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Forderungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen

an die neue Bundesregierung

auf der Grundlage der Regierungsprogramme und Positionspapiere von CDU/CSU und SPD

Nach der Bundestagswahl 2013 zeichnet sich eine grof3e Koalition zwischen CDU/CSU und SPD ab. Sowohl Union als auch SPD haben sich im
Vorfeld der Bundestagswahl ausfiihrlich mit den zu I6senden Problemen zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm befasst und in ihren Regie-
rungsprogrammen und Positionspapieren veroffentlicht.

Danach verfolgen die Parteien das gemeinsame Ziel, die Fluglarmbelastung nachhaltig zu reduzieren. Fur die SPD ist Larmschutz eine
Voraussetzung fur die Lebensqualitat, auf die alle Menschen einen Anspruch haben. Ziel der Umweltpolitik sei insbesondere die Reduzierung von
(Verkehrs-)Larm. Die SPD kindigt deshalb an, ,ein ministeriumstbergreifendes Aktionsprogramm Larmschutz mit dem Ziel umzusetzen, die Zahl
der von L&rm gesundheitlich beeintrachtigten Menschen in Deutschland bis 2020 zu halbieren.” Daflr misse das kinftige Verkehrswachstum
auch absolut von den Larmemissionen entkoppelt werden. Auch die Union will das Verkehrswachstum weiter von den Umweltbelastungen entkop-
peln. Die Larm- und Abgasbelastungen durch den Verkehr sollen reduziert werden. Zu diesem Zweck will die Union ,gesetzliche Anpassungen des
Bundesimmissionsschutzgesetzes, des Fluglarmschutzgesetzes und des Luftverkehrsgesetzes fir einen besseren Schutz vor Fluglarm unter Be-
ricksichtigung der bisherigen Erfahrungen und neuester Forschungsergebnisse prifen.”

Auf der Grundlage der von CDU/CSU und SPD formulierten Forderungen hat die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommission
konkrete MalRnahmenvorschlage entwickelt, wie die Ziele von Union und SPD zur Erreichung von mehr Schutz vor Fluglarm erreicht
werden konnen. Die neue Landesregierung ist aufgefordert, die MaBnahmenvorschlage in der neuen Legislaturperiode umzusetzen.
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Zusammenfassung

Die Planung groRRer Infrastrukturprojekte bedarf einer frithzeitigen Einbindung der Bevolkerung. Hierflur sind den eigentlichen Planungsverfah-
ren vorgeschaltet transparent gestaltete und ergebnisoffene Mediationsverfahren durchzufiihren. Die Ergebnisse der Mediationsverfahren
sollten als erheblicher Abwagungsbelang im Planfeststellungsverfahren zu bertcksichtigen sein und damit hohere Verbindlichkeit erlangen.

Festlegungen von Flugrouten mussen enger als bisher mit den Annahmen in Planfeststellungsverfahren verkntpft werden. Darliber hinaus
ist die Offentlichkeit deutlich starker an der Festlegung der Flugrouten zu beteiligen sowie frilher und umfassender zu informieren. Der Um-
fang der Priif- und Beteiligungsanforderungen sollte dabei an objektiv nachvollziehbaren Kriterien zur Wesentlichkeit der Anderung fiir die Be-
troffenen orientiert sein. Fur eine Ausgestaltung dieses Konzepts hat die ADF bereits erste Uberlegungen entwickelt. Wir stehen daher als
kompetenter Ansprechpartner zur Verfugung.

Um die immer komplexer werdenden Beratungsgegenstande qualifiziert bearbeiten und den gestiegenen Anforderungen der Bevolkerung bei
der Ermittlung und Kommunikation der am wenigsten belastenden Flugverfahren gerecht zu werden, ist die sachliche und personelle Ausstat-
tung der Fluglarmkommissionen auszubauen und abzusichern. Hierfur ist das Luftverkehrsgesetz durch eine Verordnung zur Arbeitsweise
und der damit verbundenen Mindestausstattung der Fluglarmkommissionen zu prazisieren. Dartiber hinaus muss Zielrichtung fur eine verbes-
serte rechtliche Grundlage auch sein, das Einwirken der Fluglarmkommissionen verbindlicher zu gestalten. Die ADF zeigt sich offen fur Fra-
gestellungen der Einbindung von Offentlichkeit in die Beratungen und bietet die Unterbreitung diesbezuglicher Vorschlage an.
Um durch einen regelmaRigen Austausch der Fluglarmkommissionen die Beratungsleistungen an den einzelnen Standorten zu verbessern
und die Bundesregierung Uber bundesweit relevante Regelungen und Entwicklungen im Bereich des Fluglarmschutzes zu beraten, ist ent-
sprechend der Regelungen zum 8 32a LuftVG die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen gesetzlich und finanziell abzusi-
chern.

Der Vorrang des aktiven Larmschutzes, d. h. der Verringerung des Larms an der Quelle, vor passiven Schallschutz-mafinahmen ist gesetz-
lich zu verankern. Um die Auswirkungen des Verkehrswachstums auch absolut von den Larmemissionen zu entkoppeln, sind dynamisierte
Larmobergrenzen als nachhaltig wirksames Instrument/Anreizsystem fir leises Fliegen zu etablieren. Diese sind durch an jedem Standort zu
erstellende Larmminderungskonzepte zu integrieren.

Die Nachtruhe der Menschen muss besser als bisher geschiitzt werden. Ins-besondere in dicht besiedelten Gebieten sowie an larmsensiblen
Standorten ist die Zahl nachtlicher Flugbewegungen kontinuierlich abzusenken und perspektivisch auszuschlieRen. Bestehende Nachtflugbe-
schrankungen / Nachtflugverbote sind zu erhalten bzw. auszubauen. Dabei sind bestehende Ausnahmegenehmigungen kritisch zu prifen und
auf ein Mindestmal3 zu begrenzen.

Die Bemuhungen, larmarme Flugverfahren zu etablieren, mussen systematisch und dauerhaft angelegt sein. Hierflr ist bei der DFS eine
Umweltabteilung zu schaffen, welche sich mit der Optimierung von Flugverfahren (unter La&rmschutzaspekten) an den von der DFS betreuten
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10.

11.

12.

13.

Flughafenstandorten befasst und erkannte Potentiale ausschopft. Dafiir sind die benétigten personellen und sachlichen Ressourcen bereitzu-
stellen. Bei der Entwicklung larmoptimierter An- und Abflugverfahren muss im Nahbereich des Flughafens der Larmschutz auch Vorrang vor
der Schadstoffreduzierung haben.

Erforderlich ist eine gesetzliche Klarstellung, dass die durch Rechtsverordnung auch unter Larmgesichtspunkten abgewogenen und festge-
setzten Flugrouten durch die DFS grundsétzlich einzuhalten sind. Abweichende Einzelfreigaben im Rahmen von Flugverkehrskontrollfrei-
gaben sollten lediglich im Falle von Sicherheitserwagungen bzw. ab einer ortlich zu vereinbarenden Mindestflughdhe nicht unterhalb von
8.000 Fuf tber Grund erteilt werden kénnen. Mdglichkeiten zur Anhebung der Mindestabflughdhe sollten regelmafig auf ihnre Umsetzbarkeit
hin geprift werden.

Larmabhéangige Start- und Landeentgelte sollten an allen deutschen Flughafen eingefiihrt werden. Zur Verbesserung der Anreizwirkung
zum Einsatz leiserer Flugzeuge sollte dabei der larmabhangige Anteil an den Gesamtengelten hoch sein. Zudem sollte eine breite Spreizung
zwischen den Larmklassen der einzelnen Flugzeugtypen und zwischen den Tag- und Nachttarifen erfolgen.

In die Uberpriifung des Fluglarmschutzgesetzes und der dazugehorigen Verordnungen miissen die Erfahrungen mit der Anwendung dieser
Regelungen und neueste Forschungsergebnisse ein-bezogen werden. Anderungen sollten vor allem im Hinblick auf eine realitatsbezogene
Berechnung der Gebietsgrenzen und Schutzbedarfe, eine sofortige Anspruchsentstehung mit Auftreten des zusatzlichen Larms und eine
Uberprufung der Grenzwerte unter Beriicksichtigung der NORAH-Studie vorgenommen werden.

Fur die Forschung und Entwicklung larmarmer Flugverfahren und Fluggerats bzw. larmmindernder Umrustkits sind hinreichende Ressour-
cen und Einrichtungen bereitzustellen.

Um das Thema Fluglarmminderung durch Maf3nahmen des aktiven Schallschutzes fur alle relevant mit Fluglarm belasteten Flughafenstandor-
te aus einer Hand heraus zu koordinieren, sollte die Stelle eines neutralen nur dem Deutschen Bundestag berichtspflichtigen Bundes-
Fluglarmschutzbeauftragten eingerichtet werden.

Um einen zusatzlichen Anstieg der Hochbetroffenen zu vermeiden, sollten Ausnahmen von Bauverboten wie Nachverdichtungsmaoglichkeiten
in Siedlungsbeschrankungsgebieten reduziert werden. Kompensationsregelungen fur die betroffenen Kommunen sind vorzusehen.

Die Luftverkehrsteuer sollte so modifiziert werden, dass sie den umweltpolitisch gewlinschten Zielsetzungen deutlich besser als bisher ent-
sprechen kann. Die Struktur der Luftverkehrsteuer sollte dabei eine larmbezogene Komponente, eine Differenzierung nach Tag- und Nachtfli-
gen und nach Beforderungsklassen sowie die Aufnahme von Frachtfligen beinhalten. Die Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer sollten zu-
kinftig maf3geblich zur Fortentwicklung von Malinahmen des aktiven Schallschutzes eingesetzt werden.
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14. Zwischen Bund und Landern sollte ein strategisches Luftverkehrskonzept erarbeitet und in eine verkehrstrageribergreifende Bundesver-
kehrswegeplanung integriert werden. Ziele sollten da-bei sein, die Belastungen an solchen Flughafen zu mindern, die mit sehr hohen Flugbe-
wegungszahlen innerhalb dicht besiedelter Ballungsraume liegen, hohe Subventionierungen einzelner Standorte zu vermeiden und insbeson-
dere Kurzstreckenflige auf weniger belastende Verkehrsmittel zu verlagern. In die Erstellung des Konzepts sind Umweltverbande wie die ADF
gleichberechtigt mit den Verbanden der Luftverkehrswirtschaft zu beteiligen.

15. Die Bundesregierung sollte sich aktiv um ein koordiniertes europaisches Vorgehen bei der Verbesserung des Schutzes der Bevolkerung
vor Fluglarm bemuhen (Internationalisierung aktiver Schallschutzmafinahmen).

Im Einzelnen:

1. Dialog und Transparenz CDU und CSU wollen Burgerbeteiligung  Die Fortentwicklung des Luftverkehrs 1. Die Planung groRer Infrastrukturpro-

weiter ausbauen. Sie ist fUr uns eine und der Flughafeninfrastruktur in i f o i TN (AT
bei der Planung von Neu-  Voraussetzung, dass wir unser Gemein- Deutschland ist entscheidend von der jekte bedarf el..ner fruhzelygep El.nbm

wesen weiter voranbringen und Gegen- Unterstiitzung, zumindest aber von d_ung d_er Bevdlkerung. Hierflr sind den
und Ausbauten sétze und Schwierigkeiten friihzeitig er- der Akzeptanz der Biirgerinnen und eigentlichen Planungsverfahren vor-

kennen und l6sen kénnen. Das schafft Biirger abhangig. (Konzept, S. 6) geschaltet transparent gestaltete und

Verstandnis und Sicherheit. ... Wir wollen ergebnisoffene Mediationsverfahren

fur mehr Offenheit gegeniiber der interes-  Wir wollen einen neuen gesellschaft- " : .

sierten Offentlichkeit sorgen. Das frithzei- lichen Konsens fiir Fortschritt und d.ur(.:hzumhren' Die Ergebnisse der .Me-

tige Beteiligungsverfahren — und bei Infrastruktur erreichen, indem wir die  diationsverfahren sollten als erheblicher

offentlichen Vorhaben die Finanzpla- Birrgerinnen und Biirger friherund  Abwagungsbelang im Planfeststellungs-

nung — mussen abgeschlossen sein, intensiver bei der Planung und verfahren zu berlicksichtigen sein und

bevor der Antrag auf Durchfiihrung Umsetzung von Infrastrukturprojek- damit hohere Verbindlichkeit erlangen.

des Planfeststellungsverfahrens bei ten beteiligen und Planungsverfahren

der zusténdigen Behdrde eingereicht beschleunigen. (RP, S. 33)

Das Beispiel des Ausbaus des Frankfurter Flughafens

aek (R = 5T mit vorgelagertem Mediationsverfahren verdeutlicht

Nach Ansicht der SPD- 3 . o
Die gesellschaftliche Akzeptanz fiir die Bundestagsfraktion wird diese wach- f:r\:\tlgrr: Iéfbﬁgir;zeg e?'gir\,gﬂzrﬁﬁge; sugﬂ (:ttzagisépSisi-
Weiterentwicklung unserer Flughafeninf- sende Ablehnung durch fehlende [ i o erziel',[en Mediationser-
rastrukturmit seinen wirtschaftlichen und Transparenz beim Auf- und/oder gebnisses. Das vergleichsweise hohe erreichte Akzep-
v¢_—:*rke_hrI|chen Vorteilen muss durch ver- Ausbau der Flughafenlnfrastruktqr tanzniveau des groRten Infrastrukturprojekts der
bindliche, transparente Planungsver- und durch die mangelhafte Beteili- Nachkriegszeit wurde durch das nachtragliche ekla-
fa_hren unter Beriicksichtigung unfl Ab- gung und Berlicksichtigung berech- tante Abweichen der Politik von Teilen des Mediati-
wagung der Interessen aller Beteiligten tigter Interessen der Anwohnerin-

onsergebnisses (Nachtflugverbot) nachhaltig bescha-

mit Einbindung der betroffenen Anwohner  nen und Anwohner bei der Festle- digt. Ausgehend von diesen Erfahrungen sollte zu-

erfolgen. Wir sehen in der frihzeitigen gung von Flugrouten verstarkt. Die

4



Forderungen der ADF an die neue Bundesregierung, 8.11.2013

2. Flugrouten

Birgerbeteiligung, z. B. durch Mediati-

onsverfahren bei GroRprojekten, die
Chance fir mehr Akzeptanz und Identifi-

kation mit den Projekten. Zudem kdnnen
die erforderlichen formalen Verfahren in
dem gesamten Prozess bis zur Projekt-
umsetzung schneller durchgefiihrt wer-
den. (IKL, S. 3-4)

Die Flugrouten fur neue bzw. erweiterte
Flugh&fen missen parallel zur Planfest-
stellung festgelegt werden. Sie kdnnen
jedoch nicht Gegenstand des Plan-
feststellungsbeschlusses sein, da hier-
durch das verfolgte Ziel, im Betrieb Ver-
besserungspotentiale fir den Umwelt-
und Larmschutzes flexibel und zeitnah zu
nutzen, konterkariert wird. Auerdem ist
die Verteilung von Fluglarm in die Flache
durch geanderte An- und Abflugrouten
nach bisherigen Erfahrungen nicht geeig-
net, die Akzeptanz zu erhéhen, weil bis
dahin nicht betroffene Anwohner neu
belastet werden. (IKL, S. 6)

SPD-Bundestagsfraktion spricht sich
deshalb fir eine friithzeitige, umfas-
sende und verbindliche Beteiligung
der Bevolkerung beim Ausbau von
Flughéafen und bei der Festlegung
von Flugrouten aus. (Konzept, S. 6)

Die Ergebnisse dieser Beteili-
gungsverfahren mussen verbind-
lich in die Tat umgesetzt werden.
(Konzept, S. 6)

Nach Ansicht der SPD-
Bundestagsfraktion wird diese wach-
sende Ablehnung durch fehlende
Transparenz beim Auf- und/oder
Ausbau der Flughafeninfrastruktur
und durch die mangelhafte Beteili-
gung und Beriicksichtigung berech-
tigter Interessen der Anwohnerin-
nen und Anwohner bei der Festle-
gung von Flugrouten verstarkt. Die
SPD-Bundestagsfraktion spricht sich
deshalb fir eine friihzeitige, umfas-
sende und verbindliche Beteiligung
der Bevdlkerung beim Ausbau von
Flughé&fen und bei der Festlegung
von Flugrouten aus. (Konzept, S. 6)

Eine Festlegung von Flugrouten im
Planfeststellungsverfahren bzw. bei
der luftrechtlichen Genehmigung eines
Flughafens oder einer Start- bzw.
Landebahn wiirde allerdings spétere
Anderungen und Anpassungen erheb-
lich erschweren. Es waren langwierige
Planfeststellungsverfahren notwendig,
um z. B. nachtraglich l[armarme An-
flugverfahren einzufiihren, auf neue
Technologien oder Anderungen beim
eingesetzten Fluggerat zu reagieren
oder Flug-beschrankungsgebiete an
neue Wohngebiete anzupassen. Die
bisweilen geforderte Festsetzung

kiinftig neben einem solchen transparenten Vorverfah-
ren eine héhere Verbindlichkeit des Mediationsergeb-
nisses auch gesetzlich festgeschrieben werden, indem
es als erheblicher Abwagungsbelang im Planfeststel-
lungsverfahren zu beriicksichtigen ist.

2. Festlegungen von Flugrouten missen
enger als bisher mit den Annahmen in
Planfeststellungsverfahren verknupft
werden. Dariiber hinaus ist die Offent-
lichkeit deutlich starker an der Festle-
gung der Flugrouten zu beteiligen sowie
friher und umfassender zu informieren.
Der Umfang der Prif- und Beteiligungs-
anforderungen sollte dabei an objektiv
nachvollziehbaren Kriterien zur Wesent-
lichkeit der Anderung fur die Betroffenen
orientiert sein. FUr eine Ausgestaltung
dieses Konzepts hat die ADF bereits ers-
te Uberlegungen entwickelt. Wir stehen
daher als kompetenter Ansprechpartner
zur Verfligung.

Vor dem Hintergrund einer umfassenden Abwéagung
auch der Larmwirkungen im Planfeststellungsverfah-
ren sollten die festgesetzten Flugrouten grundsatzlich
den Annahmen im Planfeststellungsverfahren ent-
sprechen. Hierflr bedarf es einer verbindlicheren
Einbindung im Planfeststellungsverfahren als bisher.
Um dem gestiegenen Bedurfnis der Bevolkerung nach
Transparenz und Beteiligung zu entsprechen, sollte
die Offentlichkeit frithzeitig an der Festlegung zu betei-
ligt und umfassend zu informiert werden.
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3. Fluglarmkommissionen

Fir die Festlegung der Flugrouten setzen
wir auf eine verbesserte Transparenz in
den Verfahren. Dabei ist entscheidend,
frihzeitig die Anwohner zu informieren
und den konstruktiven Dialog mit allen
Beteiligten zu fuhren. Die Schliisselrolle
kommt dabei den Fluglarmkommissio-
nen zu, deren Kompetenzen zu starken
sind. Wir sind der Auffassung, dass das
Umweltbundesamt (UBA) den Prozess in
den Kommissionen zusammen mit der
Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS)

der konkreten Flugrouten im Plan-
feststellungsverfahren ginge also
auf lange Sicht zu Lasten der An-
wohnerinnen und Anwohner, aber
auch der Flugsicherheit. Wir lehnen
sie deshalb ab. Vielmehr wollen wir,
dass kunftig unter breiter Beteiligung
der Bevolkerung im Planfeststel-
lungsverfahren verbindliche Flug-
korridore definiert werden, in deren
Spektrum die zukinftigen Flugrouten
liegen werden. Innerhalb der Korridore
muss weiterhin zu einem spéateren
Zeitpunkt die flexible Festlegung der
konkreten Flugrouten erfolgen kén-
nen. (Konzept, S. 17)

Die Bewohnerinnen und Bewohner
der als Korridore definierten Fluglarm-
erwartungsgebiete sollten zum einen
ein aktives Klagerecht gegeniber
den Beschlussen der Planfeststel-
lungsbehérde erhalten wie auch An-
spruch auf passiven Larmschutz. Im
Gegensatz zum heutigen Verfahren
erfolgt damit nicht nur die Festlegung
von Flugrouten, sondern eine umfas-
sende Abschatzung des vom poten-
tiellen Fluglarm betroffenen Ein-
zugsgebiets. (Konzept, S. 17)

Die SPD-Bundestagsfraktion fordert,
dass die Burgerinnen und Blrger
frihzeitig Uber die Planungen der
Flugrouten informiert werden und
alle Kommunen, die sich in einem
auf der Grundlage der Larmwir-
kungsforschung zu bestimmenden
Umkreis um den Flughafen befin-
den, eine Mitgliedschaft in der Flug-
larmkommission beantragen und
erhalten konnen. AuRerdem sollten
die Sitzungen der Fluglarmkommis-

3. Um die immer komplexer werdenden
Beratungsgegenstande qualifiziert bear-
beiten und den gestiegenen Anforderun-
gen der Bevolkerung bei der Ermittlung
und Kommunikation der am wenigsten
belastenden Flugverfahren gerecht zu
werden, ist die sachliche und personelle
Ausstattung der Fluglarmkommissionen
auszubauen und abzusichern. Hierfir ist
das Luftverkehrsgesetz durch eine Ver-
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4. Vorrang des aktiven
Schallschutzes / Larm-

obergrenzen

Auch bei GroRRprojekten wie Flughafen
steht fur uns als Union der Mensch im
Mittelpunkt. Wettbewerbsféhigkeit und
Larmschutz miissen miteinander in Ein-
klang gebracht werden. Wir werden da-
her das Fluglarmgesetz weiterentwi-
ckeln und uns dafir einsetzen, die
Larmbelastung fur die Menschen zum
Beispiel durch leisere Flugzeuge zu
vermindern. (RP, S. 54).

Zur Losung von Larmkonflikten im Umfeld
von Flughafen halten wir das Prinzip des
»-ausgewogenen Ansatzes" (Balanced
Approach) wie ihn die Luftfahrtorganisati-
on der Vereinten Nationen ICAO 2001
eingefuhrt hat, fur die geeignete Basis.
Unter Beachtung der VerhaltnismaRigkeit
und unter Wahrung der Wettbewerbsféa-
higkeit des Standorts ist eine Optimie-
rung der Larmminderungsmafnahmen
an dem jeweiligen Flughafen prioritar
durch die Reduzierung des Flugléarms
an der Quelle, die optimale Flachennut-

Fluglarm wird am wirksamsten direkt
an der Quelle bekampft. Daher muss
es das Ziel sein, die Larmemissionen
der Flugzeugtriebwerke deutlich zu
reduzieren. Aktiver Larmschutz
muss Vorrang vor passivem Larm-
schutz haben. Wir erkennen die bis-
herigen Leistungen der Hersteller von
Flugzeugen und Flugzeugturbinen an,
den Larm an der Quelle durch techni-
sche Innovationen zu reduzieren,
erwarten aber auch, dass sie ihre
Bestrebungen weiter ausbauen. (Kon-
zept, S. 12-13)

Die Bemihungen der Luftverkehrs-
gesellschaften, die Flugzeuge leiser
und sauberer zu machen sowie ihren
Verbrauch zu reduzieren, werden
derzeit durch das Anwachsen des
Luftverkehrs konterkariert. Vor
diesem Hintergrund miissen die An-
strengungen zur Bekadmpfung des
Klimawandels und zur Entlastung

8

schéftsfihrungstatigkeit wird in dem meisten Fallen
personell so organisiert, dass die zu beratende Stelle
(das jeweils fur Luftverkehrsgenehmigungen zustandi-
ge Ministerium) eine Person aus dem fachlich zustan-
digen Referat hierfur abstellt. Derlei Voraussetzungen
tragen nicht dazu bei, dass eine neutrale sowie fach-
lich hinreichend tiefe und abgewogene Beratung erfol-
gen kann.

Dieser Zustand ist nicht langer hinnehmbar. Daher ist
dringend in einer Verordnung zum Luftverkehrsgesetz
zu préazisieren, uber welche Ausstattung die Fluglarm-
kommissionen im Hinblick auf die immer komplexer
werdenden Beratungsgegenstande die gestiegenen
Anforderungen der Bevdlkerung bei der Ermittlung und
Kommunikation der am wenigsten belastenden Flug-
verfahren mindestens verfigen kdnnen mussen, um
ihrem gesetzlichen Auftrag hinreichend entsprechen
zu koénnen.

4. Der Vorrang des aktiven Larmschut-
zes, d. h. der Verringerung des Larms an
der Quelle, vor passiven Schallschutz-
maflnahmen ist gesetzlich zu verankern.
Um die Auswirkungen des Verkehrs-
wachstums auch absolut von den Larm-
emissionen zu entkoppeln, sind dynami-
sierte Larmobergrenzen als nachhaltig
wirksames Instrument/Anreizsystem fir
leises Fliegen zu etablieren. Diese sind
durch an jedem Standort zu erstellende
Larmminderungskonzepte zu integrieren.

Weder im Luftverkehrs- noch im Fluglarmschutzgesetz
finden sich gegenwartig hinreichende Mdoglichkeiten,
die Bevolkerung wirksam vor Fluglarm zu schitzen.

Insbesondere mangelt es an klar definierten Regelun-
gen, auf deren Basis aktive SchallschutzmalRnahmen
durch Genehmigungsbehorden verfugt werden kon-
nen. Ebenso fehlt ein eindeutig bestimmtes Larm-
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zung im Umfeld sowie larmreduzierende
flugbetriebliche Verfahren und erst als
letzte Mdglichkeit durch operationelle
Betriebsbeschrankungen vorzunehmen.
(IKL, S. 4)

Verkehrslarm wollen wir vordringlich
durch aktiven Larmschutz, d.h. an der
Quelle verringern. Die bisherigen Erfolge
seitens der Luftfahrtindustrie durch Opti-
mierung des Flugzeuges an der Struktur
und Weiterentwicklung der Antriebstech-
nologie gilt es fortzusetzen und die kos-
tenintensive technische Entwicklung zu
fordern. Fir die Luftfahrtforschung werden
wir zusétzliche Mittel zur Entwicklung
neuer larmarmer Technologien und Ver-
fahren bereitstellen, um so eine be-
schleunigte Markteinfuhrung zu erzielen.
(IKL, S. 4)

der besonders von Larm betroffenen
Birgerinnen und Biirger massiv ver-
starkt werden. Der Flugverkehr
kann nur wachsen, wenn er zu-
gleich seine Larm- und Treibhaus-
gas-Emissionen uUberproportional
senkt, so dass die externen Effekte
des Flugverkehrs auch absolut
betrachtet sinken. Der limitierende
Faktor fiir das weitere

Wachstum des Luftverkehrs ist
nicht die Entwicklung der Nachfra-
ge, sondern die Belastung fir
Mensch und Umwelt. (Konzept, S. 5)

Die Politik muss eine neue Balance
suchen zwischen einer fiir den Wirt-
schaftsstandort Deutschland ange-
messenen Entwicklungsstrategie und
einem deutlich besseren Schutz der
Bevolkerung vor den negativen
Folgen des Luftverkehrs. (Konzept,
S. 1).

minimierungsgebot fir die Abwégungsverfahren und
die tagliche Abwicklung der Flugverfahren seitens der
Deutschen Flugsicherung. Anders als bei anderen
Verkehrstragern ist bisher an keiner Stelle gesetzlich
verankert, dass bei der Bekampfung von Fluglarm
zunachst auf aktive Schallschutzma3nahmen abzu-
stellen ist. Auch das Bundesverwaltungsgericht stellt
deshalb in seinen Urteilen immer wieder fest, dass
wirksame gesetzliche Schutzregelungen fiir den Tag
bisher fehlen.

Auf der anderen Seite sind sich alle Fluglarmexperten
einig, dass wirksamer Schutz fast ausschlief3lich durch
eine Reduzierung des Larms an der Quelle erreicht
werden kann. Um dies zu erméglichen, muss die ge-
wiinschte Vorrangstellung von aktiven vor passiven
SchallschutzmafRnahmen im Bereich des Luftverkehrs
deshalb auch gesetzlich verankert werden.

Um wie beabsichtigt die Auswirkungen des prognosti-
zierten Verkehrswachstums auch absolut von den
Larmemissionen zu entkoppeln, gibt es zudem nur
zwei konkrete MaRnahmentypen mit ausreichend
Potential und damit Aussicht auf Erfolg: von der Luft-
verkehrswirtschaft abgelehnte Betriebsbeschrankun-
gen und technische Weiterentwicklungen an den Flug-
zeugen selbst.

Diese technischen Neuerungen werden den Fluglarm-
betroffenen bereits seit Jahrzehnten vollmundig ver-
sprochen. Fakt ist jedoch, dass trotz z. T. erreichter
Larmreduzierungen an den Flugzeugen in der Ver-
gangenheit die Fluglarmbelastung der Bevélkerung
gleichwohl deutlich angestiegen ist. Die Mehrbelas-
tung aufgrund der noch schneller steigenden Flugbe-
wegungszahlen hat den zunachst positiven Effekt
immer Uberkompensiert. Auf der anderen Seite liegen
zahlreiche hilfreiche Instrumente und Methoden fir
technische Anderungen am Fluggeréat auf dem Tisch,
bzw. in den Schubladen der Flugzeughersteller. Wei-
tergehende Forschungen wurden/werden u. a. durch
das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
betrieben, finden aber leider nur in sehr eingeschrank-
tem MalRRe Eingang in die konkrete Flugzeugplanung.
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Offenkundig fehlt es weltweit an wirksamen Steue-
rungs- und Anreizsystemen, um der technischen
Larmminderung am Flugzeug endlich zum entschei-
denden Durchbruch zu verhelfen. Im Bereich der
Treibstoffeinsparung findet dagegen gegenwartig sehr
viel technische Innovation in der Flugzeugplanung
statt. Der Grund dafir ist offenkundig: Die Fluggesell-
schaften verlangen von den Flugzeugherstellern ent-
sprechende technische Lésungen, um ihre Kosten fir
Treibstoff nachhaltig senken zu kénnen.

Den wirksamsten Anreiz fur die Verwendung larmar-
mer Technik bietet die Einfiihrung von dynamisierten
Larmobergrenzen. Dieses Instrument lasst die Ent-
wicklung des Luftverkehrs nur unter der Vorausset-
zung verbindlich festgelegter Larmgrenzen zu. Das
Modell der La&rmobergrenze mit dynamisiertem Faktor
sieht vor, dass fur die relevant mit Fluglarm belasteten
Wohngebiete Immissions-Grenzwerte festgelegt wer-
den. Die Festlegung der Werte erfolgt durch die Ge-
nehmigungsbehdérde nach hinreichender Erdrterung
(6ffentliches Beteiligungsverfahren) mit Verbanden,
Luftverkehrswirtschaft, Fluglarmkommission, Dialogfo-
ren sowie Burgerinitiativen. Uber das Beteiligungsver-
fahren ist auch ein hinreichend bemessener dynami-
scher Faktor zu ermitteln und durch die Genehmi-
gungsbehorde festzusetzen, der ein kontinuierliches
Absenken der Grenzwerte ermdglicht.

Gleichzeitig wird durch dieses Instrument Planungssi-
cherheit fir Anwohner in verlarmten Bereichen rund
um die Flughéfen erreicht, da eine definierte Larm-
menge nicht Uberschritten werden darf und der Dyna-
misierungsfaktor Uber ein nachhaltig angelegtes Ab-
senken der Larmgrenze langfristig eine Verbesserung
der Wohn- und Lebensqualitéat im Umfeld von Flugha-
fen bewirken wird.

Die Etablierung von Larmobergrenzen ist in ein Larm-
minderungskonzept fir die jeweiligen Flug-
hafenstandorte zu integrieren, welche auch geeignete
MalRnahmen zur Erreichung der dynamisierten Immis-
sions-Grenzwerte enthalten.
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5. Nachtruhe

Jeder zweite Mensch in Deutschland fiihlt
sich durch Larm gestort. Das wollen wir
andern. Vor allem die Nachtruhe der
Menschen wollen wir besser schiitzen.
Deshalb werden wir den Larmschutz
durch ein einheitliches Larmschutzpro-
gramm verbessern und die Berech-
nungsgrundlagen bei den Larmbelas-
tungswerten anpassen und vereinheitli-
chen. (RP, S. 54)

Ein exportorientiertes Land wie Deutsch-
land braucht nachtoffene Flughafen, will
es perspektivisch nicht ins Abseits gera-
ten. Eine hohe Zahl von Umléaufen und
optimale Einsatzzeiten der Flugzeuge
sind im internationalen Luftverkehr aus-
schlaggebend fir die Wettbewerbsfahig-
keit und Wirtschaftlichkeit, so dass ein
Mindestmald an Nachtflugoptionen fiir den
touristischen wie auch fur den Frachtluft-
verkehr unverzichtbar bleibt. Dies ist ins-
besondere fiir den Expressfrachtverkehr
von hoher Bedeutung. Wir lehnen deshalb
generelle Betriebsbeschrankungen in
Deutschland mit einem Nachtflugverbot
ab. Auch durfen bestehende Betriebs-
genehmigungen nicht nachtréglich
geandert werden, um Planungssicher-
heit fur alle zu gewahrleisten. Wir set-
zen uns fur international wettbewerbsfahi-
ge Betriebszeiten an deutschen Flughafen
ein, insbesondere an unseren Drehkreu-
zen. (IKL, S. 5)

Um dem besonderen Schutzbedurfnis
der Menschen vor gesundheitlichen
Einschrankungen durch Fluglarm
gerecht zu werden, muss — insbe-
sondere in der Nacht — der Schutz
vor Fluglarm bei der Festlegung
von Flugrouten nach der Sicherheit
hochste Prioritat haben. Dadurch
werden fir die Deutsche Flugsiche-
rung (DFS) verstérkte Anreize gesetzt,
dass neue larmvermeidende An- und
Abflugverfahren genutzt werden.
(Konzept, S. 18)

Nach Ansicht der SPD-
Bundestagsfraktion ergibt sich aus der
wissenschatftlich untermauerten Er-
kenntnis, dass Larm in der Nacht
einen noch schéadlicheren Einfluss
auf die Gesundheit der Larmbetrof-
fenen als in den Tagesstunden hat,
in der Nacht ein besonderes Schutz-
bedirfnis der Bevolkerung. Dies ist im
Luftverkehrsgesetz (§ 29b) so fest-
gelegt, und es besteht keine Not-
wendigkeit, dies zu andern. Vor
diesem Hintergrund fordert die SPD-
Bundestagsfraktion, dass in den
Nachtzeiten der Schutz der Bevol-
kerung vor unzumutbarem Fluglarm
hoéhere Prioritat als die Wirtschaft-
lichkeit haben muss. Daher lasst
sich an einzelnen Standorten ein
Nachtflugverbot begriinden. Dartiber
hinaus ergibt sich fiir uns die Notwen-
digkeit, dass in der Nacht gegebe-
nenfalls die notwendigen Mafl3nah-
men des passiven und aktiven
Schutzes gegen Fluglarm ver-
scharft werden mussen. (Konzept, S.
12)
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5. Die Nachtruhe der Menschen muss
besser als bisher geschitzt werden. Ins-
besondere in dicht besiedelten Gebieten
sowie an larmsensiblen Standorten ist
die Zahl néachtlicher Flugbewegungen
kontinuierlich abzusenken und perspek-
tivisch auszuschlieBen. Bestehende
Nachtflugbeschrankungen / Nachtflug-
verbote sind zu erhalten bzw. auszubau-
en. Dabei sind bestehende Ausnahmege-
nehmigungen kritisch zu prifen und auf
ein Mindestmalfl zu begrenzen.

Bereits die DLR-Nachtschlafstudie aus dem Jahr 2004
belegte eine signifikante Dosis-Wirkungsbeziehung
zwischen dem Dauerschallpegel der Fluggerausche
und dem Anteil der Menschen, die sich mittel bis stark
durch Fluglarm belastigt fihlen. Wichtig ist dabei auch
die Erkenntnis, dass bereits Uberfliige, die ver-
gleichsweise geringe Larmpegel auslésen, vom Kor-
per registriert werden und dieser entsprechend rea-
giert, auch wenn kein erinnerbares Aufwachen erfolgt.

Gutachten aus dem Rhein-Main-Gebiet aus dem Jahr
2011 zeigen zudem auf, dass die Belastigungswirkung
nachtlichen Fluglarms in Form erinnerbarer oder nicht
erinnerbarer Aufwachreaktionen auch in passiv schall-
geschuitzten SchlafrAumen fortbesteht.

Es besteht daher Einigkeit, dass die Nachtruhe der
Menschen besser als bisher geschitzt werden muss.
Mindestens in der gesetzlichen Nacht muss daher bei
der Festsetzung von Flugverfahren und dem tatsachli-
chen Betrieb des Flughafens der Larmschutz nach der
Sicherheit hdchste Prioritat haben.

Vor dem Hintergrund der Empfehlung des Umwelt-
bundesamt im Hinblick auf ein Nachtflugverbot fir alle
stadtnahen Flughafen von 22:00 bis 6:00 Uhr, muss
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6. Optimierung der An-

Optimierte An- und Abflugverfahren
sowie neue Rollverfahren am Boden
tragen zur Larmreduzierung bei. Die

Die SPD-Bundestagsfraktion setzt
sich dafiir ein, dass Betriebszeiten
unter Berucksichtigung der ortlichen
Gegebenheiten und Betroffenheiten
weiterhin durch die Obersten Luft-
verkehrsbehérden der Bundeslan-
der festgelegt werden. Wir fordern
die Bundeslander auf, dass an den
Flughafen in den Ballungszentren
Frankfurt, Minchen, Dusseldorf
und Berlin in der Kernzeit der Nacht
das absolute Nachtflugverbot be-
stehen bleibt und, wo notwendig, die
entsprechende Rechtssicherheit her-
gestellt wird. Antrage dieser Flughéafen
und ihrer Nutzer auf Flige in der
Kernzeit der Nacht sind durch die
Obersten Luftfahrtlandesbehoérden
grundsatzlich abzulehnen, aufRer in
begrundeten Ausnahmeféllen. (Kon-
zept, S. 12)

Wir treten dafir ein, dass Betriebs-
beschrankungen wie Nachtflugver-
bote konsequent durchgesetzt wer-
den. Eine Ausdehnung der bestehen-
den Betriebszeiten in der Nacht wie
auch ein deutschlandweites Nacht-
flugverbot lehnen wir jedoch ab. Soll-
ten die zustandigen Landesluftfahrt-
behorden mit Hilfe von Ausnahme-
genehmigungen die bestehenden
Beschrénkungen unterlaufen, wer-
den wir als Bundesgesetzgeber die
luftverkehrsrechtlichen Vorschrif-
ten préazisieren. Ausnahmen dirfen
nur im Notfall und aufgrund tatsachli-
cher nicht planbarer Ereignisse erteilt
werden. (Konzept, S. 12)

Die SPD-Bundestagsfraktion setzt

sich nachdriicklich fur die Entwick-
lung optimierter Flugverfahren ein,

12

insbesondere in dicht besiedelten Gebieten sowie an
larmsensiblen Standorten die Zahl nachtlicher Flug-
bewegungen kontinuierlich abgesenkt und perspekti-
visch ausgeschlossen werden. Bestehende Nachtflug-
beschrankungen / Nachtflugverbote sind zu erhalten
bzw. auszubauen. Dabei sind bestehende Ausnahme-
genehmigungen kritisch zu prifen und auf ein Min-
destmal’ zu begrenzen.

6. Die Bemuhungen, larmarme Flugver-
fahren zu etablieren, missen systema-
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7. Flugverkehrskontroll-
freigaben (Directs)

In der Verwaltungspraxis der Flugver-
kehrskontrollstellen kénnen die Flug-
lotsen gemaf der Luftverkehrs-
Ordnung jedem einzelnen Flugzeug
so genannte Einzelfreigaben auf indi-
viduellen Kursen auch abseits von
verdffentlichten Abflugrouten erteilen.
Diese Regelung dient der flexiblen
Abwicklung eines sicheren, geordne-
ten und flissigen Verkehrs bei erhéh-
tem Verkehrsaufkommen. Sie darf
jedoch nicht zu einer Verwasserung
von festgelegten Flugrouten fuihren.
Die SPD- Bundestagsfraktion wird
sich fir eine entsprechende Klarstel-
lung der gesetzlichen Vorschriften

14

7. Erforderlich ist eine gesetzliche Klar-
stellung, dass die durch Rechtsverord-
nung auch unter Larmgesichtspunkten
abgewogenen und festgesetzten Flugrou-
ten durch die DFS grundséatzlich einzu-
halten sind. Abweichende Einzelfreiga-
ben im Rahmen von Flugverkehrskont-
rollfreigaben sollten lediglich im Falle
von Sicherheitserwagungen bzw. ab ei-
ner ortlich zu vereinbarenden Mindest-
flughdhe nicht unterhalb von 8.000 Fuf
Uber Grund erteilt werden kdnnen. M6g-
lichkeiten zur Anhebung der Mindestab-
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8. Larmabhangige Start-

und Landeentgelte

Anreizsysteme zur Minderung der Um-
welt- und Larmauswirkungen des Flug-
verkehrs befurworten wir, wenn eine
Wettbewerbsverzerrung zu Lasten der
deutschen und europaischen Luftver-

einsetzen, verbunden mit einer An-
hebung der Flugh6he, ab der
grundsatzlich Einzelfreigaben mdg-
lich sind. (Konzept, S. 18)

Die SPD-Bundestagsfraktion setzt
sich dafir ein, dass es in Deutschland
zu einer flachendeckenden Einfiihrung
larmabhéangiger Start- und Landege-
bihren kommt. Diese sollen so fest-

15

flughthe sollten regelmafig auf ihre Um-
setzbarkeit hin geprift werden.

Flugrouten werden vom Bundesaufsichtsamt furr Flug-
sicherung durch Rechtsverordnung festgesetzt. Zuvor
wurden sie in einem aufwandigen Verfahren auf
Sicherheits-, Kapazitats- und Larmaspekte hin unter-
sucht. Dabei wurden in der Regel umfangreiche Beur-
teilungen der Larmwirkung vorgenommen, um unter
den gegebenen Rahmenbedingungen die mdglichst
larméarmste Flugroute zu etablieren. In diesen Prozess
sind neben der Deutschen Flugsicherung auch die
ortlichen Fluglarmkommissionen und das Umweltbun-
desamt einbezogen.

Die Praxis des spateren Flugbetriebs der DFS weicht
jedoch héaufig von den zuvor sorgfaltig gepriften und
festgesetzten Ideal-Flugrouten ab, so dass teilweise
faktische Flugrouten die larmabgewogenen verdrangt
haben. Das Abweichen von den festgesetzten Flug-
routen ist Uberwiegend wirtschaftlichen Griinden ge-
schuldet. So kénnen durch direkte Flugstrecken ge-
ringfugig kirzere Gesamtflugstrecken erzielt und Stre-
ckenkapazitaten besser genutzt werden. Auf der ande-
ren Seite fiihren die Abweichungen von den larmopti-
mierten Routen jedoch zu vermeidbaren Fluglarm-
mehrbelastungen und zur Schaffung groR3flachiger
Larmteppiche. Dartiber hinaus verletzen sie die Erwar-
tungshaltung der Bevolkerung an die festgesetzten
und verdffentlichten Flugwege und fiihren hierdurch zu
einer deutlichen Erh6hung der Fluglarmbeschwerden.
Aufgrund der Erfahrungswerte der Fluglarmschutzbe-
auftragten bundesweit zum Beschwerdeaufkommen
sollten Abweichungen von festgesetzten Flugrouten
deshalb unterhalb von 8.000 Fuf3 tiber Grund nur aus
Sicherheitsgriinden vorgenommen werden kénnen.

8. Larmabhangige Start- und Landeent-
gelte sollten an allen deutschen Flugha-
fen eingefthrt werden. Zur Verbesserung
der Anreizwirkung zum Einsatz leiserer
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11. Bundes-
Fluglarmschutzbeauftrag-

Wir wollen ein bundeseigenes Kompe-
tenzzentrum fur Verkehrslarm etablie-

ren, um fachlibergreifend fiir alle Ver-

Die Entwicklung von neuer Trieb- 11. Um das Thema Fluglarmminderung
werkstechnologie, von innovativen  q;rch MaRnahmen des aktiven Schall-

Verfahren fur Start und Landun . . "
! N e schutzes fur alle relevant mit Fluglarm

19
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ter

kehrstrager Forschungsprojekte und
MaRnahmen — wie beispielsweise aus

dem nationalen Verkehrslarm- Schutzpa-
ket Il - zielorientiert zu steuern. (IKL, S.

6)

wie auch die Erforschung der Fol-
gen des Luftverkehrs fir Gesund-
heit und Klima brauchen eine fun-
dierte wissenschaftliche Grundlage.
Die 6ffentliche Hand muss sich daher
verstarkt um eine gezieltere Forde-
rung von Forschung und Entwick-
lung im Bereich des Luftverkehrs
kiimmern. Insbesondere die Forde-
rung der Larmwirkungsforschung des
Bundes muss neu strukturiert werden.
Wir halten hierfir die Schaffung einer
nationalen, von Einzelinteressen un-
abhéangigen Forschungs- und Kom-
petenzstelle zum Themenbereich
Luftverkehr und Fluglarm fir sinnvoll.
Dabei sollte auf die Erfahrungen des
Forschungsverbundes ,Leiser Ver-
kehr" im Deutschen Zentrum fur Luft
und Raumfahrt zuriickgegriffen wer-
den. (Konzept, S. 19)
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belasteten Flughafenstandorte aus einer
Hand heraus zu koordinieren, sollte die
Stelle eines neutralen nur dem Deut-
schen Bundestag berichtspflichtigen
Bundes-Fluglarmschutzbeauftragten ein-
gerichtet werden.

Gegenwartig wird insbesondere am Flughafenstandort
Frankfurt systematisch an der Entwicklung und Um-
setzung von geeigneten aktiven Schallschutzmal3-
nahmen gearbeitet. Gelegentlich konnte dabei festge-
stellt werden, dass an anderen Flughafenstandorten
zeitgleich ahnliche MaRnahmen eruiert und gepruft
werden. Solche Formen von Doppelarbeit sind im
Hinblick auf die begrenzt zur Verfligung stehenden
Ressourcen nicht vertretbar. Andererseits ist aber
auch festzustellen, dass an manchen Flughafenstan-
dorten, trotz relevanter Fluglarmbelastung, noch tber-
haupt nicht an Larmminderungsmafnahmen gearbei-
tet wird bzw. grof3e Unsicherheit dahingehend besteht,
wie man sich dieser Aufgabenstellung tiberhaupt zu
nahern hat.

Gelost werden kdnnen die aufgezeigten Probleme nur
dadurch, dass das Thema Fluglarmminderung durch
MaRnahmen des aktiven Schallschutzes fur alle rele-
vant mit Fluglarm belasteten Flughafenstandorte aus
einer Hand heraus bundesweit koordiniert wird.

Sinnvoll erscheint in diesem Zusammenhang die Ein-
richtung der Stelle einer/eines Bundes-
Fluglarmschutzbeauftragten, die/der allein dem Deut-
schen Bundestag gegeniber berichtspflichtig ist und in
die nunmehr engagiert anzugehende Aufgabenstel-
lung organisatorisch fur die Gesamtheit der bundes-
deutschen Flughafenstandorte eingebunden ist.
Daruber hinaus sollte darauf hingewirkt werden, dass
das Gesamtverfahren der Flugroutenfestsetzung be-
schleunigt wird.



13. Luftverkehrsteuer
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CDU und CSU werden verlassliche Rah-
menbedingungen fiir die deutsche Luft-
verkehrswirtschaft schaffen, damit sie sich
in einem harten internationalen Wettbe-
werbsumfeld behaupten kann. Dazu ge-
hort der Einsatz fir faire internationale
Wettbewerbsbedingungen auch im Hin-
blick auf die Gesamtsteuerbelastung.
Deshalb werden wir priifen, ob die Ab-

13. Die Luftverkehrsteuer sollte so modi-
fiziert werden, dass sie den umweltpoli-
tisch gewilinschten Zielsetzungen deut-
lich besser als bisher entsprechen kann.
Die Struktur der Luftverkehrsteuer sollte
dabei eine larmbezogene Komponente,
eine Differenzierung nach Tag- und
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schaffung der Luftverkehrsteuer in der
nachsten Wahlperiode notwendig und
vertretbar ist (RP, S. 31).

22

Nachtfligen und nach Befdorderungs-
klassen sowie die Aufnahme von Fracht-
fligen beinhalten. Die Einnahmen aus
der Luftverkehrsteuer sollten zuklnftig
mafgeblich zur Fortentwicklung von
MaRnahmen des aktiven Schallschutzes
eingesetzt werden.

Die zum 1.1.2011 eingefihrte Luftverkehrsteuer hat
sich bewahrt. Sie wirkt in den umweltpolitisch ge-
winschten Bereichen und fihrt zu einem Abbau um-
weltschadlicher Subventionen. Zur Erreichung der
umweltpolitischen Ziele Deutschlands ist die Luftver-
kehrsteuer unbedingt notwendig.

Die Luftverkehrsteuer fuhrt anders als gelegentlich
behauptet nicht zum Einbruch des Passagieraufkom-
mens in Deutschland. Im Gegenteil: Das Passagier-
aufkommen ist im Jahr 2011 in Bezug auf die voran-
gegangene Dekade sogar Uberdurchschnittlich ge-
wachsen. Die in Teilen negative Passagierentwicklung
an Flughafen mit hohen Low-Cost-Carrier-Anteilen
entsprach dabei den umweltpolitischen Lenkungszie-
len der Steuer und darf deshalb nicht zur Rechtferti-
gung der Abschaffung dieser Steuer herangezogen
werden.

Auch nach Einfihrung der Luftverkehrsteuer (und
Einbindung in den Emissionshandel) bleibt der Flug-
verkehr mit 10,5 Mrd. Euro der am stéarksten subventi-
onierte Verkehrstrager allein bezogen auf die
Kerosinsteuerbefreiung und die Mehrwertsteuerbefrei-
ung auf internationale Flige (UBA, 2008). Die Luftver-
kehrsteuer tragt damit zu einer groReren Gleichbe-
handlung aller Verkehrstrager als zuvor bei.

Die Struktur der Luftverkehrsteuer sollte zukilinftig
noch starker an der gewinschten Steuerungswirkung
orientiert sein. Eine detaillierte Begriindung fir die
vorgeschlagene Strukturanderung kann der Stellung-
nahme der ADF vom16.4.2012 entnommen werden:

http://www.flk-
frankfurt.de/eigene dateien/stellungnahmen/pdf-
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14. Luftverkehrskonzept

Die wettbewerbsfahige Mobilitatsanbin-
dung des Wirtschaftsstandorts Deutsch-
land muss im globalen Luftverkehrsnetz
und gleichermafen in Europa durch die
Intermodalitat mit den anderen Verkehrs-
tragern sichergestellt werden. Wir wollen
deshalb den Luftverkehr als strategisches
Grundelement in eine verkehrstrager-
ubergreifende Bundesverkehrsplanung
einbeziehen, um so eine leistungsfahige,
zuverlassige und aufeinander abgestimm-
te Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
bereitstellen zu kdnnen. (IKL, S. 9)

Als das geeignete Instrument, den Luft-
verkehr und die Flughafeninfrastruktur
zeitnah in ein Gesamtverkehrskonzept
zu bringen, sehen wir den Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) 2015 an. Der
nationale und internationale Luftverkehr
ist in die Verkehrsprognosen einzubezie-
hen, die Erreichbarkeiten und Anbindun-
gen von Flughéfen Uber Straf3e und
Schiene fur die Intermodalitét Straf3e-Luft
und Schiene-Luft sind durch geeignete
neue Bewertungsverfahren zu berticksich-
tigen. Es sind Kriterien zur Priorisierung
von bodenseitigen Vorhaben zu entwi-
ckeln, die die Intermodalitat der Flughé&fen
verbessern. Vorrangig sollen Anbin-
dungsdefizite der internationalen Luftver-
kehrsdrehkreuze an das Bundesschie-
nennetz beseitigt werden. (IKL, S. 9)

Fir die weitgehend nutzerfinanzierten

Wir brauchen ein zwischen Bund
und Landern abgestimmtes Luft-
verkehrskonzept. (RP, S. 34)

Flughéfen dirfen nicht als einzelne
Standorte verstanden werden, son-
dern missen Teil einer verkehrstra-
gerubergreifenden integrierten
Bundesverkehrsnetzplanung wer-
den. Das bezieht sich auch auf die
Anbindung von Flughafen an andere
Verkehrstrager. Eine bundesweite
vernetzte Kapazitatsplanung der
Flughafeninfrastruktur muss fur
einen Zeitraum von zehn Jahren die
Abbildung aller geplanten MalR3-
nahmen, die Entwicklung der Kapa-
zitédten an den einzelnen Standor-
ten, die méglichen Reserven bei der
Hebung von Effizienten bei Slots
und der GroRe der Flugzeuge, be-
stehende Betriebszeiten sowie die
Darstellung und Entwicklung der
externen Kosten bei Larm und CO2-
Ausstof3 umfassen. (Konzept, S. 7)
Ziel ist die Minimierung von Um-
weltkosten und verbesserter Larm-
schutz (Konzept, S. 10)

Eine integrierte Bundesverkehrspla-
nung, die die Flughafen aufnimmt,
muss auf innerdeutschen Relationen
zwischen den Ballungszentren unter-
suchen, welcher Verkehrstrager unter
6kologischen und ékonomischen Ge-
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2012/2012-04-16-adf-bvf-evaluierung-bundeseg-
luftverkehrsteuer.pdf

Die Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer sollten
zuklinftig mafgeblich zur Fortentwicklung von MaR-
nahmen des aktiven Schallschutzes eingesetzt wer-
den.

14. Zwischen Bund und Landern sollte
ein strategisches Luftverkehrskonzept
erarbeitet und in eine verkehrstrager-
Ubergreifende Bundesverkehrswegepla-
nung integriert werden. Ziele sollten da-
bei sein, die Belastungen an solchen
Flughafen zu mindern, die mit sehr hohen
Flugbewegungszahlen innerhalb dicht
besiedelter Ballungsrdume liegen, hohe
Subventionierungen einzelner Standorte
zu vermeiden und insbesondere Kurz-
streckenfliige auf weniger belastende
Verkehrsmittel zu verlagern. In die Erstel-
lung des Konzepts sind Umweltverbande
wie die ADF gleichberechtigt mit den
Verbéanden der Luftverkehrswirtschaft zu
beteiligen.

Die ungleiche Entwicklung des Luftverkehrsaufkom-
mens an den deutschen Flughafen legt nahe, dass
dies nur Uber ein abgestimmtes Gesamtkonzept uber-
wunden werden kann. Auf diese Weise lasst sich
erreichen, dass hohe Subventionierungen einzelner
Standorte vermieden werden kénnen. Zugleich lassen
sich auch Belastungen an einzelnen Flughafen min-
dern, die mit sehr hohen Flugbewegungszahlen inner-
halb dicht besiedelter Ballungsraume liegen.

Ein weiteres Ziel fur das anzustrebende Luftverkehrs-
konzept ist die Verlagerung insbesondere von Kurz-
streckenfliigen auf weniger belastende Verkehrsmittel.
Zu diesem Zweck sollte das Luftverkehrskonzept in
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Flughafen wird, anders als bei den Bun-
desverkehrswegen, keine Bedarfsplanung
aufgestellt. Auch das zwischen Bund und
Landern abgestimmte Flughafenkonzept
2009 ist ein strategisches Konzept, aber
kein verbindliches Instrument. Wir wollen
deshalb fir den Luftverkehrsstandort
Deutschland auch ein zwischen Bund
und Landern abgestimmtes Luftver-
kehrskonzept entwickeln, das starkere
Verbindlichkeit erlangt. Hierfur sind
Grundlagen zu erarbeiten, wie Analysen
der nationalen und internationalen Situati-
on des Luftverkehrs, sein volkswirtschaft-
licher Nutzen, und es sind Bewertungen
der Flughafenkapazitaten in Deutschland
vorzunehmen. Der Bund soll gemein-
sam mit den Landern unter Beriick-
sichtigung von wirtschaftlichen, um-
weltrelevanten und betrieblichen Be-
langen eine Standortpriorisierung der
bestehenden Flughafen vornehmen
und ihre kiuinftigen Funktionen im Ge-
samtverkehrsnetz definieren.(IKL, S. 9)

Das Luftverkehrskonzept soll dariiber
hinaus die wettbewerbsneutral fir den
Luftverkehrsstandort Deutschland
umsetzbaren nationalen und internati-
onalen Rahmenbedingungen benen-
nen, es soll Aussagen zum Ausbaube-
darf der Luftverkehrsinfrastruktur und
zu wettbewerbsfahigen Betriebszeiten
der Flughafen treffen. (IKL, S. 9)

Ziel ist es, ein gemeinsames Bund-
Lander-Konzept fur die international wett-
bewerbsfahige Weiterentwicklung des
Luftverkehrsstandortes Deutschland zu
schaffen und verbindliche Ma3nahmen zu
seiner Starkung zu vereinbaren. (IKL, S.
9)

sichtspunkten eine finanzierbare Al-
ternative zum Luftverkehr darstellen
konnte. Unser Ziel bleibt es, Luft-
verkehre auf die Schiene zu verla-
gern. (RP, S. 33, Konzept, S. 10).
Flughafen mit einem hohen Verkehrs

aufkommen mussen beim Ausbau von
Anbindungen Vorrang haben. (Kon-
zept, S. 11)

Fur uns hat die effizientere Aus-
schopfung der vorhandenen Kapa-
zitaten und die Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstré-
ger Vorrang vor einem weiteren
Aus- und Neubau von Flughéfen in
Deutschland. Die Vor- und Nachtei-
le der einzelnen Verkehrstrager
mussen in diesem Zusammenhang
mit- und untereinander abgewogen
werden. (Konzept, S. 7)

Bei Neu- und Ausbaumafnahmen an
Flughafen muss diese Nutzen-
Kosten-Analyse zwingend im Plan-
feststellungsverfahren beriicksich-
tigt werden, um den Nutzen der ge-
planten Erweiterungsmaf3nahme in-
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eine verkehrstragerubergreifende Bundesverkehrswe-
geplanung integriert werden.
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nerhalb eines bundesweiten Flugha-

fennetzes sowie die volkswirtschaftli-
chen Kosten, einschliellich der exter-
nen Kosten, zu dokumentieren. (Kon-
zept, S. 8)

Sofern eine kurzfristige Integration der
Flughafennetzplanung in die Bundes-
verkehrswegeplanung in Anbetracht
der bereits laufenden Arbeiten zum
.Bundesverkehrswegeplan 2015" nicht
moglich ist, ware die Fortentwicklung
des bestehenden Flughafenkon-
zepts 2009 zu einem Masterplan
Luftverkehr 2030 ein erster Schritt
auf dem Weg zu einer bundesweiten
integrierten Flughafeninfrastruktur-
netzplanung. (Konzept, S. 9)

Unser Ziel ist es, dass die gegensei-
tige Kanibalisierung von mittleren
und kleinen Flughafenstandorten in
Deutschland beendet wird. (Konzept,
S. 4).

Eine Verkehrsverlagerung von Flug-
bewegungen von den zentralen
Luftverkehrsdrehkreuzen, die sich
an ihren Kapazitatsgrenzen bewegen,
auf weniger frequentierte Flughéafen
halten wir nur in wenigen Fallen fir
wirtschaftlich moglich und 6kologisch
vertraglich. Allerdings sind bei solchen
wirtschaftlichen und 6kologischen
Erwagungen in Zukunft Belange des
Larmschutzes hdher zu bewerten:
Zumutbar ist die Verlagerung regel-
manRig immer dann, solange es nicht
nachweislich zu einer Verlagerung ins
Ausland bei vergleichbarer Larmbelas-
tung an dem neuen Standort kommt
oder Transportleistungen auf anderen
Verkehrstragern veranlasst werden
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15. Europaisches Vorge-

hen

Quellen:

Unsere Luftverkehrsgesellschaften und
Flughé&fen brauchen in einem hart um-
kampften internationalen Wettbewerbs-
umfeld mit neuen starken Wettbewerbern
aus Asien, dem Nahen Osten und Latein-
amerika verlassliche Rahmenbedingun-
gen. Nationale oder europaische Allein-
gange dirfen den deutschen Luftverkehr
im internationalen Wettbewerb nicht be-
nachteiligen. Wir setzen uns deshalb
dafir ein, dass die Rahmenbedingungen
fur einen fairen Wettbewerb im Luftver-
kehr wettbewerbsneutral grundsatzlich
auf internationaler Ebene geschaffen
werden. (IKL, S. 3)

Wir halten auch im Bereich des Umwelt-
und Larmschutzes an dem Grundsatz
fest, dass nationale Rahmenbedingungen
fur den Luftverkehr im Einklang mit euro-
paischen und internationalen Regelungen
stehen missen, um Wettbewerbsnachtei-
le fir den Wirtschaftsstandort Deutsch-
land auszuschlieRen. Internationale 6ko-
nomische Anreizsysteme wie der Emissi-
onshandel unterstiitzen die Senkung von
CO2-Emissionen.Wir setzen uns fiir eine
weltweite Einfihrung des Emissionshan-
dels ein. (IKL, S. 7)

Die Verschéarfung der Larmzulassungs-
grenzwerte fir neue Flugzeuge auf inter-
nationaler Ebene (ICAO) beflirworten wir.
(IKL, S. 6)

und deren negative 6kologische Fol-
gen héher einzuschéatzen sind. (Kon-
zept, S. 8)

Um den Fluglarm an der Quelle zu
verringern, setzt sich die SPD-
Bundestagsfraktion fir eine dyna-
misch weitere Verscharfung der
Grenzwerte bei Fluggeraten ein.
Dabei missen die neuesten Weiter-
entwicklungen der Antriebstechnolo-
gien von Flugzeugen bertcksichtigt
werden. Vor diesem Hintergrund for-
dert die SPD-Bundestagsfraktion,
dass im Rahmen der ICAO-
Vollversammlung 2013 eine neue
Flugzeugklasse ,,Chapter V* eingefiuhrt
wird, die eine Reduktion des Larms im
Vergleich zu Chapter-lll-Flugzeugen
um 20 dB (A) bedeutet. Wir werden
uns darlber hinaus auf europaischer
Ebene fir ein verschérftes Start- und
Landeverbot fur laute Flugzeuge ein-
setzen. Dazu werden wir die Diskussi-
on uber den Vorschlag der EU-
Kommission fiir die Verordnung tiber
larmbedingte Betriebsbeschrankungen
auf Flughéafen der Union nutzen.
(Konzept, S. 13)

e Regierungsprogramm 2013-2017 der CDU-CSU ,,Gemeinsam fur Deutschland” (kurz: RP)
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15. Die Bundesregierung sollte sich aktiv
um ein koordiniertes europdaisches Vor-
gehen bei der Verbesserung des Schut-
zes der Bevolkerung vor Fluglarm bemu-
hen (Internationalisierung aktiver Schall-
schutzmallnahmen).

Ein breit angelegtes Bemihen um Reduzierung vor-
handener Fluglarmbelastungen setzt voraus, dass die
Akteure, die hierzu Beitrdge leisten kdnnen, keine
relevanten Wettbewerbsnachteile durch die einzulei-
tenden Maflnahmen erfahren.

Die auf nationaler Ebene angestrebten gesetzlichen
Schutzregelungen und aktiven Schallschutzmaf3nah-
men sollten deshalb internationalisiert werden.

Dazu gehdort auch der Einsatz auf internationaler Ebe-
ne (ICAO-Vollversammlung 2013) fir neue larmarme
Flugzeugklassen sowie ein verscharftes Start- und
Landeverbot von lauten Flugzeugen.
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.Positionen des Initiativkreises Luftverkehr (IKL) der CDU/CSU-Fraktion im Deutschen Bundestag zum Luftverkehr in Deutschland”, Juni 2013
(kurz: IKL)

DAS WIR ENTSCHEIDET. Das Regierungsprogramm 2013-2017 (kurz: RP)

Konzept der SPD-Bundestagsfraktion ,Die Flughafeninfrastruktur in Deutschland im Konsens mit den Birgerinnen und Biirgern fortentwi-
ckeln“, 29.1.2013 (kurz: Konzept)
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