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Tagesordnung:

1. Drs. 21/10746

Drs. 21/10688

Drs. 21/10554

Volkspetition fur eine konsequente Nachtruhe am Hamburger
Flughafen
(Bericht Prasident/in der Birgerschaft)

zusammen mit

Jahrlicher Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten tber die
Entwicklung der Fluglarmsituation in Hamburg und tber ihre Tatigkeit
und Jéhrlicher Bericht des Senats zu dem Ersuchen der Blrgerschaft
aus Drucksache 20/14334 (16-Punkte-Plan) gemaf Drucksache
21/4209

(Bericht Senat)

und

Fur mehr Anwohnerschutz und eine hohe Akzeptanz des Hamburger
Flughafens in der Bevdlkerung - Anspruch auf passive
LarmschutzmalRnahmen ausweiten

(Antrag CDU)
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2. Revision der Kennzahlen im Einzelplan 6.2 (Behorde fir Umwelt und
Energie)
(Selbstbefassung gem. 8§ 53 Absatz 2 der Geschéaftsordnung der
Hamburgischen Birgerschaft)

3. Drs. 21/12815 Sechstes Gesetz zur Anderung des Stadtentwasserungsgesetzes
(SEG)
(Gesetzentwurf Senat)

4. Verschiedenes
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Anwesende:

Ausschussmitglieder

Abg. Dr. Kurt Duwe (FDP)

Abg. Stephan Gamm (CDU)

Abg. Stephan Jersch (Fraktion DIE LINKE)
Abg. Gert Kekstadt (SPD)

Abg. Dr. Annegret Kerp-Esche (SPD)

Abg. Dora Heyenn i.V.f. Anne Krischok (SPD)
Abg. Andrea Oelschlager (AfD)

Abg. Dr. Monika Schaal (SPD)

Abg. Ulrike Sparr (GRUNE)

Abg. Birgit Stéver (CDU)

Abg. Gulfam Malik i.V.f. Hauke Wagner (SPD)
Abg. Michael Weinreich (SPD)

Il. Standige Vertreterinnen und Vertreter

Abg. Thomas Kreuzmann (CDU) — ab 17:45 Uhr i.V.f. Abg. Birgit Stover (CDU)
Abg. Michael Kruse (FDP)
Abg. Karl-Heinz Warnholz (CDU)

Il. Weitere Abgeordnete des nachrichtlich geladenen Verkehrsausschusses

Abg. Ole Thorben Buschhiiter (SPD)
Abg. Dennis Thering (CDU)

V. Weitere Abgeordnete des nachrichtlich geladenen Ausschusses flir Wirtschaft,
Innovation und Medien

Abg. David Erkalp (CDU)
Abg. Birte Gutzki-Heitmann (SPD)

V. Weitere Abgeordnete
Abg. Dirk Kienscherf (SPD)



VI.

VIl

VIII.

Senatsvertreterinnen und Senatsvertreter

Behorde fur Umwelt und Energie

Herr Staatsrat

Frau LBD’in

Frau Wiss. Ang.

Frau Regierungsdirektorin
Herr Senatsdirektor

Herr Regierungsdirektor
Herr Senatsdirektor

Herr Wiss. Ang.

HAMBURG WASSER

Herr Stabsleiter Qualitats- und Energiemanagement
Herr Senior Projektingenieur Energiemanagement
und Projekte

CONSULAQUA Hamburg

Herr Bereichsleiter Ressourcenmanagement

Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation

Herr Staatsrat

Herr SD

Frau LRD'in

Herr Geschaftsfuhrer Flughafen Hamburg GmbH

Ausschuss fur Umwelt und Energie Nr. 21/37

Michael Pollmann

Dr. Gudrun Pieroh-JoufRen

Dr. Renate Taugs
Dr. Regina Dube
Michael Mainusch
Frank Enemark
Hans Gabanyi
Kay Welland

Dr. Kim Augustin
Dr. Zhigiang Li

Kai-Justin Radmann

Andreas Rieckhof
Martin Huber

Dr. Ina Tjardes
Michael Eggenschwiler

Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Blirgerschaftskanzlei

Frau Jana Nielsen

Vertreterinnen und Vertreter der Offentlichkeit

ca. 50 Personen
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Vor Eintritt in die Tagesordnung beschloss der Ausschuss fur Umwelt und Energie
einstimmig, zu TOP 1 ein Wortprotokoll anfertigen zu lassen.

ZuTOP1

Vorsitzende: So, meine Damen und Herren, ich darf Sie ganz herzlich zum Ausschuss fur
Umwelt und Energie am heutigen Donnerstag begriifZen. Wir haben einen schénen
sommerlichen Tag, aber wir haben auch eine Tagesordnung, die uns doch etwas
beschéftigen wird, gehe ich einmal davon aus. Ich darf ganz herzlich fiir den Senat Staatsrat
Rieckhof und Staatsrat Pollmann begrtiRen. Ich begrif3e auch die Offentlichkeit, schén, dass
Sie an unserem Ausschuss so reges Interesse zeigen. Kameras, habe ich schon gesehen,
sind jetzt auch schon nach drauf3en gegangen. Ich bin ein wenig spét oder etwas knapp
gekommen, aber Funk und Fernsehen hat sich auch schon zuriickgezogen, das ist
wunderbar. Ich begruf3e auch die Fraktionskollegen, unser Schriftfihrer ist auch vor Ort und
die Kollegen vom Wirtschafts- und Verkehrsausschuss.

Ja, meine Damen und Herren, dann kénnen wir auch gleich einsteigen. Bevor wir in den
Tagesordnungspunkt 1 einsteigen, wirde ich gern fragen wollen, ob hier zu
Tagesordnungspunkt 1 ein Wortprotokoll gewlinscht wird?

(Zuruf: Ja.)

Herr Jersch nickt. Ich hére und sehe hier Zustimmung, Frau Nielsen, dann werden wir ein
Wortprotokoll fiir den Tagesordnungspunkt 1 beschlieBen oder haben es damit beschlossen.
Meine Damen und Herren, ich habe noch einen Anschlusstermin, ich werde also nachher
den Vorsitz abgeben, aber ich bin sehr gespannt, wie wir jetzt die Senatsbefragung ... Wir
haben ja heute das Thema Volkspetition fur eine konsequente Nachtruhe am Hamburger
Flughafen. Das ist der Bericht der Prasidentin der Burgerschaft und zusammen mit dem
jahrlichen Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten und auch dem CDU-Antrag: Fir mehr
Anwohnerschutz eine hohe Akzeptanz des Hamburger Flughafens. Sie wissen alle, die
Offentlichkeit, die auch heute hier ist, dass wir dort schon eine Expertenanhérung dazu
hatten und dieses ist der Anschluss daran. Wir befragen oder die Abgeordneten dirfen heute
den Senat befragen und das wollen wir auch ganz ausfihrlich tun. Ich wiirde jetzt den Senat
bitten, einmal kurz Stellung zu nehmen. Ich habe auch schon gehdrt, dass der Senat Herrn
Eggenschwiler bitten wird oder Herr Eggenschwiler eine kurze Présentation (vgl. Anlagen 1
und 2) halten mdchte zum Thema Verspatungsregelung. Das ist, glaube ich, mir schon
mitgeteilt worden. Aber wer méchte anfangen? Herr Rieckhof, Herr Pollmann?

Staatsrat Pollmann: Ja, Frau Vorsitzende, herzlichen Dank. Wir haben uns als Senat in der
Tat natlrlich mit der Frage, die von der Volkspetition an die Birgerschaft herangetragen
worden ist, intensiv befasst. Wir sind zu der Auffassung gelangt, dass die von der
Volkspetition vorgeschlagene Begrenzung der Betriebszeiten ganz unstreitig ein Eingriff in
die Betriebsgenehmigung des Flughafens ware. Die Betriebsgenehmigung ist eine
Genehmigung, die nach unserem Interpretations- und Kenntnisstand nicht irgendwelchen
Rechtsfehlern unterliegt und insofern ist eine von Amts wegen vorzunehmende Anderung
der Betriebsgenehmigung so nicht mdglich, das kann man nicht machen. Das ist genauso
wie, wenn wir irgendeinem Industriebetrieb plétzlich, ohne eine verninftige Rechtsgrundlage
dafir zu haben, seine Betriebsgenehmigung nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz
oder einem Hauslebauer seine Genehmigung andern oder entziehen wirden. Das heif3t
also, aus rechtlichen Griinden halten wir das Anliegen, was von der Volkspetition
vorgetragen wird, fir so nicht umsetzbar.
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Allerdings sind wir nattrlich gemeinsam dem Schutz der Anwohnerinnen und Anwohner und
der Hamburger Bevolkerung vor dem Fluglarm verpflichtet. Und da sich die Petition ja in
erster Linie mit Fligen in den Tagesrandzeiten beschéftigt, so ist auch klar, dass wir mit der
Entwicklung der Verspatungszahlen, die ja eine der Gegenstande der Petition sind, nicht
zufrieden sind und dass wir deswegen eine Reihe von Malinahmen bereits ergriffen haben in
der Vergangenheit und auch weitere Mal3nahmen ins Auge gefasst haben und ergreifen
werden, um die Entwicklung der Verspatungszahlen zu korrigieren. Das ist, So wie es jetzt in
den letzten Jahren sich entwickelt hat, nicht erfreulich und wird von uns auch nicht als so
hinnehmbar bewertet, insofern sind wir da gemeinsam in der Verpflichtung was dran zu
andern. Die MalBnahmen, die wir dazu bereits ergriffen haben und die wir im Einzelnen jetzt
auch noch vorsehen werden, das ist in Teilen ja in der Offentlichkeit schon berichtet worden.
Was jetzt in den Zustéandigkeitsbereich meiner Behorde fallt, so haben wir ja einen, in
Abstimmung mit dem Flughafen und mit der fiir den Verkehr zustandigen Behérde, eine
Reihe von Verscharfungen im Umgang mit Ordnungswidrigkeiten, die Ahndung von
Ordnungswidrigkeiten, die Abschdpfung von Gewinnen aus begangenen
Ordnungswidrigkeiten in Gang gesetzt. Und wir werden, was diesen unseren
Zustandigkeitsbereich angeht, jetzt auch beginnend innerhalb der nachsten Wochen oder
Monate eine Gebuhr erheben fir den Bearbeitungsaufwand, der aus den Verspatungen im
Rahmen der Verspatungsregelung entsteht, die als pauschal genehmigt gelten, namlich die
in dem Zeitraum zwischen 23 und 24 Uhr. Von so einer Bearbeitungsgebtihr von 500 Euro
pro Verspatung erhoffen wir uns nattrlich noch eine zusatzliche Lenkungswirkung tber die
Wirkungen hinaus, die jetzt die, das ist jedenfalls unsere Erwartung, Spreizung bei den
Entgelten, die ja insbesondere in den Nachtstunden ganz erheblich sind, entfalten werden.
Da kann man dazu sagen, diese ganzen Maflinahmen, die wir ergriffen haben, haben
natirlich auch ihren Niederschlag darin gefunden, dass die Airlines zum Beispiel auch im
Rahmen der Initiative der Selbstverpflichtung der Airlines gemeinsam mit unserer Behérde
und der BWVI auf mehr Pinktlichkeit ergreifen, namlich zum Beispiel eine Gestaltung von
Flugplanen, die insgesamt mehr Puffer vorsieht und dazu dann auch zu einem Riickgang der
Verspatungen beitragen soll. Ich mdchte es zunéchst einmal bei dieser Vorbemerkung
bewenden lassen und wirde dann Herrn Kollegen Rieckhof oder gleich Herrn Eggenschwiler
bitten, die Préasentation vorzustellen.

Staatsrat Rieckhof: Das mdchte ich gar nicht erganzen, sondern gleich Herrn
Eggenschwiler das Wort geben.

Herr Eggenschwiler: Ja, vielen Dank. Frau Vorsitzende, meine sehr geehrten Damen und
Herren Abgeordnete. Ich bin froh, dass wir als Flughafen heute auch einige Ausfihrungen
hier darstellen dirfen Uber ein Thema, das uns, glaube ich, genauso beschaftigt, wie es Sie
im Ausschuss beschiftigt, wie es die Offentlichkeit beschéftigt und es liegt mir daran, einige
Dinge heute auch etwas darzustellen, auch aus unserer Sicht.

Beginnen mochte ich eigentlich mit einem kurzen Ruckblick auf die Expertenanhérung vom
22. Marz, wo wir ja ein grof3es Gremium hatten und auch viele Experten dahatten. Ich habe
in der Prasentation einige Zitate, die ich jetzt nicht alle einzeln durchgehen werde, mit
aufgefuhrt, aber ich mdchte zwei doch kurz beispielhaft erwahnen. Das eine von Herrn
Treber, das ist ... der kommt von der Bundesvereinigung gegen Fluglarm, der gesagt hat, ich
zitiere: "Natdrlich kann das nur ein Vorschlag im Luftfahrthandbuch genannt werden und es
ist eine freiwillige Sache, ob die Fluggesellschaften dann das machen oder nicht, aber die
Burger bei uns," da sind die Frankfurter gemeint, "die wirden sich davon etwas versprechen,
dass es im Luftfahrthandbuch drinsteht.” Und die verweisen auch auf das Beispiel Hamburg,
da ist das Thema der sogenannten Flachstartverfahren gemeint, die wir ja letztens auch in
das Luftfahrthandbuch mit eingetragen haben.

Das zweite Zitat von Frau Barth, das ist die Fluglarmschutzbeauftragte des Landes Hessen,
die hat zum Thema der larmabhangigen Entgelte gesagt, ich zitiere noch einmal: "Wir haben
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eine sehr hohe Spreizung und eine sehr ausfuhrliche und weit entwickelte Entgeltordnung,
wo Sie", da meint sie Hamburg, "weiter sind als wir, ist an dem Punkt, wie gehe ich mit
Verspatungen um. Also da sind bei Ihnen sozusagen die Diskrepanz und die Aufschlage
hoher als bei uns." Das, das Zitat der LArmschutzbeauftragten aus Hessen im Rahmen der
Anhorung. Wir haben andere Zitate. Ich glaube, Sie werden diese Vorlage dann auch mit
dem Protokoll kriegen und kénnen das dann dort noch in Ruhe auch noch einmal nachlesen.

Dann mochte ich auf das Thema Verspatungen eingehen und dort beginnen eigentlich mit
dem Blick auf die Entwicklungen in Europa ganz grundsétzlich. Sie haben auf der linken
Seite die Verspatungen in Europa jetzt im Jahr 2017 und in der rechten Seite die ersten vier
Monate 2018, wo man sieht, dass wir in den vergangenen Jahren einfach Anstiege der
Verspatungen in Europa gesamthaft hatten. Das ist also kein Hamburg-Thema, sondern das
ist ein gesamteuropéisches Thema, das sicherlich auch damit zusammenhangt, dass das
Fliegen, das Reisen im Moment sehr stark nachgefragt wird und dass damit auch durch die
vielen Fliige, jetzt nicht nur von Hamburg, von Deutschland, sondern gesamteuropaisch wir
hier sehen, dass die Flugsicherung also hier auch ihre Herausforderungen zu meistern hat.
Und das wirkt sich, das werde ich auch gleich zeigen, natlrlich auch auf die Punktlichkeit an
verschiedenen Standorten aus.

Ja, wir haben Uber die Zahlen schon gesprochen, ich habe hier den Vergleich noch einmal
mitgebracht fur drei Flughafen, Dusseldorf, Hamburg und Berlin-Tegel, alle drei haben
vergleichbare Verspéatungsregelungen. Und Sie sehen, dass Dusseldorf hier deutlich vor
Hamburg liegt, dass Berlin auch vor Hamburg liegt. Ich will damit nur zeigen, dass wir hier
nicht ein Hamburg-spezifisches Thema haben, sondern das ist ein Standort-Europa-Thema.
Und wir sehen auch, und das werde ich nachher noch einmal kurz darstellen, dass der
grof3te Teil der Urspriinge von Verspatungen eben im Gesamtsystem liegen und wir die nicht
jetzt auf Hamburg alleine zurtickfihren kénnen. Und ich glaube, man kann auch sagen,
wenn man die Entwicklungen Uber die letzten Jahre ansieht, ist es auch ganz interessant zu
sehen, und Uber das sprechen wir hier nicht, aber wir haben ja in unserer Verspéatungs- oder
Betriebsregelung auch drin, dass zwischen 0 und 6 Uhr keine Flige stattfinden und ich
mdchte nur kurz einige Zahlen der Flige zwischen 0 und 6 Uhr auch noch in Erinnerung
rufen. Wir hatten im Jahr 2000 626 Flige zwischen 0 und 6 Uhr, im Jahr 2000, also nicht die
Verspatungsstunde, sondern zwischen 0 und 6 Uhr. Wir hatten im letzten Jahr 36 Flige
zwischen 0 und 6 Uhr in dieser Stunde, die einfach zeigt, wie die Entwicklung da sehr, sehr
stark gewesen ist. Wir hatten tbrigens im Jahr 2000 1 600 Fluge zwischen 23 und 24 Uhr,
das vielleicht einfach, um die GréRenordnungen auch etwas besser einordnen zu kdénnen,
von denen wir im Moment hier sprechen.

Ja, wir haben ein Beispiel einmal rausgezogen und Sie haben das auf lhren Platzen etwas
bildlich dargestellt, um Ihnen etwas zu erldutern, wie so eine Verspatung tiber den Tag
zustande kommt. Und wir haben hier an einem Beispiel einer touristischen Fluggesellschaft,
die, glaube ich, auch ganz typisch fur solche Umlaufe eben Standorte kombiniert, also das ist
eine Fluggesellschaft, die von Dusseldorf Gber Kreta, Miinchen, Antalya nach Hamburg
kommt mit im Schnitt 191 Passagieren, also wahrscheinlich eine A321. Und da sieht man,
dass auf einem ersten Flug von Dusseldorf nach Kreta ein Passagier erkrankt ist, musste
ausgeladen werden und sein Gepéck, das ist eine Sicherheitsvorschrift, musste auch
ausgeladen werden. Dann auf dem Weg von Kreta zuriick nach Minchen war ein Streik der
Fluglotsen, wahrscheinlich Griechenland, auf dem Rickweg von Minchen dann nach
Antalya war eine Maschine am Standort in Miinchen defekt. Und der Riickflug von Antalya
konnte aufgrund eines Unwetters in Hamburg spét starten. Und so sehen Sie, statt 22.05 Uhr
geplant dann 23.15 Uhr gelandet, 70 Minuten Verspatung, was zuerst die Passagiere nicht
freut, die Airline nicht freut und natdrlich die Nachbarn auch nicht freut, aber kein Grund, wo
man sagen kann, hétte hier jemand etwas besser oder anders organisieren kdnnen. Das ein
Beispiel fur viele. Und das sind Themen, wo wir heute jetzt auch dabei sind, sehr viel da
nachzugehen und dort, wo wir Einfluss ausiiben kdnnen, auch dafur zu sorgen, und das
werde ich auch in ein paar Bildern gleich auch noch einmal kurz zeigen.
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Ja, was wir auch nie vergessen durfen, dass wir in Hamburg geografisch dort liegen, wo wir
liegen, und tber 60 Prozent unseres Verkehrs kommt aus dem Siden und da haben wir
auch hohe Belastungen, auch in den Flugsicherungen, ob das Maastricht ist, ob das
Karlsruhe ist, die wir auch immer wieder bedenken mussen.

Ja, das Thema, habe ich eingangs gesagt, beschéftigt uns und das sage ich ganz bewusst,
uns als Flughafen, aber auch die Fluggesellschaften sehr intensiv. Nattrlich a) im Interesse
der Nachbarschatft, b) im Interesse natirlich der Passagiere und auch naturlich im Interesse
der Fluggesellschaften selbst und deren Nutzung der Flugzeuge. Wir haben als Flughafen,
ich glaube, da haben wir auch schon dartiber berichtet, im letzten Jahr jetzt etwa 100 Leute
neu eingestellt in den Bodenverkehrsdiensten, die sind da und die sorgen dafir, dass wir in
Hamburg nicht unnétig Verspatungen produzieren durch betriebliche Ablaufe.

Wir haben, das hat Herr Pollmann ja auch schon mit angesprochen, die Entgelte im letzten
Jahr ganz deutlich erhéht. Und ich habe hier noch einmal aufgefuhrt, dass wir im Vergleich
zu Frankfurt hier auch ganz andere Dimensionen von Zuschlagen nehmen fir solche Flige,
die verspatet sind. Das ist ein Beispiel, eine Maschine, die 17 nach 23 Uhr gelandet ist. Wir
haben ebenfalls begonnen, mit den Airlines sehr intensive Gesprache zu fuhren. Nicht nur in
dem Rahmen der Plnktlichkeitsoffensive, sondern ganz grundsatzlich. Und da sehen wir
auch, dass bei den Airlines inzwischen ein sehr grof3es Einvernehmen da ist und eine
Bereitschaft, hier mitzuarbeiten. Und ich habe hier einmal dargestellt, welche Entwicklungen
wir bei den Fluggesellschaften jetzt erwirken konnten in den letzten Monaten fur
Flugplananpassungen, die dann auch gesagt haben, wir gehen mit den Flugplénen, so wie
sie publiziert sind, gehen wir von 23 Uhr weg. Und Sie sehen hier, dass das zum einen die,
ich sage einmal, klassischen Airlines sind wie eine Lufthansa. Ich werde das Beispiel
nachher noch ausfiihrlich zeigen. Aber auch die Eurowings, die ja inzwischen mit 30 Prozent
Marktanteil die gro3te Fluggesellschaft hier am Standort ist, hat auch einen Stuttgarter Flug
vorgelegt. Und dann haben wir easyJet, die ja letztes Jahr durch auch recht viele Starts nach
23 Uhr aufgefallen sind, die jetzt auch einen Flug sogar ganz rausgenommen haben, andere
angepasst haben. Die Ryanair hat angepasst. Also Sie sehen, das geht durch das Band und
das sind nicht einzelne Airlines, sondern da durfen wir schon davon sprechen, dass die
Fluggesellschaften hier auch die Botschaft mit verstanden haben und deren Bereitschaft
auch da ist im Rahmen der Mdglichkeiten. Die miussen natirlich auch am
gegeniberliegenden Standort die entsprechenden Flugzeiten erhalten kénnen, die sie dann
hier mit einbringen.

Ja, ich hatte vorhin davon gesprochen, was fur Auswirkungen es dann einmal geben kann
und ich habe jetzt auch noch einmal zwei Beispiele auch mitgebracht. Das eine der 13. Mai,
das ist nicht so lange her, mdgen Sie sich vielleicht erinnern, dass es da relativ massive
Gewitter gab in ganz Deutschland und wir haben hier einige Schlagzeilen nicht aus
Hamburg, sondern letztlich aus Deutschland, die einfach zeigen, dass das kein Thema ist,
das uns alleine betrifft, sondern das kann ganz schnell zu Auswirkungen fihren. Und was
dieser 13. Mai bewirkt hat, sind bei uns 13 Verspatungen gewesen an einem Abend. Es gab
an jenem Abend drei Sondergenehmigungen, die die Umweltbehérde erteilt hat und zwei
Maschinen waren so spat, dass sie umgeleitet werden mussten. Da weif} ich nicht, wohin die
gingen, ob das Hannover war, ob das Rostock war. Und das waren insgesamt tber

2 000 Passagiere, die allein an diesem Abend davon betroffen waren, das war der 13.

Und ich habe jetzt noch ein Beispiel aus dieser Woche, das ist hier jetzt nicht drauf, der

22. Mai, vor zwei Tagen. Da werden Sie sagen, da war das Wetter doch in Hamburg
genauso schon wie heute. Das war es auch, aber es war nicht so schon in Mitteldeutschland
und wir hatten an jenem Tag zehn Verspatungen nach 23 Uhr, eine Ausnahmegenehmigung
und knapp 1 600 Passagiere, die vor zwei Tagen genauso betroffen waren und die dann
auch froh waren, dass sie in Hamburg aussteigen konnten und nicht in Hannover und dann
den Busverkehr nach Hamburg nutzen mussten.
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Das sehen Sie hier auch noch einmal, die Aufteilungen, wie solche Verspatungen dann
zugeordnet werden kénnen. Das ist flr uns nicht immer ganz einfach, weil wir ja die Daten
der anderen Flugh&fen so nicht haben, das liefern uns die Airlines inzwischen und aus dem
kénnen wir jetzt auch zusammenstellen, dass man es, wie gesagt, sieht. Am 13. Mai war das
Wetter 40 Prozent der Verspatungen, Flugsicherungen noch einmal 30 Prozent. Betrieblich
sehen Sie da eigentlich so gut wie nichts und trotzdem sind das natirlich stérende
Verspatungen, fur die aber keiner bei uns dann in dem Sinne eine Schuld zuweisen kann.

Hier ein Blick auf letztes und dieses Jahr. Und Sie sehen, dass wir auch in diesem Jahr
natirlich einige Dinge hatten, die wir letztes Jahr so nicht hatten. Das ist das Sturmtief
Friederike, das war Winter im Februar, Marz mit sehr viel Schnee. Wir hatten einen Tag, wo
bei EUROCONTROL, das ist die Europaische Flugsicherung, das System ausgefallen ist.
Und wir hatten jetzt gerade jlingst die beiden Beispiele, diese Woche. Wir liegen im Moment
bei, ich glaube, 90 oder 91 Fligen per Mai, das ist in etwa Vorjahresniveau, wenn sich da
nichts verandert. Wenn ich diese 23 Fliige wegnehme von diesen nur zwei Tagen, dann bin
ich schon wieder ein ganzes Stiick néaher an dem, was wir liber die anderen Jahre hatten.
Ich will damit nur zeigen, wie schnell solche Einfliisse wirken kénnen und wie schnell das
dann auch natirlich auf das Thema Verspatungen sich auswirken kann. Wiederum, das ist
nicht nur in Hamburg so, das geht dann quer durch verschiedenste Flughafen.

Dies ist noch einmal die Aufteilung tber die Griinde jetzt fir den April zusammengezahilt.
Was fur uns auch wichtig ist, dass wir in Hamburg die Dinge, die wir tun kdnnen, da sind wir
dran und es gibt halt viele, viele Faktoren, auf die wir keinen Einfluss haben. Der grof3te
Block ist eben im Augenblick, das habe ich eingangs schon gesagt, die Flugsicherung, es
gibt aber auch Technisches. Sie sehen, Wetter war im April nur mit 6 Prozent. Abfertigung ist
natirlich auch immer ein Thema, aber eines, das nicht so stark ins Gewicht fallt. Das sind
Themen, die die Branche natiirlich gesamthaft angehen muss, gesamthaft betrachten muss.
Und wo wir, glaube ich, in Hamburg im Vergleich zu anderen uns ganz gut meistern.

Ganz gut meistern ist das Beispiel, das ich hier auch noch einmal zeigen méchte, das
verdeutlicht, wie auch Airlines wahrend eines Flugplans auch bereit sind, Anpassungen
vorzunehmen. Und das ist der Spatflug der Lufthansa aus Minchen. Wer geschéftlich einmal
unterwegs ist, weil3, das ist quasi der Lumpensammler aus Miinchen. Die Fllge, die in
Minchen ankommen, man steigt dort um und hat den letzten Flug zurtick nach Hamburg,
also ein wichtiger Flug vor allem auch fiir Geschéftsreisende. Und da sehen Sie, dass wir im
Februar mit 43 Prozent aller Fliige nach 23 Uhr hatten, das war in dem Sinne nicht sehr
erfreulich. Wir haben dort mit der Airline dann gesprochen, die haben ihren Flugplan
umgestellt auf 22.40 Uhr Ankunft und wir haben dann noch einmal mit ihnen gesprochen und
die Lufthansa hat jetzt den Flugplan auf 22.30 Uhr vorgezogen, also 20 Minuten. Das mag
nicht viel klingen, aber das fuhrt dazu, dass der Anteil der Fliige, die jetzt spater gelandet
sind, deutlich zurtickgegangen ist. Und damit geht es mir nur darum, auch zu zeigen, dass
Gesprache, die wir fihren, auch zu Erfolgen fuhren und dass wir auch bei den Airlines auf
Verstandnis stol3en und wir so, glaube ich, auch eine gute Basis haben fir die kiinftige
Entwicklung.

Ja, ich habe schon viele Dinge erwahnt, die wir tun. Wir haben bei uns am Flughafen jetzt
auch inzwischen drei Leute, die, ich sage einmal, in Summe sich mit diesem Thema
beschéftigen, die den Fakten, den Daten nachgehen, die die Gespréache mit Airlines fuhren.
Wir haben, und das habe ich schon erwahnt, 100 neue Arbeitsplatze geschaffen bei den
Bodenverkehrsdiensten. Wir haben Systeme eingefiihrt, wie wir priorisieren, wenn ein Flug
beispielsweise am Abend eine Verspatung riskiert, dass wir den vorziehen, damit er eben
piinktlich noch auf die letzte Reise gehen kann. Und wir haben dann mit den Airlines einen
monatlichen Jour fixe, wo wir genau diese Themen durchsprechen. Und das Beispiel der
Lufthansa zeigt, wie solche Jours fixe dann eben zu Ergebnissen fiihren und solche
Anpassungen dann auch stattfinden. Wir haben natiirlich ein sehr, sehr gutes Monitoring,
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das wir auch laufend verbessern, weil es nicht immer ganz einfach ist, die Griinde zu finden.
Oft haben Sie auf einem Flug verschiedene Griinde, die zusammenkommen. Das ist nicht
nur ein Grund, sondern es kénnen ganz verschiedene Grinde sein, die dort
zusammenkommen.

Wir haben auch das Thema, das Herr Pollmann schon erwahnt hat, vereinbart, dass wir uns
auch Spielregeln geben, wo wir sehen, wenn ein Flug regelmafig zu spat kommt, dass wir
das dann wirklich ganz kontrolliert und strukturiert angehen und wenn sich da nichts
verbessert, dann kommt das Thema der Ordnungswidrigkeit. Auch da haben wir gesehen,
dass wir auf den Listen dieser Fliige, da geht es dann nicht um Airlines, sondern dass wir
dort sehen, dass wir ... letztes Jahr hatten wir zwischen 6 und 7 Uber die Jahre, dieses Jahr
hatten wir zwei Flige, die davon betroffen sind. Einer dieser zwei ist der Flug von Minchen,
der bereits korrigiert ist. Und Gber den Zweiten sind wir im Moment auch im Gespréach mit der
betroffenen Airline.

Ja, abschlie3en mochte ich noch einmal mit einer kurzen Chronologie, die Ihnen auch
verdeutlicht, dass der Flughafen Hamburg in seiner 107-jahrigen Geschichte immer das
Thema der Nachbarschaften und des Fluglarmschutzes wirklich weit vorne hatte, viel schon
getan hat. Und Sie sehen, dass wir jetzt gerade in den letzten zwei Jahren ... seit 2015 sind
diverse Themen nochmals dazugekommen, also eine Intensivierung des Dialogs, eine
Intensivierung auch der Informationen, ein verstarktes Einbinden der Fluggesellschaften bis
hin zu MaRnahmen, die wir dann im Luftfahrthandbuch auch formal eingetragen haben. Und
das ist, glaube ich, auch fur Sie der Hinweis, dass wir hier sehr, sehr viel tun, dass das fur
uns als Flughafen weiterhin eine ganz, ganz wichtige Aufgabe ist, dass wir alles tun, was wir
kénnen, um letztendlich die Verspatungen so gering zu halten. Das ist das Interesse unserer
Nachbarn, ganz klar, aber es ist auch, und das ist mir auch wichtig, das Interesse der
Passagiere, die eben auch ptinktlich nach Hamburg kommen wollen und nicht dann plétzlich
in Hannover in den Bus steigen wollen. Das werden wir weiter tun, das kann ich lhnen
zusagen. Wir haben Strukturen geschaffen und sind da auch zuversichtlich, dass wir diesen
Weg auch konstruktiv und den Dialog weitergehen werden. — Vielen Dank.

Vorsitzende: Ganz herzlichen Dank, Herr Eggenschwiler. Auch herzlichen Dank, dass Sie
noch einmal erwdhnt haben, dass wir ja auch die Auswertung oder beziehungsweise das
Berticksichtigen der Expertenanhérung noch einmal mit vornehmen. Und vielleicht darf ich
alle Kollegen und auch die Senatsvertreter noch einmal daran erinnern, dass wir nicht nur
uber die Volkspetition sprechen, Herr Pollmann hat sich dazu ja schon geéul3ert, sondern
eben halt auch tber den jahrlichen Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten und auch tber
den Antrag der CDU Uber den Anwohnerschutz und die hohe Akzeptanz des Hamburger
Flughafens in der Bevolkerung. Dazu gehort selbstverstandlich die Expertenanhérung und
das sollten wir alle in unserer Diskussion noch einmal im Hinterkopf haben.

Dann wirde ich gern auch in die Senatsbefragung einsteigen wollen und bitte um
Wortmeldungen, was die Kollegen angeht. Herr Thering zuerst oder Frau Dr. Schaal? Ladies
first? Herr Thering bitte.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende, vielen Dank, Herr Polimann,
vielen Dank, Herr Eggenschwiler. Vorab muss ich feststellen, dass es wirklich bedauerlich
ist, dass der zustandige Fachsenator mit Herrn Kerstan heute nicht anwesend ist, gerade bei
diesem sehr, sehr wichtigen Thema héatte ich mir schon gewtinscht, dass wir mit ihm auch
Uiber das Thema sprechen, weil er natirlich auch in der Frage ganz maf3geblich ist.

Dann mdchte ich vorab kurz auf Herrn Eggenschwiler eingehen. Ich habe vollstes
Verstéandnis daflr, dass Sie nattrlich auch die Interessen des Flughafens vertreten, das ist
natirlich als Geschaftsfihrer auch Ihre Aufgabe. Nichtsdestotrotz hatte ich mir schon
gewunscht, dass Sie auch ein bisschen mehr auf die Problematik eingehen, die wir hier nun
wirklich haben. Wenn man Sie gerade hat sprechen héren, hat man das Gefiihl, es ist alles
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in Ordnung, wir kbénnen eigentlich alle nach Hause gehen, weil wir gar kein Problem mit
Fluglarm haben. Und ich glaube, das ist auch das Problem, warum die Beschwerdezahlen
Monat fir Monat immer weiter steigen und der Unmut in der Bevilkerung immer grof3er wird,
weil die Leute sich schlichtweg nicht ernst genommen fiihlen, sowohl von SPD und
GRUNEN, vom Senat, als auch leider vom Flughafen. Ich glaube, da miissen wir ran, und
wenn uns das gelingt, dann kann am Ende auch etwas Gutes dabei rauskommen.

Ich mdchte noch einmal ganz kurz die Zahlen zusammenfassen, wie sie sich zurzeit
darstellen. 2017, das wurde ja auch in der Expertenanhérung schon deutlich, war das
lauteste Fluglarmjahr seit Beginn des Jahrhunderts, die Ausbreitung des Fluglarmteppichs
um 31 Prozent ist auch bekannt. Der nachtliche Fluglarmdauerschallpegel, der an den zwolf
offiziellen Messstationen gemessen worden ist, ist um 2,7 Dezibel im Schnitt hochgegangen,
maximal sogar um 5 Dezibel. Der Anteil der modernen Neo-Flugzeuge oder der Boeing-
MAX-Flugzeuge, die ja auch immer wieder hier angesprochen werden, liegt weiterhin leider
bei 1 Prozent. Das ist deutlich zu wenig und hat dadurch natirlich auch Uberhaupt keinen
Einfluss auf den Fluglarm in Hamburg.

2007 waren die meisten nachtlichen Verspéatungen, sowohl bei den Starts als auch bei den
Landungen, und lediglich in 66 von 365 N&chten wurden dann auch die Betriebszeiten
eingehalten, von den Bahnbenutzungsregeln, da komme ich spéater noch einmal drauf zu
sprechen, ganz zu schweigen, die werden tagtaglich nicht eingehalten. Doch, im letzten Jahr
wurden sie an einem Tag eingehalten, also eigentlich auch nicht. Und seit Beginn der
Plnktlichkeitsoffensive, die Sie ja auch angesprochen haben, und das sollte uns eigentlich
zu denken geben und zeigt ja eigentlich auch, dass die Airlines wenig Verstandnis dafur
haben, ansonsten wirden sie ja ihre Praxis auch &ndern, seit der Plnktlichkeitsoffensive ist
die Zahl der Starts, der verspateten Starts um 86 Prozent gestiegen und die der Landungen
um 19 Prozent ... nein, umgekehrt, doch, der Starts ... Nein, Quatsch, ich muss selbst mal
gucken. Starts au3erhalb der offiziellen Betriebszeiten, genau, plus 86 Prozent, und bei den
Landern plus 19 Prozent.

Also die Situation ist dramatisch, da mussen wir uns, glaube ich, alle nichts vormachen.
Deshalb missen wir jetzt hier gucken, wie wir das Ganze hinbekommen, ohne die
Betriebszeiten einzuschranken. Da mache ich auch keinen Hehl draus, dass wir davon als
CDU-Fraktion wenig halten. Nichtsdestotrotz halten wir viel davon, dass es endlich leiser
wird an Hamburgs Himmel, und da gibt es viele Méglichkeiten, das auch umzusetzen.
Deshalb wirde mich vom Senat interessieren, wie Sie gedenken, wenn Sie die
Betriebszeiten nicht reduzieren wollen und wenn Sie auch den Beschluss der
Fluglarmschutzkommission nicht umsetzen wollen — das darf man ja auch nicht vergessen,
die Fluglarmschutzkommission hat beschlossen, die Verspatungsregelung von 0 Uhr auf
23.30 Uhr zu reduzieren, auch mit Anwesenheit von SPD und GRUNEN, da ist der Senat ja
auch druber hinweggegangen —, wenn Sie das alles nicht wollen, missen Sie uns schon
ganz klar einmal aufzeigen, was Sie denn jetzt genau wollen. Sie haben gesagt, wir haben
ein bisschen die Landeentgelte erhoht, wir machen eine Offensive, wollen jetzt auch hier
noch Gelder einklagen, Gewinnabschopfung machen, aber das funktioniert ja ganz
offensichtlich nicht oder hat nicht die Auswirkung, die es haben misste, so wie Sie das hier
und jetzt auch darstellen.

Daruber hinaus wirde uns auch interessieren, wir haben das hier in der Expertenanhérung
auch erortert, unseren Antrag, dass man auch den Menschen, die aufRerhalb der
Fluglarmschutzzonen wohnen, Gelder zur Verfigung stellt, um ihre Fenster quasi besser
gegen Larm zu schitzen, weil wir ja nun inzwischen auch wissen, dass die Larmschutzzonen
deutlich zu klein gefasst sind, da wirde uns jetzt interessieren vom Senat, wie Sie das
einschatzen. Ich glaube, das wére zumindest ein erster Punkt, wo man den Menschen, die
auch auf3erhalb der Fluglarmschutzzonen wohnen, etwas Entlastung zukommen lassen
kénnte. Da haben wir bisher noch gar nichts von gehort. Also die zwei Punkte, was Sie jetzt
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ganz konkret machen wollen, weil das bisher Eingeleitete ja nicht funktioniert hat, und wie
Sie dann zum Antrag der CDU-Fraktion stehen.

Vorsitzende: Bevor ich dem Senat das Wort gebe, wirde ich gern den beiden Herren noch
einen Sitzplatz verschaffen. Gibt es noch freie Sitzplatze? Ich glaube, da hinten. Ja, ganz
genau. Denn wir debattieren oder diskutieren noch ein wenig langer. Wenn Sie sich doch
vielleicht noch mit setzen mogen.

Dann darf ich um die Beantwortung der Fragen von Herrn Thering bitten.

Staatsrat Pollmann: Ja, Frau Vorsitzende. Herr Thering, was die Zahlen angeht, die Sie
wiedergegeben haben, die sind ja teilweise wahrscheinlich dem Bericht der
Fluglarmschutzbeauftragten direkt entnommen. Insofern, Frau Vorsitzende, Sie hatten das
angesprochen, dass der Bezugspunkt ja nicht nur die Volkspetition ist, sondern auch ein
Antrag der CDU-Fraktion und der Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten, deswegen wiirde
ich Sie auch gleich bitten wollen, den Bericht noch einmal kurz in wesentlichen Ziigen
darzustellen. In der Tat haben Sie recht, dass die Entwicklung der Verspatungszahlen, wie
ich eingangs sagte, unerfreulich ist und dass wir da gegensteuern mussen. Was die
Gesamtlarmsituation angeht, kann man sagen, es hat in den letzten zwei Jahren eine
Aufwartsentwicklung gegeben, das wird Frau Pieroh-JoufRen noch ausfiihren.

Dazu muss man gleichzeitig sagen, die Zahl der Flugbewegungen ist ja im Jahr 2017, wenn
ich das richtig erinnere, gegenuber 2016 wieder etwas zuriickgegangen bei gleichzeitig
einem erneuten Anstieg der Passagierzahlen. Die hthere Larmbelastung, die sich
rechnerisch daraus ergibt, ist, dass insgesamt im Durchschnitt mit gré3eren Flugzeugen
geflogen wird und mit einer hoheren Effizienz in der Auslastung. Die groReren Flugzeuge,
auch wenn es moderne Apparate sind, verursachen héhere Schallemissionen als die
kleineren Flugzeuge. Das erklart einen Teil des Larmzuwachses, mit dem wir nattrlich als fir
den Larmschutz zustandige Behorde auch nicht zufrieden sind. Wir missen weiter darauf
setzen, dass es, wenn sich das auch deutlich verzégert hat mit der Einfihrung von
larmarmen Triebwerken — das betrifft ja einen Teil der A320neo-Flotte und der 737-Flotte, wo
es Lieferschwierigkeiten bei dem Triebwerkhersteller gegeben hat, die die guten Triebwerke,
sage ich einmal so, liefern —, dass mit der Durchsetzung so eines larmarmen Geréts am
Markt sich dann irgendwann auch eine Entlastung, und zwar maéglichst bald, abbilden muss.

Ansonsten, wie bereits erwéhnt, wollen wir in Sachen Verspatungen weitere Mal3nahmen
ergreifen. Zu den MaRnahmen gehdrt dann, dass wir uns nicht damit zufriedengeben, die
BuRgelder, so wie wir sie jetzt eingefihrt haben, in der Praxis fortzusetzen, sondern dass wir
tatsachlich auch eine regelhafte Gebuihr fir jede Verspatung verlangen. Das bedeutet
jeweils, bei 500 Euro pro Verspéatung dann doch auch noch einmal jedenfalls das
Wegnehmen eines wirtschaftlichen Anreizes, die Verspatungsregelung auszunutzen.

Ansonsten muss man sagen, wir arbeiten naturlich daran, und das hat Herr Eggenschwiler
berichtet, in den Flugplanen und in der Flugplangestaltung der Airlines mehr Puffer
einzubauen, damit sich die Umlaufverspatungen, die aus den verschiedensten Einzelheiten
an den verschiedenen Stationen im Tageslauf resultieren, nicht dann insgesamt eine Summe
ergibt, die dann zulasten der Hamburger Birgerinnen und Birger zu einer Landung nach

23 Uhr fuhrt.

Da sind die Moglichkeiten, die wir als Behdrde haben, muss man auch sagen, begrenzt, aber
wie Herr Eggenschwiler gesagt hat, sehen wir, dass die Malinahmen, die wir entwickelt
haben, und dazu gehdren mit Sicherheit auch die Ordnungswidrigkeitenverfahren, tber die ja
in der Expertenanhdrung berichtet wurde und wo andere gesagt haben, sie wiirden sich
winschen, wenn sie das auch so anwenden wirden, natlrlich auch ihre Wirkung entfalten
und dass dariber europaweit geredet wird, dass es in Hamburg teuer wird, wenn man sich
ordnungswidrig verhélt. Ich nehme schon an, dass das auch, zum Eigeninteresse der
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Fluglinien hinzugezahlt, die natirlich von sich aus kein besonderes Interesse haben, zu spéat
zu kommen, insgesamt eine Wirkung entfalten wird, die man jetzt noch nicht vollstandig
absehen kann.

Ich wirde vorschlagen, dass ich Frau Pieroh-JouR3en jetzt kurz Gelegenheit gebe, noch
einmal den Bericht, wie er hier auch auf der Tagesordnung steht, in wesentlichen Ziigen
vorzustellen.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en: Ja, also in dem Bericht waren einmal die Entwicklung der
Flugbewegungen dargestellt und auch die Anzahl der Beschwerden und der
Beschwerdefiihrer. Die Anzahl der Flugbewegungen ist in etwa im Vergleich zu den
Vorjahren gleich geblieben, auch wenn wesentlich mehr Passagiere den Flughafen genutzt
haben. Wenn man sich aber die Flughewegungen nach 22 Uhr betrachtet, da war es
tatsachlich so, dass in den letzten vier Jahren es zu einer starken Zunahme gekommen ist,
und gerade nach 22 Uhr ist das naturlich eine entsprechende Belastung und auch eine
gesundheitliche Belastung der Anwohner.

Daruber hinaus haben nicht nur die Flugbewegungen nach 22 Uhr zugenommen, sondern
auch die Verspatungen nach 23 Uhr, und das in dem Mal3, wie Sie es eben auch genannt
haben, und das ist tatséchlich eine Entwicklung, da missen wir Uberlegen, wie wir da
sinnvoll gegensteuern.

Die Tendenz hier in der Stadt ist so, wir haben eine giltige Genehmigung, da ist rechtlich bei
bestehendem Bundes- und Europarecht keine Mdglichkeit, in die bestehende Genehmigung
einzugreifen, und da muss man gucken, wie man im Rahmen der gultigen Genehmigung die
Anzahl der Verspatungen reduzieren kann. Und die gilt ja fur nachweisbar unvermeidbare
Verspatungen fir Linienflige und das ist ja ein unbestimmter Rechtsbegriff und da misste
man noch einmal gucken, wie man diesen unbestimmten Rechtsbegriff genauer definieren
kann.

Was ist unvermeidbar? Da gehen nattrlich die Meinungen ... haben eine sehr grof3e
Bandbreite. Man kann sich auf den Standpunkt stellen, Starts sind im Grunde immer
vermeidbar, der kdnnte ja am Boden bleiben, und Landungen sind dann vermeidbar oder
unvermeidbar, sind dann unvermeidbar, wenn sie auf dem letzten Flug oder auf dem letzten
Flughafen zustande kommen. Haufig haben wir Rotationsverspatung, das heil3t also, wie wir
es eben auch gesehen haben, Uber den gesamten Tag summieren sich die Verspatungen
auf und wir kommen dann zu Fliigen nach 23 Uhr. Und da stellt sich mir schon die Frage, ist
das tatsachlich unvermeidbar. Denn wenn ich mittags schon weil3, dass der Flug abends zu
spét ist, muss der dann tatsachlich noch fliegen? Wenn der dann nicht mehr fliegt, dann ist
es vermeidbar. Wenn der aber losfliegt und er geht davon aus, dass er punktlich ist und
unterwegs ist ein Unwetter, das ist natlrlich unvermeidbar.

Ich glaube, um sich dem Thema der Verspatungen zu nahern, ist das noch einmal ein
Ansatz, dass man angreifen oder Giberlegen kann gemeinsam, wie definiere ich den Begriff,
was sind nachweisbar unvermeidbare Verspatungen. Wenn wir diesen Rechtsbegriff so
grof3ziigig auslegen, wie es im Moment ausgelegt wird, bezweifle ich, dass wir tatsachlich
von der hohen Anzahl der Verspatungen runterkommen.

Weiterer Aspekt des Berichts war die Anzahl der Beschwerden. Wir hatten also letztes Jahr
gut 100 000 Beschwerden von den etwa 2 000 Beschwerdefiihrern, und im Bericht ist noch
einmal dargestellt, welche Schwerpunkte in welchen Stadtteilen vorgelegen haben an
Beschwerden und wie sich die Beschwerdelage in Schleswig-Holstein darstellt. Aber das
kénnen Sie alles im Einzelnen nachlesen, da muss ich jetzt an der Stelle nichts sagen.

Daruber hinaus ist auch der Sachstand zum 16-Punkte-Plan ausgefiihrt und zu den
einzelnen Punkten noch einmal genau aktualisiert, wie sich die Situation darstellt. Ein Punkt
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sind auch die passiven Schallschutzprogramme. Der Flughafen bedient im Moment das
Fluglarmschutzgesetz, danach sind entsprechende Erstattungen durchzufiihren. Das wird
auch sehr genau und sehr gut gemacht. Aber der Antrag der CDU geht ja eher in die
Richtung, weitere freiwillige Schallschutzprogramme durchzufiihren. Da appellieren wir also
schon seit langerem an den Flughafen, weitere freiwillige Schallschutzprogramme zum
Schutz der Birger vor gesundheitsgefahrdendem Fluglarm durchzufiihren. Es gibt beim
Flughafen da auch Uberlegungen, aber was wann tatsachlich jetzt begonnen wird an
weiteren freiwilligen Schallschutzprogrammen kann ich Ihnen leider nicht sagen. Da missten
Sie dort noch einmal nachfragen.

Wir sind auf jeden Fall diejenigen, also auch als Fluglarmschutzbeauftragte spreche ich das
immer wieder an, und da gibt es aber eher interne Probleme, es sind Gelder, die miissen
dann die Luftfahrtunternehmen zustimmen, dass sie freigegeben werden, die Zustimmungen
liegen nicht vor, und das ist zum Beispiel ein Aspekt, warum im Moment gesagt wurde, dass
es noch keine weiteren freiwilligen Schallschutzprogramme gibt.

Ein weiterer Punkt, warum man noch zurlickhaltend ist, ist wohl, das Fluglarmschutzgesetz
wird im Moment evaluiert. Der Evaluationsbericht liegt im Entwurf vor und man wollte auch
diesem Bericht wohl nicht durch vorzeitige weitere freiwillige Schallschutzprogramme
vorgreifen. Das sind also zwei Punkte, die mir genannt worden sind, warum man jetzt noch
keine weiteren freiwilligen Schallschutzprogramme durchfthrt.

Staatsrat Pollmann: Gut, ich méchte jetzt noch Herrn Rieckhof bitten. Ich wollte nur eine

Sache, die Herr Thering in den Raum gestellt hat, richtigstellen. Der Senat hat sich bislang
mit dem, was die Fluglarmschutzkommission beschlossen hat, nicht abschlie3end befasst.
Sie hatten das so dargestellt, als ob der Senat sich damit befasst hatte. Dazu hat es keine
Senatsbefassung gegeben bislang.

Herr Rieckhof.

Vorsitzende: Ganz kurz, bevor Herr Rieckhof weiter ausfihren darf, wirde ich gern den
Vorsitz jetzt an Thomas Kreuzmann tibergeben und einen guten Verlauf der Sitzung noch
wiinschen. Herr Rieckhof bitte.

Staatsrat Rieckhof: Frau Vorsitzende und Herr demnéchst Vorsitzender, gestatten Sie mir
auch aus Sicht der Wirtschaftsbehdrde naturlich in paar Bemerkungen. Ich mochte
vorausschicken, dass auch wir, damit da kein falscher Eindruck entsteht, mit der Entwicklung
der Verspatungslage lUberhaupt nichts zufrieden sind, das ist auch durch unseren Senator,
glaube ich, ja mehrfach auch in der Birgerschaft deutlich gemacht, und mdchte das auch in
seinem Auftrag hier und auf sein Bitten hin auch noch einmal deutlich machen. Das heif3t,
jeder, der hier Hausaufgaben zu machen hat, der muss diese Hausaufgaben auch machen.

Ich glaube, wir haben gemeinsam zwischen den Behérden und auch gemeinsam mit dem
Flughafen uns eine ganze Menge Dinge Uberlegt, die, wie ich hoffe, Abhilfe schaffen. Da
sollte man vielleicht im Einzelnen noch einmal driber sprechen. Das Thema der
nachweisbar unvermeidlichen Verspatungen ist das entscheidende Thema und ein ganz
entscheidendes Thema in diesem Zusammenhang. Dariber missen wir dann vielleicht auch
noch hier intensiver diskutieren.

Gestatten Sie mir doch ein paar Bemerkungen noch einmal zur Funktion des Flughafens,
weil im Protokoll ja dann auch der Senat irgendwann an irgendeiner Stelle bei so einer
Anhorung einmal sagen muss, dass wir einen wichtigen Flughafen haben. Und gestatten Sie
mir, dass ich da auch von ... die Fluglarmbeauftragte aus Frankfurt, Frau Barth, ich habe mir
das Protokoll nAmlich von A bis Z einmal durchgelesen, auf Seite 14 ja diesen interessanten
Satz sagt: Was mussen wir tun fir Fluglarmschutz. Da missen wir sagen, wir missen nicht
viel tun, und jetzt, ich zitiere, ihre ... ich bringe jetzt ein Zitat: "Und das liegt daran, ...", und
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das ist jetzt wichtig, "... dass auf der Bundesebene ..." — und europdisch gilt das nattrlich
auch —"... das Luftverkehrsrecht so gestaltet ist, dass es in erster Linie sagt, es darf
geflogen werden, es soll geflogen werden, es ist Teil der Infrastruktur."

Es gibt eine europaische und eine bundesweite Vorgabe, eine rechtliche Vorgabe, die wir als
Auftragsverwaltung — das sind wir namlich hier fir den Flughafen in Hamburg als
Luftverkehrsbehdrde — auch nicht ignorieren dirfen. Es geht um die Sicherung von Mobilitat
in diesem Land, das hat viele Aspekte, positive Aspekte, hat auch negative Aspekte, das ist
mir vollig klar und deswegen sitzen wir heute hier, aber aus Sicht von Hamburg ist wichtig,
dass wir mit dem Flughafen, der einer der ganz wenigen innerstadtischen Flughafen in
Europa, wahrscheinlich in der Welt ist, Giber einen leistungsfahigen, modernen Flughafen
verfigen, der Zugang zu einem dichten Netz von Direktfligen, primar nach Europa, bietet
und dann Uber Amsterdam, Gber Kopenhagen, Kastrup oder eben tber Frankfurt oder
Minchen auch Zugang zu europdischen und interkontinentalen Drehkreuzen. Das ist
sozusagen die positive Formulierung.

Bei Herrn Eggenschwiler ist es ein bisschen mit der Formulierung der Nordlage
angeklungen, das ist natlrlich auch gleichzeitig die Herausforderung, vor der wir stehen.
Wenn denn jemand aus Fuerteventura oder New York landend irgendwann in Frankfurt oder
woanders landet und seinen Anschlussflug kriegen will, dann ist es auch ein wichtiges
Interesse, jedenfalls vieler Menschen hier in der Region und vieler Unternehmen in der
Region, dass diese Anschlussfahigkeit auch da ist. Und das ist aus Frankfurter Sicht, aus
Munchener Sicht dann ein anderes Thema, denn die sind die Drehkreuze, zu denen alle
fliegen und von denen alle wegfliegen. Bei uns fliegen dann eben ... sind wir dann haufig
doch diejenigen, die in den Tagesrandzeiten bedient werden.

Trotzdem ist dieser Flughafen extrem bedeutsam fir die wirtschaftliche Entwicklung der
Stadt. Er ist auch fur die Entwicklung der Luftfahrtindustrie, das muss ich, glaube ich, auch
sagen, wir sind nach Seattle und Toulouse der drittgréf3te Flughafen und
Flugzeugbaustandort der Welt, das hat nattrlich etwas mit dem Flughafen zu tun, wichtig,
und er ist flr — wie viele hatten wir — 17,6 Millionen Fluggaste im letzten Jahr auch von
Bedeutung, weil darunter ja, ich weil3 jetzt nicht die genaue Zahl, ich sage einmal, 50,

60 Prozent Hamburger sind und wahrscheinlich noch einmal 20, 30 Prozent aus der
Metropolregion und dann noch viele Personen aus Danemark. Aber es sind Menschen in der
Region, die hier fliegen. Und wenn man sagt, diese 17,6 Millionen, dann wirde ich einmal
sagen locker, davon sind 10 Millionen Hamburger, die diesen Flughafen nutzen. Auch das
sollte man bei einer solchen Debatte, wenn man tber nervigen Fluglarm ... Ich weif3, wovon
ich rede, ich habe in den Siebzigerjahren in Stellingen mitten in der Einflugschneise gewohnt
und wohne inzwischen auch wieder gerade in dem Bereich, der jetzt die letzten (...) haufiger
bedient wird, also ich weil3 tatsachlich, wovon ich rede. Aber wir haben hier eine
internationale und eine deutsche und eine wichtige Funktion fur diese Stadt zu erfillen. Das
wirde ich einfach gern noch einmal vorausschicken.

Trotzdem, wir haben umweltseitig und durch Frau Pieroh-JouRRen, die da ja aul3erordentlich
hartnackig auch unterwegs ist, eine ganze Reihe von Dingen auf den Weg gebracht. Und ich
stehe dazu, unsere Behdrde steht auch dazu, es ist auch eine gemeinsame
Senatsverabredung, dass wir diesen Weg unterhalb der Anderung der Betriebsgenehmigung
auch gehen wollen und dass sich da etwas andern muss. Wir sind, wie gesagt, tberhaupt
nicht zufrieden mit der Verspatung, aber wir missen eben auch gucken, was sind die
Verspatungen, auf die wir Einfluss haben, und was sind Verspatungen, auf die wir keinen
Einfluss haben.

Herr Eggenschwiler hatte so eine Ubersicht mit den Verspatungsgriinden, vielleicht kénnen
wir die hachher noch einmal aufrufen, ja uns auch gezeigt. Der Flughafen hat die Aufgabe,
das haben wir auch im Aufsichtsrat so diskutiert und das haben wir als Behérde mit dem
Gesellschafter, mit dem Flughafen diskutiert, natiirlich all das, was in seiner Macht steht und
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sinnvoll ist, dann auch anzugehen. Das ist unser Job als Luftaufsicht und Behdrde in diesem
Fall, den Flughafen da zu mahnen und zu unterstitzen. Und auf der anderen Seite, und da
ware meine Bitte an unsere Vertreter, haben wir auch luftrechtseitig, luftverkehrsseitig,
luftrechtverkehrsseitig ein paar Dinge auch hier auf den Weg gebracht, die vielleicht auch
hier noch einmal in diesem Zusammenhang erwahnt werden sollen.

Dass die Situation so ist, wie sie ist, ist, wie gesagt, insgesamt unbefriedigend. Das heifl3t
aber auch, dass wir, und deswegen bin ich Herrn Eggenschwiler sehr dankbar fir seine
Bemuhungen, tber das Thema der Vorverlegung von geplanten Fliigen hier noch einmal zu
berichten. Das ist ein Thema, das uns ja auch aus Frankfurt und von einigen anderen in der
Expertenanhdrung als wichtiges Instrument nahegelegt worden ist, und ich glaube, es macht,
und das Beispiel, das Herr Eggenschwiler ja von diesem, ich meine, Lufthansa- oder
Eurowings-Flug gezeigt hat, das kann dann am Ende doch eine ganze Reihe von
Minderungen ausmachen. Und ich glaube, der entscheidende Ansatzpunkt, abgesehen von
diesen Entgeltthemen, die wir haben, die ja im Vergleich doppelt so hoch sind, jedenfalls viel
hoéher sind als das, was wir in Frankfurt haben, Frau Barth hat ja gesagt, sie wiirde sich eine
solche Entgeltregelung wiinschen fir Frankfurt, wie wir sie in Hamburg haben als
Fluglarmschutzbeauftragte, dass wir da etwas tun kénnen, aber dass wir eben auch sehr viel
tun kénnen bei der Frage, wie sind eigentlich geplante Flugverbindungen und wie verhindern
wir natdrlich auch, dass die frei werdenden Slots da nicht durch andere verlegt werden. Das
sind so Punkte, die aus meiner Sicht hier auch noch einmal angesprochen werden sollten.

Herr Eggenschwiler: Vielleicht darf ich noch einen oder zwei Punkte nachschieben. Zum
einen zum Thema Fluglarmschutzprogramm, da haben wir im Moment das neunte
Programm laufen, da sind ... das lauft bis 2020, das ist gesetzlich vom Bund vorgegeben, da
steht im Moment noch ein Volumen von 11 Millionen Euro an, die abgerufen werden kdénnen.
Also da ist auch ein Rahmen im Moment.

Das zweite ist mehr, ich habe eine Pressemitteilung hier der Fluggesellschaft Germania,
gestern publiziert, mit dem Titel Weniger Kerosinverbrauch, leisere Triebwerke, geringe
Betriebskosten, Germania freut sich auf Effizienzverbesserung durch A320neo. Die haben
25 werksneue Neos bestellt, eine kleine Fluggesellschaft, grof3es Invest, und dort ist die
Ablieferung aber auch erst im Beginn der Zwanzigerjahre. Ich glaube, da man einfach auch
realistisch sein, wer einmal einen Blick Uber die Elbe wirft und zu Airbus hinschaut, da
stehen etliche 320-Maschinen, die auf ihre Triebwerke warten. Das wird auch einen Moment
dauern. Ich glaube, da muss man auch ehrlich sein und sagen, das braucht einen Moment.

Wir haben im Ubrigen inzwischen vier Fluggesellschaften, die regelmiaRig mit dem Neo nach
Hamburg fliegen, neben der Lufthansa ist das eine Easyijet, ist das eine Pegasus aus der
Turkei und ist das die SAS aus Skandinavien. Also man sieht schon, das kommt langsam.
Das wird nicht tber Nacht so groR3 sein, aber ich glaube, das Wissen um den Standort
Hamburg ist da, und dass sie den (...) einsetzen, ist auch da.

Vorsitzender: Herr Thering hat noch eine Nachfrage.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank. Vielen Dank erst einmal, Frau Pieroh-Jouf3en, dass
Sie auch noch einmal deutlich gemacht haben, welche Bedeutung unser Antrag auch hat
und dass es sinnvoll ist, dass die Menschen auch aufRerhalb der Flugschutz- oder
Fluglarmschutzzonen hier beriicksichtigt werden, weil bisher die 11 Millionen, die Herr
Eggenschwiler angesprochen hat, ja den Menschen zugutekommen, die innerhalb der
Fluglarmschutzzonen sitzen.

Was ich aber interessant fand, da wirde ich Sie bitten, noch einmal drauf einzugehen, dieser
Rechtsbegriff unvermeidbar. Das hatte der Experte Herr Jiihe ja auch bei der
Expertenanhorung deutlich gesagt, dass man hier deutlich nachscharfen muss, weil das
deutlich zu schwammig ist. Knnen wir das hier in Hamburg selbst beschlieRen? Wenn ja,
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wie missten wir das machen? Well, ich glaube, das wére ein Punkt, der den Flughafen nicht
beeintrachtigt, aber der daflr sorgen wirde, dass die Airlines sich endlich einmal an ihre
Vorgaben halten.

Und an Herrn Pollmann wiirde ich mich noch interessieren, wenn denn der Beschluss von
der FLSK ... wann Sie sich damit beschaftigen mochten. Der ist ja schlielich jetzt auch
schon ein halbes Jahr alt.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Also Herr Thering, wir sind dazu in der Diskussion zwischen den
Behorden, das hat den Senat noch nicht erreicht. Aber es sind jetzt auch Gespréche fir die
nachsten Wochen programmiert, und insofern gehe ich davon aus, dass wir da relativ schnell
zu einer Meinungsbildung kommen. Da méchte ich mich nicht auf ein Datum festlegen
lassen.

Was das Thema der nachweislichen Unvermeidbarkeit angeht, so haben wir ja bislang eine
Vereinbarung erzielt zwischen Flughafen, BWVI und unserer Behoérde, die darauf abstellt,
dass wir aus der Haufigkeit von Verspéatungen auf der gleichen Verbindung, wenn die sich so
h&aufen, dass man unterstellen kann, da liegt eine fehlerhafte Flugplanung vor, dass wir dann
daraus schliel3en, man kann nicht dieses Kriterium der Unvermeidbarkeit in einer Verspatung
in Anspruch nehmen. Das missen wir uns genauer angucken, inwieweit man bei dieser
Frage noch nachscharfen kann. Wie das juristisch zu beurteilen ist, da wiirde ich sagen, das
konnte ich jetzt gar nicht beurteilen, das miissen wir uns aber tatsachlich angucken. Die
Frage der Unvermeidbarkeit, die resultiert ja daher, dass man eine Reihe von Faktoren
jeweils hat.

Wenn man sich den Beispielfall anguckt, den Herrn Eggenschwiler aufgerufen hat, dann
sieht man, dass da in so einem Umlauf, wo er das Beispiel Antalya gewahlt hatte mit dem
letzten Flug in Hamburg, dass dann an allen vier Zwischenstationen irgendwelche
auBBergewdhnlichen Vorkommnisse waren. Das ist sicherlich noch einmal anders zu werten,
als wenn man von vornherein sieht, das an bestimmten Orten die Zeiten, die fur Landung,
Ausladen, Ausstieg, Einstieg, Beladen und Abflug einprogrammiert werden, in der Regel so
eng gesetzt sind, dass sie nicht zu halten sind.

Ich glaube, wir missen da in eine Detailbetrachtung der einzelnen Flugverbindungen und der
jeweiligen Umlaufplanung kommen, um dann zu sagen, wo setzen wir eine Grenze, wo
finden wir, dass die Unvermeidbarkeit nicht mehr gegeben ist. Aber das ist sicherlich auch
noch einmal, weil Sie danach gefragt hatten, eine juristische Betrachtung, die ich jetzt so aus
dem Stand gar nicht bewerten kénnte.

Aber ich habe vernommen, dazu wirde sich Herr Huber gern melden. Bitte, Herr Huber.

Herr Huber: Danke schon. Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und
Herren. Die Entscheidung, einen Flug durchzufihren, ist keine freiwillige Entscheidung fir
ein Luftfahrtunternehmen. Es hat eine Beforderungspflicht, die ergibt sich aus Paragraf 21
Absatz 3 des Luftverkehrsgesetzes. Ich kann nicht einfach entscheiden, ich fliege nicht,
wenn ich einen Flugplan verdéffentlicht habe und eine Genehmigung habe. Das ist wie in
jedem Verkehr, der darauf ausgelegt ist, Menschen zu befdrdern, und zwar gewerblich. Das
ist ein hoher Grad von Verlasslichkeit und Sicherheit, der im Interesse von uns allen, die
diese Verkehrsmittel nutzen wollen, gewéhrleistet werden muss. Das ist ... Man muss sich
als Kunde, als Mensch darauf verlassen, dass der Transport, der gebucht ist, auch
tatséchlich stattfindet. Das ist keine freie Entscheidung des Luftfahrtunternehmens zu sagen,
ich mach das jetzt einfach nicht. Das ist das Erste.
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Das Zweite, wir alle sind das Problem, weil wir alle Verkehrsteilnehmer sind. Das gilt nicht
nur im Flugzeug, das gilt in allen Verkehrsmitteln, die emittieren, auch an Giterzugtrassen,
auch an Autobahntrassen. Wir kaufen die Guter ein und wir fahren und wir fliegen und wir
erwarten, dass der Verkehr sicher ist, dass Koffer wieder ausgeladen werden, wenn sie
verdachtig sind, wir erwarten, dass Kranke wieder evakuiert werden, wenn ihnen vor Abflug
schlecht wird, wir erwarten, dass wir selbst rausgelassen werden, dass man auf uns wartet,
wenn der Flug verspétet ist, der Anschlussflug. Das sind alles Anforderungen, die wir auch
zu Recht als Verkehrsteilnehmer haben und einbringen. Und es ist die Aufgabe aller an
diesem Verkehrsgeschehen Beteiligten, diese Anspriiche, die jeder einzelne hat, Sicherheit,
Komfort, Zufriedenheit einzulésen und zugleich sich im Rahmen der rechtlichen
Beschrankungen zu halten, die eine Luftverkehrsgenehmigung oder hier eine
Flughafengenehmigung bereithalt. Und vor diesem Hintergrund zu sagen, es ist in der Regel
vermeidbar, wirde ich sagen, ist nicht der Fall. Es ist in der Regel unvermeidbar.

Vorsitzender: Herr Jersch hat das Wort und anschlieRend Frau Dr. Schaal, dann Herr Dr.
Duwe.

Abg. Stephan Jersch: Danke schén, Herr Vorsitzender. Ja, wenn ich so die
Startausfiihrungen gehdort habe, dann habe ich schon das Gefiihl, wenn der Flughafen und
die Stadt nicht schon tétig geworden waren, dann miissten wir schon
EvakuierungsmaRnahmen einleiten. Ich habe in erster Linie wenig ..., na ja, es ist schon von
Interesse, aber es hilft nicht viel weiter, Uber die Ursachen zu reden, sondern ich will
Malnahmen haben, die dann auch wirklich etwas verbessern, und da muss ich wirklich
sagen, ist mir bisher in den Senatsausflihrungen sehr wenig untergekommen.

Ich muss einmal gerade auf meinen nachsten Punkt ... Ich will einmal anfangen mit der ...,
Frau Pieroh-JouRRen hatte es am Anfang oder in ihrem Beitrag schon kurz erwahnt, das ist
die Weiterentwicklung der rechtlichen Regelungen zum Schutz von Fluglarm, dort gibt es ein
Gutachten des Umweltbundesamtes. Und da wir ja hier auch mit dem Schallschutz, mit
CDU-Antrag zu tun haben, wirde mich da einfach einmal eine Position interessieren — wo ist
die Stelle, ja —, Stand der Realisierung des baulichen Schallschutzes. Dort wird ausgefiihrt,
laut Auskunft der Behdrde fiir Umwelt und Energie Hamburg befinden sich circa

1 500 Gebé&ude innerhalb der Tagschutzzone 1 beziehungsweise 4 900 Geb&ude innerhalb
der Nachtschutzzone. Beispielhaft lasst sich fur den Standort Hamburg unter Mal3gabe der
bislang eigegangenen Antrage eine Teilnahmequote von gut 17 Prozent Tagschutzzone 1
beziehungsweise 24 Prozent Nachtschutzzone feststellen. Was hat der Senat zur
Verbesserung dieser Quote zu sagen und wo soll diese Quote liegen, wenn nicht bei

100 Prozent? Das ware die erste Frage von mir.

Die zweite Frage ware, da fange ich direkt hinten an, das Pferd aufzusatteln, wenn es denn
um eine wirklich endlich einmal Verbesserung der Larmsituation geht, dann wirde mich
interessieren, neben dem, ich sage jetzt einmal despektierlich, Kaffeekrdnzchen mit den
Fluggesellschaften — ja, muss ich an dieser Stelle bezuglich der Ergebnisse, die dort
herauskommen, dann wirklich auch so einmal sagen —, neben diesen wiirde mich
interessieren, welche Zielzahlen sind fur Larm zum Beispiel innerhalb des Senats
beziehungsweise mit der Flughafen AG vereinbart worden? Welche Milestones liegen in
diesem Projekt eigentlich vor? Woran kann man den Fortschritt, ich will es einmal so sagen,
monatlich messen, dass dort wirklich etwas passiert ist?

Dann wirde mich noch einmal im Ruckgriff auf das UBA-Gutachten interessieren, im UBA-
Gutachten wird ja auch darauf rekurriert oder eigentlich orientiert, die Regelungen zwischen
Altfallen, sprich Ausnahmeregelungen fur altere bestehende Flughafen und neuen
Regelungen aufzuheben und eine einheitliche Regelung einzufiihren. Wie steht der Senat zu
dieser Empfehlung des Umweltbundesamtes?

Und wir hatten das Thema Flachstartverfahren bisher so gar nicht. Wie sieht da der Stand
der Dinge aus? Und gibt es bei den Gesprachen mit den Fluggesellschaften, insbesondere
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mit der Lufthansa, die sich ja hat ausnehmen lassen, einen Fortschritt beziglich einer, ich
sage einmal, larmreduzierteren Regelung?

Und eine Sache will ich dann noch anfiigen, weil ich glaube, sie ist symptomatisch fiir das in
weiten Teilen Aneinandervorbeireden in diesem Thema. Wenn Sie, Herr Eggenschwiler, auf
Germania hingewiesen haben und die Erfolgsmeldung, dass 25 A320neo, waren es, glaube
ich, bestellt worden sind, dann kann ich an dem Punkt ja nur sagen, am 12. Juli 2016 gibt es
die Meldung, Germania, setzt den Beschluss um und bestellt jetzt 25 A320neo mit einer
Option von 15 weiteren. Und im Januar steht dann, die werden ab 2020 tbergeben an
Germania. Und Germania hat 12 Flugverbindungen ab Hamburg mit, wenn ich das richtig
gesehen habe, 12 Strecken, mit 17 Fligen die Woche. Wenn ich da falsch liege, kénnen Sie
es gern korrigieren. Ich wirde sagen, das ist jetzt nicht besonders auswirkungsreich, das
ware bei anderen Fluggesellschaften mit Sicherheit mehr. Ich denke mir, die Verhéaltnisse
darzustellen, wie es aussieht, und auch mit den Zahlen konkret zu arbeiten, und dann nicht
nur zu sagen, es werden 25 A320neo ausgeliefert, und dann zwei Jahre spater sagen zu
missen, ja, aber sorry, den Halbsatz, die werden 2020 ausgeliefert, den hatten wir jetzt nicht
so wirklich auf dem Zettel. Das fuhrt zu keiner guten Stimmung. Und ich denke, hier muss
von allen Seiten mehr Ehrlichkeit ran. Und das erwarte ich von dieser Diskussion. — Danke.

Vorsitzender: Schwierige Situation, denn die Geschaftsordnung sieht nicht vor, dass
Beifallsbekundungen in irgendeiner Form erfolgen durfen. Darauf méchte ich nur noch
einmal vorsichtig aufmerksam machen. Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Ja. Herr Jersch hat zum einen gefragt, gibt es irgendwelche vom Senat
beschlossenen Zielzahlen, was die Entwicklung von Larmemissionen, Belastungen oder
Verspatungen angeht. Dazu kann man nur sagen, Bestandteil der Regelungen, denen der
Flughafen unterliegt, ist ein Larmkontingent. Das ist vor geraumer Zeit, vor langer Zeit
festgelegt worden. Damals hatte man noch eine ganz andere, muss man auch sagen,
deutlich scharfere Larmsituation. Seit Jahren unterschreitet der Flughafen dieses Kontingent,
auch wenn in den letzten zwei Jahren die Ausschdpfung in gewissem Umfang zugenommen
hat. Das ist aber, wenn man so will, eine offizielle Barriere, eine offizielle Grenzziehung in
den Regelwerken, denen der Flughafen unterliegt. Ansonsten gibt es keine verbindlichen
Vereinbarungen im Senat dazu, was jetzt die Ziele sind, die von der Larmentwicklung
ausgehen, aul3er dass der Senat sich dem 16-Punkte-Programm verpflichtet fihit. Und
meine Interpretation ist so, dass wir beispielsweise bezlglich der Verspatungen natirlich auf
ein Niveau zuruckkehren wollen, wie es in friiheren Jahren vor dem Anstieg jetzt
insbesondere der letzten zwei Jahre eher normal gewesen ist. Und dem gilt auch unser
Streben, was dieses Thema angeht.

Was die von Ihnen angefragten Empfehlungen des UBA angeht, wirde ich gern Frau Pieroh-
Jouf3en noch einmal das Wort geben. Und dann méchte Herr Rieckhof und ich glaube, auch
Herr Eggenschwiler sich auch noch einmal zu dem Thema Larmschutzprogramm &uR3ern.

Und die Frage, die Sie in den Raum gestellt hatten, wieso wird das nicht abgerufen, also wir
versuchen das ja schon zu bewerben, das Larmschutzprogramm. Die gesetzlichen Vorgaben
sind allerdings relativ eng, das ist ja auch, ich glaube, von Herrn Thering schon einmal
erwéhnt worden. Und woran das jetzt im Moment hakt, da kann mdglicherweise Herr
Eggenschwiler auch im Detail noch mehr zu sagen. Frau Pieroh-Jouf3en bitte zunachst.

Frau Pieroh-Jouf3en: Aus dem Fluglarmschutzgesetz ist es so, dass einmal zwischen
Bestandsflughafen und wesentlich geénderten und neuen Flughéafen differenziert wird. Und
da ist es so, dass fiur Bestandsflughafen die Werte 5 dB(A) héher zulassig sind als fur Neu...,
also geringer zulassig sind als fur Neuflughafen. Das heil3t, man einen Bonus von 5 dB(A) fur
Bestandsflughafen. Und das ist ja unter dem Gesundheitsschutz erst einmal nicht
nachvollziehbar. Und wir haben seinerzeit im Zusammenhang mit der Evaluation des
Fluglarmschutzgesetzes dazu Stellung genommen, haben gesagt, dass wir als
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Umweltbehorde ein Gleichziehen dieser Werte fir Neu- und fur Bestandsflughafen
beflrworten, ebenso wie das auch in dem UBA-Papier dargestellt ist. Und wir haben jetzt
letzte Woche zu dem Entwurf der Evaluation des Fluglarmschutzgesetzes auch wieder
Stellung dazu genommen und haben noch einmal darauf hingewiesen, dass wir beflirworten
wilrden, dass die Werte gleichgezogen werden. Die Wirtschaftsbehdrde hat da auch eine
Stellungnahme zu abgegeben, ob die sich zu den Inhalten gedulRert hat, kann ich nicht
sagen.

Dann das nachste Thema war noch Flachstartverfahren und Lufthansa. Wir haben ja im
Luftfahrthandbuch die Empfehlung, das Flachstartverfahren in Hamburg mdoglichst nicht aus
Larmschutzgriinden anzuwenden. Die Lufthansa ist im Moment noch ein
Luftfahrtunternehmen, das dieser Empfehlung nicht folgt. Es werden umfangreiche
Untersuchungen in Frankfurt zu dem Thema durchgefiuhrt, wie ist die Veranderung der
Larmsituation bei unterschiedlichen Startverfahren, und die Lufthansa hat gesagt, sie wollte
diese umfangreichen Auswertungen erst abwarten, bis sie sich zu dem Thema auf3ern. Und
von daher steht im Moment die AuRerung noch aus und einmal bleiben die Ergebnisse
abzuwarten dieser Untersuchung und Lufthansa hat gesagt, das dauert sicherlich schon
noch mehrere Monate, friihestens Ende diesen Jahres, dass sie sich dazu aufRern. Das ist
Ubrigens auch der Hintergrund, warum am Frankfurter Flughafen ins Luftfahrhandbuch eine
entsprechende Regelung nicht aufgenommen wurde. Die haben auch tber die Empfehlung
in der Fluglarmschutzkommission diskutiert, aber an dem Standort ist Lufthansa so stark,
dass es nicht zu einer Aufnahme dieser Regelung ins Luftfahrthandbuch kam. Also von
daher ist das auch wieder ein Beispiel, dass wir in Hamburg hier mit unseren Regelungen
schon sehr weit sind im gesamtdeutschen Gefiige.

Staatsrat Rieckhof: Herr Vorsitzender, zwei, drei Anmerkungen und dann wirde ich Frau
Dr. Tjardes und vielleicht auch Herrn Eggenschwiler bitten, noch einmal ein paar Dinge zu
sagen.

Warum sind nicht alle Gebaude so ausgeristet, wie man sie ausristen kénnte, wenn man
denn wollte? Weil wir in einem Rechtsstaat leben, in dem niemand gezwungen werden kann,
tatsachlich sein Haus umzuriisten, wenn er es denn nicht will. Also es ist natirlich schon ein
interessantes Phanomen, dariiber kann man spekulieren, warum es so ist, aber dass ein
freiwilliges Programm nicht zu hundert Prozent angenommen wird, ich wisste nicht, dass es
eine Verpflichtung gibt, ein 6ffentliches Programm, von dem ich Ubrigens sehr viel halte,
tatséchlich anzunehmen. Es mag viele Griinde geben, warum das nicht der Fall ist.

Was die Einhaltung und die Zielzahlen und die Grenzwerte angeht, kann man nur sagen,
auch das gilt ja in einem Rechtsstaat, es mussen die gesetzlichen Grenzwerte eingehalten
werden. Die kann man fir richtig oder falsch halten, aber das ist dann tatsachlich der
Mal3stab.

Zu dem UBA-Bericht, mittlerweile gibt es ja den Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung
des Fluglarmschutzes, oder so dhnlich heildt er, den Entwurf dazu. Dieser vorliegende
Entwurf des Berichts fordert die Aufhebung der Differenzierung zwischen Bestands- und
Ausbauflughéafen nicht mehr, das heil3t, der UBA-Bericht ist insoweit, denn auch die
Umweltministerin dirfte dem ja zugestimmt haben, Uberholt.

So, und dann wirde ich Frau Dr. Tjardes oder Herrn Eggenschwiler bitten, etwas dazu zu
sagen.

Frau Dr. Tjardes: Vielleicht kénnen wir noch einmal ganz kurz darauf hinweisen ... — Vielen
Dank. Frau Pieroh-Jouf3en hatte ja gerade schon erwahnt, dass wir unsere Regelungen zum
Flachstartverfahren, was ja gerade angesprochen worden ist, in unser Luftfahrthandbuch
aufgenommen haben. Dem ist vorausgegangen auch eine langwierige Diskussion und
Priifung, wie wir das mdglichst an prominenter Stelle auch verankert bekommen, sodass es
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halt auch die Piloten tats&chlich erreicht. Und insoweit war dann unsere Entscheidung, das
ins AIP, also ins Luftfahrthandbuch aufzunehmen und insoweit halt auch, aus meiner Sicht,
wirklich einen sehr, sehr gangbaren Weg gefunden, um halt das auch wirklich zu
kommunizieren, insbesondere zu denen, die am Ende dariber auch zu entscheiden haben,
welches Flugverfahren wende ich jeweils an. Und insoweit glaube ich, ist das tatsachlich ein
groler Erfolg.

Und vielleicht noch zu den Larmschutzprogrammen oder zu der Quote. Es ist tatséchlich so,
wie Herr Rieckhof sagt, es ist natirlich eine freiwillige Geschichte, ob ich nun diese
Larmschutzprogramme in Anspruch nehmen mochte oder nicht. Und sicherlich ist es eben
auch leider nicht nur in Hamburg so, sondern auch an anderen Standorten, dass diese
Inanspruchnahmequoten nicht so hoch sind, wie das vielleicht einmal erwartet worden ist.
Und vor diesem Hintergrund bemtihen sich aber nicht nur Hamburg, sondern andere
Standorte genauso, mdglichst unbirokratisch diese Antrage abzuwickeln, um dort zum
Beispiel auf diese Art und Weise Angebote zu schaffen und das leichter zu machen flr
diejenigen, die anspruchsberechtigt sind. Es ist zum Beispiel so, dass man eigentlich erst
sechs Jahre nach Festsetzung eines Larmschutzbereichs anspruchsberechtigt ist. Und an
vielen Orten, so auch in Hamburg, verzichtet man auf diese Ablauffrist der sechs Jahre,
sondern ermdglicht den Menschen halt, méglichst friihzeitig halt auch schon
LarmschutzmalRnahmen umzusetzen und ersetzt zu bekommen. Also insoweit gibt es da
durchaus auch Aktivitaten, positiv auf diese Larmschutz..., oder auf die Umsetzung oder
Anwendung dieser Larmschutzprogramme einzuwirken.

Herr Eggenschwiler: (...), darf ich da noch kurz ergéanzen? Also zu den
Fluglarmschutzprogrammen waren wir jetzt mit dem aktuellen gesetzlichen Programm der
erste Flughafen in Deutschland, der das in Angriff genommen hat. Wir machen das auch
regelmafiig mit Flyern, also wir sind da schon sehr proaktiv, dass wir auf die Nachbarschaft
zugehen, auf die Programme hinweisen, es gibt also Briefe, die wir da versenden. Und wir
sind auch, glaube ich, sehr schnell im Behandeln dieser Antréage, wenn sie da sind. Das
muss Uber die Behdrde beantragt werden, kommt dann zu uns und wir setzen das auch
relativ schnell um, also auch im Interesse der Anwohner.

Dann noch zwei Ergénzungen. Das eine, wenn ich richtig orientiert bin, hat die
Fluglarmschutzkommission auch das Thema Flachstartverfahren ja intensiv behandelt und
dort auch festgestellt, dass es Verbesserungen gegeben hat, und die Lufthansa hat meines
Wissens eine wohlwollende Prufung zugesagt, was immer das sein mag. Ich mochte damit
nur unterstreichen, dass wir schon hier bemiht sind, diese Themen auch umzusetzen. Also
ich glaube, in Frankfurt haben sie es nicht geschafft, wir haben es geschafft, das ist schon
ein deutlicher Schritt in einem recht schwierigen Umfeld.

Und wir héren zum Thema Neo, Herr Jersch, es gibt da viele andere Bestellungen. Ich habe
das einfach als ein Beispiel genommen. Ich habe, glaube ich, auch erwéhnt, dass die ersten
2020 oder danach kommen. Aber es gibt auch andere Airlines, also die Lufthansa hat
meines Wissens Uber 80 bestellt oder tGiber 100 bestellt, easyJet Gber 100, Ryanair kriegt die
neue MAX von Boeing. Also das ist ein Prozess, der einfach nicht Giber Nacht geschieht. Da
sind wir auch, glaube ich, sehr offen und transparent in der Kommunikation dazu. Genauso
wie, wenn Sie das ruckwirkend ansehen, wer noch die Boeing 737 kennt, die 727, das waren
ganz andere Lautstarken, die es damals gab, und das ist auch nicht ganz so lange her. Ich
kann mich auch erinnern, dass wir MD-80 hatten, die bis vor Kurzem hier auch noch flogen,
die hat man rausgehort, obwohl sie von der LaArmkategorie absolut legal sind. Wir gewdhnen
uns zum Teil auch etwas an leisere Maschinen und mit dem Neo wird das auch vorangehen.

Vorsitzender: Herr Jersch, darf ich Ihre Meldung dahin gehend deuten, dass Sie noch einen
Nachfragebedarf haben? ...

(Abg. Stephan Jersch: Ja.)
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... Herr Jersch.

Abg. Stephan Jersch: Ja, zwei kleine Nachfragen habe ich. Ist dem Senat denn bekannt,
ob zum Beispiel die mangelnde Ausnutzungsquote der Geldmittel fiir den passiven
Larmschutz auch daran liegen kdnnte, dass die Antragsberechtigten zum Beispiel nicht
selbst wohnhaft in diesen Gebauden sind und demzufolge kein personliches Interesse daran
haben, diese Investition zu tatigen?

Und das andere ist meine Frage beziglich der Bestandsflughafen und der neu genehmigten
Flughafen. Dort wiirde mich neben der Feststellung, dass sich das mit einem Statement der
Bundesregierung erledigt hat, was dieser bestimmt noch auf die Fif3e fallen wird, durchaus

interessieren, wie hat denn die BBVI dazu gestanden.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Also vielleicht, was die erste Frage angeht, ich hatte vorhin bei Frau
Pieroh auch nachgefragt, da gibt es vielleicht Hinweise darauf, warum das Programm
gegebenenfalls in Einzelheiten nicht nachgefragt wird, wo wir uns im Detail auch noch einmal
angucken mussen, was die Kriterien sind. Da kann Frau Pieroh vielleicht noch was zu sagen.

Und ansonsten dann gleich ...

Frau Pieroh-JouRen: Ja, also wir haben auch mit Uberraschung seinerzeit die Zahlen zur
Kenntnis genommen, dass das Programm so zurtickhaltend abgefragt wird. Und als wir dann
noch einmal nachgehakt haben und nachgefragt haben, liegt es zum einen daran, dass in
der Nachtschutzzone viele Anspruch auf Lufter haben und nicht auf neue Fenster oder
weitere Schallschutzmaflinahmen, und tatsachlich der Lifter nicht die Lebensqualitéat der
Leute so verbessert, dass sie einen Einbau eines Lifters wiinschen. Die fragen dann am
Flughafen einmal nach, bekommen die Information, sie kdnnen einen Lufter haben, und
dann sagen sie, ach, nein, lieber nicht. Und dann ist das Thema fir die Leute nicht mehr
interessant. Und dann ist natirlich ein Gesichtspunkt tatsachlich, dass es haufig Mietshauser
sind und dass nicht unbedingt immer die Motivation der Eigentiimer da ist, die
entsprechenden Schallschutzmanahmen einzubauen. Das ist sicherlich so.

Staatsrat Pollmann: Herr Rieckhof noch zu der Frage, die Herr Jersch gestellt hatte wegen
einer Stellungnahme der Wirtschaftsbehorde.

Staatsrat Rieckhof: Also zum Gutachten haben wir gar keine Stellungnahme abgegeben.
Insofern, brauche ich mich auch nicht ..., wir waren namlich gar nicht beteiligt. Insofern
mangelt es an einer Stellungnahme maglicherweise sogar. Ich wiirde aber Frau Dr. Tjardes
noch einmal bitten, ein paar Dinge zu erganzen.

Frau Dr. Tjardes: Vielleicht noch ganz kurz zum Hinweis, es gab jetzt ja die Moglichkeit, den
Bericht der Bundesregierung zu kommentieren, den Bericht der Bundesregierung zur
Evaluation des Fluglarmgesetzes, und da haben wir uns zum Beispiel dafiir ausgesprochen,
dass insbesondere eine grol3ere Flexibilisierung eingefiihrt werden soll zugunsten der
Anspruchsberechtigten. Dass es eben nicht mehr so ist, wie Frau Pieroh das geschildert hat,
wo es sozusagen nur den Anspruch auf einen Lifter gibt, sondern dass es halt Moglichkeiten
gibt, entsprechend Geldersatz zu bekommen, wenn dann halt der Berechtigte sich mehr fir
ein Schallschutzfenster interessiert, was vielleicht teurer ist und er dann selbst halt die
Mehrkosten tragen wirde. Ich glaube, dass so eine Flexibilisierung tatséachlich sehr stark
dazu beitragt, das Ganze attraktiver einfach zu gestalten, um da halt auch wirklich auf die
personlichen Bedurfnisse vielleicht starker eingehen zu kdnnen. Und das ist aus meiner
Sicht irgendwie ein Ziel, was man auf jeden Fall umsetzen muss, denn diese
Fluglarmschutzverordnung, nach der das alles geht, ist an der Stelle deutlich zu starr.
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Vorsitzender: Ja, vielen Dank. Frau Dr. Schaal.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, vielen Dank, Herr Vorsitzender. Ja, also wir sind natirlich sehr
erfreut, dass der Flughafen erfolgreich ist. Umso mehr freut mich natirlich auch, dass wir
uns hier alle einig dartber sind, dass dieser erfolgreiche Flughafen sozusagen auch
nachbarschaftsvertraglich sein will und wir uns einig sind, dass wir die Verspatungen
abbauen mussen. Das ist ja unser gemeinsames Ziel, was uns da verbindet. Und es ist
natdrlich auch besonders gut, dass Flughafen- und Senatsseite eben hier nicht in die Sitzung
gekommen sind mit einer Divergenz, sondern dass sie eben auch schon neue, sage ich
einmal, Malinahmen mitgebracht haben, die eben jetzt auch dazu fiihren, den Berg von
Verspatungen, den wir jetzt hier so aufgebaut gesehen haben, dass der also kiinftig dann
geringer werden wird. Sie haben ja die 500 Euro Gebuhr pro Flug in der Verspatungszeit
genannt. Das ist also eine gute Sache, das sehe ich auch so. Wir haben in der Anhérung
allerdings auch noch weitergehende MalRnahmen gehort aus Frankfurt, dass diese
pauschalen Genehmigungen maoglicherweise ab einer bestimmten Zeit in der
Verspatungszeit dann auch in Einzelgenehmigungen umgewandelt werden. Das hatte die
Fluglarmschutzbeauftragte aus Frankfurt vorgetragen. Wie sieht der Senat diese Vorschlage
oder wie beurteilt die Fluglarmschutzbeauftragte hier in Hamburg das? Das wére also
interessant zu sehen.

Dann haben Sie ja auch gesagt, Herr Eggenschwiler, dass also etliche Flige auch in den
empfindlichen Tagesrandzeiten am Ende verschoben wurden, sodass also die Gefahr
geringer wird oder ausgeschlossen werden konnte, dass also Verspatungen Uber Gebihr
auftreten. Auch hier wurde ja weitergehend diskutiert in der Anhdérung, es gab den
Vorschlag, die Slots, also die genehmigte Zeit, wo von bestimmten Airlines geflogen werden
kann, das muss man ja dann auch vorher anmelden oder lber eine zentrale Stelle in
Deutschland sich genehmigen lassen. Was halten Sie von der Verschiebung von Slots? Gibt
es bei uns denn so enge Slots, die es sozusagen dann auch beginstigen, dass
Verspatungen eintreten oder gibt es so was nicht? Denn wenn es das nicht gibt, dann
brauchte man das nicht andern, aber wenn es solche engen Slots gibt, ist die Frage, ob man
hier auch eine Verschiebung einfihren konnte und dann auch die Mdglichkeit hatte, das
Risiko der Verspéatungen weiter einzugrenzen. Es wurde ja in der Anhérung dann auch
darauf hingewiesen, dass das natlrlich nicht nur am Zielflughafen eine Veranderung geben
muss, sondern auch an den Startflughafen. Ich kénnte mir vorstellen, weil Frankfurt dieses
jetzt tut, dass es dann also auch Auswirkungen hat auf die, sage ich einmal, Vergabe von
Slots unter allen deutschen Flughafen. Da wurde ich gern wissen, ob Sie das einmal
beschreiben kdénnen, wie so was dann funktioniert und welche Mdéglichkeiten Hamburg hat,
hier entsprechend gestaltend sich einzubringen.

Wir haben auch bei dem Management der Verspatungen etliches, also die Verfahren in
Frankfurt kennengelernt, dass dort sehr eng, wenn man sieht, bestimmte Airlines werden da,
ich sage einmal in Anfuhrungsstrichen, auffallig, dass die dann also sehr eng beobachtet und
auch angesprochen werden und dann eng begleitet werden. Es war nach den Darstellungen
der Larmschutzbeauftragten aus Frankfurt mdglich, eine Airline, sage ich einmal, dazu zu
bringen, Verspatungen abzubauen. Das ist ja bei uns auch ein, sage ich einmal, Sorgenkind,
Ryanair. Die Frage, ob diese Mdglichkeit hier auch so gefahren werden kann oder anders
gefragt, wie unterscheidet sich sozusagen das Management der Verspatungen mit dem Ziel,
sie abzubauen, was wir jetzt einfiihren, von dem, was aus Frankfurt vorgetragen wurde.

Ja, dann hat Herr Eggenschwiler ja eine Folie drin, wo fur einen Flug genau aufgelistet
wurde ... Also ich meine jetzt nicht die ausgeteilte, also die Handreichung, die auf den
Tischen lag, sondern es gab noch eine Folie, wo ersichtlich war, welche Griinde die
Verspatungen haben. Wird das also systematisch gemacht, sodass also auch fur
interessierte Offentlichkeit erkennbar ist, welche Griinde jeweils Verspatungen haben? Das
ware Folie 6, hore ich gerade von Herrn Kreuzmann. Vielleicht kann man das noch einmal
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sozusagen als Prototyp dann zeigen und die Frage beantworten, ob es eben auch eine
statistische Darstellung dieser Art geben kdnnte, nicht blof3 eine Einzelfalldarstellung.

Ja, dannist es ... Ein neues Thema wiurde ich gern noch anschneiden, und zwar, bei den
Beschwerden spielen ja zunehmend die Bahnbenutzungsregeln eine Rolle. Blrgerinnen und
Biurger beschweren sich oder Anlieger beschweren sich dartiber, dass die im Handbuch
festgelegten Bahnbenutzungsregeln zunehmend nicht eingehalten werden. Wir haben das
auch bei der Anhdrung mit der Flugsicherung diskutiert. Wie beurteilen Sie jetzt die
Probleme, die dort genannt werden? Ist es zwingend, von den Regeln abzuweichen, wiirde
man, wenn man die Regeln starr durchhalt, den Flugbetrieb nicht reibungslos abwickeln
kénnen? Und was sind die Ursachen flir die Probleme, die auftreten, und legt das Ganze
nahe, dann Gberhaupt die Bahnbenutzungsregeln auf eine andere Basis zu stellen oder zu
andern?

Staatsrat Pollmann: Herr Vorsitzender. Frau Schaal, zundchst hatten Sie ja gefragt, was
hat der Senat noch an einzelnen MalRnahmen vor, um den Verspatungen und der
Entwicklung bei den Verspatungen zu entgegnen. Sie hatten aufgegriffen, was ich gesagt
hatte, dass wir eben in dem Zustandigkeitsbereich der Behoérde fir Umwelt und Energie eine
pauschale Bearbeitungsgebihr einfihren wollen. Darliber hinaus hat der Flughafen
durchaus in Absprache mit den Behdrden noch eine Reihe weiterer Mal3hahmen
vorgesehen, die sich insbesondere auch auf die von Ihnen angesprochene Frage des
Managements von Verspatungen beziehen. Und ich glaube, das wére gut, wenn Herr
Eggenschwiler das noch einmal kurz vorstellen kénnte.

In der einen Frage, die Sie aufgeworfen hatten, namlich inwieweit die pauschale
Verspatungsregelung von 23 bis 24 Uhr, also in diesem Zeitraum, durch ein Umstellen auf
Einzelausnahmegenehmigungen verandert werden kénnte oder sollte, kann ich nur das
wiederholen, was ich Herrn Thering zu dem Beschluss der Fluglarmschutzkommission
gesagt habe. In dieser Frage ist die Meinungsbildung des Senats noch nicht abgeschlossen.
Und da der Senat hier zwar mit mehreren Personen, aber nur einer Stimme spricht, ist es
auch ansonsten nicht weiter zielfihrend, im Einzelnen das zu erfragen, was die einzelnen
Behdrden da fur eine Position zu haben. Welche Position die Fluglarmschutzbeauftragte
selbst hat, (...) konnte man aus ihrem Abstimmungsverhalten in der
Fluglarmschutzkommission sehen.

Staatsrat Rieckhof: Also solange der Senat nicht einvernehmlich etwas anderes
beschlossen hat, gilt das, was jetzt Rechtslage ist. Insofern werden wir sehen, wie der Senat
sich, und ob er sich damit noch einmal beschaftigt. Mir ist noch einmal wichtig zu sagen,
dass der Anstieg der Verspatungen, den wir alle schlecht finden, das muss ich ausdrticklich
noch einmal sagen, nicht ausschlief3lich, und deswegen mussten wir diese Folie noch einmal
haben, 24 oder 26, nicht ausschlie3lich auf die lokale, die hiesige Situation unseres
Flughafens zurtickzufuhren ist, sondern dass er die Verspatungsentwicklung in ganz Europa
und in Deutschland reflektiert. Insofern sind die Ansatzpunkte beschrankt. Aber wir kdnnen
eine ganze Reihe von Dingen tun, auf der einen Seite Frau Pieroh-JoufRen mit ihren
Aktivitdten und auf der anderen Seite der Flughafen selbst. Das sollte man hier, was das
Thema Verspatungsmanagement angeht, Performance-Initiativen, Kapazitaten, das hat er
bereits gesagt, Vorfeldbaustellen, da sind ein paar Sachen, die sollte man dann vielleicht hier
an dieser Stelle doch noch einmal erwéahnen.

Was das Thema Bahnbenutzungsregelungen angeht und inwieweit sind die eigentlich
verbindlich einzuhalten, wirde ich Frau Dr. Tjardes bitten, dazu noch ein paar Dinge zu
sagen.

Und zum Thema Slot-Management kann man nur sagen, da ist eine enge Begleitung auch
bei uns Praxis. Das haben wir ja so vereinbart, aber was das Management und die Slot-
Vergabe insgesamt angeht, glaube ich, wére es sinnvoll, wenn wir das noch einmal hier
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ausfuhrlicher darstellen, denn Slots werden ja nicht in Hamburg vergeben, nicht auf dem
Tower hier und auch nicht von Herrn Eggenschwiler und schon gar nicht bei uns in der
Behdrde, sondern da gibt es ja andere, die das tun.

Frau Dr. Tjardes: Vielleicht ganz kurz zun&chst zu den Bahnbenutzungsregelungen. Ich
mdchte da an dieser Stelle ganz gern einmal mit einem gewissen Missverstandnis
aufraumen, weil immer davon gesprochen wird, dass es diese Bahnbenutzungsregelungen
waren, etwas, was man strikt einzuhalten hatte. Das ist nicht so. Die
Bahnbenutzungsregelungen sind sozusagen ein larmarmes Flugverfahren, was halt die DFS
moglichst einhalten soll, weil damit sichergestellt werden soll, dass moglichst wenig
Menschen vom Fluglarm betroffen sind.

Vorrangig gilt es aber immer bei der Abwicklung des Luftverkehrs, dass flussiger und
sicherer Flugverkehr sichergestellt sein muss. Und das entscheidet der Lotse auf dem
Tower, wie kriege ich den Flugverkehr, der ankommt in Hamburg, sicher und sauber und
flissig runter. Und natirlich auch ist es auch einmal eine Abwagung sozusagen, dass ich
jetzt nicht um des starren Einhaltens der Bahnbenutzungsregeln willen noch weitere
Verspatungen beispielsweise am Tagesende verursache, indem ich halt da die Flugzeuge
sozusagen am Himmel kreisen lasse, nur damit ich dann halt die
Bahnbenutzungsregelungen einhalte. Das kann auch nicht Sinn und Zweck einer solchen
Bahnbenutzungsregelung sein, und das ist es auch nicht. Also wie gesagt, es ist halt etwas,
was halt ein Lernen am Flugverfahren sein soll, und solange es méglich ist, das unter
Einhaltung bestimmter Parameter auch so zu fliegen, wird das im Tower auch so gemacht,
aber sobald es eben nicht mehr méglich ist, kann man von diesen Bahnbenutzungsregeln
abweichen, und es ist kein Verstol3, so wie es haufig formuliert wird.

Herr Eggenschwiler: Herr Vorsitzender, Frau Dr. Schaal, dann will ich auf die Fragen jetzt
auch noch einmal chronologisch eingehen. Ich beginne mit den Slots. Die sind quasi ein Gut,
das die Airline Uber den sogenannten Slot-Koordinator — den gibt es fur jedes Land, der fur
Deutschland sitzt in Frankfurt —, dort werden die beantragt und der teilt die dann auch zu,
und dann hat jeder Flughafen quasi pro Flugstunde eine bestimmte Anzahl von Slots, die
verfugbar sind. Dann zahlt Hamburg nicht zu den sogenannten Constraints, also
beschrankten Flughafen, sondern wir haben Slots verfugbar. Wir haben einige Zeiten in der
Morgenspitze, in der Abendspitze, wo es eng wird und wo wir danach eine Begrenzung
haben. Dann kommen nicht mehr Flige dazu, auch aus dem Grund, dass wir eben nicht
Verspatungen produzieren wollen, dass wir mehr Verkehr annehmen, also tatsachlich
abwickeln kénnen, aber das ist ein internationales Verfahren, das weltweit gleich angewandt
wird. Und da haben wir keinen direkten Einfluss darauf. Unser Einfluss ist letztendlich das,
was wir in den Gespréachen mit den Airlines tun, wo wir dann auch darauf hinarbeiten, wie
dann gewisse Punktlichkeiten sind und dass wir Malinhahmen dann schon erwarten, um
davon wegzukommen. Und ich habe ... Das Beispiel Lufthansa, das ich gezeigt habe, die
dann in kurzer Zeit zweimal Fllige anpassen, verdeutlicht schon, dass wir da auch Gehor
finden. Ich habe das ... Das ist ganz wichtig, dass man das auch positiv zur Kenntnis nimmt.

Zum Thema Ryanair. Die war Ubrigens auch auf der Liste drauf. Ryanair hat zwei Flige
freiwillig in dem Sinne nach den Gesprachen mit uns vorgezogen, einer aus Malaga (...) und
ein Flug aus Stansted, was auch zeigt, dass man mit Airlines, die jetzt in Frankfurt eher in die
Schlagzeilen der Medien sind, ist es doch schén, dass wir das eher hinkriegen, dass ... Die
sollen das eben auch tun. Also deshalb kann ich auch sagen, ist eine Ryanair ... In Sachen
Verspatungen sind die unauffallig. Die haben auch einmal Verspatungen. Das ist sicherlich
auch so, aber das ist nicht die Airline, die jetzt irgendwie zu hoch jetzt mit den Verspatungen
steht, wie es Ubrigens auch nicht die Airline ist mit dem lautesten Gerat, sondern die haben
auch sehr modernes Gerat wie auch easyJet auch.

Zum Thema der Grinde. Das lasst mich vielleicht in das Uberleiten, in die Dinge, die wir im
Moment tun. Und das will ich vielleicht etwas ausfiihrlicher noch einmal darstellen. Also zum
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einen, wir haben jetzt eine eigene Struktur, die taglich diesen Verspatungen nachgeht. Ich
habe es versucht, hier zu zeigen. Wir kriegen als Flughafen ja eigentlich nur die Griinde mit
direkt, die den Flug betreffen, der nach Hamburg kommt und der hier weggeht. Das haben
wir verlasslich, wobei wir auch mit der Ankunft einfach sagen kénnen, der kommt zu spat.
Wir gehen dort jetzt ... Mit einem Team von drei Leuten sind wir dabei, dass wir dem
nachgehen, dass wir das auch versuchen zu eruieren auf den Vorfligen, um eben damit
sicherzustellen, was die tatsachlichen Grinde sind, dass Planungen, die so eng sind, dass
es gar nicht anders geht. Das wollen wir auch nicht. Ich glaube, wir haben grol3es Interesse
daran, dass die Flugplane fliegbar sind. Wir machen das wie gesagt taglich. Wir fuhren das
fur uns in der Liste und nehmen diesen einzelnen Manager, den wir da haben, haben wir
auch die regelmafigen Performances und Routinen mit den Airlines ... Die finden einmal im
Monat statt. Und da wird das minutiés durchgesprochen. Das ist dann schon eine recht
intensive Diskussion. Und wir sind inzwischen auch so weit, dass die Airlines mehr und mehr
auch bereit sind, dass sie diese Daten auch sehr ziligig melden. Das war ja auch ein Thema,
dass wir diese Daten gar nicht bekommen haben. Da gibt es eine Zusage, dass das in etwa
Wochenfristen mdglich sein soll. So wie ich informiert bin, ist auch jetzt die Umweltbehdrde
angefragt, eine E-Mail-Adresse einzurichten, dass die Airlines das auch melden kénnen.
Also da sehen Sie, dass diese Dinge schon sukzessive mit aufgenommen werden.

Wir haben genauso regelméRig mit dem sogenannten Airline Operators Committee — das
sind alle Fluggesellschaften am Standort —, wo wir dieses Thema auch regelméaRig
durchsprechen, um so auch das Bewusstsein zu starken, weil, der Stationsleiter in Hamburg,
der kann selbst nichts tun. Der muss an seinen Hauptsitz gehen, damit solche Dinge dann
eben geschehen. Und wir setzen da einen relativ hohen Blick drauf, um dieses Thema da
hinzukriegen.

Wir sind auch dabei, dass wir weitere Airlines dazu bringen, in die Plunktlichkeitsoffensive
einzusteigen, weil, in der Punktlichkeitsoffensive haben die Airlines, die dort unterschrieben
haben, auch zugesagt, dass sie bei diesen Gesprachen mitziehen, dass sie mit den Daten
dabei sind und sich demzufolge auch dieser Diskussion stellen. Das war auch kein
Selbstganger, dass das mdglich war, und ich glaube, das ist auch ein klares Zeichen, dass
die Airlines hier eben diese Malinahmen auch sehr, sehr konstruktiv mitgehen. Und wie
gesagt, die Airlines, die ich gezeigt habe, das sind im Umgang fir uns auch nicht immer die
allereinfachsten. Das waren auch zum Teil schwierige Gesprache, das da hinzubringen.

Wir sind auch zunehmend in der Lage, dass wir diese Verspatungsgriinde ganz gut
dokumentieren kénnen. Und wir haben ja ... Einmal im Monat publizieren wir — das konnen
Sie im Internet immer nachlesen —, haben wir unseren Monatsbericht — den habe ich jetzt flr
den April hier —, wo wir letztendlich solche Informationen auch regelméflig zugéanglich
machen. Die sind der Offentlichkeit zuganglich, genauso wie die librigen Systeme, die wir
haben. Also wer TraVis kennt, man kann dort verfolgen, wie die Fliige von und nach
Hamburg gehen, die mit den Messstellen kombiniert sind. Da sind wir dabei, dass wir da
moglichst viel Transparenz schaffen wollen und so auch, ich sag 'mal, dem berechtigten
Wunsch nach Transparenz dieser Daten gerecht werden.

Ich glaube, wir sehen aber auch — und das gehdrt eben auch zu dieser Thematik —, dass es
nicht immer einzelne Griinde sind. Sie haben Flige, da sind es vier, funf, sechs Griinde, die
zusammenkommen. Und damit kann man nicht sagen, diese zehn Minuten oder diese

30 Minuten Verspatung sind nur, weil, sondern das sind funf Minuten, weil der Bus zu spét
kam, funf Minuten, weil man Gepéack ausladen musste, und und und. Und das ist nie gleich.
Also das ist etwas, da ist jeder Flughafen eine andere Geschichte. Und dem nachzugehen
und es so darzustellen, dass man es auch als Nichtexperte nachvollziehen kann, das ist
nicht einfach. Und da sind wir dabei. Ich glaube, da werden wir auch versuchen, immer
besser zu werden.
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Das andere, was wir auch getan haben — das habe ich bereits erwahnt —, dass wir jetzt
gerade den Bodenverkehrsdienst personell deutlich aufgestockt haben. Ich wiirde sagen,
auch zulasten unseres wirtschaftlichen Ergebnisses. Also wir fiihren dort jetzt im Moment
Personal zu, damit wir eben betrieblich so stabil sind, dass wir in Hamburg mdglichst keine
Verspatungen produzieren. Das gelingt uns im Moment auch ganz gut, auch trotz der
Vorfeldbaustelle, die natlrlich auch ein weiteres Hindernis ist im taglichen Ablauf, die wir
auch berucksichtigen mussen. Da werden wir jetzt ja hoffentlich zum Juli dann die letzten
drei Bricken wieder in Betrieb nehmen. Das wird auch zu einer Stabilisierung fihren.

Und ich kann Ihnen auch sagen, das ist ein Thema, das wir auch in internen Runden ... Es
gibt zweimal die Woche eine Runde, da bin ich auch dabei. Es gibt taglich zwei Runden der
Betriebsleute, wo genau all diese betrieblichen Themen durchgesprochen werden, um auch
in der Gesamtorganisation also nicht nur der Flughafen Hamburg GmbH, sondern auch aller
am Flughafen beteiligter Gesellschaften — ob das Fluggesellschaften sind, Abfertiger,
Caterer, Treibstoffgesellschaften —, dass wir die alle regelmafiig am Tisch haben, weil, das
ist ein enges Zahnrad, das da funktionieren muss. Und je besser das aufeinander
abgestimmt wird, desto stabiler wird es laufen. Und so leisten wir den Beitrag Puinktlichkeit in
Hamburg, hoffen, dass das andere Standorte auch tun, weil, daftir haben wir den Einfluss
nicht.

Vorsitzender: Eine Nachfrage.

Staatsrat Pollmann: Herr Vorsitzender, wenn Sie gestatten, méchte ich noch einen Grund
hinzufligen, und zwar bezogen auch auf die erwartete Wirksamkeit von MaRnahmen. Ich
hatte ja vorhin gesagt, dass wir in Hinblick auf diese schwierige Definition der nachweislichen
Unvermeidbarkeit in Absprache zwischen dem Flughafen der BWVI und der BUE eine Praxis
entwickelt haben, wo wir gesagt haben, wenn bestimmte Flige auffallig werden mit einer
hohen Verspatungsquote, dann lassen wir dem ein striktes Monitoring auf den Fuf3 folgen
und kommen dann auch nach einem vorgesehenen Prozedere mit bestimmten
Eskalationsstufen zu dem Buf3geld, was wir ja im vergangenen Jahr schon relativ
durchgefuhrt haben. Ich wollte das noch einmal erlautern, um zu zeigen, dass das durchaus
auch Wirkung entfalten kann.

Die Verabredung ist ja, wenn eine Flugverbindung durch hohe Verspatungsquoten, zum
Beispiel bei einer taglichen Verbindung, auffallig wird, dass wir dann sofort mit der Airline ins
Gesprach kommen und sagen, wir missen jetzt wissen, was da los ist, gibt es da
irgendwelche Fehler oder was sind die Griinde, die zu dieser hohen Verspatungsquote
fuhren. Und wenn insgesamt nach mehreren Stufen von Gesprachen und Ermahnungen sich
auch innerhalb eines Zeitraums von drei Monaten eine hohe Verspéatungsquote nicht, also
wenn die nicht abgestellt wird, wenn die sich nicht mildert, dann folgt das
Ordnungswidrigkeitsverfahren, weil wir dann diese Definition anlegen wirden, dass es eine
Vermeidbarkeit infolge einer fehlerhaften Flugplanung gibt.

Und gerade das Beispiel, was Herr Eggenschwiler genannt hat mit dem Flug der Lufthansa,
da konnte man sehen, dass die zweimalige Vorverlegung der erwarteten Landezeiten von
23.50 Uhr erst ab 23.40 Uhr und 23.30 Uhr sicherlich auch eine Konsequenz des Umstandes
war, dass in zwei Monaten die Verspatungen mit den urspringlich vorgesehenen
Landezeiten relativ aufféllig waren mit deutlich Gber 30 Prozent, sodass man schon sagen
kann, da gibt es sicherlich das Eigeninteresse und es gibt insgesamt nattrlich auch die
vielen Gesprache, die dazu fuhren, aber sicherlich ist auch klar, dass so eine
Buf3geldandrohung fir die Fluggesellschaften nicht irgendwie auf die leichte Schulter
genommen werden kann und dass die versuchen, dem entgegenzutreten und durch eine
andere Planung dann auch zu vermeiden, dass sie in diese Situation kommen, die sie ja
auch einem gewissen offentlichen Druck aussetzt.

Vorsitzender: Eine Rickfrage von Frau Dr. Schaal.
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Abg. Dr. Monika Schaal: Vielen Dank. Also das mit der Unvermeidbarkeit, das haben Sie
schon erklart, aber da ist dennoch ein Punkt — das hatte Frau Pieroh-Jouf3en schon vorhin
gesagt —, dass es beim Inkasso der BuRgelder und auch der, sage ich jetzt noch einmal
dazu, Gewinnabschdpfung noch nicht so funktioniert. Haben Sie da Moglichkeiten, das
System sozusagen gangbar zu machen, dass es funktioniert, und was wird da getan?

Und die zweite Frage bezieht sich auf das Thema Slots. Sind die Slots eigentlich so
geschnitten, dass sie sozusagen mit unseren Betriebszeiten Gbereinstimmen, oder gibt es
auch Slots, die sozusagen noch dartiber hinaus reichen, also tber 23 Uhr beziehungsweise
uber 24 Uhr?

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Herr Eggenschwiler: Vielleicht darf ich schnell die letzte Frage beantworten. Nein, also wir
darfen nur in diesen Flugbetriebszeiten, also von 6 Uhr bis 23 Uhr Slots vergeben, und
dariiber hinaus gibt es keine. Also das ist auch klar geregelt und auch so klar kommuniziert.

Staatsrat Pollmann: Was die erste Frage angeht beziiglich der Bu3geldverfahren. Im

Jahr 2017, wo wir gemaf dieser Verabredung verstarkt dazu tbergegangen sind, haben wir
insgesamt nach meinen Unterlagen 55 Ordnungswidrigkeitsverfahren mit BuRgeldandrohung
begonnen. Davon konnten im Jahr 2017 19 abgeschlossen werden, in 22 wurde
Widerspruch eingelegt. Immerhin ist bislang keines dieser Bul3geldverfahren, auch die
abgeschlossenen, nicht irgendwie beklagt worden. Die Zahlungen im letzten Jahr, weil wir da
noch nicht die Gewinnabschdpfung vorgesehen hatten, hielten sich noch in einem
bescheidenen Rahmen, vor allem auch, weil viele dieser Verfahren noch nicht
abgeschlossen sind. Man muss auch beriicksichtigen natirlich, dass das ein relativ gro3er
Aufwand ist, das jeweils unter Auswertung der von den Flugairlines vorgetragenen
Verspatungsgrinde dann auch zu begrinden, dass wir sagen, trotz dieser Griinde halten wir
das jetzt nicht mehr fir eine nachweisliche Unvermeidbarkeit.

Im Jahr 2018 haben wir die Bul3geldverfahren, die auch in den Medien geschildert wurden,
mit der Verbindung von Gewinnabschépfung begonnen. Dazu liegen uns, glaube ich,
Widerspruchsverfahren, Widerspruchsbescheide vor, aber noch keine
Widerspruchsbegrindungen. Da ging es ja nun auch wirklich ins Geld. Und insofern kann
man da zu dem Ausgang auch noch nichts sagen. Man muss naturlich sagen, dass, wenn es
zu Gerichtsverfahren geht, wir sind naturlich der Auffassung, dass wir da ein solides
juristisches Fundament fir die BuRgelderhebungen und auch fur die Erhebung dieser
Gewinnabschopfungsforderungen haben, aber wir missen hoffen, dass das vor Gerichten
genauso gesehen wird, wie gesagt, weil wir uns da auf diesem Feld eines relativ
unbestimmten Rechtsbereichs bewegen.

Vorsitzender: Herr Dr. Duwe und anschlie3end Frau Sparr und dann Herr Gamm.

Abg. Dr. Kurt Duwe: Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Es sind ja einige Fragen schon
gestellt worden, die ich auch schon ... Ja. Ja, ja. Ja, ja. Ich wollte eine Frage stellen — mein
Parteikollege Herr Kruse wird wahrscheinlich diese Frage auch stellen wollen, denke ich
einmal —, was wurde passieren, wenn wir von 22 Uhr statt 23 Uhr diesen Rahmen verandern
wirden. Wie viele Fliige wirden vielleicht dann wegfallen? Das ist fir mich eine wichtige
Information. Wenn wir also davon ausgehen, dass man statt 23 Uhr eben bei 22 Uhr den
Flugbetrieb zumindest groR3enteils einstellen wirde. Das ist eine wichtige Information, glaube
ich, auch fur diejenigen, die sich fir Hamburg insgesamt interessieren. Feststellen kann man
natirlich, dass die technischen Probleme auch bei 22 Uhr selbstverstandlich dieselben
bleiben werden. Das, was wir jetzt erfahren haben, wird immer so sein, ab welcher Uhrzeit
man dann als Endzeitpunkt nimmt. Aber das ist einmal die erste Frage, die ich dazu habe.
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Das Zweite ist, man kann ja auch im Internet sehen, wann die Flugzeuge in Hamburg zum
Beispiel starten. Und da gibt es ein paar Flugzeuge, Fluge, die exakt um 6 Uhr und dann um
6.05 Uhr starten. Da ist naturlich jetzt die Frage — wir haben danach ein bisschen mehr Luft —
, wie weit ist der Flugplan ausgereizt, von Hamburg aus zu starten, so zwischen 6 und 8 Uhr.
Das heif3t also, gibt es Mdéglichkeiten, auch noch Fluge friher starten zu lassen von
Maschinen, die in Hamburg Uber Nacht stehen. Es gibt ja dann Flugverbindungen, die von
Hamburg aus starten. Ist das schon ausgereizt oder kann man da noch mit Flug- ...

(Zuruf)

... —ja naturlich —, mit Airlines reden. Das kann ja sein, dass die vielleicht auch eine
Viertelstunde friher nicht um 8 Uhr, sondern um 7.45 Uhr starten kénnen und, falls sie dann
nicht nur in Hamburg, sondern auch an anderen Flughafen irgendwann ankommen, natrlich
auch diese Viertelstunde Puffer dann mithehmen. Das ist die eine Frage. Oder ist das dann
ausgereizt, und es kann zwischen 6 und 7 Uhr keine weitere Maschine mehr von Hamburg
starten? Das ist die eine Frage.

Das Diritte ist naturlich, wir haben ja jetzt auch diese ganzen Bewegungen. Im Vorfeld wird ja
auch schon modernisiert. Und da soll ja insgesamt dann auch alles modernisiert werden.
Wie ist eigentlich der Unterschied des Umlaufes, wenn eine Maschine im Vorfeld steht, und
damit missen dann die Passagiere hin und her gekarrt werden? Und der direkte Einstieg
von Passagieren, sind das zehn Minuten oder was kann man da sagen, wenn man diese
ganze Modernisierung durchgefihrt hat? Was wirde der Umstand hier in Hamburg
bedeuten? Wie viel Minuten kann man da einsparen? Das heif3t also, ich kenne eine ganze
Menge Leute, die immer hier mit einem Flugzeug kommen und entweder zu Ful3 gehen
diurfen oder aber die Entfernung so weit ist, dass sie einen Bus benutzen kénnen. Und das
hat natirlich ganz andere Auswirkungen auf die Zeit, die ein Flugzeug hier in Hamburg
stehen muss. Das ist die dritte Frage.

Und die vierte auch zur Organisation innerhalb des Flughafens. Ich hoffe, jeder weil3, dass er
oder sie auch schon einmal geflogen ist, und Sie kennen das Problem der
Handgepackmaximierung. Das sollte eben ... Es wird gesagt, Sie durfen nur das und das
mitnehmen und dann irgendwann kommen die Leute alle an, stehen vorm Schalter, und
dann wird gesagt, das geht ja alles gar nicht, jetzt durfen Sie aber freiwillig noch ein bisschen
Handgepack hier hinstellen, und es wird dann separat dann eingeladen und dann separat
wieder ausgeladen. Und vor allen Dingen in Deutschland féllt mir doch auf, dass man eine
bessere Organisation fur den Einstieg der Passagiere doch finden kdnnte, weil, es ist
wahrscheinlich wie an deutschen Bushaltestellen, die Tur ist auf und dann geht es rein. Ich
kenne angelsachsische Lander, wo dann irgendwie das schneller geht, auch hinterher das
schneller geht, weil das besser organisiert ist mit Laufbahnen. Da wissen die Leute schon,
wo sie langs gehen missen und tberholen sich dann auch nicht. (...) da nehme ich auch
mich nicht in, auch noch mit. Ich denke einmal, da innerhalb des Flughafens selbst und der
Passagierabfertigung missten eigentlich auch noch ein paar Minuten drin sein. Da sind
natirlich die Passagiere vor allen Dingen schuld, aber ich sag 'mal, man kann sie auch ein
bisschen an der Hand nehmen. Wie ist so die Idee, dass man vielleicht auch einmal in
Hamburg einmal ein bisschen moderner und vielleicht London-mafig oder so da herangeht?
Das sind, glaube ich, erst einmal die vier Fragen von mir.

Vorsitzender: Also bevor ich dem Senat das Wort erteile, wirde ich liebend gern den
Abgeordneten Kruse ein wenig in seiner Irritation beziiglich der Reihenfolge seiner
Wortmeldung aufhellen. Sie werden sich nicht wundern, dass ich hier eine
Rednerreihenfolge von der Vorsitzenden tibernommen habe. Punkt 1. Punkt 2 ist, Sie
werden aber in eine nachste Verwirrung kommen, weil der Abgeordnete Dr. Duwe schon vor
Ihrer Meldung die nachste Meldung angekiindigt hat. Das wollte ich nur sagen. Vielleicht
sollten Sie sich intern einigen, ob er sie vorlasst oder auch nicht. Der Senat ... Herr
Staatsrat.
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Staatsrat Rieckhof: Wenn wir mit der ersten Frage — und das ist ja aus Sicht des Senats
eine zentrale Antwort —, was wirden wir tun, wenn es eine veranderte Betriebsgenehmigung
gébe, dariiber spekulieren wir nicht ... Und wie Sie aus vielen kleinen Anfragen wissen, lehnt
der Senat es hier ab, sich mit hypothetischen Fragestellungen zu befassen.

Was das Thema Vorverlegung von Fliigen angeht, méglicherweise noch vor die heutige Zeit,
also das wére etwas, was sicherlich die dem Flugverkehr sehr aufgeschlossene
Wirtschaftsbehdrde noch nie auch tatsachlich nur Gberlegt hat. Deswegen wirde ich jetzt
sagen, dass wir — und auch nicht beabsichtigt so tun —, dass wir vielleicht nicht Gber
rechtliche Fragen hier an dieser Stelle spekulieren sollen, solange es denn keinen
Senatsbeschluss gibt, sondern dass wir — und das ist naturlich dann Aufgabe des Flughafens
— einmal darstellen, wie sich denn so etwas in einem Betriebsablauf darstellt. Ich habe
gerade gehdrt, nach 22 Uhr haben hier 23 Landungen planméaRig einen Start. Das ist aber
auch nicht immer das Ergebnis. Nur die ganzen Fragen, die Herr Duwe eben dazu noch
gestellt hat, (...)verfahren, Handgepackmaximierung, das ist alles ein Thema der
Betriebsablaufe, mit dem sich in der Tat der Flughafen und die Behdrde im Dialog mit dem
Flughafen sehr, sehr, sehr intensiv die letzten zwei Jahre befasst hat. Und dann wiirde ich
Sie einfach bitten, das jetzt auch ausfiuhrlich einmal darzulegen.

Herr Eggenschwiler: Ja, das tue ich gern durchgehen. Zum einen, die erste Stunde ist in
dem Sinne schon relativ gut gebucht. Zwischen 7 und 8 Uhr hat es noch ... Unser Thema
sind auch die Stellplatze tber Nacht, dass Sie dort gentigend Parkmdglichkeiten fir
Flugzeuge haben. Das schaffen wir im Moment, ohne dass Sie Einschréankungen haben.
Also wir missen keine Airlines im Moment abweisen. Und es ist, wie ich vorhin auch erwahnt
habe ... Wir haben eine relativ starke Abflugspitze, weil hier in Hamburg unser Verkehr sich
Zu etwa 70 Prozent aus Passagieren zusammensetzt, die ihre Reise hier in Hamburg
beginnen. Und deshalb ist auch diese friihe Stunde sehr nachgefragt sowohl vom
Geschaftsreisenden wie auch vom Touristen. Das sehen Sie jetzt im Sommer auch. Die
ersten Abfliige 6 Uhr morgens, das sind ... Neben der Frankfurt- und der Miinchen-Maschine
sind das sehr viel Touristische. Also da, und da spielt wieder die Slot-Koordination eine
Rolle. Das ist eben diese Zuteilung, die dafiir sorgen soll, dass wir eben pro Stunde nicht
mehr Fliige quasi annehmen kdnnen, als dass wir im System auch abwechseln kénnen.

Zum Thema Unterschied Bus-Gate und Briicke. Wir haben ja bei uns eigentlich drei
verschiedene Konzepte. Wir haben die klassische Fluggastbriicke, die Sie kennen. Wir
haben das klassische Bus-Gate, wo Sie mit dem Bus vom Geb&aude zum Flugzeug gefahren
werden. Und wir haben die sogenannten Walk-in-, Walk-out-Gates, wo Sie quasi vom
Gebéaude zu FulR zum Flugzeug gehen und dann tber vordere und hintere Treppen
einsteigen. Wir sind in Hamburg eigentlich so aufgestellt, dass wir versuchen, dort auch den
Bedurfnissen der Airlines mdglichst gerecht zu werden. Es gibt Airlines, die sagen, meine
Passagiere bitte vorne und hinten einsteigen, das muss ganz schnell gehen. Es gibt andere,
die sagen, meine Passagiere bitte durch die Briicke einsteigen. Und das versuchen wir
womdglich dann géangig zu machen, immer vor dem Einsatz, dass wir (...) alles méglich
effizient machen wollen.

Der Unterschied in der Durchlaufzeit zwischen Bus-Gate und dem Pier ist eigentlich keiner,
weil letztendlich, es geht dann um die Abfertigung, die am einzelnen Standort stattfindet. Und
die, die ist unabhangig davon, ob das Flugzeug an der Briicke steht oder draul3en. Wo es
etwas schneller geht, ist dort, wo Sie quasi Treppen vorne und hinten haben und die
Passagiere zum Gebaude zu Ful3 gehen kénnen. An diesen Positionen kriegen wir pro Tag
etwas mehr Umlaufe hin als bei den Bus-, bei den klassischen AuRenpositionen oder bei
dem Pier.

Und lhre Frage, was wird jetzt, wenn die Vorfeldsanierung durch ist, werden wir bessere
Ablaufe fir das Rollen auf dem Vorfeld haben, weil wir dann sogenannte Doppelrollgassen
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haben, wo sich Flugzeuge dann auch kreuzen kénnen. Das ist heute nicht mdglich. Also
heute muss eine Maschine gegebenenfalls warten mit dem ZurtickstoR3en, weil eine andere
auf der Spur fahrt, dass wir mit dem neuen System, das wir dann final erst in 2020 haben
werden, aber ich hoffe, schon im Verlauf des ndchsten Jahres, erste Anzeichen sehen
werden, wird zu weniger Rollen fihren und damit auch zu weniger Standzeiten vor der Bahn,
also dass man das viel, viel optimaler machen kann. Und das wird ... Flr den
Umgebungslarm direkt im Flughafen wird das sicherlich positive Auswirkungen haben, hat
auch fur die Airlines positive Auswirkungen, indem sie weniger Treibstoff verbrennen und
guasi stehen und eigentlich auf den Flug gehen wollen.

Das Thema (...)einstieg, das ist wahrscheinlich ein Vortrag, der ganz, ganz lange gehen
kann. Man muss dort sagen, das ist immer Sache der Airline, wie sie das philosophisch
machen will. Wer viel unterwegs ist, sieht da auch, da gibt es die verschiedensten Modelle
von, man ruft die Sitzreihen auf, man ruft die Sitze auf, man steigt ein nach Vielfliegerstatus
und und und ... Also da ist das immer eine Diskussion, die die Airline, und eine Regel, die
die entscheiden. Auch wie viel Handgepack dirfen Sie mit hineinnehmen, das entscheidet
auch die Airline. Das ist auch ganz, ganz unterschiedlich, was da geht. Was wir als
Flughafen da tun, ist, dass wir in diesen Gesprachen auch versuchen, mit den Airlines diese
Ablaufe zu besprechen.

Also wir haben — das habe ich vorhin jetzt noch nicht erwahnt —, wir haben auch (...) der
Punktlichkeit mit den grof3en Airlines jetzt begonnen, sogenannte Prozessprojekte
aufzusetzen, wo wir genau solche Ablaufe gemeinsam durchsprechen, um zu sagen, was
funktioniert bei uns besser als an anderen oder wo sind wir, haben wir Nachholbedarf zu
anderen Standorten, auch um die Airlines zu bewegen, diese Punkte mit aufzunehmen. Aber
das ist deren Entscheidung. So wie sie den Abfertiger wahlen, so wie sie die Verfahren
wahlen, so wie sie letztendlich ihren Vertrieb wéhlen, gehdrt dazu auch, wie sie die
Abfertigung da durchfiihren, bis hin zu dem, was sie an Bord dann mit anbieten.

Vorsitzender: Frau Sparr bitte.

Abg. Ulrike Sparr: Vielen Dank. Ich mdchte noch einmal so zu dem Hauptthema so ein
bisschen zurickkommen, wie kriegen wir die Anzahl der Verspatungen reduziert. Und ich
denke, wir brauchen wirklich eine substanzielle Verringerung an Verspatungen in absoluten
Zahlen. Alles andere hilft vielleicht ein bisschen, aber nicht so wirklich.

Und ich habe mitgenommen jetzt von dem, was Sie erzahlt haben, berichtet haben, dass Sie
sich da durchaus auf den Weg gemacht haben. Und gerade dieses Kapitel Bul3geld,
Ordnungswidrigkeiten und so, das scheint langsam zu greifen. Ob es sich wirklich am Ende
in den Zahlen abbilden wird, ist mir noch nicht ganz ersichtlich. Nichtsdestotrotz ist es schon
einmal positiv, dass also zum Beispiel einige Airlines sich jetzt zur Vorverlegung haben
durchringen kénnen.

Meine Frage geht aber jetzt noch ein bisschen weiter, meine erste. Herr Eggenschwiler, Sie
haben von den Reviews gesprochen, die Sie mit den Fluggesellschaften veranstalten, um
also auch diese Fragen zu klaren. Meine Frage ist, welche Gesellschaften nehmen daran
teil, und gibt es auch Gesellschaften, die Sie — ich sag jetzt ‘mal — auf den Kieker haben und
die nicht teilnehmen.

Die zweite Frage bezieht sich auf die Uml&ufe. Also wir sehen ja auch an lhrer Statistik,
Wetter, 6 Prozent, ist nicht das, was wirklich da gravierend ist, eher schon die
Umlaufhindernisse, die sich im Laufe eines Tages ansammeln. Da stellt sich natirlich auch
die Frage, sind die Bodenzeiten immer lang genug kalkuliert, und auch, sind vonseiten der
Airlines vielleicht auch andere Umlaufe denkbar. Wenn eine Maschine nicht nur immer, was
weifd ich, Hamburg-Athen fliegt, sondern eben auch zwischendurch durch halb Europa, hat
das moglicherweise ja auch Einfluss darauf, auf die Fehlerhaufigkeit. Kann ich nicht genau
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beurteilen, aber vielleicht gibt es ja die Moglichkeiten, Umlaufe so zu gestalten, dass sie
weniger verspatungstrachtig sind. Das sind die Fragen, die ich noch habe.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.
Staatsrat Pollmann: Da wirde ich gern an Herrn Eggenschwiler weitergeben.

Herr Eggenschwiler: Vielen Dank, Frau Sparr. Also zum einen haben wir die Airlines, die
die Punktlichkeitsoffensive ja mittragen. Die verpflichten sich dort, das zu tun. Und die
anderen, die ... Also zum Beispiel eine Ryanair hat die nicht mit unterschrieben, aber mit
denen reden wir genauso. Und ich habe auch gezeigt, dass die jetzt auch zwei Flige wirklich
vorverlegt haben, also das gelingt uns dann schon ganz gut und ich denke, wir gehen dort
naturlich auch mit dem notwendigen Druck in diese Gesprache rein. Also im Moment kann
ich Ihnen keine Airline nennen, die sich verweigert. Es gibt solche, die sind etwas schneller
im Liefern von Daten und andere etwas langsamer und da sind wir, glaube ich, jetzt auch
dabei, dass wir das so schnell hinkriegen, dass es wirklich auch aussagefahig ist, dass wir
nicht erst in einem Jahr wissen, was da geschehen ist.

In diesen Gesprachen gehen wir auch genau auf die Punkte ein, die Sie erwahnten, Frau
Sparr, zum einen Bodenzeiten, wo man ndmlich auch noch einmal prift, sind die geplanten
Bodenzeiten auch realistisch. Es gibt Flige, wenn Sie jetzt einen innerdeutschen Flug
nehmen nach Kéln, da hat es nicht sehr viel Gepéack drauf, weil das ein klassischer
Geschéftsreiseflug ist. Wenn Sie dann den Flug mit einer Condor 757-300 mit 270 Leuten
nehmen auf dir Kanarischen Inseln, da ist entsprechend dann auch viel, viel mehr, da muss
die geplante Bodenzeit deutlich langer sein. Auch fir ein Flugzeug, eine Emirates steht viel
langer, weil die Prozesse dort viel, viel [anger sind. Und man kann schon in diesen
Gesprachen dann einmal feststellen und das messen wir auch, also wie lange sind unsere
Bodenzeiten, dass man dann den Airlines zeigen kann, die Bodenzeit, die ihr geplant habt,
die ist hier gar nicht zu schaffen, weil ihr so viel Gepéack habt und das rein physisch gar nicht
leistbar ist, Gepack rein, raus. Und da kdnnen wir dann mit solchen Daten auch ganz konkret
mit den Airlines reden, also das hilft auch. Was wir im Moment tun, dass wir eben diese
Daten haben, wir erfassen wirklich inzwischen sehr, sehr viele Daten, auch auf dem Vorfeld,
bei den Bodenverkehrsdiensten, dass wir dort eben auch sauber argumentieren kénnen.

Das Thema Umlaufsplanung ist auch ein richtiger Punkt, das sehen die Airlines ziemlich
ahnlich, also die wissen auch, wenn sie Fluggebiete haben, wo sie chronisch mit
Verspatungen rechnen mussen, weil der Luftraum Uberlastet ist oder weil einfach die
Nachfrage so grof3 ist, dann planen die zum Teil auch um, missen aber auch ihre Flugplane
immer so jonglieren, dass die Maschinen wieder dort stehen, wo sie sie am n&chsten
Morgen brauchen. Das ist nicht immer einfach. Und ich habe ein Beispiel, das jetzt auch aus
den Gesprachen mit der Lufthansa gekommen ist, jetzt auch eingefihrt wird, dass die
Lufthansa auf der Frankfurt-Strecke dazu Ubergeht, dass sie eigentlich nur ein oder zwei
Maschinen haben, die fliegen nur Frankfurt, Hamburg. Und damit kann eine Lufthansa dann,
wenn es aus irgendwelchen Griinden einmal Verspéatungen gibt, nimmt sie da einmal einen
Flug raus, dann muss sie da im Betrieb nicht annullieren, weil sie einmal sagt, ich kann die
Verspatungen nicht mehr aufholen, und dann ist aber der Gbernachste wieder puinktlich. Also
solche Mafinahmen sieht man schon. Auch bei Airlines, sehen wir im Moment auch, also die
Statistik haben wir jetzt hier nicht, also auch in diesen Schlechtwetterzeiten wird sehr viel
annulliert, einfach um wieder punktlich zu werden, das stellt sich dann nicht immer als positiv
in der Gesamtbilanz dar, aber so fangen sie tagstiber das ein oder andere auf.

Und ich will noch einmal betonen, dass die Airlines natirlich ein ureigenes Interesse haben
fur die Passagiere und sich selbst eben auch punktlich zu sein. Also eine Airline, die dauernd
nur unpunktlich ist, die ist ganz schnell in der Schlagzeile und dann ist der Vertrieb und der
Verkauf von Tickets dann auch ganz schlecht. Das hat dann ganz eigenen wirtschaftlichen
Druck, der kommt, wenn sie nur noch unptinktlich sind. Das gilt fiir alle Airlines.
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Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Gamm, anschlieRend Herr Warnholz und dann Dr. Duwe.

Abg. Stephan Gamm: Ja, Herr Vorsitzender, vielen Dank. Wenn man sich die
Entstehungsquellen von Verspatungen anschaut, das war ja hier auf der Seite 12 dargestellt,
kann man ja eine sehr eindeutige Erkenntnis herausziehen, wobei mir jetzt gar nicht so
entscheidend oder wichtig ist, wie viel Prozent jetzt die einzelnen Werte haben, aber die
Kernerkenntnis ist ja, Hamburg hat einen relativ kleinen Anteil an den Ursachen. Dann gibt
es noch die unplanbaren Vorkommnisse, sprich hohere Gewalt, Streiks,
Wettervorkommnisse, Notfalle und der Rest und der mit Abstand groé3te Block besteht ja
dann darin, dass die Ursachen auf3erhalb Hamburgs liegen. Und ich habe jetzt verstanden,
dass Sie hier auch gezielt Transparenz schaffen wollen, indem Sie jetzt auch drei Mitarbeiter
genau damit beauftragt haben, hier Klarheit zu schaffen. Und dann kann ja auch nur die
Ldsung dieses Problems im Wesentlichen darin bestehen, dass Sie irgendwie versuchen
missen, einen Weg zu finden, Einfluss auf genau diese Ursachen auf3erhalb Hamburgs zu
nehmen. Ein bisschen ist ja schon was angeklungen, so auf die Airlines und deren Flugplane
dann moglicherweise auch Fragen, die jetzt, ja, Aufgabenbereiche anderer Flughéfen
betreffen, die Abfertigung, die technischen Services und so weiter. Das muss ja die Losung
sein. Deshalb ware jetzt meine Frage, haben Sie selbst einen Zeitplan, wie Sie jetzt weiter
vorgehen wollen. Wie sieht die konkrete Vorgehensweise aus? Und was haben Sie sich
denn selbst fir Ziele gesetzt? Wobei mir natirlich auch Klar ist, dass Sie jetzt keine
unmittelbaren Durchgriffsmoglichkeiten auf den Frankfurter Flughafen haben werden, das
wird sich sicherlich auch zukinftig nicht so einstellen. Aber nichtsdestotrotz, wenn Sie die
Ursachen prazise kennen, haben Sie ja mdglicherweise auch andere Ansatzmoglichkeiten,
mit den entsprechenden Parteien ins Gesprach zu kommen, um dort eben auch eine Losung
herbeizufihren. Also noch einmal zusammengefasst meine Frage. Haben Sie schon eine
Vorstellung hinsichtlich einer konkreten Vorgehensweise? Gibt es da einen Zeitplan? Und
haben Sie sich selbst auch schon konkrete Ziele gesetzt, was Sie erreichen wollen? Danke
schon.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Ja, wenn ich das richtig sehe, ging die Frage, was, wenn ich den Blick
richtig interpretiere, direkt an Herrn Eggenschwiler, nicht wahr?

Herr Eggenschwiler: Ja, eine ganz schwierige Frage, weil, das ist ein Thema, das betrifft
weder nicht nur uns, also, wenn ich mit meinen Flughafenkollegen zusammen bin, wir haben
alle ahnliche Themen. Ich habe die Zahlen auch gezeigt, das sind zum Teil auch echt
Systemthemen. Also ein ganz grofRes Thema in Europa ist die Flugsicherung, also das

liegt ... seit Jahren geht es darum, den Single European Sky zu schaffen, dass man also die
europaischen Flugsicherungssysteme absolut vereinheitlicht, das sind viele, viele
verschiedene Systeme heute, die auch nicht kongruent zusammenarbeiten. Das sind so
Themen, da missen wir ehrlich einmal sagen, da haben wir keinen Einfluss darauf, darauf
kénnen wir hinweisen. Genauso wenig, wie wir auf lokale andere Standorte Einflisse geltend
machen kénnen. Unsere Aufgabe und da sehe ich auch eine Rolle mit bei den Verbanden,
ob das jetzt der Bundesverband der Deutschen Luftfahrt ist, der Flughafenverband oder auch
der Verband der Airlines, diese Themen natirlich méglichst so zu spielen, dass wir in der
Branche dieses Zahnrad, dieses miteinander Funktionieren méglichst immer besser
hinkriegen. Weil im Moment, das habe ich erwéhnt, es wird so viel geflogen, dass natirlich
an allen Strukturen die Auslastungen hoch sind, also die ... wir haben in Hamburg eine
Systemauslastung von 80 Prozent, knapp 80 Prozent. Das hat nicht so jeder, also nicht so
oft ein Verkehrstrager, ein offentlicher Verkehrstrager mit 80 Prozent, das ist schon hoch.
Und damit sind wir auch in vielen Dingen natirlich an den Grenzen und eine kleine
Verschiebung hat dann eben eine grol3ere Auswirkung.
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Also Ziel ist, dass wir hier in den ablaufenden Prozessen besser werden gemeinsam und
deshalb auch die Gesprache, die wir mit den Airlines fiihren, wo wir genau solche Dinge im
Moment absprechen. Das kdnnen ganz kleine Dinge sein, wie hier auch das Ein- und
Aussteigen, wie das Positionieren. Wir machen beispielsweise jetzt auch abends, dass wir
Maschinen, die ankommen an die Pier stellen, entladen und dann wegstellen damit die
nachste hin kann und die erste Maschine dann in die Wartung geht. Also das sind so
Themen, die wir machen. Und, ich glaube, unser Ziel und, ich glaube, fir uns alle ist das,
dass wir jetzt versuchen, dass der Flugplan mdglichst genau geflogen wird. Aber wir missen
auch zum Thema Verspétungen ehrlich sein, es wird immer Verspatungen geben. Ich
glaube, das Ziel auf null zu kommen, das ist nicht realistisch, da wéaren wir nicht ehrlich,
wenn wir das tun wirden, sondern wir missen auf ein vertretbares MalR kommen und da
kann man sich auch streiten, was das ist. Wenn ich einen Winter habe wie diesen mit sehr
viel Schnee und Eis, dann werde ich ganz natirlich mehr Verspatungen haben. Wenn ich
das letzte Jahr nehme, da hatten wir einen relativ milden Winter, da waren die Zahlen
deutlich tiefer. Ich glaube, das Wichtige ist, dass man diese Interpretationen sauber macht,
dass es uns auch gelingt, diese Darstellung so transparent wie méglich zu machen, weil sie
eben so komplex ist und man nicht mit einem Satz sagen kann, das ist immer dasselbe,
sondern, wie gesagt, wenn ich jetzt auch die Auswertungen bei uns sehe, diese Flige, die
nach 23 Uhr sind, dann hat es so viele verschiedene Themen drin, dass ich nicht sagen
kann, das ist der eine Punkt. Und das macht die Aufgabe auch so schwierig und deshalb
sind wir, glaube ich, an vielen, vielen Fronten dabei, berichten regelmaRig, auch im
Aufsichtsrat ist es immer ein Thema, wo stehen wir, wo sind wir im Vergleich. Und das ist
auch das, was wir, sei es in Verb&nden zusammen mit Airlines sprechen, aber wir haben
keinen Hebel, den wir jetzt irgendwo umlegen kénnen. Und ich glaube, das gilt fur uns
Flughafen, das gilt fur die Airlines, das gilt fur die Flugsicherung, dass wir dieses
Zusammenspiel einfach immer weiter optimieren missen. Und das ist, wie gesagt, mit

80 Prozent Auslastung schon relativ gut geschehen und das wird auch weitergehen.

Vorsitzender: Herr Gamm mit einer Nachfrage.

Staatsrat Rieckhof: Darf ich eben eine Ergéanzung noch geben? Wir sind in einem
permanenten engen Dialog, Herr Eggenschwiler hat das ja gerade gesagt, im Aufsichtsrat,
auch mit der Luftaufsicht und der BWVI insgesamt, insofern nehmen Sie uns bitte ab, dass
das ein Thema ist, das uns alle bewegt und belastet. Ein Thema, das — Herr Eggenschwiler
hatte ja die Verspatungszahlen vom April hier einmal dargestellt — das Thema Europaische
Luftsicherung und europaischer Luftraum ist ein Riesenthema nicht nur in Std-, auch
Siudwest-, auch in Stidosteuropa sondern insgesamt auch in Deutschland. Ich kann nur
beispielhaft sagen, neulich im Autoradio hérte ich Werbung der Deutschen Flugsicherung mit
der Bitte, sich doch fir die Ausbildung als Fluglotse zu interessieren. Das war mir in den
ersten 58 Jahren meines Lebens auch noch nicht untergekommen. Wir werden das zum
Anlass nehmen, nicht diesen Spot, sondern die Thematik, welche Kapazitaten hat eigentlich
die Deutsche Flugsicherung. Das ist ja eine Aufgabe, die wir in Deutschland haben. In
Europa ist es, soweit ich weil3, in vielen L&ndern noch mehr ein Thema, aber in

Deutschland ... Wir haben ja als Hamburg den Vorsitz der Verkehrsministerkonferenz und
werden bei der Herbstsitzung hier in Hamburg, die hier auch in Hamburg stattfindet, die auch
den Schwerpunkt Luftverkehr und Luftfahrt hat, jedenfalls dort auch mit dem
Bundesministerium, auch dem Bundesminister versuchen, noch einmal ins Gesprach zu
kommen, wie denn eigentlich hier die Nachwuchsrekrutierung und die weitere Ausstattung
mit Personal erfolgen sollen. Insofern ist das hier auch noch einmal ein guter Ansporn, uns
auf diesem Weg ermuntert zu fuhlen. Das ist ein Thema, das muss man sagen, daftir kann
Herr Eggenschwiler nun nichts, dafiir kdnnen auch die Leute, die hier im Tower sitzen nichts,
sondern es ist einfach die Schere aus deutlich mehr Flugverkehr und nicht ausreichenden
Fluglotsenzahlen, die wir haben. Und da muss dringend was getan werden. Das werden wir
kooperativ naturlich mit dem Bund machen, kénnen Sie sich denken, aber dass da was
passieren muss, ist, glaube ich, allen klar.
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Vorsitzender: Nun die Nachfrage von Herrn Gamm.

Abg. Stephan Gamm: Ja, vielen Dank. Also, mir ist die systemische Komplexitat schon klar.
Deshalb wirde mich interessieren, ob es insbesondere zwischen den deutschen Flugh&fen
untereinander so etwas wie eine Art prozessuales Benchmarking gibt, wo sie sich selbst
vergleichen? Wenn es das gibt, wird das auch entsprechend vonseiten der
Wirtschaftsbehdrde und der BUE unterstiitzt? Danke.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Also, mir ist jetzt nicht direkt bekannt, ob es so ein Benchmarking
zwischen den Flughafen gibt. Ich weil3 nicht, ob Herr Eggenschwiler dazu etwas sagen
kann?

Herr Eggenschwiler: Ja, also, wir haben ja den Flughafenverband, wo die deutschen
Flughéafen seit 75 Jahren zusammen sind, also wir haben einen sehr engen Austausch in
den verschiedensten Bereichen. Wir haben auch Fachausschiisse, die die verschiedensten
Fachthemen dann eben beraten, ob das jetzt Flugbetrieb ist, ob das die Bauthemen sind, ob
das kommerzielle Themen sind, und da sind die prozessualen Themen schon auch im Fokus
und da wird auch viel miteinander gesprochen und verglichen. Also jetzt gerade in der
momentanen Situation, wo nicht nur wir hier Enge haben, sondern andere auch, sind wir
auch dabei, dass wir auch austauschen, wie wir arbeiten. Und beispielsweise das Thema
Erfassen jetzt von Verspéatungen, da arbeiten wir sehr eng jetzt mit Diisseldorf zusammen,
dass wir natirlich das, was an anderen Standorten schon ist, Ubernehmen, nicht neu
erfinden. Und umgekehrt kommen die auch zu uns und sagen, das habt ihr jetzt dann schon
gemacht, also da ist ein echt enger Austausch, wo wir uns auch gegenseitig unterstutzen,
also das funktioniert gut.

Staatsrat Pollmann: Genauso wie das, was Herr Eggenschwiler geschildert hat fur die
Flughafen, gibt es nattrlich auch eine Arbeitsgemeinschaft der Fluglarmschutzkommissionen
und der Fluglarmschutzbeauftragten und da findet auch ein Erfahrungsaustausch statt
bezlglich des Einsatzes von Instrumenten. Also das, was beispielsweise die Kollegin aus
Frankfurt hier in der Expertenanhdrung vorgetragen hat, tber solche Sachverhalte ist Frau
Pieroh mit ihren Kolleginnen und Kollegen von den anderen Standorten natirlich standig in
der Diskussion. Daraus haben sich bislang, jedenfalls soweit wir uns hier kurz austauschen
konnten, aber nicht solche Benchmarking-Systeme entwickelt, wer, wo, wie, welche Zahlen
abliefert.

Vorsitzender: Herr Warnholz.

Abg. Karl-Heinz Warnholz: Ja, ich méchte den Tag- und Nachtlarm und die Sicherheit
besonders in den Flugschneisen einmal ansprechen. Kiirzlich sind von direkt am Flugplatz
angrenzenden Hausern, wie wir wissen, Dacher beschadigt beziehungsweise teilweise auch
abgedeckt worden. Ich denke, das war hier sehr gefahrlich. Ist Gberhaupt einmal vom Senat
dartiber nachgedacht worden oder verhandelt worden, besonders einige betroffene,
larmgeschadigte Grundstiicke, die also direkt in der Flugschneise direkt oder unmittelbar am
Flugplatz liegen, aufzukaufen oder vielleicht umzusiedeln oder sogar stadteigene
Grundstucke als Alternative zu einem fairen, ich betone, zu einem fairen Preis oder
Tauschverfahren anzubieten? Und wenn nein, ware es nicht zweckmaRig, fur einige ganz
besonders Betroffene in den Flugschneisen einmal dariiber zu sprechen oder eine
Betragung durchzufiihren?

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Also meines Wissens gibt es keine gezielten Aufkaufprogramme in
diesem Raum. Ich weifld auch nicht, ob das zielfihrend ware. Wir nehmen das Thema, wie
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begrenzen wir den Fluglarm und wie verhindern wir, dass er ansteigt am besten, wie
vermindern wir ihn auch sozusagen auch durch geeignete Malinahmen ... aufgreifen. Ich
glaube, dass das Signal auch, entschuldigen Sie, dass ich das so sage, aber dass das
Signal, dass man anfangt aufzukaufen, einmal davon abgesehen, dass das haushélterisch,
glaube ich, auch schnell ein Thema werden kénnte, nicht das Richtige ware. Denn damit
ware ja auch das Signal verbunden, dass man eigentlich solche Bemiihungen um
Begrenzung oder auch Minderung von Fluglarm vielleicht weniger intensiv betreiben misste.
Insofern ... wir sind wirklich, nehmen Sie uns das bitte ab, wir sind wirklich dran an dem
Thema, wir schauen, was wir machen koénnen.

Was das Thema Wirbelschleppen jetzt angeht, gibt es meines Wissens intensive Beratungen
von Grundeigentiimern oder Hausbesitzern, Hausbewohnern, auch unter Beteiligung des
Flughafens und es sind Einzelfalle, aber es sind naturlich Falle — nun waren gerade zwei
Falle einmal 6ffentlich, es gab ja auch, ich weil3 gar nicht von wem, eine Kleine Anfrage
dazu, da haben wir die Listen auch einmal dargestellt —, das ist ein Thema, das nicht neu ist
und das ublicherweise in Kooperation auch angegangen wird. Vielleicht kann Herr
Eggenschwiler hier einmal oder die Luftaufsicht was sagen. Ich weil3 nicht, wer das machen
kann.

Herr Eggenschwiler: Also, ich kann nur bestatigen, also die Falle, die es ... es gibt nicht
viele Falle, das sind irgendwie zwischen drei und funf pro Jahr auf alle Bahnrichtungen
bezogen und ich vermute, die Kleine Anfrage ist wahrscheinlich auch schon veroéffentlicht.
Also, ich habe die Zahlen jetzt nicht dabei, aber das sind nicht gro3e Schaden, die werden
auch in der Regel sehr, sehr schnell behoben und wir sind auch in der Nachbarschaft dort
immer wieder prasent und ansprechbar flr Hausbesitzer und unser Umweltbereich ist dort
auch sehr, sehr schnell mit vor Ort und klart das. Also, die Wirbelschleppen sind ein
physikalisches Phanomen, das werden wir nie ganz wegkriegen, aber es sind auch
vergleichsweise wenige Félle, das gilt fir uns wie fur andere Standorte auch.

Vorsitzender: Herr Warnholz.

Abg. Karl-Heinz Warnholz: Noch einmal konkret als Frage, Zusatzfrage. Ich rede hier nicht
von vielen Grundstticken, sondern ich frage, ob einige Grundstiicke, die direkt am Flughafen,
direkt in der betroffenen Einflugschneise oder in den Einflugschneisen direkt am Flughafen
liegen, ob da einmal Gesprache gefihrt worden sind? Faire Gesprache in der Form, wie ich
jetzt vorgeschlagen habe, zum Tauschen oder dass Sie vielleicht stadteigene Grundstiicke
bekommen? Denn ich kdnnte mir vorstellen, wenn einige direkt betroffene Grundsttcke,
Hauser dort vielleicht in einem Verfahren, ja, freigemacht werden kénnen, dass die auch
nicht wieder verkauft werden oder auch nicht bewohnt werden, dass doch dann diesen
Burgern zum Teil, die hauptbetroffen sind, doch entscheidend geholfen werden kann. Und
das wirde ich gern wissen.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Also zum einen, nach meinem Erinnerungsstand ist dieses
Wirbelschleppenthema, zumindest die letzten Falle, die aufgetreten sind, nicht unmittelbar
am Flughafenzaun. Das heil3t, das Risiko nimmt nattrlich mit Nahe zum Flughafen zu, aber
das hat man nicht dadurch abgestellt, dass man jetzt die, wie Sie sagen, Herr Warnholz, die
direkt am Flughafen liegen, dort irgendwie auskauft und perspektivisch ihnen irgendwo ein
anderes Haus zuweist oder was auch immer. Ich glaube, insofern das, was wir machen von
der Seite der Stadtentwicklung, ist ja zu verhindern, dass es dort eine Verdichtung in den
Fluglarmschutzzonen, was die Einwohnerzahl angeht, stattfindet. Da gibt es Begrenzungen
in den Stadtentwicklungsmadglichkeiten, aber ich wiirde auch sagen, man sollte nicht das
Signal aussenden, dass die Leute aus der Nachbarschaft des Flughafens sich doch besser
verdinnisieren sollten, um das einmal leger auszudricken, sondern wir sollten uns
gemeinsam darum bemiuhen, dass der Flughafen so nachbarschaftsvertraglich wie mdglich
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ist. Das Thema, was Sie angesprochen haben, wie gesagt, mit der Sicherheit und den
Wirbelschleppen, das scheint mir hierflr aber jetzt nicht besonders einschlagig zu sein. Im
Ubrigen, da méchte Herr Huber noch erganzen.

Herr Huber: Ich kann das jetzt nicht fur alle Startbahnen berichten, ich wohne in Hamburg-
Nord und die Frihlingssiedlung, wo die letzten Dachziegel runtergefallen sind, ist die
beliebteste Wohnlage oder eine der beliebtesten Wohnlagen im Stadtteil und jeder, der da
ein Haus hat, ist ein beneideter Mensch, und wenn er es anbieten wirde, wirde er es
zehnmal sofort loswerden. Ich glaube nicht, dass wir den Menschen dort einen Gefallen tun
wirden, wenn wir anfangen wirden, ihre Hauser aufzukaufen und abzurei3en, ganz
bestimmt nicht. Wenn Sie eine besondere Person im Auge haben, die ein Grundstiick am
Flughafen loswerden mdchte, dann kann man dem oder der Person bestimmt helfen.

(Abg. Karl-Heinz Warnholz: Also ich rede von der Einflugschneise und nicht
von vielen und von einigen, aber gut.)

— Ja, aber da war der Schaden.
Vorsitzender: Herr Dr. Duwe, anschlieBend Herr Thering und dann Herr Jersch.

Abg. Dr. Kurt Duwe: Ja, vielen Dank, Herr Vorsitzender. Thema Wirbelschleppen hatte ich
auch schon auf meinem Zettel. Es ist natirlich ... es wurde schon gesagt, dass das ist ein
atmospharisches Phanomen, besser gesagt, wenn in der Atmosphare selbst sehr wenig
Bewegung ist, dann tritt so was auf, weil namlich, wenn da Turbulenz drin ist, dann gibt es
diese Wirbelschleppen zumindest nicht mehr in Bodennahe. Das fihrt mich dazu ... natdrlich
kann man bei solchen Wetterlagen ... wird da den Piloten schon Information gegebenen, es
ist eine ganz ruhige Wetterlage und entweder bei der Landung oder bei Starts vor allen
Dingen, passen Sie auf, kdnnen Sie da einen anderen Flugwinkel einsetzen. Ich kann mir
vorstellen, dass bei jedem Flugzeugtyp die Wirkung eine andere ist und das Haus auch
woanders steht, wo die Wirbelschleppe dann einsetzten wird. Deshalb kann ich auch Ihren
Einwand verstehen, dass wir da nicht, also wir missten ja praktisch durch das gesamte
Areal dann aufkaufen, ware ein bisschen teuer, glaube ich. Die Frage ist, kann man das
noch besser vermeiden diese Wirbelschleppen, wenn sie Giberhaupt entstehen kénnen in
den Zeiten, wo eben die Gefahr besteht? Und wird jetzt schon mit den Piloten gesprochen,
dass sie MalRnahmen ergreifen kénnen? Ich weil3, man kann nicht viele MaRnahmen
ergreifen, aber vielleicht gibt es da doch Mdoglichkeiten. Das ist zu den Wirbelschleppen.

Dann zum Larmschutz selbst, kommen wir ja jetzt auch, aktiv und passiv. Wie ist der Stand
des aktiven Larmschutzes um den Flughafen herum? Gibt es da jetzt noch Maf3nahmen, die
geplant werden, wo auch Geld zur Verfiigung steht? Beziehungsweise kénnen Sie sich noch
vorstellen, noch weitere aktive Larmschutzmaflinahmen zu ergreifen?

Und dann nattrlich zum Thema passiver Larmschutz, der auch in dem CDU-Antrag Thema
ist. Also ich bin der Meinung, dass man das Phanomen, dass viele Leute aus Hamburg
wegfliegen, aber auch einige Touristen nach Hamburg hereinkommen, auch ein
Wirtschaftsfaktor ist, dass man die Kosten, die man fir passiven Larmschutz einsetzt, auch
von dem Steuerzahler, sprich also auch von der Stadt Hamburg, teilweise finanziert werden
sollten, weil der Flughafen auch ein wirtschaftlicher Motor ist, der Einnahmen generiert
dadurch, dass er eben hier ist. Sprich also, ich wirde es zumindest tUberlegenswert halten,
dass sich die Freie und Hansestadt Hamburg auch darum bemduht, beim passiven
Larmschutz auch einmal Geld in die Hand zu nehmen. Das waren die ... Wir hatten noch ein
bisschen mehr, wirde ich sagen, und zwar nicht nur in der direkten Einflugschneise, sondern
eben auch in den benachbarten. Vielen Dank.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.
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Staatsrat Pollmann: Also was den ersten Teil lhrer Frage angeht, Herr Dr. Duwe, ist das
nach meinem Kenntnisstand so, dass es naturlich einen kontinuierlichen
Informationsaustausch zwischen den Piloten und den Fluglotsen am Tower gibt und dass ein
wesentlicher Bestandteil in diesem Informationsaustausch nattrlich die jeweilige klein- und
groRraumige Wetterlage ist, sodass also entsprechende Warnungen ergehen an die Piloten,
wenn sich von Towerseite und in Kenntnis der jeweiligen Wettersituation dann was
abzeichnet, was moglicherweise zu Problemen fuihren kénnte. Inwieweit damit dieses Thema
von Wirbelschleppen vorher abgedeckt werden kann, das kann ich dazu gar nicht sagen,
vielleicht hat der Flughafen dazu noch Erkenntnisse?

Ansonsten, was lhre Frage zu den passiven Schallschutzmalinahmen angeht, haben wir ja
schon gesagt, es scheitert nicht daran, dass nicht genug Geld zur Verfigung steht, die
rechtlichen Rahmenbedingungen sind begrenzend fir den Kreis der Begunstigten. Wir
konnen das sicherlich auch noch stéarker bewerben und uns im Einzelnen noch einmal die
Kriterien angucken, welche MaRnahmen finanziert werden kénnen und wo die
Ausschlussgrunde sind, um zu sehen, ob man da eine grof3ere Flexibilitdt erzeugen kann.
Ansonsten méchte dazu Herr Rieckhof und ich glaube, auch der Flughafen noch erganzen.

Staatsrat Rieckhof: Herr Dr. Duwe, Sie miissten dann schon etwas konkreter sagen, an
welche aktiven LarmschutzmafRnahmen Sie in diesem Bereich denn dann denken.

Was passiven Larmschutz angeht, haben wir ja in den entsprechenden Entgeltordnungen
auf Basis eines Rechtes, das bundesweit angewandt wird, eine, wie ich finde, bewahrte
Regelung, die Programme werden halt immer einmal auch wieder verandert. Aber ich wirde
Frau Dr. Tjardes bitten, kurz aber dann doch noch einmal darzulegen, wie eigentlich das
Thema Entgelte sich denn darstellt. Denn das ist eigentlich immer, dass am Ende ja doch,
weil das offensichtlich nicht klar ist, dass am Ende ja von den Airlines bezahlt werden muss.
Und dass das sozusagen auf Basis einer bestimmten Rechtslage erfolgt, das sollte hier
vielleicht noch einmal klar werden.

Frau Dr. Tjardes: Ja, danke, gern. Vielleicht noch einmal ganz kurz zu den
Rahmenbedingungen fiir die Entgelte. Dazu hatten wir ja schon an anderer Stelle erlautert,
dass es so ist, dass Entgelte, wie sie erhoben werden, immer durch Kosten gegengedeckt
werden missen. Das heil3t, wir kbnnen die Entgelte nicht sozusagen maximieren, ohne dass
dagegen auch Kosten entstehen. Es ist auch so, dass auch im Rahmen von Entgelten
natirlich Larmzuschlage erhoben werden, und es gab, glaube ich, jetzt nicht in der aktuell
geltenden Regelung, aber es gab friiher halt auch eine Position, wo Airlines auch Entgelte,
extra Larmschutzentgelte bezahlt haben. Das ist im Moment ausgesetzt, weil es tatsachlich
nicht abgerufen wird, dieses Geld, was vorhanden ist fir LarmschutzmalRnahmen. Und es ist
eben so, dass wir insoweit natirlich die Airlines auch mit im Boot haben, aber auch an die
Regelungen im Luftfahrtverkehrsgesetz gebunden sind und da jetzt auch nicht frei
Regelungen erfinden kénnen, wie wir noch mehr Entgelte einnehmen von den Airlines fur
Larmschutzmalinahmen. Da sind wir schon den Regelungen unterworfen und haben das da
insoweit mit unserer gespreizten Entgeltordnung, die halt insbesondere bei den
Verspatungen ja sehr, sehr hohe Zuschlage vorsieht, glaube ich, schon ein sehr, sehr gut
ausgereiftes System aufgelegt. Und hinzukommt noch als Mal3nahme, dass wir zum Beispiel
einen Abschlag, ein Entgelt geltend machen fiir diejenigen, die ein besonders larmarmes
Fluggeréat einsetzen, diese sogenannten Vortexgeneratoren, das ist noch so eine technische
Einrichtung, die man noch an einem Flugzeug anbringen kann und das wird eben auch
sozusagen positiv beriicksichtigt bei der Entgeltberechnung, ich glaube, mit einem
zehnprozentigen Abschlag sogar. Ja, also, das ist halt ... insoweit sind das auch
MaRnahmen, da kann man sich streiten, ist das jetzt aktiv oder passiv, weil wir natirlich
dafir letzten Endes werben, dass dann halt ein [armarmes Fluggerat auch am Standort
eingesetzt wird.
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Staatsrat Rieckhof: Ich finde es auch richtig, dass diejenigen, die den lauten Larm, den
grol3en Larm erzeugen, auch tatsachlich entsprechend verpflichtet werden. Das heif3t,
diesen Mechanismus, dass wir die Hohe der Entgelte auch davon abhéngig machen, in
welchem Mal3e man zur Larmbelastung beitragt, der sollte erhalten bleiben. Insofern finde
ich es auch nicht schwierig oder finde ich es schwierig sozusagen, von dieser
verursachergerechten Regelung abzukommen. Und dass ein Liberaler uns das nun
vorschlagt, wundert uns auch, aber das ist nur eine kleine Nebenbemerkung. Jedenfalls eine
verursachergerechte Zuordnung ist aus unserer Sicht eigentlich die angemessene Praxis.

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Thering, bitte.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank, Herr Vorsitzender. Ich méchte noch einmal auf das
Werben um leisere Flugzeuge eingehen, habe kurz noch einmal in den
Fluglarmschutzbericht geguckt oder in den Fluglarmreport reingeguckt und da sieht man
sehr deutlich, dass Ihr Werben ganz offensichtlich verpufft oder Sie nicht richtig werden.
Namlich wenn wir uns das angucken, ist der Anteil weniger lauter Flugzeuge, also der
Larmklassen 1 und 2, bis zum Jahr 2009 lag sie noch bei 31 Prozent und dieser hat sich im
Jahr 2017 auf nur noch 13 Prozent mehr als halbiert, also 2009 flogen noch doppelt so viele
leise Flugzeuge wie 2017. Das sind naturlich dramatische Zahlen. Und im Gegenzug sind die
lauteren Larmklassen, also von 66 Prozent auf 85 Prozent angestiegen. Und dann missen
Sie doch auch selbst sehen, dass das, was Sie zurzeit fabrizieren offensichtlich genau das
Gegenteil bewirkt, also dass das keine steuernde Wirkung auf die Airlines hat. Ganz
offensichtlich werden die leiseren Flugzeuge lieber zu anderen Airports geschickt und nicht
nach Hamburg. Da wirde mich interessieren, wie Sie sich das erklaren und wie Sie daftr
sorgen wollen, dass wir zumindest den Wert von 2009 wieder erreichen und am besten noch
deutlich darunter kommen?

Der zweite Punkt ist auch noch einmal leisere Flugzeuge. Es wird ja von vielen Experten
auch gesagt, dass der Neo fir die Menschen am Boden gar nicht deutlich leiser ist. Vielleicht
konnen Sie da noch einmal Zahlen liefern, wie sich das auf die Fluglarmbetroffenen auswirkt.

Und dann habe ich noch eine Frage zu den Bahnbenutzungsregeln. Das ist ja auch immer
wieder ein groRes Argernis und wir haben ja auch gesehen, dass die Bahnbenutzungsregeln
jeden Tag quasi missachtet werden. Wir haben zum Beispiel die Bahnbenutzungsregel 2.3,
die besagt ja, dass in der ersten und letzten Betriebsstunde sowohl Starts als auch
Landungen nur Gber Norderstedt zu erfolgen haben, das passiert taglich leider nicht. Und es
gibt eine Bahnbenutzungsregel, die quasi taglich sklavisch eingehalten wird und das ist die
Bahnbenutzungsregel, die ein Verbot bei Start und Landung tber Alsterdorf vorsieht aul3er
jetzt, wo es nicht anders geht, weil irgendwelche Bahnsperrungen sind. Und gerade Sie, Herr
Pollmann, Sie kennen das ja auch mit den Dieselfahrverboten, Max-Brauer-Allee, Sie
schitzen da ja ganz bewusst einzelne Gruppen, auch kleinere Gruppen, um andere groRere
Gruppen dann quasi auch noch mit Abgasen zu versorgen. Wie verhélt sich das, oder wie
erklaren Sie das bei der Bahnbenutzungsregel, dass Sie quasi sklavisch eine Gruppe
schitzen und sagen, na ja, der Rest kann den ganzen Larm abhaben. Wie schatzen Sie das
ein? Musste man nicht da auch einmal gucken, dass man den Larm vielleicht ein bisschen
fairer auf alle Hamburgerinnen und Hamburger aufteilt und nicht nur guckt, dass die
Menschen quasi im Norden oder oben, Eimsbiittel, Altona standig von dem Larm betroffen
sind? Wie schéatzen Sie das als Senat ein, misste man da gegebenenfalls auch einmal ran?

Vorsitzender: Herr Staatsrat. Ich bin ja froh, dass die Zuschauer sich so weit unter Kontrolle
haben, dass sie dann ganz schnell ihre Beifallsbekundungen wieder zuriickgenommen
haben. Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Ja, Herr Vorsitzender. Herr Thering, also Ihr Ausflug in die
Dieselgefilde in allen Ehren, aber ich mdchte nur darauf hinweisen, wenn Sie sich das Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts und vorher das Urteil des Hamburgischen
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Verwaltungsgerichts angucken, dass wir geltendes Recht umsetzen. Und ich finde, wir
sollten uns doch gemeinsam darauf verstandigen, dass in dem Fall auch Richterrecht ernst
zu nehmen ist und dass wir gut daran getan haben, in unserem Luftreinhalteplan das quasi
Zu antizipieren, was jetzt als eine Verpflichtung auch vom Bundesverwaltungsgericht
festgestellt worden ist.

Was lhre Frage zu dem Thema lautere Flugzeuge oder fehlender Durchsatz leiserer
Flugzeuge angeht, dann habe ich ja schon eingangs gesagt, muss man bei der Interpretation
dieser Zahlen ja sagen, es ist nicht in den gleichen Grélienklassen zu einer Verschiebung zu
lauteren Flugzeugen gekommen, sondern die Verschiebung zu lauteren Flugzeugen
resultiert daher, dass im Durchschnitt mit einer ungefahr gleichbleibenden, im letzten Jahr
sogar etwas ricklaufigen Zahl von Flugbewegungen erheblich mehr Passagiere befordert
werden und dass deswegen grof3ere Flugzeuge zum Einsatz kommen, die, selbst wenn sie
von der Technologie her larmarm angelegt sind, mehr Larm verursachen als die kleineren
Flugzeuge, die bislang dort Verwendung fanden. Was richtig ist an lhrer Aussage, ist
naturlich, dass die besonders leisen Kategorien von Neo und dem entsprechenden Boeing-
Modell sich am Markt nur langsam durchsetzen wegen der geschilderten Probleme
insbesondere bei den Triebwerksherstellern, wo man gesehen hat, die urspriinglichen
Erwartungen des Hochlaufs, die haben sich nicht so erfullt. Wir setzen darauf, dass das
trotzdem kommen wird, weil natirlich im Prinzip auch fur die Airlines ein Interesse daran
liegt, nicht nur leiser zu fliegen, sondern auch erheblich effizienter, was den
Treibstoffverbrauch angeht, zu fliegen. Da ist es aber in der Tat so, da muss man — ist mein
Kenntnisstand — zwischen den verschiedenen Kategorien des Neo und den jeweils
verwendeten Triebwerksaggregaten unterscheiden. Bei einem dieser Triebwerksaggregate
kommt es wirklich zu einer spirbaren, zu einer nachprifbaren Entlastung und beim anderen
ist das deutlich weniger der Fall. Insofern, Sie haben recht, da ist die Umsetzung durch einen
schnelleren Hochlauf der besonders leisen Flugzeuge noch absolut schleppend und
unbefriedigend, auch aus unserer Sicht.

Was die Frage der Bahnbenutzungsregeln angeht, dass es eine Bahnbenutzungsregel gibt,
die eingehalten wird, das hat ja auch was ... Ich meine, da kann man sehr strittig drtiber
diskutieren und ich sehe auch es legitim, dazu einen anderen Standpunkt einzunehmen,
aber die Bahn, die Uber Alsterdorf fuihrt, die fiihrt insgesamt tiber deutlich dichtere und
starker besiedelte Wohngegenden als die anderen Bahnen. Und deswegen ist es bislang ein
Konsens und eine Praxis gewesen, nach Moéglichkeit dort Bewegungen zu vermeiden, auf3er
in bestimmten Situationen, wo es entweder meteorologisch unabweisbar ist oder in den
Situationen, die Sie jetzt geschildert haben. Und das ist natirlich fur die, die im Bereich der
anderen Bahnen leben, und da leben natiirlich auch viele Menschen und die sind dadurch
belastet, ein Argernis und da kann ich die Empdrung dariiber verstehen. Aber wie gesagt, es
ist nicht so, dass man da jetzt gut daran tate, die Bewegungen auf alle vier Bahnen
gleichméaliig zu verteilen, weil wir dann insgesamt die Zahl der Betroffenen noch einmal
deutlich erhéhen wirden.

Was ansonsten die Einhaltung der Bahnbenutzungsregelungen angeht, ich glaube, da ist
vorher schon was zu gesagt worden, aber da kann im Detail sicherlich auch noch einmal
vom Flughafen oder von der BBVI erganzt werden.

Staatsrat Rieckhof: Ich mdchte, weil wir ein Wortprotokoll fihren, die AuBerungen von
Herrn Thering auch nicht unerwidert lassen. Das ist eine unzutreffende Position, die Sie hier
mit der angeblich missbrauchlichen Achtung oder mit der missachteten
Bahnbenutzungsregel hier uns vorwerfen. Ich weil3 nicht, ob Sie vorhin gerade drauf3en
waren, Frau Dr. Tjardes hat das Thema auch rechtlich dargelegt. Ich méchte Sie
ausdricklich, damit das hier nicht so stehenbleibt, noch einmal bitten, kurz aber doch
bestimmt auf die Rechtslage hier hinzuweisen, damit das, was hier immer herumgeistert
oder in der Offentlichkeit manchmal herumgeistert, auch hier noch einmal klargestellt wird.
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Und was das Fluggerat angeht, wirde ich Herrn Eggenschwiler noch einmal bitten, etwas zu
sagen.

Herr Eggenschwiler: Ja, vielen Dank. Ich will gern noch einmal auf diese Larmklassen
eingehen. Herr Thering, Sie sind Experte am Flughafen, dann wissen Sie wahrscheinlich
auch, die Larmklasse 1 sind die, wenn ich jetzt von Verkehrsflugzeugen rede, nicht von den
kleinen, sind das die Typen wie der Dash 8, also der fliegt beispielsweise von Hamburg nach
Saarbriicken und Luxemburg, oder nach Riga ist auch eine Dash8 im Einsatz mit etwa

75 Platzen. Das ist die Larmklasse 1.

Die Larmklasse 2, das sind im Moment, einziger Gré3erer ist der A320neo, den wir ganz
bewusst in diese Klasse gesetzt haben, um einen Anreiz zu schaffen, dass dieser eben
deutlich gunstiger wird.

Die Larmklasse 3 ist A319, die Larmklasse 4 ist A321 und die Larmklasse 5 ist die Boeing
Triple Seven, also, die die Emirates einsetzt. Larmklasse 6 ist dann der Jumbo und 7 sind
die ganz alten, die wir hier sowieso nicht mehr sehen. Das sind vielleicht die Larmklassen,
um das noch einmal deutlich zu machen.

Und ich glaube, was wir gesehen haben ist, mit der Entwicklung des Luftverkehrs, also mit
der Nachfrage, die Leute wollen reisen, ist auch eine héhere Nachfrage nach Fligen da. Und
die wird im Moment befriedigt durch gréf3ere Flugzeuge. Also wiirden wir die heutige Menge
so fliegen, dass wir nur Kategorie 1 und 2 hatten, also Dash, Dash 7 oder Dash 8, dann
wlrden wir natdrlich eine ganz andere Anzahl von Flugbewegungen haben missen, um
dieses Volumen Uberhaupt zu haben. Oder umgekehrt gefragt, wirden wir sonst einfach,
wenn wir sagen, es gibt nicht mehr, dann deckeln wir hier den Verkehr bei Flugzeugen der
GroRRe von 120, was nicht marktgerecht ist.

Ich glaube, die Effizienz, die es in der Luftfahrt jetzt gegeben hat, die sehen wir hier. Die
DurchschnittsflugzeuggréRe fur den Flughafen Hamburg tbers Jahr ist 156 Sitze, wovon 120
im Schnitt besetzt sind. Das ist das, was wir heute haben. Und das zeigt auch die Effizienz,
die hier gewachsen ist. Und ich glaube, das ist der Effekt, den Herr Pollimann auch erwéahnt
hat, wir haben gesehen, dass die Flugzeuge grofRer geworden sind und voller und damit ist
es uns aber auch gelungen, dass die Anzahl der Flugbewegungen recht stabil geblieben ist.
Wir sind dieses Jahr sogar im Minus. Also das ist alles Effizienz und damit auch erklarbar,
wieso wir jetzt mehr Flugzeuge in der Klasse 3 und 4 haben und nicht mehr in der Klasse 1
und 2, schlicht, weil das auch eine Marktentwicklung ist.

Frau Dr. Tjardes: Dann erganze ich gern noch einmal ganz kurz zu den
Bahnbenutzungsregelungen. So, wie ich gerade eben schon dargelegt habe, handelt es sich
dabei um ein larmarmes Betriebsverfahren. Das entspricht den Vorgaben der EU-
Umgebungslarmrichtlinie, wo man sich halt letzten Endes entscheiden kann, méchte ich den
Larm auf moglichst viele verteilen oder mochte ich den Larm auf moglichst wenige verteilen.
Und da es in unserem Fall so ist, dass in der Innenstadt in Hamburg ungleich viel mehr
Menschen betroffen sind von dieser Anflugrichtung oder Startrichtung, ist es halt so, dass
diese Bahnbenutzungsregelungen davon ausgehen, dass dieser Bereich generell eher zu
verschonen ist. Aber es ist eben auch so, wie ich gerade gesagt habe, es ist nicht so, dass
diese Bahnbenutzungsregelungen ein starres Korsett darstellen, sondern dass es halt so ist,
dass es grundsétzlich maf3geblich ist, eine sichere und fliissige Abwicklung des Luftverkehrs
sicherzustellen. Und das ist immer die oberste Prioritdt auf dem Tower bei der Anwendung
dieser Bahnbenutzungsregelungen, die eben, wie gesagt, ansonsten aber auch auf der EU-
Umgebungslarmrichtlinie basieren.

Herr Eggenschwiler: Und dann darf ich vielleicht noch die Zahlen, soweit ich sie habe, ich
habe jetzt nicht die Detailspezifikationen da des A320neo, aber dort, so wie ich die Zahlen im
Kopf habe, ist es beim Start etwa eine Reduzierung von 3 bis 5 Dezibel, die der Neo bringt,
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und das ist schon eine deutliche Reduzierung. Und beim Uberflug sind es irgendwo
zwischen 2 und 3 Dezibel leiser, im Uberflug gemessen. Da gibt es so Standards. Aber das
kann man auch nachlesen und vielleicht auch nachliefern. Aber ich glaube, das ist in der
Fachwelt anerkannt, dass der Neo deutlich leiser geworden ist, genauso wie die neueren
Gerate von Airbus, der A350 beispielsweise oder der Dreamliner von Boeing, also die neuen
Generationen. Und die, die wir noch nicht erwahnt haben, es gibt den Bombardier, die
CSeries, die hat die Swiss im Einsatz und die Baltic aus Riga, die sind auch in dieser
vergleichbaren Larmreduzierung wie der Neo.

Vorsitzender: Herr Thering bitte noch einmal.

Abg. Dennis Thering: Ja, ich muss dann noch einmal nachfragen. Sie sagten ja gerade,
dass Sie moglichst wenige Leute quasi belarmen wollen. Da erklart sich mir aber nicht, dass
Sie standig die Bahnbenutzungsregel 2.3 aul3er Acht lassen. Also wenn das wirklich das Ziel
ware, dann wirden Sie ja nun wirklich in den Nachtstunden oder in den Abendstunden, in
den Randzeiten, wiirden Sie die Flugzeuge dann ja alle tiber Norderstedt abwickeln, weil da
ja nun deutlich weniger Menschen leben als zum Beispiel in Fuhlsbittel, Langenhorn,
Alstertal, Walddorfer und weiter hoch. Also das macht ja tiberhaupt keinen Sinn und da
merkt man ja auch, dass Sie bei einigen Bahnbenutzungsregeln das sehr streng einhalten,
bei den anderen nicht. Und es kann ja auch nicht sein, ich sage ja auch nicht, dass Sie
rechtlich sich angreifbar machen, dadurch, dass Sie die Bahnbenutzungsregeln taglich
missachten. Ansonsten ware ja sicherlich schon einmal jemand auf die Idee gekommen,
dagegen zu klagen. Naturlich gibt es Ausnahmeregelungen, aber Sie kdnnen es ja
niemandem erklaren, wenn Sie die Ausnahme zur Regel machen. So, und wenn Sie immer
sagen, ja, es ist wetterbedingt oder von den Ablaufen her nicht anders mdglich, dass wir die
Flugzeuge auch noch nach 22 Uhr tiber dem Nordosten Hamburgs starten lassen, dann ist
das schon etwas merkwirdig und mich wiirde noch einmal interessieren, es ware den
Menschen, die jetzt derzeit extrem von Fluglarm betroffen sind, ja auch schon dadurch
geholfen, dass man ihnen gewisse Larmpausen zubilligt. So, dass man sagte, okay, jetzt
habt ihr einmal eine halbe Stunde Ruhe oder eine Stunde und dann 6ffnen wir jetzt einmal
eine andere Start- oder Landebahn, die wir sonst sklavisch immer quasi verschonen, um den
Menschen, die wirklich permanent von Larm betroffen sind, sie etwas zu entlasten. Gibt es
da Uberlegungen, dass man das nicht gleichmaRig aufteilt, das ist nicht moglich, das sehe
ich genauso, aber dass man den Menschen, die zurzeit extrem belastet sind, zumindest
einmal ein paar Larmpausen zubilligt und die DFS auch einmal auffordert, solange es
moglich ist von der Witterungslage, aber das ist es ja sehr, sehr haufig, dann auch Bahnen
zu nutzen, die bisher nicht genutzt worden sind.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Rieckhof: Also wir kdnnen das alles in dem Protokoll der Anh6rung der
Sachverstandigen darlegen. Da hat die Deutsche Flugsicherung sich ja geduf3ert. Es darf
auch hier nicht der Eindruck entstehen, als wiirde Herr Eggenschwiler oder wirden seien
Mitarbeiter hier Flugzeuge starten und landen lassen in Hamburg und Anfliige organisieren.
Herr Eggenschwiler und die Flughafengesellschaft kimmern sich um die Abfertigungen am
Boden, um das Ground-Handling und alle anderen Prozesse, aber die Frage, wo eine
Maschine aus Deutschland oder aus Europa oder sonst wo hier anfliegt, entscheiden die
Fluglotsen der Deutschen Flugsicherung. Das ist eine Aufgabe des Bundes und das machen
hier ...

(Zuruf Abg. Dennis Thering)

— Ja, deswegen darf nicht der Eindruck erweckt werden, und den erwecken Sie gerade
hier, ...

(Zuruf Abg. Dennis Thering: Nee.)
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... dass dieses sozusagen in der Kompetenz, in der Zustandigkeit des Flughafens Hamburg
liege. Dazu kann man eine Meinung haben und Herr Eggenschwiler hat dazu massenhaft
Informationen aus seinem taglichen Betrieb, aber die Entscheidung, und darauf lege ich
Wert, wo, wie, wann, wer anfliegt, ist eine Entscheidung, die die Fluglotsen der Deutschen
Flugsicherung treffen. Und das ist so im Protokoll auch nachzulesen.

Abg. Dennis Thering: Herr Pollmann hat es gerade ganz anders gesagt, dass es politischer
Wille ist. Also ...

Staatsrat Rieckhof: Es gibt eine Bahnbenutzungsregelung, die ist in der Tat auch in diesem
Luftfahrthandbuch, das hier Tausende Seiten voll hinter mir ..., und das es sicherlich auch
elektronisch gibt, festgelegt, aber letztlich, das muss so deutlich gesagt werden, und
deswegen widerhole ich das noch einmal, ist das eine Entscheidung, die die Fluglotsen
treffen und niemand anders. Und das ist ja auch gut so, denn es geht um die Sicherheit des
Luftverkehrs.

Vorsitzender: Herr Jersch und anschliel3end Frau Dr. Schaal und Frau Oelschlager.

Abg. Stephan Jersch: Danke schon, Herr Vorsitzender. Einige Fragen habe ich dann doch
noch. Und dann fange ich einmal an mit der Frage nach den BuRR3geldern fiir Verspatungen.
Da war, wenn ich das richtig in Erinnerung habe, von 500 Euro fir den Flug die Rede. Da
wirde mich einfach eine Einschatzung interessieren, denn wenn ich jetzt, eben habe ich
noch einmal reingeguckt beim NDR, aber das ging auch durch die Presse, nachgesehen
habe, dann hat ja wohl Verkehrssenator Horch eine mindestens Verzwanzigfachung des
Bul3geldes fur das Zweitereiheparken ins Gesprach gebracht. Nein, eine Verfiinfzigfachung,
sorry, eine Verfuinfzigfachung von 20 Euro auf mindestens 1 000 Euro. Hier wirde mich
schon interessieren, ob eine entsprechende Erhéhung nicht auch bei den Flugverspatungen
angemessen ware, denn wenn dann die Fluggesellschaft mehr Wert darauf legt, dass ihre
Angestellten nicht in der zweiten Reihe parken, als dass ihr Flugzeug verspatet ankommt,
weil es teurer ist, dann ist das schon etwas abstrus.

Zusatzlich wirde mich natlrlich auch noch interessieren, kann man diese
Verspatungsgebihren eigentlich im Gegensatz zu den Entgelten, die den Aufwanden
entsprechend sein mussen, kann man diese Geblihren weiter erhéhen. Und wann wirde da
eine Evaluation stattfinden, ob es denn jetzt eine Wirkung erzielt hat?

Dann wirde mich, Herr Eggenschwiler hat am Anfang einige Zitate aus der
Expertenanhorung an die Wand geworfen, dort wirde mich dann aber auch einmal ein
Punkt, ich glaube, es war die Fluglarmschutzbeauftragte des Flughafens Frankfurt,
interessieren, die ja durchaus von der Anwendung der Flugumleitungen auf den Flughafen
Hahn geredet hat. Das fand ich ein schénes Beispiel von Best Practice. Die paar
Umleitungen, die in Hamburg stattgefunden haben, sind ja erwahnenswert, weil sie eben so
wenig sind. Da wirde mich einfach interessieren, welche konkreten Richtlinien gibt es, damit
ein Flug nicht mehr in Hamburg landet, sondern umgeleitet wird zum Beispiel in das schone
Mecklenburg-Vorpommern oder in das schone Niedersachsen.

Dann wirde mich noch einmal eine Aussage interessieren vom Anfang auch des Vortrages,
dort hiel3 es, es sei jetzt begonnen worden, mit den Airlines sehr intensive Gesprache zu
fuhren. Retrospektiv, muss ich sagen, ist diese Bemerkung fir mich etwas irritierend, weil,
fur mich hatten diese sehr intensiven Gesprache eigentlich mit dem Projekt
Punktlichkeitsoffensive im Mai 2016 starten missen. Hier wiirde mich einfach interessieren,
was hat sich denn jetzt im Umgang mit den Fluggesellschaften gedndert und wie sieht eine
solche Intensivierung der Gesprache aus. Und hat man bis dahin gedacht, das ist ein
Selbstganger?
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Ja, nur eine kleine Randanmerkung, weil, auch das war ja eines der Beispiele, die am
Anfang aufgefihrt worden sind, die Small Planet Airline, die tatsachlich einen ihrer Flige
verschoben hat, soweit ich das weil3, stand das auf der Folie. Wenn man in den Flugplan der
Small Planet Airline reinschaut, dann bietet sie heute nicht aber Hamburg, sondern in ganz
Europa und in den Ferienstandorten zehn Flige an, von denen acht im Online als verspéatet
angezeigt werden und ganze zwei punktlich. Ich glaube, man sollte vielleicht doch noch
einmal mit den Fluggesellschaften intensiver reden beziehungsweise uber die
Zuverlassigkeit der Fluggesellschaften bei der Einhaltung von Regeln, weil, das, denke ich
mir, ist ein Gesamtbild, das da erscheint.

Der Neo ist bereits gefragt worden. Und dann wiirde mich letztendlich eine
Schlussbemerkung noch einmal interessieren, weil es da um die Einordnung des A320 in die
Larmklasse 2 ging.

(Herr Eggenschwiler: ... neo.)

Ja, des A320neo in die Larmklasse 2. Ist das triebwerkabhangig oder sind das alle A320neo,
die so eingeordnet wurden?

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Ja, das war eine Menge Fragen, Herr Vorsitzender, Herr Jersch. Zum
einen, was die BulRgeldh6he angeht, ist mein Informationsstand, dass es dafir einen
bundesgesetzlichen Rahmen gibt, der auch veréndert wurde. Den Rahmen ..., das bedeutet
ja immer, im Ordnungswidrigkeitenverfahren muss man auslegen, in welchem Umfang man
diesen Rahmen ausschopfen kann. Man kann nicht einfach sagen, aus welchen Griinden
auch immer, ich gehe immer bis an den oberen Rand. Wir versuchen natirlich, da auch in
der Hohe der BuRRgelder deutlich zu machen, wie ernst wir die Vorfalle nehmen mussen,
aber trotzdem jeden einzelnen Vorgang anders bewerten.

Sie hatten nach den Verspatungsgebtihren gefragt, bislang gab es Geblihrentatbestande,
die hatten wir auch angehoben fiir die Einzelausnahmegenehmigungen fiir die Zeit nach

24 Uhr. Und diese Verspatungsgebtihren, wie gesagt, die sind noch einmal angehoben
worden, die gelten ja fur eine relativ geringe Zahl von Fligen, wo wir die
Einzelausnahmegenehmigung erteilen. Und die erteilen wir ja nur, wenn ein besonderes
offentliches Interesse vorliegt oder wenn es zur Verhinderung einer Verkehrsstérung geboten
ist. Und insofern ist das die Situation, die eintritt, wenn also Airlines oder Piloten bei uns
anfragen und sagen, sie wollen nach 24 Uhr bei uns landen, sie haben sich so viel verspétet,
dann wird das durch die Fluglarmschutzbeauftragte und unser Team gewdrdigt, und wenn
das abgelehnt wird, die Genehmigung, dann kommt es zu Umleitungsfliigen. Wir oft das
jedenfalls der Fall gewesen ist ..., das ist nicht so haufig, aber das kommt dann schon
einmal vor, dass ein Flug nach Hannover oder nach Parchim geht.

Was die Frage der Einsortierung des A320neo angeht, triebwerksabhéangig, das kénnte ich
jetzt nicht beantworten, aber sicherlich weif3 da Herr Eggenschwiler Bescheid.

Herr Eggenschwiler: Also Neo gilt fir alle Neos, die beiden Triebwerkstypen, die es im
Moment gibt. Dann zum Thema Gespréache, das letzte, regular, Punktlichkeit, war
vorgestern, also das terminierte Gesprache, die wir fiihren, auch strukturierte. Und ich
glaube, ich habe auch vorhin deutlich gemacht, dass wir dort inzwischen eine sehr, sehr
detaillierte Aufbereitung haben der einzelnen Falle, dass wir dort auch mit Fakten mit den
Airlines sprechen. Und das spiren die Airlines, glaube ich, auch.

Thema Zuverlassigkeit, ich glaube, etwas reguliert der Markt ja auch, und das ist, eine
Airline, die nie zuverlassig fliegt, wird gerade, wenn es jetzt im touristischen Bereich ist, wird
ein Veranstalter dann auch mit der Airline dann einmal sprechen, ob er sie zukiinftig noch
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nimmt. Also wir sind sehr ..., also wir sprechen auch mit denen, jetzt vor allem um die
Verspatungsfliige, aber auch, wenn wir bei Airlines sehen, dass sich das irgendwie hauft,
dann gehen wir der Sache schon auch nach. Also wie gesagt, das ist eine Aufgabe, die ich
fur uns auch sehe als Flughafen, natirlich auch im Interesse der Offentlichkeit, dass wir
solche, wenn es sich da wirklich einmal einreif3t, mit denen auch sprechen.

Staatsrat Pollmann: Herr Vorsitzender, wenn Sie gestatten, ich bin Herrn Jersch, glaube
ich, noch eine Antwort schuldig geblieben. Er hatte ja nach Verspatungsgebihren gefragt
und ich hatte angesetzt und gesagt, fur die Einzelausnahmegenehmigung erheben wir
Gebuhren, und das sind ja relativ wenige Falle und da kommt es ja auch zur Ablehnung von
Antrégen. Das, was jetzt neu ist, ist, dass wir eine Bearbeitungsgebiihr fir die Verspatungen
zwischen 23 und 24 Uhr erheben werden. Eine Bearbeitungsgebuhr, die sich, wie der Name
schon nahelegt, an den bei uns entstehenden Aufwand fur das nachtragliche Prifen der
Verspatungsgrinde und des im Einzelnen Nachgehen bezogen auf diese Verspatungen zu
orientieren hat. Und da wir das jetzt gerade einfiihren und mit 500 Euro aus unserer Sicht
jetzt auch einmal aufwandsangemessen eingestuft haben, denke ich, sollten wir abwarten,
wie sich das bewahrt. Und ich finde, das ist jedenfalls auch noch einmal ein deutlicher
negativer Anreiz, der gegen Verspatungen wirken sollte.

Im Ubrigen, das gehort ja noch zu diesem Komplex, BuRgeldzahlungen, die
Gewinnabschopfungen, die wir dieses Jahr erstmalig durchgefiihrt haben, die orientieren
sich ja an den Gewinnen, die durch aus unserer Sicht missbrauchliche Inanspruchnahme der
Verspatungsregelung bei Airlines entstehen. Und die kénnen dann eben auch, wenn es
darum geht, dass Fluggaste ansonsten, wenn der Flug nicht mehr verspatet gestartet oder
gelandet wére, Entschadigungsanspriiche nach der EU-Fahrgastrichtlinie gehabt hatten, zu
sehr betrachtlichen Zahlen zusammenaddieren. Insofern sind wir da ja bei einzelnen Fligen,
und das ist, wie gesagt, eine Sache, wo wir jetzt im Widerspruchsverfahren sind, bei
Gewinnabschopfungen in der GréRenordnung von 20 000 Euro.

(Abg. Stephan Jersch: Danke.)
Vorsitzender: Frau Dr. Schaal, bitte.

Abg. Dr. Monika Schaal: Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Ich habe noch eine Frage, auch
zu einer Art Entschadigung. Wir haben ja jetzt wieder warmes Wetter, viele Leute sitzen
drauRen und im Flughafenumfeld flihlen sich ja viele gerade beeintréchtigt, ihre Immobilie
auf Balkon und Garten zu nutzen. Unter welchen rechtlichen Bedingungen kdnnen denn
AuRenwohnbereichsentschadigungen angeboten werden? Das wére eine Frage.

Und die andere Frage bezieht sich auch noch auf eine AuBerung aus der Anhérung. Dort
wurde, ich meine, das war die Fluglarmschutzbeauftragte von Fraport, die gesagt hat, dass
die Verspatungen auch entspannt werden kénnten, wenn man das Schnellflugverbot
aufheben wirde. Also aus Klimaschutzgriinden sei es also eben nicht gestattet, zu schnell
zu fliegen. Man kdnnte ja mache Verspatung maoglicherweise durch einen Gang mehr schon
in der Luft sozusagen verhindern. Was ist da dran und welche Mdglichkeiten hat man dazu
als Landespolitik? Oder wer ist dafir zustandig?

Vorsitzender: Herr Staatsrat.
Staatsrat Rieckhof: Frau Dr. Tjardes dazu.

Frau Dr. Tjardes: Zu den Aulienwohnbereichsentschadigungen, ich suche gerade die
neuen ..., finde ich jetzt leider so schnell nicht, aber Aul3enwohnbereichsentschadigungen
gibt es fur Ausbauflughéafen beziehungsweise in Larmschutzbereichen an Ausbauflughéfen.
Wir sind ein Bestandsflughafen und dementsprechend gibt es da keine rechtliche Grundlage
nach der Larmschutzverordnung derzeit.
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Abg. Dr. Monika Schaal: Freiwillig?
Frau Dr. Tjardes: Auch das ist ...
Herr Eggenschwiler: Also vielleicht kann ...

Herr Welland: Vielleicht darf ich einmal kurz ... Es gab im letzten Larmschutzprogramm
freiwillige AuRenwohnbereichsentschadigungen seitens des Flughafens. Das hat es also in
der Vergangenheit schon gegeben.

Herr Eggenschwiler: Vielleicht darf ich die Frage noch zum schnellen Fliegen von

Dr. Schaal beantworten. Also ich weil3, dass viele Airlines jetzt gerade mit der 23-Uhr-Regel
dann schon bemiiht sind, so schnell zu fliegen, wie das Flugzeug darf und wie es kann und
nicht, wie die wirtschaftliche Empfehlung ist. Das entscheidet aber der Pilot, das ist quasi
sein Kommando auf dem Flugzeug, das kann man nicht anordnen. Und ich glaube, die
Airlines haben schon ihre Empfehlungen an Piloten, dass sie das auch gestatten. Also die
haben ja auch recht strenge Regeln, wie zu fliegen ist, auch von der wirtschaftlichen Seite.
Und ich glaube, dass es schon so ist, dass mit den Zuschlagen, die wir nach 23 Uhr haben,
die Airlines dann ihren Piloten anweisen, dass sie schneller fliegen, um eben vor 23 Uhr da
zu sein, weil, diese Viertelstunde, die es vielleicht ausmacht, auf einem langeren Flug, ist
dann letztendlich billiger, wenn sie schneller geflogen sind als das, was sie bei uns mehr
bezahlen.

Vorsitzender: Frau Dr. Schaal.

Frau Dr. Schaal: Eine kurze Nachfrage. Ist diese, sage ich einmal,
Geschwindigkeitsbegrenzung im Luftraum jetzt eine individuelle Regelung, die die Airlines fir
sich aus Kostengriinden treffen oder gibt es da tatséchlich eine international geltende
Vorschrift?

Vorsitzender: Herr Staatsrat.
Herr Eggenschwiler: Ich bin zwar nicht Staatsrat, aber ...
Staatsrat Rieckhof: Herr Eggenschwiler.

Herr Eggenschwiler: Nein, also es gibt keine internationalen Geschwindigkeitsregeln in
dem Sinne. Es ist so, dass die Flugzeuge ja so gebaut sind, dass sie eine optimale
Geschwindigkeit haben, wo sie dann auch den optimalen Triebwerks- oder
Treibstoffverbrauch haben. Bei An- und Abfligen ist es in der Regel so, dass die
Flugsicherung dann gewisse Geschwindigkeiten vorgibt, weil die ja die Staffelung der
Flugzeuge so organisieren missen, dass die in den richtigen Abstdnden auf die Bahn
kommen. Und dort werden den Piloten dann Geschwindigkeiten vorgegeben, aber das ist je
nach Flughafen individuell und je nach Anflugverfahren.

Vorsitzender: Frau Oelschlager, bitte. Und anschlie3end Herr Thering.

Abg. Andrea Oelschlager: Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Ich freue mich dariber, dass
der Flughafen auch aktiv wird und zum Beispiel dieser Flug nach Miinchen dann 20 Minuten
vorverlagert worden ist. Ich kann mir auch vorstellen, dass so was tatséchlich langere
Gesprache braucht und dass man das nicht von heute auf morgen erledigen kann. Insofern
habe ich den Eindruck, dass das Problem auch wirklich auch beim Flughafen angekommen
ist beziehungsweise dann entsprechend auch versucht wird zu Iésen. Ich wirde noch einmal
gern zuriickkommen auf die Betriebsgenehmigung. Beide Senatsvertreter haben am Beginn
der Sitzung gesagt, es geht um Bundes- und Europarecht und die Betriebsgenehmigung ist
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vorhanden und im Grunde nicht zuriicknehmbar beziehungsweise nicht verédnderbar. Da
wirde ich gern wissen, wer hat diese Betriebsgenehmigung erteilt, wer kann sie &ndern.
Welche europa- oder bundesrechtlichen Regelungen wiirden gegen eine Anderung, zum
Beispiel, wenn man sagt, tatsachlich eine Stunde friiher den Flughafen schliel3en wirde, so
nach dem Motto, was wirde dagegenstehen. Welche Gesetze?

Und in dem Zusammenhang wirde ich noch gern wissen, die Betriebsgenehmigung fur den
Hamburger Flughafen ist bis 24 Uhr beziehungsweise ..., oder bis 23 Uhr. Weil, wir hatten
jetzt hier gehdrt, die Landungen zwischen 23 und 24 Uhr waren mit Ausnahmereglung.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Rieckhof: Frau Dr. Tjardes wird das gleich im Einzelnen darlegen. Die
Betriebsgenehmigung ist sozusagen in ihrer Grundform, es hat schon Vorlaufer gegeben,
von 1967. ...

(Zuruf: 1956!)

... 1956 — noch alter — und dann 1967 erneuert worden. Und die Frage, wie man politisch
damit umgeht, mag ein anderes Thema sein, aber die rechtlichen Rahmenbedingungen, das
sind ganz erhebliche. Die kann Ihnen Frau Dr. Tjardes jetzt noch einmal darlegen.

Frau Dr. Tjardes: Vielen Dank. Frau Oelschlager, Sie hatten gefragt, wer die
Genehmigungsbehorde ist. Das ist tatsachlich in Hamburg die BWVI. Allerdings sind wir da
nicht allein. Wir missen uns halt bei Genehmigungsfragen mit dem Bund abstimmen, der
halt ... Weil wir in Bundesauftragsverwaltung tétig sind, hat das Bundesministerium fur
Verkehr da ein gewisses Mitspracherecht sozusagen beziehungsweise ein Vetorecht sogar.
Das haben sie halt das letzte Mal, glaube ich, 2015 in Kéln auch geltend gemacht. Da hat
halt die Landesregierung versucht, die Betriebszeiten anzupassen. Das hat das
Bundesverkehrsministerium untersagt und hat dementsprechend halt in Austibung dieser
bundesauftraglichen oder der Rechts- und Fachaufsicht eine Weisung erteilt und hat halt das
verhindert, dass diese Betriebsanpassung an die Betriebszeiten angepasst worden sind.

Im Ubrigen gibt es auch noch EU-rechtliche Vorgaben, nach denen wir uns zu richten haben.
Es gibt eine EU-RIichtlinie zu Betriebszeiten, die halt auch vorsieht, dass die Einschrankung
von Betriebszeiten nur das allerallerletzte Mittel sein kann, wenn man halt
LarmschutzmalRnahmen ergreift. Das entspricht wiederum dem sogenannten Balanced
Approach, der halt von der ICAO — das ist die Internationale Zivilluftfahrtorganisation —
festgelegt worden ist, um halt Larmschutzmafinahmen angemessen abbilden zu kénnen.

Und Sie hatten ja gefragt, wie wir in Hamburg, welche Betriebszeiten wir haben. Es ist
grundsatzlich so, dass wir 24 Stunden am Tag Betriebszeiten haben, weil wir ja auch in der
Nacht zum Beispiel fur Medical Flights offen haben oder auch fir andere Notfallsituationen
natirlich gedffnet haben. Und das System, was dann halt sozusagen als
Nachtflugbeschrankung dazukommt, setzt eben darauf, dass der regelhafte Flugverkehr bis
23 Uhr gilt und danach eine Verspatungsregelung eingreift. Das ist halt ein angemessenes
System von Larmschutzmal3nahmen, die halt dann sozusagen obendrauf gesetzt worden
sind auf diese Genehmigungen, die seit ... Die ist ja schon, ich glaube ... 1920 gab es eine.
Die ist dann halt in den Wirren des Weltkriegs untergegangen, wurde 1956 erneuert und ist
seitdem immer fortgeschrieben worden. Ich hoffe, das ...

Vorsitzender: Frau Oelschléager noch einmal bitte.
Abg. Andrea Oelschlager: Danke schon fir die ... Eine Nachfrage hatte ich dazu. Also ist

es letztendlich eine Verhandlungssache, wenn man sagen wirde, so nach dem Motto, nach
22 Uhr durften vielleicht nur noch leise Flugzeuge landen oder irgendwas in der Richtung.
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Sie sagten, Verhandlungen mit dem Bund, nicht allein, nicht allein Hamburg wére zustandig,
aber es ware durchaus eine Mdglichkeit, eine Betriebsgenehmigung auch zu verandern.

Vorsitzender: Herr Staatsrat.
Staatsrat Rieckhof: Herr Huber.

Herr Huber: Ich méchte noch einmal deutlich machen, der Flughafen ist an 24 Stunden an
365 Tagen im Jahr in Betrieb. Und das Flughafenrecht kennt die Betriebszeit. Das ist die

24 Stunden an 365 Tagen. Das muss der Flughafen gewahrleisten. Da muss das Personal
sein. Da miissen alle Sicherheitseinrichtungen rund um die Uhr besetzt sein. Es muss
jederzeit ein Flugzeug auch in Not hier herunterkommen kdnnen, wenn das notwendig ist. Es
gibt am Flughafen Betriebsbeschrénkungszeiten. Das ist die Nacht von 0 Uhr bis 6 Uhr. Und
der zugelassene Regelbetrieb, das ist der bis 23 Uhr, diirfen regelméRige Flugzeuge
planméaRig landen. Und nach 23 Uhr dirfen sie verspatet landen.

So. Das ist keine Ausnahme und das ist auch keine Sondergenehmigung und das ist auch
kein Zugestandnis, sondern das ist der genehmigte und bestandskraftig genehmigte
Regelbetrieb am hamburgischen Flughafen. Und die Einziehung dieser Genehmigung, ihre
Veranderung ohne einen Antrag wére nur dann maoglich, wenn die verwaltungsrechtlichen
Voraussetzungen dafiir vorliegen, also Rechtswidrigkeit des Bescheides. Der ist aber nicht
rechtswidrig. Der ist rechtmafiig. Also kdnnen wir ihn auch nicht verandern, selbst wenn wir
einen politischen Auftrag dazu hatten.

Vorsitzender: Herr Thering.

Abg. Dennis Thering: Eine letzte Frage, eine Anmerkung noch einmal zur
Bahnbenutzungsregel. Wir sind ja auch in stdndigem Kontakt mit der Deutschen
Flugsicherung, ob es jetzt eine Expertenanhdrung oder bei meinem Besuch auf dem

Tower ... Und dort wurde auch noch einmal ganz deutlich gesagt, natirlich kénnen wir auch
andere Bahnen nutzen, zum Beispiel die gesperrte Bahn oder die Bahn, die nicht benutzt
werden soll Uber Alsterdorf. Das ist ohne weiteres mdglich. Man sagt dort aber auch, es ist
politischer Wille, dass wir die weitestgehend irgendwie aus dem Ganzen heraushalten, aber
unterm Strich kdnnen wir feststellen, Sie mochten dort nichts dran andern und Sie haben
auch sonst wenig neue Ideen oder eigentlich gar keine neuen Ideen, wie Sie den Fluglarm in
Hamburg reduzieren kénnen.

Eins wirde mich noch einmal interessieren, das Thema Beschwerden. Da wird ja auch
immer druber gesprochen. Ich habe das jetzt kiirzlich abgefragt. Rund 25 000 Beschwerden
sind von Januar bis April eingegangen. Dabei werden ja aber immer nur die Beschwerden
oder die Beschwerdefiihrer gezahlt, die auch ihre Identitat preisgeben. Also wenn jetzt
jemand sagt, ich méchte mich jetzt anonym beschweren, dann zahlt er dort ja nicht mit rein.
Da wirde mich einmal interessieren, wie viele anonyme Beschwerden es eigentlich gab oder
ob die einfach unter den Tisch fallen und gar keine Berticksichtigung mehr finden, weil, das
ware ja schon merkwirdig. Es gibt natirlich auch einige Leute, die sagen, ich mdchte meine
Identitat nicht preisgeben, weil ich gegebenenfalls, keine Ahnung, fir die Stadt arbeite oder
hast du nicht gesehen, und die missten nattrlich dann auch in irgendeiner Statistik
auftauchen. Wie viel sind das ungefahr?

Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Also nach meinem Kenntnisstand, Herr Thering, fallt bei uns keine
Beschwerde unter den Tisch. Nattrlich missen wir mit den Datenschutzvorgaben sorgfaltig
umgehen und deswegen auch gewahrleisten, dass Uber die Identitdt von Beschwerdefihrern
uberhaupt keine Aussagen in die Offentlichkeit geraten oder irgendwo in falsche Hande
geraten. Bezogen auf den gesetzlichen Auftrag haben wir die Verpflichtung, die
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Beschwerden zu z&hlen und gleichzeitig die Zahl der Personen, die Beschwerden ausiben,
zu zahlen. Und das tun wir auch. Im Ubrigen, das kann Frau Pieroh, die
Fluglarmschutzbeauftragte, sicherlich noch einmal detaillierter darstellen.

Frau Pieroh-Jouf3en: Ja also, man hért das immer wieder, dass wir anonyme Beschwerden
nicht zahlen. Das stimmt aber nicht. Das geht auf eine Diskussionsrunde zurtick, die einmal
bei Schalthoff war. Und da wurde eine Aussage getroffen, wir wirden bestimmte
Beschwerden nicht z&hlen. Die war definitiv falsch, diese Aussage, und die ist auch weiterhin
falsch. Zu allen Zeitpunkten sind auch anonyme Beschwerden gezéhlt worden. Und in der
Zahl der 24 874 Beschwerden, die von Januar bis April eingegangen sind, war auch eine
Vielzahl von anonymen Beschwerden.

Von der GroRenordnung her kann ich es nicht genau sagen. Es ist aber so eine
GroRenordnung von an die Halfte, die auch anonym vorgetragen werden. Das sind jetzt
mittlerweile wesentlich mehr, als das schon einmal waren. Also der Anteil der anonymen
Beschwerden ist stark angestiegen. Und die Anzahl der Beschwerdeflhrer bis Ende April
betrug 663.

Vorsitzender: Herr Thering.

Abg. Dennis Thering: Aber dann stimmen Sie mir schon zu, dass dann immer wieder, wenn
gesagt wird, na ja, es gab 663 Beschwerdefiihrer, dass das dann doch schon stark
manipulativ ist, weil, wenn Sie mir sagen, die Halfte der Beschwerden waren anonym, dann
muss das ja auch irgendwie hier abgebildet werden oder man spricht gar nicht mehr tber die
Anzahl der Beschwerdefuhrer, weil, die Zahl ist ja nicht ehrlich, weil, Sie wissen ja gar nicht,
wie viele Anonyme sich beschwert haben. Von daher, finde ich, sollte man in der zukinftigen
Diskussion dann nicht immer darauf verweisen, es gab 25 000 Beschwerden, aber nur

663 Beschwerdefuhrer, weil, Sie wissen ja gar nicht, wie sich das mit den Anonymen verhalt.
Also da mussen Sie jetzt nicht darauf antworten, aber ein bisschen manipulativ ist diese
Aussage, die Sie ja immer vor sich hertragen, dann in der Richtung schon.

Staatsrat Pollmann: Also Herr Thering ...
Vorsitzender: Herr Staatsrat.

Staatsrat Pollmann: Unsere Absicht ist es nicht ... Entschuldigung, Herr Vorsitzender.
Unsere Absicht ist es nicht, irgendwie da Missbrauch zu betreiben oder manipulativ mit den
Zahlen umzugehen. Im Ubrigen wiisste ich auch nicht, wie man zu der Aussage kommen
wirde zu sagen, es handelt sich nur um 600 Beschwerdeflihrer. Das sind Menschen, die
sich in ihren Rechten, in ihrer Gesundheit beeintrachtigt sehen und die von ihrem
Beschwerderecht Gebrauch machen. Und da wirde ich mir jegliche Bewertung dieser Zahl
im Verhaltnis zu anderen Zahlen selbstverstandlich vollkommen verbitten. Im Ubrigen, was
dieses Thema angeht, ob da eine Diskrepanz drin liegt, das kann Frau Pieroh auch noch
einmal aufhellen.

Frau Pieroh-Jouf3en: Also wir haben ja einmal die Zahlen auf die Kleine Anfrage, die Sie
vor kurzem gestellt haben. Dartiber hinaus basiert aber unsere Statistik auf dem
Fluglarmschutzbeauftragtengesetz. Dabei handelt es sich um eine Jahresstatistik. Und wenn
Sie in der Jahresstatistik des letzten Jahres nachgucken — die haben wir im Internet —, da ist
eindeutig zugeordnet, wie viele Beschwerden einem Beschwerdefiihrer zuzuordnen sind und
wie viele nicht. Und aus dieser Tabelle ergibt sich ganz klar, was an Beschwerden anonym
vorgelegt wurde und wo ein Beschwerdefiihrer eine Beschwerde vorgelegt hat, der gesagt
hat, ich mochte als Beschwerdefuhrer aufgenommen werden. Das ist aus der Statistik ganz
klar erkenntlich. Das war ja hier nur die Antwort auf die schriftliche Kleine Anfrage. Also in
der Gesamtstatistik sind die anonymen Beschwerden ausgewiesen.
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(Abg. Dennis Thering: Wenn ich die Anfrage (...)!)

Vorsitzender: Damit sind wir am Ende der Senatsbefragung, am Ende deshalb, weil ich
keinen Redebedarf oder Fragebedarf vonseiten der Abgeordneten mehr an dieser Stelle
sehe. Mir ist zu Ohren gekommen, dass es ein Anliegen der SPD-Fraktion ist,
gegebenenfalls auch der anderen Fraktionen ist, am heutigen Abend nicht zu irgendeiner
Beschlussfassung zu kommen. Ich gebe mit auf den Weg, eine Beschlussfassung in dieser
Hinsicht ware eine weiterreichende rechtliche Mdglichkeit, die im Sinne des
Eingabenausschusses liegt. Eine Beschlussfassung vonseiten dieses Ausschusses wiirde
allerdings auch nur bedeuten, dass wir eine Beschlussempfehlung an die Birgerschaft
geben wirden. Endgiiltig beschlieBen wirde die Birgerschaft, egal was der Ausschuss an
dieser Stelle empfiehlt. Aber ich mdchte an dieser Stelle zunachst Frau Dr. Schaal die
Maoglichkeit geben, das Anliegen dann zu schildern. Frau Dr. Schaal.

Abg. Dr. Monika Schaal: Schonen Dank, Herr Kreuzmann. Das ist richtig. Wir haben die
Obleute heute informiert, dass wir gern die Senatsbefragung, die wir ja jetzt seit 17 Uhr
machen ... Das sind Uber drei Stunden mit einem umfanglichen Wortprotokoll, das uns dann
sicher in einiger Zeit erwartet. Und wir méchten gern diese Befragung, die ja auch flr uns
Etliches auch an neuen Informationen gebracht hat, in Ruhe auswerten, ehe wir dann zu
einer Bewertung oder Befassung im Ergebnis der Volkspetitionen der beiden anderen
Drucksachen kommen. Wir sollten das also dann so zusammen machen.

Vorsitzender: Herr Thering.

Abg. Dennis Thering: Das verstehe ich jetzt nicht ganz. Unser Antrag ist jetzt, glaube ich,
sieben Monate alt. Also da sollten Sie sich eigentlich schon langsam Gedanken driiber
gemacht haben, ob Sie das méchten oder nicht. Und es zeigt sich ja auch aufgrund der
hohen Zahl der Betroffenen, dass hier wirklich Eile geboten ist. Und dieses weiter, immer
standig weiter Verschieben, damit ist, glaube ich, niemandem geholfen. Also wir wirden
dringend darauf drangen wollen, dass wir den Antrag der CDU-Fraktion hier und heute jetzt
auch abschlieRend oder nicht abschlielRend, aber beschlielen und dann auch eine
Empfehlung an die Birgerschaft geben.

Vorsitzender: Dann entnehme ich hieraus Folgendes: Wir missen uber die beiden Dinge
hier abstimmen, sowohl Uber das Anliegen der SPD-Fraktion, alle drei Drucksachen zu
vertagen, zumindest die Beschlussfassung zu vertagen ... Daruiber lasse ich jetzt zun&chst
einmal abstimmen. Wer dem Anliegen der SPD folgen mdchte, modge da zustimmen. — Wer
ist dagegen? — Wer enthélt sich? — Bei Gegenstimmen der FDP- und CDU-Fraktion und
Enthaltung der AfD-Fraktion ...

(Zuruf Abg. Stephan Jersch)

... und der LINKEN - Entschuldigung, Herr Jersch, das habe ich nicht wahrgenommen — ist
die Beschlussfassung zu diesen drei Drucksachen vertagt.

Dem entgegen haben wir aber auch noch einmal die Antragslage vonseiten der CDU-
Fraktion. Wer die Drucksache ...

(Zurufe)

Ja gut, kann man so sehen. Damit ist das vertagt und wir kdnnen den Tagesordnungspunkt 2
ins Auge fassen, betrifft die ... Und das Wortprotokoll schlieRen, klar.
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Zu TOP 2

Keine Niederschrift, siehe Zwischenbericht an die Blrgerschaft.

Zu TOP 3

Keine Niederschrift, siehe Bericht an die Birgerschaft.

Zu TOP 4

Termin

Der Ausschussvorsitzende informierte, dass die nachste Sitzung des Ausschusses fur
Umwelt und Energie am 20. Juni 2018 stattfindet.

Birgit Stéver (CDU)/ Dr. Kurt Duwe (FDP) Jana Nielsen
Thomas Kreuzmann (CDU)  (Schriftfiihrung) (Sachbearbeitung)
(Vorsitz)



Wie kommt es
zu Verspatungen
im Luftverkehr?

Die Lufifahrt ist ain komplexas
System, das ganz Europa miteinander
verkniipft. An nur einem Tag passiert
ein Flugzeug verschiedene Start- und
Landeorte und arbeitet dabei mit
vielen verschiedenen Unternehmen
und Organisationen zusammen. Dabei
sind Verzégerungen nie ganz auszu-
schlieBen. Kommt es im Tagesablauf
zu Storungen, kann die Verzogerung
manchmal bis zum letzten Abendflug
nicht mehr aufgeholt werden - in diesem
Fall greift am Hamburg Airport die
Verspiitungsregelung von 23 bis 24 Uhr.

Disseldorf nach Kreta
Geplant: 06:00 - 09:15 Uhr

Erkrankter Fluggast, Gepack
muss aus Sicherheitsgriinden
ausgeladen werden |+10 Min.)

D 0510 Uhe (410 Win)

Gunstige Winde: Viersndtung
aulgsholt (-10 Minuten)
AL 0915 Ute tpinktlich!

Notwendige Bodenzeit: 50 Min

-52-

Kreta nach Miinchen
Geplant: 10:05 - 13:20 Uhr

Streik Flugsicherung = Warten
auf neuen Slot (+25 Min.)

O 1030 Uhe (26 Min,)

'J._\ 13:45 Uhw (25 Min.|

Notwendige Bodenzeit: 60 Min.
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Antalya nach Hamburg
Geplant: 18:15 - 22:05 Uhr

Unwetter in Hamburg:
Neuer Slot {+40 Minuten)

D7 19:40 Uhe (485 Min.)

Abkiirzung durch Flugsicherung
erfaubt (-15 Minuten

Letzte Landung des Tages
2315 Uhr

70 Minutan
Gesamtverspatung

Anlage 1

Miinchen nach Antalya
Geplant: 14:20 - 17:25 Uhr

tachnischer Defakt bei
vorausrollendem Flugzeug
Warten auf freie Startbahn
(+5 Minuten)

D 14:50 U 1430 Min)

Gewitter miissen umflogen
werden (+15 Minuten)

18:10 Uhr (445 Min.)

MNorwengige Bodenzed: 50 Min.

© Heméurs Aircert
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Anlage 2

amburg Airport

im Umweltausschuss am 24.05.2018

© Flughafen Hamburg GmbH

Experten bescheinigen Hamburg vorbildliche Aktivitaten im Umgang mit
Verspatungen und Fluglarm

= Startverfahren im Luftfahrthandbuch

~Natdrlich kann das dann nur als ein Vorschlag im Luftfahrthandbuch genannt werden und es ist eine freiwillige Sache, ob die
Fluggesellschaften das dann machen oder nicht Aber die Birger bei uns, die wiirden sich davon etwas versprechen, dass es im
Luftfahrthandbuch drinsteht und die verweisen auch auf das Beispiel hier in Hamburg.”
Dirk Treber, Bundesvereinigung gegen Flugldrm, Expertenanhdrung
im Ausschuss fir Umwelt und Energie am 22.03.2018

= Larmabhéngige Entgelte

«[...] Wir haben eine sehr hohe Spreizung und eine sehr [...] ausfihriiche und weit entwickelte Entgeltordnung. Wo Sie [in Hamburg]
weiter sind als wir, ist an dem Punkt, wie gehe ich mit Verspdtungen um. Also da sind bei Ihnen sozusagen die Diskrepanz und die
Aufschldge hoher als bei uns.”

Regine Barth, Flugldrmschutzbeauftragte des Landes Hessen, Expertenanhrung

im Ausschuss fir Umweit und Energie am 22.03.2018

= AuBenbereichsentschédigungen

.Das ist ein gesetzlicher Tatbestand und zwar ergibt der sich aus dem Flugldrmschutzgesetz [...] fir einen neuen oder wesentlich
ausgebauten Flughafen. [...] Diesen Sachverhalt haben Sie hier in Hamburg nicht. Den kénnen Sie auch nicht an der Stelle letztlich
einfordern, weil er sich aus dem Gesetz ergibt”

Thomas Schéfer, Frankfurt Airport Services Worldwide, Expertenanhdrung

im Ausschuss fir Umwelt und Energie am 22.03.2018
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xperten bescheinigen Hamburg vorbildliche Aktivitdten im Umgang mit
Verspéatungen und Fluglarm

*  L&rmpausen

.Die Idee ist dass ich in kapazitdtsdrmeren Zeiten [...] versuche zwischen verschiedenen Stunden abzuwechseln, um ldngere
Lérmpausen zu schaffen [..]. Die Larmﬁ;wsen in Frankfurt sind so konzipiert, dass sie von 20 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr
Abwechslungsbereiche vorsehen. [..] Wir haben drei Landebahnen nebeneinander, die wir zum Teil abwechseind benutzen kénnen.
Das ist ein groBer Unterschied zu dem, was Sie hier in Hamburg haben. Insofern weill ich nicht ob Sie das [Ladrmpausenmodell] eins
zu eins kopieren konnen.”

Regine Barth, Fluglarmschutzbeauftragte des Landes Hessen, Expertenanhrung
im Ausschuss fur Umwelt und Energie am 22.03.2018

= Ordnungswidrigkeitsverfahren

A-..] Ich sehe auch mit groBem Interesse, was Sie hier machen, sowohl mit dem Thema Ordnungswidrigkeiten [...] und wir gucken
mit Interesse auf Ihre Vorgaben zum Startverfahren, die Sie ja hier gemeinsam eingefihrt haben, und was das an moglicher
Entlastung fir Hamburg gfmgr

Regine Barth, Fluglarmschutzbeauftragte des Landes Hessen, Expertenanhorung

im Ausschuss fir Umweit und Energie am 22.03.2018

=  Staffelung der larmabhéngigen Entgelte

.Wenn es um einen Flieger geht, der um 23.17 Uhr landet, das Beispiel habe ich einmal konstruiert, dann zahlt der in Hamburg,
wenn die Zahlen korrekt sind, etwa 1600 Euro, der A 320, und in Frankfurt wiirde er etwa 600 Euro zahlen an Landegebuhren. Also
ich glaube das spricht doch eigentlich fir Hamburg [...]."

Thomas Schafer, Frankfurt Airport Services Worldwide, Expertenanhdrung
im Ausschuss fur Umwelt und Energie am 22.03.2018

Verspitungsminuten pro Flug

s J
Aufgrund des hoch frequentierten EU-Luftraums entstehen Verspatungen
2017 2018 (Stand April)
Monthly en-route delay per flight monitoring Monthly en-route delay per flight monitoring
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~7 Anstieg von Verspatungen im gesamteuropaischen Raum
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3 Die Zahl der Verspitungen stieg zuletzt europaweit — nicht allein in Hamburg

Eine branchenweite Herausforderung:

Verspatungen in 2017 (je nach gultiger Beschréankung):

L DUS: 2.200

DUS: 415*

HAM: 1.038
HAM: 257*

Berlin Tegel: 1.142
Berlin Tegel: N.A.*

*Aktueller Stand Jan. bis Ende April 2018 (je nach gihiger Beschrankung)

— Verspatungen nehmen derzeit gesamtheitlich zu und nicht allein in HAM,
der Verspdatungsursprung liegt meist anderen Orts (April 2018: 97 % auBerhalb
HAM verschuldet)

— Das Niveau der Verspatungszahlen war Anfang der 2000er Jahre aufgrund der
Verkehrssituation sehr gering, die jetzigen Erhéhungen sind somit zu Teilen
auf Basiseffekte zurtickzufiihren

4 Verspatungen nach 23 Uhr resultieren oft aus vorherigen Umlaufen

Beispiel anhand der Umlaufbewegung eines Ferienfliegers

— Die Maschine fliegt an einem Tag von Diisseldorf (iber Kreta, Miinchen und Antalya nach
Hamburg, Geplante Ankunft in HAM: 22:05 Uhr, tatséchliche Ankunft: 23:15 Uhr

— @191 Passagiere pro Flug

Umlaufverbindungen | Zeit laut Flugplan | Tatséchliche Zeit Verspéatung Ursache

Diisseldorf - Kreta 6:00 bis 9:15 Uhr 6:10 bis 9:25 Uhr +10 Minuten Erkrankter Passagier
- Gepéckausladung

Kreta — Miinchen 10:05 bis 13:20 Uhr 10:30 bis 13:45 Uhr | +25 Minuten Streik der
Flugsicherung

Miinchen — Antalya 14:20 bis 17:25 14:50 bis 18:10 Uhr | +45 Minuten Defekte Maschine
blockiert Rollwege

Antalya — Hamburg 18:15 bis 22:05 19:40 bis 23:15 +70 Minuten Unwetter in Hamburg
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5 Die geografische Lage des Flughafens Hamburg erfordert léngere
Flugzeiten

— Flughafen Hamburg ist flinftgroBter Flughafen Deutschlands und am nérdlichsten gelegen
— Nordliche Lage bedingt langere Flugzeit, insbesondere von Fliigen aus stidlicher Richtung
— 61% der Fliige am Flughafen Hamburg gehen aus/nach Richtung Siiden

— 42% der Fliige sind Auslandsfliige aus/nach Richtung Siiden
— Damit geht deutliche Mehrheit aller Fliige aus/nach Richtung Siiden

22% € oo

‘61 0/0 der Flugbewegungen

6 Airlines und Flughafen stellen sich gemeinsam den Herausforderungen

Gemeinsam wird alles operativ mégliche unternommen, um die Zahl der
Verspatungen so gering wie mdglich zu halten

a. Flughafen:
— Personelle Aufstockung, u. a. bei den Bodenverkehrsdiensten (~100 MA)

— Deutliche Entgelterhéhung - insb. nach 23:00 Uhr
= Bsp.: A320-Maschine landet um 23:17h

» Nachtzuschlag FRA: EUR 402,06 — Nachtzuschlag HAM: EUR
1.316,80
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6 Airlines und Flughafen stellen sich gemeinsam den Herausforderungen

Gemeinsam wird alles mégliche unternommen, um die Zahl der
Verspatungen so gering wie moglich zu halten

b. Airlines:
— Optimierung der Flugplane - Vorverlegung verspatungsanfalliger Fliige

Fiuggeolschot agmabme

Lufthansa PlanmaBige Ankunft von LH2086 aus Munchen wurda vorverlegt.

Wizz Air PlanmaBige Abfllige von W61676, W67318 und W67750 nach Danzig, Kiew und
Skopje wurden vorverlegt

Small Planet Airlines PlanmaBiger Abflug von LLX5633 nach Hurghada wurde vorverlegt.

EasyJet Verspatungsanfalliger Flug EZY2324 nach London-Luton entfallt ab
Sommaerflugplan.

Eurowings PlanmaBige Ankunftvon EW7049 aus Stuttgart wurde varverlegt.

Ryanair PlanmaéRiger Abflug ven FR1619 nach London-Stansted wurde vorverlegt.

Ryanair PlanmaBiger Abflug von FR4057 nach Malaga wurde vorverlegt.

Auswertung der Verspatungsnacht vom 13.05.2018
// Schlagzeilen

Keine Ruhe am
- B Nachthimmel

. . . I —~] = ber Te '
Gewiller und Streik fiihrten zu spiten Fliige aber Tegel

Jachtflugverbot gab es in der Nacht zum Montag sieben Landungen und vier Abfluge. Gewitter

reike hatten den Flugplan durcheinander gebracht von s

Pughafen Franidun

36 verspitete Starts und Landungen

Am Sonntagabend gab es 27 Starts nach 23 Uhr in Frankfurt und neun Landungen. Schuld
waren starke Gewitter

Binze und Starkregen

Unwetter in Bayern: Spektakel am Himmel, geringe
Schaden

Dunkle Wolken, Blitze, Regengusse: Das Wochenende ist gestern in Bayern mit teilweise
heftigen Gewittern zu Ende gegangen. GroBere Schaden blieben zum Gluck aus, am
Manchner Flughafen ging allerdings zeitweise nichts mehr.

Unwetter sorgt fiir Chaos am Flughafen Kéln/Bonn

Diisseldorf. Unwetter haben am Muttertag den Flugverkehr am Airport Koln/Bonn beeintrichtigt. Wie die
Flughafengesellschaft am Sonntag mitteilt elf Maschi aufgrund widriger Wetterverhaltnisse an
umliegenden Flughifen landen. Sieben Abflige und drei Ankinfte wurden gestrichen. Auferdem kam es zu
Verspatungen.
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Auswertung der Verspatungsnacht vom 13.05.2018 :
// Verspatungsgriinde und Entstehungsorte

458, -

20% | 38%

30%

In Prozent

25% 1

0% 1

15% 15%

o 0% 0% 0% 0%

Flugsicherung  Technik Wetter Abfertizung strek Crew Umlauf Sicherheit Sonstige
Vorflughafer
— Insgesamt gab es 13 Verspatungen nach 23:00 Uhr
Davon 3 Verspatungen nach Mitternacht mit Einzelausnahmegenehmigung der Fluglarmschutzbeauftragten

Durch die erteilten Ausnahmegenehmigungen konnten 2160 Passagiere noch ihren Zielort erreichen
— Weitere 2 Maschinen mussten an andere Flughafen umgeleitet werden

: o
Besondere Ereignisse 2018: Hinbarg Airport
Entwicklung der Verspatungszahlen + 18 Januar 2018: Sturmtief , Friederike"
«  Allein an diesem Tag mussten am Hamburg Airpart acht Fliige wegen der
Gesamtilugbewegungen zwischen 23 und 24 Uhr schiechten Wetteriage die Verspitungsregelung nutzen. Sturmtief Friederike”
| P " sorgte damit fur 20 Prozent aller Fliige nach 23 Uhr.
{regelmaliger Linien- und Touristikverkehr]
o~ . *  Februar 2018: Wintereinbruch
H "
i LI «  Am Hamburg Airport sind 41 Prozent aller verspateten Flige zwischen 23 und
Wl v & 24 Uhr auf die Auswirkungen des Winterwetters zuriickzufiihren gewesen
g .
H v
wa | £ 3 VoLl = Marz 2018: Winterwetter
& i L& A
0 -+ v «  Der lange Winter machte sich auch im Marz noch bemerkbar: 22 Prozent der
; \ Verspitungen zwischen 23 und 24 Uhr waren auf das Wetter zuriickzufihren
™ \
% = 3. April 2018: Systemausfall Eurocontrol
- v 2
\ ’ . Allein der eintigige Systemausfall der europdischen Flugsicherung sorgte fiir
- N T mindestens 6 Prozent der Verspatungen.
N
- = 13. Mai 2018: Extreme Gewitterlage
y w . 1 +  ImMai* entstanden alleine 17 Prozent alier Verspatungen aufgrund eines
? = schweren Gewitters Gber Westdeutschiand
. _ = 22. Mai 2018: Fluglotsenstreik Frankreich und Gewitter
fn P Ml As, M Je AA M Sew Ok Mo D Swmme
e o u m W - Riickblick 2017:
o 5 » ® @ @ W W m W n e o8 S

17 mussten 1.038 von insgesamt 160.110 FiGgen von der VerspStungsregel
schen 23 und 24 Uhr Gebrauch machen. Dies entspricht einem Anteil von 0,6

verspeeses (hugs e mchar

Strikte Nachtflugbeschrankung: 2017 gab es 36 Linienfiige nach Miternacht. Ab
diesem Zeitpunkt sind ausschlieBlich Filige mit vorheriger
Einzelfaligenehmigung durch die BUE zulissig

** Starsd 23 hai 2018
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Entwicklung der Verspatungszahlen

// Verspatungen April 2018

Ausschuss fur Umwelt und Energie Nr. 21/37

100

Entstehungsorte

Verspatungsgriinde E
a5 ]
%1 E
40 £
80 =)
s
0] 8
30 |
80 §
%
50{ 3
14% 0
10% 30
% % 20
0% || ] 10
Europaweite Technik Wetter Abfertigung Streik Crew  Verzogerungen  Sicherheit Sonstiges 0 =
Flugsicherung im Togesvertout Hamburg ~ Anders Orta
3% 97%
) — 97 Prozent der Verspatungen entstanden an anderen Stellen des komplexen Luftfahrtsystems
- Verzégerungen sind eine europa- und branchenweite, und keine Hamburg-exklusive Herausforderung

MaBnahmen gegen Verspatungen
Flugplananpassungen zeigen Wirkung

» Beispiel Flug LH 2086

» die Verspatungen nach 23 Uhr sind nach Anpassung der Planzeit deutlich

zuriickgegangen

LH 2086 Verspatungen | Fliige gesamt
nach 23 Uhr

Januar 2018 22:50 Uhr
Februar 2018 22:60 Uhr
Februar 2018  22:40 Uhr

Marz 2018 22:40 Uhr
Marz 2018 22:30 Uhr
April 2018 22:30 Uhr
Mai 2018* 22:30 Uhr

10

i

L3S T oS |

N ]
NS W

28
17

17%
43%
33%
21%
14%
7%
12%

- * Stand 22.05.2018




MaBnahmen gegen Verspatungen

-60 - Ausschuss fur Umwelt und Energie Nr. 21/37

// Enge Zusammenarbeit mit Airlines und Behorden

.

Hamburg Airport griindet Task-Force Verspdtungen mit drei Vollzeitstellen
Bodenverkehrsdienste wurden deutlich verstarkt: rund 100 neue Kollegen/-innen
Hohere Prioritat bei der Abfertigung von verspateten Flligen

Monatlicher Review-Termin mit Airlines (Punktlichkeitsoffensive)

Regelmalige Auswertung und Monitoring aller verspateten Fllige

Klare Kriterien fiir SanktionsmaRnahmen:

»  Wenn eine Flugverbindung in zwei aufeinanderfolgenden Monaten und in mehr als 30 Prozent aller
Falle verspatet ist (nach 23 Uhr), muss die Airline die Verspatungsgriinde detailliert erlautern und
Gegenmafnahmen aufzeigen

* Wenn sich die Verspatungsquote auch im dritten und vierten aufeinanderfolgenden Monat in einer
GréRenordnung von rund 30 Prozent bewegt, kann die Flugldrmschutzbeauftragte
Ordnungswidrigkeitsverfahren einleiten

MaBnahmen Fluglarmschutz // Chronologie

Festlegung der Larmobergrenze/Larmkontingent (Vergleichswert 1997), 1998

Einfihrung des larmabhangigen Entgeltsystems, 2001

Inbetriebnahme der Larmschutzhalle, 2001

Einschrankung zum Einsatz der sogenannten Hilfstriebwerke (Auxillary Power Unit), 2006
Start des Informationsportals TraVis, Mai 2015

Griindung Allianz fiir den Fluglarmschutz, 7. Juli 2015

FLSK: Intensive Beratung der Airlines zu Fluglarmschutzthemen, seit 2015

In Kraft treten des Fluglarmschutzbeauftragten-Gesetzes, 06. Juli 2016

Grindung Pinktlichkeitsoffensive, 26. April 2016

Weitere Airlines schlieBen sich der Punktlichkeitsoffensive an, Marz/April 2017
Empfehlung auf Verzicht Flachstartverfahren im Luftfahrthandbuch, 30. Marz 2017
Erhohung der Start- und Landeentgelte fir laute und/oder verspatete Flige, 14. Juni 2017
Empfehlung auf Nutzung des CDO-Verfahrens im Luftfahrthandbuch, 17. August 2017
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Wir stellen Mobilitat fiir Hamburg sicher.

Dabei unternehmen wir alles, was in unserem
Einflussbereich liegt, um die Zahl der Verspatungen
so gering wie moglich zu halten.
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