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Mitteilung des Senats an die Biirgerschaft

Nr. 129 Hamburg, den 25. August 1959.

Ausbau des Hamburger Flughafens — Startbahnsystem —.

Der Senat hat der Biirgerschaft am 25. Oktober 1957 einen Bericht iiber den ,Ausbau
des Hamburger Flughafens“ zugeleitet (Mitteilung des Senats an die Biirgerschaft Nr. 317).
Dieser Bericht enthilt die Feststellung, daf8 die endgiiltige Entscheidung {iber den Ausbau
des Hamburger Flughafens erst getroffen werden sollte, wenn weitere Erfahrungen mit
strahlgetriebenen Flugzeugen vorliegen.

In seiner Sitzung vom 15. April 1958 hat der Senat die Einsetzung einer Senats-
kommission fiir den Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel beschlossen. Diese hat die beste-
henden Ausbaumdglichkeiten eingehend iiberpriift. Nachdem der Senat iiber die Ergeb-
nisse der Uberpriifung beraten hat, berichtet er iiber den Stand der Flughafenplanung
wie folgt:

I

Allgemeines

1. Der Luftverkehr auf dem Hamburger Flughafen hat sich seit 1950 iiberwiegend positiv
entwickelt.

Die Zahl der Starts stieg in den Jahren 1950 bis 1958 von 5895 auf 25221 (= 328 /o).
Die jihrliche Zuwachsrate betrug durchschnittlich 23,17 %.

Der Passagierverkehr stieg im gleichen Zeitraum um 409 % von 127 952 Fluggasten
auf 651582 Fluggiste. Die durchschnittliche jahrliche Zuwachsrate betrug 2405 %.

Der Frachtverkehr ist in den ersten Jahren nach 1950 stark durch den Berlin-Verkehr
beeinfluit worden. Er ist seit 1953 zuriickgegangen. Obwohl die Giiterbefdrderung
im Luftverkehr bisher in der ganzen Welt keine sehr grofle wirtschaftliche Bedeutung
erlangt hat, wird es erforderlich sein, die weitere Entwicklung des Frachtverkehrs auf
dem Hamburger Flughafen sorgfiltig zu beobachten.

Das Luftpostaufkommen ist seit 1950 jahrlich durchschnittlich um 13,27 %o gestiegen.

Die Zuwachsrate im Gesamtverkehr war anfangs zwar stirker als in den spiteren
Jahren. Die steigende Tendenz in der Verkehrsentwicklung wird dadurch jedoch nicht
beriihrt.

2. Die zukiinftige Entwicklung des hamburgischen Luftverkehrs hingt im wesentlichen
davon ab, ob Hamburg in der Lage sein wird, den gestiegenen Anforderungen an die
Flughafenanlagen zu entsprechen. Bereits im Frithjahr 1959 ist der Luftverkehr mit
strahlgetriebenen Flugzeugen in Deutschland aufgenommen worden. Allerdings
beriihren diese Flugzeuge die Bundesrepublik bisher nur bei Zwischenlandungen. Ab
Mirz 1960 wird jedoch voraussichtlich auch der direkte Langstreckenverkehr mit
strahlgetriebenen Flugzeugen von und nach Deutschland aufgenommen werden. Es
liegen bereits Anfragen auslindischer Luftverkehrsgesellschaften vor, die Hamburg
schon ab 1960 als Absprunghafen fiir den Langstreckenverkehr in Aussicht genommen
haben. Obwohl noch nicht iibersehen werden kann, wie hiufig derartige Starts in
Hamburg sein werden, steht Hamburg durch diese Entwicklung nunmehr vor der
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Entscheidung, ob die Startbahnen fiir diese Verkehrsentwicklung ausgebaut werden
sollen oder ob der Hamburger Flughafen zukiinftig lediglich fiir den Mittelstrecken-
verkehr Verwendung finden soll. Eine Beschrinkung auf den Mittelstreckenverkehr
hitte zur Folge, dal wertvolle Direktverbindungen — vor allem nach Ubersee —
verlorengehen wiirden.

Bekanntlich war in der Bundesrepublik zunichst Frankfurt als einziger ,Diisen-
flughafen“ fiir den interkontinentalen Verkehr vorgesehen. Es wurde nimlich davon
ausgegangen, dafBl es fiir die grofen strahlgetriebenen Flugzeuge wegen des hohen
Treibstoffverbrauchs bei Fliigen in Bodennihe nicht lohnend sein wiirde, mehrere
Zwischenlandungen in Europa zu machen. Die weitere Entwicklung hat ergeben, dafl
diese Voraussetzung nicht richtig war, wie der Diisenverkehr schon jetzt in Frank-
furt zeigt. Auch bei dem Verkehr iiber Hamburg werden daher vor der eigentlichen
Langstrecke Zwischenlandungen durchgefithrt werden. So beabsichtigt z. B. die
Air France, mit der Boeing 707 von Paris iiber Hamburg als , Absprunghafen® nach
Tokio zu fliegen.

Bei dieser Art der Betriebsabwicklung mit Zwischenlandungen besteht fiir die Luft-
verkehrsgesellschaften kein Grund mehr fiir die Beschrinkung auf nur einen Ab-
sprunghafen. Es wird daher fiir alle Flughifen, die ein ausreichendes Verkehrs-
aufkommen fiir den Langstreckenverkehr besitzen, lohnend sein, ihre Startbahnen
auszubauen. Hamburg mufl es fiir sich in Anspruch nehmen, zu diesen Flughifen
gezdhlt zu werden. Auf Grund der Bevolkerungszahl im Hamburger Raum, auf
Grund der Bedeutung Hamburgs als Sechafenstadt und seiner Verflechtung mit dem
Weltverkehr konnte es nicht verantwortet werden, die Einbeziehung in den inter-
kontinentalen Luftverkehr, der sich auf lange Sicht zunehmend auf Strahlantrieb
umstellen wird, auch nur zeitweise preiszugeben. Unter diesen Umstinden sollte sich
Hamburg nicht mit dem Hinweis auf den Ausbau anderer deutscher Flughifen fiir
den Diisenlangstreckenverkehr zufriedengeben, sondern auch die fiir den Ham-
burger Flughafen vorhandenen Méglichkeiten ausnutzen.

In diesem Zusammenhang ist es von Interesse, welche Entscheidung andere Flug-
hifen inzwischen getroffen haben. In der Bundesrepublik beabsichtigen neben Frank-
furt, wo mit dem Ausbau bereits begonnen wurde, insbesondere K&ln/Bonn und
Diisseldorf, ihre Startbahnen zu verlingern. Von den europdischen Flughifen planen
u.a. Stockholm, Kopenhagen, London, Amsterdam, Briissel, Paris, Ziirich, Genf,
Wien und Rom die Anpassung ihrer Anlagen an die Anforderungen des Diisenluft-
verkehrs und haben teilweise die Bauarbeiten schon eingeleitet.

IL

Allgemeine technische Voraussetzungen
fiir die Anpassung der Flughifen an den Diisenluftverkehr

Im folgenden sind die Gesichtspunkte, die bei der Flughafenplanung unter Beriick-

sichtigung des Langstreckenverkehrs mit strahlgetriebenen Flugzeugen beriicksichtigt
werden miissen, auf Grund von Untersuchungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughifen e. V. und Angaben der Deutschen Lufthansa AG. zusammengestellt. Aller-
dings ist die Entwicklung des Diisenluftverkehrs bisher keinesfalls abgeschlossen, so daf3
die angegebenen Werte sich noch verindern kénnen. Die vorliegenden Angaben reichen
jedoch als Grundlage fiir die jetzt erforderlichen Entscheidungen iiber den Flughafenausbau

aus.

Insbesondere ist es jetzt moglich zu beurteilen, in welchem Umfange der Hamburger

Flughafen nach Fertigstellung der Startbahnverlingerungen fiir Diisenlangstreckenflugzeuge
jahresdurchschnittlich benutzbar sein wird (Betriebswert).
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1. Startbahnlinge

Die tatsichlich bendtigte Startbahnlinge setzt sich aus der Grundlinge und den
Zuschligen fiir Temperatur, Flughafenhdhe und Startbahnneigung zusammen. Grund-
linge und Zuschlige sind fiir die einzelnen Flugzeugmuster unterschiedlich. Zuschlige
fiir Startbahnneigung und Flughafenhohe brauchen in diesem Zusammenhang nicht
weiter behandelt zu werden, da sie fiir die Hamburger Verhdltnisse keine nennens-
werte Rolle spielen.

Die Gesamtlinge der Startbahn wird nicht nur nach den Betriebsanforderungen des
stérungsfreien Luftverkehrs errechnet, sondern aus Sicherheitsgriinden so bemessen,
daf} ein Flugzeug

entweder auf der Startbahn auch dann zum Stillstand gebracht werden kann,
wenn ein Triebwerk bei Erreichung der kritischen Geschwindigkeit (in der Regel
der Abhebegeschwindigkeit) ausfallt,

oder, ebenfalls bei Ausfall eines Triecbwerkes, am Ende der Startbahn bereits ein
Hindernis von 35 Fuf} (10,7 m) iiberfliegen kann.

Besonders lange Startbahnen werden fiir die strahlgetriebenen Flugzeugmuster Boeing
707 und Douglas DC8 benétigt. Fiir das von der Deutschen Lufthansa bestellte
Flugzeugmuster Boeing 707-430 ist eine Grundlinge von etwa 3250 m erforder-
lich. Der angegebene Wert beriicksichtigt bereits, dal durch Einbau von Geriusch-
dimpfern ein Leistungsverlust eintritt. Das von anderen Luftverkehrsgesellschaften
bestellte Muster DC 8 wird eine etwas geringere Grundlinge bendtigen. Auch
andere Typen werden nach aller Voraussicht mit der Grundlinge von 3250 m aus-
kommen.

Die Zuschlige fiir Temperaturen sind bei Flugzeugen mit Strahlantrieb
wegen ihrer Temperaturempfindlichkeit besonders wichtig. Fiir jeden Start mufd
daher grundsitzlich die jeweils herrschende Temperatur beriicksichtigt werden. Da
die Startbahn auch im Sommer fiir strahlgetriebene Flugzeuge benutzbar sein muf,
muf so geplant werden, dafl die Startbahnlinge auch bei hoheren Temperaturen aus-
reicht. Allerdings sollten extrem hohe Temperaturen nicht beriicksichtigt werden.

Fiir die verschiedenen Temperaturen ergeben sich folgende Anforderungen an die
Startbahnlingen (ausgehend von einer Grundlinge von 3250 m):

Temperaturen erforderliche
°C Startbahnlinge
15 3250 m
20 3430 m
25 3620 m
30 3800 m

2. Startbahnbreite und -stirke

In Anhang 14 (Flughifen) zum Abkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt vom
7. Dezember 1944 wird fiir grofe Flughifen eine Startbahnbreite von 45 m empfohlen.
Die frithere Empfehlung, Startbahnen von 60 m Breite vorzusehen, ist aufgegeben
worden. Das gilt auch fiir den Verkehr mit grofien strahlgetriebenen Flugzeugen.

- Die erforderliche Startbahnstirke richtet sich nach dem Startgewicht der Flugzeuge.
Wihrend die groSten Verkehrsflugzeuge mit Kolbenmotoren nur ein maximales Start-
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gewicht von 60 bis 70t haben, wird das maximale Startgewicht der Boeing 707 der
Deutschen Lufthansa 141t betragen; das der DC8 und anderer Typen mit Strahl-
antrieb wird darunter liegen. Da jedoch die grofien strahlgetriebenen Flugzeuge iiber
die doppelte Anzahl von Ridern verfiigen werden, steigt der von den einzelnen Ridern
ausgehende Druck auf die Startbahn nicht in demselben Mafle wie das maximale Start-
gewicht. Daher werden die Startbahnstirken der deutschen Verkehrsflughifen fiir den
Betrieb- dieser Flugzeuge ausreichen.

Seitenwind

Da Flugzeuge gegen den Wind starten und landen, sind die Startbahnen nach Mog-
lichkeit so zu bauen, daB sie in der Hauptwindrichtung oder in einer der Hauptwind-
richtungen verlaufen.

Allerdings ist es nicht moglich, Vorsorge zu treffen, dafl stets genau gegen den Wind
gestartet und gelandet werden kann. Dies ist auch nicht erforderlich, weil die Flug-
zeuge bis zu einer bestimmten Grenze auch bei seitlichen Winden starten und landen
kdnnen. Die sich hieraus ergebende sogenannte zuldssige Seitenwindkomponente ist
je nach Flugzeugmuster verschieden grof.

Fiir Zwecke der Flughafenplanung hat die ICAO (Weltluftfahrtorganisation) unter
Beriicksichtigung der Sicherheitsanforderungen einen mittleren Wert ermittelt, der
nach den Empfehlungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen e. V.
auch fiir strahlgetriebene Flugzeuge zugrunde gelegt werden muf. Danach darf die
Seitenwindkomponente fiir Flugzeuge, die eine Startbahnlinge von 1500 m und mehr
bendtigen, 20 Knoten (37 km/h) nicht {iberschreiten. Bei stirkeren Seitenwinden ist
also davon auszugehen, dafl die Startbahn nicht benutzbar ist. Da jede Startbahn
gelegentlich stirkeren Seitenwinden ausgesetzt sein kann, siecht der Anhang 14 (Flug-
hifen) zum Abkommen iiber die Internationale Zivilluftfahrt eine Toleranz vor, bis
zu deren Grenze der Betriebswert einer Startbahn als ausreichend anzusehen ist:
RN
»Die Anzahl von Start- und Landebahnen und ihre Richtung auf einem Flughafen
sollte so gewidhlt werden, daB fiir den groftmoglichen Teil der Zeit — aber nicht
weniger als 95 %0 — zumindest eine Start- und Landebahn benutzbar ist, fiir die
die Bodenwind-Geschwindigkeitskomponente quer zur Bahn Start und Landung
von Luftfahrzeugen, fiir die der Flughafen bestimmt ist, nicht ausschlieffen darf.“

Mafinahmen zur Verringerung des Fluglirms

Es ist bekannt, dafl strahlgetriebene Verkehrsflugzeuge, wenn sie ohne Geridusch-
ddmpfer eingesetzt werden, mindestens beim Start lauter als die zur Zeit iiblichen Flug-
zeugmuster sind. Allerdings kann der von ihnen verursachte Lirm nicht mit dem von
Diisenjagern verglichen werden, da militirische Diisenflugzeuge mit sogenannten
Nachbrennern ausgeriistet sind, die besonders laut sind. Dennoch muf angestrebt
werden, daf die strahlgetriebenen Flugzeuge entsprechend den Zusagen der Flugzeug-
hersteller und der Luftverkehrsgesellschaften mit gerduschdimpfenden Einrichtungen
versehen werden, um eine Lirmbelistigung der in der Nihe von Flughifen wohnenden
und arbeitenden Bevolkerung zu verhindern. Ferner miissen alle betrieblichen M&g-
lichkeiten der Verringerung des Fluglirms (Erhdhung des Abflug- bzw. Einflug-
winkels, Vermeidung von besonders hoher Spitzenbelastung des Flughafens durch
zweckmifige Flugplangestaltung, Festlegung bevorzugter Start- und Landebahnen bei
Vorhandensein von mehreren Start- und Landebahnen mit den erforderlichen Lingen,
Festlegung der vorzugsweisen Benutzung einer bestimmten An- und Abflugrichtung)

ausgeschopft werden: .
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5. Zahl und Anordnung von Start- und Landebahnen

Fast alle grofien Flughifen verfiigen iiber mehr als eine Startbahn. Dies hat vor allem
zwei Griinde:

a) Durch die Anlage weiterer Startbahnen kann die Gesamtanlage eines Flughafens
den nach Anhang 14 zum Chikagoer Abkommen fiir einen Flughafen erforder-
lichen Betriebswert von 95% auch dann erreichen, wenn mehr als eine Haupt-
windrichtung vorhanden ist. Die einzelnen Startbahnen werden in diesem Falle so
angelegt, dafl sie einander in einem bestimmten Winkel kreuzen.

b) Die Kapazitit der Gesamtanlage steigt, wenn mehrere Start- und Landebahnen
vorhanden sind. Die gréfite Steigerung 138t sich durch den Bau von sogenannten
Parallelbahnen erreichen, die — anders als sich kreuzende Bahnen — eine Verdop-
pelung der Kapazitit ermoglichen. Ferner 138t sich bei ihnen der Verkehr nach
Triebwerksarten (Kolbentriebwerk, Strahltriebwerk) oder nach Starts und Lan-
dungen aufgliedern.

Eine weitere Vergroflerung der Kapazitit kann durch technische Verbesserungen
der Flugsicherungseinrichtungen (Funklandehilfen) erreicht werden, die eine recht-
zeitige Staffelung der Flugzeuge und eine dichtere Landefolge ermdglichen.

IIL.
Ausbaumdglichkeiten des Flughafens Hamburg-Fuhlsbiittel

Ausgehend von den im Abschnitt IT dargestellten allgemeinen technischen Grundlagen
sind die Ausbaumdglichkeiten des Flughafens Hamburg-Fuhlsbiittel wie folgt zu beur-
teilen:

1. Startbahnlinge
a) Fiir Hamburg erforderliche Gesamtlinge.

Die Grundlinge muf}, um einen ausreichenden Betriebswert fiir strahlgetriebene
Flugzeuge zu ergeben, 3250 m betragen.

Fiir die Temperaturzuschlige ergeben sich folgende Ubérlegungen:

Die mittlere Temperatur des heiflesten Monats (August) betrug in Hamburg-
Fuhlsbiittel in den Jahren 1949 bis 1954 17,2° C. Die tiglich gemessenen Hochst-
werte ergaben im August durchschnittlich 22,1° C. Temperaturen, die erheblich
iiber diese Werte hinausgehen, miissen in Hamburg als Extremwerte angesehen
werden. Wird beriicksichtigt, dafl derartige Temperaturen im wesentlichen nur
kurzfristig wahrend der Mittagszeit auftreten, erscheint es im Hinblick auf die
Mehrkosten, die durch groBere Temperaturzuschlige entstehen wiirden, nicht ver-
tretbar, die Flughafenplanung auf Temperaturen iiber 25° C abzustellen. Bei
dieser Temperatur ist fiir strahlgetriebene Langstreckenflugzeuge ein Zuschlag
von 370 m zur Grundlinge von 3250 m erforderlich, so dafl insgesamt eine Start-
bahnlinge von 3620 m benétigt wird.

R = ml i
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b) Ausbaumoglichkeiten der einzelnen Startbahnen.

aa) Startbahn I

Die Startbahn I mit einer Linge von zur Zeit 2259 m kann um weitere 791 m
nach Siidwesten und um 200 m nach Nordosten auf insgesamt 3250 m ver-
lingert werden, ohne daf} die erforderliche Hindernisfreiheit gefihrdet wird.
2930 m der bendtigten Linge liegen auf dem jetzigen Flughafengelinde.

Durch die Verlangerung auf 3250 m wird erreicht, daf} diese Startbahn in den
Wintermonaten, in denen die tiglich gemessenen H&ochsttemperaturen durch-
schnittlich 15° C nicht iibersteigen, den Langstreckenverkehr mit strahlgetrie-
benen Flugzeugen ohne Einschrinkungen aufnehmen kann. Wenn dieser Ver-
kehr auch bei einem Ausbau der Startbahn I allein nicht durchgehend wihrend
des ganzen Jahres voll abgewickelt werden kann, so wiirde doch fiir die
Anfangszeit ein unmittelbarer Nutzeffekt dadurch bewirkt werden, daf} Starts
und Landungen fiir nicht voll ausgelastete Flugzeuge mit Strahlantrieb und bei
giinstigen Temperaturverhdltnissen auch fiir voll ausgelastete Maschinen mdg-
lich sind, abgesehen von sonstigen allgemeinen Verbesserungen des Flug-
betriebes. Damit konnte fiir die allernichste Zeit vermieden werden, dafl der
Hamburger Flughafen den Anschlufl an den Langstreckenluftverkehr mit
strahlgetriebenen Flugzeugen verliert.

bb) Startbabn II

Die Startbahn II, die zur Zeit 1466 m lang ist, kann nach Nordwesten auf
3620 m verldngert werden. Hierzu ist es erforderlich, die siidéstliche Schwelle
um 250 m nach Nordwesten zu verschieben, damit eine groflere Hindernis-
freiheit erzielt werden kann. Daher muf} die Startbahn II insgesamt um etwa
2400 m verlangert werden.

Die Flichen unmittelbar vor dem nordwestlichen Ende der Startbahn II
befinden sich in einer Lange von 1325 m auf Hamburger Gebiet und stehen
fast vollstindig in staatlichem Eigentum. Die auf schleswig-holsteinischem
Gebiet liegenden Grundstiicke miifiten noch angekauft werden.

In der neuen Linge wird die Startbahn II technisch allen Anforderungen des
Verkehrs mit strahlgetriebenen Flugzeugen gerecht werden.

Startbahnbreite und -starke

Die vorhandenen Startbahnen des Hamburger Flughafens haben eine Breite von je
45,72 m. Sie entsprechen also den Anforderungen der ICAO. Die geplanten Verlinge-
rungen der Startbahnen werden gleichfalls in dieser Breite ausgefithrt werden. Ebenso
kann von den bisherigen Startbahnstirken ausgegangen werden.

Seitenwind

Die beiden jetzigen Startbahnen des Hamburger Flughafens sind unter Beriicksich-
tigung der vorherrschenden Windrichtungen (Siidwest, Nordwest) angelegt worden.
Der jahresdurchschnittliche Betriebswert betrigt bei Benutzung durch Flugzeuge der
herkédmmlichen Bauart

Startbahn I .......... ... ... ........ Ty Pt Bl 99,4 %/
Startbahn IT ... ... . . e 96,7 %o
Gesamtanlage ........... ... ittt e e 99,8 %e

und liegt damit iiber dem geforderten Durchschnittswert von 95 %.
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Fiir den Diisenlangstreckenverkehr gelten diese Zahlen nicht, weil hierbei die einzelnen
Startbahnen nur insoweit mitgezihlt werden konnen, als sie tatsachlich fiir diesen Ver-
kehr verwendbar sind. Das ist aber bei den Startbahnen in ihrer jetzigen, zu geringen
Linge nicht der Fall. Desgleichen bewirkt die Kombination einer verlingerten mit
einer nicht verlingerten Startbahn fiir den Diisenlangstreckenverkehr keinen hheren
Betriebswert als die verlingerte Startbahn fiir sich allein.

Im Falle einer Verlingerung der Startbahnen ergeben sich im einzelnen fiir den Diisen-
langstreckenverkehr folgende Betriebswerte:

a) Startbahn I (3250 m):
November bis Mirz

(Temperaturen unter 15°C) ...........ciiiiiiiiiennnnnan.. 99,4 %%

April bis Oktober .«.......... 560 06 o5 svvesdin . sasses » 51,2%
b) Startbahn II (3620m) .........ccu.cvuvines cvmiinis dvmaie - 96,0 %
¢) Kombination von Startbahn I und II

(beide Bahnen verlangert) .............. ... i 99,8 9.

Hieraus folgt:

a) Bei Verlingerung der Startbahn I wiirde der Hamburger Flughafen — wie bereits
erwihnt wurde — in den Wintermonaten iiber ein voll leistungsfiahiges Start-
bahnsystem fiir den Diisenlangstreckenverkehr verfiigen.

b) Die Verlingerung der Startbahn II wiirde mit einem zu erwartenden Betriebswert
von iiber 95 %o theoretisch fiir sich allein ausreichen, wenn nicht noch weitere, unter
Ziffer 4 niher zu behandelnde Einschrankungen beachtet werden miifiten.

¢) Die Verlingerung beider Bahnen wiirde gegeniiber b) rechnerisch eine geringfiigige
ErhShung des Betriebswertes zur Folge haben. Von dieser BetriebswerterhGhung
sowie einer gewissen Kapazititssteigerung abgesehen, wiirde sie gegeniiber der
Verlingerung nur einer Startbahn noch andere wesentliche Vorteile aufweisen, auf
die ebenfalls in der folgenden Ziffer 4 eingegangen wird.

. Mafinahmen zur Verringerung des Fluglirms und deren Einflufl auf den Betriebswert

Der Senat hat in seiner Mitteilung an die Biirgerschaft vom 25. Oktober 1957 -erklart,
technische Mafinahmen zur Verminderung des Lirms mit Nachdruck férdern zu
wollen. Diese Erklarung gilt unverandert fort. Bereits in der Vergangenheit ist eine
Reihe von Mafinahmen im Interesse des Larmschutzes durchgefiihrt oder eingeleitet
worden. Der Senat hat die Planung und Vorbereitung fiir den Bau einer Lirmschutz-
halle betreiben lassen. Sobald dieses Bauwerk fertiggestellt und in Betrieb genommen
sein wird, konnen in Hamburg als erstem Flughafen der Welt die Standlaufe von
Propeller-, Propellerturbinen- und Diisenflugzeugen in einer Halle ausgefiihrt werden.
Die in der Umgebung des Hamburger Flughafens ansissige Bevolkerung wird damit
vor der oft viele Stunden anhaltenden und iiberdies vorwiegend in der Nacht und in
den frithen Morgenstunden auftretenden Lirmbelistigung, soweit iiberhaupt mdglich,
geschiitzt werden. — Ferner sind in diesem Zusammenhang die zeitliche Beschrin-
kung von Schul- und Reklamefliigen, die Heraufsetzung der MindestflughShen auf
das Doppelte sowie Vorschlige fiir Gesetzgebungsmafinahmen des Bundes zu
erwihnen. — Um die Bevdlkerung vor unertriglichen Larmbeldstigungen zu bewah-
ren, ist auf einzelnen Flughifen der Verkehr gewisser Diisenflugzeuge bereits untersagt
odér nur unter besonderen Bedingungen zugelassen worden. Auch der Senat ist ent-
schlossen, auf dem Hamburger Flughafen den Verkehr mit Flugzeugtypen, die eine
wesentlich stirkere Lirmbelistigung verursachen als die zur Zeit Hamburg anflie-
genden Verkehrsmaschinen, wenn notwendig, zu beschrinken oder ganz zu unter-
binden.
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Der Forderung, die Belistigung der Bevdlkerung durch Fluglirm so gering wie mog-
lich zu halten, muf} auch bei den Uberlegungen iiber die Ausgestaltung des Startbahn-
systems Rechnung getragen werden.

Im Interesse des Larmschutzes sollten Starts auf der Startbahn II in siiddstlicher
Richtung, die unmittelbar iiber die Stadtgebiete dstlich der Alster fithren, nach Mdg-
lichkeit vermieden werden. Starts in der Gegenrichtung fiihren iiber wenig besiedeltes
Gebiet. Die Gemeinde Garstedt bleibt seitlich der Flugrichtung liegen; auflerdem
werden die Flugzeuge hier bereits eine grofiere Hohe erreicht haben. Die Beschrén-
kung auf Starts nach Nordwesten kann — entsprechend dem Vorbild anderer Flug-
hifen — durch Auflagen der Luftfahrtbehorde erreicht werden. Allerdings wiirden
derartige Mafinahmen den Betriebswert des Flughafens beeinflussen.

Falls Starts auf der Startbahn II nach Siidosten itberhaupt nicht zugelassen wiirden,
ergibt sich fiir diese Bahn ein Betriebswert von 57 %/s. Diese Zahl kann dadurch erhoht
werden, daB einzelne Starts in der Siidostrichtung — jedoch nur wiahrend der Tages-
stunden — mit besonderer behérdlicher Erlaubnis zugelassen werden. Hierdurch
wiirde der internationale Luftverkehr in Hamburg voraussichtlich kaum Einschrinkun-
gen erleiden, zumal die Zahl der in Hamburg startenden strahlgetriebenen Langstrecken-
flugzeuge zunichst begrenzt sein wird. Ob bei einem spiteren Ansteigen des Diisen-
luftverkehrs neue Uberlegungen iiber die Dispositionen im Flughafenbetrieb angestellt
werden miissen, hingt von den weiteren Erfahrungen iiber die Geriuschentwicklung
ab, u. a. auch davon, bis zu welchem Grade die angekiindigten geriuschdimpfenden
MafBnahmen bei Strahlflugzeugen wirksam sein werden.

Um fiir den Hamburger Flughafen im Jahresdurchschnitt einen moglichst hohen
Betriebswert auch dann zu erzielen, wenn kiinftig Starts auf der verldngerten Start-
bahn II in der Regel nur nach Nordwesten zugelassen werden, ist auch der Ausbau
der Startbahn I auf die gréftmégliche Linge von 3250 m erforderlich. Diese Kom-
bination wiirde folgende Betriebswerte ergeben:

November bis Marz

(Temperaturen bis 15°C) ....cooviiniiiiniii i, 99,6 %0
April bis OKtober ..........oooiiiiiieeniiiiiiiiiianen, 754 %
Jahresdurchschnitt ........c.ooiiiiiiiiiiiiiiiiiin 87,6 %o.

Beriicksichtigt man ferner die schon erwihnte Moglichkeit, in den Sommermonaten —
jedoch nur wihrend der Tagesstunden — gelegentlich Starts nach Siidosten auf der
Startbahn II zuzulassen, so kann der Betriebswert der Gesamtanlage dem Wert von
959/o weitgehend angenshert werden.

Durch den Ausbau der Startbahn I wiirde also ~ abgesehen von einer Leistungs-
steigerung des Hamburger Flughafens — erreicht, daB die siidSstlich der Startbahn II
wohnende und arbeitende Bevolkerung groferen Lirmbeldstigungen nicht ausgesetzt
sein wird, da Starts von Diisenlangstreckenflugzeugen nach Siidosten kaum noch erfor-
derlich wiren.

Mbglichkeiten der Steigerung des Betriebswertes und der Kapazitit

Der Betriebswert, also die jahresdurchschnittliche Benutzbarkeit des Flughafens,
kénnte durch den Bau einer Parallelbahn iiber die in Ziffer 4 genannten Werte bis
nahezu 100 %o gesteigert werden.
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Entscheidender ist die Frage, ob eines Tages die Kapazitdt der beiden Startbahnen
des Hamburger Flughafens erschdpft sein kénnte. Dies wird nach bisheriger Voraus-
sicht jedoch fiir lange Zeit nicht der Fall sein, besonders wenn man die Moglichkeit
von Kaparzititssteigerungen durch betriebliche MaBnahmen (vgl. I15) und das groBere
Platzangebot der neuen Langstreckenflugzeuge in Betracht zieht.

Der Senat hat gepriift, ob trotzdem die erforderlichen Flichen fiir eine parallel zur
Startbahn I im Ohemoor verlaufende Startbahn III freigebalten werden sollten. Dabei
hat sich ergeben, dal die nachteiligen Folgen, die eine solche Erweiterung des Flug-
hafens fiir Hamburg mit sich bréchte, die fiir den Flugbetrieb zu erzielenden Vorteile
{iberwiegen, u.a. aus folgenden Griinden:

Durch das Starten und Landen von Verkehrsflugzeugen auf einer Startbahn III
wiirde sich die hierdurch hervorgerufene Lirmbelistigung in weiteren, zur Zeit
nicht oder nur wenig betroffenen Wohngebieten auswirken.

Der Wert der Krankenhduser Ochsenzoll und Heidberg kénnte aus dem gleichen
Grunde so beeintrichtigt werden, dafl deren Verlagerung notig wird.

Wenn hiernach der Senat trotz der Gesichtspunkte, die andererseits fiir die Freihal-
tung von Erweiterungsmoglichkeiten in Hamburg sprechen, zu dem Ergebnis gekom-
men ist, daB auf eine solche Freihaltung und damit auf die spitere Planung einer
Parallelbahn verzichtet werden sollte, so ist dies im wesentlichen mit Riicksicht auf die
Sorgen der Bevdlkerung geschehen.

Hiermit wird jedoch keineswegs der geplante Ausbau der Startbahnen I und II in
Frage gestellt. Durch die beabsichtigte wesentliche Verlingerung dieser beiden Start-
bahnen wird nimlich einmal eine schnelle Anpassung des Hamburger Flughafens an
die Erfordernisse des modernen Diisenlangstreckenverkehrs erreicht, zum andern der
Hamburger Flughafen in die Lage versetzt, hinsichtlich seines Betriebswertes und
seiner Kapazitit auf lange Zeit den modernen Anforderungen zu entsprechen. Unter
diesen Umstinden erscheint dem Senat der Ausbau der Startbahnen I und II in jedem
Falle nicht nur technisch, sondern auch finanziell als die zur Zeit allein vertretbare

Ldsung.

Iv.
Beurteilung von Ausbaumdglichkeiten auBerhalb Hamburgs

Bereits in dem Bericht iiber den ,Ausbau des Hamburger Flughafens® (Mitteilung
des Senats an die Biirgerschaft Nr.317) war zu dem Projekt eines Grofiflughafens aufler-
halb Hamburgs in der Nizhe von Kaltenkirchen Stellung genommen worden. Dieses Pro-
jekt geht zutreffend davon aus, daB in Kaltenkirchen ausreichend freies Gelidnde fiir die
Anlage eines Grofiflughafens zur Verfiigung steht. Fiir den Plan konnte ferner angefiihrt
werden, dafl gewisse Schwierigkeiten, die mit dem Ausbau eines stadtnahen und damit
verkehrsgiinstig gelegenen Flughafens zwangsliufig verbunden sind, sich moglicherweise
vermeiden lieBen, wenn ein neuer Flughafen weit aulerhalb der Stadt gebaut wiirde.

Der Senat hat diese Vorteile gegen die Nachteile abgewogen, die eine neue Flughafen-
anlage auBerhalb der Stadt haben wiirde, ausgehend von dem Leitgedanken, dafl die dem
Gesamtinteresse der Bevolkerung am besten gerecht werdende Losung gefunden werden
miisse und daher keine Losungsmdglichkeit — soweit hinreichend fundiert — aufler acht
gelassen werden diirfe. Er ist zu folgenden Ergebnissen gekommen:

1. Der Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel verdankt seine Anziehungskraft zu einem wesent-
lichen Teil seiner giinstigen Lage zur Stadt. Grofiere Entfernungen, mit denen Ham-
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burg im iibrigen das Entfernungsmittel der mittel- und westeuropiischen Flughifen
(etwa 12km von der Stadtmitte) weit iiberschreiten wiirde (Kaltenkirchen—Hamburg
34 km) beeintrichtigen diesen Lagevorteil. Auch sonst bietet der Flughafen Fuhls-
biittel fiir den Flugbetrieb wesentliche Fazilititen. Diese Uberlegungen und die Tat-
sache, daf die Flughafen- und Luftwerftanlagen in Fuhlsbiittel bereits jetzt einen Wert
von anndhernd 200 Millionen DM verkorpern, erfordern es, zunichst an dieser Stelle
die gegebenen giinstigen Voraussetzungen voll auszuschopfen, bevor an andere
Losungen gedacht wird.

Eine Beschrinkung des neuen Flughafens auf den Langstreckenverkehr mit strahl-
getriebenen Flugzeugen ist nicht moglich, denn Langstreckenverkehr einerseits und
Mittel- und Kurzstreckenverkehr andererseits bilden — jedenfalls in Europa — eine
organische Einheit, die nicht geteilt werden sollte. Daher gibt es in Europa keinen
Flughafen, der lediglich fiir den Langstreckenverkehr Verwendung findet.

Der Umsteigeverkehr zwischen Fuhlsbiittel und dem neuen Flughafen wiirde auf sehr
grofie und kostenverursachende Schwierigkeiten stoflen. Da Hubschrauber aufler-
ordentlich unwirtschaftlich und in den bendtigten Gréflen noch nicht vorhanden sind,
wiirde die Verbindung auf dem Landwege hergestellt werden miissen. Der hierfiir
erforderliche Zeitaufwand wird einen Teil der Fluggiste veranlassen, auf andere
Flughifen abzuwandern, die ihnen einen direkten Ubergang vom interkontinentalen
zum kontinentalen Verkehr ermoglichen; das Gegenargument, dafl der Ubergang
ohnehin Wartezeiten verursacht, wird dann nicht mehr gelten, wenn die erstrebte
Flugplanabstimmung erreicht ist oder die Flugdichte sich erh6ht hat. Das bedeutet,
daBl auch der Mittel- und Kurzstreckenverkehr in Fuhlsbiittel erheblich zuriickgehen
wird.

Beide Flughifen miifiten mit den erforderlichen Anlagen und Einrichtungen und dem
erforderlichen Personal ausgestattet werden. Dies wird sehr unwirtschaftlich sein. Es
ist daher damit zu rechnen, dafl Luftverkehrsgesellschaften, die auch Diisenverkehr
betreiben, ihren gesamten Luftverkehr auf den neuen Flughafen verlagern, um Per-
sonal zu sparen. Dadurch wiirde ein weiterer Teil des Verkehrs von Fuhlsbiittel
abgezogen werden.

Die sinkende Bedeutung des Flughafens Hamburg-Fuhlsbiitte] und die Notwendig-
keit, unter Umstinden Uberfithrungsfliige durchzufithren, wird die Deutsche Luft-
hansa AG. dazu zwingen, Uberlegungen dariiber anzustellen, ob die Luftwerft in
Hamburg verbleiben kann. Die jetzige Bedeutung der technischen Basis der Deut-
schen Lufthansa auf dem Hamburger Flughafen beruht u.a. darauf, dafl Hamburg
Anfangs- und Endpunkt (Heimathafen) fiir die Lufthansalinien ist. Ein Abwandern
der technischen Basis wiirde . den Wert der bisherigen staatlichen Investitionen in
Frage stellen und mindestens den teilweisen Verlust der in diesem Betrieb verkor-
perten Wirtschaftskraft fiir Hamburg bedeuten.

Die Kosten fiir den lingeren Zubringerweg und den zusitzlichen Umsteigeverkehr
fallen der Gesamtwirtschaft zur Last. Fine Abwilzung dieser Kosten auf die an den
Flughafen zu entrichtenden Gebiihren ist nicht méglich, weil diese Gebiihren fiir alle
deutschen Verkehrsflughidfen einheitlich festgelegt werden. Die Verantwortung vor
dem Steuerzahler gebietet daher, derartige zusatzliche Kosten, wenn und solange es
moglich ist, zu vermeiden.

Die unter Ziffer 2 bis 5 genannten Folgen bei der Errichtung eines zweiten Flughafens
wiirden frithestens dann vielleicht hingenommen werden miissen, wenn in Hamburg-
Fuhlsbiittel — unter Beriicksichtigung aller Ausbau- und Erweiterungsmoglichkeiten
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und unter Beachtung aller technischen Gesichtspunkte (einschlieflich der Gerdusch-
fragen) — alle Kapazititsreserven ausgeschopft sind. Falls dieser Fall iiberhaupt ein-
tritt, wiirde bis dahin eine solche Zeitspanne vergehen, dafl Investitionen fiir einen
zweiten Flughafen im jetzigen Zeitpunkte sowohl unter Finanzierungsgesichtspunkten
als auch technisch nicht vertretbar wiren.

7. Die Investitionskosten fiir einen neuen Flughafen wiirden iiberdies zu den Kosten fiir
den Ausbau des Hamburger Flughafens hinzutreten. Der Bau eines vollig neuen
Flughafens wird namlich voraussichtlich lingere Jahre in Anspruch nehmen. -In der
Zwischenzeit mufl Hamburg sich aber bereits auf den Diisenverkehr eingestellt haben,
wenn nicht wesentliche Luftverkehrsverbindungen — vor allem nach Ubersee — ver-
lorengehen sollen.

8. Da in der ganzen Welt, besonders auch in den Vereinigten Staaten von Amerika, sehr
nachdriicklich die Forderung nach einer Verringerung des Fluglirms erhoben wird,
kann damit gerechnet werden, dafl die Technik dieses Problem im internationalen
Rahmen l6sen wird. Es ist schon darauf hingewiesen worden, dafl durch geeignete
betriebliche Mafinahmen, durch den von den Herstellerwerken und Luftverkehrs-
gesellschaften zugesagten Einbau von Gerduschdidmpfern in die Flugzeuge und durch
sonstige technische Mafinahmen im Zuge der weiteren Entwicklung die Lirmbelisti-
gung nicht nur in Grenzen gehalten, sondern voraussichtlich auch noch vermindert
werden kann. Ist diese Aussicht aber vorhanden, wire es angesichts der Nachteile,
die unter den jetzt gegebenen Umstinden der Bau eines neuen Flughafens fiir den
Langstreckenverkehr mit strahlgetriebenen Flugzeugen haben wiirde, nicht vertretbar,
eine derartige, mehrere hundert Millionen DM erfordernde Mafinahme allein mit dem
Gesichtspunkt der Gerduschauswirkungen zu rechtfertigen.

9. Uberlegungen iiber véllig neue Flugzeugmuster konnen noch nicht beriicksichtigt
werden. Die fiir 1965 angekiindigten Uberschallflugzeuge sollen nach bisherigen Vor-
aussagen keine lingeren Startbahnen bendtigen als die jetzt vor dem FEinsatz ste-
henden strahlgetriebenen Langstreckenflugzeuge. Jegliche weitere Entwicklung ist noch
unitbersehbar. Sollten aber etwa senkrecht startende Flugzeuge auch fiir den zivilen
Luftverkehr entwickelt werden, so wiirde gerade dies gegen die Planung eines neuen
Flughafens mit grofieren Abmessungen auflerhalb von Hamburg sprechen.

Diese im Zusammenhang mit dem Projekt Kaltenkirchen angestellten Uberlegungen
gelten auch fiir andere Projekte, die den Ausbau eines zweiten Flughafens neben Fuhls-
biittel, z. B. siidlich von Hamburg, zum Inhalt haben. Hierbei hat das Projekt Kalten-
kirchen noch den Vorteil fiir sich, da} die Entfernung zum Flughafen Fuhlsbiittel kiirzer
ist, als es an anderer Stelle auch nur annihernd der Fall ist. Die sich bei solchen anderen
Projekten ergebende Alternative, Fuhlsbiittel nicht auszubauen, sondern jetzt ganz auf-
zugeben, wire abzulehnen, da damit nicht nur die bisherigen groflen Investitionen ent-
wertet wiirden, sondern der Anschlul an die Verkehrsentwicklung wahrscheinlich un-
wiederbringlich verlorengehen wiirde.

Der Senat ist daher der Auffassung, daf} angesichts der Ausbaufihigkeit des Ham-
burger Flughafens die iberwiegenden Griinde dagegen sprechen, jetzt — an Stelle des Aus-
baues in Fuhlsbiittel oder daneben — mit der Errichtung eines neuen Flughafens aufler-
halb Hamburgs zu beginnen.

Der Senat betrachtet es selbstverstindlich als seine Pflicht, die weitere Entwicklung
sorgfiltig zu verfolgen und neue Mafinahmen, die diese Entwicklung erfordern sollte,
rechtzeitig einzuleiten.
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V.
Erforderliche Maf8nahmen

Wegen des unmittelbar bevorstehenden Beginns des Verkehrs mit strahlgetriebenen
Langstreckenflugzeugen iiber Hamburg miissen die Ausbauarbeiten umgehend in Angriff
genommen werden. Der Senat beabsichtigt daher, folgende Mafinahmen durchzufiihren:

1. Startbahn I
Die Verlingerung der Startbahn I soll sofort in Angriff genommen werden.

Die Startbahn I befindet sich allerdings in einem schlechten baulichen Zustand. Es
ware daher zweckmiBig, zusammen mit der Verlingerung zugleich die erforderlichen
Ausbesserungsarbeiten vorzunehmen. Diese Arbeiten lieBen sich am schnellsten und
einfachsten durchfiihren, wenn der gesamte Verkehr des Hamburger Flughafens zeit-
weise auf die Startbahn II verlagert werden kann, was allerdings voraussetzen wiirde,
dafl die Startbahn II bereits entsprechend ausgebaut wire. Da sich dies jedoch nicht
in aller Kiirze erreichen 1iBt, muf} zunichst die Startbahn I verlangert werden. Die
Instandsetzung der bestehenden Bahn kann erst spater erfolgen. Die Kosten fiir den

Ausbau der Startbahn I betragen nach den vorliegenden Kostenvoranschligen vom
August 1959 29950 000,— DM, zuziiglich 4 250 000,— DM fiir Ersatzwohnraum.

In einem ersten Bauabschnitt (1959/60) soll die Bahn auf dem vorhandenen Flug-
hafengelinde von 2259 m auf 2930 m verlingert werden.

In einem zweiten Bauabschnitt (1960/61) soll die Startbahn I dann auf die grofit-
mogliche Linge von 3250 m gebracht werden. Das hierfiir bendtigte Gelinde ist
iitberwiegend durch den Teilbebauungsplan 356 bereits als Erweiterungsgebiet des
Flughafens ausgewiesen. Es ist beabsichtigt, mit den Eigentiimern der bendtigten
Grundstiicke umgehend Verhandlungen mit dem Ziel aufzunehmen, diese Grund-
stiicke zu erwerben. Den Pichtern von staatseigenen Grundstiicken wird zum nichst-
moglichen Termin gekiindigt werden, soweit dies nicht bereits geschehen ist. Im Zuge
der Freimachung miissen 50 Eigenheime und weitere 283 Wohneinheiten geraumt
werden.

Die Baukosten verteilen sich wie folgt:

a) 1. Bauabschnitt 1959/60
(Verlingerung auf 2930 m)
Rechnungsjahr 1959 ..................... 3 500 000,— DM

Rechnungsjahr 1960 ..................... 6 100 000,— DM 9600 000,— DM

b) 2. Bauabschnitt 1960/61 i -
(Verldngerung auf 3250 m)
Rechnungsjahr 1961 ... ... .. .. .. ... ... ... i, 9 000 000,— DM

Gesamtkosten: 18 600 000,— DM

Folgende Verpflichtungsermichtigungen sind erforderlich:
im Rechnungsjahr 1959 zu Lasten

des Rechnungsjahres 1960 .................. 6100 000,— DM,
im Rechnungsjahr 1960 zu Lasten
des Rechnungsjahres 1961 .................. 9 000 000,— DM.

Fiir Grunderwerb und Entschidigungen (ohne Ersatzwohnungs-
bau) sind voraussichtlich aufzuwenden ........................ 11350 000,—~ DM
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Ferner sind fiir Flichen, die zu beiden Seiten der Startbahn I an den Flughafen gren-
zen und die aus Sicherheitsgriinden von kiinftiger Bebauung freigehalten werden
sollen, einzelne Ubernahmeanspriiche denkbar, deren Hohe nicht geschitzt werden
kann.

. Startbahn II

In Verhandlungen mit den zustindigen schleswig-holsteinischen Instanzen, insbeson-
dere mit der Landesregierung in Kiel, sollen so schnell wie méglich die Vorausset-
zungen fiir den Ausbau der Startbahn II geschaffen werden.

Danach sollen Verhandlungen mit den Eigentiimern der in Schleswig-Holstein gele-
genen Grundstiicke nordwestlich der Startbahn II mit dem Ziel des Ankaufs dieser
Flichen aufgenommen werden.

Sobald zu erkennen ist, daf} diese Verhandlungen zu einem Erfolg fiihren werden, ist
beabsichtigt, den Piachtern der nordwestlich der Startbahn II auf hamburgischem
Gebiet liegenden Flichen, die sich bereits im Staatseigentum befinden, fristgemif3
zu kiindigen. -

Die Bauarbeiten sollen beginnen, wenn alle erforderlichen Voraussetzungen geschaffen
sind. Hieritber wird die Biirgerschaft spiter, gleichzeitig mit den dann notwendigen
Mittelanforderungen, gesondert unterrichtet werden.

Die Gesamtkosten fiir die Verlangerung der Startbahn II betragen nach den vor-
liegenden Kostenvoranschligen vom August 1959:

Baukosten ............ ... il 33 000 000,— DM
Grunderwerb und Entschidigungen ...... 10210 000,— DM

. Bereitstellung von Mitteln fiir vorbereitende Arbeiten

Die genauere Ermittlung der Baukosten (Erstellung der Unterlagen gemif} § 45 RHO),
vor allem fiir die Verlingerung der Startbahn II, erfordert noch die Durchfithrung
von Untersuchungen durch die Baubehdrde. Insbesondere ist es erforderlich, um-
fangreiche Bohrungen zur Feststellung der Bodenverhiltnisse durchzufiithren. Ferner
sollen Gelindeaufnahmen des gesamten Erweiterungsgebietes hergestellt werden. Fiir
diesen Zweck werden zusitzliche Mittel in Héhe von rund 100 000,— DM benétigt.

. Hinweise auf sonstige Maflnahmen

Um der Biirgerschaft ein méglichst vollstindiges Bild iiber weiteren Mittelbedarf fiir
die Flugbetriebsflichen zu geben, wird noch auf folgende Mafinahmen hingewiesen,
die neben der Erweiterung des Startbahnsystems erforderlich werden:

a) Instandsetzung der Startbahn I.
Hierfiir werden 6200000,— DM aufzuwenden sein.

b) Instandsetzung des Abfertigungsvorfeldes.

Die Kosten fiir diese Mafinahme werden auf 5000 000,— DM geschitzt (hiervon
ist im Rahmen des Finanzplanes der Hamburger Flughafen-Verwaltung GmbH.

bereits fiir 1959 ein aus Haushaltsmitteln bereitgestellter Teilbetrag von
1150000,— DM beriicksichtigt).
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Diese Mafinahmen bilden jedoch keinen Teil des jetzigen Ausbauplanes. Sie wiirden

ohnehin im Rahmen der Erhaltung und Erneuerung der bestehenden Anlagen durch-
gefithrt werden miissen.

Die vereinfachten Unterlagen nach § 14 RHO fiir die unter Ziffer 1 und 2 genannten
Mafinahmen liegen in der Kanzlei der Biirgerschaft zur Einsichtnahme aus.

Der Senat bittet die Biirgerschaft,
1. vom vorstehenden Bericht Kenntnis zu nehmen:

2. zu beschlieflen, daB fiir das Rechnungsjahr 1959 bei der neu einzarichtenden _\_‘
Haushaltsstelle 9510.831 ,Ausbau des Hamburger Flughafens, Verlin- !
gerung der Startbahn I, 1. Teilbetrag®, 3600000,— DM nachbewilligt
werden. Zu Lasten des Rechnungsjahres 1960 diirfen Verpflichtungen bis
zu 6100 000,— DM eingegangen werden.

Aus den Mitteln diirfen auch vorbereitende Mafinahmen fiir den Ausbau
der Startbahn II bestritten werden.




