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Wat willen we met de petitie voor hogesnelheidstreinen bereiken? 

Luchtvaart heeft de wereldbevolking veel economisch en maatschappelijk voordeel gebracht, laat daar geen twijfel over bestaan. Maar langzamerhand begint luchtvaart ook een schadelijk monstrum te worden. Niet alleen voor de veelgeplaagde omwonenden van luchthavens. Vliegtuigen ("vliegende kolencentrales") zijn ook een ernstige bedreiging voor het leefklimaat en de veiligheid van onze kinderen, kleinkinderen en hun nazaten. Ondanks het plan (zie vlieghinder.nl) om de uitstoot op weg naar 2050 te halveren, want tegelijk neemt de mondiale luchtvaart met een factor zeven toe en zullen hogesnelheidstreinen vrijwel volledig klimaatneutraal worden. De WTL wil de Nederlandse regering (en vanaf 2016 ook het Europarlement) er van overtuigen dat luchtvaart slechts economisch nut heeft voor zakelijk vervoer en dat duurzamere faciliteiten voor internationaal vervoer sowieso de voorkeur verdienen. De petitie voor hogesnelheidstreinen in Nederland is nog maar een begin. 

Halvering uitstoot is veel te weinig. Volgens de gebruikelijke optimistische technologische verwachtingen uit de luchtvaartwereld kunnen kleinere verkeersvliegtuigen tussen 2015 en 2050 per jaar 2% minder fossiele CO2 gaan uitstoten, zodat hun opwarmende uitstoot in 2050 wordt gereduceerd tot de helft van die in 2015.  Aldus Nature Climate Change. Om nog meer reductie te verkrijgen moeten zeer hoge investeringen worden gedaan. Wat betekent dit ogenschijnlijk gunstige bericht in vergelijking met overige vervoermiddelen, zoals treinen die korte vluchten met deze kleinere vliegtuigen kunnen vervangen?
Vliegtuigen zijn ten opzichte van alle andere vervoermiddelen een soort vliegende kolencentrales. Ze stoten per passagierkilometer 11 keer zoveel CO2-equivalenten uit als hogesnelheidstreinen. In 2050 zullen die treinen vrijwel geheel op groene stroom rijden. Stel dat hun uitstoot dan tot 10% is gereduceerd en die van vliegtuigen tot 50%, dan stoten vliegtuigen in 2050 55 keer zoveel broeikasgassen uit als hogesnelheidstreinen.
Volgens IATA blijft de mondiale luchtvaart jaarlijks 4,8% groeien. IATA stelt dat maatregelen tegen opwarming deze groei niet mogen verhinderen. Daarom moest luchtvaart buiten de agenda van de klimaattop in Parijs worden houden. Als zich werkelijk een dergelijke groei blijft voordoen is de luchtvaart in 2050 5 keer zo groot en zal de uitstoot van broeikasgassen dus 2,5 keer zo groot worden als in 2015, vanwege de per vlucht gehalveerde uitstoot. Een lage schatting is dat luchtvaart in 2015 2,5% van de mondiale CO2-uitstoot voor zijn rekening neemt, maar er worden ook hogere percentages genoemd in publicaties. Als alle  broeikasgassen van vliegtuigen (naast CO2 ook waterdamp, NOx en condensstrepen) worden meegeteld is dit percentage 2 keer zo groot, dus 5%. Als de uitstoot van alle menselijke activiteiten in 2050 tot de helft is gereduceerd en die van luchtvaart met een factor 2,5 is toegenomen, neemt de luchtvaart 25% van alle resterende opwarming voor zijn rekening. Dat neutraliseert het effect van een kwart van de CO2-reductie in de wereld. Wij hebben deze onthutsende gevolgen in 2912 gepubliceerd en nog steeds geen overtuigend objectief betoog op internet aangetroffen dat onze bevindingen ontkracht. Wel mooie grafiekjes van luchtvaartvoorlichter ATAG die de indruk wekken dat de mondiale luchtvaart zijn totale uitstoot in 2050 wel degelijk gehalveerd zal hebben, maar die zijn heimelijk op 2% in plaats van 4,8% groei gebaseerd. Misleidende voorlichting toont vooral de machteloosheid van de luchtvaartindustrie om dit probleem echt op te lossen. 
Ongebreidelde luchtvaartgroei is de boosdoener. De belangrijkste oorzaak van deze malheur is het streven van de luchtvaartsector naar het voortzetten van een hoog groeipercentage, in combinatie met slechts zeer bescheiden mogelijkheden om de opwarmende uitstoot werkelijk tot een verwaarloosbare mate terug te brengen. De luchtvaartwereld claimt dat die groei goed zou zijn voor "de" economie. Dat is sterk overdreven. Het geldt wel voor zakelijke reizen (behalve zakelijke communicatie via video conferencing op internet), maar zeker niet voor de enorme toename in massatoerisme, vakantiereizen en plezierreisjes naar verre steden. Bijvoorbeeld een paar keer per jaar op en neer naar spannende Amerikaanse steden. De vrijetijdssector groeit heel hard, hand in hand met de stijgende mondiale welvaart. Dit vervoer zal kunstmatig vergroot worden als low-cost carriers, de "kilometerknallers" van de reiswereld,  zich er op voorbereiden om ook intercontinentaal te gaan vliegen. Welk extra economisch nut hebben de met toeristen overladen steden Venetië, Rome, Parijs, Londen en Amsterdam van een vloedgolf van toeristen buiten Europa met een heel bescheiden reisbudget?

Je kunt dit uit de hand lopen van luchtvaart niet bijsturen met fraaie foto's van niet bestaande vliegtuigen die onwaarschijnlijk weinig brandstof nodig hebben en vrijwel geen geluid maken. Bewijs eerst maar dat ze echt kunnen vliegen en zulke mooie resultaten opleveren, dan praten we verder. 

Wat dan wel? Overheden verkeren in de positie om dit onbeheerste proces wel bij te sturen, al zijn ze daar momenteel nog niet toe geneigd. Soms kunnen ze volstaan met iets nalaten dat door het belanghebbende bedrijfsleven wordt opgeëist. In ons land en verscheidene andere lidstaten lopen de grote luchthavens tegen hun capaciteits- en milieugrenzen aan, zoals Heathrow (zit al mudvol), Schiphol, Charles de Gaulle en München. Andere hubs zullen over een jaar of wat volgen. De luchtvaartsector oefent grote druk uit om luchthavencapaciteiten te vergroten, maar regeringen kunnen er mee volstaan om dit aan te horen en dan toch het beleid te richten op een optimaal en klimaatvriendelijker gebruik van de beschikbare capaciteiten. In samenwerking met de luchtvaartsector en exploitanten van hogesnelheidstreinen. Zonder toename van luchtvaart, zodat de CO2-reductie van vliegtuigen daadwerkelijk tot minder opwarming leidt. Zonder de economie en de werkgelegenheid schade toe te brengen. En wel door de vervoercapaciteit uit te breiden met klimaatvriendelijk vervoer op de grond, wat nodig zal zijn om de groei van zakelijk vervoer nog decennia lang te kunnen opvangen. Overigens is het EU-project Single European Sky een ander geval. Door een efficiëntere luchtruimindeling en luchtverkeersleiding kan een flinke besparing in vliegafstanden en wachttijden in het Europese luchtruim worden bereikt, met naar verluidt 40% besparing in uitstoot. Alleen moet je die dan niet laten opsouperen door 40% meer vliegverkeer, wat de Europese Commissie beoogt. 

Dit is dus de achtergrond van de petitie voor hogesnelheidstreinen en de activiteiten van de Werkgroep Toekomst Luchtvaart. Via soortgelijke organisaties en het Europarlement willen we in de loop van 2016 dergelijke initiatieven ook in andere lidstaten stimuleren. Er is al een Oostenrijkse lobby gaande om de subsidies op kerosine op te heffen; we zullen tegelijk een lobby steunen om de reiskosten van hogesnelheidstreinen te verlagen. 
Ongetwijfeld roept dit kritische vragen op over het afremmen van stedentrips, massatoerisme en vakantievluchten. Steden binnen Europa worden per hogesnelheidstrein alleen maar beter en sneller bereikbaar. Krappe luchthavencapaciteit heeft een remmend effect op massatoerisme en zal wellicht leiden tot verhoging van luchthavengelden. Beide zijn goed te verdedigen op grond van de noodzaak om de opwarming te beperken. Klimaattoeslagen op kerosine zullen vakantievluchten en plezierreisjes naar verre steden buiten Europa duurder maken, dus zullen kostenbewuste Nederlanders minder vaak en ver vliegen. Met dit soort maatregelen is het vrijetijdssegment hopelijk zodanig bij te sturen dat de opwarming en druk op de leefomgeving door luchtvaart niet verder uit de hand lopen. 
Hans Buurma, voorzitter Werkgroep Toekomst Luchtvaart (WTL)  10 december 2015
werkgroep toekomst luchtvaart





WTL





2015





2050





MONDIALE UITSTOOT 





UITSTOOT  LUCHTVAART








2

