FLUGLARMSCHUTZKOMMISSION
FUR DEN FLUGHAFEN HAMBURG

- GESCHAFTSSTELLE -

IB 222 /219
13.10.2015

Niederschrift
Uber die 219. Sitzung der Fluglarmschutzkommission
fiir den Flughafen Hamburg
am 09.10.2015

Teilnehmer: siehe Anwesenheitsliste

Die Kommission ist beschlussfahig.

Der Vorsitzende begrif3t die Kommissionsmitglieder und als Gaste Frau Dr. Regina Dube, Amtsleiterin
des Amtes flr Immissionsschutz und Betriebe der Behdrde fir Umwelt und Energie (BUE), Herrn Dr.
Fethi Abdelmoula, Deutsches Institut fir Luft- und Raumfahrt (DLR) und Herrn Carsten Brandt, Luft-
aufsicht der Behdrde fur Wirtschaft und Innovation (BWVI).

TOP 1

Aktueller Sachstand zum 16-Punkte-Plan (Allgemeines)

Die Fluglarmschutzbeauftragte (FLSB) erlautert kurz den Sachstand zu den einzelnen Aufgaben des
16-Punkte-Plans, die sie gemeinsam mit der FHG, der DFS und der BWVI bearbeitet hat. Wegen der
umfangreichen Aufgabe wird der Abschlussbericht in Form einer Senatsdrucksache vermutlich nicht
vor Februar 2016 vorgelegt werden. Der Vorsitzende bittet darum, die quartalsweisen Berichte der
Punkte 9 (Dokumentation der Verspatungen) und 10 (Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln), die im
Internet eingestellt werden auch parallel immer an die FLSK-Mitglieder zu verteilen. Die FLSB sagt
dies zu.

Die Kommission stimmt zu.

TOP 2

Minimale Lange des Endanflugs (Punkt 2 des 16-Punkte-Plans)

Die FLSB berichtet Uber eine Besprechung mit den Nachbargemeinden in Schleswig-Holstein um
Einvernehmen tber die L&nge der Anflugverfahren zu erlangen. Da die Anzahl der Beschwerden stark
angestiegen war, wollte man gemeinsam erdrtern, ob ein Uber 10 NM hinausgehendes Anflugverfah-
ren als Problemlésung in Frage kdme. Ein entsprechender Probebetrieb fand jedoch keine Zustim-
mung, vielmehr wurde von den Burgermeistern der Nachbargemeinden gewiinscht, dass der alte Zu-
stand einer Anfluglange von 4 NM wieder hergestellt werden sollte.

Nach Meinung der FLSB hat die FLSK mit dem praktizierten Anflugverfahren von 7 NM einen guten
Kompromiss gefunden und sie bittet um erneute Diskussion und Beschlussfassung. In einer sehr aus-
fahrlichen Diskussion werden die unterschiedlichen Standpunkte dargelegt. Der Vertreter des Kreises
Stormarn beschreibt den dort herrschenden Eindruck, dass sich mittlerweile die Diskussion um die
Verteilung von Fluglarm nur noch auf Stormarn beziehen wirde und man sich dort ungerecht behan-
delt fihle weil der Fluglarm durch die Verlangerung des Endanflugs stark zugenommen habe. So hat-
te sich die Forderung nach Wiederherstellung des alten Zustandes, des Anflugverfahrens aus Entfer-
nung von 4 NM, ergeben. In den folgenden Diskussionsbeitrdgen wird von verschiedenen FLSK-
Mitgliedern eine Anfluglange von 6 — 10 NM empfohlen und mitgeteilt, dass bereits heute 70% aller
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Endanfliige aus einer Entfernung von mindestens 10 NM vorgenommen werden. Nach unterschiedli-
chen Hinweisen auf die notwendige Berlcksichtigung der Flughéhe sowie der in letzter Zeit wieder
stark vorherrschenden Westwinde und auf die Beachtung einer ausreichenden Entfernung fir die
sichere Konfigurierung der gro3en Passagiermaschinen, ist man sich einig, dass Solidaritat geboten
ist und der Fluglarm nicht einfach umverteilt werden soll. Eine neue sachliche Debatte mit dem Ziel
einer Nachjustierung ist anzustreben. Der Vorsitzende fasst zusammen, dass der Antrag auf Rick-
nahme der Endanflugverlangerung keine Mehrheit findet, aber eine weitere Befassung mit dem The-
ma notwendig ist. Daher soll eine Arbeitsgruppe ,Fluglarm Stormarn“ gegriindet werden, der mindes-
tens Vertreter aus folgenden Bereichen angehoren sollen: FLSB, DFS, BWVI, FHG, BVF, Pilot, Bezirk
Wandsbek, Kreis Stormarn. Das Ziel ist es, eine Losung zu finden und eine Beschlussempfehlung fiir
die 220. FLSK-Sitzung im Dezember 2015 zu erarbeiten.

Die Kommission stimmt zu.

TOP 3

Flugassistenzsystem zur Vermeidung des Einsatzes von Storklappen (Punkt 3 des 16-Punkte-Plans)
Auf Antrag der BVF berichtet ein Vertreter des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
Uber ein energiebasiertes Pilotenunterstiitzungskonzept fir das prézise Einhalten von vertikalen An-
flugprofilen. Seit 15 Jahren wurde an diesem Assistenzsystem geforscht, das nun die Moglichkeit bie-
tet, den Larm der gegenwartigen Standardanfliige zu mindern. Wahrend der Austausch der Flugzeug-
flotte zu larmreduzierteren Maschinen ca. 30 Jahre dauert, kénnten Anderungen am Flugverfahren
schnellere Entlastung von Larm bewirken. Anhand einer ausfiihrlichen Prasentation (vgl. FLSK-Drs.
16/15) erklart der Vertreter des DLR, dass die sehr groRe Variation beispielsweise beim Setzen der
Landeklappen, beim Ausfahren des Fahrwerks und hinsichtlich der Geschwindigkeitsvorgaben zu
einer grof3en Bandbreite der LArmimmissionen fihrt. So haben z. B. Tests mit einer Gruppe von Airli-
ner-Piloten, die standig groRe Verkehrsmaschinen fliegen, bei Landungen im Simulator gezeigt, dass
bis zu 50 Knoten Unterschied in der Geschwindigkeit festzustellen waren und oft viel zu viel Schub
gegeben wurde. Mit dem vorgestellten System liel3e sich eine Vereinheitlichung und Prézisierung bei
gleichzeitig erhéhter Sicherheit und Reduzierung der LarmkonturflachengréRe bewirken. Das Konzept
soll in die bestehenden Systeme integriert werden, um die Piloten nicht mit zusatzlichen neuen Sys-
temen zu Uberfrachten. Es wird eine Wechselwirkung zwischen System und Piloten angestrebt, denn
ein vollautomatisches System wird als sehr kritisch betrachtet. Da die grundsétzliche Bereitschaft der
Piloten besteht, soll 2016 mit dem Probebetrieb an ausgewahlten Flughafen begonnen werden. Ins-
besondere am Flughafen Frankfurt wurde eine langere Testphase vereinbart und Piloten werden der-
zeit geschult. In der anschlieBenden Diskussion schlagt ein Vertreter der BVF vor, dass die Einfih-
rung des neuen Systems von der FHG und der BWVI durch Bonus-/ Malus-Regelungen gefdrdert
werden koénnten und es wird angeregt, auch in Hamburg Tests durchfiihren zu lassen. Der Vorsitzen-
de entscheidet, dass das Thema weiter verfolgt und frihestens Ende 2016 in der FLSK wieder aufge-
griffen werden soll.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 4

Verspatungssituation (Punkt 9 des 16-Punkte-Plans)

Die FLSB teilt mit, dass bereits zum Ende des 3. Quartals ca. 530 Verspatungen zu verzeichnen wa-
ren und Uberlegungen nétig sind, wie diesem Missstand begegnet werden kann. Zwar sind die Flug-
bewegungszahlen insgesamt gestiegen, aber im Verhaltnis ist der Anstieg der Verspatungen erheblich
héher. Seit Anfang 2015 werden Anzahl und Griinde der Verspatungen durch die FHG im Internet
veroffentlicht. Die FLSB hat die Fluggesellschaften im Sommer schriftlich gebeten, monatlich die
Griunde fur die jeweiligen Verspatungen des Vormonats zu Ubermitteln. Trotz Befolgung dieser Bitte
und guter Zusammenarbeit ist eine Losung des Problems an den aktuellen Zahlen noch nicht erkenn-
bar. Man kénnte tber eine Quote oder relative Quote nachdenken oder auch die Regelungen fur
Starts und Landungen differenzieren. Ebenso wére zu priufen, ob Starts nach 23.00 Uhr unabdingbar
sind. Die Entgelterh6hung zu Anfang des Jahres 2015 lasst bisher keine Lenkungswirkung erkennen.
Gdfs. sollte eine weitere Entgelterh6hung mit zeitlicher Staffelung im Abstand von 15 Minuten mit stei-
genden Kosten uUberlegt werden. Es besteht in Hamburg bei den betroffenen Birgern der Wunsch
nach einer ungestdrten Nachtruhe von sieben Stunden ebenso wie der politische Auftrag der Burger-
schaft nach einer einvernehmlichen Losung. In der anschlieBenden angeregten und kontroversen
Diskussion wird von einem Vertreter einer Fluglinie eine Verspatungsstatistik im 5-Minutenabstand
gewtlnscht und die Erarbeitung eines Kompromisses angekiindigt. Die FHG hat auf Bitte der FLSB die
letzten Jahre mit dem Ergebnis ausgewertet, dass 50 % der Verspatungen innerhalb der ersten 15
Minuten zu verzeichnen waren, nach 30 Minuten waren 75 % der verspéateten Flugzeuge gelandet und
innerhalb der letzten 30 Minuten trafen die Ubrigen 25 % ein. Der Vorsitzende wiinscht eine ausfihrli-
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che Vorstellung der Ergebnisse durch die FLSB in der nachsten FLSK-Sitzung und kindigt an, sich
auf der kommenden ADF-Tagung nach der Vorgehensweise anderer Flughafen erkundigen zu wollen.
Die Vertreterin der BWVI gibt zu bedenken, dass eine Steuerungswirkung der Erhéhung der Entgelte
zum Januar 2015 erst im nachsten Sommerflugplan erkennbar sein wird. Der Anregung eines Vertre-
ters der BVF, dass der unbestimmte Rechtsbegriff ,unvermeidbar* genauer definiert werden misste,
stimmt die FLSB zu und ergéanzt, dass die FLSK-Protokolle der Vorjahre zeigten, dass man auch fri-
her schon versucht habe, das Problem der Verspatungen zu bewaltigen.

Der Vorsitzende entscheidet, dass das Thema Verspatungen nun regelhaft in jeder Sitzung behandelt
werden soll.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP5

Auswertung Birgerfragestunde FLSK vor Ort am 01.10.15 (Punkt 12 des 16-Punkte-Plans)

Der Vorsitzende informiert kurz Uber die Veranstaltung in Lurup und verweist auf seinen internen Be-
richt vom 05.10.2015 an die FLSK- Mitglieder sowie auf den Kurzbericht der Geschéftsfuhrerin (vgl.
FLSK-Drs. 17/15), der im Internet verdffentlicht werden soll.

(Link: http://www.hamburg.de/fluglaermschutzkommission/)

Er legt dar, dass die zwei Hauptthemen, einerseits die mdoglichen Auswirkungen des Flachstartverfah-
rens und andererseits der Widerspruch zwischen der Wahrnehmung der Flugbahnen und der tatsach-
lich aufgezeichneten Flugspuren sorgfaltig gepruft werden sollen. Im Laufe der folgenden Diskussion
zeigt der Vertreter der FHG zahlreiche Darstellungen von Flugspuren zwischen 2005 und 2015 und
versichert, dass die FHG weiterhin priift. Der Vorsitzende entscheidet, dass die FLSB zur Losung der
kontraren Situation zu einer Arbeitsgruppe ,Fluglarm Lurup” einladen soll, der Vertreter der DFS, BVF,
DLH, FHG, BUE und des Bezirks Altona angehéren. Die konkreten Schlussfolgerungen werden in der
220. FLSK-Sitzung dargestellt und auch in Lurup vermittelt.

Die Kommission stimmt zu.

TOP 6

Bericht tber die ,Allianz fir den Larmschutz” (Punkt 13 des 16-Punkte-Plans)

Der Vertreter der FHG berichtet, dass der vorgesehene Termin fir ein Treffen der ,Allianz fiur den
Larmschutz* wegen Abstimmungsschwierigkeiten abgesagt wurde. Mittlerweile gibt es eine Vorberei-
tungsgruppe fur einen neuen Termin und es wird davon ausgegangen, dass demnéachst ein Treffen
stattfindet.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 7

Umgang mit Beschliissen der FLSK

Die FLSB berichtet, dass nach ihren Recherchen in der Vergangenheit Beschlussfassungen gelegent-
lich nicht weiter verfolgt wurden. Sie erklart, dass in Abstimmung mit der BWVI zukunftig folgender-
maflen verfahren werden soll: Soweit die fir die Umsetzung des Beschlusses zustandige Institution
einem Beschluss der FLSK nicht entspricht, wird diese in der jeweils folgenden Sitzung der FLSK die
Griinde dafir darlegen und eine schriftliche Erklarung zu Protokoll geben.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 8

Kriterien fur Mitgliedschaft in der FLSK

Die Vertreterin der BWVI erlautert, dass der Dauerschallpegel von 50 dB(A), verursacht durch Flug-
larm, in einem Gebiet nicht als einziges ,hartes” Kriterium gelten kann, um eine Vertretung in der
FLSK zu begriinden. Die Anzahl der Uberflige und der Betroffenen sind ebenso zu beriicksichtigen,
so dass schlieB3lich unter Beachtung verschiedener Aspekte und im Einklang mit der Rechtsgrundlage
(8 32 b Luftverkehrsgesetz) Spielraum bei der Berufung bleibt. Da der Richtwert des Gesetzes so-
wieso weit Uberschritten ist, kann jeweils eine Einzelfallbetrachtung der Gesamtsituation vorgenom-
men werden. Derzeit sind alle Bahnrichtungen gut abgedeckt und alle Aspekte bertcksichtigt.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP9
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Sonstiges

9.1 Austausch des Localizers fur Anflug auf Bahn 33

Die Vertreterin der DFS berichtet, dass die DFS im Sommer 2015 den neuen Localizer aufgebaut hat.
Die notwendigen Antrage fir die Inbetriebnahme und Nutzung wurden bei der Bundesnetzagentur
gestellt, zunachst eine Versuchsfunkfrequenz zum Zwecke der Flugvermessung und des Weiteren die
Frequenz fir den fir den Dauerbetrieb. Es muss nun die Bewilligung der Inbetriebnahme abgewartet
werden, dann sind Flugvermessungen moglich.

9.2 Sachstand Flachstarts
Das Thema wird im Rahmen der Arbeitsgruppe ,Fluglarm Lurup* behandelt.

9.3 Bericht Uber die mobilen Messstationen im Umfeld des Flughafens
Der Vertreter der FHG erklart, dass verschiedene Messungen durchgefihrt werden und die Ergebnis-
se den FLSK-Mitgliedern zugéanglich gemacht werden sollen.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

9.4 Gefahr durch Drohnen

Ein Vertreter der DFS bezeichnet die Gefahr, die von Drohnen ausgeht, insbesondere in der Nahe von
Flughé&fen als ernstes Thema. Verstd3e werden mit der Polizei verfolgt und geahndet. Nahere Infor-
mationen sind den Nachrichten fur Luftfahrer (NfL |1 281 / 13 und 1-437-15) zu entnehmen sowie fol-
genden Internetauftritten:

http://www.dfs.de/dfs _homepage/de/Services/Luftsport%20&%20Freizeit/Flugmodelle%20%7C%20%
22Drohnen%22/

http://www.hamburg.de/bwvi/drohnen/

9.5 Ahrensburg

Der Vertreter der DFS empfiehlt, dass die Regelungen fir Sichtanflige denen der gefuhrten Anflige
mit mindestens 7 NM Endanfluglange angepasst werden sollen. (vgl. TOP 8 der 217. Sitzung).
Dadurch kdnnen auch Sichtanfliige einen kontinuierlichen Sinkflug aus 3000 Fuf? durchfiihren. Dage-
gen gibt es keine Einwénde.

9.6 Sitzungstermine 2016
Die Termine sind beschlossen.

Der Vorsitzende dankt den Teilnehmern und schlief3t die Sitzung um 13.15 Uhr.

Fir die Niederschrift: Genehmigt:

gez. Antje Wilkens gez. Harald Rosler
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FLSK-Drs. 16/15

Low Noise Augmentation System (LNAS)

Energiebasiertes Pilotenunterstitzungskonzept flr das prazise
Einhalten von vertikalen Anflugprofilen

Dr. Fethi Abdelmoula
Institut flr Flugsystemtechnik
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Problemstellung

Gegenwartige Standardanflige sind oftmals erheblich
lauter als technisch notwendig!

i DLR
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Erkenntnisse und daraus resultierende neue Anforderungen

» Durchaus bekannt ist, dass sich die Schallimmission aus der Schallemission
und der Schalltransmission ergibt

» Auch bekannt ist, dass sich die Transmission durch Verlegen der Flugbahn so
beeinflussen lasst, dass weniger Schall am Zielort am Boden ankommt

» Weniger bekannt ist, dass die Flugbahn und der Flugbetriebszustand, der die
Emission ausmacht, in einer gegenseitigen Wechselbeziehung stehen

» Aktive SchallschutzmaRnahmen haben
sich in der Vergangenheit hauptsachlich
auf die Flugbahn konzentriert und dabei
oft die Auswirkungen auf den Schall
Flugzustand nicht beriicksichtigt Emission
» Identifizierung Iéirmreicher und
ldrmarmer Verhaltensweisen
Schall

» wodurch werden sie verursacht (Wetter, Immission
. g
ATC, andere Griinde)? w0l W
T e
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Radardaten und Schallpegelmessungen

» Schallpegelmessungen in FRA im Endanflugsegment

> Dbei nominell jewells gleichen Bahnen fiir 3°/ 3.2°zeigt sich auch fir identische
Flugzeugtypen (hier: B737) eine sehr grol3e Streuung an der selben Messstelle
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Larmarme Anflugverfahren

* Die Auslegung von larmreduzierten Anflugverfahren bewegt sich im
Spannungsfeld von Sicherheit, Wirtschaftlichkeit (Kapazitat, Zeit, Treibstoff)
und Umwelt

» Bereits herkbmmliche Anflugverfahren beinhalten viel Potential zur

Larmreduktion
» Grundsatzlich kann mit entsprechendem Energiemanagement Anflug von
Ausgangs- bis Stabilisierungshthe mit Leerlaufschub durchgefihrt und kbnnen
Landeklappen und Fahrwerk zum optimalen Zeitpunkt ausgefahren werden.
» Voraussetzungen sind ein ausreichender Planungshorizont, Kenntnis der Wetter-
bedingungen und entsprechende Freiheitsgrade z.B. bezlglich der
Geschwindigkeit

* Dazu missen zukinftige Flugverfahren

 flugzeugspezifischer (individuelle Flugleistungen & Flugzeugsysteme)
« flexibler (Anpassung an Flughafen und Wetter),
 praziser (Autopiloten- und FMS-Funktionen, Mensch-Maschine-Schnittstellen)

werden unter Bericksichtigung der Anforderungen des Arrival Managements.

i DLR
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Anflugverfahren
Low Drag Low Power (LDLP) Continuous Descent Approach (CDA)
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eiser Flugverkehr

¥

Anflugverfahren - Pegelkonturen

Auswirkungen verschiedener Verfahren auf die Maximalpegelkontur

: Low Drag Low Power Approach
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Vertikales Anflugprofil
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Problemstellung: Simulatorversuche A330
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Problemstellung: Fluggeschwindigkeit
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Schallpegelmessungen Messtellen
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Typische Schallpegelmessungen
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Typische Schallpegelmessungen
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Typische Klappenkonfiguration bei B737
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Typische Flughohe
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Typische spez. Energien

x10

Measwernent B,
Measnwement Ep,
3_ e e By | . F e F P P
—Fu f f

2 5H =5 e R ¥ .<40%... B
—E {—
= B £ 295,

——=Fm * 205,

— = = Euitios,,

Energy [J/kg]
E

3.5

Energy [J/kg]
2

Measrement, B,
Meamwerment K.

Meamwement &y,

2.5H " Ee
e T
20—,
——=E .tz
— =~ E £ 205,

- _Eéat + 205-&9&

_ I | i | | | i i I I
0.5 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

...... _ Distance from Threshold [NM]

2 4 6 8 10

12 14 16 18 20

20



DLR.de < Folie 19 Dr. Fethi Abdelmoula > FLSK - Hamburg > 2015.10.09

Typische Spoilerausschlage bei B737
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Typische Spoilerausschlage bei B737 (N1 < 40%)
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Fazit

» Sehr grol3e Variation bei Landeklappen, Fahrwerk und
Geschwindigkeitsvorgaben

e Sehr grol3e Variation beim Larm

» Unnotig hohes Schubniveau - Larm

* Probleme beim Energieabbau - Keine stabilen Anfllge
 Starker Einsatz von Storklappen = Larm

Abhilfe durch ein geeignhetes Assistenzsystem
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Assistenzsystem - Uberblick
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Anzeigekonzept

Geschwindigkeitssollwert

/lst-Hdhe
/

Kinetischer Energiefehler
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Simulatorstudie

——

* Durchgefihrt im AVES Simulator

» Teilnahme von sieben Berufspiloten
» 11 Anfllge je Pilot =
o Gesamtdauer 4 Stunden

 Anfliige mit und ohne | S = &
Assistenzsystem bei Rickenwind, .
Gegenwind und ILS-Bahnwinkeln
von -3° und -3,5°

i DLR
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Simulatorstudie
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Ergebnisse der Simulatorstudie — Bahndaten
3,5° ILS + Ruckenwind
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Ergebnisse der Simulatorstudie — Larmimmission
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Ergebnisse der Simulatorstudie — Zusammenfassung

Der Einsatz des Assistenzsystems fuhrt zu:

Einer deutlichen Steigerung der Prazision in allen Bahndaten

Einer vollstandigen Vermeidung der larmintensiven Storklappen

Einer mittleren Treibstoffersparnis von 11 kg (7,4%) pro Anflug

Einem stabilen Anflug

Einer Reduzierung der mittleren Arbeitsbelastung (NASA-TLX) um 36%
Einer Reduzierung der Larmkonturflachengrol3e

Die tatsachliche Larmreduktion kann aufgrund fehlender
Berechnungsmadglichkeiten flr den Anteil der
Storklappen derzeit nicht vollstdndig nachgewiesen
werden.

i DLR
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Ergebnisse der Simulatorstudie — Debriefing

Pilotenmeinungen zum Assistenzsystem:

* Intuitive und einfache Art der Darstellung

» Sinnvolles System flr den operationellen Einsatz

» Gute Unterstltzung bei schwierigen Bedingungen (Riuckenwind, Hohe
Geschwindigkeitsvorgaben)

» Verbesserungspotential bei Beschriftung, Einbauort und Anzeigengrol3e

» Ein vollautomatisches System wird als sehr kritisch betrachtet
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Flugversuch

e Durchgefihrt mit A320 ATRA am
Flughafen Cochstedt/Magdeburg

* Insgesamt 23 ILS-Anflliige an drei
Versuchstagen im Sommer 2014
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Flugversuch
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Flugversuch

i DLR
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Ergebnisse des Flugversuchs

» System funktioniert verlasslich unter den realen Randbedingungen des
Flugversuchs

» Prazisionssteigerung und Vermeidung der Storklappen konnte wie in der
Simulatorstudie nachgewiesen werden

i DLR
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Ausblick

Umsetzung der gesamten Software als App fur das Electronic Flight Bag

Bereitstellung einer effizienten Menufthrung fur die notwendigen
Piloteneingaben

Erweiterung des Systems fiir eine Verwendung im taglichen Flugbetrieb

Probebetrieb bei regularen Fligen mit ausgewahlten Airlines und Flughafen
(Beginn 2016)
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Ich freue mich auf Ihre Fragen!
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FLSK-Drs. 17/15

FLUGLARMSCHUTZKOMMISSION
FUR DEN FLUGHAFEN HAMBURG

- GESCHAFTSFUHRUNG -

IB 222 / BF LU

02.10.2015

FLSK vor Ort in Lurup am 01.10.2015
Blrgerfragestunde zum Fluglarm

Kurzbericht

Ort: Stadtteilhaus Lurup Boverstland 38, 22547 Hamburg

Zeit: 18.00 bis 21.00 Uhr

Teilnehmer: Burgerinnen und Birger, Mitglieder der Fluglarmschutzkommission (FLSK),
Fluglarmschutzbeauftragte und Geschéaftsfihrerin

Erstmals fand eine offentliche Ausschuss-Sitzung der FLSK in Lurup statt als Weiterentwick-
lung der bisherigen Birgerfragestunde vor den regularen Sitzungen der Fluglarmschutz-
kommission vormittags am Flughafen Hamburg. Zukinftig wird es diese Veranstaltung in
verschiedenen belasteten Gebieten geben, um die Transparenz der FLSK noch weiter zu
starken.

Durch Pressemitteilungen, Hinweise im Internet sowie Plakate im Stadtteil war der Termin far
die Veranstaltung bekanntgegeben worden. Medienvertreter (NDR 90,3 und Noah 4) zeich-
neten den Verlauf auf.

Neben acht Mitgliedern der FLSK standen fur Fragen die Fluglarmschutzbeauftragte sowie
weitere Experten der Genehmigungsbehdrde, der Deutschen Flugsicherung (DFS) und der
Flughafen Hamburg GmbH (FHG) zur Verfligung. Die Sitzung wurde vom Vorsitzenden der
FLSK, Bezirksamtsleiter Harald Rosler (Bezirk Hamburg-Nord) geleitet und von Daniel
Luchterhandt (Buro Luchterhandt), der fur einen sachlichen und fairen Dialog sorgte, mode-
riert. Das Ziel der Veranstaltung war gegenseitige Information und fur die Bevdlkerung ins-
besondere die Gelegenheit, ihre Position und individuelle Wahrnehmungen ausfthrlich dar-
zulegen. Die so gewonnenen Eindrucke und Erkenntnisse sollen in den folgenden Sitzungen
der FLSK besprochen werden, um mdgliche Lésungswege zu erarbeiten. Insgesamt nahmen
etwa 100 Personen an der Veranstaltung teil.

Zum Einstieg in das Thema erklarte ein Mitarbeiter der Fluglarmschutzbeauftragten kurz all-
gemeine Grundlagen zum Fluglarm in Hamburg und berichtete Uber die aktuelle lokale Situa-
tion, indem er beispielhafte Darstellungen der larmoptimierten Abflugrouten sowie der typi-
schen Anflugsituation tber Lurup zeigte.

In der anschlieRenden lebhaften Diskussion konnten zwar viele Fragen der Birgerinnen und
Burger durch die Experten beantwortet werden, jedoch entstand hauptsachlich der Eindruck,
dass die Lebensqualitat der Bevolkerung durch den empfundenen Fluglarm sehr stark ein-
geschrankt wirde. Dies wurde vielfach individuell ausfuhrlich beschrieben. Geschildert wur-
de insbesondere die Wahrnehmung, dass sich in den letzten Jahren Verdnderungen in den
Flugbewegungen und den Auswirkungen ergeben hatten und Flugwege sowie Flughthe an-
ders wahrgenommen wirden. Seit etwa 2013 hatte man bei den Starts eine Verschwenkung
der Flugbahnen um etwa 300 Meter nach Westen beobachtet, wodurch nun die Wohngebie-
te in Eidelstedt Lurup, Iserbrook, Osdorf, Flottbek und Blankenese durch viel starkeren Flug-

BEHORDE FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT
NEUENFELDER STRASSE 19, 21109 HAMBURG
TEL.:(0 40) 42840-2548
E-MAIL: FLUGLAERM@BSU.HAMBURG.DE
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larm als friher betroffen waren. Zudem ware die Anzahl der Maschinen gestiegen und ins-
gesamt hatte sich der Larm wesentlich verstarkt. Besonders unertraglich ware der Larm auch
morgens ab 06.00 Uhr, da dann im 2-Minutentakt die Hauser tberflogen wirden. Fir die
Experten war diese Empfindung nicht nachvollziehbar, da sich nach der Datenlage eine gra-
vierende Veranderung der Flugspuren nicht nachweisen lieRe. Vom Sprecher der ,Initiative
gegen Fluglarm“ (IFL) wurde trotzdem gefordert, die in der Vergangenheit wahrgenommene
Flugbahn tiber die Gewerbegebiete und das Volksparkstadion wieder aufzunehmen.
Hinsichtlich der Beobachtung zu den geanderten Flugh6hen wurde von Vertretern der FLSK
mitgeteilt, dass innerhalb der letzten Jahre - und 2014 auch von der Lufthansa - von den
meisten Fluggesellschaften das treibstoffsparende Flachstartverfahren eingefiihrt worden
sei. Dadurch ergéabe sich mdglicherweise eine Zunahme um 1 bis 1,5 dB(A). Durch laufende
Messungen wird dies derzeit von der FHG untersucht. Von den Experten wurde dargestellt,
dass sich die als unproblematischer empfundenen Landevorgange im Gleitflug zur Piste mit
wenig Schub praziser fliegen lieRen als die Starts, die viel Schub erforderten und daher eine
breitere Streuung der Abflugbahnen bewirkten.

Auf entsprechende Nachfrage wurde Uber eine Flugroutendnderung, die 2009 in der FLSK
vorgestellt und beraten worden war, berichtet. Anlass fiir die Anderungen waren damals Si-
cherheitsgriinde, die aus Sicht der DFS dringend geboten schienen. Durch den Wegfall von
zwei bestehenden Abflugstrecken und Einfiihrung von vier neuen Abflugstrecken Uber den
Navigationswegpunkt RAMAR konnte die notwendige Entzerrung von Verkehr im Raum Wit-
tenberge erreicht werden, ohne jedoch massive Auswirkungen auf den Raum Lurup zu ha-
ben.

Die Frage nach der notwendigen Hohe von Landegebiihren, die zur Ausmusterung von al-
ten, besonders lauten Flugzeugtypen flhren wirde, konnte von der FHG aus dem Stand
nicht beantwortet, soll aber gepruft werden.

AbschlieBend wurde festgehalten, dass der Fluglarm fur die Bevoélkerung in Lurup ein erns-
tes Problem darstellen wirde, unter dem sehr viele Blrgerinnen und Birger stark litten. Die-
se berechtigten, subjektiven Wahrnehmungen sollten zur Kenntnis genommen werden.

Zur Losung des Problems winschte sich die IFL eine Zusammenarbeit mit den Verantwortli-
chen, die vom Vorsitzenden der FLSK zugesagt wurde. Dazu sollen zunachst insbesondere
die Themenkomplexe Flachstartverfahren und Auswertung der vorhandenen alten und neu-
en Radarspuren nochmals in der FLSK behandelt und analysiert werden. AnschlieBend ist
eine transparente Aufarbeitung und Information der Luruper Bevolkerung geplant und der
Dialog soll fortgesetzt werden.

Antje Wilkens
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