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Zusammenfassung

Der Luftverkehr ist wegen seiner Klima- und Larmbelastung das umweltschadlichste Transportmittel
flr Passagiere und Fracht. In der Region Berlin-Brandenburg lagen die Klimabelastungen des von hier
,verursachten” Luftverkehrs 2012 bei Glber 60% der gesamten Verkehrsemissionen. Der von Berlin
ausgehende Luftverkehr hat eine héhere Klimawirkung als der stadtische StraBenverkehr und ein
Viertel der gesamten Berliner Klimabelastungen aus allen Bereichen. Laut Prognose, wéachst der pas-
sagierbezogene Luftverkehr weiter um tiber 5% pro Jahr'. Mit dem , Hauptstadtflughafen Berlin-
Brandenburg” BER, der ab 2018 die Altflughafen Tegel (TXL) und spater auch Schonefeld (SXF) erset-
zen soll, wird weiter auf unbegrenztes Wachstum des Luftverkehrs gesetzt. Mehr als 35 Mio. Fluggas-
te sollen hier jedes Jahr starten und landen kénnen und einige fordern bereits eine dritte Start-und
Landebahn. Mit dem Luftverkehrskonzept fiir die Region Berlin-Brandenburg bringt der BUND klima-
und umweltgerechte Alternativen in die Diskussion ein. Das BUND-Konzept flr Berlin/ Brandenburg
konzentriert sich auf MaBnahmen und Maoglichkeiten der beiden Bundeslander zur Reduzierung des
Luftverkehrs und der damit verbundenen Umweltprobleme, fordert aber auch nationale und inter-
nationale Initiativen. Die Effizienzsteigerungen an den Berlin-Brandenburger Flughafen von unter 2%
pro Jahr werden durch ein Verkehrswachstum von liber 5% pro Jahr ,iberkompensiert”. Die Klima-
ziele der Landes- und Bundesregierung sind nur erreichbar, wenn die Belastungen, aber auch die Zahl
der Flige reduziert werden, auch durch Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf Bahn oder Fernbus-
se. Das von der Luftverkehrswirtschaft propagierte Konzept eines ,Carbon Neutral Growth” ab 2020
fihrt nicht zur Einhaltung der kommunalen, nationalen und internationalen Klimaschutzziele und
wird vom BUND abgelehnt. Das BUND-Luftverkehrskonzept Berlin-Brandenburg fordert:

- Verzicht auf den Ausbau des BER und Verlagerung vor allem von Kurzstreckenfliigen auf die Schie-
ne, die mit der Bahn in einer Zeit unter ca. vier Stunden ersetzt werden kénnten. Das entspricht ei-
nem Verlagerungspotential von 30.000 bis 55.000 Fliige pro Jahr. Schon diese MalRnahme verhin-
dert die Uberlastung der Berliner Flughafen-Infrastruktur.

- Erweiterung des Nachtflugverbotes am BER von 22 Uhr abends bis 6 Uhr morgens.

- Streichung der ,,verkehrsférdernden MalRnahmen” durch Subventionen bzw. Gebiihrennachldsse in
der Entgeltordnung des BER. Statt dessen Einflihrung von ,verkehrsverringernden und umweltent-
lastenden MalRnahmen” mit dem Schwerpunkt Klima- und Larmschutz.

- Konsequente Umlage aller 6ffentlichen Investitionen in die Errichtung und den zukiinftigen Betrieb
des BER auf die Flughafenentgelte. Anhebung der Start- und Landegebiihren durch klimabezogene
Komponenten und zusatzliche Aufschlage fir Kurzstreckenflige.

- verpflichtende CO2 —Kompensation aller Fllige ab den Berliner Flughdfen nach Gold-Standard durch
die Flughafengesellschaft FBB, wie im Berliner Energie- und Klimaschutzkonzept (BEK) angeregt.

- Aufnahme des Luftverkehrs und entsprechender MinderungsmaBnahmen in die Klimaentlastungs-
programme der beiden beteiligten Bundeslander

- Fir eine effektive Lirmminderung sind die an Berliner Flughafen verwendeten larmdifferenzierten
Start- und Landeentgelte statt wie vorgesehen in 5 DB-Schritten mit einer Differenzierung in 1 dB-
Stufen zu bemessen und in den Nacht- bzw. Tagesrandzeiten starker zu spreizen.

! Vergleich des Verkehrswachstums 2015 zu 2014 — Pressemeldung der Flughafen Berlin Brandenburg GmbH - FBB vom
8.1.2016
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Einleitung: Warum ein Luftverkehrskonzept fiir Berlin und
Brandenburg?

Der Luftverkehr ist aufgrund seiner Klima- und Larmbelastung das mit Abstand umweltschadlichste
Verkehrsmittel fiir Passagiere und Fracht. Ein Flug von Berlin nach New York und zuriick verursacht
so viel Klimabelastung wie zwei Jahre Auto fahren. Nur rund 0,2 % aller Wege und nur 5% aller
Frachttransporte werden in Deutschland mit dem Flugzeug zuriickgelegt (2013)>. Wahrend der Anteil
der Geschaftsreisen am Flugaufkommen sinkt, nimmt parallel zum steigenden Angebot der Billigflie-
ger (Low Cost Carrier — LCC) der Anteil der privaten Flugreisen , der Touristikverkehr stetig zu. Trotz-
dem sind Flugreisen nach wie vor ein Privileg einer relativ gut situierten Bevolkerungsgruppe. Mehr
als die Halfte der deutschen Bevolkerung fliegt sehr selten oder nie. Aber auch in der haufig unter-
schatzten Luftfracht werden deutliche Steigerungen prognostiziert. Das DLR prognostiziert fir
Deutschland insgesamt bis 2030 ein Wachstum der Luftfracht von 7,8% - pro Jahr!*Dennoch férdert
der Staat diese energieaufwandigste und am wenigsten umweltvertragliche Form der Fortbewegung
mit Subventionen: Der Flugverkehr zahlt weder Energiesteuer auf Flugkerosin, Umsatzsteuer auf
internationale Tickets, nimmt Ersatzteile u.a. Produkte von der Umsatzsteuer aus. Selbst gegeniber
dem umweltfreundlichsten Verkehrstrager, der Bahn wird der Flugverkehr steuerlich privilegiert.

Trotz der Notwendigkeit, die Treibhausgase zu vermindern, wird auf Bundesebene derzeit ein Luft-
verkehrskonzept erarbeitet, das das Wachstum des Luftverkehrs in Deutschland forcieren soll. Kli-
maschutz- und Lirmminderung sind dagegen keine Ziele. Auch eine Verlagerung von Kurzstrecken-
fligen auf die Schiene wird dort nicht angestrebt. Schlielilich sollen die Passagierzahlen in Deutsch-
land erhéht werden. Aus diesen Griinden hat ein breites Biindnis von Umwelt- und Entwicklung-
NGO im August 2015 auf Bundesebene ein eigenes Luftverkehrskonzept vorgelegt
(http://www.bund.net/fileadmin/bundnet/pdfs/mobilitaet/150804 bund mobilitaet

ngo luftverkehrskonzept.pdf).

Aus Berlin-Brandenburger Sicht mag ein Luftverkehrskonzept zurzeit nicht vordringlich erscheinen,
sind diese beiden Lander doch von ganz anderen Sorgen geplagt. Namlich der Fertigstellung des neu-
en Flughafens Berlin Brandenburg ,Willy Brandt” (BER) 2017, 2018 oder spater. Aber nicht nur das
Thema Fertigstellung ist ungeldst. Offentlich gestritten wird in erster Linie iber bauliche Angelegen-
heiten, wie die Anzahl der Gepackbander und die angeblich zu geringe Kapazitdt des Terminals. Und
manche — darunter der frithere Geschaftsfiihrer Hartmut Mehdorn - fordern den Bau einer dritten
Start- und Landebahn, weil die beiden vorhandenen, unabhéngig voneinander betreibbaren Bahnen
angeblich schon sehr bald nicht ausreichten. Uber die Kosten wird dagegen erstaunlich wenig disku-
tiert, obwohl die Biirger bereits unter desolaten Infrastrukturen und den Sparzwangen in 6ffentlichen
Einrichtungen und Verwaltungen schon seit Jahren leiden.

Obwohl im Dezember 2015 in Paris der Durchbruch zu einem globalen Klimaabkommen geschafft
wurde, kommt das Thema Klimaschutz auch in den Flughafendebatten der Region Gberhaupt nicht
vor. Dabei sind Klimaschutz und Luftverkehrswachstum mangels regenerativer Flugzeugtreibstoffe
vollig unvereinbar, falls sich die beteiligten Bundeslander Berlin und Brandenburg nicht von ihren
Klimaschutzzielen verabschieden wollen. Spatestens bei der Frage einer dritten Bahn ist eine ver-

2 Verkehr in Zahlen 2014/15, Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW), Berlin September 2014, im Auftrag des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur

3 Luftverkehrsbericht 2014-Daten und Kommentierungen des deutschen und weltweiten Luftverkehrs; Deutsches Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt e.V.-DLR; K&In Nov. 2015
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kehrspolitische Debatte zur Reduzierung des Luftverkehrs und der Verlagerung von Fliigen auf Bahn
und Bus zwingend. Die findet aber nicht statt. Das vorliegende Konzept will sie anstofRen.

Die Dominanz des Themas Baumangel am BER in der 6ffentlichen, aber auch politischen Diskussion
Uberdeckt, dass viel wichtigere Aspekte ungeklart sind:

e Zwingend noétig ist das Einsetzen der Landesregierungen Berlin und Brandenburg fiir eine
deutliche Klimaentlastung im Luftverkehr. Neben effektiven KlimaschutzmalBnahmen, wie
z.B. einer moglichst globalen Klimaabgabe auf CO2-Aquivalente, iber die in diesem Jahr die
Entscheidung ansteht, muss der Luftverkehr von und nach Berlin und Brandenburg deutlich
reduziert werden. Das ware ein wichtiger Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitats- und
Transportstrategie in der Region.

e Die Funktion des neuen Flughafens BER in einem bundesweiten Flughafennetz ist ungeklart:
Die urspriingliche Idee eines Drehkreuzflughafen kann schon aufgrund seiner stadtnahen
oder innerstadtischen Lage nicht erfillt werden. BER-Vorstand Miihlenfeld hat im Berliner
Abgeordnetenhaus am 18.11.2015 darauf hingewiesen, dass eine Drehkreuzfunktion fir den
BER keinen wirtschaftlichen Effekt habe und die Berliner Flughdfen zusammen zu Deutsch-
lands gréRten Direkteinsteiger-Flughifen vor Miinchen und Frankfurt geworden seien. Uber-
legungen zu einer Flughafenkooperation bei drohenden Uberlastungen gibt es nicht. Mit der
— faktischen — Absage an die Drehkreuzfunktion stellt sich auch die Frage eines Nachtflugver-
bots neu.

e Die MaBnahmen fiir einen aktiven Larmschutz sind vollig unzuldnglich. Die larmdifferenzier-
ten Landeentgelte sind in ihrer jetzigen Form wirkungslos.

e Es gibt weder Uberlegungen noch Anstrengungen, Flugverkehr auf die Schiene zu verlagern,
obwohl die Potenziale grof’ sind und es der Larm- und Klimaschutz dringend erfordert.

e Die Berliner Flughifen sind mit mehr als 64% Billigfliegern* (Low Cost Carrier-LCC), einer der
groRRten deutschen Standorte fiir dieses Branchensegment. Die Flughafenauslastung wiirde
sich erheblich verandern, wenn aus wirtschaftlichen Griinden oder wegen zusatzlicher Um-
weltaufschlage auf Start- und Landegebiihren das LCC-Segment wegbrechen oder zumindest
stark schrumpfen wiirde.

e Aus genehmigungsrechtlichen Griinden wurde der Neubau des BER im Planfeststellungsver-
fahren als Erweiterung des bestehenden Flughafens Schénefeld auf Brandenburger Gebiet
planfestgestellt. Hierbei wurde bisher nicht berticksichtigt, dass der Flughafen Schénefeld
historisch nicht auf der Grundlage der rechtsstaatlich vorgeschriebenen Verfahren errichtet
und weiterentwickelt worden ist.

e Da der Flughafen Schonefeld keine Nachtflugbeschrankungen hat, missten entweder die
Nachtflugbeschrankungen des Flughafens Tegel fiir Schonefeld beschlossen oder ein neues
Nachtflugverbot festgesetzt werden.

* DLR Low Cost Monitor I, Berlin, September 2015
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1. Trends: Berlins und Brandenburgs Rolle im bundesweiten

Flughafennetz

Die beiden Berliner Flughafen Tegel (TXL) und Schonefeld (SXF) hatten 2014 einen Anteil von 12% an
den Starts und Landungen der 28 groBten Flughafen in Deutschland (2011 waren es 10%). 17% der
innerdeutschen Passagiere und 12% der Auslandsreisen (Ein- und Aussteiger) werden von den beiden
Berliner Flughafen abgewickelt. Berlin verursacht einen hohen Anteil innerdeutscher Fliige. Dia-
gramm 1 zeigt, dass 5-10 aufkommensstarksten innerdeutschen Flugstrecken von Berlin ausgehen.
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Diagramm 1: Die aufkommensstdrksten innerdeutschen Flugstrecken (Einsteiger)
Quelle: Eigene Grafik nach Angaben des Statistischen Bundesamtes (Fachserie 8, Reihe 6).

Diagramm 2 zeigt, dass der von Berliner Flughafen ausgehende Luftverkehr auf drei Sdulen steht:
o Urlaubsfliige und Stadtereisen zu europdischen Zielen
e Fliige zu Drehscheibenflughdfen (Hubs)
e Innerdeutsche Fliige.

Die Auslastung von Tegel mit innerdeutschen Fliigen ist mit 72,2% die vierthochste an deutschen
Flughifen, nach Frankfurt/Main (73,4%), Miinchen (73,4%) und Hamburg (73,2%).

Die mit dem Bau des BER zunachst verknlipfte Drehscheibenfunktion fiir Verkehre in Richtung Osteu-
ropa und Asien ist inzwischen von der Zeit Giberholt worden. Sie ware allenfalls mit einem aullerhalb
der Metropolregion gelegenen Flughafenstandort wie Sperenberg realisierbar gewesen und bei einer
schnelleren Bauumsetzung. Diese Funktion haben mittlerweile die aus- und neu gebauten Flughafen
im Nahen Osten, in den Vereinigten Arabischen Emiraten und in Istanbul Gbernommen.
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Der Anteil der Interkontinental-Direktfllige verblieb trotz relativem Anstieg auch in 2014 auf einem
niedrigen Niveau. Nur die Asienfliige schaffen es mit 304.000 Einsteigern (darunter 105.000 Einstei-

ger in die Vereinigten Arabischen Emirate) unter die 15 aufkommensstarksten Fliige von Berliner

Flughdfen mit dem gréRten Aufkommen. Weitere interkontinentale Destinationen sind Flughafen in

den USA mit 252.000 Einsteigern in 2014, die ausschlieRlich von Tegel durchgefiihrt werden.
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Diagramm 2: Die aufkommensstdrksten Fliige von Berlin/Brandenburger Flughdfen

Eigene Auswertungen von Fachserie 8 des Statistischen Bundesamtes

Die folgenden Diagramme unterstreichen die Dominanz innerdeutscher und europaischer Passagiere.
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Diagramm 3: Starts an den Berliner Flughdfen nach Segmenten des Luftverkehrs
(eigene Auswertung). Schénefeld liegt auf Brandenburger Gebiet.
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Diagramm 4: Einsteiger an den Berliner Flughdifen nach Segmenten des Luftverkehrs
(eigene Auswertung). Schénefeld liegt auf Brandenburger Gebiet.

Das Single-Airport-Konzept fiir Berliner Flughéfen bleibt weiterhin richtig, auch nach dem Scheitern
der Hubplane fir Berlin: Gegenliber anderen Flughafen ist die Auslastung der Flugzeuge recht hoch.
Sie liegt im Durchschnitt bei 112 Einsteigern pro innerdeutsche Fliigen und 131 bei Auslandsfliigen
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ab Berlin-Tegel. Aber auch hier gibt es noch Verbesserungspotenzial insbesondere bei innerdeut-
schen Fligen ab Schonefeld und Frachtfliigen ab Tegel. Mit Blick auf das groRe Einzugsgebiet der
Berlin/Brandenburger Flughafen bis iber die Ostgrenze Deutschlands hinaus erscheint eine weitere
Starkung von Direktfligen mit sparsamen und larmarmen Flugzeugen als die Strategie der Wahl.
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Abbildung 1: Flughdfen in Deutschland. Aus: BUND Hrsg. NGO-Luftverkehrskonzept,
Berlin Juli 2015,5.27
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Einsteiger von Berlin ins Ausland 2014
lin Tawsend, alle internationalen Destinationen b 100000 Eirsteiger]

Abbildung 2: Fliige von Berlin 2014 - Einsteiger’

2. Flughafenkapazitit: Kooperation bei Uberlastung

In Berlin wurden in den 90er Jahren Planungen fiir einen neuen Megahub begonnen. Ein riesiger
Flughafen mit sechs Bahnen sollte aullerhalb larmbelastender Gebiete errichtet werden. Damals
wollte man mit den Flughafenplanungen weltweit konkurrieren und dem Erfolg des neuen Flugha-
fens in Miinchen nacheifern — zumal die Flughafen in Golflandern ihren massiven Expansionskurs
noch nicht gestartet hatten. Gleichzeitig wiesen diese Planungen gigantomanische Zige auf, lieRen
Uberlegungen zu Klimaschutz und integrierte Verkehrskonzepte vermissen. Sie stieBen auf Lindere-
goismen, Vorbehalte und Einflussnahmen der bisher dominierenden Drehkreuzflughdfen Frankfurt
und Miinchen. In einer Mischung aus politischem Druck des damaligen Bundesverkehrsministers und
den Vorbehalten der damaligen Stadtspitze gegen den Standort Sperenberg, fiel die Entscheidung fiir
den stadtnahen und larmbelastenden Flughafenstandort Schénefeld mit zwei Bahnen, und gegen
einen Megahub.

Der Flughafen Berlin-Brandenburg, BER, wurde als neuer Zentralflughafen geplant und sollte drei
andere funktionsfahige Flughafen (Tempelhof, Tegel, Schénefeld) ersetzen. Umweltpolitisch machte
diese Verknlpfung eines ,single airport-Konzeptes” durchaus Sinn, obwohl der Standort Schénefeld
bei allen Kriterien der Standortsuche 1993 schlechter abgeschnitten hatte. Nur durch die SchlieBung
der Flughafen Tempelhof und Tegel mit der Inbetriebnahme von Schénefeld und den Wegfall dieser
Larmbetroffenen wurde er genehmigungsfahig. Andererseits bleibt die Konfliktlage beim Larmschutz
auch weiter bestehen. Es besteht sogar die Gefahr, dass sich der BER durch die Siedlungsentwicklung
im Flughafenumfeld wie Tegel zu einem siedlungsumschlossenen Flughafen entwickelt.

> Dargestellt sind die direkten Auslandsfliige von den Berliner Flughadfen bis zum ersten Landeflughafen
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Die Berliner Flughafen wickeln 230.000 Flugbewegungen (Starts und Landungen) pro Jahr. ab. Die
Kapazitat der kiinftigen zwei Bahnen des BER fiihrt zu einer planbaren Kapazitat und liegt laut Dieter
Faulenbach da Costa (vgl. BUND Hrsg. 2015) bei 340.000 Flugbewegungen. Damit l3sst sich sagen,
dass der Flughafen fir den Gblichen Geschaftsablauf Giber erhebliche Reserven verfiigt. Die urspriing-
lichen Intraplan-Prognosen sahen erst flir das Jahr 2035 eine Flugbewegungszahl von 347.000 vor.
Neuere Prognosen rechnen friiher mit dieser Zahl, weshalb jetzt bereits liber eine weitere Bahn
nachgedacht wird. Auch die Luftfrachtprognosen waren vollig (iberzogen und auf 1 Million Tonnen
pro Jahr ausgelegt und dann auf 600.000 Tonnen/a reduziert. Faktisch liegt die Luftfracht an den
beiden Berliner Flughdfen zusammen bei unter 45.000 Tonnen (Stand 2014). Allerdings werden im
bisher wenig beachteten Luftfrachtsegment im BAU-Szenarium® (deutschlandweit jahrliche Steige-
rungen von 7,8% prognostiziert!

Als Alternative zu einer Flughafenexpansion am Standort Schénefeld kommt eine Kooperation des
BER mit Flughdfen im Umland in Frage. Hier bieten sich verschiedene Flughafen an, von denen der
Flughafen Leipzig/Halle besonders geeignet erscheint. Letzterer liegt auBerhalb des Ballungsgebietes
der Stadt Leipzig und ist durch eine direkte Bahnverbindung an den GroRraum Berlin angebunden.
AulRerdem hat das Land Sachsen bereits mehrfach angeboten, Flugverkehre von Berlin zu Gberneh-
men. An der Klimawirkung des von Berlin verursachten Luftverkehrs (siehe Kapitel 1) wirde sich
durch eine Verlagerung aber nichts andern.

3. Die Wirtschaftlichkeit

Fir die Wirtschaftlichkeit spielt die GroRe des Flughafens bezogen auf den geleisteten Aufwand pro
Passagier nicht die entscheidende Rolle.

® BAU = Business aus Ursula, meint die Fortschreibung der bisherigen Entwicklung unter unveranderten Rah-
menbedingungen auf zukiinftige Zeitrdume |
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Diagramm 5: Kosten-Erl6s-Relationen ausgewdhlter Flughdfen
(vgl. BUND, Hrsg., 2015)

Die Vergleichsgruppe besteht aus: Miinchen, Frankfurt, Dusseldorf, Berlin (Tegel und
Schonefeld), KéIn-Bonn, Hamburg, Amsterdam, Stuttgart.

Vertellung der Umsatzeridse pro Passagier

Euro/Pax FBE (Tegel und Schonefeld: 2012)!
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Diagramm 6: Umsatzerlése von Berliner Flughdifen.
Quelle: W. v. Aswegen 2014, Betrachtungen zur Wirtschaftlichkeit des Flughafens BER, 0.0.

Wie Diagramm 6 zeigt, lagen die Berliner Flughdfen 2012 bei Gesamteinnahmen von rund 11 Eu-
ro/VE. Die Flughédfen Dusseldorf, K6In-Bonn, Hamburg, Stuttgart kommen im Schnitt auf 16 Euro/VE.
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Wahrenddessen erzielen die grofRen Flughafen in Deutschland einschlieBlich Frankfurt und Miinchen
21 Euro Einnahmen pro Verkehrsleistung.

Bei einer Betrachtung der Einnahmeseite konnte die Hauptursache fiir Verluste identifiziert werden.
Es sind zu geringe Erldse pro Passagier. Wenn Berlin nur 7 Euro/PAX von den Airlines verlangt, Dis-
seldorf aber 12 Euro nimmt, dann ist das ein wesentlicher Beitrag zu den Verlusten des Berliner Flug-
hafensystems. Amsterdam, Hamburg und Stuttgart liegen in dhnlichen GroRenordnungen wie Diis-
seldorf. Verlustreiche Flughdfen wie Dortmund oder Miinster liegen in der GréRBenordnung von Berlin
(vgl. BUND Hrsg., 2015).

Eine Prognose der Wirtschaftlichkeit des BER fallt zurzeit schwer, es ist aber davon auszugehen, dass
wegen des hohen Kapitaldienstes, ein wirtschaftlicher Betrieb nicht maoglich ist - mit erheblichen
finanziellen Folgen fir Berlin. Dennoch missen die laufenden Kosten und der Kapitaldienst vollstan-
dig auf die Flughafennutzer umgelegt statt auf die Steuerzahler abgewalzt werden, egal ob diese
fliegen oder nicht.

4. Zwischenfazit aus 1-3: Luftverkehrskonzept fiir Berlin

Die Entscheidung fiir einen quasi- innerstadtischen Flughafenstandort BER-Schénefeld bedeutet, dass
eine Expansionsstrategie des Flughafens und des Luftverkehrs auf massiven Widerstand st6Rt und
deshalb eine lbergreifende Strategie flr die Metropolregion Berlin entwickelt werden muss. Berlin
liegt einwohnermaRig als siebtgrofite Region in Europa deutlich hinter London, Paris und Rhein-Ruhr,
aber ,auf Augenhohe” mit den anderen europdischen Metropolregionen.

Die Erreichung der Klimaziele in der Region Berlin-Brandenburg wird mit einem weiteren Wachstum
im Flugverkehr unmaoglich. Die heutige GréRe des BER wird zudem voraussichtlich ausreichen, um
den Flugverkehr in der Region in den nachsten 20 Jahren abzuwickeln. AuRerdem wird ein Verzicht
auf einen weiteren Ausbau helfen, die absehbar defizitdre Lage des BER und damit die dauerhafte
Inanspruchnahme der Steuerzahler fir dieses Pleiteprojekt nicht weiter in die Hohe zu treiben. Durch
konsequente Gestaltung der Flughafenentgelte/Start- und Landegebiihren kénnen die Nutzer fiir die
Finanzierung des BER in Anspruch genommen und die Wirtschaftlichkeit des BER angestrebt werden,
um die Steuerzahler auf dem Weg in die von der Stadt Berlin angestrebte Klimaneutralitdt bis 2050
zu entlasten. Zugleich miissen konsequente Anstrengungen auf Bundesebene unternommen werden,
um dem Luftverkehr moglichst international seine externen Kosten anzulasten, was eine deutliche
Reduzierung der Flugbewegungen zur Folge hatte.
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Diagramm?7: Metropolregionen in Europa nach Einwohnergréfe
Quelle: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/249030/umfrage/qroesste-staedte-in-der-europaeischen-union-eu/

Folgende Strategie sollte Kern eines Luftverkehrskonzepts fiir Berlin/Brandenburg sein:

5.

Unter dem Aspekt des Klimaschutzes und des Larmschutzes (insbesondere in Nachtzeiten)
muss ein weiteres Wachstum des Flugverkehrs zum BER verhindert werden.

Die Betreiber des BER sollten eine Flughafen-Kooperation mit Leipzig/Halle anstreben, um
Uberlastungen des Terminals und — wenngleich heute nicht absehbar — des Bahnsystems
entgegen zu wirken und dadurch weitere Ausbaumalnahmen Uberflissig zu machen. , ein-
geordnet in ein bundesweites Flughafennetz und auch zur Entlastung der Hubflughafen und
Verbesserung der Erreichbarkeit der Region Berlin-Brandenburg sollen {iberfllissige Kurzstre-
ckenfliige eher durch Direktfllige mit besonders umweltfreundlichen Flugzeugen bemiihen;

Zur Entlastung der Flughafen in Berlin und bundesweit, sollen die BER-Eigentiimer jede Ein-
flussmoglichkeit nutzen, mindestens alle Fliige mit flugparallelen und komfortablen Bahn-
verbindungen, die deutsche Flugdestinationen innerhalb von vier Stunden erreichen, durch
Angebote der Bahn zu ersetzen;

Eine effektive Lirmminderung muss trotz ricklaufiger Flugbewegungen und/oder zuneh-
mender FlugzeuggréRen erreicht werden.

Die EinfUhrung einer globalen marktbasierten MaRnahme (GMBM) fir effektiven Klimaschutz
wie z.B. eine Klimaabgabe auf CO2-Aquivalente ist anzustreben. Nur durch eine klimapoli-
tisch mindestens ebenso wirksame MaRnahme darf das europaische Emissionshandelssys-
tem im Luftverkehr abgel6st werden. Dazu sollen Initiativen im Bundesrat vorbereitet wer-
den.

Kurzstreckenfliige auf die Schiene verlagern

Dass eine Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene fir die Umwelt dulRerst vorteilhaft ist,
zeigt Tabelle 1 (vgl. BUND, Hrsg. 2015):
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Luftverkehr Bahn Fernverkehr | Fernlinienbus Pkw

CO2-Emissionen 207 g/Pkm 11 g/Pkm 38 g/Pkm 139 g/Pkm

Auslastung 70,8% 50% 45% 1,5 Pers./Pkw

Tabelle 1: Vergleich der CO2-Emissionen der Verkehrstrager im innerdeutschen Verkehr 2014. Der
durchschnittliche Verbrauch des innerdeutschen Luftverkehrs lag 2014 bei 8,0 Litern pro 100 Perso-
nenkilometer. Non-CO2-Effekte wurden hier nicht eingerechnet. Die auf dem deutschen
Bahnstrommix fuRenden CO2-Emissionen des Fernverkehrs der Bahn liegen etwa bei einem Zwan-
zigstel des Flugverkehrs. Auch der Vergleich der externen Kosten in Diagramm 8 unterstreicht den
Umweltvorteil einer Verlagerung auf die Schiene.

70
Externe Kosten des Verkehrs in Euro je 1000 Pers.-km
60
B Urban effects
50
Soil & water pollution
40
M Biodiversity losses
30 Nature & landscape
Up-/d t
20 p-/downstream
————— Noise
10
m Climate change*
0 T T - m Air pollution
Passenger cars air passenger Buses & coaches  Rail passenger
M Accidents

Diagramm 8: Externe Kosten des Verkehrs in Euro pro 1000 Personenkilometer
Quelle: CE Delft 2011.

Eine ICE-Reisezeit von Stadt zu Stadt oder zu Drehkreuzflughafen von vier Stunden gilt heute als
konkurrenzfahig zu Kurzstreckenfliigen, mit der Moglichkeit einer Verlagerung. Die Uiblicherweise
gerechneten reinen Flugzeiten vergleichen Apfel mit Birnen. Bezieht man die Anreise zu den Flughi-
fen mit ein, die Zeit flir das Einchecken und Boarden, die Rollzeiten auf den Flughafen, das Aus-
checken und die Fahrt in die Innenstadte realistisch mit ein, hat der Kurzstreckenflug keine zeitlichen
Vorteile mehr gegeniber einer ausreichend schnellen und qualitativ hochwertigen Bahnreise. Die
Bahnfahrtzeit kann zudem auch beruflich gut genutzt werden — funktionierendes WLAN und Internet
vorausgesetzt.
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Auf die Schiene verlagerbare innerdeutsche
und grenzibergreifende Kurzstreckenfliige von
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Abbildung3: Auf die Schiene verlagerbare innerdeutsche und grenziibergreifende Kurzstreckenfliige
von Berliner Flughdfen (Starts; ab 300 Fliigen pro Jahr, 2014). Eigene Grafik nach
Angaben des Statistischen Bundesamtes (Fachserie 8, Reihe 6) und bahn.de.

Die Tabellen 2 und 3 belegen, dass das Verlagerungspotenzial bei Einhaltung der 4-Stundenvorgabe
sich ab 2018 in Berlin auf rund 25.000 Starts oder 50.000 Fliige bzw. 6 Millionen Fluggaste bezieht.

Zielflughafen Berlin-Tegel Starts Einsteiger Auslastungsgrad Bahnfahrtzeit Verlagerung moglich
Kéln/Bonn 5.735 658.172 70,1% 04:22 Bei Einsatz von Sprintern
Dusseldorf 5.127 559.650 68,3% 04:19 Bei Einsatz von Sprintern
Frankfurt 6.822 895.884 77,0% 03:42 Sofort
Nirnberg 1.730 123.638 31,7% 04:45 Ab 2018 Bahnfahrtzeit 02:50
Miinchen 7.191 934.554 76,3% 06:10 Ab 2018 Bahnfahrtzeit 03:55

Verlagerungspotenzial insgesamt 26.605 3.171.898 64,7%

Tabelle 2: auf die Bahn verlagerbare Fliige zu Hauptflughdfen (hier nur Starts)
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Fliige von den Berlin/Brandenburger Flughdfen Schonefeld (SXF) und
Tegel (TXL) pro Jahr (2014)

Ziel-/Startflughafen Flige, Starts/Landungen Passagiere

SXF TXL SXF TXL
Bremen 47 13 250 465
Dortmund 28 8 587 227
Dresden 50 7 760 1.116
Diisseldorf 61 5.127 1.385 559.650
Erfurt 12 3 35 -
Frankfurt/Main 59 6.822 460 895.804
Friedrichshafen 26 539 344 20.109
Hahn 8 - 22 -
Hamburg 32 34 122 1.772
Hannover 19 41 179 1.085
Karlsruhe/Baden Baden 35 866 543 65.172
Koln/Bonn 333 5.735 1.274 658.172
Leipzig/Halle 58 6 1.968 754
Libeck 1 - - -
Memmingen 15 105 39 661
Miinchen 86 7.191 218 934.554
Miinster/Osnabriick 12 14 815 1.180
Niederrhein (Weeze) - - - -
Nirnberg 46 1.730 128 123.638
Paderborn/Lippstadt 25 4 1.054 5
Rostock Laage 5 1 16 8
Saarbriicken 5 1.129 17 93.724
Stuttgart 105 4.755 330 501.336
Sylt-Westerland 31 63 78 3.022
Zweibriicken 3 2 152 58

Tabelle 3: Fliige insgesamt von Berliner Flughdfen (Starts und Landungen,; aufkommensstarke
Relationen). Quelle: Eigene Auswertungen

Die Umsetzung von Verkehrsverlagerungen auf die Bahn bringt neben einer besseren Auslastung der
Zlge Vorteile bei der Klimaentlastung und beim Larmschutz. Pro Innerdeutschem Flug von Berlin
wird eine Strecke von durchschnittlich 471 km (ohne Berlicksichtigung von Streckenabweichungen)
geflogen. Bei durchschnittlich 193 g COy pro Pkm’ im Inlandsflugverkehr® und nur 11g COy,q pro
Pkm bei der Bahn, kdnnten durch diese Verlagerung rechnerisch rund 630.000 Tonnen COy, pro Jahr
eingespart werden. Als Nebeneffekt wiirden die Flughafenanwohner vom Fluglarm von insgesamt ca.
50.000 Starts und Landungen pro Jahr entlastet. Da eine Hub-Funktion fiir den BER nicht mehr ange-
strebt wird®, kann die Gberwiegende Verlagerung der Inlandsfliige auf die Bahn auch zur vielfach

’ pkm = Personenkilometer

8 ..
Treibhausgas - Emissionen durch Infrastruktur und Fahrzeuge des StralRen-, Schienen- und Luftverkehrs ... ; Oko-Institut,
Berlin, Dez. 2013, im Auftrag des Umweltbundesamtes

? Flughafenchef Mihlenfeld im Nov. 2015 vor dem Bauausschuss des Berliner Abgeordnetenhauses vgl. Protokoll vom
18.Nov. 2015
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geforderten Ausweitung des Nachtflugverbotes auf 22 Uhr bis 6 Uhr morgens genutzt werden. Au-
Rerdem profitieren die Deutsche Bahn und ggf. auch die Fernbuslinien von dieser Verlagerung. Die
Bahn kénnte nach der Abwanderung von 9 Millionen Fahrgasten zu den Fernbussen, neue, zahlungs-
kraftige Kunden durch zielgruppenorientiertes Marketing gewinnen und binden. Flugverbindungen
mit geringer Auslastung sollten zunachst in den Focus genommen werden.

Fiir die sogenannten ,Feeder Verkehre” — die Transporte zum Weiterflug von Drehkreuz-Flughafen -
sollte ein Airrail-Plus-System entwickelt werden, das Codesharing fiir spezifizierte Zubringerziige (mit
Anspruch auf Ersatzflige im Verspatungsfall) und eine schlanke Gepacklogistik fiir automatisches
Durchchecken des Gepacks einschliel3t, im Sinne von ,seamless travel”.

6 Klimawirkung des Luftverkehrs

Der Luftverkehr ist der mit Abstand der klima- und umweltbelastendste Verkehrstrager fir
Passagiere und Fracht. Wie Diagramm 9 zeigt, ist Fliegen fast 20fach klimaschadlicher als
Bahnreisen, fast 6mal schlechter als Fernbusreisen und immer noch fast doppelt so schlecht
wie der PKW. Allerdings sind die tatsachlichen Unterschiede deutlich groRRer, denn die
durchschnittlichen Streckenlangen bei der Bahn liegen im Fernverkehr bei 280 km pro Reise
und beim PKW unter 50 km pro Tag. Flugreisestrecken aus Deutschland betragen dagegen
durchschnittlich 432 km im Inland und 2500 km fiir Auslandsreisen jeweils fiir den Hinflug!
Der glinstige Wert fir die (Fern)Bahnreisen entsteht durch den hohen Versorgungsanteil
innerdeutscher Fernverkehrsstrecken mit regenerativem Strom von tber 70%. Fir alle Ver-
kehrstrager wurden die durchschnittlichen Auslastungen angesetzt.

350 —
CO2-Emissionen Verkehrstriager im Vergleich: g/Pkm
300 | Luftverkehr zusatzl. mit Non CO2-Emissionen
250 —
Cco2 Non CO2 131
200 174 192
150 —
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Diagramm 9: Emissionsvergleich der Verkehrstréiger (CO2 und tiw. Non-CO2 im Flugverkehr)
Quellen: Umweltbundesamt, www.dw.com 10.8.2015, www.atmosfair.de, V-Prognose2030, DB AG.
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Auch im Guterverkehr ist der Flugverkehr der umweltschadlichste Verkehrstrager, wie das
nachfolgende Diagramm 19 zeigt. In Deutschland werden inzwischen (Stand 2013) fast 4,5
Mio. Tonnen Luftfracht umgeschlagen.

Treibhausgas-Emissionen (g CO,-equ./tkm)
0 50 100 150 200 250 300

Rollende Landstrasse’
Huckepack-Transport’
Zug Schweiz? '

Zug Europa’®

durchschnittlicher Lastwagen*
Sattelschlepper (=321t)°
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Diagramm 10: Treibhausgasemissionen und Energieverbrauch im Giiterverkehr im Vergleich
Quelle: Litra 2014/15, Informationsdienst Offentlicher Verkehr, Bern 2015 (S. 43)

Auf den Berliner Flughdfen nimmt die Luftfracht bisher mit rund 44.000 Tonnen pro Jahr
(2014 Ein- und Ausladungen) bisher noch eine bescheidene Rolle ein. Die urspriingliche Ge-
nehmigungsplanung fir den BER/BBI erwartete bereits fir den ersten Er6ffnungstermin des
BBI/BER im Herbst 2010 einen Luftfrachtumschlag von tiber 230.000 Tonnen™.

Beim Luftverkehr dominiert mit zunehmender Reisestrecke und Flughdhe der Anteil von
nicht-CO, gebundenen Klimawirkungen - die sogenannten ,,Non CO2-Effekte”. Darunter sind
vor allem Stickoxide, Ruf3, Ozon und Wasserdampf, der zu Kondensstreifenbildung und Cir-
rusbewolkung subsummiert. Diese entstehen vor allem in groRen Flughdhen (> 10.000m),
die bei innerdeutschen Fliigen nicht bzw. nur fiir einen kurzen Teil der Flugstrecke erreicht

werden.

Die nicht-CO, gebundenen Klimawirkungen werden bei der Klimabetrachtung i.d.R. durch
Faktoren beriicksichtigt, mit denen die direkten CO,-Emissionen multipliziert werden mis-
sen. Vom Weltklimarat IPCC** wurde dafiir der RFI-Faktor (Radiative Forcing Index) von 2,7

1% \Wird die Luftfracht nun nach Leipzig verfrachtet? Kleine Anfrage des Abgeordneten Frederik Over (PDS) vom 29. Novem-
ber 2004 (Eingang beim Abgeordnetenhaus am 30. November 2004) und Antwort
" |nternational Panel on Climate Change: IPCC 1999
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bezogen auf die CO2-Emissionen empfohlen. Das Umweltbundesamt hat 2010 fir die ,,Non-
CO2-Effekte” einen Faktor von 3,0 (Spanne von 3 — 5) vorgeschlagen™.

e ™
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Abb. 4: Klimawirkung von Flugreisen (https://www.atmosfair.de/klimawirkung_flugverkehr)

Im Rahmen des aktuellen Berliner Energie- und Klimaschutzprogramms BEK wurden die
Emissionen des Luftverkehrs in einem ,,Exkurs” in die auBerhalb der Berliner Klimasituation
betrachtet und dessen Klimawirkungen berechnet®. Die Héhe der CO,-Emissionen des auf
Berliner Stadtgebiet gelegenen Flughafens Tegel von 0,92 Millionen Tonnen CO, pro Jahr
wurde von den Gutachtern (IOW) aus der Berliner Energie- und CO,-Bilanz 2012 iber-
nommen. Das entspricht einem Anteil von 19 % der gesamten Berliner Verkehrsemissionen.
Die CO,-Daten der Berliner Bilanz wurden aus der Mineralélbilanz, also dem in Tegel getank-
ten Kerosin berechnet. Die Emissionen am Flughafen Schonefeld wurden dagegen nicht ein-
bezogen.

Nach der geplanten Schliefung des Flughafens Tegel und der Inbetriebnahme des BER 2017
sollen kiinftig 70% der Energieverbrauche des BER dem Land Berlin zugerechnet werden. Die
uns bekannten letzten Erhebungen weisen aber einen Berliner Anteil von sogar 80% an den
Abfliigen von beiden Flughafen aus™. Zusatzlich wurden fir den AusstoR klimawirksamer
Schadstoffe und Treibhausgase in hohen Luftschichten — die sogenannten non-CO, Effekte —
eingerechnet. Den Empfehlungen des Weltklimarats™® folgend, wurden im BEK die CO2-

2 Klimawirksamkeit des Flugverkehrs-Hintergrund, Umweltbundesamt Dessau, April 2012

3 Entwurf fir ein Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm (BEK)-Endbericht; Institut fir 6kologisches Wirtschaften
(I0W) und Potsdamer Institut fiir Klimafolgenforschung (PIK); Berlin, 30.11.2015; im Auftrag der Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung und Umweltschutz Berlin; Seiten 105-106

14 Energie- und CO,-Bilanz in Berlin 2012, Statistisches Landesamt Berlin-Brandenburg, Mai 2015

> Woher kommen die Fluggaste am Flughafen BER? Kleine Anfrage der Abgeordneten Jutta Matuschek (LINKE) — Drs. 17/11
342 vom 17.01.2013

16 International Panel on Climate Change: IPCC; 1999
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Emissionen des Luftverkehrs des Jahres 2012 mit dem RFI-Faktor (Radiative Forcing Index)
2,7 bzw. gemiR Umweltbundesamt (2012)* mit dem Faktor 3,0 multipliziert.

Unter Berlicksichtigung des RFI-Faktors ergeben sich aus CO2-Emissionen der Kerosinver-
brennung multipliziert mit dem RFI-Faktor die tatsachlichen Klimabelastungen des Flugver-
kehrs als CO2-Aquivalenzwerte (CO2e). Fiir das Berichtsjahr 2012 wurde im BEK ein CO2-
Aquivalenzwert von 2,48 Mio. t COq /Jahr (Faktor 2,7) bzw. 2,76 Mio. t COyq /Jahr (Faktor
3) errechnet. Das entsprache einem Anteil von zwischen 38 % und 41 % an allen Ver-
kehrsemissionen des Berliner Verkehrssektors im Berichtsjahr 2012. Die Erreichung der Kli-
maziele wiirde sich bei Beriicksichtigung des RFI-Faktors deutlich erschweren. Fir einen sol-
chen Fall wiirden ,verstarkte, kompensatorische Anstrengungen zur Erreichung der Ziele

erforderlich werden“Y’.

Das Berliner Energie- und Klimaprogramm (BEK) enthalt nicht:

- die Wege zum Flughafen oder zurlick in die Stadt. Diese werden nur innerhalb Berlins bi-
lanziell dem Autoverkehr bzw. dem 6ffentlichen Nahverkehr zugerechnet.

- Auch die Klimabelastungen (CO,gq) durch die Errichtung und den Betrieb des BER (bzw.
TXL und SXF) werden im BEK ebenso nicht dem Luftverkehrssektor angelastet, wie die so-
genannte ,Vorkette” fir das Kerosin, also die Klimabelastungen durch Erzeugung, Trans-
port und Bereitstellung des Treibstoffes.

- Weiterfliige von Berliner Passagieren nach einem Umstieg oder Umwegflliige werden im
»Exkurs Luftverkehr” im BEK ebenfalls nicht beriicksichtigt.

Besonders der letzte Punkt hat fiir die Klimawirkung eine erhebliche Bedeutung. Wahrend
von den Berliner Flughafen (TXL und SXF) pro startendem Passagier 2014 durchschnittlich
1200 km Flugstrecke (one-way) zuriickgelegt wurden®®, flogen die Passagiere in Deutschland
durchschnittlich Gber 2000 km bis zu ihrem Zielort. Dabei wird statistisch nur der , letztbe-
kannte bzw. zweite Landeflughafen” erfasst™. Die tatsichlichen ab Einstieg BER zurlickge-
legten Flugstrecken sind also oft noch deutlich langer.

Wenn man die Abfliige von beiden Berliner ,Kurzstreckenflughafen” auf die durchschnitt-
lichen von Deutschland aus geflogenen Streckenléingen20 umrechnet (Faktor 1,7) kommt
man auf eine gesamte Klimabelastung von 6,5 Mio. t COZEq21 fur das Jahr 2012 mit 25,2 Mio.
Fluggasten und 36.000 Tonnen Post- und Luftfracht. Davon sind 80% oder 5,2 Mio. t COq
Berlin und 20% bzw. 1,3 Mio. CO¢q dem Land Brandenburg zuzurechnen®?. Die 5,2 Mio. t

Y BEK 2015, S. 105 f.

'8 Schriftliche Mitteilung des Statistischen Bundesamtes zu Flugentfernungen 2014 von TXL bzw. SXF, September 2015

19 Verkehr-Luftverkehr auf allen Flugpldtzen 2014, Statistischen Bundesamt Wiesbaden 2015, Fachserie 8, Reihe 6.2

2% | t. Statistischem Bundesamt in 2014 @ 2022 km pro Einsteiger von den deutschen GroRflughdfen

2 0,925 Mio. t CO2 Tegel + 0,353 Mio. t CO2 Schénefeld = 1,278 Mio.t CO2 x 3 (RFI) x 1,7 (Streckenlénge) = 6,52 Mio. t COy,
im Jahr 2012

?2 Woher kommen die Fluggaste am Flughafen BER? Kleine Anfrage der Abgeordneten Jutta Matuschek (LINKE) — Drs. 17/11
342 vom 17.01.2013
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CO,eq in Berlin entsprachen 2012 fast 25% der gesamten Klimabelastungen der Stadt und
Ubertrafen bereits 2012 alle anderen Verkehrssektoren in der Stadt (2012 zusammen rund 3
Mio. t CO,) bei Weitem.

Bei einer — stark vereinfachten — linearen Fortschreibung dieser Zahlen — ohne Beriicksichti-
gung zunehmender Luftfracht - wiirde sich bis 2020 (Prognose 36,5 Mio. Passagiere)®® eine
Klimabelastung von rund 7,5 Mio. t CO%gq/a fiir Berlin und 1,9 Mio. t CO%gq/a fuir Brandenburg
ergeben. Damit wiirde der von Berlin ,verursachte” Luftverkehr 42 % der Klimabelastungen
erbringen, die Berlin bis 2020 erreichen will (17,7 Mio.t CO, /a).

Bei weiterem Luftverkehrszuwachs wird das Erreichen des Berliner Klimaziels 2020 und
aller folgenden (It. BEK 11,1 Mio. t COx, fiir 2030) véllig unrealistisch.

Regenerative Treibstoffe flr den Luftverkehr sind in der notwendigen Menge in der nach-
sten Zeit nicht absehbar und die Effizienzpotentiale sind bei zunehmendem Wettbewerb
weitgehend ausgereizt (Effizienzsteigerungen unter 2% p. a). Die dringend erforderliche
Klimaentlastung ist unmittelbar mit weniger Flugverkehr statt mit Wachstum verbunden.

In der Berliner Machbarkeitsstudie 2014** wird im Referenzszenario(BAU) fiir das Jahr 2045
ein Passagieraufkommen am BER von 45 Millionen Fluggasten prognostiziert, womit auch
die Kapazitatsgrenze der BER erreicht sei.

Fir den Fall, dass zur Erreichung der Klimaneutralitat Berlins MaBnahmen zur Internalisie-
rung der externen Kosten und Klimalasten des Luftverkehrs ergriffen werden, rechnen die
Gutachter immer noch mit einem Verkehrsaufkommen von 30 Millionen Passagieren am
BER.

2 Verkehrsprognose, FBB — Flughafengesellschaft Berlin — Brandenburg, Berlin 2015

24 »Machbarkeitsstudie klimaneutrales Berlin 2050, Potsdamer Institut fiir Klimafolgenforschung (PIK) und Institut fiir
dkologische Wirtschaftsforschung (IOW), Potsdam und Berlin 2014, im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung und Umweltschutz Berlin
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Entwicklung der Passagierzahlen und Verkehrsleistung
im Personenverkehr der Berliner Flughiifen bis 2050
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Diagramm 11: Vergleich des Passagieraufkommens und der Verkehrsleistung 2010-2050
(Quelle: Machbarkeitsstudie ,Klimaneutrales Berlin 2050“, PIK/IOW u.a., Potsdam 2014, S. 412)

Die sich aus dem Verkehrswachstum ergebende Zunahme der absoluten und der anteiligen
Klimabelastungen durch den Luftverkehr wurde allerdings ebenso wie die Entwicklung der
Luftfracht nicht untersucht.

Zum Erreichen der Berliner Klimaschutzziele im Segment Luftverkehr sehen die Gutachter
verschiedene nationale und kommunale MaRnahmen vor. Davon ware eine durch die be-
troffenen Lander direkt umsetzbar, ndmlich die Kompensation der durch den Berliner Luft-
verkehr verursachten Treibhausgasemissionen durch eine entsprechende Menge und Quali-
tat THG-reduzierender Projekte. Andere wie emissionsdifferenzierte Entgelte auf Treibhaus-
gase (eine flughafenbezogene Klima-Abgabe), Energiebesteuerung im Luftverkehr oder die
Abschaffung der Umsatzsteuerbefreiung fir grenziiberschreitende Flugtickets setzen Ande-
rungen nationaler bzw. internationaler Regeln und Gesetze voraus.

Flr eine Kompensation der Emissionen des Luftverkehrs missten — setzt man qualitativ
hochwertige Projekte gemalR Goldstandard und einem Preis von 20 Euro je Tonne CO,, vo-
raus —im Jahr 2020 150 Millionen Euro pro Jahr bzw. 8,22 Euro pro Einsteiger bei 36,5 Mio.
Passagieren am BER gezahlt werden.

Allerdings ist diese ,,Delegation” der Verantwortung fiir Klimaschutz an Projekte in Entwick-
lungsldandern keine nachhaltige Losung. Sie wiirde auch als ,Lizenz“ zu unbegrenztem Luft-
verkehrswachstum dienen und die Einhaltung der neu vereinbarten 1,5°C Obergrenze fiir
den globalen Temperaturanstieg verhindern, der nur durch zusatzliche MaBnahmen zur
Treibhausgasreduzierung erreicht werden kann.
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Nach einer aktuellen Studie im Auftrag des Umweltausschusses des Europaischen Parla-
ments wird die Treibhauswirkung des Luftverkehrs ohne zusatzliche KlimaschutzmalBnahmen
(BAU-Szenario) von heute 5% bis 2050 auf einen Anteil von 22% an der globalen Erwarmung
ansteigen (European Parlament, Hrsg.: ,Emission Reduction Targets for International Aviati-
on and Shipping. Study for the ENVY Committee®, Briissel, November 2015). Notwendig ist
flr die Erreichung der o.g. Klimaziele bis 2050 aber eine Reduzierung der THG-Emissionen in
Europa um insgesamt 95%.

Fiir das Land Brandenburg liegt bisher kein Energie- und Klimaschutzkonzept vor. Die 2014
vom Landtag verabschiedete Nachhaltigkeitsstrategie des Landes Brandenburg enthalt kei-
nerlei Aussagen zum Luftverkehr.

7  Effektive Minderung des Fluglirms

Ohne eine effektive Reduzierung des Fluglarms bleiben die Akzeptanzprobleme an den Ber-
lin/Brandenburger Flughafen ungelost, das betrifft Brandenburg, verschiedene Berliner
Stadtteile bis hin nach Potsdam. Beim Larm verspricht der Koalitionsvertrag der Bundesre-
gierung zur Sicherung der Akzeptanz ,,den Schutz vor Verkehrslarm deutlich zu verbessern.”
Beim Schienenlarm z.B. wird der Koalitionsvertrag konkret: ,,Den Schienenldarm wollen wir
bis 2020 halbieren.” Beim Fluglarm fehlt jedoch bisher eine verbindliche Lirmminderungs-
strategie, die eine effektive Larmreduzierung auch bei wachsendem Flugverkehr sicherstellt.

Das Luftverkehrskonzept auch auf Landesebene sollte eine solche Strategie entwickeln.

7.1 Larmentgelte in Berlin starker differenzieren und spreizen

Durch technischen Fortschritt der Lirmminderung an der Quelle sind minus 10-12 dB(A) bei neuen
Flugzeugen erreichbar. Allerdings dauert es aber mindestens 30 Jahre bis diese bei den Anwohnern
spirbar sind. Lirmabhangige Start- und Landeentgelte konnen diesen Prozess beschleunigen. Aller-
dings werden diese Méglichkeiten bisher auch in Berlin/Brandenburg nicht ausgeschdpft. Die Hohe
der Entgelte und die Spreizung zwischen lauten und larmarmen Flugzeugen und zwischen den Tages-
und Abend- bzw. Nachtrandstunden sind zu gering, um eine ausreichende Lenkungswirkung zu er-
zeugen.

Tabelle 4: Vergleich der Landeentgelte Frankfurt/Main und Berlin-Tegel
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. 6-21:50h Ortszeit 22:00-22:55h 23-23:5%h 23-23:29h 23:30-24h 0-45%h | 5-5:50h 0-5:5%h
Larmklassen nach dB(A) (Auswahl) - - = >
Entgelt in Euro Entgelt in Euro Entgeltin Euro Entgelt in Euro
FRA Berlin-Tegel (TXL) FRA ™ FRA ™ FRA XL XL FRA FRA XL
i <709 Hubschrauber, BD 700, EMB 13/14 50 100 150 200 300
1 <76,9 2 71,0-739 ATR 42, B 7172, BA 461 43 62 65 124 129 186 248 129 65 372
3 74,0-76,9dB (A)  [A 318, A 319, A 320, B 7376, B 7377 80 160 240 320 480
2 77,0- 77,9 dB(A) 8712, E170 64 9% 191 191 %
3 78,0- 78,9 dB(A) 4 77-79,9dBA) 79 125 119 250 238 375 500 238 119 750
4 79,0- 79,9 dB(A) B 752, CRJ 7, F 28, MD 87 98 147 294 294 147
5 80,0- 80,9 dB(A) A 320V, B 737, E 190, MD-80 106 158 317 316 158
6 81,0-81,9dB(A) A321,B733 169 254 507 507 254
7 82,0- 82,9dB(A) 5 80-84,9 dB(A) A 320, B 787 354 515 530 1.030 1.061 1.545 2.060 1.061 530 3.090
8 83,0- 83,9dB(A) B 771, DC-9, TU 204, YK 42 386 579 1.158 1.158 579
9 84,0- 84,9 dB(A) A 310, 1L 76, MD-11 544 815 1.632 1.632 816
10 85,0- 85,9 dB(A) A 388, B744 592 889 1778 1778 889
11 86,0- 86,9 dB(A) B 741, DC-87, L 1011 Tristar 700 1.049 2.099 2.099 1.049
12 87,0- 87,9dB(A) 6 85-89,9 dB(A) AN 12 754 3.000 1131 6.000 2.263 9.000 12.000 2.263 1131 18.000
13 | 88,0-88,9dB(A) B737-200, DC-9 Hushkit 1.299 1.948 3.896 3.896 1.948
14 | 89,0-89,9dB(A) B 745, L9 1.629 2.444 4.888 4.888 2.444
15 90,0- 90,9 dB(A) DC-10 2.754 4.131 8.262 8.262 4.131
7 >90dB(A) - 7.500 15.000 22.500 30.000 45.000
16 >91dB(A) 'AN 12, B 721, 101, MD1L, T154 22.680 34.020 68.040 68.040 34.020

Die Stufen der Start- und Landeentgelte in Berlin sind viel zu grob, um zwischen lauten und leisen
Flugzeugen unterscheiden zu konnen. Zwischen 80 und 90 dB(A), was in der Literatur einer Verdop-
pelung der empfundenen Schallwahrnehmung gleichkommt, gibt es in Berlin nur zwei, in Frankfurt
dagegen 10 Stufen. Auch bei den lautesten Flugzeugen von tber 91 dB(A) entfalten die Berliner Ent-
gelte keine Lenkungswirkungen. Sie liegen in den Nachtrandstunden weit unter den Frankfurter Ent-
gelten. Dabei ist zu beachten, dass in Frankfurt ab 23 Uhr ein striktes Nachtflugverbot fiir Passagier-
flug gilt.

Aber auch am Beispiel Frankfurt kann die tatsachliche Lenkungswirkung der Nutzungsentgelte noch
gesteigert werden: Die Hohe der [armdifferenzierten Gebiihren ist insgesamt begrenzt und durch die
Hohe der Flughafenentgelte , gedeckelt”: In Frankfurt machen die Start- und Landeentgelte immerhin
13%, demnachst 15% der Flughafenentgelte aus (bundesweiter Durchschnitt: 1%). Die Verrechnung
der Larmkosten mit den Flughafenentgelten muss gelost werden, um eine effektive Lirmminderung
zu erreichen. Die Larmkosten muissen zusatzlich, ,on top” zu den Sicherheitsgebiihren etc. erhoben
werden und sdmtliche Ausgaben der Flughafen fir einen umfassenden und effektiven Larmschutz
refinanzieren.

7.2 Larmobergrenzen bzw. Larmkontingente einfiihren

Die bisher vom Gesetz- und Verordnungsgeber ergriffenen MalRnahmen reichen nicht aus, um ge-
sundheitsgefahrdenden und beldstigenden Fluglarm effektiv zu reduzieren. Durch die Einfiihrung von
Larmobergrenzen, die dann schrittweise abgesenkt werden, kénnte der technische Fortschritt bei
den Flugzeugen auch an die Flughafenanwohner weitergegeben werden. Lairmobergrenzen werden
derzeit am Frankfurter Flughafen diskutiert. Deren Einsatz sollte fiir alle Flughdfen gepriift werden.
Laut Planfeststellungsbeschluss fiir den Frankfurter Flughafen kénnen Larmobergrenzen festgesetzt
werden — allerdings erst bei einer Menge von 700.000 Flugbewegungen pro Jahr, die faktisch nicht
erreicht werden. Um Larm ,gerecht” zu verteilen, fordert die Fluglarmkommission Frankfurt am Main
die Einflhrung eines zusatzlichen Index’ zum Gesamtindex: Jede Kommune bekommt einen Larmin-
dex-Wert, der nicht liberschritten werden darf. Wenn ein Index-Wert erreicht ist, diirfen danach nur
noch andere Flugrouten geflogen werden. Im Index enthalten ist eine Larmobergrenze auf Basis der
Larmbelastung von 2012, die jahrlich um 0,4 dB(A) reduziert werden soll.

7.3 Larmminderungskonzepte erstellen

Ein Larmminderungskonzept, das eine starkere Staffelung und Spreizung der Entgelte sowie die Ein-
fihrung von Larmobergrenzen enthalt, wurde fiir Berlin bereits 2013 erstellt und mit einem Larmak-
tionsplan 2013-2018 vgl.

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/ festgestellt. Dar-
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aus sollten Vorschlage umgesetzt werden. Die in den §§ 47a ff. BImSchG geregelten Larmaktionspla-
ne beinhalten zwar auch MalRnahmen gegen Fluglarm, allerdings entfalten diese wegen § 47e Abs. 5
BImSchG kaum Wirkung, da sie bei planungsrechtlichen Entscheidungen lediglich zu berlicksichtigen
sind und damit im Rahmen der Abwéagung mit anderen Belangen Gberwunden werden kénnen.

7.4 Den besonderen Schutz der Nachtruhe gewéahrleisten

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat ein Schlaf- und Ruhebediirfnis ermittelt, das im Laufe
des Lebens von 16,5 Stunden als Neugeborener auf durchschnittlich 7,5 Stunden als Erwachsener
sinkt.” Nachtfliige, die dieses Schlafbediirfnis stéren, erhéhen das Risiko fiir Herz- und Kreislauf-
Erkrankungen sowie fiir Schlaganfille, mit zunehmender Lautstérke des Fluglarms um bis zu 80%.%°

Die derzeitige Rechtslage in der Interpretation der Rechtsprechung gewahrleistet deshalb keinen
Schutz fir die Abendstunden (20:00 bis 22:00 Uhr), keinen splirbaren Schutz fir die Zeit bis Mitter-
nacht und verkiirzt den Blick auf das Zeitfenster zwischen 0.00 und 5.00 Uhr. Die Schlafrealitat der
Mehrheit der Bevélkerung wird hiermit verfehlt. Deshalb sollte der Schutz der gesamten Nachtzeit
von 22:00 bis 6:00 Uhr auch in Berlin und Brandenburg gewahrleistet werden. Ausnahmen von die-
sem Grundsatz sind nur in rechtfertigungsbedirftigen Ausnahmefallen zur Gewahrleistung von Si-
cherheit von Leib und Leben (z.B. durch Polizei- und Rettungsfliige sowie aus sonstigen Griinden des
zwingenden offentlichen Interesses) zuzulassen und es sollten Vorgaben fiir einen starkeren Schutz
der Abendruhe in der Region Berlin/Brandenburg getroffen werden.

7.5  Festlegung der An- und Abflugverfahren: ,,Flugrouten*

Die Zulassungsverfahren von Flughafen per Planfeststellungsverfahren sind besser mit der Festlegung
der An- und Abflugverfahren zu verknlipfen. In Berlin/Brandenburg fallen diese durch die nachtragli-
che Bekanntgabe der Notwendigkeit abknickender Flugrouten besonders weit auseinander. Daher
muss bei jeder Anderung der Flugrouten bzw. der An- und Abflugverfahren eine Umweltvertriglich-
keitspriifung (UVP) mit Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt werden. Fiir die bestehenden Flug-
routen ist die UVP nachzuholen.

AuBerdem sollte spdtestens fur den BER eine Beschrdankung der Einzelfreigaben zum Abweichen von
den vorgegebenen Flugrouten nach ,Frankfurter Modell“ vorgenommen werden. Bisher liegt die
Freigabeentscheidung ab einer Flughéhe von 5000 Ful (ca. 1525 m) allein im Ermessen der Fluglot-
sen. Am Flughafen Berlin-Tegel werden bei 90% aller Flliige Einzelfreigaben durch die Flugsicherung
erteilt.

Erléuterung: Das , Frankfurter Modell”

Am Flughafen Frankfurt / Main wird die Freigabehéhe, ab der Piloten mit Genehmigung der Deut-
schen Flugsicherung die vorgeschriebene Startroute verlassen kénnen, um ihr Flugziel direkt anzu-
steuern, dem Verkehrsaufkommen angepasst (“Frankfurter Modell”).

> Kahn, A. et al., Sleep Characteristics and Sleep Deprivation in Infants, Children and Adolescents, Dan B. Uni-
versity Pediatric Hospital Queen Fabiola, Brussels, 1999; WHO Night noise guidelines for Europe, 2009

2 Vgl. Umweltbundesamt (2010): Risikofaktor nachtlicher Fluglarm.
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/3774.pdf
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In Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen (7-22 Uhr) betréigt die zuldissige (Mindest-)Freigabehéhe
6000 Fuf3 (ca. 1830 m), in der friihen Morgenstunde (6-7 Uhr) und spéten Abendstunde (22-23 Uhr)
8000 Fufs (ca. 2440 m) und nachts (23-6 Uhr) 10000 Fufs (ca. 3050 m). Hierdurch wird die Kapazitdt
des Flughafens nicht eingeschrénkt.

8. Losungsansatze

8.1. Berliner-Brandenburger Luftverkehr in Klimaschutzmalinahmen einbeziehen

Im globalen Klimaschutzabkommen von Paris hat sich Deutschland international verpflichtet aktiv zur
Einhaltung eines globalen Temperaturanstiegs auf max. 1,5 Grad C beizutragen. Deshalb miissen
auch die Bundeslander Berlin-Brandenburg ihre Klimabelastungen entsprechend reduzieren.

Die von Berlin und Brandenburg verursachten Klimawirkungen des Luftverkehrs sind vollstandig in
die jeweiligen Landeskonzepte aufzunehmen. Zeitreihen zur weiteren Entwicklung, Planungen und
MaBnahmen fiir diesen Verkehrssektor sind in den Konzepten darzustellen. Dabei muss neben dem
Passagierverkehr auch die zukiinftige Entwicklung im Luftfrachtverkehr von und nach Berlin-Branden-
burg bericksichtigt werden. Auch die Auswirkungen des Luftverkehrs am BER auf die Klimaziele der
Lander sind — soweit vorhanden — aufzuzeigen. Vorrang miissen MaRnahmen zur Reduzierung der
Emissionen haben. Soweit eine kurzfristige Reduktion der Luftverkehrsbelastungen nicht moglich
erscheint, sind zusatzliche KompensationsmalRnahmen in anderen Bereichen in ihrer Wirkung und
den zusatzlichen Kosten darzustellen. Diese Forderung gilt insbesondere fir die Erstellung und Fort-
schreibung des Berliner Energie- und Klimaschutzprogramms (BEK). Auch hier sind belastbare Aussa-
gen zur Erreichbarkeit der Klimaziele 2020 bzw. 2030 unter voller Berlicksichtigung der Luftverkehrs-
belastungen - auch die nicht-CO2-Effekte sind mittelfristig einzubeziehen - sowie verbindliche Mal-
nahmen zur Reduzierung darzustellen. Das hier vorgelegte Konzept macht dazu konkrete Vorschlage.

Keinesfalls kann sich das BEK auf den im vorliegenden ,,Endbericht” vorgestellten unverbindlichen
,Exkurs zum Luftverkehr” beschrianken, der offensichtlich nicht in das BEK integriert worden ist.

Auch vom Land Brandenburg muss der hier verursachte Luftverkehr in seiner zukiinftigen Klima-
schutzplanung und in der damit verbundenen Larmentlastung der flughafennahen Bewohner bertick-
sichtigt werden.

8.2. Klimaentlastende nutzerfinanzierte Flughafenentgelte an TXL — SXF - BER

Streichung der ,verkehrsférdernden MalRnahmen“ durch Subventionen bzw. Gebiihrennachlasse in
der Entgeltordnung des BER. Statt dessen Einfliihrung von ,,verkehrsverringernden und umweltentlas-
tenden MaRnahmen“ mit dem Schwerpunkt Klima- und Larmschutz.

Konsequente Umlage aller 6ffentlichen Investitionen in die Errichtung und den zukiinftigen Betrieb
des BER auf die Flughafenentgelte. Anhebung der Start- und Landegebihren durch klimabezogenen
Komponenten (neben Larm und NO, auch CO,¢, der jeweiligen Fliige) und weitere Kostenanreize zur
Verlagerung von Kurzstreckenfliigen.
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8.3. Kurzfristige CO; - Kompensation aller Flige und des Flughafenbetriebes

Wie im Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm (BEK) angeregt, soll die FBB von den Gesellschaf-
tern/ Eigentimern verpflichtet werden, die Klimawirkung samtlicher Fliige von und nach Berlin-
Brandenburg durch CO2-KompensationsmalRnahmen nach Gold Standard zu neutralisieren.

Zusatzlich sollen auch die Emissionen aus dem Betrieb des Flughafens BER/SXF durch CO2-Kompen-
sationsmaRnahmen nach Gold Standard neutralisiert werden. Die Kompensationsmalinahmen sollen
in der Umweltberichterstattung der Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH dokumentiert werden.

Diese Malinahme ist — soweit der politische Wille zur Klimaentlastung besteht — kurzfristig umzuset-
zen und unterstitzt alle weiteren MaRBnahmen zur Reduzierung von Klima- und Larmbelastung durch
den Flugverkehr. Die Lander Berlin und Brandenburg agieren als Vorreiter und bringen Klimaschutz-
initiativen fur die Reduzierung und die Kompensation der Luftverkehrsemissionen auf Bundesebene

ein.

8.4. 50.000 Kurzstreckenfliige pro Jahr auf die Schiene verlagern

Nach Berechnungen des BUND kdnnten ca. 50.000 Kurzstreckenfliige von und nach Berlin/ Branden-
burg (Stand 2014) in den nachsten Jahren fir die Passagiere zumutbar auf die Schiene verlagert wer-
den, da die Flugziele in maximal vier Stunden per Bahn erreicht werden kdnnen. Dazu sollten die
Lander einen Dialog gemeinsam mit Airlines (z.B. Lufthansa und AirBerlin), Flughdfen und der DB AG
u moderieren mit dem Ziel, z.B. das Airrail-System optimal auszuschépfen. Auch das Angebot opti-
mierter Gepackbeforderung durch Zubringerziige statt Feeder-Fliigen vor allem von und nach Frank-
furt/M. sollte ausgebaut werden. Die Verlagerung der Kurzstreckenflliige schafft auBerdem ggf. tem-
porér erforderliche Start- und Landekapazitaten fiir die verbleibenden Langstreckenfliige am BER/SXF
verhindert eine Uberlastung der Start- und Landebahnen und reduziert die Uberlastung des Termi-
nals

8.5 Klimabelastungen des Luftverkehrs reduzieren — Ausbau BER stoppen

Der Aufsichtsrat hat die Flughafengesellschaft Berlin-Brandenburg (FBB) im Herbst 2015 angewiesen,
die Planungen fir den Ausbau des Flughafens BER auf Giber 35 Mio. Passagiere aufzunehmen. Als
Zwischenlosung soll dafiir der Altflughafens Schonefeld” temporar bis 2023 fiir weitere Mio. Steuer-
gelder erweitert werden. Der Altflughafen Schonefeld soll ab 2024 zum Flughafen der Bundesregie-
rung umgewidmet — und erneut umgebaut — werden. Die Abfertigungskapazitat am BER wird bisher
mit 27 Mio. Passagieren angegeben. Weitere 8 Mio. Passagiere kdnnen bis 2024 auf dem Altflugha-
fen Schonefeld abgefertigt werden”. Es stehen deshalb ab 2018 Kapazititen fiir ca. 35 Mio. Passagie-
re und eine unbekannte Menge Luftfracht zur Verfligung. Der Aufsichtsrat hat die FBB angewiesen
auch zukinftig ,keine Verkehre abzulehnen”, also unbegrenztes Verkehrswachstum zuzulassen.
Stattdessen sollte aus Klimaschutz-, Lirmschutz, aber auch wirtschaftlichen Griinden auf einen wei-
teren Ausbau komplett verzichtet werden. Die Eigentiimer sollen die FBB vielmehr verpflichten, auf
der Grundlage des im Berliner Energie- und Klimaschutzkonzepts (BEK) definierten Szenarios der
konsequenten Anlastung externer Kosten zu handeln, um den Flugverkehr von und nach Berlin-

%7 schonefeld alt soll bis zur AuBerbetriebnahme 2023 temporér auf bis zu 10 Mio. Passagiere/Jahr ausgebaut werden.
AnschlieBend soll er spatestens 2024 zum Regierungsflughafen umgenutzt werden.

i Wortprotokoll zur Anhérung der FBB-Leitung im Ausschuss fiir Bauen und Verkehr des Berliner Abgeordnetenhauses, am
18.11.2015.
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Brandenburg zu reduzieren. Fir den Fall, dass trotz aktiver KlimaentlastungsmaBRnahmen der Flugha-
feneigentliimer zwischenzeitlich Kapazitatsengpasse entstehen, konnen temporar Verkehre abgewie-
sen und auf andere Flughifen umgeleitet werden. Der Flughafen Leipzig/Halle und der zustdndige
sachsische Ministerprasident haben bereits Unterstiitzung angeboten. Eine Flughafenkooperation
mit Leipzig/Halle soll vorbereitet werden.

Die Steuerzahler nicht nur in Berlin und Brandenburg wiirden massiv entlastet, wenn die BER-
Betreiber auf einen Ausbau verzichten wiirden, der schon aus Griinden des Klimaschutzes mittel- und
langfristig zu ungenutzten Uberkapazitaten fiihren wird. In der Presse wurde Uiber die Freigabe von
zusatzlichen 600 Mio. Euro fir den Ausbau berichtet®®. Nach den bisherigen Erfahrungen am BER
muss davon ausgegangen werden, dass diese Summe nicht flir den Ausbau des BER und des alten SXF
ausreichen wird.

8.6.  Fluglarm effektiv mindern durch reformierte larmabhangige Entgelte, Festle-
gung von Larmobergrenzen und Schutz der Nachtruhe

Durch gréRere Flugzeuge und dichtere Flugfolgen kann sich die Larmbelastung der Anwohner erho-
hen. Fir eine wirksame Larmminderung ist die Einfilhrung von Larmobergrenzen an den Ber-
lin/Brandenburger Flughafen, die jahrlich schrittweise abgesenkt werden, wie derzeit in Frankfurt am
Main, zu diskutieren.

AulRerdem sollten die larmdifferenzierten Start- und Landeentgelte nach dem real gemessenen Larm
gestaffelt und starker gespreizt werden, insbesondere zum Schutz der Nachtstunden. Die Larmkom-
ponente sollte kiinftig nicht mehr mit den Flughafen-Entgelten verrechnet, sondern zusatzlich be-
rechnet werden und einen umfassenden und effektive Larmschutzkosten einschliefRlich Absied-
lungsmalnahmen (Freimachen von hoch larmbelasteten Flachen durch Umzugsangebote seitens des
Flughafens) refinanzieren. Alle Instrumente missten Teile einer umfassenden Lairmminderungspla-
nung sein, auch Betriebsbeschrdankungen. Diese wirken am schnellsten.

Die Lander Berlin und Brandenburg sollten sich Gber Bundesratsinitiativen in diesem Sinne fiir eine
ambitionierte Politik des Schutzes gegen Fluglarm auf Bundesebene einsetzen.

8.7. Erweiterung des Nachtflugverbotes am BER/SXF

Der BER-Vorstand hat kirzlich dargestellt, dass der urspriingliche Plan, den BER zu einem Drehkreuz
oder Hub auszubauen, keine Auswirkung auf die Wirtschaftlichkeit des Flughafens hatte. Das Dreh-
kreuz-Konzept wird deshalb seitens der FBB nicht weiter verfolgt®. Damit entfallt ein langjahriges
Argument gegen ein erweitertes Nachtflugverbot am BER und am SXF — der bisher noch kein Nacht-
flugverbot hat. Das Nachtflugverbot kann damit auf 22 Uhr bis 6 Uhr ausgeweitet werden. Ein erwei-
tertes Nachtflugverbot dient gleichzeitig der Reduzierung der Klimabelastungen am BER/SXF und der
Larmentlastung der Flughafenanrainer in der kritischen Nachtphase.

% Krisentreffen beim BER, Tagesspiegel 25.09.2015
30 Anhorung der FBB-Leitung im Ausschuss fiir Bauen und Verkehr des Berliner Abgeordnetenhauses, am 18.11.2015.

29/33



8.8. Klimaentlastungsaktivitaten von Berlin und Brandenburg auf Bundesebene

Die Bundeslander kdnnen mangels Zustandigkeit fur die Rechtsetzung im Luftverkehr nur begrenzt
KlimaschutzmaBBnahmen im Luftverkehr ergreifen. Die oben gezeigten MaBnahmen kdnnen temporar
auch zu Ausweichbewegungen an andere Flughafen fliihren, womit das nationale bzw. internationale
Klimaziel im Flugverkehr —wenn es denn in absehbarer Zeit benannt wird - nicht erreicht werden
kann. Es muss aber davon ausgegangen werden, dass auch andere nationale und internationale Flug-
hafen nachziehen. Zur Unterstiitzung nationaler und zur Vorbereitung internationaler Klimaschutzak-
tivitaten im Luftverkehr sind Landerinitiativen erforderlich, die die Lander Berlin und Brandenburg
Uber den Bundesrat initiieren kdnnen. Weitere Aktivitaten kdnnen auf EU-Ebene durch die Landes-
vertreter im EU-Parlament entwickelt werden.

Die Lander Berlin und Brandenburg sollten sich baldmdoglichst fiir eine wirksame globale Klimaabga-
be im Luftverkehr einsetzen und auf die Bundesregierung und EU einwirken. Glaubwirdig kdnnen sie
das tun, wenn sie selbst mit MaBnahmen vorangehen. Die Umweltverbande schlagen die Einflihrung
einer Klimaabgabe von zehn Euro auf jede Tonne CO, (CO,-Aquivalente) im Luftverkehr ab dem Jahr
2020 und deren schrittweise Erhéhung auf 80 Euro bis 2030 vor (vgl. BUND 2015). Die Einnahmen
aus der Klimaabgabe sollen je zur Halfte fir die UN-Klimafonds ,,Green Climate Fund” oder , Adapta-
tion Fund“ und fir Klima-Anpassungsmalnahmen in den wirtschaftsschwachsten und vom Klima-
wandel besonders betroffenen Landern verwendet werden. Weil Non-CO,-Emissionen, also Klimaef-
fekte durch weitere Luftschadstoffe, die in hoheren Luftschichten ausgestoRen eine besonders
schadliche Klimawirkung haben, miissen diese schnellstmdglich mit einbezogen werden.

Bis zur Einfihrung einer internationalen Klimaabgabe flir den Flugverkehr, einer Kerosinbesteuerung
und wirtschaftlich relevanten Zertifikatspreisen des europdischen Emissionshandels, sollte die in
Deutschland erhobene Luftverkehrssteuer weiter ausgebaut werden. Dazu gehért sowohl ein konse-
guenter Abbau von Ausnahmeregelungen (z.B. fir Inselfllige), als auch eine deutliche Anhebung der
Steuersatze vor allem bei Kurzstreckenfliigen, um trotz der Steuerbefreiung von Kerosin wieder mehr
Wettbewerbsfahigkeit mit der weit klimafreundlicheren Bahn zu erzielen. Vom BUND werden hier als
erster Schritt 12 Euro (Kurzstrecke), 30 Euro (Mittelstrecke) und 60 Euro (Langstrecke) vorgeschla-
gen.

Die Lander Berlin und Brandenburg sollen sich iber den Bundesrat weiter dafiir einsetzen, dass:

1. Die Flexibilitat und der Gestaltungsrahmen der Flughafenbetreiber bei der Festlegung um-
weltentlastender Bestandteile in Start- und Landegebiihren an deutschen Flughafen im Luft-
verkehrsgesetz (insbesondere § 19 a-d LuftVG) erhoht wird.

2. Die Bundesregierung den aus Deutschland verursachten Luftverkehr (Passagiere und Fracht)
inclusive der nicht-CO,-Effekte in den nationalen Klimaaktionsplan und alle zukiinftigen
Klimaplanungen aufnimmt.

3. Die Bundesregierung eine Regelung erlasst, wie die Klimawirkungen des Luftverkehrs auf
Bundes- und Landesebene verursacherbezogen in Klimabilanzen und Klimaschutzkonzepte
integriert werden sollen.

4. Die Bundesregierung auch auf europaischer Ebene darauf hinwirkt, dass alle Klimawirkungen
des Luftverkehrs konsequent bilanziert und prognostiziert werden, auch wenn dieser Ver-
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kehrstrager in der Berichterstattung zum Kyoto-Protokoll und auch zum Pariser Klimaschutz-
abkommen bisher weitgehend ignoriert wird. SchlielRlich verschwindet die Klimabelastung
des Luftverkehrs nicht dadurch, dass sie national und international ignoriert wird.

5. Die Bundesregierung das Konzept ,,Carbon Neutral Growth” der Luftverkehrswirtschaft, das
zurzeit in der Internationalen Zivilen Luftfahrorganisation (ICAO) verhandelt wird, ist klima-
politisch untauglich. Dieses Konzept bietet keine Reduzierung der klimawirksamen Emissio-
nen des Luftverkehrs an und bezieht die nicht-CO,-Effekte des Luftverkehrs nicht ein. Auch
die im Konzept vorgesehene Nutzung von Biomasse als regenerativer Treibstoffersatz wird
vom BUND und anderen Umweltverbanden aus 6kologischen, sozialen und menschenrecht-
lichen, d.h. aus Nachhaltigkeits- Griinden abgelehnt.

6. Die Bundesregierung die Anregungen der Umweltverbdnde und des Sachverstdandigenrates
fur Umweltfragen (SRU) aufnimmt®! und u.a. klarere Regelungen bei der Festlegung und An-
derung von Flugrouten, deren UVP-Plicht, sowie erweiterte Mindestflughoéhen fir die Ein-
zelfreigabe zum vorzeitigen Verlassen festgelegter Flugrouten erlasst (vgl. auch 8.9).

8.9  Flugrouten rechtssicher festlegen mit Beteiligung der Offentlichkeit

Da die realen Flugrouten massiv von den planfestgestellten abweichen, sollte eine Umweltvertrag-
lichkeitspriifung nachgeholt werden mit partizipativer Beteiligung der Fluglarmkommission und der
Offentlichkeit. AuBerdem miissen die Direktfreigaben, die in Berlin-Tegel den Regelfall darstellen,
strikt begrenzt werden.
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