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

Anlasslich der Wahl zum Europaischen Parlament am 9. Juni 2024 hat die BVF die Bundesgeschaftsstellen von CDU/CSU, SPD, Grune
FDP und Linke gebeten, Stellung zu folgenden Fragen bezuglich des Luftverkehrs zu nehmen. Hier die Antworten:

1. Klimavertragliches Fliegen: Luftverkehr ist der klimaschadlichste Verkehrstrager. Mit welchen konkreten MaBnahmen moch-
ten Sie das Fliegen klimavertraglicher machen? Wie soll den Nicht-COz-Klimabelastungen beim Luftverkehr begegnet wer-

den?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

Fir CDU und CSU ist es wich-
tig, dafiir zu sorgen, dass am
Standort Deutschland synthe-
tische Kraftstoffe (SAF) entwi-
ckelt und produziert werden.
Fluge, bei denen alternative
Kraftstoffe eingesetzt werden,
wollen wir von der Luftver-
kehrssteuer befreien.

Das Europaische Parlament
hat im Juli 2022 dafir ge-
stimmt, Treibhausgase im
Luftverkehr zu reduzieren. Die
Verordnung ,Refuel Aviation®
verpflichtet Flugkraftstoffan-
bieter an EU-Flughéafen einen
Mindestanteil nachhaltiger
Flugkraftstoffe bereitzustellen,
beginnend mit einem Anteil
von 2 % bis 2025, der bis
2050 auf 70 % steigen wird.
Beispiele hierfir sind Bioab-
falle, Altspeisedl oder synthe-
tische Kraftstoffe. Mit der Bei-
mischung von nachhaltigen
Kraftstoffen verringern wir den
Ausstol von Treibhausgasen
im Luftverkehr, um die Klima-
ziele der EU zu erreichen. Bis

Der Luftverkehr zeigt weiter-
hin ein enormes Wachstum
mit negativen Konsequenzen
fur das Klima. In dieser Legis-
laturperiode haben wir
GRUNE einige unserer lang-
jahrigen Forderungen endlich
voranbringen kdnnen, bspw.
das Ende kostenloser Zertifi-
kate fur EU-Flige im EU-
Emissionshandel. Wir haben
es auRerdem geschafft, klare
Forderungen zur Einbezie-
hung der internationalen
Fliige sowie der Nicht-CO2-Ef-
fekte in den Emissionshandel
zu verankern und werden uns
weiter dafir einsetzen, dass
diese umgesetzt werden.
Gleichzeitig férdern wir eine
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2050 sollen Flugzeuge fast
nur noch mit nachhaltigen und
synthetischen Flugkraftstoffen
fliegen, zum Beispiel aus
Wasserstoff oder E-Fuels.
Zurzeit machen nachhaltige
Kraftstoffe nur 0,1 % des Ke-
rosins aus. Bis 2050 werden
wir diesen Anteil deutlich stei-
gern. Wichtig war es auch,
Strom und Wasserstoff als
nachhaltige Kraftstoffe zu de-
klarieren. Sie kdnnten langfris-
tig eine groRere Rolle spielen.
EU-Flughéafen sollen deshalb
auch fiir eine angemessene
Infrastruktur fur die Wasser-
stoffbetankung und das elekt-
rische Aufladen von Luftfahr-
zeugen sorgen.

Zukunft des klimafreundlichen
Fliegens, insbesondere durch
die Festschreibung von Min-
destanteilen an getanktem
nachhaltigem bzw. syntheti-
schem Kerosin fir EU-Flugha-
fen. So skalieren wir die Pro-
duktion von E-Fuels fir die al-
ternativlose Flugwirtschaft und
ermoglichen eine rasche tech-
nische Entwicklung von klima-
freundlichen Flugtechnolo-
gien.

2. Aktiver Schallschutz: Aktiver Larmschutz sollte passiven Larmschutz moglichst unnétig machen. Welche konkreten MaRnah-
men des aktiven Fluglarmschutzes streben Sie auf europaischer Ebene an? Wie soll insbesondere die gesetzliche Nachtruhe

geschutzt werden?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

CDU und CSU wollen die be-
rechtigten Interessen der
Fluglarmbetroffenen und der
Luftverkehrswirtschaft grund-
satzlich gleichrangig bertck-
sichtigen. Wir setzen uns flr
moglichst burokratiearme und
niederschwellige Verfahren
ein, um alle Mdglichkeiten des

Wir setzten uns flr die steti-
gen Verbesserungen der
Standards und Vorgaben ein,
wenn es darum geht den
Fluglarm an der Quelle, d. h.
den Flugzeugen selbst zu re-
duzieren. Daflir fordern wir
von den Herstellern bessere
Leistungen im Vergleich zu
den Grenzwerten ein.

Larm wird als Gesundheitsfak-
tor noch immer unterschatzt.
Wir setzen uns flir ambitio-
niertere Reduktionsziele im
Verkehr ein. Flugzeuge, Bah-
nen, Autos und Motorrader
wollen wir starker fir die Ge-
sundheit der Menschen in die
Verantwortung nehmen. Dazu
wollen wir die EU-
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Schallschutzes auszuschop-
fen.

Gesonderte Betriebsbe-
schrankungen, wie zum Bei-
spiel ein Nachtflugverbot, se-
hen wir im Rahmen eines aus-
gewogenen Ansatzes als
wichtiges Element einer effek-
tiven Politik gegen Fluglarm
an, wenn andere Malinahmen
keine ausreichenden Redukti-
onen erreichen. Die Entschei-
dung Uber die Einfihrung ei-
nes solchen Verbots obliegt in
der EU letztlich immer den lo-
kalen und nationalen Behor-
den. Aus unserer Sicht zeigt
z. B. auch die Diskussion um
ein mogliches Nachtflugverbot
am Flughafen Briissel-Zaven-
tem, dass den Mitgliedsstaa-
ten unter den geltenden Re-
gelungen ausreichend Gestal-
tungsraum zur Verfiigung
steht.

Umgebungslarmrichtlinie so-
wie quellenbezogene Larm-
richtlinien (beispielsweise
Grenzwerte fur die Ge-
rduschemission von Fahrzeu-
gen) weiterentwickeln und an
den Stand der Technik anpas-
sen. Mehrfachbelastungen
wollen wir starker bertcksich-
tigen, Fluglarm-Minderungs-
moglichkeiten sollen regelma-
Rig geprift und gegebenen-
falls angewandt werden -
auch zur Umsetzung der ge-
setzlichen Nachtruhe.

3. Europaische Larmvorschriften: Welchen Reformbedarf zur Verbesserung des Larmschutzes sehen Sie bei der EU-Umge-

bungslarmrichtlinie, der EU-Verordnung liber larmbedingte Betriebsbeschrankungen und der EU-UVP-Richtlinie?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

Wir setzen uns flr eine konti-
nuierliche Weiterentwicklung
der geltenden Vorschriften auf
Grundlage der aktuellen Er-
kenntnisse ein.

Im Zuge der Evaluation der
EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Environmental Noise Direc-
tive — END) und der EU-Ver-
ordnung Uber larmbedingte
Betriebsbeschrankungen (Ba-
lanced Approach Regulation —
BAR) kam die von der

Mit der Umgebungslarmrichtli-
nie 2002/49/EC gibt es einen
gemeinsamen europaischen
Ansatz zur Minderung der
Larmbelastung. Von den Mit-
gliedstaaten wird verlangt, de-
taillierte Larmkarten zu erstel-
len. Jedoch sind diese
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Kommission in Auftrag gege-
bene Studie zu dem Ergebnis,
dass insbesondere die BAR
nur fleckenhaft umgesetzt
wird und es einer besseren
Koordination bei der Imple-
mentierung der beiden Ge-
setze bedarf. Insbesondere
sollten Kernbegriffe aus der
BAR wie z. B. die Larmminde-
rungsziele Eingang in die
END finden, was wir unterstit-
zen. Darlber hinaus muss
aber vor allem das Wissen
Uber die Vorgaben und deren
Einhaltung bei nationalen Be-
horden verbessert werden,
wie die Studie klar aufgezeigt
hat. Da die UVP-Richtlinie
soeben erst im Zuge der Re-
form der Erneuerbaren-Ener-
gien Richtlinie angepasst
wurde, ist eine Reform hier
eher unwahrscheinlich.

Informationen oftmals Ilicken-
haft, unzureichend und unter-
einander inkompatibel. Wir
fordern zum einen eine bes-
sere Qualitat und Vereinheitli-
chung der Erhebungsdaten,
zum anderen rufen wir die Eu-
ropaische Kommission dazu
auf, die Daten strenger zu
kontrollieren und konsequen-
ter auf Verstolie gegen die
Richtlinie zu reagieren. Insge-
samt wollen wir die Wirksam-
keit der Umgebungslarmricht-
linie im Luftverkehr erhohen.
Im Rahmen dessen soll auch
die Auslegung und Anwend-
barkeit des sogenannten Ba-
lanced Approach dergestalt
erfolgen, dass er zu einem In-
strument fiir mehr aktiven
Larmschutz 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 zuriickkehren. Welche konkreten MaBnahmen strebt lhre Par-

tei zur Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrstrager an?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

CDU und CSU wollen die Ver-
bindungen auf der Schiene zu
den Drehkreuzflughafen bzw.
internationalen Fliigen aus-
bauen und das Umsteigen
zwischen Flug und Zug fir

Grundsatzlich stehen wir fiir
den sogenannten ,modal
shift“, also die Verlagerung
des Stralienverkehrs auf die
Schiene. 30 % des StralRen-
guterverkehrs Uber 300 km

Die Verlagerung des Flugver-
kehrs hin zu klimafreundliche-
ren Alternativen - insbeson-
dere fiir Kurzstrecken - bleibt
unser Ziel. Wenn die Wettbe-
werbsvorteile des Fliegens
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Kunden verbessern. Die Ver-
kehrstrager sollen so vernetzt
werden, dass ihre jeweiligen

verkehrlichen, 6konomischen
und Okologischen Vorteile op-
timal genutzt werden kénnen.

sollten bis 2030 auf andere
Verkehrstrager, wie die
Schiene oder den Schiffsver-
kehr verlagert werden, und
mehr als 50 % bis 2050, was
durch effiziente, umwelt-
freundliche Giiterverkehrskor-
ridore erleichtert wird. Bis
2050 sollte ein europaisches
Hochgeschwindigkeitsbahn-
netz fertiggestellt sein. Die
Lange des bestehenden
Hochgeschwindigkeitsbahn-
netzes sollte sich bis 2030
verdreifachen und ein dichtes
Schienennetz in allen Mit-
gliedstaaten erhalten. Bis
2050 sollte der Grofiteil des
Personenverkehrs auf mittle-
ren Entfernungen auf der
Schiene abgewickelt werden.
Den Trend zum klimafreundli-
chen Nachtzug wollen wir ak-
tiv fordern und ein europai-
sches Nachtzugnetz auf-
bauen. Kurzfristig wollen wir
mehr ICE-Sprinter etablieren,
vor allem in Konkurrenz zu
Kurzstreckenfliigen. Bahnfah-
ren soll innereuropaisch guns-
tiger und attraktiver als Flie-
gen sein. Die Einrichtung von
wettbewerbsfahigen und inno-
vativen Hochgeschwindig-
keitszugverbindungen und
Nachtzlgen sollte von allen
Mitgliedsstaaten unterstutzt
werden, da sie eine

wegfallen und Bahnfahren at-
traktiver wird, indem die Zige
pinktlich fahren und An-
schlisse gewahrleistet sind
(Deutschlandtakt), kann die
Bahn gegeniber dem Flug-
zeug ihre Vorteile ausspielen.
In Deutschland und Europa
gibt es bereits gute Beispiele,
wie gute Bahnverbindungen
Kurzstreckenfliige unnétig
machen kdnnen. Dies gilt es
fortzusetzen. Als attraktive Al-
ternative zum Fliegen setzen
wir uns aufderdem fiir einen
weiteren Ausbau des europai-
schen Nachtzugnetzes ein.




umweltfreundliche und wett-
bewerbsfahige Alternative im
internationalen Flugverkehr
darstellen.

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?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

Fir CDU und CSU steht im
Vordergrund Umweltschaden
zu vermeiden. Daher setzen
wir uns flir einen europai-
schen Flugverkehr ein, der
nach dem Stand der Technik
alle Moglichkeiten nutzt, um
Folgekosten fiir Gesundheit
und Umwelt gar nicht erst ent-
stehen zu lassen.

Laut EU-Kommission sind die
CO2-Emissionen im Luftver-
kehr seit 1990 um 146 % ge-
stiegen. Der aktuelle Anteil
der CO2-Emissionen der Luft-
fahrt am weltweiten CO2-Aus-
stofd betragt etwa vier Pro-
zent. Trotz des voribergehen-
den Rickgangs der Nach-
frage nach Flugreisen wah-
rend der Pandemie wird ein
weiteres Wachstum in den
kommenden Jahren erwartet.
Diesen Anstieg durfen wir auf
keinen Fall zulassen, wir soll-
ten einen mutigen Schritt vor-
warts wagen und in neue
Techno-logien investieren. Ein
Fonds fiir nachhaltige Luft-
fahrt sollte eingerichtet wer-
den, um die Dekarbonisierung
des Luftfahrtsektors zu be-
schleunigen und Investitionen
in nachhaltige Flugkraftstoffe
und innovative Lésungen im
Flugzeugantrieb zu férdern.

Wir setzen uns flr eine EU-
weite Einfiihrung einer Luft-
verkehrsabgabe in Anlehnung
an den Energiegehalt ein. Die
kostenlosen CO2-Zertifikate
fur Airlines im Rahmen des
EU-Emissionshandels werden
endlich schrittweise reduziert.
Der Einbezug von internatio-
nalen Fligen und Nicht-CO-
Effekten im EU-Emissions-
handel sind unsere Ziele fir
die nachste Legislaturperiode.
Gleichzeitig gilt es, den hohen
Kostendruck auf klimafreundli-
che Verkehrstrager wie die
Bahn endlich zu senken. Ins-
besondere die Belastung des
Schienenverkehrs durch die
steigenden Trassenpreise
wollen wir reduzieren. Wir set-
zen uns deshalb fir reduzierte
Trassenpreise fir Nachtziige
ein, die eine gute Alternative
zu innereuropaischen Fligen
sein kdnnen. Insgesamt
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Dazu zahlt auch u. a. die
Elektromobilitat im Luftver-
kehr. Diese ist ein wesentli-
cher Schritt, um die europai-
sche Luftfahrtindustrie zu star-
ken und Klimaneutralitat bis
2050 zu erreichen. Flugzeuge
mit elektrischen Triebwerken
verursachen im Betrieb na-
hezu keine Umweltverschmut-
zung und mindern die Larm-
belastigung. Durch Investitio-
nen in innovative Technolo-
gien kdnnen wir sicherstellen,
dass Europa an der Spitze der
nachhaltigen Luftfahrt bleibt.

wollen wir erreichen, dass die
aktuell benachteiligte Bahn at-
traktiver wird und die wettbe-
werbsverzerrenden Vorteile
im Flugverkehr abgebaut wer-
den.

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

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

Auf EU-Ebene schlug die
Kommission 2021 eine ge-
meinsame Kerosinsteuer vor,
erreichte dabei aber nicht die
in Steuerfragen erforderliche
Einstimmigkeit der Mitglied-
staaten. Sollte die neue EU-
Kommission dieses Thema
wieder auf die Agenda setzen,
werden sich CDU und CSU
konstruktiv an dieser Diskus-
sion beteiligen.

Die SPD ist flr eine wettbe-
werbstaugliche Besteuerung
von Kerosin, zum Beispiel in
der Form einer streckenab-
hangigen EU-Abgabe. Eine di-
rekte Kerosinsteuer sehen wir
aber kritisch, denn wird ein-
fach die verbrauchte Kerosin-
menge besteuert, ware Steu-
erflucht durch Tanken auler-
halb der EU leichtgemacht —
mit umweltschadlichen Verla-
gerungseffekten. Die Steuer-
einnahmen wiederum sollten
ausschlieBlich in nachhaltige

Wir unterstitzen die Plane der
EU-Kommission flr die Ein-
fihrung einer Kerosinsteuer.
Leider wurde das entspre-
chende Gesetz von der
rechtskonservativen EKR (Eu-
ropaische Konservative und
Reformer) so lange ausge-
bremst, dass es in dieser Le-
gislaturperiode nicht final be-
schlossen werden konnte.
Sollte es fiir eine Kerosin-
steuer keine Mehrheiten ge-
ben, setzen wir uns zur Errei-
chung des gleichen Ziels fir
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Flugkraftstoffe, wie E-Kerosin,
investiert werden. Die Ent-
wicklung und der Vertrieb sol-
cher alternativen Flugkraft-
stoffe kdnnten mehr als
200.000 zusatzliche Arbeits-
platze in Europa schaffen. Au-
Rerdem wollen wir ein EU-La-
bel fir die Umweltvertraglich-
keit von Fligen einfiihren.
Dies ermoglicht den Passa-
gierinnen und Passagieren,
die Umweltbilanz von Flugen
zu vergleichen und bewusste
Entscheidungen zu treffen.

eine EU-weite Einflhrung ei-
ner Luftverkehrsabgabe ein,
wie sie in Deutschland bereits
erhoben wird.

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

ten zur Begrenzung von UFP in der Luftfahrt unternehmen?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

Das Umweltbundesamt hat in
der vergangenen Legislatur-
periode zu wichtigen Erkennt-
nissen in der Debatte um UFP
beigetragen. Wir sehen das
Umweltbundes-amt im Hin-
blick auf Wirkungsforschung
weiterhin in der Verantwor-
tung und unterstitzen dessen
Arbeit.

Wissenschaftliche Studien ha-
ben in den letzten Jahren ein
immer klareres Bild Uber die
gesundheitlichen Folgen
durch Ultrafeine Partikel
(>100 Nanometer) produziert.
Gleichzeitig laufen derzeit
noch Studien fiir die genauen
Verbreitungsmuster, Quellen
und Umwelteinflissen von
UFP, insbesondere an Flug-
hafen. Ein Schutzregime
musste auf diesen wissen-
schaftlichen Ergebnissen auf-
bauen. Die Zeit drangt, denn

Schon lange fordern wir die
Berlcksichtigung von Ultra-
feinstauben aus der Luftfahrt
in der Luftqualitatsrichtlinie.
Es ist ein grofRer griner Er-
folg, dass diese Schadstoffe
in der aktuellen Uberarbeitung
nun aktiv gemessen und be-
richtet werden mussen. Damit
schaffen wir endlich die not-
wendige Datenlage, um in der
nachsten Revision fiir UFP-
Grenzwerte zu streiten.




eine héhere UFP-Belastung
droht nicht nur als Folge von
Luft- und Schifffahrt, sondern
z. B. auch durch Klimawandel-
folgen wie haufigere Wald-
brande. Gegebenenfalls muss
eine Aufnahme von UFP-
Grenzwerten in die EU Luft-
qualitatsrichtlinie genau ge-
pruft werden. Darliber hinaus
mussten dann die Regularien
fur Kraftstoffe in der EU (Fuel
Quality Directive), sowie die
Regeln fiir Triebwerksemissio-
nen der EASA und der ICAO
angepasst werden.

8. Entschwefelung von Kerosin: Die EU macht deutliche Reduktionsvorgaben beim Schwefelanteil des Treibstoffes bei Schie-
nen-, StraBen- und Schiffsverkehr. Unterstiitzen sie die Forderung nach einer Entschwefelung des voraussichtlich selbst
2050 im Luftverkehr noch erforderlichen Kerosins? Wie wollen Sie diese Forderung umsetzen?

CDU/CSU

SPD

Grine

FDP

Linke

CDU und CDU setzen sich
dafir ein, alle Mdglichkeiten
auszuschopfen, die zu einer
Reduzierung der Umweltbe-
lastung durch den Flugverkehr
fihren.

Mit der Einigung zu Refuel EU
Aviation wurden die Kraftstoff-
hersteller erstmals damit be-
auftragt den Schwefel- und
Aromatenanteil in den Kraft-
stoffen an die EASA zu mel-
den. Die Kommission muss
diese Berichte bis 2027 priifen
und Verbesserungsvorschlage
vorlegen. Wir werden uns da-
fir einsetzen, dass diese Vor-
schlage zu einer deutlichen
Reduzierung der

Ja, die Entschwefelung des
Kerosins ist ein wichtiger
Schritt. Denn der Hochlauf al-
ternativer Treibstoffe erfolgt
langsam. Fossiles Kerosin
wird 2050 voraussichtlich
noch einen Anteil von 30 %
der Treibstoffe ausmachen.
Deshalb missen wir uns nicht
nur fir den Hochlauf von
Sustainable Aviation Fuels
einsetzen, die einen geringen
Schwefelanteil haben, son-
dern auch dafiir, dass fossiles
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Schwefelanteile in den Kraft-
stoffen fir den Luftverkehr
beitragen.

Kerosin weitgehend ent-
schwefelt wird. So wollen wir
vor allem die Ultrafeinstaub-
belastung in den Flughafenre-
gionen reduzieren. Mit der
ReFuelEU Aviation-Verord-
nung haben wir einen ersten
Schritt daflr getan. Diese
sieht ein Monitoring fir den
Schwefel- und Aromatenge-
halt des eingesetzten Kero-
sins vor und soll in Manah-
men zu deren Reduzierung
minden. Beide Inhaltsstoffe
zusammen sind schlieRlich fur
eine Steigerung der erderwar-
menden Nicht-CO2-Effekte
des Fliegens verantwortlich.
Im Zuge des Emissionshan-
dels wollen wir endlich eben
jene Effekte mit einem Preis-
schild versehen.




