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	12. Februar 2013
Schriftliche Kleine Anfrage
des Abgeordneten Dennis Thering (CDU) vom 06.02.2013
und Antwort des Senats
- Drucksache 20/6807 -


Betr.:
Fluglärm im Alstertal und den Walddörfern
Die Beschwerden aus der Bevölkerung über Fluglärm haben in letzter Zeit stark zugenommen. Insbesondere im Alstertal und in den Walddörfern leiden große Teile der Bevölkerung unter erheblichen Lärmbelastungen durch an- und abfliegende Flugzeuge vom Hamburger Flughafen. Besonders umstritten sind sogenannte Sichtanflüge und verkürzte Anflüge, die in den Einflugschneisen für eine hohe Lärmbelastung verantwortlich sind.

Vor diesem Hintergrund frage ich den Senat:

Der Senat beantwortet die Fragen größtenteils auf der Grundlage von Auskünften der Deutschen Flugsicherung (DFS) wie folgt:

1. Weshalb kommt es im Vergleich zu anderen deutschen Flughäfen zu einer vergleichsweise hohen Zahl an Sichtanflügen?

2. Wie sind die Zahlen zu den Sichtanflügen in der SKA Drucksache 20/5723 zustande gekommen?

Eine im Vergleich zu anderen Flughäfen hohe Anzahl von Sichtanflügen kann nicht bestätigt werden. Dies ist das Ergebnis einer gesonderten Auswertung für die Monate Mai bis September 2012 durch die DFS Towerniederlassung Hamburg.
3. Wird für jeden Flug einzeln registriert, ob es sich um einen Instrumenten- oder Sichtanflug handelt? Wenn ja, auf welcher rechtlichen Grundlage? Wenn nein, warum nicht?

Sichtanflüge für Luftfahrzeuge über 2 t zulässigem Höchstgewicht sind am Flughafen Hamburg so durchzuführen, dass der Endanflug mindestens 4 nautische Meilen (NM) beträgt und der Sinkflug unter 2.000 Fuß (ca. 610 m) nicht vor Erreichen des Endanfluges erfolgt. Die Dokumentation durchgeführter Sichtanflüge erfolgt im sogenannten Tower Flight Data Processing System TFDPS und im Paperless Strip System PSS auf elektronischen Kontrollstreifen auf Grundlage von Betriebsanordnungen.

4. Wurden seit dem Jahr 2002 Veränderungen bei den An- und Abflugverfahren vorgenommen, um kürze Flugwege bzw. Flugzeiten zu realisieren?

a. Wenn ja, wann wurden welche Veränderungen mit welchen Auswirkungen auf die Verfahren und Flugwege sowie Flugzeiten durchgeführt (bitte chronologisch auflisten)?

b. Wenn nein, warum nicht?

Nein. Zum 8. April 2010 wurden zwei Abflugrouten der Piste 23 (Startrichtung Südwest) gestrichen, da diese betrieblich sehr selten genutzt wurden. Gleichzeitig wurden zusätzliche Abflugstrecken eingeführt, um den Flugverkehr zu entzerren. Diese zusätzlichen Abflugstrecken sind an vorhandene Abflugstrecken angelehnt und nutzen deren Streckenverlauf im Anfangsabflug. Alle Veränderungen wurden nach Beratung durch die Fluglärmschutzkommission vorgenommen.

5. Wurden die An- und Abflugverfahren am Hamburger Flughafen so verändert, dass ein sehr spätes Einschwenken auf die Landebahn bzw. ein sehr frühes Abdrehen von der Abflugrichtung ermöglicht wird?

a. Wenn ja, aufgrund welcher rechtlichen Grundlage?

b. Wenn nein, wer darf Entscheidungen darüber treffen, in welchem Fall wie von den Standardverfahren im An- und Abflug abgewichen wird?

c. Welches waren die Gründe für Abweichungen im Jahr 2012 (bitte für alle Lande- und Startrichtungen separat auflisten)?

Nein. Die DFS hat den vom Gesetzgeber definierten Auftrag, den Flugverkehr sicher, geordnet und flüssig abzuwickeln.
Instrumentenabflüge von Flughäfen werden auf festgelegten Abflugrouten geführt, die von Piloten eingehalten werden müssen. Sofern keine örtlichen Sonderregelungen getroffen wurden, wird der Flugverkehr bis zu einer bestimmten Höhe (3.000 Fuß/915 Meter über Grund für Propellerflugzeuge bzw. 5.000 Fuß/1.525 Meter über Grund für Jets) auf den Abflugrouten geführt. Nach passieren dieser Höhe kann der Fluglotse ein Flugzeug von der Abflugroute nehmen und für eine direktere Streckenführung freigeben. Der Luftverkehr wird dann auf möglichst direkten Strecken zum Ziel geführt. Dadurch wird Kraftstoff gespart und die Belastung für die Umwelt im Hinblick auf Abgase und CO2-Ausstoß minimiert. Aus technischen, meteorologischen oder flugbetrieblichen Gründen kann dies auch schon eher erfolgen.
Bei Instrumentenanflügen gibt es außer dem Endanflugkurs keine festgelegten Streckenführungen. Dieser Endanflugkurs wird durch die Instrumentenlandesysteme der Pisten gebildet. Die Radarlotsen müssen je nach Verkehrsaufkommen und Wetterlage ggf. den gesamten Luftraum im Umkreis eines internationalen Verkehrsflughafens ausnutzen, um den anfallenden Flugverkehr abzuwickeln. Dadurch variiert auch die Länge des Endanflugs. Die veröffentlichten Anflugverfahren sehen eine Länge von ca. 18 km vor. Der Fluglotse entscheidet in Abstimmung mit dem Luftfahrzeugführer, inwiefern eine Verkürzung vorgenommen wird. Verlängerte Anflüge werden vom Fluglotsen ohne Abstimmung mit dem Luftfahrzeugführer aufgrund der Verkehrslage entschieden. Abweichungen im Sinne der Fragestellung zu 5. c) werden durch die DFS nicht erfasst. Im Übrigen siehe Antwort zu 1. und 2.
6. Was versteht man in der Fliegerei unter dem Begriff Kurzanflug?

Anflüge, bei denen die Länge des Endanflugs kürzer ist als beim veröffentlichten Verfahren.

7. Gibt es eine Auflistung der im Jahr 2012 durchgeführten sogenannten Kurzanflüge? Wenn ja, bitte diese als Anlage beifügen. Wenn nein, warum nicht?

Nein. Die DFS sieht hierzu keinen Bedarf. Es werden generell keine Statistiken über die Art des Anflugs (ILS, LOC, NDB, GPS) geführt. Im Übrigen siehe auch Antwort zu 1.

8. Wie erklärt sich der Widerspruch zwischen Aussagen der Deutschen Flugsicherung (DFS), dass die Kurzanflüge in keinem Fall Grund für die Lärmbelästigung im Bereich Alstertal und Walddörfer seien, sie auch nicht tiefer stattfänden als ILS-Anflüge auf definierten Routen, und den Ausführungen des Lärmschutzbeauftragten der BSU, Uwe Schacht, im Hamburger Abendblatt am 4.12.2012, dass die Menschen es natürlich hören, „wenn die Flieger zum Kurzanflug tiefer einscheren“?

Die Aussage der DFS bezieht sich auf den Endanflug. Die Flughöhe dabei ergibt sich durch den weltweit standardisierten Anflugwinkel von 3 Grad. Dadurch sind alle anfliegenden Maschinen in Abhängigkeit von der Entfernung von Aufsetzpunkt in etwa gleich hoch, beispielsweise im Bereich zwischen Duvenstedt und Wohldorf-Ohlstedt rund 2000 Fuß (ca. 610m).
Die in der Presse wiedergegebene Aussage des Fluglärmschutzbeauftragten bezog sich auf den Queranflug, der das Flugzeug auf die Endanfluglinie führt. Dieser ist umso niedriger, je dichter am Flughafen das Flugzeug auf die Endanfluglinie geführt wird, keinesfalls aber tiefer, als es sich durch den 3-Grad-Anflugwinkel ergibt.

9. Wie viele An- und Abflüge gab es im Jahr 2012 insgesamt nach 22.00 Uhr?

Im Zeitraum zwischen 22 Uhr und 6 Uhr gab es 2012 4.646 Anflüge und 722 Abflüge.

10. Gibt es Zahlen über Gesundheitsschäden in der Hamburger Bevölkerung in Folge von Fluglärm? Wenn ja, wie sehen diese Zahlen aus? Wenn nein, warum nicht?

Nein. Im Umfeld des Hamburger Flughafens sind, wie bei den meisten anderen deutschen Flughäfen auch, keine gesonderten epidemiologischen Studien zu gesundheitlichen Auswirkungen durchgeführt worden. Die gesundheitliche Beurteilung der Lärmsituation in Hamburg erfolgt auf einer breiteren Literaturgrundlage zu Erkenntnissen der Lärmwirkungsforschung.

11. Wie gedenkt der Senat oder die zuständige Behörde in Zukunft die Bürgerinnen und Bürger vor Fluglärm zu schützen?

In der Vergangenheit wurden bereits sehr weitreichende Maßnahmen zum Schutz der betroffenen Bevölkerung gegen Fluglärm beschlossen. So gibt es seit 1967 Bahnbenutzungsregeln, die das Ziel haben, möglichst viele Flüge über die wenig besiedelten Gebiete im Nordwesten der Hansestadt zu führen. Seit 1971 bestehen vergleichsweise strenge Nachtflugbeschränkungen, die dazu führen, dass nur etwa 3,5 % der Flüge in Hamburg nachts stattfinden. Seit Ende der siebziger Jahre/Anfang der achtziger Jahre führte der Flughafen insgesamt sieben Lärmschutzprogramme mit passiven Schallschutzmaßnahmen und ein Lärmschutzprogramm für Außenwohnbereichsentschädigung durch. Gegenwärtig befindet sich ein 9. Lärmschutzprogramm passiver Schallschutz in der Abarbeitung. Insgesamt hat der Flughafen dafür bisher 40 Mio. € ausgegeben. Ein Fluglärmkontingent begrenzt die Zunahme des Fluglärms auf den Wert des Jahres 1997, im Augenblick wird das Kontingent bei weitem nicht ausgeschöpft. Daher sieht zuständige Behörde gegenwärtig keinen darüber hinaus gehenden Handlungsbedarf beim Schutz gegen Fluglärm.

12. Gibt es ein Konzept zum Ausbau von Lärmschutzmaßnahmen in Wohnungen und Häusern im Wahlkreis 13? Wenn ja, wie sieht dieses aus? Wenn nein, warum nicht?

Teile des Wahlkreises 13 liegen in der Nachtschutzzone und erhalten Schallschutzmaßnahmen im Rahmen des 9. Lärmschutzprogramms des Hamburger Flughafens.
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