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ZUKUNFT DES LUFTVERKEHRS

Thesen fir einen nachhaltigen
Luftverkehr

AUF EINEN BLICK

Ein zukunftsfahiger Luftverkehr mit dem Zielhorizont
2030 muss 6konomisch, sozial und 6kologisch nach-
haltig sein. Wettbewerb muss liber die Qualitat
des Produktes bzw. der Dienstleistung sowie die
betriebliche Produktivitat und Effizienz stattfinden.
Die Sicherung langfristig tragfdahiger Geschafts-
modelle der deutschen Luftverkehrswirtschaft mit
zukunftsfahigen Arbeitsplatzen erfordert vor allem,
dass Standards harmonisiert und Wettbewerbs-
verzerrungen abgeschafft werden.

Der Luftverkehr hat eine hohe Bedeutung flr die Mobilitat,
insbesondere Uber weite Distanzen sowie fur die wirtschaft-
liche Entwicklung des Standortes Deutschland. Die Passagier-
zahlen steigen bei seit 2009 stagnierenden Flugbewegungen.
Unbestreitbar verzeichnet der Sektor eine Steigerung der
Effizienz, doch ist die Gewinnsituation der Stakeholder in
der deutschen Luftverkehrswirtschaft gleichwohl nicht stabil.
Zum Teil wird versucht, mit Deregulierungen und betriebs-
wirtschaftlichen Flexibilisierungsstrategien auf den Markt-
und Preisdruck zu reagieren, was zu einer Absenkung der
Qualitat des Angebots fuhrt. Dadurch verschlechtern sich die
Arbeitsbedingungen kontinuierlich. Die 6kologischen Ziele
geraten unter Druck. Der Sektor steht also vor groBen Heraus-
forderungen. Griinde fur diese Entwicklung liegen zum einen
in fehlenden fairen globalen Wettbewerbsbedingungen, zum
anderen in teilweise hausgemachten Problemen.

Angestrebt wird ein nachhaltiger, gesellschaftlich akzep-
tierter Luftverkehr. Dies bedeutet, mittel- und langfristig
gute Arbeit sowie rentable Luftverkehrsunternehmen zu
erhalten, die Erderwarmung auf deutlich unter zwei Grad
zu begrenzen und einen fairen Wettbewerb um Qualitat
mit hohen Standards zu gestalten.

Um die hierzu notwendigen Veranderungen und Innova-
tionen zu erreichen, sind Politik, Gewerkschaften, Hersteller,
Flughafenbetreiber, Airlines und alle weiteren dort aktiven
Unternehmen gefordert. Betrachtet man die Forschungs-
und Entwicklungsprojekte der Luftverkehrsbranche — zum
Teil gefordert durch Mittel des Bundes und aus Europa —

finden sich zahlreiche Projekte, die die deutsche Luftver-
kehrswirtschaft international nach vorn bringen werden. Die
deutsche Luftverkehrspolitik beansprucht, aktiv an multi-
nationalen und internationalen Losungen zu arbeiten.

Ein zukunftsfahiger Luftverkehr mit dem Zielhorizont 2030
muss 6konomisch, sozial und 6kologisch nachhaltig sein.
Deshalb sind die folgenden spezifischen Teilbereiche zu be-
trachten:

— Okonomie: Wirtschaftliche Situation der Luftverkehrs-
branche;

— Soziales: Arbeitsbedingungen und Sozialstandards, Ver-
braucherschutz und Kundenfreundlichkeit;

- Okologie: Klima- und Larmschutz.

Der Luftverkehr hat globalen Charakter. Deshalb werden we-
sentliche Regelungen des Luftverkehrs von der Internationa-
len Zivilluftfahrtorganisation ICAQO als Sonderorganisation
der Vereinten Nationen gestaltet. Deutschland ist sowohl in
der Generalversammlung als auch mit Stimmrecht im exeku-
tiven Council vertreten. Andererseits sind einige Probleme,
wie die Beeintrdchtigungen durch Fluglarm, lokaler Natur
und bedurfen auch spezifisch lokaler Losungen, wenngleich
die ICAO gefragt ist, beispielsweise die Zulassungslarmwerte
von Flugzeugen neu zu justieren. Vorschlage fur die Zukunft
des Luftverkehrs haben dieses Spannungsfeld zu beachten,
indem einerseits die internationale Dimension des Luftver-
kehrs einkalkuliert wird und andererseits lokale Konflikte
angemessen berlcksichtigt werden mussen. Globale und na-
tionale bzw. lokale Strategien und Instrumente sind mitein-
ander in Einklang zu bringen. Von allen transnationalen Zu-
sammenschliissen kommt der EU als wichtiger Wirtschaftsraum
eine besondere Bedeutung als Vorreiter zu: Harmonisierte
Nachhaltigkeitsstandards sind hier am ehesten zu erreichen.
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Die folgenden Handlungsvorschlage richten sich

— an die internationalen Organisationen ICAQ, die Europaische
Agentur fur Flugsicherheit sowie die Europdische Union;

— anden Bund, der die Nachhaltigkeit der nationalen Luft-
verkehrswirtschaft im Kontext der europaischen und glo-
balen Rahmenbedingungen sicherzustellen hat;

— an die Akteure des Luftverkehrs in Wirtschaft und Gesell-
schaft mit ihren Kompetenzen im auBergesetzlichen Re-
gelungsbereich.

GRUNDPRINZIP DER NACHHALTIGKEIT

Zwischen den Nachhaltigkeitszielen fiir die Teilbereiche be-
stehen auf den ersten Blick Zielkonflikte: Zukunftsfahige
soziale und 6kologische Standards sind mit betriebswirt-
schaftlichen Aufwendungen verbunden. Unterschiedliche
Umsetzungsgrade sozialer und 6kologischer Standards fiih-
ren zu Wettbewerbsverzerrungen. Es ist daher aktuell eine
von der Luftverkehrswirtschaft vielgenutzte Option, fur eine
verbesserte Wettbewerbsfahigkeit die sozialen und ¢kolo-
gischen Standards zu senken. Da aber globale Nachhaltig-
keitsrisiken nur durch eine gerechte Lastenverteilung fur
alle beherrschbar sind, ist Nachhaltigkeit nur zu erreichen,
wenn alle Akteure des Luftverkehrs die erforderlichen Stan-
dards der sozialen und 6kologischen Nachhaltigkeit umsetzen.
Wettbewerb wirde dann Uber die Qualitat des Produktes
bzw. der Dienstleistung sowie die betriebliche Produktivitat
und Effizienz stattfinden.

Kurzfristig sind die Konflikte zwischen den Nachhaltig-
keitszielen durch Ubergeordnete Gesamtkonzepte zu thema-
tisieren und anzugehen. Hierzu ist ein nationales Konzept
erforderlich, das auch die notwendigen strategischen Ziele
fur die verschiedenen transnationalen Ebenen (EU, ICAO)
umfasst und den Luftverkehr in ein allgemeines Konzept
nachhaltiger Mobilitat einbindet. Dazu gehort auch eine
Strategie der Verkehrsvermeidung und -verlagerung.

Nachhaltiger Luftverkehr hat seinen Preis: Daflir missen
Transparenz geschaffen und das Bewusstsein der Verbraucher_
innen gescharft werden. GemaR dem Grundprinzip der Nach-
haltigkeit ist anzustreben, dass fur den gesamten Luftverkehr
international einheitliche hohe soziale und ékologische Stan-
dards erreicht werden, wie gute Arbeitsbedingungen oder
ein angemessener Beitrag zum Klimaschutz.

OKONOMISCHE NACHHALTIGKEIT

Okonomische Nachhaltigkeit im Luftverkehr bedeutet lang-

fristig tragfahige Geschaftsmodelle der deutschen Luftver-

kehrswirtschaft mit zukunftsfahigen Arbeitsplatzen und der

Erfullung von Mobilitatswinschen. Konkret lassen sich hier-

bei folgende Ziele ableiten:

— einheitliche Rechte und Pflichten fir alle Akteure und
Angebote;

— die deutsche Luftverkehrswirtschaft muss ein Geschafts-
modell entwickeln, das weder auf steuerlicher Bevor-
zugung gegenlber anderen Verkehrstragern noch auf
der Externalisierung von Kosten fuBt. Im internationalen
Wettbewerb diirfen Steuern und/oder Abgaben nicht zu
Verzerrungen fihren. In einer Ubergangsphase kénnen
einseitige Belastungen (z. B. Luftverkehrssteuer) durch
den Standort starkende Innovationsférderungen zielge-
richtet ausgeglichen werden;

— fur alle Phasen der Erstellung des Produkts einen Wettbewerb
um die Qualitat der Dienstleistungen und Produkte bei Ein-
haltung hoher Sozial- und Umweltstandards sicherstellen;

— Unternehmensrenditen, die Investitionen ermdglichen.

WETTBEWERBSVERZERRUNGEN ABSCHAFFEN

Instrumente:

— Etablierung und Durchsetzung fairer Wettbewerbsbe-
dingungen in allen Phasen der Erstellung des Produkts
in Europa. Der Wettbewerb muss sich um die Qualitat
der Dienstleistungen und Produkte drehen, wozu u. a.
Arbeitsbedingungen und Umweltvertraglichkeit gehéren.
Der Markt allein ist oft blind fur die sozialen und 6kolo-
gischen Folgen des Wirtschaftens;

— Etablierung von Instrumenten, die sicherstellen, dass fur
die Internalisierung externer Kosten des Luftverkehrs
global die gleichen MaBstabe gelten;

— wettbewerbsverzerrende Subventionen sind abzubauen;

— Vereinbarungen fir harmonisierte Rahmenbedingungen
des Wettbewerbs auf der Ebene der ICAO;

— auf Ebene der Welthandelsorganisation sollte sich auch
der Luftverkehr auf gemeinsame Rahmenbedingungen
und Standards einigen;

— effektivere Gestaltung und Anwendung der Verordnung
(EG) Nr. 868/2004 des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 21. April 2004 tber den Schutz vor Schadigung
der Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft durch Sub-
ventionierung und unlautere Preisbildungspraktiken;

— bi- und multilaterale Luftverkehrsabkommen zur Abschaf-
fung von 6konomischen nationalen, européaischen und
internationalen Wettbewerbsverzerrungen weiterentwi-
ckeln und nutzen;

— Slotvergabe sowie Start- und Landegebtihren an die Ein-
haltung von Standards binden;

— transparente Kommunikation von Standards der Nachhal-
tigkeit, deren Einhaltung und tUber Unternehmen, die
diese unterlaufen.

TECHNOLOGISCHEN UND ORGANISATORISCHEN
INNOVATIONSVORSPRUNG SICHERN

Instrumente:

— Gesetzliche Regelungen (Grenzwerte, Verbote) kontinu-
ierlich an technischen Moéglichkeiten anpassen;

— Forderung von Forschung und Entwicklung durch den
Bund und die EU;

— betriebliche und finanzielle Anreize fiir Innovationen
schaffen;

— Mittel aus dem Erl6s der Luftverkehrssteuer in innovative
Luftverkehrstechnologie reinvestieren.

EFFIZIENZ UND PRODUKTIVITAT UNTER
WAHRUNG DER NACHHALTIGKEIT STEIGERN

Instrumente:

— Nationales und europaisches Luftverkehrskonzept zur
Optimierung der intermodalen VerknUpfungen und damit
zu einer Verlagerung von Inlandsfliigen auf die Schiene,
womit auch zusatzliche Slots fur internationale Flige
geschaffen werden;

— dazu sollte ein nationales Flughafennetz definiert werden
und im Zuge einer gelungenen intermodalen Anbindung
sollte der Luftverkehr in Fortschreibung und Konzeption
der Bundesverkehrswegeplanung eingebunden werden.

SOZIALE NACHHALTIGKEIT -
ARBEITSBEDINGUNGEN

Gute Arbeit, also qualitativ hochwertige Arbeitsplatze und
hohe Sozialstandards auf deutscher, europaischer und inter-
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nationaler Ebene, ist soziale Nachhaltigkeit. Sie ist auch eine

Voraussetzung fur die Sicherheit des Luftverkehrs. Konkret

lassen sich hierbei folgende Ziele ableiten:

— Existenzsichernde Arbeitsbedingungen: Voraussetzung
dafur sind unbefristete, tarifvertraglich abgesicherte und
gesundheitserhaltende Arbeitsvertrage;

— Personalmindestausstattung, um Gesundheitsgefdhrdung
durch Arbeitsverdichtung vorzubeugen;

— Etablierung eines betrieblichen Gesundheitsmanagements;

— planbare Arbeitszeiten;

— keine Scheinselbststandigkeit, Leiharbeit, erzwungene
Teilzeitarbeit, keine Arbeit auf Abruf;

— Allgemeinverbindlichkeit von Tarifvertragen, um Wett-
bewerb Uber Lohnkosten und Arbeitsbedingungen zu
verhindern (Branchentarifvertrage);

— europaische Sozialstandards, Gleichbehandlung von
Nicht-EU-Arbeitnehmer_innen und EU-Arbeitnehmer_
innen bei Sozial- und Arbeitsstandards.

Instrumente:

Arbeit schaffen, die sich lohnt

— Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen, um Sozial-
dumping entgegenzuwirken;

— Einhaltung von Sozial- und Arbeitsstandards veréffentlichen;

— Abschluss von Branchentarifvertragen und Allgemein-
verbindlichkeitserklarungen von Tarifvertragen;

— die Entsenderichtlinie muss auf die Luftverkehrswirtschaft
sowie den gesamten Transport und Logistikbereich aus-
geweitet werden.

Attraktivitdt der Arbeitsplétze erhalten
— Verbindliche Festlegung von Arbeitsplatz- und Sozial-
standards

e auf internationaler Ebene (z.B. in Form erweiterter
Kernarbeitsnormen der ILO);

e in Europa: z. B. mit der Weiterentwicklung der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1008/2008 des Europaischen Par-
laments und des Rates vom 24. September 2008 Uber
gemeinsame Vorschriften fur die Durchfihrung von
Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft;

e in bi- und multilateralen Luftverkehrsabkommen;

— Qualifizierung, Ausbau von Aus- und Weiterbildung des

Personals;

— Bindung von Start- und Landerechten an die Einhaltung
von Sozialstandards prifen.

Rechte von Arbeitnehmer_innen stiarken

— Starkung der Rolle der Gewerkschaften und der Vertre-
tungen der Beschaftigten;

— Kommunikation von sozialen Standards, deren Einhaltung
und Uber Unternehmen, die diese unterlaufen.

VERBRAUCHERSCHUTZ UND KUNDEN-
FREUNDLICHKEIT

Zu den Nachhaltigkeitszielen zahlt auch, dass den Winschen

der Nutzer der Luftverkehrsdienste in hohem MaBe entsprochen

wird. Konkret lassen sich hierbei folgende Ziele ableiten:

— Nutzung der Luftverkehrsdienste zu 6konomisch, sozial
und 6kologisch nachhaltigen Preisen;

— gute Verfug- und Erreichbarkeit von Flugdiensten;

— hoher Komfort und Barrierefreiheit;

— transparente Preisgestaltung;

— starke und fur alle Verkehrsarten harmonisierte Kunden-
rechte;
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— Herstellung von Transparenz Uber Verbraucherrechte aller
Fluggesellschaften.

Instrumente:

—  Weiterentwicklung der europdischen Entschadigungsre-
gelung (Verordnung (EG) Nr. 261/2004), vorzugsweise
in einer verkehrstragertbergreifenden Verordnung;

— Spezifizierung der zu ver&ffentlichenden Preisinformationen
auf eine Standardleistung (inklusive Reservierung, Hand-
gepack, 23 kg weiteres Gepack usw.) in der Verordnung
Nr. 1008/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 24. September 2008.

OKOLOGISCHE NACHHALTIGKEIT -
KLIMASCHUTZ

Okologische Nachhaltigkeit bedeutet fir den Luftverkehr, dass
sowohl bei den Treibhausgasemissionen als auch bei den
Nicht-CO,-Emissionen ein addquater Beitrag zur Begrenzung
der Erderwdrmung auf 1,5°C, mindestens aber deutlich unter
2°C gegenlber dem vorindustriellen Stand geleistet wird.
Konkret lassen sich folgende Ziele und Arbeitsschritte ab-
leiten:

— Entwicklung von harmonisierten und transparenten Ver-
fahren zur Bestimmung der THG-Emissionen des internatio-
nalen Luftverkehrs' durch Bund, EU und ICAO — mit ein-
deutigen Verfahren fir die Allokation von Emissionen
unter Berlcksichtigung der Nicht-CO,-Emissionen und
-effekte in groBen Flughohen;

— verbindliche Festlegung der Minderungsvorgaben und
Zielerreichungspfade: Es sind langfristige absolute Min-
derungsziele zu formulieren. Die Ziele einzelner Sektoren
sind aus der Gesamtsumme der noch zulassigen Emissio-
nen, um das 1,5 bis 2-Grad-Ziel zu erreichen, abzuleiten.
Die Luftverkehrsbranche strebt zwar ab 2020 ein CO,-neu-
trales Wachstum und bis 2050 eine Reduktion der CO,-
Emissionen aus fossilen Kraftstoffen um 50 Prozent im
Vergleich zu 2005 an, dies ist aber im Sinne eines gerech-
ten Beitrags zur Minderung der Treibhausgase nicht aus-
reichend. Das in der ICAO-Resolution A39-3 vom Oktober
2016 festgelegte CO, Kompensations- und Reduzierungs-
programm fUr den internationalen Luftverkehr (CORSIA-
Programm) ist ein Schritt in die richtige Richtung, es ent-
spricht aber nicht vollstandig dem selbstgesteckten Ziel
des CO,-neutralen Wachstums: Bis Ende 2026 ist die Teil-
nahme am Programm freiwillig, ab 2027 werden nur
90 Prozent der CO,-Emissionen abgedeckt, andere Treib-
hausgase werden nicht einbezogen.

— Zudem waren wegen der Lebensdauer der Flugzeuge von
20 bis 25 Jahre alternative Antriebskonzepte bis 2025 bzw.
2030 marktreif zu machen, um die angestrebte Dekarbo-
nisierung zu erreichen.

Instrumente:

— EinfUhrung von markt- und nichtmarktbasierten Instru-
menten zur Minderung der THG-Emissionen;

— Ausschopfen infrastruktureller THG MinderungsmafBnah-
men bei der An- und Abreise der Fluggaste sowie tech-
nologische Verbesserungen durch Kooperation zwischen
Politik und Luftverkehrswirtschaft;

— Ausschopfen der flugzeugseitigen Minderungspotenziale
(Gewichtsreduktion, Verbesserung der Aerodynamik,
sparsamere Triebwerke);

— Optimierung von Flugverfahren und der europaischen
Flugsicherung (Single European Sky);
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— Entwicklung und Einsatz alternativer nachhaltiger Kraft-
stoffe und Antriebe durch européische und nationale
Forderung von Forschung und Entwicklung;

— Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf alternative Ver-
kehrstrager. Hierbei sind sowohl der Bund mit seinem
Bundesverkehrswegeplan und zu erstellenden Logistikkon-
zepten gefordert als auch Fluglinien, Bahn und Buslinien an-
gehalten, die intermodalen Transportketten zu verbessern;

— Forderung von Innovationen zur Emissionsminderung durch
Bund und EU (z. B. bei der Elektrifizierung der Boden-
verkehre).

OKOLOGISCHE NACHHALTIGKEIT -
LARMSCHUTZ

Ein weiteres Ziel 6kologischer Nachhaltigkeit ist es, Larmemis-
sionen im Flugverkehr kontinuierlich zu senken. Es gilt, Ge-
sundheitsrisiken durch den Fluglarm zu vermeiden und vor er-
heblichen Belastigungen durch den Flugverkehr zu schiitzen.?

Instrumente:

— Akustische Optimierung von Flugverfahren durch die Flug-
sicherung und die Flughafen unter Berticksichtigung von
Burgerinteressen und Sicherheitsfragen;

— effektivere Ausgestaltung der larmabhangigen Start- und
LandegebUhren, besonders fir die Nachtzeit durch die
Flughéafen;

— Ausschopfen der infrastrukturellen MaBnahmen zur Flug-
larmminderung (z. B. durch technische MaBnahmen zur
Minderung des Bodenlarms);

- bessere Verzahnung von Planfeststellung und Festlegen von
Flugverfahren sowie restriktivere Einzelfreigaben durch eine
Anderung des Luftverkehrsgesetzes bzw. durch entspre-
chende Vorgaben fir die Deutsche Flugsicherung durch den
Bund unter der MaBgabe |, Sicherheit geht vor Larmschutz”;

— weitere Verscharfung der Gerauschgrenzwerte fir Flug-
zeuge durch die ICAO;

— zur gesellschaftlichen Akzeptanz des Luftverkehrs gehort
es, Betriebszeiten und Nachtflugbeschrankungen, die zum
Teil auf langwierigen Mediationsverfahren basieren, zu
gewabhrleisten;

— Foérderung technischer und organisatorischer MaBnahmen
zur Emissionsminderung durch Bund und EU. Die Ertrage
der Luftverkehrssteuer konnten genutzt werden, um tech-
nologische und 6kologische Innovationen und die Einfiih-
rung effizienterer Verfahren auf den Flughafen zu erreichen.

— Statt einer Begrenzung der Starts und Landungen fir die
Flughafen sind andere MaBnahmen zu prifen, z.B. konti-
nuierlich sinkende Larmkontingente. Diese dienen der
mittelfristigen Reduktion von Dauerschall- und hohen Einzel-
ereignispegeln und eroffnen den Airports zugleich Freirdume
far Wachstum von Flugbewegungen, missen allerdings
auch auf ihre Wirksamkeit kontinuierlich Gberpraft werden.

AUSBLICK

Ein zukunftsfahiger Luftverkehr mit dem Zielhorizont 2030
muss 6konomisch, sozial und 6kologisch nachhaltig sein.
Wettbewerb muss Uber die Qualitét des Produktes bzw. der
Dienstleistung sowie die betriebliche Produktivitat und Effi-
zienz stattfinden.

Ziele:

— Langfristig tragfahige Geschaftsmodelle der deutschen
Luftverkehrswirtschaft mit zukunftsfahigen Arbeitsplat-
zen und der Erfullung von Mobilitatswinschen;

— Gewahrleistung von guter Arbeit;

— adaquater Beitrag des Luftverkehrs sowohl bei den Treib-
hausgasemissionen als auch bei den Nicht-CO,-Emissionen
zur Begrenzung der Erderwarmung auf 1,5°C;

— Vermeidung von Gesundheitsrisiken durch den Fluglarm
im Sinne des Grundgesetzes und Schutz vor erheblichen
Beldstigungen durch den Flugverkehr;

— gemeinsame Rahmenbedingungen und Standards auf
Ebene der Welthandelsorganisation.

Hierzu ist vor allem erforderlich:

— Harmonisierung der sozialen und &kologischen Standards
auf europaischer und internationaler Ebene;

— Abschaffung von Wettbewerbsverzerrungen;

— technologischen und organisatorischen Innovationsvor-
sprung der europaischen Luftfahrt sichern;

— auf nationaler Ebene ist die Entwicklung eines umfassen-
den, 6konomisch, ¢kologisch und sozial orientierten Luft-
verkehrskonzeptes von hoher Bedeutung;

— neben der Schaffung stabiler Rahmenbedingungen waére
es durchaus sinnvoll, wenn die Ertrage aus der Luftverkehrs-
steuer in technologische und 6kologische Innovationen und
die Einflhrung von Verfahren zur Verbesserung der Nach-
haltigkeit auf den Flughafen investiert werden wurden.
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Anmerkungen

1 - In den Vereinbarungen zum Klimaschutz im Rahmen der UNFCCC
werden die THG-Emissionen des inldndischen und des internationalen
Luftverkehrs unterschiedlich behandelt. Die Emissionen der Inlandsfluge
werden den nationalstaatlichen Emissionen zugeordnet, sie unterliegen
damit auch den nationalstaatlichen Minderungsverpflichtungen. Das Paris-
Agreement zum Klimaschutz vom 12.12.2015 enthalt keinerlei Vorgaben
oder Verfahren fur den internationalen Luftverkehr. Die entsprechenden
Verpflichtungen sind also erst zu schaffen.

2 —Soistim 829b (1) Luftverkehrsgesetz verankert: ,Flugplatzunternehmer,
Luftfahrzeughalter und Luftfahrzeugfuhrer sind verpflichtet, beim Betrieb
von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden vermeidbare Gerausche zu
verhindern und die Ausbreitung unvermeidbarer Gerausche auf ein Mindest-
maB zu beschranken, wenn dies erforderlich ist, um die Bevolkerung vor
Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch
Larm zu schutzen. Auf die Nachtruhe der Bevélkerung ist in besonderem
MaBe Rucksicht zu nehmen.”
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