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Vorwort

Der Flughafen Frankfurt/Main ist fir die Mobilitdt und die
wirtschaftliche Entwicklung sowohl fir den Regierungsbezirk
Darmstadt als auch fir Deutschland insgesamt von groB3er
Bedeutung. Dies fuhrt auf Seiten der betroffenen Wohnbevél-
kerung jedoch haufig auch zu erheblichen Larmbelastungen.
Der Frankfurter Flughafen als Deutschlands wichtigstes Luft-
verkehrsdrehkreuz stellt fir die Region daher einerseits einen
bedeutsamen wirtschaftlichen Standortfaktor dar, muss ande-
rerseits jedoch immer auch den Bedirfnissen der Anwohner
auf Erhalt einer lebenswerten Umwelt Rechnung tragen.

Der vorliegende Entwurf des Larmaktionsplanes fir den Flughafen Frankfurt/Main nimmt
eine Auswertung der Larmsituation vor und stellt in Verbindung mit der bestehenden
Rechtslage MaBnahmen dar, die bereits eingefiihrt wurden oder dariiber hinaus derzeit
geplant oder gepruft werden.

Zentrale LarmminderungsmalBnahmen fir den Flughafen Frankfurt/Main wurden in dem
Planfeststellungsbeschluss zum Flughafenausbau festgelegt. Zusammenfassend lasst sich
heute feststellen, dass das Mediationsergebnis aus dem Jahr 2000 und damit ein Nacht-
flugverbot zwischen 23 und 5 Uhr verbindlich umgesetzt worden sind.

Der Planfeststellungsbeschluss regelt auch Fragen der finanziellen Erstattung von bauli-
chen (passiven) SchallschutzmaBnahmen der Flughafenanwohner. Seit Oktober 2011 ist
das Regierungsprésidium Darmstadt fir die Abwicklung der gesetzlichen Anspriiche auf
Erstattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen von rund 81.000
Haushalten zustandig. Zusatzlich wird derzeit auf Initiative des Landes Hessen ein Regio-
nalfonds aufgelegt, der 265 Millionen Euro umfasst und fur passive, tber den gesetzlichen
Anspruch hinausgehende, LarmschutzmaBnahmen bereitsteht.

Im Rahmen der Allianz fir mehr Larmschutz wurden weiterhin bereits 19 aktive MaBnah-
men fir die Zukunft vereinbart, deren Umsetzung derzeit geprift und vorangetrieben
wird. In ihrer Summe werden sie eine weitere spirbare Larmentlastung fur die betroffenen
Anwohner bringen.

Mein Ziel ist, dass der vorliegende Entwurf des Ladrmaktionsplans mit seinem umfangrei-
chen Informationsangebot eine Erkenntnisquelle und nitzliches Instrument in der &ffentli-
chen Diskussion zum Thema Fluglarm sein wird.

e,

Johannes Baron
Regierungsprasident
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AIP

APU
ATA

AzB

BAF
BImSchG
BImSchV
BMU
BMVBS
BVerwG
CDA/O
dB (A)

DES

DFS

DLR
EPNdB
FluglarmG
FlugLSV
ft
HessVGH
HLUG
HMWVL
IATA
ICAO
IFSP

ILS

Laeq
LBNW
Loen

|—Night

Leq3(Ta g )

Aeronautical Information Publication

Auxiliary Power Unit

Air Transport Association

Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen
Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung
Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesverwaltungsgericht

Continuous Descent Approach/Operations

Dezibel; der Zusatz ,A" gibt an, dass es sich um eine auf das menschliche
Horempfinden abgestimmte Bewertung handelt.

Datenerfassungssystem

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.

Effective Perceived Noise in Decibels

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
feet, 1 ft entsprichtca. 0,3 m

Hessischer Verwaltungsgerichtshof

Hessisches Landesamt fir Umwelt und Geologie

Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
International Air Transport Association

Internationale Zivilluftfahrtorganisation

Immissionswirksamer flachenbezogener Schallleistungspegel
Instrumentenlandesystem

energieaquivalenter Dauerschallpegel

Landebahn Nordwest

Larmindex Day-Evening-Night gemaf 34. BImSchV § 2, Abs. 2
Larmindex Night gemaB 34. BImSchV § 2, Abs. 2

A-bewerteter energieaquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im
Beurteilungszeitraum Tag (6 bis 22 Uhr)
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LuftvZzO
LWA

Mediations-
nacht

MTOM

Nachtrand-
stunden

UBA
VBEB

VBUF

A-bewerteter energieaquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im
Beurteilungszeitraum Nacht (22 bis 6 Uhr)

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
Schallleistungspegel

Zeitraum von 23 - 5 Uhr

Maximum Take Off Mass

Zeitraum von 22 - 23 Uhr sowie von 5 - 6 Uhr

Umweltbundesamt

Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungsléarm

Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslédrm an Flugplatzen
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1 Beschreibung des Flughafens Frankfurt/Main

1.1 Lage und Bedeutung des Flughafens

Der internationale Verkehrsflughafen Frankfurt/Main liegt 12 km stdwestlich des Stadt-
zentrums Frankfurts und umfasst insgesamt eine Gelandeflache von ca. 2.160 ha.

Die stral3enverkehrliche Anbindung Uber das Frankfurter Kreuz an die Autobahnen A5
(Bad Hersfeld - Basel) und A 3 (Emmerich - Passau) sowie die Bundesstral3e B 43 (Wiesba-
den - Hanau) geben dem Standort eine Uberregionale Bedeutung.

Die Anbindung an das Eisenbahnnetz und seit 1983 an das Intercity-Netz ist tber den
Regionalbahnhof Flughafen Frankfurt gegeben. Seit 1999 ist der Flughafen auch tber den
Fernbahnhof Flughafen Frankfurt an das Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen Bahn
AG angeschlossen.

Die Uberregionale Bedeutung des Flughafens Frankfurt/Main wird nicht (nur) durch die
gute StraBen- und Schienenverkehrsanbindung erreicht. Die Uberregionale Bedeutung
des Flughafens ist vor allem auch auf die sehr guten luftverkehrlichen Anbindungen, ins-
besondere durch die Funktion als internationales Drehkreuz, zurlickzufihren.

Am Flughafen Frankfurt/Main wurden im Jahr 2011 ca. 56 Mio. Passagiere Uber zwei Ter-
minals abgefertigt. Damit ist der Flughafen Frankfurt/Main eines der groBten Luftver-
kehrsdrehkreuze weltweit und stellt fir die Rhein-Main-Region einen bedeutenden Stand-
ortfaktor dar.

1.2 Start- und Landebahnen

Der Flugbetrieb wird Uber ein Parallelbahnsystem (Betriebsrichtung 25" und 07?) und seit
1984 zusatzlich Uber die Startbahn West (Betriebsrichtung 18°) abgewickelt. Das Parallel-
bahnsystem liegt somit in West-/Ost-Richtung, wéhrend die Startbahn West nach Stden
ausgerichtet ist.

Beide Bahnen des Parallelbahnsystems 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.

Seit dem 21. Oktober 2011 erganzt die neue Landebahn Nordwest das bestehende Paral-
lelbahnsystem. Die Landebahn Nordwest weist eine Lénge von 2.800 m und eine Breite
von 45 m zuzlglich der Landebahnschultern, einen Achsabstand von 1.400 m und einen
Schwellenversatz (25-Betrieb') von 3.550 m in westlicher Richtung zur nunmehr mittle-
ren Parallelbahn auf.

' Starts und Landungen nach Westen
2 Starts und Landungen nach Osten
3 Starts nach Stden
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07-/ Ostwindwetterlagen

25-/ Westwindwetterlagen

Abbildung 1:  Ubersichtskarte der Start- und Landebahnen sowie der Betriebs-
richtungen am Flughafen Frankfurt/Main [1]

Das Betriebskonzept fur das Vier-Bahnen-System des Flughafens Frankfurt/Main sieht vor,
dass im Regelbetrieb die beiden duBeren Parallelbahnen fir Landungen und die zentral
gelegene Parallelbahn sowie die Startbahn West fur Starts genutzt werden.

Auf der Landebahn Nordwest sind Starts von Luftfahrzeugen unzuléssig. Dartber hinaus
gibt es fur die Landebahn Nordwest zusatzliche zeitlich und nach Flugzeugmuster diffe-
renzierte Einschréankungen (vgl. Kapitel 6).

1.3 Flugrouten und Flugbewegungen

Aus Grinden der Sicherheit starten und landen Flugzeuge in der Regel gegen den Wind.
Die vorherrschenden Windverhéltnisse am Flughafenstandort fihren dazu, dass am Flug-
hafen Frankfurt/Main im langjéhrigen Mittel zu ca. 75 % die Betriebsrichtung 25 und zu
25 % die Betriebsrichtung 07 genutzt werden [1], [21].

Bei beiden Betriebsrichtungen des Parallelbahnsystems starten knapp tber die Halfte der
Flugzeuge von der Startbahn West in Richtung Stiden. Die dort vorgenommen Starts split-
ten sich bis zu einer Héhe von 5.000 ft (entspricht ca. 1.500 m) in drei stdliche Richtungen.

Starts in Richtung 07 drehen entweder direkt nach dem Start oder erst auf der Hohe der
BundesstraBBe B 46 in Richtung Norden oder Siiden ab. Eine flinfte Abflugroute bei 07-
Betrieb fihrt sudlich an Offenbach vorbei nach Osten. Starts in Richtung 25 drehen kurz
nach dem Start in nérdliche oder stidliche Richtungen ab.
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Landungen finden bei beiden Betriebsrichtungen i.d.R. auf den beiden duBeren Parallel-
bahnen auf der verlangerten Landebahnachse statt (07L, 07R bzw. 25L, 25R).

Die von der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) festgelegten An- und Abflugrouten
vor und nach Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest sind in Anlage 2, Anlage 3 und
Anlage 4 des vorliegenden Planes dargestellt.

Auf dem Flughafen Frankfurt finden derzeit pro Jahr rund 500.000 Flugbewegungen statt.
Im Jahr 2011 waren es exakt 487.162 Starts und Landungen, im fir die strategische Larm-
kartierung 2007 verwendeten Kalenderjahr 2005 waren es 490.147 Starts und Landungen.
Fir das Jahr 2020 sind 701.000 Starts und Landungen prognostiziert worden.

Die Flugbewegungen finden mit unterschiedlichen Flugzeugtypen statt, die in Flugzeug-
gruppen eingeteilt werden. In der Anlage 5 sind die Flugbewegungen nach Flugzeug-
gruppen fir das Kalenderjahr 2005 sowie die Definition der verwendeten Flugzeuggrup-
pen dargestellt.
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2 Rechtlicher Hintergrund

2.1 Larmminderungsplanung

Die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie [23] in nationales Recht erfolgte durch
die Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) [24] vom 24.06.2005 und
den Erlass der 34. Verordnung zur Durchfihrung des BImSchG vom 06.03.2006
(34. BImSchV) [25].

Nach den §§ 47 a - 47 f BImSchG sind die zustdndigen Behorden verpflichtet, fir Umge-
bungslarm, ausgehend von GroBflughafen, strategische Larmkarten auszuarbeiten und
darauf aufbauend Larmaktionspléne zu erstellen.

GemalB der Definition des § 47 b Satz 1 Ziffer 5 BImSchG entspricht einem GroBflughafen
ein Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von tGber 50.000 Flugbewegungen
(Starts und Landungen) pro Jahr. Der Flughafen Frankfurt/Main ist somit der einzige Grol3-
flughafen in Hessen.

Mit der hessischen Verordnung Uber immissionsschutzrechtliche Zustandigkeiten [26]
wurde die Zustandigkeit fur die Erstellung von Larmkarten nach § 47 ¢ BImSchG und die
Erstellung von Larmaktionsplénen nach § 47 d BImSchG in Hessen geregelt. Danach ist fir
die Erstellung der strategischen Larmkarten fir den Flughafen Frankfurt/Main das Hessi-
sche Landesamt fir Umwelt und Geologie (HLUG) und fir die Aufstellung des Larmakti-
onsplanes das

Regierungsprasidium Darmstadt
Dezernat Il 31.1

Luisenplatz 2

64273 Darmstadt

zustandig.

Fir die Kartierung von Umgebungslérm gilt die 34. BImSchV. Sie konkretisiert die Anfor-
derungen an die Larmkartierung nach § 47 ¢ BImSchG. Nach § 4 der 34. BImSchV sind fir
GrofBflughédfen Larmkarten auf Grundlage des in § 5 der 34. BImSchV festgelegten Be-
rechnungsverfahrens zu erstellen.

Die Kartierung des Fluglarms erfolgte im Jahr 2007 auf Grundlage des Flugbetriebes des
Jahres 2005 (représentatives Jahr) mit der ,Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Um-
gebungslarm an Flugplatzen (VBUF) - Anleitung zur Berechnung (VBUF-AzB)" [22]. Die
rechtlich vorgesehene Aktualisierung der strategischen Larmkartierung im Jahr 2012 auf
Grundlage des Flugbetriebes des Jahres 2010 und der Berechnungsgrundlage VBUF [22]
lag bei der Erstellung des Entwurfs des Larmaktionsplanes Hessen, Teilplan Flughafen
Frankfurt/Main, noch nicht vor. Eine Auswertung dieser Kartierung erfolgt im Rahmen der
Erstellung des endglltigen Larmaktionsplanes.

Einschlagige Norm fur die Durchfihrung und Ausarbeitung von Larmaktionsplédnen ist
§ 47 d BImSchG, der fiir die Mindestanforderungen an Larmaktionspléne auf den Anhang
V der Umgebungslarmrichtlinie verweist.

Die Umgebungslarmrichtlinie wie auch die §§ 47 a-f BImSchG enthalten selbst keine
Grenzwerte und auch keine unmittelbare Rechtsgrundlage fir die Umsetzung der Mal3-
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nahmen des Larmaktionsplanes. Fir die Wirkung verweist § 47 d Abs. 6 BImSchG auf die
entsprechenden Regelungen zu den Luftreinhalteplanen in § 47 Abs. 6 BImSchG, wonach
die Umsetzung der festgelegten MaBnahmen auf der Grundlage des jeweiligen Fach-
rechts durch die jeweils zustdandigen Behorden zu erfolgen hat.

Fir die Aufstellung von Larmaktionsplénen legt § 1 Abs. 1 Satz 2 der hessischen Verord-
nung Uber immissionsschutzrechtliche Zustéandigkeiten fest, dass die erforderlichen Mal3-
nahmen im Rahmen der Larmaktionsplanung im Einvernehmen mit den fir Anordnungen
und sonstige Entscheidungen zur Larmbekdampfung sowie fir larmbedeutsame Planungen
aufgrund luftverkehrsrechtlicher, eisenbahnrechtlicher, straBenrechtlicher und immissi-
onsschutzrechtlicher sowie sonstiger Vorschriften des Bundes und der Lénder zustandigen
Behorden festzulegen sind.

2.2 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Zweck des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluglarmG) [28] ist es, in der Umgebung
von Flugplatzen bauliche Nutzungsbeschrankungen und baulichen Schallschutz zum
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen
und erheblichen Belastigungen durch Fluglérm sicherzustellen (§ 1 FluglarmG).

Dieser Gesetzeszweck wird durch Bauverbote, Nutzungsbeschrankungen und Erstattungs-
sowie Entschadigungsregelungen der §§ 5, 6 und 9 FluglarmG sichergestellt.

Nach der Wertung des Gesetzgebers sind demnach Wohnen und andere immissionsemp-
findliche Nutzungen in der Umgebung eines Flugplatzes in gesunder und zumutbarer
Weise moglich, wenn die bei Uberschreitung bestimmter Larmwerte ausgeldsten gesetzli-
chen Vorgaben beachtet werden (siehe Begriindung zum Gesetzentwurf der Bundesre-
gierung, Bundes-Drucksache 16/508, S. 13) [29].

Der Larmschutzbereich (siehe auch Kapitel 6.1):

Zur rdumlichen Abgrenzung der gesetzlichen Vorgaben definiert das FluglarmG einen
Larmschutzbereich, bestehend aus zwei Schutzzonen fir den Tag und einer Schutzzone fir
die Nacht.

Fir die Berechnung des Larmschutzbereiches gilt die Erste Verordnung zur Durchfiihrung
des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglédrm (Verordnung tber die Datenerfassung und das
Berechnungsverfahren fir die Festsetzung von Larmschutzbereichen - 1. FlugLSV) [31]. Im
Zuge der Novellierung des FluglarmG wurden eine neue ,Anleitung zur Berechnung von
Larmschutzbereichen (AzB)" als Rechtsverordnung geméaB § 3 Abs. 2 FluglarmG (AzB-08
[30]) und die Neufassung der ,Anleitung zur Datenerfassung tber den Flugbetrieb (AzD)"
erarbeitet.

Die nach § 2 Abs. 2 der 1. FlugLSV fur die Berechnung des Larmschutzbereiches heranzu-
ziehenden Daten Uber den Flugbetrieb beschreiben die Flugbewegungen in den sechs
verkehrsreichsten Monaten eines Prognosejahres. Fir die Berechnung des Larmschutzbe-
reiches fur den Flughafen Frankfurt/Main wurde das Prognosejahr 2020 bestimmt.

Da es sich bei dem Flughafen Frankfurt/Main um einen wesentlich baulich erweiterten

zivilen Flugplatz handelt, sind bei der Berechnung des Larmschutzbereiches die gegen-

Uber Bestandsflughéfen strengeren Pegelwerte des § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr.1 FluglarmG

maBgeblich. Da der Larmschutzbereich fir den Flughafen Frankfurt/Main nach dem
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01.01.2011 festgesetzt wurde, sind fir die Nacht-Schutzzone die strengeren Werte nach
Ziffer 1b zu Grunde gelegt worden.

Immissionswerte, die den Larmschutzbereich des Flughafen Frankfurt/Main definieren:

- Tag-Schutzzone 1: LaeqTag = 60 dB (A)
- Tag-Schutzzone 2: Laeqag = 55 dB (A)
- Nacht-Schutzzone: Laeqnache = 50 dB (A), Lamax = 6 x 53 dB (A) (Innenpegel?)

Der mit diesen Werten berechnete Larmschutzbereich ist durch die Verordnung Uber die
Festsetzung des Larmschutzbereiches fur den Verkehrsflughafen Frankfurt Main [34] recht-
lich wirksam geworden.

Innerhalb des Larmschutzbereiches sieht das FluglarmG folgende Regelungen vor.

Erstattungs- und Entschddigungsanspriche (siehe auch Kapitel 6.1):

Eigentimer von Wohnimmobilien oder schutzwiirdigen Einrichtungen, wie z.B. Kranken-
hausern, innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und/oder in der Nacht-Schutzzone haben nach
MaBgabe der §§ 9 und 10 FluglarmG dem Grunde nach Anspruch auf Erstattung von
Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen.

Bauverbote und Nutzungsbeschriankungen (siehe auch Kapitel 6.2):

GemalB § 5 Abs. 1 FluglarmG durfen Krankenh&user, Altenheime, Erholungsheime, und
dhnliche in gleichem Maf3e schutzbedirftige Einrichtungen in keiner Schutzzone errichtet
werden. Das Gleiche gilt fir Schulen, Kindergarten und &hnliche in gleichem MaBe
schutzbeddrftige Einrichtungen bezogen auf die Tag-Schutzzonen.

In der Tag-Schutzzone 1 und in der Nacht-Schutzzone dirfen gemafB § 5 Abs. 2 FluglarmG
Wohnungen nicht errichtet werden. Die Errichtung von Wohnungen in der Tag-
Schutzzone 2 ist gemaB § 6 FluglarmG zulassig, sofern sie den Schallschutzanforderungen
der Zweiten Verordnung zur Durchfihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
(Flugplatz-SchallschutzmaBnahmenverordnung - 2. FlugLSV) [32] genlgen.

Sofern bauliche Anlagen, die aufgrund einer Ausnahme von den Verboten nach § 5 Abs. 1
und Abs. 3 zul&ssig sind, errichtet werden, missen diese gemaB § 6 FluglarmG ebenfalls
den Schallschutzanforderungen der 2. FlugLSV gentigen.

Auswirkungen des FluglarmG auf die Larmaktionsplanung:

Von besonderer Bedeutung fir die Larmaktionsplanung an Flugplatzen ist § 14
FluglarmG, der die Schutzziele fir die Larmaktionsplanung definiert. Danach sind bei der
Larmaktionsplanung nach § 47d BImSchG die Werte des § 2 Abs. 2 FluglarmG zu beach-
ten. Die Larmaktionsplanung hat daher auf Basis des ausgewiesenen Larmschutzbereichs
nach § 4 FluglarmG zu erfolgen. Fiur die Aufstellung des Larmaktionsplans kann somit die
Larmkartierung nach § 47c BImSchG nicht herangezogen werden.

Die Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den Flughafen Frank-
furt/Main ist am 13.10.2011 in Kraft getreten. Entsprechend besteht erst seit dem

4 Ein Innenpegel von 53 dB (A) entspricht definitionsgemaB bei gekippt gedffnetem Fenster einem AuBen-
pegel von 68 dB (A), weshalb die Berechnung einer Nacht-Schutzzone unter Beriicksichtigung des Pegel-
Haufigkeitskriteriums von 6 x 68 dB (A) (auBBen) erfolgt.
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13.10.2011 die notwendige Grundlage fiir die Aufstellung des Larmaktionsplanes fir den
Flughafen Frankfurt/Main.

Der festgesetzte Larmschutzbereich bericksichtigt das fir das Jahr 2020 prognostizierte
Verkehrsaufkommen von 701.000 jahrlichen Flugbewegungen. Deshalb ist auch die MaB-
nahmenplanung des Larmaktionsplanes auf die Fluglarmbelastung aus dem kinftig zu
erwartenden Flugbetrieb auszurichten.

2.3 Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Flughafens Frank-
furt/Main

Das Planfeststellungsverfahren zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main ist durch
den Antrag der Fraport AG im Jahr 2003 férmlich eingeleitet worden. Vorausgegangen
sind Ende der neunziger Jahre ein Mediationsverfahren sowie ein mit der Landesplaneri-
schen Beurteilung vom 10. Juni 2002 abgeschlossenes Raumordnungsverfahren. AuBBer-
dem ist 2007 die Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 erfolgt. Anfang
des Jahres 2005 lagen die Planunterlagen erstmals 6ffentlich aus. Gegen den Plan sind ca.
127.000 Einwendungen erhoben worden.

Das HMWVL hat mit Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 auf Antrag der Fraport
AG vom 08.09.2003 den Plan fir den Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main einschlief3lich
der damit verbundenen FolgemaBnahmen festgestellt. Damit ist die Erweiterung des
Flughafens Frankfurt/Main um den Bau der Landebahn Nordwest genehmigt worden.
Weiterhin ist der Bau eines dritten Terminals auf dem siddstlichen Flughafengelande
Bestandteil der Planfeststellung.

Dem Planfeststellungsbeschluss liegt als Prognosehorizont das Jahr 2020 mit einer Erwar-
tung von 88,6 Mio. Passagieren und 4,6 Mio. t Luftfracht bei 701.000 Flugbewegungen im
Jahr zu Grunde.

In dem Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 wurde geregelt, dass zwischen 22 und
6 Uhr durchschnittlich 150 und zwischen 23 Uhr und 5 Uhr (sog. Mediationsnacht, vgl.
Kapitel 6.3) durchschnittlich 17 planméaBige Flugbewegungen pro Nacht zuldssig sind. Die
Durchschnittswerte sind dabei jeweils auf das Kalenderjahr bezogen worden.

Flugrouten sind nicht Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses. Deren fachliche Pla-
nung erfolgt durch die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) unter Beratung der
Fluglarmkommission und im Benehmen mit dem Umweltbundesamt (UBA). Das Bundes-
aufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) legt diese Flugrouten durch Rechtsverordnung ge-
mal § 27a Abs. 2 Satz 1 LuftVO fest.

Verfahren vor dem Hessischen Verwaltungsgerichthof (HessVGH):

Gegen den Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 haben Kommunen, tber 200 pri-
vate Klager, mehrere Unternehmen - auch Luftverkehrsgesellschaften - und ein Natur-
schutzverein Klage erhoben und die Anordnung der aufschiebenden Wirkung ihrer Kla-
gen beantragt.
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Die Antrdge wurden zunéchst im Eilverfahren mit Beschlissen des HessVGH vom
02.01.2009° und vom 15.01.2009¢ abgelehnt. Zur Begriindung hat der HessVGH ausge-
fuhrt, es sei nicht davon auszugehen, dass die Klagen zu einer Aufthebung des Planfeststel-
lungsbeschlusses oder Feststellung seiner Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit fih-
ren werden. Zwar genlige die Zulassung von 17 planméaBligen Fligen von 23 bis 5 Uhr
nach der im Eilverfahren allein moglichen summarischen Priifung nicht den besonderen
Anforderungen an den Nachtlarmschutz. Auch unterliege die Regelung fir die Nachtrand-
stunden (22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr) insoweit rechtlichen Bedenken, als das durch-
schnittliche Kontingent von 150 Fligen je Nacht auf das Kalenderjahr bezogen sei. Da
diese Mangel jedoch die Planung insgesamt nicht berthrten, konnten sie in einem ergan-
zenden Planfeststellungsverfahren behoben werden.

Der HessVGH hat anschlieBend in acht Musterverfahren mit Urteil vom 21.08.20097 in der
Hauptsache entschieden. Es hat den Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Frankfur-
ter Flughafens ganz Uberwiegend bestatigt und die auf Aufhebung des Beschlusses ge-
richteten Klagen abgewiesen. Lediglich zwei Regelungen des umfangreichen Nachtruhe-
schutzkonzeptes hat das Gericht fir anderungsbedurftig erklart. Die Zulassung von 17
Fligen in der Zeit von 23 bis 5 Uhr sei nicht mit dem Schutz der Bevélkerung vor nachtli-
chem Fluglarm zu vereinbaren. AuBBerdem hat das Gericht die Regelung fir die Nacht-
randstunden (22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr) im Planfeststellungsbeschluss insoweit bean-
standet, als sich die zugelassenen Flugbewegungen auf den Jahresdurchschnitt beziehen.

Der HessVGH hat in seinem Urteil ausdriicklich die Revision zugelassen. Dem Bundesver-
waltungsgericht (BVerwG) sollte Gelegenheit gegeben werden, sich zu Fragen im Zu-
sammenhang mit dem neuen Fluglarmschutzgesetz sowie zum Verhaltnis von Fach- und
Landesentwicklungsplanung zu &duBBern. Von der Zulassung der Revision haben die Klager
(5 Kommunen, 1 Klinikum, 2 private Klagergemeinschaften) und das Land Hessen Ge-
brauch gemacht. Das Land Hessen hat aus Griinden der Rechts- und Planungssicherheit
Revision gegen das Urteil des HessVGH eingelegt, soweit es die beiden beanstandeten
Nachtflugregelungen betrifft.

Der HessVGH hat die mit dem Ziel eines Nachtflugverbots im Februar 2008 gestellten
Eilantrdge angesichts der am 21.10.2011 erfolgten Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest zum Anlass genommen, seinen Beschluss vom 15.01.2009 von Amts wegen
abzuéndern. Mit Beschlissen® vom 10.10.2011 hat der HessVGH die aufschiebende Wir-
kung verschiedener Klagen insoweit angeordnet, als der Planfeststellungsbeschluss plan-
maBige Flige in der Zeit von 23 bis 5 Uhr zugelassen hat.

Daraus folgte, dass schon ab Beginn des Winterflugplans am 30.10.2011 zwischen 23 und
5 Uhr bis zur endgiltigen Entscheidung des BVerwG ein Nachtflugverbot bestand.

5 Beschluss des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs (HessVGH) vom 02.01.2009, Az.: 11 B 368/08.T.

¢ Beschluss des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs (HessVGH) vom 15.01.2009, Az.: 11 B 254/08.Tu.a.,, 11 B
353/08.T u.a.

7 Urteil des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs (HessVGH) vom 21.08.2009, Az.: 11 C 509/08.T u. a.

8 Beschluss des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs (HessVGH) vom 10.10.2011, Az.: 11 B 1587/11.T u.a.
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Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht (BVerwG):

Das BVerwG hat mit Urteil vom 04.04.2012° letztinstanzlich Gber Musterklagen gegen den
Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main entschieden und
das erstinstanzliche Urteil des HessVGH vom 21.08.2009 im Wesentlichen bestéatigt. Da-
nach ist die Ausbau- und Standortentscheidung rechtmaBig.

Das Gericht hat im Hinblick auf den Nachtlarmschutz entschieden, dass die Zulassung von
jahresdurchschnittlich 17 planmé&Bigen Fligen abwagungsfehlerhaft ist. Flige in der Me-
diationsnacht (23 bis 5 Uhr) sind nach der Entscheidung des BVerwG weiterhin unzulassig.

Hinsichtlich der sog. Nachtrandstunden hat das BVerwG ein Kontingent von jahresdurch-
schnittlich 133 planmaBigen Flugbewegungen pro Nacht ausdriicklich als rechtméaBig
bestatigt. Seit dem Urteil des BVerwG vom 04.04.2012 dirfen in den Nachtrandstunden
also nicht mehr durchschnittlich 150, sondern nur noch - auf das Kalenderjahr bezogen -
durchschnittlich 133 planmaBige Fliige stattfinden. Uber die Zulassung eines dariiber
hinausgehenden Kontingents hatte das Land neu zu entscheiden.

Im Ubrigen hat das BVerwG das umfangreiche Larmschutzkonzept des Planfeststellungs-
beschlusses vom 18.12.2007 - bis auf die Regelungen zum passiven Schallschutz fir ge-
werblich genutzte Grundstlicke - bestatigt.

Plananpassung des Landes Hessen vom 29.05.2012:

Das Land Hessen hat mit Bescheid vom 29.05.2012 die beiden gerichtlich beanstandeten
Nachtflugregelungen des Planfeststellungsbeschlusses an das Urteil des BVerwG vom
04.04.2012 angepasst, um das Mediationsergebnis und damit ein Nachtflugverbot zwi-
schen 23 und 5 Uhr allgemein verbindlich umzusetzen.

In dem Anpassungsbescheid vom 29.05.2012 wird festgeschrieben, dass am Flughafen
Frankfurt/Main von 23 bis 5 Uhr keine geplanten Flugbewegungen und in den Nachtrand-
stunden (22-23 Uhr sowie 5-6 Uhr) im Jahresdurchschnitt nicht mehr als 133 Flugbewe-
gungen pro Nacht zulassig sind.

Die Umsetzung des Urteils des BVerwG vom 04.04.2012 im Hinblick auf die Regelungen
zum passiven Schallschutz fir gewerblich genutzte Grundstiicke erfolgt in einem geson-
derten Verfahren.

? Urteil des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) vom 04.04.2012, Az.: 4 C 8.09 u. a.
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3 Auswertung der Larmsituation

3.1 Fluglarmberechnungen

In den nachfolgenden Kapiteln 3.1.1 und 3.1.2 werden Ergebnisse verschiedener Flug-
larmberechnungen dargestellt. Dabei wird zwischen der Fluglarmbelastung vor Oktober
2011 und nach Oktober 2011 unterschieden, weil sich mit der Inbetriebnahme der neuen
Landebahn Nordwest am 21.10.2011 die rdumliche Verteilung der Larmbelastung in der
Umgebung des Flughafens gedndert hat.

Die in Kapitel 3.1.1 dargestellten Kartierungsergebnisse der strategischen Larmkartierung
gemaB 34. BImSchV aus dem Jahre 2007 beruhen auf den KenngréBen Lpen' und Lnighe'
und dem vom Gesetzgeber hierflir vorgegebenen Berechnungsverfahren VBUF-AzB. Die-
se Ergebnisse berlicksichtigen den Betrieb der neuen Landebahn Nordwest nicht.

Die rechtlich vorgesehene Aktualisierung der strategischen Larmkartierung im Jahr 2012
auf Grundlage des Flugbetriebes des Jahres 2010 und der Berechnungsgrundlage VBUF
[22] lag bei der Erstellung des Entwurfs des Larmaktionsplanes Hessen, Teilplan Flughafen
Frankfurt/Main, noch nicht vor. Entsprechende Berechnungen fir den gegenwartigen Ist-
Zustand werden vom Land Hessen derzeit erstellt. Eine Auswertung dieser Kartierung
erfolgt im Rahmen der Erstellung des endglltigen Aktionsplanes.

Allerdings haben die nach 34. BImSchV und unter Anwendung der Berechnungsmethode
VBUF-AzB ermittelten Larmkarten keine Bedeutung fir die Larmaktionsplanung an deut-
schen Flughafen (vgl. Kapitel 2.2). Vielmehr dienen diese Larmkarten und die Betroffenen-
statistiken einer europaweit einheitlichen Erfassung und Vergleichbarkeit der Fluglarmbe-
lastung auf Grundlage der festgelegten Larmindizes Lpen und Lnighe.

Die in Kapitel 3.1.2 dargestellte Fluglarmbelastung nach Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest beruht auf Berechnungen zur Schutzbereichsermittlung nach FluglarmG und
somit auf einer Verkehrsprognose fir das Jahr 2020 und dem hierfir festgelegten Be-
rechnungsverfahren AzB. Auch wird die nach FluglarmG zu ermittelInde Larmbelastung mit
den Larmindizes Leqs(Tag)™ und Legs(Nacht)'® beschrieben.

Die Larmkarten zur Schutzbereichsermittlung nach FluglarmG sind die fur die Larmakti-
onsplanung malBgeblichen Berechnungen und grenzen gleichzeitig deren Untersu-
chungsrahmen ab (vgl. Kapitel 2.2).

3.1.1 Fluglarmberechnung vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest

Die hier als Ergebnisse der strategischen Larmkartierung nach 34. BImSchV aus dem Jahr
2007 dargestellte Fluglarmbelastung kann als représentativ fiir die vergangenen Jahre seit
2005 bis zum 21.10.2011 angesehen werden.

Hinweis:
Fir die weitere Larmaktionsplanung haben die strategischen Larmkarten aus dem Jahr

0 Lpen Tagesmittelungspegel (24 Stunden, Day, Evening, Night)

" Lnight Nachtmittelungspegel (22 bis 6 Uhr)

12 A-bewerteter energiedquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im Beurteilungszeitraum Tag (6 bis 22 Uhr)
3 A-bewerteter energiedquivalenter Dauerschallpegel in Dezibel im Beurteilungszeitraum Nacht (22 bis é Uhr)
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2007 keine Bedeutung, weil als Grundlage die zu erwartende Fluglarmbelastung fir das
Prognosejahr 2020 (siehe Kapitel 3.1.2) heranzuziehen ist.

3.1.1.1 Larmkartierung vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest
Nachfolgend sowie in Anlage 7 und in Anlage 8 sind die nach 34. BImSchV berechneten
strategischen Larmkarten mit den Larmindizes Lpen und Lnighe dargestellt. Besonders hoch-
auflésende zum ,Hineinzoomen” geeignete Versionen (ca. 40 MB) der Abbildungen fin-
den Sie unter http://www.hlug.de/?id=525. Fir die Ermittlung lokaler Belastungen eignen
sich auch die Darstellungen der Larmkarten im Hessenviewer
http://www.hessenviewer.hessen.de.

Die Larmkarten basieren auf dem vom Flughafenbetreiber (Fraport AG) bereitgestellten
Datenerfassungssystems (VBUF-DES) fir das Jahr 2005 und der Vorldufigen Berech-
nungsmethode fir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF-AzB).

Abbildung 2: Fluglarmbelastung 2005, Lpen [15]

Die Isophone Lpen > 70 dB (A) (sehr hohe Belastung) reicht von der A 67 im Westen bis zur
Anschlussstelle der A 3 Frankfurt/Main-Sud im Osten und ca. 2 km Uber die B 486 im Su-
den. Es sind keine bewohnten Gebiete betroffen.

Die Isophone Lpen > 65 dB (A) (hohe Belastung) reicht von der B 43 im Westen bis zur B 3
im Osten und ca. 2 km Uber die B 44 im Sidden. Es sind keine bewohnten Gebiete betrof-
fen.

Die Isophone Lpen > 60 dB (A) (Belastung) reicht von der B 519 im Westen bis zur L 3405
im Osten und bis zur A 67 im Siiden. In diesem Bereich sind folgende Siedlungsgebiete
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betroffen: Lauterborn, Rosenhdhe, Tempelsee, Neu-Isenburg, Zeppelinheim, Mérfelden,
Gréfenhausen, Worfelden, Klein-Gerau, Raunheim, Risselsheim, Wicker, Eddersheim.

Die Isophone Loen > 55 dB (A) (geringe Belastung) reicht von der A 671 im Westen bis vor
die A 45 im Osten und bis zur L 3012 bzw. Uber die K 150 bzw. bis 1 km Gber die L 3097
im Sudden hinaus. In diesem Bereich sind folgende Siedlungsgebiete betroffen: Offen-
bach, Lémmerspiel, Bieber, Tempelsee, Gravenbruch, Neu-Isenburg, Zeppelinheim, Mér-
felden, Wixhausen, Kranichstein, Arheilgen, Grafenhausen, Schneppenhausen, Worfelden,
Griesheim, Bittelborn, Klein-Gerau, Nauheim, Risselsheim, Bischofsheim, Flérsheim,
Hochheim, Wicker, Weilbach, Edersheim, Kelsterbach, Lerchesberg, Oberrad.

Abbildung 3: Fluglarmbelastung 2005, Lyign: [15]

Die Isophone Luighe > 65 dB (A) (sehr hohe Belastung) reicht von ca. 2 km vor der A 67 im
Westen bis ca. 3 km vor die B 44 Osten und bis zur B 486 im Suden. Es sind keine be-
wohnten Gebiete betroffen.

Die Isophone Lnight > 60 dB (A) (hohe Belastung) reicht von ca. 1 km nach der A 67 im Wes-
ten bis zur L 3317 im Osten und bis ca. 1 km vor die B 44 im SUden. In diesem Bereich ist
der nordwestliche Teil von Gehspitz betroffen.

Die Isophone Lyight > 55 dB (A) (Belastung) reicht von Raunheim im Westen bis zur A 46 im
Osten und 1 km Gber die L 3113 bzw. 3 km tber die L 3094 hinaus. In diesem Bereich sind
folgende Siedlungsgebiete betroffen: Neu-lsenburg, Gehspitz, Worfelden, Klein-Gerau,
Raunheim.

Die Isophone Lnigre > 50 dB (A) (geringe Belastung) reicht von Falkenberg im Westen bis
2 km Uber die B 448 im Osten und bis zur L 3097 bzw. 3 km vor die K 150 bzw. ca. 1 km

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Auswertung der Larmsituation 29

vor der L3012 im Suden. In diesem Bereich sind folgende Siedlungsgebiete betroffen:
Lauterborn, Offenbach, Bieber, Tempelsee, Rosenhdhe, Neu-Isenburg, Gehspitz, Zeppe-
linheim, Mérfelden, Wixhausen, Kranichstein, Arheilgen, Grafenhausen, Worfelden, Gries-
heim, Buttelborn, Klein-Gerau, Nauheim, Raunheim, Risselsheim, Flérsheim, Eddersheim.

3.1.1.2 Larmstatistik vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest

Nachfolgende Tabellen zeigen die nach 34. BImSchV geforderten Angaben Uber die ge-
schatzte Zahl der Menschen, die in Gebieten wohnen, die innerhalb definierter 5-dB-
Isophonenbander wohnen sowie die von Fluglérm belasteten Flachen, Anzahl der Woh-
nungen, Schul- und Krankenhausgebaude. Die Ermittlung der statistischen Kenngrof3en
erfolgte nach der Verordnung zur Berechnung der Einwohnerbetroffenheiten (VBEB [33])
vom 09.02.2007.

Tabelle 1: Geschatzte Zahl der von Umgebungslarm belasteten Menschen auf alle Ge-
baudefassaden verteilt (nach VBEB) - Fluglarm Frankfurter Flughafen (auf die
nachste Hunderterstelle gerundet)

dB (A) Belastete Menschen (nach VBEB) - Fluglarm
tber bis Loen Liight
50 55 - 103.000
55 60 194.000 4.500
60 65 44.700 0
65 70 0 0
70 75 0 0
75 0 0
Summe 238.700 107.500

Tabelle 2: Von Umgebungslarm belastete Flache (km?2) und geschatzte Zahl der Woh-
nungen (auf die nachste Hunderterstelle gerundet), Schul- und Krankenhaus-
gebdude - Lpey (24 Stunden) - Fluglarm Frankfurter Flughafen

dB (A) Loen Fluglarm
tber bis Flache (km?2) Wohnungen gei;hulj::-em halj;;r:l():tde
55 65 262,2 113.600 56 117
65 75 43,4 0 0 0
75 12,0 0 0 0
Summe 317,6 113.600 56 117

% Anmerkung: Ein Vergleich der geschétzten Zahl von belasteten Schulen und Krankenh&usern im Ballungs-
raum Wiesbaden und im Ballungsraum Frankfurt bzw. in Hessen auBerhalb der Ballungsrdume ist nicht
moglich, weil nur fir den Ballungsraum Wiesbaden die Lage und Anzahl von Schulen und Krankenhausern
als Institutionen bekannt sind. In Frankfurt und in Hessen wird fur die Statistik auf die verfiigbare Lage und
Anzahl von Schul- und Krankenhausgeb&uden zuriickgegriffen.
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Die Verteilung der Anzahl von betroffenen Wohngebauden und betroffenen Personen mit
einer Fluglarmbelastung von mindestens 55 dB (A) Lpen bzw. 50 dB (A) Lnighe auf die im
Untersuchungsraum liegenden Gemeinden zeigt nachfolgende Tabelle:

Tabelle 3: Geschéatzte Anzahl der Wohngeb&ude und betroffenen Personen mit einer
Fluglarmbelastung von mindestens 55 dB (A) Lpgy und mindestens 50 dB (A)
Lnight in den betroffenen Kommunen

Loen = 55 dB (A)

Lnight = 50 dB (A)

Kommune Wohn- betroffene Wohn- betroffene
gebaude Personen gebaude Personen
Darmstadt 5.235 25.650 3.338 15.300
Frankfurt am Main 1.691 13.740 54 420
Offenbach am Main 7.107 55.930 4.366 33.230
Wiesbaden 1 0 0 0
Erzhausen 4 0 0 0
Griesheim 799 3.480 75 250
GroB-Zimmern 0 0 0 0
Pfungstadt 0 0 0 0
RoBdorf 0 0 0 0
Weiterstadt 1.729 7.460 1.134 4.720
Bischofsheim 2.077 9.280 0 0
Bittelborn 3.091 16.330 2.520 13.270
Gernsheim 0 0 0 0
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0
GrolB3-Gerau 295 1.150 25 80
Kelsterbach 453 2.370 74 220
Mérfelden-Walldorf 2.236 10.470 1.324 6.660
Nauheim 1.840 8.440 858 3.560
Raunheim 2.439 13.610 2.420 13.550
Riedstadt 2 10 0 0
Russelsheim 1.915 11.140 447 3070
Trebur 139 820 8 60
Florsheim am Main 4.450 19.030 280 1140
Hattersheim am Main 1.171 5.890 30 330
Hochheim am Main 1.942 9.830 1 0
Mihlheim am Main 533 2.870 0 0
Neu-Isenburg 3.361 23.660 2.039 13.760
Summe 42.510 241.160 18.993 109.620
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3.1.1.3 Konfliktgebiete und Gebiete hoher Larmbetroffenheit vor Inbetriebnah-
me der Landebahn Nordwest

Fir die Ermittlung von Konfliktgebieten werden Wohngebaude mit Fassadenpegeln gro-
Ber 65 dB (A) Loen oder 55 dB (A) Luign: herangezogen.

Im Siedlungsbereich Raunheim sind die Gebaude folgender StraBBen Uber Lpen > 65 dB (A)
oder Lnighe > 55 dB (A) belastet: FIérsheimer Waldweg, Karl-von-Ossietzky-Stral3e, stidost-
lich der Bahnschiene die Bereiche zwischen Wilhelm-Busch-StraBBe - EichendorffstralBe
und Gottfried-Keller-StraBBe - SchillerstralBe und nordwestlich der Bahnschiene die Berei-
che Doktor-Hermann-Ehlers-Stral3e - OdenwaldstraBBe und Karlstraf3e - MathildenstraBe.

Im Siedlungsbereich Neu-lsenburg sind die Gebaude folgender StralBen Gber Lpen > 65
dB (A) oder Lnigne > 55 dB (A) belastet: Kurt-Schumacher-StralBe - ZeppelinstraBe und Frie-
densallee - StoltzstraBe bzw. BahnhofstraBe. Nordlich der Bebauung von Neu-Isenburg
sind das Waldschulheim und der Bereich der Oberschweinstiege belastet. Im Siedlungs-
bereich Zeppelinheim sind die Gebaude der Flughafenstral3e belastet.

Im Siedlungsbereich Mérfelden sind die Geb&dude der StralBe Am Schlichter Gber Loen > 65
dB (A) oder Lnighe > 55 dB (A) belastet. Im Siedlungsbereich Worfelden sind Gebaude in
folgenden Bereichen belastet: Frankfurter StralBe - Lahnstral3e und Wienerstral3e / Neckar-
straBe bis zum westlichen Ortsende. Im Siedlungsgebiet Klein-Gerau sind die Geb&ude
folgender Bereiche belastet: Am Seegraben bis nérdlicher Ortsrand und Am Biickel /
Lerchenweg bis Weidengewann.

Dariiber hinaus kénnen Gebiete mit hoher Larmbetroffenheit anhand einer sogenannten
.Noise Score”- Bewertung nach Probst [2] dargestellt werden. Hierflr wird zunachst fur
jedes Wohngebé&ude im fluglarmrelevanten Einflussbereich des Flughafens Frankfurt/Main
der Noise Score berechnet. Dieser Belastungsindex gibt einen Wert an, der sich aus dem
Schallpegel des Fluglérms in Verbindung mit der Anzahl von Einwohnern der jeweiligen
Gebaude zusammensetzt. Dieser gebdudespezifische Belastungsindex wird in Flachen
von 100 x 100 m, welche entlang eines Rasters mit Punktabstand von 10 m verschoben
werden, aufsummiert. AnschlieBend werden die belasteten Flachen (nur Siedlungsberei-
che) entsprechend ihrer Héhe der Belastung farbig dargestellt. Die Brennpunkte, definiert
als Flachen mit den 10 % hochsten Noise-Score-Werten, werden rot dargestellt, die darauf
folgenden Flachen mit den 20 % hdéchsten Noise-Score-Werten werden gelb und die rest-
lichen Flachen mit den 70 % hochsten Noise-Score-Werten griin dargestellt, da sie nur
gering belastet sind.

Hinweis:
Fluglarmbetroffenheiten kénnen nur fur Siedlungsbereiche (also bei Existenz von Einwoh-
nern) ausgewiesen werden.
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Abbildung 4: Brennpunkte hoher Fluglarmbetroffenheit 2005

Folgende Siedlungsbereiche liegen in den hochsten 10 % der Noise-Score-Gebiete:
Offenbach, Neu-Isenburg, Zeppelinheim, Eddersheim, Raunheim, Wicker, nérdlicher Teil
von Russelsheim, Marfelden-Walldorf, Klein-Gerau, Worfelden, Teile von Buttelborn, Teile
von Gréfenhausen, Teile von Wixhausen, Teile von Arheilgen.

Folgende Siedlungsbereiche liegen in den 20 % hochbelasteten Noise-Score-Gebieten:
Offenbach, Neu-lsenburg, Zeppelinheim, Kelsterbach, Eddersheim, Flérsheim, Bad Weil-
bach, Weilbach, Raunheim, Wicker, Hochheim, Bischofsheim, nordlicher Teil von Rissels-
heim, Nauheim, Morfelden-Walldorf, Klein-Gerau, Worfelden, Teile von Blttelborn, Teile
von Gréfenhausen, Teile von Wixhausen, Teile von Arheilgen.

Die Gebiete unterschiedlicher Larmbetroffenheit sind in Anlage 9 groB3formatig darge-
stellt.

3.1.2 Fluglarmberechnung Prognose 2020

Der im Jahr 2011 nach FluglarmG und AzB fir das Prognosejahr 2020 berechnete und
festgesetzte Larmschutzbereich fir den Verkehrsflughafen Frankfurt/Main stellt die rechtli-
che Grundlage fiir die weitere Larmaktionsplanung dar (vgl. Kapitel 2.2).

MaBgeblich fur dessen Berechnung ist gemal § 2 Abs. 2 Satz 2 Ziffer 1 und 1 b FluglarmG
die Umhllende der Isophonenverlaufe fur die:

Tag-Schutzzonen 1 (60 dB (A)),
Tag-Schutzzone 2 (55 dB (A)) und
Nacht-Schutzzone (50 dB (A) und max. 6 x 53 dB (A) (Innenpegel?).
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Erheblichen Einfluss auf die Ermittlung des Larmschutzbereiches haben die zu erwarten-
den Flugbewegungen (Starts und Landungen) in den sechs verkehrsreichsten Monaten
des Jahres 2020, die in nachfolgender Tabelle (aufgeteilt in die Luftfahrzeuggruppen nach
AzB-08, Definition siehe Anlage 6) ausgewiesen sind:

Tabelle 4: Flugbewegungen (6vM) Prognose 2020 fiir den Flughafen Frankfurt/Main

(31, [4]
Flugzeuggruppen | ISR NN | dates 2020 (o)
6-22 h 22-6 h

P2.1 4 0
S5.1 97.939 2.893
S5.2 122.227 12.787
S 6.1 78.231 7.349
S6.3 12.742 1.616
S7 13.947 3.191
S8 13.753 1.615
H 2.1 358 0

338.843 29.451

Summe
368.294

Einen nur sehr geringen und vernachlassigbaren Einfluss auf die Ausdehnung des Larm-
schutzbereiches hat die nach Festsetzung des Larmschutzbereiches vorgenommene Plan-
anpassung des Landes Hessens, dass am Flughafen Frankfurt/Main von 23 bis 5 Uhr keine
geplanten Flugbewegungen und in den Nachtrandstunden (22-23 Uhr sowie 5-6 Uhr) im
Jahresdurchschnitt nicht mehr als 133 Flugbewegungen pro Nacht zulassig sind.

Fir den Untersuchungsrahmen der MaBnahmenplanung und der Offentlichkeitsbeteili-
gung im Rahmen der Larmaktionsplanung folgt, dass dieser durch die Gemeindeflachen
aller vom Larmschutzbereich des Flughafen Frankfurt/Main betroffenen hessischen Kom-
munen definiert wird.

Soweit die Stadt Mainz von der Tag-Schutzzone 2 tangiert wird, ist festzustellen, dass die
Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den Verkehrsflughafen
Frankfurt Main vom 30.09.2012 [34] dies allerdings nur nachrichtlich und nicht rechtsver-
bindlich darstellt. Da das Land Hessen nur innerhalb der eigenen Landesgrenzen hoheit-
lich tatig werden und einen Larmschutzbereich ausweisen kann, folgt hieraus, dass das
Untersuchungsgebiet der Larmaktionsplanung an der Landesgrenze endet.
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Abbildung 5: Untersuchungsgebiet Prognose 2020

Damit beschréanken sich im Rahmen der Larmaktionsplanung die Diskussion und Untersu-
chung maoglicher MaBnahmen zur Verminderung und Vermeidung von Fluglarm auf die in
Abbildung 5 dargestellten Kommunen. Entsprechend werden die in § 14 FluglarmG fest-
gelegten Schutzziele fir die Larmaktionsplanung beachtet.

3.1.2.1 Larmkartierung Prognose 2020

Nachfolgende Abbildungen zeigen die fiir das Jahr 2020 prognostizierte Fluglarmbelas-
tung im Tag- und Nachtzeitraum. GroB3formatige Darstellungen finden sich in Anlage 10
und Anlage 11.
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Abbildung 6: Fluglarmbelastung 2020, L.43(Tag) (basierend auf [34])
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Abbildung 7: Fluglarmbelastung 2020, L.y; (Nacht) (basierend auf [34])

Hinweis:

Fir die Abbildungen liegen Detailkarten der Fluglarmbelastung im MaBstab 1:5.000 unter
www.wirtschaft.hessen.de' vor. Unter dem genannten Link findet sich eine Gesamtdatei
(ZIP-Format, 203 MB), die insgesamt 135 Karten (Tag- und Nachtsituation) im PDF-Format
beinhaltet. Unter www.gds.hessen.de'® kann bei Eingabe einer Adresse auch direkt die zu
der gewlinschten Adresse passende Detailkarte heruntergeladen werden.

Die ermittelten und durch Verordnung festgesetzten Ladrmschutzzonen sowie die Lage
samtlicher zu Wohnzwecken genutzter Geb&dude innerhalb der Schutzzonen zeigt nachfol-
gende Abbildung 8:

5 direkter Link:
http://www.wirtschaft.hessen.de/ir/HMWVL Internet?cid=84cd4ad2810b616adc629d3007293bd4

16 direkter Link:
http://www.gds.hessen.de/is-bin/INTERSHOP.enfinity/WFS/HLBG-Geodaten-Site/de DE/-/EUR/ViewData-
Start/121233341:pgid=xCBcS3WoJkBSROEQoOgQOUkm0000v7ZVMGmb:sid=yv8aWetAnuoaWaTxOXjWa
OpKZcubbA2jitgTGmMFFimv5ykR0S04D 02ePPnepflmbCE=?JumpTarget=ViewRequisitionProcess-
Restart&lsOnlineBasket=true&ProductUUID=fHOKCQ1EUvgAAAEQJOQIgI8g&=
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Abbildung 8: Wohngebaude innerhalb der Lairmschutzzonen nach FluglarmG

3.1.2.2 Larmstatistik Prognose 2020

In Analogie zur Auswertung der statistischen KenngréBen gemé&B VBEB fir den Zeitraum
bis 20. Oktober 2011 werden auf der Grundlage der Berechnungsergebnisse zur Ermitt-
lung des Larmschutzbereiches nach FluglarmG die Betroffenenzahlen, Flachenbelastun-
gen und Gebaudezahlen ermittelt. Dabei wird unterstellt, dass die Einwohner- und Ge-
bdudedaten aus der strategischen Larmkartierung im Jahr 2007 auch fir den
Prognosehorizont 2020 gelten. Nachfolgende Tabellen zeigen die statistischen Auswer-
tungen fir den Prognosehorizont 2020, wobei die Fluglarmbelastung durch die Kenngro-
Ben Legs (Tag) und Legs (Nacht) charakterisiert ist.

Hinweis:

Die im Folgenden genannten Zahlenangaben bzgl. der Anzahl der Wohngebaude und
betroffenen Personen stellen statistische Auswertungen dar, die im Vergleich zu ortlich
erhobenen Zdhldaten mit gewissen Abweichungen verbunden sein kénnen.
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Tabelle 5: Geschatzte Zahl der von Fluglarm belasteten Menschen - Fluglarm Frank-
furter Flughafen (ohne L.ynaxNacht = 6 X 53 dB (A) (Innenpegel"’), auf die nachs-
te Hunderterstelle gerundet)

dB (A) Belastete Menschen (nach VBEB) - Fluglarm
tber bis Leq3(Tag) Leq3(Nacht)
50 55 - 144.200
55 60 248.000 13.100
60 65 29.700 0
65 70 0 0
70 75 0 0
75 0 0
Summe 277.700 157.300

Tabelle 6: Von Flugldarm belastete Flache (km?2) und geschéatzte Zahl der Wohnungen
(auf die nachste Hunderterstelle gerundet), Schul- und Krankenhausgebaude
- Legs (Tag) - Fluglarm Frankfurter Flughafen

dB (A) Leq3(Tag) Fluglarm
tber bis Flache (km?2) Wohnungen gef)g:::::-em hallf;;r:l(aztde
55 65 249,9 131.700 43 123
65 75 37,6 0 0 0
75 12,4 0 0 0
Summe 299,9 131.700 43 123

Insgesamt liegen 303.871 Einwohner (Einwohnerstatistik aus 2008) im Larmschutzbereich,
wovon geschatzte 277.700 Einwohner in den Tag-Schutzzonen und ca. 196.900 Einwohner
in der Nacht-Schutzzone liegen. Die Betroffenenzahl in der Nacht-Schutzzone setzt sich
zusammen aus 157.300 Betroffenen, die von einem nachtlichen Dauerschallpegel ab 50
dB (A) und 39.500 Betroffenen, die nachts ausschlieBlich von mindestens sechs Einzel-
schallereignissen gréBer 53 dB (A) (Innenpegel®) belastet werden. Innerhalb dieses Berei-

ches befinden sich ca. 48.800 Wohngeb&ude (Gebaudebestand 2008).

Hinweis:

Die Belastetenzahlen fir den Zeitraum vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest und
der Prognose 2020 sind nur sehr begrenzt vergleichbar, weil zum einen unterschiedliche
Berechnungsverfahren zugrunde liegen (VBUF-AzB fir den Zeitraum vor Inbetriebnahme
der Landebahn Nordwest und AzB-08 fir Prognose 2020) und zum anderen der Larmin-
dex Loen als gewichteter 24-Stunden-Mittellungspegel nicht mit dem Larmindex Leq3 (Tag)
als 16-Stunden-Mittelungspegel verglichen werden kann.

Eine gemeindespezifische Verteilung der Wohngebaude und Betroffenenzahlen innerhalb
der Tag-Schutzzonen 1 und 2 und der Nacht-Schutzzone des Larmschutzbereiches zeigt
Tabelle 7.
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Tabelle 7: Geschéatzte Anzahl der Wohngeb&ude und betroffenen Personen innerhalb
der einzelnen Larmschutzzonen in den betroffenen Gemeinden

Nacht-Schutzzone

Tag-Schutzzone 1 Tag-Schutzzone 2 (= 50 dB bzw.

. (= 60dB (A)) (55-60 dB (A)) 6* 53 dB (A),

Gemeinde Innenpegel®)
Wohn- | betroffene| Wohn- |betroffene| Wohn- |betroffene
gebaude* | Personen | gebdude* | Personen | gebdude* | Personen
Darmstadt 0 0 4.283 20.448 5.907 30.028
Frankfurt am Main 657 2.665 3.086 32.923 1.928 12.966
Offenbach am Main 23 51 9.741 87.556 4.791 36.830
Wiesbaden 0 0 0 0 0 0
Erzhausen 0 0 0 0 1 0
Griesheim 0 0 2 0 1.498 6.354
GroB-Zimmern 0 0 0 0 0 0
Pfungstadt 0 0 0 0 655 3.033
RoBdorf 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 22 117 1.465 6.306 1.682 7.251
Bischofsheim 0 0 2.495 12.081 1.373 6.277
Bittelborn 36 270 2.292 11.951 3.285 17.167
Gernsheim 0 0 0 0 3 16
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 996 5.362 140 944
GroB-Gerau 2 17 146 587 100 371
Kelsterbach 66 83 519 3.247 93 346
Mérfelden-Walldorf 76 364 1.762 8.563 2.074 9.802
Nauheim 1.025 4.999 1.527 7.124 2.302 11.180
Raunheim 1.747 10.597 693 3.018 2.438 13.606
Riedstadt 0 0 0 0 20 95
Russelsheim 466 3.268 3.671 20.078 2.453 14.475
Trebur 0 0 116 763 16 137
Florsheim am Main 986 4.369 1.736 7174 1.922 8.317
Hattersheim am Main 12 121 120 733 77 583
Hochheim am Main 0 0 739 3.276 490 2.226
Mihlheim am Main 0 0 176 820 0 0
Neu-Isenburg 422 2.822 2.368 15.981 2.227 14.884
Summe 5.540 29.741 37.933| 247.989 35.475| 196.887

*) vgl. auch Abbildung 9, Abbildung 10 und Abbildung 11

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Auswertung der Larmsituation 40

3.1.2.3 Konfliktgebiete und Gebiete hoher Larmbetroffenheit Prognose 2020

Im Folgenden sind die betroffenen Wohngebaude differenziert nach Schutzzonen und
Kommunen dargestellt:

Tag-Schutzzone 1

Abbildung 9: Wohngebaude innerhalb der Tag-Schutzzone 1 des Larmschutzbereiches
fir den Verkehrsflughafens Frankfurt/Main

In der Tag-Schutzzone 1 befinden sich insgesamt ca. 5.500 Wohngebaude mit ca. 29.700
Einwohnern.

Die drei am starksten betroffenen Kommunen mit jeweils mindestens 1.000 erfassten
Wohngebauden sind Florsheim, Nauheim und Raunheim. In diesen Kommunen liegen

insgesamt Uber zwei Drittel der von der Tag-Schutzzone 1 erfassten Wohngeb&dude und
betroffenen Einwohner.
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Tag-Schutzzone 2

Abbildung 10: Wohngebéaude innerhalb der Tag-Schutzzone 2 des Larmschutzbereiches
fir den Verkehrsflughafens Frankfurt/Main
In der Tag-Schutzzone 2, nicht aber in der Tag-Schutzzone 1 (vgl. in Abbildung 10 schwarz

dargestellte Wohngebaude), befinden sich insgesamt ca. 38.000 Wohngeb&ude mit ca.
248.000 Einwohnern.

Die vier am starksten betroffenen Kommunen mit jeweils mehr als 3.500 erfassten Wohn-
gebaduden sind Darmstadt, Frankfurt am Main, Offenbach und Risselsheim. In diesen vier
Kommunen liegen insgesamt ca. 55 % der von der Tag-Schutzzone 2 erfassten Wohnge-
bdude und ca. 65 % der betroffenen Einwohner.
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Nacht-Schutzzone

Abbildung 11: Wohngebéaude innerhalb der Nacht-Schutzzone des Larmschutzbereiches
fir den Verkehrsflughafens Frankfurt/Main

In der Nacht-Schutzzone befinden sich insgesamt ca. 35.500 Wohngebiude mit ca.
196.900 Einwohnern.

Die am stérksten betroffenen Kommunen mit jeweils mehr als 2.000 erfassten Wohnge-
baduden sind Darmstadt, Frankfurt am Main, Offenbach, Buttelborn, Mérfelden-Walldorf,
Nauheim, Raunheim, Russelsheim, FIorsheim und Neu-Isenburg. In diesen 10 Kommunen
befinden sich insgesamt ca. 83 % der von der Nacht-Schutzzone erfassten Wohngebaude
und ca. 86 % der betroffenen Einwohner.

Gewichtete Larmbewertung (Noise-Score-Bewertung):

Daruber hinaus kénnen auch fir den Prognosehorizont 2020 Gebiete mit hoher Larmbe-
troffenheit anhand der ,Noise Score”- Bewertung nach Probst [2] dargestellt werden. Hier-
fur wird zunachst fir jedes Wohngebaude im fluglarmrelevanten Einflussbereich des
Flughafens Frankfurt/Main der Noise Score berechnet. Dieser Belastungsindex gibt einen
Wert an, der sich aus dem Schallpegel des Fluglarms in Verbindung mit der Anzahl von
Einwohnern der jeweiligen Gebaude zusammensetzt. Dieser gebaudespezifische Belas-
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tungsindex wird in Flachen von 100 x 100 m, welche entlang eines Rasters mit Punktab-
stand von 10 m verschoben werden aufsummiert. AnschlieBend werden die belasteten
Flachen (nur Siedlungsbereiche) entsprechend ihrer Hohe der Belastung farbig darge-
stellt. Die Brennpunkte, definiert als Siedlungsflachen mit den 10 % h&chsten Noise-Score-
Werten, werden rot dargestellt, die darauf folgenden Flachen mit den 20 % hochsten
Noise-Score-Werten werden gelb und die restlichen Flachen mit den 70 % hoéchsten Noi-
se-Score-Werten griin dargestellt, da sie nur gering belastet sind.

Die Brennpunktanalyse erfolgt getrennt fir den Tag- und den Nachtzeitraum. Nachfol-
gende Abbildungen zeigen die ermittelten Larmbrennpunkte im Tag- und im Nachtzeit-
raum fur das Prognosejahr 2020. GroBBformatige Darstellungen befinden sich in Anlage 12
und in Anlage 13.

Abbildung 12: Larmbrennpunkte Tagzeitraum Prognose 2020

Folgende Siedlungsgebiete liegen teilweise in den 10 % hochst belasteten Gebieten
(Brennpunkte) des Tagzeitraumes: Risselsheim, Florsheim am Main, Raunheim, Kénigstet-
ten, Nauheim, Klein-Gerau, Worfelden, Mérfelden, Zeppelinheim, Neu-lsenburg, Frank-
furt, Darmstadt.
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Abbildung 13: Larmbrennpunkte Nachtzeitraum Prognose 2020

Im Nachtzeitraum kénnen Brennpunkte in folgenden Siedlungsgebieten identifiziert wer-
den: Russelsheim, Raunheim, Florsheim am Main, Buttelborn, Klein-Gerau, Worfelden,
Mérfelden, Grafenhausen, Wixhausen, Darmstadt, Zeppelinheim (minimal), Neu-Isenburg,
Frankfurt, Offenbach am Main.

Hinweis 1: Nur fur Siedlungsbereiche werden Fluglarmbetroffenheiten ausgewiesen.

Hinweis 2: Die Brennpunktdarstellungen fiir die Zeit vor Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest und den Prognosehorizont sind nicht vergleichbar, weil unterschiedliche Larm-
indizes (Loen vs. Legs(Tag) und Legs(Nacht)) und unterschiedliche Berechnungsverfahren
(VBUF-AzB vs. AzB-08) die Grundlage der Brennpunktermittlung bilden.

3.2 Die Larmwirkungsstudie NORAH

Die Larmwirkungsstudie NORAH (,Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health”,
deutsch etwa ,Zusammenhdnge zwischen Larm, Belastigung, Denkprozessen und Ge-
sundheit”) hat das Ziel, eine moglichst reprasentative und wissenschaftlich abgesicherte
Beschreibung der Auswirkungen des Larms vom Flug-, Schienen- und Stral3enverkehr im
Rhein-Main-Gebiet auf die Gesundheit und Lebensqualitét der betroffenen Wohnbevdlke-
rung zu erhalten.

Auftraggeber der Studie ist die gemeinnitzige Umwelthaus GmbH, deren einziger Gesell-
schafter das Land Hessen ist. Die wesentlichen Eckpunkte der Studie sind in Stichpunkten:

e Umsetzung einer Fluglarmstudie als regionale Kombinationsstudie,
e Wirkung von Fluglérm auf die Gesundheit,
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e Zusammenhange zwischen Beladstigung und Gesundheitswirkungen,

e Wirkungsunterschiede bei gesunder Normalbevélkerung / Vorbelasteten bzw. be-
sonderen Bevolkerungsgruppen wie Kranke oder Kinder,

e Einbeziehung weiterer Standorte, wenn moglich und sinnvoll,

e Einbeziehung weiterer Verkehrstrager, wenn moglich und sinnvoll.

Das Hauptziel der Studie ist, die Folgen der Fluglarmbelastung im Rhein/Main-Gebiet fir
die Lebensqualitdt der Larmbetroffenen (Beladstigung und Gesundheit bei Erwachsenen,
Entwicklung und Lebensqualitdt bei Kindern) im Verlauf von 3 Jahren festzustellen. Dabei
werden andere Einflisse (wie z.B. StraBenlarm und individuelle gesundheitliche Vorbelas-
tung) statistisch so kontrolliert, dass Aussagen Uber Fluglarm als Ursache moglich werden.

Die Larmwirkungsstudie wurde im April 2011 an die Bietergemeinschaft der Ruhr-
Universitdt Bochum vergeben. Zur Durchfihrung der Studie haben sich verschiedene
Institutionen aus den Bereichen Akustik, Psychologie, Medizin und Flugphysiologie zu
einem Konsortium zusammengeschlossen. Innerhalb des Konsortiums werden die unter-
schiedlichen Fragestellungen in 3 Module mit den Titeln (1) Lebensqualitat und Belasti-
gung, (2) Gesundheit und (3) Entwicklung (Kinder) thematisch aufgegliedert und bearbei-
tet.

Das Modul 1 wird auch ,Basismodul" genannt, weil hier viele Daten erhoben werden, die
auch fir die anderen Module wichtig sind. Beim Modul 1 geht es v.a. um die von den
Menschen im Rhein/Main-Gebiet berichtete Veranderung der Lebensqualitdt aufgrund
der Larmbelastigung durch verschiedene Larmquellen im Verlauf von drei Jahren, aber
z.B. auch um die individuelle Bewertung der Wohnsituation sowie um die Vor- und Nach-
teile der larmverursachenden Verkehrsmittel.

Das Modul 2 hat drei Teile:

e Blutdruckmonitoring: Hier wird u.a. untersucht, ob und wie sich der Ruheblutdruck
von Fluglarmbetroffenen Gber 3 Jahre andert.

e Schlaf: Hier wird u.a. untersucht, ob und wie sich die Qualitat des Nachtschlafs von
Fluglarmbetroffenen tber 3 Jahre andert.

e Erkrankungsrisiko: Hier wird anhand von Krankenkassendaten sowie der Befragung
von Versicherten (Fallkontrollstudie) u.a. untersucht, ob und wie stark sich das Risi-
ko fur bestimmte Krankheiten durch die drei Verkehrslarmquellen (Flug-, StraBen-
und Schienenldrm) erhéht, und welche Rolle die Starke und Dauer der individuel-
len Larmbelastung dabei spielen.

Im Modul 3 geht es um die geistige Entwicklung und die Lebensqualitat bei Grundschul-
kindern, die von Fluglarm betroffen sind. In Studien an anderen europaischen Flughafen-
standorten zeigten flugléarmbelastete Kinder schlechtere Leistungen beim Lesen. Daher
werden im Modul 3 besonders die Leseleistungen und die dem Lesenlernen zugrunde
liegenden sprachlichen Fahigkeiten der Kinder untersucht. AuBBerdem werden die Kinder
und ihre Eltern zur gesundheitlichen und umweltbezogenen Lebensqualitat befragt.

Die Gesamtkosten der Larmwirkungsstudie NORAH betragen 7,30 Mio. €, die sich auf die
verschiedenen Trager wie folgt aufteilen:

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Auswertung der Larmsituation 46

Land Hessen: 4,00 Mio €
Kommunen: 0,25 Mio €
Fraport AG: 1,00 Mio €
Luftverkehrsgesellschaften: 0,25 Mio €
Umwelt- und Nachbarschaftshaus: 1,80 Mio €
Summe: 7,30 Mio €

Die Endergebnisse der gesamten Studie werden Mitte 2014 dem Forum Flughafen und
Region (FFR) und der Qualitatssicherung vorgestellt. Eine Veroffentlichung der Ergebnisse
erfolgt spatestens 6 Monate nach der Vorstellung der Endergebnisse.
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4 Mit der Lirmminderung befasste Gremien und politische
Initiativen

4.1 Mit der Lairmminderung befasste Gremien

Aufgrund der offentlichen Diskussion ab 1997 um die Erweiterungsabsichten der Flugha-
fen Frankfurt Main AG (heute Fraport AG) fir den Flughafen Frankfurt durch eine neue
Landebahn schlug im Jahr 1998 der Gesprachskreis Flughafen Frankfurt unter Vorsitz des
Hessischen Ministerprasidenten ein ergebnisoffenes Mediationsverfahren vor. Damit wur-
de der Grundstein gelegt fur eine bis heute anhaltende offentliche Diskussion Gber magli-
che ausbaubedingte Fluglarmbelastungen und damit verbundene Larmwirkungen auf die
Betroffenen. Mit den nachfolgend beschriebenen Verfahren, Arbeits- und Expertengrup-
pen wurde die Flughafenerweiterung begleitet, um bereits im Planungsprozess Vorschla-
ge zur Larmminderung zu erarbeiten.

Mediationsverfahren

Das Mediationsverfahren dauerte von Sommer 1998 bis Januar 2000. Die Mediations-
gruppe war mit Vertretern der Gemeinden, der Wirtschaft, der Flughafen Frankfurt Main
AG, der Deutschen Lufthansa AG, der DFS Deutsche Flugsicherung (DFS), der Gewerk-
schaften in Hessen, des Bundesverkehrsministeriums, des Hessischen Verkehrsministeri-
ums, des Hessischen Umweltministeriums, der in Deutschland anséssigen Luftverkehrsge-
sellschaften sowie 3 Mediatoren besetzt. Die eingeladenen Birgerinitiativen und Umwelt-
verbande lehnten eine Teilnahme mit Ausnahme der Offenbacher Vereinigung gegen
Fluglarm ab. Im Ergebnis einigte sich die Mediationsgruppe auf ein aus finf untrennbar
miteinander verknlpften Bestandteilen bestehendes Mediationspaket: Optimierung des
vorhandenen Systems, Kapazitdtserweiterung durch Ausbau, Nachtflugverbot, Anti-Larm-
Pakt, Regionales Dialogforum. Das Nachtflugverbot sollte sich auf den Zeitraum von 23 bis
5 Uhr erstrecken. Fur weitere sensible Zeitbereiche wurden zuséatzliche MaBBnahmen zur
Larmreduzierung gefordert.

Regionales Dialogforum (RDF)

Das Regionale Dialogforum (RDF) wurde als Bestandteil der Empfehlungen der Mediati-
onsgruppe Flughafen Frankfurt von der Hessischen Landesregierung im Juni 2000 einge-
setzt. Das Regionale Dialogforum war ausgewogen besetzt und bestand aus 33 Mitglie-
dern: u.a. Stddte und Gemeinden der Flughafenregion, Birgerinitiativen und Naturschutz-
verbande, Wirtschaftsvertreter, der Fraport AG, der Deutschen Lufthansa AG und der DFS
Deutsche Flugsicherung (DFS). Im RDF arbeiteten funf Projektteams zu den Themen
Nachtflugverbot, Anti-Ldrm-Pakt, Optimierung, Okologie und Gesundheit und Langfris-
tenperspektiven. Nach dem Planfeststellungbeschluss vom 18.12.2007 zum Ausbau des
Flughafens hat das regionale Dialogforum am 13. Juni 2008 offiziell seine Arbeit beendet.
Das Regionale Dialogforum hat in mehrjdhriger Arbeit verschiedene Vorschlage zur
Larmminderung entwickelt. Im September 2007 wurde der Anti-Larm-Pakt vorgestellt,
eine Reihe von MaBnahmen zum aktiven Schallschutz vorgeschlagen und zur Umsetzung
empfohlen.

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Mit der L&rmminderung befasste Gremien und politische Initiativen 48

Anti-Ldrm-Pakt (ALP)

Der Anti-Larm-Pakt (ALP) wurde als Ergebnis des Mediationsverfahrens im Regionalen
Dialogforum (RDF) ausgearbeitet und konkretisiert. Er stellt die Verbesserungsmaglichkei-
ten fur den Larmschutz beim Ausbau des Flughafens Frankfurt dar. Nicht alle Punkte des
Anti-Larm-Paktes fanden bei den Mitgliedern des RDF ungeteilte Zustimmung. Die Luft-
fahrtseite akzeptierte nicht das absolute Nachtflugverbot und Kommunen lehnten den
geplanten Ausbau des Flughafens und die vorgesehene Steigerung der Anzahl der Flug-
bewegungen ab.

Die im Anti-Larm-Pakt genannten MaBBnahmen sollen die Belastungen mindern, die sich
aus dem Ausbau des Flughafens ergeben. Fiir einen besseren aktiven Schallschutz legte
der Anti-Larm-Pakt einen Larm-Index fest, der als MalB fur die Fluglarmbelastung dient. Um
zu verhindern, dass der Fluglarm nach der Entscheidung fir den Ausbau unbegrenzt zu-
nimmt, sollte fir den Flughafen Frankfurt eine Gber das Jahr 2020 hinaus glltige Ober-
grenze fur die Larmbelastung festgesetzt werden.

Fluglarmkommission

Die Aufgaben sowie die Zusammensetzung der Fluglarmkommission sind in § 32b Luft-
verkehrsgesetz geregelt. Nach dieser Vorschrift wird zur Beratung der Genehmigungsbe-
hérde sowie des Bundesaufsichtsamtes fur Flugsicherung und der Flugsicherungsorgani-
sationen Uber MaBnahmen zum Schutz gegen Fluglarm fir Verkehrsflughafen, fir die ein
Larmschutzbereich festzusetzen ist, eine Fluglarmkommission gebildet. Die Fluglarm-
kommission ist das Beratungsorgan der Genehmigungsbehorde des Hessischen Ministe-
riums fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL) sowie der DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH (DFS). Die Frankfurter Fluglarmkommission besteht aus:

Vertretern der dem Flughafen benachbarten Kommunen und Landkreise,
Kommunen: Bischofsheim, Buttelborn, Darmstadt, FIorsheim, Frankfurt, Griesheim,
Hanau, Hattersheim, Heusenstamm (vertritt auch die Kommunen Hainburg,
Obertshausen, Rodgau und Seligenstadt), Hochheim, Kelsterbach, Mainz, Morfelden-
Walldorf, Nauheim, Neu-Isenburg, Offenbach, Raunheim, Risselsheim, Trebur,
Weiterstadt, Wiesbaden,

Landkreise: Landkreis Aschaffenburg, Landkreis Darmstadt-Dieburg, Landkreis GroB3-
Gerau, Hochtaunuskreis, Main-Kinzig-Kreis, Main-Taunus-Kreis, Landkreis Mainz-
Bingen, Landkreis Offenbach, Rheingau-Taunus-Kreis,

Arbeitsgemeinschaft hessischer Industrie- und Handelskammern,
Arbeitnehmervertreter der Fraport AG,

BARIG (Board of Airline Representatives in Germany),

Bundesvereinigung gegen den Fluglarm,

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH,

Deutsche Lufthansa AG,

Fraport AG,

Hessisches Umweltministerium

sowie einigen standigen Sitzungsteilnehmern und Gasten.
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Forum Flughafen und Region (FFR)

Das Forum Flughafen und Region (FFR) wurde 2008 als Nachfolgeorganisation des Regi-
onalen 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. Das FFR besteht aus folgenden Organisationseinheiten: Konvent
Flughafen und Region, Expertengremium Aktiver Schallschutz sowie Umwelt- und Nach-
barschaftshaus. Entscheidungen werden in einem Ubergeordneten Koordinierungsrat
getroffen, der aus Vertretern der Kommunen, der Luftverkehrswirtschaft und der Landes-
regierung besteht.

Mitglied im Konvent sind Kommunen und Landkreise, Landtagsfraktionen, Fachverbéande,
Luftverkehrswirtschaft, Umweltverbande, Birgerinitiativen, Arbeitsgemeinschaften, Kir-
chen, Gewerkschaften und Bundesbehérden, die tber aktuelle Projekte des FFR infor-
miert werden. Das Expertengremium Aktiver Schallschutz erarbeitet MaBnahmen zur Re-
duzierung des Fluglarms. Aufgabe des Umwelthauses ist das Umwelt-, Fluglarm- und
Sozialmonitoring und die allgemeinverstandliche Aufbereitung der Informationen im Zu-
sammenhang mit den Auswirkungen des Flughafens. Ziel ist es, die Kommunikation und
die Kooperation zwischen dem Flughafen Frankfurt/Main, seinen Nutzern und den An-
wohnern kontinuierlich zu verbessern.

Umwelt- und Nachbarschaftshaus

Das Umwelt- und Nachbarschaftshauses (UNH) ist eine Informationsstelle fir Biirgerinnen
und Birger. Es dient als Dialog- und Monitoring-Zentrum zu den Themen Fluglarm, Aus-
wirkungen des Flughafens auf die Umwelt und auf die Sozialstruktur.

Ausfihrliche Informationen zum Thema Fluglarm kénnen der Internetseite unter
www.umwelthaus.org entnommen werden.

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

Expertengremium Aktiver Schallschutz

Das Expertengremium Aktiver Schallschutz erarbeitet MaBnahmen zur Reduzierung des
Fluglarms. Die Vorschlage zum aktiven Schallschutz, die in der Gemeinsamen Erklarung
der Hessischen Landesregierung und der Luftfahrtseite vom 12.12.2007 niedergelegt
wurden, die Ergebnisse des Anti-Larm-Pakts und das Arbeitsprogramm der Fluglarm-
kommission bilden die Grundlagen fir die Arbeit des Expertengremiums Aktiver Schall-
schutz. Viele Vorschlage stammen auch aus den Vorarbeiten des Mediationsverfahrens
und des RDF. In der Gemeinsamen Erklarung vom 12.12.2007 haben das Land Hessen,
die Fraport AG, die Deutsche Lufthansa AG, DFS, BARIG und RDF u.a. erklart, dass die
Reduktion des Fluglarms durch aktiven Schallschutz hohe Prioritat genief3t. Die Luftver-
kehrswirtschaft beabsichtigt, erhebliche Anstrengungen und finanzielle Mittel aufzuwen-
den, um die Potenziale des aktiven Schallschutzes so effektiv wie mdglich zu erschlieBen.
Es wird angestrebt, den Fluglarm und damit einhergehend die Betroffenheit gegentber
dem fir das Jahr 2020 prognostizierten Wert deutlich zu reduzieren. Das Expertengremi-
um ,Aktiver Schallschutz” des Forum Flughafen und Region (FFR) hat ein erstes MaBnah-
menpaket mit aktiven SchallschutzmaBnahmen erarbeitet und dieses im Juni 2010 vorge-

stellt [5].
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Task Force Flugwegoptimierung

Die konstituierende Sitzung der ,Task Force Flugwegoptimierung” im Umwelt- und Nach-
barschaftshaus in Kelsterbach fand am 27. Oktober 2011 statt. An der ,Task Force Flug-
wegoptimierung” beteiligten sich die DFS Deutsche Flugsicherung (DFS), die Airlines, die
Fluglarmkommission, die Fraport AG und die Hessische Landesregierung.

Das Ziel war, die Flugrouten und Flughéhen insbesondere im Bereich der Gegenanflige
und Eindrehbereiche auf den Endanflug weiter larmmindernd zu optimieren. Dabei sollte
im Vordergrund nicht nur eine transparentere Darstellung der tatsachlichen Situation ste-
hen, die nicht nur die in der offentlichen Kritik stehenden Sachverhalte wie zum Beispiel
An- und Abflugverfahren in Hinblick auf Flughdhen und -routen analysiert, sondern ge-
meinsam Verbesserungsvorschlage erarbeitet werden.

Die von Anfang an zeitlich befristete Arbeit der Task Force wurde im April 2012 mit der
Ubergabe der Arbeitsergebnisse an den Koordinierungsrat des FFR beendet.

4.2 Politische Initiativen zur Fluglarmminderung

Allianz fur Larmschutz 2012

Am 29.02.2012 hat der Hessische Ministerprasident mit den Vertretern der am Flugbe-
trieb beteiligten Institutionen und Unternehmen die Erkldrung ,Gemeinsam fir die Region
- Allianz fur Larmschutz 2012" vorgestellt. Unterzeichnet haben diese Erklarung neben
dem Land Hessen die Fraport AG, die Deutsche Lufthansa AG, das Forum Flughafen und
Region (FFR), die DFS Deutsche Flugsicherung (DFS) und das Board of Airline
Representatives in Germany (BARIG). Als Ergebnis der Gesprache, die am 19.12.2011 von
der Hessischen Landesregierung angestoBBen wurden, wurden insgesamt 19 MaBnahmen
des aktiven Schallschutzes vereinbart und insg. 335 Millionen Euro fir MaBnahmen des
passiven Schallschutzes bereitgestellt.

Zwolf MaBnahmen des aktiven Schallschutzes werden kurzfristig umgesetzt, sieben weite-
re sind noch ndher zu prifen. Zusatzlich wurde ein umfangreiches ,Monitoring” vereinbart,
um die Wirksamkeit der zahlreichen EinzelmaBnahmen Uberprifen zu kénnen, welches
durch das Umwelt- und Nachbarschaftshaus und das HMWVL durchgefihrt wird.

Die 19 MaBBnahmen des aktiven Schallschutzes, die im Wesentlichen an den genannten
Stellen in diesem Larmaktionsplan ausfihrlich beschrieben werden und mit dem geplan-
ten Zeitpunkt der Umsetzung versehen sind, beinhalten:

A) Hoher fliegen:

1. Point Merge in Kombination mit konstantem Sinkflug (Continuous Descent Opera-
tions, CDO), siehe Kapitel 7.3.1.1 und 7.3.1.5, ab 2015

2. Anhebung der Gegenanflige im Norden und Stden um 1.000 Ful3, siehe Kapitel
7.3.1.4, ab August 2012

3. Anhebung der UberﬂUge im Osten (Offenbach) und im Westen (Mainz), siehe Kapi-
tel 7.3.1.4, ab Dezember 2012

4. Verlangerung Instrumentenlandesystem (ILS) / Anhebung Zwischenanflughéhe,
siehe Kapitel 7.3.1.4, ab 2013
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5. Durchfiihrung eines Probebetriebes zur Anhebung des Anflugwinkels beim Instru-
menten-Landesystem fir die Landebahn Nordwest von 3,0° auf 3,2°, siehe Kapitel
7.3.1.3, ab Oktober 2012

6. Konstanter Sinkflug (Continuous Descent Operations, CDO), siehe Kapitel 7.3.1.1,
ab Marz 2012

B) Larmpausen schaffen:

7. Dedicated Runway Operations (DROps) ,Early Morning” (Bevorzugte Bahnnutzung
zwischen 5 und 6 Uhr), siehe Kapitel 7.4.1, ab September 2012

C) Leiser fliegen:

8. Vorgezogene Ausflottung der Flugzeuge insbesondere vom Typ Boeing B 737,
siehe Kapitel 7.1.1, ab Februar 2012

9. Modifikation der Flugzeuge vom Typ Airbus A 320, siehe Kapitel 7.1.3, ab Februar
2012

10. Stérkere Spreizung der Larmentgelte, siehe Kapitel 7.5.1, ab 2013

D) Intensivierung Forschung:

11.Reduzierung Bodenlarm durch Forschung und Entwicklung, siehe Kapitel 7.1.4, ab
Februar 2012

12.Forderung eines Forschungsprojektes zur Entwicklung weiterer larmarmer Lande-
verfahren (z. B. steilere Anflugverfahren (,Steeper Approaches”)), siehe Kapitel

7.3.1.3

E) Noch naher zu prifende MaBnahmen:

13.Einfihrung von variablen satellitengesteuerten Prézisionsanflugverfahren (GBAS),
siehe Kapitel.7.3.2.1, ab 2015

14.Reduzierte Nutzung der Abflugstrecke 07kurz, Verlagerung auf die Abflugstrecke
07lang, siehe Kapitel 7.2.2.2, ab September 2012

15. EinfGhrung einer neuen Abflugstrecke 07lang, siehe Kapitel 7.2.2.2, ab 2014

16. weitere Larmoptimierung der Abflugverfahren (Kontinuierlicher Steigflug), siehe
Kapitel 7.2.1, ab 2014

17.Ausdehnung Segmented Approach, siehe Kapitel 7.3.2.1, ab 2013

18. Optimierung der Abflugstrecke ,KONIG kurz” zur Entlastung des Darmstadter Nor-
dens, siehe Kapitel 7.2.2.1, ab 2013

F) Monitoring:
19. Performance Monitoring, siehe Kapitel 7.5.2, ab August 2012

(Quelle: [8])
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5 Eingefiihrte LirmminderungsmaBBnahmen seit 1999

Die Umgebungslarmrichtlinie [23] fordert gema3 Anhang V, auch bereits vorhandene
MaBnahmen zur Larmminderung im Larmaktionsplan darzustellen. Nachfolgend sind da-
her LarmminderungsmaBnahmen beschrieben, die seit 1999 am Flughafen Frankfurt/Main
eingefihrt worden sind und zum Teil zwischenzeitlich durch weitere neue MaBnahmen
(z.B. Nachtflugbeschréankungen) Gberlagert bzw. ergénzt werden.

5.1 Flugbetriebsbeschrankungen und flughafenbetriebliche
Regelungen

Mit Genehmigungsnachtrag vom 16.07.1999 zur luftrechtlichen Genehmigung durften

Luftfahrzeuge ohne Larmzulassung nach Anhang 16 zum ICAO-Abkommen (International

Civil Aviation Organization. deutsch: Internationale Zivilluftfahrtorganisation) am Flugha-

fen Frankfurt weder starten noch landen.

Das Starten und Landen von Luftfahrzeugen, larmzertifiziert nach Anhang 16, Band 1, Teil
ll, Kapitel 2 zum ICAO-Abkommen, wurde seit November 1999 sukzessiv eingeschréankt.
Mittlerweile dirfen Kapitel-2-Flugzeuge EU-weit grundsatzlich nur noch in Ausnahmefallen
betrieben werden.

Heute gelten gemalB Planfeststellungsbeschluss seit dem 18.12.2007 am Flughafen Frank-
furt/Main folgende Flugbetriebsbeschrankungen und Regelungen:

1. Luftfahrzeuge ohne Larmzulassung nach Anhang 16 zum ICAO-Abkommen dirfen
wahrend der gesamten Betriebszeit des Flughafens Frankfurt/Main weder starten noch
landen.

2. Luftfahrzeuge, welche lediglich die Larmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band 1,
Teil ll, Kapitel 2 des ICAO-Abkommens erfillen, dirfen wahrend der gesamten Be-
triebszeit des Flughafens Frankfurt/Main weder starten noch landen, soweit nicht
das Luftfahrtbundesamt fir das betreffende Luftfahrzeug eine Ausnahme nach
MaBgabe des § 11 ¢ Abs. 4 - 6 LuftVO zugelassen hat oder eine von einem Mit-
gliedstaat der Europaischen Union zugelassene Ausnahme gemaB § 11 ¢ Abs. 8
LuftVO in der genannten Fassung anzuerkennen ist.

3. Fur Luftfahrzeuge, welche die Vorschriften des Anhang 16, Band 1,Teil Il, Kapitel 3 des
ICAO-Abkommens nur knapp erfiillen, gelten die folgenden Betriebsregelungen:

a) Starts und Landungen sind in der Zeit von 20 bis 8 Uhr an allen Wochentagen unzu-
|&ssig, soweit nicht eine Ausnahme nach LuftVZO gilt oder fir den Einzelfall zuge-
lassen worden ist.

b) Ab Beginn der Flugplanperiode Winter 2011/2012 sind Starts und Landungen zu-
satzlich in der Zeit von Freitag, 20 Uhr, bis Montag, 8 Uhr, unzulassig, soweit nicht
eine Ausnahme nach LuftVZO gilt oder fir den Einzelfall zugelassen worden ist.

c) Verspatet oder verfriht ankommende Luftfahrzeuge, deren Landung nach der
durch den Flughafenkoordinator vergebenen Zeitnische (Slot) auBerhalb der Be-
triebsbeschrankungszeiten bis 20 bzw. ab 8 Uhr geplant ist, dirfen bis 22 und ab 6
Uhr landen, sofern sich die Verspatung oder Verfrihung nicht schon aus der Flug-
plangestaltung ergibt.
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5.2 Nachtflugbeschrankungen

Im Juli 1999 hatte mit der Einschréankung des Nachtflugverkehrs fir die Zivilluftfahrt das
Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL) klar gere-
gelt, welcher Flugverkehr zu welcher Zeit am Flughafen Frankfurt stattfinden durfte.

Fir Flugzeuge, die nach ICAO-Abkommen, Anhang 16, Band 1, Teil ll, Kapitel 3 larmzerti-
fiziert sind (sog. Kapitel-3-Flugzeuge), galten differenzierte Nachtflugbeschréankungen.

" larmzertifiziert nach Anhang 16, Band 1, Teil ll, Kapitel 3 zum ICAO-Abkommen

Abbildung 14: Darstellung der Nachtflugbeschrankungen fiir Luftfahrzeuge [7]
(redaktionell verdndert)

Umkehrschub durfte in der Zeit von 22 bis 6 Uhr (Ortszeit) nur in dem Umfang angewen-

det werden, wie dies aus Sicherheitsgrinden erforderlich ist. Die Stellung ,Leerlauf-

Umkehrschub” war von dieser Regelung ausgenommen.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss zum Flughafenausbau vom 18.12.2007 und der er-
folgten Plananpassung vom 29.05.2012 wurden diese Regelungen verschérft (zu den Re-
gelungen der aktuellen Nachtflugbeschrankung siehe Kapitel 6.3).

5.3 Routenbeschrankungen in der Nacht

Ergadnzend zu den allgemeinen Beschrankungen des Nachtflugverkehrs galten in der Ver-
gangenheit am Flughafen Frankfurt/Main bereits spezielle Nachtflugregelungen fir ein-
zelne Abflugrouten.

So waren bei Betriebsrichtung 25 / Westbetrieb die vom Parallelbahnsystem ausgehen-
den und in Richtung Nordwesten verlaufenden Abflugrouten MASIR und zum Navigati-
onspunkt TABUM in der Zeit von 22 bis 7 Uhr fir 3- und 4-strahlige Flugzeuge MTOM >
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136 t (Maximum Take Off Mass) gesperrt. Diese Maschinen flogen stattdessen zunachst
stdwestlich Uber die entsprechenden Nachtabflugrouten.

Die beiden flr Betriebsrichtung 07 / Ostbetrieb definierten Abflugrouten 07-N (kurz)
und 07-S (kurz), die kurz nach dem Start aus dem Parallelbahnsystem nach Norden bzw.
nach Stden fihren, waren fir Flugzeuge mit MTOM > 136 t und in der Zeit von 22 bis 7
Uhr fir alle Flugzeuge gesperrt.

Keine schweren 3- und

4- strahligen Flugzeuge Keine schweren Flugzeuge

zwischen 22:00 und 07:00 h (24 h) zwischen 22:00 und
07:00 h fiir alle Flugzeuge
gesperrt
Nachtabflugrouten  fiir Larmmindernde Strecken-

schwere 3- und 4- fiihrung nachts
strahlige Flugzeuge

Abbildung 15: Flugroutenbeschriankung am Flughafen Frankfurt/Main, [6] (in verdnder-
ter Form)

Im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest haben sich die

dargestellten Flugrouten geadndert. Zu den aktuellen Flugrouten siehe Kapitel 7.2.2 und

7.3.2.

5.4 Larmmindernde An- und Abflugverfahren

5.4.1 Anhebung der Flughéhe bis Streckenfreigabe

Abfliegende Flugzeuge missen den larmoptimierten Standardabflugrouten (,Minimum
Noise Routes”) folgen. Erst wenn Flugzeuge eine definierte Mindesthdhe erreicht haben,
kdnnen die Lotsen der DFS auf Anforderung des jeweiligen Flugkapiténs eine so genann-
te direkte Streckenfreigabe erteilen. Zur Bindelung der Abflige auf den Minimum Noise
Routes wurden in der Vergangenheit die Mindesthéhen fir die direkten Streckenfreiga-
ben mehrfach angehoben. Seit September 2004 betragt die Mindesthohe:

von 6 - 7 Ortszeit 8.000 ft (ca. 2.440 m)
von 7 - 22 Ortszeit 6.000 ft (ca. 1.830 m)
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von 22 - 23 Ortszeit 8.000 ft (ca. 2.440 m)
von 23 - 6 Ortszeit 10.000 ft (ca. 3.050 m)

5.4.2 Erprobung und Einfiihrung des kontinuierlichen Sinkflugverfahren
StandardmaBig wird am Flughafen Frankfurt das dort in Kooperation mit der Deutschen
Lufthansa AG und der technischen Expertengruppe der Fluglarmkommission speziell fur
Anflige entwickelte Verfahren ,Low Drag - Low Power” (= wenig Luftwiderstand - wenig
Triebwerkschub) angewandt. Es ist heute IATA-Standard und wird an vielen Flughafen der
Welt praktiziert. Dabei werden beim Anflug die Landeklappen und das Fahrwerk so spat
wie moglich ausgefahren. Die Reduzierung des Widerstandes und die dadurch mogliche
Verringerung des Triebwerksschubs fihren wéhrend des Sinkfluges zu einer geringeren
und auch kirzeren Gerduscheinwirkung am Boden.

Als weitere Option zur Reduzierung von Larmbelastungen durch Anflige auf den Flugha-
fen Frankfurt wurde Anfang 2004 ein Pilotprojekt der DFS zur Einfiihrung eines neuen
larmmindernden Anflugverfahrens, das so genannte ,Continuous Descent Approach”-
Verfahren (= kontinuierliches Sinkflugverfahren, kurz CDA), erprobt. Seit April 2005 wurde
es am Flughafen Frankfurt in der Zeit von 23 bis 5 Uhr verbindlich angewandt. Beim CDA
wird bereits in groBerer Flughdhe die Triebwerksleistung auf Leerlauf zuriickgenommen
und der restliche Anflug im Gleitflug vollendet.

Abbildung 16: Larmmindernde Anflugverfahren [6]

Anflige sind zwar grundsatzlich leiser als Abflige, da dabei nur wenig Triebwerksleistung
bendtigt wird. Durch die langere Verweildauer der Flugzeuge in geringen Héhen, insbe-
sondere im Horizontalflug, kommt diesem Flugabschnitt allerdings ebenfalls eine larmre-
levante Bedeutung zu. Flugtechnisch stellt sich das CDA-Verfahren allerdings als ausge-
sprochen kompliziert dar, weil die Ldnge der Anflugstrecke beim kontinuierlichen Sinkflug
nicht variabel, sondern fest vorgegeben ist. Die verbleibende Anflugstrecke ist beim Ver-
lassen der Ausgangsflughche von der Sinkrate und der Geschwindigkeit des jeweiligen
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Flugzeugs abhéngig. Das CDA-Verfahren kann in Frankfurt daher nur temporér, das heif3t
in Zeiten mit geringer Verkehrsdichte nachts, durchgefiihrt werden, damit Verzégerungen
des nachfolgenden Verkehrs vermieden werden. Auch Sicherheitsgriinde (z. B. Staffelung)
oder das Wetter schranken die Anwendbarkeit des CDA-Verfahrens ein.

Das CDA Verfahren hat hohes Larmminderungspotenzial, weil vergleichsweise laute Paral-
lelflugphasen durch signifikant leisere Sinkflugphasen im Leerlauf bei gleichzeitig gréBe-
rer Uberflughdhe ersetzt werden. Daher soll dessen Anwendungshaufigkeit und -
genauigkeit optimiert werden (siehe hierzu Kapitel 7.3.1.1).

5.5 Passives Schallschutzprogramm

Mit Bescheiden des HMWVL vom 26.04.2001 und 25.11.2002 wurde ein passives Schall-
schutzprogramm Teil der Betriebsgenehmigung des Flughafens Frankfurt.

Das so genannte Nachtschutzgebiet wurde begrenzt durch die Umhillende zweier Flug-
l&drmkonturen. Entlang der ersten Kontur traten nachts durchschnittlich sechs Fluglarmer-
eignisse mit Maximalpegeln von mindestens 75 dB (A) auf. Entlang der zweiten Kontur
betrug der energieaquivalente Dauerschallpegel 55 dB (A).

Abbildung 17: Raumliche Abgrenzung des abgeschlossenen Schallschutzprogrammes
der Fraport AG [7]

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 belifte-
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ten Rauminneren in nachts tblicherweise zum Schlafen genutzten Rdumen bei geschlos-
senen Fenstern am Ohr des Schlafers ein Maximalpegel von 52 dB (A) nicht regelmaBig
Uberschritten wird.

Das Schallschutzprogramm bezog auch sog. schutzwirdige Einrichtungen wie Kranken-
hauser, Seniorenwohnanlagen, Schulen und Kindertagesstatten, die sich im Nachtschutz-
gebiet befinden, ein.

Die MaBnahmen im Rahmen des Schallschutzprogramms im Antragszeitraum von Marz
2002 bis April 2006 sind weitgehend abgeschlossen. 13.380 Wohneinheiten sowie be-
sonders geschutzte Einrichtungen (Kindergarten, Schulen, Altenheime und andere) wur-
den mit Schallschutzvorkehrungen wie schallisolierten Fenstern, Rollladenkasten sowie
Liftern in zum Schlafen vorgesehenen Radumen ausgestattet. Das Investitionsvolumen
beladuft sich bisher auf rund 50 Millionen Euro.

Seit Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest gelten gesetzlich normierte Erstattungsan-
spriche geméaB FluglarmG und Larmschutzbereichsverordnung. Ausfiihrungen hierzu
finden Sie in Kapitel 6.1.1.

5.6 Larmabhangige Start- und Landeentgelte

Mittels larmabhédngigen Start- und Landeentgelte kdnnen fir die Luftverkehrsunterneh-
men finanzielle Anreize geschaffen werden, larméarmere Flugzeugtypen zu verwenden. Fir
einen An- oder Abflug werden fir lautere Flugzeugtypen durchschnittlich hohere Entgelte
fallig als fur leisere.

Die Fraport AG fiihrte am 01.01.2001 eine larmdifferenzierte Entgeltordnung ein, deren
Larmklasseneinteilung sich auf eigene gemessene Daten stitzt. Die verschiedenen Flug-
zeugtypen wurden anfangs in sieben Larmkategorien eingeteilt. Mit der Entgeltordnung
vom 01.01.2008 wurde die Larmkategorisierung weiter verfeinert und eine zusétzliche
Larmkategorie 0 etabliert.

Zusétzlich ist fur jede nachtliche Flugbewegung eine Start- oder Lande-Larmkomponente
zu entrichten, die zeit- und ldrmdifferenziert ist. Hierbei wird die Kernzeit von 2 bis
4:59 Uhr hoher beaufschlagt als die beiden Nachtrandstunden zwischen 22 und 22:59 Uhr
oder 5 und 5:59 Uhr.

In 2010 wurden die Larmklassen fur Fluggeréte von 8 auf 12 erweitert. Damit verbunden
sind die Larmintervalle von bisher 2,9 dB (A) auf 1,4 dB(A) je Larmkategorie abgesenkt
worden, was eine deutlich verbesserte Differenzierungsméglichkeit zwischen den einzel-
nen Flugzeugtypen erlaubt.

5.7 Larmpunktekontingentierung

Seit dem Sommerflugplan 2002 kam am Frankfurter Flughafen eine La&rmpunktekontin-
gentierung wahrend der Nacht von 23 bis 5 Uhr zur Anwendung.

Der Larmpunktekontingentierung lag eine Einteilung der Flugzeugmuster in sieben Larm-
klassen zugrunde. Jede zwischen 23 und 5 Uhr geplante Flugbewegung belastete ein
festgelegtes Larmpunktekonto mit einer bestimmten Anzahl von Larmpunkten. Flugbe-
wegungen der Larmklasse 1 schlagen mit je einem Larmpunkt zu Buche. Fir die nachst
héhere Larmkategorie verdoppelt sich jeweils die Zahl der Larmpunkte - fir Klasse 2 wer-

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Eingeflihrte La&rmminderungsmaBnahmen seit 1999 58

den also 2 Larmpunkte, fir Klasse 3 bereits 4 Larmpunkte verbucht. Das Larmpunktekonto
galt jeweils fir eine Flugplanperiode im Sommer bzw. im Winter. Die zuldssige Summe
der Larmpunkte aller geplanten Flugbewegungen (koordinierte Larmpunkte) wurde bei
der Festlegung des Kontingents im Vergleich zum Sommerflugplan 2000 bzw. Winter-
flugplan 2000/2001 um 5 Prozent reduziert. Mit dem Winterflugplan 2006/2007 verscharf-
ten sich die Regelungen zum Larmkontingent, denn das Kontingent wurde um weitere 5
Prozent abgesenkt.

Nach Abschluss jeder Flugplanperiode wurde Bilanz gezogen und dargestellt, in welchem
Umfang das Larmpunktekonto in Anspruch genommen wurde. Wurde das Larmpunkte-
konto unterschritten, so konnte ein Drittel der nicht ausgeschépften Punkte auf den zur
Koordination anstehenden Flugplan Ubertragen werden. Wenn das Larmpunktekonto
Uberzogen wurde, verringerte sich das Kontingent fir den folgenden Saisonflugplan ent-
sprechend.

Das Larmpunktekontingent wurde zuletzt im Februar 2009 bis einschlieBlich zum Sommer-
flugplan 2011 verléangert. Danach wére es durch ein Bewegungskontingent geméaB dem
Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 ersetzt worden.

Aufgrund des nunmehr bestehenden Nachtflugverbotes wird weder die beschriebene
Larmpunktekontingentierung zwischen 23 und 5 Uhr noch das im Planfeststellungsbe-
schluss vom 18.12.2007 urspriinglich verfigte Bewegungskontingent angewandt.

5.8 Identifizierung, Priifung und Vermeidung auffalliger Fluglarm-
ereignisse

Am Flughafen Frankfurt besteht die Fluglarmiberwachung aus 28 fest installierten Mess-
stellen in der ndheren Umgebung des Flughafens, drei mobilen Messeinrichtungen und
einem zentralen EDV-gestitzten System zur Korrelation und Auswertung der Messungen.
Dem Fluglarmmessnetz der Fraport AG, welches seit den sechziger Jahren bis heute in
enger Abstimmung mit der Fluglarmkommission aufgebaut wurde, liegt ein entsprechen-
des Konzept von Anflug- und Abflugmessstellen zum Zwecke der Fluglarmiberwachung
zugrunde.

Die 28 festinstallierten Messstellen sind in den umliegenden Gemeinden des Flughafens
aufgestellt. Sie sind in der Regel so platziert, dass sie entweder unterhalb der Anflug-
grundlinien der Landebahnen 251, 25R, 07L oder 07R angebracht sind, oder aber sie
befinden sich in rdumlicher Nahe zu den Abflugrouten meist innerhalb von besiedelten
Gebieten.

Fraport erfasst mit der Fluglarmiberwachungslage nach § 19a Luftverkehrsgesetz (Betrieb
von Anlagen zur Messung des Fluglarms) die Hauptan- und -abflugrouten und Gberwacht
dabei nach § 29b Luftverkehrsgesetz (Verpflichtung zur Beschréankung vermeidbarer Flug-
larmereignisse auf ein Mindestmal3) die Einhaltung von Flugverfahren sowie der so ge-
nannten ,Minimum Noise Routes” durch abfliegende Flugzeuge.

Durch das umfangreiche Messsystem der Fluglarmiiberwachung lassen sich ungewdhnli-
che Flugverlaufe im Flughafennahbereich erkennen. Aufféllige Flige werden von den
Mitarbeitern der Abteilung Fluglarmiberwachung identifiziert und an die Abteilung Ser-
vicestelle Nachbarschaftsanfragen der Fraport AG zur weiteren Prifung und Blindelung
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Ubermittelt. Die Servicestelle Nachbarschaftsanfragen wertet diese Informationen aus und
ordnet die entsprechenden Fluglarmbeschwerden zu.

Zusatzlich werden samtliche Fluglarmbeschwerden nach verschiedenen Kriterien gefiltert
und dabei weitere auffillige Uberfliige in jenen Ortschaften identifiziert, in denen Fraport
keine stationaren Messstellen betreibt.

Alle Flige, die anhand der Larmmesswerte im Verdacht stehen, ungewdhnlich verlaufen
zu sein, Ubermittelt die Fraport AG dem Fluglérmschutzbeauftragten des HMWVL zur
grindlichen Prifung. Er ist befugt, solche Flige am Radarspurenaufzeichnungsgerat -
FANOMOS (Flight Track and Noise Monitoring System) - der DFS zu untersuchen, anhand
dessen zweifelsfrei festgestellt werden kann, ob der Flugverlauf ordnungsmaBig durchge-
fuhrt wurde oder auBerhalb der gesetzlichen Vorgaben erfolgte. Hierbei werden die
Kursgenauigkeit und der Hohenverlauf des Flugs geprift. Der Fluglarmschutzbeauftragte
bewertet zusammen mit der DFS die weiteren Begleitumstande, die fir eine eventuelle
Beanstandung berlcksichtigt werden muissen.

Bei der Beurteilung und Klassifizierung von LarmverstéBen von an- und abfliegenden
Luftfahrzeugen am Flughafen Frankfurt/Main ist zu unterscheiden in:

I. Abweichungen von der Sollkurslinie der Abflugroute auBerhalb der Radarspurenauf-
zeichnungstoleranz, aber noch innerhalb der Grenzen des Flugerwartungsgebietes /
Korridors nach ICAO Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations
(Pans OPS) DOC 11 8168 und

ll.  Abweichungen von der Abflugroute mit Ausflug aus dem Korridor unterhalb der fest-
gelegten (larmrelevanten) Hohe ohne Freigabe durch den verantwortlichen Fluglot-
sen und ohne andere sicherheitsrelevante, technische oder wetterbedingte Ursachen.

Tatbestande unter |. stellen einen VerstoB3 nach § 29b Luftverkehrsgesetz dar und fiihren
im Einzelfall zur Aufforderung an den zustédndigen Chefpiloten, die Besatzungen zur Ein-
haltung und strikten Befolgung der ,Minimum Noise Routes” anzuhalten und die Verfah-
ren korrekt anzuwenden. Mehrmalige gleichartige VerstéBe von Flugzeugfihrern der
gleichen Luftverkehrsgesellschaften sind in vertiefenden Gesprachen mit den jeweiligen
Luftverkehrsgesellschaften zu prifen mit dem Ziel, Gber entsprechende MaBnahmen eine
nachhaltige Verbesserung der Situation herbeizufiihren. Eine Eskalation bis hin zur flugbe-
trieblichen Prifung unter Hinzuziehung des Luftfahrtbundesamtes ist moglich.

VerstoBe unter Il. werden mit einem Ordnungswidrigkeitsverfahren nach § 58 Abs. 1 Luft-
verkehrsgesetz gegen den verantwortlichen Flugzeugfiihrer geahndet. Diese Ordnungs-
widrigkeit kann eine GeldbuBe zur Folge haben. Die Entscheidung, ob und in welcher
Hohe ein BuBgeld verhangt wird, trifft - nach Anhérung -das Bundesaufsichtsamt fir Flug-
sicherung.

Sobald die Recherchen des Fluglarmschutzbeauftragten abgeschlossen sind, werden die
Birger, die sich Uber einen dieser auffalligen Flige beschwert haben, nach inhaltlicher
Abstimmung der Untersuchungsergebnisse mit dem Fluglarmschutzbeauftragten und der
DFS, von der Servicestelle Nachbarschaftsanfragen der Fraport informiert.
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Der oben beschriebene Prozess zur Reduzierung vermeidbarer Fluglarmereignisse fihrt
mittelfristig zur Optimierung von Flugbetriebsverfahren, Flugverlaufen und Abfluggenau-
igkeit.

Seit Januar 2012 gibt es auch eine Applikation Fraport Noise Monitoring (FRA.NoM), die
die Messwerte (Schallpegel) aller Fraport-Messstationen im Internet darstellt
(http://franom.fraport.de/franom.php).

Abbildung 18: Internetdarstellung Fraport-Noise-Monitoring
(Farbig angelegte Kreise mit Zahlenwerten zeigen die Lage der Messsta-
tionen und den momentan gemessenen Larmpegel)

Mit der Internet-Applikation kann man die Flugverldufe und die an den Fraport-
Messstationen gemessenen Schallpegel mit etwa 2 Stunden Zeitverzogerung direkt im
Internet verfolgen. Im Archivmodus lassen sich zudem zurlickliegende Zeitrdume einse-
hen. Archivdaten sind mit etwa 4 Tagen Verzdgerung verfliigbar, nachdem eine eindeutige
Erkennung von Uberflugereignissen durch Abgleich mit den Flugspuren erfolgt ist.
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6 Zusatzlich eingefiihrte LirmminderungsmaBnahmen seit
dem Flughafenausbau

Durch den Flughafenausbau in Verbindung mit Anforderungen an Schallschutz gemafR
FluglarmG werden zusatzliche LarmminderungsmaBnahmen erforderlich, die nachfol-
gend beschrieben werden.

6.1 Passiver Schallschutz

6.1.1 Erstattungsanspriiche fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen gemafB
FluglarmG und Larmschutzbereichsverordnung

Das Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL) hat in

seinem Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 zum Ausbau des Verkehrsflughafens

Frankfurt/Main auch tber die Frage der baulichen SchallschutzmaBnahmen und etwaiger

Entschadigungsanspriiche der Flughafenanwohner aufgrund des FluglarmG entschieden.

Darltber hinaus hat die Landesregierung den Larmschutzbereich durch die Verordnung
Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Frankfurt Main
(Larmschutzbereichsverordnung [34]) am 30.09.2011 festgesetzt. Die Larmschutzbe-
reichsverordnung ist am 13.10.2011 in Kraft getreten. Der Larmschutzbereich gliedert sich
in folgende drei Schutzzonen:

Tag-Schutzzone 1:  Laeq 1ag > 60 dB (A)
Tag-Schutzzone 2:  Laeq 1ag > 55 dB (A)
Nacht-Schutzzone:  Laeq nacht > 50 dB (A)
Lamax Mind. 6 mal > 53 dB (A) (Innenpegel*)

Wenn Wohnimmobilien oder schutzwirdige Einrichtungen, wie z.B. Krankenhauser, in der
Tag-Schutzzone 1 und/oder in der Nacht-Schutzzone liegen, haben Eigentimer dieser
Objekte dem Grunde nach Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen fir bauliche
Schallschutzmaf3nahmen.

Ausfihrungen zum rechtlichen Hintergrund bzgl. Erstattungsanspriiche aufgrund des
FluglarmG finden Sie in Kapitel 2.2.

Nach dem Inkrafttreten der Larmschutzbereichsverordnung kénnen dem Grunde nach
rund 81.000 Haushalte Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen fir bauliche Schall-
schutzmaBnahmen haben. Zusténdig fir die Bearbeitung der Antrage ist das Regierungs-
prasidium Darmstadt. Weitergehende Informationen finden Sie auf der Homepage des

Regierungsprasidiums Darmstadt. Antrage kénnen unter Verwendung des dort bereitge-

stellten Antragformulars schriftlich an folgende Adresse gerichtet werden

Regierungsprasidium Darmstadt
Dezernat Ill 33.3
Wilhelminenstral3e 1 - 3

64283 Darmstadt

Az.: Il 33.3 - PGS

Die Anspruchsberechtigung ist gestaffelt nach dem Ausmal der Larmbeeintrachtigung.
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Tabelle 8: Priifung des Anspruchs auf Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche
SchallschutzmaBnahmen nach FluglarmG

Fiir Schlaf- und sonstige Aufenthaltsraume:

nein => kein Anspruch
Grundstick innerhalb
der Tag-Schutzzone 1 o Laeq Tag > 65 dB (A) => Anspruch sofort
Laeq Tag < 65 dB (A) => Anspruch ab 13.10.2016"
Fiar Schlafraume:
nein => kein Anspruch
Grundstick innerhalb
der Nacht-Schutzzone ia Laeq Nacht > 55 dB (A) => Anspruch sofort
Laeq Nacht < 55 dB (A) => Anspruch ab 13.10.2016"

" Die Fraport AG hat sich bereit erklart, in bestimmten Bereichen, in denen gesetzliche Anspriiche
erst mit Beginn des sechsten Jahres nach Festsetzung des Larmschutzbereichs entstehen, freiwil-

lig ab sofort zeitlich vorzuziehen. Zu diesen gehdrt u.a. der Nahbereich unter den Anfluggrundli-
nien der neuen Landebahn Nordwest.

Die verschiedenen Anspruchsbereiche fir bauliche SchallschutzmaBnahmen nach
FluglarmG und Larmschutzbereichs-VO im Untersuchungsgebiet sind in nachfolgender

Abbildung dargestellt.
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Abbildung 19: Verschiedene Anspruchsbereiche fiir eine mégliche Erstattung von Auf-
wendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnahme im Larmschutzbereich

Legende zu Abbildung 19:

Grau vom Larmschutzbereich angeschnittene Gemeindegebiete folgender Stadte
und Gemeinden:

Bischofsheim, Bittelborn, Darmstadt, Erzhausen, Flérsheim am Main, Frankfurt
am Main, Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, GroB3-Gerau, Grof3-
Zimmern, Hattersheim am Main, Hochheim am Main, Kelsterbach, Mérfelden-
Walldorf, Mihlheim am Main, Nauheim, Neu-lsenburg, Offenbach am Main,
Pfungstadt, Raunheim, Riedstadt, Ro3dorf, Risselsheim, Trebur, Weiterstadt,
Wiesbaden

Gelb gesetzl. Sofortanspruch auf Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen
in Schlafraumen, gesetzl. Sofortanspruch bzw. von der Fraport AG freiwillig
vorgezogener Anspruch auf Larmschutz in sonstigen Aufenthaltsraumen
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Rot gesetzl. Sofortanspruch auf Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen
in Schlafrdumen, kein Anspruch auf Erstattung von baulichen Schallschutz-
mafBnahmen in sonstigen Aufenthaltsraumen

Ocker gesetzl. Anspruch auf Larmschutz in Aufenthaltsrdumen ab 13. Oktober 2016.

Blau gesetzl. Anspruch auf Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen in
Schlafraumen ab 13. Oktober 2016, kein Anspruch auf Erstattung von bauli-
chen SchallschutzmaBnahmen in sonstigen Aufenthaltsrdumen

Schraf-  in diesem Bereich zieht die Fraport AG Erstattungen auf der Grundlage von

fur gesetzlich vorgesehenen Anspriichen, die nach der Festsetzung des aktuellen
Larmschutzbereichs ab dem Jahr 2016 entstehen, freiwillig ab sofort zeitlich
vor.

Zur unverbindlichen Information, ob konkrete Grundstiicke innerhalb der dargestellten
Bereiche liegen, kénnen unter Eingabe der Adresse der Hessenviewer und eine auf der
Homepage des Regierungsprasidium Darmstadt eingestellte Adressdatenbank genutzt

werden. Dabei sind die Hinweise zur Benutzung des Hessenviewers und der Adressda-

tenbank zu beachten.

Eine rechtsverbindliche Auskunft kann jedoch nur auf Grundlage der Detailkarten zur
Larmschutzbereichsverordnung erfolgen. Diese kénnen auch in gedruckter Form beim
Regierungsprasidium Darmstadt eingesehen werden.

Grundsatzlich erstattungsféhig sind Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBBnahmen.
Darunter sind bauliche Verbesserungen des Schallschutzes von Umfassungsbauteilen von
Aufenthaltsrdumen zu verstehen, die die Einwirkung von Fluglarm mindern. Umfassungs-
bauteile von Aufenthaltsraumen sind insbesondere Wande einschlieBlich Fenster, TlUren,
Rollladenkasten oder anderer Einzelflachen, Dacher sowie Decken, die Aufenthaltsraume
umschlieBen. Bei baulichen Anlagen, die sich innerhalb der Nacht-Schutzzone befinden,
werden nur Aufwendungen fur SchallschutzmaBnahmen in Rdumen, die in nicht nur unwe-
sentlichem Umfang zum Schlafen benutzt werden, erstattet. Dies kénnen z.B. Beltftungs-
einrichtungen sein.

Erstattungsfahig sind jedoch nur die Kosten, die fur die Durchfihrung der Schallschutz-
maBnahmen erforderlich sind. Der Erstattungsanspruch beschréankt sich auf die Kosten fur
den erstmaligen Einbau; Kosten fir die Unterhaltung und Erneuerung des Schallschutzes
werden nicht ersetzt.

Erstattet werden auch nur Aufwendungen, die tatsachlich angefallen sind. Die MaBnah-
men muissen nach Festsetzung des Larmschutzbereichs, also nach dem 13. Oktober 2011,
vorgenommen worden sein. Vom Aufwendungserstattungsanspruch umfasst werden auch
Nebenleistungen wie die Ermittlung der erforderlichen Bauschallddmm-MalBe und die fur
den Aus- und Einbau erforderlichen Arbeiten einschlieBlich Putz- und Anstricharbeiten.
Werden alle - auch die per Durchfihrungsverordnungen geregelten - Voraussetzungen
erfillt, hat der Flughafenhalter die erforderlichen Aufwendungen bis zu einem Héchstbe-
trag von 150,- €/m? Wohnflache auf Antrag zu erstatten.

Mit Stand vom 31.07.2012 sind beim Regierungsprasidium Darmstadt insg. ca. 4.150 An-
trage auf Erstattung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen eingegan-

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -


http://hessenviewer.hessen.de/startWithWMC.do?url=http://gdsrvp01.xad.hessen.de/boris/Laermschutzzonen_wmc.xml
http://www.rp-darmstadt.hessen.de/irj/RPDA_Internet?cid=096aaabe801bb85673e430e8ee070b1a
http://www.rp-darmstadt.hessen.de/irj/servlet/prt/portal/prtroot/slimp.CMReader/HMdI_15/RPDA_Internet/med/6d1/6d14030b-6dc0-1531-79cd-aae2389e4818,22222222-2222-2222-2222-222222222222,true
http://www.rp-darmstadt.hessen.de/irj/servlet/prt/portal/prtroot/slimp.CMReader/HMdI_15/RPDA_Internet/med/6d1/6d14030b-6dc0-1531-79cd-aae2389e4818,22222222-2222-2222-2222-222222222222,true
http://www.hmwvl.hessen.de/irj/go/km/docs/Hessen/HMWVL/Laermschutzkarten/Detailkarten.zip

Zusétzlich eingefiihrte LirmminderungsmalBnahmen seit dem Flughafenausbau 65

gen. Uber Zusicherungen konnten bislang finanzielle Mittel in Hohe von ca. 535.000 €
bereitgestellt werden. Hiermit wurde der Einbau von ca. 160 Larmschutzfenstern oder
Larmschutzfenstertiiren, 350 Larmschutzliftern und 140 Rollladenkastenddmmungen
realisiert.

6.1.2 Der Regionalfonds und das ,Casa II”-Programm
Im Rahmen der Allianz fir mehr Larmschutz werden Finanzmittel in Hohe von insg. 335
Mio. € fir den Regionalfonds und das ,Casa II"-Programm zur Verfliigung gestellt.

Der Regionalfonds, den das Land Hessen mit einem Volumen von 265 Millionen Euro
einrichten wird, wird es Anwohnern rund um den Flughafen ermdglichen, Gber die gesetz-
lichen Anspriiche auf passive SchallschutzmaBnahmen aus der Larmschutzverordnung
hinaus Geld fir Schallschutz zu erhalten. Hierfir wird das Land 100 Millionen Euro bereit-
stellen, und die Fraport AG sich mit 15 bis 20 Millionen Euro beteiligen. Dazu kommt noch
ein Darlehensvolumen von 150 Millionen Euro der Wirtschafts- und Infrastrukturbank Hes-
sen (WIBank).

Nach derzeitigem Sach- und Kenntnisstand bzgl. des Inhaltes des Regionalfonds sollen die
Mittel aus dem Regionalfonds sowohl Privathaushalten, als auch &ffentlichen Einrichtun-
gen, wie Schulen und Kindergarten, zur Verfigung stehen und fir MaBnahmen des passi-
ven Schallschutzes eingesetzt werden kénnen. Zu den MaBnahmen des passiven Schall-
schutzes gehodren etwa die Verbesserung von Bellftungs- und Klimatechnik oder MaB3-
nahmen zur Schallddmmung. Dariber hinaus kénnen auch Zuweisungen zur nachhaltigen
kommunalen Entwicklung gewahrt werden.

Desweiteren kann die WIBank privaten Haushalten zinsverbilligte Darlehen gewéahren, die
beispielsweise zum Wertausgleich, zur Zwischenfinanzierung oder fur Vorfalligkeitsent-
schadigungen beantragt werden kénnen.

Weitere Informationen zu den Vorschlagen fiir die Mittelvergabe und dem Kriterienkata-
log kdénnen einer Pressemitteilung vom 30.05.2012 des Forum Flughafen und Region

(FFR) entnommen werden. [20]

Das von Fraport AG 2005 aufgelegte ,Casa”-Programm zum Ankauf von Immobilien durch
den Flughafenbetreiber wird zudem aufgestockt. Die Fraport AG wird ein Nachfolgepro-
gramm ,Casa II” auflegen, das mit 70 Millionen Euro ausgestattet sein wird, so dass dop-
pelt so viele Blirger wie bisher dieses Angebot wahrnehmen kénnen.

6.2 Bauverbote und bauliche Nutzungs- sowie Siedlungs-
beschrankungen

Fir den mit Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 vorliegenden Ausbaufall fordert
das FluglarmG bauliche Nutzungsbeschrankungen in den mafBgeblichen Schutzzonen,
hier

Tag-Schutzzone 1: Laeqtag = 60 dB (A)
Tag-Schutzzone 2: Laeqtag = 55 dB (A)
Nacht-Schutzzone: Laegnacht = 50 dB (A), Lamax = 6 x 53 dB (A) (Innenpegel?)

Danach dirfen Wohnungen nicht innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-
Schutzzone errichtet werden; Krankenhauser, Altenheime, Erholungsheime und ahnliche
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in gleichem MalBe schutzbedirftige Einrichtungen 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 gentgen.

Nachfolgende Abbildung 20 zeigt fir das Untersuchungsgebiet die geltenden Bauverbo-
te und baulichen Nutzungsbeschrankungen nach FluglarmG sowie das im Regionalplan
Stdhessen festgelegten Siedlungsbeschrankungsgebiet.

Abbildung 20: Bauverbote und bauliche Nutzungs- sowie Siedlungsbeschrankungen
Legende zu Abbildung 20:

Grau vom Larmschutzbereich betroffene Kommunen:
Bischofsheim, Buttelborn, Darmstadt, Erzhausen, Fldrsheim am Main, Frank-
furt am Main, Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, GroB-Gerau,
Grof3-Zimmern, Hattersheim am Main, Hochheim am Main, Kelsterbach, Mor-
felden-Walldorf, Mihlheim am Main, Nauheim, Neu-lsenburg, Offenbach am
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Main, Pfungstadt, Raunheim, Riedstadt, RoBdorf, Russelsheim, Trebur,
Weiterstadt, Wiesbaden

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

Grin Bauen unter MaBBgabe des § 7 FluglarmG (Tag-Schutzzone 2)

Braun Siedlungsbeschrankungsgebiet gemal Regionalplan Stidhessen

Der Regionalplan Sidhessen 2010 enthalt ein Siedlungsbeschrankungsgebiet, das auf
Grundlage der 60 dB (A)-Fluglarmkontur festgelegt wurde. Die Konturen fir das Sied-
lungsbeschrankungsgebiet sind vom Hessischen Landesamt fir Umwelt und Geologie
(HLUG) in methodisch gleicher Weise wie fir den Regionalplan Stidhessen 2000 ermittelt
worden (60 dB (A)-Fluglarmkontur, Halbierungsparameter q=3, 100 %-Regelung, AzB
1984 nach der LAI-Fluglarmleitlinie fir Verkehrsflughafen unter Einbeziehung eines gemit-
telten Tag- Nacht- Pegels). Auch basiert die ermittelte 60 dB (A)-Fluglarmkontur auf einer
Luftverkehrsprognose, welche die Entwicklungsvorstellungen des Flughafens Frank-
furt/Main fir den Prognosehorizont bis 2020 bericksichtigt. Entsprechend wurden bereits
im Regionalplan 2010 eine Realisierung der Nordwest-Landebahn und eine Zunahme auf
jahrlich 701.000 Flugbewegungen pro Jahr angenommen. Allerdings unterscheidet sich
das verwendete Berechnungsverfahren (Anleitung zur Berechnung von Larmschutzberei-
chen (Stand 1975) in Verbindung mit den Flugzeuggruppen (Stand 1999)) deutlich vom
heutigen nach FluglarmG geltenden Berechnungsverfahren AzB-08, weshalb sich der vom
Gesetzgeber festgelegte Bauschutzbereich vom Siedlungsbeschrankungsgebiet in seiner
Lage signifikant unterscheidet (siehe Abbildung 20).

Derzeit ist in der Bauleitplanung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt/Main das in
der 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 Bebauungsplénen und Fléchen innerhalb
des Siedlungsbestandes fur stddtebauliche UmstrukturierungsmaBnahmen bleiben von
dieser Regelung unberihrt.

Damit sind in den vom Siedlungsbeschrankungsgebiet betroffenen Stadten und Gemein-
den die Moglichkeiten zur Ausweisung neuer Wohn- und Mischbauflédchen teilweise deut-
lich eingeschrankt. In Abwagung mit den Belangen der gemeindlichen Siedlungsentwick-
lung wurde jedoch dem Aspekt einer langfristigen Larmvorsorge entsprechend den Vor-
stellungen der Ministerkonferenz fir Raumordnung ein stérkeres Gewicht beigemessen.

Im Sinne einer nachhaltigen Raumentwicklung sind, um zum Einen den Flachenverbrauch
generell zu verringern und um zum Anderen eine stadtebaulich erwiinschte Neuordnun-
gen zu ermdglichen, im Regionalplan gleichwohl Ausnahmen vorgesehen. Dort, wo im
Siedlungsbestand Wohnbaufldchen und Mischgebiete durch stddtebauliche Umstrukturie-
rungsmafBnahmen (Stadtumbau, Nutzung von Konversionsflachen u.a. MaBnahmen) ver-
wirklicht werden, gilt das Verbot fir die Ausweisung neuer Wohnbauflachen und Misch-
gebiete im Rahmen der Bauleitplanung nicht.
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6.3 Aktuelle Nachtflugbeschrankungen

Aus dem Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 ergeben sich in Verbindung mit dem
Anpassungsbescheid vom 29.05.2012 (vgl. Kapitel 2.3) die folgenden Nachtflugbeschran-
kungen. Danach durfen auf dem gesamten Start- und Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt/Main in der Zeit von 22 bis 6 Uhr keine Luftfahrzeuge starten oder landen, bis auf
folgende Ausnahmen:

In den Nachtrandstunden zwischen 22 und 23 Uhr sowie zwischen 5 und 6 Uhr sind nach
MafBgabe der folgenden Bestimmungen durchschnittlich 133 planmaBige Flugbewegun-
gen pro Nacht auf dem Flughafen Frankfurt/Main zuldssig. Der Durchschnittswert darf
jeweils bezogen auf das Kalenderjahr nicht Gberschritten werden. Es dirfen in dieser Zeit
nur solche Flugzeuge starten und landen, die die Larmzertifizierungswerte nach Anhang
16, Band 1, Teil Il, Kapitel 4 des ICAO-Ankommens erfillen.

Fir verspatet oder verfriiht ankommende Luftfahrzeuge werden folgende Regelungen
getroffen:

Luftfahrzeuge mit besseren Larmzertifizierungswerten als ,knapp die Vorschriften erfil-
lende Luftfahrzeuge” i.S.d. § 48a Nr. 4 LuftVZO, deren Slot bis 22 Uhr bzw. ab 6 Uhr ge-
plantist, dirfen bis 0 Uhr bzw. ab 5 Uhr ohne Anrechnung auf die Kontingentierung
landen.

Kapitel-4-Flugzeuge, deren Slot zwischen 22 und 23 Uhr bzw. zwischen 5 und 6 Uhr
geplant ist, dirfen bis 0 Uhr landen; Verfrihungslandungen vor 5 Uhr sind untersagt.

Verspéatete Starts dirfen durch die ortliche Luftaufsichtsstelle bis 0 Uhr erlaubt werden,
wenn die Verspatung auf Griinden beruht, die auBerhalb des Einflussbereiches des jewei-
ligen Luftverkehrsunternehmens liegen. Dies gilt beispielweise im Falle eines Gewitters,
aufgrund dessen Starts nicht planméBig stattfinden kénnen.

Fir die neue Landebahn Nordwest gelten dariber hinaus die folgenden Einschrankun-
gen:

Starts von Luftfahrzeugen sind unzulassig.
keine Nutzung durch Flugzeuge des ICAO-Codebuchstabens F

keine Nutzung durch Strahlflugzeuge, auBBerhalb der Einordnung in die Flugzeuggrup-
pen bis einschlieBlich S6.3 gemal der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzberei-
chen (faktisch: Ausschluss B747 und A380)

keine Nutzung durch Flugzeuge des Musters MD11
die Benutzung zwischen 23 und 5 Uhr ist untersagt.

Von den Nachtbetriebsbeschrankungen ausgeschlossen sind weiterhin Landungen aus
Sicherheitsgriinden sowie Starts und Landungen in medizinischen oder Katastrophenein-
satzen, auBerdem Evakuierungsflige sowie Flige in besonderem 6ffentlichem Interesse.
Darliber hinaus bedurfen verspatete Starts von Luftfahrzeugen, die in einem Betriebsbe-
schrankungszeitraum fallen, in jedem Einzelfall der Erlaubnis durch die ortliche Luftauf-
sichtsstelle.
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6.4 Verbot von Einsatz einer Schubumkehr

Die bisher nur wahrend der Nachtzeit geltende Regelung, wonach Schubumkehr - auBer
in den aus Sicherheitsgrinden unvermeidlichen Féllen - nicht eingesetzt werden darf, wird
auf 24 Stunden ausgedehnt (ausgenommen ist die Leerlauf-Schubumkehr). Diese Rege-
lung gilt dann auf dem gesamten Start-und-Landebahnsystem des Flughafens.

6.5 Minderung des Bodenlarms

6.5.1 Rollvorgénge

Auf den gesamten Flugbetriebsflachen des Flughafens Frankfurt/Main einschlieBlich der
Luftfahrzeugwartungshallen und Werftvorfelder dirfen Rollvorgange von Luftfahrzeugen,
die nicht einem Start vorausgehen bzw. nicht nach einer Landung erfolgen, nur mittels
Flugzeugschleppern und nicht mit Triebwerksleistung durchgefiihrt werden.

6.5.2 Triebwerksprobelaufe
Im Bereich des Wartungsvorfeldes der A380-Wartungshalle ist eine Triebwerksprobelauf-
einrichtung errichtet worden. Fir Triebwerksprobelaufe mit Schubeinstellung oberhalb
.Leerlauf” gilt folgende Regelung:

Von 6 bis 22 Uhr dirfen Triebwerksprobeldufe mit Schubeinstellung oberhalb ,Leer-
lauf” nur auf dem Vorfeld der Wartungshalle 5 (LH Technik Bereich Nord) sowie in der
Triebwerksprobelaufeinrichtung bei der A380-Wartungshalle durchgefihrt werden.

Von 22 bis 6 Uhr dirfen Triebwerksprobeldufe der Schubeinstellung ,Teillast” nur auf
dem Vorfeld der Halle 5 und in der Triebwerksprobelaufeinrichtung durchgefihrt wer-
den; Triebwerksprobeldufe der Laststufe Volllast dirfen in dieser Zeit ausschlieBlich in
der Triebwerksprobelaufeinrichtung durchgefiihrt werden.

Des Weiteren sind Triebwerksprobeldufe so durchzufiihren, dass wéhrend ihrer Einwirk-
zeit an der nachsten Wohnbebauung durchschnittlich keine hoheren Dauerschallpegel als
57 dB (A) am Tag und 50 dB (A) in der Nacht auftreten.

6.5.3 Weitere Bestimmungen zu Bodenlarmquellen

Alle Abfertigungspositionen fur Flugzeuge sind jeweils mit einer stationdren Bodenstrom-
versorgung auszustatten.

Die Tore von Wartungshallen sind, soweit betrieblich moglich, geschlossen zu halten. In
der Zeit von 22 bis 6 Uhr ist das Offnen der Hallentore auf die Ein- und Ausfahrt von Fahr-
zeugen zu beschranken.

Fir Kihlgerate auf den Hochbauten des Flughafens Frankfurt/Main wird der jeweils zulas-
sige maximale Schallleistungspegel (Lwa) begrenzt. Auch der Schallleistungspegel des
Heizhauses Sud wird derart begrenzt, dass durch eine eventuelle Kapazitatserweiterung
innerhalb des Heizhauses dessen Schallleistung (Lwa) den Wert von 100 dB (A) nicht tber-
schreitet.

Auf den im Planfeststellungsbeschluss fur die Luftfracht vorgesehenen Flachen sind nur
Frachtanlagen und -betriebe zuldssig, die einen immissionswirksamen flachenbezogenen
Schallleistungspegel (IFSP) von 58 dB (A) am Tage und von 55 dB (A) in der Nacht nicht
Uberschreiten.
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7 Geplante und zu priifende LaArmminderungsmaBBnahmen

Im Folgenden wird ein Uberblick iiber geplante und z.T. noch zu priifende Larmminde-
rungsmafBnahmen gegeben.

Grundsatzlich gilt, dass alle MaBnahmen, die Flugverfahren betreffen, immer auch Flugsi-
cherungsaspekte betreffen, so dass die Einfihrung eine Reihe formaler Schritte, Prifun-
gen und teilweise Genehmigungen erfordert, die hier nicht im Einzelnen beschrieben
werden kénnen.

Die beschriebenen MaBnahmen sind teilweise schon Praxis an bestimmten Standorten. Es
werden jedoch auch MaBnahmen aufgefiihrt, die nicht ICAO-konform sind und deren
potenzielle Larmminderungswirkungen eng mit bestimmten Rahmenbedingungen ver-
knUpft sind, was entsprechend vermerkt wird.

Die Umsetzungstermine der einzelnen MaBnahmen kdnnen - sofern bereits festgelegt -
dem Kapitel 4.2 entnommen werden.

Die Zusammenstellung basiert auf Vorschldagen aus dem Regionalen Dialogforum Frank-
furt (vgl. Kapitel 4), verschiedenen Forschungsprojekten (u.a. ,Leiser Flugverkehr” [11],
,Larmarme An- und Abflugverfahren (LAnAb)” [12]), aus den Arbeiten des Expertengremi-
ums zum ,Ersten MaBnahmenpaket Aktiver Schallschutz am Flughafen Frankfurt/Main” [5]
sowie der politischen Initiative ,Allianz fir Larmschutz 2012" [8].

7.1 Minderungsstrategien durch Larmreduktion an der Quelle

Der groBte Teil der in der Vergangenheit erreichten Absenkung von Dauerschallpegeln
trotz steigender Bewegungszahlen resultiert aus Verbesserungen des Emissionsverhaltens
der Triebwerke sowie der Strémungsverhaltnisse am Flugzeugkéorper.

Triebwerks- und Flugzeugbauer verstarken weiterhin die Entwicklung und Optimierung
larmarmer Flugzeugmuster. Aufgrund der langen Lebensdauer und Abschreibungszeiten
des Fluggerats sind Anderungen im Flugzeugmix allerdings nicht kurzfristig erreichbar,
sondern kdnnen nur mittel- und langfristig wirken.

Nach Erkenntnissen des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) kédnnen
jedoch auch an den bestehenden Flotten Reduktionspotenziale von je nach Typ mehreren
dB (A) an einzelnen Gerduschquellen am Flugzeug realisiert werden. Dies erfolgt durch
nachtrégliche Verédnderungen zur Verringerung der Gerduschentwicklung. Einige Luftver-
kehrsgesellschaften haben begonnen, solche Potenziale zu erschlieBen, was z.T. allerdings
mit erheblichen Kosten verbunden ist.

7.1.1 Flottenmodernisierung bei der Lufthansa AG

Die Deutsche Lufthansa AG erneuert in den kommenden Jahren ihre Flotte mit 168 mo-
dernen und emissionsarmen Flugzeugen zu einem Listenpreis von 17 Mrd. Euro. In 2012
soll mit der Ausflottung von 32 alteren und lauteren Flugzeugen und der Inbetriebnahme
von 32 neuen und leiseren Flugzeugen begonnen werden.
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Abbildung 21: Flottenmodernisierung bei der Lufthansa AG [8]

Der Larmteppich einer startenden Boeing 747-8 Intercontinental wird trotz eines rund 10
Prozent hoheren maximalen Startgewichts im Vergleich zur Boeing 747-400 rund 30 Pro-
zent kleiner ausfallen. Innerhalb der jeweiligen Flachen wird ein Maximalschallpegel von
85 dB (A) erreicht oder Uberschritten. [19]
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Abbildung 22: Vergleich der Fluglarmbelastung (Footprint) bei Start einer B 747-400
mit einer B 747-8 auf Startbahn 18 West am Flughafen Frankfurt/Main;
(beige Linie entspricht der 85 dB (A)-Maximalschallpegelkontur) [13]

7.1.2 Umriistung der Boeing-737-Flotte der Lufthansa

Im Jahr 2011 hat sich die Deutsche Lufthansa AG entschlossen, an den in Frankfurt statio-
nierten B 737-Maschinen larmmindernde MaBBnahmen durchzufihren. Es wurde der Aus-
tausch von zwolf ,acoustic panels” (schallabsorbierende Auskleidungen) am Einlass von
Triebwerken des Typs CFM-56-3 der Flugzeugmuster Boeing 737 gegen eine effizientere
Variante, die so genannten ,hard wall forward acoustic panels (HWFA-panels) vorgenom-
men, die sowohl Starts als auch Landungen mit diesem Flugzeug larmarmer machen.

Abbildung 23: Larmminderungseffekte durch Umriistung der Boeing 737-Flotte der
Lufthansa AG [5]

Im Abflug wird bis zur Schubricknahme bei 1.500 FuBB eine Pegelminderung von etwa
0,5 dB (A) erreicht, im weiteren Flugverlauf ein um circa 1,5 dB (A) geringerer Pegel. Im
Zwischen- und Endanflug ist durch die Umrlstung eine Pegelminderung von bis zu 2,4
dB (A) moglich.

7.1.3 Moaodifikation der Flugzeuge vom Typ Airbus A 320 der Lufthansa

Bei Uberflugmessungen von Flugzeugen des Typs Airbus A 320 konnten Tankdruckaus-
gleichsoffnungen an der Unterseite der Tragflachen als Quelle fur zwei Téne identifiziert
werden. Durch die Anbringung so genannter Wirbelgeneratoren kénnen die Tone unter-
drickt werden. Die Schallimmission kann im Anflug bis zu einer Entfernung von 25 km
(Hanau/Mainz) um 1-2 dB reduziert werde. Im Nahbereich verringert sich die Wirkung der
MaBnahme, da die Téne durch Klappensetzung per se verschwinden.

7.1.4 Reduzierung von Bodenlarm durch Forschung und Entwicklung

Zur weiteren Minderung von Bodenlarm soll der Anteil von elektrisch betriebenen For-
derband- und Palettenhubwagen und der Anteil von Elektro-Spezialfahrzeugen zur Flug-
zeugabfertigung wie beispielsweise Schlepper in den kommenden Jahren signifikant
erhoht werden. Aber auch das Rollen (Taxiing) der Flugzeuge zwischen Start-/Landebahn
und Parkposition kdnnte kinftig mit elektrischen Antriebsradern oder Taxi Bot vollelekt-
risch stattfinden. Hierzu untersucht die Deutsche Lufthansa AG (DLH) zusammen mit dem
Deutschen Zentrum fUr Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR) und Partnern aus der Industrie in
Forschungsprojekten die Vermeidung von Bodenldarm, insbesondere durch alternative
Antriebe bei Rollvorgéngen.
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Erste Tests mit Prototypen haben bereits am Flughafen Frankfurt stattgefunden. Die tech-
nische Entwicklung fir ein vollelektrisches Rollen auf dem Vorfeld und den Rollwegen
kann nach Angaben der Projektbeteiligten voraussichtlich bis Ende 2015 abgeschlossen
werden. Allerdings ist noch die operative Machbarkeit zu prifen, bevor Prototypen zur
Serienreife entwickelt werden kénnen, die dann die erforderlichen Zulassungsprozesse
durchlaufen mussen.

Abbildung 24: Alternative Antriebskonzepte bei Rollvorgdangen zur Vermeidung von
Bodenlarm [1]

7.2 Larmoptimierte Abflugverfahren

Grundsatzlich kénnen vorgegebene Abflugverfahren vertikal und/oder horizontal larmop-
timiert, d.h. Abflige mit geringeren negativen Auswirkungen auf bewohnte Gebiete und
andere schutzwirdige Einrichtungen identifiziert und festgelegt werden.

7.2.1 Vertikale Abflugoptimierung

Eine mdgliche Variante der vertikalen Larmoptimierung des Abfluges stellt das sogenann-
te Steilstartverfahren (IATA-Verfahren, Climb-Cutback-Cleanup-Takeoff oder ICAO Proce-
dure A) dar. Es unterscheidet sich vom Schnellstartverfahren (= MOD-ATA-Verfahren oder
ICAO Procedure B) ab einer Flughdhe von ca. 1.500 ft (ca. 450 m). Das Aufholen von Ge-
schwindigkeit im Steigflug und das Einziehen der Auftriebshilfen erfolgt beim Steilstartver-
fahren erst ab 3.000 ft (ca. 200 m), beim Schnellstartverfahren bereits ab 1.500 ft Hohe (ca.
450 m). Es liegt beiden Verfahren nahezu die gleiche Triebwerksleistung zugrunde, wobei
sie sich bei der Umsetzung in Geschwindigkeit bzw. Hohe differenzieren. Allerdings unter-
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scheiden sich die beiden Startverfahren im Kerosinverbrauch und den emittierten Schad-
stoffmengen. Fir das Steilstartverfahren ist ein hoherer Kerosinbedarf erforderlich.

Die Wirksamkeit der Mal3nahme nimmt mit der Entfernung vom Flughafen und dem damit
verbundenen Hohengewinn zu. Auch ist zu beachten, dass Gebiete unter der Abflug-
grundlinie durch die gréBere Uberflughdhe entlastet, hingegen seitlich entferntere Gebie-
te (geringfligig) mehr belastet werden. Hinzu kommt, dass eine mit dem Hohengewinn
verbundene Geschwindigkeitsbegrenzung die Dauer eines Uberfluges geringfligig er-
hoht, was sich auf den Mittelungspegel erhéhend auswirkt. Letztendlich hangt die Wirk-
samkeit der MaBnahme von der jeweiligen Siedlungsstruktur unter den Abflugrouten ab,
und ob die aufgrund der Geschwindigkeitsvorgaben (Begrenzungen) erwarteten Hohen-
gewinne eintreten.

Sinnvoll ist die Optimierung von Abflugverfahren in einer Weise, dass schneller héhere
Abstédnde zu den Wohngebieten gewonnen werden, ohne dass eine erhéhte Triebwerks-
leistung mit entsprechend héheren Emissionen notwendig wird.

Abbildung 25: Vertikale Optimierung von Abflugverfahren [5]

Einige Abflugrouten in stdlicher und stdéstlicher Richtung bei Betriebsrichtung 25 (Starts
von den Startbahnen 25 R/ 25 L und 18 W) wurden hinsichtlich der Abflugverfahren be-
reits im Jahr 2008 optimiert. Fir die weitere Umsetzung optimierter Verfahren hat im Ja-
nuar 2011 ein weiterer einjdhriger Probebetrieb fir Abflige bei Betriebsrichtung 07 sowie
von der Startbahn West begonnen. Die Ergebnisse des Probebetriebes werden derzeit
ausgewertet.

Vertikal optimierte Abflugprofile wurden vom Expertengremium fir alle Flugstrecken in
Frankfurt dahingehend geprift, ob es aus Larmgriinden angesichts der Siedlungsstruktur
vorteilhaft ware, sie hier anzuwenden, da diese MaBnahme auch larmverteilende Wirkung
hat. Fir die meisten Strecken war das Ergebnis positiv, so dass fir diese Strecken Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen entwickelt wurden. Diese Hochstgeschwindigkeiten fihren
dazu, dass der Schub durch die Triebwerke schneller in Hohe umgesetzt werden muss,
das Flugzeug also etwas steiler steigt. Die optimierten Abflugverfahren sollen sowohl am
Tag als auch in der Nacht angewendet werden.

7.2.2 Horizontale Abflugoptimierung

Mit einer horizontalen Abflugoptimierung soll das Uberfliegen dicht bewohnter Gebiete
oder sensibler Einrichtungen (Krankenhauser, Schulen, etc.) vermieden werden. Routen-
verlegungen oder eine aus Sicht der Minimierung der Larmbetroffenheit optimierte Nut-
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zung vorhandener Flugrouten fiihren immer auch zu einer ,Umverteilung” von Fluglarm
und damit zu neuen Larmbetroffenheiten. In der Regel flhren horizontale
Flugwegoptimierungen auch zu langeren Flugwegen, weshalb neben héheren Flugkosten
und ldngeren Flugzeiten auch der Schadstoffaussto3 im Flughafenumfeld erhoht wird.

7.2.2.1 Optimierung der Abflugstrecken ,KONIG kurz"

Mit einer Optimierung der Abflugstrecke ,KONIG kurz” soll eine Entlastung des Darmstad-
ter Nordens erfolgen. Ziel ist die Einfihrung einer konventionell fliegbaren Umgehung
des dichtbesiedelten Darmstadter Nordens (Arheilgen und Kranichstein) durch laterale
Verschiebung der Abflugstrecke 18-KNG (kurz) Gber unbesiedeltes Gebiet. Die MaBnah-
me befindet sich derzeit in der Prifung auf ihre flugtechnische Realisierbarkeit und ihr
Lérmvermeidungspotential.
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Abbildung 26: Abflugroute JKONIG kurz" (griin, 18-KNG (kurz)) [14]
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7.2.2.2 Einfiihrung einer neuen Abflugroute 07 Nord

Zur Entlastung Ostlicher Bereiche ist geplant, eine Umverteilung von Abfligen in Richtung
Norden zu prifen und die damit verbundenen Auswirkungen sorgféltigst zu prifen. Die
reduzierte Nutzung der Abflugstrecke 07-N (kurz) und eine Verlagerung auf die Abflug-
strecke 07-N(lang) fihrt zur Entlastung der westlichen Stadtteile von Frankfurt, voraussicht-
lich aber auch zu einer zusatzlichen Belastung von Sachsenhausen und Oberrad.

Bis 2014 koénnte eine neue Route "07 Nord ultralang" eingefiihrt werden, die negative
Auswirkungen weiter minimiert. Eine Beschreibung der neuen Abflugroute 07 (Nord) liegt
bis dato nicht vor.

Abbildung 27: Abflugrouten 07-N (kurz), rot und 07-N (lang), schwarz [8]

7.2.2.3 Sidumfliegung fiir Abfliige nach Westen zur Entlastung der Kommunen
westlich des Flughafens

Ab Oktober 2011 nutzen alle Flugzeugtypen der Gewichtsklasse ,Light” und ,Medium” die
in Abbildung 28 gezeigte Stidumfliegung ohne Bodennavigationsanlage (oberes Bild) fur
Abflige nach Westen. Ab 2013 sollen auch Flugzeugtypen der Gewichtsklasse ,Heavy” (3-
und 4-strahlig) und ab 2016 nahezu alle Luftfahrzeuge die Sidumfliegung nutzen. Mit Hilfe
einer Bodennavigationsanlage (unteres Bild), dessen Inbetriebnahme in 2012 erfolgt ist,
kann eine optimierte Abflugroute ,MASIR" geflogen werden. Die Sidumfliegung hat auch
flugsicherungstechnische Griinde, da sie geféhrliche Anndherungen zwischen startenden
und die Landung abbrechenden Luftfahrzeugen verhindern soll.
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Abbildung 28: Siidumfliegung ohne (oberes Bild) und mit Bodennavigationsanlage
(unteres Bild) [14]

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -




Geplante und zu prifende LarmminderungsmaBnahmen 78

7.3 Larmoptimierte Anflugverfahren

Analog zur Léarmoptimierung von Abfligen kénnen auch Anflige durch vertikale oder
horizontale Optimierung von Anflugverfahren moglichst wenig larmbeléstigend durchge-
fihrt werden.

7.3.1 Vertikale Anflugoptimierung

Grundséatzlich gilt, je hoher der Anflug erfolgt und je steiler der Gleitwinkel fir den Sink-
flug gewéahlt werden kann, desto geringer ist die Fluglarmbelastung im Anflugbereich.
Dabei gilt es, das Schubniveau moglichst Uber dem gesamten Anflug zu senken und nach
wie vor Konfigurationsdnderungen (z.B. das Ausfahren von Landeklappen) so spat wie
moglich durchzufihren.

Bei langen Landebahnen kann u.U. eine (zusatzliche) Aufsetzschwelle zur Bahnmitte hin
verlagert festgelegt werden (soweit hierzu aufgrund der Lange der Landebahn Spielraum
besteht). Damit werden von (meist kleineren) Flugzeugen mit geringerer erforderlicher
Landelange Siedlungsgebiete unter der Anfluggrundlinie in hoherem Abstand Uberflo-
gen. Die MaBnahme erfordert je nach konkretem Standort ggf. bauliche Anderungen z.B.
der Rollwege.

Bei der Erhohung des Anfluggleitwinkels ist zu beachten, dass der erhdhte Gleitwinkel bei
schlechten Wetterbedingungen (insb. vereiste Landebahn) nicht geflogen werden kann
sowie eine langere Strecke auf der Landebahn bendtigt wird, insbesondere fiir schwere
Frachtmaschinen. Um eine optimale Larmreduktion zu erreichen, ist eine hohe Genauig-
keit des geflogenen Verfahrens nétig. Dazu zahlt die Anpassung des Verfahrens an das
Fluggewicht und an die herrschenden Windverhéltnisse, sowie das Andern der Konfigura-
tion zu fest definierten Zeitpunkten. Um die Arbeitsbelastung der Piloten bei diesen Auf-
gaben zu senken, ist eine Unterstiitzung durch verbesserte Systeme (Flight Management
System FMS, aRea NAVigation RNAV 0.3.) wiinschenswert.

7.3.1.1 Optimierung kontinuierlicher Sinkflug (CDA)

Bei Anfligen, die mit einem kontinuierlichen Sinkflug (Continuous Decent Approach,
CDA) durchgefiihrt werden, wird weitgehend auf horizontale Flugsegmente verzichtet, so
dass die Triebwerke im ,Leerlauf”, d.h. ohne oder nur mit geringem Schub, arbeiten kon-
nen (vgl. Abbildung 29). Dadurch wird sowohl Treibstoff eingespart als auch Larm vermie-
den.

Der CDA wurde am Flughafen Frankfurt/Main bereits seit einigen Jahren in der Nachtzeit
in der Regel von 23 bis 5 Uhr angewendet (vgl. Kapitel 5.4.2).

Eine Reihe von Faktoren fihrt in der Praxis jedoch dazu, dass ein idealer CDA nicht in
vollem Umfang maglich ist und nicht alle Anflige als CDA durchgefiihrt werden. Die An-
wendung wird auch dadurch eingeschrankt, dass bei einem fir das jeweilige Flugzeug
idealen CDA das Vertikalprofil je nach Flugzeugtyp, Beladung, Wetter etc. variiert und
damit fir die Flugsicherung nicht genau bestimmbar ist. Im dicht beflogenen Flughafen-
nahbereich bedeutet diese Streuung, dass durch das nur ungenau bestimmbare Profil
mehr Luftraum fir das Flugzeug bereit gehalten werden muss und damit weniger nutzba-
re Hohenbander verfligbar sind. Dies fihrt zu Limitierungen in der Kapazitat. Daher findet
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die Anwendung von geplanten kontinuierlichen Sinkprofilen vorwiegend zu verkehrsar-
men Zeiten statt. [5]

In zwei Schritten soll nun die Anwendungshéaufigkeit und -genauigkeit optimiert werden:
In einem ersten Schritt soll dies durch eine ,Distance to go”-Angabe der Lotsen an die
Piloten erfolgen. Dabei ist beabsichtigt, den Ausnutzungsgrad des CDA Verfahrens zu
erhdhen, indem die DFS die Piloten mit Entfernungsinformationen versorgt, die die Ein-
haltung eines optimalen CDA Profils unterstitzen. [5]

In einem zweiten Schritt eine sogenannte ,Transition and Profile”- Verfahrensweise etab-
liert werden. Durch die Vorgabe von Sinkflugprofilen und Kursen sollen die Freiheitsgrade
fur Lotsen besser kalkulierbar gemacht werden. Grundlage hierfir ist die Einfiihrung von
Navigationsverfahren, die sowohl laterale als auch vertikale Fihrungen enthélt. Man er-
wartet davon, dass sich die Handhabbarkeit des kontinuierlichen Sinkflugs auch in Zeiten
mit mehr Verkehr erhéht und das Verfahren damit auch bei hoherer Verkehrsdichte geflo-
gen werden kann. [5]

Abbildung 29: Optimierung kontinuierlicher Sinkflug (Continous Descent Approach,
CDA) [5]

Das CDA Verfahren hat ein hohes Larmminderungspotenzial, weil vergleichsweise laute

Parallelflugphasen durch signifikant leisere Sinkflugphasen im Leerlauf bei gleichzeitig

groBerer Uberflughthe ersetzt werden.

Ein vom DLR durchgefiihrtes Forschungsprojekt ,Future Air Ground Integration (FAGI)”
[17] zeigt moglicherweise geeignete Losungsanséatze auf, um die Verringerung der Luft-
raumkapazitat durch Flugzeuge mit unterschiedlichen Sink- und Geschwindigkeitsprofilen
mit einer zeitbasierten Separation auf verschiedenen Anflugrouten moglichst spat zusam-
menzufihren, was moglicherweise eine Ausweitung der CDA-Nutzung auch zu verkehrs-
starken Zeiten ermdglichen kénnte. Weiterer Forschungsbedarf ist hier notwendig.

7.3.1.2 Alternative Landeklappenstellung im Anflug

Durch eine zusatzliche Reduzierung der Landeklappenstellung (,Final Flap Setting” ab ca.
1.000 ft (ca. 330 m) im Anflug) kann Auftrieb und Widerstand verringert werden, damit ist
eine geringere Triebwerksleistung moglich. Die geringeren Larmemissionen der Trieb-
werke entstehen v.a. im Nahbereich des Flughafens. Auch die verdnderte Landeklappen-
stellung hat - bei einer insgesamt positiven Bilanz - allerdings eine larmverteilende Wir-

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Geplante und zu prifende LarmminderungsmaBnahmen 80

kung, da sie sich z. B. auf den Zeitpunkt des Ausfahrens des Fahrwerks auswirkt und damit
darauf, welches Gebiet bei diesem Vorgang konkret Gberflogen wird.

Diese MaBnahme wird z.B. fir Frankfurt bereits von mehreren Luftverkehrsgesellschaften
fir bestimmte Flugzeugmuster als Standardverfahren fir die Piloten empfohlen. Die ver-
anderte Landeklappenstellung kann nur bei normalen Wetterverhaltnissen geflogen wer-
den.

7.3.1.3 Anhebung des Anfluggleitwinkels auf 3,2 Grad auf der NW-Bahn

Heute werden fir Landungen sogenannte Instrumentenlandesysteme (ILS) eingesetzt.
Dabei wird per Funk ein Leitstrahl fir den jeweiligen Anfluggleitwinkel gesendet, der vom
anfliegenden Flugzeug empfangen wird und es ihm ermdglicht, so prézise wie mdglich
auf diesem Winkel anzufliegen. Am Flughafen Frankfurt/Main erfolgen Anfliige normaler-
weise in einem Winkel von 3,0 Grad.

Uber eine geringfiigige Anhebung dieses Anflugwinkels auf 3,2 Grad erhdht sich der
Abstand, mit dem Siedlungsgebiete Uberflogen werden (vgl. Abbildung 30 und Abbil-
dung 31). Der erreichbare Héhengewinn steigt mit zunehmender Entfernung zum Flugha-
fen. Dadurch I3sst sich die Lérmbelastung unterhalb der Anfluggrundlinie mindern.

Abbildung 30: Anhebung des Anfluggleitwinkels auf 3,2 Grad auf der Landebahn
Nordwest bei Westbetrieb [8]
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Abbildung 31: Anhebung des Anfluggleitwinkels auf 3,2 Grad auf der Landebahn
Nordwest bei Ostbetrieb [8]

Bei Anfligen mit Rickenwind und schlechten Wetterbedingungen ist aus Sicherheits-
grinden nach wie vor der bisherige Winkel von 3,0 Grad beizubehalten. Daher missen
auf einer Bahn fir Anflige also zwei ILS vorgehalten werden, eines fir 3,0 Grad und eines
fur den erhohten Winkel von 3,2 Grad. Dies ist aus verschiedenen Grinden nur fur die
neue Landebahn Nordwest mdglich.

Der steilere Anflug auf die Landebahn Nordwest hat ein vergleichsweise hohes Larmmin-
derungspotenzial im gesamten &stlichen wie auch im westlichen Anflugbereich einschliel3-
lich des Nahbereiches (< 10 km zur Landeschwelle), weil bis zur Landeschwelle gréBere
Uberflughdhen realisiert werden. Die Auswirkungen auf die gesamte durch Landungen
bestimmte Fluglarmbelastung im Nahbereich des Flughafens sind allerdings sehr be-
grenzt, weil das La&rmminderungspotenzial auf die Landebahn Nordwest beschrankt ist
und zudem aus Sicherheitsgriinden der erhéhte Anfluggleitwinkel nicht bei Anfligen mit
Ruckenwind und schlechten Wetterbedingungen genutzt werden kann.

7.3.1.4 Anhebung des Gegenanflugs um 1000 FuB3 (300 m) zur Entlastung der
Gemeinden im Norden und Siiden des Flughafens

Der Gegenanflug dient priméar der Vorsortierung anfliegender Flugzeuge und der Vorbe-
reitung auf den Endanflug. Unter der Vorbereitung fir den Endanflug versteht man die
sukzessive Geschwindigkeitsreduzierung und Abbau an Hohe, um im Anschluss an den
Gegenanflug in einer fest vorgegebenen Hohe und Geschwindigkeit auf den Leitstrahl
des Instrumentenlandesystems einzudrehen. Fir eine flissige Verkehrsabwicklung sind
kurzfristige Eindrehvorgédnge nétig, um mogliche Licken auf dem Endanflug aufzufillen

(vgl. Abbildung 32 und Abbildung 33).
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Die nordliche Gegenanflugroute dient dem Anflug auf die neue Landebahn Nordwest und
ist daher wegen deren Lage nordlich der alten Parallelbahnen um ca. 2,5 km nach Norden
gegenuber der damaligen nordlichen Gegenanflugroute verschoben worden. Auch die
stdliche Gegenanflugroute ist durch die Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest ver-
andert worden.

Bei unabhangiger und gleichzeitiger Nutzung der neuen Landebahn Nordwest und der
stdlichen (alten) Parallelbahn fliegen Luftfahrzeuge beim Eindrehen aus dem Gegenan-
flug in den Endanflug kurzzeitig aufeinander zu. Die Internationale Zivilluftfahrtorganisati-
on (ICAQ) verlangt fur diesen Fall einen vertikalen Sicherheitsabstand von 1.000 FuB3 (ca.
300 m). Dieser wird dadurch gewahrleistet, dass aus dem nérdlichen Gegenanflug aus
5.000 FuB3 und dem sldlichen dementsprechend aus 4.000 Fuf3 auf den Endanflug einge-
dreht wird.

Die Streckenfiihrung fur den nérdlichen und stidlichen Gegenanflug bei Betriebsrichtung
25 (Endanflige in Richtung Westen) ist in Abbildung 32 bzw. als Route 25 in Anlage 3
dargestellt.

Abbildung 32: Anhebung des Gegenanflugs bei Westbetrieb [8]

Die Streckenfiihrung fir den nérdlichen und sidlichen Gegenanflug bei Betriebsrichtung
07 (Endanfliige in Richtung Osten) ist in Abbildung 33 bzw. als Route 07 in Anlage 3 des
Anhanges dargestellt.
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Abbildung 33: Anhebung des Gegenanflugs bei Ostbetrieb [8]

Die Flugzeuge werden auf eine Héhe von 5.000 FuB3 (im Norden) bzw. 4.000 Fuf3 (im Su-
den) herunter gefiihrt, bevor etwa ab Hanau bzw. Mainz der Endanflug auf die Nordwest-
Landebahn und die Stidbahn beginnt

Eine Anhebung des Gegenanflugs um 1.000 FuB kann eine Larmentlastung fir die unter
den gegenwartigen Gegenanflugrouten liegenden Kommunen bringen. Eine Anhebung
um 1.000 FuB bedeutet, dass das Eindrehen und die zuvor stattfindenden Gegenanflige
hoéher sind. Dies wird derzeit von der DFS Deutsche Flugsicherung (DFS) geprift; bis zum
Spatsommer sollen die Prifungen abgeschlossen sein. Hierbei wird u.a. geprift, inwiefern
eine solche Anhebung mit dem Instrumenten-Landesystem - dem Leitstrahl - abgewickelt
werden kann. Die Flughdhe bei den Gegenanfligen wiirde dann von 1.540 m im Norden
auf 1.830 m und im Stiden von 1.220 m auf 1.540 m angehoben werden. Ein Gutachten
[9], kommt zu dem Ergebnis, dass eine Anhebung der Anflugrouten um 300 m kurzfristig
umsetzbar sei und damit eine deutliche Entlastung von Fluglarm erreichbar sei.

Eine Anhebung der Gegenanflughdhe hat immer aber auch zur Folge, dass der Gegenan-
flug rdumlich weiter ausgedehnt wird und insgesamt mehr Gemeinden geringfligig von
Fluglarm betroffen sind.

Durch die Anhebung der Gegenanflugh6he werden Kommunen unterhalb der Gegenan-
fluglinie entlastet (z.B. Frankfurt). Durch die raumliche Ausweitung des Gegenanfluges in
Ostliche und westliche Richtung werden aber auch Kommunen erstmalig geringfliigig
mehr belastet (z.B. RUdesheim im Westen und Bad Soden-Salmiinster im Osten)

7.3.1.5 Point Merge in Kombination mit konstantem Sinkflug (CDO)

Bei dem Point Merge Verfahren handelt es sich um ein neues Anflugverfahren, bei dem
die Luftfahrzeuge schon in groBeren Hohen kanalisiert und im konstanten Sinkflug
(Continuous Descent Operations, CDO) trichterférmig zum Endanflug gefihrt werden.
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Abbildung 34: Point Merge Anflugverfahren (Draufsicht) [8]

An einem bestimmten Punkt (Merge Point) werden die Flugwege hintereinander aufge-
reiht zusammengefihrt, dhnlich einem ReiBBverschluss.

Abbildung 35: Point Merge Anflugverfahren (Hé6henprofil) [8]

Durch das Einfliegen aus grof3er Hohe mit anschlieBendem konstantem Sinkflug innerhalb
des Trichters kénnten die bisherigen Eindrehbereiche und der Gegenanflige entlastet
werden. Der Vorteil liegt aber nicht nur in der Larmreduzierung bei den Anfliigen, son-
dern auch bei den Abfligen - wenn die Maschinen in groBerer Hohe anfliegen, konnen
die startenden Flugzeuge auch schneller an Héhe gewinnen.
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Point Merge soll am Flughafen Frankfurt beschleunigt geprift und entwickelt werden, um
moglichst bis 2015 zu einer Einfihrung zu kommen.

7.3.2 Horizontale Anflugoptimierung
Die horizontale Anflugoptimierung beschrankt sich grundsétzlich auf den Anflugbereich in
einer Entfernung von mehreren Meilen von der Landeschwelle, weil im Endanflug (ILS-
Approach) Kurvenflige nicht moglich sind. Auch haben alle Anflugrouten die gleiche
geometrische Lage im Bereich des Endanflugs.

Zur Verminderung der Larmbelastung in Gemeinden unter der Anfluggrundlinie kénnte
der sogenannte ,Offset Approach” angewendet werden. Bei einem Offset Approach wird
zunéchst versetzt parallel zur Anfluggrundlinie geflogen. Das Flugzeug schwenkt erst we-
nige Meilen vor der Landung auf die Anfluggrundlinie ein. Damit kann - je nach 6rtlichen
Gegebenheiten - der Uberflug dichter besiedelter Gebiete vermieden werden. Insbeson-
dere unter Nutzung von moderner Flachennavigation (die derzeit in Deutschland noch
nicht Standard ist, aber groBBe Teile der Flotten bereits hierflir ausgerustet sind) kénnen
sich hier erhebliche Optimierungspotenziale der Routenfiihrung ergeben.

Darliber hinaus wird seit langerem europaweit der sogenannte ,Curved Approach” disku-
tiert. Die Grundidee ist es, in einer Kurve anzufliegen und erst in einem sehr spaten Stadi-
um auf die Anfluggrundlinie einzuschwenken. So werden auch am Flughafen Frankfurt
unter dem Namen ,Segmented RNAV (GPS) Approach” satellitengestiitzte Anflugverfah-
ren untersucht.

7.3.2.1 Segmented RNAV (GPS) Approach

Mit Hilfe satellitengestitzter Anflugverfahren, wofiir 80 % der Flugzeuge die technischen
Voraussetzungen erflllen, kdnnten Luftfahrzeuge erst spéter auf die Anfluggrundlinie
geflhrt werden, als das heute mit Instrumentenanflugsystemen praktiziert wird. Damit
kénnten dicht besiedelte Gebiete im bisherigen Endanflugbereich umflogen werden. Um
dieses Verfahren nutzen zu kénnen, benétigen die Luftfahrzeuge eine besondere techni-
sche Ausstattung und die Zulassung fiir Flachennavigation.
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Abbildung 36: Einflihrung eines neuen Anflugverfahrens: Segmented RNAV (GPS) App-
roach bei Westbetrieb (oberes Bild) und Ostbetrieb (unteres Bild) [5]

Die Wirksamkeit eines GPS Approach ist hoch, weil dicht besiedelte Gebiete umflogen
werden kdnnen, was i.d.R. zu insgesamt deutlich weniger Betroffenen bei nur wenig neu-
en Betroffenen durch Anflugroutenverlegung fihrt. Allerdings ist mit dieser MaBnahme
keine Verringerung der hochstbelasteten Betroffenen im Bereich des Endanflugs entlang
der Anfluggrundlinie bis ca. 10 km von der Landeschwelle méglich. Auch hat die Mal3-
nahme Auswirkungen auf die Kapazitdt und wurde in Frankfurt deshalb zunachst in ver-
kehrsarmen Zeiten nachts (23 bis 5 Uhr) erprobt

Aufgrund des durch den HessVGH vorldufig angeordneten Nachtflugverbotes (vgl. Kapitel
2.3) wurde der Segmented Approach am Flughafen Frankfurt derzeit eingestellt.

Ab 2013 sind folgende Erweiterungen dieses Verfahrens geplant [8]:
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Zeitliche Ausdehnung des Segmented RNAV (GPS) Approach fiir Anflige auf die
Stdbahn ab 21 oder 22 Uhr: die Siedlungsverdichtungen Hanau/Offenbach und Mainz
werden dadurch entlastet, dass sie stidlich umflogen werden. Der bisherige Probebe-
trieb zwischen 23 und 5 Uhr hat gezeigt, dass die MaBnahme wirkt. Nun geht es um die
Ausdehnung auf ein weiteres Zeitfenster.

Segmented Approach ILS, zusatzliche Variante, um zu einer héheren Ausnutzung zu
kommen: der Segmented RNAV (GPS) Approach ist derzeit auf die Nutzung GPS aus-
gerichtet. Mit der Abstiitzung auf konventionelle Sensoren (ILS) soll ein hoherer Nut-
zungsgrad erreicht werden.

7.4 Minderungsstrategien durch Betriebsregelungen und Betriebs-
beschrankungen

Ein wichtiger Bestandteil von Lérmminderungsmal3nahmen im Flugverkehr sind Betriebs-

regelungen und Betriebsbeschrénkungen fir Flughédfen. Dabei kénnen verschiedene

Ansatzpunkte verwendet werden, die im weiteren Verlauf dieses Kapitels dargestellt wer-

den.

7.4.1 Dedicated Runways Operations (bevorzugte Bahnnutzung, DROps)
Ziel dieser MaBnahme ist es, Abflige auf bestimmten Startbahnen bzw. Abflugrouten im
Rahmen eines alternativen Betriebsszenarios so zu bindeln, dass insgesamt eine geringe-
re Larmbelastung entsteht.

Das DROps-Konzept bei Ostbetrieb sieht als alternatives Betriebsszenario vor, in den ver-
kehrsarmen Nachtzeiten alle Abflige auf die Startbahn West zu legen. Hierfir wurde eine
zusétzliche 6stlich des Flughafens verlaufende Abflugstrecke Richtung Norden definiert
(vgl. Abbildung 37).
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Abbildung 37: Dedicated Runways Operations (bevorzugte Bahnnutzung (griin),
DROps) bei Ostbetrieb [5]

Das DROps-Konzept bei Westbetrieb sieht als alternatives Betriebsszenario vor, die Starts

Uber das Parallelbahnsystem abzuwickeln und dafir die Startbahn West nicht zu nutzen
(vgl. Abbildung 38).
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Abbildung 38: Dedicated Runways Operations (bevorzugte Bahnnutzung (griin),
DROps) bei Westbetrieb [5]

Aufgrund seiner kapazitdtseinschrankenden Wirkung Iasst sich die MaBnahme nur in ver-
kehrsarmen Zeiten nutzen. Wahrend dieser lassen sich dann aber Uber einen zeitlichen
Wechsel (z.B. tageweise) von konventionellem und alternativem (DROps) Betriebskonzept
zeitweise Larmpausen fir die Betroffenen schaffen. Ein Wechsel des Betriebskonzepts
wahrend der Nacht ist allerdings nicht vorgesehen, kann aber unter Umstanden aus be-
trieblichen Griinden (z. B. Sperrung der Bahn) erforderlich werden.

Bei den DROps handelt es sich um eine larmverteilende MaBnahme. Daher sind auch
etwaige Ortliche Zusatzbelastungen mit zu beachten. Die Untersuchungen haben gezeigt,
dass eine etwa flinfzigprozentige Nutzung des DROps-Konzepts zum besten Gesamter-
gebnis bei den hoch Belasteten fihrt, d.h. lokal geringe Zusatzbelastungen gegeniber
dem unveranderten Betriebskonzept auftreten, dass aber deutliche Entlastungen in vielen
Bereichen der Region erreicht werden kénnen. [5]

Der néchtliche Probebetrieb ist aufgrund des durch den HessVGH vorléufig angeordneten
Nachtflugverbotes beendet worden. Es ist jedoch beabsichtigt, dieses Verfahren in der
verkehrsarmen Zeit zwischen 5 und 6 Uhr zu nutzen (DROps ,Early Morning”).

7.4.2 Optimierung beim Betriebsrichtungswechsel je nach Riickenwind
Haufig erfolgen An- und Abflige bei Flughafen in unterschiedlicher Richtung abhangig
von den Windverhéltnissen. Je nach Besiedlung ergeben sich glinstigere und unglinstige-
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re Betriebsrichtungen. Daher haben auch solche MaBnahmen potenziell larmmindernde
Wirkung, die sich auf die Haufigkeit der Verwendung einer Betriebsrichtung auswirken.
MalBgeblich dafir ist vor allem die sog. Rickenwindkomponente, das heil3t ab welcher
Stérke des Rickenwinds die Betriebsrichtung gewechselt wird. Hier sind - jedenfalls bei
normalen Wetterbedingungen - Spielrdume vorhanden, auch noch starkere Riickenwinde
am Boden und in der Hohe zu tolerieren, bevor aus Sicherheitsgriinden die Anderung der
Betriebsrichtung durch die Flugsicherung vorgenommen wird.

Auch in Frankfurt wird die Start- und Landerichtung (Betriebsrichtung) im Grundsatz durch
die Windrichtung bestimmt, da Ublicherweise gegen den Wind gestartet und gelandet
wird. Es wird angestrebt, den Anteil der Betriebsrichtung 25 zu erhéhen, weil diese Be-
triebsrichtung zu geringeren Larmauswirkungen auf die Bevdlkerung fihrt. Dafir soll die
derzeit glltige maximale Rickenwindkomponente von 5 Knoten Windgeschwindigkeit
besser ausgenitzt werden, sodass insbesondere bei wechselhaften bzw. drehenden Win-
den moglichst haufig die Betriebsrichtung 25 genutzt wird. Darlber hinaus soll gepriift
werden, ob das Anheben der zulassigen Rickenwindkomponente bei Starts und Landun-
gen auf 7 Knoten unter Berlcksichtigung von risikomindernden MaBnahmen maéglich ist.

Abbildung 39: Optimierung beim Betriebsrichtungswechsel je nach Riickenwind [5])

Das Minderungspotential bezogen auf langere Zeitrdume sowohl im Tag- als auch im
Nachtzeitraum ist eher gering, da die MaBnahme eine gesteuerte Umverteilung darstellt,
jedoch kénnen fur einzelne hoch betroffene Gebiete Larmpausen geschaffen werden,
dessen Wirksamkeit hinsichtlich Senkung des Belastigungspotential noch untersucht wer-
den muss.

Da es sich bei der Anhebung der zuldssigen Riickenwindkomponente um eine nicht ICAO-
konforme MalBnahme handelt, ist die Zustimmung des BMVBS/BAF fiir eine Ausnahmere-
gelung einzuholen. Hierflr hat die DFS eine Sicherheitsbewertung durchfihren lassen. In
Verbindung mit risikomindernden MalBnahmen wurde ein fir die DFS und Lufthansa ins-
gesamt akzeptables Risiko identifiziert.

Gegen die MaBnahme spricht, dass der seit Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest
stark belastete Frankfurter Siden noch haufiger Uberflogen wirde als es derzeit bereits
der Fall ist. Der Anteil der Anflige aus dem Osten liegt im langjahrigen Mittel bei 75 %.
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7.4.3 Beschrankungen in Form von Larmkontingenten

Ein Larmkontingent stellt eine verbindlich festgelegte und einzuhaltende Larmmenge pro
Zeiteinheit innerhalb eines raumlich abgegrenzten Gebietes dar. Dabei gibt es verschie-
dene Mdoglichkeiten, die Fluglarmbelastung Gber Larmkontingente zu beschranken.

Unter Larmkontingente fallen auch Anforderungen an die Zuteilung von Slots, insbeson-
dere nachts, nach denen je nach Larmklasse fir Bewegungen Punkte zugeteilt werden
und nur eine Gesamtsumme an Punkten vom Koordinator vergeben werden darf. Eine
derartige Larmkontingentierung von Emissionen kam am Flughafen Frankfurt seit 2002 bis
zum gerichtlich angeordneten Nachtflugverbot in Form eines Larmpunktekontos fir den
Nachtzeitraum von 23 bis 5 Uhr zur Anwendung (Larmpunktekonto vgl. Kapitel 5.6).

Eine andere Form ist die Festschreibung von bestimmten raumlichen Konturen, innerhalb
derer oder an deren Rand ein bestimmter Dauerschallpegel oder Maximalkriterien nicht
Uberschritten werden durfen. Sogenannte Larmfestschreibungskonturen, wie sie bei-
spielsweise am Flughafen Stuttgart seit 1997 existieren, begrenzen den Fluglarm immissi-
onsseitig.

SchlieBlich gibt es verschiedene Formen der (gewichteten) Zusammenfassung von Larm-
wirkungen. In Rahmen der Arbeiten des Expertengremiums Aktiver Schallschutz des Fo-
rums Flughafen und Region Frankfurt [5] wurde ein Frankfurter Tagindex (FTI) und ein
Frankfurter Nachtindex (FNI) entwickelt. Diese Indizes beruhen auf der Anzahl der durch
eine vorgegebene Fluglarmbelastung in einem festgelegten Gebiet (Indexgebiet) leben-
den hoch belastigten Personen. Wie viele Personen bei einem bestimmten Larmwert als
hoch belastigt einzustufen sind, wurde im Rahmen der RDF-Belastigungsstudie [10] ermit-
telt. Grundsatzlich kénnten auch erganzend oder alternativ zu emissions- und immissions-
seitigen Fluglarmbeschrankungen gebietsspezifische Beldstigungsobergrenzen z.B. lber
die Festlegung maximaler FTI und FNI festgeschrieben werden, um schédliche Larmwir-
kungen auf Menschen einzuschrénken.

Die Planfeststellungsbehérde hat sich nach eingehender Abwégung gegen eine ,Decke-
lung” des Flugbetriebes in Form einer Larmkontingentierung im Planfeststellungsbe-
schluss zum Ausbau des Frankfurter Flughafens vom 18.12.2007 entschieden. Der Plan-
feststellungsbeschluss vom 18.12.2007 enthélt auf der Grundlage des hierfir mal3gebli-
chen Flugldrmgesetzes ein umfassendes Larmschutzkonzept, mit dem den erkannten und
abgewogenen Larmauswirkungen angemessen Rechnung getragen wird. Zur Bewaltigung
der nicht vorhersehbaren Fluglarmauswirkungen weist der Planfeststellungsbeschluss vom
18.12.2007 verschiedene Vorbehaltsregelungen auf, anhand derer auf eine Verdnderung
der Larmbelastung (Zunahme des Dauerschallpegels um 2 dB (A)) oder der Flugbewe-
gungszahlen (mehr als 701.000 Flugbewegungen/Jahr) reagiert werden kann.

Daneben beinhaltet der Planfeststellungsbeschluss den Vorbehalt der nachtraglichen
Festsetzung von betrieblichen Regelungen, wobei ausdricklich auch eine zusammenfas-
sende Gewichtung unterschiedlicher Larmbelastungen in Gestalt eines Larmindexes be-
ricksichtigt werden kann. Die Planfeststellungsbehdrde hat es fur ,denkbar” gehalten,
einen durch Erkenntnisse aus dem kinftigen Flugbetrieb (z.B. aus Fluglarmmessungen)
evaluierten Larmindex in spatere Entscheidungen Uber Larmschutzauflagen einzubezie-
hen, wenn die tatsachliche Larmsituation das abgewogene Maf3 Uberschreitet und damit
Anlass hierfir besteht. Dies ist zurzeit aber nicht der Fall.
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7.4.4 Beschrankungen fiir bestimmte Flugzeugtypen

Neben dem seit mehreren Jahren gesetzlich vorgeschriebenen grundsatzlichen Verbot
von Starts und Landungen von nach Kapitel 2 (des Band | des Anhangs 16 zum Abkom-
men Uber die Internationale Luftfahrt) zertifizierten Flugzeugen bestehen eine Reihe von
Formen, wie auf den tatséchlichen Flottenmix an einem Standort Einfluss genommen wer-
den kann. Zum einen sind dies weitergehende Beschréankungen fir Flugzeuge nach Kapi-
tel 3 des 0.g. Abkommens, fir die teilweise standortbezogene Zusatzanforderungen for-
muliert werden, teilweise pauschal auf die Bonusliste des BMVBS/UBA verwiesen wird.
Ebenso bestehen an einigen Flugplétzen nachts Beschrankungen fir nicht nach Kapitel 4
des o0.g. Abkommens zertifizierte Flugzeuge. Unterschiedlich ist dabei, ob Bezug genom-
men wird auf die allgemeine Zertifizierung des Typs oder ob jedes einzelne Flugzeug mit
seiner spezifischen Konfiguration nach Larmklassen eingeteilt wird.

7.5 Minderungsstrategien durch 6konomische Steuerung

Als weiterer Ansatzpunkt einer moglichen Larmminderung sind jene MalBBhahmen zu nen-
nen, die auf 6konomische Steuerungseffekte setzen. Ziele kénnen dabei z.B. sein, den
Flottenmix zu verandern oder wirtschaftliche Anreize fir die Verlagerung von Bewegun-
gen in andere Zeitbereiche, auf andere Verkehrstrager oder an andere Standorte zu schaf-
fen.

Haufigstes Instrument ist die larmabhangige Ausgestaltung der Start- und Landeentgelte.
Diese beinhalten in der Regel sowohl Zuschlédge fir Nachtflige, Larmklasse als auch fur
Gewicht.

7.5.1 Weiterentwicklung der larmabhangigen Start- und Landeentgelte
Die Fraport AG fiihrte am 01.01.2001 eine larmdifferenzierte Entgeltordnung ein, deren
Larmklasseneinteilung sich auf eigene gemessene Daten stitzte (vgl. Kapitel 5.6).

Im Jahr 2010 wurden die Larmklassen fur Fluggerate von 8 auf 12 erweitert. Dies erlaubt
eine deutlich verbesserte Differenzierungsmaoglichkeit zwischen den einzelnen Flugzeug-

typen.

Mit Genehmigung des HMWVL erfolgte zwischen 2009 und 2011 ein Anstieg der Larm-
entgelte in zwei Stufen um insgesamt 70 %.

Die larmbezogenen Start- und Landeentgelte konnen der seit 01.01.2012 glltigen Flugha-
fenentgeltordnung [18] und dem Anhang entnommen werden.

Bis spatestens 01.01.2013 soll im Rahmen der Allianz fur Larmschutz 2012 (vgl. Kapitel 4)
eine weitere Spreizung der Larmentgelte festgelegt werden.

7.5.2 Performance Monitoring

Sowohl die Einhaltung von Flugwegen und Flughdhen als auch die ,noise performance”
der verschiedenen Fluggesellschaften kénnen einem umfassenden Monitoring auf der
Basis von Larmmessergebnissen unterzogen werden. Durch die periodische Veroffentli-
chung der Ergebnisse wird ein weiterer Anreiz fur [armarmes Fliegen geschaffen. Ein der-
artiges Monitoring erfolgt durch das HMWVL sowie durch das FFR Umwelt- und Nachbar-
schaftshaus permanent (siehe auch Kapitel 5.8) und ist weiter ausbaufahig. Messwertana-
lysen in Verbindung mit Modellrechnungen und Radardatenauswertung von Flugspuren
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kénnen helfen, gebietsspezifische larmoptimierte An- und Abflugverfahren (siehe Kapitel
7.2 und 7.3) zu entwickeln.

7.6 Weitere Larmminderungsstrategien

7.6.1 Nutzung anderer Standorte (z.B. Flughafen Frankfurt-Hahn)

Da mit der Nutzung anderer Flughafenstandorte immer eine Larmverteilung einhergeht,
ist diese unter Larmschutzgesichtspunkten nur dann sinnvoll, wenn die Anzahl der belaste-
ten Menschen an den Alternativstandorten z.B. aufgrund einer geringeren Besiedelungs-
dichte vergleichsweise kleiner ausfallt.

Der Flughafen Frankfurt-Hahn liegt im Hunsrick, etwa 110 Kilometer nordwestlich des
Flughafens Frankfurt/Main. Seit 1993 wird der ehemalige amerikanische Militarflughafen
zivil genutzt. Im Rahmen des Flughafenkonzeptes der Bundesregierung (Bundesver-
kehrsministerium, 30.08.2000), das die Zielvorstellungen fir eine erfolgversprechende
und nachhaltige Entwicklung aller deutschen Flughafen zusammenfasst, wird dem Flugha-
fen Frankfurt-Hahn eine zentrale Funktion als sich entwickelnder Fracht-Hub zugespro-
chen. Im Flughafenkonzept der Bundesregierung aus dem Jahr 2009 findet sich diese
Aussage nicht wieder; allerdings wird nach wie vor die Bedeutung dieses Flughafens fur
die Fracht betont.

Die Fraport AG und die Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH haben 2002 sowohl beim Hessi-
schen Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL) als auch beim
Rheinland-Pfalzischen Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau die
Einrichtung eines Flughafensystems, bestehend aus den Airports Frankfurt/Main und
Frankfurt-Hahn, beantragt. Eine entscheidende Voraussetzung fiir die Genehmigung des
Flughafensystems Frankfurt durch die Européische Kommission ist eine verbesserte Ver-
kehrsanbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn an die Region Rhein-Main.

Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit der StraBenanbindung wurde der vierspurige
Ausbau der B 50 zur Anschlussstelle Rheinbdéllen der Bundesautobahn A 61 realisiert.
Dartber hinaus werden einzelne Abschnitte der Bundesautobahnen A 60 und A 61
sechsspurig ausgebaut und auch an den Bundesautobahnen A 3, A 67, A 66 werden in-
frastrukturelle VerbesserungsmalBBnahmen umgesetzt.

Am 24.09.2008 ist jedoch die Rechtsgrundlage fir die formelle Anerkennung eines Flug-
hafensystems - die Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 - aufgehoben worden. Die an die Stel-
le dieser Verordnung getretene Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 sieht fir die Vornahme
einer Verkehrsaufteilung kein zweistufiges Verfahren aus formeller Errichtung eines Flug-
hafensystems und Durchfihrung der Verkehrsaufteilung mehr vor, sondern definiert ledig-
lich materiellrechtliche Tatbestandsvoraussetzungen fir die Aufteilung des Verkehrs zwi-
schen Flughéfen und die damit einhergehende Einschrankung von Verkehrsrechten der
Luftfahrtunternehmen (vor allem Bedienung desselben Ballungsraums, Erreichbarkeit
innerhalb von 90 Minuten, effiziente 6ffentliche Verkehrsverbindungen).

Die EU-Kommission hat das anhangige Verfahren zu keinem Zeitpunkt formell beendet. Es
ist aber gegenstandslos geworden, da infolge der Rechtsdanderung keine Billigung des
Flughafensystems und die damit einher gehende Aufnahme in den Anhang Il der (aufge-
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hobenen) Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 mehr erfolgen kann. Der Begriff des Flughafen-
systems ist im europaischen Luftverkehrsrecht nicht mehr enthalten.

Seit Januar 2009 ist das Bundesland Rheinland-Pfalz als Mehrheitseigner an der Flugha-
fengesellschaft Frankfurt-Hahn GmbH beteiligt. Das Land halt 82,5 % an dem Flughafen
Frankfurt-Hahn. Das Bundesland Hessen halt 17,5 %.

Der Ausbau der Infrastruktur des Flughafens Frankfurt-Hahn wurde in den letzten Jahren
besonders vorangetrieben: Die neue zweispurige ZufahrtsstraBe direkt zum Terminal so-
wie die neue Cargo-Zufahrt wurden in Betrieb genommen und die Start-und-Landebahn
wurde von 3.040 m auf 3.800 m erweitert. Frankfurt-Hahn verfigt Gber eine uneinge-
schrénkte Nachtfluggenehmigung.

Ein Verlagerungs- und Entlastungspotenzial bietet der Flughafen Frankfurt-Hahn vor allem
bei Fracht- und Charterfligen in der Nacht, die nicht auf am Flughafen Frankfurt/Main
vorhandene Hub-Funktionen angewiesen sind (sog. Punkt-zu-Punkt-Verbindungen). Die
Spielrdume fir eine zwangsweise Verkehrsverlagerung sind gleichwohl schon aus Rechts-
griinden beschrankt (s. die oben genannten Tatbestandsvoraussetzungen).

7.6.2 Verlagerung von Fliigen auf die Schiene

Ziel eines Kooperationsprojektes ,Zug zum Flug”, des sogenannten ,AlRail Service”, ist es,
durch Vernetzung von Verkehrssystemen die Verlagerung von Kurzstreckenluftverkehr auf
die Schiene zu férdern.

Mit dem im Mai 1999 in Betrieb genommenen ICE-Bahnhof am Flughafen Frankfurt/Main
wurde das Fundament fir das Projekt ,AlRail Service” gelegt, an dem die drei Partner
Deutsche Lufthansa AG, Deutsche Bahn AG und Fraport AG beteiligt sind. Der auf den
Strecken Stuttgart - Frankfurt (seit Mai 2001) und K&ln - Frankfurt (seit Mai 2003) angebo-
tene AlRail Service wurde Anfang November 2007 um die Verbindung Siegburg/Bonn -
Frankfurt erweitert.

Grundsatzlich konnen durch Attraktivitatssteigerungen der Bahn als Zubringer zu Interkon-
tinentalfligen Kurzstreckenzubringerflige entlastet oder ersetzt werden. Das La&rmminde-
rungspotential bleibt aber aufgrund der fir Frankfurt charakteristischen Gberwiegenden
Mittel- und Langstreckenverkehre eher gering. Dies gilt umso mehr, als keinerlei Verpflich-
tungen zur Verlagerung von Verkehren auf die Schiene ausgesprochen werden kénnen
und das Verlagerungspotential auf wenige nah gelegene Orte mit guten Schnellverkehrs-
anbindungen beschrankt bleibt.
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8 Zusammenfassung

Mit dem vorliegenden Larmaktionsplan, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main, werden die
vom Flughafen ausgehenden Larmbelastungen dokumentiert und bewertet sowie die
vorhandenen und geplanten MaBnahmen zur Larmminderung umfassend dargestellt.
Damit wurden erstmalig die Vorgaben der EU-Umgebungsléarmrichtlinie bzw. des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes zur systematischen Aufbereitung von Larmproblemen durch
Fluglarm und die Beschreibung von Handlungskonzepten zur Larmminderung umgesetzt.

Der Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main soll einerseits dessen Funktion als Deutsch-
lands wichtigstes Luftverkehrsdrehkreuz und als Standortfaktor fir die Region erhalten
und stérken und andererseits den Beddrfnissen der Anwohner auf Erhalt einer lebenswer-
ten Umwelt Rechnung tragen.

Mit dem Ausbau des Flughafen Frankfurt/Main wurde eine Reihe von Larmminderungs-
maBnahmen eingefihrt. AuBerdem kénnen beeintréachtigte Eigentiimer von Wohnimmo-
bilien seit der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest auf gesetzlicher Grundlage fi-
nanzielle Erstattungen fir bauliche SchallschutzmalBnahmen beim Regierungspréasidium
Darmstadt beantragen. Hierbei hat das Land Hessen die gesetzlichen Spielrdume in der
Weise genutzt, dass eine moglichst groBe Zahl betroffener Immobilieneigentimer von der
Méoglichkeit einer Erstattung Gebrauch machen kann.

Mit der Plananpassung vom 29.05.2012 hat das Land Hessen die Vorgaben des BVerwG
im Hinblick auf die Nachtflugregelungen am Flughafen Frankfurt/Main vollstandig umge-
setzt. Hierdurch wird das Ergebnis des Mediationsverfahrens aus dem Jahr 2000 erreicht
und das Nachtflugverbot in der sogenannten Mediationsnacht (23 bis 5 Uhr) verbindlich
gesichert. AuBerdem hat das Land Hessen die zugelassenen Flugbewegungen in den
Nachtrandstunden (22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr) auf die vom BVerwG als abwagungsfeh-
lerfrei eingestufte Anzahl (jahresdurchschnittlich 133 planmé&Bige Starts und Landungen)
begrenzt, womit Uber das Ergebnis des Mediationsverfahrens hinaus eine weitere wichtige
nachtliche Betriebsbeschrankung realisiert wird.

Darlber hinaus wird in dem vorliegenden Plan eine Vielzahl fur die Zukunft geplanter
LarmminderungsmalBnahmen beschrieben, die in ihrer Summe eine weitere, spirbare
Fluglarmentlastung bringen werden. Im Rahmen der vom Land Hessen initiierten ,Allianz
fir Larmschutz 2012"” wurden insgesamt 19 MaBnahmen des aktiven Schallschutzes ver-
einbart und 335 Millionen Euro fir zusatzliche MaBnahmen des passiven Larmschutzes
bereitgestellt.

Der Larmaktionsplan ist als ein Einstieg in ein langfristiges Verfahren und eine kontinuierli-
che Aufgabe zu verstehen, in deren Verlauf auf spiirbare Larmentlastungen hingearbeitet
wird. Die heute geplanten MaBBnahmen zukiinftig weiter zu verfolgen und deren Umset-
zungsstand zu dokumentieren ist Aufgabe des Larmaktionsplanes, dessen Fortschreibung
in funf Jahren zu erfolgen hat.
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Anhang

Anlage 1 Beschreibung des Ausbauvorhabens gemaR Plan-
feststellungsverfahren und Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt/Main vom 18.12.2007

Um das fir das Jahr 2020 prognostizierte Verkehrsaufkommen von 701.000 jahrlichen
Flugbewegungen abzuwickeln, hat die Fraport AG eine zuséatzliche Landebahn nordwest-
lich des bestehenden Flughafens samt zugehériger Navigationseinrichtungen sowie die
Anlage der komplementér erforderlichen Rollbahnen, Schnellabrollbahnen' und Vorfeld-
flachen sowie den Bau von Enteisungsflachen und einer Triebwerksprobelaufeinrichtung
und die Einrichtung eines Hubschrauberlandeplatzes sowie eines Hubschrauberabstellplat-
zes und eines dritten Terminals etc. geplant. [1]

Die neue Landebahn Nordwest mit einer Lange von 2.800 m und einer Breite von 45 m
zuzlglich der Landebahnschultern weist einen Achsabstand von 1.400 m und einen
Schwellenversatz (25-Betrieb) von 3.550 m in westlicher Richtung zur jetzigen Center-
Bahn auf.

Die Landebahn Nordwest wird durch einen parallelen Rollweg erganzt, der durch zwei
konventionelle Rollwege an den Bahnenden und sechs Schnellabrollwege mit der Lande-
bahn verbunden ist. Die Anbindung der Landebahn Nordwest und der umgebenden
Rollwege an den vorhandenen Flughafen werden durch zwei Briicken Gber die Autobahn
A 3 und die ICE-Trasse gewahrleistet. Zudem werden im bestehenden Flughafengelande
zuséatzliche Roll- und Schnellabrollwege angelegt bzw. verédndert. Auf einem der veréan-
derten Rollwege des Bestandes im Sudwesten des Flughafengelandes erfolgt die Einrich-
tung eines neuen Hubschrauberlandeplatzes, da die alten Hubschrauberlandeplétze auf-
grund der Einbeziehung ihrer heutigen Flachen in das verédnderte Rollwegsystem nicht
mehr zur Verfiigung stehen.

Die neu anzulegenden Vorfeldflachen'® befinden sich im Stiden des Flughafengeldndes.
Uber die Enteisung an den Flugzeugpositionen hinaus sind fiir eine ggf. notwendige
Nachenteisung drei Enteisungsflachen geplant. Zwei davon befinden sich westlich des
geplanten westlichen Parallelrollwegs zur Startbahn 18, die dritte etwa 750 m &stlich der
Schwelle der vorhandenen Nordbahn. Eine der westlichen Enteisungsflachen ist fur
Flugzeuge bis einschlieBlich des ICAO-Codebuchstabens F geeignet; die beiden tbrigen
sind fur Flugzeuge bis einschlieBlich des ICAO-Codebuchstabens E.

Zur Minderung der Gerauschimmissionen besonders im Falle nachtlicher Triebwerkspro-
beldufe mit hohen Laststufen ist eine Triebwerksprobelaufeinrichtung in der Nahe der
Wartungshalle fir GroBraumflugzeuge im Studwesten des Flughafengeldandes errichtet
worden.

Die Landebahn Nordwest ist mit einem Instrumentenlandesystem (ILS) ausgestattet, wel-
ches in beiden Betriebsrichtungen der Bahn Anflige entsprechend der Kategorie llib

7 Auf vielbeflogenen Flughéfen erlauben rapid-exit taxiways (dt. Schnellabrollwege) die Runway mit einer
héheren Geschwindigkeit zu verlassen. Hierdurch ist die Start- und Landebahn schneller wieder frei, was
eine hohere Staffelungsfrequenz erlaubt.

'8 Flugbetriebsflachen zum Parken und zur Wartung von Flugzeugen
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ermoglicht. Weiterhin hat die Landebahn Nordwest die erforderliche Anflugbefeuerung in
beiden Betriebsrichtungen erhalten.

Ubersicht iiber die im Einzelnen geplanten und teilweise bereits umgesetzten MaBnahmen:
Flugbetriebsflachen
- Landebahn Nordwest

- Schnellabrollwege und Rollwege zur Anbindung der Landebahn Nordwest an die be-
stehenden Flugbetriebsflachen

- Rollwegbriicken Ost und West

- Erganzungen des bestehenden Rollwegsystems durch Bau bzw. Anpassung und Erwei-
terung von Rollwegen und Schnellabrollwegen

- Passagier-, Fracht- und Wartungsvorfeldflachen im Stiden des Flughafengeléndes
- Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt

- Enteisungsflachen

- Hubschrauberlandeplatz

- Hubschrauberabstellflache

- Flache fir Triebwerksprobelaufeinrichtung

- Flache fir Bodenverkehrsdienste

- Flachen fir Vor- und Haupteinflugzeichensender des Instrumentenlandesystems sowie
fur die Anflugbefeuerung

Hochbauten und sonstige bauliche Anlagen
- Passagier- und Gepéackanlagen (Terminal 3)
- Luftfrachtanlagen

- Flugzeugserviceanlagen

- Sonstige Betriebsanlagen (Feuerwache, Befeuerungsstationen, Tower, Tankstelle, Vor-
feldkontrolle u.a.)

- Parkhauser am Terminal 3
Flugbetriebsbeschrankungen auf der Landebahn Nordwest

Auf der Landebahn Nordwest sind Starts von Luftfahrzeugen unzuléssig. Die Landebahn
darf durch Flugzeuge des ICAO-Codebuchstabens F, durch Strahlflugzeuge, welche nicht
in die Flugzeuggruppen bis einschlieBlich S6.3 gemal3 der Anleitung zur Berechnung von
Larmschutzbereichen (AzB [27]) eingeordnet werden konnen, sowie durch Flugzeuge des
Musters MD11 nicht genutzt werden.

Die Benutzung der Landebahn Nordwest durch Luftfahrzeuge ist zwischen 23 und 5 Uhr
untersagt. Weitere Regelungen sind in Kapitel 6 dargestellt.
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Anlage 2 Flugrouten vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest [14]
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Anlage 3 Flugrouten nach Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest (Ostbetrieb) [14]
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Anlage 4 Flugrouten nach Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest (Westbetrieb) [14]
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Anlage 5 Flugbewegungen 2005 nach VBUF sowie Definition der

verwendeten Flugzeuggruppen

Tabelle A1: Flugbewegungen im Kalenderjahr 2005 (12 Monate)

Flugzeuggruppen

Flugbewegungen des

nach VBUF Jahres 2005 Ujpalah izl
P2.1 13.669 F-50, Do 328, DHC-7/-8
S1.0 27 Learjet 23-25, Sabreliner
S1.1 8 DC-9, Tu134, B737-200
S1.3 4 B727
S3.2a 118 Altere B747, IL 62M
S3.2b 106 Altere B747, IL 62M
S 4a 305 B707, DC-8,IL 62
S 4b 212 B707, DC-8,IL 62
S5.1 80.435 BAE 146, ARJ, CRJ
$5.2 258.622 A319, A320, A321, B757
$5.3 8.955 MD-8x, B737 mit Hush-Kit
S 6.1 61.270 A300, A310, B737, B777
S6.2b 16.873 DC-10, MD-11, DC-8-70
$6.3 17.666 A340
S7a 18.533 B747
S7b 17.680 B747
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Tabelle A2: Verwendete Flugzeuggruppen nach VBUF

P21

Propellerflugzeuge mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) Giber 5,7 t, die den Anforderun-
gen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3,
Kapitel 4 oder Kapitel 10 entsprechen.

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) bis 34 t, die den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entspre-
chen.

S1.1

Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Gber 34 t bis 100 t, die den Anforde-
rungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapi-
tel 2 entsprechen (ohne die Luftfahrzeugmuster Boeing 737 und Boeing 727).

Flugzeuge des Luftfahrzeugmusters Boeing 727, die den Anforderungen des Anhangs 16
zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 2 entsprechen.

$3.2

Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) tiber 100 t, die
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt,
Band |, Kapitel 2 entsprechen, bzw. die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkom-
men Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 entsprechen und nicht in die
Flugzeuggruppe S 5.2 oder S 6.2 fallen.

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.2, deren aktuelle Startmasse bis
85 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.2, deren aktuelle Startmasse mehr
als 85 % der Hochststartmasse (MTOM) betrégt.

a/b)  Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 3.2

S4

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Gber 100 t, die nicht den Anforderun-
gen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band | entspre-
chen.

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 4, deren aktuelle Startmasse bis 85 %
der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 4, deren aktuelle Startmasse mehr als
85 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

a/b)  Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 4

S5.1

Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) bis 50 t, die den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder
Kapitel 4 entsprechen.

S5.2

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Gber 50 t bis 120 t und einem Trieb-

werks-Nebenstromverhéltnis gréBer als 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum

Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entspre-
chen.

S53

Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) lber 50 bis 120 t, und einem Trieb-
werks-Nebenstromverhéltnis bis 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkom-
men Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

S 6.1

Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Hochststartmasse (MTOM) tUber 120 t, die
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt,
Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen. Die Luftfahrzeuge missen im Verzeichnis
larmarmer Strahlflugzeuge mit einer Hochststartmasse Uber 120 t enthalten sein.

S$6.2

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber

120 t bis 300 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Interna-

tionale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen (ohne das Luftfahrzeug-

muster Airbus A 340). Die Luftfahrzeuge missen im Verzeichnis larmarmer Strahlflugzeuge
mit einer Héchststartmasse Uber 120 t enthalten sein.

a) Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle Startmasse bis
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70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 6.2, deren aktuelle Startmasse mehr
als 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 6.2

b)

a/b)

S6.3

Flugzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus A 340

S7

Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) liber
300t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale
Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse bis 70 %
der Hochststartmasse (MTOM) betréagt.

Starts mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse mehr als
70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

Landungen mit Flugzeugen der Flugzeuggruppe S 7

a)
b)

a/b)
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Anlage 6 Flugbewegungen 2020 zur Ermittlung des Larmschutz-
bereiches am Flughafen Frankfurt nach FluglarmG sowie

Definition der verwendeten Flugzeuggruppen nach AzB-
08

Tabelle A 3: Flugbewegungen (6vM) Prognose 2020 [3], [4]

Fluazeugaruppen Flugbewegungen des Flugbewegungen des
Aty Jahres 2020 (6vM) Jahres 2020 (6vM)
6 bis 22 Uhr 22 bis 6 Uhr

P21 4 0
S5.1 97.939 2.893
S52 122.227 12.787
S 6.1 78.231 7.349
S6.3 12.742 1.616
S7 13.947 3.191
S8 13.753 1.615

H2.1 358 0
338.843 29.451

Summe
368.294
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Tabelle A 4: Definition der verwendeten Luftfahrzeuggruppen nach AzB-08

P 2.1 |Propellerflugzeuge mit einer Hochstabflugmasse (MTOM) Uber 5,7 t, die den Anforderun-
gen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel
3, Kapitel 4 oder Kapitel 10 entsprechen.

S5.1 |Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) bis 50 t, die den Anforderungen des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder
Kapitel 4 entsprechen.

S 5.2 |Strahlflugzeuge mit einer Héchststartmasse (MTOM) Gber 50 t bis 120 t und einem Trieb-
werks-Nebenstromverhéltnis groBer als 3, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum
Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entspre-
chen und im Jahr 1982 oder danach gebaut wurden.

S 6.1 | Strahlflugzeuge mit zwei Triebwerken und einer Hochststartmasse (MTOM) Gber 120 t, die
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt,
Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen und im Jahr 1982 oder danach gebaut wur-
den

S 6.3 |Luftfahrzeuge des Luftfahrzeugmusters Airbus A 340

S7 Strahlflugzeuge mit drei oder vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Uber
300 t bis 500 t, die den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Interna-
tionale Zivilluftfahrt, Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse
bis 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7, deren aktuelle Startmasse
mehr als 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betragt.

a/b)  Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 7

S8 Strahlflugzeuge mit vier Triebwerken und einer Héchststartmasse (MTOM) Gber 500 t, die
den Anforderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt,
Band |, Kapitel 3 oder Kapitel 4 entsprechen.

a) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuelle Startmasse
bis 70 % der Héchststartmasse (MTOM) betragt.

b) Starts mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8, deren aktuelle Startmasse
mehr als 70 % der Hochststartmasse (MTOM) betréagt.

a/b)  Landungen mit Luftfahrzeugen der Luftfahrzeuggruppe S 8

H 2.1 | Zivile oder militdrische Hubschrauber mit einer Héchststartmasse (MTOM) Uber 5,0 t bis
10,0 t.

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -




Anhang 106

Anlage 7 Isophonenkarte Tagesmittelungspegel Lpey vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest
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Anlage 8 Isophonenkarte Nachtpegel Lyignt Vor Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Anhang 108

Anlage 9 Larmbrennpunkte (,,Noise Score“-Verfahren) im 24 h-Mittel vor Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest
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Anlage 10 Isophonenkarte Tagzeitraum Leq3(Tag) (Prognose 2020) (basierend auf [34])
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Anlage 11 Isophonenkarte Nachtzeitraum L.q3(Nacht) (Prognose 2020) (basierend auf [34])
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Anlage 12 Larmbrennpunkte (,,Noise Score“-Verfahren) im Tagzeitraum (Prognose 2020)
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Anlage 13 Larmbrennpunkte (,,Noise Score“-Verfahren) im Nachtzeitraum (Prognose 2020)

- Entwurf Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/Main -



Anhang

113

Anlage 14 Larmbezogene Start- und Landeentgelte FRA [18]
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