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Erwiderungen auf die Stellungnahme der FMG auf meine Einwendungen in der überarbeiteten Fassung vom 22. 01. 2008

und daraus abgeleitete Anträge

B : Sachgebiet Luftverkehr und Umweltbelastung

1 ) Beitrag des Luftverkehrs zur globalen Erwärmung – gegenwärtige Situation

     und künftige Entwicklung

     Punkte 03.02.00 bis 03.02.04 der Stellungnahme der FMG 

1.1 Erwiderung : Fakten zur gegenwärtigen Situation :

Die Stellungnahme der FMG, dass der „weltweite Luftverkehr zur bisherigen globalen Erwärmung der Erdoberfläche von etwa 0,76° C etwa 0,02 – 0,03° C beigetragen hat und im Jahr 2000 2,2% der weltweiten anthropogenen CO2- Emissionen und 1,7% der Stickoxidemissionen verursacht hat“ und somit “aus diesem Grund im Vergleich zu anderen Emittenten nur einen untergeordneten Beitrag leistet“, referiert genau die übliche und verantwortungslose Schutzbehauptung der Interessenvertreter der Luftfahrt. Es handelt sich hier um eine typische Halbwahrheit, die anhand neuerer Untersuchungen gründlich wiederlegt werden kann. Hierbei stütze ich mich in erster Linie auf die im April 2008 vom Wuppertal Institut veröffentlichte und von Dr. Schallaböck verfasste „Luftverkehrsstudie 2007 : Im Steigflug in die Klimakatastrophe?“ (LVS 2007).
Im Kap. 3.4 dieser Studie „Energieverbrauch und Klimalasten“ (S. 37 – 50) wird die Aufgliederung des Energieverbrauchs in Deutschland für 2006  auf die großen Verbrauchsgruppen dargestellt (Abb. 19, S. 38). In der Tat entfallen auf den Verkehrssektor nur 19% des gesamten Energieverbrauchs und auf den Luftverkehr ganze 2,5% . Die Abgrenzung des Luftverkehrs erfolgte hierbei nach der in der Energiestatistik bei Energiebilanzen üblichen Vorgehensweise, welche über den in Deutschland abgegebenen Treibstoff weitgehend den Energieverbrauch aller in Deutschland startenden Flugzeuge mit Inlands- und direkten Auslandszielen erfasst. Damit werden nach dem Verursacherprinzip die von deutschen Flugplätzen ausgehenden Klimabelastungen ermittelt (vgl. LVS 2007, S. 30 – 32) . Dieser niedrige Anteil ist jedoch kein Freibrief für die deutsche Luftfahrt sondern muss erheblich relativiert werden. Hierfür sind zwei Umstände maßgeblich :

Der eine Grund liegt in der ungeheuren Dynamik des Luftverkehrs und des hierfür benötigten Energieeinsatzes, der die Entwicklung in den anderen Verbrauchsgruppen weit hinter sich gelassen hat. ( Siehe Abb. 20, LVS 2007, S.39)

Seit 1990, dem für Klimafragen maßgeblichen Bezugsjahr, hat sich der Energieverbrauch in der übrigen Wirtschaft, den Haushalten und den Kraftwerken aufgrund des zunehmenden Überganges zu regenerativen Energien und sparsameren Verbrauchs um 10% reduziert. Auch der übrige Verkehr hat sein Verbrauchsmaximum Ende der 90er Jahre erreicht und nähert sich dem Stand von 1990. Lediglich der Luftverkehr hat seinen Energieverbrauch von 1990 bis 2007 ( unterbrochen durch die „Dellen “ Anfang dieses Jahrhunderts ) nahezu verdoppelt. Allein diese Entwicklung sollte bei allen, die sich um die drohende Klimakatastrophe und damit „die größte Herausforderung dieses Jahrhunderts“ ( Angela Merkel ) Sorgen machen, die Alarmsirenen schrillen lassen !

Der zweite Grund für die Unterschätzung der Klimafolgen des Luftverkehrs stellt der Unterschied von Energieverbrauch und Klimarelevanz dar. Zunächst ist darauf zu verweisen, dass der Einsatz regenerativer Energien im Luftverkehr bisher keine Rolle spielt und auch auf absehbare Zeit keine größere Bedeutung erlangen wird. Den entscheidenden Faktor stellen aber zwei Besonderheiten der Emissionen des Luftverkehrs dar. Dieser emittiert hauptsächlich Kohlendioxid  

( 3,15 kg pro kg Kerosin ), Wasserdampf ( 1,24 kg ) sowie Stickoxide, Kohlenmonoxid unverbrannte Kohlenwasserstoffe und Ruß im Grammbereich. Die Verweildauer dieser Spurengase ist in den typischen Reiseflughöhen zwischen 10 und 12 km, im Bereich der sog. Troposphäre bzw. Tropopause, um ein Vielfaches höher als im erdnahen Bereich. ( Vgl. Tab. 3-1 und 3-2, S. 7 aus : GMELIN/HÜTTIG/LEHMANN .)

Wie das Intergovernmental Panel on Climate Change (ICCP) (deutsche Bezeichnung : Zwischenstaatlicher Ausschuss für Klimaänderungen) bereits 1999 in einer Spezialuntersuchung „Aviation and the Global Atmosphere“ ( Luftfahrt und die globale Atmosphäre ) nachgewiesen hat, trägt der Luftverkehr in komplexer Form zur Klimaänderung bei. Das Einbringen von zusätzlichen Spurengasen mit hohem Strahlungsantrieb (englisch : Radiation forcing ) kann in großen Höhen einen stärkeren Treibhauseffekt bewirken als in Bodennähe. Eine genaue Zuordnung ist allerdings noch nicht möglich, als Vergleichsmaßstab wird der sog. “Radiation Forcing Index“ (RFI) herangezogen, der den gesamten Klimaeffekt des Luftverkehrs in einer Bandbreite des Zwei- bis Vierfachen der CO2-Emissionen einstuft, der plausibelste Wert liegt bei 2,7. 

In der Luftverkehrsstudie des Wuppertal Instituts wurde eine Modifikationsrechnung zu den deutschen Klimabilanzen vorgenommen. Neben den direkten CO2-Emissionen wurde die indirekte Wirkung mit dem RFI Faktor in der Bandbreite von 2 – 4 berücksichtigt. Die Entwicklung von Energieverbrauch und Klimalasten aus dem deutschen Luftverkehr von 1990 bis 2007 zeigt die Abb. 7, S. 43, LVS 2007. Zum Vergleich ist der CO2-Ausstoß aus dem  PKW-Verkehr mit angegeben. Wie man sieht, haben die stark gestiegenen gesamten Klimalasten aus dem Luftverkehr  bereits 2006 in ihrem äußersten Bereich die in den letzten Jahren leicht rückläufigen CO2-Emissionen des  PKW-Verkehrs erreicht. 

Die eingangs aufgeführten Stellungnahmen der FMG  auf meine Einwendungen befassen sich unter den Punkten 03.02.00 bis 03.02.02 auch mit der Klimawirkung der Flugverkehrsemissionen. Wie nach dem Vorangegangenen nicht anders zu erwarten, versucht die FMG als Antragssteller für den weiteren Ausbau des Flughafen Münchens die aufgezeigte Problematik zu verharmlosen. Besonders aufschlussreich ist die folgende Formulierung : „ Der vielzitierte Faktor drei für die Klimawirkung des Flugverkehrs für die Emissionen von Schadstoffen in den oberen Luftschichten ist wissenschaftlich nicht belegt.“ Will damit die FMG aus eigener Machtvollkommenheit dem  Intergovernmental Panel on Climate Change, dem die angesehensten Klimaforscher der Welt angehören und der 2007 gemeinsam mit dem ehemaligen amerikanischen Vizepräsidenten Al Gore den Friedensnobelpreis erhielt, die wissenschaftliche Kompetenz absprechen ? Ist das mit den Anteilseignern der FMG, dem Freistaat Bayern, der Bundesrepublik Deutschland und der Stadt München abgestimmt ?

Allerdings räumt die FMG anschließend  ein, „ dass die Auswirkungen des Flugverkehrs im Reiseflug größer sind als vergleichbare Emissionen am Boden. Der bisherige Beitrag des Flugverkehrs zur Klimaerwärmung  (Klimawirksamkeit unter Berücksichtigung aller Emissionsstoffe ) liegt nach dem derzeitigen wissenschaftlichen Erkenntnisstand unter Einbeziehung der bekannten Unsicherheiten ( z.B. Wirkung von Zirren und Kondensstreifen ) zwischen 2% und 8% “. Woher kommt diese plötzliche Einsicht ? Multipliziert man den o.g. Anteil des Flugverkehrs an den weltweiten anthropogenen Emissionen von 2,2% mit der Bandbreite des Strahlungsantriebsindex (RFI) von 2 – 4, so ergeben sich 4,4 bis 8,8% ! Also gibt es ihn doch, den Faktor drei ? !

Nach dem aktuellen Kenntnisstand ( Umweltbundesamt Dessau, März 2008 ) sind die Klimaeffekte des Luftverkehrs eher noch höher als der Faktor drei. Für die Berechnung der Klimawirksamkeit des Flugverkehrs wird der Strahlungsantrieb 

( Radiation Forcing ) ermittelt, der die Änderung der Energiebilanz des Systems Erde – Atmosphäre infolge einer Störung ( bspw. Emission klimawirksamer Gase ) in Watt je Quadratmeter  ( W / m2 ) misst. Die folgende Tabelle zeigt die Klimawirksamkeit des Flugverkehrs bezogen auf das Jahr 2000 nach Berechnungen von SAUSEN u.a. vom Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt ( DLR ) in Unterpfaffenhofen.

Hier wurde nicht nur das 2000 neu emittierte CO2 aus der militärischen und zivilen Luftfahrt mit einbezogen sondern auch die akkumulierten Emissionen seit 1950, der untersten Grenze der Verweildauer des CO2. Die erwärmenden (+) und abkühlenden Effekte (-) der übrigen Emissionen wurden ebenfalls in Milliwatt je Quadratmeter 

( mW/m2 ) angegeben. Wie man sieht, macht der Gesamteffekt mit 47,8 mW/m2 nahezu das Doppelte des reinen CO2-Effektes aus, der mit 25,3 mW/m2 berechnet wurde. Daraus ergibt sich ein Strahlungsantriebsfaktor ( Radiation Forcing Index ) von zwei. Allerdings und darauf wurde vom Umweltbundesamt verwiesen, enthält die Tabelle nicht den Strahlungsantrieb durch die Zirruswolken. Dieser kann bisher noch nicht sicher bestimmt werden. Nach der Meinung der Forschergruppe um Professor Sausen vom DLR liegt der mittlere Strahlungsantrieb der Zirren bei 30 mW/m2 und kann bis auf 80 mW/m2 ansteigen. Dadurch würde sich der Radiation Forcing Index auf 3 bis 5 erhöhen.

Antrag :

Ich beantrage, der FMG die Kompetenz bei der Beurteilung der Klimarelevanz des Flugverkehrs angesichts der gezeigten Widersprüchlichkeit auf diesem Gebiet vorerst abzusprechen. Vielmehr soll dem Management aufgegeben werden, sich die fehlenden Kenntnisse umgehend anzueignen.

Außerdem beantrage ich, das wegen der globalen Bedrohung durch den Klimawandel im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens eine Stellungnahme des Umweltbundesamtes und des Deutschen Zentrums für Luft- und Raumfahrt zur Klimawirksamkeit des Flugverkehrs angefordert wird.  Anschließend soll der beantragte Ausbau des Flughafens München unter Berücksichtigung der dadurch verursachten Klimaschäden neu bewertet werden.  

1.2 Erwiderung : Vorausschau auf die künftige Entwicklung :

Die Stellungnahmen der FMG zu den Punkten „ Beitrag zur Klimaerwärmung “ und

„ Energieeffizienz des Luftverkehrs “ 03.02.03 und 03.02.04 berühren auch die künftige Entwicklung des Emissionsausstoßes durch den steigenden Luftverkehr.  So wird ausgeführt, dass „ wegen des Sinkens des Ausstoßes anderer Emittenten, der Anteil des Luftverkehrs aufgrund des hohen prognostizierten Wachstums bis 2050 auf  5 – 15% steigen kann. Ebenso wird darauf hingewiesen, dass “ die Luftfahrtindustrie ständig die Energieeffizienz verbessert ( derzeit ca. 2 –3% pro Jahr ) “. „ Der Treibstoffverbrauch pro 100 Pkm ( Passagierkilometer ) liege bei 3,5 Liter, das entspricht weniger als 100 g CO2-Ausstoß pro Pkm “.

Die aufgeführten Zahlen sollen anhand einer Studie „ Zusammenfassende Darstellung der Effizienzpotenziale bei Flugzeugen unter besonderer Berücksichtigung der aktuellen Triebwerkstechnik sowie der absehbaren mittelfristigen Entwicklungen “  im Auftrag des Bundesministeriums für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit ( Verfasser : GMELIN / HÜTTIG / LEHMANN ) überprüft werden. 

Nach Prognosen von Airbus wird das weltweite Passagieraufkommen bis 2026 um jährlich 4,9% zunehmen. Dem knapp 5%igen jährlichen Wachstum des Luftverkehrs steht eine erwartete 1 – 2%ige jährliche Reduzierung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs durch Technologieverbesserung gegenüber, was zu einem Wachstum der fest mit dem Kerosinverbrauch gekoppelten CO2-Emissionen von jährlich 3 – 4% führen wird. Demzufolge würden sich die CO2-Emissionen aus dem Luftverkehr bis zum Jahr 2020 mehr als verdoppeln   (Effizienzpotenziale..., S. 5 ).  

Die europäische Luftfahrtindustrie ist 2001 eine Selbstverpflichtung eingegangen, dass das weitere Wachstum des Luftverkehrs nicht zu Lasten der Umwelt gehen darf. Das Advisory Council for Aeronautics Research in Europe 

( ACARE ) hat die ehrgeizigen Ziele aufgestellt, den spezifischen Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen bis 2020 gegenüber 2001 um 50% zu reduzieren. Ebenso sollte der erzeugte Lärm um die Hälfte gesenkt werden. Das Ziel der erwähnten Studie für das BMUNR war es zu untersuchen, wie groß die Effizienzpotenziale bei Flugzeugen sind, um diese Vorhaben zu verwirklichen.

In den letzten 20 Jahren konnten die Luftfahrtgesellschaften in der Tat weltweit die Treibstoffeffizienz erheblich verbessern. Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch pro 100  Passagierkilometer (Pkm) sank von 8 l Kerosin Mitte der 80iger Jahre auf 4,8 l in 2006 und soll bis 2026 auf 3 l / 100 Pkm gesenkt werden. ( Somit werden die 3,5 l, welche die FMG schon für heute reklamiert, bestenfalls erst 2020 erreicht ! ) Die Lufthansaflotte kam 2006 auf 4,38 l / 100 Pkm. ( Vgl. die Abb. 6 – 1, S. 15 und Abb. 6 - 2, S. 16 , Effizienzpotenziale.... ! ) Multipliziert man diesen Kerosinverbrauch mit den dadurch erzeugten 3,15 kg CO2 pro Liter, so ergeben sich 13, 8 kg CO2 pro 100 Pkm bzw. 138 g CO2 pro Passagierkilometer. ( Das ist zwar ein gutes Drittel mehr als die von der FMG behaupteten „derzeitigen weniger als 100 g pro Pkm“, aber offenbar kommt es bei der FMG auf ein Drittel mehr oder weniger nicht an. Kann man infolgedessen auch ein Drittel weniger Passagiere für den Flughafen München in 2020 unterstellen ? !)

Wie man aus den Darstellungen entnehmen kann, wird die weitere Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs in der Luftfahrt zunehmend schwieriger. So pendelte der spezifische Kraftstoffverbrauch der Lufthansa trotz steigender Kerosinpreise in den letzten vier Jahren zwischen 4,3 und 4,4 l hin und her. In der Zukunft werden Kompromisse zwischen wirtschaftlichen und Klimaschutzzielen nötig. Außerdem machen sich zunehmend Konkurrenzbeziehungen zwischen den einzelnen Zielen  (sog. Trade – Off- Effekte ) bemerkbar. ( Effizienzverbesserung…, S. 44 – 47. ) Diese Zielkonflikte werden durch die abnehmende Technologieverbesserungsrate stärker in den Vordergrund treten. Trade – Offs bestehen dabei für Flugzeugkörper, Triebwerke, zwischen unterschiedlichen Emissionen, Triebwerkszyklen und Flugphasen sowie für Brennkammertechnologien. Bspw. können durch bestimmte Antriebskonzepte die CO2-Emissionen gesenkt werden, gleichzeitig steigt aber der Kraftstoffverbrauch wieder an. Ähnliches gilt auch für die Lärmreduzierung. Insgesamt konnte festgestellt werden, dass keines der betrachteten Triebwerke die ACARE – Ziele für die Reduzierung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs erreichen konnte. ( Effizienzverbesserung...., S. 18 – 30. )

Zusammenfassend wird in der Studie dargelegt, dass vor allem wegen der Trade – Off – Problematik eine gemeinsame Erreichung der drei wichtigsten ACARE – Ziele : Senkung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs , der Emissionen sowie des Fluglärmes um je die Hälfte bis zum Jahr 2020 bisher noch nicht realistisch ist.  Insgesamt muss daher bis 2020 mit einer eher etwas geringeren jährlichen Treibstoffeffizienzverbesserung ( etwa 1,0 – 1,3% ) gegenüber dem historischen Mittel von 1 – 2% gerechnet werden.  Die in der Stellungnahme der FMG ( Pkte. 

03.02.03 u.04 ) genannten Effizienzverbesserungen von derzeit ca. 2 – 3% pro Jahr entbehren daher jeder Grundlage ! 
In der Vorausschau auf die „ Künftige Entwicklung des Energieverbrauchs und der Klimalasten “ wird in der „ Luftverkehrsstudie 2007 “ des Wuppertal Instituts 

( LVP, S. 84 – 86 ) mit einer Zunahme des auf Deutschland bezogenen Luftverkehrs mit jährlich 5% und mit einer Fortsetzung der Reduzierung des spezifischen Energieverbrauchs von jährlich 1,5% gerechnet. Daraus ergibt sich wiederum eine jährliche Zunahme des Kraftstoffverbrauchs durch den Luftverkehr von 3,5%. Da eine nennenswerte Substitution des Kerosins durch regenerative Energien nicht realistisch erscheint, muss mit einer entsprechenden Zunahme der CO2-Emissionen durch den Luftverkehr gerechnet werden. Die Ergebnisse dieser Projektion sind in der Abb. 38, LVS 2007, S. 85 dargestellt.  

 Auch ohne Berücksichtigung der CO2-äquivalenten Klimalasten würde der reine CO2-Ausstoß des Luftverkehrs bei den unterstellten Zunahmeraten in Deutschland bald nach 2030 den des gesamten PKW – Verkehrs erreichen. Mit Berücksichtigung des RIF – Faktors wäre dasselbe etwa 2013 der Fall. Insgesamt würde der Luftverkehr in der Abgrenzung der deutschen Energiebilanz 2030 rd.19,4 Mio. t Kerosin verbrauchen, das wäre mehr als das Vierfache des Energieverbrauchs im Jahre 1990. Die damit verbundenen direkten CO2-Emissionen erreichen 2030 gut 61 Mio. t, mit dem Strahlungsantriebsfaktor des Weltklimarates ( 2,7 ) multipliziert, ergäbe das eine gesamte Klimabelastung von 165 Mio. t CO2 – Äquivalenten.  

Angesichts des erklärten Zieles der Bundesregierung, den CO2-Ausstoß in Deutschland bis 2020 zur Basis 1990 um 30 bis 40% zu senken, kann eine so enorme einseitige Ausweitung der Klimabelastung durch einen einzelnen Wirtschaftszweig, eben die Luftfahrt, nicht hingenommen werden.

Zahlenmäßig können diese Minderungsziele auf der Basis der Einbeziehung des Luftverkehrs in der Abgrenzung der Energiebilanz und mit der Bewertung des erzeugten CO2 - Ausstoßes mit dem RFI -  Faktor von 2,7 wie folgt angegeben werden ( LVS 2007, S. 87 ) : Für Deutschland verbleiben nach einer Reduktion der 1990er Werte um 30% insgesamt 866 Mio. t CO2 – Äquivalente im Jahr 2020, nach einer Reduktion um 40% sind es noch 742 Mio. t CO2 – Äquivalente. Der Flugverkehr mit 165 Mio. t CO2 – Äquivalenten würde im Fall der 30%igen Reduktion 19%, im Fall der 40%igen Reduktion 22% der gesamten deutschen zulässigen CO2 – Äquivalente verbrauchen !  

Ganz abgesehen davon, dass eine solche einseitige Begünstigung den wirtschaftspolitischen Grundsatz der Wettbewerbsneutralität ad absurdum führt, kann eine solche Politik, die alle Wirtschaftszweige und die Verbraucher zu einer drastischen Senkung der CO2-Emissionen verpflichtet, aber die Luftfahrt davon ausspart, in einem demokratischen Rechtstaat nicht verwirklicht werden. Dazu kommt, dass im Jahr 2006  durchschnittlich nur etwa 2600 km pro Einwohner mit dem Flugzeug zurück gelegt wurden ( LVS 2007, S. 34 ). Hinter diesem Mittelwert verbirgt sich aber eine enorme Streuung. Während eine beachtliche Minderheit fast nie fliegt, kommen Geschäftsleute und mobile Privatflieger teilweise auf mehr als 10 000 km pro Jahr. Die einseitige Begünstigung des Flugverkehrs in der Klimabilanz würde somit den im Grundgesetz verbürgten Gleichheitsgrundsatz verletzen und könnte vor dem BGH eingeklagt werden !

Antrag :

Ich beantrage, dass die enorm steigende Klimabelastung durch einen ungebremst wachsenden Luftverkehr in die Entscheidungsfindung über den weiteren Ausbau der Flughäfen in Deutschland und auch in München mit einbezogen wird. Als Beleg sollen die beiden verwendeten Studien, die „Luftverkehrsstudie 2007“ des Wuppertalinstituts und die „Zusammenfassende Darstellung der Effizienzpotenziale bei Flugzeugen...“ in das Protokoll aufgenommen werden.

Ferner beantrage ich, dass der deutschen Luftfahrt aufgegeben wird, den Kerosinverbrauch und damit die CO2-Emissionen ebenso wie die übrige Wirtschaft und die gesamte Bevölkerung gegenüber 1990 bis 2020 um mindestens 30% zu reduzieren.
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