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Tonnenweise CO,:
Fluggesellschaften
miissensich jetzt
vorbereiten,umab
2012 jdhrlich einen
Emissionsbericht
vorlegen zu kénnen.
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Formelsuche der Himmels
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Hochste Zeit:

Bis Ende August
missen alle Airlines,
diein der EU fliegen,
zeigen, dass sie fit
sind frden
Emissionshandel.
Sonst wird es
richtig teuer.
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RITA MUNCK

U-Umweltkommissar Stavros Dimas
ist eines sicher nicht: ein Freund der
Fliegerei. Im Gegenteil, Er will die Air-
lines schropfen um Millionensummen. Der
Grund: Obwohl sie derzeit nur etwa zwei
Prozent der weltweiten CO,-Emissionen
verursachen, gelten sie in Dimas Augen als
groBre Umweltverschmutzer unter den Ver-
kehrstrdgern. Deshalb sollen sie, so hat es
der Grieche nach langem Gezerre im Herbst
2008 verordnet, ab 2012 am EU-Emissions-
handel (ETS) teilnehmen.
Was noch Lichtjahre entfernt erscheint,
sollte jerzt bei den Fluggesellschaften auf
der Agenda stehen: Exakt bis zum 3. August

2009 miissen alle, die an den Airports der
EU starten und landen, belegen, dass sie fit
fiir den Handel sind. Nur wer bis dahin so-
genannte Monitoring- und Reporting-Pline
vorweisen kann, den wird die EU bei der
Vergabe von kostenfreien Emissionszertifi-
katen beriicksichtigen. Alle anderen mussen
zahlen. ,Und das kann sehr, sehr teuer wer-
den", sagt Raphael von Heereman, Leiter
der Politikabteilung von TUIfly (siche Inter-
view Seite 80).

Der Countdown lduft. Bleiben die Flugge-
sellschaften tatenlos, riskieren sie einen
Knock-out, Zumindest aber erhebliche
Nachteile gegentiber der Konkurrenz.
,Noch im Februar hatte sich jeder fiinfte be-
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sturmer

troffene Carrier nicht einmal mit dem
Thema beschiftigt”, zitierte Gerd Pontius
von der Beratung Prologis jiingst wahrend
eines Workshops in Frankfurt aus einer Stu-
die. Nicht nur Fluggesellschaften auferhalb
der EU gehérten dazu. ,Auch nambhafte
deutsche”, erginzt ein Branchen-Insider.
Was denen ab 2012 bliiht, ldsst sich in
eine einfache Formel packen: Pro Tonne
Kohlendioxid (CO,), die sie auf einem Flug
in die EU oder innerhalb der EU-Grenzen
ausstofen, miissen sie ein CO,-Zertifikat
vorlegen. Das kostet derzeit an der Bdrse
zwolf Euro. Kénnen sie die geforderten
Nachweise nicht bringen, wird es noch teu-
rer:Als Strafgebiihr hat die EU 100 Euro pro
Tonne ausgestoBenem CO, festgelegt. B

Dabeiseinist Pflicht

Fakten zum Handel mit Verschmutzungszertifikaten fiir Airlines

Der Beschluss: Die EU hat alle
Fluggesellschaften mit Starts und
Landungen in der Europdischen
Union dazu verdonnert, ab Anfang
2012 Zertifikate fir den Kohlen-
dioxid-AusstoR (CO,) vorzuweisen.

Das Ziel: Mithilfe des Beschlusses
sollen die CO,-Emissionen in der
Luftfahrt reduziert werden, Ab
2012 diirfen die Airlines deshalb
nurg7 Prozentder Menge emittie-
ren, die sie im Schnitt zwischen
2004 und 2006 ausgestoRen haben.
Flr 79 Prozent kdnnen sie Freizer-
tifikate von der EU bekommen. Ihr
Wachstumin jiingster Zeit bleibt
dabei quasi unberiicksichtigt
(siehe Diagramm unten).

Die Mehrkosten: Da die Airlines
fastalle auch Zertifikate kaufen
miissen, entstehen Kosten. Die
tragt letztlich der Kunde. Nach
Schatzungen der EU miissen die
Endverbraucher mindestens drej
Euro pro Flugstrecke innerhalb
Europas und bis zu 40 Euro bei
Uberseefliigen draufzahlen.

Die Einnahmen: Sie flieRen direkt
in die Kassen der jeweiligen EU-
Mitgliedsstaaten. Diese miissen
die EU-ETS-Verordnung innerhalb
von 2009 in nationales Recht um-
wandeln und eine entsprechende
Kontrollbehorde schaffen. In
Deutschland ist das die Deutsche
Emissionshandelsstelle (DEHSt).
Drittstaaten-Carrier missen sich
an das EU-Mitgliedsland wenden,
das sieam haufigsten anfliegen.
Die Lufthansa-Tochter Swiss muss
sich daher in GroRbritannien regis-
trieren, ihre Charterairline Edel-
weiss in Spanien. Thearetisch soll
das Geldrder Bekampfung des
Klimawandels zugutekommen.

Die Ausnahmen: Alle kommerziel-
len Airlines, die jahrlich mehrals
10.000 Tonnen CO, ausstolen, sind
zum Handel verpflichtet. AuRen
vor bleiben: Trainingsflige, Fliige
mit Konigen und Staatsoberhdup-
tern, Militdr-und Polizeieinsdtze,
Forschungsfliige und humanitdre
Hilfstransporte.

Briissel verteilt die Tortenstiicke

Fiir Wachstum miissen Airlines draufzahlen

zu reduziernde
CO, Menge |
Reserve

kostenfreie
Zertifikate

Quelle: TUIfly

3 werden per
@5 Auktion versteigert

Die von der EU andie
Airlines zu verteilende

Menge an CO,-Zertifikaten

basiertaufdendurch-

Menge dann sogarum
flinf Prozent sinken.

Kostenfrei verteilt
werden schon im ersten
Jahr faktisch nur 79

Prozent. Den Rest miissen

dieAirlines ersteigern
beziehungsweise an der
Bérse kaufen.

schnittlichen Emissionen
der Jahre 2004-2006 minus
drei Prozent. 2013 soll die
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verkehr

Raphael von Heereman, Bereichsleiter Verkehrspolitik bei TUIfly,
zum baldigen Start des EU-Emissionshandels fiir Fluggesellschaften

»Viele Fluggesellschaften
i sind noch unvorbereitet“

Der EU-Emissionshandel riickt
naher. Wer nicht bis zum 31.8.
‘ seine Konzepte fertig hat,
bekommt keine Freizertifika-
‘ te. Wie weit ist TUIfly?
Wir beschiftigen uns seit
mehr als zwei Jahren ganz ak-
tiv mit dem Thema und ha-
ben uns mit vielen Politikern
in Brissel getroffen und so
versucht, die Entscheidun-
gen mit zu beeinflussen. An-
dernfalls wire der Handel fiir
die Airlines vermutlich noch
wesentlich teurer geworden.

Ist der Stichtag ein Problem?
Wir haben vor gut acht Mo-
naten begonnen, den gefor-
derten Monitoring- und Re-
porting-Plan nach den uns
vorliegenden Informationen
auszuarbeiten. Der steht im
Wesentlichen, Ende Juni
| kommt die Endfassung. Im

Mai werden wir einen Test-
lauf unternehmen und dann
die Unterlagen bei der zu-
stindigen Deutschen Emissi-
onsstelle diskutieren.

Was raten Sie einer Airline, die
noch nicht so weit ist?

Es gibt viele, die sich nach
wie vor nicht mit dem Thema
beschaftigt haben. Man kann
letztlich nur allen Carriern
raten, so schnell wie moglich
die nétigen Schritte einzulei-
ten, um sich méglichst viele
der zu verteilenden Freizerti-
fikate 2 sichern.

Womit miissen die Carrier
andernfalls rechnen?

Die Airlines miissten fiir den
gesamten Zeitraum 2012 bis
2020 alle Emissionszertifika-
te selbst finanzieren. Das
konnte fir eine Airline mitt-

lerer GroBe schnell Zusatz-
kosten von 30 Mill. Euro
jahrlich bedeuten.

Noch weigern sich die Ameri-
kaner teilzunehmen. Was
kénnte das fiir Folgen haben?
Bleiben die US-Carrier dabei
und verweigern die Teilnah-
me, droht ihnen hier theore-
tisch ein Flugverbot. Es ist
aber fraglich, ob die EU das
wirklich umsetzen wirde.

Gibt es weitere offene Fragen,
die politisch zu kidren sind?

In der Tat. Ein grofer Knack-
punkt ist, dass die neuen, im
Januar verabschiedeten EU-
Regeln noch nirgendwo na-
tionales Gesetz sind, Daflir
hitten die Mitgliedsstaaten
theoretisch auch zwolf Mo-
nate Zeit. Der 31.8. ist aber
quasi schon morgen.

Ist esdaher denkbar, dass der
Termin verschoben wird?
Das glaube ich nicht.

So oder so werden auf die
Airlines Kosten zukommen.

In welchem Umfang?

TUIfly rechnet damit, gut die
Halfte der bendtigten Zertifi-
kate kostenfrei zu bekom-
men. Den Rest mtissten wir
zukaufen — vermutlich fiir ei-
nen niedrigen zweistelligen

* Millionenbetrag. Die Hohe

hdngt letztlich davon ab, wie
teuer dann die Zertifikate an
der Borse sind.

Der Kunde muss also 2012 mit
Preiserhdhungen rechnen.
Vermutlich ja. Aber das Mal3
ist noch schwer zu bestim-
men. Es bleibt auch abzuwar-
ten, ob Erh6hungen dann
durchsetzbar sind.
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»Mit zunehmender Nachfrage wird der
Preis der Zertifikate ab 2012 steigen — auf
mindestens 20 Euro®, ist CO;-Experte von
Heereman lberzeugt: ,,Wer sich jetzt keine
Freizertifikate sichert, ist daher schnell mit
Zusatzbelastungen ‘in - Millionenhéhe da-
bei.” Fiir den Charter- und Low-Cost-Flie-
ger TUIfly, der jahrlich 500.000 Tonner Ke-
rosin verbraucht, wiirden Extrakosten von
etwa 30 Mill. Furo entstehen, Mithilfe der
kostenfrei verteilten Zertifikate der EU kom-
me TUIfly vermutlich mit der Halfte hin.
Die Zusatzkosten in Millionenhohe lan-
den — zumindest theoretisch — beim Flug-
gast. Und der ist ziemlich preissensibel ge-

worden. Bevor ein Urlauber oder Geschifts-
reisenider fiir eine Ilugreise mehr bezahlt,
bleibt er lieber, wo er ist. Ein Plus von zehn
Prozent auf den Ticketpreis hat bei Touristen
schnell ein Nachfrageminus von 15 Prozent
zur Folge,

»Die Fluggesellschaften haben keine an-
dere Wahl: Wollen sie kein Geld verlieren,
sind sie gezwungen, den Vorgaben der EU
zu folgen und jetzt zu handeln®, warnt Pro-
logis-Mann Pontius. Im Grunde sind es ge-
nau zwei Pline, die die Airlines bis Ende An-
gust ihren zustindigen nationalen Behdor-
den, in Deutschland ist das die Deutsche
Emissionshandelsstelle, vorlegen miissen:

M Plan 1 ist eine Dokumentation der be-
zahlten Tonnen-Kilometer und ist die Basis
fiir den Erhalt freier Zertifikate — und zwar
fiir den gesamten Handelszeitraum 2012
bis 2020.

B Plan 2 muss deutlich machen, wie die
Fluggesellschaft die von ihr verbrauchte
Treibstoffinenge nachvollziehbar und nicht
manipulierbar messen will. Daraus folgt der
sogenannte Emissionsbericht, wobei eine
Tonne verbranntes Kerosin 3,15 Tonnen
CO, zur Folge hat. Problem: Die Pline miis-
sen auditiert werden. Wer das darf, hat die
EU noch nicht festgelegt. Wirtschaftspriifer
wie PWC stehen aber parat.



Jede Tonne Kerosin zdhlt

Jelingerdie Strecke, desto hoher die Zusatzkosten pro Flug

Beispielrechnung:

Soermittelt man den CO,- S LUeECD;

Ausstol fiir einen Flug Diisseldorf-
Palma. Grundlage ist der Kerosin-
verbrauch. Der betrdgt bei einem
Zweistundenflug mit einer

Boeing B-737-800 etwa 5390 Liter
beziehungsweise 4,3 Tonnen
Kerosin. Daraus folgt:

Fiir jede Tonne CO, muss die Airline
Emissionszertifikate vorhalten,
Deren Stlickpreis liegt derzeit
beispielsweise an der Energiebdrse
Leipzig bei 12 Euro, kbnnte aber
Experten zufolge ab 2012/13 auf

30 Euro steigen:

So erscheint die Kritik der Lobbyisten be-
rechtigt, dass die europdische Luftverkehrs-
branche in Folge des EU-Alleingangs Wett-
bewerbsnachteile zu erwarten hat. Insbe-
sondere der lukrative Langstreckenverkehr

LAuch wenn eine Fluggesellschaft heute
noch nicht in die EU fliegt, dies aber plant,
sollte sie deshalb die erforderlichen Pline
ausarbeiten®, rdt Pontius. Noch gehéren sei-

M 4,3 tKerosinx 3,15 Emissionsfaktor M 213,6 tCO,x 12 Euro

pro Zertifikat = 163,20 Euro
W 136tC0O,%x30EUrO

pro Zertifikat = 408 Euro

Pro Palma-Flug wiirden der Airline
im Beispiel also Zusatzkosten von
163,20/408 Euro fiir CO,-Rechte
entstehen - vorausgesetzt,

sie hat keinerlei Freizertifikate.

schenstopp in der Tirkei einzulegen.”
Dann, so das Kalkiil, wiirden die Carrier nur
fiir den Abschnitt zwischen der Ttirkei und
dem EU-Endziel CO,-Zertifikate nachwei-
sen miissen. Dass der Zwischenstopp-Flug

ne Prologis AG und Lufthansa Consulting zu
den wenigen Beratungsunternehmen, die
den Airlines bei der Formelsuche behilflich
sind. Dabei darfte der Bedarf grof sein:
LKaum eine kommerzielle Airline kommt
an der ETS-Teilnahme vorbei. Es sei denn,
sie emittiert wenigerals 10.000Tonnen CO;
pro Jahr®, sagt CO;-Fachfrau und Prologis-
Senior-Consultant Sonja Waltering.

Es sind die Nicht-EU-Carrier, die die Ver-
ordnung besonders wurmt. ,,Da kommen
eine Menge Kosten auf uns zu, nicht nur fiir
die Zertifikate, auch fiir die IT und Perso-
nal“, merkte ein Airliner aus dem russischen
St. Katharinenburg wihrend des Workshops
in Frankfurt an. Fir ihn sei es unbegreiflich,
dass seine Airline kinftig fiir die gesamte
Strecke St. Katharinenburg—Frankfurt Zerti-
fikate vorweisen soll. SchlieBlich verlaufe
nur ein Viertel tiber EU-Territorium.

Eine Kritik, mit der der Russe nichrt allei-
ne dasteht. So weigern sich bis dato simtli-
che US-Fluggesellschaften, am EU-ETS teil-
zunehmen. Sollten sie daran festhaltén;
droht der Entzug von Landerechten. Ob die
EU sich aber gegentiber den Amerikanern so
weit aus dem Fenster lehnen wiirde, be-
zweifeln die meisten Experten. Bs wire der
Startschuss zu einem mdoglichen Handels-
krieg zwischen den USA und Europa.

zwischen dem Asien-Pazifik-Raum und
Nordamerika konnte dann an Europa vor-
beigehen. ,Die EU-Insellosung spielt den

Expansionsplinen der
Golf-Airline in die
Hande. Deren Routen
bleiben vom CO2-
Handel verschont. Da-
bei fillt dort aufgrund
der  Streckenlingen
deutlich mehr CO2
an“, beklagt etwa die
Lufthansa in einem ih-
rer jlngsten Politik-
briefe und fordert ei-
nen globalen Ansatz.
Doch die Welt ist
grofl, und das Thema
Klimaschutz ~ genief3t
aktuell lingst mnicht
tberall eine so hohe
Prioritat wie in
Europa. Die Vereinig-
ten Arabischen Emirate
sind daftir das beste
Beigpiel. ,,In Dubai”,
verrat Pontius, ,,disku-
tieren sie derzeit ernst-
haft, auf' dem Weg nach
Europa einen Zwi-

erheblich mehr Emissionen zur Folge hidtre
als die Nonstop-Variante, spielt in der Rech-
nung keine Rolle. fvw
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