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Planfeststellungsverfahren : Antrag auf eine 3. Start- und Landebahn für den 

                                                  Flughafen München

Erwiderungen auf die Stellungnahmen der FMG auf meine Einwendungen in der überarbeiteten Fassung vom 22.01.2008

und daraus abgeleitete Anträge

B : Sachgebiet Luftverkehr und Umweltbelastung 

2 ) Auswirkungen der 3. Start- und Landebahn auf die Erhöhung des Ausstoßes 

     klimaschädlicher Gase und der Widerspruch zur Klimapolitik der Bundes-

     regierung

     Punkte 03.03.00 bis 03.03.08

2.1 Klimarelevanz des Vorhabens Bau einer 3. Start- und Landebahn für den

Flughafen München 

Punkte 03.03.00 bis 03.03.04

Erwiderung : 

Bereits in den Punkten 03.01.00 bis 03.02.04, in denen der Beitrag des Luftverkehrs zur globalen Erwärmung allgemein behandelt wurde, hat die FMG immer wieder an den Schluss der jeweiligen Stellungnahme den stereotypen Satz eingefügt : „Diese Frage ( Beitrag zur Klimaerwärmung ) ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens, da ihr - in dieser Allgemeinheit - der Projektbezug fehlt.“ ( Stellungnahme FMG, Pkte. 03.01.03, 0302.00 bis 03.02.04. )

Diese Antwort ist sowohl aus sachlichen als auch aus moralischen Gründen nicht hinnehmbar . 

Aus sachlichen Gründen ist zunächst zu erwidern, dass es sich bei dem Flughafen München nicht um einen Privatflugplatz für Segelflieger auf einer abgelegenen Bergkuppe handelt sondern um den „International Airport Franz-Josef-Strauß“, der nach dem Willen seiner Betreiber und der Lufthansa zu einem Drehkreuz von internationalen Rang weiter ausgebaut werden soll. Die prognostizierte Steigerung des Flugverkehrs in München ist Teil des sog „Masterplans zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Stärkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb“, der im Dezember 2006 von der „Initiative Luftverkehr“ vorgelegt wurde, und der als „Grundlage für ein überarbeitetes Flughafenkonzept der Bundesregierung dienen soll “ ( Masterplan, S.4 ).

Dieser „Initiative Luftverkehr“, die unter der Schirmherrschaft des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung arbeitet, gehören die maßgeblichen Akteure der deutschen Luftverkehrsbranche an, nämlich die DFS, die FMG, die Fraport AG und die Lufthansa. Es ist bei dieser Zusammensetzung nicht verwunderlich, dass als Entwicklungsziel des „Masterplans“ der Ausbau der Flughäfen Frankfurt und München sowie die Aufhebung der Beschränkungen in Düsseldorf ( Nachtflugverbot und kurze Bahnlängen ) gefordert wird, woran drei der vier Mitglieder der Initiative unmittelbar interessiert sind.

Die Prognose über die Entwicklung des Flugverkehrs in Deutschland von 2005 bis 2020 wurde von der uns allen bekannten Intraplan Consult GmbH erstellt. Diese Prognose wurde nach dem gleichen Verfahren wie die im Auftrag der FMG für das Raumordnungsverfahren 2006 eingereichte „Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen München “ angefertigt, so dass die Bedeutung von München in der Gesamtentwicklung nahtlos zu entnehmen ist. 

Auch für die gesamtdeutsche Prognose wurden die zwei bekannten Szenarien durchgerechnet :

(1) Das „ engpassfreie Basisszenario“ unterstellt einen Ausbau der Flughäfen gemäß der vorliegenden Planfeststellungsbeschlüsse bzw. der entsprechenden Anträge der Flughafenbetreiber.

(2) Das „Status quo- bzw. worst case –Szenario  unterstellt, dass die beiden Hubflughäfen Frankfurt und München nicht ausgebaut werden, sowie dass die gegenwärtigen Betriebsbeschränkungen auf dem Flughafen Düsseldorf bis 2020 bestehen bleiben.

Als Ergebnis wird im „engpassfreien Basisszenario“ für ganz Deutschland 2020 ein Aufkommen von 307 Mill. Passagieren erwartet. Das entspricht einem Anstieg von 138 Mill. bzw. + 82% gegenüber 2005. Bei dem „Status quo- bzw. worst case- Szenario würden insgesamt 39 Mill. Passagiere auf diesen drei Flughäfen weniger abgefertigt werden können. Von diesen würden immerhin fast 19 Mill. auf andere deutsche Flughäfen (in erster Linie Berlin, Hanau, Köln/Bonn und Hamburg) ausweichen können, während gut 20 Mill. an ausländische Flughäfen „verloren gehen“. Dieser Verlust von 6,5% der für 2020 prognostizierten 307 Mill. Passagiere wird im „Masterplan“( S.18 ) als „starke Beschädigung des Luftverkehrsstandortes Deutschland“ kommentiert.

Bei diesen Formulierungen fühlt man sich unwillkürlich 70 Jahre zurückversetzt und an die „Reichsluftflotte“ unseliger Zeiten erinnert, wenn Passagiere „ an ausländische Flughäfen verloren gehen “. In Wahrheit führt die Kapazitätsbegrenzung auf den bisherigen Stand nur zu einem Wachstumsverlust für die drei Großflughäfen, von dem aber die kleineren deutschen Flughäfen immerhin fast die Hälfte hinzugewinnen würden. Die andere Hälfte geht nicht ins „feindliche Ausland“ sondern aufgrund der geographischen und endlich politisch befriedeten Lage Deutschlands wohl ganz überwiegend in die benachbarten europäischen Unionsländer !

Herr Dr. Schallaböck weist in der „Luftverkehrsstudie 2007“ des Wuppertal Instituts

noch auf einen weiteren, bisher kaum beachteten Umstand hin (LVS 2007,S. 64 – 67). Er teilt das von der Intraplan Consult GmbH in den beiden Szenarien prognostizierte Passagieraufkommen nach Reisezielen sowie Umsteigern auf. (Vgl. Tab.10 , S. 64, LVS 2007.) Dabei ergibt sich, dass unter den 20,5 Mill. Passagieren, die 2020 im Status quo – Szenario ( d.h. ohne Ausbau von FRA, MUC und DUS) an „ausländische Flugplätze verloren gingen “, 17,9 Mill. Umsteiger wären, das wären fast 90% (87,3) der insgesamt Verdrängten ! Dadurch entsteht der Verdacht, dass der verlangte Ausbau der drei internationalen Hub-Flughäfen ganz überwiegend nur dazu dient, zusätzlichen Umsteigeverkehr dorthin zu lenken. Dafür spricht auch das Ergebnis der Luftverkehrsprognose Deutschland (LVS 2007, S.65) wonach im engpassfreien Basisszenario die Zahl der Umsteiger mit 

+ 5,3% pro Jahr erheblich stärker steigen wird als das originäre Quell- und Zielaufkommen mit knapp 3,6%, was zu einem Anstieg des Umsteigeranteils von gut 24% in 2005 auf rd. 29% in 2020 führen wird. Dagegen erhöht sich im sog. Status quo – Szenario, also ohne Ausbau, der Umsteigeranteil nur unwesentlich, von gut 24% auf knapp 25%. ( Die gleiche Entwicklung wird uns in noch extremerer Form beim Vergleich der Prognoseergebnisse für die beiden Szenarien beim Flughafen München begegnen ! )

Dafür sprechen auch die  folgenden Aussagen im Kapitel 2 des „ Masterplans“, S. 28 – 34 ) zur „ Stellung des deutschen Luftverkehrs im internationalen Wettbewerb“, dass nämlich die „Hubflughäfen ( Frankfurt und München ) sich im internationalen Wettbewerb um die Umsteigepassagiere etabliert haben “. Daher würden die „deutschen Drehkreuze zunehmend in Konkurrenz mit ausländischen Flughäfen stehen “. Wenn die Kapazitätsvoraussetzungen in Zukunft in Deutschland nicht mehr gegeben sind ( durch Verzicht auf weiteren Ausbau ), dann „droht der gesamten deutschen Wirtschaft ein Rückschritt, da bedeutsame Verkehrsströme an Deutschland vorbei fließen würden“ .
Gegen diese Argumentation, die eine typische egoistische Lobbymeinung darstellt, ist zweierlei einzuwenden: Einmal ist zu fragen, welchen Vorteil ein ausländischer Fluggast, der auf einem deutschen Flughafen im Transitbereich umsteigt, um anschließend ins Ausland weiter zu fliegen, der deutschen Wirtschaft bringt, außer der Flughafengebühr und vielleicht dem Ticket für eine deutsche Fluggesellschaft. Als Nachteil stehen dem  die Umweltbelastung und die Lärmschäden für die betroffene Bevölkerung gegenüber, die ein zusätzliches Landung- und Startereignis mit sich bringen, wobei - das sei mit allem Nachdruck betont – der Kerosinverbrauch bei Start und Landung erheblich höher ist als bei dem normalen Reiseflug parallel zur Schwerkraft in 10 – 12 km Höhe ! 

Überdies ist dies auch ein Argument, was sowohl aus ökonomischer und ökologischer Sicht gegen das Hub – Konzept und für den Punkt  zu Punkt – Verkehr spricht. So lag nach Angaben der Lufthansa der durchschnittliche Treibstoffverbrauch im Langstreckenverkehr  2006 bei 4,06 Liter pro 100 Pkm,

während es im Kurzstreckenverkehr durchschnittlich 8,85 Liter ( also mehr als das Doppelte ) waren ( „Effizienzpotentiale....“, Abb. 6.3, S. 16 ).

In der für das Jahr 2006 aktualisierten „ Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen München “ der Intraplan Consult GmbH ( LVP 2007, S.237 - 363 ) wurden die Prognosen des Passagieraufkommens 2020 zur Basis 2006 berechnet. In der Abb. B 3-8, S. 298, sind die Ergebnisse nach den drei großen Zielgebieten Deutschland, Europa ( incl. Nordafrika und Levante ) und Interkontinentalverkehr angegeben. Von den nach der „engpassfreien Prognose“ erwarteten 57,3 Mill. Passagieren werden 11,6 Mill. ( 20,2% ) einen innerdeutschen Flug, 31,6 Mill. ( 55,1% ) einen europäischen und 14,1 Mill. ( 24,6% ) einen Interkontinentalflug antreten oder beenden. Vergleicht man dieses Ergebnis mit dem „ Prognosenullfall “ ( d.h. keine 3. Startbahn ), so zeigen sich die ebenfalls bekannten Veränderungen  ( Tab. B 4-1, S. 318 ) : Statt 57,3 Mill. werden „nur“ 42,8 Mill. Passagiere auf MUC befördert, d.h. 14,5 Mill. wandern auf andere Flughäfen  bzw. andere Verkehrsträger ab. Interessant ist wiederum die Struktur der Verdrängung :

Während der Gesamtrückgang 14,5 Mill. oder ein Viertel (25,3%) der in der „engpassfreien Prognose“ vorausgeschätzten Passagiere beträgt, geht der Umsteigeranteil von 45% auf 30% zurück ( in absoluten Zahlen von 25,3 Mill. auf 12,8 Mill. Umsteigepassagiere ). Diese Entwicklung ist aus umwelt- und klimapolitischen Erwägungen heraus sehr positiv zu werten. Wie wir gesehen haben, ist bei Kurzstreckenflügen wegen der niedrigeren Flughöhen der Kerosinverbrauch und damit auch der CO2-Ausstoß mehr als doppelt so hoch wie bei Langstreckenflügen („Effizienzpotentiale...“, S. 15 f ). Außerdem bleiben den Flughafenanliegern bei 12,5 Mill. weniger startenden und landenden Umsteigepassagieren geschätzte 140 000 Flugbewegungen im Jahr erspart.

( Diese Zahl ist eher zu niedrig gegriffen, da mit der durchschnittlichen Passagierzahl von 89 pro Flugzeug gerechnet wurde. ) Hierzu kommt noch, dass gerade bei den Starts, aber auch beim Landen der Kerosinverbrauch und damit die Emissionen sicher noch erheblich höher sind als im Durchschnitt des Kurzstreckenverkehrs. (Leider liegen mir hierüber keine Zahlen vor, weswegen ich um entsprechende Information bitte !)

Ebenso ändert sich die Zielstruktur der Reisen bei der Nullfallprognose. Während der innerdeutsche Verkehr nur um 1,2 Mill. Passagiere zurückgeht, sind es im Europaverkehr 6,6 Mill. bzw. 20% weniger, am stärksten geht jedoch der Interkontinentalverkehr um 6,7 Mill. bzw. fast die Hälfte (47,5%) zurück. (Vgl. Tab. B 4-7, S.327, LVP 2007.) Zur Begründung für diesen überproportionalen Rückgang des Interkontinentalverkehrs, der überdies auch – wegen der in München üblichen „Beifracht“ -  den Frachtverkehr betrifft, wird von der FMG angeführt , dass sich „ der Verkehr auf einem Hubflughafen in sog. “Knoten“ konzentriert, in denen in kurzer Zeit möglichst viele Umsteigeverbindungen generiert werden....Ohne dritte Start- und Landebahn können den Fluggesellschaften nicht die nachgefragten Slots angeboten werden...Die Hubfunktion Münchens wird deutlich reduziert, bei den Flugverbindungen dominiert der Punkt zu Punkt -Verkehr, einschließlich der Zubringerflüge zu anderen Hubs.“

Aus dem Dargelegten ergibt sich zweifelsfrei, dass die 3. Start- und Landebahn aus dem einzigen Grund gebaut werden soll, um die Lufthansa im internationalen Wettbewerb um die  Umsteigepassagiere zu stärken ! Und deswegen sollen Zehntausende von Menschen im Flughafenumland in ihrer Lebensqualität erheblich beeinträchtigt und in vielen Fällen geradezu gequält werden ! !

Denn wie man aus den Herleitungen der Prognoseergebnisse für den Fall der „engpassfreien Prognose“ im Vergleich zur „Nullfallprognose “ deutlich sehen kann

( vgl. die Abb. B 3-3, S. 291 mit Abb. B 4-2, S. 321, LVP 2007 ) schränkt der Verzicht auf die 3. Startbahn den Originärverkehr nur geringfügig um 2 Mill. Passagiere ein, die auf andere Flughäfen und andere Verkehrsträger ausweichen. Deutlich zurück geht dagegen der Umsteigeverkehr. Auf die ökologischen Vorteile, die sich aus einem Verzicht auf den Umsteigeverkehr ergeben, wurde bereits verwiesen.

 An dieser Stelle muss aber auch die grundsätzliche Frage nach den ökonomischen Vor- und Nachteilen des Hub-Verkehrs für den Standort München diskutiert werden. Auf der Hand liegt der ökonomische Nachteil des mehr als doppelt so hohen Kerosinverbrauchs auf Kurzstreckenflügen, der darüber hinaus zu verdoppelter Umweltbelastung führt. Die Forcierung des Hubkonzeptes für den Flughafen München hängt m.E. mit den originären standortpolitischen Nachteilen dieses Platzes im Vergleich zu anderen deutschen, europäischen und  internationalen Konkurrenzflughäfen zusammen. Beim Vergleich mit diesen ergeben sich zwei schwerwiegende Nachteile für den Flughafen München, nämlich  einmal das im internationalen Maßstab viel zu kleine originäre Einzugsgebiet im Umland der Stadt München mit seinen bestenfalls 2½ Mill. Einwohnern und zum anderen die fehlende Fern- und Hochgeschwindigkeitszuganbindung. 

Der Ausweg aus diesem Dilemma kann aber nicht in dem aussichtslosen Versuch gefunden werden, internationalen Flugplätzen mit einem originären Einzugsgebiet von 15 bis 35 Millionen ( London, Paris, New York, Sao Paulo, Shanghai, Seoul, Tokio, Bombay etc.) globale Umsteigepassagiere abzujagen. Ebenso vergeblich ist die Konkurrenz mit den neuen Drehkreuzen am Persischen Golf, denn diese haben zwar ein noch kleineres Einzugsgebiet, aber dafür drei einzigartige Vorteile : das Meer vor sich, die Wüste hinter sich und das Öl unter sich ! 

Der Ausweg kann nur in der Entwicklung eines eigenen, an den Standort angepassten Wettbewerbskonzeptes für den Flughafen München liegen.

Der erste Schritt hierfür ist die Besinnung auf die eigenen Stärken, auf die eigentliche Aufgabe. Diese ist m. E. in der ursprünglichen Bestimmung durch den Landesentwicklungsplan festgelegt : Der Flughafen München soll die Anbindung Bayerns an den internationalen Flugverkehr sicher stellen. Zur Sicherung dieser Anbindung ist wegen des dafür zu kleinen originären Einzugsgebietes die Aufrechterhaltung einer regionalen Drehkreuzfunktion im Umkreis von etwa 200 – 300 km erforderlich. Wegen der aufgezeigten ökonomischen und ökologischen Nachteile des Kurzstreckenfluges ist  die „Intermobilität“ d.h. die bisher versäumte Verknüpfung der einzelnen Verkehrsträger für den Flughafen München nachzuholen. Das lässt sich sehr elegant durch den Verzicht auf die für einen regionalen Hub überflüssigen 3. Start- und Landebahn und das Umlenken der ersparten Milliarden in einen Anschluss des Flughafens Münchens an die europäische Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris – Stuttgart – München – Wien über Plattling „an der Eisenbahn“ sowie weiterer regionaler Fernbahnanbindungen erreichen.

Die Vorteile einer solchen Lösung wären so groß und vielfältig, dass ich mich wundere, dass dieses noch nicht schon längst angeregt worden ist. ( Allerdings hat Herr Schallaböck vom Wuppertal Institut in der Luftverkehrsstudie 2007 (S. 101 –105) generell aus ökologischen Gründen für eine Verlagerung des Kurzstreckenflugverkehrs auf die Schiene plädiert und die Fragwürdigkeit einer „Primary Hub-Rolle“ für den Flughafen München unterstrichen.)

Der Tausch „ 3. Startbahn gegen Fernbahnanbindung “ hätte die folgenden Vorzüge :

(1) Den Anwohnern blieben weiterer Fluglärm und Emissionen erspart.

(2) Der regionale Zubringerverkehr könnte auf die umweltfreundliche, elektrisch betriebene und damit Erdöl unabhängige Bahn verlagert werden.

(3) Die vorhandene Kapazität der zwei Startbahnen könnte größtenteils für den europäischen und den internationalen Verkehr genutzt werden.

Anträge :

( 1 ) Die FMG soll darlegen, welchen ökonomischen Gewinn ein auswärtiger        Umsteigepassagier, der den Transitbereich nicht verlässt, für die bayerische        Wirtschaft bringt. Diese Darlegung soll berücksichtigen, dass der Bau der ca. 1 Mrd. Euro teuren Startbahn – wie wir gesehen haben – nahezu ausschließlich dem Umsteigeverkehr zugute kommt. 

 Gleichzeitig soll die Intraplan Consult GmbH eine Aufteilung der nach der „engpassfreien Prognose vorausgeschätzten 25,8 Mill. Umsteigepassagierfälle ( 45% von 57,3 Mill. ankommenden und abfliegenden Passagieren in 2020 ) nach Herkunfts- und Zielgebieten in feiner regionaler Gliederung vorlegen (Reg.Bez. bzw. Region in Europa, Staat bzw. Staatengruppe in Übersee ). 

( 2 ) Die FMG soll darlegen, wie groß der Kerosinverbrauch und damit die Emissionsbelastung durch die Flugzeuge bei Start und Landung gestaffelt nach Rollen auf der Bahn, Abheben und Ansteigen nach Höhenmeterblöcken bis zum Erreichen der Reiseflughöhe sowie bei den entsprechenden einzelnen Landeflugabschnitten vom Verlassen  der Reiseflughöhe bis zum Aufsetzen ist.

( 3 ) In das laufende Planfeststellungsverfahren für die 3. Start- und Landebahn für den Flughafen München soll eine ökonomische und ökologische Alternativprüfung in Form einer Kosten – Nutzen – Analyse der „3.Startbahn gegen Fernbahnanbindung“ Lösung einbezogen werden. Hierzu soll eine ad hoc – Arbeitsgruppe aus den beteiligten Landes- und Bundesministerien und der Stadt München ( Verkehrs- und Umweltressorts ) eingesetzt werden. Zur Unterstützung sollen unabhängige Gutachter aus dem verkehrs- und umweltpolitischen Bereich herangezogen werden. Bis zum Vorliegen entsprechender Ergebnisse soll die Entscheidung im laufenden Planfeststellungsverfahren ausgesetzt werden.  

Noch : 2.1 Klimarelevanz des Vorhabens Bau einer 3. Start- und Landebahn für

                   den Flughafen München 

                   Punkte 03.03.00, 03.03.04 u. 03.03.05, Seite 47 u. 48 der Stellung-

                   nahme der FMG auf meine Einwendungen vom 22. 01. 08 

Erwiderung :

Unter den o.g. Punkten der Stellungnahme der FMG auf meine überarbeiteten Einwendungen vom 22. 01. 08 wird jeweils eine längere Rechtfertigung für die Nichtverantwortung der FMG für die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das globale Klima angeführt. Denn diese „ müssen von der Frage der Klimarelevanz des zur Planfeststellung beantragten Vorhabens streng getrennt werden. Durch die 3. Start- und Landebahn erhält der Flughafen die Kapazität, die bestehende und sich unabhängig vom Ausbau entwickelnde Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen zu befriedigen. Das Vorhaben reagiert also auf die Zunahme des Flugverkehrs.“ 

Diese Begründung entspringt entweder einer völligen Unkenntnis der Vorgänge auf den internationalen Märkten oder stellt eine bewusste Verdrehung der Fakten dar. Auf internationalen und von großen Gesellschaften hart umkämpften Märkten lehnen sich die Akteure nicht im Sessel zurück und warten auf die Nachfrage sondern betreiben eine aggressive Akquisitions- und Verdrängungspolitik. Die herausgestellte annähernde Verdoppelung des Energieverbrauchs im deutschen Luftverkehr von 1990 bis 2007 ( LVS 2007, S. 39 ) mit der dadurch verursachten Verdoppelung des CO2-Ausstoßes, der wegen seines  hohen Strahlungsantriebes in großer Höhe zu schweren und lang anhaltenden Klimaschäden führt, war sicher nicht einseitig durch die Zunahme der Nachfrage bedingt. Entscheidend hierfür war – wie auf allen Märkten – das Schaffen eines für die einzelnen Marktsegmente passenden Angebots hinsichtlich Preis, Menge und Qualität. In der modernen marketingorientierten Wirtschaft werden Märkte „gemacht“, d.h. die Nachfrage wird geweckt, entwickelt und dann erst befriedigt. Im Bereich der Luftfahrt gehört dazu das Bereitstellen von Destinationen und Verbindungen, das Bündeln der Nachfrage in Großraummaschinen mit entsprechender Kostensenkung, das Erschließen von Geschäftsbeziehungen und Urlaubsgebieten, die Gewährung von Sicherheit, Service und Komfort und vieles andere mehr. Infolgedessen ist ein Unternehmen, das Märkte schafft und daraus Gewinne erzielt, für die gesellschaftlichen und globalen Folgen seines Handelns voll verantwortlich.

An dieser Stelle setzt die moralische Bewertung der Haltung eines noch dazu  staatseigenen Unternehmens wie der FMG ein, das seinerseits alle Anstrengungen unternimmt, die vom Flughafen München durch den wachsenden Flugverkehr ausgehende Umweltbelastung durch weitere Ausbaupläne zusätzlich zu belasten. Die in diesem Zusammenhang immer wieder vorgebrachte Ausrede : “ Wenn wir es nicht machen, dann tun es die anderen “, ist nicht hinnehmbar. Denn gerade von einem zu 100% öffentlichen Institutionen  gehörenden Unternehmen muss man eine der Allgemeinheit dienende weitsichtige Politik erwarten, welche die globalen Folgen seines Handelns berücksichtigt. Zumal diese staatlichen Stellen auf der anderen Seite die private Wirtschaft und die Bürger angesichts der drohenden Klimakatastrophe dringend zur Reduzierung der klimaschädlichen Emissionen bis 2020 auffordern. ( Ironischerweise ist dieses Sparzieljahr das gleiche Jahr wie das Ausbauzieljahr des Münchener Flughafens!  Hier wird doch offensichtlich mit zweierlei Maß gemessen !!) 

Der für seine Bemühungen um die Verhinderung der Klimakatastrophe 2007 (gemeinsam mit dem Intergovernmental Panel on Climate Change)  mit dem Friedensnobelpreis ausgezeichnete ehemalige amerikanische Vizepräsident Al Gore schreibt in seinem Buch „Eine unbequeme Wahrheit“, S. 30, „Ich möchte.... die Einsicht vermitteln, dass die Erderwärmung nicht nur ein wissenschaftliches oder politisches sondern vielmehr ein moralisches Problem ist.“ Dieses moralische Problem ist in der Gemeinsamen Erklärung der EKD und der Deutschen Bischofskonferenz eindeutig beurteilt : „ Es ist sittlich verwerflich, die Umwelt so zu verändern, dass dadurch heute oder zukünftig lebende Menschen klar voraussehbare Schäden erleiden.“

Die Folgen des wachsenden Flugverkehrs und der dadurch in den oberen Luftschichten erzeugten Anhäufung klimaschädlicher Emissionen für die Erderwärmung sind heute dank der Arbeit der Wissenschaftlicher und der Aufklärung verantwortungsvoller Politiker allgemein bekannt. ( Vergl. etwa die Darstellung des parallelen Verlaufs der Schwankungen des CO2-Gehalts der Atmosphäre und der durchschnittlichen Erdtemperatur in den letzten 650 000 Jahren in Al Gore, “Eine unbequeme Wahrheit“, S.66/67, sowie die dort wiedergegebene Bewertung. ) 

Ebenso bekannt sind  die Folgen des Klimawandels für Mensch und Natur. In der kürzlich erschienenen neuen Studie des Wuppertal Instituts für Klima, Umwelt, Energie : „ Zukunftsfähiges Deutschland in einer globalisierten Welt “,  sind auf S. 40 die “Folgen des Klimawandels für Mensch und Ökosysteme entlang verschiedener Temperaturanstiege“ dargestellt. Schon die fast nicht mehr aufzuhaltende Erhöhung der mittleren Erdtemperatur um 2 – 3 ° Celsius würde verheerende Schäden für die Nahrungsmittelversorgung, den Wasserhaushalt, die Ökosysteme, die Wetter- und Klimagestaltung sowie den Anstieg des Meeresspiegels mit sich bringen.  

Angesichts dieser klar voraussehbaren Schäden für Millionen von  jetzt und künftig lebenden Menschen  ist eine weitere Förderung des pro erbrachter Beförderungsleistung mit Abstand klimaschädlichsten Verkehrszweiges, eben des Luftverkehrs, durch die öffentliche Hand nicht hinnehmbar. 

Antrag :

Ich beantrage, die Planfeststellung für den Bau einer 3. Start- und Landebahn für den Flughafen München abschlägig zu bescheiden und statt dessen alle Anstrengungen auf die Förderung klimafreundlicherer Verkehrsmittel wie die Bahn zu konzentrieren.
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