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Flughafen München
Klimaaktionstag am 8.12.07

Fast 5.000 Menschen setzen ein Lichterzeichen am 
Flughafenzaun des Flughafens München gegen 
die geplante 3. Start- und Landebahn

Eine Menschenkette von 4.000-5.000 Menschen hat heute am Weltklimatag gegen die Zunahme des Klimakillers Nr. 1, des Flugverkehrs, protestiert. Am Zaun des Flughafens Münchens, an der Grenze zur geplanten 3. Start- und Landebahn entzündeten sie Fackeln und vielerlei Lichter. „Wir wollen ein Zeichen setzen gegen das klimaschädliche Wachstum des Flugverkehrs und den klimaschädlichen Ausbau der Flughäfen.“ so Dr. MdL Christian Magerl, Vorsitzender des Freisinger Bund Naturschutz (BN). „Der Flugverkehr trägt bereits heute massiv (bis zu 9%) zur Klimaerwärmung bei.“ 

In ganz Deutschland laufen Ausbauplanungen an Flughäfen, in München läuft noch bis 18.12. die Einwendungsfrist im Planfeststellungsverfahren zur geplanten 3. Bahn. „Hier läuft ein gnadenloser globaler Wettbewerb zwischen den Flughäfen ab – ohne Rücksicht auf Klima, Mensch und Natur. Wir müssen und können diesem Größenwahn Grenzen setzen.“ so Werner Groth vom Aktionsbündnis aufgeMUCkt. „Wir tanzen nicht nach Pfeife der Lufthansa“ zeigte eine Demonstrantin ihren Unwillen gegen die Ausbauplanung auf ihrem Transparent. Die Veranstalter und alle Redner riefen eindringlich dazu auf, bis 18.12. unbedingt möglichst persönliche Einwendungen zu erheben und damit auch ein klares Zeichen für den Klimaschutz zu setzen. Denn: wer jetzt schläft, schläft bald nicht mehr. Unter: www.startbahn3.de geht es ganz einfach. 

Für den Klimaschutz ist nicht nur der Verzicht auf die Ausbauplanungen am Flughafen München nötig, sonder auch die Einführung der Kerosinsteuer und möglichst strikte Regeln für die Einbeziehung des Luftverkehrs in den Emissionshandel (geplant ab 2011) – was von der Luftfahrtbrache massiv bekämpft wird. Denn das Wachstum des Klimakillers Flugverkehr ist hoch subventioniert mit unseren Steuergeldern, der Flugverkehr ist nicht in den Emissionshandel einbezogen. Fallen diese Vorteile, wird auch das Wachstum einbrechen.  
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Hintergrundinformationen zum Thema Klimakiller Flugverkehr, Subventionierung und Bedarfsprognosen für die geplante 3. Start- und Landebahn am Flughafen München:

1. Klimakiller Flugverkehr

Der Ausbau des Flughafens München mit einer 3. Bahn bedeutet eine Zunahme des Flugverkehrs und damit eine Zunahme der klimawirksamen Abgase (CO2, Stickoxide, Ozon, Wasserdampf u.a.). Es widerspricht damit allen Zielen der Bayerischen Staatsregierung, der Bundesregierung und der EU zum Klimaschutz. Fliegen ist die energieintensivste Art der Fortbewegung.

Der Flugverkehr trägt massiv zur Klimaerwärmung bei: Prof. Dr. Andreas Troge (Präsident des Umweltbundesamtes, Hannoversche Allgemeine Zeitung vom 03.03.2007): „Der Flugverkehr trägt nicht nur mit dem Ausstoß von Kohlendioxid zur Klimaerwärmung bei. Es kommt auch zum Ausstoß von Stickoxiden, die in Reiseflughöhe zum Aufbau von Ozon führen. Das wiederum wirkt dort als sehr starkes Treibhausgas. Außerdem führt der emittierte Wasserdampf zum Aufbau von Kondensstreifen und Zirruswolken, die beide ebenfalls zur Erwärmung beitragen. Die Klimawirkung des Flugverkehrs ist mindestens dreimal stärker als die vergleichbare Emission am Boden.“ Daraus folgt klar, dass der Flugverkehr zu rund 9 – 10 % an der Klimakatastrophe beteiligt ist. Tendenz steigend. 


Das renommierte Tyndall Centre for Climate Change Research hat 2005 in einer Studie unter Einbeziehung aller relevanten Faktoren errechnet, dass allein der Flugverkehr, sollte dieser wie bisher und entsprechend den vorliegenden Prognosen ungebremst weiter wachsen, im Jahr 2040 EU-weit die klimarelevante Schadstoffmenge verursachen würde, die den selbst gesteckten Zielen und Verpflichtungen der EU-Staaten insgesamt entspricht. Das heißt, das gesamte Emissionsbudget aller Bereiche der EU-Staaten würde vom Luftverkehr beansprucht. Alle anderen Sektoren wie Industrie, Verkehr, Privathaushalte etc. dürften überhaupt keine Emissionen mehr produzieren. Die Absurdität einer solchen Entwicklung bedarf keiner näheren Erläuterung. 

Der CO2-Ausstoß der Lufthansaflotte stieg nach eigenen Angaben von 20.840.883 Tonnen im Jahr 2004 auf 21.293.772 Tonnen im Jahr 2005 und auf 21.890.614 Tonnen im Jahr 2006. Dies ist ein Anstieg von 1.049.731 Tonnen oder 5,04 % in nur 2 Jahren (Quelle Lufthansa, Balance 2005 und 2006)! Rechnet man mit der Wachstumsrate des Jahres 2006 (2,8 %), so steigt der Ausstoß bis zum Jahr 2020 auf 32,2 Millionen Tonnen, bis 2025 sogar auf 37,0 Millionen Tonnen pro Jahr.

Bei der Lufthansa ist der spezifische Verbrauch (Liter pro 100 Passagierkilometer) praktisch nicht gesunken: Im Jahr 2003 lag der spezifische Verbrauch bei 4,31 Liter/100 pkm, 2004 bei 4,36 Liter/100 pkm, 2005 4,39 Liter/100 pkm und 2006 bei 4,38 Liter/100 pkm. Das hat seinen Grund, wie am 03.09.2007 in der Wirtschaftswoche (Nr. 36) zu lesen war: „Zudem dürfte die Lufthansa stärker als ihre Konkurrenten unter strengen Umweltauflagen leiden. Im Schnitt produziert ihre Flotte laut einer Studie der HypoVereinsbank knapp 200 Gramm Kohlendioxid pro Passagierkilometer – rund 60 Prozent mehr als im europäischen Mittel. Das liegt vor allem an ihren vielen kleinen Regionalflugzeugen, die pro Passagier mehr Sprit schlucken als die größeren Maschinen, mit denen BA und Air France in Europa unterwegs sind. Und ironischerweise ist es für die Lufthansa schwerer, die Einsparziele zu erreichen, weil sie im Gegensatz zu BA ihre Langstreckenflotte bereits teilweise erneuert hat. Da ist nur noch relativ wenig zu holen.“

2. Der Flugverkehr darf nicht unbegrenzt wachsen:

Aus der hohen Klimarelevanz des Flugverkehrs folgt, dass dem bislang ungebremsten Expansionsdrang im Luftverkehr Grenzen gesetzt werden müssen: 

· Besteuerung von Kerosin, wie sie bereits in den Niederlanden, den USA sowie in Japan und Indien eingeführt wurde. Zu Grunde zu legen ist der im Energiesteuergesetz festgelegte Steuersatz von 65,45 Cent/pro Liter, der bereits für Privatflieger gilt. In einem Rechtsgutachten „Möglichkeiten der Einführung einer Kerosinsteuer auf innerdeutschen Flügen“, im Auftrag des Umweltbundesamtes 2005 wurden entsprechende Lösungen erarbeitet: „als mit Abstand sinnvollste Lösung (…) die Kombination der Bezugs- und Nachweispflichten-Variante“. Dabei würde bei Betankungen in Deutschland die Steuer direkt bei der Kerosin-Entnahme erhoben. Zusätzlich würde das Kerosin, das Flugzeuge in ihren Tanks mit nach Deutschland brächten, steuerpflichtig. 
· Die Einbeziehung in den Emissionshandel - geplant ab 2011 und von der Luftfahrtbranche massiv bekämpft – muss und wird zu einer Einschränkung des Wachstums führen.
3. Der Flughafen-Ausbau kostet unsere Steuergelder

Professor Troge; Präsident des  Umweltbundesamtes: „der Luftverkehr belastet am  höchsten  und  ist der höchst  subventionierteste Verkehrsträger“. Folgende Subventionen: 

· „Fuel-support“, Marketing-Zuschuss: Aus Marketinggründen werden Fernflüge von > 5 Stunden Flugzeit in MUC seit 1994 mit 12-25 € pro 1.000 Liter Kerosin bezuschusst (jährlich wohl ca. 7,5 Mio. €). Die FMG wollte damit ihren Standortnachteil im Erdinger Moos kompensieren und Fluglinien (von Frankfurt) nach München lenken. Diese Subventionierung gibt es nur in MUC, sie wird derzeit von der EU-Kommission auf ihre Rechtmäßigkeit geprüft. Der Treibstoff-Zuschuss ist mit dem Winterflugplan 2006 formal eingestellt, es gibt aber ein neues Marketingkonzept, die Subventionen werden nun als „Marketing-Zuschuss“ gezahlt, die Formel hierfür ist derzeit nicht nachvollziehbar.

· Die Befreiung von der Kerosinsteuer verursacht z.B. 2004 einen Steuerausfall von 5,8 Mrd. € in Deutschland.

· Die Mehrwertsteuerbefreiung auf Flugtickets im internationalen Flugverkehr schafft dem Flugzeug z.B. gegenüber der Bahn völlig unbegründete und unnötige Vorteile und bedeutet einen Verzicht auf Steuergelder.

Die FMG wird mit Bau der 3. Bahn von ihrem zinslosen Gesellschafterdarlehen nichts mehr zurückzahlen (derzeit: Zinseinbußen über 2 Mrd. €, z.Zt. Restschulden von 515 Mio. €, das ist mehr als das Eigenkapital der FMG). Zinsen fallen nur an, wenn die FMG Gewinne macht, so dass sich die FMG mit dem Bau der 3. Bahn Zinsen spart. Die FMG hat zudem Schulden in Höhe von knapp 2 Mrd. € bei Banken.

4. Für die 3. Start- und Landebahn besteht kein Bedarf in der Region, in Bayern und für die Bevölkerung. 

Der Bedarf wird mit dem Prognosegutachten von der Fa. Intraplan vom 30.06.2006, aktualisiert durch eine Überprüfung vom 26.07.2007, begründet. Das Gutachten der Fa. Intraplan ist stark anzuzweifeln. Für das Jahr 2020 werden 607.000 Bewegungen prognostiziert. Die den Prognosen zugrunde liegenden Zahlen sind aber zum Teil bereits heute überholt und widerlegt, zum Teil zweck-optimistische Schönfärbereien. Alles, was die vorgegebene Richtung beeinträchtigen könnte, wird gar nicht erst in Erwägung gezogen. 

Das Gutachten für die Notwendigkeit der 3. Start- und Landebahn geht von falschen Voraussetzungen aus:
· Das Wirtschaftswachstum in Deutschland soll jährlich bis 2020 um 1,8 % steigen. Das Weltwirtschaftswachstum soll bis 2020 etwas über 3% liegen. Diese Prognosesicherheit ist unrealistisch, wie die Zahlen der Vergangenheit zeigen.

· Ein Großteil des aktuellen Wachstums im Luftverkehr ist auf Billigflieger zurückzuführen. Mit Einbrechen des Billigflugmarktes wird auch die gewaltige Zunahme des Flugverkehrs enden.

· Kostensteigerungen bei den Flugtickets werden nicht in ausreichendem Umfang einkalkuliert, es wird auch in der aktualisierten Bedarfsprognose von Intraplan (2007) von auf der Basis von 2006 stabilen Ticketpreisen bis 2020 ausgegangen. Das ist vollkommen unrealistisch aus folgenden Gründen: 

· Der Ölpreis soll bis 2020, d.h. 14 Jahre stabil bleiben, es wird auch in der aktualisierten Prognose von Intraplan (2007) von einem Rohölpreis von 40 Dollar/ Barrel ausgegangen, nach der gewaltigen Steigung der Preise wird in den folgenden Jahren eine „Entspannung“ erwartet. Es wird eine Reduzierung (!) der Treibstoffkosten um 6% erwartet. Das ist vollkommen unrealistisch.

· Die begrenzten Ölvorkommen werden zu Engpässen und einer Steigerung des Preises führen.

· Die massiven Subventionen des Flugverkehrs am MUC (Marketingzuschuss, Befreiung Kerosinsteuer etc., s.u.) werden so in der Zukunft nicht haltbar sein. Das wird erhebliche Auswirkungen auf die Preise und damit auf die Nachfrage und den Bedarf haben.

· Es wird davon ausgegangen, dass sich durch Klimaschutzmaßnahmen (Emissionshandel etc.) keine „einschneidenden Maßnahmen zur klimabedingten Beschränkung des Luftverkehrs“ ergeben werden. Das ist nicht haltbar, ohne einschneidende Maßnahmen sind die Klimaschutzziele Deutschlands und der EU nicht haltbar (s.u.).

· Die Auswirkungen der großen Flughafen-Neubauten (Dubai) oder –erweiterungen mit Drehkreuzfunktion auf die Nachfrage in MUC werden unterbewertet.

· Nicht berücksichtigt werden die Prognosen über die Zunahme der Direktflüge.

· Das Originäraufkommen wurde überschätzt.

· Nach wie vor wird auch von einer Realisierung des Transrapid, der dem Flughafen zusätzliche Passagiere bringen soll, ausgegangen. Diese ist jedoch ungewisser denn je. 

Eine sichere Prognose bis 2020 ist fachlich generell nicht möglich.

Die Bedarfsprognose ist somit (auch unter Einbeziehung der erfolgten Sensitivitätsrechnungen zum Kerosinpreis, Transrapid und Klimaaufschlag) nicht haltbar und viel zu hoch.

Das Vorhaben ist somit nicht erforderlich.

5. Die geplante Start- und Landebahn dient einzig und allein Lufthansa für den Ausbau von MUC als internationales Drehkreuz im internationalen Wettbewerb (fehlende Planrechtfertigung)

Ein Großteil des angestrebten Wachstums soll durch Umsteiger und somit durch Zubringerflüge erzielt werden. Die Lufthansa (LH) will MUC als internationales Drehkreuz ausbauen. Die mit kleineren Jets herbeigeflogenen Passagiere aus Norditalien, Slowenien, Schweiz, Slowakei etc. soll in MUC in Großraumflugzeuge umsteigen und nach Fernost, Nordamerika etc. weiterfliegen. 

Bereits heute sind 10,4 Mio. Passagiere Umsteiger (34%), diese Zahl soll bis 2020 auf 25,5 Mio. (45%) gesteigert werden. Das Wachstum mit der 3. Bahn bedeutet also im wesentlichen eine Erhöhung des Umsteigeranteils von 34% auf 45%, ohne 3. Bahn würde der Umsteigeranteil leicht sinken (30%). Die mit der 3. Bahn zusätzlich erzeugten Umsteiger-Passagiere verlassen den Flughafen in der Regel nicht und bringen der Region gar nichts.

Die FMG schreibt selbst in den Antragsunterlagen, dass der Ausbau zur „Sicherung der Wettbewerbsfähigkeit des Verkehrsflughafens München als europäischer Umsteigeflughafen (Hub-Funktion) geboten“ ist.
München, 08.12.07


PM 37/07 FA


Verkehr
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