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»D as Nachtheilige der isolierten Lage, worin sich die Eifel befindet,
hat sich in letzter Zeit besonders fiihlbar gemacht und bei deren Bewoh-
ner den Gedanken ins Leben gerufen, Abhiilfe dafiir zu finden.

Wie Euer Koniglichen Majestat bekannt ist, bringt der Boden nur spar-
lich, unzureichlich Roggen und Hafer hervor, wir sind daher hauptséach-
lich auf unsere Industrie-Zweige: Tuchfabrikation und Leder-Gerberei
angewiesen, aus deren Erlos wir die nothige Brodfrucht von den frucht-
bareren Gegenden eintauschen.

In diesen, dem allgemeinen Verkehr mehr zuganglichen Gegenden wer-
den aber dieselben Industriezweige betrieben, dieselben befinden sich
daher in einer weit giinstigeren Lage wie wir, und haben den Vortheil,
dafB das ganze Land von Eisenbahnen durchkreuzt ist.

Diesem leichteren Verkehrsmittel schreiben wir es hauptsachlich zu, dal

die Theuerung der nothwendigsten Lebensmittel dorten weniger fithlbar

ist, wie bei uns, und glauben wir durch Anlage einer solchen unsere Lage
zu verbessern.«

Wie in dieser Bittschrift der Gemeinde Monschau an den Konig von
PreuBen zur Errichtung einer Eisenbahnlinie im Eifel-Venn-Gebiet vom
26. September 1856 so scheint auch heute noch argumentiert zu werden,
wenn es um Verkehrsmittel geht. Nur geht es heute meist nicht mehr um
Eisenbahnen, sondern um Autobahnanschliisse oder Flughidfen. Denn die
Diskussion um Flugplitze beherrscht vielerorts die politische Landschaft.
Wie die Argumentation um Letztere vielfach aussieht und welche
Mechanismen hier wirksam werden, versuchen die hier, gemeinsam von
BUND und Klima-Biindnis zusammengestellten Hintergrundmaterialien
zu erhellen.
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Angebot & Nachfrage

2.1
Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens

D

Berechnungen der IATA (International Air Transport Asso-

ie weltweite Luftfahrt verzeichnete seit Anfang der
80er Jahre eine bemerkenswerte Zunahme mit
einer jihrlichen Steigerungsrate von 7-8 Prozent.

ciation) zufolge wird sich dieses Wachstum in dhnlicher
Weise bis tiber das Jahr 2000 hinaus fortsetzen: Weltweit
wird sich das Luftverkehrsaufkommen in den nichsten 10
Jahren verdoppeln, auf den Pazifikrouten gar vervierfa-
chen. Mit einer Stagnation des Luftverkehrswachstums ist
in den nichsten Jahrzehnten nicht zu rechnen.

Auch in der Bundesrepublik ist der Luftverkehr der am
starksten expandierende Verkehrstriger. Bereits heute hat
der Flugverkehr einen Anteil von 18 Prozent am gesamten
Energieverbrauch des Verkehrssektors. Einer neuen Stu-
die des Umweltbundesamtes zufolge bewirkte der von
Deutschland verursachte Flugverkehr im Jahr 1993 den
AusstoB von 19 Millionen Tonnen des Klimagases Koh-
lendioxid (COZ)’ was einem Anteil von 10 Prozent am
gesamten deutschen COZ—AusstOB entspricht.

Angesichts des bis 2010 weltweit prognostizierten Wachs-
tums des Flugverkehrs um 150 % sind sofort Vorsorge-
maBnahmen notwendig, denn: Bei Realisierung der zu
erwartenden Trendentwicklungen werden die klimapoliti-
schen Reduktionsziele der Bundesrepublik Deutschland
deutlich verfehlt.

B

Flinftel aller Fliige in der Bundesrepublik wird im Regio-

esorgniserregend ist aber nicht nur die Entwick-
lung im Fernflugverkehr, sondern auch die rapide
Zunahme des Regionalflugaufkommens. Bereits ein

nalverkehr zuriickgelegt. Dabei handelt es sich traditio-
nell fast ausschlieflich um Geschiftsreiseverkehr; in jin-
gerer Zeit wird jedoch verstirkt versucht, tiber diese tra-
ditionellen Zielgruppen hinaus weitere Teile der
Bevolkerung anzusprechen und den Kurzstreckenverkehr
auf Stadtetourismus, Shopping und privaten Besuchsver-
kehr auszudehnen.
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2.2

Prognostizierte Entwicklung der Flughafenkapazitéten

ielfach versprechen sich Kommunen und Regio-

nen von dem Vorhandensein eines Flugplatzes die

Ankurbelung der regionalen Wirtschaft verbun-
den mit der Schaffung von Arbeitspldtzen und der Siche-
rung von Standortvorteilen. Durch entsprechende Forder-
programme der EU, des Bundes und der jeweiligen Lan-
desregierungen werden sie in diesen Bemiithungen
unterstiitzt. In den neuen Bundesldndern wird der Flug-
platzausbau aus Mitteln der Gemeinschaftsaufgabe »Ver-
besserung der regionalen Wirtschaftsstruktur« gefordert.
Diese wird aus Bundes- und Landesmitteln sowie aus Mit-
teln aus dem européischen Fonds fiir regionale Entwick-
lung gespeist und sieht neben der direkten Forderung der
gewerblichen Wirtschaft die Forderung der wirtschaftli-
chen Infrastruktur vor: »Die finanzielle Forderung soll die
regionalen Gebietskorperschaften in die Lage versetzen,
eine Infrastruktur im Luftverkehr zu erhalten, die als
Anreiz fiir die Ansiedlung von Industrie und Gewerbe die-
nen und langfristig zur Verbesserung der wirtschaftlichen
Situation der Region beitragen soll.« (Der Wirtschaftsmi-
nister des Landes Mecklenburg-Vorpommern, 1994)

ie sieht aber der tatsdchliche Bedarf an Flug-

hafenkapazititen in der ndheren Zukunft aus?

In der 1991 veréffentlichten Studie »Uberle-
gungen und Berechnungen zur Flughafenkapazititsent-
wicklung in Deutschland bis 2010« von H.G. Ungefug wird
der weitere Bedarf an Flughafenkapazititen untersucht.
Darin werden mehrere Rahmenbedingungen, die in
Zukunft greifen konnten, berticksichtigt und gegen das
erwartete Wachstum des Flugverkehrsautkommens aufge-
rechnet. Neben finanziellen und ordnungspolitischen Pro-
blemen finden etwa eine Verlagerung von Kurzstrecken
auf die Bahn, der zukiinftig verstirkte Einsatz von
GroBraumflugzeugen oder eine verbesserte Flugsicherung
Beachtung. Demnach wiirden sich bei allen angenomme-
nen Wachstumsraten von bis zu 8 % und selbst fiir ein
geringes MaB an Umsteigern auf die Bahn im Jahr 2010
die Startzahlen an allen betrachteten Flughifen verrin-
gern.



n Anbetracht dieser Zahlen stellt sich die Frage, inwie-
I fern tiberhaupt noch o6ffentliche Mittel zur Férderung

und zum Ausbau des Flugverkehrs bereitgestellt wer-
den sollten. Wire es nicht sinnvoller, diese Mittel gleich in
die Forderung einer regionalen Kreislaufwirtschaft zu
investieren, innovative Arbeitspldtze anzusiedeln und so
erste Schritte in Richtung einer nachhaltigen Stadt- und
Regionalentwicklung zu gehen? Gerade die Klima-Biind-
nis-Kommunen, die mit ihrer Selbstverpflichtung zu einer
Halbierung des C02—Ausst03es bis 2010 noch iiber die
Ziele der Bundesregierung hinausgehen, sind an dieser
Stelle besonders gefordert, ihre Wirtschafts- und Ver-
kehrspolitik klimavertrdglich und nachhaltig zu gestalten.

Begriffe

3.1 Nicht jeder Flugplatz ist ein Flughafen

eabsichtigt man, sich niher mit der Problematik

B »Flugverkehr in Deutschland« zu beschiftigen, so

ist es empfehlenswert, sich zunichst mit einigen

Begriffen vertraut zu machen. Rechtlich, d.h. durch das

Luftverkehrsgesetz (LuftVG) und die Luftverkehrs-Zulas-

sungs-0rdnung (LuftVZO0), definiert, sind die Begriffe

Flughafen, Landeplatz und Segelfluggeldande. Letztere sol-

len hier jedoch nicht weiter betrachtet werden.

D Flughdfen sind danach Flugplitze, die nach Art und
Umfang des vorgesehenen Flugbetriebs einer Sicherung
durch einen Bauschutzbereich nach § 12 LuftVG bedir-
fen. Dieser sieht vor, daB auf dem Flughafen und in
einem bestimmten Umkreis um den Flughafen herum
Gebdude nur mit Zustimmung der Luftfahrtbehérden
errichtet werden diirfen.

D Landeplitze sind Flugplitze, die einen solchen Bau-
schutzbereich nicht brauchen, auf denen aber auch nicht
ausschlieBlich Segelflugzeuge und nichtselbststartende
Motorsegler starten und landen; sonst wiren es Segel-
fluggeldnde.

Darf ein Flughafen oder Landeplatz nur von einem
bestimmten Nutzerkreis, z.B. den Mitarbeitern einer be-
stimmten Firma oder den Mitgliedern eines Vereins,
benutzt werden, so handelt es sich um einen Sonderflug-
hafen bzw. Sonderlandeplatz; dem allgemeinen Verkehr
dienende Flughifen bzw. Landeplétze bezeichnet man als
Verkehrsflughdfen bzw. Verkehrslandeplitze. Gibt es eine
interkontinentale Verkehrsanbindung, so handelt es sich
um einen Internationalen Verkehrsflughafen.

n Deutschland gibt es 17 Flugplitze, die den Status
Ieines Internationalen Verkehrsflughafens genieBen:

Berlin-Schonefeld, Berlin-Tempelhof, Berlin-Tegel,
Bremen, Dresden, Diisseldorf, Erfurt, Frankfurt, Hamburg,
Hannover, Kéln/Bonn, Leipzig/Halle, Miinchen, Miin-
ster/Osnabriick, Niirnberg, Saarbriicken und Stuttgart.
Der Begriff »Regionalflughafen« hingegen ist ebenso beliebt
wie beliebig. Die Einschitzung dariiber, was ein Regio-
nalflughafen ist, ist offensichtlich abhingig vom jeweili-
gen Bundesland bzw. vom Sprachgebrauch. Im Luftver-
kehrsgesetz bzw. der Luftverkehrszulassungsordnung defi-
niert ist dieser Begriff nicht.

BUNDhintergrund LuftverkehrT 5



aut Landesverkehrsprogramm Rheinland-Pfalz

L(1990) sind als Regionalflughifen nur Flugplitze

geeignet, die folgende drei Bedingungen erfiillen:

1. Es muB eine ausreichend lange (1500-2000 m), befe-
stigte Start-/Lande-Bahn vorhanden sein.

2. Es muB ein Instrumentenlandesystem vorhanden sein,
damit der Betrieb bei ungiinstigen Wetterbedingungen
aufrecht erhalten werden kann.

3. Der Flugplatz muB in die Flugsicherung miteinbezogen
werden.

Im Gesamtverkehrsplan Bayern 1994 wird der Begriff
»Regionalflughafen« hingegen tiberhaupt nicht verwendet.
Im Luftverkehrskonzept des Landes Nordrhein-Westfalen
werden in ihrem Verkehrsaufkommen so unterschiedliche
Flugplitze wie Dortmund (groBter Regionalflughafen in
Deutschland) und Moénchengladbach ohne Unterscheidung
unter der Rubrik »Regionale Verkehrsflughidfen und Lan-
deplitze« zusammengefaBt. In den neuen Lindern (spezi-
ell Thiiringen und Sachsen) wird auch der Begriff »Ver-
kehrslandeplatz mit regionaler Bedeutung« verwandt, der
vielfach dem Begriff Regionalflughafen gleichgesetzt wird.
Gleichzeitig erfolgt der Hinweis darauf, daB die Verkehrs-
landepldtze mit regionaler Bedeutung »einen ihrer poli-
tisch zugewiesenen Bedeutung entsprechenden Ausbau-
zustand noch nicht erreicht haben«.

0 ber das tatsdchliche Verkehrsaufkommen an die-
l | sen Flugplitzen und die damit verbundenen Bela-
stungen von Anwohnern und Umwelt sagen alle
diese Begriffe zunidchst nur wenig aus. Dazu ist es not-
wendig, die GroBe der Flugzeuge und die Anzahl der Starts
und Landungen zu betrachten. Welche Flugzeuge starten
und landen kénnen, hingt im wesentlichen von der Lan-
ge und Tragfahigkeit der Start- und Landebahnen ab. An
dieser Stelle muB betont werden, daB bei der Erstellung
der Flugplatzkarte des BUND nur die Flugplatze beriick-
sichtigt wurden, die fiir den Betrieb mit Flugzeugen mit
einer hochstzulédssigen Startmasse (MTOW) von mehr als
5,7 t genehmigt sind. Dadurch sind reine Sportflugplatze
nicht verzeichnet.

6 BUNDhintergrund LuftverkehrT

3.2 Luftverkehrssektoren (nach BMV)
Der Luftverkehr wird eingeteilt in:

D die Gewerbliche Luftfahrt; das ist die auf Gewinnerzie-
lung gerichtete Unternehmensbetétigung von Luftfahrt-
unternehmen, unabhingig von Betriebsgrofe, Unter-
nehmensziel und Art der eingesetzten Luftfahrzeuge und

D die Allgemeine Luftfahrt; darunter werden die Bereiche
zusammengefaBt, die nicht der Militdr- und der Linien-
luftfahrt oder der Charterluftfahrt mit groBen Luftfahr-
zeugen zuzuordnen sind, also z.B. die Geschéftsluftfahrt,
Taxifllige, Rettungs- und Krankenfliige.

Die frither tibliche Einteilung in Fluglinienverkehr und

Charterflugverkehr besteht seit dem 1.1.1993 innerhalb

der EU nicht mehr.

3.3 Die »Betreiber«

u jedem Flugplatz gibt es auch einen Flugplatzbe-
Z treiber. Das kdnnen bei kleineren Flugplatzen Ein-

zelpersonen sein oder z.B. ein Luftsportverein. Es
kann sich dabei aber auch um gréBere oder kleinere
Betreibergesellschaften handeln, die z.B. von der 6rtlichen
Industrie- und Handelskammer zusammen mit einigen
Geschiftsleuten gebildet werden. Fast immer sind aber
auch die 6ffentlichen Hénde beteiligt und zwar auf allen
Ebenen: Stidte und Gemeinden, Kreise, Bundeslander und

auch der Bund selber.



4.1 Rechtsfragen zum Umweltschutz an

Flugplatzen

4.1 Rechtsquellen und Behordenzustindigkeiten

echtsquellen des Luftverkehrsrechts sind insbe-son-
Rdere das Luftverkehrsgesetz (LuftVG), die Luftver-

kehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZ0), die Luftver-
kehrs-Ordnung (LuftVO0), sowie das Fluglirm-gesetz. Die
genannten Vorschriften sind z.B. in der Lose-blattsamm-
lung »Das deutsche Bundesrecht« enthalten, die in den
meisten 6ffentlichen Bibliotheken gefiihrt wird (Abschnit-
teIL 17, VI G 20 ff der Sammlung). Gesamtdarstellungen
zum Luftverkehrsrecht mit Hinweisen zu einschldgigen
Verordnungen der Europdischen Union und zu interna-
tionalen Abkommen finden sich in den Kommentaren von
Giemulla/-Schmid und Hofmann/-Grabherr (letzterer
nachfolgend zitiert: H/G). Zur Einarbeitung geeignet ist
auch Geiger, Natur und Recht -NuR- 1982,127 und die
Landtags-Drucksache NRW 11/7223 vom 30.05.94, zu
beziehen tiber den Landtag NRW sowie Oeser, K./Beckers
J.H.; Fluglarm - ein Kompendium fiir Betroffene, C.F. Miil-
ler-Verlag, Karlsruhe 1987.

Das Luftverkehrsrecht ist Bundesrecht, vgl. Art. 73 Nr. 6
GG. Die Aufgaben der Luftverkehrsverwaltung sind aber
im wesentlichen den Lindern als Auftragsverwaltung
ibertragen (vgl. u.a. Art. 87d GG, § 10, § 31 LuftVG). Im
Bereich der Landerverwaltung ist die Behordenzustindig-
keit durch Landesrecht bestimmt und von Aufgabe zu Auf-
gabe verschieden. In Nordrhein-Westfalen beispielsweise
sind nach der Verordnung vom 8.11.83, GVBI. NW 83,550
die Zustiandigkeit auf die Bezirksregierungen (Regierungs-
prasidien) Diisseldorf und Miinster und/oder das Landes-
verkehrsministerium konzentriert.

ie bundeseigene Luftverkehrsverwaltung wird nach
D § 31 Abs. 1, §§ 31 a — des LuftVG insbesondere

ausgelibt durch das Bundesverkehrsministerium
(beispielsweise fiir die Flugkontrollzonen, vgl. § 10 Luft-
VO0), das Luftfahrtbundesamt in Braunschweig und die
Deutsche Flugsicherung Gesellschaft mbH, Offenbach.
Besondere Regeln gelten fiir Militarflugplatze u.4, vgl. § 30
LuftVG.
An Verkehrsflughidfen sind gem. § 32b LuftVG Kommis-
sionen einzurichten, die tiber MaBnahmen gegen Fluglarm
und Luftverunreinigung beraten; an anderen Flugpldtzen
kénnen gem. Abs. 7 der Vorschrift entsprechende Kom-

missionen (»Larmschutzbeirite«) eingerichtet werden. Den
vorbezeichneten Kommissionen gehoren u.a. Vertreter der
Anliegerkommunen sowie der Bundesvereinigung gegen
Fluglarm an.

4.2 Flugplatzarten, Genehmigung und Planfeststellung

von Flughéfen

zen starten und landen (vgl. § 25 LuftVG und §§ 15
f LuftvVO: sog. Flugplatzzwang). Flugplitze dirfen
gem. § 6 Abs. 1 Satz 1 LuftVG nur mit Genehmi-gung
angelegt oder betrieben werden. Auch eine wesentliche

L uftfahrzeuge diirfen grundsétzlich nur auf Flugplat-

Erweiterung oder Anderung der Anlage oder des Betriebs
des Flugplatzes ist nach § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG geneh-
migungsbediirftig. Die Genehmigung kann mit (nachtrig-

lichen) Auflagen versehen oder widerrufen werden.

Flugplitze sind Flughifen (§ 38 LuftVZO0), Landeplitze (§
49 LuftVZ0) und Segelflughifen. Flughifen sind Flug-
plétze, die einen Bauschutzbereich nach § 12 ff LuftvVG
bendtigen; Landeplétze und Segelflughédfen konnen erfor-
derlichenfalls einen beschriankten Bauschutzbereich nach
§ 17 LuftVG haben. Bauschutzbereich bedeutet, daB die
Errichtung von Gebéduden in einem gewissen Umkreis an
die Zustimmung der Luftfahrtbehérden gebunden ist.

Die Anlage oder wesentliche Anderung von Flughifen und
Landepldtzen mit beschranktem Bauschutzbereich nach §
17 LuftVQG ist nicht nur nach § 6 LuftVG genehmigungs-
bediirftig, sondern unterliegt zudem nach §§ 8 ff LuftvVG
der Planfeststellung oder Plangenehmigung.

Wenn ein Vorhaben (auch) planfeststellungsbediirftig ist,
bestehen erweiterte Beteiligungs- und Erorterungsrechte
von Anliegern, anerkannten Naturschutzverbidnden und
Gemeinden (vgl. u.a. § 10 Abs. 2 LuftVG, § 29 Abs. 1 Satz
1 Nr. 4 BNatSchG). Zu den Wirkungen des Planfeststel-
lungsbeschlusses siehe insbesondere § 9 Abs. 1 Satz 1,
Abs. 3, § 11 LuftVG. Im Genehmigungsverfahren fiir Flug-
platze, die einer Planfeststellung bediirfen, ist die Umwelt-
vertriaglichkeit zu prifen (§ 6 Abs. 1 Satz 3 und 4, vgl.
auch § 8 Abs. 2 LuftVG sowie das Gesetz iiber die Umwelt-
vertriglichkeitspriifung (UVPG-, insbesondere Nr. 13 der
Anlage zu § 3 UVPG). In Einverstindnisfillen kann die
Planfeststellung durch eine Plangenehmigung ohne UVP

BUNDhintergrund LuftverkehrT 7



und ohne férmliche Beteiligung ersetzt werden, vgl. § 8
Abs. 2 LuftVG und H/G Rn. 40 ff zu § 8 LuftVG, zur Stel-
lung der Naturschutzverbinde Rn. 45).

Wegen der Unterschiede bei den Beteiligungsrechten und
bei der UVP-Pflichtigkeit neigen leider erfahrungsgeméas
einige Luftverkehrsbehorden dazu, im Zweifel einen mog-
lichst beteiligungsarmen Verfahrensweg zu gehen. Dies
wirkt sich insbesondere bei der Anderung oder Erwei-
terung von Flughifen aus.

Erweiterung i. S. v. § 8 LuftVG kann nach der
Rechtsprechung nur vorliegen, wenn die Flughafen-
anlage umgestaltet wird; dagegen sind nach § 6 Abs. 4
Satz 2 LuftVG nicht nur Anlagendnderungen, sondern

Eine planfeststellungsbediirftige Anderung oder

auch bloBe Betriebsinderungen genehmigungsbediirftig.
Die Einzelheiten sind unklar: eine Anlagednderung ist
sicherlich gegeben bei einer erheblichen Verlingerung der
Startbahn und auch bei Errichtung von Anlagen und Ein-
richtungen, die den Flugbetrieb erméglichen bzw. ihm die-
nen (z.B. Kontrollturm, Anflugbefeuerung, Instrumen-
tenlandesystem, Flugzeughallen, vgl. H/G Rn. 23 ffzu § 8
LuftVG). Eine Betriebsdnderung ist z. B. die Aufnahme
von Instrumentenflug sowie die Regelung von Gewichts-
beschrankungen der Flugzeuge und der Betriebszeiten (vgl.
H/G Rn. 24 ff zu § 6 LuftVG). Zu beachten ist, daB die
juristische Fachliteratur auch bei bloB genehmigungsbe-
diirftigen Anderungen ein MindestmaB an Beteiligungs-
rechten fiir erforderlich hilt (H/G Rn. 26 zu § 8 LuftVG).

ei Anderungen und Erweiterungen von unwesent-
B licher Bedeutung konnen sowohl die Anderungs-

genehmigung nach § 6 Abs. 4 Satz 2, als auch
Planfeststellung bzw. -genehmigung nach § 8 Abs. 3
LuftVG entfallen. Wesentlichkeit nach § 6 ist gegeben,
wenn sich »das Gesicht« des Flughafens éndert (H/G Rn. 28
ff zu § 6), die (Un-) Wesentlichkeit i. S. v. § 8 beurteilt
sich aus der Bedeutung fiir die Betroffenen (H/G Rn. 28 zu
§ 8 mit Hinweisen zu den Anhdrungsrechten der Natur-
schutzverbinde). Erachtet die Luftverkehrsbehorde ein
Vorhaben als unwesentlich, kann sie gewisse baurechtliche
Zustiandigkeiten nur eingeschrankt beanspruchen (vgl. § 9
Abs. 1 Satz 3 LuftVG, § 38 BauGB, H/G Rn. 11 ffzu § 9
LuftVG).

8 BUNDhintergrund LuftverkehrT

Fur Militarflugplatze entfillt ein Planfeststellungsverfah-
ren, vgl. § 30 LuftVG, fiir die zivile Mitbenutzung oder
Nachfolgenutzung gilt § 8 Abs. 5 und 7 LuftVG (zu Ein-
zelheiten vgl. Ronellenfitsch, Die 6ffentliche Verwaltung -
DOV - 1994, 45)

4.3 Abwéagungsmafstabe und Entscheidungsmaéglich-

keiten

ie EntscheidungsmaBstibe der Behorde sind im
D Genehmigungsverfahren wie im Planfeststel-

lungsverfahren gleichermaBen (H/G Rn. 13a ff zu
§ 8, Rn. 39 ff zu § 6 LuftVG) die Erfordernisse der Raum-
ordnung und Landesplanung, des Naturschutzes und der
Landschaftspflege, des Stadtebaus, des Schutzes vor Flug-
larm, der Umweltvertraglichkeit, die Eignung des Gelandes,
die 6ffentliche Sicherheit und Ordnung, sowie (sonstige)
offentliche Interessen (§ 6 Abs. 1 Satz 3 f, Abs. 2-3, § 8
Abs. 1 Satz 2 LuftVG).

Der Behorde ist in fast allen Punkten ein Planungsermes-
sen bzw. ein Beurteilungs- und Prognosespielraum einge-
rdaumt. Das heiBt, die Gerichte diirfen nicht die Planungs-
aufgabe der Behorden an sich reifen, indem sie ihre eige-
ne Bewertung an die Stelle der Behorden-ent-scheidung
setzen, sondern haben die Behordenplanung nur auf
Abwégungsfehler zu tiberpriifen. Ein gerichtlich angreif-
barer Abwagungsfehler kann im Abwigungsvorgang oder
im Abwigungsergebnis auftreten. Der Abwagungsvorgang
ist insbesondere dann fehlerhaft, wenn das Verwaltungs-
verfahren nicht fair verlduft, insbesondere wenn befan-
gene Amtstrager mitgewirkt haben (vgl. H/G Rn. 23 zu §
10, Rn. 79 zu § 6 LuftVG). Diesem Grundsatz kommt ange-
sichts der »Staatsndhe« der Luftverkehrsbranche und ihrer
Verzahnung mit der Politik besondere Bedeutung zu. Das
Abwigungsergebnis ist fehlerhaft, wenn keine sachge-
rechte Abwigung stattfindet, sachfremde Gesichtspunkte
beriicksichtigt oder erkennbar abwégungserhebliche
Gesichtspunkte auBer acht gelassen oder in einer unver-
tretbaren Weise gewichtet werden (vgl. H/G Rn. 32 ffzu §
10 LuftVG). Die Behorde muB die Erkenntnisse der Natur-
wissenschaft und die Grundsitze der Logik (insbesondere
der Widerspruchsfreiheit) beachten. Beispielsweise wire
es fehlerhaft, wenn die Behorde einerseits bestimmte
Sicherheitsbedenken mit der Begriindung entkréften will,



daf} startende Flugzeuge steiler als tiblich nach oben zie-
hen sollen, andererseits aber die hieraus entstehenden
erhohten Schallwirkungen bei der Priifung des Lirm-
schutzes auBer acht laBt. Das Gebot der umfassenden pla-
nerischen Problembewéltigung kann die Ausklammerung
regelungsbediirftiger Folgefragen des Vorhabens verhin-
dern.

Die Entscheidung der Behorde kann dahin gehen, das Vor-
haben zuzulassen oder nicht zuzulassen, oder es nur in
bestimmter Form oder mit Schutz- und Ausgleichsauflagen
zuzulassen. Bei ErlaB3 des Verwaltungsakts sind Vorschrif-
ten zu Form und Begriindung zu beachten. Ein Mangel in
der (schriftlichen) Begriindung weist ggfs. auf das Vorlie-
gen eines Abwigungsfehlers hin, der grundsitzlich nicht
durch nachgeschobene Erlauterungen und Gutachten etc.
»nachgebessert« werden kann.

Zu einzelnen Abwigungsbelangen:

Bei Fehlen oder Nichtberiicksichtigung einer erforderli-
chen Umweltvertraglichkeitspriifung liegt im allgemeinen
ein Abwigungsfehler vor (vgl. H/G Rn. 19 zu § 8, sowie
auch Rn. 96 zu § 6 LuftVG). Kein Beurteilungsspielraum
besteht beispielsweise auch hinsichtlich der Eignung des
Flugplatzgelandes, vgl. H/G Rn. 57 zu § 6 LuftVG.

schaftspflege vgl. z.B. Bundesverwaltungsgericht -
BVerwG - in Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht
-NVwZ- 1993,565, H/G Rn. 46 ff zu § 6, Rn. 16 ffzu § 8
LuftVG. Aufgabe der Planfeststellungsbehorde ist es, die
Belastungen von Natur und Landschaft im Rahmen der

Z ur Berticksichtigung von Naturschutz und Land-

planerischen Moglichkeiten zu mindern (§ 8 Abs. 2 und 3
BNatSchG i.V. mit landesrechtlichen Vorschriften, vgl. § 8
Abs. 9 BNatSchG). Die Planfeststellungsbehorde kann vom
Flughafenbetreiber einen landschaftspflegerischen Begleit-
plan verlangen, der Festlegungen zum Ausgleich der mit
dem Luftverkehrsvorhaben verbundenen Landschafts-
schidden beinhalten muf und in den Planfeststellungsbe-
schluB einbezogen werden kann. Den anerkannten Natur-
schutzverbinden ist Gelegenheit zu Einsicht und AuBe-
rung zu geben.

Zur Anwendung des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) ist
u.a. folgendes zu beachten: Der an Flughifen verwendete
Flugbetriebsstoff Kerosin ist eine wassergefahrdende Fliis-

sigkeit i.S.d. VLwF, Katalog Gruppe S und gehort zur
Gefahrenklasse (VbF) Al Demnach sind aus dem WHG die
§§ 19a (Genehmigung von Rohrleitungssystemen zum
Befordern wassergefahrdender Stoffe) und 19h (Anlagen
zum Umgang mit wassergefihrdenden Stoffen), sowie die
§§ 34 Abs. 2 (Grundwasserverunreinigung) und 26 Abs.
2 WHG (Verunreinigung oberirdischer Gewésser) zu
beachten. Zum Transport wassergefahrdender Stoffe siehe
die Gesetze bzw. Verordnungen in Bundesgesetzblatt Teil
I -BGBL. I- 1975 Seite 2121 und 1979 Seiten 1509 und
1502.

um Schutz vor Fluglarm vgl. u.a. § 19a LuftVG
Z(Lérmﬁberwachungsanlage an Flughifen), § 29b

LuftVG (allgemeine Larmminderungspflicht), aus
der Literatur z.B. Quaas, NVwZ 91,16 ff, H/G Rn. 49 ff zu
§ 6, Rn. 51 ff zu § 9 LuftVG, zum FlugLG Bundestags-
Drucksache 8/4300). In Vollzug von § 6 LuftVG hat der
Antragsteller Lirmgutachten vorzulegen; die Behorde kann
auch von sich aus Larmgutachten einholen. Die Methode
der Larmberechnung ist nicht festgelegt. Es miissen sich
Einzelschallpegel fiir eine hinreichende Zahl von Orten in
der Flugplatzumgebung ergeben. Aufler auf Dauerschall-
pegel (nach Flugldarmgesetz) muB erginzend auch auf Spit-
zenschallpegel abgestellt werden. Fiir die Nachtzeit (ibli-
cherweise angesetzt 22:00 bis 6:00 Uhr) gelten strengere
Zumutbarkeitsgrenzen. Zu unterscheiden ist die enteig-
nungsrechtliche Unzumutbarkeit, die Entschiadigungsan-
spriiche auslost, und die planungsrechtliche Unzumutbar-
keit, die Schutzanordnungen gem. § 9 LuftVG auslost. Die
planungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze liegt unterhalb
der Grenzen nach Fluglirmgesetz und bestimmt sich nach
den Verhiltnissen des Einzelfalls, wobei Einrichtungen
wie Krankenhduser und Schulen etc. ggfs. besondere
Berticksichtigung finden. Die Larmvorbelastung ist
grundsitzlich schutzmindernd zu beriicksichtigen; zu
Schutzanordnungen besteht allerdings auch bei Vorbela-
stungen dann AnlaB, wenn der Gesamtlarmpegel gerade
durch den hinzutretenden Larm erheblich und unzumutbar
erhoht wird - die Grenze wird vielfach bei einem Larmzu-
wachs von 3 - 4 dB(A) (aequivalenter Dauerschallpegel)
angenommen. Beispielsweise fiir den Ausbau des Flugha-
fens Diisseldorf sind folgende planungsrechtliche Immis-
sionsgrenzwerte festgelegt worden: aequivalenter Dauer-
schallpegel von 67 dB(A) im Freien am Tag und 55 dB(A)
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Spitzenschallpegel im Rauminneren am Tag und in der
Nacht, wobei nachts im Freien maximal 5 Schallereignis-
se iiber 79 dB(A) eintreten diirfen.

Ein gerichtsfreier Beurteilungsspielraum der Behorde fiir
die Zumutbarkeit des Larms besteht nicht (H/G Rn. 109
zu § 9 LuftVG). Das Larmschutzgebot kann ein Vorhaben
entweder verhindern, oder zu Schutzauflagen in Form von
aktivem oder passivem Lirmschutz (bzw. zu Entschadi-
gungen) zwingen.

ktiver Larmschutz an der Larmquelle geht
Aimndsétzlich dem passiven Lirmschutz vor. In
etracht kommen etwa Anforderungen an die
Ausriistung der auf dem Flugplatz verkehrenden Flugzeu-
ge, Vorgaben fiir das Verhalten der Luftfahrzeugfiihrer,
die Festlegung von Flugverfahren und die Errichtung von
Larmschutzwillen. Die International Civil Aviation Orga-
nisation ICAO hat Flugzeuge nach ihrer bauartbedingten
Liarmemission in Listen geordnet: Annex 16 Chapter 3
Flugzeuge sind vergleichsweise weniger laut, Chapter 2
Flugzeuge lauter, NonAnnex 16 Flugzeuge besonders laut,
wobei die Einordnung der Flugzeuge vor allem aus den
Ostblockstaaten nicht immer zuverldssig ist. Die Flugha-
fengebiihren werden vermehrt lirmbezogen gestaffelt. Bei-
spielsweise am Flughafen Diisseldorf wird durch eine sog.
Bonusliste auch innerhalb der Chapter 3Flugzeuge noch
eine weitere Unterteilung vorgenommen (zu Flugplatzge-
biihren und deren Genehmigung durch die Behorde vgl.
z.B. H/G Rn. 168 ff zu § 6 LuftVG; zu Kapazititsregelun-
gen vgl Sicht
Steinberg/Bidinger Umwelt und Planungsrecht UPR
93,281). Die Liarmschutzanforderungen an die Luftfahr-
zeuge sind dynamisch an den jeweiligen Stand der Tech-
nik anzupassen, vgl. § 2 Abs. 1 Nr. 4 LuftVG. Nach der
EU-Richtlinie 92/14/EWG vom 02.03.92 miissen Chapter 2
Strahlflugzeuge innerhalb gewisser Fristen ersetzt werden.
1993 betrug ihr Anteil am Gesamtflugverkehr bereits nur
noch rund 15 %.

P assiver Lirmschutz beim Lirmbetroffenen erfolgt

aus der Luftverkehrsbranche

tiblicherweise durch die Festlegung sog. Larm-
schutzgebiete, fiir die Larmgrenzen bzw. Entscha-
digungsregeln festgelegt werden. In Lairmschutzzonen, die
speziell nach dem Larmschutzgesetz eingerichtet werden,
kénnen zudem Bauverbote und beschrinkungen festge-
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legt werden. Bauliche Schallschutzanforderungen sind in
der Schallschutz-Verordnung, die Erstattung von Auf-
wendungen fiir SchallschutzmaBnahmen ist in der Schall-
schutzerstattungsVerordnung geregelt. Fiir Grundstiicke
auBerhalb des festgelegten Schutzbereichs sind Schutz
bzw. Entschidigung nicht ausgeschlossen, vgl. § 75 Abs. 2
Satz 2 ff Verwaltungsverfahrensgesetz VwVfG. § 16
FlugLG.

Das Bundesimmissionsschutzgesetz BImSchG gilt seinem §
2 Abs. 2 zufolge grundsitzlich nicht fiir Flugplédtze. Soweit
die Anlage allerdings andere Emissionen als Fluglarm ver-
ursacht (Ladeverkehr, Tanklager?), konnte auch das BIm-
SchG anwendbar sein (vgl. Jarass, BImSchG, Kommentar,
2. Aufl. 1993, Seite 78, Feldlaus, BiImSchRecht, Bd. 1, 4/95
Seite 50/51).

Die dem Vorhaben gegensprechenden Belange sind mit
den flrsprechenden Belangen abzuwigen, wobei zu
beriicksichtigen ist, inwieweit ein Interessenausgleich
durch Auflagen und sonstige Vorgaben erfolgen kann. Fiir
das Vorhaben sprechende (»planrechtfertigende«) Belange
sind der Verkehrsbedarf und/oder Sicherheitsanforderun-
gen (vgl. BVerwGE 56,120, H/G Rn. 26 f zu § 10 LuftVG,
60 zu § 6 LuftVG). Z.B. fiir einen geplanten neuen Ver-
kehrsflughafen muB3 zumindest langfristig ein eigenstin-
diges Verkehrsaufkommen zu erwarten sein. Neuplanun-
gen dirfen nicht dazu fiithren, daB Flughédfen auf Dauer
nur mit Zuwendungen der 6ffentlichen Hand betrieben
werden konnen (H/G a.a.0.). Eigene Grundrechte des Flug-
hafenbetreibers diirften bei der Abwigung regelmaBig
schon deshalb keine Rolle spielen, weil der Flughafenbe-
treiber in der Bundesrepublik regelmiBig der 6ffentlichen
Hand gehort. Luftverkehrsunternehmen haben grundsétz-
lich keinen Anspruch auf die Kapazititserweiterung von
Flughéfen fiir Einzelheiten vgl. BVerwG, DVBL, 89,1097).



4.4 Verwaltungsrechtsschutz

em. § 48 Abs. 1 Nr. 6 Verwaltungsgerichtsord-

nung (VwGO) ist bei Verwaltungsstreitigkeiten um

die Anlegung, Erweiterung oder Anderung und
den Betrieb von Verkehrsflughédfen und Verkehrslande-
platzen mit beschranktem Bauschutzbereich grundsitzlich
die erstinstanzliche Zustindigkeit der Oberverwaltungs-
gerichte bzw. Verwaltungsgerichtshofe gegeben (wg. der
Einzelheiten vgl. H/G, Rn. 180 zu § 6 LuftVG).
Klagen sind grundsitzlich gegen die Planfeststellung zu
richten. Genehmigungen nach § 6 LuftVG sind voll kla-
gefiahig, wenn ihnen kein Planfeststellungsverfahren nach-
folgt (isolierte Genehmigung); folgt ihnen ein Planfest-
stellungsverfahren nach, sind sie fiir Biirger nicht klage-
fahig, fur Gemeinden nur insoweit, als sie in ihren
Anhorungsrechten verletzt worden sind (im einzelnen vgl.
H/G Rn. 198 ff, 182 ff zu § 6 LuftVG; zum Rechtsschutz
bei Unterlassung eines Genehmigungs bzw. Planfeststel-
lungsverfahrens vgl. H/G Rn. 203 ff zu § 6, 103, 108 zu §
9 LuftVG, zum Rechtsschutz von Anliegern gegen die
Erweiterung des militarischen Flugbetriebs vgl. BVerwG
NVwZ 90,260).
Eine Verpflichtungsklage auf Planerginzung durch
Schutzanordnungen oder Entschidigung geht einer Klage
auf Planaufthebung grundsitzlich vor. Letztere kommt nur
in Betracht, wenn durch den rechtlichen Mangel die Aus-
gewogenheit der Planung insgesamt in Frage gestellt ist
(H/G Rn. 109 zu § 9 LuftVG).

Klagen Plan-
ergidnzungsanspriiche und Anspriiche auf Entschidigun-

sind grundséatzlich fristgebunden.

gen etc. konnen aber unter gewissen Voraussetzungen
auch noch nach Unanfechtbarkeit der Genehmigung bzw.
Planfeststellung geltend gemacht werden (vgl. H/G Rn. 80,
104 zu § 9 LuftVG). Anfechtungsrechte koénnen verwirkt
sein, wenn der Kliger gegen einen ihm bekannten Flug-
platzbetrieb jahrelang nicht eingeschritten ist (vgl. OVG
Miinster Zeitschrift fiir Luftrecht und Weltraumrechtsfra-
gen ZLW1991, 61 ff).

Wichtig ist, daB die vorhabenbetroffenen Biirger, Ge-
meinden und Naturschutzverbidnde jeweils nur einen klei-
nen Ausschnitt aus der Gesamtheit der in Betracht kom-
menden Fehler des Verwaltungsakts vor Gericht riigen

konnen. Gem. § 42 Abs. 2, § 113 Abs. 1 und 4 Verwal-
tungsgerichtsordnung VwGO koénnen nur solche Rechts-
fehler angegriffen werden, die den jeweiligen Kldger in
eigenen Rechten verletzen (vgl. dazu Johlen, Die 6ffentli-
che Verwaltung DOV 1992,204 ff, Wahl, NVwZ 90,924 ff,
Vahle, Verwaltungsrundschau VR 1984,257 ff, H/G 109
ffzu § 9, 182 ff zu § 6 LuftvVG).

Das bedeutet z. B., daB Gemeinden nicht die Grundrechts-
interessen ihrer Biirger vor Gericht geltend machen diirfen.
Sie haben jedoch ein Klagerecht, wenn ihre Planungsho-
heit, gemeindliche Einrichtungen (z.B. ein Wasserwerk)
oder Gemeindeeigentum (NVwZ 93,886) betroffen sind.
Die kommunale Planungshoheit kann z.B. dann beein-
trachtigt sein, wenn eine bereits hinreichend konkretisier-
te Planung zur Ausweisung eines Wohngebiets aufgrund
der vom Flughafen ausgehenden Lirmbelastung nun nicht
mehr moglich ist.

tirger konnen im allgemeinen nicht riigen, daf} fiir
B ein planfeststellungsbediirftiges Vorhaben nur eine

Genehmigung nach § 6 LuftVG ausgesprochen
worden ist. Nicht jeder Biirger kann klagen, sondern nur
solche, die im unmittelbaren Einwirkungsbereich des Flug-
hafens ansissig sind. Schutzgiiter sind Grundeigentum
sowie die hochstpersonlichen Rechtsgiiter wie Leben,
Gesundheit etc. MaBgeblich ist hier in erster Linie die flug-
verkehrsbedingte Lirmbelastung: in einzelnen Gericht-
sentscheidungen sind Anlieger ab einem aequivalenten
Dauerschallpegel von 5055 dB(A) als klagebefugt angese-
hen worden. Eine vollumfingliche Uberpriifung der Behor-
denentscheidung wird ein Anlieger ausnahmsweise dann
erreichen kénnen, wenn er féormlich enteignet werden soll
(vgl. § 28 LuftVG) oder wenn seine Lirmbelastung die
Schwelle eines enteignenden Eingriffs erreicht (Wahl
a.a.0., vgl ferner H/G Rn. 110 zu § 9 LuftVG). Auch aner-
kannte Naturschutzverbdnde kénnen ein Klagerecht haben,
das sich allerdings nicht auf ein bestimmtes Planungser-
gebnis, sondern nur auf die Beteiligung im Planfeststel-
lungsverfahren richtet (Wahl a.a.0., H/G Rn. 119 zu § 9
LuftVG). Zum Klagerecht aus dem Eigentum an einem
Sperrgrundstiick sowie zur Verbandsklage siehe H/G Rn.
191 f zu § 6 LuftVG.

Vor der gerichtlichen Klage ist im allgemeinen ein (frist-
gebundenes) Widerspruchsverfahren bei der Luftverkehrs-
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behorde durchzufiihren. Dies gilt nicht fiir Verwaltungs-
akte eines Ministeriums. Schon wéhrend dieses Wider-
spruchsverfahrens kommen Antrage an das Gericht auf
einstweiligen Rechtsschutz in Betracht.

Aus dem Vorstehenden ergibt sich der Befund, daB der
vielgeriihmte »Rechtsmittelstaat« einerseits unnotig kom-
pliziert ist, andererseits aber nur eingeschrankt zur Ver-
wirklichung geltenden Rechts verhilft. Justitia legt sich
Scheuklappen an. Die Erfahrung zeigt, daB den Luftver-
kehrsbehérden und Flugplatzbetreibern der Unterschied
zwischen gerichtlich angreifbaren und nicht gerichtlich
angreifbaren Rechtsfehlern deutlich bewuft ist. Den
Umweltinitiativen vor Ort ist die friithzeitige Einschaltung
eines Fachanwalts anzuraten, der vor allem die juristisch
angreifbaren Punkte und die in Betracht kommenden Kli-
ger zu ermitteln hat. Die Schwerpunkte liegen hier ein-
deutig auf dem Larmschutz und auf verfahrensrechtlichen
Fragen. Auch solche Rechtsfehler, die vor Gericht nicht
gertigt werden konnen, sollten aber ggfs. in die politische
Diskussion eingebracht werden. Zum Beispiel sollte man
die verantwortlichen Verkehrsminister bzw. Regierungs-
prasidenten medienwirksam darauf festzulegen versuchen,
daB sie auch die Rechtsvorschriften befolgen, deren Ein-
haltung nicht vor Gericht erstritten werden kann. Das ist
(in der Regel) die Durchfithrung der Umweltvertriaglich-
keitspriifung und die konkrete Priifung des Verkehrsbe-
darfs und der Planungsalternativen.

4.5 Zivilrechtsweg

ie vorstehenden Ausfiihrungen beschiftigen sich
D mit dem Verwaltungsrecht. Hinzu kommen ggf.

privatrechtliche Anspriiche gegen den Flugplatz-
betreiber, die vor den Zivilgerichten geltend zu machen
sind.
In Betracht kommen zum einen Abwehr und Unterlas-
sungsanspriiche, inshesondere aus §§ 1004, 906 BGB.
Allerdings sind derartige Anspriiche regelmaBig durch § 11
LuftVG in Verbindung mit § 14 BImSchG ausgeschlossen,
wenn ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt worden
ist (angeblich auch nach einem isolierten Genehmigungs-
verfahren mit Nachbarbeteiligung, vgl. H/G Rn 9 zu § 11
LuftVG; siehe ferner § 9 Abs. 3 LuftVG.
Ferner kénnen neben den oben behandelten 6ffentlich-
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rechtlichen Entschidigungsanspriichen Aussgleichsan-
spriiche nach Grundsitzen des enteignenden Eingriffs oder
aus § 906 Abs. 2 Satz 2 BGB bestehen (vgl. BGH Neue
Juristische Wochenschrift NJW 77, 1917, 81, 1369 (Zil-
ling T und II Flughafen Diisseldorf), BGH Monatszeitschrift
fiir Deutsches Recht MDR 1980, Seite 655 (Militarflugha-
fen Norvenich; zu Militarflughiafen Jingst BGH NRW 93,
1700, 93, 2173, 95, 1823).

Es sollte erwdhnt werden, da die Rechtsprechung zum
Flughafen Diisseldorf den Flugplatzbetreiber dazu veran-
laBt hat, fir Schallschutz und Entschidigungen mehr als
125 Mio. DM aufzuwenden.

4.6 Sonstige luftverkehrsrechtliche Fragen

ie Larmschutzanforderungen an die Luftfahrzeuge
D sind dynamisch an den jeweiligen Stand der Tech-

nik anzupassen, vgl. § 2 Abs. 1 Nr. 4 LuftVG.
Nach der EU-Richtlinie 92/14/EWG vom 2.03.92 diirfen
Chapter 2-Strahlflugzeuge ab 01.04.95 in der Européi-
schen Union nur noch fliegen, wenn sie weniger als 25
Jahre alt sind; ab dem 01.04.2002 diirfen sie innerhalb
der EU tiberhaupt nicht mehr eingesetzt werden. 1993
betrug ihr Anteil am Gesamtflugverkehr nur noch rund
15 Prozent.

4.7 Sonstiges zum Rechtsschutz gegen Fluglérm

eitgehend juristisches »Neuland« ist die Frage,

inwieweit Rechtsschutz gegen die Festlegung

von »Flugrouten« besteht (vgl. dazu Czybul-
ka/Wandres, DOV 90,1033, 91,410). Diese Festlegung wird
von der Deutsche Flugsicherung GmbH (frither: Bundes-
anstalt fur Flugsicherung) vorgenommen. Die 6rtlichen
Umweltgruppen sollten auf ihre Kommune einwirken, auf
Verwaltungsebene friihzeitig in die Festlegung von An
und Abflugrouten sowie Kontrollzonen und Pflichtmelde-
punkten einzuwirken. Zu beachten ist u.a., daB von den
vorgesehenen Idealflugrouten {iblicherweise in erhebli-
chem Umfang nach rechts und links abgewichen werden
kann, beispielsweise im Luftraum des Verkehrslandeplatzes
Monchengladbach 2.500 bis 3.500 Meter nach rechts und
links.



ewisse Vorschriften zum Verhalten im Luftraum

sind gem. §§ 58 ff LuftVG straf oder buBgeldbe-

wehrt und kénnen Grundlage einer Anzeige sein,
die im allgemeinen an die Bezirksregierung zu richten ist
(gilt nicht fiir Militarflugbetrieb). Zu erwédhnen sind hier §
25 LuftVG (AuBenstart und Landeverbot), § 26 LuftvVG
(Luftsperrgebiet), § 29 b LuftVG, § 1 Abs. 2 LuftVO (Larm-
vermeidung, ggf. in Verbindung mit § 21 a Abs. 1 Satz 1
oder § 27 a LuftVO Einhaltung der Regeln fiir den Flug-
platzverkehr sowie fiir An und Abflugverfahren), § 6 Luft-
VO (Mindesthohen), § 8 (Kunstflug). Die ortlichen Bestim-
mungen sind in den Nachrichten fiir Luftfahrer bzw. im
Luftfahrthandbuch veréffentlicht. Anzeigen haben nur
Sinn, wenn sie mit genauen Daten versehen sind (Ort, Uhr-
zeit, Zeugen, Flugzeugkennzeichen, ggf. Fotos). Nach
Oeser/Becker a.a.0. Seite 115 kann die Entfernung von
Objekten auf Fotos wie folgt ermittelt werden: (Gegen-
standsgroBe dividiert durch BildgroBe auf dem Negativ
plus 2) multipliziert mit Brennweite. Beispiel: Spannweite
des senkrecht von unten fotografierten Flugzeugs 20
Meter, BildgroBe 0,02m, Brennweite 0,2 m Ergebnis:
(20/0,02 + 2) * 0,2 = 200,40 m Entfernung.

Argumente der
BefUrworter unter
der Lupe

5.1 Flugplatze = Arbeitspldtze ?

ird tiber den Ausbau oder die Konversion von
WFlugplétzen diskutiert, wird immer wieder das
allseits beliebte »Arbeitsplatzargument« ins Feld
gefiihrt: Ein Flughafen sichere bzw. schaffe Arbeitsplatze.

In diesem Zusammenhang wird von direkten, indirekten
und induzierten wirtschaftlichen Auswirkungen eines
Flughafens gesprochen. Zu den direkten wirtschaftlichen
Effekten zdhlen die Arbeitspldtze am Flughafen selber und
in den unmittelbar von der Existenz des Flughafens
abhingigen Unternehmen, sog. flughafenaffine Unterneh-
men (z.B. Catering-Unternehmen), die von diesen gezahl-
ten Steuern und Lohne, die erzielten Gewinne und getatig-
ten Investitionen.

Unter die indirekten Effekte fallen ebenfalls Arbeitsplatze,
Lohne usw. aber bei den Unternehmen, die Auftragnehmer
der Flughafenunternehmen und der flughafenaffinen
Unternehmen sind.

Unter den induzierten Effekten schlieBlich versteht man,
daB die entstandenen Einkommen und Gewinne und die
entrichteten Steuern wiederum fiir Giiter und Leistungen
ausgegeben werden und damit weiteren Umsatz, weitere
Produktion und Beschiftigung auslésen.

Is eine Art »Faustformel« fiir die durch den Luft-
A\rlerkehr ausgelosten indirekten Effekte wird viel-

ach von einem Faktor 1,7 im Vergleich zu den
direkten Auswirkungen ausgegangen. Also: Jeder Arbeits-
platz auf dem Flughafen zieht weitere 1,7 Arbeitsplitze
nach sich. Voraussetzung dafiir sei allerdings, so vermerkt
es das Luftverkehrskonzept fiir das Land Thiiringen sehr
richtig, »daB fiir den in Betracht kommenden Flughafen
eine erfolgreiche eigene Entwicklung gesichert werden
kann.«

DaB das zumindest fraglich ist, mag das Beispiel Hahn im
Hunsriick verdeutlichen: Der ehemalige Militarflugplatz
in Rheinland-Pfalz ist nach dem Abzug der Amerikaner
in einen Verkehrsflughafen umgewandelt worden. Ein vom
Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes Rhein-
land-Pfalz bei der PROGNOS AG in Auftrag gegebenes
Gutachten mit dem Titel »Moglichkeiten der Umnutzung
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bestehender Militarflugpldtze in Rheinland-Pfalz in zivile
Verkehrsflughidfen« kam im Januar 1991 zu dem SchluB:
»In Rheinland-Pfalz bestehen keine Angebotsliicken fiir
den Luftverkehr. Ein neuer Flughafen kann hier sein Ver-
kehrsaufkommen nur zu Lasten anderer Flughidfen gewin-
nen. Er wird sich seine Marktanteile erkdmpfen miissen.«
An anderer Stelle nennt die Studie auch den Flughafen, zu
dessen Lasten dies im wesentlichen gehen wiirde: Saar-
briicken.

Bislang hat Hahn aber offensichtlich keines seiner hoch-
fliegenden Ziele erreichen kénnen. Der Flugbetrieb
beschrinkt sich, bislang jedenfalls, auf 183 Starts und
Landungen mit Flugzeugen tiber 20 t MTOW (Statistisches
Bundesamt 1994). Zum Vergleich: Der direkte Kon-
kurrenzflughafen Saarbriicken hatte im selben Jahr 3.957
Flugzeugbewegungen in dieser Startgewichtsklasse,
Koln/Bonn sogar 74.913.

ie Flughafenleitung bemiiht sich aber intensiv um
D die Anwerbung neuer Kunden mit Folgen fiir die

Bewohner des Hunsriick: So sind nach eigener
Aussage des Flughafenbetreibers besonders Frachtflug-
zeuge russischer Herkunft oft und gern gesehene Géste
auf dem HunsriickAirport Hahn. In Kéln/Bonn allerdings
iiberlegt man, gerade Frachtflugzeugen ostlicher Bauart
die Genehmigung zu entziehen, den Flughafen zumindest
nachts anzufliegen, um die Anwohner vor {ibermiBiger
Larmbelastigung zu schiitzen.
Es wire also durchaus moglich, diese Flugzeuge dem-
néchst nur noch in Hahn landen zu lassen, die Fracht per
Luftfrachtersatzverkehr (= »Trucking« also mit dem LKW
auf der StraBe) nach Koln/Bonn oder Frankfurt zu fahren,
dort in anderer Zusammenstellung wieder in Flugzeuge
zu verladen und weiter zu transportieren. Dies ist im
Zusammenspiel zwischen den groBen Frachtflughifen
Frankfurt bzw. Kéln/Bonn und anderen Flughifen gin-
gige Praxis.

Selbstverstédndlich sind bei der Konversion auch Arbeits-
platze erhalten geblieben, aber wieviele und zu welchem
Preis? SchlieBlich waren bei den Amerikanern auf der Air-
base Hahn 740 deutsche Zivilangestellte beschiftigt; jetzt
hat nach Angabe von Klaus Hartmann, Geschéftsfiihrer
der Flughafen Hahn GmbH & Co. KG die Flughafengesell-
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schaft 55 Mitarbeiter. »Insgesamt konnten bis heute«, so
Klaus Hartmann in einem Artikel fiir die DVZ (Deutsche
Verkehrszeitung) vom 24. Oktober 1995, »iiber 200
Arbeitspliatze auf dem Flughafen neu geschaffen werden.«
Die Frage ist nur: Wieviele davon konnten durch Men-
schen aus der Region besetzt werden und wurden nicht
vom Flughafen mitgebracht? Denn so Klaus Hartmann in
seinem Artikel: »Im Cargobereich bedient man sich erfah-
rener Profis, nimlich der in Frankfurt und Miinster/Osna-
briick etablierten Buck Cargo Handling GmbH.« Und ein
Arbeitsplatz, der geschaffen und dann gleich von einem
Mitarbeiter, der sowieso schon bei dem neu angesiedelten
Unternehmen beschéftigt ist, besetzt wird, nutzt der betrof-
fenen Region wenig.

5.2 Die Standortdebatte

on vielen Interessenvertretern wird auch immer

die Standortqualitit und Wettbewerbsfahigkeit

einer Region fiir die Wirtschaft beschworen, wenn
es um die Errichtung und den Ausbau von Flugplitzen
geht. Im Luftverkehrskonzept BadenWiirttembergs liest
sich das dann beispielsweise so:
»Fiir den Standort BadenWiirttemberg sind ausreichende,
weltweite Luftverkehrsverbindungen zu sichern; hierfiir ist
eine technisch und wirtschaftlich leistungsfihige Infra-
struktur zu schaffen.
Der Luftverkehr hat eine wichtige Dienstleistungsfunkti-
on im internationalen Wettbewerb der Regionen. Funktions
und leistungsfihige Luftverkehrsverbindungen sind von
vitalem Interesse fiir die exportorientierte Wirtschaft des
Landes. [...] Besonders die Regionen in Randlage (des Bun-
deslandes BadenWiirttemberg (!)) sind zur Sicherung ihrer
Wirtschaftskraft auch auf die Erreichbarkeit mit Geschdifts-
reiseflugzeugen iiber ein Netz von Regional und Verkehrs-
landeplitzen angewiesen. Mit der Freigabe militdrischer
Flugplitze bietet sich fiir das Land die historisch einmali-
ge Chance, wertvolle Infrastruktur bedarfsgerecht einer
zivilen fliegerischen Folgenutzung zuzufiihren. [...] Des-
halb wird u.a. neben einem wiirttembergischen Regional-
flughafen in Friedrichshafen auch ein badischer Regional-
flughafen in Sollingen (ehemalige kanadische Airbase,
Anm. d. Verf.) befiirwortet.«
DaB im Land Baden-Wiirttemberg ein badischer und ein
wiirttembergischer Regionalflughafen aus rein wirtschaft-



lichen Erwidgungen notwendig ist, erscheint aufgrund der
»zufilligen« Namensgleichheit mit den beiden Landesteilen
zumindest unglaubwiirdig.

5.3 Flachenverbrauch

»Hinsichtlich des Landverbrauches erweist sich die Infra-
struktur des Luftverkehrs im Vergleich zu anderen Ver-
kehrstrigern als auBerordentlich giinstig: Fiir die Verhdlt-
nisse in den alten Bundeslindern ergibt sich etwa Luft-
verkehr : Bahn : StraBe wie 1:13:172. Vom Landverbrauch
her gesehen ist es immer noch giinstiger, eine Startbahn zu
bauen, als Schienenverbindungen oder StraBlen herzustel-
len.« schreibt die Aktion »Pro Luftfahrt« in ihrer Broschii-
re »Luftverkehr und Umwelt«.

nter der Infrastruktur des Luftverkehrs werden also

ausschlieBlich die Flughéfen verstanden, d.h. kei-

ne StraBen, die zum Flughafen hinfiihren, keine
Eisen oder StraBenbahnanschliisse. Die Fluggiste reisen
demzufolge ausschlieBlich mit dem Flugzeug an und wie-
der ab. Auch alle Angestellten des Flughafens und der dort
tatigen Unternehmen konnen diesen nur mit dem Flug-
zeug erreichen. Ja, selbst die Versorgungsdienste, wie etwa
die Treibstofftransporte kommen aus der Luft.
Selbstverstdndlich benétigen je drei bis vier Kilometer
Startbahn in Hamburg und Miinchen weniger Fldche als
eine Bahntrasse zwischen den beiden Stidten. Irgendwie
miissen die Menschen und Giiter aber erst einmal zum
Flughafen hinkommen, bevor sie von dort abfliegen kon-
nen. Und dazu wird Infrastruktur in Form von StraBen,
Bahnanschliissen und Parkhédusern bendtigt. DaB diese
Infrastruktur vor allem die StraBen nicht ungenutzt bleibt,
mogen folgende Beispiele verdeutlichen:

D Zum Flughafen Diisseldorf finden an einem normalen
Arbeitstag durchschnittlich 60 bis 65 LKWTransporte mit
Kerosin statt.

D Im Jahre 1992 benutzten rund 83 % (= rund 10,2 Mio.)
der Fluggéste des Flughafens Diisseldorf die StraBe, um
zum Flughafen zu kommen; in Kéln /Bonn, Miinster/-
Osnabriick, Paderborn/Lippstadt und am Flughafen
Siegerland kommen alle Passagiere auf diese Art zum
Flughafen.

D Am Flughafen Kéln/Bonn benutzen 92 % aller ca. 6.500

Beschiftigten nach einer Arbeitsstittenbefragung den
Privat-PKW zur Fahrt zwischen Wohnung und Arbeits-
stétte.

D An den Flughifen Miinster/Osnabriick, Paderborn/-
Lippstadt und Siegerland kommen alle Beschiftigten mit
dem Privat-PKW. (Alle Beispiele aus: »Luftverkehr in
Nordrhein-Westfalen Antwort der Landesregierung auf
die GroBe Anfrage 31 der Fraktion Biindnis 90/DIE GRU-
NENg, Landtagsdrucksache 11/7223 und 11/5741)

Bleiben wir beim Beispiel Kéln/Bonn: 92 % aller Beschif-
tigten, also ca. 6.000 Personen kommen mit dem Privat-
PKW zur Arbeit. Bei einer durchschnittlichen Besetzung
eines PKW’s mit 1,5 Personen bedeutet dies, daB zweimal
taglich nur durch den Berufsverkehr zum und vom Flug-
hafen ca. 4.000 PKW’s unterwegs sind.

Hinzu kommen 3,6 Mio. Passagiere (1992), die tiber die
StraBe anreisen. Nehmen wir hier dieselbe Quote fiir die
Benutzung des PKW’s an als einzige Alternative gibt es
eine Schnellbuslinie mit halbstiindlicher Verbindung von
den Hauptbahnhéfen Kélns und Bonns so sind dies ca.
9.000 Fluggiste, die tiglich per PKW zum Flughafen hin
oder von ihm wieder wegfahren. Gehen wir auch hier wie-
der von 1,5 Fluggésten pro PKW aus, so kommen zu den
PrivatPKW’s der Beschiftigten noch gut 6.000 PKW’s hin-
Zu.

Spétestens an dieser Stelle wird ersichtlich, daB die von
»Pro Luftfahrt« angebenen Zahlen zum Flachenverbrauch
des Luftverkehrs deutlich nach oben korrigiert werden

miissen.
5.4 Larm

ufgrund verschiedener Bestimmungen wird ver-

sucht, den durch Flugzeuge verursachten Lirm zu

eduzieren. Die ICAO (International Civil Aviation
Organisation) teilt Diisenflugzeuge nach ihren Lirmemis-
sionen in sog. Kapitel 2 und Kapitel 3Flugzeuge ein. Kapi-
tel 2 Flugzeuge sind wesentlich lauter als Kapitel 3 Flug-
zeuge. Kapitel 2 Flugzeuge diirfen aufgrund einer EURicht-
linie seit dem 01.04.1995 innerhalb der EU nur noch
fliegen, wenn sie jiinger als 25 Jahre sind; ab dem
01.04.2002 diirfen sie die Flughédfen der Gemeinschaft gar
nicht mehr anfliegen. Ihr Anteil am Flugverkehr betragt
derzeit noch rund 15 Prozent.
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Auch iiber eine entsprechende Gebiihrenpolitik hohere
Landegebiihren fiir lautere Flugzeuge versuchen die Flug-
hifen, den Larm zu reduzieren. Die entsprechenden Rege-
lungen orientieren sich dabei im wesentlichen an der ICA-
OEinteilung. Die Zuordnung der einzelnen Flugzeuge zu
den Lirmklassen fillt allerdings in den Zustidndigkeitsbe-
reich des Heimatlandes.

s ist sicherlich richtig, daB in bezug auf die Verrin-
E gerung der Lirmemission einzelner Flugzeugtrieb-

werke in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte
erzielt worden sind. Dabei muB3 aber beriicksichtigt wer-
den, inwieweit diese Verringerung durch ein Mehr an Flii-
gen bzw. immer groBere Maschinen wieder kompensiert
wurde.
Speziell mit dem Thema »Fluglarm« beschiftigt sich die
»Bundesvereinigung gegen Flugldrm e.V.« (Westendstr. 26,

64546 MorfeldenWalldorf, Tel. 06105/22269).

5.5 Schadstoffe und Klimarelevanz

as Flugzeug ist das klimaschadlichste Verkehrs-
D mittel iberhaupt. Klimarelevante Gase des Flug-

verkehrs sind Kohlendioxid, Stickoxide und
Wasserdampf. So wurden 1990 durch den Verbrauch von
ca. 180 Millionen Tonnen Kerosin folgende Emissionen
freigesetzt: 550 Mio Tonnen Kohlendioxid, 229 Mio Ton-
nen Wasser, und 3,5 Mio Tonnen Stickoxide sowie Schwe-
feldioxid, Kohlenmonoxid, unverbrannte Kohlenwasser-
stoffe und RuB.
Alle diese Substanzen sind auch in den Abgasen des
StraBenverkehrs enthalten. Beim Fliegen werden sie jedoch
in groBeren Hohen in die Atmosphére emittiert und haben
daher andere und gravierende Wirkungen, denn die Rei-
seflughohen des Flugverkehrs betragen heute 9 bis 13 km.
Uberschallfliige erreichen sogar Héhen von 16,5 km.

Der Flugverkehr beriihrt also mehrere dtmosphéarische
Schichten, die Troposphére (Héhe cirka 10 km), die Stra-
tosphire (cirka 1050 km) und die Tropopause, die die
Grenzschicht zwischen Troposphire und Stratosphire bil-
det.

Diese Hohenangaben sind natiirlich als Mittelwerte zu ver-
stehen, da die Atmosphire am Aquator wesentlich dicker
als tiber den Polen ist, so daB z.B. die Troposphirendicke

16  BUNDhintergrund LuftverkehrT

zwischen 8 und 18 km variiert. Die Troposphirendichte
hingt auBer von der geographischen Breite lokal vom
Wetter und auch von der Jahreszeit ab. Die Troposphire
enthilt nahezu den gesamten Wasserdampf der Atmos-
phire; dort spielt sich auch das gesamte Wettergeschehen
ab. Das fiihrt dazu, daB eine gute vertikale Durchmischung
stattfindet. Folglich hat der Wasserdampf nur eine kurze
Verweildauer. Der Regen wischt wasserldsliche Gase und
feste Partikel aus und ist daher der wichtigste Reini-
gungsprozeB der Troposphéire. Die Luft der Troposphire
wird durch Abstrahlung der Sonnenenergie vom Boden
erwdrmt. Daher nimmt ihre mittlere Temperatur von unten
nach oben um 6,5° pro Kilometer ab. In der oberen Grenz-
schicht, der Tropopause, wird so eine Temperatur von
minus 50° erreicht. Die Tropopause bildet bis auf einige
Unterbrechungen (Tropopausenbriiche) eine geschlossene
Schicht tiber der gesamten Erde. Da die Temperatur in der
dariiber liegenden Stratosphire mit wachsender Hohe
zunéchst nahezu konstant bleibt und oberhalb von 20 km
Hohe wieder ansteigt, bildet die Tropopause eine Inversi-
onsschicht, die den Austausch zwischen Troposphire und
Stratosphire hemmt. Transport von Luft aus der Tropos-
phire in die Stratosphire findet in groBerem AusmaB nur
in den Tropen statt. Dort wird die Luft durch die intensive
Sonneneinstrahlung so stark erwdrmt, da die Konvekti-
onshewegung bis in die Stratosphéire reicht. Ein weiterer
Austausch findet durch Tropopausenbriiche in mittleren
geographischen Breiten zwischen ca. 30° und 60° statt,
wo warme und kalte troposphiérische Luft aufeinander
treffen.

n der Stratosphére befindet sich die Ozonschicht, d.h.
Izwischen 20 und 30 km Ho6he sind 90 % des atmos-
phérischen Ozons konzentriert. Ozon wird gebildet,
wenn Sauerstoffmolekiile durch hochenergetische UV-
Strahlung gespalten werden und durch langwellige UV-
Strahlung wieder abgebaut. Dadurch stellt sich eine

Gleichgewichtskonzentration des Ozons her.



in groBer Teil des weltweiten Flugverkehrs findet
E in den mittleren nordlichen Breiten zwischen 20

und 30° statt. Dort betridgt die Hohe der Tropopause
9-13 km. Die bevorzugte Flugreisehdohe liegt bei 10-12
km. Der Verkehr konzentriert sich besonders in einem Kor-
ridor zwischen Nordamerika und Europa. Dort fliegen bis
zu 500 Flugzeuge téglich, die 15 % der Emissionen auf
den vielen Fliigen verursachen und mindestens die Halfte

davon werden direkt in die Stratosphire abgegeben.

Die Flugzeuge sind die einzige Quelle fiir direkt in die obe-
re Atmosphire eingebrachte Schadstoffe. Die Auswirkun-
gen der verschiedenen Schadstoffe hingen davon ab, in
welcher Hohe sie in die Atmosphére eingebracht werden.
Sie haben nidmlich abhidngig von der Hohe aufgrund der
oben beschriebenen Schichtung der Atmosphéire eine
unterschiedliche Verweildauer und nehmen an unter-
schiedlichen chemischen Reaktionen und Transportpro-
zessen teil. Das bei der Verbrennung zwangslaufig entste-
hende CO2 wirkt in allen Schichten der Atmosphire als
Treibhausgas. Unterhalb von 8 km hat das bei der Ver-
brennung von Kerosin ebenfalls entstehende Wasser auf-
grund der Wetterturbulenzen keine schédliche Wirkung.
Ab etwa 8 km erhoht sich seine Verweildauer. Und es ent-

faltet eine starke Treibhauswirkung.

In der Troposphire bilden die Stickoxide mit Kohlenwas-
serstoffen und UV-Strahlung Ozon und tragen so eben-
falls zum Treibhauseffekt bei. Wegen der tiefen Tempera-
turen um etwa minus 40° C zwischen 8 und 10 km Hoéhe
stellen die Treibhausgase dort eine besonders starke
Storung der normalen Verhéltnisse dar. Bei Temperaturen
unterhalb von minus 40° C entstehen aus dem Abgase ent-
haltenden Wasser Kondensstreifen und Cirrus (Eiswolken).
Dies fiithrt zu einem zusidtzlichen Treibhauseffekt, denn
diese nur zum Teil sichtbaren Eiskristalle lassen Sonnen-
licht durch, halten aber die Warmestrahlung der Erde
zurlick. Die Wissenschaft ist sich allerdings noch nicht
einig, wie hoch dieser Anteil ist.

Die Grenzhohe, bei der Stickoxide statt zur Ozonbildung
zum Ozonabbau beitragen, liegt in der Tropopause, d.h.
sie schwankt zwischen 10 und 16 km Hohe je nach geo-
graphischer Breite und Jahreszeit. Die auf hochstens 13
km Hohe ausgestoBenen Stickoxide des heutigen Flugver-

kehrs gelangen aber zum Teil auch langsam in groBere
Hohen. Stickoxide in der Stratosphire kénnen zu polaren
Stratosphdrenwolken aus Salpetersédure fiihren; sie stehen
in dem Verdacht zwischen 12 und 26 km Hoéhe zusam-
men mit FCKW zur katalytischen Zerlegung von Ozon bei-
zutragen und damit die Ozonschicht zu schwéchen.

Die chemischen Reaktionen und die Transportvorginge in
der Atmosphére sind sehr kompliziert, und es besteht
groBer Bedarf an verldBlichen Daten fiir die Einschétzung
der Gefahr einer Beeinflussung des Klimas durch die Emis-
sionen des Flugverkehrs. So warnt denn auch der Klima-
forscher Hartmut GraBl davor, erst streng wissenschaftliche
Beweise zu fordern, da eindeutige Belege im Sinne stren-
ger Nachweise von Ursache und Wirkungsmechanismen
der Auswirkungen menschlicher Aktivititen haufig erst
nach Eintritt weitreichender Klimaverdnderungen moglich
sind. Es muB jedoch bereits heute auf der Basis beschrank-
ten und vorldufigen Wissens entschieden werden.

»Der weltweite Klimawandel ist mit einem StrafprozeB ver-
gleichbar, den die Natur gegen die Menschheit fiihrt. Die
Beweisaufnahme ist abgeschlossen, der Schuldspruch
gefillt. Jetzt geht es nur noch um das StrafmaB.« Prof.Dr.
Hartmut GraBl am 21.02.94.

Im Rahmen der nationalen Bemiihungen um die Redukti-
on der Treibhausgase stellt sich natiirlich die Frage, wie
man mit den Emissionen des Flugverkehrs umgeht.

Nach Aussage der Enquete-Kommission des Deutschen
Bundestages »Schutz der Erdatmosphédre« gibt es drei
Berechnungsmodelle:

1. Territorialprinzip
Dieses beriicksichtigt den gesamten mit den inlandi-
schen Flughéfen in Verbindung stehenden grenziiber-
schreitenden Luftverkehr, und zwar jeweils den iiber
dem Landesgebiet geflogenen Teilabschnitt. Bei dieser
Zuordnung werden die Emissionen bei grenziiber-
schreitenden Uberfliigen und Zwischenlandungen
sowie Flugstrecken iiber den Ozeanen nicht bertick-
sichtigt.

2. Energiebilanz
Danach wird der grenziiberschreitende Luftverkehr
eines Landes in vollem Umfang, d.h. alle in diesem
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Lande startenden Maschinen, bis zur ersten Zwischen-
landung beriicksichtigt.

3. Nationalitdtenprinzip
Dieses beriicksichtigt die Luftverkehrsleistungen aller
Luftverkehrsteilnehmer eines Staates, unabhingig ob
im In oder Ausland bwz. Hin oder Riickflug,.

Damit ist das Nationalitatenprinzip die gerechteste Berech-
nungsgrundlage, denn hiermit werden den Industriestaa-
ten, von denen ja die Vielfliegerei ausgeht, die Emissionen
in vollem Umfang zugeschrieben.

ergeben sich nach den jeweiligen Berechnungsmo-

F ir den Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland
dellen fiir das Jahr 1988 folgende Anteile:

Territorialprinzip: 2,7 %
Energiebilanz: 7,8 %
Nationalitatenprinzip: 13,3 %
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Wie mehr Flug-
verkehr gemacht
wird

6.1 Luftverkehrskonzepte sind Landersache

s gibt kein Flugplatz-Gesamtkonzept fiir die Bun-
E desrepublik Deutschland, geschweige denn fiir

Europa, sondern jedes Bundesland erstellt seine
eigenen Bedarfsplanungen. DaB es dabei zu einem Zuviel
an Flugpldtzen kommen muB, ist zwangsliufig, da die Exi-
stenz eines Flugplatzes auch immer etwas mit dem Presti-
ge des Landes, der Region und der Kommune zu tun hat.
Zudem werden durch die engraumige Abgrenzung der Pla-
nungen kurze Wege zu Flugplitzen jenseits der Landes-

grenze nicht berticksichtigt.

Der bereits erwihnte »badische Regionalflughafen Sollin-
geng, der im badenwiirttembergischen Luftverkehrskon-
zept so ausdriicklich befiirwortet wird, wird u.a. auch mas-
siv von einer »Aktion der Wirtschaft fiir den Gewerbepark
+ Flughafen Soéllingen« unterstiitzt. Hinter dieser Aktion
stehen im wesentlichen die Industrie und Handelskammer
Karlsruhe sowie die Handwerkskammer Karlsruhe. In
einem Schreiben dieser Organisationen an ihre Mitglieder
werden die Unternehmen zur Unterstiitzung der Aktion
aufgefordert und um Zuwendungen »gebeten«. Als
»Gegenleistung« erhilt ein Unternehmen u.a. die Erwih-
nung seines Namens in einer Liste der Forderer, die die
Kammer regelméaBig verdffentlichen will !

6.2 Zauberformel »Konversion«

ollingen ist ein gutes Beispiel fiir Konversions-

projekte: Interessant ist die zivile Nachfolgenutzung

ehemaliger Militarflugplitze wegen der meist guten
Infrastruktur, insbesondere wegen der langen Start und
Landebahnen (Séllingen 3.300 m; zum Vergleich: Diissel-
dorf 3.000 m) und ihrer flichenmiBig meist groBziigigen
Anlage. Dadurch ist schnell ein funktionsfiahiger Flugha-
fen vorhanden und mit geringem Aufwand eine spitere
Erweiterung des Flughafens durchfiihrbar.
AuBlerdem liegen Militarflugpldtze im allgemeinen eher
drauBen auf der griinen Wiese als in Stadtnihe. Dadurch
ist bei einem Anwachsen des Flugverkehrs, das ja von den
Betreibern ausdriicklich gewtinscht wird, und einer damit
verbundenen Erweiterung mit weniger Widerstand zu
rechnen.



Is »Nebeneffekt« ergibt sich bei der SchlieBung

eines stadtnahen Flugplatzes die Méglichkeit, auf

en freigewordenen Flichen ein neues Gewerbe-

gebiet zu errichten. Das ist zum Beispiel die Planung fiir

die beiden Flugpliatze Baden-Baden/Oos und Karlsruhe-

Forchheim. Beide Flugplitze sollen geschlossen und in

Gewerbegebiete umgewandelt werden, wenn Séllingen
neuer Regionalflughafen wird.

Durch solche Planungen wird aber nicht nur mehr Flug-
verkehr, sondern mehr Verkehr insgesamt gemacht (s. z. B.
Ausfiihrungen zu K6ln/Bonn, oben).

6.3 Der Kreis schlie3t sich

elbst wenn Séllingen »klein anfangts, so zeigt doch

die Erfahrung, daB es dabei nicht bleibt: Immer

mehr GroBflughdfen suchen nach Maéglichkeiten,
zumindest die Allgemeine Luftfahrt »auszulagerng, d.h. sie
auf kleinere, benachbarte Flugplitze zu verlegen, um die
freiwerdenden Kapazititen fiir groBere Flugzeuge nutzen
zu konnen. Diese miissen hohere Start/Landegebiihren an
den Flughafen zahlen und sind deshalb fiir die Betreiber
lukrativer.

Durch diese Verdrangung werden aber sehr schnell wieder
Ausbauten an den betroffenen kleineren Flugplédtzen not-
wendig und damit diese sich rentieren, miissen neue Kun-
den geworben werden. Oder die Sportfliegerei an diesen
Pliatzen muf} eingeschrinkt oder sogar ganz aufgegeben
werden und wird auf die nachstkleineren Plitze verdrangt.

Ein Beispiel fiir diese Verdrangungstechnik ist der geplan-
te Ausbau des Verkehrslandeplatzes Moénchengladbach
Laut Koali-
tionsvereinbarung ist dieser zwar momentan gestoppt, vol-
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lig vom Tisch ist er damit aber noch lange nicht.
6.4 »Starthilfe«

oglich gemacht werden diese Ausbauten durch

‘ \ ’ I groBziigige Zuschiisse der beteiligten Lander

und Kommunen als »Anschubfinanzierung«. Im

Falle Sollingen z.B. sind Instandsetzungsarbeiten und der
Ausbau der technischen Infrastruktur notwendig. An den

Kosten einer ersten Baustufe dieser Arbeiten in Héhe von
47 Mio. DM wird sich das Land Baden-Wiirttemberg mit
einem ZuschuB in Hohe von 25 Mio. DM beteiligen.

Das ist kein Einzelfall und unter dem Stichwort »Indirek-
te Subventionierung« bekannt. Es muf} sich dabei auch
nicht immer direkt um einen Zuschuf handeln. Genauso
werden langfristig Schuldendienste ibernommen oder
Biirgschaften und zinsverbilligte Darlehen gewihrt, denn
schlieBlich tibernehmen Flugplitze wichtige »Gemein-
schaftsaufgaben«.

Ein weiteres Beispiel in diesem Zusammenhang ist die vor
kurzem angekiindigte Entscheidung des Frachtflugunter-
nehmens TNT Worldwide Express, seine Europazentrale
Ende 1997 vom Flughafen Kéln/Bonn ins belgische Liittich
zu verlegen. Zuerst wurde der Umzug und der damit ver-
bundene Verlust von 500 Arbeitspldtzen der »wirtschafts-
feindlichen Politik« der rotgriinen Landesregierung ange-
lastet, doch bei genauerem Hinsehen kénnen die Ent-
scheidungskriterien in ein anderes Fach einsortiert
werden:, denn: Littich lockt mit Subventionen und Steu-
ervergiinstigungen. Der Flughafen Liittich, lange Jahre
ausschlieBlich militdrisch genutzt, wurde in den letzten
Jahren gezielt fiir zivile Zwecke ausgebaut, insbesondere
fiir den Frachtverkehr. Nach EU-Definition gilt der Raum
Luttich als »Ziel2-Gebiet«, gehort also zu den Regionen,
die von riickldufiger industrieller Entwicklung betroffen
und damit besonders forderungswiirdig sind. Dieser
Umstand kommt dem Flughafen Liittich zugute: Seit 1989
investierte die Region Wallonien mehr als 100 Millionen
Mark in die Modernisierung des Flughafens und seiner
Infrastruktur vor allem mit Geldern aus dem EURegional-
fonds, mindestens die gleiche Summe soll bis 1998 fol-
gen. AuBerdem bewilligt die Region Wallonien groBziigi-
ge offentliche Zuschiisse. Die genaue Hohe dieser Sub-
ventionen wird von der Zahl der letztendlich geschaffenen
Arbeitspldtze abhdngen, kann aber bis zu 20 % der Inve-
stitionssumme betragen. Seit 1982 lockt Belgien mit einem
weiteren Instrument Investoren an: Internationale Firmen,
die in Belgien ein Koordinationszentrum fiir Europa auf-
bauen, erhalten fiir mindestens 10 Jahre Steuererleichte-
rungen, Grund und Kapitalsteuer entfallen ganz.
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7 Was ist zu tun?

7.1 Warum eine Kooperation BUND/Klima-Biindnis?

ie Bundesregierung hat in Berlin ihr Versprechen

zur COZ—Reduzierung noch verstirkt. Sie will bis

zum Jahr 2005 auf der Basis von 1990 eine
Reduktion um 25-30 % erreichen. Doch neue Prognosen
belegen, daB bei ihrem jetzigen Engagement nur mit einer
Reduktion von 3-10 % zu rechnen ist.
Ganz besonders gravierend ist der Verkehrshereich, der
noch um 18 % wachsen wird.
Der BUND fiihrt seit Februar 1995 die LuftverkehrT-Kam-
pagne durch. Der Luftverkehr hat die groBten Zuwachs-
raten zu verzeichnen hat und steht immer noch als Garant
fiir mehr Lebensqualitit.
In welchem Widerspruch dies zur Realitdt steht, sollte
durch obige Ausfiihrungen verdeutlicht werden. Das bis-
lang unzureichende Interesse der zustidndigen Behorden
an einer fundierten Diskussion wird nicht zuletzt durch
den Verzicht auf eine Erdrterung dieses Sachbereichs auf
dem Klimagipfel in Berlin belegt.
Im Gegenteil: durch die immer noch geltende Ausnahme
des Kerosins von der Mineral6lsteuer und die oben
beschriebenen indirekten Subventionierungen auf allen
politischen Ebenen wird das weitere Anwachsen des Flug-
verkehrs gefordert, eine Verlagerung von Wegen auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel wie die Bahn,
geschweige denn Uberlegungen zur Schaffung von ver-
kehrsvermeidenden Strukturen dagegen erschwert. Die
Minderung des Naherholungswertes im Umland der betrof-
fenen Kommunen und die damit verbundene Zunahme
des Freizeitverkehrs ist nur eine weitere der vielen Beglei-
terscheinungen, die mit der Forderung des Luftverkehrs
einhergehen und damit die Entwicklung einer nachhalti-
gen Mobilitdt behindern.
Der BUND hat sich fiir den Bereich Kapazititserweiterung
zu einer Kooperation mit dem Klimabiindnis entschlos-
sen, denn die Stidte und Gemeinden im Klima-Biindnis
haben sich mit ihrem Beitritt zu einer Reduktion ihrer
COZ—Emissionen um 50 % bis zum Jahr 2010 verpflichtet.
Damit nehmen sie eine Vorreiterrolle im lokalen Klima-
schutz ein dies umso mehr, als auf den tibergeordneten
Ebenen in diesem Bereich keinerlei Handlungsanséatze
erkennbar sind. Im Hinblick auf die oben aufgefiihrten
Wachstumsraten des Luftverkehrs bedeutet dies aber, daB
in Klima-Biindnis-Kommunen, in denen ein Ausbau bzw.
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die Konversion eines Flugplatzes geplant ist, alle
Bemiihungen zur Energieeinsparung und (StraBen) Ver-
kehrsminderung allein durch den Beitrag des Flugverkehrs
zunichte gemacht werden kénnte.

7.2 Handlungsméglichkeiten fir Kommunen

iir die Kommunen zeichnen sich drei Handlungs-
strange ab, wie sie ihrer Verantwortung fiir den
lokalen Klimaschutz nachkommen kénnen:

1. Unterstiitzen Sie die gemeinsamen Forderungen des
BUND und des KlimaBiindnis nach einer Luftverkehrs-
politik auf nationaler und europiischer Ebene, die auf
eine Reduzierung der Belastungen fiir Mensch und
Klima ausgerichtet ist. Unbedingt notwendig ist:

D die Einfiihrung einer Mineraldlsteuer auf Kerosin,

D der Abbau von indirekten Subventionen,

D die Erstellung eines nationalen Flughafenkonzeptes
unter gebiihrender Berticksichtigung der schnell er-
reichbaren Flughifen in den Nachbarldndern,

D die Schaffung von Anreizen zur schnellen Einfiih-
rung sparsamerer und schadstoffarmerer Flugzeuge,
D MaBnahmen zur Begrenzung des Verkehrswachs-
tums,

D die erneute, stirkere Einbeziehung der Offentlichkeit
in Planungsentscheidungen.

2. Initiieren Sie einen DiskussionsprozeB in Kommunal-
politik und verwaltung hinsichtlich einer starkeren
Berticksichtigung von Klimaschutzaspekten in der
Entscheidungsfindung:

D Weisen Sie auf die mit der Planung bzw. deren
Umsetzung verbundene Konterkarierung der Klima-
Biindnis-Selbstverpflichtung hin.
D Wirken Sie auf die Griindung einer ressortiibergrei-
fenden Arbeitsgruppe hin, um einen Dialog zwischen
Wirtschaftsforderung und Klimaschutz bzw. nachhal-
tiger Stadtentwicklung einzuleiten.
D Beginnen Sie friithzeitig mit der Erarbeitung von
alternativen Folgenutzungskonzepten fiir freiwerden-
de Fliachen.

3. Sprechen Sie Biirgerinnen und Biirger in Threr Offent-



lichkeitsarbeit auf die Klimagefahrdung durch den Flug-
verkehr an, indem Sie

D auf den durch den Transport von weitgereistem Obst
und Gemiise bedingten COZ—AusstOB hinweisen,

D den Beitrag des Massentourismus zum Treibhauseffekt
verdeutlichen. Schlagen Sie Alternativen (sanfter Touris-
mus) vor.

D Sprechen Sie anséssige Firmen auf die Moglichkeiten
an, Geschiftsreisen mit der Bahn zuriickzulegen.
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