sich im vergangenen Som­
mer für ein generelles Verbot von Kurz­
streckenflügen inEuropaausgesprochen
und überraschend viel Zuspruch geern­
tet hat – in den Nullerjahren hätte eine
solch radikale Forderung noch einem
politischen Selbstmord geglichen.

Einweiteres Indiz fürdie sich verän­
dernde Stimmung ist die zunehmende
Bereitschaft der Schweizer, ihrenökolo­
gischen Fussabdruck freiwillig zu kom­
pensieren.Die2002gegründeteZürcher
StiftungMyclimate, dieCO2­Kompensa­
tionen für Flugtickets anbietet, hat ein
Rekordjahr hinter sich. «Die Zugriffs­
zahlen auf unserer Seite, aber auch die
effektivenZahlungensteigenseit Jahren,
haben2018abereinenniedagewesenen
Schub erhalten: Die Kompensationen
stiegen um fast 70 Prozent und erreich­
teneinVolumenvon fast 32000Tonnen
CO2», sagt Myclimate­Sprecher Kai
Landwehr.

AuchwenndiewenigstenetwasmitCO2­
Emissionszahlen anfangen können und
erst ein Prozent der Flüge kompensiert
wird: Inzwischen dämmert allen, dass
die Vielfliegerei Gift für die Umwelt ist.
Trotzdemwurde indenvergangenenJah­
ren munter weitergeflogen, allen voran
inderSchweiz. 2018befördertendiedrei
Flughäfen Zürich, Genf und Basel­Mül­
hausen57,6MillionenPassagiere; imVer­
gleich zu 2005 entspricht dies einer Zu­
nahme von 73 Prozent.Weltweit fliegen
nurdieNorwegeröfteralsdieSchweizer,
wobei sie dies aufgrund der zersplitter­
ten Besiedlung ihres Landes hauptsäch­
lich im Inland tun.

Politik soll klaren
Rahmenvorgeben

Esdürftekaumüberraschen,dassdieseit
Jahren sinkenden Ticketpreise der Flie­
gerei indenkaufkräftigstenLändernden
grösstenBoombescherthaben.Dasgan­
zeDilemmaoffenbart sichbereitsamNa­
men einesUnternehmens, das nicht nur
das Lebensgefühl einer Generation ge­
prägthat, sondernzusoetwaswieeinem
SynonymfürdasFliegenzuSpottpreisen
geworden ist:«Easy Jet».Tatsächlichwar
es nie einfacher als heute, irgendwohin
zu jetten. Die Fliegerei hat die Welt zu
einem Dorf gemacht. Den Preis dafür

zahlenmomentanabernichtdieVerant­
wortlichen, sondern das Klima. Damit
solle nun endlich Schluss sein, fordern
nebst Experten undAktivisten auch ver­
mehrt all jene, denen das zumTeil rück­
sichtslose Flugverhalten ihrer Mitmen­
schensaueraufstösst.Fliegensei zubillig
geworden, soderKonsens.Deshalbmüs­
sediePolitik reagierenundeinenAusweg
aus demGewissensdilemmaweisen.

Zu den beliebtesten Massnahmen,
den ökologischen Kosten Rechnung zu
tragen, gehört eine Besteuerung der
Fluglinien. «Letztlich wird es nur über
den Preis gehen», sagt Klimaforscher
Knutti. «Im Moment kostet es dreimal
mehr, nicht zu fliegen. Folglich gibt es
auch kaumAlternativen. Einige werden
freiwilligetwas tun, aberdiegrosseMas­
se wird sich aus meiner Sicht nur bewe­
gen, wenn die Politik einen klaren Rah­
menvorgibt, ähnlichwiemandasmitder
CO2­Abgabe gemacht hat. Vergangene
UmweltproblemewieAbfallentsorgung,
Wasserqualität oderLuftreinhaltunghat
man alle nicht über freiwillige Beiträge
oderdenMarktgelöst, sondernüberver­
bindlicheRahmenbedingungen.»

VonMehrwert-und
Kerosinsteuerbefreit

Was Knutti mit Rahmenbedingungen
meint,wirddeutlich,wennman sichdie
PrivilegienvorAugen führt, diedieFlug­
branche seit Jahrzehnten geniesst. Im
Gegensatz zumAuto­oderBahnverkehr
mussdiesewederBeiträgeandenKlima­
schutz noch Steuern zahlen: Während
heute beim Kauf eines Zugbilletts die
Mehrwertsteuer fällig wird, wird diese
auf internationaleFlugticketsnicht erho­
ben; zudem ist der internationale Flug­
verkehr von der Kerosinsteuer befreit –
eineMassnahme,die 1944ergriffenwur­
de, um die damals noch junge Branche
anzukurbeln. «Die Fliegerei kommt so
viel günstigerwegals andereMobilitäts­
formen», sagt ETH-Umweltökonomin
Renate Schubert. Hinzu komme, dass
das Verursacherprinzipmissachtet wer­
de.«DieKostenderVielfliegereiwerden
einfach auf die Allgemeinheit abge­
wälzt.»HöchsteZeit also, dass die alten
Privilegien fallen, so die Schlussfolge­
rung (siehe Text unten).

Wanndies passierenwird, ist aktuell
zwarnochunklar, scheint angesichtsder
sichzuspitzendenDebatteaber lediglich
eineFragederZeit;mittlerweile können
sich selbstmanche Bürgerliche eine Ab­
gabe auf Flugtickets vorstellen. Bis sich
etwas tut,werdendieSchweizerundalle
anderen aber weiterfliegen wie bisher.
Wenngleichsichbeivielenallmählichein
ähnlichesGefühl einstelltwiebeimKauf
von Kleidung oder Fleisch: Je günstiger
die Jeans oder das Steak, desto grösser
dieGewissensbisse.
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Klimaeffekt* nachVerursachern
in der Schweiz, in Prozent, Stand 2017

25,1 Strassenverkehr

18,8** Luftfahrt (national und international)

15,4 Industrie

14,5 Privathaushalte

10,5 Landwirtschaft

17,2 Dienstleistung/Gewerbe

14,8 Abfall (inkl. Kehrichtverbrennung)

13,7 Andere

** globaler Durchschnitt: 5

* Summe aller Treibhaus-
gasemissionen

Klimadebatte

Junge Demonstranten bei einem Klimaprotestmarsch durch die Stadt Bern. Bild: Peter Klaunzer/Keystone (2. Februar 2019)

RenateSchubert
ETH-Umweltökonomin

«DieKosten
derVielfliegerei
werdeneinfachauf
dieAllgemeinheit
abgewälzt.»

Globaler Ansatz als Ausweg?
Flugverkehr Seit Jahren fordern Klima­
aktivisten und ­experten in der Schweiz
eine sogenannte Klimaabgabe, um den
sinkenden Flugticketpreisen entgegen­
zuwirken. Bisher ohne Erfolg. Während
einigeeuropäischeLänder (Deutschland,
Österreich,Frankreich, Italien,Vereinig­
tes Königreich, Norwegen, Schweden,
Dänemark,Niederlande und Irland) be­
reits eineKerosinsteuerunterdemDeck­
mantel der Flugticketabgabe eingeführt
haben,kenntdieSchweizkeinederartige
Massnahme.

Die Fluggesellschaft Swiss ist zwar
nicht per se gegen höhere Ticketpreise,
verweist jedochaufden starken interna­
tionalen Konkurrenzdruck. «Wenn es
nur um Kurzstrecken ginge, wäre dies
machbar. Das Problem sind die Lang­

strecken. Dort hätte eine Ticketabgabe
keinen Einfluss auf den Klimaschutz,
sondern würde einzig den Standort Zü­
rich schwächen», sagte Swiss­Manager
Jean­PierreTappykürzlich in einemGe­
spräch mit der NZZ. Es brauche daher
zwingend einen globalen Ansatz.

Und dieser ist im Anflug. So hat die
UNO-Luftfahrtorganisation Icao, zuder
auchdieSchweizgehört, 2016beschlos­
sen,dasglobaleCO2­Kompensationssys­
tem Corsia (Carbon Offsetting and Re­
duction Scheme for International Avia­
tion) als Klimainstrument einzuführen.
Es sieht vor, dass die Emissionen bis
2050 auf die Hälfte des Ausstosses von
2005 fallen.FürdieUmsetzung ist inder
SchweizdasBundesamt fürZivilluftfahrt
(Bazl) zuständig. «Mit der Einführung

sind wir auf Kurs. Noch ist die Teilnah­
me freiwillig, ab 2021 müssen aber alle
Luftfahrtbetriebe,welcheauf internatio­
nalen Flügen mehr als 10000 Tonnen
CO2 ausstossen, einen Teil ihrer Emis­
sionen durch den Zukauf von Zertifika­
ten ausgleichen», sagt Bazl­Sprecher
Christian Schubert auf Anfrage.

Dieser Ansatz stösst allerdings nicht
überall auf Zustimmung. WWF Schweiz
etwa moniert, dass die Preise für die
Emissionszertifikate derart tief seien,
dassmannichtvoneinemEffektsprechen
könne. «Corsia ist gleich doppelt gefähr­
lich:Es istnichtnurunwirksambeimKli­
maschutz,esgibtderFluglobbyauchnoch
ein Argument gegen effektive Massnah­
men»,sagtPhilipGehrivonderFachgrup­
peKlimaundEnergieWWFSchweiz. (gr)
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