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Die 10 hdufigsten Fragen zum Fluglarm am Hamburger Flughafen und die Antworten darauf
1. Warum wird der Fluglarm immer mehr?

Bis Ende der 90er Jahre verkehrten am Hamburger Flughafen noch Flugzeuge, die lediglich den
Anforderungen des Anhang 16, Band |, Teil I, Kapitel 2 des Abkommens Uber die internationale
Zivilluftfahrt, das so genannte Chicagoer Abkommen, entsprachen. Diese waren um ein vielfaches
lauter als heutige Flugzeuge. Nach der Ausmusterung dieser Flugzeuge wurde die larmbelastete
Flache um etwa ein Drittel kleiner. Seitdem war die Larmbelastung bis 2019, von kleineren
Ausschlagen nach oben oder unten abgesehen, relativ konstant.

Sofern mit ,Fluglarm® die Anzahl der Flugbewegungen gemeint ist, lasst sich feststellen, dass das
Maximum an Fliigen im Jahr 2007 bei knapp 174.000 lag. Bis 2013 gab es konjunkturell bedingt einen
erheblichen Riickgang (auf 144.000). Danach stieg die Zahl der Flugbewegungen wieder an lag auf
einem Niveau von etwa 155.000 Fliigen pro Jahr — bis Ende 2019.

Bedingt durch die Corona-Pandemie ist das Flugverkehrsaufkommen seit April 2020 jedoch stark
zuriickgegangen. In den Jahren 2020 und 2021 lag die Flugbewegungszahl jeweils unter 70.000. Nach
Ende der Corona-Pandemie war sie bis Ende 2023 wieder auf 120.000 angestiegen. Dabei nimmt aber
auch der Anteil besonders leiser Flugzeuge (neo-Standard), welche die Werte des Kapitel 4 des
Chicagoer Abkommens deutlich unterbieten, immer mehr zu (20 % der Flugzeuge in 2023). Daher ist
die Flache der maximalen Larmausbreitung gegeniiber 1997 um 40 % gesunken.

2. Warum werden die Nachtfliige nicht weniger?

Grundsatzlich ist der Luftraum in Deutschland 24 Stunden offen. Nachtflugbeschrankungen sind
lokale Regelungen, die in den einzelnen Genehmigungen der Flughafen festgelegt sind. In Hamburg
gehort die erste Nachtstunde von 22 — 23 Uhr zur unbeschrankten Betriebszeit des Flughafens.
Nachgewiesen unvermeidbar verspatete Fliige diirfen auch noch bis Mitternacht starten und landen.
Die Nutzung dieser ,Verspatungsregelung” ist ein verbrieftes Recht der Fluggesellschaften und stellt
keinen VerstoR gegen geltende Vorschriften dar.

Es ist allerdings ein erklartes Ziel des Hamburger Senats, die Verspatungen, mithilfe verschiedener
Malnahmen, so weit wie moglich zu reduzieren. Im April 2016 wurde die so genannte
,Punktlichkeitsoffensive” ausgerufen und in 2017 eine deutliche Erhéhung der Verspatungszuschlage
nach 23 Uhr in der Entgeltordnung des Flughafens festgelegt. Seit September 2017 wurden gegen die
Fluggesellschaften bei (ibermaRiger Nutzung der Verspatungsregelung Ordnungswidrigkeitsverfahren
mit Gewinnabschdpfung eingeleitet und seit Juli 2018 wurde eine Verwaltungsgebihr fiir jede
Verspatung zwischen 23 und 24 Uhr erhoben. Aufgrund einer rechtlichen Auseinandersetzung tiber
die von der BUKEA erhobene Verspatungsgebliihr hat sich ergeben, dass die BUKEA diese
Verspatungsgebihr nicht mehr erheben darf. Die Erhebung dieser Verspatungsgebiihr wurde daher
mit sofortiger Wirkung im Marz 2024 eingestellt, da die Grundlage fiir die bisherige
Verwaltungspraxis entfallen war. Die , Verspatungsregelung” ist aber weiterhin giltig. Jeder
Verspatungsgrund zwischen 23 und 24 Uhr wird daher auch wie bisher im Rahmen der gesetzlichen
Aufgaben der Fluglarmschutzbeauftragten liberprift.



Bei zwei Luftverkehrsgipfeln in Hamburg haben Vertreter aus Politik und Wirtschaft unter Leitung des
Bundesverkehrsministeriums luftfahrtiibergreifende MalRnahmen beschlossen, um die Verspatungen
insgesamt zu verringern. Dazu gehdren eine Verbesserung der Abldufe bei den Kontrollen und
Abfertigungen auf den Flughafen, eine Anpassung der Flugplane auf Verbindungen mit haufigen
Verspatungen, eine Erhéhung der Zahl der Fluglotsen und Fluglotsinnen sowie ein besseres
Management des deutschen und europaischen Luftraums. Ein deutlicher Riickgang der
Verspatungszahlen war in 2019 (von 1174 Verspatungen in 2018 auf 678 in 2019) bereits zu
beobachten. Durch die Corona Pandemie gab es in 2020 und 2021 zusammen nur 181 Verspatungen.

Seit Ende der Corona-Pandemie sorgte u.a. ein eklatanter Personalmangel in der
Luftverkehrsbranche fiir ein Wiederansteigen der Verspatungszahlen, allerdings nicht auf das hohe
Niveau der Jahre zwischen 2016 — 2018.

3. Warum wird der Flugverkehr nicht gerecht verteilt?

Das Ziel der in Hamburg geltenden Bahnbenutzungsregeln ist nicht die gleichmaRige Verteilung des
Flugldrms, sondern der Schutz dichtbesiedelter Gebiete. Die An-/Abflugrichtung Alsterdorf-Hamm
soll wegen der hohen Besiedlungsdichte nach Moglichkeit nicht genutzt werden. Starts sollen in
Richtung Norderstedt geleitet werden, weil dort die Besiedlungsdichte besonders niedrig ist.
Zwischen 22 — 7 Uhr soll nach Moglichkeit auch aus dieser Richtung gelandet werden. Die
Bahnbenutzungsregeln wurden auch schon in Gerichtsverfahren bestatigt.

4. Warum werden die Bahnbenutzungsregeln nicht eingehalten?

Die Regeln enthalten konkrete Abweichungstatbestande (Wind, Sicht, Pistenbedingungen), die der
Deutschen Flugsicherung (DFS) unter bestimmten Bedingungen erlauben, eine andere Piste zu
wahlen als in den Bahnbenutzungsregeln vorgesehen. Ausnahmen sind unvermeidbar, weil es fur
Start und Landung bestimmte Richtwerte fir die Windgeschwindigkeit und - richtung sowie die Sicht
bei Landungen gibt. Pistenarbeiten kénnen zu Abweichungen fiihren, ebenso wie bestimmte
Verkehrslagen.

Aufgrund der in Hamburg vorherrschenden Westwind-Wetterlagen ist die Zahl der Ausnahmen
unterschiedlich hoch. Ein Gerichtsurteil des OVG Hamburg von September 2019 bestatigte jedoch die
Notwendigkeit von Abweichungen von den Vorgaben bei bestimmten Konstellationen.

Die Bahnbenutzungsregeln werden insofern eingehalten.

Die fiir die Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln zustdandige DFS untersteht dariiber hinaus dem
Bundesverkehrsministerium sowie dem Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung und nicht der Freien
und Hansestadt Hamburg.

5. Warum wurden die Flugrouten verandert?

Die Ab- und Anflugrouten wurden in den letzten Jahrzehnten nicht zum Nachteil des Hamburger
Nordostens verandert. Fiir Abfliige wurde 2010 die Route RAMAR eingefiihrt. Diese ist im Bereich
Langenhorn, Poppenbiittel, Lemsahl, Duvenstedt deckungsgleich mit den vorher geltenden Routen.
Erst im Kreis Stormarn verl3uft diese Route anders, wodurch Ahrensburg seit 2010 weniger Uberfliige
bei Starts in diese Richtung hat. Seit 2013 nutzen Fluggesellschaften zunehmend das
,Flachstartverfahren, bei dem die erste Reduzierung des Schubs (Cut-Back) schon bei 1.000 FuR



(ca. 300 m) statt wie vorher bei 1500 Ful} (ca. 500 m) vorgenommen wird. Durch die Aufnahme einer
Empfehlung in das Luftfahrthandbuch, den Cut-Back erst bei 1.500 FuR vorzunehmen, sollen die
Fluggesellschaften motiviert werden, zum vorherigen Verfahren zuriick zu kehren.

Bei Landungen wurde Ende 2014 die Mindest-Anflugldnge von 4 nautischen Meilen (NM) auf 7 NM
verlangert. In der Praxis fliegen mittlerweile sogar 70 % der Anfllige Giber 10 NM. Bei der
Verlangerung der Anfluglange handelte es sich um eine Forderung des 10 Punkte-Plans der
Hamburgischen Birgerschaft. Sie hat zu erheblichen Verschiebungen des Fluglarms im Kreis
Stormarn gefiihrt. Der Landeanflugwinkel von 3° ist seit Jahrzehnten unverandert.

6. Was bezwecken Punkte-Plane gegen Fluglarm?

Der 16-Punkte-Plan wird unter den Rahmenbedingungen der einschldgigen Rechtsetzung umgesetzt.
Das Ziel des Plans ist nicht die Reduzierung der Anzahl der Flugbewegungen, sondern die Umsetzung
einer Reihe von EinzelmaRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm und die Erhéhung der
Transparenz zu den einzelnen fiir den Biirger interessanten Themen zum Flugverkehr am Flughafen
Hamburg. Die Entwicklungsmoglichkeiten des Flughafens sollen mit dem Schutzbedirfnis der
Anwohner in Einklang gebracht werden.

Der Plan kann und soll nicht dazu flihren, dass bestimmte Gebiete von Flugverkehr verschont werden
(siehe dazu 4) oder tGberhaupt keine Nachtfllige mehr stattfinden. Wesentliche Ziele sind eine
Reduzierung der Nachtflige (Pilinktlichkeitsoffensive, Anhebung der Nachtzuschlage) und eine
Forderung des Einsatzes neuer, leiserer Flugzeugmuster. Die Umsetzung des Plans ist eine
Daueraufgabe des Hamburger Senats.

Am 26. September 2018 hat die Hamburgische Biirgerschaft auferdem ein weiteres
biirgerschaftliches Ersuchen zum Fluglarm beschlossen. Mit dem sogenannten 21-Punkte-Plan wird
der Senat ersucht, wirksame MaRBnahmen zu ergreifen, die geeignet sind, eine deutliche Reduzierung
der Verspatungen am Hamburger Flughafen im Vergleich zum Jahr 2017 zu erreichen.

7. Warum gibt es kein Nachtflugverbot ab 22 Uhr?

Der Flughafen besitzt eine gliltige Betriebsgenehmigung fiir Flugbetrieb bis 23 Uhr. Bei der
Reduzierung der Betriebszeit um eine Stunde werden wirtschaftliche Nachteile fir den Flughafen
(Mindereinnahmen), aber auch fiir Hamburg und die Metropoloregion erwartet (Erreichbarkeit,
Verbindungen zum internationalen Luftverkehrsnetz, Mobilitatsbeddirfnis der Biirger).

8. Warum gibt es immer noch Kurzabflige?

Formal gesehen darf eine Freigabe zum Direktflug bereits ab Erreichen der Sicherheitsmindesthohe
erfolgen. Die DFS hat jedoch als interne Regel, dass Jets bis 5.000 FuR (ca. 1.500 m) und
Turbopropflugzeuge bis 3.000 FuB (ca. 1.000 m) die vorgeschriebenen Abflugstrecken befolgen
sollen. Von dieser Regel kann die DFS jedoch fiir einzelne Fliige Einzelfreigaben im Luftverkehr
erteilen, damit diese die Abflugstrecke bei Erreichen der relevanten Hohe verlassen kénnen. Bei
Vorliegen eines triftigen Grundes, zum Beispiel bei Gewitter oder einer Problemsituation, kann auch
vorher eine Einzelfreigabe erteilt werden. Dieses Instrument dient zur Abwicklung eines sicheren,
geordneten und flussigen Luftverkehrs und soll auch in Zukunft weiterhin angewendet werden.
Kleinflieger sind an die vorgeschriebenen Abflugstrecken nicht gebunden.

9. Wie hoch ist die Schadstoffbelastung durch den Luftverkehr?



GemaR Hamburger Luftreinhalteplan sind die Emissionen des Luftverkehrs fiir die Belastung der
Hamburger und der umliegenden Regionen vernachladssigbar. Lediglich 2 % der Stickoxidemissionen
und nur 0,3 % des Feinstaubs stammen aus dem Luftverkehr. Im Gegensatz zu bestimmten Kfz-
Motoren ist die Verbrennung des Kraftstoffs in Flugzeugantrieben sehr schadstoffarm.

10. Was sagen gesundheitliche Studien zum Luftverkehr?

Es gibt verschiedene Untersuchungen zur Schadlichkeit des Fluglarms. Vor allem nachtlicher
Flugverkehr scheint Herz-/Kreislauferkrankungen zu begtinstigen. Die groR angelegte NORAH-Studie,
die an vier groRen deutschen Flughafen durchgefiihrt wurde, zeigte vor allem die starke
Belastigungswirkung des Fluglarms auf, die um GroRRenordnungen (iber der Storwirkung anderer
Verkehrstrager (Stralle, Schiene) liegt.



