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Teilnehmer:

Jens ABmann (HK Hamburg), Alexander Briickner (MELUND SH), Bernhard Brummund (Hasloh),
Jens Dittmer (Eimsbdittel), Rainer Dugaro (Hamburg-Nord), Christian Durak (MWVATT SH) Wolfgang
Diivel (Eimsbuttel), Klaus-H. Hensel (Stadt Quickborn), Uwe Hummert (DFS), Dr. Ines Kéhler (DLH),
Gebhard Kraft (BVF), Timo Kranz (Hamburg-Nord), Jirgen Langbehn (Altona), Martina Litjens (Ham-
burg-Nord), Stefan Mundt (BSW), Dr. Olaf Pawlitzki (BWVI), Dr. Gudrun Pieroh-JouBen (BUE), Man-
fred Quade (Kreis Pinneberg), Dr. Judith Reuter (BWVI), Elke Christina Roeder (Stadt Noderstedt),
Michael Sarach (Kreis Stormarn), Axel Schmidt (FHG), Falk Schmidt-Tobler (Eimsbttel), Lieselotte
Schneede (Eimsbuttel), Dr. Claus Schiilke (BVF), Dr. René Schwartz (BVF), Heinz Werner Seier
(Wandsbek), Ralf Staack (Hamburg-Nord), Katja Tatsch (BUE), Sigrid Thumm (BUE), Andrea Wéch-
ter (DFS), Matthias Wallner (TUIfly), Torsten Wagner (BUE), Thorsten Wolf (Kreis Segeberg)

Die Kommission ist beschlussfahig.

Die stellvertretende Vorsitzende erdffnet die Sitzung, begriiBt die anwesenden Kommissionsmitglieder
und stellt Frau Martina Litjens als neues Kommissionsmitglied fiir den Bezirk Hamburg-Nord und Frau
Sigrid Thumm als neue Stellvertretung fir die Behérde fur Umwelt und Energie vor.

Die stellvertretende Vorsitzende beginnt die Sitzung mit der Aussage, dass abgestimmt werden solle,
ob TOP 1, die Wahl einer/s FLSK-Vorsitzenden, heute durchgefiihrt werde. Es ergibt sich eine langere
kontroverse Diskussion, bei der hauptséachlich kritisiert wird, dass die Mitteilung tber die Wahl eines
neuen Vorsitzes zu kurzfristig an die Kommission erfolgt und vorher nicht bekannt gegeben worden sei,
wer als Kandidat/in zur Wahl stehen wirde. Dabei wurde mehrfach erklart, dass es keinen dringenden
Bedarf fiir die Wahl einer/s Vorsitzenden gebe, da nur gewahrleistet sein misse, dass die Kommission
beschlussfahig sei, was auch ohne eine/n Vorsitzende/n gewahrleistet ware. Es wurde deswegen an-
geregt, die Wahl zu verschieben.

Die stellvertretende Vorsitzende fasst die langere Diskussion mit dem Vorschlag zusammen, Uber die
Aufnahme bzw. den Verbleib des TOP 1 auf der Tagesordnung abzustimmen Es werden geheime Wah-
len beantragt. Dem Antrag wird von der stellvertretenden Vorsitzenden stattgegeben.

Die geheime Abstimmung Uber die Durchfihrung der Wahlen einer/eines FLSK-Vorsitzenden erfolgt.
Die Auswertung ergibt 14 Ja-Stimmen, 13-Nein Stimmen und keine Enthaltungen.

Die stellvertretende Vorsitzende gibt bekannt, dass der TOP 1 folglich durchgefiihrt wird.



TOP 1
Wahl einer/eines FLSK-Vorsitzenden

Die stellvertretende Vorsitzende Frau Roeder bewirbt sich auf den Vorsitz der FLSK. Ein Vertreter der
BVF schlégt als Gegenkandidaten Herrn Kraft vor, welcher sich bereit erklért, dass Amt im Falle einer
erfolgreichen Wahl anzunehmen.

Des Weiteren wird vom Vertreter des MELUR/SH Herr Dr. Schacht als mdglicher Vorsitzender vorge-
schlagen. Es entsteht eine kurze Debatte darlber, ob Herr Dr. Schacht trotz seiner Abwesenheit zur
Wahl aufgestellt werden kann. Die FLSB erklart, dass sie bereits mit Herrn Schacht darliber gesprochen
habe, und er sich den Vorsitz vorstellen kénne.

Die stellvertretende Vorsitzende fasst zusammen, dass drei Personen zur Wahl zum Vorsitzende/r der
FSLK stehen: Herr Gebhard Kraft, Frau Elke Christina Roeder und Herr Dr. Uwe Schacht.

Es wird eine geheime Wahl beantragt. Dem Antrag wird von der stellvertretenden Vorsitzenden statt
gegeben.

Ein Vertreter des BVF kritisiert erneut das Vorgehen, da er die Wahl als zu kurzfristig angesetzt sehe,
und mdchte nochmal auf sein Statement zur Wahl eines Vorsitzes im Protokoll zur 233. Sitzung der
FSLK verweisen.

Die geheime Wahl tber den Vorsitz der FLSK erfolgt.
Die Auswertung ergibt 2 Stimmen fur Herrn Gebhard Kraft, 15 Stimmen fir Frau Elke Christina Roeder
und 10 Stimmen fr Herrn Dr. Uwe Schacht.

Frau Elke Christina Roeder hat die Wahl zur Vorsitzenden gewonnen und nimmt die Wahl an. Sie be-
dankt sich fir das ihr entgegengebrachte Vertrauen.

Sie gibt bekannt, dass in der ndchsten FSLK-Sitzung die Wahl eines/r neuen ersten Stellvertretenden
erfolgen wird.

Die neu gewdhlte Vorsitzende fragt, ob es weitere Anderungswiinsche zur TO gebe, ansonsten wiirde
sie mit TOP 2 fortfahren.

Die Kommission stimmt zu.

TOP 2

Stellungnahmen zu den Beschliissen der 234. FLSK-Sitzung

2.1 Beschluss zu TOP 1 Anpassung der Slotvergabe (FLSK-Drs. 27/18) Berichterstattung: BWVI,
Flughafen

Ein Vertreter der BWVI erlautert der Kommission die bereits vorliegende Stellungnahme vom
16.09.2019 (vgl. FLSK-Drs. 18/19), welche im Kern besagt, dass die Vergabe der Slots durch den
Flughafenkoordinator erfolge und dieser sich an der Betriebsgenehmigung des Hamburger Flughafens
orientieren wirde, welche eine Slotvergabe bis 23:00 Uhr vorsehe. Nur durch die Anderung der Be-
triebsgenehmigung kénne die Vergabe der Slots verringert werden, daflir misse die Betriebsgenehmi-
gung allerdings rechtswidrig sein oder der Flughafen misse einen Antrag auf eine neue Betriebsgeneh-
migung stellen. Eine Rechtswidrigkeit der Betriebsgenehmigung sei nicht gegeben. Der Fluglarmschutz
der betroffenen Anwohner des Flughafens wird durch eine Kombination von aktiven Larmschutzmal3-
nahmen und passivem Larmschutz geman den Vorgaben des Fluglarmgesetzes erreicht.

Es folgt eine lebhafte Diskussion, ob es nicht andere Mdglichkeiten fir eine Riicknahme der Betriebs-
genehmigung geben wirde, und ob nicht der Flughafen die Slotvergabe verweigern kénne. Ebenfalls
angemerkt wird, dass heutzutage mehr Slots in den spaten Abend-/und Nachtstunden vergeben wiirden
als zur Zeit der Genehmigung und die Flugzeuge zudem gré3er seien. Die Menge der vergebenen Slots
darfe nicht dazu fihren, dass beispielsweise die Bahnbenutzungsregel 2.3 kaum noch Beachtung findet.
Weiterhin wirde aufgrund des Klimawandels die durchschnittliche Innentemperatur der RAume anstei-
gen, weswegen den Larmgeschéadigten andere passive LarmschutzmalBnahmen (geeignetere Schall-
dammlufter) zur Verfigung stehen missten. Des Weiteren wird angefihrt, dass sich die aktuellen Larm-
schutzmaBnahmen nicht auf die neusten Erkenntnisse der Fluglarmwirkungsforschung beziehen wur-
den.
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Ein Vertreter der BWVI erklart dazu, dass der Flughafen Hamburg eine 24-stliindige Betriebspflicht habe
und der Flughafenkoordinator Slots bis 23 Uhr Slots vergeben kann. Die BWVI hat dort keine Sankti-
onsmoglichkeiten und die FHG kénne gegenlber den Airlines nur fir die Beantragung friherer Slots
werben. Zudem sei die Veranderung der Betriebsgenehmigung ausschlieBlich tber eine teilweise Riick-
nahme oder einen teilweisen Widerruf aufgrund Rechtswidrigkeit (insbesondere bei Gefahrdung der
offentlichen Sicherheit oder Ordnung) mdéglich. Der Ausbau des passiven Larmschutzes sei zudem ab-
hangig von der Bundesregierung, welche daflir durch regelméaBige Evaluierung des Fluglarmgesetzes
die MaBstéabe schaffe.

Auf Nachfrage erlautert der Vertreter der BWVI, dass die Bahnbenutzungsregelungen fir Flige ab 22.00
Uhr keinen Einfluss auf die Slotvergabe nehmen wiirden. Auf die darauf folgende Nachfrage zum
Rechtsgut ,besonderes Verkehrsbediirfnis“ antwortete der Vertreter der BWVI, dass sich diese auf die
Rechtsprechung am Frankfurter Flughafen beziehe. Das Gericht hatte fiir den Frankfurter Flughafen
festgestellt, dass dem Ruhebediirfnis der Bevélkerung durch eine sukzessive Abnahme des nachtlichen
Flugverkehrs entsprochen werden misse. Darauf kdnne verzichtet werden, wenn sachliche Griinde
einen bestimmten Verkehrsbedarf in dieser Zeit rechtfertigen wirde. Fir den Flughafen Hamburg liegt
ein solcher besonderer Verkehrsbedarf durch seine Verkehrsfunktion und Stellung im Luftverkehrsnetz
(u.a. Zubringerfunktion zu Luftdrehkreuzen) vor.

Der Vertreter der FHG &uBert sich diesbeziiglich, dass kein Antrag auf eine neue Betriebsgenehmigung
gestellt werde um wirtschaftliche Verluste zu vermeiden. Es werde aber weiterhin versucht Einfluss auf
die Fluggesellschaften zu nehmen, so dass weniger Slots nach 22.00 Uhr geplant werden. Die Flige
sollen mdglichst Slots vor 22.30 Uhr vom Flughafenkoordinator erhalten. Zudem werde Uber die Slot-
performancegruppe der Druck auf Problemairlines erhdht.

Der Ansatz der FHG ab 22.30 Uhr keine Slots mehr planen zu wollen, wird von einem Vertreter der BVF
lobend erwéhnt und es wird darum gebeten, diese Vorgehensweise weiterhin beizubehalten.

Weiterhin erklart ein Vertreter der BVF, dass die Larmschutzzonenberechnung des Hamburger Flugha-
fens nicht mehr aktuell sei und aufgrund héherer Passagierzahlen (héheres Gewicht) ein Flugzeug um
bis zu 6 Dezibel lauter sein kdnne. Es wird auBerdem darauf verwiesen, dass es sich bei dem Flughafen
Hamburg um einen innerstadtischen Flughafen handele und deswegen strengere Regeln zu befolgen
waren. Zudem wirden viele Slots in die Morgen- und Abendstunden gelegt werden, und zur Mittagszeit
sei verhéltnismaBiig wenig Betrieb. Dieser Ansatz solle ebenfalls Gberdacht werden.

Der Vertreter der FHG erklart dazu, dass in die Berechnungen zum Larmschutzbereich fir den Progno-
sezeithorizont (6 verkehrsreichsten Monate des Jahres 2020) ca. 120.000 Flugbewegungen eingestellt
wurden, derzeit (2018) aber ca. 30.000 Flugbewegungen weniger stattfinden. Somit sind die ausgewie-
senen Larmschutzzonen gréBer als sie sich aus der tatsé&chlichen Flugldarmbelastung ergeben wirden.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

2.2 Beschluss zu TOP 3 Folgen des Flughafenausbaus fiir die Bevédlkerung (FLSK-Drs. 02/19 und
11/19) Berichterstattung BWVI,BA Nord, Flughafen

Ein Vertreter der BWVI fasst kurz seine schriftliche Stellungnahme zum TOP 2.2 vom 16.09.2019 zu-
sammen (vgl. FSLK-Drs. 19/19). Es wird festgehalten, dass gegen den Flughafenausbau ein Klage-
verfahren lauft, weswegen die BWVI nicht voll umfanglich auskunftsfahig ist, da der zeitliche Verlauf
des Klageverfahrens noch nicht bekannt ist.

Weiter erklart der Vertreter der BWVI, dass es fir diesen Ausbau keines Planungsfeststellungsverfah-
rens bedirfe, da aufgrund der fehlenden wesentlichen Beeintrachtigung privater oder 6ffentlicher Be-
lange die Voraussetzungen des § 74 Abs. 6 HmbVwVfG zur Erteilung einer Plangenehmigung statt
einer Planfeststellung gegeben sind. Durch die Bauvorhaben wird der Koordinierungseckwert des Ham-
burger Flughafens nicht erhéht, weshalb der Flughafenausbau weder zu mehr Flugbetrieb noch zu einer
wesentlich hdheren Larmbelastung fiir Anwohner/innen fihren werde.

Ein Vertreter der BVF auBert dazu, dass der Koordinationseckwert grundsatzlich zwar nicht tangiert
werde, aber dass es aufgrund der héheren Passagierabfertigungsmaéglichkeiten zu mehr Flugverkehr
kommen kénnte und dies wiederum zu einer deutlich héheren Larmbelastung der Anwohner/innen bei-
trage. Eine Beeinflussung Dritter sei aufgrund der steigenden Larmbeléstigung folglich sehr wohl gege-
ben. Demzufolge hatte es eines Planfeststellungsverfahrens mit Umweltvertraglichkeitsprifung und Of-
fentlichkeitsbeteiligung bedurft.



Die Vorsitzende ergreift das Wort und erldutert, dass in der letzten Sitzung beschlossen wurde, auch
eine Stellungnahme vom Vertreter des Bezirkes Hamburg-Nord bzgl. der Baugenehmigung anzuhdéren.
Ein Vertreter des Bezirks Hamburg-Nord bezieht sich daraufhin auf seine schriftliche Stellungnahme
vom 10.09.2019 (vgl. FLSK-Drs. 20/19) und erldutert, dass bei der Erteilung der Baugenehmigung
ausschlieBlich baurechtliche Fragestellungen zu prifen sind. Plangenehmigungs- oder Planfeststel-
lungsverfahren, in denen auch die Flugldrmbetroffenheit der Anwohner/innen betrachtet wird, seien fe-
derflihrend von der zustandigen Fachbehdrde (hier BWVI) durchgefihrt worden und wiirden nicht in der
Zustandigkeit des Bezirksamtes liegen. Im Rahmen des Plangenehmigungsverfahrens zur ,Pier Sud
Ruckseite und Umgestaltung Vorfeld 1 Sid"“ wurde das Bezirksamt als Trager 6ffentlicher Belange le-
diglich beteiligt.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

2.3 Beschluss zu TOP 6 Aktualisierung der Geschéftsordnung
Antrdge des Kreises Pinneberg
(1) Ricknahme Anderungen § 2 Abs. 1 GO (FLSK Drs. 16/19)
(2) Berichterstattung tber Entwicklung Mitgliederzahl
a. Berufung weiterer Mitglieder
b. Entbindung weiterer Mitglieder
(3) Teilnahme Dritter an Sitzungen der FLSK (FLSK-Drs. 17/19)

Die Vorsitzende er6ffnet das Thema und erklért, dass noch keine aktualisierte Geschéaftsordnung vor-
liege, da noch Antrage zur Anderung der Geschéaftsordnung bestehen, lber die in der heutigen Sitzung
abgestimmt werden sollen.

Sie erteilt dem Antragsteller aus Pinneberg das Wort, welcher auf seinen schriftliche Antrag zur Aktua-
lisierung der Geschéaftsordnung verweist, welche den Kommissionsmitgliedern bereits vorliegt (vgl.
FLSK-Drs. 16/19). Die Vorsitzende erfragt, ob es Fragen oder Anregungen zu diesem Antrag gébe, um
ansonsten mit einer Abstimmung fortzufahren.

Ein Vertreter der BVF weist an dieser Stelle noch einmal darauf hin, dass er an seinen Kritikpunkten
von der damaligen BeschlieBung der Geschaftsordnung festhalt und die bestehende GrdBe der Kom-
mission als sehr wichtig erachtet, damit auch das gesamte politische Spektrum und die verschiedenen
Meinungen angemessen abgebildet werden kénnen.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

Die Vorsitzende lasst Gber den ersten Beschlussvorschlag abstimmen. Der Beschlussvorschlag lautet
wie folgt: B

,» Die auf der 234. Sitzung am 14.06.2019 beschlossene Anderung zu §2 Abs. 1 GO wird zuriick-
genommen*

Der Beschlussantrag wird mit 2 Ja Stimmen, 22 Nein Stimmen und 2 Enthaltungen abgelehnt.

Die Vorsitzende lasst Gber den zweiten Beschlussvorschlag abstimmen. Der Beschlussvorschlag lautet
wie folgt:
,» Die FLSB und die BWVI werden gebeten:

a) Bericht zu erstatten liber die ,,besonderen Umstidnde®, die geltend gemacht wurden
fiir die Berufung weiterer Mitglieder fiir die Bezirke Nord und Eimsbiittel sowie die
BVF und wann und durch wen dariiber entschieden wurde, insbesondere konkret zu
dem angewendeten Verfahren bei der Ablehnung des Antrages des Bezirks Wands-
bek durch die FLSK in deren 223. Sitzung am 07.10.2016;

b) Zu berichten und zu erldutern, ob und welche Méglichkeiten ihrer Ansicht nach be-
stehen, die erteilten Berufungen zusétzlicher Mitglieder nach § 2 Abs. 1 GO auch wie-
der zuriickzunehmen, wenn die gem. § 2 Abs. 1 GO geforderten ,, besonderen Um-
stdnde* nicht mehr vorliegen bzw. bereits zum Zeitpunkt der Berufung nicht vorge-
legen haben*

Der Beschlussantrag zu a) wird mit 7 Ja Stimmen, 14 Nein Stimmen und 3 Enthaltungen abgelehnt.
Der Beschlussantrag zu b) wird mit 6 Ja Stimmen, 18 Nein Stimmen und 2 Enthaltungen abgelehnt



Die Vorsitzende fahrt mit der TO fort und erteilt dem Antragsteller aus Pinneberg flr den dritten Be-
schlussantrag das Wort. Dieser erklart, dass auch fir diesen die Griinde schriftlich vorliegen und es
keiner weiteren Erlauterungen bedurfe (vgl. FLSK-Drs. 17/19). Ein Vertreter des MWVATT SH erganzt
den Antrag dahingehend, dass fiir § 5 ein neuer Absatz 7 fir die Anderung eingefligt werden sollte, statt
diesen nach Absatz 6 Satz 1 einzufiigen. Der Antragsteller stimmt diesem Vorgehen zu.

Die Vorsitzende lasst Giber den Beschlussantrag zur Anderung der §§ 5 und 11 der Geschaftsordnung
abstimmen. Die Anderungen lauten wie folgt:

»2U 8§ 5 GO

Folgender Abs. 7 wird ergénzt: Zu den Sitzungen der Kommission kénnen im Einzelfall
auch fach- oder sachkundige Personen hinzugezogen werden, wenn dies der Kommis-
sion sinnvoll oder erforderlich erscheint, um sie z.B. bei konkreten Themen oder Fragen
zu beraten, Fachvortrédge zu halten oder in anderer Weise die Mitglieder der Kommission
bei ihrer Arbeit zu unterstiitzen. Andere Personen als hier vorstehend ausdriicklich ge-
nannt, haben keinen Zugang zu den Sitzungen.“

»2Zu§ 11 GO

In der Uberschrift werden die Worte ,,und Sachverstéindige* gestrichen.
Abs. 3 wird ersatzlos gestrichen.”

Der Beschlussantrag wird mit 14 Ja Stimmen, 11 Nein Stimmen und 1 Enthaltung angenommen und
der § 5 GO entsprechend um Abs. 7 ergénzt.

Die Vorsitzende erklart, dass die Geschaftsordnung erneuert und zeitnah allen Kommissionsmitgliedern
zur Verfligung gestellt wird.

Die Kommission nimmt Kenntnis

TOP 3
Klimaschutz am Flughafen, Berichterstattung FHG, BVF

Der Vertreter der FHG présentiert das Thema Klimaschutz am Flughafen wobei verdeutlicht wird, wel-
che verschiedenen MaBnahmen der Flughafenbetreiber zur Senkung der CO2 Belastung ergreift (vgl.
FLSK-Drs. 21/19). Das Gesamtvolumen des CO2-AusstoBBes betrug fiir 2018 laut LTO-Zyklus 132.000
Tonnen COz2 pro Jahr fir den bodennahen Flugbetrieb und 15.000 Tonnen fir den reinen Bodenbetrieb.

Die Vorsitzende bedankt sich bei dem Vertreter der FHG und erteilt das Wort einem Vertreter der BVF,
welcher Uber die Klimalast des Hamburger Flughafens berichtet (vgl. FLSK-Drs. 22/19). Die CO2-
Belastung wird in diesem Vortrag - zuséatzlich zur Vorgehensweise der FHG - mit Hilfe des Halbstre-
ckenprinzips errechnet, wobei der Kerosinverbrauch der halben Flugstrecke von und nach Hamburg zu
Grunde gelegt wird. Dieser wird in die entsprechende CO2-Emission umgerechnet (1,0 Liter Kerosin =
2,76 kg CO2) und mit dem Radiative Forcing Index (RFI) von 2,7 multipliziert, um den die COo-
Schadwirkung in einer Reiseflughthe von 8-10 km hdéher ist. Hieraus ergibt sich fur das Jahr 2018 ein
Wert von etwa 2,0 Mio. Tonnen CO2-Aquivalent als CO2-Gesamtbelastung des Flughafenbetriebes. Der
Vortragende erklart, dass sich diese Menge gut mit dem Vergleichswert von 2,12 Mio. Tonnen COz-
Aquivalent deckt, welcher — basierend auf den Erhebungen des Statistikamts Nord - die Menge des
getankten Kerosins am Hamburger Flughafen als Berechnungsgrundlage nimmt.

Es folgen mehrere Beitrdge Uber die verschiedenen Berechnungsmethoden und die verschiedenen
Zahlen die im Zusammenhang mit der CO2-Belastung des Hamburger Flughafens bestehen. So erklart
die FLSB, dass der Klimaplan voraussichtlich im Dezember 2019 verabschiedet werden soll. Die dem
Klimaplan zugrunde liegenden Zahlen werden vom Statistikamt Nord erhobenen. Dies waren fiir 1990
ca. 660.000 Tonnen und fiir 2016 tber 800.000 Tonnen CO2-Belastung durch den Flughafen. Basis des
Statistikamtes sind die am Flughafen von den Flugzeugen getankten Kraftstoffmengen. Die Methodik
der Erfassung entspricht der Methodik der anderen Bundeslander und ist ein bundeseinheitliches Ver-
fahren, mit dem das Statistikamt Nord bilanziert. Im Klimaplan werde die Klimaleitstelle auch eine ge-
nauere Aussage zur Berechnung der CO2-Belastung des Hamburger Flughafens ausfihren. Der Ver-
treter des FHG weist ebenfalls daraufhin, dass es am Ende des Jahres einen IPCC-Report geben
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werde, wo die CO2-Belastung auch anders berechnet und dargestellt sei. Erganzend erklart eine Ver-
treterin der BWVI, dass auch fir die BWVI immer noch unklar sei, welche Berechnungsmethode richtig
erscheine und dass hierzu noch eine Klarung erfolgen misse.

Die Vorsitzende beendet die Diskussion und erlautert, dass der Klimaplan Hamburg erst Ende des Jah-
res vorliegen werde, weswegen die Debatte auf die erste Sitzung im néchsten Jahr verschoben werden
sollte. Daraufhin meldet sich ein Vertreter des Kreises Segeberg zu Wort und empfiehlt fir das umfang-
reiche und wichtige Thema ,Klimaschutz am Flughafen“ eine Sondersitzung innerhalb des ersten Halb-
jahres 2020 abzuhalten.

Die Vorsitzende befiirwortet den Vorschlag und die Kommission stimmt diesem ohne Einwande zu.

Die Vorsitzende erklart, dass aufgrund der fortgeschrittenen Zeit der TOP 4 nur kurz angesprochen
werde und die Prasentation der FLSB zu den Verspatungen in 2019 anschlieBend als Anlage dem Pro-
tokoll beigefligt wird. Die TOP 5.1, 6 und 7 werden auf die nachste Sitzung am 06.12.2019 vertagt, tUber
den Antrag in TOP 5.2 soll die Kommission allerdings noch abstimmen.

Die Kommission stimmt zu.

TOP 4
Verspétung, Berichterstattung FLSB und Flughafen

Die FLSB nennt kurz die wichtigsten Zahlen der Flugverspatungen fiir 2019. Die Anzahl der Verspatun-
gen betragen von Januar 2019 bis einschlieBlich August 2019 insgesamt 495 und sind im Vergleich
zum letzten Jahr deutlich zuriickgegangen. Die Prasentation der Verspatungen fir 2019 liegt dem Pro-
tokoll als Anlage bei (vgl. FLSK-Drs. 23/19).

Der Vertreter der FHG stellt ebenfalls kurz die Verspatungen der letzten drei Monate vor. Diese liegen
dem Protokoll auch als Anlage bei (vgl. FLSK-Drs. 24/19)

AbschlieBend erfolgt ein Beitrag einer Vertreterin aus Eimsbuttel, die sich Uber die Vorkommnisse vom
13.09.2019 am Hamburger Flughafen beschwert. Durch eine einstlindige Flughafensperrung, die von
einem Unbekannten verursacht worden war, der ohne Bordkarte in ein Flugzeug gelangt ist, sind er-
heblich mehr Flugzeuge nach 23:00 Uhr gestartet, und zwei Starts erfolgten auch noch nach 00:00 Uhr.
Der Vertreter der FHG erklart, dass der Flughafen dafir nicht verantwortlich sei, und viele andere Fliige
hatten storniert werden missen. Weiterhin gibt die Vertreterin von Eimsbuttel an, dass noch um 01:15
Uhr Flugverkehr am Flughafen Hamburg zu héren gewesen sei und dies fir die Anwohner/Innen eine
enorme Belastung darstelle.

Die FLSB erklart daraufhin, dass an diesem Abend zwei Ausnahmegenehmigungen fir verspéatete Pas-
sagier- und Linienfliige bis 00.30 Uhr gewahrt worden sind und dass zwischen 02.43 Uhr und 03.19 Uhr
ein Helikopterflug der Hamburger Polizei am Flughafen Hamburg stattfand. Die Polizei kénne, genauso
wie Militarflige oder Hilfs-/ und Gesundheitsflliige, jederzeit ohne Ausnahmegenehmigung starten und
landen.

Die Kommission nimmt Kenntnis

TOP 5

FLSK vor Ort in Quickborn am 25.06.2019

5.1 Bericht des Ortstermins, Berichterstattung BUE, Flughafen, (DFS)

Der TOP 5.1 wird aufgrund des Zeitmangels auf die nachste Sitzung vertagt.

5.2 Antrag der Stadt Quickborn zur Uberpriifung der Abflugrouten (FLSK-Drs. 15/19)

Die Vorsitzende méchte zum Schluss der Sitzung (iber den Antrag der Stadt Quickborn zu Uberpriifung
der Abflugrouten (vgl. FLSK-Drs. 15/19) abstimmen. Die Zusammenfassung des Sachverhaltes liegt

der Kommission schriftlich vor. Die vorgeschlagene MafBBnahme lautet:

,Die DFS wird gebeten, die Einhaltung des Flugkorridors zwischen Quickborn-Heide und Fried-
richsgabe zu liberpriifen. Weiterhin wird um Stellungnahme zu dem Biirgersvorschlag gebeten,
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die Routen RAMAR, AMLUH und LUB geringfiigig nach Siidosten zu verschieben um eine Ldrm-
minderung in Quickborn-Heide zu erreichen.”

Der Beschlussantrag wird einstimmig angenommen.

TOP 6 Berichte Mobile Messstationen und TOP 7 Sonstiges werden ebenfalls aufgrund des Zeit-
mangels auf die nachste Sitzung vertagt.

Die Vorsitzende bedankt sich bei den Teilnehmern und schlie3t die Sitzung um 13:15 Uhr.

FUr die Niederschrift: Genehmigt:

gez. Katja Tatsch gez. Elke Christina Roeder



Antraq zur 235. Sitzung der FLSK am 20.09.2019

Antragsteller: Manfred Quade, Vertreter fir den Kreis Pinneberg

Thema: Geschéaftsordnung (GO) der FLSK
hier: § 2 Abs.1GO Mitgliedschaft, Anzahl der Vertreter in der Kommission

Bezug: - 234. Sitzung vom 14.06.2019 (TOP 6)
- Protokoll der Arbeitsgruppensitzung GO vom 16.04.2019 (TOP 2)
- 223. Sitzung vom 07.10.2016 (TOP 6)

Sachverhalt:

In der Arbeitsgruppensitzung hat die FLSB berichtet, dass sie bereits haufig gefragt worden sei,
warum die Bezirke Nord und Eimsbdttel jeweils 4 Mitglieder, Wandsbek und Altona aber nur jeweils
1 Mitglied in die Kommission entsenden. Sie habe daflir auch keine sachgerechte Erklarung finden
kénnen. Zudem solle ja auch nach § 32 b, Abs. 4 LuftVG eine FLSK nicht mehr als 15 Mitglieder
haben. Aktuell habe unsere FLSK 27 Mitglieder.

Darliber gab es in der Sitzung der AG eine lebhafte Diskussion, aber keine Entscheidung, die
Anzahl der Mitglieder im Rahmen der Vorgaben gem GO und LuftVG zu halten, sondern lediglich
den Minimalkonsens, die Regelung unter § 2, Abs. 1 GO unveréndert zu lassen und im Ubrigen
anzustreben, die ,Kommission nur unter sehr restriktiven Voraussetzungen des § 2 (1) GO zu
vergréBern®.

Dieses Thema wurde auf der letzten Sitzung der FLSK ebenfalls kontrovers diskutiert und dabei
auch an die Mitglieder appelliert, den Mut aufzubringen, die FLSK im Sinne einer besseren
Arbeitsfahigkeit zu verkleinern.

Die in der Sitzung aufgeworfene Frage, wann denn die Anzahl der Mitglieder fur die Bezirke Nord
und Eimsbattel auf 4 erhéht worden sei und mit welcher Begriindung, d.h. welches die daftr
geforderten besonderen Umstande des Einzelfalles gewesen seien, konnte nicht beantwortet
werden. Die FLSB vermutete aber, dass es die erhdhte Anzahl von Mitgliedern flr die beiden
genannte Bezirke bereits von Beginn an gegeben habe.

Die stellvertretende Vorsitzende beendete die Diskussion mit dem Hinweis darauf, dass die AG
keinen Konsens erzielt habe und appelliert an die Kommission, das zu akzeptieren. Die FLSB
erganzte, dass sie vermute, dass ,eine Anderung der gewachsenen Strukturen nicht
mehrheitsfahig ware“. Daraufhin wurde eine Abstimmung hierliber auch nicht mehr durchgefihrt.
Lediglich der spontane Anderungsvorschlag eines Mitgliedes, § 2, Abs. 1, S. 1 zu &ndern durch die
Hinzufligung des Wortes ,mindestens® vor ,je eine Vertreterin....“, findet eine Mehrheit.

Stellungnahme : i

Dieser vorstehende beschriebene Anderungsvorschlag wurde mit lediglich 6 Ja-Stimmen gegen 3
Nein-Stimmen bei allerdings bemerkenswerten 13 Enthaltungen angenommen, ohne noch darlber
zu diskutieren, was aber sinnvoll gewesen ware. Denn so ist die Regelung irrefihrend, um nicht zu
sagen, dass damit die Intention von § 2 Abs.1, S.1 ins Gegenteil gedreht wird.

Aus dem Begriff ,mindestens” folgt ja logisch, dass es ohne weiteres auch mehr sein kénnen. Aber
dass soll ja gerade nicht sein, sondern es soll im Regelfall je Institution nur ein Mitglied in der
Kommission vertreten sein. Und nur ausnahmsweise, wenn besondere Umstande dies erfordern,
auch einmal mehr.

Wenn nun sogar gleich 3 fir die 2 Bezirke und 2 weitere Miglieder fiir die BVF in die Kommission
entsandt wurden, missen ja zu dem Zeitpunkt ganz besondere Umstande vorgelegen haben und
immer noch vorliegen.

Da jedes einzelne Mitglied fir die FLSK von der Genehmigungsbehdrde berufen werden muB3, hat
es bei der BWVI dann auch ganz bestimmt eine Uberprifung im Hinblick auf die seinerzeit
behaupteten besonderen Umstande gegeben.

Es waére auch sachgerecht gewesen, wenn sowohl in der Sitzung der AG-GO wie auch in der
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anschlieBenden FLSK-Sitzung berlcksichtigt worden wére, dass von den insgesamt 12
Teilnehmern der AG-GO, soweit erkennbar, lediglich 7 auch selbst Mitglieder in der FLSK sind und
von diesen allein 5 aus den Bezirken Nord und Eimsbdittel sowie BVF entsandt worden sind, also
aus den Institutionen, die in der FLSK mit jeweils mehreren Mitgliedern vertreten sind.

Insofern kann das Ergebnis der Diskussion zu TOP 2 in der AG-Sitzung nicht Gberraschen.

Und schon gar nicht kann der SchluB gezogen werden, dass ein Antrag auf ,Anderung der
gewachsenen Strukturen® der Mitgliederschaft in der FLSK ,nicht mehrheitsfahig ware*.

Das Gegenteil scheint eher zuzutreffen. In der 223. Sitzung am 07.10.2016 wurde unter TOP 6 der
Antrag des Vertreters des Bezirks Wandsbek weitere Mitglieder aus Wandsbek in die FLSK zu
berufen, von der FLSK bei nur einer Ja-Stimme mehrheitlich abgelehnt mit dem Hinweis auf § 32 b
LuftVG. Diese Abstimmung liegt noch nicht einmal 3 Jahre zurtick. Warum also sollte man davon
ausgehen, dass eine Abstimmung, die ebenfalls auf eine Verkleinerung der Anzahl der Mitglieder
gerichtet ist, heute nicht mehr mehrheitsfahig wéare?

Losgeldst davon ist der Antragsteller aber der Ansicht, dass es nicht Sache der FLSK ist, dartber
abzustimmen, ob und wieviele Mitglieder zuséatzlich in die FLSK berufen werden. Das sollte gem. §
2 Abs. 1 und 2 GO allein Sache der Genehmigungsbehérde sein, wenn ihr von den in der FLSK
vertretenen Institutionen ein (zusatzliches) Mitglied benannt wird. i

Insofern sieht der Antragsteller auch Uberhaupt keine Notwendigkeit fir irgendeine Anderung der
GO, vielmehr sollte einfach nur konsequent nach den Regeln der GO gehandelt werden.

BeschluBvorschlag

es wird empfohlen, wie folgt zu beschlieBen:

1.)
Die auf der 234. Sitzung am 14.06.2019 beschlossene Anderung zu § 2 Abs. 1 GO wird
zurickgenommen;

2.)

Die FLSB und die BWVI werden gebeten:

a) Bericht zu erstatten Uber die ,besonderen Umsténde®, die geltend gemacht wurden fir die
Berufung weiterer Mitglieder fir die Bezirke Nord und Eimsbattel sowie die BVF und wann und
durch wen dartber entschieden wurde, weitere Mitglieder in die FLSK zu berufen bzw. zuzulassen.
Es sollte dabei auch berichtet und erlautert werden, nach welchen Regelungen bzw. Verfahren
darUber entschieden wurde, insbesondere konkret zu dem angewendeten Verfahren bei der
Ablehnung des Antrags des Bezirks Wandsbek durch die FLSK in deren 223. Sitzung am
07.10.2016;

b) zu berichten und zu erldutern, ob und welche Méglichkeiten ihrer Ansicht nach bestehen, die
erteilten Berufungen zusétzlicher Mitglieder nach § 2, Abs. 1 GO auch wieder zuriickzunehmen,
wenn die gem. § 2, Abs. 1 GO geforderten ,besonderen Umsténde* nicht mehr vorliegen bzw.
bereits zum Zeitpunkt der Berufungen nicht vorgelegen haben;

3)

Rein vorsorglich weist der Antragsteller darauf hin, dass er sich ausdrlcklich vorbehélt, in der
Sitzung ggf. Zusatz- oder Erganzungsantradge gem § 7 Abs. 3 GO zu stellen, wenn sich das nach
den Berichten durch die FLSB und die BWVI als sinnvoll anbietet.

Quickborn, d. 19.08.2019



Antraq zur 235. Sitzung der FLSK Hamburg am 20.09.2019

Antragsteller: Manfred Quade, Vertreter fir den Kreis Pinneberg

Thema: Geschéaftsordnung der FLSK,
hier: Teilnahme Dritter an Sitzungen der FLSK (Gaststatus)

Bezug: - 234. Sitzung vom 14.06.2019 (TOP 6)
- Protokoll der Arbeitsgruppen-Sitzung Geschaftsordnung vom 16.04.2019 (TOP 4)

Sachverhalt:

Die kontroverse Diskussion in der AG- Geschaftsordnung zu TOP 4 flhrte zu dem Vorschlag, der
FLSK drei Fragen zur Abstimmung vorzulegen.

Das Ergebnis der Abstimmung in der FLSK war, Gaste auf Einzelantrag zu den Sitzungen der
FLSK zuzulassen. Die Zulassung von Dauergasten wurde mehrheitlich abgelehnt und in
Konsequenz daraus entfiel die Notwendigkeit Uber den Antrag der Moderatorin der ,Allianz fir
Fluglarmschutz“ als Dauergast zugelassen zu werden, abzustimmen.

Zum Inhalt der Diskussion im Einzelnen kann auf das Protokoll der Arbeitsgruppensitzung und der
FLSK-Sitzung verwiesen werden.

Stellungnahme:

Die mehrheitlich getroffene Entscheidung der FLSK, sog. Géaste auf Einzelantrag zu den Sitzungen
zuzulassen, findet nach Ansicht des Antragstellers keine Grundlage in der Geschéaftsordnung (GO)
der FLSK, ganz im Gegenteil. § 5 Abs. 5 der GO sieht vielmehr ausdricklich vor, dass die
Sitzungen der Kommission nicht 6ffentlich sind.

Zu den Sitzungen einzuladen (obligatorisch) sind lediglich Vertreter der Genehmigungsbehdérde,
des Bundesaufsichtsamts fir Flugsicherung sowie der fur die Flugsicherung am Flughafen
zustandigen Stelle (§ 5 Abs. 6 GO).

Ansonsten sieht die GO ( § 11 Abs. 3) lediglich die Mdglichkeit vor, Sachverstandige zur Sitzung
zuzulassen oder hinzuzuziehen.

Wenn man also anderen Personen als Gast Zutritt zu einer Sitzung der FLSK ermdéglichen wollte,
musste daftr eine ausdrlckliche Regelung geschaffen werden.

Dann mufB3 allerdings auch gefragt werden, wie das konkret geschehen soll. Soll jedem Brger,
Verein oder sonstigen Institutionen ohne besondere Begrindung Zugang zur Sitzung gewahrt
werden? Soll jeder/jede dann das Recht haben, in der Sitzung Fragen zu stellen und
mitzudiskutieren?

Das kann nicht gewollt sein. Die Mitglieder der FLSK sollen unbeeinfluBt und ungestoért ihre Arbeit
tun kénnen und sich flr ihre Aufgabe als Beratungsgremium allein von Sachargumenten leiten
lassen und nicht in die Versuchung kommen, sich in der Sitzung mit populistischen Argumenten an
die teilnehmende Offentlichkeit zu wenden. Es ist nirgendwo in der GO auch nur ansatzweise
erkennbar, dass die Mdglichkeit eingerdumt werden kann, der Offentlichkeit Zugang zu den
Sitzungen der FLSK zu geben, um ,mehr Transparenz zu schaffen und die Akzeptanz des
Gremiums in der Bevolkerung zu erhéhen” (vgl. Protokoll der AG-GO zu TOP 4).

Fir die Offentlichkeit gibt es die Méglichkeit, im Rahmen der Veranstaltungen ,FLSK vor Ort* ihre
Fragen zu stellen und ihre Meinung kundzutun. Davon wird auch aktiv Gebrauch gemacht und
dariiber wird auch in der Presse umfassend berichtet. )

Im Ubrigen ist in § 10 GO klar und abschlieBend geregelt, wie die Offentlichkeit Gber die Tatigkeit
der Kommission informiert wird.

Wenn ungeachtet dessen gewtiinscht wird, Gaste von Fall zu Fall zuzulassen, dann sollte es daflr
klare Kriterien geben, wann und warum jemand eingeladen werden soll.
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Vermieden werden sollte, dass die Tur flr jedermann jederzeit offen steht.

Wenn ohne jegliche Regelung Gaste teilnehmen dirfen, besteht die Gefahr, dass Prazedenzfélle
geschaffen werden, mit der Konsequenz, dass Winsche auf Teilnahme nicht mehr abgelehnt
werden kénnen.

Vorzuziehen ware nach Ansicht des Antragstellers eine Regelung, mit der konkret die Méglichkeit
geschaffen wird, sach- und fachkundige Personen einladen zu kénnen, wenn dies im Interesse der
Arbeit der FLSK ist, um z. B. die Mitglieder zu beraten. Die GO sieht so etwas in § 11 zwar bereits
vor, allerdings beschrankt auf ,Sachverstéandige®“. Das kénnte eine unnétige Einschrankung sein,
wenn der Begriff eng ausgelegt wird.

Hier bietet sich eine Anderung zu § 11 an und gleichzeitig eine Erganzung zu § 5 Abs. 6. Da dort
bereits das Thema Teilnahme an und Zugang zu den Sitzungen geregelt ist, gehért eine
Ergéanzung systematisch auch dorthin.

BeschluBvorschlag:

Die FLSK beschlieBt folgende Anderungen zur Geschaftsordnung:

zu § 11
In der Uberschrift werden die Worte ,,und Sachversténdige” gestrichen.
Abs. 3 wird ersatzlos gestrichen.

zu§5

Abs. 6 wird nach S. 1 wie folgt erganzt:

,ZU den Sitzungen der Kommission kénnen im Einzelfall auch fach- oder sachkundige Personen
hinzugezogen werden, wenn dies der Kommission sinnvoll oder erforderlich erscheint, um sie z.B.
bei konkreten Themen oder Fragen zu beraten, Fachvortrdge zu halten oder in anderer Weise die
Mitglieder der Kommission bei ihrer Arbeit zu unterstiitzen.

Andere Personen, als hier vorstehend ausdriicklich genannt, haben keinen Zugang zu den
Sitzungen.”

Quickborn, d. 19.08.2019



FLSK-Drs. 15/19

Antrag zur 235. Sitzung der Fluglarmschutzkommission Hamburg am: 20.09.2019

Antragsteller: Thomas Koppl, Quickborn

Thema: Uberpriifung des Verlaufs der Abflugrouten im Bereich Quickborn-Heide

Kurze Zusammenfassung des Sachverhalts:

Auf der FLSK vor Ort in Quickborn-Heide berichteten mehrere Anwohner Quickborn-Heides
Ubereinstimmend, dass die Flugzeuge bei der Nutzung der nach Nordosten filhrenden Ab-
flugrouten (RAMAR, AMHUH, LUB) von der Ideallinie Richtung Norden abweichen und damit
den Ortsteil Quickborn-Heide unnétig und tbermaRig belasten. Es wurde weiterhin vorn Biir-
gern vorgeschlagen, den Verlauf der Abflugroute zu Uberprifen und ggf. in Richtung Fried-
richsgabe zu verschieben, wo aufgrund der vielen Gewerbegebiete deutlich weniger Anwoh-
ner betroffen sind.

Vorgeschlagene MaRnahme:

Die DFS wird gebeten, die Einhaltung des Flugkorridors zwischen Quickborn-Heide und
Friedrichsgabe zu Uberprifen. Weiterhin wird um Stellungnahme zu dem Buirgervorschlag
gebeten, die Routen RAMAR, AMLUH und LUB geringfligig nach Stidosten zu verschieben,
um eine L&rmminderung in Quickborn-Heide zu erreichen

Beschlussvorschlag:
Abhangig vom Bericht der DFS.

g11.19




FLSK-Drs. 16/19

Antrag zur 235. Sitzung der FLSK am 20.09.2019

Antragsteller: Manfred Quade, Vertreter fur den Kreis Pinneberg

Thema: Geschaftsordnung (GO) der FLSK
hier: § 2 Abs.1GO Mitgliedschaft, Anzahl der Vertreter in der Kommission

Bezug: - 234. Sitzung vom 14.06.2019 (TOP 6)
- Protokoll der Arbeitsgruppensitzung GO vom 16.04.2019 (TOP 2)
- 223. Sitzung vom 07.10.2016 (TOP 6)

Sachverhalt:

In der Arbeitsgruppensitzung hat die FLSB berichtet, dass sie bereits haufig gefragt worden sei,
warum die Bezirke Nord und Eimsbuttel jeweils 4 Mitglieder, Wandsbek und Altona aber nur jeweils
1 Mitglied in die Kommission entsenden. Sie habe dafir auch keine sachgerechte Erklarung finden
kdnnen. Zudem solle ja auch nach § 32 b, Abs. 4 LuftVG eine FLSK nicht mehr als 15 Mitglieder
haben. Aktuell habe unsere FLSK 27 Mitglieder.

Darlber gab es in der Sitzung der AG eine lebhafte Diskussion, aber keine Entscheidung, die
Anzahl der Mitglieder im Rahmen der Vorgaben gem GO und LuftVG zu halten, sondern lediglich
den Minimalkonsens, die Regelung unter § 2, Abs. 1 GO unverandert zu lassen und im Ubrigen
anzustreben, die ,Kommission nur unter sehr restriktiven Voraussetzungen des § 2 (1) GO zu
vergrofern®.

Dieses Thema wurde auf der letzten Sitzung der FLSK ebenfalls kontrovers diskutiert und dabei
auch an die Mitglieder appelliert, den Mut aufzubringen, die FLSK im Sinne einer besseren
Arbeitsfahigkeit zu verkleinern.

Die in der Sitzung aufgeworfene Frage, wann denn die Anzahl der Mitglieder fur die Bezirke Nord
und Eimsbdttel auf 4 erhéht worden sei und mit welcher Begriindung, d.h. welches die daflr
geforderten besonderen Umstande des Einzelfalles gewesen seien, konnte nicht beantwortet
werden. Die FLSB vermutete aber, dass es die erhohte Anzahl von Mitgliedern flr die beiden
genannte Bezirke bereits von Beginn an gegeben habe.

Die stellvertretende Vorsitzende beendete die Diskussion mit dem Hinweis darauf, dass die AG
keinen Konsens erzielt habe und appelliert an die Kommission, das zu akzeptieren. Die FLSB
erganzte, dass sie vermute, dass ,eine Anderung der gewachsenen Strukturen nicht
mehrheitsfahig ware®. Daraufhin wurde eine Abstimmung hieriber auch nicht mehr durchgefuhrt.
Lediglich der spontane Anderungsvorschlag eines Mitgliedes, § 2, Abs. 1, S. 1 zu &ndern durch die
Hinzuflgung des Wortes ,mindestens” vor ,je eine Vertreterin....“, findet eine Mehrheit.

Stellungnahme :

Dieser vorstehende beschriebene Anderungsvorschlag wurde mit lediglich 6 Ja-Stimmen gegen 3
Nein-Stimmen bei allerdings bemerkenswerten 13 Enthaltungen angenommen, ohne noch dartber
zu diskutieren, was aber sinnvoll gewesen ware. Denn so ist die Regelung irrefiihrend, um nicht zu
sagen, dass damit die Intention von § 2 Abs.1, S.1 ins Gegenteil gedreht wird.

Aus dem Begriff ,mindestens® folgt ja logisch, dass es ohne weiteres auch mehr sein konnen. Aber
dass soll ja gerade nicht sein, sondern es soll im Regelfall je Institution nur ein Mitglied in der
Kommission vertreten sein. Und nur ausnahmsweise, wenn besondere Umstande dies erfordern,
auch einmal mehr.

Wenn nun sogar gleich 3 fur die 2 Bezirke und 2 weitere Miglieder fur die BVF in die Kommission
entsandt wurden, missen ja zu dem Zeitpunkt ganz besondere Umstande vorgelegen haben und
immer noch vorliegen.

Da jedes einzelne Mitglied fur die FLSK von der Genehmigungsbehdrde berufen werden muf, hat
es bei der BWVI dann auch ganz bestimmt eine Uberpriifung im Hinblick auf die seinerzeit
behaupteten besonderen Umstande gegeben.

Es ware auch sachgerecht gewesen, wenn sowohl in der Sitzung der AG-GO wie auch in der
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anschlieenden FLSK-Sitzung berticksichtigt worden ware, dass von den insgesamt 12
Teilnehmern der AG-GO, soweit erkennbar, lediglich 7 auch selbst Mitglieder in der FLSK sind und
von diesen allein 5 aus den Bezirken Nord und Eimsbuttel sowie BVF entsandt worden sind, also
aus den Institutionen, die in der FLSK mit jeweils mehreren Mitgliedern vertreten sind.

Insofern kann das Ergebnis der Diskussion zu TOP 2 in der AG-Sitzung nicht Gberraschen.

Und schon gar nicht kann der Schlu® gezogen werden, dass ein Antrag auf ,Anderung der
gewachsenen Strukturen® der Mitgliederschaft in der FLSK ,nicht mehrheitsfahig ware*.

Das Gegenteil scheint eher zuzutreffen. In der 223. Sitzung am 07.10.2016 wurde unter TOP 6 der
Antrag des Vertreters des Bezirks Wandsbek weitere Mitglieder aus Wandsbek in die FLSK zu
berufen, von der FLSK bei nur einer Ja-Stimme mehrheitlich abgelehnt mit dem Hinweis auf § 32 b
LuftVG. Diese Abstimmung liegt noch nicht einmal 3 Jahre zurick. Warum also sollte man davon
ausgehen, dass eine Abstimmung, die ebenfalls auf eine Verkleinerung der Anzahl der Mitglieder
gerichtet ist, heute nicht mehr mehrheitsfahig ware?

Losgeldst davon ist der Antragsteller aber der Ansicht, dass es nicht Sache der FLSK ist, dartiber
abzustimmen, ob und wieviele Mitglieder zusatzlich in die FLSK berufen werden. Das sollte gem. §
2 Abs. 1 und 2 GO allein Sache der Genehmigungsbehorde sein, wenn ihr von den in der FLSK
vertretenen Institutionen ein (zusatzliches) Mitglied benannt wird.

Insofern sieht der Antragsteller auch tiberhaupt keine Notwendigkeit fiir irgendeine Anderung der
GO, vielmehr sollte einfach nur konsequent nach den Regeln der GO gehandelt werden.

BeschluBvorschlag

es wird empfohlen, wie folgt zu beschliel3en:

1.)
Die auf der 234. Sitzung am 14.06.2019 beschlossene Anderung zu § 2 Abs. 1 GO wird
zurickgenommen;

2.)

Die FLSB und die BWVI werden gebeten:

a) Bericht zu erstatten Uber die ,besonderen Umstande®, die geltend gemacht wurden fir die
Berufung weiterer Mitglieder fur die Bezirke Nord und Eimsbuttel sowie die BVF und wann und
durch wen daruber entschieden wurde, weitere Mitglieder in die FLSK zu berufen bzw. zuzulassen.
Es sollte dabei auch berichtet und erlautert werden, nach welchen Regelungen bzw. Verfahren
darlber entschieden wurde, insbesondere konkret zu dem angewendeten Verfahren bei der
Ablehnung des Antrags des Bezirks Wandsbek durch die FLSK in deren 223. Sitzung am
07.10.2016;

b) zu berichten und zu erlautern, ob und welche Méglichkeiten ihrer Ansicht nach bestehen, die
erteilten Berufungen zusatzlicher Mitglieder nach § 2, Abs. 1 GO auch wieder zuriickzunehmen,
wenn die gem. § 2, Abs. 1 GO geforderten ,besonderen Umstande® nicht mehr vorliegen bzw.
bereits zum Zeitpunkt der Berufungen nicht vorgelegen haben;

3)

Rein vorsorglich weist der Antragsteller darauf hin, dass er sich ausdrticklich vorbehalt, in der
Sitzung ggf. Zusatz- oder Ergéanzungsantrage gem § 7 Abs. 3 GO zu stellen, wenn sich das nach
den Berichten durch die FLSB und die BWVI als sinnvoll anbietet.

Quickborn, d. 19.08.2019



FLSK-Drs. 17/19

Antrag zur 235. Sitzung der FLSK Hamburg am 20.09.2019

Antragsteller: Manfred Quade, Vertreter fur den Kreis Pinneberg

Thema: Geschaftsordnung der FLSK,
hier: Teilnahme Dritter an Sitzungen der FLSK (Gaststatus)

Bezug: - 234. Sitzung vom 14.06.2019 (TOP 6)
- Protokoll der Arbeitsgruppen-Sitzung Geschaftsordnung vom 16.04.2019 (TOP 4)

Sachverhalt:

Die kontroverse Diskussion in der AG- Geschéaftsordnung zu TOP 4 fihrte zu dem Vorschlag, der
FLSK drei Fragen zur Abstimmung vorzulegen.

Das Ergebnis der Abstimmung in der FLSK war, Gaste auf Einzelantrag zu den Sitzungen der
FLSK zuzulassen. Die Zulassung von Dauergasten wurde mehrheitlich abgelehnt und in
Konsequenz daraus entfiel die Notwendigkeit Uber den Antrag der Moderatorin der ,Allianz fur
Fluglarmschutz® als Dauergast zugelassen zu werden, abzustimmen.

Zum Inhalt der Diskussion im Einzelnen kann auf das Protokoll der Arbeitsgruppensitzung und der
FLSK-Sitzung verwiesen werden.

Stellungnahme:

Die mehrheitlich getroffene Entscheidung der FLSK, sog. Gaste auf Einzelantrag zu den Sitzungen
zuzulassen, findet nach Ansicht des Antragstellers keine Grundlage in der Geschaftsordnung (GO)
der FLSK, ganz im Gegenteil. § 5 Abs. 5 der GO sieht vielmehr ausdrucklich vor, dass die
Sitzungen der Kommission nicht éffentlich sind.

Zu den Sitzungen einzuladen (obligatorisch) sind lediglich Vertreter der Genehmigungsbehérde,
des Bundesaufsichtsamts fur Flugsicherung sowie der fir die Flugsicherung am Flughafen
zustandigen Stelle (§ 5 Abs. 6 GO).

Ansonsten sieht die GO ( § 11 Abs. 3) lediglich die Mdglichkeit vor, Sachverstandige zur Sitzung
zuzulassen oder hinzuzuziehen.

Wenn man also anderen Personen als Gast Zutritt zu einer Sitzung der FLSK ermdglichen wollte,
musste dafur eine ausdrickliche Regelung geschaffen werden.

Dann muf allerdings auch gefragt werden, wie das konkret geschehen soll. Soll jedem Biirger,
Verein oder sonstigen Institutionen ohne besondere Begrindung Zugang zur Sitzung gewahrt
werden? Soll jeder/jede dann das Recht haben, in der Sitzung Fragen zu stellen und
mitzudiskutieren?

Das kann nicht gewollt sein. Die Mitglieder der FLSK sollen unbeeinfluf3t und ungestort ihre Arbeit
tun kénnen und sich fir ihre Aufgabe als Beratungsgremium allein von Sachargumenten leiten
lassen und nicht in die Versuchung kommen, sich in der Sitzung mit populistischen Argumenten an
die teilnehmende Offentlichkeit zu wenden. Es ist nirgendwo in der GO auch nur ansatzweise
erkennbar, dass die Méglichkeit eingerdumt werden kann, der Offentlichkeit Zugang zu den
Sitzungen der FLSK zu geben, um ,mehr Transparenz zu schaffen und die Akzeptanz des
Gremiums in der Bevolkerung zu erhéhen® (vgl. Protokoll der AG-GO zu TOP 4).

Fir die Offentlichkeit gibt es die Mdglichkeit, im Rahmen der Veranstaltungen ,FLSK vor Ort* ihre
Fragen zu stellen und ihre Meinung kundzutun. Davon wird auch aktiv Gebrauch gemacht und
dartber wird auch in der Presse umfassend berichtet.

Im Ubrigen ist in § 10 GO klar und abschlieRend geregelt, wie die Offentlichkeit Uber die Tatigkeit
der Kommission informiert wird.

Wenn ungeachtet dessen gewilinscht wird, Gaste von Fall zu Fall zuzulassen, dann sollte es dafir
klare Kriterien geben, wann und warum jemand eingeladen werden soll.



2
Vermieden werden sollte, dass die Tur fur jedermann jederzeit offen steht.

Wenn ohne jegliche Regelung Gaste teilnehmen durfen, besteht die Gefahr, dass Prazedenzfalle
geschaffen werden, mit der Konsequenz, dass Winsche auf Teilnahme nicht mehr abgelehnt
werden konnen.

Vorzuziehen ware nach Ansicht des Antragstellers eine Regelung, mit der konkret die Moglichkeit
geschaffen wird, sach- und fachkundige Personen einladen zu kénnen, wenn dies im Interesse der
Arbeit der FLSK ist, um z. B. die Mitglieder zu beraten. Die GO sieht so etwas in § 11 zwar bereits
vor, allerdings beschrankt auf ,Sachverstéandige®. Das kénnte eine unnétige Einschrankung sein,
wenn der Begriff eng ausgelegt wird.

Hier bietet sich eine Anderung zu § 11 an und gleichzeitig eine Erganzung zu § 5 Abs. 6. Da dort
bereits das Thema Teilnahme an und Zugang zu den Sitzungen geregelt ist, gehort eine
Erganzung systematisch auch dorthin.

BeschluBvorschlag:

Die FLSK beschlieRt folgende Anderungen zur Geschéaftsordnung:

zu § 11
In der Uberschrift werden die Worte ,und Sachversténdige“ gestrichen.
Abs. 3 wird ersatzlos gestrichen.

2u85

Abs. 6 wird nach S. 1 wie folgt erganzt:

,Zu den Sitzungen der Kommission kénnen im Einzelfall auch fach- oder sachkundige Personen
hinzugezogen werden, wenn dies der Kommission sinnvoll oder erforderlich erscheint, um sie z.B.
bei konkreten Themen oder Fragen zu beraten, Fachvortrdge zu halten oder in anderer Weise die
Mitglieder der Kommission bei ihrer Arbeit zu unterstlitzen.

Andere Personen, als hier vorstehend ausdriicklich genannt, haben keinen Zugang zu den
Sitzungen.”

Quickborn, d. 19.08.2019
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235. FLSK-Sitzung am 20. September 2019

Stellungnahme zu TOP 2.1 (Beschluss zu TOP 1 der 234. FLSK-Sitzung)

Sehr geehrte Damen und Herren,

laut Protokoll der 234. Sitzung vom 14. Juni 2019 hat die FLSK die folgende Empfeh-
lung ausgesprochen: ,Anpassung der zu nutzenden Slots an die Erfordernisse®.

Der konkrete Beschlussvorschlag im zugrunde liegenden Antrag (FLSK-Drs. 27/18)
knUpft nach wie vor an die Vergabe und nicht an die Nutzung der Slots an. Daher wird
der Beschluss(-vorschlag) wie folgt ausgelegt:

»1. Die Zahl der zu nutzenden Slots soll kiinftig an die Erfordernisse eines
stadtvertrdglichen Flughafens angepasst werden.

2. Fir die Zeiten 06-07 Uhr und 19-20 Uhr wird eine Beschrdnkung auf je ma-
ximal 10 Slots empfohlen.

3. Fr die Zeit von 20 Uhr bis 21 Uhr wird eine Beschrdnkung auf je maximal 9
Slots empfohlen.

4. Fir die Zeit von 21 Uhr bis 22 Uhr wird eine Beschrdnkung auf je maximal 8
Slots empfohlen.

5. Fir die Zeit von 22 Uhr bis 23 Uhr wird eine Beschrdnkung auf je maximal 6
Slots empfohlen.

6. Fur die Zeit von 20 Uhr bis 21 Uhr wird empfohlen, Slots nur fiir Verkehre zu-
zulassen, die mit Fluggeréten der Ldrmklassen 1 und 2 durchgefihrt werden.*

Die Slots fir den Hamburg Airport vergibt die Fluko Flughafenkoordination Deutschland
GmbH (Flughafenkoordinator). Eigentimerin der GmbH ist die Bundesrepublik
Deutschland. Die Slotvergabe erfolgt v.a. nach europarechtlichen und internationalen
Vorschriften.

Die Zahl der Slots, die der Flughafenkoordinator fiir einen Flughafen pro Stunde
vergeben kann, ist Gegenstand des sog. Koordinierungseckwerts. Dieser wird vom
Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) festgelegt (§ 27

" Verordnung (EWG) Nr. 95/93 (zuletzt ge&ndert durch die Verordnung (EU) Nr. 545/2009); Worldwide
Scheduling Guidelines der IATA; vgl. im Detail unter https://fluko.org/koordination/rechtsgrundlage/




Luftverkehrsgesetz (LuftVG)). Auch diese Aufgabe hat das BMVI auf den
Flughafenkoordinator Ubertragen. Bestimmender Faktor bei der Festlegung des
Koordinierungseckwertes ist die Leistungsfahigkeit der vorhandenen Flugplatz- und
Flugsicherungskapazitat. DarGber hinaus muss sich der Flughafenkoordinator an
Betriebsbeschrankungen orientieren, die fir den Flughafen gelten. Am Hamburg Air-
port durfen beispielsweise keine Slots fur die Zeit nach 23 Uhr vergeben werden. Fir
die Zeiten, in denen planmaBiiger Betrieb erfolgt (6 bis 23 Uhr), sieht die gultige
Betriebsgenehmigung der FHG hingegen keine Einschrankungen vor.

Die BWVI als Landesluftfahrtbehérde kann ohne Antrag der FHG die geltende
Betriebsgenehmigung nicht mit dem Ziel andern, die Zahl der Slots so zu verringern,
wie es die FLSK-Drs. 27/18 vorsieht. Dafir mussten die Voraussetzungen fir eine teil-
weise Rlcknahme oder einen teilweisen Widerruf der Betriebsgenehmigung erfallt
sein. Die Betriebsgenehmigung muss daflr im Zeitpunkt ihrer Erteilung rechtswidrig
gewesen sein oder nachtréglich rechtswidrig geworden sein (§ 48 Abs. 1 Luftverkehrs-
Zulassungsordnung (LuftVZO), § 6 Abs. 2 S. 4 LuftVG). Diese Voraussetzungen sind
mit Blick auf die Betriebszeit von 22 bis 23 Uhr und — erst Recht — flr die vorangehen-
den Tagesstunden zu verneinen.

Insoweit kann teilweise auf Ausfihrungen Bezug genommen werden, die bereits in den
FLSK-Drs. 03/17 (zum ,An- und Abschwellen des Flugverkehrs in den Tagesrandzei-
ten®) und 03/19 (zur Veranderung der sog. Verspatungsregelung) enthalten sind.

Das LuftVG enthalt Bestimmungen, nach denen der Schutz vor Fluglarm — gerade zur
Nachtzeit — bei der Erteilung der Betriebsgenehmigung angemessen berlcksichtigt
werden muss (§ 6 Abs. 2 S. 1, § 29 Abs. 1 LuftVG). Die Zahl der nutzbaren Slots wird
diesen Vorgaben nach wie vor gerecht:

1. Die Betriebsgenehmigung verst6Bt insoweit nicht gegen die die Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts. Das Gericht hat flir den Frankfurter
Flughafen festgehalten, dass fur die Nachtstunden ein Konzept bestehen mus-
se, bei dem der Verkehr zum Kern der Nacht hin abnehmen muisse. Darauf
kdnne man verzichten, wenn sachliche Griinde einen bestimmten Verkehrsbe-
darf in dieser Zeit rechtfertigen.? In der FLSK-Drs. 03/17 wurde bereits darge-
stellt, dass sich diese Vorgaben fir den Frankfurter Flughafen nicht auf Ham-
burg Ubertragen lassen.

Selbst wenn man die genannte Rechtsprechung unmittelbar anwenden wirde,
sprachen sachliche Grinde flr die geltende Betriebsgenehmigung. Denn die
Lage und die Verkehrsfunktion des Hamburger Flughafens, seine Stellung im
Luftverkehrsnetz und die Erwartungen an eine angemessene Konnektivitat er-
fordern eine Betriebsgenehmigung in der aktuell geltenden Form.® Damit steht
fest, dass man die Slots in der Nachtrandstunde von 22 bis 23 Uhr nicht von
Amts wegen verringern kann. Das gilt dann erst Recht flr die Tagesrandstun-
den.

2 Urteile vom 04.04.2012, Az. 4 C 8/09 und vom 13.10.2011, Az. 4 A 2001/10 m. weiteren Nachwei-
sen.
3 Siehe dazu im Detail FLSK-Drs. 03/17, S. 2 f.



2. Daruber hinaus flihrt die Anzahl der verfligbaren Slots zwischen 22 und 23 Uhr
(und erst Recht in den vorangehenden Tagesstunden) auch nicht unter anderen
Gesichtspunkten zu einer Gesundheitsbeeintrachtigung, die eine Anderung des
Koordinierungseckwerts nach sich ziehen muss. Laut Rechtsprechung kommt
es darauf an, ob sich die betrieblichen Gegebenheiten, die rechtlichen Rah-
menbedingungen oder die wissenschaftliche Beurteilung der nachteiligen Aus-
wirkungen von Flugverkehr auf gesundheitliche Belange so veréandert haben,
dass die Schwelle zur grundrechtsrelevanten Gesundheitsbeeintrachtigung
Uberschritten wurde.* MaBgeblich ist dabei die Zumutbarkeit der Larmsituation
im Inneren von Geb&uden, weil es um den Schutz des Ruhebedurfnisses in der
Nachtzeit geht.®

Wie bereits in Drs. 03/19 erlautert, wird der Schutz der Gesundheit um den
Hamburger Flughafen durch eine Kombination von aktivem Larmschutz und
passivem Larmschutz geman den Vorgaben des Fluglarmgesetzes (FluLarmG)
erreicht. Diese Schutzvorkehrungen gewaéhrleisten, dass im Innenbereich der
Gebaude die Schwelle zu einer grundrechtsverletzende Larmsituation nicht
Uberschritten wird.

Zu den MaBnahmen des aktiven Larmschutzes zahlen etwa larmmindernde An-
und Abflugverfahren, die Nachtflugbeschrankungen sowie die Férderung und
der zunehmende Einsatz leiserer Triebwerke. Daneben investiert die FHG —
teils aufgrund gesetzlicher Verpflichtung, teils freiwillig — in MaBnahmen des
passiven Schallschutzes. Auf der Grundlage des FluLarmG lauft von 2012 bis
2022 das 9. gesetzliche Larmschutzprogramm. Das Instrumentarium des
FluLarmG ist auch laut der Rechtsprechung geeignet, drohende Gesundheits-
gefahren abzuwenden.® Die Einbeziehung neuerer Erkenntnisse (z.B. aus der
Larmwirkungsforschung) wird dadurch gewahrleistet, dass das FluLarmG re-
gelhaft vom Gesetzgeber evaluiert werden muss. Losgeldst von den gesetzli-
chen Verpflichtungen hat die FHG von sich aus bereits mehrere Larmschutz-
programme fiir Gebiete initiiert, die auBerhalb der nach dem FluLa&rmG ausge-
wiesenen Larmschutzzonen liegen.

Diese Schutzvorkehrungen gewahrleisten, dass im Innenbereich der Gebaude
eine unangemessene Larmsituation nicht auftreten kann.

3. Auch ist nicht erkennbar, dass die Betriebsgenehmigung andere Fehler auf-
weist, so dass die Anzahl der Slots von Amts wegen verringert werden kann.

Dem steht auch nicht das in der FLSK-Drs. 27/18 angesprochene larmmedizinische
Gutachten entgegen.” Das Gutachten hat die FHG in Vorbereitung auf das 1998
abgeschlossenen Planfeststellungsverfahren als ,unterstitzene Unterlage” erstellen
lassen. Seine Inhalte sind aber nicht Gegenstand der Genehmigung und auch nicht in
anderer Weise verbindlich. Unter anderem enthalt das Gutachten Empfehlungen zu
LarmschutzmaBnahmen, die die Fluglarmbelastung in der Zeit von 19 Uhr bis 1 Uhr
mindern sollten. Diese Empfehlungen bezog die FHG in die weiteren Planungen des

4 OVG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 22.03.2017, Az. 20 D 30/14.AK.

5 OVG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 22.03.2017, Az. 20 D 30/14.AK.

6 VGH Hessen, Beschluss vom 11.07.2017, Az. 9 C 1497/12.T.

7 Maschke, ,Larmmedizinisches Gutachten, Hamburger Vorfeld 2, erstellt am 15.12.1996.



erforderlichen  L&rmschutzes  ein. Daraus enstand ein  umfassendes
Larmschutzkonzept, das verschiedene SchallschutzmaBnahmen umfasste.® Dieses
Konzept wurde von der Planfeststellungsbehérde und auch gerichtlich Uberprift.
Zudem hat die damalige Wirtschaftsbehérde als Planfeststellungsbehérde
Anordnungen zum Schutz vor Fluglarmimmissionen getroffen.® Unter anderem musste
der Vorhabenstrager daher passive SchallschutzmaBnahmen in Wohn- und
Kinderzimmern vornehmen, um den zu erwartenden Fluglarmbelastungen in der Zeit
von 19 Uhr bis 1 Uhr Rechnung zu tragen.

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dass die Betriebsgenehmigung nicht von
Amts wegen teilweise widerrufen oder zurickgenommen werden kann. Die BWVI kann
die Anzahl und die Zuteilung der Slots somit nicht ohne weiteres verédndern. Es muss
folglich weiterhin  mit Nachdruck der Weg verfolgt werden, durch andere
SchutzmaBnahmen fir eine Entlastung beim Flugldarm zu sorgen. Zahlreiche
MaBnahmen wurden bereits oben und beispielsweise in der FLSK-Drs. 03/19 genannt.

8 Planunterlagen, Band 13, Kapitel 15 — Immissionsschutz.
9 Planfeststellungsbeschluss vom 26.05.1998, S. 16 ff., 20.
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235. FLSK-Sitzung am 20. September 2019

Stellungnahme zu TOP 2.2 (Beschluss zu TOP 3 der 234. FLSK-Sitzung)

Sehr geehrte Damen und Herren,

in der 234. Sitzung wurde der Beschlussvorschlag der FLSK-Drs. 02/19 angenommen.
Den geénderten Antrag hat die BUE der BWVI mit E-Mail vom 06.03.2019 mitgeteilt. Er
lautet:

,Die FLSK bittet die Vertreter der FHG, BWVI und des BA Nord in der 234.
FLSK-Sitzung zu den Folgen des Flughafenausbaus flr die Bevélkerung zu be-
richten. Hierbei ist insbesondere zu erldutern, warum die einzelnen Teilaus-
bauschritte jeweils mittels Plangenehmigungsverfahren (anstelle eines Ge-
samtantrags mittels Planfeststellung) vollzogen wurden.*

Die BWVI ist luftrechtliche Planfeststellungs- und Plangenehmigungsbehdrde far den
Hamburg Airport.

Der Antrag bezieht sich auf die Plangenehmigungen der BWVI, mit denen das Vorha-
ben ,Umgestaltung Pier Siid/Vorfeld 1 Sud“ und — bezogen auf die sog. Shuttlebus
Gates — eine Anderung des Planfeststellungsbeschlusses vom 26.05.1998 zugelassen
wurden. Die Plangenehmigungen wurden am 31.07.2013 bzw. am 09.11.2018 erlas-
sen. Insoweit bedurfte es insbesondere keines Planfeststellungsverfahrens.

1.  Abgrenzung von Planfeststellung, Plangenehmigung und Baugenehmigung

Planungsrechtliche Verfahren (Planfeststellung, Plangenehmigung) werden bei grol3en
Infrastrukturvorhaben durchgeflhrt, die der Gesetzgeber abschlieBend bestimmt hat,
z.B. beim Ausbau von Flughé&fen, Schienenwegen und FernstraBen. Die Verfahren
werden dadurch gekennzeichnet, dass die Planfeststellungsbehérde die Zustandigkeit
anderer Behdérden an sich zieht. Es bedarf dann also nur einer Zulassungsentschei-
dung und keiner gesonderten Entscheidungen der Bau-, Umwelt-, Gesundheits- oder
anderer Behoérden. Diese sog. Konzentrationswirkung reicht aber nur soweit, wie es flr
den luftrechtlichen, eisenbahn- oder fernstraBenrechtlichen Ausbau unbedingt erforder-
lich ist. Die Planfeststellungsbehérde ist beispielsweise nicht fir bauliche Anderungen
zustandig, die auf der ,Landseite” eines Flughafens geschehen, beispielsweise den
Innenausbau von Abfertigungsgebauden (Gepackanlage, Airport Plaza und zentraler
Vorbau etc.). Insoweit bleibt es bei den origindren Behérdenzustandigkeiten (flr Bau-
genehmigungen also des Bezirksamtes).



Anstelle eines Planfeststellungsbeschlusses kann eine Plangenehmigung erteilt wer-
den, wenn die Voraussetzungen von § 74 Abs. 6 Hmb. Verwaltungsverfahrensgesetz
(HmbVwV{G) erfillt sind. Die Vorschrift lautet:

LAn Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses kann eine Plangenehmigung erteilt
werden, wenn

1. Rechte anderer nicht oder nur unwesentlich beeintrédchtigt werden oder die
Betroffenen sich mit der Inanspruchnahme ihres Eigentums oder eines an-
deren Rechts schriftlich einverstanden erklart haben,

2. mit den Trégern 6&ffentlicher Belange, deren Aufgabenbereich berihrt wird,
das Benehmen hergestellt worden ist und

3. nicht andere Rechtsvorschriften eine Offentlichkeitsbeteiligung vorschrei-
ben, die den Anforderungen des § 73 Absatz 3 Satz 1 und Absétze 4 bis 7
entsprechen muss.“

Die Unterteilung in ,Flughafeninfrastruktur und ,Flughafensuprastruktur®, die in den
FLSK-Drs. 02/19 und 11/19 vorgenommen wird, ist dem luftrechtlichen Planungsrecht
fremd. Der Begriff der ,Suprastruktur” wird im Planungsrecht nur fir Umschlagsanlagen
(Kranbriicken, Betriebsgebaude etc.) verwendet, die sich auf dem Terminal eines Con-
tainerhafens befinden.! Die in FLSK-Drs. 11/19 (S. 2) als Suprastruktur bezeichneten
Bereiche bedirfen zum Teil einer planungsrechtlichen Zulassungsentscheidung (z.B.
grundlegende Veranderungen der Vorfelder und der Gates). Zum Teil reicht — wie oben
erlautert — eine Baugenehmigung (Wartebereiche, Gepackanlage, Parkplatze).

2. Plangenehmigungen fiir die ,,Umgestaltung der Pier Siid/Vorfeld 1 Stid*
und fiir die Anderung des Planfeststellungsbeschlusses vom 26.05.1998
(bzgl. Shuttlebus Gates)

Die Plangenehmigungen fur die ,Umgestaltung der Pier Stid/Vorfeld 1 Std“ und fir die
Anderung des Planfeststellungsbeschlusses vom 26.05.1998 (Shuttlebus Gates) wur-
den in Ubereinstimmung mit § 74 Abs. 6 HmbVwV{G erteilt. Rechte anderer wurden
nicht oder nur unwesentlich beeintrachtigt, mit den Tragern 6ffentlicher Belange, deren
Aufgabenbereich berthrt war, wurde das Benehmen hergestellt und auch nach ande-
ren Rechtsvorschriften war keine Offentlichkeitsbeteiligung vorgeschrieben.

Gegen die Plangenehmigung, die am 09.11.2018 bezlglich der Shuttlebus Gates er-
teilt wurde, ist derzeit eine Klage anhangig. Die Klage bezieht auch Fragen ein, die mit
der Plangenehmigung flr die ,Umgestaltung der Pier Std/Vorfeld 1 Sid“ in Zusam-
menhang stehen. Die BWVI kann daher in dieser Sache derzeit nur Informationen und
Ausklnfte in dem Umfang geben, wie sie beispielsweise auch im Rahmen Schriftlicher
Kleiner Anfragen der Burgerschaft an den Senat erteilt wurden (Burgerschafts-Drs.
21/15043, 21/15534, 21/15603, 21/15977, 21/16289, 21/16453).

Die Herstellung eines Satellitengebaudes auf dem Vorfeld 2 war bereits mit bestands-
kraftigem Planfeststellungsbeschluss der damaligen Wirtschaftsbeh6rde vom

T Vgl. OVG Bremen, Urteil vom 13.01.2005, Az. 1 D 224/04; OVG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom
15.03.2011, Az. 20 A 2148/09; BVerwG, Urteil vom 19.02.2015, 7 C 11/12.



26.05.1998 als dritte Ausbaustufe zugelassen worden.? Bereits in den vorangegange-
nen Ausbaustufen sind die Flugzeugpositionen errichtet worden, zwischen denen nun
das Shuttle-Gebaude errichtet werden soll. Mit der am 09.11.2018 erteilten Plange-
nehmigung wurde der Planfeststellungsbeschluss lediglich in folgenden Punkten gean-
dert:

¢ Abweichend vom Planfeststellungsbeschluss soll es keine Fluggastbriicken ge-
ben. Die 14 Flugzeugpositionen, die durch das Gebaude erschlossen werden,
werden Uber ebenerdige sog. Walk-In/Walk-Out-Gates erreicht.

e Auf die unterirdische Verbindung vom Terminal zum Shuttle-Geb&ude durch ein
Personentransportsystem wird verzichtet. Stattdessen wird das Abfertigungs-
geb&ude mit vergréBerten Bussen im Shuttledienst angefahren.®

Durch diese Anderungen werden weder private noch éffentliche Belange in wesentli-
cher Weise beeintrachtigt. Insbesondere filhren die vorgesehenen Anderungen (Ver-
zicht auf Fluggastbricken und Personentransportsystem) nicht zu mehr Flugbetrieb.
Wie gesagt, sind die entsprechenden Abfertigungspositionen auf dem Vorfeld 2 im Ub-
rigen bereits vorhanden und kénnen mit Bussen angefahren werden.

Auch das Vorhaben ,Umgestaltung der Pier Std/Vorfeld 1 Std“ bedurfte keines Plan-
feststellungsverfahrens. Insbesondere ist mit der MaBnahme keine Erh6hung des Ko-
ordinierungseckwerts verbunden. Durch das Vorhaben wird der Koordinierungseckwert
nicht erhdht. Der bestimmende Faktor fiir die Festlegung der technischen Kapazitat ist
die Leistungsfahigkeit der vorhandenen Flugplatz- und Flugsicherungskapazitat. In
Hamburg sind somit insbesondere dass gekreuzte Start- und Landebahnsystem sowie
der hiesige Luftraum zu bertcksichtigen.

Es treten demzufolge in der Umgebung auch keine Zusatzbelastungen auf, die die
Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahrens erforderlich gemacht hatten. Bei-
spielsweise kommt es — auch unter Einbeziehung des Bodenldrms — zu keiner Veran-
derung der Larmsituation, die nach § 4 Abs. 5 Fluglarmgesetz eine Neufestsetzung der
Larmschutzbereich auslést.

Die FLSK wurde Uber das Vorhaben ,Umgestaltung der Pier Std/Vorfeld 1 Sid“ in der
Sitzung vom 14.12.2012 und tber die Anderung des Planfeststellungsbeschlusses vom
26.05.1998 (bzgl. Shuttlebus Gates) in den Sitzungen vom 20.02.2015 und 30.11.2019
informiert.

2Vqgl. Blrgerschafts-Drs. 21/15043 und 21/15534.
3 Vgl. dazu bereits das Protokoll der FLSK-Sitzung vom 30.11.2019, S. 7 (TOP 11 — Informationen
zum Shuttlebus Gate).
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Beschluss aus der FLSK:

,Die FLSK bittet die Vertreter der FHG, BWVI und des BA Nord in der 235. FLSK Sitzung

zZu den Folgen des Flughafenausbaus fir die’ Bevélkerung zu berichten. Hierbei ist
insbesondere zu erldutern, warum die einzelnen Teilausbauschritte jeweils mittels
Plangenehmigungsverfahren (anstelle eines Gesamtantrages mittels Planfeststellung)
vollzogen werden bzw. werden sollen.”

Stellungnahme des Bezwksamtes Hamburg-Nord:

Plangenehmigungs- oder Planfeststellungsverfahren werden federfuhrend von der zustandigen
Fachbehorde, hier der BWVI, durchgefilhrt und liegen nicht in der Zustandlgkelt des
Bezirksamtes. Nach § 9 Abs. 1 LuftVG entfaltet eine Planfeststellung Konzentrationswirkung,
jedoch beinhaltet sie nicht die Entscheidungen nach Baurecht. Das Bezirksamt wird in diesen
Verfahren lediglich beteiligt. Die abschlieBende baurechtliche Prifung unterliegt einem
gesonderten Verfahren bei der Baugenehmigungsbehérde, also dem Bezirksamt.

Im Plangenehmigungsverfahren ,Pier Stid Rickseite und Umgestaltung Vorfeld 1 Sid* hat
2013 eine entsprechende Beteiligung des Bezirksamtes stattgefunden. Es sind
naturschutzrechtliche, immissionsrechtliche und bauordnungsrechtliche Belange gepriift und die
wasserrechtliche Genehmigung ist erteilt worden.

In der Stellungnahme ist darauf hingewiesen worden, dass Uber die Planfeststellung bzw.
Plangenehmigung hinaus Bauantrége bzw. Abbruchantrége fur die

-« Abbrucharbeiten / Riickbau Fracht

e Piererweiterung

e Larmschutzwand

gestellt werden mussen.



Fur die Abbrucharbeiten sind die Antrége 2017 eingereicht und 2018 die Arbeiten durchgefiihrt
. worden. Fir die Piererweiterung und die Larmschutzwand liegen noch keine Antrége vor.

Die Folgen des Flughafenausbaus fur die Bevolkerung sind nicht Bestandteil der baurechtlichen
Prufung durch den Bezirk, sondern sind durch die Fachbehérde im Rahmen der
Planfeststellung oder Plangenehmigung zu beurteilen. Auch kann die Frage nach dem
Erfordernis einer Planfeststellung oder Plangenehmigung nur von dort beantwortet werden.

Freundliche Grifie

DS\

Ralf Staack
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Klimaschutz und Luftgute im Fokus

Axel Schmidt VS0
Flughafen Hamburg GmbH _
Umweltabteilung e -

FLSK 20.09.2019
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Hamburg Airport - Zertifizierter Umweltschutz

Airport Carbon Accreditation EMAS und ISO 14.001

YU
Ny Y &
9 ll
'Y N
“ W airport
carbon
accredited

OFTIMISATION

* internationales Klimaschutz-
Zertifizierungssystem fur
Flughafen

e Seit 2014: Level 3 Zertifikat

« Erfassung und nachweisliche
Reduktion des CO,-FulRabdrucks

« PLUS: Erfassung der indirekt
beeinflussbaren CO,-Emissionen
(z.B. An-/Abreise-verkehr der
Passagiere).

)i d
g‘ilf '793*
«f g
= 14001
EMAS

UMWELTMANAGEMENT

» internationale Zertifizierung
der Umweltaktivitaten alle drei
Jahre

* 1999 erhielt Hamburg Airport
als erster Flughafen die
beiden Umwelt-zertifikate
nach ISO 14.001 und EMAS

« Malnahmen gehen uber die
gesetzlichen Anforderungen
hinaus.

Ha/mburg Airport
(4

7. Umweltprogramm

(2017-2020)

Umwelterklarung
2017-2020
| ‘l"’ "4
Y 7
s

s
N -
s

lf

Umweltprogramm flr die nachsten
drei Jahre festgelegt

MalRnahmen u.a.:
«  Weitere CO,-Reduktion

Umstellung des Fuhrparks auf
alternative Antriebe

*  Weitere Umsetzung des
Schallschutzprogrammes.



CO,-Management Hamburg Airport A

Ha/mburg Airport
(4

Klimaschutz

Airport Carbon Accreditation (ACA) seit 2011

e ausschlielich fur Flughafen entwickeltes System zur Erfassung ..* -

von Treibhausgasemissionen ;'
e Ziel: ReduktionsmalRnahmen bis hin zur CO,—Neutralitat im
* Grundlage einer Zertifizierung nach ACA sind die Anforderungen  accreditation

des Kyoto-Protokolls; jahrliches Audit

Insgesamt gibt es vier Level — Hamburg Airport ist seit 2014 auf Level 3 zertifiziert

Level 1:
Erfassung (Berechnung des CO,-Footprint)
Level 2:

Reduktion (Erfullung Level 1 plus Verkleinerung des CO,-Footprint Uber einen ,Carbon
Management Plan®)

Level 3:
Optimierung (Erfullung Level 1+2 plus Einbindung Dritter, d.h. der Airlines, Fluggaste,
Mitarbeiter)

Ziel > Level 3+;
CO,—Neutralitdt (Kompensation der nicht vermeidbaren CO,-Emissionen)
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Carbon-Footprint Hamburg Airport (2018)

*  Aktueller Carbon-Footprint Scope 1+2 Emissionen: =15.000 t CO,, (aus dem Betrieb der Gebaude,
Anlagen und des Fuhrparks sowie der hinzugekauften Energie externer Versorger)

» Im Vergleich zum Basisjahr 2009 emittieren wir heute rund 60 Prozent
weniger Scope 1+2 Emissionen

» Verbesserung gegenuber den Vorjahren insb. durch die Erhohung des
Grunstromanteils am hinzugekauften Strom auf 100 Prozent

* ACA Level 3/3+ Anforderung: Third Party Engagement
Airlines innerhalb des LTO-Zyklus
Fluggéaste An- und Abreiseverkehr
Mitarbeiter Wegqg zur Arbeit
Mitarbeiter Dienstreisen

*  Aktueller Carbon-Footprint Scope 3 Emissionen:

132.000 t CO, Aircraft Emissions (im LTO-Zyklus)
128.000 t CO, Landseitige Zubringerverkehre



CO,-Management Hamburg Airport A

Ha/mburg Airport
4
LTO-Zyklus (Landing and Take Off Cycle)
- Standardisiertes Verfahren zur Ermittlung der , 9 - 2 gtV
Triebwerksemissionen ( i

- Emissionen des Luftverkehrs werden international
grundsatzlich in LTO-Zyklus und Reiseflug geteilt.

- LTO-Zyklus wurde von der ICAO (International Civil Aviation Organization =
Internationale Luftfahrtorganisation) festgelegt. Er beinhaltet die vier Betriebsphasen
Approach, ldle, Take-off und Climb out.

- Mit diesem Flugzyklus werden Emissionen bis in 915 m Hohe abgedeckt.

An allen Flughafen anerkanntes Verfahren




CO,-Management Hamburg Airport A

HC/m/burg Airport
CO, und Luftverkehr in HAM 2018*
Bodenbetrieb Flugbetrieb gem. ,,LTO Zyklus*

130.000 t CO,

Teil des Klimaplans der FHH — Airport managt MaRnahmen am Boden




CO,-Management Hamburg Airport
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CO,-Bilanz Freie und Hansestadt Hamburg

CO, Stadt Hamburg 2016
Gesamt 16.844.000
Verkehrssektor 4.565.000
CO2 Hamburg Airport 2018
Scope 1+2 15.490
Scope 3 (Flugzeuge im
LTO-Zyklus) 128.000
Summe 143.490

Anteile des Flughafenbetriebes (Scope 1+2)

Gesamt

0,1%

Verkehrssektor

0,3%

Anteile des Flugverkehrs im LTO-Zyklus (Scope 3)

Gesamt

0,8%

Verkehrssektor

2,8%

Anteile des Flughafens - Bezug Scope 1+2+3

Gesamt

0,9%

Verkehrssektor

3.1%

Ha/mburg Airport
(4

Die CO,-Bilanz fur Hamburg wird durch das statistische Amt fur
Hamburg und Schleswig-Holstein erstellt. Hier handelt es sich

um Zahlen der Verursacherbilanz. Quelle: https://www.statistik-
nord.de/fileadmin/Dokumente/Sonderver%C3%B6ffentlichungen/Energie-

_und_CO2-Bilanz_Hamburg/EB_CO2_HH_2016.pdf

Die CO,-Bilanzierung des Flughafens Hamburg erfolgt im Zuge
der Airport Carbon Accreditation. Die Emissionen durch den
Flugverkehr (Scope 3) spiegeln die Flugbewegungen bis zu
einer Hohe von 3.000 Fuf wider.

FHH

Gesamt
16,9 Mio t

Cco,

Verkehr
4,7 Mio t

CO, (27 %)




CO,-Management Hamburg Airport
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Reduktion Scope 1 + 2 Emissionen

1. Fuhrpark

* Alle Gepackschlepper
werden mit Erdgas
betrieben; Ersparnis ca.
600t/a CO,

* Umstellung des Fuhrparks
auf alternative Antriebe bis
2020. Ersparnis rund 25%
(ca. 8501)

* Konzernweite GtL

Implementierung. Seit Feb.

2018 rund 2.100t/a CO,-
Reduktion

. Infrastruktur

3.

BHKW deckt rund 70 Prozent des °

Energiebedarfs; Hoher
Wirkungsgrad (92%)

Thermolabyrinth im Keller des T1.

Ca. 400t/a CO, Einsparung
LED-Beleuchtung und

Bewegungsmelder. Ersparnis rund

50t/a CO,

Photovoltaikanlage auf dem Dach ’

des Verwaltungs-gebaudes.
Einsparung 10t/a CO,

Ha/mburg Airport
(4

Sonstige MaBnahmen

Beibehaltung der Menge an
klimaneutralem Strom
(Aktuell: 100% Grunstrom am
zugekauften Strom)

Biogas mit Erdgasqualitat aus
klimaneutralen Quellen.
Erhoht die CO,-Einsparung
im Fuhrparkbereich auf 65%

Aktivitaten zur Einfihrung
von paraffinischem Kraftstoff
bei anderen Flughafen und
Hamburger Firmen
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BHKW und Thermolabyrinth

Energieerzeugende Anlagen — BHKW

« Erdgasbetriebenes Blockheizkraftwerk

* Feuerungswarmeleistung von 12 MW (6 Module, je Modul
1.300 kW thermische und 700 kW elektrische Leistung)

Thermolabyrinth

* Durch zwei Turme neben Terminal 1 wird Luft
angesaugt (555.000 m? Frischluft pro Stunde) und in
das Thermolabyrinth geleitet.

versorgt Terminal 1 und die Airport Plaza

Luft wird um ca. 2°C im Sommer vorgekuhlt und im
Winter erwarmt (in ca. 11 m Tiefe unter dem T1, ca. 12
°C konstante Temperatur). - _ ’

Rund 70 Prozent des Energiebedarfs am Flughafen wird durch das flughafeneigene
BHKW gedeckt




CO,-Management Hamburg Airport ol i
HCDburg Airport

Entwicklung nachhaltiger Mobilitat am Hamburg Airport

« Seit Anfang 2000 erste Mobilitatsanwendungen im Bereich Erdgas
(Gepackschlepper-Flotte).

« 2007 Wasserstoffprojekt (Erprobung von BZ-betriebenen Schleppern
und einem Fiat Doblo Kastenwagen).

« 2010 Beschluss einer Betriebsvereinbarung zur Mitarbeitermobilitat:
,Die Nutzung des OPNV und nichtmotorisierten Individualverkehrs
durch die Beschéftigten férdern und durch gezielte Mal3nahmen vor
Ort verstérken®.

« 2013 Beschluss des ,Mobilitatskonzepts 2020.

2015 Ausbau Radabstellflachen und E-Ladeinfrastruktur.

* 2016 Umstellung der Betriebstankstelle auf synthetischen Diesel

Kompensation von Dienstreisen — Unser ,,Klimawald“:

2006 und 2010 wurde in Kaltenkirchen (Schlesw. Holstein) ein
Neuwald mit 180.000 Baumen angepflanzt, dieser bindet ca. 240 i
Tonnen CO, pro Jahr. = .

- Fuhrparkmanagement // Mitarbeitermobilitat / An-/Abreisemobilitat der Fluggaste
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Mobilitatskonzept und paraffinische Kraftstoffe

Seite 10
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Alternative Antriebe in der Fahrzeugflotte

T

 Uber 405 Fahrzeuge im Fuhrpark des FHG-Konzerns.

» Viele Spezialfahrzeuge (Push-Backer, Fluggasttreppen,
| Enteisungsfahrzeuge etc.).

» Die Einsatzfelder der Fahrzeuge am Flughafen und somit auch die
Anforderungen an Antriebstechnologien unterscheiden sich stark.

,Mobilitatskonzept 2020

« 2013 Beschluss der Geschaftsfuhrung: Konsequente Umstellung des
Fuhrparks auf alternative Antriebe.

« setzt den Rahmen fur eine ,grine Flotte” am Hamburg Airport.

g B 7 « Jedes neu angeschaffte Fahrzeug muss seit 2013 grundsatzlich mit
_— ' einem alternativen umweltfreundlichen Antriebssystem ausgestattet sein:

- Standardfahrzeuge zu 100%
« Spezialfahrzeuge soweit wie moglich (Einzelfallprafung)
» Diesel- oder Benzinmotoren nur noch in begrindeten Einzelfallen.

- Ziel: Mind. 50% alternative Antriebe in der Gesamtflotte bis 2020

Seite 11



) : A
CO,-Management Hamburg Airport HCﬁ\/burg Airport

Sachstand ,,Mobilitatskonzept 2020

Derzeit 295 Fahrzeuge mit alternativen Antrieben im Einsatz:

» 143 Elektrofahrzeuge (Smarts; Mercedes Vito; Renault
Kangoo; BMW i3)

» 143 Erdgasfahrzeuge (Sprinter; Caddys; Solaris-Busse;
Gepackschlepper)

= 1 FlUssiggasfahrzeug

» 1 Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeug (Toyota Mirai).

Jungste Projekte:

» Vollstandige Umstellung der Tankanlagen auf synthetischen Diesel seit Okt. 2016

« Umstellung der Bodenstromgerate auf synthetisches Heizol
» Elektrisch betriebene Pushback-Fahrzeuge auf dem Vorfeld

* Machbarkeitsprufung Fahrrad-Leasing fur Mitarbeiter zur Steigerung der Fahrradnutzung

» Erprobung und Einflihrung von Wasserstoffschlepper als Ersatz flr die CNG-Schlepper

- Aktuell sind 73% der Fahrzeuge am Hamburg Airport alternativ angetrieben

Seite 12
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Reduktion Treibhausgas-Emissionen — Einbindung ,,Dritter”

Fluggaste Mieter und Mitarbeiter

* APU-Verbot (seit 2006 ist die
Benutzung der Hilfstriebwerke flieg atmosfair*
als Verbot in der

Terminal-Kampagnen ,ich «  Umweltleitfaden flr Mieter

*  Weg zur Arbeit

Flughafenbenutzungs-ordnung E-Ladesaulen im offentlichen «  Zuschuss HVV-ProfiCard
Parkbereich _
verankert) _ * Fahrradinfrastruktur und
« Emissionsabhédngige Start- * S-Bahnanbindung 20009 Fahrrad-Check
: (heute nutzen rund 30% der _ _
und Landeentgelte (seit 2010 , . - Klimawald zur Dienst-reisen-
) . Passagiere die S-Bahn) _
sind die Entgelte auch Kompensation

Ausbau uberdachter
Radabstellplatze an T1/T2

schadstoffabhangig gestaffelt)

Seite 13
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Ha/mburg Airport
4
Reduktion flugzeugbedingter Emissionen

An den Fluggastbricken Auf den AulRenpositionen

=

Versorgung Uber das BHKW an 17 Pier-Positionen Mobile Dieselaggregate mit Rupartikelfilter (GPU)
und zur Klimatisierung PreConditioned Air (PCA)

* Die Flugzeuge beziehen Uber die Pier Strom und Warme/Kalte, die flugzeugeigenen Hilfstriebwerke
bleiben aus. CO,-Einsparung rund 90% im vgl. zur APU-Nutzung.

* Ein Verkehrsoptimierungssystem furs Vorfeld reduziert die dort entstehenden Emissionen um ca.10%.

* Emissionsabhangige Start- und Landeentgelte.

Seite 14
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Mitarbeitermobilitat

Mit dem Rad zur Arbeit

«  2xim Jahr Aktionswoche mit kostenlosem Fahrrad-Check und
Reparaturservice

Fahrradaktiver Betrieb

*  Hamburg Airport ist Teilnehmer der Sommeraktion mit dem “Rad zur

Arbeit” Hamburg Airport
. erhdlt im Rahmen der Aktion
*  Ausbau der Radinfrastruktur: Mit dem Rad zur Arbeit 2014
ie Auszeichnieny
fahrradaktiver Betriab

« Luftpumpstation (“BikeAirport”) )

WPt et

« Uberdachte Fahrradstellplatze auf dem Gelande o 31208 s o A
« Radwegeplan zum Airport inkl. Stellplatzverzeichnis {Dg_gﬂ:lft:é,

e Radfahrwege am Hamburg Airport
il st
A b -
(= oy - b AC
\ % 7\; I
\ Planausschnitt
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Mitarbeitermobilitat
Nutzung des OPNV

Gestaffelter Zuschuss zur HVV-ProfiCard

* 5 Mobilitatspakete (je weniger Parktage in Anspruch “
genommen werden, desto hoher ist der monatliche
Zuschuss zur ProfiCard).

‘ l
i
H; ‘|

m

*  Mitarbeiter die ganzjahrig auf das Beschaftigtenparken
verzichtet, erhalten derzeit 25 € pro Monat.

* Rund 25% der Mitarbeiter haben eine ProfiCard und
nutzen die S-Bahn fur den taglichen Arbeitsweg.

Aullerdem: Zugang zum Lufthansa Car Pool
powered by HERTZ

« 24]7 steht der Lufthansa Carpool (Weg beim Jager)
den Flughafenmitarbeitern zur Verfugung.

+ Keine Anmeldegebuhr fur FHG-Mitarbeiter.

Seite 16
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E-Ladeinfrastruktur am Hamburg Airport
Elektro-Ladesaulen im offentlichen Bereich

* 34 ausgewiesene E-Parkplatze mit Ladeinfrastruktur

*  Buchung online liber Reservierungsportal HAM oder
Tel.: 5075-3303

« Das Laden ist kostenlos, lediglich Parkgebuhren fallen an.

«  Kurzparkern stehen zusatzlich 4 Schnell-Ladesaulen auf dem
Parkstreifen vor der Abflugebene zur Verflgung.

«  E-Fahrzeuge mit amtlichem Kennzeichen durfen auf der Abflugebene
bis zur Hochstparkdauer von 60 Minuten kostenfrei parken.

%i MENNEKES® |

eCar-Ladestation @
2. : P4 - Ebene 0 - BereichW

Zentrale Zufahrt
Abflugebene

Zufshrt
Ankunftebene

/ /' Teminal 2

Seite 17
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Ausblick: Reduktion und Kompensation

* Weiteres Reduktionspotenzial:

Fuhrparkumstellung — weitere konsequente Umsetzung des Mobilitatskonzept 2020
- Vollstandige Umstellung auf synthetischen Diesel / Heizolsubstitut GPU

- Prifung des Einsatzes von synth. Heizdl in verbliebenen Olzentralheizungen

- Beibehaltung 100% Grinstrom-Anteil

- Vollstandige Umstellung auf Heiz- und Kiihlsysteme mit hohem Wirkungsgrad

- Optimierte Rollwege fur Luftfahrzeuge (Follow the Green)

- Optimierte Abwicklung des abfliegenden Verkehrs (Airline, Deutsche Flugsicherung, Flughafen)



Vielen Dank
fur lhre Aufmerksamkeit!
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Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. }>> ' [ BVE
Interessensvertretung gemafl § 32b LuftVG /)

Klimalast Fliegen
Bilanz des Hamburger Verkehrsflughafens
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235. Sitzung der Fluglarmschutzkommission (FLSK)
zum Betrieb des innerstadtisch gelegenen
Hamburger Verkehrsflughafen ,Helmut Schmidt“ am 20.09.2019
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Kerosinverbrauch des kommerziellen Luftverkehrs }>>>>> ( BVF

Daten: IATA, ICAO
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Kohlenstoffdioxidlast der hdufigsten Flugverbindungen [ BVE
des ,Helmut Schmidt-Airports” im Jahr 2018 E>>>> /

Berechnung: 3-Flugkilometer * 3.250 | Kerosin pro 1.000 km * 2,76 kg CO,/I * 0,001 = CO,-Last [t]

Verbindungs- Entfernung Summe CO2-Last
Rang  Start / Ziel Code anzahl Abfliige Ankiinfte [km] Flugkilometer [t]
1 Palmade Mallorca PMI 4.115 1.885 2.230 1.660 6.830.900 61.273
2 Miinchen MUC 10.529 4458 6.071 600 6.317.400 56.667
3 Antalya AYT 2.003 953 1.050 2.453 4.913.359 44.073
4 Istanbul IST 2.309 1.051 1.258 1.986 4.585.674 41.133
5 Frankfurt FRA 8.300 3.484 4.816 3.411.300 30.599
6 Ziirich ZRH 4.907 1.990 2.917 693 3.400.551 30.503
7 London-Heathrow LHR 4431 2.007 2.424 746 3.305.526 29.651
8 Wien VIE 3.695 1.575 2.120 765 2.826.675 25.355
9 Stuttgart STR 5.041 2.062 2.979 550 2.772.550 24.870
10 Paris CDG 3.504 1.558 1.946 749 2.624.496 23.542
11 Disseldorf DUS 4.382 2.012 2.370 341 1.494.262 13.404
12 KéIn/Bonn CGN 4.073 1.679 2.394 362 1.474.426 13.226
13 Stockholm ARN 1.824 860 964 801 1.461.024 13.105
14 Amsterdam AMS 3.114 1.378 1.736 379 1.180.206 10.586
15 Kopenhagen CPH 2.404 1.132 1.272 278 668.312 5.995

Datengrundlage: Deutscher Fluglarmdienst DFLD e.V. Achtung: Klimalast 2 CO,-Last * 2,7 (RFI)



Kennwerte zur Berechnung der Klimalast BVE
des Hamburger Verkehrsflughafens \L§>>>>
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Klimalast des Hamburger Verkehrsflughafens ... E>>>> ( BVF

Der klimawirksame Schadstoffausstof}
des ,,Helmut Schmidt-Airports

betrug im Jahr 2018 insgesamt ca. 2,0 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent
- Hierdurch ist ein Klimaschaden von 360 Mio. Euro entstanden -

HAM-Betankung ca. 865.000 Liter erosin'pro Tag * 3 Tage * 2,76 kg CO,/I * (2,7 RFI *0,9) * 0,001 =

2,12 Mio. t CO,-Aquivalent pro Jahr (klimawirksam)

Die Klimalast setzt sich zusammen aus:

« 15.457 t CO,/a fiir den bodenbezogenen KohlenstoffdioxidausstoR (ACA-Zertifizierung)

* 163.074 t CO,/a fiir den flughafennahen Luftverkehr (LTO-Zyklus)

« 1.825.513 t CO,/a fiir die halftige Flugstrecke zwischen Start- und Zielflughafen;
resultierend aus 676.116 t/a CO, multipliziert mit dem Radiative Forcing Index (RFI) von
2,7 aufgrund der héheren CO,-Schadwirkung in der Reiseflughéhe von 8 - 10 km

Lediglich knapp 1 % der Klimalast des ,,Helmut Schmidt-Airports” entsteht am
Boden. Die Klimaschutz-Hausaufgaben miissen luftseitig erbracht werden!
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20. September 2019 | Dr. Gudrun Pieroh-JouBen, Fluglarmschutzbeauftragte Hambu rg




VERSPATUNGSREGELUNG (23-24 UHR) quartaisweise
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1.174

102 AT

I. Quartal Il. Quartal 1. Quartal IV. Quartal gesamt

vorlaufiges Ergebnis; vorbehaltlich der endgliltigen Validierung; Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs; Stand: 31.08.2019

Hamburg




VERSQ}&TUNGSREGELUNG (23-24 UHR) monatsweise
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vorléufige Ergebnisse, vorbehaltlich der endgiiltigen Validierung; Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Radardaten des Flughafen Hamburgs; Stanc 31.08.2019
Verspatungen 2019
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VERSPATUNGSREGELUNG (23-24 UHR) kumutiert
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Anzahl der Verspatungen
kumuliert

vorldufige Ergebnisse, vorbehaltlich der endgiiltigen Validierung; Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Radardaten des Flughafen Hamburgs; Stand 31.08.2019
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VERSPATUNGEN

Zeitliche Verteilung der verspateten Fluge bis 24 Uhr (2015-19)

m23:00 £x <23:15 2310 =x<23:30 m23:30 £x<23:450 m23:45 <x<24:00

2019 191 103 64

2018 502 319

2017 241
2016 321 212 162 79
2015 292 188 109 65
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Stand: 31.08.2019 Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
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VERSPATUNGEN

Anzahl verspateter Fllige nach 23 Uhr (Jan-August 2019)

Eurowings
Lufthansa

Ryan Air

=QI/2019 mQII/2019 mQII/2019 = QIV/2019

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
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VERSPATUNGEN

Anteil verspateter Fllige nach 23 Uhr an den korrespondierenden Flugverbindungen

(Jan-August 2019)
=QI/2019 = QII/2019 =QIll/2019

Lufthansa | ‘ 14‘%
Easyjet _
Eurowings
Condor
Air France 14%
Ryan Air
d% 2‘I’/o 4:% 6‘;%3 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%

monatlicher Anteil der verspateten Fluge (nach 23 Uhr) an den Gesamtfliigen der jeweiligen Flugverbindung,
gemittelt Uber die Quartale

Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
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VERSPATUNGEN

Anteil verspateter Fllige nach 23 Uhr an den korrespondierenden Flugverbindungen
(Jan-August 2019)

Lufthansa
Easyjet
Eurowings
Condor
Air France

Ryan Air

I I I I
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12%
Anteil der verspateten Fllge (nach 23 Uhr) an den Gesamitflligen der korrespondierenden Flugverbindungen
der jeweiligen Airline, gemittelt liber die Monate

Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
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VERSPATETE STARTS UND LANDUNGEN NACH 23 UHR

80
70
60
50
40
30
20
10

0

verspatete Starts 2019 mverspatete Landungen 2019

Verspatungen 2019
Seite 9

Quelle: eigene Berechnung, basieren

2019: |

Starts 137

Landungen 368 |
Jan Feb Mrz Apr Ma| Jun JuI Aug Sep Okt Nov Dez

d auf Daten des Flughafen Hamburgs

Hamburg



VERSPATETE STARTS UND LANDUNGEN NACH 23 UHR

Eurowings Starts = Uibrige Starts m Eurowings Landungen m tbrige Landungen

120

2019:
Starts 137 , davon Eurowings 23
100 | Landungen 368, davon Eurowings 160
80
60
40
20 2l 35 IPYY 2 IR 37
16
0
Feb Apr Junl Juli
Quelle: e e Berechnu end auf Daten des Flughafen Hambur,
Verspatungen 2019
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25%-REGELUNG

25% Verspatungen innerhalb eines Monates bei mindestens 3 Fliigen pro Woche
(21 Punkte-Plan)

Luftfart- Flugnr. Abflug-/ Jan19 |Feb19 |Mrz19|Apr 19|Mai 19 |Jun 19|Jul 19]Aug 19
unternehmen Zielflughafen

Ryanair FR1517 Stansted 31% 25%
Lufthansa LH034 Frankfurt 27%
Easyjet EZY8346 Gatwick 27%

Verspatungen 2019
Seite 11 Hamburg



25%-REGELUNG (2018)

Abflug/ Jun Jul Nov
Ziel

Austrian
Airlines

Condor

Easyjet

Eurowings

Lufthansa

Ryan Air

TAP
Portugal
Turkish
Airlines

0S 0167 Wien
DE1543 Mallorca
DE 1641 Kos
EZY8346 Gatwick
EZY6932 Edinburgh
EW 7827 Mailand 35%
LH 0034 Frankfurt
LH 2086 Munchen 42%
FR 4057 Malaga
TP 0566 Lissabon
TK 1660 Istanbul
Verspatungen 2019

Seite 12

29%

29%
31%

46%
46%

25%

26%

29%

30%

28%

31%

33%

35%

29%

38%

29%
27%

28%

Hamburg



NACHTFLUGBESCHRANKUNGEN

am Flughafen Hamburg

6-23h 23-24 h 6-23h

nur verspatete
Flugzeuge im
Linien- und
regelmaRigen
Pauschalreise-
verkehr

6-23h 23-24 h 6-23h

Verspatungen 2019
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TOP 4 - Verspatungen

Axel Schmidt// 235. FLSK // 20.09.2019

www.hamburg-airport.de



Datengrundlage
Statistik ohne
Hubschrauber und
Gesundheitsfliige

Darstellung der
Bewegungsverteilung
in der Verspatungsstunde

prozentuale
Anteilsberechnung

x

Ha/mburg Airport
(4

Anzahl Tage mit Bewegungen 23-0 Uhr
| | I I (o] o o (o]
005 015 023 033 005 023 033 15
[Monate [T Ldg Ldg Ldg Strt Strt strt strt Bew
Juni 6 13 8 0 2 3 9 0 41
Juli 2 9 13 0 1 2 11 0 38
August 3 12 7 1 0 8 12 0 a3
Anzahl Tage mit Bewegungen 23-0 Uhr
Landung Landung Landung Landung Start Start Start Start
05 15 23 33 05 23 33 15
Juni 6 13 8 0 2 3 9 0
Juli 2 9 13 0 1 2 11 0
August 3 12 7 1 0 8 12 0
Anteil Tage chne Bewegungen 23-0 Uhr
Landung Landung Landung Landung Start Start Start Start
mos 15 2 33 05 23 33 15
Juni 80,0% 56,7% 73,3% 100,0% 93,3% 90,0% 70,0% 100%
Juli 93,5% 71,0% 58,1% 100,0% 96,8% 93,5% 64,5% 100%
August 90,3% 61,3% 77,4% 96,8% 100,0% 74,2% 61,3% 100%
Durchschnitt 88,0% 63,0% 69,6% 98,9% 96,7% 85,9% 65,2% 100%
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HCDburg Airport
Prozentualer Anteil der Tage ohne Fliige nach 23 Uhr
60%
50%

50%

42% 43%
40% ;

35
32%
: /\29 s Prozentualer Anteil der Tage ohne Fliige nach
30% 26% 23 Uhr
23%23% <

| . ° .. ° Trendlinie
20% - 18% f i IR\ ¥

\ 16% 0

% 13%
e 6% 6% ' 6% | | |
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o 1 dn SEEEEEED

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug

18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 19 19 19 19 19 19 19 19




Jan 18
Feb 18
Mrz 18
Apr 18
Mai 18
Jun 18
Jul 18
Aug 18
Sep 18
Okt 18
Nov 18
Dez 18
Jan 19
Feb 19
Mrz 19
Apr 19
Mai 19
Jun 19
Jul 19
Aug 19

Bewegungen zwischen 23 und 0 Uhr
(nur Linie + Touristik)

Prozentualer Anteil der Tage ohne Fliige nach 23 Uhr
42%
18%
16%
13%
0%
3%
6%
6%
7%
6%
43%
26%
29%
50%
35%
17%
32%
13%
23%
23%

Tage ohne Bewegungen
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