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Vor 20 Jahren: Berechnungen zur Verlangerung der

Start- und Landebahn in Hamburg-Finkenwerder

fur den Airbus A380

VORSTELLUNG DES BERICHTES DER BURGERVERTRETUNG VON NEUENFELDE, FRANCOP UND CRANZ

Die Berechnungen zur Verlangerung der Start- und Landebahn in Hamburg-Finkenwerder fiir den A380 fuhrten in den Jahren 2002 bis 2006 zu
Unverstandnis und Unzufriedenheit der Anwohner des anliegenden Dorfes Neuenfelde. Organisiert in einer Birgervertretung stellten sie die
Notwendigkeit fur die Verlangerung infrage. Airbus hatte bei der Gesellschaft fiur Luftverkehrsforschung (GfL) ein Gutachten in Auftrag gegeben.
Besonders unverstandlich war die von Airbus geforderte Landemasse von 410 t (66 % MTOM, 96% MLM), die zudem auf einer um 30 t zu hohen
Startmasse basierte. Fuir 410 t ergab sich nach Airbus-Daten eine erforderliche Landestrecke von 1990 m. Auch damit ware die damalige verfiugbare
Landestrecke (auf der Bahn 23) von 2684 m - 478 m = 2206 m ausreichend gewesen und die Bahnverlangerung damit unnotig.

Start- und Landebahnlange flr den A380

Das angesetzte MTOM von 620 t fur den Frachter war um 30 t willkurlich zu
hoch angesetzt. Die Forderung "66 % MTOM" oder 410 t fUr die Startmasse

anzusetzen, basierte auf der Annahme von Zulassungsfligen am Standort

Hamburg-Finkenwerder, die aber nie hatten stattfinden sollen. 410 t auch fur
die Landemasse anzusetzen ist nicht nachvollziehbar, weil die 410 t 96 % der
maximalen Landemasse (427 t) sind. Die verfugbare Landestrecke vor der
Bahnverlangerung um 589 m war fur die Praxis des Frachters mehr als
ausreichend (vgl. Abbildung 2 & 3). Zudem ist es im Flugzeugbau una
Flugbetrieb Ublich, dass nicht alle Anforderungen gleichzeitig erfullt werden
konnen, wie maximale Massen, hohe Temperaturen, nasse Bahn,
Systemausfalle (z. B. Ausfall der Landeklappen). FUr Notfalle hatte auch der

Flughafen Hamburg genutzt werden konnen.
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Abbildung 1: Geplante Verlangerung der Start- bzw. Landebahn in Finkenwerder. Gelb die unverkauflichen
Grundsticke. Die Eigentimer des kleinen Messgrundstlicks (Kreis) wurden enteignet. (Blurgervertretung)
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Abbildung 2: Vergleich der Start-, Startabbruch- und Landestrecke mit den jeweils verfigbaren Strecken vor der
Bahnverlangerung. (Burgervertretung)
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Anflugwinkel

Der normale Anflugwinkel betragt 3°. Airbus hatte sich einen Anflugwinkel
von 3,5° genehmigen lassen. Als es jedoch um die Bahnverlangerung um
weitere 589 m ging, argumentierte Airbus wieder mit einem Anflugwinkel von
3°, was fur die Bahn 23 eine um 766 m versetzte Schwelle erfordert hatte
statt der 478 m bei 3,5°.

Hindernisfreie Flachen

In dem Bericht der Burgervertretung wird ebenfalls auf die hindernisfreien
Flachen (RESA und Streiten) eingegangen. Demnach lage ein Verstold gegen
die Richtlinien der BMVBW vor, infolge des Durchdringens des Streitens
durch die Stralle, die Larmschutzwande, die Dblast fences und der
Larmschutzwallanlagen im Sudwesten, sowie dem Tunnel und der Flutmauer
im Nordosten. Aulserdem wurde die RESA teilweise auf ein Minimum
reduziert. Es wurde zur Risikobewertung ein Airsight-Gutachten durchgefuhrt.
Dieses sei allerdings aufgrund der fehlenden Verofftentlichung und der
Nachvollzienbarkeit der Schlusstolgerungen kritisch zu hinterfragen.
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Abbildung 3: Darstellung der erforderlichen Landestrecke in Abhangigkeit der Landemasse. (Airbus)

Zusammenfassung und Schlussfolgerung

/usammenfassend wird durch den Bericht verdeutlicht, dass die
Verlangerung der Start- und Landebahn in Hamburg-Finkenwerder auch fur
den A380F selbst mit der angesetzten Landemasse von 410 t aus
flugmechanischer Sicht nicht notwendig gewesen ware. Um aus der
GGeschichte zu lernen, muss diese recherchiert und analysiert werden. Ein
enrlicher Dialog sollte rechtzeitig mit allen Interessensgruppe gefuhrt werden.
Fine fundierte Argumentation kann von der Gegenseite ignoriert werden,
bleibt  aber  trotzdem  Bedingung fur einen  gesellschaftlichen
Verhandlungserfolg. Firmen haben eigene Interessen. Von der Politik und von
den Gerichten muss aber immer wieder Objektivitat eingefordert werden. Die
spate wissenschaftliche Veroffentlichung des Berichts der Burgervertretung
versucht genau das.
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