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Vorwort

Der Flughafen Frankfurt Main ist Deutschlands gréBter Flugha-
fen, internationales Drehkreuz, Heimbasis der Fluggesellschaf-
ten Lufthansa und Condor, ein groBer Arbeitgeber und ein
wichtiger Wirtschaftsfaktor im Rhein Main Gebiet. Gleichzeitig
belastet er aber auch aufgrund der Fluglarmemissionen die
Bevolkerung im Umfeld des Flughafens. Hier ist es wichtig ei-
nen Ausgleich zu schaffen zwischen den Wirtschaftsinteressen
und den Mobilitdtsbedirfnissen auf der einen Seite sowie dem
Schutz der Bevolkerung vor Larm auf der anderen Seite.

Dieser Entwurf des Larmaktionsplans 3. Runde zeigt zum einen
die bestehende Larmsituation am Flughafen Frankfurt Main auf

und stellt die in den letzten Jahren erfolgten MaBBnahmen zur

Larmminderung dar. Zum anderen blickt der Plan aber auch in die Zukunft, indem er zeigt,
welche MaBnahmen zur Larmreduzierung derzeit in Arbeit sind und welche Moglichkeiten
wir haben, um den vom Flughafen ausgehenden Larm weiter zu reduzieren.

Wesentliche MaBnahmen zur Minderung des Flugléarms wurden bereits umgesetzt: So wur-
den 2016 siebenstindige Larmpausen eingefihrt, die Sidumfliegung zur Entlastung der
westlich des Flughafens gelegenen Gemeinden wurde realisiert und freiwillig eine Larm-
obergrenze fur den Flughafen Frankfurt Main vereinbart. Bis April 2021 wurden zudem
knapp 10.700 Antrédge auf Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen in Héhe von
Uber 44 Mio. Euro zur Verbesserung des passiven Schallschutzes an Wohngebauden ge-
nehmigt.

Aktuell sind zwar aufgrund der Corona-Pandemie die Flugzahlen am Flughafen Frankfurt
Main sehr stark eingebrochen. Dennoch kann langfristig davon ausgegangen werden, dass
sich die Luftfahrtbranche wieder erholen und die insbesondere mit der Fertigstellung des
Terminal 3 angestrebte Ausschopfung der Kapazitédt des Flughafens erreicht wird, wenn
auch mit einigen Jahren Verzoégerung. Daher spielt zur Verringerung des Fluglarms in un-
serer Region in Zukunft auch das Angebot von verschiedenen miteinander verknipften Mo-
bilitdtsformen eine wichtige Rolle. So kdnnte beispielsweise mit einem weiteren Ausbau des
,Express Rail - Konzepts” die Anbindung des Flughafens Frankfurt Main an die Schiene ge-
starkt werden, um so die Verlagerung von Flugbewegungen auf die Schiene bei Kurzstre-
ckenfligen zu fordern.

Sie haben nun im Rahmen dieser Offentlichkeitsbeteiligung die Méglichkeit, Ihre Anregun-
gen, Ideen aber auch gerne lhre Kritik zu diesem Entwurf des fortgeschriebenen Larmakti-
onsplans mit einzubringen, um so durch den Schutz der Bevolkerung vor Larm die Lebens-
qualitat im Rhein Main Gebiet weiter zu verbessern.

Lindscheid Regierungspréasidentin
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Allgemeine Angaben

1 Allgemeine Angaben

Fur die Larmaktionsplanung zustandige Behorde:

Regierungsprasidium Darmstadt

Abteilung Regionalplanung, Bauwesen, Wirtschaft, Verkehr
Luisenplatz 2

64278 Darmstadt

Tel.: +49(6151)120
Fax: +49(6151) 12 6347

E-Mail: poststelle@rpda.hessen.de

Internet: www.rp-darmstadt.hessen.de

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


mailto:poststelle@rpda.hessen.de
http://www.rp-darmstadt.hessen.de/

Einleitung 9

2 Einleitung

Die Larmaktionsplanung hat das Ziel, die Belastungen, die von Umgebungslarm ausgehen,
fur die Bevolkerung zu reduzieren bzw. Belastungen gering zu halten.

Das fir die Durchfiihrung der Lérmaktionsplanung zustédndige Regierungsprésidium hat die
Verpflichtung, bestehende Larmaktionspléne alle finf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Auf-
stellung zu Uberprifen und erforderlichenfalls zu Gberarbeiten.

Im Mai 2020 wurde die Fortschreibung des Teilplans ,Regierungsbezirk Darmstadt Land-
kreise”, der sich im Wesentlichen auf eine Betrachtung des StraBBenldrms beschrankt, sowie
des Teilplans ,Ballungsraume Darmstadt, Frankfurt a.M., Offenbach a.M. und Wiesbaden”,
der sich auf den Larm konzentriert, der von StrafBenverkehr, Schienenverkehr und von Ge-
landen fur Industrielle Tatigkeiten ausgeht, verdffentlicht.

Die Pflicht zur Fortschreibung gilt aber auch fiir den bestehenden Larmaktionsplan fir den
Verkehrsflughafen Frankfurt Main, der erstmals mit Teilplan vom 5. Mai 2014 aufgestellt
wurde. In diesem wird der von GroBflugh&fen (> 50.000 Flugbewegungen pro Jahr) ausge-
hende Fluglarm betrachtet. In Hessen ist der Verkehrsflughafen Frankfurt Main der einzige
GrofBflughafen. Die Larmaktionsplanung umfasst nicht den von regionalen Flugplatzen oder
Verkehrslandeplatzen wie der Flugplatz Frankfurt-Egelsbach ausgehenden Larm.

Wesentliche Aufgabe der Larmaktionsplanung ist es, anhand der Larmkartierung die Be-
wertung der Larmsituation vorzunehmen und MalBnahmen, Konzepte und Strategien zu for-
mulieren, die zur Larmreduzierung beitragen und Larmbelastungen entgegenwirken kon-
nen. Der Entwurf des insoweit fortgeschriebenen Larmaktionsplans konzentriert sich im We-
sentlichen auf die Darstellung der derzeitigen Larmbelastung und darauf aufbauend auf die
Dokumentation und Weiterentwicklung larmmindernder MaBnahmen. Dies unterscheidet
die L&rmminderungsplanung von der sogenannten Larmvorsorge, die bereits bei einem
Neubau unzumutbare Einwirkungen durch Verkehrslarm entgegenwirken soll. Hier beinhal-
tet der Planfeststellungsbeschluss zur Erweiterung des Frankfurter Flughafens viele Aufla-
gen und Bestimmungen auch in Bezug auf Larmschutz. Die Larmaktionsplanung beginnt
somit unter Analyse der aktuellen Larmbelastung dort, wo der Planfeststellungsbeschluss
abschlieBende Regelungen trifft.

Im ersten und derzeit aktuellen Larmaktionsplan Hessen aus dem Jahr 2014 wurde bereits
die Larmsituation am Verkehrsflughafen Frankfurt Main, sowie die zu diesem Zeitpunkt vor-
handenen und eingefiihrten LirmminderungsmaBnahmen dargestellt. Der jetzt vorgelegte
Entwurf fihrt nun die damals aufgezeigte Larmminderungsplanung weiter und schreibt so-
mit den bestehenden Larmaktionsplan fort.

Die aktuelle Fortschreibung des bestehenden Larmaktionsplans basiert auf der Larmkartie-
rung des Hessischen Landesamtes fur Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG) von
2016/2017, deren Ergebnis auf dem Larmviewer des HLNUG http://laerm.hessen.de ein-
sehbar ist.

Gleichzeitig erfolgt eine Darstellung der mit dem seit 2014 angestoBenen und bereits um-
gesetzten sowie der in Umsetzung befindlichen MaBnahmen. Dariber hinaus werden auch
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geplante MaBBnahmen am Verkehrsflughafen Frankfurt Main, die unabhéngig von der Larm-
aktionsplanung initiiert wurden, dargestellt. Denn unabhangig von der Larmaktionsplanung
werden in Hessen stetig LarmminderungsmaBnahmen fir den Verkehrsflughafen Frankfurt
Main entwickelt und umgesetzt.

Der aktuelle Entwurf zeigt zudem neue Larmminderungsmalnahmen auf, die aus Vorschla-
gen der Larmaktionsplanung selbst oder auf Auswertung der Stellungnahmen und Anre-
gungen, die im Rahmen der 1. Offentlichkeitsbeteiligung eingegangen sind, resultieren. Bei
dieser 1. Offentlichkeitsbeteiligung wurde den vom Flugldrm betroffenen Kommunen, Ver-
banden und Organisationen (im Einzelnen den Mitgliedern der Kommission zur Abwehr
des Flugléarms) die Moglichkeit gegeben, Ideen und Anregungen zur Larmminderung ein-
zubringen.

Im Rahmen der nunmehr durchzufiihrenden 2. Offentlichkeitsbeteiligung haben dariiber
hinaus auch die vom Fluglérm betroffenen Biirgerinnen und Birger die Moglichkeit, die
dargestellten MaBnahmen zu kommentieren und/oder darliber hinaus gehende Vor-
schlage fur LarmminderungsmaBnahmen einzubringen. In der bereits ab 2022 geplanten
Fortschreibung des Larmaktionsplans werden diese MaBnahmen weiterverfolgt.

Die langfristigen Auswirkungen der Corona-Pandemie und der Umgang mit der Klimathe-
matik auf das La&rmgeschehen am Verkehrsflughafen Frankfurt Main kénnen in diesem
Larmaktionsplan aufgrund der damit einhergehenden Dynamik nur angerissen werden.

Sowohl noch offene MaBnahmenvorschlédge wie auch die langfristige Entwicklung des Flug-
larmgeschehens werden jedoch auch in der nachsten Fortschreibung des Larmaktionsplans
wieder aufgegriffen und in diesem Zusammenhang die wahrscheinlich auf Basis der Larm-
kartierung der flr das Jahr 2019 ermittelten Larmwerte ausgewertet werden. Der Larmakti-
onsplan wird also kontinuierlich fortgeschrieben.

Zur besseren Lesbarkeit wird im Folgenden der Verkehrsflughafen Frankfurt Main als Flug-
hafen Frankfurt Main bezeichnet.
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3 Rechtlicher Hintergrund, nationale Umsetzung und
Akteure

3.1 Rechtsgrundlagen der Lirmminderungsplanung

3.1.1 Allgemein

Die Larmaktionsplanung erfolgt auf Grundlage der EU-Umgebungslérmrichtlinie
2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie) und deren Umsetzung in §§ 47 a-f des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes (BImSchQG).

Zielsetzung der Umgebungslarmrichtlinie, sowie der Vorschriften der §§ 47 a - f BImSchG
ist

e die Ermittlung der Belastung der Bevolkerung durch Umgebungslarm anhand von eu-
ropaisch einheitlichen Bewertungsmethoden,

e die Information der Offentlichkeit iber diese Larmbelastung, sowie

e eine Larmminderungsplanung um etwaige Auswirkungen zu verhindern und zu min-
dern.

Die Larmminderungsplanung umfasst die Larmkartierung und die Larmaktionsplanung.

Der vorliegende Larmaktionsplan unterliegt keiner Strategischen Umweltprifung. Der
Larmaktionsplan setzt keinen Rahmen fur die Entscheidung Uber die Zulassigkeit von (an-
deren) Vorhaben und auch die enthaltenen MaBnahmen und Festlegungen haben voraus-
sichtlich keine erheblichen Umweltauswirkungen.

3.1.2 Larmkartierung

Die Grundlage von Larmaktionsplanen bilden Larmkarten. Die Vorgaben fiir die Durchfih-
rung der Larmkartierung ergeben sich aus der européischen Umgebungslarmrichtlinie
2002/49/EG und der nationalen Umsetzung in § 47c BImSchG sowie der Verordnung Uber
die Larmkartierung (34. BImSchV).

Demnach sind fur GroBflughafen Larmkarten auf Grundlage desin § 5 der 34. BImSchV fest-
gelegten Berechnungsverfahrens zu erstellen. Die Kartierung des Fluglarms erfolgte im

Jahr 2017 auf Grundlage der ,Vorldufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm
an Flugplatzen (VBUF) - Anleitung zur Berechnung (VBUF-AzB)".

Ein Ziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist zwar, die Daten- und Rechengrundlagen in Eu-
ropa zu harmonisieren, allerdings waren in der bisherigen Ubergangszeit die Rechengrund-
lagen durchaus in den verschiedenen nationalen Umsetzungen unterschiedlich und auch
diese wurde sogar in den deutschen Bundeslandern in Details unterschiedlich angewendet.
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3.1.3 Larmaktionsplanung

Die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustandigen Behorden (§ 47e BImSchG) haben
Larmaktionspléne aufzustellen, mit denen Larmprobleme und Ladrmauswirkungen geregelt
werden (§ 47 d BImSchG).

Die Mindestanforderungen an die Larmaktionsplédne sind im Anhang V der Umgebungs-
[armrichtlinie definiert (§ 47d Abs. 2 BImSchG): Neben der Bestandsaufnahme der Larmbe-
lastung dient der Larmaktionsplan der Darstellung der bereits vorhandenen MaBnahmen
zur L&rmminderung und der fir die nachsten 5 Jahre geplanten MaBnahmen. Eine kon-
krete, auf die Erreichung eines festgelegten Ergebnisses bezogenen Handlungspflicht ist
gesetzlich nicht vorgegeben’, ebenso wenig wie ein eigener Managementansatz.

Bei der Durchfiihrung der Larmaktionsplanung wie auch bei der Beurteilung von Minde-
rungsmafBnahmen kann auf die Hinweise der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immis-
sionsschutz (LAI) zur Ladrmaktionsplanung zurtickgegriffen werden.?

Die Umsetzung der festgelegten MalBnahmen erfolgt auf der Grundlage des jeweiligen
Fachrechts durch die jeweils zustandigen Fachbehorden, denn die Umgebungslarmrichtli-
nie wie auch die §§ 47 a - f BImSchG enthalten keine unmittelbare Rechtsgrundlage fir die
Umsetzung der MaBnahmen des Larmaktionsplanes.

Der Larmaktionsplan gibt die Stellungnahmen und Einschétzungen der fur die Frage der
Umsetzbarkeit der vorgeschlagenen Larmminderungsplanungen eingebundenen Fachin-
stitutionen wider. (siehe Kapitel 10).

Soweit das Einvernehmen der fir die Umsetzung der LaérmminderungsmalBnahme zustén-
digen Fachbehérde vorliegt, kann eine MalBnahme in den Larmaktionsplan verbindlich auf-
genommen werden und es tritt eine Bindungswirkung - hier fir die jeweils zustandige Luft-
verkehrsbehorde - ein. Denn das Bundes-Immissionsschutzgesetz verpflichtet nur die Fach-
behdrden zur Umsetzung der im Larmaktionsplan rechtmaBig festgelegten Larmminde-
rungsmaBnahmen (§§ 47 d Abs. 6 i.V.m. 47 Abs. 6).

Die Klage eines Larmbetroffenen gegen einen Larmaktionsplan ist mangels Klagebefugnis
unzuldssig. Das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) hat in einem Klageverfahren gegen
den Larmaktionsplan Hessen - Teilplan Flughafen Frankfurt Main, Stand 2014, geurteilt,
dass es keine Vorschrift gebe, die der Klagerin einen Anspruch auf Uberpriifung und Ergan-
zung eines Larmaktionsplans einrdume.?

'BVerwG 7 C2.18 vom 28.11.2019

2LAl-Hinweise zur Larmaktionsplanung - zweite Aktualisierung, LAl - AG Larmaktionsplanung, in der Fassung
vom 09.03.2017.

3BVerwG 7 C 2.18 vom 28.11.2019
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3.1.4 Rechtsgrundlagen zum Schutz ruhiger Gebiete

Die Umgebungslérmrichtlinie hat das Ziel ,... die Umweltqualitat in den Féllen zu erhalten,
in denen sie zufrieden stellend ist.’ (URL § 1 Abs. 1c¢). Daher soll auch Ziel der Ldrmaktions-
plane sein, ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Larms zu schitzen (§ 47 d Abs. 2 Satz 2
BImSchG).

Die Umgebungslarmrichtlinie unterscheidet in Artikel 3 zwei Arten von ruhigen Gebieten:

e ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum, in dem ein geeigneter Larmindex nicht tber-
schritten wird

e ruhiges Gebiet auf dem Land, das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder
Freizeitlarm ausgesetzt ist.

Ruhige Gebiete werden grundsatzlich im Larmaktionsplan festgesetzt. Da der Larmaktions-
plan Hessen in unterschiedliche Teilplane aufgegliedert ist, erfolgt die Festsetzung von ru-
higen Gebieten im Regierungsbezirk Darmstadt im Teilplan Regierungsbezirk Darmstadt
Landkreise und dem Teilplan Ballungsrdume Darmstadt, Frankfurt a.M., Offenbach a.M. und
Wiesbaden. Die nachrichtliche Darstellung erfolgt in Kapitel 10.9.

Aufgrund der kommunalen Planungshoheit erfolgt derzeit die Aufnahme von ruhigen Ge-
bieten ausschlieBlich in enger Zusammenarbeit und im Einvernehmen mit den Kommunen.

Hier bieten die LAl-Hinweise zur Larmaktionsplanung Hilfestellung. Zudem hat das Hessi-
sche Ministerium fir Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz ein
Rechtsgutachten zum Thema ,Ruhige Gebiete” verdffentlicht.* Weitergehende rechtliche
Vorgaben fur die Abgrenzung ruhiger Gebiete existieren nicht.

Ruhige Gebiete mussen bei Planungsvorhaben berticksichtigt werden. Sie stellen einen Ab-
wagungsbelang dar, d.h. die mit der kommunalen Planung verfolgten Belange miissen mit
dem Schutz der ruhigen Gebiete abgewogen werden. Ruhige Gebiete stellen somit keinen
absoluten Verhinderungsgrund dar, da sie unter Umstédnden formell aufgehoben werden
kénnen. Weitere Informationen kénnen dem Leitfaden ,Ruhige Gebiete Hessen’ entnom-
men werden.®

Der Schutz ruhiger Gebiete istin Hessen in den Landesentwicklungsplan (LEP) als Grundsatz
aufgenommen worden.®

4 https://umwelt.hessen.de/umwelt/gutachten ruhige gebiete.pdf, abgerufen am 29.08.2019

5 https://rp-darmstadt.hessen.de/planung/verkehr/umgebungslaerm, abgerufen am 08.10.2020

6 GVBI. 2018, S. 451, https://landesplanung.hessen.de/lep-hessen/landesentwicklungsplan, abgerufen am
22.08.2019
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3.2 Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung von LarmschutzmaBnah-
men

Das Grundgesetz legt fest, dass fir die Festlegung des Luftverkehrsrechts und des Immissi-
onsschutzrechts, wozu auch der Schutz vor Flugléarm féllt, der Bund zustandig ist.

3.2.1 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluglarmG) vom 31.10.2007 soll dazu dienen, in
der Umgebung von Flugplédtzen bauliche Nutzungsbeschrankungen und baulichen Schall-
schutz zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen
Nachteilen und erheblichen Beldstigungen durch Fluglarm sicherzustellen (§ 1 FluglarmG).

Dieses Gesetzesziel wird durch Regelungen zu Bauverboten, Nutzungsbeschrankungen
und Erstattungs- sowie Entschadigungsregelungenin den §§ 5, 6 und 9 FluglarmG erreicht.

Nach der Wertung des Bundesgesetzgebers sind demnach Wohnen und andere immissi-
onsempfindliche Nutzungen in der Umgebung eines Flugplatzes in gesunder und zumut-
barer Weise mdglich, wenn die bei Uberschreitung bestimmter Lirmwerte ausgeldsten ge-
setzlichen Vorgaben beachtet werden.

Zur rdumlichen Abgrenzung der gesetzlichen Vorgaben definiert das FluglarmG einen zu
berechnenden Larmschutzbereich’, bestehend aus zwei Schutzzonen fiir den Tag und einer
Schutzzone fir die Nacht. Nach den Regelungen des Gesetzes ist die Larmaktionsplanung
fir den Flughafen Frankfurt Main auf diesen Larmschutzbereich abzustellen (siehe hierzu
auch Kapitel 3.4).

Da es sich bei dem Flughafen Frankfurt Main um einen wesentlich baulich erweiterten zivi-
len Flugplatz handelt, sind bei der Berechnung des Larmschutzbereiches die gegeniber
Bestandsflughafen strengeren Pegelwerte des §2 Abs. 2 Satz 2 Nr.1 FluglarmG maBgeblich.

Immissionswerte, die den Larmschutzbereich des Verkehrsflughafen Frankfurt Main definie-

ren:
e Tag-Schutzzone 1: LaeqTag = 60 dB(A)®
e Tag-Schutzzone 2: LaeqTag = 55 dB(A)

’ Fiir die Berechnung des Larmschutzbereiches gilt die Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm (Verordnung Uber die Datenerfassung und das Berechnungsverfahren fir die Festset-
zung von Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV) Im Zuge der Novellierung des FluglarmG wurden eine neue ,An-
leitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB)” (AzB08) und die Neufassung der ,Anleitung zur Daten-
erfassung Uber den Flugbetrieb (AzD)" erarbeitet.

Die nach § 2 Abs. 2 der 1. FlugLSV fir die Berechnung des Larmschutzbereiches heranzuziehenden Daten tber
den Flugbetrieb beschreiben die Flugbewegungen in den sechs verkehrsreichsten Monaten eines Prognose-
jahres. Fur die Berechnung des Larmschutzbereiches fir den Flughafen Frankfurt Main wurde das Prognosejahr
2020 bestimmt.

8 Mittelungspegel bzw. Aquivalenter Dauerschallpegel
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e Nacht-Schutzzone: Laeq Nacht = 50 dB(A) bzw. Lamax mind. 6 mal = 53 dB(A)
(Innenpegel’)

Der mit diesen Werten berechnete Larmschutzbereich istam 13.10.2011 in Kraft getreten.

In der Tag-Schutzzone 1 befinden sich 12.489 Haushalte. Von der Nacht-Schutzzone, die
auch die Tag-Schutzzone 1 umschlieBt, sind insgesamt 81.448 Haushalte umfasst.

Innerhalb des Larmschutzbereiches sieht das FluglarmG folgende Regelungen vor:

Eigentimer von Wohnimmobilien oder schutzwiirdigen Einrichtungen (wie z. B. Kranken-
hausern und Schulen) innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und/oder in der Nacht-Schutzzone
haben nach MaBgabe der §§ 9 und 10 FluglarmG dem Grunde nach Anspruch auf Erstat-
tung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen. Einen Anspruch auf AuBBen-
wohnbereichsentschadigung haben Eigentiimer von Wohnimmobilien oder schutzwiirdi-
gen Einrichtungen innerhalb der Tag-Schutzzone 1.

Die bundesgesetzliche Anspruchsberechtigung nach FluglarmG ist zeitlich gestaffelt nach
dem Ausmal der Larmbeeintrachtigung am Ort der Wohnimmobilie bzw. der schutzwiirdi-
gen Einrichtung. Flr hoher belastete Gebiete (z.B. Tag-Schutzzone 1: Laeqtag = 65 dB(A))
sieht das Gesetz einen sofortigen Anspruch nach Festsetzung des Larmschutzbereichs vor
(5.1343 Haushalte), fur alle Gbrigen Gebiete eigentlich erst mit Beginn des sechsten Jahres
nach Festsetzung. Die Anspriche auf Aufwendungsersatz sind befristet und innerhalb von
funf Jahren nach Entstehen geltend zu machen (§ 9 Abs. 7 FluglarmG). (Siehe auch Kapitel
10.3.4)

Bauverbote und Nutzungsbeschriankungen (siehe auch Kapitel 7.6):

Krankenh&user, Altenheime, Erholungsheime, und ahnliche in gleichem MaBe schutzbe-
durftige Einrichtungen dirfen in keiner Schutzzone errichtet werden. In den Tag-Schutzzo-
nen dirfen zudem keine Schulen, Kindergérten und ahnliche in gleichem MaBe schutzbe-
durftige Einrichtungen errichtet werden (§ 5 Abs. 1 FluglarmG).

In der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone dirfen dariber hinaus keine Woh-
nungen errichtet werden. Die Errichtung von Wohnungen in der Tag-Schutzzone 2 ist hin-
gegen zuléssig, sofern sie den Schallschutzanforderungen der 2. FlugLSV gentigen.

Ausnahmen von Bauverboten fir Schutzbedirftige Einrichtungen kénnen nur erteilt wer-
den, wenn es zur Versorgung der Bevolkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen oder im sons-
tigen offentlichen Interesse dringend geboten ist. Auch fiir die Errichtung von Wohnungen
gibt es Ausnahmeregelungen. So kénnen z.B. innerhalb der im Zusammenhang bebauten
Ortsteile i.S. des § 34 BauGB weiter Wohnungen errichtet werden. Auch im Geltungsbe-
reich eines vor Festsetzung des Larmschutzbereichs bekannt gemachten Bebauungsplans
ist das Errichten von Wohnungen weiter zulassig (§ 5 Abs. 3 Fluglarm@).

? Ein Innenpegel von 53 dB (A) entspricht definitionsgemaB bei gekippt gedffnetem Fenster einem AuBenpegel
von 68 dB (A), weshalb die Berechnung einer Nacht-Schutzzone unter Bericksichtigung des Pegel-Haufig-
keitskriteriums von 6 x 68 dB (A) (auBen) erfolgt.
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Die mittels Ausnahmen vom Bauverbot errichteten Wohnungen und Schutzbeddrftigen Ein-
richtungen mussen aber den Schallschutzanforderungen der 2. FlugLSV genigen.

Larmschutzbereiche missen spatestens nach Ablauf von zehn Jahren darauf Gberpriift wer-
den, ob sich die Larmbelastung wesentlich verédndert hat oder innerhalb der kommenden
Jahre verdndern wird (§ 4 Abs. 6 FluglarmG). Das Hessische Ministerium fir Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) hat daher auch erste Schritte fur die UberprU—
fung 2021 eingeleitet, die unter anderem eine entsprechende Prognose der voraussichtli-
chen zukilnftigen Larmauswirkungen des Flugbetriebs erfordert. Aufgrund der Corona-
Pandemie sind jedoch derzeit hohe Unwagbarkeiten entstanden, in welchen Zeitraumen
und welchem Ausmal sich der Luftverkehr erholen und weiterentwickelt wird. Eine ausrei-
chend robuste Abschatzung fir den im Fluglarmgesetz unterstellten Prognosehorizont von
in der Regel 10 Jahren ist aktuell nicht moglich. Da sich diese Schwierigkeit bundesweit
dhnlich darstellt, hat auch die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
(ADF) daher in einem Schreiben an das Bundesumweltministerium darauf hingewiesen,
dass sich die Uberpriifungen voraussichtlich zeitlich um ein bis zwei Jahre verschieben kén-
nen.

Neben der Uberpriifung spatestens 10 Jahre nach Festsetzung des Larmschutzbereichs
sieht das Fluglarmgesetz zudem vor, dass die Lander auch dann in eine Uberpriifung und
ggf. entsprechende Neugestaltung des Larmschutzbereichs eintreten missen, wenn fest-
gestellt wird, dass der zu erwartende Flugbetrieb sich so von den bei Festlegung des Larm-
schutzbereichs getroffenen Annahmen unterscheidet, dass am Rand des Larmschutzbe-
reichs die Werte mehr als 2 dB(A) im Dauerschallpegel Giberschritten werden. Das Hessische
Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) Gberprift jahrlich, ob
von einer solchen Abweichung um mehr als 2 dB(A) auszugehen ist.

3.2.2 Luftverkehrsgesetz

Auch im Luftverkehrsgesetz (LuftVG) vom 10.05.2007 sind grundsétzliche Regelungen zum
aktiven Fluglarmschutz enthalten. So sind im Genehmigungsverfahren fir Flugplatze, die
einer Planfeststellung bedirfen (wie der Flughafen Frankfurt Main), regelmé&Big auch die
Umweltvertraglichkeit und der Einklang mit den Erfordernissen des Schutzes vor Fluglarm
zu Uberprifen. Bei der Planfeststellung sind zum Schutz der Allgemeinheit und der Nach-
barschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Fluglarm die Grenzwerte des § 2 Abs.
2 FluglarmG zu beachten.

Fir den Betrieb des Flughafens selbst enthalt § 29 b LuftVG Regelungen zum aktiven Schall-
schutz. Demnach sind der Flugplatzunternehmer, der Luftfahrzeughalter und der Luftfahr-
zeugfuhrer verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden ver-
meidbare Gerausche auf ein Mindestmal3 zu beschranken, insoweit dies erforderlich ist, um
die Bevolkerung vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Beldstigungen
durch Larm zu schiitzen. Auf die Nachtruhe der Bevolkerung ist in besonderem Maf3e Riick-
sicht zu nehmen. Wenn gegen ein auch nach diesen Grundsatzen festgesetztes An- oder
Abflugverfahren vom Piloten versto3en wird, handelt es sich um eine Ordnungswidrigkeit,
die vom Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) geahndet werden kann. Auch andere
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RechtsverstdBe konnen mit BuBgeldern nach einem Ordnungswidrigkeitsverfahren geahn-
det werden, z.B. wenn Nachtflugbeschrankungen missachtet werden. Hier ist fir den Flug-
hafen Frankfurt die zustdndige Behérde das Regierungsprasidium Darmstadt. Weiterhin ha-
ben die Luftfahrtbehdrden und die Flugsicherungsorganisationen auf den Schutz der Be-
vélkerung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken.

Ein gem. § 32a LuftVG eingerichteter ,Beratender Ausschuss” berat das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und das Bundesministerium fir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit (BMU) in Fragen des Larmschutzes und der Luftreinhaltung
im Luftverkehr. Er ist vor dem Erlass von Rechtsverordnungen und Verwaltungsvorschriften
in den genannten Themenkomplexen nach dem Luftverkehrsgesetz zu héren. Die Berufung
der 16 Ausschussmitglieder erfolgt je zur Halfte durch das BMVI und das BMU. Vertreten
sind die im Bereich von Umweltschutz und Luftverkehr maB3geblich betroffenen Disziplinen
und Institutionen. Dies sind insbesondere die Sektoren Wissenschaft, Technik, Flugplatz-
und Luftfahrtunternehmen, kommunale Spitzenverbénde, Larmschutz- und Umweltver-
bénde, Fluglarmkommissionen an Flughafen, oberste Luftfahrt- und Umweltbehérden der
Lander sowie das Umweltbundesamt.

Des Weiteren ist fur jeden Flughafen, fir den ein Larmschutzbereich festgesetzt und der
dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist, eine Kommission (Fluglarmkommission) zu bilden
(§ 32 b LuftVG). Diese beréat u.a. die Genehmigungsbehorde, das Bundesaufsichtsamt fiir
Flugsicherung und die jeweilige Flugsicherungsorganisation tber MaBnahmen zum Schutz
gegen Flugléarm. Nahere Ausfihrungen zu den Aufgaben und Befugnissen der Fluglérm-
kommission finden sich in Kapitel 3.6.4.

3.2.3 Luftverkehrsordnung

Die Luftverkehrsordnung (LuftvVO) regelt die Bedingungen fir Piloten und Luftfahrzeuge fur
die Teilnahme am Luftverkehr und erlaubt den Lotsen, den Flugverlauf, insbesondere den
Flugweg und die Flughdhe, zu regeln. Die Randbedingungen hierfir werden in Flugverfah-
ren geregelt, welche fir den Flughafen Frankfurt Main in der 212. Durchfihrungsverord-
nung (DVO) zur LuftVO festgelegt werden. Fir die Umsetzung von aktiven Schallschutzmal3-
nahmen, die die Flugroute oder die Flughdhe betreffen ist also die Luftverkehrs-Ordnung
(LuftVO) zu beachten. Die 212. DVO zur LuftVO ist wiederum die Rechtsgrundlage, mit der
die Festlegung von Flugverfahren fir An- und Abfliige nach Instrumentenflugregeln zum
und vom Flughafen Frankfurt am Main erfolgt. Fir die DVO ist das Bundesaufsichtsamt fur
Flugsicherung BAF zustandig.

Ein Flugverfahren besteht aus einer Aneinanderreihung von Anweisungen zur Navigation
eines Flugzeuges, das heil3t aus Angaben zur Flugrichtung, zu Steig- oder Sinkflug, die der
Fluglotse dem jeweiligen Piloten ansonsten im Wege der Freigabe einzeln vorgeben
musste aber auch kénnte. Flugverfahren sind fiir den Lotsen ein Hilfsmittel bei der Verkehrs-
abwicklung, sie sind vom Piloten zu befolgen, soweit er keine abweichende Freigabe erhal-
ten hat. Der Lotse hat in einem gewissen Rahmen stets die Moglichkeit den Luftverkehr mit-
tels Einzelfreigabe zu steuern, ohne dass es einer gesonderten Begriindung fir das laterale
oder vertikale Verlassen eines Flugverfahrens beddrfte.
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Mit der Festlegung durch Rechtsverordnung wird ein Flugverfahren verbindlich, sodass bei
Vorliegen der entsprechenden Voraussetzungen auch VerstéBe als Ordnungswidrigkeiten
geahndet werden kénnen. Die 212. DVO des Flughafen Frankfurt Main wird zumeist unge-
fahr zweimal im Jahr angepasst um die bestehenden Flugverfahren aktuell zu halten und
eventuelle Anderungen, die sich auch im Bereich des aktiven Schallschutzes ergeben, ein-
zuarbeiten.

3.2.4 Regionalfondsgesetz

Mit dem Gesetz zur Einrichtung eines Regionalfonds im Rahmen der Allianz fur Fluglarm-
schutz "Gemeinsam fur die Region" (Regionalfondsgesetz - RegFondsG) vom 27.06.2012
schuf das Land Hessen die rechtliche Grundlage fir die Bereitstellung zusatzlicher finanzi-
eller Mittel zur Verbesserung des passiven Schallschutzes und des Raumklimas von
Wohnimmobilien im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main.

Fur diesen Regionalfonds, der mégliche Erstattungsanspriiche nach FluglarmG qualitativ
und quantitativ aufstockt und die gesetzlichen Anspriiche auf passiven Schallschutz zeitlich
vorzieht (siehe Kapitel 3.2.1), stellt das Land Hessen 100 Mio. Euro und die Fraport AG rund
15 Mio. Euro zur Verfigung'. Die Fondsmittel stellen zusatzliche Leistungen zu den bun-
desgesetzlich geregelten Anspriichen dar. Diese vom Bundesgesetzgeber vorgesehene
zeitliche Staffelung der Erstattungsanspriiche wurde am Flughafen Frankfurt Main durch
das hessische Regionalfondsgesetz zugunsten der Larmbetroffenen aufgehoben, alle An-
spriiche auf baulichen Schallschutz werden hier seit 01.01.2013 befriedigt.

Einen Uberblick iber mégliche Anspriiche nach Flugldrmgesetz und Regionalfondsgesetz
aufgrund der Lage des selbstgenutzten und zur Vermietung bestimmten Wohnraumes gibt
die nachstehende Abbildung:

0 Vor Inkrafttreten des Regionalfonds hatte sich die Fraport AG bereit erklart, die gesetzlich vorgesehenen Er-
stattungen von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen in den Gebieten vorzuziehen, die infolge
der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest erstmals von Uberfliigen landender Flugzeuge betroffen sind.
(Siehe auch Kapitel 10.3.4).
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Abbildung 1:  Verschiedene Anspruchsbereiche fiir eine mégliche Erstattung von Aufwendungen fiir bau-
liche SchallschutzmaBnahmen an Wohnraum © RP Darmstadt

gelb Tag-Schutzzone 1: Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen in Aufenthalts-
raumen.

BBl Nacht-Schutzzone: Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen in Schlafrau-
men.

Schraffur Konturen des Regionalfonds: Es besteht die Méglichkeit, Gber die gesetzlichen
Anspriche auf bauliche SchallschutzmaBnahmen hinaus einen Zuschuss von max. 4.350
€ pro Haushalt/Wohneinheit zu erhalten.

Gemeindegebiete mit Wohnbebauung im Larmschutzbereich: Bischofsheim, Bittelborn,
Darmstadt, Florsheim a.M., Frankfurt a.M., Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, GroB-Gerau,
Hattersheim a.M., Hochheim a.M., Kelsterbach, Morfelden-Walldorf, Nauheim, Neu-lsen-
burg, Offenbach a.M., Pfungstadt, Raunheim, Riedstadt, Risselsheim, Weiterstadt

Gemeindegebiete ohne Wohnbebauung im Larmschutzbereich: Erzhausen, Gernsheim,
GrofB-Zimmern, Milheim a.M., RoBdorf, Trebur.

Fir die Verteilung der zusatzlichen Finanzmittel aus dem Regionalfonds sehen die Foérder-
richtlinien folgende Fordertatbestande vor:

1. Zuschisse an Eigentiimer von Wohnimmobilien fir zusatzliche MaBnahmen des pas-
siven Schallschutzes und zur Verbesserung des Raumklimas,

2. Darlehen an Eigentimer von Wohnimmobilien fiir zusatzliche MaBnahmen des pas-
siven Schallschutzes und zur Verbesserung des Raumklimas,
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3. Darlehen an Eigentimer von Wohnimmobilien fir Nebenkosten aus VerauBerung
und gleichzeitigem Neuerwerb von selbstgenutztem Wohneigentum (Nebenkosten-
darlehen),

4. Zuschisse an Schulen und Kindertageseinrichtungen fir zusatzliche MaBnahmen
des passiven Schallschutzes und zur Verbesserung des Raumklimas,

5. Zuschisse an Gemeinden zur nachhaltigen Kommunalentwicklung.

Das, die Férdertatbestande eins bis drei betreffende, Férdergebiet setzt sich zusammen aus
der Umhillenden der Tagschutzzone 1 des Larmschutzbereichs fir den Flughafen Frankfurt
Main und einem Nachtschutzgebiet (Laeq = 55 dB (A)), berechnet nach der 100:100-Rege-
lung'". Die Beantragung der Zuschusse unter Ziffer 1 und 2 war urspriinglich bis 31.12.2017
moglich, nach Uberarbeitung der Richtlinie kénnen Antrage nach Ziffer 1 nunmehr noch bis
31.12.2021 gestellt werden. Die Férdermdglichkeiten nach den Ziffern 3, 4 und 5 sind zum
31. Dezember 2016 ausgelaufen. (Siehe auch Kapitel 10.3.4)

3.2.5 Gesetz iiber den Regionalen Lastenausgleich (ReglLastG)

Als Verstetigung der Nachhaltigen Kommunalentwicklung gilt das Regionallastenaus-
gleichsgesetz (ReglastG) vom 18.12.2017, mit dem das Land fir 21 besonders stark vom
Fluglarm belastete Kommunen bis zum Jahr 2021 weitere 22,6 Mio. € bereitstellt. Das sind
rund 4,5 Mio. € jahrlich, die aus den Dividendeneinnahmen des Landes fir die Aktienanteile
an der Fraport AG finanziert werden.

Bei der Verwendung der Mittel durch die Kommunen muss ein konkreter Bezug zur Abmil-
derung von Folgen der Fluglarmbelastung oder zur sonstigen Verbesserung der Lebens-
qualitdt in den Kommunen gegeben sein.'?

Die Bearbeitung der Antrage erfolgt durch das Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Ver-
kehr, Energie und Wohnen (HMWEVW). Die jeweils jahrlich zur Verfigung stehenden Mittel
kénnen hierbei sowohl getrennt als auch fir mehrere Jahre gemeinsam beantragt werden.
Zum Stand 26.01.2021 waren 55 Zuwendungsbescheide tUber 13,5 Mio. € erteilt’. Das ent-
sprechende Gesetz tritt mit Ablauf des Jahres 2021 auBer Kraft. Mit einer Verstetigung des
Gesetzes darlber hinaus ist bis auf Weiteres -wegen voraussichtlich ausbleibender Fraport-
Dividenden- nicht zu rechnen.

" Bei der so genannten 100/100-Regel wird der Fluglarm anhand der sechs verkehrsreichsten Monate eines
Jahres fur beide Betriebsrichtungen getrennt voneinander berechnet. In der Gesamtlarmkarte wird dann der
jeweils hohere Immissionspegel und somit eine Umhtllende der Larmbelastung fir einen gemittelten, aus-
schlieBlichen Ost- und Westbetriebsrichtungstag - unabhangig von der tatsdchlichen Haufigkeit des Auftre-
tens - dargestellt.

2 https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/gesetz-ueber-den-regionalen-lastenausgleich-

reglastg abgerufen am 06.12.2019
13 Pressemitteilung HMWEVW 26.01.2021

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/gesetz-ueber-den-regionalen-lastenausgleich-reglastg
https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/gesetz-ueber-den-regionalen-lastenausgleich-reglastg

Rechtlicher Hintergrund, nationale Umsetzung und Akteure 21

Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schallschutzes
in Grundschulen:

Fir bereits bestehende Schulgeb&ude in der Tag-Schutzzone 2 des Larmschutzbereichs fur
den Flughafen Frankfurt Main gibt es - im Gegensatz zu Neubauten - keine gesetzlichen
Regelungen im Hinblick auf MaBnahmen des baulichen Schallschutzes. Mit Blick auf die Er-
gebnisse der NORAH"-Studie (siehe hierzu Kapitel 4.3) hat die Hessische Landesregierung
daher ein Férderprogramm fiir baulichen Schallschutz und Klimatisierung in Grundschulen
und Schulen mit Grundschulangebot in der Tag-Schutzzone 2 umgesetzt.

Die Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schall-
schutzes in Grundschulen vom 17.10.2019 sieht Férdergelder in Hohe von insgesamt 11,2
Mio. € vor. Die Finanzierung der Férderung erfolgt aus der Riicklage , Lastenausgleich Flug-
hafen Frankfurt” (naheres in Kapitel 10.3.4).

3.2.6 EU-Verordnung lUber Regeln und Verfahren fir larmbedingte Be-
triebsbeschrankungen

Bei der EU-Verordnung Nr. 598/2014 handelt es sich um eine Verordnung Gber Regeln und
Verfahren fir Iarmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughdfen der Union im Rahmen
eines ausgewogenen Ansatzes (,Balanced Approach”). Ziel der Verordnung ist es, das Ver-
fahren bei der Einfihrung larmbedingter Betriebsbeschrankungen an Flughafen zu verein-
heitlichen. Zur Verbesserung der Larmsituation soll hierbei der ausgewogene Ansatz der
Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ), auf die z.B. auch das Luftverkehrsabkom-
men zwischen den USA und der EU Bezug nimmt, zur Anwendung kommen. Der ,Balanced
Approach” fir Fluglarmmanagement besteht dabei darin, L&rmprobleme an einem Flugha-
fen zu identifizieren und danach die verfliigbaren MaBnahmen zu analysieren, um den Larm
mittels der Grundelemente ,Reduktion an der Quelle”, ,Siedlungsbeschrankung und -pla-
nung”, ,larmarmere Flugverfahren” und ,Betriebsbeschrankungen” zu reduzieren. Das
Larmproblem soll hierbei auf die kosteneffizienteste Weise angegangen werden, wobei die
Lésung der Larmprobleme unter Wahrung des Grundsatzes der VerhéltnisméaBigkeit auf die
Besonderheiten jedes Flughafens zugeschnitten werden muss.

Larmbedingte Betriebsbeschrankungen sollen nicht das erste Mittel sein, sondern zunachst
andere MaBnahmen zur Verwirklichung der larmspezifischen Ziele in den Blick genommen
werden.

Die Verordnung gilt gemal Artikel 2 Abs. 2 fir Flugh&fen mit mehr als 50.000 Flugbewe-
gungen im Jahr, also auch fiir den Flughafen Frankfurt Main. Sie trifft Vorgaben zur Einrich-
tung der Behorden, die Uber Betriebsbeschrankungen entscheiden, zu Rechtsmitteln bei
Betriebsbeschrénkungen und zum Verfahren bei der Verhdngung von Betriebsbeschrén-
kungen.

Regelungen, wie die Verordnung sie vorsieht, wurden zum Beispiel im Planfeststellungsbe-
schluss fur den Ausbau des Flughafens mit diversen Betriebsbeschréankungen getroffen.

' NORAH: Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health
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Auch wenn fir den Flughafen Frankfurt Main Artikel 14 der oben angegebenen EU-Verord-
nung gilt, wonach bereits bestehende Beschrankungen nicht aufgrund der Verordnung
Uberprift werden missen, wurde die Frage Uber Auswirkungen der Verordnung im Rah-
men einer kleinen Anfrage im Hessischen Landtag behandelt (Hessischer Landtag,
5.8.2014, Drucksache 15/559). Darin wird darauf hingewiesen, dass bei der Erstellung des
Planfeststellungsbeschlusses fir den Flughafen Frankfurt Main die Vorgangerregelung
2002/30/EU beachtet wurde.

Bei der Entwicklung kiinftiger larmmindernder MaBnahmen bzw. Verkehrsbeschrankungen
ist der Grundsatz des ,Balanced Approach” zu beachten.

3.2.7 Planfeststellungsbeschluss

Das damalige HMWVL hat auf Antrag der Fraport AG vom 08.09.2003 mit Planfeststellungs-
beschluss vom 18.12.2007 den Plan fur den Ausbau des Verkehrsflughafen Frankfurt Main
einschlieBlich der damit verbundenen FolgemaBnahmen festgestellt. Damit ist die Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt Main um den Bau der Landebahn Nordwest genehmigt wor-
den. Weiterhin ist der Bau eines dritten Terminals auf dem stidéstlichen Flughafengelénde
Bestandteil der Planfeststellung. Das Konzept des Planfeststellungsbeschlusses zum Schutz
vor unzumutbaren Larmbeeintrachtigungen durch den Flugbetrieb besteht aus einer Kom-
bination von MaBnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes. Hinsichtlich des passi-
ven Schallschutzes verweist der Planfeststellungsbeschluss auf das Fluglarmgesetz. Die im
Planfeststellungsbeschluss geregelten aktiven SchallschutzmaBnahmen fihren im Ergebnis
zu diversen Flugbetriebseinschrankungen. Darilber hinaus legt er den Kreis derer fest, die
wegen der Belastung durch flugbetriebsbedingten Larm Entschadigungs- oder Ubernah-
meanspriche geltend machen kénnen.

Dem Planfeststellungsbeschluss liegt als Prognosehorizont der Planungsfall 2020 mit einer
Erwartung von 88,6 Mio. Passagieren und 4,6 Mio. t Luftfracht (1,4 Mio. t davon ist Luftfrach-
tersatzverkehr (LKW 0.3.) bei 701.000 Flugbewegungen im Jahr zu Grunde.

Im Planfeststellungsbeschluss und dem Anpassungsbescheid vom 29.05.2012 (als Ergebnis
des Mediationsverfahren und der Rechtsprechung zu Klageverfahren gegen die Planfest-
stellung) wird festgeschrieben, dass am Flughafen Frankfurt Main von 23:00 bis 5:00 Uhr
keine geplanten Flugbewegungen und in den Nachtrandstunden (22:00-23:00 Uhr sowie
5:00-6:00 Uhr) im Jahresdurchschnitt nicht mehr als 133 planmaBige Flugbewegungen pro
Nacht zulassig sind.

Nach 23:00 Uhr sind keine planmaBigen Starts und Landungen erlaubt. Starts kénnen im
Einzelfall bis 0:00 Uhr erlaubt werden, wenn der Grund der Verspatung auBBerhalb des Ein-
flussbereichs der Fluggesellschaft liegt (z.B. Gewitter). Verspatete Flugzeuge dirfen bis
0:00 Uhr landen, sofern sich der Grund fur die Verspatung nicht bereits aus der Flugplan-
gestaltung ergibt. Die Planfeststellungsbehdrde hat sich vorbehalten, diese Regelung zu
andern, wenn der Durchschnitt eines Kalenderjahres den Wert von 7,5 taglichen Ver-
spatungslandungen Ubersteigt. Der Planfeststellungsbeschluss enthalt darliiber hinaus eine
Reihe von Beschréankungen, Auflagen und weiteren Nebenbestimmungen, die den Schutz
vor nachtlichem Flugldrm und weiteren Larmschutzfragen adressieren.
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Flugverfahren (,Flugrouten”) sind nicht Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses. De-
ren fachliche Planung erfolgt durch die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) unter Bera-
tung der Fluglarmkommission. Das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) legt diese
Flugverfahren durch Rechtsverordnung gemaB § 33 Abs. 2 LuftVO fest. In Féallen von be-
sonderer Relevanz fir den Larmschutz geschieht dies im Benehmen mit dem Umweltbun-
desamt (UBA).

¢ Nutzung des Auflagenvorbehalts im Planfeststellungsbeschluss

Nach den Bestimmungen des Planfeststellungsbeschlusses kann das Hessisches Ministe-
rium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) als Planfeststellungsbehérde
die Nebenbestimmungen, insbesondere der Auflagen und betrieblichen Regelungen zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und
erheblichen Beladstigungen durch Fluglarm tberprifen und erforderlichenfalls anpassen,

e wenn der Ladrmschutzbereich nach § 4 Abs. 2 und 5 FluglarmG neu festgesetzt worden
ist,

e fur den Fall einer wesentlichen Veranderung der Larmbelastung im Sinne von § 4 Abs.
6 FluglarmG, sowie einer Uberschreitung der prognostizierten 701.000 Flugbewegun-
gen im Jahr und

e in weiteren Fallen, dabei kann zum Beispiel eine zusammenfassende Gewichtung un-
terschiedlicher Larmbelastungen in der Umgebung des Flughafens in Gestalt eines Léar-
mindexes berlcksichtigt werden.

3.3 Zusammenfassung der Rechtsvorschriften

Die wesentlichen Rechtsvorschriften fir Prifung, Planung und Umsetzung von MaBnahmen
der Larmaktionsplanung sind in der folgenden Tabelle dargestellt:

Tabelle 1: Ubersicht {iber die Rechtsgrundlagen

Rechtsgrundlage Wesentlicher Regelungsinhalt (im Hinblick
auf die Larmaktionsplanung)

Umgebungslarmrichtlinie (Umgebungs- Die Richtlinie verpflichtet die EU-Mitgliedstaa-

|3rm-RL/URL) ten zur Larmkartierung und Larmaktionspla-

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parla-  NUNg.
ments und des Rates vom 25.06.2002 tber die
Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungs-

larm (ABI. L 189/12 vom 18.07.2002)

Bundes-Immissionsschutzgesetz Das Gesetz beinhaltet u.a. die Pflicht zur Larm-
(BImSchG) kartierung und Larmaktionsplanung sowie zur
Gesetz zum Schutz vor schidlichen Umweltein-  Meldung der Ergebnisse an das Umweltbun-

wirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerau- desamt.

sche, Erschitterungen und dhnliche Vorgénge
in der Fassung der Bekanntmachung vom
17.05.2013 (BGBI. | S.1274), zuletzt gedndert
am 08.04.2019 (BGBI- | S. 432)
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Immissionsschutz-Zustandigkeitsverord-
nung (ImSchZuV)
Verordnung Uber Zustandigkeiten nach dem

Bundesimmissionsschutzgesetz, dem Gesetz
Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung, dem
Treibhaus-Emissionshandelsgesetz, dem Ge-
setz zur Ausfiihrung des Protokolls Giber Schad-
stofffreisetzungs- und -verbringungsregister
und dem Benzinbleigesetz vom 26.11.2014
(GVBI. 1S.331), zuletzt gedndert am 13.03.2019
(GVBI. 1S. 42)

Die Verordnung legt u. a.in § 3 Nr. 1 sowie in §
1 die Zustandigkeit fur die Durchfiihrung der
Larmkartierung sowie die fir die Aufstellung
der Larmaktionsplane zustandigen Behdrden
fest.

Verordnung uber die Lairmkartierung

(34. BImSchV)
VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfih-

rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
vom 06.03.2006 (BGBI. I Nr. 12 vom
15.03.2006 S. 516), zuletzt gedndert am
31.08.2015(BGBI. I S. 1474)

Die Verordnung gilt fur die Kartierung von Um-
gebungslarm. Sie konkretisiert die Anforderun-
gen nach § 47 ¢ BImSchG.

Vorldufige Berechnungsmethode zur Er-
mittlung der Belastetenzahlen durch Um-
gebungslarm (VBEB)

vom (BAnz. 75 vom 20.04.2007)

Die Verordnung regelt die Ermittlung der Zahl
der larmbelasteten Menschen sowie die larm-
belasteten Flachen und die Zahl der larmbelas-
teten Wohnungen, Schulen und Krankenh&user

Vorldufige Berechnungsmethode fiir den
Umgebungsldarm an Flugplatzen
VBUF-AzB - Anleitung zur Berechnung
vom 22. Mai 2006, (BAnz. Nr. 154a vom
17.08.2006 S. 50)

Die Verordnung regelt die Berechnung der
Larmindizes fir den Luftverkehr die fir die Kar-
tierung von Umgebungslarm bendétigt werden.

Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB08)

vom 19.11.2008 (BAnz. Nr. 195a vom
23.12.2008 S. 2)

Die ,Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB)" legt das Verfahren zur
Berechnung der Larmschutzbereiche fest.

Luftverkehrsgesetz (LuftVG)

in der Fassung der Bekanntmachung vom 10.
Mai 2007 (BGBI | S.698), zuletzt gedndert durch
Art. 1 Drittes Gesetz zur Harmonisierung des
Haftungsrechts im Luftverkehr vom 10.07.2020
(BGBI'1S. 1655)

Das Gesetz ist die zentrale Rechtsgrundlage
des Luftfahrrechts und regelt im Wesentlichen
die Nutzung des Luftraumes durch Luftfahr-
zeuge.

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
(FluglarmG)

vom 30.03.1971 (BGBI. | S. 282), in der Fassung
der Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. |
S. 2550)

Das Gesetz regelt bauliche Nutzungsbeschran-
kungen und baulichen Schallschutz zum Schutz
der Bevdlkerung vor Flugléarm.

Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO)

vom 29. Oktober 2015 (BGBI. | S. 1894) zuletzt
geadndert durch Art. 2 VO vom 11. Juni 2017;
(BGBI.1S.1617, 1631)

Die Verordnung regelt die Bedingungen fir Pi-
loten und Luftfahrzeuge fir die Teilnahme am
Luftverkehr
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212. DVO - LuftvVO
vom 13. November 2002 (BAnz S. 25 489) wird
i.d.R zweimal im Jahr angepasst.

Mit der Durchfiihrungsverordnung erfolgt die
Festlegung von Flugverfahren far An- und Ab-
flige nach Instrumentenflugregeln zum und
vom Flughafen Frankfurt am Main.

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (Luft-
VZO)

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 19. Juni
1964 (BGBI. | S. 370 zuletzt gedndert durch Ar-
tikel 6 des Gesetzes vom 12.12.2019 (BGBI. I S.
2510, 2511)

Die Verordnung regelt die Verkehrszulassung
von Luftfahrtgerdten sowie das Genehmi-
gungsverfahren fur Flugplatze

Verordnung (EU) Nr. 598/2014

des Europaéischen Parlaments und des Rates
vom 16. April 2014 Gber Regeln und Verfahren
fur larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf

Flugh&fen der Union im Rahmen eines ausge-
wogenen Ansatzes

Die Verordnung beinhaltet Regeln und Verfah-
ren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen
auf Flughafen der Union im Rahmen eines aus-
gewogenen Ansatzes (Balanced Approached)

Verordnung Uber die Datenerfassung und
das Berechnungsverfahren fiir die Festset-
zung von Liarmschutzbereichen

(1. FlugLSV)

Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Geset-

zes zum Schutz gegen Fluglarm vom
27.12.2008 (BGBI. 1 5.2980)

Die Verordnung regelt die Datenerfassung und
Berechnungsverfahren fir die Ermittlung der
Larmbelastung im Hinblick auf die Festsetzung
von Larmschutzbereichen.

Flugplatz-SchallschutzmaBnahmenverord-
nung (2. FlugLSV)

Zweite Verordnung zur Durchfihrung des Ge-

setzes zum Schutz gegen Fluglarm vom
08.09.2009 (BGBI. I S. 2992)

Diese Verordnung gilt fiir die Errichtung von
schutzbedirftigen Einrichtungen und Wohnun-
gen in dem Larmschutzbereich eines Flugplat-
zes und fur die Erstattung von Aufwendungen
fir bauliche SchallschutzmaBnahmen an die-
sen.

Fluglarm-AuBenwohnbereichsentschadi-

gungs-Verordnung (3. FlugLSV)
Dritte Verordnung zur Durchfihrung des Ge-

setzes zum Schutz gegen Fluglédrm vom
20.08.2013 (BGBI. I S. 3292)

Die Verordnung regelt die Héhe einer Auf3en-
wohnbereichsentschadigung sowie die Ab-
wicklung des Entschadigungsverfahrens.

LéarmschutzbereichsVO
Verordnung Uber die Festsetzung des Larm-

schutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen
Frankfurt Main
vom 30.09.2011 (GVBI. | S. 438)

Das Fluglarmgesetz fordert die Festsetzung ei-
nes Larmschutzbereiches, was die Hessische
Landesregierung mit dieser Verordnung getan
hat.

Richtlinien des Landes Hessen zur Forde-

rung von MaBnahmen des passiven

Schallschutzes und der nachhaltigen Kom-

munalentwicklung

vom 31.12.2012, zuletzt gedndert durch Erlass
12. Dezember 2017, vom Staatsanzeiger des
Landes Hessen Nr. 52/2017 vom 25.12.2017,
S 1503;

Die Forderrichtlinien erméglichen das vorzei-
tige Erfillen der Anspriiche auf Erstattung von
baulichen SchallschutzmaBnahmen und ge-
wéahrt Zuschisse Uber die gesetzlichen Anspri-
che hinaus.
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Richtlinie des Landes Hessen zur Férde-
rung von MaBBnahmen des baulichen
Schallschutzes in Grundschulen

vom 17.12.2019 (StAnz. Nr.45 vom 04.11.2019,
Seite 1079)

Die Richtlinie ermdéglicht eine Férderung der
baulicher SchallschutzmaBnahmen und Liftun-
gen an Grundschulen und Schulen mit Grund-
schulangebot in der Tag-Schutzzone 2.

Regionallastenausgleichsgesetz

ReglastG

Gesetz Uber den Regionalen Lastenausgleich
betreffend den Flughafen Frankfurt Main (Regi-
onallastenausgleichsgesetz - ReglLastG vom
18.12.2017, GVBI. Hessen Nr. 29/2017

Die Entschadigungsleistungen werden zur Un-
terstitzung der nachhaltigen Kommunalent-
wicklung, fir MaBnahmen des Fluglarmschut-
zes und / oder zur Verbesserung der Lebens-
qualitat geleistet.

Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau
des Verkehrsflughafens Frankfurt Main,

Feststellung des Plans fur die bauliche Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt Main u. a. um

Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr ~ €ine neue Landebahn Nordwest

und Landesentwicklung (HMWVL),
PF-66 p -V-vom 18.12.2007,

3.4 Anwendungsbereich des Larmaktionsplans
- Relevante Grenzwerte -

Der Larmaktionsplan hat nach Art. 1 Abs. 1 der Umgebungslarmrichtlinie das Ziel, ein Kon-
zept festzulegen, um vorzugsweise schadliche Auswirkungen zu verhindern, ihnen vorzu-
beugen und sie zu mindern. Eine Festlegung von Grenzwerten fiir das Ausmal3 des Flug-
larms, ab denen ein solches Konzept oder bestimmte MaBnahmen zu treffen waren, enthélt
die Umgebungslarm-RL selbst nicht. Auch die in Anhang VI der Umgebungslarm-RL unter
den Ziffern 1.5 und 1.6 angegebenen Larmindizes geben keine schitzenden Zumutbar-
keitsgrenzen vor.™ Vielmehr Gberldsst die Umgebungslarm-RL die Aufstellung von Grenz-
werten allein den Mitgliedstaaten. Solche Grenzwerte hat Deutschland als Mitgliedstaat je-
doch nicht festgelegt. Denn auch den Ausfiihrungsbestimmungen in §§ 47 a ff. BImSchG,
die die Umgebungslarm-RL in nationales Recht umgesetzt haben, sind solche verbindlichen
Grenzwerte nicht zu entnehmen.

Da es an unionsrechtlich festgelegten Grenzwerten fehlt und Larmaktions- oder Larmmin-
derungspléne keine Bindungswirkung fir die Planfeststellungsbehérde begriinden, sind
nach § 14 FluglarmG vielmehr die Grenzwerte dieses nationalen Gesetzes von der Larmak-
tionsplanung zu beachten.™

Daher ist die Zumutbarkeitsgrenze, fur die larmmindernde MalBnahmen zu treffen waren,
auch nicht anhand geringerer oder Uberhaupt anderer Larmwerte als derjenigen des § 2
FluglarmG zu bestimmen." Eine Festlegung einer Zumutbarkeitsgrenze beispielsweise an-
hand der WHO-Werte (45 dB(A) tags und 40 dB(A) nachts) kommt hier nicht in Betracht.

5 VGH Kassel, Urt. v. 26.10.2017, Az. 9 C 873/15./,S. 10 f. UA.
16 So schon BVerwG, Urteil vom 10.10.2012 - BVerwG 9 A 20.11 -, juris Rn. 30; VGH Kassel a.a.0., S. 11
7VGH Kassel, a.a.0., S. 15
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Die Auswahl konkreter Mal3nahmen, die zur Lérmbekédmpfung im Larmaktionsplan erfolgen
soll und die grundsétzlich im Ermessen der zustandigen Behorde stehen (§ 47 d Abs. 1 Satz
3 BImSchG), hédngt maBgeblich vom MaB der Gesundheitsschadlichkeit und der Belasti-
gungseignung der einzelnen Larmquelle ab. Der Gesetzgeber hat die Hinnahme von Flug-
larm unterhalb der Auslosewerte des § 2 Abs. 2 FluglarmG als grundsatzlich zumutbar an-
gesehen. Dies ist bei der MalBnahmenauswahl angemessen zu beriicksichtigen.™

GemaB den oben beschriebenen Vorgaben betrachtet die Larmaktionsplanung die Flache,
in der die fur den Flughafen Frankfurt Main anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 FluglarmG
erreicht bzw. Uberschritten wurden. Das langfristige Ziel der Lérmaktionsplanung ist das Er-
reichen bzw. die Einhaltung dieser Werte. MaBnahmen der Lairmminderung sind daher fiir
Betroffene mit einer Belastung ab L acq1ag = 55 dB(A) und L aeq Nacht = 50 dB(A) zu entwi-
ckeln. Der hier vorliegende Plan beschreibt jedoch auch einen groBen Teil von MaBnah-
men, die unterhalb dieser Werte liegende Betroffenheit adressieren.

Der Anwendungsbereich des Larmaktionsplans hat jedoch keine Relevanz bei der Beteili-
gung der Offentlichkeit (vgl. Kapitel 9). Denn der Fluglarm und die gegen diesen Fluglarm
geplanten aktiven MinderungsmafBnahmen wirken auch auBerhalb der vorgenannten Fla-
che auf andere Flachen ein. Daher sollen Larmbetroffene auch auBerhalb des zuvor be-
schriebenen Gebiets als Offentlichkeit beteiligt werden, um sie iber die Belastungssituation
zu informieren und in den Stand zu versetzen, larmmindernde MalBnahmen geltend zu ma-
chen und geplante MaBnahmen beurteilen zu kénnen. Auch im Sinne der Verstandlichkeit
wird es fiir notwendig erachtet, die LirmminderungsmaBnahmen und ihre Wirkungen nicht
nur auf die nach § 2 Abs. 2 FluglarmG festgelegte Flache beschrankt darzustellen. An der
Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan Flughafen Frankfurt Main kann sich daher
jede Person beteiligen. Dabei gilt, dass selbstverstandlich auch jede Einwendung gepriift
und gewiirdigt wird.

3.5 Vorgaben durch die Raumordnung

Aufraumplanerischer Ebene kann einer neuen oder starkeren Larmbelastigung vorgebeugt
werden. Auch kénnen hier bestehende Larmprobleme gemindert werden. Dabei werden
die Entstehung und die Ausbreitung von Larm mit regionalplanerischen Mitteln minimiert
oder in unschéadliche Bereiche verlagert. In Hessen wird diese Form des Larmschutzes be-
reits auf der obersten planerischen Ebene, dem Landesentwicklungsplan, berlcksichtigt. In
den Regionalplénen, dem Regionalen Flachennutzungsplan, den Flachennutzungsplénen
und den Bebauungsplénen setzt sich dies fort. Durch die Regionalplanung und die Bauleit-
planung sollen die notwendigen Flachen fir MalBnahmen zum Larmschutz vor entgegen-
stehender Nutzung gesichert werden.

'8 Reidt/Schiller, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht, § 14 FluglarmG Rn. 8
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3.5.1 Der hessische Landesentwicklungsplan (LEP)'?

Der hessische Landesentwicklungsplan beinhaltet das langfristige réumliche Entwicklungs-
konzept fur das Land Hessen. Der Plan trifft Aussagen zum Larmschutz, die die Vorhabens-
und Planungstrager (hier insbesondere die Kommunen) bei ihren Planungen beachten bzw.
bertcksichtigen.

Die in dem Plan stehenden Grundsatze sind von &6ffentlichen Stellen bei raumbedeutsamen
Planungen zu berlcksichtigen, Ziele sind zu beachten.

¢ Siedlungsentwicklung und Flachenvorsorge

Im Bereich der Siedlungsentwicklung und Flachenvorsorge wurde der folgende Grundsatz
zum Larmschutz festgelegt (Grundsatz G3.3-1):

Bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen sollen die hierfir vorgesehenen Fl3-
chen einander so zugeordnet werden, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch Larm
auf die ausschlieBlich oder iberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sons-
tige schutzbedirftige Gebiete so weit wie mdglich vermieden werden. Larmvorbelastungen
sind zu bericksichtigen. Einer Zunahme des Larms ist so weit wie moglich entgegenzuwir-
ken. Auf die Nachtruhe der Bevdlkerung ist in besonderem MaBe Riicksicht zu nehmen.

Idealerweise wird die Siedlungsstruktur im Umfeld eines GrofB3flughafens so geplant, dass
die Siedlungsgebiete auBBerhalb der Gebiete liegen, die durch den An- und Abflugverkehr
stark l[armbelastet sind. Im Bereich des Flughafens Frankfurt Main sind die Gebiete um den
Flughafen bereits stark besiedelt, so dass hier der Fokus darauf liegt Neuansiedlungen zu
vermeiden. Daher wurde im Kapitel Siedlungsentwicklung und Flachenvorsorge - Larm-
schutz das folgende Ziel festgelegt (Ziel Z3.3-4):

In der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main ist zum Schutz gegen Fluglérm im Regio-
nalplan ein Siedlungsbeschrankungsgebiet festzulegen, in dem aus Vorsorge zum Schutz
vor Fluglarm eine Bebauung im Sinne einer Besiedlung zu Wohnzwecken nicht zulassig ist.
Baufldchen in geltenden Bebauungsplénen und innerhalb des Siedlungsbestandes bleiben
von dieser Regelung unberihrt. Die duBere Begrenzung des Siedlungsbeschrankungsge-
bietes fur den Flughafen Frankfurt Main ergibt sich aus der Umhdllenden der energiedqui-
valenten Isophonenlinie unter Annahme von Laeq Tag 55 dB(A) und Laeq Nacht 50 dB(A),
berechnet auf Basis von 701.000 Bewegungen pro Jahr; berechnet nach den Flughafen-
Fluglarm-Hinweisen der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAl),
2011. Diese Werte gelten noch nicht. Sie gelten erst, wenn sie im Rahmen der Neuaufstel-
lung des Regionalplan/RegFNP Stdhessen umgesetzt werden.

In der Begriindung steht zudem, dass der Trager der Regionalplanung bzw. der Trager der
Regionalen Flachennutzungsplanung mittels eines Siedlungsstrukturkonzeptes auf eine
ausgewogene siedlungsstrukturelle Entwicklung des Flughafenumfeldes, unter besonderer

9 GVBL. 2018, S. 398, https://landesplanung.hessen.de/lep-hessen/landesentwicklungsplan, abgerufen am
07.05.2020
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Berucksichtigung des vorsorgenden Schutzes der Wohnbevdlkerung vor Fluglarm, hinwir-
ken soll.
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Abbildung 2: Siedlungsbeschrinkungsgebiet Flughafen Frankfurt Main © HMWEVW 20

e Infrastrukturentwicklung Luftverkehr

Im Landesentwicklungsplan wird bei der Planung der weiteren Entwicklung des Flughafens
der Larmschutz bertcksichtigt.

In Bezug auf die Nachtruhe steht dort, dass die Ricksichtnahme auf die Nachtruhe der Be-
volkerung ... ,von herausragender und in den Randstunden der Nacht von besonderer Be-
deutung fur den Flughafen Frankfurt Main ist.” (Grundsatz G5.1.6-3)

Des Weiteren soll ... ,die Ausdehnung der erheblich von Flugléarm betroffenen Flache be-
grenzt werden. Sie soll gegenliber dem aktuellen Niveau nicht mehr wesentlich anwach-
sen.” (Grundsatz G5.1.6-4).

20 Hintergrundkarte: Geobasis-DE / BKG 2018, GIS: HMWEVW, Ref. 13, abgerufen am 14.11.2018
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Im Landesentwicklungsplan wurde zudem das Ziel formuliert, dass ,in einem Larmminimie-
rungsplan jeweils alle finf Jahre, auf Grundlage der tatséchlichen Larmentwicklung, mogli-
che MaBnahmen fir Reduktionspotenziale sowie eine Prognose zur Ausdehnung der er-
heblich von Fluglérm betroffenen Flache darzustellen ist.” (Ziel Z5.1.6-5)

.Die bestehende Anbindung des Flughafens Frankfurt Main an den Schienenfern- und -re-
gionalverkehr soll perspektivisch noch weiter verbessert und ausgebaut werden, um die
Verlagerung von Kurzstrecken- und Zubringerfligen auf die Schiene fiir Passagiere attraktiv
zu gestalten und so eine zunehmend intermodale Verkehrsmittelwahl ermdglichen zu kon-
nen.” (Grundsatz G5.1.6-6)

,Die OPNV-Anbindung des siidlichen Flughafenbereiches soll bedarfsgerecht entwickelt
und verbessert werden. Die Anbindung des Terminals 3 an die Riedbahn soll durch die Re-
gionalplanung konkretisiert und regionalplanerisch gesichert werden.” (Grundsatz G5.1.6-
7). Dadurch kann auch der Sekundérlarm ausgehend vom StraBenverkehr verringert wer-
den.

e Larmobergrenze

Das Land Hessen, die Flughafenbetreiberin Fraport AG, die Fluglarmkommission Frankfurt,
die beiden Homebase Carrier Deutsche Lufthansa AG und Condor, der Airline-Verband BA-
RIG und das Forum Flughafen und Region haben in gemeinsamer Verantwortung fir die
Entwicklung des Flughafens Frankfurt Main und der Rhein-Main-Region am 07.11.2017 frei-
willig das gemeinsame ,Bindnis fir eine Larmobergrenze’ fiir den Flughafen Frankfurt Main
etabliert. Die durch startende und landende Luftfahrzeuge am Flughafen Frankfurt Main zu
erwartende Fluglarmbelastung soll demnach die im Planfeststellungsbeschluss vom
18.12.2007 fir den sogenannten Ausbaufall prognostizierte Fluglarmbelastung bei Errei-
chen des hier unterstellten Flugbewegungsaufkommens von 701.000 Bewegungen pro
Jahr deutlich unterschreiten. Jahrliche Monitoringberichte?! sollen dies Uberprifen.

Die Larmobergrenze ist im Landesentwicklungsplan (LEP) verankert. Sie setzt den Grund-
satz in Planziffern G5.1.6-4 und das Ziel in Planziffer Z5.1.6-5 um. Das Bundnispapier zur
Larmobergrenze?, ist eine freiwillige MalBnahme, welche eine Umsetzung des Grundsatz
G5.1.6-4 und des Ziel Z5.1.6-5 darstellt.

Die Larmobergrenze wird durch zwei Flachenkriterien in Hektar definiert. Ziel ist, dass beide
Kriterien eingehalten bleiben. Die Ladrmobergrenze orientiert sich dabei an den Werten des
Fluglarmschutzgesetzes fir Ausbauflughafen fir die Tag-Schutzzone 1 bzw. 2, wobei die
prognostizierte Belastung jeweils um mindestens 1,8 dB(A) unterschritten bleiben soll. Die

2https://wirtschaft.hessen.de/sites/default/files/media/hmwvl/monitoring laermobergrenze 2018 0.pdf ab-
gerufen am 07.05.2020

22https://wirtschaft.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/fluglaerm-gemeinsam-begrenzen-das-media-

tionsergebnis-vollenden, abgerufen am 28.09.2020
https://wirtschaft.hessen.de/sites/default/files/media/hmwvl/171106_prasentationlog.pdf, abgerufen am
28.09.2020
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Begrenzung des zweiten Flacheninhalts soll sicherstellen, dass die GréBe der hochstbe-
troffenen Flachen begrenzt bleibt. Es soll also vermieden werden, dass eine etwaige Ver-
kleinerung von weniger betroffenen Flachen zu Lasten der héherbetroffenen Flachen er-
folgt. (Siehe auch Kapitel 10.3.3 und 10.7.2).

Tabelle 2: Werte der Léirmobergrenze

Planfeststellungsbeschluss Blindnispapier
Prognose Larmobergrenze??
Flache in Hektar >LAeqs-22, 60 12.758 8.815
dB(A) (héchstbetroffenes Gebiet)
Flache in Hektar >LAeqs-22, 55 29.994 22.193
dB(A) (hoch betroffenes Gebiet)

Exkurs
Larmkontingente legen die maximal zulassige Larmbelastung fest, die auf die betrachtete Fldche dauerhaft

einwirken darf.
Ein Larmindex wirkt dhnlich, er berlcksichtigt die Anzahl der Betroffenen und die Héhe der Belastung pro
.Pegelklasse”.
Eine Obergrenze fur Flugbewegungen begrenzt die Anzahl der Flige unabhéngig von ihrer individuellen
Larmwirkung.
Das UBA empfiehlt zur Erreichung seiner im folgenden genannten Ziele die Einfihrung von Larmkontingen-
ten?4:
Die Larmbelastung darf gegeniiber der derzeitigen Situation nicht weiter steigen und eine festge-
legte, maximal akzeptable Larmbelastung muss bis zu einem bestimmten Stichtag erreicht werden.
Bis 2030: Mittelungspegel in Wohngebieten tagslber auf 63 dB(A) begrenzen.
Bis 2050: Mittelungspegel in Wohngebieten tagsliber auf 58 dB(A) absenken und nachts auf maxi-
mal 40 dB(A) begrenzen, inkl. Nachtflugverbot auf allen stadtnahen Flugh&fen zwischen 22 und 6
Uhr fir den regularen Flugbetrieb.
Flugh&fen kénnen bei Einsatz leiserer Flugzeuge und Flugverfahren weiterwachsen und die Betreiber kon-
nen die jeweils kostengiinstigsten LarmschutzmaBnahmen wahlen. Die Betreiber von Flugh&fen werden
motiviert, den Flugbetrieb maglichst larmarm durchzufihren, um innerhalb der Lérmgrenzen maoglichst
viele Flugbewegungen abwickeln zu kénnen.

Der Exkurs gibt lediglich umweltpolitische Forderungen wider, die keine verbindlichen Vor-
gaben fur die zustandigen Luftverkehrsbehérden darstellen und insoweit keine Verpflich-
tung zur Umsetzung bzw. Beriicksichtigung ausldsen.

23 https://wirtschaft.hessen.de/sites/default/files/media/hmwvl/2017-11-07 log-buendnispapier final.pdf, ab-
gerufen am 17.03.2021

24 Konzept fur umweltschonendes Fliegen: https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/uba-
stellt-konzept-fuer-umweltschonendes-fliegen, abgerufen am 25.08.2020
Umweltschonender Luftverkehr: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschonender-luft-
verkehr, abgerufen am 30.09.2020
Wohin geht die Reise - Luftverkehr der Zukunft: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wohin-
geht-die-reise, abgerufen am 30.09.2020
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3.5.2 Regionalpléne und regionaler Flaichennutzungsplan®

Die Regionalplane konkretisieren den Landesentwicklungsplan und treffen rdumlich und
sachlich bestimmte Festlegungen der Raumordnung. Im Ballungsraum Frankfurt a. M. sind
Regionalplan und Flachennutzungsplan zu einem gemeinsamen Planwerk zusammenge-
fasst, dem Regionalen Flachennutzungsplan FrankfurtRheinMain.

Der Larmschutz am Flughafen Frankfurt Main wird hier wie folgt konkretisiert:

Durch die Festlegung des Siedlungsbeschrénkungsgebiets soll Larmkonflikten vorgebeugt
werden, indem die Festlegung von Wohnbauflachen in stark [armbelasteten Bereichen aus-

geschlossen werden soll:

e BeiderBauleitplanung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main ,,... sind die in
der Karte? dargestellten ,Siedlungsbeschrankungsgebiete’ zu beachten. In diesen Ge-
bieten ist die Ausweisung neuer Wohnbaufldchen und Mischgebiete im Rahmen der
Bauleitplanung nicht zul&ssig. Bauflachen in geltenden Bebauungsplénen und Flachen
innerhalb des Siedlungsbestandes fir staddtebauliche UmstrukturierungsmaBnahmen
bleiben von dieser Regelung unberihrt”. (Ziel Z3.4.4 des LEP Hessen)

Die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene als auch die perspektivische Ent-

lastung durch den Flughafen Frankfurt-Hahn ist der Inhalt des folgenden Zieles des
RPS/RegFNP 2010

.Die Verknlpfung des Flughafens Frankfurt Main mit dem Schienenfern- und-regionalver-
kehr ist auszubauen. Die Zusammenarbeit mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn in Rheinland-
Pfalz ist zu vertiefen.” (Ziel Z5.5-3).

Die Verlagerung des Autoverkehrs (Sekundarlarm) vom und zum Flughafen Frankfurt Main
auf die Schiene soll durch folgende Punkte des RPS/RegFNP 2010erreicht werden:

e ,Zur Verbesserung der Anbindung des stidhessischen Wirtschaftsraumes ist eine di-
rekte Schienennahverkehrsverbindung aus dem Raum BergstraBBe Uber den Haupt-
bahnhof Darmstadt zum Frankfurter Flughafen zu realisieren.” (Ziel Z5.1-7)

e ,Die Anbindung des am Flughafen Frankfurt Main geplanten Terminals 3 an das S-
Bahn- und Regionalverkehrsnetz ist anzustreben.” (Grundsatz G5.1-14)

Auf die Nachtruhe wird Ricksicht genommen:

.Bei der Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main Gber das bestehende Start- und Lande-
bahnsystem hinaus ist auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in besonderem Mal3e Ricksicht
zu nehmen. Die verbindliche Festlegung der Nachtflugbeschrankungen erfolgt in den Ver-
fahren nach dem Luftverkehrsgesetz.” (Ziel Z5.5-4 des RPS/RegFNP 2010)

% https://landesplanung.hessen.de/regionalpl%C3%A4ne/s%C3%BCdhessen/plantext-zum-download, abge-
rufen am: 07.05.2020

26 https://landesplanung.hessen.de/lep-hessen-allgemein, abgerufen am 19.04.2021
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3.5.3 Bauleitplanung, Flachennutzungsplan und Bebauungsplan

Auf kommunaler Ebene sind die Vorgaben der Landes- und Regionalplanung?” im Rahmen
der Bauleitplanung?® umzusetzen. Die Bauleitplanung bestimmt im Wesentlichen die Rah-
menbedingungen fir den Bau von Wohnungen, die Ansiedlung von Gewerbebetrieben o-
der die Erhaltung lebendiger Innenstadte und griiner Freirdume. Dies geschieht durch das
Aufstellen von Flachennutzungsplanen und Bebauungsplanen. Der Flachennutzungsplan
gliedert fir das gesamte Gemeindegebiet die Art der Nutzung der Flachen. Der Bebau-
ungsplan wird aus dem Flachennutzungsplan entwickelt und konkretisiert u.a. die Vorgaben
fir neue Baugebiete.

Hierbei sollen schadliche Umwelteinwirkungen soweit wie méglich vermieden werden und
die Belange des Umweltschutzes und somit auch der Immissionsschutz berticksichtigt wer-
den.

Durch die Bauleitplanung soll bei Planungsvorhaben (z.B. von Neubaugebieten) durch ei-

nen angemessenen Abstand von Wohngebieten zu Larmquellen, zu 6ffentlich genutzten
Gebauden und zu Freizeitgebieten eine erhebliche Beeintrachtigung vermieden werden.
Als anzustrebende Immissionswerte werden die Orientierungswerte des Beiblattes 1, der
DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau”, zugrunde gelegt. Konnen die Orientierungswerte
aufgrund der ortlichen Begebenheiten nicht Gber Mindestabstande eingehalten werden,
sollen Méglichkeiten des aktiven Schallschutzes berlicksichtigt werden.

Durch den Eldchennutzungsplan kénnen die larmverursachenden Bereiche (Verkehr, Ge-

werbe, etc.) und die vor Larm zu schiitzenden Bereiche (Wohnen, Erholungsgebiete, etc.)
sowie Flachen, die direkt dem Schutz vor Larm dienen, abgegrenzt werden, siehe § 5 Abs.
2 BauGB sowie § 50 BImSchG.

Im Bebauungsplan kénnen Vorkehrungen zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkun-
gen festgelegt werden, siche § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB und § 3 Abs. 1i.V.m. § 50 BImSchG.

Die Verkehrstrager sind fir ausreichenden Larmschutz verantwortlich, wenn sie an vorhan-
dene Wohnbebauung heranriicken. Dagegen missen die Kommunen fur den Ladrmschutz
sorgen, wenn sie Wohn- und Mischgebiete im Einflussbereich von vorhandenem Verkehrs-
larm ausweisen.

27 HLPG (Hess. Landesplanungsgesetz)
28 BauGB (Baugesetzbuch)
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3.6 Zustindige Behoérden, befasste Gremien und weitere Akteure

3.6.1 Uberblick liber die Akteure?®

Betroffene Kommunen Gemeinwohlorientierte
und Landkreise Verbinde
. Luftverkehrsverwaltung
Landesverwaltung

Hessische Staatskanzlei

nahe Organisationen

FLE - Fluglarmkommission

f ot M S

Regierungsprasidium . FFR - Forum Flughafen
Darmstadt - und Region

Koordinierungsrat FFR

ExpASS -
Expertengremium
Aktiver Schallschutz

Konvent Flughafen
und Region

Wirtschaftsnahe Akteure

Hess. Landesamt fur
Maturschutz, Umwelt
und Geologie (HLNUG) ort AG

Bundesverwaltung

Bundeaufsichtssamt fir T
Flugsicherung (BAF)

Deutsche Flugsicherung Wag
(DFS)

Neutrale Person
(zZ. Mitglied der ESA)

Abbildung 3: Akteure im Bereich Schallschutz am Flughafen Frankfurt Main

3.6.2 Zustandigkeiten bei der Lirmminderungsplanung

Nach § 47 d Abs. 1 Nr. 1 BImSchG stellen die zustandigen Behorden u.a. fir GroB3flughéfen
Larmaktionsplane auf. GeméaB § 47 e Abs. 1 BImSchG sind dies die Gemeinden oder die
nach Landesrecht zustandigen Behorden sind.

In § 1 Abs. 1 der Immissionsschutz-Zustédndigkeitsverordnung - ImSchZuV) des Landes Hes-
sen wird als zustandige Behorde fir den Vollzug des BImSchG das Regierungsprasidium
genannt. Da der Flughafen Frankfurt Main im Regierungsbezirk des RP Darmstadt liegt, ist

29 Kurzprofil aller Akteure siehe Anhang.
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dieses demnach auch zusténdig fur die Aufstellung / Fortschreibung des vorliegenden
Larmaktionsplans.

Fir die Ausarbeitung der Larmkarten ist in Hessen das Hessische Landesamt fiir Natur, Um-
welt und Geologie (HLNUG) zustéandig (§ 47 c Abs. 1 BImSchG in Verbindung mit § 3 Nr. 1
fImSchZuV).

3.6.3 Fachbehorden fiir den Luftverkehr

Die wesentlichen Regelungen zum Luftverkehr werden auf internationaler Ebene getroffen
und flieBen dann in nationales Recht ein. Die Rechtsetzungskompetenz fiir den Luftverkehr
und damit den aktiven und passiven Schallschutz an Flughéfen obliegen dem Bund. Inso-
fern sind die Gestaltungsmdglichkeiten des Landes begrenzt.

Weltgesundheitsorganisation

Intem ationale
Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ)

(UN)

Vereinte
Mationen

Europaische Umweltagentur

(EUA)

Europaische Agentur fir
Flugsicherheit (EASA)

Generaldirektion Umwelt

(GD ENV)

Generaldirektion Mobilitat und
Verkehr (GD MOVE)

Européische
Union
{EU-Recht)

Bundesm rium fiir Verkehr und
z und nuklear

(BMU)

Recht

Mationales

Hessisches Ministerium fiir Umwelt,
Klimaschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz (HMUKLY)

Hessisches Ministerium fiir
Wirtsch aft, Energie, Verkehr und
Wohnen (HMWEVW)

Lander
recht

Abbildung 4: Fachbeh&rden im Luftverkehr vom internationalen Recht bis Lénderrecht

Das Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) ist als
Planfeststellungsbehdrde fur die planungsrechtliche Genehmigung (sog. Planfeststellung
nach § 8 Luftverkehrsgesetz) des Ausbaus des Frankfurter Flughafens zustéandig. In die Zu-
standigkeit des Ministeriums fallt auch jede Anderung der genehmigten Planung. Weiterhin
ist das HMWEVW fiir die Genehmigung der Flughafenentgelte (§ 19b Luftverkehrsgesetz)
zustédndig. Den Larmschutzbereich zum Flughafen Frankfurt Main setzt die Hessische Lan-
desregierung durch Verordnung fest. Federfihrende Behdrde ist hierbei ebenfalls das
HMWEVW. Die Zustandigkeit fiir die Einrichtung der Fluglarmkommission liegt ebenfalls
beim HMWEVW. SchlieBlich ist auch die drtliche Luftaufsicht, die unter anderem fur die
Uberwachung der Nachtflugbeschrankungen und Erteilung von Ausnahmegenehmigun-

gen z.B. fir verspatete Abflige zustandig ist, im HMWEVW angesiedelt.
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Die Fluglérmschutzbeauftragte des HMWEVW hat die Aufgabe, MalBBnahmen zur Fluglarm-
bekampfung vorzuschlagen und vorzubereiten. Sie unterrichtet und berat das Ministerium
und wirkt an der Uberwachung der Larmschutzvorschriften mit.

Fiur die Verfolgung und Ahndung von Versté3en gegen vorgeschriebene Flugrouten oder
-h6hen ist das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) zustandig. Die Auswertung und
Verfolgung von VerstéBen gegen das Nachtflugverbot liegt in der Zustandigkeit des Regie-

rungsprasidiums Darmstadt. Beschwerden nimmt auch die Flugldrmschutzbeauftragte des
HMWEVW entgegen.

Fur die Festlegung von Flugverfahren einschlieB3lich der Flugrouten und Flughdhen ist das
Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) zustédndig. Bei Flugverfahren, die von beson-
derer Bedeutung fur den Schutz von Flugléarm sind, holt sich das BAF zudem eine Stellung-
nahme des UBA ein. Mitder Planung und Ausarbeitung der Verfahren ist die Deutsche Flug-
sicherung GmbH (DFS) betraut. Die DFS und das BAF werden bei flugléarmrelevanten Vor-
haben von der Kommission zur Abwehr des Fluglarms fir den Flughafen Frankfurt Main
(ndheres siehe Kapitel 3.6.4) beraten. Die folgende Abbildung stellt den Ablauf bei der Fest-
legung von Flugverfahren dar.

Entwicklung von Flugverfahrensalternativen durch
die DFS unter Berticksichtigung der erwarteten Flug-
larm- und Umweltauswirkungen

Diskussion / Beratung in der 6rtlichen Fluglarmkom-
mission (FLK)

Erstellung der Planunterlagen mit Verfahrensal-
ternativen, unter Abwagung und Benennung einer
Vorzugsvariante

n
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Vorlage der Planungsunterlagen beim BAF

Prifung der vorgelegten Planungsunterlagen im BAF,
ggf. Veranlassung von Anpassungen

Einholung einer Stellungnahme des Umweltbundes-
amtes (UBA) bei Flugverfahren mit besonderer Be-
deutung fiir den Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm

Bei Bedarf nochmalige Beratung in der FLK

AbschlieRende Entscheidung des BAF nach Abwa-
gung der in Betracht kommenden Flugverfahrensal-
ternativen, insbesondere unter flugbetrieblichen und
-sicherheitsrelevanten Aspekten sowie Fluglarm- und
Umweltschutzauswirkungen, unter Wirdigung der
Stellungnahmen und Empfehlungen des UBA und
der FLK

Umsetzung der Planungen in einen rechtsférmlichen
Verordnungsentwurf

Festlegung durch das BAF

Rechts(-formlichkeits)prafung im Bundesministerium
der Justiz und fur Verbraucherschutz

Verkundung der Flugverfahren als Rechtsverordnung
im Bundesanzeiger und nachrichtliche Bekanntma-
chung in den Nachrichten fur Luftfahrer (NfL)

Veroffentlichung der von der DFS auf Grundlage der
Rechtsverordnung erstellen Luftfahrtkarten und Ta-
bellen in der amtlichen, weltweit gultigen Dokumen-
tensammlung fur die Luftfahrt, dem Luftfahrthand-
buch (Aeronautical Information Publication, AIP)

Publikation

Abbildung 5: Prozess der Festlegung von Flugverfahren auf Grundlage der Zulassungsentscheidung des Lan-
des fiir den Flugplatz © BAF

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



Rechtlicher Hintergrund, nationale Umsetzung und Akteure 37

3.6.4 Fluglarmkommission Frankfurt (FLK)3°

Die Bildung von Fluglarmkommissionen ist bundesweit fir alle gréBeren Flughéfen gesetz-
lich vorgegeben. Die Aufgaben sowie die Zusammensetzung der Fluglarmkommission sind
in § 32 b Luftverkehrsgesetz geregelt. Nach dieser Vorschrift wird eine Fluglarmkommission
gebildet zur Beratung

e der ortlichen Genehmigungsbehorde, in Hessen ist das das Hessische Ministerium fir
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW)),

e des Bundesaufsichtsamtes fir Flugsicherung (BAF) sowie

e der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS)

Uber MaBnahmen zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen durch Luft-
fahrzeuge fir Verkehrsflughéfen, fir die ein Larmschutzbereich festzusetzen ist.

Typische Beispiele fir das Aufgabenspektrum der Fluglarmkommission sind Beratungen zu
folgenden Themen:

e Flugroutenfestsetzung

e aktive und passive LarmschutzmaBnahmen

e Monitoring

e Larmschutzbereich, Regionalfonds und Kompensationen
e Entgeltordnung

e Larmaktionsplanung

e Fluglarm-Messstationen

e Luftverunreinigungen, u. a. Ultrafeinstaub

Die Arbeit der Fluglarmkommission soll den beratenen Institutionen fir die von ihnen zu
treffenden Entscheidungen das besondere Fachwissen, die Ortskenntnis und den Sachver-
stand der FLK-Mitglieder zur Verfligung stellen. Neben der Beurteilung von vorgelegten
MaBnahmenvorschlagen ist die Fluglarmkommission zudem berechtigt, eigene MaBnah-
men zu entwickeln und vorzuschlagen. Halten die beratenen Institutionen die vorgeschla-
genen MalB3nahmen fiir nicht geeignet oder fir nicht durchfiihrbar, missen sie dies gegen-
Uber der Fluglarmkommission begriinden.

Die Fluglarmkommission Frankfurtist ein unabhangiges Beratungsgremium. Die Aufgaben-
wahrnehmung durch die Geschéftsfiihrerin der Fluglarmkommission erfolgt weisungsunab-
hdngig von der zustandigen Genehmigungsbehdérde?®'. Die Fluglarmkommission wird von
einem Vorstand geleitet, der von den Mitgliedern aus ihrer Mitte fir vier Jahre gewahlt
wurde und aus der oder dem Vorsitzenden, zwei Stellvertreterlnnen sowie bis zu sechs wei-
teren Vorstandsmitgliedern besteht. Beschlussgremium der Fluglarmkommission ist das
gesamte Plenum, welches im Rahmen von in der Regel fiinf Sitzungen jéhrlich berat. Bei der

30 Internetportal: www.flk-frankfurt.de

3lvgl.https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/flk/geschaeftsordnung/geschaeftsord-
nung stand 1.1.2021.pdf, abgerufen am 09.06.2021
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Beschlussfassung Uber Beratungsergebnisse hat jedes Mitglied der Fluglarmkommission
ein Stimmrecht. Die Beratungsergebnisse und alle Beratungsunterlagen der Fluglarmkom-
mission Frankfurt werden unmittelbar im Anschluss an die Sitzungen auf der Internetseite
www.flk-frankfurt.de veroffentlicht und sind rickwirkend bis zum Jahr 2009 vollstandig und

dauerhaft abrufbar. Auch die Stellungnahmen der Fluglarmkommission Frankfurt zu den
jeweiligen Themen kénnen hier®? abgerufen werden.

Die aktuell 48 Mitglieder der Fluglarmkommission werden von der zustandigen Genehmi-
gungsbehdrde auf Vorschlag der jeweiligen Entsendestelle (Kommune etc.) fiir vier Jahre
berufen. Die Kriterien fir die Mitgliedschaft werden von der Genehmigungsbehdrde im Be-
nehmen mit der Fluglarmkommission festgelegt®®.

Die Frankfurter Fluglarmkommission besteht aktuell aus®*:

e Vertretern der von Fluglarm betroffenen Kommunen und Landkreise aus Hessen,
Rheinland-Pfalz und Bayern:

o Kommunen: Bischofsheim, Bittelborn, Darmstadt, Erzhausen, FIdrsheim, Frankfurt,
Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, GroB-Gerau, GroB-Zimmern,
Hanau, Hattersheim, Heusenstamm (vertritt auch die Kommunen Hainburg, Oberts-
hausen, Rodgau und Seligenstadt), Hochheim, Kelsterbach, Maintal, Mainz, Morfel-
den-Walldorf, Mihlheim, Nauheim, Neu-lsenburg, Offenbach, Pfungstadt, Raun-
heim, Riedstadt, RoBdorf, Russelsheim, Trebur, Weiterstadt, Wiesbaden,

o Landkreise: Landkreis Alzey-Worms, Landkreis Aschaffenburg, Landkreis Darm-
stadt-Dieburg, Landkreis GroB-Gerau, Main-Kinzig-Kreis, Main-Taunus-Kreis, Land-
kreis Mainz-Bingen, Landkreis Offenbach, Rheingau-Taunus-Kreis, Wetteraukreis

e Hessischer Industrie- und Handelskammertag e.V.
e BARIG (Board of Airline Representatives in Germany) e.V.,
e Bundesvereinigung gegen Fluglédrm e.V. (ortl. und Gberortl. Vertreter),
e Condor Flugdienst GmbH,
e Deutsche Lufthansa AG,
e Fraport AG,
sowie einigen (nicht stimmberechtigten) standigen Sitzungsteilnehmern und Gésten.

Die Fluglarmkommissionen bundesweit sind in dem bundesweiten Gremium ,Arbeitsge-
meinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen” (ADF). Die ADF gibt regelmé&Big fachliche
Stellungnahmen zu Méglichkeiten der Verbesserung des Fluglarmschutzes ab. Vorsitz und
Geschéftsfihrung der ADF werden seit vielen Jahren vom Vorsitzenden und der Geschéfts-
fihrerin der Flugldrmkommission Frankfurt wahrgenommen. Die Stellungnahmen der
ADF®* kénnen ebenfalls auf der Internetseite der Fluglarmkommission Frankfurt abgerufen
werden.

32 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/036/-/Stellungnahmen.html, abgerufen am 09.06.2021
3 https://www.flk-frankfurt.de/datei/de/flk/-/1584/extLink, abgerufen am 20.05.21

3 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/44/-/Mitglieder.html, abgerufen am 20.05.21

3 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/036/-/Stellungnahmen.html, abgerufen am 09.06.2021
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3.6.5 Forum Flughafen und Region (FFR)3¢

Das Forum Flughafen und Region (FFR) wurde 2008 als Nachfolgeorganisation des Regio-
nalen Dialogforums gegriindet. Ziel des FFR ist die Fortfihrung des Dialogs zwischen der
Region und der Luftverkehrswirtschaft Gber die Auswirkungen des Luftverkehrs auf die
Rhein-Main-Region. Seine Geschéftsstelle ist die Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH, eine
100%ige Tochtergesellschaft des Landes Hessen. Das FFR besteht aus folgenden Organi-
sationseinheiten: Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS), Konvent Flughafen und
Region sowie dem Umwelt- und Nachbarschaftshaus. Entscheidungen werden in einem
Ubergeordneten Koordinierungsrat getroffen.

Forum Flughafen und Region

Vorsitz

Koordinierungsrat

Expertengruppe Konvent Flughafen

Aktiver Schallschutz und Region Umwelthaus

Abbildung 6: Struktur des Forum Flughafen und Region © UNH

Vorsitz des Forum Flughafen und Region37
Den Vorsitz des Forum Flughafen und Region hat der dreiképfige Vorstand. Ihm unterliegt
die Leitung des Forums einschlieBlich seiner Gremien. Darlber hinaus haben die drei Vor-

stdnde den Vorsitz im Koordinierungsrat und im Konvent. Der Vorstand wird gebildet aus
einem neutralen Mitglied (aus der Politik), einem Reprasentanten der Luftverkehrswirtschaft
und einem Reprasentanten der Kommunen in der Region. Der Vorstand wird vom hessi-
schen Ministerprasidenten berufen.

Koordinierungsrat®®
Der Koordinierungsrat gestaltet die Arbeit des Forums Flughafen und Region. Zu seinen
Aufgaben gehdren an erster Stelle die Beratung und die abschlieBende Beschlussfassung

Uber die Arbeiten des Forums Flughafen und Region und seiner Gremien. Den Vorsitz im
Koordinierungsrat hat der dreikdpfige Vorstand des Forums Flughafen und Region.

36 Internetportal: https://www.forum-flughafen-region.de
www.forum-flughafen-region.de/gremien/vorstand-und-struktur-des-ffr/ abgerufen am 07.05.2020

37 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/vorstand-und-struktur-des-ffr/ abgerufen am 07.05.2020

38 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/koordinierungsrat/ abgerufen am 07.05.2020
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Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS)**
Das Expertengremium Aktiver Schallschutz ist ein sachorientiertes Arbeitsgremium. Es ist

mit Vertretern von Institutionen und Kommunen besetzt, deren Fachkenntnisse und Erfah-
rungen notwendig sind, um larmreduzierende MaBnahmen zu entwickeln. Sie agieren je-
doch nicht als Vertreter ihrer Institutionen. Die Mitarbeit in dem Gremium ist freiwillig - eine
gesetzliche Verpflichtung dazu gibt es nicht. Der hessische Ministerprasident beruft die Mit-
glieder. Die jeweiligen Institutionen haben ein Vorschlagsrecht.

Das ExpASS erarbeitet Mal3Bnahmen zur Reduzierung des Fluglarms. Die Vorschlage zum
aktiven Schallschutz, die Ergebnisse des Anti-Larm-Pakts und das Arbeitsprogramm der
Fluglarmkommission bilden die Grundlagen fiir die Arbeit des Expertengremiums Aktiver
Schallschutz. Viele Vorschlage stammen auch aus den Vorarbeiten des Mediationsverfah-
rens und des Regionalen Dialogforums.

Konvent Flughafen und Region*®

Der Konvent des FFR hat die Aufgabe, einen konstruktiven Dialog mit der Region zur Ent-
wicklung des Flughafens zu fihren. Der Konvent nimmt Berichte entgegen, erértert Themen
und Sachverhalte und unterstitzt die Entscheidungsfindung im Koordinierungsrat. Er ist je-
doch kein Beschlussgremium.

Der Konvent hat ca. 60 Mitglieder, diese vertreten Kommunen und Landkreise, Landtags-
fraktionen, Fachverbande, Luftverkehrswirtschaft, Umweltverbénde, Birgerinitiativen, Ar-
beitsgemeinschaften, Kirchen, Gewerkschaften und Bundesbehorden.

Im Konvent werden folgende Themen besprochen:

e Fragestellungen, die mit dem Ausbau des Flughafens Frankfurt Main im Zusammen-
hang stehen

e Fragestellungen zur luftverkehrswirtschaftlichen Entwicklung

e Larmentwicklung sowie MaBnahmen und Erfolge im Bereich des aktiven und passiven
Schallschutzes

e Regionalfonds

e Immobilienmanagement

e Kompensationen

e Ergebnisse der Monitorings

e Zukunftsentwicklungen der Region und des Flughafens

e Luftschadstoffe, u. a. Ultrafeinstaub

Umwelt- und Nachbarschaftshaus®*'

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH) ist eine Informationsstelle fiir Birgerinnen und

Birger. Es dient als Dialog- und Monitoring-Zentrum zu den Themen Fluglarm, Auswirkun-
gen des Flughafens auf die Umwelt und auf die Sozialstruktur.

3 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/expertengremium-aktiver-schallschutz/ abgerufen am
07.05.2020, eigenes Internetportal: https://www.aktiver-schallschutz.de/

40 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/konvent-flughafen-region/ abgerufen am 07.05.2020

41 https://www.umwelthaus.org/ abgerufen am 07.05.2020
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Aufgabe des Umwelthauses ist das Umwelt-, Fluglarm- und Sozialmonitoring und die allge-
meinverstandliche Aufbereitung der Informationen im Zusammenhang mit den Auswirkun-
gen des Flughafens. Das UNH betreibt hierzu elf Messstationen und errechnet den Frank-
furter Fluglarmindex (weitere Informationen finden Sie in Kapitel 6). Ziel ist es, die Kommu-
nikation und die Kooperation zwischen dem Flughafen Frankfurt Main, seinen Nutzern und
den Anwohnern kontinuierlich zu verbessern.

Zudem ist das UNH Gastgeber der internationalen Konferenz ICANA*?, deren Zielgruppe
Fachleute und Interessierte sind. Nationale und internationale Gastredner referieren hier
Uber aktuelle Fragestellungen des aktiven Schallschutzes.

Tragerin des Umwelt- und Nachbarschaftshauses ist die gemeinnitzige Umwelthaus GmbH,
eine 100 %ige Tochter des Landes Hessen.

3.6.6 Kompetenzzentrum fiir Klima- und Larmschutz im Luftverkehr
(CENA)*

Um den Luftverkehr auch unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten weiterzuentwickeln, wurde
das Kompetenzzentrum Klima- und Larmschutz im Luftverkehr von der Hessischen Landes-
regierung gegrindet und finanziert. Es ist das erste Zentrum dieser Art bundesweit.

Das Zentrum beschaftigt sich mit den Themen Vernetzung und Kommunikation, nachhalti-
ger Luftverkehr und alternativer Kraftstoff (Power-to-Liquid). Willkommen zur Mitarbeit sind
alle Interessierten, z.B. Fluggesellschaften, Flughafen, Flugsicherung, Verbande, Wissen-
schaft, Regulierungsbehérden und die Hessische Landesregierung sowie Unternehmen in
der Tourismus-, Speditions-, Mineral6l-, Chemie- und Energiebranche.

Folgende Aufgaben verfolgt das Kompetenzzentrum:

e Erstellen von innovativen Konzepten zur Zukunft des nachhaltigen Luftverkehrs.

e Die Vernetzung der Akteure aus Wissenschaft und Forschung, Unternehmen der be-
troffenen Wirtschaftsbranchen, Behdrden und dem Umweltschutz am Standort Hessen.

¢ Die Initiierung und Forderung von Modellprojekten und Forschungsvorhaben in den
Themenfeldern des Klima-, Immissions-und Larmschutzes im Luftverkehr sowie inter-
modaler Losungsoptionen.

Zu den geplanten Schwerpunktprojekten zahlen u.a.

e Einleitung und Ausbau einer Kraftstoffwende im Luftverkehr

e Forderung einer Pilotanlage zur Herstellung synthetischen Kraftstoffs im Power-to-Li-
quid (PtL) Verfahren

e Gestaltung von Prozessen und regulatorischen Rahmenbedingungen fiir den Einsatz
von PtL

e Unterstitzung der nachhaltigeren Ausgestaltung des Flughafenbetriebs

42 https://www.umwelthaus.org/icana/, abgerufen am 20.05.2021

4 Internetportal: https://www.cena-hessen.de
https://www.mobileshessen2030.de/cc-cena, abgerufen am 18.06.2020
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e Forschungsvorhaben zur Entwicklung emissionsarmerer Flugzeuge

e Stérkung der Intermodalitat: Verkehrskonzepte zur Verlagerung von Verkehren auf um-
weltfreundliche Verkehrstrager

e Entwicklung 6konomischer Rahmenbedingungen fir Investitionen in die Erneuerung
von Flugzeugflotten

Aktuell wurde begonnen an den folgenden Vorhaben zu arbeiten:

e Untersuchungen fir die Option, eine PtL Demonstrationsanlage in Hessen zu errichten.

e Studie zu technologischen Mdoglichkeiten der weiteren Reduzierung von Larm an der
Quelle (Flugzeug) mit TU Darmstadt und

e Vorprifung fir mégliche Projektarbeit im Kontext ,Green Airport”.

3.6.7 Biirgerliches Engagement

In der ersten Offentlichkeitsbeteiligung wurde gefordert, dass neben den in den vorherigen
Kapiteln beschriebenen Gremien auch politische Initiativen von Seiten der Biirgerinnen und
Blrger vorgestellt werden.

Zu den Hauptakteuren bzw. den NGOs die sich vordergrindig mit den Thema Fluglarm
beschéaftigen zdhlen die Folgenden (alphabetisch, kein Anspruch auf Vollstandigkeit):

e BBI Blindnis der Biirgerinitiativen (www.flughafen-bi.de)

e BUND - Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (www.bund-hessen.net)
e BVF - Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (www.fluglaerm.de)

e DFLD Deutscher Fluglarmdienst e.V. (www.dfld.de)

e VCD - Verkehrsclub Deutschland e.V. (www.hessen.vcd.org)

Aber auch noch zahlreiche NGOs darlber hinaus wirken mit an Veroffentlichungen und
ausgearbeiteten Konzepten fiir mehr Larmschutz beim Luftverkehr (alphabetisch, kein An-
spruch auf Vollstandigkeit):

e Arbeitskreis Flugverkehr und Umwelt (www.flugverkehrundumwelt.de)

e Brot fir die Welt - evangelischer Entwicklungsdienst, Evangelisches Hilfswerk fur Dia-
konie und Entwicklung e.V. (www.brot-fuer-die-welt.de)

e DNR - Deutscher Naturschutzring, Dachverband der deutschen Natur-, Tier- und Um-
weltschutzorganisationen e.V. (www.dnr.de)

e FOS - Forum 6kologisch-soziale Marktwirtschaft e.V. (www. foes.de)

e Forum Umwelt und Entwicklung (www.forumue.de)

e Klima-Allianz Deutschland (www.klima-allianz.de)

e Landesdrztekammer Hessen (www.laekh.de)

e NABU - Naturschutzbund Deutschland e.V. (www.hessen.nabu.de)

e NaturFreunde Deutschlands e.V. (www.naturfreunde-hessen.de)

o Oko-Institut e.V. (www.oeko.de)

e Robin Wood e.V. (www.robinwood.de)

Veroffentlichungen der hier genannten Organisationen sind in Kapitel 10.8.4 genannt.

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


http://www.flugverkehrundumwelt.de/
http://www.dnr.de/
http://www.klima-allianz.de/

Larm - physikalische Grundlagen und Auswirkungen auf den Menschen 43

4 Larm - physikalische Grundlagen und Auswirkungen auf
den Menschen

4.1 Physikalische Grundlagen

Als Larm werden Schallereignisse bezeichnet, die durch ihre Lautstarke und Art fir den
Menschen storend bzw. belastend oder gesundheitsschadigend wirken.

Larm ist eine Umwelteinwirkung, bei der die Unterscheidung zwischen Emission und Immis-
sion sehr wichtig ist. Als Emission werden die Gerdusche benannt, die von der Quelle aus-
gehen, hier also vom Flugzeug, das an- und abfliegt. Als Immission werden die Gerédusche
benannt, die an einem bestimmten Ort ankommen, z.B. den betroffenen Birgerinnen und
Blrgern unterhalb der An- oder Abflige in ihrem Garten oder in ihrer Wohnung.

Auf der Emissionsseite existieren an Luftfahrzeugen eine Vielzahl von verschiedenen Schall-
quellen, die je nach Geschwindigkeitsniveau mehr oder weniger starken Einfluss auf das
Gesamtgerdusch haben. Sie werden klassifiziert in

o die Antriebsgerdusche und
e die aerodynamischen Gerausche.

Die Reduzierung der Immissionen kann durch aktiven Schallschutz bewirkt werden, z.B.
durch den Einsatz von Flugzeugen mit modernsten larmarmeren Triebwerken, Vermeidung
von Schubsetzung oder larmoptimierte Nutzung von Flugzeugkonfigurationen wie Fahr-
werk und Landeklappen oder die Festlegung neuer bzw. anderer Flugrouten. Die Reduzie-
rung von Immissionen kann aber auch durch ,passiven Schallschutz” bewirkt werden, zu
dem insbesondere der bauliche Schallschutz wie der Einbau besonders schallgedammter
Fenster etc. gehort. Die Immission wird zudem durch Absorptionsvorgange in der Luft und
durch Abschirmungs- und Reflexionseffekte beeinflusst.

Die Wahrnehmung von Larm und dessen Wirkung auf den Menschen wird neben subjekti-
ven Bewertungen von folgenden physikalischen GréBen beeinflusst:

e der Schalldruck,

e die Tonhdhe (hohe Téne werden in der Regel unangenehmer als tiefe empfunden),

e die Tonhaltigkeit: einzelne tonale Komponenten im Gerdusch erhdhen die wahrge-
nommene Lautstarke und

¢ die Impulshaltigkeit: Gerdusche mit starken Schwankungen (z.B. Himmern) werden un-
angenehmer empfunden als Gerdusche mit konstanter oder gleichméaBiger Lautstérke.

Der Dynamikbereich der menschlichen Hérempfindung, also der Bereich zwischen sehr lei-
sen und sehr lauten Gerduschen, kann nicht mit einem linearen Anstieg des Schalldrucks
beschrieben werden. Besser geeignet ist hierfir ein logarithmisches MafB. Aus diesem
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Grund wird in der Akustik hadufig ein logarithmisches Relativmal3, der so genannte Schall-
druckpegel, benutzt. Seine Einheit ist gewohnlich das Dezibel (dB (A)) 44. Dieses Mal3 gibt
an, wievielmal gréoBer der aktuelle Schalldruck eines Gerdusches im Vergleich zur mensch-
lichen Horschwelle ist.45 Der Schalldruckpegel einzelner Gerduschquellen ist exemplarisch
in der folgenden Abbildung dargestellt. Die dargestellten Lérmwerte variieren natdrlich zu-
satzlich abhangig vom Abstand der Larmquelle zum Ohr und sind nur als GréBenordnung
zu verstehen.

Schallquellen und ihre Schalldruckpegel

Schmerz- Disenjager
schwelle in 7m
Verkehrsflugzeug
in7m h
-
Schadigungs- Propellerflug-
bereich zeugin7m

Kreissdge, ﬁ

Lautsprecher in Diskothek in 7 m

Presslufthammer, Giterzug mit alter Bremstechnik
[Grauguss-Sohle) in 7 m

Staubsauger, ! |
Girterzug mit never Bremstechnik

Belastigungs-

bereich
[z B. Verbundstoff-Bremsklotzsohle) in 7 m
Personenzug in 7m
&
Rasenmaher, 5-Bahn in 7 m EEE
Normales
Gesprach "3] {-:n’
in 1m
Ublicher Leise Ay
Tagespegel Radiomusik
im Wohn- in 1m
bereich
Kihlschrank
in1m .
Flastern in 1m @
Leiser Leichter /
Bereich Wind —
Schreetall  ® 3p *
Hirschwelle
Schalldruckpegel

in dBIA]
Abbildung 7: Schallquellen und ihre Schalldruckpegel © BMVI4¢

4 Dezibel; der Zusatz (A)" sagt aus, dass es sich um eine dem menschlichen Hérempfinden angepasste Bewer-
tung handelt.

45 Hoérschwelle: Schalldruck von 2*10°5 Pa bei einer Frequenz von 1 kHz, entspricht 0 dB (A). Schmerzgrenze:
beginnt ab einem Schalldruck von 20 Pa, entspricht 100 dB (A).

46 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Broschire: Larmschutz im Schienenverkehr, 6. Auf-
lage, abgerufen am April 2019, S.7, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/laermschutz-im-
schienenverkehr-broschuere.pdf? blob=publicationFile, abgerufen am 29.08.2019
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4.2 Menschliche Wahrnehmung

Als stérend empfundene Gerdusche werden als Larm bezeichnet und kdénnen als belasti-
gend empfunden werden. Larm kann so zu Kommunikationsproblemen, Konzentrations-
schwachen und einem Gefihl der Verdrgerung fihren. Folgende Faktoren sind maBge-
bend, wenn es um die Stérke und die Bewertung der Lastigkeit geht:

o die Tatigkeit (Schlafen, konzentriertes Arbeiten etc.),

e die personliche Bewertung (z.B. unterschiedliche Bewertung von Motorradlarm von
Fahrern und Nichtfahrern) und

e die personliche Befindlichkeit (allgemeine Sensibilitat, Nervenerkrankungen, Migréne
etc.).

Eine Erhéhung des Schalldruckpegels um 3 dB (A) ist vom Menschen deutlich wahrnehm-
bar. Eine Erhéhung des Schalldruckpegels von 10 dB (A) entspricht durchschnittlich einer
Verdopplung der Lautstarke.

4.3 Fluglarm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit

Die Wahrnehmung von Fluglarm bei der Bevdlkerung bezieht sich auf Einzelschallereig-
nisse wahrend dem Uberflug der naheren Umgebung des Flughafens beim Start oder der
Landung und den Larmpausen dazwischen. Dies wird allgemein als unangenehmer emp-
funden, als ein gleichmaBiger Larmteppich. Eine Besonderheit von Fluglarm ist die Ausbrei-
tung, Uber ein relativ groBes Gebiet. Einzige Mdglichkeit fir baulichen Schallschutz bieten
geschlossene Bauwerke. Der empfundene Grad an Belastigung durch Fluglérm steigt mit
zunehmenden Pegeln und ist im Vergleich zu Schienen- und StraBenlérm deutlich héher.

Larm wirkt ab einem bestimmten Schalldruckpegel auch immer auf den menschlichen Or-
ganismus ein. Das vegetative Nervensystem reagiert auf Ladrm auch im Schlaf und nach Jah-
ren der Belastung gleich, eine haufig subjektiv empfundene Gewdhnung findet nicht statt:
Es treten stets die gleichen Stresssymptome wie z.B. der Anstieg des Blutdruckes, die Erho-
hung der Herz- und Atemfrequenz sowie die Ausschittung bestimmter (Stress)-Hormone
auf. Dieser im Laufe der Evolution entwickelte Schutzmechanismus vor drohenden Gefah-
rensituationen kann bei langfristiger Exposition allerdings u.a. zu Herz-Kreislauferkrankun-
gen, chronischem Bluthochdruck, Allergien, Schlafstérungen sowie weiteren gesundheitli-
chen Beeintrachtigungen fihren.#

Im Folgenden werden die neusten Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung vorgestellt.
Diese Darstellung dient lediglich der Dokumentation des aktuellen umweltpolitischen und
rechtspolitischen Diskussionsstands zum Thema Verbesserung des Schutzes vor Verkehrs-
larm und greift damit eine dahingehende Forderung aus der ersten Offentlichkeitsbeteili-
gung auf.

47 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/laermwirkung/stressreaktionen-herz-kreislauf-
erkrankungen#textpart-3, Stand 08.07.2019
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Durch die Darstellung werden die fir larmmindernde MalBnahmen zustandigen Luftfahrt-
behorden nicht verpflichtet, die diskutierten MaBnahmen umzusetzen bzw. zu bericksichti-
gen.

Hierzu wird auf folgende Quellen Bezug genommen:

e die NORAH-Studie,

e die WHO-Studie ,Leitlinien fir Umgebungslarm fir die europaische Region”,

e eine Studie unter Federfihrung des Zentrums fur Kardiologie der Universitatsmedizin
Mainz,

e cine Studie der Universitat Basel,

o den Umweltbericht 2020 vom Sachverstéandigenrat fir Umweltfragen (SRU) sowie

e Einschatzungen des Umweltbundesamtes (UBA).

Umweltbericht 2020 des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen®®

Der Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU), ein Beratungsgremium der Bundesregie-
rung, kommt in seinem Umweltgutachten 2020 zu dem Schluss, dass ,der Schutz vor Ver-
kehrslarm in Deutschland deutlich verbessert werden muss” und fasst die Studien zum
Thema in der folgenden Grafik zusammen.

Physiologische und Risikofaktoren fiir Herz- Herz-Kreislauf-
biologische Kreislauf- und Erkrankungen
Stressreaktionen Stoffwechselkrankheiten «  Bluthochdruck
* Verédnderungen im —» ° 1 Blutdruck * Arterienverkalkung
vegetativen * 1 Blutfette * Koronare
Nervensystem * 1 Blutzucker Herzerkrankung
« Verdnderungen im * 1 Blutgerinnungs-
Sehalll niecionen Hormonsystem faktoren
Bewertung St:ffw:chsel-
+  Akustische St s eungen
- Eigenschaften * Typ-2-Diabetes
* Kontext
* Individuelle
Eigenschaften
Schlafstérungen
N Psychologische Mentale Gesundheit
Stressreaktionen und Wohlbefinden

Subjektive und intersubjektive
gesundheitliche Auswirkungen

Kognitive
Physische und psychische Leistungsfahigkeit
gesundheitliche Auswirkungen

Abbildung 8: Schallemissionen und deren gesundheitliche Auswirkungen
© SRU (2020): Umweltgutachten 2020. Fiir eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa

4Bhttps://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/01 Umweltgutachten/2016 2020/2020 Umweltgut-
achten Entschlossene Umweltpolitik.html, abgerufen am 28.09.2020
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Die Larmwirkungsstudie NORAH (2015)*

Die Abkirzung NORAH steht fir ,Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health”, zu
Deutsch etwa ,Zusammenhange zwischen Larm, Belastigung, Denkprozessen und Gesund-
heit”. Auftraggeber der Studie ist die gemeinnitzige Umwelthaus GmbH als Teil des vom
Land Hessen eingerichteten Forums Flughafen und Region, welches die Studie auch zu
mehr als drei Vierteln finanziert hat. Ausgefiihrt wurde sie von einem breit gefacherten Kon-
sortium verschiedener hochrangiger Larmwirkungsforscherinnen und -forscher unter Lei-

tung der Ruhr-Universitdt Bochum. Der gesamte Entstehungs-, Durchfihrungs- und Aus-
wertungsprozess wurde zudem von einem unabhéngigen Beirat Wissenschaftliche Quali-
tatssicherung begleitet, um die wissenschaftliche Breite und Qualitat zusatzlich zu tberpri-
fen und transparent zu machen. Sémtliche Ergebnisse sowie allgemein verstandliche Zu-
sammenfassungen kénnen unter www.ldrmstudie.de abgerufen werden.

Die Studie liefert die bis heute umfangreichste Untersuchung der Auswirkungen von Ver-
kehrslarm im Rhein-Main-Gebiet auf die Gesundheit und Lebensqualitdt der betroffenen
Wohnbevélkerung und insbesondere die Entwicklung von Grundschulkindern. Sie soll po-
litischen Entscheidungen eine belastbare Grundlage geben. Der Fokus liegt auf Fluglarm,
aber auch Wechsel- bzw. Kombinationswirkungen von z.B. StraBBenlédrm und individuellen
gesundheitlichen Vorbelastungen werden erfasst. Beriicksichtigt wird dabei die individu-
elle Lérmbelastung der letzten 18 Jahre (1996-2014). AuBerdem wurden Vergleichsunter-
suchungen an anderen Flugh&fen zur Belastigung der betroffenen Bevélkerung vorgenom-
men.

Ein Ergebnis der Studie ist die Erkenntnis, dass die Anwohnerinnen und Anwohner sich vom
Luftverkehr starker belastigt fihlten als bei friheren Vergleichsstudien und auch deutlich
starker als vom Schienen- und StraBenverkehr. Im Hinblick auf Krankheitsrisiken wurden je-
doch, je nach Erkrankungsbereich, sehr unterschiedliche Einflisse des Fluglarms ermittelt.
In der Blutdruckstudie konnte ebenso wie bei den anderen Verkehrslarmarten kein klinisch
relevanter Einfluss nachgewiesen werden. Fluglarm wirkt sich im Vergleich der Larmarten
am starksten auf der psychischen Ebene aus, konkret auf das Belastigungsempfinden und
das Risiko von Depressionen. Die Risikosteigerungen fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen wa-
ren beim Schienen- und Stral3enldrm teilweise ausgepragter als beim Fluglarm. Gleichwohl
konnten auch beim Flugléarm teilweise statistisch signifikante Risikoanstiege, wenn auch im
niedrigen Bereich wie bei der Herzinsuffizienz, oder bei der Betrachtung von bestimmten
Wirkzusammenhangen wie das Auftreten von hohen nachtlichen Maximalschallpegeln fest-
gestellt werden. Aufgrund der hohen Grundmenge an Herz-Kreislauf-Erkrankungen - im
Jahr 2018 war die Herzinsuffizienz beispielsweise die haufigste Einzeldiagnose von vollsta-
tionér behandelten Patienten®® - missen auch vermeintlich geringe Risikoanstiege als rele-
vant angesehen werden. Bei Kindern verringert Fluglérm die Leseleistungen und stort den

47 www.laermstudie.de, abgerufen am 28.09.2020

50 https://www.herzstiftung.de/e-paper/#108, abgerufen 20.05.2021
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Unterricht betrachtlich, die Lebensqualitat ist insgesamt leicht beeintrachtigt. Die nachtli-
chen Maximalschallpegel®' kénnten beim Flugléarm wichtiger sein als der Dauerschallpe-
gel*.

Auch das Umweltbundesamt teilt in seiner fachlichen Einschatzung der NORAH-Studie die
Relevanz néachtlicher Einzelereignisse und empfiehlt fortwéhrend den reguldren Flugbe-
trieb in der Zeit vom 22:00 bis 6:00 Uhr ruhen zu lassen. Es fordert auBerdem die Kriterien
zur Ausweisung des Nachtschutzgebiets zu Uberdenken, z.B. durch die Einfiihrung eines
Maximalpegel-Kriteriums. Und es empfiehlt die politische Berlicksichtigung des steigenden

Trends zum Belastigungserleben.>

Die Lufthansa Group kommt zum Schluss, dass die Larmwirkungsstudie NORAH im Kern
gezeigt hat, dass die gesundheitlichen Auswirkungen von Larm geringer sind als angenom-
men: ,Insbesondere zeigte die NORAH-Teilstudie zu Krankheitsrisiken auf, dass der Luftver-
kehr nicht Uberall die dominante Rolle als Verursacher von Krankheiten Gbernimmt, sondern

je nach Erkrankungsbereich Luft-, Schienen- und StraBenverkehr sich abwechseln. Die Stu-
die zeigte ebenfalls auf, dass das Belastigungsempfinden durch Fluglarm im Zeitverlauf zu-
genommen hat, obwohl die faktische Belastung durch Fluglarm nicht gestiegen ist. Diese
Erkenntnis fiihrte zur Uberarbeitung des Frankfurter Flugldrm Indexes (FFI 2.0).” Hierbei hat
auch die Lufthansa Group im Rahmen einer Arbeitsgruppe des Forums Flughafen und Re-
gion mitgewirkt. Erganzend verweiset die Lufthansa Group auf eine von der Stadt Frankfurt
a.M. im Jahr 2018 veroffentlichte Birgerbefragung: ,Sie zeigte auf, dass das Thema Flug-
hafen / Fluglarm an Bedeutung verloren hat. Bei der Frage nach den gréBten Problemen
der Stadt nannten nur rund zwei Prozent der Befragten das Thema Flughafen/Larm.”

Als politische Reaktion auf die NORAH-Studie wurde am 17.10.2019 die ,Richtlinie des Lan-
des Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schallschutzes in Grundschulen’
erlassen (siehe hierzu Kapitel 3.2.4). Auch die Einfihrung der Larmobergrenze und die ent-
sprechenden Vorgaben im Landesentwicklungsplan (siehe Kapitel 3.5.1) wurden mit den
Erkenntnissen aus der NORAH Studie begriindet.

Umgebungslarm Studie der Weltgesundheitsorganisation (WHO) (2018) >*
Fur die WHO Studie ,Leitlinien fir Umgebungsléarm fir die europaische Region” wurden

u.a. speziell fir Fluglarm die relevanten wissenschaftlichen Erkenntnisse bis zum Ende des
Jahres 2014> (teilweise 2015) analysiert und dann Empfehlungen gezielt fir politische

51 Der Maximalschallpegel ist der héchste Wert, der bei einer Schallpegelmessung in einem bestimmten Zeit-
raum (z.B. Tag oder Nacht) aufgetreten ist.

52 Dauerschallpegel beschreibt einen Durchschnittswert in einem bestimmten Zeitraum mit Berlcksichtigung
von Larmpausen und Einzelschallereignissen, deren Haufigkeit, Dauer und Hohe.

53 https://www.umweltbundesamt.de/themen/laermwirkungsstudie-norah-einschaetzung-des-uba, Stand
17.10.2016, abgerufen am 03.07.2020

5 https://www.euro.who.int/de/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2018/environmen-

tal-noise-guidelines-for-the-european-region-2018, abgerufen am 03.07.2020

% Die Erkenntnisse der NORAH-Studie konnten, bis auf das zeitlich vorgelagerte Modul zu den Leselernverzo-
gerungen bei Grundschulkindern, noch nicht in den neuen WHO-Leitlinien berticksichtigt werden.
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Entscheidungen zu LadrmminderungsmaBnahmen entwickelt. Hierbei werden konkrete
Larmpegelgrenzwerte, sogenannte Leitlinienwerte, fir eine durchschnittliche Larmbelas-
tung definiert die nicht Gberschritten werden sollten, weil (Flug-)Ldrm oberhalb dieser
Werte mit schadlichen gesundheitlichen Auswirkungen bzw. negativen Auswirkungen auf
den Schlaf verbunden ist. Die Auswirkungen von Larm auf verschiedene Gesundheitsberei-
che werden belegt und langfristige Gesundheitsfolgen durch Larmbelastung prognosti-
ziert.

Den Fluglarm betreffend spricht die Leitlinien-Entwicklungs-Gruppe (LEG) als starke Emp-
fehlungen® aus, die durchschnittliche Larmbelastung ganztags (Dauerschallpegel) auf we-
niger als 45 dB Lpen bzw. flr die nachtliche Larmbelastung auf weniger als 40 dB Lyigh zu
verringern®’. Zur Verringerung der gesundheitlichen Auswirkungen empfiehlt die LEG stark,
dass die Politik geeignete MaBBnahmen zur Verringerung der Larmbelastung durch Luftver-
kehr fir die Bevolkerung ergreift, deren Larmbelastung die Leitlinienwerte fir die durch-
schnittliche und néchtliche Larmbelastung Ubersteigt. Was konkrete MaBnahmen betrifft,
empfiehlt die LEG, geeignete Verédnderungen der Infrastruktur vorzunehmen.

Tag-Abend-Nacht Larmindex (L)

Nacht-Larmindex (L ygp) 45 44 40

Abbildung 9: WHO-Leitlinienwerte fiir verschiedene Verkehrslarmquellen
© SRU (2020): Umweltgutachten 2020. Fur eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa

Das Umweltbundesamt (UBA) schreibt in einer Publikation Uber die WHO-Leitlinienwerte,
dass ,sie auf Grund der Ernsthaftigkeit der Erkrankung und des Vergleichsweise hohen ab-
soluten Erkrankungsrisikos auf Bevolkerungsebene, (...) auch niedriger gewéhlt werden
kénnen und sollten®. (...) Es teilt die Einschatzung der WHO zur Relevanz von Einzelschall-
Geréausch-Indikatoren bei intermittierenden Gerduschquellen, da der Zusammenhang zwi-
schen néchtlichen Aufwachreaktionen und Einzelschallereignissen des Luftverkehrs gut be-
legt ist. Bei einem Vergleich der Empfehlungswerte der einzelnen Verkehrslarmquellen
zeigt sich, dass der Fluglarm bei gleicher durchschnittlicher Belastung in Zusammenhang

5 Empfehlungen werden entweder als stark oder bedingt empfohlen eingestuft. Eine starke Empfehlung kann
laut WHO wegen groBer Gewissheit in Bezug auf die Effektivitat in den meisten Situationen als politische
Richtlinie Gbernommen werden, wahrend eine ,bedingte Empfehlung’ einen individuellen Abstimmungspro-
zess erfordert.

57 Loen steht fir den Tag-Abend-Nacht-Larmindikator, also fiir den gesamten Tag, bestehend aus den Kompo-
nenten Loay (Tag), Levening (Abend) und Luight (Nacht).

%8 Diese Aussage bezieht sich allerdings nicht nur auf die Leitlinienwerte den Flugldrm betreffend, sondern auf
alle Leitlinienwerte aus dieser Studie.
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mit den umfangreichsten gesundheitlichen Auswirkungen steht.” Die empfohlenen Leitlini-
enwerte fallen daher hier am niedrigsten aus. Das UBA sieht eine hohe Handlungsrelevanz
bei der Umsetzung der MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm.>
Das UBA schlussfolgert in seinem Konzept fir umweltschonenden Luftverkehr von 2019 da-
her: ,Da der von der WHO empfohlene Immissionswert Lpen 45 dB(A) nicht mit verhaltnis-
maBigen Mitteln bis 2050 zu erreichen ist, sollte durch die La&rmkontingentierung in einem
ersten Schritt die Einhaltung eines maximalen Laeq, 1agvon 63 dB(A) bis 2030 sichergestellt
werden, um gravierende gesundheitliche Auswirkungen zu vermeiden, und im zweiten
Schritt von 58 dB(A) bis 2050.”¢° Eine politische Reaktion hierauf mit verbindlichen Folgen
gibt es bisher noch nicht.®’ Zu beachten ist hierbei, dass die Empfehlungen der WHO auf
Basis von entscheidenden gesundheitlichen Auswirkung in Bezug auf die chronische Larm-
belastigung erfolgte. Nach dem Gesundheitsbegriff unseres Grundgesetzes ist Belastigung
jedoch keine Gesundheitsbeeintrachtigung. Nach der Praéambel der WHO-Satzung ist es
das jedoch, denn er beinhaltet auch psychisches Wohlbefinden. Der relevante Risikoan-
stieg, larmbedingt an einer ischamischen Herzkrankheit zu erkranken, ist dagegen bei-
spielsweise erst bei einer durchschnittlichen Flugléarmbelastung von 52dB(A) Loen erreicht.®

LEvaluierung der Forschung zur Wirkung von Fluglarm auf den Menschen” (2018)%°

Im Gesetz zum Schutz der Bevdlkerung gegen Fluglarm aus dem Jahr 2007 ist festgehalten,
dass die Bundesregierung dem Deutschen Bundestag spatestens im Jahre 2017 Bericht
liber die Uberpriifung der Ausléseschwellen, unter anderem unter Beriicksichtigung des
Standes der Larmwirkungsforschung, erstatten muss. Unter der Schirmherrschaft der Cha-
rité in Berlin hat daher ein Team aus sieben Experten der Fachgebiete Medizin, Psychologie,
Epidemiologie, Statistik und Okonomie den aktuellen Forschungsstand zur Wirkung von
Fluglérm auf den Menschen erhoben, analysiert und bewertet (veroffentlicht Februar 2018).

5 www.umweltbundesamt.de/publikationen/who-leitlinien-fuer-umgebungslaerm-fuer-die, abgerufen am
28.09.2020

%0 www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschonender-luftverkehr, abgerufen am 22.12.2020

61 Zur Umsetzung der WHO-Leitlinienwerte in deutsches Recht erklarte Prof. Dr. Peter Wysk, Richter am Bundes-
verwaltungsgericht, in einem Interview mit dem Akustik Journal (Ausgabe 02/ 19):
,Fur die Arbeit von Behodrden und Gerichten haben die Richtlinien aber keine unmittelbare Relevanz. (...) Die
Leitlinien sind keine Rechtsnorm. (...) In den Bereichen, in denen verbindliche Grenzwerte festgesetzt sind
(Flugplatzzulassung: FluglarmG, LuftVG), kénnten die Leitlinien nur dann rechtliche Bedeutung erlangen,
wenn ein Gericht(...) aus den Werten der Leitlinien folgert, dass unsere gesetzlichen Grenzwerte die Gesund-
heit verletzen, also verfassungswidrig zu hoch sind. (...) Es lasst sich derzeit aber praktisch ausschlieBen, dass
die Leitlinien diese Uberzeugung vermitteln werden, weil erstens die maBgeblichen Berechnungsgrundlagen
(Berechnungsverfahren und KenngréBen) zu sehr differieren. Sie passen zwar gut zur EU-Umgebungslérm-
richtlinie, aber nicht zu den verbindlichen Grenzwerten des deutschen Rechts. (...) Unklar ist derzeit auch, wie
weit die praktizierten deutschen Grenzwerte bei Herstellung von Vergleichbarkeit tatsachlich von den WHO-
Werten abweichen. (...) Und zweitens, weil die WHO-Leitlinien einen vom deutschen Recht stark abweichen-
den Gesundheitsbegriff zugrunde legen.” Quelle: https://www.dega-akustik.de/fileadmin/dega-akus-
tik.de/publikationen/akustik-journal/19-02/akustik journal 2019 02 online.pdf, abgerufen am 23.06.21

62 www.umweltbundesamt.de/publikationen/who-leitlinien-fuer-umgebungslaerm-fuer-die, abgerufen am
28.09.2020

63 https://schlafmedizin.charite.de/forschung/publikationen/, abgerufen am 27.01.2021
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Der NORAH Studie kam hierbei eine besondere Rolle zu, da sie die bisher umfangreichste
Studie zu gesundheitlichen Belastungen durch Flugléarm in Deutschland darstellt.

Die Evaluierung konnte die Erkenntnisse tGber die Wirkungen von Fluglarm auf das Belasti-
gungsempfinden, das kardiovaskulare System, den Schlaf und auf das Leseverstédndnis von
Kindern bestatigen. Das Ausmal dieser Wirkungen kann nun genauer beschrieben werden.
Mégliche Auswirkungen auf andere Organsysteme und Krankheitsbilder sind auch nach
heutigem Forschungsstand noch nicht ausreichend genau belegt und Forschungsbedarf
ausgewiesen. Wiederholt wurde belegt, dass das Belastigungsempfinden im Laufe der
Jahre gestiegen ist. Verkehrslarm kann eine Belastung des Herz-Kreislauf-Systems darstel-
len. Ein Zusammenhang zwischen einer Fluglarmbelastung und Bluthochdruck wurde - ab-
hangig unter anderem von der Héhe und Dauer der Exposition - in den Studien, die sich
mit dieser Fragestellung befassten, festgestellt. Allerdings wurden an verschiedenen Flug-
hafen unterschiedlich stark ausgepréagte Zusammenhange ermittelt, und die Assoziationen
waren nicht immer statistisch signifikant. Ferner zeigt sich in starker durch Fluglérm belas-
teten Regionen ein etwas erhdhter Gebrauch von Herz-Kreislauf-Medikamenten. Auch wer-
den bei Fluglarmbelastungen, die Gber 60 dB(A) (LDN) liegen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen
haufiger diagnostiziert.

Fluglarmstudien der Uni Mainz (2013-2018)%
Die Forschungsergebnisse der Mainzer Universitatsmedizin kénnen zum einen die bisheri-

gen Ergebnisse Uber die negativen gesundheitlichen Folgen von Fluglarm medizinisch er-
klaren, zum anderen bieten sie die Chance zur Entwicklung von medikamentdsen Behand-
lungsstrategien. So wurden zwei Enzyme und ein Protein mit Schlisselfunktionen identifi-
ziert. Eines davon ist beispielsweise fiir die Bereiche Lernen und Gedéachtnis im Gehirn ver-
antwortlich und wird durch Fluglarm herunterreguliert, was seine Funktion beeintrachtigt.
Dieser Befund kdnnte kognitive Entwicklungsstérungen bei Kindern unter Einfluss von Flug-
l&arm erklaren.

Die Forscher vertreten den Standpunkt, dass Fluglarm zweifelsfrei langfristig zu einer ver-
mehrten Ausbildung von Herz-Kreislauf-Erkrankungen als Stressreaktion fiihrt. In mehreren
Studien zwischen 2013 bis 2018 konnte nachgewiesen werden, dass insbesondere Nacht-
fluglérm die Schlafqualitat vermindert und besonders schadlich ist fir GeféalBBe und Gehirn.
Er ist verantwortlich fir GefaBschaden, Gefal3funktionsstérungen, Entziindungsprozesse in
den GefaBen und Anderungen in der Ausbildung der GefaBwand.

Die Autoren schlieBen aus ihren Befunden, ,dass es ein wichtiges Ziel sein muss, die Nacht-
ruhe vor Larm zu schiitzen und insbesondere die gesetzlich definierte Nachtruhe von 22:00
Uhr abends bis 6:00 Uhr morgens zu implementieren.”

6 www.unimedizin-mainz.de/herzstiftung/projekte/fluglaerm-forschung.html, abgerufen am 28.09.2020
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Studie der Universitat Basel, des Schweizerischen Tropen- und Public Health-Instituts
(Swiss TPH) und Partner (2020) ¢

Diese 2020 veroffentlichte Studie untersuchte die Sterblichkeitsdaten von knapp 25.000
Herz-Kreislauf-Todesfallen in der Nahe des Flughafens Zirich im Zusammenhang mit einer

akuten nachtlichen Larmbelastung. Erstmals wurde damit in einer Studie gezeigt, dass nicht
nur langfristige Larmbelastung ein Risikofaktor fir die Herz-Kreislauf-Erkrankungen oder
die Sterblichkeit ist, sondern dass nachtlicher Fluglarm innerhalb von zwei Stunden ab der
Larmbelastung zu einem Herz-Kreislauf-Tod fiihren kann. Die Autoren schatzen, dass 782
Todesfalle in der Studie auf Fluglarm zuriickzufiihren sind. Das entspricht einem Anteil von
3 Prozent. Das Risiko eines Herz-Kreislauf-Todes bei einer nachtlichen Larmbelastung zwi-
schen 40 und 50 Dezibel steigt demnach um 33 Prozent und bei einer Belastung Uber 55
Dezibel um 44 Prozent. Die Autoren schlussfolgern, dass ein nachtliches Flugverbot ,zusétz-
liche Herz-Kreislauf-Todesfélle verhindert.”

Durch das fur die Studie gewahlte sogenannte Case-Crossover-Design kann man die Wir-
kung ungewdhnlich hoher oder niedriger Larmbelastungen auf die Sterblichkeit von ande-
ren Faktoren, wie beispielsweise Rauchen oder schlechte Erndhrung, abgrenzen. Die Larm-
belastung wurde anhand einer Liste aller Flugzeugbewegungen beim Flughafen Zirich zwi-
schen 2000 und 2015 und in Verbindung mit bereits vorhandenen Berechnungen der Flug-
larmbelastung modelliert. Dabei bericksichtigt wurde der Flugzeugtyp, Flugroute sowie
Tages- und Jahreszeit.

Weitere, mit Fluglarm befasste internationale Studien

Neben den o.g. Studien verweist das Umweltgutachten des SRU auf weitere relevante inter-
nationale Forschungsprojekte, welche die negativen gesundheitlichen Auswirkungen von
Verkehrslarm belegen. Genannt werden die SIRENE-Studie (Short and Long Term Effects of
Transportation Noise Exposure, 2018), die HYENA-Studie (Hypertension an Exposure to
Noise near Airports, 2005) sowie die RANCH-Studie (Road Traffic and Aircraft Noise Expo-
sure on Children’s Cognition and Health, 2005).%¢

Nach einer Studie der Europaischen Umweltagentur EEA "Gesunde Umwelt, gesundes Le-
ben: Wie die Umwelt die Gesundheit und das Wohlbefinden in Europa beeinflusst"®’, von
August 2020, ist die Luftverschmutzung mit jahrlich mehr als 400.000 durch sie verursachten
vorzeitigen Todesféllen in der EU weiterhin die groBBte Umweltbedrohung fir die Gesund-
heit in Europa. Larmbelastung steht mit 12.000 vorzeitigen Todesféallen an zweiter Stelle,
gefolgt von Auswirkungen des Klimawandels, insbesondere Hitzewellen.

65 https://academic.oup.com/eurheartj/advance-article/doi/10.1093/eurheartj/ehaa?57/6007462 und
https://www.unibas.ch/de/Aktuell/News/Uni-Research/Fluglaerm-in-der-Nacht-kann-zum-Herz-Kreislauf-
Tod-fuehren.html, abgerufen am 22.12.2020

%6 Quellenangaben zu den internationalen Studien finden sich im Umweltgutachten des SRU

67 https://www.eea.europa.eu/de/highlights/die-bekaempfung-von-umweltverschmutzung-und, abgerufen am
24.09.2020
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5 Larmberechnung, Larmkartierung, Betroffenheit und
Larmschutzziele

Die Larmberechnung und Larmkartierung stellt die Grundlage der Larmaktionsplanung dar,
siehe auch Kapitel 3.1. Das Ergebnis der Larmberechnung wird in Form von Larmkarten
visuell dargestellt. Die Anzahl betroffener Personen je Larmpegelbereich und/oder Kom-
mune wird dann mittels Bevolkerungsmodellen ausgewertet. Die Verringerung der Zahl an
betroffenen Personen ist das Ziel der Larmaktionsplanung.

5.1 Grundlagen der Larmberechnung

Verkehrslarm im Rahmen der Larmaktionsplanung wird, gemé&B den gesetzlichen Vorschrif-
ten, nicht gemessen, sondern berechnet. Dies hat den Vorteil, dass die Ergebnisse in den
betroffenen Gebieten flachendeckend vorliegen. Normkonforme Fluglarmmessungen sind
sehraufwéandig und teuer und kénnen im Gegensatz zu Berechnungen immer nur Aussagen
Uber die Gerauschsituation an einem bestimmten Messort machen. Flachendeckende Mes-
sungen, die eine Larmkartierung erlauben wirden, sind praktisch nicht moglich.

Larmberechnungsmethode VBUF gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie

Der Umgebungslérm ausgehend vom Flughafen Frankfurt Main wurde vom zustdndigen
Hessischen Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG) im Jahr 2017 nach
dervon der EU fir die Umgebungslarmkartierung vorgeschriebenen Larmberechnungsme-
thode VBUF (Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsléarm an Flugplatzen) be-
rechnet. Betrachtet wurden hierbei die Flugbewegungen des Jahres 2016%.

Nach VBUF werden zwei Larmindizes berechnet:

e Lpen: mittlerer Pegel in dB(A), der die Belastung tber 24 Stunden zusammenfasst (Day,
Evening, Night). Bei der Berechnung wird der Larm in den Abendstunden und in den
Nachtstunden durch einen Zuschlag von
5 dB(A) fur die Abendstunden (von 18:00 bis 22:00 Uhr) und
10 dB(A) fur die Nachtstunden (von 22:00 bis 6:00 Uhr) bewertet.

o Lnighe: mittlerer Pegel in dB(A), der den Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit

(von 22:00 bis 6:00 Uhr) beschreibt.

%8Abschlussbericht Umgebungslérmkartierung HLNUG: https://www.hInug.de/themen/laerm/umgebungs-
laerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 27.04.2020
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Die Berechnung basiert im Wesentlichen auf den folgenden Eingangsdaten:

1. VBUF konformes Datenerfassungssystem®, bereitgestellt durch die Fraport AG
(VBUF-DES"), mit Angaben zu den Flugrouten und zu den Flugbewegungen auf den
Routen. Die Flugbewegungen werden wiederum aufgeschlisselt nach Flugzeug-
klassen und Zeitraum (Tag, Abend, und Nacht)

2. Bevolkerungsmodell

Die errechneten Pegel werden vor allem durch folgende EinflussgréBen bestimmt:

1. Hohenprofil der VBUF-Flugzeugklasse und Streckenverlauf der Flugroute
2. Anzahl der Flugbewegungen auf den Flugrouten je nach Zeitraum
3. Emissionen der Flugzeugklassen

Léarmberechnungsmethode AzB08 nach deutschem Recht
Im Gegensatz zu der von der EU fiir die Umgebungslarmkartierung vorgeschriebene Larm-

berechnungsvorschrift fir Flugverkehrslarm (VBUF) wird in Deutschland zur Berechnung
von Flugverkehrslarm im Sinne des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluglarmG) die
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen’ (AzB08)’' zu Grunde gelegt.

Anwendung findet die AzB08 u.a. bei

e der Berechnung der Tag- und Nachtschutzzonen von Larmschutzbereichen. Die Be-
rechnungsergebnisse bilden die Grundlage u.a. bei der Dimensionierung von bauli-
chen SchallschutzmaBnahmen und der AuBenwohnbereichsentschadigung.

e dem Berechnen des Frankfurter Fluglarmindex und

e der Berechnung der Larmobergrenze sowie

e dem Monitoring durch die Fraport AG bzw. durch das Umwelt- und Nachbarschafts-
haus (UNH)”2,

Die Ergebnisse der AzB08-Berechnungen unterscheiden sich von den Ergebnissen der Um-
gebungslarmkartierung, da u.a. die Bezugszeitrdume fur die Larmindizes sowie die Bewer-
tung derer nicht identisch sind. Bei der AzB08 wird differenziert zwischen

%% Die dem VBUF-DES zugrundeliegende Streckenbeschreibung wurde durch das Forum Flughafen und Region
und das Umwelt- und Nachbarschaftshaus fir verschiedene Zwecke der Immissionsberechnungen in Auftrag
gegeben. Die hier verwendeten Streckenbelegungen wurden nach den Anforderungen der VBUF durch
Fraport AG vorgenommen.

70 DES =Datenerfassungssystem: Es enthélt Angaben zum Flughafen (z. B. Pistenlange, geographische Lage),
den An- und Abflugstrecken (z. B. Bezeichnung sowie Beschreibung der Flugbahnen und Korridore) sowie
den Flugbewegungen (Anzahl je Flugzeuggruppe getrennt fir Tag, [Abend] und Nacht) in maschinenlesbarer
Form und stellt somit wesentliche Eingangsparameter fur die Berechnung nach AzB bzw. VBUF zur Verfiigung

"1 Die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) legt das Verfahren zur Berechnung der Larm-
schutzbereiche fest. Sie ist im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm und in  der
Ersten Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm verankert.
Die Daten fur die Berechnung werden mit dem Datenerfassungssystem (DES) erfasst. Diese beinhalten die
Art und den Umfang des Flugbetriebs.

72 Fir den Flughafen Frankfurt Main wird seit 2007 jedes Jahr vom UNH eine Flugldrmberechnung durchgefihrt.
Siehe dazu Kapitel 6.
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o Laeqrag = 06:00 - 22:00 Uhr und
L4 LAeq Nacht = 22:00 - 06:00 Uhr

Weitere Unterschiede zwischen den beiden Berechnungsverfahren resultieren nicht nur,
aber auch, aus den folgenden Punkten:

e Die Berechnungsverfahren sind unterschiedlich (VBUF: Lotverfahren, AzB0O8 Segmen-
tierungsverfahren).

e Die Bezugszeiten sind unterschiedlich (VBUF: ganzes Jahr, AzB08: 6 verkehrsreichste
Monate).

e DerLarm rollender Flugzeuge zwischen Lande-/Startbahn und Abstellposition wird bei
der AzB08 bertlicksichtigt sowie an der Abstellposition der Betrieb der Hilfstriebwerke
zur zeitweiligen Bodenstromversorgung der Flugzeuge. Auch das Gelanderelief wird
bei der AzB08 berticksichtigt. Die VBUF vernachlassigt diese Punkte und bericksichtigt
nur fliegende Luftfahrzeuge sowie An- und Abflige auf der Landebahn.

¢ Die Richtwirkung wird bei der VBUF ignoriert, bei der AzB08 in Abhéngigkeit der Flug-
zeugklasse modelliert.

e Die VBUF rechnet mit der Realverteilung der Betriebsrichtung, die AzB0O8 erhebt einen
3-Sigma-Zuschlag bei der Berechnung von Larmschutzbereichen.

5.2 Umgebungslarmkartierung Flughafen Frankfurt Main

Die Umgebungslarmkartierung des Flughafen Frankfurt Main umfasst die grafische Darstel-
lung des berechneten Larms und die Statistiken zur Belastung. Sie basiert unter anderem
auf der europarechtlich vorgeschriebenen Larmberechnung nach VBUF. Auf den Larmkar-
ten werden die Ergebnisse der Fluglarmberechnung durch die Einfarbung der Gebiete je
nach Dauerschallpegel dargestellt. Die Rechtsgrundlagen zur Larmkartierung finden sich in
Kapitel 3.1.2.

Die Ausarbeitung der Larmkarten hat fir jede Larmart (Fluglarm, StraBenldarm, Schienen-
larm, etc.) getrennt zu erfolgen (§ 4 Abs. 2 der 34. BImSchV). Die getrennte Betrachtungs-
weise vereinfacht hierbei die verursacherspezifische Larmbetrachtung - sie ist einfacher zu
handhaben, aber die Komplexitdt des ortlichen Larmgeschehens wird auch reduziert. Auf
Orte, die durch mehrere Larmquellen belastet sind, soll gemaB § 47 d Abs. 1 Nr. 2 BImSchG
bei Uberschreitung der relevanten Grenzwerte’® im Rahmen der Priorititensetzung bei
LarmschutzmaBnahmen eingegangen werden. Das bedeutet, dass fir die MaBnahmenaus-
wahl nicht die Larmart, sondern die Umsetzbarkeit, Zeitndhe und Effektivitdt einer MaB-
nahme entscheidend sein soll.

Die Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung kénnen im Larmviewer Hessen des HLNUG
(http://laerm.hessen.de) eingesehen werden. Die Ergebnisdarstellung erfolgt in Form stra-

tegischer Larmkarten mittels 5 dB (A)-Isophonenbandern. Im Larmviewer Hessen kann auch
die im Jahr 2019 erstmals vom HLNUG erstellte Gesamtlarmkarte eingesehen werden.

73 Relevanten Grenzwerte: Fir jede, derim Rahmen der Larmaktionsplanung betrachteten Larmarten (Schienen-
[&rm, Industrieldrm, StraBenverkehrslarm, Luftverkehrslarm) gibt es ortsbezogen sehr unterschiedliche Grenz-
werte, Auslosewerte, Richtwerte etc.
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Ergénzend sind neben den Ergebnissen der aktuellen Larmkartierung des Jahres 2017 auch
die Ergebnisse der vorangegangenen Larmkartierungen der Jahre 2007, 2011 und ,Prog-
nose 2012' verflgbar.

Die Belastetenstatistiken und der technische Abschlussbericht zur Umgebungslarmkartie-
rung 2017 sind hier verdffentlicht:

https://www.hlnug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartie-

rung/laermviewer-hessen

Weitere Hintergrundinformationen zur Umgebungslérmkartierung Hessen findet man auf
der Seite Umgebungslarmkartierung des HLNUG:

https://www.hlnug.de/?id=2145

Larmkartierung nach VBUF von 2017
Larmkartierungen werden auf Basis der Flugdaten des vorangegangenen Jahres riickwir-

kend erstellt. Die Larmkartierung 2017 wurde vom Hessischen Landesamt fiir Naturschutz,
Umwelt und Geologie (HLNUG) auf Basis der Flugdaten aus dem Jahr 2016 im Jahr 2017
berechnet. Im Jahr 2016 wurden 464.066 Flugbewegungen erfasst. Die Gesamtbewe-
gungszahlen nahmen zwischen 2005 und 2016 tendenziell ab. Die Loen- und Lyigh-Belaste-
tenzahlen sind seit 2005 zuriickgegangen. Hauptursache hierfir ist bei beiden Belasteten-
zahlen der Rickgang der néchtlichen Flugbewegungen. Die Flige in den Nachtstunden
werden auch bei der Berechnung des Loen berticksichtigt, hier werden diese zusatzlich mit
Larmzuschlagen beaufschlagt.

Auf den folgenden zwei Abbildungen werden die unterschiedlichen Larmkartierungen

e Fluglarmkartierung ganztags (24h) 2017: Loen
e Fluglarmkartierung nachts (22:00 bis 6:00 Uhr) 2017: Lnight

dargestellt. Sie beziehen sich auf das DES 2016 nach Umgebungsléarmrichtlinie gem. VBUF.
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Abbildung 10: Flugldrmkartierung ganztags (24h) 2017 Basis: DES 2016, Lpen’* ©HLNUG
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Abbildung 11:  Fluglarmkartierung nachts (22:00 bis 6:00 Uhr) 2017 Basis: DES 2016, Lnight’> ©HLNUG

74 Quelle: Abschlussbericht Umgebungslarmkartierung HLNUG, https://www.hlnug.de/themen/laerm/umge-
bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 27.04.2020
Hintergrundkarte: ©GeoBasis-de / BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fir Bodenmanagement und Geoinfor-
mation, Geofachdaten: Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie

75 Quelle: Abschlussbericht Umgebungslarmkartierung HLNUG, https://www.hlnug.de/themen/laerm/umge-
bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 27.04.2020
Hintergrundkarte: ©GeoBasis-de / BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fir Bodenmanagement und Geoinfor-
mation, Geofachdaten: Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie
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Entwicklung der Lédrmbelastung in den Jahren 2011 - 20167°

Auch in den Jahren 2007 und 2011 wurde vom HLNUG eine Larmkartierung erstellt. Eine
weitere Larmkartierung fand 2011 fir die ,Prognose 2012’ statt. Der Grund ist, dass im Ok-
tober und November 2011 weitereichende Anderungen im Flugbetrieb in Kraft traten, so-
dass die Larmkartierung von 2011, mit Datengrundlage von 2010, nicht die aktuelle Léar-

mentwicklung wieder spiegelte.

Im November 2011 wurde die neue Landebahn in Betrieb genommen. Kurz zuvor, im Ok-
tober 2011, trat ein Verbot von planmaBligen Flugbewegungen in der Nacht (23:00-5:00
Uhr) sowie eine Flugbeschréankung in den Nachtrandstunden (22:00-23:00 Uhr und 5:00-
6:00 Uhr) in Kraft, siehe auch Kapitel 3.2.6.

Bei Betrachtung der Flugbewegungszahlen’” der in der Kartierung verwendeten Luftver-
kehrsstatistik sind diese zwischen 2011 und 2016 um ca. 5 % zurlickgegangen. Auch kann
man bei der nédheren Betrachtung des Riickgangs feststellen, dass es eine Verlagerungsten-
denz hin zu den schwereren Flugzeugen gibt.

Bei der Betrachtung der Larmkartierungen des HLNUG sind folgende Unterschiede und
Gemeinsamkeiten zwischen ,Prognose 2012" und 2017 zu beachten:

Gemeinsamkeiten:
e Beide Kartierungen basieren auf der Berechnungsvorschrift VBUF
Verkehrliche Unterschiede:

e Die Flugbewegungszahlen unterscheiden sich, insbesondere nachts

e Der Flottenmix hat sich verandert

e Die Flugstrecken sind teilweise unterschiedlich und die Nutzungshaufigkeit der Stre-
cken hat sich verandert

e Die Prognose der Flugzahlen fiir 2012 war fur die Nacht zutreffend, die Gesamtflugzah-
len wurden jedoch um ca. 5% Uberschatzt

Unterschiede in der Modellierung:

e Es gab Anderungen beim DES’8(hier sind auch die oben genannten verkehrlichen An-
derungen eingeflossen)

e Leichte Unterschiede bei der Modellierung der An- und Abflige

e 2017 wurde im Gegensatz zu 2012 kein Gelandemodell verwendet

76 Abschlussbericht Umgebungslarmkartierung HLNUG, https://www.hInug.de/themen/laerm/umgebungs-
laerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 27.04.2020

7 Abschlussbericht Umgebungslarmkartierung HLNUG https://www.hlnug.de/fileadmin/doku-
mente/laerm/laermkartierung/Umgebungslaermkartierung optimiert 2017 180608.pdf, abgerufen am
28.09.2020

78 DES =Datenerfassungssystem: Es enthalt Angaben zum Flughafen (z. B. Pistenldnge, geographische Lage),
den An- und Abflugstrecken (z. B. Bezeichnung sowie Beschreibung der Flugbahnen und Korridore) sowie

den Flugbewegungen (Anzahl je Flugzeuggruppe getrennt fur Tag und Nacht) in tabellarischer Form und
stellt somit wesentliche Eingangsparameter fir die Berechnung nach AzB08 bzw. VBUF zur Verfigung.
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e 2017 wurde die reale Betriebsrichtungsverteilung berlcksichtigt, in der Prognose 2012
konnte nur eine standardisierte Verteilung angenommen werden
e Die Bevolkerungsmodelle sind unterschiedlich

Larmkartierung nach AzB08 von 2012 und 2016

Auf der folgenden Seiten wird die Entwicklung der Larmbelastung von 2012-2016 nach Laeqr
bzw. Laeqn Nnach AzB0O8 dargestellt, der aktuell in Deutschland maBBgebenden Berechnungs-
vorschrift fir MaBnahmen. Die Tag-Schutzzone | bzw. die Nacht-Schutzzone werden zur bes-

seren Vergleichbarkeit der regionalen Belastungsentwicklung mit dargestellt. Die Berech-
nung der Schutzzonen basiert auf einer Prognoseberechnung fir das Jahr 2020. Die Belas-
tungin Jahr 2012 zeigt den Zustand kurz nach Eréffnung der Landebahn Nord. Im Jahr 2016
befinden sich die Flachen mit einer Belastung von Laeqr >60 dB(A) tags bzw. Laeqn > 50 dB(A)
nachts innerhalb der Tag-Schutzzone 1 bzw. der Nachtschutzzone.
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2016 Fluglérmbelastung Tag Laeqr®’ 2016 Fluglédrmbelastung Nacht Laegn
gelbe Flache: 60 dB(A) < Laeqr <65 dB(A) blaue Flache: 50 dB(A) < Laeqn <55 dB(A)
gelbe Linie: Tag-Schutzzone 1: Prognose 2020 blaue Linie: Nacht-Schutzzone: Prognose 2020
Laeqr = 60 dB(A) Laegn = 50 dB(A)2?
Legende: LaeqTag bzw. Laeqnacht Pegelbdnder der uEE ESDsTO

6 verkehrsreichsten Monate 2012 bzw. 2016 60 bis 65 -
mit realer Betriebsrichtungsverteilung 55 bis 60 . ("
in 5 dB(A) Pegelklassen :;:;:;: 50 bis 55 =% Fraport

Abbildung 12:  Fluglarmkartierung 2012-2016, Laeq Tags Laeq Nacht © Fraport AG

77 Untersuchung Fluglarmentwicklung gemaB PfB A XI 5.1.7 fiir 2012 - Lacq, Tag © Fraport AG
80 Untersuchung Fluglarmentwicklung gemaB PfB A X1 5.1.7 fiir 2012 - Laeq, Nacht© Fraport AG
8 Untersuchung Fluglarmentwicklung gemaB PfB A X1 5.1.7 fiir 2016 - Lacq, Tag © Fraport AG
82 Untersuchung Fluglarmentwicklung gemaB PfB A X1 5.1.7 fiir 2016 - Lacq, Nacht© Fraport AG
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5.3 Larmschutzziele

Die Umgebungsléarmrichtlinie wie auch die §§ 47 a - f BImSchG enthalten keine Grenzwerte
und folglich auch keine Larmschutzziele. Fir die Larmaktionsplanung von GroBflughéafen
gilt das vom Bund durch § 14 FluglarmG (Fluglarmschutzgesetz) zu beachtende Schutzziel.
Demnach gelten die in § 2 Abs. 2 FluglarmG festgelegten Werte bezogen auf die jeweilig
festgelegten Larmschutzzonen. Die Larmschutzziele sind in den einzelnen Zonen das Errei-
chen bzw. Unterschreiten folgender Pegelwerte:

e Tag-Schutzzone 1: LaeqTag: 60 dB(A)
e Tag-Schutzzone 2: LaeqTag: 55 dB(A)
e Nacht-Schutzzone: Laeq Nacht: 50 dB(A) bzw.
Lamax: 6 mal 53 dB(A) (Innenpegel?)

Diese Werte werden hier, im Rahmen der Larmaktionsplanung, als Orientierungswerte fir
die MaBnahmenplanung betrachtet, siehe auch Kapitel 3.4.

Die Larmkartierung durch das HLNUG erfolgt, wie gesetzlich vorgeschrieben, in den Gro-
Ben Loen bzw. Laighe. nach VBUF. Diese sind nicht umrechenbar in die oben genannten Auslé-
sewerte LaeqTag UNd Laeqnacht Nach AzB08 (siehe Kapitel 5.1). Fir die Ermittlung der Zahl jener,
die bei der Larmaktionsplanung in den Blick zu nehmen sind, muss somit eine Einschatzung
der Loen-bzw. Lyigh- Aquivalente fiir die Lacq1ag= 55 dB(A) bzw. Lacqnacie= 50dB(A) erfolgen.

Das HLNUG hatte in einer Studie an verschiedenen Messstationen die Lpen Werte mit den
Laeq, Tag Werten aus dem Jahr 2019 verglichen. Zu erkennen ist, dass fir die meisten Mess-
punkte unabhédngig von der Héhe der Messwerte die Differenz zwischen Lpen und Laeg, 1ag in
einem Bereich zwischen 1 und 3 dB(A) liegt. Ausgenommen davon sind die Messstationen,
die die Abflige Richtung Stden Uberwachen; dort liegt die Differenz zwischen 4 und etwa
5,5 dB. Das bedeutet, dass eine pauschale Umrechnung Lpen - Laeq, 1ag Weder bei berechne-
ten noch bei gemessenen Werten mdglich ist. Ein Vergleich ist daher nur grafisch mit Hilfe
der Larmkarten moglich.

Zur Abschatzung des nach dem Fluglarmgesetz mindestens zu betrachtenden Bereichs
wurde daher die nach AzB08 errechnete Flachenumrandende der Tag-Schutzzone 2 Laceq, 1ag
=55 dB(A) sowie der Nacht-Schutzzone Laeq, nacht =50dB(A) von 2016 in die Larmkartierung
von 2017 nach VBUF grafisch Gbertragen.

Primar sind innerhalb dieses Bereiches dann die Minderungswirkungen der Maf3nahmen im
Rahmen der Larmaktionsplanung zu betrachten. Praktisch wirken sich aktive Schallschutz-
malBnahmen natirlich in der Regel auch tber diese Grenzen hinaus positiv aus.

8 Mittelungspegel bzw. Aquivalenter Dauerschallpegel

84 Erlauterung siehe Kapitel 3.2.1
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ABbildung 13: Farbige Flachen: Umgebungsléirmﬁkartié-r‘uné“2”07"’15 (LEEN nach VéUF) © HLNUG
Griine Linie: Flachenumrandung der Tag-Schutzzone 2 (Laeqtag =55 dB(A) Prognose 2020) nach AzB08
Schwarze Linie: Isophonenlinie LaeqTag =55 dB(A) 2016 nach AzB08 ©Fraport AG &

Die Betroffenen mit Laeqtag >=55 dB(A) liegen in Ganze innerhalb des Betroffenenberei-
ches Lpen>=55 dB(A), so dass das Larmschutzziel des Fluglarmgesetzes in jedem Fall ein-
gehalten wird, wenn die Betroffenen ab Loen=55 dB(A) in den Blick genommen werden.

Die, bezogen auf die Fluglarmbelastung ganztags, mindestens zu betrachtenden Gebiete
(Loen >=55 dB(A), Farbe: orange) befinden sich groBtenteils innerhalb der Tag-Schutzzone
2 (grune Linie). Orte, mit Loen >=55 dB(A) belasteten Bereichen auBerhalb der Tag-Schutz-
zone 2 sind Biittelborn, Bittelborn - Klein-Gerau, Buttelborn - Worfelden, Neu-lsenburg -
Gravenbruch, Hattersheim - Eddersheim, Griesheim bei Darmstadt, Fldrsheim a.M. - Wicker,
und Darmstadt - Wixhausen.

85 Rechte: Hintergrundkarte ©GeoBasis-de + BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fiir Bodenmanagement und
Geoinformation; Geofachdaten ©HLNUG; Isophonenlinie ©Fraport AG
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Abbildung 14: Farbige Flachen: Fluglarmbelastung nachts Lnigh: 2016 nach VBUF ©HLNUG
Blaue Linie: Nachtschutzzone (Laeqn =50 dB(A) Prognose 2020 nach AzB08)
Schwarze Linie: Isophonenlinie Laeqn =50 dB(A) 2016 nach AzB08 ©Fraport AG 8¢
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Die Isophonenlinien von Laeqnacht = 50 dB(A) und Lyigne =50 dB(A) liegen geografisch sehr
eng beieinander. Hier werden &hnlich viele Betroffene wie nach Fluglarmgesetz vorgese-
hen in den Blick genommen, wenn die Betroffenen gemaB Kartierung ab Lnigr: =50 dB(A)
bericksichtigt werden.

MaBnahmen der Lérmminderung missen daher mindestens fir Betroffene mit einer Belas-
tung ab Loen = 55 dB(A) beziehungsweise ab Lnigie = 50 dB(A) entwickelt werden.

Da das oben beschriebene Ziel im Bereich des passiven Schallschutzes durch das Flug-
|&rmG schon nahezu erreicht ist, bleiben im Rahmen der Larmaktionsplanung vor allem die
MafBnahmen weiter bzw. neu zu betrachten, die die Zielerreichung durch aktive Larmschutz-
malBnahmen verfolgen.

Die, bezogen auf die Fluglarmbelastung nachts, mindestens zu betrachtenden Gebiete
(Lnight >=50 dB(A)) befinden sich génzlich innerhalb der Nachtschutzzone.

86 Rechte: Hintergrundkarte ©GeoBasis-de + BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fur Bodenmanagement und
Geoinformation, Geofachdaten: HLNUG, Isophonenlinie ©Fraport AG
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5.4 Bewertung der Anzahl von Personen, die Umgebungslarm aus-
gesetzt sind

Die Bewertung, basiert auf der Auswertung der Larmkartierung 2017 (34.BImSchV) des
HLNUG. Mit Bewertung ist hier die Einschatzung der Belastung und daraus folgend die Ein-
schatzung der Notwendigkeit von MaBnahmen gemeint.

5.4.1 Betroffenheit in den einzelnen Kommunen

Gemal den Zielen der Larmaktionsplanung sind die Betroffenen ganztags ab Lpen =55
dB(A) und nachts Lnigr: =50 dB(A) zu betrachten.

Es sind 4 Krankenh&user mit Loen Pegelwerten Giber 55 dB(A), jedoch ist kein Krankenhaus
mit Pegelwerten tGber 60 dB(A) betroffen.

Tabelle 3: Lirmbelastete Krankenh&user > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Name Stadt / Kranken- | Kranken-
Gemeinde hauser hauser
Loen> 55 | Loen> 60
Offenbach am Main | 3 0
Flérsheim am Main | 1 0
Summe 4 0

40 Schulen in 11 Kommunen wurden larmkartiert. 40 Schulen sind mit Loen Pegelwerten
Gber 55 dB(A) belastet. Eine Schule in Raunheim und eine Schule in Flérsheim am Main ist
einer Belastung von tber 60 dB(A) ausgesetzt. Keine Schule ist mit Gber 65 dB(A) belastet.

(Siehe auch: Kapitel 4.3 ,Die Larmwirkungsstudie NORAH' und Kapitel 3.2.4 Richtlinie des
Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schallschutzes in Grundschu-
len’.)

Tabelle 4: Lirmbelastete Schulen > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Name Stadt / Schulen Schulen Schulen
Gemeinde Loen > 55 | Loen > 60 | Loen > 65
Offenbach am Main | 16 0 0
Riisselsheim 5 0 0
Darmstadt 4 0 0
Flérsheim am Main |3 1 0
Frankfurt am Main |3 0 0
Weiterstadt 2 0 0
Buttelborn 2 0 0
Raunheim 2 1 0
Kelsterbach 1 0 0
Nauheim 1 0 0
Neu-Isenburg 1 0 0
Summe 40 2 0
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Von Fluglarm (Lpen) Gber 55 dB(A) sind 90.119 Wohnungen betroffen. Mit tiber 60 dB(A)
ganztags betroffen sind 8.747 Wohnungen, 28 davon mit Giber 65 dB(A) und 4 Wohnungen
in Kelsterbach werden mit GUber 75 dB(A) belastet.

Tabelle 5: Lérmbelastete Wohnungen > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Name Stadt / Wohnun- Wohnun- Wohnun- Wohnun-
Gemeinde gen Loen > | gen Loen> | gen Loen > | gen Loen >
55 60 65 75

Offenbach am Main | 22.967 79 0 0
Frankfurt am Main 10.920 128 6 0
Darmstadt 9.064 0 0 0
Neu-Isenburg 7.528 1110 0 0
Raunheim 7.374 4138 0 0
Flérsheim am Main 6.219 1307 0 0
Riisselsheim 6.115 437 0 0
Bittelborn 5.480 1304 0 0
Nauheim 4314 0 0 0
Mérfelden-Walldorf | 3.461 60 0 0
Weiterstadt 2.781 139 0 0
Bischofsheim 1.159 0 0 0
Hattersheim am Main | 1.003 20 0 0
Kelsterbach 802 25 22 4
Hochheim am Main 456 0 0 0
Griesheim 421 0 0 0
Trebur 27 0 0 0
GroB-Gerau 22 0 0 0
Riedstadt 6 0 0 0
Summe 90.119 8.747 28 4
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Von Fluglérm ganztags belastete Einwohner verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Kom-

munen:

Anzahl belastete Einwohner ganztags

Offenbach am Main
Frankfurt am Main
Darmstadt
Neu-Isenburg
Raunheim
Flérsheim am Main
Risselsheim
Buttelborn
Nauheim
Mérfelden-Walldorf
Weiterstadt
Bischofsheim
Hattersheim am Main
Kelsterbach
Hochheim am Main
Griesheim

Trebur

GroR-Gerau

Riedstadt

B Anzahl Belasteter LDEN >55<60

B Anzahl Belasteter LDEN >70<75

o

10.000 20.000
B Anzahl Belasteter LDEN >60<65

B Anzahl Belasteter LDEN >75

30.000 40.000 50.000
B Anzahl Belasteter LDEN >65<70

Abbildung 15:  Anzahl von Flugldrm >55 dB(A) ganztags belastete Einwohner 2016, Lpen®’

87 Quelle: Belastetenzahlen Umgebungsléarmkartierung 2017 HLNUG, https://www.hInug.de/themen/laerm/um-
gebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 29.04.2020

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.hlnug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen
https://www.hlnug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen

Larmberechnung, Larmkartierung, Betroffenheit und Larmschutzziele

67

Tabelle 6: Lérmbelastete Einwohner ganztags > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Name Stadt/ Gemeinde Anzahl Be- |AnzahlBe- |AnzahlBe- |AnzahlBe- |Anzahl Be-
lasteter Loen | lasteter Loen | lasteter Loen | lasteter Loen | lasteter Loen
>55<60 >60<65 >65<70 >70<75 >75

Offenbach am Main 48.064 167 0 0 0

Frankfurt am Main 22.664 255 13 0 0

Darmstadt 19.035 0 0 0 0

Neu-lsenburg 13.480 2.330 0 0 0

Risselsheim 11.924 918 0 0 0

Flérsheim am Main 10.316 2.744 0 0 0

Nauheim 9.060 0 0 0 0

Buttelborn 8.768 2.739 0 0 0

Mérfelden-Walldorf 7.143 126 0 0 0

Raunheim 6.794 8.691 0 0 0

Weiterstadt 5.549 292 0 0 0

Bischofsheim 2434 0 0 0 0

Hattersheim am Main 2.064 42 0 0 0

Kelsterbach 1.632 7 21 17 8

Hochheim am Main 958 0 0 0 0

Griesheim 884 0 0 0 0

Trebur 56 0 0 0 0

GroB-Gerau 46 0 0 0 0

Riedstadt 12 0 0 0 0

Summe 170.882 18.310 34 17 8
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Anzahl betroffener Einwohner nachts

Offenbach am Main
Darmstadt
Neu-Isenburg
Frankfurt am Main
Raunheim
Bittelborn
Risselsheim
Florsheim am Main
Morfelden-Walldorf
Weiterstadt
Bischofsheim
Griesheim

Nauheim
Kelsterbach
Hattersheim am Main
Riedstadt
Mihlheim am Main
GroR-Gerau
Pfungstadt
Heusenstamm

Hochheim am Main
Trebur
Erzhausen

o

10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000

B Anzahl Belasteter LNight >45<50 M Anzahl Belasteter LNight >50<55 ™ Anzahl Belasteter LNight >55<60

B Anzahl Belasteter LNight >60<65 M Anzahl Belasteter LNight >65<70 M Anzahl Belasteter LNight >70

Abbildung 16: Anzahl von Flugldrm >45 dB(A) nachts belasteter Einwohner 2016, Lnigh®®

88 Quelle: Belastetenzahlen Umgebungslérmkartierung 2017 HLNUG, https://www.hInug.de/themen/laerm/um-
gebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 29.04.2020
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Von Fluglarm nachts belastete Einwohner verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Kommu-

nen:

Tabelle 7: Lirmbelastete Personen nachts > 45 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Name Stadt/Gemeinde Anzahl Be- | AnzahlBe- |AnzahlBe- |AnzahlBe- |AnzahlBe- |AnzahlBe-
lasteter Lnight | lasteter Lnight | lasteter Laight | lasteter Lnight | lasteter Lnighe | lasteter Lnight
>45<50 >50<55 >55<60 >60<65 >65<70 >70

Offenbach am Main 51.952 6.705 0 0 0

Darmstadt 27.045 1.279 0 0 0

Frankfurt am Main 18.132 167 13 0 0 0

Neu-Isenburg 16.637 3.229 0 0 0

Flérsheim am Main 10.194 1.203 0 0 0

Risselsheim 9.485 2.780 0 0 0

Mérfelden-Walldorf 9.214 1.912 23 0 0 0

Buttelborn 7.487 6.554 219 0 0 0

Weiterstadt 6.633 1.605 0 0 0 0

Bischofsheim 6.540 0 0 0 0 0

Griesheim 6.406 19 0 0 0 0

Nauheim 4.727 0 0 0 0 0

Raunheim 4.605 10.855 24 0 0 0

Kelsterbach 3.036 27 1 25 0 0

Hattersheim am Main 1.433 14 0 0 0 0

Riedstadt 1.375 0 0 0 0 0

Mdihlheim am Main 1.031 0 0 0 0 0

GroB-Gerau 959 0 0 0 0 0

Pfungstadt 388 0 0 0 0 0

Heusenstamm 363 0 0 0 0 0

Hochheim am Main 51 0 0 0 0 0

Trebur 37 0 0 0 0 0

Erzhausen 7 0 0 0 0 0

Summe 187.734 36.347 280 25 0 0

Die Kommunen GroB3-Zimmern, Messel, RoBdorf, Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Ha-

nau und Hofheim am Taunus liegen auch im hier betrachteten Gebiet, jedoch wurde kein

Larm Uber 55 dB(A) ganztags bzw. >45 dB(A) nachts kartiert.
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Die von Flugléarm belasteten Flachen verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Kommunen:

Tabelle 8: Lirmbelastete Flachen > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Name Stadt/Gemeinde | Gesamtfla- Gesamtfla- Gesamtfla-
che (km2) che (km?2) che (km2)
Loen > 55 Loen > 65 Loen > 75

Frankfurt am Main 52,7 20,4 6,5
Russelsheim 28,2 7,2 2,5
Bittelborn 24,2 0,1 0,0
Mérfelden-Walldorf 19,3 6,9 0,5
GrofB3-Gerau 16,2 2,9 0,0
Offenbach am Main 16,2 0,0 0,0
Darmstadt 15,1 0,0 0,0
Raunheim 12,5 3.4 0,0
Weiterstadt 12,0 0,0 0,0
Florsheim am Main 11,3 0,0 0,0
Nauheim 10,7 0,5 0,0
Neu-Isenburg 10,6 2,5 0,0
Kelsterbach 9,6 4,7 0,5
Griesheim 7,0 0,0 0,0
Riedstadt 4,2 0,0 0,0
Hattersheim am Main 2,6 0,3 0,0
Trebur 2,5 0,0 0,0
Hochheim am Main 1,9 0,0 0,0
Bischofsheim 0,8 0,0 0,0
Mihlheim am Main 0,4 0,0 0,0
Erzhausen 0,3 0,0 0,0
Summe 258,4 49,0 10,0

Geméal den Zielen der Larmaktionsplanung ergeben sich dabei folgende ndher zu betrach-
tende Stadte und Gemeinden:

Mit Uber 55 dB(A) ganztags belastet sind 170.882 Personen. Die Wohnorte sind Raunheim,
Florsheim am Main, Bittelborn, Neu-lsenburg, Russelsheim, Weiterstadt, Frankfurt am
Main, Offenbach am Main, Morfelden-Walldorf, Hattersheim am Main, Kelsterbach, Darm-
stadt, Nauheim und Bischofsheim, Riedstadt, Mihlheim am Main, GroB-Gerau, Pfungstadt,
Heusenstamm, Hochheim am Main, Trebur, Erzhausen.

Nachts sind 36.653 Personen mit Uber 50 dB(A) belastet, die Wohnorte sind Raunheim, Of-
fenbach am Main, Bittelborn, Neu-Isenburg, Risselsheim, Mérfelden-Walldorf, Weiter-

stadt, Darmstadt, Fldrsheim am Main, Frankfurt am Main, Kelsterbach, Griesheim, Hatters-
heim am Main, Bischofsheim und Nauheim.
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Ergénzend ist zu erwdhnen, dass die WHO in ihren Leitlinien® fur die Europaische Union
stark empfiehlt, dass die Fluglarmbelastung ganztags einen Larmpegel Loen von 45 dB(A)
und nachts einen Larmpegel Lnigh von 40dB(A) nicht Gibersteigt.

5.4.2 EU Datenbericht der Lairmkartierung 2017

Die Verteilung der von Fluglarm betroffenen Einwohner auf die einzelnen Isophonenban-
der in dB(A) im Bereich der Ballungsraume” bzw. der Landkreise wird in den folgenden
Tabellen basierend auf der Larmkartierung 2017 (34. BImSchV) dargestellt. *"

Hier ist nur Fluglarm ausgehend von GroBflughafen? Gber 55 dB(A) ganztags bzw. 45 dB(A)
nachts an die EU zu berichten. Als GroB3flughafen im Sinne der Umgebungsléarmrichtlinie
wird in Hessen nur der Flughafen Frankfurt Main eingestuft. Der Flughafen Kassel-Calden
ist kein GroBflughafen. Aufgrund dieser Randbedingungen werden die Ballungsrédume Kas-
sel und Wiesbaden nicht aufgefiihrt, da in diesen keine relevanten Larmbelastungen i.S.d.
ULR durch den Flughafen Frankfurt am Main hervorgerufen werden.

e Loen gibt den Uber den ganzen Tag (24 h) gemittelten Pegel an.
o Lnigntist der Nachtpegel (22:00 Uhr -6:00 Uhr)

Die folgenden beiden Tabellen geben an, wie viele Personen tags bzw. nachts in den ein-
zelnen 5 dB(A) breiten Pegelbédndern betroffen sind.

Tabelle 9: Geschéatzte Zahl der ganztags von Flugldrm betroffenen Menschen [dB(A)]

Fluglarm ganztags Loen 55bis<60 |60bis<65 | 65bis<70 |70bis<75 | >75
Hessen ohne Ballungsraume 81.119 17.888 21 17 8
Darmstadt 19.035 0 0 0 0
Frankfurt am Main 22.664 255 13 0 0
Offenbach am Main 48.064 167 0 0 0
Summe 170.882 18.310 34 17 8
Tabelle 10: Geschiatzte Zahl der nachts von Flugldrm betroffenen Menschen [dB(A)]

Fluglédrm nachts Lnight 45 bis < 50 | 50 bis < 55 | 55 bis < 60 | 60 bis < 65 | 65 bis<70 |>70
Hessen ohne Ballungsraume | 90.606 28.197 267 25 0 0
Darmstadt 27.045 1.279 0 0 0 0
Frankfurt am Main 18.132 167 13 0 0 0
Offenbach am Main 51.952 6.705 0 0 0 0
Summe 187.734 36.347 280 25 0 0

8 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/who-leitlinien-fuer-umgebungslaerm-fuer-die abgerufen

am 04.05.2020

90 Gebiete mit einer Einwohnerzahl von Gber 100.000 und einer Bevélkerungsdichte von mehr als 1000 Einwoh-

nern pro Quadratkilometer (§47b BImSchG)

71 Quelle: Belastetenzahlen Umgebungsléarmkartierung 2017 HLNUG, https://www.hlnug.de/themen/laerm/um-

gebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 29.04.2020

92 Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von tiber 50.000 Bewegungen pro Jahr (§47b BImSchG)
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Die folgenden Tabellen geben an, wie viele Personen, Flachen, Schulen und Krankenh&user
von Larmpegeln Uber den Werten 55, 65 bzw. 75 dB(A) betroffen sind. (Bsp.: Die angege-
bene Anzahl im Feld >65dB(A) ist in der Zahl im Feld >55dB(A) enthalten). *

Tabelle 11: Gesché&tzte Zahl der ganztags von Fluglarm tiber .. dB(A) betroffenen Menschen

Fluglérm ganztags Loen >55dB(A) |>65dB(A) |>75dB(A)
Hessen ohne Ballungsrdume 99.054 46 8
Darmstadt 19.035 0 0
Frankfurt am Main 22.932 13 0
Offenbach am Main 48.230 0 0
Summe 189.251 59 8

Tabelle 12: Geschitzte GréBe der ganztags von Flugldrm Gber .. dB(A) bet

roffenen Flachen (km2)

Fluglarm ganztags Lpen >55dB(A) | >65dB(A) | >75dB(A)
Hessen ohne Ballungsrdume 174,4 28,6 35
Darmstadt 151 0,0 0,0
Frankfurt am Main 52,7 20,4 6,5
Offenbach am Main 16,2 0,0 0,0
Summe 258,4 49,0 10,0

Tabelle 13: Gesché&tzte Zahl der ganztags von Flugladrm tiber .. dB(A) betroffenen Wohnungen

Fluglarm ganztags Lpen > 55 dB(A) > 65 dB(A) >75 dB(A)
Hessen ohne Ballungsrdume 47.168 22 4
Darmstadt 9.064 0 0
Frankfurt am Main 10.920 0
Offenbach am Main 22.967 0
Summe 90.119 28 4

Tabelle 14: Geschéatzte Zahl der ganztags von Fluglarm betroffenen Einrichtungen [dB(A)]

Schulen Krankenhauser
Fluglarm ganztags Loen >55dB(A) | >65dB(A) |>75dB(A) | >55dB(A) |>65dB(A) |>75dB(A)
Hessen ohne Ballungsraume 17 0 0 1 0 0
Darmstadt 4 0 0 0 0 0
Frankfurt am Main 3 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 16 0 0 3 0 0
Summe 40 0 0 4 0 0

%3 Quelle: Belastetenzahlen Umgebungslarmkartierung 2017 HLNUG, https://www.hinug.de/themen/laerm/um-
gebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 29.04.2020
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Die geschatzte Zahl von Personen, die innerhalb der hier betrachteten Gerauschpegelkate-
gorien in Gebauden mit besonderer Schallddmmung fir bestimmten Larm wohnen?, bzw.
in einem Wohnhaus mit einer ruhigen Fassade wohnen® liegt nicht vor. Informationen zu
der geschatzten Zahl von den vorgenannten larmbetroffenen Personen und den bereits um-
gesetzten MalBnahmen im Passiven Schallschutz siehe Kapitel 10.3.4 und 11.4.

5.5 Gesamtlarm?

Larmkartierung 2017
Gesamtlirm LDEN [dB(A]]
»40-45
=45-50
*50-55 A
*55-60
>60-65
*65-70
>70-75
*75

\";“\Jﬂv
A5 }Lw‘ J 4\ 7.

Abbildung 17: Gesamtlarmbelastung ganztags (24h) 2017, Loen”’ ©HLNUG

&\f(’\ﬂ f\x *’( -

Bewohner im Flughafenumfeld sind haufig mehreren Larmarten ausgesetzt. Gerade auch
StraBen- und Schienenverkehr fihren haufig zu einer Larmbelastung. Zudem erzeugt ein
Flughafen nicht nur Fluglarm, sondern auch sogenannten Sekundarlarm, also in erster Linie
zusatzlichen StraBenverkehrslarm, aber auch Schienenlérm - jeweils durch die Zubringer-
verkehre. Diese Belastung kann dann nur effektiv vermindert werden, wenn neben dem
Fluglérm auch die anderen Larmarten Beachtung finden.

94 Spezieller Schallisolierung gegen eine oder mehrere Arten von Umgebungslarm, kombiniert mit einer Belf-
tungs- oder Klimaanlage.

%5 Fassade an der der Loen-Wert in einem Abstand von 4 m lber dem Boden und 2 m von der Fassade fur den
Larm aus einer bestimmten Larmquelle um mehr als 20 dB unter dem Wert liegt, der an der Fassade mit dem
hochsten Loen-Wert gemessen wurde.

% |m Rahmen der ersten Offentlichkeitsbeteiligung wurde eine Gesamtlarmbetrachtung gefordert.

97 Quelle: http://laerm.hessen.de/mapapps/resources/apps/laerm/index.html?lang=de, abgerufen am
10.08.2020
Hintergrundkarte: ©GeoBasis-de / BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fiir Bodenmanagement und Geoinfor-
mation, Geofachdaten: Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie
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Das HLNUG hat im Anschluss an die Umgebungslarmkartierung 2017 erstmals eine Ge-
samtlarmkartierung fir Hessen auf Basis der Ergebnisse der Umgebungsléarmkartierung
2017 erstellt. Diese ist zu finden unter:

http://laerm.hessen.de

Diese Kartierung stellt eine Gesamtsicht auf die Belastung durch den Stra3en-, Schienen-
und Luftverkehr dar. Zudem dient die Karte als Grundlage fiir die Festlegung von Ruhigen
Gebieten, welche in den ,Larmaktionsplanen Ballungsrdume und Landkreise” festgelegt
werden. Die Gesamtlarmkartierung geht Gber die Anforderungen des BImSchG hinaus und
orientiert sich in ihrer Methodik an der VDI Richtlinie 3722. Derzeit dient sie der rein strate-
gischen Einschatzung der Gesamtbelastung durch Umgebungslarm und findet daher bis-
lang keine Berlicksichtigung bei der Mal3nahmenerarbeitung im Rahmen der Larmaktions-
planung Flughafen Frankfurt Main.

Es gibt verschiedene Moglichkeiten Gesamtlarm zu berechnen. Die Larmarten kdnnen ohne
oder mit Bericksichtigung der unterschiedlichen Belastigungswirkung addiert werden. Bei
der Gesamtlarmkartierung durch das HLNUG"® wurden die drei Larmarten nach den Vorga-
ben der VDI Richtlinie 3722 Blatt 2% gemaB ihrer Lastigkeit bewertet und dann energetisch
addiert. Dabei wird als Bezugspegel der Pegel des StraBenverkehrs gewahlt. Uber Exposi-
tions-Wirkungsbeziehungen gemaB VDI Richtlinie 3722 Blatt 2 wurde der Fluglarm mit ei-
nem Larmaufschlag erhéht, der Schienenverkehrslarm mit einem Larmabschlag erniedrigt
und der StralBenverkehrsléarm wurde in seiner Hohe beibehalten.

Demnach gelten z.B. bei einem Fluglarmpegel von 45 dB(A) etwa 10% der Betroffenen als
belastigt, die gleiche Wirkung erreicht der StraBenverkehrslarm bei 49 dB(A). Somit ergibt
sich in diesem Beispiel ein wirkungsbezogener Ersatzpegel fir Flugléarm von 49 dB(A). Die
auf diese Weise ermittelten Pegel werden im Anschluss energetisch zu einem Gesamtlarm-
pegel addiert.

%8 Hessisches Landesamt fur Naturschutz, Umwelt und Geologie, Abschlussbericht Gesamtlarm und potentiell
ruhige Gebiete: https://www.hInug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laerm-

viewer-hessen abgerufen am 04.05.2020

97 VDI 3722: Wirkung von Verkehrsgerauschen - Blatt 2: KenngréBen beim Einwirken mehrerer Quellenarten
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6 Larmerfassung und Entwicklungen im Luftverkehr

Die zukUnftige Entwicklung der Zahl der von Fluglarm betroffenen Personen héngtin erster
Linie davon ab,

e wie sich die Zahl der Flugbewegungen entwickelt, und welche An- und Abflugstrecken
destinationsbedingt besonders hdufig genutzt werden, in zweiter Linie

e von der Wirkung der aktiven MaBnahmen zur Fluglarmminderung und grundsatzlich

e von der Bevélkerungsentwicklung in den von Larm betroffenen Gebieten.

In der Darstellung der Entwicklung der betroffenen Personen wird hier zunéchst der Fokus
auf die Entwicklung der vergangenen Jahre gelegt (Monitoring) und auf die Beurteilung
des Effektes von MaBBnahmen des aktiven Schallschutzes ohne daraus eine Gesamtprog-
nose zu entwickeln. Die Bevolkerungsentwicklung wir hier nicht mitbetrachtet.

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH) und die Fraport AG fiihren ein kontinuierliches
Fluglarmmonitoring durch:

e Der Fluglarm wird an mehreren Fluglarmmessstationen erfasst.

e Basierend auf den Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt Main werden

e der Frankfurter Fluglarmindex (FFl bzw. FFI2.0) berechnet, und die

e Fluglarmkonturenkarten werden erstellt.

e Hierbei wird die Bevolkerungsentwicklung in gréBeren Zeitabstanden berticksichtigt.

¢ Fluglarmmessstationen

Abbildung 18: Fluglarmmessstationen Umwelt- und Nachbarschaftshaus © UNH
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Es gibt verschiedene Institutionen, die Messstationen aufstellen bzw. betreiben. Die Fraport
AG (gesetzliche Grundlage § 19a LuftVG) das UNH und auch private Betreiber wie der Deut-
scher Fluglarmdienst e.V. (DFLD). Die privaten Betreiber handeln dabei haufig im Auftrag
von Kommunen. Die Fraport AG verflgt Giber 29 stationére sowie drei mobile Messanlagen,
das UNH Uber 9 stationare sowie zwei mobile Messanlagen. Der DFLD z.B. verfligt Gber 145
fest installierte Messstationen im Bereich des Flughafens Frankfurt Main, welche aber nicht
zwangslaufig den Anforderungen der Fraport AG bzw. des UNH entsprechen, die Stadt
Neu-lsenburg hat Messstationen der Firma debacom. Kommunen, die Interesse an einer
mobilen Fluglarm-Messung haben, kénnen diese bei der Fraport AG oder bei der Fluglarm-
kommission beantragen. Die Messstationen erfassen Uberfliige und den dabei entstande-
nen Larm.

Die Messberichte der einzelnen Stationen beziehungsweise die tagesaktuellen Messwerte
(Larmpegel), als auch die Flugspuren werden auf den folgenden Internetseiten dargestellt.
Die Daten auf franom.fraport.de werden mit einem zeitlichen Versatz von der Fraport AG
bereitgestellt.

Fraport AG:

e https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/fluglaerm/aktuell-gemessene-

werte/messberichte.html

e https://franom.fraport.de/franom.php
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Abbildung 19: Flugldrmmessstationen der Fraport AG '°° © Fraport AG

Die vom UNH erfassten Daten werden durch das UNH ausgewertet und quartalsweise bzw.
nach Ablauf des Messzeitraums bei den mobilen Stationen veréffentlicht.

190 Quelle: https://sslapps.fraport.de/laermschutz/public, abgerufen am 06.05.2020
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Umwelt- und Nachbarschaftshaus:

e https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/laermmessstellen-
des-unh/
e http://inaa.umwelthaus.org/
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Abbildung 20: Fluglarmmessstationen vom Umwelt und Nachbarschaftshaus © UNH

Die folgende Grafik zeigt eine Ubersicht tiber die Entwicklung des gemessenen Fluglarms
an den Stationen der Fraport AG von 2014 bis 2016.
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Energiedquivalenter Dauerschallpegel Leq(3) am Tag (6-22 Uhr)
an den 28 Messstellen der Fraport-Muttergesellschaft

65
60
55
50
45
40
35
30
25
20
15
10

5

0

1 2 3 5 6 7 8 9 11 12 14 17 31 32 35 41 42 44 45 51 52 55 57 71 72 75 77 89

m2014 2015 m2016
Auswertezeitraum. Verkehrsreichste 6 Monate. (iblicherweise Mai-Oktober

Energiedquivalenter Dauerschallpegel Leq(3) in der Nacht (22-6 Uhr)
an den 28 Messstellen der Fraport-Muttergesellschaft
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Abbildung 21: Fluglarmmessstationen der Fraport AG © Fraport AG

¢ Monitoring der Flugbewegungen

Das Monitoring der Flugbewegungen erfolgt durch die Fluglarmschutzbeauftragte
(HMWEVW) sowie durch das Umwelt-und Nachbarschaftshaus (UNH). Die Fraport AG wer-
tet zudem das Fluggeschehen im Rahmen ihrer Umweltberichterstattung aus.
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Bei der Fluglarmschutzbeauftragten werden folgende Auswertungen erstellt:

e eine tagliche Ubersicht (iber die Ausnahmen vom Nachtflugverbot:
https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/verspaetete-starts-und-

landungen
e der Jahresbericht zur Lérmobergrenze:

https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/laermobergrenze-fuer-

den-flughafen-frankfurt

e die Quartalsberichte der Fluglarmschutzbeauftragten fir die Fluglarmkommission
https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/49/-/Sitzungsunterlagen.html
e das Monitoring der Larmkonturen durch die jihrliche Uberpriifung der von Fraport AG

erstellten Larmberechnungen
https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/entwicklung-des-flug-
laerms

Das UNH wertet die Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt Main aus, der Schwerpunkt
liegt dabei in den Nachtrandstunden (22:00 bis 23:00 Uhr und 5:00 bis 6:00 Uhr). Basis
hierfir sind die von der Fraport AG zur Verfliigung gestellten tatsachlichen Zeiten der Starts-
und Landungen. Die Ergebnisse sind zu finden unter:

https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/monitoring-der-flugbewe-
gungen/

Die Umweltberichte der Fraport AG finden sich unter:

https://www.fraport.com/de/konzern/verantwortung/publikationen.html

¢ Fluglarmkarten

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus erstellt seit 2007 jahrlich fir den Tag (06-22 Uhr) und
Nachtlarm (22-06 Uhr) die Fluglarmkarten und veroffentlicht dies auf der Seite

http://cadenza.umwelthaus.org/pages/access/login.xhtml.

Hier sind auch die Indexgebiete des Frankfurter Fluglarmindex (FFI), die von Larmpausen
betroffenen Gebiete, Radardaten, die Larmschutzbereiche sowie Karten zur Larmmodellbe-
rechnung dargestellt.

Die Flugléarmkarten des UNH stellen die tatsachliche Belastung (in den 6 verkehrsreichsten
Monaten) der vergangenen Jahre dar. Die Berechnungsgrundlage ist die AzB08.

Das Berechnungsverfahren wurde zur Berechnung der Larmschutzbereiche entwickelt. Bei
der Berechnung der Larmschutzbereiche wird jedoch nicht die tatsachliche Belastung eines
Jahres zugrunde gelegt. Weitere Informationen zu den Larmschutzbereichen sind in Kapitel
7.6 zu finden.

Die Kartierung des UNH weicht auch von der Larmkartierung der Larmaktionsplanung ab,
da die Berechnungsvorschrift fir den LAP die VBUF ist (siehe Kapitel 5.2). Auch sind die
kartierten Zeitraume unterschiedlich. Der Loen betrachtet hier die Larmbelastung tiber einen
Zeitraum von 24h. Die folgende Abbildung stellt die Fluglarmkarte fir 2016 dar.
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https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/entwicklung-des-fluglaerms
https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/entwicklung-des-fluglaerms
https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/monitoring-der-flugbewegungen/
https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/monitoring-der-flugbewegungen/
https://www.fraport.com/de/konzern/verantwortung/publikationen.html
http://cadenza.umwelthaus.org/pages/access/login.xhtml
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Abbildung 22: Flugldrmkarte des UNH nach AzBO08 fiir 2016 mit Tag-Schutzzone 1 (braune Linie) °(UNH

¢ Frankfurter Fluglarmindex

Fir den Bereich des Flughafen Frankfurt Main wurde 2007 der Frankfurter Fluglarmindex
(FFI) eingefihrt. 2019 wurde die Definition des Fluglarmindexes aktualisiert (FFI2.0)'"", da-
bei wurden die Erkenntnisse aus der NORAH-Studie zur Fluglarmbelastigung und zu Auf-
wachreaktionen, die Fortschritte beim aktiven und passiven Schallschutz und die verander-
ten Bevolkerungszahlen im Rhein-Main-Gebiet bertcksichtigt.

Der Flugléarmindex wird

e fur die Dokumentation der Larmwirkung (Monitoring) sowie
e flr die Beurteilung der MalBnahmen des aktiven Schallschutzes

verwendet.

Im Index werden die Larmbelastung, die Bevdlkerungszahl und die Larmwirkung berlck-
sichtigt. Der Frankfurter Tagindex (FTI / FTI12.0) betrachtet dabei die Ldrmbelastung tags-
Uber, der Frankfurter Nachtindex (FNI/ FNI2.0) die Belastung nachts.

Das Jahr 2007 wurde als Bezugsjahr mit einem Indexwert von 100 definiert. Zunahmen bzw.
Abnahmen der Indexwerte bedeuten eine Erhéhung bzw. Reduzierung der Larmbelastung
bzw. Larmwirkung.

Die radumliche Entwicklung des FTI 2.0 und des FNI 2.0 seit 2007 werden in den folgenden
Grafiken dargestellt:

101 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/basiswissen/was-ist-der-frankfurter-fluglaermindex-ffi-20/, abgeru-
fen am 10.02.2020
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Abbildung 24: Entwicklung des Frankfurter Nachtindex FNI2.0 2007-2019 ®UNH
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In den einzelnen Kommunen sieht die Entwicklung des FTI / FNI wie folgt aus:

Frankfurter Tagindex Il L

Offenbach am Main
Frankfurt am Main
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Darmstadt
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FIérsheim am Main
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Hanau
Morfelden-Walldorf
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Buttelborn
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Mihlheim am Main
Weiterstadt
Kelsterbach

Nauheim

Wiesbaden
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Abbildung 25: Entwicklung des Frankfurter Tagindex FTI12.0 2007-2019 ®UNH
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Frankfurter Nachtindex L., 45 dB(A) [FFI2.0 Indexpunkte]
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Abbildung 26: Entwicklung des Frankfurter Nachtindex FNI12.0 2007-2019 ®UNH

Weitere Informationen, als auch die Indexberichte sind zu finden unter:

https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/entwicklung-des-frankfurter-
fluglaermindex/'%.

Das Flugléarmindexgebiet Tag bzw. Nacht wird vom Umwelt- und Nachbarschaftshaus auf
der folgenden Seite dargestellt:

http://cadenza.umwelthaus.org/pages/access/login.xhtml'%.

102 abgerufen am 13.08.2020
103 abgerufen am 13.08.2020
104 abgerufen am 13.08.2020
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¢ Anlassbezogenes Monitoring

Anlassbezogene Monitorings werden von der Fluglarmschutzbeauftragten angefordert

und in die Fluglarmkommission eingebracht'®. Das UNH fihrt Monitoringauswertungen
durch.

Bei den Sonderauswertungen werden die Flugspuren betrachtet. Hier werden die Veran-
derungen von Geschwindigkeit, Hohe, Verspatungen, Einhaltung von MaBBnahmen etc. be-
zlglich eines Referenzzeitraumes analysiert.

Projekte zu larmmindernden MaBBnahmen oder besondere Larmereignisse, als auch gesell-
schaftliche und politische Fragestellungen kénnen zu anlassbezogenen Sonderauswertun-
gen fihren. Dies waren z.B. beim UNH zuletzt folgende Themen:

o Uberpriifung der Flugspureinhaltung von B744, B748 & A388 (Lufthansa) bei Trebur

e A380 - Auswertung Hohe & Geschwindigkeit Abflugroute 18-KNG (kurz) Lufthansa vs.
Singapore Airlines,

e Monitoring der Uberflughthen auf den Gegenanflugstrecken'und

e Monitoring der Eindrehbereiche'?.

Weitere Informationen sind auf der Seite https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/flug-
laermmonitoring/sonderauswertungen/ zu finden.

¢ Prognose der Flugzahlen

Bis zum Beginn der CoVid-19-Pandemie im Frihjahr 2020 lag der Flughafen Frankfurt Main
auf Wachstumskurs. Seitdem sind die Flugzahlen weltweit erheblich eingebrochen.
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Quelle: (International Civil Aviation Organization (ICAO), 2017a)

Abbildung 27 Weltweites Luftverkehrswachstum der letzten 70 Jahre'°8 © ICAO / UBA

195 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/035:49/-/Sitzungsunterlagen.html, abgerufen am 20.05.2021

196 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1590/-/253 Sitzung am 4122019.html, Top 5, abgerufen am
22.04.2021

197 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/sonderauswertungen/, Jahrlicher Monitoring-
bericht des UNH 2015, abgerufen am 22.04.21

198Entnommen aus: ,Konzept fir umweltschonender Luftverkehr”, UBA 2019 (Angaben vom International Civil
Aviation Organization (ICAQO), 2017)
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Nach Einschatzung der Fraport AG109 l&sst sich die aktuelle Krise im Hinblick auf die mas-
siven Auswirkungen auf die Wirtschaft und das Reiseverhalten mit keiner bisherigen Krise
vergleichen. Fir eine Reise sind vor allem die (gefiihlte) Sicherheit und die zu erwartenden
pandemiebedingten Einschrankungen am Zielort entscheidend. Deshalb ist auch nicht mit
einer kurzfristigen Erholung des Luftverkehrs zu rechnen. Weltweit sind die Verkehrszahlen
2020 deutlich, im Passagierverkehr teils bis zu ca. 80%, gesunken. 2020 lag das Verkehrs-
aufkommen auch in Frankfurt Main weit unter Normal, mit einem Jahresminus bei anna-
hernd 75% beim Passagieraufkommen und etwa 60% bei den Flugbewegungen. Fir 2021
erwartet Fraport eine Stagnation bis zu einem leichten Anziehen des Verkehrs, je nach Ent-
wicklung der Pandemie. IATA und ACI Europa110 sehen derzeit eine allmahliche Riickkehr
des Luftverkehrs auf das Vorkrisenniveau von 2019 friihestens 2024.
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Abbildung 28: Flugbewegungen und Passagiervolumen der Fraport AG von 2019 und 2020 im Vergleich, ©
Fraport AG

Die SchlieBungen einzelner Start- und Landebahnen fihrten zu einer Verdnderung der
Bahnbelegungen ab April 2020. Im August 2020 wurden nur die Parallelbahnen und die
Landebahn Nordwest genutzt, mit ca. 35% Anteil der Betriebsrichtung 07. Die Startbahn 18
West wurde Mitte Oktober wieder gedffnet, die Landebahn Nordwest am Mitte Dezember
wieder voribergehend geschlossen. Die Larmbelastung einzelner Gebiete in der Pande-
miezeit hat sich daher nicht proportional zur Bewegungsveranderung geandert.

199 Stand der 257. Sitzung der Flugléarmkommission am 23.09.2020

MO JATA = International Air Transport Association; ACI Europa = Airports Council International Europe
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Tabelle 15: Tagesdurchschnittliche Routenbelegung und Verédnderung des Dauerschallpegels zu 2019'""

Tag Nacht
Westbetriebsanteil Jan.-Marz 2020: 76,5 % Jan.-Méarz 2020: 76,8 %

April-Juli 2020: 55,9 % April-Juli 2020: 55,7 %
Tagesdurchschnittliche Bele- Uberproportionaler Uberproportionaler
gung der genutzten Routen . .

Rickgang Ruckgang

bei Westbetrieb:

Rickgang um bis zu 12 dB. Ledig-

Rickgang bis zu 13 dB. Fir Ab- lich an Nordwestabflugrouten ist

flige 07-Sid geschétzte Zunahme | eine Zunahme des Dauerschallpe-
Dauerschallpegel: . . . . .

um 4 dB (keine repréasentative gels zu verzeichnen, weil dort der

Messstelle vorhanden). Verkehrsanteil der 2-strahligen

Heavies von 40% auf 96% anstieg.

Die Krise hat auch Einfluss auf die Flotten der Fluggesellschaften. Laut Fraport AG redimen-
sionieren die Fluggesellschaften ihre Flotten und legen viele Flugzeuge (teilweise endgil-
tig) still. Besonders 3-und 4-strahlige Flugzeuge werden schneller auBBer Dienst gestellt, als
urspringlich geplant. Gleichzeitig werden aber auch zur Flottenmodernisierung treibstoff-
sparende und larmarmere Flugzeuge neu in Dienst gestellt. Aufgrund der aktuell niedrigen
Passagierzahlen werden zunachst tendenziell kleinere Flugzeuge eingesetzt.

Die Anderungen'? lassen sich wie folgt zusammenfassen: Mit Einbruch des Verkehres ha-
ben sich am Flughafen Frankfurt Main Streckenbelegungen sowie Anflugstrome verandert.
Das lag u.a. an der Sperrung der Landebahn Nordwest und der Startbahn 18 (West). Durch
SchlieBung der Startbahn 18 (West) kam es zu einer verstarkten Nutzung der 07-S kurz und
07-S-lang Abflugstrecken. Abflige auf der AMTIX-Abflugstrecke kénnen aufgrund des lan-
geren Flugweges und der damit verbunden gréBBeren Flughdhe im Bereich Weiterstadt be-
reits fir den Direktflug freigegeben werden. AuBBerdem gab es eine héhere Zuweisung von
Direktfligen im Anflugbereich und dadurch eine Auffacherung des Anflugstroms im Nor-
den des Flughafens (Gegenanflug). Insgesamt gab es jedoch wesentlich weniger Uber-
flige. Bei den Flughdhen entlang des Gegenanfluges und nérdlich davon gab es keine An-
derungen.

Mhttps://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/257. sitzung am 23.9.2020/top 3 -
praes. fraport corona-krise zur aktuellen lage des flughafens frankfurt.pdf, abgerufen am 01.06.2021

112 Stand der 257. Sitzung der Fluglarmkommission am 23.09.2020
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Abbildung 29: Flugspurenaufzeichnung BR 07 im Vergleich 2019 mit 2020, © DFS'"3
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Abbildung 30: Daten des Network Managers (Eurocontrol) fir den Monat August 2020 im Vergleich zu
2019, © DFS™*

Abbildung 30 sowie 31 zeigen Prognosedaten des Network Managers (Eurocontrol). In
Abbildung 30 sieht man in die Anzahl der Starts und Landungen fiir jeden Tag im Monat
August 2019 in rot und von August 2020 in blau. An der Grafik ist eindeutig zu erkennen,
dass die Werte von 2020 etwa nur halb so hoch liegen bzw. noch niedriger als vom Jahr
2019. In der nachfolgenden Abbildung 31 sind die Anzahl der Starts und Landungen vom
09.09.2019 Gber 24 Stunden dargestellt wieder in rot und vergleichsweise vom 09.09.2020
in grin. Auch hier erreichen die Werte von 2020 in der Regel nicht mal die Halfte vom Jahr
2019.

"3 Aus der Prasentation der DFS zur 257. Sitzung der Fluglarmkommission vom 23.09.2020, https://www.flk-
frankfurt.de/seite/de/flk/1718/-/257 Sitzung am 2392020.html, abgerufen am 24.09.2020

"4Aus der Prasentation der DFS zur 257. Sitzung der Fluglarmkommission vom 23.09.2020, https://www.flk-
frankfurt.de/seite/de/flk/1718/-/257 Sitzung am 2392020.html, abgerufen am 24.09.2020
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Abbildung 31: Daten des Network Managers (Eurocontrol) fiir den 09.09.2020 im Vergleich zu 2019, ©
DFS''

Nach Auskunft des Flughafenbetreibers geht man davon aus, dass erst in einigen Jahren
das Vorkrisenniveau erreicht wird. So wird in den Jahren 2022-2023 mit einem Passagier-
aufkommen gerechnet, das um 15-20 % unter dem Niveau von 2019 liegen wird. Mittel- bis
langfristig rechnet der Flughafenbetreiber allerdings wieder mit dem Erreichen und dann
auch Uberschreiten des Vorkrisenniveaus.

Weitere Informationen zu Wachstumsprognosen und genehmigten Ausbaukapazitdten am
Flughafen Frankfurt Main finden Sie im Kapitel 7.5.

o Uberschallflugzeuge''®

Es gibt derzeit drei Firmen Boom, Aerion und Gulfstream, die ein neues Uberschallflugzeug
auf den Markt bringen wollen. Es handelt sich dabei um Business Jets. Infolge der Auswir-
kungen der Corona Pandemie kénnte sich der Zeitplan verzégern, urspriinglich lag die Pla-
nungsperspektive bei 2023. Verlassliche Aussagen lassen sich derzeit dazu nicht treffen. Die
USA arbeiten an eigenen Larmzulassungsstandards, weil es auf ICAO Ebene noch dauern
wird bis ein Standard entwickelt ist. Auch arbeiten die USA an Genehmigungsverfahren,
inwieweit - und wenn ja, wie - Uberschallfliige Giber Land zukiinftig genehmigt werden kdénn-
ten. Das UBA hilt es fiir mdglich, dass es ab 2026 regelmaBigen zivilen Uberschall-Luftver-
kehr gibt.

Die in Arbeit befindliche ICAO-Zulassung wird auch einen Larmgrenzwert fir den Reiseflug
beinhalten, um den Uberschallknall wahrend dieser Flugphase sachgerecht zu beriicksich-
tigen. Aus Larmschutzsicht sollten die ICAO Larmschutzanforderungen fir die Zulassung
von Uberschallflugzeugen zumindest die Anforderungen fiir vergleichbare Unterschallflug-
zeuge erfiillen. Das UBA pladiert aufgrund des Uberschallknalls fiir ein Verbot des Beginns
von Uberschallfliigen iiber Land.

"SAus der Prasentation der DFS zur 257. Sitzung der Fluglarmkommission vom 23.09.2020, https://www.flk-
frankfurt.de/seite/de/flk/1718/-/257 Sitzung am 2392020.html, abgerufen am 24.09.2020

"éQuellen: BMVI, Beratungsergebnisse der 45. Sitzung des Beratenden Ausschusses des BMVI,
https://www.faa.gov/news/fact sheets/news story.cfm?newsld=22754,  abgerufen  am 16.01.2021
UBA Publikation Umweltschonender Luftverkehr, Text 130/ 2019
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e Bemannte Flugdrohnen

Derzeit kann nach Auskunft des HMWEVW noch keine belastbare Aussage getatigt werden,
wann am Flughafen Frankfurt Main mit bemannten Flugdrohnen zu rechnen ist. Die mit ei-
nem etwaigen kiinftigen Einsatz verbundenen Larmauswirkungen werden im Sinne der An-
wohner rund um den Flughafen einer eingehenden Prifung bedirfen.
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7 Der Verkehrsflughafen Frankfurt Main
7.1 Geografische Lage und Bedeutung

Der Flughafen Frankfurt Main liegt inmitten des Rhein-Main-Gebietes im Regierungsbezirk
Darmstadt.

Der Regierungsbezirk Darmstadt ist eine Verwaltungseinheit ohne eigene Rechtsperson-
lichkeit und bildet die Planungsregion Stdhessen. Er umfasst den sldlichen Teil des Bun-
deslandes Hessen einschlieBlich der Landeshauptstadt Wiesbaden und des Ballungsrau-
mes Frankfurt/Rhein-Main. Im Regierungsbezirk Darmstadt leben 4.008.737 Menschen (30.
Juni 2019)"” und somit fast zwei Drittel aller Einwohner Hessens. Der Regierungsbezirk
streckt sich Uber eine Flache von 7.444,82 km? und ist mit einer Bevdlkerungsdichte von
Uber 530 Einwohner je km? einer der am dichtesten besiedelten und wirtschaftsstarksten
Regionen Deutschlands und Europas.

Das Rhein-Main-Gebiet, bzw. die Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main pragt den Regie-
rungsbezirk im besonderen Mal3e. Grund hierfir ist die international herausragende Stel-
lung als Verkehrsdrehscheibe, Messe- und Finanzplatz sowie Wissenschafts- und Dienstleis-
tungsstandort. Die Region stellt ein Verdichtungsgebiet mit mehreren einzelnen Stadtzen-
tren dar, dessen wirtschaftlich und politisch wichtigste Stédte Frankfurt am Main, Wiesba-
den, Mainz und Darmstadt sind. Funktionaler und geografischer Mittelpunkt ist die Stadt
Frankfurt am Main. 2016 wurden in der Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main rund 2,3 Mil-
lionen sozialversicherungspflichtig Beschaftigte gezahlt (ohne Beamte, Selbststéndige, ge-
ringfligig Beschéftigte). Mit Gber 81.000 Arbeitspléatzen ist der Flughafen Frankfurt Main die
groBte Arbeitsstatte Deutschlands und somit ein Beschaftigungsmotor fir die Rhein-Main
Region.'®

Der internationale Flughafen Frankfurt Main liegt 12 km stidwestlich des Frankfurter Stadt-
zentrums und umfasst insgesamt eine Gelandeflache von ca. 2.160 ha. Er erstreckt sich Gber
die Gemeindegebiete von Frankfurt a.M., Russelsheim, Mérfelden-Walldorf und Kelster-
bach. In Frankfurt a.M. gehort er zu dem eigenen Stadtteil Flughafen. Hier wohnen auf ca.
20 km?ca. 200 Einwohner/-innen.”

Das Rhein-Main-Gebiet fallt durch seine zentrale geografische Lage in der Mitte Deutsch-
lands und als Schnittpunkt wichtiger europaischer Verkehrswege (Autobahnen, Eisenbahn-
knotenpunkt, BinnenwasserstraBBen und Flughafen) auf. GroBe Autobahnen wie die BAB 5
und die BAB 3 durchziehen die Region von Nord nach Siid und von West nach Ost; an ihrem
Schnittpunkt liegt das Frankfurter Kreuz, das mit rund 335.000 Fahrzeugen pro Tag zu den
am meisten belasteten StraBenknotenpunkten in Europa gehdrt. Dartber hinaus gibt auch

"7https://statistik.hessen.de/zahlen-fakten/bevoelkerung-gebiet-haushalte-familien/bevoelkerung/tabel-
len/#Gemeinden , 20.05.2020

s https://www.fraport.de/content/fraport/de/nachbarschaft-region/entwicklung-standort-fra-umwelt/wirt-
schaftsfaktor-flughafen/arbeitsplaetze.html, 20.05.2019

"https://frankfurt.de/frankfurt-entdecken-und-erleben/stadtportrait/stadtteile/flughafen, 14.05.2020
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die straBenverkehrliche Anbindung des Flughafens tber die Bundesstra3e B 43 (Wiesba-
den - Hanau) dem Standort eine liberregionale Bedeutung.

Die Anbindung an das Eisenbahnnetz und seit 1983 an das Intercity-Netz ist iber den Regi-
onalbahnhof Flughafen Frankfurt gegeben. Seit 1999 ist der Flughafen auch tGber den Fern-
bahnhof Flughafen Frankfurt an das Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen Bahn AG an-
geschlossen.

Zwischen den beiden Terminals verkehrt die Hochbahn SkyLine, ein vollautomatisches Per-
sonen-Transport-System.

Am Flughafen Frankfurt Main wurden im Jahr 2019 70,5 Millionen Fluggaste lber zwei Ter-
minals abgefertigt. Das Cargo-Aufkommen lag bei 2,1 Millionen Tonnen. Die Starts und
Landungen lagen im Jahr 2019 bei 513.912 Flugbewegungen.'®

Der Flughafen Frankfurt Main war 2019 somit der viertgréBte europaische Flughafen™' und
gilt als eines der weltweit bedeutendsten Luftfahrtdrehkreuze.

Neben dem internationalen Flughafen Frankfurt Main ist im Regierungsbezirk zudem der
Flugplatz Frankfurt-Egelsbach stdlich von Frankfurt mit etwa 72.000 Flugbewegungen pro
Jahr'?2 von Bedeutung.

7.2 Start- und Landebahnen

Das Bahnensystem
am Flughafen FRA

ergeben sich aus den
entsprechenden
Himmetsrichtungen
auf einem Kompass

i

o
=
©
0

—
42}
=

e -

. Die Flugzeugtypen Boei
. Startbahnen: 18 West & Centerbahn T4T'mm & “D.'r..ln

M Landebahnen:  Nord-West & Stdbahn mﬂm .

Abbildung 32: Start und Landebahnen am Flughafen Frankfurt Main © Fraport AG

120 https://www.fraport.de/content/fraport/de/unternehmen/newsroom/pressemeldungen/fraport-verkehrs-

zahlen-2019--ueber-70-5-millionen-passagiere-am-.html, abgerufen 14.05.2020

121 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/157929/umfrage/groesste-flughaefen-europas-nach-anzahl-
der-passagiere/, 14.05.2020
122 https://egelsbach-airport.com/, abgerufen am 20.05.2020
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Der Flughafen Frankfurt Main wickelt seinen Flugbetrieb tber vier Bahnen ab.

e Die Center-Bahn, die Sidbahn und die Landebahn Nordwest liegen in Ost-West Rich-
tung.

e Die Startbahn 18 (West) liegt in Nord-Stid Richtung.

e Die beiden zentralen Parallelbahnen (Center- und die Sudbahn) kénnen fir Starts und
Landungen genutzt werden. Auf der Startbahn West finden, wie der Name schon sagt,
nur Starts, und auf der Landebahn Nordwest nur Landungen statt.

Meistens werden die beiden auBeren Parallelbahnen, die Landebahn Nordwest und die
Stdbahn, fur Landungen genutzt. Die Starts werden hauptsachlich auf der mittleren Paral-
lelbahn, der Centerbahn, sowie auf der in Nord-Siid-Richtung gelegenen Startbahn West
abgewickelt. Dies ist abhangig von der jeweiligen Betriebsrichtung (siehe nachstes Kapi-
tel).'®

Die Center- und die Stidbahn haben eine Lange von 4.000 m, liegen ca. 500 m auseinander
und sind um ca. 225 m gegeneinander verschoben. Starts und Landungen finden je nach
Windrichtung in Richtung Westen oder Osten statt. Die Startbahn West darf nur fir Starts in
Richtung Stiden genutzt werden; sie ist ebenfalls 4.000 m lang.

Die Landebahn Nordwest hat eine Lange von 2.800 m. Sie hat einen Achsabstand von
1.400 m und einen Schwellenversatz von 3.550 m in westlicher Richtung zur Centerbahn.

Abhingiger und unabhangiger Betrieb

Die Center- und die Stidbahn sind so dicht beieinander, dass sie nur zeitlich gestaffelt, also
abhangig von einander genutzt werden kdnnen. Man spricht vom abhangigen Betrieb, bei
dem die Fluglotsen die Nutzung der verschiedenen Bahnen aufeinander abstimmen und
die zeitlichen Abstande zwischen den Flugbewegungen gréBer sind. Mit der Landebahn
Nordwest sind seit Oktober 2011 erstmals auch parallele Anflige unabhéngig voneinander
moglich, also im sogenannten unabhédngigen Betrieb. Dieser wird am Flughafen Frankfurt
Main 80 Prozent des Tages genutzt. Fir die Nordwest- und die Centerbahn war fir den
unabhéngigen Betrieb allerdings eine Ausnahmegenehmigung notwendig, da die dafur
vorgeschriebenen Abstdnde der Bahnen nicht ganz eingehalten werden (1.400 m statt
1.470 m). Die Begrifflichkeit ,Unabhéngiger Betrieb’ wird jedoch vorwiegend fir die Nut-
zung der Anflige auf die Landebahn Nordwest und die Stidbahn verwendet, die per se
aufgrund des Abstands (1.900 m) unabhangig betrieben werden kénnen, jedoch wie dar-
gestellt nicht immer unabhéngig genutzt werden.

7.3 Betriebsrichtung, Flugrouten und Navigation

Flugrouten werden Uber Flugverfahren'*festgelegt, welche sowohl Anweisungen zur Flug-
richtung als auch zu Héhe und Geschwindigkeit umfassen. Bei der Festlegung werden die
Fluglarmkommission und das Umweltbundesamt einbezogen, das auch fir Larmschutz

123 https://www.fraport.de/de/nachbarschaft-region/flugbetrieb-und-routen/bahnensystem-und-betriebszei-
ten.html abgerufen am 08.05.2020

124 §33 LuftvVO
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zusténdig ist. Die Entscheidung, welche Flugroute im Einzelfall geflogen wird, obliegt der
Flugsicherung und wird zunachst durch die aktuelle Betriebsrichtung bestimmt.

7.3.1 Betriebsrichtung’®

Entfernung der Uberflogenen Wohngebiete
zur Landeschwelle beim Anflug

Frankfurt/Main
10 km

Wind aus Osten

. (Betriebsrichtung 07) A >
i Offenbach
k( 14 km
5km »

Neu-lsenburg

Florsheim
~ 7,5 km

Zeppelinheim
2 km

6 km
Raunheim

|

w Wind aus Westen

i i Betriebsrichtung 25
Riisselsheim (Be i ng 25)
9 km

Bischofsheim
14 km

Abbildung 33: Start und Landebahnen am Flughafen Frankfurt Main © Fraport AG

Die Betriebsrichtung, also die Richtung in welche Flugzeuge starten und aus welcher sie
landen, ist grundsatzlich abhangig von der vorherrschenden Windrichtung am Flughafen.
Da durch ein Fliegen gegen den Wind’ sowohl bei Starts fir mehr Auftrieb, als auch bei
Landungen flr zusétzliche Bremskraft gesorgt wird, richtet die DFS den Luftverkehr hier-
nach aus.

Kommt der Wind aus 6stlichen Richtungen, ordnet die fir die Lenkung der Luftfahrzeuge
zustandige Stelle, die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, den Flugbetrieb zumeist von
Westen nach Osten, in der so genannten Betriebsrichtung 07 an. Die Betriebsrichtung 25
mit Flugbetrieb in Richtung Westen wird hingegen grundsétzlich bei Wind aus westlicher
Richtung angeordnet. Abhangig von der vorherrschenden Windrichtung und Windstarke
wird die Betriebsrichtung der drei parallel liegenden Bahnen bestimmt. Westlich des Flug-
hafens befinden sich Wohngebiete, die vergleichsweise nédher am Flughafen liegen als
Wohngebiete im Osten des Flughafens. Damitist der Westbetrieb das larmarmere Betriebs-
richtungsszenario am Flughafen Frankfurt Main.

Um mit der vorhandenen Start- und Landebahnlénge sicher auszukommen, starten und lan-
den Flugzeuge meistens gegen den Wind. Je starker der Gegenwind ist, desto kirzer ist
die Beschleunigungs- oder Abbremsstrecke auf der Bahn. Riickenwind hingegen verlangert
sowohl die Start- als auch die Landestrecke auf der Bahn und wird ab einer bestimmten

125 https://www.fraport.de/de/nachbarschaft-region/flugbetrieb-und-routen/betriebsrichtung.html abgerufen
am 08.08.2020
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Starke zum Sicherheitsrisiko. Auf den drei Parallelbahnen finden deshalb in Abhangigkeit
von der vorherrschenden Windrichtung und Windstarke ein Wechsel der Start- und Lande-
richtung, der sogenannten Betriebsrichtung statt.

Wind aus Ost:
Betriebsrichtung ,BR0O7’ (= 70° Kompasskurs) = Ostbetrieb
Die Flugrichtung ist von West nach Ost

Wind aus West:
,BR25' (= 250° Kompasskurs) = Westbetrieb
Die Flugrichtung ist von Ost nach West

Westbetrieb (BR 25) bei Ruckenwind Maximal bis zu

einer Starke von
@ finf Knoten

Nutzung der Rickenwindkomponente

-
-

Wind aus Osten .. .
(Betriebsrichtung 07) « Abflige + = = = = = Anflige <= = = = = =

Abbildung 34: Riickenwindkomponente © Fraport AG

Damit allen anfliegenden Flugzeugen am Flughafen Frankfurt Main jederzeit eine sichere
Landung gewahrleistet werden kann, wird bei Riickenwind von mehr als 5 Knoten (ca. 9
Km/h) im Parallelbahnsystem die Betriebsrichtung gewechselt. Der Westbetrieb wird in der
Regel konsequent gehalten, bis die Riickenwindkomponente 5 Knoten erreicht wird.

Die Startbahn 18 West (entsprechend 180° Kompasskurs) kann weitgehend unabhéangig
von der jeweiligen Betriebsrichtung des Parallelbahnsystems genutzt werden, da sie in
Nord-Sid Richtung verlauft. Hier gibt es eine ICEO Ausnahmeregelung, nach der bis 10
Knoten Rickenwind gestartet werden darf. Die Startbahn 18 West entlastet die anderen
Start- und Landebahnen, so dass in Spitzenzeiten mehr Flugzeuge gleichzeitig starten und
landen kdnnen, was wiederum zu weniger Wartezeiten am Boden und in der Luft fihrt.

Die Entscheidung Uber Flug- bzw. Betriebsrichtung trifft die Deutschen Flugsicherung
GmbH (DFS), die sich hierbei an klare Vorgaben halt. Fir die Aufrechterhaltung eines siche-
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ren und regelmaBigen Luftverkehrs muss die DFS auch die tatsdchlichen Hohenwindver-
haltnisse sowie die kurz- und mittelfristige Wetterprognose des Deutschen Wetterdienstes
am Frankfurter Flughafen bertcksichtigen.

Wegen der vorherrschenden meteorologischen Gegebenheiten dieser Region im langjah-
rigen Durchschnitt werden in etwa 70 % der Zeit die Parallelbahnen in Ost-West-Richtung
genutzt, also bei ,25-Betrieb”. In 30 % der Zeit herrscht ,07-Betrieb”. Es gibt sowohl Situati-
onen, in denen Uber langere Zeitraume stabile Ost- oder Westwetter-Verhaltnisse vorherr-
schen, als auch solche, bei denen die Betriebsrichtung mehrmals taglich gewechselt wer-
den muss.

Eine Prognose der Betriebsrichtung wird vom Umwelt- und Nachbarschaftshaus bereitge-
stellt'?é.

Wahrscheinlichkeit

& BR 25 West

Freitag Samstag Sonntag Montag Dienstag

Wahrscheinlichkeit

BR 07 Ost

Abbildung 35: Betriebsrichtungsprognose’?” © UNH

7.3.2 Flugrouten'?®

Die Flugrouten werden lber Flugverfahren festgelegt. Diese geben den Piloten die Flug-
koordinaten, also die Hohe und die horizontale Lage des Flugs vor. Wobei firr die Flugrou-
ten einen Korridor entsteht, in dem sich das Flugzeug bewegen soll. Bei nachweislich un-
begriindetem Verlassen des Korridors erwartet den Piloten ein Ordnungswidrigkeitsverfah-
ren.

Die Flugrouten werden von der Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) entwickelt, sie basie-
ren auf den nationalen und internationalen Regularien. Festgelegt werden Flugrouten tGber

126https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/anwendungen-service/betriebsrichtungsprognose/ abgerufen am
08.05.2020

127 Umwelt- und Nachbarschaftshaus https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/anwendungen-service/betriebs-

richtungsprognose/ abgerufen am 08.05.2020

128 https://www.fraport.de/de/nachbarschaft-region/flugbetrieb-und-routen.html# nachbarschaft-region flug-

betrieb-und-routen par content 1 2 col col 2 anchor headline, abgerufen am 08.05.2020
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Flugverfahren, im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens durch das Bundesaufsichtsamt
fur Flugsicherung (BAF). Die Fluglarmkommission (siehe Kapitel 3.6.4) berat wahrend des
Verfahrens die DFS, das BAF und auch das HMWEVW. Die Planung der Abflugstrecken er-
folgt gemal den Grundsatzen der

e Sicherheit, Geordnetheit und Flissigkeit

e praktischen Anwendbarkeit durch Piloten und der Flugsicherung, sowie den Kapazi-
tatserfordernissen und

e Larmminimierung.

Auch die Luftverkehrslenkung im Abflug erfolgt nach denselben Grundsatzen.

Die Beurteilung von Flugroutenverédnderungen nimmt die Fluglarmkommission auf der
Grundlage von vergleichenden Fluglarmberechnungen vor, welche die gesamte Fluglarm-
situation, also die gesamte An- und Abflugsituation bezogen auf beide Betriebsrichtungen,
bericksichtigt. Fur diese Fluglarmberechnungen stitzt sich die Fluglarmkommission auf
den Frankfurter Fluglarmindex. Darliber hinaus werden bei Bedarf auch weitergehende Be-
trachtungen, z. B. zur Entwicklung der Dauerschall- und Einzelschallpegel, der Anzahl
schutzbedurftiger Einrichtungen etc. angestellt. Besondere Prioritdt bei der Entwicklung
und Bewertung von Flugroutenalternativen durch die Fluglarmkommission hat die Entlas-
tung der besonders stark Betroffenen im Nahbereich des Flughafens.

Die Abflige werden nach Freigabe durch den Lotsen der Flugsicherung anhand der vorge-
gebenen Flugverfahren vom Piloten durchgefiihrt, wobei dieser in der Regel durch Flug-
managementsysteme (Autopilot) unterstitzt wird. Zu Abweichungen auBBerhalb des Korri-
dors der Larmminderungsstrecke kann es in Absprache zwischen Lotsen und Piloten in si-
cherheitsrelevanten Situationen kommen, wie z. B. bei Gewitter. Abweichungen sind in sol-
chen Fallen sicherheitsbedingt erforderlich und deshalb zulassig. AuBerdem werden ab be-
stimmten Hohen'?” sogenannte Direktfreigaben vom Lotsen erteilt. Das Flugzeug verlasst
dann das vordefinierte Flugverfahren und biegt in die Richtung des Ziels des Flugs ab.

Fir die Zeit zwischen 22 und 7 Uhr gibt es fir BR 07 und BR 25 Nachtabflugstrecken. Z.B.
mussen schwere drei- und vierstrahlige Luftfahrzeuge, die vom Parallelbahnsystem aus zu
den Wegpunkten TABUM, MASIR oder SOBRA fliegen, aus Larmschutzgriinden den Nach-
tabflugstrecken zu diesen Wegpunkten folgen. Die Nachtabflugstrecken sind in der Karte
als diinne dunkelbraune Linien dargestellt. Auch durfen bestimmte Abflugstrecken in der
gesetzlichen Nacht nicht genutzt werden, z.B. die sogenannte ,Krankenhausroute” tber
Frankfurt, die Flugroute 07 Nord kurz.

Die Anflige werden mittels Radars und unter Wahrung vorgeschriebener Sicherheitsab-
stande gefihrt. Die Fluglotsen teilen den Piloten mit, wie die Flugzeuge aus den verschie-
denen Richtungen und Flughohen lber die Eindrehbereiche in den Nahverkehrsbereich

129 in Frankfurt Main sind das tagslber in der Regel 6.000 FuBB NN (7-22 Uhr), 8.000 FuBB NN (22-23 Uhr und 6-7
Uhr) bzw. 10.000 FuB NN (23-6 Uhr). 1 FuB = 0,3048m; NN = Normalnull, Bezug auf Meereshéhe.
https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/flugbetrieb--verfahren/flugrouten--verfahren.html, abgeru-
fen 20.05.21
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Frankfurts auf die Leitstrahlen der Instrumentenlandesysteme (ILS) zum sogenannten End-
anflug (Final Approach) anfliegen sollen. Ein groBer Teil der anfliegenden Luftfahrzeuge
wird von den Fluglotsen individuell an die Anfluggrundlinie der jeweils zugewiesenen Lan-
debahn herangefihrt. Die Bereiche, in denen diese Anflugfiihrung lberwiegend praktiziert
wird, sind in der Karte als ,Anflugfacher” gekennzeichnet. Manche Flugverldufe kénnen
deutlich von den in den Karten dargestellten ,ldeallinien” abweichen und auch auBerhalb
der dargestellten Eindrehbereiche und Anflugfacher stattfinden.

Verspatete Anflige nach 23 Uhr kdonnen auch Uber spezielle Nachtanflugrouten (Seg-
mented Approach) gefihrt werden. Entlang dieser Routen werden Anflige je nach Be-
triebsrichtung um die Siedlungsschwerpunkte Mainz bzw. Offenbach herumgefihrt.

oy~
i (F;aport

Datum: 22.01.2020
\ 02 4 6 8 10

5 Flughafen Frankfurt Main
stationiire Flugism-Messstation
Flugstrecken bei Betrebsrichtung 07
- e Anflugstrecke auf Paraleibahnsystem
Segmented Approach Nachtanfugstrecke (23 bis 05 Uhr)
@---=  Upsrieitungsstrecke

Abfugstrecke vom Parallelbahnsystem
B Abfugstrecke von der Statbahn 18
BEEEE 18 MTR - DROps Nachtabflugstrecke
Eindrenbersiche bei Betrsbsnchtung 07
Hauptendrehbersich 3uf Gie Anfluggrundinie
Eindrenbersich auf den Gegenaniug

Abbildung 36: Flugrouten bei Betriebsrichtung 07 Ostbetrieb (giiltig ab 11.03.2020) © Fraport AG
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[ ] stationdre Flugiim-Messstation
Flugstrecken bei Betrsbsrchtung 25
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Abbildung 37: Flugrouten bei Betriebsrichtung 25 Westbetrieb (giiltig ab 11.03.2020) © Fraport AG

Die Fraport AG, die Deutsche Flugsicherung GmbH, als auch das Umwelthaus informieren
Uber das aktuelle Fluggeschehen:

e www.fraport.de/franom
e https://stanlytrack3.dfs.de/st3/STANLY Track3.html
e http://inaa.umwelthaus.org

Ein individuellerer Fluglarmsteckbrief mit Informationen zu den Flugbewegungen und der
Flugléarmbelastung im Umkreis von 5 km um eine gewahlte Adresse kann auf der folgenden
Seite erstellt werden:

www.fraport.de/fluglaerminfo

Die Karte FRA Map ermdglicht bei Eingabe einer Adresse eine ortsbezogene Abfrage von
Informationen wie Dauerschallpegel fir Tag und Nacht, Flugrouten- und Bahnbelegungs-
zahlen, MaBnahmenprogrammen wie dem Passiven Schallschutz und Regionalfonds sowie
Dachsicherungsprogramm:

www.framap.fraport.de

Weitere Informationen gibt es unter:
www.fraport.de/schallschutzinfo
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7.3.3 Navigation und Entwicklung der Flugrouten

Bis 2030 sind aus gesetzlichen Grinden die Flugrouten im Anflugbereich des Flughafen
Frankfurt Main auf Flachennavigation = Performance Based Navigation (PBN) umzustellen.
Die konventionelle Navigation erfolgt Gber feste bodengestiitzte Wegpunkte, die angeflo-
gen werden mussten. Die neue Flachennavigation kann Satelliten gesttitzt (RNP = Required
Navigation Performance oder RNAV = Area Navigation') sein und bietet andere Méglich-
keiten der Routenplanung.

Die Verbreitung der unterschiedlichen Navigationssysteme in den Flugzeugen wird in der
folgenden Tabelle dargestellt. Um einen Flug abzuwickeln benétigen Flugzeuge je nach
Flugphase zumeist unterschiedliche Navigationssysteme.

Tabelle 16: Performance Based Navigation (PBN) - Navigatorische Fahigkeiten der Luftfahrzeuge FRA'3'

Navigationssysteme 2013 2020 Entwicklung
GBAS 3,8 <10 leicht steigend
A-RNP (advanced) 2,7 k.A. stagnierend
RNP1 23,8 75 stark steigend
RNP APCH (approach) 63,8 k.A. steigend
RNAV1 751 nahezu 100 leicht steigend
RF 57,4 ca. 50 leicht steigend

Die verschiedenen Navigationssysteme werden nochmals ausfihrlicher in Kapitel 10 erlau-
tert, sowie im Glossar und Abklrzungsverzeichnis.

¢ Flugverfahren RNP1 und RF-Legs

Die relativ neuen Flugverfahren RNP1 und RF-Legs mit Nutzung von Satellitensignalen er-
moglichen eine genauere Spurtreue entlang einer Flugroute, als die bisherige Navigation.

Dies gilt auch fur die larmkritische Phase der Flughafen-Annaherung, die in Frankfurt Main
alternativ mit dem herkdmmlichen ILS-Signal oder mittels ebenfalls am Flughafen installier-
ten GBAS-Senders unterstitzt wird, dessen Aufgabe es ist, die Prazision des GPS-Satelliten-
signals zu verbessern. Sowohl GBAS als auch das in erster Linie von der Allgemeinen Luft-
fahrt an kleineren Flugplatzen verwendete SBAS erméglichen eine Hohenfiihrung (Prézisi-
onsanflugverfahren).

Die RNP (Required Navigation Performance = Erforderliche Navigationsleistung) gibt an,
wie genau Piloten Flugrouten einhalten missen. RNP1 gibt vor, dass das Luftfahrzeug sich
zu 95 % der Flugzeit in einem Korridor von einer nautischen Meile (ca. 1.850 m) links bzw.
rechts vom Kurs befinden darf.

RF-Leg (Radius to Fix leg - Abschnitt einer Flugstrecke mit einem definierten radialen Ab-
stand zu einem Fixpunkt) ist eine Technik, die es ermdglicht, sehr prazise Kurven zu fliegen.

130 Dje Positionsbestimmung mit Satelliten ist bei RNAV auch méglich.

131 Aus der Prasentation ,DFS Navigationsgrundlagen’, Fortbildung der Fluglarmkommission vom 13.01.2021,
Rechte: Fraport AG
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Das Prinzip ist vergleichbar mit einem (grofBBen) Kreisel im StraBenverkehr.

Fur die Umsetzung des Flugverfahrens muss die jeweilige Abflugroute von der Flugsiche-
rung geandert und in einem bis zu 18 Monate dauernden Verfahren behérdlich genehmigt
werden.

Das RF-Leg-Verfahren wird am Flughafen Frankfurt Main bereits seit 2017 bei der Mal3-
nahme , Erhhung der Spurtreue bei Betriebsrichtung 25 Stidumfliegung mit RNP1 und RF-
Legs’ (Kapitel 10.3.1.4) angewandt.

7.4 Flugbewegungen

Basis fuir die Larmkartierung sind die Flugrouten. Flugzeuge fliegen entlang von Flugrouten,
die Uber Flugverfahren festgelegt werden. Diese werden fur die Lérmberechnung in ein
Streckenmodell Gbertragen. Das hier verwendete Streckenmodell des VBUF-DES wird in
der folgenden Abbildung dargestellt. Blaue Linien stellen die Anflug- und rote Linien die
Abflugstrecken dar.

Abbildung 38 Streckenmodell des VBUF-DES 201632

132 Datengrundlage: Hessische Verwaltung fiir Bodenmanagement und Geoinformation; Geofachdaten: © Hes-
sisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie
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Entscheidend fur die Larmbelastung in den einzelnen Orten ist die Betriebsrichtungsvertei-
lung. Die Betriebsrichtung 07 = Ostbetrieb fihrt zu einer besonders starken Larmbelasti-
gung. Die westlich des Flughafen Frankfurt Main vergleichsweise nédher gelegenen Kom-
munen wie Raunheim und Risselsheim sind hier besonders vom Larm landender Flugzeuge
betroffen.

Bei der Larmkartierung wurde die in 2016 geflogenen Betriebsrichtungen aller 12 Monaten
berlcksichtigt.
Der Anteil des Ostbetriebs lag dabei bei

31,3% am Tag
29,0% in der Nacht und
31,1% ganztags.

In der folgenden Tabelle sind die Flugbewegungen 2016 eingeteiltin Flugzeugklassen dar-
gestellt. Die haufigsten Flugbewegungen finden sich in den Klassen

- S5.1: 2-motorige Strahlflugzeuge mit Gesamtabflugmasse bis 50t (u.a. BAE146, ARJ,

CRJ)
- S5.2: 2-motorige Strahlflugzeuge mit Gesamtabflugmasse bis 120t (u.a. A319, A320,
A321,B737)

- S6.1: 2-motorige Strahlflugzeuge mit Gesamtabflugmasse lGber 120t (u.a. A330,
A350,B767,B777,B787)

- S6.3: A340

- S7.a/b: 3/4 motorige Strahlflugzeuge mit Gesamtabflugmasse tGber 300t (B747,
A380)

All diese genannten, am Flughafen Frankfurt Main haufig geflogenen, Flugzeugklassen ha-
ben zumindest eine Larmzulassung nach ICAO Annex 16, Kapitel 3 oder héher.

Tabelle 17: An- und Abflugzahlen im DES 2016, eingeteilt in Flugzeugklassen und Tag, Abend und Nacht'33

Klasse Anzahl der Abflige Anzahl der Anflige Gesamt
Tag Abend Nacht Tag Abend Nacht
P1.3 6 1 0 6 1 0 14
P1.4 136 30 15 138 18 25 362
P2.1 1.675 977 82 1.568 713 452 5.467
S5.1 18.992 5.869 292 18.219 6.288 654 50.314
S5.2 108.563 31.071 10.609 106.751 38.959 4.529 300.482
S5.3 65 2 0 65 1 1 134
S6.1 19.942 6.932 2.242 21.068 3.429 4.618 58.231
S6.2a 26 30 123 1.101 481 769 2.530
S6.2b 1.170 650 355 0 0 0 2175
S6.3 3.487 822 320 3.529 340 760 9.258
S7a+S8a 637 550 191 12.917 2.065 2.533 18.893
S7b+S8b 10.161 3.215 2.758 0 0 0 16.134
H2.1 28 7 1 30 6 0 72
Gesamt 164.888 50.156 16.988 165.392 52.301 14.341 464.066

133 Quelle: Abschlussbericht Umgebungslarmkartierung HLNUG, https://www.hinug.de/themen/laerm/umge-

bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 27.04.2020
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Auf dem Flughafen Frankfurt Main finden derzeit pro Jahr unter 550.000 Flugbewegungen
statt.

e Im Jahr 2012 waren es 482.242 Starts und Landungen.
e Im Jahr 2016 waren es 464.066 Starts und Landungen.
e Im Jahr 2019 waren es 513.912 Starts und Landungen.

Fir den Planungsfall 2020 wurden im Jahr 2007 noch 701.000 Starts und Landungen prog-
nostiziert. Auch aufgrund der Pandemie sind es 2020 erheblich weniger Flugbewegungen.

7.5 Wachstumsprognose und genehmigte Ausbaukapazititen

Der Planfeststellungsbeschluss zur Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt Main vom
18.12.2007 ging fur das Planungsjahr 2020 von einem Verkehrsaufkommen von 88,6 Mio.
Passagieren und 3,2 Mio. Tonnen Gesamtluftfracht bei 701.000 Flugbewegungen aus. Die
Erweiterungen der Flugbetriebsflachen und weiterer Infrastruktur (u.a. Bau der Nordwest-
landebahn und des Terminal 3) sollten hierbei sicherstellen, dass der Flughafen kiinftig mit
einem Koordinierungseckwert von bis zu 126 Flugbewegungen pro Stunde betrieben wer-
den kann.

Der Flughafen hatte auch ohne den Riickgang der Flugbewegungen durch die Corona-
Pandemie u.a. wegen des noch nicht abgeschlossenen Ausbaus von Terminal 3 das fir
2020 urspriinglich prognostizierte Verkehrsvolumen noch nicht erreicht. Hierzu hatten auch
Wirtschaftskrisen und grundlegende Veranderungen im Luftverkehrsmarkt wie z.B. Ver-
kehrsverschiebungen zwischen den Flughafen und eine bessere Auslastung der Flugzeuge
beigetragen. Bis Anfang 2020 war dennoch ein deutliches Wachstum im Luftverkehr in
Frankfurt Main zu verspuren. 2019 wurde der Flughafen von 70,5 Mio. Fluggasten bei
514.000 Starts und Landungen genutzt. Die Gesamtluftfracht betrug in 2019 2,1 Mio. Ton-
nen. Der Koordinierungseckwert™* lag im Jahr 2019 bei 106 Starts und Landungen pro
Stunde und sollte durch baldige Inbetriebnahme des Terminal 3 erhéht werden.

Auf die Auswirkungen der Corona-Pandemie wird in Kapitel 6 ,Prognose der Flugzahlen’
eingegangen.

Die Fertigstellung des Terminal 3, dessen Verzicht in der 1. Offentlichkeitsbeteiligung ge-
fordert wurde, wird indes zeitverzogert weiterverfolgt. Wann das Terminal oder Teile davon
tatsachlich in Betrieb gehen, macht der Flughafenbetreiber vom Bedarf abhangig. Auf-
grund der nach wie vor bestehenden Unsicherheiten der weiteren Entwicklung der Corona-
Pandemie kénnen keine sicheren Aussagen getroffen werden. So wird der wegen der Ka-
pazitatsengpasse am Flughafen baulich vorgezogene Flugsteig G des Terminals nur dann
in Betrieb gehen, wenn es das Passagieraufkommen sinnvoll erscheinen lasst. Auch die Er-
6ffnung des Terminal-Hauptgebaudes mit den Flugsteigen H und J wird bedarfsorientiert -
frihestens 2026- geplant.'®

134 = die Zahl der durchschnittlich méglichen Flugbewegungen je Stunde
135 Vergleiche https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/bau/terminal-3.html, abgerufen am 20.07.2021
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Wann mit dem in der Planfeststellung genannten Verkehrsaufkommen gerechnet wird, 1asst
sich unter den gegebenen Umstanden nicht prognostizieren.

7.6 Larmschutzbereich / Einwirkungsbereich des Fluglarms

e Bauverbote und bauliche Nutzungs- sowie Siedlungsbeschrankungen

Das FluglarmG bestimmt - auf Grundlage des im Planfeststellungsbeschluss vom
18.12.2007 fur das Jahr 2020 angenommenen Ausbaufalls - baulichen Nutzungsbeschran-
kungen in den mal3geblichen Schutzzonen, hier

e Bauverbote in der Tag-Schutzzone 1: Laeq1ag = 60 dB (A)

e Bauverbote in der Nacht-Schutzzone: Laeq Nacht = 50 dB (A) bzw. Lamax mind. 6-mal >
53 dB (A) (Innenpegel)

e Bauliche Nutzungsbeschréankungen in der Tag-Schutzzone 2: Laeq Tag = 55 dB (A).

Danach durfen Wohnungen grundsétzlich nicht innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und der
Nacht-Schutzzone errichtet werden; Krankenhauser, Altenheime, Erholungsheime und &hn-
liche in gleichem MaBe schutzbedirftige Einrichtungen grundsatzlich nicht in der Tag-
Schutzzone 1 und 2 und in der Nacht-Schutzzone.

Die Errichtung von Wohnungen in der Tag-Schutzzone 2 ist zulassig, sofern sie den nach
§ 7 FluglarmG festgesetzten Schallschutzanforderungen gentigen.

Zusatzlich wurde im Regionalplan/RegFNP Siidhessen eine Siedlungsbeschréankungsgebiet
festgelegt, siehe auch Kapitel 3.5.2.

Nachfolgende Abbildung zeigt fir das Untersuchungsgebiet die geltenden Bauverbote
und baulichen Nutzungsbeschrankungen nach FluglarmG sowie das im Regionalplan/Reg-
FNP Stdhessen festgelegte Siedlungsbeschrankungsgebiet.
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Abbildung 39: Bauverbote und bauliche Nutzungsbeschréankungen sowie Siedlungsbeschrankungen

Generelle Bauverbote (Umhillende der Tag-Schutzzone 1 und Nacht-Schutz-
zone)

Bauliche Nutzungsbeschrankung geméB § 7 FluglarmG (Tag-Schutzzone 2)
Siedlungsbeschréankungsgebiet geméal Regionalplan/REG FNP Stidhessen
betroffene Kommunen: Bischofsheim, Blttelborn, Darmstadt, Erzhausen,
Florsheim a.M., Frankfurt a.M., Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Gries-
heim, GroB3-Gerau, GroB3-Zimmern, Hattersheim a.M., Hochheim a.M.,
Kelsterbach, Mérfelden-Walldorf, Mihlheim a.M., Nauheim, Neu-Isenburg,
Offenbach a.M., Pfungstadt, Raunheim, Riedstadt, RoBdorf, Risselsheim, Tre-
bur, Weiterstadt, Wiesbaden
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Das im Regionalplan Stdhessen / RegFNP 2010 enthaltene Siedlungsbeschrankungsge-
biet, wurde auf Grundlage der 60 dB (A)-Fluglarmkontur festgelegt. Die 60 dB (A)-Fluglarm-
kontur basiert auf einer Luftverkehrsprognose, welche die Entwicklungsvorstellungen des
Flughafens Frankfurt Main fiir den Prognosehorizont 2020 (701.000 Flugbewegungen/Jahr)
berlcksichtigt. Das verwendete Berechnungsverfahren'¢ unterscheidet sich vom heutigen
nach FluglarmG geltenden Berechnungsverfahren AzB08, weshalb sich der nach dem Flug-
larmG festgelegte Larmschutzbereich vom Siedlungsbeschréankungsgebiet in seiner Lage
unterscheidet (siehe Abbildung 39).

Derzeitist in der Bauleitplanung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main das in der
obigen Karte dargestellte Siedlungsbeschrankungsgebiet zu beachten. In diesem Gebieten
ist die Ausweisung neuer Wohnbauflachen und Mischgebiete im Rahmen der Bauleitpla-
nung nicht zuldssig. Bauflachen in geltenden Bebauungsplanen und Flachen innerhalb des
Siedlungsbestandes fiur stadtebauliche UmstrukturierungsmaBnahmen bleiben von dieser
Regelung unberihrt.

Damit sind in den vom Siedlungsbeschrankungsgebiet betroffenen Stadten und Gemein-
den die Moglichkeiten zur Ausweisung neuer Wohn- und Mischbauflachen teilweise deut-
lich eingeschrankt.

Im Sinne einer nachhaltigen Raumentwicklung sind im Regionalplan Ausnahmen vorgese-
hen, um zum einen den Flachenverbrauch generell zu verringern und um zum anderen eine
stadtebaulich erwiinschte Neuordnung zu ermdglichen. Daher sind stadtebauliche Um-
strukturierungsmaBnahmen bei Wohnbauflachen und Mischgebieten im Siedlungsbestand
(Stadtumbau, Nutzung von Konversionsflachen u. 8. MaBnahmen) vom Verbot fur die Aus-
weisung neuer Wohnbauflachen und Mischgebiete im Rahmen der Bauleitplanung ausge-
nommen.

Exkurs:

Die Auswirkungen aufgrund des Siedlungsbeschrankungsgebietes sind ein regionalplanerisches Ziel. Im
Regionalplan ist daher geregelt, was zuléssig ist und was nicht. Die Bauverbote nach Flugléarmschutzgesetz
sind gegebenenfalls zusétzlich zu prifen und greifen direkt durch. Es kann also z.B. sein, dass aufgrund der
Siedlungsbeschrankung die Umwandlung eines Gewerbes im Bestand in Wohnen mdglich ware, aber die
Bauverbote nach § 5 FlugLarmG entgegenstehen, weil dort z.B. in Tagschutzzone 1 und Nachtschutzzone
Wohnen verboten ist und dann ein faktisches Gewerbegebiet nicht in ein Wohngebiet umgewandelt wer-
den darf, also substantiell schon Wohnen vorhanden sein muss.

Mit der am 10.09.2018 in Kraft getretenen 3. Anderung des Landesentwicklungsplans
(siehe auch Kapitel 3.5.1) wurden die Umrisse des Siedlungsbeschréankungsgebiets geén-
dert. Die duBere Begrenzung des Siedlungsbeschrankungsgebiets ergibt sich demnach
kinftig aus der Umhillenden der energiedquivalenten Isophonenlinie unter Annahme von
Laeq Tag 55 dB(A) und Laeg Nacht 50 dB(A), weiterhin berechnet auf Basis von 701.000 Flug-
bewegungen pro Jahr. Diese Umrisse flieBen in die ndchste Uberarbeitung des Regional-

136 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (Stand 1975) in Verbindung mit den Flugzeuggruppen
(Stand 1984)
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plans Stdhessen ein. Fir Bereiche, die nicht mehr innerhalb des neuen Siedlungsbeschran-
kungsgebiets liegen, kdnnen aber bereits Antrage auf Abweichungen vom derzeit glltigen
Regionalplan Stidhessen gestellt werden.

HESSEN

Siedlungsbeschrankungsgebiet
Flughafen Frankfurt Main

,,,,,,

Aktuell geltendes Siedlungs-
beschrankungsgebiet gem.
Regionalplan Stdhessen 2010

Siedlungsbeschrankungsgebiet,
das gem. der 3. Anderung des
LEP 2000 vorzusehen ist.

00

Gemeindegrenze

i 2t g
Hintergrundkarte: ® GeoBasis-DE / BKG 2018 GIS: HMWEVL, Ref. | 3, 14.11.2018

Abbildung 40: Siedlungsbeschrankungsgebiet (SBG) © HMWEVW
rot: ehemaliges SBG
blau: ab Einfiihrung des neuen RPS/RegFNP giiltiges SBG
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8 Ablauf der Larmaktionsplanung der 3. Runde in Hessen

In der folgenden Abbildung ist der Ablauf von der Larmkartierung tUber die Identifizierung
eines Larmkonfliktpunktes bis zur Aufnahme von MaBnahmen in den Larmaktionsplan skiz-
ziert.

Larmkartierung

1. Offentlichkeitsbeteiligung
betroffener Kommunen und Gremien

Auswertung der Beteiligung
Abstimmung mit Fachbehérden/-gremien

Erstellung des Entwurfs des
Larmaktionsplans

2. Offentlichkeitsbeteiligung

Auswertung + Beriicksichtigung der 2.
Offentlichkeitsbeteiligung

Veréffentlichung des Lairmaktionsplans

Abbildung 41: Schematischer Ablauf der Larmaktionsplanung Teilplan Flughafen

Zunachst erfolgt eine Analyse der Larmsituation. Hierzu wird die Larmkartierung des
HLNUG ausgewertet. Zudem erfolgt eine Darstellung der Larmsituation nach alternativen
Kartierungsmethoden im Larmaktionsplan.

Da es sich bei der La&rmminderungsplanung um eine kontinuierliche Aufgabe mit wieder-
kehrender Fortschreibung handelt, wird der Entwicklung neuer Lérmminderungsmafnah-
men am Flughafen Frankfurt Main seit dem letzten Larmaktionsplan ein besonderes Augen-
merk zuteil.

In einer ersten Beteiligung kénnen betroffene Kommunen, Verbande und Organisationen
Ideen und Anregungen zur Larmminderung und dem Prozess der Larmaktionsplanung ein-
bringen. Diese werden vorgepriift und den zustédndigen Fachbehdorden und Institutionen
mit der Bitte um Prifung und gegebenenfalls Entscheidung weitergeleitet. Zudem werden
sie in dem Entwurf des Larmaktionsplans dargestellt.
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In einem Textentwurf des Larmaktionsplanes werden die MaBnahmenvorschlage mit Stel-
lungnahme der Fachgremien abgebildet. Ebenfalls dargestellt und bewertet werden insbe-
sondere die seit der letzten Runde der Larmaktionsplanung durchgefiihrte und in Planung
befindliche La&rmminderungsmaBnahmen.

Die larmmindernden MaBnahmenvorschléage, die von der fir die Umsetzung zustandigen
Behorden oder Stellen wie Fraport AG, ExpASS, usw. geprift und bestatigt wurden, werden
als MaBnahmen zur Umsetzung in den Larmaktionsplan aufgenommen. Wird die Larmmin-
derungsmalBnahme begriindet abgelehnt, so wird dies im Larmaktionsplan ebenfalls dar-
gestellt. MaBnahmen, die bis zur Fertigstellung des Larmaktionsplans nicht abschlieBend
geprift wurden, werden als Prifauftrag aufgenommen. Diese werden nach der Veroffentli-
chung des Larmaktionsplans durch die planaufstellende Behorde weiterverfolgt, ebenso
wie der Umsetzungsstand der geplanten MaBBnahmen.

Im Rahmen der zweiten Offentlichkeitsbeteiligung kann die Bevdlkerung, alle Kommunen
und die Trager Offentlicher Belange zum Larmaktionsplanentwurf Stellung nehmen. Alle
eingehenden Stellungnahmen, auch von auBBerhalb der 0.g. Lérmbereiche wohnenden Per-
sonen bzw. ansadssigen Institutionen werden geprift und es wird sich mit konstruktiven An-
regungen auseinandergesetzt. Eine Abbildung aller Standpunkte findet sich endglltigen
Larmaktionsplan. Neue Argumente, die in der 2. Offentlichkeitsbeteiligung hervorgebracht
wurden, als auch noch nicht umgesetzte Stellungnahmen der 1. Offentlichkeitsbeteiligung
werden nach Inkrafttreten des Larmaktionsplanes der 3. Runde weiterverfolgt.

Die Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, dessen aktueller Sachstand in
der Regel alle 5 Jahre abgebildet und fortgeschrieben wird.
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9 Mitwirkung der Offentlichkeit in der 3. Runde in Hessen

Bei der Ausarbeitung der Larmaktionspléane kommt der Information und Beteiligung der
Offentlichkeit eine besondere Bedeutung zu. Nach § 47 d Abs. 3 BImSchG ist der Offent-
lichkeit rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit zu geben, Vorschlage fir den Larmaktions-
plan einzubringen und an der Ausarbeitung und Uberpriifung des Larmaktionsplans effek-
tiv mitzuwirken. Konkrete Verfahrensvorschriften existieren nicht.

In Hessen wird diese gesetzliche Vorgabe insbesondere durch eine zweistufige Offentlich-
keitsbeteiligung umgesetzt. Weitere Instrumente der Offentlichkeitsarbeit wurden genutzt,
um die Bevolkerung Gber die Larmbelastung und die Aufstellung des Larmaktionsplanes zu
informieren und einzubinden. Somit kann sich die Bevdlkerung Gber Ziele, Alternativen und
Auswirkungen der Planung informieren und ihre Ideen in den Prozess einbringen.

9.1 Informationsveranstaltungen

Da die Aufstellung des Larmaktionsplans Hessen, Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main
eine enge Abstimmung mit den am starksten belasteten Gebietskorperschaften erfordert,
wurden diese fur Freitag den 06.09.2019 in die Rdumlichkeiten des Umwelt- und Nachbar-
schaftshauses in Kelsterbach eingeladen. Im Rahmen dieser Veranstaltung wurden die
Grundlagen der Larmaktionsplan sowie das geplante Vorgehen im Rahmen der 3. Runde
vorgestellt.

Eine Information aller Anrainerkommunen und der dem Flughafen benachbarten Land-
kreise, sowie verschiedener mit Fluglarm betrauten Institutionen erfolgte am 04.12.2019 im
Rahmen der 253. Sitzung der Fluglarmkommission.

Im Zuge dessen wurde ein Informationsflyer erstellt, der die wesentlichen Informationen
Uber die Larmaktionsplanung in Hessen zusammenfasst.

Eine weitere Zwischenstandsinformation tUber den aktuellen Verfahrensstand erfolgte am
02.12.2020 im Rahmen der 258. Sitzung der Fluglarmkommission.

9.2 1. Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen einer 1. Offentlichkeitsbeteiligung wurde mit Rundschreiben vom 03.02.2020
allen Mitgliedern der Fluglarmkommission die Gelegenheit gegeben, die Aufstellung des
Larmaktionsplanes aktiv zu unterstitzten, indem sie LarmminderungsmaBnahmen, Anre-
gungen zur Larmminderungsplanung oder gewlinschte Schwerpunktsetzungen mitteilen
konnten.

In der Fluglarmkommission sind alle vom Fluglarm betroffenen Kommunen, Landkreise, In-
stitutionen und Gremien vertreten, so dass hier eine erste aktive Mitwirkung der Offentlich-
keit initiiert wurde.
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9.3 Beriicksichtigung der Ergebnisse der Mitwirkung der Offentlich-

keit

Insgesamt gingen im Rahmen dieser ersten Beteiligung 58 Stellungnahmen ein.

Die meistgenannten Larmminderungsvorschlage waren:

Berlcksichtigung der neuesten Erkenntnisse der Lérmwirkungsforschung
Larmbetrachtung auBerhalb des Larmschutzbereiches

Larmkartierung ab niedrigeren Pegelklassen

Gesamtlarmbetrachtung

ldrmarme Anflug- und Abflugverfahren

Steilstarts und Mindestflughdhen

keine Larmminderung durch Fluglarmverlagerung

Minderung des Bodenlérms

Ausweitung des Nachtflugverbotes auf 22:00-06:00 Uhr, sowie An- und Abschwellen
der Flugbewegungen in den Nachtrandstunden

Okonomische Steuerung iiber Lirmentgelteregelung

Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene

Die Wirdigung aller Anregungen Uber den Luftverkehrslarm und Iarmmindernde MaBnah-

men erfolgt in diesem Larmaktionsplan. Die Stellungnahmen werden im Larmaktionsplan

unter Kapitel 10 dargestellt.
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10 MaBnahmenplanung

In diesem Kapitel werden die vorhanden MaBnahmen und die MaBnahmen, die im Rahmen
der Offentlichkeitsbeteiligung oder durch die Larmaktionsplanung vorgeschlagen wurden,
betrachtet. Die MaBnahmenvorschlage wurden an die jeweilig Betroffenen (Fachbehérde,
Fraport AG, ExpASS, Lufthansa / Condor etc.) zur Stellungnahme weitergeleitet und die Ant-
worten sind bei den jeweiligen MaBnahmenvorschlagen zum Teil gekirzt bzw. zusammen-
gefasst abgebildet. Soweit das Einvernehmen der zusténdigen Behdorde vorliegt, kann eine
MaBnahme in dem Larmaktionsplan festgelegt werden und es tritt eine Bindungswirkung
fur die Luftverkehrsbehorden ein (siehe auch Kapitel 3.1.3). Insbesondere in Kapitel 10.8
werden auch eigene Impulse, sowie Impulse des UBA / SRU zur Lérmminderung dargestellt.

Aufbau der Abhandlung der MalBBnahmenvorschldge
Zunachst wird die MaBnahme beschrieben und der aktuelle Stand dargestellt, insoweit ein
bisheriger Stand existiert.

Im Folgenden werden die MaBnahmenvorschlage aus der 1. Offentlichkeitsbeteiligung in
Form einer Aufzahlung abgebildet:

»  Forderung Nr. XX: ,MaBnahmenvorschlag”

AnschlieBend folgen die Stellungnahmen der jeweils Zustandigen, welche direkt zu Beginn
der Stellungnahmen genannt werden.

10.1 MaBnahmenibersicht

Die folgenden Ubersichten sollen einen Uberblick erméglichen und so das Finden von
LarmschutzmaBnahmen erleichtern. Alle MaBnahmen werden gemaB den Vorgaben der
Larmschutzrichtlinie nach Umsetzungsstatus (,bereits umgesetzt’, ,in Planung’, ,in Prifung’
oder ,geprift und nicht zur Umsetzung vorgesehen’) sowie nach Themen (aktiver bzw. pas-
siver Schallschutz, 6konomische Anreize und Sanktionen, Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen) abgebildet. Durch die Gliederung nach MaBnahmenaktualitat erscheinen gleiche
Themen in verschiedenen Kapiteln. Aufgrund des erheblichen Umfangs der MaBnahmen
im Bereich des aktiven Schallschutzes™” werden diese in einer zweiten Tabelle abgebildet.

37 Quelle u.a. Bericht des Expertengremiums Aktiver Schallschutz: ,Das MaBnahmenprogramm Aktiver Schall-
schutz am Frankfurter Flughafen’, Herausgeber: Forum Flughafen und Region, Stand: Dezember 2017
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Tabelle 18: Ubersicht aller vorgestellter MaBnahmen der Kapitel 10.3 - 10.6 (Seite 1 von 2)

I. Aktiver
Schallschutz

Leiser Fliegen,
leisere Flugzeuge

Il. Okonomische
Anreize

Entgelte,
Geblihren,
Férderprogramme,
Steuern, u.4.

lll. Verbesserung
der Rahmen-

bedingungen

Optimierung von
Regelungen,
Vorschriften,
Programmen,
Initiativen, u.a. zum
Thema Fluglérm

IV. Passiver
Schallschutz
Regelungen zu

baulichem Schall-
schutz

> Siehe Tabelle Nr. 19 im Folgenden

Start- und Landeentgelte J

Larmzuschlage fur Larmschutz-
maBnahmen J

Férderung der Ausriistung der
Flugzeuge mit GBAS

Stabsstelle fur Fluglarmschutz J
im HMWEVW
Neuordnung der Frankfurter J

Fluglarmkommission
Konsultationsverfahren bei
Fluglarmverlagerung J
Nachtflugverbot

Uberpriifung und Ahndung von
VerstoBen gegen das
Nachtflugverbot
Larmobergrenze

Initiativen des Landes zur
Vermeidung von
Verspatungsfligen

Novellierung der 212. DVO zur
LuftvO

Forum Flughafen Frankfurt und

Region

Kompetenzzentrum fur Klima-

und Larmschutz im Luftverkehr

(CENA)

Fluglarmgesetz J
Regionalfondsgesetz

AuBenwohnbereichs-
entschadigung

Richtlinie zur Férderung von
Grundschulen

> Siehe Tabelle Nr. 19 im Folgenden

Férderprogramm fir leisere
Flugzeuge

Umgang mit dem Programm
zur Férderung des

Verkehrswachstums
(Incetive Modell FRA)

Monitoring Fluglarm-
reduktionsforschung
Vereinfachte
Rechtsgrundlagen fur
MaBnahmen im Probebetrieb

Vernetzung der Akteure fur
Fluglarmschutz in Deutschland
Nachtflugverbot (Flige in der
Mediationsnacht)

Weiterentwicklung des
Fluglarmgesetzes
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I. Aktiver
Schallschutz

Leiser Fliegen,
leisere Flugzeuge

Il. Okonomische
Anreize

Entgelte,
Geblihren,
Férderprogramme,
Steuern,

u.é.

lll. Verbesserung
der Rahmen-

bedingungen

Optimierung von
Regelungen,
Vorschriften,
Programmen,
Initiativen, u.d. zum
Thema Flugldrm

IV. Passiver
Schallschutz
Regelungen zu

baulichem Schall-
schutz

Fortsetzung von Tabelle 18 (Seite 2 von 2)

> Siehe Tabelle Nr. 19 im Folgenden

e Weiterentwicklung der Start-
und Landeentgelte

e Steuern und Abgaben

e Verstetigung des Regionalen
Lastenausgleichs

®  Anreizsystem fur Piloten

®  Anreizsystem fur larmarme
Flugvarianten

e  Forschungsférderung

e Gesetzlicher Anspruch auf
aktiven Schallschutz

> Siehe Tabelle Nr. 19 im Folgenden

e Erweiterung des
Nachtflugverbots auf 22-6 Uhr

e Reduzierung/Deckelung der
Flugbewegungen

* Pilotenausbildung
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Tabelle 19: Ubersicht der MaBnahmen zum aktiven Schallschutz der Kapitel 10.3 - 10.6 (Seite 1 von 2)

Aktiver
Schallschutz

I. Technologische
Larmminderung

Die Flugzeuge
werden leiser.

Il. Abstand zur
Larmquelle
erhohen

Die Gebiete
werden héher
uberflogen.

lll. Siedlungszen-
tren umfliegen
und gezielte
Bahnnutzung

e Nachtruhe

Flugrouten werden
in weniger dicht
besiedelte Gebiete
verlegt.

IV. Spurtreue
verbessern
L&rm arme Flug-
routen werden
prézise geplant
und geflogen

V. Larmschutz auf
dem Flughafen-
geldnde

Die Flugzeuge selbst werden J
leiser

Larmstandards fur Flugzeuge

Zugelassene Larmstandards in
FRA

Larmzertifizierung
Wirbelgeneratoren

MaBnahmenvorschlége

Steilere Abflugverfahren J

Kontinuierlicher Sinkflug vor der
Landung (CDO) o

Neue Anflugrouten (MAR)

Neue Anflugrouten vor Mainz
und Offenbach

Landeanflugwinkel auf 3,2°
erhéhen mit ILS bzw. GBAS

Landungen mit GBAS auch bei
unabhangigem Betrieb

Anhebung Gegenanflige
Erhéhung des Anteils von BR 25

Larmpausen - Verlangerung der
Nachtruhe bei BR 25 fir .
einzelne Bahnen

Larmpausen - Verlangerung der J
Nachtruhe bei BR 07 o
(DROps Early Morning)

Swing Over bei BR 25

Segmented Approach Anflug
mit RNAV (GPS) fur verspatete

Landungen

Erhéhung der Spurtreue bei o
BR 25 Stidumfliegung mit RNP1

und RF-Legs o

Erhéhung der Spurtreue bei
BR 07 Std lang mit RNP1 und
RF-Legs

Schleppen von Flugzeugen
Triebwerksprobelaufe

Verbot von Umkehrschub beim
Landen Uber Leerlauf

Weiterer Bodenlarm

Leisere Anflige mittels
Energiedisplay (LNAS)

Untersuchung leiserer Abflug-
verfahren

Untersuchung leiserer Anflug-
verfahren

Zwischenanflughéhen vor der
Landung anheben mit GBAS

Laterale Optimierung der
Abflugstrecken *

Verlegung der Abflugroute
AMTIX kurz

RNAV Y Approach

Larmminderung durch
Flugléarmverlagerung

Radius to fix Verfahren (RF-
Legs) *

RNP1 mit RF-Legs als
Standardverfahren in Frankfurt
vor 2024
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Aktiver
Schallschutz

I. Technologische
Larmminderung

Die Flugzeuge
werden leiser.

Il. Abstand zur
Larmquelle
erhéhen

Die Gebiete

werden héher
uberflogen.

lll. Siedlungszen-
tren umfliegen
und gezielte
Bahnnutzung

o Nachtruhe

Flugrouten werden
in weniger dicht
besiedelte Gebiete
verlegt.

IV. Spurtreue
verbessern
L&rm arme Flug-
routen werden
prézise geplant
und geflogen

V. Larmschutz auf
dem Flughafen-
geldnde

Fortsetzung von Tabelle 19 (Seite 2 von 2)

Forschung technologische
Larmminderung

Erprobung neuer An- und
Abflugverfahren

Geschwindigkeitsbegrenzung

Larmpausen - Verlangerung
der Nachtruhe: Erweiterung bei
BR 25

Verlagerung von Anflugrouten
Verlagerung von Abflugrouten

Segmented Approach
ganztdgig, auch bei
unabhangigem Betrieb

Segmented Approach Anflug
mit RNP1 und RF-Leg

Elektrifizierung von Fahrzeugen
(TaxiBot / eTaxi)

Technische Neuerungen beim
Bodenlarm

Versatz der Startschwelle
Versatz der Landeschwelle

Aufhebung der verkiirzten
Staffelungsabsténde

Point Merge

Entlastung der Sidumfliegung
durch Nutzung der
Nachtabflugroute auch tags

Sud-/Ostumfliegung bei BR 07
nachts starker nutzen
Einfuhrung der Abflugstrecke
07 Nord ultralang

Entlastung der Abflugroute 07-
Nord lang durch Verlagerung
Verlegung der Route ,SOBRA
(lang+U)

Segmented Approach Anflug
mit ILS erweitern

Realisierung des Steep
Segmented Approach/Double
Slop
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Tabelle 20: Weitere perspektivische Vorschlage in Kapitel 10.7

10.7 Weitere perspektivische Vorschlage

10.7.1 e  Fly Quiet Programm

Okonomische
Anreize

10.7.2 e Reduzierung des Luftverkehrs in sensiblen Zeitrdumen (u.a.
Vorschlige zur Nachtrandstunden)
Weiterentwick- e Erweiterung der Larmobergrenze

lung des Plan- e Vorgabe von Larmminderungszielen
feststellungsbe-

schlusses

e  Gesellschaftsvertrag zur Verminderung von Doppelbelastungen

e Verlagerung nicht-relevanter Luftverkehre

Tabelle 21: Ubersicht der Anregungen zur Lirmvermeidung in Kapitel 10.8

10.8 Anregungen zur Lérmvermeidung

10.8.1 e Vorgaben durch die Raumordnung

Regionalplanung - Siedlungsbeschrankung
- Siedlungsmanagement

10.8.2 ¢ Umweltbewusste Durchfiihrung von Dienstreisen
Larmreduzierung o Okologische Kriterien im Vergabeverfahren
durch Umwelt- e Okologische Kriterien im Rahmen von Férderrichtlinien
politik
10.8.3 e  Alternativen zum Flug schaffen durch Attraktivitatssteigerung der Bahn
Verkehrsplanung - Lufthansa Express Rail
- Rail & Fly Airlines
- Good for train
- Europaéischer Eisenbahnverkehr
e Potential fir die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn

e Bewertung der Larmverlagerung auf die Schiene

10.8.4 e Aufzdhlung von Veréffentlichungen vom BMVI
Veréffentlichungen e Aufzdhlung von Veréffentlichungen vom BDL
UL L CLE D e Aufzahlung von Veréffentlichungen vom UBA und SRU

¢ Nichtregierungsorganisationen (NGOs)
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10.2 Entstehung, Umsetzung und Uberpriifung von MaBnahmen

Unabhé&ngig von der Larmaktionsplanung werden kontinuierlich MaBnahmen zur Larmmin-
derung verfolgt. Neue MaBBnahmen werden in der Fluglarmkommission beraten. Zusténdig
fur die Begleitung der Umsetzung eines GrofBteils der MaBBnahmen im Bereich des aktiven
Schallschutzes ist das Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS)'® (siehe auch Kapitel
3.6.5). Das HMWEVW ist zustindig fiir die Planfeststellung, Genehmigung und Uberwa-
chung des Flughafens, also auch zustandig fir alle Themen, die betriebsbeschrankend wir-
ken. Weitere zentrale Akteure sind die DFS, die Fraport AG, die Fluglarmschutzbeauftragte
und das UNH.

Zunachst werden die MalBnahmenvorschléage gesammelt und es wird geprift, ob der jewei-
lige Vorschlag grundsatzlich geeignet ist, umgesetzt zu werden.

Solche geeigneten Vorschlage werden weiterverfolgt und idealerweise zur Umsetzungs-
reife gebracht. Bei Mal3Bnahmen des aktiven Schallschutzes sieht das wie folgt aus:

1. Die MaBnahme wird genau beschrieben (Larmreduktion, Larmverlagerung, Kriterien
zur Umsetzung).

2. Jede MaBnahme des aktiven Schallschutzes, die An- oder Abflugverfahren betrifft,
wird von der Deutschen Flugsicherung (DFS) gepriift. Der Grundsatz hierbei ist, dass
der Luftverkehr sicher, geordnet und flissig abzuwickeln ist. Auf den Schutz der Be-
volkerung vor unzumutbaren Fluglarm ist hinzuwirken.

3. Ergibt die Prifung durch DFS und ExpASS/FFR, dass die MaBnahme betrieblich ge-
eignet ist und die Larmwirkung erwartungsgemaf vermindert, wird die Mal3nahme
nach entsprechender Beratung durch die Fluglarmkommission zur Genehmigung
vorgeschlagen.

Bei stark larmverlagernden MalBnahmen wird nach Punkt 3 ein Konsultationsverfahren in
den betroffenen Gebieten durchgefihrt'.

1. Ein Probebetrieb wird beantragt und bei Genehmigung durchgefihrt.

2. Der Probebetrieb wird von einem Larmmonitoring begleitet.

3. Die Ergebnisse des Probebetriebs werden im ExpASS und der FLK beraten und die
MafBnahme wird, ggf. angepasst, in den Regelbetrieb tberfiihrt oder abgebrochen.

Der formelle Genehmigungsprozess bei Anderung von An- und Abflugverfahren ist aufwen-
dig und zeitintensiv. Viele Akteure, wie die Deutsche Flugsicherung (DFS), das Bundeauf-
sichtsamt fir Flugsicherung (BAF), das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) (bei Abweichungen von Vorgaben der ICAO), das Umweltbundesamt (UBA)
und das Bundesministerium fir Justiz und Verbraucherschutz (BMJV) sind beteiligt. Auch

138 https://www.aktiver-schallschutz.de/aktiver-schallschutz/von-der-idee-zur-massnahme/ abgerufen am:
24.04.20

139Aufgrund des sehr engen bestehenden Zeitfensters wahrend der Corona-Pandemie zur Durchfihrung eines

Probebetriebs beim Segmented Approach, wurde hier ausnahmsweise von einem vorherigen Konsultations-
verfahren (vor Probebetrieb) abgesehen.
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MaBnahmen, die nicht An- und Abflugverfahren betreffen unterliegen meistens staatlichen
Zulassungsvorgaben.

Wichtige LarmminderungsmalBnahmen, die nicht technische Verdnderungen an den Flug-
zeugen betreffen, sind die Erhéhung der Entfernung der Larmquelle zu den Betroffenen
(bei startenden oder landenden Flugzeugen) und die Reduzierung der Schallereignisse
durch Betriebsbeschrankungen (z. B. durch ein Nachtflugverbot). Passiver Larmschutz bei
Fluglarm umfasst bauliche SchallschutzmaBnahmen an Gebauden, wie zum Beispiel den
Einbau von Schallschutzfenstern. Eine weitere LarmminderungsmafBnahme ist die gean-
derte Festlegung von Flugrouten'?, da hierliber die Zahl der Betroffenen und die Belas-
tungsintensitat verringert werden kdnnen. Zusatzlich kann durch raumplanerische MaBnah-
men die Zahl der Betroffenen reduziert werden, indem der Zuzug in Belastungsgebiete ge-
steuert wird. '

Im Bereich der technischen MaBBnahmen an der Larmquelle hat es in der Vergangenheit
einige Fortschritte gegeben'?. So konnten die Larmemissionen der Flugzeuge durch Opti-
mierungen an den Triebwerken und der Flugzeugzelle in den letzten sechzig Jahren um
circa 30 dB(A)'*® reduziert werden. Diesen technischen Fortschritten in der Luftfahrt- und
Flugbetriebstechnik steht eine deutliche Zunahme des Verkehrsaufkommens gegentber,
weshalb sich die Belastungssituation insgesamt nicht wesentlich verbessert hat. Fluglarm
kann im Gegensatz zum StraBBen- und Schienenverkehrslarm in nur sehr geringem MaBe
mittels einer Abschirmung an der Larmquelle begegnet werden, weil der Schall in der Regel
von oben auf den Immissionsort trifft. Eine Ausnahme bildet der Bodenlarm am Flughafen.

Im Folgenden werden die Stellungnahmen zu grundsétzlichen Themen rund um die MaB3-
nahmen beantwortet:

e Priorisierung von Ma3nahmen

» Forderung Nr. 71: Bei der MalBnahmenplanung soll eine Einschatzung der bei Umsetzung dieser
MalBnahmen voraussichtlich erreichbaren Reduzierung der Anzahl an Betroffenen erfolgen. Die
MalBnahmen sollen dann entsprechend priorisiert werden.

>  Forderung Nr. 73: Angabe einer Prognosewirkung fir jede MalBnahme.

» Forderung Nr. 72: Die Priorisierung der MalBnahmen soll so erfolgen, dass die dringlichsten Be-
reiche die sind, die durch Gesamtldrmbetrachtung am starksten belastet sind.

Um eine Prognose Uber die Wirkung abgeben zu kénnen, werden fiir alle innerhalb der
Indexgebiete (FFI 2.0)'** liegenden und im FFR (siehe auch Kapitel 3.6.5) erarbeiteten Mal3-
nahmen Larmberechnungen durchgefihrt. Die Priorisierung von MalBnahmen ergibt sich

40| armauswirkungen sind Teil der Abwagung im Rahmen einer Flugverfahrensfestlegung. Inwieweit tatsachlich
Potential fir Verbesserung identifiziert wird und es dann auch noch gelingt, dieses der Abwicklung des Flug-
betriebs zu realisieren, ist jeweils zu prifen.

141 Umweltgutachten 2020 vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen. Alle nachgeordneten Quellenangaben
sind darin zu finden. Internetseite: www.umweltrat.de, abgerufen am 05.08.2020

142 Umweltgutachten 2020 vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen: www.umweltrat.de, abgerufen am
05.08.2020

143 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, abgerufen am 02.06.2021

144 Indexgebiete = Gebiete, die beim Fluglarmindex FFI 2.0 betrachtet werden siehe Kapitel 6
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grundsatzlich aufgrund der Larmwirkung. Die Zahl der Betroffenen ist dabei nur einer der
hierfir relevanten Faktoren.

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Auch fiir MaBnahmen bzw. Anderungen von An- und Abflugverfahren mit erheblichen Larmauswir-

kungen, die nicht im FFR entwickelt wurden, erfolgen vor der Beratung qualitative und quantitative
Auswertungen wie z.B. die Zahl von Betroffenen, Ab- und Zunahmen und das voraussichtliche Aus-
malB ihrer Betroffenheit, um die Auswirkungen der MaBnahme bewerten zu kdnnen. Ein wichtiges
Bewertungskriterium und Ziel ist es, wo immer mdglich, Verbesserungen in den besonders stark be-
troffenen Bereichen zu erreichen und bei larmverteilenden MaBBnahmen sicherzustellen, dass die
Zahl von Betroffenen in diesen Bereichen zumindest nicht ansteigt. Prifmalstab ist daher immer
auch, ob die Zahl von Hochbetroffenen steigt, denn dann wére selbst bei einer insgesamt vorhande-
nen Abnahme der Gesamtbetroffenen eine MalBnahme negativ zu bewerten.

¢ Information tiber MaBBnahmen

> Forderung Nr. 227: Die Offentlichkeitsarbeit soll verstirkt werden z.B. mit Publikationen oder
Infoveranstaltungen fir Blirger*innen.

Das FFR erklart die Grundlagen des aktiven Larmschutzes sowie die LarmschutzmalBnah-
men am Flughafen Frankfurt Main auf der Seite:
https://www.aktiver-schallschutz.de

Aktuelle Nachrichten zum Fluglarmschutz veréffentlicht die Fluglarmkommission Frankfurt
auf ihrer Seite:

https://www.flk-frankfurt.de

Hier sind rickwirkend bis 2009 alle Dokumente und Ergebnisse der Beratungen der Flug-
l&rmkommission 6ffentlich zugénglich hinterlegt. Die Beratungsunterlagen werden unmit-

telbar nach den Sitzungen der Fluglarmkommission auf der Internetseite veréffentlicht. Da-
mit kdnnen sich alle Blirger Gber den aktuellen Stand der Beratungen zur Fluglarmminde-
rung am Flughafen Frankfurt Main informieren.

Zudem gibt es Informationen zu aktuellen Themen seitens der Fluglarmkommission, des
FFR und des HMWEVW.

Z.B. wurden im Zuge der Einfihrung des FFI 2.0 sdmtliche Informationen &ffentlich zugéng-
lich gemacht und sowie im Konvent'* vorgestellt. Grundsatzlich stehen Vertreter des FFR
als Referenten fir offentliche Veranstaltungen zur Verfligung. Bei Anfragen fir 6ffentliche
Veranstaltungen, bemihen sich alle Beteiligten des FFR diesen nachzukommen, wie z.B. zur
Ruckenwindkomponente und zum FFI 2.0. Auch wurde die Konsultation zu AMTIX wurde
mit drei offentlichen Veranstaltungen gestartet.

¢ Monitoring und Controlling von MaBnahmen

» Forderung Nr. 187: Es wird ein strategisches Controlling der Mallnahmen gefordert:
Klare Realisierungsvorgaben und Ziele fir MalBnahmen sind zu benennen. Eine ,Roadmap ", wie
sie im Rahmen der ,Allianz fir Larmschutz 2012" erarbeitet wurde, kann Grundlage fiir das stra-
tegische Controlling sein.

» Forderung Nr. 189: Es wird ein retrospektives Monitoring der MalBnahme auch dber den Ldrm-
schutzbereich hinaus gefordert.

145 Konvent Flughafen und Region siehe Kapitel 3.6.5
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» Forderung Nr. 188: Es wird ein operatives ,Umsetzungs-Controlling’ der MalBnahmen gefordert:
Das Regierungsprésidium soll unterjdhrig dber Zustimmung bzw. Nicht-Zustimmungen oder Ver-
dnderung von MalBnahmen informiert werden, um ggf steuernd eingreifen zu kénnen (laufendes
,Umsetzungs-Controlling’) Das Regierungsprasidium soll unterjdhrig aktiv den operativen Umset-
zungsprozess steuern.

Monitorings werden anlassbezogen oder in mehr oder weniger regelméaBigen Absténden
durchgefihrt:

Flugldrmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Sowohl die Umsetzung von aktiven SchallschutzmaBnahmen, als auch sonstige MalBnahmen oder

betrieblichen Entwicklungen werden je nach Situation anlassbezogen oder regelmé&Big Uberprift
und die Ergebnisse der Fluglarmkommission Gbermittelt. In der Regel erfolgen die Auswertungen
durch das UNH oder die Fluglarmschutzbeauftragte, aber auch die DFS und Fraport Uberprifen an-
lassbezogen MaBnahmen, z.B. bei Probebetrieben. In der Regel erfolgt eine Abstimmung der Me-
thoden und Ziele des Monitorings innerhalb der Arbeitsgruppe ,Monitoring und Larmberechnung”
im FFR unter Beteiligung von Vertreterinnen und Vertretern der FLK/Kommunen und weiteren Fach-
experten. Haufig verwendete Methoden sind die Auswertung von Flugspuren, Auswertung von Er-
gebnissen an Larmmessstationen sowie Lairmberechnungen, insbesondere des FFI 2.0.

Das Monitoring des FFR bezieht sich auf das jeweils in der MalBnahme definierte Ziel und
dessen Einhaltung. Dabei geht es nicht nur um Ladrm. Das jahrliche Larmmonitoring erfolgt
auf Basis des Frankfurter Fluglarmindex FFI 2.0.

Es wird zudem ein Controlling des RP Darmstadt in der Form durchgefiihrt, als dass der
Larmaktionsplan alle 5 Jahre fortgeschrieben wird und dabei der aktuelle Umsetzungsstand
aller neuen, sowie der im vorhergehenden Larmaktionsplan beschriebenen MaBnahmen
aufgenommen wird. Die Schaffung einer Zustimmungspflicht durch das RP Darmstadt wére
rechtlich nicht moglich.

e Frankfurter Fluglarmindex

Der Frankfurter Fluglarmindex dient der Beurteilung vorhandener und zukinftiger MaBnah-
men im aktiven Schallschutz und wird in Kapitel 6 beschrieben.

» Forderung Nr. 42: Der Frankfurter Flugldrmindex (FFI 2.0) soll fiir Berechnung und Darstellung
der Ldrmauswirkungen /Ldrmbetroffenheit herangezogen werden. Es soll die zeitabhéngige Ent-
wicklung des Ldrms dargestellt werden.

Der FFI 2.0 wird fir jedes Jahr ab 2007 berechnet (Monitoringindex) und auch fir die Be-

wertung aktiver SchallschutzmaBnahmen (MaBnahmenindex) genutzt. Insofern erfolgt das
bereits.

» Forderung Nr. 43: Der Frankfurter Fluglarmindex 2.0 soll bei der Angabe von Problemen und
verbesserungsbediirftigen Situationen angewendet werden. Insbesondere bei der Bewertung
der aktuellen Situation sowie bei der Erarbeitung der Dringlichkeit und des MaBes der Verbes-
serungen.

Der FFI 2.0 ist das Instrument zur Bewertung von MaBnahmen. Die MaBBnahme "Laterale
Optimierung AMTIX kurz" wurde bereits mit dem FFI 2.0 final bewertet.

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung 121

» Forderung Nr. 44: Der Frankfurter Lérmindex 2.0 ist ungeeignet da die NORAH-Ergebnisse nicht
berlicksichtigt werden.

Die Expositions-Wirkungs-Kurven aus NORAH werden fir die Berechnung der Indexwerte
herangezogen.

» Forderung Nr. 69: Bei der Berlicksichtigung der Ergebnisse des Frankfurter Flugldrmindexes
sollte das erweiterte Kontrollgebiet aus dem FFI 2.0 mit 48 dB(A) Kontur und die Berlicksichti-
gung von Einzelschallereignissen eingeschlossen werden.

Das Kontrollgebiet des FFI 2.0 wird jeweils fir den Tag- und Nachtbereich ausgewertet und
dargestellt. Die Prioritatensetzung zwischen den Indexgebieten ist in der Dokumentation
dargelegt und begriindet. Die Einzelschallereignisse werden fir den Nachtbereich berech-
net und basierend hierauf die EEG-AWR™¢ ermittelt. Auch das ist jeweils begrindet.

» Forderung Nr. 136: Es ist ein systematisches Monitoring zur Erfassung von Entwicklungen durch-
zufiihren, als auch ein Monitoring der MaBnahmen im Hinblick auf ldrmmindernde Wirkung und
es ist zu evaluieren, ob MalBnahmen ldrmmindernde Wirkung erzielt haben.

Der FFl wird seit 2007 jahrlich berechnet (Monitoringindex), MaBBnahmen des aktiven Schall-
schutzes werden mit dem MaBnahmenindex bewertet und umgesetzte MaBBnahmen wer-
den regelmaBig einem Monitoring unterzogen.

¢ Messung des Fluglarms

Der Fluglarm am Flughafen Frankfurt Main wird einerseits vom Flughafenbetreiber, der
Fraport AG, als auch vom Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH) gemessen. (Siehe auch
Kapitel 6)

» Forderung Nr. 46: Die Erhebung der konkreten Messwerte ist transparent durchzufihren.

Fraport AG:
Die Fluggerduschmessung der Fraport AG wird nach der geltenden DIN-45643 durchgefihrt. Die

Ergebnisse der Fluglarmmessung werden regelmafBig in DIN-konformen Berichten sowohl fir die
einzelnen Monate als auch fir die jeweils sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres auf der Inter-
netseite der Fraport AG' veroffentlicht sowie der Fluglarmkommission als auch der Genehmigungs-
behorde Gbermittelt. Darliber hinaus werden die kontinuierlich gemessenen Schallpegel, welche die
Basis der Messberichte darstellen, mit einem Zeitversatz von zwei Stunden auf der Internetseite der
Fraport AG mit dem System FRA.NoM'* dargestellt.

Die Fluglarmmessanlage wird regelméaBig durch den Hersteller technisch Gberprift und kalibriert.
Die 2017 vorgenommene Umstellung auf das neue Messverfahren nach DIN 45643 wurde durch das
HLNUG Uberprift und das Ergebnis 2019 in der Fluglarmkommission présentiert. Die entsprechen-

149

den Berichte wurden auf der, Internetseite der Fluglarmkommission'# veréffentlicht.

146 EEG-AWR mit Hirnstrommessungen (EEG) nachweisbare Aufwachreaktion

147 https://sslaps.fraport.de/laermschutz/public , abgerufen am: 05.11.2020

148 https://franom.fraport.de/franom.php , abgerufen am: 05.11.2020

“https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1537/-/250 Sitzung am 27032019.html,,
abgerufen am: 05.11.2020
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UNH:

Das UNH verfligt Gber Larmmessstationen, welche quartalsweise ausgewertet werden und deren Er-
150

gebnisse auf der Website™° veréffentlicht werden.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass die Forderung insoweit erfillt ist, als dass die Nach-
vollziehbarkeit der Lirmmessungen durch die umfangreichen Veréffentlichungen gewahr-
leistet ist.

» Forderung Nr. 47: Die Messpunkte entlang der Flugrouten diirfen nicht an den Grenzen der
Lédrmschutzbereiche enden.

Die La&rmmesspunkte bzw. Messorte werden monitoringspezifisch und anhand der Belas-
tungssituation bzw. anhand von Betroffenheit fiir das entsprechende Monitoring definiert
und enden nicht an den Grenzen der Larmschutzbereiche.

Fraport AG:
Die meisten Stationen zur fortlaufenden registrierenden Messung der durch die an- und abfliegen-

den Luftfahrzeuge entstehenden Gerdusche wurden bereits in den 1980er Jahren eingerichtet. Mal3-
geblich fir die DIN-konforme Aufstellung einer Station zur Messung von Fluggerduschen ist gemal
der relevanten Norm, dass diese entsprechend der jeweiligen Aufgabenstellung mindestens 50 %
der Flugereignisse erfasst. Dies setzt voraus, dass die zu erfassenden Flugereignisse einen Schallpe-
gel erzeugen, der sich signifikant von dem Umgebungsgeriusch abhebt. Einzelne Messstationen er-
fullen bereits jetzt diese Anforderung nur bedingt, obwohl sie deutlich innerhalb des Larmschutzbe-
reichs liegen.

In Ergdnzung zum stationdren Messnetz stehen mobile Anlagen zur Verfiigung, mit denen die Fraport
AG auf Antrag einer Kommune tempordr Messungen durchfiihrt. Die Standorte solcher mobilen
Messungen liegen haufig deutlich auf3erhalb des Larmschutzbereichs. Entsprechend zeigen die Mes-
sergebnisse in der Regel, dass die nach DIN geforderte Erfassungsrate von 50% nicht erreicht ist.
Der Larmschutzbereich wird anhand einer Zukunftsprognose und zur Abdeckung von Schwankun-
gen in der Betriebsrichtungsverteilung insgesamt Gberschéatzend ermittelt. Damit ist die reale Flug-
larmbelastung Ublicherweise niedriger, als vom Larmschutzbereich dargestellt.

e Larmkartierung

»  Forderung Nr. 50: Die strategische Larmkartierung soll mit realistischen Daten in Bezug auf den
bestehenden Ist-Zustand am Flughaten Frankfurt Main erfolgen.

> Forderung Nr. 58: Die aktuellen bzw. kiirzlich zuriickliegenden baulichen und betrieblichen An-
derungen sind dabei zu berdlicksichtigen.

Die Larmkartierung erfolgte durch das HLNUG nach der Rechenvorschrift VBUF und durch
das Umwelt- und Nachbarschaftshaus nach der Rechenvorschrift AzB08 (siehe Kapitel 5.1
und 5.2). Die Umgebungsléarmkartierung 2017 erfolgte fir die baulichen und betrieblichen
Daten aus 2016. Aktuellere Kartierungen werden jahrlich vom UNH erstellt (siehe Kapitel 6).

» Forderung Nr. 57: Die Ldrmkartierung sollte, entsprechend den WHO-Richtwerten, ab 45
dB(A)40 dB(A), besser ab 35 dB(A)/30 dB(A) erfolgen.

»  Forderung Nr. 68: Das Betrachtungsgebiet des Larmaktionsplans soll zumindest den Bereich um-
fassen, in dem die Pegel Lpen und Lyign 40 dB oder mehr erreichen. Grundlage fiir Berechnungen

0https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/laermmessstellen-des-unh/ , abgerufen am
05.11.2020
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sollte hierbei der nach den Festlegungen des Planfeststellungsbeschlusses zuldssige Betriebs-
umfang sein.

HLNUG:

Das HLNUG hat den Flugldrm im Rahmen der Umgebungslarmkartierung 2017 fiir die durch die ULR
vorgegebenen Pegelbereiche mit der in der VBUF vorgeschriebenen Datengrundlage und Berech-
nungsmethode berechnet. Auf eine Darstellung niedrigerer Pegelbereiche wurde verzichtet, da die
VBUF nicht dafiir geeignet ist. Vermutlich steigen die Unsicherheiten der berechneten Pegel in die-
sen niedrigen Pegelbereichen merklich an und sicherlich vergréBern sich in der kartographischen
Darstellung die raumlichen Unsicherheiten, wo genau eine Isophone liegt. Aufgrund dieser gréBBeren
Abweichungsmadglichkeiten zwischen realem und berechnetem L&rm wurde auf eine Ausweitung
des Kartierungsumfangs verzichtet.

Fluglérmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Die geforderten Larmberechnungen kénnen fir einen GroBflughafen wie Frankfurt mit den aktuell

verfligbaren Berechnungsmethoden nicht sinnvoll berechnet werden. Dies liegt zum einen daran,
dass aufgrund der hohen Bewegungszahl in Frankfurt die geforderten Berechnungen ein Gebiet um-
fassen wirden, dass nahezu die gesamte Rhein-Main Region und Gebiete selbst darliber hinaus be-
tréfe und teils so weite Entfernungen vom Flughafen umfassen wiirde, dass die geltenden Berech-
nungsvorschriften keine validen Ergebnisse erzeugen kénnen. AuBBerdem werden die genannten
Larmwerte teils schon als Hintergrundbelastung ganz ohne Flugldrm erreicht oder liegen nahe da-
ran.

Eine Berechnung der im Planfeststellungsbeschluss unterstellten Prognosewerte von 701.000 Bewe-
gungen, die auch vor der Pandemie sehr weit unterschritten wurde, wirde der Zielsetzung einer
Larmkartierung nicht entsprechen, da diese - anders als z.B. der Ladrmschutzbereich - nicht Progno-
sewerte oder mogliche Hochstwerte abbilden soll, sondern die vorhandene Larmbelastung transpa-
rent machen soll.

>  Forderung Nr. 45: Flugldrm darf nicht nur unter Zugrundelegung prognostizierter Flugprofile
berechnet werden, sondern muss auch die real gemessenen Schallwerte beinhalten.

HLNUG:

Sowohl Fluglarmmessungen als auch die Fluglarmkartierung als Teil der Umgebungslédrmkartierung
haben als Ziel, der ,wahren’ Fluglarmsituation eines in der Vergangenheit liegenden Zeitraumes na-
hezukommen. Beide Methoden haben ihre Vorteile und Grenzen. Die Flugldrmmessstationen mes-
sen einerseits den tatsdchlich am Mikrophon ankommenden Schall; andererseits ist es bei der Inter-
pretation der Messdaten beispielsweise notig, Stérgerdusche bzw. nicht-Fluglarmereignisse heraus-
zufiltern, was je nach Situation zu vernachléssigbaren oder aber zu groBBen Unsicherheiten fihrt. Na-
turlich kann nur punktuell gemessen werden. Daher stellt die Berechnungsmethode fir die flachen-
hafte L&rmermittlung eine gute Alternative dar. Die Berechnungsmethoden wurden basierend auf
Larmmessungen und physikalischen Schallausbreitungsgesetzen entwickelt und geben auf die FIa-
che gesehen ein realistisches Bild der Larmsituation.

»  Forderung Nr. 52: Die Ldrmkartierung soll nach den Betriebsrichtungen, also getrennt nach Ost-
wind-Situation und Westwindsituation erfolgen.

HLNUG:

Das HLNUG muss sich bei der Umgebungslarmkartierung an die europaische Berechnungsvorschrift
VBUF halten. Bei zusétzlichen Auswertungen wére abzuwégen, was einen solchen Zusatznutzen hat,
dass sich der zum Teil betrachtliche Zusatzaufwand lohnt. Sonderauswertungen werden jedoch
durch das Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH), basierend auf der AzB08 durchgefiihrt: Das UNH
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berechnet jéhrlich den FFl und fertigt im Zuge des Aktiven Schallschutzes Berechnungen zur Beur-
teilung von MaBnahmen - im Rahmen der Arbeiten des FFR - an. Hierzu gehdren ggf. auch Sonder-
auswertungen, wie z.B. die Betrachtung getrennter Betriebsrichtungen. Diese sind aber nichtim Zu-
sammenhang mit der Larmkartierung nach der Umgebungsléarmrichtlinie anzusehen und basieren
auf dem FFI 2.0.

UNH:
Anlassbezogen und zur Bewertung von Maf3nahmen kann aus Sicht des UNH eine betriebsrichtungs-

getrennte Berechnung z.B. der Indizes 2.0 erforderlich sein. Eine betriebsrichtungsgetrennte Berech-
nung wurde bei Auftreten von Uberdurchschnittlichem Ostbetriebsanteil, wie in 2018, durchgefihrt.
- Der AnstoB3 kam in diesem Fall aus der FLK. Dort werden u.a. aktuelle larmbezogene Themen auf-
gegriffen und die Durchfiihrung von Sonderauswertungen an das UNH Ubertragen. Eine Berechnung
zur Beurteilung der Larmsituation, unter Betrachtung getrennter Betriebsrichtungen, wurde im Feb-
ruar 2020 in der 254. Fluglarmkommissionssitzung vorgestellt'".

» Forderung Nr. 55: Die Kartierung soll ab ldrmrelevanter Héhe (unter 10.000 ft (~3.050 m) Flug-
héhe) erfolgen.

Da es nach dem Fluglarmgesetz auBerhalb des derzeit berechneten Pegelbereichs keine
Rechtsfolge gibt, besteht hier keine Notwendigkeit auch niedrigere Pegelbereiche mit zu
betrachten. Anders sieht es bei der Berechnung nach VBUF aus. Diese dient ausschlief3lich
der Information der Bevdlkerung. Hier ist es so, dass die Annahmen, die fir die Modellie-
rung des Luftverkehrs getroffene Annahmen in den kartierten Pegelbereichen die tatsach-
liche Larmbelastung gut wiedergeben. Je weiter sich die Flugzeuge vom Flughafen entfer-
nen und je groBer die kartierten Flachen werden, umso geringer wird die Prazision der Er-
gebnisse. Aufgrund dieser gréBeren Abweichungsmaglichkeiten zwischen realem und be-
rechnetem Larm wurde hier auf eine Ausweitung des Kartierungsumfangs verzichtet. Siehe
auch Erklarung zu Forderung Nr. 45.

UNH:
Die Berechnungen nach AzB08 bzw. FFI 2.0 erfolgen stets von oder zur Runway, bis das akustische

Abgrenzungskriterium des entsprechenden Indexgebiets erreicht ist.

» Forderung Nr. 66: Die aktuelle Ldrmsituation ist darzustellen (Dauerschallpegel, Einzelschaller-
eignisse, niederfrequenter Larm).

Ein Gesamtblick auf die Larmsituation bezogen auf den Dauerschallpegel wird ca. alle 5
Jahre durch die Gesamtlarmkartierung des HLNUG ermdglicht, die auf dem Larmviewer zu
finden ist: http://laerm.hessen.de

Jéhrliche Auswertungen finden sich beim Larmmonitoring des UNH (Dauerschallpegel und
FFI 2.0 Gebiete) sowie auf der Homepage des HMWEVW (tatsachliche Larmentwicklung im
Vergleich zu Tag- und Nachtschutzzonen nach FluglarmG).

Einzelschallereignisse werden gemal3 dem Fluglarmgesetz rechnerisch nur nachts erfasst.
Hier wird auf die Fluglarmmessstationen verwiesen (siehe Kapitel 6).

Bei der Larmberechnung wird gemal den gesetzlichen Vorgaben bei der AzB08, als auch
bei der VBUF kein tieffrequenter Larm bericksichtigt.

51 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1602/-/254 Sitzung am 1922020.html, abgerufen am 21.04.2021
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UNH:
Der FFI wird seit 2007 jahrlich berechnet und zusatzlich sind entsprechende Larmkarten auf der
Website des UNH dargestellt.

» Forderung Nr. 60: Wie ist die Meinung zu abweichenden Berechnungsmethoden, da abwei-
chende Berechnungsmethoden in ,3. zusétzliche Ldrmindizes” des Anhangs | der EU Umge-
bungslérmrichtlinie beflirwortet werden.

Im Rahmen des Fluglarmmonitorings am Flughafen Frankfurt Main wird als zuséatzlicher Lar-
mindex der Frankfurter Fluglarmindex 2.0 berechnet. (Siehe Kapitel 6).

HLNUG:
Lpay Und Levening-Karten kénnten vom HLNUG erstellt werden, es wird jedoch noch kein groBer Zusatz-
nutzen gesehen.

» Forderung Nr. 53: Die Larmkarten sollen nach An- und Abflugrouten getrennt erfolgen.

» Forderung Nr. 54: Es soll eine Ausweisung der maximalen Einzelschallpegel (je Kommune) zu-
satzlich zum Dauerschallpegel erfolgen.

»  Forderung Nr. 56: Es soll jede betroffene Kommune (mit einem Tagesspitzenwert ab 45 dB(A)
aufgezeigt werden.

» Forderung Nr. 57: Der niederfrequente Ldrm (z.B. Dezibel "C"-Bewertung) ist grundsétzlich zu
berticksichtigen.

» Forderung Nr. 70: Um Verdnderungen der Routennutzung differenziert ermitteln zu kénnen,
sollte eine Ermittlung der spezifischen Lirmwirkung auf jeder Flugroute getrennt nach Flug-
zeugemissionsklasse erfolgen. Hierzu ist die Anzahl der Betroffenen durch die Immissionen aller
Flige der jeweiligen Emissionsklasse zu ermitteln. Wird das Ergebnis durch die Anzah! der Flige
der jeweiligen Emissionsklasse dividiert, ergibt sich die spezifische Betroffenheit eines Fluges.
Das ist die Betroffenheit, die sich durch einen Flug auf der jeweiligen Flugroute ergibt. Diese
Betroffenheit stellen Teilschallpegel dar und liegen daher unterhalb der sonst (blichen Kartie-
rungsschwellen. Sie sollten daher unabhéngig ihrer Hohe fir das gesamte Kartierungsgebiet er-
mittelt werden. Fiir die Beurteilung sollten die spezifischen Anteile an den oben erwdhnten Larm-
wirkungsindices nach Flugroute und Emissionsklasse ermittelt werden. Hierbei sind die Anteile
der Betroffenheit der Teilpegel entsprechend ihrem energetischem Anteil am Lpgy bzw. Lign: fiir
die Flugzeugemissionsklassen und die jeweilige Flugroute zu ermitteln.

Alle hier durchgefiihrten Auswertungen werden im Kapitel 6 dargestellt. Einzelauswertun-
gen werden im Rahmen des Fluglarmmonitorings erstellt. Die Problematik der tieffrequen-
ten Schallausbreitung sollte unabhéngig von der hier im horbaren Bereich betrachteten
Larmbelastung erfolgen. Z.B. durch einzelfallbezogene Messungen.

HLNUG:

Aktuell sind beim HLNUG keine weiteren Varianten der Ldrmkartierung geplant. Eine der Forderung
Nr. 70 vergleichbare, Uberschlagige Auswertung der Teilschallpegel wurde jedoch fir die Verbin-
dungen mit anderen Flughéfen, sowie fir die Flugentfernungen vorgenommen; siehe Kapitel 10.8.3
Punkt 2: Potential fiir die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Bahn.

» Forderung Nr. 67: Um die Belastungen durch die verschiedenen Nutzungen zu vergleichen, sind
die Larmwirkungen entsprechend dem ANNEX Il der Umgebungsldrmrichtlinie fir jede einzelne
Flugroute zu ermitteln und nach Gemeindegebiet aufzuschliisseln.
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Der Anhang Il (Methoden zur Bewertung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen)
wurde mit Wirkung zum 25.03.2020 geandert. Daher sind in der nachsten Runde der Larm-
aktionsplanung folgende gesundheitlichen Auswirkungen bei der Bewertung der gesund-
heitsschadlichen Auswirkungen von Umgebungslarm zu bericksichtigen:

e ischamische Herzkrankheit (ischaemic heart disease, IHD) entsprechend den Codes
BA40 bis BA6Z der von der Weltgesundheitsorganisation herausgegebenen Internati-
onalen statistischen Klassifikation der Krankheiten und verwandter Gesundheitsprob-
leme ICD-11;

o starke Belastigung (high annoyance, HA);

e starke Schlafstérung (high sleep disturbance, HSD).

Die Ermittlung der Larmwirkungen fiir einzelne Flugrouten ist dabei nicht vorgesehen.

HLNUG:

Das HLNUG wird im Rahmen der 4. Runde der Umgebungslarmkartierung eine Bewertung der ge-
sundheitsschadlichen Auswirkungen des Fluglarms nach den Vorgaben des Annex Il der ULR durch-
fuhren.

»  Forderung Nr. 64: Es sollen Larmprognosen erstellt werden:
- mit einem erweiterten Untersuchungsgebiet und
- unter Berlicksichtigung der Klimaschutzziele als auch mit
- den Flugldrmreduktionsmdéglichkeiten sowie
- Prognosekarten fir 701.000 Flugbewegungen mit Lirmminderungsmdglichkeiten und
- eine Flugldrmprognose 2025 ff (u.a. unter Beriicksichtigung neuer Flugroutenbelegung nach
Bau von Terminal 3)

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Fur den Flughafen Frankfurt Main insgesamt und einzelne MaBnahmen gibt es bereits jetzt regelma-

Big Larmberechnungen, die weit Uber das bundesgesetzlich geforderte und an anderen Standorten
Ubliche Maf3 hinausgehen. Das betrifft sowohl die in den Berechnungen einbezogenen Gebiete, als
auch die betrachteten Szenarien und Abschétzungen von Reduktionsmdglichkeiten. Eine Prognose
fir 2025 lieBe sich derzeit pandemiebedingt nicht valide erstellen. Es wird aber u.a. Gber den im
Zuge der Larmobergrenze durchgefihrten jahrlichen Mechanismus jeweils Gberprift, ob in den
kommenden Jahren anhand der zu erwartenden Flugbewegungen eine Uberschreitung zu befiirch-
ten ist. Ziel fur den Flughafen Frankfurt Main ist, dass die urspriinglich im Planfeststellungsbeschluss
abgewogene Larmbelastung dauerhaft deutlich unterschritten bleibt, auch wenn z.B. das dritte Ter-
minal in Betrieb geht.

» Forderung Nr. 65: Es soll ein Vergleich von Fluglarmprognosen mit tatsdachlichen Werten erfol-
gen. Also eine Gegenliberstellung und ein kritischer Vergleich der Flugldrmschatzung 2020 aus
dem derzeit giiltigen Teilschutzplan mit dem Flugldrmmonitoring 201789.

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Bereits seit Erlass des Planfeststellungsbeschlusses ist die Fraport verpflichtet, eine solche Auswer-

tung jéhrlich vorzunehmen, kartenférmig darzustellen und dem HMWEVW zu ibermitteln. Diese Dar-
stellung wird auch der FLK Gbermittelt und wird auf der Homepage des HMWEVW'*2 veréffentlicht.

152 https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/entwicklung-des-fluglaerms, abgerufen am
12.5.2021

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/entwicklung-des-fluglaerms

MaBnahmenplanung 127

10.3 Bereits umgesetzte MalBnahmen zur Lirmminderung

Die Umgebungslarmrichtlinie’™? fordert gemaB Anhang V, auch bereits vorhandene Mal3-
nahmen zur Ladrmminderung im Larmaktionsplan darzustellen. Nachfolgend sind daher
LarmminderungsmaBnahmen beschrieben, die seit 1999 am Flughafen Frankfurt Main ein-
gefiihrt worden sind. Zum Teil werden diese zwischenzeitlich durch weitere neue Mal3nah-
men (z. B. aktuelle Nachtflugbeschrankungen) tberlagert bzw. ergénzt.

10.3.1 Aktiver Schallschutz

Diese MaBnahmen des aktiven Schallschutzes befinden sich im Regelbetrieb.

10.3.1.1 Technologische Lairmminderung

Technologische Larmminderung ist durch larmreduzierende MaBnahmen am Flugzeug, die
Erneuerung der Flugzeugflotte und die Entwicklung einer neuen Flugzeuggeneration még-
lich. Seit der Einfihrung von Strahltriebwerken bis heute gab es eine Larmminderung von
ca. 30 dB(A)"™* vor allem, weil die Triebwerke leiser wurden. In den letzten Jahren bzw. Jahr-
zehnten fallen diese Larmfortschritte aber immer geringer aus. In den nachsten Jahren wird
die Flottenerneuerung einen larmmindernden Effekt haben. Die zuldssigen La&rmemissio-
nen von neu auf den Markt kommenden Luftfahrzeugtypen sind international in einem Luft-
fahrtabkommen der ICAO geregelt. Sie hdngen u. a. vom Gewicht des Flugzeugs, der Trieb-
werksart und der Zahl der Triebwerke ab. Flugzeuge sind in der Vergangenheit kontinuier-
lich leiser geworden: Fir neue Maschinen mit einem Gewicht von mindestens 55 Tonnen
gilt seit 2018 ein verschérfter Lirmgrenzwert.

Das groBte Potential der Larmminderung hat die Entwicklung einer neuen Flugzeuggene-
ration. In der Regel unterschreiten neue aber auch zum Teil bereits in Verkehr befindliche
Flugzeuge die glltigen Larmgrenzwerte. Es besteht also kaum Anreiz, noch leisere Flug-
zeuge zu entwickeln und méglichst schnell an den Start zu bringen. Zudem kann die Um-
setzung des Ziels Klimaschutz' durch lautere, aber energiesparendere Triebwerke einer
weiteren Larmreduktion entgegenstehen. Um daher auch bei einem weiter zunehmenden
Luftverkehr die Flugldrmbelastung in Zukunft zu reduzieren, ist eine weitere Senkung der
Larmgrenzwerte auf internationaler Ebene erforderlich. Hierdurch sollen den Luftfahrzeug-
und Triebwerksherstellern frihzeitig ambitionierte Zielwerte vorgegeben werden. Vor-
schlage sind bereits erarbeitet.

Hierzu wurde eine technische Larmstudie von der TU Darmstadt im Auftrag des hessischen
Kompetenzzentrums fir Klima und Larmschutz im Luftverkehr (CENA) erstellt. Die Studie
gibt einen Uberblick Gber den aktuellen technischen Stand méglicher Modifikationen von
Verkehrsflugzeugen, welche die Larmemission von Flugzeugen reduzieren kénnen. Siehe
Kapitel 10.5.1.1.

Eine vom Umweltausschuss CAEP der ICAO benannte, unabhangige Expertengruppe IEP2
(Independent Experts Panel) formulierte fir 2030 Larmreduktionsziele. Das Programm

153 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, abgerufen am 02.06.2021
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,Flightpath 2050” der EU-Kommission in Zusammenarbeit mit dem Advisory Council for Ae-
ronautics Research in Europe (ACARE) forderte bereits 2011: Die La&rmemissionen eines
neuen Flugzeugs sollenim Jahr 2050 um 65 Prozent niedriger liegen als bei einer vergleich-
baren Maschine im Jahr 2000. Diese Larmreduktionen werden voraussichtlich nur miteinem
radikal neuen Flugzeugdesign erreichbar sein. Die Ziele sind nach Ansicht des UBA ambiti-
oniert und realistisch. Es empfiehlt daher, die Bundesregierung sollte sich (wie auch von ihr
im Koalitionsvertrag beflrwortet) bei der ICAO dafir einsetzen, dass langfristig entspre-
chende Larmgrenzwerte international eingefihrt werden. Aus Sicht des UBA sollten diese
Werte unbedingt ebenso fiir zukiinftige neue Flugzeugarten als Mindestanforderung gel-
ten, so zum Beispiel auch fiir Uberschallflugzeuge, wie sie ab dem Jahr 2026 im zivilen Luft-
verkehr erwartet werden. Das UBA pladiert auch fiir ein Verbot von Uberschallfliigen iiber
Land, wie es seit langem in den USA besteht.’>

¢ Die Flugzeuge selbst werden leiser

Flugzeuge der neuesten Generation sind beim Start um rund 88 Prozent leiser als vor
60 Jahren, das entspricht ca. 30 dB(A)"™® . Dabei bedeutet eine Absenkung um 10 dB eine
Halbierung der empfundenen Lautstarke.

Lirmentwicklung von Flugzeugen bis heute: Minus 30 dB
Minus 30 dB entspricht einer Lirmreduzierung um rund 88 Prozent

Seitenlinienpegel (Start, lautester Messpunkt) normiert auf soo kN (EPNdB)
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F www.flugldrm-portal.de | Quelle: eigene Berechnung auf Grundlage der ICAO Noise Certification Database

Abbildung 42: Larmentwicklung von 1950 bis 2020 © Bundesverbands der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)

155 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschonender-luftverkehr, abgerufen 12.03.2021

156 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, abgerufen am 02.06.2021

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschonender-luftverkehr
https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/

MaBnahmenplanung 129

Jede neue Flugzeuggeneration ist leiser
Evolution der Modellreihe Boeing 737 seit 1967 - Larmentwicklung beim Start

. ==

Boeing 737-100
(Erstflug: 1967/103 Passagiere)

e 2

Boeing 737-200
(Erstflug: 1967/120 Passagiere)

—

Boeing 737-400 Schallpegel in dB(A)
(Erstflug: 1989/146 Passagiere)

-
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I
..—L ,l.xbh.e.hep.t!nkt”l )

Boeing 737-700
(Erstflug: 1997/126 Passagiere)

1
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FP v tluglirm-portal de | Quelle: Harris Miller & Hanson Inc

Abbildung 43: Larmzonen am Boden beim Start einer Boeing 737 © Bundesverbands der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft (BDL)

Die Larmemissionen von Flugzeugen wurden vor allem durch die technische Weiterent-
wicklung von Triebwerken, Fligeln, Fahrwerken und Flugzeugoberfladchen sowie durch die
Ausflottung der alteren, lauteren Maschinen gesenkt.

Um 50 Prozent kleinerer Lirmteppich durch Innovationen

Vergleich der Larmkonturen von A320 Modellen bei einem Maximalschallpegel von 85 Dezibel

Airbus A320ceo
Erstzulassung: 1988

okm 0,5 km 1,0km 1,5 km 2,0km 2,5km 3,0km 3,5 km

Airbus A320neo

Erstzulassung: 2015 '500/0

R —

FP www fluglérm-portal de | Quelle: Deutsche Lufthansa AG, maximales Startgewicht: 73,5t

Abbildung 44: Larmkonturen eines Airbus A320 bei 85 dB(A) © Bundesverbands der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft (BDL)

e Larmstandards fiir Flugzeuge

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation ICAO legt fest, wie hoch die Gerduschemission
bei der Neuzulassung von Flugzeugen sein darf. Die Européische Agentur fur Flugsicherheit
EASA orientiert sich hieran. Nach 31.12.2017 zugelassene Disenflugzeuge missen die An-
forderungen an die Larmkontur nach ICAO Annex 16 Kapitel 14 erfillen.
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e Zugelassene Larmstandards am Flughafen Frankfurt Main'>’

Flugzeuge ohne Larmzulassung nach Anhang 16 ICAO-Abkommen dirfen am Flughafen
Frankfurt Main nicht landen. Flugzeuge, die nur die Larmzertifizierungswerte nach Anhang
16, Band 1 Teil Il Kapitel 2 einhalten, benétigen eine Ausnahmezulassung. Flugzeuge, die
die Larmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band 1 Teil |l Kapitel 3 knapp erfiillen, haben
besonders eingeschrankte Start- und Landezeiten, sofern sie keine Ausnahmegenehmi-
gung haben.

Lirmstandards (Kapitel) fiir Flugzeuge im Vergleich

Larmkonturfldchen bei einem Schallereignispegel (SEL) von 80 dB

67km? 300 km2
34km?

21km?

3 — +

0 5 10 15 20km

== Kapitel 2 (vor 1977) === Kapitel3(ab1977) Kapitel 4 (ab 2006) e== Kapitel 14 (ab 2017)

FP www.flugldrm-portal.de | Quelle: European Aviation Safety Agency (EASA)

Abbildung 45: Larmstandards nach Anhang 16 ICAO © Bundesverbands der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)

Fir die tatséchliche Lérmemission ist der aktuelle Flottenmix jeder Fluggesellschaft von Be-
deutung, die den Flughafen Frankfurt Main anfliegt.

Umsetzungsstand: Laut Fraport AG wurden im Jahr 2019 99,5% aller Flugbewegungen mit
Flugzeugen durchgefiihrt, die mindestens die Bedingungen fir ICAO-Kapitel 4 erfil-
len™8. Bei 40,9% aller Flugbewegungen waren die Bedingungen fir Kapitel 14 erfillt. Die
Lufthansa Group ergénzt, dass 99,6 Prozent der Flugzeugflotte im Jahr 2019 mindestens
das minus 10-Dezibel-Kriterium des ICAO-Kapitel 4-Standard™? erfullt.

¢ Larmzertifizierung

Fir jedes neue Flugzeug wird nach den Regeln der ICAO ein Zertifikat ausgestellt. In die-
sem Dokument sind verschiedene Daten angeflhrt, so unter anderem das Larmkapitel des
Flugzeugs. Um zu bestimmen, zu welchem Kapitel das Flugzeug gehort, muss unter

157 Planfeststellungsbeschluss Ausbau Flughafen Frankfurt Main A Verfiigender Teil Il Flugbetriebsbeschrankun-
gen und flughafenbetriebliche Regelungen vom 10.05.2007

158 |CAO (International Civil Aviation Organization) ist die Internationale Luftfahrtorganisation und definiert im
Annex 16 der Konvention Uber die internationale Zivilluftfahrtorganisation die Grenzwerte fir Fluglarmemis-
sionen in unterschiedlichen Klassen. Relevant sind hier die Klassen, die in den Kapiteln 2-4 des Annex 16
beschrieben werden.

Shttps://www.lufthansagroup.com/de/verantwortung/klima-umwelt/aktiver-schallschutz.html,
abgerufen am 06.08.2020
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anderem seine Total Margin (kumulative Differenz) bestimmt werden. Bei der Berechnung
dieses Werts werden drei Referenzpunkte beriicksichtigt (seitlich, Uberflug und Anflug) und
der jeweilige Larmgrenzwert fur diese drei Punkte (vgl. dazu ICAO Anhang 16). Die Héhe
der Larmgrenzwerte ist unter anderem abhangig vom hochstzuldssigen Startgewicht und
der Anzahl der Triebwerke.

Diese Referenzpunkte liegen bezogen auf den Flughafen Frankfurt Main so nah am Flugha-
fen, dass sie auBerhalb der besiedelten Bereiche liegen. Fir die Fluglarmbelastung hier hat
die Zertifizierung also nur einen indirekten Einfluss. Effektiver fir die Begrenzung der Larm-
belastung der Bevélkerung waren weitere Referenzpunkte, die in einem gréBBeren Abstand
zum Flughafen liegen.

Messpunkte fiir die Lirmzertifizierung von Flugzeugen
ICAO-Vorschrift zur Lage der Messpunkte

Anflug-Messpunkt seitliche Messpunkte Uberflug-Messpunkt
(lautester Punkt)
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FP www flugldrm-portal.de | Quelle: UN-Luftfahrtorganisation (ICAO)

Abbildung 46: Die drei Messpunkte zur Lirmzertifizierung© ICAO 60
Beispiel fir eine B777-200'¢":

Die Zertifizierung wird fir jedes einzelne Flugzeug individuell ausgefiihrt, d.h. jedes Flug-
zeug verfligt Uber ein eigenes Zertifikat. Das Beispiel ist also nicht fir alle B777-200 gultig.

e Anflug: Ldrmgrenzwert: 104,8 EPNdB Zertifizierter Wert: 97,9 EPNdB

e Seitlich (Mittelwert zweier Punkte): Larmgrenzwert: 101,4 EPNdB Zertifizierter
Wert: 96,7 EPNdB

e Uberflug: Lirmgrenzwert: 98,8 EPNdB Zertifizierter Wert: 87,5 EPNdB
Marge (Differenz) ,Anflug” = 104,8 - 97,9 = 6,9 EPNdB(A)
Marge (Differenz) ,Seitlich” = 101,4 - 96,7 = 4,7 EPNdB(A)

160 https://www.flugldrm-portal.de/regeln-gesetze/wer-regelt-was/international/, abgerufen am 15.02.2021

161 Euroairport / Larmbulletin Nr. 50 / 2013

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung 132

Marge (Differenz) ,,Uberﬂug” =98,8-87,5=11,3 EPNdB(A)
Dies ergibt eine Total Margin (kumulative Marge) von = 6,9 + 4,7 + 11,3 = 22,9
EPNdB(A). Quelle: ,ACI Aircraft Noise Rating Index (Update 2010)"

Anmerkung: Angegeben werden die Werte in der speziell fir Fluglarm von der UN-Luft-
fahrtorganisation ICAO eingefiihrten Messgro3e EPNAB (Effective Perceived Noise Level
/ effektiv wahrgenommener Larmpegel). Bei dieser MessgroBe werden die charakteristi-
schen Eigenschaften von Flugzeuggerauschen deutlich stérker berlcksichtigt, zum Bei-
spiel deutlich hervortretende Einzeltone von den Triebwerken. Diese Gerduschanteile
werden zusatzlich bewertet und fihren zu einem Aufschlag beim Larmpegel. Diese von
vielen Menschen als unangenehm empfundenen Gerduschanteile schlagen also negativ
zu Buche. Aufgrund dieser besonderen Bewertung von hervortretenden Ténen bei Flug-
zeugen ist eine Umrechnung zwischen dB(A) und EPNdB nicht moglich.'¢?

Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 hat auch Betriebsregelungen getroffen, die
dem Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm Rechnung zu tragen. Hier wurde auch eine Dif-
ferenzierung im Hinblick auf das jeweils zuldssige Fluggerat vorgenommen (larmabhangige
Kapiteleinteilung nach ICAO). Zudem wurden fiir die Landebahn Nordwest Flugbetriebs-
beschréankungen im Hinblick auf Flugzeuge des Code-Letters F (ICAO), durch Strahlflug-
zeuge, welche nicht in die Flugzeuggruppen bis einschlieBlich S6.3 geméaB AzB eingeord-
net werden kénnen (z. B. A 380 und B 747), sowie durch Flugzeuge des Musters MD11 fest-
gesetzt.

Folgende Forderungen sind hierzu eingegangen:

» Forderung Nr. 84/170: Es wurden Betriebsbeschrankungen nach der Betriebsbeschrénkungs-
verordnung fir laute Flugzeuge gefordert, bzw. ein Verbot fir Flugzeuge, die in Relation zur
GrélBBe besonders laut sind (Ldrm je Pax), wie beispielsweise B747, A340, MD-11, B767-400 und
MD8x, sowie fiir die lautesten Flugzeuge, wie B747, MD171, MD82, A380.

» Forderung Nr. 83: Zudem wurde ein Verbot fir Flugzeuge die ,schlecht ausgestattet’ sind und
fiir Flugzeuge, die noch nicht fiir Fldchennavigation ausgerdstet sind gefordert, bzw. eine schritt-
weise Fristsetzung fiir ein Landeverbot fiir Flugzeuge ohne GBAS-Ausriistung. Okonomisch at-
traktiver Flugstrecken kénnten auch fir Flugzeuge, die mit Flichennavigation ausgestattet sind,
vorenthalten werden.

Flugldrmschutzbeauftragte (HMWEVW):

Am Flughafen Frankfurt Main gibt es fur sensible Zeitbereiche bereits Betriebsbeschrankungen fur
Flugzeuge, die nicht zumindest ICAO Anhang 16, Kapitel 4 erfillen. Das Ziel des HMWEVW, dass
solche Flugzeuge am Flughafen Frankfurt Main in allen Zeitbereichen nicht mehr verkehren, ist wie

die Daten fir 2019 zeigen bereits nahezu umgesetzt. Es wird zusétzlich flankiert durch gesonderte
Aufschldge auf die Lérmentgelte fir alle Flugzeuge, die nicht zumindest ICAO Anhang 16, Kapitel 4
erflllen, diese konnten sukzessive weiter erhoht werden.

Pauschale Betriebsbeschrankungen fur Flugzeuge, die die Standards fir ICAO Anhang 16, Kapitel 4
erfillen, wie dies z.B. fir die oben zitierten Maschinen Uberwiegend zutrifft, sind nach aktuellem
Stand wegen der noch nicht fortgeschriebenen Betriebsbeschréankungsverordnung der EU nicht
moglich. Aus Sicht des Larmschutzes ware hier eine Aktualisierung durch die EU geboten.

162 https://www.fluglarm-portal.de/fluglaerm-debatte/was-ist-laerm/, abgerufen am 07.05.2020
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¢ Nachriisten von Wirbelgeneratoren

—

Abbildung 47: Ein Wirbelgenerator an der Tankdruckausgleichséffnung montiert ©UNH '3

Das Bauteil befindet sich unterhalb des Flugzeugfliigels an der Tankdruckausgleichsoff-
nung und verhindert die Entstehung lauter Pfeifgerdusche.

Eingebaute Wirbelgeneratoren verringern den Maximalschallpegel beim Landeanflug in-
nerhalb einer Entfernung von bis zu 8 km vor der Landung um bis zu 3 dB(A).

Umsetzungsstand: Verschiedene Fluggesellschaften haben ihre Flotte nachgeristet, oder
planen dies. Lufthansa AG und Condor haben alle A320 Maschinen ausgeristet. Neue Flug-
zeuge werden mit Wirbelgeneratoren ausgeliefert.

Alle Flugzeuge der A320 Familie von Lufthansa und SWISS und voraussichtlich auch von
Austrian Airlines wurden bis Ende 2019 mit Wirbelgeneratoren ausgestattet, welche den
Gesamtschallpegel im Anflug im Bereich von 17-10 km vor der Landung um bis zu 4 dB(A)
senken.

¢ MaBnahmenvorschlage zu technologischer Lirmminderung am Flugzeug

Grundsétzlich fihrt derzeit der Fortschritt der Technik durch Rollover, also dem Wechsel zu
sparsameren und leiseren Flugzeugen, etc. auch zu einer Reduktion der Emissionen. Der-
zeitist ein Trend zu beobachten, bei dem seitens der Fluggesellschaften ein Austausch vier-
strahliger Flugzeuge gegen zweistrahlige stattfindet. Im Rahmen der européischen Vorga-
ben (z.B. EU VO 1048) wird dabei auch die Ausstattung in der Navigationstechnik sptrbar
weiter steigen.

Die Larmreduktion an der Quelle erfolgte in der Vergangenheit bereits z.B. bei der Ausris-
tung der Flugzeuge mit Wirbelgeneratoren. Die Bearbeitung und Verfolgung der aktuellen
l&rmreduzierenden Technik wird durch die FFR AG Perspektiven wahrgenommen. Die kon-
krete Umsetzung liegt dann bei den Flugzeugherstellern und Airlines. Folgende  Forde-
rungen sind hierzu eingegangen:

163https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/technologische-laermminderung/wirbelgeneratoren/, ab-
gerufen am 19.05.2020
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» Forderung Nr. 77: Die Emissionen von Luftfahrzeugen sollen reduziert werden.

» Forderung Nr. 78: Die Ldrmreduktion soll an der Quelle durch technologische Ldrmminderung
erfolgen.

»  Forderung Nr. 82b: Es soll eine Flottenmodernisierung erfolgen.

Lufthansa Group:

Durch intensive Forschung haben die Flugzeughersteller insbesondere in der Triebwerkstechnolo-
gie in den vergangenen Jahren deutliche Verbesserungen erzielt. Beispielsweise sind die Flugzeuge
des Typs Airbus A350 oder Boeing B787 beim Start bis zu 4 dB leiser als ein vergleichbares Flugzeug
alterer Generationen. Die Larmkonturen (85 dB Maximalpegel) moderner Flugzeuge sind rund 40
bis 50 Prozent kleiner als die ihrer Vorganger. Dazu einige Beispiele: Airbus A320 im Vergleich zum
Airbus A320neo -50 Prozent; Boeing B7 44 im Vergleich zum Boeing B777 -9x -40 Prozent. Fur die
Bestandsflotte sucht die Lufthansa Group zusammen mit Forschungspartnern schon seit 1999 nach
larmreduzierenden Nachristmoglichkeiten (z.B. Wirbelgeneratoren am A320-Fligel).

» Forderung Nr. 81: Tonal auffdllige Flugzeuge sollen im Luftverkehrs reduziert werden. Insbeson-
dere sollen ldrmdrmerer Flugzeuge wie z.B. A350 oder B787 eingesetzt werden.

Lufthansa Group:

Das Thema tonale Schallquellen wird in der Lufthansa Group seit langem bearbeitet. Im Rahmen des
Luftfahrtforschungsprojektes EffFlug (Effizienzsteigerung im Flugbetrieb) werden aktuell Lérmereig-
nisse aus Standard Flughafen Messungen nach tonalen Auffalligkeiten untersucht und wenn méglich
deren Schallquellen am Flugzeug identifiziert.

Lufthansa Cargo AG plant, bis Ende 2020 eine Flottenmodernisierung mit ausschlieBlichem Einsatz
von B777-Frachtern, den derzeit modernsten und effizientesten Langstreckenfrachtern weltweit. Im
derzeit geltenden Koalitionsvertrag hat sich die Hessische Landesregierung vorgenommen, ékono-
mische Anreize fur Flottenerneuerungen zu setzen und zu prifen, ob ein Férderprogramm die Aus-
musterung der besonders lauten Fluggerate beschleunigen kann.

> Forderung Nr. 82a: Altere Flugzeuge sind nachzuriisten, wie z.B. die Wirbelgeneratoren an Flug-
zeugen der A320-Familie siehe TCDSN-Dateien der EASA™.

Lufthansa Group:

Larmreduzierende Technologien fir die Bestandsflotte

Lufthansa stellte Anfang 2014 als weltweit erste Airline eine mit schallreduzierenden Wirbelgenera-
toren ausgestattete Airbus A320 in Dienst und setzte damit einen Industriestandard. Inzwischen wur-
den alle Flugzeuge der Airbus A320-Familie von Lufthansa und SWISS mit Wirbelgeneratoren nach-
gerustet. Bei Austrian Airlines stehen nur noch finf im letzten Jahr hinzugekommene Flugzeuge zur
Umristung an, die im Lauf des Jahres 2020 abgeschlossen werden soll. Die Nachriistung der noch
nicht mit Wirbelgeneratoren ausgestatteten Airbus A320-Flugzeuge von Eurowings hat 2019 begon-
nen und soll ebenfalls 2020 abgeschlossen werden. Die Umsetzung erfolgt im Rahmen der routine-
maBigen technischen Wartungszyklen.

Bei der Entwicklung der Wirbelgeneratoren hat die Lufthansa Group eine Vorreiterrolle eingenom-
men. Inzwischen sind diese Bauteile zum Industriestandard geworden Die Nachristung von Wirbel-
generatoren flhrt an den L&rmmessstationen im Anflug (z.B. in Offenbach) zu einem bis zu 4 dB lei-
seren Larmpegel. Bei der Zertifizierung eines Flugzeugs liegt die Messstelle deutlich ndher an der
Landebahn. Dort wirkt sich ein Wirbelgenerator nicht auf die Larmpegel aus und hat damit keinen
Einfluss auf die Zertifizierungsdaten in einem Larmzeugnis eines Flugzeugs der A320-Familie.
Die Lufthansa Group engagiert sich seit vielen Jahren in der Larmforschung, welche die Grundlagen

164 TCDSN (Type Certificate Data Sheets for Noise); EASA (European Union Safety Agency)
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fur einen erfolgreichen aktiven Schallschutz schafft. Nur diese aufwendigen und hochkomplexen For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten fihren zu leiseren Flugzeug- und Triebwerksgenerationen sowie
zu den gewlnschten Optimierungen der Bestandsflotte. Fir die Lufthansa Group ist es daher sehr
wichtig, diesen stetigen Kreislauf aus intensiver Forschung sowie neuen Technologien und Produk-
ten fortzusetzen, um weitere Effizienzsteigerungen bei Flugzeugen und Triebwerken zu erzielen.

» Forderung Nr. 79: Luftfahrzeugseitig soll eine Erhéhung der Ausstattungsraten an modernen Sa-
tellitennavigationsanlagen (z.B. GBAS, SBAS) erfolgen, um u.a. die Gegenanfiiige so hoch wie
mdglich zu fihren.

Lufthansa Group:

Die Lufthansa Group engagiert sich intensiv, um die Nutzung von Vorteilen der GBAS Technologie
gegeniiber dem klassischen ILS im Hinblick auf die Minderung von Flugldrm im Flugbetrieb abzubil-
den. Hierzu initiierte Lufthansa im vergangenen Winterflugplan z.B. Flugversuche zur Anhebung der
Zwischenanflughdhe in der ersten Morgenstunde zusammen mit der Deutschen Flugsicherung.
Uber die Nutzung von Satellitennavigationssystemen hinaus hat die Lufthansa Group weitere Initiati-
ven ins Leben gerufen, welche lange Horizontalflugsegmente in tiefer Héhe (und die damit in Ver-
bindung stehende Flugldrmauswirkungen) vermeiden: Im Projekt EMAS (Early Morning Arrival
Stream) hat Lufthansa beispielsweise die Anflugwegoptimierung in der ersten Morgenstunde zwi-
schen 05:00 und 06:00 Uhr getestet. AuBerdem wird das Assistenzsystem LNAS seit Herbst 2019 in
der LH Group erprobt.

»  Forderung Nr. 80: Es sollen moderne Navigationstechniken eingefihrt werden, welche ermdgli-
chen, den Abstand von der Lérmquelle zu den Siedlungsgebieten zu erhéhen

Lufthansa Group:

Die Lufthansa Group ist Vorreiter bei Flugzeugausristung und im Crew Training, um moderne Fla-
chennavigationsverfahren vollumfanglich nutzen zu kénnen. So wurden in den letzten drei Jahren
alle 10.000 Piloten der Gruppe durch ein spezielles Trainingsprogramm geschult und ein Ausris-
tungsstand zur Nutzung der modernsten Flachennavigationsstandards (zum Beispiel RNP1 Standard
oder Radius to Fix Funktionalitat) von Uber 95 Prozent erreicht.

Damit dieses Potential auch mehrwertbringend im Hinblick auf Immissionsminderung eingesetzt
werden kann, arbeitet die Lufthansa Group eng mit der Deutschen Flugsicherung zusammen, welche
entsprechende moderne Navigationsverfahren veréffentlicht. So wurden auf Initiative der Lufthansa
Group beispielsweise hochinnovative Anflugverfahren in Bremen eingefihrt (sogenannte RNP to
ILS/GLS Anflige mit kontinuierlichem Sinkflugprofil), neue Abflugrouten in Miinchen (Mai 2019) und
Dusseldorf (Umsetzung zum August 2020) verdffentlicht. Die Erfahrungen aus diesen und anderen
Aktivitdten wird auch bei Entwicklungen am Standort Frankfurt kontinuierlich eingebacht.

Im Hinblick auf die laterale Verschiebung der AMTIX Flugroute in Frankfurt hat die Lufthansa Group
konsequent daran mitgearbeitet, eine neue Lésung zu finden.

Der Abstand zwischen Quelle und Empfanger ist jedoch nicht der alleinige MaBstab, ob es tatsach-
lich leiser wird. Vielmehr muss das Optimum aus den GréBen

1) Starke der Schallquelle (zum Beispiel Triebwerksleistung sowie Klappen- und Fahrwerkstellung),
2) Entfernung zum Immissionspunkt und

3) Dampfung (Luft- und Bodenddmpfung) bei der Schallausbreitung berlcksichtigt werden.

Flugldrmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Alle hier genannten MaBnahmenvorschldge sind zielfihrend und finden zum Teil bereits statt. Der

Flottenmodernisierung kommt eine Schlisselbedeutung beim aktiven Schallschutz zu. Ziel des
HMWEVW ist auch, dass die jeweils larmarmsten Flugzeuge von den Airlines am dicht besiedelten
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und daher besonders larmsensitiven Standort Frankfurt Main zum Einsatz kommen. Eine Stell-
schraube hierfir ware eine noch stérkere Incentivierung besonders larmarmer Flugzeuge in der Ent-
geltordnung der Fraport. Auf Bundesebene wird derzeit - auch in Folge der Gefdhrdung von bereits
geplanten Flottenrollover durch die schwierige Lage der Luftverkehrswirtschaft aufgrund der Pande-
mie - ein Férderprogramm entwickelt, dass den Flottenrollover mit insgesamt 1 Milliarde Euro for-
dern soll. Solche Férderungen unterliegen jedoch strengen Beihilfevorschriften der EU. Bei einer
Umsetzung des Programms ware zu erwarten, dass ein nicht unerheblicher Teil der neuen Flugzeuge
in Frankfurt Main zum Einsatz kommen wird.

Was Minderungsmdglichkeiten am Flugzeug selbst angeht, hat das CENA des Landes Hessen eine
Studie erstellen lassen, die den Stand der Entwicklung darstellt, welche Handlungsoptionen beson-
ders vielversprechend sind und verfolgt werden kénnen (siehe Kapitel 10.5.1.1).

Lufthansa Group:

Investitionen in leisere Flugzeuge

Der Einsatz neuer Flugzeuge ist der grofBte und wirkungsvollste Hebel, den Fluglarm an der Quelle
zu reduzieren. Die Lufthansa Group setzt ihr Flottenerneuerungsprogramm kontinuierlich fort. Bis
Ende des Jahres 2027 soll die Lufthansa Group 190 neue Flugzeuge erhalten, die sich vor allem
durch niedrige Verbrauchs- und Larmemissionswerte auszeichnen. Im Jahr 2019 hat die Lufthansa
Group insgesamt 31 neue, gerduschérmere Flugzeuge in Betrieb genommen - darunter Maschinen
vom Typ Airbus A320neo und A220 als auch A321neo.

Die hochmodernen Flugzeuge des Typs Airbus A320neo und A321neo weisen nochmals einen bis
zu 50 Prozent kleineren Larmteppich als die Vorgdnger-Maschinen dieses Typs (A320ceo) auf. Dabei
wird der Startlarm auf das Flughafenareal begrenzt. Auf der Kurz- und Mittelstrecke ist der Airbus
A320neo dank neuer Triebwerkstechnologie und einer verbesserten Aerodynamik das mit Abstand
effizienteste und leiseste Flugzeug.

Mit dem neuen Langstreckenflugzeug Boeing B777-9x erwartet die Lufthansa Group ab 2021 ein
neues Flugzeugmuster, das am Standort Frankfurt eingesetzt werden soll. Die neuen, hochmodernen
zweistrahligen Jets werden sukzessive altere Maschinen des Typs Boeing 747 ersetzen.

Ein positiver Lairmminderungseffekt resultiert auch aus der 2018 erfolgten Verlagerung von finf Air-
bus A380 an den Lufthansa Hub Minchen. Im Gegenzug wurden funf Airbus A340-600 nach Frank-
furt verlegt. In der Frankfurter Entgeltordnung ist der Airbus A340-600 sowohl bei Start als auch bei
Landung eine Kategorie besser eingestuft als der A380, d.h. jeweils rund 1 dB leiser gemessen. Im
Sommer 2020 ist geplant, zwei weitere Airbus A380 der Lufthansa von Frankfurt nach Miinchen zu
verlegen.

Die Flottenmodernisierung der Lufthansa Cargo soll nach derzeitiger Flottenplanung bis spatestens
Ende 2020 abgeschlossen sein. Sieben Frachter des Typs MD-11 werden bis dahin die Flotte verlas-
sen. Am Standort Frankfurt wird die Frachtflotte dann aus Boeing 777-F Frachtern bestehen, den
zurzeit weltweit effizientesten Frachtern ihrer Klasse.

Condor:

Condor ist eine der ersten Fluggesellschaften, die ihre komplette Airbus-Flotte, bestehend aus Air-
bus 320 und Airbus 321, mit larmreduzierenden Wirbelgeneratoren (Vortex-Generatoren) ausgestat-
tet hat. Diese Generatoren erzeugen Luftverwirbelungen, durch welche die Schallentwicklung ver-
hindert wird. So wird der Schallpegel beim Anflug auf Frankfurt a.M. beispielweise fir Offenbach um
bis zu vier Dezibel verringert.

Auch die Boeing-Flotte, bestehend aus Boeing 757 und Boeing 767, wurden mit so genannten Wing-
lets, nach oben gebogenen Fortsatzen an den Tragfligelenden, nachgeristet, die neben einer drei
bis finf prozentigen Reduzierung der CO2 Emissionen Uber die Verbesserung der Steigeigenschaf-
ten indirekt auch zu einer Reduzierung der Larmbelastung fihren.
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Im Rahmen einer Flottenerneuerung hatte Condor die Mdglichkeit, mit Flugzeugen der neuen Ge-
neration die Larmemissionen signifikant zu verbessern. Beispielweise liegen die Zulassungswerte
von moderneren Langstreckenflugzeugen fir An- und Abflug je nach Muster um bis zu 5 dB niedri-
ger. Ein Programm, welches den friiheren Austausch von Flugzeugen bei Einsparung von Emissionen
férdert, wurde in den Koalitionsvertrag aufgenommen und kénnte den Austausch beschleunigen.

10.3.1.2 Abstand zur Larmquelle erhéhen

o Steilere Abflugverfahren

schneller steigen durch
Tempolimit auf den ersten 6 NM YT o0t

A

:

Schubriicknahme
(Cutback)

6 NM
Abhebepunkt .*° (Nautische Meilen)
o..
.
o*
1 MM [Seemeile) = 1,852 km
100 kn (Knoten) = 185 km/h
@ Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maRstabsgerecht

Abbildung 48: Darstellung zur vertikalen Optimierung von Abflugverfahren 14> © UNH

Auf einzelnen Abflugstrecken wurde ein Tempolimit von 210 - 220 Kn (407 km/h) auf den
ersten 6 NM (ca. 11 km) eingefihrt. Eine Folge ist, dass die Flugzeuge schneller in die Héhe
steigen. Es flieBt also mehr Leistung ins Steigen, als in die Strecke. Dadurch kommt weniger
Larm in den Uberflogenen Gebieten an.

Einsatzh&dufigkeit: Es gibt mittlerweile auf allen Strecken Geschwindigkeitsbegrenzungen
aus Sicherheitsgriinden.

165 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/vertikale-optimie-

rung-von-abflugverfahren/, abgerufen am 19.05.2020
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¢ Kontinuierlicher Sinkflug vor der Landung (Continuous Decent Operations CDO)

.
stufenweiser Standardanflug *e, leiser, kontinuierlicher Sinkflug
mit horizontalem Schub ., mit Triebwerken im »Leerlauf«

& 12.000 ft MSL™N

W 000 MSL ™
ca.30-75 km /
Region mit vermindertem Fluglarm

1

Abbildung 49: Ein stufenweiser Standardanflug und ein kontinuierlicher Sinkflug im Vergleich¢® © UNH

» Forderung Nr. 102: Es mdssen ldrmarme Anflugverfahren etabliert werden (z.B. Continuous
Descent Operations - CDO)

»  Forderung Nr.112d: Es soll eine Optimierung des kontinuierlichen Sinkfluges (CDO), beispiels-
weilse durch zeitliche Ausdehnung erfolgen.

Der Standardanflug sieht ein stufenweises Sinken aus der normalen Flughdhe bis zum Lan-
deanflug vor, bei dem immer wieder mit horizontalem Segmenten und dementsprechen-
dem Schub gearbeitet wird. Beim kontinuierlichen Sinkflug zur Landung befindet sich das
Flugzeug erstens langer in groBerer Hohe und zweitens wird wahrend des Sinkflugs der
Triebwerkeinsatz so weit wie moglich reduziert, um das Flugzeug wie einen Segelflieger auf
die Landebahn gleiten zu lassen. Die Larmbelastung sinkt in Gebieten, die 30 bis 75 km
vom Flughafen entfernt liegen. Das Verfahren ist seit 2013 im Einsatz. Die Fluglotsen ent-
scheiden im Einzelfall abh&ngig von den Wetterverhaltnissen, ob es zum Einsatz kommt.

Das CDO ist im Regelbetrieb. Es ist in Anwendung, soweit andere Vorgaben dem nicht wi-
dersprechen (z.B. Geschwindigkeitsanweisungen durch Lotsen aufgrund Staffelung). Ver-
pflichtende Vorgaben kénnen aus Griinden der Flugsicherheit nicht gemacht werden. Die
Entscheidung Uber die Art des Anflugs liegt bei den Fluglotsen (Vorgabe von Geschwindig-
keiten) und den Piloten (Zeitpunkt Fahrwerk etc.). Die Nutzung ist daher eingeschrankt. Das
Verfahren kommt somit eher selten zum Einsatz.

160https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/continuous-descent-
operations-cdo/, abgerufen am 19.05.2020
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¢ Neue Anflugrouten (Modified Arrival Routes)

111

® Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH

Abbildung 50: Grafik zu neuen Anflugrouten liber weniger dicht besiedelte Gebiete'6?

Darstellung nicht maRstabsgerecht

»  Forderung Nr. 89: Der Abstand zur Lérmquelle soll erhéht werden.

Die Anflugrouten werden weiter nach oben und auBBerdem in weniger dicht besiedelte Ge-
biete verlegt. Als positiven Nebeneffekt haben durch diese MaBnahme zudem die starten-
den Flugzeuge mehr freien Luftraum, um schneller an Héhe zu gewinnen.

¢ Neue Anflugrouten vor Mainz und Offenbach

OF

BR 25 WEST

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maRstabsgerecht

Abbildung 51: Verlagertes Eindrehen vor Mainz und Offenbach'¢® © UNH

167 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/modjified-arrival-rou-
tes/, abgerufen am 30.04.2020

168 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/eindrehen-vor-mainz-
und-offenbach/, abgerufen am 19.05.2020
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Eindrehen bedeutet fur Flugzeuge, dass sie eine Kurve fliegen missen, damit sie auf die
Landebahn gerade zufliegen kénnen. Die Bereiche, in den diese Kurve geflogen wird, hei-
Ben Eindrehbereiche. Diese Bereiche wurden um 5,5 km weg vom Flughafen verlagert, so
dass Mainz und Wiesbaden sowie Offenbach entlastet werden und durch den gréBeren
Abstand zur Landebahn fliegt das Flugzeug beim Eindrehen hoher.

Einsatzhdufigkeit: Das Verfahren wird bis auf wenige Ausnahmen, die in der Regel wetter-
bedingte Abweichungen sowie vor allem Krankenhausflige und medizinische Notfille be-
treffen, angewendet.

¢ Landeanflugwinkel erhéhen auf 3,2° auf allen Landebahnen mit ILS bzw. GBAS

BR 25 WEST
-‘l 2,540 m MSL

W

T

Hohengewinn von 83 m

100 m MSL
-0,5dB bis -1,5dB
aaa i
| | I |
Lerchesberg Offenbach Bhf. Hanau-Kesselstadt AG66 Abf. Erlensee
11,1km 17,3km 26,7 km 32,4km
Darste l\u} richt ma
© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH MSL = Mean Sea Level / Hhe Giber

Abbildung 52: Grafik zur Erhéhung des Anflugwinkels bei BR 25 West'°© UNH
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Abbildung 53: Grafik zur Erh6hung des Anflugwinkels bei BR 07 Ost '7°© UNH

169 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/schallschutz/aktiver-schallschutz/, abgerufen am 05.05.2020

170 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/anflugwinkel-32-
grad-auf-alle-landebahnen/, abgerufen am 05.05.2020
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» Forderung Nr. 104. Es sollen steilere Anfliige basierend auf der Nutzung von GBAS umgesetzt
werden. (Fiir jede Landebahn kénnen mehrere Anflugverfahren - auch mitgestuften Sinkprofilen
- definiert werden.) Gilt die ICAO-Regel, dass aus Ldrmschutzgriinden keine Sinkwinkel iber 3,5°
festgesetzt werden dirfen umfassend, oder wiirde es gendigen, wenn es ein Verfahren mit einem
Sinkwinkel bis 3,5° gibt?

Forderung Nr. 112c: Der Anfluggleitwinkel soll auf 3,5° angehoben werden.

» Forderung Nr. 112b: Es soll eine Anhebung des Anfluggleitwinkels auf 3,2° auch auf der Sid-

bahn (und soweit benutzt Centerbahn) erfolgen.

Y

Bei dieser MaBBhahme wird die Landebahn, wenn das Wetter es erlaubt, in steilerem Sink-
flug angeflogen (mit 3,2° statt 3°). Dies fiihrt zu einer Larmminderung um bis zu 1,5 dB(A).

Umgesetzt wird der erhdhte Anflugwinkel seit 2014 auf der Landebahn Nordwest mit Hilfe
von zwei Instrumentenlandesystemen (ILS). Eine Umsetzung mittels ILS ist auf dem Parallel-
bahnsystem nicht méglich, da die hierfiir notwendige Infrastruktur (2. ILS) zur Verlegung
wichtiger Rollwege fiihren wiirde.

Seit Mérz 2017 ist die Nutzung auf allen Bahnen maoglich. Auf dem zentralen Parallelbahn-
system ist hierflr der Einsatz von GBAS notwendig. Seit Ende 2018 ist GBAS auch im unab-
héngigen Betrieb (siehe nachster Punkt) nutzbar. Ab November 2021 sind GBAS-Anflige
auch in der Schlechtwetter-Kategorie CAT Il erlaubt'’".

Nutzung: Der Ausristungsgrad der Flugzeuge mit GBAS ist immer noch gering. Kosten
spielen hier auch eine Rolle: Eine Nachristung ist teuer und bringt bislang keinen oder
kaum einen Vorteil fur die Airlines. Auch bei Flugzeugen, die technisch bereits ausgeristet
sind, muss die Technik je nach Hersteller teuer freigeschaltet werden.

Fir gestufte Profile bei Anflugverfahren im Nahbereich gibt es bisher keinerlei Planungs-
vorgaben der ICAO. Die Anhebung der Zwischenanflughdhen mittels GBAS ist in Prifung.
Die Untersuchungen bei der Einfilhrung von 3,2° haben gezeigt, dass Gleitwinkel von 3,5°
bei einer Reihe von Luftfahrzeugen kontraproduktiv im Sinne des Larmschutzes sind.

m https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/259. sitzung am 17.2.2021/top 8c - schriftli-
cher bericht der dfs zur 259. flk-sitzung gbas-system gls-anfluege fuer cat ii.pdf, abgerufen am
12.5.2021
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¢ Landungen mit GBAS auch bei unabhangigem Betrieb

Mit GBAS werden die GPS Daten so verbessert, dass sehr prazise Landeanflige maglich
sind. Deswegen wurde angestrebt, den Einsatz den Systems auszuweiten, da bislang die
GBAS Nutzung nur im abhéngigen Betrieb (siehe Kapitel 7.3) der Landebahnen zugelassen
war, welcher nur 20 % der Tageszeit ausmacht.

Umsetzungsstand: Seit Ende 2018 kdénnen auch fir den parallel unabhéngigen Betrieb
GBAS Anfluge erfolgen.

¢ Anhebung der Gegenanfliige

(
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Abbildung 55: Anhebung der Gegenanfliige bei Ostbetriebsrichtung (links) und Westbetriebsrichtung
(rechts) an den zwei rot gekennzeichneten Wegpunkten © DFS

» Forderung Nr. 126.: Die Gegenanflige sind méglichst hoch und mit reduzierter Geschwindigkeit
zu fliegen, insbesondere auf der nérdlichen Gegenanfluglinie.

» Forderung Nr. 127: Die Mindestflughdhe auf dem nérdlichen Gegenanflug ist wieder deutlich
anzuheben.

» Forderung Nr. 128: Es soll eine Riicknahme der Einschrinkung erfolgen.

Der Gegenanflug dient der Vorsortierung anfliegender Flugzeuge und ist Bestandteil der
sogenannten Radarfihrungsstrecke (Transition), die eine Verbindung zwischen dem Stre-
ckenflug und dem Endanflug darstellt. Die Flugzeuge werden dabei entgegengesetzt zur
Anfluggrundlinie und versetzt um ca. neun Kilometer zum Endanflug gefiihrt. Das heif3t, sie

172 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermqguelle-erhoehen/gbas-unabhaengiger-
betrieb/, abgerufen am 05.05.2020
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fliegen parallel zur Landebahn, aber in der entgegengesetzten Richtung zur spéateren
Landerichtung. Hierbei gibt es eine Mindestflughdhe, die sich priméar an der Hindernisfrei-
heit und der Radarfihrungsmindesthéhe orientiert, sowie sogenannte ,Betriebshéhen” an
bestimmten Wegpunkten und Streckenabschnitten. Zur Larmminderung wurde die nied-
rigste Betriebshohe auf den Gegenanfligen um 1.000 FuB3 (ca. 330 m) angehoben. Durch
die Anhebung der Gegenanfliige wird allerdings auch der friiheste Eindrehbereich auf den
Endanflug um ca. 3 nautische Meilen (ca. 5,5 km) in Richtung Westen, bzw. Osten verscho-
ben. Dadurch werden auf der einen Seite Gemeinden in Flughafennahe entlastet, die Stadte
unterhalb des ersten Eindrehvorgangs werden jedoch durch eine Komprimierung der An-
flige gegebenenfalls stirker durch Uberfliige belastet. Das Verfahren wurde am 18. Okto-
ber 2012 eingefihrt. '3

Die MaBnahme ,Anhebung Gegenanflige’istim Betrieb. Aufgrund der Umsetzung der Vor-
gaben des ICEO aber nur noch als ,soll’ und nicht als ,muss’ Regelung, damit die Lotsen die
Moglichkeit haben anders zu agieren. An einzelnen Punkten kam es in der Vergangenheit
daher zu einem geringeren Anteil héherer Gegenanflige. Ziel bleibt weiterhin, dass die
Anhebung méglichst haufig in Anwendung ist.

10.3.1.3 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung
e Erhéhung des Anteils von Betriebsrichtung 25 (BR 25)

‘_
Westwind Ostwind ‘q -«
—
Start und Landung
bei BR 25 bis 5 kn Riickenwind

I.Ill.lll..lcl...ll..lll..l'...."'......’

kn kn
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©® Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maBstabsgerecht

Abbildung 56: Grafik zur Erhéhung des Anteils von BR 25'74 © UNH

73 https://www.dfs.de/dfs homepage/de/Flugsicherung/Umwelt/Umweltfreundliches%20Fliegen/Abflugver-
fahren/allianz fuer den laermschutz 3 1.pdf, abgerufen am 27.08.2020

174 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/mehr-rueckenwind-erhoe-
hung-bei-br-25/, abgerufen am 05.05.2020
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Die beiden folgenden Vorschlage sind widerspriichlich:

» Forderung Nr. 122a: Die Riickenwindkomponente soll (schrittweise) abgeschafft werden.

Forderung Nr. 122b: Die Rickenwindkomponente soll (schrittweise) angehoben werden.

» Forderung Nr. 123b: Es soll nicht zuldssig sein, die aktuell praktizierte Riickenwindkomponente
von 5 Knoten abzuschaffen.

» Forderung Nr. 123a: Die Riickenwindkomponente soll bei BR 25 auf mind. 7 Knoten erhéht wer-
den.

Y

Bei dieser MaBBnahme steht die Verringerung der beim Landeanflug in BR 07 besonders
stark larmbelasteten Anwohner*innen westlich des Flughafens im Focus. Besiedelte Ge-
biete westlich des Flughafens liegen ndher am Flughafen und werden deshalb durch An-
flige bei BR 07 in geringerer Hohe Uberflogen als die besiedelten Gebiete ostlich des Flug-
hafens durch Landeanfliige bei Betriebsrichtung 25. Landeanflige bei Betriebsrichtung 25
fihren daher zu einer geringeren Fluglarmbelastung. Bei BR 25 weht der Wind gréBtenteils
aus Westen. Die Flugzeuge landen und starten idealerweise gegen den Wind. Um verstarkt
die larmglinstigere BR 25 nutzen zu kdnnen, wurde bereits vor mehr als 40 Jahren verein-
bart, dass diese Betriebsrichtung bis zu einem Rickenwindanteil von 5 Knoten beibehalten
werden kann. Eine verbesserte Anwendung dieser Regelung wurde im MalBnahmenpro-
gramm des FFR aus dem Jahr 2010 beschlossen. Die Entscheidung Giber einen Wechsel der
Betriebsrichtung liegt bei der Flugsicherung.

Tabelle 22 Betriebsrichtungsverteilung in den Jahren 2016-2019, Quelle: Fraport AG'7>
Nutzungsanteile der BR25 (Westbetrieb)*

Jahr Anteil BR 25
2016 69,2%
2017 75,2%
2018 54,3%
2019 68,2%

*Bezugszeit ganze Tage (24h), ganze Jahre, zeitbasierte Auswertungen gemaf Berichterstattung HMWEVW
fur die FLK-Frankfurt
Aktuell befindet sich eine MaBBnahme in Anwendung, die darauf zielt, die Rickenwindkom-
ponente bei BR25 mdglichst stark auszuschépfen und so den Anteil an BR25 zu erhéhen.

Nach Berechnungen des UNH'’¢ weisen alle Indexgebiete bei BR25 (in Annahme der Be-
trachtung getrennter Betriebsrichtungsszenarien (2018) und beurteilt nach dem FFI2.0""7)
jeweils deutlich weniger ,Highly Annoyed” bzw. ,Aufwachreaktionen” aus.

75 Anmerkung: die Nutzungsanteile konnen nach Zeit oder nach Bewegungszahlen ermittelt werden. Die Er-
gebnisse unterscheiden sich nur geringfligig. Hier wurden die Ergebnisse der bei der messtechnischen Flug-
l[armerfassung Ublichen zeitlichen Auswertung wiedergegeben.

176 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1602/-/254 Sitzung am 1922020.html , Top 3b +c, abgerufen am
14.02.2021

77 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/basiswissen/was-ist-der-frankfurter-fluglaermindex-ffi-20/, Down-

loads am Seitenende, abgerufen am 23.04.2021
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Eine weitere Anhebung der Riickenwindkomponente auf 7kn wurde vom FFR beabsichtigt,
aber von Seiten des BMVI/ ICAQ'® nicht beflrwortet.

e Larmpausen - Verlangerung der Nachtruhe fiir einzelne Bahnen bei BR 25
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Abbildung 57: Modellhafte Darstellung der Betriebspausen bei BR 25'79 © UNH

Diese MaBnahme verléngert die Lérmpause in der Nacht fir die Betroffenen &stlich und
stdlich des Flughafens auf jeweils 7 Stunden. In der Kernruhezeit von 23:00 bis 5:00 Uhr
gilt das Nachtflugverbot. In den Nachtrandstunden von 22:00 Uhr bis 23:00 Uhr und von
5:00 Uhr bis 6:00 Uhr werden bei BR 25 (Flugzeuge starten Richtung Westen) einzelne Bah-
nen abwechselnd entweder in der Abendstunde oder in der Morgenstunde nicht fur Lan-
dungen und Starts genutzt.

morgens (5:00 bis 6:00 Uhr) abends (22:00 - 23:00 Uhr)
Abbildung 58: Modellhafte Darstellung der Betriebspausen fiir einzelne Bahnen bei BR 25'80 © HMWEVW

178 BMVI (Bundesministerium f. Verkehr und digitale Infrastruktur); ICAO (Internat. Zivilluftfahrtorganisation)

179https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laermpausen/, abgerufen
am 05.05.2020

180 https://wirtschaft.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/laermpausen-am-frankfurter-flughafen-den-re-
gelbetrieb-ueberfuehrt, abgerufen am 24.02.2020
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Blrger kdnnen das tatsachlich geflogene Betriebskonzept der vergangenen Randstunde
und eine Prognose fir die kommende Randstunde hier verfolgen:
http://webanwendung.umwelthaus.org/laermpausen

Hintergrund'’

Im Jahr 2015 wurde fir die Zeit von 22-23 Uhr sowie 5-6 Uhr ein alternatives Bahnnutzungs-
konzept fir die Hauptbetriebsrichtung 25/West eingeflhrt. Ziel ist es, fur moglichst viele
Menschen Uber das bestehende Verbot planmaBiger Flige von 23-5 Uhr hinaus sieben-
stindige Larmpausen zu schaffen. Das Larmpausenkonzept sieht vor, dass von 22 bis 23
Uhr die NW-Landebahn (25R) nicht genutzt wird, sondern ausschlieBlich Landungen auf die
Stddbahn (25L) erfolgen. Damit wird insbesondere der Frankfurter Stiden und Teile von Of-
fenbach entlastet. Von 5-6 Uhr wird hingegen die Sidbahn (25L) nicht genutzt, stattdessen
werden die Anflige tUber die NW-Bahn (25R) und die Centerbahn (25C) gefihrt. Dadurch
wird Neu-Isenburg entlastet. Die Abflige erfolgen von 22-23 Uhr tGber die Centerbahn und
Startbahn 18 West, in der Stunde von 5-6 Uhr wird hingegen auf Abflige von der Startbahn
18 West verzichtet und die Stidbahn genutzt. Das entlastet vor allem Mérfelden-Walldorf in
dieser frihen Morgenstunde. Wie auch beim herkdmmlichen Betriebskonzept kénnen ein-
zelne Flige abweichend vom Standard-Konzept gefihrt werden, wenn dies aus Flugsiche-
rungssicht (z.B. wegen Wetter) oder sonstigen Griinde erforderlich ist.

Umsetzung: Die Larmpausen kénnen immer dann angewandt werden, wenn nicht betrieb-
liche Grinde (z. B. Sanierungsarbeiten im Rollfeld, Streiks) oder Flugsicherungsgriinde
(meist Wetter, sehr hohes Verkehrsaufkommen) eine Umsetzung verhindern.

Tabelle 23 Larmpausen BR25 in den Jahren 2017-2020, Quelle: HMWEVW

Flugplanperiode Anwendungsquote in %

am Morgen am Abend
Winter 2017/2018 57,6V 97,7
Sommer 2018 94,3 54,22
Winter 2018/2019 92,9 81,63
Sommer 2019 62,79 91,7
Winter 2019/2020 57,1 98.6

1) Sperrung Centerbahn aufgrund von Bauarbeiten

2) Grundhafte Rollbahnsanierungen im Parallelbahnsystem

3) Sanierung und Neubau Rollwege entlang der Centerbahn

4) Centerbahnsperrung wegen Sanierungsarbeiten Rollwege, Neubau Rollweg

5) Abschlussarbeiten Stidbahnsanierung, Rollwegsanierung zwischen den Parallelbahnen

Im Corona-Jahr 2020 wurden die Larmpausen absprachegemal ausgesetzt, weil ihre An-
wendung die Nutzbarkeit samtlicher Start-/Landebahnen des Flughafens voraussetzt. Da
Uber mehrere Monate hinweg entweder die Landebahn Nordwest oder die Startbahn 18
West stillgelegt waren, ergaben sich allerdings faktische ,Larmpausen” insbesondere fur

81 Quelle: Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW)
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Siedlungsgebiete unter der &stlichen Anfluggrundlinie der Landebahn Nordwest (z.B. Ha-
nau, Offenbach, Frankfurt bzw. Flérsheim, Hochheim, Mainz) bzw. an der Startbahn 18 West
(Morfelden-Walldorf).

¢ Larmpausen - Verldngerung der Nachtruhe und Dedicates Runway Operations
(DROps) Early Morning bei BR 07

E —
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Abbildung 59: Modellhafte Darstellung der Betriebspausen bei BR 0782

» Forderung Nr. 180a: Die Wiedereinfihrung von DROps Early Morning, ggf. modifiziert bei Be-
triebsrichtung 07 soll gepriift werden.

Diese MaBnahme verldngert die Lérmpause in der Nacht fur Betroffene stlich des Flugha-
fens an ungeraden Tagen auf 7 Stunden. In der Kernruhezeit von 23:00 bis 5:00 Uhr gilt das
Nachtflugverbot. In der Nachtrandstunde von 5:00 bis 6:00 Uhr werden an ungeraden Ta-
gen die Siid- und Centerbahn fur startende Flugzeuge gesperrt.

Umsetzung: Diese MaBnahme wird angewendet.

182https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/dedicated-runway-operati-
ons-drops-early-morning/, abgerufen am 05.05.2020
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e Swing Over bei Betriebsrichtung 25
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Abbildung 60: Darstellung des Swing Overs hinter Offenbach 83

Diese MaBnahme dient eher der Optimierung der Betriebsabldufe, reduziert jedoch auch
die Belastung fir Neu-Isenburg.

e Segmented Approach Anflug mit RNAV (GPS) fiir verspatete Landungen - Optimie-
rung der Nachtabflugstrecke
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Abbildung 61: Segmented RNAV (GPS) Approach bei verspateten Landungen'® © UNH

183 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/swing-over-bei-br-
25/, abgerufen am 19.05.2020

184 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-rnav-gps-ap-
proach/, abgerufen am 05.05.2020
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Verspatete Flugzeuge, die nach 23:00 Uhr landen, kénnen Uber weniger stark besiedelte
Gebiete geleitet werden. Segmented Approach bedeutet ein in mehreren Kurven aufge-
teilter Anflug. Der Pilot schwenkt spater als gewdhnlich auf die Anfluggrundlinie ein. Dabei
muss das Flugzeug mit der Méglichkeit zur Flachennavigation (RNAV Area Navigation) aus-
gestattet sein, um Uber einzeln vorgegebene virtuelle Wegpunkte nach Koordinaten statt
nach Bodenfunkfeuer fliegen zu kédnnen. Dies ist eine GPS basierte Technik, welche seit

2010 in Regelbetrieb ist. Eine weitere Voraussetzung sind gute Wetterbedingungen.
Umsetzung: Diese MaBnahme ist freiwillig und fir die verspateten Landungen konzipiert.
Der Anwendungsanteil liegt bei < 50% der verspateten Landungen

Anflige 23-5 Uhr | 2017

185.

2018 | 2019
Gesamt 704 | 1054 | 602
SegmA gesamt 234 | 440 | 237
SegmAvon Siden | 129 | 251 | 139

Siehe auch Kapitel 10.4.1.3 ,RNAV Y Approach’.

10.3.1.4 Spurtreue verbessern

¢ Erhdhung der Spurtreue bei BR 25 Siidumfliegung mit RNP1 und RF-Legs
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Abbildung 62: Darstellung der Siidumfliegung bei BR 25 mit RNP1 und RF-Legs'% © UNH

gende Schritte

185 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1756/-/259 FLK-Sitzung am 1722021.html , TOP 4b - Prés. Flug-
l[armschutzbeauftragte-HMWEVW, Probebetrieb Segmented Approach - Vorgeschichte, Monitoring, Nachfol-

gung/, abgerufen am 05.05.2020

186https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/spurtreue-verbessern/erhoehung-spurtreue-suedumflie-
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Die Abflugroute ,Sidumfliegung mit RNP1 und RF-Legs’ fihrt durch die Erhohung der
Spurtreue zu einer geringeren Larmbelastung fir Trebur, Nackenheim, Bodenheim und
Mainz- Laubenheim. Immer wieder weichen Flugzeuge in der Sidumfliegung u.a. von der
Kurve bei Trebur ab. Indem Flugzeuge durch das Flugverfahren (RNP1 in Kombination mit
RF-Legs) weniger von der Flugroute abweichen, sinkt auch die Larmbelastung in den ge-
nannten Orten.

Umsetzung: Seit Juli 2017 ist die MaBnahme im Betrieb.

Das Flugverfahren ist rechtskraftig festgelegt. Die gegen die Festlegung des Flugverfahrens
,Stidumfliegung’ erhobene Klage wurde vom Hessischen VGH abgewiesen und die Recht-
maBigkeit des vom BAF festgelegten Flugverfahrens im Rahmen des Revisionsverfahrens
vom Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) in Leipzig mit Urteil vom 14.02.2019 bestatigt."’

Durch die Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW) wurde mit Unterstiitzung des UNH ein
Monitoring'® der Stidumfliegung durchgefiihrt und in der Fluglarmkommission im Februar
2020 vorgestellt. Ziel des Monitorings war einen Uberblick tber die Entwicklung der Sii-
dumfliegung in den letzten Jahren zu geben und dabei die tatsachliche betriebliche Nut-
zung und ihre Verdnderungen Gber die Jahre mit Blick auf Fluglarm erkennbar zu machen.
Hierzu wurde der Flugbetrieb an ausgewahlten Untersuchungspunkten tberprift. Dabei
wurden die Flugspuren sowie Messwerte von UNH und Fraport ausgewertet. Der Fokus lag
dabei auf der raumlichen Lage der Flugspuren, der Spurtreue, der Hohe und der Geschwin-
digkeit:

Die Stidumfliegung beinhaltet aktuell vier Abflugstrecken:

Zwei Abflugstrecken mit jeweils unterschiedlichen Zielpunkten, die mit konventioneller Na-
vigation erfolgen (z.B. durch Wegpunkte, die abgeflogen werden). Diese Strecken werden
als ,Mike” Abflugverfahren (oder M-SID) bezeichnet. Und zwei Abflugstrecken mit jeweils
unterschiedlichen Zielpunkten, die als RNP1 Strecke mit Flachennavigation und ,RF-Legs”
definiert sind. Diese Strecken werden als ,Whiskey” Abflugverfahren (oder W-SID) bezeich-
net.

Abbildung 63: Abflige W-Strecken mit den beiden Zielpunkten (Wegpunkt MARUN / TOBAK (nord) und
Wegpunkt OBOKA (west)) © Fraport AG

87https://www.baf.bund.de/DE/Home/Startseite/Thema3 flugverfahren/Suedumfliegung BVerwGRevi-
sion2.html, abgerufen am 31.05.2021

188https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/254._sitzung_am_19.2.2020/top_5_-
_praes._hmwevw__monitoring_suedumfliegung.pdf , abgerufen am 18.03.2021
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Nicht alle Flugzeuge/Bordcomputer verfiigen tUber die spezielle technische Ausstattung,
die fur die Nutzung der RNP1 Strecke mit einem RFLeg erforderlich ist. Richtung MA-
RUN/TOBAK nutzen ca. 70-75 % das RNP Verfahren, Richtung OBOKA sind es 55-60%. Beim
Monitoring stellte sich auch heraus, dass drei von vier Fliigen, die das RNP Verfahren nutzen

aus der A320 Familie kommen.
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Abbildung 64: RNP-Nutzung der Siidumfliegung © Fraport AG, FTU-FP1, 12/2019, HMWEVW

Zwischen 2015 und 2020 gab es zahlreiche Anpassungen an den Flugverfahren:

:/ i T Hofheim
éSbaden

\G (ﬁ

Wy BN

Ubergreifend:
07/2017: Zusatzliche Einfiihrung einer RNP1-Strecke mit Radius-to-

Fix Definition (,,1W*)
05/2019: Entfall des Remarks , by autopilot only” fiir die RNP Strecke
(,2W*)

(1) 12/2016: Anpassungen Erste Kurve: Festlegung des Drehpunktes
nach dem Abheben mit Flughohe 800 ft oder mehr

(1) 07/2017: Verschiebung nach Westen um 0,1 NM

(2) 12/2016: Festlegung Steuerkurses (195°) nach der ersten
Linkskurve (zuvor variabel); Direktflug bis VFM Nauheim

(2) 07/2017: Anderung Geschwindigkeitsvorgabe auf max. 200 kn bis
VOR Nauheim

(1),(3) 07/2017: Erhéhung Spurtreue durch RNP1 + RF-Leg bei Trebur
(3) und Mainz, allerdings mit leicht nach Westen verschobenem
ersten Drehpunkt (1)

(4) Q4/2015: Abdrehmoglichkeit erst aus FL 90, jedoch nicht vor

Quelle: Fraport (bearbeitet d. HMWEVW).

1): Erste Kurve

2): VOR Nauheim

3): stidlicher Scheitelpunkt Richt. MARUN/TOBAK
4): Wegpunkt ROXAP

5): Wegpunkt ADEVO

6): Wegpunkt LISKU

ROXAP (Wegpunkt existierte bereits)

(5) 12/2016: Festlegung Wegpunkt ADEVO mit mind. Uberflughthe
6.000 ft

(6) Q4/2015: Festlegung Wegpunkt LISKU aus Sicherheitsgriinden
wegen Zusammenspiel mit Gegenanfliigen

Zeitangaben stellen Zeitpunkt der Verfahrensdanderung bzw. Beginn
des Probebetriebes dar. Auch vor 2015 gab es Anderungen.

Abbildung 65: Wesentliche Modifizierungen der Siidumfliegung 2015-2020 © Fraport AG, HMWEVW

Ergebnis des Monitorings war, dass

e sich der tatséchliche Betrieb sowohl lateral, als auch in Hohen und Geschwindigkeiten
teilweise erheblich unterscheidet, obwohl die lateralen Verlaufe von M-SID und W-SID

nominell sehr 8hnlich sind.
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e insgesamt die Anderungen seit 2015 zu den meisten untersuchten Aspekten eher ge-
ring sind, soweit es nicht um Unterschiede zwischen M- und W-SID geht.

¢ die erhoffte Verbesserung der Spurtreue durch die Einfihrung der RNP-RFLeg Strecke
eingetreten ist. Allerdings fihrt sie aufgrund der etwas weiter westlich verlaufenden
ersten Kurve zu Larmzunahmen z.B. in Raunheim oder auch HafBloch, also in Bereichen,
die ohnehin hohen Immissionen ausgesetzt sind. Hinter der VOR Nauheim Uberwiegen
dann die Vorteile.

e die Einfihrung der Hochstgeschwindigkeit von 200 kn bis zur VOR vermutlich zu einem
erkennbaren Anstieg der Flughéhen am Punkt VOR Nauheim gefthrt hat.

e ein systematisch ,zu friihes” Abdrehen nicht vorliegt.

Die Fluglarmschutzbeauftragte empfiehlt, dass bei den weiteren Arbeiten und Planungen
an der Sudumfliegung geprift werden sollte,

e ob die RNP Strecke in der ersten Kurve noch optimiert werden kann, ohne dass die
moglichen Vorteile im Hinblick auf die von der DFS angestrebte Unabhangigkeit der
Stdumfliegung preisgegeben werden. Ziel sollte hierbei sein, die erste Kurve so wie
heute bei Mediums der M-SIDs quasi abkirzend zu fliegen. Die auch mit Blick auf diese
Frage vorgenommene Abanderung zur Abschaffung der Autopilot Pflicht hat bisher
keine wesentliche Verbesserung ergeben.

¢ ob man weitere Geschwindigkeitsvorgaben ggf. auch auf der RNP Strecke nutzt bzw.
im weiteren Verlauf auch auf M-SID (wobei mdglicher Einfluss auf Klappensetzung mit
zu bedenken ist)

e ob die studliche Scheitelkurve und die danach folgenden Abschnitte auf der M SID noch
verbessert werden konnen (Abstand Siedlungsbereiche Trebur/Astheim, im weiteren
Verlauf Mainz)

Fir die verbesserte laterale Einhaltung der Flugroute durch die B747-8 wurde bereits eine
RNP-Strecke mit RF-Leg erfolgreich eingefihrt. Eine larmarmere Variante ist nicht ersicht-

lich.

Folgende MaBnahmenvorschlége sind hierzu eingegangen:

» Forderung Nr. 116b: Die laterale Einhaltung der Siidumfliegung soll verbessert werden. Z. B. bei
der Boeing B 747-8 (Bogen nach Stiiden, Bogen von Siiden nach Norden und oberer Bogen im
Bereich Mainz / Wiesbaden).

Lufthansa Group:

In Trebur und Teilen von Mainz kam es zu vermehrten Fluglarmbeschwerden, weil Flugzeuge auf der
Stdumfliegung sich zwar im Flugerwartungsgebiet bewegten, teilweise aber eine gréBere seitliche
Streuung aufwiesen. Mit einerim Juli 2017 im Probebetrieb eingefihrten Maf3nahme dndert sich das:
Die Lufthansa Flugzeugfiihrer der Boeing 747-8 nutzten auf dieser Strecke das Flugverfahren RNP1
und fliegen genau beschriebene Kurven (RF-Legs). Die Flugzeuge flogen so die Route mit dem ge-
ringsten Larm (minimum noise route).

» Forderung Nr. 114b: Die Siidumfliegung soll riickgéngig gemacht werden.

Die Sidumfliegung ist rechtskraftig festgelegt. Eine larmarmere Variante ist seitens des FFR
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nicht ersichtlich'®.

» Forderung Nr. 116a: Bezogen auf die Sliidumfliegung soll die Unabhéngigkeit von der Startbahn
18 West sowie perspektivisch auch die Unabhéngigkeit von den Anflligen auf die Siidbahn wie-
derhergestellt werden.

Die Unabhangigkeit der Startbahn 18 West von der Sidumfliegung herzustellen ist eine
SicherheitsmaBnahme und in Arbeit. Die Unabhangigkeit von den Anfligen auf die Std-
bahn ist nicht umsetzbar.

e Erh6hung der Spurtreue bei BR 07 Siid lang mit RNP1 und RF-Legs

‘_
Erhéhung der Spurtreue 07 Siid lang BR0O7 05T ‘q P

mit Hilfe von RNP1 Flugverfahren

.
-.-..... *,

Heusenstamm

,)r
-
—

Neu-lsenburg

*ecscsnne®”
.
®eesos0e”®

fester Kurvenradius

e  * q
0 Dietzenbach

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maBstabsgerecht

Abbildung 66: Darstellung der Abflugroute 07-Siid (lang) mit RNP1 und RF-Legs '?°

Viele Flugzeuge fliegen auf der Abflugroute 07-Sid (lang) bei Heusenstamm tber die Kurve
hinaus. Indem Flugzeuge durch das Flugverfahren RNP1 in Kombination mit RF-Legs weni-

ger von der Flugroute abweichen, sinkt auch die Belastung in Heusenstamm und Dietzen-
bach.

Umsetzungsstand: Diese MaBBnahme ist in Regelbetrieb.

10.3.1.5 Larmschutz auf dem Flughafengeldnde

Nicht nur startende und landende Flieger erzeugen Larm, sondern auch der Flughafenbe-
trieb am Boden. Das betrifft Vorfeldfahrzeuge wie Busse, Tankwagen oder Schlepper, aber
vor allem auch die Wartung und Instandsetzung der Maschinen, wenn die Triebwerke dabei
zu Testzwecken hochgefahren werden, sowie die Hilfstriebwerke (APU), die die meisten

189 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/fortfuehrung-laermarme-suedumfliegung/,

abgerufen am 24.08.2020

190 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/spurtreue-verbessern/erhoehung-spurtreue-07-sued-

lang/, abgerufen am 05.05.2020
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Flugzeuge im Heck haben. Sie liefern in der Parkposition Strom fiir das Bordnetz und Druck-
luft fir die Klimaanlage. Schutzeinrichtungen wie Larmschutzwande oder Larmschutzhallen
kénnen die Belastung der Flughafenanrainer deutlich reduzieren.

¢ Schleppen von Flugzeugen vom Gate bis zur Startbahn mit Elektro-Diesel Fahrzeugen

»  Forderung Nr. 158: Die Flugzeuge sollten zum Start und nach der Landung zur Abfertigungspo-
sition geschleppt werden.

Werden Flugzeuge geschleppt, so konnen die Triebwerke dabei ausbleiben und somit die
Larmbelastung wahrend des Rollvorgangs reduziert werden. Das Schleppen von Flugzeu-
gen vom Gate bis zur Startbahn mit 800 PS starken Elektro-Diesel-Fahrzeugen (TaxiBots)
wurde 2016 im Rahmen eines Probebetriebs getestet. Seit Mai 2017 ist der TaxiBot auch fur
die Airbus A320-Familie zugelassen. Im Probebetrieb kam es zu einer deutlichen Verlange-
rung der Rollzeiten, deshalb ist zurzeit keine weitere Erprobung geplant.

Fraport AG:
Ein Schleppen der Flugzeuge von und zu den Start- und Landebahnen stellt eine massive Beeintrach-

tigung des Flughafenbetriebs dar und verringert die Kapazitdt des Flughafens in nicht akzeptablen
Umfang. Die MaBnahme stellt auch ein Sicherheitsrisiko dar. Um ein Flugzeug nach dem Landen zu
schleppen, musste dieses auf der Landebahn oder einem der Abrollwege auf den Schlepper warten,
der das Flugzeug aufnimmt und wegschleppt. In dieser Zeit ware die Landebahn nicht nutzbar. Beim
Start misste der Schlepper das Flugzeug bis zur Bahn fiihren. Erst dort wiirden die Triebwerke an-
gelassen. Dieser Prozess bendtigt ebenfalls einen gewissen Zeitraum. Falls es hierbei zu einer Fehl-
funktion k&me, musste es dort wieder weggeschleppt werden. Die Fehlfunktion wiirde méglicher-
weise auch erst wahrend des eigentlichen Startvorgangs erkannt, was zu einem Startabbruch fihren
musste, wahrend sie sonst bereits auf dem Weg zur Startbahn erkannt wirde. Auch beim Starten
wirde die Startbahn wesentlich langer durch ein Flugereignis blockiert. Sowohl bei den Landungen
als auch bei den Starts erh&ht sich damit das Risiko, dass nachfolgende Flugzeuge durchstarten mus-
sen und damit ein - vermeidbares - zweites Mal gréBere Gebiete im Flughafenumfeld mit Ldrm be-
eintrachtigen wirden. Insoweit ldge sowohl ein Sicherheitsrisiko als auch das Risiko weiterer Larm-
belastungen vor. Neben den flugbetrieblichen Einschrankungen ist auch zu berlcksichtigen, dass
fur ein solches Verfahren ein deutlich erhohter Bestand an Flugzeugschleppern und Personal erfor-
derlich wére, um diese immer dort verfigbar zu haben, wo die Flugzeuge zu bewegen sind. Die
Schlepperbindungszeiten wiirden sich massiv erhéhen und es ware eine sehr umfangreiche und an-
fallige Dispositionslogistik notwendig. Dieser Aufwand stehe in keinem seitens der Fraport AG ver-
tretbaren Verhaltnis zu der damit verbundenen Larmminderung im Flughafennahbereich.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass die Fraport AG diese MalBhnahme aus betrieblichen
Grinden nicht umsetzt. Dennoch gibt es Weiterentwicklungen im Bereich der Minimierung
des Bodenlérms, diese werden unter Kapitel 10.5.1.4 beschrieben.

e Triebwerksprobeladufe

» Forderung Nr. 162: Die Triebwerksprobeldufe sind auf Larmminderungsmdglichkeiten zu unter-
suchen und sollten nachts nur in der Halle zugelassen werden.

Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 fir den Ausbau des Flughafen Frankfurt
Main sieht Probelaufe der Triebwerke oberhalb der Schubeinstellung ,Leerlauf” nur an be-
stimmten dafir geeigneten Positionen vor. Nachtliche Probelaufe mit der Schubeinstellung
JVolllast” finden ausschlieBlich in der Triebwerksprobelaufeinrichtung statt. Alle nachtlichen
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Triebwerksprobeldufe mit der Schubeinstellung oberhalb ,Leerlauf’ bedirfen zudem einer
Anzeige bei der Luftaufsicht.

HMWEVW:

Monitoring der Probeldufe und Unterrichtung der Fluglarmkommission

Jeder zwischen 22 und 6 Uhr durchgefiihrte Probelauf mit Schub oberhalb Leerlauf wird unter An-
gabe von Datum, Uhrzeit, Dauer des Probelaufs, genutzte Halle, Luftfahrzeugkennzeichen und wei-
terer Daten dokumentiert. Das Ergebnis wird den Mitgliedern der Fluglarmkommission im regelma-
Bigen Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten dargelegt. Zum Beispiel gab es im August 2019 11
Mal nachtliche Triebwerksprobeldufe, davon tber alle 11 Félle zusammengenommen insgesamt 82
min ,part power” und 9 min ,full power”. Im September 2019 waren es ebenfalls 11 Falle mit insge-
samt 112 min ,part power”, 6 min ,full-power”. Der Oktober 2019 wies in 16 Fallen zusammenge-
nommen insgesamt 178 min ,part power” und 5 min ,full power” aus.

Fraport AG:
Die Regelungen zu Triebwerksprobeléufen reichen von der Errichtung einer Triebwerksprobelau-

feinrichtung Uber die Festlegung von weiteren Standorten, an denen die Triebwerksprobeldufe mit
Auflagen durchgefiihrt werden diirfen bis hin zur Festlegung, an welchen Standorten und in welchen
Laststufen die Triebwerksprobeldufe zu welchen Tageszeiten durchgefiihrt werden diirfen. Nachts
sind Volllast-Probeldufe nur in der oben genannten Triebwerksprobelaufeinrichtung zulassig.

e Verbot von Umkehrschub beim Landen liber Leerlauf

» Forderung Nr. 15%9a: Der Bodenlédrm, der durch Umkehrschub verursacht wird, soll auf Minde-
rungsmaglichkeiten untersucht werden.

Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 fir den Ausbau des Frankfurter Flughafens
verbietet den Einsatz des Umkehrschubs Uber die Leerlaufstellung hinaus. Von dieser Re-

gelung kann von der Cockpitbesatzung nur aus Sicherheitsgriinden abgewichen werden (z.
B. bei nasser Piste, Riickenwind, erhéhter Anfluggeschwindigkeit).

Fluglérmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Die Regelung wird von der Fluglarmschutzbeauftragten und der 6rtlichen Luftaufsicht Gberwacht.

Dazu werden der Fluglarmschutzbeauftragten von der Flughafenbetreiberin nach jeder Flugplanpe-
riode Nutzungsquoten (Einsatz Umkehrschub Uber Leerlauf) Gbermittelt, die sich aufgrund von Mes-
sungen seitlich der Landebahn Nordwest ergeben haben. Bei auffallig hoher Nutzungsrate einer Air-
line wird diese auf Einhaltung der Vorschrift hingewiesen oder einbestellt. In der Vergangenheit
konnten so tberdurchschnittlich hohe Nutzungsraten auf ein NormalmaB zuriickgefiihrt werden, z.B.
in dem die Airline zuséatzliche Regelungen in die internen Betriebsanweisungen an ihre Piloten vor-
gegeben hat. Die Auswertungen zeigen aber auch, dass es z.B. einen Zusammenhang zwischen Nut-
zungshaufigkeit und Wettersituation gibt, weil eben in bestimmten Situationen aus Sicherheitsgriin-
den Umkehrschub zum Abbremsen gebraucht wird. Es wird also auch in Zukunft eine gewisse Anzahl
von Anwendungsfillen geben. Die Regelung und Uberwachung durch das HMWEVW soll sicherstel-
len, dass dies jedoch auf die notwendigen Ausnahmesituationen beschrankt bleibt.

Umsetzung: Die Nutzungsraten schwanken seit Beginn der Messung im Jahr 2015 in einem Bereich
zwischen ca. 4 und 11%. Bei Flugzeugen der Kategorie Heavy (z. B. A340, B777) liegen die Nutzungs-
raten durchschnittlich etwas Gber denen der Kategorie Medium (z. B. A320, B737). Wobei die weit
Uberwiegende Anzahl der auffdlligen Messungen von Medium-Klasse-Luftfahrzeugen herrihrt, da
diese mit sehr viel hdufigeren Landungen vertreten sind.
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Fraport AG:
Zur Nutzung des Umkehrschubs gelten Regelungen, die darauf abstellen, diesen auf das aus Sicher-

heitsgrinden notwendige Maf3 zu begrenzen.

e Weiterer Bodenldarm

» Forderung Nr. 159b: Der Bodenlérm, der durch Laufzeiten der Hilfsturbinen, Kihlgeréte, War-
tungshallen, Frachtanlagen und - betriebe verursacht wird, soll auf Minderungsmdglichkeiten
untersucht werden.

Die Belastung der Wohnbevolkerung durch Bodenléarm wird primar durch die den Flugha-
fen umgebenden Larmschutzwénde reduziert. MaBnahmen im Bereich des Bodenlarms,
schiitzen in besonderem Male die dort Arbeitenden.

Am Flughafen Frankfurt Main soll durch den verstérkten Einsatz von Elektromobilitat im bo-
dengebundenen Verkehr der CO, Aussto3 gesenkt werden. Ein Nebeneffekt ist dabei die
Larmminderung. Die Elektromobilitats-Initiative E-PORT AN der Partner Fraport AG, Luft-
hansa Group, Land Hessen und Projektleitstelle Elektromobilitdt Modellregion Rhein-Main
hat zum Ziel, Bodenemissionen rund um die komplette Flugzeugabfertigung langfristig zu
reduzieren. Hierzu werden in Einzelvorhaben verschiedene elektromobile Technologien
und Verfahren entwickelt, im Alltag erprobt und wissenschaftlich begleitet. Bei der Fraport
AG am Flughafen Frankfurt werden mit Schwerpunkt in der Flugzeugabfertigung insgesamt
etwa 500 elektrisch angetriebene Spezialfahrzeuge eingesetzt.

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Aktuell finden nahezu alle bodengebundenen Verkehre durch Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren

und entsprechender La&rmemission statt. Weitgehend sollen diese in den kommenden Jahren suk-
zessive durch batterieelektrische oder sonstige alternative Antriebe ersetzt werden, so dass die hier-
durch erzeugten Emissionen zuriickgehen durften. Die angesprochene Vermeidung des Einsatzes
von Hilfstriebwerken ist ebenfalls ein zutreffend benanntes Ziel, das nicht nur der Larmreduktion,
sondern auch Vermeidung von Luftschadstoffen und CO, dient. Ein wichtiger Baustein wére die Be-
reitstellung von klimatisierter Luft am Terminal, um den Einsatz fir diesen Zweck zu vermeiden. Auch
hier musste aufgrund der Investitions- und Umbaubedarfe die Umsetzung sukzessive erfolgen.

Fraport AG:
Fur den Betrieb von Kihlanlagen und weiteren stationédren Larmquellen wurde ein Gesamtkontin-

gent'?? festgelegt, das im Zuge jeglicher BaumaBnahme geprift wird.

91 https://www.fraport.com/de/umwelt/klimaschutz/e-port-on.html, abgerufen am 02.06.2021

192 Kihlgerate auf Hochbauten des Frankfurter Flughafens sind so anzubringen, dass der gesamte maximale
Schalleistungspegel (LwA) dieser Gerate 108 dB(A) auf dem Gebaude 173, 100 dB(A) auf dem Geb&ude 205
und 105 dB(A) auf dem Terminal 3 nicht Gberschreitet. Die energetische Addition der Schallleistungspegel
aller Gbrigen, dezentral angeordneten Kiihlgeréte darf einen Wert von 110,4 dB(A) nicht Gberschreiten. (Plan-
feststellungsbeschluss im Teil A XI Nebenbestimmungen, 5.2 Nebenbestimmung 1)
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10.3.2 Okonomische Anreize

Der Flughafenbetreiber Fraport AG wirkt tUber die Gestaltung der Flughafenentgelte'
(§19b LuftVG) auf eine Minimierung des Larmaufkommens hin:

e Start- und Landeentgelte

Flughafenentgelte'* werden pro Landung und Start berechnet. Die Flughafenentgelte sind

abhangig von der zugelassenen Hochstflugmasse des Flugzeugs, der Passagieranzahl, der
Frachtmenge und der Larmemission des Flugzeugtyps. Flugzeuge werden hierbei in Larm-
kategorien eingestuft. Die Nachristung eines Flugzeugs z.B. mit Wirbelgeneratoren'> wird
bei der Kategorieneinteilung berlcksichtigt. Die Larmkategorien basieren auf durchschnitt-
lichen Start- und Landelarmpegel der Flugzeugtypen. Moderne larmarme Flugzeuge (gem.
ICAQ' Annex 16/4 und hdher) zahlen den einfachen Larmzuschlag. Altere, lautere Flug-
zeuge (gem. ICAO Annex 16/3) zahlen einen Aufschlag von 30 - 50%. Militérische Flug-
zeuge und besonders laute Flugzeuge (gem. ICAO Annex 16/2) zahlen einen Aufschlag von

250%.

Neben der ganztagigen Larmkomponente werden von den Fluglinien zuséatzliche Larment-
gelte verlangt, wenn sie zwischen 22:00 und 23:00 bzw. 5:00 und 6:00 Uhr starten oder
landen. Deutlich héher sind die Entgelte, wenn Starts und Landungen in den Zeitraum zwi-
schen 23:00 und 5:00 Uhr fallen.

Basierend auf dem Larmzeugnis des Flugzeuges wird das Flugzeug zusétzlich angelehnt an
den ,Noise Rating Index’ (NRI)""” in eine Kategorie eingeteilt. Hierdurch kann das Larment-
gelt um bis zu 10% entsprechend der Einteilung des Flugzeugs gesenkt werden.

Folgende Forderungen sind hierzu eingegangen:

> Forderung Nr. 13%a: Die Larmentgelte fir lautes Fluggerét soll angehoben werden.
Es sollen wirksame larmreduzierende Lande- und Startentgelte eingefiihrt werden. Der Gesamt-
anteil der Lérmentgelte soll angehoben werden (hier gelte 30% Anteil der Lirmschutzentgelte
an allen Entgelten als méglich).
Fiir jedes Luftfahrzeugmuster soll nicht nur der Gesamtmittelwert, sondern auch den Mittelwert
Jje Fluggesellschaft gebildet werden.

» Forderung Nr. 141: Es sollen Flottenpegel eingefihrt werden.

93https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/betrieb/flughafenentgelte.html, abgerufen am 02.06.2021

194https://www.fraport.com/content/dam/fraport-company/documents/newsoom/infografi-
ken/de/FRAPORT Entgelte Infografik.2019-final.pdf/ jcr content/renditions/original.media file.down-
load attachment.file/FRAPORT Entgelte Infografik.2019-final.pdf, abgerufen am 02.06.2021

195 Siehe Kapitel 10.4.1.1 Technologische Larmminderung

196 |CAO (International Civil Aviation Organization) ist die Internationale Luftfahrtorganisation und definiert im
Annex 16 der Konvention Uber die internationale Zivilluftfahrtorganisation die Grenzwerte fur Fluglarmemis-
sionen in unterschiedlichen Klassen. Relevant sind hier die Klassen, die in den Kapiteln 2-4 des Annex 16
beschrieben werden.

97 Der NRI (Noise Rating Index) ist eine standardisierte Bewertung von Flugzeugen nach ihrer Larmemission
und wurde 2002 vom Airport Council International (ACI), dem fihrenden internationalen Dachverband der
Flughafenbetreiber eingefiihrt. Es gibt 6 Larmkategorien von A bis F.
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» Forderung Nr. 143: Es soll eine weitere Spreizung der Ldrmentgelte zur Reduzierung von lauten
Flugbewegungen eingefiihrt werden.

Fraport AG:
Ein Teil der Lande- und Startentgelte am Flughafen Frankfurt Main ist bereits heute larmbasiert - siehe

Entgeltordnung. Die Spreizung der Larmentgelte wurde in den vergangenen Jahren zunehmend er-
héht. Dem sind jedoch Grenzen dann gesetzt, wenn diese Spreizung dazu fihrt, dass bestimmte
Flugzeugtypen, die im regularen Betrieb genutzt werden und kaum durch larmérmere Flugzeugty-
pen ersetzt werden kénnen, unverhaltnismé&Big verteuert werden. Dies gilt besonders dann, wenn
groBe, schwere und damit zwangsweise lautere Interkontinentalflugzeuge Uber GebUlhr verteuert
werden (grds.: Schiller, in: Grabherr/Reidt/Wysk, § 19b LuftVG Rn.77).

» Forderung Nr. 147: Die Entgelte bei Transfer- und Transitlandungen sollen erhéht werden, um
die Verlagerung von Flligen auf Schiene zu férdern.

Fraport AG:
Transfer- und Transitpassagiere nutzen einen geringeren Teil der Terminalinfrastruktur als Originar-

passagiere. Insbesondere bendtigen sie weder Check-In-Bereiche noch Gepackausgaben. Daher ist
es sachgerecht, fur diese Passagiere geringere Entgelte zu erheben als fir Originérpassagiere. So-
weit mit ,Verlagerung auf Schiene” die Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr auf die Schiene ge-
meint ist, verweisen wir auf unsere Stellungnahme zu den Vorschlagen in Kapitel 10.7.3. Sollte indes
gemeint sein, dass die ,Entgelte fur Transfer- und Transitlandungen” erhéht werden sollen, um so
eine Verlagerung dieses Luftverkehrs auf die Schiene zu férdern, so geht die Forderung an der Sache
vorbei. Denn nur ein sehr geringer Anteil der Passagiere, die am Flughafen Frankfurt Main umstei-
gen, nutzen Flugverbindungen, die durch angemessene Schienenverbindungen ersetzt werden
kénnten. Der weit Uberwiegende Teil der Umsteiger verkehrt auf langeren Flugstrecken, bei denen
keine Verlagerung moglich ist.

»  Forderung Nr. 142: Die Ldrmzuschlége in der Nachtzeit, an Wochenenden und Feiertagen sollen
angehoben werden.

Fraport AG:
Die Entgeltordnung des Flughafens Frankfurt Main sieht laut Fraport AG bereits Larmzuschlage fir

die Nachtrandstunden und noch héhere Zuschlége fir die Kernzeit der Nacht vor. Diese wurden zu-
letzt zum 1.1.2020 nochmals erhéht und differenziert. Eine dariberhinausgehende Differenzierung
fur Feiertage und Wochenende sei aktuell sachlich nicht geboten, zumal Luftverkehr weltweit ver-
netzt ist und es nicht zielfihrend wére, nationale oder auch nur regionale Feiertage zum Anlass fir
héhere Entgelte im internationalen Luftverkehr zu machen.

»  Forderung Nr. 144: Es soll gesonderte Larmzuschldge fiir Verspédtungsflige geben.

» Forderung Nr. 146: Es sollen Nachtzuschldge auch in den Nachtrandstunden [5,- € - 10,- € / Pas-
sagier (fir ldrmarme Flugzeuge)] eingefihrt werden. Die Zuschldge fiir Starts und Landungen in
der Kernnacht sollen erhéht werden. Dardiber hinaus solfte die Anwendung der Nachtzuschldge
fiir die Kernnacht sukzessive in die derzeitigen Nachtrandstunden ausgedehnt werden.

Fraport AG:
Dies wird bereits umgesetzt. Es werden durch die Differenzierung der Ladrmentgelte in der Nachtzeit

[Flige in der Mediationsnacht (23:00-05:00) sind nochmals teurer als Fliige in den Nachtrandstun-
den (22:00- 23:00 Uhr und 05:00-06:00 Uhr) und diese wiederum sind teurer als Flige am Tag
(06:00- 22:00 Uhr)] Verspéatungsflige bereits hoher belastet. MaBgeblich fir die Berechnung der
Entgelte ist die tatsdchliche Start- bzw. Landezeit und nicht die geplante Start- / Landezeit.

» Forderung Nr. 148: Die Geblihr fir Kurzstreckenfliige bis 500 km soll erhéht werden.

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung 159

Fraport AG:
Bei der Verteuerung des Kurzstreckenverkehrs handelt es sich laut Fraport AG um eine politische,

der Larmaktionsplanung nicht zugangliche Forderung, welche letztlich eine Reduzierung von Kurz-
streckenfligen bis 500 km zum Ziel habe. Fir die Larmimmissionen mache es im Grunde keinen
Unterschied, ob ein hier operierendes Flugzeug eine Kurz- oder eine Langstrecke bediene. Das Ge-
genteil sei der Fall: Eher sind Kurzstreckenflugbewegungen leiser als solche auf Langstrecken, weil
auf der Kurzstrecke kleinere und leichtere Luftfahrzeuge eingesetzt werden. Eine Erhéhung der Ent-
gelte fur Kurzstreckenflige mit dem Ziel, diese einzuschrénken, wiirde zudem gegen die Zulassung
desim Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 genehmigten Flugbetriebs verstoBen, da er keine
Einschrankungen des Kurzstreckenverkehrs vorsieht. Hierflr wére auch keine Rechtsgrundlage er-
sichtlich. Letztlich gelte auch hier, dass die bestehende Entgeltordnung bereits in groBem Umfang
Anreize fur den Einsatz larmérmerer Luftfahrzeuge biete.

»  Forderung Nr. 149: Die Gebdihren fiir Luftfracht sollen angehoben werden.

Fraport AG:
Die Kosten der Infrastruktur werden Uber die jeweiligen Entgelte sachgerecht auf Fracht- bzw. Pas-

sagierfliige verteilt. Ein groBer Anteil der Infrastrukturkosten fir das Start- / Landebahnsystem und
die Rollwege wird Uber die Larmentgelte verrechnet. Frachtflugzeuge werden hier genauso wie Pas-
sagiermaschinen abhangig vom gemessenen Larm den einzelnen Ldrmkategorien zugeordnet und
mit dem entsprechenden Entgelt abgerechnet. Es findet mithin keine Quersubventionierung statt.

e Larmzuschlage fiir LirmschutzmaBnahmen

Fir die Finanzierung der MaBBnahmenprogramme zum Larmschutz der Bevdlkerung wird
zusatzlich fur jede Landung und jeden Start ein Larmzuschlag erhoben. Auch hier flieBt die
Anzahl der Passagiere, die Frachtmenge, die Larmkategorie des Flugzeugs und der Zeit-
punkt des Starts bzw. der Landung in die Entgelthche ein.

Fraport AG:
Nach Angaben der Fraport AG sieht die Entgeltordnung des Flughafens Frankfurt Main Larmzu-

schlége fiir die Nachtrandstunden und noch héhere Zuschlage fir die Kernzeit der Nacht vor. Diese
wurden zuletzt zum 1.1.2020 nochmals erhéht und differenziert. MaBgeblich fir die Berechnung der
Entgelte ist die tatséchliche Start- bzw. Landezeit und nicht die geplante Start- /Landezeit. Eine
dartiberhinausgehende Differenzierung fir Feiertage und Wochenende sei aktuell sachlich nicht ge-
boten, zumal Luftverkehr weltweit vernetzt ist und es nicht zielfihrend ware, nationale oder auch nur
regionale Feiertage zum Anlass fur héhere Entgelte im internationalen Luftverkehr zu machen.

e Forderung der Ausriistung der Flugzeuge mit dem Navigationssystem GBAS'%®

> Forderung Nr. 86: Es soll ein Anreizsystem fiir bessere navigatorische Ausriistung der Flugzeuge
zur Verbesserung der Spurtreue sowie anderweitige Incentivierung von ldrmarmen Techniken
und Ausstattungsgraden eingefiihrt werden.

Fir die Umsetzung einiger larmmindernder MaBBnahmen ist die Nutzung eines modernen
Navigationssystems (GBAS) notwendig.

Anwendung in der Larmminderung findet das System bei den MalBhahmen ,Zwischenan-
flughdhen vor der Landung anheben mit GBAS” (Kapitel 10.4.1.2 Punkt 3) und ,Landungen
mit GBAS auch bei unabhangigem Betrieb” (Kapitel 10.3.1.2 Punkt 6).

198 Ground-Based Augmentation System= bodengestitztes Erganzungssystem zur Navigation
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Um die Ausristung von Flugzeugen mit GBAS zu férdern, wurde das Férderprogramm | In-
centivierung GBAS' eingefiihrt. Hier erhalten Flugzeuge, die im Forderzeitraum neu zuge-
lassen wurden oder mit GBAS nachgerilstet wurden, pro Landung einen Nachlass von 100
EUR auf das Flughafenentgelt (max. 10.000 EUR je Flugzeug). Das Programm ist auf 2 Mio.
EUR jahrlich begrenzt, lauft seit 2017 und wurde auch fur die ab 2020 geltende Entgeltord-
nung wieder aufgelegt.

Ca. 7,5% der Flugzeuge, die den Flughafen Frankfurt Main 2019 anflogen, sind mit GBAS
ausgerustet.

Fraport AG:
Mit Blick auf den Einsatz einer verbesserten navigatorischen Ausristung enthalt die Entgeltordnung

des Flughafens Frankfurt Main ebenfalls ,incentivierende’ Elemente. Diese zielen auf den verstarkten
Einsatz von GBAS ab. Hierbei handelt es sich um ein neues Navigationsverfahren, welches satelliten-
unterstitzte Prazisionsanflige erméglicht.

Der Flughafen Frankfurt Main war der erste internationale GroBflughafen in Europa, an dem seit Sep-
tember 2014 reguldre GBAS-CAT I-Anflige durchgefihrt werden kdénnen. Seit Marz 2017 ist der
Flughafen Frankfurt Main auch fir steilere Anflige bei einem Gleitwinkel von GBAS 3,2° ausgerUstet.
Auf diese Weise tragt die neue GBAS-Technologie wesentlich zur Larmminderung und zum Schutz
von Mensch und Natur in Flughafennéhe bei.

Die Fraport AG unterstltzt die Ausriistung von Luftverkehrsfahrzeugen mit GBAS seit 2017. Dies gilt
fir neu zugelassene und mit GBAS-System ausgeriistete Luftfahrzeuge (bei gleichzeitiger Aktivie-
rung von GBAS) sowie fir Luftfahrzeuge, die mit GBAS nachgeristet werden oder deren GBAS akti-
viert wird. Das Programm wurde auch in der aktuellen Entgeltordnung, die seit dem 01.01.2020 gilt,
weitergefihrt. Auch die Crew der betreffenden Luftverkehrsgesellschaft muss fir GBAS-Landean-
flige zugelassen sein. Sind diese Voraussetzungen erflllt, stehen den Luftverkehrsgesellschaften fir
jedes neu mit GBAS ausgeristete Fluggerat 100,00 € pro Landeanflug zu. Diese Pramie gilt fur die
ersten hundert Landungen und belauft sich somit auf einen Gesamtbetrag von 10.000 € pro Flug-
zeug. Hierbei ist zu beachten, dass das Gesamtbudget bei diesem Incentive - Modell fur alle Luftver-
kehrsgesellschaften auf 2 Mio. € begrenzt ist. Damit kann festgestellt werden, dass die Entgeltord-
nung des Frankfurter Flughafens den Einsatz neuer larmarmerer Flugzeuge und von navigatorischen
Ausriistungen, die eine verbesserte Spurtreue ermdglichen, unterstitzt und insoweit die geforderte
MaBnahme bereits umgesetzt wird. Darlber hinaus férdert Fraport AG - wie am Beispiel GBAS dar-
gelegt - auch direkt technische Innovationen, die dazu beitragen kénnen, den Flugldrm zu reduzie-
ren.

10.3.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen

Anderungen der rechtlichen, organisatorischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
auf Bundesebene kdnnen zur Verringerung des Fluglarms beitragen. MalBnahmen mit die-
ser Zielsetzung werden im Folgenden aufgezeigt.

e Stabsstelle fiir Fluglarmschutz im HMWEVW
» Forderung Nr. 138: Die Erarbeitung und Umsetzung aktiver SchallschutzmalBnahmen soll inten-
siviert werden.

In der beim HMWEVW 2014 geschaffenen Stabsstelle fur Fluglarmschutz werden Strategien
und Konzepte im Bereich des Fluglarmschutzes entwickelt sowie EinzelmaBnahmen und In-
strumente im Bereich des Fluglarmschutzes analysiert und bewertet. Dazu zahlt auch die
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systematische Uberpriifung des derzeitigen Flugbetriebs (Lasrmmonitoring) auf Lasrmminde-
rungsmoglichkeiten. In der Stabsstelle werden alle Aktivitaten und Zustandigkeiten im Be-
reich Fluglarmschutz einschlieBlich der Fluglarmschutzbeauftragten fir den Flughafen
Frankfurt Main gebindelt.’?

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW):
Die Arbeit an aktiven SchallschutzmaBnahmen wird kontinuierlich im FFR/ExpASS fortgesetzt, das

sich in mehreren Arbeitsgruppen intensiv mit der Priifung und Uberwachung von MaBnahmen be-
fasst. Das Land Hessen stellt hierflir umfangreich Finanzmittel zur Verfliigung, damit dort auch Gut-
achten, Fachexpertisen, MaBnahmenplanungen und -konstruktionen, die kontinuierliche wissen-
schaftliche Begleitung und die Arbeiten des UNH in gemeinsamer Steuerung der Akteure aus Luft-
verkehrswirtschaft, Region und Behoérden erfolgen kann.

Fraport AG:
Die Fraport AG arbeitet bereits mit weiteren Akteuren der Luftverkehrswirtschaft, mit Forschungsein-

richtungen und mit Vertretern der Kommunen im Forum Flughafen und Region intensiv an MaBnah-
men des aktiven Schallschutzes. In den vergangenen Jahren wurden zahlreiche MaBBnahmen entwi-
ckelt und eingefihrt. Darliber hinaus werden auch in Zukunft MaBnahmen auf ihren Nutzen und ihre
Umsetzbarkeit untersucht. Aktive SchallschutzmaBnahmen stehen allerdings stets unter dem Vorbe-
halt, dass sie den sicheren, geordneten und flissigen Luftverkehr gew&hrleisten missen. Sie dirfen
zudem nicht das Erreichen des planfestgestellten Entwicklungsziels des Flughafens in Frage stellen.
Es kann festgehalten werden, dass mit MaBnahmen des aktiven Schallschutzes bereits Erfolge im
Sinne der Larmaktionsplanung erreicht wurden und diese auch kiinftig zu erwarten sind.

¢ Neuordnung der Frankfurter Fluglarmkommission

In die Fluglarmkommission (siehe Kapitel 3.6.4) wurden zusatzliche Stadte und Gemeinden
aufgenommen. Damit werden die Interessen der von Fluglarm betroffenen Anwohnerinnen
und Anwohner gestérkt. Die Aufnahmekriterien wurden objektiv und nachvollziehbar ge-
macht. Fir die Mitgliedschaft von Stadten und Gemeinden ist nunmehr die Lage im Larm-
schutzbereich oder im Gebiet, fir das der Frankfurter Fluglarmindex berechnet wird (siehe
Kapitel 10.2 Punkt 4), maB3geblich. Fir Landkreise gilt eine Fluglarmbelastungssituation, die
auf mehr als 100 Uberfliigen unter 6000 FuB (~ 180 m) im Tagesdurchschnitt aufbaut.

¢ Konsultationsverfahren bei Fluglarmverlagerung

> Forderung Nr. 90: Das Konsultationsverfahren soll bei Anderung von Flugrouten und allen Mai3-
nahmen, die zu relevanten Lirmverlagerungen fihren kénnen (siehe auch ,Optimierung der
Flugroute Amtix kurz”) durchgefihrt werden.

Fir larmverlagernde MaBnahmen des aktiven Schallschutzes wurde eine Vereinbarung zwi-
schen FFR und FLK getroffen: das ,Beteiligungs- und Kommunikationskonzept bei l[armver-
lagernden MaBnahmen”. Dieses Konzept (= Konsultationsverfahren) soll einerseits die Ent-
wicklung und Beratung von MaBBnahmen qualitativ verbessern, indem die Perspektive der

9%https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/laermschutz/massnahmen-fuer-fluglaermschutz,
abgerufen am 3.1.2020
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betroffenen Regionen einflieBen und die Belange aller Beteiligten umfénglich bericksich-
tigt werden. Das Ziel istauch, eine groBere Akzeptanz von MaBnahmen zu erméglichen, die

andere Fluglarmbelastungen als bisher auslésen.?%°

¢ Nachtflugverbot

Das im Jahr 2000 abgeschlossene Mediationsverfahren (vgl. Kapitel 3.2.7) kam zu dem Er-
gebnis, dass es einen Ausbau des Flughafens Frankfurt Main nur geben dirfe, wenn die
damit verbundene zusatzliche Tagbelastung durch die Gewahrleistung eines gesunden
Nachtschlafes zumindest in der Zeit zwischen 23:00 und 5:00 Uhr (sogenannte Mediations-
nacht) kompensiert wird. Nach dem Wortlaut des Mediationsberichtes hat der Schutz der
Bevolkerung vor GbermaBiger Larmbelastung Vorrang.

Mit der Plananpassung vom 29.05.2012 wurde schlieBlich verbindlich festgesetzt, dass am
Flughafen Frankfurt Main von 23-5 Uhr keine geplanten Flugbewegungen und in den Nach-
trandstunden (22:00 bis 23:00 Uhr sowie 05:00 bis 06:00 Uhr) bezogen auf das Kalenderjahr
durchschnittlich nicht mehr als 133 planmaBige Flugbewegungen pro Nacht zuléssig sind.
Dies ist durch Urteil des BVerwG vom 04.04.20122°" héchstrichterlich zugelassen, dahinge-
hende Klagen bzw. Revisionsantrage verschiedener Kommunen hat das BVerwG ebenfalls
zurlckgewiesen.?*?

Verspatete Starts dirfen durch die 6rtliche Luftaufsichtsstelle bis 0:00 Uhr erlaubt werden,
wenn die Verspatung auf Grinden beruht, die auBerhalb des Einflussbereiches des jeweili-
gen Luftverkehrsunternehmens liegen. Verfrihungslandungen vor 05:00 Uhr sind unter-
sagt.

Fraport AG
In dem LEP genannten Ziel zum néachtlichen Flugbetrieb (Ziffer 5.1.6-3) wird nach der Begriindung

des LEP bereits durch die Einfihrung der weitgehenden Betriebsbeschréankungen mit einem Verbot
planméBiger Flige zwischen 23-5 Uhr sowie einer Hochstzahl von 133 Bewegungen von 22-6 Uhr
[...] Rechnung getragen wird.

o Uberpriifung und Ahndung von VerstéBen gegen das Nachtflugverbot

> Forderung Nr. 164: Konsequente Uberpriifung und Ahndung von VerstéBen gegen das Nacht-
flugverbot

Mogliche VerstoBe gegen das Nachtflugverbot werden vom HMWEVW an das hierfir zu-
standige RP Darmstadt weitergeleitet. Dort wird dann die Einleitung eines Ordnungswid-
rigkeitsverfahrens gegen Piloten und gegebenenfalls Fluggesellschaft geprift.

In der Praxis gestaltet sich die Verfolgung vor allem bei verspéteten Landungen schwierig,
da ein BuBBgeld nur dann fallig ist, wenn sich die Verspatung bereits aus der Flugplangestal-
tung ergibt. Dies ist im Ordnungswidrigkeitsverfahren nachzuweisen. Im Jahr 2018 wurden
162 Verfahren gegen Piloten und drei Verfahren gegen Airlines eingeleitet, im Jahr 2019

200 https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/242._sitzung_am_27.09.2017/top_2_-_konsultati-
onsverfahren_bei_laermverlagernden_massnahmen__27.9.2017.pdf

201 BVerwG 4 C 8.09
202 BVerwG vom 20.12.2016, 4 B 25.15 /VGH Kassel vom 30.04.2015, 9 C 1507/12.T
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weitere 2 Verfahren gegen Piloten. Gegen eine Airline wurde mittlerweile ein BuBgeld in
Héhe von 265.000 EUR verhéngt, alle anderen Verfahren gegentber Airlines wurden ein-
gestellt. Die BuBgeldhdhe bei den Verfahren gegen Piloten liegt zumeist bei 2.500 EUR, in
einem Einzelfall wurde ein BuBgeld in Hhe von 10.000 EUR verhangt.

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWEVW):

Die Einhaltung des Nachtflugverbots wird vom HMWEVW Uberwacht. Fir Starts gilt eine Genehmi-
gungspflicht durch die 6rtliche Luftaufsicht, die beim HMWEVW angesiedelt ist. Diese erfolgt nach
strengen Mal3stdben geméaB des Planfeststellungsbeschlusses. Fiir Landungen sieht der Planfeststel-

lungsbeschluss keine Einzelgenehmigungspflicht vor, sie diirfen jedoch nicht schon in der Flugplan-
gestaltung angelegt sein. Hierzu Gberprift die Fluglarmschutzbeauftragte die Verspatungslandun-
gen regelmaBig auf Auffalligkeiten. Je nach Ergebnis werden in Zusammenarbeit mit dem Flugha-
fenkoordinator die Ursachen untersucht bzw. die Airlines zu Stellungnahmen und je nach Ursache
Anderungen ihrer Flugplanung aufgefordert. Soweit mogliche VerstéBe gegen die Vorschriften
identifiziert wurden, wird der Sachverhalt an die fur die Feststellung von Ordnungswidrigkeiten zu-
sténdige Behorde, hier das RP Darmstadt, weitergeleitet.

Da die Regelungen fir die Ahndung von Verst6Ben gegen Betriebsbeschrankungen in der Gesetz-
gebungskompetenz des Bundes liegt, hat das Land Hessen erfolgreich die Erhéhung der méglichen
BuBgelder initiiert und im Bundesrat eine Initiative durchgesetzt, die den Bundesgesetzgeber auf-
fordert, das Luftverkehrsrecht noch weiter zu verbessern. Ziel ist es, dass es rechtlich einfacher wird,
in BuBgeldverfahren direkt die fir die Zeitplanung und Rahmenbedingungen von verspéateten Fli-
gen verantwortlichen Airlines zu adressieren, statt die Piloten.

e Lirmobergrenze®®

Das Land Hessen, die Flughafenbetreiberin Fraport AG, die Fluglarmkommission Frankfurt,
die beiden Homebase Carrier Deutsche Lufthansa AG und Condor, der Airline-Verband BA-
RIG und das Forum Flughafen und Region haben in gemeinsamer Verantwortung fir die
Entwicklung des Flughafens Frankfurt Main und der Rhein-Main-Region am 07.11.2017 frei-
willig das gemeinsame Biindnis fiir eine Larmobergrenze fiir den Flughafen Frankfurt Main

etabliert. Die durch startende und landende Luftfahrzeuge am Flughafen Frankfurt Main zu
erwartende Flugldarmbelastung soll demnach die im Planfeststellungsbeschluss vom
18.12.2007 fir den sogenannten Ausbaufall prognostizierte Fluglarmbelastung bei Errei-
chen des hier unterstellten Flugbewegungsaufkommens von 701.000 Bewegungen pro

204

Jahr deutlich unterschreiten. Jahrliche Monitoringberichte? sollen dies Gberprifen.

Die Larmobergrenze wurde durch zwei Flachenkriterien in Hektar definiert. Ziel ist, dass
beide Kriterien eingehalten bleiben. Die Larmobergrenze orientiert sich bei den Begren-
zungen an den Werten des Fluglarmschutzgesetzes fur Ausbauflughéfen fir die beiden
Schutzzonen am Tag, wobei die prognostizierte Belastung jeweils um mindestens 1,8 dB(A)
unterschritten bleiben soll. Die Begrenzung des zweiten Flacheninhalts soll sicherstellen,

203 https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/243. sitzung am 13.12.2017/buendnispapier laer-
mobergrenze 7.11.2017.pdf, abgerufen am 12.05.2021

204https://wirtschaft.hessen.de/sites/default/files/media/hmwvl/monitoring laermobergrenze 2018 0.pdf ab-
gerufen am 07.05.2020
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dass die GroBe der hochstbetroffenen Flachen begrenzt bleibt. Es soll also vermieden wer-
den, dass eine etwaige Verkleinerung von weniger betroffenen Flachen zu Lasten der ho-
herbetroffenen Flachen erfolgt.

Tabelle 24: Werte der Larmobergrenze

Planfeststellungsbeschluss Obergrenze
Prognose
Flache in Hektar >Laeq 6-22, 60 12.758 8.815
dB(A) (hochstbetroffenes Gebiet)
Flache in Hektar >Laeq 6-22, 55 29.994 22.193
dB(A) (hoch betroffenes Gebiet)

Die freiwillige La&rmobergrenze ist im Landesentwicklungsplan als Grundsatz verankert (Ka-
pitel 3.5.1).

Lufthansa Group:
Auf Initiative des Landes Hessen wurde 2016 gemeinsam mit der Luftverkehrswirtschaft das Blindnis

fir Larmpausen geschlossen und 2018 eine Larmobergrenze festgelegt. Die Lufthansa Group hat
sich freiwillig entschlossen, das vom Land Hessen vorgelegte Larmpausenkonzept als auch die L&rm-
obergrenze am Frankfurter Flughafen mitzutragen.

Die Larmpausen werden seit ihrer Einfihrung im Mai 2016 regelmafBig eingehalten und verldngern
die Nachtruhe de facto um eine Stunde. In den jeweils nicht Gberflogenen Siedlungsgebieten wer-
den die Biirgerinnen und Biirger wahrend der Randstunden von 22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr deut-
lich entlastet.

Die Larmobergrenze bietet fir die Bewohner des Rhein-Main-Gebietes die Gewissheit, dass die Flug-
larmbelastung in der Region nicht unendlich steigen wird, sondern deutlich hinter dem im Planfest-
stellungsbeschluss prognostizierten Wert zurtickbleiben wird. Sowohl im Jahr 2019 als auch in den
Vorjahren wurde die Ldrmobergrenze deutlich unterschritten.

Die hier genannten Larmschutz-Ma3nahmen verlangen den Airlines der Lufthansa Group operatio-
nelle und wirtschaftliche bzw. finanzielle Belastungen ab. Gerade die Randstunden sind fir das Pas-
sagier- als auch das Frachtfluggeschaft der Lufthansa Group von zentraler Bedeutung. Allein Luft-
hansa Cargo verzeichnet durch das Nachtflugverbot jéhrlich rund 40 Mio. Euro GewinneinbuBen.

e Initiativen des Landes zur Vermeidung von Verspatungsfliigen

> Forderung Nr. 30: Die vom Land Hessen angestofBene Anderung des Luftverkehrsgesetzes (Bun-
desratsdrucksache 420/18, "BulBgelder gg. Fluggesellschaften bei VerstéBen gg. Nachtflugver-
bot") soll weiterverfolgt werden.

Angesichts stark gestiegener Verspatungslandungen im Zeitraum zwischen 23:00 Uhr und
0:00 Uhrin den Sommermonaten 2018 hat das HMWEVW MafBnahmen fir mehr Nachtruhe
am Frankfurter Flughafen erarbeitet (sog. 7-Punkte-Plan)?®. Ziel des Plans ist es, das Aus-
maf3 des nachtlichen Flugbetriebs im Sinne des Planfeststellungsbeschlusses und im Inte-
resse der Anwohnerinnen und Anwohner des Flughafens auf das unbedingt notwendige
Mal3 zurlickzufihren. So liegen z.B. die Larmentgelte fur Flugbewegungen in der Media-
tionsnacht ab 01.01.2020 um 300 % (statt bisher 200 %) hoher als am Tag.

W5https://wirtschaft.hessen.de/sites/default/files/media’/hmwvl/18-09-17_7_punkte_fur_mehr_nacht-
ruhe_am_frankfurter_flughafen_final.pdf, abgerufen am 02.12.2019
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Aktueller Stand: Fur die Umsetzung der MaBBhnahmen missen teilweise Bundesgesetze ge-
andert werden, Hessen ist hier initiativ tatig geworden. So soll z.B. durch eine Anderung des
Luftverkehrsgesetzes kinftig nicht nur der Pilot, sondern auch die Fluggesellschaft bei Ver-
stoBen gegen die Nachtflugbeschrankungen einfacher zur Verantwortung gezogen werden
kénnen. Weiterhin sollen die BuBgelder fir solche VerstéBe von maximal 50.000.- auf
200.000.- € erhoht werden kénnen.

¢ Novellierung der 212. DVO zur LuftvVO

»  Forderung Nr. 130: Die Nutzung lédrmarmer Flugverfahren ist durch die Novellierung der 212.
DVO zur LuftVO sicherzustellen.

Die 212. DVO zur LuftVO des Flughafen Frankfurt Main ist die Rechtsgrundlage, mit der die
Festlegung von Flugverfahren fir An- und Abflige nach Instrumentenflugregeln zum und
vom Flughafen Frankfurt Main erfolgt. Sie wird zumeist ungefahr zweimal im Jahr angepasst
um die bestehenden Flugverfahren aktuell zu halten und eventuelle Anderungen, die sich
auch im Bereich des aktiven Schallschutzes ergeben, einzuarbeiten.

e Forum Flughafen Frankfurt und Region
Das Forum Flughafen Frankfurt und Region wird in Kapitel 3.6.5 beschrieben.

¢ Kompetenzzentrum fiir Klima- und Larmschutz im Luftverkehr (CENA)

Das Kompetenzzentrum fir Klima- und Larmschutz im Luftverkehr (CENA) wird in Kapitel
3.6.6 beschrieben.

10.3.4 Passiver Schallschutz

Am Flughafen Frankfurt Main wurde mit Bescheiden des damaligen HMWVL vom
26.04.2001 und 25.11.2002 ein rechtlich verbindliches passives Schallschutzprogramm als
Teil der damals geltenden Betriebsgenehmigung eingefihrt.

Das so genannte Nachtschutzgebiet dieses ,alten Schallschutzprogramms” wurde begrenzt
durch die Umhillende zweier Fluglarmkonturen. Entlang der ersten Kontur traten nachts
durchschnittlich sechs Fluglarmereignisse mit Maximalpegeln von mindestens Lamax =75
dB (A) auf. Entlang der zweiten Kontur betrug der energiedquivalente Dauerschallpegel Laeq
Nacht =55 dB (A).
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Abbildung 67: Radumliche Abgrenzung des abgeschlossenen Schallschutzprogrammes der Fraport AG
©Fraport AG

Die Eigentimer von Wohnimmobilien im Nachtschutzgebiet erhielten einen Anspruch auf
Erstattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen (i. d. R. Schalldamm-
lGfter, Schallschutzfenster, Dammung von Rollladenkasten) mit dem Ziel, dass im belifteten
Rauminneren in nachts Ublicherweise zum Schlafen genutzten Rdumen bei geschlossenen
Fenstern am Ohr des Schlafers ein Maximalpegel von 52 dB (A) nicht regelmaBig tberschrit-
ten wird.

Das Schallschutzprogramm betraf 11.610 Haushalte und bezog auch sog. schutzwiirdige
Einrichtungen wie Krankenhauser, Alten- und Altenpflegeheime, Schulen und Kindertages-
statten, die im Nachtschutzgebiet lagen, mit ein.

Im Antragszeitraum von April 2001 bis April 2006 wurden 13.380 Wohneinheiten sowie be-
sonders schutzwiirdige Einrichtungen (Kindergérten, Schulen, Altenheime und andere) mit
Schallschutzvorkehrungen wie schallisolierten Fenstern, Rollladenkastendédmmungen so-
wie Liftern in zum Schlafen vorgesehenen Rdumen ausgestattet. Das Investitionsvolumen
belief sich auf rund 50 Millionen Euro.

Die Antragsfrist fir dieses ,alte Schallschutzprogramm” ist abgelaufen?®. Seit Inbetrieb-
nahme der Landebahn Nordwest gelten gesetzlich normierte Erstattungsanspriiche gemafi
Fluglarmgesetz (FluglarmG) sowie den hierzu ergangenen Ausfiihrungsbestimmungen (2.
FlugLSV).

¢ Gesetzliche Erstattungsanspriiche fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen nach dem
Fluglarmgesetz

Der mit Verordnung vom 13.10.2011 festgesetzte Larmschutzbereich fir den Flughafen
Frankfurt Main gliedert sich in drei Schutzzonen:

206 Die sog. ,Posch-Bescheide” eréffnen auch deshalb keine Anspriiche auf Erstattung von Schallschutzaufwen-
dungen mehr, weil nunmehr der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 (i.V.m. mit dem FluglarmG) gilt
(so auch HessVGH; ihm folgend BVerwG, Urteile vom 03.12.2020).
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Tag-Schutzzone 1:  Laeqag = 60 dB (A)
Tag-Schutzzone 2: Laeqtag = 55 dB (A)
Nacht-Schutzzone:  Laegnache = 50 dB (A); Lamax mind. 6 mal = 53 dB (A) (Innenpegel)

Eigentimer von Wohnimmobilien oder schutzwiirdige Einrichtungen, die in der Tag-
Schutzzone 1 liegen, haben dem Grunde nach Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen
fur bauliche SchallschutzmaBnahmen in Aufenthaltsraumen (§ 9 Abs. 1 FluglarmG). Wenn
sich die Immobilie ausschlieBlich in der Nachtschutzzone befindet, besteht der Anspruch
nur fir Schlafraume (§ 9 Abs. 2 FluglarmG). Dabei ist die Lage innerhalb der Zone nur eine
der Voraussetzungen fir die Gewahrung von baulichem Schallschutz. Ein Ausschlussgrund
flr einen Anspruch kann z.B. darin liegen, dass die Immobilie bereits die Schallschutzanfor-
derungen erfillt oder aber nach den Vorgaben des hessischen Baurechts erflllen muss.
Demnach mussen Neubauten im Umfeld des Flughafens bereits seit Ende der 90er Jahre
erhohten Schallschutzanforderungen gentigen, was einen Anspruch auf passiven Schall-
schutz i.d.R. ausschlief3t.

Erstattungsfahig sind SchallschutzmaBBnahmen, die zum Erreichen des Schutzziels und der
Grenzwerte der 2. FlugLSV erforderlich und ausreichend sind. In der Regel kommen hierbei
wiederum Fensteraustausche sowie die Dammung von Rollladenkasten und Dachern in Be-
tracht. Bei Antrégen auf baulichen Schallschutz fiir Schlafraume werden in jedem Fall Beluf-
tungseinrichtungen erstattet, die eine Frischluftzufuhr bei geschlossenen Fenstern ermég-
lichen sollen. Zahlungspflichtiger ist die Fraport AG als Flughafenbetreiber.

Umsetzungsstand:

Zustandig fur Bearbeitung der Erstattungsantrage ist das Regierungsprasidium Darmstadt.
Zum Stand 30.04.2021 sind dort 12.502 Antrage®’ auf Aufwendungsersatz fir baulichen
Schallschutz eingegangen. 10.729 Antrdge wurden positiv beschieden, d.h. es wurden
MaBnahmen fiir eine Erstattung vorab zugesichert?®, Die Zusicherungen erstrecken sich
Uber Mittel in Hohe von 44,62 Mio. €. 1.439 Antrdge wurden abgelehnt, i.d.R., weil die Auf-
enthaltsrdume bereits im Bestand tber die erforderlichen Schallddmm-Male verfigten. Die
Ausgestaltung der 2. FlugLSV fihrt vor allem beim Nachtschutz fir die Gberwiegende Zahl
der Betroffenen dazu, dass lediglich Kosten fir Bellftungseinrichtungen erstattungsfahig
sind.

Tatsachlich festgesetzt und ausgezahlt wurden bisher Aufwendungen tber 25,12 Mio. €.
Das Fluglarmgesetz sieht vor, dass Aufwendungen spatestens am 12. 10.2021 geltend ge-
macht werden mussen. Die Antragsteller haben i.d.R. noch bis dahin Zeit, die Schlussrech-
nungen vorzulegen.?”

In diesen Zahlen ist die Erstattung von Mitteln in Hohe von 2,75 Mio. € fir 43 schutzbedirf-
tige Einrichtungen (z.B. Schulen, Kindergérten, Altenheime) enthalten. Die Gelder wurden
i.d.R. fir Schallschutzfenster und Beliftungssysteme ausgezahlt.

207 In einem Antragsformular werden im Durchschnitt fir zwei Haushalte Anspriiche geltend gemacht.
208 Zusicherung: Eine rechtsverbindliche Zusage nach § 38 Verwaltungsverfahrensgesetz

209 Ein -geringer- Teil der Anspriiche auf bauliche SchallschutzmaBnahmen ist mit Ablauf des 12.10.2016 ver-
fristet. Dies betrifft Immobilien in der Nacht-Schutzzone in Bittelborn, Morfelden-Walldorf und Raunheim
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e Erstattungsanspriiche fiir zusatzliche bauliche SchallschutzmaBBnahmen nach dem Re-
gionalfondsgesetz

Umsetzungsstand: Zum Stand 30.04.2020 hat das fir die Bearbeitung der Antrage zustan-
dige Regierungspréasidium Darmstadt 6.863 Zuwendungsbescheide mit einem Volumen
von 39,97 Mio. € erstellt. Die Zuschisse fir Privathaushalte werden damitin gréBerem Um-
fang abgerufen, wahrend die -bereits ausgelaufenen- Méglichkeiten der Beantragung von
Schallschutz- und Nebenkostendarlehen nur wenig genutzt wurden. Insgesamt wurden bis
Ablauf der Antragsfristen lediglich 48 Darlehen tGber 532.000.- € fir zusatzlichen baulichen
Schallschutz sowie 13 sog. Nebenkostendarlehen Gber 468.000.- € durch die hierfiir zustan-
dige WiBank bewilligt.

Im Rahmen der Nachhaltigen Kommunalentwicklung’ (Ziffer 5 der Forderrichtlinie) wurden
53 Antrdge mit einer Férdersumme von 26,2 Mio. € genehmigt, dies entspricht der maxi-
malen Férdersumme. Zum Stand August 2019 waren hiervon 20,8 Mio. € ausgezahl|t.?'

Fir insgesamt 23 antragsberechtigte Kindergarten und Schulen in der Tag-Schutzzone 1
wurden darUber hinaus MaBBnahmen in Hohe von 10,24 Mio. € fUr zusatzlichen baulichen
Schallschutz oder zur Verbesserung des Raumklimas geférdert (Stand 30.04.2021).

¢ Entschadigung von AuBBenwohnbereichen

Eine hohe Fluglarmbelastung kann auch zu Entschadigungsansprichen fiir die einge-
schréankte Nutzung des Gartens, der Terrasse, des Balkons 0.4. fihren. Mit der Fluglarm-
AuBenwohnbereichsentschadigungs-Verordnung (3. FlugLSV) wurden Regelungen Uber
die Entschadigung fir fluglarmbedingte Beeintrachtigungen der Nutzbarkeit des AuBBen-
wohnbereichs von Wohnimmobilien und schutzbedrftigen Einrichtungen getroffen.

Dadurch kénnen Eigentlimer eines in der Tag-Schutzzone 1 gelegenen Grundstlicks mit
baulichen Anlagen, die zum Zeitpunkt der Festsetzung des Larmschutzbereichs bereits in
der Tag-Schutzzone 1 errichtet sind oder fir die bereits vor Festsetzung des Larmschutzbe-
reichs, also vor dem 13.10.2011, eine Baugenehmigung vorlag, eine Entschédigung fiir Be-
eintrachtigungen des AulBenwohnbereichs geltend machen (§ 9 Abs. 5 FluglarmG). Die An-
spruchsberechtigung ist gestaffelt nach der Stérke der Larmbelastung. Fir die Anwohner
des Flughafens Frankfurt Main (Dauerschallpegel = 60 dB (A)) besteht der Anspruch nahezu
in Ganze seit dem 13.10.2016. Die Frist zur Geltendmachung betréagt 5 Jahre nach Entste-
hung des Anspruchs.

Als einmalige Zahlung wird ein Entschadigungsbetrag zur Kompensation der Einbu3en an
Lebens- und Wohnqualitét geleistet, der als pauschale Entschédigung z. B. bei einem Ein-
familienhaus 3.700 Euro und bei einer Eigentumswohnung 2.220 Euro betrégt. Der pau-
schalen Entschadigung liegen Verkehrswerte zugrunde (fir ein Einfamilienhaus 250.000.-
€). Sofern Eigentimer den Verkehrswert ihres bebauten Grundstiicks héher einschatzen,
kdnnen sie eine erhohte Entschadigung auf der Basis einer Ermittlung des Verkehrswertes
beantragen. Der Verkehrswert ist durch Vorlage eines Gutachtens nachzuweisen. Als Ent-
schadigung werden dann 1,48 % des Verkehrswerts gezahlt, sofern dieser hoher liegt als
der Betrag, der der Pauschalentschadigung zugrunde liegt. Stichtag fir die Ermittlung des

210 Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, Stand 27.11.2019
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Verkehrswerts ist der Tag der 6ffentlichen Bekanntmachung der Planfeststellung fir den
Flughafen Frankfurt Main, also der 18. Dezember 2007.

Zur Minimierung des Kostenrisikos sowie méglicher Wartezeiten bei der Beauftragung der
Verkehrswertgutachten gibt es -liber diese Bundesregelung hinaus- fir einen GroBteil der
Betroffenen am Flughafen Frankfurt Main auch die Moglichkeit, eine Entschadigung auf der
Basis einer Uberschlagigen Kalkulation des Verkehrswertes des bebauten Grundsticks zu
erhalten. Die Kalkulationen, die wie die Verkehrswertgutachten auch von den regional zu-
standigen Gutachterausschissen fir Immobilienwerte erstellt werden, basieren auf Kauf-
preisdaten fur vergleichbare Immobilien. Die Fraport AG ist bereit, auch auf der Basis dieses
sog. ,Frankfurter Modells’ zu entschadigen.

Zustandig fir die Bearbeitung der Antrdge ist auch hier das Regierungsprasidium Darm-
stadt. Die Antrage kénnen noch bis 12.10.2021 gestellt werden.

Umsetzungsstand:

Von geschatzten 12.500 Haushalten der Tag-Schutzzone 1 haben zum Stichtag 30.14.2021
5.977 Haushalte eine AuBenwohnbereichsentschadigung erhalten. Der Gberwiegende Teil,
4.890 Haushalte, Gber eine pauschale Entschadigung. 216 Haushalte haben eine erhdhte
Entschadigung Uber die Ermittlung des Verkehrswerts erhalten und 871 nach dem verein-
fachten ,Frankfurter Modell'. Insgesamt hat der Flughafenbetreiber fir die AuBenwohnbe-
reichsentschadigung bisher Gelder in Hohe von 30,58 Mio. € ausgezahlt.

¢ Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBBnahmen des baulichen Schall-
schutzes in Grundschulen

Die Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schall-
schutzes in Grundschulen vom 17.10.2019 sieht Férdergelder in Hohe von insgesamt 11,2
Mio. € vor. Die Finanzierung der Férderung erfolgt aus der Ricklage ,Lastenausgleich Flug-
hafen Frankfurt'.

Forderféhig sind MaBnahmen zur Verbesserung des baulichen Schallschutzes und der Be-
lGftung fur insgesamt 32 Grundschulen und Schulen mit Grundschulangebot in der Tag-
Schutzzone 2. Zustandig fir die Bearbeitung der Antrage ist das Regierungsprasidium
Darmstadt.

Bisher (Stand 30.04.2021) liegen der Behdrde zwei Antrage von betroffenen Grundschulen
sowie mehrere Anfragen vor.

10.4 In Planung befindliche MaBnahmen zur Lirmminderung

Diese MaBnahmen sind derzeit in Entwicklung bzw. im Probebetrieb. Eine weitere Ausdeh-
nung der MaBnahmen auf andere Einsatzorte oder die Intensivierung der Umsetzung ist
moglich.
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10.4.1 Aktiver Schallschutz
10.4.1.1 Technologische Lairmminderung

¢ Leisere Anfliige unterstitzt durch ein Energiedisplay (LNAS)

Abbildung 68: Cockpit mit Assistenzsystem LNAS © UNH 2"

LNAS (Low Noise Augmentation System): Das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
(DLR) hat ein Assistenzsystem fur den kontinuierlichen Sinkflug entwickelt, das den Pilo-
ten via Display im Cockpit empfiehlt, was fir einen umweltfreundlichen Landeanflug zu
tun ist. Das System berechnet die optimale Hohe, Sinkrate, die ideale Geschwindigkeit
und Konfiguration des Flugzeugs und korrigiert die Empfehlungen dynamisch wahrend
des Anflugs.?'?

Im Rahmen der technologischen Lérmminderung am Flugzeug soll gepriift werden, inwie-
weit das Pilotenassistenzsystem Low Noise Augmentation System (LNAS) auch sinnvoll Iarm-
armes Fliegen unterstltzen kann. Entwickelt wurde das LNAS als Assistenzsystem fir Pilo-
ten, mit dem primaren Ziel Energie einzusparen. Aktuell ist das Forschungsprojekt, das die
Entwicklung von LNAS begleitet, noch nicht abgeschlossen. Das System kann auch bislang
nur in einzelnen Flugzeugtypen genutzt werden, da es fir jeden Flugzeugtyp individuell
programmiert werden muss. Die Umsetzung beschrénkt sich daher zunachst auf einen Test-
betrieb mit Flugzeugen der Airbus A320-Familie. Das LNAS kann Piloten nur durch Hin-
weise unterstltzen. Sie sind aber weiterhin an die Vorgaben der Fluggesellschaft sowie der
Lotsen gebunden. Die Fluglotsen stellen sicher, dass Flugzeuge die vorgeschriebenen Si-
cherheitsabstdnde untereinander einhalten - unter anderem, indem sie den Piloten Ge-
schwindigkeitsvorgaben machen. Das LNAS kann solche Vorgaben zwar verarbeiten, die
Piloten mlssen sie aber von Hand in das System eingeben. Das erhoht die Arbeitsbelastung
wahrend des Anflugs. Das LNAS hat sich im Airbus A320 in Simulator- und Testfligen

21" https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/technologische-laermminderung/low-noise-augmenta-

tion-system (Quelle: DLR), abgerufen am 30.04.2020

212 https://www.internationales-verkehrswesen.de/pilotenassistenzsystem-Inas-fuer-leise-und-treibstoffspa-
rende-anfluege/, abgerufen am 06.08.2020
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bewdahrt. Es werden positive Effekte erwartet, z.B. durch die spatere Nutzung des Fahrwerks
beim Landeanflug.

Umsetzungsstand: Im Oktober 2019 startete die Erprobung durch die Deutsche Lufthansa
mit 86 Maschinen der A320-Familie, welche mit dem Piloten-Assistenzsystem ausgestattet
wurden. Wegen der Corona-bedingten Sperrung der Landebahn Nordwest und den unter-
halb des Endanflugs auf diese Landebahn befindlichen Messstationen wurde die Erpro-
bung unterbrochen. Sobald die entsprechenden Flugzeuge wieder im Einsatz sind wird
dies fortgefuhrt?'?,

Folgende Forderungen sind hierzu eingegangen:

»  Forderung Nr. 91a: Die Landeverfahren sollen optimiert werden.

Lufthansa Group:

Das Assistenzsystem LNAS soll Piloten dabei unterstitzen, das fur ihr Flugzeug im Endanflug opti-

|II

male ,Energieprofil” zu wahlen und zum Beispiel die Landeklappen im glnstigsten Moment zu set-
zen. Dadurch kann sich Larm bei der Landung reduzieren. Seit Herbst 2019 wird das vom Deutschen
Zentrum fur Luft- und Raumfahrt entwickelte LNAS-System in einer breit angelegten Studie durch die
Lufthansa Group erprobt. Mit Unterstitzung des Umwelt- und Nachbarschaftshauses (UNH) in
Kelsterbach (Hessen), das Teil des Forums Flughafen und Region ist, hat die Lufthansa Group 86
Airbus A320-Flugzeuge umgeristet. Das neue Anflugverfahren wird von den teilnehmenden Piloten
freiwillig getestet. Seit Herbst 2019 wird das vom Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt entwi-

ckelte LNAS-Anflugsystem in einer breit angelegten Studie durch die Lufthansa Group erprobt.
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Abbildung 69: LNAS-Profilsicht des Endanflugs mit Markierungen fiir Konfigurationsdnderungen wie Lande-
klappen und Fahrwerk © Lufthansa

» Forderung Nr. 107: Das Ausfahren der Fahrwerke soll so spédt wie méglich erfolgen. Es soll ver-
bindliche Vorgaben zum Zeitounkt des Ausfahrens von Landeklappen und Fahrgestellen geben.

Den idealen Zeitpunkt des Ausfahrens der Fahrwerke zu ermitteln ist Gegenstand des
LNAS. Verbindliche Vorgaben hierzu kann es nicht geben, da es die Flugsicherheit betrifft
und die Verantwortung hierfur bei den Piloten liegt.

213 https://www.umwelthaus.org/presse/pressemitteilungen/laermminderungsprojekt-lnas-probebetrieb-am-
flughafen-frankfurt-gestartet/ ,abgerufen 04.11.2020
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10.4.1.2 Abstand zur Larmquelle erhéhen

¢ Untersuchung leiserer Abflugverfahren

Es gibt zwei durch ICAQO (Internationale Luftfahrtorganisation) definierte larmmindernde
Startverfahren:

a) NDAP1: Das Flugzeug beschleunigt erst nach vorn und gewinnt spater schneller an
Hohe

b) NDAP2: Das Flugzeug fliegt langsamer nach vorne und steigt erst nach oben und
beschleunigt danach

Je nach Siedlungsstruktur kann das eine oder andere Verfahren die starkere Larmentlas-
tung bringen. Derzeit ist das Flugverfahren NDAP2 im Regelbetrieb (Kapitel 10.3.1.2 Punkt
1 ,Steilere Abflugverfahren”).

Hierzu sind folgende Forderungen eingegangen:

» Forderung Nr. 91b: Die Startverfahren sollen optimiert werden.

»  Forderung Nr. 92: Flugverfahren, die ausschlieBlich allen Anrainer-Gemeinden zu Gute kommen
sollen geférdert werden (bspw.: Erhéhung der Spurtreue, Optimierung des Landeverfahrens).

» Forderung Nr. 93: Es soll eine stirkere Fokussierung auf Abflige erfolgen.

» Forderung Nr. 100: Es soll eine vertikale Abflugoptimierung erfolgen.

» Forderung Nr. 94: Es sollen Konzepte zum Einsatz l[drmarmer Abflugverfahren erarbeitet und
etabliert werden.

»  Forderung Nr.115: Die Flugrouten sollen prinzipiell auf gréBere Héhen verlegt werden.

» Forderung Nr. 95: Es soll eine systematische Priifung aller Abflugverfahren im Hinblick auf das
fiir die jeweilige Siedlungsstruktur [drmérmste Abflugverfahren erfolgen.

Dabei soll auch die Priifung der lateralen Verlegung von Flugrouten in weniger dicht besiedelte
Gebiete erfolgen.

Die Umsetzung des kontinuierlichen Steigflugs soll gepriift werden. Das Steilstartverfahren (/-
CAO Procedure A = maximaler Steigflug bis 3000 ft (~ 210 m) sollte mindestens fir alle Starts
von City Jets (und Flugzeugen mit vergleichbar hoher Steigleistungsfahigkeit) umgehend vorge-
schrieben werden.

Prifung von Geschwindigkeitsbegrenzung beim Abflug im Nahbereich bei mittelschweren Flug-
zeugen.

Einhaltung von Flugrouten durch Verbesserung der Prézisionsnavigation (z. B. durch RF Legs)
und feste (geographische) Abdrehpunkte.

» Forderung Nr. 98: Es soll eine Priifung des Verzichts auf Intersection-Starts erfolgen.

»  Forderung Nr. 96a: Das Steilstartverfahren soll eingefihrt werden, gleichzeitig soll das Flachstart-
verfahrens fir alle Flugzeugen abgeschafft werden, bzw. mindestens fiir alle Starts von City Jets.
Das Steilstartverfahren ist trotz des in 2018 vom UNH durchgefihrten Monitoring noch nicht um-
gesetzt.

Bezogen auf die vorgenannten Forderungen und Anregungen ist auszufihren, dass aktu-
ell durch das FFR / ExpASS die ,Untersuchung Startverfahren” durchgefiihrt wird, mit dem
Ziel, das fur den Standort insgesamt larmglinstigste Verfahren zu identifizieren:

e Es gibt fast keine MaBnahmen, die nur positive Effekte haben. Auch die Erhéhung der
Spurtreue kann negative Effekte haben - namlich fur die Betroffenen, die nahe an der
Soll-Linie leben.
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¢ Die lateralen Optimierungen werden unabhéngig vom Startverfahren geprift und um-
gesetzt (siehe z.B. AMTIX kurz)

e Das FFR und die dort beteiligten Akteure kdnnen keine Startverfahren vorschreiben.
Sie kénnen lediglich Empfehlungen aussprechen. Eine solche Vorgabe oblage dem
BMVI. Das BMVI macht aktuell keinen Gebrauch von dieser Moglichkeit und hat eine
entsprechende Empfehlung vor einigen Jahren selbst zurlickgezogen.

e Es existieren bereits auf fast allen Abflugstrecken Geschwindigkeitsbeschrankungen
aus Sicherheitsgrinden (fir alle Flugzeuge) (siehe auch Kapitel 10.3.1.2 Punkt 1 ,Stei-
lere Abflugverfahren”)

e Die Auswirkungen von Intersection Starts auf das Startverfahren werden ebenfalls in der
Untersuchung Startverfahren betrachtet.

» Forderung Nr. 96b: Es sollen Mindestiberflughdhen fir alle Flugzeuge, bzw. mindestens fir alle
Starts von City Jets festgelegt werden.

Mindesthohen durfen laut ICAO (Internationale Luftfahrtorganisation) ausschlieBlich aus Si-
cherheitsgriinden vorgegeben werden. Wo dies nétig ist, ist dies auch der Fall (z.B. AMTIX).
Die Einfihrung weiterer Mindesthéhen aus Larmgriinden ist nicht méglich.

¢ Untersuchung leiserer Anflugverfahren

Es gibt in Bezug auf die Landungen verschiedene MaBBnahmen und weitere sind in Prifung
(z.B. LNAS). Allerdings gibt es wie auch bei den Abflugverfahren fast keine MaBnahmen, die
nur positive Effekte haben. Auch die Optimierung von Landeverfahren kann Larmspitzen
punktuell verlagern. Das muss jeweils im Einzelfall betrachtet und beurteilt werden. AuBer-
dem laufen auch Arbeiten im Rahmen des sog. ,Early Morning Arrival Streams’ (EMAS). Dies
ist ein Konzept, das auf Basis zielgenauer Abflugs- und Ankunftsabsprachen zum Ziel hat,
unnotige (horizontal-) Flugzeiten zu vermeiden.

Hierzu sind folgende Forderungen eingegangen:

» Forderung Nr. 94: Es sollen Konzepte zum Einsatz larmédrmerer Anflugverfahren erarbeitet und
etabliert werden.

» Forderung Nr. 92: Flugverfahren, die ausschlieBlich allen Anrainer-Gemeinden zu Gute kommen
sollen geférdert werden (bspw.: Erhéhung der Spurtreue, Optimierung des Landeverfahrens).

» Forderung Nr. 103 /109: Das Anflugverfahren soll liberarbeitet werden: lange Horizontalflige in
geringer Hohe sind zu vermeiden und die indizierte Wegstrecke ist zu minimieren.

» Forderung Nr. 112a: Es soll gepriift werden, welches Anflugverfahren fir die jeweilige Siedlungs-
struktur das ldrmérmeste ist. Dabei sollen auch die Geschwindigkeitsbegrenzungen und die Ver-
tikalprofile geprift werden.

» Forderung Nr. 125: Der Ansatz Low Drag - Low Power ist zu hinterfragen. Bei gleicher Geschwin-
digkeit steigen zwar die Emissionen mit ausgefahrenen Landeklappen, man kann aber auch lang-
samer und damit ldrmérmer fliegen. Zudem hat sich mit aktuellen Triebwerken das Verhdltnis
Triebwerksldrm zu Umstrémungsldrm verringert. Tiefgehendere Untersuchungen sind geboten.

Die anfliegenden Flugzeuge sollen bei Low Drag / Low Power méglichst lange in der soge-
nannten ,Clean Configuration’ verbleiben und Fahrwerk, Klappen und Vorfligel so spat wie

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung 174

moglich ausfahren. In dieser aerodynamischen Konfiguration muss nur wenig Schub gege-
ben werden, denn: Ein Flugzeug ist umso lauter, je mehr Landehilfen ausgefahren sind.?'
Das Pilotenassistenzsystem LNAS unterstiitzt hier das larméarmere Anfliegen.

e Zwischenanflughéhen vor der Landung anheben mit GBAS

hdherer Zwischenanflug
mit GBAS-gefiihrter Landung ﬁ 7.000 ft MSL

GBAS En

ks

5.000 ft MSL

*
' EEmm

4
e

1.000 ft=305m
Darstellung nicht malstabsgerecht
© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH MSL = Mean Sea Level / Hohe iiber Meeresspiegel

Abbildung 70: Anhebung der Zwischenanflughéhen bei GBAS basierten Anfliigen?'> © UNH

» Forderung Nr. 108a: Es sollen GBAS-gesttiitzte Anflugverfahren zur Erreichung einer gréBeren
Flughdhe genutzt werden.
» Forderung Nr. 115: Flugrouten sollen prinzipiell auf gréBere Héhen verlegen.

Da die GBAS Nutzung auch im unabhangigen Betrieb (Kapitel 10.3.1.2 Punkt 5) umgesetzt
ist, kann nun geprift werden, ob unter Nutzung von GBAS auch die Mindestanflughdhe fur
Landungen auf bis zu 6.000 FuB3 (~1.830 m) im Siiden bzw. auf bis zu 7.000 Fuf3 (~2.130 m)
im Norden angehoben werden kann. Beim bisherigen Anflug mittels ILS betragt die Anflug-
hohe aus technischen Griinden 5.000 FuB3 (~1.515 m).

Umsetzungsstand: Der Prifprozess, der auch Testflige beinhaltet ist noch nicht abge-
schlossen. Auch werden noch Absprachen der genauen Regelung benétigt, unter Ande-
rem, unter welchen Bedingungen eine solche Anhebung auch larmseitig sinnvoll ist. Aller-
dings ist die Ausriistungsquote mit GBAS weiterhin gering.

10.4.1.3 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung

Flugrouten werden von der DFS geplant und vom BAF festgesetzt. In der Regel wird die
laermarmste Variante festgesetzt, die die sichere geordnete und flissige Betriebsabwick-
lung sicherstellt.

214 https://www.dfs.de/dfs homepage/de/Flugsicherung/Glossar%20Flugsicherung/L/,  abgerufen  am
27.08.2020

https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/gbas-basierte-an-
fluege/, abgerufen am 05.05.2020
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¢ Laterale Optimierung der Abflugstrecken

»  Forderung Nr. 99: Die Flige sollen horizontal optimiert werden.
» Forderung Nr. 121: Es soll eine laterale und vertikale Optimierung der Abflugrouten 07-N(kurz)
und 07-N(lang) erfolgen.

Flugrouten werden im Rahmen von Einzelfallprifungen horizontal optimiert. Beispiele hier-
fur sind:

- Laterale Optimierung AMTIX kurz,

- lat. Optimierung Nachtabflugstrecke,
- RF-Leg Stidumfliegung,

- RF-Leg 07 Sud lang.

Geplant ist eine Prifung der lateralen Optimierung der Abflugroute 07-Nord lang.

¢ Verlegung der Abflugroute AMTIX kurz - zur Entlastung von Darmstadt-Arheilgen
|
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Abbildung 71: Nach der Konsultation verbleibende Varianten / Stand 19.08.20192'¢ © UNH

»  Forderung Nr. 97: Auf der Abflugroute AMTIX kurz’ ist das Steilstartverfahren (NADP1) verbind-
lich vorzuschreiben, um bei DF 159 eine gréBere Hohe als die geforderten 2.500 ft (~760 m) zu
erreichen.

Die Abflugroute AMTIX-kurz fiihrt von der Startbahn 18 West Richtung Stidosten und liegt
im Darmstadter Norden Uber dicht besiedeltem Gebiet. Zur Entlastung der Anwohner in
Darmstadt-Arheilgen und -Kranichstein soll die Route norddstlich um den Darmstéter Nor-
den herumgefiihrt werden und so tber weniger dicht besiedeltem Gebiet liegen. Hierbei

216 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laterale-optimierung-amtix-
kurz/, abgerufen am 05.05.2020
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steigt die Larmbelastung in Erzhausen und Darmstadt Wixhausen. Da es sich um eine larm-
verlagernde MaBnahme handeltfand eine lokale Konsultation mit den betroffenen Gemein-
den und Anwohnern statt, bei der alle Meinungen gehért wurden.

Im Rahmen des Konsultationsverfahren wurden mehrere Varianten geprift. Nach Anhérung
der Betroffenen und Prifung der Vorschlage gab der Koordinierungsrat des Forum Flugha-
fen und Region die Empfehlung ab, die Variante 3 neu umzusetzen. Dieser Empfehlung ist
die Fluglarmkommission gefolgt. Die Empfehlung basiert unter anderem auf Auswertungen
mit dem Frankfurter Fluglarmindex 2.0:

- Die Variante 3 neu fuhrt insgesamt zu deutlichen Entlastungen in den betrachteten
Gebieten. Es kommt vor allem zu einer erheblichen Entlastung in Darmstadt insge-
samt, insbesondere in Darmstadt-Arheilgen und Darmstadt-Kranichstein.

- In Darmstadt-Wixhausen kommt es im Wesentlichen zu Verschiebungen der Larm-
belastung vom Siden in den Norden.

- Sie erzeugt fir Erzhausen auf kommunaler Ebene keine Neubelastungen von Hoch-
betroffenen.

- Sie erzeugt auf kommunaler Ebene keine Belastungen fir Mérfelden-Walldorf im
Nachtindexgebiet.

- Erzhausen wird im Vergleich zu Variante 5d geringer belastet.

- Weiterstadt wird im Vergleich zu Variante 5d entlastet.

- Sie |6st keine Neubelastungen in Messel aus.

Verlauf der Route ,AMTIX kurz*

kann ggf. geringfligig von den tatséchlichen
Routenverlaufen abweichen, da sie lediglich der
lllustration dient.
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Abbildung 72: Verlauf der Route AMTIX kurz?'7 © Fraport AG

Umsetzungsstand:

Von 05.11.2020 bis 29.01.2021 war die Variante 3 neu im Probebetrieb. Der Probebetrieb
wurde vorzeitig beendet. Ein sicherer Betrieb bei zukiinftig hohem Verkehrsaufkommen
kann aufgrund des unerwarteten regelmaBigen UberschieBens des nominellen Flugpfades

217Quelle:https://www.fraport.de/de/nachbarschaft-region/schallschutzorogramme/aktiver-schall-

schutz.html#id tab nachbarschaft-region schallschutzprogramme aktiver-schallschutz siedlungen-umflie-

gen / nachbarschaft-region schallschutzprogramme aktiver-schallschutz siedlungen-umflie-

gen par content 2 1 col col 2 expandables containe items expandable item 5280088649 , abge-
rufen am 24.02.2020
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im Bereich Messel nach Osten nicht gewahrleistet werden. Das Ziel einer Entlastung des
Darmstadter Nordens bleibt weiterhin bestehen. Aktuell wird intensiv an der Entwicklung
eines neuen Flugrouten-Vorschlags gearbeitet.

Das FFR und die dort beteiligten Akteure kdnnen keine Startverfahren vorschreiben. Sie
kénnen lediglich Empfehlungen aussprechen. Eine solche Vorgabe oblage dem BMVI. Dies
macht aktuell keinen Gebrauch von dieser Moglichkeit und hat eine entsprechende Emp-
fehlung vor einigen Jahren selbst zurlickgezogen. Bzgl. der Auswirkung von Startverfahren
am Standort Frankfurt Main wird aktuell die ,Untersuchung Startverfahren” durchgefihrt.
Grundséatzlich obliegt es dem Piloten, einzuschatzen, ob und wie er die Mindestflughdhe
einhélt und welches Startverfahren dafir genutzt wird.

e RNAVY Approach

Abbildung 73: Segmentiertes Anflugverfahren bei Betriebsrichtungen 07 und 25 © Lufthansa AG, Fraport
AG, DFS

»  Forderung Nr. 111: Die Segmented R-NAV-Anflige sollen geférdert werden.
» Forderung Nr. 108b: Es sollen Anflugverfahren zum Umfliegen von Siedlungsgebieten einge-
fiihrt werden.

Dies ist die Erweiterung der freiwilligen MalBnahme: ,Segmented Approach Anflug mit
RNAV (GPS) fiir verspatete Landungen’ (Kapitel 10.3.1.3 Punkt 5).

Segmented Approach bedeutet ein in mehreren Kurven aufgeteilter Anflug und dient der
Umfliegung dicht besiedelter Gebiete. Die Nutzung des Segmented Approach soll wie folgt
ausgeweitet werden:

e Dieser Anflug soll zeitlich ausgedehnt werden
e Das Verfahren ist nur bei niedrigem Verkehrsaufkommen nutzbar und nur im abhéngi-
gen Betrieb, also in etwa 20% der Zeit (siehe Kapitel 7.2).

Bei Betriebsrichtung 25 (Westwind) werden Hanau, Milheim und Offenbach vom Larm lan-
dender Flugzeuge entlastet. Starker belastet werden Neu-lIsenburg sowie Heusenstamm
und Obertshausen. Bei Betriebsrichtung 07 (Ostwind) wird Mainz entlastet. Bischofsheim
sowie Ginsheim-Gustavsburg werden starker belastet. Die Anzahl der von Fluglarm be-
troffenen Personen sinkt hierbei, da die entlasteten Gebiete dichter besiedelt sind.
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Dies ist eine larmverlagernde MaBnahme. Hier findet (normalerweise) zunéchst eine lokale
Konsultation statt. Bei positivem Ergebnis der Konsultation kann die Genehmigung eines
Probebetriebs beantragt werden.

Umsetzungsstand: Der Probebetrieb wird vorgezogen.

Im Tagesverlauf gibt es im Frihjahr 2021 drei potentielle Zeitfenster, innerhalb derer sich
Anflige Gber den RNAV Y Approach grundsatzlich haufiger abwickeln lassen: 5-7 Uhr, 13-
18 Uhr und 20-23 Uhr. Bei der Sitzung der Fluglarmkommission vom 17.02.2021 wurde be-
schlossen, dass das Verfahren im Rahmen eines Probebetriebs in Absprache mit der Flug-
sicherung in Form von Einzelfreigaben der Anflige durchgefihrt wird?'®. Im Herbst/Winter
2021 werden Ergebnisse Probebetrieb ausgewertet. Sollten die Ergebnisse des Probebe-
triebs eine nachhaltige, wenn auch ggf. nur stundenweise, Anwendung des Segmented Ap-
proach ergeben, ist aus Sicht der Kommission vor Beratung einer Uberfiihrung des Probe-
betriebs in den Regelbetrieb zunachst ein gemeinsam von FLK und FFR initiiertes Konsulta-
tionsverfahren durchzufihren, wenn die Anwendung zu relevanten Verédnderungen der
Fluglarmsituation der betroffenen Regionen fiihrt. Es wird keine Empfehlung oder Entschei-
dung Uber Regelbetrieb seitens der FLK zu einer zeitlichen Ausdehnung des RNAV Y Ap-
proach geben, bevor nicht die Auswertung des Probebetriebs, die Ermittlung und ein Aus-
blick zu den Larmfolgen, die Bewertung Vor- und Nachteile und nicht zuletzt die Ergebnisse
eines gemeinsam von FFR und FLK durchgefiihrten Konsultationsverfahrens vorliegen.

¢ Larmminderung durch Fluglarmverlagerung

» Forderung Nr. 113: Eine Flugldrmverlagerung wird durch Gemeinden, die dadurch stérker von
Fluglérm betroffen sind (u.a. Siidumfliegung, Siedlungszentren umfliegen) abgelehnt. Auch wird
Segmented Approach und Entlastung 07 Nord mit Verweis auf die zusétzliche Ldrmbelastung
einzelner Regionen abgelehnt.

» Forderung Nr. 114a: Es wird eine kritische Untersuchung der Flugrouten gefordert

Das Ziel von Fluglérmverlagerungen ist (dhnlich wie bei Umgehungsstra3en) dicht besie-
delte Bereiche zu entlasten. Dies bewirkt eine Larmminderung bei einer groBen Anzahl von
Anwohnern fihrt jedoch auch immer zu einer Mehrbelastung in den dann neu betroffenen
dinn besiedelten Bereichen.

Die Anderung von Flugverfahren obliegt dem BAF, welches Vor- und Nachteile eines Flug-
verfahrens im Rahmen eines Rechtssetzungsverfahrens abwagt. Die rechtliche Umsetzung
solcher MaBnahmen wird in Kapitel 3.6.3 Abb. 5 dargestellt.

Alle MaBBnahmen, die im FFR betrachtet werden, werden anhand der Flugléarmwirkung be-
urteilt und abgewogen. Ergibt sich eine eindeutig positive Bilanz, kommen auch Verlage-
rungen in Frage. Viele MaBnahmen sind mit zumindest anteiligen Larmverlagerungen ver-
bunden. Das gilt auch fur veranderte Start-/Landeverfahren, Spurtreue etc. Grundsatzlich
gilt, dass das FFR lediglich Empfehlungen ausspricht.

28https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/259. sitzung am 17.2.2021/top 4c - be-
schluss zum probebetrieb zur _ganztaegigen anwendung des segmented approachs.pdf, abgerufen am
12.5.2021
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10.4.1.4 Spurtreue verbessern

Die neuen Flugverfahren RNP1 und RF-Legs mit Nutzung von Satellitensignalen ermogli-
chen eine viel genauere Spurtreue entlang einer Flugroute, als die bisherige Navigation.
Siehe auch Kapitel 7.3.

¢ Radius to fix Verfahren (RF-Legs)

» Forderung Nr. 124: Radius-to-fix-Verfahren fihren zu sehr prézisen Flugstreckenverlduften auch
in Kurven. Allerdings wird eine wirksame Larmminderung oft nur erreicht, wenn der Radius még-
lichst klein ist. Die ICAO empfiehlt 20° maximalen Querwinkel; fir die Abflugstrecken der Si-
dumfliegung hat man jedoch eine Kurve mit maximal 15° Querwinkel geplant. Da dlie Flugsteu-
ersysteme (FMS) von Flugzeugen in der Lage sein mlissen, einen Querwinkel von 25° anzusteu-
ern, sollte gepriift werden, ob der maximale Querwinkel nicht vergréBert werden kann, eine
Marge von 20% ist fiir ein Regelsystem ungewdhnlich grol3 (normalerweise gendiigen 5-10%).
Dies gilt insbesondere, da auch fiir die Geschwindigkeit und die laterale Abweichung Margen
angesetzt werden.

Es wurden bereits mehrere Radius-to-fix-Verfahren in Frankfurt Main (Kapitel 10.3.1.4) ein-
gefiihrt. Die Umsetzung ist jeweils eine Einzelfallentscheidung.

¢ RNP1 und RF-Legs als Standardverfahren in Frankfurt Main einfiihren noch vor 2024

Abbildung 74: Beispiel einer Flugroute mit Navigationsverfahren RPN1 und RF-Legs?'?
Mit dem Flugverfahren (RNP1) und festen Kurvenradien (RF-Legs) folgen Flugzeuge einer
klar definierten Linie. Dadurch kénnen sie besiedeltes Gebiet und Hindernisse sehr genau
umfliegen. Derzeit gibt es mit den Abflugstrecken Stidumfliegung (Trebur / Mainz und 07-

29https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/spurtreue-verbessern/uebergang-zu-rnp1-standardver-
fahren/ (Quelle: LAN Airlines (CC BY-SA 3.0), via Wikimedia Commons)), abgerufen am 05.05.2020
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Sud lang (Heusenstamm) RNP1 + RF Varianten (Kapitel 10.3.1.4). Die konventionellen Rou-
ten besteht weiterhin. Welche Route genutzt wird obliegt dem Piloten. Auch fir das Anflug-
verfahren Segmented Approach ist der Einsatz des Verfahrens in Prifung.

Gemal EU PBN-VO mussen solche Verfahren eingefiihrt werden. Européische Flughafen
mussen ab 2024 allen Flugzeugen entsprechende RNP-Abflugrouten anbieten. Diese MalB3-
nahme des FFR zielt darauf, RNP + RF Leg dort zu nutzen, wo es einen Vorteil aus Larmsicht
bringt. In Frankfurt Main wird daher geprift - wo aus Larmgriinden sinnvoll - solche Verfah-
ren moglichst frih einzufiihren sind.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass dieses Verfahren dazu dienen kann, zukinftig di-
rekter und damit treibstoffsparender zu fliegen. Aufgrund von unflexibleren Planungsregeln
und Konstruktionsvorgaben der ICAO kann es dazu kommen, dass - z. B. bei Abflugverfah-
ren - die erste Kurve nach dem Start weiter weg vom Flughafen liegt und sich damit ein
l&dngerer Abflug ergibt. Bei der Umstellung ist daher darauf hinzuwirken, dass Flugrouten
mit moderner Navigationsfunktionalitatim Nahbereich des Flughafens auch larmarmer wer-
den. Dieses Ziel verfolgt auch die FLK?%°.

10.4.2 Okonomische Anreize

e Forderprogramm fiir leisere Flugzeuge

» Forderung Nr. 85/140: Es sollen Anreize zur Beschaffung von ldrmdrmeren Fluggerdten einge-
fiihrt werden.

Fluggesellschaften erneuern standardmaBig ihre Flugzeugflotte, wenn die wirtschaftliche
Nutzungsdauer eines Flugzeugs endet. Das Forderprogramm ,Innovationspramie Luftfahrt’
des Bundes soll die beschleunigte Umstellung von Luftfahrzeugflotten auf emissionsér-
mere, effizientere und klimaschonendere Modelle neuester Bauart unterstiitzen. Mit Flug-
zeugen neueren Herstelldatums kann der Larm direkt an der Quelle verringert werden.

Aktueller Stand:

Am 3. Juni 2020 hat sich der Koalitionsausschuss des Bundes auf Eckpunkte eines Zukunfts-
und Konjunkturpakets 1 geeinigt, um den wirtschaftlichen Folgen der Corona-Pandemie zu
begegnen und die Zukunftsfahigkeit der Volkswirtschaft zu starken. Bestandteil der Eini-
gung ist ein Programm zur Unterstitzung der beschleunigten Umstellung von Luftfahrzeug-
flotten auf moderne Muster neuester Bauart, die bis zu 30 Prozent weniger CO2 und L&rm
emittieren. Der hierflr erforderliche Finanzbedarf wurde mit 1 Mrd. Euro veranschlagt. Die
Konkretisierung des Forderkonzepts erfolgt im Rahmen einer in Bearbeitung befindlichen
Studie.

Fraport AG:
Die Incentivierung von larmarmeren Flugzeugen wird in Frankfurt bereits durch die Entgeltordnung

umgesetzt. Fir Flugzeugtypen mit vergleichbarer Kapazitdt, die leiser sind; gelten geringere
Entgelte als fur lautere Flugzeugtypen. Selbst der Einbau von technischen Lérmminderungsmalnah-
men, wie die Vortex-Elemente an Maschinen der A320- Familie, fihrt dazu, dass der gleiche Flug-
zeug-Grundtyp in eine glinstigere Larmklasse Uberfihrt wird, weil er im realen Betrieb leiser ist. Die

220 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/034:46/-/Arbeitsweise.html, abgerufen am 31.05.2021
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Forderung ist also bereits umgesetzt. Der Flughafen Frankfurt Main unterstitzt den Einsatz von larm-
armeren Flugzeugen und von Flugzeugen, die eine bessere navigatorische Ausristung haben, im
Rahmen seiner Entgeltordnung. Die Start- und Landeentgelte am Flughafen Frankfurt Main werden
zu einem groBen Teil an den durchschnittlichen Lérmimmissionen der Flugzeuge bemessen. Hier
werden je Flugzeugtyp die durchschnittlich gemessenen Larmimmissionen zugrunde gelegt. Dabei
werden die Flugzeugtypen in 1-dB-Schritten so fein unterteilt, dass sich auch kleinere Verbesserun-
gen bei den Larmimmissionen durch larmmindernde technische Ausriistungen bei der Einstufung in
Larmkategorien auswirken. Der Einsatz larm&rmerer Flugzeuge fiihrt somit dazu, dass niedrigere Ent-
gelte gezahlt werden missen. Als Beispiel sei hier die Verwendung von Vortex-Generatoren bei Flug-
zeugen der Airbus A320-Familie zu nennen. Neue Flugzeugmuster sind bei sonst gleichen Leistungs-
bedingungen in der Regel leiser und kénnen damit auch glinstigeren Larmklassen zugeordnet wer-
den.

¢ Umgang mit dem Programm zur Férderung des Verkehrswachstums (Incentive Modell
FRA)

»  Forderung Nr. 154: Das Incentive-Programm soll beendet werden, da es rechtlich unzuldssig sei:
Verbot von Incentives, die den Luftverkehrsgesellschaften fir neue Flugverbindungen und Ka-
pazititserweiterungen gewéhrt werden.

Das Ziel des Incentive-Modell FRA war die Férderung des Verkehrswachstums durch Pra-
mien. Dieses Programm hatte das Ziel Interkontinental- und Kontinentalflige am Flughafen
Frankfurt Main zu férdern, jedoch nicht nationale Flige. Grundsatzlich sollten bei einem
solchen Programm Fllige, ausgehend von Flughafen, die in einem Umkreis einer 3 stiindi-
gen Bahnfahrt liegen, ausgenommen werden.

Aufgrund des pandemiebedingten Einbruchs der Flugbewegungen wurde das aktuelle In-
centive Modell zuriickgenommen.

10.4.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen??

¢ Monitoring Fluglarmreduktionsforschung

Das Expertengremium Aktiver Schallschutz verfolgt regelmaBig laufenden Forschungsvor-
haben an anderen GrofB3flugh&fen und die technischen Entwicklungen im Bereich der Flug-
zeuge. Vorhaben, die fir den Flughafen Frankfurt Main nitzlich erscheinen, werden auf Um-
setzbarkeit geprift.

¢ Vereinfachte Rechtsgrundlagen fiir MaBnahmen im Probebetrieb

Neue MaBBnahmen im aktiven Schallschutz missen erst einmal ausprobiert werden. Dies
geschieht zumeist mit einem einjahrigen Probebetrieb. Derzeit ist die Genehmigung fir
den Probebetrieb genauso aufwendig (und langwierig), wie die Genehmigung fir einen
geanderten Dauerbetrieb. Die Genehmigung von solchen Probebetrieben soll vereinfacht
und somit beschleunigt werden.

221 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/, abgerufen am 03.02.2020
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Aktueller Stand: Hierfiir wurde durch das FFR ein Anderungsvorschlag der Luftverkehrsord-
nung formuliert. Dieser wurde nun an das hierfir zustandige Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur sowie an weitere Beteiligte gesandt.

¢ Vernetzung der Akteure fiir Fluglarmschutz in Deutschland

» Forderung Nr. 225: Es soll ein Konzept fir einen regelméBigen bundesweiten Erfahrungsaus-
tausch an allen Standorten in Bezug auf die Entwicklung und Umsetzung aktiver Schallschutz-
malBnahmen erstellt werden.

An vielen Flughafen im Bundesgebiet arbeiten regionale Organisationen an der Verbesse-
rung des Schallschutzes. Vom Forum Flughafen und Region (FFR) wird vorgeschlagen, dass
sich die regionalen Akteure an den einzelnen GroBflugh&fen in Deutschland auf Bundes-
ebene vernetzen und eine gemeinsame Datenbank zu passiven SchallschutzmaBnahmen
betreiben. Dies kann die Prifung von neuen MaBnahmen verbessern und die Umsetzung
von MaBnahmen beschleunigen.

Fraport AG:
Ein Erfahrungsaustausch auf Bundesebene existiert bereits - z. B. innerhalb der ADF, der Luftfahrt-

verbande, des § 32a-Ausschusses etc.

¢ Nachtflugverbot (Fliige in der Mediationsnacht)

» Forderung Nr. 168b: Es sollen Vorschldgen erarbeitet werden, durch die Verspatungsfllige und
andere Ausnahmeregelungen in der Mediationsnacht nachhaltig reduziert und perspektivisch
ganz ausgeschlossen werden.

Die Ausnahmeregelungen sind unter Kapitel 3.2.6 konkret dargestellt. Die konsequente
Verfolgung der FlugverstoBe ist unter Kapitel 10.3.3 beschrieben.

Lufthansa Group:

Im Nachgang zum verspatungsreichen Sommer 2018 hat die Lufthansa Group eine viertel Milliarde
Euro investiert, um die Plnktlichkeit und die Qualitat im Flugbetrieb nachhaltig zu verbessern. Die
Zahl der Reserveflugzeuge wurde deutlich aufgestockt, 600 Mitarbeiter wurden zur Sicherung des
Flugbetriebs eingesetzt, sémtliche Bodenprozesse wurden gepriift und optimiert, die Kommunika-
tion mit den Kunden verbessert und Flugpléne entzerrt. Mit Erfolg: Im Sommer 2019 zeigte sich eine
deutliche Steigerung der Plnktlichkeit, wodurch insbesondere Verspatungen nach 23 Uhr vermie-
den wurden. Auch dies ist als Beitrag zum Aktiven Schallschutz zu sehen.

Fraport AG:

Die Nachtfliige sind hinreichend im PFB geregelt und nur bei unplanmafBigen Situationen genehmi-
gungsfahig. Von einer weiteren Verscharfung ist abzusehen.
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10.4.4 Passiver Schallschutz

e Weiterentwicklung des Fluglarmgesetzes

Die Bundesregierung hatam 16.01.2019 den ,Ersten Bericht der Bundesregierung zur Eva-

luierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm’ verdéffentlicht. Hierin werden 13 Vor-

schlage zur Weiterentwicklung des Fluglarmschutzgesetzes (FluglarmG) formuliert, diese

umfassen unter anderem:??

- die Vermeidung einer verkleinernden Neufestsetzung von Larmschutzbereichen,

- die Verbesserung des baulichen Schallschutzes von Grundschulen, Kindertagesein-
richtungen und Krankenhausern,

- der Wedfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstattungsansprtichen,

- die Erstattung neuartiger technischer SchallschutzmaBnahmen fir Schlafréume
(bspw. zeitgesteuerte FensterschlieBeinrichtungen) in bestimmten Fallen und

- die Uberpriifung der Werte zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche.

Der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU) schlagt ergéanzend vor, die Schutzzonen-
grenzwerte schrittweise an die Empfehlungen der WHO Leitlinien zu Umgebungslarm an-
zupassen?? (siehe hierzu auch Kapitel 4.3, FuBnote 52).

Eine Stellungnahme?®* zu Novellierungsbedarfen des FluglarmG durch das HMWEVW an
das BMU wurde im Zuge des Evaluierungsverfahrens abgegeben?>. Das Umweltbundes-

226

amt hat hierzu ein Gutachten??¢ veroffentlicht.

Die Lufthansa Group sieht hingegen keine Grundlage fir weitere Verscharfungen der
Grenzwerte, der Bewertungsmethodik oder fur die Aufnahme weiterer Kriterien im Flug-
larmschutzgesetz: ,Der Bericht der Bundesregierung belegt, dass mit der Novellierung des
Fluglarmschutzgesetzes im Jahr 2007 Fortschritte und Verbesserungen beim Fluglarm-
schutz erreicht worden sind. Die Evaluierung zeigt damit, dass mit dem Fluglarmschutzge-
setz eine geeignete und verlassliche Anspruchsgrundlage fir die Flughafenanwohner ge-
schaffen wurde. Die Bundesregierung hat in ihrem Bericht darauf hingewiesen, dass eine
Absenkung der Larmwerte um 1-3 Dezibel nicht auf objektive und wissenschaftlich belast-
bare Grundlagen gestiitzt werden kénne.”

222Entnommen aus dem Umweltbericht 2020 des SRU, mit Verweis auf den ,Ersten Bericht der Bundesregierung
zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugléarm” vom 16.01.2019. Zu finden auf:
https://www.bmu.de/download/erster-bericht-der-bundesregierung-zur-evaluierung-des-gesetzes-zum-

schutz-gegen-fluglaerm-fluglaermg, abgerufen am 19.08.2020

223 ejtlinienwerte der WHO fur Fluglarm: Loen weniger als 45 dB und Lnight weniger als 40 dB

223https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/246. sitzung am 20.6.2018/top 3b - stellung-
nahme des landes hessen zum entwurf evaluation fluglaermg 8.6.2018.pdf, abgerufen am 09.06.2021

225https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/246. sitzung am 20.6.2018/top 3b -
praes. flsb stellungnahme des landes hessen zur evaluation des fluglaermg.pdf,  abgerufen  am
31.05.2021
26https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2018-05-15 texte 35-
2018 rechtliche-regelungen-fluglaerm.pdf, abgerufen am 31.05.2021
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Umsetzungsstand: FluglarmG und 2. FlugLSV sind Bundesgesetze. Die Federfiihrung hier-
fur liegt -im Gegensatz zum Regionalfonds (Land) - beim Bundesumweltministerium. Der
Evaluationsbericht der Bundesregierung liegt vor??’ und konkrete MaBnahmen bzw. Ver-
besserungen wurden von der Bundesregierung vorgeschlagen. Allerdings hat der Bundes-
tag diesen Bericht bislang nicht zum Anlass genommen, eine Novelle des Fluglarmgesetzes
in Angriff zu nehmen.

Folgende Forderungen sind hierzu eingegangen:

» Forderung Nr. 28: Die Grenzwerte fir die Tag- und Nachtschutzzone sollen verschérft werden.

» Forderung Nr. 195: Die Passiven SchallschutzmalBnahmen sollen dber die bisherigen Regelun-
gen hinaus ermdéglicht werden.

» Forderung Nr. 196: Es soll eine fortlaufende Anpassung des Passiven Schallschutzes an den tech-
nischen Fortschritt erfolgen.

» Forderung Nr. 197: Es soll einen verbesserten passiven Schallschutz fir Schulgebdude und Kin-
dertagesstétten in der Tag-Schutzzone 2 geben.

» Forderung Nr. 198: Die dB-Abschldge bei der Bewertung fir den passiven Schallschutz sollen
abgeschafft werden.

» Forderung Nr. 199: Es sollen Liftungsgeréate mit Wérmeriickgewinnung und Feuchteregulation
geférdert werden.

» Forderung Nr. 28a: Die Grenzwerte fir die Tagschutzzone und die Nachtschutzzone sollen ge-
malB der WHO-Empfehlung auf Lacq 129 45 dB(AN Lacq nache 40 dB(A) perspektivisch Lacg 129 35
ABIAN L peq noche 30 dB(A) verschérft werden. Prinzipiell sollten die Grenzwerte nachts um 3 dB(A)
niedriger als tags liegen.

Warum sich die Leitlinienwerte aus der Umgebungslarm Studie der WHO (2018) nicht in
deutsches Recht Ubertragen lassen, wird ausfihrlich in Kapitel 4.3 (FuBnote 52) erldutert.
Somit besteht keine rechtliche Grundlage zur Forderung der Ubertragung der Werte in das
Fluglarmgesetz. Die Forderung, die Grenzwerte nachts sollten prinzipiell um 3 dB(A) nied-
riger liegen als tags, geht nicht aus der WHO Umgebungslarm Studie hervor.

10.5 In Priifung befindliche, langfristige und neue MaBnahmen zur
Larmminderung

Abgebildet werden hier die neuen MaBnahmenvorschlidge aus der Offentlichkeitsbeteili-
gung sowie von der Larmaktionsplanung. Die Vorschlage wurden an die jeweilig zustandige
Fachbehorde zur Stellungnahme weitergeleitet und die Antworten der Fachbehérden wer-
den im Folgenden abgebildet.

10.5.1 Aktiver Schallschutz

Die aktive Einddmmung des Larms am Frankfurter Flughafen durch larmarme An- und Ab-
flugverfahren ist bereits sehr weit fortgeschritten. Die Méglichkeiten am Standort Frankfurt
Main, unter Berlcksichtigung der Luftraumstruktur und hohen Kapazitdtsanforderungen in
diesem Bereich sind daher nahezu erschépft bzw. die Moglichkeiten zur Weiterentwicklung
begrenzt.

227https://www.bmu.de/download/erster-bericht-der-bundesregierung-zur-evaluierung-des-gesetzes-zum-
schutz-gegen-fluglaerm-fluglaermg/, abgerufen am 21.04.2021
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10.5.1.1 Technologische Lirmminderung

e Forschung technologische Lirmminderung

Die TU Darmstadt hat im Auftrag des Kompetenzzentrum ,Klima-und Larmschutz im Flug-
verkehr (CENA)' eine Technische Larmstudie tUber die Moglichkeiten der weiteren Reduzie-
rung von Larm am Flugzeug??® erstellt . Beteiligt sind die Fachgebiete ,Stromungslehre und
Aerodymamik’, ,Gasturbienen, Luft- und Raumfahrtantriebe’ und Flugsysteme und Rege-
lungstechnik’.

Die Studie bietet einen Uberblick (iber den Entwicklungsstand von larmmindernden Tech-
nologien in Industrie und Forschung mit Bezug auf die bestehende Flugzeugflotte am Flug-
hafen Frankfurt Main.

Fazit ist, das zur Larmreduktion, insbesondere fir den Landeanflug, viele Larmquellen
(Triebwerksfan, Strahl, Fahrwerk, Kerntriebwerk, Hochauftriebssystem) reduziert werden
mussen. Die Larmreduktion erfolgt jeweils in kleinen, evolutiondren Schritten. Das Potential
wird grob auf ca. 2,5 dB gegeniiber heute aktuellen Flugzeugen geschétzt. Eine gréBere
Larmreduktion ist nur bei Verwendung eines larmoptimierten Flugzeugentwurfs zu erwar-
ten. Mit einer Einsatzreife ist allerdings frihestens in 15 bis 20 Jahren zu rechnen.

Lufthansa Group:

Die Lufthansa Group gestaltet die Entwicklung leiserer Flugzeug- und Triebwerksgenerationen in
Zusammenarbeit mit den Herstellern aktiv mit. Darlber hinaus unterstitzt Lufthansa Technik gemein-
sam mit weiteren Partnern die Forschungsarbeit des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt
(DLR). Das DLR erwartet sich insbesondere von neuartigen Verkleidungen an den Fahrwerken und
von innovativen Schubdisen an den Triebwerken eine schallreduzierende Wirkung. Die Entwicklung,
Zulassung und Erprobung der LarmminderungsmafBnahmen erfordern mehrere Jahre Vorbereitung.
Seit vielen Jahren engagiert sich die Lufthansa Group auch Uber Projekte wie EffFlug (Effizienzstei-
gerung im Flugbetrieb) in der Larmforschung. Dabei suchen Experten der Lufthansa Group und des
DLR gemeinsam nach Auffélligkeiten in den Standardmessdaten der Flughafen, um mégliche Schall-
quellen zu identifizieren. Die EffFlug-Experten unterstitzen dartber hinaus die Arbeiten zur Einfih-
rung neuer Abflugrouten und analysieren deren Larmeffekte.

e Erprobung neuer An- und Abflugverfahren

Lufthansa Group:

Die Lufthansa Group engagiert sich im pan-européischen Programm SESAR (Single European Sky
ATM Research). SESAR hat zum Ziel, den europaischen Flugraum zu vereinheitlichen. Im Zuge dessen
werden an den groBten europadischen Flughafen schrittweise neue Abflige nach dem neuen satelli-
tengestitzten RNP-Navigationsstandard entwickelt. Dabei kommt die sogenannte Radius-to-Fix (RF)-
Funktionalitdt zum Einsatz: Sie erlaubt das Fliegen hochpréziser Kreisbahnsegmente mit festem Ra-
dius und fixem Ausgangspunkt. Dadurch ergeben sich positive Effekte fiir den Schallschutz. Experten
der Lufthansa Group und der Flugsicherung haben 2019 erstmals in Disseldorf mit Erfolg eine neue
Abflugroute mit dieser neuen Technologie erarbeitet und mit den értlichen Kommunen und Gre-
mien abgestimmt. Sie flhrt zu einer insgesamt geringeren Larmbelastung bei gleichzeitiger Redu-
zierung des Treibstoffverbrauchs und damit der CO2-Emissionen.

228 https://www.cena-hessen.de/de/publikationen/?category-id=308, abgerufen am 31.05.2021
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10.5.1.2 Abstand zur Larmquelle erhéhen

¢ Geschwindigkeitsbegrenzung

» Forderung Nr. 112e: Die Geschwindigkeitsbegrenzungen sollen dberpriift werden: z. B. max.
250 Knoten unterhalb von Flugfliche 100, 150 Knoten ab Einflug in den Endanflug.

» Forderung Nr. 182: Aerodynamische Gerdusche sollen durch Geschwindigkeitsbegrenzungen
reduziert werden. Dies soll auch auf Strecken geschehen, auf denen noch keine Geschwindig-
keitsbegrenzung herrscht: 250 kn unter 10000 ft (~3050 m) im Umfeld.

Auf dem Endanflug missen verschiedene Geschwindigkeiten genutzt werden, um eine aus-
reichende Staffelung zu erstellen. Die Fluglarmschutzbeauftragte hat den Aspekt moglicher
weiterer Geschwindigkeitsbeschrankungen in die Prifprozesse des FFR eingebracht.

10.5.1.3 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung
e Larmpausen - Verlangerung der Nachtruhe: Erweiterung bei BR 25

» Forderung Nr.180b: Die wechselseitige Nutzung der Centerbahn und der Startbahn 18 West fiir
Starts bei Modell 4%° und Betriebsrichtung 25 soll gepriift werden.

» Forderung Nr. 180c: Die Anwendung rollierender Lirmpausenmodelle soll gepriift werden:
- durch Biindeln im Raum und Verteilen in der Zeit
- g9t auch durch Priifung einer Offnung der Startbahn 18 West fiir Landungen sowie der Lande-
bahn Nordwest fiir Starts
- durch Priifung der Schaffung von ggf wochenweise luftverkehrsfreien Bereichen (sog. Flugver-
botszonen) bei An- und Abfligen (siehe Vortrag von I. Jopson ,NATS London” auf der ICANA
2013)

» Forderung Nr. 181: Die An- und Abschwellregelungen fir die Nachtrandstunden soll verbessert
werden, um die Belastung durch die Startbahn 18 West am Abend zu verringern: Z.B. durch eine
Optimierung der Bahnbelegung, éhnlich der Larmpause am Morgen, auch fir den Abend.

Es wurden verschiedene Larmpausenmodelle?? (siehe auch Kapitel 10.3.1.3) durch das FFR
geprift und bewertet. Das in Anwendung befindliche Modell hat in der Abwagung am bes-
ten abgeschnitten und wurde daher umgesetzt. Rotation oder rollierende Modelle wurden
aus Grinden der hohen Komplexitat abgelehnt, denn die Verfahren missen fir die Fluglot-
sen mit einer sehr hohen Sicherheit steuerbar bleiben. Die Prifung der Ldrmpausen bein-
haltete sowohl den Morgen als auch den Abend. Beim aktuellen Modell ist auch eine Ver-
anderung am Abend enthalten (keine Starts von der Stidbahn).

Die Larmaktionsplanung bittet das HMWEVW zu prifen, ob eine probeweise Einfiihrung
eines Larmpausenmodells mit einer Alternierung in betrieblich realisierbarem Rhythmus
zwischen den beiden Modellen 4 und 5 erfolgen kann, so dass - insoweit ahnlich wie beim
heutigen DROPS Konzept, morgendliche Starts von 5:00 Uhr bis 6:00 Uhr in bestimmten
Phasen von der Startbahn West und in anderen Phasen vom Parallelbahnsystem erfolgen.
Die Larmaktionsplanung stellt ergénzend fest, dass eine Offnung der Startbahn 18 West

229https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/229. sitzung am 28.1.2015/beschluss - beratungs-
ergebnis flk zu laermpausen-modelle 28.1.2015.pdf, abgerufen am 09.06.2021

230 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laermpausen/, abgerufen am
31.08.2020
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ohne Weiteres nicht méglich ist, da hierfir ein neues Planfeststellungsverfahren notwendig
ware. Dies ist derzeit nicht vorgesehen.

¢ Verlagerung von Anflugrouten

» Forderung Nr. 112: Das fiir die jeweilige Siedlungsstruktur ldrmérmste Anflugverfahren soll ge-
priift werden, dabei soll auch die laterale Verlegung von Flugrouten in weniger dicht besiedelte
Gebiete gepriift werden.

Ziel ist, im Nahbereich dicht besiedelte Gebiete weitgehend zu umfliegen, soweit das auf
dem jeweiligen technischen Stand maoglich ist. Ein aktuelles Beispiel dafir ist der Seg-
mented Approach, mit dem Offenbach und Mainz entlastet werden sollen. Vor diesem Hin-
tergrund sind neue technische Méglichkeiten immer dahingehend zu prifen, ob ggf. auch
zunachst in larmsensiblen oder kapazitdtsarmen Zeiten Umfliegungen méoglich sind.

Bei der Verlagerung von Flugrouten ist grundsatzlich immer zu bedenken, dass solche Ver-
lagerungen an anderer Stelle Mehrbelastungen schaffen. Das ist abzuwagen und muss aus-
fuhrlich geprift werden.

e Verlagerung von Abflugrouten

» Forderung Nr. 101: Abfliige von Heavys nach 22:00 Uhr: Eine Verlagerung der Route der 6-7
Heavys der RID-Depature wiirde einen vertrdglichen Ausgleich schaffen und Médrfelden-Wall-
dort, wie auch Biittelborn eine erhebliche Ldrmminderung zuteil kommen lassen.

Ziel ist bei der Verlagerung von Flugrouten, im Nahbereich dicht besiedelte Gebiete weit-
gehend zu umfliegen, soweit das auf dem jeweiligen technischen Stand moglich ist. Ein ak-
tuelles Beispiel daflir ist Amtix kurz zur Entlastung von Darmstadt. Dabei ist grundsatzlich
immer zu bedenken, dass solche Verlagerungen an anderer Stelle Mehrbelastungen schaf-
fen. Das ist abzuwagen und muss ausfihrlich geprift werden. Auch bei Abfligen vom Pa-
rallelbahnsystem existiert flughafennahe Besiedlung.

Die MaBnahme ist aktuell in Prifung im ExpASS. Bei hdherem Verkehr als in derzeit Corona
bedingt, werden die verfigbaren Kapazitaten insbesondere auf der Startbahn West genutzt
um die 23:00 Grenze einzuhalten. Eine Verlagerung wére leicht Kapazitdt einschréankend.
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e Segmented Approach Anflug ganztigig, auch bei unabhdngigem Betrieb

ganztagig Siedlungen umfliegen,
zeitgleich mit konventionellen Anfliigen

e
=

Anfluggrundlinie

¥

Segmented Approach

Darstellung nicht maBstabsgerecht
© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Streckenfiihrung und Kartenausschnitt sind beispielhaft

Abbildung 75: Darstellung der konventionellen und der ,segmentierten” Anflugroute?3' © UNH

» Forderung Nr. 106a: Das Anflugverfahren Segmented Approach soll zeitlich ausgedehnt und
hdufiger angewendet werden:
-ab 21.00 Uhr oder 22.00 Uhr
- zundchst in den Nachtrandstunden und in verkehrsschwachen Zeiten
- perspektivisch soll es auf den gesamten Tageszeitraum erweitert werden
- Erweiterung auf die Landebahn Nordwest
- Verbesserung der Anwendungshdufigkeit, ggf. durch andere bzw. ergdnzende technische MaB3-
nahmen oder durch Authebung des unabhangigen Betriebs in verkehrsschwachen Zeiten

Hier wurde ein Forschungsprojekt gestartet. Segmented Approach bedeutet ein in mehre-
ren Kurven aufgeteilter Anflug und dient der Umfliegung dicht besiedelter Gebiete. Dieser
Anflug ist derzeit nur bei niedrigem Verkehrsaufkommen mdglich und nur in den Abend-
stunden im Einsatz, denn es ist derzeit nur fiir den sogenannten abhangigen Betrieb (siehe
Kapitel 7.2) auf dem Parallelbahnsystem am Flughafen Frankfurt Main zugelassen. Das Ex-
pertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS) erforscht die technischen und fliegerischen
Méglichkeiten, um dieses Anflugverfahren in Zukunft auch in verkehrsstarken Zeiten und im
unabhangigen Betrieb nutzen zu kénnen, da dieser in 80% der Tageszeiten der geflogene
Betriebsmodus ist.

Aktueller Stand: Das aktuelle DLR-Vorhaben hierzu wurde abgeschlossen, weitere Arbeits-
schritte stehen noch aus. Unter anderem soll eine Larmbewertung erfolgen. Beziglich des
Segmented Approaches sind die in diesem Kapitel genannten MaBnahmen in Prifung, ge-
nauso wie die Steigerung der Nutzungsquote des aktuellen Verfahrens.

231 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-inde-
pendent-parallel/, abgerufen am 05.05.2020
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» Segmented Approach basierter Anflug mit RNP1 und RF-Legs

fester
Kurvenradius

/

prazise Kurvenfiihrung
beim Umfliegen besiedelter Gebiete
mit RNP1/ RF-Leg Verfahren
Darstellung nicht maBstabsgerecht

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Streckenfiihrung und Kartenausschnitt sind beispielhaft

Abbildung 76: Darstellung des Flugverfahrens RNP1 und RF-Legs?32 © UNH

»  Forderung Nr. 108c: Es sollen Anflugverfahren zum Umfliegen von Siedlungsgebieten durch ver-
besserte Navigation, z. B. Mithilfe sog. RF-Legs eingefiihrt werden.

Segmented Approach bedeutet ein in mehreren Kurven aufgeteilter Anflug und dient der
Umfliegung dicht besiedelter Gebiete.

Hier wird der Anflug durch das Flugverfahren (RNP1) mit festen Kurvenradien (RF-Leg) un-
terstltzt. Damit ausgeristete Flugzeuge kdnnen viel genauer entlang einer vorgegebenen
Linie in einem festen Kurvenradius Siedlungsgebiete umfliegen, als beim ILS (Instrumenten-
flugsystem) oder GPS (GBAS Anflugsystem) basiertem Anflug. Das von Fluglarm belastete
Gebiet wird dadurch kleiner.

Derzeit sind nicht alle Flugzeuge fir die Nutzung von RNP1 ausgeristet, noch weniger fur
die Nutzung von RF-Legs. Auch ist das Verfahren nur bei niedrigem Verkehrsaufkommen
nutzbar. Ob das Verfahren betrieblich und fliegerisch umsetzbar ist, ist noch durch das Ex-
pASS zu prifen.

Das Flugverfahren wird auch und in den Kapiteln 10.4.1 und 10.4.1.4 erwahnt.

Aktueller Stand: Erste Erprobungen haben stattgefunden. Eine Bewertung der Larmauswir-
kung steht noch aus. Die Ergebnisse aus den Erfahrungen mit der Konstruktion solch eines
Flugroute in Bremen sollten abgewartet werden, um diese fiir Frankfurt Main zu nutzen.

Insoweit wird die Anregung aus der 1. Offentlichkeitsbeteiligung umgesetzt.

232 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-rnp-
to-xls/, abgerufen am 05.05.2020
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10.5.1.4 Larmschutz auf dem Flughafengeléande
¢ Elektrifizierung von Fahrzeugen (TaxiBot / eTaxi)

» Forderung Nr. 161: Die Elektrifizierung von Fahrzeugen auf dem Flughafengelédnde, einschliel3-
lich der Hilfstriebwerke (APU) von Flugzeugen (Klimatisierung), zur Reduzierung von Bodenlédrm
soll geférdert werden.

»  Forderung Nr. 180: Es sollen alternative Antriebsformen, wie TaxiBot und e Taxi weiterentwickelt
und flachendeckend angewendet werden.

Das Umweltbundesamt (UBA) fordert zu diesem Thema:

Der Betrieb der Hilfstriebwerke APU sollte auf ein Minimum beschrénkt werden. Ideal ware
eine stationdre oder mobile Energieversorgung durch den Flughafen, die den Betrieb der
APU ersetzt. (Der Flughafen Hamburg verbietet den APU-Betrieb an den Parkpositionen).
Durch konsequente Elektrifizierung des Vorfeldverkehrs sowie die Versorgung mit Boden-
strom und die Zuflihrung klimatisierter Frischluft Gber die Fluggastbriicke soll bis 2030 eine
Verbrennung nur noch wahrend der Start-, Flug- und Landephase des Flugzeugs stattfin-

den 233

Fraport AG:
Am Flughafen Frankfurt Main werden bereits sukzessiv Fahrzeuge mit alternativen Antrieben einge-

setzt, insbesondere auch mit Elektromotoren. Fir die Flugzeuge wird flachendeckend stationarer
Bodenstrom bereitgestellt, um den Einsatz der Hilfstriebwerke zu reduzieren. Es wird zudem gepruft,
ob Anlagen zur Klimatisierung von Flugzeugen am Flughafen dort errichtet werden kénnen, wo dies
radumlich und technisch moglich ist. Die MaBnahme ist somit bereits in der Priifung bzw. Umsetzung.
Vielfach erweisen sich aber die Kosten fir eine Umsetzung der MaBnahme als wirtschaftlich nicht
tragfédhig. Dies begrenzt damit ihren Erfolg. Diese MalBnahmen erweisen sich als kostenintensiv. Da-
her wirde eine Férderung durch die éffentliche Hand die Realisierung derartiger Mal3nahmen un-
terstitzen, da sie dann schneller eine wirtschaftliche Marktreife erlangen und somit refinanzierbar
sind.

Bei der Erprobung von TaxiBots und eTaxi hat sich gezeigt, dass noch groBe technische Herausfor-
derungen bewaltigt werden missen, bevor der Einsatz von TaxiBots und dhnlichen Systemen fl&-
chendeckend erfolgen kénnte. Hier sind auch die Bedenken zu berlicksichtigen, die in Zusammen-
hang mit der MaBnahme fir den geschleppten Verkehr dargestellt wurden. Diese gelten grundsatz-
lich auch fir den Einsatz von TaxiBots und &hnlichen Systemen. Daher wird diese MaBnahme als For-
schungsauftrag an die Fraport AG gesehen.

¢ Technische Neuerungen beim Bodenlarm

» Forderung Nr. 156: Der Roll- und Bodenldrm soll durch technische Neuerungen reduziert wer-
den.

Fraport AG:
Bereits durch die geltenden Regelungen fir den Betrieb des Flughafens Frankfurt Main wird der

Rolllarm auf das unvermeidbare MaB reduziert. Flugzeuge dirfen mit eigenen Triebwerken nur nach
der Landung zu ihrer Zielposition rollen und vor dem Start von ihrer Position zur Startbahn. Alle dar-
Uber hinaus gehenden Bodenbewegungen von Flugzeugen missen mittels Flugzeugschleppern er-
folgen. An den Positionen wird der Einsatz von Hilfstriebwerken (sog. APU) dadurch gemindert, dass

233 UBA Publikation 2019: Wohin geht die Reise - Luftverkehr der Zukunft' https://www.umweltbundes-
amt.de/publikationen/wohin-geht-die-reise , abgerufen am 13.08.2020
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die Bodenstromversorgung mittels stationarer Anlagen erfolgt. Die Hilfstriebwerke werden daherim
Normalfall nur fir das Anlassen der Haupttriebwerke und - soweit erforderlich - fir die Klimatisierung
der Flugzeuge genutzt. Der Bodenldrm am Flughafen wird darlGber hinaus auch dadurch sukzessive
gemindert, dass die auf dem Vorfeld verkehrenden Fahrzeuge mit alternativen Antrieben betrieben
werden, vorrangig Uber Elektromotoren.

10.5.2 Okonomische Anreize

o Weiterentwicklung der Start- und Landeentgelte

» Forderung Nr. 139b: Ldrmabhéngige Start- und Landegeblihren nach aktuellen Larmwerten sol-
len eingefihrt werden (Beispiel: Flughaten BER).

Der Flughafen Frankfurt Main differenziert nach 15 Larmklassen, nach Start- und Landezeit
und spreizt die Tarife so, dass der Betrieb alter, lauter Flugzeuge besonders teuer ist.

Dariiberhinausgehend schléagt das UBA die Einfiihrung von Tarifen vor, die sich am tatsach-
lich verursachten Larmpegel jedes einzelnen Fluges orientieren, der auch abhéngig vom
angewendeten Flugverfahren ist. Aus Sicht des UBAs wére daher ein ausdifferenziertes, ver-
ursachergerechtes Entgeltsystem auf Basis einer standardisierten Lérmbewertung (z. B. die-
selben Entgelte pro dB und Person) einheitlich fir alle Flughafen deutschlandweit erstre-
benswert. Das UBA schlieBt dabei nicht aus, dass es auf Grund unterschiedlicher lokalen
Gegebenheiten bei den einzelnen Flughéfen zu unterschiedlichen Kosten pro Flug kommt.

Ein solches System kommt am neuen Flughafen Berlin (BER) erstmals in Deutschland seit
der Inbetriebnahme des neuen Flughafens im Jahr 2020 zum Einsatz kommen. Dafiir wer-
den sechs zusatzliche Messstellen errichtet, um die Larmentgelte feiner abstufen. Statt sie-
ben gibt es seitdem elf Larmklassen, die in Schritten von zwei Dezibel gestaffelt sind.

Eine solch genaue Larm-Messung fir jeden einzelnen Flug ist ein komplexes und stéranfal-
liges Vorhaben. Fir eine realistische Einschatzung der Larmbelastung fir die Bevolkerung
wird daher derzeit meistens der aquivalente Dauerschallpegel, ein Mittelwert, herangezo-
gen bzw. der Larm wird berechnet und nicht gemessen (siehe auch Kapitel 5.1). Neben dem
Einfluss des Wetters kénnen laute Fremdgeréusche in der direkten Umgebung von Mess-
stationen die Messergebnisse verfalschen. Um Fremdgerdusche wieder heraus zu filtern,
werden die gemessenen Daten im Nachgang mit Flugplanen und Radaraufzeichnungen
abgeglichen, um bestmdgliche Aussagen Uber den Fluglarm treffen zu konnen. Géngige
Praxis ist es auch zurzeit, die Entgelte fir die Maschinen von den Fluggesellschaften direkt
in der Zeit zwischen Landung und Start zu erheben, das ware dann nicht mehr méglich. An-
und Abflugverfahren an Flugh&fen werden zudem von vielen Faktoren bestimmt, die der

Pilot nicht beeinflussen kann?34.

Fraport AG:
Die geforderte Einfihrung von Ladrmentgelten nach aktuellen Lérmwerten analog der am Flughafen

BER diskutierten Methode sehen wir sehr kritisch, insbesondere weil sie nicht ohne weiteres auf die

234 https://www.berlin-airport.de/de/presse/presseinformationen/mitteilungen-archiv/2019/2019-05-31-leiser-

fliege anlagenfreigaben-ber/index.php, https://www.flugldrm-portal.de/fluglaerm-debatte/laermmessung/,

https://www.airliners.de/individuelle-laermpegelmessung-ber/50516, abgerufen am 08.09.2020
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Verhéltnisse am Flughafen Frankfurt Main Gbertragbar ist. So verzerren die jeweiligen betrieblichen
und meteorologischen Gegebenheiten die Messungen im Einzelfall. Die Fluglarmmessanlagen an
Flughafen sind grundsétzlich so angelegt, dass sie in der Ndhe der Besiedlung aufgestellt werden.
Die nachsten Siedlungen liegen am Flughafen BER wesentlich ndher am Flughafengeldnde als in
Frankfurt Main. Dort befinden sich die Flugzeuge deshalb Gberwiegend in Start- bzw. Endanflugkon-
figuration, so dass auch die Schwankungsbreite der Messungen aus diesem Grund weitaus geringer
ist. Durch die Berlicksichtigung von Typenpegeln werden dagegen diese Einzelgegebenheiten ni-
velliert und bieten ein konstanteres Abbild der tatsdchlichen Larmimmission. Dies erhoht fur die
Fluggesellschaften die Planungssicherheit hinsichtlich der Larmwirkung ihrer Flugzeuge und unter-
stlitzt damit die Auswahl l&rmarmerer und damit glinstigerer Flugzeuge.

Anders als am Flughafen BER ist die Entgeltordnung zu den Larmentgelten in Frankfurt Main zudem
wesentlich kleinteiliger strukturiert. In Frankfurt Main werden bereits Unterschiede in 1dB-Schritten
bei der Festlegung der Larmentgelte berticksichtigt. MaBgeblich hierbei sind die durchschnittlichen
Larmwerte fur jeden Flugzeugtyp, der in Frankfurt Main verkehrt.

» Forderung Nr. 145: Die Entgeltordnung sollte eine enge Bestuhlung und gute Auslastung fér-
dern, z.B. durch einen héheren Anteil der flugzeugabhdngigen Entgelte oder hhere Gebihren
fiir Businessclass-Passagiere (MalBzahl fir die Larmeffektivitdt ist der Ldrm je Passagier).

Fraport AG:
Das Start- und Landebahnsystem wird durch die Flugbewegungen genutzt. Das Entgelt hierzu ba-

siert auch auf Larmentgelten, die nach Flugzeugtyp festgelegt werden. Dieses Entgelt ist nicht ab-
hangig von der Anzahl der Sitze in dem Flugzeug, sondern fix fir das Flugzeug. Soweit eine Flugge-
sellschaft durch eine engere Bestuhlung oder héhere Auslastung mehr Passagiere transportiert,
ergibt sich ein geringeres Larmentgelt pro Passagier, was der Forderung entspricht.

Darliber hinaus incentiviert die Fraport AG Uber die sogenannte Kappungsgrenze Flige mit einer
besonders hohen Auslastung in Relation zum Standard-Sitzplatzangebot des jeweiligen Flugzeug-

typs.
¢ Steuern und Abgaben

»  Forderung Nr. 153: Fliige sollen besteuert werden.

Fir diese steuer- bzw. umweltpolitischen Zielsetzung ist der Bund zustandig.

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft schreibt auf seinem Klimaschutz-
portal #, dass im Gegensatz zum innerdeutschen Flugverkehr - hier fallen 19 Prozent Mehr-
wertsteuer auf Flugtickets an -internationale Flugreisen von der Mehrwertsteuer befreit
sind. Durch die UN-Luftfahrtorganisation ICAO wurde weltweit einheitlich geregelt, dass
der Luftverkehr seine Infrastruktur selber finanziert anstatt Steuern zu zahlen. Die Steuerbe-
freiung gilt jedoch nur fir Flige zwischen zwei Staaten. Eine Mehrwertsteuer auf Tickets fur
internationale Flige konnte der hiesige Gesetzgeber maximal nur fir den Gber deutschem
Hoheitsgebiet zurlickgelegten Flugabschnitt erheben. Hiervon hat der Gesetzgeber auf-
grund von Wettbewerbsverzerrung fir deutsche Fluglinien und dem hohen Verwaltungs-
aufwand abgesehen.

Das UBA und der SRU haben Vorschlage zu den Themen Mehrwertsteuer, Energiesteuer
und Emissionshandel (und dadurch die CO2-Bepreisung) ausgearbeitet. Nachzulesen sind

5 https://www.klimaschutz-portal.aero/fag/mehrwertsteuer/, abgerufen am 11.03.2021
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diese in den Publikationen, die in Kapitel 10.8.4 ,Veroffentlichungen tber Larmminde-
rungsmafBnahmen auf Bundesebene” genannt werden.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist hier eine verkehrsmittelibergreifende européische
Lésung wiinschenswert, die dazu fiihrt, dass innereuropaische Bahnfahrten im direkten Ver-
gleich zu innereuropaischen Fligen attraktiver werden. Allerdings obliegt auch eine solche
Initiative ausschlieBlich dem Bund.

e Verstetigung des Regionalen Lastenausgleichs

» Forderung Nr. 31: Das Gesetz zum regionalen Lastenausgleich (ReglastG) soll nach dem Verur-
sacherprinzip weitergefiihrt und weiterentwickelt werden. Es soll ein dauerhatter finanzieller Las-
tenausgleich fir besonders betroffene Kommunen durch Weiterentwicklung des Regionalfonds
unter Zuzahlung von Fraport AG eingefiihrt werden.

HMWEVW:
Es ist vorgesehen das ReglastG fortzufiihren.

¢ Anreizsystem fiir Piloten

» Forderung Nr. 133: Es soll ein Anreizsystem fir Piloten zum ldrmarmen Fliegen und zur Einhal-
tung der Flugrouten geschaffen werden.

Die Einhaltung von Flugverfahren wir durch die Fluglarmschutzbeauftragte regelmaBig ge-
prift und bei Verdacht auf Nichteinhaltung von Flugverfahren zur Prifung an das fir Ord-
nungswidrigkeiten zusténdige BAF weitergeleitet.

Ein mogliches Anreizsystem konnte fur Piloten zum larmarmen Fliegen konnte z.B. ein flug-
bewegungsspezifisches Entgeltsystem sein. Siehe Kapitel 10.5.2 Punkt 1

¢ Anreizsystem fiir larmarme Flugvarianten

» Forderung Nr. 132: Es sollen Anreize zum Einsatz ldrmarmer Flugvarianten geschaffen werden.

> Forderung Nr. 163: Je Abflugroute sind in deren Verlauf Emissionswerte festzulegen, die von
Jedem einzelnen Abflug einzuhalten sind. Uberschreitungen sollen geahndet werden (BuBgeld)
bzw. fihren zu systemischen Verénderungen (ldrmédrmere Abflugverfahren).

Unabhangig von einer fachlichen Bewertung des Vorschlages gibt es keine Rechtsgrund-
lage fiir BuBgelder auf Uberschreitungen von Immissionswerten. Diese miisste auf Bundes-
ebene im Luftverkehrsrecht erst geschaffen werden.

e Forschungsférderung

» Forderung Nr. 221: Es soll ein Finanzierungskonzept fiir Forschungen zur Entwicklung ldrmmin-
dernder MaBnahmen erstellt werden.

» Forderung Nr. 222: Es soll Forschungs- und Entwicklungsarbeiten im Bereich ldrmarmer Flug-
zeugtechnik geférdert werden.

» Forderung Nr. 223: Es sollen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten im Bereich ldrmarmer An-
und Abflugverfahren geférdert werden (z.B. durch Mittel fir DFS zur Entwicklung von Ldrm-
schutzmalinahmen).

Die Hessische Landesregierung fordert die Forschung direkt Gber das Kompetenzzentrum
Klima- und Larmschutz im Luftverkehr (siehe Kapitel 3.6.6). Schwerpunkt ist die nachhaltige
Weiterentwicklung des Luftverkehrs.
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Das FFR fordert Forschung im Bereich larmmindernder MaBBnahmen unterschiedlicher Art
bereits dann, wenn es fir den Standort als sinnvoll erachtet wird. Das ist auch in den o.g.
Ausfihrungen ersichtlich. Gerade im Bereich perspektivischer MaBnahmen, finanziert das
FFR auch Forschungsauftrage und begleitet diese durch das ExpASS (z.B. Untersuchung
Startverfahren, SegApp Independent Parallel, ...)

10.5.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen

¢ Gesetzlicher Anspruch auf aktiven Schallschutz

»  Forderung Nr. 32: Es soll einen gerichtlich durchsetzbaren Anspruch auf aktiven Schallschutz ge-
ben.
»  Forderung Nr. 33: Der aktive Schallschutz soll Vorrang vor passivem Schallschutz haben.

Beide Forderungen betreffen den Zustéandigkeitsbereich des Bundes. Im Rahmen der Larm-
aktionsplanung kénnen daher weder solche Forderungen vorgegeben noch eine Gesetzes-
initiative auf Anderung der geltenden Bestimmungen angestoBen werden.

Im Luftverkehr gibt es keinen Vorrang des aktiven vor dem passiven Schallschutz. Im Regel-
fall beinhalten Schallschutzkonzepte an Flughafen sowohl aktive als auch passive Schall-
schutzmaBnahmen - so auch am Flughafen Frankfurt Main. Auf der Ebene von Betriebsbe-
schréankungen ist ein relativer Nachrang dieser Beschréankungen sogar unionsrechtlich in
der BetriebsbeschrankungsVO vorgegeben.

10.6 Gepriifte und nicht zur Umsetzung vorgesehene MaBBnahmen
zur LaArmminderung

10.6.1 Aktiver Schallschutz

10.6.1.1 Abstand zur Larmquelle erhéhen

e Versatz der Startschwelle

» Forderung Nr. 110: Bezogen aufldrmoptimierte Schubprofile ist zu priifen, ob am Flughaten FFM
Starten mit vollem Schub bzw. der Verzicht auf Flex Thrust?® nicht zu geringeren Ldrmimmissio-
nen fihrt.

»  Forderung Nr. 184: Die Startschwelle auf der Centerbahn soll um 600 m entgegen der Startrich-
tung versetzt werden.

Die infrastrukturellen Voraussetzungen (Rollwege) sind fur die heutigen Startpunkte ausge-
legt. Eine Versetzung der Landeschwelle hatte erhebliche Auswirkungen auf den Betrieb
am Flughafen. Vor allem wiirden sich dabei Anflugflachen verschieben, die aus Sicherheits-
grinden frei von Hindernissen bleiben missen. Wichtige Rollwege am Flughafen kénnten
dadurch nicht mehr durchgehend genutzt werden - in der Folge ware die Kapazitdt am
Flughafen stark eingeschrankt.

23 Abflugverfahren mit weniger Schub, zur Kosteneinsparung durch geringere Kraftstoff- und Uberholungskos-
ten und eine langere Lebensdauer des Motors. Es bewirkt einen langeren Rollweg, also eine spatere Start-
schwelle.
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Versatz der Landeschwelle

»  Forderung Nr. 183: Die Landeschwelle soll um 1000 / 1500 m auf der Siidbahn versetzt werden.
Es sollen alternative GBAS-Verfahren mit versetzter Landeschwelle eingefihrt werden.

Die versetzte Landeschwelle wurde aus kapazitativen Griinden abgelehnt?’. Der Einsatz
von GBAS fuhrt hier auch zu keinem anderen Ergebnis. Die infrastrukturellen Voraussetzun-
gen sind bei GBAS ahnlich.

¢ Aufhebung der verkiirzten Staffelungsabstéande

»  Forderung Nr. 129: Die im AIP?38 verdffentlichten verkiirzten Staffelungsabsténde beim unabhén-
gigen Betrieb sowie beim versetzten Anflug auf die Siidbahn und die Centerbahn sollen aufge-
hoben werden.

Durch die Aufhebung der Verkiirzung der Staffelungsabstande wiirde in erster Linie die Ka-
pazitat des Flughafens verringert.

Die Larmaktionsplanung sieht hier keine effektive larmmindernde Auswirkung. Die Dauer
der Larmbelastung wirde bei gleicher Flugzeuganzahl erhéht, wobei die Hohe der Larm-
belastung sich nur geringfiigig &ndert.

Fraport AG:
Eine Aufhebung hatte kapazitive Einschrankungen zur Folge und wiirde eine Erreichung der gem.

PFB zuldssigen Flugbewegungen nicht mehr erméglichen. Daher ist der Vorschlag abzulehnen.

¢ Point Merge

» Forderung Nr. 105: Erprobung und Einfihrung des kontinuierlichen Sinkflugverfahrens (Point
Merge)

Die Deutsche Flugsicherung (DFS) hat diese MaBnahme umfangreich geprift und ist zu
dem Schluss gekommen, dass die Einfihrung eines Point-Merge-Verfahrens am Standort
Frankfurt aus kapazitativen Griinden nicht maglich ist. Der Luftraum in Frankfurt Main ist
sehr dicht strukturiert, die Fluglotsen koordinieren Flugbewegungen auf einer Vielzahl ver-
schiedener An- und Abflugstrecken. Dieses ausgefeilte System lasst sich - vereinfacht ge-
sagt - nicht mit einem Point-Merge-System kombinieren, ohne dass die Kapazitat sinkt?”’.
Der beim Point-Merge-Verfahren genutzte kontinuierlichen Sinkflug ist jedoch in Anwen-

240

dung??, wobei auch das Verfahren eher selten zum Einsatz kommt.

7 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/versetzte-landeschwelle/, abgerufen am
31.08.2020

28 https://aip.dfs.de/basiclFR/2021APR22/eb63cb79e955f7a64118a3fc110234d7.html
239 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/point-merge/, abgerufen am 07.04.2021

240 Siehe Kapitel 10.3.1.2 Punkt 2: Kontinuierlicher Sinkflug vor der Landung (CDO)
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10.6.1.2 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung

¢ Entlastung der Stidumfliegung durch Nutzung der Nachtabflugroute auch tags

» Forderung Nr. 117: Anstelle der Siidumfliegung soll die Nachtabflugroute bei Betriebsrichtung
25 auch am Tag genutzt werden, solange die Kapazitdtsanforderungen dies zulassen.

Insbesondere laute Flugzeuge nutzen die Nachtabflugroute auch heute haufig schon zwi-
schen 22 und 23 Uhr. Eine starkere Nutzung ist aus Kapazitatsgrinden nicht moglich, denn
die Nachtabflugroute verlauft noch naher an der Startbahn 18 West als die Route der Si-
dumfliegung®'. Deshalb missten Abflige von der Startbahn 18 West mit Fligen auf der
Nachtabflugroute dauerhaft koordiniert werden (,abhéngiger Abflugbetrieb”). Das wiirde
den Betrieb erheblich verlangsamen. Die Stidumfliegung hingegen soll mittelfristig unab-
hangig von Abfligen von der Startbahn West genutzt werden.?*. Siehe auch Kapitel

10.3.1.4 Punkt 1 (Urteil des BVerwG, zur RechtmaBigkeit der DVO zur Sidumfliegung)

¢ Siid- / Ostumfliegung bei Betriebsrichtung 07 nachts starker nutzen

» Forderung Nr. 118: In der Nachtzeit soll eine verstirkte Nutzung der Sidostumfliegung bei Be-
triebsrichtung 07 stattfinden.

Bereits jetzt wird bei Betriebsrichtung 07 zwischen 22 und 23 Uhr ein groBer Teil der Ab-
flige lber die Startbahn West abgewickelt. Der Betrieb am Flughafen [asst es nicht zu, die-
sen Anteil weiter zu erhéhen. Morgens zwischen 5 und 6 Uhr hingegen ist es mdglich, aus-
schlieBlich die Startbahn West fir Abflige zu nutzen - dieses Vorgehen ist mit der Mal3-
nahme ,Dedicated Runway Operations (DROps) Early Morning”“?*® bereits im Regelbetrieb
und kommt an allen ungeraden Tagen zum Einsatz, wenn der Flughafen mit Betriebsrich-
tung 07 arbeitet.?**,

¢ Einfiihrung der Abflugstrecke 07 Nord ultralang

» Forderung Nr. 119: Die Priifung einer neuen Abflugstrecke nach Nordosten (07 ultralang) soll
stattfinden.

Prifungen der Deutschen Flugsicherung (DFS) haben gezeigt, dass die neue Abflugstrecke
zu massiven Um- und Mehrwegen im Luftraum um den Flughafen fiihren wirde. Aufgrund
der Kreuzung von Landeanfligen missten diese Wege auBerdem in konstanter und relativ
geringer Hohe durchgefihrt werden. Aus diesem Grund kédme es zu einer groBflachigen
zusatzlichen Larmbelastung. Stattdessen wurde die MaBnahme ,Entlastung 07 Nord lang”

241 Siehe auch Kapitel 10.3.1.4: Spurtreue verbessern

242 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/fortfuehrung-laermarme-suedumfliegung/,
abgerufen am 07.04.2021

243 Siehe Kapitel 10.3.1.3 Punkt 3: Lirmpausen - Verldngerung der Nachtruhe und Dedicates Runway Operations
(DROps) Early Morning bei BR 07

244 hittps://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/suedostumfliegung-staerker-nutzen/, abgeru-
fen am 07.04.2021
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entwickelt?®, durch die taglich einige laute Flugzeuge auf die Abflugstrecke 07 Ost verlegt
werden sollen?*,

e Entlastung der Abflugroute 07-Nord lang durch Verlagerung auf 07-Ost

«V = BRO7OST 1
= ‘
FFM _/: HU
i
o i Verlagerung
OF lauten Flugzeugen

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maRstabsgerecht

Abbildung 77: Darstellung der Abflugroute 07-Nord (lang) und 07-Ost 247 © UNH

» Forderung Nr. 121: Es soll eine laterale und vertikale Optimierung der Abflugrouten 07-N(kurz)
und 07-Mlang) erfolgen.

Bei der Betriebsrichtung 07 weht der Wind aus Osten und die Flugzeuge starten Richtung
Osten. Die Abflugroute 07-Nord (lang) wird bei dieser Betriebsrichtung viel genutzt und
fihrt Gber dicht besiedeltes Gebiet in Frankfurt a.M. und Offenbach a.M. Zur Entlastung
dieser Anwohner sollen je Tag 5-20 schwere Flugzeuge mit Flugziel Richtung Nordost (z.B.
China, Japan) tber 07-Ost umgeleitet werden. Voraussetzung ist natirlich, dass auf der 07-
Ost Kapazitaten flr zusatzliche Flige frei sind. Belastet werden durch diese MaBnahme Heu-
senstamm und Neu-Isenburg. Diese MaBnahme fihrt zu einer Larmverlagerung, daher
muss hier zunéchst ein lokales Konsultationsverfahren mit den betroffenen Gemeinden und
Bewohnern stattfinden.

Diese MaBnahme wurde in dieser Form abgelehnt. Das FFR wird sich kiinftig mit der latera-
len Optimierung der Nord 07 lang beschaftigen.

¢ Verlegung der Route SOBRA (lang + U) in Richtung zur Route RID

» Forderung Nr. 120: Die Route SOBRA (lang + U) soll in Richtung zur Route RID verlegt werden.
(Goddelau)

245 Siehe Kapitel 10.4.1.3 Punkt 3: Laterale Optimierung der Abflugroute 07-Nord lang durch Verlagerung auf
07-Ost

246 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/07-nord-ultralang/, abgerufen am 07.04.2021

247https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/entlastung-07-nord-lang/,
abgerufen am 05.05.2020
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Diese MaBBnahme wurde bereits geprift. Sie wurde abgelehnt, da sie aus Kapazitatsgrin-
den nicht darstellbar ist.

e Segmented Approach Anflug mit ILS erweitern

tq < BRO70ST BR 25 WEST
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Abbildung 78: Darstellung des ,segmentierten” Anflugs mit ILS um besiedeltes Gebiet herum?4® © UNH

Geplant war, dass dieser Anflug zuklinftig mit dem Instrumentenlandesystem (ILS) moglich
sein soll, welches alle Flugzeuge haben. Diese Mal3nahme wird durch die in Prifung befind-
liche MaBBnahme Segmented Approach Anflug mit RNAV (GPS) (Kapitel 10.4.1.3) ersetzt.
Der Segmented Approach Anflug mit ILS hat einen anderen lateralen Verlauf, als der mit
RNAV (GPS).

¢ Realisierung des Steep Segmented Approach / Double Slope

» Forderung Nr. 106b/112a: Das Steep Segmented Approach / Double Slope soll umgesetzt
werden.

Mit Steeper Approach werden hier Anflige bezeichnet, die vor dem Endanflug einen stei-
leren Anflugwinkel nutzen.

Bei dieser MaBnahme sollte ein Anflug mit einem Winkel von 4,49°aus 8000 ft (~2440 m)
dann z.B. in 1500 ft (~ 460 m) auf 3,0°0der 3,2° Gbergehen. Diese MalBnahme andert nicht
den Winkel des Endanflugs, welcher bei 3,0° oder 3,2° bleibt. Eine Veranderung des End-
anflugwinkels geht mit deutlich héheren Hirden einher und ist laut ICAO eigentlich nur
wegen Hindernissen erlaubt. Daher fokussierte sich diese MaBnahme auf den Anflugwinkel
vor dem Endanflug.

Die hier betrachtete MaBnahme wird nicht weiterentwickelt, da die Umsetzbarkeit aufgrund
fehlender planerischer Grundlagen nicht gegeben ist. Auch ist eine positive Larmwirkung

248https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-ils-
zeitliche-ausdehnung/, abgerufen am 05.05.2020
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nach den Kriterien des FFR aufgrund der starkeren Belastung im Nahbereich nicht gesi-
chert. Grundsatzlich werden jedoch MaBnahmen des ,hdheren Fliegens” inkl. hdherer An-
flugwinkel weiter verfolgt®*’.

Fraport AG:
Da aktuell auf ICAO-Ebene keine Planungsgrundlage existiert, ist eine Nutzungsperspektive momen-

tan nicht gegeben. Insofern ist das Thema fur die néchsten Jahre weder in Form von Testfligen noch
eines Regelbetriebs denkbar. Hinzu kommt, dass es hauptsachlich im abhangigen Betrieb genutzt
werden kdnnte - da das Verfahren Kapazitat kostet - der zunehmend geringere Zeitanteile einnimmt.

10.6.2 Verbesserung der Rahmenbedingungen

¢ Erweiterung des Nachtflugverbots auf 22-6 Uhr

» Forderung Nr. 168a: Erarbeiten eines Konzeptes, das die verkehrliche Ausdiinnung der Nach-
trandstunden bewirkt und langfristig dazu fihrt, den gesamten Zeitraum der gesetzlichen Nacht
schiitzenswert im Sinne der von Flugldrm betroffenen Bevidlkerung auszugestalten.

»  Forderung Nr. 166a: Einfihren eines Nachtflugverbots von 6:00 bis 22:00 Uhr bzw. Erweiterung
des Nachtflugverbotes sukzessive viertel- oder halbstindlich auf 6:00 bis 22:00 Uhr.

Eine Ausdehnung des Nachtflugverbotes ware nach den geltenden Vorgaben des Luftver-
kehrsgesetzes allenfalls auf freiwilliger Basis auf Antragstellung der Fraport AG als Flugha-
fenbetreiber moglich. Auch dann missten die Interessen der Airlines berlcksichtigt wer-
den, An- und Abflige auch in Nacht-randzeiten durchzufihren. Haufiger Grund fiir planma-
Bige Flugbewegungen in der Zeit von 22-23 Uhr oder 5-6 Uhr sind Erfordernisse aus der
Umlaufplanung, um innerhalb der Betriebszeiten von Ausgangs- und Zielorten die Flug-
zeuge so effizient einsetzen zu kdnnen, dass moglichst viele Passagiere oder Fracht trans-
portiert werden koénnen. AuBerdem ergeben sich zum Beispiel bei Interkontinentalfligen
Erfordernisse fir Starts oder Landungen in den Randstunden, wenn zusatzlich unterschied-
liche Zeitzonen am Start- und Zielort zu bertcksichtigen sind oder zeitkritische Frachttrans-
porte abzuwickeln sind. Der Planfeststellungsbeschluss sieht in der Nacht abgestufte
Schutzziele vor, die bereits deutlich Gber das MaB hinausgehen, das an vergleichbaren eu-
ropaischen internationalen Drehkreuz-Flugh&fen vorhanden sind.

Fraport AG:
Die Forderungen betreffen MaBnahmen, die den Anwendungsbereich eines Larmaktionsplans bzw.

den Handlungsspielraum der planaufstellenden Behoérde Uberschreiten. Die Planfeststellungsbe-
hérde hat die Auswirkungen des Fluglarms sorgféltig geprift und abgewogen und umfassende, die
Larmschutzbelange der Bevélkerung abschlieBend berlcksichtigende SchutzmalBnahmen im Rah-
men des Planfeststellungsbeschlusses vom 18.12.2007 verfugt. Das Schutzkonzept ist hochstrichter-
lich als abwéagungsfehlerfrei und rechtmaBig bestatigt worden.

Gerade die strengen Regelungen des Planfeststellungsbeschlusses zum Schutz vor néchtlichem
Lérm tragen den Interessen der Bevolkerung vollumféanglich Rechnung. Das gilt insbesondere fir
das Nachtflugverbot fir planmaBige Flugbewegungen in der Zeit von 23:00 bis 05:00 Uhr, aber auch
fur die weiteren, das Nachtflugverbot flankierenden Betriebsbeschrankungen. Nachteilige, rechtlich
relevante Belastungen oder Beldstigungen durch nachtlichen Fluglarm sind ausgeschlossen, zumal

29https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/260. sit-
zung am 19.5.2021/top 5 praes. ffr steeper approach.pdf, abgerufen am 07.06.2021
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diese aktiven SchallschutzmaBnahmen durch passive MaBnahmen und Entschadigungsleistungen
nach dem Fluglarmschutzgesetz erganzt werden. Die Forderungen gehen weit Uber die verbindli-
chen, schon verfligten SchutzmaBnahmen hinaus. Sie greifen in gerichtlich bestétigte Rechtspositio-
nen der Luftverkehrswirtschaft, insbesondere der Fraport AG ein und wéren daher rechtswidrig.
Der Frankfurter Flughafen ist mit Gber 70 Mio. Passagieren (2019) einer der gréBten Flughéfen welt-
weit und das gréBte Drehkreuz in Deutschland. Er zeichnet sich durch eine hohe Konnektivitat aus,
welche gerade fir die exportorientierte Wirtschaft der Bundesrepublik Deutschland und Hessens
von herausragender Bedeutung ist. Um diese wichtige Funktion als &ffentliche Verkehrseinrichtung
der Daseinsvorsorge weiterhin ausliben zu kénnen, bendtigt der Flughafen ausreichende Betriebs-
zeiten. Durch die im Planfeststellungsbeschluss verfiigten Nachtflugbeschrankungen sind diese Be-
triebszeiten bereits drastisch eingeschrankt worden. Eine weitere Beschrankung des nachtlichen
Flugbetriebs ware nicht hinnehmbar, weil dann die Aufgabe des Flughafens als internationale Dreh-
scheibe nicht mehr gewéahrleistet werden kénnte. Diese Aufgabe ist aber im 6ffentlichen Interesse,
hinter denen die Forderungen einiger Anwohner und Kommunen zuriicktreten missen. Auch dieser
Fragenkomplex ist von den Gerichten eingehend gepriift und im Sinne des Planfeststellungsbe-
schlusses entschieden worden.

Das Umweltbundesamt (UBA) empfiehlt grundsatzlich fir stadtnahe Flughafen ein Ruhen
des reguléren Flugbetriebes von 22:00 bis 06:00 Uhr.

Die Larmaktionsplanung weil3t darauf hin, dass der franzésische Flughafen EuroAirport Ba-
sel-Mullouse-Freiburg plant, das Nachtflugverbot zur Lérmreduzierung auszuweiten®®. Da-

mit wird zum ersten Mal der Ausgewogene Ansatz gemal3 EU-Verordnung 598/2014 ange-
wendet. Die durch diese Verkehrseinschrankungen gemal der durchgefihrten Studie re-
sultierenden 6konomischen Auswirkungen seien nach Auffassung des Flughafens fur die
regionale Volkswirtschaft verkraftbar.?'

In der Umgebung des EuroAirport hatte die Bevolkerung bislang einen geringeren Schutz
vor nachtlichen Fligen, als dies beim Flughafen Frankfurt Main aktuell der Fall ist. Alle ge-
planten Starts zwischen 23.00 und 24.00 Uhr sollen laut Flughafenbetreiber zukiinftig ver-
boten werden. Auch die larmtechnischen Anforderungen an die zwischen 22.00 und 06.00
Uhr eingesetzten Flugzeuge sollen verscharft werden. Die Antrége seien bei der franzsi-
schen Zivilluftfahrtbehérde DGAC eingereicht worden. Mit den neuen Regeln sollen 40 Pro-
zent weniger Flugbewegungen in der Stunde vor Mitternacht stattfinden. Flugbewegungen
gibt es nachts nur mit Ausnahmegenehmigungen, etwa bei Verspatungen. Die neuen Re-
geln kénnten nach allen Abklarungen in etwa einem Jahr in Kraft treten.

>  Forderung Nr. 167: Ndchtliche Vermessungsfilige sind zu untersagen.

Der Grund, warum Vermessungsflige in der Nacht zuldssig sind liegt darin, dass solche
Flige direkt innerhalb des Bereiches stattfinden missen, in denen sich bei normalem Flug-
betrieb vor allem landende Flugzeuge befinden. Aus Sicherheitsgriinden kann die regel-
mafBig notwendige Vermessung des Instrumentenlandesystems daher nur in sehr verkehrs-
armen Zeiten stattfinden. Fur den verkehrsreichen GrofB3flughafen Frankfurt bedeutet dies,
dass die Vermessung in der Regel nur in der Nacht moglich ist.

250https://www.stimme.de/suedwesten/wirtschaft/wi/euroairport-bei-basel-will-nachtflugverbot-auswei-
ten;art19071,4361471 abgerufen am 23.09.2020

251 https://www.presseportal.ch/de/pm/100075401/100849381, abgerufen am 05.10.2020
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Fraport AG:
Vermessungsflige sind fir die Sicherheit des Luftverkehrs unverzichtbar und finden aus betriebli-

chen Griinden nachvollziehbar in der verkehrsarmeren Nacht statt.

¢ Reduzierung / Deckelung der Flugbewegungen

> Forderung Nr. 174: Die Flugbewegungen sollen nach Eingaben in der Offentlichkeitsbeteiligung
insgesamt reduziert werden bzw.

»  Forderung Nr. 171: auf 380.000 Flugbewegungen im Jahr gedeckelt werden.

» Forderung Nr. 193: Es wurde gefordert, Billigflieger zuriick zu verlagern, bzw. keine weiteren
mehr anzuwerben.

Dem Planfeststellungsbeschluss liegt als Prognosehorizont der Planungsfall 2020 mit einem
prognostizierten Luftverkehrsaufkommen von 701.000 Flugbewegungen im Jahr zu
Grunde (siehe auch Kapitel 3.2.7). Es sind lediglich larmkontingentierende Betriebsbe-
schrankungen fir die Nacht vorgesehen. Dieser Planfeststellungsbeschluss vom
18.12.2007 ist durch das Urteil des BVerwG als rechtmafig betrachtet worden. Der Begren-
zung des Larms wird durch das ,Bindnis zur Larmobergrenze’ umgesetzt (siehe Kapitel

3.5.1und 10.3.3).

Fraport AG:
Der Flughafen Frankfurt Main verfugt Gber eine luftrechtliche Genehmigung und Planfeststellung. Es

wird nicht zwischen sog. Low Cost-Verkehr und sonstigen Verkehrsarten unterschieden. Eine solche
Unterscheidung ware auch schwierig, da es keine rechtsverbindlichen Kriterien gibt, wonach eine
solche Differenzierung vorzunehmen wére. Fur eine Mal3nahme, die einem Flughafenunternehmer
verbietet, bestimmte Luftverkehre anzuwerben, liegt im Ubrigen keine Rechtsgrundlage vor. Im Hin-
blick auf die Ziele einer Larmaktionsplanung sei schlieBlich darauf hingewiesen, dass gerade soge-
nannte Low Cost-Fluggesellschaften Uberwiegend mit modernen und damit [arméarmeren Flugzeu-
gen operieren.

¢ Pilotenausbildung

» Forderung Nr. 88: Es sollen flankierende Anforderung an Fluggesellschaften im Hinblick auf ver-
besserte Pilotenausbildung mit innovativen Techniken eingefihrt werden.
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10.7 Weitere perspektivische Vorschlage

10.7.1 Okonomische Vorschlage

¢ Fly Quiet Programm

» Forderung Nr. 134: Es soll ein ,Fly Quiet Programm’ nach dem Vorbild des San Francisco Inter-
national Airport eingefiihrt werden.

Das Fly Quiet Programm ist ein Verfahren zur Larmreduzierung am San Francisco Internati-
onal Airport (SFO). Hierbei werden jahrlich die drei Fluggesellschaften auszeichnet, die das
hochste Larmschutzniveau erreichen.

Verantwortlich fir das Programm ist der San Francisco International Airport/Community
Roundtable, ein Komitee gewahlter Vertreter der Blrgerschaft, die das Ziel haben, die Aus-
wirkungen von Flugldrm auf die umliegenden Gemeinden zu vermindern. Eingebunden
sind die Luftfahrtindustrie, die Federal Aviation Administration (FAA), der Flughafenbetrei-
ber und die Gemeindevertreter. Der Runde Tisch férdert mit Unterstitzung des Biros fur
Larmbekdampfung die aktive Beteiligung der Fluggesellschaften an der Fluglarmbekdmp-
fung, anstatt VerstdBe gegen die im Wesentlichen freiwillige Verfahren zu mahnen. Das Ziel
des Programms ist es, die Fluggesellschaften zu ermutigen, ,gute Nachbarn zu sein’, indem
sie ihre Flugzeuge so leise wie moglich am SFO betreiben.

Die verliehenen Auszeichnungen basieren auf einer Uberpriifung und Einstufung der Ge-
samtpunktzahl jeder am SFO tétigen Fluggesellschaft in den folgenden Kategorien: 1) Be-
wertung der Larmqualitat der Flotte, 2) Bewertung der Larmuberschreitung, 3) Bewertung
der bevorzugten Nutzung der Start- und Landebahn in der Nacht, 4) Bewertung der Abflug-
qualitat an der Kiste, 5) Bewertung der Abflugqualitét in Bezug auf 'schnelles Steigen' und
6) Bewertung der Ankunftsqualitat in Foster City.

10.7.2 Vorschlage zur Weiterentwicklung des Planfeststellungsbeschlusses

e Reduzierung des Luftverkehrs in sensiblen Zeitraumen (u.a. Nachtrandstunden)

Ein Gesamtkontingent von 133 planmaBigen Fligen je Nacht in den Randstunden als
Durchschnittswert eines Kalenderjahres wurde vom Bundesverwaltungsgericht zugelasse-
nen. Auch das Konzept eines Abschwellens und Wiederansteigens der Fluglarmbelastung
in den Nachtrandstunden in Bezug auf die maximal zulassige Flugbewegungszahl wurde
fur zulassig erklart.?? In einzelnen Monaten kann es hier zu Uberschreitungen kommen im
Jahresmittel allerdings nicht. In einzelnen Zeitsegmenten der Nachtrandstunden bedarf es
laut Urteil des BVerwG keiner differenzierten Betrachtung der Flugbewegungen.?3 Fir
Monate mit sehr wenigen Flugbewegungen kann dies bedeuten, dass in den Nachtrand-
stunden mehr Flugbewegungen stattfinden, als in einzelnen Tagstunden.

Die gegenwartigen Flugbetriebszeiten werden durch den Planfeststellungsbeschluss ab-
schlieBend geregelt. Durch das rechtskraftige Urteil des BVerwG vom 04.04.2012 zur Aus-
gestaltung des sogenannten Nachtflugverbotes, sind auch weitere Einschrankungen der

252 Urteil vom 04.04.2012 - BVerwG 4 C 8.09
253 BVerwG, Urteil vom 23.01.2017, Az. 4 B 39.15 sowie vom 06.02.2020, Az. 4 B 3.17
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Start- und Landezeiten in der Zeit von 13 bis 15 Uhr und an Wochenenden oder in den
Morgenstunden (6:00 bis 8:00 Uhr) und Abendstunden (20:00 bis 22:00 Uhr) rechtlich
nicht durchsetzbar. Ein Verzicht auf die Nutzung von Sonn- und Feiertagen liefe der Wer-
tung der Verkehrsfunktion des Flughafens Frankfurt Main im Hinblick auf die interkonti-
nentale Vernetzung entgegen. Hier wire eine Anderung allenfalls auf freiwilliger Basis auf
Antragstellung der Fraport AG als Flughafenbetreiber moglich.

» Forderung Nr. 175a: Das An- und Abschwellen wéhrend der Nachtrandstunden (22:00-23:00 Uhr
und 5:00-6:00 Uhr) soll verbessert werden.

» Forderung Nr. 179: Fliige aus den Nachtrandzeiten sollen in den Tag verlagert werden, um ein
Anschwellen und Abschwellen des Ldrms zu erreichen, insbesondere von Fligen, die keine Aus-
wirkung auf die Hubfunktion des Flughafens haben.

Das BVerwG sieht im theoretischen Unterschied zwischen 133 durchschnittlichen Flugbe-
wegungen in den beiden Nachtrandstunden und bis zu 126 Flugbewegungen pro Stun-
den bei maximaler Kapazitdtsauslastung in den Tagesstunden eine hinreichende Form des
An- und Abschwellens. Innerhalb der Nachtrandstunden ist das An- und Abschwellen je-
doch nicht gegeben. Hier geht es um 5:00 -5:15 Uhr schlagartig mit viel Verkehr los und
nimmt dann erstmal ab bis um 6:00 Uhr und nicht anders herum®*“.

Fraport AG:
Es wird auf die eindeutige Rechtslage verwiesen, wie sie durch die Rechtsprechung des Hessischen

Verwaltungsgerichtshofs und des Bundesverwaltungsgerichts manifestiert ist, ndmlich, dass durch
die Beschrénkung auf 133 planmé&Bige Flugbewegungen in den Nachtrandstunden ein An- und Ab-
schwellen im gebotenen Umfang gewéhrleistet ist.

HMWEVW:

Auch unterhalb der Schwelle einer Anderung der vorgeschriebenen betrieblichen Regelungen sind
alle Beteiligten bemiht, bei Nachtfligen besonders sorgféltig zu prifen, ob diese ggf. auch in ande-
ren Zeiten abwickelbar wéren. Hinzu kommen 6konomische Anreize z.B. durch die Entgeltordnung
der Fraport, nach der Nachtflige mit hdheren Ldrmentgelten versehen werden. Diese Zuschldge
wurden sukzessive erhéht. Insbesondere wenn es um die Vermeidung von Versp&tungen nach 23:00
Uhr geht, wurden seit Inkrafttreten der Nachtflugbeschrankungen 2011 zuséatzliche MaBnahmen er-
griffen, die tatsachliche Auswirkung auf ein An- und Abschwellen der Larmbelastung haben. Hierzu
gehort, dass bei Slots von 22-23 Uhr fur Starts regelméaBig nur die erste Halfte dieser Stunde genutzt
wird. Ebenso erfolgt ein enges Monitoring bei Anfligen, ob sich Hinweise ergeben auf systematische
Verspatungen und ein Hinwirken auf betroffene Airlines, Verspatungen zu vermeiden.

>  Forderung Nr. 178: Nicht systemrelevante Fliige, wie beispielsweise Fllige zu touristischen Zielen
sind jeweils zeitlich vor- bzw. nachziehen.

Fraport AG:
Bendtigte Umlaufplanungen wéren dann nicht mehr realisierbar.

» Forderung Nr. 175b: Die Ldrmbelastung in den Nachtrandstunden soll mind. 3 dB(A) geringer
als die Ldrmbelastung im Tagesdurchschnitt sein.

254 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/monitoring-der-flugbewegungen/, abgeru-
fen am 01.06.2021
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» Forderung Nr. 40: Die WHO-Werte (45 dB(A) tags und 40 dB(A) nachts) sollen als Larmminde-
rungsziel in den kernnachtnahen Teilen der Nachtrandstunden erreicht werden.

Fraport AG:
Diese Forderungen sind unbegriindet, sie verstoBen gegen verbindliche bundesgesetzliche Vorga-

ben, wonach bei der Larmaktionsplanung die Larmwerte des Fluglarmschutzgesetzes zu beachten
sind (§ 14 FluglarmG).

HMWEVW:

Das Larmschutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses sowie das Fluglarmgesetz sehen bereits
unterschiedliche Schutzziele fir Tag und Nacht vor. Dabei liegt z.B. der fur die Tagschutzzone maB-
gebliche Dauerschallpegel bei 60 dB(A), wahrend die Nachschutzzone u.A. durch einen Dauerschall-
pegel von 50 dB(A) bestimmt wird. Durch die zahlenmBige Beschrankung der zuldssigen geplanten
Flugbewegungen in den Nachrandstunden ist zudem gewahrleistet, dass in der Zeit keine Larmbe-
lastung entstehen kann, wie sie sich bei Ausschépfen der vollen Kapazitdt pro Stunde ergeben
wirde. Bisher wurde die zulassige Zahl von geplanten Nachtflugbewegungen pro Jahr seit 2011 je-
weils erheblich unterschritten, selbst im bislang verkehrsreichsten Jahr 2019.

» Forderung Nr. 175c: Die Lérmpunkteregelung soll wiedereingefihrt werden.

HMWEVW:

Das Larmpunktekonto sah gegeniiber den seit 2011 in Kraft getretenen Nachtflugbeschrankungen
eine geringe Einschrankung vor, inbesondere waren auch in der Zeit von 23-5 Uhr planmaBig Flige
moglich. Ebenso war eine hdhere Gesamtzahl von Nachtfligen méglich als heute. Daher wére eine
Wiedereinfihrung nicht zielfihred.

Fraport AG:
Die La&rmpunkteregelung ist durch das deutlich umfassendere Nachtflugverbot fiir planmaBige Flug-

bewegungen ersetzt worden. Eine zuséatzliche Larmpunkteregelung liefe daher ins Leere.

» Forderung Nr. 176: Die Zahl der Slots in den Nachtrandstunden ist so zu reduzieren, dass die

Abflige lber die fir niedriges Verkehrsaufkommen vorgesehenen Flugstrecken abgewickelt
werden kénnen. Erklérung:
Wir verweisen daraut, dass die Zahl der Slots im Einvernehmen mit dem HMWEVW festgelegt
wird, das Land Hessen also Mdéglichkeiten hat, diese zu begrenzen. Es steht nicht im Widerspruch
zum Planfeststellungsbeschluss, ausgehend von den zugelassenen 133 nédchtlichen Flugbewe-
gungen die Zahl der zuldssigen Starts und Landungen je Betriebsstunde festzulegen, solange
die Summe von 133 erreicht wird. Die Zahl der zuldssigen Starts oder Landungen sollte daher
nicht iber jeweils 35-40/Stunde liegen.

Der Koordinierungseckwert fir Slots (Zeitnischen) wird vom BMVI im Einvernehmen mit der
obersten Luftfahrtbehorde des Landes und nach Anhérung im Koordinierungsrat bestimmt.
Die Flughafenkoordinierung erfolgt nach unionsrechtlichen Vorgaben.

HMWEVW:

Die Forderung zielt darauf ab, dass die nach Planfeststellungsbeschluss bzw. Bundesverwaltungsge-
richt zuladssige Zahl von 133 geplanten Flugbewegungen von 22-6 Uhr weiter abgesenkt werden soll.
Warum dies nicht méglich ist, wurde bereits erlautert. Die beiden Randstunden weisen seit 2011 sehr
unterschiedliche Muster bei der Slotvergabe aus, die sich aus logistischen Gesichtspunkten ergeben.
Grob gesagt erfolgt in der ersten halben Stunde am Abend ein Abflugpeak, der vor allem Starts zu
interkontinentalen Zielen beinhaltet. In der Zeit von 5-6 Uhr erfolgen bislang vergleichsweise wenige
Starts, meist zu Kontinentalzielen im Bereich Touristik. Bei den Landungen ist es umgekehrt. Von 22-
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23 Uhrlanden Gberwiegend Kontinentalflige, es handelt sich aber um einen Zeitraum mitvergleichs-
weise wenigen Anfligen. Von 5-6 Uhr liegt die Zahl der Landungen deutlich héher als von 22-23 Uhr,
die Zahl von Anfliigen ist so hoch, dass parallel unabhangiger Anflugbetrieb erfolgt. Der Uberwie-
gende Teil am Morgen sind Ankiinfte aus Ubersee. Die Griinde hierfiir liegen an der Auspragung
der spezifischen Verkehrssegmente, der Organisation von Umsteigeknoten, der Nutzung der Nacht
als Bestandteil der Flugzeit flr Interkontinentalflige oder auch um Flugzeuge im Kontinentalverkehr
in der Nacht warten zu kénnen. Eine noch weitergehende Beschréankung, wie sich Slots innerhalb der
Nachtrandzeiten verteilen missen, wiirde diesen Erfordernissen nicht gerecht.

Fraport AG:

Die Zahl der Flugbewegungen in den Nachtrandstunden ist durch den PFB fiir planmé&Bige Flugbe-
wegungen bereits auf 133 planmé&Bige Flugbewegungen limitiert. Ferner ist die Anzahl der Slots fir
Abflige bereits heute im Rahmen der Eckwertkoordination fir den Zeitraum 21:00 bis 22:00 Uhr zur
Sicherung der 23 Uhr Grenzen gegeniiber den sonstigen Tageseckwerten reduziert. Eine zusatzliche
Reduktion der Abflige ist daher abzulehnen.

» Forderung Nr. 172: Gefordert wird ein Verkehrsverbot bzw. die Reduzierung des Luftverkehrs in
sensiblen (Tages-) Zeitrdumen mit gesteigertem Schutzbedarf der Bevélkerung (z. B. an Sonn-
und Feiertagen).

Fraport AG:

Fur das Wochenende sowie die abendlichen/néchtlichen Zeitrdume bestehen bereits heute Ein-
schrénkungen fur lautere Luftfahrzeuge. Eine zusatzliche Einschrénkung ist daher abzulehnen. Es
wird zudem auf die Beantwortung der Forderung Nr. 176 und 179 verwiesen: Der Planfeststellungs-
beschluss ist insoweit bestandskréftig. Die Gerichte haben die RechtmaBigkeit und Angemessenheit
der Regelungen zu den sensiblen (Tages-)Zeitrdumen bestatigt.

e Erweiterung der Lirmobergrenze

» Forderung Nr. 214: Eine verbindliche Lirmobergrenze soll festgeschrieben werden, als Veran-
kerung derim November 2017 im Rahmen eines freiwilligen Blindnisses eingefihrten Ldrmober-
grenze.

» Forderung Nr. 217: Der Flugldrm darf das heutige Niveau nicht iberschreiten.

» Forderung Nr. 220: Die verbindliche Larmobergrenze soll fir eine reale, ambitionierte Larmmin-
derung, weit iber die bisherigen Regelungen der Ldrmobergrenze hinaus, sorgen. Erkennbare
Potentiale zur Lirmminderung sind zu nutzen. Die durch die Larmminderung erzielten Werte bil-
den die Ausgangssituation fiir die neue Obergrenze.

»  Forderung Nr. 219: Die Obergrenze soll (in besiedelten Gebieten) um 0,4 dB jéhrlich reduziert
werden, analog der Forderungen der Initiative Zukunft-Rhein-Main.

Alternativ wurde die Aufnahme eines dynamischen Reduktionsfaktors entsprechend des techni-
schen Fortschrittes vorgeschlagen.

» Forderung Nr. 216: Das Larmkontingent sollte anfangs so festgesetzt werden, dass der Forde-
rung nach ab- bzw. anschwellendem Fluglérm Rechnung getragen wird, und danach sukzessive
reduziert werden. Spdtestens nach 10 Jahren sollte ein Wert erreicht sein, der mit dem WHO-
Leitwert von 40 dB(A) nachts korrespondiert.

» Forderung Nr. 165: Die Erkenntnisse der Ldrmwirkungsforschung (NORAH; WHO-Guidelines)
sollen dber den im Planfeststellungsbeschluss verankerten Auflagenvorbehalt umgesetzt wer-
den.

» Forderung Nr. 218: Die Regeln zur Ldrmobergrenze sind so zu ergénzen, dass diese sich nicht
allgemein auf die Ldrmschutzbereiche beziehen, sondern sich an den verfligten und genutzten
Flugrouten orientieren.
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» Forderung Nr. 215: Die Wirkung des Ldrmobergrenzenkonzepts soll liber die Ergdnzung eines
strategischen Monitoring- und Command-Systems gesteigert werden (hohe Transparenz u.
Handlungsverpflichtung). Dieses Monitoring-/Commandsystem wére Teil eines strategischen
Controllings.

» Forderung Nr. 135: Basierend auf der UBA-Verdftentlichung: 'Rechtliche Rahmenbedingungen
der Ldrmkontingentierung' wird eine Ldrmkontingentierung vorgeschlagen. Vor allem fir den
ndchtlichen Flugldrm, idealerweise mit einer Differenzierung nach den einzelnen Nachtstunden.
Dabei sollte eine Kontingentierung sich auf die Ldrmbelastung festgelegter Referenzpunkte be-
ziehen. Alternativ kénnte man das bis 2011 angewandlte Verfahren, bei dem fiir jeden Flugzeug-
typ ausgehend von den Ldrmmessungen Lirmpunkte festgelegt waren, reaktivieren.

Die Larmobergrenze ist im Hessischen Landesentwicklungsplan verankert und wird durch
das ,Bindnis zur Larmobergrenze’ umgesetzt (siehe Kapitel 3.5.1und 10.3.3). Sie ist eine
freiwillige Vereinbarung, daher kénnen in einem Larmaktionsplan keine Gber dieser Verein-
barung hinausgehenden Erweiterungen festgelegt werden, die die an der freiwilligen Ver-
einbarung beteiligten Parteien bindet.

HMWEVW:

Uber die Verankerung im Landesentwicklungsplan sowie das gemeinsam getragene freiwillige
Blindnis fur die L&rmobergrenze zur Ausfillung der Vorgaben im Landesentwicklungsplan haben
sich das Land, Luftverkehrswirtschaft, Forum Flughafen und Region und die Fluglarmkommission auf
eine Larmobergrenze versténdigt, die deutlich unterhalb der nach Planfeststellungsbeschluss zulas-
sigen Larmbelastung liegt und gegeniiber dem Niveau von 2016 nicht mehr wesentlich ansteigen
soll. Es wurde zudem ein jahrliches Monitoring festgelegt, das unter Einbezug aller Trager des Blind-
nisses erfolgt und dessen Ergebnisse veroffentlicht werden. Die Larmobergrenze schafft den Anreiz,
moglichst Iarmarm zu fliegen, weil sie das im Planfeststellungsbeschluss unterstellte Wachstum des
Luftverkehrs an die Einhaltung eines nicht Uberschreitbaren MaBes an regionaler Belastung knipft.
Vorschldge wie eine Reduktion des zuldssigen Larms auf einen Dauerschallpegel von 40 dB(A) oder
eine Reduktion des Dauerschallpegels um 0,4 dB(A) pro Jahr (entspricht bei konstantem Flugzeug-
mix einer Halbierung der Flugbewegungen alle 7-8 Jahre) waren nur realisierbar, wenn die Zahl von
Flug-bewegungen in Frankfurt drastisch reduziert wiirde und weitgehend auf Interkontinentalfligen
verzichtet wirde. Selbst wenn man davon ausgeht, dass sich die Entwicklung fortsetzt, dass kirzere
Flugstrecken auf Zugstrecken verlagert werden, wiirden solche Zielwerte nicht erreichbar sein. Die
Larmbelastung in Frankfurt wird ganz wesentlich von im Interkontinentalverkehr eingesetzten Flug-
zeugen der Kategorie ,Heavy"” geprégt. Ziel der im Landesentwicklungsplan verbindlich verankerten
Larmobergrenze ist, dass der Luftverkehr so larmarm wie moglich erfolgt, vor allem fir den Fall, dass
er nach Uberwinden der Coronakrise auch iiber das Niveau von 2019 hinaus weiter ansteigt. Dafiir
musste sie ambitioniert festgelegt werden und im Fall einer drohenden Uberschreitung auch Mecha-
nismen vorsehen, wie sie langfristig unterschritten bleibt. Gleichzeitig darf sie keine Abkehr von
Grundlagen der Planfeststellung wie den Ausbau und die weitere Entwicklung des Flughafens bein-
hal-ten. Es muss also méglich sein, sie auch bei steigendem Verkehr einzuhalten, wenn larmarmes
Fluggerat und larmarme Flugverfahren eingesetzt werden.

Die Ladrmobergrenze hat nicht den individuellen Schutz der einzelnen Fluglarmbetroffenen zum Ziel,
sondern die Beschrankung der Auswirkungen in der Region. Der individuelle Schutz und damit auch
die Frage, welche Schutzziele und Grenzwerte zum Schutz vor Gesundheitsbeeintrachtigungen und
erheblicher Belédstigung einzuhalten sind, ergibt sich aus bundesrechtlichen Vorschriften. Sie sind
unahbangig von der Larmobergrenze ebenso einzuhalten. Ob und welche Schlussfolgerungen mit
Blick auf das Flugléarmschutzgesetz aus den Empfehlungen der WHO z.B. im Hinblick auf baulichen
Schallschutz gezogen werden, obliegt dem Bund. Auch die Frage, ob man aktivem Schallschutz bei
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der Abwicklung von Flugbewegungen rechtlich ein hoheres rechtliches Gewicht inbesondere in der
Nacht beimessen will, wie dies u.A. vom Land Hessen Uber eine Bundesratsinitiative vorgeschlagen
wurde, miisste der Bund iiber eine Anderung des Luftverkehrsgesetzes umsetzen.

Eine Reihe der in der friihen Offentlichkeitsbeteiligung ibermittelten Vorschlage sind bei der Larm-
obergrenze bereits berlcksichtigt. So erfolgt das Monitoring bereits heute anhand der tatséchlich
genutzten Flugrouten und anhand des tatsachlich eingesetzten Fluggeréts. Diese Daten werden fir
jedes Jahr ermittelt und dann fiir die Uberpriifung genutzt. Auch die Idee des ,strategischen Control-
ling” ist im Monitoringkonzept aufgegriffen.

Im Planfeststellungsbeschluss bestehen bereits weitreichende Betriebsbeschréankungen in der
Nacht, nach denen nicht nur die Kernnacht von 23-5 Uhr weitestgehend von Flugverkehr frei bleiben
muss, sondern anders als am Tag auch die Gesamtzahl der planbaren Flugbewegungen von 22-6
Uhr gedeckelt ist. Schon hieraus ergibt sich eine Begrenzung der moglichen Larmauswirkungen in
der Region, so dass kein zusétzliches Larmkontingent fir die Nacht erforderlich war.

Fraport AG:

Dem Schutzgedanken der Begrenzung der erheblich von Fluglarm betroffenen Flache im Grundsatz
in Ziffer 5.1.6-4 ist mit dem freiwilligen ,Blindnis fiir eine Lérmobergrenze” umfassend Rechnung ge-
tragen. Hierbei gilt indes, dass dieses Biindnis keine Rechtsgrundlage fur die Einfiihrung einer Larm-
obergrenze darstellt.

e Vorgabe von Lirmminderungszielen

»  Forderung Nr. 209: Es sollen Ziele fir die zu erreichende Ldrmminderung vorgegeben werden.

» Forderung Nr. 210: Es sollen konkrete MalBnahmenkonzepte fiir die nédchsten 5 Jahre auf Basis
von Kosten-Nutzen bzw. Kosten-Wirksamkeitsanalysen erstellt werden.

» Forderung Nr. 211/212: Es soll ein nach Dinglichkeit abgestuftes langfristiges Larmminderungs-
konzept und verbindliche Flugldrmminderungsstrategie mit Festlegung von Zielen erstellt wer-

den.

Mit der Einrichtung des Forums Flughafen und Region einschlieBlich des Expertengremi-
ums Aktiver Schallschutz und des Umwelt- und Nachbarschaftshauses wurden vom Land
Hessen bereits wichtige Voraussetzungen zur gemeinsamen Prioritdtensetzung zwischen
Betroffenen, Behérden und Luftverkehrswirtschaft geschaffen. Dabei erfolgt eine enge Ab-
stimmung mit der Fluglarmkommmission und der Fluglarmschutzbeauftragten des
HMWEVW, die in die Gremien und Arbeitsgruppen einbezogen sind. Zuletzt wurde 2018
ein MaBnahmenprgramm des FFR vorgelegt.

Fraport AG:
Die Festlegung von Flugverfahren unterliegt rechtlichen Vorgaben, die einzuhalten sind. Fir dartiber

hinaus gehende Schritte gibt es keine Veranlassung.

¢ Gesellschaftsvertrag zur Verminderung von Doppelbelastungen

» Forderung Nr. 226: Es soll ein ,Gesellschaftsvertrag” zur sicheren Abwehr von unzumutbaren
Doppelbelastungen vorbereitet werden. Z. B. aufgrund von Geradeaus-Abfliigen bei Betriebs-
richtung 25, und weiteren Ausbaumalinahmen am gegenwdrtigen Standort.

Doppelbelastungen konnen dann entstehen, wenn Siedlungsgebiete bei beiden Betriebs-
richtungen in hoch betroffenen Gebieten Uberflogen werden und damit an 365 Tagen im
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Jahr unzumutbar von Fluglarm betroffenen wéaren, entweder von Anflligen oder von Abfli-
gen. Hier stehen z.B. Orte wie Raunheim, Risselsheim, Neu-Isenburg, Offenbach oder Flors-
heim im Focus.

Fraport AG:
Ein entsprechender Vertrag zum Ausschluss von u.a. Geradeausabflige bei BR25 ist abzulehnen. Die

Planfeststellungsbehorde ist zutreffend zu dem Ergebnis gekommen, dass die Nachfrage nach Luft-
verkehr gemaB damaliger Prognose am Standort Frankfurt Main besteht und dort bedient werden
muss.

Die DFS und das BAF haben den zugelassenen Flugbetrieb bzw. die damit verbundenen Larmauswirkungen ,,zu
bewirtschaften, hierbei aber auch auf Larmschutz hinzuwirken.

Die Zulassigkeit des Flugbetriebs am Flughafen Frankfurt Main ist durch Gesetz und Planfeststel-
lung/Genehmigung auf gesetzlicher Grundlage umfassend geregelt. Die Planfeststellungsbehdrde
hat auf der Grundlage der im Planfeststellungsverfahren prognostizierten Larmauswirkungen ein
weit reichendes, héchstrichterlich bestétigtes Schallschutzkonzept festgelegt, welches die Larm-
schutzbelange der Anwohner angemessen berlicksichtigt. Es bedarf daher keines ,Gesellschaftsver-
trags”.

HMWEVW:

Selbst falls eine Verstandigung zwischen den Betroffenen und Akteuren der Luftverkehrswirtschaft,
auf welche grundlegenden Aussagen und Bewertungen selbst bei sich &ndernden Rahmenbedin-
gungen dauerhaft vertraut werden kann, nicht gelingt, bleiben die im Planfeststellungsbeschlus ent-
haltenen Wertungen und Abwégung zu Doppelbelastungen bestehen. Das HMWEVW Uberwacht
die Entwicklung der Flugldrmbelastung regelmaBig und nutzt hierfir unterschiedliche Monitoringin-
strumente, darunter auch die nach Ziffer 5.1.7 im verfiigenden Teil des Planfeststellungsbeschlusses
von Fraport jéhrlich vorzulegenden Fluglarmberechnungen. Fir den Fall, dass sich hier systemati-
sche Abweichungen von Annahmen des PFB ergeben oder Erkenntnisse vorliegen, nach denen sich
perspektivisch Belastungen ergeben, die von den Annahmen und der Abwédgung zu Doppelbelas-
tungen im Planfeststellungsbeschluss abweichen, erfolgen entsprechende MalBnahmen, falls dies zur
Sicherstellung der Integritdt und Einhaltung des Planfeststellungsbeschlusses einschlieB3lich des
Larmschutzkonzepts erforderlich ist.

¢ Verlagerung nicht-relevanter Luftverkehre

» Forderung Nr. 192: Es wurde gefordert Luftverkehre, die keinen Bezug zum Luftfahrt-Drehkreuz
(HUB) haben (Ferienluftverkehr, Cargo, Kurzstrecken, Low Cost Verkehr) auf einen anderen Ko-
operationsflughaten zu verlagern, z. B. eine Kooperation mit Flughaten Hahn einzugehen.

> Forderung Nr. 150: Der Umsteige- und Frachtverkehr soll nicht durch den lokalen Passagierver-
kehr subventioniert werden, sondern zusétzlich belastet werden.

Welche Destinationen von und nach Frankfurt beflogen werden, entscheiden die Nutzer
(Airlines) bzw. entscheidet sich tber die Vergabe der von Airlines beantragten Slots durch
den Flughafenkoordinator nach den hierfiir EU weit vorgegebenen Regelungen, dem gel-
tenden Koordinationseckwert (wie viel An- und Abflige kénnen pro Stunde abgewickelt
werden) und den Nachtflugbeschrankungen. Eine Verlagerung bestimmter Luftverkehre
auf andere Flughafen wére eine Einschrankung, die nicht mit dem Regelungsgehalt des
Planfeststellungsbeschlusses vom 18.12.2007 Ubereinstimmt, welcher mit Urteil des
BVerwG hochstrichterlich bestatigt worden ist. Im Planfeststellungsbeschluss wird zudem
der besondere standortspezifische Bedarf fiir den Frachtverkehr und die Notwendigkeit der
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interkontinentalen Vernetzung betont. Bestandteil der Hub-Funktion sind auch Zubringer-
flige. In welchem Preissegment Fliige angeboten werden, ist fir die Erteilung von Slots
nicht maBgeblich. Auch ein Verbot von Fligen zu touristischen Zielen ware nicht nur recht-
lich nicht zuldssig, sondern stiinde auch im Widerspruch zu den Mobilitatsbedarfen der
Menschen in der Rhein-Main Region.

Der Landesentwicklungsplan sieht vor, dass der herausgehobene Stellenwert des Flugha-
fens als international bedeutende Drehscheibe erhalten werden soll und seine Wettbe-
werbsfahigkeit zu stérken ist (Grundsatz Planziffer 5.1.6-1 und Ziel Planziffer 5.1.6-2).

Fraport AG:
Die Planfeststellungsbehdrde ist zutreffend zu dem Ergebnis gekommen, dass die Nachfrage nach

Luftverkehr gerade am Standort Frankfurt Main besteht und nicht an anderen Flughafenstandorten
in der ndheren oder weiteren Umgebung bedient werden kann. Zudem ist zu berlcksichtigen, dass
der Flughafen Frankfurt Main nicht Gber sogenannte Kooperationsflughafen verfligt. Dies gilt auch
fir den Flughafen Frankfurt Hahn, an dem die Fraport AG nicht mehr beteiligt ist. Eine einseitige
Verlagerung von Luftverkehr ist rechtlich nicht zul&ssig, sie scheitert auch daran, dass zwischen den
Flughafen Frankfurt Main und Frankfurt Hahn kein Flughafensystem besteht. Darliber hinaus l&sst die
Forderung unbeachtet, dass am Standort Flughafen Frankfurt Main operierende Luftverkehrsgesell-
schaften Uber Slots verfliigen, die im Rahmen der Regelung zu den angestammten Rechten (Grand-
father Rights) geschdiitzt sind.

Industrie- und Handelskammer:

Einschlédgige Analysen der Luftfracht-Transporteure haben gezeigt, dass der Zeitverlust in der Trans-
portkette durch einen sogenannten Satellitenbetrieb am Flughafen Frankfurt Hahn die Dauer der
nachtlichen Larmpause in Frankfurt Main bei Weitem Uberschreitet und daher in keinem Szenario
wirtschaftlich zu betreiben ist.

10.8 Anregungen zur LArmvermeidung

Die Larmaktionsplanung ist eine querschnittsorientierte Planung. Laut den LAI-Hinweisen?®

soll sie Anregungen und Impulse zur Larmvermeidung und Larmminderung geben.

Die folgend aufgefiihrten MaBnahmen sind in Teilen bereits seit vielen Jahren in Arbeit. Sie
erhalten aber auch durch die aktuelle umweltpolitische und pandemiebedingte Lage in Ver-
bindung mit den im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung eingebrachten Vorschlagen ein
neues Gewicht.

Neben den Gerduschemissionen der einzelnen Luftfahrzeuge bestimmt das Luftverkehrs-
aufkommen maBgeblich die Larmsituation an einem Flughafen. Am Flughafen Frankfurt
Main lagen die Flugbewegungen in den Jahren 2004 - 2017 im Bereich zwischen 463.000
und 492.000, ohne klare Tendenz. 2018 und 2019 stiegen die Flugbewegungen von
476.000 auf 514.000 an, um dann 2020 massiv (bis August um -56%) einzubrechen.?® Eine

255https://www.lai-immissionsschutz.de/documents/hinweise zur laermaktionspla-
nung 2017 03 09 1503575612.pdf, abgerufen am 1.10.2020

256 https://www.fraport.com/de/investoren/verkehrszahlen.html, abgerufen am 01.10.2020
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schnelle Erholung wird aktuell nicht erwartet, eine langfristige Prognose ist schwierig zu
treffen.

Aktiver Larmschutz ist dem passiven Larmschutz in der Regel vorzuziehen, weil dieser das
gesamte Wohnumfeld der Menschen einbezieht. Passiver Larmschutz wirkt lediglich punk-
tuell und nur in geschlossenen Raumen. Die larmreduzierenden Méglichkeiten im Bereich
der Flugverfahren sind weitestgehend ausgeschopft. Dieses Kapitel beschéftigt sich daher
mit den Mdglichkeiten zur Vermeidung von Larm, die tber MaBnahmen am Flugzeug oder
Anderung der Flugverfahren hinausgehen.

Wie das Fliegen leiser gestaltet werden kann wurde in den vorhergehenden Kapiteln um-
fassend betrachtet und hier wurde bereits viel erreicht. Zur weiteren Zielerreichung bleibt
zum einen, dass die Flugbewegungen durch bessere Alternativen gesenkt werden und zum
anderen, dass das Wohnen auBerhalb der verlarmten Gebiete geférdert wird.

Auf Landes und/oder Bundesebene kénnten Kooperationen oder neue Strukturkonzepte
entstehen: z.B. eine Uberregionale Planung von Nutzung und Auslastung aller Flughafen
mit gegenseitiger Wechselwirkung. Zum anderen haben die Gemeinden ferner die Még-
lichkeit, durch eine vorausschauende Siedlungsplanung ein weiteres Heranrlicken der
Wohnbebauung an den Flugplatz und damit neue Fluglarmprobleme zu vermeiden - auch

Uber die diesbezliglichen Regelungen des FluglarmG hinaus.?”’

10.8.1 Regionalplanung

Auf die Einhaltung der flughafenbezogenen Ziele und Grundséatze des Landesentwicklungs-
plan (LEP)?*® wurde auch im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung hingewiesen:

¢ Siedlungsbeschrankung

>  Forderung Nr. 202: Anwohner sollten vor den negativen Auswirkungen von Flugldrm primér
durch das Vermeiden der Ansiedlung von Menschen in den derzeitig und zukiinftig fluglédrmbe-
lasteten Gebieten geschiitzt werden. Es ist in der Betriebsbeschrdnkungsverordnung vorgese-
hen, durch geeignete Siedlungsbeschrankungsmalinahmen die VergrélBerung der Zah! der Be-
troffenen zu verhindern. Insbesondere vor dem Hintergrund des in der Rhein-Main Region herr-
schenden Wachstums- und Bevdlkerungsdrucks soll die Bevélkerung gerade in den ldrmbelas-
teten Gebieten nicht weiter ansteigen. Im Zuge der dritten Anderung des hessischen Landesent-
wicklungsplanes wurde 2018 die Verringerung des Siedlungsbeschridnkungsgebietes beschlos-
sen. Die Anderung soll in den Regionalen Fléchennutzungsplan und in den Regionalplan iber-
nommen werden. Wéhrend Kommunen in der Region neue Flichenpotenziale begriilen, ent-
stehen neue Fluglirm-Betroffene. Diese Bedenken wurden bereits im Rahmen der 3. Anderung
des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 eingebracht, jedoch wurde hier die Planziffer nicht
gedndert. Es wird angeregt das Siedlungsbeschrdnkungsgebiet nicht zu verkleinern und dies als
MalBnahme in den Ldrmaktionsplan aufzunehmen.

257https://www.lai-immissionsschutz.de/documents/hinweise zur laermaktionspla-
nung 2017 03 09 1503575612.pdf, abgerufen am 01.10.2020

Z8https://landesplanung.hessen.de/lep-hessen/viertes-Aenderungsverfahren-2020, abgerufen am 01.10.2020
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RP Darmstadt/Bauleitplanung:

In der 3. LEP-Anderung wurde die Abgrenzung des Siedlungsbeschréankungsgebietes korrigiert. Mit
den Zielen (3.3-4 bis 3.3-6) wird die duBBere Umgrenzung des Siedlungsbeschrankungsgebietes (neu)
beschrieben. Weder die kommunale Bauleitplanung, noch die Larmaktionsplanung kdnnen hier et-
was andern, da dies eine landesplanerische Vorgabe ist. Diese Vorgabe ist im Regionalplan Sidhes-
sen / Regionalen Flachennutzungsplan zu Gbernehmen und aufgrund ihrer Grundsétzlichkeit auch
kaum einem Zielabweichungsverfahren zugénglich.

Regionalverband Frankfurt Rhein-Main

Die Vorgaben aus Ziel 3.3-4 der 3. Anderung des Landesentwicklungsplans werden bei den Planun-
gen des Regionalverband Frankfurt Rhein-Main zwingend gem. §1 Abs. 4 BauGB Gbernommen.

¢ Siedlungsmanagement

Im Rahmen des Siedlungsmanagements besteht auch die Mdglichkeit durch freiwillige re-
gionale Kooperationen in der Flachennutzung die Larmbelastung der Bevdlkerung zu be-
grenzen.

Die Larmaktionsplanung hatte hierzu angeregt, ein kooperatives Siedlungsstrukturkonzept
zwischen den Anliegerkommunen zu entwickeln. Ziel ist eine gemeinsame Entwicklung von
Wohngebieten in Form einer interkommunalen Planung, die unter Beriicksichtigung der
larmbezogenen Siedlungsbeschréankungen und des vorsorgenden Larmschutzes durch
Nachverdichtung neues Wohnen mit méglichst geringer Larmbelastung erméglicht. Diese
Zielsetzung ist auch Inhalt des Landesentwicklungsplans.

Hierzu fand am 06.09.2019 ein Fachgesprdach im Umwelt- und Nachbarschaftshaus in
Kelsterbach statt. Teilgenommen haben kommunale Vertreter, sowie Vertreter des
HMWEVW, HMUKLV, RP Darmstadt, HLNUG, UNH, der Fraport AG und Raum- u. Umwelt-
planung TU Kaiserslautern. Schwerpunktthema war hierbei die Frage, ob die Aufnahme von
Eckpunkten fur ein Siedlungsstrukturkonzept Inhalt des Larmaktionsplans werden kénnte.
Der skizzierte Inhalt kénnte folgende Punkte umfassen:

Beratungsangebote fiir Kommunen bei der Uberplanung von Gebieten nach § 34 Bauge-
setzbuch und ggf. finanzielle Unterstitzung bei der Durchfiihrung der Aufstellung der Be-
bauungsplane.

e Aufzeigen des Flachenpools, der fir siedlungsstrukturelle Entwicklungen in den Kom-
munen innerhalb und auBerhalb des Siedlungsbeschréankungsgebiets im Rhein-Main-
Gebiet in Frage kommt. Hieraus kénnen ggf. interkommunale Kooperationsmodelle
entwickelt werden.

e Eine Weiterentwicklung des Gesetzes lber den Regionalen Lastenausgleich (Reg-
LastG).

e Eine Kompensierung des Flugldrms durch larmmindernde MaBnahmen an Stral3en-
und Schienenstrecken.

Die Erarbeitung eines Flachenpools fur siedlungsstrukturelle Entwicklungen in den Kom-
munen ist Gegenstand der Neuaufstellung des Regionalplans/Regionalen Flachennut-
zungsplans und liegt damit bei der Regionalplanung bzw. dem Regionalverband Frankfurt
Rhein-Main. Ergebnisse konnen zum aktuellen Zeitpunkt im LAP nicht dargestellt werden.
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» Forderung Nr. 203a: Erarbeiten eines Konzeptes fir eine nachhaltig wirksame Siedlungssteue-
rung in hoch belasteten Kommunen zur Begrenzung der von Fluglérm belasteten Personen: Ge-
priift werden sollte insbesondere die Frage, auf welche Art und Weise der weitere Anstieg der
Einwohnerzahl im Hochbetroffenengebiet (z. B. Tag-Schutzzone) vermieden werden kann. Ne-
ben konkreten Festsetzungen oder Empfehlungen, sollte auch Beriicksichtigung finden, mithilfe
welcher - auch finanzieller - Anreize kommunale Planungstréger darin unterstiitzt werden kénn-
ten, beispielsweise durch restriktivere Bebauungspldne mit beschrénktem Nachverdichtungspo-
tential, der beschriebenen Entwicklung entgegenzuwirken.

Priifung der Méglichkeit einer interkommunalen Zusammenarbeit verschiedener Kommunen.

»  Forderung Nr. 203b: Die Méglichkeit einer interkommunalen Zusammenarbeit von Kommunen

soll gepriift werden.

Die im Flugléarmgesetz in § 5 Abs. 3 beschriebenen Ausnahmen vom Bauverbot sind eng
gefasst und an Voraussetzungen geknipft. Diese Ausnahmen dienen dem Bestandsschutz.
Wenn ein Eigentiimer eine Wohnnutzung realisieren durfte, bevor ein Larmschutzbereich
in Kraft trat, soll er diese Mdglichkeit nicht verlieren:

Ausnahme Nr. 4 sagt, dass Wohnungen, die nach einem (vor Festsetzung der Larmschutz-
zone) bestehenden Bebauungsplan, zuldssig waren auch zuldssig bleiben. Und dass der
Larmschutzbereich bestehende Bebauungsplane nicht in Frage stellt.

Ausnahme Nr. 5 legt fest, dass Wohnungen auch zuléssig sind, wenn sie sich in einem zu-
l&ssigen Bebauungszusammenhang befinden. Baullicken sind danach in aller Regel eher
kleinere Grundstiicke im Bereich bestehender Wohnnutzung.

Nach Ausnahme Nr. 6 ist das Vorhandensein von Wohnnutzung in einem Ortsteil erforder-
lich. Gewerbegebiete kdnnen also nicht in Wohngebiete umgewandelt werden. Nachver-
dichtungen kénnen nur im wohnbaulich gepragten Siedlungsbestand erfolgen.

Die Neuerrichtung von Wohnungen ist also begrenzt.

Insoweit ist die Aussage, dass faktisch von einer nahezu grenzenlosen Erlaubnis fur die Neu-
errichtung von Wohnungen auszugehen ist, unzutreffend. Im Hinblick auf die vorgeschla-
gene restriktive Handhabung von Nachverdichtungsmdglichkeiten durch die Kommunen
ist jedoch auch darauf hinzuweisen, dass eben durch Siedlungsbeschrankung und Flug-
l&rmschutz die Neuausweisung von Wohnbauflachen stark eingeschrénktist und viele Kom-
munen keine andere Moglichkeit haben, als ihrem Siedlungsdruck durch Nachverdichtung
zu begegnen.

Regionalverband Frankfurt Rhein-Main:

Offensichtlich hat der Gesetzgeber die Problematik Fluglarm und Bauverbot erkannt und sie ab-
schlieBend in § 5 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm geregelt. Eine restriktive Anwendung in
den Anwendungsféllen des § 34 BauGB ist demnach nur dann méglich, wenn der Gesetzgeber das
Gesetz entsprechend dndert.

der Regionalverband erachtet diese Regelung als angemessenen Interessensausgleich.

Bauleitplanung RP Darmstadt:

In der Praxis sind neben dem regionalplanerischen Siedlungsbeschrankungsgebiet auch die Vorga-
ben des Fluglarmschutzgesetzes mit seinen Tagschutzzonen 1 und 2 sowie der Nachtschutzzone
maBgeblich. Dabei weichen die Abgrenzungen der Schutzzonen mit ihren differenzierten Bauverbo-
ten an vielen Stellen mehr als nur geringfiigig von der Abgrenzung der Siedlungsbeschrénkungsge-
biete ab. In der Praxis fiihrt dies haufig dazu, dass in von Restriktionen stark betroffenen Kommunen,
die im Wege der Umstrukturierung im Bestand, was nach Ziel Z3.4.4-1 zuléssig wére, brach gefallene
bislang z.B. gewerblich genutzte Gebiete in Wohngebiete umstrukturieren méchten, dies wegen der
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Lage solcher Gebiete in Tagschutzzone 1 oder Nachtschutzzone nicht ohne weiteres tun kénnen,
wenn dort bislang keine substantielle Wohnnutzung vorhanden ist. Mangels einschlégiger Recht-
sprechung zum Fluglarmschutzgesetz bleibt die Interpretation der teilweise recht unbestimmten For-
mulierungen in den Bauverboten des Fluglarmschutzgesetzes der Kommentierung vorbehalten, die
nur bedingt weiterhilft. Vielmehr kommen nach der Kommentierung im wesentlichen nur wohnbau-
liche Nachverdichtungen im Bestand in Betracht.

Der aktuelle Siedlungsdruck im Ballungsraum konzentriert sich auch und gerade in denjenigen Stad-
ten und Gemeinden, die auch besonders von den Restriktionen der Siedlungsbeschrénkung sowie
den Bauverboten des Flugldarmschutzgesetzes betroffen sind. In diesen Kommunen fanden und fin-
den wegen des Siedlungsdruckes grof3e Bemihungen statt, alle Spielrdume, die Siedlungsbeschrén-
kung und Flugldrmschutz beziglich Umstrukturierung und Nachverdichtung bieten, auch zu nutzen.
In den meisten Kommunen sind diese Spielraume bereits ausgeschopft. Die durch die 3. LEP-Ande-
rung erfolgte Anderung der Umgrenzung der Siedlungsbeschrankungsgebiete erdffnet an vielen
Stellen fur die berlhrten Stddte und Gemeinden zumindest theoretisch neue Spielrdume (in einer
sog. Umhiillenden, also des Raumes zwischen alter und neuer Abgrenzung). In der Ubergangsphase
bis zur Umsetzung der neuen Abgrenzung im RPS/RegFNP kann ggf. eine Zielabweichung fir FI3-
chen in der Umhillenden in Betracht kommen. Inwieweit diese méglichen Spielrdume durch das
Fluglarmschutzgesetz oder andere Restriktionen erschwert oder unméglich gemacht werden, bleibt
einer Prifung von Fall zu Fall vorbehalten.

Die neue Larmkontur aus der 3. LEP-Anderung ist in den neuen Regionalplan zu ibernehmen.
Dadurch ergeben sich méglicherweise weitere Wohnbauflachenpotentiale. Vor dem Hintergrund
der Restriktionen des Fluglarmschutzgesetzes ist jedoch zu prifen, ob diese Potentiale tatsachlich in
den Plan aufgenommen werden kénnen.

10.8.2 Larmreduzierung durch Umweltpolitik

¢ Umweltbewusste Durchfiihrung von Dienstreisen

Die Ausgestaltung von Dienstreisen unter umweltfreundlichen Gesichtspunkten bei Bertck-
sichtigung von wirtschaftlichen und sozialen Belangen im Bereich der Hessischen Verwal-
tung kann einerseits einen kleinen direkten Beitrag zur Fluglarmminimierung durch die Re-
duzierung der geflogenen Strecke beitragen. Von Relevanz ist hier aber auch die Vorbild-
funktion des Landes Hessen.

Das Umweltbundesamt (UBA) spricht sich fir folgende MalBnahmen aus®?:

¢ Die nachhaltigste Dienstreise ist die, die gar nicht stattfindet. Im Grundsatz gilt deshalb
laut BRKG, die Notwendigkeit der jeweiligen Reise sowie die Zahl der Reisenden kri-
tisch zu prifen (Video- / Telefonkonferenzen).

¢ Die Reisezeit in der Bahn kann besser als im Flugzeug als Arbeitszeit genutzt werden.
Die Anerkennung der Reisezeit als Arbeitszeit bei Dienstreisen, die langer als acht Stun-
den dauern, sollte daher groB3zligig geregelt werden.

e Als Alternative zur Flugreise kann die geltende Regelung, bei Bahnfahrten von mehr als
zwei Stunden die 1. Klasse zu nutzen, aktiver als bisher kommuniziert werden.

259 Umweltbundesamt 2019: Wohin geht die Reise? Luftverkehr der Zukunft: umwelt- und klimaschonend, treib-
hausgasneutral, larmarm https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wohin-geht-die-reise , abgerufen
13.08.2020 und Mobilitdtsmanagement in der Bundesverwaltung https://www.umweltbundesamt.de/publi-
kationen/mobilitaetsmanagement-in-der-bundesverwaltung, abgerufen am 01.10.2020
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e Leitlinien zum ,Ob” und ,Wie" von Dienstreisen, die die Belegschaft und Fihrungs-
kréfte bei der Entscheidungsfindung unterstltzen, haben sich in vielen Betrieben be-
wahrt.

e Verkehrsmittelnutzung auf unterschiedlichen Wegelédngen: (Elektro-)Fahrrad bis ca. 20
km, Bus und Bahn im Nahverkehr bis 50 km und Fernverkehr ab mehr als 50 km. M&g-
lichst keine innerdeutschen Flugreisen, nur in begriindeten Ausnahmen ab Entfernun-
gen tUber 500 km, mdglichst nur Direktflige ohne klimaschadliche zusatzliche Start- und
Landevorgange.

e Mobilitat und Verkehrsaufwand auf Dienstreisen vor Ort in die Verkehrsmittelwahl ein-
beziehen (z. B. Zeitaufwand und Kosten fiir Wege vom Flughafen zum Zielort).

o Verstarken des 6kologischen Mobilitdtsmanagements bei Unternehmen und Behor-
den, auch Landes- und Kommunalbehérden, inkl. CO2-Kompensationen von Flugrei-
sen.

Gefordert wurde:

» Forderung Nr. 228: Flige fiir Dienstreise unter 1.000 km sollen deutlich reduziert werden. Bei
der Abwégung, welches Verkehrsmittel zu wéhlen ist sollen prinzipiell 6kologische Belange
deutlich stérker gewichtet werden. In diesem Sinne kénnte das Hessisches Reisekostengesetz
(HRKG) angepasst werden.

» Forderung Nr. 230: Videokonferenzen und verwandte Hilfsmittel zur Vermeidung von Dienstrei-
sen sollen vermehrt eingesetzt werden.

» Forderung Nr. 231: Der Einfluss der Corona Pandemie soll evaluiert werden.

Hessisches Innenministerium (HMDIS):

Fir die Behorden des Landes Hessen liegt die Verantwortung der Entscheidung tUber das
Ob und das Wie der Durchfiihrung der Dienstreise bei der jeweiligen Behorde selbst. Dabei
wagt die jeweilige Behdrde im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsprifung die unterschiedli-
chen Faktoren gegeneinander ab. In diese Abwagung flieBen unterschiedliche Aspekte ein:
z.B. Ort und Art des Dienstgeschafts, zur Verfligung stehende Reisezeit, Optionen einer
Kombination mehrerer Dienstreisen, Moglichkeit der Arbeit von unterwegs, besondere Be-
dirfnisse der Dienstreisenden (z.B. Kérperbehinderung oder Familienpflichten) u.a.m. Die
zustandige Behorde kann dabei die Genehmigung davon abhangig machen, dass Dienst-
reisende bei mehreren Transportmdglichkeiten das umweltfreundlichste Beférderungsmit-
tel benutzen.

Von Seiten der Larmaktionsplanung wird angeregt, dass weitere hessische Behdrden die
Vorgaben fur Dienstreisen prifen und umweltfreundliche Kriterien festlegen.

Es wird weiterhin angeregt, im Rahmen des Hessischen Reisekostengesetzes festzulegen,
dass die zustandigen Behorden der umweltvertraglichen Verkehrsmittelwahl bei Dienstrei-
sen Vorrang einraumen.
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HMUKLV:

Das Hessische Umweltministerium (HMUKLV) hat bereits jetzt eigene Leitlinien, nach denen es vor
der Buchung einer Dienstreise als Flugreise der separaten schriftlichen Begriindung und der Frei-
gabe der Nutzung des Flugzeugs als Reisemittel durch den Staatssekretér in seiner Funktion als
Amtschef bedarf.

Die Dienstreisen betreffenden Vorschlage werden durch das HMUKLV derzeit gepriift.

o Okologische Kriterien im Vergabeverfahren

»  Forderung Nr. 229a: Gefordert wurde, dass bei der Vergabe von Auftrdgen des Landes Hessen
Umweltstandards fiir Reisen von Auftragnehmern, sowie die Vermeidung von Reisen durch ver-
mehrten Einsatz von Videokonferenzen vorgeschrieben werden.

Das Rechtsgutachten umweltfreundliche 6ffentliche Beschaffung?? des Umweltbundesam-
tes besagt, dass die Vorgaben des Europaischen Rechtes Eingang in das Gesetz gegen
Wettbewerbsbeschréankungen gefunden haben. Demnach ,kdénnen zusétzliche Anforde-
rungen an Auftragnehmer gestellt werden, die insbesondere soziale, umweltbezogene
oder innovative Aspekte betreffen, wenn sie im sachlichen Zusammenhang mit dem Auf-
tragsgegenstand stehen und sich aus der Leistungsbeschreibung ergeben.” Somit missen
okologische Kriterien spezifisch in aller Regel unmittelbar am Auftragsgegenstand anknip-
fen.

Die Larmaktionsplanung regt an, dass bei Ausschreibungen mit einer hohen Reisetéatigkeit
soweit wie mdglich auf Flugreisen verzichtet wird.

o Okologische Kriterien im Rahmen von Férderrichtlinien

»  Forderung Nr. 229b: Gefordert wurde, dass bei Empféngern von hessischen (Wirtschafts-) For-
dergeldern Umweltstandards fir Reisen, sowie die Vermeidung von Reisen durch vermehrten
Einsatz von Videokonferenzen beispielsweise (iber Forderrichtlinien vorgeschrieben werden.

Die Larmaktionsplanung regt an, bei Férderrichtlinien mit einer hohen Reisetatigkeit im For-
derumfang dkologische Kriterien angelehnt an das Hessische Reisekostengesetz mit festzu-
legen.

10.8.3 Verkehrsplanung

Laut Landesentwicklungsplan stellt die Verlagerung von Pkw-, Lkw- und Luftverkehr auf um-
weltentlastende Verkehrsmittel, insbesondere Bahn, Oberleitungs-LKW, Binnenschiff u.a.
einen wesentlichen Baustein zur Lésung der Verkehrsprobleme dar.?

¢ Alternative zum Flug schaffen durch Attraktivitdtssteigerung der Bahn

Die Verringerung von Fluglarm ist moglich, indem die Verknipfung verschiedener Mobili-
tatsformen attraktiv umgesetzt wird. Kurzstrecken-, Zubringer-, Inlands- und Frachtflige

260https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/texte_30-2019_rechtsgut-
achten-umweltfreundliche-beschaffung_bf.pdf

261 | EP Hessen 2000 3. Anderung Begriindung zu Kapitel 5.1.1 Integrierte Verkehrsgestaltung, Logistische An-
forderungen
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konnten auf die Schiene verlagert werden, wenn sich vergleichbar schnelle und attraktive
Alternativen realisieren lassen. Solche Infrastrukturprojekte sind jedoch kosten- und zeitin-
tensiv. Zwischen Projektidee, Projektstart und Inbetriebnahme liegen oft Gber zehn Jahre
Entwicklungs-, Planungs- und Bauzeit®*?. Der Ausbau der Schieneninfrastruktur hat aktuell
einen hohen Stellenwert in Hessen. Laut HMWEVW sollen rund 20 Milliarden Euro in Neu-
bau- und Ausbauprojekte flieBen. Damit kann das Fahrtenangebot in Hessen um 30% ge-
steigert und die Fahrzeiten verkilrzt werden. 200 km sollen neu entstehen.

Besonders wichtig fiir die Moglichkeit der Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Bahn
sind zudem die Aus- bzw. Neubauprojekte der Deutschen Bahn. In Hessen sind aktuell die
Strecken Rhein/Main - Rhein/Neckar (inklusive Wallauer Spange) und Hanau - Gelnhausen
- Fulda - Gerstungen in Planung.

Eine Ubersicht liber die aktuellen Bahninfrastrukturprojekte in Hessen wird auf der folgen-
den Seite dargestellt: https://wirtschaft.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/ausbau-

der-schienenwege-hessen

Laut Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU), einem Beratungsgremium der Bundes-
regierung, kénnen durch den Ausbau der Schieneninfrastruktur nahezu samtliche inner-
deutschen Flige des Fracht- und Passagierverkehrs auf die Schiene verlagert werden. Wiir-
den z.B. alle innerdeutschen Flige unter 600 Kilometer mit der Bahn zurtickgelegt werden,
so der Sachverstandigenrat, waren pro Jahr rund 200.000 Flige entbehrlich - das entspricht
73 Prozent der gesamten innerdeutschen Verkehrsleistung des Luftverkehrs?®3.

Das Umweltbundesamt verfolgt im ,UBA Konzept fir umweltschonenden Luftverkehr”2¢*

von 2019 in Bezug auf die Verlagerung von Fligen auf die Schiene folgende Ziele:

Tabelle 25: Ubersicht MaBnahmen zur Verlagerung Schiene statt Flugzeug?25

MafBnahmen Beschluss /
Umsetzung

Ermdéglichung von Zugreisezeiten zwischen deutschen Ballungszentren Bund / Eisenbahnver-

und Flughafen von vier Stunden?®¢, kehrsunternehmen

Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn (EVU)

Schaffung leistungsstarker Giterzugverbindungen, Bund, EVU /EVU, Logis-

Verlagerung néchtlicher nationaler Frachtflige auf die Bahn tikunternehmen

Das UBA schreibt dazu: ,Die beste Alternative zum Fliegen innerhalb Deutschlands und in
benachbarte Léander ist der Zug. Durch die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die
Bahn werden an den Flughafen Kapazitaten frei; ein Ausbau der Flughafen wird dadurch

262 https://wirtschaft.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/ausbau-der-schienenwege-hessen, abgerufen
am 12.03.2021

263 Umweltgutachten 2020 des SRU. Zu finden auf: www.umweltrat.de., abgerufen am 05.08.2020

264 https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/uba-stellt-konzept-fuer-umweltschonendes-
fliegen, abgerufen am 23.07.2020

265 Umweltbundesamt 2019: Wohin geht die Reise? Luftverkehr der Zukunft: umwelt- und klimaschonend, treib-
hausgasneutral, [armarm https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wohin-geht-die-reise, abgerufen
am 13.08.2020

266 Die Vier-Stunden-Grenze ist nicht willkirlich gesetzt, sondern gilt in der Verkehrsforschung als Schwellenwert
dafir, bis zu welchem Zeitaufwand die Bahn mit dem Flugzeug auf Augenhdhe ist.
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unndtig. Auch viele der kiirzeren grenziiberschreitenden Flugverbindungen kénnen durch
die Bahn ersetzt werden. Bei langeren Flugstrecken macht die Verknipfung von Bahnfahrt
und Flug mit einem einzigen Ticket die Anreise mit dem Flugzeug tberflissig.

Als weitere wichtige Bausteine, neben den Angebotsverbesserungen, werden die Erho-
hung der Luftverkehrssteuer, die Einfihrung der Kerosinsteuer und die CO»-Bepreisung
Uber den Emissionshandel dazu fihren, dass Bahn Angebote vergleichsweise glinstiger
sind.” (Siehe hierzu Kapitel 10.8.4 Punkt 2 ,Steuern und Abgaben”)

Die Landesregierung wird darauf hinwirken, dass Luftverkehrswirtschaft und Deutsche Bahn
AG die Weiterentwicklung der Komodalitat von Luft- und Schienenverkehr mit Nachdruck
vorantreiben. Dadurch werden die Anbindung des Flughafens Frankfurt Main an die
Schiene gestérkt und die Leistungsfahigkeit der Vernetzung verbessert, um insbesondere
die Verlagerung von Flugbewegungen auf die Schiene bei Kurzstreckenfligen zu for-
dern?’.

Hierzu sind folgende Forderungen eingegangen:

»  Forderung Nr. 205: Die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene, durch Ausbau des
Schienenverkehrs.

» Forderung Nr. 206: Erarbeiten eines Konzeptes, das realisierbare Verlagerungsmdéglichkeiten
auf Schiene und StralBe sowie eine stufenweise Umsetzungsverpflichtung aufzeigt.

»  Forderung Nr. 207: Umsetzen einer engeren Verkniipfung und Verzahnung von Zug- und Flug-
buchungssystemen.

» Forderung Nr. 208: Zubringerfliige durch Eincheckmdglichkeit und ggf. Gepédckaufgabe an
Bahnhdfen reduzieren.

Deutschen Bahn AG, Fraport AG, Lufthansa AG und Condor wurden hier zu einer Stellung-
nahme aufgefordert. Die Antworten sind in einer Zusammenfassung nachfolgend verkirzt
wiedergegeben. Erganzende Informationen beinhaltet auch die Antwort auf die kleine An-
frage ,Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf den Zugverkehr: Was ist aus den Ankindi-

gungen der Hessischen Landesregierung seit 2014 geworden?” im Hessischen Landtag
vom 7.11.201928,

Die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene durch Attraktivitdtssteigerung der
Bahn als Zubringer zu Inlandsfligen wird tberall dort, wo die Verlagerung sinnvoll und
maoglich ist, von allen oben genannten Parteien weiter vorangetrieben. Die kundenseitige
Akzeptanz einer Anreise mit der Bahn zum Flughafen hangt hierbei neben dessen geogra-
fischer Lage maBgeblich von der Art der Schienenanbindung, der Taktfrequenz und weite-
ren infrastrukturellen Aspekten ab. GroBBe Flughéfen wie der Flughafen Frankfurt Main sind
an den Regional- und Fernverkehr angebunden. Schon heute halten durchschnittlich 190
Fernverkehrsziige taglich in Frankfurt Flughafen Fernbahnhof. Mit dem Deutschlandtakt®?
sollen attraktive Angebotskonzepte fiir die Kunden und der Infrastrukturausbau noch enger

267 hitps://www.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/al-wazir-begruesst-ausweitung-der-kooperation-von-

bahn-und-lufthansa-0  und  https://www.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/was-auf-dem-weg-ist-

reicht-noch-nicht-0
268 http://starweb.hessen.de/cache/DRS/20/4/00924.pdf, abgerufen am 28.09.2020
269 Deutschlandtakt: Konzept der Bundesregierung bis 2030 fur einen deutschlandweit abgestimmten Taktfahr-

plan. Hierbei wird eine Taktverkiirzung und Verkiirzung von Ubergangszeiten angestrebt.
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verknlpft werden. Die damit einhergehenden zusatzlichen Angebote und der Ausbau des
Schienennetzes sollen zu einer besseren Einbindung der Flughéafen fihren.

Darlber hinaus sind die Akteure des Schienen- und Luftverkehrs im Hinblick auf eine en-
gere Verknipfung von Zug- und Flugbuchungssystemen im Austausch. Durch eine engere
Vernetzung von Buchungs- und Reservierungssystemen soll eine nahtlose Reisekette er-
moglicht werden.

Die optimierte Schienenanbindung vergréBert den Einzugsbereich des Flughafens und die
Flige verschieben sich weg von den Kurzstrecken hin zu den Mittel- und Langstrecken.

Condor fliegt derzeit als einziges innerdeutsches Ziel Sylt an. Die Zubringung zu den
Condor Langstrecken-Hubs (Frankfurt a.M. und Miinchen) wird fir Strecken, auf denen es
eine sinnvolle Zugverbindung gibt, vorzugsweise mit Ziigen der Deutschen Bahn angebo-
ten. Eurowings, als Lufthansatochter verbindet 14 innerdeutsche Flugh&fen (Stand August
2020). Lufthansa gibt an, dass zwei Drittel der innerdeutschen Passagiere Umsteiger sind,
die Uber ein Drehkreuz zu einem internationalen Ziel fliegen. Ryan Air und EasyJet haben
sich aus dem innerdeutschen Luftverkehr zurlickgezogen?’®.

Derzeit gibt es drei zentrale Kooperationen zwischen dem Schienen- und Luftverkehr. Die
Angebote sind auf die Bedurfnisse von Luftverkehrsgesellschaften, Reiseveranstaltern und
Reisenden zugeschnitten:

Lufthansa (LH) Express Rail
Das Angebot ergénzt und ersetzt Inlandsflige der Lufthansa AG von und nach Frankfurt

a.M. Die Kooperation wurde beginnend mit den Strecken Frankfurt-Stuttgart (2001) und
Frankfurt-Kéln (2003) sukzessive erweitert. Seit Mitte 2020 sind 16 deutsche Stadte sowie
Basel an das Programm Lufthansa Express Rail angebunden, noch in diesem Jahr kommen
5 weitere Stadte hinzu (Hamburg und Miinchen ab Juli 2021, Berlin, Bremen und Minster
ab Dezember 2021).

Auf aktuell 134 Zugverbindungen von /zum Fernbahnhof des Frankfurter Flughafens wer-
den ,Flige auf Ebene 0" angeboten. Das bedeutet, dass die Zugverbindungen auch tber
eine Flugnummer verfligen und in den Reservierungssystemen der Lufthansa buchbar sind.
Zusatzlichen Komfort bietet hierbei eine optimale Anbindung mit kurzen Umsteigezeiten
von Zug zum Flug, bei Verspatungen gibt es eine automatische Umbuchung, die ICEs der
neuen Generation haben groBe Gepackfacher und die Koffer von Express Rail Kunden wer-
den am Flughafen Frankfurt Main priorisiert behandelt.

Laut Lufthansa AG hat sich eine Reisezeit von rund drei Stunden als die relevante Schwelle
bei der Verkehrsmittelwahl herausgestellt. Gerade im Umsteigeverkehr zu den Langstre-
ckenfligen dirfen die Bahnreisezeiten und die Umsteigezeiten an der Schnittstelle Bahn-
Flug nicht deutlich langer sein als die reinen Flugverbindungen.

270 https://www.zeit.de/mobilitaet/2020-07/kurzstreckenfluege-corona-pandemie-klimaschutz-lufthansa-bil-

ligairlines-inlandsfluege , abgerufen am 31.07.2020
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Rail&Fly sowie Interline- und Codeshare-Abkommen mit Airlines

Das Angebot Rail&Fly umfasst eine optional zu jedem internationalen Flug (von und nach
Deutschland) hinzubuchbare An- und Abreise mit der Deutschen Bahn (ab/zu rund 5500
Bahnhofen) zum jeweiligen Flughafen. Es handelt sich um ein Bahn-Zubringerprogramm,
das derzeit von lGber 50 Airlines angeboten wird. Es ist ein relationsloses, voll flexibles Ti-
cket, das direkt bei der jeweiligen Airline erworben werden kann.

Zusétzlich zum etablierten und vollflexiblen Rail&Fly Produkt veréffentlicht die DB in den
Airline-Vertriebssystemen (GDS) ausgewahlte ICE-Verbindungen, insbesondere zum Frank-
furter Flughafen, die von Airlines in Kombination mit einem internationalen Flug als Zubrin-
ger gebucht werden kénnen. Die Ziige werden dabei unter Flugnummer der DB gebucht
(Interline) oder kdnnen dhnlich wie bei Lufthansa Express Rail auf Wunsch der Airline auch
mit eigener Flugnummer vermarktet werden (Codeshare).

Good for train

Mit diesem Angebot haben Airlines die Option, innerdeutsch reisenden Passagieren im
Falle von Stérungen im Luftverkehr (z.B. Unwetter, Flugverspatung) mittels einfacher Ticke-
tumwandlung eine Alternativbeférderung mit der Bahn anzubieten.

Ein weiterer Erfolgsfaktor fur die Akzeptanz der Kombination von Bahn und Flugreisen ist
der Gepécktransport:

Deutsche Bahn AG:
Beim Modell ,LH Express Rail’ wird das Gepack im zentral gelegenen AirRail Terminal zwischen Fern-

bahnhof und Terminal 1 aufgegeben. Die Attraktivitat dieses Systems hat aus Sicht der Bahn die Aus-
weitung auf 22 Stadte ermdglicht. Alternativ wird auch eine ,Door-to-Airport-Lésung’ diskutiert, bei
der das Gepack wohnortnah abgegeben und durchgehend zum Zielflughafen beférdert wird.

Eine Umstellung des Gepackprozesses hin zu einer durchgangigen Beférderung vom Bahnhof zum
Zielflughafen setzt den Aufbau einer entsprechenden Infrastruktur an den Bahnhoéfen voraus. Dar-
Uber hinaus missen bei der Gepackaufgabe am Bahnhof die Sicherheitsstandards des Luftverkehrs
eingehalten werden. Dies ist aus Sicht der Bahn wirtschaftlich und prozessual nicht darstellbar. Dar-
Uber hinaus ist es aber wohl auch nur dort attraktiv, wo sich auch die Gesamtreisezeit fiir den Kunden
verringert. Bei den heutigen Modellen reicht es aus, unmittelbar vor der Abfahrt am Zug zu sein.

Lufthansa AG:

Gerade fir die Akzeptanz des kombinierten Bahn-Flugreisens bei internationalen Kunden ist eine
durchgehende und sichere Gepackbeférderung zwischen Start und Ziel wichtig. Deswegen ist es
erforderlich, dass die Bahn das aufgegebene Gepack entsprechend der hohen Sicherheitsanforde-
rungen des Luftverkehrs aufnimmt und ebenso die Schnittstelle des Gepacks an das Flugzeug zeitlich
und hinsichtlich der Sicherheitsbestimmungen zuverlassig organisiert.

Europdischer Eisenbahnverkehr: Trans Europa Express TEE 2.0
Beim EU-Schienengipfel am 21.09.2020 wurden die Ideen flr eine Attraktivitatssteigerung
des innereuropéischen Zugverkehrs diskutiert. Hierzu gehéren komfortable Zige und

schnelle Zugverbindungen zwischen den Metropolen sowie ein intuitives europaisches di-
gitales Buchungssystem fir den Endkunden.
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Deutsche Bahn AG:
Die DB unterstitzt die Initiative TEE 2.0 des BMVI und begriBt den Fokus auf den europaischen
Fernverkehr. Sie bietet schon heute mehr als 280 internationale Fernverkehrsziige pro Tag an, die

150 Ziele im Ausland mit Gber 40.000 Fahrgasten pro Tag bedienen und weitet das grenziberschrei-
tende Angebot kontinuierlich aus. So sind folgende européische Fernverkehrsverbindungen in den
vergangenen Jahren neu hinzugekommen: Railjet Berlin-Prag-Wien-Graz (genannt: Vindobona),
ECE Frankfurt-Mailand (Helvetia), ECE MUnchen-Zurich (Bavaria) und ICE/TGV Frankfurt-Bordeaux
mittels Durchtarifierung bei Umstieg in Paris (Aquitaine).

Bei einer Ausweitung des internationalen Zugverkehrs sind jedoch zahlreiche Herausforderungen zu
bewaltigen. Die aktuellen technischen Herausforderungen in Europa sind vielfaltig und die wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen der Kooperation mit anderen Verkehrstragern nicht férderlich.
Unterschiedliche Regelungen und Einschrankung wéhrend der Corona-Pandemie haben den inter-
nationalen Fernverkehr zusatzlich getroffen.

Fur weitere Angebote im europadischen Fernverkehr missen zuséatzliche Weichen gestellt werden
und zwar durch den erforderlichen Infrastrukturausbau, Investitionshilfen bei der Beschaffung mehr-
systemfahiger Fahrzeuge (z.B. fir eine Verbindung Frankfurt-Budapest) und die Verbesserung inter-
nationaler Rahmenbedingungen (einheitliche technische und prozessuale Standards und Anforde-
rungen, wie z.B. einheitliche Trassenbuchungszeiten).

Gleichzeitig stellt die DB die Weichen bereits heute fir einen grenziberschreitenden Verkehr, u.a.
durch groBe Infrastrukturprojekte wie den Nordzulauf zum Brenner Basistunnel oder den
Fehmarnsundtunnel mit Blick auf die Feste Fehmarnbeltquerung. Auch die Fahrzeugbeschaffung
unterstiitzt das Wachstumskonzept des europédischen Fernverkehrs: Das neue Fahrzeug ECx (ab
2023) wird in die Niederlande (Linie Berlin-Amsterdam) eingesetzt, auch der neue Hochgeschwin-
digkeitszug ICEneo (Baureihe 408) wird eine Weiterentwicklung der Verkehre in die westlichen Nach-
barldander ermdglichen. Mit dem Schweizer Fahrzeug Giruno ist eine trinationale Angebotsauswei-
tung Hamburg-Frankfurt-Schweiz-Mailand ab 2026 geplant.

¢ Potential fiir die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn

Das nachfolgende Kapitel spiegelt die derzeitige umweltpolitische Diskussion wider und
entfaltet keinerlei rechtliche Bindungswirkung in Bezug auf eine Verpflichtung zur Umset-
zung solcher MaBBnahmen.

Neben den technischen und organisatorischen Anforderungen fur die Verlagerung von
Kurzstreckenfligen auf die Bahn ist auch zu betrachten, welches Lérmminderungspotential
eine solche MaBnahme fir den Flughafen Frankfurt Main beinhaltet. Hierzu hat das HLNUG
basierend auf einer Anfrage des RP Darmstadt / Larmaktionsplanung die Fanamos Daten
fur die Fluge von und nach Frankfurt / Main - 2019 analysiert. Das Ziel dabei ist, die Relevanz
von Kurzstreckenfligen (unter 1000 km bzw. die sehr kurzen Strecken unter 400 km) mit
dem Fokus auf die Larmwirkung zu untersuchen.

Die Flugbewegungen verteilten sich 2019 wie folgtin 100 km Schritten auf die unterschied-
lichen Entfernungen. Der rosa hinterlegte Bereich kennzeichnet die sehr kurzen Entfernun-
gen bis 400 km, der grau hinterlegte Bereich die Entfernungen bis 1.000 km.

- Entwurf des Larmaktionsplans Hessen (3. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung 221

120000

90000

60000

Anzahl Bewegungen

30000

. .-llu J.LL]JH.I.I.I]U_I

0 3000 6000 9000 120C
Entfernung [km]

Abbildung 79: Flugbewegungen 2019 am Flughafen Frankfurt Main nach Entfernung. Der Entfernungsbe-
reich unter 400 km ist rosa hinterlegt, der unter 1000km grau. © HLNUG

Summiert man die Flugbewegungen tber die Entfernungen, so lag die Entfernung in Luft-
linie 2019 bei 15 % aller Fltige unter 400 km, bei 30 % aller Flige unter 600 km und 50 %
aller Flige verbanden Flughafen mit einer Entfernung von unter 1.000 km.
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Abbildung 80: Flugbewegungen 2019 bis 1500 km am Flughafen Frankfurt Main nach Entfernung kumuliert.
Der Entfernungsbereich unter 400 km ist rosa hinterlegt, der unter 1000km grau. © HLNUG

Die nachfolgende Darstellung der Flugbewegungen aufgeteilt nach Larmkategorien?' und
An- bzw. Abflug ermdglicht eine detaillierte Analyse der Bewegungen. Wie zu erwarten de-
cken die Flugzeugklassen der kleineren Maschinen (S5.1 bzw. S5.2) einen GrofBteil der kir-
zeren Strecken ab, wahrend die groBeren Maschinen (S6.1-6.3) sowie S7 und S8 vor-

271 Die Einteilung der Fluggerate nach ihrer AzB-Klassifizierung.
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wiegend den Langstreckenverkehr abdecken. Tendenziell verursachen groBe Maschinen
hohere Larmimmissionen, da sie mehr emittieren und dazu noch beim Start langsamer stei-
gen, dafir transportieren sie aber mehr Personen bzw. Fracht pro Flug als die kleineren

Maschinen. Sie fliegen fir die gleiche Transportmenge somit nicht so haufig.
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Abbildung 81: Alle Flugbewegungen 2019 am Flughafen Frankfurt Main nach AzB-Klassen und An- / Abflug.
Der Entfernungsbereich unter 400 km ist rosa hinterlegt, der unter 1000km grau. © HLNUG
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Da Starts und Landungen von kleineren Flugzeugen, welche zumeist in den kirzeren Stre-
ckenbereichen eingesetzt werden, leiser sind als die groBBen Langstreckenflugzeuge wur-
den die Flugbewegungen nach der entstehenden Schallenergie an bestimmten Punkten
unterhalb des An- bzw. Abflugbereiches gewichtet. Es wird sozusagen der Anteil am L&rm-
geschehen summiert. Zuséatzlich wird in der folgenden Tabelle das theoretische Pegelmin-
derungspotential aufgezeigt, wenn Flige bis zu einer bestimmten Entfernung entfallen wiir-
den.
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Tabelle 26: kumulative Flugbewegungen 2019 bis 1.000 km am Flughafen Frankfurt Main gewichtet nach
Schallenergie, aufgeteilt nach An- und Abflug © HLNUG

Entfernung Anteil Landung  Anteil Start Pegelminde- Pegelminde-
[km] rung Landung rung Start
100 0,1% 0,0% 0,0dB 0,0dB
200 2,2% 1,2% -0,1dB -0,1dB
300 6,6% 3,8% -0,3dB -0,2dB
400 10,6% 6,1% -0,5dB -0,3dB
500 19,5% 12,1% -0,9 dB -0,6 dB
600 22,1% 13,7% -1,1dB -0,6 dB
700 30,2% 18,2% -1,6 dB -0,9 dB
800 32,8% 19.8% -1,7 dB -1,0 dB
900 36,7% 22,3% -2,0dB -1,1dB
1000 37,9% 23,0% -2,1dB -1,1dB

In den folgenden beiden Tabellen werden die Flige nach dem entstehenden Schall an ei-
nem gewdhlten Bodenpunkt beim An- bzw. Abflug am Flughafen Frankfurt Main zu den
Flugh&fen im Bereich unter 1000 km sortiert aufgelistet.

Insbesondere fir die insgesamt gesehen lauteren’ Flugverbindungen mit einer niedrigen
Entfernung, wie z.B. Berlin, Minchen, Hamburg, Paris, Amsterdam und Zirich lohnt es sich
aus Larmschutzsicht besonders, die Attraktivitat der Zugverbindung zu erhéhen. Das Larm-
minderungspotential ist hier vergleichsweise hoch bei gleichzeitig hoherer potenzieller Ak-
zeptanz der Zugverbindung aufgrund des Uberschaubaren zusétzlichen Zeitaufwandes.

Die summierte Belastung ausgehend von diesen sechs Flugverbindungen betragt ca. 12 %
der Flugbewegungen mit einem Anteil von 6,4 % der gesamten Schallenergieimmission
beim Start und einem Anteil der Schallenergieimmission bei der Landung von 10,0 %.

Von den in Frankfurt Main startenden Flugverbindungen zu folgenden Zielen (unter 1.000
km) waren insgesamt am lautesten:
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Tabelle 27: Top 10 Flugverbindungen 2019 in weniger als 1.000 km Entfernung, sortiert nach Anteil Start-
schall in Frankfurt Main © HLNUG

Flughafen Fluge Anteil Anteil Entfernung
Flige Startschall [km]

Berlin-Tegel 16.217 3,2% 1,7% 433

Airport

London He- 12.420 2,4% 1,3% 657

athrow Airport

Munich Airport 10.596 2,1% 1,2% 300
Hamburg Airport  10.968 2,1% 1.,1% 412
Vienna Internati- 9.178 1,8% 0,9% 622
onal Airport

Charles de 9.527 1,9% 0,9% 450

Gaulle Internati-
onal Airport

Malpensa Inter- 5.401 1,1% 0,8% 490
national Airport

Amsterdam Air- 8.460 1,6% 0,8% 367
port Schiphol

Zlrich Airport 7.123 1,4% 0,7% 286
Copenhagen 5.375 1,0% 0,5% 679
Kastrup Airport

Von den in Frankfurt Main landenden Flugverbindungen (folgende Tabelle), kommend von
den folgenden Flughé&fen (unter 1.000 km), waren insgesamt am lautesten.

Tabelle 28: Top 10 Flugverbindungen in Frankfurt Main 2019 in weniger als 1000 km Entfernung, sortiert
nach Anteil Landeschall © HLNUG

Flughafen Flige Anteil Anteil Entfernung
Flige Landeschall [km]

Berlin-Tegel Air-  16.217 3,2% 2,6% 433

port

London He- 12.420 2,4% 2,0% 657

athrow Airport

Munich Airport 10.596 2,1% 1,8% 300
Hamburg Airport  10.968 2,1% 1,8% 412
Vienna Internati- 9.178 1,8% 1,8% 622
onal Airport
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Charles de 9.527 1,9% 1,4% 450
Gaulle Internati-
onal Airport

Amsterdam Air- 8.460 1,6% 1,3% 367
port Schiphol

Zurich Airport 7.123 1,4% 1,1% 286
Copenhagen 5.375 1,0% 0,9% 679

Kastrup Airport

Leonardo da 5.308 1,0% 0,9% 958
Vinci-Fiumicino

Airport

Wenn in Frankfurt 2019 keinerlei Flige von und zu Flughé&fen in einer Entfernung von <400
km geflogen aber sonst alles gleichgeblieben wére, waren die Fluglarmimmissionspegel im
Startbereich schatzungsweise um 0,3 dB und im Landebereich um 0,5 dB geringer gewe-
sen. Wenn Fliige von und zu Flughafen in <1.000 km Entfernung unterblieben waren, hatten
die Pegelminderungen schatzungsweise 1,1 dB im Startbereich und 2,1 dB im Landebe-
reich betragen. Dabei lag beispielsweise im Landebereich die Flugverbindung von Berlin
Tegel nach Frankfurt auf Platz 1. Diese Flugverbindung war fir schatzungsweise 2,6 % des
entstehenden Landeschalls am Flughafen Frankfurt Main verantwortlich.

e Bewertung der Verkehrsverlagerung auf die Schiene hinsichtlich des Larms

Durch die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene kann der vom Flugverkehr
ausgehende Larm bei sonst gleichbleibendem Flugverkehr reduziert werden. Im Schienen-
verkehr kann in dem Fall, dass es aufgrund zusatzlicher Nachfragen zu zusatzlichen Zugfahr-
ten kommt, zusatzlicher Larm entstehen. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass es der Ver-
dopplung des Zugverkehrs bedarf, um den Mittelungspegel um 3 dB(A), d.h. hérbar, anzu-
heben. Dass die Verkehrsverlagerung vom Flugverkehr auf die klimafreundliche Schiene
dennoch als sinnvoll erachtet wird, hat mehrere Griinde: Das Belastigungsempfinden beim
Schienenverkehrslarm ist deutlich niedriger als beim Fluglarm, was sich auch bei den Emp-
fehlungswerten zur Larmbegrenzung der ,WHO-Leitlinien fir Umgebungslarm fur die eu-
ropéaische Region (2018)" zeigt. Hier gibt es einen Unterschied von 9 dB zwischen diesen
beiden Larmquellen (siehe Kapitel 4.3). Daher entstehen auch deutlich niedrigere Gesund-
heitskosten pro Person und Pegelklasse als beim Fluglarm (siehe Kapitel 11.3 - Methoden-
konvention 3.0). Vor allem aber ist Schienenverkehrslarm besser raumlich eingrenzbar, also
einfacher mit ortsfesten SchallschutzmaBnahmen lokal zu minimieren. Des Weiteren ist der
Schienenverkehr insgesamt deutlich umweltfreundlicher.

10.8.4 Veroffentlichungen Gber LirmminderungsmaBnahmen auf Bundes-
ebene

Der Larmaktionsplan beschreibt MaBBnahmen innerhalb des Zustédndigkeitsbereichs des
Landes Hessen (Kapitel 3.1.3). Darlber hinaus sind noch viele weitere MaBBnahmen denk-
bar, die auf Bundesebene oder hoher diskutiert und geplant werden. Zur Information wer-
den an dieser Stelle einige Veroffentlichungen zum Thema Fluglarmschutz von grofBen,
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bundesweit agierenden Institutionen vorgestellt, ohne dass diese Ausfliihrungen zu einer

Verpflichtung zur Umsetzung solcher MaBnahmen im LAP fihren.

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)27%:

Studie ,Bewertung und Berechnung von Fluglarm” (2002 bzw. 2010)?73

Das Ziel der Studie ist, die Grundlagen der Fluglarmbewertung (Berechnungsverfah-
ren) zu untersuchen und daraus Anderungen beziehungsweise Weiterentwicklungen
fur das in Deutschland nach dem Gesetz zum Schutz vor Flugléarm vorgesehene AzB-
Verfahren (Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen an zivilen und militari-
schen Flugplatzen) abzuleiten.

Flughafenkonzept 2009 der Bundesregierung:

Es behandelt die Ziele ,Nachhaltige Erfillung von Mobilitdtsbedirfnissen in Wirtschaft
und Gesellschaft, Umwelt- und Klimavertraglicher Luftverkehr, Entwicklung einer Luft-
verkehrsspezifischen Strategie zur Bewaltigung der Verkehrsaufgaben und deren Fol-
gewirkungen, Integration von Raum- und Verkehrsentwicklung.

Beschluss betreffend eine Stellungnahme fir die Bundesregierung zum Bericht nach
§2 Abs.3 FluglarmG (2017):

Evaluierung zum Fluglarmgesetz (siehe Kapitel 10.4.4).

Aviation Summit: Europa geht gemeinsam den Weg aus der (Corona-)Krise - mit Klima-
schutz & Innovation (2020):

,Die krisenbedingte Aussetzung und Verschiebung von Flugzeugauslieferungen und -
abnahmen gefahrdet die geplante Flottenerneuerung und schadet dem Klima- und
Larmschutz. Wir werden uns daher daflr einsetzen, Programme auf européischer
Ebene auch fur den Verkehrssektor und konkret fir die Flottenerneuerung einzuset-
zen.”

EGNOS - European Geostationary Navigation Overlay Service:

Mit dem satellitengestitzten System kann die Genauigkeit von GPS auf ein bis zwei Me-
ter gesteigert werden. Eine Verringerung der Fluglarmbelastungen ist dank préaziser
Anflugverfahren ebenfalls méglich. Die europdische GNSS?’* -Agentur, kurz GSA, ist
zustandig fir Sicherheits- und allgemeine Programmverwaltungsaufgaben von
EGNOS. Europaweit ist bereits an mehr als 100 Flugplatzen ein EGNOS-gestitztes An-
flugverfahren eingerichtet.

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V. (BDL)?’>:

Fluglarmreport 2020
Bericht zur Lage der Branche. Jahreszahlen 2020

272 Alle Veroffentlichungen sind zu finden auf: www.bmvi.de; andernfalls werden abweichende Quellen an ent-

sprechender Stelle genannt.

273 https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/11905/

274 GNSS: globales Navigationssatellitensystem; GSA: European GNSS Agency

275 Alle Veréffentlichungen sind zu finden auf: www.bdl.aero
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Umweltbundesamt (UBA) und Sachverstéandigenrat fir Umweltfragen (SRU):

Im Folgenden werden die Veréffentlichungen?® vom Umweltbundesamt (UBA) und des
Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU), ein Beratungsgremium der Bundesregierung,
aus den letzten Jahren betrachtet. Einige Empfehlungen seitens UBA und SRU wurden be-

reits in den einzelnen Kapiteln sachlich zugeordnet aufgefiihrt. Die Texte

e Fluglarm reduzieren” 2014 (SRU)

e _Umsteuern erforderlich: Klimaschutz im Verkehrssektor” 2017 (SRU)
e Umweltgutachten” 2020 (SRU)

e ,Wohin geht die Reise - Luftverkehr der Zukunft” 2019 (UBA)

e Konzept fir umweltschonenden Luftverkehr” 2019 (UBA)

beinhalten jeweils sowohl direkte wie auch indirekte Aspekte des Larmschutzes mit lhren
Forderungen, dass der zukinftige Luftverkehr umwelt- und klimaschonend, treibhausgas-
neutral und larmarm sein soll. Auch jene MaBnahmenvorschlage, die das Fliegen aus Kli-
maschutzgriinden reduzieren, fihren zu weniger Fluglarm.

Fine Ubersicht (iber die vorgeschlagenen MaBnahmen des UBA sieht man in der nachfol-
genden Abbildung:

276 Alle Veroffentlichungen sind zu finden auf https://www.umweltrat.de und https://www.umweltbundesamt.de
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Baustein 1: Infrastruktur nachhaltig gestalten
Der Bund steuert mit einer iibergeordneten dkologisch-orientierten Bedarfsplanung die Entwicklung
der Luftverkehrsinfrastruktur. Eine Nutzerfinanzierung ist eingefiihrt.

Baustein 2: Kurzstreckenfliige auf die Schiene verlagern

Durch den Ausbau der Schieneninfrastruktur einschlieBlich Hochgeschwindigkeitstrassen kénnen
nahezu samtliche innerdeutsche Fliige des Fracht- und Passagierverkehrs auf die Schiene verlagert
werden.

Baustein 3: Klimarelevante Emissionen minimieren

Die klimarelevanten Emissionen des Luftverkehrs, einschlieflich der Nicht-CO,-Effekte, werden in
internationale Klimaschutzmechanismen basierend auf einer CO,-Bepreisung integriert. Regenerati-
ves PtL wird bis 2050 als treibhausgasneutraler Kraftstoff weltweit eingefiihrt. Treibhausgasneutrales
Fliegen ist 2050 Realitét.

Baustein 4: Larm reduzieren ~Bevdlkerung schiitzen

Bis 2050 werden an bedeutenden deutschen Flugpldtzen Larmkontingente eingefiihrt, welche die
Flugldrmbelastung am Tag in Wohngebieten auf einen Mittelungspegel von 58 dB(A) begrenzen. An
stadtnahen Flughafen findet spdtestens 2050 zwischen 22 und 6 Uhr kein reguldrer Flugbetrieb mehr
statt.

Baustein 5: Externe Umweltkosten dem Verursacher anlasten
Die Umwelt- und Gesundheitskosten des Luftverkehrs werden verursachergerecht angelastet (Inter-
nalisierung der externen Kosten). Umweltschédliche Steuervergiinstigungen werden abgebaut.

Baustein 6: Fiir saubere Luft vor Ort sorgen
\ Die spezifischen Emissionen von Stickoxiden (NO,), Partikeln und Vorldufersubstanzen werden bei
Start- und Landevorgangen durch neue Triebwerkstechnologien bis 2050 um 90 % gegeniiber 2000
l gesenkt. Der Vorfeldverkehr wird durch Elektrifizierung emissionsfrei.

Baustein 7: Ressourcen schonen, Rohstoffe effizient nutzen
— (’ I Die Herstellung von Luftfahrzeugen erfolgt bis 2050 vollstandig recycelbar und mit erneuerbaren
P ‘ Energien. Durch sparsamen und schonenden Umgang mit Fldichen und Béden bei der Entwicklung
:{‘ der Flughafeninfrastruktur sowie Mafinahmen zur Nachnutzung oder Renaturierung aufgegebener
Flugplatzflachen wird die Flachennutzung minimiert.

Baustein 8: Weniger fliegen

Wo technische Innovationen und Ma3nahmen nicht zu den erforderlichen Reduktionen der Klimawir-
kungen, Larmimmissionen und Luftschadstoffemissionen fiihren, wird die Entwicklung des Luftver-
kehrsaufkommens mittels regulatorischer Instrumente und 6konomischer Anreize an seine Umwelt-
vertraglichkeit gekoppelt.

Quelle: Umweltbundesamt (2019)

Abbildung 82: Vision des Umweltbundesamtes fiir einen umweltschonen Luftverkehr von 2019, © UBA

Aus Sicht der Larmaktionsplanung sind die angefihrten verkehrspolitischen Ziele grund-
satzlich sinnvoll und sollten fiir den Flughafen Frankfurt Main langfristig angestrebt werden.

Mit diesem Kapitel werden die nachfolgenden Forderungen umgesetzt:

» Forderung Nr. 13: Es sollen alle Méglichkeiten zur Vermeidung von Fligen und Fluglédrmreduk-
tion abgebildet werden.

»  Forderung Nr. 35: Die wissenschattlichen Empfehlungen des UBA (Strategie fiir einen umwelt-
schonenden Luftverkehr) sollen berdicksichtigt werden.
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Nichtregierungsorganisationen (NGOs):

Aus einer Kooperation einiger der in Kapitel 3.6.7 genannten Organisationen entstand
2015 das ,NGO-Luftverkehrskonzept - Schritte zu einem zukunftsfdhigen und umweltver-
tréglichen Luftverkehr in Deutschland”?’’. Herausgearbeitet wurden die folgenden zehn

Handlungsfelder:

Luftverkehrspolitik als Teil einer Gesamtverkehrsstrategie

Das Flugzeug ist und bleibt der umweltschadlichste Verkehrstrager
Marktentwicklung: Deutschland im internationalen Trend

Ordnungspolitik fur fairen Wettbewerb und ,gute Arbeit”

Nationales Flughafensystem entwickeln statt Wildwuchs zu subventionieren, Koope-

abrwbd =

ration statt ruindser Konkurrenz

Intermodalitat: Kurzstrecken auf die Schiene verlagern

Klimaschutz: Klimaabgabe auf den Luftverkehr als globale marktbasierte MaBnahme
Den Flugléarm effektiv mindern

0 o N o

Reform der An- und Abflugverfahren (,Flugrouten”): Beteiligung verbessern und
Larmschutzbelange stéarken
10. Bessere Beteiligung: Fluglarmkommission stérken

Die allgemeinen Forderungen darin lauten: umdenken von der reinen Férderung des Luft-
verkehrsstandorts Deutschland zu einer nachhaltigen Gesamtmobilitétsstrategie, Einsetzen
der Politik fir fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern (ohne einseitige Subventi-
onierung) und gegen Preis- und Lohn-Dumping in der Luftverkehrsbranche, sowie (Uber-
Jregionale Kooperationen zwischen den Flughafen bilden, statt Konkurrenz, Wildwuchs und
Subventionierung.

In Bezug auf Fluglarm wird zusammengefasst: ,Zur effektiven Minderung des gesundheits-
schadlichen Flugléarms - selbst bei zunehmenden Passagierzahlen und Fluglarmbewegun-
gen - sollen an allen Flughafen Larmminderungskonzepte entwickelt werden. Diese bein-
halten u.a. die Nutzung neuer flugbetrieblicher MaBnahmen, die schrittweise Einfliihrung
von Larmobergrenzen sowie den konsequenten Schutz von acht Stunden Nachtruhe. Die
larmabhangigen Start- und Landeentgelte sollten reformiert und zusétzlich zu den sonsti-
gen Flughafenentgelten erhoben werden. Nicht zuletzt sollen die Fluglarmkommissionen
gestarkt und die Anwohner an der Planung von Flugrouten und aktiven Lérmminderungs-
maBnahmen beteiligt werden.”

2 https://www.klima-allianz.de/publikationen/publikation/ngo-luftverkehrskonzept/, abgerufen am
28.09.2020
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Des Weiteren wurde 2019 vom BUND eine ,Strategie zur Verlagerung von Kurzstreckenfli-
gen auf die Schiene'?® verdffentlicht sowie 2014 ein Konzept zur Verlagerung von Kurzstre-
ckenfligen am Flughafen Frankfurt Main auf die Bahn?’.

SchlieBlich hat der BUND in Zusammenarbeit mit dem Forum Okologisch-Soziale Marktwirt-
schaft (FOS) im Jahr 2020 eine Studie zum dkonomischen und ékologischen Nutzen von
Regionalflughdfen?° herausgegeben. Das Fazit der Studie lautet: Die Halfte der 14 unter-
suchten Regionalflughafen in Deutschland sind nach den Kriterien Wirtschaftlichkeit,
Konnektivitat und Verkehrsentwicklung ausschlieBlich negativ zu bewerten und daher sofort
zu schlieBBen statt weiterhin mit Millionen aus Steuergeldern subventioniert zu werden, u.a.
Kassel-Calden und Frankfurt-Hahn. Drei positive Bewertungen erlangte kein einziger Regi-
onalflughafen.

Einige dieser Forderungen werden in den Ausfiihrungen des Kapitel 10 MaBnahmenpla-
nung aufgegriffen.

10.9 Schutz ruhiger Gebiete

> Forderung Nr. 200: Es wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung die verstirkte Auswei-
sung ruhiger Gebiete gefordert.

Der Entwicklung und Ausweisung ruhiger Gebiete wird in Hessen seit der 3. Runde der
Larmaktionsplanung ein besonderes Augenmerkt zuteil. Da der Larmaktionsplan Hessen in
unterschiedliche Teilplane aufgegliedert ist, erfolgt die Festsetzung von ruhigen Gebieten
im Regierungsbezirk Darmstadt im Teilplan Regierungsbezirk Darmstadt Landkreise und im
Teilplan Ballungsrdume Darmstadt, Frankfurt a.M., Offenbach a.M. und Wiesbaden.

Bereits festgesetzte ruhige Gebiete:

Der Gemeindepark Sulzbach wurde mitden im Larmaktionsplan Hessen (3. Runde), Teilplan
Regierungsbezirk Darmstadt Landkreise, genannten Flurstiicken als ruhiges Gebiet festge-
legt. Die Festlegung erfolgte ohne konkreten Ma3nahmenkatalog.

Weitere potentiell ruhige Gebiete sind derzeit in der Entwicklung, bzw. auch im konkreten
Prafungsverfahren.

278 https://www.bund-hessen.de/fileadmin/hessen/Publikationen/Publikationen/Kurzstreckenfluege-auf-die-
Schiene-verlager BUND-Kurzinfo 2019.pdf, abgerufen am 28.09.2020

279 https://www.bund-hessen.de/publikationen-detail/publication/bund-konzept-zur-sofortigen-verlagerung-

von-kurzstreckenfluegen-am-flughafen-frankfurt-am-main-auf-die-bahn/, abgerufen am 28.09.2020

280 https://www.bund-hessen.de/pm/news/bund-studie-sieben-von-14-regionalflughaefen-ueberfluessig-rote-
karte-fuer-kassel-calden, abgerufen am 28.09.2020
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11 Finanzielle Informationen zum Larmaktionsplan

11.1 Kosten fiir die Aufstellung des Larmaktionsplanes

Finanzielle Informationen fir die Kosten der Aufstellung des Larmaktionsplanes sind nicht
verfligbar.

11.2 Kosten zur Umsetzung der MaBBnahmen

Die MaBnahmenumsetzung findet nicht durch die Larmaktionsplanung statt, sondern durch
die zustandigen Behorden, Gremien und Unternehmen. Die Ermittlung der gesamten Kos-
ten -insbesondere der Aufwand zur Verbesserung des aktiven Schallschutzes am Flughafen
- ist deshalb mit vertretbarem Aufwand nicht zu leisten.

Konkret benennbar sind jedoch die Ausgaben, die beim Flughafenbetreiber fur die Umset-
zung der Anspriche auf baulichen Schallschutz und der Entschadigungen nach Fluglarm-
gesetz (siehe Kapitel 10.3.4) entstanden sind. Weiterhin konnen die Ausgaben beziffert wer-
den, die vom Land Hessen im Rahmen des Regionalfonds fiir zusatzliche MaBnahmen des
baulichen Schallschutzes und zur Verbesserung des Raumklimas aufgewendet wurden
(ebenfalls in Kapitel 10.3.4 aufgefihrt). Nachfolgend werden diese Ausgaben, die seit 2012
bis zum Stichtag 30. April 2021 entstanden sind, in einer Ubersicht dargestellt:

Von der Fraport AG geleistete Zahlungen fir baulichen Schall- | 25,12 Mio. €

schutz
Zuwendungen flr zusatzlichen baulichen Schallschutz und zur Ver- | 50,21 Mio. €

besserung des Raumklimas Uber den Regionalfonds
Von der Fraport AG geleistete Entschadigungszahlungen fur den | 30,58 Mio. €

AuBenwohnbereich

11.3 Volkswirtschaftliche Kosten als Folge von Fluglarm

Umgebungsléarm verursacht volkswirtschaftlich gesehen jahrlich anfallende, sogenannte ex-
terne Larmschadenskosten, die ebenfalls bei einer Abwdgung des Nutzens der Larmakti-
onsplanung beriicksichtigt werden missen. Es handelt sich z. B. um Immobilienwertver-
luste, Mietzinsausfalle, direkte Gesundheitskosten (Kosten fur Personal, Infrastruktur und
Arzneimittel) und indirekte Gesundheitskosten aufgrund von erhéhter Beldstigung, z.B. in
den Bereichen Stressreaktionen, Lernstorung, Kommunikationsstérung, Schlafstérung und
psychischer Behandlung. Es kann auch einen Produktionsausfall bzw. Dienstausfall zur
Folge haben, wenn die betroffenen Personen zeitweise oder dauerhaft nicht als Arbeits-
krafte zur Verfiigung stehen. Diese Kosten werden i.d.R. nicht vom Larmverursacher getra-
gen. Die Ermittlung dieser Kosten ist nur in sehr begrenztem Rahmen mdoglich. Herangezo-
gen werden kénnen hierzu die ,LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung”, sowie die vom UBA
entwickelte Methodenkonvention. Bei beiden Methoden liegt der Fluglarm in allen Pegel-
klassen bei den Larmschadenskosten an der Spitze, gefolgt vom StraBBenlarm, wahrend der
Schienenlarm das Ende bildet.
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Eine Vereinheitlichung der Ermittlung der Lérmschadenskosten auf europaischer Ebene ist
nach der Umsetzung und Konkretisierung des Annex Ill der Umgebungslarmrichtlinie durch
die Europaische Kommission zu erwarten.

Zur Ermittlung der Larm- und Umweltkosten wurde hier die Methodenkonvention herange-
zogen.

Larm- und Umweltkosten nach der Methodenkonvention 3.1

Mit der ,Methodenkonvention zur Schatzung von Umweltkosten 3.1%2" von Dezember 2020
fasst das Umweltbundesamt (UBA) den aktuellen Stand der internationalen Forschung zu
Mengenschatzungen, Wirkungen und Bewertungsansatzen zusammen und entwickelt Emp-
fehlungen fir deren praktische Anwendung.?® Auch fur den deutschlandweiten Verkehrs-

|&rm aus StraBBen-, Schienen- und Luftverkehr wurden entsprechende Kostensatze hergelei-
tet. Erfasst werden hier jedoch ausschlieBlich Gesundheitskosten von einigen bestimmten
Krankheitsbildern. Es ist also keine umfassende Ermittlungsmethode fiir alle externen Kos-
ten.

Im oben genannten UBA-Dokument (Tabelle 11) werden die Larmschadenskosten pro An-
wohner und Jahr ausgehend vom 24h-Pegel Lpen flir die untersuchten Teilbereiche ange-
geben. Unterschieden wurden die Larmwirkungen: Belastigungen, physische Gesundheits-
folgen, sowie kognitive und psychische Beeintrachtigungen. Bei den Kosten wurde nach
den Kategorien immaterielle Kosten, Kosten Gesundheitssystem und Produktionsausfalle
differenziert.

Betrachtet man die Gesamtkostensumme (EUR/Person, Jahr) im Gesamtergebnis aller un-
tersuchter Larmwirkungen ergeben sich die Werte in folgender Tabelle:

Tabelle 29: Larmschadenskosten pro Person und Jahr nach der Methodenkonvention 3.1

Larmschadenskosten pro Anwohner und Jahr [€]
Larmpegelklassen Loen [dB(A)] StraBenverkehr Schienenverkehr Luftverkehr
55 bis weniger als 60 116,38 54,42 175,9
60 bis weniger als 65 196,34 107,85 294,61
65 bis weniger als 70 306,27 185,35 444,22
70 bis weniger als 75 454,91 293,21 622,25
Uber 75 650,74 437,38 819,95

Daraus ergeben sich fiir diesen Larmaktionsplan und den hier untersuchten Bereich und die

darin lebenden Betroffenen insgesamt Larmschadenskosten von ca. 35,5 Mio. Euro/Jahr?®

im Jahr 2016.

28https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/methodenkonvention-31-zur-ermittlung-von , abgerufen
am 28.01.2021

282 https://www.isi.fraunhofer.de/de/competence-center/nachhaltigkeit-infrastruktursysteme/projekte/uba-me-
thodenkonvention.html#tabpanel-1, abgerufen am 07.09.2020

283 Anzahl betroffene Menschen nach VBEB (Stand 2006), verrechnet mit den Larmschadenskosten gemaf3 der
Methodenkonvention 3.1 (Stand 2020)
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Fir das Jahr 2019 kénnen aufgrund fehlender Daten noch keine Larmschadenskosten be-
rechnet werden.

Auch wurde vom UBA die Belastung der Bevélkerung durch Verkehrslarm nach EU-Umge-
bungsléarmrichtlinie und die daraus resultierenden Gesundheitskosten fiir das Jahr 2016 er-
rechnet. Es ergeben sich demnach in ganz Deutschland fir das Jahr 2016 Gesundheitskos-
ten in Hohe von insgesamt

1,68 Mrd. Euro / Jahr durch StraBenverkehrslarm,

586 Mio. Euro / Jahr durch Schienenverkehrslarm und

174 Mio. Euro / Jahr durch Fluglarm.

Der vergleichsweise niedrige Betrag beim Fluglarm liegt an der ebenfalls vergleichsweise
niedrigen Zahl von betroffenen Personen. Den 846.600 von Fluglarm Betroffenen stehen
8.717.400 von StraBenverkehrslarm Betroffenen und 6.436.600 von Schienenverkehrslarm
Betroffenen gegeniber.

Der gesamte Bericht ist zu finden unter: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen

Weitere Informationen zu den Gesundheitsfolgen von Fluglarm finden Sie in Kapitel 4.3
,Flugldrm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit"”.

11.4 Kosten-Nutzen-Analyse

Davon ausgehend, dass die bereits umgesetzten sowie die noch in der Umsetzung befind-
lichen MaBnahmen eine Verbesserung der Larmsituation am Flughafen Frankfurt bewirkt
haben bzw. noch bewirken werden, ist fir mindestens 183.000 Betroffene (geschéatzte Zahl
der Bewohner des Larmschutzbereichs) eine Entlastung aufgrund der MaBnahmen im akti-
ven und passiven Schallschutz eingetreten. Darlber hinaus ist auch eine Entlastung fir Flug-
l&rmbetroffene auBerhalb des Larmschutzbereichs aufgrund der MaBBnahmen im aktiven
Schallschutz eingetreten.

Durch die weitere Bearbeitung der in Prifung befindlichen MaBnahmen, wird sich die An-
zahl der Personen fur die eine Larmentlastung geschaffen werden konnte, nach der rechts-
kraftigen Veroffentlichung des vorliegenden Teilplans des Larmaktionsplans noch erhéhen.

Fir den Bereich des passiven Schallschutzes kénnen fir den Zeitraum 2001 bis 2020 Kosten
und die davon profitierende Personenanzahl angegeben werden. Von den bisher geleiste-
ten Zahlungen der Fraport AG fur passiven Schallschutz (24,2 Mio.) haben ca. 18.000 Per-
sonen profitiert, von den Zahlungen auf AuBenwohnbereichsentschadigung (30,12 Mio.€)
insgesamt etwa 27.000 Personen. Darliber hinaus konnte mit den Mitteln des Regionalfonds
Uber 49,51 Mio. € fiir 31.200 Personen eine weitere Verbesserung des passiven Schallschut-
zes und des Raumklimas (bessere Belliftung) bewirkt werden?®,

Die Vornahme einer darlber hinausgehenden Kostenwirksamkeitsanalyse oder einer Kos-
ten-Nutzen-Analyse ist nicht moglich.

284 1 Antrag entspricht geschéatzt 2 Haushalten und 4,6 Personen
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Der Forschungsstand zu den 6konomischen Folgen von Fluglérm ist auBerordentlich |u-
ckenhaft. Die wenigen bislang unternommenen Versuche einer Abschatzung fluglérmbe-
dingter direkter oder indirekter Gesundheitskosten sind aufgrund methodischer Méngel als
nicht verlasslich einzustufen. Damit fehlt zugleich eine wesentliche Voraussetzung fir die
Durchfiihrung belastbarer Kosten-Nutzen-Analysen des Luftverkehrs.?%

285 https://schlafmedizin.charite.de/forschung/publikationen/ (2018), abgerufen am 28.01.2021
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12 Evaluierung des Larmaktionsplans

e Evaluierung des Larmaktionsplans Verkehrsflughafen Frankfurt Main der 1. und 2.
Stufe (2016)

In der bisher erfolgten Larmaktionsplanung fiir den Verkehrsflughafen Frankfurt Main wur-
den die vom Flughafen ausgehenden prognostizierten Larmbelastungen dokumentiert und
bewertet. Weiterhin wurden die technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen fir eine
Larmminderung sowie die vorhandenen und geplanten LarmminderungsmalBnahmen um-
fassend dargestellt und analysiert.

Es hat sich gezeigt, dass die hessischen Blrgerinnen und Birger, die Kommunen sowie
weitere beteiligte Dritte ein groBes Interesse an der Larmminderungsplanung haben und
dass hohe Erwartungen an die Gestaltungsmoglichkeiten der Larmaktionsplanung gestellt
werden.

¢ Geplantes Vorgehen zu Evaluierung des Larmaktionsplans Frankfurt Main der 3.
Runde

Der vorliegende Planentwurf schreibt den ersten Larmaktionsplan Hessen - Teilplan Ver-
kehrsflughafen Frankfurt Main fort und stellt den aktuellen Sachstand der Larmminderungs-
planung am Verkehrsflughafen Frankfurt Main dar. Er befasst sich mit der Darstellung der
aktuellen Larmbelastung, der Weiterverfolgung bereits geplanter MaBnahmen, bzw. der
Dokumentation des Umsetzungsstandes, sowie der Entwicklung neuer Mal3nahmen.

Diese Querschnittsaufgabe wird als kontinuierliche und langfristige Aufgabe wahrgenom-
men, die den Umsetzungsstatus der geplanten MaBnahmen und die Prifung der neuen
MaBnahmenvorschlage weiterverfolgt und den Larmaktionsplan alle 5 Jahre fortschreibt.

Nach Abschluss einer jeden Runde eines Larmaktionsplans findet in Hessen eine interne
Bewertung statt. Diese setzt sich zum einen mit der Durchfiihrung und zum anderen mit den
Ergebnissen des Aktionsplans auseinander. Bei der Durchfihrung werden insbesondere
die Zeitplanung, Art und Umfang der Offentlichkeitsbeteiligung sowie die Kommunikation
mit und zwischen den zahlreichen eingebundenen Akteuren betrachtet.

Im Rahmen der Nachbereitung bzw. der Vorbereitung des Larmaktionsplans der nachsten
Runde werden, wie bereits in der Einleitung erwahnt, die erzielten Ergebnisse der Larmak-
tionsplanung nochmals betrachtet und auf ihr Optimierungspotential untersucht werden.
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Anhang

Akteure des Luftverkehrs und des Larmschutzes fir den Flughafen Frankfurt Main

Verwaltung:

HMUKLYV - Hessisches Ministerium fir Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
(www.umwelt.hessen.de)

HMWEVW - Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen

(www.wirtschaft. hessen.de)

Regierungsprasidium Darmstadt (www.rp-darmstadt. hessen.de)
DFS - Deutsche Flugsicherung GmbH (www.dfs.de)
BAF - Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (www.bat.bund.de)

Luftverkehrsverwaltung nahe Organisationen:

FLK - Fluglarmkommission Frankfurt (www. flk-frankfurt.de)
FFR - Forum Flughafen und Region (www.forum-flughaten-region.de)

- Koordinierungsrat und sein dreikopfiger Vorstand.
- Konvent Flughafen und Region.
- Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS) (www.aktiver-schallschutz.de)

- Umwelt- u. Nachbarschaftshaus (UNH) (www.umwelthaus.org)

CENA - Kompetenzzentrum Klima- und Larmschutz im Luftverkehr (Centre of Competence for Cli-
mate, Environment and Noise Protection in Aviation) (www.cena-hessen.de)

Regionalverband Rhein Main (www.region-frankfurt.de)
DLR - Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (www.dlr.de)
DGLR - Deutsche Gesellschaft fur Luft- und Raumfahrt (www.dglr.de)

Gemeinwohlorientierte Verbande:

BBI Blindnis der Birgerinitiativen (www.flughaten-bi.de)

BUND - Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (www.bund.net/)
BVF - Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (www.fluglaerm.de)

DFLD Deutscher Fluglarmdienst e.V. (www.dfld.de)

VCD - Verkehrsclub Deutschland e.V. (www.ved.org)

Arbeitskreis Flugverkehr und Umwelt (www. flugverkehrundumwelt.de)

Brot fiir die Welt - evangelischer Entwicklungsdienst, Evangelisches Hilfswerk fir Diakonie und Ent-
wicklung e.V. (www.brot-fuer-die-welt.de)

DNR - Deutscher Naturschutzring, Dachverband der deutschen Natur-, Tier- und Umweltschutzorga-
nisationen e.V. (www.dnr.de)

FOS - Forum &kologisch-soziale Marktwirtschaft e.V. (www. foes.de)

Forum Umwelt und Entwicklung (www.forumue.de)

Klima-Allianz Deutschland (www. klima-allianz.de)
Landesarztekammer Hessen (www./aekh.de)

NABU - Naturschutzbund Deutschland e.V. (www.nabu.de)
NaturFreunde Deutschlands e.V. (www.naturfreunde.de)
Oko-Institut e.V. (www.oeko.de)

Robin Wood e.V. (www.robinwood.de)

Wirtschaftsnahe Akteure:

Fraport AG (www.fraport.com)
IHK - Industrie- und Handelskammer Hessen (www.hihk.de)
Lufthansa (www./lufthansa.com)

Condor (www.condor.com)

BARIG e.V. - Vereinigung der Airlines (www.barig.aero)

Cockpit e.V. - Vereinigung der Flugzeugpiloten (www.vcockpit.de)

Vereinigung Hessischer Unternehmerverbéande (www.vhu.de)

BDL - Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V. (www.bdl.aero)
BDF - Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften e.V. (www.bdfaero)
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Abhéangiger / Unabhangi-
ger Betrieb

Ausldsewerte

Aerodynamische Geréu-
sche

Aquivalenter Dauerschall-
pegel

AIP (Aeronautical informa-
tion publication)

aktive SchallschutzmafBnah-
men

Ballungsraum

Balanced Approach

Beim abhangigen Betrieb stimmen die Fluglotsen die Nut-
zung der Center- und Stidbahn aufeinander ab.

Durch Er6ffnung der Landebahn Nordwest sind auch paral-
lele Anflige unabhangig voneinander maoglich, also im so-
genannten unabhéangigen Betrieb.

Werte, die Anhaltspunkte fur das Eintreten von Gesundheits-
gefdhrdungen bzw. erheblichen Belastigungen vorgeben.
Ab dem Uberschreiten der Auslésewerte diirffen Behérden
einschreiten.

Aerodynamische Gerdusche stehen fir den Schall, der auf-
grund von Luftstromungen verursacht wird.

Der dquivalente Dauerschallpegel Laeq beschreibt die durch-
schnittliche Gerduschbelastung lber eine bestimmte Zeit.
Alle in Starke und Dauer unterschiedlichen Schallereignisse
werden gemaB einer festgelegten Rechenvorschrift zusam-
mengefasst. Flir Pegelwerte bis 100 dB entspricht die A-Be-
wertung des Schalldruckpegels am ehestem dem natirli-
chen menschlichen Gehérempfinden. Im Flugldrmgesetz
wird zwischen dem Laeq Tag (6 bis 22 Uhr) und dem Laeq
Nacht (22 bis 6 Uhr) unterschieden. Die dazugehérende Ein-
heit ist dB(A).

Luftfahrthandbuch

Alle larmmindernden MaBnahmen an der Quelle und auf
dem Ausbreitungsweg. Beispiele dafur sind leisere Flug-
zeuge oder alternative Flugrouten.

Gebiet mit einer Einwohnerzahl von tber 100.000 und einer

Bevolkerungsdichte von mehr als 1000 Einwohnern pro
Quadratkilometer (§47b BImSchG)

Von der ICAO verdffentlichte Leitlinien fir einen ausgewo-
genen Ansatz zum Umgang mit Fluglarm als Teil des An-
hangs 16 zum Chicagoer Abkommen. Der Balanced Ap-
proach soll einen Ausgleich zwischen dem 6konomischen
Interesse der Flughafennutzer / -betreiber und dem Schutz-
bedirfnis der Flughafenanrainer vor Larm schaffen. Zu-
nachst ist das Larmminderungsziel durch: Larmreduzierung
an der Quelle, optimale Flachennutzung und flugbetriebli-
che Verfahren zur Larmreduzierung zu erreichen. Gelingt
dies nicht konnen operationelle Betriebsbeschrankungen
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CDO
Continuous Decent Opera-
tions

CENA

Centerbahn

Dezibel (dB)
DES

DROPs
Dedicated Runway Opera-
tions

DROPs Early Morning

EASA
European Union Aviation
Safety Agency

Emission / Emissionsort

EPNdB
Effective Perceived Noise
Level

erst nach Prifung aller anderen MaBnahmen umgesetzt wer-
den.

Kontinuierlicher Sinkanflug. Beim kontinuierlichen Sinkflug
wird auf die horizontalen Flugphasen des herkémmlichen
Flugverfahrens verzichtet. Dadurch sinken der Schubbedarf
und damit die Larmemissionen. Dies kann nur in verkehrs-
schwachen Zeiten angewendet werden.

Kompetenzzentrum fur Klima- und Larmschutz im Luftver-
kehr des Landes Hessen

Mittige der drei in Ost-West-Richtung gelegenen Parallel-
bahnen, die fur Starts und Landungen genutzt wird.

MaBeinheit des Schalldruckpegels.

Datenerfassungssystem.

Enthalt Angaben zum Flughafen (z.B. Pistenldnge, geografi-
sche Lage), den An-und Abflugstrecken sowie den Flugbe-
wegungen (Anzahl je Flugzeuggruppe getrennt fir
Tag/Nacht und stellt somit wesentliche Parameter fir die
Berechnungen nach AzB und VBUF zur Verfligung.

Betriebskonzept fiir die Randstunden bei Westbetrieb. Hier
werden einzelne Start- und Landebahnen in der Zeit von 5-
6 Uhr und 22-23 Uhr nicht genutzt, um den Anwohnern
eine siebenstiindige Larmpause zu ermdglichen.

Betriebskonzept fir die Morgenrandstunden bei Ostbe-
trieb. In der morgendlichen Nachtrandstunde (05:00 bis
06:00 Uhr) sind an ungeraden Tagen die Std- und die Cen-
terbahn fir startende Flugzeuge gesperrt.

Die Europaische Agentur fir Flugsicherheit ist eine Flugsi-
cherheitsbehorde der Europaischen Union und wurde mit
der Aufgabe der Forderung héchstmaoglicher gemeinsamer
Sicherheits- und Umweltstandards in der européischen Zi-
villuftfahrt geschaffen. Sie ist unter anderem fur die Zertifi-
zierung neuer Flugzeugtypen in Europa zustéandig und ar-
beitet daflir mit den nationalen Luftfahrtbehérden zusam-
men.

Die Emission bezeichnet den von einer Larmquelle ausge-
henden Larm, also die Ldrmursache. Der Ort, an dem der
Larm entsteht, wird Emissionsort genannt (Bsp. Flugzeug).

Der effektiv wahrgenommene Larmpegel. Bei dieser Mess-
groBe werden die charakteristischen Eigenschaften von
Flugzeuggerauschen deutlich starker beriicksichtigt. Er ist
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ExpASS

Final Approach

Flugverfahren

Flugroute

Flugspur

Frequenz

FFI
Frankfurter Fluglarmindex

FFR
Forum Flughafen und Re-
gion

FulB (feet bzw. ft)

GBAS
Ground Based Augmenta-
tion System

GroBflughafen

eine BewertungsgroBe fir die Lérmzulassung von Flugzeu-
gen und nicht umrechenbar in dB(A).

Expertengremium Aktiver Schallschutz, Teil des Forum
Flughafen und Region

Endanflug

Ein Flugverfahren besteht aus einer Aneinanderreihung von
Anweisungen zur Navigation eines Flugzeuges, das heif3t
aus Angaben zur Flugrichtung, zu Steig- oder Sinkflug

Geplanter Flugweg. Die Flugroute wird tUber ein Flugverfah-
ren gesetzlich festgelegt. Der tatsachliche geflogene Flug-
weg findetin einem Streubereich um die geplante Flugroute
statt.

Abbildung eines geflogenen Flugwegs.

Die Anzahl der Schallschwingungen pro Sekunde. Je héher
die Frequenz eines Schallereignisses ist, umso hoher ist auch
der Ton. Tiefe und sehr hohe Téne werden leiser wahrge-
nommen, wohingegen Tone mittlerer Frequenz lauter emp-
funden werden. Die dazugehdrende Einheit ist Hertz (Hz).

Index zur Dokumentation der Entwicklung der Larmbelas-
tung und -wirkung im Rhein-Main-Gebiet.

2008 als Nachfolgeorganisation des Regionalen Dialogfo-
rums gegriindet. Ziel des FFR st die Fortfiihrung des Dialogs
zwischen der Region und der Luftverkehrswirtschaft Gber die
Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Rhein-Main-Region.
Das FFR besteht aus dem Expertengremium Aktiver Schall-
schutz (ExpASS), Konvent Flughafen und Region sowie dem
Umwelt- und Nachbarschaftshaus.

Im Bereich des internationalen Luftverkehrs ist die Einheit
FuB3 (feet) die gebrauchlichste MaBeinheit fur die Flughohe.

1 FuBB = 0,3048 Meter

Verfahren zur Sicherstellung der benétigten Performance
(Genauigkeit, Integritat, Kontinuitat, Verfigbarkeit) bei der
Bestimmung von Ortskoordinaten flr Prazisionsanflige.
GBAS entspricht den Standards der ICAO und ist als Ersatz
fur die aktuellen Instrumentenlandesysteme ILS und MLS
vorgesehen, die alle auf dem Empfang von Bodensignalen
basieren.

Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von Gber
50.000 Bewegungen pro Jahr, wobei mit Bewegung der
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Gegenanflug

Grenzwerte

HUB

Immissionsgrenzwerte

Immission / Immissionsort

ICAO

International Civil Aviation
Organization

ILS
Instrument Landing System

Incentives / Incentivierung

Intersection-Starts

Konsultationsverfahren

Start oder die Landung bezeichnet wird, hiervon sind aus-
schlieBlich der Abbildung dienenden Bewegungen mit
Leichtflugzeugen ausgenommen.

Phase zwischen eigentlichem Reiseflug und dem Landean-
flug, sie findet in Gegenrichtung zur Landebahn statt. Hier
wird die Geschwindigkeit durch Ausfahren der Landeklap-
pen reduziert, bevor der Pilot durch eine 180 Grad-Kurve
zum Landeanflug eindreht.

Obere, oder untere, nicht zu Uberschreitende Grenze. Z.B.
ist sicherzustellen, dass ein ermittelter Beurteilungspegel
den jeweils gliltigen Grenzwert nicht Ubersteigt.

Bezeichnung fur Luftfahrtdrehkreuz. Umsteigeflughafen
zum Umstieg zwischen Kurz-, Mittel- und Langstreckenfli-
gen. Der Hub-Flughafen ist eine besondere Form des inter-
nationalen Verkehrsflughafens, von dem eine oder mehrere
Fluggesellschaften ein integriertes Servicenetzwerk zu einer
Vielzahl von verschiedenen Destinationen mit einer hohen
Frequenz an Verbindungen anbieten.

Bei der Zulassung von Flugzeugen missen die Larmgrenz-
werte der UN-Luftfahrtorganisation (ICAO)Werte eingehal-
ten werden. Immissionsgrenzwerte fir Verkehrslarm wer-
den z.B. auch in der 16. BImSchV festgelegt.

Bezeichnet den Ladrm, der den Empfénger (Menschen) er-
reicht. Dabei weicht die Immission aufgrund von Absorpti-
onsvorgangen in der Luft und durch Abschirmungs-/Refle-
xionseffekte etc. von der Emission ab. Der Ort, wo die Im-
mission wirkt, wird Immissionsort genannt.

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation ist eine Sonder-
organisation der Vereinten Nationen mit dem Ziel, die Si-
cherheit (safety), den Schutz (security) und den Schutz der
Umwelt und nachhaltige Entwicklung des Lufttransports im
globalen Zivilluftverkehr zu férdern.

Instrumentenlandesystem, unterstitzt den Piloten in den
Flugphasen vor der Landung. Ein Sender an der Lande-
bahn sendet dazu zwei Leitstrahlen an das Flugzeug.

Bedeutet Ubersetzt Anreize / Anreizgebung. Diese sind oft
finanzieller Art, z.B. zur Anwerbung neuer Fluggesellschaf-
ten oder Anschaffung leiserer Flugzeuge.

Bezeichnung fur Starts, die nicht am Ende der Startbahn,
sondern ab Rollbahneinmindung beginnen.

Beteiligungsverfahren zur besseren Transparenz und Nach-
vollziehbarkeit von FFR-Vorschlagen.
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Konvent Forum Flughafen
und Region

Landebahn Nordwest

Larmindex / Ldrmindizes
(Mehrzahl)

Larmpegelklassen

Larmpegel

|—DEN

Low Drag/Low Power

LNAS
Low-Noise-Augmentation-
System

Besteht aus ca. 60 Mitgliedern und hat die Aufgabe, einen
konstruktiven Dialog mit der Region zur Entwicklung des
Flughafens zu fihren. Der Konvent nimmt Berichte entge-
gen, erortert Themen und Sachverhalte und unterstitzt die
Entscheidungsfindung im Koordinierungsrat. Er ist jedoch
kein Beschlussgremium.

Die nordlichste der drei in Ost-West-Richtung gelegenen
Parallelbahnen, 2011 in Betrieb genommene und nur far
Landungen vorgesehen.

Ergebnis einer Berechnung fir die Beschreibung der Larm-
belastung, die Bevolkerungszahl und die Larmwirkung in ei-
nem Gebiet fiir einen bestimmten Zeitraum. Dabei werden
die unterschiedlichen Zeitrdume aufgrund der unterschied-
lichen Ruhebedirfnisse jeweils anders gewichtet: Day/Tag
(6 - 18 Uhr) ohne Zuschlag, Evening/Abend (18 - 22 Uhr) +
5 dB und Night/Nacht (22 - 6 Uhr) + 10 dB. Mit dem Index
konnen Entwicklungen beurteilt und Vergleiche erstellt
werden.

Loen (Tag-Abend-Nacht-Larmindex) = Larmindex fur die all-
gemeine Belastigung

Lnight (Nacht-Larmindex) = Larmindex fiir Schlafstorungen

Einteilung von Flugzeugtypen nach deren Larmemission.
Wird zur Berechnung der Nutzungsentgelte herangezogen.

Der Begriff Lirmpegel umfasst den Emissionspegel, den
Immissionspegel, den Mittelungspegel und den Beurtei-
lungspegel. Sie werden in Dezibel (A) oder dB (A) angege-
ben.

Larm-Tagesmittelwert (24 Stundenwert, Larmindex Day,
Evening, Night) Die unterschiedlichen Zeitraume werden
aufgrund der unterschiedlichen Ruhebedirfnisse jeweils
unterschiedlich gewichtet: Day/Tag (6 - 18 Uhr) ohne Zu-
schlag, Evening/Abend (18 - 22 Uhr) + 5 dB und
Night/Nacht (22 - 6 Uhr) + 10 dB

Weniger Larm durch weniger Widerstand beim Anflug.
Fahrwerk, Klappen und Vorfligel werden so spat wie mog-
lich ausgefahren. In dieser aerodynamischen Konfiguration
muss nur wenig Schub gegeben werden und das Flugzeug
wird leiser.

Ein vom Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR)
entwickeltes Assistenzsystem fiir den kontinuierlichen Sink-
flug, das dem Piloten via Display im Cockpit empfiehlt, was
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MAR
Modified Arrival Routes

Maximalschallpegel

Mediationsnacht/Kernnacht

Monitoring

Nachtrandstunden

NORAH-Studie

passive

SchallschutzmaBnahmen

Pegelminderung

Power-to-Liquid-Verfahren

Rickenwindkomponente

RNAV
Area Navigation

fir einen umweltfreundlichen und leisen Landeanflug zu
tun ist.

Flugzeuge folgen beim Landen festgelegten Routen. MARs
sind veranderte Anflugrouten, die z.B. hher und tber we-
niger dicht besiedeltes Gebiet flihren, um die Larmbelas-
tung am Boden zu verringern.

Der hochste Wert, der bei einer Schallpegelmessung in ei-
nem bestimmten Zeitraum aufgetreten ist.

Zeit zwischen 23:00 und 5:00 Uhr

Hier: Erfassen, Analysieren und Bewerten der Flug- / Larm-
daten

Zeit zwischen 05:00 und 06:00 Uhr sowie 22:00 und 23:00
Uhr.

Liefert die bisher umfangreichste Untersuchung der Auswir-
kungen von Verkehrslarm im Rhein-Main-Gebiet auf die Ge-
sundheit und Lebensqualitat der betroffenen Wohnbevdl-
kerung und insbesondere die Entwicklung von Grundschul-
kindern. Die Abkiirzung NORAH steht fir ,Noise-Related
Annoyance, Cognition and Health”, zu Deutsch etwa ,Zu-
sammenhéange zwischen Larm, Belastigung, Denkprozessen
und Gesundheit.

Bauliche MaBnahmen an der Immobilie zur Verringerung
der Immission. Es handelt sich meistens um Larmschutz-
fenster, Dammungen und Beliftungseinrichtungen.

Durch Umsetzung von Larmminderungsmal3nahmen oder
der Erhéhung des Abstandes zwischen Larmquelle und Im-
missionsort |asst sich eine Minderung des Schallpegels er-
zielen.

Unter ,Power to Liquid” versteht man unterschiedliche tech-
nische Prozesse im Zusammenhang mit der Entwicklung er-
neuerbarer Energien, die alle die Herstellung flissiger
Kraftstoffe zum Ziel haben.

Als Rickenwindkomponente bezeichnet man den Wind am
Boden (angegeben als Windgeschwindigkeit in Knoten),
der in Start- bzw. in Landerichtung weht und das Flugzeug
am Heck trifft.

RNAV ist ein Flachennavigationsverfahren fir Instrumenten-
flige, das die Route Uber frei wahlbare Wegpunkte festlegt.
Die Positionsbestimmung erfolgt Gber terrestrische Anla-
gen oder auch Satelliten.

RNAV1 ist fir die Flugphasen En-route continental, Arrival,
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RNP
required navigation perfor-
mance

RF-leg
constant Radius arc to Fix

RNP1/ RF-leg
Required Navigation Per-
formance / Radius to Fix

Rollgerdusch

Rollover/
Flottenrollover

Schalldruckpegel

Schallleistungsbeitrag
Schubumkehr

Segmented Approach

Slot

Steeper Approach

Departure und Approach, auBer dem finalen Endanflug ge-
eignet.

RNP ist ein Flachennavigationsverfahren fir Instrumenten-
flige, das die Route Uber frei wahlbare Wegpunkte festlegt.
Die Positionsbestimmung erfolgt GUber Satelliten. Es werden
keine terrestrischen Anlagen benétigt.

RNP1 ist fir alle Flugphasen, auBBer En-route ozeanic /re-
mote und Approach Final geeignet.

RNP APCH (approach) ist nur fir alle Approach Flugphasen
geeignet

Advanced RNP ist fiir alle Flugphasen geeignet

Streckensegment mit einem konstanten Radius (bezogen
auf einen Wegpunkt als Mittelpunkt) mit sehr hoher Flug-
genauigkeit.

Mit dem Flachennavigationsverfahren (RNP1) und festen
Kurvenradien (RF-Legs) folgen Flugzeuge einer definierten
Linie. Dadurch kénnen sie besiedeltes Gebiet und Hinder-
nisse praziser als bisher umfliegen.

Schall, der aus dem Zusammenspiel von Reifen und Fahr-
bahn erzeugt wird (auch Reifen-Fahrbahngerdusch ge-
nannt).

Wechsel zu sparsameren und leiseren Flugzeugen (in einer
Flotte).

Logarithmische GréBe zur Beschreibung der Stérke eines
Schallereignisses. Seine Einheit ist gewohnlich das Dezibel
(dB(A)). Dieses Mal3 gibt an, wievielmal hoher die Schallin-
tensitat eines Gerdusches im Vergleich zur menschlichen
Horschwelle ist.

Anteil an einem (gemessenen) Gesamtlarmaufkommen.

Verfahren zum Abbremsen beziehungsweise Stoppen eines
Flugzeugs durch Umlenken des Schubes entgegen der Be-
wegungsrichtung, um es nach dem Aufsetzen auf der Lan-
debahn schneller und effektiver abzubremsen.

Ein in mehreren Kurven aufgeteilter Anflug zur Umfliegung
dicht besiedelter Gebiete.

Zeitspanne, die einer Fluggesellschaft zum Starten oder
Landen zugewiesen wird.

Anflugverfahren, bei dem die Flugzeuge beim Anflug lan-
ger in groBeren Hohen verbleiben, um dann steiler zum
Aufsetzpunkt zu sinken.
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Steilstartverfahren

SRU

Sachverstandigenrat far

Umweltfragen

Startbahn West

Sudbahn

Stdumfliegung

Swing Over

Taxi-Bot

Tieffrequenter Schall/
Infraschall

UBA
Umweltbundesamt
UNH

Umwelt- und Nachbar-
schaftshaus

WHO

World Health Organization

3-Sigma-Regelung

Mit einem Steilstartverfahren kénnen Flugzeuge schneller
an Hoéhe gewinnen. Durch die gréBere Flughdhe wéhrend
des Abflugs kann der Lérm am Boden regional reduziert
werden.

Auch bekannt als Umweltrat. Wissenschaftliches Beratungs-
gremium der deutschen Bundesregierung hinsichtlich der
Umweltsituation in Deutschland und mdglicher zukinftiger
Umweltpolitik.

Die im Westen liegende und nach Stden ausgerichtete
Startbahn.

Die sudlichste der drei in Ost-West-Richtung gelegenen Pa-
rallelbahnen, die fur Starts und Landungen genutzt wird.

Larmoptimierte Abflugroute fir Flugzeuge, die bei Westbe-
trieb vom Parallelbahnsystem starten und Ziele im Norden
und Nordwesten ansteuern. Auf dieser Route missen die
Flugzeuge nach dem Start zunachst eine Kurve nach Siiden
fliegen, bevor sie nach Norden oder Nordwesten abdrehen
durfen.

Flugmandver, bei dem der Pilot im Endanflug nach Rick-
sprache mit dem Tower bzw. nach Genehmigung durch
diesen die anzusteuernde Landebahn wechselt.

Schleppfahrzeug, das die Flugzeuge vom Gate bis zur Start-
bahn zieht. Da die Flugzeuge wahrend des Rollvorgangs
keine entsprechende Triebwerksleistung bendtigen, ent-
steht weniger Bodenlarm.

Luftschallwellen unterhalb des menschlichen Horbereiches.
Infraschall liegt definitionsgemal zwischen 0,1 und 20 Hz,
tieffrequenter Schall unterhalb von 100 Hz.

Zentrale Umweltbehoérde der Bundesrepublik Deutschland.

Geschéftsstelle des FFR. Dient darliber hinaus als neutrale
Informationsstelle fir Blrgerinnen und Birger, als Anlauf-
stelle fiir Betroffene sowie als Dialog- und Monitoring-Zent-
rum zu den Themen Fluglarm und Auswirkungen des Flug-
hafens auf die Umwelt und auf die Sozialstruktur.

Weltgesundheitsorganisation; Koordinationsbehorde der
Vereinten Nationen fur das internationale offentliche Ge-
sundheitswesen.

Sicherheitszuschlag bei den Berechnungen zur Ausweisung
des Larmschutzbereichs, der dem Ausgleich von Prognose-
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unsicherheiten dient. Diese liegen hier insbesondere im Be-
reich der prognostizierten Verteilung der beiden Betriebs-
richtungen (Ost- bzw. West-Betrieb). Mit Sigma wird in der
Wahrscheinlichkeitslehre die Standardabweichung bezeich-
net, die als MaB fur die Streuung von Werten um ihren Mit-
telpunkt herangezogen wird.

100/100-Regelung Bei der so genannten 100/100-Regel wird der Flugléarm an-
hand der sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres fir
beide Betriebsrichtungen getrennt voneinander berechnet.
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Abklrzungsverzeichnis

Abkiirzungsverzeichnis

ADF
APU

AIP

AzB

BAF
BImSchG
BImSchV
BMU
BMVI
BVerwG
CDO
CENA
DALY

dB (A)

DES

DFS
DROps
EASA
EEA
EEG-WAR
EMAS

EPNdB

ExpASS

FFI

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
Auxiliary Power Unit (Hilfstriebwerk)

Aeronautical Information Publication

Anleitung zur Berechnung

Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung
Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesverwaltungsgericht

Continuous Descent Operations (Kontinuierlicher Sinkflug)
Kompetenzzentrum fir Klima- und Larmschutz im Luftverkehr
Disability-adjusted life years

Dezibel; der Zusatz ,A" gibt an, dass es sich um eine auf das menschliche Hor-
empfinden abgestimmte Bewertung handelt.

Datenerfassungssystem

Deutsche Flugsicherung GmbH

Dedicated Runway Operations

European Union Safety Agency

Europédische Umweltagentur

mit Hirnstrommessungen nachweisebare Auswachreaktion
Early Morning Arrival Streams

Effective Perceived Noise Level in Decibels (Effektiv wahrgenommener Larm-
pegel)

Expertemgremion Aktiver Schallschutz

Frankfurter Fluglarmindex
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Abklrzungsverzeichnis

FFR

Flug-
larmG

FlugLSV
FOS
ft

GBAS

HessVGH
HLNUG
HMWEVW
HMWVL
IATA
ICAO

ILS

LAeq

LDEN

Lpay
Levening
Lnigh
LAI
LEP
LNAS
LuftvVG
NGOs

NORAH-
Studie

Forum Flughafen und Region

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugléarm
Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft
feet (FuB), 1 ft entspricht ca. 0,3 m

Ground Based Augmentation System (Bodengestitzes Erganzungssystem fir
GPS-Navigation)

Hessischer Verwaltungsgerichtshof

Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie
Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, , Verkehr und Landesentwicklung
International Air Transport Association

International Civil Aviation Organization

instrument landing system (Instrumentenlandesystem)
energieaquivalenter Dauerschallpegel

Larm-24 Stundenwert (bestehend aus den Komponenten Lp.y (Tag), Levening
(Abend) und Lyight (Nacht))

Larm-Tagwert, 6 bis 18 Uhr

Larm-Abendwert, 18 bis 22 Uhr

Larm-Nachtwert, 22 bis 6 Uhr

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz
Landesentwicklungsplan

Low Noise Augmentation System (Software fir leisere Anflige)
Luftverkehrsgesetz

Non-governmental organizations, deutsch: Nichtregierungsorganisationen

Noise-Related Annoyance, Cognition and Health
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Abklrzungsverzeichnis

PFB Planfeststellungsbeschluss
Reg- Regionalfondsgesetz
FondsG

ReglastG Regionallastenausgleichsgesetz
RNAV Area navigation (Flachennavigation)
SEGAR Single European Sky ATM Research
SRU Sachverstandigenrat fir Umweltfragen

TCDSN Type Certificate Data Sheets for Noise European Union Safety Agency
Dateien

der EASA

UBA Umweltbundesamt

ULR Umgebungslérmrichtlinie (EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG)

UNH Umwelt- und Nachbarschaftshaus (betrieben durch die gemeinnitzige Um-
welthaus GmbH)

VBUF Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Flugplatzen

WHO World Health Organization (Weltgesundheitsorganisation)
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