GESELLSCHAFT UND VULKANISMUS

Vulkanausbruch auf Island: Was lasst sich fur

die Risikovorsorge lernen?

Interview mit PD Dr. Thomas Walter (Helmholtz-Zentrum Potsdam, Deutsches GeoForschungsZentrum GFZ)

Im Jahre 2010 brach der Vulkan Eyjafjallajokull auf Island aus. Monatelang war der Flugverkehr
liber Europa lahmgelegt. Was wiirde heute anders laufen? Wie sinnvoll sind Grenzwerte fiir
Vulkanasche in der Atmosphare? Ein Riick- und Ausblick von dem Experten des Deutschen

GeoForschungsZentrums PD Dr. Thomas Walter.

« Die Asche islandischer Vulkane kann fiir den europaischen Flugverkehr zu einem Problem

werden.

= Vulkanische Aschewolken kdnnen erhebliche wirtschaftliche Schaden zur Folge haben.

= Die Warnung von Piloten vor Aschewolken ist nach wie vor ausbaufahig.

= Grenzwerte machen nur bedingt Sinn, da die Wirkung von Vulkanasche von der Asche selbst,
vom Turbinentyp und von der Nutzungsdauer der Turbinen abhangt.

Sehr geehrter Herr Privatdozent Dr. Walter, ist
ein Ausbruch wie der des Eyjafjallajokull auf
Island im Jahre 2010 wirklich ein so seltenes
Ereignis?

PD Dr. Thomas Walter: Im Mittel finden in Euro-
pa ahnlich starke Eruptionen alle sechs bis sie-
ben Jahre statt. Der starke Nordwind, den wir im
Jahre 2010 damals hatten und der die Asche-
wolke auch bis Deutschland verfrachtet hat, istin
der Tat relativ selten. Mit ahnlichen Aschewolken
wird etwa alle 40 Jahre gerechnet. Im Jahr 2014
dann brach der Bardarbunga auf Island aus. Da-
bei handelt es sich um einen grofRen Vulkan unter
dem groRten Gletscher Europas. Zur Zeit des
Ausbruchs gab es mehrfach Wetterlagen, die mit
einer starken Nordstromung einhergingen. Also
auch dort hatten groRe Mengen von heiler Lava
in direkten Kontakt mit Gletscherwasser aufein-
andertreffen und gewaltige Aschemengen pro-
duzieren konnen. Warum also keine erneute
Aschewolke? Ich glaube wir haben einfach nur
Gluck gehabt, dass der Hauptteil des Ausbruches
neben dem Eisschild stattfand. Deshalb kam
Lava nicht in Kontakt mit Schmelzwasser, und es
wurden keine grofen Tephramengen produziert.

Erinnern Sie wie das damals, im Jahre 2010,
gelaufen ist. Was funktionierte gut, was nicht?

Walter: Zu Zeiten des Ausbruchs gab es zwar be-
reits Ideen die Vulkan- und Risikoforschung euro-
paweit zu koordinieren, allerdings war das noch
nicht umgesetzt. Dieses Projekt (FUTUREVOLC)
kam erst zwei Jahre darauf, sodass im Jahr 2010
viel Lehrgeld gezahlt wurde. Es gab sehr unter-
schiedliche Ideen der Messverfahren und auch
keinen Konsens der Modellierung und Progno-
sen von Aschewolken. Insbesondere gab es da-
mals auch kaum geeignete Ansprechpartner
und Informationen, man hatte sich auf Einzel-
darstellungen von Wissenschaftlern und aufihre
Webseiten zu verlassen. Bei der Vernetzung der
Wissenschaften gab es seither deutliche Fort-
schritte. Aber nicht nur die Wissenschaft war da-
mals lberrascht, die Konzentration der Asche
Uber Deutschland und Effekte flr den Luftraum
trafen auch die Luftfahrtbranche und Entschei-
dungstrager weitgehend unvorbereitet, sodass
sogar so mancher Ministerposten wackelte.
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Was passierte daraufhin in Deutschland?

Walter: Man begann sich rasch dem eigentlichen
Problem zuzuwenden: Grenzwerte wurden fest-
gelegt, Modellierungen verbessert, und ein
langst Uberfalliges Uberwachungssystem erneu-
ert. Es gab zwar schon 2010 in Mitteleuropa und
Deutschland ein sogenanntes Lidar-System,
welches teils auch durch europaische Forder-
gelder aufgebaut wurde. Dabei handelt es sich
um eine laser-basierte Methode um die Aerosol-
und PartikelgroRe und Konzentration in der
Atmosphare zu vermessen. Allerdings war das
Forschungsprojekt zu diesem Zeitpunkt 2010
bereits weitgehend voruber, und die Notwendig-
keit eines operativen Einsatzes nicht gesehen
worden - zumindest bis zum Ausbruch des
Eyjafjallajokull. Man hatte sich also 2010 weit-
gehend auf Angaben anderer Wissenschaftler
und Behdrden sowie auf deren Modellierungen
stlitzen missen, ohne diese priifen, validieren
und korrigieren zu kdnnen.

Woher kamen die Modellierungen, vom
Volcanic Ash Aviation Center in London?

Walter: Genau. Der Globus ist von der ICAO (Inter-
national Civil Aviation Organization) in Sektoren
unterteilt und den Volcanic Ash Aviation Centers
(VAAC) zugeordnet. Neun dieser Vulkan-Warn-
zentren gibt es weltweit. Zwei davon liegen in
Europa: das VAAC in Toulouse in Stdfrankreich
sowie das VAAC in London. Island und der Luft-
raum Uber dem Nordatlantik liegen im Einfluss-
bereich des Londoner Met Office, d. h. des dorti-
gen Wetterdienstes. Wenn der Atna oder eine
der Kanarischen Inseln hingegen aktiv wird,
wiirde Toulouse libernehmen und diese War-
nungen aussprechen. Die hier verwendeten Mo-
dellierungsverfahren werden schrittweise ver-
bessert; das Problem damals war allerdings
eher, dass alle Modellierungen nicht belastbar
waren, da es kaum solide Daten gab.

Hat es denn mit den Prognosen gut funktio-
niert? Was waren Probleme, die auftauchten?

Walter: Das hat grundsatzlich funktioniert, ins-
besondere wenn man bedenkt, dass kaum Da-
ten verfligbar waren und die damaligen Model-
lierungsverfahren nicht die modernsten waren.
Ein Problem sah ich damals darin, dass es in
Deutschland kaum koordinierte Bemuhungen
gab, um hier einen signifikanten Beitrag zur kriti-
schen Prifung, Validierung und Verbesserung zu
leisten. Die Modelle sagten nichts darlber aus,
wie hoch die Konzentration der Asche oder
deren Zonierung war. Teils konnten Messungen
des DLR-Forschungsflugzeugs eine hohe Asche-
konzentration bestatigen, teils zeigten sich aber
auch Abweichungen. Eyjafjallajokull war impul-
siv und brach in Pulsen aus, diese Details waren
in Prognosen nicht berlicksichtigt. Daher meine
ich, muss man unbedingt das Nahfeld und
Transportwege verknlpfen.

Bedeutet das, es wiirde heute nichts grof3-
artig anders laufen als im Jahre 2010, d. h.: es
gibt jetzt keine Beratungskommission, fiir die
schonPersonennominiertsind?ImZusammen-
spiel der Institutionen hat sich seitdem auch
nicht viel verandert?

Walter: Es gibt viele Bemihungen, aber diese
sind noch nicht ideal koordiniert. Einzelne Lan-
der in Europa haben tatsachlich sehr viel in eine
verbesserte Vermessung, Friiherkennung und
-warnung investiert. Die VAAC Kompetenz wurde
offentlich kritisiert, und es wurden vor allem na-
tionale Ideen vorangebracht. Ich hoffe das lauft
in Zukunft anders! Auch in Deutschland hat sich
insbesondere die Vermessung mittels Lidar ver-
bessert; eigene und neue Expertisen wurden
aufgebaut. Dennoch sind aber auch zahlreiche
Disziplinen und Verfahren nicht weiterverfolgt
worden. Ein Friherkennungssystem, welches
unter anderem Geophysiker, Vulkanologen,
Wetter- und Atmospharenforscher zusammen-
bringt, um Entscheidungstrager und Katastro-
phenschutz zu integrieren, haben wir bislang
noch immer nicht. Das ware aber meiner Mei-
nung nach dringend notwendig.
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,, Aschewolken konnenin
wenigen Minuten Hohen
erreichen, die flir die
Luftfahrt relevant sind.

Heillt das, fiir den Flugverkehr hat sich auch
nichts geandert?

Walter: Ja und Nein. Zum Teil gibt es deutlich
bessere Informationen, Messungen und Modelle.
Zustandigkeiten und Handblicher wurden uber-
arbeitet. Aber so manches ist auch wieder ver-
gleichbar mit damals. Beispielsweise hore ich
von Piloten, die Ausschau nach sichtbarer Asche
halten sollen. Wie soll das gehen? Wir sprechen
hier von feinen Glaspartikeln, die je nach Son-
nenstand und Blickwinkel ganz verschiedene
visuelle Effekte haben kdnnen. Manche Airlines
haben on-board Sensoren installiert, um Asche-
wolken in der Flugbahn zu detektieren, und so-
mit die Entscheidung des Piloten mit Daten zu
untermauern. Jedoch sind solch freiwilligen
Initiativen bald wieder verschwunden, vermut-
lich aus Kostengriinden. Piloten der Vereinigung
Cockpit beklagen sich bei uns Vulkanologen,
dass sie zumeist auf sich gestellt sind und die In-
formationsketten zu langsam seien. Diese Sicht
aus Perspektive der Piloten war lberraschend
und erschreckend zugleich. ,Albtraum aller Pilo-
ten“ titelte bereits vor 10 Jahren eine groRRe
deutsche Wochenzeitschrift, das gilt auch heute
noch. Aschewolken kénnen in wenigen Minuten
Hohen erreichen, die fir die Luftfahrt relevant
sind.

Das heilt, Piloten fliegen auf Sicht?

Walter: Ein Pilot schilderte kirzlich bei einer Vul-
kanologie-Tagung seinen Flug von Deutschland
nach Catania zur Weihnachtszeit 2018. Der Flug-
hafen liegt, wie die Stadt, am FuRe des Atna auf
Sizilien. Beim Anflug erkennt das Piloten-Team
die massive Eruptionswolke des Atna, priift

eventuelle Fluginformationen und fliegt eine
Schleife. Erst dann erscheint die Textnachricht
vom VAAC in Toulouse auf den Displays: der Atna
ist aktiv, Details aus den kryptischen Angaben
muss sich das Flugpersonal selber erarbeiten.
Diese Information kommt einerseits viel zu spat
und ist noch dazu ungenau und unhandlich.
Ahnliche Berichte gibt es auch von Island. Es ge-
nigt nicht die Hohe und Verdriftung von Erupti-
onswolken anzugeben. Insbesondere die Rand-
bereiche sind mit groRen Unsicherheiten
behaftet und kdénnen zu Fehleinschatzungen
fiihren. Daher ist die Empfehlung der ICAO an die
Piloten weiterhin: auf Sicht fliegen. Es muss sich
hier also was tun, und als Wissenschaftler ist es
schwer nachvollziehbar, warum hier keine Kon-
sequenzen und landerlbergreifenden Lehren
aus 2010 gezogen werden.

Beraten Sie auch politische Entscheidungs-
trager oder Verwaltungen?

Walter: Ja, die Beratung ist ganz wichtig, auch
wenn politische Entscheidungen natirlich oft-
mals ihre eigene Dynamik haben. Bei Vulkanen
ist der Kontakt meist dann da, wenn es brenzlig
wird. Im Jahr 2010 wurde ich in den Forschungs-
ausschuss des Deutschen Bundestages eingela-
den, es war eine wichtige Moglichkeit, Wissen-
schaft zu kommunizieren und zeigt auch, dass
der Wille da ist, Experten zu Rate zu ziehen. Dort
ging es darum, wie man die Asche des
islandischen Vulkans Eyjafjallajokull Uber
Deutschland deuten muss, und inwiefern ein
Grenzwert der Aschekonzentration hilfreich ist.
Wohlgemerkt zu einem Zeitpunkt als es kaum
verlassliche Daten zur Aschekonzentration gab.

Wie viel Sinn machen Grenzwerte fiir Asche in
der Atmosphare, um in einer solchen Krisen-
situation sichere Entscheidungen zu treffen?

Walter: Grenzwerte sind politisch sinnvoll und
geben vermutlich auch die richtige Richtung an.
Daher ist der Beschluss ein Flugverbot dann zu
erteilen, wenn mehr als zwei Milligramm Asche
pro Kubikmeter Luft nachgewiesen werden pra-
ktikabel und nachvollziehbar. Vorher war die
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Regel ,zero ash tolerance®, d. h., es galt ein Flug-
verbot, sobald Asche vorhanden war. Dies lag
auch am fehlenden Grundverstéandnis und der
stockenden Forschung zum Thema. Ganz wich-
tig ist dabei noch immer die Kontrolle der
Aschenkonzentration. Es gilt, diese flachen-
deckend und europaweit zu bestimmen. Wis-
senschaftlich und technisch machen allgemein-
glltige Grenzwerte jedoch nur bedingt Sinn, da
mochte ich sehr deutlich sein, weil mogliche
Schaden sehr von der Vulkanasche selbst, vom
Turbinentyp und der Nutzungsdauer der Turbi-
nen abhangen. So manches Flugzeug und auch
so mancher Hubschrauber kann selbst dann flie-
gen, wenn hocheffiziente Dlsentriebwerke auf-
grund der hohen Temperaturentwicklung be-
reits deutliche Schaden davontragen.

Welche Flugzeuge konnen bei Vulkanasche in
der Atmosphare nicht fliegen?

Walter: Diesbezliglich gab es nach 2010 einige
neue Untersuchungen, unter anderem von der
NASA und der Industrie geférdert. Man hat ver-
standen, dass Vulkanasche sich in Turbinen
deutlich anders verhalt als kristalline Sande
etwa in Wustenregionen. Vulkanasche wird
schon bei 600 °C weich und schmilzt bei basalti-
scher Zusammensetzung haufig bei Temperatu-
ren von etwa 1.000°C. Moderne Passagier-
maschinen entwickeln mittlerweile deutlich
hohere Temperaturen, teils iber 1.600 Grad. Da-
durch bilden sich aus der Vulkanasche Schmelz-
tropfchen, die an der Turbinen-Schaufel und
Luftungslochern  kleben, Temperaturbriicken
bilden und somit sogar die hitzeresistente Kera-
mikschicht abplatzen lassen. Hinzu kommen
Korrosionsschaden und Langzeitschaden. Stu-
dien schlagen vor, dass neben festen Grenzwer-
ten der Aschekonzentration auch das Volumen
der eingezogenen Luft pro Sekunde und die Zeit-
dauer der Nutzung in der Aschewolke bertick-
sichtigt werden sollten. Daher ist es nicht nur
vom Flugzeugtyp, sondern auch der Nutzung
und Wartung abhangig. Die Frage ist also nicht
ganz so leicht zu beantworten. Die derzeitige
Losung, die finale Entscheidung in der Verant-
wortung der Fluggesellschaft zu lassen, die das

wiederum an den Piloten weiterleitet, halte ich
flir nicht optimal und wird auch von grofRen
Rulckversicherern angemahnt.

Wo liegt der Grenzwert heute?

Walter: Es gibt eine mehrstufige Teilung. Der flr
die zivile Luftfahrt vermutlich wichtigste Grenz-
wert liegt bei 2 Milligramm Vulkanasche pro Ku-
bikmeter Luft. Unter Auflagen kann auch dari-
ber geflogen werden. Wichtig ist es nun, diese
Konzentrationen zu Gberwachen und zwar im
Nahfeld und im Fernfeld. Einen Flug auf Sicht
finde ich da weniger beruhigend und wiirde er-
warten, dass in Kombination Lidar-, Satelliten-
daten, experimentelle Daten erhoben und Test-
flige durchgefiihrt werden missen. Auch hier
liegen die Tiicken im Detail: Boden- und satelli-
tengestiitztes Lidar und Bildverfahren erlauben
es, insbesondere hohe und weit entfernte Trans-
portwege abzubilden. Aber die nahen und schar-
fen Grenzen von Grenzwerten kdénnen sie nur
unscharf abbilden. Aus vulkanologischer Sicht
ist besonders wichtig, schnell Uberwachungs-
daten vom Umfeld der Vulkane zu liefern und die
Pulse, Chemie, Schmelzpunkt und Korngrofie
der Asche, wie auch die Verdriftung der Asche-
wolke zu messen.

Angenommen, es gabe Vulkanausbriiche wie
2010in Island, die Europa und Deutschland be-
treffen: An welche Stellen oder Gremien kénn-
te sich die Politik in der Wissenschaft wenden?
Wie sadhe hier eine Informationskette aus?

Walter: Wichtig ware meines Erachtens, unter-
schiedliche Expertisen in ein Gremium einzula-
den. Deutschland hat enorme technische Mog-
lichkeiten, was die Untersuchung von Vulkanen
direkt etwa auf Island angeht, um schon dort
den Eruptionsverlauf zu vermessen und in der
Ferne mit Lidar die Aschekonzentration und
Windverdriftung zu Uberwachen. Bei einem
neuen Ausbruch gehe ich davon aus, dass zugig
ein solches Expertengremium zusammenge-
stellt wird. Das verlief im Jahr 2010 noch etwas
holprig, wichtige Briicken zwischen den unter-
schiedlichen Fachdisziplinen wie Vulkanologie,
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Atmospharenforschung, Wettermodellen, bis
hin zur Anwendung waren ganzlich neu. Auf die-
ser Information kann man nun aufbauen, auch
wenn es noch groRe Herausforderungen gibt.

Das wird insbesondere jetzt interessant, da ge-
genwartig (Juni 2020) islandische Behorden vor
dem Vulkan Grimsvotn warnen - auch dieser
Riese liegt unter einem grofien Eisschild. Wichtig
bei einem neuen Ausbruch wird es auch sein,
komplexe wissenschaftliche Daten fiir Entschei-
dungstrager und die Luftfahrtbranche verstand-

lich aufzuarbeiten. Die Politik wiirde insheson-
dere etwa auch in den Helmholtz-Zentren
Ansprechpartner*innen finden, welche gut ver-
netzt und ausgestattet sind, und (iber die erfor-
derliche technische und fachliche Expertise ver-
flgen.

Herr Privatdozent Dr. Walter, wir danken fiir
das Gesprach.

Das Interview fihrte Jana Kandarr (ESKP).
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