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Lufthygienischer
Jahresbericht 2014

Bericht iiber die Ergebnisse der lufthygienischen Uberwachung am Flughafen Frankfurt

Diese Ausgabe des Lufthygienischen Jahresberichts enthalt neben den tblichen Jahreskenngréfien der
gemessenen Luftschadstoffe weiter gehende Analysen zu zwei verschiedenen Themen.

Der erste Beitrag steht unter dem Titel ,Flugzeugimmissionen auf der Spur®. Durch gezielte Auswertung
stellen wir Hinweise auf die Beeinflussung unserer Messergebnisse durch den Flugzeugverkehr heraus.
Ein solcher Einfluss ist normalerweise gegenuber anderen Effekten kaum abgrenzbar. Weder mit Sonder-
messungen des HLUG im Umland (Frankfurt-Lerchesberg, Flérsheim) noch mit unseren eigenen Messun-
gen am Standort lassen sich flugverkehrsbedingte Immissionsanteile konkret identifizieren. Dennoch be-
steht kein Zweifel daran, dass Flugzeuge gerade im Nahbereich einen nicht unwesentlichen Anteil an den
gemessenen Schadstoffkonzentrationen haben miissen, wie es sich auch aus Modellrechnungen ergibt.

Der hier prasentierte - sehr spezielle - Effekt ist gering in Bezug auf die herangezogenen Beurteilungswer-
te und auch im Hinblick auf die Messgenauigkeit. Seine Darstellung ist rein fachlich motiviert. Dartiber
hinaus lassen sich daraus keine quantitativen Aussagen iber den Einfluss des Flughafens in seinem Um-
feld ableiten.

Modellsimulationen sind nicht nur fiir eine solche Verursacherzuordnung von Anteilen geeignet. Sie er-
maoglichen auch die Ubertragung vorhandener Erkenntnisse in eine rdumliche Verteilung oder eine Prog-
nose in die Zukunft.

Ein Beispiel dafir ist unser zweiter Beitrag ,Geruchsbelastung in Theorie und Praxis®. Wir greifen darin die
im Vorjahr veroffentlichten Ergebnisse der Geruchsbegehung im Flughafenumfeld auf und setzen sie in
Bezug zu einer entsprechenden aktuellen Modellrechnung.

Standorte der Luftmessstationen im Jahr 2014 (zu S1a in 2010 s. Seite 7)

S1
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Jahresmittelwerte im Vergleich mit Luftqualitdtswerten

Messwert Luftqualitdtswert®

NO S1 42 200"
S2 23
S5 16

NO, S1 46 40°
S2 37
S5 33

SO; S1 2 50°
S2 3

co S1 0,3 -4
S2 0,3

03 S1 34 =“
S2 40

PM10 S1 18 40°
S2 18
S5 19

Benzol S1 0,7 52
S2 (1,1)

Toluol S1 1,9 30°
S2 (2,1)

m/p-Xylol S1 0,9 30°
S2 (1,1)

Ethylbenzol S1 0,3 20"
S2 (0,4)

Benzo(a)pyren S1 02 12
S2 0,2

Arsen S1 0,4 6°

Blei S1 4,7 5002

Cadmium S1 0,1 5°

Nickel S1 1,9 202

() gréBBere Datenliicken

Messeinheit: ug/m? fiir CO: mg/m? fiir Benzo(a)pyren, Arsen, Blei, Cadmium und Nickel: ng/m?®

PM10 = Partikel, die einen gré3enselektierenden Lufteinlass passieren, der fiir einen aerodynamischen Durchmesser
von 10 um eine Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist

*Als Vergleichswerte wurden herangezogen:

" Immissionsvergleichswert des HLUG

2 Grenzwert der 39. BImSchV: bei Arsen, Cadmium, Nickel und Benzo(a)pyren: Zielwert
% Grenzwert der TA Luft 2002

* Kein als Jahresmittel definierter Beurteilungswert in den einschlagigen Regelungen

% Vorschlag des Landerausschusses fiir Immissionsschutz (LAI)

Der Standort S4 wurde zu Beginn des Jahres 2014 aufgegeben. Er war zur Uberwachung der Partike-
limmissionen wahrend der Bauphase der Landebahn Nordwest eingefiihrt worden. Nach Inbetriebnahme
der Landebahn im Jahr 2011 war der Informationsgewinn gegeniiber dem Standort S5 nur noch gering.

Bei den BTEX-Sammlern gab es zeitweise erheblichen Verlust von Filtermaterial, wahrscheinlich durch
Verbiss von Végeln. Ohne die Monate Juli, September und Oktober betrug die Verfiigbarkeit dort daher
nur 75%. Bei allen anderen Komponenten lag der Erfassungsgrad tber 95%.
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Uberschreitungshéufigkeit von Kurzzeit-Luftqualitdtswerten

Kurzzeit- Anzahl gemessener Anzahl zuldssiger*
Luftqualitdtswert Bezugsintervall Uberschreitungen  Uberschreitungen
pro Jahr pro Jahr
NO; S1 200 1 Stunde 7 18
S2 0
S5 0
SO, S1 350 1 Stunde 0 24
S2 0
co S1 10’ 8 Stunden 0 0
S2 0
(o8 S1  180° 1 Stunde 4 0
S2 19
S1 240° 1 Stunde 0 0
S2 0
S1 1207 8 Stunden 157 25*
S2 19*
PM10 S1 50 24 Stunden 7 35
S2 1
S5 6

Messeinheit: ug/m? fiir CO: mg/m?
* Als Vergleichswerte wurden die Kurzzeit-Luftqualitdtswerte geméR 39. BImSchV herangezogen (zum Begriff ,zuldssig”
siehe die Erlduterungen im Lufthygienischen Jahresbericht 2004):

" Hochstzulassiger Acht-Stunden-Mittelwert eines Tages aus stiindlich gleitenden Acht-Stunden-Mittelwerten (bei Ozon:
Zielwert)

2 Schwelle fiir die Unterrichtung der Offentlichkeit durch die zusténdige Behérde be(_Uberschreitung in deren Messnetz

3 Schwelle fiir die Auslésung des Alarmsystems durch die zusténdige Behorde bei Uberschreitung in deren Messnetz

* als Mittel tiber drei Jahre (2012, 2013, 2014)

Zur Beurteilung der Kurzzeitwerte fiir die Staubinhaltsstoffe, NO, Benzol, Toluol, m/p-Xylol, und Ethylbenzol liegen keine
entsprechenden Luftqualitatswerte vor.

Das Jahr 2014 war mit 12,1°C im Mittel deutlich warmer als das langfristige Klimamittel' und auch warmer
als die letzten Vorjahre mit Mittelwerten von 10°C bis 11°C. Dabei war nur der M&rz besonders trocken
und sonnig. Insgesamt war die Niederschlagssumme mit 650mm nicht ungewdhnlich. 35% des Nieder-
schlags fielen in den Monaten Juli und August.

Entsprechend den verregneten Sommermonaten war die Haufigkeit von Uberschreitungen der Informati-
onsschwelle fiir Ozon geringer als im Vorjahr, ebenso wie die von Uberschreitungen der Schwelle fiir das
PM10-Tagesmittel.

Auch das NO2-Konzentrationsniveau nahm ab, lag aber an S1 weiter iber dem Beurteilungswert fur das
Jahr. Die Stundenzahl mit mittleren Konzentrationen oberhalb der Kurzzeitschwelle reduzierte sich dort
von acht auf sieben. Diese Falle traten wieder ausschlieBlich im Verlauf von Schwachwindsituationen bei
nord-norddstlichen Windrichtungen (von auerhalb des Flughafens) wahrend des abendlichen Berufsver-
kehrs auf.

Da die Ozoninformationsschwelle kein Grenzwert ist und die tbrigen Kurzzeitiiberschreitungen innerhalb
der zulassigen Haufigkeiten liegen, wiirden mit fast allen auf dem Flughafen ermittelten Kenngréf3en die
Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit eingehalten, wenn sie auf Flughafen anwendbar
waéren. Die einzige Ausnahme ist der NO>-Jahresmittelwert an S1. Er ist vergleichbar mit dem Konzentrati-
onsniveau an ebenfalls verkehrsexponierten, stadtischen Standorten.

11981-2010 an der vom Deutschen Wetterdienst betriebenen Flugwetterwarte im Flughafengelénde
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Jahresmittelwerte der Flughafen-Stationen und Vergleichswerte benachbarter Messstationen des

HLUG*
70 70 7 70
60 6 60
50 5 50
40 4 o8 ——————
30 3 30
20 |—— 2 20
10 1 10
0 ! 0
NO ug/m? NO, ug/m? SO, ug/m? O, pg/m?
70 7 7 7
60 6 6 6
50 5 5 5
40 4 4 4
30 3 8 3
20 —— 2 2 2
omm B wm = 0
PM10 ug/m? CO mg/m? Benzol ug/m? Toluol ug/m?
7 7 7 7
6 6 6 6
(> 5 5 ()
4 4 4 4
) 3 8 8
2 2 2 2
1 1 1 1
0 0 mY 0 MEmm ml 0 .—. |
m/p-Xylol ug/m? Ethylbenzol ug/m? B(a)P ng/m? Arsen ng/m?
70 7 7 .
S1
60 6 6 l s2
50 5 5 B s
40 4 4 l F-Friedberger Landstr.
B FHochst*
30 3 3 F-Ost*
20 2 2 . Raunheim*
l F-Hohenstrasse™
10 1 1 F-Palmengarten™
0 B Ems 0 — 0 WI-Ringkirche™
Blei ng/m? Cadmium ng/m? Nickel ng/m?

Keine Séule = Komponente nicht im Messprogramm der jeweiligen Station enthalten
F = Frankfurt/Main, WI = Wiesbaden, w = gréf3ere Datenliicken

*Quellen: Lufthygienischer Monatsbericht Dezember 2014 (gleitende Jahresmittel), HLUG und

Teil 2 fiir 2014 lag bis Redaktionsschluss noch nicht vor.

Lufthygienischer Jahresbericht 2013 (Teil 2: Staub und Staubinhaltsstoffe), HLUG.



Lufthygienischer Jahresbericht 2014, Seite 5 von 10

Vergleich der Fraport-Stationen mit benachbarten HLUG-Stationen

Auch 2014 lagen die Jahresmittelwerte der Flughafenstationen im mittleren bis unteren Bereich der HLUG-
Vergleichsstationen, ebenfalls wie in den Vorjahren mit Ausnahme von SO». Bereits in den Jahresberich-
ten 2008 und 2009 wurden Flugzeugemissionen als mégliche Ursache fir die héheren Werte der S2 ge-
nannt, ohne dies im Detail belegen zu kénnen. Diese Komponente hat heute kaum mehr eine lufthygieni-
sche Bedeutung und wird daher im behérdlichen Messnetz nicht mehr flachendeckend erfasst. Sonder-
messungen des HLUG in Frankfurt-Lerchesberg (2012/2013) und Flérsheim (2013/2014) ergaben jeweils
nur 1,3 pg/m3 im Mittel Gber ein Jahr und damit keinen Hinweis auf einen méglichen Flughafeneinfluss. Auf
den folgenden Seiten wird dieser Frage weiter nachgegangen.

Entwicklung der Jahresmittel (Station S1) und Verkehrseinheiten (VE)

Die meisten Komponenten zeigen langfristig weiterhin wenig Veranderung. Die NO- und Ozonwerte ver-
halten sich dabei gegenlaufig, sowohl in der Verdnderung von Jahr zu Jahr als auch abhangig vom Stand-
ort. Eine tendenzielle Abnahme der Konzentration ist bei PM10 zu erkennen, eine deutliche Abnahme bei
SOs,. In der diesjahrigen Zeitreihengraphik sind zuséatzlich die SO»-Werte am derzeitigen Standort S2 im
Parallelbahnsystem dargestellt. Die Konzentration ist dort in den Vorjahren ebenso auf ein sehr niedriges
Niveau gesunken, lag aber jeweils Uber den Werten an S1 im Osten des Flughafens.
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1 VE = 1 Passagier mit Gepédck oder 100 kg Luftfracht bzw. Luftpost

Durchgezogene Linien: Messwerte eines Standorts, gepunktete Linien: kleinrdumiger Standortwechsel 2008 / 2009,
2010 Verlegung um ca.1000m in nord-nordéstliche Richtung

Dicke Punkte: Korrektur bei Datenliicken am Standort, Kreuze: geringer Datenumfang am Standort ohne Korrektur,
Kreise: Daten von zwei Standorten ohne Korrekturméglichkeit
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Flugzeugimmissionen auf der Spur

Bei Uberlagerung von Schadstoffbeitrdgen aus unterschiedlichen Emissionsquellen mit gleichem Schad-
stoffspektrum lassen sich die Anteile einzelner Verursacher rein messtechnisch nicht ohne weiteres zu-
ordnen. Der starke und auBerst variable Einfluss der Meteorologie auf die rdumliche und zeitliche Vertei-
lung der Schadstoffe erschwert dies zusétzlich. Nur wenn einzelne Emissionsquellen sehr dominant sind,
kann mit speziellen Auswertungen der Messergebnisse ein Bezug zu Verursachern hergestellt werden.

Die Sondermessungen des HLUG in Frankfurt-Lerchesberg und Flérsheim haben keine Hinweise auf
besondere Einflisse des Flugverkehrs ergeben. Dort sind die Immissionsbeitrdge von Flugzeugen durch
Verdunnung bereits so weit reduziert, dass sie messtechnisch gegeniiber Beitrdgen aus anderen Quellen,
wie z.B. StraRenverkehr, nicht abgrenzbar waren. Auch die ublichen statistischen KenngréRen unserer
eigenen Messreihe am Standort lassen keine konkreten Riickschliusse auf Flugverkehrsanteile zu. Das
bedeutet in erster Linie, dass diese Anteile unter lufthygienischen Gesichtspunkten keine erhohte Rele-
vanz haben kénnen, insbesondere auerhalb des Flughafens. Der folgende Versuch, spezielle Immissi-
onsbeitrage zu identifizieren, ist daher rein fachlich motiviert.

Um méglichst viele Stéreinfliisse auszuschalten bzw. zu erkennen, wird nach folgenden Gesichtspunkten
ausgewertet:

Betrachtung des Nahbereiches, wo die gesuchten Beitrdge noch am gré3ten sein miissen
Beriicksichtigung der unterschiedlichen Exposition an den einzelnen Messstandorten
Herstellung eines zeitlichen Bezugs zum Verursacher Flugverkehr

Vergleich von Komponenten mit unterschiedlicher Bedeutung fiir den gesuchten Einfluss

Dem entsprechend ist in den folgenden Graphiken der mittlere Tagesgang der MessgroRen Stickoxide
(NOx = NO + NOy), Partikel (PM10) und Schwefeldioxid (SO2) parallel zum Verlauf der Flugbewegungen
und der Windgeschwindigkeit jeweils im Winter 2013/2014 und im Sommer 2014 dargestellt. Die Zeitachse
bezieht sich - wie bei Messwerten ublich — auf MEZ. Die Flugbewegungen beginnen und enden also wéh-
rend der mitteleuropaischen Sommerzeit jeweils eine Stunde friiher. Im Winterhalbjahr kommt es dadurch
bei den Flugbewegungen zu einer Uberlagerung von MEZ und Sommerzeit auf der Zeitachse.

Am Standort S2 im Parallelbahnsystem ist von der geringsten Beeinflussung durch andere lokale Quellen
auszugehen. Der gesuchte Effekt sollte hier am deutlichsten zu erkennen sein. Die Ergebnisse werden
daher mit einer durchgezogenen Linie hervorgehoben. Zum Vergleich sind die Daten der S1 in der N&he
der BAB5 mit einer gestrichelten Linie und die Daten der S5 an der Landebahn Nordwest mit einer ge-
punkteten Linie eingetragen.
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Aktueller, mittlerer Tagesgang der Flugbewegungen, der Windgeschwindigkeit und der gemessenen Immissionen
Gleiche Farbe= gleiche Komponente
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Generell sind die Konzentrationen im Winter héher als im Sommer, (iberwiegend bedingt durch die einge-
schrénkte winterliche Durchmischung, die sich auch im Verlauf der Windgeschwindigkeit zeigt. Die Kon-
zentrationskurven sind gegenlaufig dazu mit einem schmalen Minimum tagsiiber im Winter und einem
deutlich breiteren im Sommer. Die morgendlichen und abendlichen Spitzen aus den Emissionen des Stra-
Renverkehrs werden dadurch tberlagert.

Wahrend die Partikelkonzentration wegen des bekanntlich hohen, groRraumigen Hintergrundanteils nahe-
zu konstant und an allen Standorten auf gleichem Niveau verlauft, gibt es bei den anderen Komponenten
groBe Unterschiede. Die héchsten Stickoxidkonzentrationen werden an der S1 in Autobahnnéhe erreicht.
Es folgen S2 und S5. Bei besserer Durchmischung tagstiber gleichen sich die Konzentrationen der drei
Standorte weitgehend an. Abends und nachts bleiben die Konzentrationsunterschiede erhalten.

Ganz anders verhalten sich die SO2-Kurven an S1 und S2. Die héheren und etwas gleichmaRigeren Win-
terwerte an beiden Standorten sind teilweise durch Hausbrand bedingt. Nachts sind die Konzentrationen
praktisch identisch, aber exakt in der Zeit des Flugbetriebs liegen die Werte der S2 im Parallelbahnsystem
tiber den Werten der S1. Dieser SO»-Uberschuss an der S2 ist nur durch Flugverkehr zu erklaren. GroR-
rdumige Einflisse von weiter entfernten Quellen miissten sich auf beide Standorte in &hnlicher Weise
auswirken. Andere, lokale Einflisse im Bereich der S2 kommen ebenso wenig als Erklarung in Frage.
Wahrend die SO»-Emission vieler Emittenten bereits sehr weit gehend reduziert wurde, enthalt Kerosin
noch immer einen deutlich héheren Anteil Schwefel als z.B. Dieselkraftstoff oder das heute gebrauchliche
schwefelarme Heizdl.

Eine absolute Quantifizierung des SO,-Flugverkehrsanteils ist durch diese Auswertung nicht méglich, da
der Hintergrundanteil ebenso unbekannt ist wie ein gewisser SO,-Anteil aus Flugzeugemissionen, der
auch in der Messung am Standort S1enthalten sein dirfte. Darliber hinaus ist zu bedenken, dass die ge-
messenen SOx-Werte mit wenigen pg/m3 sowohl bezuglich der Beurteilungswerte als auch im Hinblick auf
die Messgenauigkeit auf sehr niedrigem Niveau liegen.

Die festgestellte Umkehr des Immissionsverhaltnisses S2:S1 beim SO gegeniiber den Stickoxiden findet
sich auch in anderen Jahren. An dieser Stelle soll ein Zeitraum dargestellt werden, der den Bezug zum
Flugverkehr in besonderer Weise hervorhebt. Wie in unserem Lufthygienischen Jahresbericht 2010 be-
schrieben, kam es im April des Jahres zu mehrtégigen, fast vollstdndigen Flugausfallen infolge des Aus-
bruchs eines islandischen Vulkans und der Gefédhrdung des Luftverkehrs durch dessen Asche. Die Analy-
se der Auswirkungen konzentrierte sich seinerzeit auf die lufthygienisch relevante Komponente NO,. Ge-
genuber anderen variablen Einflissen, insbesondere der Metorologie, konnten keine Auswirkungen fest-
gestellt werden. Die Diagramme des mittleren Tagesgangs unten zeigen, dass die Messwerte an den
Sommertagen mit normalem Flugverkehr gut vergleichbar waren mit denen aus dem Sommer 2014.

Sommer 2010, normaler Flugbetrieb April 2010, Tage mit massiven Ausféllen
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Mittlerer Tagesgang der Flugbewegungen, der Windgeschwindigkeit und der gemessenen Immissionen, Sommer 2010
Gleiche Farbe= gleiche Komponente
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Dabei ist zu beachten, dass die Standorteigenschaften von S1a nur ndherungsweise denen der aktuellen
S1 entsprechen (s. Deckblatt). Unterschiede im Konzentrationsniveau sind insbesondere beim SO, zu
erkennen. Sie kdnnen teilweise durch einen Trend zur Emissionsabnahme bedingt sein. In diesem niedri-
gen Konzentrationsbereich sind aber auch messtechnische Effekte nicht auszuschlieRen.

Die Ergebnisse der Apriltage, an denen praktisch kein Flugverkehr stattfand, sollten wegen der geringen
Datenbasis und den entsprechend groen Fluktuationen nicht Uberinterpretiert werden. Teilweise sind die
Konzentrationen witterungsbedingt héher als an den Durchschnittstagen mit normalem Flugverkehr. Die
erhéhten PM10-Konzentrationen an S5 dirften im Zusammenhang mit den Aktivitdten beim Bau der Lan-
debahn Nordwest stehen.

Angesichts der Umkehr des SO,-Verhaltnisses S2:S1a gegeniiber Tagen mit Flugverkehr drangt sich
allerdings der Bezug zu Flugzeugemissionen auf. Mit den Gblichen Maf3stében, die sich an der Relevanz
der festgestellten Immissionen ausrichten, ist ein solcher Bezug nicht herzustellen. Erst eine vergleichende
Betrachtung der eher irrelevanten SO2-Konzentration mit Bezug auf andere Komponenten an quellnahen,
unterschiedlichen, aber doch nicht unabhangigen Standorten parallel zum Flugbetrieb und auf geeigneter
Aggregationsstufe Iasst hier einen Zusammenhang erkennen. Diese Erkenntnis allein reicht fir eine Beur-
teilung der Rolle des Flughafens im Hinblick auf die Luftqualitat in seinem Umfeld nicht aus. Dafir werden
nach wie vor detaillierte Modellsimulationen benétigt.

Geruchsbelastung in Theorie und Praxis

Im Vorjahresbericht hatten wir die Ergebnisse der Geruchsbegehung aus dem Jahr 2012/2013 im Flugha-
fenumfeld vorgestellt, die als Auflage im Planfeststellungsbeschluss zum Bau der Landebahn Nordwest
verfiigt worden war. Zum Vergleich waren auch die Modellergebnisse der Geruchsprognose 2020 aus dem
Genehmigungsverfahren dargestellt. Fir die vorliegende Ausgabe des Jahresberichts haben wir nun eine
Modellsimulation durchgefiihrt, mit der die in der Praxis festgestellten Geruchshéaufigkeiten theoretisch
nachvollzogen werden kénnen.

Das dazu eingesetzte Modell LASPORT ist kein spezielles Geruchsmodell, sondern ein Modell, mit dem

Ublicherweise an deutschen Flughafen die stofflichen, flughafen- und insbesondere flugzeugspezifischen
Emissionen und deren Ausbreitung simuliert werden. Die Anwendung auf Geruchsfragen erfordert einige
Anpassungen bzw. Vereinfachungen, so dass es

sich um eine mehr oder weniger grobe Abschat- Details der Modellrechnung
zung handelt. Die Ergebnisse liegen zunachst als
Haufigkeit von Stoffkonzentrationen im Stunden- Ausbaugutachten G20 original:

mittel vor. Diese Stoffkonzentrationen werden mit

einem Anpassungsfaktor skaliert, der einerseits e Teilverbrannte HC: 31 GE/mg
die Beziehung zwischen Stoff und Geruch be- e Unverbrannte HC: 16 GE/mg
rlicksichtigt und andererseits die zwischen Stun- e  Skalierungsfaktor ft'l'r3Stundenmitte/: 1.3
denmittelwert und kurzzeitig zu erfassender Ge- 2 1GE ab 0,025 mg/m™ HC als Stundenmittel
ruchswahrnehmung.

9 Aktuelle Anpassung:

Die Abschéatzung basiert auf den Erkenntnissen e Zusammenfassung der HC mit Gewichtung

aus dem Ausbaugutachten G20 (Geruchsprogno- 16/31 fiir unverbrannte HC

se) tber den Zusammenhang zwischen Kerosin- e Skalierungsfaktor: 1,5 bei Beriicksichtigung
geruch und der Konzentration von Kohlenwasser- neuerer Erkenntnisse iber geringere Emis-
stoffen (HC). HC-Emissionen der Flugzeuge sionen wéhrend der Ziindphase bei Trieb-
werden mit den LASPORT eigenen Methoden werken

simuliert. Zur naherungsweisen Beriicksichtigung > 1 GE ab 0,021 mg/m’ HC als Stundenmittel

von HC-Emissionen durch Flugzeugbetankung

werden die Ansatze des Gutachtens G13.2 (Kfz-
Verkehr und stationare Quellen auf dem Flugha-
fen) auf die aktuellen Verkehrsdaten tbertragen.

1 GE entspricht der Menge eines Stoffs, von der an
Geruch wahrgenommen wird.

Der modellierte 1-Jahres-Zeitraum entspricht zum Vergleich dem Zeitraum der aktuellen Geruchsbege-
hung durch Odournet GmbH vom 06.09.2012 bis einschlieflich 05.09.2013. Die dazu gehérenden meteo-
rologischen Daten wurden aus der Datenbank WebWerdis des Deutschen Wetterdienstes abgerufen und
in der benétigten Struktur als Stundenzeitreihe aufbereitet.

In der nachfolgenden Karte sind die Ergebnisse der Geruchsbegehung in die Rasterdarstellung der Model-
lergebnisse eingetragen. Die Zahlenwerte bzw. die Farbskalierung geben die Haufigkeit der Geruchsstun-
den im Messjahr 2012/2013 an. Nach Geruchsimmissionsrichtlinie waren 10% in Wohngebieten und 15%

in Gewerbegebieten zulassig. Geruchshaufigkeiten unter 2% werden als irrelevant eingestuft.
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Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Systematik der Modellierung aus G20 mit einigen An-
passungen auf aktuell vorliegende Betriebsdaten und meteorologische Daten (ibertragbar ist. Die berech-
neten Geruchshaufigkeiten verteilen sich im Wesentlichen vergleichbar wie die mit Begehung ermittelten
und kénnen zur Orientierung fur Bereiche oder Szenarien dienen, in denen keine Begehungswerte vorlie-
gen.

Abweichungen waren insbesondere bei sehr geringen Haufigkeiten zu erwarten. Diese kénnen auch
dadurch bedingt sein, dass seltene (modellierte) Ereignisse bei der Begehung nicht vorkamen oder nicht
erfasst wurden (s. ,0“-Werte in Raunheim, Okriftel). Die Angabe von z.B. 2% bezieht sich auf zwei bei der
Begehung registrierte Geruchsstunden pro Jahr. Da auch kurzzeitige Wahrnehmungen als Geruchsstunde
angerechnet werden, kann es sich dabei méglicherweise um nur zweimal 6 Minuten, also um echte Einzel-
falle handeln. Bei den hdéheren, relevanten Belastungen im Nahbereich, bereits ab Geruchshaufigkeiten
von 5%, ist die Ubereinstimmung beachtlich.
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Weitere Informationen:

Fraport AG
www.fraport.de

HLUG (Hessisches Landesamt fir Umwelt und Geologie)
www.hlug.de

HLUG Sondermessung Frankfurt-Lerchesberg
http://www.hlug.de/start/luft/sonstige-berichte.html
Erhebung der Luftqualitat im Einzugsbereich der neuen NW-Landebahn des Flughafen Frankfurt

Station ,Frankfurt-Lerchesberg”

HLUG Sondermessung Flérsheim
http://www.hlug.de/start/luft/sonstige-berichte.html
Erhebung der Luftqualitat (Station ,Flérsheim®) und des Staubniederschlags im Einzugsbereich der

neuen NW-Landebahn des Flughafens Frankfurt

ACI Studie uber Luftqualitat wahrend der Flugausfalle infolge Vulkanausbruch
~Effects of Air Traffic on Air Quality in the Vicinity of European Airports*
www.fraport.de/aciluftqualitatsstudie2010

Geruchsimmissionsrichtlinie
www.lanuv.nrw.de/luft/gerueche/bewertung.htm

DWD- Daten WebWerdis
https://werdis.dwd.de

Information GUber LASPORT
http://www.janicke.de

Geruchsbegehungen, Odournet GmbH
http://www.odournet.com

Herausgeber: Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide, Flugbetriebs- und Terminalmanagement,
Unternehmenssicherheit (FTU), 60547 Frankfurt am Main. Redaktion: Barbara Schreiber, Markus Sommerfeld (FTU-LL)



