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Stellungnahme zum SRU-Sondergutachten
,Fluglarm reduzieren:
Reformbedarf bei der Planung von Flughafen und Flugrouten”

Berlin, den 3. Juni 2014

A. Gesamtbeurteilung des Sondergutachtens

Der Wirtschaftsstandort Deutschland profitiert von einem Flughafensystem, in dem sich dezentrale Flugha-
fen und Drehkreuze sinnvoll ergdnzen. Das Gutachten des Sachverstdndigenrates fir Umweltfragen (SRU)
verkennt diesen Umstand und fordert zahlreiche Anderungen im Planungsrecht fiir Flughafen. Da das Pla-
nungs- und Genehmigungsrecht fiir Flughdfen bereits sehr kompliziert ist, muss aus Sicht der deutschen
Luftverkehrswirtschaft eine Vereinfachung, nicht aber Verkomplizierung das Ziel sein. Nur dann kénnen die
Verfahren auch fiir die Offentlichkeit transparenter werden.

Die vom SRU angesprochene , gerechte Verteilung” von Larm ist an dieser Stelle kein taugliches Planungs-
kriterium, weil es um die groBraumige Planung von Infrastruktur im Sinne einer Bedarfsplanung geht. Dabei
werden Kapazitdten dort geschaffen oder vorgehalten werden miissen, wo ein entsprechender Bedarf be-
steht.

Zahlreiche Vorschldge des Sondergutachtens halt die deutsche Luftverkehrswirtschaft fur praxisfern. Diese
sind daher rechtlich zu hinterfragen. Die dargestellten RechtsverstofRe und die angesprochene Privilegie-
rung des Luftverkehrs gegenliber Larm- und Umweltschutz kdnnen wir nicht erkennen.

Folgende Forderungen des SRU unterstiitzen wir grundsatzlich:

e Eine bundesweite Bedarfsplanung fiir die Luftverkehrsinfrastruktur (1.)
e Eine verbesserte Einbindung der Offentlichkeit bei der Festlegung von Flugverfahren (4.)

Beide Punkte bedirfen einer weiteren fachlichen Diskussion.

Folgende Forderungen lehnen wir strikt ab:

e Die EinfUhrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) fur Flugverfahren (3.)
e Die Einfihrung einer Einvernehmens-Regelung fiir das UBA (5.)
e Die Ausweitung der Nachtflugverbote auf den Zeitraum von 22:00 bis 6:00 Uhr (9.).
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B. Zur Einleitung im Sondergutachten

In dem Sondergutachten wird zunachst dargestellt, wie stark sich die Bevolkerung in Deutschland durch
Fluglarm belastigt fiihlt. Die regelmalige Umfrage des Umweltbundesamtes (UBA) zur Larmbelastigung in
Deutschland zeigt allerdings nicht nur, dass sich 6 Prozent der Bevolkerung dulerst bis mittelmaRig durch
Fluglarm gestort oder belastigt flihlen, sondern auch, dass es der Branche gelungen ist, die Gesamtbetrof-
fenheit der Bevolkerung zu verringern. Die Verringerung der Einzelschallpegel von Flugzeugen fiihrte trotz
steigenden Verkehrs zu einer Reduzierung der Betroffenheit von Fluglarm, was an der Abbildung deutlich
abzulesen ist.

Flugldrm: Engagement kommt bei Bevolkerung an «BDL

Prozentsatz der Deutschan, die sich auBerst, stark oder mi ig von Larm fidhlen

40%

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Chuelie: BMU _Umwelthevnsstsein in Deutschland” (20002007}

C. BDL-Stellungnahme zu den einzelnen Vorschlagen des SRU
Zu SRU-Sondergutachten 1.: Flughafenausbau und Bedarfsplanung

Wir halten regelmaRig aufeinander aufbauende Analysen zur Markt- und Bedarfsentwicklung durch den
Bund und die Lander fir sinnvoll. Auf der Grundlage einer regelmaligen Bedarfsabschatzung fiir den Be-
stand und evtl. Ausbau sollten in einem Bund-Lander-Konzept die wesentlichen Elemente einer leistungsfa-
higen Luftverkehrsinfrastruktur verbindlich definiert werden.

Flr alle bestehenden Betriebsgenehmigungen der Flughafen muss Rechtssicherheit gewahrleistet sein.
Einmal getroffene — und hochstrichterlich bestétigte — Entscheidungen dirfen nicht in Frage gestellt wer-
den. Damit besteht Planungssicherheit flir Anwohner, Flughdfen und Airlines.

Flughéafen sind als intermodale Verkehrsknoten im nationalen Netz zu starken — dies bendtigt politische
Unterstiitzung fiir eine starker integrierte Vernetzung mit anderen Verkehrstragern.

Zu SRU-Sondergutachten 2.: Planfeststellungsverfahren und Flugroutenfestsetzung

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft ist der Auffassung, dass Flugverfahren nicht planfestgestellt werden
dirfen. Sie sollten auch weiterhin eigenstandig per Rechtsverordnung festgelegt werden, wobei die Deut-
sche Flugsicherung (DFS) und das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) moglichst eng die in den
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luftrechtlichen Zulassungsverfahren zugrunde gelegten Planungen beriicksichtigen sollten, soweit solche
vorliegen. Gegen eine Planfeststellungspflicht von Flugverfahren spricht, dass der damit verbundene Auf-
wand dazu fiihrt, dass spatere Anderungen/Optimierungen, die insbesondere zu weniger Larm fiihren,
nicht umgesetzt werden wiirden. Hier ist dem Umstand Rechnung zu tragen, dass ein grundlegend neues
Flugverfahrenssystem an einem Flughafen grundsatzlich nicht bis ins letzte Detail am ReiSbrett entworfen
werden kann, sondern mit den praktische flugbetrieblichen Erfahrungen nach Inbetriebnahme kontinuier-
lich verbessert werden muss.

Nach den gesetzlichen Vorgaben handelt es sich bei den Planfeststellungsverfahren und der Festlegung von
Flugverfahren um grundsétzlich zwei getrennte und verschiedene Verfahren. So wie in den Ausbauverfah-
ren der Flughafen Miinchen und Frankfurt bereits geschehen, sollte die in der Planfeststellung eines Flugha-
fens zugrunde gelegte Flugverfahrensprognose friihzeitig mit der DFS und dem BAF im Einzelnen abge-
stimmt werden. Nur so kann gewahrleistet werden, dass Annahmen im Planfeststellungsverfahren mit der
spateren Festlegung von Flugverfahren nicht unangemessen voneinander abweichen.

Zu SRU-Sondergutachten 3.: Umweltvertraglichkeitspriifung bei der Festlegung von
Flugverfahren

Der SRU kommt zu dem Schluss, die gegenwartige Praxis der Flugverfahrensfestlegung in Deutschland ohne
eigenstandige Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) sei rechtswidrig. Das Bundesverwaltungsgericht hat,
wie auch die standige Rechtsprechung der Oberverwaltungsgerichte, in seinem Urteil vom 19.12.2013 (Az.:
4 C 14.12) die Pflicht zur Durchfiihrung einer UVP bei der Flugroutenfestlegung sowohl nach dem deut-
schem als auch dem europaischen Recht ausdriicklich verneint. Eine UVP ist auf der Ebene der Flugverfah-
rensfestsetzung demnach bereits rechtlich nicht geboten.

Im Planfeststellungsverfahren fir einen Flughafen wird zuerst eine umfassende UVP durchgefiihrt, die auch
die Larmauswirkungen einzubeziehen hat. Da diese UVP auf der Basis einer von der DFS und dem BAF veri-
fizierten Flugverfahrensplanung durchzufiihren ist, bedarf es bei der Flugverfahrensfestlegung keiner er-
neuten UVP-Priifung. Sie wére aus unserer Sicht auch nicht zweckmaRig. Eine UVP-Pflicht fir die Festlegung
von Flugverfahren ist daher abzulehnen. Eine UVP und Offentlichkeitsbeteiligung wiirde dieses Verfahren
aufbldhen und der notwendigen Flexibilitdt berauben. Eine ,Zementierung von Flugverfahren” ist gerade
aus Larmschutzgesichtspunkten nicht sinnvoll. Sie ware weder im Interesse der Flughafen noch seiner An-
wohner. Kompliziertere Verfahren zur Festlegung von Flugverfahren durch UVP erschweren die Einfliihrung
von larmoptimierten Flugverfahren. Dies wollen weder Flugh&fen noch die von Fluglarm betroffene Bevol-
kerung.

Zu SRU-Sondergutachten 4.: Offentlichkeitbeteiligung bei der Festlegung der Flugverfahren

Es ist ein fir alle Seiten nachvollziehbares Verfahren zur Planung und Festlegung der Flugverfahren uner-
lasslich. Daher unterstiitzen wir grundsatzlich Vorschlage hierfir. Dazu sollte die Moéglichkeit der Blirgerbe-
teiligung in den Fluglarmkommissionen in geeigneter Weise gestarkt werden. Mit der Fluglarmkommission
besteht eine erfolgreich arbeitende Institution, in welcher alle Beteiligten ihre Anliegen vorbringen und
konstruktiv im Dialog beraten kdnnen.
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Zu SRU-Sondergutachten 5.: Rolle des Umweltbundesamtes (UBA)

Eine Einvernehmensregelung zwischen UBA und BAF lehnt die deutsche Luftverkehrswirtschaft ab. Das UBA
hat durch seine Stellungnahme bereits gewichtigen Einfluss auf die Flugverfahrensfestsetzung. Die Stel-
lungnahme des UBA ist auch fiir das BAF nicht unbeachtlich, da bei Nichtbeachtung in spateren Klagever-
fahren auch die Argumente des UBA gehort werden. Eine gegenseitige Blockade zwischen UBA und BAF
ware fatal und wirde zu weiteren Verzégerungen — auch bei einer geplanten Einfiihrung larmmindernder
Flugverfahren — fiihren.

Wir schlagen vielmehr vor, dass das UBA in die Arbeit der Fluglarmkommissionen starker eingebunden
wird. Das UBA sollte hierfiir standiges Mitglied der Fluglarmkommission werden.

Zu SRU-Sondergutachten 6.: Kriterien fiir die ,,Wesentlichkeit” einer Anderung oder
Erweiterung eines Flughafens

Der SRU fordert eine Prézisierung der ,wesentlichen” Anderung durch den Gesetzgeber, wobei auch land-
seitigen BaumaBnahmen eingeschlossen werden sollen, soweit diese den Flugbetrieb faktisch erhéhen.
Eine solche Prazisierung ist nicht erforderlich und daher lehnen wir sie ab. Der SRU sagt jedoch selbst: ,,Es
ist im Ansatz sinnvoll, dass nicht schon geringfiigige Anderungen, sondern nur wesentliche Erweiterungs-
maBnahmen an einem Flughafen die Durchfiihrung eines Genehmigungs- oder Planfeststellungsverfahrens
erforderlich machen.”

Die Handlungsempfehlung des SRU wiirde zusatzliche aufwandige Genehmigungs- und Planungsverfahren
fiir ,unwesentliche” Anderungen nach sich ziehen, bei denen es ,luftseitig” zu keinen Abweichungen ge-
geniber dem Gestattungszustand kommt. Hinzu kommt, dass Uber die Anknipfung des LuftVG an die UVP
und deren Kennwerte bereits heute Kriterien flir eine etwaige Planfeststellungspflicht von Vorhaben ge-
setzlich vorgegeben sind.

Zu SRU-Sondergutachten 7.: Kapazitat von Flughafen

Die Befiirchtung, Flughafen kénnten ohne Beriicksichtigung der Larmschutzbelange der Anwohner das Luft-
verkehrsaufkommen steigern, ist unbegriindet. Den Planfeststellungsbeschliissen oder Genehmigungen
liegen Ublicherweise Luftverkehrsprognosen zugrunde, die weit in die Zukunft reichen, also eine prognosti-
zierte, erst kiinftige Larmbelastung fir den Larmschutz zugrunde legen. Fir diesen Fall enthalten die Zulas-
sungsentscheidungen z.B. Auflagenvorbehalte, die es den Genehmigungsbehérden ermdoglichen, nachtrag-
lich Schutzauflagen oder Betriebsregelungen mit den dann zur Verfiigung stehenden Mitteln festzulegen.
Daher lehnen wir die im Gutachten geforderte Durchflihrung zusatzlicher Planfeststellungsverfahren im
Falle zunehmender Larmbelastung ab.

Zu SRU-Sondergutachten 8.: Larmgrenzwerte fiir Fluglarm

Das Thema Fluglarm ist nicht im BImSchG geregelt und das zu Recht. Die Regelungen fir den Luftverkehr
gehen Uber die der anderen Verkehrstrager hinaus.

Weder beim StraRen- und Schienenlarm (Bundesimmissionsschutzgesetz, seit 1974), noch beim Flugver-
kehr (Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm, seit 1971), existieren Lairmgrenzwerte, die faktisch dazu fihren,
dass eine Infrastruktureinrichtung nicht mehr betrieben oder in Betrieb genommen werden darf. Gemein
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ist allen Verkehrstragern, dass die Uberschreitung eines wie auch immer bezeichneten Grenzwertes aktive
und passive Schallschutzmalnahmen nach sich fuhrt.

Mit der Novellierung der Fluglarmgesetzgebung in 2007 und der Einflihrung des § 13 Abs. 1 FluglarmG und
des § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG wurde verbindlich geregelt, dass die strengen Larmwerte des Fluglarmschutz-
gesetz auch bei Aus- und Neubauverfahren von Flughafen zu beachten sind. Darliber hinaus enthalt das
LuftVG zahlreiche Bestimmungen, die den Larmschutz starken (z. B: die Gewichtungsvorgabe laut § 29 b
Abs. 1 LuftVG zugunsten der Nachtruhe).

Vergleicht man die Verkehrstrager und deren MalRnahmen fiir den Schallschutz, so kommt man zu folgen-
den Aussagen:

e Die Larmminderung an der Quelle ist der groRte Erfolg der Luftfahrtbranche. Hier werden in den
kommenden Jahren erneut viele Milliarden Euro investiert.

e Betriebsbeschrankungen wie im Luftverkehr (Nachtflugverbot) gibt es bei den anderen Verkehrs-
tragern nicht.

e Nicht nur flir Ausbau, sondern auch fiir Bestandsflughafen haben die Flughafen fiir Schallschutz
nach FluglarmG zu sorgen. Den betroffenen Blirgern steht hier ein gesetzlicher Anspruch zu. Bei
den anderen Verkehrstragern erfolgt die Sanierung und Nachristung zu Zwecken des Larmschutzes
an bestehenden Verkehrswegen hingegen nach Kassenlage (z.B. des Bundes) — und zieht sich noch
Uber Jahrzehnte hin.

e Auch bei StraBe und Schiene (Ausbaufall) kommt der passive Schallschutz zum Tragen, wenn aktive
MaBnahmen wie die Schallschutzwand nicht ausreichen oder wirtschaftlich nicht sinnvoll sind (Ab-
wagung).

Und es gibt noch einen wesentlichen Unterschied zwischen dem Luftverkehr und den anderen Verkehrstra-
gern: Der Bau einer Schallschutzwand wird bei StraBe und Schiene als aktive Schutzmafnahme gewertet
und muss dem passiven Schallschutz vorgezogen werden. Schallschutzwande im Luftverkehr sind nur im
unmittelbaren Flughafenbereich anwendbar.

Zu SRU-Sondergutachten 9.: Aktiver Lairmschutz

Der Luftverkehrsbranche ist es in der Vergangenheit gelungen, die Fluglarmbelastung durch den aktiven
Schallschutz zu senken oder sie zumindest vom Anstieg der Flugbewegungszahlen zu entkoppeln. Dies soll
auch so weiter fortgefiihrt werden. In den aktiven Larmschutz investieren die Airlines in den kommenden
Jahren viele Milliarden Euro. Neue und damit leisere Flugzeuge sind wesentlicher Bestandteil der Larmmin-
derung-Strategie der Branche. Auch an den Flughdfen werden neue Flugverfahren untersucht und umge-
setzt.

Eine Form des aktiven Larmschutzes findet sich fast ausschlieRlich beim Luftverkehr wieder — kein anderer
Verkehrstrager ist hiervon in diesem Ausmal} betroffen: umfangreiche Betriebsbeschrankungen wahrend
der Nacht. Die Ausweitung der Beschrankungen auf 22 bis 6 Uhr widerspricht dem ,,Balanced Approach”
der UNO: Nach dem international praktizierten ,Balanced Approach” der UNO-Zivilluftfahrtbehorde ICAO
sind Betriebsbeschrankungen nur als letztes Mittel anzuwenden, wenn alle anderen MaRnahmenoptionen
des ,,Balanced Approach” ausgeschopft sind und die Verkehrsfunktion des Flughafens durch diese Betriebs-
beschrankungen nicht substanziell beeintrachtigt wird.
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Zu SRU-Sondergutachten 10.: Passiver Lirmschutz

Mit der Novellierung des Fluglarmgesetzes und dessen Durchfiihrungsverordnungen sind anspruchsvolle
und auf Erkenntnissen der aktuellen Lairmwirkungsforschung basierende Schutzkriterien und Grenzwerte
verbindlich festgelegt worden. Die Regelungen werden einem Vergleich mit anderen Larmquellen mehr als
gerecht. Auf Basis des neuen Fluglarmschutzgesetzes werden die deutschen Flughafen in den kommenden
Jahren noch einmal 400 bis 600 Millionen Euro in den Schallschutz investieren. Eine Uberpriifung der
Grenzwerte ist bereits im Gesetz fiir 2017 vorgesehen.

Zu SRU-Sondergutachten 11.: Biindelung oder Streuung des Fluglarms

Der SRU-Vorschlag, pauschale Vorgaben zur Blindelung oder Streuung des Verkehrs zu machen, wird dem
Bediirfnis einer genauen wie differenzierten Einzelfallbetrachtung aus unserer Sicht nicht gerecht und wird
daher abgelehnt. Die Diskussion dariiber muss an jedem Standort in den 6rtlichen Fluglarmkommissionen
stattfinden.

Zu SRU-Sondergutachten 12.: Abwagungskriterien bei der Festlegung der Flugverfahren

Der Gesetzgeber hat bereits Abwagungskriterien festgelegt. Dabei hat die Sicherheit oberste Prioritat. Dem
nachgeordnet hat die Flugsicherungsorganisation neben der geordneten und flissigen Abwicklung des Luft-
verkehrs auch auf den Larmschutz der Bevolkerung hinzuwirken. Diesem Gebot wird sie gerecht. Eine nach-
tragliche Regulierung bzw. Beschrankung des zuvor genehmigten Verkehrs durch Flugsicherungsverfahren
muss ausgeschlossen sein.

Zu SRU-Sondergutachten 13.: Einzelfreigaben

Fiir zweifelhaft halten wir auch die Kritik des SRU an der Praxis der Flugsicherung, zur Abwicklung des Luft-
verkehrs Einzelfreigaben zu erteilen. Diese ist mitnichten rechtswidrig, wie der SRU behauptet.

Die Moglichkeit, von den festgelegten Flugverfahren abweichende Einzelfreigaben zu erteilen, ist zur Ab-
wicklung des zugelassenen und umfassend abgewogenen Flugbetriebs erforderlich. Die Begrenzung von
Einzelfreigaben kénnte auch unter dkologischen Gesichtspunkten nachteilig sein. Eine pauschale Anderung
bestehender Regelungen erachten wir daher als nicht zielfiihrend. Die Entscheidung muss jeweils vor Ort
getroffen werden. Die Frage, ab welcher Flughdhe die Freigabe erteilt werden kann, muss somit in der Flug-
larmkommission vor Ort beraten werden.

Festgelegte Flugverfahren sind nicht — wie etwa Autobahnen — als quasiphysische Verkehrswege unver-
rickbar, sondern stellen eine Planungsgrundlage fir einen Flug vom Start- zum Zielflughafen auf Basis einer
Verhaltensvorschrift dar. Sie finden als sog. Flugrouten aber nur im flughafennachsten An- und Abflugbe-
reich und dartiber hinaus eher in Ausnahme- bzw. Notsituationen Anwendung.

Zu SRU-Sondergutachten 14.: Altfille

Fir alle bestehenden Betriebsgenehmigungen der Flughdafen muss Rechtssicherheit gewahrleistet sein.
Einmal getroffene — und hochstrichterlich bestétigte — Entscheidungen dirfen nicht in Frage gestellt wer-
den. Damit besteht Planungssicherheit flir Anwohner, Flughdfen und Airlines. Verbesserungen im Larm-
schutz kénnen liber neue Flugzeuge und optimierte Flugverfahren sowie den passiven Schallschutz erreicht
werden.
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Kontakt

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V. (BDL)
Franzosische Stralle 48, 10117 Berlin

Michael Kandora, Leiter Infrastruktur
E-Mail: michael.kandora@bdl.aero
Telefon: 030/ 520 077-125

Uta Maria Pfeiffer, Leiterin Nachhaltigkeit
E-Mail: uta-maria.pfeiffer@bdl.aero
Telefon: 030/ 520 077-140

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) wurde 2010 als gemeinsames Sprachrohr der deutschen Luftfahrt
gegriindet. Er wird geleitet von Klaus-Peter Siegloch als Prdsident und Matthias von Randow als Hauptgeschdftsfiihrer. Der BDL setzt
sich fiir eine Stéirkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland ein. Als zentraler Ansprechpartner fiir Politik, Medien und Offentlichkeit,
biindelt und kommuniziert er die Themen, die von Bedeutung fiir die Branche sind. Mitglieder des Verbandes sind Fluggesellschaften,
Flughdfen, die Deutsche Flugsicherung sowie Leistungsanbieter.
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