Uberflug- und Landeverbot fiir
Uberschallflugzeuge

Finfzehn Jahre nach Ende der CONCORDE-Fliige
arbeiten drei US-Start-Ups an einem Comeback
von Uberschallflugzeugen (SST = Supersonic Trans-
port).

Trotz ungeldster Probleme beim Uberschallknall
und der immensen CO2-Emissionen wird bis 2035
eine Flotte von 2.000 Flugzeugen mit 5.000 Fliigen
pro Tag prognostiziert.

Mehr als 300 tagliche SST-Flugbewegungen wer-
den fir London-Heathrow und fir Frankfurt mehr
als 100 Flige - mit gewaltigen Lairmzuwdachsen im
Flughafenumfeld - erwartet.

Der Larm und die schadlichen Auswirkungen auf
das Klima sind enorm. Uberschallfliige haben sich
als Irrweg im Luftverkehr erwiesen.

Fiir den europdischen Luftraum ist ein Uberflug-
verbot und auf europdischen Flughafen ein Lan-
deverbot fiir SST-Fliige zu erlassen.
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Politikbrief zu den Europawahlen 2019

Am 26. Mai 2019 finden die Wahlen zum Européischen Parlament statt.
Deutschland wird in das kiinftige Parlament 96 Abgeordnete entsenden.

Das Europadische Parlament ...
e vertritt die Interessen der Europaischen Birgerinnen und Blirger
e ist das einzige direkt demokratisch gewahlte Organ der EU
* entscheidet mit tGber europdische Gesetze und liber den Haushalt der EU
* wahlt den Prasidenten der Europaischen Kommission
e kontrolliert die anderen EU-Institutionen.

Die EU setzt die Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr in Europa. Der Luftverkehr
ist aktuell durch ein ungebremstes Wachstum mit stetig steigenden Belastungen fir
Mensch und Umwelt gekennzeichnet. Fliegen ist auf fossile Brennstoffe angewiesen
und so klimaschédlich, dass wir uns diesen Luxus nicht mehr in dem bisherigen Malie
leisten kdnnen. Die Zuwdchse im Luftverkehr sind mit den internationalen
Anstrengungen zur Begrenzung des Klimawandels nicht zu vereinbaren.
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Wachstums im Luftverkehr einsetzen will.



CORSIA - nein danke!

Die internationale UN-Luftfahrtorganisation ICAO
hat Anfang Oktober 2016 das CO2-Kompensations-
programm CORSIA (Carbon Offsetting and Reducti-
on Scheme for International Aviation) verabschie-
det.

CORSIA nimmt die CO2-Belastungen bis 2020 als
gegeben hin und verlasst sich danach auf die Kom-
pensation der CO2-Zuwéachse durch UmweltmaR-
nahmen. Wie viele Kohledfen und Dieseltrecker
missen auf erneuerbare Energien umgestellt wer-
den, um die CO2-Emissionen eines einzigen Jum-
bo-Jet-Flugs auszugleichen?

CORSIA ist naiv, voller unrealistischer Phantasterei-
en und gefahrlich: Kompensationsprojekte auf
Wald- und landwirtschaftlichen Flachen treten in
Konkurrenz zu Flachen fir Erndhrung, Land- und
Waldwirtschaft sowie Wildnis. Die Verlierer sind
schon jetzt absehbar, die Kluft zwischen Arm und
Reich wird groRer.

Seit Anfang 2012 ist der Luftverkehr in den Euro-
paischen Emissionshandel (EU-ETS) einbezogen.
Beruicksichtigt werden grundsatzlich alle Fliige, die
innerhalb des Europdischen Wirtschaftsraums
(EWR) starten oder landen.

Fir die Jahre 2012 bis 2016 galt allerdings eine
eingeschrankte Berichts- und Abgabenpflicht. Es
sollten die Bemuihungen der ICAO zur Schaffung ei-
nes globalen marktbasierten Klimaschutzinstrume-
nts unterstiitzt werden. In diesem Zeitraum waren
nur noch inner-EWR-Flige, d. h. Fllige, die auf dem
Hoheitsgebiet des EWR starten und landen, be-
richts- und abgabenpflichtig (,,reduced scope”).

Im Dezember 2017 wurde die Fortfiihrung des ,re-
duced scope” im EU-ETS bis 2023 beschlossen.

CORSIA ldsst sich nicht mit den Zielen des Pariser
Klimaabkommens vereinbaren und ist kein geeig-
neter Ersatz fiir den derzeitigen Europdischen
Emissionshandel.

Eine Verringerung der CO2-Emissionen muss an
der Antriebstechnik der Flugzeuge ansetzen und
ist ohne eine drastische Reduzierung der Zahl der
Flugbewegungen nicht moglich.

Subventionsabbau und
europaweite Kerosinsteuer

Der Luftverkehr wird in vielfacher Hinsicht durch
die offentliche Hand unterstiitzt. Bei den Flugge-
sellschaften lGberwiegen die indirekten Subventio-
nen vor allem in Form von Steuervergiinstigungen
und -befreiungen; bei der Flugzeugindustrie domi-
nieren direkte Beihilfen in Form von Entwicklungs-
und Produktionskostenzuschiissen.

Die Subventionierung des Luftverkehrs wird mit
verschiedenen Argumenten wie der Schaffung und
Erhaltung von Arbeitsplatzen, der Bedeutung fir
den Wirtschaftsstandort, der Technologieentwick-
lung und Verminderung der Auslandsabhangigkeit
und nicht zuletzt auch mit dem Verweis auf we-
sentlich héhere Subventionen bei anderen Ver-
kehrstragern begriindet. Das Arbeitsplatzargument
gilt letztlich fur alle Investitionsvorhaben und alle
Branchen und rechtfertigt keinesfalls fir sich ge-
nommen eine Subventionierung des Luftverkehrs.

Ebenso wenig gibt es eine 6konomisch sinnvolle
Begriindung dafiir, dass beim Stralen- und Schie-
nenverkehr Mineralol- und Mehrwertsteuer zu
entrichten sind, dem Luftverkehr dagegen generell
keine Kerosinsteuer und im grenziiberschreiten-
den Verkehr (mehr als vier Flinftel des gesamten
Passagierluftverkehrs) keine Mehrwertsteuer auf-
erlegt ist.

Mit knapp 12 Milliarden Euro entfielen im Jahr
2012 allein in Deutschland mehr als 40 Prozent der
Verkehrssubventionen auf den Luftverkehr.

Umweltschadliche Subventionen verzerren den
Wettbewerb zu Lasten umweltfreundlicher Tech-
niken und Produkte. Dies konterkariert den Um-
weltschutz und behindert den Ubergang zu nach-
haltigen Produktions- und Konsummustern.

Ein wirksamer Schritt ist die Abschaffung der um-
weltfeindlichen Steuerbefreiung fiir Kerosin. Fehl-
anreize durch Subventionen sind zu beenden.
Umweltfreundliche Techniken und Produkte sind
zu fordern, zum Beispiel die Erneuerbaren Energi-
en. Nur so haben sie im Wettbewerb eine faire
Chance und kénnen sich im Markt durchsetzen.

Europaweites Nachtflugverbot

Das Europaische Parlament und der Rat der Euro-
pdischen Union haben am 16. April 2014 die EU-
Verordnung Nr. 598/2014 "uber Regeln und Ver-
fahren flr larmbedingte Betriebsbeschrankungen
auf Flughafen der Union im Rahmen eines ausge-
wogenen Ansatzes ..." erlassen. Es sind die Mal3-
nahmen zu ergreifen, die zur Lirmminderung am
jeweiligen Flughafen unter Betrachtung der kon-
kreten Verkehrs- und Larmbelastungssituation not-
wendig sind. Wirklich wirksame MaRnahmen wa-
ren betriebliche Eingriffe wie Nachtflugbeschrank-
ungen oder -verbote. Sie sind jedoch nur aus-
nahmsweise vorgesehen, wenn in absehbarer Zeit
nicht durch andere MalRnahmen Larmminderun-
gen erreicht werden kénnen.

Larm, insbesondere Nachtfluglarm, bedroht die
Gesundheit tausender Menschen und gefahrdet
die Entwicklung der Kinder. Viele wissenschaftliche
Studien belegen, dass Nachtfluglarm Herz-Kreis-
lauferkrankungen, Schlaganfille, Bluthochdruck,
Depressionen und Krebs verursacht.

Die Betriebsbeschrankungsverordnung muss als
Grundsatz europaweite absolute Nachtflugver-
bote von 22 bis 6 Uhr vorschreiben.

In einem ersten Schritt sind Nachtflugbeschran-
kungen einzufiihren, d.h. zunachst in der Zeit von
23 bis 5 Uhr sind Starts und Landungen zu unter-
sagen (ausgenommen Notfille, medizinische Ret-
tungsfliige). In den angrenzenden Randstunden
ist nur eine deutlich geringere Zahl an Flughewe-
gungen als tagsiiber zuldssig. Wachst der Luftver-
kehr wie bisher ungebremst weiter, ist als zweiter
Schritt das absolute Nachtflugverbot auf die Zeit
von 22 bis 6 Uhr auszudehnen.

Europaweite
Larmminderungsziele

Am 18. Juli 2002 ist die ,Richtlinie des Europai-
schen Parlaments und des Rates Uber die Bewer-
tung und die Bekdmpfung von Umgebungslarm“ in
Kraft getreten. Das grundsatzliche Ziel der Richtli-
nie lautet: ,Die Gewahrleistung eines hohen Ge-
sundheits- und Umweltschutzniveaus ist Teil der
Gemeinschaftspolitik, wobei eines der Ziele im
Larmschutz besteht.” Hierfiir ist es notwendig
,schadliche Auswirkungen, einschlieflich Belasti-
gung, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen
vorzubeugen oder sie zu mindern.”

Die Richtlinie enthalt derzeit keine Zielvorgaben
fur die Vermeidung, Verhinderung oder Verminde-
rung von Larmbelastungen.

Sonderberechnungs- und Sonderbeurteilungsre-
gelungen fir den Luftverkehr sind zu streichen.
Gefordert wird eine Gesamtlarmbeurteilung auf
der Grundlage vereinheitlichter Lirmberechnung-
en und Lirmbewertungen. Rechtlich bindende
Immissionsrichtwerte sind als Summenwerte al-
ler Lirmquellen einzufiihren. Die Richtwerte sind
als Larmminderungsziele fiir Durchschnitts- und
maximale Einzelschallpegel mit der Verpflichtung
zur dynamischen Reduzierung festzulegen. Die
EU-Kommission sollte die Empfehlungen der
Weltgesundheitsorganisation WHO verpflichtend
libernehmen.

Das Recht auf Schutz vor Larm- und Luftschad-
stoff-Immissionen steht jedem einzelnen Men-
schen zu, unabhangig davon, ob gleichzeitig viele
oder wenige Menschen in ihrem Lebensbereich
belastet werden. Verschiebungen von Belastun-
gen bedeuten keine Reduzierung.




