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Datengrundlagen

Allen nachfolgenden Aus- und Bewertungen der luftverkehrsbedingten Belastungsentwick-
lungen am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” sind
die jeweiligen Datengrundlagen bzw. Informationsquellen zugeordnet. Hierbei handelt es
sich um:

* Parlamentsdatenbank der Hamburgischen Biirgerschaft (FHH)
* Monats-/Jahresberichte der Flughafen Hamburg GmbH (FHG)
* Pressemitteilungen/Internetverdffentlichungen der Behdrde
fiir Umwelt und Energie (BUE)
* Flugspurenauswertungen des Deutschen Fluglarmdienstes (DFLD e. V.)
*  STANLY_Track - Flughewegungsinformationsdienst
der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS)
* TraVis - Fluglarminformationsdienst der Flughafen Hamburg GmbH (FHG)
* Low Cost Monitor (LCC) des Instituts fiir Flughafenwesen und Luftverkehr (DLR)
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q Manfred Braasch
’ Geschiftsfiihrer
BUND-Landesverband Hamburg e. V.

Der BUND Hamburg setzt sich bundeslanderiibergreifend fiir eine nachhaltige
Reduzierung der luftverkehrshedingten Belastungen ein. Mit dem Flugldrmreport
2017 werden die gravierenden Missstande und die Belastungsentwicklungen, verur-
sacht durch den Betrieb des Hamburger Verkehrsflughafens, detailliert aufgezeigt. Im
Zentrum der diesjahrigen Auswertungen stehen die erhebliche Steigerung der Anzahl
von Starts und Landungen auBerhalb der offiziellen Betriebszeit sowie die wesentliche
Fluglarmzunahme insbesondere in der Nachtzeit.

Im April 2014 befand die Biirgerschaft der Freien und Hansestadt einvernehm-
lich, dass die Belastungen, die vom ,Helmut-Schmidt-Airport” ausgehen, deutlich zu
reduzieren sind. Insbesondere die Einhaltung der geltenden Betriebszeit stand im

Fokus. Wortlich heiBt es hierzu im sogenannten 10-Punkte-Plan: ,Der Senat wird
ersucht, eine sehr strenge Einhaltung der Betriebszeiten sicherzustellen und gegen-
liber den Fluglinien auf eine weitere Reduzierung der Verspétungen und Ausnahmen
hinzuwirken". Es folgten der 16-Punkte-Plan, die sogenannte Piinktlichkeitsoffensive
und schlieBlich eine neue Entgeltordnung mit hoheren Betrdgen bei nachtlichen
Verspatungen. Trotz allem ist die Belastungssituation nicht besser, sondern schlechter
geworden.

Im Friihjahr 2017 hat der BUND eine Volkspetition fiir ein konsequentes Nachtflug-
verbot ab 22 Uhr gestartet. Mit groBem Erfolg - auch dank der breiten ehrenamtlichen
Unterstiitzung bei der Sammlung der Unterschriften. Knapp 13.000 Hamburger*innen

VORWORTE

haben fiir ,Nachts ist Ruhe!” unterzeichnet und damit diesem wichtigen Anliegen
Gesicht gegeben. Kurz nach Erscheinen dieses Fluglarmberichtes wird nun die Ham-
burgische Biirgerschaft dariiber entscheiden, ob grenzenloses Wachstum am inner-
stadtischen Flughafen und Wirtschaftsinteressen von Billigfliegern wichtiger sind als
der nachhaltige Schutz der Bevdlkerung.
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Martin Mosel {
Sprecher des Arbeitskreises Luftverkehr \'\
BUND-Landesverband Hamburg e. V. \ &

Acht von zehn Hamburger*innen nutzen den Verkehrsflughafen in
Fuhlsbiittel, ohne selbst von den Negativfolgen des Flughafenbetriebes betroffen zu
sein. Leider ist ein Teil der Nutzer*innen nicht bereit, Eigenverantwortung dahinge-
hend zu tibernehmen, die gesetzlich vorgeschriebene Nachtruhe einzuhalten und auf
diese Weise einen hinreichenden Ausgleich zwischen ihrem Partikularinteresse
(Mobilitét) und dem Wohl der Allgemeinheit (kérperliche und seelische Unver-
sehrtheit) zu erzielen - dies zeigen die immer weiter steigenden Flugbuchungszahlen
in den Tagesrandzeiten deutlich auf. Anscheinend mangelt es an Empathie und
Mitgefiihl fiir die Biirger*innen, die jeden Tag und einen groBen Teil der Nacht - d. h.
an 365 Tagen im Jahr bis zu 18 Stunden am Stiick - eines maBgeblichen Teils ihrer
Lebensqualitat durch den tiberbordenden Flughafenbetrieb beraubt werden. Fest
steht, dass ein Grundrecht auf kdrperliche und seelische Unversehrtheit besteht, aber
kein Recht auf Mobilitdt zu jeder Tages- und Nachtzeit!

In einer Stadt, in der die eine Regierungspartei sich soziale Gerechtigkeit groB auf
die Fahnen schreibt und die zweite Regierungspartei ihre Kernkompetenz im Bereich
der Umweltgerechtigkeit sieht, sollte das Ergebnis der biirgerschaftlichen
Befassung eindeutig ausfallen. Es sei denn, das jeweilige Gerechtigkeitsstreben endet
dort, wo Wirtschaftslobbyismus umfassend bedient werden will. Daher stellt sich die
Kernfrage: Wie viele gesunde Lebensjahre der betroffenen Biirger*innen in den
An- und Abflugschneisen ist der Hamburger Senat bereit, fiir sein umstrittenes
Wachstumsstreben zu opfern?
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Es ist allgemein anerkannt, dass Fluglarm Mensch
und Tier schadet. Flugldrm wird wegen seiner starken
Intensitat, der hohen Frequenzen und der stoBformi-
gen Wiederholung von Spitzenschallpegeln als be-
sonders stérend empfunden. Werden Fluglarmwir-
kungen sinnhafterweise am Gesundheitsbegriff der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) gemes-
sen, sind die von Flugzeugen emittierten Schall-
druckpegel als ernste Beeintrachtigung der Gesund-
heit aufzufassen.

Das Grundrecht auf korperliche Unversehrtheit
(Art. 2 Abs. 2 GG) schiitzt nicht nur als subjektives Ab-
wehrrecht gegen staatliche Eingriffe; vielmehr folgt
aus seinem objektiv-rechtlichen Gehalt die Pflicht der
staatlichen Organe, sich schiitzend und fordernd vor
die in Art. 2 Abs. 2 GG genannten Rechtsgiiter zu stel-
len und sie inshesondere vor rechtswidrigen Eingrif-
fen von Seiten Dritter zu bewahren. Wird der Begriff
der korperlichen Unversehrtheit mit dem der Ge-
sundheit im WHO-Sinne - d. h. als Zustand des voll-
standigen korperlichen, geistigen und sozialen
Wohlbefindens und nicht nur das Freisein von Krank-
heit und Gebrechen - in Verbindung gesetzt, ist Flug-
larm nicht nur wegen seiner somatischen, sondern
bereits aufgrund seiner das psychische und soziale
Wohlbefinden beeintrachtigenden Auswirkungen
effektiv zu bekampfen, d. h. quellnah zu vermeiden,
zu vermindern und zu begrenzen.

Die gesetzliche Nachtruhe beginnt in Deutschland
um 22 Uhr. Firr den innerstadtisch gelegenen ,Hel-
mut-Schmidt-Airport” wurde im Jahr 1971 abwei-
chend festgelegt, dass die dortige Betriebszeit bis 23
Uhr andauert. Sehr zum Leid der betroffenen
Birger*innen sowohl im Nahbereich um den  Flug-
hafen als auch weit in das Umland hinaus darf jedoch
sogar bis 24 Uhr gestartet und gelandet werden, so-
fern es im Laufe eines Tages irgendwann, irgendwo
im Luftraum Giber Europa eine ,Stérung im Betriebs-
ablauf' gibt. Diese ,Verspatungserlaubnis” ist (derzeit
noch) pauschal erteilt, sofern eine Begriindung nach-
gereicht wird bzw. die nachtliche Verspatungsquote
einer Flugverbindung unterhalb von 30 % liegt.

Die Auswertungen im vorliegenden Fluglarmreport
legen die Vermutung nahe, dass nicht zuletzt auf-
grund fehlender Uberpriifungen der Begriindungen
bzw. nicht vorgenommener Nachsteuerungen bei
nachweisbaren Missachtungen die Fluggesellschaf-
ten Starts und Landungen bis weit nach offiziellem
Betriebsende gewinnsteigernd einplanen: Die tiber
die Anhdnge der Betriebsgenehmigung des ,Helmut-
Schmidt-Airports” verbindlich festgelegten Nacht-
flugbeschrankungen werden in fiinf von sechs Nach-
ten missachtet.

Eine vollige Umkehr des Regel-Ausnahme-
Verhiltnisses!
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Seitens der Luftverkehrslobbyisten wird in der
Fluglarm-/Verspatungsdebatte haufig angefiihrt, dass
das ,Mobilititsbediirfnis" der Bevdlkerung in den
vergangenen Jahren stark zugenommen hat, was zu
einer gesteigerten Nachfrage fiihrt. Die Luftverkehrs-
wirtschaft sei daher unschuldig am Belastungszu-
wachs. Ein Bedirfnis hat jedoch eine intrinsische
(d. h. sich selbst generierende) Relevanz. Beispiele
hierfiir sind Hunger, Durst und Miidigkeit. Hieraus
entstehen die Bedirfnisse zu essen, zu trinken und zu
schlafen. Im Gegensatz dazu ist das bloBe Interesse
an etwas zu sehen. Dieses wird gesteuert durch eine
individuelle Veranlagung in Kombination mit gesell-
schaftlicher Pragung und maBgeblich gelenkt durch
duBere Stimulationen (z. B. Werbung, Preisgestal-
tung). Es ist daher kein ,wachsendes Mobilitétsbe-
diirfnis", sondern das preisgetriebene Mobilitats-
interesse einer zunehmend eventorientierten Ge-
sellschaft, welches am ,Helmut-Schmidt-Airport”
kurzzeitig befriedigt wird und dabei zum Belastungs-
anstieg fiihrt.

Wahrend sich auBerdem die Umweltauflagen bei
vergleichbaren Larmemittenten (z. B. PKW/LKW, In-
dustrieanlagen) in den vergangenen zwei Jahrzehn-
ten wesentlich verschérft haben, fanden beim Flug-
larm bis heute keinerlei derartige Nachbesserungen
statt. Der Fluglarm wird - obwohl er wesentlich belas-
tender ist (s. u.) - maBgeblich gegeniiber anderen
Larmquellen bevorteilt.

Der Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen
(SRU) kommt in diesem Zusammenhang auch zu
dem Schluss, dass der Schutz der Bevélkerung vor
Fluglarm im geltenden Luftverkehrsrecht véllig un-
zureichend geregelt ist. Er zeigt auf, dass Flugverkehr
und Fluglarm vom geltenden Recht in nicht mehr
zeitgemaBer Weise privilegiert werden und die ge-
setzliche Regelung der Fluglarmproblematik im Luft-
verkehrsrecht unterentwickelt ist. Es besteht dringen-
der Handlungshedarf!

Fest steht, dass die Bekaimpfung des Flugldrms nicht
nur nach wissenschaftlichen Erkenntnissen im Inter-
esse der korperlichen Integritat der Biirger*innen,
sondern auch aus gesellschaftspolitischen Abwagun-
gen strikt geboten ist. Die Fluglarmbekdmpfung
ist eine grundrechtliche Pflicht, deren Erfillung nicht
ausschlieBlich davon abhédngen darf, welche MaB-
nahmen gegenwartig technisch machbar oder wirt-
schaftlich opportun sind. MaBgebliches Kriterium
kann in einer am Wohl des Menschen orientierten
Rechtsordnung letztlich nur sein, was unter Abwd-
gung widerstreitender Interessen an Schadigungen
und Gefdhrdungen maximal dauerhaft zugemutet
werden darf, ohne dass die Gesundheit der Betroffe-
nen nennenswert darunter leidet. Um es deutlich zu
sagen: Der jetzige Zustand stellt ein dramatisches
Belastungsiibermal dar!
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Schlaf ist ein Zustand der duBeren Ruhe. Gesichert
ist, dass Menschen schlafen miissen, um zu iiberle-
ben. Das individuelle Schlafhediirfnis eines Erwach-
senen schwankt zwischen sechs und zehn Stunden.
Es folgt ungefahr einer Normalverteilung, d. h., dass
die meisten Menschen acht Stunden pro Nacht
bendtigen. Ein extremes Schlafbedirfnis tritt bei
Sauglingen auf, bei denen taglich 14 bis 17 Stun-
den Schlaf fiir ihre gesunde Entwicklung erforder-
lich sind. Bedeutsam ist, dass das personlich unter-
schiedlich ausgepragte Schlafbediirfnis konstitutio-
nell vorgegeben ist, mithin nicht willentlich ausge-
schaltet oder langerfristig ignoriert werden kann,
ohne dass der Organismus Schaden erleidet. Als
Schlafmangel bezeichnet man den kumulativen
Effekt von zu wenig Schlaf. Schlafmangel kann zu
mentaler oder physischer Miidigkeit fiihren und
entsprechend die Leistungsfahigkeit reduzieren.
Schlafentzug ist das gewollte oder ungewollte Ver-
hindern des Schlafens. Schlafmangel und Schlaf-
entzug beeintrachtigen das Immunsystem und be-
einflussen den Stoffwechsel negativ. Erholsamer
Schlaf in geniigender Quantitdt und Qualitét ist
essentiell, d. h. lebensnotwendig.

Der Begriff ,Ldrm" stammt von ,Alarm”, welches auf
das italienische ,all'arme” zuriickgeht. Als Larm
werden Gerdusche (Schall) bezeichnet, die durch
ihre Struktur (Lautstarke und Frequenz) auf die
belebte Umwelt (Menschen, Tiere) belastend bis
gesundheitsschadigend wirken. Unter Umweltver-
schmutzung wird die Belastung des natirlichen
Lebensumfelds des Menschen bezeichnet. Im
Vordergrund steht die Umweltbelastung mit Abfal-
len bzw. Emissionen stofflicher und nichtstofflicher
Art. Larm stellt eine nichtstoffliche Umweltver-
schmutzung dar. Entscheidende Fluglarm-Belas-
tungskriterien sind physische und psychische Scha-
digungen (z. B. Bluthochdruck, Depressionen), Be-
eintrachtigungen der schulischen und beruflichen
Leistungsfahigkeit, Schlafstérungen, Auslésen von
Erschrecken und Furchtassoziationen sowie Verur-
sachung von Nervositat und Aggressivitat. Fluglarm
stellt eine herausragende Belastungsform dar, da er
ungefiltert von allen Seiten (unmittelbar als auch
reflektiert) in das gesetzlich besonders geschiitzte
private Wohn- und Lebensumfeld eindringt. Als
gesundheitlich-soziale Storquelle ist Fluglarm auch
deswegen einzustufen, weil er zu einem deutlich
beeintrachtigten Erholungswert des Zuhauses fiihrt,
was insgesamt im Verlust an Lebensqualitat miindet
- Fluglarm raubt gesunde Lebensjahre!
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Unter Umweltgerechtigkeit ist der nachhaltige
Ausgleich verschiedener Interessenslagen im
Schnittfeld von Umwelt-, Sozial- und Gesundheits-
politik zu verstehen. Im Zentrum steht die Frage,
wie es einer Gesellschaft gelingt, dass einzelne
soziale Gruppen Umweltbelastungen nicht im
UbermaB ausgesetzt werden. Als MaB der Umwelt-
gerechtigkeit kann der Index des nachhaltigen
wirtschaftlichen Wohlstands (Index of Sustainable
Economic Welfare - ISEW) bzw. der Indikator
echten Fortschritts (Genuine Progress Indicator -
GPI) dienen. Der GPI bemisst, ob ein (betriebs-)
wirtschaftliches Wachstum tatsachlich zu steigen-
dem Wohlstand und Wohlbefinden fiihrt oder ob
das Wachstum zu Lasten Dritter geht. Ein geringer
GPI besagt in diesem Zusammenhang, dass durch
offene oder verdeckte externe Kosten wie Umwelt-
schaden oder abnehmende Gesundheit ein Uber-
maB an produzierten Waren sowie Dienstleistungen
vorliegt.

In einer Gesellschaft konnen unterschiedliche
Interessen aufeinanderstofen, die zu Konflikten
fihren. Als Pramisse bei der Konfliktbewalti-
gung gilt: Das Wohl der Allgemeinheit steht iiber
Partikularinteressen. Uneingeschrankte Freiheit fir
jeden Einzelnen kann es nicht geben - die personli-
che Freiheit endet dort, wo das Recht eines anderen
beginnt. Um das gedeihliche Miteinander von
Menschen mit unterschiedlichen Interessenslagen

in einer Gesellschaft zu ermdglichen, bedarf es
Regeln. Regeln formulieren Grenzen, die einen
nachhaltigen Ausgleich zwischen divergierenden
Bestrebungen herstellen. Regeln bilden allgemein
anerkannte Grundsatze; sie sind daher wertbildend.
Meist bedingt die Lebenswirklichkeit, dass sich
nachvollziehbare Ausnahmen von bestehenden
Regeln herausbilden. Als (gesetzliche) Regelung
festgeschrieben bilden Regeln zusammen mit ihren
Ausnahmen einen verbindlichen Rahmen fiir das
gewogene Verhalten aller Mitglieder einer Gesell-
schaft, beispielsweise eines (Stadt-) Staates.

Bei der Justierung von Regel und Ausnahme
kommt es auf das quantitative und qualitative
Verhdltnis zueinander an. Die juristische Methoden-
lehre beschreibt mit dem Grundsatz ,singularia non
sunt extendenda” (lat.), dass Ausnahmeregelungen
eng auszulegen sind. So ist sowohl dem Wortsinn
und der systematischen Einordnung, als auch dem
historischen Hintergrund und dem Zweck einer
Regelung nach darauf zu achten, dass ein Sachver-
halt genau die Voraussetzungen der Ausnahme
erfiillt, um als solche behandelt zu werden. Der
gesunde Menschenverstand erganzt, dass Ausnah-
men nach Art und Umfang deutlich geringer als der
Regelfall ausfallen miissen, um Ausnahmen im
eigentlichen Sinn zu bleiben - anderenfalls wiirden
sie an die Stelle der Regel treten.



Aus der Mitteilung 317/57 des Hamburger
Senats an die Biirgerschaft vom Oktober 1957 zur
Frage eines mdglichen Ausbaus des Verkehrsflug-
hafens in Hamburg-Fuhlsbiittel im Zusammenhang
mit der in dieser Zeit anstehenden Umstellung der
Luftverkehrswirtschaft auf Turbinen-Luftstrahl-Trieb-
werke (Strahlflugzeuge) ist im Hinblick auf die
Larmproblematik zu entnehmen, dass es unbedingt
notwendig sei, alle MaBnahmen zu ergreifen, durch
die der Ldrm verringert oder gar beseitigt werden
kann. Unvermeidliche Larmentwicklungen in den
Flugschneisen seien durch betriebliche MaBnah-
men zu verringern.

Die politischen Diskussionen um den damaligen
Flughafenausbau beinhalteten auch grundlegende
Zielsetzungen zum Schutz der Bevolkerung vor
Fluglarm. Unter der Uberschrift ,MaBnahmen zur
Verringerung des Fluglarms” wurde besonders
der aktive Larmschutz hervorgehoben. Die Flugzeu-
ge sollten entsprechend der Zusagen der Flug-
zeughersteller und Luftverkehrsgesellschaften mit
gerauschddmpfenden Einrichtungen versehen
werden. Ferner war die Vorgabe, alle betrieblichen
Maglichkeiten zur Verringerung des Fluglarms
auszuschépfen: (1) Erhéhung des Abflug- bzw.
Einflugwinkels, (2) Vermeidung besonders hoher
Spitzenbelastungen des Flughafens durch zweck-
maBige Flugplangestaltung, (3) Festlequng bevor-
zugter Start- und Landebahnen, (4) Festlequng der
vorzugsweisen Benutzung einer bestimmten
An- und Abflugrichtung. Als bereits umgesetzte
LarmschutzmaBnahmen wurden (5) der Bau der
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Larmschutzhalle, (6) zeitliche Beschréankungen fiir
Schul- und Reklamefliige, (7) die Heraufsetzung der
Mindestflughhen sowie (8) Beschrankungen des
Flughafens fiir bestimmte, besonders laute Flug-
zeugtypen herausgestellt.

Seinerzeit verwies der Senat darauf, dass eine Biin-
delung der Starts in nordwestlicher Richtung (Start-
bahn Il in Richtung Norderstedt [RWY 33]) durch
Auflagen der Luftfahrtbehorde erreicht werden
kann. Starts auf der Startbahn Il in siiddstlicher
Richtung (Richtung Alsterdorf/Innenstadt [RWY 15])
sollten nach Mdglichkeit vermieden werden.
Begriindet wurden diese erstmaligen Vorgaben
zur bevorzugten Bahnbenutzung mit der
Bevélkerungsdichte im unmittelbar vom Larm der
startenden (und landenden) Flugzeuge betroffenen
Siedlungsbereich. Dass diese SchutzmaBnahmen
die Kapazitdt und Leistungsfahigkeit des Flugha-
fens einschranken wiirden, wurde in den damali-
gen Planungen offen thematisiert. Eine wesentliche
inhaltliche Bestatigung der obigen Regelungen
und formale Festsetzung fand im Jahr 1971 statt.
Aus Griinden des Larmschutzes wurden konkrete
Regeln zur Benutzung der Start- und Landebahnen
festgelegt. Ergdnzend wurde zu dieser Zeit eine
Nachtflugbeschrankung eingefiihrt, die in dhnlicher
Form bis heute fortbesteht. Sie besagt, dass Luft-
fahrzeuge zwischen 23 Uhr und 6 Uhr am Hambur-
ger Flughafen nicht starten und landen diirfen.
Etwaige Ausnahmen von dieser Regel bilden
,planmaBig" verspétete Linien- und Touristikfliige
zwischen 23 Uhr und 24 Uhr.
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Spatestens mit Beginn der 1960er Jahre stellt die
Larmbelastung - verursacht durch den Betrieb des
innerstadtisch gelegenen Verkehrsflughafens in
Hamburg-Fuhlsbiittel - ein gravierendes Problem
dar. Bereits damals wurde politisch vorgegeben,
dass ein Teil der Hamburger Bevdlkerung - zu Lasten
Dritter - weitgehend vom Fluglarm verschont
werden soll. Seit 1971 gibt es (zumindest auf dem
Papier) eine Nachtflugbeschrankung. AuBerdem gilt
seit dieser Zeit die Regel, dass Starts und Landun-
gen im Zeitraum zwischen 22 Uhr und 7 Uhr in und
aus Richtung Norderstedt, d. h. iiber die nordwest-
lich-siidstliche Bahn [RWY 33/15], zu erfolgen
haben. Abweichungen davon sind nur unter
bestimmten, eng zu fassenden Voraussetzungen
zuldssig. In Einzelféllen kénnen bestehende Aus-
nahmegriinde wie die Luftverkehrssicherheit unter

Hervorhebung der Witterungs- und Bahnverhaltnis-
se sowie das Vorliegen von auBergewdhnlichen
Verkehrslagen Einfluss auf die Betriebsrichtung
nehmen. Das Regel-Ausnahme-Verhaltnis muss
jedoch eindeutig zu Gunsten der Regeleinhaltung
ausfallen - dementsprechend sind die technischen
und administrativen Rahmenbedingungen zu ge-
stalten.

Im Weiteren stellt sich die Frage, wie sich der aktive
Flugldrmschutz in den vergangenen sechs Jahr-
zehnten am ,Helmut-Schmidt-Airport” weiterent-
wickelt hat und wie es mit der Regeleinhaltung
bzgl. der Nachtflugbeschrankungen steht.

Auf diese Fragen gibt der BUND-Fluglarmreport
2017 umfassend Auskunft.



3 LARMZUWACHS

Fluglarmreport 2017 BUND|13

Die europdische Richtlinie 2002/49/EG (iber die Be-
wertung und Bekdampfung von Umgebungs-
larm fordert von den Mitgliedstaaten, die Schallbe-
lastung der Bevdlkerung anhand von strategischen
Larmkarten zu ermitteln und deren  Ergebnisse zu
verdffentlichen. Hamburg ist dieser Verpflichtung im
vergangenen Jahr nachgekommen. Demnach sind in
der Hansestadt - eine gemeinsame Darstellung mit
den gleichsam betroffenen Kreisen Pinneberg, Sege-
berg und Stormarn in Schleswig-Holstein ist (obwohl
inhaltlich dringend geboten) nicht vorgesehen - offi-
ziell insgesamt 57.900 Biirger*innen von gesund-
heitsschadigendem Flugléarm betroffen. Speziell auf
den Nachtzeitraum (d. h. von 22 Uhr bis 6 Uhr) be-
trachtet sind es 9.700 Menschen. Gegeniiber den
Werten aus dem ,Larmaktionsplan Hamburg 2013"
ist eine Steigerung bzgl. der Gesamtbetroffenheit um
1.900 Menschen (+ 3,4 %) und des Nachtzeitraumes
um 5.200 Menschen (+ 115 %) festzustellen!

Zu diesen Angaben ist anzumerken, dass die Anzahl
an erheblich vom Flugldrm beldstigten Menschen

deutlich groBer ist. Dies liegt daran, dass Fluglérm als
wesentlich stérender wahrgenommen wird als bei-
spielsweise StraBen- oder Schienenldrm (vgl.
NORAH-Studie, s. 0.). Wiirde ein Fluglarm-Tages-
Dauerschallpegel von 45 dB(A) sowie ein Fluglarm-
Nacht-Dauerschallpegel von 30 dB(A) als Bemes-
sungsgrundlage gelten (s. u.), stiege die Betroffenen-
anzahl auf ca. 250.000 Biirger*innen - allein in
Hamburg. Eine derartige Betrachtung ist nicht nur
angemessen, sondem fachlich dringend geboten -
jedoch politisch nicht gewollt (vgl. FHH Drs. 21/5610
und 21/5807).

Wie stellt sich die Fluglarm-Belastungsentwick-
lung im Einzelnen dar? Anhand welcher Parameter
kann ein Belastungsanstieg (oder zukiinftig hoffent-
lich auch ein Belastungsriickgang) abgebildet wer-
den? Wann und wo haben sich die starksten Verande-
rungen in den v ergangenen Jahren ergeben?

Diese Fragen werden nachfolgend beantwortet.



14 |BUND  Flugldrmreport 2017

Fluglarmkontingent: 20,4 km2 - festgelegt im Jahr 1998
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Abb. 1: Ausbreitung des Fluglarmteppichs - d. h. der raumlichen Ausdehnung der 62 dB(A) Dauerschallisophone -
sowie Anzahl der Flughbewegungen am innerstédtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” in
den Jahren 2003 bis 2017



3.1

Im Zusammenhang mit der zuletzt planfestgestell-
ten Flughafenerweiterung im Jahr 1998 wurde ein
Fluglarm-Belastungskontingent festgelegt.
Dieses besagt, dass die rdumliche Ausdehnung der
62 dB(A)-Fluglarm-Dauerschallisophone nicht
groBer als 20,4 km? sein darf. Unstreitig ist mittler-
weile, dass das Fluglarmkontingent seinerzeit weit
im UbermaB erteilt wurde. Hintergrund hierfiir ist
die ,Einpreisung” besonders lauter Chapter-Il-Flug-
zeuge, die jedoch bereits wenige Jahre nach
Kontingent-Festsetzung aus Ldrmschutzgriinden
nicht mehr in Hamburg starten und landen durften.
Seitdem wurde das ,Belastungszertifikat” wider
besseren Fachwissens nicht angepasst. Resultat
hieraus ist, dass Jahr fiir Jahr zwischen 34.000 bis
66.400 Flugbewegungen als Belastungsreserve
vorgehalten werden.

In den vergangenen 15 Jahren ist die Ausbreitung
des Fluglarmteppichs - d. h. der raumlichen
Ausdehnung der 62 dB(A) Fluglarm-Dauerschall-
isophone - von urspringlich 11,2 km? im Jahr
2003 auf 14,7 km2 im Jahr 2017 angestiegen

(Abb. 1). Dies entspricht einer prozentualen
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Raumliche Ausdehnung des Fluglarmteppichs

Zunahme von 31 %. Von 2013 bis 2017 ist ein kon-
tinuierlicher Lirmanstieg zu verzeichnen.

Dennoch verweist der kommerzielle Flughafenbe-
treiber (FHG) Jahr fiir Jahr auf das 1998 festgelegte
,Fluglarmkontingent” von 20,4 km2. Aus Sicht des
Arbeitskreises Luftverkehr des BUND stellt dies
jedoch aus den o. g. Griinden eine unzulassige
Bevorratungserlaubnis dar. Das Mittel des Flug-
lirmkontingents entfaltet keinerlei schiitzende
Steuerungswirkung und ist daher dringend an die
heutigen Larmschutzstandards anzupassen!

Besonders auffallig ist, dass im Jahr 2007 - dem mit
insgesamt 173.500 Starts und Landungen (bisher)
flugverkehrsreichsten Jahr am ,Helmut-Schmidt-
Airport” - der Fluglarmteppich 13,9 km? betrug.
Im Jahr 2017 fanden zwar knapp 14.000 Flugbe-
wegungen weniger als 2007 statt, der Fluglarmtep-
pich weist mit 14,7 km? jedoch eine deutlich
groBere Ausdehnung auf.

Kurz gesagt: Weniger Fliige haben mehr
Lirm erzeugt.

//W

Nachts ist Ruhe

Fair fiir alle, gut fiir Hamburg

\
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Der Flugldarmteppich wird berechnet aus den Flug-
bewegungen der sechs flugverkehrsreichsten
Monate eines Jahres. Mit der Kenntnis der Flugbe-
wegungsanzahl in diesem Zeitraum ldsst sich die
durchschnittliche raumliche Ausdehnung der
62 dB(A)-Fluglarm-Dauerschallisophone je Einzel-
flug ermitteln (Abb. 2). Es zeigt sich ein eindeutiger
Trend: Seit dem Jahr 2003 wird ein Uberflug im
Mittel immer lauter. Besonders dramatisch ist die
sprunghafte Larmzunahme im Jahr 2017.
Betrafen die Auswirkungen eines einzelnen Uber-
flugs fir ein gesamtes Jahr (!) 2016 noch 157 m?,
betrdgt dieser Wert ein Jahr spater 168 m2[1]. Dies
bedeutet eine durchschnittliche Larmzunahme je
Uberflug von 7 % allein im letzten Jahr! Wird dann
noch bedacht, dass 68 % der Starts und Landungen

170
165

160

155

150

145 [l

140 -

Dauerschall-Fluglarmteppich [m?]

135

130

am ,Helmut-Schmidt-Airport” durch Freizeitfliige
(.SpaBreisen”) generiert und hierbei mittlerweile zu
55 % Billigflieger mit ihren prekaren Arbeitshe-
dingungen, kombiniert mit ihren weit Gberdurch-
schnittlichen RegelverstdBen, (s. u.) genutzt werden,
wird die Verargerung und Wut bei den betroffenen
Biirger*innen noch gréBer. Auch kdnnten mindes-
tens 15 % des Fluglarms allein dadurch vermieden
werden, dass Kurzstreckenflige < 500 km unter-
blieben. Derzeit unternimmt jede(r) Nutzer*in des
Hamburger Flughafens im Durchschnitt vier Flug-
reisen pro Jahr. Das Flugzeug entwickelt sich -
entgegen aller Nachhaltigkeitsziele - immer mehr
zum alltdglichen Transportmittel, obwohl es der mit
Abstand umweltschadlichste Verkehrstrager ist.

2003

2 88

2012
2013
2014
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Abb. 2: Durchschnittliche riumliche Ausdehnung der 62 dB(A)-Dauerschallisophone je Einzelflug
am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” in den Jahren 2003 - 2017

[1] Flache des Larmteppichs dividiert durch die Anzahl der Flughewegungen
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3.2 Flugzeug-Lairmklassenanteile

Die Einteilung der verschiedenen Flugzeugtypen
(sog. ,Muster") nach dem LdrmausmaB beim Start
sowie bei der Landung dient im Wesentlichen der
Berechnung der an den Flughafenbetreiber zu ent-
richtenden ldrmabhdngigen Entgelte. Unterschie-
den werden insgesamt sieben Larmklassen. Die
Spanne der Larmzuschlage reicht von 11,- Euro in
der Larmklasse 1 bis 3.680,- Euro in der Larmklasse
7. In den beiden derzeit am Hamburger Flughafen
(mit Abstand) haufigsten Larmklassen 3 und 4
betrdgt der Zuschlag 58,- Euro bzw. 122,- Euro.

Die Entwicklung der Flugzeug-Larmklassenanteile
am ,Helmut-Schmidt-Airport” der letzten Jahre
zeigt eindeutig in Richtung Belastungszunahme
(Abb. 3). Betrug der Anteil weniger lauter Flugzeuge
der Larmklassen (LK) 1 und 2 bis zum Jahr 2009
noch 31 %, hat sich dieser Anteil bis zum Jahr 2017
auf nur noch 13 % mehr als halbiert. Im Gegenzug
ist der Anteil der deutlich lauteren Flugzeuge der

Larmklassen

ab 87 dB(A)

6] 84-86,9dB(A)

B 81-839dB(A)

3 78-80,9 dB(A)

@3 75-77,9dB(A)

2 72-74,9dB(A)

bis 71,9 dB(A)

Basiswissen: .

A3dB(A) & Abb. 3: Entwicklung der
' ‘ [ ] Verdopplung Flugzeug-Larmklassen-

der Schall- . . L
‘ | ‘{ leistung anteile am innerstadtisch

‘ | |
| B |
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LK 3 und LK 4 im selben Zeitraum von 66 % auf
85 % angestiegen. Der Anteil der extrem lauten
Flugzeuge (LK 5 - 7) ist in den vergangenen acht
Jahren mit ca. 3 % annahrend gleich geblieben.
Im Zusammenhang mit den im Januar 2015 sowie
Juni 2017 stattgefundenen Start- und Lande-
entgelt-Novellierungen muss daher festgestellt
werden, dass diese keine positive Wirkung im
Hinblick auf eine Belastungsreduzierung erbracht
haben. Eine nahere Betrachtung der Lirmzuschlage
zeigt, dass zwischen den LK 1 - 2 sowie LK 3 - 4 nur
wenige zehn Euro Differenz bestehen. Umgerech-
net auf einen einzelnen Passagier ergibt sich daher
ein Zusatzbetrag deutlich unterhalb von einem
Euro. Es ist somit nachvollziehbar, dass hierdurch
keine Belastungsreduzierung erreicht werden kann
- auch wenn die Vertreter*innen des aktuell regie-
renden Hamburger Senats dies (erwartungsgemaB)
anders sehen (vgl. FHH Drs. 21/7505).

A10dB(A) 2 gelegenen Hamburger Ver-
Verdopplung kehrsflughafen ,Helmut
der Lirmwahr- N
nehmung Schmidt” in den Jahren
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2006 bis 2017 sowie larm-
Lérmzuschlag auf Start- und Landeentgelte Daten: abhdngige Zuschldge auf
1 2 3 4 5 6 7 FHG, BUE (2006 -2016) die S dLand |
11, € 26,-€ 58,- € 122-€ | 362.€ | 1220-€ | 3680-€ | DFLDe. V. (2017) le Start-und Landeentgelte
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Aus den Anteilen der jeweiligen Flugzeug-Larmklas-
sen am Gesamtflugverkehrsaufkommen ldsst sich
jahresweise die durchschnittliche Flugzeug-Larm-
klasse berechnen (Abb. 4). Wahrend in den Jahren
2006 bis 2009 ein positiver Trend zu weniger lauten
Flugzeugen zu verzeichnen war, kehrte sich diese
Entwicklung in den nachfolgenden Jahren um: Der
Belastungskennwert stieg deutlich an. Im Jahr 2012
wurde ein bisheriger Maximalwert von 3,31
erreicht. Dieser wurde nunmehr iberschritten. Im
vergangenen Jahr stieg die durchschnittliche
Flugzeug-Larmklasse von 3,22 auf 3,35 an.

Die lautesten Flugzeugflotten, die am ,Helmut-
Schmidt-Airport” regelmaBig starten und landen
sind die der Fluggesellschaften Condor (@ LK = 4,55),

Lufthansa (@ LK = 4,43) sowie Turkish Airlines (@ LK
=4,02). Gemein mit Emirates, Sun Express, Ryanair,
WizzAir und Aeroflot beeintrachtigen diese Flugge-
sellschaften die Bewohner*innen der An- und Ab-
flugschneisen weit tiber Gebiihr. Besonders erwah-
nenswert - weil in der medialen Berichterstattung
gerne falsch dargestellt - ist, dass der Anteil weni-
ger lauter Flugzeugtypen wie z. B. aus der Air-
busNeo-, BoeingMax- oder Bombardier CS-Baureihe
weiterhin unterhalb von 1 % liegt. Es ist daher
- entgegen der Prognosen des Flughafenbetreibers -
nicht anzunehmen, dass der Flugldrm in absehbarer
Zeit durch einen erhdhten Anteil dieser moderneren
Flugzeugtypen nennenswert reduziert werden
kann.

Daten: FHH Drs. 21/7443 (2006 - 2016), DFLD e. V. (2017)

3,5 ‘

Lauteste Flugzeugflotten:
Condor: 4,55 @ Larmklasse
Lufthansa: 4,43 @ LK
Turkish Airlines: 4,02 @ LK
33 Emirates: 4,00 (2) LK

Sun Express: 4,00 @ LK
Ryanair: 4,00 @ LK
3,2 WizzAir: 4,00 ¢ LK
Aeroflot: 4,00 @ LK

3,4

Liarmklasse

3,1
3’0 u"""lnuufuu-lf-
" - S o0 —
A | L A : j S A
nte‘ .. .9‘-‘"; = S
2,8 ' w

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Abb. 4: Entwicklung der durchschnittlichen Flugzeug-Lirmklasse am innerstadtisch
gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” in den Jahren 2006 - 2017.
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3.3 Fluglarm-Dauerschallpegel

Der kommerzielle Flughafenbetreiber (Flughafen Hamburg GmbH - FHG) ist gemaB Fluglarmschutzgesetz
verpflichtet, ein Fluglarm-Messnetz einzurichten und dauerhaft zu betreiben. Im Umfeld des ,Helmut-
Schmidt-Airports” existieren demzufolge zwdlf FHG-Messstellen (Abb. 5). An diesen Punkten wird die Viel-
zahl der Flugldrm-Schallereignisse einzeln aufgezeichnet und - bereinigt um den Anteil des Umgebungs-
larms - in Bezug auf allgemein anerkannte Fluglarm-Parameter ausgewertet.

Kartengrundlage: Deutsche Flugsicherung GmbH (STANLY_Track); Flughafen Hamburg GmbH (FHG)
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Abb. 5: Lage der Fluglarmmessstellen der Flughafen Hamburg GmbH (FHG) in Hamburg
und Schleswig-Holstein

Bei der raumlichen Verteilung der zwolf FHG-Messstellen stand nicht die reprasentative Erfassung der Flug-
larmbelastung im Vordergrund. Vielmehr ging es darum, die Einhaltung vereinbarter An- und Abflug-
korridore nachweisen zu kénnen. AuBerdem dienen die Ergebnisse der Messstelle 11 der Larmerfassung
bei Startabfliigen und die der Messstelle 7 der Larmerfassung bei Landeanfliigen im Hinblick auf die

Zuordnung der flugzeugtypabhangigen Larmzuschlége (s. 0.).

X

7 .
Nachts ist Ruhe

Fair fir alle, gut fiir Hamburg
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Abb. 6 stellt die Entwicklung der Fluglarm-Dauerschallpegel an den FHG-Fluglarm-Messstellen im Ein-
flussbereich des ,Helmut-Schmidt-Airports” fiir den Zeitraum 2013 bis 2017 dar. Der Leq Tag bildet den
aquivalenten Dauerschalldruckpegel innerhalb des Tag-Zeitraums (d. h. Fluglarm-Ereignisse zwischen 6 Uhr
und 22 Uhr) ab. Deutlich wird zweierlei: Die an den FHG-Messstellen festgestellte Flugldarmbelastung ist
- obwohl die Stationen Giberwiegend nicht unmittelbar im Nahfeld der direkten Ab- und Anfluglinien
(,Centerline”) gelegen sind - erheblich. Insbesondere die Stationen ,10 - Stellingen (Wasserwerk)",
.11 - Norderstedt (Ohlenhoff)", ,5 - Langenhorn” sowie 7 - Fuhlsbiittel (Kortenkamp)" weisen kritisch hohe
Tages-Dauerschallpegel z. T. weit Giber 60 dB(A) auf. Aber auch der Blick auf die Lairmzunahme (Delta dB(A))
der vergangenen fiinf Jahre offenbart die gravierende Belastungszunahme an diesen Standorten. An der
Station ,4 - Norderstedt (Altes Rathaus)” ist der Dauerschallpegel (Leq Tag) im Betrachtungszeitraum um
2,0 dB(A) angestiegen. An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass eine Erhéhung um 3,0 dB(A) bereits
eine Verdoppelung der Schallleistung darstellt und durch das Flugldarmschutzgesetz als erhebliche Larmzu-
nahme gewertet wird.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass es - bis auf die Station ,3 - Quickborn (Schule)" sowie Station
.5 - Langenhorn” - an allen Fluglarmmessstellen in den vergangenen Jahren (z.T. deutlich) lauter geworden
ist. Ein Fakt, der (bisher) medial nicht verbreitet wurde. Die behdrdlicherseits in der Fluglarmdebatte
vorgebrachte ,subjektive Wahrmehmung der Flugldrm-Betroffenen” wird damit anhand der betreiber-
eigenen Messwerte objektiv bestdtigt.

Daten: Flughafen Hamburg GmbH - FHG

Leq Tag [dB(A)] 2013 2014 2015 2016 2017 Delta
2 - Norderstedt (Harkshorn) 42,0 42,8 43,6 42,8 43,8
9 - Quickborn (Heide) 47,5 47,4 48,2 48,3 49,0

4 - Norderstedt (Altes Rathaus) 50,7 49,7 50,6 50,8 52,7
8 - Niendorf (Empfangerstation) 52,7 53,0 53,4 54,7 53,7

3 - Quickborn (Schule) 54,9 55,8 54,1
1 - Hasloh 55,1 55,3
13 - Poppenbiittel 54,8 54,8

12 - GroR Borstel 55,1 56,5
10 - Stellingen (Wasserwerk) 59,3 61,2
11 - Norderstedt (Ohlenhoff) 60,0 59,9
5 - Langenhorn 60,7 60,9
7 - Fuhlsbiittel (Kortenkamp) 63,0 62,8

40-44,9 45-49,9  50-54,9 EEREELE RNV R R K
0,49-0  0-0,49  0,50-0,99 [ETEEW: NN - oI Ry X o b /L
Abb. 6: Entwicklung der Tages-Fluglarm-Dauerschallpegel (L, Tag) - dargestellt anhand der

2wolf offiziellen Fluglarmmessstellen der Flughafen Hamburg GmbH (FHG) - verursacht durch den Betrieb
des Hamburger Verkehrsflughafens ,Helmut Schmidt" in den Jahren 2013 bis 2017
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Der Leq Nacht (Nachtlarmindex) bezieht sich auf die acht gesetzlich besonders geschiitzten Nachtstun-
den von 22 Uhr bis 6 Uhr, die aus Sicht der Gesundheitsvorsorge (Vermeidung von Schlafstérungen)
besonders bedeutsam sind. Abb. 7 verdeutlicht auf eindrucksvolle Weise, wie sehr der Flugldrm in den
An- und Abflugschneisen des ,Helmut-Schmidt-Airports” wahrend der Nachtzeit in den vergangenen fiinf
Jahren zugenommen hat. Die hochsten Dauerschall-Pegelzunahmen von 5,0 dB(A) bzw. 5,1 dB(A) treten an
den Stationen ,2 - Norderstedt (Harkshom)" und ,12 - GroB Borstel” auf. Die Stationen mit den hdchsten
Nachtldrmindizes sind: ,7 - Fuhlsbiittel (Kortenkamp)" mit Leq Nacht = 57,1 dB(A), ,5 - Langenhorn” mit
52,2 dB(A) sowie ,10 - Stellingen (Wasserwerk)" mit 50,8 dB(A). Aber auch an den meisten anderen Statio-
nen ist es im Hinblick auf eine fiir einen gesunden Schlaf bendtigte Nachtruhe wesentlich zu laut!
Zu befiirchten ist, dass sich dieser Negativtrend weiter (ggf. sogar noch verstarkt) fortsetzen wird, da
insbesondere die Billigfluggesellschaften eine Ausdehnung ihrer Betriebszeit in die Nacht anstreben.

Daten: Flughafen Hamburg GmbH - FHG
L., Nacht [dB(A)] 2013 2014 2015 2016 2017 Delta
2 - Norderstedt (Harkshorn)
9 - Quickborn (Heide)
4 - Norderstedt (Altes Rathaus)
8 - Niendorf (Empfiangerstation)
12 - GroR Borstel
1 - Hasloh
13 - Poppenbiittel
11 - Norderstedt (Ohlenhoff)
3 - Quickborn (Schule)

10 - Stellingen (Wasserwerk)

5 - Langenhorn

7 - Fuhlsbiittel (Kortenkamp)

40- 44,9 45-49,9 50- 54,9 > 55
1,5-199 2,0-2,49 >2,5

Abb. 7: Entwicklung der Nacht-Flugldrm-Dauerschallpegel (L.q Nacht) - dargestellt anhand der
2wolf offiziellen Fluglarmmessstellen der Flughafen Hamburg GmbH (FHG) - verursacht durch den Betrieb des
Hamburger Verkehrsflughafens ,Helmut Schmidt” in den Jahren 2013 bis 2017
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4 NACHTLICHER VERSPATUNGSZUWACHS

Fluglarm ist gesundheitsschadigend. Insbesondere
nachtlicher Fluglarm ist belastend. Aus diesem
Grund hat die damalige Hamburger Behdrde fiir
Wirtschaft und Verkehr bereits bei der Erteilung der
Betriebsgenehmigung am 21. August 1967 betrieb-
liche Einschrankungen und Anordnungen zum
Schutz der Bevdlkerung festgeschrieben. Demnach
gelten die im Luftfahrthandbuch fiir die Bundesre-
publik Deutschland (AIP) aufgefiihrten ortlichen
Flugbeschrankungen. Diese lauten hinsichtlich des
taglichen Betriebsendes wie folgt: ,Starts und
Landungen sind in der Zeit von 23 Uhr bis 6 Uhr
unzuldssig”. Lediglich bei nachweishar (besser:
nachgewiesenermaBen) unvermeidbaren Verspa-
tungen von Linien- und Touristikfligen gilt eine
Ausnahmegenehmigung von den Nachtflugbe-
schrankungen bis spatestens 24 Uhr als erteilt.
Es verwundert daher nicht, dass sich im
Koalitionsvertrag von SPD und Biindnis 90/Die
Grinen aus dem Jahr 2015 fiir die aktuelle
21. Legislaturperiode der Hamburgischen Biirger-
schaft im (Unter-)Kapitel ,Stadtvertraglicher Flugha-
fen" der Passus findet, dass das Nachtflugverbot gilt.
Die Realitdt zeigt sich leider unbeeindruckt von
Betriebsgenehmigung und Koalitionsvertrag:

Um allen Entscheidungstrager in Politik und Ver-
waltung das UbermaB hinsichtlich des besonders
belastenden Nachtflugverkehrs am ,Helmut-
Schmidt-Airport” darzustellen, wurden die nachtlich
verspateten Starts und Landungen nach 23 Uhr des

vergangenen Jahres 2017 sowie der Vorjahre um-
fassend ausgewertet. Hierzu wurden auch die Daten
des Deutschen Fluglarmdienstes (DFLD e. V.)
verwendet. Im Flughafen-Schadbereich
existieren mittlerweile zehn unabhéngig betriebene
Lirmmessstationen; sechs davon befinden sich in
Hamburg und vier in Schleswig-Holstein. Auf Basis
dieses landeriibergreifenden Fluglarm-Messnetzes
werden (maoglichst) alle Flugbewegungen vom und
zum ,Helmut-Schmidt-Airport” registriert. Wesentli-
che zu erhebende Kenndaten sind hierbei: Datum
und Uhrzeit der Flugbewegung, Bewegungsart
(Start oder Landung), Pistennutzung, Fluggesell-
schaft, Flugverbindung und Flugnummer, Flug-
zeugtyp sowie Schadstoffemission. Fir das Jahr
2017 konnten auf diese Weise 151.723 der
159.780 stattgefundenen Flughewegungen durch
den DFLD e. V. qualifiziert werden. Dies entspricht
einem Anteil von 95 %. Aufgrund dieser sehr hohen
Aufzeichnungsquote sind die nachfolgenden Aus-
wertungen als gesichert zu betrachten. Zu beachten
ist lediglich, dass - da nicht alle Flugbewegungen
durch den DFLD e. V. festgestellt werden konnten
- die tatsachlichen Zahlen sogar leicht Giber den hier
aufgefiihrten Auswertungen liegen.

Die Ergebnisse belegen eindeutig, dass hinsichtlich
der Gber die Flughafen-Betriebserlaubnis
verbindlich festgeschriebenen Nachtflugbeschran-
kungen eine (systematische) Regelmissachtung
stattfindet:



4.1 Nachtflughewegungen

Das Bundesverwaltungsgericht hat im Jahr
2012 - stellvertretend fiir den Verkehrsflughafen in
Frankfurt (Main) - geurteilt, dass ortlich bestehende
Nachtflugbeschrankungen nicht abrupt enden
diirfen, sondern es zu einem langsamen An- und
Abschwellen des Flugverkehrs kommen soll (vgl.
BVerwG-Urteil 4C 8.09). Ubertragen auf die Verhalt-
nisse am Hamburger ,Helmut-Schmidt-Airport”
bedeutet dies, dass spatestens ab 22 Uhr der Flug-
verkehr abzunehmen hat. AuBerdem darf der Flug-
larm ab 6 Uhr auch nicht schlagartig beginnen. Die
Realitdt zeigt das Gegenteil. Die Anzahl an Nacht-
flughbewegungen (d. h. Starts und Landungen
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wdhrend der gesetzlichen Nachtruhe zwischen
22 Uhr und 6 Uhr) am innerstadtisch gelegenen
Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt”
hat in den Jahren 2011 bis 2017 stark zugenom-
men (Abb. 8). Waren es 2011 noch 5.155 Nachtflii-
ge, weisen diese besonders belastenden Flughewe-
gungen bis zum Jahr 2017 eine Steigerungsrate
von 63 % auf 8.404 Nachtflige auf. Herunter-
gebrochen auf eine Durchschnittsnacht wurde diese
2011 von 14,1 Nachtfligen unterbrochen. Diese
wichtige Belastungskennzahl hat sich im Jahr 2017
auf 23,0 Fliige pro Nacht deutlich erhéht.

Daten: Umweltbehdrde Hamburg (BUE)
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Abb. 8: Anzahl der Nachtflughewegungen (22 Uhr bis 6 Uhr) am innerstadtisch gelegenen
Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” in den Jahren 2011 - 2017
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Auch die Anzahl der Nachtflughewegungen auBer-
halb der offiziellen Betriebszeit (d. h. Starts und
Landungen zwischen 23 Uhr und 6 Uhr) am inner-
stadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen
,Helmut Schmidt” hat in den Jahren 2011 bis 2017
erheblich zugenommen (Abb. 9). In diesem Betrach-
tungszeitraum stellt das Jahr 2013 mit 590 Starts
und Landungen nach 23 Uhr das Jahr mit den
.wenigsten” VerstoBen gegen die Nachtflugbe-
schrankungen dar. Bis zum Jahr 2017 hat sich diese
Belastungskennzahl auf 1.229 mehr als verdoppelt

(+ 108 %). Es zeigt sich, dass die Fluggesellschaften
,die Nacht zum Tage machen machten”; hierbei
werden VerstéBe gegen die seit Jahrzehnten zum
Schutz der Bevolkerung bestehenden Nachtflug-
beschrinkungen mindestens billigend in Kauf
genommen. Aufgrund der Ungleichverteilung der
RegelverstdBe zwischen den einzelnen Fluggesell-
schaften drdngt sich der Verdacht auf, dass hierbei
sogar z. T. vorsatzlich, d. h. willentlich und wissent-
lich, gegen die Nachtflugbeschrankungen versto-
Ben wird (s. u.).

Daten: Umweltbehérde Hamburg (BUE)
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Abb. 9: Anzahl der Nachtflugbewegungen auBerhalb der offiziellen Betriebszeit
(23 Uhrund 6 Uhr) am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt”

in den Jahren 2011-2017
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4.2 Missachtung der Nachtflugbeschrankungen

Das geltende Recht bezeichnet die Gesamtheit
aller generellen Verhaltensregeln, die von einer
Gesellschaft gewahrleistet werden. Derartige Verhal-
tensnormen entstehen entweder als Gewohnheits-
recht durch fortdauerndes Befolgen von Regeln, die
von der Gesellschaft als verbindlich akzeptiert
werden, oder als gesetztes Recht, welches von staat-
lichen oder Giberstaatlichen Gesetzgebungsorganen
oder von satzungsgebenden Kérperschaften
geschaffen wurde. In modernen Gesellschaften fuft
das Recht auf einer umfassenden Rechtsordnung.
Grundbausteine dieser Rechtsordnung sind Rechts-
vorschriften, d. h. Verhaltensgebote, die zu einem
bestimmten Tun oder Unterlassen verpflichten, und
Rechtsentstehungsnormen, d. h. Regeln dariber,
wer auf welche Weise generelle Vorschriften und
konkrete Pflichten begriinden kann.

Als dffentliche Ordnung wird die Gesamtheit der
ungeschriebenen Regeln fiir das Verhalten des
Finzelnen in der Offentlichkeit bezeichnet. Das
Bundesverfassungsgericht versteht unter offentli-
cher Ordnung die Gesamtheit der ungeschriebenen
Regeln, deren Befolgung nach den jeweils
herrschenden sozialen und ethischen Anschau-
ungen als unerldssliche Voraussetzung eines
geordneten menschlichen Zusammenlebens inner-
halb einer Gesellschaft angesehen wird. Als
Ordnungsstorung wird ein riicksichtsloses Verhalten
bezeichnet, welches die dffentliche Ordnung unge-
rechtfertigt stort. Als ricksichtslos kann ein

Verhalten bezeichnet werden, das die im Zusam-
menleben erforderliche Riicksichtnahme auf
berechtigte Interessen der Mitmenschen vermissen
lasst. Der offentliche Friede ist ein Begriff aus dem
deutschen Strafgesetzbuch. Er bezeichnet den
Zustand eines von der Rechtsordnung gewahrleiste-
ten, frei von Furcht voreinander verlaufenden
Zusammenlebens der Biirger und das Vertrauen in
der Bevdlkerung,  mindestens einer nicht unbe-
trachtlichen Personenzahl, in das Fortdauern dieses
Zustandes.

Das offentliche Recht ist derjenige Teil der
Rechtsordnung, der das Verhaltnis zwischen Tragern
der offentlichen Gewalt (dem Staat) und einzelnen
Privatrechtssubjekten (insbesondere den Biirgern)
regelt. Es umfasst die Rechtsbeziehungen der
Verwaltungstrager untereinander sowie das die
Organisation und Funktion des Staats betreffende
Staatsorganisationsrecht, wie beispielsweise die
Zustandigkeit der einzelnen Behorden und Gerichte
oder Regelungen iiber das Dienstverhaltnis der
Beamten. Daneben umfasst das offentliche Recht
das allgemeine und besondere Verwaltungsrecht
sowie das verwaltungsrechtliche Prozessrecht.
Ein Verwaltungsverfahren im Sinne des 6ffentlichen
Rechts ist die nach auBen wirkende Tatigkeit der
Behorden, die auf die Prifung der Voraussetzun-
gen, die Vorbereitung und den Erlass eines Verwal-
tungsaktes oder auf den Abschluss eines 6ffentlich-
rechtlichen Vertrages gerichtet ist.
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Erteilt eine Behdrde eine zweckgebundene Geneh-
migung, Erlaubnis oder Bewilligung, ist sie
verpflichtet, deren Einhaltung zu kontrollieren und
bei etwaigen VerstoBen gegen bestimmte Auflagen
und/oder Bedingungen, diese angemessen zu

Daten: DFLD e. V., FHG TraVis

ahnden sowie im Wiederholungsfall die Genehmi-
gung, Erlaubnis bzw. Befugnis zu entziehen. Derar-
tige VerstoBe gegen die in der Betriehsgenehmi-
gung festgelegten Nachtflugbeschrdnkungen sind
am ,Helmut-Schmidt-Airport” gehauft festzustellen:
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Anzahl an Nachten ohne Flige nach 23 Uhr

Abb. 10: (Nicht-) Einhaltung der Nachtflugbeschrankungen am innerstadtisch gelegenen
Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” im Jahr 2017

Bereits der erste Blick auf die nachteweise (qualita-
tive) Auswertung der (Nicht-) Einhaltung der
Nachtflugbeschrankungen zeigt iberdeutlich,
wie missachtend mit den Schutzrechten der in den
An- und Abflugschneisen lebenden Biirger*innen
umgegangen wird. Lediglich in 66 von 365 Néchten
fanden im zuriickliegenden Jahr keine Starts und
Landungen nach 23 Uhr statt (Abb. 10). Dies ent-
spricht einer Regeleinhaltung von nur 18,1 %.
Umgekehrt ausgedriickt: In 81,9 % der Nachte wur-
de am innerstadtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen im Jahr 2017 noch nach

Betriebsende gestartet und/oder gelandet. Statis-
tisch gesehen wurde die 23 Uhr-Grenze nur in jeder
sechsten Nacht eingehalten. Rund 4 % der Nicht-
einhaltungen wurden dabei durch ,sonstige” Fliige
(s. u.) verursacht. Auffallig ist auBerdem, dass die
RegelverstoBe gehduft in den Sommermonaten
auftreten. Wéhrend im Januar und Februar wenigs-
tens in 12 bzw. 13 Nachten des jeweiligen Monats
das Betriebsende eingehalten wurde, waren es in
den Monaten Juni, Juli, August und September
zusammen (!) nur drei Nachte ohne Starts und
Landungen nach 23 Uhr.



Dieser Zusammenhang macht berdeutlich, dass
die Regeleinhaltung im Kern eine Frage der Flug-
bewegungsdichte und nicht der vorherrschenden
Wetterbedingungen ist. Hieraus ist die Notwendig-
keit abzuleiten, dass der Koordinationseckwert
(d. h. die maximal zuldssige Anzahl von Starts und
Landungen pro Stunde) derart abzusenken ist, dass
die Regel (Einhaltung Betriebsende ab
23 Uhr) quantitativ eindeutig Gber die Ausnahme
(fortgesetzter Flugbetrieb nach 23 Uhr) dominiert.

Insgesamt wurden im Jahr 2017 vom DFLD e. V. am
,Helmut-Schmidt-Airport” zwischen 23 Uhr und
6 Uhr 1.184 Flughewegungen registriert, davon
entfallen allein 204 nachtlich verspatete Starts
und Landungen auf den Juli. Aber auch die
Monate Juni und September (jeweils 148 Flugbe-
wegungen nach 23 Uhr) sowie August (n = 130),
Mai (n = 113) und Oktober (n = 101) fallen beson-
ders negativ ins Gewicht. Bemerkenswert ist auBer-
dem, dass in insgesamt 59 Nachten sogar die
24 Uhr Grenze nicht eingehalten wurde.
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Davon waren in 16 Nachten Linien- und Touristik-
fliige (inkl. Uberfiihrungs-/Leerfliige) verursachend
sowie in 43 Nachten ,sonstige” Fliige (z. B. Fracht-
flige, Privatfliige, Militarflige, Polizeiflige, Regie-
rungsfliige, Rettungsfliige).

Aus der Entwicklung der Summenkurven der nacht-
lich verspateten Landungen nach 23 Uhr - d. h.
auBerhalb der offiziellen Betriebszeit - der Jahre
2011 bis 2017 wird deutlich, dass sich die Belas-
tung fiir die Bevolkerung immer weiter erhéht hat
(Abb. 11). Waren in den Jahren 2011 bis 2013 noch
386 bis 491 verspdtete Nachtlandungen zu
verzeichnen - was seinerzeit auch durch die Ham-
burgische Biirgerschaft bereits als wesentlich zu viel
anerkannt wurde - hat sich diese Anzahl in den
nachfolgenden Jahren immer weiter gesteigert.
Im Jahr 2017 wurden insgesamt 789 nachtlich ver-
spatete Landeanfliige registriert. Dies alles trotz 10-
Punkte-Plan, 16-Punkte-Plan, ,Piinktlichkeitsoffen-
sive” und Entgeltnovellierung.
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Daten: FHH Drs. 21/7460, DFLD e. V.
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statistisch akzeptabelsind: 10 - 15 % der Nachte
mit 3 - 5 Fliigen =110 - 275 Landungen

Abb. 11: Jahres-Summenkurven verspiteter Nachtfliige auBerhalb der offiziellen Betriebszeit (Landungen)
am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” in den Jahren 2011 bis 2017
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In diesem Zusammenhang sind als Zielvorgabe
maximal in 10 - 15 % der Néchte ausnahmsweise
Landungen nach 23 Uhr aufgrund tatsdchlicher
Unvermeidbarkeit (dann mit 3 - 5 Flughewegun-
gen) akzeptabel. Dies ergibt 110 bis 275 Landun-
gen pro Jahr. Eine Anzahl, die in den 1980er und
1990er Jahren am Hamburger Verkehrsflughafen
Standard war. An diesem MaBstab ist daher der
Erfolg oder Misserfolg des Handelns der Verantwor-
tungstrager in Politik und Verwaltung zu messen.

Bezliglich der maximal akzeptablen Anzahl an
Starts nach 23 Uhr (n = 10 - 55) kann festgehal-
ten werden, dass diese ZielgréBe in den Jahren
2011 bis 2013 anndhernd eingehalten wurde. In
den Folgejahren hat sich jedoch MaBgebliches

gedndert: Inshesondere die beiden letzten Jahre
(2016 mit 154 nachtlich verspateten Starts und
2017 mit 310) offenbaren mit ihren sprunghaften
Zunahmen, dass sich hier systematische (d. h. ge-
plante) Veranderungen ergeben haben (Abb. 12).
Die Steigerung einer tatsachlichen Unvermeidbar-
keit in diesem AusmaB ist denkbar unrealistisch. Die
nachfolgenden detaillierten Auswertungen zu den
Fluggesellschaften und Flugverbindungen mit den
meisten Starts und Landungen nach 23 Uhr werden
diese Annahme belegen (s. u.). Hervorzuheben ist,
dass es im Juli 2017 mit 62 Starts nach 23 Uhr
mehr Starts innerhalb nur eines Monats gegeben
hat als im Vergleichszeitraum (2011 - 2013) jeweils
wdhrend des gesamten Jahres!
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Abb. 12: Jahres-Summenkurven verspateter Nachtfliige auBerhalb der offiziellen Betriebszeit (Starts)
am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” in den Jahren 2011 bis 2017



Fluglarmreport 2017  BUND | 29

4.3 Fluggesellschaften und -verbindungen

Aufbauend auf dem Prinzip, dass Geld der Nerv
aller Dinge ist, sollte mit Einfiihrung einer novel-
lierten Entgeltordnung ab Mitte Juni 2017 das
bestehende UbermaB an néchtlich verspateten
Starts und Landungen eingeddmmt werden. Leider
wurden die ,monetdren Daumenschrauben” bisher
unzureichend angezogen: Nach aktueller Entgelt-
ordnung erhdht sich beispielsweise der an die Be-
treibergesellschaft (Flughafen Hamburg GmbH -
FHG) zu entrichtende Spatflieger- und Verspatungs-
ablass beim Einsatz eines Airbus A320 mit 180
Passagieren an Bord ab 22 Uhr gegeniiber dem
Zeitraum von 6 Uhr bis 21:59 Uhr um 2,84 Euro pro
Passagier (p. P.). Ab 23 Uhr erhdht sich dieser Betrag
dann im Viertelstundentakt bis 23:59 Uhr von
6,62 Euro p. P. iber 7,56 Euro p. P. und 8,51 Euro
p. P.auf 10,40 Euro p. P. Ziel der Steigerungsrate ist,
dass seitens der Fluggesellschaften ,so selten wie
maglich" von der derzeit (noch) bestehenden
Verspatungsregelung Gebrauch gemacht wird - zum
.bestmoglichen" Schutz der Bevdlkerung vor
vermeidbarem (und damit verbunden) unzumutba-
rem ndchtlichen Flugldrm. Bei den im Beispiel
genannten Ldrmzuschldgen ist es jedoch &uBerst
fraglich, ob dieses Instrument eine zielgerichtete
Wirkung entfaltet.

Die Fluggesellschaft mit den meisten Regelversto-
Ben hinsichtlich der Einhaltung des offiziellen
Betriebsendes von 23 Uhr am ,Helmut-Schmidt-
Airport” ist der Billigflieger easyJet mit insgesamt
130 nachtlich verspateten Landungen und
141 ndchtlich verspéteten Starts im Jahr 2017.

Insgesamt ist easyJet fiir jede vierte Flugbewegung
auBerhalb der Betriebszeit verantwortlich (Abb. 13).
Besonders anzumerken ist, dass sie ein Griin-
dungsmitglied der sogenannten ,Piinktlichkeitsof-
fensive” sind. Offenbar reichen freiwillige Selbst-
verpflichtungen nicht aus; notwendig sind festge-
schriebene, wirksame Regelungen, die nicht um-
gangen werden kdnnen.

Neben easyJet ist es insbesondere die Lufthansa-
gruppe (Eurowings, Lufthansa, germanwings), wel-
che die Nachtruhe der Bevélkerung in den An- und
Abflugschneisen tiber Gebiihr stort. Zusammen be-
trachtet sind diese Fluggesellschaften fiir 37 % der
nachtlich verspateten Starts und Landungen verant-
wortlich.

Insgesamt ist festzustellen, dass 71 % aller Flugbe-
wegungen auBerhalb der offiziellen Betriebszeit
den Unterzeichnern der ,gemeinsamen Erkldrung
zum Abbau von Verspatungen nach 23 Uhr am
Hamburg-Airport” - der sogenannten ,Plinktlich-
keitsoffensive” - zuzuordnen sind. Im Jahr 2017
wurden 79 % aller nachtlich verspateten Starts und
Landungen durch Billigflieger verursacht. Diese
machen jedoch ,nur” 55 % aller Flughewegungen
von und zum ,Helmut-Schmidt-Airport” aus. Emeut
wird deutlich, dass inshesondere die Billigflieger
sich unzureichend an langjahrig bestehende
Schutzbestimmungen halten. Gewinnmaximierung
steht bei den Billigfliegern weit vor Regeleinhal-
tung!
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Datengrundlage: Flugspurenauswertung des DFLD e. V. & FHG TraVis
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Abb. 13: Anzahl und Anteil verspateter Nachtfliige ausgewahlter Fluggesellschaften am innerstadtisch
gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” im Jahr 2017



Wichtig zu wissen ist, dass seit 2005 mit jeweiligem
Senatssegen am Verkehrsflughafen in Hamburg-
Fuhlsbttel gezielt um Billigflieger geworben wird
und entsprechende monetdre Anreize mittels
Rabatt- und Wachstumsprogrammen (vgl. FHH
Drs. 18/2937 sowie 18/5544) geschaffen wurden.

Betrachtet man beziiglich der Starts und Landungen
nach 23 Uhr die einzelnen Flugverbindungen, so
zeigt sich, dass von den 30 auffélligsten Flugver-
bindungen allein zehn auf den Billigflieger
easyJet entfallen (Abb. 14). Sie stellen mit den
Verbindungen ,EZY8346" nach London (Gatwick),
,EZY6932" nach Edinburgh und ,EZY2324" nach
London (Luton) drei der vier am haufigsten nécht-
lich verspateten Flugverbindungen. Da es sich bei
allen drei Verbindungen um Starts handelt, kdnnen
diese Flugbewegungen nicht als ,unvermeidbar”
angesehen werden. Eine tatsachliche Unvermeid-
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barkeit wére aber nach geltender Betriebserlaubnis
die einzige tragende Begriindung. Offenbar reichen
freiwillige Selbstverpflichtungen nicht aus;
notwendig sind wirksame Regelungen, die nicht
umgangen werden kdnnen.

Auch bei den Einzelverbindungen fallt auf, dass mit
Austrian Airlines, Germania, Turkish Airlines und
TUIfly die Fluggesellschaften, die (bisher) nicht die
,Punktlichkeitsoffensive” unterzeichnet haben, deut-
lich in der Minderheit sind. Zudem sind nur sechs der
30 am haufigsten nachtlich verspateten Starts und
Landungen keiner Billigfluggesellschaft zuzuordnen.
Jeder und jedem Flugreisenden muss bei der Bu-
chung klar sein, wie sehr die Mitbtirger*innen in den
An- und Abflugschneisen zusétzlich belastet werden,
wenn das Betriebszeitende nicht eingehalten wird.
Vermeidbarer Flugldrm ist unzumutbar!

Rang Fluggesellschaft Mitzeichner | Billigflieger
1 easylet
2 Eurowings
3 easylet
4-5 easylet
4-5 Deutsche Lufthansa
6 Deutsche Lufthansa
7-8 Niki Luftfahrt
7-8 Eurowings
9-10 easylet
9-10 easylet
11-12 Niki Luftfahrt
11-12 Austrian Airlines
13-14 easylet
13-14 easylet
15-17 easylet
15-17 Germanwings
15-17 Eurowings
18-20 Germania
18-20 Eurowings
18-20 Eurowings
21-22 Condor
21-22 easylet
23-24 easylet
23-24 Germanwings
25-30 Turkish Airlines
25-30 Air France
25-30 Eurowings
25-30 Eurowings
25-30 Germanwings
25-30 TUIfly

Flugnummer von / nach Typ Anzahl

EZY8346 London {Gatwick) Start! 55

EW7827 Mailand Landung 43

EZY6932 Edinburgh Start! 35 A0 T
£7v2324 London (Luton) Start! 30 E =
LH2086 Minchen Landung 30 = .8
LHO34 Frankfurt Landung 20 o =z
HG3393 Teneriffa Landung 18 E 8
EW7048 Stuttgart Landung 18 o~
EZY3406 Catania Landung 16 Tl
£7Y34983 Krakau Landung 16 = 05
HG3265 Palmade Mallorca | Landung 15 & o 2
05167 Wien Landung 14 WA o
£2Y1845 Manchester Landung 14 % Tl ]
EZY3449 Mailand Start! 14 co®
E7V3492 Alicante Landung 2 g
4U7827 Mailand Landung 12 ED T m
EW7765 Zurich Landung 11 L wo
ST1991 Tel Aviv Landung 1 azh
EW7407 Paris Landung 11 E o
EW7461 London (Heathrow)| Landung 10 %_{g
DE1439 Arrecife Landung 10 =] %
EZY3452 Zurich Landung 10 g =]
EZY3496 Rom Landung 9 T
4U7345 Manchester Landung 9 g_ g
TK1660 Istanbul Start! 8 % E
AF1610 Paris Landung 8 = 0o
EW5705 Pristing Landung g w
EW7045 Stuttgart Landung 8

4U7219 Stockholm Landung 8

X32157 Las Palmas Landung 8

Abb. 14: Flugverbindungen mit den haufigsten Verspatungen nach 23 Uhr am innerstadtisch
gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” im Jahr 2017
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Der Betrieb des innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafens ,Helmut Schmidt” hat das dauer-
haft ertragliche MaB fiir die betroffenen Biirger*innen sowohl im Flughafennahbereich als auch in den An-
und Abflugschneisen mittlerweile bei weitem tiberschritten. Dennoch bleibt es fiir die von den luftverkehrs-
bedingten Belastungen betroffenen Biirger*innen schwer, angemessen auszudriicken, was der permanente
Raub der Stille bedeutet - inshesondere gegeniiber denjenigen, die den Flughafen nutzen, jedoch selbst
nicht unter Flugldrm zu leiden haben.

Mit der Veroffentlichung des ersten Fluglarmreports im Méarz 2017 hat der BUND Hamburg Neuland betre-
ten - mit dem nunmehr vorliegenden zweiten Flugldrmreport wird die fachliche Expertise fortgeschrieben.
Bisher oblag es allein der kommerziellen Flughafenbetreibergesellschaft (Flughafen Hamburg GmbH -
FHG) die Entwicklungen am ,Helmut-Schmidt-Airport” (aus ihrer Sicht) darzustellen. Als Folge lag der
Schwerpunkt der Auswertungen zumeist bei der sektoralen Betrachtung einzelner Nutzungsaspekte bei
gleichzeitig weitgehender AuBerachtlassung der externen Umweltkosten. Im Rahmen der aktuellen Debatte
tiber Umwelt- und soziale Gerechtigkeit wird die volkswirtschaftliche Gegenrechnung ,Gewinn an gesun-
den Lebensjahren durch die Einfiihrung eines echten Nachtflugverbotes” (Indikator echten Fortschritts -
GPI) bisher weder in der Verwaltung noch der Politik vollzogen. Allein auf Basis dieser vollsténdigen Nutzen-
IKostenbetrachtung kann jedoch eine transparente, tragfahige Entscheidung Gber die Einfihrung eines
Nachtflugverbotes am ,Helmut-Schmidt-Airport” getroffen werden. Alles andere grenzt an Willkiir!

Mittels 10-Punkte-Plan aus dem Jahr 2014 zur Reduzierung der Belastungen - verursacht durch den Be-
trieb des ,Helmut-Schmidt-Airport” - hat sich die Hamburgische Biirgerschaft einvernehmlich positioniert.
In diesem Zusammenhang liegen folgende Stellungnahmen vor:

Dr. Andreas Dressel (SPD): ,Wir sollten keinen Parteienstreit um unseren Stadtflughafen fiihren,
hier geht es nur mit einem verniinftigen Interessenausgleich"

*  Birgit Stover (CDU): ,Die CDU spricht sich in der Konsequenz fiir eine Verdnderung der Prioritéten-
setzung aus, der Schutz der Anwohner muss vor wirtschaftlichen Belangen stehen, denn Larm
macht krank"

*  Dr.AnjesTjarks (GRUNE): ,Entscheidend ist, dass der Senat auf eine strenge Einhaltung der
Betriebszeiten hinwirkt"

*  Dr.Kurt Duwe (FDP): ,Mit optimierten Landeanfliigen und den bereits avisierten leiseren
Flugzeugen ist zu erwarten, dass auch die Vorgaben der Europdischen Larmschutzrichtlinie erfillt
werden kdnnen".
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Auf diese Zusagen verlassen sich die betroffenen Biirger*innen zu Recht; ,gutes Regieren” bemisst sich an
der Umsetzung dieser Punkte. Trotz der eindrucksvollen fraktionsiibergreifenden politischen Bekenntnisse
verzeichnet das Flugjahr 2017 gleich zwei Negativrekorde:

Das Jahr 2017 ist das lauteste Flugjahr seit Beginn des Jahrhunderts

* DasJahr2017 ist das Flugjahr mit den meisten nachtlich verspateten Starts und Landungen
von Linien- und Touristikfliigen auBerhalb der offiziellen Betriebszeit seit Beginn der kommer-
ziellen Passagierluftfahrt an diesem Standort

Konkret belegen die vorliegenden Auswertungen, dass

* derFluglarmteppich seit Beginn des Jahrhunderts noch nie so groB wie im vergangenen Jahr
war,

* dervermehrte Einsatz groBerer, lauterer und auch alterer Flugzeuge wie der
MD-82 bzw. B737-300 dazu fiihrt, dass ein Uberflug die Bevélkerung im Mittel immer mehr
belastet, wie die Zunahme der durchschnittlichen Fluglarmklassen zeigt,

der Einsatz modernerer, etwas weniger storender Flugzeuge wie aus der AirbusNeo-,
BoeingMax- bzw. Bombardier CS-Baureihe weit hinter den Prophezeiungen zuriickbleibt und

* derFluglarm sowohl amTag als auch vor allem in den Nachtstunden objektiv wesentlich zu-
genommen hat - nachgewiesen iiber die Anstiege der Fluglarm-Dauerschallpegel an den
flughafeneigenen Flugldrm-Messstellen.

Wer als Linien- oder Touristikfluggesellschaft am ,Helmut-Schmidt-Airport” auBerhalb der offiziellen Be-
triebszeit nach 23 Uhr mit seinen Flugzeugen noch starten oder landen méchte, braucht offenbar nur etwas
Geld: Nach der aktuell bestehenden Verspatungsregelung darf bei unvermeidbaren Verspatungen aus-
nahmsweise auch auBerhalb der offiziellen Betriebszeit bis 23:59 Uhr weiter gestartet und gelandet wer-
den. Den ,Nachweis" der (angeblichen) Unvermeidbarkeit konnen die Fluggesellschaften formlos selbst
erbringen, auch unvollstandig (z. B. ohne Pilotennennung) und mit mehrwachiger Verzogerung. Als hau-
figste ,Begriindung" wird eine Storung im Betriebsablauf, die zu einer Verzdgerung in der Tagesrotation
gefiihrt hat - welche dann zeitlich nicht mehr aufgeholt werden konnte - genannt.
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Eine Kontrolle des Wahrheitsgehaltes der Angaben ist fiir die zustandige Aufsichtsbehdrde (Behorde fiir
Umwelt und Energie - BUE) faktisch unmdglich. Auch findet bei wiederholten ,Problemen in der Tagesro-
tation’, die zu haufigen Uberschreitungen der 23 Uhr-Grenze derselben Flugverbindung fiihren, selten
eine zielfiihrende Nachsteuerung statt. In diesem Zusammenhang bleibt abzuwarten, ob der aktuell von der
BUE gestartete Sanktionsversuch der Gewinnabschdpfung konkret Friichte trgt, sprich die Fluggesellschaf-
ten Zahlung leisten und ihr Fehlverhalten entsprechend dndern.

Als Folge der unzureichenden Kontrolle und Ahndung von VerstdBen gegen die bestehende Schutzbestim-
mung fanden im zuriickliegenden Jahr 2017 lediglich in 66 von 365 Nachten keine Starts und Landungen
nach 23 Uhr statt. Dies entspricht einer Regeleinhaltung von nur 18,1 %. Allein innerhalb der letzten fiinf
Jahre (2013 bis 2017) hat die Anzahl an néchtlich verspateten Flugbewegungen (Starts und Landungen)
um 108 % zugenommen, d. h. sich mehr als verdoppelt - und das, obwohl der Hamburger Senat bereits die
damalige Anzahl an néchtlichen Verspatungen als deutlich zu hoch angesehen hat.

Fir die Anwohner*innen in den An- und Abflugschneisen sowie im Nahbereich des Flughafens besonders
negativ ins Gewicht fallend ist, dass die Billigflieger (sog. Low Cost bzw. Low Fare Carrier) mit drei von vier
verspateten Starts oder Landungen nach 23 Uhr weit iiberdurchschnittlich nachtliche Verspatungen zu ver-
antworten haben. Das preisgetriebene Mobilitatsinteresse der Bevolkerung zu Lasten Dritter wird zu-
nehmend zum Problem. Besonders aufféllig ist, dass die RegelverstoBe gehauft in den Sommermonaten
auftreten: Wahrend im Januar und Februar wenigstens in 12 bzw. 13 Nachten des jeweiligen Monats das
Betriebsende eingehalten wurde, waren es in den Monaten Juni, Juli, August und September zusammen (!)
nur drei Nachte ohne Starts und Landungen nach 23 Uhr. Dieser Zusammenhang macht tiberdeutlich, dass
die Regeleinhaltung bzgl. der Nachtflugbeschrankungen eine bloBe Frage der Flughewegungsdichte ist.

Die Fluglarmschutzkommission (FLSK) des ,Helmut-Schmidt-Airports” hat in ihrer 228. Sitzung Anfang
Dezember 2017 mit groBer Mehrheit eine Empfehlung zur Verdnderung der geltenden Verspatungsrege-
lung beschlossen. Die Anderung zielt darauf ab, zukiinftig keine (pauschale) Verspatungsausnahme fiir
Starts nach 23 Uhr und fir Landungen nach 23:30 Uhr zuzulassen. Sofort stellt sich die Frage, ob diese vor-
geschlagene Neuregelung in der Lage ist, die bestehende sehr hohe Verspatungsanzahl wirksam einzu-
dammen: In Summe wiirde die Neuregelung lediglich ca. 510 gewerbliche Linien- und Touristikflige be-
treffen.
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Bei einer Gesamtanzahl an Linien- und Touristikfliigen im Jahr 2017 von ca. 147.500 Flugbewegungen be-
trafe der FLSK-Vorschlag daher nur 0,3 % aller entsprechenden Flugbewegungen. Ein duBerst moderater
Vorschlag, der deshalb nur sehr bedingt Anklang bei den betroffenen Biirger*innen fand. Ganz anders die
Reaktionen auf der Wirtschaftsseite: Dort wird befiirchtet, dass jede Einschrankung ,negative Auswirkungen
fiir die Erreichbarkeit der Metropole sowie fiir die Mobilitit und Arbeitsplétze der Menschen in der Region"
hatte und deshalb ,nicht angezeigt" sei. Demzufolge hat die Hamburger Genehmigungs- und Kontrollbe-
horde (BWVI) den FLSK-Vorschlag zundchst abgelehnt.

In der 229. FLSK-Sitzung Mitte Februar 2018 wurde seitens der BWVI dann allerdings tiberraschend zu Pro-
tokoll gegeben: ,Der Hamburger Senat nimmt die Herausforderung, den fiir den gesamten norddeut-
schen Raum zentralen Verkehrsflughafen Hamburg mit den Schutzbediirfnissen der von diesem betroffenen
Bevélkerung in einen vertraglichen Ausgleich zu bringen, sehr ernst. In die Erwagungen des Senats wird auch
die Anrequnq der Fluglarmschutzkommission einbezogen werden. Die Priifung (der fachlichen Empfehlung
der FLSK, s. 0.) erfolgt daher eingehend und ist derzeit noch nicht abgeschlossen. Eine abschlieBende Stel-
lungnahme kann und wird vor diesem Hintergrund erst im Rahmen einer der néchsten Sitzungen der Flug-
larmschutzkommission erfolgen”.

Fazit: Auf dem Papier herrscht in der Biirgerschaft, im regierenden Senat sowie beim Flughafenbetrei-
ber und bei den Fluggesellschaften groBe Einigkeit dahingehend, dass die Belastungen fiir die Bevdlke-
rung durch den Betrieb des innerstadtischen Flughafens in Hamburg-Fuhlsbiittel auf ein dauerhaft ver-
tragliches MaB zu reduzieren sind und hierbei insbesondere die Sicherung der Nachtruhe im Vorder-
grund steht. Die Realitat hingegen gestaltet sich in Ganze anders. In diesem Zusammenhang stellt die
Reduzierung der taglichen Betriebszeit am ,Helmut-Schmidt-Airport” um eine Stunde (d. h. 6 %)

ein gleichsam zielfiihrendes wie verhaltnismaBiges Instrument dar, um einen nachhaltigen Interessens-
ausgleich zwischen dem Flughafenbetreiber und den Fluggesellschaften einerseits sowie den Betroffe-
nen andererseits zu erreichen.

Pl
Nachts ist Ruhe

Fair fir alle, gut fiir Hamburg
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6 AUSBLICK

Der Stellenwert des aktiven Larm-/Schallschutzes - d. h. die Durchfiihrung von MaBnahmen, die geeignet
sind, den Fluglarm an der Quelle zu reduzieren - fristet in Hamburg ein Schattendasein. Der auf Kosten der
Bevdlkerung vorgenommenen Gewinnmaximierung der Fluggesellschaften wird immer héufiger Vorrang
vor Gesundheitsschutz gegeben - sehr zum Leidwesen der betroffenen Biirger*innen sowie entgegen
fachlicher Empfehlungen. Fest steht jedoch, dass vermeidbarer Fluglarm unzumutbar ist, Fluglarm auf das
technisch machbare Minimum zu reduzieren und Fluglarm zwingend auf ein dauerhaft vertragliches Maf3
zu begrenzen ist! Ziel muss es sein, den Fluglarm nachhaltig zu verringer. Nachhaltig bedeutet dauerhaft
dkologisch, dkonomisch und sozial vertraglich.

Unbestritten ist, dass bereits die bestehende Betriebszeit des ,Helmut-Schmidt-Airports” von téglich
17 Stunden zu einem systematischen Schlafdefizit fiir Tausende Biirger*innen in Hamburg und Schleswig-
Holstein fiihrt. Infolge der faktischen ,Verspatungsoffensive” der Fluggesellschaften mit weit tiber 1.000
Flugbewegungen im letzten Jahr bis nach 24 Uhr reduziert sich die erholsame Schlafphase auf maximal
sechs Stunden. Dies schadigt die Gesundheit der Betroffenen erheblich. Die gleichsam zielfiihrende wie
verhdltnismaBige MaBnahme, dieses Missverhaltnis nachhaltig zu beheben, stellt die unmittelbare Einfiih-
rung und nachfolgend konsequente Umsetzung eines echten Nachtflugverbotes dar (s. 0.).

Sowohl die Nachtflugbeschrénkungen als auch die Bahnbenutzungsregelung (in der jeweils giiltigen
Fassung des Luftfahrthandbuchs Deutschland (AIP)) sind verbindlich. Zu diesem Sachverhalt besteht
zwischen den direkten bzw. indirekten Belastungsverursachern und den Betroffenen Einvernehmen.
Zumindest zwischen Birgerschaft, Umweltbehdrde und Betroffenen wird ebenso einvernehmlich die Er-
kenntnis geteilt, dass die Regeleinhaltung durch den Zustandsstorer (Flughafen Hamburg GmbH - FHG)
und die Handlungsstorer (Fluggesellschaften, Deutsche Flugsicherung GmbH - DFS) mangelhaft bis
ungentigend ist. Es stellt sich daher die Frage nach Art und Weise der Storerhaftung.

Dass die seit Juli 2017 geltenden larmabhangigen Bestandteile der Entgeltordnung eine unzureichende
Steuerungswirkung im Hinblick auf den Einsatz weniger lauter Flugzeuge (insbesondere in den besonders
sensiblen Tagesrand- und Nachtzeiten) aufweisen, belegen die obigen Auswertungen eindringlich. Inshe-
sondere der Gberproportionale nachtliche Flugldarmanstieg ist alarmierend! Einmal mehr zeigt sich, dass
freiwillige Selbstverpflichtungen vereint mit halbherzigen formalen Vorgaben - deren Einhaltung
zudem nur mangelhaft kontrolliert und bei Fehlverhalten unzureichend sanktioniert wird - allein den Belas-
tungsverursachern dienen.
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Die ZEIT fasst den nicht ldnger hinnehmbaren gravierenden Missstand um den regelwidrigen Betrieb des
,Helmut-Schmidt-Airport” derart zusammen: ,Vielleicht ist es (ibertrieben, den Hamburger Flughafen einen
rechtsfreien Raum zu nennen. Aber wenn es um das Thema Fluglarm geht, kommt das der Sache nahe".

Weder freiwillige Selbstverpflichtungen (,Piinktlichkeitsoffensive”) noch die novellierte Entgeltordnung
haben es vermocht, das bestehende BelastungsiibermaB spiir- und messbar zu reduzieren - im Gegenteil
(s. 0.). Zudem wird jeder Passagierzuwachs von den aktuellen Entscheidungstragern in Politik und Verwal-
tung unreflektiert positiv bewertet, als ob es keine direkte oder zumindest indirekte Beziehung von Passa-
giertransport, Flugldarm und Grad der Regelmissachtung gabe.

Setzt sich die derzeit bestehende ablehnende Haltung der Genehmigungs- und Kontrollbehdrde (BWVI) zur
Einfihrung eines echten Nachtflugverbotes (s. 0.) dauerhaft durch, bleiben aus Sicht des BUND Hamburg
zwei Maglichkeiten, um dem bestehenden gravierenden Missstand hinsichtlich der Missachtung bestehen-
der Schutzvorkehrungen am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt”
entgegenzuwirken:

* Die Reduzierung der Koordinationseckwerte (d. h. der maximal zuldssigen Anzahl an
Starts und Landungen) in der letzten (22 - 23 Uhr) und ersten
(6 - 7 Uhr) Betriebsstunde von derzeit 48 Stiick pro Stunde auf zukiinftig 18 - 24 Stiick pro
Stunde. Kapazitatssteuernde Vorgabe ist die Durchfiihrung eines sicheren und zuverldssigen
Gegenanflugbetriebes von 22 Uhr bis 7 Uhr, in Abhéngigkeit der Wechselhdufigkeit von Starts
und Landungen Gber die Piste RWY 33/15.

* Entzug der Betriebsgenehmigung des kommerziellen Flughafenbetreibers (FHG), da die-
ser entweder nicht Willens oder/und nicht in der Lage ist, einen ordnungsgemaBen - d. h. re-
gelkonformen - Flugbetrieb zu gewahrleisten; das bestehende Missmanagement geféhrdet
die offentliche Ordnung (s. 0.).

Einhergehend mit dem Entzug der Betriebsgenehmigung steht die Griindung einer gemeinniitzigen Flug-
hafenbetreibergesellschaft (gGmbH) bzw. einer Anstalt 6ffentlichen Rechts (AGR), welche die Geschéftsfiih-
rung des Flughafens unter der Pramisse der Stadtvertraglichkeit ibernimmt.
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Dazu gehdren aus Sicht des BUND:

* Einfihrung und Umsetzung eines echten Nachtflugverbotes werktags zwischen 22 Uhr und
6 Uhr, an Sonn- und Feiertagen zwischen 22 Uhr und 8 Uhr

Erstellung einer ,WeiBliste" mit weniger lauten Flugzeugtypen (bisherige Larmklassen 1 bis
3), die in Hamburg starten und landen diirfen

* Festschreibung eines Koordinationseckwertes ganztagig von 20 Starts und Landungen pro
Stunde - dies entspricht einem Flugbewegungskontingent von maximal 115.000 Flugbewe-
gungen pro Jahr.

Fazit: In Deutschland besteht eine Sozialpflichtigkeit des Eigentums; die Freie und Hansestadt
Hamburg ist Mehrheitseigentiimerin der Flughafenbetreibergesellschaft. Der Gebrauch ihres Eigentums
darf daher dem Gemeinwohl nicht nur nicht zuwiderlaufen, er muss ihm zugutekommen. Preisgetriebe-

ne Vielfliegerei unterliegt mit Sicherheit nicht dem Gemeinwohl - ganz im Gegensatz zur kdrperlichen
und seelischen Unversehrtheit der Birger*innen in den An- und Abflugschneisen! Fest steht, dass der
Betrieb des innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafens ,Helmut Schmidt” - inmitten einer
dicht besiedelten Metropolregion - die umfassende Riicksichtnahme auf die vom Fluglarm betroffenen
Biirger*innen sowohl im Nahbereich um den Flughafen als auch in den An- und Abflugschneisen bis
weit in das Umland hinaus bedingt. Der jetzige gravierende Missstand ist nicht langer tragbar!

o
Nachts ist Ruhe.

Fair fur alle, gut fir Hamburg
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