Allianz fir den Fluglarmschutz
Jahresbericht 2023

Erstellt durch die Vorbereitungsgruppe
der Allianz fiir den Fluglarmschutz
07.06.2024



Inhaltsverzeichnis

IV o T o T=T 0 =T 4SBT RPN 3
2. Zahlen zum Flugverkehr 2023 am Flughafen Hamburg............ccccooovviieiiiiiiiinnnnnn. 5
3. Die Sitzungen der AllIanz 2023 .........cooeiiiiiiieee e ———— 6
3.1 20. Sitzung am 30.03.2023 .......ouuiiiie e 6
3.2 21. Sitzung am 13.07.2023 ......ouuiiiie e 14
3.3 22. Sitzung am 09.11.2023 .......ouiiie i e 21
4. Die Arbeit der VorbereitungSgrupPPe.......e oo ie e e e 31
Zusammenfassung und Ausblick auf die Arbeit 2024 .............ccccceeeiieieiiiiiiiiiinnnn. 32
TR AN o] = 1 o USRS 34
6.1 Kennzahlen Stand 15.03.2022 .........coooiiiiiiiiiinie e 34
6.2 Allianz fur den Fluglarmschutz 07.03.2024 - Kennzahlen fir das Jahr 2023.36
6.3 Warum KenNZahIBN.........ccooiiiiiiiie e 46
6.4 Kurzstreckenflige 2019 vS. 2023 .........uuuuuimummiiiiiiiiiiiiiiiiiinineiiiineeeneeeeeeeeeees 50
6.5 Grundsatze der Zusammenarbeit.............uuuuiiiiiiieiiiii e 59
6.6 Mitglieder der ,Allianz fur den Fluglarmschutz ..............ccccuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiines 67



1. Vorbemerkung

Hiermit legt die Allianz fir den Fluglarmschutz den sechsten Jahresbericht
Uber ihre gemeinsame Arbeit seit 2015 vor.

Im Jahr 2023 stiegen die Passagierzahlen am Hamburg Airport schneller als erwar-
tet, es reisten rund 13,6 Millionen Passagiere tber den Flughafen. Besonders stark
gestiegen ist dabei der Anteil der Flige aus privaten Griinden. Zudem ist die Betrei-
bergesellschaft Flughafen Hamburg GmbH (FHG) kostengiinstiger als prognostiziert
durch die Energiekrise gekommen. Dies wirkte sich auf das wirtschaftliche Ergebnis
der FHG aus — statt des erwarteten Defizits wurde ein monetarer Gewinn von 6,6 Mil-
lionen Euro erreicht.

Die steigende Zahl der Flige brachte erneut Herausforderungen und Probleme mit
sich: Weiter verstarkte Belastungen fir die Flughafenanwohnenden sowie die Be-
troffenen in den An- und Abflugschneisen.

Die Zahl der verspateten Nachtflige Ubertraf mit 809 das letzte Vor-Corona-Jahr
2019, damals fanden insgesamt 678 Starts und Landungen nach 23 Uhr statt.

Auch wenn es insgesamt etwas weniger Verspatungen gab als im Jahr 2022, stiegen
ab Mai die monatlichen Verspatungszahlen auf ein dhnliches Niveau wie 2018, das
Jahr, in dem die bisher meisten nachtlichen Verspatungen (insgesamt 1.174) auftra-
ten.

Bei notwendigen néchtlichen Pistenarbeiten am Hamburger Flughafen im Juni und
September 2023 wurde der Flughafen betriebsbedingt um 23 Uhr geschlossen. Dies
verhinderte weitere Verspatungen und ermdglichte den Riickgang der nachtlichen
Verspatungszahlen gegentber dem Vorjahr.

Ursachen fur die nachtlichen Verspatungen lagen wie auch im Vorjahr in den Eng-
passen bei der personellen Besetzung der Fluggesellschaften und dem Bodenperso-
nal in Luftraumbeschrankungen, u.a. bedingt durch den Ukraine-Krieg, und wetterbe-
dingten Einschrankungen. Aus Sicht der Anwohner sei dies grof3tenteils vermeidbar
und damit verbunden nicht akzeptabel. Auch aus Sicht der Fluglarmschutzbeauftrag-
ten sowie der Politik ist die Anzahl der Starts und Landungen nach 23 Uhr weiterhin
deutlich zu hoch.

Auch im Jahr 2023 erfolgte eine produktive Zusammenarbeit aller aktiv Teilnehmen-
den in der Allianz als Dialogforum.

Die Vorbereitung der Themen fir das Plenum erfolgte wieder durch die Vorberei-
tungsgruppe, alle Beteiligten arbeiteten dazu offen und respektvoll zusammen.

Im Jahr 2023 fanden drei Plenumssitzungen statt. Alle Sitzungen konnten in Prasenz
durchgefuhrt werden.



In der 20. Plenumssitzung am 30.03.2023 wurde zunachst ein FLSK-Antrag vorge-
stellt und diskutiert. Ziel des Antrags war die Verbesserung der Belastungssituation
im Rahmen der Nachtflug-Verspatungsregelung. AnschlieRend wurden Kennzahlen
der gleichnamigen Arbeitsgruppe vorgestellt (siehe Anhang 6.1). Dazu folgte ein
kontroverser Austausch Uber die Verwendung noch strittiger Kennzahlen.

AulRerdem wurde Uber die Darstellung der luftverkehrsbedingten CO2-Belastung im
Hamburger Klimaplan diskutiert. Bei der Gesamt-Bilanzierung wird der internationale
Flugverkehr nicht mit einbezogen, was zum Teil kritisch gesehen wird.

Am 13.07.2023 in der 21. Allianzsitzung wurde Herr Michael Eggenschwiler als Gast
begrufit. Herr Eggenschwiler war bis Dezember 2023 Vorsitzender der Flughafen-
Geschaftsfuhrung. In seinem Vortrag blickte Herr Eggenschwiler zuriick auf die Ar-
beit der Allianz fur den Fluglarmschutz seit 2015. Er sprach sich fur die Fortfihrung
der Allianz aus, um den Dialog auf allen Seiten zu fordern. Im Weiteren wurde inten-
siv Uber die unbefriedigende Entwicklung der néchtlichen Verspatungen diskutiert.

Schwerpunkt der 22. Allianzsitzung am 9.11.2023 war das Thema der Kurzstrecken-
flige, bei dem Flugstrecken bis 1000 km Léange betrachtet wurden. Es wurden die
Anforderungen an Konnektivitat, die aktuelle Situation und die Wirkung von Hubs als
Mittel zur Auslastung von Langstreckenfliigen sowie die Schiene als Alternative vor-
gestellt. In der anschlieRenden Diskussion bestand Einigkeit darin, dass mdglichst
viel Verkehr aus der Luft auf die Schiene gebracht werden muss, um ein akzeptiertes
und umweltvertragliches Mobilitdtsangebot zu erhalten. In der Realitat stof3t dies je-
doch an Grenzen.

Der nachfolgende Bericht 2023 soll die zumeist kontrovers diskutierten Themen, die
eingebrachten unterschiedlichen Standpunkte und die inhaltlichen Entwicklungspro-
zesse aufzeigen.



2. Zahlen zum Flugverkehr 2023 am Flughafen Hamburg

Im Jahr 2023 ist die Nachfrage nach Flugreisen am Hamburg Airport erneut gestie-
gen. Im Vergleich zu 2022, dem ersten Jahr ohne Corona-Beschrénkungen, ist das
Passagieraufkommen um zirka 22 Prozent gestiegen, von 11,1 Millionen (2022) auf
rund 13,6 Millionen Fluggaste im Jahr 2023. Die Flugzeugauslastung lag bei 80 %
und somit iber dem Vor-Corona-Niveau (2019: 77,8 %). Um der hohen Nachfrage
gerecht zu werden, setzen die Airlines ab Hamburg zudem grél3ere Flugzeugmodelle
mit einer héheren Passagierkapazitat ein. Im nachsten Jahr rechnet der Flughafen
erneut mit einem Wachstum.

2023 sind die Passagierzahlen am Hamburger Flughafen von einer deutlich gestie-
genen Nachfrage gepréagt. Im Vergleich zum Vorjahr haben 22 % mehr Passagiere
eine Flugreise ab oder nach Hamburg angetreten. Dabei brach ein Grol3teil von
ihnen in den Urlaub oder zu Familie bzw. Freunden auf. Der Anteil an Privatreisen-
den lag bei knapp unter 80 %. Der Anteil an Businessreisenden liegt unterdessen et-
was uber 20 %.

Die starke Nachfrage nach Urlaubsreisen zeigte sich nicht nur in der Hauptreisezeit
von Juni bis August. Der Oktober entwickelte sich nach einem starken Sommer zum
Rekordmonat seit Corona: Neben dem Monatsrekord (1,45 Millionen Passagiere im
Oktober 2023) verzeichnete der Flughafen auch einen neuen Wochenhdéchstwert mit
342.000 Fluggasten sowie den starksten Tag am Freitag, 13. Oktober 2023, mit
56.500 Passagieren. Zum Passagierniveau von 2019 (17,3 Millionen) besteht eine
Differenz von rund 22 %.

Mit rund 120.300 Starts und Landungen hat sich die Gesamtzahl der Flugbewegun-
gen 2023 um rund 9,8 % im Vergleich zum Vorjahr erhéht (2022: 109.600 Starts und
Landungen; 2019: rund 155.200 Starts und Landungen). Als Reaktion auf die starke
Nachfrage setzten die Fluggesellschaften in Hamburg zudem gréf3ere Flugzeuge mit
einer hoheren Sitzplatzkapazitat ein. Dadurch stieg die durchschnittliche Anzahl an
Sitzen pro Flug von 160 (2022) auf 163, 2019 waren es 159. Die Flugzeuge, die ab
oder nach Hamburg reisten, sind starker ausgelastet. Im Schnitt waren 80,1 % der
Sitzplatze belegt, das entspricht einem Plus von 4,6 Prozent-Punkten im Vergleich
zum Vorjahr (2022: 75,5 %). Die Zahl der Passagiere pro Flug lag 2023 durchschnitt-
lich bei 130 Géasten, im Vorjahr waren es 121 (2022).

Fir 2024 rechnet der Hamburger Flughafen aktuellen Prognosen zufolge mit rund
14,3 Millionen Passagieren — gegentuiber 2023 wére das ein Plus von zirka 5 %.



3. Die Sitzungen der Allianz 2023

Die regelméaRigen Sitzungen der Allianz fir den Fluglarmschutz sind ein zentrales
Element ihrer Arbeit. Im Jahr 2023 trafen sich die Mitglieder der Allianz dreimal. Die
folgenden Berichte zu den Sitzungen wurden auf Basis der einvernehmlich verab-
schiedeten Sitzungsprotokolle verfasst.

3.1 20. Sitzung am 30.03.2023

In dieser Plenumssitzung in den Raumen der Handelskammer Hamburg wurde zu-
nachst ein Antrag der Hamburger Fluglarm-Schutzkommission (FLSK) vorgestellt
und diskutiert.

Ziel des Antrags war die Verbesserung der Belastungssituation im Rahmen der
Nachtflug-Verspatungsregelung. AnschlielRend wurden Kennzahlen der gleichnami-
gen Arbeitsgruppe vorgestellt (siehe Anhang 6.1). Dazu folgte ein kontroverser Aus-
tausch tber die Verwendung noch strittiger Kennzahlen.

Trauermitteilung zum Tod von Herrn Lothar Galka

Dem Allianz-Gremium wurde zunachst eine traurige Nachricht mitgeteilt:
Herr Lothar Galka ist nach schwerer Krankheit verstorben. Frau Reddig wur-
digte Herrn Galkas Engagement fir Themen der Allianz, insbesondere in der
Arbeitsgruppe Messen.

FLSK-Antrag zur Verspatungsregelung

Aktuelle Malinahmen zur Verbesserung der Belastungssituation:
FLSK-Antrag zur bestehenden Nachtflug-Verspéatungsregelung

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en berichtete zunachst Uber aktuelle Malinahmen zur
Verbesserung der Belastungssituation im Rahmen der bestehenden Nacht-
flug-Verspatungsregelung. Aul3erdem stellte sie den FLSK-Antrag zu diesem
Thema vor.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en wies darauf hin, grundsatzlich sei das in der FLSK-
Besprochene vertraulich. Allerdings seien die Protokolle wie z.B. der Antrag
und die Beratungsergebnisse offentlich im Internet einsehbar. Die Unterlagen
hierzu waren der Allianz zur Vorbereitung tbersandt worden (siehe Protokoll
der FLSK-Sitzung vom 28.10.2022). Im Jahr 2022 habe es im Vergleich zu
den Vorjahren deutlich mehr nachtlich verspatete Flige gegeben, bei nur ca.
70 % der Flugbewegungen insgesamt des Jahres 2019. Auch wenn das Jahr
2022 z.B. durch den Ukrainekrieg fiir den internationalen Luftverkehr ein kom-
pliziertes Jahr gewesen sei: Der Umfang an Verspatungen sei aus ihrer Sicht
nicht akzeptabel. Im Nachhinein die Verspatungsgrinde zu ermitteln sei oft
schwierig, da das System komplex sei. Gesprache mit den politischen Vertre-
tern seien gefuhrt worden. Dort wurde bestatigt, dass alle an der Reduzierung
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der Verspatungen arbeiten. Lufthansa habe z.B. auch Flige gestrichen. Aber
die unbefriedigende Gesamtsituation konnte weiterhin belastend fur die Be-
troffenen wirken. Frau Dr. Pieroh-Joul3en aul3erte den Wunsch, die Anpas-
sung der Regelung in der Burgerschaft behandeln zu lassen, falls die Ver-
spatungszahlen im Sommerflugplan dies erforderlich machen wirden.

Anschlie3end folgte eine Diskussion zum Antrag der Fluglarmschutzkommis-
sion. Der Zusammenhang der Verspatungen mit der aktuellen europapoliti-
schen Lage, die Ablehnung einer Anderung der Betriebsgenehmigung, Forde-
rung nach Einbeziehung der Airlines und regulatorischen Eingriffen zur Verhin-
derung von Regelbriichen wurden kontrovers besprochen.

Die politischen Vertreterinnen und Vertreter stellten dar, was bisher zur Ver-
besserung der weiterhin nicht akzeptablen Situation getan wurde. Sie schlu-
gen vor, die Entwicklung der Verspatungszahlen in den nachsten zwei Mona-
ten zu beobachten, um dann zu entscheiden.

Herr Scharnberg entgegnete, man kame als Flughafen Hamburg GmbH (FHG)
unter Beriicksichtigung der besonderen Griinde fur die Verspatungen im Som-
mer 2022 nicht zu dem Schluss, dass die angemessene Antwort darauf eine
dauerhafte Anderung der Betriebsgenehmigung sei. Seit dem 24. Februar
2022 habe es einen Krieg in Europa gegeben, der dazu gefihrt habe, dass
wichtige Luftraume, die normalerweise zivil genutzt wurden, fir den normalen
Verkehr gesperrt wurden. Man habe beobachten kdnnen, dass sich die Lage
im Herbst 2022 und im Winterflugplan 2022/23 beruhigt habe. In diesem Jahr
(2023) habe es sowohl in Hamburg aber auch Deutschlandweit einige Streiks
gegeben, die inshesondere im Méarz einige Verspatungen verursacht hatten.
Dazu kamen Streiks bei der Flugsicherung in Frankreich. Bei dieser Streik-
dichte an Flughafen kénne sich das System Luftverkehr auch auf diese aul3e-
ren Einflisse nur bedingt einstellen.

Herr Kienscherf berichtete, man habe als SPD mit den Grunen, Frau Dr. Pie-
roh-Jou3en und Frau Roeder (Vorsitzende der FLSK) Gesprache gefiihrt. Das
Ziel aller Akteure musse sein, Verspatungen nach 23 Uhr zu vermeiden. In
den Gesprachen sei man zu der Einschatzung gekommen, das letzte Jahr sei
eine Ausnahme gewesen. Es gehe deshalb nicht in erster Linie darum, die Be-
triebsgenehmigung anzupassen, sondern zu dem Niveau zurtickzukommen,
was vor Corona erreicht wurde und es weiter zu stabilisieren. Man orientiere
sich an der positiven Entwicklung von 2019, die durch wirksame Mal3hahmen
erreicht wurde. Man fuihre dazu weiterhin intensive Gesprache mit der FHG
und den Fluggesellschaften. Dabei dirfe man die Konnektivitat von Hamburg
nicht aus den Augen verlieren. Eine Verspatungssituation wie im Jahr 2022
durfe sich auch nicht ansatzweise wiederholen. Alle Akteure seien hier ge-
meinsam in der Verantwortung.

Herr Lorenzen betonte, man habe mit dem innenstadtnahen Flughafen eine
besondere Verantwortung beim Larmschutz tbernommen. In den Gespréachen
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mit Herrn Eggenschwiler habe er den Eindruck gewonnen, dass die Thematik
der nachtlich verspateten Flige vom Flughafen nicht nur erkannt, sondern
ernsthaft verfolgt werde. Am Ende dieses Sommers sei die Situation gemein-
sam zu bewerten. Erst wenn die ergriffenen MalRnahmen nicht greifen wirden,
durfe es die Ultima Ratio sein, Regelungen und Bul3gelder anzupassen. Er
verstehe, dass man von Akteuren der Politik in dieser Runde erwartet, dass
sie mit Nachdruck an einer Losung dieser Probleme arbeiten.

Herr Schroder erklarte, man habe 2019 eine Verbesserung gegentber 2018
gesehen, aber man habe 2019 immer noch 678 Regelbriche festgestellt, d.h.
Verspatungen nach 23 Uhr. Erste MalRnahmen hatten gegriffen - man wolle
aber weiter runterkommen. Ihn interessiere, ob die Politik sich Fristen gesetzt
habe, wann sie die Situation Uberprifen wolle und wie die Politik reagieren
mdochte, wenn die Situation sich verschlechtere.

Herr Lorenzen wies auf zwei Instrumente hin: die Anwendung der bestehen-
den Verspatungsregelung, die man bereits vor Corona nachgeschérft habe.

Und den intensiven Dialog, der auf Verstéandigung setzt. Es bleibe die letzte

Maglichkeit, die Verspatungsregel zu verscharfen, um eine zielfUihrende Wir-
kung zu erreichen.

Herr Kienscherf schlug vor, falls keine weiteren Einfliisse wie z.B. Streiks oder
Kriege eintraten, solle man in zwei Monaten bewerten, mit welchen Ver-
spatungszahlen man rechnen musse.

Als Vertreterin der Behodrden schilderte Frau Dr. Reuter, man sei als Stadt im
Jahr 2022 friihzeitig an den Bund herangetreten, um Dinge anzustof3en und
zu verbessern. Auch habe man versucht, zusatzliches Personal zu rekrutieren.

Herr Wicher fragte, welche Stellschrauben aus den Gesprachen mit den Airli-
nes zu erkennen seien. Darauf antwortete Herr Kienscherf, die Airlines wiirden
an besseren Personal-Reserven wie auch an Ersatz-Maschinen arbeiten. Das
Problem mit den herrenlosen Koffern misse gelost werden, die gesamte Ab-
wicklung sei konfliktbehaftet.

Herr Mosel kritisierte, seit zehn Jahren wiirde geredet, aber nicht wirklich et-
was geéndert. Damals sei das weder auf Corona noch auf einen Krieg zurtick-
zufuhren gewesen. Die Erfolgsmeldungen seien nicht nachhaltig gewesen. Er
fordere deutlichere Sanktionen, z.B. durch Anhebung der Bul3gelder, damit die
Fluggesellschaften bei Regelbriichen die Folgen spiren wirden.

Herr Kienscherf entgegnete, man kdnne sich an messbaren Fakten orientie-
ren, zielfUhrende Gesprache hatten stattgefunden. Hamburg misse beson-
ders fur Geschaftsflieger erreichbar bleiben. Er sei in ernsten Gesprachen mit
der FHG, méchte die Betriebsgenehmigung des Flughafens aber nicht veran-
dern. In zwei Monaten werde man gemeinsam die Entwicklung erkennen.



Herr Jersch fragte Frau Dr. Pieroh-Jouf3en, um wieviel Prozent sich die Ver-
spatungen reduzieren wurden, wenn Lufthansa einen zusatzlichen Flieger als
Einsatzflieger stationiere. Fir ihn sei es auch eine Option, verspatete Maschi-
nen nach Rostock oder Hannover umzuleiten.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en antwortete, auf ihre diesbeztgliche Nachfrage habe
man ihr geantwortet, im letzten Jahr hatte mangels Personals auch eine zu-
satzliche Maschine nichts gebracht, fir den anstehenden Sommer musste ge-
pruft werden, wo ein zusatzliches Flugzeug stationiert werden kdnne.

Herr Scharnberg wies darauf hin, man brauchte in der Luftfahrt wie bei jedem
anderen Verkehrstrager einen gewissen Puffer, um auf Unregelmafiigkeiten
reagieren zu konnen. Fir die wirtschaftlich starke Metropolregion Hamburg sei
die internationale Konnektivitat wichtig.

Frau Fuchs stellte fest, die meisten nachtlich verspateten Landungen fanden
auf der Bahn 23 statt, dies durfte dort gemaf Bahn-Benutzungsregeln jedoch
gar nicht sein. Sie habe gehort, dass diese Piste im Juni fur vier Wochen ge-
sperrt werde. Es sei interessant, wie sich der Flugverkehr dann entwickeln
werde. Von dem ehemaligen Ziel der Initiativen, ab 22 Uhr Ruhe zu haben, sei
man weit entfernt.

Herr Scharnberg wandte ein, ,22 Uhr ist Ruhe® sei ein Ziel des Blrgerbegeh-
rens. Die Betriebsgenehmigung sdhe einen Regelbetrieb bis 23 Uhr vor. Die
Bahnbenutzungsregeln wirden eingehalten, rechtlich sei nichts zu beanstan-
den. Im Sommer werde man jede der beiden Pisten fur etwa einen Monat
sperren, da man in diesem Jahr etwas umfangreichere Arbeiten durchfiihren
musse. Man stelle sich dazu auf ein intensiveres Beschwerdeaufkommen ein.

Herr Wicher erklarte, zwei Verspatungen pro Nacht seien aus seiner Sicht to-
lerabel. Es gabe immer Verspatungen, die aber innerhalb eines Toleranz-Be-
reiches bleiben mussten.

Frau Fuchs fragte, wie hoch der Anteil der etwas weniger lauten Flugzeuge
(,Neos®) sei. Frau Dr. Pieroh-Joul3en antwortete, der Anteil der Neos liege bei
12 %. Der Einsatz der Neos mit 2-3 dB(A) weniger als bei anderen Flugzeug-
typen bedeute einen signifikanten Larmunterschied (Hinweis: dies gilt bei den
Startvorgangen).

Herr Scharnberg erklarte, man habe seit 2017 einen entsprechenden Anreiz in
der Entgeltordnung. Entsprechende Flugzeuge seien erst seit 2016 auf dem
Markt. In den letzten Jahren habe man einen Anstieg bei dem Anteil der mo-
dernen Flugzeugmuster. Aktuell liege man bei einem Anteil von ca. 13 %. Bei
den gestiegenen Spritpreisen sei dies auch im Sinne der Airlines.

Herr Mosel wies auf zwei Zahlen hin: Herr Dressel habe im Rahmen des 16
Punkte-Plans 450 Verspatungen pro Jahr als tolerabel genannt. Auch die Zahl
550 sei von Frau Dr. Pieroh-Joul3en schon einmal genannt worden. Bestimmte
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KenngrolRen habe man bereits in der Vergangenheit angepeilt. Wenn diese
Zahlen wenigstens erreicht wirden, wirde es den Betroffenen besser gehen.
Herr Kienscherf antwortete, es sei das Ziel, an die positiven Entwicklungen
des Jahres 2019 anzuknupfen.

Frau Dr. Putz fragte, ob man Anreize schaffen konne, dass die Neos zu spa-
ten Stunden verstarkt eingesetzt werden. Herr Scharnberg antwortete, auch
fur den Flughafen sei klar, dass die stationierten Flugzeuge, die morgens zwi-
schen 6-7 Uhr rausgehen und dann abends wieder reinkommen, besonders
sensibel zu betrachten seien und es fur die Flughafenanwohner wichtig sei,
dass diese Maschinen leise sind.

Frau Dr. Reuter erklarte die Incentivierung der FHG: Grundsatzlich durfen Ent-
gelte nur in dem Rahmen erhoben werden, in dem auch entsprechende Kos-
ten des Flughafens bestehen wirden. In diesem Rahmen sei eine gewisse
Strukturierung und Verteilung auf unterschiedliche Entgelte gesetzlich erlaubt.
Wenn Entgelte aber einen prohibitiven Charakter hatten, sei dies gesetzlich
weder vorgesehen noch erlaubt.

Herr Mosel sprach an, in dem Konsortialvertrag des Flughafens seien Klau-
seln vorhanden, dass der Fluglarmschutz nicht besonders angefasst werden
darfe. 2003 sei in der Presse gemutmalit worden, dass der Minderheitsgesell-
schafter ein Vetorecht beim Thema Fluglarm habe. Anfragen in der Burger-
schaft hatten bisher die Frage nicht klaren kdnnen. Die Politik solle hier end-
lich fir Transparenz sorgen. Herr Kienscherf stellte dazu fest, dies seien ver-
trauliche, privatrechtliche Vertrage. Was veroffentlicht werden kdnne, regele
das Transparenzgesetz in Hamburg. Herr Scharnberg erganzte, er habe nie
erlebt, dass einer der Gesellschafter sich Verbesserungen in Punkto Fluglarm-
schutz verweigert hatte.

Herr Schroder forderte Regeltreue fur die Betroffenen. Wenn ein Sanktions-
system mangelnde Pulnktlichkeit ,bestrafe®, ware es wirtschaftlicher, ptnktlich
zu landen.

Herr Scharnberg antwortete, genau diese Regelung gabe es, regelmalig
werde sie von Frau Dr. Pieroh-Jouf3en tberpriuft und man diskutiere, ob und
wie man diese scharfen kénne.

Frau Reddig dankte fur die offene Diskussion. In der ndchsten Allianzsitzung
im Juli kbnne man an den Ende Mai ausgewerteten Kennzahlen erkennen, ob
die eingeleiteten Mal3nahmen gegriffen hatten.
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Vorstellung und Erlauterung der Kennzahlen 2022

Frau Reddig erlauterte, dass die Kennzahlen in der vorliegenden Zusammen-
stellung das erarbeitete Ergebnis einer langeren Diskussion seien. Die Ar-
beitsgruppe habe griine, gelbe und rote Kennzahlen identifiziert. Bei den gru-
nen Kennzahlen konnte Einigkeit zur Auswertung und Veroéffentlichung erzielt
werden, sie werden heute hier erstmals vorgestellt. Als Grundlage fir eine
sachorientierte Diskussion mussten die Kennzahlen von allen verstanden wer-
den, entsprechend ausflhrlich sollten sie vorgestellt werden. Die Kennzahlen
wurden vom Flughafen zusammengestellt und wurden von Herrn Scharnberg
vorgetragen. Sie erscheinen wie vereinbart auch im Jahresbericht.

Herr Scharnberg stellte die Zahlen vor — woher kommen sie, was stellen sie
dar (siehe Anhang 6.2) Im Anschluss daran fihrte Herr Schroder mit einer
Préasentation aus, warum man die Kennzahlen brauche und wofir diese aus
Sicht der Initiativen wichtig seien (siehe Anhang 6.3).

Frau Reddig ertffnete die Diskussion. Die Vorbereitungsgruppe richtete die
Bitte um eine Meinungsbildung im Plenum: Sind diese Kennzahlen zuklnftig
relevant?

Ferner misse man das weitere Vorgehen zu den gelben Kennzahlen diskutie-
ren: sollen sie in der Arbeitsgruppe Kennzahlen weiter behandelt werden?
Falls ja, sei man auf die Unterstiitzung durch BUKEA angewiesen.

AnschlieRend wurden auch rote und gelbe Kennzahlen gezeigt (siehe Anhang
6.1). Auch uber die zuklnftige Veroffentlichung solcher Kennzahlen wird de-
battiert.

Frau Dr. Putz schlug vor, einige Kennzahlen aus der Prasentation von Herrn
Schréder einem Realitatscheck zu unterziehen — kbnne man sie Gberhaupt
darstellen?

Herr Schroder erganzte, ihm sei bewusst, dass nicht alle Kennzahlen tech-
nisch erhoben werden kénnten. Die FHG wolle einige Zahlen nicht erheben.
Gerade gesundheitsschadliche Auswirkungen mussten jedoch gemessen wer-
den konnen. Die Kennzahlen zu Verspatungen seien noch zu differenzieren,
etwa nach Starts und Landungen.

Herr Wicher forderte, die Kennzahlen durften keinem Selbstzweck dienen.
Man musse handeln, wenn definierte Grenzwerte erreicht wirden. Zu verein-
baren, wo die Grenzwerte liegen und was bei deren Uberschreitung geschahe,
sei ein Arbeitsauftrag an das Plenum.

Herr Scharnberg entgegnete, die Allianz sei ein thematisches Dialogforum und
kein Kontrollgremium mit einer Kontroll- und Steuerungsfunktion in Bezug auf
den Flughafen. Man versuche sich hier anzundhern und gewisse Dinge
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herauszuarbeiten. Woflr man die Zahlen brauche und was man damit anfan-
gen wolle sei erstmal die zentrale Frage.

Herr Mosel sah als mdgliche Referenz fur ein fortlaufendes Monitoring das
Frankfurter Umwelthaus als Beispiel, wenn es um die effektive Erhebung, Dar-
stellung und den Umgang mit Kennzahlen gehen wirde. In der Vorbereitungs-
gruppe sei zu bewerten, wie man mit diesem Vorschlag umgehen mochte.

Herr Wicher schlug vor sich zu fragen, was fordert sinnvolle Diskussionen in
der Offentlichkeit und dirfe veroffentlicht werden? Wo waren diese Zahlen zu
veroffentlichen und wer wirde sie dann wahrnehmen? Veranderungen muss-
ten sichtbar werden, darliber legitimiere sich Politik.

Herr Scharnberg betonte, die grinen Zahlen wirden bereits regelmaliig verof-
fentlicht.

Frau Reddig sprach den Zeitbezug der Kennzahlen an —die Kennzahlen wdir-
den ruckwirkend auf das Jahr gesehen veroéffentlicht werden. Herr Schroder
antwortete, die Kennzahlen wirden im Jahresbericht veroffentlicht und damit
an die Burgerschaft weitergeleitet. Herr Kienscherf stimmte zu, jeder interes-
sierte Burger kdnne sich die Zahlen anschauen, wenn sie veroffentlicht wer-
den wurden.

Herr Mosel schlug vor, diese Allianz als Dialogforum etwas wirksamer nach
aul3en zu prasentieren. Zum Beispiel mit einem eigenen Internetauftritt, ggfs.
unter www.hamburg.de. Da hatte man die Mdglichkeit, Informationen weiterzu-
geben.

Herr Kienscherf stellte fest, in diesem Gremium wirde sehr viel Arbeit inves-
tiert, auch von der Verwaltung. Von einigen Biurgern bekomme er den Hinweis,
dass sie sich diese Unterstiitzung auch auf anderen Gebieten wiinschen wiir-
den. Es sei nicht angemessen, das Gremium der Allianz noch besonders in
der Offentlichkeit hervorzuheben und vielleicht noch hohe zusatzliche Kosten
zu verursachen z.B. durch die Beauftragung einer PR-Agentur. Man misse
den Aufwand im Rahmen halten. Er sei allerdings daflr, dass man die Jahres-
berichte und Kennzahlen veroéffentliche und sich damit in der Blrgerschatft be-
fasse.

Herr Scharnberg erinnerte daran, dass es bereits eine Diskussion und Verein-
barung zum Thema Offentlichkeit gegeben habe - zuletzt bei der Neufassung
der Allianz-Grundséatze. Fir den Flughafen kdnne er sagen, der Jahresbericht
habe nicht die Reichweite, die er verdiene. Er solle fur Interessierte auffindbar
sein. Es bestand aber bisher Einvernehmen dazu, dass nicht jedes Protokoll
offentlich sein darf.

Herr Wicher sah den mdglichen Aufwand und Kosten fir eine bessere Wahr-
nehmung in der Offentlichkeit als nicht so gro an — im Vergleich dazu gibt es
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eine hohe Anzahl von Menschen, die betroffen sind. Nur wenige Menschen in
Hamburg wirden wissen, dass es dieses Gremium gibt. Man kann mit den
Kennzahlen deutlich machen, dass sich etwas verandert.

Frau Dr. Putz erganzte, dass man beriicksichtigen musse, wer fur diese Kos-
ten aufkommt. Die Initiativen vertreten die betroffenen Menschen, es werden
bereits viele Ressourcen flr dieses Gremium verwendet.

Frau Dr. Reuter verwies auf die umfangreiche Homepage der BUKEA, sie ent-
halte umfangreiche Informationen und sei intuitiv auffindbar.

Nach Meinung von Frau Dr. Pieroh-Jouf3en wirde die BUKEA alle wesentli-
chen Zahlen erheben und veroéffentlichen. Sie fragte, ob es sinnvoll sei, diesel-
ben Zahlen auf verschiedene Art in verschiedenen Foren aufzuarbeiten.

Herr Schroder fragte, ob eine Veroffentlichung der Jahresberichte auf den Sei-
ten der BUKEA moglich sei. Frau Dr. Pieroh-Joul3en verneinte dies, da die Al-
lianz fur den Fluglarmschutz von der FHG eingerichtet worden sei. Daher sieht
sie die Verantwortung fur die Veroffentlichung beim Flughafen. Herr Scharn-
berg signalisiert die grundsatzliche Bereitschaft, die Jahresberichte der Allianz
auf der Homepage des Flughafens zu veroffentlichen.

Abschlie3end zu dieser Diskussionsrunde fasste Frau Reddig zusammen: Die
grinen Kennzahlen und deren Verwendung sowie der weitere Umgang mit
den sieben gelben Kennzahlen seien in der nachsten Sitzung der Arbeits-
gruppe bei Bedarf unter Beteiligung der BUKEA zu bewerten.

CO2-Belastung im Hamburger Klimaplan

Frau Reddig berichtete, dass auf Vorschlag der Initiativen in der Vorberei-
tungsgruppe diskutiert wurde, ob und ggf. wie die luftverkehrsbedingte CO2-
Belastung im Hamburger Klimaplan darzustellen sei. Ziel heute sei es, im Ple-
num ein Meinungsbild einzuholen, ob dieser thematische Schwerpunkt in der
nachsten Allianz-Sitzung gewtinscht werden wurde.

In Vertretung fir Herrn Hein, BUKEA, stellt Frau Dr. Pieroh-Jouf3en den aktu-
ellen Stand vor. Sie erklart, im Klimaplan werde dargestellt, wieviel CO2-Belas-
tung aus den jeweiligen Sektoren resultieren wirden, im Vergleich 1990 zu
2020, mit dem Zielwert fir 2030 und dem entsprechenden Reduktionsbedarf.
Bei der Gesamt-Bilanzierung werde der internationale Flugverkehr nicht mit
einbezogen. Das sei kritisch zu sehen. Hamburg habe sich der Beurteilung
durch die Bundesregierung angeschlossen.

Herr Mosel forderte, die FHG solle Verantwortung tbernehmen fur alle Emissi-
onen, die dort entstehen. Die Initiativen und Umweltverbande hétten vielfach
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darauf hingewiesen, dass nur ein kleiner Teil des Luftverkehrs im LTO-Zyklus
abgebildet werde. Durch den hohen Anteil an internationalem Verkehr sei dies
eine ungleiche Gewichtung. Wenn angekindigt werde, die Emissionen um 70
% zu senken, wirde man dies nun erreichen, indem man den internationalen
Luftverkehr weglassen wirde.

Herr Scharnberg widersprach: Der Hamburger Klimaplan wirde nur fur das
Hamburger Landesgebiet gelten. Man musse sich fragen lassen, ob es sach-
gerecht und zielfiihrend sei, internationale Flugverbindungen in einen lokalen
Klimaplan reinzurechnen. Die FHG nehme Verantwortung fur inre Emissionen
wahr. Fur den internationalen Verkehr gelten seit 2012 mit EU-ETS internatio-
nale Regelungen, auch der internationale Seeverkehr werde bspw. nicht im
Klimaplan dargestellt. Durch den Hamburger Klimaplan sei es nicht zu errei-
chen, dass eine Airline weniger Emissionen ausstofit.

Herr Mosel antwortete, man miisse aus seiner Sicht im Rahmen des Klima-
plans fur Hamburg Hebel definieren.

Frau Dr. Reuter forderte, nicht fachlich zu tief einzusteigen. Man musse fir ei-
ner sachgerechte Diskussion die Fachbegriffe erklaren und den Sektor Mobili-
tat insgesamt sehen. Die zusténdige Behorde sei die BVM (Behorde fur Ver-
kehr und Mobilitatswende in Hamburg).

Herr Jersch begrif3te einen informativen Austausch in der Allianz zu diesem
Thema, da im Juni das Klimaschutzgesetz beschlossen werde. Herr Kien-
scherf gehe davon aus, dass das Klimaschutzgesetz inklusive der Beratungen
frihestens im November beschlossen werde. Er sieht die Allianz primar far
das Thema Larm zustandig und nicht fir das Thema CO:x.

Frau Reddig wies darauf hin, dass laut Praambel der Allianz immer dann,
wenn es im direkten Bezug zum Larmschutz stehen wirde, das Thema Klima-
schutz in der Allianz behandelt werden kénne. Sie dankte fur das Stimmungs-
bild, das die Vorbereitungsgruppe weiterverfolgen werde. Sie informierte dar-
Uber, dass Herr Schroder ab sofort kommissarisch Herrn Galkas Funktion in
der AG Messen einnahme.

3.2 21. Sitzung am 13.07.2023

Auch diese Sitzung fand in den Raumen der Handelskammer Hamburg statt. Als
Gast wurde Herr Michael Eggenschwiler begrufit, er war bis Dezember 2023 Vorsit-
zender der Flughafen-Geschaftsfiihrung. In seinem Vortrag blickte Herr Eggenschwi-
ler zurtick auf die Arbeit der Allianz fur den Fluglarmschutz seit 2015. Im Weiteren
wurde intensiv Uber die unbefriedigende Entwicklung der néchtlichen Verspéatungen
diskutiert.
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Acht Jahre Allianz far den Fluglarmschutz — was wurde bisher erreicht?

Herr Eggenschwiler begann seinen Vortrag mit dem Hinweis, dass das Thema
Fluglarmschutz fur die FHG wie auch fur ihn personlich wichtig sei. Dazu ge-
hore es, stets im Dialog zu sein und sich stéandig auch mit kritischen Stimmen
auszutauschen. Er zeigte auf, was der Flughafen seit 2015 rund um den Flug-
larmschutz in Zusammenarbeit mit Politik, Beh6érden und Airlines angestol3en
hat. Er sprach sich fur die Fortfihrung der Allianz aus, um den Dialog auf allen
Seiten zu fordern.

Herr Eggenschwiler berichtete, im Jahr 2015 habe man definiert, wofur die Al-
lianz stehen soll und wofur nicht. Allein dies sei ein langer Prozess gewesen.
Er betonte, dass ein offener, ehrlicher und fairer Umgang miteinander ent-
scheidend sei, wie es in der PrAambel aus den Grundsatzen der Zusammen-
arbeit der Allianz definiert ware. Hier wurde eine wichtige Institution geschaf-
fen, heute komme man zur mittlerweile 21. Sitzung zusammen.

Die FHG habe das Thema Larm schon immer offen und detailliert aufgearbei-
tet und veroffentlicht. Herr Eggenschwiler zeigt dazu eine Darstellung, was die
FHG rund um den Fluglarmschutz seit dem Jahr 2015 auf den Weg gebracht,
bzw. angestoRen hat. Er lobte in diesem Zusammenhang die gute und kon-
struktive Zusammenarbeit mit den Vertretern aus der Politik und den fachlich
zustandigen Staatsraten bzw. deren Behdrden. Im Zusammenhang mit dem
Thema Fluglarm habe man viele, nicht immer einfache Gesprache mit den Air-
lines gefluhrt. Er sei aber dankbar fur das, was die Airlines im Sinne des Larm-
schutzes und der Flughafenanwohner mittragen wirden und welche gemein-
samen Verbesserungen man erreicht habe. Im ersten Halbjahr 2023 habe
man den Anteil an modernen Flugzeugmustern seit 2018 fast verzehnfachen
kénnen. Nun sei man beziglich moderner Flugzeugmuster bei einem Anteil
von knapp 20 Prozent Anteil angekommen.

Herr Eggenschwiler stellte fest, dass die FHG wie auch die ganze Branche
sehr daran interessiert seien, die Zahl der verspéateten Fliige bzw. in Hamburg
ganz besonders von Fligen nach 23 Uhr stetig zu verbessern und gering zu
halten. Er selbst fuhre bei Bedarf auch personlich Gesprache mit den Vorstan-
den der Airlines. Die Airlines hétten mittlerweile gelernt, welche Sensibilitat in
Hamburg bei den Fligen nach 23 Uhr bestiinde. In der Folge gebe es zahlrei-
che Beispiele, wie Umlaufe und Planungen fur den Standort Hamburg opti-
miert werden konnten. Fur das aktuelle Jahr berichtet Herr Eggenschwiler von
den Schwierigkeiten, die es im Mai gegeben habe und die insbesondere auf
die Performance an der Sicherheitskontrolle zurtickzufihren seien. Im Juni
habe es das Mandver ,Air Defender gegeben. Hier lobte Herr Eggenschwiler
ausdrucklich die gute Arbeit der Flugsicherung und wie gut die Schwierigkei-
ten und Unabwégbarkeiten rund um das Manover bewaltigt werden konnten.
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Fur die nun beginnenden Sommerferien sei man gut aufgestellt und vorberei-
tet.

In seinem Ausblick stellte Herr Eggenschwiler dar, die Bereitschaft zum Dialog
sei auf allen Seiten wichtig. Dieser Dialog musse respektvoll und anhand von
Fakten gefuhrt werden. Seiner Ansicht nach sei es richtig, dass die Allianz
fortgefuhrt werde, und dass beide Koalitionsparteien ein Bekenntnis zur Alli-
anz fur den Fluglarmschutz im aktuellen Koalitionsvertrag festgehalten hatten.
In der Zukunft werde es weiterhin zahlreiche Verbesserungen geben, den
Flugverkehr schnellstmdglich zu dekarbonisieren, ihn leiser und effizienter zu
machen. Gleichzeitig misse man das Mobilitatsbedtrfnis der Menschen und
der Gesellschatft erfllen.

Frau Reddig dankte Herrn Eggenschwiler flir seinen Vortrag und die respekt-
vollen Worte fur das Gremium. Es folgte eine moderierte Fragerunde.

Frau Hartl-Sorkin fragte nach konkreten Erfolgen beim Larmschutz fir die vom
Fluglarm Betroffenen. Die von Herrn Eggenschwiler aufgezeigten Erfolge
seien bei ihr personlich nicht angekommen. Sie leide weiterhin unter dem
Fluglarm, auRer zu Zeiten von Pistensperrung oder wahrend der Corona Pan-
demie. Herr Eggenschwiler antwortete, er wolle dem subjektiven Empfinden
von Frau Hartl-Sorkin nicht widersprechen. Allerdings zeigten die Fakten, dass
sich der messbare Fluglarm in den letzten Jahren deutlich verbessert habe.

Herr Schroéder sprach dem Dialogforum ,Allianz fir den Fluglarmschutz“ eben-
falls seine Wertschatzung aus. Es werde miteinander gesprochen, daraus ent-
stehe gegenseitiges Verstandnis. Mittlerweile seien die Sitzungen nicht mehr
so aufwihlend wie am Anfang. Messbare Erfolge kénne er nur in der Entgelt-
ordnung des Flughafens erkennen. Beispielsweise die Bahnbenutzungsregeln
wurden weiterhin nicht eingehalten, auch aufgrund von Kapazitatserweiterun-
gen. Der Begriff der Vermeidbarkeit bei einer Verspatung sei gedehnt worden,
indem Verspatungen als unvermeidbar gelten wirden, allein wenn diese fir
die Fluggesellschaft unvermeidbar schienen. Das sei jedoch eine Fehlinterpre-
tation der Betriebsordnung. Die Schutzregeln fir die Anwohner wiirden hier
massiv verletzt. Man habe versucht, mit Hilfe von Klagen vor Gericht etwas zu
verbessern, da sei leider die falsche Frage gestellt und beurteilt worden. Das
Urteil habe nicht ergeben, dass die Bahnbenutzungsregeln nicht mehr gelten.
Aber die FHG interpretiere es so. Darin bestehe der Konflikt aus Sicht der Initi-
ativen.

Herr Eggenschwiler antwortete, die Urteile der Gerichte kdnne man als richtig
oder falsch bewerten, man musse sie aber respektieren.
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Nachtliche Verspatungen — aktuelle Situation und MalRnahmen zur Verbesserung

Frau Dr. Pieroh-Joul3en stellte die quartalsweisen Verspatungszahlen zwi-
schen 23 Uhr und 24 Uhr vor, seit dem Jahr 2018. Sie stellte die Moglichkeiten
dar, wie man den nachtlichen Verspatungen begegnen kénne, zum Beispiel
die sogenannte 25%-Regel. Anhand einiger Beispiele zeigte sie auf, dass sich
die Performance einiger Flige nach entsprechender Ansprache verbessert
habe. ,Unvermeidbarkeit® als unbestimmter Rechtsbegriff sei schwierig ord-
nungsrechtlich zu verfolgen. Die Anzahl eingeleiteter Ordnungswidrigkeiten-
Verfahren halte sich daher in Grenzen.

Es folgte eine Diskussion im Plenum zum Umgang mit Verspatungsgriunden,
der Verantwortung der Airlines dabei und Moglichkeiten zur Regulierung der
Verspatungen. Auf entsprechende Fragen antworten politische Vertreter, es
gebe keine Vorhaben, den Flughafen zu erweitern oder zu verlegen.

Herr Luttmer fragte, wieviel Gewinn von den Airlines abgeschopft worden sei.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en berichtet beispielhaft von einem Fall, bei dem die Ge-
winnabschopfung ca. 111.000 € betragen habe. Es seien aber nur wenige sol-
che Félle vorgekommen. Das Amtsgericht Harburg sei fur die BUKEA zustan-

dig. Manche Luftfahrtunternehmen gehen in den Widerspruch, da dauere das

Verfahren bei Gericht schon mal ca. 3 Jahre.

Die Frage von Frau Dr. Putz, ob dieses Verfahren der Gewinnabschdpfung
auch in anderen Stadten angewandt werde, verneinte Frau Dr. Pieroh-Joul3en.
Die BUKEA sei die einzige Behorde in Deutschland, die versuche, bei verspa-
teten Fligen Gewinne abzuschdpfen. Andere Behdrden hatten sich gegen ein
solches Vorgehen entschieden.

Herr Scharnberg erganzte, Frau Dr. Pieroh-Joul3en bekomme fir alle verspa-
teten Flige Grunde zugeliefert und prife dann, ob die Fluggesellschaften die
Verspatung hatten vermeiden kdnnen. Bei einer Rotation Uber den ganzen
Tag kamen immer mehrere Grinde zusammen. Das wirde es schwieriger
machen, den Sachverhalt zu bewerten.

Frau Hartl-Sorkin fragte, warum es nicht gelange, die Verspéatungen bei den
verantwortlichen Fluggesellschaften zu vermeiden. Frau Dr. Pieroh-Joul3en
antwortet, bei einzelnen Airlines konnten die Zahlen aufgrund der Ansprache
verbessert werden. Es gabe aber auch einige Flige, da wirde man leider
keine Verbesserungen erkennen.

Frau Hartl-Sorkin fiihrte aus, dass sie es nicht akzeptabel fande, dass die Si-
cherheitskontrollen immer als Grund fir die Verspatungen angegeben wirden.
Herr Eggenschwiler antwortete darauf, dass laut Vorschrift ein Gepackstick
immer zusammen mit dem Passagier fliegen misse. Erreicht ein Passagier
den Flieger wegen der Sicherheitskontrolle nicht, dann misse das eine

17



Gepéackstick miuhselig gesucht und ausgeladen werden. Dies sei haufig ein
Verspatungsgrund. Vor Ort trafe die Fluggesellschaft die Entscheidung, wie in
einem solchen Fall vorgegangen werde.

Auf die Frage von Herrn Jersch, welche Informationen man von den Airlines
zu den Verspatungen bekame bzgl. der unterschiedlichen Ursachen und der
Wirtschatftlichkeit antwortete Frau Dr. Pieroh-Joul3en, sie bekdme von den Air-
lines Informationen zu Umplanungen, allerdings ohne wirtschatftliche Erklarun-
gen.

Herr Schroéder wollte wissen, ob es helfen wirde, wenn die standig verspéate-
ten Airlines jede Landung einzeln beantragen mussten. Frau Dr. Pieroh-Jou-
Ren antwortete, diese Idee sei 2019 von ihr genannt worden. Die damalige
BWVI habe daraufhin festgestellt, dass die Fluglarmschutzbeauftragte ihre Zu-
standigkeit mit so einer Forderung Uberschreiten wirde. lhre Zustandigkeit be-
ganne, wenn die Verspatung stattgefunden hat.

Herr Scharnberg ergénzte, z.B. Eurowings produziere die deutlich meisten
Verspatungen am Hamburg Airport, sei aber auch mit Abstand die Airline mit
dem groRRten Verkehrsvolumen am Standort. Eine Airline mit einem grof3en
Verkehrsvolumen produziere auch héhere Verspatungszahlen als Airlines mit
einem geringeren Verkehrsvolumen.

Frau Dr. Pieroh-JoufRen berichtete, sie habe damals Abstand von diesem Vor-
gehen genommen, weil die Ankiindigung eines solchen Vorstol3es gegeniber
einer Airline auch andere Airlines verunsichert habe.

Herr Kienscherf fihrte aus, man sei im Jahr 2019 auf einem sehr guten Ver-
spatungsniveau gewesen. Im letzten Jahr (2022) habe der Flughafen nicht an
diese positive Entwicklung anknipfen kénnen, man habe die Griinde daftr mit
der FHG besprochen. Er habe verstanden, dass 2022 fur den Luftverkehr ein
aulRergewohnliches Jahr gewesen sei. Fur dieses Jahr habe man aber andere
Anspriche. Er sieht in der 25 %- Regelung ein gutes Instrument, das gewirkt
habe. Die ergriffenen Mal3nahmen des Flughafens und der Wirtschaftssenato-
rin, auch gegenuber dem Bund, fande er gut. Bei aller Kritik miisse man den
Ausgleich immer im Auge behalten: Man habe einen innerstadtischen Flugha-
fen mit Belastungen fur die Anwohner, der gleichzeitig das Tor zur Welt blei-
ben wolle.

Herr Lorenzen bestatigte, als Partner in der Regierungskoalition stehe er zu
den Aussagen von Herrn Kienscherf, man schatze den konstruktiven Dialog in
dieser Runde. Es gebe keine politischen Bewegungen, den Standort des Flug-
hafens zu verandern. Der Flughafen sei fUr viele gut erreichbar, aber man
habe auch Nachteile: Es sei eine starke Burde fur alle Menschen, die rund um
den Flughafen leben. Sich einen Flughafen in dieser Lage zu leisten, bedeute
auch eine besondere Verantwortung. Man versuche mit MaRnahmen den
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objektiv bewertbaren Larmschutz auf allen Ebenen ernst zu nehmen und zu
verbessern. Der Flughafen misse zukiinftig objektiv und messbar leiser wer-
den, z.B. durch leisere Triebwerke und in dem am Boden weniger Larm verur-
sacht wird. Man musse zusammen mit der FHG dafir sorgen, dass die Ver-
spatungsmengen sich reduzieren und die Zahl der nachtlichen Fliige gering
bliebe. Die Instrumente, die vorhanden seien, wie beispielsweise der Dialog
am heutigen Tag und die Regelungsmoglichkeiten als Bundesland musse man
gut nutzen. Herr Lorenzen bedankte sich fur das Engagement von Herrn Eg-
genschwiler und aller, die bereit wéren, in diesen Dialog zu gehen. Er sei auch
zukUnftig gesprachs- und handlungsbereit.

Auf die Frage von Frau Hartl-Sorkin nach Erweiterungspléanen fur den Flugha-
fen antwortete Herr Kienscherf, das Thema Erweiterung spiele keine Rolle in
den Planungen. Die Gesellschaft misse sich fragen, wie das Thema Mobilitat
Uber alle Verkehrstrager hinweg in der Zukunft abgewickelt werden kénne.

Herr Lorenzen erganzte, das Thema Wachstum sei genauer zu definieren. Am
Wachstum des Gewinns habe die Stadt ein Interesse. Geringer werden mus-
sen die Emissionen beim Fliegen.

Herr Eggenschwiler erganzte, man habe in der Corona-Pandemie eine Zeit mit
wenig Verkehr und roten Zahlen erlebt. Ziel der Stadt, des privaten Gesell-
schafters und der Betreibergesellschaft sei es, wieder Gewinne zu erzielen
und sich selbst zu finanzieren. Es werde noch einige Zeit dauern, bis man das
erreiche.

Frau Hartl-Sorkin fragte, wie die Wachstumsprognose des Flughafens bis
2040 aussehe. Herr Eggenschwiler antwortete, gemalf aktuellen Prognosen
werde der Flughafen vielleicht im Jahr 2026/2027 wieder ein Vor-Corona Ni-
veau erreichen.

Herr Lorenzen antwortete auf die Frage von Herrn Jersch, was unter mittel-
und langfristiger LArmreduzierung zu verstehen sei, man kdnne Verbesserun-
gen beim Larm seit Beginn der Allianz 2015 feststellen. Herr Scharnberg er-
ganzt, Corona verhindere eine Vergleichbarkeit fur die letzten Jahre. Dennoch
kénne man anhand von Daten zeigen, dass die Larmkontur in dieser Zeit sehr
stabil gewesen sei.

Frau Zeising fragte, ob eine Verlagerung des Flughafens nach Kaltenkirchen
angedacht sei. Herr Kienscherf fiihrt aus, der Flughafen werde an dem aktuel-
len Standort bleiben. Hamburg mdchte international erreichbar sein. Man
werde die Bewegungen nach 23 Uhr genau beobachten und sich fir mehr mo-
derne Flugzeuge einsetzen.

Herr Jersch forderte dazu auf, den Flugverkehr so zu gestalten, dass er még-
lichst vertraglich sei. Dazu bediirfe es eines Paradigmenwechsels. Herr
Scharnberg antwortete, die FHG als 6ffentliches Unternehmen habe die
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Aufgabe, dem Bediirfnis der Menschen nach Mobilitat angemessen nachzu-
kommen. Trotz stark steigender Ticketpreise erlebe man zurzeit ein hohes Be-
durfnis zu reisen. Es wirde dabei nicht in erster Linie um die ,Optimierung des
Wirtschaftsbetriebes Flughafen® gehen.

Frau Zeising kritisierte, die vierte Bahn wirde nur genutzt, wenn andere Bah-
nen gesperrt waren. Die dort vom Fluglarm betroffenen Anwohner wirden in-
sofern besser geschutzt als andere. Sie schatze den Dialog in der Allianz und
habe viel gelernt - aber Verbesserungen fur die betroffenen Anwohner seien
ihr nicht deutlich geworden. Herr Kienscherf antwortete, als Politikvertreter
gehe man sehr sensibel damit um, dass der Flughafen insbesondere in den
Abendstunden auch eine Belastung sei. Man habe hier die ganze Stadt im
Blick und befande sich in einem Spannungsfeld. Die Belastung so zu reduzie-
ren, dass die Anwohner den Larm nicht mehr spiren, sei nicht mdglich, das
musse man ehrlich zugeben. In Deutschland in absehbarer Zeit einen Grol3-
flughafen zu bauen, der Hamburg Entlastung bringen wirde, sei nicht realis-
tisch.

Auf die Frage von Herrn Jersch, weshalb es ein Veto der BWI gab, als es da-
rum ging, die Larmgrenze abzusenken und Hamburg als ,Alt-Fall“ zu behan-
deln, antwortete Herr Kienscherf, er sehe die Wirkung dabei nicht - das Span-
nungsfeld zwischen wirtschaftlichen Anforderungen und Schutz der Bevdlke-
rung blieben bestehen.

Frau Zeising entgegnete, der Senat habe sich damals bewusst gegen Kalten-
kirchen und fur diesen Standort in der Stadt entschieden, obwohl bekannt war,
welche Larmbelastung es mit sich brachte. Dann kdnne man aber nicht diesel-
ben Bedingungen zulassen wie z.B. in Frankfurt oder Minchen. Es sei nicht
akzeptabel, dass die Hamburger Regierung keine entsprechenden Beschran-
kungen zum Schutze der Anwohner vorndhmen. Herr Kienscherf entgegnete,
es sei ihm nicht bekannt, dass man in Hamburg dieselben Bedingungen an-
wende wie Frankfurt oder Minchen. Politik wisse, dass Larmschutzpro-
gramme notwendig seien, um Belastungen zu reduzieren.

Frau Reddig griff in diesem Zusammenhang auf die Diskussion der letzten
Plenumssitzung zuriick und fragte, wie man in Bezug auf die Verspatungssitu-
ation weitermachen wolle. Die zwei Monate des Betrachtungszeitraumes seien
voruber. Herr Kienscherf antwortete, man werde die Verspatungen weiter im
Auge behalten. Der Flughafen misse seine Verantwortung dabei wahrneh-
men. Frau Dr. Pieroh-Joul3en erganzte, sie betrachte die Zahlen monatlich
und werde sich bei Bedarf auch zukinftig an die Politik wenden und lber ei-
nen Anstieg der Verspatungszahlen berichten.

Herr Schroder stellte fest, jede Verspatung stelle aus seiner Sicht eine Regel-
verletzung dar. Hamburg bekame dadurch einen schlechten Ruf. Die Flug-
larmschutzbeauftragte misse von der Politik entsprechend gut ausgestattet
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werden, um ihre Arbeit erfolgreich machen zu kénnen. Herr Kienscherf ent-
gegnete, es werde viel im Sinne einer Verbesserung insbesondere fir die An-
wohner unternommen.

Meinungsbild zum Thema Hamburger Klimaplan

Frau Reddig berichtete, es sei in der Vorbereitungsgruppe weiter diskutiert
worden, ob der Hamburger Klimaplan als mdgliches Thema fir eine Sitzung
der Allianz gesehen werde. Frau Dr. Putz fihrt dazu aus, die Politik habe sich
dagegen entschieden. Der Klimaplan sei aktuell in der Senatsabstimmung.
Anfang des Jahres habe es eine Offentlichkeitsbeteiligung gegeben, an der
sich auch die Initiativen hatten beteiligen kénnen.

Herr Mohrenberg und sie haben die diskutierten Bedenken in ihre politischen
Gremien getragen. Man rechne damit, dass sich die Blirgerschaft noch in die-
sem Jahr mit dem Thema Klimaplan befassen werde.

3.3 22. Sitzung am 09.11.2023

Diese Sitzung mit dem Schwerpunkt-Thema ,Kurzstreckenflige“ fand am Flughafen
statt. Betrachtet wurden Flugstrecken bis 1000 km Lange. Herr Scharnberg stellte die
aktuelle Situation, Anforderungen an die Konnektivitat, und die Wirkung von Hubs als
Mittel zur Auslastung von Langstreckenfliigen vor. In der anschlie3enden Diskussion
bestand Einigkeit darin, dass moglichst viel Verkehr aus der Luft auf die Schiene ge-
bracht werden muss, um ein akzeptiertes und umweltvertragliches Mobilitatsangebot
zu erhalten.

Frau Dr. Putz nimmt ab 1.1.2024 nicht mehr an der Allianz teil

Frau Dr. Putz teilte mit, dies werde ihre letzte Sitzung sein, da sie zum
01.01.2024 ihr Mandat als Burgerschaftsabgeordnete niederlegen wiirde.
Grund fur diese Entscheidung sei ein Jobangebot in der Handelskammer. Ihre
Nachfolge fir die Allianz sei derzeit noch nicht geklart, es werde spater be-
kannt gegeben. Frau Reddig bedankte sich fur die gute Zusammenarbeit mit
ihr in der Allianz und wiinschte ihr alles Gute fir die neue Aufgabe.

Vorstellung und Verabschiedung des Jahresberichtes 2022

Als Vertreter des Redaktionsteams in der Vorbereitungsgruppe stellten
Herr Scharnberg und Herr Schréder den Jahresbericht 2022 vor.

Herr Scharnberg hob die vertrauensvolle und konstruktive Zusammenarbeit
hervor. Herr Schréder berichtete, die Anmerkungen und Diskussionen zum
Jahresbericht konnten alle sauber geklart werden. Anmerkungen zu den be-
schlossenen Sitzungsprotokollen aus 2022 seien abzustimmen gewesen, dies
habe viel Zeit in Anspruch genommen. Er bedanke sich fur die gute
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Vorbereitung durch Frau Reddig und fiir die konstruktive Zusammenarbeit im
Redaktionsteam. Die Mitglieder der Allianz seien thematisch involviert und
kénnten mit vielen Details was anfangen - zu viele Details kdnnten untber-
sichtlich wirken. Ziel sei es daher, einen eher kurzen und gut lesbaren Bericht
zu bekommen. Die beiden grof3en kontraren Punkte, Verspatungen und Bahn-
benutzungsregeln, seien bei der Erstellung deutlich angemerkt worden.

Herr Scharnberg ergénzte, die genannten Anmerkungen zu den verabschiede-
ten Protokollen seien im Jahresbericht kenntlich gemacht worden. Am langs-
ten wurde Uber das Fazit diskutiert. Die beiden von Herr Schroder genannten
Punkte wirden die Arbeit der Allianz auch weiterhin begleiten. Themen-
schwerpunkte des letzten Jahres waren: Umlandvertraglichkeit des Flugha-
fens, Klimaschutz im Luftverkehr und Verspatungen. Da alle Anwesenden den
Bericht vorab bekommen haben, schlug er vor, direkt in die Diskussion einzu-
steigen.

Es erfolgten keine Wortmeldungen.

Frau Reddig bestatigte, dass die Vorbereitungsgruppe dem Bericht bereits zu-
gestimmt hatte. Somit konnte der Jahresbericht 2022 offiziell verabschiedet
und an die Burgerschaft weitergeleitet werden.

Kurzstreckenflige

Beim Thema Kurzstreckenfliige wurden Flugstrecken bis 1000 km Lange be-
trachtet. Anforderungen an die Konnektivitat, die aktuelle Situation dazu und
die Wirkung von Hubs als Mittel zur Auslastung von Langstreckenfligen wur-
den vorgestellt.

Grundsatzlich wirden drei Faktoren auf die Konnektivitat des Flugverkehres
wirken, erklarte Herr Scharnberg:

1. Wieviel Ziele kann ich mit einem Mal Umsteigen erreichen?

2. Wieviel Ziele kann ich direkt erreichen?

3. Wie haufig wird die Verbindung angeboten?

Auch klimapolitisch sei es sinnvoll, durch die Nutzung von Hubs die Langstre-
ckenfliige maglichst voll zu besetzen. Bei einzelnen Destinationen wie bei-
spielsweise der Ostkiste von Nordamerika lohne es sich, direkt ab Hamburg
zu fliegen. Ziel eines gemeinsamen Aktionsplans zwischen Deutscher Bahn
und dem Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft sei es, die
Menschen vom Flugzeug auf die Schiene zu bringen. Der innerdeutsche Luft-
verkehr ging im Gegensatz zu den Nachbarlandern wie z.B. Schweiz oder
Spanien gegentber dem Jahr 2019 erkennbar zurtick. Der Anteil der Busi-
ness-Flige hatte sich seit 2019 von 3 % auf ca. 20 % erhoht. (siehe Anhang
6.4)
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Herr Scharnberg begann seine Prasentation mit der Feststellung, dass keine
Definition beschreibe, was eine Kurzstrecke sei. Man unterteile oft in Ultra-
kurzstrecke, Kurzstrecke, Mittelstrecke und Langstrecke. Hier werde unter-
schieden bis 500 km und von 500 km bis 1000 km, beides werde als Kurzstre-
cke bezeichnet. In der Vorbereitungsgruppe habe man sich verstandigt, Stre-
cken bis 1000 km nadher zu betrachten. Dargestellt seien die Zahlen von Ja-
nuar bis Ende September 2023 im Vergleich zu den Zahlen aus 2019. Die
Zahlen aller Airlines seien zusammengefasst, um ein moglichst umfassendes
Bild zu bekommen.

Mit der Ubersicht bis 500 km wurde begonnen: beispielhaft werden die ange-
flogenen ,Hauptflughafen“ Frankfurt am Main, Disseldorf und Kdln betrachtet.
14 % der Gesamtpassagiere haben diese Art von Fligen 2023 in Anspruch
genommen, 2019 seien es 20 % gewesen. Kurzstreckenfliige haben einen ho-
hen Transferanteil (Zubringerfliige) — 60 % nutzen sie, um danach mit einem
Langstreckenflug weiter zu fliegen.

Anders als bei Statistiken au3erhalb Deutschlands werden diese Kurzstre-
ckenfliige richtigerweise nicht als Teil eines Langstreckenflugs gewertet, daher
gelten diese Statistiken als nicht vergleichbar. Signifikant seien 67 % inner-
deutsche Passagiere bei Kurzstreckenfliigen.

Bei den Fligen ,500 - 1000 km* wurde als angeflogener “Hauptflughafen”
Minchen dargestellt, der von 38 % der Passagiere genutzt werde. Mit 42 %
sei auch hier ein Riickgang im Vergleich zu 2019 erkennbar. Zirich und Wien
haben sich eher dem Wert von 2019 angenahert.

Der Verkehr innerhalb eines Landes (Domestic) werde beim européischen
Vergleich der Recovery Rate miteinander verglichen, 2023 vs. 2019. Am Bei-
spiel Spanien mit 114 % vs. Deutschland mit 56 % zeige sich die Auswirkung
der Reisekostenrichtlinien fir den innerdeutschen Verkehr, die bei vielen Un-
ternehmen zugunsten der Bahn angepasst wurden.

Fir den innerdeutschen Flugverkehr sei eine Veranderung des Verhaltens in
der Gesellschaft zu beobachten, z.B. aufgrund der spurbar gestiegenen Ti-
cketpreise. Dies alles zeige sich in einem veréanderten Angebot: Die Flughafen
Nurnberg, Friedrichshafen, Mannheim wirden nicht mehr angeflogen. Den
Hauptanteil des innerdeutschen Verkehrs tragen die Flughafen Minchen und
Frankfurt am Main. Fir Koln, Dusseldorf und Stuttgart sei ein starker Ruck-
gang erkennbar.

Eurowings und Lufthansa gestalten mit wenigen Verbindungen und vergleichs-
weise hohen Preisen den Markt.

Als né&chstes stellte Herr Scharnberg den gemeinsamen Aktionsplan zwischen
DB und BDL vor. (DB = Deutsche Bahn; BDL = Bundesverband der Deut-
schen Luftverkehrswirtschaft). Ziel hierbei sei es, die Menschen vom Flugzeug
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auf die Schiene zu bringen. Suche man online nach Fliigen, werde mittlerweile
die Bahnverbindung schon mit angeboten. Vor einer starkeren Verlagerung
auf die Bahn seien die bendétigten Kapazitaten zu bertcksichtigen.

Far international vernetzte Unternehmen sei es wichtig, dass der Flughafen
mit der derzeit angebotenen Langstrecke eine internationale Anbindung bdte.
Viele Transferpassagiere wirden die Kurzstrecke nutzen, um danach einen
Anschlussflug zu erreichen. Bessere Verbindungen und starkere Auslastung
wirden man mit der Einrichtung von Hubs erreichen. Hamburg sei aufgrund
seiner geografischen Lage kein Hub, erlautert Herr Scharnberg.

Beim Thema Konnektivitat zeigte Herr Scharnberg beispielhaft die Stadt Ham-
burg: Sie sei die 13. grof3te Metropole in Europa, mit einem Passagieraufkom-
men von Platz 43 auf der europaischen Rankingliste.

Auf die Frage von Herrn Mosel nach der tatséchlichen Hohe des Business-An-
teils im Vergleich zu Freizeitfligen antwortet Herr Scharnberg, 2019 seien es
ca. 3 % gewesen, jetzt liege der Anteil der Businessflige bei ca. 20 %.

Herr Mosel fragte daraufhin, was die anderen 80 % ausmachen wirden.

Herr Scharnberg antwortete, es sei weiterhin ein Anstieg des so genannten
VFR (visiting friends and relatives) — Verkehrs zu beobachten. Dies betréfe vor
allem Arbeitskrafte mit auslandischer Herkunft bzw. Menschen, deren Familie
woanders leben und die zwischen Job und Familie hin und her pendeln wir-
den.

Auf Hinweis von Herrn Kraft, Minchen bote die hochste Konnektivitat in
Deutschland, antwortete Herr Scharnberg, Miinchen wirde als Drehkreuz die-
nen. Es sei bei der Planung immer die Grél3e des Einzugsgebietes und des
Bevolkerungsaufkommens zu bericksichtigen. Als Beispiel nennt er Helsinki
als Hub fir Asien, es lage gunstig fur die Route. Bei Fligen von Hamburg
nach Kopenhagen wollen 74 % in einen Langstreckenflug umsteigen. 15 Hubs
agieren als Drehkreuze fur Hamburg im Umkreis von 1000 km, sie werden von
32 % Transferpassagieren genutzt.

Beim Thema CO2-Footprint anhand von Eurocontrol-Zahlen werde deutlich,
dass die grof3ten CO2 -Treiber Mittel- und Langstreckenfliige seien. Klimapoli-
tisch sei es sinnvoll, durch die Nutzung von Hubs die Langstreckenflige mdg-
lichst voll zu besetzen. Trotzdem werde es immer wieder Destinationen ge-
ben, wie beispielsweise an die Ostkiste von Nordamerika, wohin es sich
lohne wiirde, direkt ab Hamburg zu fliegen.

Die Frage von Herrn Lorenzen, ob es eine Ubersicht ,CO2 -Footprint pro zu-
rickgelegte km“ gebe, um die Kurzstreckenfliige mit den Bahnstrecken ver-
gleichen zu kénnen, konnte nicht beantwortet werden. Herr Lorenzen aul3erte
die Vermutung, dass die Passagiere vermutlich wegen der einfacheren
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Abwicklung weiterhin Kurzstreckenfliige bevorzugen, z.B. weil sie sich nicht
mehr ums Gepack kiimmern mussen beim Umsteigen.

Herr Mosel verwies auf eine neue T+E Statistik, die in diese Richtung gehe.
(T+E = Transport and Environment). Immerhin kdnnten 25 % als Bahn-Verbin-
dung dargestellt werden bzw. wirden bereits bestehen. Er forderte, es misse
ein Sinneswandel stattfinden.

Herr Lorenzen betonte, es sei eine internationale Regelung notwendig. Deut-
sche Hubs ,kaputtzumachen® sei nicht gewollt, dann wirden die Passagiere
auf die Nachbarlander ausweichen. Wichtig sei eine flaichendeckend einheitli-
che CO2-Bepreisung.

Herr Mosel forderte ein Signal aus der Politik, weil auf der NUrnberger Strecke
der bisherige Linienverkehr durch Verbindungen mit EU-ETS befreiten Klein-
flugzeugen ersetzt werden wuirden.

Bei einer Kurzstrecke lage der Treibstoffverbrauch teilweise um ein vierfaches
hoher als bei der Langstrecke, wirft Herr Kraft ein. Herr Scharnberg verwies
dagegen auf die so genannten ,Nicht-CO:2 Effekte” wie etwa Kondensstreifen,
der reine Kerosin-Verbrauch sei nur ein Teilaspekt. Je langer auf Hohen >
5.000 Ful3 geflogen werde, umso klimaschadlicher sei dies.

Frau Reddig leitete die angekindigte Diskussion zu diesem Thema ein.
Anregung fir dieses Thema sei ein Zitat von Herr Tschentscher im Rahmen
der Nationalen Luftfahrt-Konferenz (NLK) gewesen: "Wir brauchen Kurzstre-
ckenfliige nicht so, wie sie derzeit Ublich sind.“ — unter der Voraussetzung,
dass eine Verlagerung auf die Bahn bei einem entsprechenden deutschen
Netzausbau gegeben sei. Auch im 21-Punkte-Plan und auch anderen politi-
schen MalRnahmen werde versucht, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.

Herr Kraft erklarte, man misse immer beflirchten, Anschliisse zu verpassen
aufgrund vieler Verspatungen. Das bedeute zusatzliche Pufferzeiten einzupla-
nen.

Herr Lorenzen forderte, alle ersetzbaren Flige sollten ersetzt werden. Dazu
bendtige man richtige Vergleichswerte und eine vollstéandige Darstellung. Um
es Uberspitzt zu sagen: “Ich kann nicht mit dem Zug bis nach Singapur fah-
ren”. Das Verhaltnis zwischen Kurz- und Langstrecke beim CO2-Ausstol} sei in
dieser Diskussion irrelevant. Interessant ware es, realistischen Alternative ge-
geniberzustellen. Er schilderte, es werde bereits etwas getan, z.B. Investitio-
nen in den Hamburger Hauptbahnhof und die Bahn wie den Ausbau der
Schnellbahnverbindungen nach Suddeutschland. Konflikte mit Niedersachsen
wurden eingegangen fur mehr Schienenverbindungen. Die Kurzstrecke misse
deutlich teurer werden, dadurch werde die Bahn attraktiver.
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Herr Kienscherf fande es beeindruckend, dass ein deutlicher Riickgang bei
den Kurzstrecken sichtbar sei. Hamburg miusse weiterhin gut erreichbar sein,
vor allem mit dem Zug. Die Bahninfrastruktur misse dazu dringend moderni-
siert werden. Der TGV in Frankreich sei punktlich. Dafur schlie3e man 2 Minu-
ten vor Abfahrt die Turen. Hier in Deutschland freue man sich Gber “nur” 30
Minuten Verspatung. Das Bewusstsein sei da, dass es besser sei, Bahn zu
fahren, anstatt zu fliegen. Der Ausbau der Bahn musse entsprechend ent-
schlossen und schnell fortgesetzt werden. Er fragte, ob es weniger Verspatun-
gen auf der Kurzstrecke gabe, und ob man hier leisere und modernere Flug-
zeuge einsetzen konne.

Herr Jersch kritisierte die SPD, sie habe es in der letzten Legislaturperiode
versaumt, ein ordentliches Luftfahrtkonzept fir Norddeutschland aufzustellen.
Eine innerdeutsche Regelung allein sei nicht ausreichend. Die Ausweichung
auf Nachbarlander misse man im Auge behalten, das sei man allen Anwoh-
nern und dem Klima schuldig.

Herr Kraft fragte, was bei den Anwohnern ankomme. Trotz Reduzierung bei
innerdeutschen Fligen gabe es eine deutliche Steigerung bei Nachtfliigen.
Es seien so viele Slots geplant, wie sie gar nicht abgewickelt werden kdnnten,
man musse da gegensteuern. Auch auf der Kurzstrecke sei man nicht pinkt-
lich genug.

Frau Dr. Putz stellte fest, man musse in Alternativen investieren und brauche
Verlasslichkeit. Sie habe den Handlungsauftrag verstanden. Man habe es mit
einem sehr preissensiblen Markt zu tun. Aus einem Gespréch mit der Luft-
hansa Group wisse sie, dass nur ein Bruchteil der Kunden die Bahn als Alter-
native ndhme. Hauptgrund dafir sei die mangelhafte Zuverlassigkeit, leider
auch auf Bundesebene. In Hamburg arbeite man bereits mit der Bahn zusam-
men.

Zusammenfassend erklarte Herr Scharnberg, man sei sich einig darin, dass
der Verkehr aus der Luft auf die Schiene gebracht werden muss, um ein leis-
tungsfahiges Mobilitatsangebot zu erhalten. Er wiinsche sich zum Beispiel
eine leistungsfahigere Schnellbahnverbindung zwischen Hamburg und Hanno-
ver. Seitens der Luftfahrt sei man bereit zur Veranderung. Auch die Lufthansa
investiere hier direkt in ihren Wettbewerb. Zu bedenken gabe er, dass die
Bahn in Bezug auf Flachenverbrauch, Zerschneidungswirkung und Larm
ebenso problematisch sei. Ware ein europaisches Nachtzugsystem besser?
Die Kurzstrecke in Frankreich sei mit Deutschland nicht vergleichbar.

Zahlen zu Verspatungen bei Kurzstreckenfliigen liefere er gerne nach. Auch
sei zu prufen, ob die Kurzstrecke Uberproportional haufig fir Verspatungen
sorge. Durch Hubs kénne Effizienz erreicht werden, das sei gunstig fur die
Umwelt und den Kraftstoffverbrauch. Voll besetzte Langstreckenfliige seien
wirtschaftlicher als weniger gebuchte. Mit der Markteinfiihrung des Airbus 321
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XLR werde es mehr direkte Langstreckenverbindungen an Flughéfen geben,
die keine origindren Hubs seien.

Herr Mosel stellte fest, es gabe ein krasses Missverhaltnis zwischen Attraktivi-
tat und Qualitat der Bahn im Vergleich zum Fliegen. Am Flughafen sei eine
vollig andere Atmosphéare als am Hauptbahnhof, auch wenn in den letzten
zwei Jahren viel getan worden ware. Gleichzeitig zur Investition in die Bahn
werde der Flugverkehr subventioniert, auch wenn bei der Lufthansa Milliarden-
Gewinne eingeflogen werden. Dieses Verhaltnis misse ausgewogen sein. Zu
sagen, man konne den Menschen nicht vorschreiben, welche Form der Mobili-
tat sie nutzen sollen, sei fur ihn nicht nachvollziehbar. In Frankreich und Spa-
nien werde das Regulativ angepasst, das vermisse er hier in Deutschland.
Dieses Thema sei auf regionaler Ebene anzugehen. Der Flughafen gehore
groltenteils der Stadt Hamburg. Sich den Ansprichen des Hamburger Klima-
schutzgesetzes zu stellen und die Regeln durchzusetzen erfordre Mut. Man
musse aufhéren, den Flughafen im Gegensatz zu anderen Betrieben zu scho-
nen.

Umgang mit zusatzlicher Larmbelastigung durch Sonderveranstaltungen am
Beispiel der FulRball EM 2024

Auf Anregung der Vorbereitungsgruppe hatten Frau Dr. Reuter und Herr Lihrs
recherchiert, ob es einen generellen Prozess zum Umgang mit Sonderveran-
staltungen in Hamburg gabe. Frau Reddig berichtete kurz das Ergebnis: einen
solchen Prozess gébe es nicht — die jeweils betroffene Behdrde sei zustandig.
Frau Dr. Reuter wollte dies selbst hier erlautern. Sie sei leider kurzfristig er-
krankt, habe aber zwei Botschaften fir diese Veranstaltung mitgegeben:

1. Veranstaltungen, die aufgrund ihrer Grof3e und der Art ihrer Gestaltung
auch den Luftverkehr dahingehend beeinflussen kénnen, dass durch
sie abendlicher Flugverkehr entstehen kdnne, sind vielgestaltig, so dass
es nicht den einen Ansprechpartner fir solche Veranstaltungen in der
Stadt gibt. Nicht alle lagen in 6ffentlicher Hand. Daher wird man immer
jeden Einzelfall betrachten missen.

2. In Bezug auf die EM wird man die Auslosung im Dezember abwarten
muassen, um antizipieren zu kdnnen, welche Mannschaften bzw. Fan-
verkehre zu erwarten waren.

Frau Dr. Pieroh-Joul3en erganzte zu diesem Thema:

Zur Planung der EM 2024 wéren erste Informationen und Anforderungen der
UEFA 2017 an Hamburg als Austragungsort herangetragen worden. Es wurde
gefordert, dass man nach allen Spielen fliegen durfe, auch die ganze Nacht
hindurch. Daraufhin sei von Hamburg aus argumentiert worden: das 6ffentli-
che Interesse fur die Durchfihrung der EM 2024 werde entsprechend aner-
kannt. Allerdings musse jeder Flug auf3erhalb der Betriebszeiten einzeln
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genehmigt werden, einer generellen Freigabe werde nicht zugestimmt. Die
Auslosung am 2. Dezember 2023 fir die Verteilung der Spiele bleibe abzuwar-
ten. Frau Dr. Pieroh-JoufRen méchte keine Fan-Fliige genehmigen, sie bittet
daftr um Mithilfe von der Politik, um den Druck nicht zu grol3 werden zu las-
sen. Voraussichtlich am 10. Februar wirde die Anmeldung der Flige erfolgen.
Falls nachvollziehbare Griinde vorlagen, mussten einzelne Flige genehmigt
werden.

Herr Kienscherf nahm dazu Stellung. Er fragte, warum die Menschen nicht ei-
nen Tag vorher an- bzw. abreisen und Hamburg langer besuchen. Dabei
wiurde Politik gerne unterstitzen.

Herr Scharnberg antwortete, dass die Spiele meist um 15/16 Uhr stattfinden.
Danach wollten die meisten schnell weg, vor allem die Anhanger der unterle-
genen Mannschaft. 10.000 Fans mussten untergebracht werden. Neben tber-
wiegend Gruppenspielen in Hamburg gabe es wohl nur ein Finalspiel in Ham-
burg, zu dem Nachtfliige notwendig werden kdnnten.

Frau Roder fragte, welche Grunde akzeptiert werden, um zwischen 0 und 6
Uhr ein Flugzeug starten zu lassen. Sei es die einzige Begrindung, einen
Fantumult vermeiden zu wollen?

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en antwortete, es gehe hauptsachlich um die Zeit zwi-
schen 23:00 und 0:00 Uhr. Hauptséchliches Problem wirde es vermutlich wer-
den, nach einem Viertelfinalspiel alle abends weg zu bekommen.

Herr Mosel fragte, ob bei den Flugverbindungen mit 6ffentlichem Interesse ein
,Genehmigungsbonus® bestiinde. Dies wirde dem dargestellten Entschei-
dungsprozess widersprechen. Dirften Fans dann nicht fliegen, aber die Funk-
tionare? Er stimmte Frau Réder zu, es sei schwierig, nicht angreifbare Grinde
zu finden. Das Problem solle im Vorweg geldst werden, statt abzuwarten.

Frau Dr. Pieroh-Joul3en antwortete, sie habe nicht dem Wunsch der UEFA
entsprochen, sondern auf die Einzelregelung hingewiesen. Insgesamt mdchte
sie moglichst wenige Flige genehmigen, um die Nachbarschaft nicht zu belas-
ten. Wenn es aber erforderlich sein werde, z.B. fir einen Schiedsrichter, sei
die Genehmigung zu erteilen. Trotz 6ffentlichem Interesse maoglichst wenig
Ausnahmen zu erteilen sei ihr wichtig. Viele Fans wirden mit mehreren Flug-
zeugen auch mehrere Ausnahmen bengtigen — das kdnne nicht sein. Bei Ein-
zelnen, die zur Durchfihrung der EM notwendig waren, wirden Ausnahmen
nach Abwagung erteilt werden.

Herr Kraft erklarte, lieber sollten Ful3ball-Fans hierbleiben, als Nachtflliige zu-
zulassen. Nachtfliige seien eine Gesundheitsgefahr, dazu lagen entspre-
chende Gutachten vor. Er bitte die Regierungsfraktion um Rickhalt, damit
nicht der Eindruck entstehe: ,Bonzen ist alles erlaubt®. Man kdnne als Stadt
auch Anforderungen stellen und ein verniinftiges klimaneutrales
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Verkehrskonzept vorlegen. Klimaschutz sei hier Verfassungsaufgabe — das
kénne auch von einer UEFA verlangt werden.

Frau Dr. Putz begruf3te, dass dartber so direkt gesprochen werde und man
frihzeitig den Larmschutz integriere, wenn es noch maoglich sei. Sie ergénzte,
sie befande sich gerade mit der UEFA in einer Diskussion, in der es um Nach-
haltigkeitsaspekte bzgl. der Wegwerfprodukte im Stadion gehe. Die Organisa-
tion von Menschenmassen habe die Stadt schon 6fter erlebt. Ihre spontane
Idee dazu sei es, in Pressemitteilungen aktiv darauf hinzuweisen, dass die
Gaste langer bleiben sollten, daftir Angebote zu schaffen und zu bewerben.
Man durfe gar nicht erst den Gedanken aufkommen lassen, dass man um
23:30 Uhr noch mit einem Flieger rechnen kdnne. Sie fragt, wer diese viel dis-
kutierten Funktionare seien. Der Chef der UEFA werde sich leider vermutlich
den Ruckhalt der Senatskanzlei holen.

Herr Jersch stellte klar, aus seiner Sicht sollten die Mannschaften ab 23 Uhr
am Boden bleiben. In der Bundesliga sei es auch Standard, mit Bus oder
Bahn zu fahren. Er schlagt vor, eine Larmausgleichspramie zu erheben aus
den Mehreinnahmen der Touristen, die bleiben.

Und in diesem Zusammenhang solle man auch keinen Privatjet fliegen lassen.

Herr Littke schlug eine weitere Option vor: Reiseunternehmen kdénnten anbie-
ten, nach 23 Uhr von Hannover aus zu fliegen. Falls eine Spitzen-Ful3ball-
mannschaft nach 23 Uhr fliegen wolle, dann sollte man diese Ausnahme auch
genehmigen.

Herr Mohrenberg bestétigte, Frau Dr. Pieroh-Jou3en habe richtig darin gehan-
delt, keinen Freifahrtschein zu erteilen, sondern einzeln zu beurteilen. Er finde
gut, dass hier die Fu3ball Europameisterschaft stattfinden wirde und nicht an
irgendwelchen fragwuirdigen Orten auf der Welt. So habe man die Sache
selbst in der Hand. Mannschaften mussten fliegen kdnnen, damit das Spiel
auch weiter gehe. Wer als Funktionar gelte, sei noch genauer zu definieren.

Herr Kienscherf wies daraufhin, es gabe auch Nachtziige. Vielen Hamburgern
wirde es etwas bedeuten, dass die EM hier stattfindet. Hamburg habe sich
beworben, jetzt misse ein pragmatischer Weg gefunden werden. Es wurde
der UEFA signalisiert, dass eine Bereitschaft fir Ausnahmen bestehe.

Herr Kraft entgegnete, die Ful3ball-Weltmeister von 1954 hatten sogar einen
Weltmeisterzug bekommen - es bestehe keine Notwendigkeit, dass alle flie-
gen. Das norddeutsche Luftverkehrskonzept enthalte noch andere Flughafen,
von denen nachts geflogen werden kdnnte, wie z.B. Rostock. Er kritisierte die
Aussage von Frau Rdder, wonach es kein Problem ware, wenn es um Flige
zwischen 23:00 und 24:00 Uhr gehe wiirde. Er bewerte das als eine erhebli-
che Stérung.

Herr Jersch wollte wissen, was genau mit der UEFA vereinbart wurde.
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Frau Dr. Pieroh-Joul3en erklarte, sie sollten ein Dokument unterschreiben. Sie
habe die Vereinbarung nicht selbst neu schreiben dirfen, also habe sie die er-
wahnte Erganzung hinzugefigt und unterschrieben.

Herr Scharnberg wies darauf hin, dass die Steuerung von mehreren 10.000
Fans auch eine Sicherheitsfrage sei, die von der Polizei zu bewertet sei. Fans
ohne Unterbringungskonzept in der Stadt ,halten” zu wollen, sei aus seiner
Sicht nur bedingt realistisch. Ein Aufenthalt und eine Ubernachtung von Fans
am oder im Flughafen sei nicht méglich. Dies betone er auch als Hinweis an
die Politik. Die Gruppe der Regierungsflige durfe nicht vergessen werden, sie
bedurfen gar keiner Genehmigung.

Herr Niebergall schlug vor abzuwarten, bis klar sei, ob es wirklich Nachtfllige
geben werde. Der Flughafenkoordinator sei hierfur die verantwortliche Stelle.
2006 in Berlin sei der franzosische Prasident drei Mal angereist. Es kdnne
also auch hier passieren, dass Personen mit Sonderrechten kommen. Er be-
statigte, dass es nach 23 Uhr keinen ,Automatismus” gabe, alle Anmeldungen,
Ruckfragen und Diskussionen laufen tber Frau Dr. Pieroh-Joul3en.

Ausblick auf die erste Allianz-Sitzung in 2024

Frau Reddig gab einen Ausblick auf die nachste Sitzung Anfang 2024.
Es werde dann Uber die Kennzahlen des Jahres 2023 berichtet. Der Fokus
liege dann wieder auf den Verspéatungen.

Bzgl. der Auslegung der Unvermeidbarkeit / Vermeidbarkeit werde man auf
Vorschlag der Vorbereitungsgruppe hin zur formalen und inhaltlichen Bewer-
tung einen Sachverstandigen im Plenum vortragen lassen.

30



4. Die Arbeit der Vorbereitungsgruppe

Die Vorbereitungsgruppe hat im Jahr 2023 am 21.02., 24.03., 30.05., 20.6., 12.10.
und 30.10. getagt. Die Sitzungen fanden online als Video-Konferenzen statt, mit ei-
ner Ausnahme: am 30.05.2023 traf man sich in der Handelskammer Hamburg.

Zu den regelmafiigen Aufgaben der Vorbereitungsgruppe gehoérten weiterhin die Vor-
bereitung der Sitzungen, Klarung der Themen- und Rednerlisten, Abstimmung und
Vorbereitung des Protokolls. Ebenfalls behandelt wurden grundsatzliche oder aktu-
elle Themen, die nicht immer oder nicht angemessen zeitnah in der Allianz bespro-
chen werden konnten.

Dazu zahlten im Jahr 2023 folgende Themen:

o Weitere Entwicklung des Themas ,Kennzahlen® mit der gleichnamigen Ar-
beitsgruppe

e Abstimmung des Vorgehens zum Hamburger Klimaplan auf Basis der Ple-
numsergebnisse vom 30.03.2023

e Veranderungen in der Organisation der Initiativen und ihrer Vertretung in den
Sitzungen. Herr Mosel wurde als Vertreter des IK in der Vorbereitungsgruppe
benannt, in Nachfolge fiir Herrn Kéncke

¢ Inhaltliche Recherche und Entscheidungsvorbereitung zur Verdoffentlichung
von Inhalten der Allianz

e Abstimmung des Vorgehens bzgl. der mobilen Fluglarm-Messstelle M16

Unterschiedliche Positionen wurden klar und offen vertreten. Durch eine sachge-
rechte Diskussion ist es weiterhin auch bei kontroversen Themen gelungen, die Ple-
numstreffen der Allianz vorzubereiten.

Zusatzlich zu den Sitzungen der Vorbereitungsgruppe gestaltete eine Arbeitsgruppe
die Berichterstattung zu Kennzahlen.
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5. Zusammenfassung und Ausblick auf die Arbeit 2024

Die Allianz fur den Fluglarmschutz hat ihre Arbeit im Jahr 2023 intensiv fortgesetzt.

Die Bandbreite der Mitglieder, die Formate Plenum und Vorbereitungsgruppe bilden
weiterhin eine gute Grundlage fir die Fortsetzung des Dialogs. Der praktizierte of-
fene Fachaustausch sowie der respektvolle personliche Umgang mit gegensatzlichen
Interessen und Sichtweisen tragen zur Verstandigung bei. Die Mitglieder der Allianz
aus der Hamburgischen Burgerschaft beteiligen sich weiterhin aktiv an der Arbeit in
der Allianz.

Im Diskurs zur Belastung durch verspatete Flige in der Nacht konnten Ursachen be-
leuchtet und Erkenntnisse vertieft werden. Ein wesentliches Kernthema fur das Jahr
2024 bleibt die Reduzierung der nachtlichen Verspatungen.

Verantwortliche Beteiligte der Luftverkehrswirtschaft versuchen zurzeit, an moglichen
Stellschrauben durch Gesprache mit den Airlines, Akquise und Ausbildung von
neuem Personal und Prozessanpassungen die Situation zu verbessern und 2024
eine bessere Punktlichkeit zu erreichen.

Ein Dissens-Thema in den Diskussionen der Allianz bleibt die Bewertung der Ver-
meidbarkeit bzw. Unvermeidbarkeit von Verspatungen. Auf Vorschlag der Initiativen
und nach gemeinsamer, einvernehmlicher Entscheidung der Allianz wird hierzu eine
Sachverstandige ein Kurz-Gutachten erstellen. Sie wird dieses Kurz-Gutachten in der
ersten Allianz-Sitzung im nachsten Jahr am 7.3.2024 im Plenum vorstellen. Es wer-
den darin Vorschlage erwartet, wann Flige als vermeidbar bzw. unvermeidbar ange-
sehen werden mussen.

Insgesamt zeigt sich in vielen Einzelthemen, dass akzeptable Lésungen aus der je-
weiligen Sicht oft sehr weit auseinander liegen. Dennoch bleibt der Dialog die einzige
Moglichkeit, gegenseitiges Verstandnis und Fortschritt bei der Larmentlastung fir die
Anwohnerlnnen zu erreichen.

Neben dem Schwerpunktthema der néachtlichen Verspatungen sind folgende
Themen aus Sicht der Beteiligten zukinftig intensiver zu behandeln:

Aus Sicht der Initiativen:

e Die Moglichkeiten und Folgen nachtlicher Bahn-Sperrungen ab 23.00 Uhr
aullerhalb von konkreten BaumalRnahmen: Aus Sicht der Initiativen stellt sich
die Frage, ob die fur Baumaflinahmen an den Startbahnen im Jahr 2023 ange-
wandten Sperrungsanordnungen ab 23.00 Uhr nicht auch fir das ganze Jahr
ohne Einschrankungen der Erreichbarkeit Hamburgs moglich seien.

e Durch den Luftverkehr verursachte Gesundheits- und Umweltkosten seien
in das wirtschaftliche FHG-Ergebnis einzubeziehen, um einer umfassenden
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Nutzen-/ Kosten-Betrachtung gerecht zu werden.

Die Bilanzierung von Klimafolgen des internationalen Luftverkehrs, die

mit dem Betrieb des Hamburger Flughafens in Verbindung stehen: CO2-
Emissionen internationaler Flige machen den Grol3teil der luftverkehrsbedingten
Klimalast aus. Im Hamburger Klimaplan werden fir die MaRnahmenverfolgung
aber nur die innerdeutschen Verkehre betrachtet.

Die Argumentation, durch Einsatz moderner Flugzeugmuster erfolge eine

Larmreduktion, wird kritisch gesehen: es sei zu analysieren und transparent
darzustellen, wie Flugzeuge mit sogenannten New Engine Option-Triebwerken,
beispielsweise Neo/Max Series, den Larm bei Starts und Landungen tatséchlich
reduzieren.

Die Erfassung und Bewertung der luftverkehrsbedingten Ultrafeinstaubbe-
lastung: die bestehende wirtschaftspolitische Privilegierung des Luftverkehrs blo-
ckiere eine wirksame Belastungsreduzierung fur die Fluglarmbetroffenen in der
Metropolregion Hamburg. Noch sei der Luftverkehr zu billig und zu bequem, um
auf eine unzuverlassige, teure Bahn umzusteigen.

Aus Sicht der Luftverkehrswirtschaft:

Die Wirkung der Ausflottung alterer Flugzeugmuster auf die Entwicklung
von Fluglarm und THG Emissionen: Die Nachtlarmkontur fir 2023 zeigt Aus-
wirkungen des veranderten Flotteneinsatzes. Folgen und Moglichkeiten sollen
vertieft betrachtet werden.

Die mittelfristige Entwicklung des Luftverkehrs und Auswirkungen auf den
Fluglarm im Vergleich zu 2019: Der Umfang an Flugen ist entscheidend fur das
maf3gebliche Larmniveau des Flughafens, 2023 liegt dieser bei etwa 80 % im
Vergleich zu 2019. Aus dem Koalitionsvertrag heraus hat der Flughafen Hamburg
die Aufgabe, den Fluglarm des Jahres 2019 nicht zu Uberschreiten.

Exkurs zum Betrieb Flughafen - Wie verandert das Fliegen mit Wasserstoff
den Flughafenbetrieb: Airbus plant 2035 kommerzielle Wasserstoffflugzeuge
marktverfigbar anzubieten. Dieses wird den Betrieb in der Luft aber auch am
Flughafen spurbar verandern.
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6. Anhang

6.1 Kennzahlen Stand 15.03.2022

Kennzahl

Granulierung

Berichts-
turnus
Allianz

Zahl
Verfiig-
bar

Bemerkung

Daten von|
em

£

EEEELEERLE

LL

zelflug / Pax

16 |Vermeidbare / Unver- |Nach Entscheidung der BU- [lahres-be- Ja BUKEA macht hier offen BUKEA
meidbare Verspatun- |KEA richt Datenschutzbeden-
lgen 23-24.00 Uhr ken geltend

17 |Fluglarmkontur 62 jahrlich Jahres-be-| Nein  |m2 je Flug/ je Pax offen FHG
dB(A) Duchschnitt Ein- richt
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18 |Flugbewegungen nach [jahrlich Jahres-be-| Nein offen FHG
Larmklassen richt
19 |Anteil der Flige ent-  [Pro Flugplan Jahres-be-| Nein [Daten bislang von offen FHG
sprechend BBR 2.1 und Jahr richt Initiativen in ande-
rer Aufbereitung
20 |Anteil der Fliige ent-  |Pro Flugplan Jahres-be-| Nein [Daten bislang von offen FHG
sprechend BBR 2.2 und Jahr richt Initiativen in ande-
rer Aufbereitung
21 |Anteil der Flige ent-  |Pro Flugplan Jahres-be-| Nein [Daten bislang von offen FHG
sprechend BBR 2.3 und Jahr richt Initiativen in ande-
rer Aufbereitung
22 |Anzahl der Landungen |Pro Flugplan Jahres-be-| Nein [Daten bislang von offen FHG
iber RWY 23 zwischen |und Jahr richt Initiativen in ande-
22-07.00 Uhr rer Aufbereitung
23 Nachtflige zwischenjdMtl. und Summe FHG mdchte ,kei-| Nein m
23-6.00 Uhr nach Airli- nen Pranger”, Da-
tenschutzbedenn-|
ken der BUKEA
24JMAnzahl und Anteil von| Nein m_
Fligen bis 500, bis
1000, bis 1500 und
25 Daten werden so nein
nicht von FHG er-
hoben
26 Auswertung nach —m
WHO Standard <
55 db (A) strittig,
Datenlieferung BU-
KEA
27@8Fluglarm nach abwei- DFS (Tower HAM nein
chenden / tatsachli-| nach (Larmklasse) und Center BRE)
chen Flugrouten, sowie
an Abflugkorridore
28l)éhrliche LarmkostenjillVon 40-90 dB (A) Jahrlichjill)ahres-be- Werte des UBA
gem. UBA richt] werden nicht ge-|
teilt, ansonsten|
s.0.
29§ Klimalast des Hambur-§CO2e t / p.a| Jahres-be- Aus Sicht der Initia- —M
ger Flughafens richt] tiven nicht nur
Flughafenbetrieb.
Ggf. streichen mit
blick auf Ziffer 25
30QllVergleich der Klimalast§CO2e t / p.a. Jahres-be-| Daten des Statisti- —M
aller Sektoren richt] kamt Nord. Dissens|

zu Datengrundlage.
Offen RFI (2,71)
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6.2 Allianz fur den Fluglarmschutz 07.03.2024 - Kennzahlen fur das Jahr 2023

&
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Allianz fiir den Fluglarmschutz 07.03.2024 * )
Kennzahlen fiir das Jahr 2023 ksl

Johannes Scharnberg, Bereichsleiter Kommunikation, Politik und Umwelt

© Flughafen Hamburg GmbH

Anzahl Starts und Landungen 2023 e i

Nach Bahnrichtung

Insgesamt 120.315 Flugbewegungen. Das sind rund 22
Prozent weniger als im Jahr 2019 und rund 10 Prozent
mehr als 2022.

Die meisten Flugbewegungen wurden 2023 iiber dem
Nordwesten gezahlt. Gemessen an den Starts und
Landungen lag der Anteil bei rund 40 Prozent. Rund 28
Prozent aller Fliige starteten bzw. landeten iiber
Nordosten, rund 23 Prozent tiber Stidwesten.

> 24381 & 8970

Die Hamburger Innenstadt im Siidosten, die eine
besonders hohe Bevélkerungsdichte aufweist,
verzeichnete im Jahr 2023 insgesamt rund 3 Prozent
aller Starts und 11 Prozent aller Landungen. Grund
Flugbewegungen 2023 hierfiir waren die vierwochigen Bahnsperrungen 2023.
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Anzahl Starts und Landungen 2023 e or

Nach Stunde

2023 2023

Zeit Landungen Starts

0-1h 34 17

——Landungen ——Starts 1-2h 6 8

2-3h 12 10

6000 3-4h 6 7
4-5h 12 10

5000 5-6h 7 6
6-7h 220 4.992

7-8h 1.965 4.052

4000 8-9h 2.868 2.787
9-10h 3.590 3.097

10-11h 4.349 4.379

3000 11-12h 3.385 4.828
12-13h 3.822 3.785

13-14h 3.741 3.266

2000 14-15h 4.641 3.730
15-16 h 2.854 5.195

16-17h 3.761 3.460

1000 17-18h 4.244 3.109
18-19h 4.254 3.933

6 19-20h 4.059 3.767

£ = Lo £ o X & e e e &k & 8 B kB Bk &k ke 20-21h 2.531 3.031
e mYmen®agOdNNINEN8 gAY S 21-22h 4.072 1877

O o N M S 1 © N 0 Pt bbb =

SSHdAIAGHEARI AR b S oS
Summe 60.346 60.349

Anzahl Starts und Landungen 2023 i Aipor

Nach Stunde 2019 / 2023

7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000

1.000

0-1h 1-2h 2-3h 3-4h 4-5h 5-6h 6-7h 7-8h 8-9h 9-10h 10-11h 11-12h 12-13h 13-14h 14-15h 15-16h 16-17h 17-18h 18-19h 19-20h 20-21h 21-22h 22-23h 23-24h

——2023 (L) =——2023(S) = = 2019(L) = = 2019 (S)
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Anzahl Passagiere 2023 e i

Passagiere 2023 gesamt: 13.559.889

1,6

Millionen

1,4
1,2
1,0
0,8
0,6
0,4
0,2

0,0
Januar Februar Mérz April Mai Juni Juli August September Oktober November  Dezember

Anzahl Passagiere 2023 i Aipor

Passagiere pro Monat 2023 im Vergleich zu 2022/2019

2000
1800
1600
1400

Passagiere in Tausend

1200
1000
800
600
400
200

Januar Februar Marz April Mai Juni Juli August  September Oktober November Dezember
2023 731 715 955 1.069 1.283 1.282 1.428 1.397 1.376 1.449 938 937 13.560

2019 1.072 1.096 1.362 1.500 1.598 1.616 1.726 1.611 1.658 1.654 1.231 1.185 17.309

2 2013-
2022 838 856 1.015 1.046 1.152 1.191 1.345 1.290 1.328 1.348 987 928 13.324

mmm Durchschnitt 2013-2022 2023 =—2022 = = 2019
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Anzahl Starts und Landungen 2023 ra—

Winterflugplan und Sommerflugplan

WEFP 22/23 SFP 23
(Nov. 22 - Mrz. 23) (Apr.- Okt. 23)

Landungen Starts Landungen Starts

19.620 19.619 40.394 40.402

Herkunft der Passagiere s

Wohnort der Passagiere/ Jahresmittel

Bremen Auslar}d ,
Andere 1,5% +2,1 PP)
@5are) L%

o
7 (/30,9 PP)

Danemark
1,1%
(+0,4 PP)

Niedersachsen
11,6%
(+5,1 PP)

Hamburg
52,3%
(14,9 Pp)
Schleswig-Holstein

25,8%
(+3,5 PP)

1.-4. Quartal 2023 (Vgl. 1:4. Quartal 2019)

N=13.518.320
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REisezweCk H{;I;urg Airport

GESChéﬂ"Ch, Leisure, VFR etc. Kombination beruflich und privat
(Workation)
0,6%

(neu) Meeting, Geschaftstermin
12,5%
(-9,8 PP)

5,7%
(+2,5 PP)

Messe, Tagung, Kongress,

7,6% X ;
(-1,8 PP) Fortbildung, Seminar, Workshop
a 2,6%
‘.’ (+/0,0 PP)
- -
S £ Sonstiger beruflicher Anlass
‘ 6,5%
(+0,2 PP)
(+0,1 PP) e —
21,9% Beruflich
78,1% Privat -9,3 PP
+9,3 PP
25,0%
(+0,9 PP)

Urlaub / Erholung
38,4%
(+7,2 PP)

1-4. Quartal 2023 (Vgl. 1:4. Quartal 2019)

N=13.518.320

Fliige zwischen 22-6 Uhr ——

Vergleich mit 2019

2023 2023 vs. 2019
900 900
800 800
700 700
600 600
500 00
400
300 400
200 300
100 200
0 100
\Q@* & ® < 0 N
< o &« @Qy S E eS¢ e&* § éé)é &
2206 h =—=—22-23h < v c,eQ‘ C &
=== 22:06h 2023 ——22-23 h 2023 22-06 h 2019 22-23 h 2019
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Fliige zwischen 22-6 Uhr

A
Hamburg Airport
[
In Zahlen
2023: 22-6 Uhr
Januar Februar Mérz April Mai Juni Juli August ptemk Oktober | November | Dezemb Summe
357 307 469 574 753 765 822 779 734 736 370 385 7.051
2023: 22-23 Uhr
Januar Februar Maérz April Mai Juni Juli August September | Oktober b D Summe
314 285 413 520 621 670 635 640 671 644 334 324 6.071
2023: 24-6 Uhr (ohne Militdr & Hubschrauber)
Januar Februar Marz April Mai Juni Juli August ptemk Oktober k D, Summe
4 5 5 7 10 11 13 16 8 7 9 5 100
Flii ischen 23-24 Uh o
uge ZWISC en = r Hamburg Airport
-
»Verspatungsstunde”, regelmaRiger Linien und Touristikverkehr
180
160
140
120
100
80
60
40 ‘ /
0 N
Januar Februar Marz April Mai Juni Juli August  September Oktober November Dezember
2023 23 12 48 41 119 77 161 116 54 82 23 53 809
2019 41 28 48 49 64 91 82 92 78 68 14 23 678
2 2013-
2022 26 25 35 37 70 88 95 77 78 61 22 39 653
mmm Durchschnitt 2013-2022  ==———2023 2022 2019
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Larmkontur ra—

FRIEDRICHSGABE

* 2023 umfasst die Lirmkontur eine GUICKBORN
Flache von 12,16 Quadratkilometer*

NORDERSTEDT
* Das entspricht einer Reduktion um 38,7 % der e
Flugldrmkontur im Vergleich zum Referenzjahr R
1997 (Festlegung der 62 dB(A}Kontur) und 14,1 % Ao 0% Gl
Reduktion im Vergleich zu 2019 Fugitrmkontur 2022 Tag

Fincha 1.57 gl
Fugltrmkontur 2022 Tog
Fbchs 1216 qkm

mit2 Bawagungen Tornado

POPPEN-
BOTTEL

s HUMMELS-

Fluglarmbmue for dis Jabes 1097, 2010, BOTTEL
2022 und 208 !

Aquraies Dausrschclpsgal 29B(A)
KencirLag 3, G 06 - 22 L sochs
vervahraKTate Mondca

*Ohne zwei Tornado-Bewegungen lige die Lirmkontur bei 11,97 Quadratkilometer.

Betroffenenzahlen nach Umgebungsrichtlinie 2022w

Hamburg

Lpen in dB(A) 55-59 60-64 65-69 70-74 ab 75
StraBenverkehr 222.100 222.300 154.900 29.200 400
| Schienenverkehr! 18.100 12.500 4.500 800 (1]
Flugverkehr 51.100 12.300 1.900 200 o
Industrie/Hafen 5.200 700 100 o o
Schleswig-Holstein

Bezugsjahr Datenerfassung (Flugbewegungen) EQULK 2022: 2019

-

Quickborn 6000 - -
Norderstedt 2500 800 -
Hasloh 1800 100 -
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Betroffenenzahlen nach Umgebungsrichtlinie 2022

1 AKN, U-Bahn, Hafenbahn, ohne DB

2 Bezogen auf die Zeit zwischen 2223 Uhr. Daher ist die Zahl der Betroffenen beilNight im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern deutlich niedriger

Ststegache Linmaarie Fluguerken
w

A

Hka;urg Airport
Hamburg
Luignt In dB(A) 50 - 54 55 -59 60 - 64 65 - 69 ab 70
StraBenverkehr 233.400 175.700 38.300 800 200
Schienenverkehr! 16.400 7.100 2.200 100 0
F Iullvv(kl‘hr‘) 6.100 1.300 200 o 0
Industrie/Hafen 3.400 300 o0 o0 o0
Schleswig-Holstein

Bezugsjahr Datenerfassung (Flugbewegungen) EWULK 2022: 2019

Bl
DB (A

Quickborn -

Norderstedt 200

Hasloh -

Betroffenenzahlen nach Bezirken

EU-Umgebungslarmkartierung 2022; Bezugsjahr Datenerfassung (Flugbewegungen): 2019

2
HCmt;urg Airport

Larmindi; Altona Eimsbiittel Nord dsbek
LDEN
55-59 12.800 15.200 12.200 10.800
60 - 64 0 6.600 3.600 2.200
65-69 0 400 1.400 0
70-74 0 0 200 0
>75 0 0 0 0
LNight
50-54 2.200 2.300 1.700
55-59 0 1.300 0

60 — 64

200

65— 69

o|o|o|o

0

>70

0

0

0

0

Lirmindizes nach Anhang | der Richtlinie 2002/49/EG des europiischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 200Ber die Bewertung und Bek&mpfung von Umgebungslirm

LDEN - Tag-Abend-Nacht-Pegel (Day-Evening-Night): A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel gemaR 1SO 19962:1987 iiber einen Zeitraum von 24 Stunden mibesonderer Gewichtung der Abend-

und Nachtstunden

LNight - Nachtpegel (Night): A-bewerteter dquivalenter Dauerschallpegel geméR 1SO 19962:1987 iiber den Nachtzeitraum (22-6 Uhr)
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ey oo A .
Luftq u a I Itat HCTr.lk;urg Airport

Aufgelistet sind Jahresmittelwerte der Messstation Flughafen Hamburg aus den Jahren 2019, 2022, 2023

2023 2022 2019
co 0,19 pg/m3 0,18 pg/m3 0,21 pg/m3
Kohlenstoffmonoxid
NO 4 pg/m3 5 pug/m3 8 ug/m3
Stickstoffmonoxid
No2 14 ug/m3 14 pg/m3 21 pg/m3
Stickstoffdioxid

03 51 pg/m3 52 pg/m3 47 pg/m3
Ozon
PM 10 12 pg/m3 14 pg/m3 20 pg/m3

Feinstaub
PM 2,5 8 pg/m3 9 pg/m3 10 pg/m3
Feinstaub PartikelgréRe

Bruttoeinnahmen FHG und Gewinn pro Passagier -

In Zahlen

Veroffentlichung der Zahlen nach der FHG Bilanz-Pressekonferenz.
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Bruttoeinnahmen FHG und Gewinn pro Passagier s Arr

In Zahlen
2019 2020 2021 2022 2023
32,2 |-65*| -94 |-27,2 66

* Das Ergebnis der FHG im Jahr 2023 liegt bei 6,6
Mio. EUR

* Ingesamt nutzten 13,6 Mio. Passagier im Jahr
2023 den Hamburg Airport

* Pro Passagier bedeutet dies im Jahr 2023 einen
Gewinn von 0,49 EUR pro Passagier

*Das Ergebnis 2020 betrug — 65 Mio EUR, ohne die Forderung von Bund und Land in Héhe von rund 48 Mio. EUR hétte das Ergebnis — 113 Mio. EUR betragen
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6.3 Warum Kennzahlen

Warum Kennzahlen?

IK. Initiativkreis Klima- und Flugldrmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023

Wir sind auf einem guten Weg.
Ein Anfang ist gemacht.

Uber den Rest kdnnen wir uns einig werden.

IK. Initiativkreis Klima- und Flugl&rmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023
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Kennzahlen sollen:

Die Belastungen abbilden

Grundlage fir Entscheidungen werden
Betroffene informieren

Ziele definieren

IK. Initiativkreis Klima- und Flugldrmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023

Fragen

Was wissen wir uber die Gesundheitsgefahren des
Flughafenbetriebs?

Welche Auswirkungen haben die Belastungen durch
Larm und Luftschadstoffe?

Wie viele Anwohner sind betroffen?

IK. Initiativkreis Klima- und Flugldrmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023
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Fragen

Sind vom Steilstartverfahren mehr oder weniger Personen
betroffen als beim Flachstartverfahren?

Wie stark ist die Belastung jeweils?

Welchen Luftschadstoffen sind die Anwohner ausgesetzt und
wie verteilt sich die Belastung unter dem Einfluss der
Wetterbedingungen?

IK. Initiativkreis Klima- und Flugldrmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023

Beispiele
Anteil der besonders klimaschadlichen KurzstreckenflUge?
500 - 1000 — 1500 km

Welche Fluggesellschaften verstoRen gegen
Nachtflugbeschrankungen? Wie oft, wann, warum?

Vermeidbare/Unvermeidbare Verspatungen/Definition

IK. Initiativkreis Klima- und Flugldrmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023

48



Beispiele

Anzahl der Betroffenen

40 - 45 - 50 - 55 - 60 — 65 usw. dB(A)
Aufgeteilt nach Flugrouten

Anteil der Flige nach BBR

IK. Initiativkreis Klima- und Flugl&rmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023

Perspektive
Transparenz zur Umweltbelastung
Empfehlung der Allianz an Blrgerschaft:

Rote und gelbe Kennziffern erheben

IK. Initiativkreis Klima- und Flugldrmschutz fiir die Metropolregion Hamburg — 30.03.2023
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6.4 Kurzstreckenflige 2019 vs. 2023

—— Allianz fiir den Fluglarmschutz S S
! Kurzstreckenfliige 2019 vs 2023 - !

R TR

@ Flughafen Hamburg GmbH

Die sieben Ziele bis 500km machen 2023 nur 14% der
Passagiere in HAM aus — 2019 noch 20%
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Flige bis 500km

Ziele zwischen 500 und 1000km machen 2023 38% der
Passagiere in HAM aus — 2019 noch 42%

m3019 wm2023
Stockholm

dinburgh
e )
= EManchester COHAM

5‘,',# London

Saarbriicken

Luxemburg s
- SWUTEyGnchen
Paris ZUrich ™ wem,

Basel 4+ 4 wmm Sﬂ'd'UFE—nudapest

Genf + | Innsbruck ™= g,
wmailand | I 1 venedig
Verona

VBT
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Fluge zwischen 500 & 1.000km

Der innerdeutsche Verkehr hat sich im europ. Vergleich
stark unterdurchschnittlich erholt
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Innerdt. Passagiere haben sich seit 2019 in HAM halbiert
& 2019 noch 34% ausgemacht, heute 23%

W 2019 m2023

Thousands
-
15
a

= Diisseldorf
= loIn/Bonn
-
Frankfurt
Saarbriicken
-

Stuttgart
-

-
Munchen

Gemeinsamer Aktionsplan innerdeutscher Verkehr
Deutsche Bahn und BDL

" Voraussetzung: Deutschlandtakt 2030

* Ziel: 4,3 Millionen Passagiere auf die '
Schiene i

Bereits heute Bahnverbindung im
Buchungstool Lufthansa integriert

" Reduktion der C02 Emissionen aus dem
innerdeutschen Verkehr um ein
Sechstel

" Ausbau Knoten Hamburg/ Hannover fiir
HAM entscheidend
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Innerdeutsche Fluge

Exkurs: Warum das Luftfahrt-System weltweit nur mit
Drehkreuzen und Umsteigern funktioniert ?

30%
Einsteiger aus l
&% Minchens 3 diversen Fliigen
& Einzugsgebiet z nach MUC

aus

28 Routen
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Eine uberproportional starke internationale Konnektivitat
ist DER Standortfaktor fur Hamburg
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Besonders sehr nahe Hubs tragen mit hohen
Umsteigeanteilen die Konnektivitat des HAM
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Anbindung an Drehkreuze

Fluge tiber 500km machen 96% des CO,-Footprints
der Luftfahrt aus der EU aus
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Kurzstrecke und CO,

Auf einen Blick

Ausland

Innerdt.

wooem 13%
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Take Aways:

v
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6.5 Grundsatze der Zusammenarbeit

Praambel

Die Allianz fur den Fluglarmschutz wurde auf Ersuchen der Hamburgischen Birger-
schaft im Rahmen des 16-Punkte-Plans gegen den Fluglarm (Mitteilung des Senats
vom 26.04.2016) eingerichtet. Alle Belange des Fluglarmschutzes und der Entwick-
lung des Flughafens sollen danach unter Federfuhrung des Flughafens und unter
Einbeziehung der regionalen Fluglarmschutzinitiativen auch in diesem Gremium be-
sprochen werden.

Die Arbeit der Allianz fur den Fluglarmschutz soll dazu beitragen, den Flugverkehr im
Einklang mit den Interessen der Fluglarmbetroffenen und den Nutzern zu einem
stadtvertraglichen Flughafen auszugestalten und Fortschritte im Bereich des aktiven
und passiven Larmschutzes zu erzielen. Zugleich soll die Allianz eine Dialogplattform
fur eine konstruktive Verstandigung zwischen den Fluglarmbetroffenen, den Nutzern
und den Entscheidungstragern darstellen und ein Forum fir den Austausch zu Prob-
lemen und Uber Verbesserungsvorschlage bieten.

Als weiteres Ziel der ,Allianz fur den Fluglarmschutz® wird die Schaffung und Wah-
rung von Transparenz zu allen fluglarmrelevanten Themen beim Betrieb des Ham-
burger Flughafens formuliert. Die gemeinsamen Erkenntnisse dieses Dialogs und In-
formationen sind transparent zu machen und der Offentlichkeit der Zugang dazu zu
erleichtern.

Die Allianz fur den Fluglarmschutz hat ihre Arbeit nach ersten vorbereitenden Ge-
sprachen im Frihsommer 2015 im Mai 2016 aufgenommen. Fir die Arbeitsweise der
Allianz wurden im Mai 2016 ,,Grundsatze der Zusammenarbeit“ beschlossen, die im
Februar 2018 um eine gemeinsame Zielformulierung ergénzt wurden.

Im Koalitionsvertrag von SPD und Biundnis 90 / Die Grinen vom Juni 2020 wurde
vereinbart, die erfolgreiche Allianz gegen den Fluglarm fortzufiihren und weiterzuent-
wickeln.
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Grundvoraussetzung fur eine gedeihliche Zusammenarbeit in der ,Allianz fur den
Fluglarmschutz" ist ein offener, ehrlicher und fairer Umgang aller Beteiligten mitei-

nander sowie die transparente Darlegung aller Fakten, die fur die effiziente Arbeit der
Allianz erforderlich sind.
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l.
Zielsetzung der Allianz fur den Fluglarmschutz*

Die Allianz fir den Fluglarmschutz ist ein Dialogforum, in dem sich Fluglarmbetroffene,

Flughafen, Luftverkehrswirtschaft, Wirtschaft der Metropolregion, Politik und Verwaltung
uber die Moglichkeiten zur Verringerung der luftverkehrsbedingten Belastungen (insbe-
sondere des Fluglarms) durch den Betrieb am Hamburger Flughafen austauschen.

Die Arbeit der Allianz soll dazu beitragen, dass ein offener, kritischer und respektvoller Di-
alog zwischen allen Beteiligten mdglich wird und gegenseitiges Vertrauen wachst.

Das Ziel der Allianz besteht darin, im Bewusstsein der unterschiedlichen Interessenlagen
und Auftrage aller Beteiligten

Transparenz und eine gemeinsame Informations- und Bewertungsgrundlage zur Entwick-
lung der Larmbelastungen durch den Flughafen Hamburg herzustellen,

Ursachen der Larmbelastungen und Mdéglichkeiten zu ihrer Reduzierung zu prifen

Fragen des Klimaschutzes einschlie3lich der Luftschadstoffe zu behandeln zu prifen und
— wo immer moglich —

gemeinsam getragene Vorschlage zu erarbeiten, wie entsprechende Belastungen durch
den Flugverkehr verringert werden kdénnen.

Themen, die dabei maf3geblich in Hamburg entschieden und beeinflusst werden kon-
nen, sollen vorrangig behandelt werden.

Zusammensetzung

(1)

Die ,Allianz fur den Fluglarmschutz® soll aus Vertretern aller betroffenen Interessensgruppen
bestehen. An jeder Sitzung der Allianz sollen teilnehmen:

Der/die Fluglarmschutzbeauftragte
Ein/e Vertreter/in der Landesluftfahrtbehorde

Jeweils zwei Vertreter/innen der die Regierung tragenden Fraktionen der Hamburgischen
Burgerschaft
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Jeweils ein/e Vertreter/in der Gbrigen Fraktionen der Hamburgischen Birgerschaft

Drei Vertreter/innen der Flughafen Hamburg GmbH, davon mindestens ein/e Vertreter/in
der Arbeitnehmer/innen

Vertreter/innen der Fluglarmschutzinitiativen aus der Metropolregion Hamburg
Vertreter/innen der von Fluglarm betroffenen Landkreise

Ein/e Vertreter/in des Airline Operators Committee Hamburg (AOC)

Der/die Vorsitzende der Fluglarmschutzkommission

Ein/e Vertreter/in der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) als Gast

Ein/e Vertreter/in der Handelskammer

Ein/e Vertreter/in des Unternehmensverbandes Nord

(2)

Die Anzahl der regelméafigen Mitglieder soll je nach Erfordernis 35 betragen. Jeweils zu-
standige Senatsvertreter konnen im Einzelfall dazu geladen werden. Die teilnehmenden
Interessengruppen benennen dem Sekretariat ihre/n jeweilige/n Vertreter/in und eine/n
Stellvertreter/in, der/die nur im Verhinderungsfall des/der Vertreters/in teilnimmt.

Vorbereitungsgruppe

(1)

Mitglieder der Vorbereitungsgruppe sind:

Zwei Vertreter/innen der Fraktionen, die in der Hamburgischen Burgerschaft die Regie-
rung stellen, und ein/e Vertreter/in den Fraktionen, die in der Hamburgischen Burger-
schaft die Opposition stellen

Vier Vertreter/innen der Fluglarmschutzinitiativen

Zwei Vertreter/innen der Flughafen Hamburg GmbH
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Ein/e Vertreter/in der Landesluftfahrtbehorde

(@)

Die Vorbereitungsgruppe trifft sich je nach Erfordernis, mindestens jedoch einmal vor je-
der Sitzung der ,Allianz fir den Fluglarmschutz®.

3)

Neben den regelmaligen Aufgaben wie Vorbereitung der Sitzung, Klarung der Themen-
und Rednerlisten, Abstimmung und Vorbereitung des Protokolls sowie Vorbereitung und
redaktionelle Abstimmung des Jahresberichtes versteht sich die Vorbereitungsgruppe als
erganzendes Gesprachsformat fir Themen, die aktueller oder grundsatzlicher Bedeutung
waren und die aufgrund der zeitlichen und inhaltlichen Arbeitsweise der Allianz nicht im-
mer oder nicht angemessen zeitnah in der Allianz besprochen werden konnten. Die Vor-
bereitungsgruppe erstellt gemeinsam mit dem/der Moderator/in auf Grundlage der beim
Sekretariat zu fihrenden Themenliste die Tagesordnung fir die nachste Sitzung. Die Vor-
bereitungsgruppe kann Experten als Gast der ,Allianz fir den Fluglarmschutz® einladen.
Bei Bedarf und Klarung der Kostenfrage kann die Vorbereitungsgruppe tber das Sekreta-
riat die Beauftragung von Fachstudien veranlassen und Facharbeitsgruppen zu einzelnen
Themen einberufen. Sie schlagt dem Plenum den nachfolgenden Sitzungstermin vor.

(4)

Von den Sitzungen der Vorbereitungsgruppe wird durch die Moderation ein Ergebnispro-
tokoll erstellt.
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V.

Sekretariat

(1)

Die Organisation und das Sekretariat der ,Allianz fur den Fluglarmschutz® obliegen der
Flughafen Hamburg GmbH in Abstimmung mit der Vorbereitungsgruppe und dem/der ex-
ternen Moderator/in.

(2)

Aufgabe des Sekretariats ist es, zu den Sitzungen der ,Allianz fir den Fluglarmschutz*
fristgerecht einzuladen und im Vorfeld der Sitzung (mindestens drei Wochen vorher) die
Tagesordnung zu versenden. Erganzende Sitzungsunterlagen sollen mindestens zwei
Wochen vor der Sitzung bei den Teilnehmern der ,Allianz fir den Fluglarmschutz* eintref-
fen. Das Sekretariat verschickt spatestens finf Wochen nach der Sitzung den Entwurf
des Sitzungsprotokolls an die Mitglieder der Allianz.

3)

Das Sekretariat nimmt Vorschlage flr die Tagesordnung der ,Allianz fir den Fluglarm-
schutz“ entgegen und flhrt eine entsprechende Vorschlagsliste.

V.

Moderation

(1)

Die Sitzungen der ,Allianz fir den Fluglarmschutz“ werden durch eine/n neutrale/n Mode-
rator/in geleitet. Zudem soll er/sie die Vorbereitungsgruppe im Vorfeld der Sitzung bera-
ten.
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(2)

Der/die externe/n Moderator/in wird durch das Plenum auf Vorschlag der Vorbereitungs-
gruppe bestimmt.

VI.

Sitzungen

(1)

Die Sitzungen finden dreimal jahrlich statt. Sie sollen eine Sitzungsdauer von drei Stun-
den nicht Gberschreiten und beginnen in der Regel um 18:00 Uhr bei der Flughafen Ham-
burg GmbH oder an einem zentral gelegenen Ort mit guter Anbindung. Die Leitung der
Sitzung obliegt einem/r neutrale/n Moderator/in.

(2)

Der/die Moderator/in erlautert den jeweiligen Tagesordnungspunkt kurz und erteilt den
Teilnehmern in ausgewogenen Anteilen das Wort. Die Redezeiten einzelner Teilnehmer
werden durch den/die Moderator/in angemessen begrenzt, um moglichst vielen Teilneh-
mern Raum fur ihre Beitrage zu bieten.

3)

Das Sekretariat flhrt ein Verlaufsprotokoll tiber die Sitzungen. Abweichende Meinungen
kdnnen schriftlich durch personliche Erklarungen erganzend zu Protokoll gegeben wer-
den. Die Annahme des Protokolls erfolgt durch das Plenum.

(4)

65



Etwaige Entscheidungen (z.B. Termine, Gaste) obliegen dem Plenum. Die ,Allianz fiir den
Fluglarmschutz kann einvernehmlich Empfehlungen gegenulber Dritten (z.B. FLSK) aus-
sprechen. Die Zustandigkeiten des Senats, der Biirgerschaft und der Fluglarmschutzkom-
mission bleiben unberihrt.

VII.

Jahresbericht

Die Allianz stellt auf3erhalb der Mitgliedsorganisationen die notwendige Transparenz fur
die breite Offentlichkeit durch einen Jahresbericht her. Der Jahresbericht wird durch die
Vorbereitungsgruppe erarbeitet und im Plenum beraten. Er soll regelmafiig den gesetzlich
vorgesehenen jahrlichen Berichten der Fluglarmschutzbeauftragten beigefligt werden und
somit den Gremien und in der Parlamentsdatenbank vorliegen.

VIII.

Offentlichkeitsarbeit

Die Gremien der Allianz tagen nicht 6ffentlich. Die genehmigten Protokolle der Ple-
numssitzungen kénnen intern auch innerhalb der Mitgliedsorganisation bekannt gemacht
werden. Die Grundsatze der Zusammenarbeit, die Sitzungstermine und auch die geneh-
migten Jahresberichte kénnen in den Originalversionen o6ffentlich verwendet werden.

Uber weitergehende Offentlichkeitsarbeit kann die Allianz im Einvernehmen entscheiden.

IX.

Evaluation

Die obigen ,Grundsatze der Zusammenarbeit* werden zu gegebener Zeit - spatestens je-
doch nach 24 Monaten - durch das Plenum evaluiert und den ggf. gednderten Bedrfnis-
sen im Einvernehmen angepasst.
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6.6 Mitglieder der ,,Allianz fiir den Fluglarmschutz

Ordentliche Mitglieder:
Bente Baumgart (AOC Hamburg)
Marion Grin, Fachdienstleiterin, Kreis Pinneberg
» Bis 12/2022
Hans-Werner Harmuth, Kreisprasident, Kreis Stormarn
Martin Hellwig, Gemeinschaftsbetriebsratsvorsitzender, FHG
Kai Gerullis, Handelskammer Hamburg
» Ab 07/2023
Markus Jahn, Arbeitsgruppe Fluglarmschutz Jersbek
Stephan Jersch, Sprecher, DIE LINKE-Fraktion
Dirk Kienscherf, Vorsitzender, SPD- Blrgerschaftsfraktion
Rainer Koncke, Vorsitzender FSH e.V.
Gebhard Kraft, Vorsitzender, Notgemeinschaft der Flughafen-Anlieger
» 07/2023 vertreten durch Frau Hartl-Sorkin
Dominik Lorenzen, Fraktionsvorsitzender, BOO/Griine-Fraktion

Hansjorg Luettke, UV Nord-Vereinigung der Unternehmensverbénde
in HH und Schleswig-Holstein e.V.

Alexander Mohrenberg, Sprecher der SPD-Fraktion fur
Klima, Umwelt und Energie

Susanne Mollner, Fluglarm Elmenhorst
Martin Mosel, Vorsitzender, BIG Fluglarm Hamburg
Andreas Miller, Referent Abteilung Verkehr und Hafen

> Ab 03/2023 bis 06/2023 vertreten durch Herrn Daniel M6ck

Dr. Gudrun Pieroh-Jouf3en, Fluglarmschutzbeauftragte, BUKEA

Dr. Miriam Putz, Sprecherin der Fraktion die Grunen fur Wirtschaft, Tourismus, Flug-

hafen und Hafen
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» Bis 11/2023
Reimer Rathje, Vorsitzender, WIN - Wir in Norderstedt

Dr. Judith Reuter, Abteilungsleitung Luftverkehr,
Behdrde fur Wirtschaft und Innovation

» 07/2023 vertreten durch Corinna Lange
Elke Christina Roeder, Vorsitzende Fluglarmschutzkommission
Johannes Scharnberg, Prokurist, FHG
Uwe Schroder, Fluglarm Niendorf
Alexandra Stopfer, Vorsitzende, AOC HAM
Dr. René Schwartz, Sprecher, BAW Stormarn

» 03/2023 vertreten durch Frau Andrea Fuchs
» 07/2023 vertreten durch Herrn Franz Luttmer
> 11/2023 vertreten durch Herrn Franz Littmer

Dennis Thering, Vorsitzender, CDU-Fraktion
Klaus Wicher, Stellv. Vorsitzender, Luruper Initiative gegen Larm
Jan-Christian Wiese, Fachdienstleiter, Kreis Pinneberg
» Ab 03/2023
Fachbereichsleiter, Kreis Segeberg N.N

Ulrike Zeising, 1. Vorsitzende, AK Klima und Luftverkehr

Gaststatus

Michael Eggenschwiler, Vorsitzender der Geschaftsfiihrung am Hamburg Airport
Julia Grosser, Referentin politische Kommunikation (FHG)

Hans Niebergall, Leiter, DFS

Anika Kozakow, relations GmbH

Moderation

Cornelia Reddig, CR Management-Beratung & -Coaching
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Mitgliederliste Vorbereitungsgruppe:

Stephan Jersch, Die Linke

Dirk Kienscherf, SPD

Gebhard Kraft, AGL

Dominik Lorenzen, Griine Hamburg
Alexander Mohrenberg, SPD
Martin Mosel, IK

Dr. Miriam Putz Griine Hamburg
Dr. Judith Reuter, BWI

Johannes Scharnberg, FHG

Uwe Schroder, IK

Dr. René Schwartz, AGL

Cornelia Reddig, CR Management-Beratung & -Coaching
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