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1 BegriBung/Formalien/Antrage

Frau Roeder heif3t die Teilnehmenden an der Sitzung 2020/3 der FLSK herzlich willkommen, dankt allen
fur die Teilnahme unter den erschwerten Bedingungen der Corona-Pandemie und bittet darum, die im
Rathaus von Norderstedt geltenden Hygienevorschriften einzuhalten. In diesem Zusammenhang erlau-
tert sie auBerdem den besonderen Umgang mit dem Hygieneschutz am jeweiligen Mikrofon. Im An-
schluss begriiBt Frau Roeder zunachst den neu in die Kommission berufenen Vertreter der BVF, Herrn
Martin Mosel sowie Frau Dr. Monika Schaal als Vertreterin fiir den Bezirk Eimsbattel.

Nachdem Herrn Brunckhorst das Wort erteilt wurde, dankt dieser fiir die Durchfiihrung einer FLSK-
Sitzung in Norderstedt und hofft auf deren regelmaBige Weiterflhrung.

Einwénde gegen die Tagesordnung (TO) bestehen nicht, weitere Antrdge zur Aufnahme von Themen
in die TO oder zur Aufnahme unter den Punkt ,Sonstiges” werden nicht gestellt, so dass Frau Roeder
zunachst Herrn Schmidt fir seinen Bericht zu TOP 2 ans Mikrofon bittet.

2 Aktuelle Lage am Hamburger Flughafen
Berichterstattung: FHG, DFS, BUKEA

Herr Schmidt fihrt aus, dass die aktuelle Lage am Hamburger Flughafen, bedingt durch den Lock down
im Mé&rz und dem damit einhergehenden massiven Einbruch des Tourismusgeschéafts sehr schlecht sei.
Seien die Passagierzahlen nach dem Lock down zuné&chst wieder leicht angestiegen, sei durch die
Ausweitung von Risikogebieten erneut ein Rlickgang zu verzeichnen. Im Vergleich zum Vorjahr seien
2020 bisher lediglich 3,4 Mio. Passagiere gegenlber 17,45 Mio. in 2019 und damit insgesamt 70 %
weniger Passagiere abgefertigt worden. Die Auslastung sei aufgrund des geringen Reiseverkehrs um
65 % zurlickgegangen.
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Mit einer baldigen Erholung rechne der Flughafen nicht, da mit Beginn des Winterflugplanes (WFP) im
Oktober eher von einem weiteren Absinken der Verkehrszahlen ausgegangen werde. Nach derzeitiger
Prognose erwarte der Flughafen fir den Jahresabschluss 2020 ein Minus von 100 Mio. Euro.

Die geringe Zahl an Flugbewegungen zeige folglich auch Auswirkungen auf die Verspatungszahlen, die
derzeit bei einem Zehntel der Verspatungen des Vorjahres liegen. Hinsichtlich des Startverfahrens sei
keine Anderung festzustellen. Die Lufthansagroup starte wie bisher im ,Flachstartverfahren®, andere
Airlines nutzten dagegen das steilere Startverfahren. Festzustellen sei jedoch, dass sich das Steigver-
halten veréndert habe und die Flugzeuge schneller an Hé6he gewonnen hétten. Als ursachlich hierfur
wird das geringere Startgewicht der nicht ausgelasteten Maschinen vermutet. Die LArmwerte an den
Messstellen seien unterschiedlich und aufgrund der aktuellen Verkehrssituation im Mittelungspegel um
6 bis 7 dB(A) geringer als bisher.

Die Bewegungsverteilung habe sich nur um Nuancen verandert und sei prozentual gleich geblieben.
Allerdings hatten die Airlines definitiv mehr Flugzeuge vom Typ A320 Neo eingesetzt. Lag der Anteil
dieser Flugzeuge in 2019 noch bei 3%, wiirden derzeit im Monatsdurchschnitt etwa 7 % mehr dieses
Flugzeugtyps eingesetzt. Herr Schmidt berichtet auBerdem, dass die BaumaBnahmen an der Pier Std
um einige Jahre sowie die am neuen Gepackbereich um 1 Jahr verschoben worden seien. In der aktu-
ellen Situation und der damit einhergehenden schwierigen Prognostizierbarkeit der weiteren Entwick-
lung sowohl der Pandemie als auch der Flugverkehrsentwicklung seien dies jedoch nur Momentaufnah-
men, da niemand die weitere Entwicklung absehen kénne.

Als Folge von Wirbelschleppen gab es seit dem letzten Bericht im Februar 2020 lediglich einen kleineren
Schaden mit zwei gelockerten Dachziegeln.

Frau Roeder dankt Herrn Schmidt und bittet Frau Wachter um |hren Bericht zu TOP 2.

Frau Wéachter erlautert, dass es durch die Corona-Pandemie und dem damit einhergehenden Riickgang
der Verkehrszahlen auch bei der DFS erhebliche Einbriiche gebe und in Hamburg z. B. gegenliber dem
23.09.2019 ein tagesgenaues Minus von 56,7 % an Bewegungen zu verzeichnen sei. Insgesamt rechne
die DFS in 2020 mit einem Verkehrsautkommen von 45 % im gesamten Luftraum. Frau Wéchter erlau-
tert, dass diese Zahlen jedoch auch die Frachtflughafen Kdln und Leipzig enthalten, die aufgrund ihres
Schwerpunkts beim Lastverkehr weniger stark von dem allgemeinen Verkehrseinbruch betroffen waren.
Prognosen Uber die zukinftige Entwicklung der Verkehrsbewegungen seien kaum mdglich, da niemand
wisse, wie die Zukunft aussehe. Der Hamburger Tower rechne aber weiterhin mit einem erheblichen
Verkehrseinbruch. Dagegen habe der VFR-Verkehr zugenommen, dies zeige auch die Zahl der an die
DFS gerichteten Riickfragen. Gleich zu Beginn der Krise hatten viele den Lock down genutzt, um die
regelmaBig durchzufiihrenden Vermessungen und Luftbildaufnahmen zur Erfassung von Héhendaten
durchzuflhren, so dass die Fliige dieser Kleinflugzeuge auffélliger als zu normalen Zeiten gewesen
seien. Darlber hinaus seien nur die vermehrten Fliige der Bundeswehr aufféllig gewesen. Frau Wachter
stellt im Rahmen ihrer Ausfiihrungen zum Luftraumkonzept Nord ihren Kollegen Herrn Niemann aus
dem Center Bremen vor, der dort u. a. fir die Verfahrensplanung zustandig sei. Das Luftraumkonzept
Nord mit dem RNAV-Verfahren sei seit dem 18. Juni 2020 in Betrieb und die Erwartungen an dieses
Verfahren sei die hdhere Spurgenauigkeit der Flugzeuge. Bisher konnten erst wenige Zahlen seit Juni
ausgewertet werden. So zeige sich, dass die Einschatzung, dass ca. 5 % der Flugzeuge wegen fehlen-
der Ausstattung die neuen Strecken nicht fliegen kdnnen, realistisch sei. Im Juni haben 4 %, im Juli 1
% und im August weniger als 1 % das neue Verfahren nicht genutzt. Aufgrund der geringen Flugbewe-
gungen seien diese Zahlen bisher jedoch nicht aussagekréaftig; die weitere Entwicklung misse abge-
wartet werden.

Frau Rdéder dankt Frau Wachter far lhre Ausflihrungen, begrifB3t in diesem Zusammenhang Herrn Nie-
mann in der Sitzung und bittet Frau Dr. Pieroh-JouBBen um ihren Beitrag zu TOP 2.

Frau Dr. Pieroh-JouBen erlautert zunéchst den mit Abschluss der Koalitionsverhandlungen geanderten
Aufbau und Namen der bisherigen Behérde fur Umwelt und Energie (BUE), die durch Zuordnung der
Abteilung Landwirtschaft aus der bisherigen Behoérde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation in Behérde
fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) umbenannt worden sei. Ein nicht im neuen
Namensbestandteil erwahnter Bereich sei das Institut fir Hygiene und Umwelt, das bisher als Landes-
betrieb der Behérde fiir Gesundheit zugeordnet gewesen sei.

Mit Bezug auf die Aussagen von Herrn Schmidt zum Einbruch des Flugverkehrs und den damit einher-
gehenden geringen Verspatungen, erldutert Frau Dr. Pieroh-JouBen die aktuellen Verspatungszahlen
(FLSK-Drs. 1/2020-3). Dabei sei positiv festzuhalten, dass bereits zu Beginn des Jahres bei normalem
Flugverkehr und somit vor dem Lock down die Verspatungszahlen sehr gering und die getroffenen Maf3-
nahmen aller Beteiligten erfolgreich gewesen seien.
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Im Marz sei es Corona bedingt zu keiner Verspatung gekommen, in den Monaten Juni/Juli, nach Lo-
ckerung der Corona-MaBnahmen und Wiederaufnahme des Flugverkehrs, zu einigen wenigen Ver-
spatungen. Bei diesen lieBe sich eindeutig belegen, dass es sich um unvermeidbare Verspatungen
handele. Neben Wettereinflissen oder technischen Ausfallen von Abfertigungsanlagen und Flugzeugen
lagen die Griinde teilweise aber auch in der durch die Hygiene- und Abstandsregeln bedingten verzé-
gerten Abfertigung. Im Trend der letzten Jahre, bei dem das Jahr 2018 mit 1.174 Verspatungen den
héchsten Wert aufweise, zeige sich bereits 2019 eine Beruhigung aufgrund der getroffenen MafB3nah-
men aus dem Luftfahrtgipfel. Hier missen die Bestrebungen fortgesetzt werden, da, wie 2014 mit 430
Verspétungen zeige, eine deutlich bessere Verspatungslage erreichbar sei. Hier neben der Gesamtver-
ringerung insbesondere die Zahl an verspéateten Starts, die nach Ansicht von Frau Dr. Pieroh-JouBen
Uberwiegend vermeidbar seien. Sie habe sich daher im Rahmen der Koalitionsverhandlungen eine Ver-
schéarfung der Verspatungsregelungen durch die Einfihrung einer Genehmigungspflicht fir Starts ab 23
Uhr gewinscht.

Die bisherigen Zahlen fir 2020 seien zwar objektiv gut, aber keine, tiber die man sich in der Gesamt-
betrachtung freuen kdnne. Auch und gerade in den nachsten Jahren misse Larmschutz ein unbeding-
tes Thema bleiben; Frau Dr. Pieroh-JouBBen &duBerte jedoch ihre Beflirchtung, dass ihre Aufgabe als
FLSB bei den derzeitigen Randbedingungen in Zukunft eher noch schwerer werde.

Frau Roeder dankt allen Vortragenden fir ihre Beitrdge und gibt die Mdglichkeit, Fragen zu den jewei-
ligen Beitrdgen zu stellen.

Herr Kraft sieht die generelle Entwicklung bei den Verspatungszahlen und die damit einhergehende
Stadtvertraglichkeit als positiv an, duBert jedoch sein Unverstédndnis darlber, dass noch immer am
Flachstartverfahren festgehalten werde, obwohl dies fir einen innerstadtischen Flughafen nicht sach-
gerecht sei. Belastend seien auBBerdem die weiterhin stattfindenden Nachtlandungen, da es sich hierbei
h&aufig um deutlich lauterer Maschinen als am Tage handele. Hier erhoffe er sich eine Verbesserung
durch eine sachgerechte Flugplanung.

Herr Schmidt erganzt hierzu, dass von Januar bis August 2020 in der Zeit von 23 Uhr bis 24 Uhr Uber
Langenhorn ein Start und 28 Landungen erfolgt seien. Im Zeitraum zwischen 24 Uhr und 6 Uhr ein Start
und 15 Landungen. Die Hilfs- und Rettungsflligen sowie die Fllige mit Erntehelfern seien darin bereits
berlcksichtigt. Im gleichen Zeitraum 2019 seien dagegen insgesamt 158 Maschinen tber Langenhorn
gestartet und gelandet.

Da keine weiteren Wortmeldungen vorliegen, schliet Frau Roeder den TOP 2 und bittet zun&chst Frau
Dr. Pieroh-JouBBen um ihren Bericht zu TOP 3.

3 Drucksachen Fluglarmschutz und Erbbaurecht — Sachstand (TOP 6 FLSK 2020/1)
Berichterstattung: BUKEA, FHG

Frau Dr. Pieroh-douBBen erlautert, dass sie als FLSB gemaBR § 4 Fluglarmschutzbeauftragtengesetz
(FLSBG) die Pflicht habe, der Birgerschaft einmal jahrlich Bericht tber die Fluglarmsituation zu erstat-
ten. Der Bericht fur 2019 sei erstellt, die externe Behérdenabstimmung ebenfalls bereits beendet, so
dass mit der Befassung des Senats Ende nachsten Monats und der Diskussion im Umweltausschuss
fur November/Dezember gerechnet werde. Neben der Anzahl der Flugbewegungen und der Beschwer-
destatistiken enthalte der Bericht in diesem Jahr zusétzlich die Ergebnisse und die Tendenz an den
Fluglarmmessstellen, dies auf ausdricklichen Wunsch der Allianz gegen Fluglarm. Der zweite Teil der
Drucksache enthalte die Antwort auf den 21-Punkte-Plan zu den dort formulierten Zielen der Reduktion
der Verspatungszahlen und der Fluglarmbelastung der Hamburger*innen. Dieser Plan sei erfolgreich
umgesetzt und erfillt worden.

Zur Nachfrage von Herrn Dr. Schwartz, warum ein Bericht der FLSB trotz deren Unabhéangigkeit in die
Behoérdenabstimmung misse, erlautert Frau Dr. Pieroh-JouBBen, dass sie lediglich bei der Auslbung
ihrerin § 2 Absatz 1 Satz 2 FLSBG genannten Aufgaben weisungsunabhangig sei, nicht jedoch bei der
Berichtspflicht geman § 4, bei der es sich um eine Senatsdrucksache handele, die abzustimmen sei.
Diese Frage sei mit der Rechtsabteilung der BUKEA geklart, ein Abweichen von dieser Regelung ohne
Anderung des FLSBG nicht méglich.

Nachdem es keine weiteren Verstandnisfragen gibt, dankt Frau Roeder Frau Dr. Pieroh-douBBen fir ihre
Erlauterungen und bittet Herrn Schmidt zum Thema Erbbaurechtsvertrag ans Mikrofon.

Herr Schmidt stellt die wesentlichen Punkte des bereits in 2019 verabschiedeten Erbbaurechtsvertrages
vor und hebt dabei die mit der Anderung der Larmkontur verbundenen Larmausgleichszahlungen als
wichtigste Neuerung hervor. Die GroBe der urspriinglichen Larmkontur sei von 20,39 gkm auf 15,39
gkm als BemessungsgréBe im Regelwerk des Erbbaurechtsvertrages abgesenkt worden, obwohl der
frihere Wert bislang nicht Gberschritten worden sei. Zuklnftig misse der Flughafen bei Uberschreitung



4

dieser Larmkontur einen Ausgleichsbetrag von 500.000 Euro zahlen, der sich mit jedem weiteren Utber-
schrittenen Larm-Quadratmeter bis zu 19,39 gkm erhdhe und dann einen zuséatzlichen Aufschlag dieser
Ausgleichszahlungen nach sich ziehe. Eine weitere wesentliche Vereinbarung des Vertrags sei die Ver-
pflichtung fiir den Flughafen im Jahr 2021 COz-neutral zu sein. Diesem Ziel sei man mit der Reduzierung
der Flughafenemissionen seit 2009 von damals 40.000 t auf knapp 12000 t in 2019 schon sehr nahe
gekommen. Nun gelte es, auch noch die letzten etwa 12000 t zu reduzieren. Dabei sei man durch die
Modernisierung der Fahrzeugflotte auf dem Vorfeld, die mittlerweile zu gut 90 % mit alternativen Kraft-
stoffen betrieben werde, auf einem guten Weg. Das, was bisher nicht ausgeglichen werden konnte, sei
durch das Zugesténdnis eines 5 % Zertifikatsanteils zun&chst ausgleichbar. Ein weiteres Ziel, das der
Flughafen verfolge, sei das Vertanken von COz-neutralem Kerosin im Flugverkehr. Hier sei man mit
dem Letter of Content, der mit der Raffinerie in Heide und der Lufthansa bereits 2019 vereinbart wurde,
auf einem guten Weg, um in 5 Jahren, ausgehend von 2019, das in Heide hergestellte synthetische
Kerosin in Hamburg als 5 % Beimischung zu vertanken. DarUber hinaus sei der Flughafen Partner des
Norddeutschen Reallabors, um die Energieversorgung der flughafeneigenen Flotte langfristig auf Was-
serstoff umzustellen.

Hinsichtlich des Larmschutzes macht Herr Schmidt mit dem Hinweis auf die bisherigen und laufenden
Larmschutzprogrammen 8 und 9 inklusive der Ergadnzungen dazu noch einmal die enormen Anstren-
gungen des Flughafens zum Larmschutz deutlich.

Das Plenum diskutiert im Anschluss angeregt Uber die Frage, ob die Anstrengungen des Flughafens
sowohl hinsichtlich der Reduzierung der CO2-Emissionen als auch hinsichtlich der von 20,39 gkm auf
jetzt 15,39 gkm abgesenkten Larmkontur des in 2019 neu abgeschlossenen Erbbaurechtsvertrages
ausreichend im Sinne der betroffenen Blrger*innen und des Klimaschutzes seien. Hier gehen die Mei-
nungen stark auseinander. Es wird als Erfolg gewertet, dass mit dem Erbbaurechtsvertrag eine reale
Wachstumsgrenze des Flughafens festgeschrieben und damit auch das Larmkontingent weiter be-
schréankt worden sei. Hinsichtlich der CO2 Emissionen werden auBerdem die bisherigen Anstrengungen
des Flughafens hin zur CO2-Neutralitdt in 2021 fur den Flughafenbetrieb anerkannt. Dennoch gibt es
auch Kritik daran, dass diese CO2-Neutralitét sich fast ausschlieBlich auf den Betrieb am Boden und
nicht in der Luft beziehe. So seien sowohl die Herstellung synthetischen Kerosins als auch die Umstel-
lung auf Wasserstoff basierte Antriebe aufgrund der damit verbundenen gro3en Menge an einzusetzen-
den regenerativen Energien kritisch zu betrachten. Einige Kommissionsmitglieder sehen hierin keine
Option fur einen auf lange Sicht anzustrebenden nachhaltigen Flugverkehr.

Insbesondere Herr Dr. Schwartz merkt kritisch an, dass die Klimaschadwirkung des Flughafenbetreibers
lediglich 1% der Klimaschadwirkung des Flughafenbetriebes ausmacht. Es sei daher fiir die Klimabilanz
unerheblich, ob der Flughafenbetreiber am Boden CO2-neutral werde. Die Hausaufgaben seien luftver-
kehrsseitig zu erledigen. Darlber hinaus stelle die Festlegung des Fluglarmteppichs im Erbbaurechts-
vertrag eine erneute Festschreibung eines BelastungsiibermaBes dar. Werde dieser Wert Uberschritten,
erhielten nicht die vom Fluglarm geschadigten Blrgerinnen und Blrger eine Kompensation, sondern
die Stadt Hamburg generiere eine Mehreinnahme.

Fr. Roeder dankt allen Beteiligten fur die angeregte Diskussion, bittet aber auch darum, die bisherigen
geleisteten Anstrengungen und erfolgten MaBnahmen anzuerkennen. Sie schlie3t damit TOP 3 und
bittet Herrn Schmidt zu TOP 4 um seine Ausfihrungen.

4 Larmkontingent 2019 (TOP 7 FLSK 2020/1)
Berichterstattung: FHG

Herr Schmidt geht zu Beginn noch einmal kurz auf die in den letzten Jahren genutzten L&rmmengen ein
und macht damit deutlich, dass das mit Genehmigung des Flughafens festgelegte Larmkontingent be-
reits in den Vorjahren nicht auch nur anndhernd ausgeschépft wurde und man auch jetzt noch unter
dem neuen Wert aus dem Erbbaurechtsvertrag von 15,39 gkm geblieben sei. Die genutzten Larmkon-
tingente lagen dabei in 2018 bei 13,95 gkm und in 2019 bei 14,55 gkm. Insgesamt seien in 2019 weniger
Propellermaschinen und mehr Strahlflugzeuge geflogen. Dabei sei der A320neo bisher nicht eingerech-
net, weil die Berechnung der Larmschutzzonen die Gruppierung fir neue Typen bisher nicht enthalte.

Die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) sei bis Ende 2020 zu tberarbeiten. Darin
werden neue Flugzeuggruppen mit entsprechenden Larmwerten eingefiihrt, so dass die Berechnung
der Realitat angepasst werde. Fiir 2019 gebe es den Sondereffekt, dass der A380, erstmalig kontinu-
ierlich im Flugbetrieb, aufgrund einer fehlenden, angemessenen Strahltriebgruppe in der lauteren
Gruppe S 8 eingerechnet wurde. Der A380 sei aber de facto wesentlich leiser und entsprache eher einer
Boeing 777, die in S6.1 eingruppiert sei. Somit misse der A380 durch den regelmafBigen Verkehr in
2019 mit 0,2/0,3 gkm Larmmal herausgerechnet werden. Dies flihre u. a. zu dem fiir 2019 gegenlber
2018 hoéheren Wert. Die generelle Anderung der AzB kénne dabei helfen, den Druck zur Entwicklung
larmarmerer Flugzeugtypen und zur Einfihrung von Flugbewegungen neuer Larmklassen zu erhdhen.
Fur die Berechnung werden die sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres herangezogen. In diesen
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finde ca. 55 % des gesamten Jahresflugverkehrs statt, so dass Ublicherweise eine gewisse Uberge-
wichtung bestehe. Bezogen auf 2020 und die besondere Situation bedeute dies, dass mit Januar und
Februar erstmals Monate des Winterflugplanes einbezogen werden missten und die Larmkartierung,
je nach Entwicklung des Flugverkehrs, bei 7 — 9 gkm liegen wird. Diese Liicke zur Obergrenze des
Larmmales aus dem Erbbaurechtsvertrag von 15,39 gkm werde Uber die nachsten Jahren bestehen
bleiben, da erst in den nachsten 4 - 5 Jahren mit einer Erholung des Luftverkehrs gerechnet werde,
selbst, wenn es bis dahin einen Impfstoff geben sollte.

Auf Nachfrage von Frau Dr. Pieroh-JouBBen konkretisiert Herr Schmidt die Zahlen hinsichtlich des Larm-
kontingents 2019 flr die Nachtzeit mit 9,73 gkm (2018 - 8,3 gkm). Diese Erhéhung der Flache um knapp
1,4 gkm kéme in erster Linie dadurch zustande, dass der A380 mit (iber 30 Verspatungen nach 22 Uhr
gekommen sei und damit in die vergleichende Nachtkontur fiele. (s. Anlage)

Zu diesen Ausfihrungen merkt Herr Dr. Schwartz kritisch an, dass das Flugjahr 2019 das zweitlauteste
des Helmut-Schmidt-Airports seit zwei Jahrzehnten darstelle. Die Jahre 2015 — 2019 stellten die lautes-
ten finf Flugjahre seit dem Jahr 2000 dar.

Nachdem es keine weiteren Wortmeldungen gibt, schlie3t Frau Roeder den TOP 4 und bittet Frau Dr.
Reuter um ihren Bericht zu TOP 5.

5 Weiteres Vorgehen der FLSK zum Thema Klimaschutz (TOP 9 2020/1)
Berichterstattung: BWI

Frau Roeder flhrt einleitend aus, dass sich die FLSK in 2019 darauf geeinigt habe, zum Thema Klima-
schutz eine Sondersitzung einzuberufen, obwohl bis dahin unklar gewesen sei, ob sich dieses Gremium
mit den Auswirkungen des Luftverkehrs auf das Klima befassen kénne. Im Anschluss an die im Januar
2020 durchgefiihrte Sondersitzung sei daher die BWI gebeten worden, zu prifen, ob die FLSK fir kli-
mapolitische Fragen zustandig sei.

Frau Dr. Reuter erlautert, dass hier § 32b LuftVG maBgeblich sei und zitiert dazu die entsprechenden
Passagen. Fir die Bewertung seien zwei Aspekte entscheidend. Zum einen die Frage, ob es sich bei
den durch den Luftverkehr verursachten CO2—Emissionen um Luftverunreinigungen handele und wenn
ja, ob sich die Zusténdigkeit der FLSK auf diese Art der Luftverunreinigung beziehe. Zum anderen, ob
die Zustandigkeit der FLSK auch allgemeine klimapolitische Fragen umfasse.

Aus Sicht der BWI handelt es sich bei CO2, welches durch den Luftverkehr verursacht wird, nicht um
eine Luftverunreinigung im Sinne des § 32b LuftVG. In der Kommentarliteratur zu diesem Gesetz gebe
es ebenso wenig genauere Ausfihrung zum Begriff der Luftverunreinigungen wie in der Bundestags-
drucksache Nr. 12/2411, mit der die Zustandigkeit der FLSK in §§ 32a,b LuftVG aufgenommen worden
sei. Nach § 3 Abs. 4 Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) und der Begriffsdefinition im Kommen-
tar Landmann/Rohmer werden als Luftverunreinigung nur solche angesehen, die die natiirliche Zusam-
mensetzung der Luft verdndern. Zwar unterliege die Menge von CO: in der Luft Verdnderungen durch
menschliche Einfliisse, dennoch handele es sich bei CO2 weiterhin um einen natirlichen Bestandteil
der Luft und damit nicht um eine Verunreinigung. Die natirliche Zusammensetzung der Luft variiere, so
dass auch zusétzlich vom Luftverkehr erzeugtes Kohlendioxid keine Luftverunreinigung in diesem Sinne
sein kdnne.

Selbst wenn man annehme, dass CO2 aufgrund der Klimawirksamkeit eine Luftverunreinigungen sein
kénne, liefe eine solche Deutung dem Sinn und Zweck der Norm in § 32b LuftVG entgegen und kénne
keine allgemeine Zustandigkeit der FLSK fir klimapolitische Fragen begriinden. Zweck der FLSK sei
es, die im Gesetz genannten Stellen zu Themen des Larmschutzes sowie des Schutzes vor Luftverun-
reinigungen in der Umgebung des Flughafens, bei dem die Kommission gebildet wurde, zu beraten. Die
Zustandigkeit der FLSK sei folglich in zweierlei Hinsicht begrenzt. Zum einen umfasse sie nur Themen,
die direkt mit den erwahnten Umweltproblemen im Zusammenhang stehen, zum anderen muisse ein
lokaler Bezug gegeben sein. Die BWI als Aufsichtsbehdrde sehe somit keine Zusténdigkeit der FLSK
far klimapolitische Fragen.

Anm. d. Prot: Die Stellungnahme der BWI wurde hier stark verkdrzt. Die vollstdndige rechtliche Wiirdigung ist die-
sem Protokoll als Anlage (FLSK-Drs. 2/2020-3) beigefigt.

Vor dem Hintergrund ihrer Ausfiihrungen und der seit I&angerem gefuhrten, sehr zeitintensiven Diskus-
sionen zum Thema Klimaschutz, pléadierte Frau Dr. Reuter dafir, die dem Gremium zur Verfigung ste-
hende Zeit auf Themen zu verwenden, bei denen die FLSK tatsachlich Veranderungen herbeifiihren
kénne. Als Beispiel dafir, in welchem Bereich diese gelungen sei, fihrte sie das Ergebnis des neu
abgeschlossenen Erbbaurechtsvertrags an. Derartige Festlegungen und harten Verhandlungen seien
nur dadurch méglich, dass man in der FLSK-Mitglieder habe, die gehdrt wiirden. Diese Sichtbarkeit
bek&me man jedoch nur dadurch, dass man die kurze Zeit der Sitzungen nutze.
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Frau Roeder dankt Frau Dr. Reuter fur die ausfihrliche Darlegung und gibt dem Gremium Gelegenheit,
Fragen zu stellen.

Die rechtliche Einschatzung der BWI, insbesondere die Aussage, CO2-Emissionen seien keine Luftver-
unreinigungen i. S. des § 32b LuftVG wird lebhaft und kontrovers diskutiert. Insbesondere die Vertreter
der BVF beméngeln, dass die BWI zu dem Schluss komme, CO:2 sei keine Luftverunreinigung, und eine
Zustandigkeit der FLSK lieBe sich somit aus der rechtlichen Struktur des § 32b LuftVG nicht ablesen.
Hamburg widme sich mit dem Klimaplan der Reduzierung von CO2-Emissionen und habe dabei aus-
drucklich auch den Luftverkehr benannt. Allein daraus ergebe sich eine lokale Betroffenheit Hamburgs
durch die Klimalast; es sei nicht nachvollziehbar, warum diese verneint wirde. Dartber hinaus habe
Hamburg das Thema Klimaschutz ausdrlcklich in die Prdambel seiner Verfassung aufgenommen, was
eindeutig ein Votum fir die lokale Befassung sei.

Frau Dr. Reuter fihrt dazu an, dass es eine landesrechtliche Zusténdigkeit nur durch eine entspre-
chende gesetzliche Grundlage geben kann; dies sei aus der Betonung des Klimaschutzes in der Ver-
fassung allein nicht ableitbar. Hamburg bringe dabei zwar zum Ausdruck, sich verstarkt mit dem Klima-
schutz befassen zu wollen, verbinde hier jedoch keinen Auftrag an ein auBerparlamentarisches Gre-
mium. Die bundesgesetzlich geregelte Einrichtung einer FLSK an einem Verkehrsflughafen tragt dem
Gedanken Rechnung, dass die Betroffenheit der Anwohner durch die besonderen Gegebenheiten an
einem Flughafen hier héher sei, als die der tbrigen Allgemeinheit. Einen CO2-Bezug gebe es jedoch
nicht, da Klimaveranderungen weltweite Auswirkungen hétten, Klimaschutz an vielen Stellen diskutiert
wirde, nicht aber Thema eines lokalen Gremiums sei.

Um den juristischen Dissens abzukiirzen, schlagt Herr Mundt vor, die Rechtseinschatzung des
BMU/BMYV dazu einzuholen, zumal sich ihm die Frage stelle, inwieweit die FLSK als beratendes Gre-
mium beim Thema Klimaschutz dieser Beratungsfunktion nachkommen kénne. Die Vertreter der BVF
unterstiitzen diesen Vorschlag.

Frau Dr. Pieroh-JouBen wird den Umgang mit dem Thema Klimaschutz zun&chst im Rahmen der im
November stattfindenden ADF-Tagung ansprechen und nachfragen, wie andere Kommissionen dies
handhaben. Sie betont zwar die Wichtigkeit des Themas Klimaschutz, sieht in ihrer Funktion als FLSB
aber den Larmschutz als Hauptthema an und auBerte ihre Beflirchtungen, dass der Klimaschutz zu-
kiinftig auf Kosten von Larmthemen diskutiert werde. Sie sehe die FLSK vordringlich als Diskussionsfo-
rum fir L&rmfragen, ein so umfangreiches und gro3es Thema wie der Klimaschutz bedirfe einer ande-
ren Anbindung.

Frau Roeder beendet die Diskussion zum Thema Klimaschutz aus zeitlichen Griinden, nimmt den Vor-
schlag zur bundesrechtlichen Rickversicherung von Herrn Mundt dankend auf und schlie3t TOP 5.

6 FLSK-Sitzung 2020/S - Sondersitzung zum Thema Klimaschutz (TOP 8 FLSK 2020/1)
a) Antrag der BVF — Klimakontingent Flughafen Hamburg (FLSK Drs. 2/2020-S)
b) Antrag der Kreise Pinneberg/Quickborn — Pressemitteilung Klimaschutz am Hamburger Flug-
hafen (FLSK Drs. 3/2020-3)

Vor dem Hintergrund der ausstehenden bundesrechtlichen Klarung zur Zustandigkeit der FLSK zum
Thema Klimaschutz, schldgt Frau Roeder vor, TOP 6 auf die ndchste Sitzung zu verschieben.

Herr Dr. Schwartz erhebt Einwand gegen dieses Vorgehen und stellt den Antrag zur Tagesordnung, die
Behandlung dieses TOPs wie vorgesehen zuzulassen.

Dieser Antrag wird mit 10 Ja-Stimmen, 5 Nein-Stimmen, 5 Enthaltungen angenommen.

Vor dem Hintergrund des Anstiegs der rein verkehrsbedingten CO2-Emissionen des Luftverkehrs von
666.000 t/a seit 1990 auf 928.000 t/a, die einen deutlichen Belastungszuwachs zeigen, fuhrt Herr Dr.
Schwartz aus, miisse Hamburg auch hier dafiir Sorge tragen, dass die Klimaschutzbestimmungen ein-
gehalten werden. Er schlage daher die Einfihrung eines Klimaschutzkontingents fur den Flugverkehr
von und nach Hamburg vor und zitiert dazu seinen entsprechenden Beschlussvortrag.

a) Antrag der BVF — Einfihrung eines Klimakontingents fur den Flughafen Hamburg

In der sich anschlieBenden Diskussion dieses Beschlussvorschlags, insbesondere das darin vorgese-
hene Erléschen der Betriebsgenehmigung bei Uberschreiten des Klimakontingents, weist Frau Dr.
Schaal darauf hin, dass Hamburg einen Klimaplan mit Gber 400 geplanten MaBnahmen verabschiedet
habe. Wirde hier noch eine weitere Aufgabe gesehen, miisse diese an die Blrgerschaft herangetragen
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werden. Die FLSK sieht sie nicht als den dafirr geeigneten Ort an, Beschlisse zur Erganzung des Kii-
maplanes zu fassen. Herr Brunckhorst schlief3t sich der Ansicht von Frau Dr. Schaal an, die FLSK habe
nicht die nétige Kompetenz, eine Sanktion zu beschlieBen, die in der Konsequenz zur SchlieBung des
Flughafens fihre. Er flhle sich daher persénlich nicht in der Lage, dem Antrag in Ganze zuzustimmen.
Herr Schmidt meldet sich zu Wort und erlautert die von Herrn Dr. Schwartz genannten Zahlen. Dieser
habe die vertankten Mengen an Kerosin aus dem Jahr 1990 herangezogen und diese mit 2019 und
dem Jahr 2030 verglichen. Vergleicht man dagegen die Flugbewegungen und die LTO-Zyklen der ent-
sprechenden Jahre, sieht man, dass im Jahr 1990 — durch den sehr viel schlechteren Flugzeugtypenmix
- 148.000 t CO2 emittiert wurden, in 2019 dagegen 128.600 t. Prognostiziert auf das Jahr 2030, mit
einem hohen Anteil an NEOs, lage man bei einem Minus von 30 % zu 1990. Bereits 1990 seien weitere
Effekte, wie z. B. RuB3 und Partikel in die Betrachtung einbezogen worden und auch hier kénne ein
erheblicher Riickgang verzeichnet werden. Seien es 1990 noch 10,3 t RuB3 und Partikel gewesen, sei
dieser Wert in 2019 auf 5,1 t gesunken. Darlber hinaus wiirde Hamburg mit einer weiteren Kontingen-
tierung von CO:z2 in bereits bestehende bundesweite Reglementierungsversuche (CORSIA, Verschér-
fung des Handels mit Zertifikaten, Luftverkehrssteuer, Beimischungsverpflichtung und der geplanten
Kerosinsteuer, die noch nicht vom Tisch sei, etc.) auf EU- und bundesdeutscher Ebene eingreifen und
damit doppelt agieren. Dies kénne die FLSK nicht auch noch zusétzlich tun.

Herr Mosel weist darauf hin, dass es sich lediglich um eine Empfehlung fiir mdgliche MaBnahmen bei
Uberschreitung des Klimakontingents handele und nicht um einen konkreten Eingriff in die Betriebsge-
nehmigung. Eine Doppelbelastung sehe er in diesem Vorschlag ebenfalls nicht, sondern lediglich ein
Erkennen lokal erforderlicher MaBnahmen, um den Anteil Hamburgs am Klimaschutz deutlich zu ma-
chen. Ziel des Antrags sei, die Empfehlung eines Klimakontingents, Uber die Ausgestaltung des Antra-
ges kdnne man reden.

Frau Dr. Reuter gibt in diesem Zusammenhang zu bedenken, dass geméaB § 7 GO Antrage den Aufga-
benbereich der FLSK betreffen missen. Aus Sicht der BWI falle dieser Bereich des Klimaschutzes nicht
in den Zustandigkeitsbereich der FLSK, der Punkt sei demnach offen und eine Beschlussfassung somit
nicht méglich.

Frau Roeder fasst die Diskussion um die Teilantrdge zusammen, indem sie den Vorschlag von Herrn
Kranz aufnimmt und dem Gremium vorschlagt, ber folgenden Teilantrag abzustimmen:

Die FLSK empfiehlt die Kontingentierung fiir Fltige von und nach Hamburg und verweist diese Empfeh-
lung an die Hamburger Bliirgerschaft".

Dieser Antrag wird mit 11 Nein-Stimmen, 9 Ja-Stimmen und 3 Enthaltungen abgelehnt.

b) Antrag der Kreise Pinneberg/Quickborn — Pressemitteilung Klimaschutz am Hamburger Flughafen
(FLSK Drs. 3/2020-3)

Herr Quade verliest noch einmal seinen bereits zur FLSK-Sitzung 2020/1 im Februar verfristet gestellten
Antrag zur Veréffentlichung einer Pressemitteilung zum Thema Klimaschutz am Hamburger Flughafen.
Die anschlieBende Diskussion zeigt die vorherrschende Meinung des Gremiums, dass eine Pressemit-
teilung mit den Forderungen nach Reduzierung der Flugbewegungen bei der derzeitigen Situation nicht
angebracht sei.

Der Antrag wird mit 15 Nein-Stimmen, 5 Ja-Stimmen und 3 Enthaltungen, abgelehnt.

Frau Roeder bittet in diesem Zusammenhang noch einmal darum, sich in den jeweiligen TOPs nur auf

die aufgerufenen Inhalte zu beschranken. Anderungen oder Zusatzantrage seien bitte vor Beginn der

Sitzung zu TOP Sonstiges aufzugeben.

Frau Roeder ruft TOP 7 auf und bittet dazu Herrn Wagner um seine Stellungnahme.

7 Freiwilliges Schallschutzférderprogramm der Freien und Hansestadt Hamburg (FHH)
Berichterstattung: BUKEA

Herr Wagner berichtet Gber den aktuellen Stand des bereits in der 234. FLSK vorgestellten stédtischen

Fluglarmschutzprogramms (FLSK Drs. 12/19), mit dem eine Forderung des 21-Punkte-Plans umgesetzt
werde, das gesetzliche Larmschutzprogramm des Flughafens (9. La&rmschutzprogramm) zu erganzen.

*Anm. d. Prot.: Die FLSK berét die Genehmigungsbehdrde und die DFS, sie verfiigt nicht (iber die Kompetenz,
diese Empfehlung der Biirgerschaft vorzulegen
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Das Programm biete Betroffenen, deren Erstantrag unter Bezug auf bereits friiher durchgefiihrte Schall-
schutzmaBnahmen abgelehnt worden sei, die Mdglichkeit, einen weiteren Antrag zu stellen. Der ur-
spriingliche Bewilligungszeitraum ende am 31.12.2020, dieser sei aber aufgrund der pandemiebeding-
ten Verzdgerungen bei der Realisierung des Programmes bis zum 31.12.2021 verlangert worden. Insge-
samt betrage das Férdervolumen 1,5 Mio. Euro und bis zum Ende des 2. Quartals 2020 seien davon
ca. 0,5 Mio. Euro fir bauliche SchallschutzmaBnahmen (Schallschutztiren und —fenster) bewilligt wor-
den. Bisher seien keine Antrage auf den Einbau automatischer FensterschlieBer eingegangen; hier wird
vermutet, dass Antragstellenden nicht klar sei, welche Vorteile diese béten.

Vorgestellt wurden auch Planungen zu einer kiinftigen Erweiterung des stadtischen Fluglarmschutzpro-
gramms Uber den derzeitigen rdumlichen Geltungsbereich hinaus. Der erweiterte Férderbereich werde
dabei zwischen der Begrenzung der Tagschutzzone 1 und der Isolinie des aquivalenten Dauerschall-
pegels tags Laeq, Tag = 62 dB(A) und nachts durch einen Puffer von 500 m Uber die Nachtschutzzone
hinaus definiert. Beide Férderbereiche gelten in einem Radius gréBer 1,3 km um das Startbahnkreuz.
Im erweiterten Férderbereich tags bestehe die Mdglichkeit des Einbaus von Schallschutzfenstern und
—tiren in Wohnraumen, und im erweiterten Foérderbereich nachts von Schalldammliftern oder Fenster-
schlieBern in Schlafraumen.

Die Mehrbedarfe fir die Erweiterung des Schallschutzprogramms seien zwar angemeldet, haushalts-
rechtlich aber noch nicht gesichert und missten vor dem Hintergrund kiinftiger Mehrausgaben und Min-
dereinnahmen infolge der Coronakrise als kritisch betrachtet werden.

Frau Roeder dankt Herrn Wagner fir seine Ausfihrungen und schlie3t damit TOP 7.

8 FLSKvor Ort

Frau Roeder schlagt dem Gremium vor, die urspriinglich auf den 2. November 2020 geplant FLSK vor
Ort aufgrund der aktuellen Corona-Pandemie und der nicht abzusehenden weiteren Entwicklung der
Infektionszahlen auf das nachste Jahr zu verschieben. Uber einen mdglichen Termin werde in der
FLSK-Sitzung im Dezember oder im Februar 2021 gesprochen.

Dieser Vorschlag trifft im Gremium auf groBes Verstédndnis und wird ohne Abstimmung angenommen.
9 Sonstiges

Nachdem aus dem Gremium keine weiteren BeitrAge gemeldet werden, bittet Frau Roeder noch einmal
darum, Ergdnzungen von Tagungsordnungspunkten oder weitere Antrdge zum Punkt Sonstiges vor
Beginn der Sitzung anzumelden.

Sie dankt allen Anwesenden fur |hre Teilnahme unter den derzeitigen Bedingungen und schlieBt die
Sitzung um 13.19 Uhr.

Far die Niederschrift: genehmigt:

gez. Monika Weidner gez. Elke Christina Roeder

Terminvorschau 2020/2021
041422020 FLSKK-2020/4

19.02.2021 FLSK 2021/1
30.04.2021 FLSK 2021/2
01.10.2021 FLSK 2021/3
10.12.2021 FLSK 2021/4
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Antrag zur 2. Sitzung der Fluglarmschutzkommission Hamburg am: 28.02.2020

Antragsteller:
Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.
Gebhard Kraft, Dr. René Schwartz, Dr. Michael Breyer

Thema: Einfiihrung eines Klimaschutzkontingents fiir den Flughafen
Hamburg (HAM)

Kurze Zusammenfassung des Sachverhalts:

Bereits 1990 hatte die Klima-Enquete-Kommission des Deutschen Bundestages (BT-Drs
11/8030) bis 2005 eine Verminderung der CO2-Emissionen in den wirtschaftsstarken westli-
chen Industrielandern mit derzeit besonders hohen Pro-Kopf-Emissionen um mindestens 30
Prozent; gegentiber dem Basisjahr 1987 gefordert.

Deutschland hat sich seitdem mehrfach zum Klimaschutz verpflichtet. Reduktionsziel fiir 2020
ist die Reduktion der CO2-Emissionen in 2020 um 40% gegenlber den Emissionen von 1990-
Far 2030 belauft sich das Reduktionsziel auf -55% gegentber 1990.

1990 verursachte er It. Verursacherbilanz des Statistikamts Nord Emissionen von 666.000 t/a,
entsprechend rund 2 Millionen Tonnen COz-Aquivalenten. Die Emissionen des Luftverkehrs
von und nach HAM ist seit 1990 nicht entsprechend den Zielen gesunken, sondern erheblich
angestiegen (Anlage).

2019 hat das Europaische Parlament den Klimanotstand ausgerufen. Dieser Beschluss ist
zwar nicht unmittelbar rechtswirksam, fihrt aber dazu, dass der Klimaschutz bei der Anwen-
dung bestehender Rechtsvorschriften berlcksichtigt werden muss. Dementsprechend stellen
klimawirksame Emissionen, die Uber den Zielvorgaben liegen, eine Stérung der 6ffentlichen
Sicherheit oder Ordnung im Sinne von § 6 LuftVG dar, die die Genehmigungsbehérde ver-
pflichten, von Amts wegen die Betriebsgenehmigung aufzuheben oder anzupassen.

Mit dem Neunzehnten Gesetz zur Anderung der Verfassung der Freien und Hansestadt Ham-
burg erhalt der Klimaschutz Verfassungsrang im Sinne einer Staatszielbestimmung:,Insbeson-
dere nimmt die Freie und Hansestadt Hamburg ihre Verantwortung fir die Begrenzung der
Erderwarmung wahr.”

Das Hamburgische Klimaschutzgesetz legt in § 4 fest: ,Ausgehend vom Basisjahr 1990 und
unter Bezugnahme auf die Gesamtsumme der Kohlendioxidemissionen nach der Verursach-
erbilanz der Freien und Hansestadt Hamburg soll bis zum Jahr 2030 eine Reduktion der Koh-
lendioxidemissionen um 55 vom Hundert (v. H.) und bis zum Jahr 2050 um 95 v. H. erfolgen.
Dabei ist das Erreichen eines mdglichst stetigen Reduktionspfades fiir die Freie und Hanse-
stadt Hamburg anzustreben.®

In § 29 Nachhaltige Mobilitat sieht das Gesetz ausdricklich ,geeignete verkehrsberuhigende
und verkehrsreduzierende MaBBnahmen.“ vor.

Vorgeschlagene MaBnahme:
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Einfuhrung eines Klimakontingents fur den Flugverkehr von und nach Hamburg

Beschlussvorschlag:
Die Fluglarmkommission empfiehlt die Einflhrung eines Klimaschutzkontingents fir den Flug-
verkehr von und nach Hamburg

a) Das Klimaschutzkontingent soll sicherstellen, dass die CO2-Emissionen des Flugverkehrs
folgende Zielmarken (MaBstab Verursacherbilanz) nicht Gberschreiten:

Klimakontingent 2020: -40% der CO-Emissionen von 1990 = 399.600 t/a
Far die Folgejahre bis 2030 wird das Kontingent um jeweils 10.000 t/a verringert.
Far 2030 wird das Kontingent auf 299.700 t/a festgelegt.

In den Folgejahren ab 2031 wird das Kontingent in gleichmaBigen Schritten bis 2050 auf Ot/a
reduziert.

b) Zur Qualitatssicherung richtet die FHG ein Klimacontrolling ein und berichtet der FLSK zu
den Sitzungen kurz Uber die Einhaltung des Kontingents.

c) Bei einer Uberschreitung des Kontingents erlischt gem. § 6 LuftVG die Betriebsgenehmi-
gung fur den Betrieb mit Luftfahrzeugen, die Klima schadigende Emissionen verursachen. Flr
den Flugverkehr mit emissionsfreien Luftfahrzeugen bleibt die Betriebsgenehmigung gleich-
wohl bestehen.
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VERSPATUNGEN:
AKTUELLE SITUATION

Sitzung 2020/3 der
Fluglarmschutzkommission

www.mediaserver.hamburg.de / Maxim Schulz

25. September 2020 | Dr. Gudrun Pieroh-JouBen, Fluglarmschutzbeauftragte Hambu g
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VERSPATUNGEN
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VERSPATETE STARTS UND LANDUNGEN NACH 23 UHR
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VIELEN DANK
FUR IHRE
AUFMERKSAMKEIT

Hamburg



WL Dr. Reuter
3.9.2020

Zustandigkeit der FLSK fiir allgemeine klimapolitische Fragen

In der FLSK kam die Frage auf, ob man sich angesichts der Herausforderungen der Klimakrise
auch in diesem Gremium umfassend mit den Auswirkungen des Luftverkehrs auf das Klima
befassen kann. Ob dies im Rahmen des FLSK mdglich ist, hangt davon ab, ob die FLSK fur
klimapolitische Fragen zustandig ist. MaRgeblich ist hier § 32b LuftVG:

§ 32b Luftverkehrsgesetz (LuftvVG)

(1) Zur Beratung der Genehmigungsbehérde sowie des Bundesaufsichtsamtes fiir
Flugsicherung und der Flugsicherungsorganisation (iber MalBnahmen zum Schutz gegen
Fluglérm und gegen Luftverunreinigungen durch Luftfahrzeuge wird fiir jeden
Verkehrsflughafen, der dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist und fiir den ein
Larmschutzbereich nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm festzusetzen ist, eine
Kommission gebildet. Ist die Anlage eines neuen Flugplatzes geplant, wird die Kommission
vor Einleitung des Genehmigungsverfahrens gebildet.

(2) Die Genehmigungsbehbérde, das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung sowie die
Flugsicherungsorganisation unterrichten die Kommission Uber die aus Larmschutzgriinden
oder zur Verringerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge beabsichtigten
MaRnahmen. Vor Erteilung der Genehmigung zur Anlage oder Erweiterung eines Flugplatzes
nach § 6 Abs. 4 Satz 2 ist der Kommission der Genehmigungsantrag mit den vorgeschriebenen
Unterlagen zuzuleiten.

(3) Die Kommission ist berechtigt, der Genehmigungsbehérde, dem Bundesaufsichtsamt flir
Flugsicherung sowie der Flugsicherungsorganisation MalBnahmen zum Schutz der
Bevilkerung gegen Flugldrm oder zur Verringerung der Luftverunreinigung durch
Luftfahrzeuge in der Umgebung des Flugplatzes vorzuschlagen. Halten die
Genehmigungsbehérde, das  Bundesaufsichtsamt fiir ~ Flugsicherung  oder die
Flugsicherungsorganisation die vorgeschlagenen MalRnahmen fiir nicht geeignet oder fiir nicht
durchfiihrbar, so teilen sie dies der Kommission unter Angabe der Griinde mit.

(4) Der Kommission sollen angehéren: Vertreter der vom Flugldrm in der Umgebung des
Flugplatzes betroffenen Gemeinden, Vertreter der Bundesvereinigung gegen Fluglarm,
Vertreter der Luftfahrzeughalter, Vertreter des Flugplatzunternehmers, Vertreter der von der
Landesregierung bestimmten obersten Landesbehérden. In die Kommission kbnnen weitere
Mitglieder berufen werden, soweit es die besonderen Umsténde des Einzelfalles erfordern. In
die Kommission sollen nicht mehr als 15 Mitglieder berufen werden. Die Mitgliedschaft ist
ehrenamtlich.

(.-

(6) Zu den Sitzungen der Kommission ist die Genehmigungsbehdrde, das Bundesaufsichtsamt
fur Flugsicherung sowie die Flugsicherungsorganisation einzuladen. Die durch die Sitzungen
entstehenden Kosten tragt das Land, in dessen Gebiet der Flugplatz liegt.



(7) Die Genehmigungsbehdrde ordnet fiir andere als die in Absatz 1 bezeichneten Flugplétze
die Bildung einer Kommission an, wenn hierzu aus Griinden des Ladrmschutzes oder zur
Verringerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge ein Bediirfnis besteht. Die Absétze
1 bis 6 gelten sinngeman.

Bewertung:

Entscheidend flr eine Beurteilung sind hier zwei Aspekte: Handelt es sich bei CO2, das durch
den Luftverkehr verursacht wird, um eine Luftverunreinigung im Sinne des § 32b LuftVG?
Sollte man dies bejahen, schliel3t sich die Frage an, ob sich die Zustandigkeit der FLSK auch
auf diese Form der Luftverunreinigung bezieht.

Aus hiesiger Sicht handelt es sich bei CO2 schon nicht um eine Luftverunreinigung,
jedenfalls aber nicht um eine solche im Sinne des § 32b LuftVG. Dies kann aber letztlich
dahingestellt bleiben.

Denn jedenfalls bezieht sich die Zustiandigkeit der FLSK nur auf Fragen, die an lokale
Auswirkungen im Umfeld des Flughafens gekoppelt sind. Dies ist hier nicht der Fall.

Eine Zustandigkeit der FLSK fur allgemeine klimapolitische Fragen ist demnach nicht
gegeben.

Im Einzelnen:
1. CO2 ist keine Luftverunreinigung im Sinne des § 32b LuftVG

Aus hiesiger Sicht umfasst ,Luftverunreinigung® im Sinne des § 32b LuftvVG nicht CO2. Der
Kommentarliteratur kann man entnehmen, dass die Zustandigkeit der FLSK auf Fluglarm und
Luftverunreinigungen aufgrund des Luftverkehrs beschrankt ist. In Bezug auf eine Definition
von Luftverunreinigungen gibt es hier aber ebenso wenig genauere Ausfliihrungen wie in der
BT-Drucks. 12/2411, mit der die Zustandigkeit der FLSK in § 32a und b LuftVG aufgenommen
wurde. Der Begriff Luftverunreinigungen wird nur zitiert, aber nicht erlautert.

Hinweise kann eher § 3 Abs. 4 BImSchG geben: ,Luftverunreinigungen i.S. dieses Gesetzes
sind Veranderungen der naturlichen Zusammensetzung der Luft, insbesondere durch Rauch,
RuB, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe oder Geruchsstoffe.“ Im Kommentar Landmann/Rohmer
(§ 3 BImSchG Rdn. 81) hei’t es dazu: ,Die genannten Arten sind lediglich Regelbeispiele, so
dass auch andere Arten von Luftverunreinigungen denkbar sind. Voraussetzung ist, dass es
sich um Veranderungen der naturlichen Zusammensetzung der Luft handeln muss, die
anthropogenen Ursprungs sind, also aus menschlichem Verhalten resultieren.*

Auch wenn es sich bei der Aufzéhlung in § 3 Abs. 4 BImSchG nur um Regelbeispiele handelt,
musste ein weiterer Fall einer Luftverunreinigung qualitativ vergleichbar sein. Das ist hier nicht
der Fall. Auch wenn die Menge von CO2 in der Luft durch menschliche Einflisse
Veranderungen unterliegt, handelt es sich doch weiterhin um einen naturlichen Bestandteil der
Luft und damit nicht um eine Verunreinigung. Denn die natlrliche Zusammensetzung der Luft
variiert, so dass auch =zusatzlich vom Luftverkehr erzeugtes Kohlendioxid keine
Luftverunreinigung in diesem Sinne sein kann.



2. Lokale Zustandigkeit der FLSK

Das unter Ziffer 1. dargestellte Ergebnis kann aber letztlich dahingestellt bleiben. Denn selbst
wenn man annimmt, dass COZ2Emissionen grundsatzlich von dem Begriff der
Luftverunreinigungen aufgrund ihrer Klimawirksamkeit umfasst sein kdnnen, ergibt sich daraus
keine allgemeine Zustandigkeit der FLSK fur klimapolitische Fragen. Zweck der FLSK ist es,
die im Gesetz genannten Stellen zu Themen des Larmschutzes sowie des Schutzes vor
Luftverunreinigungen in_der Umgebung des Flughafens, bei dem die Kommission gebildet
wurde, zu beraten.

Die Zustandigkeit der FLSK ist folglich in zweierlei Hinsicht begrenzt: zum einen umfasst sie
nur Themen, die direkt mit den erwahnten Umweltproblemen im Zusammenhang stehen, und
zum anderen mussen diese einen lokalen Bezug haben. Letzteres ergibt sich auch daraus,
dass flr jeden Flughafen (auf den die weiteren Voraussetzungen zutreffen, s.u.) eine FLSK zu
bilden ist, auch wenn ein Bundesland uber mehrere Flughafen verflugt. Dies ware nicht
erforderlich, wenn auch tberdrtliche Themen in der FLSK behandelt werden durften.

§ 32b LuftVG sieht in Absatz 1 Satz 1 vor, dass zur Beratung der Genehmigungsbehdrde
sowie des Bundesaufsichtsamtes fur Flugsicherung (BAF) und der
Flugsicherungsorganisation Uber Malnahmen zum Schutz gegen Fluglarm und gegen
Luftverunreinigungen durch Luftfahrzeuge fur jeden Verkehrsflughafen, der dem
Fluglinienverkehr angeschlossen ist und flir den ein Larmschutzbereich nach dem Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm festzusetzen ist, eine Kommission gebildet wird. Kommissionen
werden also nicht an allen Flugplatzen geschaffen, sondern nur an solchen, mit bestimmten
Larmauswirkungen, die die Einrichtung eines Larmschutzbereichs erfordern. Die Bildung der
Kommission beruht darauf, dass diese Larmauswirkungen die Umgebung des Flughafens
betreffen.

Entsprechendes muss auch flr die Luftverunreinigungen gelten und damit CO2 und seine
Klimaauswirkungen in diesem engen Kontext aufer Acht lassen. Denn fasste man CO2 als
Luftverunreinigung im Sinne der Norm auf, misste man daraus folgern, dass an allen
Flugplatzen, an denen Flugverkehr stattfindet, eine Kommission gegriindet werden muss.
Denn an allen Flugplatzen verursachen die dort startenden und landenden Flugzeuge CO2-
Emissionen. Dann ware aber die Beschrankung des Abs. 1 (Kommissionen grundsatzlich an
Flughafen mit Larmschutzbereichen) nicht plausibel. Auch fur die Bildung einer Kommission
in anderen Fallen (Abs. 7) ware kein Raum, da hier zur Verringerung der Luftverunreinigung
durch Luftfahrzeuge immer ein Bedurfnis bestehen wirde.

Ferner spiegelt die Zusammensetzung der Kommission nach Abs. 4 wider, dass die
Kommission die Behdrde, das BAF und die Flugsicherungsorganisation im Hinblick auf die
lokale Betroffenheit berat und nicht aufgrund eines allgemeinpolitischen Mandats. Denn als
Mitglieder sind an erster Stelle Vertreter der vom Fluglarm in der Umgebung des Flugplatzes
betroffenen Gemeinden genannt. Auch die in § 32b LuftVG genannten Luftverunreinigungen
sind dazu in Bezug zu setzen. Maligabe fir die Schaffung der Kommission und ihr Sinn und
Zweck ist es, insbesondere die Interessen der durch den Flughafenbetrieb betroffenen
Anwohnerinnen und Anwohner zu Gehér zu bringen. Die Aufnahme dieser Mitglieder ergibt
sich aus dieser besonderen Betroffenheit und ist damit ein Spiegelbild der Schaffung der
Kommission selbst, die aus der konkreten Belastung durch den Flughafen begriindet ist. (Nur)
diese besondere Eigenschaft hebt sie aus dem Kreis aller Blrgerinnen und Burger heraus und
ermoglicht die Mitgliedschaft in der FLSK.



Dies zeigt sich auch in § 32b Abs. 3 LuftVG, nach dem die Kommission berechtigt ist, der
Genehmigungsbehoérde, dem BAF sowie der Flugsicherungsorganisation Malhahmen zum
Schutz der Bevdlkerung gegen Fluglarm oder zur Verringerung der Luftverunreinigung durch
Luftfahrzeuge in der Umgebung des Flugplatzes vorzuschlagen. Wie in Bezug auf Larm sind
auch in Bezug auf Luftverunreinigungen die konkreten Auswirkungen in der Umgebung des
Flugplatzes malfigeblich, nicht die allgemeinen Emissionen durch den Luftverkehr an sich.
Diese werden zum weitaus grof3eren Teil nicht in der Umgebung des Flugplatzes verursacht
und schlagen sich in ihren Auswirkungen nicht unmittelbar in der Umgebung des Flughafens
sondern global nieder.

Ware es anders, entfiele die Begrindung dafir, dass die Gemeinden in der Umgebung des
Flugplatzes Mitglieder entsenden dirfen. Dann musste eine andere Besetzung festgelegt
werden, die der allgemeinen Betroffenheit der Bevolkerung Rechnung tragt. Das war allerdings
offensichtlich nicht das gesetzgeberische Ziel der Schaffung einer solchen Kommission und
wurde ihren Sinn konterkarieren.

Die Kostentragung des Landes, in dem der Flugplatz liegt, und die in § 32b Abs. 6 LuftVG
geregelt ist, ist ebenfalls nur vor diesem Hintergrund plausibel. Ginge es um die
klimawirksamen Folgen des Luftverkehrs an sich, ware eine Kostentragung durch die Lander
nicht nachvollziehbar, da hierfir keine Landerzustandigkeit gegeben ist. Nach Art. 73 Abs. 1
Nr. 6 GG hat der Bund die ausschlieRliche Gesetzgebungskompetenz fur den Luftverkehr. Art.
87d Abs. 2 GG regelt die Moglichkeit, den Landern Aufgaben der Luftverkehrsverwaltung als
Auftragsverwaltung zu Ubertragen. Dies betrifft aber nicht allgemeinpolitische Vorgaben zur
Gestaltung des bundesdeutschen Luftverkehrs im Allgemeinen.

Die hier vertretene Ansicht, dass der FLSK kein allgemeinpolitisches Mandat zukommt, wird
im Ubrigen auch dadurch untermauert, dass gleichzeitig mit dieser Kommission ein weiteres
Gremium gebildet worden ist, namlich der beratende Ausschuss nach § 32a LuftVG. Dieser
beschéftigt sich inhaltlich mit denselben Themen wie die FLSK, ist aber beim
Bundesverkehrsministerium angesiedelt und im Zusammenhang mit nationalen Regelungen
anzuhdren. Die Aufgabenstellung nach § 32a LuftVYG umfasst somit die Uberregionalen,
diejenige nach § 32b LuftVG dagegen die lokalen Aspekte des Fluglarmschutzes und des
Schutzes gegen Luftverunreinigungen. Diese eindeutige Trennung wurde konterkariert
werden, wenn die FLSK am Flughafen Hamburg sich mit einem eindeutig nicht auf dessen
Umgebung beschrankten Thema beschaftigen wirde.

3. Ergebnis

Im Ergebnis lasst sich feststellen, dass die Rechtfertigung fiir die Schaffung einer Kommission
in den lokalen Auswirkungen in Bezug auf Larm und Luftverunreinigungen in der Umgebung
eines Flugplatzes besteht. Dies manifestiert sich u. a. daran, dass Mitglieder aus umliegenden
Gemeinden benannt werden sollen. Auch Malinahmen kann die Kommission nur zur
Verringerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge in der Umgebung des Flugplatzes
vorschlagen. In der Gesamtschau ergibt sich, dass aufgrund der lokalen Verankerung der
Kommission ein allgemeinpolitisches Mandat fir klimapolitische Fragen auch dann nicht
vorliegt, wenn man CO2 als Luftverunreinigung im Sinne des § 32b LuftVG auffassen wurde,
was aber nach den obigen Ausfiihrungen ebenfalls abzulehnen ist.

Dr. Reuter
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Antrag zur 2. Sitzung der Fluglarmschutzkommission Hamburg am 28.02.2020
Antragsteller:

Manfred Quade (Vertreter fur den Kreis Pinneberg)

und zugleich handelnd fir Thomas Képpl (Vertreter der Stadt Quickborn) und Bernhard
Brummund (Vertreter der Gemeinde Hasloh)

Thema:
Veroffentlichung einer Pressemitteilung zum Klimaschutz am Flughafen Hamburg

Sachverhalt:

Zum Ende der Sondersitzung Klimaschutz am 24.01.2020 war angeregt worden, Uber die
in dieser Sitzung behandelte Thematik die Offentlichkeit durch eine Pressemitteilung zu
informieren.

Die Vorsitzende schlug vor, darlber erst nach der nachsten planmaRigen Sitzung der
FLSK zu entscheiden, da fur die Sitzung das Thema noch einmal zur abschlielenden
Erérterung auf die Tagesordnung gesetzt werden solle.

Die Vorsitzende hat auf der 236. Sitzung der FLSK am 06.12.2019 zu TOP 1 erklart, dass
sie bereit sei, Presseerklarungen gem § 10 Abs.1 der GO zu verodffentlichen, wenn dies
der Wunsch der Kommissionsmitglieder sei.

Stellungnahme:

Das Thema Klimaschutz wird derzeit, z.T. auch sehr kontrovers, in der Offentlichkeit
diskutiert.

Die Aufmerksamkeit, die das Thema aktuell hat, sollte sich auch die FLSK zunutze
machen. Unser Anliegen ist der Fluglarmschutz, und die angestrebten Zielvorgaben flur
eine Reduzierung des CO2-AusstofRes werden unvermeidbar auch zu einer Reduzierung
des Flugverkehrs am Hamburger Flughafen und damit auch des Fluglarms fuhren.
Denn nach derzeitigem Stand der Technik wird es nicht moglich sein, die gesteckten
Klimaziele allein mit technischen Weiterentwicklungen der Flugzeuge bzw. alternativen
Treibstoffen zu schaffen. Deshalb wird es kaum zu vermeiden sein, auch die Anzahl der
Fluge zu reduzieren, z.B. konkret durch eine Reduzierung der Kurzstreckenflige.

Vorschlag
Die Vorsitzende der FLSK wird gebeten, den nachfolgenden Entwurf fir eine

Presseveroffentlichung zur Abstimmung zu stellen:

,Die FLSK ist nach umfassender Auseinandersetzung mit den unterschiedlichen
Aspekten der aktuellen politischen Diskussion zum Hamburgischen Klimaplan und
dem Klimaschutzgesetz mehrheitlich der Ansicht, dass es wiinschenswert und im
allgemeinen Interesse der Bevélkerung im vom Flugldrm betroffenen Wohnumfeld
des Hamburger Flughafens ist, wenn die Politik im Rahmen ihrer Bemihungen um
den Klimaschutz und die Reduzierung des Ausstof3es von CO2 dabei insbesondere
auch den Flugverkehr von und nach Hamburg im Fokus hat.

Solange es keine offenkundige Tendenz gibt, dass die CO2 -Emissionen aus dem
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Flugverkehr zuriickgehen, sollte seitens der Politik darauf hingewirkt werden, dass
die Zahl der Flugbewegungen am Hamburger Flughafen reduziert werden.

Dabei kbnnten z.B. alternative Angebote fiir Bahnreisen viele Kurzstreckenfliige
entbehrlich machen. Aber auch andere MalRnahmen, die Kurzstreckenfllige
finanziell weniger attraktiv machen wiirden, kénnten zu einer Reduzierung der
Flugbewegungen fihren.”

Abhangig vom Verlauf der Diskussion zum Thema Klimaschutz und vom Ergebnis der
Abstimmung Uber diesen und den Antrag des BVF zur Einflihrung eines

Klimaschutzkontingents sollte die Presseveroffentlichung entsprechend angepasst bzw.
erganzt werden.

18. Febr. 2020
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STADTISCHES FLUGLARMSCHUTZPROGRAMM

VERBESSERUNG BAULICHER SCHALLSCHUTZ

Torsten Wagner
BUKEA /121 —_
25.09.2020 Hambu rg
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Stadtisches Fluglarmschutzprogramm — Verbesserung baulicher Schallschutz idi

— R

Hamburg

26.9.2018: Burgerschaftliches Ersuchen zur Verbesserung des Fluglarm-
schutzes am Hamburger Flughafen, insbesondere auch zur
Ergreifung von MalRnahmen, eine deutliche Reduzierung der
Verspatungen am Hamburger Flughafen zu erreichen und
Anspruche auf passive LarmschutzmaBRnahmen auszuweiten
(21-Punkte-Plan, SenDrs. 21/14341)

Punkt17: ... die Etablierung eines stadtischen Fluglarmschutzpro-
gramms zu prufen...Mit dem Landesprogramm sollen
MalRnahmen finanziert werden, die durch das gesetzliche
Larmschutzprogramm des Flughafens (9. Larmschutzprogramm)
nicht abgedeckt werden konnen. Das betrifft insbesondere die
Zweitantragstellung von LarmschutzmalRnahmen, die bei der
Toleranzmarge von 5 Dezibel fur die Berucksichtigung fruher
durchgefuhrter SchallschutzmafRnahmen wegfallen sollen.”

SCHALLSCHUTZPROGRAMM



Stadtisches Fluglarmschutzprogramm — Verbesserung baulicher Schallschutz idi

——R

Hamburg

2. FlugLSV - Flugplatz-SchallschutzmaBnahmenverordnung
§ 3 der 2. F|UgLSV R‘w,res. = f (LAeq Tag’ I-Aeq Nacht)

1. in der Tag-Schutzzone 1 und in der Tag-Schutz-

zone 2:
bei einem équivalgn‘[en R' fiir
Dauerschallpegel fiir den .ﬂ.ufemmr;?ﬁsréume
Tag (Laeg Tag) VON

weniger als 60 dB(A) 30 dB

60 bis weniger als 65 dB(A) 35 dB

65 bis weniger als 70 dB(A) 40 dB

70 bis weniger als 75 dB(A) 45 dB

75 dB(A) und mehr 50 dB

SCHALLSCHUTZPROGRAMM
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— R

Hamburg

Grundsatze des stadtischen Fluglarmschutzprogrammes :

Wo wird geférdert ? (Fordergebiet)

Umhullende der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone des Larmschutzbereichs in
einem Radius grofRer 1,3 km um das Startbahnkreuz

SCHALLSCHUTZPROGRAMM
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— R

Hamburg

Grundsatze des stadtischen Fluglarmschutzprogrammes :

Was wird geférdert ?

»Einbau von Fenstern und AuBenturen (Balkon-/Terassenturen) mit Schalldamm-MaR R‘,,
= 39 dB im eingebauten Zustand in schutzbedirftigen Raumen (soweit vorhandenen
Fenster/Turen nur Einfachverglasung oder einfache Isolierverglasung aufweisen oder diese im
Rahmen von Schallschutzprogrammen des Flughafens bis 1992 (Ende 3. freiwilligen
Programms) eingebaut wurden

> Einbau zeitgesteuerter FensterschlieBeinrichtungen
in Schlaf-/Kinderzimmern der Nacht-Schutzzone

» Fachberatung (Energieberatung) zu
warmebriuckenfreiem Einbau der Fenster und
Luftungskonzept (ggf. lUiftungstechnische MalRnahmen)

SCHALLSCHUTZPROGRAMM



Stadtisches Fluglarmschutzprogramm — Verbesserung baulicher Schallschutz idi

— R

Hamburg

Bewilligungszeitraum: 1.10.2019 - 31.12.2020:

Coronabedingte Verzégerungen?

»Koalitionsvertrag 22. Leg.per. Hamburger Blrgerschaft zwischen SPD und Bundnis 90 /
Die Grunen:

,Das Corona-bedingt zeitweilig de facto unterbrochene freiwillige
Schallschutzprogramm gegen Fluglarm soll fortgeschrieben
werden.”

»Verlangerung des Bewilligungszeitraums bis 31.12.2021

Fordervolumen: 1,5 Mio. EUR

»Davon bisher (Ende Il. Quart. 2020) ca. 0,5 Mio. EUR fur bauliche Schallschutzmal3-
nahmen bewilligt (Schallschutztiren und —fenster; bisher noch kein automat.
Fensterschliel3er), bisher ca. 50 Antrage gestellt

SCHALLSCHUTZPROGRAMM



Stadtisches Fluglarmschutzprogramm — Verbesserung baulicher Schallschutz idi
Hamburg

Planungen zur Fortsetzung / Erweiterung des stadtischen Fluglarmschutzprogramms:

7 idi
: | Behorde fi
Hamburg | 5o g

Forderprogramm Fluglarm

[ 11.3 km Radius

[ Tagschutzzone 1
Erweiteter Foérderbereich tags

| I Nachtschutzzone
Erweiteter Férderbereich nachts

\| 0051 2 3 4
e wmmm Kilometer

SCHALLSCHUTZPROGRAMM




Stadtisches Fluglarmschutzprogramm — Verbesserung baulicher Schallschutz idi
Hamburg

Fordermoglichkeiten in den erweiterten Forderbereichen:

Aufenthaltsraume Erweiterter Forderbereich

Uberschneidung
nachts tags tags/nachts

Schallschutzfenster Schallschutzfenster und

Wohnkiiche > 12 m? und -tiiren -tliren
FensterschlieBer oder FensterschlieRer oder
Schalldammlufter Schalldammlufter

Kinderzimmer

SCHALLSCHUTZPROGRAMM
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AUFMERKSAMKEIT

Hamburg
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