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                 Ausstoßes klimaschädlicher Gase und der Widerspruch zur Klima-

                 Politik der Bundesregierung 
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Erwiderung :
Wie allgemein bekannt, hat die Bundesregierung zugesichert, bis 2020 die CO2-Emissionen in Deutschland gegenüber der Basis 1990 um 30% zu verringern, mit der Bereitschaft, den Absenkungssatz auf 40% zu erhöhen, wenn das im Rahmen einer internationalen Partnerschaft angestrebt wird.

Am 8. Juli vorigen Jahres hat das Europäische Parlament die „Richtlinie zur Einbeziehung des Luftverkehrs in das EU-Emissionshandelssystem“ mit großer  Mehrheit verabschiedet. Damit ist diese Richtlinie rechtskräftig geworden und muss innerhalb von 12 Monaten in den Mitgliedsstaaten umgesetzt werden.

Im Einzelnen sieht diese Richtlinie folgendes vor :

Alle Fluggesellschaften ( d.h. europäische und internationale ), die in Europa starten und landen, werden ab 2012 in den Emissionshandel einbezogen.

85% der Zertifikate werden kostenlos zugeteilt, die Zuteilung erfolgt nach einem einheitlichen europäischen Benchmark-System, der Rest wird versteigert.
Das Ziel zur Reduktion der Emissionen ist auf Basis der Jahre 2004-2006 berechnet, die erste Reduktion um 3% erfolgt bereits 2012, die zweite um 5% ab 1.1.2013.

Im Folgenden sollen diese deutschen und europäischen Klimaschutzziele mit dem bisher erfolgten und dem prognostizierten Wachstum des Flugverkehrs auf dem Flughafen München verglichen werden.

( 1 ) Das Wachstum des Flughafens München im Vergleich zu den 

        Klimaschutzzielen der Bundesregierung

Die Regierungen aller staatlichen Eigner der FMG auf den drei politischen Ebenen Bund, Freistaat Bayern und Stadt München werden maßgeblich von den gleichen Parteien gestellt, die als Träger der gegenwärtigen Regierungskoalition im Bund den Beschluss zur Senkung des CO2-Ausstoßes um 30 bis 40% bis 2020 gefasst haben. Stellt man jedoch die bisherige Entwicklung und die Prognosen der Intraplan Consult GmbH diesen Zielen gegenüber, so erkennt man, dass deren Realisierung für den Flughafen München nahezu unmöglich ist.

Nach der Statistik der FMG wurden im Jahr 1992 12 Mill. Passagiere und 192 000 Flugbewegungen auf dem Flughafen München gezählt. 2006 wurden 30,8 Mill. Passagiere und 411 000 Flugbewegungen durchgeführt. Bis 2020 soll nach der revidierten „engpassfreien Prognose“ die Zahl der Passagiere auf 57,3 Mill. und die Zahl der Flugbewegungen auf 607 000 steigen. Rechnet man für 1990 näherungs-weise mit 10 Mill. Passagieren, so muss bei einer Reduzierung der Passagierzahlen gemäss den Klimaschutzzielen die Verringerung des Kraftstoffverbrauchs berücksichtigt werden. Nach den Angaben der Lufthansa lag der durchschnittliche Kerosinverbrauch pro 100 Pkm 1990 bei 7,0 l und soll bis 2020 auf 3,5 l, also die Hälfte, gesenkt werden ( „Effizienzpotentiale....“, S. 15 f ). Sollten 2020 dieselben CO2-Emissionen auf dem Münchener Flughafen erlaubt sein wie 1990, dürften in diesem Zieljahr insgesamt 20 Mill. Passagiere befördert werden. Bei einer Absenkung um 30% wären es 14 Mill. , bei einer um 40% nur noch 12 Mill. Passagiere. Zur Beförderung dieser Passagiere dürften etwa 200 000 Flugbewegungen ausreichen. Bei dieser Kalkulation ist unterstellt, dass die 2020 nach den Klimaschutzzielen zugelassenen Passagiere die gleiche Zielstruktur bei ihren Flugreisen haben und damit die gleiche Anzahl von Personenkilometern zurücklegen wie die Passagiere im Jahr 1990.
Die Realisierung der Klimaschutzziele der Bundesregierung würde also den Münchener Flughafen mit einer Passagierzahl von 12 bis 14 Mill. und rd. 200 000 Flugbewegungen auf den Stand Anfang der 90er Jahre zurückwerfen. Da eine solche Entwicklung angesichts der sehr starken Stellung der Interessenvertretung der Luftfahrt im allgemeinen und der Lufthansa im besonderen schwer vorstellbar ist, bleibt nur eine Möglichkeit übrig : Dem Flughafen München wird eine befristete und degressiv gestaffelte Ausnahme von der Reduktion des CO2-Ausstoßes zugestanden. Je nach Ausgang der politischen Auseinandersetzung zwischen der Luftfahrt, der übrigen Wirtschaft und der öffentlichen Meinung wird diese Ausnahme mehr oder weniger lange gestreckt und mehr oder weniger teuer über Emissionsrechte bezahlt werden müssen. 

( 2 ) Vergleich des prognostizierten Wachstums des Flughafens München mit 

        der EU – Richtlinie über den Emissionshandel im Luftverkehr 

Für diesen Vergleich sollen die Zahlen aus der revidierten Luftverkehrsprognose 2020 zur Basis 2006 der Intraplan Consult GmbH ( LVP 2007 ) herangezogen werden. Zu Grunde gelegt wird die Aufteilung des Passagieraufkommens in MUC nach Herkunfts- und Zielgebieten im Basisjahr 2006 und im Zieljahr 2020. ( Vgl. Abb. B 3-8, S. 298, LVP 2007 ).

Von den im Jahr 2006 insgesamt 30,8 Mill. startenden und landenden Passagieren absolvierten 9,4 Mill. (31%) einen Deutschlandflug, 17,6 Mill. (57%) einen Europaflug ( incl. Nordafrika und Levante ) und 3,8 Mill. (12%) einen Interkontinentalflug. Im Jahr 2020 würden nach der „engpassfreien Prognose“ von den insgesamt 57,3 Mill. Passagieren 11,6 Mill. (20%) einen innerdeutschen, 31,6 Mill. (55%) einen europäischen ( incl. Nordafrika und Levante ) und 14,1 Mill. (25%) einen interkontinentalen Flug antreten oder beenden. 

Da in der vorgelegten Luftverkehrsstudie keine mittleren Streckenlängen für die drei Zielgebiete angegeben sind, müssen diese geschätzt werden. Hierfür wird die in der Luftverkehrsstudie 2007 des Wuppertal Instituts ( S. 18 ) ausgewiesene Abstandskarte um den Flughafen Frankfurt benutzt. Dort deckt die Abstandslinie bis 2 500 km den gesamten Europaverkehr einschließlich Nordafrika und Türkei ab. Die weiteste Abstandslinie von 10 000 km erreicht Los Angeles, Sao Paulo, Kapstadt, Bangkok und Tokio und deckt damit alle Fernverkehrsziele mit Ausnahme des südwestlichen Teils von Südamerika, Indonesiens und Ozeanien ab. Dabei bietet der Zwischengürtel von 2 500 bis 6 000 km außer den Erdöl- und Erdgasgebieten des Nahen Ostens und Sibiriens keine wesentlichen Ziele. Somit soll der durchschnittliche innerdeutsche Flug mit 500 km, der mittlere Europaflug

 ( incl. Nord – und Ostküste des Mittelmeeres ) mit 1 500 km und ein durchschnittlicher Interkontinentalflug mit 7 500 km festgelegt werden.

 Multipliziert man diese angenommenen Streckenlängen -  wie international üblich, um Doppelzählungen von Flügen zu vermeiden – nur mit den abgehenden Flügen in die drei Zielgebiete für beide Zeiträume, ergibt sich der abgehende Flugverkehr in Personenkilometern für 2006 und 2020 vom Flughafen München. Um die direkten CO2-Emissionen zu ermitteln, wird von einen durchschnittlichen Verbrauch von 4,38 l / 100 Pkm in 2006 und von einem erwarteten Verbrauch von 3,5 l / 100 Pkm in 2020 ausgegangen. Bei einem konstanten CO2-Ausstoß von 3,15 kg je Liter verbranntem Kerosin ergibt sich für 2006 ein Ausstoß von 13,8 kg / 100 Pkm bzw. 138 t / 1 Mill. Pkm. Für 2020 lauten die entsprechenden Zahlen 11,0 kg / 100 Pkm bzw. 110 t / 1 Mill. Pkm. Durch die Multiplikation dieser CO2-Ausstoßzahlen mit den geschätzten Personenkilometern, die im Basisjahr 2006 und im Prognosezieljahr 2020 durch die abgehenden Flüge von München nach den drei Zielgebieten zurückgelegt werden, lässt sich die Zunahme der direkten CO2-Emissionen ermitteln.

Direkter CO2-Ausstoß durch den Reiseflugverkehr ab MUC 2006 :

Innerdeutsche Flüge :           9,4 Mill. x    500 km =    4 700 Mill. Pkm

Innereuropäische Flüge :    17,6 Mill. x 1 500 km =  26 400 Mill. Pkm

Interkontinentalflüge :           3,8 Mill. x 7 500 km =  28 500 Mill. Pkm 

                                                             Insgesamt :  59 600 Mill. Pkm

CO2-Ausstoß pro 1 Mill. Pkm : 130 t

Gesamter direkter CO2-Ausstoß bei 59 600 Mill. Pkm : 8,225 Mill. t 

Direkter CO2-Ausstoß durch den Reiseflugverkehr ab MUC 2020 :

Innerdeutsche Flüge :        11,6 Mill. x    500 km =      5 800 Mill. Pkm Innereuropäische Flüge :   31,6 Mill. x 1 500 km =    47 400 Mill. Pkm 

Interkontinentalflüge :        14,1 Mill. x  7 500 km = 105 750 Mill. Pkm

                                                             Insgesamt : 158 950 Mill. Pkm

CO2-Ausstoß pro 1 Mill. Pkm : 110 t

Gesamter direkter CO2-Ausstoß bei 158 950 Mill. Pkm : 17,489 Mill. t 

Wie man sieht, wird sich der gesamte direkte CO2-Ausstoß, der durch den vom Flughafen München ausgehenden Flugverkehr in der Atmosphäre abgesetzt wird, von 2006 bis 2020 – unter der Voraussetzung des Eintreffens der „engpassfreien Prognose“ der Intraplan Consult GmbH – von 8,2 Mill. t auf 17,5 Mill. t erhöhen und damit mehr als verdoppeln. Dieses Ergebnis entsteht zweifelsfrei trotz eines unterstellten  Rückganges des spezifischen Kerosinverbrauchs von 4,38 l / 100 Pkm in 2006 auf 3,5 l / Pkm in 2020 durch die starke Steigerung des prognostizierten Flugverkehrs ab München von 59 600 Mill. Pkm auf 158 950 Mill. Pkm.

Sollte die Klimapolitik der Europäischen Union langfristig anstreben, das im Durchschnitt der Jahre 2004-2006 erreichte Flugverkehrsniveau als Basis für den Emissionshandel festzuschreiben – und die für 2012 und 2013 bereits beschlossenen Reduzierungen von 3% bzw. 5% zur Basis 2004-2006 deuten darauf hin – dann müssten sich die den Münchener Flughafen bedienenden Fluggesellschaften auf erhebliche Kosten für Zertifikate einstellen, um den seit dem Basisniveau erfolgten Mehrausstoß von rd. 10 Mill. t CO2 zu kompensieren. ( Hier soll vereinfacht mit 10 Mill. t gerechnet werden, als Steigerung vom Basiszeitraum 2004-2006 bis 2020. )

Über die genaue Höhe und die Preise der Zertifikate lassen sich im Moment noch keine Angaben machen. Insbesondere ist noch nicht entschieden, ob nur die abgehenden Flüge, die nach internationaler Gepflogenheit dem Startflughafen zugerechnet werden, in den Emissionshandel einbezogen werden, oder, wie in der EU – Richtlinie vorgesehen, alle abgehenden und ankommenden Flüge. In diesem Fall würde sich die aus der obigen Kalkulation ergebende Steigerung des CO2-Ausstoßes, die nur die abgehenden Flüge einbezogen hat, von rd. 10 Mill. t  auf etwa 20 Mill. t verdoppeln. 

Ebenso ist noch nicht entschieden, ob zukünftig im Luftverkehr, wie in der übrigen Wirtschaft, nur der direkte CO2-Ausstoß in den Emissionshandel einbezogen wird, oder die gesamte Antriebsstrahlung in großen Höhen, die in Form eines Radiation Forcing Index als Multiplikator des direkten CO2-Austoßes diesen um das Zwei- bis Vierfache ( möglicherweise bis zum Fünffachen ) erhöhen würde. Im letzteren Fall würde sich die zusätzliche CO2-Belastung durch den seit dem Basiszeitraum 2004-2006 bis 2020 gestiegenen Flugverkehr auf etwa 30 bis 60 Mill. CO2–Äquivalenzen belaufen. 

Da das Emissionshandelssystem der EU erst ab 2012 eingeführt werden soll, können über die Preise für die Zertifikate für überschüssige CO2-Emissionen, die ja ersteigert werden sollen, heute noch keine Angaben gemacht werden. In den Modellkalkulationen der International Energy Agency im Energy Outlook 2008 zur Verringerung der CO2-Emissionen werden zwei Alternativen durchgerechnet ( WEO 2008, S. 16 ). Das eine Szenario geht von einer Reduzierung der Treibhausgasemissionen  auf  550 Teile CO2–Äquivalente  pro 1 Million Teile 

(parts per million =  ppm) bis 2030 aus, was zu einer Erhöhung der globalen Durchschnittstemperatur um 3° Celsius führen würde. Der Preis für CO2-Emissionen würde sich in diesem Modell auf 90 US $ pro Tonne belaufen. Im Alternativszenario würde der CO2-Ausstoß auf 450 ppm reduziert werden, was durch einen höheren Anteil erneuerbarer Energien und eine stärkere Reduzierung der CO2-Emissionen aus der Verbrennung fossiler Brennstoffe erreicht werden soll. In diesem Fall würde der Anstieg der globalen Temperatur nur 2 ° Celsius betragen, wie vom Intergovernmental Panel on Climate Change gefordert wird. Das wäre aber mit einem Preis von 180 US $ pro Tonne CO2-Emissionen im Zertifikathandel verbunden.   

Zur Erläuterung sollen die unterschiedlichen Preisaufschläge für einen 10 000 km langen Flug für eine Person berechnet werden ( das entspricht etwa den Strecken von München nach Los Angeles, Kapstadt oder Tokio ).

Für 2020 wird mit einem Kerosinverbrauch von 3,5 l / Pkm und einer direkten CO2-Emission von 110 g / Pkm gerechnet, das ergibt für 10 000 Pkm einen Kerosinverbrauch von 350 l  bzw. 1,1 t direkte CO2-Emissionen.

Wenn nur die direkten CO2-Emissionen dem Emissionshandel unterworfen werden, würde sich gemäß den oben angeführten Annahmen der International Energy Agency der Flugpreis für die 10 000 km lange Strecke um 99 bis 198 US $ erhöhen.

Wenn  dagegen die direkten CO2-Emissionen mit dem mittleren  Radiation Forcing Index von 2,7 des IPCC multipliziert würden, ergäben sich für die 10 000 km lange Flugreise abgerundet 3 t CO2-Äquivalente. In diesem Fall würde sich der Flugpreis um 3 x 90 bzw. 180 US $, also um 270 bzw. 540 US $ erhöhen

Es sei ausdrücklich angemerkt, dass alle diese Kalkulationen einen deutlich höheren Betrag ergeben, als die in der Sensitivitätsrechnung der Intraplan Consult GmbH zur Basis 2006 ( LVP 2007, S.314, Tab. B3-10 ) von Atmosfair übernommenen Klimaaufschläge, die zusätzlich zum Emissionshandel direkt auf den Flugpreis aufgeschlagen werden und die dem „relationsspezifischen Ausstoß an Klimagasen“ entsprechen sollen ( LVP 2007, S. 313 ).   Hier wurde für den Hin- und Rückflug von München nach Los Angelos bzw. nach Tokio mit einem Aufschlag von 137 Euro bzw. 138 Euro gerechnet, das wären 68,50 bzw. 69 Euro ( etwa 55 US $ ) für den Einzelflug. Da diese Aufschläge in der Sensitivitätsrechnung schon zu einem Rückgang der für 2020 vorausgeschätzten Passagierzahlen von 2,6 Mill. geführt haben, wird der tatsächliche Rückgang aller Voraussicht nach bei Einführung eines die gesamten Klimalasten des Flugverkehrs abdeckenden Emissionshandels drei- bis sechsmal höher ausfallen.

Auch hier haben wir wieder ein Beispiel – wie sich das schon bei den Sensitivitätsrechnungen für die Auswirkungen eines abgeschwächten Wirtschaftswachstums bzw. steigender Rohölpreise gezeigt hat – für die beschönigende Art dieser sog. „Sensitivitätsrechnungen“ der Intraplan Consult GmbH,   die stets zu für die Auftragsgeberin FMG zu  sehr günstigen Ergebnissen geführt haben.

Anträge :

( 1 ) Ich beantrage, dass neuere Informationen über die Auswirkungen der Kostendes Emissionshandels auf die Entwicklung der Flugpreise im Prognosezeitraum von unabhängigen und objektiv urteilenden Gutachtern eingeholt werden. 

( 2 )  Ich beantrage, dass in die Beurteilung des Antrages der FMG über den Bau einer 3. Start- und Landebahn auf dem Flughafen München die durch die Klimabelastung des steigenden Flugverkehrs entstehenden Widersprüche zur angestrebten Klimapolitik der Bundesregierung und der Europäischen Union einbezogen werden.

Fazit :

Angesichts der aktuellen globalen Finanz- und Wirtschaftskrise, die nach Ansicht aller nationalen und internationalen Konjunkturforschungsinstitute zu sehr tiefen und länger wirkenden Einbrüchen in der weltwirtschaftlichen Entwicklung führen wird und damit die aus heutiger Sicht optimistischen Prognosen des Wirtschaftswachstums und damit auch des Flugverkehrs  zur Basis  2006 hinfällig machen, muss eine positive Entscheidung zur beantragten Planfeststellung zum jetzigen Zeitpunkt als unverantwortlich bezeichnet werden.

Das Gleiche gilt für das während des Erörterungstermins immer wieder betonte Festhalten seitens der  Antragstellerin an den Ergebnissen der Luftverkehrsprognose der Intraplan Consult GmbH, die neben der Erwartung eines kontinuierlich steigenden Wirtschaftswachstums von jährlich 2 – 3 %, einen konstanten Rohölpreis von 50 US $ bis 2020 voraussetzen.

Schließlich erwarte ich von der planfeststellenden Behörde, der Regierung von Oberbayern, dass in der Entscheidung über ein regionales Vorhaben, die Erweiterung des Münchener Flughafens, die langfristigen globalen Auswirkungen des steigenden Flugverkehrs auf das bedrohte Weltklima berücksichtigt werden.  
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Abschließend erkläre ich, dass ich angesichts der dargelegten Unstimmigkeiten, Unzulänglichkeiten und Widersprüche in der Stellungnahme der FMG auf meine Einwendungen, an allen diesen Einwendungen, die am 7. 12. 2007 verfasst und am 16. 12. 2007 ergänzt wurden sowie in einer überarbeiteten Fassung vom 22. 01. 2008 enthalten sind, vollinhaltlich festhalte.     

Prof. Dr. Michael Besch
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