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Wahlprifsteine der Bundesvereinigung gegen Fluglarm (BVF) anlasslich der Wahl zum Europdaischen Parlament am 9. Juni 2024

Anlasslich der Wahl zum Européaischen Parlament am 9. Juni 2024 hat die BVF die Bundesgeschéftsstellen von CDU/CSU, SPD, Griine
FDP und Linke gebeten, Stellung zu folgenden Fragen beziglich des Luftverkehrs zu nehmen. Geantwortet haben nur die CDU/CSU, SPD
und Bundnis 90/Die Grunen. Hier die Antworten:

1. Klimavertragliches Fliegen: Luftverkehr ist der klimaschéadlichste Verkehrstrager. Mit welchen konkreten Malinahmen mdch-
ten Sie das Fliegen klimavertraglicher machen? Wie soll den Nicht-CO2-Klimabelastungen beim Luftverkehr begegnet werden?

Cbu/CSsuU

SPD

Griune

Fir CDU und CSU ist es wichtig, da-
fur zu sorgen, dass am Standort
Deutschland synthetische Kraftstoffe
(SAF) entwickelt und produziert wer-
den. Fllge, bei denen alternative
Kraftstoffe eingesetzt werden, wollen
wir von der Luftverkehrssteuer be-
freien.

Das Europdische Parlament hat im Juli 2022 daflr gestimmit,
Treibhausgase im Luftverkehr zu reduzieren. Die Verordnung
.Refuel Aviation“ verpflichtet Flugkraftstoffanbieter an EU-Flug-
hafen einen Mindestanteil nachhaltiger Flugkraftstoffe bereitzu-
stellen, beginnend mit einem Anteil von 2 % bis 2025, der bis
2050 auf 70 % steigen wird. Beispiele hierfur sind Bioabfalle, Alt-
speisedl oder synthetische Kraftstoffe. Mit der Beimischung von
nachhaltigen Kraftstoffen verringern wir den Ausstof3 von Treib-
hausgasen im Luftverkehr, um die Klimaziele der EU zu errei-
chen. Bis 2050 sollen Flugzeuge fast nur noch mit nachhaltigen
und synthetischen Flugkraftstoffen fliegen, zum Beispiel aus
Wasserstoff oder E-Fuels. Zurzeit machen nachhaltige Kraft-
stoffe nur 0,1 % des Kerosins aus. Bis 2050 werden wir diesen
Anteil deutlich steigern. Wichtig war es auch, Strom und Was-
serstoff als nachhaltige Kraftstoffe zu deklarieren. Sie kénnten
langfristig eine grof3ere Rolle spielen. EU-Flughé&fen sollen des-
halb auch fiir eine angemessene Infrastruktur fir die Wasser-
stoffbetankung und das elektrische Aufladen von Luftfahrzeugen
sorgen.

Der Luftverkehr zeigt weiterhin ein enormes Wachs-
tum mit negativen Konsequenzen fiir das Klima. In
dieser Legislaturperiode haben wir GRUNE einige
unserer langjahrigen Forderungen endlich voranbrin-
gen kénnen, bspw. das Ende kostenloser Zertifikate
fur EU-Flige im EU-Emissionshandel. Wir haben es
aulRerdem geschafft, klare Forderungen zur Einbe-
ziehung der internationalen Flige sowie der Nicht-
COe-Effekte in den Emissionshandel zu verankern
und werden uns weiter dafiir einsetzen, dass diese
umgesetzt werden. Gleichzeitig fordern wir eine Zu-
kunft des klimafreundlichen Fliegens, insbesondere
durch die Festschreibung von Mindestanteilen an ge-
tanktem nachhaltigem bzw. synthetischem Kerosin
fur EU-Flughéafen. So skalieren wir die Produktion
von E-Fuels fir die alternativlose Flugwirtschaft und
ermoglichen eine rasche technische Entwicklung von
klimafreundlichen Flugtechnologien.
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2. Aktiver Schallschutz: Aktiver Larmschutz sollte passiven Larmschutz méglichst unnétig machen. Welche konkreten Mal3nah-
men des aktiven Fluglarmschutzes streben Sie auf europaischer Ebene an? Wie soll insbesondere die gesetzliche Nachtruhe
geschutzt werden?

CDU/CSU SPD Grine
CDU und CSU wollen die berech- Wir setzten uns fur die stetigen Verbesserungen der Standards und | Larm wird als Gesundheitsfaktor noch immer unter-
tigten Interessen der Fluglarmbe- Vorgaben ein, wenn es darum geht den Fluglarm an der Quelle, d. schatzt. Wir setzen uns fiir ambitioniertere Redukti-
troffenen und der Luftverkehrswirt- | h. den Flugzeugen selbst zu reduzieren. Dafiir fordern wir von den onsziele im Verkehr ein. Flugzeuge, Bahnen, Autos
schaft grundsatzlich gleichrangig Herstellern bessere Leistungen im Vergleich zu den Grenzwerten und Motorrader wollen wir stérker fir die Gesund-
beriicksichtigen. Wir setzen uns fur | ein. Gesonderte Betriebsbeschrankungen, wie zum Beispiel ein heit der Menschen in die Verantwortung nehmen.
maoglichst birokratiearme und nie- Nachtflugverbot, sehen wir im Rahmen eines ausgewogenen An- Dazu wollen wir die EU-Umgebungslarmrichtlinie
derschwellige Verfahren ein, um satzes als wichtiges Element einer effektiven Politik gegen Fluglarm | sowie quellenbezogene Larmrichtlinien (beispiels-
alle Mdoglichkeiten des Schallschut- | an, wenn andere Malinahmen keine ausreichenden Reduktionen weise Grenzwerte fur die Gerduschemission von
zes auszuschopfen. erreichen. Die Entscheidung Uber die Einflihrung eines solchen Fahrzeugen) weiterentwickeln und an den Stand
Verbots obliegt in der EU letztlich immer den lokalen und nationalen | der Technik anpassen. Mehrfachbelastungen wol-
Behdorden. Aus unserer Sicht zeigt z. B. auch die Diskussion um ein | len wir stérker berticksichtigen, Fluglarm-Minde-
mdgliches Nachtflugverbot am Flughafen Briissel-Zaventem, dass rungsmaoglichkeiten sollen regelmaRig geprift und
den Mitgliedsstaaten unter den geltenden Regelungen ausreichend | gegebenenfalls angewandt werden - auch zur Um-
Gestaltungsraum zur Verfligung steht. setzung der gesetzlichen Nachtruhe.

3. Europdische Larmvorschriften: Welchen Reformbedarf zur Verbesserung des Larmschutzes sehen Sie bei der EU-Umge-
bungslarmrichtlinie, der EU-Verordnung tber larmbedingte Betriebsbeschréankungen und der EU-UVP-Richtlinie?

CDhu/CSsU SPD Grine

Wir setzen uns fir eine | Im Zuge der Evaluation der EU-Umgebungslarmrichtlinie (En-
kontinuierliche Weiter- | vironmental Noise Directive — END) und der EU-Verordnung Uber

entwicklung der gel- larmbedingte Betriebsbeschréankungen (Balanced Approach Re-
tenden Vorschriften gulation — BAR) kam die von der Kommission in Auftrag gege-
auf Grundlage der ak- | bene Studie zu dem Ergebnis, dass insbesondere die BAR nur
tuellen Erkenntnisse fleckenhaft umgesetzt wird und es einer besseren Koordination
ein. bei der Implementierung der beiden Gesetze bedarf. Insbeson-

dere sollten Kernbegriffe aus der BAR wie z. B. die L&rmminde-
rungsziele Eingang in die END finden, was wir unterstitzen. Dar-
Uber hinaus muss aber vor allem das Wissen Uber die Vorgaben
und deren Einhaltung bei nationalen Behérden verbessert

Mit der Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EC gibt es einen ge-
meinsamen europdischen Ansatz zur Minderung der Larmbelas-
tung. Von den Mitgliedstaaten wird verlangt, detaillierte Larmkar-
ten zu erstellen. Jedoch sind diese Informationen oftmals ltiicken-
haft, unzureichend und untereinander inkompatibel. Wir fordern
zum einen eine bessere Qualitat und Vereinheitlichung der Erhe-
bungsdaten, zum anderen rufen wir die Européische Kommission
dazu auf, die Daten strenger zu kontrollieren und konsequenter
auf VerstdRRe gegen die Richtlinie zu reagieren. Insgesamt wollen
wir die Wirksamkeit der Umgebungslarmrichtlinie im Luftverkehr
erhéhen. Im Rahmen dessen soll auch die Auslegung und
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scheinlich.

werden, wie die Studie klar aufgezeigt hat. Da die UVP-Richtlinie
soeben erst im Zuge der Reform der Erneuerbaren-Energien
Richtlinie angepasst wurde, ist eine Reform hier eher unwahr-

Anwendbarkeit des sogenannten Balanced Approach dergestalt
erfolgen, dass er zu einem Instrument fir mehr aktiven Larm-
schutz werden kann.

4. Reduzierung des Luftverkehrs: Weil Fliegen besonders klima- und umweltschadlich ist, sollte der Flugbetrieb nicht in allen

Teilen aufrechterhalten werden und zu alten Wachstumszielen zurtiickkehren. Welche konkreten MalRnahmen strebt lhre Partei

zur Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrstrager an?

Ccbu/Csu

SPD

Griune

CDU und CSU wollen die Verbindungen
auf der Schiene zu den Drehkreuzflug-
hafen bzw. internationalen Fliigen aus-
bauen und das Umsteigen zwischen
Flug und Zug fur Kunden verbessern.
Die Verkehrstrager sollen so vernetzt
werden, dass ihre jeweiligen verkehrli-
chen, 6konomischen und 6kologischen

Vorteile optimal genutzt werden kénnen.

Grundsatzlich stehen wir fir den sogenannten ,modal
shift®, also die Verlagerung des Stralenverkehrs auf die
Schiene. 30 % des StraRenguterverkehrs tiber 300 km
sollten bis 2030 auf andere Verkehrstrager, wie die
Schiene oder den Schiffsverkehr verlagert werden, und
mehr als 50 % bis 2050, was durch effiziente, umwelt-
freundliche Guterverkehrskorridore erleichtert wird. Bis
2050 sollte ein européisches Hochgeschwindigkeitsbahn-
netz fertiggestellt sein. Die Lange des bestehenden
Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes sollte sich bis 2030
verdreifachen und ein dichtes Schienennetz in allen Mit-
gliedstaaten erhalten. Bis 2050 sollte der GroR3teil des
Personenverkehrs auf mittleren Entfernungen auf der
Schiene abgewickelt werden. Den Trend zum klima-
freundlichen Nachtzug wollen wir aktiv férdern und ein
europdaisches Nachtzugnetz aufbauen. Kurzfristig wollen
wir mehr ICE-Sprinter etablieren, vor allem in Konkurrenz
zu Kurzstreckenfligen. Bahnfahren soll innereuropéisch
gunstiger und attraktiver als Fliegen sein. Die Einrichtung
von wettbewerbsfahigen und innovativen Hochgeschwin-
digkeitszugverbindungen und Nachtziigen sollte von al-
len Mitgliedsstaaten unterstiitzt werden, da sie eine um-
weltfreundliche und wettbewerbsféhige Alternative im in-
ternationalen Flugverkehr darstellen.

Die Verlagerung des Flugverkehrs hin zu klimafreundli-
cheren Alternativen - insbesondere fur Kurzstrecken -
bleibt unser Ziel. Wenn die Wettbewerbsvorteile des Flie-
gens wegfallen und Bahnfahren attraktiver wird, indem
die Zuge punktlich fahren und Anschliisse gewahrleistet
sind (Deutschlandtakt), kann die Bahn gegeniber dem
Flugzeug ihre Vorteile ausspielen. In Deutschland und
Europa gibt es bereits gute Beispiele, wie gute Bahnver-
bindungen Kurzstreckenfliige unnétig machen kénnen.
Dies gilt es fortzusetzen. Als attraktive Alternative zum
Fliegen setzen wir uns au3erdem fur einen weiteren Aus-
bau des europaischen Nachtzugnetzes ein.
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5. Umweltschadliche Subventionen: Die Ticketpreise des Luftverkehrs sagen nicht die 6konomische Wahrheit, da Folgekosten
auf die Umwelt und die Gesellschaft verlagert werden. Welche umweltschadlichen Subventionen im Luftverkehr wollen Sie auf

europaischer Ebene abbauen und welche Folgekosten sollen internalisiert werden?

cbu/Ccsu

SPD

Grine

Fir CDU und CSU steht im Vordergrund Umwelt-
schaden zu vermeiden. Daher setzen wir uns fir ei-
nen europaischen Flugverkehr ein, der nach dem
Stand der Technik alle Mdglichkeiten nutzt, um Fol-
gekosten fur Gesundheit und Umwelt gar nicht erst
entstehen zu lassen.

Laut EU-Kommission sind die COz-Emissionen im
Luftverkehr seit 1990 um 146 % gestiegen. Der ak-
tuelle Anteil der CO2-Emissionen der Luftfahrt am
weltweiten CO2-Ausstol? betragt etwa vier Prozent.
Trotz des voribergehenden Riickgangs der Nach-
frage nach Flugreisen wahrend der Pandemie wird
ein weiteres Wachstum in den kommenden Jahren
erwartet. Diesen Anstieg dirfen wir auf keinen Fall
zulassen, wir sollten einen mutigen Schritt vorwarts
wagen und in neue Technologien investieren. Ein
Fonds fur nachhaltige Luftfahrt sollte eingerichtet
werden, um die Dekarbonisierung des Luftfahrtsek-
tors zu beschleunigen und Investitionen in nachhal-
tige Flugkraftstoffe und innovative Losungen im
Flugzeugantrieb zu férdern. Dazu zahlt auch u. a.
die Elektromobilitat im Luftverkehr. Diese ist ein we-
sentlicher Schritt, um die europaische Luftfahrtin-
dustrie zu starken und Klimaneutralitat bis 2050 zu
erreichen. Flugzeuge mit elektrischen Triebwerken
verursachen im Betrieb nahezu keine Umweltver-
schmutzung und mindern die Larmbel&stigung.
Durch Investitionen in innovative Technologien kon-
nen wir sicherstellen, dass Europa an der Spitze
der nachhaltigen Luftfahrt bleibt.

Wir setzen uns fir eine EU-weite Einflihrung einer
Luftverkehrsabgabe in Anlehnung an den Energie-
gehalt ein. Die kostenlosen CO»-Zertifikate fur Airli-
nes im Rahmen des EU-Emissionshandels werden
endlich schrittweise reduziert. Der Einbezug von in-
ternationalen Fligen und Nicht-CO2-Effekten im
EU-Emissionshandel sind unsere Ziele fir die
nachste Legislaturperiode. Gleichzeitig gilt es, den
hohen Kostendruck auf klimafreundliche Verkehrs-
trager wie die Bahn endlich zu senken. Insbeson-
dere die Belastung des Schienenverkehrs durch die
steigenden Trassenpreise wollen wir reduzieren.
Wir setzen uns deshalb fir reduzierte Trassen-
preise fur Nachtzuge ein, die eine gute Alternative
zu innereuropaischen Fligen sein kénnen. Insge-
samt wollen wir erreichen, dass die aktuell benach-
teiligte Bahn attraktiver wird und die wettbewerbs-
verzerrenden Vorteile im Flugverkehr abgebaut
werden.




-5-

6. Kerosinsteuer: Die EU-Kommission hat einen Klimaplan fur den Luftverkehr ausgearbeitet, in dem eine Kerosinsteuer fir in-
nereuropaische Flige vorgesehen ist? Wie stehen Sie dazu? Wie hoch sollte diese Kerosinsteuer sein?

CDU/CSU SPD Grine
Auf EU-Ebene schlug die Kommission | Die SPD ist fur eine wettbewerbstaugliche Besteuerung von Kerosin, | Wir unterstitzen die Pléane der EU-Kommis-
2021 eine gemeinsame Kerosinsteuer | zum Beispiel in der Form einer streckenabhangigen EU-Abgabe. sion fur die Einfuhrung einer Kerosinsteuer.
vor, erreichte dabei aber nicht die in Eine direkte Kerosinsteuer sehen wir aber kritisch, denn wird einfach | Leider wurde das entsprechende Gesetz von
Steuerfragen erforderliche Einstimmig- | die verbrauchte Kerosinmenge besteuert, wére Steuerflucht durch der rechtskonservativen EKR (Européische
keit der Mitgliedstaaten. Sollte die Tanken auf3erhalb der EU leichtgemacht — mit umweltschadlichen Konservative und Reformer) so lange ausge-
neue EU-Kommission dieses Thema Verlagerungseffekten. Die Steuereinnahmen wiederum sollten aus- bremst, dass es in dieser Legislaturperiode
wieder auf die Agenda setzen, werden | schlief3lich in nachhaltige Flugkraftstoffe, wie E-Kerosin, investiert nicht final beschlossen werden konnte. Sollte
sich CDU und CSU konstruktiv an die- | werden. Die Entwicklung und der Vertrieb solcher alternativen Flug- es fur eine Kerosinsteuer keine Mehrheiten ge-
ser Diskussion beteiligen. kraftstoffe konnten mehr als 200.000 zusatzliche Arbeitsplatze in Eu- | ben, setzen wir uns zur Erreichung des glei-
ropa schaffen. Aul3erdem wollen wir ein EU-Label fir die Umweltver- | chen Ziels fir eine EU-weite Einfihrung einer
traglichkeit von Fligen einflhren. Dies ermdglicht den Passagierin- Luftverkehrsabgabe ein, wie sie in Deutsch-
nen und Passagieren, die Umweltbilanz von Fligen zu vergleichen land bereits erhoben wird.
und bewusste Entscheidungen zu treffen.

7. Begrenzung von Ultrafeinstauben: Der Flugverkehr stellt eine sehr bedeutsame Quelle fur die besonders gesundheitsgefahr-
denden Ultrafeinstaube (UFP) dar. Setzen Sie sich auf europaischer Ebene fur UFP-Grenzwerte ein? Was wollen Sie ansonsten
zur Begrenzung von UFP in der Luftfahrt unternehmen?

CDU/CSU SPD Grune
Das Umweltbundesamt hat in Wissenschaftliche Studien haben in den letzten Jahren ein immer klareres Bild Schon lange fordern wir die Bertcksichti-
der vergangenen Legislaturpe- | Gber die gesundheitlichen Folgen durch Ultrafeine Partikel (>100 Nanometer) pro- | gung von Ultrafeinstauben aus der Luft-
riode zu wichtigen Erkenntnis- | duziert. Gleichzeitig laufen derzeit noch Studien fur die genauen Verbreitungs- fahrt in der Luftqualitatsrichtlinie. Es ist ein
sen in der Debatte um UFP muster, Quellen und Umwelteinflissen von UFP, insbesondere an Flughafen. Ein | groRer griner Erfolg, dass diese Schad-
beigetragen. Wir sehen das Schutzregime musste auf diesen wissenschaftlichen Ergebnissen aufbauen. Die stoffe in der aktuellen Uberarbeitung nun
Umweltbundes-amt im Hinblick | Zeit drangt, denn eine héhere UFP-Belastung droht nicht nur als Folge von Luft- aktiv gemessen und berichtet werden
auf Wirkungsforschung weiter- | und Schifffahrt, sondern z. B. auch durch Klimawandelfolgen wie haufigere Wald- | missen. Damit schaffen wir endlich die
hin in der Verantwortung und brénde. Gegebenenfalls muss eine Aufnahme von UFP-Grenzwerten in die EU- notwendige Datenlage, um in der néchs-
unterstitzen dessen Arbeit. Luftqualitatsrichtlinie genau gepruft werden. Daruber hinaus mussten dann die ten Revision fur UFP-Grenzwerte zu strei-
Regularien fur Kraftstoffe in der EU (Fuel Quality Directive), sowie die Regeln fir ten.
Triebwerksemissionen der EASA und der ICAO angepasst werden.
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8. Entschwefelung von Kerosin: Die EU macht deutliche Reduktionsvorgaben beim Schwefelanteil des Treibstoffes bei Schie-
nen-, StralBen- und Schiffsverkehr. Unterstiitzen sie die Forderung nach einer Entschwefelung des voraussichtlich selbst 2050
im Luftverkehr noch erforderlichen Kerosins? Wie wollen Sie diese Forderung umsetzen?

Cbhu/CSsuU SPD Grine
CDU und CDU setzen sich daftir Mit der Einigung zu Refuel EU Aviation wurden die | Ja, die Entschwefelung des Kerosins ist ein wichtiger Schritt. Denn
ein, alle Méglichkeiten auszu- Kraftstoffhersteller erstmals damit beauftragt den der Hochlauf alternativer Treibstoffe erfolgt langsam. Fossiles Kero-
schopfen, die zu einer Reduzie- Schwefel- und Aromatenanteil in den Kraftstoffen sin wird 2050 voraussichtlich noch einen Anteil von 30 % der Treib-
rung der Umweltbelastung durch an die EASA zu melden. Die Kommission muss stoffe ausmachen. Deshalb miissen wir uns nicht nur fir den Hoch-
den Flugverkehr fuhren. diese Berichte bis 2027 prifen und Verbesserungs- | lauf von Sustainable Aviation Fuels einsetzen, die einen geringen

vorschlage vorlegen. Wir werden uns dafir einset- Schwefelanteil haben, sondern auch dafir, dass fossiles Kerosin

zen, dass diese Vorschlage zu einer deutlichen Re- | weitgehend entschwefelt wird. So wollen wir vor allem die

duzierung der Schwefelanteile in den Kraftstoffen Ultrafeinstaubbelastung in den Flughafenregionen reduzieren. Mit der
fur den Luftverkehr beitragen. ReFuelEU Aviation-Verordnung haben wir einen ersten Schritt dafir
getan. Diese sieht ein Monitoring fuir den Schwefel- und Aromatenge-
halt des eingesetzten Kerosins vor und soll in Malinahmen zu deren
Reduzierung miinden. Beide Inhaltsstoffe zusammen sind schlieflich
fur eine Steigerung der erderwarmenden Nicht-CO2-Effekte des Flie-
gens verantwortlich. Im Zuge des Emissionshandels wollen wir end-
lich eben jene Effekte mit einem Preisschild versehen.




