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Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

2011 feiert Hamburg Airport seinen 100. Geburtstag. Er ist der alteste grofe Flug-
hafen weltweit, der auch heute noch an dem Standort betrieben wird, an dem er
urspringlich errichtet wurde. Was vor dieser Zeit auf einer als Schafweide
genutzten Wiese weit vor den Toren Hamburgs begann, ist heute ein stadtnaher
Flughafen und wichtiger Bestandteil der Metropolregion der Hansestadt.

Im Zusammenhang mit einem wirkungsvollen
Umweltschutz bedeutet diese Stadtnahe fur
uns sowohl Beleg fur den Erfolg unser vergan-
genen Bemiihungen als auch Verpflichtung,
den besonderen Erfordernissen des Standortes
und unseres Umfeldes gerecht zu werden. So
bleibt es unser Ziel, die wirtschaftliche Entwick-
lung des Flughafens von den Umweltauswir-
kungen zu entkoppeln.

Mit unserem gepriften Umweltmanagement
streben wir seit nun mehr als einem Jahrzehnt
genau dieses an. Der Flughafen Hamburg hat
sich auch fur die kommenden drei Jahre ein
ahnlich ambitioniertes Umweltprogramm auf-

Vorwort

erlegt, wie dies auch fiir die vergangenen zwolf Michael Eggenschwiler und Claus-Dieter Wehr

Jahre der Fall war. Das Umweltmanagement ist
einer der Eckpfeiler flr die nachhaltige Entwicklung am Standort.

2011 hat die Flughafen Hamburg GmbH nicht nur eine Validierung nach EMAS
erreicht, sondern sich auch einer erfolgreichen Zertifizierung nach Airport Carbon
Accreditation unterzogen. Dieses weltweit hochst anerkannte System, das eine
Zertifizierung auf unterschiedlichen Niveaustufen vorsieht, verlangt von teilneh-
menden Flughafen eine griindliche Ermittlung ihres CO,-Fuf3abdruckes und (bei
Zertifizierung nach hoheren Stufen) nachweisbare Reduktionen der eigenen
Treibhausgasemissionen. Die Tatsache, dass Hamburg Airport fur seine Zertifizie-
rung das Niveau ,,Reduktion” gewahlt und auch erreicht hat, zeugt von unserem
Engagement in diesem Bereich.

Eine spannende Lekture wiinschen Ihnen

//,7/ Dl

Michael Eggenschwiler Claus-Dieter Wehr
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung,
Geschaftsfiihrung, Flughafen Hamburg GmbH
Flughafen Hamburg GmbH



Organisations-
struktur

Der Flughafen Hamburg ist der fiinftgrof3te Flughafen Deutschlands. Im Jahr
2010 wurde er von 12.960.000 Passagieren genutzt. Am Standort wurden im
selben Zeitraum rund 71.000 Tonnen Luftfracht und Luftpost umgeschlagen.
Der Flughafen wird von der Flughafen Hamburg GmbH und ihren Beteili-
gungsunternehmen betrieben.

Der Flughafen ist ein wichtiger Standort und Arbeitsplatz fiir zahlreiche ande-
re Unternehmen: Beispielsweise befinden sich in den Terminals und der Air-
port Plaza liber 70 einzelne Shops, Bars und Restaurants. In den Terminals
sind auBerdem zahlreiche Airlines, Sicherheitsunternehmen und Behorden
wie Zoll und Bundespolizei tatig. Auf dem Flughafengeldnde ist dariiber hin-
aus der Werftbetrieb der Lufthansa Technik mit seinen mehr als 8.000
Beschiftigten aktiv. All dies zusammen macht den Flughafen zu einem der
bedeutendsten Arbeitgeber in der Metropolregion Hamburg, bei dem insge-
samt rund 15.000 Menschen eine Beschiftigung finden.

Geschaftsfiihrung

Vorsitzender der |Datenschutz 1
Geschéftsfiihrung

Geschiftsfiihrer ICorporate Safety _ _ _ _ _ i

Zentralbereiche Geschéftsbereiche Zentralbereiche

Finanzen und

Controlling

Aviati

£l

-
-
- Betriebsrat

Jugend u. Auszubildenden-

vertretung
- Schwerbehindertenvertretung

Support-Gesellschaften

Organigramm der Flughafen Hamburg GmbH und ibrer

Revision u. Organi-
sationsberatung

Beteiligungsunternehmen



Tatigkeiten und Organisation der Hamburg Airport Gruppe

Die fur den Flughafenbetrieb erforderlichen Tatigkeiten sind mit einer Reihe von
Umweltauswirkungen verbunden, die mehr oder weniger ausgepragt sein konnen.
Ihre Verringerung ist das wichtigste Ziel im Umweltmanagement des Flughafens.

Flugzeugbewegungen

An- und Abfluge stellen die am deutlichsten in der Nachbarschaft des Flughafens
wahrnehmbare Umweltauswirkung dar. Sie sind unter anderem dadurch gepragt,
dass der Flughafen Uber ein Start- und Landebahnsystem verfligt, das aus zwei sich
kreuzenden Bahnen besteht. Daraus entstehen im Umfeld des Flughafens vier Berei-
che, in denen Flugzeuge und der durch sie verursachte Larm wahrnehmbar sind. Die
An- und Abflugrouten werden von der Deutschen Flugsicherung in Absprache mit
dem Flughafen und der Hansestadt Hamburg festgelegt. Das zur Verfiigung stehende
Bahnsystem ermoglicht es dem Flughafen, auf die im Hamburger Raum auftretenden
unterschiedlichen Wind- und Wetterverhaltnisse reagieren zu konnen, um einen
sicheren Flugbetrieb zu gewahrleisten. Die haufigsten in Hamburg eingesetzten
Flugzeugtypen gehoren zur Airbus A320- und zur Boeing 737-Familie.

Auch am Boden entsteht Larm: Fur die Fahr-
ten zwischen Abfertigungsposition und Start-
bzw. Abrollpunkt nutzen die Flugzeuge ihre
eigenen Triebwerke. Lange und Dauer dieser
Bewegungen hangen von den gewahlten Posi-
tionen, der Start- oder Landerichtung sowie der
Anzahl der sich auf dem Flughafen befindenden
Luftfahrzeuge ab. Im Durchschnitt betragen die-
se so genannten Taxizeiten in Hamburg sechs
Minuten, wobei hier Wartezeiten an den Start-
bahnenden mit eingerechnet sind.

Die zeitliche Verteilung der Flugzeugbewegun-
gen ist sowohl von den Jahreszeiten als auch
von den Tageszeiten abhangig: So konnen in
den Spitzenmonaten zur Sommerferienzeit bis
zu 580 Bewegungen pro Tag erreicht werden. Aber auch tageszeitliche Unterschiede
sind sehr deutlich: So zeichnen sich besonders die Zeiten zwischen 6 und 8 Uhr mor-
gens und die Zeiten um den spaten Nachmittag herum durch besonders viele Bewe-
gungen aus. Nachts findet kein regularer Flugbetrieb statt.

Abfertigung von Flugzeugen und Passagieren

Die Abfertigung von Passagier- und Frachtflugzeugen ist eine zentrale Dienstleis-
tung, die die Flughafen Hamburg GmbH anbietet. Dafiir stehen auf drei Vorfeldern
ca. 60 Abfertigungspositionen zur Verfliigung. Der groRRere Anteil der Flugzeuge
wird auf dem Vorfeld 1 abgefertigt. Dies umfasst folgende Tatigkeiten:

— Aus- und Einstieg von Passagieren inklusive Passagiertransporte zum Flugzeug

— Innenreinigung der Kabine

— Versorgung mit Frischwasser und Entsorgung von Abwassern aus den
Flugzeugtoiletten, Transporte von Gepack und Luftfracht zwischen
Flugzeugen und Abfertigungsgebauden

— Flugzeuge betanken

— bei kaltem Wetter Flugzeuge enteisen

—  Shuttlefahrten von und zu weiter entfernt liegenden Parkplatzen

Tatigkeiten mit
Umweltauswirkung

Am Flughafen Hamburg finden
jahrlich ca. 138.000 gewerbliche
Flugzeugbewegungen statt
(Stand Dezember 2010)



Tatigkeiten und Organisation der Hamburg Airport Gruppe

Fiir die Betankung von Flugzeugen werden spezielle Tankfahrzeuge

eingesetzt

Der Flughafen bietet die unterschiedlichsten landseitigen Anreise-

moglichkeiten an

Die FHG betreibt neben den Terminals eine Vielzahl anderer Gebiude

Die Passagierabfertigung findet in den Termi-
nals und der Fluggastpier statt. Die dafiir erfor-
derlichen Voraussetzungen in Form von Abfer-
tigungsschaltern, Sicherheitskontrollen sowie
Einrichtungen zur Gepéackbeforderung und
-sortierung sind ein pragender Faktor fur die
Gestalt und GroRe der Terminalgebaude.

Verkehr im Einzugsgebiet

An- und Abreiseverkehr zum und vom Flugha-
fen: Dieser Aspekt umfasst Passagiere und Be-
schaftige, die entweder mit Auto, Taxi oder
offentlichen Verkehrsmitteln (Bus und S-Bahn)
an- oder abreisen, die Anlieferung und den
Abtransport von Luftfracht. Das Einzugsgebiet
fur Passagiere sowie Mitarbeiter reicht von
Flensburg im Norden, Rostock im Osten und
Bremen im Westen bis Hannover im Siiden. In
den vergangenen Jahren wurde auch ein deut-
licher Zuwachs an Fluggasten aus Danemark
festgestellt. Die Nutzung der unterschiedlichen
Verkehrstrager hangt unter anderem von der
Herkunft der Personen ab sowie davon, ob es
sich um Passagiere, Mitarbeiter, Urlaubs- oder
Geschéaftsreisende handelt. Die Nutzung der
Verkehrstrager beeinflusst MaRnahmen, wie
das Vorhalten von Parkplatzen, Zufahrtswegen
oder Infrastruktur fiir den offentlichen Nah- und
Fernverkehr, die die FHG in geeigneter Weise
vorantreibt.

Betrieb und Unterhalt von Gebauden und
Anlagen

Wie jeder Flughafen verfligt auch Hamburg
Airport uber eine Vielzahl unterschiedlicher
Gebaude. Die Art und GroRe dieser Gebaude
hangt dabei stets von der jeweiligen Nutzung
ab. Diese Nutzung bestimmt bis zu einem ge-
wissen Grad auch die Auswirkungen spezifi-
scher Umweltaspekte wie Energiebedarf, Ab-
fallaufkommen oder Trinkwasserbedarf. Insge-
samt gehoren zum Flughafen Hamburg ca.
100 Gebaude mit einer Nutzflache von mehr
als 260.000 m2 (ohne Parkhauser).

Vermietung und Bereitstellung von Biiro-
und Verkaufsraumen

Ein grof3er Teil der zur Verfugung stehenden
Gebaudebereiche wird fiir Buros genutzt,
wobei diese entweder den eigenen Mitarbei-
tern zur Verfligung stehen oder an andere
am Standort tatige Unternehmen vermietet



werden. Darlber hinaus stellt die FHG grof3-
flachig Raume flr den Betrieb von Restau-
rants oder Verkaufsgeschaften zur Verfu-
gung. Diese befinden sich in erster Linie in
den Terminals, der Plaza sowie der Fluggast-
pier. Ingesamt stellt die FHG tber 46.000 m2
Buroflachen zur Verfugung. Fur Restaurants
und Ladengeschafte, einschlielich der von
diesen genutzten Lager- und Wirtschaftsrau-
me liegen Flachen in einer GrofRenordnung
von ca. 13.000 m2 vor.

Werkstatten, Hallen und Anlagen

Die Beteiligungen SAEMS und RMH betreiben

mehrere Werkstatten:

— ein Kfz-Werkstattbetrieb zur Reparatur, Das zentrale Kerosinlager unterliegt sebr strengen
Wartung und Instandhaltung aller am Stand- Sicherbeitsvorkehrungen
ort genutzten Fahrzeuge

— eine Schlosserei

— eine Elektrowerkstatt, unter anderem zur Unter-
haltung der gesamten Flughafenbefeuerung

— eine Tischlereiwerkstatt

Zusatzlich verfugt der Flughafen tber eine Tiefbauunterhaltung. Zu dessen Aufga-
ben gehoren die Pflege des Flughafengrins, Schnee- und Eisdienst im Winter und
die Koordination und Durchflihrung aller Sanierungsarbeiten von StraRen, Vorfel-
dern und Sielleitungen.

Fahrzeug- und Flugzeughallen — zum Beispiel die an die Lufthansa vermietete Halle
H oder die Hangars des Geschaftsfliegerzentrums — pragen das Bild des Flughafens
ebenfalls. lnre Umweltrelevanz liegt vor allem in ihrer GroRe und dem damit ver-
bundenen Energieaufwand flir ihre Warmeversorgung.

In vielen Bereichen des Betriebsgelandes betreibt Hamburg Airport Anlagen, in denen
mit wassergefahrdenden Stoffen umgegangen wird — die so genannten VAwS-Anla-
gen. Alle genannten Anlagen erflillen héchste Sicherheitsstandards, auch im Sinne
der geltenden gesetzlichen Bestimmungen. Diese Standards schlieRen ein: Doppel-
wandige Tanks, Korrosionsschutz- und Leckanzeigevorrichtungen sowie regelmaRige
Kontrollen durch Fachbetriebe.

Andere vom Flughafen betriebene Anlagen sind aus Grinden der Energieversor-
gung und ihrer Wirkung auf die lokale Luftqualitat von Bedeutung. Zentrale Einrich-
tung der Energieversorgung ist das Blockheizkraftwerk (BHKW) des Flughafens.
Dieses Kraftwerk versorgt die Terminals mit elektrischem Strom und Warme.
AuRerdem speist es Warme in das Warmeverteilungsnetz der FHG ein. Durch die
gleichzeitige Produktion von Elektrizitat und Warme (Kogeneration, Kraft-Warme-
Kopplung) besitzt es einen sehr hohen Wirkungsgrad von durchschnittlich 92—95 %)
und ist somit sehr umweltfreundlich. Zusatzliche Vorteile fur die Umwelt entstehen
dadurch, dass es als Brennstoff Erdgas nutzt. Bei dessen Verbrennung entstehen
weniger Luftschadstoffe als bei anderen Brennstoffen.
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EMAS und
1ISO 14.001
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Das nach EMAS und ISO 14.001 zertifizierte Umweltmanagementsystem hat zum
Ziel, die im weiteren Verlauf dieser Umwelterklarung aufgeflinrten Umweltauswir-
kungen des Flughafenbetriebes systematisch zu erfassen und liber Umweltprogram-
me zu reduzieren. Um beides sicherzustellen, besteht das System aus Regelungen zur
Erfassung und Reduktion von Umweltauswirkungen sowie zur Steuerung umwveltre-
levanter Tatigkeiten und Anlagen usw. AuRerdem legt es fest, wer woflr im Umwelt-
schutz verantwortlich ist. Das System setzt die Vorgaben der Umweltgesetzgebung
um und bezieht alle Betriebsbereiche des Flughafens und seiner Beteiligungsfirmen
ein. Die nachfolgende Graphik erlautert die Struktur des Systems.

Bei der Betrachtung von Umweltaspekten muss grundsatzlich zwischen direkten und
indirekten Umweltauswirkungen unterschieden werden. Die direkten Auswirkungen
sind hierbei diejenigen, auf die der Flughafen einen unmittelbaren Einfluss austliben
kann. Die Tabelle auf Seite 11 zeigt alle Umweltauswirkungen auf, die von Hamburg
Airport und seinen Beteiligungsunternehmen berlicksichtigt werden mussen.




Betrieblicher Umweltschutz und Umweltmanagement

Struktur des ntsystems

Geschaiftsfithrung der FHG
Vorsitzender der Geschaftsfuhrung

Geschaftsfiihrer

_ Berichterstattung und Beratung der Geschaftsflihrung
durch den Umweltmanagementbeauftragten

Umwelt Umweltreferat und

Inkraftsetzung und Bereitstellung von — Umweltmanagementbeauftragter
Mitteln fur das Umweltprogramm (GF)

Entwicklung und Veroffentlichung —

der Umweltpolitik (GF) — Durchfiihrung von internen Audits
Analyse der und Beratung zur — - Anlagenbegehungen
Umweltgesetzgebung (Umweltreferat) — Mitarbeiterschulung
Mitwirkung bei der Umsetzung — — Analyse und Beratung bezliglich der
des Umweltprogramms Umweltgesetzgebung
Pflege und Veroffentlichung — — Mitwirkung bei der Umsetzung
des Umwelthandbuchs des Umweltprogramms
WV
Zentralbereiche Geschaftsbereiche Zentralbereiche

i zen und
Controlling
Avi n
Mark g

Revision u. Organi- Kommu on

Personal

Support-Gesellschaften

Alle im Umweltmanagementsystem integrierten Geschéfts- und Zentralbereiche sowie Support-Gesellschaften:

— setzen das Umweltprogramm um — wirken bei der Ausgestaltung des Umwelt-
— berichten an den Umweltmanagementbeauftragten handbuchs und des Umweltprogramms mit
Uber Umweltauswirkungen etc. — Ubernehmen und entwickeln méglichst umwelt-
— stellen Mittel fiir das Umweltprogramm bereit freundliche Arbeitsprozesse im Sinne des Umwelt-

handbuchs, Umweltprogramms und
technischer/rechtlicher Standards

Umuweltmanagementsystem fiir die Flughafen Hamburg GmbH und die unter Umweltgesichispunkten
bedeutendsten Beteiligungsunternehmen
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Betrieblicher Umweltschutz und Umweltmanagement

Umweltleitsatze

Die bereits 1998 verabschiedeten Umweltleitsatze stellen die verbindliche
Umweltpolitik der FHG dar. Mit den Leitsdtzen seiner Umweltpolitik ver-
deutlicht der Flughafen Hamburg seine Prinzipien des betrieblichen
Umweltschutzes.

Wir verstehen Umweltschutz als einen Prozess stidndiger Verbesserung.
Wir erfassen, dokumentieren und beurteilen die Tatigkeiten, die Auswirkungen
auf die Umwelt haben, um Verbesserungsmaoglichkeiten zu erkennen. Fortschrit-
te im betrieblichen Umweltschutz wollen wir durch umfassende Aufklarung und
Ausbildung der Mitarbeiter erreichen. Wir setzen uns Uberprufbare Ziele zur Ver-
besserung des Umweltschutzes.

Umweltschutz ist ein Bestandteil unserer Unternehmensstrategie.

Wir vermeiden Umweltbelastungen so weit wie moglich. Wir setzen Energie und
Rohstoffe so sparsam wie moglich ein und nutzen sie sinnvoll. Im Sinne dieser
Zielsetzung nehmen wir Einfluss auf unsere Kunden und Vertragspartner.

Wir schiitzen die Umwelt liber die gesetzlichen Vorschriften hinaus.

Wir halten die gesetzlichen Vorschriften ein. Als innovatives, umweltbewusstes
Unternehmen wollen wir die mit dem Betrieb des Flughafens verbundenen
Umweltbelastungen Uber die gesetzlichen Vorgaben hinaus reduzieren.

Fiir die Umwelt sind wir alle verantwortlich.

Wir fordern das Verantwortungsbewusstsein flir die Umwelt am Standort Flug-
hafen Hamburg. Wir fordern jeden Mitarbeiter auf, im Rahmen des betrieblichen
Vorschlagswesens oder in direktem Kontakt mit den Verantwortlichen Verbesse-
rungsvorschlage zum betrieblichen Umweltschutz einzubringen.

Wir beriicksichtigen die Interessen unseres Umfeldes.

Wir fiihren einen offenen und kritischen Dialog mit der Offentlichkeit. Sie erhalt
Informationen uUber die Umweltauswirkungen unseres Unternehmens. Wir neh-
men ihre Anregungen, Fragen und Kritik ernst.

Wir engagieren uns fiir den Klimaschutz.

Wir reduzieren die durch unsere Aktivitdten entstehenden CO,-Emissionen oder
gleichen sie aus. Wir erfassen regelmalig unsere Treibhausgasemissionen und
werten diese aus. Wir fihren einen aktiven Dialog mit unseren Geschaftspartnern,
um gemeinsame Reduktionsmaf3nahmen zu planen und durchzufiihren. Unser
langfristiges Ziel besteht in einem CO,-neutralen Betrieb unseres Flughafens.



Betrieblicher Umweltschutz und Umweltmanagement

Umweltauswirkungen

Die am Standort entstehenden wichtigsten direkten und indirekten Umweltauswirkungen

Umweltauswirkung

Larm

Entstehung von
Luftschadstoffen

Ressourcenverbrauch
(Treibstoffe, Trinkwasser)

Energieverbrauch

Entstehung von
Abwasser

Erzeugung von Abféllen

Landschaftsverbrauch,
Nutzung und Beeinflus-
sung von Griinflachen

Art der Aus-
wirkung

Indirekt

Indirekt,
direkt

Direkt

Direkt

Direkt

Direkt

Direkt

Ursachen

Startende und landende Flugzeuge
Rollbewegungen von Flugzeugen,
LFZ in der Abfertigung

Luftfahrzeuge,

Fahrzeuge der Bodenverkehrs-
dienste,

Dienstfahrzeuge der FHG,
interne Energie- u. Warme-
erzeugung

Fahrzeugeinsatz,
Wasserversorgung der Flugzeuge,
sanitare Anlagen,

Enteisung von Flachen und Flug-
zeugen,

Betrieb d. BHKW u. d. Heizzentrale

Alle elektrischen Verbraucher
(z. B. Beleuchtung von Vorfeld,
Gebauden etc., Klimatisierung
von Gebauden, Beheizung)

Oberflachenwasser von Vorfeldern
sanitare Anlagen,

Werkstatten,

Enteisungen

Gewerbliche Abfalle aller Bereiche
insb. in den Terminals (Einzelhan-
del und Restaurants),

gefahrliche Abfalle aus Werkstatten

Bauliche Anlagen,
Mafdgaben der Flugsicherheit

Verantwortliche
Betriebsbereiche

FHG (Airlines), GroundSTARS

FHG, GroundSTARS, CATS,
STARS, RMH, AIRSYS

FHG, RMH, CATS,
GroundSTARS, STARS,
SAEMS, AIRSYS

Alle Betriebsbereiche,
Mieter der FHG

FHG, RMH, STARS, SAEMS

Alle Betriebsbereiche, insb.
SAEMS, RMH, AIRSYS, FHG,
Mieter der FHG

FHG, RMH, Mieter der FHG

11



Thematisches
Umfeld

Umweltrelevante
Ablaufe

12 T

Fluglarm

Die von den Flugzeugen am Standort ausgehenden Larmemissionen stellen die
wohl am deutlichsten vernehmbare Umweltauswirkung im Umfeld des Flughafens
dar. Darum nehmen Schritte zur Larmbekampfung seit langem einen bedeutenden
Platz im Umweltmanagement des Flughafens ein. Der von Flugzeugen verursachte
Larm kann — abhangig von den Larm verursachenden Vorgangen — in seiner Wir-
kung auf das unmittelbare nahe Flughafenumfeld begrenzt sein, ist aber auch (z. B.
innerhalb der Flugschneisen) in groRerer Entfernung vom Flughafen bemerkbar.
Dieses und auch die zeitliche Verteilung einzelner Larmereignisse pragen im
Wesentlichen die Arbeiten zu einem wirksamen Larmschutz. \Wegen der unmittel-
baren Nahe des Flughafens zu Wohngebieten in der Metropolregion Hamburg
erhalt das Thema ,,Larm” vor Ort eine zusatzliche Bedeutung.

Das Ausmal des im Umfeld wahrnehmbaren Fluglarms hangt von den unter-

schiedlichen Larmquellen ab, die am Flughafen identifiziert werden konnen. Dieses

sind zunachst die Flugzeugbewegungen, die aus Starts und Landungen von Flug-

zeugen bestehen. Der durch sie erzeugte Fluglarm wird in seinem Ausmalf’ und sei-

ner Wirkung durch unterschiedliche Faktoren charakterisiert. Dieses sind vor allem:
— Auswahl der Start- oder Anflugrouten ein-

! e schlieBlich der genutzten Bahnrichtung

sk S o — GroRe und Triebwerkskonfiguration der

o ] betreffenden Flugzeugtypen

! Haufigkeit der Flugzeugbewegungen

B Il — die jeweils herrschenden Witterungs-

e i . e verhaltnisse

Bodenlarm bildet eine andere bedeutende
 hpt '5 Larmquelle am Flughafen. Er entsteht u.a.
"W 'r;.l durch die Rollbewegungen von Flugzeugen auf
¥l : ioof ! den Vorfeldern und Taxiwegen. Sehr bedeuten-

Flugrouten und Lage der Larmmessstellen am
Flughafen Hamburg



Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

de Quellen von Bodenlarm konnen die Hilfs-
triebwerke (Auxiliary Power Units, APU) dar-
stellen, Uber die fast jedes Flugzeug verfligt
und die zur autonomen Versorgung der Flug-
zeuge mit elektrischer Energie und klimati-
sierter Luft genutzt werden. Der von den
Hilfstriebwerken erzeugte Larm kann auf-
grund seiner Dauer storend auf die vor allem
in der Nahe des Vorfeldes 1 liegende Nach-
barschaft einwirken. Eine dritte Ursache fur
Bodenlarm stellten fur eine lange Zeit die von .
der Lufthansa Technik durchgefuhrten Trieb-

werksprobelaufe dar. Diese nach jeder War-

tung oder Uberholung einzelner Flugzeuge

erforderlichen Testlaufe mussten sehr haufig

auf dem Flughafengeldnde ausgefuhrt wer- Das APU kann Flugzeuge
den, da bis zum Bau der Larmschutzhalle keine ausreichende Larmschutzeinrich- wdihrend der Abfertigung
tung fur GroRflugzeuge (siehe auch nachsten Abschnitt) zur Verfligung stand. mit Strom und klimatisierter
Charakteristisch fiir den hier erzeugten Larm sind im Wesentlichen zwei Faktoren: Luft versorgen

die Dauer einzelner Testlaufe, durch die eine lange Storwirkung erzeugt wird,
sowie die Erfordernisse der Lufthansa Technik, die auch Probelaufe zu aus Sicht
des Larmschutzes empfindlichen Zeiten bedingten.

Larmschutz bedeutet fiir den Flughafen Hamburg seit langem die Verfolgung MafRnahmen im
einer im Wesentlichen auf zwei Saulen basierenden Strategie, der Verbesserung
des Schallschutzes von Wohnraumen (passiver Schallschutz) sowie der Reduk- UmweItSCh utz
tion von Fluglarm (aktiver Schallschutz).
Die Flughafen Hamburg GmbH fihrt seit Mitte der Siebzigerjahre tuberwiegend
freiwillige Schallschutzprogramme durch, um in ihrem Umfeld den passiven
Larmschutz zu verbessern. Diese Programme gingen und gehen weit Uber den
gesetzlich vorgeschriebenen Umfang hinaus. Wesentlicher Bestandteil dieser
Programme ist der vom Flughafen finanzierte Einbau von Schallschutzfenstern in
Hauser und Wohnungen im Flughafenumfeld. Fur Schlaf- und Kinderzimmer
werden aufRerdem Schalldammlifter eingebaut, die ein hohes Mal an Schall-
schutz bei gleichzeitiger Frischluftzufuhr gewahrleisten. Hiermit soll dem Ruhe-
bedurfnis wahrend der larmempfindlichen Tagesrandzeiten entsprochen wer-
den. Diesen Programmen liegen unterschiedliche Larmkonturen zugrunde, die
auf der Basis jeweils neuer gesetzlicher Vor-
schriften und larmmedizinischer Erkenntnisse /
errechnet werden. Bis heute hat die FHG etwa i
38 Millionen Euro fir den Schallschutz in der (
Nachbarschaft zu Verfligung gestellt. |

i )
Neben dem Schutz der Nachbarschaft vor o~ ¢ Langenhorn
Larm kommt MalRnahmen zur Verringerung s \
des Flugzeuglarms entscheidende Bedeu- SchnclSl
tung zu. Um einem Anwachsen des Flug-
larms entgegenwirken zu konnen, wurde / t )

Niendorf Fuhlsbiittel

1998 ein sog. Larmkontingent vereinbart. | r;\—

Geltungsbereich des

6. Freiwilligen Larmschutzprogramms 13

Gr. Borstel /



Umweltauswirkungen und SchutzmaRnahmen

Dieselgeneratoren (Ground
Power Units) versorgen die
Flugzeuge an den AufSen-
positionen mit Strom

Vorgeschriebenes
Larmkontingent von 1997
(Fldche 20,39 km?2)

und entsprechende
Larmentwicklung 2010
(13,34 km2)

14

Hierbei handelt es sich um die (anhand des
damals aufgetretenen Flugverkehrs errechnete)
erzeugte Larmmenge des Jahres 1997. Sie stellt
fir den Flughafen eine Larmobergrenze dar, die
in Zukunft nicht Gberschritten werden darf. Als
Nachweis der Einhaltung wird die jahrliche
erzeugte Larmmenge jedes Jahr ermittelt und
den Behorden ubersendet.

Spurbare Reduktionen des Fluglarms lassen
sich erreichen, indem der Einsatz von moder-
nen und damit larmarmen Flugzeugtypen am
Standort gefoérdert wird. Eine derartige Entwick-
lung wird in Hamburg erreicht, indem die Hohe
der fur Landungen zu entrichtenden Entgelte
u.a. von der individuellen Larmerzeugung der
betreffenden Flugzeugtypen abhangt. Dazu
werden die Flugzeuge in insgesamt sieben
Larmklassen eingeteilt, wobei der Larmanteil
30% des Gesamtlandeentgeltes ausmacht.

Legende:

festgelegte 62-dB(A)-Kontur laut
Larmkontingent 1997

[ 62-dB(A)-Kontur von 2010




U.a. mit Hilfe der Landeentgelte wurde
erreicht, dass die in Hamburg erzeugte
Larmmenge heute wesentlich geringer ist
als bei Einflhrung des Larmkontingents.

Zusatzlich ist das Entgeltsystem an die
bestehenden Nachtflugbeschrankungen
gekoppelt und bezieht auch Starts mit ein.
So erhoht sich der Larmanteil bei Landun-
gen, aber auch bei anschlieRenden Starts
nach 22:00 Uhr, bzw. nach 23:00 Uhr um
100% oder sogar um 200 %. Mit dieser
MaRnahme wird u.a. die Einhaltung der
Beschrankungen unterstutzt. Diese Nacht-
flugbeschrankungen sehen einen regula-
ren Flugbetrieb von 06:00 Uhr bis 23:00
Uhr vor, wobei flur begriindet verspatete
Flige eine Ausnahmeregelung bis 24:00
Uhr besteht.

Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

An den Pierpositionen wer-

den die Flugzeuge iiber das
BHKW mit Strom und klima-
tisierter Luft versorgt

Bodenlarm, der durch den Betrieb der Hilfstriebwerke entsteht, wird seit langem
dadurch wirksam bekampft, dass der Flughafen die Energie liefert, die normaler-
weise von den APUs bereitgestellt wird. Dieses erfolgt an den Pierpositionen seit
langer Zeit Uber eine direkte Verbindung zum Blockheizkraftwerk der FHG. Es ver-
sorgt die angeschlossenen Flugzeuge mit elektrischem Strom und klimatisierter
Luft. Bei der Einfuhrung dieser Technik war die FHG ein Vorreiter fur alle Flughafen
Deutschlands. An den Aulienpositionen erfolgt die entsprechende Versorgung der
Flugzeuge Uber mobile Dieselgeneratoren und Klimagerate; von diesen sind ausrei-

chend Exemplare vorhanden, um eine fla-
chendeckende Versorgung aller Flugzeuge
wahrend der Abfertigung zu garantieren.
Das Gebot, die Hilfstriebwerke wahrend
der Abfertigung abzustellen, ist nach der
Flughafenbenutzungsordnung vorgeschrie-
ben. Die Einhaltung wird laufend kontrol-
liert. Diese Strategie hat letztlich dazu
geflihrt, dass APUs als Quellen flir Boden-
larm relativ unbedeutend geworden sind.

Seit Ende 2001 steht fiir Triebwerksprobe-
laufe aller Flugzeugtypen, die die Lufthan-
sa Technik in Hamburg wartet, eine
geschlossene Larmschutzhalle zur Verfi-
gung. Diese weltweit auch heute noch
einzigartige Einrichtung wurde auf Initiati-
ve der FHG entwickelt, gebaut und von ihr
finanziert. Mit dem Bau der Halle wurde
erreicht, dass die Lufthansa Technik keine
Triebwerksprobelaufe mehr auf3erhalb der
Larmschutzhalle durchfiuhren muss. Die
damit erreichte Verbesserung der Larmsi-
tuation ist betrachtlich.

/]
1
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Umweltauswirkungen und Schutzmafnahmen

Kennzahlen

Jahresdauerlarmwerte (Leq3) an den Fluglarm-Messstellen

Messstelle 2008 2009 2010
1 Hasloh 55,3 b4,7 b4,9
2 Norderstedt 471 46,3 44,6
3 Quickborn Schule 53,9 53,8 53,3
4 Norderstedt 52,3 50,9 51,6
5 Langenhorn 59,8 59,6 59,7
7 Fuhlsbuttel 63,8 62,3 61,9
8 Empfangerstation 56,4 55,9 55,2
9 Quickborn Heide 48,1 46,5 46,5
10 Stellingen 60,5 59,8 59,9
11 Norderstedt 60,0 58,7 59,4
12 Grof3 Borstel 55,7 55,9 55,2
13 Poppenbiittel 55,3 53,8 54,2

Die Messstelle 6 misst als Industriemessstelle den Larm aus
Triebwerksprobelaufen

Larmzuschlag auf das Landeentgelt

Larmentgelt (in Euro)

1.400,-

TU 134

1.300,-

1.200,= Die iiber den Balken aufge-

1.100,~ flhrten Flugzeugtypen sind
Beispiele fiir die jeweilige

1.000,- Larmklasse.

900  Dielarmklassen 1 und 2

800,— betreffen Kleinflugzeuge.

700,-

600,—

500,—

MD-81
400,-

300,-

200,-

100,

A 319
0.-

Larmklassen 1 2 3 4 5 6 7
dB (A) <71,9 72,0-74,9 75,0-77,9 78,0-80,9 81,0-83,9 84,0-86,9 >87,0



Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

Larmschutzprogramme der Flughafen Hamburg GmbH Stand September 2011
Laufzeit Wohneinheiten *, eingebaute
bearbeitete Antrage Lifter
Nur Fenster Nur Lifter

Gesetzliches Programm 1974-1982 800 0
1. Freiwilliges Programm 1978-1982 1.600 0
2. Freiwilliges Programm 1982-1987 5.500 0
3. Freiwilliges Programm 1989-1992 3.000 0
4. Freiwilliges Programm 1998-2001 383 300 1.001
5. Pflichtprogramm 1999-2004 386 2.437 5.957
Gesamt 11.669 2.737 6.958
6. Freiwilliges Programm 01.01.2003-31.12.2010 64 0
6+. Freiwilliges Programm 01.09.2007-31.12.2010 141 0
7. Freiwilliges Programm 30.06.2006-31.12.2010 889 180 292
7+. Freiwilliges Programm 01.09.2007-31.12.2010 1.661 322 470
8. Freiwilliges Programm 01.09.2007-31.12.2010 680 454 982
Gesamt 3.435 956 1.744
Alle Programme 15.104 3.693 8.702

*Aufgeflihrt sind nur die Wohneinheiten, die tatsachlich Schallschutz beantragten haben. Die Anzahl der im Geltungsbe-
reich berechtigten Wohneinheitenlag bei allen Programmen grundsatzlich hoher.
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Umweltauswirkungen und Schutzmanahmen

Thematisches
Umfeld

Umweltrelevante
Ablaufe

Prozentuale Verteilung der
CO,-Emissionen *

74,99 Flugzeuge im LTO-Zyklus
22,31 Energiebedarf Gebaude
und Anlagen

2,25 Fahrzeuge
B 0,45 Bodenstromgerate

* ohne landseitigen
Zubringerverkehr

18

Lokale Luftqualitat und
Erzeugung von Treibhausgasen

Der Betrieb von Flugzeugen auf und im Umfeld des Flughafens, der Fahrzeug-
einsatz sowie die Energieversorgung der Anlagen und Gebaude zu ihrer Beleuch-
tung, Beheizung usw. bendtigen natlirliche Ressourcen. Gleiches gilt fur den
landseitigen Zubringerverkehr, obwohl dieser weitgehend nicht vom Flughafen
beeinflussbar ist. Bedeutende damit verbundene Umweltauswirkungen beste-
hen in der Erzeugung und Emission von Luftschadstoffen und klimawirksamen
Gasen. Gerade der letzte Aspekt spielt im Hinblick auf die aktuelle Diskussion um
den globalen Klimawandel eine Rolle. Insofern muss auch ein wirkungsvolles
Energiemanagement in alle MaRnahmen integriert werden, die sich mit der hier
angesprochenen Thematik befassen.

Bei den am Standort erzeugten wichtigsten Schadstoffen handelt es sich im
Wesentlichen um die folgenden Substanzen:

— Stickoxide (NO,)

— unverbrannte Kohlenwasserstoffe (CH)

— Feinstaub (PM 10 und PM 2,5)

— Kohlenmonoxid (CO) und Kohlendioxid (CO,)

Eine Emissionsquelle von Luftschadstoffen stellen die Flugzeuge am Standort durch
Rollbewegungen (einschl. Wartezeiten), moglichen APU-Betrieb sowie durch Starts
und Landungen dar. Auch wenn diese Emissionen in erster Linie in den Verantwor-
tungsbereich der betreffenden Fluggesellschaften fallen, ist ihre Hohe jedoch auch be-
grenzt abhangig vom Aufbau und von den Beschaffenheiten des Flughafens. Insofern
werden diese Emissionen umfassend im Umweltmanagement der FHG bertcksichtigt.

Emissionen im Einflussbereich des Flughafens entstehen u.a. durch die Energiever-
sorgung von Gebauden und Anlagen, die weitgehend Uber die Flughafen Hamburg
GmbH selbst erfolgt. Der Hauptanteil dieser Energie (etwa 80 %) ist erforderlich, um
den Warme- bzw. Kaltebedarf der Gebaude zu decken. Einen weiteren den Energie-
bedarf des Flughafens beeinflussenden Faktor bildet die Beleuchtung.

Der luftseitige Fahrzeugeinsatz, hauptsachlich der fir die Flugzeugabfertigung und
die Instandhaltung entstehende Verkehr, fihrt ebenfalls zur Erzeugung von Luft-
schadstoffen bzw. klimawirksamen Gasen. Dabei werden in vielen Fallen grof3e und
leistungsfahige Fahrzeugtypen mit entsprechend hoherem Treibstoffbedarf beno-
tigt. Insgesamt kommen auf dem Gelande des Flughafens mehr als 400 Fahrzeuge
der unterschiedlichsten Grofde zum Einsatz. An den Emissionsmengen, auf die die
Flughafen Hamburg GmbH einen direkten Einfluss hat, macht der Einsatz von Fahr-
zeugen maximal 20 % aus.

Weitaus hoher ist die Zahl der Fahrzeuge und Fahrten im vom Flughafen induzier-
ten landseitigen Zubringerverkehr. Dieser besteht aus privaten PKW der Fluggas-
te oder abholenden (bzw. bringenden) Personen, Taxis, Bussen des Fernverkehrs
und des offentlichen Nahverkehrs sowie Fahrzeugen zum Anliefern und Abholen
von Luftfracht. Hinzu kommen die Fahrten zum oder vom Arbeitsplatz der Mitar-



beiter des Flughafens und aller hier angesie-
delten Unternehmen. Das Ausmal’ des Zu-
bringerverkehrs hangt dabei stark vom Ein-
zugsgebiet des Flughafens ab. Bei Betrach-
tung dieser Umweltauswirkung ist es aller-
dings teilweise schwierig, eine klare Abgren-
zung zu ziehen.

Flugzeuge sind eine bedeutende Emissionsquelle fiir Luftschadtstoffe

Insgesamt ist heute die Luftqualitat am Flughafen Hamburg mit derjenigen anderer MafRnahmen im
Bereiche am Stadtrand vergleichbar. Dieses zeigen die Ergebnisse einer Messstation,
die sich auf dem Flughafengelande befindet. Die Station wird von der Hamburger Umweltschutz
Behorde flir Stadtentwicklung und Umwelt im Hamburger Luftmessnetz betrieben.
Unabhangig davon liegt eines der wesentlichen Ziele im Umweltmanagement der
FHG in der Reduzierung der Emission von Luftschadstoffen. Mit gleichem Engage-
ment wird das Ziel der Verminderung von Triebhausgasemissionen vorangetrieben.

MaRnahmen zur Emissionsminimierung setzen an den Quellen an. Bei den Emis-
sionen der Flugzeuge kann die FHG nur begrenzte Maoglichkeiten ausschopfen, da
viele Entscheidungen von den Fluggesellschaften als Eigentiimer des Fluggerates
getroffen werden. Dennoch zeigen die lenkend wirkenden Impulse, die die Flugha-
fen Hamburg GmbH gibt, grof3en Erfolg. Die Regelungen zum Abschalten der APU
auf den Vorfeldern (siehe Larm) flihren zu betrachtlichen Senkungen der Luftschad-
stoffmengen. Auch die Emissionen von CO, werden so verringert, vor allem
dadurch, dass die vom Flughafen bereitgestellte Energie mit einem deutlich hohe-
ren Wirkungsgrad erzeugt wird als im Fall der APU. Anfang 2009 hat die FHG eine
zusatzliche, von der Emission von Schadstoffen abhangige Komponente bei den
Landeentgelten eingefuhrt. Damit besteht ein finanzieller Anreiz fur Airlines, moder-
ne Flugzeugtypen zu nutzen, die geringere Schadstoffmengen erzeugen.

Die Strategie zur Reduktion von Emissionen der Fahrzeuge des luftseitigen Abferti-
gungsverkehrs verfolgt zwei Richtungen: Senkung des Treibstoffbedarfs durch
Optimierungen der notwendigen Fahrten und Erhohung des Anteils von Fahrzeu-
gen, die alternative, umweltfreundlichere Treibstoffe verwenden. Gerade Letzteres

Durchschnittliche Emissionsindices Emissionen durch Hilfstriebwerke (APU) im

ausgewahlter Flugzeugtypen Vergleich zu Ground Power Units (GPU)
80_ Emissions-
ellbets Emissionsmengen Luftschadstoffe [g/h]
60 NO, HC co PM10 CO,
50 |

40 |

- 3 8
i
\
\
\
\
\
\
[
\
550,8
18,85
575
704,7
31,41
3,24
254.340,0
2.470,0

A320- B737- A340- B767- E_H L -

200 700 300 300 APUGPU APUGPU APUGPU APUGPU  APUGPU
Flugzeugtypen

Emuissionsindices (ein MafS fiir den Schadstoff-
ausstofS von Flugzeugtypen) bilden die Grundla-
ge der emissionsabhangigen Landeentgelte 19



20

Umweltauswirkungen und Schutzmafnahmen

Immissionsschutzrelevante Anlagen
Art der Anlage

Bezeichnung/Standort

Blockheizkraftwerk

Kesselhaus Sud
Heizanlage GFZ
Heizanlage Tower
Heizanlage Wetterwarte

Betriebssportzentrum

hat sich als wirkungsvolles Instrument erwiesen. Wichtigster alternativer Treibstoff
ist zurzeit Erdgas. Bei dessen Verbrennung entstehen weniger Schadstoffmengen
als bei Benzin oder Diesel — im Durchschnitt wird pro umgestellten Fahrzeug etwa
25 % weniger CO, erzeugt. Seit 2010 wird anstelle des Erdgases Biogas mit Erd-
gasqualitat eingesetzt, das nachweislich aus klimaneutralen Quellen stammt. Die-
ses senkt die Emissionen von CO, um 65 %. Zurzeit nutzen alle Gepackschlepper,
acht Passagierbusse sowie eine Reihe von dienstlich genutzten PKW Biogas. Dieser
Anteil soll weiterhin kontinuierlich erhoht werden. Zukiinftig sollen Fahrzeuge auch
mit elektrischem Energie oder Wasserstoff betrieben werden, wobei beides aus
regenerativen Quellen stammen wird. Damit wiirde eine umfassende Reduktion
von Luftschadstoffen bei den entsprechend umgestellten Fahrzeugen erreicht wer-
den. Um erste Schritte in diese Richtung zu unternehmen, setzt die FHG zurzeit drei
Fahrzeuge mit H,-Antrieb ein. Erganzend wurden kurzlich drei Elektro-PKW bezo-
gen. Auch mit ihnen sollen praktische Erfahrungen im Umgang mit dieser grund-
satzlich umweltfreundlichen Technik gesammelt werden.

Im Hinblick auf Luftqualitat und Klimaschutz kommt aufgrund des hohen Energie-

bedarfs der Energieversorgung der Gebaude, Flachen und Anlagen eine grofRe

Bedeutung zu. Eine effiziente Energieversorgung der Gebaude hat deshalb eine ent-

scheidende Rolle im Klimaschutzkonzept der FHG. Erreicht wird dies durch:

— Energiemanagement: Das maoglichst llickenlose Erfassen von Energiefliissen lie-
fert eine detaillierte Datenlage zu spezifischen Verbrauchen und zeigt die Wirk-
samkeit vorgenommener EnergiesparmafRnahmen. AulRerdem steuert das Ener-
giemanagement die Hohe der Energieflusse.

— Moderne Technik, die fur die Klimatisierung der Gebaude eingesetzt wird, sorgt
dafur, dass in hohem Mal3 Energiesparpotentiale ausgeschopft werden.

— Herkommliche Leuchtmittel werden moglichst durch zeitgemalRe Technik, u.a.
auf LED-Basis ausgetauscht. So sinkt der Strombedarf der Beleuchtung.

— Seit 2005 wird die zur Klimatisierung des Terminals 1 und der Plaza benétigte Luft
Uber ein Thermolabyrinth vorklimatisiert.

— Seit Mai 2011 befindet sich auf dem Dach des Hauptverwaltungsgebaudes eine
Photovoltaikanlage. Die damit verbundenen Beitrage zum Klimaschutz sind nie-
drig, allerdings wird sie als eine erste Anlage gesehen, der in Zukunft (z. B. bei
NeubaumaRnahmen) weitere Photovoltaikanlagen folgen sollen.

— Etwa 10% des zurzeit eingekauften Stromes stammen aus zertifiziert klimaneu-
tralen Quellen.

Um die Treibhausgasemissionen auszugleichen, die durch Dienstreisen der Mitarbei-
ter am Standort erzeugt werden, wurde im Bereich Kaltenkirchen eine neue Wald-
flache geschaffen. Dieser
.Klimawald” besitzt eine
Grundflache von insgesamt

Eingesetzter AnlagengrofRe

Brennstoff 240.000m2 und kann in

Stromversorgung 12,0 MW Zukunft weiter Vergré')l'Sert
Warmeversorgung  Erdgas werden.
Warmeversorgung  Erdgas 19,9 MW

Alle Maf3nah d
Warmeversorgung  Heizol 682,0 KW © ? .na"men Yver en

regelmafig uberprift oder
Wérmeversorgung Heizol 457,0 KW im Bedarfsfall ergénzt, um
Warmeversorgung  Heizol 15,2 KW eine nachhaltige Entwick-
Warmeversorgung  Erdgas 165,0 KW lung des Flughafens zu

gewahrleisten.



Bezug von elektrischer Energie in M\Wh
2008 2009 2010
34.214,68 39.614,71 37.948,42

CO,-Emissionen aus vor Ort erzeugter
und bezogener Energie (in Tonnen)

2008 2009 2010
33.014,64 34.590,27 35.804,82

Gesamtenergieverbrauch
pro VE in kWh und pro Mitarbeiter in MWh

2008 2009 2010
Pro VE 13,2 11,6 12,8
Pro Mitarbeiter 87,6 92,1 107,2

Emission von CO, pro VE in kg und pro MA in t
(einschlieRlich CO, aus Fahrzeugen)

2008 2009 2010
Pro VE 2,72 3,01 2,96
Pro Mitarbeiter 22,9 24,4 25,0

Nutzung von Erdgas als Fahrzeugtreibstoff in kg

Unternehmensbereich 2008 2009 2010
CATS - - -
STARS - 40.433 83.381
GroundSTARS 180.702 179.623  234.899
SAEMS - - -
AIRSYS - - -
RMH 1.131 1.870 2.552
FHG 6.337 6.619 8.110

Benzin- und Dieselverbrauch der FHG und einzelner

Beteiligungsunternehmen in den vergangenen Jahren

Unternehmensbereich 2008 2009 2010

CATS 21.455 22.255 24.023
STARS 511.616 522.332 525.658
GroundSTARS 416.113 452141 644.991
SAEMS 2.433 2.471 3.130
AIRSYS 3.236 4.347 3.038
RMH 131.240 162.967 288.170
FHG 137.648 141.478 144,922

Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

Kennzahlen

Emissior_)smengen von weiteren Treibhausgasen
(kg CO,-Aquivalent, kg CO,-Equivalent/MA) und Luftschad-
stoffen nach EMAS Il aus vor Ort erzeugter Energie

2008 2009 2010
Gesamt- pro Gesamt- pro Gesamt- pro
menge MA menge MA menge MA

CH, 176 109 183 116 198 122
N,0 - - - - - -

Hydro-
fluor-
carbonat - - - - - -

Perfluor-
carbonat

SFe - - - - - -

SO, 176,26 109 183,18 115 198,23 122
NO, 21.149,7 13,1 21.981,4 13,8 23.787,8 14,7
PM10 70,50 44 73,27 46 79,29 49

Erzeugung von CO, durch den Betrieb von
Fahrzeugen (Benzin, Diesel und Erdgas) in t

Unternehmensbereich 2008 2009 2010
CATS 56 58 63
STARS 1.345 1.504 1.486
GroundSTARS 1.202 1.080 1.947
SAEMS 6 6 8
AIRSYS 8 10 7
RMH 349 435 744
FHG 346 382 380

Die novellierte EG-Oko-Audit-Verordnung (EMAS Ill) verlangt, dass die in der Umwelterkldrung veréffentlichten Kennzahlen
zu Wasserverbrauch, Abfallmengen, Flachenverbrauch sowie Energiebedarf auch auf die Mitarbeiteranzahl (MA) bezogen
werden. Gleiches gilt fur die Emission von Treibhausgasen und Luftschadstoffen, wobei EMAS die Berticksichtigung der
oben anstehend genannten Treibhausgase und Luftschadstoffe vorschreibt.
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Umweltauswirkungen und SchutzmaRnahmen

Wasserwirtschaft und
Gewasserschutz

Thematisches Der Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen erfordert wirksame Schutz- und Kon-
trollvorrichtungen, um die Sicherheit nattrlicher umliegender Gewasser (ein-

Umfeld . o o . :
schlie8lich Grundwasser) zu gewahrleisten. Hier missen auch die befestigten
Betriebsflachen und das dort anfallende Oberflachenwasser berticksichtigt werden.
Die Wasserwirtschaft befasst sich auRerdem mit dem Trink- und Brauchwasserbe-
darf des Flughafens.

Umweltrelevante Der Trinkwasserbedarf wird durch verschiedene Faktoren beeinflusst: die Was-
Abliufe serversorgung u.a. der sanitaren Anlagen, Restaurants etc.; die Lieferung von

Trinkwasser an das seit Mitte 2010 in Betrieb genommene Hotel am Flughafen
sowie die Wasserversorgung der Flugzeuge Uber die FHG-Tochterfirma Ground-
STARS. Dieses ist auch mit entsprechend grof3en Mengen an (weitgehend haus-
lichem) Abwasser verbunden. Tatigkeiten wie beispielsweise der Betrieb von
Werkstatten oder Enteisung von Flugzeugen fiihren auRerdem zur Erzeugung
von Schmutz- und Abwasser.

MafRnahmen im Vor Ort betriebene Anlagen und ablaufende Betriebsprozesse besitzen das Potenti-
al fur die Verschmutzung umliegender Gewasser, des Grundwassers oder auch des
Umweltschutz Abwassers. Diesem Gefahrdungspotential wird durch entsprechende Schutzmal3-
nahmen entgegengewirkt. So konnen bei-
spielsweise wassergefdahrdende Stoffen wie
5 Kerosin, Fahrzeugtreibstoffe, Enteisungsmittel
T [ # freigesetzt werden. Gleiches gilt fiir die Betan-
_..!.+ L kung von Flugzeugen. Die Enteisung von Flug-
| ql.'l zeugen im Winter fiihrt zu einer groReren Men-
h ge an Oberflachenwasser, das Enteisungsmit-
tel enthalt.

A

Der Trinkwasserbedarf wird auf mehreren
Wegen gesenkt: Dort, wo es aus hygienischen
Griinden machbar ist, werden in den WC-Rau-
men wasserlose Urinale eingesetzt. Wasser-
Bei der Enteisung von Flugzeugen wird weitmoglichst beifSes Wasser sparende Armaturen werden flachendeckend
eingesetzt, um den Verbrauch an Enteisungsmitteln zu minimieren verwendet. In weitaus grof3erem MaR tragt die

Oberflachenwasserabfluss bei Normalbetrjeb (Abfluss in den Vorfluter)

Vorfeld Leitung Vorfluter
TOC- zum Klarwerk (Tarpenbek)
Messanlage
- Absperrschieber geoffnet
—i

Zulauf zum Vorfluter

Oberflachenwasserabfluss bei TOC-Alarm j(Abfluss in die Klaranlage im stadtisches Siel)

Leitung Vorfluter
TOC- zum Klarwerk (Tarpenbek)
Messanlage
' Regenklarbecken als Absperrschieber geschlossen
Zwischenspeicher und

Sicherheitsabscheider

Zulauf zum Vorfluter




Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

Regenwassernutzungsanlage im Terminal 1 zu einer Verringerung des Trinkwasser-
bezuges bei. Dank ihr werden ca. 6.000 m3 Trinkwasser durch Regenwasser ersetzt.

Wassergefahrdende Stoffe werden mit grofRer Sorgfalt gelagert. Dem Stand der
Technik entsprechend sind alle gréReren Lager mit doppelwandigen Tanks, Leck-
anzeigegeraten, Korrosionsschutzanla-

gen etc. ausgestattet. Alle weiteren VAwS-Anlagen
Lager befinden sich in Uberirdischen Bezeichnung/ Art der Stoffe Kapazitat
Raumen mit flissigkeitsdichten Boden. Standort Anlage
Alle Lager werden regelmaf3ig kontrol- Zentrales Kerosinlager Lager und Kerosin 4.150m3
liert und gewartet. der Tankdienste Abfullung (2 Tankkomplexe)
Tankstelle fiir Lager und Flugbenzin 50 m3
Im Winter kann das Oberflachenwasser Kleinflieger Abfullung
Vel CIE MRl Entelsungsml'f- Betriebstankstelle Lager und Diesel/Benzin 230ms3
teln, vor allem aus der Flugzeugentei- der FHG Abfiillung 5 5
s , verschmutzt sein. Zu dieser Jah- - . .
Hng . ver . mu Z_ In. ~u dieser . Tankstelle Miet- Lager und Diesel/Benzin 100m3
reszeit ermittelt eine TOC-Messstation = }
wagenzentrum Abfullung (3 Einzeltanks)
alle 15 Minuten automatisch die Konzen- ) .
tration an Enteisungsmitteln im abflie- Zgntrales Enteisungs- Lag?r und F!ugzeuge'nt— 7x10m
. ) mittellager STARS Abfullung eisungsmittel
3enden Wasser. Solange die Anlage eine _
Konzentration unter 50mg/| TOC er- Notstromversorgung Lager Diesel 30m3

mittelt, wird das Wasser in den Vorfluter des Flughafens

Tarpenbek geleitet. Sobald die Messun- Warmeversorgung Lager Heizol 50m3
gen eine Konzentration Uber diesem Geschaftsfliegerzentr.

Schaltwert feststellen, wird der Zulauf Warmeversorgung Lager Heizol 6m3
zur Tarpenbek automatisch geschlossen, Wetterwarte

das belastete Oberflachenwasser wird in Warmeversorgung Lager Heizol 30m3
einem Speicherbecken zwischengespei- Tower

chert und von dort in das stadtische Ab- Enteisungsmittellager  Lager Flachenenteisungs- 30m3
wassernetz geleitet. So kann die Tarpen- RMH mittel fest u. flissig

bek vor Verschmutzungen geschiltzt Altéltank SAEMS Lagertank Altél aus der Kfz-  5m3
werden. Reparatur

.. i iedli 3
Dariiber hinaus stellen 20 Olabscheider Hauptlager der FHG Gebindelager  Unterschiedliche ca. Tm

Produkte
und als Sicherheitsabscheider ausgeri-
stete Regenklarbecken sicher, dass Vor-
fluter und stadtisches Abwasser vor Bela-
stungen geschutzt sind. Regelmalige Messungen im Rahmen der Eigenkontrolle VAwS: Verordnung fir
iberwachen die Funktion dieser Anlagen. Um einen Uberblick iiber die Qualitat und Anlagen zum Umgang
den Zustand des Grundwassers auf dem Flughafengelande zu erhalten, betreibt die mit wassergefahrdenden
FHG ein Netz aus Grundwassermessbrunnen. Diese werden regelmaRig beprobt. Stoffen.
Trinkwasserverbrauch pro VE in | und Der Anstieg des Trinkwas- Kennzahlen
pro MA in m3 serverbrauchs  zwischen
2008 2009 2010 2009 und 2010 ist auf den
Pro VE 10,02 10,87 14,93 Wechsel von Wasserzahlern
Pro Mitarbeiter 85 91 120 zurlckzufuhren.

23



24

Umweltauswirkungen und SchutzmaRnahmen

Thematisches
Umfeld

Umweltrelevante
Ablaufe

Abfallsammelfliche

Abfallwirtschaft

Auf dem Flughafengelande entstehen unterschiedliche Abfalle in verschiedenen
GrofRenordnungen. Bei den Abfallen handelt es sich tiberwiegend um gewerbliche
Abfalle. Durch die spezifischen Tatigkeiten zur Gewahrleistung des Flughafenbe-
triebs entstehen auRerdem eine Reihe besonderer Abfalle. In ihrer fachgerechten
Entsorgung und Minimierung bestehen die wichtigsten Aufgaben des Umweltma-
nagements an dieser Stelle.

In den Terminals und der Airport Plaza werden grof3ere Mengen an Abfallen
erzeugt. Hierbei handelt es sich um gewerbliche Abfélle, die in den Ladengeschaf-
ten und Restaurants, aber auch durch Passagiere entstehen, die die Terminals nut-
zen. Diese Abfille sind in ihrer Zusammensetzung den in privaten Haushalten ent-
stehenden Abfallen sehr ahnlich. In geringerem Umfang fallen in den Terminals
auch Speisereste aus den Gastronomiebetrieben an, die entsprechend entsorgt
werden mussen.

Daruber hinaus entstehen Abfélle vor allem in
den Werkstatten, die zur Instandhaltung aller
Flughafeneinrichtungen betrieben werden. Sie
sind im rechtlichen Sinn ,geféahrliche Abfalle”.
Hierbei handelt es sich zum Uberwiegenden
Teil um Altol, olverschmutzte Betriebsmittel,
die Schlamme aus den Olabscheidern und
Reste von Markierungsfarben. Ihr Aufkommen
ist u.a. vom Ausmal der am Flughafen erfor-
derlichen Wartungs- und Instandhaltungsar-
beiten abhangig.

In einzelnen Fallen werden bei der Kontrolle
von Passagieren Gegenstande und Produkte
einbehalten, die aus Sicherheitsgriinden nicht
in die Flugzeuge mitgenommen werden dur-
fen. Diese mussen, sofern keine Anspruche der Passagiere darauf erhoben werden,
als Abfalle entsorgt und in einem eigenen Lagerraum zwischengelagert werden. In
sehr geringem Umfang fallen auch gefahrliche Abfalle darunter.

Der bei der Kabinenreinigung von Flugzeugen entstehende Abfall wird vollstandig
getrennt von allen anderen Abfallfraktionen gesammelt und zwischengelagert. Er
besteht in erster Linie aus gebrauchten Verpackungen und Zeitungen. Die Trennung
dieser Abfalle ergibt sich zum einen aus den Betriebsablaufen, zum anderen mus-
sen sie teilweise aus hygienischen Griinden gesondert entsorgt und unter kontrol-
lierten Bedingungen verbrannt werden. Hier wird auf eine moglichst hohe Recyc-
lingquote bei den eingesammelten Zeitschriften und Zeitungen geachtet.



Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

Die Schwerpunkte der Aktivitaten der FHG sind:

—  Entwicklung und Umsetzung von Vermeidungsstrategien einschlief3lich der
Forderung von Umweltbewusstsein.

— saubere Trennung von Abfallen bei der Zwischenlagerung vor Ort.

— Auswahl der Entsorgungsfachbetriebe auch im Hinblick auf eine hohe
Verwertungsquote der Abfalle.

—  Einkauf von Produkten (wenn maoglich), die spater ungefahrliche und
verwertungsfahige Abfalle darstellen.

Ziel der MaRRnahmen ist es, dass auch bei steigenden Abfallmengen die Belastun-
gen der Umwelt niedrig bleiben. Besonders wichtig dabei ist eine saubere Trennung
vor Ort, die eine hohe anschlieende Verwertungsquote ermdglicht. Die Entsor-
gungsbetriebe wahlt der Flughafen sorgfaltig aus und tberprift sie regelmalig.

Entwicklung der Restabfallmenge pro Passagier in g
sowie pro Mitarbeiter in t

2008 2009 2010
Pro Passagier 219 187 181
Pro Mitarbeiter 1,75 1,44 1,44

Im Datenteil Hamburg Airport in Zahlen finden Sie Angaben zu den wichtigsten
Abfallmengen, die am Flughafen erzeugt wurden.

MafRnahmen im
Umweltschutz

Kennzahlen

Die Abfalle aus der Kabinenreinigung von Flugzeugen werden

sorgfdltig von anderen Abfallen getrennt gesammelt
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Umweltauswirkungen und Schutzmafnahmen

Thematisches
Umfeld

Umweltrelevante
Ablaufe

Werkstatt i Kor sign
W Sommier & UE 06.10.3071

31,6 % der Gesamtfliche des
Flughafens sind versiegelt

(grau). Ausgleichsflachen sind
griin und Ausgleichspflanzun-
gen von Biumen sind dunkel-

griin hervorgehoben

26
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Freiflachen, Flora und Fauna

Grunflachen pragen in weiten Teilen das Bild des Flughafengelandes. Insbesondere
die luftseitig gelegenen Freiflaichen besitzen einen weitgehend naturnahen Charak-
ter. Aulerdem wurden bei allen Bauten des Flughafens, unter anderem im Bereich
der landseitig gelegenen Zufahrten zum Flughafen, in groRem Umfang Grinflachen
geschaffen und Baume gepflanzt. Hierbei standen primar gestalterische Gesichts-
punkte im Vordergrund. Die Pflege aller Griinflachen berlicksichtigt sowohl deren
Naturndhe als auch gestalterische Aspekte. Im Hinblick auf die Flugsicherheit
besteht ein weiteres Ziel der Bewirtschaftung der Flachen darin, das Risiko fur
Vogelschlage so gering wie moglich zu machen.

GroRflachige Bereiche des Flughafengelandes bestehen aus offenen Wiesen- oder

Grinlandflachen. Sie befinden sich unmittelbar neben den Flugzeugbewegungsfla-

chen. Aus Griinden der Luftsicherheit miissen diese Flachen frei von Hindernissen

sein. Hier konnten sich 6kologisch wichtige Lebensraume fur seltene Tier- und

Pflanzenarten im Stadtgebiet Hamburgs entwickeln. Um

den Charakter der Flachen zu erhalten, missen sie regel-

maRig gemaht werden. Die GroRe der zusammenhan-

1 genden Grinflachen macht Hamburg Airport zu einem
% der grofdten landwirtschaftlichen Betriebe Hamburgs.

Aus der Notwendigkeit, den Luftraum in unmittelbarer
Nahe des Flughafens hindernisfrei zu halten, missen
auch Baume, die in diesen Luftraum hineinragen, in
regelmaRigen Abschnitten gekiirzt werden. Diese Rege-
lung betrifft auch Baume in den Anflugsektoren, die
aufderhalb des Flughafens wachsen. Dieser Baumschnitt
erfolgt grundsatzlich in Abstimmung mit den zustandigen
Behorden und den Eigentliimern der betroffenen Flachen.
Zusatzlich zu diesen regelmaRigen Baumschnitten ist das
Buschwerk entlang des Flughafenzauns von Schnittmal3-
nahmen betroffen. Grund sind Erfordernisse der Luftsi-
cherheitsgesetzgebung, wonach das unmittelbar am
Flughafenzaun liegende Gelande grundsatzlich frei von
Bewuchs sein muss. Aufgrund seiner groRflachigen
ungestorten naturnahen Bereiche ist das Flughafengelan-
de ein beliebter Lebensraum fur viele unterschiedliche
Vogelarten. Diese eigentlich positive Entwicklung kann
aus dem Blickwinkel der Flugsicherheit problematisch
werden, gilt es doch, das Auftreten von Vogelschlagen zu
verhindern. Hierbei spielen 6kologische Bewirtschaf-
tungsmethoden des Flughafengeldandes eine wichtige
Rolle. Durch geringe Dungung der Flachen werden diese ausgehagert, so dass
dadurch das Nahrungsangebot fur Vogel sinkt und die Flachen als Lebensraum fir
Vogel an Wert verlieren. AuRerdem werden die Wiesen des Flughafengelandes
lediglich ein- oder zweimal jahrlich gemaht. Damit wird die Ansiedlung von Vogeln
verhindert, die offenes Gelande bevorzugen. Erganzend werden folgende weitere
Einzelmalinahmen vorgenommen:

.
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Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

— Abdeckung von kleineren Wasserflachen
(Regenriickhaltebecken) mit Netzen,
damit sich keine Wasservogel ansiedeln

— Schreckschussmunition zur Vergramung

Die landseitigen Grunflachen erfillen in
erster Linie gestalterische Funktionen. Sie
bestehen vor allem aus Rasenflachen und
Baumpflanzungen. Sie erflillen eine geringe
okologische Bedeutung, pragen jedoch das
Landschaftsbild im Terminalbereich des Flug-
hafens.

Die Bewirtschaftung der Griinflichen beriicksichtigt auch Konzepte

Ein Ziel der Bewirtschaftung der Flughafen- Freiflachen besteht darin, ihre natir-
lichen Funktionen und Okologischen Wertigkeiten zu erhalten. Die magere Bewirt-
schaftung der luftseitigen Griinflachen wirkt sich positiv auf die Bildung von arten-
reichen, seltenen und damit 6kologisch wertvollen Lebensraumen aus. In der Folge
siedeln sich seltene Insektenarten auf diesen Flachen an.

Ein Teil der 6kologisch hochwertigen Flachen
wurde gezielt aus ehemals befestigten oder
wenig bedeutsamen Flachen zu ihrem jetzigen
Zustand entwickelt. Damit soll ein Ausgleich
fir durch BaumaRnahmen fiir die Natur verlo-
ren gegangene Flachen geschaffen werden.
Auf diesen Ausgleichsflachen wurde und wird
die Entstehung von unterschiedlichen Mager-
rasenstandorten geférdert. RegelmaRige Kon-
trollen uberwachen ihren Entwicklungszu-
stand. Erganzende Erkundungen und Untersu-
chungen zur Belastung von Boden und Grund-
wasser liefern weitere Aufschlisse zum
Zustand der Natur am Standort und geben
damit zusatzliche Anhaltspunkte zur Entfaltung
dieser Biotope. Zusatzlich zu den Ausgleichs-
flachen schuf die FHG auf ehemaligen intensiv landwirtschaftlich genutzten Fla-
chen aufRerhalb des Flughafengelandes neue naturnahe Lebensraume. Fur jeden
am Standort gefallten Baum wird mindestens ein neuer Baum gepflanzt.

Versiegelte Fldche in ha
sowie in ha pro Mitarbeiter

2008 2009 2010
Flache 164 164 164
Pro Mitarbeiter 0,102 0,103 0,101

gegen Vogelschlag

MafRnahmen im
Umweltschutz

Baumpflanzungen sind ein

wichtiger Teil des Ausgleichs-
konzeptes der FHG

Kennzahlen
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Umweltauswirkungen und SchutzmaRnahmen

Thematisches
Umfeld

Umweltrelevante
Ablaufe

Kontrollturm der
Deutschen Flugsicherung (DES)

zur Luftraumiiberwachung

MaflRnahmen im
Umweltschutz

Elektromagnetische Strahlung

Um einen sicheren Flugbetrieb zu gewahrleisten, betreibt die Deutsche Flugsiche-
rung (DFS) ein Radarsystem zur Uberwachung des Luftraumes um den Flughafen
Hamburg herum. AuRerdem hat 2010 ein Bodenradarsystem am Standort seinen
Betrieb aufgenommen. Damit werden die Ablaufe am Boden vor allem bei schlech-
ten Sichtverhaltnissen sicherer. Die genannten Systeme erzeugen elektromagneti-
sche Wellen und missen insofern geltenden Sicherheitsstandards und Vorgaben
des Immissionsschutzes entsprechen.

Die Anlagen der DFS zur Luftraumiiberwachung bestehen aus einem Radarturm,
der sich in der Nahe des Terminals 2 befindet. Der Kontrollturm (Tower) der DFS
verfligt ebenfalls Gber Radar. Der Standort des Towers ist auf dem Flughafenge-
lande. Der Radarturm hat eine Hohe von etwa 35 m. Die auf seiner Spitze instal-
lierten Radaranlagen (primares und sekundares Luftraumuberwachungsradar)
besitzen eine Senderleistung von 1,2 MW (Primarradar), bzw. 2 kW (sekundares
Radar).

Das neue Radarsystem zur Verfolgung der Be-
wegungen am Boden besteht aus unter-
schiedlichen Komponenten. Dabei stellt der
25m hohe Radarturm die wichtigste Kompo-
nente dar. Das System besitzt eine Senderlei-
stung von 16 kW. Erganzt wird es durch insge-
EH samt 23 kleinere Sender, die auf Bodenni-
veau — aber in das Flughafengelande hineinge-
richtet — senden. Sie verfigen uUber eine we-
sentlich geringere Leistung von jeweils 100 W.

Beide Systeme unterliegen im Genehmigungs-
bzw. Anzeigeverfahren den Anforderungen der
26. Bundes-Immissionsschutz-Verordnung.
Diese Verordnung schreibt unter anderem
Grenzwerte fur die Hohe der erlaubten elektro-
magnetischen Strahlung vor, die in der Umgebung von Hochfrequenzanlagen (als
solche sind die Radaranlagen eingestuft) auftreten dirfen. Maf3 fiir diese EMV
(elektromagnetische Vertraglichkeit) ist die Feldstarke.

Alle Radarsysteme werden regelmafRig gewartet. Diese Wartungen dienen dazu,
ihre Funktionsttichtigkeit aufrechtzuerhalten, haben aber auch den Zweck, dafiir zu
sorgen, dass die vorgeschriebenen Grenzwerte an den Orten, die den Anlagen am
nachsten liegen und an denen sich dauerhaft Menschen aufhalten, durchgehend
eingehalten werden.

Die jeweiligen Schutzabstande fir alle genannten Sender, also die unmittelbar am
Sender gelegenen Bereiche, in denen die Grenzwerte der 26. BImSchV erreicht oder
Uberschritten werden, befinden sich tber der in ihrer Nahe anzutreffenden Bebauung



und grundsatzlich auf dem Flughafengelande.
Insofern liegen in ihnen keine Gebaude oder
Areale, in denen sich Menschen dauerhaft auf-
halten.

Bei Inbetriebnahme der Anlagen wurden die
durch ihren Betrieb entstehenden elektrischen
Feldstarken an den nachstliegenden Orten, an
denen sich dauerhaft Menschen aufhalten,
durch Berechnung ermittelt. Zusatzlich werden
vor Ort Messungen durchgeflihrt. Diese sollen
zeigen, in welchem MalR vor allem Mitarbeiter
des Flughafens oder der hier ansassigen Unter-
nehmen elektromagnetischen Feldern ausge-
setzt sind. Die Messungen zeigen, dass die
Feldstarke-Immissionen an Orten in der Nahe

Umweltauswirkungen und SchutzmafRnahmen

i
i

Bodenradar

der Anlagen (aber auRerhalb des Schutzbereiches) lediglich einen sehr geringen
Prozentsatz der in der 26. BImSchV erlaubten Hohe von 61 V/m betragen.

Schutzabstinde zum Radar (in m) Kennzahlen
Radartyp Hauptabstrahlrichtung Horizontal Vertikal
(nach unten)

Primarradar 240 (4° nach oben 35 2

ab Radarhohe)
Sekundares Radar 13 (8° nach oben) 4 0
Bodenradar Turm 32 32 2,5
Bodenradar Sensoren 1,4 32 0,61

Schutzabstéande fiir das priméare Luftraumiiberwachungsradar

Abstand in Hauptabstrahlrichtung nach oben 4°: 240 m

Vertikaler Abstand

2m

Horizontaler
Abstand Radarturm Abstand in Hauptabstrahlrichtung nach oben 4°: 240 m
35m 35 m hoch

i
|m:ﬂF

Mietwagen Parkhaus Parkhaus P5 Terminal 2
ca. 21 m hoch ca. 24 m hoch ca. 24 m hoch
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Ubersicht Flachen und Gebaud_,é \\
\ 1

RegelmaiRiger Riickschnitt von Baumen
(im Sinne der Hindernisfreiheit)

Freischnitt am Zaun
(im Sinne des Luftsicherheitsgesetzes)

Betriebssportanlage
(dezentrale Warmeversorgung)

Regenriickhaltebecken

Wetterwarte DWD
(dezentrale Warmeversorgung, Heizollager)

Radarturm (Bodenradar)

Ausgleichsflachen

Ausgleichspflanzungen von Baumen

Tarpenbek als Vorfluter

Tankstelle fiir Kleinflieger 10

Geschiftsfliegerzentrum 11

(dezentrale Warmeversorgung, Heizollager)

Towergebaude 12

A, TOC-Anlage 13
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Werkstatt fir Kommunikationsdesign
C. M. Semmler G_UE 06.10.2011

Ubersicht Flachen und Gebaude

12 Enteisungsmittellager (Flachenenteisung)

15 Werksfeuerwehr

16 Betriebstankstelle

17 Thermolabyrinth in Terminal 1

18 Regenwassernutzungsanlage in Terminal 1

19 Blockheizkraftwerk

20 Radarturm (Luftraumkontrolle)

21 Tankstelle und Autowaschanlage
fiir das Mietwagenzentrum

22 Heizzentrale Siid

23 Abfallbereitstellungsflache der Hausmeisterei

24 Abfallsammelplatz Flugzeugreiniger

25 Kerosinlager

26 Tankstellen fiir Erdgas und Wasserstoff

27 Enteisungsmittellager
(Flugzeugenteisung)

28 Larmschutzhalle
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Aktiv in Forschung
und Wissenschaft

Umweltfreundliche
Dienstleistungen
am Flughafen

=

ng und Entwicklung

g

Umweltschutz bedeutet immer auch Innovation, vor allem im Hinblick auf neue
Techniken oder Verfahren. Um dort auf dem besten Stand der Technik zu sein und
diesen mitgestalten zu konnen, beteiligt sich Hamburg Airport an unterschied-
lichen Forschungs- und Entwicklungsprojekten zu umweltrelevanten Themen.
Hervorzuheben ist dabei der so genannte Hamburger Luftfahrtcluster, ein
Zusammenschluss von wichtigen Unternehmen der Luftfahrtindustrie und Ham-
burger Universitaten. Der Cluster bringt Forschung und Entwicklung innerhalb der
Luftfahrt voran, wobei Umweltschutz und Okoeffizienz einen Schwerpunkt einzel-
ner Projekte darstellen. Innerhalb des Clusters, der von der Bundesregierung finan-
ziell gefordert wird, findet ein reger Gedankenaustausch zwischen dem Flughafen
und den anderen Projektpartnern, zum Beispiel beteiligten Hochschulen, statt. In
den im Folgenden aufgefiihrten Projekten ist die FHG ein wichtiger Projektpartner.

Dieses Entwicklungsprojekt, an dem sich zwei Hamburger Hochschulen beteili-
gen, besteht aus zwei Projektteilen:

Teil 1 befasst sich mit der Verbesserung der Energieeffizienz von Flugzeughallen,
die konstruktions- und nutzungsbedingt einen hohen Bedarf an Energie fir
Beheizung und Beleuchtung haben. Der zweite Projektteil befasst sich mit der
Untersuchung von Einsatzmaoglichkeiten fur Fahrzeuge mit alternativen Antriebs-
konzepten auf dem Flughafengelande.

Erste Ergebnisse des Projektes zeigen, wie Flugzeughallen durch veranderte
Beheizungs- und Ventilationssysteme, aber auch durch die modifizierte Steue-
rung der Beleuchtung zuktinftig erheblich weniger Energie bendtigen. Ein weite-
res Ergebnis dieses Projektes zeigt, welche der als zukunftstrachtig angesehe-
nen alternativen Antriebssysteme (Erdgas, Wasserstoff, elektrische Energie) fur
welche Einsatzmoglichkeiten am Flughafen am besten geeignet sind. Zukiinftige
Beschaffungen von Fahrzeugen werden sich an diesen Ergebnissen orientieren.
Mit diesem Projekt sollen zwei typische Aspekte des Flughafenbetriebes im Hin-
blick auf die Energieeffizienz verbessert werden.



Der Kerosinbedarf und die Larmemission herkommlicher in Flugzeugen einge-
setzter Hilfstriebwerke (APU) sind vergleichsweise hoch. Vor dem Hintergrund
ihrer hauptsachlichen Nutzung, der Bereitstellung von elektrischer Energie, kann
die APU weitgehend durch ein System ersetzt werden, das die Energie Uber eine
mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzelle bereitstellt. Eine derartige Brenn-
stoffzelle wird in diesem Forschungsprojekt, an dem auch der Luftfahrtkonzern
EADS beteiligt ist, bis zur Einsatzreife entwickelt werden. Mit multifunktionalen
Brennstoffzellen konnen in Zukunft die Emissionen von Treibhausgasen sptrbar
gesenkt werden, da der mit dem APU-Betrieb verbundene Kerosinbedarf entfallt.
Innerhalb dieses Projektes besteht die Aufgabe der FHG darin, infrastrukturelle
Voraussetzungen fur die Lagerung und die betriebsinterne Logistik von \Wasser-
stoff zu entwickeln. Dieses beinhaltet auch die Erorterung sicherheitstechni-
scher Anforderungen. Aus Sicht der FHG wird der Umgang mit Wasserstoff im
Flughafenbetrieb zukinftig eine bedeutende Rolle spielen. Insofern ist dieses
Projekt auch eine Erganzung bereits laufender Initiativen zur Nutzung von Was-
serstoff. So setzt die FHG bereits seit mehreren Jahren Fahrzeuge ein, die Was-
serstoff als Treibstoff verwenden.

Multifunktionale Brennstoffzelle

Abwarme
Eis-Pravention am

Forschung und Entwicklung

Multifunktionale
Brennstoffzelle

Boden und im Flug Sauerstoffarmes Restgas

s

™ 3

Luft 7|

(Sauerstoff

aus der Luft) Brennstoffzelle 9 Wairmetauscher/
Abscheider

H, N

(Wasserstoff)

Tank-Inertisierung

Cargo-Feuer-
Unterdrickung

\l/ Wasser

a.

Elektrische Energie b.

a. Klimatisierung am Boden
b. Autonomes Taxi

c. Start der Triebwerke

d. Notstromversorgung

e. Ground Power

Die Endlichkeit der fossilen Treibstoffe sowie alle Erfordernisse des weltweiten Kii-
maschutzes sind Herausforderungen, denen sich die Unternehmen der Luftfahrt
durch aktives Handeln stellen. Zur Losung dieser Problematik kann die Verwendung
von Flugzeugtreibstoffen aus regenerativen und klimaneutralen Quellen beitragen.
In diesem Zusammenhang befasst sich das Projekt burnFAIR mit der Untersuchung
alternativer Treibstoffe in Bezug auf ihre Eignung im Luftverkehr. burnFAIR ist ein
Teilprojekt des vom Airbus-Mutterkonzern geleiteten Projektes FAIR (Future Aircraft
Research). Dieses aus insgesamt drei Teilprojekten bestehende Forschungsvorhaben
zielt auf eine Minimierung des Einflusses des Luftverkehrs auf den Klimawandel ab.

Wasserreservoir

Wasser fur die Einblasung in
die Triebwerke/Klimaanlage

Alternative Flug-
zeugtreibstoffe im
Projekt , ,Future
Aircraft Research”
(burnFAIR)
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Wichtigstes Element von burnFAIR,

Biofuels in der Luftfahrt - das unter anderem gemeinsam mit

CO, der Schliissel zur CO,-Reduktion der Lufthansa durchgefiihrt wird, ist
in% der Einsatz eines Biotreibstoffes in
250 Ohne technologische einem Flugzeug. Dazu wird ein Air-
Innovation bus A321 der Lufthansa die Strecke

200

150

100

Hamburg-Frankfurt regelmaRig be-
dienen, wobei ein Triebwerk des
Flugzeuges zu 50 % mit diesem Bio-
treibstoff versorgt wird. Fur dieses
Projekt hat Hamburg Airport die Pro-
jektleitung und -koordination Uber-
nommen. Die FHG ist mit der Lei-
tung dieses Teilprojektes betraut.
Eine weitere Aufgabe des Flugha-
fens in diesem Projekt besteht darin,

50 B 5020{;5;8 dass sie die Bereitstellung der Lager-
und Abfulleinrichtungen des Bio-
treibstoffes vor Ort sicherstellt.

0 T T T T T T T T T Aulerdem gewahrleistet sie die
2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 bevorzugte Abfertigung des ,,Bio-

—— . Frozen Technology”-Emissionen
Investitionen in verbrauchsarme Technologie,
operative MalRnahmen, verbesserte Infrastruktur
Biofuels und zusatzliche technologische Innovationen
- - - CO,-neutrales Wachstum 2020 (CNG)

B Okonomische MaRnahmen zum CO,-neutralen Wachstum ab 2020

Emissionsminderungsszena-
rien der Luftfabrt bis 2050

Green Airport 2030

flugzeugs” vor Ort. Das Flugzeug
wird ab August 2011 fir ein halbes
Jahr mit dem ausgewahlten Bio-
treibstoff eingesetzt. Neben der
Lufthansa und dem Flughafen betei-
ligt sich aulderdem das Institut fur
Umwelttechnik und Energiewirt-
schaft der technischen Universitat
Hamburg-Harburg an dem Projekt.
Dieser Lehrstuhl befasst sich hier in erster Linie mit der Herstellung des gewahlten
Treibstoffs.

burnFAIR ist ein wichtiger Baustein im Gesamtprojekt FAIR. Dieses Projekt, das sich
auch mit Flugzeugtechnologie befasst, soll die Zielvorgaben der ICAO umsetzen,
nach denen bis 2050 nur noch 50% der CO,-Emissionen von 2005 entstehen sol-
len. AuRerdem soll nach diesen Vorgaben der Treibstoffverbrauch der Triebwerke
um jahrlich 1,5 Prozent sinken.

Dieses Projekt ist das jliingste Forschungsvorhaben, an dem sich die FHG im Spit-
zencluster beteiligt. Green Airport 2030, eine Kooperation zwischen Siemens,
dem Deutschen Institut fur Luft- und Raumfahrt (DLR) und Hamburg Airport, zielt
darauf ab, die Steuerung aller Ablaufe und Tatigkeiten auf dem Flughafen auf
einen optimalen Umweltschutz hin auszurichten. Das Projekt beruht auf der
Grundlage, dass jeder Flughafen ausschlieRlich innerhalb einer fest definierten
Umweltkapazitat operieren soll. Unter Umweltkapazitat verstehen die Projektpart-
ner eine fest definierte Obergrenze fur alle maf3geblichen Umweltauswirkungen
wie Larm, Emissionen von Luftschadstoffen und Treibhausgasen, Wasserqualitat,
Flachenbedarf etc. Gegenstand des Projektes sind die Energieversorgung von
Gebauden und Anlagen, die Disposition des Fahrzeugeinsatzes sowie die Rollbe-



wegungen von Flugzeugen auf dem Vorfeld. Mit dem Projekt sollen sinnvolle
Umweltindikatoren und umweltbezogene Schwellenwerte fur schon vorhandene
technische Assistenzsysteme in der Prozesssteuerung des Flughafens entwickelt
werden. Dort, wo es aufgrund fehlender Systeme erforderlich ist, sollen Konzep-
te fiir neue Assistenzsysteme einschlieRlich der oben beschriebenen Indikatoren
erarbeitet werden. Das Ziel von ,,Green Airport 2030" besteht darin, Umwelt-
aspekte automatisiert und damit effektiver in den Betriebsalltag des Flughafens zu
integrieren. AuRerdem sollen Wechselwirkungen einzelner Umweltaspekte unter-
einander starker bericksichtigt und abgewogen werden kénnen. Schliel3lich sol-
len fir alle entwickelten Umweltindikatoren definierte Obergrenzen bestehen, die
in der Prozesssteuerung als Alarmwerte eingesetzt werden. Projektstart war Juni
2011, das Projekt soll in drei Jahren abgeschlossen sein.

Wechselwirkungen zwischen den umweltrelevanten Faktoren
(Beispiel)

Larm
10
8
.. 6
Flache __ _ Luftschad-
4 | stoffe
2
Abfall /\/\ Wasser
Energie
Legende:
Umweltauswirkung
1 sehr gering 10 sehr hoch Bewertung
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Umweltprogramm 2008-2011
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Reduktion des Energieverbrauchs/Klimaschutz

Ein wichtiger Teil des Umweltprogramms bestand aus MalRnahmen zur Reduktion des Energieverbrauchs. Dieses
sollte insgesamt zur Ressourcenschonung beitragen und auch Maflinahmen zum Klimaschutz unterstitzen. Aus die-
sem Grund wurden MaRRnahmen zur Senkung des Energiebedarfs von Initiativen begleitet, die zu einer erhohten
Nutzung von klimaneutral oder umweltfreundlich erzeugter Energie flhrten. Insgesamt sollte der Energiebedarf um
10% gegenliber dem Basisjahr 2007 gesenkt werden. Dazu wurden folgende Mafl3nahmen durchgefiihrt:

— Ein Teil der extern eingekauften elektrischen Energie bestand aus per Zertifikat nachgewiesenem klimaneutral
erzeugtem Strom. Diese Menge entsprach etwa derjenigen Menge, die notwendig ist, um die Parkhauser der
FHG mit Energie zu versorgen. Dieser Anteil wurde ab 2009 erhoht.

— Es sollte ein Konzept entwickelt werden, das eine Nutzung der vom BHKW unter bestimmten Betriebsbedingun-
gen Uberschussig erzeugten elektrischen Energie vorsieht — beispielsweise, um damit Wasserstoff zu erzeugen.
Damit sollte die Effektivitat des Blockheizkraftwerks erhoht werden. Das Konzept ergab jedoch, dass diese Be-
triebszustzande zu selten vorliegen, um eine effektive Energieversorgung zu erreichen.

— Vorhandene Leuchtmittel wurden durch solche mit hoherer Energieeffizienz ausgetauscht. Dazu werden bisher
eingesetzte Leuchtstofflampen durch neue Eco-Leuchtmittel ersetzt. Diese bendtigen 15 % weniger Energie als
herkommliche Lampen. AuRerdem sind diese Leuchten deutlich langlebiger, so dass ihr Einsatz zu einer Verrin-
gerung der Abfallmengen beitragen kann.

— Das Tochterunternehmen SAEMS hat die Beleuchtung seiner Werkstatthalle modernisiert. Damit wird der Ener-
giebedarf in diesem Bereich wie vorgesehen.

— Die FHG hat Untersuchungen durchgeflihrt, die Moglichkeiten einer Nutzung von vor Ort anfallenden organi-
schen Abfallen zur Erzeugung von Energie aufzeigen. Dieses sollte dazu beitragen, den Anteil an umwelt-
freundlich und klimaneutral erzeugten Energien innerhalb der Energiebilanz der FHG zu erh6hen. Die Untersu-
chung zeigte jedoch, dass die Menge an dafiir nutzbaren Abféallen zu gering ist.

— Das Tochterunternehmen STARS hat zusatzliche mit Erdgas betriebene Passagierbusse beschafft. Insgesamt
werden nunmehr 8 dieser Busse eingesetzt.
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Umweltprogramm 2008 -2011

Larmschutz

Die Verringerung des durch Flugzeuge entstehenden Larms ist seit langer Zeit ein wichtiger Bestandteil
des Umweltmanagements der Flughafen Hamburg GmbH. Erganzend zu den dauerhaft greifenden Akti-
vitaten der FHG wurden folgende zusatzliche MaRnahmen ergriffen:

— Zum erhohten Larmschutz fur die Zeit nach 00:00 Uhr haben FHG und Airlines daflir gesorgt, dass

abends ankommende Fliige vermehrt in dem Zeitraum von 22:00 bis 23:00 Uhr am Flughafen landen.

— Fdur die Flugzeugabfertigung auf den AuRenpositionen der Vorfelder war die Beschaffung zusatzlicher
Heizgerate zur Klimatisierung der Flugzeugkabinen vorgesehen. Da der Bedarf flir diese zusatzlichen
Gerate bislang nicht vorlag, wurde von deren Beschaffung bislang abgesehen.

— Die aktuellen freiwilligen Schallschutzprogramme wurden weitergefuhrt.

Durchfiihrung eines Programms zur Sicherung von Dachern im Flughafenumfeld

In den kommenden Jahren erstellt die FHG ein Programm, um durch Wirbelschleppen entstehenden
Schaden an Gebauden oder Fahrzeugen besser vorzubeugen. Dieses Programm, das u. a. die Sicherung
von Dachziegeln beinhaltet, soll auch MaRnahmen zur Warmedammung der betroffenen Gebaude
umfassen.

Umweltmanagement/Forderung von Umweltbewusstsein

Die durch den Betrieb der Terminals entstehenden Umweltauswirkungen wie Energieverbrauch oder Ent-
stehung von Abféallen werden auch von den dort anzutreffenden Shops oder Restaurants verursacht. Auf
diese Auswirkungen hat die FHG lediglich indirekten Einfluss. Vor diesem Hintergrund beabsichtigte die
FHG, auf die Betreiber von Geschaften in den Terminals oder der Airport Plaza dahingehend einzuwirken,
dass diese eine moglichst umweltfreundliche Betriebsweise ihrer Geschafte anstreben. Um dieses zu
erreichen, erarbeitete die FHG eine Umweltbroschire, in der Anregungen und Leitlinien u.a. zum Ener-
giesparen oder zur Verringerung von Abfallmengen aufgezeigt werden. Dieser Leitfaden wurde den Mie-
tern kostenlos zur Verfiigung gestellt.

Fortschreibung von Maf3nahmen fritherer Umweltprogramme:

— Die Errichtung einer Photovoltaikanlage wurde 2011 umgesetzt. Diese Anlage soll bei reibungslosen
Betrieb als Vorlage dazu dienen, in anderen Bereichen und bei wirtschaftlichem Nutzen weitere ahn-
liche Anlagen zu errichten.

— Die getrennte Sammlung von CD-ROMs wurde so weit vorbereitet, dass mit ihr ab Anfang 2012
begonnen werden kann.

— Die bisher nicht durchgefiihrte Untersuchung des Zustandes der Umwelt im Flughafenumfeld wur-
de in Teilen vorgenommen. Konkret bestanden die Untersuchungen aus
— Erhebungen zum Zustand der Griinflachen.
— RegelmaRige Boachtungen der Vogelwelt durch das Umweltreferat der FHG.
— Wiederholte Biomonitoring-Kampagnen mit Bienen als Monitoring-Organismen. Diese Untersu-
chungen zeigten, dass Honig, Bienen und Pflanzen (Pollen) keine erhohten Belastungen mit
Schadstoffen aufwiesen.
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Klimaschutz/Reduktion von Energie- und Treibstoffverbrauch

Der eigene Beitrag der FHG zum Klimaschutz ist ein zentraler Bestandteil des Umweltprogramms von Hamburg Air-
port. Dieses Engagement findet auch in der Zertifizierung der FHG nach Airport Carbon Accreditation (ACA) Aus-
druck. Dort hat sich die FHG u. a. auf eine Reduktion der durch den Gebaudebetrieb entstehenden CO,-Emissionen
um 15% bis Ende 2020 verpflichtet. Airport Carbon Accreditation ist Bestandteil des Umweltmanagements, inso-
fern liegt ein wichtiger Schwerpunkt des Umweltprogramms auf MaRnahmen zum Klimaschutz. Mit ihnen sollen
die Emissionen von Treibhausgasen aus dem Gebaude- und Fahrzeugbetrieb in den kommenden Jahren um etwa
5% gegenulber 2010 gesenkt werden.

Verwendung von umweltfreundlichem Strom

Seit 2010 kommen 10 % des eingekauften Stromes aus nachweislich zertifizierten Quellen. Ab 2013 soll der
momentan 10 %ige Anteil auf insgesamt 15 % erhoht werden. Die librige Menge entspricht dem bundesdeutschen
Strommix — sie enthalt also ebenfalls einen gewissen Prozentsatz an Strom aus erneuerbaren Quellen. Insofern
ergibt sich rein rechnerisch sogar ein noch hoherer Anteil an ,,grinem* Strom.

Optimierung der Kalteversorgung der Terminals und der Plaza

In einigen Bereichen der Terminals und der Pier werden vergleichsweise alte Adsorptionskéltemaschinen mit rela-
tiv geringem Wirkungsgrad eingesetzt. In diesen Bereichen sollen vermehrt teilweise bereits vorhandene Kom-
pressionskalteanlagen eingesetzt werden, die einen wesentlich hoheren Wirkungsgrad besitzen. Dazu wird das Kal-
teversorgungsnetz angepasst. Diese MaRnahme soll zu einer Reduktion der Treibhausgasemissionen um
500t/Jahr fiihren.

Erhohung des Biogaskontingents als Fahrzeugtreibstoff

Fir die Versorgung der mit Erdgas betriebenen Fahrzeuge steht eine eigene Tankstelle auf dem Vorfeld zur Verfu-
gung. Von dem hier zur Verfligung gestellten Methangas wird eine Menge von bis zu 4 MWh jahrlich als Biogas aus
klimaneutralen Quellen geliefert. Dieser Anteil ist jedoch nicht ausreichend, um die zunehmende Zahl von mit Erd-
gas betriebenen Bussen mit umweltfreundlichem Treibstoff zu versorgen. Insofern — auch im Hinblick auf weitere
zukunftig betriebene Fahrzeuge mit Erdgasantrieb — wird dieses Kontingent auf 7 MWh erhoht.

Beschaffung von Passagierbussen mit Erdgasantrieb

Erganzend zu den bereits eingesetzten Passagierbussen mit Erdgasantrieb sollen weitere Busse, die diesen Treib-
stoff nutzen, beschafft werden. Diese Busse ersetzen dann entsprechende mit Diesel betriebene Fahrzeuge, die
anschlieRend aufder Dienst gestellt werden. Dazu werden in den kommenden Jahren bis zu vier neue Busse
beschafft, eine entsprechende Anzahl von mit Diesel betriebenen Bussen wird dann aufRer Betrieb genommen.



Umweltprogramm 2011-2014

Untersuchungen zu Moglichkeiten der Nutzung eines Car-Pools

Ein bedeutender Anteil der vor Ort entstehenden Treibhausgase wird durch den landseitigen Zubringerverkehr
erzeugt. Die Nutzung der seit 2009 den Flughafen anfahrenden S-Bahn flihrt in Verbindung mit der grofflachigen
Einfiihrung von Job-Ticket-Angeboten bereits zu splirbaren Veranderungen bei der Nutzung privater PKW — sowohl
bei Passagieren als auch bei am Standort arbeitenden Personen. Bis 2014 fiihrt die FHG eine Umfrage unter den
Mitarbeitern bezuglich ihrer Fahrgewohnheiten durch. Die Ergebnisse dieser Umfrage sollen eine Grundlage dafur
bilden, in Zukunft zusatzliche Konzepte als Alternative zur Nutzung privater PKW wie u.a. Car-Pool- oder Car-Sha-
ring-Konzepte zu erarbeiten.

Larmschutz/Entwicklung von Schallschutzprogrammen

Die Schallschutzprogramme aus vorangegangenen Initiativen werden zurzeit abschlieend bearbeitet. U.a. im
Zusammenhang mit der Novellierung des Fluglarmgesetzes wird momentan ein weiteres Schallschutzprogramm
entworfen. Die fir dessen Umsetzung notwendigen Mittel sind bereits bereitgestellt. Das Programm wird begon-
nen, sobald die neuen Larmschutzzonen offiziell rechtskraftig sind. Ziel dieses Programms ist es, den Schallschutz
fir die in Flughafennahe lebenden Personen weiter zu verbessern.

Abfallwirtschaft/Erstellung eines neuen Entsorgungskonzeptes

Die interne Entsorgung der am Flughafen entstehenden Abfalle soll neu geordnet werden. Dazu wird ein neues Ent-
sorgungskonzept aufgestellt. Mit diesem Entsorgungskonzept sollen folgende umweltbezogene Ziele erreicht werden:
— Erhohung der Anteile von Abfallfraktionen, die wiederverwertet werden konnen

— Verringerung von Fahrten, die flir die Einsammlung von Abfallen vor Ort erforderlich sind

— \Verbesserung der getrennten Einsammlung von Abfallen

— Verringerung von Abfallmengen, u.a. durch die Beratung von Mietern und Mitarbeitern

Das Konzept soll ab 2012 vor Ort umgesetzt werden.

Papiertrennung in den Biiros

Untersuchungen zur Zusammensetzung und Menge von Abféllen, die in den Bliros der FHG entstehen, haben erge-
ben, dass der dort anfallende Restmuill in vielen Fallen hohe Anteile an Papier enthalt. Durch die Bereitstellung neuer
Sammelsysteme flr Papier in den Buros soll daher eine moglichst hohe Recyclingquote fir Papier erreicht werden.

Fortschreibung von MalRnahmen vorangegangener Umweltprogramme

Verwertung gebrauchter CD-ROMs
Ein geeignetes Unternehmen fiir die getrennte Sammlung und anschlieRende Wiederverwertung von CD-ROMs ist
gefunden. Es ist beabsichtigt, dass mit der Sammlung vor Ort im Verlauf des Jahres 2011 begonnen wird.

Beschaffung von zusatzlichen Heizgeréten fiir an Auf3enpositionen abgestellte Flugzeuge

Da zurzeit das in der Flughafenbenutzungsordnung festgelegte Gebot zum Abschalten der Hilfstriebwerke wahrend
der Abfertigungszeiten auf allen Positionen eingehalten wird, werden diese Heizgerate beschafft und eingesetzt,
sobald die vorhandenen Kapazitaten nicht mehr ausreichend sind.

Durchfiihrung eines Programms zur Sicherung von Dachern im Flughafenumfeld

Erste Vereinbarungen zum Start dieses Programms wurden bereits Uber das nunmehr abgelaufene Umweltpro-
gramm getroffen. Dabei wurden auch die Rahmenbedingungen fiir das Projekt in Form eines Konzeptes festgelegt.
Mit der Umsetzung des Programmes (Information berechtigter Haushalte, Bearbeitung von eingehenden Antragen
etc.) wird im Laufe des kommenden Umweltprogramms begonnen.
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Jahr 2008 2009
Umsatz in Mio. Euro 230,7 2241
Mitarbeiter * 1.612 1.589
*Jahresmittelwert ohne Azubis und GF.

Fluggaste

Gesamt 12.838.199 12.229.339
Davon:

Transit 32.773 23.355
Inland 5.576.449 5.366.350
Ausland 7.228.977 6.839.634
Passagiere pro Bewegung

Durchschnitt 85,7 89,1
Davon:

Linienverkehr 78,3 81,8
Charterverkehr 159,4 159,8
Luftfracht

Gesamtint 78.017,7 64.411,2
Davon:

Flugzeugfracht 34.704,8  31.356,6
LKW-Fracht 42.435,9 33.043,3
Transit 876,9 11,3
Luftpost in t 1.681,3 9,8

Flugzeuge (Landungen) nach Typen

Gesamt 86.102 78.874
Davon:

Prop./Hubschr. 14.073 12.922
Chapter 3 Bonus 71.632 65.695
Chapter 3 397 224
Chapter 2 0 0
Unzertifiziert 0 33

Gesellschafter
51% Freie und Hansestadt Hamburg

2010

248,6

1.619

12.962.917
44157
5.627.238
7.291.522
94,2

86,7

159,9
71.702,1
27.202,6
44.380,0

119,5

14,1

78.656

11.399
67.094
163

49% HAP Hamburg Airport Partners GmbH & Co KG
(Hochtief Airport GmbH und Dublin Airport Authority Plc.)

Hamburg Airport in Zahlen

Jahr 2008
Flugzeugbewegungen

Gesamt 172.221
Davon:

nicht gewerblich 21.957
gewerbl. Verkehr 150.264
Davon:

Linienverkehr 135.454
Touristikverkehr 14.136
Pauschalreisen -
sonst. Verkehr 674
Davon uber Alsterdorf

Start (15) 866
Landung (33) 2.305
Davon iiber Langenhorn

Start (05) 5.506
Landung (23) 42.734
Davon uber Niendorf

Start (23) 24.397
Landung (05) 19.735
Davon iiber Ohmoor

Start (33) 53.675
Landung (15) 19.650
Nachtflugbewegungen
Gesamt 6.799
Davon:

22-23 Uhr 5.568
23-24 Uhr 998
0-6 Uhr 233

2009

157.764

20.314
137.450

123.387
13.451

612

2.900
5.135

8.015
33.472

25.058
16.368

41.125

22.107

5.731

4.970

609
1562

2010

157.314

19.254
138.060

122.425
14.921

714

1.090
5.020

8.717
35.096

19.104
17.788

48.187

19.192

6.331

5.080

941
310



Jahr 2008 2009 2010
Standlaufe

Gesamt 3871 4482 423
Davon:

tags 214 278 258
nachts 173 170 165
Davon:

Take-off Power 16 20 24
Part Power 93 157 183
Idle 278 262 216
Davon:

in der Larmschutzhalle 384 424 414
vor der Larmschutzhalle 0 10 6
Auf3enpositionen 3 14 3

1Zzgl. 158 Standlaufe fiir Drittkunden, alle in Larmschutzhalle.
27zgl. 97 Standlaufe fur Drittkunden und LH City Line, alle in LSH.
Wartungsarbeiten in der Larmschutzhalle flihrten zu einer ver-

gleichsweise hohen Zahl an Standlaufen auRerhalb der Halle.

Larmbeschwerden 3.013 2.600 1.629
Energie

Erdgaseinsatz

in MWh 122.928 126.824 135.613
Davon:

im BHKW 106.839 108.395 110.975
in d. Heizzentrale 16.088 18.429 24.638
Energieerzeugung

in MWh 103.600 106.659 103.945
Davon:

im BHKW 91.292 92.561 94.733
in d. Heizzentrale 12.308 14.098 18.848
Wasser ***

Verbrauch in m3 136.410 145.061 193.586

Hamburg Airport in Zahlen

Jahr 2008 2009 2010
Abfall

Gesamtint 3.946 3.322 3.535
Davon:

Folien, DSD 20 12 26
Zeitungen = = =
Mischpapier 623 453 488
Altholz 103 46 79
gem. Wertstoffe 373 520 598
Restmuill 2.816 2.290 2344
Sonderabfall (Auswahl der wesentlichen Stoffe)

Altol in | 23.820 33.410 20.748
Offilter in | 1.440 2.870 e
Olverschmutzte

Betriebsmittel (m3) 16,2 16,72 17,33
Leuchtstofflampen

(St.) 4.950 6.200 7.150
Lackierereiabfalle

(kg) 2.585 4.340 1.850
Fettabscheiderinhalte

(m3) 499 595 566

Trockenbatterien (t) **

Immissionen (langjahrige Mittelwerte)

Standort Ostlich vom FHG-Gelinde
Schwebstaub

in ug/m3 18 19 21
Schwefeldioxid

in ug/m3 3 3 3
Stickstoffdioxid

in ug/m3 21 22 22
Stickstoffmonoxid

in ug/m3 8 9 8

* Die Menge der 2010 entsorgten Olffilter ist in der Menge
fur 6lverschmutzte Betriebsmittel enthalten.

** Die Entsorgung der Trockenbatterien wird seit einigen
Jahren uber ein Rucknahmesystem durch die Hersteller
gewahrleistet.

*** Der Anstieg des Wasserverbrauchs von 2009 auf 2010
ist auf den Wechsel von Zahlern zurlickzufuhren.
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Glossar

Acetate
APU

(Auxiliary Power Unit)

Benzinabscheider
(Olabscheider)

Biotop

Blockheizkraftwerk
(BHKW)

Bodenlarm

Dauerschallpegel
(aquivalenter
Dauerschallpegel, Leq3)

dB(A)

(Dezibel)

DIN EN ISO 14000 ff.

EG-Oko-Audit-Verordnung
(EMAS 1)

Elektrische Feldstarke

Wasserlosliche Salze der Essigsaure, z.B. Kalium- und Natriumacetat.

Hilfstriebwerk, das das Flugzeug mit Strom und klimatisierter Luft wahrend der
Abfertigungszeit sowie zum Anlassen der Haupttriebwerke unmittelbar vor dem
Start versorgt.

Auffangvorrichtungen, um Benzin oder andere Mineralolkohlenwasserstoffe aus
Abwassern zu trennen. Die Abscheider nutzen die Tatsache, dass diese Substanzen
leichter als Wasser sind und sich deshalb an der Wasseroberflache sammeln.

Biotope stellen durch unbelebte Bestandteile charakterisierte Lebensraume fur
spezifische Tier- und Pflanzenarten dar.

Kleineres, meist erdgasbetriebenes Kraftwerk zur Erzeugung von Heizwarme und
elektrischem Strom. Es arbeitet nach dem Prinzip der Kraft-\WWarme-Kopplung, bei
der die Abwarme der Stromerzeugung zur Erzeugung von Heizwarme oder von
Kalte genutzt wird.

Der Larm, der von Flugzeugen ausgeht, wenn diese sich am Boden befinden. Als
klassischer Bodenlarm gilt der Larm aus Triebwerksprobelaufen, Roll- und Taxibe-
wegungen oder APU-Betrieb. Der Larm wahrend der Starts und Landungen gilt
nicht als Bodenlarm, auch nicht fur die Phasen, in denen sich das Luftfahrzeug
am Boden befindet.

Uber einen festgelegten Zeitraum ermittelter Durchschnittswert fiir die Larmbelas-
tung. Im Allgemeinen wird heute der energieaquivalente Dauerschallpegel (Leq 3)
verwendet, da eine Erhohung des Pegels um 3dB (A) einer Verdoppelung der
Schallenergie gleichkommt.

MafReinheit flr akustische Messungen, die sich am menschlichen Horempfinden
orientiert. Weil Menschen hohe und tiefe Tone unterschiedlich gut horen, wird in
die Messgerate ein Filter eingebaut, der diese Besonderheit berticksichtigt. Die
Mafeinheit wird als dB(A) gekennzeichnet.

Die von der ISO entwickelte Normenreihe ISO 14000 ff. bezieht sich auf die Aus-
gestaltung des betrieblichen Umweltmanagements. Die wichtigste Norm dieser

Reihe ist die ISO 14001: Diese Norm bildet die Grundlage fir ein zertifizierbares

Umweltmanagementsystem.

Die EU hat eine fur alle Mitgliedslander gultige dritte Verordnung zur freiwilligen
Beteiligung am Oko-Audit (EG-VO Nr. 1221/2009) erlassen. Diese sieht die Ein-
richtung eines Umweltmanagementsystems nach ISO 14001 in der Fassung von
2004 vor. Weitere Bestandteile sind die Publikation von Umwelterklarungen fiir
die Offentlichkeit sowie eine Umweltpriifung.

Mal fur die Kraft, die von einem elektrischen Feld auf sich darin befindende Ladun-
gen ausgelibt wird.



Emission

Energiewirkungsgrad

Feuerungswarmeleistung

Gefahrliche Abfille

Gewerbliche Abfille

Glykole

ICAO
(International Civil
Aviation Organisation)

Immission

Kerosin

Kohlendioxid
(COy)

Kiihlbalken, Kiihlsegel

Leq3

LTO-Zyklus

Glossar

AusstolR bzw. Abgabe belastigender oder schadlicher Stoffe (gasformig, flissig
oder fest), Gerausche, Erschitterungen oder Strahlungen von einer Emissions-
quelle an die Umgebung.

Verhaltnis der umgewandelten und nutzbaren Energie zum gesamten Energiege-
halt des eingesetzten Energietragers.

Die auf den spezifischen Heizwert des eingesetzten Brennstoffes bezogene maxi-
male Warmeleistung einer Verbrennungsanlage. Basis ist die wahrend einer be-
stimmten Zeit verbrannte Maximalmenge des Brennstoffes.

Seit 2006 die rechtlich korrekte Bezeichnung flir die bis dahin als ,,tiberwachungs-
bedlrftig” bzw. ,,besonders liberwachungsbediirftig” eingestuften Abfalle. Die
neue Bezeichnung wurde gewéhlt, um eine héhere begriffliche Ubereinstimmung
mit der in der EU gebrauchlichen Bezeichnung fir derartige Abfalle zu erhalten.

Die als ungefahrlich eingestuften gewerblichen Abfalle sind denjenigen aus Pri-
vathaushalten in Beschaffenheit und Zusammensetzung ahnlich.

Wassermischbare Flissigkeiten, die als Gefrierschutzmittel eingesetzt werden. Zur
Flugzeugenteisung werden vor allem Diethylenglykol und Propylenglykol verwendet.

Gremium der UN, das u.a. Standards fir die Zivilluftfahrt schafft. Fur die Zulassung
von Flugzeugen gelten in Bezug auf deren Larm emissionen und Schadstoffaussto-
Ben unterschiedliche Kapitel (Chapter) des Anhanges 16 der ICAO-Richtlinien.
Das sog. Chapter 4 ist zurzeit dasjenige mit den scharfsten Larmgrenzwerten fiir
die Zulassung von Flugzeugtypen. Es wurde 2006 von der ICAO beschlossen.

Schadliche, unerwinschte Emissionen wie Larm, Erschitterungen, Schadstoffe
oder Strahlung am Einwirkort.

Kraftstoff fur Flugzeugtriebwerke, der chemisch und physikalisch Dieselkraftstof-
fen ahnelt.

Farbloses Gas, das u.a. bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe entsteht. Durch
menschliche Aktivitaten in groRen Mengen freigesetztes CO, ist einer der Haupt-
verursacher flir den globalen Treibhauseffekt.

Deckensegmente, die von Raumluft umstromt werden. Diese sind Uber Rohren
oder Kanale verbunden, die mit kaltem Wasser gefullt sind.

Siehe Dauerschallpegel.
Von der ICAO festgelegter Zyklus zur Beschreibung von Flugzeugbewegungen im
Einflussbereich eines Flughafens. Zum LTO-Zyklus zahlen Anfllige (ab 914 m

Hohe) und Landungen, Rollbewegungen, APU- Betrieb sowie Starts und Abflige
bis zu einer Hohe von 914 m.
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Glossar

PCA-Systeme

(Pre-conditioned-Air-Systeme)

PM10

Push Back

Renaturierung

RiStWag

Rote Liste(n) gefahrdeter Arten

Ruf3

Schwefeldioxid

(SO,)

Schwefelhexafluorid
(SFg)

Stickoxide
(NOy)

Take-off Power

TOC

(Total Organic Carbon)

Umweltauswirkungen

Gerate zur externen Frischluftversorgung von Flugzeugen. PCA-Systeme werden
eingesetzt, um den Betrieb der flugzeugeigenen Hilfstriebwerke unnotig zu machen.

Fachbezeichnung fir Feinstaub in der Luft mit einer Partikelgrof3e von 10 um oder
kleiner.

Da Flugzeuge sich auch am Boden nur mit Hilfe ihrer Triebwerke fortbewegen,
konnen sie nicht aus eigener Kraft rickwarts fahren. Dieses ist jedoch notwendig,
wenn Flugzeuge die Parkpositionen an den Fluggastbriicken verlassen mussen.
Aus solchen Positionen werden sie mit Hilfe von Spezialfahrzeugen rickwarts
herausgeschoben. Dieser Vorgang heif3t Push Back.

Die Wiederherstellung des natiirlichen Zustandes eines Biotops oder Okosystems.

Richtlinien fur bautechnische MalRnahmen in Wassergewinnungsgebieten. Diese
Richtlinien legen u. a. Kriterien fur den Aufbau von Abscheideranlagen fest.

Von einer internationalen Kommission zusammengestellte Listen, die vom Aus-
sterben bedrohte Tier- und Pflanzenarten auffihren.

Feine, krebserregende Graphitpartikel, die bei der unvollstandigen Verbrennung
von Kohlenstoffverbindungen entstehen. Sie wirken krebserregend.

Farbloses, stechend riechendes und Hustenreiz auslosendes Gas. Es reagiert mit
Wasser zu Saure und kann dadurch z. B. Pflanzen und Bauwerke schadigen.

Ungiftiges Gas mit hohem Treibhausgaspotential. Es wird aufgrund seiner Eigen-
schaften u.a. in Hochspannungsschaltern eingesetzt.

Stickstoffmonoxid (NO) ist ein farbloses, nicht wasserlosliches Gas, das an der-
Luft in Stickstoffdioxid (NO,) Ubergeht. NO, reagiert mit Wasser zu Salpetersaure
und kann dadurch Natur und Bauwerke schadigen. Bei hohen Temperaturen und
starker Sonneneinstrahlung ist NO, ein Ausloser flr den sogenannten Sommer-
smog mit erhohten Ozonkonzentrationen.

Triebwerksleistung von mindestens 90 %, wie sie beim Starten (engl. Take-off)
notig ist.

(Total Organic Carbon) Organisch gebundener Gesamtkohlenstoff. Mafeinheit fiir
die Menge geloster organischer Substanzen.

Nachteilige (oder positive) Auswirkungen auf die Umwelt, die durch die unter-
schiedlichen umweltrelevanten Aktivitaten eines Unternehmens entstehen.
EMAS Il unterscheidet die direkten von den indirekten Umweltauswirkungen.
Danach zahlen zu den direkten Umweltauswirkungen diejenigen, auf die das
Unternehmen einen direkten Einfluss hat. Ist dieser Einfluss lediglich indirekt,
spricht man von indirekten Umweltauswirkungen.



Umweltmanagementsystem
(UMS)

Umweltpolitik

Umweltprogramm

Unverbrannte
Kohlenwasserstoffe
(CxHy)
Wassergefahrdungsklasse

(WGK)

VAwS

26.BImSchV

Glossar

System zur koordinierten Bearbeitung des betrieblichen Umweltsystems, aus-
gerichtet an den konkreten Umweltauswirkungen vor Ort. Kernstiicke eines
Umweltmanagementsystems sind die Umweltpolitik und das Umweltprogramm
eines Unternehmens.

Bestandteil eines UMS zur Festlegung der Leitlinien flir den Umweltschutz auf
hochster Ebene eines Unternehmens.

Fur einen festgelegten Zeitraum gultiger Mal3nahmenplan zur Verringerung von
Umweltauswirkungen innerhalb eines Umweltmanagementsystems.

Bei hohen Temperaturen und starker Sonnenstrahlung tragen unverbrannte
Kohlenwasserstoffe zum sogenannten Sommersmog mit erhohten Ozonkonzen-
trationen bei.

Nach gesetzlich vorgeschriebenen Kriterien zu ermittelndes Maf fur die Gefahr-
lichkeit einer Substanz fiir Gewasser. Die WGK muss flir jeden Stoff ermittelt
werden.

Verordnung fur Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen. Diese
Verordnung legt verbindliche Schutzmalinahmen fest, um die von derartigen
Anlagen ausgehenden Gefahrdungspotentiale fur Wasser (einschl. des Grund-
wassers) zu minimieren.

26. Verordung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes. Diese Ver-
ordnung legt Grenzwerte fiir die Emission von elektromagnetischer Strahlung fest.
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Validierung

Der Unterzeichnete Bernd Eisfeld, EMAS-Umweltgutachter mit der Re-
gistrierungsnummer: DE-V-0100, akkreditiert oder zugelassen fiir den Bereich 51.1,
51.21, 52.23 (NACE-Code), bestatigt, begutachtet zu haben, ob der Standort, bzw.
die gesamte Organisation, wie in der aktualisierten Umwelterklarung der
Organisation Flughafen Hamburg GmbH, einschliel3lich der Tochterfirmen STARS
GmbH & Co. KG, Groundstars GmbH & Co. KG, SAEMS GmbH & Co. KG, CATS
GmbH & Co. KG, RMH GmbH, Airsys GmbH, mit der Registrierungsnummer D-131-
00019 angegeben, alle Anforderungen der Verordnung (EG) Nr. 1221/2009 des
europaischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2009 (liber die freiwil-
lige Teilnahme von Organisationen an einem Gemeinschaftssystem fur Umwelt-
management und Umweltbetriebsprifung (EMAS) erfullt.

Mit der Unterzeichnung dieser Erklarung wird bestatigt, dass:

e die Begutachtung und Validierung in voller Ubereinstimmung mit den Anforde-
rungen der Verordnung (EG) Nr. 1221/2009 durchgefiihrt wurden,

e das Ergebnis der Begutachtung und Validierung bestatigt, dass keine Belege fur
die Nichteinhaltung der geltenden Umweltvorschriften vorliegen,

¢ die Daten und Angaben der aktualisierten Umwelterklarung der Organisation ein
verlassliches, glaubhaftes und wahrheitsgetreues Bild samtlicher Tatigkeiten der
Organisation innerhalb des in der Umwelterklarung angegebenen Bereichs
geben.

Diese Erklarung kann nicht mit einer EMAS-Registrierung gleichgesetzt werden.
Die EMAS-Registrierung kann nur durch eine zustandige Stelle gemal} der Verord-
nung (EG) Nr. 1221/2009 erfolgen. Diese Erklarung darf nicht als eigenstandige
Grundlage fiir die Unterrichtung der Offentlichkeit verwendet werden.

Hamburg, den 19.09.2011

& 2
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Im Dialog bleiben ...

Wenn Sie Fragen zum Umweltschutz haben, steht lhnen der Zentralbereich Umwelt
der Flughafen Hamburg GmbH gerne zur Verfligung.

Zustandigkeit

Leiter des Bereichs, Beauftragter fiir
Gewasserschutz, Jagd und Vogelschlag

Abfall-, Gewasserschutzbeauftragter,

stellvertretender Bereichsleiter

Umweltkostenrechnung

Umweltmanagementbeauftragter,

Energie, Luftqualitat

Larmschutzprogramme

Sachbearbeitung, Abfallentsorgung

Gewadsserschutz, Forschungsprojekte

Fluglarmtechnik

Jagd, Vogelschlag

Sachbearbeitung, Abfallentsorgung

Fluglarmberechnung, Gewasserschutz,
Gefahrgut- u. Strahlenschutzbeauftragter

Fluglarmtechnik
Okologie, Vogelschlag,
KompensationsmafRnahmen

Energie, Luftqualitat

Fax des Zentralbereichs

Impressum

Ansprechpartner/E-Mail

Axel Schmidt
aschmidt@ham.airport.de

Volker Budde-Steinacker
vbudde@ham.airport.de

Knut Battenfeld
kbattenfeld@ham.airport.de

Udo Bradersen-Brenner
ubradersen@hama.airport.de

Demet Cekel
dcekel@ham.airport.de

Isabel Eggert
ieggert@ham.airport.de

Jan-Eike Hardegen
jhardegen@ham.airport.de

Peter Kleemann
pkleemann@hama.airport.de

Markus Musser
mmusser@ham.airport.de

Regina Nacke-Nagel
rnacke-nagel@ham.airport.de

Carsten Neumeier
cneumeier@ham.airport.de

Wolfgang Schiimann
wschuemann@ham.airport.de

Marina Stern
mstern@ham.airport.de

Christin Ulbrich
culbrich@ham.airport.de
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