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»�Die Luftqualität am  
Flughafen und in seiner  
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*Bewertung »gut« ergibt sich aus LAQX, mehr dazu auf S. 28 - S. 29
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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,  
liebe Leserinnen und Leser, 

der Luftverkehr ist ein entscheidender Motor für die gesellschaftliche Entwicklung. 
Als treibende Kraft stärkt er nicht nur die Wirtschaft Deutschlands im internationalen 
Wettbewerb, sondern erö�net auch Zugänge zu globalen Märkten und fördert den kul-
turellen Austausch. Darüber hinaus erfüllt er den starken Wunsch der Bevölkerung nach 
individueller Mobilität. Jedoch führt der Flugverkehr auch zu Luftschadsto�emissionen 
und Kohlensto�dioxidemissionen (CO2-Emissionen). 

Für den Flughafen München ist der Schutz der Umwelt und damit auch der Luftqualität 
ein zentrales Anliegen. Neben einer kontinuierlichen Überwachung der Luftqualität setzen 
wir seit Langem ambitionierte Maßnahmen zur Reduzierung des Einsatzes fossiler Ener-
gieträger um. Unser Ziel ist es, Luftschadsto�emissionen und Kohlensto�dioxidemis-
sionen zu minimieren, um die Qualität der Luft und somit auch die Lebensqualität in den 
umliegenden Gemeinden zu bewahren. 

Dabei ist es wichtig, den Flugverkehr im Kontext des gesamten Verkehrswesens zu be-
trachten und zu bewerten. Flugzeuge stellen eine bedeutende, aber nicht die ausschließ-
liche Quelle für Luftschadsto�e dar. Um die Luftqualität ganzheitlich zu verbessern, 
bedarf es daher des Einsatzes moderner Technologien und synthetischer Kraftsto�e 
sowie einer e�zienten Organisation des Flugverkehrs. Dies muss parallel mit einem 
ressourcenschonenden Betrieb des Flughafens und einer optimierten Verkehrsführung 
im Flughafenumfeld einhergehen. Unsere Absicht ist es, auf Basis bestehender Gesetze 
den Umweltschutz, die Interessen der Nachbarschaft und die wirtschaftlichen Anforde-
rungen des Flughafens zu berücksichtigen. Dazu führen wir einen o�enen Dialog mit allen 
beteiligten Parteien. 

Ziel dieser Broschüre ist es, die aktuelle lufthygienische Situation am Flughafen Mün-
chen und in seinem Umland objektiv, detailliert und transparent darzustellen. Neben einer 
ausführlichen Darlegung der Luftqualität werden auch die vielfältigen Ein�ussfaktoren 
beleuchtet. Eine fundierte Betrachtung der Luftschadsto�e, der durch den Flugverkehr 
verursachten Emissionen sowie der implementierten Maßnahmen zur Luftverbesserung 
soll ein tieferes Verständnis für dieses komplexe Thema vermitteln. Die Broschüre infor-
miert Bürgerinnen und Bürger als auch verschiedene Interessengruppen über die aktu-
ellen Entwicklungen und Initiativen zur Luftreinhaltung und leistet einen Beitrag für eine 
o�ene und sachliche Diskussion. 

Jost Lammers
Vorsitzender der Geschäfts
führung und Arbeitsdirektor

Thomas Ho� Andersson
Geschäftsführer  
Aviation und Operation

Dr. Jan-Henrik Andersson
Geschäftsführer  
Commercial und Security
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Einführung
Fliegen fasziniert, ermöglicht Mobilität und scha�t wirtschaftlichen Nutzen. Dennoch 
gehen mit Flugzeugen und dem Betrieb von Flughäfen auch Umweltauswirkungen ein-
her. Der Flughafen München legt großen Wert auf den Schutz der Umwelt und nimmt 
die Anliegen der Umgebung sehr ernst. Der Fokus liegt im Bereich der Lufthygiene vor 
allem auf der Messung von Luftschadsto�en, der Minimierung der Luftschadsto�emis-
sionen und einer transparenten Kommunikation über diese Themen. 

Messungen der Luftqualität am Flughafen München zeigen, dass sich die Belastung  
der Luft trotz eines überdurchschnittlichen Verkehrswachstums bis 2019 kaum verän-
dert hat und sogar eine tendenzielle Abnahme zu verzeichnen ist. 

Ein wichtiges umweltpolitisches Ziel ist es, alles zu tun, um die Luftbelastungen aus 
dem täglichen Betrieb auf ein unvermeidbares Minimum zu reduzieren. Die Akteure im 
Luftverkehr haben bereits erfolgreich Maßnahmen ergri�en, um den Schadsto�aus-
stoß zu reduzieren. Doch um weitere Fortschritte zu erzielen, müssen alle Verursacher 
unvermindert engagiert bleiben. 
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Der Flughafen München  
in Zahlen und Fakten
Der Flughafen München ist einer der verkehrsreichsten Flughäfen  
Europas und bietet laut aktueller Erhebung aus dem Jahr 2024 sichere  
Arbeitsplätze für 36.680 Beschäftigte. Er trägt damit maßgeblich zum  
wirtschaftlichen Aufschwung der gesamten Region bei.

36.680
Beschäftigte am Campus *

43,4 Mio.
 Flugreisende

337.450
Starts und Landungen

341.000
Tonnen Luftfracht und Luftpost

1.575
Hektar Gesamtfläche

468
Betriebe am Campus *

1 � Zahlen und Fakten zum Flughafen München  
(Zahlen und Angaben Stand 01/2026 für das Kalenderjahr 2025 // * Zahlen aus der letzten Beschäftigtenerhebung 2024)
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Emission: Quellen  
von Luftschadsto�en

Schadsto�e, die in die Atmosphäre gelangen, werden  
auch als Emissionen bezeichnet. Sie stammen neben na-
türlichen Quellen, wie Vulkanen, Waldbränden und Blitzen, 
vor allem aus anthropogenen, also menschengemachten 
Quellen. Die Hauptverursacher sind Energieerzeugung, 
Industrie, Verkehr, Landwirtschaft sowie die Beheizung  
und Klimatisierung von Gebäuden. 

Die Flughafen München GmbH kann nur einen Teil der 
Emissionen direkt beein�ussen. Dazu gehören die Ener-
gieerzeugung im eigenen Blockheizkraftwerk, die eigenen 
Fahrzeuge und Vorfeldgeräte sowie bedingt die An- und 

Abreise der Flugreisenden. Den weitaus größeren An-
teil machen die Emissionen der Flugzeuge beim Landen, 
Starten und Rollen aus. Die dabei verursachte Schad-
sto�menge ergibt sich aus dem Kerosinverbrauch der 
Triebwerke. Die Emissionen der Luftschadsto�e werden 
für einen sogenannten »LTO-Zyklus« (Landing-and-Ta-
ke-o�-Cycle) ermittelt, der sich aus den Betriebsphasen 
Rollen (Taxi in/Taxi out), Starten (Take-o�), Steig�ug 
(Climb) und An�ug (Approach) bis zu einer Flughöhe von 
3.000 Fuß (914 Meter) zusammensetzt.
� Abb. 2

2  � LTO-Zyklus � Landing-and-Take-o�-Zyklus  
ICAO-Verfahren zur Zerti�zierung von Flugzeugemissionen 
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Kerosin wird in den Turbinen mit Luft vermischt und ver-
brannt, um auf diese Weise den nötigen Schub für das 
Flugzeug zu erzeugen. Flugzeugtriebwerke stoßen eine 
Reihe von Luftschadsto�en aus. Dazu gehören Stick-
sto�oxide (NOx), Kohlensto�monoxid (CO), Schwefeldi-
oxid (SO�), Kohlenwassersto�e, Feinstaub und Ruß. Ihr 
mengenmäßiger Anteil an den Gesamtemissionen liegt 
unter 0,5 Prozent, dennoch spielen sie eine wichtige Rolle 
für die Luftqualität. Daneben werden auch das Treibhaus-
gas Kohlendioxid und Wasserdampf emittiert. Aus einem 
Kilogramm Kerosin entstehen etwa 3,15 kg CO� und 1,25 
kg Wasserdampf.
� Abb. 4 

3 � Heißer Abgasstrahl aus  
dem Triebwerk eines  
Airbus A319-100 
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Transmission: Transport und  
Umwandlung der Luftschadsto�e 
Nach der Freisetzung in die Atmosphäre (Emission) un-
terliegen Schadsto�e verschiedenen physikalisch-che-
mischen Umwandlungsprozessen. Bei dieser Transmis-
sion spielen insbesondere Wind und Niederschläge eine 
wichtige Rolle. Die Luftschadsto�e werden durch den 
Wind großräumig in der Atmosphäre transportiert, durch 
Turbulenzen verdünnt und durch Regen ausgewaschen.

Das Wettergeschehen spielt sich in der Troposphäre ab, 
der untersten Schicht der Atmosphäre, die sich vom Bo-
den bis in eine Höhe von etwa zehn Kilometern erstreckt. 
 
Die Troposphäre besteht aus der bodennahen plane-
taren Grenzschicht und der darüberliegenden freien 
Troposphäre (1). Die Höhe der planetaren Grenzschicht 
variiert je nach Tages- und Jahreszeit (2). Die von 
den Flugzeugen beim An- und Ab�ug ausgestoßenen 
Luftschadsto�e verteilen sich weit über die Grenzen des 

Flughafens hinaus. Flugzeuge verlassen die planetare 
Grenzschicht bereits kurze Zeit nach dem Start. Ein Air-
bus A320 erreicht beispielsweise nach etwa zwei Minu-
ten Flugzeit eine Höhe von rund einem Kilometer und 
damit die freie Troposphäre. Beim Landean�ug beträgt 
die Flugzeit zwischen Eintauchen in die planetare Grenz-
schicht und dem Aufsetzen auf der Landebahn rund zehn 
Minuten, wobei eine Strecke von mehr als 25 Kilometern 
zurückgelegt wird. Diese Angaben sind Durchschnitts-
werte und können je nach Wetterbedingungen und Flug-
pro�l variieren.
� Abb. 5

  

 

Gewässer

Mensch
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Emission ImmissionTransmission

5 � Emission-Transmission-Immission 
Luftschadsto�e aus unterschiedlichen Quellen (Emissionen) werden über die Luft transportiert  
(Transmission) und gelangen in die Umwelt (Immissionen), wo sie in Böden und Gewässer eingetragen  
werden (Deposition) und auf P�anzen, Tiere und den Menschen einwirken (Immissionswirkungen).
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Die Abgase von Flugzeugen enthalten Gase und feine Par-
tikel. Nach dem Austritt aus den Triebwerken wachsen die 
Partikel zu größeren Teilchen zusammen und sinken ab. 
Die kurze Zeit von etwa zwei Minuten, in der sich ein star-
tendes Flugzeug in der planetaren Grenzschicht bewegt, 
genügt nicht, um Partikel zu bilden, die absinken können. 
Daher sedimentieren nur sehr wenige Partikel aus den Ab-
gasen startender Flugzeuge in die unmittelbare Umgebung 
des Flughafens. Der Großteil wird durch den Wind verweht, 
verdünnt, teilweise abgebaut oder weit entfernt vom Flug-
hafen mit dem Regen aus der Atmosphäre ausgewaschen. 
˜hnliche Bedingungen gelten für die Landung.

Am Flughafen München sind beispielsweise die Windge-
schwindigkeiten und die Häu�gkeit von Niederschlägen bei 
Ostwind oft geringer als bei Westwind. Dies hat Auswirkun-
gen auf die Verteilung, Verdünnung und somit auch auf die 
Konzentration der Luftschadsto�e. Ein weiterer meteoro-

logischer Faktor, der die Ausbreitung der Luftschadsto�e 
stark beein�usst, sind sogenannte Inversionswetterlagen. 
Normalerweise nimmt die Temperatur mit zunehmender 
Höhe ab, die kalte Luft sinkt nach unten und sorgt so für 
eine gute Durchmischung der Atmosphäre. Im Winter, 
bei schwachem Wind und geringer Bewölkung, kühlen die 
bodennahen Luftschichten stärker ab als die darüber-
liegenden. Es entsteht eine stabile Schichtung der Atmo-
sphäre, die den vertikalen Austausch verhindert. Während 
winterlicher Inversionswetterlagen werden daher oft höhe-
re Schadsto�konzentrationen gemessen als im Sommer. 
Neben dem Regen tragen auch physikalisch-chemische 
Prozesse zur Transmission bei. Durch Sonnenlicht ent
stehen beispielsweise reaktive Moleküle, die wiederum mit 
Schadsto�en wie Kohlenwassersto�en und Sticksto�oxi-
den reagieren und auf diese Weise zum Abbau dieser Luft-
schadsto�e in der Atmosphäre beitragen können. 
� Abb. 6

Meeresspiegel

Troposphäre
0–15 km

Tropopause

Stratosphäre

0

1

2

4

6

8
10

20

40

0

1

2

4

6

8
10

20

40

Cumulonimbus (Gewitterwolke)

Cirrus (Federwolke)
8–13 km

Hochgebirge

Ozonschicht

6  Schichtung der Atmosphäre

Nur sehr wenige Partikel aus den  
Abgasen startender Flugzeuge gelangen in  
die unmittelbare Umgebung des Flughafens.
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Immission:  
Wirkung von Luftschadsto�en

Als Immission wird das Einwirken von Gefahrsto�en, 
Lärm oder Strahlung auf die Umwelt bezeichnet. Be-
zogen auf die Luftqualität sind dies Luftschadsto�-
emissionen, die nach ihrer Verteilung, Verdünnung und 
Umwandlung auf Fauna, Flora und die menschliche Ge-
sundheit einwirken. Dabei wird unterschieden zwischen 
unmittelbaren E�ekten, wie auf die menschliche Gesund-
heit sowie P�anzen und Tiere, und indirekten E�ekten, 
wie beispielsweise den Treibhause�ekt der Abgase. So ist 
das bei der Verbrennung von Kerosin emittierte Kohlen-
sto�dioxid kein Luftschadsto�, der sich direkt auf die 
menschliche Gesundheit auswirkt. Durch den Treibhaus-
e�ekt spielt es jedoch eine bedeutende Rolle.

W I R K U N G  V O N  L U F T S C H A D S T O F F E N  A U F  
D I E  M E N S C H L I C H E  G E S U N D H E I T 

Luftschadsto�e können sich negativ auf die Gesund-
heit des Menschen auswirken. In hohen Konzentrationen 
kommt es dabei vor allem zu Auswirkungen auf das Herz-
Kreislauf-System und zu Atemwegserkrankungen. Um 
eine mögliche Gefährdung frühzeitig zu erkennen, wer-
den die Konzentrationen verschiedener Luftschadsto�e 
ständig überwacht. Bei diesen Immissionsmessungen 

steht der Schutz der menschlichen Gesundheit im Mit-
telpunkt. Die Bewertung der Luftqualität erfolgt am 
Flughafen München nach Maßgabe der 39. Bundes-Im-
missionsschutzverordnung (39. BImSchV) (12). Um den 
Ein�uss des Flughafens zur Luftqualität zu ermitteln, 
misst die Flughafen München GmbH (FMG) kontinuierlich 
die Immissionen an den Grenzen des Flughafengeländes. 
Auf Anfrage der Gemeinden kann eine mobile Luftgüte-
messstation für einen bestimmten Zeitraum dort einge-
setzt werden.

K L I M AW I R K U N G  V O N  L U F T S C H A D S T O F F E N  
U N D  T R E I B H A U S G A S E N

Die bei der Verbrennung fossiler Energieträger freige-
setzten Sto�e beein�ussen das Klima durch den soge-
nannten Treibhause�ekt. Dieser Prozess führt zu einem 
globalen Temperaturanstieg und wird häu�g nur mit 
Kohlensto�dioxid in Verbindung gebracht. Tatsächlich ist 
der Treibhause�ekt jedoch die Folge einer ganzen Reihe 
von Wechselwirkungen. 
� Abb. 7

Treibhausgase re�ektieren einen Teil der vom Boden ab-
gegebenen Wärmestrahlung, der sonst ins Weltall ab-
gestrahlt würde, zurück zur Erde. Zu den Treibhausgasen 
gehören unter anderem Wasserdampf, Kohlensto�dioxid, 
Kohlenwassersto�e wie Methan sowie Sticksto�oxide 
und Ozon. Diese Sto�e, vor allem Wasserdampf, kommen 
natürlicherweise in der Atmosphäre vor und spielen eine 
entscheidende Rolle dabei, ein für menschliches Leben 
geeignetes Klima auf der Erde zu scha�en (3). Seit Be-
ginn der industriellen Revolution hat der Mensch durch 
die Verbrennung fossiler Energieträger eine erhebliche 
Menge CO� freigesetzt. Die seit 1800 um mehr als 35 
Prozent gestiegene CO�-Konzentration ist die Haupt-
ursache für den anthropogenen Klimawandel. Neben den 
genannten Gasen tragen auch (Staub-, Ruß-)Partikel 
zum Treibhause�ekt bei, indem sie ähnlich wie Treib-

R U N D

3% 
D E R  G LO BA L E N  C O 2- E M I S S I O N E N  
V E R U R S AC H T  D E R  L U F T V E R K E HR
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Treibhausgase

Wärmeabstrahlung

Sonneneinstrahlung

7  Der Treibhause�ekt

hausgase Lichtenergie aufnehmen und re�ektieren  
(4; 5). Je nach Zusammensetzung können diese Partikel 
zur Erderwärmung beitragen (zum Beispiel Rußpartikel) 
oder kühlend wirken (beispielsweise Sulfatpartikel). Als 
Kondensationskeime fördern Partikel auch indirekt die 
Wolkenbildung (6). Wolken wiederum re�ektieren einen 
Teil der von der Erde abgestrahlten Wärme und verstär-
ken dadurch die Erderwärmung. Gleichzeitig können sie 
auch einen Teil der einfallenden Sonnenenergie ins Welt-
all re�ektieren und somit eine kühlende Wirkung haben 
(7). Der vorherrschende E�ekt hängt von der Dicke und 
der Höhe der Wolken ab. 

Der Flugverkehr spielt eine besondere Rolle im Zusam-
menhang mit der Erderwärmung, da die Emissionen in 
großen Höhen statt�nden, wo freigesetzter Wasser-
dampf direkt zur Bildung von Kondensstreifen führen 
kann und der Abbau anderer Schadsto�e stark verlang-
samt ist. Zur Bewertung der Auswirkungen des Luftver-
kehrs wurde der sogenannte »Radiative Forcing Index« 
(RFI) eingeführt. Dies ist ein dimensionsloser Faktor, mit 
dem ein Referenztreibhausgas (im Fall des Luftverkehrs 
die CO�-Emissionen) multipliziert wird. Je nach berück-

sichtigten E�ekten variiert dieser Faktor zwischen 2 und 
5 (8; 9; 10; 17). Das bedeutet: Die Klimawirkung jeder 
Tonne CO�, die im Luftverkehr ausgestoßen wird, ist je 
nach Studie 2- bis 5-mal höher als die einer Tonne CO�, 
die auf der Erdober�äche freigesetzt wird.

Der Flughafen München wurde 2026 erstmals mit Level 4 
des internationalen Programms »Airport Carbon Accre-
ditation« (ACA) des europäischen Flughafenverbands ACI 
Europe zerti�ziert. Im Rahmen des ACA-Programms wird 
die Klimaschutzperformance von Flughäfen nach strengen 
Standards in einem System mit fünf Zerti�zierungs-Levels 
beurteilt. Diese weltweit anerkannte Zerti�zierung bestä-
tigt, dass der Flughafen konsequent auf sein Ziel, Level 5, 
Netto-Null-Emissionen (Net Zero) bis 2035, hinarbeitet.
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Luftgütemessungen

R E C H T S G R UNDL A G E N

G E ME S S E NE  L UF T S C H A D S T OF F E 
UND  B E W E R T UNG

B E W E R T UNG  N A C H  NE UE R 
L UF T Q U A L I TÄT S R IC H T L INIE

DIE  W IC H T IG S T E N  
PA R A ME T E R  IM  DE TA IL

ULT R A F E INE  PA R T IK E L  -  
E IN  F OR S C HUNG S T HE M A 

S TAT ION Ä R E  UND  M OB IL E 
L UF T G Ü T E ME S S UNG E N
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Rechtsgrundlagen 

Am Flughafen München werden Immissionsmessungen 
gemäß der Luftrechtlichen Genehmigung vom 9.5.1974 
und in Übereinstimmung mit den Bestimmungen der 
39. Bundes-Immissionsschutzverordnung (39. BImSchV) 
durchgeführt. Gemäß dieser Genehmigung ist die Flug-
hafen München GmbH verp�ichtet, die »Konzentration von 
Abgasimmissionen ständig durch fortlaufend registrieren-
de, kontinuierliche Messungen festzustellen«. Das Mess-
programm und die Standorte der Messgeräte werden in 
Absprache mit den zuständigen Behörden festgelegt. Die 
Bewertung der am Flughafen München gemessenen Luft-
schadsto�konzentrationen erfolgt gemäß den Vorgaben 
der 39. BlmSchV.

Die 39. BImSchV stellt die nationale Umsetzung der EU-
Richtlinie über Luftqualität und saubere Luft für Europa 
(Luftqualitätsrichtlinie 2008/50/EG) dar (12). Sie dient 
dem Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt 
vor möglichen Schäden durch Luftverunreinigungen. Die 
Verordnung legt Immissionsgrenzwerte fest, unter ande-
rem für Sticksto�oxide, Feinstaub (PM�� und PM�,�), Ben-
zol, Schwefeldioxid, Kohlensto�monoxid sowie Blei, Ozon 
und Benzo(a)pyren.

In Deutschland überwacht das Messnetzwerk der Länder 
und des Bundes die Luftqualität mit rund 650 Stationen. 
In Bayern ist dafür das Bayerische Landesamt für Umwelt 
(BayLfU) zuständig. Das Lufthygienische Landesüberwa-
chungssystem Bayern (LÜB) umfasst mehr als 50 Mess-
stationen (13). 
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Bewertung nach neuer  
EU- Luftqualitätsrichtlinie
Mit der neuen Luftqualitätsrichtlinie der EU 2024/2881 
vom 23. Oktober 2024 werden die Grenzwerte für Luft-
schadsto�e deutlich verschärft (23-24). Ziel ist es, die  
Belastung der Bevölkerung durch Feinstaub, Sticksto�di-
oxid und andere Luftschadsto�e langfristig zu reduzieren 
und damit Gesundheit sowie Umwelt besser zu schützen.  
Die Richtlinie sieht vor, dass die neuen Grenzwerte spä-
testens ab dem Jahr 2030 einzuhalten sind. Am Flughafen 
München werden diese Werte aktuell bereits unterschrit-
ten. In der Richtlinie ist zwar eine Messung von Ultrafeine 
Partikel (UFP) vorgesehen, jedoch werden keine Grenz-, 
Leit- oder Zielwerte für UFP festgelegt.

Die folgende Gra�k stellt die derzeit gültigen Grenzwerte 
der 39. BImSchV den künftig geltenden Anforderungen 
der neuen Luftqualitätsrichtlinie gegenüber. Dadurch wird 
deutlich, in welchen Bereichen die zulässigen Schadsto�-
konzentrationen künftig abgesenkt werden und welche 
strengeren Anforderungen ab 2030 einzuhalten sind.
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Luftgütemessungen

Die wichtigsten  
Parameter im Detail

S T I C K S T O F F D I O X I D  N O 2

Entstehung
�	� Verbrennungsprozesse in Industrie, im Straßen-, 

Schi�s- und Luftverkehr
�	� Vulkane, Waldbrände, Blitze
�	� Primär wird Sticksto�monoxid (NO) emittiert, das in 

der Atmosphäre mit Ozon (O3) zu Sticksto�dioxid (NO2) 
umgewandelt wird. Die Summe der Sticksto�oxide 
(NO+NO2) wird als NOX bezeichnet.

Wirkung 
�	� Reizgas mit stechend-stickigem Geruch, das bereits in 

geringen Konzentrationen wahrgenommen wird
�	� Sticksto�dioxid (NO�) kann in tiefere Bereiche der Lunge 

eindringen und zu Atemwegserkrankungen führen.
�	� Der Eintrag von Sticksto� in Ökosysteme fördert das 

P�anzenwachstum und trägt zur Eutrophierung bei. 
Gemeinsam mit Schwefelverbindungen kommt es zur 
Versauerung von Böden und Gewässern.

F E I N S T˜ U B E  P M 10 U N D  P M 2,5

De�nition und Eingrenzung
�	� PM�� oder Schwebstaub: Feinstaub mit einem  

Durchmesser kleiner als 10 Mikrometer (1/100 mm)
�	� PM2,5: Feinstaub mit einem Durchmesser kleiner als  

2,5 Mikrometer (1/400 mm)  
� Abb. 8

Entstehung 
�	� in der Natur: Pollen, Sporen, Vulkanstaub,  

Seesalz oder »Saharastaub«
�	� durch den Menschen: Verbrennungsmotoren in Kraft-

werken, industrielle Prozesse, Holzverbrennung in Öfen, 
Zigarettenrauch 

Wirkung 
�	� Aufnahme über die Lunge bis in die Bronchien  

oder Lungenbläschen
�	� Herz-Kreislauf- und Atemwegserkrankungen 

O Z O N  O 3

Entstehung
�	� Ozon (O�) entsteht unter anderem durch die  

Spaltung von Sticksto�oxiden durch Sonnenlicht.
�	� Leicht�üchtige Kohlenwassersto�verbindungen  

in der Atmosphäre verstärken diesen Prozess.
�	� Die Bildung von O� ist nicht regional begrenzt.  

Internationale Anstrengungen sind zur Regulierung 
notwendig.

Wirkung 
�	� O� schädigt das P�anzenwachstum und führt in  

der Landwirtschaft zu niedrigeren Erträgen.
�	� In hohen Konzentrationen verursacht es Atemwegs-

beschwerden und Herz-Kreislauf-Probleme.
�	� Ozonkonzentrationen können indirekt durch die  

Begrenzung der Emissionen von Kohlenwasserstof-
fen und Sticksto�oxiden kontrolliert werden (17).
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Stationäre Luftgütemessung 
am Flughafen München
Luftfahrzeuge starten und landen aus �ugsicherheits-
technischen Aspekten grundsätzlich gegen den Wind. 
Aufgrund der parallel ausgerichteten West-Ost-Lage der 
beiden Start- und Landebahnen am Flughafen München 
ergeben sich zwei Betriebsrichtungen: Die Betriebsrich-
tung West (Starts und Landungen Richtung Westen) wird 
im Jahresdurchschnitt zu rund zwei Drittel der Betriebs-
zeit genutzt, die Betriebsrichtung Ost zu rund einem Drit-
tel. Der Flughafen München überwacht an zwei stationären 
Luftgütemessstationen (LHY4 und LHY7) den Ein�uss des 
Luftverkehrs auf die Luftqualität. Die Auswahl der Stand-
orte im Westen und im Osten der Südbahn erfolgte entlang 
der Hauptwindrichtungen, um den EIn�uss des Flughafens 
bestmöglich erfassen zu können.

Diese Anordnung der Messstationen ermöglicht einen 
sogenannten »Lee-Luv-Vergleich«. Das bedeutet, dass je 
nach Windbedingungen Rückschlüsse auf den Beitrag des 
Flugbetriebs zu den Immissionen durch den Vergleich der 
Messwerte der beiden Stationen gezogen werden können.
 
Die beiden Luftgütemessstationen am Flughafen Mün-
chen werden im Auftrag der FMG von einem nach § 29b 
BImSchG zerti�zierten, akkreditierten und noti�zierten 
Prü�aboratorium betrieben. Die gemessenen Parameter 
orientieren sich an den Vorgaben der 39. BlmSchV (11) 
und gehen darüber hinaus. Die Auswahl der Messstandorte 
sowie -parameter erfolgte in Abstimmung mit dem Bayeri-
schen Landesamt für Umwelt (BayLfU). 

� Abb. 9
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9 � Standorte LHY4 und LHY7 sowie Betriebsrichtungsverteilung  
über zehn Jahre (linkes Bild) und Windrose 2025 (rechts) 

31 %
beträgt der Anstieg der  
Kohlendioxidkonzentration  
seit 1960.
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Die Ergebnisse der Luftschadsto�messungen belegen, 
dass alle am Flughafen oder in der Flughafenregion ge-
messenen Luftschadsto�e deutlich unter den Grenz-
werten der 39. BlmSchV liegen. Modellierungen zeigen, 
dass die Konzentrationen der Luftschadsto�e in der Flug-
hafenregion hauptsächlich von der Hintergrundbelastung 
bestimmt werden. Diese Belastung entsteht nicht durch 
den Flugverkehr und den Betrieb des Flughafens, sondern 
durch andere Emissionen, wie beispielsweise aus Straßen-
verkehr, Industrie und Heizung auf großräumiger Ebene.

10  �Sticksto�dioxidkonzen- 
trationen (Jahresmittel-
werte) seit 2015 an den 
stationären Messstatio-
nen (LHY4 und LHY7) �
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11 �Feinstaubkonzentratio-
nen (Jahresmittelwerte) 
seit 2015 an der stationä-
ren Messstation LHY7
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12  �Feinstaubkonzentratio-
nen (Jahresmittelwerte) 
seit 2015 an der statio-
nären Messstation LHY7

2 4 Luftgütemessungen

��������������

���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ����

�������������
������
	���

����

�

��

��

��

��



Der Langzeitverlauf der wichtigsten Luftschadsto�e 
(NO2, PM10, PM2,5), die auf dem Flughafen-Campus ge-
messen werden, zeigt eine abnehmende oder konstante 
Tendenz, obwohl der Flugverkehr bis 2019 stetig zu-
genommen hat. Lediglich der Langzeitverlauf von Ozon 
(nicht dargestellt) steigt leicht, folgt damit aber der über-
regionalen Entwicklung. Die Sticksto�oxidkonzentratio-
nen am Flughafen München liegen etwa auf dem Niveau 
von (vor-)städtischen Gebieten, während sich die Fein-
staubkonzentrationen seit Jahren auf dem Niveau des 
ländlichen Hintergrunds be�nden (18; 19).

Alle Ergebnisse der stationären und der mobilen  
Luftgütemessungen sind online mit einem 20-minütigen 
Zeitversatz über das Luftgütemonitoring www.munich-
airport.de/lumo abrufbar. 

Über das ebenfalls unter dem Link abrufbare Webrepor-
ting des Flughafens München lassen sich auch alle histo-
rischen Daten zur Luftgüte einsehen.

Im Jahr 2020 führte die Covid-19-Pandemie zu einem 
drastischen Rückgang des Flugverkehrs am Flughafen 
München. Die Auswertung der Luftqualität zeigt jedoch 
deutlich, dass der Flugverkehr nicht der alleinige Ein-
�ussfaktor auf die Immissionsbelastung ist.

Die Sticksto�dioxidwerte (NO�) gingen zwar gegenüber 
2019 um rund ein Viertel zurück, ein klarer »Corona-
Knick« in den Messdaten blieb jedoch trotz eines Rück-
gangs des Flugverkehrs um etwa 65 Prozent aus. Modell-
rechnungen zeigen, dass neben geringeren Emissionen 
aus dem Flugbetrieb auch die allgemein gesunkene Hin-
tergrundbelastung maßgeblich zur Verbesserung beige-
tragen hat.

Bei den Feinstaubwerten (PM10 und PM2,5) zeigte sich 
nahezu keine Veränderung. Sie werden vor allem durch 
meteorologische Bedingungen und die großräumige Hin-
tergrundbelastung bestimmt, während der Ein�uss des 
Flugverkehrs insgesamt gering ist.

M E S S U N G  U LT R A F E I N E R  P A R T I K E L

Das Bayerische Staatsministerium für Umwelt und Ver-
braucherschutz hat mit dem Projektverbund »Messung, 
Charakterisierung und Bewertung ultrafeiner Partikel« 
und mehreren Messprogrammen die Erforschung von UFP 
vorangetrieben. Im Frühjahr 2021 hat das Landesamt für 
Umwelt (BayLfU) drei Messstationen zur Messung von 
UFP in München (Johanneskirchen), Augsburg (LfU) und 
Regensburg (Universität) in Betrieb genommen. Seit April 
2021 misst die Universität Bayreuth UBT im Auftrag des 
Bayer. Umweltministeriums an zwei Standorten im Umfeld 
des Münchner Flughafens in Freising (Stadtgärtnerei) und 
in Hallbergmoos (Volksfestplatz) ebenfalls UFP. Erste Er-
gebnisse wurden nun mit dem sechstem Zwischenbericht 

an den Bayerischen Landtag verö�entlicht und sind online 
verfügbar (22). Die Ergebnisse zeigen, dass die Konzent-
rationen in Freising und Hallbergmoos auf einem ähnlichen 
Niveau liegen wie in Regensburg, Augsburg und München-
Johanneskirchen. Die gemessenen Jahresmittelwerte für 
das Jahr 2024 sind in � Tabelle 2 (S. 26), die Einordnung 
der Tages- und Stundenmittelwerte in � Tabelle 3 (S.26) 
dargestellt. Weitere Informationen zu den Messungen 
�nden Sie über den QR-Code unten.

Die FMG unterstützt die UFP-Messungen der Universität 
Bayreuth mit Daten zum Luftverkehr sowie mit einer mobi-
len Luftgütemessstation am Standort Hallbergmoos.

Weitere Informationen zu 
den UFP-Messungen im Um-
feld des Flughafen München 
�nden Sie online.
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Tabelle 2 � Jahresmittelwert der  
UFP-Anzahlkonzentration 
im Zeitraum 2022-2024  
an verschiedenen  
Standorten (gerundet  
auf volle 100)

MESSSTANDORT GEMESSEN VON

MITTELWERT DER ANZAHL- 
KONZENTRATION 2022-2024  

(PARTIKEL PRO CM 3)

Augsburg, LfU LfU 7.000

München, Johanneskirchen LfU 7.200

Regensburg, Universität LfU 8.200

Freising UBT 8.600

Hallbergmoos UBT 8.300

Für eine Einordnung der Konzentrationen von UFP werden 
im sechsten Zwischenbericht des StMUV die von der WHO 
im Jahr 2021 in der Luftqualitätsleitlinie verö�entlichten 
Orientierungswerte herangezogen. Diese dienen aber nur 
als grundlegender Vergleichsmaßstab und lassen keine 
Aussage über die Umweltauswirkungen zu. 

Insbesondere sind mit dieser Klassi�zierung keine  
gesundheitlichen Bewertungen verbunden. Als hohe  
UFP-Konzentration wird danach ein Wert von über  
10.000 Partikeln/cm‡ im Tagesmittel und über  
20.000 Partikeln/cm‡ im Stundenmittel angesehen. 

Tabelle 3 � Anteile der Tages- und 
Stundenmittelwerte des 
Jahres 2024, die unter den 
WHO-Orientierungswerten 
zur Einstufung hoher UFP-
Anzahlkonzentrationen 
lagen (gerundet auf ganze 
%-Punkte). 

MESSSTANDORT
TAGESMITTELWERTE 
UNTER 10.000 CM -3

STUNDENMITTELWERTE 
 UNTER 20.000 CM -3

Augsburg, LfU 89 % 99 %

München, Johanneskirchen 90 % 99 %

Regensburg, Universität 70 % 97 %

Freising 67 % 94 %

Hallbergmoos 70 % 93 %

MESSSTANDORT GEMESSEN VON

MITTELWERT DER ANZAHL- 
KONZENTRATION 2022-2024  

(PARTIKEL PRO CM 3)

Augsburg, LfU LfU 7.000

München, Johanneskirchen LfU 7.200

Regensburg, Universität LfU 8.200

Freising UBT 8.600

Hallbergmoos UBT 8.300

� 

MESSSTANDORT
TAGESMITTELWERTE 
UNTER 10.000 CM -3

STUNDENMITTELWERTE 
 UNTER 20.000 CM -3

Augsburg, LfU 89 % 99 %

München, Johanneskirchen 90 % 99 %

Regensburg, Universität 70 % 97 %

Freising 67 % 94 %

Hallbergmoos 70 % 93 %
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Mobile Luftgütemessung  
in der Region 
Die stationären Luftgütemessstationen ergänzt der 
Flughafen München seit 2014 durch den Einsatz einer 
mobilen Luftgütemessstation. Diese Anlage wird den Ge-
meinden in der Region kostenlos zur Verfügung gestellt. 
Auch die mobile Messstation ist für Immissionsmes-
sungen gemäß 39. BImSchV ausgestattet und wird im 
Auftrag der FMG von einem zerti�zierten, akkreditierten 
und noti�zierten Prü�aboratorium betrieben. Ihre Aus-
rüstung ist mit dem Bayerischen Landesamt für Umwelt 
abgestimmt und entspricht den Anforderungen einer 
Luftgütemessstation im Sinne des Bayerischen Landes-
überwachungssystems.
 
Die mobile Messstation des Flughafens ist auf einem 
Anhänger montiert und kann daher an alle mit einem 
Pkw erreichbaren Standorte transportiert werden. Der 
genaue Aufstellort wird in Absprache zwischen dem 

Landesamt für Umwelt, der anfordernden Gemeinde, dem 
beauftragten akkreditierten Gutachterbüro und der Um-
weltabteilung der FMG festgelegt. Die Messungen erstre-
cken sich üblicherweise über einen Zeitraum von etwa 
sechs Monaten, entweder im ersten oder zweiten Halb-
jahr, um jeweils sowohl den Winter als auch den Sommer 
abzudecken. Die mobile Luftgütemessstation misst die 
im Umfeld eines Flughafens relevanten Luftschadsto�e 
und die meteorologischen Randparameter. Die Messer-
gebnisse werden auf Wunsch der Kommunen präsentiert 
und auf den Internetseiten des Flughafens verö�entlicht. 

Der Flughafen München hat diese Umweltleistung als 
erster Flughafen in Deutschland angeboten. Mit dieser 
freiwilligen Maßnahme gewährleistet die FMG größtmög-
liche Transparenz über den Ein�uss des Flughafens auf 
die Luftqualität in der Region. 

13  Außenansicht der mobilen Luftgütemessstation an der Kita »Airport Hopser« im Besucherpark des Flughafens
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Bis Ende des Jahres 2025 wurden folgende Standorte für 
die mobile Luftgütemessstation genutzt: Eitting, Pulling, 
Fraunberg, Haimhausen, Ismaning, Schwaig/Oberding, 
Wartenberg, Hallbergmoos, die Kita »Airport Hopser« in 
der Nähe des Besucherparks und die Nordbahn  
des Flughafens. 

Zur besseren Verständlichkeit der Messergebnisse werden 
die Messdaten gemäß dem sogenannten »Langzeit-Luft-
qualitätsindex« (LaQx) für Benzol, Sticksto�dioxid (NO�), 
Schwefeldioxid (SO2) und Feinstaub (PM��) ausgewertet 
(20).
 
Der LaQx basiert auf dem Schulnotensystem und reicht 
von Klasse 1 (»sehr gut«) bis 6 (»sehr schlecht«). Er be-
wertet die durchschnittliche Luftqualität eines Jahres. Für 
Aussagen über kürzere Zeiträume kann er nur unterstüt-
zend herangezogen werden. 
� Tabelle 4

In � Abbildung 14 sind die Standorte und Messergebnisse 
der mobilen Luftgütemessstation seit 2014 gra�sch, in  
� Tabelle 5 tabellarisch dargestellt. (So ergibt sich eine Be-
wertung »gut« auf S. 3 für das Kalenderjahr 2025). Die in 
der 39. BImSchV festgelegten Grenz- und Zielwerte wurden 
nicht überschritten.

Ergänzend zum LAQx können für die Bewertung der Luft-
qualität in kurzen Zeiträumen der Luftqualitätsindex des 
Lufthygienischen Landesüberwachungssystems Bayern 
(LÜB) sowie der Luftqualitätsindex (LQI) des Umweltbun-
desamtes herangezogen werden. (25; 26).

Diese sind als Kurzzeit-Luftqualitätsindizes einzuordnen 
und bewerten den 1-Stunden bzw. den gleitenden 8-Stun-
den-Mittelwert der gemessenen Konzentrationen.
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Zusätzliche  
Immissions
untersuchungen

B IOM ONI T OR ING

HONIG M ONI T OR ING
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Biomonitoring

Seit 2006 setzt der Flughafen München Gras- und Grün-
kohlkulturen ein, um mit diesen Bioindikatoren mögliche 
Ein�üsse von Luftschadsto�en zu untersuchen. Durch 
die Verwendung von genormten Kulturen ist es möglich, 
verschiedene Standorte miteinander zu vergleichen. Die 
P�anzen werden im Abstand von mehreren Wochen den 
Umweltein�üssen ausgesetzt, dann geerntet und im Labor 
auf polyzyklische aromatische Kohlenwassersto�e [PAK) 
und ausgewählte Schwermetalle untersucht. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass die Anreicherungen in den Kulturen 
im Umfeld des Flughafens typisch für ländliche Gebiete 
sind. An verkehrsnahen Standorten �nden sich verein-
zelt Hinweise auf den Ein�uss des Straßenverkehrs. An 
siedlungsnahen Standorten zeigen sich die Auswirkungen 

von Hausfeuerungsanlagen auf das Untersuchungsergeb-
nis. Ein au�älliger Ein�uss des Luftverkehrs war nicht 
feststellbar. Die Schadsto�grenzwerte für Nahrungs- und 
Futtermittel werden in allen Proben eingehalten und sogar 
unterschritten (21). 

Eine Informationsbroschüre zum Biomonitoring sowie 
jährliche Berichte sind über die Homepage des Flughafens 
abrufbar unter www.munich-airport.de/Biomonitoring.

17 � Biomonitoring durch das unabhängige Gutachterbüro UMW Umweltmonitoring  
mit Deutschem Weidelgras
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Honigmonitoring

Honig ist ein reines Naturprodukt, das bei seiner Entstehung 
Umweltein�üssen ausgesetzt ist. Bienen kommen bei ihren 
Sammel�ügen mit Schadsto�en in der Luft, im Regen und auf 
den Blüten in Kontakt und nehmen diese auf. Die Schadsto�e 
können dabei entweder die Bienen selbst gefährden oder als 
Rückstände in Pollen, Wachs oder Honig verbleiben. Anlieger 
und Anliegerinnen äußerten deshalb die Befürchtung, dass 
Honig aus dem Umland des Flughafens mit Schadsto�en 
aus den Abgasen der Flugzeuge belastet sei. Im Rahmen des 
Honigmonitorings untersuchen deshalb seit 2008 unabhän-
gige Labore Pollen, Wachs und Honig von Früh- und Sommer-
tracht auf Schadsto�e, die möglicherweise vom Betrieb des 
Flughafens stammen könnten. Außerdem kontrollieren Imker 
regelmäßig die Vitalität ihrer Bienen. Die Ergebnisse werden 
anhand der einschlägigen Lebensmittelverordnungen bewer-
tet und mit Untersuchungen aus einem nicht vom Flugverkehr 
beein�ussten Gebiet verglichen. 

Das Honigmonitoring zeigt, dass die Schadsto�gehalte des 
regional erzeugten Honigs ausnahmslos nicht höher sind als 
bei Honig aus dem �ughafenfernen Vergleichsgebiet.  
Die Schadsto�gehalte liegen weit unterhalb der Richtwerte 
nach EU-Höchstmengenverordnungen für Lebensmittel. Die 
Luft um den Flughafen beeinträchtigt also weder die Vitalität 
der Bienen, noch die Qualität von Pollen, Wachs oder Honig. 
Der Münchner Flughafenhonig ist seit 2023 als »Bio« zerti-
�ziert. Er erfüllt als erster Honig eines deutschen Flughafens 
die Vorgaben der Öko-Kontrollstelle »DE-Öko-037«. Er darf 
auf dem Etikett das EU-Bio-Siegel und das deutsche Bio-Sie-
gel tragen. 

Weitere Informationen zum Honigmonitoring sind online unter 
www.munich-airport.de/Honig abrufbar.

18 � Im Jahr 2025 produzierten 45 Bienenvölker an fünf Standorten in  
unmittelbarer Nähe zum Flughafen etwa 1.200 Kilogramm Honig.
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Reduzierung  
von Luftschadsto�en

3 6



Ausgewählte Maßnahmen

Viele Luftschadsto�e haben eine Auswirkung auf das Klima. 
Daher gehen die Bemühungen zur Verbesserung der Luft-
qualität Hand in Hand mit der Reduzierung von Treibhaus-
gasen. Der Flughafen München ergreift eine ganze Reihe 
von Maßnahmen, um den Ausstoß von Luftschadsto�en zu 
verringern.

Emissionsabhängige Landeentgelte
Seit dem 1. Januar 2008 erhebt der Flughafen München 
emissionsabhängige Landeentgelte, um den Airlines einen 
Anreiz zur Verwendung schadsto�armer Triebwerke zu bie-
ten. Die zusätzliche Landegebühr errechnet sich nach der 
Menge an ausgestoßenem Sticksto�dioxid aus den Trieb-
werken pro Kilogramm und LTO-Zyklus. Das heißt, dass für 
Flugzeuge mit geringen Sticksto�dioxid-Emissionen auch 
geringere Landeentgelte anfallen.

Kraft-Wärme-Kopplung 
Der Flughafen München nutzt ein modernes Blockheiz-
kraftwerk (BHKW), das hauptsächlich Erdgas als Brennsto� 
verwendet und nach dem Prinzip der »Kraft-Wärme-Kopp-
lung« arbeitet. Es erzeugt also gleichzeitig mechanische 
Energie, die in Strom umgewandelt wird, und Wärme. Damit 
ist es möglich, die Grundlast an elektrischer und thermischer 
Energie für den Konzern, seine Mietenden und Passagiere 
äußerst energiee�zient bereitzustellen. Das BHKW deckt 
etwa 60 Prozent des Strombedarfs des Flughafens ab. Rund 
75 Prozent seiner benötigten Jahresheizwärme produziert 
der Flughafen München durch die hoche�ziente Kraft-Wär-
me-Kälte-Kopplung. Das BHKW hat eine Gesamtleistung von 
24 Megawatt, was theoretisch ausreichen würde, um 50.000 
Privathaushalte mit Strom zu versorgen. Etwa die Hälfte des 
verbleibenden Wärmebedarfs wird nachhaltig als Fernwärme 
aus einem Biomasse-Heizkraftwerk in Zolling bezogen. 

PCA-Anlagen zur Klimatisierung von Flugzeugen
Am Boden erzeugen Flugzeuge normalerweise mit eige-
nen Hilfstriebwerken, den sogenannten »Auxiliary Power 
Units« (APU), Energie für die Stromversorgung an Bord und 
die Klimatisierung. Um die Emissionen des Luftverkehrs zu 
reduzieren, hat der Flughafen München in »Pre-Conditio-
ned-Air«-Anlagen [PCA) investiert: Sie versorgen Flugzeuge 
an 64 Parkpositionen mit Strom und klimatisierter Luft. Im 
Vergleich zu bordeigenen oder bodenseitigen Klimatisie-
rungssystemen emittieren diese Anlagen deutlich weniger 
Schadsto�e. 

Emissionsarme Vorfeldgeräte und Fahrzeuge
Um den Schadsto�ausstoß zu senken, setzt der Flughafen 
München vermehrt auf verbrauchsärmere Fahrzeuge und 
regenerative Kraftsto�e in seinem Fuhrpark. Die E-Mobilität 
wird am Flughafen München gezielt gefördert. Bis zum Jahr 
2030 sollen nahezu alle Fahrzeuge des Airports elektrisch 
fahren. Parallel dazu investiert der Flughafen in den Ausbau 
der Ladeinfrastruktur und plant hierfür den Neubau eines 
dritten Stromnetzes.

Sustainable Aviation Fuels
Sustainable Aviation Fuels (SAF) sind nachhaltige Flug-
kraftsto�e (Biomass to Liquid, BtL), die z.B. aus biogenen 
Reststo�en oder mithilfe erneuerbarer Energien (Power-
to-Liquid, PtL) hergestellt werden. Im Vergleich zu fossilem 
Kerosin können sie � über den gesamten Lebenszyklus 
betrachtet � die CO�-Emissionen aber auch Ruß- und UFP-
Emissionen deutlich reduzieren. SAF gelten als zentraler 
Hebel, um die Klimawirkung des Luftverkehrs zu reduzieren.  

Um den Markthochlauf nachhaltiger Kraftsto�e voranzutrei-
ben, hat die Europäische Union verbindliche Beimischungs-
quoten beschlossen. Diese gelten für  den durch die Ra�ne-
rien innerhalb der EU vertriebenen Flugkraftsto� und steigen 
schrittweise an:

J A HR MIND E S TA N T E IL 
S A F 

D AV O N S Y N T HE T I S C HE 
K R A F T S T O F F E ( P T L) 

2025 2 % 0,0 %     

2030 6 %   1,2 %     

2032 6 %   2 %     

2035 20 %  5 %      

2040 34 %  10 %        

2045 42 %  15 %        

2050 70 %  35 %       

Diese Vorgaben sollen Investitionen in Produktion und Infra-
struktur anstoßen und langfristig zu einer breiten Verfüg-
barkeit von SAF beitragen. Damit leisten nachhaltige Flug-
kraftsto�e einen wichtigen Beitrag auf dem Weg zu einer 
klimaverträglicheren Luftfahrt � eingebettet in ein Bündel 
weiterer Maßnahmen.

J A HR MIND E S TA N T E IL 
S A F 

D AV O N S Y N T HE T I S C HE 
K R A F T S T O F F E ( P T L) 

2025 2 % 0,0 %     

2030 6 %   1,2 %     

2032 6 %   2 %     

2035 20 %  5 %      

2040 34 %  10 %        

2045 42 %  15 %        

2050 70 %  35 %       
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Wussten Sie, dass �
� viele verschiedene Player Emissionen untersuchen?
Die NASA und andere Institute führen Untersuchungen 
durch, um die Zusammensetzung des »heißen« Ab-
gasstrahls beim Verlassen des Flugzeugtriebwerks zu 
beschreiben. Die Ergebnisse solcher Emissionsuntersu-
chungen sind jedoch abhängig vom jeweiligen Triebwerks-
typ und beziehen sich ausschließlich auf die Zusammen-
setzung der Abgase unmittelbar nach dem Ausstoß aus 
dem Triebwerk. ˜hnlich wie Messungen am Auspu� eines 
Autos wenig über die Luftqualität in einem abseits der 
Straße gelegenen Wohngebiet aussagen, geben auch 
Emissionsuntersuchungen an Flugzeugtriebwerken nur 
begrenzt Auskunft über die tatsächlichen Umweltauswir-
kungen dieser Abgase nach ihrer Verdünnung in der Um-
gebungsluft und den dabei auftretenden ˜nderungen der 
chemischen Zusammensetzung. Sie sagen nichts über 
die tatsächlichen Luftbelastungen in der Nähe des Flug-
hafens aus, da diese von den meteorologischen Bedin-
gungen abhängen und auch von Abgasquellen, die nicht 
unmittelbar am Flughafen entstehen. Die Bewertung von 
Immissionen erfolgt in Deutschland gemäß der 39. Bun-
des-Immissionsschutzverordnung (39. BlmSchV), die 
auch bei der Überprüfung der Immissionsmessungen am 
Flughafen München herangezogen wird. 

� Fuel-Dumping nur in Ausnahmefällen eingesetzt wird?
Immer wieder äußern besorgte Bürger und Bürgerinnen 
die Befürchtung, dass Flugzeuge »vor der Landung Ke-
rosin ablassen«. Diese Angst ist unbegründet. Das so-
genannte »Fuel-Dumping« wird nur dann eingesetzt, 
wenn ein voll betanktes Flugzeug wegen eines techni-
schen oder medizinischen Notfalls kurz nach dem Start 
zur Landung gezwungen ist. In solchen Fällen muss das 
Flugzeug aus Sicherheitsgründen Treibsto� ablassen, um 
sein Gewicht auf das maximal zulässige Landegewicht zu 
reduzieren und die Sicherheit der Passagiere zu gewähr-
leisten. Über die Technik zum Kerosinablass verfügen nur 
Langstrecken�ugzeuge, wie zum Beispiel die Flugzeugty-
pen Airbus A330 und A34O sowie Boeing B747, B767 und 
B777. Flugzeugtypen für Kurz- und Mittelstrecken, wie 
etwa Airbus A300, A310 und A320 sowie Boeing B737 und 
B757, können auch mit vollen Tanks wieder landen. Der 
Fuel-Dumping-Prozess �ndet nie unkontrolliert statt. Er 
erfolgt in Flughöhen von vier bis acht Kilometern bei einer 

Fluggeschwindigkeit von mindestens 500 Kilometern 
pro Stunde. Im Notfall weist die Deutsche Flugsicherung 
[DFS] einem betro�enen Flugzeug einen Luftraum über 
einem Gebiet mit möglichst dünner Besiedlung zu. Im 
gesamten deutschen Luftraum �nden jährlich nur sehr 
wenige Ablassvorgänge statt. Beim Fuel-Dumping wird 
das Kerosin an den Flügelkanten fein verwirbelt und ver-
dunstet in der Luft. Es besteht keine Gefahr für die Ge-
sundheit von Menschen, keine Belastung des Bodens und 
keine Beeinträchtigung von Natur, Landschaft, Flora und 
Fauna. Die Konzentration in der Atemluft ist so gering, 
dass von keinem gesundheitlichen Risiko auszugehen ist. 
Wenn bei der Landung von Verkehrs�ugzeugen »Dunst-
fahnen« beobachtet werden, handelt es sich dabei um 
Verwirbelungen von Kondenswasser, das aufgrund der 
Druckverhältnisse an den Trag�ächen entstehen kann 
und sich dann als sichtbare Dunstfahne von den Trag�ä-
chenkanten löst.

� schwarze Flecken auf Obst nichts  
mit dem Luftverkehr zu tun haben?
Im Zeitraum von August bis Oktober 2007 begutachtete 
die TU München, Fachgebiet Ökotoxikologie, im Auf-
trag der Landratsämter Erding und Freising schwarze 
Ablagerungen auf Obst, Gemüse und Blättern von Bäu-
men, die ursprünglich dem Luftverkehr zugeschrieben 
wurden. Dabei untersuchten die Wissenschaftler und 
Wissenschaftlerinnen 21 Proben auf Mineralölkohlen
wassersto�e [MKW] und polyzyklische aromatische 
Kohlenwassersto�e [PAK], also Verbrennungsrückstände 
von Kerosin und anderen Treibsto�en, sowie auf P�an-
zenkrankheiten. Das Ergebnis zeigte, dass es sich bei 
den dunklen, punktförmigen oder �ächigen Belägen um 
einen Pilzbefall handelte, bekannt als Ruß�ecken- und 
Schmutz�eckenkrankheit. Bei dieser Krankheit siedeln 
sich Pilze auf zuckerhaltigen Ausscheidungen an und 
bilden dunkle Überzüge auf Blättern und Früchten. Die 
Schadbilder beider Krankheiten sind ähnlich und treten 
oft gemeinsam auf, insbesondere in regenreichen Spät-
sommern und bei biologisch erzeugtem Obst, bei dessen 
Anbau keine Pilzbekämpfung durch Schorfspritzungen 
erfolgt. In allen Proben mit Ablagerungen wurde zwar ein 
Pilzbefall, aber keine Verschmutzung durch Flugzeug
emissionen festgestellt. Die Ruß�eckenkrankheit be-
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einträchtigt lediglich das Aussehen der Früchte und es 
konnten keine für den Menschen schädlichen Pilzgifte 
[Mycotoxine] nachgewiesen werden - weder an noch in 
den Früchten oder Fruchtprodukten.

� Filme auf Wasserober�ächen durch  
natürliche Prozesse entstehen?
Eine bisher durch Untersuchungen nicht belegbare, aber 
immer wieder geäußerte Befürchtung ist, dass »Öl�lme« 
in Regentonnen und auf Gewässern durch den Flugbetrieb 
entstünden. Tatsächlich sind jedoch natürliche, biologi-
sche und chemische Prozesse für diese lichtbrechenden 
Schwimmbeläge verantwortlich. In Moor- und sauren 
Waldgewässern können Humin- und Ligninsto�e (zum 

Beispiel durch bakterielle Abbauprozesse) zu scheinbar 
ölartigen Filmen und Schaumbildung führen. Eisen- und 
Manganverbindungen, die im Wasser vorkommen (bei-
spielsweise durch Auswaschungen aus Böden), verursa-
chen braunschwarze Überzüge auf dem Gewässergrund 
und dünne, lichtbrechende Filme auf der Ober�äche. 
Auch Beläge in Regentonnen entstehen unter Licht- und 
Sonneneinwirkung durch Bakterien und ihre Sto�wech-
selprodukte beim Abbau von organischem Material im 
Dachwasser. Wegen ihrer lichtbrechenden Eigenschaften 
ähneln sie einem Öl�lm. 
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