MASSNAHMENKATALOG DER PIRATENPARTEI KAARST
ZUM THEMA FLUGLARM

PIRATEN KAARST

EINER ERWEITERUNG DER ERLAUBTEN FLUGBEWEGUNGEN DES DUSSELDORFER FLUGHAFENS STEHEN WIRENTSCHIEDEN ENTGEGEN.

Der Dusseldorfer Flughafen ist ein wichtiger Dienstleister und Wirtschaftsfaktor in unserer Region. Die Bedeutung als Wirtschaftsfaktor fur
unsere Region darf jedoch nicht dazu flhren, dass die massive Verletzung der Grundrechte der Blrger (z.B. auf korperliche Unversehrtheit) oder
Umweltschaden hierflr der in Kauf zu nehmende Preis sind. Entscheidungen der zustandigen Regierungsbehorden und Regierungen dirfen sich
nicht wieder allein an dem wirtschaftlichen Interesse der Dusseldorfer Flughafen Gesellschaft orientieren. Dies ist heute umso wichtiger, da die
Halfte des Flughafengewinns an einen Pensionsfonds in Kanada abflieRt, welcher die Halfte des Flughafens dem ehemals deutschen Baukonzern
Hochst-Tief abgekauft hat.

In jedem Fall ist aus unserer Sicht die Belastung der Blirgerinnen und Burger, welche zweifelsfrei durch Fluglarm und Umweltverschmutzung
verursacht wird, auf ein rechtlich zulassiges und Umwelt und Mensch unschadliches HochstmaR zurlickzufahren.

Wir stehen daflr, dass Flugbewegungen und Homebase-Carriers auf NRW ausgewogen verteilt werden, damit sowohl die Blirgerinnen und Buir-
ger, welche jetzt schon Uberlastet sind, entlastet werden und Flughafen in NRW, deren Existenz gefahrdet ist, eine Zukunftsperspektive bekom-
men.

In dem angestrebten Planfeststellungsverfahren und der damit herbeizufihrenden Entscheidung missen nicht nur die Bedingungen des Anger-
land-Vergleiches (1), sondern alle betreffenden nationalen und internationalen Gesetze, Verordnungen und Richtlinien bertcksichtigt werden.
Letztere bediirfen dabei jedoch vorher einer grundlegenden Uberarbeitung, damit diese durch die Einarbeitung neuer wissenschaftlicher, ko-
nomischer, okologischer und technischer Erkenntnisse die heutige Gesellschaft korrekt abbilden. Indem somit Schiefstande zwischen "Gestern"
und "Heute" ausgeraumt werden, kann das Planfeststellungsverfahren und das gewonnene Ergebnis in der Bevolkerung akzeptiert werden, was
heute aufgrund des "gestrigen Standes" unmaglich ist.

In vergangenen Planfeststellungsverfahren unterlagen die Erweiterungsgegner dem Flughafen, weil sie ausschlieflich im Rahmen der bestehen-
den, nationalen Regelungen, Gesetze und Verordnungen argumentiert haben.

Die heutigen Planfeststellverfahren sind aber verfassungsrechtlich bedenklich. So hat die EU deswegen ein Vertragsverletzungsverfahren (2) im
Mai 2013 gegen den Berliner Flughafen eingeleitet, was zwangsweise auch hier in Dusseldorf folgen wird. Hintergrund ist die mangelnde Prifung
der Umweltvertraglichkeit. Dies umfasst sowohl Fluglarm als auch Abgase. Dadurch werden unseres Erachtens die bestehenden Gesetze und
Verordnungen in Deutschland gekippt, welche heute die teilweise 30 Jahre alte Rechtsgrundlage bilden, die in der Vergangenheit die Flughafen-
ausbauplane Uberhaupt ermoglicht haben: das bestehende Luftverkehrsrecht zeichnet sich aus historischen Griinden durch eine Privilegierung
des Luftverkehrs gegeniber dem Larm- und Umweltschutz aus. In der Folge fehlt es bis heute an konkreten Vorgaben zum Umgang mit Flu-
glarm. Dieses Fehlen gesetzlicher Vorgaben geht zulasten der Larmbetroffenen, die zu ihrem Schutz auf den Gesetzgeber angewiesen sind.

Dies wird sehr deutlich vom Sachverstandigenrat Deutschlands flir Umweltfragen, welcher jede Bundesregierung politisch unabhangig seit 40
Jahren in Umweltfragen berat, hat aus aktuellem Anlass in einem 300 Seiten zahlenden Sondergutachten (3) festgestellt, dass es beim Flugha-
fenausbau an einer gesamtstaatlichen Bedarfsplanung fehle, die tiber die Interessen von Flughafenbetreibern und Bundeslandern hinaus ginge.

Wir unterstiitzen die in dem Sondergutachten genannten Ansatze, welche wir auszugsweise hier wiedergeben:

. Es ist eine bundesweit zustandige Institution zu schaffen, welche die Kompetenz zu einer bundesweiten Bedarfsplanung flr den Luftver-
kehr und damit fur die Flughafenstandorte erhalt. Auf diese Weise kann unter anderem der Larm regional gerechter verteilt werden.

. Hierbei ist die Planung von Flughafen eng mit der Verkehrsplanung fur die Strale und insbesondere die Schiene zu verkoppeln

. Im Planfeststellungsverfahren sind die Flugrouten verbindlich anzugeben (konnen jedoch ausreichend begriindet spateren Erkenntnissen
angepasst werden)

. Im Verfahren ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren, wobei speziell die geplanten Flugrouten mitgepruft werden (einmalig,
nicht bei jedem Verfahren)

. Die Offentlichkeit bei der Festlegung der Flugrouten zu beteiligen

. Als Gegenpol zu der heutigen monopolistischen Entscheidungsstruktur des Bundesaufsichtsamtes flr Flugsicherung bekommt das Bun-
desumweltamt eine verbindliche Kompetenz bei Verordnungen tber Flugrouten

. Kinftig werden grundsatzlich alle baulichen Erweiterungen (einschlieflich der sogenannten landseitigen BaumaRnahmen) an einem Flug-
hafen erfasst und als Gesamtplanungsszenario hinaus planungsrechtlich zusammengefasst, um zu vermieden, dass durch MaBnahmen
unterhalb der Schwelle der ,wesentlichen Anderung den Flughafen schrittweise auszubauen (,,Salamitaktik*)

. Im Planfeststellungsverfahrens ist das anvisierte Wachstum mit der dadurch wachsenden Larmbelastung zu koppeln und hierzu geeignete
Indikatoren zu finden, die bestimmen, bei welcher zusatzlichen Larmbelastung ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt werden muss.

. Der Gesetzgeber ist gefordert, um nicht zuletzt aus verfassungsrechtlichen Grinden Immissionsgrenzwerte fur Fluglarm zum Schutz der
Flughafenanwohner zu normieren und um aktive Schallschutzmafnahmen aufzuwerten. Sind die Grenzwerte bei einem Hausgrundstick
durch aktive und passive SchallschutzmaBnahmen nicht bzw. nur unter Inkaufnahme unverhaltnismagiger Verkehrsbeschrankungen oder
Kosten einzuhalten, sollte ein Entschadigungsanspruch bzw., wo eine weitere Nutzung des Grundstlicks nicht mehr zumutbar ist, ein Uber-
nahmeanspruch geschaffen werden (Anspruch auf Ubernahme eines Grundstiicks durch den Flughafenbetreiber zum Verkehrswert).

. Der Fluglarmschutz ist in das BImSchG zu integrieren.

. Der aktiven Larmschutz ist daraus folgernd zu starken, weil dies den Larm nicht nur an der Quelle reduziert und damit auch alle jene An-
wohner entlastet, die selbst nach neuen Regelungen keinen Anspruch auf LarmschutzmaRBnahmen geltend machen konnen, subjektiv aber
massiv beeintrachtigt sind.



. Der Schutz der gesamten Nachtzeit (22 bis 6 Uhr) muss gewahrleistet bleiben, um den Schutz der Nachtruhe besonders hervorzuheben.
Hierbei sind die heutigen Sonderregeln flr die in Disseldorf beheimateten Carrier anzupassen: die von der Rechtsprechung vorgenommene
Flexibilisierung, die zwischen , Kernnacht” und ,Randzeiten” unterscheidet, muss vor dem Hintergrund der staatlichen Schutzpflicht fir die
menschliche Gesundheit aus Grundrechten eine besonders rechtfertigungsbedurftige Ausnahme bleiben, die nicht zu einer Entwertung
des Schutzes der Nachtruhe wahrend dieser Randzeiten fihren darf.

. Die Differenzierung im FlugLarmG, ab der eine Larmbelastung als unzumutbar anzusehen ist, zwischen neuen oder baulich wesentlich er-
weiterten Flugplatzen einerseits und bestehenden Flugplatzen andererseits sowie zwischen militarischen und zivilen Flugplatzen, ist nach
einer Ubergangsfrist auslaufen zu lassen.

. Die gesetzliche Regelung, die den Anspruch auf Aufwendungsersatz flr passive SchallschutzmaBnahmen regelmaRig erst im sechsten Jahr
nach der Ausweisung der Larmschutzzone entstehen lasst, entfallt.

. ALLE Schwellenwerte der Larmschutzzonen sind nach neuestens Erkenntnissen wissenschaftlich zu Gberpriifen. SchlieBlich ist der Ge-
setzgeber durch die in den staatlichen Schutzpflichten aus Grundrechten wurzelnde Pflicht (Dynamik der Schutzpflicht) gehalten, den
Erkenntnisstand der Wissenschaft zu beobachten, zu bewerten und gegebenenfalls nachzubessern. Die Werte der Larmschutzzonen, die
den Anspruch auf Aufwendungsersatz fur passiven Schallschutz begriinden, beruhen auf einem zwischenzeitlich berholten Stand der
Wissenschaft. Neuere Studien weisen darauf hin, dass beispielsweise Aufwachreaktionen unterhalb der Larmpegel, wie sie im FluLarmG fur
neue und wesentlich erweiterte Flughafen gelten, eintreten konnen. Einzelne Larmpeaks werden in den bestehenden Gesetzen, Urteilen
und Verordnungen weitgehend ignoriert, sind jedoch nach neusten Erkenntnissen unbedingt zu berucksichtigen.

. Es sind (ermessenslenkende) Vorschriften zu erlassen, wann der Fluglarm besser geblindelt (Belastung konzentriert sich ein auf kleines
Gebiet) und unter welchen Voraussetzungen eine Streuung (Belastung verteilt sich) erwogen werden soll.

. ALLE Kriterien sind explizit zu benennen, die bei der Festlegung der Flugrouten eine malRgebliche Rolle spielen und Vorgaben fiir deren
Gewichtung im Rahmen der Abwagung des BAF zu machen.

. Einzelfallfreigaben sind pauschal zu begrenzen: Eine Abweichung von durch Rechtsverordnung festgelegte Flugrouten sollte nur aus be-
stimmten, vom Gesetzgeber zu definierenden Griinden moglich sein (z. B. aus sicherheitstechnischen oder meteorologischen Griinden). Die
heutige Praxis der Flexibilisierung der Ausnahmen ist auch bei heutiger Gesetzeslage rechtswidrig.

. Auch bestehende Flughafen missen ab sofort ein Planfeststellungsverfahren nach dem neuem Standard erstmals durchlaufen, wenn eine
Erweiterung wesentlich auch im Sinne der sogenannten landseitigen BaumaRBnahmen war und ist.

Die Piraten werden also die Anforderungen und Regelungen aus den europaischen - anstelle der nationalen - Verordnungen und Richtlinien, fir
Einwendungen im Planfeststellungsverfahren verwenden und parallel dazu die vom Sachverstandigenrat der Bundesregierung vorgeschlagenen
Anderungen berticksichtigen. Sollte dies im offiziellen Verfahren ebenso beriicksichtigt werden, so wird unserer Meinung nach das Verfahren sowohl
auf deutscher als auch europaischer Ebene gekippt. Schlimmer noch als die vergeudete Zeit ist in einem solchen Fall der massive Vertrauensverlust
unserer Blrger in unsere Politik und Verwaltung, die wissend verfassungsrechtliche Bedenken ignorieren, Mensch und Umwelt wirtschaftlichen Inte-
ressen unterordnen und mit dem langen und teuren Verfahren und den folgenden Rechtsstreitigkeiten fahrlassig Steuergelder verschwenden.

Wir werden versuchen, alle Informationen, Tatigkeiten und Geschehnisse zentral zu bindeln und transparent zur Verfligung zu stellen.

Dariiber hinaus werden wir uns fiir folgende Forderungen unabhangig von der geplanten Erweiterung der Flugkapazitaten stark machen:

. Das Nachtflugverbot muss eingehalten werden

. Die Deklaration von Passagierfligen als Frachtflige ist unzulassig. Wir fordern entsprechende Kontrollen um die Einhaltung zu gewahrleis-
ten.

. Flugrouten mussen eingehalten werden. Deshalb setzen wir uns fir verstarkte Kontrollen und Strafzahlungen flr Gesellschaften ein, die
von den Routen abweichen. VerstoRe mussen auch innerhalb der deutschen Flugsicherung nachverfolgt werden und mit MaBnahmen Wie-
derholungen vermieden werden.

. Start- und LandegebUlhren sollen per Verordnung so weit erhoht werden, dass es fur Fluggesellschaften unrentabler wird, zwischen 22 und
06 Uhr zu starten oder zu landen.

. Flugzeug-Parkgebuhren sollen entsprechend angepasst werden.

. Bei mehrfacher Missachtung der Regelungen, soll ein Entzug der Start- und Landegenehmigungen erfolgen.

. In der zivilen Luftfahrt dirfen Flugzeuge generell nur Landebahnen solcher Flughafen anfliegen, auf denen eine sichere Landung auch ohne
den Einsatz von Schubumkehr gewahrleistet werden kann. Entsprechend fordern wir zusatzliche Larmgebuhren fir den Einsatz der Schu-
bumkehr. Die Einfihrung von Larmklassen ist ein geeignetes Instrument.

. Der Flughafenbetreiber hat Kosten fur die Umsetzung von notwendigen Schallschutzmanahmen betreffender Haushalte zu ibernehmen.

Die aus dem Planfeststellungsverfahren gewonnenen Erkenntnisse werden zu einer Neubewertung der Ist-Situation verwendet, selbst wenn es zu
keiner Erhohung der Kapazitaten kommt. Wenn es dabei zu gravierenden Anforderungen an passiven Larmschutz, Abgasemissionen oder z.B. toxis-
cher Neubewertung von Substanzen kommt, so ist eine Nicht-Beachtung verfassungsrechtlich bedenklich.

Sowohl Flughafen, Behorden und Politik wiirden sich dementsprechend strafbar machen, wenn sie den Status Quo besseren Wissens aufrechterhal-
ten wirden! Dies werden wir genau verfolgen, um zeitnah reagieren zu konnen.

Links:

(1) Angerland-Vergleich: http://www.flughafen-forum.de/angerlandvergleich.html

(2) Vertragsverletzungsverfahren: http://ec.europa.eu/deutschland/press/pr_releases/11426_de.htm

(3) SRU-Sondergutachten: http://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/02_Sondergutachten/2012_2016/2014_SG_Fluglaerm_HD.pdf;jsessionid=BD6A516B18F8DDBE-
D4B69204691D201F.1_cid325?__blob=publicationFile

(3) SRU-Sondergutachten (Kurzform): http://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/02_Sondergutachten/2012_2016/2014_03_KF_Fluglaerm.pdf?__blob=publicationFile

HABEN SIE FRAGEN? - WIR SIND FUR SIE DA!

MARKUS WETZLER SANDRA PAUEN

KONTAKT: KONTAKT:

Mail: markusvonkrella@piratenpartei-nrw.de Email: Lunapirat@yahoo.de
Twitter: @markusvonkrella Twitter: @lunapirat
Telefon: 01578-6805685 Telefon: 0152-38703693

INTERNET: WWW.PIRATENPARTEI-KAARST.DE
MAIL: INFO@PIRATENPARTEI-KAARST.DE

V.i.S.d.P.: Patrick Schiffer, PIRATENPARTEI Deutschland, Landesverband Nordrhein-Westfalen, Postfach 103041, 44030 Dortmund



