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Zu TOP 1 (Wortprotokoll)

Vorsitzende: Ja, schénen guten Tag, meine Damen und Herren. Ich begril3e Sie
zur ersten regularen Umweltausschusssitzung in diesem Jahr, ich hoffe, Sie hatten
einen schonen Jahresstart. Und bevor wir in die Tagesordnung einsteigen, noch erst
einen Geburtstagsgliickwunsch, wir haben ein Geburtstagskind unter uns. Was ist
schoner, als einen Geburtstag im Umweltausschuss zu verbringen! Herzlichen
Glickwunsch an Frau Doris Muller.

So. Nun kommen wir zur Tagesordnung und ich begriil3e ganz herzlich die
Ausschussmitglieder, ich begriiRe die Vertreterinnen und Vertreter der Offentlichkeit.
An dieser Stelle ein Hinweis fur diejenigen, fur die das noch nicht so
selbstverstandlich ist. Es sind keine Beifalls- und Unmutsbekundungen hier zulassig,
es sind auch nicht zuldssig Audio-, Video- oder Fotoaufnahmen.

Dann begrufie ich ganz recht herzlich auch die Vertreterinnen und Vertreter der
Presse und die Senatsvertreter, Frau Senatorin Jutta Blankau, Herr Staatsrat Holger
Lange, Frau Dr. Gudrun Pieroh-Joul3en, von der Behdrde fur Wirtschaft, Verkehr und
Innovation Frau Dr. Tjardes.

Bevor wir in die Tagesordnung und den Tagesordnungspunkt 1 einsteigen, wir wollen
ein Wortprotokoll machen, findet das Ihre Zustimmung? Ich sehe ein allgemeines
Nicken. Dann ist das hiermit so beschlossen.

Dann kommen wir jetzt zu Tagesordnungspunkt 1. Das ist die Drucksache 20/7403,
Fluglarmschutz durchsetzen — Nachtruhe sichern (Antrag der Fraktion DIE LINKE),
und Drucksache 20/7574, Fluglarmschutz in Hamburg weiter verbessern (Antrag der
CDU- und der FDP-Fraktion). Hierzu haben wir eine Anhdérung gemaf Paragraf 58
Absatz 2 der Geschéftsordnung der Hamburgischen Blirgerschaft beschlossen und
Auskunftspersonen eingeladen.

Ich begriiRe ganz herzlich an dieser Stelle Herrn Wolfgang Eberle vom Ministerium
fur Umwelt, Landwirtschaft, Erndhrung, Weinbau und Forsten aus Mainz, Herrn
Rudolf Kapp von der BIG Fluglarm-Hamburg e. V., Herrn Martin Locher, Vereinigung
Cockpit e. V., Frankfurt am Main, Herrn Dr. Carl Oliva von Oliva & Co. GmbH in
Zurich, Frau Christine Schierhorn, DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Tower
Manager Hamburg, Herrn Axel Schmidt, Leiter des Zentralbereichs Umwelt,
Beauftragter fir Gewasserschutz, Jagd und Vogelschlag, Flughafen Hamburg GmbH
und Frau Doérte Walberg als Vertreterin der Burgerinitiative Alstertal/Walddorfer
(BAW).

So. Wir beginnen. Frau Walberg hatte darum gebeten, als Erste beginnen zu dtirfen.
Ich denke, dem steht nichts entgegen. Ich werde danach die weiteren
Auskunftspersonen in der Reihenfolge aufrufen, wie sie in der Einladung enthalten
sind. Die Zeit sollte round about fiinf Minuten nicht Gberschreiten. Wir werden dann
anschlieRend in der Diskussion ja noch intensiver miteinander diskutieren kénnen.
Dann, Frau Walberg, haben Sie das Wort beziehungsweise auch das Bild.

Frau Walberg: Muss ich erst einmal anmachen. Ist es jetzt an? Ja. Konnen Sie mich
so alle horen? Ja?
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Ich bin Vertreterin der Burgerinitiative Alstertal/\Walddorfer und sitze hier
stellvertretend fir mehr als tausend vom Fluglarm betroffenen Leuten aus dieser
Walddorfer-Gegend.

(Zwischenrufe: Lauter!)
— Also doch. Moment ‘'mal. Konnen Sie mich so besser héren?
(Zwischenruf: Ja.)

Als vor vielen Jahren beschlossen wurde, dass der Hamburger Flughafen nicht nach
Kaltenkirchen ausgelagert werden sollte, sondern im Gegenteil hier in Hamburg
sogar noch ausgebaut werden sollte, sind Sie, liebe Politiker, eine grol3e
Verpflichtung den Birgern in Hamburg gegeniber eingegangen, sich ganz
besonders fir den Schutz der Blrger einzusetzen, insbesondere eben auch fur den
Fluglarmschutz. Diesen Schutz fordern wir heute von Ihnen noch einmal ein als
gewahlte Vertreter von uns. Der Fluglarm hier im Norden Hamburgs, speziell in den
Walddorfern ist inzwischen zu so einem grol3en Problem geworden, dass immer
mehr Menschen bereit sind, sich offensiv fur eine Veranderung einzusetzen. Wir als
Birgerinitiative haben in unzahligen Gesprachen mit der BSU, das ist die Behérde
fur Stadtentwicklung und Umwelt, mit dem Flughafen und mit der DFS
auseinandergesetzt und versucht, Grinde fur die unglaubliche La&rmzunahme zu
erfahren, sind dabei aber jeweils auf eine Mauer von Abwehr gestof3en. Wir mussten
uns sagen lassen, dass alles schon immer so gewesen sei, dass wir nur sensibler
geworden waren und dass unsere Sinne uns vielleicht trégen und im Ubrigen seit 25
Jahren sich eigentlich genau genommen gar nichts geandert hatte. Damit zitiere ich
eine Mail von Herrn Dr. Schacht aus der Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt.

Wir wollen uns nicht auf eine Statistikdiskussion einlassen, uns geht es auch nicht
darum, Recht zu bekommen, und wir wollen den Flughafen auch keinesfalls
abschaffen, aber bedenken Sie bitte, dass Hamburg als der flinftgré3te Flughafen in
der Bundesrepublik der einzige von diesen gro3en Flughafen ist, der innerstadtisch
liegt. Und vor diesem Hintergrund sollten Sie bedenken, dass dieser
Innenstadtflughafen auch eine Sonderstellung bekommen sollte.

Wir wollen, dass wir unsere Tage und N&achte wieder so verbringen kbnnen, ohne an
Korper und Seele zu erkranken. Das war bis 2009 mdglich. Inzwischen aber halten
sich die Flugzeuge immer weniger an die festgelegten larmoptimierten Routen. Es
gibt Massen an verktrzten Anfligen, bedingt durch einen sehr gro3ziigigen Umgang
mit der Freigabe zum Verlassen eben dieser Routen. Und es hat auch eine
Anderung der Bahnbenutzungsregeln gegeben. Zusatzlich wird die Nachtruhe von 23
Uhr bis morgens um 6 Uhr immer haufiger gestort und es sind keineswegs mehr nur
Ausnahmen, wenn die Flugzeuge in geringerer Héhe noch um 24 Uhr Uber unsere
Déacher donnern.

Wir fordern Sie als unsere gewéhlten Vertreter dazu auf, lhrer Verantwortung gerecht
zu werden und alles dafur zu tun, dass die Moglichkeiten zur Larmreduzierung, die
es gibt, genutzt werden. Es gibt zum Beispiel einen kontinuierlichen Sinkflug,
sogenannte CDA-Verfahren, Continuous Descent Approach, das in anderen grol3en
Stadten, wie Frankfurt, Berlin und London angewendet wird. Wir werden dazu einen
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Film sehen, in dem uns erklart wird, dass dieses Landeverfahren auch in Hamburg
maoglich ist.

Ist es moglich, dass wir den Film jetzt abspielen lassen kdnnen? Haben wir den Ton
inzwischen? Ja? Okay.

(Zwischenrufe)
Wir haben hier den Tontechniker.
(Videosequenzen werden gezeigt.)
Mit dem Ton ist es doch nicht so ideal?
(Videosequenzen werden gezeigt.)

Ich denke, meine Damen und Herren, wir sollten es vielleicht ruhig abbrechen, was
ich sehr schade finde, aber wir haben hier leider Gottes ein grol3es technisches
Problem. Zu Hause funktionierte das alles. Ich habe ja auch eine gute Anlage, aber
hier soll es einfach nicht sein. Ich versuche einmal ein bisschen zu improvisieren, so
gut ich das als Laie auf diesem Gebiet machen kann.

Es geht um dieses CDA-Anflugverfahren, also dem kontinuierlichen Sinkflug, der
bedeutet, dass durch die Kontinuitat, also durch das allmahliche Heruntergleiten
nicht so viel Schub und Gegenschub gegeben werden muss wie bei zum Beispiel
den verkirzten Anfligen, die sich wesentlich kirzer in den Leitstrahl einfadeln,
namlich bei uns in Duvenstedt schon bei 2.000 Fuf3 und durch das Einkurven
besonders viel Krach macht. Ich denke, wir kommen nachher noch einmal auf dieses
CDA-Verfahren zu sprechen, denn wie wir gelesen haben in einer der letzten
Protokolle der FLSK-Sitzung, das ist die Fluglarmschutzkommissionssitzung, wird
angekindigt, dass seit dem 12. Dezember 2013 dieses Verfahren, dieses CDA-
Verfahren probeweise schon eingefiihrt werden soll. Es gibt dann einfach noch zu
klaren, ob das geschehen ist. Das kdnnen wir vielleicht an spaterer Stelle ja einmal
machen.

Bitte lassen Sie Uberpriufen, inwiefern diese Méglichkeit dieses An- und Abflugs auch
in Hamburg moglich sein kann. Die verkirzten An- und Abflige, die dazu fuhren,
dass die Flugzeuge in einer Hohe von weit unter 5.000 Fuf3, namlich bei uns in
Duvenstedt bei 2.000 Ful3, das sind etwa 600 Meter H6he, Uber unsere Hauser und
Garten hinweggefuhrt werden und dabei durch stéandiges Abbremsen, Schub geben,
Bremsen haufig bei ausgefahrenem Fahrwerk unertraglich laut sind, sollten absolut
restriktiv gehandhabt werden.

Wie so eine Formulierung von Regeln aussieht, mdchte ich einmal kurz
demonstrieren, indem ich zitiere aus dem Luftfahrthandbuch zu den
Bahnbenutzungsregeln. Da heil3t es: ,Von 21 bis 6 Uhr ist fur Landungen der
Runway 15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zulassig, wenn die fur das
IFR-Anflugverfahren festgelegten Wetterminima nicht erfullt sind, wenn Griinde der
Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse und das
Vorliegen aul3ergewdhnlicher Verkehrslagen dazu zwingen.”
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Daran sieht man, wie grof3ziigig so eine Formulierung gehandhabt oder gehalten
wird, dass die Ausnahmen schon umfangreicher sind als die Regeln selbst
Uberhaupt. In dem Luftverkehrsgesetz heildt es, dass vermeidbare Gerausche
unbedingt verhindert werden missen, dass es sich auf ein Minimal3 beschranken
soll, und wenn es erforderlich ist, um die Bevolkerung vor erheblichen Belastigungen
durch Larm zu schitzen. Auf Nachtruhe ist in ganz besonderem Mal3e Rucksicht zu
nehmen. Wenn dann aber in einer Antwort auf eine Beschwerde wegen einer
regelwidrigen Streckenfiihrung quer tber die Stadt von Herrn Uwe Hummert, er ist
der Leiter der DFS in Bremen, zu lesen ist: ,Bei Instrumentenfliigen gibt es aul3er
dem Endanflugkurs keine festgelegten Streckenfiihrungen. Dieser Endanflugkurs
wird durch die Instrumentenlandesysteme der Pisten gebildet. Die Radarlotsen
missen je nach Verkehrsaufkommen und Wetterlage gegebenenfalls den gesamten
Luftraum im Umkreis eines internationalen Verkehrsflughafens ausnutzen, um den
anfallenden Flugverkehr sicher, geordnet und flissig abzuwickeln.*

Wenn das wirklich so ist, meine Damen und Herren, dann sind der Willkdr Tar und
Tor gedffnet. Denn nirgendwo ist definiert, was eigentlich heil3t ,geordnet* und
JlUssig®. Es drangt sich hier der Verdacht auf, dass wirtschaftliche Interessen im
Allgemeinen Uber gesundheitliche Belange der Bevdlkerung gestellt werden. Auch
die von Herrn Hummert zitierte Wetterlage tberzeugt uns inzwischen nicht mehr. Wir
konnten erfahren, dass Wind und schlechtes Wetter immer dann zur Begriindung
bemuiht werden, wenn die Startbahn 23 — und das ist die da drauf3en in den
Walddorfern bei uns — zur Verfiigung steht. Wird sie aber gerade repariert, kbnnen
Wind und Wetter dem geordneten und flissigen Flugbetrieb nichts anhaben und er
bricht auch keinesfalls zusammen. Wie durch ein Wunder verschieben sich auch
Schlechtwetterfronten, die nach Aussagen der DFS verantwortlich fur ein Abweichen
von der Streckenfiihrung sind, innerhalb von Sekunden, wahrend nahezu zeitgleich
andere Flugzeuge auf den regularen Routen bleiben, und schon wird aus einem
eigentlich unzulassigen Flug ein absoluter Regelvorgang.

Auch der Gesichtspunkt der Kerosinersparnis sollte fur die Genehmigung der
verkirzten An- und Abfliige kein Argument sein, wenn dadurch der Fluglarm so grof3
wird, dass gesundheitliche Schaden in Kauf genommen werden.

Dazu mdchte ich einmal zitieren aus dem SPD-Bundestagsfraktionspapier zum
Thema Fluglarm. Dieses Papier wurde erstellt im Januar 2013, also vor gut einem
Jahr. Da heifl3t es: ,In der Verwaltungspraxis der Flugverkehrskontrollstellen kbnnen
die Fluglotsen gemanR der Luftverkehrsordnung jedem einzelnen Flugzeug
sogenannte Einzelfreigaben auf individuellen Kursen auch abseits von
veroffentlichten Abflugrouten erteilen. Diese Regelung dient der flexiblen Abwicklung
eines sicheren, geordneten und fliissigen Verkehrs bei erhohtem
Verkehrsaufkommen. Sie darf jedoch nicht zu einer Verwasserung von festgelegten
Flugrouten fihren.”* Dazu mdchte ich Ihnen einmal oder dazu habe ich eben schon
einmal verlesen, wie es in dem Luftfahrthandbuch ausgedriickt wird, wenn ein
Paragraf mehr Ausnahmeregelungen formuliert als es der Regel selbst entspricht:
.Dass larmoptimierte Start- und Landeverfahren unter Umstanden den Flugweg
verlangern und damit den Kraftstoffverbrauch erhéhen, muss aus unserer Sicht in
einem vertretbaren Malf3 in Kauf genommen werden, wenn dadurch die
Larmbelastung der Bevolkerung reduziert wird.” Einer weiteren Forderung der SPD-
Bundestagsfraktion schliel3en wir uns ebenfalls an. Da heil3t es an anderer Stelle:
.Personelle und finanzielle Starkung des Bundesaufsichtsamtes fur Flugsicherung
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wird gefordert, um eine behérdliche Kompetenz gegeniber der deutschen
Flugsicherung zu starken und unabhangiges Verfahren bei der Festlegung von
Flugrouten zu ermdglichen.“ Das wiirde auch eine Anderung der An- und
Abflugrouten ohne Burgerbeteiligung und Birgeranhérung verhindern.

In diesem Zusammenhang wenden wir uns auch gegen die Begrindung fur die
zunehmende Nutzung der Startbahn und Landebahn 23, die nach Aussagen des
Larmschutzbeauftragten in der Bevolkerungsdichte zu sehen ist. Dazu muss man
sagen, dass diese Bahn 23 mit mehr als 54 Prozent Landungen versehen ist. Wir
mdchten darauf hinweisen, dass im Bezirk Wandsbek inzwischen 419.000 Menschen
leben, davon 78.000 in den Walddérfern. Man kann also wohl kaum noch von diinn
besiedeltem Gebiet sprechen. Reine Beschwichtigungen, wie sie vom Umweltschutz
kommen und Erklarungen, die die Unausweichlichkeit der verkirzten An- und
Abflige, der Ausnahmegenehmigungen der Nachtfliige et cetera belegen sollen,
reichen uns nicht mehr. Wenn es den Piloten gelingt, auch Flughafen anzufliegen,
die nicht wie Hamburg mit vier sich kreuzenden Startbahnen ausgestattet sind — und
das ist bei Weitem die Mehrheit —, sollte es auch in Hamburg maoglich sein, die
berechtigten Interessen der Bevélkerung hier in den Walddérfern und im Alstertal
Uber vorgeschobene Sicherheitsaspekte zu stellen.

Zusammenfassend mochten wir Sie instandig bitten, alles Ihnen Mdgliche zu tun,
damit wir auch weiterhin friedlich ...

(Zwischenruf)

... damit wir auch weiterhin friedlich mit unserem Innenstadtflughafen leben kdénnen.
Wenn Sie dieses Larmproblem allerdings nicht hinkriegen sollten, ja dann, dann
muss der Flughafen tatsachlich aus der Stadt. Die Grundsticke in Kaltenkirchen gibt
es ja immer noch. Ich danke Ihnen.

Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Walberg. Sie haben zwar Ihre Redezeit erheblich
Uberschritten, aber es ist in diesem Fall in Ordnung. Dann erhalt als Nachster das
Wort Herr Wolfgang Eberle.

Herr Dr. Eberle: Ja, schonen Dank, Frau Vorsitzende. Ich darf mich noch mal kurz
vorstellen. Ich komme aus Mainz aus dem dortigen Umweltministerium und war
vorher lange Zeit in Hessen im Umweltministerium, kenne den Flughafen Frankfurt
also von beiden Seiten, sowohl von der Seite der Hochbelasteten als auch von der
Seite der weniger Hochbelasteten.

Im Wesentlichen kann ich heute Auskunft geben zu den Bundesratsverfahren von
Baden-Wiurttemberg und Rheinland-Pfalz, an deren fachlicher Vorbereitung ich
mitgewirkt habe. Parallel dazu fanden intensive Beratungen statt mit
Betroffenenverbanden, mit der Fluglarmkommission Frankfurt, mit der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen, mit anderen
Umweltministerien, mit der Bundesvereinigung gegen Fluglarm. Unser Ansatz hat
das klare Ziel, den gesetzlichen Larmschutz zu verbessern. Ein Schwerpunkt dabei
ist die Verpflichtung der Luftfahrtbeh6érden und der Deutschen Flugsicherung, Uber
ihre bisherige Aufgabe hinaus sich starker um den Schutz vor Fluglarm zu kiimmern.
Bisher musste nur unzumutbarem, also sehr hohem Fluglarm entgegengewirkt
werden, aber nicht dem Larm insgesamt. Das wollen wir &ndern.
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Zweiter wesentlicher Punkt ist, ein transparentes Verfahren zu bekommen:
Offentlichkeitsbeteiligung, Behordenbeteiligung, Beteiligung der Kommunen. Das
l&uft bisher nur bei der Fluglarmkommission. Das sind die mit Abstand beiden
wichtigsten Punkte. Es freut uns, dass wir wesentliche Teile unserer
Bundesratsinitiative im Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung wiederfinden.
Eins noch nachtragen, es ist natirlich auch so, die Planung der Flugrouten muss
sorgfaltiger als bisher und tiefer gepruft werden, als es der Fall ist. Danke schon.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Eberle. Als Nachster erhalt das Wort Herr Rudolf
Kapp.

Herr Kapp: Ja, mein Name ist Rudolf Kapp. Ich spreche fir die Blirgerinitiative
gegen Fluglarm, kurz BIG Fluglarm-Hamburg. Auch ich méchte eingangs betonen,
dass wir Uber einen innerstadtischen Flughafen sprechen, und das verlangt eine
besondere Rucksichtnahme auf die Wohnbevdlkerung.

Am meisten storen die Verspatungsfliige ab 23 Uhr und die Nachtfliige ab 22 Uhr,
die unbedingt reduziert werden mussen. Kinder und Jugendliche, aber auch viele
Erwachsene mussen auch vor 23 Uhr Schlaf finden kénnen, und das auch im
Sommer, nicht nur im Winter, wenn man sich sowieso irgendwo ein bisschen weiter
verschanzt. Dass Fluglarm krank macht, ist inzwischen wohl Allgemeinwissen und
muss hier nicht weiter ausgefihrt werden. Dennoch méchte ich die Forderung des
15. Deutschen — oder einen Teil, einen Satz eigentlich nur —, des 15. Deutschen
Arztetages eben vorlesen, denn der 15. Deutsche Arztetag fordert im Jahre 2012
».den Bundesrat, die Bundesregierung und die Landesregierung sowie die
Gesundheitsministerkonferenz auf, die Bevdlkerung in Deutschland nachhaltig und
umfassend vor den Folgen des Flugverkehrs, durch Flugzeugabgase und
Larmimmissionen zu schitzen.“ Immerhin der Deutsche Arztetag.

Aber auch am Tage in den AuRenwohnbereichen, auf der StralRe, auf den
Spielplatzen ist Fluglarm mit 75 bis 79 dB, wie es in Poppenbittel der Fall ist, mit 80
bis 90 dB, wie es in Langenhorn ist, schlicht und einfach unertraglich. Und man kann
auch nicht einfach nur durch Verbunkerungsmethoden, durch Dammung und
Schallschutzfenster dieses Problem I6sen, denn die AuRenwohnbereiche spielen ja
durchaus im praktischen Leben eine gro3e Rolle.

Wie Menschen, die normalerweise nicht belastet sind, auf Fluglarm reagieren, haben
wir ja dieses Jahr deutlich erfahren. Aus Duvenstedt haben wir das gehort, war lange
Zeit unbelastet, ist jetzt aber durch die verkirzten Anfllige stark belastet worden.
Ebenso deutlich haben die Bewohner Alsterdorfs und Barmbeks, Hamms in diesem
Sommer mit Beschwerden reagiert. Das ist ja wohl sehr deutlich geworden. Dabei
sollten die doch eigentlich sehr dankbar sein, dass sie normal eigentlich immer
verschont werden. Und da ist eigentlich die Frage, warum eigentlich, warum werden
die auf Kosten der anderen verschont? Wir haben schon gehort von Frau Walberg,
dass die Bevolkerungsdichte in der Innenstadtroute keineswegs mehr so gravierend
ist, wie es friher vielleicht in den Sechzigerjahren mal gewesen ist, denn auch in
Duvenstedt, Lemsahl, Poppenbiittel, Langenhorn haben wir inzwischen eine hohe
Wohndichte, auch Niendorf, sodass damit die Begriindung eigentlich entfallt. Und
wenn die Bewohner in den Schneisen Lemsahl, Poppenbdttel, Langenhorn, Niendorf
sich inzwischen mit Beschwerden nicht mehr melden, dann liegt das nicht daran,
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dass sie den Fluglarm akzeptieren, sondern es liegt schlicht und einfach daran, dass
sie immer nur dieselbe Antwort bekommen, namlich die, dass alles rechtens ist und
dass somit alles in Ordnung ist.

Dass Larmreduzierung schwierig ist, das ist wohl ganz klar, und das ist keine Frage.
Und Larmreduzierung kann naturlich die Wirtschaftlichkeit durchaus tangieren. Das
ist bewusst. Aber nur die Wirtschaftlichkeit des Flughafens zu sehen, reicht nicht aus.
Die Krankheitskosten, die durch Bluthochdruck, Herzkreislaufkrankheiten entstehen,
missen schon gegengerechnet werden.

Und hier noch ein kurzes Zitat aus dem Arzteblatt: ,Samtliche Regelungen fur den
Flugbetrieb missen so angelegt werden, dass sie eindeutig vorrangig den Schutz
der Bevolkerung adressieren und erst nachrangig die Wirtschaftlichkeit der
Fluganbieter und Flughafen. Ein gesundheitsgefahrdender Flugbetrieb kann aus
Sicht des Arztetags nie wirtschaftlich sein.*

Auch die SPD hat ein Papier ausgearbeitet, das Leitbild fur den Luftverkehr 2030 fir
Deutschland, und da steht dann auch darin: ,Nach Ansicht der SPD-
Bundestagsfraktion ergibt sich aus der wissenschaftlich untermauerten Erkenntnis,
dass Larm in der Nacht einen noch schadlicheren Einfluss auf die Gesundheit der
Larmbetroffenen als in den Tagesstunden hat, (...) ist in der Nacht ein besonderes
Schutzbediirfnis der Bevdlkerung. Vor diesem Hintergrund fordert die SPD-
Bundestagsfraktion, dass in den Nachtzeiten der Schutz der Bevélkerung vor
unzumutbarem Fluglarm hoéhere Prioritat als die Wirtschaftlichkeit haben muss.”

Die Sache mit der Bundesratsinitiative haben wir eigentlich schon gehoért. Das
Uberschlage ich jetzt einmal. Auch Larmschutz in den Tagesrandzeiten ist wichtig,
nicht nur in der Nachtzeit. Und dazu passen nun tberhaupt nicht die Aktivitaten, die
sich neu anktindigen, die Aktivitaten der Billigflieger, die nach Hamburg kommen
wollen, easyJet und Norwegian und wie sie denn alle noch hei3en mdgen in der
Zukunft, denn bei denen ist schon wieder voéllig klar, die haben ja ihre
Hauptflugfrequenzen in der Zeit von 22 Uhr bis 22.30 Uhr nach dem Flugplan. Und
das heil3t nattrlich, wer planméafig bis 22.30 Uhr kommt, der kommt mit den
Verspatungen, die sicherlich im europdaischen Verkehr stattfinden werden, prompt
wieder nach 23 Uhr und noch spater.

Es ware viel vernunftiger gewesen, dass man mit denen vernlnftig gesprochen hatte,
mit diesen Anbietern, und hatte die Fliige auf dem Flughafen Libeck-Blankensee
stattfinden lassen. Man wurde eine verninftige Kooperation mit dem Flughafen
Blankensee machen, nicht irgendwo im Wettbewerb gegeneinander, sondern
Liubeck-Blankensee als dritte Bahn Hamburgs auffassen, sozusagen Hamburg-
Libeck, Hamburg-Blankensee. Das ware eine verninftige Sache.

Und im norddeutschen Verkehrskonzept, darauf méchte ich auch noch ganz kurz
eingehen, da werden die Kapazitatsreserven angesprochen. Und dazu méchte ich
sehr deutlich sagen, die Kapazitatsreserven oder die Kapazitat des Hamburger
Flughafens, die richtet sich bestimmt nicht nach der technischen Kapazitat, sondern
die richtet sich ganz klar nach der Akzeptanz durch die Wohnbevélkerung Hamburgs.
Und die ist nicht mehr gegeben bei intensivem Flugbetrieb. Wenn Sie namlich alle
zwei Minuten im Landeanflug Larmpegel von 75 — die Zahl nannte ich vorhin schon —
75 dB bis 79 dB, in Langenhorn noch mehr in den 80ern dB, erleben missen, dann
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ist keine Akzeptanz mehr mdglich. Und wenn Sie in 13 Minuten elf Starts erleben
missen, dann funktioniert das einfach nicht mehr. Und wie man dann reduzieren will
... Ach so, dann steht in dem schon zitierten SPD-Papier auch, dass bis zum Jahre
2020 eine Reduzierung des Fluglarms um die Halfte stattfinden soll. Da frage ich
mich, wie dieses denn passieren soll, wenn der Flughafenchef fur dieses Jahr

4 Prozent Wachstum erwartet. Das passt alles nicht wirklich zusammen. Und wenn
dieses Wachstum dann wirklich in gréRere Maschinen hineingesteckt wird, dann ist
es auch kein Wunder oder dann ist vollig klar, dass grol3ere Maschinen, die voll
ausgelastet sind, nattrlich auch viel héhere Einzelschallpegel dann nach sich ziehen,
die dann wiederum auszuhalten sind.

Ganz kurzes Wort noch zu dem Larmdeckel, zu dem so genannten, der ja nun
wirklich fernab der Realitat ist, und auch nach dem norddeutschen
Luftverkehrskonzept ist aktuell nicht absehbar, dass das Larmkontingent ein
Wachstumshemmnis sein kénnte. Heil3t also in Kurzform, der sogenannte
Larmdeckel ist nicht existent. Und auch andere Larmreduzierungsmalfinahmen sind
in dem norddeutschen Luftverkehrskonzept nicht zu finden. Es wird sogar
vorgeschlagen dort, das Grundstick in Kaltenkirchen zu verauf3ern, und da ist dann
zum Glick in der Larmschutzkommission widersprochen worden, der Verkauf des
Grundstuicks Kaltenkirchen soll nicht stattfinden, soll im Besitz Hamburgs bleiben,
sodass dort in Zukunft noch alle Méglichkeiten fir Hamburg offen sind. Vielen Dank.

Vorsitzende: Vielen Dank fur Ihre Ausfihrungen, Herr Kapp. Aus Grinden der
Klarstellung sei erwahnt, dass das norddeutsche Luftverkehrskonzept heute nicht
Gegenstand der Debatte ist. Jetzt hat das Wort Herr Martin Locher.

Herr Locher: Ja, schonen guten Abend auch von mir. Ich méchte mich auch ganz
kurz vorstellen. Martin Locher. Ich bin hauptberuflich Pilot auf einer Boeing 737,
dariber hinaus im Vorstand der Pilotenvereinigung Cockpit fur samtliche
flugbetriebliche Themen und auch die Flugsicherheit zustandig.

Zunachst einmal méchte ich in dem Kreis ganz klar sagen, dass wir als Piloten
grundsétzlich immer das Interesse haben, den Fluglarm so gut wie méglich zu
reduzieren. Wir tun auch gerne alles dafiir, was moglich ist. Das heif3t, wir fliegen
samtliche Verfahren ab. Wir halten uns an die Verfahren, die verdffentlicht sind. Wir
versuchen, maglichst spat das Flugzeug zu konfigurieren, sprich, Landeklappen
auszufahren, Fahrwerk auszufahren, all die ganzen Dinge. Das heif3t, wir nehmen
das Thema Fluglarm sehr ernst.

Noch ernster nehmen wir das Thema Flugsicherheit. Und ich mdchte hier auch sehr
klarstellen, dass ein Flugzeug einfach gewisse Limits hat. Es ist eben nicht so, dass
wir mit dem Flieger jede Ortschaft umfliegen kbnnen. Wir kénnen auch nicht sehr
kurze Anflige machen, weil wir stabilisierte Anflige machen missen bei samtlichen
Wetterlagen. Das heil3t, wenn ich mein Fahrwerk in 2.000 Ful3 nicht ausfahre, dann
wird daraus mit den meisten Flugzeugen keine Landung daraus, egal wie ich es
mache. Das heil3t, im Grunde genommen sind wir sehr offen fur neue Verfahren, die
allerdings einer Risikobewertung unterzogen wurden, an der wir uns auch sehr gerne
beteiligen. Das ist gar keine Frage. Auch hier ist die Zusammenarbeit mit der DFS
gefragt. Auch das ist keine Frage.
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Nichtsdestotrotz gibt es noch andere limitierende Faktoren, beispielsweise
Wetterverhaltnisse. Und auch hier noch einmal, die Flugsicherheit an der obersten
Stelle. Es gibt Wetterlagen, bei denen wir gezwungen sind, bei viel Seitenwind zu
landen oder auch an manchen Flughafen bei Rickenwind. Wenn wir aber eine
Alternative haben, sprich: eine andere Stadt und Landebahn, dann wird kein Pilot
das gerne akzeptieren, dass er auf der kritischen Landebahn landet. Das ist speziell
relevant bei Ruckenwind. Auch bei Wetterverhaltnissen, die kurzfristig auftreten, wie
Gewitter kdnnen wir nicht einfach durchfliegen. Das heif3t, wir missen von der
Flugroute abweichen. Auch das wird mit der Flugsicherung abgesprochen und wird
auch nur dann gemacht, wenn es nicht anders geht.

Ich mochte also hier in dem Kreis zu bedenken geben, dass wir eben nicht alles
maoglich machen kdnnen, wir gerne alles tun, was sicherheitsrelevant in Ordnung ist,
aber daruiber hinaus eben mit unserer Unterstitzung nicht zu rechnen ist. Ansonsten
stehe ich gerne fir inhaltliche Fragen zur Verfligung.

Vorsitzende: Danke, Herr Locher. Als Nachster erhalt das Wort Herr Dr. Carl Oliva.

Herr Dr. Oliva: Vielen Dank, einen schonen Abend wiinsche ich Ihnen. Ich bin da
gar nicht mit technischen Details befasst. Ich selber bin aus der
Larmwirkungsforschung, habe verschiedene Projekte gemacht, Flughafen Zirich,
Genf aus der Schweiz. Ich habe Beratungen gemacht in Miinchen, Frankfurt und so.
Und ich habe mir da so Uberlegt, als ich die Statements hérte, wie kann man jetzt
Ihnen Politikern, Politikerinnen besser helfen, um das Problem in den Griff zu
bekommen. Aber zuerst einmal denke ich, es ist sicher ganz wichtig, das in einem
gewissen Sinne umfassender zu betrachten. Ich habe einmal vier Schwerpunkte
dargestellt, wie wir sie auch in unserer Beratung, Forschung betrachten.

Also, es gibt den Luftverkehr im Nahbereich. Es gibt Flugplane, Routenfiihrung,
Flugzeugmuster. Wir versuchen, die Flugh&fen zu simulieren, darzustellen, welche
Schallwirkung sie ausiben, welche Routen, welche Konzepte mehr, weniger
Schallimmissionen erzeugen auf dem Boden. Muss auch vielleicht dazu noch
bedenken, es ist nicht eine Frage einer bestimmten Richtung, eines bestimmten
Ortes, sondern der Flughafen muss insgesamt nachgestellt werden. Also, das ist ein
Punkt.

Dann Larmbelastung, das ist eine Frage von Belastungsstudien, Lebensqualitéat,
Befinden. Wir untersuchen die Zusammenhénge zwischen, wenn wir Wohnbereiche
untersuchen, der Belastung im (...), was weil3 ich, und der Wirkung, die dort erzeugt
wird bei den betreffenden Personen. Es geht aber auch um Bahn- und
Luftraumnutzung. Es geht um Kapazitat. Es geht um Nachfrage. Es geht um
Verspatung. Wir modellieren das mit bestimmten Simulationsprogrammen, aber
auch, und da mochte ich mich ganz auch dem Vorredner anschliel3en, es geht auch
um die Sicherheit. Das ist ein Thema, das ebenfalls eben mitbetrachtet werden
musste.

Ich mdchte einmal damit diesen Rundschlag abschliel3en. Es gibt verschiedene
Sichtprobleme, die in der Folge besprochen werden missten. Danke schon.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Oliva. Als Nachstes erhalt das Wort Frau
Christine Schierhorn.
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Frau Schierhorn: Ja, guten Abend. Ich méchte mich auch kurz vorstellen. Christine
Schierhorn von der Deutschen Flugsicherung. Ich leite hier die Niederlassung der
DFES in Hamburg, sprich den Tower. Ich bin jetzt seit zwei Jahren hier in Hamburg
und vorher selbst lange, lange Jahre als Fluglotsin tatig gewesen, sodass ich da
sicherlich auch viel zu den Fragen zum Flugbetrieb und zu bestimmten Verfahren
und so weiter sagen kann. In der Rolle sehe ich mich auch heute hier. Wir haben
diverse Antrage von lhnen erhalten, wo auch immer wieder die Frage gestellt wird,
kann man Verfahren oder larmmindernde Dinge von anderen Flughafen auf
Hamburg tibertragen. Da gucken immer alle nach Frankfurt und Ahnliches.

Da moéchte ich gerne Sie unterstiitzen, die Dinge entsprechend zu bewerten und
habe da ein paar Informationen zu mitgebracht. Ansonsten bin ich nattrlich
gemeinsam auch mit den Flughafenvertretern in den letzten Monaten in die 6rtliche
Thematik hier sehr eingebunden gewesen, sprich mit der Frau Walberg und der
Thematik dort in Duvenstedt und diesen Anfligen, die jetzt vorhin mehrfach schon
angesprochen wurden, bin ich involviert gewesen sozusagen. Und falls das heute
Abend Thema sein sollte, bin ich da sicherlich gerne bereit, noch naher darauf
einzugehen, was wir, sprich die Fluglotsen und die DFS, da tun oder was wir auch
nicht tun und wie im Moment die Verfahren definiert sind, wo die Verfahren vielleicht
auch ihre Grenzen haben und was man vielleicht auch tun kénnte, um das zu
optimieren.

Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Schierhorn. Jetzt erhalt das Wort Herr Axel Schmidt.

Herr Schmidt: Ja, herzlichen Dank, Frau Vorsitzende, werte Ausschussmitglieder.
Ich kntipfe an Frau Schierhorn an, dass ich selbstverstandlich im weiteren Fortgang
der Sitzung hier auf Einzelheiten eingehen kann. Ich wirde zurzeit gerne hier als
Anfangsstatement einige Zahlen, Daten, Fakten tber den Flugverkehr nennen.

Wir, das sind die Beteiligten am Flugverkehr hier in Hamburg, sind der Meinung,
dass wir eine gute Balance geschaffen haben zwischen Nachbarschaft und dem
Flugverkehr. Wir haben eine Bewegungsverteilung, die relativ historisch gewachsen
ist, die historisch relativ stabil ist. Etwa 44 Prozent der Bewegung gehen Uber den
Norden, also kommen Uber Schleswig-Holstein hinein oder gehen nach Schleswig-
Holstein. Die anderen 56 Prozent teilen sich die drei Hamburger Richtungen, wobei
die Innenstadt relativ gering beflogen ist. Wir haben durch die beiden Vorredner
Richtung Duvenstedt gehort, dass gute 50 Prozent der Landungen stattfinden dort,
etwa 6 Prozent der Starts, eine tageszeitliche Verteilung, fast alle Flugbewegungen
zwischen 6 Uhr und 22 Uhr. Wir haben insgesamt 144.000 Bewegungen im letzten
Jahr gehabt. In der Zeit zwischen 22 Uhr und 23 Uhr sind es etwa 4.800
Bewegungen, Jahresbewegungen. Die meisten Bewegungen davon sind Landungen,
nur noch wenige Starts. In der Zeit zwischen 23 Uhr und 24 Uhr, und die
Verspatungen wurden vorhin angesprochen, sind es noch gute 430 Bewegungen als
Jahresbewegungen, die hier zurtick ins Nest kommen nach Hamburg. Ja, und ab

0 Uhr bis morgens um 6 Uhr sind es noch ganze gut 150 Bewegungen als
Jahresbewegungen, davon etwa 15 bis 20 Ausnahmen Uber die letzten Jahre. Und
die anderen Bewegungen sind Hilfsflige fur die Hamburger Krankenhauser.

Wir denken, dass wir auch mit der Flugzeugbemusterung in Hamburg sehr gut davor
sind, 100 Prozent Chapter 4, das sind also die ja nach heutigem Standard am
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wenigsten lauten Flugzeuge. Ich mag mich einfach einmal so ausdriicken. Und
insofern haben wir hier in Hamburg auch einen guten Blick in die Zukunft, komme ich
gleich darauf.

Das Larmkontingent wurde vorhin von Herrn Kapp angesprochen. Dieses
Larmkontingent ist 1997 aus Politik und Behérden geschaffen worden als eine
Zonierung um den Flughafen 62 dBA-Zone. Und diese sollte nicht weiter durch die
Bewegungssteigerung oder durch schlechteres Fluggerat vergréf3ert werden.
Seinerzeit, 1997, waren es 20,4 Quadratkilometer, ganz genau 20,39, also

20,4 Quadratkilometer, Uber die Jahre 16, 15, 14, wir sind jetzt bei

12,4 Quadratkilometern, bedingt durch gutes Fluggeréat, modernes Fluggerat und
bedingt durch nicht wenige Bewegungen, aber in Bereichen geflhrte
Flugbewegungen, die hier nicht zur Larmsteigerung beigetragen haben.

Und insofern ein Blick auf die Prognose. Herr Kapp sprach vorhin die 4 Prozent an.
4 Prozent Passagiere. Wir missen es auseinander halten, Passagiere und
Bewegung. Wir rechnen Uber die nachsten Jahre, und insofern war es eine
Beantwortung auch innerhalb einer kleinen Anfrage, mit durchschnittlich 1 Prozent
Bewegungen mehr fir die nachsten zehn Jahre. Wir liegen bei 144.000. Das heif3t, in
2023, 2024, also in zehn Jahren, werden wir etwa bei 160.000 Bewegungen sein.
Das ist eine Bewegungsstarke, wie wir sie 2011, 2010 hatten. Das heif3t, wir rechnen
da nicht mit mehr Larm als zu der Zeit. Und wenn ich vorhin die Prognose und die
Flugzeugmuster ansprach, so kommen ab nachstem Jahr die neuen Triebwerke auf
den Markt. Lufthansa hat sie bestellt, a320neo, a321neo. Einige andere
Flugzeughersteller werden dann auch die neuen Triebwerke nutzen. Das sind
Getriebetriebwerke. Wir rechnen, und das sind die Aussagen von den
Triebwerksbauern, im Uberflug mit etwa 5 bis 6 dBA Maximalpegelverringerung. Das
ist also dann kein Durchschnittspegel, sondern im direkten Uberflug eine
Verringerung des Pegels.

Und nun komme ich noch ganz kurz zuriick auf Duvenstedt und die Walddorfer. Frau
Walberg hat vorhin angesprochen, dass sie bis 2009 gesundheitlich ungefahrdet dort
leben konnte. Bis 2009. Und der Luftverkehr ist der statistisch besterfasste
Verkehrsbereich von allen Verkehrsbereichen, weil, wir rechnen danach ab. Und
insofern, jede Landung, jeder Start ist akribisch gefasst von der Zeit her, von den
Passagieren her, wie viel in jedem Flugzeug mitfliegen. Und insofern die Daten, bis
2009 hatten wir Uber den Landeanflug 23, das ist also tber die Walddorfer an
Duvenstedt vorbei zum Flughafen, 40.000 Bewegungen, 45.000 Bewegungen nur
Landungen, jahrliche. 42.700 Bewegungen waren es 2008, davor 39.000. Wir sind
jetzt ab 2012 und jetzt 2013 bei einer GrolRenordnung von 35.000 und 32.000
Landungen, also fast 10.000 Bewegungen weniger, aber es wird von einer
Larmzunahme gesprochen, von einer Bewegungszunahme, und dieses kann ich von
hier aus nicht bestatigen. Und ich wiirde mir wiinschen, ich fasse jetzt ja etliche
Daten so zusammen, wenn Sie, Frau Vorsitzende, mir gestatten, diese Zahlen,
Daten, Fakten, es sind vier, funf Seiten, auch mit zu Protokoll (vgl. Anlagen 1 bis 11:
Auswertungen Flughafen Hamburg GmbH) zu geben.

Vorsitzende: Ja.

Herr Schmidt: Insofern der Blick zurlick auf 2009, der Blick in die Zukunft ein wenig
gefasst, und insofern denken wir, dass es larmmafig am Flughafen Hamburg nicht
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mehr wird als heute. Und wenn ich dann noch auf Duvenstedt ein letztes Mal
zurickkommen mag in meinem Eingang, wir haben dort einen La&rmmesscontainer
aufgestellt gehabt Uber den Tag: Als Durchschnittswert alle Flige, Landungen,
Starts, liegen wir im Bereich Duvenstedt, Walddorfer bei etwa 48 dBA, 49 dBA als
Mittelungspegel, nachts ab 22 Uhr bis morgens bei etwa 38 dBA, 39 dBA. Die Werte
im Vergleich mit Stral3e, Bahn und dergleichen, die, glaube ich, brauche ich hier nicht
weiter zu offerieren. Sie haben in lhrem Umweltausschuss alle Verkehrstrager unter
Ihrer Beobachtung und insofern mag ich hier bezogen auf die anderen Richtungen
einfach sagen, das ist moderat. Die Walddorfer sind moderat beschallt im Vergleich
zu den Langenhornern und Niendorfern. Hier liegen ganz einfach um die 10 dBA im
Unterschied.

Ich darf mich bedanken fur Ihre Aufmerksamkeit.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Schmidt. Ich habe ja zwischendurch schon einmal ja
gesagt, die Zahlen werden wir gerne zu Protokoll nehmen. Herr Dr. Oliva, falls noch
nicht geschehen, kdnnen Sie lhre PowerPoint Prasentation Frau Just an die
Birgerschaftskanzlei geben, dann haben auch alle Ausschussmitglieder das (vgl.
Anlage 12). Ja, vielen Dank. Die Expertinnen und Experten haben das jetzt im
Einzelnen vorgestellt. Es liegen schon einige Wortmeldungen vor. Als Erster erhalt
das Wort Herr Dr. Dressel. Inm wird folgen Herr Thering. Herr Dr. Dressel, Sie haben
das Wort.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende und vielen Dank an
die Experten, weil das, glaube ich, auch eine Besonderheit ist, dass wir so ein breites
Podium hier beieinander haben, also auch in Richtung der Initiative, dass Sie das
Thema auch auf die Agenda gesetzt haben. Das ist auch nicht selbstverstandlich und
dass Sie so viel Publikum mitgebracht haben, zeigt aber, dass das Thema auch
vielen unter den Nageln brennt. Ich glaube, das ist auch positiv, dass Sie das hier mit
eingebracht haben und dass wir jetzt versuchen, uns auch ein bisschen sachlich-
fachlich dem Thema zu ndhern. Das ist das eine, wobei ich auch dankbar bin noch
einmal, dass wir immer naturlich auch versuchen mussen, Beschwerdelagen, die
einfach bestehen — und ich kriege sie ja selber auch mit als jemand, der auch in dem
Bereich wohnt —, aber nattrlich immer noch abzugleichen mit dem sozusagen, wie
sich bestimmte Zahlen, Daten, Fakten darstellen. Und da missen wir dann uns jetzt
Punkt fir Punkt ein bisschen durcharbeiten.

Vor Ihnen liegt ja auch noch einmal, ist jetzt schon ein bisschen her, unser
Antragsentwurf flr vielleicht nachher auch eine interfraktionelle Beratung, wo wir
einzelne Punkte auch schon aufgegriffen haben, die ein paar Punkte auch aufgreifen,
die Sie genannt haben. Deswegen wirde ich da gerne auch konkret einsteigen
wollen in der Frage, das ist jetzt vor allem dann auch eine Frage in Richtung Frau
Schierhorn, Herrn Locher und Herrn Schmidt, ob es im Hinblick auf die Frage von
verkirzten Anfliigen, was, glaube ich, auch aus den vielen Gesprachen, die wir vor
Ort gefuhrt haben, ob das ein neuer Befund ist, dass in den letzten Jahren aufgrund
von immer starkeren Versuchen sozusagen, letzte Effizienzen rauszuholen, noch
einmal ein, zwei Minuten zu gewinnen, ob es da einen Trend gegeben hat, dass man
gesagt hat, da kirzt man ein bisschen ab. Wie ist sozusagen der Regelungsrahmen
fur so etwas, kdnnen das die Piloten alleine entscheiden? Fragen sie die DFS und
die DFS sagt, okay, ihr konnt ein bisschen abkirzen? Dass wir diesen Sachverhalt
ein bisschen einmal aufdréseln, dass Sie alle drei dazu etwas sagen.
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Dann ist schon etwas ausgefuhrt worden zur Frage der Anflughdhe und des
Anflugwinkels, also was wir in unserem Zusatzantrag auch als einen Punkt, wo man
vielleicht Verbesserungen erzielen kann ... haben Sie gesagt, seit Dezember hat sich
irgendwie etwas geadndert. Vielleicht kann das auch von Frau Schierhorn und von
Herrn Schmidt ausgefiihrt werden, dass da schon offenbar Uberlegungen oder eine
neue Praxis sich vielleicht gezeigt hat, dass Sie ein bisschen etwas dazu sagen
konnten.

Und dann war ja vorhin Herr Kapp, glaube ich, der die Frage der Verteilung tber die
Stadt thematisiert hat, was natirlich ein gefahrliches Feld ein bisschen ist, well
sozusagen, das habe ich eben schon zum Kollegen gesagt, wenn wir das jetzt
sagen, Leute, wir drehen das jetzt einmal alles ein bisschen um, dann haben wir in
drei Monaten hier eine Versammlung hier sitzen, wo dann alle aus Hamm und Eilbek
und so weiter sagen, was habt ihr euch denn da einfallen lassen, wenn ihr jetzt
sozusagen quasi den Larmteppich anders verteilt. Worauf griindet sich diese
Larmverteilung bei der Frage der Anflug-/Abflugverteilung zwischen den
verschiedenen Stadtbereichen? Worauf griindet sich das? Welche
Belastungsfaktoren sind da zueinander in Beziehung gesetzt? Warum haben wir eine
Verteilung, dass wir eben in dem Bereich so und so viel Prozent nach Norden den
Abflug und Anflug haben und eben Uber den innerstadtischen Bereich nicht? Ist das
einmal irgendwann aktualisiert worden? Woraus ergeben sich diese Gegebenheiten
und was hat es vielleicht zu tun, dass da einmal in einzelnen Jahren auch etwas an
Bahnsanierungen gelegen hat, wo sich dann Verschiebungen ergeben haben? Das
waren die drei Fragenkomplexe.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Dressel. Angesprochen wurden Frau Schierhorn,
Herr Locher und Herr Schmidt. Frau Schierhorn, mégen Sie beginnen? Dann haben
Sie jetzt das Wort.

Frau Schierhorn: Ja, sehr gerne. Ich wiirde gleich den letzten Punkt aufgreifen, den
Sie angesprochen hatten, weil das ja auch in Richtung Bahnbenutzungsregelung
geht, was im Deutschen Luftfahrthandbuch dazu auch verdéffentlicht ist. Herr Schmidt
wird da sicherlich hinterher noch einiges ergéanzen kdnnen, allein schon aus der
Historie. Ganz grundsatzlich ist im Luftfahrthandbuch beschrieben, zumindestens
jetzt fur Hamburg, in welche Richtung gestartet und gelandet werden sollte, im
Grundsatz. Die Frau Walberg hat es ja vorhin auch schon zitiert. Das ist eine
Regelung, die schon viele Jahre Bestand hat, also jetzt auch nicht seit 2009 oder
Ahnliches, weil das Datum mehrfach genannt wurde, geandert wurde. Dort steht drin,
dass Starts grundsatzlich nach Norden zu erfolgen haben, also sprich, das ist die
Piste 33, nach Norden raus tUber Norderstedt und so weiter.

Wenn man nach Norden startet, dann kann man nicht tber den Norden landen. Das
geht schlichtweg nicht, da wirden meine Fluglotsen und auch die Piloten uns einen
Vogel zeigen, weil das einfach nicht mehr sicher sozusagen ist. Das nennen wir in
der Fliegersprache ,Opposite Direction Procedures*, das macht man einfach nicht.
Es ist nicht lebbar, dass sich zwei Flugzeuge in der Luft entgegenkommen. Das
heil3t, wenn ich nach Norden starte, kann ich nur Gber den Osten landen oder tber
den Westen landen, so. Da wir in Deutschland, und zwar in ganz Deutschland,
vornehmlich Westwinde haben, es sei denn, es sind Wetterlagen wie in der letzten
Woche, wenn es sehr kalt wird, dann herrschen Ostwinde, aber grundsatzlich
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herrschen in Deutschland Westwinde vor. Das hat auch den Grund, weswegen an
den meisten Verkehrsflughafen eine Pistenkonstellation gegeben ist, die nach
Westen und nach Osten ausgerichtet ist. Also sprich, der Wind kommt meistens von
Westen, dann starten und landen wir Richtung Westen. Das heif3t, wir starten nach
Norden, weil das Luftfahrthandbuch das so vorgibt, und die Landungen kommen
dann eben aus dem Osten Richtung Westen tber Langenhorn oder auch tber die
Walddoérfer. Das hat sich in den letzten Jahren auch nicht wirklich geandert.

Die Frau Walberg hat vorhin einige Ausnahmeregelungen zitiert, die stehen im
Luftfahrthandbuch beschrieben. Da geht es schlichtweg darum, dass, wenn der
Wind, also die Wetterbedingungen, das nicht hergeben — und das kann auf3er Wind
natirlich auch Gewitter und Ahnliches sein —, dass man dann davon abweichen kann
und diese Offnungsklausel sozusagen, die braucht es auch schlichtweg. Man kann
nicht fest vorschreiben, dass immer nur in eine bestimmte Richtung gestartet oder
gelandet werden darf. Ich denke, der Herr Schmidt wird da nachher noch zu den
Bahnbenutzungsregelungen erganzen konnen.

Sie haben angesprochen, obwohl das auch ein kurzer Punkt jetzt von mir aus ist, die
Anflugverfahren, diese sogenannten ,Continuous Descent Operations”, CDO, die
sind Ende 2013 in Hamburg eingefihrt worden. Wenn ich sage, eingefihrt, dann
meine ich, dass das Verfahren steht und veroffentlicht ist. In Frankfurt ist es auch
schon langer verdéffentlicht, das genaue Datum ist mir jetzt nicht bekannt, wie an
vielen anderen Verkehrsflughéfen auch. Leider konnten wir ja den Film ganz am
Anfang nicht sehen. Mich héatte sehr gerne, personlich auch brennend interessiert,
was die Kollegen von der britischen Flugsicherung sagen, warum das in England
maoglich ist oder wie die das machen. Vielleicht frage ich da personlich einmal nach,
weil wir sagen bei der DFS, das Verfahren grundsatzlich macht Sinn, es ist aber
stark kapazitatsmindernd. Und dann nehmen wir uns jetzt einmal den Frankfurter
Flughafen, der in Deutschland am meisten beflogen ist, da wird einfach aus rein
wirtschaftlichen Uberlegungen dieses Verfahren nicht in dem Umfang geflogen, weil
man dann die entsprechende Anzahl von Flugbewegungen in der Stunde nicht mehr
runterkriegt. Und diese Flugbhewegungen — Danke.

(Zurufe)
Vorsitzende: Bitte Ruhe da hinten!

Frau Schierhorn: Und diese Flugbewegungen, die sind ja nicht irgendwie aus der
Luft gegriffen, sondern die sind ja nun das Resultat eines
Planfeststellungsverfahrens, an dem ja auch — das Verfahren kennen Sie alle —
samtliche Interessenvertreter beteiligt sind und so weiter. Und am Ende dieses
Verfahrens kommt eine Zahl raus und die gilt es dann auch irgendwie zu erreichen.
Und das ist mit diesem Verfahren schlichtweg nicht mdglich. Das kann man jetzt gut
finden oder nicht gut finden, aber das sind schlichtweg die Griinde, weswegen dieses
Verfahren nur sehr eingeschrankt genutzt wird. Und hier in Hamburg ist es so, dass
das Verfahren in den verkehrsdrmeren Zeiten durchaus zur Verfiigung steht, aber
auch Piloten sozusagen sich bereit erklaren missen, das zu fliegen. Also es ist dann
immer ein Abwagungsprozess zwischen Fluglotse und Pilot, ob das einerseits
gefordert wird und auf der anderen Seite dann auch geflogen wird. Von daher haben
wir das auch in der Larmschutzkommission im letzten Sommer genauso vorgestellt,
dass es zwar dieses Verfahren gibt, aber erst einmal alle Beteiligten sozusagen
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warm werden missen damit und man im Moment noch nicht abschatzen kann, in
welchem Umfang das dann auch tatsachlich geflogen wird.

Der, glaube ich, tatsachlich kritische Punkt, der ja nun mehrfach schon angeklungen
ist, sind eben die verkirzten Anfliige. Wir haben gehdrt, dass seit 2009 da offenbar
eine Verscharfung wahrgenommen wird. Das kann ich zumindest objektiv, was die
Verfahren angeht, nicht bestéatigen. Es hat sich in dem Zeitraum an den Verfahren
nichts geandert, die Flugbewegungen sind auch eher zurtickgegangen und seitdem
die Diskussion ja so sehr laut wurde in den letzten Monaten, haben wir auch im
Tower selber viele Gesprache geflihrt, auch mit den Fluglotsen selber, auch mit den
Fluglotsen der Anflugkontrolle, und alle durch die Bank bestatigen, dass sich auch an
ihrer Arbeitsweise gar nichts gedndert hat. Das heifl3t, die Vorschriften und die
Verfahren haben diese verkirzten Anfliige immer schon hergegeben. Das war auch
vor 2009 so, das war immer schon erlaubt.

Im Luftfahrthandbuch steht beschrieben, unter welchen Rahmenbedingungen ein
sogenannter Sichtanflug mdglich ist. Das hat sich seit 2009 nicht gedndert. Und zwar
ist es definiert, dass ein Flugzeug spatestens bei 4 nautischen Meilen, das sind
ungefahr 7 Kilometer bis 8 Kilometer, auf dem Endanflug etabliert sein muss und
eine Hohe von 2000 Ful’ erst verlassen darf, wenn es den Endanflugkurs, sprich
diese gerade Strecke vor der Piste erreicht hat. Das steht schon ziemlich lange so
festgeschrieben, da hat sich nichts dran gehandert und die Fluglotsen haben das
immer schon genutzt und nutzen das auch noch heute, also sprich, sie bewegen sich
ja in den legalen Moglichkeiten, die sie haben sozusagen. Wir haben Flugspuren der
vergangenen Jahre ausgewertet und da sieht man sehr deutlich, dass es diese
Auffacherung von Verkehr und dieses Auffachern von 4 nautischen Meilen bis zu 10
nautischen Meilen auf dem Endanflug immer schon gegeben hat.

Was kann ich jetzt noch dazu sagen? Ja, es hat sich nichts geandert zum Verfahren
an sich. Wir nehmen aber das Thema durchaus ernst. Nicht nur, dass wir Gesprache
gefuhrt haben oder herausfinden wollten, ob sich irgendetwas an der Arbeitsweise
geandert hat, sondern wir haben nattrlich auch den Vergleich gezogen zu anderen
Verkehrsflughafen. Es ist richtig, dass an den meisten grof3en deutschen
Verkehrsflughafen diese Sichtanflige nicht geflogen werden. Man nimmt ja
tatsachlich immer gerade Frankfurt oder auch Dusseldorf als Beispiel. Da ist es so,
dass es diese Sichtanfliige gar nicht mehr gibt. Das heil3t, der Verkehr wird dort
komplett iber einen Endanflugbereich von 10 nautischen Meilen, also circa 18
Kilometer gefiihrt. Das heil3t, es gibt diese verkirzten Anfliige dort auch nicht, das
hat aber zur Folge, dass jedes einzelne Flugzeug in Frankfurt oder Dusseldorf oder
in Munchen Uber diese 10 nautischen Meilen fliegt. Das heil3t also, man hat eine viel
starkere Konzentration in einer bestimmten Gegend oder bei einer bestimmten
Bevolkerung sozusagen.

Was wir gemacht haben, nachdem die Diskussionen auch im letzten Jahr gar nicht
abebbten, war, zu schauen, ob wir da nicht tatsachlich einen Schritt
entgegenkommen kdnnen, weil die Walddorfer ja so zwischen 5 Meilen und 6 Meilen
in etwa angesiedelt sind und das auch gar nicht direkt unter dem Endanflug, sondern
querab, circa 2 Kilometer querab vom Endanflug. Und wir haben uns angeschaut,
was wir machen kdnnen, und haben einen Probebetrieb letztes Jahr gemacht und
haben den Fluglotsen als interne Vorgabe gegeben, die Flugzeuge spatestens bei 7
nautischen Meilen auf den Endanflug zu drehen, also nicht mehr sehr spat bei 4
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nautischen Meilen, sehr dicht am Flughafen, sondern ein Stiick weiter draul3en
Richtung Osten bei 7 nautischen Meilen. Das heifl3t, dass in der Ecke, wo die
Walddoérfer sind, wo Duvenstedt ist, die Flugzeuge eben nicht mehr reingedreht
werden, sondern dann schon auf dem Endanflug sind und dann sozusagen diese 2
Kilometer querab sich auf dem Endanflug bewegen.

AulRerdem haben wir die Erlaubnis flr Sicht- und Kurzanflige am Wochenende in
den Morgenstunden auch zurtickgenommen, das war jetzt rein intern, wo wir einmal
schauen wollten, was denn das Ergebnis ist und ob die Bevdlkerung irgendwie
darauf reagiert. Im Ergebnis kann man sagen, es ist machbar, wir haben keine
Kapazitatsverkirzungen oder Engpasse oder Ahnliches festgestellt, aber die
Beschwerden haben auch nicht nachgelassen. Also man konnte jetzt nicht
feststellen, dass irgendjemand gesagt hat, ist ja toll, dass ihr etwas gedndert habt
oder Ahnliches. Es ist alles beim Alten. Man kann das auf den Flugspuren durchaus
darstellen, dass die Flugzeuge anders geflogen sind in der Zeit, aber die Reaktionen,
sage ich jetzt einmal ... in der Bevolkerung war keine Reaktion wahrnehmbar. So,
soviel erst einmal dazu von meiner Seite.

Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Schmidt, Sie haben das Wort.

Herr Schmidt: Ja, herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Das war sehr ausfihrlich,
deshalb nur ein paar ganz kleine Bemerkungen zusétzlich dazu. Frau Schierhorn war
eingegangen auf die Bevorzugung der Bahn nach Luftfahrthandbuch Norden, bedingt
dadurch, gegen den Wind landen, die Bewegungsverteilung Landung tber
Langenhorn und die Walddorfer zu etwa 50 Prozent. Meine Ergdnzung historisch,
schon in den Sechziger-, Anfang Siebzigerjahren wurde die
Flugbewegungsverteilung mit unter Bevolkerungsgesichtspunkten gewahlt. Die
Innenstadt ist einfach am meisten besiedelt. Langenhorn, Niendorf folgen. Und
zuletzt der Norden, wir bezeichnen es auch gerne als grines Schlupfloch, weil, dort
zeigen sich nach dem Krohnstieg und nach dem Krohnstiegtunnel die Wiesen und
Felder dort in Schleswig-Holstein. Um das mit Zahlen zu belegen, wir haben einmal
Untersuchungen gemacht mit Maximalpegeln. Und da nehme ich einfach einmal
einen Maximalpegel von 75 dBA. Wir sitzen sozusagen auf einem fliegenden
Teppich, unter uns der Schatten 75 dBA Maximalpegel. So leben in Richtung
Innenstadt, wenn wir jetzt Gber Richtung Innenstadt starten, etwa 31.000, in Richtung
Niendorf Anfang 20.000, Langenhorn etwa 23.000 und in Richtung Norden bis zum
Krohnstiegtunnel auf Hamburger Gebiet etwa um die 5.000, und nach dem
Krohnstiegtunnel, Schleswig-Holstein, um die 2.000. Es hat sich im Verlaufe der
letzten Jahrzehnte ... andersrum. Vor einigen Jahrzehnten, als die
Bevolkerungsstruktur noch anders war, ist schon eine andere Verteilung nattrlich
zugrunde gelegt worden, also Bevolkerungsstrukturverteilung. Und schon da wurde
die Hauptbahn in Richtung Norden gesehen und die Kappung der Flugbewegung
guasi Uber die Innenstadt.

Frau Schierhorn ist eben auf den Anflug 23 eingegangen, auf das frihere Eindrehen,
namlich bei 7 nautischen Meilen. Wir haben viele, viele Gesprache dariber gefihrt.
Hat auch zum Vorteil, dass eingedreht bei 4 nautischen Meilen etwa eine Hohe von
gut 2.000 Ful’ vorliegt, bei 7 nautischen Meilen etwa 2.600 Ful3, 2.700 Ful3. Das
heil3t, auch die iber Hamburg geschleppten, vom Siden kommenden Flugzeuge, die
also in Hamburg auf diesen Landegleitpfad 23 gefiihrt werden, um ihn dann
anzuschneiden, sind tber Hamburg etwa 600 Fuf3, 700 Ful3 hdher. Also positiv nicht
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nur fur den Bereich der Walddérfer, sondern eben halt auch im vorherigen Verlauf
uber Hamburg.

Und insofern bleibt mir nur noch zu erganzen, wir durchbrechen diese
Normalbewegungsverteilung durch Bauarbeiten, so auch im letzten Jahr fur einen
lAngeren Zeitraum geschehen. Somit kam die Innenstadt in Wallung, anstelle von
etwa 4.000 bis 5.000 Bewegungen sind im letzten Jahr fast 10.000, also 9.800 ...
nageln Sie mich bitte jetzt nicht auf 3, 4 Bewegungen fest, also 9.800 Bewegungen
gewesen Uber einen komprimierten Zeitraum. Und das hat zu vielen Mutmaf3ungen
gefuhrt, auch in dem Bereich der Innenstadt: Soll das jetzt immer so bleiben, wir
missen uns wehren, warum nicht die normale Verteilung und soll das auch in
Zukunft so sein? Und insofern haben wir diese Ausnahmesituationen, wenn wir
Bauarbeiten am Flughafen und Bahnsperrungen tber zwei, drei Wochen haben,
dann gibt es diese Ausnahmesituationen. Und insofern ist das eine Ausnahme zur
Regel. Ich bedanke mich sehr herzlich.

Vorsitzende: Vielen Dank. Dann war noch Herr Locher angesprochen.

Herr Locher: Ja, vielen Dank. Zum Thema verkirzte Anflige muss ich sagen, das
ist aus Pilotensicht eine Ausnahme. Es sind Schonwetteranflige, die Sichtanfliige.
Hier gibt es klare Regeln fir uns, die wir einhalten missen, das heif3t, ich muss zu
jedem Zeitpunkt die Landebahn in Sicht haben, ich darf durch keine Wolken fliegen
beispielsweise. Also insofern ist es die Ausnahme.

Grundsatzlich lasst sich sagen, planen wir unsere Anfliige so, dass wir moéglichst
lange im Leerlauf fliegen, da wir ja einerseits naturlich den Larmpegel so gering wie
maoglich halten wollen, aber nattrlich auch den Spritverbrauch so gering wie méglich
haben wollen. Insofern ist von unserer Seite die Planung immer so, dass ich im
besten Fall in 1.000 Ful3 spatestens dann, also etwa 300 Meter Hohe Gber Grund,
das erste Mal wieder Gas gebe. Daran geht es auch nicht vorbei, das ist so
vorgeschrieben und muss so sein. Hier ist es allerdings so, dass es auch abhangig
davon ist, wie sind die Windverhaltnisse, nimmt der Gegenwind etwas zu, dann
funktioniert es schon wieder nicht mehr so ganz. Und all solche Themen sind da
relevant. Dazu kommt noch, dass mir so ein verkurzter Anflug auch nur dann etwas
bringt, wenn ich es friih genug weil3, weil wir mit den modernen Verkehrsflugzeugen
einfach auch das Problem haben, in die entsprechende Situation zu kommen, dass
wir eine Landung draus machen kénnen. Sprich, wir sind im Zweifel dann zu schnell
und auch noch zu hoch, wenn wir so einen verkurzten Anflug machen wollen, und
missen dann doch wieder weiter rausfliegen. Also insofern ist damit auch keinem
geholfen.

Zum Thema ,Continuous Descent Approach® lasst sich noch sagen, das ist nattrlich
der Idealfall, machen wir auch sehr gerne. Wir berechnen es ja von unserer Seite
sowieso aufgrund dessen. Aber auch hier darf man nicht vergessen, dass wir aus
einer Flughdhe von 35.000 Ful3 oder noch hoher ungefahr 200 Kilometer vor dem
Zielort unsere Reiseflughthe verlassen. Und man darf dabei nicht vergessen, dass
wir hier in Europa einfach sehr viele LuftrAume dabei kreuzen, insofern rechnen wir
als Piloten ehrlich gesagt nur im Ausnahmefall damit, dass so ein ,Continuous
Descent Approach” mdglich ist. Wann immer es aber geht, spricht von unserer Seite
aus nichts dagegen.
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Vorsitzende: Herr Dr. Dressel, sind lhre Fragen damit beantwortet?
Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja.

Vorsitzende: Dann habe ich jetzt auf der Redeliste Herrn Thering, Herrn Tjarks,
Herrn Dr. Duwe. Herr Thering erh&lt das Wort.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank. Vielen Dank an die Experten, vielen Dank
vor allem aber auch an die Birgerinnen und Burger, die nicht nur heute zeigen, dass
nicht nur ihnen, sondern auch den einzelnen Stadtteilen und Hamburg dieses Thema
sehr wichtig ist. Das zeigen sie nicht nur heute, weil sie hier so zahlreich anwesend
sind, sondern auch in den Gesprachen ja eigentlich schon fast seit den letzten zwei
Jahren, wo sie sich aktiv fir den Larmschutz einbringen. Das ist klasse und zeigt
einmal mehr, wie wichtig das Thema auch fir Hamburg ist. Ich freue mich, dass das
Thema Fluglarm jetzt in Hamburg hier auch in der Blrgerschaft diese
Aufmerksamekeit findet. Das ist nicht zuletzt der zahlreichen Kleinen Anfragen der
CDU-Fraktion und unserem Antrag zu verdanken. Schade ist, das ware schon
gewesen, wenn man hétte vielleicht den Verkehrsausschuss noch mit einladen
kénnen, dann hatte man dieses Thema zusammen diskutieren kdnnen. Jetzt machen
wir es hier im Umweltausschuss, das ist auch gut, und ich denke, wir werden heute
viele Antworten darauf bekommen, wie wir den Fluglarm in Hamburg reduzieren
konnen.

Uber die Bedeutung des Flughafens fiir Hamburg mussen wir uns, glaube ich, nicht
unterhalten. Er ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor, was aber nicht dazu fuhren darf,
dass die Anwohnerinnen und Anwohner immer mehr und immer weiter unter den
Folgen des Fluglarms leiden missen. Der Flughafen ist wichtig, da missen wir uns
nichts vormachen, und deshalb ist es gut, dass wir heute uns Uberlegen, inwieweit
wir die Larmbelastigung reduzieren kdnnen.

Der Flughafen an sich hat schon im Bereich des passiven Larmschutzes, wie ich
finde, seine Hausaufgaben zu gréf3ten Teilen getan. Der aktive Larmschutz, wo wir ja
auch schon eben driiber gesprochen haben, Uber die Anflugrouten, ist aus unserer
Sicht bisher noch nicht ausreichend erschopft worden. Da gibt es noch massiven
Handlungsbedarf. Die Larmbelastigung im Alstertal der Walddorfer, Langenhorn,
Fuhlsbittel hat definitiv zugenommen, auch wenn die Anfliige und Abfliige vielleicht
nicht zugenommen haben, aber durch die permanenten verkirzten An- und Abfliige
ist naturlich eine deutlich héhere Larmbelastigung wahrzunehmen. Und da missen
wir nachher auch noch einmal drauf. Und wenn Sie, Herr Schmidt, von Mittelwerten
sprechen, sind naturlich die Spitzen dementsprechend deutlich héher. Das gehort
dann nattrlich auch zur Wahrheit dazu.

Die negativen Auswirkungen des Fluglarms auf die Gesundheit sind hinlanglich
bekannt, wurden schon erlautert. Ziel muss es naturlich sein, die Larmbelastigung
deutlich zu reduzieren. Ich freue mich auf die Diskussion. Das Bundesland Hessen
hat es ja bereits vorgemacht mit ihrer Allianz fur Larmschutz. Ich denke, da kénnen
wir uns eine grof3e Scheibe von abschneiden. Die sind deutlich weiter als wir. Da
wollen wir hin und deshalb ist es schdn, dass wir hier heute den ersten Aufschlag mit
dieser Expertenanhérung machen.



-22- Umweltausschuss Nr. 20/36

Ich méchte aus einer Schriftlichen Kleinen Anfrage der CDU-Fraktion einmal eine
Anfrage vorlesen, gibt es eine Auflistung der im Jahre 2012 durchgefihrten
sogenannten verkirzten An- und Abfliige. Da hat die DFS darauf geantwortet, nein,
die DFS sieht hierzu keinen Bedarf. Es werden generell keine Statistiken tber die Art
der An- und Abflige gefuhrt. Wundert mich, wenn das alles so gut erfasst ist, wie Sie
gesagt haben, Herr Schmidt, warum dartber keine Statistik gefuihrt wird. Ich habe
wirklich mit zahlreichen Kapitanen, FOs der verschiedensten Fluggesellschaften
gesprochen, die in Hamburg landen und abfliegen, und dort wurde mir unisono
bestétigt, sie sprachen immer so schon vom Mekka fir Flugkapitane, weil es immer
so schon ist, in Hamburg zu landen, weil die DFS und der Tower ja in der Regel jeder
Anfrage auf verkirzte An- und Abfliige stattgibt, diese genehmigt. Es gibt
Fluggesellschaften, so wurde es mir gesagt von den dort arbeitenden Kapitanen, die
bis zu 70 Prozent aller An- und Abflige verkurzt durchfihren. Und, das wundert mich
und da kommt auch gleich meine erste Frage, warum genehmigt die DFS quasi
jeden verkirzten An- und Abflug? Was hat die DFS davon und was haben die
Fluggesellschaften davon? Und ist es denkbar, diese verkirzten An- und Abfllige
zukUnftig komplett einzustampfen, so, wie es ja auch schon bei anderen grof3en
Flughafen der Fall ist? Uber die steilen Anfliige haben wir ja bereits gesprochen
eben. Mich wirde interessieren, ob die ,Curved Approaches*, also die kurvigen
Anflige, ob das auch eine Mdoglichkeit ware, um in Hamburg den Fluglarm zu
reduzieren. So weit erst einmal. Danke.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Thering. Ich habe das so verstanden, dass lhre
Frage Frau Schierhorn beantworten sollte oder hatten Sie auch noch weitere
Auskunftspersonen angesprochen?

Abg. Dennis Thering: Ja, wenn Herr Locher da noch einmal etwas zu sagen wirde,
wobei, die Infos hatte ich ja schon von zahlreichen Kapitanen, aber Frau Schierhorn
natdrlich als Vertreterin der DFS ware hier besonders interessant.

Vorsitzende: Gut, dann hat jetzt Frau Schierhorn das Wort.

Frau Schierhorn: Dann greife ich das Thema Sichtanflige noch einmal auf, und
zwar mochte ich noch einmal klarstellen, es geht einerseits um die Sichtanflige und
einerseits, Sie haben es verkirzte Anflige genannt, das sind ganz normale ILS-
Anflige, die eben nicht tber standardmafig 10 nautische Meilen geflogen werden,
sondern uber 4 nautische Meilen. Das mag jetzt die Abklage erklaren, warum der
Herr Locher vorhin sagte, wir brauchen gutes Wetter, da redet er von den
Sichtanfliigen. Fur einen verkirzten ILS-Anflug, da kann das Wetter noch so schlecht
sein, das wird auch gerne geflogen in Hamburg. Richtig ist, dass viele Piloten
Hamburg als Mekka des Anflugs sozusagen ansehen. Und ich weil3 auch von vielen
Piloten, dass, wenn sie in Dusseldorf starten und nach Hamburg kommen, schon
beim Start in Dusseldorf reinfragen, ob sie in Hamburg einen kurzen Anflug machen,
und mit diesen drei, zwei bis vier Minuten, sage ich jetzt einmal, Flugwegverkirzung
durchaus rechnen. Ja, das ist so. Warum ist das so?

Ich gebe Ihnen da eine ganz einfache Antwort: Weil es erlaubt ist. So einfach ist das.
Es ist erlaubt, die Vorschriften im Luftfahrthandbuch geben das her und ganz so
simpel ist das auch tatsachlich. Und wenn die Vorschriften das hergeben, dass das
hier so geflogen werden darf oder ich sage schon fast, noch so geflogen werden
darf, dann wird das Verfahren sowohl von den Piloten, die das ndmlich auch
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nachlesen konnen im Luftfahrthandbuch, als auch von den Fluglotsen genauso
angewandt. Und warum wird das angewandt? Weil man Flugweg spart, das ist jetzt
die Sicht des Piloten, weil man Kerosin spart. Und aus Sicht des Fluglotsen ganz
einfach, weil man den Verkehr flissig und zuigig gen Boden bekommt. Das sind
einfach die Griinde, weswegen das gemacht wird. Ich mdchte das jetzt Gberhaupt
nicht werten und die Antwort ist tatséchlich, wie ich gesagt habe, es ist erlaubt.

Kann man das andern? Ja, naturlich kann man das andern. Das haben uns andere
Flughafen langst vorgemacht. Und ich persénlich habe auch kein persénliches
Interesse daran, dass wir hier so fliegen, nur ich personlich kann es auch nicht
abschaffen sozusagen. Uns muss nur allen klar sein, dass, wenn wir das abschaffen
wollen, was das fur Konsequenzen hat. Die Konsequenz wéare, dass, wenn wir es
komplett abschaffen wirden, jeder einzelne Flug tber einen Endanflug von 10
nautischen Meilen bis 12 nautischen Meilen gefuhrt wird beziehungsweise noch
weiter heraus, weil dann namlich der komplette Verkehr Uber diesen auf3eren
Bereich gefuhrt wird. Und dann verschiebt sich das noch weiter Richtung Osten. Das
heil3t, wir haben dann Bereiche im Endanflug von 10 nautischen Meilen bis, ich
wurde jetzt einmal schéatzen, 15 nautischen Meilen, 16 nautischen Meilen, die dann
belastet sind. Und das sind Bereiche, die heute eben noch nicht so sehr belastet
sind, weil eben auch ein nicht geringer Teil der Anflige auch eben kurzer
reingefahren wird. Wenn man alles Uber diesen &ufReren Bereich reinbringt, dann
haben andere Ruhe und andere haben eine Mehrbelastung. Mir persoénlich, das
missen Sie sozusagen werten, sage ich jetzt einmal, ob Sie das dann so in Kauf
nehmen wollen. In einem dicht besiedelten Gebiet wie hier in Hamburg, ist es
schlichtweg so, wenn ich einen entlaste, belaste ich einen oder viel mehr andere.
Das ist einfach so. Und das ist eine grundséatzliche Entscheidung, die man da treffen
muss. Rein, was den Flugbetrieb und was die Abwicklung des Flugbetriebes angeht,
ist das selbstverstandlich moglich, das zu andern. Ich habe es ja erwahnt, wir haben
diesen Probebetrieb gemacht und haben diese 7 Meilen einmal angepeilt, wo wir
dachten, es ist ein ganz guter Mittelwert, weil es eben auch diese positiven
Auswirkungen auf den Anflug, auf den sogenannten Gegenanflug gibt. Und ja, das ist
alles arbeitbar, tberhaupt keine Frage.

Zu lhrer anderen Frage, die Curved Approaches, das ist jetzt noch einmal etwas
ganz anderes, als was wir vorhin zu den Continuous Descent Approaches gehort
haben. Das ist ein Verfahren, was in Frankfurt zusammen mit der Condor getestet
wurde letztes Jahr und auch derzeit noch durch die TUIfly in Hannover erprobt wird.
Und zwar geht es da um eine extreme Erh6hung des Anflugwinkels, der
standardmalflig bei 3 Grad liegt, und bei diesem Steep Approach, nennt man es, bei
4,5 Grad liegt. Das ist ein Verfahren, was man erproben muss und dazu muss man
sagen, dass viele Luftfahrzeugmuster tberhaupt nicht zugelassen sind fir so einen
steilen Anflug und Ahnliches. Deswegen ist das auch nur eine Erprobung gewesen.
In Hannover wird das eben verbunden auch mit einem Curved Approach, da nennen
die das Steep Curved Approaches. Und da ist es so, dass es — also rein vom
formalen Verstandnis her — ein Sichtanflug ist, weil es kein definiertes
Instrumentenverfahren daftr gibt. Da fliegt man den Flughafen relativ dicht, aus einer
sehr hohen Hohe entlang der Autobahn an und dreht dann bei circa 3 bis 4 Meilen
auf diesen Endanflug, und dort nahert man sich dann auch wieder dem normalen
Anflugwinkel von 3 Grad an. Wie gesagt, im Moment noch in der Erprobung. Es gibt
noch keine wirklichen Erkenntnisse daraus, aul3er dass es wohl fliegbar ist. Ich sehe
oder ich glaube nicht, dass man das auf Hamburg tGbertragen kann. In Hannover
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erreicht man durch diese Curved Approaches, dass man bestimmte Ortschaften
umfliegt. Jetzt frage ich mich in Hamburg, wo hier im Nahbereich Ortschaften sind,
die man umfliegen kann, ohne andere Ortschaften dann zu tberfliegen, die vielleicht
vorher Ruhe hatten. Also, die Mdglichkeiten sind hier, glaube ich, sehr beschrankt,
weil das Gebiet hier einfach insgesamt sehr dicht besiedelt ist, sodass ich nicht
glaube, dass man sich diese Gedanken hier wirklich ernsthaft machen musste.

Vorsitzende:. Bevor ich Herrn Thering noch einmal wegen einer Nachfrage das Wort
erteile, noch einmal ein Appell an die Offentlichkeit. Ich sagte am Anfang, dass
Unmutsbekundungen und Beifallsduf3erungen nicht zulassig sind. Ich bitte Sie, die
Gepflogenheiten des Hauses zu respektieren und ich bin ganz sicher, Sie schaffen
das.

Herr Thering, Sie hatten noch eine Nachfrage, bevor Herr Locher drankommt. Herr
Thering, Sie haben das Wort.

Abg. Dennis Thering: Genau. Vielen Dank erst einmal fur die Antwort. Das
erleichtert mich erst einmal, die Antwort, dass es so einfach ist, diese verkirzten An-
und Abfliige auch in Hamburg zu verbieten. Und das muss dann naturlich auch
Bestandteil eines interfraktionellen Antrages sein, dass so etwas zukinftig dann in
Hamburg auch verboten wird. Von hier aber schon einmal die Bitte und gerade, wenn
Sie es jetzt auch ausprobiert haben, dass Sie diese verkirzten An- und Abflige ...
bis das hoffentlich — da gucke ich dann auch den Senat an, aber das werden wir
dann in zukinftiger Diskussion noch einmal klaren — diese An- und Abfliige, die
verkirzten, nicht mehr gestattet sind. Dass Sie als Flugsicherung dann vielleicht
diesen, ich will es jetzt einfach einmal nennen, Hype auf Hamburg, dass alle hier
anfliegen, vielleicht auch einmal Einhalt gewéhren und sagen, okay, das muss nun
nicht unbedingt sein, dass jeder Anflug, der verktrzt an- und abgeflogen wird und
angefragt wird, dann auch genehmigt wird.

Meine Frage, die ich dazu noch einmal habe, ist, ja, ganz klar, warum ist es so, dass
Sie es immer genehmigen? Warum sagen Sie auch nicht einmal, nein, Leute, ist jetzt
einfach einmal nicht so? Das ist die eine Frage. Und dann wiirde mich interessieren,
wann das Verfahren mit den Curved Approaches abgeschlossen ist und wann dort
endglltig, ja, Auskunft geben kann, wie sich das bewahrt hat oder nicht bewahrt hat?

Vorsitzende: Frau Schierhorn.

Frau Schierhorn: Also Ihren Appell, mit dem Thema sensibel umzugehen, den habe
ich einfach einmal eigenmachtig letztes Jahr schon einmal an meine Fluglotsen
genauso weitergegeben, als wir namlich gemerkt haben, dass es offensichtlich in der
Bevolkerung ein sehr grof3es Thema ist. Haben wir noch einmal informiert zu dem
Thema und auch unsere Fluglotsen dartiber sensibilisiert und gesagt, ein Kurz- und
ein Sichtanflug ist nicht das Standardverfahren hier in Hamburg, ja, es ist erlaubt,
aber bitte denkt daran, dass das nicht immer so sein muss. Manchmal kann das Sinn
machen, und das sind dann auch die Momente, wo wir das auch selber initileren und
den Piloten fragen, ob er da mitmacht, gerade wenn es in Verkehrsspitzen darum
geht, Verkehr flissig abzuwickeln. Ansonsten liegt es da tatsachlich im Ermessen
des Fluglotsen. Wie gesagt, wir haben appelliert an die Fluglotsen, sensibel mit dem
Thema umzugehen. Warum lehnen wir das nicht ab? Ich habe es vorhin gesagt, weil
es erlaubt ist und die Piloten das durchaus einfordern und man auf der Frequenz, bei
einem fliegenden Flugzeug nicht immer die Zeit hat, eine Grundsatzdiskussion
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zwischen Fluglotse und Pilot zu starten, ob das denn jetzt gut war, dass er diese
Anfrage gestellt hat oder nicht. Nattrlich kann man das auch mit einem kurzen und
knappen ,negative” abwiegeln, aber damit geben sich die meisten Piloten auch nicht
zufrieden sozusagen. Von daher, wenn es darum geht, das wirklich einzudammen,
dann wirde ich wirklich darum bitten, das auch entsprechend formal in ein Verfahren
oder in eine Vorschrift einzutliten, weil man dann eben diese Diskussionen nicht
fuhren muss.

Was das Verfahren mit diesen Curved Steep Approaches angeht, weil ich, dass es
nicht verpflichtend ist fur die TUIfly-Piloten, in Hannover das zu fliegen. Das beruht
auf hundertprozentiger Freiwilligkeit sozusagen und man braucht eine bestimmte
Anzahl von Flugbewegungen, die man hinterher auswerten kann, sodass es, soweit
ich das weil3, keinen Zeitraum definiert gibt im Moment, sondern man watrtet, bis man
entsprechende Daten vorliegen hat, die man dann auswerten kann.

Vorsitzende: Eine letzte Nachfrage, Herr Thering.

Abg. Dennis Thering: Na ja, ob es die letzte ist, werden wir einmal gucken, aber ich
denke, es ist jetzt erst einmal die letzte, damit die anderen Kollegen auch noch
einmal drankommen. Ja, Frau Schierhorn, Sie sind die Herrin Uber die Lufte, und
wenn die DFS sagt, es gibt keine verktrzten An- und Abfliige, dann gibt es sie auch
nicht, und dann kann sich ja der Kapitan auch nicht einfach dartiber hinwegsetzen,
wenn er noch langer seinen Job haben mdéchte.

Ich méchte aber noch einmal auf die Genehmigung der verkurzten An- und Abflige
eingehen. Wie wird dort abgewagt? Wird die Wirtschaftlichkeit vor der
Larmentlastung der Birgerinnen und Burger gestellt? Also ist die Wirtschaftlichkeit
wichtiger als die Larmreduzierung, ich sage jetzt einmal, speziell in den
Alstertal/Waldddorfern, aber auch Langenhorn und Fuhlsbittel? Wie sehen Sie dort
Ihre Aufgabe? Eher die Wirtschaftlichkeit oder eher die Larmentlastung bei den
Bilrgerinnen und Birgern?

Vorsitzende: Frau Schierhorn.

Frau Schierhorn: Also im Zeitraum von 6 bis 22 Uhr lokal, da haben wir den Tag
definiert sozusagen, steht die fllissige, geordnete und sichere Abwicklung des
Flugverkehrs im Vordergrund. Das wurde jetzt nun auch kirzlich noch in Frankfurt
gerichtlich bestatigt, dass das der gesetzliche Auftrag der Flugsicherung sei, und
auch vor dem Larmschutz steht. So arbeiten wir auch den Tag uber. Und wenn es
dann um Sicht- oder um Kurzanfliige geht, dann steht tatsachlich die fliissige und
sichere Verkehrsabwicklung erst einmal an erster Stelle. Zwischen 22 und 6 Uhr
rickt dann der Larmschutz sozusagen direkt hinter die Sicherheit. Das ist auch in
unseren internen Verfahren genauso festgeschrieben.

Vorsitzende: So, Herr Locher wurde auch noch angesprochen von Herrn Thering.
Herr Locher, Sie haben das Wort.

Herr Locher: Ja, danke schon. Also vielleicht noch einmal, um das klarzustellen.
Wenn Sie auf verkirzte Anfliige abzielen, ist es vollig richtig, grundsatzlich, wenn mir
ein verklrzter Anflug vom Lotsen angeboten wird und aus meiner Sicht
flugbetrieblich nichts dagegen spricht, dann werde ich das immer bejahen. Well, es
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spart mir Zeit, es spart mir Sprit, insofern, warum soll ich es nicht machen.
Grundsatzlich gehe ich als Pilot davon aus, wenn mir das von der Flugsicherung
angeboten wird, dann wird das auch so richtig sein. Das ist Uberhaupt keine Frage.
Und aus meiner Sicht ist es auch legitim, wenn ich beispielsweise Verspatungen
habe oder Ahnliches, aktiv danach zu fragen. Auch das ist gang und gabe, auch
nicht nur in Hamburg, sondern uberall, dass man einfach nach dem kiirzesten Weg
fragt. Das mache ich unterwegs auf der LuftstralRe, dass ich frage, darf ich bitte direkt
dahin fliegen, und auch im Anflug. Und wenn es abgelehnt wird, da hat Frau
Schierhorn véllig recht, dann fange ich da keine Diskussion an, das gibt die Zeit nicht
her, aber grundsatzlich, aus unserer Sicht, wann immer maoglich, gerne.

Vorsitzende: Jetzt erhalt das Wort Herr Tjarks. Ihm folgt Herr Dr. Duwe. Herr Tjarks.

Abg. Dr. Anjes Tjarks: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Auch von uns, herzlichen
Dank, dass Sie zu uns gekommen sind. Jetzt haben wir ja schon relativ viel vom
Flughafen und auch von der Deutschen Flugsicherung gehdrt und ich moéchte
meinen ersten Fragenkomplex an Herrn Eberle richten, weil Sie eingangs gesagt
haben, dass Sie sich sehr einschlagig dariber Gedanken gemacht haben. Wie sieht
das aus mit der Planung von Flugrouten in Deutschland? Wie sieht das aus mit der
Beteiligung von Burgerinnen und Blrgern und was bedeutet das alles fur den Schutz
vor Fluglarm? Und wir haben jetzt eine Situation, in der wir ja, also, der Kollege von
der CDU herausgearbeitet hatte, dass es moglicherweise so sein kdonnte, dass
verkirzte Anflige vielleicht etwas helfen. Ich wiirde gerne da nicht nur in Bezug auf
die verklrzten Anfliige, sondern auf den gesamten Themenkomplex, den wir hier
hatten, was die Frage beispielsweise konstanter Sinkflug angeht, aber eben auch,
was die Planung von Flugrouten angeht — das war ja in Berlin auch ein grol3eres
Thema jetzt noch einmal vor den gerichtlichen Auseinandersetzung —, einfach von
Ihnen hoéren wollen, ob Sie den Eindruck und das, was die Flugsicherung hier und
auch der Flughafen gesagt haben, bestatigen kdnnen aus lhrer Sicht. Oder ob Sie
sozusagen dort zusatzliche Anregungen haben oder auch Dinge anders sehen.

Ich wirde dann gerne von Herrn Schmidt wissen, ob Sie sagen kdnnen, weil, Sie
haben ja gesagt, wenn ich das richtig sehe, es finden zwischen 22 und 23 Uhr,
glaube ich, 4.800 Flugbewegungen im Jahr statt, ob Sie der Burgerschaft
quantifizieren kénnen, welche wirtschaftlichen Auswirkungen das auf den Flughafen
hatte, wenn diese Bewegungen beispielsweise nicht stattfinden wirden. Weil, das ist
ja auch eine der zentralen Frage, die man hier abwagen muss, was ist der
wirtschaftliche Betrieb des Flughafens gegentiber dem Schutz der Bevélkerung,
gerade bei einem innerstadtischen Flughafen. Und da geht es nattrlich zentral um
die Frage, und das hat ja Frau Schierhorn eben auch im Prinzip indirekt bestatigt,
dass, je spater es am Abend wird, desto wichtiger wird sozusagen die Frage des
Larmschutzes. Und genau deswegen ist das eine der wichtigen Fragen, die uns
umtreibt.

Und zum Schluss wirde mich auch von lhnen, Herr Schmidt, interessieren, einfach
noch einmal, weil, ich habe auch sehr ausfuhrlich nachgefragt und die Sachen immer
sehr ausfuhrlich gelesen und gesehen sozusagen, Zahlen ... die Zahlen in der
Flugbewegung absolut sinken, und sozusagen auch die Frage, was ist das verlarmte
Gebiet. Gleichzeitig sehe ich ja auch, dass doch relativ viele Leute hier sitzen und
sagen, es ist objektiv, aus ihrer Sicht, verlarmter geworden. Und da ist eben die
Frage, die mich einfach umtreibt, so ein bisschen, kdnnen Sie das erklaren oder
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wlrden Sie einfach sagen, das ist ein Gefuhl, weil sozusagen Larm immer nervt und
Fluglarm ganz besonders. Das sind die drei Fragen, die ich gerne beantwortet hatte.

Vorsitzende: Herr Eberle, Sie haben das Wort.

Herr Dr. Eberle: Ja, schonen Dank. Bevor geflogen wird, gibt es zwei Ebenen der
Planung. Einmal die Planung der Flugrouten, das macht das Bundesaufsichtsamt fur
Flugsicherung mit hoffentlich grof3er Sorgfalt, es wird simuliert, es wird gerechnet
und am Ende steht hoffentlich Minimum Noise Routes. Das heil3t, Flugrouten, die auf
dem Papier moglichst geringe Larmwirkungen entfalten. Das ist die erste Ebene.
Dann werden diese Routen bekannt gegeben. Geflogen werden kann allerdings
abweichend davon, und das ist leider in der Realitat oft so. Wenn Sie jetzt viele
Antworten gehdrt haben, dann steht immer, es gibt Abwagungsprozesse zwischen
Piloten und Flugsicherung. Die Piloten kdnnen Antrage stellen, von den Flugrouten
abzuweichen. Das heifl3t, die tatsachliche Realitat sieht haufig ganz anders aus als
das, was vorher genehmigt worden ist. Das ist ein grol3es Problem in der Praxis. Das
macht es lhnen, das macht es den Entscheidern auch schwer, tber
LarmschutzmalRnahmen nachzudenken. Also, wenn man LaArmschutzmalinahmen
abwagt, muss man das meines Erachtens quantitativ tun. Man braucht ein
Rechenmodell, man braucht LA&rmpegel, man braucht Dichten von
Bevolkerungsstrukturen und man braucht eine Dosis Wirkungsfunktion. Und dann
kann man das alles berechnen. Aber wenn in der Realitat anders geflogen wird, dann
nitzt das alles nichts mehr. Soweit generell.

Das Bundesaufsichtsamt oder die Flugsicherung hat das Problem, dass sie ja auf
Basis des Planfeststellungsbeschlusses agieren muss und da sind gewisse
Kapazitaten genehmigt. Eckwerte, das heil3t, die Flugsicherung hat das Problem,
dass sie einfach den Larm verteilen kann, sie kann nicht in die Kapazitat eingreifen.
Das hat man gerade in Frankfurt so schon gesehen, bei der Stid-Umfliegung. Das,
was auf dem Papier steht, reicht nicht aus, um den in der Planfeststellung
genehmigten Eckwert, die Kapazitat, zu realisieren. In der betrieblichen Praxis bei
der Flugsicherung steht der Auftrag im Gesetz drin, die Sicherheit geht voran und
danach muss der Verkehr geordnet laufen. Die Flugsicherung hat nicht die Aufgabe,
vor Larm zu schitzen. Das macht sie bisher eigentlich auf rein freiwilliger Basis. Hat
ein groRes Ermessen, wenn die Piloten schneller zum Flugplatz kommen oder
schneller wegkommen oder weniger Kerosin fliegen, verbrauchen, dann stehen hier
Handlungsspielraume. Bisher gibt es die Aufgabe nur fir unzumutbaren Fluglarm,
also vor ganz hohem Fluglarm zu schiitzen. Deswegen ist es wichtig, dass die
gesetzlichen Grundlagen hier geandert werden, dass die Flugsicherung die Aufgabe
des Larmschutzes als wirkliche Aufgabe hat. Dann werden die Abwagungsprozesse
zwischen Wirtschaftlichkeit, Larmschutz anders ablaufen als im Moment. Habe ich
Ihre Frage beantwortet?

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. 4.800 Fluge in der Zeit zwischen
22 und 23 Uhr. Ich habe versucht, das zu tberschlagen, mit einem durchschnittlichen
Landeentgelt, ich wage es nicht, hier einfach dem Ausschuss zu prasentieren, weil
es letzten Endes nicht nur das Landeentgelt ist, sondern es sind dann auch die nicht
mehr durchzufiihrenden Umlaufe von Airlines, die teilweise diese Zeit brauchen, um
den dritten oder vierten Umlauf hinzukriegen. Dahinter steckt die Frage, wirde eine
Airline eine derartige Kappung damit quittieren, dass sie ganz und gar ihr
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Engagement in Hamburg dann zurtickzieht. Und insofern ist es nicht nur dann die
wirtschaftliche Einbul3e des Flughafens, sondern auch der Airline, des gesamten
Systems und da wage ich im Moment, hier keine Zahl zu nennen. Und insofern
musste ich da in die Recherche eingehen, um dieses dann dem Ausschuss auch
nachzuliefern. Fakt ist, dass wir in Hamburg am ndrdlichen Ende Deutschlands
liegen und insofern brauchen die Airlines, um Hamburg zu bedienen im Vergleich zu
Mittel- oder Stiddeutschland — und die meisten Destinationen, auch Hamburg, sind
im Suden —, brauchen die einfach eine halbe und Dreiviertelstunde mehr Flugzeit,
um den Norden zu erreichen. Und das ist sozusagen diese letzte Stunde im
Vergleich zu siudlicheren Destinationen, die wir hier in Hamburg als historische
Betriebszeit auch noch haben.

Warum lauter geworden, wenn doch die Zahlen dagegenstehen? Ich habe ja vorhin
einige Larmwerte genannt. Vielleicht als Erganzung dazu: Maximalpegel
selbstverstandlich sind in der Betrachtung mit drin und die liegen in den Walddoérfern
um die 65 bis 70 dBA im direkten Uberflug. Warum jetzt die Empfindung, dass es
doch trotz nachweislich gesunkener Anzahl der Flige lauter geworden ist? Es gibt
Untersuchungen dariber, dass wir als Bevolkerung insgesamt sensibler geworden
sind, wir als Kollektiv, durch die gré3ere Verlarmung, und wir kennen die Initiativen
auf EU-Ebene mit der Umgebungslarmrichtlinie und und und. Und insofern ist hier
ein Wert zu nennen, der dabei liegt: etwa Sensibilisierung um 7 bis 8 dB oder dBA,
im Vergleich zu 10 bis 15 Jahren im Ruckblick. Das heif3t, wir als Kollektiv, wir als
Bevolkerung haben uns vielleicht vor 10, 15 Jahren noch tber 60 dBA ... sind uns 60
dBA aufgefallen und wir hatten ein Grollen dagegen. Und heute sind es 7 bis 8 dBA
weniger, und zwar ist das dann der Bereich von Anfang 50 dBA. Und das ist, denke
ich, eine Begriindung mit, weshalb tber diese Sensibilisierung der Flugverkehr, aber
auch andere Verkehrstrager heute anders wahrgenommen und auf den Korper
bezogen anders wahrgenommen werden als noch in der Historie. Und deshalb ist
dieser weniger Flugverkehr heute trotzdem stdrender, er wird eher vorgebracht und
insofern hier der Abgleich, Zahlen, Daten, Fakten mit der Wahrnehmung. Herzlichen
Dank.

Vorsitzende: Herr Tjarks mit einer Nachfrage.

Abg. Dr. Anjes Tjarks: Also, erst einmal vielen Dank fur lhre Ausfiihrungen. Ich
wollte Sie jetzt noch einmal fragen, das heif3t, wir bekommen eine — ich will jetzt gar
nicht eine genaue Zahl auf Heller und Pfennig haben —, aber ich méchte gerne einen
Eindruck davon gewinnen kdnnen, was es denn bedeuten wirde, wenn man
beispielsweise die Betriebszeiten des Flughafens um eine halbe Stunde
beziehungsweise eine Stunde einschranken wirde. Und da habe ich Sie jetzt so
verstanden, dass wir davon von lhnen eine, wie soll ich sagen, nachvollziehbare
Uberlegung zu Protokoll bekommen. Das ist die erste Frage.

Die zweite Frage, die sich damit verbindet, ist, das eine ist ja die Frage, die
grundsétzliche Einschrankung der Betriebszeiten, das andere ist ja die Frage, was
zum Teil auch jetzt gemacht wird, ist, ein erhéhtes Landeentgelt zu verlangen fir die
spateren Stunden des Tages. Die Frage, die sich daran anschliel3t, ist eben, wenn
man das beispielsweise weiter erhohen wirde, hatten Sie den Eindruck, dass das
uberhaupt nachvollziehbare Auswirkungen hat? Weil, wahrscheinlich ... also ich
wilrde jetzt von meiner laienhaften Perspektive annehmen, dass das in den
Gesamtumlaufkosten der Fluggesellschaft nicht die relevante Groél3e ist, die dazu
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fuhrt, dass Fluggesellschaften sich starker beeilen. Ich weil3 es aber auch nicht. Und
insofern ware das die Frage, ob das ein wirklicher Hebel wére, bestimmte Fliige aus
dem Abend herauszubekommen.

Und an Herrn Eberle hatte ich noch die Nachfrage. Sie haben da geantwortet, erst
einmal vielen Dank daftr, auch fir Ihre Hinweise. Die Frage ist noch einmal konkret
— wir hatten ja vorher diskutiert Uber die Frage Endanflug und Anflugwinkel: Fuhrt
das aus lhrer Sicht zu einer, sage ich einmal, Verbesserung der Situation oder ist
das eigentlich aus lhrer Sicht jetzt nicht so wichtig?

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Ja, herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Zur ersten Nachfrage —
positiv. Es ist jetzt fir mich nur nicht wirklich plausibel, mit allen Facetten dieses hier
zusammenzustellen. Ich brauche da den Kontakt bei uns in den kaufmannischen
Bereich hinein und insofern Pardon dafir, aber in der Tat wirde ich das gerne
nachliefern.

Protokollerklarung der Flughafen Hamburg GmbH vom 06. Februar 2014:

Bei einem Wegfall der Flugbewegungen ab 22 Uhr, wiirden die Airlines Ihre Flugzeuge nicht mehr
betriebswirtschaftlich optimal einsetzen kénnen. Damit wirden Flugzeuge ab Hamburg abgezogen mit
dem Verlust der direkten Arbeitsplatze, Flige in Drehkreuze wiirden wegfallen, weil die Anschliisse
nicht mehr gewahrleistet werden kénnen. Der Flughafen kann seine Struktur nicht reduzieren, weil die
volle Betriebsfahigkeit (Notfalle) gewéhrleistet werden muss. Damit sind die Erl6sausfélle des
Flughafens direkt ergebniswirksam und durften mehr als die Halfte des heutigen Gewinns betragen
(2012: 39 Mio. EUR). Damit entsteht das Risiko, dass der Flughafen Uber Zeit seine Fahigkeit zur
Eigenfinanzierung verliert und dann auch dem Haushalt der Stadt Hamburg zur Last fallen wirde.

Die zweite Frage war erhdhtes Landeentgelt, das bezieht sich sicherlich auf das
larmbezogene Entgelt. Wir haben ja die Strukturierung 100 Prozent in der Zeit
zwischen 22 und 23 Uhr Aufschlag und ab da die 200 Prozent. Es ist die Frage, wo
eine Airline ihre Schmerzgrenze ansetzt. Ob sie es in Kauf nimmt, ein héheres
zusatzliches Larmentgelt — Beispiel 200, 300, 400 Prozent zu zahlen, und in welcher
Hohe es jetzt auch ist —, um dann in die Abwagung zu gehen, fihren Sie einen
derartigen Flug noch durch oder nicht. Ich glaube, ja, dass diese Schmerzgrenze
relativ hoch liegt, weil der Anteil des Larmentgeltes eindeutig unter dem eigentlichen
Entgelt liegt. Wir sind aber auch uber die vielen Verhandlungen, Thema ,Price-cap®,
an das normale Landeentgelt gebunden. Und insofern, glaube ich schon, dass dieser
Anteil nicht dazu dient, um eine Airline von dieser Zeit, 22 bis 23 Uhr, von dieser
Nutzung dieser 4.800 Flige abzuhalten oder nicht.

Vorsitzende: Dann hat jetzt Herr Eberle das Wort.

Herr Dr. Eberle: Ja, die Frage, ob es sich lohnt, in den Endanflug zu gehen und
Anflugwinkel zu variieren, da sage ich, ja, so etwas lohnt sich immer. Es ist naturlich
nicht das Problem, die Losung des Larmproblems, aber es kann eins, zwei wenige
dBAs bringen in bestimmten Gebieten. Man muss das ausprobieren, man soll das
ausprobieren. In Frankfurt wird das immer gemacht, indem man auch parallel misst
und wirklich guckt, was kommt dabei raus, was bleibt dabei. Es trifft auch zu, diese
Verfahren mindern die Kapazitat. Es ist aber so, dass diese Kapazitat ja nicht immer
nachgefragt, man braucht sie nicht immer, man braucht sie nicht nachts. Aber es ist
besonders wichtig, dass man in den Zeiten, wo Fluglarm besonders stort, nachts,
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Tagesrandstunden, dann guckt, dass man diese larmarmen Verfahren auch
durchfuhrt. Das macht schon Sinn.

Ich wollte noch etwas sagen zu der Beobachtung, dass die Leute heute
larmempfindlicher geworden sind. Zu dem Schluss kann man kommen, wenn man
nur die Leqgs beim Fluglarm betrachtet. Dazu muss man sagen, dass friiher, gab es
weniger Flige, dafur lautere Flige. Heute gibt es mehr Flieger, die sind alle leiser,
aber die Larmpausen sind weggebrochen. Also, das Ganze, das sieht vollig anders
aus, man darf nicht den einen Wert nur betrachten. Und die Larmempfindlichkeit, die
ist beim Strafl3enverkehr und beim Bahnverkehr gleich geblieben etwa.

Vorsitzende: So. Ich habe jetzt hier noch etliche Wortmeldungen. Der N&achste ist
Herr Dr. Duwe. Und danach kommt Frau Dr. Schaal. Herr Dr. Duwe, Sie haben das
Wort.

Abg. Dr. Kurt Duwe: Ja. Erst einmal vielen Dank, Frau Vorsitzende. Ich freue mich
auch, dass so viele Experten jetzt zu diesem Thema hier Rede und Antwort stehen.
Ich muss gleich dazu sagen, ich war einmal Fluglotse und deshalb werde ich
vielleicht ein paar fachliche Fragen stellen. Und ich bin nicht Abgeordneter des
Wahlkreises Nord, sodass ich mich jetzt einmal versuche, zumindest einigermalen
neutral zu verhalten.

Es ist gesagt worden, dass natirlich jetzt diese weit Uber diese Zeit 22 bis 23 Uhr fur
den Betrieb natlrlich wichtig sein kann fur solche Airlines, die zwei- oder dreimal hin-
und herfliegen in Europa, vor allen Dingen nach Stden, wo sehr viele Leute natirlich
auch in den Urlaub hinfliegen wollen. Und ich kann mir vorstellen, dass eine Stunde
schon eine Menge ausmachen kann, um zu sagen, es bringt jetzt nichts, wenn noch
einmal hin- und zuriickzufliegen. Sie haben zwar gesagt, dass Sie es nicht
einschatzen kdnnen, Herr Schmidt, aber es gibt da nur die Mdglichkeit, dass die
Flugzeuge schneller fliegen oder aber die Leute schneller umsteigen. Ansonsten
hatte diese Gesellschaft, wenn sie diese eine Stunde braucht, ja keine andere
Alternative, als zu fragen, fliege ich jetzt Hamburg an oder einen anderen Flughafen,
den Sie jetzt austauscht. Deshalb noch einmal eine Frage: Ist es doch scheinbar,
liegt doch auf der Hand, dass von den 4.400, sagen wir einmal, 3.000 wirklich aus
Notwendigkeit diese Zeit brauchen? Ich gehe einmal davon aus, diese
Rettungshubschrauber et cetera, das ist naturlich immer der Fall. Das ist eine Frage
an Herrn Schmidt.

Des Weiteren beim Larm — ich hatte gerade gehdrt, wir sind sehr, vielleicht wir alle,
ein bisschen empfindlicher geworden —, dieser Larm wird ja normalerweise immer in
Dezibel angegeben. Kann es nicht sein, dass vielleicht die Dezibels vielleicht gleich
geblieben sind, aber Frequenz oder andere Larmeigenschaften anders geworden
sind, wo Menschen anders drauf reagieren? Ja. Das muss ja nicht immer das
Dezibel sein, das kann ja auch eine Frequenz und Lange et cetera pp. sein. Ich weil3
nicht, an wen ich diese Frage stelle. Am besten an alle, dann fihlen sich die
angesprochen, die dartiber nattrlich reden kénnen.

Dritte, auch eine allgemeine Frage: Wir wollen ja den Larm reduzieren. In welchem
Bereich konnte man kurz- oder mittelfristig am meisten Larm reduzieren? Sprich also
Flugroute — haben wir ja gelernt, da gibt es eben auch Beschrankungen, sehr starke
Beschrankungen —, im Fluggerat, oder aber als Drittes, in der Handhabung von
Flugzeugen? Wo ist da die Hauptquelle, wo man angreifen kann und sagen kann,
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das ist das, wo wir wirklich etwas erreichen kénnen? Es gibt nattrlich auch einige
Sachen, wo man 1, 2 Dezibel einsparen kann, aber im Enddefekt wirde es nichts
bringen, da wir 1, 2 Dezibel wahrscheinlich nicht bemerken. Das ist die dritte Frage.

Und was habe ich dann noch? Das ware es jetzt erst einmal.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Duwe. Kdnnten Sie vielleicht noch einmal die
Frage fur die Auskunftspersonen wiederholen, ob alle angesprochen sind oder der
grof3e Teil und die konkrete Frage, damit ... Das ist, glaube ich, eben etwas
untergegangen.

Abg. Dr. Kurt Duwe: Also, an Herrn Schmidt war noch die Frage ... das war —
Vorsitzende: Ja, Herr Schmidt ist klar. Und dann hatten Sie noch eine Frage an alle.

Abg. Dr. Kurt Duwe: Ja, also die allgemeine Frage: Grol3ter Spielraum, wo kann
man wirklich kurz- und mittelfristig beim Fluglarm wirklich etwas erreichen? Wir
konnen uns ja auf vielen Nebenkriegsschauplatzen tummeln und sagen, da kriegen
wir noch einmal 1 Dezibel raus, aber das hat dann die und die Auswirkungen.
Deshalb wollte ich noch einmal, um wirklich einmal ein Gefiihl zu bekommen, wo wir
eigentlich dran arbeiten mussten und wo es eigentlich keinen grof3en Sinn macht.

Und das andere ist dann Frequenz versus Dezibel. Ob das ein anderes Gefuhl ist, ob
vielleicht die Maschinen anders geworden sind und so weiter.

Vorsitzende: Gut. Dann erhalt als Erster das Wort Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Frequenzabhangigkeit — aus
dem Bauchgefuhl heraus, positiv. Wenn ich die alte 727, 737-200 und einige altere
Flugzeugmuster nehme, die im héheren Frequenzbereich sozusagen sonorig horbar
waren, so sind es heute eher die tieferfrequenten Téne oder Frequenzanteile,
bedingt durch die hdhervolumigen Mantelstromtriebwerke. Noch relativ gut im Ohr
bei der Landung das Pfeifen dieser alten Flugzeugmuster im Vergleich zu heute, zu
einem — ich bitte da um Entschuldigung — satteren Klang eben halt durch die tieferen
Tone. Und insofern kann es hier eine Begrindung mit geben, die ich aber jetzt nicht
bestatigen mag und auch nicht verneinen mag. Aber es hat eine Veranderung hin zu
anderen Frequenzen gegeben.

Wo kann angesetzt werden? Ich nannte vorhin die A320neos, also die
Flugzeugmuster ab nachstem Jahr, dann sollen sie namlich erstmalig ausgeliefert
werden mit an die Lufthansa, die mit neuen Triebwerken ausgestattet werden, die
noch einmal etwa 6 dBA leiser werden, im Uberflug, als moderne
Mantelstromtriebwerke heute. Und in einem Uberflug, selbst wenn ich da jetzt auf der
vorsichtigen Seite liege, mit 4 und 5 dBA, dann ist das eine gewaltige
Larmreduzierung im Vergleich zu anderen Mdglichkeiten, an der Aerodynamik am
Flugzeug etwas zu gestalten. Ob es das Verschlie3en von offenen Kanten an
Klappen im Fahrwerksbereich oder wie auch immer ist, das wiirde — und dazu gibt es
viele, viele Untersuchungen — einen derartigen Sprung nicht bringen. Und wenn ich
sage, die neuen Triebwerke werden uns Entlastung zeigen, dann mag die Bestellung
dieser neuen Triebwerke, die im Ubrigen etwa 15 Prozent weniger Sprit brauchen
werden, und das ist der Treiber fur die Airlines, liegen Bestellungen vor von etwa
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4 500 Triebwerken. Und insofern werden wir ab nachstem Jahr dort vermehrt dann
steigend diese neuen Triebwerke an modifizierten alten Flugzeugmustern sehen.

Und die erste Frage war, Reduzierung der Flugbewegungen in der Zeit 22 bis

23 Uhr. Unser Hauptaugenmerk in der Vergangenheit, und so auch vielfaltig
besprochen in Larmschutzkommissionen, behdrdlich, wie auch immer, lag darin, die
Bewegungen in der Zeit ab 23 Uhr bis 24 Uhr, also quasi als Verspatungen,
aul3erhalb dieser normalen Betriebszeit zu reduzieren, weil etliche Airlines am Rande
der ... also 22.50 Uhr, 22.55 Uhr planten und somit es vorgezeichnet war, quasi Uber
die Verspatung nach 23 Uhr hineinzugehen. Und da lag unser Augenmerk drauf,
dass wir mit unserer BSU, mit der Wirtschaftsbehérde, also Landesluftfahrtbehorde,
mit den Airlines, mit allen Beteiligten da intensiv gesprochen haben und hier die
Bewegungen aus dieser Verspatungszeit herausbekommen haben. Deshalb auch
heute die wenigeren Ausnahmegenehmigungen, deshalb auch heute die wenigeren
Flige.

Um jetzt die Bewegungen in die Zeit davor zu drangen, das wird, glaube ich,
schwierig werden. Dann sind wir in dem Fragenkomplex von eben, lohnt sich noch
ein zusatzlicher Umlauf, oder insgesamt, ist es dann noch wirtschaftlich. Insofern
mag ich eine starke Reduzierung der Flugbewegungen in dieser letzten Betriebszeit,
22 bis 23 Uhr, hier nicht als Mittel der Larmentlastung sozusagen auf den Tisch
legen. Herzlichen Dank.

Vorsitzende: Herr Eberle.

Herr Dr. Eberle: Ja, es gibt leider nicht die PatentmalRnahme, die ganz vorne steht,
die man ergreift und dann ist der Fluglarm kein Problem mehr. Also, nach ein paar
Jahrzehnten Grof3flughafen mit Fluglarmkommission ist sehr vieles optimiert. Also,
man braucht ein ganzes Blindel von Mal3hahmen. Die es am besten kénnen und
wissen, sind eigentlich die Betreiber und die Piloten. Und die Airlines, die Maschinen
beschaffen. Was man braucht ist eigentlich ein Anreiz, damit dieses Potenzial
gehoben wird, und Herr Professor Woérner sagt ganz klar, dazu braucht es
Larmobergrenzen, lokale Larmobergrenzen, die auch lber die Zeit variieren, damit
ein ganz starker Ansporn ist, die Moglichkeiten, die man hat, zu realisieren.

Wenn Sie sagen, was kann man denn ganz schnell machen, das ist die Handhabung
des Gerats, werden die Directs genehmigt, nicht Sichtfluganfliige, also das tagliche
Geschaft im Tower, da kann man etwas machen, da hat man Spielraume, die bisher
nicht unter Larmgesichtspunkten optimiert sind. Flugroutenoptimierung, hat man sich
bisher schon grofRe Mihe gegeben, das gut zu machen, da ist bestimmt noch etwas
drin. Fluggerat ist ja langlebig, 40 Jahre, 30 Jahre. Was man da tun kann, durch
larmabhangige Landeentgelte, Startentgelte so zu steuern, dass das alte Gerat
entweder wegkommt oder zumindest aus den empfindlichen Zeiten noch starker
raus, also starkere Spreizung der Landeentgelte, und, ja, es wirtschaftlicher machen,
ein neues, leiseres Fluggerat anzuschaffen, moglichst schnell. Aber es gibt keine
Patentantwort, welche Mal3hahme muss ich sofort machen, um kein Larmproblem
mehr zu haben. Leider.

Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Dr. Oliva, mégen Sie auch sich dazu auf3ern? Dann
haben Sie jetzt das Wort.
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Herr Dr. Oliva: Ich denke, wir haben alle eine Untersuchung gemacht, welche
Faktoren tragen mehr oder weniger bei zur Larmentlastung. Ich denke auch, am
wichtigsten ist erst einmal die Erneuerung der Flotten. Und das heif3t nicht unbedingt,
dass bestimmte Flugzeugtypen verschwinden miussen, sondern sie kbnnen auch neu
ausgerustet werden und so weiter.

Das Problem ist auch bei der Veranderung von Abflugs- und Anflugsrouten, es kann
sehr gut sein, dass mehr Probleme entstehen. Wir haben meistens sehr dichte
Regionen mit dichter Besiedlung, und viele Veranderungen erzeugen mehr
Lastigkeit, weil zum Teil neue Personen belastet werden. In den alten Abflugrouten
hat man sich zum Teil mehr daran gewodhnt und so. Also, das Verandern, das
Streuen, kann mehr Probleme bewirken.

Einen positiveren Effekt sehe ich auch in einer weiteren Reduktion der Streuung,
zum Beispiel im Anflugbereich. Also, wenn Sie reduzieren kdnnen, ist das ein Vorteil.
Das heif3t, Instrumentenanflug kann mehr gezielte Flugfihrung bedeuten.

Das Problem ist auch, Sie mussen bedenken, was heil3t 1 Dezibel oder was heifl3t
eine Verdoppelung des Flugverkehrs. Das heif3t 3 Dezibel Zunahme oder Reduktion
um 3 Dezibel dann. Aber die Wahrnehmung ist nicht so fein ausgerichtet, eine
Reduktion von 4 oder 5 Dezibel kann besser wahrgenommen werden. Das ist ein
anderes Problem, dass Sie bestimmte Verdnderungen gar nicht so wahrnehmen
beziehungsweise da ist Spielraum drin fur Interpretationen aus der Bevélkerung
selbst dann dabei. Vielleicht das einmal dazu.

Vorsitzende: Herr Locher.

Herr Locher: Ja, also das meiste ist im Grunde schon gesagt. Ich denke, ein
Schlussel liegt bei den Flugzeugherstellern. Dazu, kann man sagen, ist das
Hauptaugenmerk tatsachlich bei den Triebwerken, und da kann man davon
ausgehen, dass der Treiber eben der geringere Kerosinverbrauch ist, der aber in
aller Regel auch dann mit weniger Larm verbunden ist. Das hat alles seine Grenzen,
das muss man auch ganz klar sagen, aber im Moment ist es der Ansatz. Insofern
kénnen Sie davon ausgehen, dass die Flugzeughersteller das definitiv schon so gut
wie mdglich umsetzen. Das sieht man beim A320neo, aber auch die 737 MAX wird
auf dem Gebiet durchaus bemerkenswert sein.

Was die Aerodynamik betrifft, sehe ich da weniger Potenzial im Moment. Was die
Flugverfahren betrifft, denke ich, kann man Probebetriebe machen, man kann
schauen, ob ein hoherer Anfluggradient Sinn macht, aber nichtsdestotrotz gibt es ja
Grinde, warum die Flugzeuge fir 3 Grad ausgelegt sind. Also insofern misste man
da auch an der Aerodynamik noch etwas drehen, und ich denke nicht, dass man da
jetzt irgendwie noch einen grol3en Quantensprung erwarten kann.

Vorsitzende: Dann hat jetzt Frau Schierhorn das Wort. Herr Dr. Duwe hatte alle
angesprochen gehabt.

Frau Schierhorn: Ich kann vielleicht einfach da weitermachen, wo der Herr Locher
gerade aufgehort hat, namlich bei den Flugverfahren und bei den Mdglichkeiten, die
es da gibt. Es macht sicherlich Sinn, sich bestimmte Dinge anzugucken und auch in
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Erwagung zu ziehen, einen Probebetrieb durchzufiihren, um dann zu schauen, ob
die Larmbelastung sich tatséchlich reduziert dadurch. Da méchte ich nur zu
bedenken geben, dass auch so ein Probebetrieb wie Erh6hung des Anflugwinkels
damit verbunden ist, dass man da erhebliche technische Rahmenbedingungen erst
einmal zu schaffen hat, sprich, in Infrastruktur. Das ist viel Geld, was man in die
Hand nehmen muss. Auch die Erh6hung des Anflugwinkels in Frankfurt, was ja nur
auf einer Landebahn stattfindet, um 0,2 Grad wurde der Anflugwinkel erhéht, da ist
es immer noch so, dass das nur bei bestimmten Wetterbedingungen geflogen wird,
auch nur bei Gut-Wetter-Bedingungen. Das heilt, es gibt dort zwei
Instrumentenlandesysteme, die da vorgehalten werden. Das kostet alles immens
Geld, das muss halt auf einfach jemand bezahlen. Das méchte ich nur zu bedenken
geben, dass man da im Prinzip den Nutzen oder den mdglichen Nutzen gegen die
Wirtschaftlichkeit auch abwagt. Aber sicherlich gibt es da Dinge, die man sich
anschauen konnte.

Vorsitzende: Sind lhre Fragen damit beantwortet, Herr Dr. Duwe, oder haben Sie
noch eine Nachfrage?

Abg. Dr. Kurt Duwe: Jetzt nicht.

Vorsitzende: Gut. Dann unterbreche ich jetzt die Sitzung. Fur die Mitglieder des
Umwelt... Herr Kapp?

Herr Kapp: Ja, ich wirde gerne noch eine kleine Anmerkung machen zu den Zahlen
von dem Herrn Schmidt. Ich meine, es kann ...

Vorsitzende: Bitte.

Herr Kapp: Herr Schmidt hat vorgetragen, dass er im Augenblick eine
Flugbewegungssteigerung von 1 Prozent erwartet, in den nachsten zehn Jahren also
dann ganz Uber den Daumen 10 Prozent. Das mag so sein. Nur, das Ganze ist eine
Vermutung, es ist eine Prognose, und das ist immer sehr schwierig, das wissen wir
alle. Ich mdchte darauf hinweisen, dass, wenn die Prognosen des Flughafens beim
Planfeststellungsverfahren gestimmt hatten, da hat sogar das
Oberverwaltungsgericht der Stadt Hamburg noch einmal 20.000 Flugbewegungen
gestrichen, aber wenn die gestimmt hatten, dann wirden wir jetzt bei Gber

200.000 Flugbewegungen sein. Und ich méchte ganz klar machen, wenn ich in die
kurze Vergangenheit schaue und mir die Zahlen von 2003 und 2007 anschaue, 2003
hatten wir ungefahr 145.000 Flugbewegungen, 2007 170.000 Flugbewegungen, das
sind 25.000 Flugbewegungen in nur vier Jahren. In vier Jahren, im Prozentsatz ist
das irgendwo zwischen 15 und 20 Prozent. Ich sage jetzt einfach einmal 17 Prozent.
17 Prozent in vier Jahren, was Realitat ist, was wirklich gewesen ist, das weicht sehr
deutlich von 10 Prozent in zehn Jahren ab. Und da mdchte ich Sie bitten, dass Sie
diese Zahlen ebenfalls zu Protokoll nehmen, weil Sie die anderen Zahlen von dem
Herrn Schmidt ja auch zu Protokoll genommen haben.

Vorsitzende: Gut, das werden wir sehen. Jetzt machen wir erst einmal eine
Sitzungsunterbrechung. Fir die Mitglieder des Umweltausschusses, die
Auskunftspersonen und die Senatsvertreter steht im Birgersaal ein kleiner Imbiss
bereit. Wir treffen uns um 19.35 Uhr wieder hier, dann geht die Sitzung weiter.
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(Sitzungsunterbrechung von 19:11 Uhr bis 19:36 Uhr)

Vorsitzende: Meine Damen und Herren, die Sitzung geht weiter. Ich bitte Sie, Platz
zu nehmen. Die Nachsten auf der Redeliste sind Frau Dr. Schaal, Herr Dr. Dressel,
Frau Stéver und danach Herr Bill. Frau Dr. Schaal, Sie haben das Wort.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Ich hatte jetzt einmal
eine Frage an Herrn Schmidt. Hat es eigentlich in der letzten Zeit Verschiebungen
bei der Auslastung oder bei der Benutzung der Bahnen gegeben, dass also eine
Bahn einmal Uber Gebuhr plotzlich mehr belastet wurde als andere? Gab es so
etwas in den letzten zwei Jahren? Und wenn ja, warum gab es solche
Verschiebungen, wenn sich das hier so wiedergeben lasst?

Dann habe ich aber noch andere Fragen, und zwar auch zu der ... Ich habe es so
verstanden, Frau Schierhorn, dass so ein verandertes Anflugverfahren tber der
Bahn 23, also Richtung Duvenstedt, auch ausprobiert wurde. Ziehen Sie als
Flugsicherung oder zieht der Flughafen oder wer auch immer aus diesem, ja,
Ausprobieren oder diesen Versuchen irgendwelche Konsequenzen oder beobachten
Sie das jetzt noch eine Weile und gibt es dartber einen Bericht, sodass man dann
damit etwas anfangen kénnte? Und welche Konsequenzen kdonnte das haben a) fur
Ihren Betrieb und b) dann also auch fir die Anwohner sozusagen auf der Linie oder
in dem Gebiet?

Dann habe ich noch eine Frage an Frau Schierhorn. Sie hatten vorhin gesagt, dass
die Anflugverfahren nicht einfach zu andern seien. Wer wiirde denn im Zweifelsfalle
uberhaupt Anderungen vornehmen kénnen? Welche Rolle spielt also in dem
Zusammenhang vielleicht auch die La&rmschutzkommission? Das wirde mich auch
noch interessieren.

Ja, und dann also noch eine weitere Frage an Herrn Schmidt. Es ist ja hier in diesem
Hause auch schon wiederholt dartiber diskutiert worden, dass die
Verspatungsregelungen in Hamburg von einigen Airlines, sage ich einmal
ungeschitzt, auch ausgenutzt werden, sodass das sozusagen schon zur
Regelflugzeit gehort, dass die Verspatungsregelungen ausgenutzt werden und dann
sich vor allen Dingen Landungen in der Zeit zwischen 23 und 24 Uhr haufen. Wir
konnten ja jetzt auch gerade wahrnehmen oder in der Zeitung lesen, dass sich
gerade in der Zeit auch ein Rickgang ereignet hat. Das ist im Vergleich zum letzten
Jahr, wenn ich das richtig im Kopf habe, 20 oder 30 Prozent zuriickgegangen, die
Flugbewegungen in dieser Zeit. Sie haben vorhin auf die Schwierigkeiten
hingewiesen, die es geben kénnte, wenn man also dort interveniert. Dann frage ich
doch einmal so: Warum ist es denn bei den 20 Prozent bei Ihnen gelungen, die
Airlines zu Uberzeugen, dass sie also keine Verspatungen mehr einfliegen, sondern
sich an die Regeln halten und nicht nach 23 Uhr aufschlagen hier, also landen, und
warum geht das bei den anderen nicht? Kann man das vielleicht differenzieren,
sodass man ...

Denn wir haben natirlich ein grof3es Interesse daran, wenn der Flughafen als
innerstadtischer Flughafen hier akzeptiert werden soll, weiterhin akzeptiert werden
soll, dann muss naturlich auch irgendwie erkennbar sein, dass man auf die Belange
der Anlieger Ricksicht nimmt. Und gerade das Thema Larm in der Nacht oder in den
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sensiblen Randstunden ist ein grof3es Thema, sodass wir auch als SPD-Fraktion ein
grof3es Interesse daran haben, dieses Miteinander zwischen Flughafen und den
Anliegern, das sind ja immerhin 400.000 Menschen, die rund um den Flughafen
wohnen, dass es da also ein gutes Verhéltnis gibt.

uUnd, ja, vielleicht gerade, wenn wir bei dem Verhéltnis sind, da gehdren ja auch noch
mehr Dinge dazu. Vielleicht kann Herr Schmidt auch dartiber noch einmal erzahlen,
was tut eigentlich der Flughafen von sich aus, um sozusagen das Verhaltnis zu den
Anliegern auch zu verbessern.

Vorsitzende: So, bevor ich Herrn Schmidt das Wort erteile, ich bin Herrn Kapp noch
eine Antwort schuldig. Ihre privaten Berechnungen oder Ihre eben angesprochenen
Berechnungen kdénnen nicht Gegenstand des Protokolls werden, Sie kdnnen sie aber
Frau Just von der Birgerschaftskanzlei zur Verfligung stellen und alle
Ausschussmitglieder werden diese dann erhalten.

Herr Schmidt, Sie haben das Wort.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Verschiebungen der letzten zwei
Jahre, Bauarbeiten auf der Bahn 05/23, das ist also die Bahn Langenhorn/Niendorf,
schwierige Bauarbeiten, da wir gerade letztes Jahr auch eine Ertlichtigung des
Tarpenbek-Tunnels unter der Bahn durch verbessern mussten, und insofern haben
wir da eine langere Bauphase gehabt. Die Bahn war eingekirzt und insofern durch
eine Storung der Bahn, die bis zur Betriebsschlie3ung ging, auch ein langerer
Zeitraum, ist die Innenstadt einfach starker tberflogen worden. Ich nannte vorhin
schon die Zahl, fast 10.000 Bewegungen im Vergleich zu sonst 4.000, 5.000 oder
einmal in einem sehr entlastenden Jahr fir die Innenstadt 3.000 bis 4.000. Und
insofern waren die Bauarbeiten jeweils in den Jahren der besondere Grund fur die
Mehrbelastung und damit auch fur die vielen Beschwerden, die mehr registriert
wurden bei der Umweltbehorde.

23 bis 24 Uhr als Verspéatungszeit. Wir kommen von einer Zahl, die bei 800,

900 Bewegungen lag vor 4, 5 Jahren. Da gab es die Aktivitaten mit der BSU, der
Landesluftfahrtbehdrde und ... zugehend auf die Airlines, die Zeit vorzuverlegen. Bei
einigen ist es uns gelungen, die haben dann ihre Umlaufe umgestaltet, sodass sie
mit ihrer Ankunftszeit nicht mehr kurz vor 23 Uhr lagen, um dann, natirlich, doch oft
zu verspaten, sondern mit der Ankunftszeit auf 22.30 Uhr oder noch ein bisschen
frher. Das heil3t auch, dass Storungen innerhalb der Umlaufe im Ausland, wie auch
immer, nicht auftreten durfen. Wir sind mittlerweile bei Umbrtichen an einem
Flughafen bei einem Fluggerat, was hauptsachlich in Hamburg fliegt, A320, A321,
bei Zeiten von etwa 25 Minuten. Das ist eine Umbruchzeit eines fliegenden
Flugzeugs an einem Airport. Und insofern dirfen in einem derartigen System kaum
Schwierigkeiten auftreten, um dann auch diese Zeiten einhalten zu kbnnen. Und
insofern, einige Airlines konnten es, einige haben es vorverlegt, aber durch widrige
Umstande, und insofern liegen wir heute bei gut 400 Bewegungen in dieser
Verspatungszeit 23 bis 24 Uhr, konnten es durch Schwierigkeiten, die dann doch
noch ‘mal hier und da auftreten, nicht tun.

Und insofern mag ich eine Zahl nachschieben, dass in dieser Verspatungszeit ab
23 Uhr gute 50 Prozent in der ersten Viertelstunde liegen, also von 23 Uhr bis
23.15 Uhr. Wir sind an weiteren Gesprachen dran. Airlines, die zu uns neu kommen
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— und vorhin wurden auch die Low Coster angesprochen, so auch easyJet —, werden
darauf, ja, nicht gedréangt, aber schon gebeten, hier Flugbetriebszeiten einzuhalten
und fir die Tagzeit zu planen. Und gerade in der letzten Larmschutzkommission
hatten wir die Planungen von easyJet, die ja fir den Sommer Ausweitungen flr
Hamburg planen, das ging durch die Medien, es werden in der Woche etwa

90 Landungen und 90 Starts sein, also 180 Flige von easyJet. Das haben wir
untersucht, und 15 Prozent dieser Fliige sind morgens zwischen 6 und 8 Uhr local
time, 85 Prozent sind ganz normal Uber die Tageszeit verteilt und 15 Prozent
wiederum aus den Landungen werden abends bis 22.15 Uhr gefiihrt werden. Also
aus der Tageszeit heraus ab 22 Uhr bis 22.15, 22.30 Uhr werden etwa 15 Prozent
Bewegungen stattfinden. Da sagen wir, und so haben wir es auch in der
Larmschutzkommission besprochen, 85 Prozent lber die Tageszeit ist schon gut.
Wir sind auch an easyJet dran. Und so haben wir die Gesprache mit allen Airlines
und gerade bei den Planungen im Vorwege eher auf Betriebszeiten besonders
achtzugeben. Herzlichen Dank.

Vorsitzende: Frau Schierhorn, Sie waren auch noch angesprochen.

Frau Schierhorn: Ja, zu der Frage des Probebetriebs, zu den Sichtanfligen, oder
den Kurzanfliigen sind es ja vielmehr, wir haben das Uber diesen Probebetrieb
sozusagen im Dezember auf der Fluglarmschutzkommission vorgestellt und haben
da aber noch keine Empfehlung formuliert, wohl wissend, dass heute diese Sitzung
stattfindet. Wir wollten da weder dem einen noch dem anderen vorgreifen. Aus
meiner Sicht muss ich sagen, ich halte das fur durchfiihrbar und auch fur umsetzbar,
das, was wir da gemacht haben, dass wir eben diesen Eindrehpunkt von 4 Meilen
auf 7 Meilen verlegt haben. Wir haben auch keinen negativen Einfluss auf die
Kapazitat festgestellt, sodass ich auch im Moment davon ausgehe, nach den
Gesprachen mit dem Flughafen, dass der Flughafen da durchaus mitgehen wurde.
Meine Empfehlung oder mein Vorschlag wére, da durchaus die
Larmschutzkommission mit einzubeziehen — das sind nun die Interessenvertreter der
Bilrgerinnen und Birger, die hier betroffen sind — und das gemeinsam auszuarbeiten
oder gemeinsam zu diskutieren.

Ich hatte vorhin schon eingangs gesagt, dass fur mich damit eine
Grundsatzdiskussion verbunden ist und dass es weniger die Kapazitat — ich habe
vorhin auch gesagt, wir kbnnen das Ganze auch komplett abschaffen — aber die
Grundsatzfrage ist damit verbunden, ob ich Fluglarm grundsatzlich streuen mdchte,
und das ist das, was wir heute tun, ndmlich Gber den Bereich von 4 bis ca.

12 nautische Meilen, und damit haben wir viele Betroffene mit, ich sage jetzt einmal
in Anfihrungsstrichen, wenig Fluglarm, oder méchte ich das verbieten und den
kompletten Verkehr auf den Bereich rund von 12 bis 14 Meilen schieben. Dann habe
ich viele Menschen, die dann gar nicht mehr betroffen sind, habe aber sicherlich
auch dann Bereiche, die dann erheblich mehr betroffen sind als heute. Ich méchte zu
Bedenken eben, dass es auch Bereiche sind, die auRerhalb des Stadtgebiets
Hamburg liegen. Das muss man alles sich anschauen, das muss man diskutieren,
und das ist eine Grundsatzfrage, die wir als DFS sicherlich nicht treffen oder
entscheiden werden. Von daher meine Empfehlung, das Ganze noch einmal in die
Fluglarmschutzkommission zu geben. Der Herr Schmidt und ich sind da sicherlich
bereit, eine Empfehlung auch zu formulieren im Vorfeld, aber da gehoért das Thema
sicherlich hin.
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Da schlieRt sich gleich die nachste Frage von lhnen an, wie ist das mit Anderungen
von Flugverfahren, wer initiiert das und Ahnliches. Das ware bei diesen Sicht- und
Kurzanfliigen genau das Gleiche, wenn man sich da auf ein Vorgehen einigt, misste
das eben als Verfahren im deutschen Luftfahrthandbuch niedergeschrieben werden.
Da muss man im Prinzip in Absprache mit der Landesluftfahrtbehérde hier, mit der
BWVI, das entsprechend in dieses Werk einbringen. Wenn sich da alle einig sind,
dann ist das auch schnell geschehen.

Das Gleiche ist eben mit samtlichen Anderungen von Flugverfahren. Das muss
einerseits ja erarbeitet werden, da ist die DFS im Lied, sozusagen, da haben wir
einen Zentralbereich in unserer Unternehmenszentrale, der das tut, die
ressourcentechnisch da sehr begrenzt sind sicherlich auch und mit ihren Ressourcen
zu 99 Prozent in Frankfurt auch eingesetzt sind, was nicht hei3en soll, dass man sich
nicht auch ein Thema hier aus Hamburg annehmen wurde. Ich will damit nur sagen,
das ist nicht von heute auf morgen gemacht, sozusagen, sondern das muss man
entsprechend da einbringen und die Kollegen dann da friihzeitig mit einbinden.

Bei samtlichen Flugverfahren, auch bei Anderungen, ist dann die
Fluglarmschutzkommission hinzuzuziehen, die dann beratend da tatig wird. Von
daher geht das dann wieder den gleichen Weg, den ich vorhin bei den kurzen
Sichtanfliigen geschildert habe.

Vorsitzende: Herr Schmitt mit einer Ergénzung.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Ich habe eine Frage von Frau
Dr. Schaal missachtet. Pardon. Und zwar die Frage, was kénnen wir als
Verbesserung noch fir die Anwohner tun. Einmal sind wir jetzt im laufenden
Schallschutzprogramm, da sind wir gut dabei. Wir haben in Hamburg eine
Hamburgensie, namlich, dass wir hier dieses Schallschutzprogramm als Rundum-
sorglos-Paket fur die Anwohner, die Anspruch haben, durchfihren. Wir haben uns
der Warteschlangenbildung und der kurzen Wege auf dem Flughafenrollverkehr ...
haben wir uns als Ziel gesteckt, damit gerade fiur die nahe Nachbarschaft hier
weniger Bodenlarm stattfindet. Und wir denken, dass wir durch Direktkontakte zu
Lufthansa flr die nachsten Jahre, namlich beginnend mit 2015, auch versuchen
werden, den A320neo, den ja Lufthansa einfiihren will und wird — die Bestellungen
werden néchstens ausgeliefert —, diese Flugzeugmuster auch nach Hamburg zu
kriegen, namlich auf der Rennstrecke, so ist allgemein diese Strecke Frankfurt-
Hamburg bekannt, auch tatsachlich, dass Lufthansa sie fliegt, damit wir hier in
Hamburg von dem neo auch gleich zu Anfang mit profitieren.

Und so werden wir mit Sicherheit auch an die anderen Airlines rangehen — es sind
neue Flottenbestellungen da und neue Flugzeugmusterbestellungen —, dass wir in
der Tat durch unsere Lage hier in Hamburg, und das ist auch den Airlines bewusst,
hier die neuen Flugzeugmuster dann mit den neuen Triebwerken auch bekommen.
Und das sind ein paar kleine Malinahmen, die wir uns gut vorstellen kbnnen. Und
nicht nur vorstellen kdnnen, sondern wo wir sicherlich aktiv sein werden, um hier eine
Verbesserung auch fir die direkte Nachbarschaft zu bekommen. Herzlichen Dank.

Vorsitzende: Frau Dr. Schaal mit einer Nachfrage.
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Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, erst einmal vielen Dank an Herrn Schmidt fur die
Erganzung noch. Und jetzt hatte ich aber auch noch eine Nachfrage an

Frau Schierhorn. Sie haben ja zu Recht gesagt, dass die Auswirkungen von neuen
Anflugverfahren sich auch mdglicherweise aul3erhalb der Grenzen Hamburgs
abspielen, Sie haben auch verwiesen auf die Fluglarmschutzkommission, aber
gerade ist die Fluglarmschutzkommission ja ein Gremium, wo die Gemeinden, die
ringsherum um Hamburg liegen, auch vertreten sind. Ist denn sozusagen die
Anderung in dem Gebiet, das durch den gesamten ... durch die Mitgliedschaft in der
Fluglarmschutzkommission abgedeckt ist oder ist das sozusagen noch weiter
drauf3en?

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Nein, Ahrensburg ... doch, Ahrensburg ist noch mit drin, aber weiter
aul3erhalb, Bargteheide und dergleichen, ist nicht vertreten in der
Larmschutzkommission. Wir haben dort einmal eine ausfihrliche Diskussion dartber
gehabt. Und da dieser Aul3enbereich unter 50 dBA mit Luftpegel liegt, gab es einmal
die Entscheidung, diejenigen, die eine Betroffenheit tiber 50 dBA haben, auch als
ortliche Vertretung mit in die Larmschutzkommission zu nehmen. Und diejenigen, die
also darunter liegen, um tberhaupt einmal einen Grenzwert zu haben, so darf ich
den einfach einmal nennen, werden nicht zusatzlich auch noch Mitglied in der
Larmschutzkommission. Und insofern, der weitere Aul3enbereich ware dann nicht
vertreten, alles, was dort naher dran ist, ja.

Vorsitzende: Frau Dr. Schaal noch einmal.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, gibt es dann fur solche Gemeinden, die nicht in der
Larmschutzkommission von Hamburg vertreten sind, ein féormliches Verfahren, das
bei Anderung von Anflugverfahren beachtet werden muss oder durchlaufen werden
muss?

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Negativ, mir nicht bekannt. Auf3er Gber das Land Schleswig-Holstein
oder Uber Hamburg im direkten Zugriff. Aber so automatisch, nein.

Vorsitzende: So, jetzt habe ich noch vier auf der Redeliste, Herr Dr. Dressel,
Frau Stover, Herr Bill, habe ich gesehen, Herr Thering. Frau Walberg erhalt
sozusagen aul3erhalb der Regel die Moglichkeit, hier, ganz kurz bitte, etwas zu
sagen.

Frau Walberg: Versprochen, ganz kurz. Kénnen Sie mich so héren? Ich habe nur
zwei Fragen. Geht das so hier? Ach so, ja. Und zwar die eine Frage an

Frau Schierhorn, die sagt, dass, wenn eine Einfadelung oben bei Bargteheide, so 10
bis 12 nautische Meilen oder noch mehr Meilen, stattfinden wirde, das ware nur eine
Larmumverteilung. Ich stelle mir vor, Bargteheide mit 10 oder 12 nautischen Meilen
entfernt vom Aufsetzpunkt liegt doch wesentlich hoher. Und dann kdnnte es doch
nicht so laut sein wie 6 Meilen naher zum Flughafen hin bei nur 2.000 Ful3. Das ware
die eine Frage.
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Die nachste Frage. Sie sagen, es ist absolut legitim ... Oder andersrum fange ich
einmal an. Wir freuen uns naturlich, dass Sie sagen, das Einfadeln von 4 nautischen
Meilen erhdhen Sie nun auf 7 nautische Meilen, Sie probieren es zumindest, da
jubelt mein Herz und ich denke, wunderbar, das freut mich nattrlich sehr. Aber ich
lese in Vorbereitung auf diese Sitzung, im 193. oder 194. Protokoll der FLSK-
Sitzung, dass ab 9 nautische Meilen zwingend geradeaus geflogen werden soll und
keine Kurven mehr geflogen werden durfen. Sie sagen, es ist absolut legitim, sich
niedriger einzufadeln. Wo steht das oder wo kdnnen wir das finden?

Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Walberg. Jetzt hat Herr Dr. Dressel das Wort.
(Zwischenruf Abg. Dr. Andreas Dressel)

— Herr Dr. Dressel hat mir signalisiert, dass er Ihre Fragen aufgreift und dann jetzt die
Expertinnen und Experten dazu antworten.

(Zwischenrufe)
Frau Schierhorn.

Frau Schierhorn: So, Entschuldigung, ich musste mich gerade sammeln. Ich nehme
die letzte Frage auf, dass Sie offensichtlich im Protokoll der Larmschutzkommission
gelesen haben, dass die letzten 9 Meilen geradeaus geflogen werden sollen. Die
193. Sitzung der Fluglarmschutzkommission dtrfte schon etliche Jahre zurtickliegen,
wir sind, glaube ich, gerade bei der zweihundert...

(Zwischenruf: EIf)

207., 211. oder irgendwie so etwas. Und da nur vier im Jahr stattfinden, liegt das
auch weit vor meiner Zeit. Ich kann nur mutmal3en, in welchem Zusammenhang das
damals so gesagt wurde. Und zwar ist es so, dass in einem Standardanflugverfahren
es tatsachlich so ist, dass die letzten 9 Meilen im kontinuierlichen Sinkflug geradeaus
stattfinden. Das heifl3t, ein Standardanflug hat eine Lange von 10 nautischen Meilen.
Die erste Meile von 10 Meilen bis 9 Meilen sozusagen findet in 3.000 Ful3 statt,
geradeaus im Horizontalflug, und dann wird der Sinkflug begonnen, konstant
geradeaus bis zum Aufsetzpunkt. Das heifl3t nicht, dass man nicht von einem
Standardverfahren auch abweichen kénnte, wenn es denn erlaubt ist und wenn es
auch Sinn macht und alle Beteiligten damit einverstanden sind. Da ich jetzt nicht
weil3, in welchem Zusammenhang das damals geschildert wurde, kann ich dazu
auch nicht mehr sagen.

Ihre Frage zur Anflughdhe: Richtig ist, dass bei 10 Meilen bis 12 Meilen die
Luftfahrzeuge bei dann circa 3.000 Ful auf den Endanflug gedreht werden, wobei
heute bei einem Aufsetzpunkt von 4 Meilen eben diese 2.000 Fuf3 als Minimum
vorgeschrieben sind, wenn wir von 7 nautischen Meilen reden, dann sind wir
ungefahr bei 2.300 Ful3. Natirlich sind die Luftfahrzeuge da héher, aber sie fangen
bei diesen 10 nautischen Meilen ihren Anflug an und werden kontinuierlich sinken.
Das heifl3t, wenn heute ein Luftfahrzeug bei 7 Meilen in 2.300 Ful3 ist, wird es auch,
wenn er den Anflug bei 10 Meilen begonnen hat, in Zukunft bei 7 Meilen in 2.300 Fuf3
sein. Und das heil3t jetzt noch einmal fur die Walddorfer oder fur Duvenstedt,
Duvenstedt liegt querab von circa 6 nautischen Meilen. Heute kommen die
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Luftfahrzeuge da in mindestens 2.000 Fuf3 vorbei und sie werden in der Zukunft,
wenn das Luftfahrzeug den Anflug bei 10 Meilen beginnt, dort in genau dieser selben
Hohe vorbeikommen, das heilt, fiir Sie jetzt direkt wird sich da keine Anderung
ergeben. Das heil3t, die Menschen rund um den Endanflug sind dadurch ganz
genauso belastet. Wenn man tatsachlich alle Anflige auf den Punkt rund um 10
Meilen bis 12 Meilen konzentriert, dann entsteht da aus meiner Sicht sehr wohl eine
Mehrbelastung, weil die Luftfahrzeuge da zwar héher sind, aber wir dann ja eine
erheblich hbhere Anzahl von Luftfahrzeugen dort herfliegen lassen. Also ich wollte
das eigentlich auch nur zu bedenken geben, dass, wenn man die Sichtanflige
abschafft, das ein Sachverhalt ist, den man sich dann sehr wohl vor Augen zu fuhren
hat. Wie der dann zu bewerten ist, das mochte ich jetzt allein an dieser Stelle nicht
tun.

Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Schierhorn. Das Wort hat jetzt Herr Dr. Dressel.
Ihnen wird folgen Frau Stéver. Herr Dr. Dressel, Sie haben das Wort.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Vielen Dank. Genau da wollte ich noch einmal
anknupfen. In der Tat ware das ja etwas, was dann auch, sage ich einmal, in einer
Fluglarmschutzkommission auch abzustimmen ist. Da sind wir hier nun nicht allein
auf der Welt, sondern das ware etwas, was, wenn ich hier das jetzt auch richtig
verstanden habe, in diesem Luftfahrthandbuch geregelt ware, wo aber jeweils das
das nicht das Luftfahrtbundesamt macht, sondern das jeweilige Bundesland
sozusagen, die Landesluftfahrtbehdérde dann gemeinsam mit der
Fluglarmschutzkommission. Wenn ich das alles falsch gesagt habe, miissen Sie es
sonst noch einmal korrigieren, einfach nur, dass wir ungefahr technisch, wie die
Ablaufe waren, wenn wir uns hier interfraktionell einem Petitum dazu nahern wollten,
dass wir ungeféahr wissen, in welche Richtung das formuliert ware. Das wére der eine
Punkt.

Der andere Punkt ist, verschiedentlich in den Antragen war ja noch die Rede von den
Bundesratsinitiativen aus Rheinland-Pfalz, Hessen und Brandenburg, die ja
sozusagen abstrakt ganz viele Fragestellungen beinhalten, was jetzt im
Luftverkehrsgesetz geandert werden misste. Was mich dabei interessiert ist, welche
Auswirkungen ... insofern ist es gut, dass wir Herrn Eberle hier auch haben, der so
ein bisschen den bundesweiten Blick auch noch einmal mit reinbringen kann, was
ware denn das nach Ihrer Einschatzung, was hétte das denn fir Hamburg fur
Konsequenzen? Also wenn die Bundesratsinitiativen Gesetz werden wirden, was
hatte denn das fur unsere Hamburger Gegebenheiten flir Konsequenzen? Vielleicht
konnen auch andere hier in der Runde noch etwas dazu sagen? Denn es wird ja in
einem Antrag gefordert, dass wir uns den Initiativen anschlie3en. Und dazu wirden
wir natirlich gerne einmal wissen, was denn das eigentlich fir Hamburg bedeuten
wirde. Das war der zweite Punkt.

Und der dritte, auch vielleicht noch ein bisschen an Herrn Eberle, ob sozusagen auch
aus lhrer Erfahrung Rhein-Main dort auch noch weitere Gesichtspunkte sind, die aus
diesen Bemuhungen, die ja jetzt auch gerade aktuell in dem neuen Schwarz-Griinen
Koalitionsvertrag im Lande Hessen zustande gekommen sind, die sich auch auf den
Rhein-Main-Airport beziehen, ob da noch irgendwas ist, was wir flir unsere
Uberlegungen hier noch einmal nutzbar machen kénnen, wobei man sicher sagen
muss, der Leidensdruck am Rhein-Main-Airport ist vermutlich noch etwas héher als
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bei uns, wenn wir einmal ehrlich sind, angesichts der Zahl von Flugbewegungen.
Also da die Frage an Sie.

Vorsitzende: Ja, zuerst war Herr Eberle angesprochen. Sie haben das Wort.

Herr Dr. Eberle: Danke schon. Also die Bundesratsinitiative besteht aus funf Teilen.
Beteiligung Umweltbundesamt lasse ich auf3en vor, Kunstflige lasse ich aul3en vor.
Was, glaube ich, auf jeden Fall positiv sein wtirde, ist die Blrgerbeteiligung,
transparentes Verfahren bei der Festlegung von Routen. Da habe ich noch keine ...
Gegenwind kommt da nur, weil die Verfahren ... die Regelungen zu kompliziert sind,
aber das ist das Handwerkliche. Im Prinzip besteht da breiter Konsens, dass man
Birgerbeteiligung will, Beteiligung der Kommunen, Trager offentlicher Belange.
Davon hat auch Hamburg etwas.

Wo ich auch groRe Ubereinstimmung zwischen den bisherigen Antragen sehe, ist die
Verpflichtung der Luftfahrtbehdrden und der Flugsicherung zum Larmschutz. Das
wurde gerade heute sehr deutlich. Ganz vorne steht unbestritten die Sicherheit und
danach kommen Fragen des Larmschutzes, der Verkehrskapazitat, flissiger
Verkehr, preisgunstiger Luftverkehr. Da gibt es bisher nur interne Regelungen bei der
Flugsicherung. Die sagen, okay, nachts ist bei uns Larm ganz vorne, aber auch das
machen sie freiwillig. Und am Tag, wenn der Flieger langer fliegen soll, das kostet
mehr Kerosin, da spielt Larm keine Rolle mehr. Da ist eigentlich allen
Bundesratsinitiativen gemeinsam, dass hier eine gesetzliche Verpflichtung kommen
soll. Und die DFS und die Behérden mussen dann gucken, kdnnen sie fir den Larm
mehr machen. Da gibt es zwischen den einzelnen Initiativen Unterschiede.

Die baden-wirttembergisch/rheinland-pfalzische ist abschlieBender. Wir brauchen
keine Verordnungsermachtigung. Da sehen wir Gefahren, dass unbestimmte
Rechtsbegriffe anders ausgelegt werden kénnen. Und bei uns auch in Brandenburg
ist der Schutz der Nachtruhe explizit drin. Das ist etwas anderes wie wahrend der
Nachtzeit. Und wir mochten den Larmschutz bertcksichtigen statt hinwirken, das ist
noch einmal eine Stufe drtber. Das heil3t, es gibt zwischen den Initiativen in dem
Punkt Unterschiede. Deutlich am meisten Larmschutz hat auch der 29 b in der
Fassung von Rheinland-Pfalz und Baden-Wirttemberg. Was sehr interessant ist, ist
dieser Vorschlag fur 10 a, fur Flugroutenneufestsetzungen und wesentliche
Anderungen, dass da das Bundesaufsichtsamt fuir Flugsicherheit eine vertiefte
Prufung machen soll, die eine &hnliche Priftiefe wie beim Planfeststellungsverfahren
hat. Das héatte viele Probleme in Berlin verhindert und fuhrt insgesamt zu mehr
Rechtssicherheit. Also wenn Sie in Hamburg ganz neue Routen machen, [armmaRig
deutlich andern, dann musste man eigentlich auch hier von mehr Rechtssicherheit
profitieren kdnnen. Aber das ist ein Teil, wirde ich einmal sagen, der ist am
ambitioniertesten bei uns in der Initiative, 29 b, schon der wirde fir Hamburg viel
bringen, und aus unserer Sicht nattrlich in einer moglichst sauberen Formulierung
maoglichst wenig Moéglichkeiten, den Larmschutz aufzuweichen.

Vorsitzende: Herr Dr. Dressel.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Jetzt, okay, weil es jetzt gerade an der Stelle so gut
passt, direkt dazu?

Herr Dr. Eberle: (...) noch mehr Fragen gehabt, aber dann ...
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Abg. Dr. Andreas Dressel: Nein, nur konkret dazu, was heil3t denn dann da
Birgerbeteiligung? Also an wen, wird das irgendwie offentlich ausgelegt, gibt es da
eine oOffentliche Versammlung wie hier und dann wirde so eine Flugroutenanderung
als ldee vorgestellt und alle kbnnen dann Einwendungen erheben? Also lauft das
dann wie so bei einem normalen Planfeststellungsverfahren mit Anhérung oder wie
hatte man sich Burgerbeteiligung dann vorzustellen?

Herr Dr. Eberle: Also da besteht Abstimmungsbedarf auf Fachebene. Der bisherige
rheinland-pféalzische Vorschlag oder aus Baden-Wirttemberg auch, ist exakt das
Planfeststellungsverfahren, dieses formale Vorgehen. Das ist relativ aufwendig. Man
kann sich dartiber unterhalten, ob man unterscheidet zwischen dem Bereich
innerhalb der Larmschutzzone nach Fluglarmgesetz, also hochbetroffen und
aul3erhalb. Man kdnnte sagen, man beteiligt alle Kommunen, Trager 6ffentlicher
Belange, innerhalb und aul3erhalb, deren Belange berihrt sind, also auch aul3erhalb,
wo noch Larm da ist, ja? Aber auch weniger und Birgerbeteiligung, hat Brandenburg
vorgeschlagen, nur die Burger zu beteiligen, die innerhalb der Larmschutzzonen
liegen, also der hochbelasteten. Was man braucht oder was wir vorschlagen wurden,
ware eine Vor-Ort-Veranstaltung, die Behoérden stellen die Unterlagen, die
notwendigen Informationen allen zur Verfligung und geben die Moglichkeit (?) der
Ertrterung. Das wére sozusagen ein Verfahren ... (?) ... abgespeckt etwas. Das
misste es eigentlich auch tun. Und das ware maximale Transparenz, ohne das
Verfahren zu Uberfrachten. Da stelle ich mir schon Kompromissmadglichkeiten vor.

Dann hatten Sie gefragt, was man aus Frankfurt noch mitnehmen kann. Da wird
vieles ausprobiert, ein ganzes Bundel. Im Koalitionsvertrag stehen Larmobergrenzen
drin. Dariliber sprach ich ja vorher schon einmal. Das ist meines Erachtens das
zentrale Instrument, um Uberhaupt Larm Herr zu werden. Uberall da, wo wir
Larmobergrenzen haben, beim Neubau von Straf3en, von Eisenbahnen,

16. BImSchV, Bundesemissionsschutzgesetz haben wir relativ wenig LArmprobleme.
Beim Fluglarm haben wir nur das Fluglarmgesetz mit La&rmgrenzwerten. Das sind
aber keine Larmgrenzwerte, die l6sen nur Schallschutz aus und Bauverbote. Das
sind keine Werte in dem Sinne, du sollst nicht lauter fliegen. Wenn man
Larmobergrenzen definiert in Flughafennahe und das muss man so geschickt
machen, dass es einhaltbar ist, dann kann uns das voranbringen. Dann haben alle
Beteiligten einen Antrieb, einen Anreiz, Larmdampfung (?) zu realisieren. Das ist ein
komplizierter Prozess. Technologie wird angetrieben. Das will man in Hessen
ausprobieren. Ich bin da sehr gespannt, auf was man sich da einigt.

Die zweite Geschichte wurde ja angesprochen, die DFS kann nicht entscheiden, ob
man Fluglarm streuen soll oder biindeln. Das ist eine Grundsatzentscheidung. Das
ist in der Tat wahr. Ich ziehe einmal einen ein bisschen abstrusen Vergleich: Sie
haben StralRenverkehr auf einer Hauptverkehrsstraf3e und drum herum sind lauter
WohnstralRen. Niemand kdme auf die Idee, die Autos gleichméafiig tber alle
Wohnstral3en zu verteilen, da hatten sie ndmlich nirgends eine Entlastung, sondern
Sie hatten alles verlarmt. Beim Fluglarm, wenn Sie sagen, die Flieger gleichmalig
verteilen, geht es so in diese Richtung. Also in Dezibel gesprochen, bin ich klarer
Anhanger fir Larmbundelung. Es ist natirlich auch nicht schon, wenn immer die
Gleichen betroffen sind. In Frankfurt probiert man das jetzt aus, man hat ja
verschiedene Landebahnen, Startbahnen. Die braucht man nicht immer mit voller
Kapazitat und da, wo man sie nicht immer braucht, dann gibt man tageweise oder
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wochenweise den Verkehr nur auf eine Bahn. Und dann ist auf dem Rest der Abflug-
und Anflugrouten Ruhe. Und das kommuniziert man vorher. So kann das
funktionieren. Also Larm bindeln meinetwegen abwechselnd. Man kann druber
spekulieren, ob das etwas bringt.

In Frankfurt lauft die NORAH-Studie und ein Teil dieser Studie ist auch, genau zu
untersuchen, wie diese MalRnahmen bei den Leuten wirklich ankommen. Nach
meinen Informationen soll es da 2016 Ergebnisse geben. Ansonsten, es werden, ich
weil3 nicht, Bindel, das sind 20 verschiedene Maflinahmen, wird alles ausprobiert,
das sind, ja, klar, larmabh&ngige

(Zwischenruf)

— Entgelte, da ist Frankfurt relativ fihrend, larmarme Start- und Landeverfahren
werden probiert. Wo man auch einen Blick darauf haben misste, ist GBAS, GBAS-
Systeme fur neue Flugzeuge ,Curved Approach”, da kann man ja um einzelne
H&auser irgendwann einmal rumfliegen, wenn es die Navigationsanlage am Flughafen
hergibt oder wenn es die Flugzeuge hergeben. Das ist so perspektivisch. Aber diese
Larmobergrenzen wirde ich einmal gucken. Da sind Sie in Hamburg ... lhr
Larmkontingent ist weit weg von der Gegenwart. Meines Erachtens kann man damit
zwar zeigen, dass es relativ leise ist, aber es ist kein Steuerungsinstrument mehr.
Das kann man nacharbeiten. Da gibt es dann komplizierte Verfahren, einfache
Verfahren, einfach ist nicht immer besser. Ja.

(Zwischenruf: Wegen der Spitzenwerte.)

Also in Frankfurt gibt es den Frankfurter Fluglarmindex zweigeteilt, einmal flr den
Tag und einmal fur die Nacht. Der Index funktioniert immer gleich, Sie messen den
Larm oder berechnen ihn, das kann Leq sein, kann Spitzenpegel sein. Sie haben
eine Bevolkerungsdichte, sie verschneiden die Physik mit der Bevolkerungsdichte
und dann gibt es Larmdeckungskurven, die heil3en dann, auf der x-Achse haben Sie
Ihren Larmwert und auf der y-Achse lhre Wirkung, Belastigung, Schlafstérungen. Je
mehr Larm, desto mehr die Wirkung, das heif3t, die Kurve geht nach oben. Also diese
drei Teile nehmen Sie und dann kdnnen Sie ausrechnen, was Ihr Flugzeug so macht.

Und am Tag heil3t der Index ... geht er auf Belastigung, dann nimmt man den
Mittelungspegel und die Dosiswirkungsfunktion fur die Belastigung und bekommt
dann heraus, wie viele Personen statistisch gesehen sehr gestort, sehr belastigt sind.
Das kann man dann fur die einzelnen Gemeinden machen und so haben Sie bei
einer gegebenen Larmsituation fur jeden Ortsteil, flr jede Stadt einen Wert, der
Ihnen angibt, wie viel Personen dort belastigt sind. Das ist eine Mdglichkeit der
Larmobergrenze. In der Nacht sieht das so aus, dann nimmt man die Zahl der
Aufwachreaktionen und da geht man tber den Einzelschallpegel, weil vom
Einzelschallpegel gibt es die Aufwachreaktion ...

(Abg. Dr. Andreas Dressel: Wie misst man die Aufwachreaktion?)
— Die wird nicht gemessen, da gibt es Studien zu, die besagen, bei einem

Einzelschallpegel von x dB ist Inre Aufwachwahrscheinlichkeit y Prozent. Also das ist
diese Dosiswirkungsfunktion. Und die Einzelschallpegel kann man berechnen oder
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messen und dann hat man ortsaufgelost lokale Larmindizes und die kann man als
Larmobergrenze definieren, ja.

Vorsitzende: Herr Dr. Oliva, wollten Sie das erganzen?

Herr Dr. Oliva: Ich habe selber einen solchen Index konstruieren helfen in Zirich.
Und der groRRte Effekt, wie Fluglarm erhdht wird, ist das Bevoélkerungswachstum, ist
dann Unsinn. Also, man hat den Index gar nicht kontrolliert, nicht einen stabilen
Index konstruiert, das heil3t, jedes Jahr misste er neu festgesetzt werden, was zu
tun ist, wie zu interpretieren ist. Also nicht machbar.

Diese Studien, die genannt worden sind zum Thema Aufwachreaktionen: Ich
empfehle niemals, einfach diese Studienergebnisse zu betrachten, sondern man
muss schon auch flr die Region spezifisch das genauer betrachten. Weil, so eine
der beriihmten Studien zeigt zum Beispiel Aufwachreaktionen unter der Bedingung,
dass auch Militarfluglarm gestartet wird und gelandet wird. Soll man das einfach
Ubertragen auf Hamburg? Oder die Reaktionen sind gar nicht so grof3. Und sie sind
dann grof3, weil wirklich die ganze Nacht geflogen wird. Und das l&sst sich nicht
Ubertragen auf jetzt Flughafen, wo eine Nachtruhepause besteht. Das noch als
Erganzung.

Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Locher.

Herr Locher: Ja, ich wirde gerne noch einmal kurz auf die ,Curved Approaches”
eingehen beziehungsweise den Mal3hahmenkatalog aus Frankfurt. Der war relativ
langwierig in der Erstellung, man braucht sicher auch noch viel Zeit rauszufinden, ob
es jetzt wirklich hilfreich war oder hilfreich ist oder nicht, aber diese
EinzelmalRnahmen, beispielsweise ,Curved Approaches* machen nur dann Sinn,
wenn es um weniger besiedeltes Gebiet sich handelt. Nur dann macht es Sinn, dass
ich von meiner Flugroute abweiche. Das ist beispielsweise in Hannover der Fall. Da
ist die Besiedelung sehr, sehr diinn, wenn man Richtung Osten schaut. Insofern
kann man das da recht gut umsetzen. Aber je ndher ich an den Flughafen
rankomme, desto weniger macht es Sinn. Plus, es kommt noch dazu, dass der Pilot
an einem gewissen Punkt, ab dem er geradeaus fliegen will, nicht dran vorbei zu
bringen ist. Also wir miissen aus Flugsicherheitsgriinden eine gewisse Lange an
Endanflug, der geradeaus ist, fliegen. Insofern ,Curved Approaches” jetzt einfach,
weil es in Frankfurt gemacht wird, hier auf Hamburg zu tGbertragen, sehe ich, ehrlich
gesagt, recht kritisch.

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Ganz kurz auf die
Rechtssicherheit, von Herrn Eberle, soll hergestellt werden, das waren lhre Fragen,
Herr Dr. Dressel, es geht um die Flugrouten und Flugverfahren. Und wenn die in eine
Art Planfeststellungsverfahren gegossen werden, ich will nicht von
Planfeststellungsverfahren und Planfeststellungsbeschluss sprechen, sondern, Herr
Eberle sprach selber von einer Art Planfeststellungsverfahren unter dem
Gesichtspunkt der gréf3eren Blrgerbeteiligung und der Rechtssicherheit, dann
werden Anderungen, auch wenn sie gut gemeint sind, spater entweder a) ganz, ganz
lange Verfahrenswege haben oder b) gar nicht machbar sein, weil die beklagt
werden. Wir stellen uns einfach einmal fir uns, fir die jetzige Diskussion Walddérfer
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und was wir heute Abend besprochen haben, Verfahrensanderungen vor in der
Hohe, das sind Flugverfahren, oder auch die Verteilung im Raum, ob kurze oder
lange Anfliige, wie auch immer. Wenn das bisherige System in einem
Planfeststellungsverfahren mit Beschluss oder einem ahnlichen festgelegt gewesen
ware oder festliegen wiirde, dann wére eine Anderung einmal eben tiber die
Larmschutzkommission mit LA&rmwerten, mit einer Larmbetrachtung, mit Einbezug
der Behorden, mit Einbezug der Offentlichkeit tiber die Larmschutzkommission, denn
da drin sind die Kommunen vertreten und die Burger im Prinzip tber ihre
Ombudsmaéanner vertreten, dann ware das nicht moglich. Und insofern von unserer
Seite aus, die Flugrouten und Flugverfahren tGber eine derartige Gesetzesinitiative
hineinzunehmen, nein.

Herr Locher war eben schon kurz darauf eingegangen, auf den Endanflug und
insofern auch auf Herrn Eberle tber GBAS einmal eben Hauser umfliegen, nein.
Wenn wir im Endanteil sind, dann ist es zur Stabilisierung des Flugzeugs der
Endanteil. Und da wird ganz bestimmt nicht mehr kurvig geflogen. Und insofern
GBAS, ,Curved Approaches*, in gewisser Weise im Fernfeld ja. Frankfurt hat ganz
andere Voraussetzungen mit vier Bahnen, die haben ein ganz anderes Umfeld, die
haben ganz andere Flugzeugmuster, ndmlich die Wide Bodys und, und, und, wo die
sehr viel versuchen. Und insofern Hamburg begrenzt, nein. Herzlichen Dank.

(Abg. Dr. Monika Schaal: Was sind Wide Bodys?)
— Wide Bodys sind 747 400, A 340, also die Grol3en, ja.
Vorsitzende: Herr Dr. Dressel, alles beantwortet?
Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja.

Vorsitzende: Gut. Dann habe ich jetzt auf der Redeliste Frau Stover, Herrn Bill und
Herrn Thering. Frau Stéver hat das Wort.

Abg. Birgit Stover: Vielen Dank, Frau Vorsitzende. Meine Meldung ist schon einige
Zeit her. Mittlerweile sind wir vielleicht in der Diskussion etwas weiter. Dann, zu dem
Zeitpunkt, hatte ich das Gefuhl, dass man doch noch einmal auf die EU-
Umgebungslarmrichtlinie hinweisen sollte. Ich tut das jetzt hiermit trotzdem, denn mit
der EU-Umgebungslarmrichtlinie haben wir ja erstmalig eine Moglichkeit,
Larmreduzierungen durchzufihren. Vorher war das ja auch von der Gesetzeslage
her gar nicht moglich. Und ich denke, wir haben auch eine Verpflichtung dazu, die
Umsetzung dieser Umgebungslarmrichtlinie zu starten. Wir haben hier im Ausschuss
schon viel Gber Strafl3e und Schiene gesprochen. Wir sprechen erstmalig tber
Fluglarm und ich denke, dass das eben halt trotzdem auch einen grof3en Teil
einnimmt, denn bei der Birgerbeteiligung, die wir ja auch vor einigen Jahren hatten,
ist auch immer der Bereich Fluglarm angesprochen worden als grof3er Bereich.
Damals haben wir immer gesagt, das machen wir noch einmal separat. Da sind wir
jetzt, glaube ich, an der Stelle angelangt.

Herr Eberle hat ja schon vorhin so nett gesagt, es gibt keine Patentrezepte,
deswegen komme ich auch gern noch einmal konkret auf Vorschlége oder
Maflinahmen, die fir Hamburg zutreffend sind. In der letzten halben Stunde sind wir
deutlich konkreter geworden als, wie gesagt, zu dem Zeitpunkt meiner Wortmeldung.
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Und trotzdem habe ich vielleicht doch noch einmal an Frau Schierhorn die Frage, Sie
hatten im Eingangsstatement gesagt, Sie stdnden fur Fragen bereit, die wirklich
konkrete Vorschlage angehen. Und da wiirde ich Sie vielleicht tatsachlich noch
einmal fragen, welche konkreten Vorschlage Sie noch hier vorbringen wollten, die
Sie fur Hamburg als Herrin der Flugsicherheit ausfiihren oder ausprobieren wollen,
denn das habe ich auch verstanden, dass es hier um MalRhahmen geht, die man
eben halt doch auf Hamburg beziehen muss. Zwar haben wir sehr viel tiber
Frankfurt, wir haben auch Gber Hannover gesprochen, die scheinbar sehr grolie
Anstrengungen unternehmen. Und Frau Schierhorn, ehrlich gesagt, die
Anstrengungen, die wirde ich gerne mir fir Hamburg auch wiinschen und hatte von
Ihnen gerne noch einmal konkrete Vorschlage.

Und dann vielleicht noch einmal an Herrn Dr. Oliva, der ja wirklich sich mit dem
Thema Fluglarm in verschiedensten Studien befasst hat und vielleicht haben Sie
noch einen Tipp, welche Fragestellungen fir Hamburg definitiv noch notwendig sind,
die Hamburg mit beriicksichtigen kann, damit wir, wie gesagt, dieser
Umgebungslarmrichtlinie gerecht werden und dem Birger da eben halt auch zu mehr
Larmschutz verhelfen kbnnen. Und vielleicht, wie gesagt, einfach der Ansatz, welche
Anstrengungen Hamburg noch einmal tun kann.

Dann, weil ich jetzt gerade am Mikrofon bin und Herr Dr. Dressel ja den Entwurf des
Antrages interfraktionell angedeutet oder auch schon einmal vorgestellt hat dabei.
Unser Ziel ist, diesen Antrag interfraktionell auch mit den Fraktionen zu beschliel3en.
Ich denke, dass das heute ein erster Vorschlag ist und ich wiirde daftir doch deutlich
pladieren, Herr Dr. Dressel, dass wir diese Erkenntnisse aus dieser Anhérung
trotzdem noch mit einflie3en lassen ...

(Abg. Dr. Andreas Dressel: Aber naturlich!)

... und dass wir ... Also ich hétte auch noch konkrete Ergédnzungen.

Das wollte ich damit sagen. Aber der erste Vorschlag von Ihnen, der geht in die
richtige Richtung, den wirden wir in der Richtung mittragen. Ergdnzungen,
Konkretisierungen, wirden wir trotzdem gerne noch mit vorbringen. Aber jetzt die
beiden Fragen noch einmal an Frau Schierhorn, Sie haben sie noch behalten?
Danke schon.

Vorsitzende: Frau Schierhorn und danach Herr Dr. Oliva und Herr Eberle hatte
sozusagen noch einen Restanten aus der Runde vorher. Dann machen wir das
danach. Frau Schierhorn, Sie haben das Wort.

Frau Schierhorn: Ja, zu der Frage, Lessons learned aus Frankfurt sozusagen: Also
grundsatzlich glaube ich, dass die Frankfurter uns nicht Gberall ein gro3es Vorbild
sind, gerade, wenn es um Fluglarm geht, die haben namlich auch viele Jahre vieles
verschlafen. Die versuchen das aber in den letzten Jahren aufzuholen. Und ich
denke, wirkliches Vorbild in Frankfurt ist eben diese Allianz fur Fluglarm, die es da
gibt. Ich will jetzt nicht behaupten, die missen wir hier kopieren 1:1, die ist ja sehr
grol3 aufgehangen mit Vertretern nicht nur der Landesregierung, sondern bis hin zum
Lufthansavorstand und Ahnliches. Ich glaube, den kriegen wir jetzt nicht unbedingt
nach Hamburg, aber im Prinzip, ich nenne es jetzt einmal, im Kleinen eine
Arbeitsgruppe zu griinden mit allen notwendigen Vertretern und Experten, die
bestimmte Dinge diskutieren, ich glaube, daran kommen wir nicht wirklich vorbei.
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Im Moment ist es so, dass der Herr Schmidt und ich uns so ein bisschen als, wie soll
ich sagen, wir strampeln uns so ein bisschen ab und reden viel miteinander auch in
Absprache mit der BSU und der BWVI und, ja, kommen dann irgendwie zu einer
eigenen Meinung und stellen das eine oder andere auch einmal in der
Larmschutzkommission vor, aber wir sind eben nicht die einzigen Beteiligten bei
diesen ganzen Fragestellungen. Von daher denke ich, man kénnte durchaus einmal
diskutieren, wer denn die richtigen Ansprechpartner waren, um einmal alle an einen
Tisch zu bekommen und dann die Punkte eben, die die Frankfurter uns vormachen,
auch zu diskutieren. Es gibt in Frankfurt ein MalRnahmenpaket von rund 20
Maflinahmen, die auch den aktiven Larmschutz angehen, die mit Flugverfahren zu
tun haben, ich glaube, die Halfte davon kdnnen wir gleich streichen, weil die hier
keinen Sinn machen eben durch die dichte Besiedelung, wir haben es gerade schon
gehort. Aber es gibt durchaus Dinge, die man einmal ansprechen musste. Also ich
denke, so etwas wie ... jetzt muss ich mit ein paar Fremdwértern kommen. Es gibt fur
Hamburg sogenannte , Transitions®, das sind Anflugverfahren, die festgelegt sind, die
an Flughafen mit einer hohen Kapazitat heute geflogen werden standardmaRig, die
auch fur Flughafen mit einem hohen oder dichten Verkehrsvolumen geschaffen
wurden. Und in Hamburg gibt es diese standardisierten Anflugstrecken, nenne ich
das jetzt einmal, die gibt es, die werden aber nicht genutzt, weil wohl einfach die
Verkehrsmenge nicht so ist, dass man sie nutzen musste, um dann die
entsprechende Verkehrsmenge verntinftig abzuarbeiten. Also die sind eigentlich
geschaffen, um eine Kapazitat zu erhdhen.

Nichtsdestotrotz kann man simulieren und dartber reden, ob es nicht Sinn macht, die
trotzdem zu fliegen, weil die dann entsprechend mit einer Hohe definiert sind und so
weiter, aber dann sind wir wieder bei dieser Grundsatzfrage, wollen wir Verkehr
bindeln oder nein. Die DFS wird diese Frage nicht alleine beantworten, deswegen
muss man das entsprechend mit allen Beteiligten eben diskutieren. Ich vertrete hier
jetzt den Tower in Hamburg. Wir haben eine Anflugkontrolle, die in Bremen sitzt, die
haben dazu auch eine Meinung. Also, die wiirden auch dazugehoéren sozusagen.

In Frankfurt guckt man sich nicht nur die Anflugverfahren, sondern auch die
Abflugverfahren an. Ich weil3, dass das mittlerweile schon bis zum
Bundesverkehrsministerium vorgedrungen ist und da auch entsprechende Anfragen
bei uns im Haus vorliegen, aber da gibt es ja auch im Abflug Ablagen von den
veroffentlichten Flugstrecken zu dem, was denn da tatsachlich geflogen wird. Da
kann man auch das eine oder andere machen, ich will da jetzt gar nicht allzu sehr ins
Detail gehen. Die Frage nach CDO/CDA haben wir heute am Anfang schon
mehrfach angesprochen. Naturlich sollte man da noch einmal diskutieren, warum
wird das nicht angewandt, kann man es nicht doch, und wenn, zu welchen Zeiten
und Ahnliches. Da gehdren aber auch die Piloten mit an den Tisch.

Und die Anhebung des Anflugwinkels, ich habe es schon gesagt, ist mit naturlich
einem finanziellen Aufwand irgendwo verbunden. Nichtsdestotrotz muss man sich
das anschauen, man kann das jetzt nicht einfach so vom Tisch wischen, denke ich.
Also die Fragen liegen auf dem Tisch, die Frage ist flir mich nur, wer sie denn
beantwortet und sich darum kiimmert.

Vorsitzende: Herr Dr. Oliva. - In der Mitte der Knopf. Ja.
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Herr Dr. Oliva: Ja, die Frage ist, was tun, was fur Moglichkeiten sind da. Frau
Schierhorn hat verschiedene Dinge erwahnt. Wenn man hier zu Entscheidungen
kommen mdchte, braucht es empirische Grundlagen. Und man kann auch die
Simulation benutzen. Man kann Flugverkehrverfahren simulieren, man kann die
Bevolkerung einmal in der Lastigkeit anndhernd simulieren und das
zusammenbringen. Probieren, ob tatsachlich Streuen oder Konzentrieren etwas
bringt. Man kann das schon abschauen, was an anderen Orten gemacht wird, aber
man ubersieht vielleicht ganz bestimmte Rahmenbedingungen, die vor Ort sind, und
das kann man nur durch die Simulation genauer betrachten.

Ich denke, das ware ... Wie zum Beispiel, wir haben in Zurich die Frage fur die
Regierung untersucht, Streuen oder Konzentrieren beim Start Richtung Westen,
Abdrehwinkel verandern oder nicht. Wir haben festgestellt, dass jede Veranderung,
jede Aufweichung vom bestehenden Verfahren, eine Verschlechterung bedeutet hat.
Also, das heil3t auch, dass bestimmte Verfahren nicht einfach zuféllig entstanden
sind, sondern mit gewisser Uberlegung, und Abweichungen davon eventuell sogar
eben schlechter darstellen konnen.

Was man auch vielleicht noch machen kann, ist, ich denke immer wieder, es sollte
der Markt ins Spiel gebracht werden. Und die Politik kann bestimmte
Rahmenbedingungen setzen. Man kann zum Beispiel, ja, Anfluglarm, Abfluglarm
messen, Abweichungen davon bestrafen. Man kann Zeitfenster messen,
Abweichungen davon bestrafen. Und das Bestrafen heif3t immer, man konstruiert
einen Index und kann daraus auch entsprechende Lande-/Startgebiihren festlegen.
Ich denke, solche Wege sollten doch auch durchgedacht werden. Und simulativ kann
man das auch durchspielen, was das bringt und wie man das festlegen soll.

Mir ist klar, dass das naturlich relativ einfach gestaltet werden soll, diese Spielregeln
sollen gut nachvollziehbar sein, fir die Politik, aber auch fir die Bevolkerung. Es ist
am Schluss auch, ja, so etwas wie gesehener Larm. Also, die Leute registrieren
etwas und das kdnnte man systematisch Uber die ganze Zeit machen auf diese Art
und Weise. Dann belohnen oder bestrafen bezuglich der Airlines oder so etwas. Es
ist immer daran zu denken, wir haben vorhin gesagt, dass der Flottenmix, wenn er
erneuert wird, einen sehr gro3en Entlastungseffekt hat. Und man kann auch solche
Dinge mit betrachten. Es gibt auch grof3e Grundkoharenz unter den Herstellern, dass
gewisse Flugzeugmuster oder -triebwerke vor allem effizienter werden beziglich des
Larms, und dann muss auch ein Wettbewerb entstehen zwischen den
Fluggesellschaften. Aber das geht nur Uber die festgelegten Lande-/Startgebuhren.
Ja, danke schon.

Vorsitzende: Herr Eberle.

Herr Dr. Eberle: Danke schon. Also, ich bin heute noch einmal zu der Uberzeugung
gekommen, dass es auch fur den Fluglarmschutz in Hamburg wichtig ist, dass das
Fluglarmschutzgesetz verbessert wird. Und deswegen mdchte ich noch einmal
klarstellen, es wurde ja gesagt, wir hatten vorgeschlagen, dass Flugrouten
planfestgestellt werden sollen. Das trifft auf keinen Fall zu. Ich sagte vorhin, bei der
Offentlichkeitsbeteiligung haben wir so ein planfeststellungahnliches Verfahren
herangezogen. Mussen wir drtiber reden, ist zu umstandlich. Bei dem neuen 20 b,
wo die Flugsicherung und die Luftfahrtbehérden zum Larmschutz verpflichtet werden,
kommt keine vertiefte Abwagung ins Spiel. Die Formulierung bei der
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Offentlichkeitsbeteiligung, auch bei der vertieften Abwagung, stellt nur ab auf die
erstmalige Festlegung von Flugrouten und auf wesentliche Anderungen im Sinne von
Larmschutzgriinden von Flugrouten. Nur in dem Fall wird eine
Offentlichkeitsbeteiligung vorgeschlagen. Und nur in dem Fall, ich lese jetzt einmal
den Vorschlag vor, Paragraf 10 a, verkirzt, ,Bei der Festlegung und wesentlichen
Anderung von Flugverfahren* — also Flugrouten — ,sind unter Wahrung der sicheren
Abwicklung des Luftverkehrs die von den Flugverfahren berihrten 6ffentlichen und
privaten Belange® — also Gesundheitsschutz, Larmschutz und Flugverkehr — ,im
Rahmen der Abwagung zu berticksichtigen.” Hier steht kein Wort von
Planfeststellungsverfahren oder so etwas. Hier steht nur, man soll sorgfaltig prtfen.
Danke schon.

Vorsitzende: Frau Stover mit einer Nachfrage.

Abg. Birgit Stover: Ich habe nur eine ganz kurze Bemerkung oder ganz kurze Frage
danach. Die Idee einer Allianz, die klingt wirklich charmant. Frau Schierhorn, Sie
hatten nur gefragt, wer die Fragen beantwortet. Brauchen wir eine externe
Moderation?

Vorsitzende: Frau Schierhorn.

Frau Schierhorn: Nein, aber grundséatzlich missen eben alle Beteiligten an einen
Tisch kommen, um diese Fragen dann gemeinsam zu beantworten. Und das kdnnen
eben nicht der Herr Schmidt und ich gemeinsam mit der BSU und der BWVI alleine
tun, weil eben noch viel mehr beteiligt sind. Und ich denke, die muss man an einen
Tisch bekommen.

Abg. Birgit Stover: Vollig klar. Aber Sie koordinieren dann?
Frau Schierhorn: Das sehen wir dann.
Vorsitzende: Herr Bill und danach Herr Thering.

Abg. Martin Bill: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Meine Vorrednerinnen und
Vorredner haben jetzt in der Tat schon die Halfte der Fragen vorweggenommen,
sodass ich mich hoffentlich etwas kirzer fassen kann. Die erste Frage geht an Herrn
Schmidt und betrifft Kommunikation und Transparenz. Es ging eine interessante
kleine Geschichte jetzt in den letzten Wochen durch die Presse, dass namlich ein
Ehepaar, das in der Einflugschneise direkt am Flughafen wohnt, sich bitterlich
beschwerte nicht des Larms wegen, sondern weil ihre vier Baume, die im Garten
stehen, sehr stark gekappt wurden, was sie vorher nicht wussten. lhnen war bekannt,
dass die Baume ofter einmal geschnitten werden, aber bis jetzt wurde es ihnen
immer angekindigt, und da wurde es eben einmal nicht angektindigt und dann waren
sie arg sauer auf den Flughafen. Das nimmt nattrlich den Larm nicht weg, zeigt aber,
wie wichtig es ist fir so einen Betrieb, in starke Kommunikation und Transparenz mit
den Anliegenden zu gehen. Ich weil3, dass Sie mit den anliegenden Stadtteilen sehr
viel kommunizieren. Jetzt sehen wir aber auch, dass bei den Flugrouten Anwohner
sich belastigt fuhlen, und in den Walddorfern beispielsweise, die ja schon jetzt von
der Entfernung her erst einmal, denkt man, ja, der Flughafen ist ja weiter entfernt,
und da die konkrete Frage, passen Sie Ihre Kommunikation entsprechend an, dass
Sie darauf reagieren und dann auch beispielsweise jetzt in die Walddorfer gehen und
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ins Gesprach gehen oder bei LandebahnerschlielBung auch dann beispielsweise in
Eilbek vermehrt das Gesprach suchen?

Die zweite Frage, da hatten wir jetzt lange drtber diskutiert, wie die Verteilung der
verschiedenen Start- und Landbahnen ist, ob man bestimmte Larmkontingente
bindelt oder streut. Da ist die Frage, in den Nachtstunden beziehungsweise in den
Randstunden ist es ja besonders wichtig, dass man als Anwohner einmal eine Nacht
durchschlafen kann. Das ist ja so bei den ganzen komplizierten Verfahren der
Larmwerte, dass das dann im Ergebnis gemittelt wird und dann Peaks gibt, wenn
man aber einmal in der Tiefschlafphase einen Peak hat, weil ein Flugzeug landen
muss und man einmal aus dem Schlaf gerissen wird, dann kann man im Grunde
sagen, ist die ganze Nacht nicht so, wie sie sein sollte, weil man einmal gestoért wird,
einmal komplett rausgerissen. Ist es nicht moéglich, von der Flugsicherheit her, ab
einer bestimmten Randzeit die ganze Nacht durch zu sagen, wir fliegen nur noch
Uber eine Start- und Landebahn, sodass zumindest alle anderen drei vom Larm
verschont bleiben fir diese Nacht? Das ware eine Frage an Frau Schierhorn.

Und die letzte Frage betrifft jetzt noch nicht einmal den einen Flughafen Fuhlsbiittel,
sondern wir haben ja noch einen anderen Landeplatz in Hamburg, den von Airbus,
und da gibt es auch kontinuierlich Beschwerden. Einerseits gibt es da ja
kontinuierliche Transportfliige hin, andererseits aber auch Testflige. Und diese
Testfllige fahren mit einer bestimmten ausgefahrenen Turbine, die Ram Air Turbine,
die anscheinend besonders viel Larm produziert, und da die Frage, nach welchen
Kriterien genehmigen Sie diese Flige und auf welchen Routen werden die geflogen?

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Positiv. Wir passen uns an, in
Einzelgespréachen ist auch nicht nur erwéhnt, sondern geplant, kommuniziert, dass
wir in die Walddorfer gehen, dass wir Schallschutz sowohl im Langenhorner Bereich
als auch in Niendorf kommunizieren, dass wir Bauarbeiten kommunizieren, dass wir
Offenen Tag der Baustelle machen, um direkt vor Ort greifbar zu sein. Und die
Baumkappaktion, sie ist kommuniziert worden. Nur, die Kette der Umstande war ein
wenig lang, namlich, dass wir an unsere Tochter, die RMH, den Auftrag vergeben
haben, die hat auch kommuniziert, eine beauftragte Firma ist drauRen gewesen und
hat geschnitten, und es ist in der Kommunikation wohl untergegangen, dass
aufgrund von noch nicht einmal geanderten Hohenlinien fur die Hindernisfreiheit,
sondern erstmalig anzupassenden Bereichen fur die Hindernisfreiheit, Baume in
solchen Randbereichen mehr geschnitten werden mussen, als dass sie in den
Jahren davor geschnitten wurden. Und deshalb sind teilweise, ja, ich nenne sie
immer Spargel, stehengeblieben, wo die Képfe von Baumen abgenommen worden
sind. Wir haben mittlerweile mit dem Forst, also Niendorfer Gehege,
zusammengesessen, wir haben auch mit den ... Also wir haben uns angepasst, wir
... Ich merke, dass etwas Unruhe entsteht. Wir sind da dran, und das wird es nicht
wieder geben, dass eine unvorbereitete Nachbarschaft hier dementsprechend medial
wirksam wird. Aber ansonsten, unsere verschiedenen MalRnahmen, die
kommunizieren wir. Wir sind recht aktiv dort, und von daher ... Es geht auch einmal
etwas schief, aber vom Grundsatz haben wir unsere Kommunikationsstéarke
gesteigert. Herzlichen Dank.
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(Abg. Karl-Heinz Warnholz: Das Wort Entschuldigung vermisse ich bei Ihnen.
Aber gut.)

— Das habe ich eben nicht ganz so aufgefasst, als ob ich mich fiir derartige
Vorkommnisse, die schon kommuniziert wurden, wo auch vielleicht eine
Nachbarschaft etwas falsch aufgefasst hat, als dass ich mich dafir entschuldigen
misste. Das habe ich eben nicht so gesehen und das sehe ich jetzt immer noch
nicht.

Vorsitzende: Jetzt hat Frau Schierhorn das Wort.

Frau Schierhorn: Ja, zu der Frage des Wechsels der Betriebsrichtung, nennen wir
das, des Nachts. An erster Stelle steht fuir mich die Frage, wie wir in dem
Zusammenhang die Nacht definieren. Da gibt es ja unterschiedliche Auffassungen.
Bei uns in der Flugsicherung definieren wir die Nacht zwischen 22 Uhr lokal und

6 Uhr morgens. Ich weil3 durch Diskussionen in der Fluglarmschutzkommission, dass
da viele Anwohner eine andere Erwartungshaltung haben und sagen, die Nacht, die
geht bis mindestens 8 Uhr morgens und Ahnliches. Also das sei an erster Stelle erst
einmal zu definieren. Grundsatzlich ist es so, dass wir die Betriebsrichtung nicht
ohne Grund wechseln. Das heil3t, in 99 Prozent sind es Wettergriinde, dass man die
Betriebsrichtung wechselt. Und das ist, ja, nachvollziehbar und jetzt nicht einfach
irgendwie der Lust und Laune eines einzelnen Fluglotsen zu schulden, sozusagen.
Ich weil3 aber sehr wohl, dass es an Flugplatzen mit sehr starkem Nachtflugbetrieb
zumindestens eine Regelung gibt, die lautet, dass man zwar nicht einen Wechsel der
Betriebsrichtung verbietet des Nachts, aber dass man das zumindestens zu
dokumentieren hat und bestimmte Rahmenbedingungen vorgegeben sind. Aber das
sind auch solche Fragen, die man dann auch gemeinsam mit Piloten und ahnlichen
Vertretern zu diskutieren hat, wirde eine Airline, die in Hamburg entsprechend
vertreten ist, akzeptieren, mit soundso viel Rickenwind anzufliegen, damit man eben
nicht die Richtung wechseln muss und so weiter. Ja, ist sicherlich ein Punkt, den
man aufnehmen musste.

Zu den Airbus-Testfligen. Es ist so, dass es in Deutschland festgelegte Flige mit
Sonderstatus, mit einem sogenannten Prioritatsstatus gibt. Das sind, wie sich alle
denken kénnen, Ambulanzfliige, Notfliige, das sind auch Regierungsfliige und
Ahnliches, und die Airbus-Testfliige zahlen auch dazu. Und zwar entscheidet das
nicht die DFS selber, welche Flige diesen Status bekommen und dann mit VVorrang
zu behandeln sind, sondern das tut das BMVBS. Nein, die heil3en jetzt anders, BMVI
hei3en sie jetzt, glaube ich. Also das Bundesverkehrsministerium. Und das
Bundesverkehrsministerium hat vor etlichen Jahren festgelegt, dass Airbus-Testflige
mit Prioritat zu behandeln sind von der Deutschen Flugsicherung. Und das tun wir
auch. Das heif3t, ab dem Zeitpunkt, dass so ein Start ... wo ein Testflug in
Finkenwerder in die Luft geht, ist er mit Vorrang zu behandeln. In der
Streckenkontrolle und An- und Abflugkontrolle in Bremen gibt es einen extra
Arbeitsplatz dafur, der auch von Airbus finanziert wird, muss man dazusagen, und
der diesen Flug fuhrt, aber dann spater wieder im Anflug, sprich, die letzten 10 bis
15 nautischen Meilen, das ist dann der Nahbereich Uber der Innenstadt, ist er immer
noch mit Vorrang zu behandeln. Und die Airbus-Testpiloten, die fragen uns nicht
danach, ob sie diese Turbine ausfahren sollen, dirfen oder kdnnen. Das tun die
einfach.
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FUr uns hat das auch Auswirkungen, denn das Flugprofil &ndert sich dann bei denen
und Ahnliches. Wir sind mit denen im Gespréch, aber wenn man da ran méchte und
die Notwendigkeit infrage stellen misste, misste man das eben noch einmal sehr
offen mit Airbus diskutieren. Im Moment ist es nicht so, dass wir informiert werden
und das infrage stellen konnten. Und aufgrund des Prioritatssonderstatus wage ich
auch zu bezweifeln, dass wir damit unbedingt durchkdmen bei Airbus. Die sind da
schon sehr stark in ihren Lobbying-Aktivitdten durchaus.

Abg. Martin Bill: Dazu eine Nachfrage. Bedeutet der Sonderstatus auch, dass die
relativ frei wahlen dirfen, welche Flugroute sie fliegen?

Frau Schierhorn: Also zumindest im An- und Abflugbereich nicht. Also, die folgen
ganz normalen Abflugstrecken und auch Anflugstrecken, die festgelegt wurden, tber
den ganz normalen Weg, wie das fur die Fuhlsbuttler Abflugstrecken definiert ist. In
der entsprechenden Hohe, ganz weit oben, geben die dann schon vor, wo sie hin
maochten und wo sie hin- und her starten oder steigen und sinken méchten. Aber im
Nahbereich sind das schon festgelegte Flugrouten.

Vorsitzende: So, jetzt sind wieder ein paar mehr auf der Liste, vier noch. Herr
Thering und danach Herr Dr. Duwe. Herr Thering.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank. Das Thema mit den Testfligen von Airbus,
das wollte ich auch aufgreifen. Von daher haben Sie das Thema abgeraumt. Das
muss naturlich auch Bestandteil der Diskussion werden. Ich finde die Idee mit einer
Initiative fur Larmschutz, ahnlich, wie wir es in Hessen gemacht haben, fir uns in
Hamburg auch sinnvoll. Das darf aber natirlich nicht dazu fihren, dass wir uns hier
in jahrelangen Diskussionen irgendwie verheddern und sich am Ende des Tages
nichts an der Larmbelastigung tut. Von daher wurden Méglichkeiten aufgezeigt wie
zum Beispiel das Verbot von verkirzten An- und Abfliigen, und ich denke, da muss
schnell gehandelt werden, und Uber alles Weitere kann man sich dann nattrlich noch
einmal unterhalten. Aber grundsétzlich finde ich auch von lhnen, Frau Schierhorn,
dass Sie sehr gute Anregungen gegeben haben, die wir dann hoffentlich auch recht
zeitnah in die Tat umsetzen werden.

Vorsitzende: Herr Dr. Duwe und danach Herr Dr. Dressel.

Abg. Dr. Kurt Duwe: Ja, erst einmal noch einmal vielen Dank. Ich habe noch zwei
allgemeinere oder tiefschirfendere Fragen, je nachdem, wie man das sehen mochte.
Einmal, wir sind ja hier in der Freien und Hansestadt Hamburg und befassen uns mit
dem Hamburger Flughafen. Wir haben aber schon gehért, dass also Malinahmen,
die wir hier ergreifen, zu grof3en Teilen auch Schleswig-Holstein, mindestens
Schleswig-Holstein, betreffen werden. Sprich, was kénnen wir hier in Hamburg
eigentlich selbst nur in Hamburg regeln und was mussen wir mindestens mit
Schleswig-Holstein, den umgrenzenden Gemeinden et cetera, regeln, dass wir hier
nicht also irgendwie einen Beschluss fassen, der ein Stockwerk tiefer, wo gerade ein
Verkehrsausschuss die schleswig-holsteinischen Kollegen sitzen und hoffen, dass
die Beziehungen besser werden, dass sie dann mit einem Beschluss dieses
Ausschusses konfrontiert werden, wo dann drinsteht, wir wollen den Larm lieber
exportieren oder etwas anderes?
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Also ich sage einmal so, es ist nhotwendig, dass wir es zumindest mit Schleswig-
Holstein kooperativ machen. Meine Frage ist: Wo sind wir verpflichtet, mit Schleswig-
Holstein oder den Umlandgemeinden Ubereinkiinfte zu treffen, und wo kann der
Airport selbst entscheiden? Die politischen Konsequenzen haben wir dann alle zu
tragen, aber das ist dann eine Sache.

Und die andere ist, es wurde viel Uber die Flugrouten gesprochen, und das sind ja
eigentlich so Korridore. Mich interessiert, wie die Daten gespeichert werden von den
realen Flugrouten, die von den Flugzeugen genommen wurden, die Hamburg
angeflogen sind beziehungsweise von Hamburg gestartet sind. Die werden ja
zumindest kurzzeitig gespeichert. Es ware vielleicht ... Ich frage einmal: Wie lange
werden solche Informationen gespeichert und kann man die soweit untersuchen, um
auch den Burgern zu sagen, die jetzt — ich kenne einige, die sagen, bisher ist bei mir
eigentlich gar kein Flugzeug oder kaum ein Flugzeug gelandet und jetzt mit einem
Mal fast jede Stunde einer — dass man das wirklich greifen kann? Dass man also
eine Beweisfiihrung hat, um zu sehen, wo sind eigentlich diese Probleme. Weill, ich
hore immer, natirlich sind viele Leute verargert Gber mehr Larm, und wir kennen ja
die Information, Gber welche Landebahnen Start und Landung geschehen sind. Aber
das ist ja nur eine Information. Vom Start oder der Landung gibt es ja noch eine
weitere, ob die dann eben doch etwas anders geflogen sind, als sie hatten fliegen
kénnen. Gibt es da eine Beweissicherung? Und kénnte man diese Daten dann auch
verwenden um nachzusehen, wo eigentlich Probleme sind, oder zu beweisen, dass
es eigentlich gar kein Problem gibt? Das sind die beiden Fragen.

Vorsitzende: So, der erste Punkt, Kooperationsnotwendigkeit mit Schleswig-
Holstein, wer von Ihnen beiden méchte da etwas sagen, Herr Schmidt oder Frau
Schierhorn? Herr Schmidt?

Herr Schmidt: Ja, ich nehme es kurz an, Frau Vorsitzende. Schleswig-Holstein ist in
der Larmschutzkommission vertreten als Ministerium, ist ebenfalls in Form von zwei
Landkreisen vertreten, und alles, was Anderungen, Ansinnen von Anderungen
betrifft, wird dort besprochen, und insofern, wenn es andere politische Dimensionen
dann nehmen sollte, dann muss es auf Landesebene ausgetragen werden. Aber
alles, was uns von der praktischen Seite her betrifft, ist Gegenstand dann der
Beratungen in der Larmschutzkommission.

Und ein kleines kurzes Beispiel. Schleswig-Holstein hat vor einigen Jahren ein
eigenes 8. Larmschutzprogramm bekommen, freiwillig, 100 Prozent Flug... - nein,
nicht 100 Prozent Flughafen Hamburg, Entschuldigung, das war eine Teilung

50 Prozent Flughafen, ein Sechstel die Gemeinde, ein Sechstel der Eigentimer und
ein Sechstel das Land. Und da haben wir uns dann darauf geeinigt, und
hervorragend gelaufen, und insofern war das ein Beispiel fir die Kooperation und fur
die Zusammenarbeit.

Vorsitzende: Dann der zweite Punkt mit der Datenspeicherung, wer wollte sich dazu
aufRern? Frau Schierhorn.

Frau Schierhorn: Ja, es ist so, dass Live-Radardaten 30 Tage lang gespeichert
werden bei uns und dann sind die weg. Aber wenn es um die Auswertung von reinen
Flugrouten geht, also damit meine ich jetzt einfach nur der Strich auf der Landkarte,
dann kénnen wir das viele Jahre zuriick tun. Also, ich habe jetzt gerade noch einmal
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in meinen Unterlagen, vorhin schon, geschaut, ich habe jetzt Flugspuren, sozusagen,
nennen wir das, mit von 2009, also soweit geht das auf jeden Fall zurlick. Also, wenn
es jetzt wirklich irgendeinen Bereich gibt, wo gesagt wird, weil} ich nicht, da sind jetzt
irgendwie immer zehn in der Stunde oder so, dann kann man sich das anschauen.
Was dann eben nach diesen 30 Tagen, nachdem die Live-Radardaten weg sind,
nicht mehr geht, ist, dass man jetzt sagt, das war die Lufthansa 123 oder irgendwie
so etwas, das geht dann nicht mehr. Aber man kann eben diese Flugspuren,
gekoppelt mit der H6he, das ist alles noch im System drin, viele Jahre weiter
zuruckverfolgen noch und das auch nutzen, um da allgemeine Auswertungen zu
machen.

Vorsitzende: Okay. Frau Dr. Schaal.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Ich habe noch eine
Bitte an Herr Schmidt. Sie hatten vorhin die geanderten Regeln fur die
Hindernisfreiheit am Flughafen genannt. Konnten wir die zu Protokoll bekommen,
vielleicht auch mit Begriindung? Es sei denn, es lasst sich schnell erklaren. Dann
ware ich dankbar, wenn Sie das noch machen wirden.

Und dann habe ich noch eine Frage, eine Verstandnisfrage, an Frau Schierhorn. Sie
haben die Transitions angefuhrt vorhin als sozusagen die Einflugschneisen, die
eigentlich nicht genutzt werden. Ist das Gegenteil davon das, was — ich hoffe — heute
immer noch gilt, die Minimum Noise Routes?

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Ja, herzlichen Dank, Frau Vorsitzende. Ich werde es versuchen.
Hindernisfreiheit bedeutet, zu den Seiten der Start- und Landebahn eine
Hindernisfreiheit zu schaffen seitens des Flughafens, die ersten 150 Meter quasi
entlang der Bahn vor der Centerline kein Hindernis und ab da anlaufend 1:10, quasi
auf 10 Meter 1 Meter Hohe abgestuft in die Nachbarschaft, und in dem Abflugbereich
eine Hindernisfreiheit herzustellen in einem Verhaltnis 1:50. Das heif3t, bei 50 Metern
1 Meter, bei 100 Metern 2 Meter Hohe und so weiter.

Und daruber gibt es Karten, die sind auch abgestimmt, kontrolliert auch von DFS,
nach Befliegung, und da gibt es jetzt erstmalig Randbereiche, die sozusagen das
erste Mal jetzt mit hineingekommen sind, weil die vorher quasi nicht beachtet
wurden.

(Zwischenruf)

Und insofern ist jetzt der normale Bereich, der immer geschnitten wurde, wo die
Baume sozusagen immer auf Hohe gehalten worden sind, die jetzt wieder
reingewachsen waren, wieder normal runtergeschnitten worden. Das ist okay. Da hat
sich auch die Anwohnerschaft und die Nachbarschaft, in Anfihrungsstrichen, dran
gewohnt. Das ist eine Duldung, um hier die Hindernisfreiheit im Schnitt zu gewéhren
fur die Flugsicherheit. Aber diese Randbereiche, da sind jetzt erstmalig Baume
betroffen, die vorher noch nie geschnitten waren. Das heil3t, die ragen sehr stark in
diese Hindernisflache jetzt hinein und mussten jetzt das erste Mal geschnitten
werden oder sollen jetzt das erste Mal geschnitten werden. Das betrifft gerade auch
den Niendorfer Bereich, ndmlich das Niendorfer Gehege.
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(Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, und das gibt Arger, nicht?)

Und Sie kdnnen sich daran erinnern, dass vor gut 30 Jahren die grof3en Baume auf
dem Friedhof extra so eine Beleuchtung bekommen haben.

Abg. Dr. Monika Schaal: Also, Herr Schmidt, das gab vor mehreren, also vor
30 Jahren, gab es da einmal sehr grof3en Arger im Stadtteil. Kann ich nur sagen,
dass Sie da sehr sensibel sein sollten.

Herr Schmidt: Wir sind sehr sensibel, auch in Form meiner Person, denn ich habe
die Arbeiten dort, dafur stehe ich hier personlich, ich habe die Arbeiten dort gestoppt
und darauf gedrungen, dass wir das erst regeln. Die Baume, die wurden jetzt in der
Vergangenheit nicht angefasst aufgrund dessen, weil ich da interveniert habe und
gesagt habe, das muss geregelt werden. Und insofern haben wir dort diese
Randb&ume sowohl im Niendorfer Gehege als im Forst als auch auf dem alten
Friedhof. Das muss, wie gesagt, jetzt besprochen werden. Da ist die DFS mit dran,
da ist die Landesluftfahrtbehdrde dran, da sind wir dran. Das ist jetzt ein Prozess, der
in Gang gekommen ist.

Vorsitzende: Frau Dr. Schaal mit einer Nachfrage.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, da hatte doch eine Nachfrage. Es scheint mir so zu
sein, als ob es jetzt neue Regeln gibt fur die Hindernisfreiheit. Ich hatte gern die
Begriindung dafir, gerade weil das in bestimmten Bereichen des Randes ein sehr
sensibles Thema gegeben hat. Das hat — ja, ich will jetzt nicht die ganzen
Geschichten erzahlen, die kann man in Handbiichern des ,Hamburger Abendblattes*
nachlesen. Ich habe davon noch nichts gehort, das kann an mir liegen, aber ich
finde, das gehort in den Stadtteil hineinkommuniziert.

Vorsitzende: Herr Schmidt.

Herr Schmidt: Herzlichen Dank. Kommunikation, dann, wenn wir soweit sind, wie
wir da weiter verfahren und insofern, ich habe die Beteiligten eben kurz genannt,
missen wir da erst einmal einen vernunftigen, in Anfihrungsstrichen, Plan haben,
wie wir da jetzt mit weiter umgehen.

Nein, es sind keine neuen Hohen, die jetzt aufgrund neuer Bestimmungen festgelegt
worden sind, sondern das sind alte Bestimmungen aus, ich meine, 2001, 2002 —
ganz genau weil3 ich das im Jahr nicht —, aber diese Randbereiche sind jetzt das
erste Mal sozusagen durch die Befliegung aufgefallen. Und deshalb sind die jetzt neu
mit reingenommen worden und — ja — insofern sind wir da jetzt vor diesen grof3en
Baumen, vor dem Problem, erstmalig zu schneiden.

Vorsitzende: Herr Dr. Dressel.
(Zwischenruf Abg. Dr. Monika Schaal: Nein, Transitions!)

Vorsitzende: Dann habe ich jetzt Frau Schierhorn tibersehen. Frau Schierhorn.
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Frau Schierhorn: Ich versuche, mich kurz zu halten. Ich versuche auch, méglichst
wenig Fremdworter zu benutzen. Also, die Transitions sind nicht die festgelegten
Minimum Noise Routings. Fur den Anflug ist es so, dass im Standard
Instrumentanflug definiert ist von einem sogenannten Anf... — wie heil3t es auf
Deutsch, Anfangsanflug-Fix — Initial Approach Fix — bis zu diesem 10-Meilen-Punkt,
und das ist im Grunde der kirzeste und direkteste Weg. Das ist der Standard. Das
wirde ich aber auch nicht als Minimum Noise Routing verkaufen, weil es die fir den
Anflug in der Form nicht gibt. Also, man definiert irgendwo einen Punkt und von da
geht es quasi direkt bis zum 10-Meilen-Punkt und von da geht es geradeaus zum
Flughafen. Die Transitions sind etwas anderes. Die sind geschaffen dafir, um
maoglichst viele Flugbewegungen oder viele Luftfahrzeuge abzuarbeiten, und zwar
folgen die dem sogenannten Gegenanflug und das ist genau die Parallele zum
Endanflug. Also, der Endanflug, der direkt zum Flughafen fihrt, und ungeféhr 3 bis 5
Meilen versetzt sudlich oder nordlich ist dann diese Flugroute sozusagen, die geht
parallel zum Endanflug und dreht dann irgendwann in 92 Gradwinkeln auf den
Endanflug. Das ist, wie gesagt, der Gegenanflug und das ist dann einfach mit einem
fest definierten Verfahren, in dem bestimmte Punkte meistens Uber GPS definiert
sind, und dann nennt man das halt Transition, veroffentlicht das und sagt dem
Piloten nur noch, fliegen Sie jetzt bitte Transition soundso viel, und dann fliegt er das.
Und dann ist das aber auch mit einer Héhe gekoppelt sozusagen, sodass man da
den Verkehr in einer bestimmten Hohe auf einer bestimmten Route bindeln kann im
Grunde. Das ist der Hintergrund einer Transition.

Vorsitzende: Herr Dr. Dressel.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja, ich glaube, ich bin der Letzte auf der Liste, habe
auch gar keine Frage mehr, wollte einfach auch noch einmal aus unserer Sicht ganz
herzlichen Dank sagen fur die wirklich sehr wertvollen Erkenntnisse. Die Tatsache,
dass wir jetzt bis 21 Uhr hier sitzen und glaube ich ganz verschiedene Facetten aus
den unterschiedlichen Perspektiven gehoért haben, hat sich fur alle sehr gelohnt. Und
ich glaube, wir haben ein gutes Material, um auch in der Vorstellung der Fraktionen
dann auch etwas jetzt zu entwickeln. Und in der Tat da jetzt nicht lange zuzuwarten,
sondern zu gucken, dass wir da auch etwas haben, was Verbesserungen erreicht
und trotzdem aber die Gegebenheiten unseres Stadtflughafens mit seinen ganzen
auch wirtschaftlichen und Arbeitsplatzaspekten natirlich auch berticksichtigt,
selbstverstandlich. Und uns ging es wirklich darum, dass wir eigentlich diesen
Konsens, den es uber viele, viele Jahrzehnte in Hamburg gegeben hat, auch in einer
Zeit, wo die Larmempfindlichkeit erkennbar zunimmt, was, glaube ich, auch ein
bisschen Teil der Diskussion ist, dass wir diesen Konsens fir unseren Stadtflughafen
erhalten kénnen, weil jeder weil3, - das Stichwort Berlin fiel ja, also ja im 21.
Jahrhundert noch einen neuen Grol3flughafen zu bauen, ist, glaube ich, etwas bei
aller Begeisterung, dass wir uns vielleicht nicht unbedingt damit verheben sollten.
Insofern muss man gucken, wie man mit den Gegebenheiten das Beste macht.

Vielleicht ein letzter Hinweis. Ein bisschen verwundert bin ich Uber die Links-Fraktion,
die heute noch eine Pressemitteilung heute Nachmittag oder heute Mittag verschickt
hat, dass die Anhoérung eigentlich nur auf Druck der Links-Fraktion stattfindet. Und
jetzt sitzen wir hier irgendwie ohne Links-Fraktion. Das finde ich irgendwie, ja, ...
Dann sollte man nur Uberlegen, ob man eine Pressemitteilung verschickt, dass die
Anhdrung nur auf Druck der Links-Fraktion stattfindet, dann hétte sie lieber
geschwiegen zu dem Punkt. Das wollte ich sozusagen nur als kleinen Hinweis hier
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noch mit reingeben, und ansonsten freue ich mich auf die Beratung zwischen den
Fraktionen Uber einen interfraktionelles Petitum und dann missen wir uns dann auch
verstandigen, wann wir die Auswertung machen.
Vorsitzende: Frau Stover hat sich noch gemeldet.
Abg. Birgit Stover: Herr Dr. Dressel, Entschuldigung, aber ich mdchte das letzte
Wort haben. Sie haben es erwéhnt, dass die LINKE das fur sich verbucht. Von der
CDU sind wir jetzt uns ziemlich sicher, dass wir die Anhdrung beantragt haben. Aber
sei es drum, darum wollen wir uns jetzt nicht streiten.
Also, ich glaube auch, Herr Dr. Dressel hat es ja schon erwahnt, wir haben heute
ganz, ganz viele Anregungen mitgenommen, die wir alle in aller Ruhe noch einmal
auswerten mussen und die dann sicherlich noch einmal doch in diesem Antrag oder
in ein gemeinsames Petitum einflieRen sollten. Und ich mdchte trotzdem noch einmal
dran erinnern, dass wir tatsachlich die Umgebungslarmrichtlinie hier ernst nehmen
sollten und eine Verbesserung fir die Burger schaffen sollten. Herzlichen Dank.
Vorsitzende: Weitere Wortmeldungen liegen mir hierzu jetzt nicht vor.

(Zwischenruf)
— Was hatten Sie dann noch?
Frau Walberg: Versprochen, ganz, ganz kurz. Das ist kein Schliissel, sondern das
ist dieser Stick fur den Film. Und Frau Schierhorn, Sie hatten ja vorhin gesagt, es ist
schade, dass der unterbrochen werden musste. Das finde ich nattrlich auch sehr,
sehr schade. Ich will ihn gerne hier zur Verfigung stellen, entweder Ihnen selbst eine
Kopie schicken oder hier fir dieses Forum anregen ...
Vorsitzende: Ja, stellen Sie es doch auf YouTube ein.
Frau Walberg: Es ist von YouTube und wir haben es einfach nur gekirzt auf die ...
Vorsitzende: Nein, Sie ... Falls Sie einen Kanal bei YouTube haben ...
Frau Walberg: Ja, naturlich ...
Vorsitzende: ... kbnnen Sie es doch da einstellen.
Frau Walberg: Ja, okay. Dann mache ich das so. Ja.
Vorsitzende: Oder eine CD an die Fraktionen schicken oder wie auch immer.

Frau Walberg: Ja. Ach so. Ansonsten ist es auch auf unserer Seite drauf: baw-
fluglaerm.de. Da finden Sie diesen Film auch in voller Lange.

Vorsitzende: Das schreiben Sie bitte noch einmal auf einen Zettel. Ich glaube, hier
kann keiner Steno.

Frau Walberg: Es steht tbrigens auf diesem Papier drauf.



-59- Umweltausschuss Nr. 20/36

(Zwischenruf)

Vorsitzende: Dann haben wir es doch alle. Dann ist es doch jetzt in Ordnung. Dann
bedanke ich mich an dieser Stelle ganz herzlich insbesondere bei den
Auskunftspersonen daflr, dass Sie so fachkundig uns zur Verfligung gestanden
haben, unsere vielen Fragen beantwortet haben. Ich glaube also auch, ein bisschen
Licht reingebracht haben, und ich denke, das war fir uns alle eine spannende und
eine interessante Diskussion. Sie haben einen unterschiedlich langen Heimweg, ich
wuinsche Ihnen einen guten Heimweg und vielleicht sieht man sich ja irgendwann in
Hamburg wieder. Vielen herzlichen Dank jedenfalls auch im Namen des gesamten
Ausschusses.

Sie sind dann, wenn Sie wollen, entlassen, Sie haben ja noch einen weiteren Weg,
also hier vorne die erste Reihe. Bevor wir den Tagesordnungspunkt abschlief3en,
denke ich, sollte man jedenfalls — vorhin ist das Stichwort interfraktioneller Antrag
angesprochen worden — zumindest auch fiir das Protokoll festhalten, wie jetzt weiter
damit umgegangen wird. Es liegt ein Entwurf der SPD-Fraktion vor und Herr Dressel
macht jetzt, glaube ich, einen Vorschlag dazu.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Wir sollten es einfach hier auch sacken lassen,
auswerten und die Frage ist, ob wir am 20. Februar 2014 versuchen kdnnten, schon
einmal weiterzukommen, oder ob man das noch einmal verschiebt. Das ist jetzt die
Frage in die Runde.

Vorsitzende: Frau Just, ich glaube, das Wortprotokoll, das dauert einige Tage, aber
das dauert nicht bis zum 20. Februar 2014? Wie sehen Sie die Zeitleiste da?

Frau Just: FUr das Wortprotokoll kdnnte es mdglich sein, dass es ein paar Tage vor
dem 20. Februar 2014 vorliegen wird.

Vorsitzende: Gut. Frau Stover.

Abg. Birgit Stover: Also, es istimmer die Frage, wie viele Tage vor dem 20. Februar
2014, denn wir mussten naturlich noch eine Chance haben, das ... Da sind wirklich
so viele Anregungen da, die ich alle auch fachlich nicht — Transmission und die
ganzen Fremdworter oder wie auch immer —, die muss ich mir alle noch einmal
angucken und lesen. Da sind so viele Anregungen gekommen, dass ich jetzt dann
doch wissen miusste, wie viele Tage vorher. Wir brauchten schon eine Woche Zeit
davor. Wenn wir das am 20. Februar 2014 machen wollen, sonst missten wir das
auf die nachste Sitzung dann verlegen.

Vorsitzende: Das kriegen wir irgendwie hin, oder?
(Zwischenbemerkungen)
Ja, das sind sieben Tage. Das ist ja dann eine Woche.

Frau Just. Aber das ist noch unverbindlich. Das liegt ja nicht nur in meiner Hand.
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Gut. Da konnen sich die Obleute ja noch einmal im Einzelnen dartber verstandigen,
das mussen wir ja jetzt nicht an dieser Stelle klaren. Wichtig ist nur, dass wir es dann
angesprochen haben.

Gibt es weitere Wortmeldungen zu diesem Tagesordnungspunkt? Das ist nicht der
Fall. Dann schlieRen wir das Wortprotokoll an dieser Stelle und kommen zum
Tagesordnungspunkt ,Verschiedenes".

Zu TOP 2

Die Vorsitzende berichtete hinsichtlich der nachsten Ausschusssitzung am 20.
Februar 2014, dass eine gemeinsame Beratung mit dem Ausschuss fur Wirtschatft,
Innovation und Medien zu der Drucksache 20/383: ,Hamburger Hafen fir
Atomtransporte sperren!” geplant sei. Der Ausschuss fur Wirtschaft, Innovation und
Medien habe dies bereits beschlossen.

Des Weiteren sei eine Beratung zum Themenbereich Netzrickkauf mdglich. Eine
Senatsvorlage zum Thema Stromvertrag und Fernwarme werde erwartet, die beraten
werden solle.

AulRerdem kdnnte, vorbehaltlich der Zustimmung der Obleute, die Senatsbefragung
zum Thema Fluglarm am 20. Februar 2014 stattfinden.

Das Benehmen uber die endgultige Tagesordnung solle in bisheriger Weise erfolgen.

Die SPD-Abgeordneten erlauterten, eine Berichtsdrucksache tber den Netzriickkauf
im Bereich Strom und Fernwéarme werde in den nachsten Tagen die Birgerschaft
erreichen. Eine Vorweguberweisung, mitberatend an den Umweltausschuss und
federfuhrend an den Haushaltausschuss, sei vorgesehen. Die Beratung kdnnte im
Anschluss an die Beratung zu Drucksache 20/383 erfolgen, gegebenenfalls mit dem
Haushaltsausschuss zusammen.

Die Vorsitzende wies darauf hin, dass eine gemeinsame Beratung wohl nicht
angedacht sei.

Die SPD-Abgeordneten fuhrten weiter aus, der Umweltausschuss kénne auch alleine
tagen. Dann werde die Anhodrung nach Paragraf 58 Absatz 2 GO nur vom
Umweltausschuss durchgefihrt, und zwar wie im bisherigen Verfahren mit den
beiden Vertretern der Volksinitiative, dem Vertreter des Betriebsrats und einem
Vertreter der Wirtschaft. Dies sei allerdings nur mdglich, wenn alle Fraktionen
einverstanden seien.

Die Fraktionen (bei Abwesenheit der Fraktion DIE LINKE) auf3erten hinsichtlich der
geplanten Anhoérung keine Einwande.

Die CDU-Abgeordneten regten an, wenn mit dem Ausschuss fir Wirtschaft,
Innovation und Medien getagt werde, kdnnten auch die Gentechnik-Drucksachen
abgearbeitet werden. Man misse schauen, ob dann noch Zeit fur die Anhérung
hinsichtlich des Netzriickkaufs vorhanden sei.

Die Vorsitzende erinnerte, sie hatten sich bereits im Vorfeld mit den GRUNEN darauf
geeinigt, die Gentechnik-Drucksachen — der Ausschuss fur Wirtschaft, Innovation
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und Medien sei mitberatend — erst dann zu beraten, wenn dem Umweltausschuss
das Agrarpolitische Konzept vorliege, dass federfihrend vom Ausschuss fur
Wirtschaft, Innovation und Medien behandelt werde. Dies sei bisher nicht der Fall.

Auf Nachfrage des FDP-Abgeordneten, wann die Senatsbefragung zum Fluglarm
erfolgen solle, erinnerte die Vorsitzende, dass die Obleute dariber entscheiden
wollten. Angestrebt werde der 20. Februar 2014, vorbehaltlich der rechtzeitigen
Vorlage des Wortprotokolls.

Beide meinten, es ware gut, wenn die Senatsbefragung zum Fluglarm mdglichst bald
erfolgen kdnne.

Die SPD-Abgeordneten schlugen vor, dass man dariiber kurzfristig befinden kénnte,
sowie das Wortprotokoll elektronisch per E-Mail zur Verfiigung gestellt worden sei.
Alle seien daran interessiert, das Thema zugig weiterzubewegen. Sie pladierten in
diesem Sinne auch an die Blrgerschaftskanzlei, dies zu erméglichen.

Anne Krischok (SPD) Martin Bill (GRUNE) Gabriele Just,
(Vorsitz) (Schriftfihrung) Manuela Knieler

(Sachbearbeitung)
Anlagen

Anlagen 1 bis 11 Auswertungen der Flughafen Hamburg GmbH
Anlage 12 Power Point Prasentation Dr. Carl Oliva



Verteilung der Flugbewegungen X
ohne Hubschrauber / .
Hamburg Airport

Flugbewegungen tber Ohmoor
Starts Landung Anlage 1
2008 = 53675  1965@umme 73325 = 43,2%
2009 = 41125  22108umme 63232=41,0%
2010 = 48187  19192umme 67379 = 43,7% Flugbewegungen Uber Langenhorn
2011 = 44234  22224umme 66458 = 43,0%
2012 = 43251  2283Bumme 66088=44,2%
2013 = 42768

Starts Landung

059@umme 63358= 44.9% 2008 = 5506 427 34umme 48240 = 28,4%
12009 = 8015 3347 Zumme 41487 = 26,9%
é 2010 = 8717 35096 umme 43813 = 28,4%

No;rgOll = 5069 4167 Qumme 46739 = 30,2%

: 2012 = 5148 35438 umme 40586 = 27,1%

7991 3253Q@umme 40521=28,7%

std Flugbewegungen uber Alsterdorf
!
: Starts Landung
1

Flugbewegungen tber Niendorf 2008 = 866 317 Bumme 4043 = 2.4%

2009 = 2900 5135umme 8035 = 5,2%
2008 = 24397 19735umme 44132 = 26,0% 2010 = 1090 5026umme 6110 = 4,0%

Starts Landung

2009 = 25058 16368umme 41426 = 26,9% 2011 = 1556  276Fumme 4323=2.8%
2010 = 19104 17788umme 36892 = 23,9% 2012 = 3309 5666umme 8975 =6.,0%
2011 = 26486 1068Yumme 37175 = 24,0% 2013 = 2621  720%umme 9828 = 6.9%
2012 = 23066 10814umme 33880 =22,7%

2013 = 17214 1027 Summe 27489 =19,5%

W.Schimann, 2014

Flughafen Hamburg GmbH - Zentralbereich Umwelt



Flughafen Hamburg GmbH
Zentralbereich Umwelt

Verspatungen und Nachtflige

Januar bis Dezember 2013/2012

22 - 06 Uhr
Starts/Landungen | Jan| Feb| Mrz| Apr| Mai| Jun| Jul| Aug| Sep| Okt| Nov| Dez| Jahr 2013 Differenz Jahr 2012
22:00 - 22:15 80| 86| 99| 151| 148]146(159| 167| 170| 165| 103| 88 1562 285 (+22,3%) 1277
22:15 - 22:30 71] 92| 105 110| 127]|171|149] 162| 135|142 72| 71 1407 323 (+29,8%) 1084
22:30 - 22:45 74| 70| 74| 103| 107|130 146| 108| 136 116] 79| 60 1203 -130(-9,8%) 1333
22:45 - 23:00 52| 41| 16| 51| 35122 73| 59| 63| 68| 56| 31 667 -254 (-27,6%) 921
Summe: 4839 224 (+4,8%) 4615
23:00 - 23:15 16( 25| 11| 10| 12| 22| 31| 18| 27| 26| 14| 15 227 -44 (-16,2%) 271
23:15 - 23:30 5| 10 7] 13| 12| 16| 13 3] 10| 11 5 4 109 -38 (-25,8%) 147
23:30 - 23:45 6 5 3 1 3] 10 3 2 5 6 4 6 54 -30 (-35,7%) 84
23:45 - 00:00 5 2 0 3 2| 11 5 2 6 7 2 45 -4 (-8,1%) 49
Summe: 435 -116 (-21%) 551
00:00 - 00:15 2 2 0 1 2 3 0 0 0 0 0 3 13 -4 (-23,5%) 17
00:15 - 00:30 2 1 0 0 1 (0] 0] 1 0 1 0 2 8 -9 (-52,9%) 17
00:30 - 01:00 2 0 1 0 0 1 2 2 1 3 0 0 12 1(-9%) 11
01:00 - 02:00 3 1 2 3 3 2 1 1 3 1 0 3 23 -6 (-20,7%) 29
02:00 - 03:00 3 2 1 1 2 2 1 0 0 1 1 3 17 -18 (-51,4%) 35
03:00 - 04:00 6 0 1 2 2 0 1 3 5 3 2 0 25 -4 (-13,8%) 29
04:00 - 05:00 2 0 1 4 1 3 1 1 2 4 1 1 21 -12 (-36,4%) 33
05:00 - 06:00 1 1 0 3 1 2 5 6 0 2 0 4 25 -11 (-30,6%) 36
Summe: 144 -63 (-30,4%) 207

Quelle: Fluglarmmessanlage

Anlage 2

W. Schiimann



Anlage 3

Bewegungsverteilung verspateter Fliige (23-24Uhr) 2013

Starts 23-24Uhr
Runway 33| 23| 1 5| 05|

verspitete Fliige 35 7 3 5

Landungen 23-24Uhr
Runway 33| 23| 1 5| 05|

verspitete Fliige 28 141 140 61

Anzahl der verspiteten Fliige 23 - 24 Uhr, Jan. - Dez. 2013

1200

w2010
H2011

w2013

1. Quartal 2. Quartal 3. Quartal 4. Quartal Jahressumme




|

/ .
HCDburg Airport
Fluggerausch-Messungen: Mobile Messstelle C02 in Duvenstedt, Poppenbiittler Ch. 92 Anlage 4
im Vergleich mit den Messstellen M07 und M13
Auswertezeitraum: 12.August — 31. Oktober 2013
Runway 05 Runway 23 Fluggerausch [dB(A)]
Verkehrsbewegungen Starts Landungen Messstellen L., Tag LeqNacht Lp Lg Ly Lpen  Leq24h
F L F ¥ F F L
August 2013 1086 1843 co02 47,0 38,4 46,8 47,6 384 489 45,5
06-22Uhr 1068 1699
F L F F F F L
22-06Uhr 18 144 M 07 63,3 55,1 63,0 639 551 65,3 61,8
F F F F F F F
M 13 55,4 46,3 55,3 558 463 57,1 53,9
¥ L4 |4 ¥ |4 L4 F
September 2013 868 3646 co2 48,5 38,9 482 491 389 501 46,9
06-22Uhr 848 3450
F F F F F F F
22-06Uhr 20 196 M 07 64,5 55,4 64,2 653 554 66,3 63,0
F L F F F F L
M 13 56,2 46,7 55,9 570 46,7 57,9 54,7
r r r F r r r
Oktober 2013 850 2890 co2 47,9 39,2 47,7 484 392 497 46,4
06-22Uhr 835 2712
22-06Uhr 15 178 MO7 635 | 549 631 644 549 655 = 620
F F F F F F F
M 13 55,7 46,8 55,5 562 468 57,5 54,2




Flughafen Hamburg GmbH Fluglarmmessanlage

Zentralbereich Umwelt Einzelschallpegel wahrend der Nacht-Zeit (22:00-06:  00)
Fluggerausch / Gesamtgeréusch Anlage 5
Messstelle: Jan Keb War Apr Mai Jhn J§l  Adg Sdp OHt Nol Def Jaffr 2013
M01 Fluggerausch 39,7 |40.1 40,3 |431 424 |42,7 429 |434 44,0 |43, 9 | 39,8 401 42,2
Gesamtgerausch 51,1 | 476 | 488 50,8 | 51,4 ]| 540 | 498 | 485 | 489 | 493 | 47,4 | 52,9 50,9
MO02 Fluggerausch - |215 |220 |206 231 |258 234 26,7 281 |231 |11 .7 109 23,4
Gesamtgerausch 50,7 | 44,7 | 44,4 4655 | 54,1 | 52,7 | 44,7 | 44,7 | 445 ]| 459 | 455 ] 50,5 48,9
MO03 Fluggerausch 46,2 46,0 |455 |488 |46,8 47,7 |473 |483 49,8 |49, 9 | 453 | 463 47,6
Gesamtgerausch 55,0 | 538|537 | 52,8 ]| 510] 522 | 491 | 498 | 51,8 | 52,4 | 52,4 | 546 52,6
M04 Fluggerausch - 28,7 |280 |33,7 32,1 |380 |31,7 |358 |343 |326 |26 .7] 344 33,2
Gesamtgerausch 505 | 49,4 | 49,7| 50,1 | 516 ]| 532 | 524 | 47,7 | 482 | 488 | 49,7 | 523 50,6
MO05 Fluggerausch 46,5 47,9 448 489 493 |521 |502 |51.2 |51,9 |50, 9 | 485 | 488 49,8
Gesamtgerausch 50,5 | 49,9 | 483 ]| 51,8 | 52,7 550 51,9 ] 52,9 | 533 | 533 | 509 | 524 52,3
MO07 Fluggerausch 50,1 [52,6 47,4 |541 |551 |565 |54,9 |536 |554 |55 0 | 535 539 54,1
Gesamtgerausch 55,1 | 56,3 | 540 57,4 | 581 ] 587 | 57,1 | 565 | 57,9 | 574 | 56,8 | 570 57,1
MO8 Fluggerausch 34,2 |345 37,4 |37,0 40,2 |39,3 [39,1 |41,3 40,6 |39, 9 | 325 31,7 38,4
Gesamtgerausch 46,2 | 445 | 46,8 50,2 | 53,7 | 54,1 | 51,3 ) 479 | 47,4 ] 48,3 | 440] 46,1 49,7
M09 Fluggerausch - 265 |26,8 |286 26,9 |37,2 |380 |386 |369 |32,7 |25 .6 207 33,8
Gesamtgerausch 482 | 449 | 446 490 | 532 | 538 | 536 | 473 | 465 | 476 | 47,7 | 487 50,0
M10 Fluggerausch 524 53,1 |54,8 |46,1 [350 |44,4 |31,6 |409 |49.6 |50, 2 | 488 352 49,2
Gesamtgerausch 54,6 | 55,1 | 559 | 52,4 | 52,7 | 530 ] 509 | 508 | 52,9 | 52,7 | 538 | 52,2 53,3
M11 Fluggerausch 43,2 l4a1 438 |471 461 |476 |481 |483 |488 |48, 2 | 433 | 441 46,6
Gesamtgerausch 51,1 | 473 | 466 | 493 ] 486 | 51,1 | 49,7 | 501 | 50,8 | 50,6 | 48,4 | 50,2 49,7
M12 Fluggerausch 38,1 [383 |37.8 |332 |[340 |414 [322 |39,2 |37,0 |41, 8 | 355 352 37,9
Gesamtgerausch 491 | 458 | 46,1 ] 459 | 50,2 | 51,0 ]| 502 | 455 | 459 | 473 | 45,7 | 4756 48,0
M13 Fluggerausch 44,2 la58 42,6 |485 496 |50,9 47,3 |458 |48,0 |46, 9 | 445 | 454 45,4
Gesamtgerausch 52,6 | 442 39,4 456 | 46,1 | 47,4 | 457 | 44,7 | 46,7 | 49,1 | 46,6 | 49,7 48,6

W. Schimann 2014



Umstellung der Fluglarmmessanlage auf die NEUE DIN-NORM ab Januar 2013
(Abgleich mit den An- und Abfliigen)

Vergleich: Jahr 2013/2012

Anlage 6

Messstellen: MO01 MO02 MO03 MO04 MO5 MO07 MO8 M09 M10 M11 M12 M13
2013 Fluggerausch dB(A) LEQ 53,4 40,3 53,5 48,9 59,1 61,5 51,0 45,9 57,8 58,3 53,4 53,3
Gesamtgerausch dB(A) LEQ 62,9 52,5 56,0 56,9 60,8 63,5 57,6 53,7 59,1 59,5 56,1 55,0
Flugbewegungen Starts: 23.522| 19.246| 23.522| 42.768| 70.594| 7.991| 70.594| 19.246( 17.214| 42.768| 17.214| 7.991
Landungen: | 20.590 20.590 32.530| 10.275 10.275| 20.590| 10.275( 32.530
Gesamt: 44.112| 19.246| 44.112| 42.768| 103.124| 18.266| 70.594| 19.246| 27.489| 63.358| 27.489( 40.521
2012 LEQ3 korreliert 54,3 41,9 54,0 51,2 58,5 62,2 51,0 46,8 58,6 58,6 54,4 54,0
LEQ3 alle Larmereignisse 54,7 44,0 54,2 51,5 59,2 62,4 55,0 47,1 59,0 59,0 55,1 54,2
Flugbewegungen Starts: 23.788| 19.463| 23.788| 43.251| 74.774| 5.148| 74.774| 19.463| 23.066| 43.251| 23.066( 5.148
Landungen: | 22.837 22.837 35.438| 10.814 10.814| 22.837| 10.814| 35.438
Gesamt: 46.625 19.463| 46.625| 43.251| 110.212| 15.962| 74.774| 19.463| 33.880| 66.088| 33.880| 40.586
Vergleich: Fluglarmmessanlage 2012 (alte DIN-Norm) mit 2013 (neue DIN-Norm) Elig l U S l
_
g:’l:c:bog| Friedrichsgabe
Quelle: Lirmdaten (Fluglirmmessanlage) pAL T L
Verwendete Verkehrsdaten (Marktforschung und Statistik) M:& Starts
Routen Nord/Ost
e HAM 2012 =45% +
Verkehrsdaten: Starts: Landungen: N el
MO1: 55% der Starts 33 alle Landungen 15 — <N /
MO02: 45% der Starts 33 keine Landungen = | Garstedt /[ .
MO03: 55% der Starts 33 alle Landungen 15 Bouten Liord)West SRR, e o S
MO04: alle Starts 33 keine Landungen S e \ emi1 [
MO5: alle Starts 33/05/23/15| alle landungen 23 ‘_ﬁ%’g{ﬂ L3 Mi3e
MO7: alle Starts 05 alle landungen 23 | B3 g [Landuncen 23
MO08: alle Starts 33/05/23/15| keine Landungen . ‘ 1
MO09: 45% der Starts 33 keine Landungen i /
M10: alle Starts 23 alle Landungen 05 _/'/ s‘msu Ma' w
M11: alle Starts 33 alle Landungen 15 = MQQ-
M12: alle Starts 23 alle Landungen 05
M13: alle Starts 05 alle landungen 23 *M10

Die Verkehrsbewegungen wurden nach dieser Tabelle
den Messstellen zugeordnet.

Quass: =hug'¥massaniage

*-M12
I Starts 15

| Landungen 33




Fluglarm-Messstellen — Flughafen Hamburg

Jahres-Fluggerausch (LEQ 24h) fiir 2013

Start 33 =42.768
Landung 15 = 20.590
ohne Hubschrauber ' Start 05 = 7.991
7 NED Landung 23 = 32.530
ohne Hubschrauber

Start 15=2.521
Landung 33 =7.207

\ o =7.| ohne Hubschrauber

»s,

)
— | 4.‘




Januar 20145,\7Vf"$chUmann

Quelle: Fluglarmessanlage

Starts und Landungen
Ellerau Anlaoge 8
o0 g
Landungen 15 nur Flugzeuge uber 5,7t
2011 = 20.978 ] W ;
2012 =21.728 Quickborn Friedrichsgabe
2013 = 19.433 Heide
Quickborn  // o M2
y Starts
M3 e # Routen Nord/Ost
|' |I 2011 = 18.027 = 43% ~
2012 = 18.351= 45% s
® Egll\\ln Lty 2013 - 18.005- 45% % / S
0 '
& Norderstedt /
-~ oM1 r/
Starts sloh || Galeib i ,
Routen Nord/West { atse 71—
;gi; = ;i;g‘r 2;3’ I.‘ ; Schleswig-Holstein
=22.501= 55% [ fee— - —— Hambur
2013 = 22.418 = 55% \ *M4 . { G B
eM11 !/
Starts 33
I: 2011 = 41.938 ‘ Rial M13 e 9’
B 2012 =40.852 '
77| 2013 =40.423 ~\ } Landungen 23
e | — \ \ 2 2011 = 39.510
= = e 2012 = 33.529
! | l : : \ o M7 2013 = 30.958
o /L /
. fﬁ??—s 2243880 Starts 03
S it a4
/ .. | 2013 =16.256 T E s
Landungen 05
2011 = 9.865
2012 = 10.029
2013 =9.753 KM

Starts 15

2011 =1.470
2012 =3.147
2013 = 2.480

¢

Landungen 33
2011 = 2.524

2012 =5.303
2013 = 6.644

w M



Fluglarm-Messstellen — Flughafen Hamburg

Jahres-Fluggerausch (LEQ 24h) fiir 2013

6 verkehrsreichste Monate

Vamm @ A~ Anlage 9

—
S~
S

S~

Start 33 = 23.424 B 1
Landung 15=12.869 |\ '\ :
ohne Hubschrauber B W\ \ Start 05 = 4.229
; Y Landung 23 = 18.643
ohne Hubschrauber

landung 05=1.424 |~ @ M12

ohne Hubschrauber Start 15 = 1.792

_ Landung 33 =5.863
‘"1 Ohne Hubschrauber
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Larmkontingent Hamburg Airport

Anlage 11
Kontur Leq 3, 62 dB(A) ( 6 verkehrsreichste Monate ) J
Basisjahr
1997
real (IST)
Verteilung 20,39 gkm | 16,56 gkm
Korrektur 20,39 gkm | 16,71 gkm
auf 1997 | _
2006 2007 2008

FHG FHG FHG
Soundplan CadnaA Soundplan CadnaA Soundplan CadnaA

real (IST)
Verteilung 13,3 gkm | 13,2 gkm 14,01 gkm| 13,9 gkm 13,56 gkm| 13,74 gkm

Korrektur X X X X X X
auf 1997

2009 2010 2011
[T DLR FHG FHG FHG
soundplan CadnaA soundplan CadnaA soundplan CadnaA
real (IST)
Verteilung | X 12,43 gkm | 12,61 gkm X 13,21 gkm| 13,34 gkm | X 13,09 gkm | 13,27 gkm
Korrektur X X X X X X X X X
auf 1997 | |

2012 2013

FHG DLR FHG
Soundplan CadnaA Soundplan CadnaA

real (IST)
Verteilung | 12,72 gkm | 12,88 gkm X 12,3 gkm | 12,42 gkm

Korrektur X X X X X
auf 1997
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Dr. Carl Oliva
Oliva & Co. GmbH - Ziirich
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Anlage 12 zum Protokoll des Umweltausschusses Nr.20/36 
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ammenhang Belastung / Wirkung

1- und Luftraumnutzung
apazitdt / Nachfrage / Verspdtung
ydellierung mit ACM / Simmod
Drittparteienrisiko
= Unfallrate / Unfallverteilung
= Empirische Berechnungsmethode
Oliva & Co. GmbH - Zirich



Léi'rmstudie ‘90

Strassenverkehrslarm
dfen Ziirich und Genf

miindliche

: Grundlagen fiir die Schweizer
schutz-Verordnung: Larm von zivilen
ldatzen

Oliva & Co. GmbH - Zirich



Ergebnis: starke Storung am Tag
Wosis-Wirkungs-Beziehung

Vergleich mit Publikation von Miedema

Miedema
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éOIivu & Co.

Fluglarmbelastung in LAeq 16 Std.

Oliva & Co. GmbH - Zirich




gléirmstudie 2000

afens Ziirich

miindliche ungen zu Hause

: neue Abflugverfahren erzeugen
nziell das selbe Dosis-Wirkungsverhaltnis
ie etablierten Flugverfahren.

Oliva & Co. GmbH - Zirich



Die Aufwachreaktion in
Abhangigkeit der Schlafdauer

60 120 180

Quelle: Fidell 1995

Oliva & Co. GmbH - Zirich



Studien zu:

SUretung oder Konzentration?

= Simulation der Fluglarmwirkung der
Flugbewegungen

= Variation der Hohe von «Abdrehpunkten»

=@ Prognose der Anzahl von Personen, die eine
starke Storung durch Flugldarm erfahren
wiirden.

= Fazit: grossere Abweichungen von den
etablierten Flugverfahren fithren zu insgesamt
mehr beldstigten Personen.

Oliva & Co. GmbH - Zirich



Studien zu.

AbWandlung und Neuausrichtung
VONYAN-— oder Abflugverfahren

= Simulation der Fluglarmwirkung neuer oder
gednderter Flugverfahren

= Simulation der Fluglarmwirkung der Rotation
der Bahnnutzung

= Prognose der Anzahl von Personen, die eine
starke Storung durch Flugldarm erfahren
wiirden.

= Fazit: bessere Bewertung der Auswirkungen
von Anderungen auf die Bevolkerung
aufgrund von Simulationen.

Oliva & Co. GmbH - Zirich



Studien zu:
Faktoren der Belastung und

=ntlastung der Bevolkerung

hiedener Faktoren des
uftverkehrs mit Hinblick auf die
dstigungswirkung

it: «Ldrmobergrenzen» aufgrund eines
lex der Anzahl von Beldstigten fiihrt leicht
zu nicht-reliablen Aussagen und enthalt
unbeabsichtigt andere Wirkkréfte als den
Flugverkehr.

Oliva & Co. GmbH - Zirich



Ergebnisse aus
Belastungssimulationen

Bnschliesslich Erfahrungen mit dem Zurcher Fluglarmindex

Massnahme Wirkung beziiglich Beldstigung
Verdnderung des Flottenmix sehr starke Entlastung

Verdanderung An- und mittlere Zunahme
Abflugverfahren in dicht (Bahnausrichtung: fix)
besiedeltem Gebiet

Bewegungszunahme (+ 1/3) mittlere Zunahme

Bevolkerungszunahme sehr starke «Beldstigungszunahme»
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Viogliche Gestaltung der Beziehung
Airport-Nachbarschaft
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etc.
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e Aufmerksamkeit
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