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In der Festschrift des Hamburger Abendblattes zum (angeblich) 100 jahrigen Bestehen des
Verkehrsflughafens in Hamburg-Fuhlsbittel — Gberreicht mit freundlicher Empfehlung von
,Hamburg Airport”“ —aus dem Jahr 2010 findet sich die kiihne These, dass die politischen
Gruppen und die Umweltbewegung gegen Flughafen zwar sehr einflussreich waren, jedoch
(angeblich) kein umfassendes Verstdandnis aufwiesen und Fakten nicht wahrnehmen wiirden.
Wortlich steht dort: ,Es ist ja nicht so, dass die Zahlen und Sachverhalte, die gegen
Flughdifen genannt werden, alle falsch sind. Aber im Ganzen gesehen sind viele der
Argumente, die die Gegner (') nennen, politisch motiviert und basieren nicht auf der
Realitdt”. Wenige Seiten zuvor sauselt der Vorsitzende der Geschaftsfihrung der Flughafen
Hamburg GmbH (FHG), Michael Eggenschwiler, noch, dass er , kein Wachstum auf Teufel
komm raus” anstrebt, dass die FHG ihre Nachbarn sehr ernst nimmt und dies zum
(angeblich) guten Verhiltnis beitragt. Die z.T. heftigen Debatten um die deutlichen
Belastungszunahmen (Fluglarm und -dreck) in den vergangenen Jahren zwischen den
Betroffenen und den direkten und indirekten Belastungsverursachern zeigen, dass das
,gemeinsame Tischtuch” weitgehend zerrissen ist. Wie konnte es soweit kommen? Ein Blick

in die Belastungsgeschichte ist in diesem Zusammenhang lohnend:




Abb.: Betrieb am Flughafen Hamburg-Fuhlsblittel in den 1960er Jahren © Wikipedia, FHH,
Thomas

Nach Beendigung des zweiten Weltkriegs Gibernahm die britische Besatzungsmacht den
weitgehend unzerstérten Flugplatz in Hamburg-Fuhlsbittel. Bereits im Herbst 1945 wurde
von der Royal Air Force eine 1.600 Yard (rund 1.465 Meter) lange, provisorische Start- und
Landebahn (Behelfsbahn) aus durchlochten Stahlblechen angelegt, um ein besseres Starten
und Landen auf der mit Maulwurfshiigeln durchsetzten und von Withimausen
untergrabenen Graspiste zu ermdoglichen. Im Winter 1947/48 beauftragte die Royal Air Force
die Hamburger Baubehorde damit, eine 2.000 Yard (rund 1.830 Meter) lange
Hauptlandebahn — damals auch als ,Schlechtwetterbahn” bzw. ,Startbahn |“ bezeichnet —
und zusatzlich eine 1.600 Yard (rund 1.465 Meter) lange Nebenlandebahn
(,Schonwetterbahn”, ,Startbahn I1“) zu errichten. Da seinerzeit die propellergetriebenen
Flugzeuge lediglich iiber eine im Vergleich zum Eigen- / bzw. Transportgewicht geringe
Schubkraft sowie iiber eine maRige Aerodynamik verfiigten, wurde angeordnet, die
Startbahnen entsprechend der dominanten nordwestlichen (Startbahn 1) sowie
siidwestlichen (Startbahn 1) Winde auszurichten. AuRerdem wurde darauf geachtet, einen
hindernisfreien Anflug zu gewahrleisten. Im April 1948 begannen die Arbeiten; sie wurden
im Dezember desselben Jahres abgeschlossen.

Aus der Mitteilung 317/57 des Hamburger Senats an die Blirgerschaft vom Oktober 1957 zur
Frage eines moglichen Ausbaus des Verkehrsflughafens in Hamburg-Fuhlsbittel im




Zusammenhang mit der in dieser Zeit anstehenden Umstellung der Luftverkehrswirtschaft
auf Turbinen-Luftstrahl-Triebwerke (Strahlflugzeuge) ist im Hinblick auf die
Larmproblematik zu entnehmen, dass es unbedingt notwendig sei, alle MaBnahmen zu
ergreifen, durch die der Larm verringert oder gar beseitigt werden kann. Unvermeidliche
Larmentwicklungen in den Flugschneisen seien durch betriebliche MaRBnahmen zu

verringern. Knapp zwei Jahre spater, im August 1959, informiert der Senat erneut die
Burgerschaft Gber den Stand der Ausbauplanungen (129/59): Die urspriinglich favorisierten
Varianten ,,Bau einer dritten Start- und Landebahn, nordwestlich in einem Abstand von
drei Kilometern parallel zur bestehenden Startbahn I1“, sowie die ,Verlegung des
Flughafens nach Schleswig-Holstein (Kaltenkirchen)“ wurden zugunsten einer Verlangerung
des bestehenden Pistensystems verworfen.

Flughafenausbauplanungen 1959
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Abb.: Darstellung der Ausbauplanungen (Pistenverlangerungen) am Verkehrsflughafen in
Hamburg-Fuhlsbittel im Jahr 1959

Die politischen Diskussionen um den damaligen Flughafenausbau beinhalteten auch
grundlegende Zielsetzungen zum Schutz der Bevélkerung vor Flugldrm. Unter der Uberschrift

,MaBnahmen zur Verringerung des Fluglarms” wurde besonders der aktive Lirmschutz

herausgestellt. Die Flugzeuge sollten entsprechend der Zusagen der Flugzeughersteller und
Luftverkehrsgesellschaften mit gerduschdampfenden Einrichtungen versehen werden.
Ferner war die Vorgabe, alle betrieblichen Moglichkeiten zur Verringerung des Fluglarms
auszuschopfen: (1) Erh6hung des Abflug- bzw. Einflugwinkels, (2) Vermeidung besonders
hoher Spitzenbelastungen des Flughafens durch zweckmaRige Flugplangestaltung, (3)
Festlegung bevorzugter Start- und Landebahnen, (4) Festlegung der vorzugsweisen
Benutzung einer bestimmten An- und Abflugrichtung. Als bereits umgesetzte
LarmschutzmaBnahmen wurden (5) der Bau der Larmschutzhalle, (6) zeitliche
Beschrankungen fiir Schul- und Reklameflige, (7) die Heraufsetzung der Mindestflugh6hen
sowie (8) Beschrankungen des Flughafens fiir bestimmte, besonders laute Flugzeugtypen

herausgestellt.

Seinerzeit verwies der Senat darauf, dass eine Blindelung der Starts in nordwestlicher
Richtung (Startbahn Il in Richtung Norderstedt [RWY 33]) durch Auflagen der
Luftfahrtbehorde erreicht werden kann. Starts auf der Startbahn Il in stidostlicher Richtung
(Richtung Alsterdorf/Innenstadt [RWY 33]) sollten nach Moglichkeit vermieden werden.
Begriindet wurden diese erstmaligen Vorgaben zur bevorzugten Bahnbenutzung mit der
Bevolkerungsdichte im unmittelbar vom Larm der startenden (und landenden) Flugzeuge
betroffenen Siedlungsbereich. Dass diese SchutzmaBnahmen die Kapazitit und
Leistungsfahigkeit des Flughafens einschrénken wiirden, wurde in den damaligen
Planungen offen thematisiert.

Eine wesentliche inhaltliche Bestatigung der obigen Regelungen und formale Festsetzung
fand im Jahr 1971 statt. Aus Griinden des Larmschutzes wurden konkrete Regeln zur
Benutzung der Start- und Landebahnen festgelegt. Ergdnzend wurde zu dieser Zeit eine
Nachtflugbeschrankung eingefiihrt, die in dhnlicher Form bis heute fortbesteht. Sie besagt,
dass Luftfahrzeuge zwischen 23 Uhr und 6 Uhr am Hamburger Flughafen nicht starten und
landen dirfen. Etwaige Ausnahmen von dieser Regel bilden (planmaRig) verspatete Fliige
zwischen 23 Uhr und 24 Uhr.




Initiativkreis Flugldrm

Nachtflugbeschrankungen (1971) d.

e

NACHRICHTEN FUR LUFTFAHRER
TEIL |

Herausgegeben von der
Bundesanstalt fur Flugsicherung

19. Jahrgang Frankfurt (Main), 14. Oktober 1971

2.| Fur die Benutzung der Start- und Landebahnen gelten folgende
Bestimmungen:

Anderung der ortlichen Flugbeschrinkungen

fiir den Flughafen Hamburg Von 0600 bis 2100 MGZ: 7 Uhr bis 22 Uhr
a) Fur Starts ist Bahn 34 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind
C?%g:rgéo(-’;/g 15. September 1971 nur zulassig, wenn die Verkehrslage oder Grinde der Luft-
’ verkehrssicherheit, insbesondere die Windverhéitnisse oder

der Zustand dieser Startbahn, dazu zwingen. Kann auf Grund

Fur den Flughafen H Iten fol e Ortliche Flug-
U et FNGRaon. Hasiiong Eeen Tolgende. heu che T der Verkehrslage Bahn 34 nicht benutzt werden, ist auf

beschrénki ;

O Cren ungen Bahn 05 oder 23 auszuweichen.

1. Luftfahrzeuge dirfen von 2200 bis 0500 MGZ weder starten noch b) |[Far Landungen ist Bahn 34 nicht zu benutzen. Abweichungen
landen. hiervon sind nur zulassig, wenn Grunde der Luftverkehrs-
Dies gilt nicht fur die Falle, in denen der Flughafen Ham- sicherheit, insbesondere die Windverhéitnisse oder der Zu-

burg als Not- und Ausweichflughafen benutzt wird sowie —nach stand der Landebahnen 05/23 dazu zwingen.

néherer Bestimmung durch die Genehmigungsbehdrde — fir 100- 0600 MGZ:

den Nachtiuftpostdienst der Deutschen Bundespost. Von 2100 Gz 22 Uhr bis 7 Uhr
¢) Fur Starts ist Bahn 34 zu benutzen. Abweichungen hiervon

25'9\)2?&‘:%‘::?&3%:" :::fn lt:izz:';eg:::hs?;%ur:,%rvganaoN:,chhtz‘ sind nur unter den Voraussetzungen der Ziffer 2b) zuldssig.

abgewickelt werden koénnen.

Das Amt fur Hafen, Schiffahrt und Verkehr (Telefon: 591 00 348 —
Durchwahl) kann im Einzelfall dariber hinaus insbesondere dann
Ausnahmen zulassen, wenn dies zur Vermeidung erheblicher
Stérungen im Luftverkehr oder in Fallen besonderen offentlichen

Interesses erforderlich ist.

d) Fur Landungen ist Bahn 16 zu benutzen. Abweichungen hier-
von sind nur zuléssig, wenn dié fur das Instrumentenanflug-
verfahren zur Landebahn 16 festgelegten Wetterminima nicht
erfullt sind, ferner unter den Voraussetzungen der Ziffer 2b)
und bei Vorliegen auBergewdhnlicher Verkehrs- und Be-
triebslagen.

Abb.: Regelungen zum Schutz der Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglarm am

Verkehrsflughafen in Hamburg-Fuhlsbiittel aus dem Jahr 1971

Der zeitliche Sprung um fast ein halbes Jahrhundert in die Jetztzeit offenbart, dass bezliglich
der weiteren Entwicklung des Fluglarmschutzes — im Gegensatz zu fast allen anderen
Schutzgiitern —maximal ein (physikalisch betrachtet) Quantensprung entstanden ist. Die
nachfolgende Auflistung vergleicht die MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor
unzumutbarem Fluglarm am Verkehrsflughafen in Hamburg-Fuhlsbittel der Jahre 1971 zu
2013:

Anderung der ortlichen Flugbeschrinkungen Luftfahrthandbuch Deutschland, AD 2 EDDH
fiir den Flughafen Hamburg vom 14.10.1971 1-9, Stand: 30.05.2013

2. Fiir die Benutzung der Start- und
Landebahnen gelten folgende 2. Bahnbenutzungsregeln
Bestimmungen:

[07:00 Uhr — 22:00 Uhr]

[ganztagig]
a) Fiir Starts ist die Bahn 34 [RWY 33] zu



benutzen.

Ausnahmegriinde:

—  Verkehrslage

—  Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere die Windverhaltnisse oder der
Zustand dieser Startbahn

Kann auf Grund der Verkehrslage Bahn 34
nicht benutzt werden, ist auf Bahn 05 oder
23 auszuweichen.

[07:00 Uhr — 22:00 Uhr]

b) Fiir Landungen ist Bahn 34 [RWY 33] nicht
zu benutzen.

Ausnahmegriinde:

—  Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere die Windverhaltnisse oder der
Zustand der Landebahnen RWY 05/23

[22:00 Uhr — 07:00 Uhr]

c) Fiir Starts ist Bahn 34 [RWY 33] zu
benutzen.

Ausnahmegriinde:

Voraussetzungen der Ziffer 2b), also:

—  Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere die Windverhaltnisse oder der
Zustand der Landebahnen RWY 05/23

[22:00 Uhr — 07:00 Uhr]

d) Fir Landungen ist Bahn 16 [RWY 15] zu

2.1 Fiir Starts ist RWY 33 zu benutzen.

Ausnahmegriinde:

—  Verkehrslage

—  Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse

[ganztagig]

2.2 Starts auf RWY 15 und Landungen auf
RWY 33 sind nur zulassig, wenn

—  Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse

dazu zwingen.

Siehe 2.1:

2.1 Fir Starts ist RWY 33 zu benutzen.

Ausnahmegriinde:

—  Verkehrslage

—  Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse

2.3 Von 22:00 Uhr bis 07:00 Uhr ist fiir
Landungen RWY 15 zu benutzen.




benutzen. Ausnahmegriinde:

— diefiir das
Instrumentenanflugverfahren zur Landebahn
16 [RWY 15] festgelegten Wetterminima sind
nicht erfillt

—  ferner unter den Voraussetzungen der
Ziffer 2b), also:

o Griinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere die Windverhaltnisse oder der
Zustand der Landebahnen 05/23

— und bei Vorliegen auBergewdhnlicher
Verkehrs- und Betriebslagen.

Ausnahmegriinde:

— die fiir das IFR-Anflugverfahren zur RWY
15 festgelegten Wetterminima sind nicht
erfullt

—  ferner unter den Voraussetzungen von
2.2, also:

o Grinde der Luftverkehrssicherheit,
insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse

— und bei Vorliegen auBergewdhnlicher
Verkehrslagen.

[ergdnzt]

2.4 Weitere Ausnahmen von den Regelungen
unter 2.2 bis 2.3 kann der
Flugplatzkontrolldienst im Einvernehmen mit
der ortlich zustdandigen Luftfahrtbehorde
zulassen.

Tab.: Gegeniberstellung der Bahnbenutzungsregeln am Hamburger Verkehrsflughafen
,Helmut Schmidt” vom 14.10.1971 mit dem aktuellen Stand vom 30.05.2013. Die

Zeitangaben beziehen sich auf die Ortszeit.

Im Grundsatz bestehen heutzutage am Hamburger Verkehrsflughafen drei

Bahnbenutzungsregeln (1.-3.) und eine Regelung zu etwaigen Ausnahmen (4.):

1. Fur Starts ist die RWY 33, d.h. die Startbahn 33 in Richtung Norderstedt zu benutzen.
2. Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33, d.h. die Start- und Landebahn in
Richtung Alsterdorf/Innenstadt, sind nur in Ausnahmeféllen zulassig.

3. In der Zeit zwischen 22 Uhr und 7 Uhr ist fiir Landungen die RWY 15, d.h. die Landebahn

15 aus Richtung Norderstedt, zu benutzen.

4. Weitere Ausnahmeregelungen sind moglich.

Fiir alle drei Schutzregeln sind (leider) materiell weitreichende Ausnahmevoraussetzungen

formuliert. Auffallig ist, dass diese gegenliber dem Stand von 1971 in der derzeit giiltigen




Fassung inhaltlich ausgeweitet wurden. Fiir mogliche Abweichungen von der hauptséachlich
vorgesehenen nordwestlichen Startrichtung Giber die RWY 33 gilt nunmehr auch die
Verkehrslage als (angeblich) ausreichender Grund. AuRerdem wurde mit einer vollig
unbestimmten, erganzenden Regelung die Moglichkeit fiir weitere Ausnahmen eréffnet.
Unabhangig von den neugetroffenen Regeln bzw. Regelungen bleibt jedoch der

urspriingliche Tenor, ,Schutz der Bevélkerung” unbenommen.

Zusammenfassend betrachtet: Spatestens mit Beginn der 1960er Jahre stellt die

Larmbelastung — verursacht durch den Betrieb des innerstadtisch gelegenen
Verkehrsflughafens in Hamburg-Fuhlisbiittel — ein gravierendes Problem dar. Bereits
damals wurde politisch vorgegeben, dass ein Teil der Hamburger Bevolkerung — zu Lasten
Dritter — weitgehend vom Fluglarm verschont werden soll. Seit 1971 gibt es (zumindest auf
dem Papier) eine Nachtflugbeschriankung. AuRerdem gilt seit dieser Zeit die Regel, dass
Starts und Landungen im Zeitraum zwischen 22 Uhr und 7 Uhr in und aus Richtung
Norderstedt, d.h. liber die nordwestlich-sidostliche Bahn [RWY 33/15], zu erfolgen haben.
Abweichungen davon sind nur unter bestimmten, eng zu fassenden Voraussetzungen
zulassig. In Einzelfdllen kdnnen bestehende Ausnahmegriinde wie Luftverkehrssicherheit
unter Hervorhebung der Witterungs- und Bahnverhéltnisse sowie das Vorliegen von
aulRergewohnlichen Verkehrslagen Einfluss auf die Betriebsrichtung nehmen. Das Regel-
Ausnahme-Verhiltnis muss jedoch eindeutig zu Gunsten der Regeleinhaltung ausfallen —
dementsprechend sind die technischen und administrativen Rahmenbedingungen zu
gestalten.




Regelkunde

Vero6ffentlicht am 6. August 2017

http://www.noflyham.de/2017/08/06/regelkunde/

Preisfrage: Aus welchem Jahr stammen folgende Vorgaben zum Schutz der Bevolkerung vor
unzumutbarem Fluglarm am innerstadtisch gelegenen Verkehrsflughafen in Hamburg-
Fuhlsbittel?

« Vermeidung besonders hoher Spitzenbelastungen durch zweckmaRige
Flugplangestaltung

« Festlegung bevorzugter Start- und Landebahnen

« Erhohung des Abflug- bzw. Einflugwinkels

« Heraufsetzung der Mindestflughohen

« Beschrankungen des Flughafens fiir bestimmte, besonders laute Flugzeugtypen

A) 2013  B) 1971  C) 1959

Die Antwort lasst insbesondere die Betroffenen bodenlos erziirnt zuriick: Bereits vor mehr
als einem halben Jahrhundert war den Verantwortlichen in Politik und Verwaltung klar,
dass der Betrieb eines Flughafens inmitten eines dicht besiedelten Wohnumfeldes die
umfassende Riicksichtnahme auf die vom Fluglarm und -dreck betroffenen Biirgerinnen
und Biirger erfordert. Bis heute folgten jedoch keinerlei einschneidende Schritte der aktiven
Vermeidung und Verminderung sowie Begrenzung der Belastungen, sondern lediglich
»Ablasshandel” in Form von Zuschiissen zu passiven Larmschutzmafnahmen. Letztendlich
wird hierdurch nur die flugbetriebsbedingte Belastung legalisiert, mit der Negativfolge, dass
die Bewohner (w/m) aus den Freirdumen in die (leidlich) geschiitzten Hauser gezwungen
werden. So sieht technischer Umweltschutz auf dem inhaltlichen Niveau der 1970er bis

1990er Jahre aus! — Vorsorgender (integrierter) Umweltschutz geht anders.

Seit der Ausstellung der Betriebsgenehmigung im Jahr 1967 sind bei nachfolgenden Aus- und
Neubauvorhaben der Flughafeninfra- und -suprastruktur jegliche Interessensabwagungen
vollumfanglich gegen die Belange der Bewohner (w/m) des Flughafennahbereiches sowie
derjenigen der An- und Abflugschneisen gefallen. Das Mindeste, worauf sich die
Betroffenen verlassen konnen miissen, ist, dass die (wenigen) seit Jahrzehnten nahezu
unverdandert bestehenden Schutzregeln konsequent eingehalten werden. Dass dies bei den
(angeblich) ,strengen” Nachtflugbeschrankungen Gberhaupt nicht (mehr) zutrifft, ist
hinlanglich bekannt — vgl. NoFlyHAM-Beitrage vom 21.01.17, 18.03.17, 16.04.17, 22.04.17,




01.05.17,13.05.17 und 15.07.17. Nur die kommerzielle Betreibergesellschaft (Flughafen
Hamburg GmbH) eiert in ihren Monatsberichten um diese Tatsache groRtmaoglich herum und

erfindet immer neue Belastungsrelativierungen.

Betriebsgenehmigung (1967)

Initiativkreis Fluglarm
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Abb.: Betriebsgenehmigung gemal § 6 Luftverkehrsgesetz der Hamburger Flughafen-
Verwaltung GmbH aus dem Jahr 1967. Inhaltlich schlichter geht es nimmer; lediglich die
Lange, Breite, Ausrichtung und Tragfahigkeit der zwei Start- und Landebahnen sind

verbindlich vorgegeben

Regel- / Ausnahmeverhiltnis

In einer Gesellschaft kdnnen unterschiedliche Interessen aufeinander stofRen, die zu
Konflikten fUhren. Als Pramisse bei der Konfliktbewaltigung gilt: Das Wohl der Allgemeinheit
steht liber Partikularinteressen. Uneingeschrankte Freiheit fir jeden Einzelnen kann es nicht

geben — die personliche Freiheit endet dort, wo das Recht eines anderen beginnt.

Um das gedeihliche Miteinander von Menschen mit unterschiedlichen Interessenslagen in
einer Gesellschaft zu ermoglichen, bedarf es Regeln. Regeln formulieren Grenzen, die einen
nachhaltigen Ausgleich zwischen divergierenden Bestrebungen herstellen. Regeln bilden

allgemein anerkannte Grundsatze; sie sind daher wertbildend. Meist bedingt die



Lebenswirklichkeit, dass sich nachvollziehbare Ausnahmen von bestehenden Regeln
herausbilden. Als (gesetzliche) Regelung festgeschrieben bilden Regeln zusammen mit
ihren Ausnahmen einen verbindlichen Rahmen fiir das gewogene Verhalten aller
Mitglieder einer Gesellschaft, beispielsweise eines (Stadt-)Staates.

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

— anderenfalls wiirden sie an die Stelle der Regel treten.

Bahnbenutzungsregeln

IH

Die heutzutage bestehenden Vorgaben fiir die ,,Auswahl” der zu nutzenden Start- und
Landebahnen am , Helmut Schmidt“-Flughafen besagen Folgendes: (1) Fir Starts ist die RWY
33 in nordwestlicher Richtung zu verwenden; (2) Starts in Richtung Slidosten (RWY 15) sowie
Landungen in umgekehrter Richtung (RWY 33) sind nur in Ausnahmefallen zulassig; (3) In der
Zeit zwischen 22 Uhr und 7 Uhr ist fir Landungen die RWY 15, d.h. die Landepiste aus
nordwestlicher in siidostlicher Richtung zu benutzen. Seit fast einem halben Jahrhundert
gelten diese MaBBnahmen zur Reduzierung der Anzahl an Fluglarmbetroffenen fast
unverdndert (vgl. Teil 1 ,Ein erhellender Blick zuriick”). In den vergangenen Jahren
(beginnend ab 2007, gesteigert ab 2010) haufen sich jedoch die Beschwerden dariiber, dass
insbesondere die dritte Regel zunehmend missachtet wird. Da dies von offizieller Seite

(bisher) weitgehend negiert wird, besteht die Notwendigkeit, die Faktenlage zu kldren.




Ausrichtung des Start- (S) und Landebahnsystems (L)
am Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt”

} \ (2
‘Langenhom@=cenet®
ST i -

1, S
i

W

©Ohlsdorf

Abb.: Luftbild des Pistenkreuzes am ,Helmut Schmidt“-Flughafen mit Bahnbezeichnungen.
Die Ausrichtung der beiden Start- und Landebahnen wurde Ende der 1940er Jahren
vollzogen. Die Pistenkennzeichnung (Runway = RWY) erfolgt in Anlehnung an die
Kompassgradzahl, d.h. Norden entspricht 0° bzw. 360°, Osten 90°, Stiden 180° und Westen
270°. Starts auf der RWY 33 werden daher in nordwestlicher Richtung (330°) durchgefiihrt.
Landungen auf der RWY 15 erfolgen auf derselben Piste in umgekehrter, siidostlicher
Richtung (150°)

Zur eingehenden Betrachtung der jeweils fiir Starts und Landungen genutzten
Bahnkonstellationen wahrend der letzten und ersten Betriebsstunde eignet sich ein
flugverkehrsreicher Monat ohne bau- oder wartungsbedingter Pistensperrung. In der
nachfolgenden Tabelle ist, (exemplarisch) fir den Mai 2017, fiir jeden Einzeltag —
unterschieden zwischen den Zeitrdumen von 22 Uhr bis 6 Uhr sowie 6 Uhr bis 7 Uhr — die

Anzahl an Starts und Landungen je Bahnrichtung aufgelistet.




Pistennutzung (Starts und Landungen) am Hamburger
Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” im Mai 2017
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Abb.: Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln; dargestellt am Beispiel des Monats Mai 2017
im Zeitraum von 22 Uhr bis 7 Uhr des Folgetages. Eine rote Feldunterlegung bedeutet einen
aktiven Regelverstol3, eine gelbe Unterlegung eine passive Regeleinhaltung und eine griine

eine aktive Regeleinhaltung. Datengrundlage: DFLD e.V., DFS TraVis

Lesebeispiele:

In der Nacht vom 1. auf den 2. Mai 2017 sind zwischen 22 Uhr und 6 Uhr drei Starts liber die
nordostliche Startbahn (RWY 05) erfolgt. Diese Fliige hatten gemalRk Bahnbenutzungsregeln
(grundsatzlich) tber die nordwestliche Startbahn (RWY 33) geleitet werden missen. Im
ausgewahlten Zeitraum fanden 19 Landungen im sogenannten ,,Einbahnbetrieb” statt, die
Uber die siidwestlich-nordostlich ausgerichtete Landebahn (RWY 05) gefiihrt wurden. Dies
bedeutet, dass die fiir diesen Zeitraum regelkonforme nordwestlich-slidostlich ausgerichtete
Landebahn (RWY 15) nicht benutzt wurde. Dementsprechend wurden die erste und dritte

Bahnbenutzungsregel nicht eingehalten, was eine rote Feldkennzeichnung zur Folge hat.

In der Morgenstunde des 2. Mai 2017 haben von 6 Uhr bis 7 Uhr keine Landungen
stattgefunden. Die 20 Starts, die in dieser Stunde erfolgt sind, wurden — der Regel
entsprechend — Uiber die nordwestliche Startbahn (RWY 33) geleitet. Die

Bahnbenutzungsregeln wurden — aufgrund des lediglich in eine Richtung stattfindenden




Flugbetriebs — indirekt (d.h. passiv) eingehalten; dies ergibt eine gelbe Kennzeichnung.
Zusammen betrachtet ist fiir den Zeitraum 1. Mai von 22 Uhr bis 7 Uhr des Folgetages

festzuhalten, dass die betreffenden Bahnbenutzungsregeln nicht beachtet wurden.

Uber den gesamten Monat gesehen mag es (tragende?) Griinde fiir einzelne VerstdRe gegen
die geltenden Regeln geben. Begriindete Ausnahmen sind beispielsweise die
Luftverkehrssicherheit oder extreme Wetterlagen. Eine Einhaltung der zusammenhéangenden
Regelung (s.0.) ware in diesen Fallen — bei entsprechend transparenter Nachweisfiihrung —
moglich.

Wie aus der Tabelle zu entnehmen ist, gibt es im gesamten Mai 2017 keine Nacht (22 Uhr bis
7 Uhr des Folgetages), in der eine vollstandige Regelkonformitat gegeben ist. Lediglich im
morgendlichen Teilzeitraum von 6 Uhr bis 7 Uhr hat an zwei Tagen ein regelkonformer
Betrieb (Starts Giber RWY 33 und Landungen Gber RWY 15) stattgefunden. Zusatzlich wurden
in diesem Monat die Bahnbenutzungsregeln an einem weiteren Friihmorgen zumindest
passiv eingehalten. Erhellend ist die Feststellung, dass in den beiden Nachten, in denen die
Regeln aktiv eingehalten wurden, jeweils nur eine einzige Landung im sogenannten
,Gegenanflug” (opposite traffic) stattgefunden hat. Offensichtlich basieren die meisten
Regelmissachtungen auf einem quantitativen Problem — der Vielzahl an Flugbewegungen

(Starts und Landungen) in der letzten und ersten Betriebsstunde.

Der Mai 2017 stellt keine Besonderheit hinsichtlich der minimalen Regeleinhaltung dar.
Auch im Januar, Februar, Marz, April und Juni fallen die Ergebnisse vergleichbar negativ
aus. Im gesamten ersten Halbjahr 2017 wurde lediglich an zwei Fagen Néachten (Zeitraum
22 Uhr bis 7 Uhr) nicht gegen die Regeln verstoB3en (jeweils eine Nacht im Januar und im
Marz).

Warum werden die Bahnbenutzungsregeln penetrant nicht eingehalten?

Der Flugverkehr zwischen 22 Uhr und 6 Uhr unterscheidet sich qualitativ von dem
zwischen 6 Uhr und 7 Uhr insbesondere dadurch, dass in den Abend- und Nachtstunden
liberwiegend Landungen durchgefiihrt werden. In der ersten offiziellen Betriebsstunde von
6 Uhr bis 7 Uhr dominieren dagegen Starts. Die Beachtung der Regel, dass — zusétzlich zu
etwaigen Starts Uber die RWY 33 —in der Zeit zwischen 22 Uhr und 7 Uhr fiir Landungen die
RWY 15 zu benutzen ist, hat zur Folge, dass aufgrund des dann gegebenen gegenlaufigen
Flugverkehrs zwischen Start und Landung ein zeitlicher Sicherheitsabstand von vier bis sechs

Minuten liegen soll.




Als im Juni 2017 die RWY 05/23 fiir zwei Wochen gesperrt war, mussten folglich alle Starts
und Landungen — unabhangig von den vorherrschenden Windverhaltnissen (!) — Gber die
Pistenkonstellation RWY 15/33 abgewickelt werden. Die Bahnbenutzungsregeln wurden in
diesem Zeitraum in keiner Nacht eingehalten: Wenn Starts (iber die RWY 33 erfolgt sind,
wurden die Landungen mit wenigen Abweichungen im Einbahnbetrieb in gleicher
Himmelsrichtung liber die RWY 33 geleitet. Umgekehrt wurden Landungen (iber die RWY 15
gefuhrt, wenn Starts (iber die RWY 15 erfolgt sind.

Die durch die erste und dritte Bahnbenutzungsregel seit den 1970er Jahren erstmalig und im
Jahr 2013 erneut bindend bestatigte Betriebsweise des Gegenanfluges wurde wahrend der
zweiwochigen Pistensperrung nicht durchgefiihrt. Dies hat eine fortwahrende Verletzung der
zweiten Bahnbenutzungsregel zur Folge. Aufgrund der technisch bedingten
Ausnahmesituation (Sanierungsarbeiten an der RWY 05/23) sind diese RegelverstoRRe von
den aufgefuhrten moglichen Ausnahmen (,,Bahnverhdltnisse“) gedeckt. Dennoch wird an
diesem Beispiel deutlich, dass beim aktuell hohen bis sehr hohen Verkehrsaufkommen der
fiir die letzte und erste Betriebsstunde aus Lirmschutzgriinden vorgesehene
»,Gegenverkehrsbetrieb” praktisch nicht durchfiihrbar ist. Da dies nicht ,pl6tzlich und
unvorbereitet”, sondern geplant geschieht, werden die resultierenden RegelverstéRe
mindestens billigend in Kauf genommen, wenn nicht sogar aktiv herbeigefiihrt. Bewertend
einzubeziehen ist in diesem Zusammenhang die zeitliche Korrelation mit den auf
katastrophal hohem Niveau befindlichen nachtlichen Verspatungszahlen: RegelverstoRe mit
System!

Der Koordinationseckwert, der die maximale Anzahl an pro Zeiteinheit sicher
durchfihrbaren Flugbewegungen angibt, liegt fir den Hamburger Verkehrsflughafen im
gemischten Start- und Landebetrieb (derzeit) bei 48 Stiick pro Stunde. Fiir Flugbewegungen
ausschlieBlich in eine Richtung (d.h. nur Starts oder nur Landungen) betragt dieser Wert 31
Stiick pro Stunde. Diesen Eckwerten liegt die zusammenhadngende Nutzung beider Start- und
Landebahnen zugrunde. Im gegenldufigen Einbahnflugbetrieb sind bei einem standigen
Wechsel von Start und Landung (,, kapazitdtsminderndes Pendel-ReiBverschlussprinzip®)
lediglich 10 bis 15 Flugbewegungen pro Stunde moglich. Diese betriebseinschriankende
Pistenkonstellation ist rechtlich gewollt und seit Jahrzehnten allgemein be- und anerkannt.
Sie stellt ein wichtiges Instrument des aktiven Fluglarmschutzes am Hamburger
Verkehrsflughafen dar. Dementsprechend hat die langjahrig weitgehend unveréandert

bestehende Bahnbenutzungsregelung vollumfanglich Anwendung zu finden.




Zwischenfazit:

Allein aufgrund immer hoherer Flugbewegungsanzahlen in der letzten und ersten
Betriebsstunde wird zunehmend (vorsétzlich) gegen eine langjdhrig bewahrte
SchutzmaBnahme der Bevélkerung vor unzumutbarem Flugldrm verstoBen. Dies stellt den
hierfiir Entscheidung Tragenden (Deutsche Flugsicherung GmbH — DFS, Flughafen Hamburg
GmbH - FHG, Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation — BWVI, Behorde fiir Umwelt
und Energie — BUE, Hamburger Gesellschaft fiir Vermdgens- und Beteiligungsmanagement
mbH — HGV, Biirgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg — FHH) ein gravierend
schlechtes Zeugnis aus. Das ungeziigelte Bedienen des individuellen Mobilitatsinteresses
wird Uber das berechtigte Schutzbediirfnis der Bevélkerung (Wohl der Allgemeinheit)
gestellt.

Wenn die zeitlichen Abstiande zwischen den einzelnen Starts und Landungen derart
vergroBert werden, dass ein regelkonformer ,,Gegenverkehrsbetrieb” moéglich wird,
konnen — im Vergleich zu heute — entsprechend weniger Flugzeuge pro Zeiteinheit
abgewickelt werden. Es liegt nahe, dass die FHG hieran kein Interesse hat. Aus diesem
Grund muss spatestens die Kontrollbehorde (BUE) mit der dort anséassigen
Fluglarmschutzbeauftragten verbindlich eingreifen, um dem penetranten Regelverstol einen
wirksamen Riegel vorzuschieben. Der im Fluglarmschutzbeauftragtengesetz
festgeschriebene Auftrag ,,Bekdampfung des Fluglarms” bildet Rahmen und Zielrichtung
dafir.

Die Forderung seitens der Betroffenen lautet: Um einen hinreichenden
Interessensausgleich zwischen den direkten und indirekten Belastungsverursachern
(Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber) mit den durch ihr Handeln zu Betroffenen
werdenden zu erreichen, muss im Zeitraum von 22 Uhr bis 23 Uhr sowie zwischen 6 Uhr
und 7 Uhr die Anzahl der Flugbewegungen derart reduziert werden, dass die bestehenden
Schutzregeln fiir die Bevélkerung (Bahnbenutzungsregeln und Nachtflugbeschriankung)
sicher eingehalten werden. Alles andere ist unsozial und ggf. auch rechtswidrig!




Recht und Ordnung

Veroffentlicht am 12. August 2017

http://www.noflyham.de/2017/08/12/recht-und-ordnung/

Es ist allgemein anerkannt, dass Fluglarm Mensch und Tier schadet. Fluglarm wird wegen
seiner starken Intensitéit, der hohen Frequenzen und der stol3férmigen Wiederholung von
Spitzenschallpegeln als besonders storend empfunden. Werden Fluglarmwirkungen
sinnhafter Weise am Anspruch auf somatisches, psychisches und soziales Wohlempfinden —
d.h. dem Gesundheitsbegriff der Weltgesundheitsorganisation (WHO) — gemessen, sind die
von Flugzeugen emittierten Schalldruckpegel als ernste Beeintrachtigung der Gesundheit
aufzufassen.

Entscheidende Fluglarm-Belastungskriterien sind physische und psychische Schadigungen
(z.B. Bluthochdruck, Depressionen), Beeintrachtigungen der schulischen und beruflichen
Leistungsfahigkeit, Schlafstorungen, Auslosen von Erschrecken und Furchtassoziationen,
Verursachung von Nervositat und Aggressivitat. Fluglarm stellt eine herausragende
Belastungsform dar, da er ungefiltert von allen Seiten (unmittelbar als auch reflektiert) in das
gesetzlich besonders geschiitzte private Wohn- und Lebensumfeld eindringt. Als
gesundheitlich-soziale Storquelle ist Fluglarm auch deswegen einzustufen, weil er zu einem
deutlich geminderten Erholungswert des Zuhauses fiihrt, was insgesamt im Verlust an
Lebensqualitat miindet — Fluglarm raubt gesunde Lebensjahre.

Das Grundrecht auf korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG) schiitzt den Staatsblirger
nicht nur als subjektives Abwehrrecht gegen staatliche Eingriffe; vielmehr folgt aus seinem
objektiv-rechtlichen Gehalt die Pflicht der staatlichen Organe, sich schiitzend und fordernd
vor die in Art. 2 Abs. 2 GG genannten Rechtsgiter zu stellen und sie insbesondere vor

rechtswidrigen Eingriffen von Seiten Dritter zu bewahren.

Wird der Begriff der kdrperlichen Unversehrtheit mit dem der Gesundheit im WHO-Sinne —
d.h. als Zustand des vollstindigen kérperlichen, geistigen und sozialen Wohlbefindens und
nicht nur das Freisein von Krankheit und Gebrechen — in Verbindung gesetzt, ist Fluglarm
nicht nur wegen seiner somatischen, sondern bereits aufgrund seiner das psychische und
soziale Wohlbefinden beeintrachtigenden Auswirkungen effektiv zu bekdampfen, d.h.

guellnah zu vermeiden, zu vermindern und zu begrenzen.




AUX REPRESENTANS DU PEUPLE FRANCOIS Ao

Abb.: Erklarung der Menschen- und Blrgerrechte, 1789, Jean-Jacques-Frangois Lebarbier.
Jeder Mensch ist dazu verpflichtet, die Menschenrechte seiner Mitmenschen zu
respektieren. Die kdrperliche Unversehrtheit — d.h. der Zustand des vollstandigen
korperlichen, geistigen und sozialen Wohlbefindens — stellt ein Grundrecht dar.

Der Betrieb des innerstadtisch gelegenen Verkehrsflughafens ,,Helmut Schmidt” in
Hamburg-Fuhlsbiittel verursacht massive Umweltbelastungen durch die Emissionen von
Larm und Dreck. Hierunter leiden ca. 250.000 Biirgerinnen und Biirger. Versuche, die
Belastungen auf ein dauerhaft vertragliches MaR zu begrenzen, gibt es bereits seit den
1950er Jahren (vgl. NoFlyHAM-Beitrag ,,Ein erhellender Blick zuriick”). Zwei maRgebliche
Instrumente, sowohl die Anzahl der Betroffenen als auch den Grad der individuellen
Betroffenheit zu reduzieren, sind die Nachtflugbeschrankungen und die
Bahnbenutzungsregelung. Beide sind fester Bestandteil der Betriebsgenehmigung der
Flughafen Hamburg GmbH (FHG) aus dem Jahr 1967. Die Beachtung dieser Vorgaben war in
den vergangenen Jahren mangelhaft; spatestens seit 2016 ist sie ungentigend (vgl.
NoFlyHAM-Beitrag , Regelkunde®).



Mit der penetranten Missachtung der Nachtflugbeschrankungen und der
Bahnbenutzungsregelung wird gegen geltendes Recht verstofRen. Im
Planfeststellungsbeschluss der Hamburger Wirtschaftsbehorde fur die ,,Erweiterung des
Vorfeldes 2 auf 23 Abfertigungspositionen sowie fiir weitere InfrastrukturmaBnahmen und
fiir den Bau eines Vorfeldes 3 fiir die aligemeine Luftfahrt“ vom Mai 1998 finden sich
folgende Passagen zu den seitens der Flughafenhalterin (FHG) hinzunehmenden

betrieblichen Einschrankungen:

« Fdr Landungen von Luftfahrzeugen mit einem hochstzuldssigen Landegewicht von mehr
als 200.000 kg ist RWY 05 oder RWY 15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur
zulassig, wenn Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

« Fir Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die
Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

« Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33 sind nur zuldssig, wenn Griinde der
Luftverkehrssicherheit; insbesondere Witterungs- und Bahnverhiltnisse, dazu zwingen.

« Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fiir Landungen RWY 15 zu benutzen.
Abweichungen hiervon sind nur zulassig, wenn die fur das IFR-Anflugverfahren zur RWY
15 festgelegten Wetterminima nicht erfillt sind, ferner aus Griinden der
Luftverkehrssicherheit, wenn die Bahnverhéltnisse dazu zwingen und bei Vorliegen

auBergewohnlicher Verkehrslagen.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde handelt es sich bei der
Bahnbenutzungsregelung um einen Teil der Flughafengenehmigung nach § 5
Luftverkehrsgesetz (Luft\/G). Diese regelt die Bahnbenutzung fir alle Benutzer des
Flughafens und fiir die Deutsche Flugsicherung (vgl. zur Rechtsstellung der Flugsicherung §§
27 e und 27 d LuftVG) verbindlich.

Nach Urteilsbegriindung des Hamburger Oberverwaltungsgerichtes (OVG HH 3E 32/98 P)
vom 03.09.2001 gelten fiir den Betrieb des Hamburger Verkehrsflughafens nach MaRgabe
der Genehmigung (s.0.) jeweils die im Luftfahrthandbuch fur die Bundesrepublik
Deutschland aufgefiihrten ortlichen Flugbeschrankungen:

»Flr den Nachtflugverkehr bestehen seit dem 1. April 1998 unter Beriicksichtigung der durch
den Bescheid der Beklagten vom 10. Dezember 1997 (Sachakte Band 17) verfiigten
Anderungen folgende Einschrinkungen (Flugldrmschutzbericht 1998, Anlage 7; die
Zeitangaben beziehen sich auf Greenwich-Zeit, die in Klammern genannten Zeiten gelten

wdhrend der gesetzlichen Sommerzeit)"




Einschrankungen des Nachtluftverkehrs

« Strahlflugzeuge ohne Larmzulassung nach ICAO-Anhang 16: Starts und Landungen sind
in der Zeit von 1900 bis 0600 (1800 bis 0500) unzulassig.
« Strahlflugzeuge mit Larmzulassung nach ICAO-Anhang 16, Band 1, Kap. 2:

« Starts sind in der Zeit von 1900 bis 0600 (1800 bis 0500) unzulassig.

« Landungen sind in der Zeit von 2000 bis 0600 (1900 bis 0500) unzulassig.

« Fir Starts im planmaRigen Fluglinien- und regelmaRigen Pauschalflugreiseverkehr,
deren planmaRige Abflugzeit vor 1900 (1800) liegt, gilt im Rahmen nachweisbar
unvermeidbarer Verspatungen eine Ausnahmegenehmigung von den
Nachtflugbeschriankungen bis 2000 (1900) als erteilt.

« Strahlflugzeuge mit Larmzulassung nach ICAO-Anhang 16, Band 1, Kap. 3 und Flugzeuge
mit Propellerantrieb:

« Bei Starts und Landungen im planmaRigen Fluglinien- und regelmaRigen
Pauschalflugreiseverkehr, deren planmaRige Ankunfts- oder Abflugzeit vor 2200
(2100) liegt, gilt im Rahmen nachweisbar unvermeidbarer Verspatungen eine
Ausnahmegenehmigung von der Nachtflugbeschrankung bis 2300 (2200) als erteilt.

+ Die Nachtflugbeschrankungen gelten nicht fir Luftfahrzeuge, die nachweisbar aus
meteorologischen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgriinden den Flughafen
Hamburg als Ausweich- oder Notflughafen benutzen,

« die sich im Katastrophen-, medizinischen Hilfeleistungs-, Such-, Rettungs- oder
dringenden polizeilichen Einsatz befinden,

« die —nach ndherer Bestimmung durch die Wirtschaftsbehodrde —im
Nachtluftpostdienst der Deutschen Post AG eingesetzt sind.

Bahnbenutzungsregelungen

« Fir Landungen von Luftfahrzeugen mit einem héchstzuldssigen Landegewicht von mehr
als 200.000 kg ist RWY 05 oder RWY 15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur
zulassig, wenn Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

« FUr Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die
Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

 Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33 sind nur zuldssig, wenn Griinde der
Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

« Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fiir Landungen RWY 15 zu benutzen.
Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die fir das IFR-Anflugverfahren zur RWY

15 festgelegten Wetterminima nicht erfillt sind, ferner aus Griinden der




Luftverkehrssicherheit, wenn die Bahnverhéltnisse dazu zwingen und bei Vorliegen
auBergewohnlicher Verkehrslagen.

Zusatzlich macht das OVG deutlich, dass der Nachtflugverkehr in der Zeit von 22.00 Uhr bis
6.00 Uhr (Ortszeit) in seinem Aufkommen und in seiner Verteilung auf die Nachtstunden
mafgeblich durch die bestehenden Nachtflugbeschrankungen fiir den Flughafen Hamburg
bestimmt wird. Im Hinblick auf den gegenlaufigen Flugverkehrsbetrieb in der letzten
Betriebsstunde verweist das OVG darauf, dass die in dieser Zeit durchschnittlich zu
erwartenden zwei Starts gelegentlich nicht in den Landeverkehr auf derselben Bahn (RWY
33/15) eingefadelt werden kénnen; die ,,Problemlésung” aus OVG-Sicht daher nahe lage,
diese (wenigen) Starts — und nicht die viel gréRere Zahl von Landungen — ausnahmsweise auf
die Start- und Landebahn | (RWY 05/23) zu verlagern.




Exkurs zu ,,Recht und Ordnung“

Das geltende Recht bezeichnet die Gesamtheit aller generellen Verhaltens-

regeln, die von einer Gesellschaft gewahrleistet werden. Derartige Verhaltensnormen
entstehen entweder als Gewohnheitsrecht durch fortdauerndes Befolgen von Regeln, die
von der Gesellschaft als verbindlich akzeptiert werden, oder als gesetztes Recht, welches
von staatlichen oder tberstaatlichen Gesetzgebungsorganen bzw. von satzungsgebenden
Korperschaften geschaffen wurde. In modernen Gesellschaften fuBt das Recht auf einer
umfassenden Rechtsordnung. Grundbausteine dieser Rechtsordnung sind Rechts-
vorschriften, d.h. Verhaltensgebote, die zu einem bestimmten Tun oder Unterlassen
verpflichten, und Rechtsentstehungsnormen, d.h. Regeln dartiber, wer auf welche Weise
generelle Vorschriften und konkrete Pflichten begriinden kann.

Als offentliche Ordnung wird die Gesamtheit der ungeschriebenen Regeln flir das Verhalten
des Einzelnen in der Offentlichkeit bezeichnet. Das Bundesverfassungsgericht versteht unter
offentlicher Ordnung die Gesamtheit der ungeschriebenen Regeln, deren Befolgung nach
den jeweils herrschenden sozialen und ethischen Anschauungen als unerladssliche Voraus-
setzung eines geordneten menschlichen Zusammenlebens innerhalb einer Gesellschaft
angesehen wird. Als Ordnungsstérung ist ein riicksichtsloses Verhalten zu werten, welches
die offentliche Ordnung ungerechtfertigt beeinflusst. Als riicksichtslos wird ein Verhalten
bezeichnet, das die im Zusammenleben erforderliche Riicksichtnahme auf berechtigte
Interessen der Mitmenschen vermissen lasst. Der 6ffentliche Friedeist ein Begriff aus dem
deutschen Strafgesetzbuch. Er bezeichnet den Zustand eines von der Rechtsordnung
gewahrleisteten, frei von Furcht voreinander verlaufenden Zusammenlebens der Burger
und das Vertrauenin der Bevolkerung, mindestens einer nicht unbetrachtlichen Personen-
zahl, in das Fortdauern dieses Zustandes.

Das offentliche Recht ist derjenige Teil der Rechtsordnung, der das Verhaltnis zwischen
Tragern der 6ffentlichen Gewalt (dem Staat) und einzelnen Privatrechtssubjekten (den
Blirgern) regelt. Es umfasst die Rechtsbeziehungen der Verwaltungstrager untereinander
sowie das die Organisation und Funktion des Staats betreffende Staatsorganisationsrecht,
wie beispielsweise die Zustandigkeit der einzelnen Behorden und Gerichte oder Regelungen
tiber das Dienstverhaltnis der Beamten. Daneben umfasst das 6ffentliche Recht das
allgemeine und besondere Verwaltungsrecht sowie das verwaltungsrechtliche Prozessrecht.

Ein Verwaltungsverfahren im Sinne des offentlichen Rechts ist die nach aufRen wirkende
Tatigkeit der Behorden, die auf die Prifung der Voraussetzungen, die Vorbereitung und den
Erlass eines Verwaltungsaktes oder auf den Abschluss eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages
gerichtet ist - beispielsweise ein Planfeststellungsverfahren. Erteilt eine Behorde eine
zweckgebundene Genehmigung, Erlaubnis oder Bewilligung, ist sie verpflichtet, deren
Einhaltung zu kontrollieren und bei etwaigen VerstoRen gegen bestimmte Auflagen
und/oder Bedingungen diese angemessen zu ahnden sowie im Wiederholungsfall die
Genehmigung, Erlaubnis bzw. Befugnis zu entziehen. Der Genehmigungsinhaberin obliegt
die Einhaltung der Auflagen. Im konkreten Fall ist es die FHG, die dafiir Sorge zu tragen
hat, dass ihre Betriebsauflagen (Nachtflugbeschrankungen und Bahnbenutzungsregelung)
zuverldssig eingehalten werden.

Exkurs: Wertebestimmende Definitionen im Verwaltungsrecht zu Recht, Regeln, Ordnung,
Ordnungsstorung, offentlicher Friede, 6ffentliches Recht, Verwaltungsverfahren,

Genehmigung, Erlaubnis, Bewilligung, Auflagen, Bedingungen




Fazit:

Sowohl die Nachtflugbeschrinkungen als auch die Bahnbenutzungsregelung (in der aktuell
glltigen Fassung vom 30.05.2013 — Luftverkehrshandbuch Deutschland (AIP)) sind
verbindlich. Dies ist zwischen den direkten bzw. indirekten Belastungsverursachern und den
Betroffenen unstreitig. Zumindest zwischen Biirgerschaft, Umweltbehoérde und Betroffenen
wird ebenso einvernehmlich die Erkenntnis geteilt, dass die Regeleinhaltung durch den
Zustandsstorer (Flughafen Hamburg GmbH — FHG) und die Handlungsstorer
(Fluggesellschaften, Deutsche Flugsicherung GmbH — DFS) mangelhaft bis ungeniigend ist. Es
stellt sich daher die Frage nach Art und Weise der Storerhaftung.

Es gibt (nur noch) zwei Méglichkeiten, um den bestehenden gravierenden Missstand
hinsichtlich der Missachtung bestehender Schutzvorkehrungen vor vermeidbarem, d.h.
unzumutbarem Fluglarm am Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt“ zu heilen
und damit verbunden eine — fiir alle Beteiligten zeitlich und monetar sehr aufwandige —

rechtliche Auseinandersetzung zu verhindern:

1. Die Reduzierung der Koordinationseckwerte (d.h. der maximal zuldssigen Anzahl an
Starts und Landungen in der letzten und ersten Betriebsstunde von derzeit 48 Stiick pro
Stunde auf zukiinftig 18 — 24 Stiick pro Stunde. Kapazitatssteuernde Vorgabe ist die
Durchflihrung eines sicheren und zuverldssigen Gegenanflugbetriebes von 22 Uhr bis 7
Uhr, in Abhdngigkeit der Wechselhaufigkeit von Starts und Landungen.

2. Entzug der Betriebsgenehmigung fiir den Flughafenbetreiber (FHG), da dieser
entweder nicht Willens oder/und nicht in der Lage ist, einen ordnungsgemafen — d.h.
regelkonformen — Flugbetrieb zu gewéhrleisten; das bestehende Missmanagement

gefahrdet die 6ffentliche Ordnung.

Einhergehend mit dem Entzug der Betriebsgenehmigung steht die Griindung einer
gemeinnutzigen Flughafenbetreibergesellschaft (gGmbH) bzw. einer Anstalt 6ffentlichen
Rechts (AGR), die die Geschaftsfihrung des Flughafens unter der Pramisse der
Stadtvertraglichkeit Gbernimmt. Als stadtvertraglich gelten im gegebenen Zusammenhang:
(1) Einfiihrung und Umsetzung eines echten Nachtflugverbotes; werktags zwischen 22 Uhr
und 6 Uhr, an Sonn- und Feiertagen zwischen 22 Uhr und 8 Uhr; (2) Erstellung einer
»Weillliste“ mit weniger lauten Flugzeugtypen (bisherige Larmklassen 1 bis 3), die in
Hamburg starten und landen diirfen; (3) Festschreibung eines Koordinationseckwertes
ganztagig von 20 Starts und Landungen pro Stunde — dies entspricht einem
Flugbewegungskontingent von maximal 115.000 Flugbewegungen pro Jahr.




Gegen alle Regeln?

Veroffentlicht am 21. Juli 2018

http://www.noflyham.de/2018/07/21/gegen-alle-regeln/

Aus der Mitteilung 317/57 des Hamburger Senats an die Burgerschaft vom Oktober 1957
zur Frage eines moglichen Ausbaus des Verkehrsflughafens in Hamburg-Fuhlsbittel im
Zusammenhang mit der in dieser Zeit anstehenden Umstellung der Luftverkehrswirtschaft
auf Turbinen-Luftstrahl-Triebwerke (Strahlflugzeuge) ist im Hinblick auf die
Larmproblematik zu entnehmen, dass es unbedingt notwendig sei, alle MaRnahmen zu
ergreifen, durch die der Larm verringert oder gar beseitigt werden kann.

Unvermeidliche Larmentwicklungen in den Flugschneisen seien durch betriebliche
Malnahmen zu verringern. Eine dieser MaBnahmen war (und ist) die Festlegung der
vorzugsweisen Benutzung einer bestimmten An- und Abflugrichtung — die Geburtsstunde der
Bahnbenutzungsregeln (BBR) am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen
,Helmut Schmidt”. Die erste Fassung der BBR wurde im August 1959 vom Senat mit der
Mitteilung 129/59 der Hamburgischen Biirgerschaft unterbreitet. Eindeutig geht es hierbei
um grundlegende Zielsetzungen zum Schutz der Bevolkerung: Fluglarm ist demnach wirksam
zu vermeiden, zu vermindern und zu begrenzen (siehe auch NoFlyHAM-Blogbeitrag ,,Ein

erhellender Blick zurlick”).

Wenn im Juli 2018 die Sprecherin der Hamburger Wirtschaftsbehérde (B\WVI), Susanne
Meinecke, im Hamburger Abendblatt (HA, 12.07.18) vortragt, dass sich die Bahnbenutzung
in erster Linie Sicherheitserwigungen unterordne und erst in zweiter Linie Uberlegungen
des Larmschutzes folge, dann moéchte man dies ,fiir voll“ nehmen. Die (iberlaute Realitat ist
jedoch, dass zumindest Teile der BBR nahezu an jedem Betriebstag allein aus
Kapazitatsgriinden — d.h. der Abwicklung der maximalen Anzahl an Starts und Landungen

pro Stunde — missachtet werden (siehe auch NoFlyHAM-Blogbeitrag ,,Regelkunde”).




Start- (S) und Landebahn-Bezeichnungen (L) - RWY
am Hamburger ,Helmut Schmidt-Airport“
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Abb. 1: Start- (S) und Landebahn-Bezeichnungen (L) am innerstadtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” (RWY = Runway). Kartengrundlage: Google earth,
GeoBasis-DE/BKG (2009)

Im Planfeststellungsbeschluss der BWVI fir die ,Erweiterung des Vorfeldes 2 auf 23
Abfertigungspositionen sowie fiir weitere Infrastrukturmafinahmen und fiir den Bau eines
Vorfeldes 3 fiir die allgemeine Luftfahrt” vom Mai 1998 finden sich folgende Passagen zu
den seitens des kommerziellen Flughafenbetreibers (Flughafen Hamburg GmbH — FHG)
hinzunehmenden betrieblichen Einschrankungen:

« Fir Landungen von Luftfahrzeugen mit einem héchstzuldssigen Landegewicht von mehr
als 200.000 kg ist RWY 05 oder RWY 15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur
zulassig, wenn Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen

« Fir Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die
Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen

« Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33 sind nur zuldssig, wenn Griinde der
Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse, dazu zwingen

+ Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fiir Landungen RWY 15 zu benutzen.
Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die fur das IFR-Anflugverfahren zur RWY
15 festgelegten Wetterminima nicht erfillt sind, ferner aus Griinden der
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Luftverkehrssicherheit, wenn die Bahnverhéltnisse dazu zwingen und bei Vorliegen

auBergewohnlicher Verkehrslagen

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde handelt es sich bei der
Bahnbenutzungsregelung um einen Teil der Flughafengenehmigung nach § 6
Luftverkehrsgesetz (LuftVG). Diese regelt die Bahnbenutzung fiir alle Benutzer des
Flughafens und fiir die Deutsche Flugsicherung (vgl. zur Rechtsstellung der Flugsicherung
§§ 27c und 27d LuftVG) verbindlich. Die in diesem Zusammenhang aufgrund eines
Klageverfahrens notwendig gewordene Urteilsbegriindung des Hamburger
Oberverwaltungsgerichtes (OVG HH 3E 32/98 P) vom 03.09.2001 greift die Schutzaspekte
der Planfeststellung 1:1 auf (siehe auch NoFlyHAM-Blogbeitrag ,Recht und Ordnung”).

Die Hamburger Umweltbehérde (BUE) erklart zur Bahnbenutzung in ihrem aktuellen
Internetauftritt:

,Der Flughafen Hamburg hat ein gekreuztes Start-/Landebahnsystem, sodass der Flugverkehr
grundsdtzlich tber vier Richtungen abgewickelt werden kann. Tatséichlich werden die Bahnen
infolge bestehender Bahnbenutzungsregeln, die als Verordnung im Luftfahrthandbuch
verdffentlicht sind, unterschiedlich héufig genutzt. Im Wesentlichen gibt es drei Regeln:

« Starts sollen Richtung Norden (Ohmoor/Quickborn) erfolgen
 Die Richtung Siiden (Alsterdorf/Innenstadt/Hamm) soll nicht benutzt werden

« Zwischen 22 und 7 Uhr sollen auch Landungen aus Richtung Norden erfolgen

Alle Regeln stehen unter dem Vorbehalt, dass dies unter Aspekten der Flugsicherheit méglich
ist. Die Entscheidung trifft der jeweils diensthabende Lotse der Deutschen Flugsicherung

(DFS) nach pflichtgemdfsem Ermessen.

Die Grundlage fiir die Bahnbenutzungsregeln ist ebenso wie fiir die Festlegung von
Abflugrouten, méglichst wenig Menschen durch den Fluglédrm zu belasten. Damit folgen
die Bahnbenutzungsregeln den Vorgaben der EU-Umgebungslérmrichtlinie (RL
2002/49/EG). Diese Richtlinie gibt vor, dass die Gebiete mit der gréfSten Betroffenheit
besonders geschont werden miissen.”

Der kommerzielle Flughafenbetreiber (FHG) trdgt mit seinem aktuellen Internetauftritt zu
den Bahnbenutzungsregeln vor:

,Das gekreuzte Bahnsystem ermdglicht Starts und Landungen in alle vier Himmelsrichtungen.
Welche Bahn benutzt werden soll, geben die Lotsen der Deutschen Flugsicherung GmbH

(DFS) vor. Auf Antrag kann der Pilot allerdings auch eine andere Bahn verlangen — bei ihm
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liegt die letzte Entscheidung. Die DFS hat in Deutschland den gesetzlichen Auftrag, fiir eine
,Sichere, geordnete und fliissige Abwicklung des Luftverkehrs” zu sorgen. Grundsdtzlich gilt,
dass dabei méglichst wenig Anwohner durch Flugldrm beeintréichtigt werden sollen. Dieses

Ziel wird auch vom Tower in Hamburg verfolgt.

Richtlinien unterstiitzen Fluglérmschutz

Die sogenannten Bahnbenutzungsregelungen gewdhrleisten, dass die Starts und Landungen

nach Mdglichkeit iiber dem Gebiet mit der geringsten Bevélkerungsdichte erfolgen:

« Besonders Idrmintensive Starts sollen in Richtung Norden erfolgen, da dort die
Bevélkerungsdichte am niedrigsten ist

« Inder Zeit zwischen 22 Uhr und 7 Uhr sollen alle Landeanfliige (iber den Norden gefiihrt
werden, sofern dies die sichere Abwicklung des Verkehrs nicht beeintréchtigt

« In Richtung der besonders dicht besiedelten Innenstadt soll nach Méglichkeit nicht
gestartet werden

Witterung beeinflusst Flugrichtung

Von den Bahnbenutzungsregeln darf nur dann abgewichen werden, wenn Griinde der
Verkehrssicherheit dies erfordern. Zu den gréfsten Einflussfaktoren zdhlen
Witterungsverhdltnisse, Verkehrslage sowie Bauarbeiten. Grundsdtzlich gilt, dass Flugzeuge
gegen den Wind starten und landen. Nur so kénnen sie den maximalen Auftrieb bzw. die
beste Verzdgerungsleistung im Anflug erreichen. Bei stark wechselnden Windverhdltnissen,
wie sie in Hamburg zu beobachten sind, kann dies dazu fiihren, dass im Jahresvergleich die
bevorzugte Start- und Landerichtung wechselt.”

Abgesehen davon, dass nicht nur ,,besonders Idrmintensive Starts”, sondern ,,die
besonders Idrmintensiven Starts (Achtung: Semantik) gemaR BBR liber die RWY 33
abzuwickeln sind, iiberrascht die groRtenteils einvernehmlich vorgetragene Auslegung
zum Sinn und Zweck der Bahnbenutzungsregeln. Unmittelbar stellt sich daher die Frage, ob
die Einhaltung bzw. Missachtung der einzelnen Regelungsbestandteile gleichsam fiir alle
oben aufgefiihrten Regeln (inkl. ihrer Ausnahmetatbestinde) erfolgt, oder ob es Regeln
gibt, die strikte Beachtung finden und andere, die penetrant missachtet werden:

Laut geltendem Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP) besagt die Bahnbenutzungsregel 2.1,
dass fiir Starts die RWY 33 (d.h. die nordwestlich ausgerichtete Startbahn) zu benutzen ist.
Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die Verkehrslage oder Griinde der
Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.




Abbildung 2 zeigt tageweise die qualitative Einhaltung (ja/nein) der Bahnbenutzungsregel
2.1 am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” flr das
Jahr 2017. Zusétzliche quantitative Auswertungen (wie viele Flugbewegungen sind
regelkonform bzw. regelwidrig abgewickelt worden) folgen in einem spéateren Schritt.

Im Jahr 2017 wurde an 277 von 365 Betriebstagen (BT) nicht regelkonform gestartet (d.h.
der Regelvorgabe folgend ausschlielRlich tiber die nordwestlich ausgerichtete Betriebspiste
(RWY 33)). Dies entspricht einem Anteil von 75,9 %. Im Gegenzug gab es im vergangenen
Jahr lediglich 85 Betriebstage (d.h. 23,3 % aller BT), an denen die BBR 2.1 konsequent
eingehalten wurde. ,Eingepreist” in den 277 BT ist auch der Zeitraum, an dem die
Betriebspiste RWY 15/33 aufgrund von Wartungsarbeiten gesperrt war (06.-20.09.17). Dies
waren 15 BT.

Anmerkung: Flr drei Betriebstage (06.-08.10.17) liegen leider keine DFLD-Daten zur
Auswertung vor. Diese Tage sind in Abb. 2 gesondert gekennzeichnet.

Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln
am , Helmut Schmidt-Airport” im Jahr 2017 (BBR 2.1)

hﬂhﬂm | keine Daten vorhanden |

Januar Februar

DFLD Daten: Deutscher Fluglarmdienst eV.

Abb. 2: Einhaltung der Bahnbenutzungsregel 2.1 am innerstadtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” im Jahr 2017

Laut geltendem Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP) besagt die Bahnbenutzungsregel 2.2,
dass Starts auf der RWY 15 (d.h. der siidostlich ausgerichteten Startbahn) und Landungen auf




der RWY 33 (d.h. der nordwestlich ausgerichteten Landebahn) nur zuldssig sind, wenn
Grinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse dazu
zwingen. Abbildung 3 zeigt tageweise die qualitative Einhaltung (ja/nein) der
Bahnbenutzungsregel 2.2 am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen
»,Helmut Schmidt” fur das Jahr 2017. Zusatzliche quantitative Auswertungen (wie viele
Flugbewegungen sind regelkonform bzw. regelwidrig abgewickelt worden) folgen in einem
spateren Schritt.

Bereits der erste Blick auf die tabellarische Auswertung der Abb. 3 zeigt, dass —im
Gegensatz zur BBR 2.1 — die BBR 2.2 weit iiberwiegend Beachtung findet: An 283
Betriebstagen (BT) wurde regelkonform weder iiber die RWY 15 gestartet noch iiber die
RWY 33 gelandet. Dies entspricht einer Quote von 77,5 %. Lediglich an 82 Betriebstagen im
Jahr 2017 wurde in sidostlicher Richtung gestartet bzw. in nordwestlicher Richtung
gelandet. Von diesen 82 BT entfallen 16 BT auf den Zeitraum der Pistensperrung der RWY
05/23; d.h. in diesem Zeitraum (07.-21.06.17) stand keine alternative Start- und Landebahn
zur Verfligung. Dies bedeutet, dass lediglich an 66 BT (18,1 % des Jahres) zwingende andere
Griinde vorlagen, der BBR 2.2 nicht Folge zu leisten.

Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln
am ,Helmut Schmidt-Airport” im Jahr 2017 (BBR 2.2)

mm | i(eine Daten vorhandenl _

Januar Februar Marz April Mai Juni | Juli I August | Sept. Oktober | November | Dezember

[ . m———

DFLD Daten: Deutscher Fluglarmdienst eV.

Abb. 3: Einhaltung der Bahnbenutzungsregel 2.2 am innerstadtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” im Jahr 2017




Laut geltendem Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP) besagt die Bahnbenutzungsregel 2.3,
dass von 22 Uhr bis 7 Uhr (Ortszeit) fir Landungen die RWY 15 (d.h. die slid6stlich
ausgerichtete Landebahn) zu benutzen ist. Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn
die fur das IFR-Anflugverfahren zur RWY 15 festgelegten Wetterminima nicht erfillt sind,
ferner unter den Voraussetzungen von 2.2 und bei Vorliegen auBergewohnlicher

Verkehrslagen.

Abbildung 4 zeigt tageweise die qualitative Einhaltung (ja/nein) der Bahnbenutzungsregel
2.3 am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” fir das
Jahr 2017. Zusatzliche quantitative Auswertungen (wie viele Flugbewegungen sind

regelkonform bzw. regelwidrig abgewickelt worden) folgen in einem spateren Schritt.

Deutlich wird, dass von den 365 Nachten (jeweils ab 22 Uhr bis 6 Uhr des Folgetages sowie
6 Uhr bis 7 Uhr des Folgetages) im Jahr 2017 die BBR 2.3 nur in einer einzigen Nacht, am
03.-04.11.17 aktiv eingehalten wurde; d.h. es wurde regelkonform liber die RWY 33
gestartet und zusatzlich (ebenfalls regelkonform) liber die RWY 15 gelandet. Aullerdem
fanden in zwei weiteren Néchten (28.-29.01.17 und 03.-04.03.17) passive Einhaltungen der
BBR 2.3 statt. Eine passive Einhaltung wird als solche betrachtet, wenn die Landungen tber

die RWY 15 stattfanden, jedoch keinerlei Starts in diesem Zeitraum durchgefiihrt wurden.

Insgesamt fanden in 730 einzelnen Betrachtungszeitraumen (d.h. jeweils 365 Mal die letzte
Betriebsstunde einschlieBlich restlichem Nachtzeitraum und die erste Betriebsstunde)
lediglich 24 aktive und zusétzlich 44 passive Regelbeachtungen statt. Dies entspricht 3,3 %
sowie 6,0 %. In 90,7 % der Betrachtungszeitraume (n = 662) wurde die BBR 2.3 dagegen
nicht beachtet.

Auffallig ist auBerdem, dass die Regel-Beachtungsquote in der ersten Betriebsstunde noch
schlechter ausfallt als im nachtlichen Betriebszeitraum: Im gesamten Jahr 2017 fand von 6
Uhr bis 7 Uhr nur in drei Nachten eine aktive und in acht weiteren Néchten eine passive
Regelbeachtung statt. Dies entspricht 0,8 % aktive und 2,2 % passive Einhaltung, bei 97 %
Regelmissachtung (n = 354 Nachte). Von 22 Uhr bis 23 Uhr ergeben die Auswertungen
Folgendes: 21 Nachte mit aktiver Regelbeachtung (entsprechend 5,8 %), 36 Nachte mit
passiver Regelbeachtung (entsprechend 9,9 %) und 308 mit Regelmissachtungen
(entsprechend 84,4 %).




Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln
am , Helmut Schmidt-Airport” im Jahr 2017 (BBR 2.3)

Ennalwne 1] Passive Einhaltung

Deutscher Fluglarmdienst(DFLD) e.V.
Flughafen Hamburg GmbH (FHG) - TraVis

Daten:

Abb. 4: Einhaltung der Bahnbenutzungsregel 2.3 am innerstadtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” im Jahr 2017

Fazit:

Die Vorgaben fiir die Abwicklung des Luftverkehrs (nicht nur in Deutschland) lauten: Sicher,
geordnet, flussig. Dass ,Sicherheit” oberstes Gebot ist, ist allseits unbestritten. Niemand
mochte, dass es zu einer unfallbedingten Luftverkehrskatastrophe kommt. Geordnet
bedeutet, einer Ordnung folgend. Allein dabei auf eine ,,Ordnung” (Sortierung) im Sinne der
raumlichen und zeitlichen Abwicklung Luftverkehrs abzuzielen, greift wesentlich zu kurz.
Unter Ordnung ist auch die Einhaltung von Schutzbestimmungen fir die Bevolkerung zu
verstehen. Hier sind es Gesetze, Verordnungen, Richtlinien, Regeln zum Schutz der
Blrgerinnen und Biirger in den An- und Abflugschneisen vor vermeidbarem (und damit
verbunden unzumutbarem) Flugldarm. Erst an dritter Stelle kommt , die Beférderung der
Leichtigkeit des Luftverkehrs”.

So hat es zu sein; so ist es leider — zumindest am ,,Helmut Schmidt-Airport” — nicht (mehr).
Hier werden die seit Jahrzehnten geltenden Schutzbestimmungen fiir die Bevolkerung in
immer groRerem AusmaR der luftverkehrsseitigen Kapazitatssteigerung preisgegeben und
hierbei der § 29b LuftVG grob aufler Acht gelassen. Einen besonders liblen Geschmack
bekommt das Ganze dadurch, dass nur eine Benutzungsregel (2.2) im Gegensatz zu den




beiden anderen (2.1 & 2.3) Giberwiegend eingehalten wird. Extrem ist die
Missachtungsquote der BBR 2.3 mit 90,7 %. Seitens der DFS und FHG wird bzgl. der

Regelbeachtung unrechtmaRigerweise mit zweierlei Mall gemessen. Die taz vom 16.07.18

fragt in diesem Zusammenhang sarkastisch: ,Gilt deutsches Verwaltungsrecht etwa nur bei

Sonnenschein und Windstille?"

Aufgrund der grob ungleichen Beachtungsanteile zwischen den Bahnbenutzungsregeln —in

Verbindung mit dem in Deutschland bestehenden Willkiirverbot — bestehen zwei

Losungsoptionen:

Die Verantwortungstrager (w/i/m) in der Politik und Verwaltung erkennen die hohe
Relevanz der Bahnbenutzungsregelung zum Schutz der Bevélkerung vor
vermeidbarem — und damit unzumutbarem — Flugldrm an und weisen daher mit
besonderem Nachdruck die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) darauf hin, alle im
Luftfahrthandbuch (AIP) aufgefiihrten Regelbestandteile strikt einzuhalten und diese
Einhaltung tageweise, umfassend, transparent, 6ffentlich zu dokumentieren.
Gleichzeitig tragen die Verantwortungstrager (w/i/m) in der Politik und Verwaltung
dafir Sorge, dass die fiir einen sicheren und geordneten Betriebsablauf notwendigen
Einschrankungen bei den Koordinationseckwerten (vor allem die Absenkung der Anzahl
an Starts und Landungen in der letzten und ersten Betriebsstunde) umgehend
angeordnet und umgesetzt werden

Die Verantwortungstrager (w/i/m) in der Politik und Verwaltung erkennen an, dass die
Bahnbenutzungsregelung veraltet ist, da sie nahezu an keinem Betriebstag
eingehalten wird. Insbesondere die Ungleichbeachtung der verschiedenen
Regelungsbestandteile ist zu beenden. Die Verantwortungstrager (w/i/m) weisen
daher die BWVI an, die Betriebsgenehmigung des ,Helmut Schmidt-Airports”
dahingehend zu andern, dass alle bisher im Luftfahrthandbuch aufgefiihrten
Regelungsbestandteile ersatzlos gestrichen werden. Hierzu verweisen sie auch auf die
entsprechende Beschlusslage der Fluglarmschutzkommission (FLSK): 155. Sitzung (TOP
5) sowie 188. Sitzung (TOP 3)




Bahnbenutzungsverunregelung

Veroffentlicht am 15. September 2019

http://www.noflyham.de/2019/09/15/bahnbenutzungsverunregelung/

Der Betrieb des innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafens ,,Helmut
Schmidt” verursacht durch die nahezu ungeziigelte Emission von Lidrm und Dreck massive
Schaden an Mensch, Tier und Umwelt (inkl. Klima).

Versuche, die Belastungen zumindest im Flughafennahbereich — d.h. im Umbkreis von 10 bis
15 NM um das Pistenkreuz — etwas zu reduzieren (von einem dauerhaft vertraglichen
Ausmall ist bei Weitem nicht zu sprechen), gibt es bereits seit den 1950er Jahren (vgl.
NoFlyHAM-Beitrag ,Ein erhellender Blick zuriick”). Zwei wesentliche Instrumente, sowohl
die Anzahl der Betroffenen als auch den Grad der individuellen Betroffenheit zu
reduzieren, sind die Nachtflugbeschrankungen und die Bahnbenutzungsregeln. Die
Beachtung dieser Vorgaben war in den vergangenen Jahren mangelhaft; spatestens seit
2016 ist sie ungentigend (vgl. NoFlyHAM-Beitrag ,,Regelkunde®). Mit der penetranten
Missachtung der Nachtflugbeschrankungen und (einem Teil) der Bahnbenutzungsregeln
wird gegen geltendes Recht verstof3en (vgl. NoFlyHAM-Beitrag ,Recht und Ordnung®).
Besonders verwerflich ist die praktizierte Willkiir, da eine Bahnbenutzungsregel konsequent
eingehalten wird, die anderen hingegen gezielt missachtet werden (vgl. NoFlyHAM-Beitrag
»Gegen alle Regeln?").

Aus der Abb. 1 ist die Pistenbezeichnung (Runway — RWY) sowohl fiir Starts als auch
Landungen zu entnehmen. Grundsatzlich kénnen die Flugbewegungen am ,,Helmut
Schmidt-Airport” in alle vier Himmelsrichtungen erfolgen. Die langjahrige durchschnittliche
prozentuale Verteilung der Starts und Landungen zeigt jedoch, dass der siid6stliche
Bereich (d.h. Starts liber die RWY S-15 sowie Landungen tber die RWY L-33) weit
unterdurchschnittlich genutzt wird. Lediglich 1 % der Starts und 3 % der Landungen werden
hierlber abgewickelt. AuBerdem ist zu erkennen, dass der GroRteil der Starts (58 %) nach
Nordwesten (RWY S-33) gelenkt und der Grof3teil der Landungen (45 %) aus Nordosten (iber
die RWY L-23 abgewickelt wird. Da diese Pistenkonstellation (nahezu) im rechten Winkel
zueinander steht, wird der guten fliegerischen Praxis — sowohl gegen den Wind zu starten als

auch zu landen — allein aus Kapazitatsgriinden systematisch nicht gefolgt.

Nur die Konstellation S-33/L-23 ermaglicht eine vollstandige Ausschopfung des
Koordinationseckwertes von 48 Starts und Landungen pro Stunde. Alle anderen

Pistenkombinationen weisen dagegen aufgrund der langen Rollwege jeweils eine geringere




»Leistungsfdhigkeit” auf. Insgesamt ist aus der Ungleichverteilung der Starts und
Landungen zu entnehmen, dass die Lastverteilung offenbar einer gezielten Steuerung
(Regelung) unterliegt.

Pistenbezeichnung und langjahrige durchschnittliche
Bahnbenutzung am ,Helmut Schmidt-Airport”

“! Nordwesten: Nordosten: |
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Abb. 1: Pistenbezeichnung (S = Start; L = Landung) und langjahrige durchschnittliche
Bahnbenutzung am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen

Auf der Internetseite der Hamburger Fluglarmschutzbeauftragen (angesiedelt in der
Behorde fir Umwelt und Energie — BUE) findet sich zum Thema ,,Bahnbenutzung” folgender
Passus: ,,Der Flughafen Hamburg hat ein gekreuztes Start-/Landebahnsystem, sodass der
Flugverkehr grundsdtzlich lber vier Richtungen abgewickelt werden kann. Tatsdchlich
werden die Bahnen infolge bestehender Bahnbenutzungsregeln, die als VVerordnung im
Luftfahrthandbuch verdffentlicht sind, unterschiedlich héufig genutzt.

Im Wesentlichen gibt es drei Regeln:
- Starts sollen Richtung Norden (Ohmoor/Quickborn) erfolgen.

« Die Richtung Siiden (Alsterdorf/Innenstadt/Hamm) soll nicht benutzt werden.
« Zwischen 22 und 7 Uhr sollen auch Landungen aus Richtung Norden erfolgen.




Alle Regeln stehen unter dem Vorbehalt, dass dies unter Aspekten der Flugsicherheit
méglich ist. Die Entscheidung trifft der jeweils diensthabende Lotse der Deutschen
Flugsicherung (DFS) nach pflichtgemdfiem Ermessen.

Die Bahnbenutzungsregeln wurden — ebenso wie die Abflugrouten — festgelegt, um die
Anzahl der durch Flugldrm belasteten Personen nach Méglichkeit zu begrenzen. In Richtung
Norden ist vor allem der Nahbereich des Flughafens, in dem die Schallpegel besonders hoch
sind, kaum besiedelt. Deshalb sollen die besonders ldrmintensiven Starts in diese Richtung
erfolgen. Bei der Vorschrift, nachts aus Richtung Norden zu landen, steht im Hintergrund,
dass die von Landungen betroffene néichstgelegene dichte Besiedlung sich dort in zirka
zehn Kilometer Entfernung befindet (Quickborn), wéihrend die anderen Bahnrichtungen
praktisch bis an den Flughafenzaun dicht besiedelt sind. Zwangsldufige Folge dieser
Ldrmkonzentration ist, dass die betroffenen Menschen einer (iberdurchschnittlichen

Ldrmbelastung ausgesetzt sind.”

Einhaltung der Bahnbenutzungsregel 2.3
am , Helmut Schmidt-Airport” im Jahr 2017

Einhaltung | | passive Einhaltung | _

Februar

Deutscher Fluglarmdienst(DFLD) e.\V.
Flughafen Hamburg GmbH (FHG) - TraVis

Daten:

Abb. 2: Einhaltung der Bahnbenutzungsregel 2.3 am innerstadtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen in den Zeitraumen 22 Uhr bis 06 Uhr sowie 06 Uhr bis 07 Uhr des
Folgetages im Jahr 2017




Abb. 2 zeigt die (Nicht-)Einhaltung der dritten Bahnbenutzungsregel (BBR 2.3: Zwischen 22
Uhr und 23 Uhr sowie 06 Uhr und 07 Uhr sollen Landungen iiber die RWY L-15 erfolgen) im
Jahr 2017, unterteilt in die einzelnen Betriebstage Betriebsndchte. Eine griine
Feldunterlegung markiert eine Beachtung der Vorgaben der BBR 2.3, eine rote eine
Missachtung. Gelb gekennzeichnet sind die Nachte, in denen insgesamt keine Landungen
nach 22 Uhr bzw. vor 07 Uhr am ,,Helmut Schmidt-Airport“ stattgefunden haben, es somit

keinen regelkonformen Gegenanflug gab.

Von den 730 einzelnen Betrachtungszeitrdumen des Jahres 2017 (d.h. jeweils 365 Mal die
letzte Betriebsstunde einschlieBlich restlichem Nachtzeitraum und die erste Betriebsstunde
des Folgetages) fanden lediglich 24 aktive und zusatzlich 44 passive Regelbeachtungen statt.
Dies entspricht 3,3 % bzw. 6,0 %. In 90,7 % der Betrachtungszeitraume (n = 662) wurde die
BBR 2.3 dagegen nicht beachtet.

In der ersten Betriebsstunde ist die qualitative Regel-Beachtungsquote (d.h. Einhaltung ja
oder nein) schlechter als im ndchtlichen Betriebszeitraum: Im gesamten Jahr 2017 fand von
06 Uhr bis 07 Uhr nur in drei Teilndchten eine aktive und in acht weiteren Teilnachten eine
passive Regelbeachtung statt. Dies entspricht 0,8 % aktive und 2,2 % passive Einhaltung, bei
97 % Regelmissachtung (n = 354 Nachte). Von 22 Uhr bis 23 Uhr ergeben die Auswertungen
Folgendes: 21 Teilndchte mit aktiver Regelbeachtung (entsprechend 5,8 %), 36 Teilnachte
mit passiver Regelbeachtung (entsprechend 9,9 %) und 308 mit Regelmissachtungen
(entsprechend 84,4 %).

Uber das gesamte Jahr 2017 betrachtet, wurde die BBR 2.3 nur in einer einzigen
Gesamtnacht (03. November) aktiv und lediglich in zwei weiteren Gesamtndchten (28.
Januar sowie 03. Marz) passiv eingehalten! Es offenbart sich liberdeutlich, dass diese
Schutzbestimmung fiir die Bevolkerung gezielt umgangen wird!




Pistennutzung (Starts & Landungen) sowie quantitative
BBR 2.3-Regelkonformitat (22 - 23 Uhr) im Jahr 2017

Starts

33 " o5 " 15 " 23
Jan 39 0 0 22
Feb 20 2 0 15
Mrz 44 6 0 19
Apr 123 0 5 12
Mai 139 7 0 19
Jun 136 4 31 19
Jul 198 1 0 13
Aug 90 0 0 89
Sep 50 14 0 132
Okt 75 0 0 82
Nov 49 0 0 29
Dez 69 14 0 27

Summe  1.032 478 1.963

Prozent 64,7 A 30,0 29,8

Daten: Deutscher Fluglarmdienst(DFLD) eV. Flughafen Hamburg GmbH (FHG) - TraVis

Abb. 3: Pistennutzung (Starts & Landungen) sowie quantitative BBR 2.3-Regelkonformitat
(22 — 23 Uhr) am innerstddtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen im Jahr 2017

Abb. 3 und 4 zeigen die quantitative BBR 2.3-Regelkonformitdt am , Helmut Schmidt-
Airport”“ im Jahr 2017. Deutlich wird, dass in der letzten Betriebsstunde (22 — 23 Uhr) mit
1.963 Landungen nur 29,8 % der Fliige regelkonform gelandet sind. Der weitaus grofSte Teil
(n = 4.634) fand dagegen entgegen der BBR 2.3-Vorgabe statt. Dass hierfiir in jedem Fall
zwingende Griinde vorlagen, ist stark zu bezweifeln. In der ersten Betriebsstunde (06 — 07
Uhr) sieht die quantitative Beachtung der BBR 2.3 nur unwesentlich besser aus: Lediglich 271
von 758 Landungen, d.h. 35,8 %, fanden gemaf BBR 2.3 statt. Hauptursachlich ist die hohe

Anzahl an Starts (n = 4.149) in diesem Zeitraum.

Es zeigt sich, dass eine BBR 2.3-Regelbeachtung bedingen wiirde, dass weniger Starts
(regelkonform) stattfinden konnten. Dieses Dilemma ist nur zu durchbrechen, wenn der
Koordinationseckwert fiir die erste und letzte Betriebsstunde derart abgesenkt wird, dass
sowohl die BBR 2.1 als auch die BBR 2.3 (i.d.R.) Beachtung finden kdnnen. Dies ist bei der

Slotvergabe durch den Flugplankoordinator zukiinftig zwingend ,,einzupreisen”.




Pistennutzung (Starts & Landungen) sowie quantitative
BBR 2.3-Regelkonformitat (06 - 07 Uhr) im Jahr 2017

Starts

33 " o5 " 15 7 23
Jan 292 0 0 135
Feb 258 21 0 148
Mrz 320 23 0 144
Apr 457 12 0 46
Mai 444 21 0 125
Jun 443 15 81 55
Jul 437 16 12 159
Aug 338 0 0 190
Sep 264 11 0 304
Okt 438 10 0 182
Nov 267 0 0 110
Dez 191 0 0 103

Summe 4.149 1.701 271 101

Prozent 68,3 28,0 35,8 13,3 48,0 2,9

Daten: Deutscher Fluglarmdienst(DFLD) eV. Flughafen Hamburg GmbH (FHG) - TraVis

Abb. 4: Pistennutzung (Starts & Landungen) sowie quantitative BBR 2.3-Regelkonformitat

(06 — 07 Uhr) am innerstddtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen im Jahr 2017

Im geltenden Planfeststellungsbeschluss der Hamburger Wirtschaftsbehorde fiir die

»Erweiterung des Vorfeldes 2 auf 23 Abfertigungspositionen sowie fiir weitere

Infrastrukturmafnahmen und fiir den Bau eines Vorfeldes 3 fiir die allgemeine Luftfahrt” des
,Helmut Schmidt-Airports”“ vom Mai 1998 finden sich folgende Passagen zu den seitens der

kommerziellen Flughafenbetreiberin (FHG) hinzunehmenden betrieblichen

Einschrankungen:

Flir Landungen von Luftfahrzeugen mit einem hochstzuldssigen Landegewicht von mehr
als 200.000 kg ist RWY 05 oder RWY 15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur
zulassig, wenn Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhdltnisse, dazu zwingen.

Fir Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die
Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33 sind nur zuldssig, wenn Grinde der
Luftverkehrssicherheit; insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.
Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fir Landungen RWY 15 zu benutzen.

Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die fur das IFR-Anflugverfahren zur RWY




15 festgelegten Wetterminima nicht erfillt sind, ferner aus Griinden der
Luftverkehrssicherheit, wenn die Bahnverhéltnisse dazu zwingen und bei Vorliegen
auBergewohnlicher Verkehrslagen.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde handelt es sich bei der
Bahnbenutzungsregelung um einen Teil der Flughafengenehmigung nach § 5
Luftverkehrsgesetz (Luft\/G). Diese regelt die Bahnbenutzung fiir alle Benutzer des
Flughafens und fiir die Deutsche Flugsicherung verbindlich (vgl. zur Rechtsstellung der
Flugsicherung §§ 27e und 27d sowie § 29b LuftVG).

Nach Urteilsbegriindung des Hamburger Oberverwaltungsgerichtes (OVG HH 3E 32/98 P)
vom 03.09.2001 gelten fiir den ordnungsgemaRen Betrieb des Hamburger
Verkehrsflughafens nach MaBgabe der Genehmigung aus dem Jahr 1967 jeweils die im
Luftfahrthandbuch (AIP) fiir die Bundesrepublik Deutschland aufgefiihrten ortlichen
Flugbeschrankungen:

»Flr den Nachtflugverkehr bestehen seit dem 1. April 1998 unter Beriicksichtigung der durch
den Bescheid der Beklagten vom 10. Dezember 1997 (Sachakte Band 17) verfiigten
Anderungen folgende Einschrinkungen (Flugldrmschutzbericht 1998, Anlage 7; die
Zeitangaben beziehen sich auf Greenwich-Zeit, die in Klammern genannten Zeiten gelten

wdhrend der gesetzlichen Sommerzeit)”

Bahnbenutzungsregelungen (wortgleich zu den Ausfiihrungen im
Planfeststellungsbeschluss, s.o.)

« Fir Landungen von Luftfahrzeugen mit einem héchstzuldssigen Landegewicht von mehr
als 200.000 kg ist RWY 05 oder RWY 15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur
zulassig, wenn Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

« FUr Starts ist RWY 33 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die
Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

 Starts auf RWY 15 und Landungen auf RWY 33 sind nur zuldssig, wenn Griinde der
Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhaltnisse, dazu zwingen.

« Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fiir Landungen RWY 15 zu benutzen.
Abweichungen hiervon sind nur zuldssig, wenn die fur das IFR-Anflugverfahren zur RWY
15 festgelegten Wetterminima nicht erflllt sind, ferner aus Griinden der
Luftverkehrssicherheit, wenn die Bahnverhaltnisse dazu zwingen und bei Vorliegen

aullergewohnlicher Verkehrslagen.




Zusatzlich macht das OVG deutlich, dass der Nachtflugverkehr in der Zeit von 22 Uhr bis 06
Uhr (Ortszeit) in seinem Aufkommen und in seiner Verteilung auf die Nachtstunden
mafgeblich durch die bestehenden Nachtflugbeschrankungen fiir den Flughafen Hamburg
bestimmt wird. Im Hinblick auf den gegenldufigen Flugverkehrsbetrieb in der letzten
Betriebsstunde verweist das OVG darauf, dass die in dieser Zeit durchschnittlich zu
erwartenden zwei Starts gelegentlich nicht in den Landeverkehr auf derselben Bahn (RWY
33/15) eingefadelt werden kdnnen; die ,,Problemlésung” aus OVG-Sicht daher nahe lage,
diese (wenigen) Starts — und nicht die viel groRere Zahl von Landungen — ausnahmsweise auf
die Start- und Landebahn | (RWY 05/23) zu verlagern.

Landungen liber die RWY 23 am ,,Helmut Schmidt-Airport”
in den sechs verkehrsreichsten Monaten (22 -07 Uhr)

Daten: FHH Drs. 21/14585
2.500
Prognose fiir PFB (1998) & OVG-Urteil (2001): 842 Landungen iiber RWY23 zwischen
22 Uhr und 06 Uhr in den sechs verkehrsreichsten Monaten aufgrund der BBR 2.3;
bei insgesamt 202.300 angenommener Starts und Landungen pro Jahr (2010)

2.000

m 06-07 Uhr

W 23-06 Uhr
1.500

B 22-23 Uhr
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Abb. 5: Entwicklung der Anzahl an Landungen iiber die RWY L-23 im Zeitraum 22 Uhr bis 07
Uhr am innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten (Mai bis Oktober) der Jahre 1998 bis 2017

Das larmtechnische Gutachten des Schalltechnischen Beratungsbiiros Miller BBM GmbH
(Bericht Nr. 31 651 /7) liefert die fachliche Grundlage sowohl fiir die damaligen
Entscheidungen der Planfeststellungsbehorde (BWVI) als auch des
Oberverwaltungsgerichtes (OVG). Insbesondere die Einwendungs- bzw.
Klageablehnungs, begriindung” beziiglich der Unzumutbarkeit der Fluglarmbelastung in
den Abend- und Nachtstunden fu3t auf den Prognosen der Miiller BBM GmbH. Dies ist




insofern mafigeblich, als dass insbesondere die , Schutzwirkung” der BBR 2.3 in der

jeweiligen Ablehnungsbegriindung durch die BWVI und das OVG herangezogen werden.

Abb. 5 zeigt die Entwicklung der Anzahl an Landungen liber die RWY L-23 im Zeitraum 22
Uhr bis 07 Uhr am innerstéddtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten der Jahre 1998 bis 2017. Zusatzlich ist (schwarz gestrichelt) die
im larmtechnischen Gutachten fiir das Jahr 2010 zu erwartende Anzahl an Nachtfliigen (22 —
06 Uhr) abgebildet. Anhand einer (angenommenen) Gesamtflugverkehrsanzahl des , Helmut
Schmidt-Airports” von 202.300 Starts und Landungen kommerzieller Linien- und
Touristikflige pro Jahr, wurde seinerzeit — bei Beachtung der BBR 2.3 — angenommen, dass
von Mai bis Oktober eines jeden Jahres maximal 842 nachtliche Landungen Gber die RWY L-
23 stattfinden wiirden. Die Realitét straft der Prognose Liige!

Im Jahr 2000 betrug die Anzahl an nachtlichen Landungen iiber die RWY L-23 insgesamt
566 Stiick; davon 496 innerhalb der regularen Betriebszeit und 70 auRerhalb. Siebzehn Jahre
spater, im Jahr 2017, waren es dagegen insgesamt 2.033 derartige Fliige; davon 1.742
innerhalb der reguldren Betriebszeit und 291 aulRerhalb. Dies entspricht einer Steigerung
von 260 %! Der Prognosewert fiir das Jahr 2010 von 842 nachtlichen Landungen wurde
seinerzeit mit 1.221 derartigen Fliigen um 45 % Ubertroffen. Heutzutage besteht eine

Uberschreitung des damaligen Prognosewertes um 141 %.

Wie konnte es zu dieser gravierenden Fehlentwicklung kommen und warum wird seitens
der Genehmigungsbehorde (die formal auch die Kontrollfunktion tber die Einhaltung ihrer
Beschliisse hat) nicht eingeschritten? Die Begriindung ist gleichsam einfach wie
erschiitternd: Die BWVI hat der DFS GmbH empfohlen, zur Kapazititssteigerung von der
BBR 2.3 abzuweichen!

Aus dem Protokoll der 223. Sitzung der Fluglarmschutzkommission fiir den Hamburger
Verkehrsflughafen (FLSK) ist folgende Passage zu entnehmen: ,,Die in den BBR fiir die
Tagesrandzeiten vorgeschlagene Beschrinkung der Verkehrsabwicklung auf den Anflug iiber
die Piste 15 und den Abflug liber die Piste 33 sei daher insbesondere dann nicht strikt
einzuhalten, wenn dies zu Verspdtungen bei den Starts oder Landungen und damit zu
Stérungen bei der Verkehrsabwicklung innerhalb der regelhaften Betriebszeiten fiihrte”. Eine
derartige Aufforderung zum Regelbruch steht jedoch im krassen Widerspruch zu der
eigenen (zuvor getatigten) diesbezliglichen Position: ,,In formeller Hinsicht diirfte eine so
weitreichende Anderung der Bahnbenutzungsregelungen wegen der dann notwendigen
Belastung anderer Anwohner nur nach Durchfiihrung eines entsprechenden Verfahrens mit

den notwendigen Verfahrensschritten zuldssig sein. Dazu gehért insbesondere die Anhérung




der Betroffenen entsprechend § 28 HmbVwVfG"”. Mindestens hitte es somit einer formalen
Offentlichkeitsbeteiligung bedurft, um keinen fatalen Formfehler zu begehen!

Bipolare Sichtweise der Wirtschafts- und Planfeststellungs-
behorde auf die Verbindlichkeit der Bahnbenutzungsregeln

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde (BWVI HH) handelt es sich bei der
Bahnbenutzungsregelung um einen Teil der Flughafengenehmigung nach § 6
LuftVG. Sie regelt die Bahnbenutzung flir alle Benutzer des Flughafens und fur die
Deutsche Flugsicherung (vgl. zur Rechtsstellung der Flugsicherung §§ 27 c und 27 d
LuftVG) verbindlich (Quelle: PFB 1998)

BWVI HH an DFS GmbH: , Die in den BBR fiir die Tagesrandzeiten vorgeschlagene
Beschrénkung der Verkehrsabwicklung auf den Anflug iiber die Piste 15 und den
Abflug iiber die Piste 33 sei daher insbesondere dann nicht strikt einzuhalten,
wenn dies zu Verspdtungen bei den Starts oder Landungen und damit zu
Storungen bei der Verkehrsabwicklung innerhalb der regelhaften Betriebszeiten
fiihrte” (Quelle: 223. FLSK vom Oktober 2016)

BWVI HH: In formeller Hinsicht diirfte eine so weitreichende Anderung der
Bahnbenutzungsregelungen wegen der dann notwendigen Belastung anderer
Anwohner nur nach Durchflihrung eines entsprechenden Verfahrens mit den
notwendigen Verfahrensschritten zulassig sein. Dazu gehort insbesondere die
Anhorung der Betroffenen entsprechend § 28 HmbVwVfG  (Quelle: PFB 1998)

Abb. 6: Bipolare Sichtweise der Hamburger Wirtschaftsbehérde (BWVI) — gleichzeitig
Genehmigungs- und , Kontroll“behorde sowie Planfeststellungsbehoérde fiir den
innerstadtisch gelegenen Hamburger Verkehrsflughafen — auf die Verbindlichkeit der
Bahnbenutzungsregeln. Quellen: Planfeststellungsbeschluss (1998) und Protokoll der 223.
FLSK-Sitzung (2016)

Ausblick:

In der kommenden Woche wird am Oberverwaltungsgericht (OVG) zur
Bahnbenutzungsregelung am Hamburger Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” verhandelt.
Gegebenenfalls wird sogar Recht gesprochen. Die Ausgangslage stellt ein klassisches ,,David
gegen Goliath* dar. Auf der einen Seite sind die vom iberbordenden Fluglarm betroffenen
und unter den standigen Regelmissachtungen leidenden Biirgerinnen und Biirger; auf der
anderen Seite die Deutsche Flugsicherung (DFS GmbH), der kommerzielle
Flughafenbetreiber (Flughafen Hamburg GmbH — FHG) und die Hamburger
Wirtschaftsbehérde (BWVI). Alle drei verfiigen (iber eine grolRe Rechtsabteilung (mit
angeschlossenem, willfahrigem PR-Biiro). Trotzdem leisten sich die Beklagten und




Beigeladenen (auf Kosten der Steuerzahlenden) zusétzlich noch eine externe

Rechtsunterstitzung.

Viel wird davon abhangen, ob die Richter (w/i/m) schlicht den Ausfiihrungen der Beklagten
und Beigeladenen glauben wollen oder ob sie sich ein eigenes Bild vom Sachverhalt
machen mochten. Sollte letzteres (hoffentlich) zutreffen, werden Beweisantrage notwendig.
Mit Hilfe dieser ist zu ermitteln, in welchem AusmalR die Bahnbenutzungsregeln eingehalten
oder missachtet werden. Um diese Frage rechtsverbindlich zu klédren, bedarf es
unabhangiger Sachverstindiger. Es muss jedem Beteiligten klar sein, dass sich allein auf die
Ausfihrungen der DFS GmbH, FHG und der BWVI zu verlassen, grob fahrlassig ist.

Grundsatzlich gibt es zwei (ganzlich unterschiedliche) Entscheidungsoptionen fiir das
Oberverwaltungsgericht:

« Das OVG erkennt — auch unter Verweis auf die entsprechenden Ausfiihrungen im
Planfeststellungsbeschluss (1998) sowie dem Oberverwaltungsgerichtsurteil (2001) — die
hohe Relevanz der Bahnbenutzungsregelung (d.h. die Gesamtheit aller Regeln und
Ausnahmen) zum Schutz der Bevdlkerung vor vermeidbarem — und damit
unzumutbarem — Fluglarm an. Es weist daher mit besonderem Nachdruck die DFS
GmbH darauf hin, alle im Luftfahrthandbuch aufgefiihrten Regelbestandteile strikt
einzuhalten und diese Einhaltung tageweise umfassend, transparent und 6ffentlich zu
dokumentieren. Dariiber hinaus weist das OVG die BWVI an, die fiir einen sicheren
und geordneten Betriebsablauf notwendigen Einschrankungen bei den
Koordinationseckwerten (vor allem die Absenkung der Anzahl an Starts und Landungen
in der letzten und ersten Betriebsstunde) umgehend gegeniiber der DFS GmbH sowie
der FHG anzuordnen und auf eine strikte Umsetzung zu achten.

Alternativ hierzu kann das OVG Folgendes beschlieRen:

« Das OVG erkennt an, dass die Bahnbenutzungsregelung veraltet ist, da sie nahezu an
keinem Betriebstag eingehalten wird. Aus diesem Grund ordnet das OVG an, dass
insbesondere die Ungleichbeachtung der verschiedenen Regelungsbestandteile zu
beenden ist. Das Gericht urteilt daher, dass die BWVI die Betriebsgenehmigung am
Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt” unverziglich dahingehend zu @ndern
hat, dass alle bisher im Luftfahrthandbuch aufgefiihrten Regelungsbestandteile ersatzlos
gestrichen werden. Hierzu verweist sie auch auf die entsprechende Beschlusslage der
Fluglarmschutzkommission (FLSK): 155. Sitzung (TOP 5) sowie 188. Sitzung (TOP 3).
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