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Antrag
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Luftverkehrskonzept fur NRW

I. Ausgangslage

Luftverkehr ist Bestandteil der gesellschaftlichen Mobilitat und der Logistik. Er ist ein wichtiger
Faktor fur Wirtschaft und Tourismus und bietet Arbeitsplatze. Doch Larm und Abgase durch
Flugzeuge bedeuten erhebliche Belastungen fir Menschen und Umwelt. Im Verhéltnis zu an-
deren Verkehrstragern hat der Luftverkehr die schlechteste Klimabilanz und tragt wesentlich
zum Klimawandel bei. Der Luftverkehr ist eine der am schnellsten wachsenden Treibhausgas-
quellen. Doch die Klimaschéadlichkeit wird bislang nicht eingepreist, noch nicht einmal der Flug-
zeugtreibstoff Kerosin wird besteuert. Deshalb beschloss schon im Jahr 2000 der Landtag im
Rahmen des Abschlussberichtes der Enquetekommission ,Zukunft der Mobilitat“, dass sich
das Land NRW beim Bund und bei der EU fur das Ende der steuerlichen Subventionierung
und Einfiihrung einer Kerosinsteuer einsetzen soll.

Die EU fordert Uber ihre Beihilfeleitlinien ein Ende der Subventionierung von Flughafen und
Fluggesellschaften. GRUNE, Umwelt- und Verkehrsverbande sowie Initiativen fordern gene-
relle Nachtflugverbote, Larmobergrenzen, larmdifferenzierte Landeentgelte, eine Internalisie-
rung der Umweltkosten in den Ticketpreis, die Abschaffung umweltschadlicher Subventionen
und eine Okologisierung bzw. Ausweitung von Luftverkehrssteuer und Emissionshandel.

Der Luftverkehr in Deutschland und insbesondere in NRW hat seit der Liberalisierung in den
1980er- bzw. 1990er-Jahren stark zugenommen. Dies hat fur deutlich gesunkene Ticketpreise
gesorgt und das rasante Wachstum von Low-Cost-Fluggesellschaften befliigelt. Die kleineren
Flughafen in Dortmund, Paderborn/Lippstadt, Minster/Osnabriick und Weeze wollten an die-
sem Wachstum teilhaben und haben massiv investiert. Der Markt entwickelte sich jedoch an-
ders: Billigflieger und ,,normale“ Fluggesellschaften nadhern sich in Sachen Angebot und Preis
einander an. Low Cost-Airlines wie Ryanair und EasyJet wenden sich von kleineren Standor-
ten ab und verlagern zunehmend Angebote an GrofZflughafen. Lufthansa und ihre Tochterge-
sellschaften haben das Angebot an den Regionalflughéfen eingeschrankt. Der Konkurrenz-
druck fuhrte zu Rationalisierung und Konzentration bei den Fluggesellschaften bis hin zu Un-
ternehmenspleiten wie beispielsweise von Air Berlin, Germania und Azur Air. Infolge dessen
haben sich die Flugbewegungen und Passagierzahlen am Flughafen Paderborn/Lippstadt ge-
geniiber dem Jahr 2000 nahezu halbiert. Am Flughafen Minster/Osnabrick sind die
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Fluggastzahlen von 1,8 Mio. Passagieren im Jahr 2000 auf rund eine Million Passagiere im
Jahr 2019 kontinuierlich zuriickgegangen. Die Passagierzahlen am Flughafen Dortmund sind
nach dem Rekordjahr 2008 (2,33 Mio. Passagiere) in den Folgejahren deutlich gesunken und
haben 2019 wieder das Niveau von 2,28 Mio. Passagieren erreicht. Am Flughafen Niederrhein
(Airport Weeze) sind die Passagierzahlen vom Rekordjahr 2010 (2,9 Mio. Passagiere) auf 1,2
Mio. Passagiere im Jahr 2019 deutlich gesunken. Diese Flughé&fen sind demnach wenig aus-
gelastet und ihre offentlichen Anteilseigner schreiben dauerhaft Verluste.

Am Flughafen KdIn/Bonn gab es in den letzten Jahren einen leichten Zuwachs auf 12,4 Mio.
Fluggaste im Jahr 2019. Am starksten profitierte der Flughafen Disseldorf in den letzten Jah-
ren von einer Verlagerung des Luftverkehrs innerhalb Nordrhein-Westfalens. Das Fluggast-
aufkommen am Disseldorfer Flughafen ist zwischen dem Jahr 1999 mit 15,9 Mio. Fluggésten
und dem Jahr 2019 (25,5 Mio. Passagiere) nahezu kontinuierlich gestiegen. Das hat zu Kapa-
zitatsengpassen und regelmaRigen Verspatungen nachtlicher Fluge gefihrt.

II. Der Landtag stellt fest

NRW hat als Bundesland mit der héchsten Flughafendichte die Verantwortung, die Weichen
fur einen nachhaltigen Luftverkehr zu stellen. Ein Schlissel dazu ist ein neues NRW-Luftver-
kehrskonzept. Denn Flughéfen sind die Orte, wo Konflikte um Larmschutz entstehen und Prob-
leme mangelnder wirtschaftlicher Nachhaltigkeit existieren. Ziele dieses nachhaltigen NRW-
Luftverkehrskonzeptes sind die:

»  Erreichung der Klimaschutzziele auch im Luftverkehr

* Reduzierung von Flugbewegungen

* Verringerung von Fluglarmimmissionen vor allem nachts

* Verringerung der Schadstoffimmissionen (z.B. Ultrafeinstaub)

»  Wirtschaftliche Tragfahigkeit der langfristig notwendigen Flughafenstandorte

lll. Der Landtag fordert die Landesregierung auf:
ein NRW-Luftfahrtkonzept unter folgenden Maf3gaben aufzustellen:
+  Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene

Der Umweltschaden ist bei kurzen Flugstrecken besonders grof3, da der Kerosinverbrauch
beim Start besonders hoch ist und durch jeden Start und jede Landung erhebliche Larm- und
Schadstoffbelastungen fir die Menschen im Flughafenumfeld entstehen. Es muss zu einem
kontinuierlichen Abbau der Flugverbindungen fir Distanzen unter 500 km und ihrem vollstan-
digen Ersatz durch Bahnreisen bis zum Jahr 2035 kommen. Ein Ausbau des Schienennetzes
muss prioritar erfolgen, um die Fahrzeit zwischen méglichst vielen Destinationen auf max. vier
Stunden zu senken und um die Kapazitat und die Verlasslichkeit zu steigern.

+ Kapazitatsrestriktionen

Der einzige Flughafen in NRW, dessen Nutzung auch nur in die N&he der durch die Betriebs-
genehmigung gesetzten Grenzen kommt, ist der Flughafen Disseldorf. Alle anderen NRW-
Flughafen haben noch erhebliche Reserven. Es gibt keine Notwendigkeiten fir den Ausbau
der NRW-Flughéafen. So fliegen von Disseldorf viele Kurzstrecken- oder Charter-Urlaubsflie-
ger, die auch attraktiv von anderen Flughafen abgewickelt oder auf die Bahn verlagert werden
konnten. Kapazitatserweiterungen in Dusseldorf und Koéln/Bonn wirden Nachteile sowohl fur
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die dicht besiedelte Umgebung wie auch fur die kleineren Flughafen bedeuten. An keinem
NRW-Flughafen ist ein weiterer Ausbau verkehrspolitisch erforderlich und klimapolitisch ver-
tretbar. Die vom Flughafen Diisseldorf beantragte Kapazitatserweiterung von 45 auf bis zu 60
Flugbewegungen je Stunde im Zwei-Bahn-Betrieb ist abzulehnen.

+ larmbezogene Differenzierung der Entgelte

Die Entgeltordnungen an den NRW-Flughé&fen schaffen zu wenig finanzielle Anreize fur den
Einsatz besonders larmarmer Flugzeuge. Daher miissen die Spreizungen zwischen lauten und
l[armarmen Flugzeugmustern sowie zwischen Tag und Nacht deutlich verstarkt werden. Am
wirkungsvollsten sind Tarife, die sich am tatsachlich verursachten Larmpegel jedes einzelnen
Fluges orientieren und nicht wie bisher am gemittelten Pegel Uber alle Flugzeuge eines Typs.

* Einhaltung von Nachtrandzeiten und Nachtflugverbot

Im Sinne des Larmschutzes beginnt die Nacht um 22 Uhr und endet um 6 Uhr. Nur am Flug-
hafen K&In/Bonn findet ein nennenswerter Nachtflug statt. Doch die Nachtrandzeiten sind im-
mer wieder Gegenstand von Konflikten. Insbesondere am Flughafen Disseldorf wird durch
Verspatungen oder zu knapp bemessene Umléufe sowie durch grof3zligige Verspatungstole-
ranzen fir Flugzeuge von Fluggesellschaften mit Home-Base-Carrier-Status die vereinbarte
Nachtruhe in erheblichem MaRe verletzt. Hier sind scharfere Restriktionen und Entgeltzu-
schlage, wie zum Beispiel am Hamburger Flughafen, umzusetzen.

*  Verbindliche La&rmminderungsplane

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie sind fir die Grol3flughafen Dusseldorf und Koéln/Bonn
Larmaktionsplane zu erstellen. Die zur Aufstellung verpflichteten Kommunen im Umfeld dieser
Flughafen sind mit dieser Aufgabe wegen der flachenméaRigen Ausdehnung der Umgebungs-
larmquelle Flughafen und der larmfachlichen Komplexitat der Larmauswirkungen sowie deren
Regelungsmdoglichkeiten tUberfordert. Die Aufgabe der Aufstellung von Larmaktionsplanen far
Grol¥flughafen ist daher wie in Hessen und Baden-Wirttemberg von den Kommunen auf die
Bezirksregierungen zu Ubertragen.

* Larmmindernde Flugverfahren

Optimierte Flugverfahren konnen den Larm mindern — beispielsweise, indem ein Flugzeug
Siedlungen umfliegt oder in ausreichender Hohe Uberfliegt, bei Start und Landung den Trieb-
werksschub reduziert oder mit etwas steilerem Winkel anfliegt. Die LArmminderungspotenziale
dieser innovativen Flugverfahren sollten systematisch untersucht und deren Festlegung und
Nutzung vorangetrieben werden.

*  Verbot von nachtlichen Passagierfligen

Am Flughafen KdIn/Bonn finden neben dem erheblichen Frachtflugaufkommen auch viele Pas-
sagierflige in der Nacht statt. Diese Flige in der Nacht sind auch im Sinne der Passagiere
vollig unnoétig und sollten schnellstens — wie schon lange vom Landtag NRW gefordert — un-
tersagt werden. Eine neue Betriebsgenehmigung fir den Flughafen KdIin/Bonn darf es nur
ohne nachtlichen Passagierflug geben!

*  Kooperationen férdern

Die grol3en zentral gelegenen Flughafen mit den hohen Larmkonflikten und die in wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten befindlichen kleineren Flugh&fen sind nach wie vor als Einzelkdmpfer
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und Konkurrenten unterwegs. Das ist umso unverstandlicher, als dass die Eigentiimerin zu
groRen Teilen die 6ffentliche Hand ist. Das neue Luftverkehrskonzept fir NRW soll deshalb
verbindlich die Kooperation der Flugh&fen untereinander fordern. Dartber hinaus ist die Ko-
operation zwischen Fluggesellschaften und der Bahn zu férdern, um Kurzstreckenfliige tber-
flussig zu machen.

*  Wirtschaftliche Perspektiven schaffen — keine offentlichen Zuschiisse mehr fir defizitare
Flughafen

Die Zeiten des Wachstums der Flughé&fen sind durch die strukturellen Briiche im Luftverkehrs-
markt vorbei. Vor allem die kleineren Flughéfen stehen in ihrer Existenz infrage. Es ist notwen-
dig, dass die Eigentiimer der kleineren Flughéfen tragfahige Konzepte entwickeln. Die regio-
nalen Wirtschaftsunternehmen sollten sich deshalb auch finanziell an den Flughéafen beteili-
gen, wenn sie darin eine notwendige Infrastruktur fiir ihren wirtschaftlichen Erfolg sehen. Of-
fentliche Zuschisse soll es weder von Seiten des Landes als auch den Kommunen geben,
auch keine indirekten Subventionen.

. Kerosin und CO2-Ausstol3 besteuern

Die Landesregierung soll sich mittels einer Bundesratsinitiative und gegentiber der Bundesre-
gierung dafir einsetzen, dass Kerosin analog anderer fossiler Treibstoffe endlich angemessen
besteuert wird. Die Luftverkehrssteuer ist iber die beschlossene, zum 1. April 2020 in Kraft
tretende Erhdhung, weiter zu erh6hen und verursachergerechter zu gestalten (Einbezug von
Frachtfligen, Hohergewichtung des Tarifs fir Kurzstreckenfliige). Die Einbeziehung des Luft-
verkehrs in den europaischen Emissionshandel muss verbessert werden. Neben einer Aus-
weitung des Emissionshandels auf Fliige mit Start oder Landung auf3erhalb der EU, wie es
urspriinglich vorgesehen war, wéare besonders wirksam eine schrittweise Beschréankung der
Mdglichkeit von Luftfahrtunternehmen, Zertifikate bei anderen Branchen zuzukaufen. Auch
eine schnellere Absenkung des Emissionsdeckels, die Ausweitung der Versteigerungen und
die Einbindung der Nicht-CO2-Effekte in den Emissionshandel wiirden das Instrument Emis-
sionshandel starken.

*  Entwicklung von synthetischen Treibstoffen fordern

Fur einen klima- und umweltvertraglichen Flugverkehr muss fossiles Kerosin Uiber kurz oder
lang ersetzt werden. Alle Hoffnungen liegen dabei auf den synthetischen Kraftstoffen, die als
Power to Liquid-Kerosin (PtL-Kerosin) oder als E-Kerosin bezeichnet werden. Der bendtigte
Strom fUr die Wasserstoff-Elektrolyse muss daflir aus erneuerbaren Quellen stammen, nur
dann entsteht ein Klimaschutznutzen. Das Land NRW soll die Entwicklung von synthetischen
Treibstoffen fir den Luftverkehr sowie von solar-unterstitzten Flugzeugen férdern.

*  Flughafen CO2-neutral machen

Die NRW-Flughé&fen sollen spatestens bis 2050 klimaneutral betrieben werden. Dazu sind ent-
sprechende Nachhaltigkeitskonzepte aufzustellen und vom Land zu unterstiitzen. Der Stutt-
garter Flughafen macht vor, wie so etwas mdglich ist. Hier werden die Passagierbusse und
weitere Fahrzeuge auf dem Vorfeld als Elektro-Flotte umgerustet. Fur Flugzeuge auf ihren
Parkpositionen stellt der Flughafen schrittweise Bodenstrom bereit und fiir die Kunden eine
hohe Anzahl an Elektro-Ladesdulen. Umweltfreundlichen Strom produziert der Flughafen
Stuttgart Gber grol3e Fotovoltaikanlagen auf dem Gelande.
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*  Schadstoffimmissionen des Luftverkehrs verringern

Die vom Luftverkehr und Flughafenbetrieb ausgehenden Luftschadstoffemissionen machen
einen nennenswerten Anteil an der Gesamtbelastung in benachbarten Kommunen aus. Ein
besonderes Problem stellen die hohen Belastungen durch Ultrafeinpartikel im Flughafenum-
feld dar. Durch den Einsatz elektrisch betriebener Bodenfahrzeuge sowie den Ersatz des APU-
Betriebs von Luftfahrzeugen durch bodengebundene Versorgung der Luftfahrzeuge am Flug-
hafen kénnen verbrennungsbedingte Emissionen deutlich gemindert werden. Ein Ersatz des
herkdmmlichen Kerosins durch schwefel- und aromatenarmes Kerosin wirde eine signifikante
Reduktion von Ultrafeinstaub bewirken. Ein umfassendes und verbindliches Monitoring der
Ultrafeinstdube an und um Flugh&fen muss eingefuhrt werden.

* Landseitige Infrastruktur verbessern

Regionale Kooperationen und eine Verlagerung von Zubringerfligen auf die Schiene sind nur
bei guter landseitiger Anbindung mdglich. Die grof3en Flugh&fen sind bereits gut angeschlos-
sen. Die regionalen Flughafen hingegen verfiigen teilweise tUber untaugliche landseitige An-
bindungen. Deshalb soll auf Basis von Kooperationskonzepten mit anderen Flughafen und
Ubereinkiinften zur Kostenbeteiligung die landseitige Anbindung der kleineren Flughafen an
die offentlichen Verkehre unterstutzt werden.

*  Weniger Fliegen

Bei Dienstreisen sollte die Bahn das Verkehrsmittel der ersten Wahl sein. Zudem sollten Te-
lefon- und Videokonferenzen haufiger genutzt werden. Daflr missen aber die technischen
und organisatorischen Mdglichkeiten deutlich ausgebaut und verbessert werden. Ist eine
Dienstreise mit dem Flugzeug nicht zu vermeiden, sollten die Klimawirkung der dabei freige-
setzten Treibhausgase, inklusive der Nicht-CO2-Effekte, durch freiwillige Kompensationszah-
lungen in Klimaschutzprojekte ausgeglichen werden. Das Land sollte hierbei konsequent mit
gutem Beispiel vorangehen und auch die Kommunen dabei unterstitzen.
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