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Grun abheben

Lufthansa geht in die Offensive und setzt als erste Fluggesellschaft weltweit Biokraftstoffe
im Linienbetrieb ein. Auf lange Sicht wird die Luftfahrt ihre Klimaziele ohne Biosprit nicht

erreichen.
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Hamburger Flughafen, im August 2011.
Der ist Himmel ist grau verhangen, ein Air-
bus A321-200 steht vor dem Terminal 1.
Bodenpersonal wuselt um die parkende
Maschine herum, macht sie startklar fiir
den Abflug nach Frankfurt. Gepickstiicke
werden in den Frachtraum bef6rdert, die
Gangway heran geschoben. Auf der Riick-
seite fihrt ein Tankwagen vor, der die Luft-
hansa-Linienmaschine mit Kraftstoff ver-
sorgt. Eine Szene, wie sie sich tausendmal
tiglich abspielt.

Dennoch passiert an diesem Ort und
mit dieser Maschine etwas fiir den interna-
tionalen Flugverkehr Epochales. Der blaue
Schriftzug ,,Pure Sky® auf der Auflenhaut
des linken Triebwerks weist dezent darauf
hin: Getankt wird hier nimlich nicht nur
Kerosin auf der Basis von Erdél, sondern zu
einem Viertel auch ein Flugbenzin auf Basis
von tierischen Fetten, Jatropha und Lein-
dotter (Camelina sativa). Das liefert der
finnische Konzern Neste Oil als bisher ein-
ziges Unternehmen weltweit; der Kraftstoff
wird im Hydrierverfahren aus dem Pflan-
zendl erzeugt.

Es ist nicht nur eine einmalige mediale
Show. Seit Juli fliegt Lufthansa die Strecke
Hamburg-Frankfurt viermal am Tag mit
einem Biokerosin-Anteil im Tank. Sechs
Monate, bis Ende 2011, dauert dieser
Langzeittest. Er ist zugleich der spite, sehr
spite Einstieg der internationalen Luftfahrt
in die aktive Nutzung erneuerbarer Ener-
gien. Denn aufler groflen Ankiindigungen
und einigen gut inszenierten Probefliigen
ist bisher in Sachen Klima schonender An-
triebstechnik wenig geschehen.

So geistert seit geraumer Zeit vor allem
bei amerikanischen Luftfahrtunternehmen
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die Idee herum, aus Algen Kerosin herzu-
stellen. ,Da miissen wir noch viel forschen,
bis wir wirklich wissen, ob das mit der Al-
genproduktion so klappt, wie sich das alle
wiinschen®, sagt Martin Kaltschmitt, Leiter
des Instituts fiir Umwelttechnik und Ener-
giewirtschaft an der Technischen Universi-
tit Hamburg-Harburg. Sein Institut gehort
zum Verbund von zwélf Firmen und For-
schungseinrichtungen, die den sechsmona-
tigen Test-Linienflug der Lufthansa wissen-
schaftlich begleiten. 6,6 Millionen Euro ko-
stet das Projekt, knapp 2,5 Millionen Euro
kommen aus den Fordertdpfen des Bun-
desministeriums fiir Wirtschaft und Tech-
nologie. Mit im Boot sind Airbus, MTU,
Bauhaus Luftfahrt, Deutsches Luft- und
Raumfahrtzentrum (DLR) und das Bio-
masseforschungszentrum in Leipzig. Thre
Arbeiten sind Teil des Gesamtforschungs-
vorhabens ,Burn Fair® (Future Aircraft Re-
search), in dem auch neue Antriebs- und
Flugzeugkonzepte bezichungsweise ande-
re Kraftstoffe wie Fliissiggas (LNG) unter-
sucht werden.

Welch schillernder Einzelfall der Bio-
kraftstoffeinsatz in der Luftfahrt noch
ist, unterstreicht die Tatsache, dass es bis-
her kaum Biokerosin auf dem Marke gab.
,Die Zulassung fiir das von uns eingesetz-
te Kerosinprodukt hat die dafiir zustindige
American Society for Testing and Materi-
als (ASTM) erst am 1. Juli erteilt. Davor
gab es einfach kein Angebot, das wir hitten
nutzen kdnnen®, erklirt Joachim Buse, bei
der Lufthansa zustindiger Projektleiter fiir
Biokraftstoffe. Damit den Fliegern nicht
der Sprit ausgeht, hat das Unternechmen im
Hamburger Hafen eigens ein Tanklager an-
gemietet, in dem 1600 Tonnen Biokerosin




lagern. ,,Das ist ungefihr die Menge, die fiir
ein halbes Jahr ausreicht, um unseren Lini-
enbetrieb von Hamburg nach Frankfurt zu
bewerkstelligen®, sagt der Projektleiter.

Garantiert nachhaltig

Neben der Lagerung kiimmert sich Luft-
hansa nach eigenen Angaben auch um Si-
cherung und Nachhaltigkeit der Rohstof-
ferzeugung. ,Die Qualititskette beginnt
nicht im Tank, sondern bei der Saat auf
dem Acker®, weifl Buse, ,und da wir Luft-

hansa sind, machen wir unsere Sache or-

dentlich oder gar nicht.“ Nach EU-Kri-

terien zertifiziert ist der Biosprit ohnehin,
sonst wire die Einfuhr gar nicht zulissig.
Aber der Lufthansa-Manager fliegt auch
selbst nach Indonesien und Mosambik, um
vor Ort die Jatropha-Plantagen zu inspizie-
ren. Man will partout Vorwiirfe vermeiden,
mit dem Biokraftstoff wiirde die Produk-
tion von Nahrungsmitteln verdringt. Oder
noch schlimmer, Regenwilder miissten fal-
len, damit Flugzeuge mit griinem Kraftstoff
abheben kénnen.

Zwar schiittelt Buse iiber solche Vor-
wiirfe ungliubig den Kopf, doch nimmt
er den Diskurs iiber Chancen und Gren-
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zen des Energiepflanzenanbaus sehr ernst.
Er verweist auf ein Dilemma, aus dem die
internationale Luftfahrt trotz aller Anstren-
gungen nicht rauskommt: ,,Flugzeuge brau-
chen Kraftstoff mit einer sehr hohe Ener-
giedichte, weshalb es auch in den nichsten
40 Jahren keine Alternativen zum Brenn-
stoffantrieb geben wird. Wenn wir also et-
was fiir den Klimaschutz tun wollen, miis-
sen wir Biokraftstoffe einsetzen.” Da der
Straflenverkehr auf elektrische Alterna-
tiven oder auf Wasserstoff basierende An-

triebe ausweichen kann, findet Buse, muss

die Luftfahrt das erste Zugriffsrecht auf die
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Start im Minus

EU-weit liegt der CO,- Ausstof3 der Luftfahrt vor Emissions-
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Wenig Alternativen: Elektro- oder Wasserstoffantriebe fiir Flugzeuge
sind nicht in Sicht.

nicht unendlich vorhandene Biomasse ha-
ben. Mit dieser Position macht er sich am
Boden nicht nur Freunde. Fakt ist: Der
Kraftstoftbedarf der Flugbranche ist riesig,
verfiigbare Flichen fiir den Energiepflan-
zenanbau begrenzt. Verschiedene wissen-
schaftliche Studien kommen aber zu dhn-
lichen Schliissen wie Buse. Bioenergie muss
kiinftig da eingesetzt werden, wo sie nicht
substituierbar ist. Eine der Branchen, auf
die das zutrifft, ist die Luftfahrt (neue ener-
gie 6/2010).

Branche fliegt

Emissionen hinterher

Um den Interessen der Luftfahrt auf diesem
Gebiet mehr Nachdruck als bisher zu verlei-
hen, hat sich im Juni die Aviation Initiative
for Renewable Energy in Germany, kurz
Aireg e.V., gegriindet. Es ist ein Zusam-
menschluss von Forschungseinrichtungen,
Unternehmen aus der Luftfahrt und Bio-
energiebranche. Auch Biokraftstoftherstel-
ler Verbio ist dabei. ,,Die Luftfahrtindu-
strie ist gut beraten, mit allen Beteiligten,
ob nun Landwirtschaft, Nichtregierungs-
organisationen, Politik und anderen im en-
gen Austausch gemeinsame Wege und Lé-
sungen fiir den Einsatz von Biokraftstoffen
zu entwickeln®, so Verbio-Sprecher Frank
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Striimpfel. Derweil wichst der Druck auf
die Luftfahrt. Zwar ist sie nicht Teil des
Kyoto-Protokolls, doch muss die Branche
auf Dringen der EU ab 2012 europaweit
am Emissionshandel teilnehmen. Bereits
im Jahr 2009 mussten die Fluglinien der
Deutschen Emissionshandelsstelle (DEHSt)
Konzepte vorlegen, wie sie ihre CO_-Emis-
sionen und ihr Flugleistung ermitteln. Bis
Mirz 2011 mussten sie dann einen Bericht
iiber Flugleistung und Emissionen abgeben.
»rotz der Vorbehalte einiger Luftfahrzeug-
betreiber gegeniiber dem Emissionshandel
sind {iber drei Viertel, die etwa 99 Prozent
der Emissionen verursachen, ihrer Pflicht
rechtzeitig nachgekommen®, zeigt sich Olaf
Hélzer-Schopohl, Leiter des Fachgebiets
Luftverkehr der DEHSt, zufrieden.

Schon vor offiziellem Handelsbeginn
ist allerdings klar, dass die Emissionen der
europiischen Luftfahrt deutlich iiber der
Obergrenze von 212,9 Millionen Tonnen
CO, liegen, die die EU fiir 2012 festgelegt
hat. Ab kommendem Jahr miissen die Air-
lines fiir jede Tonne emittierter Treibhaus-
gase ein Zertifikat abgeben. Das Gros der
Papiere, nimlich 85 Prozent, wird umsonst
ausgegeben, die verbleibenden 15 Prozent
kommen in die Versteigerung. Ab 2013
sinkt die Quote der Gratispapiere auf 82
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Prozent, da fiir den Zeitraum bis 2020 eine
Reserve von drei Prozent fiir neue Anbie-
ter gebildet wird. Zugleich miissen die Un-
ternehmen in diesem Zeitraum ihre Emissi-
onen auf maximal 208,5 Millionen Tonnen
CO, reduzieren.

Da das Flugautkommen jedoch kon-
tinujerlich steigt, kommt die Einhaltung
der Klimaschutzziele einer Quadratur des
Kreises gleich. Zwar sind in den kommen-
den Jahren effizientere Turbinen und leich-
tere Konstruktionen zu erwarten, doch al-
lein damit lassen sich die steigenden Emis-
sionen der Luftfahrt nicht kompensieren,
geschweige denn senken. Alle 15 Jahre
verdoppelt sich weltweit das Flugaufkom-
men. Kurzum, die Emissionsziele sind
ohne Biokraftstoffen kaum zu erreichen.
»Diese niichterne Erkenntnis ist jetzt bei
allen groflen Airlines angekommen®, sagt
Buse. Er verweist auf die vom internatio-
nalen Dachverband IATA selbst auferlegten
Klimaschutzziele. Sie lassen sich auf drei
Punkte herunter brechen: Die Branche will
die Treibstoffeffizienz jedes Jahr um 1,5 Pro-
zent verbessern, bis 2020 ein CO,-neutrales
Wachstum erreichen und die Emissionen
bis 2050 im Vergleich zu 2005 um die
Hilfte reduzieren. Der wahre Langzeittest

fiir die Luftfahrt steht also noch aus. <«





