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Das vorliegende Themenpapier befaldt sich mit den Auswirkungen des Flugverkehrs auf die
Umwelt. Dieses bisher kaum untersuchte Thema zeigt die Folgen fur Luftverschmutzung,
Larmbelastung und die gesundheitliche Beeintrachtigung der Passagiere und Flugzeugbesat-
zungen auf. Daruberhinaus werden die geltenden EU-Rechtsvorschriften dargestellt sowie
Mdglichkeiten zur Reduzierung der Auswirkungen des Flugverkehrs vorgeschlagen.
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Umwelt und Luftverkehr

Auswirkungen des L uftver kehr s auf die Umwelt

1. Einleitung

Wer auf der ,Baustelle Europa™ in Brussel tatig ist und seiner Heimat am Wochenende einen
Besuch abstatten mdchte, kann beispielsweise eine Bahnverbindung ins 500 km (Luftlinie) ent-
fernte Hamburg nutzen, die ihn fur rund 100 ECU (Ruckfahrkarte) in sieben Stunden ans Ziel
bringt. Er kann aber fir etwa dasselbe Geld auch das Flugzeug nehmen (Ruckflugticket) und so
binnen zwei Stunden von Tur zu Tur gelangerreisverfall und positive Einstellung der
Bevolkerung zum Verkehrstrager Flugzeug mufd sich vergegenwartigen, wer Uber die
innereuropaischen Verkehrsverbindungen nachdenkt.

Ende der 80er Jahre ruickte die Diskussion Uber die Ursachen des Treibhauseffekts, die Zerstorung
der Ozonschicht und die drohende Klimakatastrophe in den Blickpunkt der Offentlichkeit. Dabei
galt als wissenschattlicher Sachstand schon zu diesem Zeitpunkt, dal3 der Treibhauseffekt durch
den vom Menschen hervorgerufenen Anstieg der Konzentrationen der langlebigen Treibhausgase
Kohlendioxid, Methan, Distickstoffoxid und Fluorchlorkohlenwasserstoffe (FCKW) verursacht
wird.? Im Rahmen dieser Untersuchungen wie der Enquete-KommisSichutz der Erd-
atmosphare" des Deutschen Bundestages (1990) wurde dem Flugverkehr keine besondere
Aufmerksamkeit geschenkt. Erst durch neue Studien Anfang der 90er Jahre erkannten Wissen-
schaftler und Umweltpolitiker, dal3 der Einflu@n Flugzeugabgasen auf die Verschmutzung der
Atmosphare keingquantité négligeable" darstellt.

Heute- Ende der 90er Jahteliegen umfangreiche Studien tber die Auswirkungen des Flug-
verkehrs auf die Umwelt vor. Dabei besteht durchaus ein wissenschaftlicher Streit tGber die
Auswirkungen und den Umfang der Flugzeugabgase auf die Umwelt. Einheitlich ist aber die
Einschéatzung, dal’ der Anteil an der Umweltverschmutzung im Vergleich zum Stral3enverkehr
oder der Industrie noch gering ist, nach Ubereinstimmender Einschatzung der Flugverkehr jedoch
zunehmen und damit der Anteil an der Umweltverschmutzung in den nachsten Jahren steigen
wird. Einen bedeutenden Anteil an dieser Entwicklung tragt auch die EU mit ihrer seit 1992
betriebenen Liberalisierung (der dritten Stufe) des Flugverkehrsmarktes bei. Die Kommission
legte 1996 ein WeiRbuch zum eiitiehen Flugverkehrsmanagement Vavelches dem Schutz

der Umwelt wie der Kapazitatssteigerung verpflichtet ist. Erwéhnenswert ist auch das Grinbuch
der Kommission mit dem TitgFaire und effiziente Preise im VerkehiPolitische Konzepte zur
Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs in def EU".

Zunehmende Verflechtungen im Weltwirtschaftsraum fihren zu einem standig wachsenden
Beforderungsbedarf von Personen und Gutern. Weltweit entfallen 27% des Energieverbrauchs
auf den Verkehr. Der Flugverkehr hat in den Jahren 1980 bis 1993 die bis dahin hochsten
Zuwachsraten im Personenverkehr zu verzeichnen gebeds. gilt sowohl fir das Verkehrs-
aufkommen (die Zahl der Flugreisen) als auch die Verkehrsleistung (die mit Flugzeugen
zurickgelegten Personenkilometer). Allein in Deutschland hat der Luftverkehr von 1985 bis 1993

Y vgl. Technischer Uberwachungsverein (TUV) Rheinland u.a., S. 69 ff.

’BT-Enquete, S. 1 f.

% Flugverkehrsmanagemenfiir einen grenzenlosen Himmel tiber Europa”, KOM (96) 0057.
4 KOM (95) 0691.

*Knisch/Reichmuth S. 58.
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um fast 90% zugenommen.® Nach wissenschaftlichen Studien wird von einer jahrlichen Wachs-
tumsrate beim Passagierluftverkehr von 6,6% pro Jahr und beim Frachtverkehr von 7,1%
ausgegangehNach Studien der ICAO (International Civil Aviation Organization) ist im
weltweiten Luftverkehr in den letzten finfzehn Jahren das Fluggastaufkommen um 70% auf 1,3
Mrd. Passagiere im Jahr 1995 gestiegen, die Personenverkehrsleistung hat sich auf 2.230 Mrd.
Personenkilometer verdoppelt. Noch starker hat die Verkehrsleistung im Guterverkehr von 31
Mrd. Tonnenkilometer (1982) auf 84 Mrd. (1995) zugenomf@&ie Griinde fur dieses
Wachstum sind vielfaltig.

Fur Europa wird vorhergesagt, dald sich die Luftverkehrsaktivitaten bis zum Jahre 2010
verdoppeldund die Schadstoffemissionen bis zum Jahre 2015 verdreifachen WeDakeim der
Association of European Airlines (AEA) zusammengeschlossenen Fluggesellschaften haben fur
September 1997 weitere kraftige Zuwachse gegeniiber dem Vorjahr verzeichnet: Die Zahl der
Passagierkilometer stieg um 9,2%; die Kapazitat lag um 7,1% hoher, die Auslastung stiegum 1,5
Punkte auf 77%. Innerhalb Europas wuchs der Absatz um 8,7%, auf der Nordatlantikroute sogar
um 9,7% und nach Asien/Pazifik um 7,5%. Der Frachtverkehr stieg im gleichen Zeitraum um
6,3%, wiederum am starksten auf der Nordatlantikroute. In den ersten neun Monaten 1997
verzeichneten die AEA-Mitglieder insgesamt bei den Passagierkilometern ein Plus von 10,0%.
Diese hohen Zuwachsraten beim Fluggast- und Luftfrachtaufkommen belegen, daf3 sich der
europaische Luftverkehrsmarkt im Umbruch befindet und die Umweltverschmutzung durch den
Flugverkehr zu einem wachsenden Problem in den nachsten Jahrzehnten werden wird.

2. Auswirkungen des Flugverkehrs auf die Umwelt
2.1. Schadstoffemissionen

Vergleiche von Reisen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zeigen, dal? das Flugzeug in aller
Regel das Verkehrsmittel mit dem hdchsten Primarenergieverbrauch und den héchsten CO
Emissionen ist, vgl. Abb. 1. Immerhin jedoch liegt der Verbrauch moderner Triebwerke um 40%
unter demjenigen der Triebwerke der ersten Generation, die vor etwa 30 Jahren in den Verkehr
gekommen sind. Dennoch wird davon ausgegangen, dal3 die Triebwerkshersteller mit der oben
dargestellten Flugverkehrsentwicklung nicht schritthalten und die Reduzierung des Verbrauchs
und der spezifischen Emissionen nicht durch die Weiterentwicklung der Technik bewaltigt
werden kanr! Die Flugzeugemissionen setzen siciibhingig von der Flughtheaus Stick-

oxiden (NQ), Wasserdampf (}0), Kohlenmonoxid (CO), Schwefeldioxid (§@nd Kohlen-
wasserstoffen (HC), insbesondere Methan jJCtisammen. Weitere bisher weniger untersuchte
Flugzeugemissionen sind dem Treibstoff beigemischte Additive (u.a. Antioxidantien, Additive
zur Herabsetzung der elektrischen Leitfahigkeit, Frostschutzmittel und BiGzide).

® Merkel, Konzept fiir Luftverkehr und Umwelt, in: Bundesministerium fiir hvWaturschutz und Reaktor-
sicherheit, Umwelt 11/1997, S. 445.

"Vgl. Enquete des Verkehrsclubs der Schwgitie groR ist das Engagement der europaischen Flughafen im
Umweltbereich?", 1996, S. 12 f.

8TUV Rheinland u.a., S. 15.

® Verkehrsleistung und Luftschadstoffemissionen des Personenflugverkehrs in Deutschland von 1980 bis 2010
(1996), S. 16.

“Government policy of the Netherlands, S. 3.
"TOV Rheinland u.a., S. 1.
2Knisch/Reichmuth, S. 42.
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Abbildung 1: Priméarenergieverbrauch und Gesamtemissionen verschiedener Verkehrs-
mittel bei einer Reise von einer Person (iber 1000 km Entfernufiy

Pkw PkwgKat Pkw Diesel Bahnreise Busreise Flugreise

o.Kat
Priméarenergie- 1.050 1.100 1.000 730 410 1.500
verbrauch (MJ)
CO, (9) 75.000 79.000 73.000 33.000 30.000 110.000
CO () 6.240 1.450 110 14 67 100
SO, (9) 14 15 61 30 25 42
NO, (9) 1.020 260 230 61 340 520
HC ohne CH (g) 380 51 24 4 37 56
CH, (9) 24 13 55 0,6 3,1 9,8
Dieselpartikel (g) 0 0 47 2,6 14 2

(Anmerkungen: gKat = geregelter Katalysator; Gesamtemissionen: direkte Emissionen plus die anteiligen in
Kraftwerken und Raffinerien entstehenden Emissionen. Die Werte sind gerundet.

Die angegebenen Werte berticksichtigen unterschiedliche Stral3enarten (Mix) sowie die Zubringerfahrten zu
Bahnhof und Flughafen mit 6ffentlichen Verkeahiteln; die Schienenentfernung wird 10% héher, die Flug-
entfernung 10% niedriger angesetzt.

Beim Pkw wurde von einer Besetzung mit drei Personen ausgegéingiaiibrigen 6ffentlichen Verkehrsmittel

wurde mit durchschnittlichen, in Westdeutschland gultigen Auslastungsgraden gerechnet. Bezugsjahr ist 1993. Die
Emissionen sind aufler bei C@icht vollsténdig vergleichbar, da sie teilweise unterschiedliches Sché-
digungspotential besitzen, vgl. dazu unten 2.1.6.)

2.1.1. Kohlendioxid (CO,)

Weltweit entfallen 20% des durch die Verbrennung fossiler Energietrager (Ol, Kohle, Holz, etc)
emittierten Kohlenstoffs auf den Verkehrsbereich, wovon zwei Drittel auf die Industrielander
zurickzufuhren sind. Dabei ist anerkannt, dal3 der Aussto3 vonzQ® sogenannten
Treibhauseffekt beitragt. Dies schliel3t auch,Emissionen aus dem Flugverkehr ein; es ist
jedoch schwierig, seinen genauen Anteil zu ermitteln. Es ist davon auszugehen, dafs die CO
Emissionen des Luftverkehrs zu Klimaveranderungen (deaibhauseffekt") beitragen.

2.1.2. Kohlenmonoxid (CO)
Durch unvollstéandige Verbrennung fossiler Brennstoffe entsteht Kohlenmonoxid, welches in der
Atmosphéare zu klimarelevantem gaxidiert.

2.1.3. Stickoxide (No,)

Aus der Verbrennung fossiler Brennstoffe entstehen weltweit zuweedier Stickoxide. Jahrlich
werden 2,8 Mio. Tonnen Stickstoffoxide von der internationalen Luftfahrt in die Atmosphare

3 Knisch/Reichmuth, Tabelle 9, S. 52 sowie die Erlauterungen im Text S. 51.
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ausgestoRetl. Durch starke Sonneneinstrahlung bilden Stickoxide ,JN@hd fliichtige
Kohlenwasserstoffe (VOC) bodennahes Ozoy),(@as mit 7% am Treibhauseffekt beteiligt ist
und besonders bei Anreicherung in der Region um die Tropopause (in 6-18 km HOhe) einen
Klimaeinflu3 auslbt, dessen quantitatives Ausmald noch nicht geklart ist. Wegen ihrer
Langlebigkeit kbnnen sich Substanzen im Tropopausenbereich durch atmospharische Transport-
vorgange uUber weite Strecken, darunter auch in héhere Schichten der Atmosphare, verteilen (vgl.
Abb. 2). Gelangen die durch Flugzeuge emittierten Stickoxide Uber vertikale Transporte in die
hoher gelegene stratosphérische Ozonschicht, kénnen sie dort Ozon zerstdren. Diese Moéglichkeit
besteht insbesondere bei Fligen oberhalb der Tropopause. Das Problem der Zerstdrung
stratospharischen Ozons durch Flugzeugabgase ist wissenschatftlich nicht hinreichend geklart, da
vertikale atmospharische Transportprozesse in den Reiseflughéhen des Unterschallverkehrs nicht
ausreichend bekannt sind. Auf jeden Fall mu3 ein mdglicher Beitrag der Flugzeugabgase zum
Abbau der Ozonschicht in Betracht gezogen werden. Das gilt insbesondere im Hinblick auf einen
zukunftigen Uberschallverkehr, dessen Reiseflughthen um 20 km liegen sollen. In letzter Zeit
mehren sich Plane zur Entwicklung solcher Fahrzeuge. In Deutschland sind nach der Luftfahrt-
verkehrsverordnung Fliilge mit Uberschallgeschwindigkeit fur die zivile Luftfahrt verboten.

Die im Sommer vermehrt auftretenden stark erhohten Ozonkonzentrationen wirken sich direkt
auf menschliche Aktivitaten aus (Belastung der Atemwege und des Kreislaufs).

Abbildung 2: Aufbau der Erdatmosphéare™

kilometers above sea level

50

stratosphere

20

10

sea level

equator

¥vgl. Umweltgutachten 1996, S. 188.
5 Nach: Lufthansa ,Balance" - Umweltbericht 1996/97, Juni 1997, S. 44.
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2.1.4. Wasser dampf (H,0)

Der durch Flugverkehr in der Stratospére emittierte Wasserdampf fihrt zu einer Verstarkung des
Treibhauseffekts und beeinflul3t dadurch das Klima. Der Flugtreibstoff besteht Gberwiegend aus
Kohlenwasserstoffen, die mit dem Sauerstoff der Luft in den Triebwerken zu Kohlendioxid und
Wasserstoff verbrennen. Die Emission des Wasserdampfes tragt neben der durch Oxidation von
Methan produzierten Wasserdampfmenge stark zum Anstieg der ansonsten geringen Wasser-
dampfkonzentration in der Stratosphare bei. Im Bereich der Tropopause kommt es durch
Verkehrsflugzeuge zur Bildung von Kondensstreifen (Zirruswolken), die aus Eisteilchen be-
stehen, welche bei ausreichender Umgebungsfeuchtigkeit zu einer Erhéhung des Wolken-
bedeckungsgrades beitragen. Zwar erreicht das Sonnenlicht die Erdoberflache auch bei diinnen
Eiswolken, jedoch wird die terrestrische Warmeabstrahlung bereits bei dinnen Wolken stark
gemindert. Dies fuhrt zu einer Temperaturzunahme an der Erdoberflache.

2.1.5. Schwefeldioxid (SO,)

Der Flugtreibstoff Kerosin enthalt in der Regel Schwefel, der durch die Verbrennung in Form von
Schwefeldioxid freigesetzt wird. Fur die Wirkung der emittierten Stoffe ist neben der Menge auch
die Hohe entscheidend, in der die Emission erfolgt. In der Reiseflughthe ist die Wirkung wegen
der auflangsamem Abbau der Emissionen beruhenden grof3en Verweilzeit, geringer Hintergrund-
Konzentration und starker Strahlungswirksamkeit deutlich hoher als in Bodennéhe. In den
besonders sensiblen Polarbereichen (vgl. Abb. 2) liegt die Flughéhe im Bereich des
Ozonabbaugebietes. Die emittierten SO2-Mengen sind grof3 genug, um eine deutliche Erh6hung
der Sulfat-Aerosol-Konzentration in der unteren Stratosphére zu bewirken und damit zum
Ozonabbau beizutragen. Wahrend winterlicher Smogphasen kann Schwefeldioxid in Bodennéhe
aulRerdem zu Belastungen der Atemwege flihren.

2.1.6. Auswirkungen der Schadstoffemissionen

Gegenwartig ist der Flugverkehr lediglich fir 2% bis 3% der Emissionen verantwortlich, die zum
Treibhauseffekt beitragefDiese Zahl allein besagt jedoch noch nichts {iber den tatsachlichen
Beitrag des Luftverkehrs zum Treibhauseffekt.

Fur den Flugverkehr sind drei verschiedene Schichten der Erdatmosphare bedeutsam: die Tropo-
sphare, die Tropopause und die Stratosphére. In diesen drei verschiedenen Schichten wirken die
Schadstoffemissionen unterschiedlich.

So wirken in defTroposphére (bis 20 km, tUber den Polen bis 10 km Ho6he) alle Schadstoff-
emissionen ungefahr eine Stunde lang; sie bilden dabei Ozon und Smog.riopbpause, der
Grenzschicht zwischen Troposphéare und Stratosphéreleibt lAngerfristig allein CQOn der
Atmosphére, die anderen Umweltschadstoffe werden innerhalb von 10 Tagen abgebaut. Jedoch
konnen in diesem Bereich der Atmosphére, NGter Einwirkung von Sonnenlicht zu Ozon
werden. Daneben ist aber noch der ansonbtamlose” Wasserdampf zu beachten, der in dieser
Hohe zur Wolkenbildung fuhrt und damit zu einer Klimaveranderung beitragt. In dieser Atmo-
spharenschicht stellt der Flugverkehr die einzige Emissionsquelle dar. Zwar kommen Unter-
suchungen zu dem Ergebnis, daf3 die Schadstoffemissionen bis zum Erreichen der Tropopause
Monate brauchen, so dal} sie bis dahin auch bereits (teilweise) abgebaut werden kénnen. Jedoch
kann auch die Uber der Tropopause liegedtatosphare (bis 50 km Hohe) von Schadstoff-

1 A European aviation charge, S. 1.
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emissionen betroffen sein, weil auch in dieser Hohe Flugzeuge verkehren. So kann in dieser Hohe
NO, zu einer Zu- oder Abnahme von Ozon beitragen. Insbesondere ist davon die in ca. 24 bis 48
km gelegene, chemisch labile Ozonschicht betroffen, deren lebenserhaltende Filterfunktion durch
die Emissionen nachhaltig gestort wird. Auch Wasserdampf und Sulfatdioxide beeinflussen das
Ozongleichgewicht in der Stratosphéfre.

Bioklimatologen haben festgestellt, dal3 die Schadstoffe um so langer in der Atmosphére ver-
bleiben, je hoher die Atmosphérenschichtist, in welcher die Schadstoffe ausgestof3en werden, und
damit ist auch ihre Wirkung desto gravierend&o verbleiben diese Schadstoffe 50 bis 100 mall
langer in der Atmosphéare, als auf der Erde produzierte Schad$tS#thst der gewohnliche
Wasserdampf, der bei jeder Verbrennung entsteht und als Kondensstreifen seine Spumam H
hinterlal3t, wird in diesen Hohen zu klimarelevantem Schadstoff. Letztlich stellt der Flugverkehr

in der oberen Troposphare und unteren Stratosphare die einzige unmittelbare anthropogene
Schadstoffquelle daf.

Untersuchungen des TUV Rheinland haben ergeben, daR 45% der Kohlenmonoxide (CO), 68%
der unverbrannten Kohlenwasserstoffe (HC) und 23% der Stickoxide),(M@ von Jets
verursacht werden, in Flughéhen von 1500 Meter ausgestof3en werden, also wahrend der Start-
und Landephase (vgl. unten Abb. 2).

Steig- und Inlandflige emittieren 39% CO, 22% HC und 47% IDN®in H6he von elf Kilo-
metern, wo die Luftschichten diinner und kélter werden. In die Tropopause und Stratosphéare
werden die restlichen Prozentanteile (16% CO, 10% HC) sowie weitere 30% Stickoxide durch
die Langstreckenjets und die englisch/franzésische Concorde (in 16 bis 20 Kilometer Hohe)
ausgestol3en.

Hinzu kommt, dal dichtbeflogene Korrideretwa die Nordatlantikroute, aber auch das dichte
Luftstral3ennetz Uber Europa lokal begrenzte, erheblich erhéhte Konzentrationen der
schadlichen Spurengase aufweisen. Berechnungen deAuW¢Stol3es tber dem Nordatlantik
ergeben eine 40fache Erhdhung der natiirlichen Konzentfation.

Nach einer Prognose des Environmental Fund aus dem Jahre 1994 wird der Flugverkehr im Jahr
2050 einen Anteil von 4,2 bis 7,0% des weltweiten,@0sstoRes habéhwobei der jetzige
AusstoR auf 2,6% veranschlagt viirdnd die Schadstoffemissionen im Jahre 2015 mit 3 bis 4%
angegeben werdéh.Dabei kommen Studien zum ubereinstimmenden Ergebnis, daR der
Hohepunkt des Schadstoffausstol3es noch nicht erreicht ist, und auch die Verbesserung der
Technologie mit dem Zuwachs des Flugverkehddamit der Umweltverschmutzung nicht wird
Schritt halten kdnnen.

Abbildung 3: Flughdhen in Relation zur Streckenlange (Mittelwerte, schematisierf)

7\ edantham/Oppenheimer, S. 10.

®Siiddeutsche Zeitung vom 31.10/1.11.1990, S. 74; FAZ vom 6.10.1992.

¥Memorandum on Transport and Environment to the Council of Ministers and the Greek Presidency (1993), S. 5.
2BMUNR/BMV, Konzept, S. 7.

2 vgl. FAZ vom 6.10.1997, S. 39.

?Vedantham/Oppenheimer, S. XII.

“Memorandum on Transport and Environment to the Council of Ministers and the Greek Presidency (1993), S. 5.
*S0: Government policy of the Netherlands, S. 3.

#T0V Rheinland u.a., S. 56.
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2.2. Larmemissionen

Eines der drangendsten Umweltprobleme uns erer Zeit ist nach wie vor der Larm. Schon 1982
zeigte eine Umfrage unter européischen Blrgern, daf3 Larm als das zweitwichtigste Umwelt-
problem am eigenen Wohnort angesehen wiirdeer die Halfte der Bevélkerung fiihlt sich in

erster Linie durch Stral3enverkehrslarm belastigt. An zweiter Stelle der subjektiv als stérend
empfundenen Larmbelastigung steht der FlugverKéwar konnten in den vergangenen Jahren
bereits die Gerauschemissionen durch Herabsetzung der Grenzwerte reduziert werden, jedoch hat
dies durch den gleichzeitig anwachsenden Flugverkehr nur zu einer Verlangsamung des
Larmzuwachses gefihrt.

Auf den Flughafen gibt es verschiedene Larmquellen. Es sind dies beim Flugverkehr der
Dusenlarm (Motorenlarm) und der aerodynamische Fluglarm, d.h. Jet-Stream-Larm. Durch den
Zubringerverkehr entsteht zudem der L&rm des Individual- und des Guterverkehrs vom und zum
Flughafen.

Larmbelastigung hat verschiedene Auswirkungen. Als nicht direkt gesundheitsschadigende
Auswirkungen fuhrt er unter anderem zu Stérungen der Kommunikation, Beeintrachtigung von
Erholung und Entspannung, Einschréankung der Leistungsfahigkeit bei schwierigen Arbeiten und
zu einer Verminderung der Wohn- und Lebensqualitat. Als gesundheitliche Schaden kommen
langfristig eine Veranderung des Blutdrucks, der Herztatigkeit und des Hormonspiegels in
Betracht. Weiterhin kann es zu Stre3, Mudigkeit, Schlaflosigkeit, Anfalligkeit fur
Herzkrankheiten, Bluthochdruck, Schwerhérigkeit bis hin zur Taubheit korfimen.

2.3. Zubringerverkehr

Wegen des bei den meisten Flugh&fen schlechten Anschlusses an den Schienen- und Busverkehr
sowie der gunstigen bzw. teilweise kostenlosen Parkmdglichkeiten auf den Flughafenparkplatzen,

*Eurobarometer Nr. 18, Oktober 1982, zitiert nach: Die Lage der Umwelt in der Européischen Gemeinschaft 1986,
Kommission der EG, Briissel/Luxemburg 1987, S.79.

"' vgl. Bender/Sparwasser, Grundziige des o6ffentlichen Umweltschutzrechts, 3. Aufl., 1995, S. 317 Rn. 25.

®Nahere Informationen zum Thema Larmbeeintrachtigung durch Verkehr finden sich in dem Arbeitsdokument W-
17 der Reihe Umweltfragen, Volksgesundheit und Verbraucherschutz ddsi&Parmschutzpolitik in der EU".
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ist neben dem Flugverkehr auch der stark ausgepragte Zubringer(stral3en)verkehr zu beachten.
Bezuglich der Luftschadstoffe, des Larms sowie der raumlichen Auswirkungen in Form von
Verkehrsinfrastrukturen ist die regionale Auswirkung des durch den Flughafen verursachten
Stral3enverkehrs mindestens gleich belastend wie die Luftfahrt selbst.

2.4. Sonstige Auswirkungen auf die Gesundheit von Passagieren und Flugper sonal

Moderne Verkehrsflugzeuge auf Reiseflughohe bewegen sich in einer lebensfeindlichen Um-
gebung. Erheblich reduzierter Luftdruck (200 hPa), extrem niedrige Temperature@);-fidhe
Ozon-Konzentrationen und niedrige Luftfeuchtigkeit sind typische Faktoren. Demzufolge ist das
Flugzeug auf ein autarkes Druck- und Klimatisierungssystem angewiesen. Direkt aus den Ver-
dichterstufen der Triebwerke wird die fur den Aufbau und Erhalt einer Druckkabine und fur die
Klimatisierung notwendige Luft entnommen. Nach Druckminderung und Abkuhlung der etwa
250° Celsius heil3en Luft wird diese Uber Verteilersysteme in die Kabine geleitet.

Wahrend des Fluges wird der Luftdruck in der Kabine mit zunehmender Hohe leicht abgesenkt,

wodurch es unter anderem zu einem Absinken des Sauerstoffpartialdrucks und damit zu einer
Reduzierung der Sauerstoffsattigung des arteriellen Blutes kommt. Wahrend dies von einem

gesunden Menschen kaum bemerkt wird, reicht es bei Herz- oder Lungenkranken aus, die
normalen kdrperlichen Kompensationsmechanismen, wie vermehrte und beschleunigte Atmung
und Steigerung des Herzminutenvolumens, zu tberfordern und klirDeompensations-

er scheinungen auszulésen.

Aufgrund des im Wege des Lungenstoffwechsels ausgeatmeten Kohlendioxids kann es zu einer
erhohten C@Konzentration in der Flugkabine kommen, welche bei manchen Passagieren zu
unangenehmen Befindlichkeitsstérungen fihren kann. Diesbeziiglich spielen insbesondere auch
menschliche Ausdinstungen eine verstarkende Rolle. Bei empfindlichen Personen kann die
bereits bei gering erhéhten GRonzentrationen leicht angeregte Atemtiefe und Atemfrequenz

in ein sich langsam und unbemerkt entwickelrtdgger ventilationssyndrom miinden, das zu

einem kurzfristigen Kreislaufkollaps fuhren kann. Auch kann es durch die extrem trockene Luft
(4,3% bis 14,6% relative Luftfeuchtigkeit) wahrend langerer Flugreisen zu Reizerscheinungen
im Auge sowie zur Austrockung der Schleimhaute der oberen Atemwege kommen.

Hinzu kommt dieStr ahlenbelastung,® die gerade bei Langstreckenfliigen und vor allem fiir das
Flugpersonal ungVielflieger" bedeutsam ist. Das Malf3 der Strahlenexposition wird entscheidend
durch Flughdhe, Flugdauer und Flugroute bestimmt, wobei die Strahlung Giber den Polen deutlich
héher als Giber dem Aquator ist. Die Strahlenbelastung beruht auf der konstanten radioaktiven
kosmischen Strahlung, die bei regionalen Sonneneruptionen kurzfristig auf das drei- bis hundert-
fache erhoht sein kann. Hinzu kommt radioaktive Ladung im Frachtraum von Passagier-
flugzeugen, z.B. aus medizinischer Forschung oder auch abgebrannte Kernbrennstabe. Strahlen-
belastung fuhrt zu gesundheitlichen Schaden wie erhéhten Krebsraten und Chromosomen-
schadigungen. Eslgim Luftverkehr nicht anders als beim terrestrischen Strahlenschutz der
Grundsatz, dal3 die radioaktive Strahlenbelastung unabhangig von Grenzwerten zu minimieren
ist. Nach Auffassung der deutschen Bundesregierung ist auf dem gegenwartigen Stand der
gesicherten wissenschatftlichen Erkenntnis anhand epidemiologischer Untersuchungen fir das
fliegende Personal und Vielflieger ein erhdhtes Krebsrisiko infolge kosmischer Strahlung nicht
belegbar. Die Strahlenexposition durch radioaktive Fracht ist im Vergleich zur kosmischen
Strahlung jedenfalls gering. Die bislang vorliegenden Studien belegen den Ursachenzusammen-

# 7um folgenden: BT-Drucksache 13/8619.
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hang mit festgestellten ,Folgen" der Strahlenexposition nicht. Zur Zeit laufen Studien, deren
Ergebnisse fur Frihjahr 1998 (Robert-Koch-Institut Berlin, Chromosomenstudie an 50 Ste-
wardessen) und Mitte 2000 (Krebsforschungszentrum Heidelberg, Untersuchung von 20.000
Lufthansa-Piloten) erwartet werden.

3. Rechtsvor schriften im Hinblick auf die Auswirkungen des Flugverkehrs
3.1. Begrenzung von Fluglarm

Nach dem Abschlul? des Abkommens tber die internationale Zivilluftfahrt hat die Gemeinschaft
zwei Richtlinien erlassen, die didrmemissionen von Unterschall-Flugzeugeregeln (Richt-

linie 80O/51/EWG, ABI. L 18/26 vom 24.1.1980; Richtlinie 83/206/EWG; ABI. L 117/15 vom
4.5.1983). Die Richtlinie des Rates zur Verringerung der Schallemissionen von Unter-
schalluftfahrzeugen (Richtlinie 89/629/EWG, ABI. L 363/27 vom 13.12.1989) beschrankt die
Zulassung auf solche Flugzeugarten, die den Anforderungen des Anhangs 16, Teil Il des Ab-
kommens Uber die internationale Luftfahrt, 3. Ausgabe, Juli 1978 oder gleichwertigen Anfor-
derungen genigen. Der durch Luftfahrzeuge verursachte Larm soll unter Zugrundelegung der
Normen der internationalen Zivilluftfahrtbehdrde unter Berticksichtigung des Umweltschutzes,
den technischen Mdglichkeiten und den wirtschaftlichen Auswirkungen verringert werden.

AulRerdem hat der Rat eine Richtlinie 92/14/EWG (ABI. L 76/21 vom 23.3.199&iaur
schrénkung des Betriebs von Flugzeugerum L uftfahrtabkommen der ICAO (Telil 1l Kapitel

2 Band | des Anhangs 16) erlassen. Nach dieser Richtlinie sind die larmintensiven Flugzeuge im
Sinne von Kapitel 2 im Zeitraum vom 1. April 1995 bis zum 31. Méarz 2002 EU-weit auszu-
mustern. Das bedeutet, da ab dem 1. April 2002 in den EU-Mitgliedstaaten nur noch zivile
Unterschall-Strahlflugzeuge verkehren durfen, die die strengeren Larmgrenzwerte des ICAO-
Anhangs 16, Band |, Kapitel 3 einhalten. Demzufolge sollen die Flugplatze der Mitgliedstaaten
nur noch von Unterschall-Strahlflugzeugen angeflogen werden kénnen, die ein Mantelstrom-
verhaltnis von 2 oder weniger besitzen oder bestimmten Anforderungen geniigen oder nicht
langer als 25 Jahren in Betrieb sind. Fur Flugzeuge bestimmter, besonders armer Entwicklungs-
lander sind Befreiungen moglich. Fur Fluggesellschaften, deren Betrieb sonst in Frage gestellt
ware, kann die oben genannte Betriebsdauer um maximal 3 Jahre verlangert werden. Um die
technische Nachristung von Flugzeugen zu ermdglichen, ist eine Moéglichkeit zur befristeten
Befreiung wahrend einer Ubergangszeit vorgesehen. Im ubrigen soll keine Fluggesellschaft
gezwungen sein, ihren Flugzeugbestand um mehr als 10% jahrlich zu verringern.

Die Richtlinie Gber di&mweltvertraglichkeitsprifung (85/337/EWG, 1997 geandertin: 97/11)

findet auf private und 6ffentliche Projekte Anwendung, d.h. fir bauliche Anlagen und sonstige
Eingriffe in Natur und Landschaft. Fur Flugzeuge, die eine Start- und Landebahn von mehr als
2.100 Meter Lange bendtigen, ist ein von den Mitgliedstaaten unter Anhérung der Offentlichkeit
auszugestaltendes Prifungsverfahren vorgesehen, in dem unter anderem die Auswirkungen des
Projektes auf die Umwelt festgestellt und beurteilt werden.

3.2. Reduzierung der Schadstoffemissionen

Die ICAO hat in ihrer Konvention Uber die zivile Luftfahrt im Anhang 16, TeiGiienzwerte

fur Schadstoffemissionerfestgeschrieben: Eine erste Grenzwertfestlegung fur die Schadstoffe
HC (Kohlenwasserstoffe), CO (Kohlenmonoxid), N@tickoxide) und Rul3 erfolgte 1981.
Wegen der Entwicklung des Luftverkehrs und der Triebwerkstechnik wurde eine Fortschreibung
dieser Grenzwerte erforderlich. Diese Anderung erfolgte durch den Anhang 2 zum Anhang 16,
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Teil Il, durch Beschluf3 des Rates der ICAO vom 24. Marz 1993. Sie umfal3t eine Reduzierung
der NQ-Emissionsgrenzwerte um 20%. Diese neuen Grenzwerte sind anzuwenden fur
Triebwerke, die nach dem 31. Dezember 1999 hergestellt werden.
Der Umweltministerrat der EU hat sich darauf geeinigt, die Emissionen von Kohlendiox)d (CO
Methan (CH) und Stickstoffdioxid (NQ) bis zum Jahr 2010 (ausgehend von 1990) um 15% zu
reduzierer’

4. MalBnahmen zur Minderung der Umweltauswirkungen

Zur Zeit gibt es noch keine Systematisierung und Vergleichbarkeit umweltrelevanter Daten auf
europdaischen Flughafen. Eine Gegenuberstellung der erhobenen Daten besonders umwelt-
bewul3ter Flugh&fen und derjenigen mit geringerem Standard verdeutlicht grof3e Unterschiede.
Unter den unterschiedlichen Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Umwelt kam als erstes dem
Fluglarm Aufmerksamkeit zu. Zwar haben alle europaischen Flughéafen in der Vergangenheit
Mafinahmen zur Larmreduktion getroffen, jedoch erschweren die unterschiedlichen Mel3verfahren
die Vergleichbarkeit dieser Anstrengungen. Beispielsweise sind die auf La&rmmessungen
verschiedener europdischer Flughafen beruhenden Léarmindizes sehr unterschiedlich.
(Amsterdam: Kosteneinheit (KE); Paris/Charles de Gaulle: Psophic Index (IP) und LDN;
Kopenhagen: Dezibel (dB(A)) etc.) Es existieren mindestens sechs verschiedene Mal3einheiten,
wobei die Angabe in Dezibel die gréf3te Verbreitung gefunden hat. Zudem werden in der Regel
ein Tages- und ein Nachtwert (ca. 23-08.00 Uhr) sowie ca. drei Larmzonen unterschieden.
Diese Angaben werden nun mit verschiedenen Einflu3faktoren wie Larmpegel, Tageszeit,
Gesamtzahl der Flugbewegungen pro Jahr usw. gewichtet. Ein Vergleich dieser so berechneten
Indizes ist daher praktisch nicht mdglich.

Viele Flughafen erheben eine larmbezogene Landegebthr, deren Ausmald gegenuber anderen
Flughafengebuhren jedoch sehr gering ist (vgl. Abb. 3). Auch die Effektivitat der weit verbrei-
teten Nachtflugverbote oder -einschrankungen wird durch die zahlreichen Ausnahmebewiilli-
gungen begrenzt.

Dampfende Effekte auf die Zunahme des Flugverkehrs und damit auch der Umweltbelastungen
sind aus der Fortentwicklung der Telekommunikation zu erwarten, insofern als sich viele
Geschaftsreisen kinftig durch Videokonferenzen, Bildschirmtelefon etc. eriibrigen kénnten.

©vgl. Merkel aa.O.
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4.1. Mal3Bnahmen gegen Larm

Als mogliche Mal3nahmen zur Reduzierung der LArmemissionen kommen in Betracht:

aer odynamischeVer besser ungen, z.B. Laminarfliigel mit besseren Strémungseigenschaften
zur Verringerung des Luftwiderstands, wodurch Larm und Treibstoffverbrauch sinken;

schallddmmende Flugzeugteile
starkere Triebwerke fur steilere Starts wodurch sich die Immissionsgebiete verkleinern.
Vermeidung besonders larmintensiver Start- und Landemandéver

Nachtflugverbotefir Wohngebiete in der Nahe von Flughéfen. Ein absolutes Nachtflugverbot
gibt es auf europaischen Grol3flughafen nicht. Aufgrund der vielen Ausnahmen, wie Sperrung
einzelner Pisten, Zulassung leiser Flugzeuge usw. haben viele Grof3flughafen nur geringe
Nachtflugbeschrankungen. Einige Flughéafen, wie z.B. Amsterdam, Charles de Gaulle, Frank-
furt am Main, Hamburg, Kopenhagen und London sind rund um die Uhr geBffnet;

Larmbezogene Start- und Landegebihrenz. B. durch die Schaffung zusatzlicher, vom
Ausmal} der La&rmverursachung abhéangiger Landegebihren oder die Reduzierung bestehender
Landegeblhren (Bonus-System) fir leisere Flugzeuge. Voraussetzung fur den Erfolg eines
solchen wirtschaftlichen Anreizes ist, dal3 die Gebihren im Vergleich zu den sonstigen Kosten
der Luftfahrtunternehmen ins Gewicht fallen;

Einflhrung vormweltlizenzen zur Einschrankung der Larmsituation in der Umgebung von
Flugh&afen. Eine starkere Nutzung solcher Lizenzen konnte die Fluggesellschaft zur An-
schaffung von leiseren Flugzeugen zwingen;

Einbeziehung militarischer Strahlflugzeugebei der Gerauschemissions-Reduzierung.

In der Praxis finden bislang insbesondere Larmabgaben Anwendung: Etwa die Hélfte der Grol3-
flughafen und 20% der kleineren Flughafen in Europa erheben bereits solche Gé&biihren.
Frankfurt am Main flihrte weltweit erstmalig larmbezogene Abgaben ein (1974); seit 1994 besteht
ein Bonussystem, das auch die Vermeidung larmintensiver Flugmandver honoriert. Inzwischen
verkehren in Frankfurt zu 75% die moderp&apitel llI"-Flugzeuge®

#vgl. Enquete des Verkehrsclubs der Schweiz, aa.0., S. 24.
¥ Dazu: A European aviation charge, S. 10.
¥ T0V Rheinland u.a., S. 85 ff.
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Abbildung 4: Gebiihren fir Flugzeugtypen, die 1990 in Zirich erhoben wurdeif

Kategorie Flugzeugtypen

I DC 8 Serie 20-40 250 US$
I Boeing 707 Serie 100-400 165 US$
[l Boeing 707, BAC 1-11, Boeing 727 125 US$
\% Boeing 737 Serie 100/200, 720 B, 727 Serie 100/200 85 US$
Vv Airbus A 300, Boeing 737 Serie 300, Boeing 747, 757, 767 0 Uss

4.2. Malinahmen gegen Schadstoffemissionen
Als mogliche MaRnahmen zur Reduzierung der Schadstoffemissionen bieten sich an:
« Limitierung der Flughthe um die schadlichen Auswirkungen der Emissionen zu begrenzen;

» Fortschreibung der Emissionsanforderungen an Flugzeugtriebwerke. Insbesondere zur
Minderung der Stickoxidemissionen ist eine Uberarbeitung der Grenzwertberechnung und eine
Verscharfung der absoluten Grenzwerte zu diskutieren;

» Verbesserung dé&smweltvertraglichkeit von Flugkraftstoffen;

« Verpflichtungder Flughafen zur Erfassung und Publizierung gewisser minimaler Grunddaten,
um ein aussagekraftigesnwelt-Auditing zu gewéahrleisten, z.B. Schadstofferfassung von
NO,, CO, HC und Benzol sowie Erstellung einer £Bllanz;

» schadstoffbezogene Landegebihren

In der Praxis ergibt sich folgendes: In Norwegen wird eine Passagiersteuer bzw. ,griine Steuer"
erhoben. Seit dem 1. Januar 1995 gibt es eine Steuer, die auf alle Inlandsfliige und internationale
Flige erhoben wird. Eine ahnliche Steuer wird auch seit 1989 in Schweden erhoben. Die
skandinavischen Lander versuchten im Rahmen der Regierungskonferenz 1996 zur Anderung des
Maastrichter Vertrages, in dieser Form Umweltsteuern auf Gemeinschaftsebene anzuregen.
Jedoch hatten solche Vorschlage bei der Mehrheit keinen Erfolg, so daf? sie im Entwurf zum
Amsterdamer Vertrag keine Beriicksichtigung fanden.

Die Chicago-Konvention statuiert in ihrem Artikel 15, dal3 keine Strafen oder Abgaben im
Zusammenhang mit dem Flugtransit erhoben werden dirfen.

Im Bereich des Umweltschutzes gibt es bisher empfohlene Richtwerte der ICAO nur fir die Start-
und Landephase und nicht fiir die sonstigen Flugphasen.
4.3. Okonomische und sonstige MaRnahmen

¥ Entnommen dem Arbeitsdokument W-17 der Reihe Umweltfragen, V olksgesundheit und V erbraucherschutz des
EP: ,Die Larmschutzpolitik in der EU", S. 22; Quelle: OECD, Lutter contre le bruit dans les années 1990, Paris
1991, S. 73.

*Vedantham/Oppenheimer, S. 10.
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Fortschritte hinsichtlich der luftverkehrsbedingten Umweltbealasfen lie3en sich unter anderem
auch durch steuerliche Lenkungsmaf3inahmen erzielen. Es bestehen derzeit weltweit steuerliche
Begunstigungen des Luftverkehrs im Vergleich zu anderen Transportmitteln.

Gemald Artikel 8 Abs. 7 lit. b) der EG-Richtlinie 92/81/EWG besteht eine europaweite Steuer-
befreiung von Mineral6len fur die gewerbliche Luftfahrt. EAdeschaffung der Steuer befrei-

ung, wie von der deutschen Regierung gefordert, hatte zunéchst unmittelbar eine Erhéhung der
Betriebskosten zur Folge, was in gewissem Umfang Anreiz zu zusatzlichen Verbrauchs-
minderungen geben kdnnte. Héchstwahrscheinlich hétte sie mittelbar auch eine Erhéhung der
Flugpreise zur Folge, wodurch insbesondere im Inlandsverkehr, aber auch im euregionalen
Verkehr der Hochgeschwindigkeitszug eine ernsthafte Alternative zum Flugzeug werden kdnnte.
Zwar dirfte eine Kerosinbesteuerung auf européischer Ebene zu einer Wettbewerbsverzerrung
gegenuber Drittstaaten fuhren. Demzufolge ware eine weltweite Besteuerung zwar vorzuziehen,
bedurfte aber in der Praxis der langwierigen Uberarbeitung zahlreicher internationaler Vertrage.
Derzeit wird die Steuerbefreiung gemaf der genannten Richtlinie auf Initiative der deutschen
Bundesregierung lberprift.

Personenbeférderungenim grenzuberschreitenden Luftverkehr sind allgemein in-derdets

als etwa bei der innerdeutschen Personenbefordernioipt der Mehrwertsteuer unterworfen.
Auch hierdurch kommt es zu einer steuerlichen Bevorzugung des Luftverkehrs vor anderen
Verkehrstragernim internationalen Verkehr. Sinnvoll ware zumindeshetmaver tsteuer liche
Gleichstellung aller Verkehrstrager inder EU, wodurch eine Starkung insbesondere der Hoch-
geschwindigkeitszlige erreicht werden konnte.

Nicht zuletzt auch ddforschungsférderungkommt Bedeutung fiir die Senkung der Emissionen

zu. Die Forschung an larm- und verbrauchsoptimierten Flugzeugzellen zielt in Deutschland unter
Berucksichtigung verbesserter Werkstoffe und Aerodynamik sowie elektronischer Flugsteuerung
aufdie in der folgenden Tabelle aufgefiihrten Verbesserungen gegentber 1994 ab. Darliberhinaus
versprechen neuartige Triebwerke zuséatzliches Einsparpotential. Zu beidem vergleiche die
folgende Ubersicht (Abb. 5).

Abbildung 5: Angestr ebtes Einspar potential bei technischer Optimierung (Basis: 1994)*'

Flugzeugzellenoptimierung Triebwerksoptimierung
Trelbstoffverbrauch | 10 bis 25% 20 bis 25%
Schadstoffemissionen | 10 bis 25% (allgemein) 85% (nur NO
Larmemissionen 12 dB (A) (entspricht mehr als einer 10dB (A)

Halbierung der subjektiv empfundenen

Lautstarke)

5. Zusammenfassung und Ausblick

%®vgl. Konzept Luftverkehr und Umwelt, S. 25 ff; zur Problematik vgl. auch das Interview mit der Kommissarin
Ritt Bjerregaard ,EU vows tough stance on greenhouse gases,, in: EUR-OP News 2/97, S. 1; ferner Walle:
»,Umweltschutz braucht Balance - keine Polarisierung”, in: Lufthansa Umweltbericht 1996/97, S. 49.

¥ Vgl. Merkel aa0., S. 446.
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Als Ergebnis laf3t sich festhalten, dal3 der Flugverkehr Aggmessen an anderen Verkehrs-
mitteln - einen geringen Beitrag zur Umweltschadigung leistet. Das darf jedoch nicht dartber
hinwegtauschen, daf3 dieser Beitrag jetzt schon von grof3er Bedeutung ist, weil die Emissionen
sich in Hohen ereignen, in denen der Schadstoffabbau langer braucht als in den untersten
Schichten der Erdatmosphére. Zudem wird der Flugverkehr im Laufe der nachsten Jahrzehnte
weiter ansteigen, ohne daf3 bisher erfolgreiche Konzepte gefunden wurden, den weiteren Zuwachs
an Flugzeugemissionen einzudammen.

Die sich anbietenden Malinahmeginerseits die technische Verbesserung von Triebwerken und
Flugzeugen, andererseits die Einfihrung einer Kerosinstewsnd aus technischen oder
juristischen Gesichtspunkten problematisch. So gehen die Prognosen dahin, dal die technische
Verbesserung der Flugzeuggenerationen nicht effektiv zu einer Verringerung der Emissionen
beitragen wird, weil diese technische Verbesserung nicht mit den im Flugvedgtogiizierten
Zuwachsraten Schritt halten kann.

Der Einfihrung einer Kerosinsteuer stehen juristische Bedenken entgegen: Zwar steht das
Chicagoer Abkommen einer Abgabe auf Treibstoff, Landegebuhren, Flugsicherungsgebihren und
Flugtickets nicht entgegen, jedoch sind die bilateralen Luftverkehrsabkommen diesbeziglich
restriktiver® Auch ergeben sich Probleme im Hinblick auf das GATT-Abkommen insoweit, als
die internationale Warenverkehrsfreiheit betroffen ist. Weitere Problempunkte bereitet das GATS
(General Agreement on Trade and Services), welches die Dienstleistungen betrifft, und vor allem
der EG-Vertrag. So weist zwar der EG-Vertrag in Art. 36 im Unterschied zum GATS und GATT
eine gerichtlich anerkannte Ausnahme zugunsten des Umweltschutzes bei die Warenverkehrs-
und Dienstleistungsfreiheit einschrdnkenden MalRnahmen auf. Demgegenuber ist fir das
GATT/GATS eine solche Umweltausnahme bisher nur ansatzweise und unzureichend eingeraumt
worden, so dafd eine Umweltabgabe juristischer Rechtfertigung auf dieser Ebene bedarf.

Letztendlich darf aber auch fur den europaischen Bereich nicht verkannt werden, dal3 schon im
Rahmen der Regierungskonferenz 1996 von den skandinavischen Staaten Vorschlage im Hinblick
auf Umweltsteuern und Umweltabgaben vorgebracht wurden, die im Kreise der Mehrheit der
Mitgliedstaaten keine Zustimmung fanden. Somit ist zum jetzigen Zeitpunkt auf Gemein-
schaftsebene eine EU-Initiative zur Erhebung einer Mehrwertsteuer nicht konsensfahig und
Uberlal3t es den Mitgliedstaaten, von dieser Moglichkeit Gebrauch zu machen. Eine solche
nationale Steuer muf3 sich jedoch an den hohen Anforderungen des EG-Vertrages aus Art. 36
EGV messen lassen.

Trotzdem kommt der Européischen Union eine entscheidende Bedeutundbarzegtionellen
Planung des Flugverkehrs im 21.Jahrhundert zu, wie auch schon die Einbeziehung des
Flugverkehrs und des Luftverkehrsmanagements iplLeiglinien fur den Aufbau eines trans-
europaischen Verkehrsnetz€sferdeutlicht, die eine bessere Nutzung der vorhandenen Kapa-
zitaten im Luftverkehr und eine rdumliche Verteilung des Luftverkehrsangebots bewirken soll.
Hinzukommen muf3 eine Férderung moderner Informations- und Kommunikationstechnik, die
den Flugverkehr verringern kann.

Daruberhinaus gilt es, attraktive Alternativen zum Kurzstrecken-Luftverkehr zu schaffen. Dies
wird nicht von der Wirtschaft allein erfolgen, sondern héngt von politischen Initiativen ab.
Argumente fiir solche Initiativen sollten sich etwa auf Okobilanzen der verschiedenen Verkehrs-
trager stitzen lassen (vgl. Abb. 1). Hierbei ist in erster Linie an den Ausbau des européische

% A European aviation charge, S. 62.
¥ Entscheidung EU Nr.1692/96/EG vom 23. Juli 1996.
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Hochgeschwindigkeitsnetzes - das auch von fihrenden Fluggesellschaften als adaquater Ersatz
fur Kurzstreckenfliige angesehen wirth Betracht zu denken.
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