scher Naturschutzbund; downloac
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st die Ereiheit
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Meniest Uy einen menschens vnel umwelicerechien-Flttierksehr

iele Menschen engagie-
Vren sich weltweit in
ihrem Alltagsleben fiir

eine Verbesserung der Umwelt.
Der zunehmende Flugverkehr
wird von immer mehr Men-
schen als duflerst grofle Bela-
stung empfunden, was sich in
den stindig stirker werdenden
Protesten in ganz Europa mehr
als deutlich zeigt.

Zum Schutz der Bevolkerung
richtet der Dachverband fiir
Natur- und Umweltschutz in
Siidtirol in Zusammenarbeit mit
der Internationalen Plattform
gegen Flugemissionen, in der
zahlreiche Biirgerinitiativen
und Umweltschutzorganisa-
tionen aus den EU-Mitglieds-
staaten, aus der Schweiz und
Slowenien zusammengeschlos-
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Der Flugverkehr steigt
weiter, ungeachtet der be-
reits bestehenden Larmbe-
lastungen und der War-
nungen, dafl dadurch
Treibhauseffekt, Klimaver-
anderung und Zerstdrung
der Ozonschicht vorange-
trieben werden.

sen sind, dieses Manifest an die
Kommission der Europdischen
Gemeinschaften, den Rat, das
Européische Parlament, die Re-
gierungen der Mitgliedsstaaten,
die Lander, Provinzen und Kan-
tone.

An die 160 Organisationen
aus Europa, im besonderen aus
Deutschland, der Schweiz,
Italien und Osterreich haben
bisher das Manifest unter-
schrieben.

Diese Plattform will als eu-
ropdisches Forum dafiir eintre-
ten, da} die EU im Rahmen ih-
rer Umweltpolitik den negati-
ven Auswirkungen des steigen-
den Flugverkehrs entgegen-
wirkt. Ziel ist eine menschen-
und umweltgerechte Abwick-
lung des Flugverkehrs.

NATUR UND LAND 82. JG.
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Der Flugverkehr hat
die héchsten
Wachstumsraten

Der Flugverkehr ist der Ver-
kehrsbereich mit den hochsten
Wachstumsraten. Nach den An-
gaben von Airports Council In-
ternational wurden 1994 welt-
weit auf den Flughifen 2,06
Milliarden Passagiere und 42
Millionen Tonnen Frachtgut ab-
gefertigt. Die jéhrlichen Zu-
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wachsraten betrugen 8% beim
Personen- und 13% beim
Frachtverkehr.

Luftverkehr

und Energieverbrauch

Der Anteil des Luftverkehrs
am globalen Energieverbrauch
des Verkehrs betrug 1993 be-
reits 13% (gemail internationa-
ler Energieagentur IEA). Zu
beriicksichtigen ist vor allem
der grofle, klimabelastende
Faktor des Flugverkehrs. Neben
dem Treibhausgas CO2 sind
dies die Emissionen an Stick-
oxiden und Wasserdampf in
groBer Hohe, im Ubergangsbe-
reich von der Troposphére zur
Stratosphare.

Pro Flugstunde braucht ein
Jumbo-Set an die 16.000 Liter
Kerosin. Umgerechnet auf die
etwa 500 Jumbos, die im
Schnitt 13 Stunden am Tag flie-
gen, bedeutet das eine Menge
von ca. 100 Mio. Liter (=
80.000 Tonnen) Kerosin, die al-
leine von diesen GroBflugzeu-
gen pro Tag verbrannt wer-
den und dabei folgende Schad-
stoffmengen emittieren:

Kohlendioxyd (CO»)
Wasser (HoO)
Kohlenmonoxyd (CO)
Stickoxyde (NOx)
Kohlenwasserstoff
Schwefeldioxyd (SO9)
Schmierdle

RuB

Spurenelemente (Schwermetalle usw.)

Der globale Flugtreibstoff-
verbrauch betrug 1993 nach
IEA 170 Mio. Tonnen = 215
Milliarden Liter.

Auf den Kurzstreckenverkehr
bis 800 km entféllt weltweit ein
Anteil von 40% der Reisenden,
aber nur 7% der Luftverkehrs-
kilometer. Auf den stark durch
den Urlaubsverkehr geprigten
Mittelstreckenverkehr bis 4.000
km werden weitere 40% der
Reisenden gezéhlt und 33% der
Kilometer zuriickgelegt. Der
Fernverkehr jedoch ab etwa
6.000 km erfaBt nur 20% der
Reisenden aber 60% der mit
Flugzeugen zuriickgelegten Ki-
lometer und gilt als iiberdurch-
schnittlich klimaschédlich.

Oberhalb der Tropopause
(Transatlantikflige) sind die
Flugzeugemissionen beteiligt
am Ozonabbau. Die Ver-
weildauer der Schadstoffemis-
sionen in dieser Region betragt
ca. das 100-fache gegeniiber
den bodennahen Bereichen
(Automobilverkehr).

253.000 Tonnen
80.000 Tonnen
1.300 Tonnen
826 Tonnen

258 Tonnen

77 Tonnen

7,7 Tonnen

1,5 Tonnen

0,8 Tonnen
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Flugverkehr schadet
der einheimischen
Wirtschaft

Wegen des viel zu tiefen Kero-
sinpreises und der damit einher-
gehenden indirekten Subventio-
nierung des Flugverkehrs wer-
den ungleiche Voraussetzungen
im weltweiten Konkurrenz-
kampf geschaffen. Vielen Men-
schen hat die weltumspannende
Verschiebung von relativ billi-
gen Giitern den Arbeitsplatz ge-
kostet.

Besteuerung des
Flugzeug-Treibstoffes

Uberfillig ist die mindestens
EU-einheitliche Besteuerung
des Flugzeug-Treibstoffes, so
wie dies bei Bahn und Bus der
Fall ist. Der Konkurrenzvorteil
des Luftverkehrs gegeniiber an-
deren Verkehrsarten ist insbe-
sondere dadurch bedingt. Es ist
widersinnig, einerseits den
Luftverkehr — selbst im inner-
européischen Verkehr — von der
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Mineralolsteuer freizuhalten,
andererseits Bahn und Bus —
auch im grenziiberschreitenden
Verkehr — mit der Mineral6l-
steuer zu belasten. Wettbe-
werbsverzerrung: Durch Billig-
fliige wird der heimische Tou-
rismus geschadigt.

Die Richtlinie 92/81 EWG des
Rates zur Harmonisierung der
Verbrauchssteuern auf Mine-
ralole ist sofort entsprechend zu
dndern.

Klimaschutz

Véllig im Widerspruch zum
Klimaschutz steht der geplante
Aus- und Neubau von Flughé-
fen, da dies mit dem Ziel der
Verkehrsvermeidung nicht zu
vereinbaren ist. Es ist schlicht
widersinnig, die Verkehrsanla-
gen auszubauen, wenn Ver-
kehrsminderung das oberste
Ziel ist.

Verlagerung des Ver-
kehrs auf die Bahn

Bei einer weitgehenden Ver-
lagerung des Kurzstreckenver-
kehrs auf die Bahn konnte Eu-

Energie-

n Whllkm

Goter-
verkehr

Flugzeug

vow B

Kombinierter Verkehr
(Conla iner Bahn/Strafe) @

/

Eisenbahn - elekiro -
\___ Binnenschilf - Kanallaht &

100 Auslastung in %

ropa im wesentlichen mit den
vorhandenen Flugpldtzen aus-
kommen bzw. die unbedeuten-
deren Flugplitze konnten ge-
schlossen werden.

Die Zunahme des Luftver-
kehrs fiihrt auch zu einer Zu-
nahme der Verkehrsbewegun-
gen auf den Straflen, was weit-
reichende Auswirkungen auf
die Lebensqualitdt und die Um-
welt in haufig schon (stark) be-
lasteten Gebieten hat.

Grenzwerte fir
Schadstoff- und Larm-
emissionen

Strengere Grenzwerte fiir
Schadstoff- und Larmemissio-
nen durch Flugzeuge sind zu er-
lassen. Vor allem sind die Stick-
oxidemissionen zu senken. Eine
Harmonisierung und Verschér-
fung der Rechtsvorschriften
iiber Fluglarm in flughafenna-
hen Gebieten, einschlieflich
Nacht- und Militérfliige, ist ein-
zuftihren, um eine Verringerung
der Larmschiden zu erreichen.

Eine medizinisch vertretbare
Beurteilung der Larmemissio-
nen muf} nach Einzelschaller-

Abhdéngigkeit des Energiebe-
darfs von der Auslastung
der Verkehrsmittel im Giiter-
verkehr.

Der Flugverkehr verbraucht
je nach Auslastung um das
50- bis 100fache mehr an
Energie als Eisenbahn und
vor allem Binnenschiffe.
(Quelle: Bund, Wh/tkm =
Wattstunden pro Tonnenkilo-
meter)

AucH pas EUro-
PAISCHE UMWELT-
BURO UNTERSTUTZT
DAS MANIFEST

Das Europdische Umwelt-
biiro mochte diese Initiative,
die vor allem von lokalen
Gruppen aus Osterreich,
Deutschland, der Schweiz
und Italien kommen, unter-
stiitzen und diesen Biirgeri-
nitiativen in Briissel eine
Stimme verleihen.

Das Europiische Umwelt-
biiro ist ein Europdischer
Verband von mehr als 130
Umweltorganisationen in
24 europdischen Lindern
mit insgesamt 11 Millionen
Mitgliedern. Es mochte den
Inhalt dieses Manifestes
EU-weit verbreiten und den
lokalen Verbdnden dabei
helfen, in Briissel angehort
Zu werden.

eignissen und unter Einbezie-
hung von Gerduschcharakteri-
stika, psychoakustischen und
medizinisch-biologischen Fak-
toren erfolgen, Einzahlwerte,
die die tatsdchlichen Belastun-
gen nicht mehr wiedergeben,
sind strikt abzulehnen.

Flugverkehr auf Kurz-
und Mittelstrecken

Die Internationale Plattform
gegen Flugemissionen hélt es
fiur erforderlich, daB die EU-
Behorden, die Mitgliedssiaaten,
Lénder und Provinzen die Aus-
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DIE INTERNATIONALE PILATTFORM GEGEN FLUGEMISSIONEN
FORDERT DAHER SOFORTIGE M ASSNAHMEN

Wissenschaftliche Erforschung der Wirkungen des Flugverkehrs und Erfassung und Offenlegung
aller umweltrelevanten Daten mit dem Ziel, eine dkologisch vertrdgliche Verkehrspolitik zu ge-

Der Erhalt der Gesundheit und eine ausreichende Lebensqualitdt miissen den vom Luftverkehr

Kostenwahrheit im Luftverkehr! Mindestens steuerliche Gleichstellung mit Strafle und Bahn
durch Erhebung einer Kerosin-Steuer. Streichung aller Subventionen, z.B. fiir den Flughafenbau!
Die umweltbedingten Folgekosten des Luftverkehrs miissen den Verursachern angelastet werden,
um die Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber anderen Verkehrstrigern zu unterbinden.

Keine Errichtung neuer Flughdfen und kein Ausbau kapazititserhohender Infrastrukturen

Sofortige Einstellung aller Kurzstreckenfliige bis 600 km, Verlagerung aller Fliige bis 1000 km
auf die Bahn, sobald entsprechende Verbindungen hergestellt sind.

Ausschopfung aller Moglichkeiten zur technischen Optimierung der Luftfahrzeuge und des Flug-
betriebes. Dies bedingt unter anderem die schnelle Ausmusterung der sehr lauten Flugzeuge.
Vermeidung von Fliigen in der Stratosphdre zum Schutz der Ozonschicht und bei besonders nied-
rigen Temperaturen zur Verminderung der Kondensstreifenbildung.

Einfiihrung einer zusdtzlichen Luftfrachtabgabe, um den energieverschwendenden Giitertrans-

Verschdrfung der bisherigen Abgasnormen fiir samtliche Luftfahrzeuge mit gesetzlicher Ver-
Senkung der gesetzlich verbindlichen Grenzwerte der Lirmemissionen durch Flugzeuge. Diese
Grenzwerte miissen den wissenschaftlich abgesicherten Richtwerten entsprechen.

Strenges Nachiflugverbot zwischen 22 und 7 Uhr, Grofiflughdfen zwischen 23 und 6 Uhr, ausge-
Sofortige Herabsetzung der Lirmgrenzwerte nach dem Stand der Technik fiir Motorflugzeuge bis
9.000 kg um 8 dBA unter den ICAO-Grenzwerten. Gesetzliche Regelung der Betriebszeit (Mon-
tag bis Freitag von 8 bis 12 Uhr und 15 bis 18 Uhr, Samstag, 8 bis 12 Uhr. Flugverbot an Sonn-

Beteiligung aller im Immissionsbereich von Flugplditzen lebenden Biirger an allen behérdlichen

L
stalten.
Betroffenen garantiert werden.
2.
3.
an bestehenden Flughdfen.
4.
5.
5.
7.
port per Flugzeug einzuddmmen.
8.
bindlichkeit.
9.
10.
nommen Rettungs- und Katastropheneinsdtze.
11.
und Feiertagen).
13.
den Flugplatz betreffenden Verfahren.
14.

Umweltvertriglichkeitspriifung auch fiir bestehende Flughdfen und bei Anderungsplénen.

rkungen einer stindigen Zu-
hme des Luftverkehrs vor
m Hintergrund der allgemein
erkannten Notwendigkeit ei-
r dauerhaften und umwelt-
rtriglichen Entwicklung prii-
1 und dabei insbesondere un-
suchen, wie sich der Flugver-
hr auf Kurz- und Mittel-
ecken durch (verschiedene)

preisgestalterische MaBnahmen
und das Angebot hochwertiger
Systeme fiir den offentlichen
Verkehr vermindern 1463t

Umweltpolitik der EU

Nach Artikel 130r des Vertra-
ges zur Griindung der Europdi-
schen Wirschaftsgemeinschaft

\TUR UND LAND 82.JG. - HEFT 4- 1996

hat die Umweltpolitik der Ge-
meinschaft insbesondere zum
Ziel, die Umwelt zu erhalten, zu
schiitzen und ihre Qualitdt zu
verbessern.

Dies gilt auch fiir die Mit-
gliedsstaaten, Liander und die
einzelnen Regionen der Ge-
meinschaft.

Das Ziel muf} sein, durch eine
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Es ist allerhéchste Zeit fiir eine breite, weltweite, 6ffentliche
Diskussion und fir konsequentes Handeln zur Reduzierung

des Luftverkehrs.

ey
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Energiesteuer und Mobilitct

Seit 1. Juni 1996 werden Strom und Gas mit einer
Energiesteuer belegt. Der Verkehr hingegen, der
seinen Energiebedarf fast zur Génze aus Treibstof-
fen deckt, bleibt bei der jetzigen Besteuerung vol-
lig unbelastet, obwohl er die gréiten Wachstums-
raten im Energieverbrauch aufweist. Nur eine Be-
steuerung der Treibstoffe kann auch beim Energie-

verschwender Verkehr das Sparen bewirken.

Um neben dem Effekt der
Budgetsanierung auch einen
okologischen Effekt bei der En-
ergiesteuer zu erzielen, diirfen
die Treibstoffe nicht von der
Energiesteuer ausgenommen
werden. Die Energiesteuer be-
trigt je nach Verrechnungsein-
heit etwa 10 Groschen je Kilo-
wattstunde Strom und 6 Gro-
schen je Kilowattstunde Gas.
Unter der Annahme, daf} Treib-
stoffe mit einem gleich hohen
Steuersatz je Kilowattstunde
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belegt werden wie er fiir Gas
vorgesehen ist, miifite die Ener-
giesteuer fiir einen Liter Nor-
malbenzin 45 Groschen und fiir
Diesel 52 Groschen betragen.

Die Mineraldlsteuer ist
kein Ersatz fir eine
Energiesteuer auf
Treibstoffe

Eine Energiesteuer auf Treib-
stoffe mufl so wie die Mehr-
wertsteuer getrennt von der Mi-

NATUR UND LAND 82. JG.
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verniinftige Raumordnungs- un
Luftverkehrspolitik zu erreiche:
dafl der wirtschaftlich notwer
dige Luftverkehr (Fluglinier
und Geschiftsverkehr) unter At
wigung des Einsatzes ander
Verkehrstrager (Eisenbahn
ordnungsgemal und ausreichen
abgewickelt werden kann.

Informationen zum Thema:Internati
nale Plattform gegen Flugemissione
¢/o Dachverband fiir Natur- und Ui
weltschutz in Siidtirol, Kosplarz 1
1-39100 Bozen, Tel. 0039/471-973700

Osterr: Plattform Fluglirm
Am Schéonberg 9, A-2500 Sooss

Private Oko-
bilanzen gehen
nicht mehr auf

Gut gemeinte Energiespar-
maBnahmen im privaten Be-
reich kénnen die zuneh-
mende Umweltbelastung
durch den Verkehr nicht auf-
wiegen. Wenn beispiels-
weise der Besitzer einer Alt-
bauwohnung sein Domizil
vorbildlich nach neuestem
Standard isoliert und an-
schlieBend auf die Maledi-
ven jettet, werden bei die-
sem Flug pro Passagier 1,7
Mio. Tonnen CO2 freige-
setzt. Das ist mehr als der
Sanierer wahrend einer
Heizperiode spart. Ebenso
kann die beste Wérmedam-
mung einer 140-Quadrat-
meterwohnung den durch-
schnittlichen  Benzinver-
brauch fir taglich 10 km Au-
tofahrt nicht ausgleichen.
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