~/ C
"\ maport

Flugldrm reduzieren

Bericht liber Schallschutz am Flughafen Frankfurt
Winterflugplan 2013/14
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Vorwort 3

Sehr geehrte Damen und Herren,

die neue Hessische Landesregierung hat sich in
ihrem Regierungsprogramm sehr deutlich fiir die
zukiinftige Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens
Frankfurt ausgesprochen und dabei betont, dass
dies im Einklang mit den Interessen der Menschen
in der Region erreicht werden muss. Ein Ziel, das wir
gleichermalien verfolgen.

Seit vielen Jahren ist es auch unser Interesse, die Be-
lastungen fiir die Flughafennachbarschaft so niedrig
wie méglich zu halten und alle MalRnahmen der
Larmminderung ziigig umzusetzen. Hier agieren
wir bereits sehr erfolgreich und bringen unsere aus-
gewiesene Expertise als internationaler Vorreiter
beim Schallschutz ein, um mit allen technischen
und betrieblichen Méglichkeiten schnell weitere
Ergebnisse zu erzielen. Dabei gilt immer, dass dies
im Rahmen der geltenden Betriebsgenehmigungen,
gemeinsam mit allen beteiligten Partnern und auf
Basis des Planfeststellungsbeschlusses umsetzbar
sein muss.

Als anerkannter Innovationstreiber beim Schallschutz
haben wir so auch im letzten Jahr intensiv daran
gearbeitet, die Belastung in den Anrainerkommunen
kiinftig noch starker zu verringern. Mit dem Spaten-
stich fir die satellitengestiitzte Prazisionsanflughilfe
GBAS waren wir ebenso fortschrittlich wie mit der
weiteren larmabhéngigen Spreizung der Start- und
Landeentgelte.

Bei all diesen Aktivitdten miissen wir aber auch die
Wettbewerbsfahigkeit des grofiten deutschen Luft-
verkehrsdrehkreuzes im Blick behalten. Der
Flughafen Frankfurt ist von herausragender volks-
wirtschaftlicher Bedeutung fiir Hessen und fir

Deutschland. Er stellt fiir die heimische exportstarke
Wirtschaft die wettbewerbsentscheidende Luft-
verkehrsanbindung in die Welt sicher. Gleichzeitig
ist der Flughafen Frankfurt einer der zentralen
Griinde, warum sich internationale Firmen in der
Region ansiedeln. Jiingste Studien des unabhéngi-
gen schweizerischen Forschungsunternehmens
Infras belegen, dass der Flughafen direkt und indirekt
116.000 Arbeitspladtze sichert und somit fir Wachs-
tum und Wohlstand in Hessen und dariiber hinaus
sorgt. Die Sicherung dieser Funktion — gerade auch
im Hinblick auf den zunehmenden Wettbewerb mit
wachsenden Drehkreuzen im Nahen und Mittleren
Osten — liegt in unserer Verantwortung.

Peter Schmitz,

Vorstand Operations

Um auf diese Balance zwischen den Interessen der
Anwohnerinnen und Anwohner und der Zukunfts-
fahigkeit des Flughafens hinzuweisen und gleichzei-
tig die Menschen in der Region tiber den Fortschritt
dieser Daueraufgabe zu informieren, bildet der nun
in der dritten Auflage vorliegende Bericht tiber Schall-
schutz ein etabliertes Informationsangebot. Er bietet
einen Uberblick (iber MaRnahmen zur Larmredu-
zierung am Boden und in der Luft und kombiniert
diese mit aktuellen Verkehrszahlen. Der Bericht
Uber Schallschutz ist unser Beitrag zur Versach-
lichung der Diskussion und ein weiteres Angebot
zum Dialog.

Mit freundlichen GriiRen

/I)p&ud},

Peter Schmitz
Vorstand Operations der Fraport AG



Einleitung: Schallschutz als Daueraufgabe

Bei der Pressekonferenz zur Vor-
stellung des letzten Berichts (iber
Schallschutz fiir die Sommerflug-
planperiode 2013: Vorstands-
vorsitzender Dr. Stefan Schulte
(links), Vorstand des Bereichs
Operations Peter Schmitz (Mitte)
und Pressesprecher

Mike Peter Schweitzer.

Schallschutz als
Daueraufgabe

Bereits 1970 hat der Flughafen Frankfurt mit der engagierten Arbeit zur Reduzierung des Flugldrms be-

gonnen. Seitdem ist er treibende Kraft in der Entwicklung innovativer Technologien und Verfahren, die

weltweit Schule machen. Der vorliegende Bericht (iber Schallschutz zeigt: Die MaBnahmen wirken.

Die dritte Ausgabe des Berichts tiber Schallschutz
unterstreicht die erfolgreiche Arbeit der Fraport AG
und ihrer Partner bei der Reduzierung der Belas-
tungen durch den Flugverkehr, indem sie die effektive
Umsetzung der LairmschutzmalRnahmen im Interesse
aller Beteiligten erklart.

Weiterhin erldutert der Bericht die aktuellen Ent-
wicklungen im Luftverkehrsaufkommen sowie bei
den aufgezeichneten Fluglarmmessungen und
vergleicht diese mit den Ergebnissen der vorange-
gangenen Flugplanperiode. In der vorliegenden
Ausgabe werden die Werte fiir den Winterflugplan
2013/14 dargestellt, wobei im Vergleich mit dem
Vorbericht der saisonale Unterschied beim Verkehrs-
volumen und den Messwerten deutlich wird.

So verzeichnet der Flughafen Frankfurt in der Ferien-
zeit der Sommermonate (Sommerflugplan: April
bis Oktober) stets eine erhéhte Passagier- und
Frachtzahl, wohingegen die Winterzeit (Winterflug-

plan: Oktober bis Mérz) niedrigere Werte erzielt. Als
Referenz werden daher die Werte des Winterflugplans
des Vorjahres 2012/13 angegeben, um eine ent-
sprechende Vergleichbarkeit zu erzielen.

Entwicklung der Flugbewegungen

In der Winterflugplanperiode 2013/14 zeigt die
Tendenz der Flugbewegungen mit durchschnitt-
lich 1.191 Starts und Landungen im Vergleich zur
Vorjahressaison mit einem Plus von 0,4 Prozent
geringfligig nach oben. Im ersten Kapitel der vorlie-
genden Ausgabe gibt der Bericht Auskunft tiber die
Verkehrszahlen am Flughafen Frankfurt, das heilit,
wie oft, zu welcher Tageszeit, von welcher Bahn
und in welcher Betriebsrichtung geflogen wurde.

Insgesamt 28 stationdre Messstationen in der Region
haben auch in der vergangenen Flugplanperiode
verlasslich tausende Werte aufgezeichnet, deren
Auswertung im Kapitel Fluglarmmessung ab Seite 8
beschrieben wird.




Im Anschluss liefert der Bericht unter dem Stichwort
Flugldarmbelastung eine Analyse Uber die Verteilung
des Flugldarms in der Region und setzt diese mit den
Larmprognosen des Planungsfalls in Beziehung.

FRA als Vorbild - Konzepte zur Entlastung

Fraport arbeitet mit allen Akteuren aus der Luftver-
kehrswirtschaft sowie der Politik engagiert daran,
die Lebensqualitat der Menschen in der Flughafen-
nachbarschaft nachhaltig zu sichern.

Die 19 MaRnahmen des aktiven Schallschutzes zielen
einerseits auf die Larmreduzierung direkt am Flug-
zeug ab. So intensivierte beispielsweise die Lufthansa
die Modernisierung ihrer Flotte durch die Uber-
nahme der hochmodernen und deutlich leiseren
Boeing 747-8. Eine echte Neuheit mit hérbarem Er-
folg ist die Montage der sogenannten ,Wirbelge-
neratoren“ an den Lufthansa-Maschinen des Typs
Airbus A320: Sie beseitigen stérende Téne und
reduzieren den Gesamtschallpegel des Flugzeugs
im Anflug um bis zu zwei Dezibel.

Als langfristig angelegte MalRnahme hat Lufthansa im
Jahr 2013 auRerdem 40 neue Flugzeuge der Airbus-
A320neo-Familie bestellt, die bei der geplanten Aus-
lieferung im Jahr 2021 mit gerduscharmen und
hocheffizienten ,,LEAP-1A“-Triebwerken des Herstel-
lers CFM International ausgestattet sein werden.

Gleichzeitig erfolgt die Umsetzung der Malnahmen
durch eine gréRere Flughdhe, das bewusste Um-
fliegen von Siedlungsschwerpunkten oder die Redu-
zierung von Rollbewegungen am Boden mit
laufenden Triebwerken.

Im Kapitel Aktiver Schallschutz wird in dieser Aus-
gabe mit dem Verfahren ,Dedicated Runway

Auf einen Blick

Einleitung: Schallschutz als Daueraufgabe

Operations” (DROps) eine weitere Methode vor-
gestellt. Diese schafft mit der differenzierten Nut-
zung von Start- und Landebahnen sowie Flugrouten
Larmpausen fiir unterschiedliche Gebiete in der
Flughafenregion. Das DROps-Verfahren wird an den
Beispielen der Flughéfen Frankfurt, London Heathrow
und Amsterdam Schiphol erklart.

Nachbarschaftsdialog im Fokus

Im Zentrum der Verantwortung beim Thema Schall-
schutz steht insbesondere auch der Dialog mit der
Nachbarschaft des Flughafens. Flugverkehr ist nicht
ohne Gerduschentwicklung bei Starts und Landun-
gen machbar. Der Fluglarm stért Menschen, die in
der Nahe des Flughafens oder unter den An- und
Abflugrouten leben.

Fraport ist sich dieser fiir die Menschen sehr belas-
tenden Situation bewusst und bietet hier direkte
Kommunikationswege: einerseits um sich ber
den Fluglarm zu beschweren, andererseits um sich
zu informieren. Gewissenhaft wird jede Anfrage —
egal ob per Brief, E-Mail oder Telefon — bearbeitet.
Wie man dabei vorgeht, wie die Untergliederung
in Priifanfragen und inhaltliche Beschwerden erfolgt
und wie die Fluglarmbeschwerden in Zahlen aus-
gedriickt aussehen, dariiber klart das Kapitel Im
Fokus auf.

Eine Ubersichtliche Auflistung ausgewahlter Fach-
begriffe, die im Zusammenhang mit den im Bericht
behandelten Themen auftreten, werden verstand-
lich im Glossar erklart. Um welche Begriffe es sich
handelt, wird bereits durch den hervorgehobenen
Druck im Text deutlich. Auch alle wichtigen An-
sprechpartner rund um das Thema Schallschutz fin-
den sich am Ende des Berichts unter dem Stichwort
Dialogmoglichkeiten zusammengefasst.

Wesentliche Erkenntnisse der Auswertung der Winterflugplanperiode 2013/14:
* Die Zahl der Flugbewegungen liegt mit einem Plus von 0,4 Prozent geringfiigig Giber dem Wert

des Vorjahreszeitraums.

* Durch einen geringen Anteil des Ostbetriebs diesen Winter zeigen sich bei der Lirmmes-
sung veranderte Werte: Im Westen ist es an allen Messstationen leiser geworden, im Osten
an drei Stationen. Im Norden ist es an einigen Stationen um maximal ein Dezibel lauter ge-
worden. Im Stiden bleibt die Lirmbelastung vergleichbar mit der des Vorjahreszeitraums.

* Die Anzahl der tatsachlich durchgefiihrten Fliige in den Nachtrandstunden lag weit unter der

zugelassenen Hochstmenge.

* Das derzeitige Larmniveau liegt auch diesen Winter deutlich unter den vorhergesagten Werten

des Ausbaufalls.



Betriebsrichtung Ost = BR 07
Betriebsrichtung West = BR 25

WFP 2012/13
WFP 2013/14 &

Nordwestbahn = 25R/07L
Centerbahn = 25C/07C
Stidbahn = 251L/07R
Startbahn West = 18 West

Landungen
Starts

WFP 2012/13
WFP2013/14 &

Verkehrszahlen: Wie viel wurde geflogen?

Das Verkehrsaufkommen
im Winter 2013/14

Im Winter 2013/14 war das Verkehrsauftkommen mit durchschnittlich 1.191,4 Flugbewegungen pro Tag mit einem

Zuwachs von 0,4 Prozent geringfligig h6her als in der Vorjahressaison. Mit knapp 20 Prozent lag der Anteil der

Betriebsrichtung Ost unter dem langjdhrigen Mittel von rund 25 Prozent.

In der Winterflugplanperiode 2013/14 erfolgten nur
20 Prozent der An- und Abfliige in Betriebsrichtung
Ost, im Vergleichszeitraum betrug der Anteil 34
Prozent. Der Grund: Es wehte seltener ein starker
Ostwind, weshalb die Flugzeuge vor allem in
Betriebsrichtung West starteten und landeten.

Diese Tatsache erkldrt den starken Unterschied der Ver-
teilung der Flugbewegungen nach Betriebsrichtung
und Bahn: Die Anteile der Nutzungen der Bahnen 07L,
07C und 07R sind deutlich zurtickgegangen, die der
Bahnen 25L, 25C und 25R entsprechend angestiegen.
Das Kiirzel 07 steht hierbei fiir Betriebsrichtung Ost

(BR 07), das Kirzel 25 fiir Betriebsrichtung West (BR 25).

Anzahl durchschnittlicher Start- und Lande-

Die Nutzung der Stidbahn fiir Landungen lag bei
50 Prozent, wie schon vorigen Winter. Der Anteil
der Landungen auf der Nordwestbahn hat sich
hingegen von 46 auf 42 Prozent verringert. Ent-
sprechend stieg der Nutzungsanteil der Centerbahn
um vier auf nun acht Prozent an, blieb dabei aber
weitgehend auf BR 25 beschrankt.

Ursache fiir den Anstieg der Nutzung der Bahn 25C
fur Landungen ist die Anwendung des ,,Swing-over-
Verfahrens“. Dies bedeutet, dass Anfllige, die zunéchst
der Anfluggrundlinie der Stidbahn 25L folgen, kurz
vor dem Flughafen von der Stid- auf die Centerbahn
umgeleitet werden. Dieses Verfahren verkiirzt die

Verteilung der Flugbewegungen nach

vorgcéinge pro Tag Betriebsrichtung
Starts 595,7
BR 07
Landungen 595,7
19,6 %
BR 25
80,4 % N
Verteilung der Flugbewegungen nach Bahn und Betriebsrichtung
25R 25C
o7L 33,0% 30,4 %
0
8,9% 7.7 %
18 West !
58,2% ‘
07C 07R 25L
11,0 % 0,1 % 0,3 %
0,3 % 10,4 % 39,7 %
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Verkehrszahlen: Wie viel wurde geflogen?

Durchschnittliche Anzahl der Flugbewegungen zu einer bestimmten Stunde nach Saison

Rollwege der Flugzeuge am Boden. So verringert sich
nicht nur der Treibstoffverbrauch, sondern auch die
Abgas- und Larmemissionen am Boden.

Die Fluglarmkommission hatte bei ihrer Sitzung am
20.11.2013 einen zunéchst einjahrigen Probebetrieb
des Verfahrens beflirwortet. Dabei soll gepriift wer-
den, ob sich die erwarteten giinstigen Auswirkungen
auf die Fluglarmbelastung bestatigen. Vorausset-
zung fur die Zustimmung war zudem, dass das
Umschwenken von der Anfluggrundlinie der Stid-
auf die der Centerbahn nicht schon tiber Offenbach
erfolgt. Dies wurde von der Deutschen Flugsiche-
rung durch entsprechende Verfahren sichergestellt.
Bei BR 07 bleibt die Anwendung des Swing-over-
Verfahrens wie bisher auf Notfélle beschrankt.

,Geringfligig mehr
Flugbewegungen als im
Winter 2012/13”

Bei den Starts hat sich der Nutzungsanteil der Startbahn
West um zwei Prozent auf 58 erh6ht. Die Nutzung
der Suidbahn fur Starts lag unverdndert niedrig bei
0,4 Prozent. Die librigen Abfliige erfolgten von der
Centerbahn.

In der Winterflugplanperiode 2013/14 wurden
erstmals keine Ausnahmegenehmigungen fir
Abfliige nach 23 Uhr erteilt — die nur nach strenger
Priifung durch das Hessische Ministerium fir Wirt-
schaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung
vergeben werden. Einerseits ist dies auf den milden
Winter und damit weniger Tage mit betriebsein-
schrankendem schlechten Wetter zurlickzufiihren.
Andererseits zeigen die gemeinsamen Anstrengungen
der Airlines, des Flughafens und der Flugsicherung
Wirkung, durch vorausschauende Planungen der
Flugzeiten Verspatungsrisiken zu vermindern.

W WFP2012/13
W WFP2013/14

Die téglich in den Nachtrandstunden planbaren
Flugbewegungen sind auf eine Anzahl von 133 im
Jahresdurchschnitt begrenzt. Im Winter 2013/14
waren im Durchschnitt pro Nacht insgesamt nur 65,9
An- und Abfliige geplant — und damit weit weniger
als zuléssig. Die Anzahl der tatsachlich durch-
gefiihrten Fliige lag mit 66,4 nur knapp tber den
geplanten Bewegungen. Davon fanden 52 Prozent
in der abendlichen (22-23 Uhr) und 48 Prozent in
der morgendlichen (5-6 Uhr) Randstunde statt.

Durchschnittliche Anzahl koordinierter
An- und Abfliige in den Randstunden

Landungen

I Starts
II I m WFP2012/13
WFP 2013/14

Tatscichliche und koordinierte Flugbewegungen
in den Randstunden

WFP 2012/13
WEFP 2013/14

davon koordiniert
WFP 2012/13
WFP 2013/14



8 Flugldrmmessung: Wie laut war es?

Vergleichen Sie hierzu die
Verkehrszahlen der letzten beiden

Winter auf den Seiten 6/7.

Die Karte zeigt einen Uberblick
der Messstationen in der
Region, je nach Himmelsrich-
tung farblich gruppiert. Die
Aufstellungsorte der Stationen
orientieren sich an den An- und

Abflugrouten des Flughafens.
Messstationen @

Region Nord
Region West
Region Ost
Region Siid

Messstationen ermitteln

Flugldrm

An zahlreichen Stationen in der Region des Frankfurter Flughafens wird die Ldrmbelastung durch startende und

landende Flugzeuge gemessen und ausgewertet. Dabei libernimmt jede Messstation in den Gemeinden rund um

den Flughafen eine bestimmte Aufgabe.

Die Hauptaufgabe einer Messstation besteht meist
darin, die Fluggerdusche der Bewegungen auf der
jeweils nachstgelegenen Flugroute zu erfassen. An-
hand des Vergleichs der Dauerschallpegel tagstiber
wahrend der Winterflugplane 2012/13 und 2013/14
sind die Aufgabenstellungen der jeweiligen Mess-
stationen nachvollziehbar, denn verantwortlich fur
die Veranderung ist der starke Riickgang des Ost-
betriebsanteils von 34 Prozent im Winterflugplan
2012/13 auf knapp 20 Prozent im zuriickliegenden
Winterflugplan 2013/14.

Bei den Messstationen im Westen ist der Auftrag klar
definiert. Sie Giberwachen bei Betriebsrichtung Ost die
aus Westen den Flughafen anfliegenden Flugzeuge.
Fluggerdusche bei Betriebsrichtung West spielen im
Dauerschallpegel dieser Messstellen eine eher unter-
geordnete Rolle, weshalb sich dort Verdanderungen
der Betriebsrichtungsverteilung am deutlichsten
auspragen. Mit dem Ruickgang des Ostbetriebsanteils
ist die Abnahme der Dauerschallpegel tagsiiber um
ein bis zwei Dezibel zu erklaren.

Die Messstationen im Osten liegen im Einwirkungs-
bereich von Abflugrouten, die bei Betriebsrichtung
Ost, und Anflugrouten, die bei der entgegengesetzten
Betriebsrichtung West beflogen werden. Die Fluglarm-
belastung setzt sich somit aus Fluggerduschen beider
Betriebsrichtungen zusammen. Die Hauptaufgabe
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einer Messstation im Osten ergibt sich daraus, welche
Betriebsrichtung den hoheren und damit pragenden
Beitrag zur Fluglarmbelastung liefert. An den Mess-
stationen 03 Zeppelinheim, 41 Frankfurt Std, 45
Frankfurt-Oberrad, aber auch 42 Neu-Isenburg Nord
ist die Fluglarmbelastung verursacht durch Abfliige
hoher als diejenige durch Anfliige. An diesen Messsta-
tionen zeigt sich ein Riickgang des Dauerschallpegels
infolge des geringeren Ostbetriebsanteils. An den
Messstationen 01 Offenbach-Lauterborn und 02
Offenbach-Bieber sowie 44 Frankfurt-Lerchesberg ist
die Anflugsituation maRgeblich fir die Fluglarmbelas-
tung. Hier steigen die Tag-Dauerschallpegel, weil die
Westbetriebsphasen langer waren. Je stérker sich der
Dauerschallpegel verdandert, desto gréRer ist der
Unterschied der Fluglarmbelastung zwischen den
beiden Betriebsrichtungen.

Die Messstationen im Siiden wurden urspriinglich
eingerichtet, um Abfliige von der Startbahn West
messtechnisch zu iberwachen. Seit der Nutzung der
sogenannten ,,Stidumfliegung“ haben die Messstati-
onen im Stidwesten die Aufgabe Gibernommen, diese
Abfliige vom Parallelbahnsystem bei Betriebsrichtung
West zu erfassen. Wenngleich die Startbahn West bei
beiden Betriebsrichtungen genutzt wird, ist deren
Nutzungsgrad bei Betriebsrichtung West hoher. Die
Flugldarmbelastung ist daher bei Westbetrieb an allen
Messstationen im Stiden hoher als bei Ostbetrieb.

(&} @}
% (01}
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Gleiches gilt fir die Messstationen im Norden. Deren
Hauptaufgabe besteht darin, bei Betriebsrichtung West
genutzte Flugrouten zu iberwachen. Sie sind fiir die
Abfliige auf den Nordwestabflugrouten zusténdig. Die
Station in Kelsterbach tibernimmt zusatzlich die Aufga-
be, Anfliige auf die Landebahn Nordwest zu erfassen.
Mit einer Zunahme des Westbetriebsanteils

Flugldrmmessung: Wie laut war es? 9

tendieren die Dauerschallpegel der Messstationen
im Stiden und Norden zu hoheren Pegelwerten.

Den Verlauf der Flugrouten am
Flughafen Frankfurt kénnen Sie
auf den Seiten 13/14 einsehen.
Nachts zeichnet sich zusatzlich der Riickgang der

Bewegungen insbesondere der Starts ab. Dies fiihrt

sogar an den Messstationen im Stiden zu einem

Riickgang des nachtlichen Dauerschallpegels.

Vergleich der Messwerte der Winterflugplédne 2012/13 und 2013/14,
angegeben im Dauerschallpegel (Leq) fiir Tag und Nacht

NORD Differenz/dB(A) Leq, Tag/dB(A) Leq, Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
® sad Weibach 1 2
. 51 43
OST Differenz/dB(A) Leq, Tag/dB(A) Leq, Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
. . 51 49
S U D Differenz/dB(A) Leq, Tag/dB(A) Leq, Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
55 45
) 55 45
® Kein Gerau 0 4
® siitelborn 0 .
Scheinbare Unstimmigkeiten bei
. 57 51
dass in der Grafik gerundete
@ wirelden Sid 0 0 .
Zahlen angegeben sind.
@ Forsthaus 0 0
= 7 @ Messstationen
@ weitersadt 1 4
Region Nord
WEST Differenz/dB(A) Leq, Tag/dB(A) Leq, Nacht/dB(A) Differenz/dB(A) Region Ost
Region Siid
53 46
@ sischofshe 52 45 Region West
55 47
® Hocheim - 2
B WFP2012/13
@ Florsheim -1 28 20 2
56 47 - B WFP2013/14

@ Opelbriicke

@ Raunheim

57 50
55 49

60 53
59 52

Zunahmen in dB(A)
keine Veranderung

Abnahmen in dB(A)



10 Flugldrmbelastung: Welche Gebiete sind betroffen?

Tagschutzzone 1:
Leq, Tag = 60 dB(A)

Wert gemd
Ldrmschutzverordnung

Aktueller Wert

Tagschutzzone 2:
Leq, Tag = 55 dB(A)

Wert gemdl3

Ldrmschutzverordnung

Aktueller Wert

Regionale Flugldrm-
belastung berechnen

Wdhrend Flugldrmmessungen nur tiber die Belastung im Umfeld der jeweiligen Messstelle Auskunft geben,

erméglichen Flugldrmberechnungen die fliichenhafte Ermittlung der Flugldrmbelastung. Eine Flugldrmkon-

tur ist eine berechnete Linie, entlang der die Flugldrmbelastung gerade einem bestimmten Wert entspricht.

—t
7K

Der Berechnung der Larmschutzzonen des Flug-
hafens Frankfurt liegt ein fir den Flughafenausbau
prognostiziertes Verkehrsaufkommen von 701.000
Flugbewegungen pro Jahr zugrunde. 2013 waren
es etwa 472.700.

In den beiden Abbildungen sind die Tagschutz-
zonen 1 und 2 sowie die Nachtschutzzone des
Larmschutzbereiches als durchgezogene Linien
dargestellt. GemaR der zugrunde gelegten Ver-
kehrsprognose ergibt sich entlang der Kontur

der Tagschutzzone 1 ein Dauerschallpegel von

60 dB(A), entlang der weiter aufRen verlaufenden
Kontur Tagschutzzone 2 ein solcher von 55 dB(A).

Mit diesen Schutzzonen werden die Konturen
verglichen, die auf Basis des im Berichtszeitraum
stattgefundenen Flugverkehrs jeweils zu den
entsprechenden Larmkriterien berechnet wurden.
Diese aktuellen Konturen sind gestrichelt

~ @
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dargestellt. Im Vergleich mit der jeweiligen
Schutzzonenkontur zeigt sich, dass die aktuellen
Fluglarmkonturen innerhalb der Schutzzonen
liegen. Das bedeutet, die aktuelle Fluglarmbelas-
tung ist hier geringer als die prognostizierte.

»Flugldrmbelastung
unter den Flugrouten
am stdrksten”

Die Abstande zwischen den aktuellen Fluglarm-
konturen (gestrichelte Linien) und den jeweiligen
Schutzgebietskonturen (durchgezogene Linien in
der jeweils gleichen Farbe) sind rund um den
Flughafen unterschiedlich ausgepragt. Dies hat
verschiedene Ursachen. Die gréften Unterschiede
ergeben sich dadurch, dass die Fluglarmbelastung



seitlich zu den Flugstrecken starker abfallt als direkt
unter den Strecken.

Betrachtet man zum Beispiel die Abflugstrecke von
der Startbahn 18 nach Stiden, so mindert sich der
Leq Tag unter der Route erst nach sechs bis sieben
Kilometern von 60 dB(A) (gelbe Kontur) auf 55
dB(A) (griine Kontur). Seitlich der Abflugstrecke
ergibt sich diese Minderung um 5 dB(A) jedoch
bereits durch eine Abstandsvergréerung um etwa
einen Kilometer.

Entsprechendes gilt fiir den Vergleich der aktuellen

NS LTI X
4\.-9

Fluglarmkonturen mit den prognostizierten
Konturen. Seitlich der Abflugstrecken ist also nur
scheinbar ,,weniger Luft“ bis zur jeweiligen Schutz-
zonenkontur als direkt unter den Strecken. Dieses
Prinzip gilt grundsatzlich auch fur die Bereiche der
Anfliige. Besonders eng beieinander verlaufen die
dargestellten Konturen seitab der Endanflugstre-
cken im Nahbereich mit geringen Flughshen.

,Betriebsrichtungen
wirken sich auf
Ldrmkonturen aus”

Auch der bei der prognostischen Schutzzonen-
ermittlung einbezogene sogenannte ,Sigma-
Zuschlag” zur Beriicksichtigung der jéhrlichen
Schwankungen der Betriebsrichtungsverteilung

Flugldrmbelastung: Welche Gebiete sind betroffen?

fuhrt zu unterschiedlichen Abstanden zwischen den
aktuellen und den Schutzgebietskonturen. Beson-
ders hoch féllt dieser Zuschlag dort aus, wo die
Schwankung der Fluglarmbelastung von Jahr zu Jahr
relativ stark ausgeprégt ist. Dies ist Uberwiegend
dort der Fall, wo die lokale Fluglarmbelastung pri-
mar aus dem Flugbetrieb bei der selteneren
Betriebsrichtung resultiert.

Dies lasst sich durch ein Beispiel veranschaulichen:
Betragt der BR-07-Anteil in einem Jahr nur 20 Pro-
zent, im Folgejahr jedoch 30 Prozent, so finden im
Folgejahr 50 Prozent mehr Anfliige von West nach

- < o
ST\

Nachtschutzzone:

Ost statt als im Basisjahr. Im Osten des Flughafens
fuihrt die Reduktion der BR 25 von 80 Prozent auf
70 Prozent dagegen nur zu einer Verringerung der
Anzahl von Ost-West-Anfliigen um 12,5 Prozent.

Neben diesen beiden Einflussfaktoren tragen auch
unterschiedliche Verteilungen des jeweiligen Gesamt-
verkehrs auf die Start- und Landebahnen sowie die
Flugstrecken zu den unterschiedlich breiten ,Puf-
fern“ zwischen den aktuellen Konturen und den
jeweiligen Schutzgebietskonturen bei.

sechs Uberschreitungen eines
Maximalpegels von 68 dB(A)
Wert gemdB

e we  Aktueller Wert

Leq, Nacht = 50 dB(A) und/oder

pro Durchschnittsnacht maximal

Ldrmschutzverordnung
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Aktiver Schallschutz: Welche Méglichkeiten fiir Lirmpausen gibt es?

Gezielt Ldrmpausen fiir
Anwohner schaffen

Fiir besonders belastete Anwohner Ldrmpausen zu schaffen, ist ein Ansatz im aktiven Schallschutz. Ldrmpausen

kénnen entstehen, wenn Start- und Landebahnen sowie Flugrouten im Wechsel genutzt werden. Verschiedene Arten,

das komplexe Verfahren anzuwenden, werden am Beispiel der Flughdfen Frankfurt, Amsterdam und London erkldirt.

Seit vielen Jahren arbeitet die Luftverkehrsindustrie
intensiv daran, Fluglarm zu verringern. 2001 verd&f-
fentlichte die Internationale Zivilluftfahrtorganisation
(ICAO) neue Ansatze fiir den aktiven Schallschutz.
Auch das Verfahren, mit dem Larmpausen in beson-
ders belasteten Anwohnerbereichen rund um den
Flughafen geschaffen werden, wurde hierbei vor-
gestellt. In der Fachsprache heiRt die MaRnahme
»,Dedicated Runway Operations“, kurz als

DROps bezeichnet.

Nach einer ersten Testphase von DROps an mehre-
ren Flughéfen weltweit bekraftigte die ICAO im Jahr
2007 ihre Empfehlung, die vorgeschlagene MaR-
nahme im aktiven Schallschutz umzusetzen. Im
folgenden Kapitel werden das DROps-Verfahren so-
wie die damit geschaffenen Larmpausen im Detail
erklart.

Die Umsetzung von DROps ist vom System der Start-
und Landebahnen des jeweiligen Flughafens und den
konkreten Umgebungsbedingungen abhédngig. Um die
MaRnahme zu erldutern, wird neben dem genutz-
ten Modell am Flughafen Frankfurt auch der Einsatz
der MaBnahme an den Flughédfen Amsterdam Schip-
hol und London Heathrow beispielhaft erldutert.

DROps erklcirt

Ubersetzt bedeutet ,,Dedicated Runway Opera-
tions“ so viel wie ,,zugewiesener Bahnenbetrieb”.
Das heilt, Flige werden auf bestimmten Start- und
Landebahnen sowie Flugrouten gebiindelt. Die
logische Konsequenz: Andere Bahnen und Flugrou-
ten bleiben ungenutzt. In den sonst liberflogenen
Anwohnerbereichen finden keine Uberfliige statt, es
bleibt ruhig. Dadurch entstehen Ldrmpausen — und
genau darauf zielt DROps ab.

,Gezielt Ldrmpausen fir
Anwohner schaffen”

Larmpausen haben somit eine Entlastungsfunktion
fur die Anwohner. Idealerweise sind sie planbar,
sodass sie in der Gestaltung des Alltags Ber{icksichti-
gung finden kénnen.

Der konkrete Einsatz des DROps-Verfahrens ist sehr
anspruchsvoll, da er von zahlreichen Faktoren ab-

hangt. Gleichzeitig muss der sichere und reibungslo-
se Ablauf des Flugverkehrs immer gewahrleistet sein.

Die Nutzungsbestimmungen der Bahnen und Flug-
routen nach dem DROps-Verfahren kdnnen sich dabei
nach folgenden Kriterien richten:

e fiir An- und Abfliige bzw. nur An- oder Abfliige;

e nur zu ausgewahlten Zeiten, zum Beispiel bei
geringem Verkehrsaufkommen am Tag, in der
Nacht oder in einzelnen Stunden;

* nur an ausgewahlten Tagen, zum Beispiel an
geraden oder ungeraden Daten.

Durch eine zusétzliche Rotation der Bahnen- und
Flugroutennutzung wechseln sich zudem die ent-
lasteten Anwohnergebiete mit den Larmpausen ab.

Dabei muss beachtet werden, dass DROps immer
in Abhdngigkeit von der Wind- und damit der
Betriebsrichtung erfolgt. Der Grund: Flugzeuge
starten und landen grundsatzlich gegen den Wind.
Wenn Maschinen also in eine andere Betriebsrich-
tung starten, nutzen sie dementsprechend eine an-
dere Flugroute und tberfliegen ein anderes Gebiet.

,Flughafenspezifische
DROps-Modelle entwickeln”

Jeder Flughafenbetreiber muss daher je nach Bahnen-
system und den sonstigen Gegebenheiten vor Ort,
wie Wind- und Betriebsrichtung, in Abstimmung
mit den Ubrigen Luftfahrtbeteiligten ein eigenes
Modell zur Anwendung des DROps-Verfahrens
entwickeln.

DROps am Flughafen Frankfurt

Bereits das erste MaBRnahmenpaket zum aktiven
Schallschutz vom 29. Juni 2010 enthielt den Vor-
schlag, ein DROps-Verfahren am Flughafen
Frankfurt einzufiihren. In Frankfurt sieht das Ver-
fahren eine von der Betriebsrichtung abhangige
Biindelung der Abfliige auf bestimmten Start-
bahnen beziehungsweise Abflugrouten vor.



Die erste Umsetzung von DROps bezog sich auf
Nachtfliige von 23 bis 5 Uhr und jeweils auf die un-
geraden Kalendertage. An geraden Daten wurden
alle Bahnen und Flugrouten genutzt, es erfolgte
keine Biindelung. Der einjdhrige Probebetrieb
begann im Januar 2011.

,Rotierende Bahnen-
und Flugroutennutzung”

Durch das zwischenzeitlich verabschiedete Nachtflug-
verbot wurde das DROps-Betriebskonzept in Frankfurt
zu ,,DROps Early Morning” weiterentwickelt. Statt
zwischen 23 und 5 Uhr wird das Verfahren seit Juni
2012 ausschlieBlich in der Nachtrandstunde zwischen
5 und 6 Uhr fiir Abfliige angewandt. Fiir den Flugha-
fen Frankfurt sind zwei Betriebsrichtungen relevant:
* bei Westwind werden Abfliige vom Parallel-
bahnsystem in Betriebsrichtung West (kurz:
BR 25) durchgefiihrt,
* bei Ostwind in Betriebsrichtung Ost (kurz: BR 07).

Aktiver Schallschutz: Welche Méglichkeiten fiir Lirmpausen gibt es?

DROps in Betriebsrichtung West

An ungeraden Kalendertagen und bei BR 25 starten
alle Flugzeuge zwischen 5 und 6 Uhr von den beiden
Parallelbahnen (Karte 1). Die an geraden Kalender-
tagen Ublicherweise zusétzlich genutzte Startbahn
West ist dann nicht in Betrieb. So entstehen Larm-
pausen im naheliegenden Anwohnerbereich stidlich
der Startbahn West. Dies entlastet insbesondere

die Gemeinden Walldorf und Mérfelden.

,Anwohner stidlich
des Flughafens
Frankfurt entlasten”

Die Karte 1 zeigt zudem, dass zwei Flugrouten im
DROps-Betrieb gar nicht genutzt werden. Sie wiirden
von der Parallelbahn Richtung Nordwesten abgehen
und die Gemeinden Florsheim, Hochheim und Mainz
Uiberfliegen. So entstehen auch dort Lairmpausen.

Karte 1: Wechselnde Bahn- und Flugroutennutzung durch DROps Early Morning in Betriebsrichtung West
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Mit dem DROps-Early-Morning-

Verfahren erfolgen alle Abfliige

von 5 bis 6 Uhr an ungeraden
Kalendertagen unter bevorzugter
Nutzung der Startbahn West,

anstelle der beiden Parallelbah-

nen. Mit der Ostumfliegung .

wurde speziell fiir DROps eine
neue Abflugroute eingefiihrt.

Karte 2: Wechselnde Bahn- und Flugroutennutzung durch DROps Early Morning in Betriebsrichtung Ost

0hNe DROPS s 5\

Mit Drops s

DROps in Betriebsrichtung Ost

An ungeraden Kalendertagen und bei BR 07 starten
alle Flugzeuge zwischen 5 und 6 Uhr von der Start-
bahn West (Karte 2). Die beiden Parallelbahnen
werden dann nicht benutzt. Die Anwohner unter
mehreren Abflugrouten von den Parallelbahnen
werden so nicht tiberflogen. Dadurch entstehen
Larmpausen in Frankfurt Stid, Neu-Isenburg,
Offenbach und Frankfurt Ost. DROps Early Morning
in Betriebsrichtung Ost zielt also konkret darauf ab,
die Region 6stlich des Flughafens zu entlasten.

,Neu entwickelte Flugroute
entlastet die dstliche Flug-
hafenregion”

Méglich ist dies durch eine speziell fiir DROps neu
entwickelte Abflugroute: die Ostumfliegung. Diese
Route ist notwendig, um Abfliige zu nérdlichen
Flugzielen Uiber die Startbahn West abwickeln zu
kénnen. Wie der Name andeutet, umgehen die
Flugzeuge durch die Abfllige von der Startbahn
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West die Ostregion des Flughafens. Daraus folgt:
Die Maschinen schwenken erst spater und so-
mit in groRerer Flughthe auf die urspriingliche
Flugroute ein. Dadurch verringert sich die Larm-
belastung in den tGberflogenen Ortschaften.

Rahmenbedingungen fiir DROps

Ein maRgeschneidertes DROps-Verfahren fiir einen
Flughafen zu entwickeln und umzusetzen, stellt eine
besondere Herausforderung dar. Die Vielzahl an-

und abfliegender Flugzeuge auf unterschiedlichen
Bahnen und tber unterschiedliche Flugrouten zu
koordinieren ist eine organisatorische Hochstleistung.

,Entwicklung von DROps-
Verfahren als organisatori-
sche Hochstleistung”

Auch missen Aspekte wie Tag- und Nachtflugzeiten,
Randstunden sowie Verspatungen, Betriebsrichtun-
gen und aulergewdhnliche Windbedingungen
bedacht werden. Fiir die Fluggesellschaften



entsteht zudem durch die zum Teil langeren Flug-
routen ein erhohter Treibstoffbedarf, der sowohl
zu einer Erhéhung des CO2-AusstoRes als auch zu
Mehrkosten fuhrt.

Am Flughafen Frankfurt haben sich die DROps-Ver-
fahren fiir BR 25 und BR 07 in der Probezeit bewdhrt.
Seit April 2013 im Regelbetrieb, sorgen sie fiir Larm-
pausen bei wechselnden Teilen von Anwohnern. Ein
grolles Plus an DROps ist zudem die gute Kombi-
nierbarkeit mit larmmindernden Anflugverfahren.

Der Flughafen Frankfurt arbeitet aktuell an weiteren
Umsetzungsmaoglichkeiten von DROps. Voraus-
sichtlich im Laufe des Jahres 2015 wird DROps auch
fur Landungen in den Probebetrieb genommen. Als
weitere Malnahme im aktiven Schallschutz wiirde
dies zusatzliche Entlastungen der Anwohner
ermdglichen. Bei der Gestaltung neuer DROps-
Verfahren schaut Frankfurt nattrlich auch, wie
andere Flughédfen Larmpausen umsetzen. London
Heathrow weist in diesem Bereich eine besonders
langjéhrige Erfahrung auf, weshalb das dort ge-
nutzte Modell hier erldutert wird. Interessant ist
auch die Umsetzung von DROps am Flughafen

Aktiver Schallschutz: Welche Méglichkeiten fiir Lirmpausen gibt es?

Amsterdam Schiphol, der durch seine insgesamt
sechs Bahnen vielfaltige M6glichkeiten hat.

,DROps fiir Landungen
voraussichtlich ab 2015
in Frankfurt”

DROps am Flughafen Amsterdam Schiphol

Der Flughafen Schiphol in Amsterdam verfiigt ins-

gesamt Uber sechs Bahnen (Karte 3). Um Larmpausen

far Anwohner zu schaffen, werden diese sechs Bahnen
durch das DROps-Verfahren unterschiedlich genutzt.

Dafiir gelten folgende Richtlinien:

* Wahrend der StoRzeiten fiir Abfllige wird eine
Kombination von zwei Startbahnen und einer
Landebahn genutzt.

* Wahrend der StoRzeiten fiir Anfliige wird eine
Kombination von zwei Landebahnen und einer
Startbahn genutzt.

* AuBerhalb der StoRzeiten und wahrend der
Nachtflugzeiten wird eine Kombination von
einer Startbahn und einer Landebahn genutzt.

Karte 3: Das Sechsbahnensystem am Flughafen Schiphol
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Durch eine wechselnde
Nutzung der nérdlichen und
stidlichen Landebahn schafft
der Flughafen Heathrow Ldrm-
pausen fiir die Anwohner -
abhdngig von der Betriebs-

richtung und den Flugzeiten.

DROps-Flugbetrieb in
Betriebsrichtung Ost,

nur fiir Nachtzeiten

DROps-Flugbetrieb in
Betriebsrichtung West,
fiir Tag- und Nachtzeiten

Aktiver Schallschutz: Welche Méglichkeiten fiir Lirmpausen gibt es?

,Optimale Auslastung des
Bahnensystems am Flugha-
fen Amsterdam Schiphol”

Dieses durchgeplante System mit einer optimalen
Auslastung der Start- und Landebahnen ermdglicht
es, fir mehrere Anwohnerbereiche gezielt Larm-
pausen zu schaffen. Wenn aulRergewdhnliche
Umstédnde herrschen, wie zum Beispiel extreme
Windbedingungen, stehen einige Bahnen nicht zur
Verfiugung. Dann muss von der durch DROps vor-
gesehenen Bahnennutzung abgewichen werden —
und andere Lésungen missen gewdhlt werden.
Dies gilt jedoch auch fir alle anderen Flughafen,
die DROps nutzen.

DROps am Flughafen London Heathrow

Der Flughafen London Heathrow wendet ein
eigens fiir das dortige Zweibahnensystem ausge-
arbeitetes DROps-Verfahren an. Da in London vor
allem stidwestliche Winde vorherrschen, wird zu
70 bis 80 Prozent die Betriebsrichtung West
genutzt. Das heilt, Flugzeuge landen aus Osten
kommend und starten in Richtung Westen.

Bereits in den 1970er Jahren wurde in Heathrow
ein DROps-Modell fiir die Betriebsrichtung West
fur Anfliige eingefiihrt. Um Larmpausen fiir die
Anwohner im Osten zu schaffen, werden die beiden
Landebahnen abwechselnd genutzt. Von 6 bis 15
Uhr ist fir Anfliige ausschlieBlich die eine Bahn in
Betrieb, von 15 bis 24 Uhr die andere Bahn. Jeden
Sonntag wechselt die Nutzung der Landebahnen
— und damit rotiert die Belastung der Anwohner.

,DROps-Modell ftir
Zweibahnensystem am
Airport London Heathrow”

1999 wurde das DROps-Modell am Flughafen
Heathrow auf die Nachtflugzeiten ausgeweitet. Von
24 bis 6 Uhr ist wiederum die Bahn in Betrieb, die
bereits von 6 bis 15 Uhr genutzt wird. Dadurch ent-
steht ein durchgéngiger Betrieb von 24 bis 15 Uhr
bei Westbetrieb. Zusatzlich wurde auch fiir Ostbetrieb
die Anwendung von DROps eingefiihrt, jedoch

nur fir die Zeit von 24 bis 6 Uhr.

Karte 4: DROps-Anflugrouten fiir die Betriebsrichtungen Ost und West am Flughafen Heathrow

A: Nutzung der nérdlichen Landebahn fiir DROps
in Betriebsrichtung Ost, nur fiir Nachtzeiten

C: Nutzung der nérdlichen Landebahn fiir DROps
in Betriebsrichtung West, fiir Tag- und Nachtzeiten
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B: Nutzung der stidlichen Landebahn fiir DROps
in Betriebsrichtung Ost, nur fiir Nachtzeiten
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in Betriebsrichtung West, fiir Tag- und Nachtzeiten



In welchen vier Gebieten rund um den Flughafen
Heathrow durch den DROps-Betrieb Larmpausen
entstehen, zeigt Karte 4.

* Die griin durchgezogenen Linien in der rechten
Bildhalfte stehen fuir den Westbetrieb. Hier ent-
stehen wechselseitige Lairmpausen zwischen den
Regionen C und D, das heiltt in den nordéstlich
beziehungsweise siidostlich vom Flughafen
liegenden Anwohnergebieten.

* Die griin gestrichelten Linien in der linken Bild-
hélfte stehen fiir den Ostbetrieb. Dieser gilt, wie
oben beschrieben, jedoch nur fiir die Nachtzei-
ten. Hier entstehen wechselseitige Lirmpausen
zwischen den Regionen A und B, das heil3tin
den nordwestlich beziehungsweise stidwestlich
vom Flughafen liegenden Anwohnergebieten.

Wie welche Bahn am Airport Heathrow genutzt
wird, kann man tber die Website des Flughafens
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abrufen. Die Absicht dabei ist, dass sich Anwohner so
auf die Larmpausen einstellen und dementsprechend
planen kénnen.

Ein alternierender Bahnenbetrieb fiir den Zeitraum
von 6 bis 7 Uhr in Betriebsrichtung Ost befindet
sich weiterhin im Test. Die Flughafenkommission
diskutiert aktuell zudem den Ausbau des Flughafens
Heathrow, darunter auch den Bau weiterer Bahnen.
Dies wiirde gegebenenfalls neue Méglichkeiten

fuir die Umsetzung von DROps in London bieten.

Fazit

Die drei Beispiele Frankfurt, Amsterdam und London
zeigen, dass das DROps-Verfahren unterschiedlich
umgesetzt wird. Dies hangt entscheidend von den
Gegebenheiten am Flughafen ab. Egal wie DROps
letztlich realisiert ist: Alle MaRnahmen zielen darauf
ab, Larmpausen fir die Anwohner zu schaffen.

Ldrmpausen am Flughafen Frankfurt

Interview mit Dr. Pierre Dominique Priimm

Was sind die Voraussetzungen, um eine
siebenstiindige Lirmpause umzusetzen?
Larmpausen kdnnen nur als freiwillige Verfahren
funktionieren. Durch das DROps-Verfahren, das wir
seit Juni 2013 im Regelbetrieb zwischen 5 und 6 Uhr
anwenden, konnten wir bereits Erfahrungen sam-
meln. Bisher nutzen wir das Verfahren ausschlieBlich
fur Starts. Prinzipiell ist auch eine Ausdehnung auf
Landungen denkbar. Dabei sind eine Vielzahl von
Rahmenbedingungen zu beachten, insbesondere
die Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses.

Wann rechnen Sie mit der Realisierung einer
siebenstiindigen Ldrmpause?

Wir arbeiten engagiert und konstruktiv mit der Lan-
desregierung, den Airlines und der Deutschen Flug-
sicherung zusammen, um méglichst schnell eine L6-
sung zu finden. Hier sind wir auf die Unterstiitzung
unserer Partner im Luftverkehr angewiesen und

wir missen die geltenden Betriebsgenehmigungen
beriicksichtigen. Es gibt noch einige offene Fragen
zu kldren, wir sind allerdings zuversichtlich, in den
nachsten Monaten zu einer Lésung zu kommen.

Ist auf Iéingere Sicht auch eine weitere Ausdehnung
méaglich - liber die siebenstiindige Lérmpause hinaus?
Der Frankfurter Flughafen unterliegt bereits heute
den striktesten Nachtflugregelungen und Betriebs-
beschrdankungen aller internationalen Luftverkehrs-
drehkreuze. Insbesondere der Verkehr in den

beiden Randstunden vor dem Nachtflugverbot
hat eine hohe Bedeutung: Jeden Tag hdngen bis
zu 15 Prozent der Flugbewegungen und rund
ein Flinftel der Passagiere von diesen Verbin-
dungen ab. Weitere Einschrankungen hatten
negative Auswirkungen auf den Flughafen und
damit auf die Wirtschaftskraft und die Arbeits-
pldtze im Rhein-Main-Gebiet, aber auch auf

die internationale Anbindung Deutschlands.

Welche weiteren MaBnahmen ergreifen

Sie, um den Lédrm zu reduzieren?

Wir sind uns der Belastungen fiir die Anwohner
bewusst und nehmen unsere Verantwortung
ernst. Wir wollen, dass der Flughafen Frankfurt
internationaler Vorreiter in Sachen Larmschutz
ist. In der Allianz fiir Lairmschutz haben wir daher
in den vergangenen Jahren gemeinsam mit
Partnern aus Politik und Luftverkehr zahlreiche
MaRnahmen und Programme beschlossen, die
wir nach und nach erfolgreich umsetzen. Mit
der Investition in das satellitengestiitzte GBAS-
System sind wir dabei ebenso innovativ wie mit
der noch weiteren ldrmabhéangigen Spreizung
der Start- und Landeentgelte. Diese haben wir
bereits vor tiber 20 Jahren eingefiihrt und sie
zeigt deutliche Wirkung, denn der Anteil lauter
Flugzeuge nimmt in Frankfurt kontinuierlich ab.

Dr. Pierre Dominique Priimm,

Geschdftsbereichsleiter
Flugbetriebs- und Terminal-
management, Unternehmens-

sicherheit, Fraport AG



Im Fokus: Wie werden Flugldrmbeschwerden bearbeitet?

Nachbarschaftsdialog:
Beschwerden nachgehen

Die Abteilung Nachbarschaftsdialog der Fraport AG ist Anlaufstelle fiir alle Fragen und Beschwer-

den rund um Flugbetrieb, Ldrmbelastung und Schallschutz am Flughafen Frankfurt. Welche Anfrage-

arten es gibt und wie diese typischerweise bearbeitet werden, steht in diesem Kapitel ,,im Fokus”.

Taglich gehen rund 7.250 Beschwerden beim Fraport
Nachbarschaftsdialog ein. Das hort sich zundchst
einmal nach einer groRRen Zahl an. Dies relativiert
sich allerdings, wenn man genauer hinsieht: 95 Pro-
zent davon sind automatisiert erstellte Priifanfragen.
Diese werden online tiber eine Software automatisch
abgeschickt. Nur funf Prozent der Beschwerden wer-
den individuell abgegeben — via E-Mail, Brief oder
Telefon. Auf den Tag umgerechnet ergibt das rund
6.888 automatisierte und 362 individuelle Anfragen.

Die Auswertung der Daten zeigt, dass fast alle
automatisierten Anfragen auf lediglich fiinf Prozent
der Beschwerdesteller zuriickzufiihren sind. Diese
grundlegende Unzufriedenheit mit dem Flugbe-
trieb wird fast téglich im Verschicken von Hunder-
ten Fluglarmbeschwerden zum Ausdruck gebracht.

Ob automatisierte oder individuelle Anfrage: Der
Nachbarschaftsdialog mit rund zehn Beschaftigten
geht jeder einzelnen Anfrage nach. Weitere zehn
Mitarbeiter, darunter Physiker sowie Experten in Luft-
fahrtverfahren und Luftverkehrsrecht, untersttitzen
mit Fachwissen bei der Beantwortung von Fragen.
Die Infofon-Mannschaft, die eine 24-stiindige Erreich-
barkeit gewahrleistet, zahlt weitere 20 Beschiftigte.

Alle fraglichen Flugbewegungen werden mit den
zugehdorigen Schallpegelwerten der 31 mobilen und
stationdren Messanlagen der Fraport AG und gege-
benenfalls mit den Flugverlaufsdarstellungen der
Deutschen Flugsicherung abgeglichen. Zeitgleich
wird das Flugzeug und die Fluggesellschaft ermittelt.
Zeigen sich hierbei Hinweise, dass larmmindernde
Regularien wie vorgeschriebene Flugrouten nicht ein-
gehalten wurden, leitet der Nachbarschaftsdialog die
Informationen an den Fluglarmschutzbeauftragten
des Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL) weiter.

Unabhéangig von den Beschwerden der Anwohner
meldet die Abteilung Messung und Beurteilung
von Fluggerduschen der Fraport AG alle auffalligen
Fliige selbst an das HMWEVL. Damit legt die Fraport
AG seit 1964 mit den kontinuierlichen Messungen
von Fluggerduschen die Grundlage, um weitere
Minderungen der Flugldarmbelastung zu erreichen.

Der Flugldrmschutzbeauftragte priift die gemelde-
ten Fliige — ob auf Basis der Messungen oder der
Beschwerden — auf Rechtskonformitat. Dabei wer-
den die Fliige auf Kursgenauigkeit und Héhenverlauf
anhand der Daten der Deutschen Flugsicherung
untersucht. Zudem wird festgestellt, ob die fiir den
Flughafen Frankfurt veréffentlichten larmmindern-
den An- und Abflugverfahren eingehalten wurden.
Das Untersuchungsergebnis stellt der Fluglarm-
schutzbeauftragte unter anderem der Fraport AG
zur Verfligung, sodass der Nachbarschaftsdialog
die anfragenden Biirger informiert.

Wenn das Priifergebnis den verantwortlichen Piloten
nicht entlastet, beantragt die Deutsche Flugsiche-
rung — nach dem entsprechenden Hinweis des
Fluglarmschutzbeauftragten — die Einleitung eines
Ordnungswidrigkeitsverfahrens beim Luftfahrt-
Bundesamt. Nach dem Luftverkehrsgesetz konnen
im Falle einer Verurteilung BulRgelder von bis zu
10.000 Euro verhdngt werden. Dazu kommen
weitere Sanktionen, wie eine Nachschulung im
Simulator oder ein Eintrag in die Pilotenakte.

Fur die Aufklarung auffélliger Flugereignisse arbei-
tet der Nachbarschaftsdialog wie dargestellt eng
mit anderen Institutionen zusammen. Der Beschwer-
desteller wird im Verlauf der Bearbeitung bis zu drei
Mal iber den Stand der Dinge informiert:
* mit einer Eingangsbestatigung nach rund drei
bis funf Tagen,
* im Falle einer Weiterleitung an den Fluglarm-
schutzbeauftragten nach circa ein bis zwei Wochen,
* sobald der Flugldarmschutzbeauftragte sein Un-
tersuchungsergebnis zur Verfiigung stellt, nach
etwa vier bis acht Wochen.

Seit der Griindung 2000 hat der Nachbarschafts-
dialog mit rund 42.300 Biirgerinnen und Biirgern
Korrespondenz gefiihrt, Beschwerden bearbeitet und
Fragen geklart. Mit grofter Offenheit arbeitet die
Fraport AG daran, auch auf diesem Gebiet ein guter
Nachbar zu sein.



Im Fokus: Wie werden Flugldrmbeschwerden bearbeitet?

Der typische Bearbeitungsweg einer Beschwerde
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BURGER

Wahrnehmung
auffélliger
Flugereignisse
und Beschwerde-
einreichung

FRAPORT NACHBARSCHAFTSDIALOG

Eingangs-
bestatigung
(3-5 Tage)

Beschwerdeannahme

Erstbeschwerde Folgebeschwerde

Informationspaket zur Fluglarm-
situation und zu Schallschutz-
malnahmen rund um Wohnort

Beschwerden

Beschwerdeuntersuchung 5% individuell

. o .
 Uberpriifung aller auffélligen Flugereignisse 93% automatisiert

e Zuordnung der Beschwerden zu auffdlligen Flugereignissen
* Ermittlung der auffalligen Flugzeuge

Aufféllige Flugereignisse ‘ I Nicht auffallige

Hinweis auf Nicht-Einhaltung AR

der larmmindernden Routen Kein Regelverstof}

bzw. Luftverkehrsregularien, £~ Information tber

daher Weiterleitung Weiterleitung
(1-2 Wochen)

FLUGLARMSCHUTZBEAUFTRAGTER DES HMWEVL

Prifung der auffalligen Flugereignisse auf
Kursgenauigkeit und Hohenverlauf

Pilot nicht entlastet ‘ Pilot entlastet "

i . Ubermittlung des
Abweichung von den festgg- Kein Regelverstol} Ergebnisses des
legten Flugverfahren bestatigt, HMWEVL
daher Weiterleitung

(4—8 Wochen)

DEUTSCHE FLUGSICHERUNG

Beantragung eines Ordnungswidrigkeits-
verfahrens beim Luftfahrt-Bundesamt

LUFTFAHRT-BUNDESAMT

Durchfiihrung des Ordnungswidrigkeitsverfahrens
und im Falle einer Verurteilung Sanktionierung

* BuRgeld von bis zu 10.000 Euro gegen die Fluggesellschaft
* Simulator-Nachschulung ftir Pilot
e Eintrag in Pilotenakte
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Einige Fachbegriffe
genauer erkldrt

Anfluggrundlinie: Die Anfluggrundlinie (auch:
Centerline) entspricht einer Verlangerung der Mit-
tellinie der Landebahn. Im Endanflug folgen

die Flugzeuge dieser Linie.

Anflugwinkel: Der Anflugwinkel beschreibt den Win-
kel des Flugzeugs zur Waagerechten am Boden und
sagt damit etwas Uber die Flughdhe aus beziehungs-
weise wie schnell die Hohe eines Flugzeugs bei der
Landung abfallt. In der Regel betragt der Anflug-
winkel auf Flughéfen 3,0° — das ist durch die
Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) so
festgelegt. Durch ein Anheben des Anflugwinkels
(zum Beispiel auf 3,2°) und damit der Flughohe bei
Landungen kénnen die Fluggerdusche am Boden
gemindert werden. Dafiir wird eine Ausnahme-
genehmigung durch das Bundesverkehrsministerium
bendtigt.

Betriebsrichtung: Starts und Landungen erfolgen
in der Regel gegen den Wind. Bei West- und leich-
tem Ostwind werden An- und Abfltige in der
sogenannten Betriebsrichtung West 25 (BR 25)
durchgefiihrt, bei starkerem Ostwind in Betriebs-
richtung Ost 07 (BR 07). Ganzjahrig fliegen da-
gegen Maschinen von der Startbahn West in die
Betriebsrichtung Stid (BR 18) ab.

Deutsche Flugsicherung (DFS): Fiir die Flugver-
kehrskontrolle in Deutschland ist die Deutsche
Flugsicherung GmbH zusténdig. Das privatrechtlich
organisierte Unternehmen mit Sitz im hessischen
Langen gehdort zu 100 Prozent dem Bund. Insge-
samt ist die Deutsche Flugsicherung in Deutschland
an 16 internationalen und tber die Tochterfirma
The Tower Company an neun regionalen Flughafen
vertreten.

DROps, Dedicated Runway Operations: Unter
Dedicated Runway Operations wird eine bevor-
zugte Bahn- und Flugroutennutzung verstanden.
Mit dieser MalRnahme werden in Frankfurt Abfliige
auf bestimmten Startbahnen beziehungsweise
Abflugrouten gebiindelt, sodass insbesondere im
Flughafennahbereich Larmpausen erreicht werden.

DROps Early Morning: Seit Juni 2012 wird mit
DROps Early Morning an ungeraden Kalendertagen
zwischen 5.00 und 6.00 Uhr das DROps-Verfahren
am Flughafen Frankfurt durchgefiihrt. Ziel ist es,
Anwohner besonders in den Morgenstunden durch
Larmpausen zu entlasten. Hierfiir erfolgen in dieser
Stunde alle Starts bei Betriebsrichtung West (BR 25)

vom Parallelbahnsystem. Bei Betriebsrichtung Ost
(BR 07) starten alle Maschinen von Startbahn 18.

Abfliige in Richtung Westen nutzen in diesem Fall
eine fiir DROps speziell eingefiihrte Ostumfliegung.

Flughafen Amsterdam Schiphol: Gemessen am Pas-
sagieraufkommen ist Schiphol der viertgroRte Flug-
hafen in Europa. Auf der weltweiten Rangliste bezo-
gen auf Passagieraufkommen belegt er Platz 14. Die
gut 52 Millionen Passagiere im Jahr 2013 wurden in
den drei Hallen des Terminals abgefertigt. Der Flug-
hafen in der Gemeinde Haarlemmermeer verfiigt
Uber ein Sechsbahnensystem. Der Flughafen liegt
knapp 20 Kilometer vom Stadtzentrum entfernt.

Flughafen London Heathrow: Gemessen am Passa-
gieraufkommen ist Heathrow der gréfite Flughafen
Europas und nach Atlanta und Peking der dritt-
groBte weltweit. Die 72 Millionen Passagiere im
Jahr 2013 wurden in fiinf Terminals abgefertigt. Der
Flughafen im Stadtbezirk London Borough of Hil-
lingdon verfligt tiber zwei Start- und Landebahnen
in Ost-West-Richtung. Der Flughafen liegt knapp 30
Kilometer vom Londoner Stadtzentrum entfernt.

Flugldrm: Als Larm werden Gerdusche bezeichnet,
die stoéren. Gerdusche entstehen durch Druck-
schwankungen der Luft, die sich als Schallwellen
ausbreiten. Je stédrker die Druckschwankungen sind,
desto lauter werden Gerdusche wahrgenommen.
Die Gerauschentwicklung eines Flugzeugs ist im We-
sentlichen auf die Triebwerke und auf die Strémung
der Luft um das Flugzeug zuriickzufiihren. Vor
allem die bei Starts und Landungen entstehenden
Gerdusche werden als Fluglarm wahrgenommen.

Fluglédrmkontur: Die Fluglarmkontur zeigt eine
Linie, innerhalb derer die Fluglarmbelastung eine
bestimmte KenngréRe tibersteigt.

Flugldrmschutzbeauftragter des HMWEVL: Die
Aufgaben des Fluglarmschutzbeauftragten des
Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL) sind,
Vorschldge zur Larmminderung zu erarbeiten, an
den Sitzungen der maRgeblichen Gremien teilzu-
nehmen, bei der Uberwachung der Vorschriften
und der Verfolgung von VerstéRen mitzuwirken,
die Lirmmessungen des Flughafenbetreibers zu
Uiberwachen und den Kontakt zu den Fluggesell-
schaften zu halten.



Flugplanperiode: Alle Flugbewegungen an einem
Flughafen werden durch eine zentrale Instanz, den
Flughafenkoordinator, etwa sechs Monate im Voraus
geplant. Dabei wird das Jahr in zwei Flugplanperi-
oden eingeteilt: Sommer (letzter Sonntag im Marz
bis letzter Samstag im Oktober) und Winter (letzter
Sonntag im Oktober bis letzter Samstag im Marz).

Ldrmschutzzone: Gemal der Neufassung des Flug-
larmgesetzes gibt es zwei Larmschutzzonen fiir den
Tag und eine Schutzzone fiir die Nacht. Fiir die Tag-
zeit von 6 bis 22 Uhr wird in der Tagschutzzone 1 ein
maximaler Dauerschallpegel von mindestens 60 dB(A)
prognostiziert, in der Tagschutzzone 2 von 55 dB(A).
In der Nachtzeit von 22 bis 6 Uhr werden in der
Nachtschutzzone ein Dauerschallpegel von 50 dB(A)
und/oder pro Nacht sechs Uberschreitungen eines
Maximalpegels von 68 dB(A) vorhergesagt.

Leq: Leq ist das Kirzel fiir den dquivalenten Dauer-
schallpegel. Dieser ist ein Mal} zur Beschreibung einer
Larmbelastung tiber langere Zeit. Der Fluglarm-Leq ist
jener konstante Schallpegel, der die gleiche Schall-
energie enthalt wie alle einzelnen Fluggerdusche
zusammen wadhrend einer bestimmten Zeit.

Luftfahrt-Bundesamt (LBA): Das Luftfahrt-Bundes-
amt untersteht dem Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur. Um die Sicherheit im deut-
schen Flugverkehr zu gewahrleisten, nimmt das
Luftfahrt-Bundesamt mehr als 100 Zulassungs-,
Genehmigungs- und Aufsichtsfunktionen wahr.
Neben dem Hauptsitz in Braunschweig verfuigt das
Luftfahrt-Bundesamt tiber sechs AuRenstellen in
Berlin, Dusseldorf, Frankfurt, Hamburg, Miinchen
und Stuttgart. Zudem unterhalt das Luftfahrt-
Bundesamt ein Biirger-Service-Center, das Fragen
insbesondere zu Fluggastrechten beantwortet.

Glossar

21



22

Dialogmdéglichkeiten

Dialogmaoglichkeiten
zum Thema Flugldrm

Fraport AG

<

oo e ®

Flugbetrieb, Fluglarm und Schallschutz
(FRA Map), Fluglarmmessung (Fraport
Noise Monitoring, FRA.NoM), Larmentgelte,
Anwohneranfragen (Casa)

www.fraport.de/schallschutzinfo
www.framap.fraport.de
www.franom.fraport.de/franom.php

0800 2345679
(24 Stunden, kostenfrei)

schallschutz@fraport.de
nachbarschaftsdialog@fraport.de

* Bericht Gber Schallschutz

* 19 MalRnahmen Aktiver Schallschutz

* Gute Nachbarschaft als Programm

* Nachhaltig verbinden — Nachhaltigkeits-
bericht

Hessisches Ministerium ftir
Wirtschaft, Energie, Verkehr
und Landesentwicklung

o
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Allianz fiir Larmschutz,
Fluglarmentwicklung

www.wirtschaft.hessen.de
069 69066062
Biiro des Fluglarmschutzbeauftragten

flsb@hmwvl.hessen.de

Gemeinsam fiir die Region — Allianz fiir
Larmschutz 2012

Forum Flughafen & Region

o
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Schallschutz, Larmmonitoring,
Umwelt- und Nachbarschaftshaus

www.forum-flughafen-region.de
www.umwelthaus.org

06107 988680
Informationszentrum Kelsterbach

info@umwelthaus.org

* Bericht Uber die Ergebnisse zum Monito-
ring des 1. MaRBnahmenpakets Aktiver
Schallschutz am Flughafen Frankfurt/Main

* Larmwirkungsstudie

Regierungsprdsidium
Darmstadt

£

oMW e ®

Schallschutzportal (Manahmen),
Hessenviewer (Larm-Viewer),
Regionalfonds, Flughafen-Ausbau

www.rp-darmstadt.hessen.de
www.hessenviewer.hessen.de
06151 123100

schallschutzprogramm@rpda.hessen.de

Broschiire Schallschutz
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