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Vorwort

Der Flughafen Frankfurt bedeutet fiir die Metropolregion Frank-
furt/RheinMain Wirtschaftswachstum, Arbeitsplatzgarantie und kul-
turelle Vernetzung. Der Standort Frankfurt belastet jedoch auch
Mensch und Umwelt in erheblichem MaBe. Hier gilt es einen Aus-
gleich zwischen der wirtschaftlichen Bedeutung des internationalen
Drehkreuzes und den steigenden Mobilitdtsbedirfnissen auf der einen Seite sowie dem
Schutz der Bevolkerung vor Larm auf der anderen Seite zu schaffen.

Dieser Larmaktionsplan schreibt den Larmaktionsplan Hessen Teilplan Verkehrsflughafen
Frankfurt Main aus dem Jahr 2022 (3. Runde) fort. Grundlage fiir die Uberarbeitung dieses
Plans sind neben den Eingaben aus der Offentlichkeitsbeteiligung auch die Ergebnisse
der neuen Larmkartierung 2022. Die Larmkartierung ist ein wichtiges Instrument, um
Larmbelastungen groBflachig darzustellen und Larmschwerpunkte zu ermitteln. Seit 2022
werden alle Larmkarten in der EU nach neuen, einheitlichen Berechnungsverfahren er-
stellt, damit die Ergebnisse zwischen den Mitgliedstaaten vergleichbar sind. Deshalb sind
die neuen Larmkarten nicht mit den Larmkarten aus dem Jahr 2017 vergleichbar, auf dem
die Larmaktionsplanung der 3. Runde basierte. Vielerorts werden jetzt deutlich mehr [arm-
belastete Menschen ausgewiesen - obwohl sich die Larmsituation am Flughafen Frankfurt
Main zwischenzeitlich nicht wesentlich gedndert hat und sogar LarmschutzmaBnahmen er-
griffen wurden.

Einen weiteren Schwerpunkt bildet die Darstellung der LarmminderungsmalBBnahmen, die
seit 2022 umgesetzt werden konnten, sowie solcher MaBnahmen, die in der Priifung oder
in mittelfristiger Planung sind. Zudem wurden neue Vorschlage zur Verbesserung der
Larmsituation fir die Wohnbevdlkerung benannt. Der jeweilige Umsetzungsstand aller
MaBnahmen wurde farblich differenziert in einer Ubersichtstabelle abgebildet.

Als eine im letzten Plan angestoBene und jetzt umgesetzte MaBnahme, die zur Verbesse-
rung der Larmsituation beitragen soll, zahlt beispielsweise die neue Entgeltordnung der
Fraport AG, die in starkerem MaBe larmarme Flugzeugtypen beginstigt. Dies begrifBe ich
im Sinne einer perspektivischen Larmminderung fir die Anwohnerinnen und Anwohner.
Weitere Mal3nahmen, die zur Reduzierung des Fluglarms vorgeschlagen wurden, sind in
Prifung. Wegen der kurzen Zeitspanne fur die aktuelle Fortschreibung des Larmaktions-
plans Flughafen (3. Runde) vom April 2022, kénnen jedoch in der vorliegenden Fortschrei-
bung noch keine konkreten Prifergebnisse abgebildet werden.

Auch nach der Veréffentlichung dieses Plans werden die aufgezeigten MaBBnahmen von
meiner Behorde weiter begleitet und damit eine kontinuierliche Entwicklung der Larmmin-
derung gewahrleistet sein. Unser Ziel ist es, eine Erhdhung der Lebensqualitat im Umfeld
des Flughafens Frankfurt zu erreichen und dem Wirtschaftsstandort gerecht zu werden.

l*\'U‘can

\

Prof. Dr. habil. Hilligardt
Regierungsprasident
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1 Impressum

Fir die Larmaktionsplanung Verkehrsflughafen Frankfurt Main zustandige Behorde:

Regierungsprasidium Darmstadt

Abteilung Regionalplanung, Bauwesen, Wirtschaft, Verkehr
Dezernat Il 33.3 - Luft- und Guterkraftverkehr, Larmschutz -
Luisenplatz 2

64278 Darmstadt

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

E-Mail: poststelle@rpda.hessen.de
Internet: www.rp-darmstadt.hessen.de
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2  Uberblick
2.1 Hintergrund

Ziel der Larmaktionsplanung ist den Umgebungslarm gering zu halten bzw. zu reduzieren.
Umgebungslarm umfasst den Larm ausgehend von Verkehr und Industrie. In diesem Plan
wird ausschlieBlich der Lérm ausgehend vom Verkehrsflughafen Frankfurt Main betrachtet.

Neben dem Larmaktionsplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main gibt es in Stidhessen den
Teilplan ,Regierungsbezirk Darmstadt Landkreise” mit dem Schwerpunkt StraBenverkehrs-
larm sowie den Teilplan ,Ballungsraume Darmstadt, Frankfurt a.M., Hanau, Offenbach a.M.
und Wiesbaden”, mit dem Schwerpunkt StraBenverkehr, Schienenverkehr und Gelande fir
industrielle Tatigkeiten.

Dieser Larmaktionsplan schreibt den bestehenden Larmaktionsplan Teilplan Verkehrsflug-
hafen Frankfurt Main vom 11. April 2022 fort. Hier wird der von GroBflughafen (> 50.000
Flugbewegungen pro Jahr) ausgehende Fluglarm betrachtet.

Der Larmaktionsplan umfasst nicht den von regionalen Flugplétzen oder Verkehrslande-
platzen wie der Flugplatz Frankfurt-Egelsbach ausgehenden Larm.

Der aktuelle Larmaktionsplan beriicksichtigt die im Rahmen der 1. und 2. Offentlichkeits-
beteiligung eingegangen Vorschlage.

Bis September 2024 (4. Runde) sind die bestehenden Larmaktionspléne (LAP) zu tberpri-
fen und erforderlichenfalls zu iberarbeiten. Die ndchste Uberpriifung erfolgt auf Basis der
Larmkartierung 2027 und hat bis zum 18. Juli 2029 zu erfolgen. Die Aufgabe der Uberprii-
fung und Uberarbeitung des LAP, Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main 3. Runde, hat
das Regierungsprasidium Darmstadt. Zusammen mit den Ergebnissen der aktuellen Larm-
kartierung fir den Verkehrsflughafen Frankfurt Main bildet der Larmaktionsplan der

3. Runde die Grundlage fur die Fortschreibung der Ladrmaktionsplanung fir den Verkehrs-
flughafen Frankfurt Main. In Hessen ist der Verkehrsflughafen Frankfurt Main der einzige
GrofBflughafen (> 50.000 Flugbewegungen pro Jahr). Er wird im Dokument abgekirzt
[Flughafen Frankfurt Main' genannt.

Die Uberpriifung konzentriert sich auf die Entwicklung der Belastetenzahlen, Anderungen
in der Larmsituation und in der Bewertung von Larmproblemen. Die Fortschreibung kon-
zentriert sich dartber hinaus in der Analyse und Darstellung der MaBnahmenumsetzung
und langfristiger Strategien. Hierauf weisen auch die ,LAl'-Hinweise zur Larmaktionspla-
nung’ in der dritten Aktualisierung hin?. Der Larmaktionsplan wird kontinuierlich fortge-
schrieben.

Die Larmkartierung ist Bestandteil des Larmaktionsplans und wurde vom Hessischen Lan-
desamtes fur Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG) im Jahr 2022, mit Flugdaten
des Jahres 2019, erstellt.

T LAl = Bund/Lénder-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz

2 LAl-Hinweise zur Larmaktionsplanung, dritte Aktualisierung, Stand 19.09.2022, Kap. 4 Uberpriifung von Larm-
aktionsplanen
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Die langfristigen Auswirkungen aktueller Ereignisse oder politischer Entscheidungen auf
das La&rmgeschehen am Flughafen Frankfurt Main kénnen im Larmaktionsplan aufgrund
der damit einhergehenden Dynamik nur angerissen werden.

2.2 Zusammenfassung

In der nun vorliegenden Fortschreibung des Larmaktionsplans Verkehrsflughafen Frank-
furt Main werden im Wesentlichen die bereits bestehenden sehr umfangreichen Maf3nah-
men zum Fluglarmschutz fortgeschrieben und der Stand noch offener Ma3nahmenvor-
schlage dargestellt. Eine wichtige MaBnahme, die seit dem letzten LAP umgesetzt wurde,
ist das vom Hessischen Landtag beschlossene Fluglarmkommissionsgesetz, das erstmals
deutschlandweit die Arbeitsfahigkeit und Unabhéngigkeit einer Fluglarmkommission lan-
desgesetzlich absichert. Da der vorliegende Teilplan nur einen kurzen zeitlichen Abstand
zum Teilplan der 3. Runde aufweist, sind ansonsten liberwiegend die Weiterentwicklun-
gen bestehender MaBnahmen als ganzliche Neuerungen aktiver SchallschutzmaBnahmen
enthalten. Hervorzuheben sind hier beispielsweise die Weiterentwicklung der Entgeltord-
nung sowie die Prifung des Abbaus von Nutzungsrestriktionen auf der Sidumfliegung fur
2-strahlige Heavies. Neben der Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf umweltfreundli-
chere Verkehrstrager werden die Prifung der Einfihrung eines Nachtschutzziels inkl. Dar-
stellung der hierfiir notwendigen MaBnahmen sowie die Prifung der Einfihrung eines auf
den Flughafen Frankfurt Main angepassten Fly Quiet Programms als langfristige Ziele vor-
gestellt.

Aufgrund der europarechtlich geregelten Zeitpunkte fir die Vorlage des LAP kénnen
mehrere aktuelle Untersuchungen zur zukiinftigen Larmbelastung, ergdnzenden Minde-
rungszielen und MaBnahmen in diesem LAP nicht mehr bericksichtigt werden, sondern
werden voraussichtlich im darauffolgenden Plan aufgegriffen. Dies betrifft zum Beispiel
den mehrjdhrigen Prozess zur Neufestlegung des Larmschutzbereichs und damit einher-
gehend umfangreichen Untersuchungen zu den zu erwartenden zuklnftigen Larmauswir-
kungen durch den Flughafen Frankfurt Main. Auch mégliche Ergebnisse der im Forum
Flughafen und Region vorgesehenen Beauftragung einer ,Potenzialstudie Aktiver Schall-
schutz fir den Flughafen Frankfurt” kdnnen erst im nachsten Larmaktionsplan aufgegriffen
werden.

2.2.1 Priorisierung von MaBnahmen (s. Kapitel 12.2.2)
Es sind fur eine prioritdre Umsetzung folgende MaBBnahmen vorgesehen:

o Weiterentwicklung der Entgeltordnung

e Abbau von Nutzungsrestriktionen auf der Sidumfliegung fiir 2-strahige Heavies

e Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf umweltfreundlichere Verkehrstrager durch
Kooperation zwischen Airlines und anderen Verkehrstragern

e Prifung der Einfihrung eines Nachtschutzziels

e Prifung der Einfiihrung eines Fly Quiet Programms

2.2.2 Inhaltliche Anderungen

Gegeniiber dem LAP der 3. Runde sich ergebende Anderungen sind mit einem durchge-
henden senkrechten Strich am Rande des Textes gekennzeichnet (vgl. bspw. diesen Ab-
satz).
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MaBnahmen aus dem LAP der 3. Runde, die sich bereits im Regelbetrieb befinden (vgl.
Kapitel 12.3.1), werden in der 4. Runde des Larmaktionsplans, Teilplan Verkehrsflughafen
Frankfurt Main, nicht erneut detailliert dargestellt, sondern nur aufgelistet. Weiterhin befin-
den sich diese MaBnahmen jedoch in der Gesamtlbersicht in Tabelle 22 und werden um
neue LarmschutzmaBnahmen, die in den Regelbetrieb libergehen, fortlaufend erganzt.
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3 Rechtlicher Hintergrund, nationale Umsetzung und
Akteure

3.1 Rechtsgrundlagen der Lairmminderungsplanung

3.1.1 Allgemein

Die Larmaktionsplanung erfolgt auf Grundlage der EU-Umgebungsléarmrichtlinie
2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie) und deren Umsetzung in deutsches Recht in
§8§ 47 a-f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG).

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

- die Ermittlung der Belastung der Bevolkerung durch Umgebungslérm anhand von euro-
paisch einheitlichen Bewertungsmethoden,

- die Information der Offentlichkeit tiber diese Larmbelastung, sowie

- eine Larmminderungsplanung um etwaige Auswirkungen zu verhindern und zu mindern.

Die L&rmminderungsplanung umfasst die Larmkartierung und die Larmaktionsplanung.

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

Die Larmkartierung und die Larmaktionsplanung sind spatestens alle finf Jahre zu Gber-
prufen und erforderlichenfalls zu Gberarbeiten.

3.1.2 Larmkartierung

Die Grundlage von Larmaktionsplanen bilden Larmkarten. Die Vorgaben fir die Durchfiih-
rung der Larmkartierung ergeben sich aus der europaischen Umgebungsléarmrichtlinie
2002/49/EG und der nationalen Umsetzung in § 4 ¢ BImSchG sowie der Verordnung tber
die Larmkartierung (34. BImSchV).

Demnach sind fir GroB3flughafen Larmkarten auf Grundlage des in § 5 der 34. BImSchV
festgelegten Berechnungsverfahrens zu erstellen. Die Kartierung des Fluglarms erfolgte
bis zum Jahr 2017 auf Grundlage der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm an Flugplatzen (VBUF) - Anleitung zur Berechnung (VBUF-AzB)".

Das Ziel der EU-Umgebungslérmrichtlinie ist, die Daten- und Rechengrundlagen in Europa
zu harmonisieren, allerdings waren in der bisherigen Ubergangszeit die Rechengrundla-
gen durchaus in den verschiedenen nationalen Umsetzungen unterschiedlich.

Ab dem Jahr 2022 ist die EU-einheitliche Berechnungsmethode fiir den Umgebungsléarm
an Flugplatzen (BUF) anzuwenden. Weitere Informationen des neuen Berechnungsverfah-
rens werden im Kapitel 5.2.2 (Larmkartierung nach BUF von 2022) dargestellt.

Dabei gilt, dass die Larmminderungsplanung lediglich GroBflughdfen mit mehr als 50.000
Flugbewegungen (Starts und Landungen) pro Jahr betrachtet. In Hessen trifft dies nur auf
den Flughafen Frankfurt Main zu. Kleinere (Sport-)Flugplétze, wie bspw. im benachbarten
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Egelsbach finden keine Beriicksichtigung, auch nicht hinsichtlich der Uberlagerung des
regionalen Flugverkehrs mit dem des internationalen Flugverkehrs aus Frankfurt Main.

Sofern der Betrachtungsbereich der Larmminderungsplanung Gber die Landesgrenze hin-
ausgeht, so wird auch diese Region mitbetrachtet. Mit der Einfiihrung der neuen Berech-
nungsmethode BUF?® vergréBerte sich der kartierte Bereich rechnerisch und erstreckt sich
nun auch auf Teile von Rheinland-Pfalz.

Diese kartierten Bereiche sind ebenso im Larmviewer Hessen des HLNUG dargestellt, ob-
wohl die formale Zustandigkeit nicht in Hessen liegt.

3.1.3 Larmaktionsplanung

Die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustéandigen Behorden (§ 47 e BImSchG) ha-
ben Larmaktionsplane aufzustellen, mit denen Larmprobleme und Larmauswirkungen ge-
regelt werden (§ 47 d BImSchG). Fur die Aufstellung und Fortschreibung des Larmaktions-
plans Hessen fur den Flughafen Frankfurt Main ist das Regierungsprasidium Darmstadt zu-
standig.*

Die Mindestanforderungen an die Larmaktionspléne sind in der Anlage V der Umge-
bungsléarmrichtlinie definiert (§ 47 d Abs. 2 BImSchG): Neben der Bestandsaufnahme der
Larmbelastung dient der Larmaktionsplan der Darstellung der bereits vorhandenen Mal3-
nahmen zur L&rmminderung und der fur die nachsten 5 Jahre geplanten MaBnahmen.
Eine konkrete, auf die Erreichung eines festgelegten Ergebnisses bezogene Handlungs-
pflicht ist gesetzlich nicht vorgegeben®, ebenso wenig wie ein eigener Managementan-
satz.

Bei der Durchfiihrung der Larmaktionsplanung wie auch bei der Beurteilung von Minde-
rungsmaBnahmen werden die Hinweise der LAl zur Larmaktionsplanung berlcksichtigt.®

Ein Larmaktionsplan ist ein verwaltungsinternes Instrument, das gegenliber anderen Be-
hérden eine AnstoBfunktion begriindet, nicht aber Dritte bindet. Das heiB3t, im Larmakti-
onsplan kénnen Forderungen gegeniber Dritten, die keine Fachbehdrden sind (wie z.B.
die Fraport AG oder die Luftverkehrsgesellschaften), nicht festgelegt werden. Allerdings
kénnen diese Adressaten die Forderungen natirlich auf freiwilliger Basis umsetzen.

Der LAP stellt zudem keine selbststandige Rechtsgrundlage fir Larmminderungsmalnah-
men dar. Er erweist sich weder als Verwaltungsvorschrift noch als Rechtsnorm noch auch
nur als ,rechtsnormahnlich”, weil er weder das Verhaltnis zwischen Verwaltung und Blrger
unmittelbar verbindlich regelt noch eine unmittelbare rechtliche AuBBenwirkung entfaltet.’
Dieser Rechtscharakter des LAP fu3t nicht auf einer Entscheidung des Landes Hessen, son-
dern er ergibt sich aus den bestehenden Rechtsvorschriften des Bundes und der EU. Nur

3 Berechnungsmethode fir die Berechnung von Umgebungslarm an Flugplatzen
4§ 1 Immissionsschutz-Zustandigkeitsverordnung
> BVerwG, Urt. v. 28.11.2019 -7 C 2.18 -

SLAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung - Dritte Aktualisierung, LAl - AG Larmaktionsplanung, in der Fassung
vom 19.09.2022.

7 Schulze-Fielitz, in: Fuhr, GK-BImSchG, § 47 d Rn. 59 f.
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wenn das Bundesimmissionsschutzgesetz oder die EU-Umgebungslarmrichtlinie entspre-
chend geadndert wiirden, ware eine weitergehende Rechtswirkung méglich.

Eine Klagebefugnis eines Larmbetroffenen fir eine Klage gegen einen Larmaktionsplan
besteht nicht.?

Ein Larmaktionsplan ist nach § 47 d Abs. 2 BImSchG daher im Wesentlichen auf die Doku-
mentation und Darstellung der aktuellen Larmbelastungen einschliel3lich der vorhande-
nen und geplanten LarmminderungsmaBnahmen sowie der langfristigen Strategie be-
grenzt (siehe Kapitel 12).

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde der Wunsch nach einer aktiveren und
rechtlich verbindlicheren Arbeitsweise der Larmaktionsplanung geduBert. Wie zuvor be-
reits ausgeflihrt, ist dies vom Bundesgesetzgeber aktuell nicht vorgesehen. Das Land Hes-
sen ist an diese Vorgaben gebunden.

Der Geltungsbereich der Larmaktionsplanung (vgl. Artikel 2 Abs. 2 der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie 2002/49/EG) umfasst den Schutz mdglichst vieler Birger im privaten und 6f-
fentlichen Umfeld sowie in schutzbedirftigen Einrichtungen. Nicht dazu gehort und nicht
betrachtet wird selbst verursachter Ldrm, Nachbarschaftslarm, Lérm am Arbeitsplatz, in
Verkehrsmitteln oder in militarischen Gebieten.

Da Gebiete von Rheinland-Pfalz bei diesem Larmaktionsplan mitbetrachtet werden, fand
zustandigkeitshalber ein gegenseitiger Austausch der Anregungen aus der 1. Offentlich-
keitsbeteiligung zwischen dem Landesamt fir Umwelt in Rheinland-Pfalz und dem Regie-
rungsprasidium Darmstadt in Hessen statt. Die Bertcksichtigung der Stellungnahmen aus
der 1. Offentlichkeitsbeteiligung sowie die weitere inhaltliche Bearbeitung befindet sich in
der jeweiligen Zustandigkeit des betreffenden Bundeslandes.

3.1.4 Rechtsgrundlagen zum Schutz ruhiger Gebiete

Die Umgebungslarmrichtlinie hat das Ziel [...] die Umweltqualitat in den Féllen zu erhal-
ten, in denen sie zufriedenstellend ist.’ (ULR § 1 Abs. 1 ¢). Daher soll auch Ziel der Larmak-
tionsplane sein, ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Larms zu schiitzen (§ 47 d Abs. 2
Satz 2 BImSchQG).

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

1. ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum, in dem ein geeigneter Larmindex nicht
Uberschritten wird und

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

Ruhige Gebiete werden grundséatzlich im Larmaktionsplan festgesetzt. Da der Larmakti-
onsplan Hessen in unterschiedliche Teilplane aufgegliedert ist, erfolgt die Festsetzung von

8 HessVGH, Urt. v. 26.10.2017 - 9 C 873/15.T -
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ruhigen Gebieten im Regierungsbezirk Darmstadt im Teilplan Regierungsbezirk Darm-
stadt Landkreise und dem Teilplan Ballungsrdume Darmstadt, Frankfurt a.M., Offenbach
a.M., Wiesbaden und Hanau. Die nachrichtliche Darstellung erfolgt in Kapitel 12.9.

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

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

Ruhige Gebiete mussen bei Planungsvorhaben berlcksichtigt werden. Sie stellen einen
Abwagungsbelang dar, d.h. die mit der kommunalen Planung verfolgten Belange missen
mit dem Schutz der ruhigen Gebiete abgewogen werden. Ruhige Gebiete stellen somit
keinen absoluten Verhinderungsgrund dar, da sie unter Umstanden formell aufgehoben
werden kénnen. Weitere Informationen kénnen dem Leitfaden ,Ruhige Gebiete Hessen'
entnommen werden."?

Der Schutz ruhiger Gebiete ist in Hessen in den Landesentwicklungsplan (LEP) als Grund-
satz aufgenommen worden.™

3.2 Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung von LarmschutzmalBnah-
men

Nach den Vorgaben des Grundgesetzes hat der Bund die ausschlieBliche Gesetzgebung
Uber den Luftverkehr. Zur gesetzgeberischen Schutzpflicht in Bezug auf Flugléarm gehort
der Schutz des Rechts auf kérperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG). Diese Schutz-
pflicht erfordert auch MaBnahmen zum Schutz vor gesundheitsschadigenden und gesund-
heitsgefahrdenden Auswirkungen von Fluglarm. Solche MaBBnahmen ergeben sich unter
anderem aus den nachfolgend dargestellten Rechtsvorschriften.

3.2.1 Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

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

? https://umwelt.hessen.de/sites/umwelt.hessen.de/files/2021-06/rechtsgutachten ruhige gebiete.pdf, abge-
rufen am 18.10.2023

10 https://rp-darmstadt.hessen.de/infrastruktur-und-wirtschaft/verkehr/laermaktionsplanung/ruhige-gebiete,
abgerufen am 18.10.2023

" GVBI. 2018, S. 451, https://landesplanung.hessen.de/landesplanung/landesentwicklungsplan-lep, abgeru-
fen am 18.10.2023

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://umwelt.hessen.de/sites/umwelt.hessen.de/files/2021-06/rechtsgutachten_ruhige_gebiete.pdf
https://rp-darmstadt.hessen.de/infrastruktur-und-wirtschaft/verkehr/laermaktionsplanung/ruhige-gebiete
https://landesplanung.hessen.de/landesplanung/landesentwicklungsplan-lep

Rechtlicher Hintergrund, nationale Umsetzung und Akteure 18

Dieses Gesetzesziel wird durch Regelungen zu Bauverboten, Nutzungsbeschréankungen
und Erstattungs- sowie Entschadigungsregelungen in den §§ 5, 6 und 9 FluglarmG er-
reicht.

Nach der Wertung des Bundesgesetzgebers sind demnach Wohnen und andere immissi-
onsempfindliche Nutzungen in der Umgebung eines Flugplatzes in zumutbarer Weise
moglich, wenn die bei Uberschreitung bestimmter Lirmwerte ausgelésten gesetzlichen
Vorgaben beachtet werden.

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

Da es sich bei dem Flughafen Frankfurt Main um einen wesentlich baulich erweiterten zivi-
len Flugplatz handelt, sind bei der Berechnung des Larmschutzbereiches die gegenlber
Bestandsflughé&fen strengeren Pegelwerte des § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr.1 FluglarmG mal3geb-
lich.

Immissionswerte, die den Larmschutzbereich des Verkehrsflughafens Frankfurt Main defi-
nieren:

e Tag-Schutzzone 1: LaeqTag = 60 dB(A)™
e Tag-Schutzzone 2: LaeqTag = 55 dB(A)
e Nacht-Schutzzone: Laeq Nacht = 50 dB(A) sowie Lamax mind. 6-mal = 53 dB(A)

(Innenpegel™)

Der mit diesen Werten berechnete Larmschutzbereich istam 13.10.2011 in Kraft getreten.
Zu diesem Zeitpunkt befanden sich in der Tag-Schutzzone 1 rd. 12.500 Haushalte sowie
rd. 70.000 Haushalte in der Nacht-Schutzzone.

Innerhalb des Larmschutzbereiches sieht das FluglarmG folgende Regelungen vor:

Eigentimer von Wohnimmobilien oder schutzwirdigen Einrichtungen (wie z.B. Kranken-
hausern und Schulen) innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und/oder in der Nacht-Schutzzone

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

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

3 Mittelungspegel bzw. Aquivalenter Dauerschallpegel

4 Ein Innenpegel von 53 dB (A) entspricht definitionsgemaB bei gekippt gedffnetem Fenster einem AuBenpe-
gel von 68 dB (A), weshalb die Berechnung einer Nacht-Schutzzone unter Beriicksichtigung des Pegel-Hau-
figkeitskriteriums von 6 x 68 dB (A) (auB3en) erfolgt.
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haben nach MaBgabe der §§ 9 und 10 FluglarmG dem Grunde nach Anspruch auf Erstat-
tung von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen. Einen Anspruch auf Au-
Benwohnbereichsentschadigung haben Eigentiimer von Wohnimmobilien oder schutz-
wirdigen Einrichtungen innerhalb der Tag-Schutzzone 1.

Die bundesgesetzliche Anspruchsberechtigung nach FluglarmG ist zeitlich gestaffelt nach
dem Ausmal der Larmbeeintrachtigung am Ort der Wohnimmobilie bzw. der schutzwdir-
digen Einrichtung. Fir héher belastete Gebiete (Tag-Schutzzone 1: Lacgtag = 65 dB(A) und
Nacht-Schutzzone mit Laeqtag = 55 dB(A)) sieht das Gesetz einen sofortigen Anspruch nach
Festsetzung des Larmschutzbereichs vor (rd. 16.000 Haushalte), fir alle Gbrigen Gebiete
eigentlich erst mit Beginn des sechsten Jahres nach Festsetzung. Die Anspriiche auf Auf-
wendungsersatz sind befristet und innerhalb von fiinf Jahren nach Entstehen geltend zu
machen (§ 9 Abs. 7 FluglarmG). (Siehe auch Kapitel 12.3.4.2)

Bauverbote und Nutzungsbeschréankungen (siehe auch Kapitel 9.6):

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

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

Ausnahmen von Bauverboten fir schutzbeddrftige Einrichtungen kénnen nur erteilt wer-
den, wenn es zur Versorgung der Bevdlkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen oder im
sonstigen offentlichen Interesse dringend geboten ist. Auch fir die Errichtung von Woh-
nungen gibt es Ausnahmeregelungen. So kénnen z.B. innerhalb der im Zusammenhang
bebauten Ortsteile i.S. des § 34 BauGB weiter Wohnungen errichtet werden. Auch im Gel-
tungsbereich eines vor Festsetzung des Larmschutzbereichs bekannt gemachten Bebau-
ungsplans ist das Errichten von Wohnungen weiter zulassig (§ 5 Abs. 3 Fluglarm@Q).

Die mittels Ausnahmen vom Bauverbot errichteten Wohnungen und schutzbeddrftigen
Einrichtungen missen jedoch den Schallschutzanforderungen der 2. FlugLSV genigen.

Der Larmschutzbereich muss neu festgelegt werden, wenn der zu erwartende Flugbetrieb
sich so von den bei Festlegung des Larmschutzbereichs getroffenen Annahmen unter-
scheidet, dass am Rand des Larmschutzbereichs die Werte mehr als 2 dB(A) im Dauer-
schallpegel Uberschritten werden. Larmschutzbereiche missen spatestens nach Ablauf
von zehn Jahren darauf Gberprift werden, ob sich die Larmbelastung wesentlich verén-
dert hat oder innerhalb der kommenden Jahre verandern wird (§ 4 Abs. 6 FluglarmG). Das
HMWVW Gberprift jahrlich, ob von einer solchen Abweichung um mehr als 2 dB(A) auszu-
gehen ist.

Aktueller Stand:

Das Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landlichen Raum
(HMWVW) hat festgestellt, dass aufgrund gednderter Nutzungsquoten der Abflugstrecken
bei Betriebsrichtung 25 eine solche wesentliche Veranderung vorliegt und hat im Frihjahr
2023 die Neufestsetzung des Larmschutzbereichs eingeleitet. Der Prozess soll voraussicht-
lich 2026 abgeschlossen sein.
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3.2.2 Luftverkehrsgesetz

Auch im Luftverkehrsgesetz (LuftVG) vom 10.05.2007 sind grundsatzliche Regelungen
zum aktiven Fluglarmschutz enthalten. So sind im Genehmigungsverfahren fir Flugplatze,
die einer Planfeststellung bedirfen (wie der Flughafen Frankfurt Main), regelmé&Big auch
die Umweltvertraglichkeit und der Einklang mit den Erfordernissen des Schutzes vor Flug-
larm zu Gberprifen. Bei der Planfeststellung sind zum Schutz der Allgemeinheit und der
Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Fluglarm die Grenzwerte des
§ 2 Abs. 2 FluglarmG zu beachten. Bei der Flugverfahrensplanung wird zunéchst die si-
chere, geordnete und flissige Abwicklung des Flugverkehrs (§ 27¢c, Abs. 1 LuftVG) und an
zweiter Stelle die Larmvermeidung betrachtet.

Fir den Betrieb des Flughafens selbst enthélt § 29 b LuftVG Regelungen zum aktiven
Schallschutz. Demnach sind der Flugplatzunternehmer, der Luftfahrzeughalter und der
Luftfahrzeugfihrer verpflichtet, beim Betrieb von Luftfahrzeugen in der Luft und am Boden
vermeidbare Gerdusche auf ein Mindestmal3 zu beschranken, insoweit dies erforderlich
ist, um die Bevolkerung vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belasti-
gungen durch Larm zu schitzen. Auf die Nachtruhe der Bevélkerung ist in besonderem
MaBe Rucksicht zu nehmen. Wenn gegen ein auch nach diesen Grundsatzen festgesetztes
An- oder Abflugverfahren vom Piloten verstof3en wird, handelt es sich um eine Ordnungs-
widrigkeit, die vom Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF)'> geahndet werden kann.
Auch andere RechtsverstéBe kdnnen mit BuBgeldern nach einem Ordnungswidrigkeits-
verfahren geahndet werden, z.B., wenn Nachtflugbeschrankungen missachtet werden.
Hier ist fir den Flughafen Frankfurt Main die zusténdige Behdrde das Regierungsprasi-
dium Darmstadt. Weiterhin haben die Luftfahrtbehérden und die Flugsicherungsorganisa-
tionen auf den Schutz der Bevdlkerung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken.

Ein gem. § 32 a LuftVG eingerichteter ,Beratender Ausschuss” berat das Bundesministe-
rium fir Digitales und Verkehr (BMDV) und das Bundesministerium fir Umwelt, Natur-
schutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz (BMUV) in Fragen des Larmschutzes
und der Luftreinhaltung im Luftverkehr. Er ist vor dem Erlass von Rechtsverordnungen und
Verwaltungsvorschriften in den genannten Themenkomplexen nach dem Luftverkehrsge-
setz zu horen. Die Berufung der 16 Ausschussmitglieder erfolgt je zur Hélfte durch das
BMDV und das BMUV. Vertreten sind die im Bereich von Umweltschutz und Luftverkehr
maBgeblich betroffenen Disziplinen und Institutionen. Dies sind insbesondere die Sekto-
ren Wissenschaft, Technik, Flugplatz- und Luftfahrtunternehmen, kommunale Spitzenver-
bénde, Larmschutz- und Umweltverbande, Fluglarmkommissionen an Flughéafen, oberste
Luftfahrt- und Umweltbehorden der Lander sowie das Umweltbundesamt.

Des Weiteren ist fir jeden Flughafen, fir den ein Larmschutzbereich festgesetzt und der
dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist, eine Kommission (Fluglarmkommission) zu bil-
den (§ 32 b LuftVG). Die Kommissionen bestehen in der Regel aus den betroffenen Ge-
bietskorperschaften, Blirgerinitiativen, Flugplatznutzern, Fachbehérden und dem Flug-
platzeigentimer. Diese berat u.a. die Genehmigungsbehérde, das Bundesaufsichtsamt fir
Flugsicherung und die jeweilige Flugsicherungsorganisation Gber MaBnahmen zum

5 Das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung hat die Aufsicht lUber zivile Flugsicherungsorganisationen in
Deutschland und ist fir die Einhaltung der geltenden Bestimmungen und Sicherheitsstandards verantwort-

lich.
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Schutz gegen Fluglarm. Néhere Ausfihrungen zu den Aufgaben und Befugnissen der
Fluglarmkommission finden sich in Kapitel 3.6.4.

3.2.3 Luftverkehrs-Ordnung

Die Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) regelt die Bedingungen fir Piloten und Luftfahrzeuge
fur die Teilnahme am Luftverkehr und erlaubt den Lotsen, den Flugverlauf, insbesondere
den Flugweg und die Flughdhe, zu regeln. Die Randbedingungen hierfir werden unter
anderem in Flugverfahren geregelt, welche fir den Flughafen Frankfurt Main in der

212. Durchfihrungsverordnung (DVO) zur LuftVO festgelegt werden. Fiir die Umsetzung
von aktiven SchallschutzmaBnahmen, die die Flugverfahren oder die Flughdhe betreffen,
ist also die Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) zu beachten. Die 212. DVO zur LuftVO ist wie-
derum die Rechtsgrundlage, mit der die Festlegung von Flugverfahren fir An- und Ab-
flige nach Instrumentenflugregeln zum und vom Flughafen Frankfurt Main erfolgt. Fir die
DVO ist das BAF zustandig.

Ein Flugverfahren besteht aus einer Aneinanderreihung von Anweisungen zur Navigation
eines Flugzeuges, das heil3t aus Angaben zur Flugrichtung, zu Steig- oder Sinkflug, die der
Fluglotse dem jeweiligen Piloten ansonsten im Wege der Freigabe einzeln vorgeben
muUsste aber auch kénnte. Flugverfahren sind fir den Lotsen ein Hilfsmittel bei der Ver-
kehrsabwicklung; sie sind vom Piloten zu befolgen, soweit er keine abweichende Freigabe
erhalten hat. Der Lotse hat in einem gewissen Rahmen stets die Moglichkeit den Luftver-
kehr mittels Einzelfreigabe zu steuern, ohne dass es einer gesonderten Begriindung fur
das laterale oder vertikale Verlassen eines Flugverfahrens bedurfte.

Mit der Festlegung durch Rechtsverordnung wird ein Flugverfahren verbindlich, sodass
bei Vorliegen der entsprechenden Voraussetzungen auch VerstéBe als Ordnungswidrig-
keiten geahndet werden kénnen. Die 212. DVO des Flughafen Frankfurt Main wird unge-
fahr dreimal im Jahr angepasst um die bestehenden Flugverfahren aktuell zu halten und
eventuelle Anderungen, die sich auch im Bereich des aktiven Schallschutzes ergeben, ein-
zuarbeiten.

3.2.4 RegionalfondsGesetz

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

Fir diesen Regionalfonds, der mogliche Erstattungsanspriiche nach FluglarmG qualitativ
und quantitativ aufstockte und die gesetzlichen Anspriiche auf passiven Schallschutz zeit-
lich vorzog (siehe Kapitel 3.2.1), stellten das Land Hessen 100 Mio. Euro und die

Fraport AG rund 15 Mio. Euro zur Verfigung'®. Die Fondsmittel stellten zuséatzliche Leis-

¢ Vor Inkrafttreten des Regionalfonds hatte sich die Fraport AG bereit erklart, die gesetzlich vorgesehenen Er-
stattungen von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen in den Gebieten vorzuziehen, die infolge
der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest erstmals von Uberfligen landender Flugzeuge betroffen sind.
(Siehe auch Kapitel 12.3.4.2).
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tungen zu den bundesgesetzlich geregelten Anspriichen dar. Die vom Bundesgesetzge-
ber vorgesehene zeitliche Staffelung der Erstattungsanspriiche wurde am Flughafen
Frankfurt Main durch das hessische RegFondsG zugunsten der Larmbetroffenen aufgeho-
ben; alle Anspriiche auf baulichen Schallschutz wurden hier seit dem 01.01.2013 befrie-

digt.

Einen Uberblick Giber damalige Anspriiche nach FluglarmG und RegFondsG aufgrund der
Lage des selbstgenutzten und zur Vermietung bestimmten Wohnraumes gibt die nachste-

hende Abbildung:

Abbildung 1:  Verschiedene Anspruchsbereiche fiir eine mdgliche Erstattung von Aufwendungen fiir bau-
liche SchallschutzmaBnahmen an Wohnraum © RP Darmstadt'’

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

BBl Nacht-Schutzzone: Erstattung von baulichen SchallschutzmaBnahmen in
Schlafrédumen.

Schraffur: Konturen des Regionalfonds: Zuschuss von max. 4.350 € pro Wohneinheit.

7 https://www.geoportal.hessen.de/map?LAYER|visible]=1&LAYER[querylayer]=1&WMC=119, abgerufen am
18.10.2023
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Gemeindegebiete mit Wohnbebauung im Larmschutzbereich: Bischofsheim, Bittelborn,
Darmstadt, Flérsheim a.M., Frankfurt a.M., Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, GroB3-Ge-

rau, Hattersheim a.M., Hochheim a.M., Kelsterbach, Mérfelden-Walldorf, Nauheim, Neu-

Isenburg, Offenbach a.M., Pfungstadt, Raunheim, Riedstadt, Risselsheim, Weiterstadt.

Gemeindegebiete ohne Wohnbebauung im Larmschutzbereich: Erzhausen, Gernsheim,
GroB3-Zimmern, Milheim a.M., RoBdorf, Trebur.

Fir die Verteilung der zusétzlichen Finanzmittel aus dem Regionalfonds sahen die Forder-
richtlinien folgende Foérdertatbestande vor:

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

2. Darlehen an Eigentimer von Wohnimmobilien fir zusatzliche MaBnahmen des pas-
siven Schallschutzes und zur Verbesserung des Raumklimas,

3. Darlehen an Eigentimer von Wohnimmobilien fir Nebenkosten aus VerauBerung
und gleichzeitigem Neuerwerb von selbstgenutztem Wohneigentum (Nebenkosten-
darlehen),

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

5. Zuschisse an Gemeinden zur nachhaltigen Kommunalentwicklung.

Das die Fordertatbestéande 1. bis 3. betreffende Férdergebiet setzte sich zusammen aus
der Umhillenden der Tag-Schutzzone 1 des Larmschutzbereichs fir den Flughafen Frank-
furt Main und der Umhillenden der Nacht-Schutzzone (Laeq = 55 dB (A)), berechnet nach
der 100/100-Regelung’®. Die Beantragung der Zuschisse unter 1. und 2. war urspriinglich
bis 31.12.2017 moglich; nach Uberarbeitung der Richtlinie konnten Antrége nach Ziffer 1
nunmehr noch bis 31.12.2021 gestellt werden. Die Férdermdoglichkeiten nach 3., 4. und 5.
sind zum 31. Dezember 2016 ausgelaufen (siehe auch Kapitel 12.3.4.3).

3.2.5 Gesetz liber den Regionalen Lastenausgleich (RegLastG)

Als Verstetigung der nachhaltigen Kommunalentwicklung gilt das Regionallastenaus-
gleichsgesetz (ReglLastG) vom 18.12.2017, mit dem das Land fir 21 besonders stark vom
Fluglarm belastete Kommunen zunachst bis zum Jahr 2021 weitere 22,6 Mio. € bereit-
stellte.

Mit dem anschlieBenden Anderungsgesetz des ReglastG vom 12.12.2021 wurden weitere
45,3 Mio. € bereitgestellt, die bis zum Jahr 2026 abgerufen werden kénnen. Das sind rund
4,5 Mio. € jahrlich, die aus den Dividendeneinnahmen des Landes fir die Aktienanteile an
der Fraport AG finanziert werden.

'8 Bei der so genannten 100/100-Regel wird der Fluglarm anhand der sechs verkehrsreichsten Monate eines
Jahres fur beide Betriebsrichtungen getrennt voneinander berechnet. In der Gesamtlarmkarte wird dann der
jeweils héhere Immissionspegel und somit eine Umhtllende der Larmbelastung fir einen gemittelten, aus-
schlieBlichen Ost- und Westbetriebsrichtungstag - unabhéangig von der tatsdchlichen Haufigkeit des Auftre-
tens - dargestellt.
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Bei der Verwendung der Mittel durch die Kommunen muss ein konkreter Bezug zur Abmil-
derung von Folgen der Fluglarmbelastung oder zur sonstigen Verbesserung der Lebens-
qualitat in den Kommunen, wie bspw. Verbesserungen der Sozial- und Bildungsinfrastruk-
tur, gegeben sein."

Die Bearbeitung der Antrége erfolgt durch das HMWVW. Die jeweils jéhrlich zur Verfu-
gung stehenden Mittel kdnnen hierbei sowohl getrennt als auch fiir mehrere Jahre ge-
meinsam beantragt werden. Zum Stand 31.12.2023 waren 97 Bescheide tUber 23,5 Mio. €
erteilt worden®.

Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schallschut-
zes in Grundschulen:

Fiur bereits bestehende Schulgebaude in der Tag-Schutzzone 2 des Larmschutzbereichs
fir den Flughafen Frankfurt Main gibt es - im Gegensatz zu Neubauten - keine gesetzli-
chen Regelungen im Hinblick auf MalBnahmen des baulichen Schallschutzes. Mit Blick auf
die Ergebnisse der NORAH?'-Studie (siehe hierzu Kapitel 4.3) hat die Hessische Landesre-
gierung daher ein Férderprogramm fir baulichen Schallschutz und Klimatisierung in
Grundschulen und Schulen mit Grundschulangebot in der Tag-Schutzzone 2 umgesetzt.

Die Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schall-
schutzes in Grundschulen vom 17.10.2019 sieht Férdergelder in Hohe von insgesamt
11,2 Mio. € vor. Die Finanzierung der Férderung erfolgt aus der Ricklage ,Lastenaus-
gleich Flughafen Frankfurt” (ndheres in Kapitel 12.3.4.5).

3.2.6 EU-Betriebsbeschrankungsverordnung

Bei der EU-Verordnung Nr. 598/2014 handelt es sich um eine Verordnung tber Regeln
und Verfahren fir [armbedingte Betriebsbeschréankungen auf Flughdfen der Union im Rah-
men eines ausgewogenen Ansatzes (,Balanced Approach”)%.

Ziel der Verordnung ist, die Erreichung bestimmter Larmminderungsziele zu erleichtern
und das Verfahren bei der Einfihrung larmbedingter Betriebsbeschrankungen an Flugha-
fen zu vereinheitlichen. Zur Verbesserung der Larmsituation soll hierbei der ausgewogene
Ansatz der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAQO), auf die z.B. auch das Luftver-
kehrsabkommen zwischen den USA und der EU-Bezug nimmt, zur Anwendung kommen.
Der ,Balanced Approach” fur Fluglarmmanagement besteht dabei darin, Lérmprobleme
an einem Flughafen zu identifizieren und danach die verfiigbaren Mal3nahmen zu analy-
sieren, um den Larm mittels der Grundelemente ,Reduktion an der Quelle”, ,Siedlungsbe-
schréankung und -planung”, ,ldrmarmere Flugverfahren” und ,Betriebsbeschréankungen” zu
reduzieren. Das Larmproblem soll hierbei auf die kosteneffizienteste Weise angegangen
werden, wobei die Losung der Larmprobleme unter Wahrung des Grundsatzes der Ver-
haltnisméaBigkeit auf die Besonderheiten jedes Flughafens zugeschnitten werden muss.

https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/reglastg, Seitenaufruf am 17.10.2023
20 Pressemitteilung HMWEVW 26.01.2021
21 NORAH: Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health

22 \Jorganger war die aufgehobene Richtlinie 2002/30/EG vom 26. Marz 2002 iUber Regeln und Verfahren fir
larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeinschaft.
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Larmbedingte Betriebsbeschrankungen sollen nicht das erste Mittel sein, sondern zu-
nachst andere MaBnahmen zur Verwirklichung der larmspezifischen Ziele in den Blick ge-
nommen werden.

Die Verordnung gilt gemal Artikel 2 Abs. 2 fir Flugh&fen mit mehr als 50.000 Flugbewe-
gungen im Jahr, also auch fir den Flughafen Frankfurt Main. Sie trifft Vorgaben zur Ein-
richtung der Behorden, die tber Betriebsbeschrankungen entscheiden, zu Rechtsmitteln
bei Betriebsbeschrankungen und zum Verfahren bei der Verhdangung von Betriebsbe-
schrankungen.

Regelungen, wie die Verordnung sie vorsieht, wurden zum Beispiel im Planfeststellungs-
beschluss fur den Ausbau des Flughafens mit diversen Betriebsbeschrankungen getroffen.
Auch wenn fur den Flughafen Frankfurt Main Artikel 14 der oben angegebenen EU-Ver-
ordnung gilt, wonach bereits bestehende Beschrankungen nicht aufgrund der Verord-
nung Uberprift werden missen, wurde die Frage Gber Auswirkungen der Verordnung im
Rahmen einer kleinen Anfrage im Hessischen Landtag behandelt (Hessischer Landtag,
5.8.2014, Drucksache 15/559). Darin wird darauf hingewiesen, dass bei der Erstellung des
Planfeststellungsbeschlusses fir den Flughafen Frankfurt Main die Vorgéngerregelung
2002/30/EU beachtet wurde.

3.2.7 Planfeststellungsbeschluss

Das damalige HMWVL hat auf Antrag der Fraport AG vom 08.09.2003 mit Planfeststel-
lungsbeschluss vom 18.12.2007 den Plan fir den Ausbau des Verkehrsflughafens Frank-
furt Main einschlieBlich der damit verbundenen FolgemaBnahmen festgestellt. Damit ist
die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main um den Bau der Landebahn Nordwest ge-
nehmigt worden. Weiterhin ist der Bau eines dritten Terminals auf dem stid&stlichen Flug-
hafengelande Bestandteil der Planfeststellung. Das Konzept des Planfeststellungsbe-
schlusses zum Schutz vor unzumutbaren Larmbeeintréachtigungen durch den Flugbetrieb
besteht aus einer Kombination von MalBnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes.
Hinsichtlich des passiven Schallschutzes verweist der Planfeststellungsbeschluss auf das
FluglarmG. Die im Planfeststellungsbeschluss geregelten aktiven SchallschutzmaBnahmen
fihren im Ergebnis zu diversen Flugbetriebseinschréankungen. Darliber hinaus legte er
den Kreis derer fest, die wegen der Belastung durch flugbetriebsbedingtem Larm Ent-
schadigungs- oder Ubernahmeanspriiche geltend machen konnten.

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

Im Planfeststellungsbeschluss und dem Anpassungsbescheid vom 29.05.2012 (als Ergeb-
nis des Mediationsverfahrens und der Rechtsprechung zu Klageverfahren gegen die Plan-
feststellung) wurde festgeschrieben, 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 planmé&Bige Flugbewegungen pro Nacht
zulassig sind.

Der Planfeststellungsbeschluss enthélt darliber hinaus eine Reihe von Beschrankungen,
Auflagen und weiteren Nebenbestimmungen, die den Schutz vor nachtlichem Fluglarm
und weiteren Larmschutzfragen adressieren.
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Flugverfahren (umgangssprachlich als ,Flugrouten” bezeichnet) sind nicht Bestandteil des
Planfeststellungsbeschlusses. Deren fachliche Planung erfolgt durch die Deutsche Flugsi-
cherung GmbH (DFS) unter Beratung der Fluglarmkommission. Das BAF legt diese Flug-
verfahren durch Rechtsverordnung gemaf § 33 Abs. 2 LuftVO fest.

¢ Nutzung des Auflagenvorbehalts im Planfeststellungsbeschluss

Nach den Bestimmungen des Planfeststellungsbeschlusses kann das HMWVW als Plan-
feststellungsbehorde die Nebenbestimmungen, insbesondere die Auflagen und betriebli-
chen Regelungen zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefahren, er-
heblichen Nachteilen und erheblichen Belastigungen durch Fluglarm tberprifen und er-
forderlichenfalls anpassen,

e wenn der Larmschutzbereich nach § 4 Abs. 2 und 5 FluglarmG neu festgesetzt wor-
den ist,

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

e in weiteren Fallen, dabei kann zum Beispiel eine zusammenfassende Gewichtung
unterschiedlicher Lérmbelastungen in der Umgebung des Flughafens in Gestalt ei-
nes Larmindexes bericksichtigt werden.

3.3 Zusammenfassung der Rechtsvorschriften

Die wesentlichen Rechtsvorschriften fur Prifung, Planung und Umsetzung von MaBBnah-
men der Larmaktionsplanung sind in der folgenden Tabelle dargestellt:

Tabelle 1: Ubersicht {iber die Rechtsgrundlagen

Rechtsgrundlage Wesentlicher Regelungsinhalt (im Hinblick
auf die Larmaktionsplanung)

Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Das Grundgesetz ist die Verfassung der Bun-

Deutschland desrepublik Deutschland und beinhaltet neben

23. Mai 1949 (BGBI. S. 1), zuletzt gedndert den Grundrechten unter anderem auch das

durch Art. 1 G v. 19.12.2022 (BGBI. | S. 2478) Staatsorganisationsrecht mit den Kompetenzen
der Bundesorgane.

Umgebungsléarmrichtlinie (Umgebungs- Die Richtlinie verpflichtet die EU-Mitgliedstaa-
larm-RL/ULR) ten zur Larmkartierung und Larmaktionspla-

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parla-  nung.
ments und des Rates vom 25.06.2002 Gber die
Bewertung und Bekédmpfung von Umgebungs-

l&rm (ABI. L 189/12 vom 18.07.2002)

Bundes-Immissionsschutzgesetz Das Gesetz beinhaltet u.a. die Pflicht zur Larm-
(BImSchG) kartierung und Ladrmaktionsplanung sowie zur

Gesetz zum Schutz vor schidlichen Umweltein-  Meldung der Ergebnisse an das Umweltbun-
wirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerau- desamt.

sche, Erschitterungen und dhnliche Vorgénge

in der Fassung der Bekanntmachung vom

17.05.2013 (BGBI. 1 S.1274), zuletzt gedndert

durch Artikel 11 des Gesetzes vom 03.07.2024

(BGBI. 2024 | Nr. 225)
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Immissionsschutz-Zustdndigkeitsverord-

nung (ImSchZuV)

Verordnung Uber Zustandigkeiten nach dem

Bundesimmissionsschutzgesetz, dem Gesetz

Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung, dem
Treibhaus-Emissionshandelsgesetz, dem Ge-

setz zur Ausfihrung des Protokolls Gber Schad-

stofffreisetzungs- und -verbringungsregister
und dem Benzinbleigesetz vom 26.11.2014
(GVBI. 15.331), zuletzt gedndert am 13.03.2019
(GVBLI. 1S. 42)

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

Verordnung liber die Larmkartierung
(34. BImSchV)

VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfih-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
vom 06.03.2006 (BGBI. I Nr. 12 vom
15.03.2006 S. 516), zuletzt gedndert am
28.05.2021 (BGBI. 1S. 1251)

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

Common NOise aSSessment MethOdS
(CNOSSOS-EU)

Richtlinie (EU) 2015/996 der Kommission vom
19. Mai 2015 zur Festlegung gemeinsamer
Larmbewertungsmethoden gemaB der Richtli-
nie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates i.d.F. vom 21. Dezember 2020
(Amtsblatt der Europaischen Union L 269 vom
28. Juli 2021)

Die Verordnung regelt die EU-weite Ladrmbe-
rechnung im Rahmen der EU-Larmkartierung.
Die Ubernahme ins deutsche Recht erfolgte
durch die Anderung der 34. BImSchV. Sie ist
ab dem 01.01.2022 anzuwenden.

Berechnungsmethode fiir den Umge-
bungslarm von Flugplatzen (BUF)
Bekanntmachung der Berechnungsverfahren
nach § 5 Absatz 1 der Verordnung tber die
Larmkartierung (34. BImSchV) vom 07.09.2021
(Verdftentlichung BAnz AT 05.10.2021)

Das Berechnungsverfahren BUF regelt die Be-
rechnung der Larmindizes Lpen und Lnign: der
Verordnung flr Larmkartierung (34. BImSchV)
fur den Flugverkehr, welche fur die fiir die Kar-
tierung von Umgebungslarm bendtigt werden.
Sie istab dem 01.01.2022 anzuwenden.

Berechnungsmethode zur Ermittlung der
Belastetenzahlen durch Umgebungsldrm
(BEB)

Bekanntmachung der Berechnungsverfahren
nach § 5 Absatz 1 der Verordnung tber die
Larmkartierung (34. BImSchV) vom 07.09.2021
(Veroffentlichung BAnz AT 05.10.2021, zuletzt
berichtigt am 02.12.2021)

Das Berechnungsverfahren BEB regelt die Er-
mittlung der Zahl der larmbelasteten Men-
schen sowie die larmbelasteten Flachen und
die Zahl der larmbelasteten Wohnungen, Schu-
len und Krankenhé&user der Verordnung fir
Larmkartierung (34. BImSchV). Sie ist anzuwen-
den ab dem 01.01.2022.

Anleitung zur Datenerfassung liber den
Flugbetrieb (AzD)

vom 19. November 2008 (BAnz. Nr. 195a vom
23. Dezember 2008)

Die Anleitung zur Datenerfassung lber den
Flugbetrieb (AzD) regelt die Datenerfassung
und Berechnungsverfahren fir die Ermittlung
der aktuellen (z.B. jahrlichen) Larmbelastung.

Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB08)

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

Die Anleitung zur Datenerfassung lber den
Flugbetrieb (AzD) legt das Verfahren zur Be-
rechnung der Larmschutzbereiche fest.

Luftverkehrsgesetz (LuftVG)

in der Fassung der Bekanntmachung vom 10.
Mai 2007 (BGBI | S.698), zuletzt gedndert am
01.01.20242% durch Artikel 131 des Gesetzes

Das Luftverkehrsgesetz ist die zentrale Rechts-
grundlage des Luftfahrrechts und regelt im
Wesentlichen die Nutzung des Luftraumes
durch Luftfahrzeuge.

23 https://www.buzer.de/gesetz/2468/1.htm, Seitenaufruf am 06.02.2024
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zur Modernisierung des Personengesellschafts-
rechts vom 10.08.2021 (BGBI. | S. 3436)

Gesetz zum Schutz gegen Flugldrm
(FluglarmG)

vom 30.03.1971 (BGBI. 1 S. 282), in der Fassung
der Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. |
S. 2550)

Das FluglarmG regelt bauliche Nutzungsbe-
schrénkungen und baulichen Schallschutz zum
Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm.

Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO)

vom 29. Oktober 2015 (BGBI. | S. 1894) zuletzt
geandert durch Artikel 31 des Gesetzes vom
08.10.2023 (BGBI. I S. 272)

Die Luftverkehrs-Ordnung regelt die Bedin-
gungen fur Piloten und Luftfahrzeuge fur die
Teilnahme am Luftverkehr.

212. DVO - LuftVO (LuftvODV)
vom 13. November 2002 (BAnz S. 25 489) wird
i.d.R. dreimal im Jahr angepasst.

Mit der Durchfihrungsverordnung zur Luftver-
kehrs-Ordnung erfolgt die Festlegung von
Flugverfahren fiir An- und Abflige nach Instru-
mentenflugregeln zum und vom Flughafen
Frankfurt Main.

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (Luft-
VZ0O)

vom 19. Juni 1964 (BGBI. | S. 370 zuletzt geén-
dert durch Artikel 4 der Verordnung vom
07.12.2021

Die Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung regelt
die Verkehrszulassung von Luftfahrtgeraten so-
wie das Genehmigungsverfahren fir Flug-
platze.

Betriebsbeschrinkungsverordnung (EU-
Verordnung Nr. 598/2014)
vom 16. April 2014

Die Betriebsbeschrankungsverordnung des
Européischen Parlaments und des Rates bein-
haltet Regeln und Verfahren fir larmbedingte
Betriebsbeschrankungen auf Flughéfen der
Union im Rahmen eines ausgewogenen Ansat-
zes (Balanced Approach)

Verordnung liber die Datenerfassung und
das Berechnungsverfahren fiir die Festset-
zung von Lirmschutzbereichen

(1. FlugLSV)

vom 27.12.2008 (BGBI. 1 5.2980), zuletzt geén-
dert durch Artikel 101 der VO vom 19. Juni
2020 (BGBI.1S. 1328)

Erste Verordnung zur Durchfiihrung des Geset-
zes zum Schutz gegen Fluglarm. Die Verord-
nung regelt die Datenerfassung und Berech-
nungsverfahren fir die Ermittlung der Ladrmbe-
lastung im Hinblick auf die Festsetzung von
Larmschutzbereichen.

Flugplatz-SchallschutzmaBnahmenverord-
nung (2. FlugLSV)
vom 08.09.2009 (BGBI. 1S. 2992)

Zweite Verordnung zur Durchfihrung des Ge-
setzes zum Schutz gegen Flugldrm. Diese Ver-
ordnung gilt fir die Errichtung von schutzbe-
dirftigen Einrichtungen und Wohnungen in
dem Larmschutzbereich eines Flugplatzes und
fur die Erstattung von Aufwendungen far bauli-
che SchallschutzmaBnahmen an diesen.

Flugléarm-AuBenwohnbereichsentschadi-
gungs-Verordnung (3. FlugLSV)
vom 20.08.2013 (BGBI. | S. 3292)

Dritte Verordnung zur Durchfihrung des Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglarm. Die Verord-
nung regelt die Hohe einer AuBenwohnbe-
reichsentschadigung sowie die Abwicklung
des Entschddigungsverfahrens.

LarmschutzbereichsVO
vom 30.09.2011 (GVBI. 1 S. 438)

Verordnung der Hessischen Landesregierung
Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs
fur den Verkehrsflughafen Frankfurt Main ge-
maB FlugldarmG.

Richtlinien des Landes Hessen zur Férde-
rung von MaBBnahmen des passiven
Schallschutzes und der nachhaltigen Kom-
munalentwicklung

Die Férderrichtlinien ermdglichen das vorzei-
tige Erfillen der Anspriiche auf Erstattung von
baulichen SchallschutzmaBnahmen und ge-
wahrt Zuschisse Uber die gesetzlichen Anspri-
che hinaus.
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vom 31.12.2012, zuletzt gedndert durch Erlass
12. Dezember 2017, Staatsanzeiger des Lan-
des Hessen Nr. 52/2017 vom 25.12.2017,

S. 1503; Artikel 1039.

Richtlinie des Landes Hessen zur Férde-
rung von MaBBnahmen des baulichen
Schallschutzes in Grundschulen

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

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

Regionallastenausgleichsgesetz
(ReglLastG)

vom 18.12.2017, GVBI. Hessen Nr. 29/2017 zu-
letzt gedndert 12.12.2021 (GVBI. Nr. 53, S 838)

Gesetz Uber den Regionalen Lastenausgleich
betreffend den Flughafen Frankfurt Main Die
Entschadigungsleistungen werden zur Unter-
stitzung der nachhaltigen Kommunalentwick-
lung, fir MaBnahmen des Fluglarmschutzes
und / oder zur Verbesserung der Lebensquali-
tat geleistet.

Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau
des Verkehrsflughafens Frankfurt Main
Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie,
Verkehr, Wohnen und landlichen Raum
(HMWVL),

PF-66 p -V-vom 18.12.2007,

Feststellung des Plans fiir die bauliche Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt Main u.a. um
eine neue Landebahn Nordwest

3.4 Anwendungsbereich des Larmaktionsplans
- Relevante Grenzwerte?* fiir Inmissionen -

Larmaktionsplane sind aufzustellen, um Larmprobleme und Larmauswirkungen aufzuzei-
gen, ohne dass dafir verbindliche Grenzwerte gelten wiirden. Die Umgebungslarmrichtli-
nie Uberlasst die Aufstellung solcher Grenzwerte gerade allein den Mitgliedstaaten und
stellt Gberdies die MaBBhahmen zu deren Einhaltung zugleich in das Ermessen der zustan-

digen Behoérden.®

Solche Grenzwerte, die fur Larmbetroffene subjektiv-rechtlich von Relevanz sein kénnen,
um MaBnahmen zum Larmschutz fir sich einzufordern, richten sich nach § 14iV.m. § 2
Abs. 2 FluglarmG. Daher ist die Zumutbarkeitsgrenze, fir die larmmindernde MaBnahmen
zwingend zu treffen waren, auch nicht anhand geringerer oder Gberhaupt anderer Larm-
werte als derjenigen des § 2 FluglarmG zu bestimmen?. Eine Festlegung einer Zumutbar-
keitsgrenze, beispielsweise anhand der WHO?’-Werte (45 dB(A) tags und 40 dB(A)

nachts), kommt daher nicht in Betracht.

Uber diese zwingenden Schutzziele hinaus sind beim Schutzkonzept fiir den Flughafen
Frankfurt Main aber auch Ziele adressiert, die sich nicht oder nur eingeschrankt tber die

24 Der Begriff Grenzwert i.S.d. EU-Umgebungslarmrichtlinie meint ,einen von dem Mitgliedstaat festgelegten

Wert fiir Loen oder Luight [...], bei dessen Uberschreitung die zustandigen Behdrden LarmschutzmaBnahmen in

Erwdgung ziehen oder einfihren. Grenzwerte kénnen je nach Larmquellen (StraBenverkehrs-, Eisenbahn-,
Flug-, Industrie- und Gewerbelarm usw.), Umgebung, unterschiedlicher Larmempfindlichkeit der Bevdlke-

rungsgruppen sowie nach den bisherigen Gegebenheiten und neuen Gegebenheiten (Anderungen der Situ-

ation hinsichtlich der L&rmquelle oder der Nutzung der Umgebung) unterschiedlich sein”.

25VVGH Kassel, a.a.0.,S. 13 bzw. 14
26 \VGH Kassel, a.a.0.,S. 15

27 WHO = World Health Organization (Weltgesundheitsorganisation)
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im FluglarmG normierten Dauerschallpegel oder den in der Larmkartierung verwendeten
Loen darstellen lassen, die jedoch gleichwohl fir den Schutz vor Gesundheitsgefahren, er-
heblicher Beldstigung oder sonstiger Nachteile durch Fluglarm wichtig sind, wie zum Bei-
spiel Larmpausen, zeitlich begrenzte Nutzungskonzepte bestimmter Flugverfahren oder
nicht zuletzt eine weitgehend bewegungsfreie Kernnacht zum Schutz des Nachtschlafs.

GemaB den oben beschriebenen Vorgaben betrachtet die Larmaktionsplanung daher
zum einen die Flache, in der die fir den Flughafen Frankfurt Main anwendbaren Werte
des § 2 Abs. 2 FluglarmG erreicht bzw. Gberschritten wurden. MaBnahmen der Larmmin-
derung sind daher insbesondere fiir Betroffene mitzuentwickeln, die innerhalb des Larm-
schutzbereichs wohnen.

Zum anderen beschreibt der hier vorliegende Plan aber auch einen groBen Teil von Mal3-
nahmen, die larmmindernd in Gebieten wirken, in denen die Werte des § 2 Abs. 2 Flug-
larmG unterschritten werden. So spielt beispielsweise die Frage eine Rolle, wo im Sinne
eines moglichst zielgerichteten Larmschutzes eine Biindelung von Uberfliigen erfolgen
sollte, insofern missen verschiedene Larmschutzziele bei MaBnahmen und in der Ladrmak-
tionsplanung in bestimmten Fallen auch gegeneinander abgewogen werden.

Auch hat der Anwendungsbereich des Larmaktionsplans keine Relevanz bei der Beteili-
gung der Offentlichkeit (vgl. Kapitel 11). Denn der Flugldrm und die gegen diesen Flug-
larm geplanten aktiven MinderungsmaBBnahmen wirken auch auBerhalb der vorgenannten
Flache auf andere Flachen ein. Daher sollen Larmbetroffene auch auBerhalb des zuvor be-
schriebenen Gebiets als Offentlichkeit beteiligt werden, um sie iiber die Belastungssitua-
tion zu informieren und in den Stand zu versetzen, larmmindernde MaBnahmen geltend zu
machen und geplante MaBnahmen beurteilen zu kénnen. Auch im Sinne der Versténdlich-
keit wird es fur notwendig erachtet, die LarmminderungsmaBnahmen und ihre Wirkungen
nicht nur auf die nach § 2 Abs. 2 FluglarmG festgelegte Fléache beschrénkt darzustellen.
An der Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan Flughafen Frankfurt Main kann
sich daher jede Person beteiligen. Dabei gilt, dass selbstverstandlich auch jede Einwen-
dung gepriift und gewiirdigt wird.

3.5 Vorgaben durch die Raumordnung

Auf raumplanerischer Ebene kann einer neuen oder starkeren Larmbelastigung vorge-
beugt werden. Auch kénnen hier bestehende Larmprobleme gemindert werden. Dabei
werden die Entstehung und die Ausbreitung von Larm mit regionalplanerischen Mitteln
minimiert oder in unschadliche Bereiche verlagert. In Hessen wird diese Form des Larm-
schutzes bereits auf der obersten planerischen Ebene, dem Landesentwicklungsplan, be-
ricksichtigt. In den Regionalplanen, dem Regionalen Flachennutzungsplan, den Flachen-
nutzungsplédnen und den Bebauungsplénen setzt sich dies fort. Durch die Regionalpla-
nung und die Bauleitplanung sollen die notwendigen Flachen fir MaBnahmen zum Larm-
schutz vor entgegenstehender Nutzung gesichert werden.
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3.5.1 Der Landesentwicklungsplan Hessen (LEP)?8

Der Landesentwicklungsplan Hessen 2020 beinhaltet das langfristige réumliche Entwick-
lungskonzept fir das Land Hessen. Der Plan trifft Aussagen zum Larmschutz, die die Vor-
habens- und Planungstrager bei ihren Planungen beachten bzw. berlicksichtigen.

Die in dem Plan stehenden Grundsétze sind von &ffentlichen Stellen bei raumbedeutsa-
men Planungen zu berlcksichtigen, Ziele sind zu beachten.

¢ Siedlungsentwicklung und Flachenvorsorge

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

Bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen sollen die hierfir vorgesehenen Fl3-
chen einander so zugeordnet werden, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch Larm
auf die ausschlieBlich oder tberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf
sonstige schutzbedirftige Gebiete so weit wie méglich vermieden werden. Larmvorbelas-
tungen sind zu berlicksichtigen. Einer Zunahme des Larms ist so weit wie moglich entge-
genzuwirken. Auf die Nachtruhe der Bevélkerung ist in besonderem MafBe Riicksicht zu
nehmen.

|dealerweise wird die Siedlungsstruktur im Umfeld eines GroBflughafens so geplant, dass
die Siedlungsgebiete auBerhalb der Gebiete liegen, die durch den An- und Abflugverkehr
stark larmbelastet sind. Im Bereich des Flughafens Frankfurt Main sind die Gebiete um
den Flughafen bereits stark besiedelt, so dass hier der Fokus darauf liegt Neuansiedlun-
gen zu vermeiden. Daher wurde im Kapitel Siedlungsentwicklung und Flachenvorsorge -
Larmschutz das folgende Ziel festgelegt (Ziel Z3.3-4):

In der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main ist zum Schutz gegen Fluglarm im Regio-
nalplan ein Siedlungsbeschrankungsgebiet festzulegen, in dem aus Vorsorge zum Schutz
vor Fluglérm eine Bebauung im Sinne einer Besiedlung zu Wohnzwecken nicht zulassig ist.
Baufldchen in geltenden Bebauungsplanen und innerhalb des Siedlungsbestandes blei-
ben von dieser Regelung unberihrt. Die duBere Begrenzung des Siedlungsbeschrén-
kungsgebietes fur den Flughafen Frankfurt Main ergibt sich aus der Umhillenden der
energieaquivalenten Isophonenlinie unter Annahme von Laeqtag 55 dB(A) und Laeq Nacht

50 dB(A), berechnet auf Basis von 701.000 Flugbewegungen pro Jahr; berechnet nach
den Flughafen-Fluglarm-Hinweisen der LAI, 2011. Diese Werte gelten noch nicht. Sie gel-
ten erst, wenn sie im Rahmen der Neuaufstellung des Regionalplan/RegFNP Siidhessen
umgesetzt werden.

In der Begriindung steht zudem, dass der Trager der Regionalplanung bzw. der Trager
der Regionalen Flachennutzungsplanung mittels eines Siedlungsstrukturkonzeptes auf
eine ausgewogene siedlungsstrukturelle Entwicklung des Flughafenumfeldes, unter be-
sonderer Beriicksichtigung des vorsorgenden Schutzes der Wohnbevdlkerung vor Flug-
larm, hinwirken soll.

28 GVBL. 2018, S. 398, https://landesplanung.hessen.de/landesplanung/landesentwicklungsplan-lep, abgeru-
fen am 18.10.2023
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Abbildung 2: Siedlungsbeschréankungsgebiet Flughafen Frankfurt Main © HMWVW 29

¢ Infrastrukturentwicklung Luftverkehr

Im Landesentwicklungsplan wird bei der Planung der weiteren Entwicklung des Flugha-

fens der Larmschutz bericksichtigt.

In Bezug auf die Nachtruhe steht dort, dass die Riicksichtnahme auf die Nachtruhe der Be-

volkerung [...] ,von herausragender und in den Randstunden der Nacht von besonderer

Bedeutung fir den Flughafen Frankfurt Main ist.” (Grundsatz G5.1.6-3)

Des Weiteren soll [...] ,die Ausdehnung der erheblich von Fluglarm betroffenen Flache
begrenzt werden. Sie soll gegenliber dem aktuellen Niveau nicht mehr wesentlich an-

wachsen.” (Grundsatz G5.1.6-4).

Im Landesentwicklungsplan wurde zudem das Ziel formuliert, dass ,in einem Larmmini-
mierungsplan jeweils alle finf Jahre, auf Grundlage der tatsachlichen Larmentwicklung,

mogliche MaBnahmen fir Reduktionspotenziale sowie eine Prognose zur Ausdehnung der

erheblich von Fluglarm betroffenen Flache darzustellen ist.” (Ziel Z5.1.6-5)

2 Hintergrundkarte: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/241. sitzung am 21.6.2017/ver-

gleichskarte siedlungsbeschraenkungsgebiete.pdf, Seitenaufruf am 31.10.2023
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.Die bestehende Anbindung des Flughafens Frankfurt Main an den Schienenfern- und re-
gionalverkehr soll perspektivisch noch weiter verbessert und ausgebaut werden, um die
Verlagerung von Kurzstrecken- und Zubringerfligen auf die Schiene fur Passagiere attrak-
tiv zu gestalten und so eine zunehmend intermodale Verkehrsmittelwahl ermoglichen zu
kénnen.” (Grundsatz G5.1.6-6), siehe hierzu auch Kapitel 12.8.3.

,Die OPNV-Anbindung des siidlichen Flughafenbereiches soll bedarfsgerecht entwickelt
und verbessert werden. Die Anbindung des Terminals 3 an die Riedbahn soll durch die
Regionalplanung konkretisiert und regionalplanerisch gesichert werden.” (Grundsatz
G5.1.6-7). Dadurch kann auch der Sekundarlarm ausgehend vom StraBenverkehr verrin-
gert werden.

e Larmobergrenze

Das Land Hessen, die Flughafenbetreiberin Fraport AG, die Fluglarmkommission Frank-
furt, die beiden Homebase Carrier Lufthansa Group und Condor, der Airline-Verband BA-
RIG*® und das Forum Flughafen und Region (FFR) haben in gemeinsamer Verantwortung
fur die Entwicklung des Flughafens Frankfurt Main und der Rhein-Main-Region am
07.11.2017 freiwillig das gemeinsame ,Bindnis fir eine Ldrmobergrenze’ fir den Flugha-
fen Frankfurt Main etabliert. Die durch startende und landende Luftfahrzeuge am Flugha-
fen Frankfurt Main zu erwartende Fluglarmbelastung soll demnach die im Planfeststel-
lungsbeschluss vom 18.12.2007 fir den sogenannten Ausbaufall prognostizierte Flug-
l&rmbelastung bei Erreichen des hier unterstellten Flugbewegungsaufkommens von
701.000 Flugbewegungen pro Jahr deutlich unterschreiten. Jahrliche Monitoringbe-
richte®' sollen dies Uberprifen.

Die Larmobergrenze ist im Landesentwicklungsplan verankert. Sie setzt den Grundsatz in
Planziffern G5.1.6-4 und das Ziel in Planziffer Z5.1.6-5 um. Das Bindnispapier zur Larm-
obergrenze* ist eine freiwillige MaBnahme, welche eine Umsetzung des Grundsatzes
G5.1.6-4 und des Ziels Z5.1.6-5 darstellt.

Die Lérmobergrenze wird durch zwei Flachenkriterien in Hektar definiert. Ziel ist, dass
beide Kriterien eingehalten bleiben. Die Ladrmobergrenze orientiert sich dabei an den
Werten des FluglarmG fur Ausbauflughéfen fir die Tag-Schutzzone 1 bzw. 2, wobei die
prognostizierte Belastung jeweils um mindestens 1,8 dB(A) unterschritten bleiben soll. Die
Begrenzung des zweiten Flacheninhalts soll sicherstellen, dass die GréBe der hochstbe-
troffenen Flachen begrenzt bleibt. Es soll also vermieden werden, dass eine etwaige Ver-
kleinerung von weniger betroffenen Flachen zu Lasten der héherbetroffenen Flachen er-
folgt (siehe auch Kapitel 12.7.1).

30 BARIG = Board of Airline Representatives in Germany. Das BARIG e.V. ist eine Interessenvertretung von tber
100 nationalen und internationalen Fluggesellschaften aus den Bereichen Linienflug, Ferienflug und Cargo.

31 https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-12/monitoringbericht laermober-
grenze betriebsjahr 2020.pdf, abgerufen am 18.10.2023

Zhttps://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/171106_prasentationlog.pdf, Seitenauf-
rufam 31.10.2023
https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/171106_prasentationlog.pdf, abgeru-
fen am 18.10.2023
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Tabelle 2: Werte der Lirmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 201733

Planfeststellungs-

Blndnispapier

Berechnung 2017

beschluss Prognose Ldrmobergrenze®*
Flache in Hektar >LAeqs-22, 12.758 8.815 6.911
60 dB(A) (hochstbetroffe-
nes Gebiet)
Flache in Hektar >LAeq-22, 29.994 22.193 16.955
55 dB(A) (hoch betroffenes
Gebiet)
Tabelle 3: Werte der Lirmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 201835

Planfeststellungs-

Blndnispapier

Berechnung 2018

beschluss Prognose Larmobergrenze
Flache in Hektar >LAeq-22, 12.758 8.815 7176
60 dB(A) (hochstbetroffe-
nes Gebiet)
Flache in Hektar >LAeq6-22, 29.994 22.193 17.582
55 dB(A) (hoch betroffenes
Gebiet)
Tabelle 4: Werte der Lirmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 20193¢

Planfeststellungs-

Blndnispapier

Berechnung 2019

beschluss Prognose Larmobergrenze
Flache in Hektar >LAeq 6-22, 12.758 8.815 7.022
60 dB(A) (hochstbetroffe-
nes Gebiet)
Flache in Hektar >LAeqs22, 29.994 22.193 17.332
55 dB(A) (hoch betroffenes
Gebiet)
Tabelle 5: Werte der Lirmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 202037

Planfeststellungs-

Blndnispapier

Berechnung 2020

55 dB(A) (hoch betroffenes
Gebiet)

beschluss Prognose Larmobergrenze
Flache in Hektar >LAeq 6-22, 12.758 8.815 4.421
60 dB(A) (hochstbetroffe-
nes Gebiet)
Flache in Hektar >LAeq 622, 29.994 22.193 10.578

33https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/18-08-30 log monitoringbe-

richt 2017.pdf, Seitenaufruf am 17.10.2023
34 https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/18-08-30 log monitoringbe-

richt 2017.pdf, Seitenaufruf am 31.10.2023

3Shttps://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/monitoring laermober-

grenze 2018 0.pdf, Seitenaufruf am 17.10.2023

36https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/monitoring laermober-

grenze 2019.pdf, Seitenaufruf am 17.10.2023
37https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-12/monitoringbericht laermober-

grenze betriebsjahr 2020.pdf, Seitenaufruf am 17.10.2023
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Tabelle 6: Werte der Larmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 2021

Planfeststellungs- Bundnispapier Berechnung 2021
beschluss Prognose Ldrmobergrenze

Flache in Hektar >LAeqs22, 12.758 8.815 4.808

60 dB(A) (hochstbetroffe-

nes Gebiet)

Flache in Hektar >LAeq-22, 29.994 22.193 11.287

55 dB(A) (hoch betroffenes

Gebiet)

Tabelle 7: Werte der Larmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 2022
Planfeststellungs- Blindnispapier Berechnung 2022
beschluss Prognose Ldrmobergrenze

Flache in Hektar >LAeq-22, 12.758 8.815 5.687
60 dB(A) (hochstbetroffe-

nes Gebiet)

Flache in Hektar >LAeq6-22, 29.994 22.193 13.804
55 dB(A) (hoch betroffenes

Gebiet)

Tabelle 8: Werte der Lirmobergrenze aus dem Monitoringbericht zum Betriebsjahr 2023
Planfeststellungs- Bindnispapier Berechnung 2023
beschluss Prognose Ladrmobergrenze

Flache in Hektar >LAeq 6-22, 12.758 8.815 5.911
60 dB(A) (hochstbetroffe-

nes Gebiet)

Flache in Hektar >LAeqs22, 29.994 22.193 14.287
55 dB(A) (hoch betroffenes

Gebiet)

3.5.2 Regionalpléne und Regionaler Flichennutzungsplan3®

Die Regionalpléne konkretisieren den Landesentwicklungsplan und treffen raumlich und
sachlich bestimmte Festlegungen der Raumordnung. Im Ballungsraum Frankfurt a. M. sind
Regionalplan und Flachennutzungsplan zu einem gemeinsamen Planwerk zusammenge-
fasst, dem Regionalplan Stidhessen/Regionaler Flachennutzungsplan 2010 (RPS/RegFNP
2010).

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

Durch die Festlegung des Siedlungsbeschréankungsgebiets soll Larmkonflikten vorge-
beugt werden, indem die Festlegung von Wohnbaufladchen in stark Iarmbelasteten Berei-
chen ausgeschlossen werden soll:

e InderUmgebung des Flughafens Frankfurt Main ist zum Schutz gegen Fluglarm im
Regionalplan ein Siedlungsbeschrankungsgebiet festzulegen, in dem aus Vorsorge
zum Schutz vor Fluglérm eine Bebauung im Sinne einer Besiedlung zu Wohnzwe-
cken nichtzulassig ist. Bauflachen in geltenden Bebauungspléanen und innerhalb des
Siedlungsbestandes bleiben von dieser Regelung unberihrt. Die duBere Begren-
zung des Siedlungsbeschrankungsgebietes fir den Flughafen Frankfurt Main ergibt
sich aus der Umhillenden der energiedquivalenten Isophonenlinie unter Annahme
von Laeq Tag 55 dB(A) und Laeq Nacht 50 dB(A), berechnet auf Basis von 701.000

38 https://rp-darmstadt.hessen.de/sites/rp-darmstadt.hessen.de/files/2022-11/01 rps text.pdf, Seitenaufruf am
31.10.2023
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Flugbewegungen pro Jahr; berechnet nach den Flughafen-Flugléarm-Hinweisen der
LAI, 2011. (Ziel 3.3-4 (Z), 3. LEP-Anderung).

e Beider Bauleitplanung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main sind die in
der Karte (vgl. Abbildung 2) dargestellten ,Siedlungsbeschrankungsgebiete” zu be-
achten. In diesen Gebieten ist die Ausweisung neuer Wohnbaufladchen und Misch-
gebiete im Rahmen der Bauleitplanung nicht zuléssig. Bauflachen in geltenden Be-
bauungsplanen und Flachen innerhalb des Siedlungsbestandes fir stadtebauliche
UmstrukturierungsmafBnahmen bleiben von dieser Regelung unberihrt. (Ziel 23.4.4-
1 des RPS/RegFNP 2010).”

Die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene als auch die perspektivische Ent-
lastung durch den Flughafen Frankfurt-Hahn ist der Inhalt des folgenden Zieles des
RPS/RegFNP 2010:

e ,Die Verknipfung des Flughafens Frankfurt Main mit dem Schienenfern- und regio-
nalverkehr ist auszubauen. Die Zusammenarbeit mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn
in Rheinland-Pfalz ist zu vertiefen.” (Ziel Z5.5-3).

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

e ZurVerbesserung der Anbindung des stidhessischen Wirtschaftsraumes ist eine di-
rekte Schienennahverkehrsverbindung aus dem Raum Bergstral3e Gber den Haupt-
bahnhof Darmstadt zum Frankfurter Flughafen zu realisieren.” (Ziel Z5.1-7)

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

Auf die Nachtruhe wird Riicksicht genommen:

e Beider Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main tber das bestehende Start-
und Landebahnsystem hinaus ist auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in besonde-
rem MaBe Riicksicht zu nehmen. Die verbindliche Festlegung der Nachtflugbe-
schrankungen erfolgt in den Verfahren nach dem Luftverkehrsgesetz.” (Ziel Z5.5-4
des RPS/RegFNP 2010)

Derzeit befindet sich der Regionalplan Stidhessen und Regionale Flachennutzungsplan fir
den Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main im Verfahren der Neuaufstellung. Regionalplane
mussen regelmaflig neu aufgestellt werden, um sich den veranderten Verhaltnissen anzu-
passen. Die Steuerungswirkung des Plans wird dadurch regelméf3ig tberdacht und aktua-
lisiert.

Die ersten Beratungen fanden im Februar und Méarz 2024 statt, jedoch bislang noch er-
gebnisoffen, sodass die erste Offenlage/Beteiligung zurzeit noch nicht terminiert ist. Bis
dieser Plan rechtskraftig wird, behélt der aktuell geltende Regionalplan Stidhessen/Regio-
naler Flachennutzungsplan 2010 seine Gultigkeit.
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3.5.3 Bauleitplanung, Flachennutzungsplan und Bebauungsplan

Auf kommunaler Ebene sind die Vorgaben der Landes- und Regionalplanung®’ im Rah-
men der Bauleitplanung* umzusetzen. Die Bauleitplanung bestimmt im Wesentlichen die
Rahmenbedingungen fir den Bau von Wohnungen, die Ansiedlung von Gewerbebetrie-
ben oder die Erhaltung lebendiger Innenstadte und griiner Freirdume. Dies geschieht
durch das Aufstellen von Flachennutzungspldnen und Bebauungsplénen. Der Flachennut-
zungsplan gliedert fiir das gesamte Gemeindegebiet die Art der Nutzung der Flachen.
Der Bebauungsplan wird aus dem Flachennutzungsplan entwickelt und konkretisiert u.a.
die Vorgaben fir neue Baugebiete.

Hierbei sollen schadliche Umwelteinwirkungen soweit wie moglich vermieden werden
und die Belange des Umweltschutzes und somit auch des Immissionsschutzes bertcksich-
tigt werden.

Durch die Bauleitplanung soll bei Planungsvorhaben (z.B. von Neubaugebieten) durch ei-
nen angemessenen Abstand von Wohngebieten zu Larmquellen, zu &ffentlich genutzten
Gebauden und zu Freizeitgebieten eine erhebliche Beeintrachtigung vermieden werden.
Als anzustrebende Immissionswerte werden die Orientierungswerte des Beiblattes 1, der
DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau”, zugrunde gelegt. Kénnen die Orientierungswerte
aufgrund der ortlichen Begebenheiten nicht Gber Mindestabsténde eingehalten werden,
sollen Méglichkeiten des aktiven Schallschutzes berlicksichtigt werden.

Durch den Fldchennutzungsplan kdnnen die larmverursachenden Bereiche (Verkehr, Ge-
werbe, etc.) und die vor Larm zu schiitzenden Bereiche (Wohnen, Erholungsgebiete, etc.)
sowie Flachen, die direkt dem Schutz vor Larm dienen, abgegrenzt werden, siehe § 5
Abs. 2 BauGB sowie § 50 BImSchG.

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

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

39 HLPG (Hess. Landesplanungsgesetz)
40 BauGB (Baugesetzbuch)
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3.6 Zustindige Behérden, befasste Gremien und weitere Akteure

3.6.1 Uberblick iiber die Akteure*’
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Abbildung 3: Akteure im Bereich Schallschutz am Flughafen Frankfurt Main

3.6.2 Zustandigkeiten bei der Lirmminderungsplanung

Nach § 47 d Abs. 1 Nr. 1 BImSchG stellen die zustdndigen Behérden u.a. fir GroBflughé-
fen Larmaktionsplane auf. GemalB § 47 e Abs. 1 BImSchG sind dies die Gemeinden oder
die nach Landesrecht zustandigen Behdorden.

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

41 Kurzprofil aller Akteure siehe Anlage I.
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dieses demnach auch zustandig fir die Aufstellung/Fortschreibung des vorliegenden
Larmaktionsplans.

Fir die Ausarbeitung der Larmkarten ist in Hessen das HLNUG zusténdig (§ 47 c Abs. 1
BImSchG in Verbindung mit § 3 Nr. 1 f ImSchZuV).

3.6.3 Fachbehorden fiir den Luftverkehr

Die wesentlichen Regelungen zum Luftverkehr werden auf internationaler Ebene getroffen
und flieBen dann in nationales Recht ein. Die Rechtsetzungskompetenz fir den Luftverkehr
und damit den aktiven und passiven Schallschutz an Flughafen obliegt dem Bund. Insofern
sind die Gestaltungsmoglichkeiten des Landes begrenzt.

Hessisches Ministerium fir
Wirtschaft, Energie, Verkehr,
Woahnen und landlichen Raum
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Wirtschaft, Energie, Verkehr,
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Lander
-recht
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Abbildung 4: Fachbehérden im Luftverkehr vom internationalen Recht bis Landerrecht

Das Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und léndlichen Raum
(HMWVW) ist als Planfeststellungsbehdrde fur die planungsrechtliche Genehmigung (sog.
Planfeststellung nach § 8 Luftverkehrsgesetz) des Ausbaus des Frankfurter Flughafens zu-
standig. In die Zustandigkeit des Ministeriums fallt auch jede Anderung der genehmigten
Planung. Weiterhin ist das HMWVW fir die Genehmigung der Flughafenentgelte (§ 19 b
Luftverkehrsgesetz) zustandig. Den Larmschutzbereich zum Flughafen Frankfurt Main setzt
die Hessische Landesregierung durch Verordnung fest. Federfihrende Behdrde ist hierbei
ebenfalls das HMWVW. Die Zusténdigkeit fur die Einrichtung der Fluglarmkommission
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liegt ebenfalls beim HMWVW. SchlieBlich ist auch die 6rtliche Luftaufsicht, die unter ande-
rem fiir die Uberwachung der Nachtflugbeschrankungen und Erteilung von Ausnahmege-
nehmigungen z.B. fir verspatete Abflliige zustéandig ist, im HMWVW angesiedelt.

Die Fluglarmschutzbeauftragte des HMWVW hat die Aufgabe, MaBnahmen zur Fluglarm-
bekampfung vorzuschlagen und vorzubereiten. Sie unterrichtet und berat das Ministerium
und wirkt an der Uberwachung der Larmschutzvorschriften mit.

Fir die Verfolgung und Ahndung von VerstéBen gegen vorgeschriebene Flugverfahren
oder -hdhen ist das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung (BAF) zusténdig. Die Auswer-
tung und Verfolgung von VerstéBen gegen das Nachtflugverbot liegen in der Zustandig-
keit des Regierungsprasidiums Darmstadt. Beschwerden nimmt auch die Fluglarmschutz-
beauftragte des HMWVW entgegen.

Fur die Festlegung von Flugverfahren einschlieBlich der Flughéhen ist das Bundesauf-
sichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) zustandig. Bei Flugverfahren, die von Bedeutung fur
den Schutz von Fluglarm sind, holt sich das BAF zudem eine Stellungnahme des Umwelt-
bundesamts (UBA) ein. Mit der Planung und Ausarbeitung der Verfahren ist die Deutsche
Flugsicherung GmbH (DFS) betraut. Die DFS und das BAF werden bei fluglarmrelevanten
Vorhaben von der Kommission zur Abwehr des Fluglarms fir den Flughafen Frankfurt
Main (néheres siehe Kapitel 3.6.4) beraten. Die folgende Abbildung stellt den Ablauf bei
der Festlegung von Flugverfahren dar.
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amtes [UBA) bei Flugverfahren mit besonderer Be-
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Bei Badarf nochmalige Beratung in der FLE

AbschlizBende Entscheidung des BAF nach AbwE-
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-zsicherheitsrelevanten Aspekten sowie Fluglarm- und
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Publikation

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

3.6.4 Fluglarmkommission Frankfurt (FLK)*2

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

e der ortlichen Genehmigungsbehorde, in Hessen ist dies das Hessische Ministerium
fur Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landlichen Raum (HMWVW),
e des Bundesaufsichtsamtes flr Flugsicherung (BAF) sowie

42 Internetportal: www.flk-frankfurt.de
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e der ortlich zustéandigen Flugsicherung, hier ist es die DFS (Deutsche Flugsicherung
GmbH) in Langen

Uber MaBnahmen zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen durch
Luftfahrzeuge fur Verkehrsflughafen, fir die ein Lérmschutzbereich festzusetzen ist.

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

e Flugverfahrenfestsetzung

e aktive und passive LarmschutzmalBnahmen

e Monitoring

e Larmschutzbereich, Regionalfonds und Kompensationen

e Entgeltordnung

e Larmaktionsplanung

e Fluglarm-Messstationen

e Luftverunreinigungen, u. a. Ultrafeinstaub

Die Arbeit der Fluglarmkommission soll den beratenen Institutionen fir die von ihnen zu
treffenden Entscheidungen das besondere Fachwissen, die Ortskenntnis und den Sach-

verstand der FLK-Mitglieder zur Verfiigung stellen. Neben der Beurteilung von vorgeleg-
ten MaBnahmenvorschlagen ist die Fluglarmkommission zudem berechtigt, eigene Mal3-
nahmen zu entwickeln und vorzuschlagen. Halten die beratenen Institutionen die vorge-

schlagenen MaBnahmen flr nicht geeignet oder fir nicht durchfihrbar, missen sie dies

gegenuber der Fluglarmkommission begriinden.

Die Fluglarmkommission Frankfurt ist ein unabhangiges Beratungsgremium. Die Aufga-
benwahrnehmung durch die Geschaftsfihrerin der Fluglarmkommission erfolgt weisungs-
unabhéngig von der zustdndigen Genehmigungsbehérde®. Die Fluglarmkommission wird
von einem Vorstand geleitet, der von den Mitgliedern aus ihrer Mitte fur vier Jahre ge-
wahlt wurde und aus der oder dem Vorsitzenden, zwei Stellvertreterinnen und Stellvertre-
ter sowie bis zu sechs weiteren Vorstandsmitgliedern besteht. Beschlussgremium der
Fluglarmkommission ist das gesamte Plenum, welches im Rahmen von in der Regel finf
Sitzungen jahrlich beréat. Bei der Beschlussfassung tGber Beratungsergebnisse hat jedes
Mitglied der Fluglarmkommission ein Stimmrecht. Die Beratungsergebnisse und alle Bera-
tungsunterlagen der Fluglarmkommission Frankfurt werden unmittelbar im Anschluss an
die Sitzungen auf der Internetseite www.flk-frankfurt.de veréffentlicht und sind riickwir-
kend bis zum Jahr 2009 vollstandig und dauerhaft abrufbar. Auch die Stellungnahmen der
Fluglarmkommission Frankfurt zu den jeweiligen Themen kénnen hier** abgerufen wer-
den.

Die aktuell 48 Mitglieder der Fluglarmkommission werden von der zustandigen Genehmi-
gungsbehdrde auf Vorschlag der jeweiligen Entsendestelle (Kommune etc.) fur vier Jahre

Bygl.https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/flk/geschaeftsordnung/geschaeftsord-
nung stand 1.1.2021.pdf, abgerufen am 18.10.2023

4 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/036/-/Stellungnahmen.html, abgerufen am 18.10.2023
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berufen. Die Kriterien fir die Mitgliedschaft werden von der Genehmigungsbehdrde im
Benehmen mit der Fluglarmkommission festgelegt®.

Die Frankfurter Fluglarmkommission besteht aktuell aus*:

e \Vertretern der von Fluglarm betroffenen Kommunen und Landkreise aus Hessen,
Rheinland-Pfalz und Bayern:
Kommunen: Bischofsheim, Blttelborn, Darmstadt, Erzhausen, Florsheim, Frankfurt,
Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, Gro3-Gerau, GroB3-Zimmern, Hanau,
Hattersheim, Heusenstamm (vertritt auch die Kommunen Hainburg, Obertshausen,
Rodgau und Seligenstadt), Hochheim, Kelsterbach, Maintal, Mainz, Mérfelden-Wall-
dorf, Mihlheim, Nauheim, Neu-lsenburg, Offenbach, Pfungstadt, Raunheim, Ried-
stadt, RoBdorf, Risselsheim, Trebur, Weiterstadt, Wiesbaden,
Landkreise: Landkreis Alzey-Worms, Landkreis Aschaffenburg, Landkreis Darm-
stadt-Dieburg, Landkreis GroB3-Gerau, Main-Kinzig-Kreis, Main-Taunus-Kreis, Land-
kreis Mainz-Bingen, Landkreis Offenbach, Rheingau-Taunus-Kreis, Wetteraukreis

e Hessischer Industrie- und Handelskammertag e.V.

¢ BARIG (Board of Airline Representatives in Germany) e.V.,

e Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (6rtl. und Gberortl. Vertreter),

e Condor Flugdienst GmbH,

e Deutsche Lufthansa AG,

o Fraport AG,
sowie einigen (nicht stimmberechtigten) standigen Sitzungsteilnehmern und Gasten.

Die Fluglarmkommissionen sind in dem bundesweiten Gremium , Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Fluglarmkommissionen” (ADF) organisiert. Die ADF gibt regelmaBig fachliche
Stellungnahmen zu Méglichkeiten der Verbesserung des Fluglarmschutzes ab. Vorsitz und
Geschéftsfihrung der ADF werden seit vielen Jahren vom Vorsitzenden und der Ge-
schaftsfihrerin der Fluglarmkommission Frankfurt wahrgenommen. Die Stellungnahmen
der ADF*” kénnen ebenfalls auf der Internetseite der Fluglarmkommission Frankfurt abge-
rufen werden.

Informationen zum neu verabschiedeten Hessischen Fluglarmkommissionsgesetz sind in
Kapitel 12.3.3.3 nachzulesen.

3.6.5 Forum Flughafen und Region (FFR)*®

Das FFR wurde 2008 als Nachfolgeorganisation des Regionalen Dialogforums gegriindet.
Ziel des FFR ist die Fortfihrung des Dialogs zwischen der Region und der Luftverkehrswirt-
schaft Uber die Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Rhein-Main-Region. Seine Ge-
schéftsstelle ist die Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH. Das FFR besteht aus folgenden

Bhttps://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/mitglieder/hess. verkehrsministerium _kriterien mitglied-
schaft ab 1.1.2020 final.pdf, abgerufen am 18.10.2023

4 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/44/-/Mitglieder.html, abgerufen am 18.10.2023
47 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/036/-/Stellungnahmen.html, abgerufen am 18.10.2023

8 Internetportal: https://www.forum-flughafen-region.de
www.forum-flughafen-region.de/gremien/vorstand-und-struktur-des-ffr/, abgerufen am 18.10.2023
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Organisationseinheiten: Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS), Konvent Flugha-
fen und Region sowie dem Umwelt- und Nachbarschaftshaus. Entscheidungen werden in
einem Ubergeordneten Koordinierungsrat getroffen.

Forum Flughafen und Region

Vorsitz

Koordinierungsrat

Expertengruppe Konvent Flughafen

Aktiver Schallschutz und Region Umwelthaus

Abbildung 6: Struktur des Forum Flughafen und Region © UNH

Vorsitz des Forum Flughafen und Region®

Den Vorsitz des Forum Flughafen und Region hat der dreikdpfige Vorstand. Ihm unterliegt
die Leitung des Forums einschlieBlich seiner Gremien. Darlber hinaus haben die drei Vor-
stande den Vorsitz im Koordinierungsrat und im Konvent. Der Vorstand wird gebildet aus
einem neutralen Mitglied, einem Reprasentanten der Luftverkehrswirtschaft und einem Re-
prasentanten der Kommunen in der Region. Der Vorstand wird vom hessischen Minister-
prasidenten berufen (Ausfihrliche Beschreibung des FFR-Vorstands siehe FuBBnote).

Koordinierungsrat>

Der Koordinierungsrat gestaltet die Arbeit des Forums Flughafen und Region. Zu seinen
Aufgaben gehdren an erster Stelle die Beratung und die abschlieBende Beschlussfassung
Uber die Arbeiten des Forums Flughafen und Region und seiner Gremien. Den Vorsitz im
Koordinierungsrat hat der dreiképfige Vorstand des Forums Flughafen und Region.

Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS)°’

Das Expertengremium Aktiver Schallschutz ist ein sachorientiertes, in seiner Arbeit unab-
hangiges Arbeitsgremium. Es ist mit Vertretern von Institutionen und Kommunen besetzt,
deren Fachkenntnisse und Erfahrungen notwendig sind, um larmreduzierende MaBnah-
men zu entwickeln. Sie agieren jedoch nicht als Vertreter ihrer Institutionen. Die Mitarbeit
in dem Gremium ist freiwillig - eine gesetzliche Verpflichtung dazu gibt es nicht. Der hessi-
sche Ministerprasident beruft die Mitglieder. Die jeweiligen Institutionen haben ein Vor-
schlagsrecht. Die Berufung erfolgt auf der Basis der Einschatzung der notwendigen Exper-
tise.

Das ExpASS erarbeitet MaBnahmen zur Reduzierung des Fluglarms. Die Vorschlage zum

4 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/vorstand-und-struktur-des-ffr/, abgerufen am 18.10.2023

50 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/koordinierungsrat/, abgerufen am 18.10.2023

51 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/expertengremium-aktiver-schallschutz/ abgerufen am
18.10.2023, eigenes Internetportal: https://www.aktiver-schallschutz.de/
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aktiven Schallschutz, die Ergebnisse des Anti-Larm-Pakts®? und das Arbeitsprogramm der
Fluglarmkommission bilden die Grundlagen fiir die Arbeit des Expertengremiums Aktiver
Schallschutz. Viele Vorschlage stammen auch aus den Vorarbeiten des Mediationsverfah-
rens und des Regionalen Dialogforums.

Konvent Flughafen und Region®*

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

Der Konvent besteht aus ca. 60 Mitgliedern, die von den betroffenen Kommunen, von der
Luftverkehrsseite, der Landespolitik (Parteien), Umwelt- und Naturschutzverbéanden, Bir-
gerinitiativen, Fachverbénden, Gewerkschaften und Kirchen vorgeschlagen und vom hes-
sischen Ministerprasidenten berufen wurden. Den Vorsitz im Konvent hat der dreikdpfige
Vorstand des Forums Flughafen und Region.

Im Konvent werden folgende Themen besprochen:

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

e Fragestellungen zur luftverkehrswirtschaftlichen Entwicklung

e Larmentwicklung sowie MaBBnahmen und Erfolge im Bereich des aktiven und passi-
ven Schallschutzes

e Regionalfonds (seit 01.01.2024 auBer Kraft getreten)

¢ Immobilienmanagement

e Kompensationen

e Ergebnisse der Monitorings

e Zukunftsentwicklungen der Region und des Flughafens

e Luftschadstoffe, u. a. Ultrafeinstaub

Umwelt- und Nachbarschaftshaus>

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH) ist eine Informationsstelle fiir Blirgerinnen
und Birger. Es dient als Dialog- und Monitoring-Zentrum zu den Themen Fluglarm, Aus-
wirkungen des Flughafens auf die Umwelt und auf die Sozialstruktur. Zudem dient das
UNH als Geschaftsstelle des FFR.

Aufgabe des Umwelthauses ist das Umwelt-, Fluglarm- und Sozialmonitoring und die all-
gemeinverstandliche Aufbereitung der Informationen im Zusammenhang mit den Auswir-
kungen des Flughafens. Das UNH betreibt hierzu elf Messstationen (neun fest installierte
und zwei mobile) und errechnet den Frankfurter Fluglarmindex (weitere Informationen in
Kapitel 6.2). Ziel ist es, die Kommunikation und die Kooperation zwischen dem Flughafen
Frankfurt Main, seinen Nutzern und den Anwohnern kontinuierlich zu verbessern.

52https://www.forum-flughafen-region.de/archiv-mediation-und-rdf/archiv-regionales-dialogforum/der-anti-
laerm-pakt/, abgerufen am 18.10.2023

53 https://www.forum-flughafen-region.de/gremien/konvent-flughafen-region/ abgerufen am 18.10.2023

% https://www.umwelthaus.org/ abgerufen am 18.10.2023
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Zudem ist das UNH Gastgeber der internationalen Konferenz ICANA®* (siehe auch Kapitel
12.3.3.13), deren Zielgruppe Fachleute und Interessierte sind. Nationale und internatio-
nale Gastredner referieren hier lber aktuelle Fragestellungen des aktiven Schallschutzes.

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

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

Um den Luftverkehr auch unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten weiterzuentwickeln,
wurde das Kompetenzzentrum Klima- und Larmschutz im Luftverkehr von der Hessischen
Landesregierung gegriindet und finanziert. Es ist das erste Zentrum dieser Art bundes-
weit.

Das Zentrum beschéftigt sich mit den Themen Vernetzung und Kommunikation, nachhalti-
ger Luftverkehr und alternativer Kraftstoff (Power-to-Liquid). Willkommen zur Mitarbeit
sind alle Interessierten, z.B. Fluggesellschaften, Flughafen, Flugsicherung, Verbande, Wis-
senschaft, Regulierungsbehoérden und die Hessische Landesregierung sowie Unterneh-
men in der Tourismus-, Speditions-, Mineraldl-, Chemie- und Energiebranche.

Folgende Aufgaben verfolgt das Kompetenzzentrum:

e Erstellen von innovativen Konzepten zur Zukunft des nachhaltigen Luftverkehrs.

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

e Die Initiilerung und Forderung von Modellprojekten und Forschungsvorhaben in
den Themenfeldern des Klima-, Immissions- und Larmschutzes im Luftverkehr.

Zu den Schwerpunktprojekten zéhlen u.a.:

e Einleitung und Ausbau einer Kraftstoffwende im Luftverkehr

e Projekte zur Herstellung und Nutzung synthetischen Kraftstoffs im Power-to-Liquid
(PtL) Verfahren

e Gestaltung von Prozessen und regulatorischen Rahmenbedingungen fir den Einsatz
von alternativen Kraftstoffen

e Unterstltzung der nachhaltigeren Ausgestaltung des Flughafenbetriebs

e Emissionsarmere Flugzeuge

3.6.7 Biirgerliches Engagement

In der ersten Offentlichkeitsbeteiligung wurde gefordert, dass neben den in den vorheri-
gen Kapiteln beschriebenen Gremien auch politische Initiativen von Seiten der Biirgerin-
nen und Birger vorgestellt werden.

% https://www.umwelthaus.org/icana/, abgerufen am 18.10.2023

% Internetportal: https://www.cena-hessen.de
https://www.mobileshessen2030.de/cc-cena, abgerufen am 18.10.1023
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Zu den Hauptakteuren bzw. den Nichtregierungsorganisationen (NGOs), die sich mit dem
Thema Fluglédrm beschéaftigen, zéhlen beispielsweise die Folgenden (alphabetisch, kein
Anspruch auf Vollstandigkeit):

e BBI Bindnis der Birgerinitiativen (www.flughafen-bi.de)

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

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

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

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

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

e Brotfir die Welt - evangelischer Entwicklungsdienst, Evangelisches Hilfswerk fir Di-
akonie und Entwicklung e.V. (www.brot-fuer-die-welt.de)

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

e FOS - Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V. (www.foes.de)

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

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

e Landesarztekammer Hessen (www.laekh.de)
e NABU - Naturschutzbund Deutschland e.V. (www.hessen.nabu.de)
e NaturFreunde Deutschlands e.V. (www.naturfreunde-hessen.de)

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

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

Veroffentlichungen der hier genannten Organisationen sind in Kapitel 12.8.4 genannt.

Zudem gibt es zahlreiche Birgerinitiativen mit dem Ziel der Fluglarmreduzierung im
Rhein-Main Gebiet.

3.6.8 Fluglarmbeschwerdestellen

Zustandig fir die Entgegennahme und Bearbeitung von Fluglarmbeschwerden ist fir den
Flughafen Frankfurt Main die Beschwerdestelle der Fraport AG. Dort erfolgt eine erste
Vorprifung und ggf. Weitergabe an die jeweils zustandigen Stellen zur weiteren Prifung
und Bearbeitung.
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Fraport AG:
Uber das Anfrageportal kdnnen Riickfragen und Fluglarmbeschwerden (auch anonym)

eingereicht werden: https://www.fraport.com/de/nachhaltigkeit/nachbarschaftsdia-
log/mein-anliegen/anfrage-portal.html

Das Beschwerdetelefon (Infofon) ist seit dem 01.02.2024 wieder neu eingerichtet. Unter
der 069 / 690 60 600 werden taglich zwischen 5 und 24 Uhr Fluglarmbeschwerden entge-
gengenommen und an die Beschéftigten des Fraport-Nachbarschaftsdialogs weitergelei-
tet, die sich um die Bearbeitung und Beantwortung kimmern.

Eine weitere Anlaufstelle fiir Fluglarmbeschwerden sowie fiir die Uberpriifung, ob rechtli-
che Vorschriften eingehalten wurden oder ob eine Weitergabe zur Priifung von Ord-
nungswidrigkeiten an die jeweils zustandigen Behorden erfolgt, ist die Fluglarmschutzbe-
auftragte fir den Flughafen Frankfurt Main. Dort erfolgen auch systematische Auswertun-
gen und Prifung von Auffalligkeiten unterhalb der Schwelle von RechtsverstéBen. Falls
sich Hinweise ergeben, dass z.B. bestimmte Airlines oder Flugbewegungen systematisch
von Sollverfahren abweichen, werden die betroffenen Airlines von der Fluglarmschutzbe-
auftragten mit Blick auf AbhilfemaBnahmen einbestellt.

Fluglarmschutzbeauftragte:

Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landlichen Raum
am Flughafen Frankfurt Main, 60549 Frankfurt,

Tel: 0611 - 815 2523/24 oder Fax: 0611 -815 2598

flsb@wirtschaft.hessen.de,
https://wirtschaft.hessen.de/Verkehr/Luftverkehr/Organisation-Fluglaermschutz

Die Kontrolle der Flugverfahren erfolgt durch die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH:
Am DFS-Campus 10, 63225 Langen,

Tel: 06103 /7070,

fluglaerm@dfs.de
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4 Larm - physikalische Grundlagen und Auswirkungen auf
den Menschen

4.1 Physikalische Grundlagen

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

Larm ist eine Umwelteinwirkung, bei der die Unterscheidung zwischen Emission und Im-
mission sehr wichtig ist. Als Emission werden die Gerausche benannt, die von der Quelle
ausgehen, hier also vom Flugzeug, das an- und abfliegt. Als Immission werden die Gerau-
sche benannt, die an einem bestimmten Ort ankommen, z.B. den betroffenen Biirgerinnen
und Blrgern unterhalb der An- oder Abflige in ihrem Garten oder in ihrer Wohnung.

Auf der Emissionsseite existieren an Luftfahrzeugen eine Vielzahl von verschiedenen
Schallquellen, die je nach Geschwindigkeitsniveau mehr oder weniger starken Einfluss auf
das Gesamtgerausch haben. Sie werden in die Antriebsgerausche und die aerodynami-
schen Gerausche klassifiziert.

Die Reduzierung der Immissionen kann durch aktiven Schallschutz (z.B. Modifikationen am
Flugzeug und der Flugverfahren) bewirkt werden oder aber auch durch passiven Schall-
schutz, zu dem insbesondere der bauliche Schallschutz an Immobilien (z.B. Schallschutz-
fenster) gehort. Der Schall wird auf dem Ausbreitungsweg zudem durch Absorptionsvor-
gange in der Luft und durch Abschirmungs- und Reflexionseffekte beeinflusst.

Der Dynamikbereich der menschlichen Hérempfindung, also der Bereich zwischen sehr
leisen und sehr lauten Gerduschen und wann sich die gefiihlte Lautstarke verdoppelt,
kann nicht sinnvoll mit einer linearen Funktion abgebildet werden. Besser geeignet ist
hierfir ein logarithmisches MaB3. Aus diesem Grund wird in der Akustik hdufig ein logarith-
misches RelativmalB, der so genannte Schalldruckpegel, benutzt. Seine Einheit ist gewhn-
lich das Dezibel, angegeben in dB(A) *’. Dieses logarithmische Mal3 gibt an, in welchem
Verhaltnis der aktuelle Schalldruck eines Gerausches im Vergleich zur menschlichen Hor-
schwelle steht.’® Die Schmerzgrenze ist mit 120 dB(A) definiert.

4.2 Menschliche Wahrnehmung

Als storend empfundene Gerdusche werden als Larm bezeichnet und kénnen als belasti-
gend empfunden werden. Larm kann so zu Stérungen im Alltag, wie bspw. Kommunikati-
onsproblemen, Konzentrationsschwachen und einem Gefiihl der Verdrgerung fihren. Fol-
gende Faktoren sind mal3gebend, wenn es um die Starke und die Bewertung der Léastig-
keit geht:

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

57 Dezibel; der Zusatz ,(A)" sagt aus, dass es sich um eine dem menschlichen Hérempfinden angepasste Be-
wertung handelt.

%8 Horschwelle: Schalldruck von 2*10- Pa bei einer Frequenz von 1 kHz, entspricht 0 dB (A). Schmerzgrenze:
beginnt ab einem Schalldruck von 20 Pa, entspricht 120 dB (A).
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e die personliche Bewertung (z.B. unterschiedliche Bewertung von Motorradlarm von
Fahrern und Nichtfahrern) und

e die personliche Befindlichkeit (allgemeine Sensibilitdt, Nervenerkrankungen, Mig-
rane etc.).

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

4.3 Fluglarm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit

Fluglarm wird wihrend des Uberflugs der ndheren Umgebung des Flughafens, beim Start
oder der Landung, wahrgenommen. Diese Einzelschallereignisse werden allgemein als
unangenehmer empfunden, als ein gleichméaBiger Larmteppich. Eine Besonderheit von
Flugléarm ist die Ausbreitung Gber ein relativ groBes Gebiet. Einzige Mdglichkeit fir bauli-
chen Schallschutz bieten geschlossene Bauwerke. Der empfundene Grad an Belastigung
durch Fluglarm steigt mit zunehmenden Pegeln und ist im Vergleich zu Schienen- und
StraBenlérm deutlich héher.

Larm wirkt ab einem bestimmten Schalldruckpegel auch immer auf den menschlichen Or-
ganismus ein. Das vegetative Nervensystem reagiert auf Larm auch im Schlaf und nach
Jahren der Belastung gleich, eine haufig subjektiv empfundene Gewhnung findet nicht
statt: Es treten stets die gleichen Stresssymptome, wie z.B. der Anstieg des Blutdrucks, die
Erhéhung der Herz- und Atemfrequenz sowie die Ausschiittung bestimmter (Stress)-Hor-
mone, auf. Dieser, im Laufe der Evolution entwickelte Schutzmechanismus vor drohenden
Gefahrensituationen kann bei langfristiger Exposition allerdings u.a. zu Herz-Kreislauf-Er-
krankungen, chronischem Bluthochdruck, Allergien, Schlafstérungen sowie weiteren ge-
sundheitlichen Beeintrachtigungen fihren.>

Im Bereich der Larmwirkungsforschung wurden mehrere Studien erstellt. Zu nennen sind
an dieser Stelle bspw.:

e Umweltbericht 2020 des Sachverstéandigenrates fir Umweltfragen®®

e Larmwirkungsstudie NORAH (2015)*

¢ Umgebungslarmstudie der Weltgesundheitsorganisation (WHO) (2018)¢?

e Evaluierung der Forschung zur Wirkung von Fluglarm auf den Menschen (2018)%3
e Fluglarmstudien der Uni Mainz (2013-2018)*

59 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/laermwirkung/stressreaktionen-herz-kreislauf-
erkrankungen, Stand 18.10.2023

Ohttps://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/01 Umweltgutachten/2016 2020/2020 Umweltgut-
achten Entschlossene Umweltpolitik.html, abgerufen am 18.10.2023

8T www.laermstudie.de, abgerufen am 18.10.2023

62 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikatio-
nen/190805 uba pos who umgebungslarm bf 0.pdf, abgerufen am 15.08.2023

63 https://schlafmedizin.charite.de/forschung/publikationen/, abgerufen am 18.10.2023

64 www.unimedizin-mainz.de/herzstiftung/projekte/fluglaerm-forschung.html, abgerufen am 18.10.2023

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/laermwirkung/stressreaktionen-herz-kreislauf-erkrankungen
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/laermwirkung/stressreaktionen-herz-kreislauf-erkrankungen
https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/01_Umweltgutachten/2016_2020/2020_Umweltgutachten_Entschlossene_Umweltpolitik.html
https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/01_Umweltgutachten/2016_2020/2020_Umweltgutachten_Entschlossene_Umweltpolitik.html
http://www.laermstudie.de/
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/190805_uba_pos_who_umgebungslarm_bf_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/190805_uba_pos_who_umgebungslarm_bf_0.pdf
https://schlafmedizin.charite.de/forschung/publikationen/
http://www.unimedizin-mainz.de/herzstiftung/projekte/fluglaerm-forschung.html

Larm - physikalische Grundlagen und Auswirkungen auf den Menschen 51

e Studie der Universitat Basel, des Schweizerischen Tropen- und Public Health-Instituts
(Swiss TPH) und Partner (2020)%°

e SiRENE-Studie (Short- and Long-Term Effects of Transportation Noise Exposure,
2018)

e HYENA-Studie 'Hypertension an Exposure to Noise near Airports (2005)

¢ RANCH-Studie 'Road Traffic and Aircraft Noise Exposure on Children’s Cognition
and Health (2005).¢°

e Européische Umweltagentur EEA: ,Gesunde Umwelt, gesundes Leben: Wie die Um-
welt die Gesundheit und das Wohlbefinden in Europa beeinflusst®’ (August 2020)

e Fluglarmschutzverein Rhein-Main e. V.%8, Aktualisierung der Evaluierung der For-
schungsergebnisse zur Wirkung von Fluglarm auf den Menschen’ (November 2023)

Wesentliches Ziel des zuvor genannten Gutachtens war es, den aktuellen Forschungsstand
auf der Basis einer systematisierten Literaturanalyse aufzuzeigen, herauszuarbeiten und da-
von abgeleitet Empfehlungen fur eine mogliche Novellierung des FluglarmG zu definieren.
Als weitere Fragestellungen wurde auch der im FluglarmG vorhandene Unterschied von
5 dB fur die Definition der GréBe der Larmschutzbereiche zwischen Bestands- und wesent-
lich gednderten Flugh&fen sowie die Charité-Evaluierungen der Forschung zur Wirkung von
Fluglarm auf Menschen beurteilt.®’

Im Larmaktionsplan sind seit dem 05.03.2020 die folgenden gesundheitsschadlichen Aus-
wirkungen zu bewerten und zu bertcksichtigen:

e ischédmische Herzkrankheit (ischaemic heart disease, IHD) entsprechend den
Codes BA40 bis BA6Z der von der Weltgesundheitsorganisation herausgegebe-
nen Internationalen statistischen Klassifikation der Krankheiten und verwandter
Gesundheitsprobleme ICD-11;

e starke Beladstigung (high annoyance, HA);

e starke Schlafstérung (high sleep disturbance, HSD).

Festgelegt wurde dies in Anlage lll (Methoden zur Bewertung der gesundheitsschadlichen
Auswirkungen) der EU-Umgebungslérmrichtlinie’.

65 https://academic.oup.com/eurheartj/advance-article/doi/10.1093/eurheartj/ehaa?57/6007462 und
https://www.unibas.ch/de/Aktuell/News/Uni-Research/Fluglaerm-in-der-Nacht-kann-zum-Herz-Kreislauf-
Tod-fuehren.html, abgerufen am 18.10.2023

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

7 https://www.eea.europa.eu/de/highlights/die-bekaempfung-von-umweltverschmutzung-und, abgerufen am
18.10.2023

%8 Im Fluglarmschutzverein sind die Kommunen organisiert, die auch der Fluglarmkommission angehoren. Auf-
gabe des Vereins ist die Unterstiitzung der Arbeit der Fluglarmkommission.

¢°Gutachten abrufbar unter: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/273. sit-

zung am 6.12.2023/top 2 - zusammenfassung gutachten aktualisierung der evaluierung der for-
schungsergebnisse zur wirkung von fluglaerm auf den menschen.pdf, Seitenaufruf am 17.01.2024

70 https://www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/umgebungslaermrichtlinie, Seitenaufruf am 10.10.2023
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5 Grundlagen Lairmmessung und Larmkartierung

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

5.1 Fluglarmmessung

5.1.1 Messnetze am Flughafen Frankfurt Main

Abbildung 7: Fluglarmmessstationen Umwelt- und Nachbarschaftshaus © UNH

Es gibt verschiedene Betreiber von Fluglarmmessstationen, bspw. die Fraport AG (gesetz-
liche Grundlage § 19a LuftVG), das UNH und auch private Betreiber wie der Deutsche
Fluglarmdienst e.V. (DFLD), die Messstationen zur Erfassung von Flugldrm aufstellen bzw.
betreiben. Die Messstationen erfassen Uberfliige und den dabei entstandenen Larm.

Die Fraport AG verfligt Giber 29 stationére sowie drei mobile Messanlagen, das UNH Uber
zehn stationére sowie zwei mobile Messanlagen. Der DFLD z.B. verfugt Gber 118 fest in-
stallierte Messstationen im Bereich des Flughafens Frankfurt Main”', welche aber im Ge-

71 Stationsliste Region Frankfurt: https://www.dfld.de/StationsListe.php?T=3, Seitenaufruf am 15.02.2024
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gensatz zu den Messstationen der Fraport AG bzw. des UNH nicht zwangslaufig den An-
forderungen der fur Fluglarmmessungen einschlagigen DIN 45643 entsprechen.’”? Kom-
munen, die Interesse an einer mobilen Fluglarmmessung haben, kénnen diese bei der
Geschéftsstelle der Fluglarmkommission beantragen.”

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

Fraport AG:

e Messergebnisse und Routennutzung: https://www.fraport.com/de.html|

e https://franom.fraport.de/franom.php
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Abbildung 8: Fluglarmmessstationen der Fraport AG © Fraport AG

Die vom UNH erfassten Daten werden durch das UNH ausgewertet und quartalsweise
bzw. nach Ablauf des Messzeitraums bei den mobilen Stationen verdffentlicht. Die Daten
in INAA (umfassen Messstationen der Fraport AG, dem UNH und private/kommunale Stati-
onen’) stellen den Flugbetrieb im Umkreis des Flughafens mit einer Verzégerung von 75
bis 135 Minuten dar.

72 FLK, Informationen zu Messstationen: https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1661/-/Messstationen.html,
Seitenaufruf am 22.04.2024

73 273. Sitzung der FLK am 06.12.2023, TOP 6, ,Information Uber Fluglarm-Messstationen am Standort Frank-
furt”: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/273. sitzung am 6.12.2023/top 6 -

praes. flk information ueber fluglaerm-messstationen am standort frankfurt.pdf,
Seitenaufruf am 22.04.2024

74 FAQ des UNH zur Darstellung in INAA: https://umwelthaus.org/fileadmin/files/unhtools/FAQ zu INAA.pdf,
Seitenaufruf am 22.04.2024

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/fluglaerm/aktuell-gemessene-werte/messberichte.html
https://franom.fraport.de/franom.php
https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1661/-/Messstationen.html
https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/273._sitzung_am_6.12.2023/top_6_-_praes._flk__information_ueber_fluglaerm-messstationen_am_standort_frankfurt.pdf
https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/273._sitzung_am_6.12.2023/top_6_-_praes._flk__information_ueber_fluglaerm-messstationen_am_standort_frankfurt.pdf
https://umwelthaus.org/fileadmin/files/unhtools/FAQ_zu_INAA.pdf

Grundlagen Larmmessung und Larmkartierung 54

Umwelt- und Nachbarschaftshaus:

e https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/laermmessstellen-
des-unh/
e http://inaa.umwelthaus.org/
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Abbildung 9: Fluglarmmessstationen vom Umwelt und Nachbarschaftshaus, Stand Februar 2024 © UNH

5.1.2 Mobile Fluglarmmessungen’®

Erganzend zu den stationédren Fluglarmmessanlagen kénnen zudem mobile Messungen
anlassbezogen vorgenommen werden. Die Notwendigkeit kann beispielsweise gegeben
sein, um die Larmbelastung mancherorts durch Flugstrecken im Probebetrieb aufzuzeigen
oder auch um die Wirksamkeit aktiver SchallschutzmaBnahmen zu kontrollieren. Kommu-
nen kénnen bei der Geschéftsstelle der Fluglarmkommission mobile Fluglarm-Messungen
beantragen. Die Antrdge werden in einer gemeinsamen Arbeitsgruppe bestehend aus der

75 273. Sitzung der FLK am 06.12.2023, TOP 6 Information tber Flugldrm-Messstationen am Standort Frankfurt:
https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/273. sitzung am 6.12.2023/top 6 - praes. flk in-
formation ueber fluglaerm-messstationen _am_standort frankfurt.pdf, Seitenaufruf am 28.08.2024
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FLK und dem FFR gepriift, nach Dringlichkeit sortiert und sodann dem Vorstand der FLK
vorgelegt, der dem Antrag zustimmen muss.

Mobile Messungen innerhalb der vergangenen 12 Monate:
Russelsheim 01.09. - 31.12.2023

Egelsbach 01.09.-30.11.2023

Erzhausen 01.09.-30.11.2023

Darmstadt-Arheilgen 01.01.-31.03.2024

Hanau 01.06.2024 - 01.06.2025 geplant’®

5.2 Flugléarmberechnung

Die Umgebungslarmkartierung des Flughafen Frankfurt Main umfasst die Larmberech-
nung, die grafische Darstellung des berechneten Larms und die Statistiken zur Belastung.
Sie basiert auf der europarechtlich vorgeschriebenen Larmberechnung nach BUF. Auf den
Larmkarten werden die Ergebnisse der Fluglarmberechnung durch die Einfarbung der
Gebiete je nach Dauerschallpegel dargestellt. Die Rechtsgrundlagen zur Larmkartierung
finden sich in Kapitel 3.1.

Die Ausarbeitung der Larmkarten hat fur jede Larmart (Fluglarm, StraBenlérm, Schienen-
l&rm, etc.) getrennt zu erfolgen (§ 4 Abs. 2 der 34. BImSchV). Die getrennte, verursacher-
spezifische Larmbetrachtung reduziert die Komplexitat des ortlichen Larmgeschehens zu-
gunsten einer einfacheren Berechnung und Auswertbarkeit. Auf Orte, die durch mehrere
Larmquellen belastet sind, soll gemal § 47 d Abs. 1 Nr. 2 BImSchG eine Priorisierung ent-
sprechend der Uberschreitung der relevanten Grenzwerte fiir Immissionen’” oder nach
anderen Kriterien erfolgen. Das bedeutet, dass unabhéngig von der Larmart fir die MaB3-
nahmenauswahl neben der Larmstarke auch die Umsetzbarkeit, Zeitnahe und Effektivitat
einer MalBnahme entscheidend sein kann.

Die Umgebungslarmkartierung 2022 des HLNUG wurde auf Basis der Flugbewegungen
des Jahres 2019 sowie nach der neuen EU-Fluglarmberechnungsvorschrift BUF erstellt.
Die Ergebnisse werden graphisch in Larmkarten (https://laerm.hessen.de) und in Statisti-
ken unter anderem Uber belastete Personen veréffentlicht.

Im Larmviewer Hessen kann auch die im Jahr 2017 erstmals vom HLNUG erstellte Gesamt-
|&armkarte eingesehen werden. Ergénzend sind neben den Ergebnissen der aktuellen
Larmkartierung des Jahres 2022 auch die Ergebnisse der vorangegangenen Larmkartie-
rungen der Jahre 2007, 2012 und 2017 verfigbar. Bei der Darstellung kénnen als Hinter-
grund verschiedene Landkarten gewahlt werden.

Die Belastetenstatistiken und der technische Abschlussbericht zur aktuellen Umgebungs-
l&armkartierung 2022 und der vorangegangenen Jahre sind hier veroffentlicht:

76 Meldung des FFR zur Flugldrmmessung in Hanau: https://www.umwelthaus.org/meldungen/fluglaermmes-
sung-in-hanau/, Seitenaufruf am 28.08.2024

7 Relevanten Grenzwerte: Fir jede, der im Rahmen der Ldrmaktionsplanung betrachteten Larmarten (Schie-
nenlarm, Industrielarm, StraBenverkehrslarm, Luftverkehrslarm) gibt es ortsbezogen sehr unterschiedliche
Grenzwerte, Ausldsewerte, Richtwerte etc.
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https://www.hlnug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartie-
rung/laermviewer-hessen

Weitere Hintergrundinformationen zur Umgebungsléarmkartierung Hessen findet man auf
der Seite ,Umgebungslarmkartierung - Hintergriinde’ des HLNUG:
https://www.hInug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung

In der Anlage Xll ist die gesamte Erlauterung des HLNUG zur neuen EU-Umgebungslarm-
kartierung 2022 nachzulesen.

5.2.1 Larmberechnungsmethode VBUF und BUF gemal3 EU-Umge-
bungslarmrichtlinie

Der Umgebungsléarm ausgehend vom Flughafen Frankfurt Main wurde vom zustandigen
HLNUG bis zum Jahr 2017 nach der von der EU fiir die Umgebungslarmkartierung vorge-
schriebenen vorlaufigen Larmberechnungsmethode VBUF berechnet. Betrachtet wurden
jeweils die Flugbewegungen des Vorjahres’®.

Seit dem Jahr 2022 wird der Umgebungslarm nun nach der EU-einheitlichen neuen Be-
rechnungsmethode BUF berechnet. Unterschiede zwischen der VBUF und der BUF sowie
weitere Details des neuen Berechnungsverfahrens werden ausfihrlich in der Anlage XII
dargestellt.

Durch die erstmalige Verwendung der BUF ergeben sich alleine aufgrund der stark geéan-
derten Emissionsansatze in der Berechnungsvorschrift deutliche Unterschiede zu den vo-
rangegangenen Kartierungen, welche noch nach VBUF erfolgten.

Bei der Betrachtung der aktuellen Larmkartierungen nach BUF sind folgende Unter-
schiede zu den vorangegangenen Kartierungen zu beachten:

Verkehrliche Unterschiede:

Die am Flughafen verkehrenden Flugzeugmuster werden in feingliedrigere Flugzeugklas-
sen eingeteilt. Dabei wird viel enger, z.B. nach dem maximalen Abfluggewicht oder auch
nach dem Bypass-Verhéltnis des Triebwerks, unterschieden. Fir jede dieser neuen Flug-
zeugklassen wurden fiir Start und Landung neue Emissionsdaten erstellt.

Unterschiede in der Modellierung:

Es gab Anderungen beim DES” (die Zwischenanflughdhe ho, die Lénge des Zwischenan-
flugsegments s, und der Gleitwinkel a.im Endanflug werden durch vorgeschriebene Stan-
dardwerte ersetzt).

78Abschlussbericht Umgebungslarmkartierung HLNUG: https://www.hlnug.de/themen/laerm/umgebungs-

laerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 18.10.2023

7’7 DES =Datenerfassungssystem: Es enthalt Angaben zum Flughafen (z. B. Pistenlange, geographische Lage),
den An- und Abflugstrecken (z. B. Bezeichnung sowie Beschreibung der Flugbahnen und Korridore) sowie
den Flugbewegungen (Anzahl je Flugzeuggruppe getrennt fiir Tag und Nacht) in tabellarischer Form und
stellt somit wesentliche Eingangsparameter fir die Berechnung nach AzB08 bzw. VBUF zur Verfigung.
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Ein direkter Vergleich der in den Jahren bis 2017 und der im Jahr 2022 nach Umgebungs-
l&rmrichtlinie erfolgten Kartierungen ist aufgrund der unterschiedlichen Berechnungsvor-
schriften nicht moglich.

Hintergrund:®

Nach der EU-Umgebungslarm-Richtlinie muss im Abstand von fiinf Jahren u.a. an allen groBen
Flughafen eine Larmkartierung, d.h. eine Fluglarmberechnung, nach europaweit méglichst einheit-
lichen Berechnungsvorgaben vorgenommen werden. Das Hessische Landesamt fuir Naturschutz,
Umwelt und Geologie (HLNUG) hat in einer vierten Runde die Larmkartierung 2022 fir den Flugha-
fen Frankfurt vorgelegt. Der Fluglarmberechnung lagen die Flugbewegungen des letzten (noch re-
prasentativen) Vorcoronajahres 2019 zu Grunde.

Die Berechnungsvorgaben der EU wurden seit der letzten Ldrmkartierung verdndert und vom Bund
in nationales Recht umgesetzt. Die bisherige sog. ,Vorlaufige Berechnungsmethode fir die Berech-
nung von Umgebungslarm an Flugpldtzen” (VBUF) wurde angepasst, seit Oktober 2021 gilt die
,Berechnungsmethode fir die Berechnung von Umgebungsléarm an Flugplatzen” (BUF). Die BUF
setzt dabei einerseits die neuen EU-Vorgaben um, andererseits wurden Ergebnisse eines For-
schungsvorhabens des DLR zu mdglichen neuen Flugzeuggruppen und Emissionsprofilen fir die
AzB088 nun bereits in die BUF integriert.

[...]

Die Larmkartierung nach der neuen BUF fiihrt zu erheblich abweichenden Berechnungsergebnis-
sen im Vergleich zu den letzten Kartierungs-Berechnungen aus dem Jahr 2016. Auffallig ist, dass
die Neuberechnung ganz nahe am Flughafengeldnde geringere Immissionen ergibt, wohingegen
in weiter entfernten Gebieten héhere bis sehr viel héhere Immissionen berechnet werden. Insbe-
sondere bei den Anfligen liegen die Unterschiede in den Berechnungen bei bis zu 5 dB(A). Bemer-
kenswert ist dieser rechnerische Anstieg mit Blick darauf, dass eine Erhéhung des Pegels um

3 dB(A) einer Verdopplung des Flugverkehrs gleichzusetzen wére. Die Anzahl der Flugbewegun-
gen hat sich im Vergleich zu den Vorgangerberechnungen jedoch [nur unwesentlich] verdndert,
ebenso wenig der Flugzeugmix oder die Lage der Anflugkorridore. Auch [...] Vergleich[e der]
Messwert[e] [...] zeig[en], dass sich diese zwischen dem Jahr 2016 und 2019 [kaum verdndert ha-
ben]. Die erheblichen [...] Unterschiede der [mit der gednderten Vorschrift berechneten] Immissi-
onswerte haben groBBe Auswirkungen auf die Anzahl der nach den Kartierungsregeln berechneten
Betroffenen, die sich in etwa verdoppeln.

Sensitivitatsanalysen der Fluglarmschutzbeauftragten und des HLNUG zeigen, dass insbesondere
die groBen Unterschiede im entfernteren Anflugbereich tatséchlich nicht durch verkehrsbezogene
Anderungen, sondern von den Anpassungen im vorgegebenen Berechnungsverfahren (neue Flug-
zeuggruppen und Emissionsprofile) verursacht werden. Als ein vermutlich wesentlicher Grund der
Zunahmen in den Anflugbereichen in weiterer Entfernung als 15 km wurden in die Emissionsprofile
integrierte Zusatzpegel identifiziert. Anders als in den ndher am Flughafen liegenden Gebieten
wurden diese rechnerischen Zusatzpegel mangels vorhandener Messstandorte jedoch nicht [mit]
Werten [von] Fluglarmmessstellen verschiedener Flughafen [verifiziert]. Grobe Abgleiche des Lan-
des Hessen mit Messwerten der Fraport AG und des Umwelt- und Nachbarschaftshauses haben die
rechnerisch deutlich angestiegenen neuen Berechnungsergebnisse jedenfalls nicht bestéatigt. Sie

80 Fluglarmkommission Frankfurt, 269. Sitzung am 22.02.2023, TOP 3: https://www.flk-frankfurt.de/eigene da-

teien/sitzungen/269. sitzung am 22.2.2023/top 3b - beschluss zur eu-laermkartierung fuer den flugha-
fen frankfurt.pdf, Seitenaufruf am 06.11.2023

81 Aktuelle Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen, 1. Fluglarmschutzverordnung, § 4 Abs. 2
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werfen vielmehr eine Reihe von Fragen auf, wie realitdtsnah die neuen Berechnungsergebnisse
sind. Eine abschlieBende fachliche Bewertung kann auf der bisherigen Wissensbasis jedoch nicht
erfolgen.

Daher hat das Land Hessen [gemeinsam mit der Arbeitsgemeinschaft deutscher Fluglarmkommissi-
onen sowie der Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughédfen] den Bund mit Blick auf die Wei-
terentwicklung der rechtlich relevanten AzB08 um eine Validierung der vom DLR [in der fortge-
schriebenen AzB08] ermittelten Emissionsprofile durch wissenschaftlich durchgefiihrte Messungen
und Abgleiche mit den in den Berechnungsverfahren enthalten Annahmen gebeten, insbesondere
fur die Bereiche zwischen ca. 15-30 km von der Schwelle bei Anfligen. [Das UBA hat dem Land
Hessen mitgeteilt, dass entsprechende Untersuchungen beauftragt werden sollen, so dass die auf-
geworfenen Fragen nach einem moglichst realitdtsnahen Berechnungsverfahren weiter untersucht
werden.]

Fluglarmkommission Frankfurt®?:

Die Fluglarmkommission Frankfurt ist der Auffassung, dass die Ermittlung der Ldrmbelastung auch
im Hinblick auf eine kinftige Neufestsetzung des Larmschutzbereichs und des Siedlungsbeschrén-
kungsgebiets so realitdtsnah wie moglich erfolgen sollte. Sichergestellt sein muss, dass die bisher
nur mathematisch abgeleiteten und berechneten La&rmimmissionen auch in entfernteren Bereichen
vom Flughafen, in denen bisher keine Validierung anhand von Messungen vorgenommen werden
konnte, die Realitdt so nahe wie mdglich abbilden. Die Kommission schlief3t sich der Bitte des Lan-
des Hessen an, die Ergebnisse der auf Basis der neuen BUF bzw. der [fortgeschriebenen AzB08]
ermittelten L&rmwerte im Rahmen einer nach wissenschaftlichen Kriterien durchgefiihrten spezifi-
schen Messkampagne auch in Bereichen, die 15-30 km vom Flughafen entfernt liegen, zu Gberpri-
fen. Die Kommission wird hierfir Hinweise fir Anforderungen entwickeln.

Die Fluglarmkommission bittet darUber hinaus die Fraport AG, das Umwelt- und Nachbarschafts-
haus sowie das Land Hessen um Unterstiitzung des Umweltbundesamtes (UBA) beim weiteren Vor-
gehen zur Uberpriifung insbesondere der Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen
(AzB).

5.2.2 Larmkartierung nach BUF von 2022 (DES 2019)

Larmkartierungen werden auf Basis der Flugdaten des vorangegangenen Jahres rickwir-
kend erstellt. Die Larmkartierung 2022 wurde vom HLNUG hingegen aufgrund der
Coronapandemie ausnahmsweise auf Basis der Flugdaten (DES 2019) aus dem Jahr 2019
im Jahr 2022 berechnet. Im Jahr 2019 wurden 513.912 Flugbewegungen® erfasst.

82 Fluglarmkommission Frankfurt, 269. Sitzung am 22.02.2023, TOP 3: https://www.flk-frankfurt.de/eigene da-
teien/sitzungen/269. sitzung am 22.2.2023/top 3b - beschluss zur eu-laermkartierung fuer den flugha-
fen frankfurt.pdf, Seitenaufruf am 06.11.2023

83https://www.fraport.com/de/newsroom/pressemitteilungen/2020/g1-2020/fraport-verkehrszahlen-2019--
ueber-70-5-millionen-passagiere-am-.html, Seitenaufruf am 19.12.2023
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‘ Auf den folgenden zwei Abbildungen werden die Larmkartierungen

e Fluglarmkartierung ganztags (24h) 2022: Loen
e Fluglarmkartierung nachts (22 bis 6 Uhr) 2022: Lyight

‘ dargestellt:

1 Larmpegel LDEN [dB(A)]

55-59
‘ 60- 64
B s5-69

n B o7
' ‘. >=75

84 Quelle: Abschlussbericht Umgebungsléarmkartierung HLNUG, https://www.hInug.de/themen/laerm/umge-
bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 18.10.2023
Hintergrundkarte: ©GeoBasis-de / BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fir Bodenmanagement und Geoinfor-
mation, Geofachdaten: Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie
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Abbildung 11:  Fluglarmkartierung nachts (22 bis 6 Uhr) 2022 Basis: DES 2019, Lnign®> ©HLNUG

5.2.3 Larmberechnungsmethode AzB08 nach deutschem Recht

Im Gegensatz zu der von der EU fur die Umgebungslarmkartierung vorgeschriebenen BUF
wird in Deutschland zur Berechnung von Flugverkehrslarm im Sinne des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm (FluglarmG) die ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutzberei-
chen’ (AzB08)8 zu Grunde gelegt.

85 Quelle: Abschlussbericht Umgebungsléarmkartierung HLNUG, https://www.hlnug.de/themen/laerm/umge-
bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, abgerufen am 18.10.2023
Hintergrundkarte: ©GeoBasis-de / BKG 2017 ©Hessische Verwaltung fir Bodenmanagement und Geoinfor-
mation, Geofachdaten: Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie

86 Die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB) legt das Verfahren zur Berechnung der Larm-
schutzbereiche fest. Sie ist im Gesetz zum Schutz gegen Fluglédrm und in der
Ersten Verordnung zur Durchfliihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugléarm verankert.
Die Daten fur die Berechnung werden mit dem Datenerfassungssystem (DES) erfasst. Diese beinhalten die
Art und den Umfang des Flugbetriebs.
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Anwendung findet die AzB08 u.a. bei

e derBerechnung der Tag- und Nacht-Schutzzonen von Larmschutzbereichen. Die Be-
rechnungsergebnisse bilden die Grundlage u.a. bei der Dimensionierung von bau-
lichen SchallschutzmaBnahmen und der AuBenwohnbereichsentschadigung,

e dem Berechnen des Frankfurter Fluglarmindex FFI 2.0 und

e der Berechnung der Larmobergrenze sowie

e dem Monitoring durch die Fraport AG bzw. durch das UNH?’.

Die Ergebnisse der AzB08-Berechnungen unterscheiden sich von den Ergebnissen der
Umgebungslarmkartierung, da u.a. die Bezugszeitraume fir die Larmindizes sowie die Be-
wertung derer nicht identisch sind. Bei der AzB08 wird differenziert zwischen dem Laeqtag =
6-22 Uhr und dem Laeqnacht = 22-6 Uhr, wahrend bei der BUF die Larmbelastung mittels
Loen Uber 24 Stunden abgebildet wird.

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

e Die Berechnungsverfahren sind unterschiedlich (BUF: Lotverfahren, AzB08: Seg-
mentierungsverfahren).

e Die Bezugszeiten sind unterschiedlich (BUF: ganzes Jahr, AzB08: sechs verkehrs-
reichste Monate).

e Der Larm rollender Flugzeuge zwischen Lande-/Startbahn und Abstellposition wird
bei der AzB08 berlcksichtigt sowie an der Abstellposition der Betrieb der Hilfstrieb-
werke zur zeitweiligen Bodenstromversorgung der Flugzeuge. Auch das Gelandere-
lief wird bei der AzB08 berticksichtigt. Die BUF vernachlassigt diese Punkte und be-
ricksichtigt nur fliegende Luftfahrzeuge sowie An- und Abflige auf der Landebahn.

e DieRichtwirkung wird bei der BUF ignoriert, bei der AzB08 in Abhédngigkeit der Flug-
zeugklasse modelliert.

e Die BUF rechnet mit der Realverteilung der Betriebsrichtung, die AzB0O8 erhebt ei-
nen 3-Sigma-Zuschlag bei der Berechnung von Larmschutzbereichen, da es sich da-
bei um eine prognostische Berechnung handelt.

Hintergrund:88

[...]

Die BUF gilt nur fir die Lérmkartierung nach der EU-Umgebungslérmrichtlinie. Alle anderen in
Deutschland vorgeschriebenen Fluglarmberechnungen (zum Vollzug des FluglarmG, fur die Ablei-
tung von MaBnahmen in der Larmaktionsplanung sowie die Bewertung von An- und Abflugverfah-
ren im Forum Flughafen und Region bzw. der Fluglarmkommission) erfolgen nach der AzB (aktuell
AzB 08). Der Bund beabsichtigt perspektivisch die AzB 08 zu aktualisieren und hat zur Erarbeitung
von Vorschlagen verschiedene Gutachten vergeben, darunter das vorgenannte Gutachten des

87 Fir den Flughafen Frankfurt Main wird seit 2007 jedes Jahr vom UNH eine Fluglarmberechnung durchge-
fuhrt. Siehe dazu Kapitel 6.

8 Fluglarmkommission Frankfurt, 269. Sitzung am 22.02.2023, TOP 3: https://www.flk-frankfurt.de/eigene da-
teien/sitzungen/269. sitzung am 22.2.2023/top 3b - beschluss zur eu-laermkartierung fuer den flugha-
fen_frankfurt.pdf, Seitenaufruf am 06.11.2023
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DLR. Ein abschlieBender Zeitplan fur die mégliche Novellierung dieses Regelwerks [fir Berechnun-
gen im Sinne des] FluglarmG liegt bislang nicht vor, so dass fir alle Berechnungen bis auf weiteres
die bisherige AzB 08 anzuwenden ist.

[...]

5.2.4 Entwicklung der Larmbelastung nach AzB08
von 2012 und 2022

Auf der folgenden Seite wird die Entwicklung der Larmbelastung von 2012-2022 nach
Laeqr bzw. Lacgn nach AzB0O8 dargestellt, der in Deutschland maBgebenden Berechnungs-
vorschrift fir LirmminderungsmalBnahmen. Die Tag-Schutzzone 1 bzw. die Nacht-Schutz-
zone werden zur besseren Vergleichbarkeit der regionalen Belastungsentwicklung mit
dargestellt. Die Berechnung der Schutzzonen basiert auf einer Prognoseberechnung die
von 701.000 Flugbewegungen pro Jahr ausging. Die Belastung im Jahr 2012 zeigt den
Zustand kurz nach Eréffnung der Landebahn Nordwest. Im Jahr 2022 befinden sich die
Flachen mit einer Belastung von Laeqr >60 dB(A) tags bzw. Laeqn > 50 dB(A) nachts inner-
halb der Tag-Schutzzone 1 bzw. der Nacht-Schutzzone. Aktuelle Fluglarmkonturen nach
AzB08 werden von der Fraport AG auf folgender Seite veréffentlicht:

https://framap.fraport.de/framap/main/r/isfl/go

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus erstellt seit 2007 jahrlich fir den Tag- (6-22 Uhr)
und Nachtlarm (22-6 Uhr) Fluglarmkarten und veréffentlicht diese auf der Seite:
http://cadenza.umwelthaus.org/pages/access/login.xhtml.

Die Berechnungsgrundlage ist die AzB08 unter Nutzung der sog. Realverteilung (3-Sigma-
Zuschlag). Fluglarmmonitoring-Konturen zu zuriickliegenden Jahren werden von der
Fraport AG und ebenso vom UNH unter Nutzung der Realverteilung aber ohne 3-Sigma-
Zuschlag berechnet. Dieser ist nur fiir prognostische Berechnungen vorgesehen. Die vom
UNH berechneten und veréffentlichten Flugldrmkonturen weisen insofern eine hohe Uber-
einstimmung mit den von der Fraport AG berechneten Konturen auf.

Nachfolgend sind die Larmberechnungen der Fraport AG nach der Nebenbestimmung
5.1.7 aus dem Planfeststellungsbeschluss dargestellt, die regelmaBig auf der Webseite
des HMWVW veroffentlicht werden.

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://framap.fraport.de/framap/main/r/isfl/go
http://cadenza.umwelthaus.org/pages/access/login.xhtml

Grundlagen Larmmessung und Larmkartierung 63

,/7
/ "

= /
L~ :
\
e

// \ ’r

2012 Flugldrmbelastung Tag Laeqr®

2022 Fluglérmbelastung Tag Laeqr”° 2022 Fluglérmbelastung Nacht Laegn

gelbe Flache: 60 dB(A) < Laeqr <65 dB(A)

gelbe Linie: Tag-Schutzzone 1: Kriterium Laeqr = 60
dB(A) gem. LSV

hellblaue Flache: 50 dB(A) < Laeqn <55 dB(A)

blaue Linie: Nacht-Schutzzone: Kriterium Laegn = 50
dB(A) gem. LSV

Legende: LaeqTag bzw. Laeqnacht Pegelbander der

. 65 bis 70
6 verkehrsreichsten Monate 2012 bzw. 2022
mit realer Betriebsrichtungsverteilung 60 bis 65
in 5 dB(A) Pegelklassen 55 bis 60
50 bis 55
Quelle: Fraport AG 48 bis 50

Abbildung 12:  Entwicklung der Fluglarmbelastung 2012-2022, Laeq Tag: Laeq Nacht © Fraport AG

87 Untersuchung Fluglarmentwicklung gemaB PfB A X1 5.1.7 flir 2012 - Laeq, Tagivach: © Fraport AG
%0 Untersuchung Fluglarmentwicklung gemaB PfB A XI 5.1.7 flir 2022 - Laeq, Tagivacht © Fraport AG
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Die Kartierung des UNH unterscheidet sich von der Larmkartierung der Larmaktionspla-
nung, da die Berechnungsvorschrift fir den LAP die BUF ist (siehe Kapitel 5.2.2). Auch sind
die kartierten Zeitraume unterschiedlich. Der Lpen betrachtet hier die Larmbelastung tber
einen Zeitraum von 24h.

5.3 Larmberechnung versus Lirmmessung

Verkehrslarm im Rahmen der Larmaktionsplanung wird, gemaBl den gesetzlichen Vor-
schriften, nicht gemessen, sondern berechnet. Lirmberechnungen haben einige Vorteile:
die Ergebnisse liegen in den betroffenen Gebieten flachendeckend in Kartenform vor,
auch in Bereichen, in denen Messungen schwierig sind. Weiterhin kdnnen mit Berechnun-
gen die Auswirkungen von in Planung befindlichen aktiven SchallschutzmaBnahmen und
deren Varianten bewertet werden.

Fluglarmmessungen kdnnen nur punktuell zuverlassigere Werte als Rechnungen liefern.
Bei Uberflugereignissen in einiger Entfernung vom Mikrofon kann die Unterscheidung von
Flug- und Hintergrundgerauschen sich als schwierig erweisen, insbesondere wenn der Pe-
gelabstand zu sonstigen Gerauschen oder dem Hintergrundgerausch gering ist. Das
macht insbesondere die Bestimmung des Dauerschallpegels durch Messungen schwierig.
Fluglarmmessungen sind dartiber hinaus sehr aufwéndig und teuer und kénnen im Ge-
gensatz zu Berechnungen immer nur Aussagen Uber die Gerauschsituation an einem be-
stimmten Messort machen. Flachendeckende Messungen, die eine Larmkartierung erlau-
ben wirden, sind nicht moglich.

Eine ausfihrlichere Erlduterung befindet sich in der Anlage XII.

5.4 Gesamtlarm”’

Bewohner im Flughafenumfeld sind hdufig mehreren Larmarten ausgesetzt. Gerade auch
StraBen- und Schienenverkehr fihren hdufig zu einer Lérmbelastung. Zudem erzeugt ein
Flughafen nicht nur Fluglarm, sondern auch sogenannten Sekundérlarm, also in erster Li-
nie zusatzlichen StraBenverkehrslarm, aber auch Schienenlarm - jeweils durch die Zubrin-
gerverkehre.

Es gibt verschiedene Méglichkeiten Gesamtlarm zu berechnen. Die Larmarten kénnen ohne
oder mit Beriicksichtigung der unterschiedlichen Belastigungswirkung addiert werden. Bei
der Gesamtlarmkartierung durch das HLNUG® wurden die drei Ldrmarten nach den Vorga-
ben der VDI Richtlinie 3722 Blatt 27 gemal ihrer Lastigkeit bewertet und dann energetisch
addiert. Dabei wird als Bezugspegel der Pegel des StraBenverkehrs gewéhlt. Uber Exposi-
tions-Wirkungsbeziehungen geméaB VDI Richtlinie 3722 Blatt 2 wurde der Fluglarm mit ei-
nem Larmzuschlag erhoht, der Schienenverkehrslarm mit einem Larmabschlag abgemin-
dert und der StraBBenverkehrslarm wurde in seiner Hohe beibehalten.

71 lm Rahmen der ersten Offentlichkeitsbeteiligung wurde eine Gesamtlarmbetrachtung gefordert.

92 Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie, Abschlussbericht Gesamtlarm und potentiell
ruhige Gebiete: https://www.hInug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laerm-
viewer-hessen abgerufen am 18.10.2023

93VDI 3722: Wirkung von Verkehrsgeraduschen - Blatt 2: KenngréBen beim Einwirken mehrerer Quellenarten
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Das HLNUG hat 2017 erstmals eine Gesamtlarmbetrachtung fir Hessen erstellt. Sie ist zu
finden unter: http://laerm.hessen.de. Diese Kartierung stellt eine Gesamtsicht auf die Be-
lastung durch den StraBen-, Schienen- und Luftverkehr dar. Die Gesamtlarmbetrachtung
geht Uber die Anforderungen des BImSchG hinaus und orientiert sich in ihrer Methodik an
der VDI Richtlinie 3722. Derzeit dient sie der rein strategischen Einschatzung der Gesamt-
belastung durch Umgebungslarm und findet daher bislang keine Beriicksichtigung bei
der MaBnahmenerarbeitung im Rahmen der Larmaktionsplanung Flughafen Frankfurt
Main. Auch ist die MaBnahmenentwicklung sektorbezogen und es gibt aktuell keine ge-
setzliche Verpflichtung zur Erstellung von Gesamtlarmkarten. Eine Gesamtlarmkarte wurde
daher nur nach der damals geltenden VBUF fur das Jahr 2017 erstellt.

Die Berlcksichtigung des Themas ,Gesamtlarm’ ist in der MaBnahmenplanung in Kapitel
12.10 zu finden.
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6 Fluglarmmonitoring

Das Monitoring der Flugbewegungen erfolgt durch die Fluglarmschutzbeauftragte
(HMWVW) sowie durch das UNH. Die Fraport AG wertet zudem das Fluggeschehen im
Rahmen ihrer Umweltberichterstattung aus.

Bei der Fluglarmschutzbeauftragten werden folgende Auswertungen erstellt:

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

e der Jahresbericht zur Larmobergrenze:
https://wirtschaft.nessen.de/Verkehr/Luftverkehr/Laermobergrenze-Flughafen-
Frankfurt

e die Quartalsberichte der Fluglarmschutzbeauftragten fir die Fluglarmkommission
https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/49/-/Sitzungsunterlagen.html

e das Monitoring der Larmkonturen durch die jéhrliche Uberpriifung der von

Fraport AG erstellten Larmberechnungen
https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/entwicklung-des-fluglaerms

Das UNH wertet die Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt Main aus; der Schwerpunkt
liegt dabei in den Nachtrandstunden (22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr). Basis hierfir sind die
von der Fraport AG zur Verfligung gestellten tatsachlichen Zeiten der Starts- und Landun-
gen. Die Ergebnisse sind zu finden unter:
https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/monitoring-der-flugbewe-

gungen/

Die Umweltberichte der Fraport AG finden sich unter:
https://www.fraport.com/de/konzern/verantwortung/publikationen.html

6.1 Entwicklung der Flugbewegungen

Die Entwicklung der Zahl der von Fluglarm betroffenen Personen héngt in erster Linie da-
von ab,

e wie sich die Zahl der Flugbewegungen entwickelt, welche Flugzeugmuster zum Ein-
satz kommen, welche An- und Abflugstrecken destinationsbedingt besonders hau-
fig genutzt werden und von der Betriebsrichtungsverteilung,

e in zweiter Linie von der Wirkung der aktiven MaBBnahmen zur Fluglarmminderung
und

e grundsatzlich von der Bevdlkerungsentwicklung in den von Larm betroffenen Ge-
bieten.

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

Das UNH und die Fraport AG fihren ein kontinuierliches Fluglarmmonitoring durch:
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Der Flugldrm wird an mehreren Fluglarmmessstationen erfasst. Basierend auf den Flugbe-
wegungen am Flughafen Frankfurt Main werden der FFl bzw. FFI 2.0 berechnet und die
Fluglarmkonturenkarten werden erstellt. Hierbei wird die Bevélkerungsentwicklung in gro-
Beren Zeitabstanden bericksichtigt.

Die folgende Grafik zeigt eine Ubersicht liber die Entwicklung des gemessenen Fluglarms
an den Stationen der Fraport AG von 2019 bis 2022 (Auswertungszeitraum jeweils sechs
verkehrsreichste Monate).

Energieaquivalenter Dauerschallpegel Leq(3) am Tag (6-22 Uhr)
an den 28 Messstellen der Fraport-Muttergesellschaft
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Energieaquivalenter Dauerschallpegel Leq(3) in der Nacht (22-6 Uhr)
an den 28 Messstellen der Fraport-Muttergesellschaft
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Abbildung 13: Fluglarmmessstationen der Fraport AG © Fraport AG
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6.2 Frankfurter Fluglarmindex

Fir den Bereich des Flughafen Frankfurt Main wurde 2007 der Frankfurter Fluglarmindex
(FFI) eingefiihrt. 2019 wurde die Definition des Fluglarmindexes aktualisiert (FFI 2.0)”, da-
bei wurden die Erkenntnisse aus der NORAH-Studie zur Fluglarmbelastigung und zu Auf-
wachreaktionen, die Fortschritte beim aktiven und passiven Schallschutz und die veran-
derten Bevolkerungszahlen im Rhein-Main-Gebiet berlicksichtigt.

Der Flugléarmindex wird

e fir die Dokumentation der Larmwirkung (Monitoring) sowie
e flr die Beurteilung der MaBBnahmen des aktiven Schallschutzes

verwendet.

Im Index werden die Larmbelastung, die Bevolkerungszahl und die Larmwirkung bertick-
sichtigt. Der Frankfurter Tagindex (FTI / FTI 2.0) betrachtet dabei die Larmbelastung tags-
Uber, der Frankfurter Nachtindex (FNI/ FNI 2.0) die Belastung nachts.

Das Jahr 2007 wurde als Bezugsjahr mit einem Indexwert von 100 definiert. Zunahmen
bzw. Abnahmen der Indexwerte bedeuten eine Erhohung bzw. Reduzierung der Larmbe-
lastung bzw. Larmwirkung.
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Abbildung14: Darstellung der Zeitreihe des Monitoring-Index 2007-2022 ®UNH

% https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/basiswissen/was-ist-der-frankfurter-fluglaermindex-ffi-20/, abgeru-
fen am 18.10.2023
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Die rdumliche Entwicklung des FTI 2.0 und des FNI 2.0 seit 2007 werden in den folgenden
Grafiken dargestellt:

Legende

Tagindexgebiete
(LAeq,T = 50 dB(A))
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e st MaRstab 1:275.000

Sources: Esri, HERE, Gamin, Intermap| increment P Corp., GEBCO, USGS, FAD, Nips, Gemeinniitzige
NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China Umwelthaus GmbH
(Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and/the GIS User Community &

Abbildung 15: Entwicklung des Frankfurter Tagindex FTI12.0 2007-2022 ©UNH
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NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri China Umwelthaus GmbH
(Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, andithe GIS User Community “

Abbildung 16: Entwicklung des Frankfurter Nachtindex FNI2.0 2007-2022 ®UNH
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In den einzelnen Kommunen sieht die Entwicklung des FTI / FNI wie folgt aus:

Tagindex Il FFI2.0 Indexpunkte

Offenbach am Main

Frankfurt am Main
Neu-lsenburg
Risselsheim
Darmstadt

Flérsheim am Main
Raunheim

Hanau

Mainz, kreisfreie Stadt
Morfelden-Walldorf
Buttelborn

Hochheim am Main
Bischofsheim
Muhlheim am Main
Nauheim

Weiterstadt
Kelsterbach
Ginsheim-Gustavsburg
Wiesbaden
Hattersheim am Main
GroR-Gerau
Rodenbach
Griesheim

Hofheim am Taunus
Trebur

o
(]

5,0 10,0 15,0 20,0 25,0

N 2022 w2021 m 2020 w2015 m 2018 m 2017 w 2016 m 2015

E 2014 m2013 w2012 = 2011 m 2010 m 2009 = 2008 2007
Abbildung 17: Entwicklung des Frankfurter Tagindex FTI12.0 2007-2022 ®°UNH
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Frankfurter Nachtindex LAeq 45 dB(A) [FFI2.0
Indexpunkte]
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Abbildung 18: Entwicklung des Frankfurter Nachtindex FNI12.0 2007-2022 ®UNH
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Weitere Informationen, als auch die Indexberichte sind zu finden unter:
https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/entwicklung-des-frankfurter-
fluglaermindex/

6.3 Anlassbezogenes Monitoring

Bei anlassbezogenen Monitorings werden die Auswirkungen von aktiven Schallschutz-
maBnahmen ermittelt und bewertet. Diese kénnen von der Fluglarmschutzbeauftragten
angefordert und in die Fluglarmkommission eingebracht werden?. Das UNH fihrt zudem
je nach Aufgabenstellung anspruchsvolle Monitoringauswertungen durch. Hierbei werden
z.B. Flugspuren oder Larmmesswerte, in besonderen Féllen aber auch andere Daten aus-
gewertet (z.B. systematische Beobachtungen).

Projekte zu larmmindernden MaBnahmen oder besondere Larmereignisse, als auch ge-
sellschaftliche und politische Fragestellungen kénnen zu anlassbezogenen Sonderauswer-
tungen fihren. Dies kann bspw. die Uberpriifung einer Flugspureinhaltung, die Detailaus-
wertung eines bestimmten Fluges oder auch Informationen bzgl. eines Flugverfahrens (im
Testbetrieb) sein. Unter anderem erfolgt dies aktuell z.B. durch die Fluglarmschutzbeauf-
tragte beim Probebetrieb des Segmented Approaches.

% https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/035:49/-/Sitzungsunterlagen.html, abgerufen am 18.10.2023
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7 Betroffenheit und Lairmschutzziele

Die Bewertung basiert auf der Auswertung der Umgebungsléarmkartierung 2022
(34. BImSchV) des HLNUG. Mit Bewertung ist hier die Einschatzung der Belastung und
daraus folgend die Einschatzung der Notwendigkeit von Mal3Bnahmen gemeint.

7.1 Darstellung der nach Umgebungslarmkartierung betroffenen Per-
sonenzahlen

Bei der gesetzlich vorgeschriebenen Umgebungslarmkartierung handelt es sich um eine
strategische Larmkartierung. Das bedeutet in diesem Zusammenhang konkret, dass zu-
nachst hessenweit fur alle kartierten Larmarten keine detaillierten, aufwandig erhobenen
Bevolkerungsverteilungsdaten, sondern ein eher einfaches Modell (volumenproportiona-
les Verteilen der kommunalen Bevdlkerungszahl auf als Wohngebaude eingestufte Ge-
bdude) angewendet wird. Der Abschlussbericht des HLNUG zur EU-Umgebungslarmkar-
tierung 2022 erlautert dies”

Einzelne Kommunen haben detailliertere Daten fir die Bevolkerungsverteilung einge-
spielt als andere. Von daher ist es plausibel, dass in der HLNUG-Larmkartierung fir man-
che kleinrdumigen Bereiche deutlich mehr Einwohner unterstellt werden als real dort woh-
nen.

In den betrachteten Gebieten werden die Betroffenen ganztags ab Lpen = 55 dB(A) und
nachts Lyight = 50 dB(A) betrachtet. Sind Pegelbereiche oder Stadte/Gemeinden nicht auf-
gefiihrt, so liegt hier keine Betroffenheit Gber den Auslésewerten vor.

75 Personen waren im Jahr 2022 von Lpen Pegelwerten groBBer gleich 65 dB(A) betroffen.

Es gibt 216 Gebaudeteile von Krankenhdusern mit Loen Pegelwerten tber 55 dB(A). Kein
Gebaudeteil eines Krankenhauses ist mit Uber 65 dB(A) belastet.

Tabelle 9: Lirmbelastete Geb&udeteile von Krankenhdusern > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Stadt / Gemeinde Gebaudeteile von Kranken-
hausern Lpen > 55

Offenbach am Main | 187

Hanau 12
Flérsheim am Main | 17
Summe 216

9%Belastetenzahlen Umgebungslérmkartierung 2022 HLNUG:__https://www.hInug.de/themen/laerm/umge-
bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen, Seitenaufruf am 09.02.2024

97 Kap. 2.6 unter https://www.hInug.de/fileadmin/dokumente/laerm/laermkartierung/Abschlussbe-
richt ULK 2022 24 03 21.pdf, Seitenaufruf am 10.09.2024
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1.035 Gebaudeteile von Schulen? in 14 Kommunen wurden larmkartiert und sind mit Lo
Pegelwerten Uber 55 dB(A) belastet. Kein Gebaudeteil einer Schule ist mit Gber 65 dB(A)
belastet.

7.1.1 Betroffenheit in den einzelnen Kommunen

Tabelle 10: Lisrmbelastete Geb&udeteile von Schulen > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Stadt / Gemeinde

Gebé&udeteile von
Schulen Loen > 55

Offenbach am Main | 533
Risselsheim 134
Darmstadt 78
Raunheim 41

Florsheim am Main | 40

Bischofsheim 39
Buttelborn 36
Sl:r:;helm Gustavs 36
Frankfurt am Main | 34
Hanau 25
Neu-lsenburg 23
Mihlheim 8
Weiterstadt 4
Hochheim 4
Summe 1.035

Von Flugléarm (Lpen) Gber 55 dB(A) sind 178.385 Wohnungen betroffen. Mit Gber 65 dB(A)
ganztags betroffen sind davon 75 Wohnungen, 23 davon sogar mit Gber 75 dB(A).

78 Siehe auch: in Kapitel 4.3 ,Die Larmwirkungsstudie NORAH' und Kapitel 12.3.4.5 Richtlinie des Landes Hes-
sen zur Férderung von MaBnahmen des baulichen Schallschutzes in Grundschulen (NORAHY'

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



Betroffenheit und Larmschutzziele

75

Tabelle 11: Larmbelastete Wohnungen > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Stadt/ Gemeinde Wohnungen | Wohnungen | Wohnungen
Loen > 55 Loen > 65 Loen > 75

Offenbach am Main 52.539

Frankfurt am Main 18.659

Hanau 14.990

Darmstadt 12.828 0

Risselsheim 9.265 1

Neu-Isenburg 9.109

Florsheim am Main 8.392 0 0

Mdihlheim am Main 8.330

Raunheim 8.067 15 0

Buittelborn 6.788 0

Bischofsheim 6.147 0

Nauheim 4.713 0

l(DEliJr;;heim-Gustavs- 4.342

Mérfelden-Walldorf 3.760 0 0

Weiterstadt 3.627 0 0

Hochheim am Main 2.560 0 0

Griesheim 2.421 0 0

Hattersheim am Main | 1.417 0 0

Kelsterbach 354 59 23

GroB-Gerau 33 0 0

Riedstadt 30

Trebur 9

Erzhausen 5

Summe 178.385 75 23
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Tabelle 12: Larmbelastete Einwohner ganztags > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

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

Offenbach am Main 110.333 | 93.778 16.555 0 0 0

Frankfurt am Main 39.186 |35.492 3.694 0 0 0

Hanau 31.480 |31.480 0 0 0 0

Darmstadt 26.939 |26.939 0 0 0 0

Risselsheim 19.457 |16.166 3.287 4 0 0

Neu-Isenburg 19.131 | 15.605 3.526 0 0 0

Flérsheim am Main 17.624 113.312 4.312 0 0 0

Mihlheim am Main 17.495 |17.495 0 0 0 0

Raunheim 16.014 |4.313 11.668 33 0 0

Buttelborn 13.819 |10.041 3.778 0 0 0

Bischofsheim 12910 |12.910 0 0 0 0

Nauheim 9.899 9.899 0 0 0 0

Ginsheim-Gustavsburg | 9.120 9.120 0 0 0 0

Mérfelden-Walldorf 7.897 7.850 47 0 0 0

Weiterstadt 7.619 7.060 559 0 0 0

Hochheim am Main 5.378 5.378 0 0 0 0

Griesheim 5.086 5.086 0 0 0 0

Hattersheim am Main 2.978 2.828 150 0 0 0

Kelsterbach 659 34 536 0 40 49

GroB-Gerau 72 62 10 0 0 0

Riedstadt 63 63 0 0

Trebur 20 20 0 0

Erzhausen 12 12 0 0

Summe 373.191 | 324.943 48.122 37 40 49

Die Kommunen Wiesbaden, GroB3-Zimmern, Pfungstadt, Reinheim, RoBdorf, Biebesheim

am Rhein, Gernsheim, Stockstadt am Rhein, Erlensee, Maintal, Hofheim am Taunus und Lie-

derbach am Taunus liegen zwar im betrachteten Gebiet, jedoch wurde kein Larm Gber
55 dB(A) ganztags kartiert.

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



Betroffenheit und Larmschutzziele

77

Tabelle 13: Larmbelastete Personen nachts > 50 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Stadt / Gemeinde Gesamt | Anzahl Be- Anzahl Be- Anzahl Be- Anzahl Be- Anzahl Be-
lasteter Lnight | lasteter Lnight | lasteter Lnighe | lasteter Lnight | lasteter Lnight
>50<55 >55<60 >60<65 >65<70 >70

Offenbach am Main 38.212 |38.212 0 0 0 0

Raunheim 13.164 |12.232 932 0 0 0

Buttelborn 7.980 7.543 437 0 0 0

Risselsheim 7.127 7.123 4 0 0 0

Neu-Isenburg 5.121 5.121 0 0 0 0

Flérsheim am Main 4,786 4,786 0 0 0 0

Frankfurt am Main 2.786 2.773 13 0 0 0

Weiterstadt 1.710 1.710 0 0 0 0

Kelsterbach 620 531 0 52 37 0

Griesheim 373 373 0 0 0 0

Mérfelden-Walldorf 224 224 0 0 0 0

Hattersheim am Main | 163 163 0 0 0 0

Riedstadt 58 58 0 0 0 0

Darmstadt 41 41 0 0 0 0

GroB-Gerau 9 7 2 0 0 0

Summe 82.361 |80.897 1.375 52 37 0

Bei den im Betrachtungsgebiet befindlichen Kommunen Wiesbaden, Hanau, Erzhausen,
GroB-Zimmern, Pfungstadt, Reinheim, Ro3dorf, Biebesheim am Rhein, Bischofsheim,
Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Nauheim, Stockstadt am Rhein, Trebur, Erlensee,
Maintal, Hochheim am Main, Hofheim am Main, Kelkheim/Ts. und Liederbach am Taunus
wurde kein Ladrm Uber 50 dB(A) nachts kartiert.

Die von Flugléarm belasteten Fléachen verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Kommunen:
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Tabelle 14: Lirmbelastete Flachen > 55 dB(A) in den einzelnen Kommunen

Stadt / Gemeinde

Gesamtflache

Gesamtflache

Gesamtflache

(km2) (km?) (km?)
Loen > 55 Loen > 65 Loen > 75
Frankfurt am Main 56,5 17,7 3,1
Risselsheim 32,0 5,4 1,2
Offenbach am Main 29,2 0,0 0,0
Buttelborn 26,8 0,0 0,0
Darmstadt 22,8 0,0 0,0
Morfelden-Walldorf 19,7 4,9 0,0
GroB-Gerau 18,9 2,1 0,0
Muhlheim am Main 15,9 0,0 0,0
Florsheim am Main 15,8 0,0 0,0
Riedstadt 14,1 0,0 0,0
Hanau 14,0 0,0 0,0
Weiterstadt 13,6 0,0 0,0
Raunheim 12,6 3,2 0,0
Nauheim 11,2 0,4 0,0
Neu-lsenburg 11,0 2,3 0,0
Griesheim 10,3 0,0 0,0
Kelsterbach 7,9 1,9 0,1
Ginsheim-Gustavsburg 7,0 0,0 0,0
Hochheim am Main 7,0 0,0 0,0
Bischofsheim 6,5 0,0 0,0
Trebur 4,7 0,0 0,0
Hattersheim am Main 2,7 0,5 0,0
RoBRdorf 1,4 0,0 0,0
Erzhausen 0,6 0,0 0,0
Pfungstadt 0,5 0,0 0,0
Maintal 0,4 0,0 0,0
Erlensee 0,2 0,0 0,0
GroB-Zimmern 0,2 0,0 0,0
Wiesbaden 0,1 0,0 0,0
Summe 363,8 38,4 4,4

GemalB den Zielen der Larmaktionsplanung ergeben sich dabei folgende néher zu be-

trachtenden Stadte und Gemeinden:

Mit Uber 55 dB(A) ganztags belastet sind 373.1921 Personen. Die Wohnorte sind Offen-

bach am Main, Frankfurt am Main, Hanau, Darmstadt, Mihlheim am Main, Risselsheim,

Neu-lsenburg, FIérsheim am Main, Bischofsheim, Bittelborn, Nauheim, Ginsheim-Gustavs-

burg, Mérfelden-Walldorf, Weiterstadt, Hochheim am Main, Griesheim, Raunheim, Hat-
tersheim am Main, Riedstadt, Gro3-Gerau, Kelsterbach, Trebur, Erzhausen.

Nachts sind 82.361 Personen mit Uber 50 dB(A) belastet. Die Wohnorte sind Offenbach

am Main, Raunheim, Bittelborn, Risselsheim, Neu-Isenburg, FIérsheim am Main, Frankfurt
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am Main, Weiterstadt, Kelsterbach, Griesheim, Morfelden-Walldorf, Hattersheim am Main,
Riedstadt, Darmstadt, Gro3-Gerau.

7.1.2 EU-Datenbericht der Larmkartierung 2022

Die Verteilung der von Fluglarm betroffenen Einwohner auf die einzelnen Isophonenbéan-
der in dB(A) im Bereich der Ballungsraume?” bzw. der Landkreise wird in den folgenden
Tabellen basierend auf der Larmkartierung 2022 (34. BImSchV) dargestellt. '

Hier ist nur Fluglarm ausgehend von GrofB3flughafen™’ Gber 55 dB(A) ganztags bzw.

50 dB(A) nachts an die EU zu berichten. Als GroB3flughafen im Sinne der Umgebungsléarm-
richtlinie wird in Hessen nur der Flughafen Frankfurt Main eingestuft. Der Flughafen Kas-
sel-Calden ist kein GroBflughafen. Aufgrund dieser Randbedingungen werden die Bal-
lungsraume Kassel und Wiesbaden nicht aufgefiihrt, da in diesen keine relevanten Larm-
belastungen im Sinne der ULR durch den Flughafen Frankfurt Main hervorgerufen werden.

e Loen gibt den Uber den ganzen Tag (24 h) gemittelten Pegel an. Zu beachten ist,
dass Fluglarmereignisse in den Abendstunden (18-22 Uhr) mit einem Zuschlag
von 5 dB und in den Nachtstunden (22-6 Uhr) mit einem Zuschlag von 10 dB in
die Mittelwertbildung eingehen.

o Luigh ist der Nachtpegel (22-6 Uhr)

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

Tabelle 15: Zahl der ganztags von Fluglarm betroffenen Menschen [dB(A)]

Fluglérm ganztags Loe 55bis< 60 |60bis<65 |65bis<70 |70bis<75 | >75
Hessen ohne Ballungsrdume 137.254 27.873 37 40 49
Darmstadt 26.939 0

Frankfurt am Main 35.492 3.6%94 0

Offenbach am Main 93.778 16.555 0

Hanau 31.480 0

Summe 324.943 48.122 37 40 49

Tabelle 16: Zahl der nachts von Flugldarm betroffenen Menschen [dB(A)]

Flugldrm nachts Light 50 bis < 55 55 bis <60 |60 bis<65 |65bis<70 |>70
Hessen ohne Ballungsrdume 39.871 1.375 52 37 0
Darmstadt 41 0 0 0 0
Frankfurt am Main 2.773 0 0
Offenbach am Main 38.212 0 0
Hanau 0 0 0
Summe 80.897 1.375 52 37 0

97 Gebiete mit einer Einwohnerzahl von Gber 100.000 und einer Bevdlkerungsdichte von mehr als 1000 Ein-
wohnern pro Quadratkilometer (§47b BImSchG)

100 Belastetenzahlen Umgebungslarmkartierung 2022 HLNUG, https://www.hinug.de/themen/laerm/umge-
bungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 18.10.2023

191 Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von tiber 50.000 Bewegungen pro Jahr (§47b BImSchG)
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Die nun folgenden Tabellen geben an, wie viele Personen, Flachen, Schulen und Kranken-
hauser von Larmpegeln Gber den Werten 55, 65 bzw. 75 dB(A) betroffen sind. (Bsp.: Die
angegebene Anzahl im Feld > 60 dB(A) ist in der Zahl im Feld > 55 dB(A) enthalten). "%

Tabelle 17: Gr6Be der ganztags von Fluglarm Gber ... dB(A) betroffenen Flachen (km?)

- >55dB(A) |>65dB(A) |>75dB(A)
Hessen ohne Ballungsraume 241,2 20,7 1,3
Darmstadt 22,8 0,0 0,0
Frankfurt am Main 56,5 17,7 31
Offenbach am Main 29,2 0,0 0.0
Wiesbaden 0,1 0,0 0,0
Hanau 14,0 0,0 0,0
Summe 363,8 38,4 4,4

Tabelle 18: Zahl der ganztags von Flugldrm tber ... dB(A) betroffenen Wohnungen

Fluglarm ganztags Loen >55dB(A) |>65dB(A) |>75dB(A)
Hessen ohne Ballungsrdume 79.369 75 23
Darmstadt 12.828 0 0
Frankfurt am Main 18.659 0 0
Offenbach am Main 52.539 0 0
Wiesbaden 0 0 0

Hanau 14.990 0 0

Summe 178.385 75 23

Tabelle 19: Zahl der ganztags von Flugldrm betroffenen Geb&udeteile von Einrichtungen [dB(A)]

Schulen Krankenhauser
Flugldrm ganztags Loen >55dB(A) |>65dB(A) |>75dB(A) | >55dB(A) |>65dB(A) |>75dB(A)
Hessen ohne Ballungsrdume 17 0 0 365 0 0
Darmstadt 0 0 0 78 0 0
Frankfurt am Main 0 0 0 34 0 0
Offenbach am Main 187 0 0 533 0 0
Wiesbaden 0 0 0 0 0 0
Hanau 12 0 0 25 0 0
Summe 216 0 0 1.035 0 0

Die Zahl von Personen, die innerhalb der hier betrachteten Gerduschpegelkategorien in
Gebauden mit besonderer Schallddmmung fir bestimmten Larm wohnen'®, bzw. in ei-
nem Wohnhaus mit einer ruhigen Fassade wohnen'® liegt nicht vor. Informationen zu den
bereits umgesetzten MaBnahmen im passiven Schallschutz, siehe Kapitel 12.3.4.2.

192 Quelle: Belastetenzahlen Umgebungslarmkartierung 2022 HLNUG, https://www.hinug.de/the-
men/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen abgerufen am 18.10.2023

103 Spezieller Schallisolierung gegen eine oder mehrere Arten von Umgebungsléarm, kombiniert mit einer Be-
[Gftungs- oder Klimaanlage.

104 Fassade an der der Loen-Wert in einem Abstand von 4 m Gber dem Boden und 2 m von der Fassade fiir den
Larm aus einer bestimmten Larmquelle um mehr als 20 dB unter dem Wert liegt, der an der Fassade mit
dem hochsten Loen-Wert gemessen wurde.
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7.2 Larmschutzziele

7.2.1 Bereits vorhandene Larmschutzziele

Ziel des Landes Hessen ist es, Zahl und Ausmal3 der Belastung von Blrgerinnen und Bir-
gern mit Fluglédrm so gering wie mdglich zu halten, ohne die Verkehrsfunktionen des Flug-
hafens Frankfurt Main zu beeintrachtigen. Fir den Flughafen Frankfurt Main gibt es bereits
eine Reihe von Larmschutzzielen. Teilweise werden sie durch das Bundesrecht vorgege-
ben, teilweise wurden aber auch in den Planungs- und Genehmigungsentscheidungen
(z.B. Planfeststellungsbeschluss bzw. Betriebsgenehmigung, Landesentwicklungsplan)
oder durch Landesgesetze (z.B. RegFondsG) standortspezifische Festlegungen durch das
Land getroffen.

Beispielhaft aufgezahlt seien hier:

e Schutz des Nachtschlafs in der Kernnacht durch eine weitgehende Vermeidung von
Larmereignissen zwischen 23-5 Uhr im Rahmen des Nachtflugverbots

e Besonderer Schutz der gesetzlichen Nacht von 22-6 Uhr durch Deckelung der Flug-
bewegungen und Beschrankung fir Nicht-Kap.4 fahige Flugzeuge

e Einfihrung der Larmobergrenze als Flachenkontingent, orientiert an den Werten
des FluglarmG und Minimierungszielen

e Festlegung der Larmschutzbereiche gemaB FluglarmG und entsprechende Aufla-
genvorbehalte im Planfeststellungsbeschluss

e Vermeidung von zusatzlicher Siedlung im Siedlungsbeschrankungsbereich

e Zusétzliche Schutzziele beim baulichen Schallschutz durch RegFondsG

7.2.2 Vorgaben aus dem BImSchG

Die Umgebungslérmrichtlinie wie auch die §§ 47 a - f BImSchG enthalten keine Grenz-
werte und folglich auch keine ausdriicklich normierten Larmschutzziele oder Vorgaben zur
Gewichtung zwischen aktivem und passivem Schallschutz. Firr die Larmaktionsplanung
von GrofBflughafen werden aber vom Bund die Ausldsewerte fiir passiven Schallschutz
nach § 14 FluglarmG fur beachtlich erklart’®. Demnach sind die jeweils anwendbaren
Werte des § 2 Abs. 2 FluglarmG zu beachten:

Tag-Schutzzone 1: LaeqTag: 60 dB(A)'%
Tag-Schutzzone 2: LaeqTag: 55 dB(A)
Nacht-Schutzzone: LaeqNacht: 50 dB(A) bzw.

Lamax: 6 mal 53 dB(A) (Innenpegel™)

105§ 14 FluglarmG: Schutzziele fir die Larmaktionsplanung: Bei der Larmaktionsplanung nach § 47d des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes sind flr Flugplatze die jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglédrm zu beachten.

106 Mittelungspegel bzw. Aquivalenter Dauerschallpegel
197 Erlauterung siehe Kapitel 3.2.1
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7.2.3 Weitergehende Empfehlungen des Umweltbundesamts und
Aufgreifen durch die Larmaktionsplanung

Das Umweltbundesamt hat 2019 Empfehlungen fir weitere Ziele entwickelt.

Allgemeine Zielempfehlung seitens des UBA™%8:

Bis 2030: Mittelungspegel in Wohngebieten tagslber auf Lacq 63 dB(A) begrenzen.
Bis 2050: Mittelungspegel in Wohngebieten tagsiiber auf Laeq 58 dB(A) absenken und
nachts auf maximal Laeq 40 dB(A) begrenzen

Das fur 2030 formulierte Ziel wurde in 2019, dem Jahr mit den bisher héchsten Verkehrs-
zahlen am Flughafen Frankfurt Main, bereits weitgehend eingehalten. Die Zahl der Ein-
wohner, die von einem Laeqs-22 von mindestens 63 dB(A) betroffen waren lag geméalB den
Auswertungen des Umwelt- und Nachbarschaftshauses fir die Berechnungen des Frank-
furter Fluglarmindexes 2019 bei unter 50 Personen'?.

Die Larmaktionsplanung befiirwortet, das vom UBA fiir 2030 formulierte Ziel der Vermei-
dung von Belastungen in Wohngebieten von mehr als Leqs.22 = 63 dB(A) aufzugreifen.
Dieses Ziel soll auch bei steigendem Flugverkehr dauerhaft eingehalten bleiben.

Die Einhaltung soll durch eine Kombination der in Kapitel 12 dargestellten MaBnahmen
erreicht werden.

108 Konzept fir umweltschonendes Fliegen: https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilun-

gen/uba-stellt-konzept-fuer-umweltschonendes-fliegen, abgerufen am 18.10.2023

Umweltschonender Luftverkehr: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschonender-luft-
verkehr, abgerufen am 18.10.2023

Wohin geht die Reise - Luftverkehr der Zukunft: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wohin-
geht-die-reise, abgerufen am 18.10.2023

109 Die hier verwendeten Daten des UNH stammen aus einer kommerziellen, detaillierten Quelle als die vom
HLNUG verwendeten Daten zur Bestimmung der Belastetenzahlen. Daher kann es in einzelnen Pegelberei-
chen im direkten Vergleich zu Abweichungen kommen.
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8 Zukiinftige Entwicklungen im Flugverkehr

8.1 Entwicklung der vergangenen Jahre

Bis zum Beginn der COVID 19-Pandemie im Frihjahr 2020 lag der Flughafen Frankfurt
Main auf Wachstumskurs. Dem weltweiten Einbruch der Passagierzahlen 2020 folgt die

starke Erholung des Passagieraufkommens.
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Abbildung 19: Passagier-, Cargo- und Bewegungsentwicklung des Flughafen Frankfurts ab 1950,
© Fraport AG

Passagiere im Vergleich zu 2019.

110 Stand der 257. Sitzung der Fluglarmkommission am 23.09.2020

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -

0
1950 1952 1954 1956 1958 1960 1962 1964 1966 1968 1970 1972 1974 1976 1978 1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

Nach Einschatzung der Fraport AG™? |&sst sich die Corona-Krise im Hinblick auf die massi-
ven Auswirkungen auf die Wirtschaft und das Reiseverhalten mit keiner bisherigen Krise
vergleichen. Weltweit sind die Verkehrszahlen 2020 deutlich, im Passagierverkehr teils bis
zu ca. 80 %, gesunken. 2020 lag das Verkehrsaufkommen auch in Frankfurt Main weit un-
ter Normal, mit einem Jahresminus bei annahernd 75 % beim Passagieraufkommen und
etwa 60 % bei den Flugbewegungen. Fiir 2021 gab es eine leichte Erholung. Das Passa-
gieraufkommen erreichte 2021 ca. 35 % und die Flugbewegungen tGber 50 % des Vorkri-
senniveaus von 2019. 2022 konnten bereits etwa 75 % der Flugbewegungen und 70 %
der Passagiere am Flughafen begriBBt werden, 2023 nédherte sich die Entwicklung weiter
dem Vorkrisenniveau an mit knapp 85 % Flugbewegungen und auch in etwa 85 % der
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Abbildung 21: Flugbewegungen der Fraport AG von 2019 bis 2023 im Vergleich, © Fraport AG

Die Nichtnutzung einzelner Start- und Landebahnen aufgrund des eingeschrénkten Flug-
betriebs zu Beginn der Coronapandemie fihrte zu einer Verdanderung der Bahnbelegun-
gen ab April 2020. Die Landebahn Nordwest wurde zwischen April bis Juli 2020 und zwi-
schen Dezember 2020 bis Juni 2021 nicht genutzt. Ebenso war die Startbahn 18 West im

Zeitraum von April bis Oktober 2020 auBer Betrieb.
Im August 2020 wurden nur die Parallelbahnen und die Landebahn

Nordwest genutzt, mit

ca. 35 % Anteil der Betriebsrichtung 07. Die Larmbelastung einzelner Gebiete in der Pan-
demiezeit hat sich daher nicht proportional zur Bewegungsverédnderung gedndert.

Zu Beginn der Corona Krise wurden die Flotten der Fluggesellschaften laut Fraport AG
stark redimensioniert. Besonders 3- und 4-strahlige Flugzeuge sollten dauerhaft auBBer
Dienst gestellt werden. Die starke Erholung des Luftverkehrs fihrte allerdings wieder zu
erhohtem Bedarf, der aufgrund von Personalmangel und Lieferengpéssen derzeit nicht
ganzlich von neueren Modellen bedient werden kann. Die geplante Flottenmodernisie-
rung wird aber weiter vorangetrieben, um mittelfristig auf treibstoffsparende und larmar-

mere Flugzeuge zuriickgreifen zu kénnen.
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25.07.2019, 24h, 1.510 Flugbewegungen 01.06.2023, 24h, 1.262 Flugbewegungen

Backgroundmap  Map data OpenStreetMap contributors, CC-BY-SA

Abbildung 22: Flugspurenaufzeichnung BR 07 im Vergleich 2019 mit 2023, © DFS
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Abbildung 23: Vergleich der Flugbewegungen vom August 2019 mit August 2023 © DFS

Abbildung 23 zeigt Verkehrsdaten fir den Monat August der Jahre 2019 und 2023 im Ver-
gleich. Hier sieht man in die Anzahl der Starts und Landungen fiir jeden Tag im Monat Au-
gust 2019 in rot und von August 2023 in blau. An der Grafik ist eindeutig zu erkennen,
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dass die Werte von 2023 nach dem Einbruch durch die Coronakrise noch nicht das Niveau
von 2019 erreicht haben.

In der nachfolgenden Abbildung 24 sind die Anzahl der Starts und Landungen vom
09.09.2019 Uber 24 Stunden in rot dargestellt und vergleichsweise vom 09.09.2023 in
grin. Auch hier erreichen die Werte von 2023 in der Regel nicht die Werte des Jahres
2019.

Vergleich An- und Abfliige 09.09.2019 und 09.09.2023 (Actual-

Zeiten)
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Abbildung 24: Vergleich der Flugbewegungen vom 09.09.2019 mit dem 09.09.2023 © DFS
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IATA™" (globaler Luftverkehr) und ACI Europe'? (europaischer Luftverkehr) prognostizie-
ren derzeit fiir 2024 eine Rickkehr des Luftverkehrs auf das Vorkrisenniveau von 2019. Ein
weiterer Anstieg der Passagierzahlen wird auch in Deutschland erwartet, sodass mittel- bis
langfristig wieder mit dem Erreichen und dann auch Uberschreiten des Vorkrisenniveaus
gerechnet werden kann.

Weitere Informationen zu genehmigten Ausbaukapazitaten am Flughafen Frankfurt Main
finden Sie im Kapitel 9.5.

"Mhttps://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/global-outlook-for-air-transport---
june-2023---presentation/, Seitenaufruf am 22.02.2024

M2https://www.aci-europe.org/downloads/resources/ACI%20EUROPE%20Airport%20Traffic%20Fore-
cast%200ct23.pdf, Seitenaufruf am 22.02.2024
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8.2 Erstellung neue Flugverkehrsprognose im Zuge der Neufestle-
gung des Larmschutzbereichs

Aktuell laufen bei der Fraport AG die Arbeiten an einer neuen Flugverkehrsprognose fir
den Flughafen Frankfurt Main. Sie bildet eine wichtige Grundlage fur die Neufestsetzung
des Larmschutzbereichs. Dass die Flughafenbetreiberin hierfir verantwortlich ist, ergibt
sich aus dem FluglarmG. Als Prognosejahr wird 2033 verwendet. In der Prognose wird er-
mittelt, welche Passagier- und Frachtmengen zu erwarten sind, wie sich diese auf verschie-
dene Destinationen und Luftverkehrssegmente verteilen und mit welchen Flugzeugkate-
gorien diese nach heutigem Wissensstand voraussichtlich abgewickelt werden. Dabei wird
der heutige Wissensstand zu Randbedingungen, die sich auf die zu erwartenden Verkehre
auswirken in 2033 bertcksichtigt, also z.B. das prognostizierte Wirtschaftswachstum, vo-
raussichtliche Bevdlkerungsentwicklung, Inbetriebnahme des Terminal 3, Anderungen bei
Flugpreisen und die Verfligbarkeit von Alternativen. Diese Prognose wird voraussichtlich
auch Uber die Festlegung des Larmschutzbereichs hinaus bei der Abschatzung von zu-
kinftigen Larmbelastungen eine Rolle spielen, statt der bisher verwendeten Prognose aus
dem Planfeststellungsverfahren aus Mitte der 00er Jahre.

8.3 Uberschallflugzeuge'?

Die USA arbeiten an eigenen Larmzulassungsstandards, weil es auf ICAO Ebene noch
dauern wird bis ein Standard entwickelt ist. Im Januar 2021 wurde in den USA eine Ver-
ordnung'* erlassen, die Sonderfluggenehmigungen fir den Betrieb von Flugzeugen mit
mehr als Mach 1 Gber Land im Rahmen von Flugversuchen ermdglicht. Weiterhin verboten
istin den USA der zivile Uberschallflug iiber Land. Am Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) wurde im April 2021 das EU-Projekt SENECA gestartet. Ziel ist, sowohl
die Ldrmemission, als auch die Klimawirkung von Uberschallflugzeugen zu bewerten und
die umweltschadlichen Effekte zu reduzieren. Zusatzlich sollen die Ergebnisse der Schaf-
fung von Grundlagen fiir neue Zertifizierungsregeln dienen'.

Die in Arbeit befindliche ICAO-Zulassung wird auch einen Larmgrenzwert fir den Reise-
flug beinhalten, um den Uberschallknall wahrend dieser Flugphase sachgerecht zu be-
ricksichtigen

Die Firma Boom Supersonic entwickelt derzeit das Uberschallflugzeug Overture, was fiir
den Passagiertransport eingesetzt werden soll. Das Flugzeug soll als Nachfolger der Con-
corde gelten und eine Reisegeschwindigkeit von Mach 1,7 erreichen, was in etwa

2.100 km/h entspricht. 65 bis 80 Passagiere sollen hierin bis zu 7.900 Kilometer weit reisen
konnen. Die US-Luftfahrtbehorde erteilte zunachst ein experimentelles Lufttiichtigkeits-
zeugnis, mit dem der erste Probeflug in der Mojave-Wiste stattfinden soll. Verlaufen die

"3Quellen: BMDV, Beratungsergebnisse der 45. Sitzung des Beratenden Ausschusses des BMDV,
https://www.faa.gov/news/fact sheets/news story.cfm?newsld=22754, abgerufen am 18.10.2023
UBA Publikation Umweltschonender Luftverkehr, Text 130 /2019

"4 https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/2021-08/SFA Supersonic Final Rule.pdf; abgerufen am 18.10.2023

"Shttps://www.dlr.de/content/de/artikel/news/2021/02/20210419 die-rueckkehr-der-ueberschall-flugzeuge-
soll-nachhaltig-sein.html, abgerufen am 10.02.2022
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Tests wie geplant, soll das Flugzeug bereits 2026 auf den Markt gebracht werden. Erste
reguldre Flige wéren dann ab 2027 moglich.™®

Uberschallflugzeuge betreffend empfiehlt die Lirmaktionsplanung die Einfiihrung eines
Verbotes von zivilen Fliigen mit Uberschallgeschwindigkeit {iber Europa. Auch sollten
aus Sicht der Larmaktionsplanung die ICAO Larmschutzanforderungen fiir die Zulassung
von Uberschallflugzeugen auch ohne die Entstehung eines Uberschallknalls iiber Land
zumindest die Anforderungen fiir vergleichbare Unterschallflugzeuge erfiillen.

BMDV:

’ e Verschérfung der Emissionswerte (EPNdB Werte) bei der Zulassung von Flugzeugmustern
In Europa legt die Verordnung (EU) 2018/1139 die gemeinsamen Vorschriften fir die Zivilluftfahrt
fest. Gemél dieser Verordnung ist die EASA (European Union Aviation Safety Agency) grundsétz-
lich zustéandig fur die Aufgaben der Lufttichtigkeits- und Umweltzertifizierung von Luftfahrzeugen
und luftfahrttechnischen Produkten (nach Verordnung (EU) Nr. 748/2012). Erteilte Zulassungen und
Zeugnisse der EASA werden in Deutschland unmittelbar anerkannt. Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA)
fihrt nur Zertifizierungen von Luftfahrzeugen durch, sofern diese aus dem Anwendungsbereich der
Verordnung (EU) 2018/1139 ausgeschlossen wurden. Die Bundesregierung setzt sich auf internati-
onaler Ebene dafir ein, dass die L&rmgrenzwerte fir neue Verkehrsflugzeuge regelméaBig tber-
pruft und entsprechend den Fortschritten der Larmminderungstechnik soweit méglich fortentwi-
ckelt werden. Der Aspekt der Erlaubnis bei der Verkehrszulassung istin § 2 Abs. 7 Nr. 2 LuftVG ge-
regelt. Nach Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 (SERA) sind Fliige mit Uberschallge-
schwindigkeit grundsatzlich erlaubt. Eine Einschrankung gibt es in SERA.5005 Buchstabe d Num-
mer 2. Darin ist geregelt, dass Uberschallfliige nach Sichtflugregeln (VFR) einer Genehmigung der
zustédndigen Behdrde beddirfen. Zur nationalen Umsetzung des Unionsrechts wurde der Genehmi-
gungsvorbehaltin § 38 Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO), der als zustandige Behérde das BMDV be-
stimmt, aufgenommen.

Gegenuber den zustdndigen europaischen Gremien hat sich BMDV dafiir eingesetzt, dass bei kom-
merziellen Uberschallfliigen in Zukunft aus Larmschutzgriinden in der EU ein inakzeptabler Uber-
schallknall zu vermeiden ist. Mit der geplanten Uberarbeitung von SERA sollten gemaB Anderungs-
benachrichtigung (NPA) 2022-04"7 der EASA derzeit mdgliche Ausnahmen nicht mehr zuléssig
sein.

"8 und einer sorgfaltigen Bewertung der Rickmeldun-

Nach Abschluss des Konsultationsprozesses
gen und Beriicksichtigung der globalen technologischen Entwicklungen, wie Ansétze zur Minde-
rung der Auswirkungen des Uberschallknalls fiir die neue Generation von Uberschallflugzeugen,

hat die EASA beschlossen, diesen Regelungsvorschlag vorerst zurlickzustellen.

Fiir den Betrieb einer neuen Generation von zivilen Uberschallflugzeugen miissen harmonisierte

Lésungen, insbesondere im Hinblick auf Lérmemissionen, Energieverbrauch und Auswirkungen auf
Umwelt, Natur und Klima, gefunden werden. Fir Start und Landung ist das Niveau der jeweils gulti-
gen Standards fiir Unterschallflugzeuge (derzeit Kapitel 14) beizubehalten. Der Uberschallknall darf

Méhttps://www.golem.de/news/boom-supersonic-ueberschallflugzeug-overture-bekommt-tragflaechen-aus-
spanien-2306-175283.html, Seitenaufruf am 06.06.2024

"7 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2022-04

118 Comment-Response Document (CRD) 2022-04 unter https://www.easa.europa.eu/en/document-
library/comment-response-documents/crd-2022-04
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zu keiner inakzeptablen Situation fir die Bevdlkerung fihren. Das BMDV setzt sich dafiir im Aus-
schuss fur den Umweltschutz in der Luftfahrt (CAEP Working Group 1, Noise Technical) der Interna-
tionalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) ein.™".

8.4 Elektrische VTOL-Flugtaxis und Lastdrohnen

Ein eVTOL ist ein elektrisch betriebenes senkrecht startendes Fluggerat. Die Abkilrzung
VTOL entsteht aus den englischen Wértern Vertical Take-Off an Landing aircraft’. Das
Konzept entstand im Jahr 2011 und wurde seither von verschiedenen namhaften und
auch kleineren Firmen weiterentwickelt. Neben dem Transport von Glitern oder fir medi-
zinische Zwecke, soll es eine Moglichkeit der urbanen Mobilitat werden.'?

Derzeit kann nach Auskunft des HMWVW noch keine belastbare Aussage getatigt werden,
ob und wann am Flughafen Frankfurt Main mit elektrisch betriebenen Flugtaxis oder Last-
drohnen zu rechnen ist. Die mit einem etwaigen kinftigen Einsatz verbundenen Larmaus-
wirkungen werden im Sinne der Anwohner rund um den Flughafen einer eingehenden
Prifung beddrfen.

19 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2022-04
120 https://de.wikipedia.org/wiki/EVTOL, Seitenaufruf am 11.09.2023
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9 Der Verkehrsflughafen Frankfurt Main
9.1 Geografische Lage und Bedeutung

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

Das Rhein-Main-Gebiet, bzw. die Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main prégt den Regie-
rungsbezirk im besonderen Mal3e. Grund hierfir ist die international herausragende Stel-
lung als Verkehrsdrehscheibe, Messe- und Finanzplatz sowie Wissenschafts- und Dienst-
leistungsstandort. Funktionaler und geografischer Mittelpunkt ist die Stadt Frankfurt am
Main. Mit Gber 81.000 Arbeitsplatzen ist der Flughafen Frankfurt Main die groBte Arbeits-
statte Deutschlands und somit ein Beschéaftigungsmotor fir die Rhein-Main Region.'!

Der internationale Flughafen Frankfurt Main liegt 12 km stidwestlich des Frankfurter Stadt-
zentrums und umfasst insgesamt eine Gelandeflache von ca. 2.160 ha. Er erstreckt sich
Uber die Gemeindegebiete von Frankfurt a.M., Risselsheim, Morfelden-Walldorf und
Kelsterbach. In Frankfurt a.M. gehort er zu dem eigenen Stadtteil Flughafen. Hier wohnen
auf ca. 20 km? etwa 200 Einwohnerinnen und Einwohner.'?

Das Rhein-Main-Gebiet féllt durch seine zentrale geografische Lage in der Mitte Deutsch-
lands und als Schnittpunkt wichtiger europaischer Verkehrswege (Autobahnen, Eisen-
bahnknotenpunkt, BinnenwasserstraBen und Flughafen) auf. Gro3e Autobahnen wie die
BAB 5 und die BAB 3 durchziehen die Region von Nord nach Siid und von West nach Ost;
an ihrem Schnittpunkt liegt das Frankfurter Kreuz, das mit rund 335.000 Fahrzeugen pro
Tag zu den am meisten belasteten StraBenknotenpunkten in Europa gehért. Darlber hin-
aus gibt auch die straBenverkehrliche Anbindung des Flughafens tiber die BundesstralBe
B 43 (Wiesbaden - Hanau) dem Standort eine Uberregionale Bedeutung.

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

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

Am Flughafen Frankfurt Main wurden im Jahr 2022 48,9 Millionen Fluggaste Uber zwei
Terminals abgefertigt. Das Cargo-Aufkommen lag bei 2,0 Millionen Tonnen. Die Starts
und Landungen lagen im Jahr 2022 bei 382.211 Flugbewegungen.'? Nach dem Einbruch
durch die Coronakrise ist nach der ersten Jahreshalfte 2023 das Verkehrsaufkommen ca.
erst wieder auf 80 % des Niveaus von 2019.

121 https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/bau/wirtschaftsfaktor-flughafen.html, abgerufen am
18.10.2023

12https://frankfurt.de/frankfurt-entdecken-und-erleben/stadtportrait/stadtteile/flughafen, abgerufen am
18.10.2023

123 https://www.fraport.com/de/investoren/verkehrszahlen.html, Seitenaufruf am 16.11.2023
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Zum Vergleich: In 2019 wurden 70,5 Mio. Fluggaste, sowie 2,1 Mio. Tonnen Cargotrans-
porte gezéhlt sowie 513.912 Starts und Landungen.'

Der Flughafen Frankfurt Main war 2022 der sechstgréBte européische Flughafen'®® und
gilt als eines der weltweit bedeutendsten Luftfahrtdrehkreuze.

Neben dem internationalen Flughafen Frankfurt Main ist im Regierungsbezirk zudem der
Flugplatz Frankfurt-Egelsbach stdlich von Frankfurt mit mehr als 80.000 Flugbewegungen
pro Jahr'?® von Bedeutung.

9.2 Start- und Landebahnen

Das Bahnensystem

am Flughafen FRA
250
est nn -
sopam NS ConlSEr . — ~5
Lan e
— Sudoah®
70* _ ==
-="Z07 h I ergeben sich aus den
::.“. I entsprechenden
= | Himmelsrichtungen
@ " auf einem Kompass.
|
180 1
L Larmsch
rmschutz -ﬁ%v—
Startbahnen: 18 West & Centerbahn

B Landebahnen: MNord-West & Siidbahn

Abbildung 25: Start und Landebahnen am Flughafen Frankfurt Main © Fraport AG'??
Der Flughafen Frankfurt Main wickelt seinen Flugbetrieb tber vier Bahnen ab:

e Die Centerbahn, die Stidbahn und die Landebahn Nordwest liegen in Ost-West
Richtung.

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

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

24https://www.fraport.com/de/newsroom/pressemitteilungen/2020/g1-2020/fraport-verkehrszahlen-2019--
ueber-70-5-millionen-passagiere-am-.html, Seitenaufruf am 20.03.2024

125https://de.statista.com/statistik/daten/studie/157929/umfrage/groesste-flughaefen-europas-nach-anzahl-
der-passagiere/, Seitenaufruf am 16.11.2023

126 https://egelsbach-airport.com/, abgerufen am 18.10.2023

27 Die Bahnausrichtung von 250° ist hier gerundet, die offizielle Bahnausrichtung ist 246°
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Meistens werden die Landebahn Nordwest und die Stidbahn fir Landungen genutzt. Die
Starts werden hauptséchlich auf der mittig liegenden Centerbahn sowie auf der Startbahn
18 West abgewickelt.'?®

Starts und Landungen finden auf der Center- und der Stidbahn je nach Windrichtung in
Richtung Westen oder Osten statt. Die Startbahn West darf nur fur Starts in Richtung Su-
den genutzt werden.

9.2.1 Abhangiger und unabhangiger Betrieb

Die Center- und die Stidbahn sind so dicht beieinander, dass sie nur zeitlich gestaffelt,
also abhangig voneinander genutzt werden kénnen. Man spricht vom abhangigen Be-
trieb, bei dem die Fluglotsen die Nutzung der verschiedenen Bahnen aufeinander abstim-
men missen und die zeitlichen Abstande zwischen den Flugbewegungen dadurch grof3er
sind. Mit der Landebahn Nordwest sind seit Oktober 2011 erstmals auch parallele Anflige
unabhéngig voneinander méglich, also im sogenannten unabhangigen Betrieb. Dieser
wird am Flughafen Frankfurt Main die Uberwiegende Zeit des Tages genutzt. Fiir die
Nordwest- und die Centerbahn war fiir den unabhangigen Betrieb allerdings eine Ausnah-
megenehmigung notwendig, da die daflr vorgeschriebenen Abstande der Bahnen nicht
ganz eingehalten werden (1.400 m statt 1.470 m). Die Begrifflichkeit ,unabhéangiger Be-
trieb’ wird jedoch aufgrund des Betriebskonzepts vorwiegend fir die Nutzung der An-
fluge auf die Landebahn Nordwest und die Stidbahn verwendet, die per se aufgrund des
Abstands (1.900 m) unabhéngig betrieben werden kénnen, jedoch -wie dargestellt- nicht
immer unabhangig genutzt werden.

9.2.2 Passagierterminalkonzeption Flughafen Frankfurt/Main12°

Mit der Inbetriebnahme des heutigen Terminal 1 im Méarz 1972 wurde die Grundlage des
heutigen Drehkreuzverkehrs am Flughafen Frankfurt geschaffen. Ausgelegt war das Ter-
minal zur Eréffnung auf rund 30 Millionen Passagiere pro Jahr. Durch diverse Erweiterun-
gen, den technischen Fortschritt und Prozessverbesserungen wurden im Jahr 2019 fast
60 Millionen Fluggéste allein Gber das Terminal 1 abgefertigt.

Das Terminal mit seinen Fluggastbereichen A, B, C und Z dient der Lufthansa schon jeher
als Hauptdrehkreuz. Zusatzlich werden hier v.a. die Lufthansa-Konzernfluggesellschaften
und Partnerairlines der Luftfahrtallianz ,Star Alliance” sowie weitere mit Lufthansa koope-
rierende Fluggesellschaften bedient.

Um dem wachsenden europaischen wie interkontinentalen Luftverkehr in Frankfurt Rech-
nung zu tragen, wurde im Oktober 1994 das Terminal 2 mit den Bereichen D und E eroff-
net. Es bietet eine Kapazitat von mehr als 10 Millionen Passagieren jahrlich. Hauptnutzer
sind derzeit neben den Mitgliedern der beiden Luftfahrtallianzen ,SkyTeam” und ,one-
world” auch Golf-Carrier, europaische Ferienfluggesellschaften und sonstige Linien- und
Charterverkehre.

128 https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/flugbetrieb--verfahren/bahnensystem-und-betriebszei-
ten.html, abgerufen am 18.10.2023

129 Quelle: Informationen der Fraport AG im Rahmen des Beteiligungsverfahrens.
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Mit der Eréffnung des Terminal 3 im Jahr 2026 soll das Terminal 2 voribergehend ge-
schlossen, grundlegend saniert und modernisiert werden. Es soll bis ca. 2030 ertlichtigt
werden und dadurch noch besser dem Drehkreuzverkehr, insbesondere im Zusammen-
wirken mit dem Terminal 1 dienen.

Der Betriebsstart von Terminal 3 ist fir 2026 vorgesehen. Mit der Eréffnung ist geplant,
dass in einem ersten Schritt die Fluggesellschaften aus dem Terminal 2 in das neue Termi-
nal 3 wechseln. Mit den aktuell realisierten drei Flugsteigen G, H und J ist eine theoreti-
sche Kapazitat von bis zu 19 Millionen Fluggasten jahrlich vorhanden. In der Endausbau-
stufe mit dem vierten Pier K kdnnen im T3 bis zu 25 Millionen Passagiere pro Jahr abgefer-
tigt werden.

Weitere Informationen zum Bau des neuen Terminal 3 stellt die Fraport AG auf ihrer
Homepage bereit unter: https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/bau/terminal-
3.html

Insgesamt wurden vor der Corona-Pandemie im Jahr 2019 Gber 70 Millionen Fluggaste
Uber die beiden Bestandsterminals T1 und T2 abgefertigt. Im Jahr 2023 lag die Gesamt-
passagiermenge bereits wieder bei fast 60 Millionen Fluggasten.

9.3 Betriebsrichtung, Flugverfahren und Navigation

9.3.1 Betriebsrichtung'3?

Entfernung der Uberflogenen Wohngebiete
zur Landeschwelle beim Anflug

Frankfurt/Main
10 km

| |

Wind aus Osten
(Betriebsrichtung 07)

19 km

Neu-lsenburg
Zeppelinheim
2 km

Florsheim
5 km ~

7,5 km

6 km
Raunheim

|

‘ Bischofsheim
14 km u Wind aus Westen

(Betriebsrichtung 25)

Riisselsheim
9 km

Abbildung 26: Start- und Landebahnen am Flughafen Frankfurt Main © Fraport AG

130https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/flugbetrieb--verfahren/betriebsrichtung.html abgerufen
am 19.10.2023
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Die Betriebsrichtung, also die Richtung in welche Flugzeuge starten und aus welcher sie
landen, ist grundsatzlich abhangig von der vorherrschenden Windrichtung am Flughafen.

Kommt der Wind aus 6stlichen Richtungen, ordnet die fir die Lenkung der Luftfahrzeuge
zustandige Stelle, die DFS, den Flugbetrieb zumeist von Westen nach Osten, in der so ge-
nannten Betriebsrichtung 07 an. Die Betriebsrichtung 25 mit Flugbetrieb in Richtung Wes-
ten wird hingegen grundsatzlich bei Wind aus westlicher Richtung angeordnet. Abhangig
von der vorherrschenden Windrichtung und Windstarke wird die Betriebsrichtung der drei
parallel liegenden Bahnen bestimmt. Westlich des Flughafens befinden sich Wohnge-
biete, die vergleichsweise ndher am Flughafen liegen als Wohngebiete &stlich des Flugha-
fens. Damit ist der Westbetrieb das |larmarmere Betriebsrichtungsszenario am Flughafen
Frankfurt Main.

Um mit der vorhandenen Start- und Landebahnléange sicher auszukommen, starten und
landen Flugzeuge meistens gegen den Wind. Je starker der Gegenwind ist, desto kiirzer
ist die Beschleunigungs- oder Abbremsstrecke auf der Bahn. Riickenwind hingegen ver-
l&dngert sowohl die Start- als auch die Landestrecke auf der Bahn und wird ab einer be-
stimmten Stérke zum Sicherheitsrisiko. Auf den drei Parallelbahnen finden deshalb in Ab-
hangigkeit von der vorherrschenden Windrichtung und Windstérke ein Wechsel der Start-
und Landerichtung, der sogenannten Betriebsrichtung, statt.

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

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

Westbetrieb (BR 25) bei Ruckenwind Maximal bis zu

Nutzung der Riickenwindkomponente einer Starke von
"9 ¢ ! ponen @ finf Knoten

-
-

Wind aus Oste il
Wind aus Osten & Abflige < = = = = = ANflige @ = = = = =

(Betriebsrichtung 07)

Abbildung 27: Riickenwindkomponente © Fraport AG
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Damit allen anfliegenden Flugzeugen am Flughafen Frankfurt Main jederzeit eine sichere
Landung gewahrleistet werden kann, wird spatestens bei Riickenwind von mehr als 5 Kno-
ten am Boden (ca. 9 km/h) im Parallelbahnsystem die Betriebsrichtung gewechselt. Der
Westbetrieb wird in der Regel gehalten, bis die Rickenwindkomponente 5 Knoten er-
reicht wird.

Die Startbahn 18 West (entsprechend 180° Kompasskurs) kann weitgehend unabhangig
von der jeweiligen Betriebsrichtung des Parallelbahnsystems genutzt werden, da sie in
Nord-Sid Richtung verlauft. Hier gibt es eine ICAO Ausnahmeregelung, nach der mit bis
zu15 Knoten Rickenwind gestartet werden darf. Die Startbahn 18 West entlastet die ande-
ren Start- und Landebahnen, so dass in Spitzenzeiten mehr Flugzeuge gleichzeitig starten
und landen kénnen, was wiederum zu weniger Wartezeiten am Boden und in der Luft
fahrt.

Die Entscheidung tber Flug- bzw. Betriebsrichtung trifft die DFS, die sich hierbei an klare
Vorgaben hélt. Fir die Aufrechterhaltung eines sicheren, geordneten und flissigen Luft-
verkehrs muss die DFS auch die tatsdchlichen Hohenwindverhaltnisse sowie die kurz- und
mittelfristige Wetterprognose des Deutschen Wetterdienstes am Frankfurter Flughafen
bertcksichtigen.

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

Eine Prognose der Betriebsrichtung wird vom UNH bereitgestellt'®'. Die Prognose wird
mehrmals taglich Gberprift und ggf. angepasst. Zu finden ist sie unter: https://www.um-
welthaus.org/fluglaerm/anwendungen-service/aktuelle-betriebsrichtung-und-prognose/

B1https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/anwendungen-service/betriebsrichtungsprognose/ abgerufen am
19.10.2023
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Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel der auf der Homepage des UNH bereitge-
stellten Prognose fir die kommenden Tage:

Aktuell (Montag, 6 Uhr): @ Betriebsrichtung 07 (Ost). Wind aus 6stlichen bis norddstlichen
Richtungen im Einzugsbereich eines Tiefs iiber Stidwesteuropa und weiterhin © BR 07 (Ost).

Prognose
Mo., 26.2.2024
< 6-14Uhr
D Start und Landung nach
—_—
Osten

Wahrscheinlichkeit

BR 25 WEST

7

Wahrscheinlichkeit

BRO7OGT ' E—— '

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag
26.2.2024 27.2.2024 28.2.2024 29.2.2024 1.3.2024

Abbildung 28: Betriebsrichtungsprognose’3? © UNH

132 Umwelt- und Nachbarschaftshaus https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/anwendungen-service/betriebs-
richtungsprognose/ abgerufen am 26.02.2024
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Historische Betriebsrichtungsverteilung

Zur Darstellung der tatsichlichen Uberflug- und Larmsituation in den Kommunen dient die
Aufzeichnung der jéhrlichen Betriebsrichtungsverteilung. Unterschieden wird zwischen
Westbetrieb (BR 25) und Ostbetrieb (BR 07). Im langjahrigen Mittel wird eine Betriebsrich-
tungsverteilung von 70 % BR 25/ 30 % BR 07 unterstellt. Nachfolgende Grafik gibt einen
Uberblick der vergangenen Jahre.

Betriebsrichtungsverteilung im Gesamtjahr (2010 - 2023)
100%

80%
60%
40%
20%
0%
2020 2021 2022 2023

2010 201 2012 2013 2017 2018 2019
Abbildung 29: Betriebsrichtungsverteilung [in %] im Gesamtjahr (2010 - 2023)"33

Betriebsrichtungsverteilung (in %)

B BR25 mBRO7

9.3.2 Flugverfahren

Flugverfahren werden umgangssprachlich als Flugrouten bezeichnet, welche eine Idealli-
nie beschreiben. Bei der Festlegung von Flugverfahren*werden sowohl Anweisungen
zur Flugrichtung als auch zu Héhe und ggf. Geschwindigkeit vorgegeben. Die schuldhafte
Nichteinhaltung eines festgelegten Flugverfahrens kann eine Ordnungswidrigkeit darstel-
len, wenn die zustandige Flugverkehrskontrollstelle, also der zustandige Fluglotse, keine
anderslautende Einzelfreigabe erteilt hat.

133 Schriftlicher Bericht des HMWVW zur 276. Sitzung der FLK am 10.07.2024, TOP 8b, https://www.flk-frank-
furt.de/eigene dateien/sitzungen/276. sitzung am 10.7.2024/top 8b - schriftlicher be-
richt des hmwvw zur 276. sitzung am 10.7.2024.pdf, Seitenaufruf am 22.08.2024

134 833 LuftvO
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Exkurs Ordnungswidrigkeiten:

Die Ordnungswidrigkeitsverfahren liegen im Zustédndigkeitsbereich des BAF. Dies ist in § 63 Nr. 4
des LuftVG geregelt. Die Hohe des BuBgeldes kann bis zu 50.000 € betragen und bemisst sich an
der Schwere des VerstoBes (erhdhtes Gefahrdungspotential). Das BAF informiert dariiber, dass
BuBgeldverfahren immer dann eingeleitet werden, ,wenn Tatbestande vorliegen, die den Luftver-
kehr in unzuldssiger Weise beeintréchtigen oder gefdhrden. Dies regelt § 44 der LuftvO i.V.m. § 58
Absatz 1 Nr. 10 LuftvVG"."3>

Die Flugverfahren werden von der DFS entwickelt und basieren auf den nationalen und
internationalen Regularien. Festgelegt werden Flugverfahren per Rechtsverordnung
(DVO) durch das BAF. Die Fluglarmkommission (siehe Kapitel 3.6.4) berat wahrend des
Verfahrens die DFS, das BAF und auch das HMWVW. Die Planung der Abflugstrecken er-
folgt gemal den Grundséatzen der

e Sicherheit, Geordnetheit und Flissigkeit,

e praktischen Anwendbarkeit durch Piloten und der Flugsicherung sowie den Ka-
pazitatserfordernissen und

e dem Schutz der Bevdlkerung vor Fluglarm™®.

Auch die Luftverkehrslenkung im Anflug erfolgt nach denselben Grundséatzen.

Die Abflige werden nach Freigabe durch den Lotsen der Flugsicherung anhand der vor-
gegebenen Flugverfahren vom Piloten durchgefihrt, wobei dieser in der Regel durch
Flugmanagementsysteme (z.B. Autopilot) unterstitzt wird. Zu Abweichungen von den
Flugverfahren kann es aufgrund von Einzelfreigaben der zustandigen Fluglotsen kommen.
In Frankfurt ist dies insbesondere in sicherheitsrelevanten Situationen wie z.B. Gewitter der
Fall. AuBerdem werden ab bestimmten Flughéhen sogenannte Direktfreigaben vom Lot-
sen erteilt. Das Flugzeug verlasst dann das vordefinierte Flugverfahren und biegtin die
Richtung des Ziels des Fluges bzw. des nachsten Wegpunktes ab.

Diese Direktfreigaben sind erst mit dem Erreichen der Hindernisfreiheit und Sicherstellung
der Radarabdeckung maéglich. Aus Larmschutzgriinden gilt am Flughafen Frankfurt Main,
abweichend zu der bundesweiten Regelung von 5.000 Ful3 (rund 1.500 m) fir Jets, Fol-
gendes:

-7-22 Uhr: 6.000 FuB (rund 1.800 m)

- 6-7 und 22-23 Uhr: 8.000 Fuf3 (rund 2.400 m)

-23-6 Uhr: 10.000 FuB (rund 3.000 m)"¥’

Fir die Zeit zwischen 22 und 7 Uhr gibt es fir BR 25 Nachtabflugstrecken. Z.B. missen
schwere drei- und vierstrahlige Luftfahrzeuge, die vom Parallelbahnsystem aus zu den

135 https://www.baf.bund.de/DE/Themen/Luftraum Flugverfahren Recht/RechtUndSanktionen/rechtUndSank-
tionen node.html; Seitenaufruf am 07.09.2023

136§ 29b Abs. 2 LuftVG: Die Luftfahrtbehérden und die Flugsicherungsorganisation haben auf den Schutz der
Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken.

137 Prasentation der DFS zum Thema ,Information tber die Abdrehhéhen am Flughafen Frankfurt” zur 276. Sit-
zung der FLK am  10.07.2024: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/276. sit-
zung am 10.7.2024/top 7 - information ueber abdrehhoehen am flughafen frankfurt.pdf,  Seitenaufruf
am 29.08.2024
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Wegpunkten TABUM, MASIR oder SOBRA fliegen, aus Larmschutzgriinden den Nachtab-
flugstrecken zu diesen Wegpunkten folgen. Die Nachtabflugstrecken sind in der Karte
(Abbildung 31) als diinne dunkelbraune Linien dargestellt. Auch dirfen bestimmte Ab-
flugstrecken in der Zeit zwischen 22 und 7 Uhr nicht genutzt werden, z.B. die sogenannte
,Krankenhausroute” Gber Frankfurt a.M., die Flugverfahren 07-Nord kurz.

Die Anflige werden mittels Radars und unter Wahrung vorgeschriebener Sicherheitsab-
stande gefihrt. Die Fluglotsen teilen den Piloten mit, wie die Flugzeuge aus den verschie-
denen Richtungen und Flughéhen Uber die Eindrehbereiche in den Nahverkehrsbereich
Frankfurts auf die Leitstrahlen der Instrumentenlandesysteme (ILS) zum sogenannten End-
anflug (Final Approach) anfliegen sollen. Alternativ kann die Landung satellitenbasiert
(GBAS) erfolgen (siehe Kapitel 9.3.3). Ein groB3er Teil der anfliegenden Luftfahrzeuge wird
von den Fluglotsen individuell an die Anfluggrundlinie der jeweils zugewiesenen Lande-
bahn herangefihrt. Die Bereiche, in denen diese Anflugfihrung Gberwiegend praktiziert
wird, sind in der Karte als ,Anflugfacher” gekennzeichnet (als dunkelblau punktierte Fla-
che in Abbildung 31 dargestellt). Manche Flugverlaufe kénnen deutlich von den in den
Karten dargestellten ,Standardstreckenfliihrungen” abweichen und auch auBerhalb der
dargestellten Eindrehbereiche und Anflugfacher stattfinden.

Verspatete Anflige konnen auch Uber spezielle Anflugverfahren (Segmented Approach)
geflhrt werden. Entlang dieser Routen werden Anfliige je nach Betriebsrichtung um die
Siedlungsschwerpunkte Mainz bzw. Offenbach und Hanau herumgefihrt.
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Abbildung 30: Flugverfahren bei Betriebsrichtung 07 Ostbetrieb (giiltig ab 11.03.2020) © Fraport AG
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Abbildung 31: Flugverfahren bei Betriebsrichtung 25 Westbetrieb (giiltig ab 11.03.2020) © Fraport AG

Die Fraport AG, die Deutsche Flugsicherung GmbH, als auch das Umwelt- und Nachbar-
schaftshaus informieren tUber das aktuelle Fluggeschehen:

e https://franom.fraport.de/franom.php
e https://www.dfs.de/dfs homepage/de/Flugsicherung/Umwelt/Flug-
verl%C3%A4ufe%200online/

e http://inaa.umwelthaus.org

Ein individueller Fluglarmsteckbrief mit Informationen zu den Flugbewegungen und der
Flugléarmbelastung im Umkreis von 5 km um eine gewahlte Adresse kann auf der Seite
FRA.Map Uber den Infoservice zum Fluglarm auf der Homepage der Fraport AG erstellt
werden.

Die Karte FRA.Map ermdglicht bei Eingabe einer Adresse eine ortsbezogene Abfrage von
Informationen wie Dauerschallpegel fir Tag und Nacht, Flugverfahren- und Bahnbele-
gungszahlen, MaBnahmenprogramme wie dem passiven Schallschutz und dem Regional-
fonds sowie dem Dachsicherungsprogramm:
https://www.framap.fraport.de/framap/main/r/isfl/go

Weitere Informationen gibt es unter:
https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz.html
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9.3.3 Navigation und Entwicklung der Flugverfahren

Bis 2030 sind aus gesetzlichen Grinden die Flugverfahren EU-weit und somit auch am
Flughafen Frankfurt Main auf Flachennavigation (= Performance Based Navigation (PBN))
umzustellen. Die konventionelle Navigation erfolgt Gber die Signale bodengebundener
Funknavigationsanlagen'®. Die Flachennavigation (RNAV = Area Navigation, urspringlich
Random Navigation'?) ist unabhéngig von Infrastruktur am Boden und bietet andere
Moglichkeiten der Routenplanung. Die Umsetzung der Flachennavigation (PBN) ist in der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/1048 der EU Kommission geregelt.

Um einen Flug abzuwickeln, benétigen Flugzeuge je nach Flugphase zumeist verschie-
dene Navigationssysteme. Die Ausriistung von Flugzeugen mit Navigationssystemen ist
unterschiedlich. Die satellitenbasierte Technik GBAS (Ground Based Augmentation Sys-
tem) beherrschen mehr als 10 % der Luftfahrzeuge (die tatsdchliche Nutzung ist noch ge-
ringer), RNP1 kénnen ca. 85 %, RF reduziert dies aber noch einmal um ca. 10-20 % also auf
etwa ca. 70 %. RNAV1-fahig sind nahezu alle Luftfahrzeuge. Die Ausristung eines Flug-
zeugs mit einem bestimmten Navigationssystem ist von dem tatsachlichen Einsatz eines
Systems zu unterscheiden.

Die Beurteilung von Anderungen bei Flugverfahren nimmt die Fluglarmkommission in der
Regel auf der Grundlage von vergleichenden Fluglarmberechnungen vor, welche die ge-
samte Fluglarmsituation, also die gesamte An- und Abflugsituation bezogen auf beide Be-
triebsrichtungen, bertcksichtigt. Fir diese Fluglarmberechnungen stitzt sich die Flug-
l&rmkommission Frankfurt auf den Frankfurter Fluglarmindex. Darlber hinaus werden bei
Bedarf auch weitergehende Betrachtungen, z.B. zur Entwicklung der Dauerschall- und Ein-
zelschallpegel, der Anzahl schutzbedurftiger Einrichtungen etc. angestellt. Besondere Pri-
oritat beim Vorschlagen von Flugverfahrenalternativen durch die Fluglarmkommission hat
die Entlastung der Hochbetroffenen im Nahbereich des Flughafens™?.

e Flugverfahren GBAS, SBAS und ILS

GBAS = Ground Based Augmentation System
(Bodengestuitztes (GPS-)Ergéanzungssystem)

SBAS = Satellite Based Augmentation System
(Satellitengestitztes (GPS-)Erganzungssystem)

ILS = Instrument Landing System (Instrumentenlandesystem)

Sowohl GBAS als auch das derzeit in Deutschland in erster Linie von der Allgemeinen Luft-
fahrt verwendete SBAS ermdglichen genauso wie das ILS eine Hohenfiihrung (Prazisions-
anflugverfahren). Am Flughafen Frankfurt Main wird die larmkritische Phase der Flugha-
fenanndherung mit dem herkdmmlichen ILS-Signal oder mittels des ebenfalls am Flugha-
fen installierten GBAS-Senders unterstitzt. Die Aufgabe des GBAS-Bodensenders ist die
Prazision des GPS-Satellitensignals zu verbessern.

138 7 B. Radiale eines UKW-Drehfunkfeuers oder Leitstrahlen eines instrumentenlandesystem$
139 Die Positionsbestimmung mit Satelliten ist bei RNAV auch méglich.

140 §32b Abs.3 LuftVG: Die Kommission ist berechtigt, ... MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung gegen Flug-
l&rm ... in der Umgebung des Flugplatzes vorzuschlagen.
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Seit dem 14. Juli 2022 hat die DFS am Frankfurter Flughafen erganzend das GBAS-Prazisi-
onslandesystem fir Schlechtwetterbedingungen eingefihrt. Damit ist auch bei schlechten
Wetter- und Sichtverhaltnissen nahezu eine volle Landebahnkapazitat verfiigbar und Ver-
spatungen sind vermeidbar. Es ist das weltweit erste System dieser Art.'*!

Zudem wurde im Juli 2023 das Anflugverfahren mittels SBAS am Flughafen Frankfurt Main
auf der Landebahn Nordwest eingefihrt.

Das System dhnelt sehr dem heutigen bereits genutzten GBAS-Anflug. Der einzige Unter-
schied liegt darin, dass das Korrektursignal, welches an das Flugzeug ausgesendet wird,
nicht von einer Bodenstation, sondern liber geostationare Satelliten wie beispielsweise
Galileo oder EGNOS geschickt wird, sodass Flugzeuge prézise die Landebahn anfliegen
kénnten.

Die Einfiihrung erfolgte zunéchst fir den Anfluggleitwinkel von 3,0 Grad, da dies zum Zeit-
punkt der Einfihrung der aktuelle Standardanfluggleitwinkel war. Damit wird sicherge-
stellt, dass auch bei Riickenwind SBAS angewendet werden kann. Die DFS folgt damit ei-
ner EU-Vorgabe zur PBN-Implementierung.

Es ist jedoch nicht davon auszugehen, dass das Verfahren umfangreich genutzt wird, da
die SBAS-Ausristungsquote aller am Flughafen Frankfurt stattgefundenen Flige im Jahr
2019 bei 2 % lag.

Wenn festgestellt werden kann, dass die Ausristungsquote in den kommenden Jahren
ansteigt, ggf. durch Einflottung neuer Flugzeuge (z.B. kann der A350 GBAS und SBAS nut-
zen), wird die DFS eine 3,2 Grad-Variante fir SBAS-Anflige planen. Da der erhdéhte An-
fluggleitwinkel von 3,2 Grad ICAO-konform nur aus Hindernisgriinden implementiert wer-
den darf, bedarf es auch insoweit wieder einer Ausnahmegenehmigung, die im erforderli-
chen Zeitrahmen bis zur Implementierung nicht mehr bewirkt werden konnte. Vor diesem
Hintergrund hat sich die DFS zuné&chst fir die Einfihrung von SBAS-Anfligen mit 3,0 Grad
entschieden.'®

141 https://www.dfs.de/homepage/de/medien/presse/2022/18-07-2022-weltpremiere-in-frankfurt-satellitenba-
sierte-praezisionslandungen-auch-bei-schlechtem-wetter-moeglich/, Seitenaufruf am 16.11.2023

"“https://www.flk-frankfurt.de/scripts/get MediaGate-
Documents.asp?SID=cms1202202413325833607376&A=416&D=2647, Protokoll der 260. Sitzung der FLK
am 19.05.2021, TOP 7, Seitenaufruf am 12.02.2024
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Signale an mehrere Bodenstationen. (1)

GPS z.B. EGNOS » GPS-Satelliten senden ihre (ungenauen)

= Diese vergleichen ihre eigene Position mit
(5) den empfangenen Daten und leiten diese an
ein Netzwerk aus Rechnern weiter, die den

i : Positionsfehler herausrechnen. (2)
(1) - 3 (4)

I = Das korrigierte Signal wird vom Boden aus
Prazisionsanflug y ;s )
an geostationdre Satelliten Ubermittelt,
die ihre prézisen Signale zur (3-4)
Positionsbestimmung an das Flugzeug
v senden. (5)

(@) | |
(2) E (3)

Abbildung 32: Funktionsweise SBAS'43

e Flugverfahren RNP1 und RF-Legs

Die Flugverfahren RNP1 und RF-Legs auf Basis von Satellitensignalen ermdglichen eine
genauere Spurtreue insbesondere entlang Kurven eines Flugverfahrens (RF-Leg), als die
bisherige Navigation.

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

RF-Leg (Radius-to-fix-Kurve = Leg-Abschnitt einer Flugstrecke mit einem definierten Ra-
dius zu einem Fixpunkt) ist eine Technik, die es ermdglicht, sehr prézise Kurven zu fliegen.
Das Prinzip ist vergleichbar mit einem (groBen) Kreisverkehrsplatz im StraBenverkehr. Fir
die Umsetzung des Flugverfahrens muss die jeweilige An- oder Abflugstrecke von der
Flugsicherung bzw. dem Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung gedndert und in einem bis
zu 18 Monate dauernden Verfahren festgesetzt werden.

Das RF-Leg-Verfahren wird am Flughafen Frankfurt Main seit 2017 bei der Sidumfliegung
(Anlage VI, Spurtreue verbessern’) angewendet, zuséatzlich seit Mai 2019 sind die weiteren
Pisten mit je einer RNP1/RF-Abflugstrecke angebunden (,07-Sid" und ,18 SOBRA" - sog.
X/Y SIDs im Abflug).

Die verschiedenen Navigationssysteme werden nochmals ausfihrlicher in Kapitel 12 erlau-
tert und finden sich zudem im Glossar und Abkiirzungsverzeichnis.

143Prasentation DFS zur 260. Sitzung der Fluglarmkommission Frankfurt am 19.05.2021: https://www.flk-frank-
furt.de/eigene dateien/sitzungen/260. sitzung am 19.5.2021/top 7 praes. dfs einfuehrung von satelli-
tengestuetzten endanfluegen mithilfe von sbas.pdf, Seitenaufruf am 12.02.2024
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9.4 Flugbewegungen'#*

Basis fur die Larmkartierung sind festgelegte Flugverfahren, entlang denen die Flugzeuge
fliegen. Diese werden fur die Larmberechnung in ein Streckenmodell Gbertragen. Hierfur
wird das Streckenmodell nach BUF-DES verwendet, in dem Informationen zu den Flugstre-
cken und den hierauf eingesetzten Flugzeugklassen verwendet werden.
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Abbildung 33: Streckenmodell des BUF-DES 2019

Entscheidend fur die Lérmbelastung in den einzelnen Orten ist die Betriebsrichtungsver-
teilung. Die Betriebsrichtung 07 (Ostbetrieb) fihrt zu einer besonders starken Larmbelasti-
gung. Die westlich des Flughafen Frankfurt Main vergleichsweise ndher gelegenen Kom-
munen wie Raunheim, Flérsheim und Risselsheim sind hier besonders vom Ldrm landen-
der Flugzeuge betroffen.

Bei der Larmkartierung wurden die in 2019 geflogenen Betriebsrichtungen aller 12 Mo-
nate beriicksichtigt. Die Verteilung der Uberfliige (Starts und Landungen) auf die jeweili-
gen Himmelsrichtungen lag im Jahr 2019 bei 42,6 % Ost und 28,5 % West Richtung Stden
wurden 28,8 % der Uberflijge erfasst, wobei hier ebenso Uberﬂ[jge enthalten sind, die als
siddrehende Abflige von den Parallelbahnen aus gestartet sind.'*

4https://www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/laerm/laermkartierung/Abschlussbe-
richt ULK 2022 23 05 30.pdf, Seitenaufruf am 16.11.2023

Shttps://frankfurt.de/-/media/frankfurtde/microsites/microsite-fluglaermschutz/pdf/flugbewegungen-
2019/flugbewegungen-12 2019.ashx, Seitenaufruf am 26.02.2024
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,Diese [darstellende Art der Zusammenlegung aller Uberfliige] wird den tatsachlichen
Uberflugsituationen der Orte im Flughafenumfeld nicht gerecht, denn je nach Lage wer-
den diese nur von einer Teilmenge der den Regionen West, Ost und Siid zugeordneten
An- und Abflige Uberflogen oder auch von Teilmengen aus zwei dieser Regionen.”#

In der folgenden Tabelle sind die Flugbewegungen des Jahres 2019 eingeteilt in Flug-
zeugklassen dargestellt. Das HLNUG weist in seinem Abschlussbericht zur Umgebungs-
l&armkartierung Hessen 2022 darauf hin, dass gemé&B BUF-DES 2019 eine vielféltigere
Aufteilung erfolgt ist, die die Flugzeugklassen in mehr Details unterscheidet. ,Sie orientiert
sich eng an dem von Blinstrub et al. erarbeiteten Vorschlag und in diesem Gutachten?®
auf den Seiten 45-49 dargestellten System. [...]. [Beispielsweise sind anders] als in bisheri-
gen Berechnungsvorschriften [...] die Mitglieder der A320neo-Familie, also mit leiseren
Triebwerken, aufgrund des héheren Nebenstromverhéltnisses in eine andere Flugzeug-
gruppe einsortiert.”

Das im vorigen Absatz genannte Gutachten des UBA zur Uberpriifung und Verbesserung
der Berechnungsverfahren beim Flugldrm gibt auBerdem Aufschluss dariber, welche
Flugzeugtypen zur jeweiligen Gruppe gehoren und mit welchem Anteil jeder Flugzeugtyp
eingerechnet wird.

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

Tabelle 20: Flugbewegungszahlen gemaB BUF-DES 2019, eingeteilt in Flugzeugklassen und Tag, Abend und
Nacht'4?

Flugzeuggruppe Anzahl der Abfllge Anzahl der Anfllige
Tag Abend Nacht Tag2 Abend3 Nachtd

PO_MXXX_TU 0 0 0 0 0 0
P3_MO015_TU 60 24 34 52 21 44
P3_MXXX_TU 1675 849 87 1515 698 397
SO_M100 _TU_NU 0 0 0 0 0 0
SO_MXXX_TU_NU 0 0 0 0 0 0
S2_M100_TU_NU 0 0 0 0 0 0
S2_MXXX_TU_NU 0 0 0 0 0 0
S3_M020_TU_NU 2233 532 42 2152 591 64
S3_MO050_TU_N7 27951 6378 1715 25610 9532 872
S3_MO050_TU_NX 0 0 0 0 0 0
S3_MO070_TU_N7 28013 8749 1321 25612 10611 1841

146 Erlauterung der Fraport AG im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung.

147 Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie: Abschlussbericht Umgebungslérmkartierung
Hessen 2022, S. 36: https://www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/laerm/laermkartierung/Abschlussbe-
richt ULK 2022 23 05 30.pdf, Seitenaufruf am 26.02.2024

148 Dr, Jason Blinstrub, Dr. Ullrich Isermann, Dr. Till Raitor, Dr. Rainer Schmid (2021): Uberpriifung und Verbes-
serung der Berechnungsverfahren beim Fluglarm. Hg. v. Umweltbundesamt. Deutsches Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt e.V., https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2021-06-
17 texte 93-2021 berechnung fluglaerm anhang 1.pdf

49https://www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/laerm/laermkartierung/Abschlussbe-
richt ULK 2022 23 05 30.pdf, Seitenaufrufam 16.11.2023
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$3_MO070_TU_NX 1105 540 22 1334 331 0
$3_M100_TU_N2 0 0 0 0 0 0
S3_M130_T2_N7-SA 64406 18998 7478 67443 25467 4770
$3_M130 T2 N7-SB | 5412 981 459 0 0 0
S3_M130_T2_NX-SA 16632 4611 1430 15877 6575 330
S3_M130_T2_NX-SB 78 26 17 0 0 0
$3_M220 T2 N7-SA 523 226 315 4896 585 585
$3_M220_T2_N7-SB 4168 642 202 0 0 0
S3_M220_T4_N7 1 0 0 1 0 0
$3_M320_T2_N7-SA 553 205 13 7183 336 2000
S3_M320_T2_N7-SB 7645 922 196 0 0 0
S3_M320_T2_NX-SA 279 307 2 4661 691 840
$3 M320 T2 NX-SB | 3355 1751 507 0 0 0
S3_M320_T3_N7-SA 177 112 147 1427 301 392
S3_M320_T3_N7-SB 946 498 250 0 0 0
S3_M320_T4 N7-SA 91 10 0 2626 322 873
S3_M320_T4_N7-SB 2738 536 454 0 0 0
S3_M500_T2_NX-SA 287 116 94 7207 1420 1613
$3 M500 T2 NX-SB | 6181 2525 1054 0 0 0
S3_M500_T4_N7-SA 469 252 58 3694 598 622
S3_M500_T4_N7-SB 2765 737 637 0 0 0
$3_MS00 T4 NX-SA 336 219 55 6301 724 1335
S3_M500_T4_NX-SB 4543 1752 1477 0 0 0
S3_MXXX_T4_N7 0 0 0 0 0 0
$3_MXXX_T4_NX-SA 61 2 2 3344 625 507
S3_MXXX_T4_NX-SB | 3071 619 731 0 0 0
A_P1.0 1 0 0 1 0 0
A P11 0 0 0 0 0 0
A_P1.2 0 0 0 0 0 0
A P13 7 2 0 6 3 0
A P14 118 30 19 134 14 19
H_1.0 27 5 2 26 7 1
H_1.1 0 0 0 0 0 0
H 1.2 0 0 0 0 0 0
H. 2.1 0 0 0 0 0 0
H_2.2 0 0 0 0 0 0
M _P1 0 0 0 0 0 0
M_P2 0 0 0 0 0 0
M_S1 2 0 0 2 0 0
M_S2 0 0 0 0 0 0
M_S3 0 0 0 0 0 0
M_S4 0 0 0 0 0 0
M S5 0 0 0 0 0 0
M_Sé 0 0 0 0 0 0
Gesamt 185909 53156 18820 181104 59452 17105

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



Der Verkehrsflughafen Frankfurt Main 107

Auf dem Flughafen Frankfurt Main fanden mit Ausnahme von 2019 pro Jahr unter 500.000
Flugbewegungen statt.

e Im Jahr 2012 waren es 482.242 Starts und Landungen.

e ImJahr 2016 waren es 464.066 Starts und Landungen.

e ImJahr 2019 waren es 513.912 Starts und Landungen (Rekordjahr).

e ImJahr2020 waren es 212.235 Starts und Landungen (Einbruch durch Coronakrise).
e ImJahr 2021 waren es 261.927 Starts und Landungen.

e Im Jahr 2022 waren es 382.211 Starts und Landungen.

e Im Jahr 2023 waren es 430.436 Starts und Landungen.

Fir den Planungsfall 2020 wurden im Jahr 2007 noch 701.000 Starts und Landungen
prognostiziert. Auch aufgrund der Pandemie waren es 2020 mit 212.235 Flugbewegun-
gen erheblich weniger."®

9.5 Genehmigte Ausbaukapazitdten

Der Planfeststellungsbeschluss zur Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt Main
vom 18.12.2007 ging flr das Planungsjahr 2020 von einem Verkehrsaufkommen von
88,6 Mio. Passagieren und 3,2 Mio. Tonnen Gesamtluftfracht bei 701.000 Flugbewegun-
gen aus. Die Erweiterungen der Flugbetriebsflachen und weiterer Infrastruktur (u.a. Bau
der Nordwestlandebahn und des Terminal 3) sollten hierbei sicherstellen, dass der Flug-
hafen kinftig mit einem Koordinierungseckwert von bis zu 126 Flugbewegungen pro
Stunde betrieben werden kann.

Der Flughafen hatte auch ohne den Riickgang der Flugbewegungen durch die Pandemie
u.a. wegen des noch nicht abgeschlossenen Ausbaus von Terminal 3 das fur 2020 ur-
springlich prognostizierte Verkehrsvolumen noch nicht erreicht. Hierzu hatten auch Wirt-
schaftskrisen und grundlegende Veranderungen im Luftverkehrsmarkt wie z.B. Verkehrs-
verschiebungen zwischen den Flughafen und eine bessere Auslastung der Flugzeuge bei-
getragen. Bis Anfang 2020 war dennoch ein deutliches Wachstum im Luftverkehr in Frank-
furt Main zu verspiren. 2019 wurde der Flughafen von 70,5 Mio. Fluggasten bei 514.000
Starts und Landungen genutzt. Die Gesamtluftfracht betrug in 2019 2,1 Mio. Tonnen. Der
Koordinierungseckwert™' lag im Jahr 2019 bei 104+2'2 Starts und Landungen pro Stunde
und wird voraussichtlich spatestens ab der Inbetriebnahme des Terminal 3 erhoht werden.

Die Fertigstellung und Inbetriebnahme des Terminal 3 ist fiir 2026 geplant. Vorerst sollen
die drei Flugsteige G, Hund J in Betrieb genommen werden. Damit wird eine Kapazitat
fur bis zu 19 Mio. Fluggéste pro Jahr geschaffen.’>

Zum aktuell laufenden Prozess einer neuen Verkehrsprognose fiir 2033 siehe Kap 9.2.2.

1S0https://www.fraport.com/de/newsroom/pressemitteilungen/verkehrszahlen/g4/verkehrszahlen-2022.html,
Seitenaufruf am 16.11.2023

151 Zahl der im Voraus planbaren Zeitnischen

152 +2 sind ausschlieBlich fur die allgemeine Luftfahrt vorgesehene Slots

153 Information der Fraport AG im Zuge des Beteiligungsverfahrens
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Auf die Auswirkungen der Pandemie wird in Kapitel 8.1 ,Entwicklung der vergangenen
Jahre’ eingegangen.

9.6 Larmschutzbereich / Einwirkungsbereich des Fluglarms

e Bauverbote und bauliche Nutzungs- sowie Siedlungsbeschrankungen

Der mit Verordnung vom 30.09.2011 festgesetzte Larmschutzbereich fir den Flughafen
Frankfurt Main "% bewirkt bauliche Nutzungsbeschrankungen in den maB3geblichen
Schutzzonen, hier

e Bauverbote in der Tag-Schutzzone 1: Lacq Tag = 60 dB(A)
e Bauverbote in der Nacht-Schutzzone: Laeq Nacht = 50 dB(A) bzw.

Lamax mind. 6-mal = 53 dB(A) (Innenpegel)
e Bauliche Nutzungsbeschrankungen in der Tag-Schutzzone 2: Laeqg Tag = 55 dB(A).

Danach durfen Wohnungen grundsatzlich nicht innerhalb der Tag-Schutzzone 1 und der
Nacht-Schutzzone errichtet werden; Krankenhauser, Altenheime, Erholungsheime und
dhnliche in gleichem MaBe schutzbedirftige Einrichtungen grundséatzlich nicht in den Tag-
Schutzzonen 1 und 2 und in der Nacht-Schutzzone.

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

Zum aktuell laufenden Prozess der Neufestlegung des Larmschutzbereichs siehe
Kap. 3.2.1.

Zusatzlich wurde im Regionalplan/RegFNP Siidhessen ein Siedlungsbeschrankungsgebiet
festgelegt (siehe auch Kapitel 0).

Nachfolgende Abbildung zeigt fir das Untersuchungsgebiet die geltenden Bauverbote
und baulichen Nutzungsbeschrankungen nach FluglarmG sowie das im Regionalplan/Reg-
FNP Studhessen festgelegte Siedlungsbeschréankungsgebiet.

154 GVBI. I, S. 438
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Abbildung 34: Bauverbote und bauliche Nutzungsbeschrankungen sowie Siedlungsbeschrankungen

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

Grin  Bauliche Nutzungsbeschrénkung gemaB § 7 FluglarmG (Tag-Schutzzone 2)

Braun Siedlungsbeschrankungsgebiet gemal Regionalplan/RegFNP Stdhessen

Grau betroffene Kommunen: Bischofsheim, Bittelborn, Darmstadt, Erzhausen,
Florsheim a.M., Frankfurt a.M., Gernsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Gries-
heim, GroB-Gerau, GroB-Zimmern, Hattersheim a.M., Hochheim a.M.,
Kelsterbach, Mérfelden-Walldorf, Mihlheim a.M., Nauheim, Neu-Isenburg,
Offenbach a.M., Pfungstadt, Raunheim, Riedstadt, RoBdorf, Risselsheim, Tre-
bur, Weiterstadt, Wiesbaden

Das im Regionalplan Stidhessen / RegFNP 2010 enthaltene Siedlungsbeschrankungsge-
biet, wurde auf Grundlage der 60 dB(A)-Fluglarmkontur festgelegt. Diese basiert auf einer
Luftverkehrsprognose, welche die Entwicklungsvorstellungen des Flughafens Frankfurt
Main fur den Planungsfall 2020 (701.000 Flugbewegungen/Jahr) berlcksichtigt. Das ver-
wendete Berechnungsverfahren> unterscheidet sich vom heutigen nach FluglarmG gel-
tenden Berechnungsverfahren AzB08, weshalb sich der nach dem FluglarmG festgelegte
Larmschutzbereich vom Siedlungsbeschrankungsgebiet in seiner Lage unterscheidet
(siehe Abbildung 34).

155 Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (Stand 1975) in Verbindung mit den Flugzeuggruppen
(Stand 1984)
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Derzeit ist in der Bauleitplanung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main das in
der obigen Karte dargestellte Siedlungsbeschrankungsgebiet zu beachten. In diesen Ge-
bieten ist die Ausweisung neuer Wohnbauflachen und Mischgebiete im Rahmen der Bau-
leitplanung nicht zuldssig. Bauflachen in geltenden Bebauungsplédnen und Fléachen inner-
halb des Siedlungsbestandes fir stadtebauliche UmstrukturierungsmaBnahmen bleiben
von dieser Regelung unberihrt.

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

Im Sinne einer nachhaltigen Raumentwicklung sind im Regionalplan Ausnahmen vorgese-
hen, um zum einen den Flachenverbrauch generell zu verringern und zum anderen eine
stadtebaulich erwlinschte Neuordnung zu erméglichen. Daher sind stadtebauliche Um-
strukturierungsmafBnahmen bei Wohnbauflachen und Mischgebieten im Siedlungsbe-
stand (Stadtumbau, Nutzung von Konversionsflachen u.a. MaBnahmen) vom Verbot fir die
Ausweisung neuer Wohnbauflachen und Mischgebiete im Rahmen der Bauleitplanung
ausgenommen.

Ein Exkurs mit einem praktischen Beispiel zu den méglichen Auswirkungen der Siedlungs-
beschrankung ist in der Anlage Xl nachzulesen.

Mit der am 10.09.2018 in Kraft getretenen 3. Anderung des Landesentwicklungsplans
(siehe auch Kapitel 3.5.1) wurden die Umrisse des Siedlungsbeschrankungsgebiets gean-
dert. Die duBere Begrenzung des Siedlungsbeschréankungsgebiets ergibt sich demnach
kinftig aus der Umhdllenden der energiedquivalenten Isophonenlinie unter Annahme von
Laeqa Tag 55 dB(A) und Laeqg Nacht 50 dB(A), weiterhin berechnet auf Basis von 701.000 Flug-
bewegungen pro Jahr. Diese Umrisse flieBen in die nichste Uberarbeitung des Regional-
plans Stidhessen ein. Fur Bereiche, die nicht mehr innerhalb des neuen Siedlungsbe-
schrankungsgebiets liegen, kénnen aber bereits Antrage auf Abweichungen vom derzeit
glltigen Regionalplan Siidhessen gestellt werden.
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10 Ablauf der Larmaktionsplanung der 4. Runde in Hessen

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

Larmkartierung

1. Offentlichkeitsbeteiligung
betroffener Kommunen und Gremien

Auswertung der Beteiligung
Abstimmung mit Fachbehérden/-gremien

Erstellung des Entwurfs des
Larmaktionsplans

2. Offentlichkeitsbeteiligung

Auswertung + Bericksichtigung der 2.
Offentlichkeitsbeteiligung

Veréffentlichung des Lirmaktionsplans

Abbildung 36: Schematischer Ablauf der Larmaktionsplanung, Teilplan Flughafen

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

Die L&rmminderungsplanung ist eine kontinuierliche Aufgabe mit wiederkehrender Fort-
schreibung. Hierbei ist die Fortentwicklung bestehender als auch die Entwicklung neuer
LarmminderungsmaBnahmen am Flughafen Frankfurt Main bereits seit dem ersten Larm-
aktionsplan ein besonderer Schwerpunkt.

In einer ersten Beteiligung kénnen betroffene Kommunen, Landkreise, Verbénde und In-
stitutionen Ideen und Anregungen zur L&rmminderung und dem Prozess der Larmaktions-
planung einbringen. Diese werden vorgeprift und den zustdndigen Fachbehérden und
Institutionen mit der Bitte um Prifung und gegebenenfalls Entscheidung weitergeleitet.
Zudem werden sie in dem Entwurf des Larmaktionsplans dargestellt.

In einem Textentwurf des Larmaktionsplanes werden die MaBnahmenvorschldge dann mit
Stellungnahme der Fachgremien abgebildet. Ebenfalls dargestellt und bewertet werden
insbesondere die seit der letzten Runde der Larmaktionsplanung durchgefiihrten und in
Planung befindlichen LarmminderungsmalBnahmen.
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Die larmmindernden MaBnahmenvorschldge werden von der den Plan aufstellenden Be-
horde, dem Regierungsprasidium Darmstadt, den Fachbehdrden oder Stellen wie
Fraport AG, ExpASS, FLK usw. zur Kenntnis und Stellungnahme zugeleitet. Nach Auswer-
tung der Stellungnahmen werden geeignete larmmindernde MaBnahmen in den Larmak-
tionsplan aufgenommen. Wird die Larmminderungsmal3nahme begriindet abgelehnt, so
wird dies im Larmaktionsplan ebenfalls dargestellt. MaBnahmen, die bis zur Fertigstellung
des Larmaktionsplans nicht abschlieBend geprift wurden, werden als Prifauftrag aufge-
nommen. Diese werden nach der Veréffentlichung des Larmaktionsplans durch die plan-
aufstellende Behorde weiterverfolgt, ebenso wie der Umsetzungsstand der geplanten
MaBnahmen.

Im Rahmen der zweiten Offentlichkeitsbeteiligung kann die Bevélkerung, alle Kommunen
und die Trager Offentlicher Belange zum Larmaktionsplanentwurf Stellung nehmen. Alle
eingehenden Stellungnahmen, auch von auBerhalb der 0.g. Larmbereiche wohnenden
Personen bzw. ansassigen Institutionen, werden geprift und es wird sich mit konstruktiven
Anregungen auseinandergesetzt. Eine Abbildung aller Standpunkte findet sich im endgil-
tigen Larmaktionsplan. Neue Argumente, die in der 2. Offentlichkeitsbeteiligung hervor-
gebracht wurden, als auch noch nicht umgesetzte Stellungnahmen der 1. Offentlichkeits-
beteiligung werden nach Inkrafttreten des Larmaktionsplanes der 4. Runde weiterverfolgt.

Die Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, dessen aktueller Sachstand
in der Regel alle 5 Jahre abgebildet und fortgeschrieben wird.
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11 Mitwirkung der Offentlichkeit in der 4. Runde in Hessen

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

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

11.1 Information im Rahmen der FLK-Sitzungen

Eine Information aller Anrainerkommunen und der dem Flughafen benachbarten Land-
kreise sowie verschiedener mit Fluglarm betrauten Institutionen lber den Prozess der
Larmaktionsplanung erfolgt in den Sitzungen der Fluglarmkommission Frankfurt. So
wurde auch in der 269. Sitzung am 22.02.2023 ausfihrlich Uber die Fluglarmkartierung
der 4. Runde und den Beginn der Offentlichkeitsbeteiligung informiert.

Die Themen der einzelnen Sitzungen der Fluglarmkommission Frankfurt sind auf deren
Homepage zur Ansicht und zum Abruf bereitgestellt. Ab dem Jahr 2009 sind hier in einer
Kurziibersicht die Tagesordnungspunkte wie auch die einzelnen Vortrage bereitgestellt:
https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/035:49/-/Sitzungsunterlagen.html

11.2 Offentlichkeitsbeteiligungen
11.2.1 1. Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der 1. Offentlichkeitsbeteiligung wurde mit Rundschreiben vom 20.02.2023
allen Mitgliedern der Fluglarmkommission Frankfurt die Gelegenheit gegeben, die Auf-
stellung des Larmaktionsplans aktiv zu unterstitzten, indem sie LarmminderungsmafBnah-
men, Anregungen zur Larmminderungsplanung oder gewlinschte Schwerpunktsetzungen
mitteilen konnten.

Die Bevolkerung wurde durch Veréffentlichung im Staatsanzeiger am 27.02.2023 sowie
Pressemitteilung vom 23.02.2023 aufgefordert, sich aktiv in die Aufstellung der Larmakti-
onspléne einzubringen.

Die Kommunen wurden zudem gebeten, die Bevolkerung tber Homepage, gemeindliche
Mitteilungsblétter und Bekanntmachungskasten entsprechend zu informieren. Uber die
Homepage der Regierungsprasidien wurde die Offentlichkeit ebenfalls informiert und zum
Hessischen Beteiligungsportal verlinkt.

Die Hauptbeteiligung erfolgte tUber diese digitale Beteiligungsplattform. Hier konnte die
Larmkartierung Hessen eingesehen werden und Larmkonflikte direkt in der Karte markiert
werden. Biirgerinnen und Birger konnten ebenso wie Trager 6ffentlicher Belange Ein-
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wande textlich eingegeben und Vorschléage zur Lirmminderung hervorbringen. Im An-
schluss erfolgte eine automatisierte Eingangsbestatigung. Die Riickmeldung zu den Stel-
lungnahmen erfolgt im Larmaktionsplan.

Weitere Trager offentlicher Belange wurden angeschrieben und tber die stattfindende
Offentlichkeitsbeteiligung informiert.

Die Frist zur Stellungnahme endete am 30.04.2023.

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

11.2.1 2. Offentlichkeitsbeteiligung

Der Offentlichkeit wurde im Rahmen der 2. Offentlichkeitsbeteiligung erneut Gelegenheit
zur Mitwirkung gegeben. Abermals hatten Biirgerinnen und Birger, Blrgerinitiativen und
Vereinigungen, beteiligte Fachbehdrden und -institutionen sowie Trager 6ffentlicher Be-
lange Gelegenheit sich tiber den aktuellen Stand der Larmminderungsplanung am Flug-
hafen Frankfurt Main zu informieren. Dariber hinaus konnten Sie sich zu der Larmsituation
und den in dem Entwurf des Larmaktionsplans dargestellten Larmminderungsmal3nahmen
auBern.

Der Entwurf des Larmaktionsplans Hessen der 4. Runde, Teilplan Verkehrsflughafen Frank-
furt Main, wurde auf der Homepage des Regierungsprasidiums Darmstadt veroffentlicht
und lag in Papierform wahrend der Dauer der Offentlichkeitsbeteiligung beim Regie-
rungsprasidium Darmstadt in den Dienstraumen der WilhelminenstraB3e 1-3 zur Einsicht-
nahme aus.

Die Veroffentlichung dieser Planentwiirfe wurde am 24. Juni 2024 im Staatsanzeiger des
Landes Hessen bekannt gegeben. Zudem erging eine Pressemitteilung an regionale und
Uberregionale Presseorgane.

Die Kommunen sowie die Fluglarmkommission Frankfurt wurden mit Schreiben vom
20. Juni 2024 uber die Verdffentlichung des Entwurfs informiert und gebeten, die Bevdl-
kerung Gber Homepage und ortsiibliche Bekanntmachungen ebenfalls zu informieren.

Uber die Homepage der Regierungsprasidien wurde auBerdem der Zugang zur Online-
Beteiligungsplattform verlinkt. Auf der Beteiligungsplattform konnten die Larmkartierung
Hessens eingesehen, Einwande textlich eingegeben und die MaBBnahmen kommentiert
sowie weitere Vorschlage zur Lirmminderung eingebracht werden. Im Anschluss erfolgte
eine automatisierte Eingangsbestatigung. Darlber hinaus konnten Stellungnahmen auch
per Post oder E-Mail innerhalb der genannten Frist direkt an das jeweilige Regierungspra-
sidium oder Uber die jeweilige Stadt- bzw. Gemeindeverwaltung eingereicht werden.

Die Abgabe einer Stellungnahme war vom 24. Juni bis zum 7. August 2024 maoglich.
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11.3 Beriicksichtigung der Ergebnisse der Mitwirkung der Offentlich-
keit

Die Wiirdigung aller Anregungen tber den Luftverkehrslarm und Iarmmindernde MaB3-
nahmen erfolgt in diesem Larmaktionsplan. Die Stellungnahmen werden im Larmaktions-
plan unter Kapitel 12 dargestellt.

Alle im Rahmen der beiden Offentlichkeitsbeteiligungen hervorgebrachten neuen MaB-
nahmenvorschlage wurden den zustédndigen Behorden und Institutionen mit der Bitte um
Prifung und Stellungnahme Gbermittelt.

Im Rahmen der 1. Offentlichkeitsbeteiligung gingen 165 Stellungnahmen ein. Davon
ca. 28 % von TOBs und ca. 72 % von Privatpersonen.

Die meistgenannten Larmminderungsvorschlage (aufgefihrt ab finf Stimmen) waren:

e Ausweitung des Nachtflugverbots

e Weniger Ausnahmen vom Nachtflugverbot

e Verbesserung des An- und Abschwellens der Nachtrandstunden
¢ Anhebung der Flughdhe / Gegenanflughdhe (Vordertaunus)

¢ Deckelung/ Reduzierung der Flugbewegungen

e Steiler starten

e Ausweitung des Segmented Approach

e Okonomische Steuerung iiber Larmentgeltregelung

e Entwicklung leiserer Triebwerke

e Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene

e Festlegung eines Larmminderungsziels fir die Nacht

e Anderung des Flugverfahrens AMTIX (kurz)

e Einflhrung einer Geschwindigkeitsbeschréankung (analog zu den USA)
e Einhaltung / Verbesserung der Spurtreue

e Kontinuierlicher Sinkflug beim Landen

Folgende Punkte aus der Beteiligung der Offentlichkeit wurden als ganzlich neu aufge-
nommen:

¢ Neubetroffenheiten durch Segmented Approach
(Larmverlagerung statt -minderung)
e Nutzung von Privatjets am Flughafen Frankfurt Main

Die Unterrichtung der Offentlichkeit tiber die Ergebnisse der Mitwirkung erfolgt durch
Veroffentlichung des Entwurfs und des endgdltigen Larmaktionsplans.

Vorschldge, Anregungen und Forderungen, die im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
eingegangen sind, werden nur dann vollstandig abgebildet, sofern es sich um neue
Punkte handelt.

Forderungen, die in der 3. Runde des LAP bereits eingegangen und aufgefiihrt gewesen
sind, werden in der vorliegenden 4. Runde des LAP nur dann erneut abgebildet, wenn an
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entsprechender Stelle der Textabschnitt noch einmal konkretisiert und/oder erganzt wer-
den musste.

Alle Punkte, die ausschlieBlich in der 3. Runde eingegangen sind, wurden nicht erneut auf-
geflhrt, da diese bereits beriicksichtigt wurden und hierauf eingegangen worden ist.

Nach der Fertigstellung und Veréffentlichung des Entwurfs wurde dieser erneut der Of-
fentlichkeit zuganglich gemacht. Wahrend der 2. Offentlichkeitsbeteiligung gingen 99
Stellungnahmen ein. Davon ca. 34 % von TOBs und ca. 66 % von Privatpersonen. Obwohl
die 2. Offentlichkeitsbeteiligung der Kommentierung des Entwurfs diente, war der Grof3-
teil der eingehenden Stellungnahmen inhaltlich der 1. Offentlichkeitsbeteiligung zuzuord-
nen und enthielten demnach die Schilderung von Larmproblemen sowie die personlichen
Wiinsche und Vorstellungen nach einer Veranderung.

Stellungnahmen, die bereits im Entwurf abgebildete Themen beinhalten, fanden keine ge-
sonderte Berlcksichtigung mehr; neue Aspekte oder Erganzungen wurden hingegen auf-
genommen, sofern sie keiner umfassenderen Priifung und Beteiligung Dritter bedurften.
Génzlich neue Argumente konnten aufgrund der zeitigen Fertigstellungsfrist nicht mehr
aufgenommen werden, bleiben jedoch nicht unbericksichtigt und flieBen daher in den
Larmaktionsplan der 5. Runde ein, der ab dem Jahr 2025 begonnen wird.
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12 MaBnahmenplanung

In diesem Kapitel werden die vorhanden MalBnahmen und die MaBnahmen, die im Rah-
men der Offentlichkeitsbeteiligung oder durch die Larmaktionsplanung neu vorgeschla-
gen wurden, betrachtet. Die MaBnahmenvorschlage wurden an die jeweilig Betroffenen
(Fachbehorde, Fraport AG, ExpASS, Lufthansa / Condor etc.) zur Stellungnahme weiterge-
leitet und die Antworten sind bei den jeweiligen MaBnahmenvorschlagen zum Teil gekirzt
bzw. zusammengefasst abgebildet. Die Larmaktionsplanung will dabei einzelne MaBnah-
men anstoBen und spricht daher entsprechende Anregungen und Empfehlungen aus. Ins-
besondere in Kapitel 12.8 werden auch eigene Impulse, sowie Impulse des UBA / SRU™¢
zur Larmminderung dargestellt.

Aufbau der Abhandlung der MaBnahmenvorschlédge

Zum einen wird die MaBnahme beschrieben und der aktuelle Stand dargestellt. Des Wei-
teren werden die MaBnahmenvorschldge aus den beiden Offentlichkeitsbeteiligungen in
kleinerer Schrift kursiv abgebildet:

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
MalBnahmenvorschlag

AnschlieBend folgen die Stellungnahmen der jeweils fir den angesprochenen Bereich zu-
standigen Stelle. Optisch ist diese fachliche Stellungnahme in kleinerer Schrift abgebildet.

Zustdndige Stelle:

Stellungnahme

Die Erlduterung, Positionierung oder Empfehlung der Larmaktionsplanung hierzu erfolgt
in normal groBBer Schrift und ist fett hervorgehoben.

12.1 MaBnahmenitbersicht

Die folgenden Ubersichten sollen einen Uberblick erm&glichen und so das Finden von
LarmschutzmaBnahmen erleichtern. Alle MaBnahmen werden gemal den Vorgaben der
Larmschutzrichtlinie nach Umsetzungsstatus (,bereits umgesetzt’, ,in Planung’, ,in Prifung’
oder ,geprift und nicht zur Umsetzung vorgesehen’) sowie nach Themen (aktiver bzw.
passiver Schallschutz, 6konomische Anreize und Sanktionen, Verbesserung der Rahmen-
bedingungen) abgebildet. Durch die Gliederung nach MaBnahmenaktualitat erscheinen
gleiche Themen in verschiedenen Kapiteln. Aufgrund des erheblichen Umfangs der Mal3-
nahmen im Bereich des aktiven Schallschutzes'™” werden diese in einer zweiten Tabelle
abgebildet.

Fiur die vorliegende Fortschreibung des Larmaktionsplans sind die bereits in der 3. Runde
des LAP abgebildeten MaBBnahmen erneut mitbetrachtet worden. Um diese bereits vor-
handenen MaBnahmen von denjenigen abzugrenzen, die neu weiterentwickelt oder neu
aufgenommen wurden, ist die bekannte Tabelle mit einem Farbsystem Uberarbeitet wor-
den: Gelbe MaBnahmen sind dabei diejenigen, die aktuell in Planung, in Priifung oder in

1% SRU = Sachverstandigenrat fir Umweltfragen

57 Quelle u.a. Bericht des Expertengremiums Aktiver Schallschutz: ,Das Ma3nahmenprogramm Aktiver Schall-
schutz am Frankfurter Flughafen’, Herausgeber: Forum Flughafen und Region, Stand: Dezember 2017
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der Entwicklung (im Probebetrieb) sind und neu aufgenommene MalBnahmen werden
Turkis hinterlegt.
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Tabelle 21: Ubersicht aller vorgestellter MaBnahmen der Kapitel 12.3 - 12.6 (Seite 1 von 2)

Il. Okonomische
Anreize

Entgelte,
Geblihren,

Férderprogramme,
Steuern, u.a.

lll. Verbesserung
der Rahmenbe-
dingungen
Optimierung  von
Regelungen,
Voorschriften,
Programmen,
Initiativen, u.a. zum
Thema  Fluglarm

IV. Passiver
Schallschutz

Regelungen zu
baulichem Schall-
schutz

A4 ssleg k1l | > Siehe Tabelle 22 im Folgenden

e Start- und Landeentgelte

e Larmzuschlége fir Larmschutz-
maBnahmen

e Foérderung der Ausristung der
Flugzeuge mit GBAS

¢  Weiterentwicklung der
Entgeltordnung

* Umgang mit Programmen zur
Férderung des
Verkehrswachstums (Incentive)

e Stabsstelle fur Fluglarmschutz
im HMWVW

e Neuordnung der Frankfurter
Fluglarmkommission

e Konsultationsverfahren fur
MaBnahmen des aktiven

Schallschutzes
e Nachtflugverbot

e Uberpriifung und Reduzierung
von VerstéBen gegen das
Nachtflugverbot

e Larmobergrenze

e Initiativen des Landes zur
Vermeidung von
Verspatungsfligen

e Festlegung von Flugverfahren
und Larmschutz

e Forum Flughafen Frankfurt und
Region

e Kompetenzzentrum fur Klima-
und Larmschutz im Luftverkehr
(CENA)

®  Fluglarmbeschwerden
*« ICANA

e  FluglarmG

® RegionalfondsGesetz

e AuBenwohnbereichs-
entschadigung

¢ Richtlinie zur Férderung von
Grundschulen (NORAH)

> Siehe Tabelle 22 im Folgenden

Monitoring Fluglarm-
reduktionsforschung
Vereinfachte
Rechtsgrundlagen fir
MaBnahmen im Probebetrieb

Vernetzung der Akteure fur
Fluglarmschutz

Weiterentwicklung des
FluglarmG
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Fortsetzung von Tabelle 21 (Seite 2 von 2)

I. Aktiver
Schallschutz

Leiser Fliegen,
leisere Flugzeuge

Il. Okonomische
Anreize

Entgelte,
Geblihren,
Férderprogramme,
Steuern,

u.a.

lll. Verbesserung
der Rahmen-
bedingungen

Optimierung von
Regelungen,
Voorschriften,
Programmen,
Initiativen, u.a. zum
Thema Flugldrm

IV. Passiver
Schallschutz
Regelungen zu

baulichem Schall-
schutz

> Siehe Tabelle 22 im Folgenden

e  Start- und Landeentgelte nach
gemessenen Larmwerten

*  Anreizsystem fiir Piloten

e Forschungsférderung

e Hohere Gewichtung des aktiven
Schallschutzes

e Larmschutz als Aufgabe der
DFS

e  Fly Quiet Programm

> Siehe Tabelle 22 im Folgenden

Anreizsystem fir larmarme
Flugvarianten

Férderprogramm fir leisere
Flugzeuge

Erweiterung des
Nachtflugverbots

Reduzierung / Deckelung der
Flugbewegungen

Pilotenausbildung

Birgerbeteiligung bei der
Festlegung von Flugverfahren

Okologische Anreize

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung

122

Tabelle 22: Ubersicht der MaBnahmen zum aktiven Schallschutz der Kapitel 12.3 - 12.6 (Seite 1 von 2)

Aktiver
Schallschutz

I. Technologische
Larmminderung

Die Flugzeuge
werden leiser.

Il. Larmarme An-
und Abfliige

Die Gebiete
werden héher oder
ldrmarmer tberflo-
gen.

lll. Siedlungszen-
tren umfliegen
und gezielte
Bahnnutzung

- Nachtruhe

Flugverfahren wer-
den in weniger
dicht besiedelte
Gebiete verlegt.

IV. Spurtreue
verbessern

Lérm arme Flugver-
fahren werden
préazise geplant
und geflogen

V. Larmschutz auf
dem Flughafen-
gelénde

Die Flugzeuge werden leiser J
Larmstandards fir Flugzeuge

Fortschreibung der
Larmstandards in FRA

Larmzertifizierung
Wirbelgeneratoren

Technologische
Larmminderung am Flugzeug

Segmented Approach RNP
(verspéatete Landeanflige)

Kontinuierlicher Sinkflug vor der J
Landung (CDO) o
Neue Anflugverfahren (MAR)

Neue Anflugverfahren vor J

Mainz und Offenbach

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

Landungen mit GBAS auch bei
unabhangigem Betrieb

Anhebung Gegenanflige

Méglichst hoher Anteil BR 25 J
Larmpausen - Verlangerung der
Nachtruhe bei BR 25 fur J
einzelne Bahnen

Larmpausen - Verlangerung der J
Nachtruhe bei BR 07

(DROps Early Morning) .

Swing Over bei BR 25

Erhéhung der Spurtreue bei J
BR 25 Sudumfliegung mit RNP1
und RF-Legs

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

Uberpriifung der Einhaltung

der Flugverfahren

Elektrifizierung von Fahrzeugen J
Triebwerksprobeldufe

Verbot von Umkehrschub beim
Landen Uber Leerlauf

Bodenlarm + techn. Neuerung

Leisere Anflige mittels
Energiedisplay (LNAS)

Untersuchung Startverfahren

Untersuchung leiserer Anflug-
verfahren

Zwischenanflughéhen vor der
Landung anheben mit GBAS

Verlegung der
Abflugverfahren AMTIX kurz

Segmented Approach
(RNPY Approach)

Larmminderung durch
Fluglarmverlagerung

Abbau von Nutzungsrestrik-
tionen auf der Sidumfliegung
fur 2-strahlige Heavies

Einfihrung von Flugverfahren
mit Flachennavigation
(PBN-Verfahren)

Radius to fix Verfahren
(RF-Legs) *
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Fortsetzung von Tabelle 22 (Seite 2 von 2)

Aktiver
Schallschutz

I. Technologische
Larmminderung

Die Flugzeuge
werden leiser.

Il. Lirmarme An-
und Abfliige

Die Gebiete
werden héher oder
ldrmarmer dberflo-
gen.

lll. Siedlungszen-
tren umfliegen
und gezielte
Bahnnutzung

- Nachtruhe

Flugverfahren wer-
den in weniger
dicht besiedelte
Gebiete verlegt.

IV. Spurtreue
verbessern

Lérm arme Flugver-
fahren werden
prézise geplant
und geflogen

V. Larmschutz auf
dem Flughafen-
gelénde

Forschung technologische
Larmminderung

Erprobung neuer An- und
Abflugverfahren

Geschwindigkeitsbegrenzung

Larmpausen - u.a.
Verlangerung der Nachtruhe

Verlagerung von
Anflugverfahren

Verlagerung von
Abflugverfahren

Segmented Approach
ganztagig, auch bei
unabhangigem Betrieb

Segmented Approach Anflug
mit RNP1 und RF-Legs

Versatz der Startschwelle
Versatz der Landeschwelle

Aufhebung der verkirzten
Staffelungsabsténde

Point Merge

Entlastung der Sidumfliegung
durch Nutzung der
Nachtabflugstrecke auch tags

Sud-/Ostumfliegung bei BR 07
nachts starker nutzen

Einfihrung der Abflugstrecke
07-Nord ultralang

Entlastung der Abflugstrecke
07-Nord lang durch
Verlagerung auf 07-Ost

Verlegung der Strecke SOBRA
(lang+U) in Richtung zur
Strecke RID

Segmented Approach Anflug
mit ILS erweitern

Realisierung des Steep
Segmented Approach / Double
Slop
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Tabelle 23: Weitere perspektivische Vorschlége in Kapitel 12.7

12.7.1
Okonomische
Anreize

12.7.2
Anregungen zur
nachtraglichen
Beifiigung von
Schutzauflagen
im Planfeststel-
lungsbeschluss

12.7.3 Anregun-

gen zur Larm-
obergrenze

12.7.4 Anregun-
gen zur Verlage-
rung des Flug-
verkehrs

12.7 Weitere perspektivische Vorschlage

Reduzierung des Luftverkehrs in sensiblen Zeitrdumen
(u.a. Nachtrandstunden)

Erweiterung der Larmobergrenze

Verlagerung von Luftverkehr

Tabelle 24: Ubersicht der Anregungen zur Lirmvermeidung in Kapitel 12.8

12.8.1
Regionalplanung

12.8.2
Larmreduzierung
durch Umwelt-
politik

12.8.3
Verkehrsplanung

12.8.4

Veroéffentlichun-
gen liber Larm-
minderungsmap-
nahmen auf Bun-
desebene

12.8 Anregungen zur Lirmvermeidung

Siedlungsbeschréankung und Siedlungsmanagement

Umweltbewusste Durchfiihrung von Dienstreisen

Alternativen zum Flug schaffen durch Attraktivitatssteigerung der Bahn

- Lufthansa Express Rail

- Rail&Fly sowie Interline- und Codeshare-Abkommen

- Good for train

- Europaischer Eisenbahnverkehr: Trans Europa Express TEE 2.0
Potential fur die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn

Bewertung der Verkehrsverlagerung auf die Schiene hinsichtlich des Larms

Verlagerung von Luftfracht auf die StraBBe

Veréffentlichungen vom BMDV
Veréffentlichungen vom BDL
Veréffentlichungen vom UBA und SRU
Nichtregierungsorganisationen (NGOs)
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12.2 Entstehung, Umsetzung und Uberpriifung von MaBnahmen

Unabhé&ngig von der Larmaktionsplanung werden kontinuierlich MaBnahmen zur Larm-
minderung verfolgt. Neue MaBnahmen werden in der Fluglarmkommission beraten. Zu-
standig fur die Begleitung der Umsetzung eines GroBteils der MaBBnahmen im Bereich des
aktiven Schallschutzes ist das ExpASS'™® (siehe auch Kapitel 3.6.5). Das HMWVW ist zustén-
dig fiir die Planfeststellung, Genehmigung und Uberwachung des Flughafens, also auch
zusténdig fur alle Themen, die betriebsbeschréankend wirken. Weitere zentrale Akteure
sind die DFS, die Fraport AG, die Lufthansa Group, die Fluglarmschutzbeauftragte und
das UNH.

Zunachst werden die MaBnahmenvorschlage gesammelt und es wird geprift, ob der je-
weilige Vorschlag grundsatzlich geeignet ist, umgesetzt zu werden.

Solche geeigneten Vorschlage werden weiterverfolgt und idealerweise zur Umsetzungs-
reife gebracht. MaBnahmenvorschlége, die den Bund betreffen, werden an die dort zu-
standigen Stellen weitergeleitet.

Das Vorgehen bei MaBnahmen des aktiven Schallschutzes sieht wie folgt aus:

- Die MaBnahme wird genau beschrieben (Larmreduktion, Larmverlagerung, Kriterien
zur Umsetzung),
- Die MaBBnahme wird geprift.

Jede MaBnahme des aktiven Schallschutzes, die An- oder Abflugverfahren betrifft, wird
von der DFS und dem ExpASS/FFR geprift.

Der Grundsatz hierbei ist, dass der Luftverkehr sicher, geordnet und flissig abzuwickeln
ist. Auf den Schutz der Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglarm ist zudem verpflichtend
hinzuwirken.

- Die MaBBnahme wird in der Fluglarmkommission beraten und zur Festsetzung vor-
geschlagen.

Ergibt die Prifung durch DFS und ExpASS/FFR, dass die MaBnahme nach Betrachtung der
Kernfaktoren wie Sicherheit, Kapazitat und Kostenauswirkung auch betrieblich geeignet ist
und die Larmbelastung erwartungsgemal vermindert, wird die MaBnahme nach entspre-
chender Beratung durch die Fluglarmkommission zur Festsetzung vorgeschlagen.

Bei relevant larmverlagernden MalBBnahmen wird grundsatzlich ein Konsultationsverfahren
in den betroffenen Gebieten durchgefihrt'™”.

158 https://www.aktiver-schallschutz.de/aktiver-schallschutz/von-der-idee-zur-massnahme/ abgerufen am:
19.10.2023

159 https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/242. sitzung am 27.09.2017/top 2 - konsultati-
onsverfahren bei laermverlagernden massnahmen 27.9.2017.pdf, abgerufen am 19.10.2023
Aufgrund des sehr engen bestehenden Zeitfensters wéhrend der Corona-Pandemie zur Durchfiihrung eines

Probebetriebs beim Segmented Approach, wurde hier ausnahmsweise von einem vorherigen Konsultations-
verfahren (vor Probebetrieb) abgesehen.
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- Ein Probebetrieb wird beantragt und bei Genehmigung durchgefihrt.
Der Probebetrieb wird von einem Monitoring begleitet.

- Die Ergebnisse des Probebetriebs werden im ExpASS und der FLK beraten und die
MalBnahme wird, ggf. angepasst, in den Regelbetrieb lberfihrt oder abgebrochen.

Der formelle Genehmigungsprozess bei Anderung von An- und Abflugverfahren ist auf-
wendig und zeitintensiv. Viele Akteure, wie die DFS, das BAF, das BMDV (bei Abweichun-
gen von Vorgaben der ICAQ), das Umweltbundesamt (UBA) und das Bundesministerium
fur Justiz (BMJ) sind beteiligt. Auch MaBnahmen, die nicht An- und Abflugverfahren be-
treffen, unterliegen meistens staatlichen Zulassungsvorgaben.

Wichtige L&rmminderungsmalBnahmen, die nicht technische Veranderungen an den Flug-
zeugen betreffen, sind die Erhéhung der Entfernung der Lérmquelle zu den Betroffenen,
(bei startenden oder landenden Flugzeugen) bzw. die Nutzung der Bodendampfung bei
seitlich der Flugverfahren liegenden Gemeinden'®® sowie die Reduzierung der Schaller-
eignisse durch Betriebsbeschrankungen (z.B. durch ein Nachtflugverbot). Passiver Schall-
schutz bei Fluglarm umfasst bauliche SchallschutzmaBnahmen an Gebduden, wie zum Bei-
spiel den Einbau von Schallschutzfenstern. Eine weitere LérmminderungsmalBnahme ist
die gednderte Festlegung von Flugverfahren™', da hiertiber die Zahl der Betroffenen und
die Belastungsintensitat verringert werden kénnen. Zusétzlich kann durch raumplaneri-
sche MaBnahmen die Zahl der Betroffenen reduziert werden, indem der Zuzug in Belas-
tungsgebiete gesteuert wird. '

Im Bereich der technischen MaBBnahmen an der Lédrmquelle hat es in der Vergangenheit
einige Fortschritte gegeben'®. So konnten die Larmemissionen der Flugzeuge durch Op-
timierungen an den Triebwerken und der Flugzeugzelle in den letzten sechzig Jahren um
circa 30 dB(A)'** reduziert werden. Diesen technischen Fortschritten in der Luftfahrt- und
Flugbetriebstechnik steht eine deutliche Zunahme des Verkehrsaufkommens gegeniber,
weshalb sich die Belastungssituation insgesamt nicht wesentlich verbessert hat.

Lufthansa Group:

Die MaBnahmenentwicklung hinsichtlich Flugléarm darf keinesfalls monodimensional betrachtet
werden. Gegenwirtige Bewertungsmethoden von MaBBnahmen des aktiven Schallschutzes besitzen
Unschérfen. Liegt die Lirmbewertung einer neuen MaBBnahme im Unschéarfebereich der Bewer-
tungsmethodik, so sollte die MaBBnahmenauswahl nach Kriterien zur Erflllung der Nachhaltigkeits-
ziele erfolgen. Das Beispiel einer vom Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie des

190https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/633/-/221 Sitzung am 26062013.html, top_4_-_vortrag_dr._iser-
mann_mit_erlaeuterungen__27.6.2013.pdf, abgerufen am 19.10.2023

161 Larmauswirkungen sind Teil der Abwéagung im Rahmen einer Flugverfahrensfestlegung. Inwieweit tatsach-
lich Potential fir Verbesserung identifiziert wird und es dann auch noch gelingt, dieses in der Abwicklung
des Flugbetriebs zu realisieren, ist jeweils zu prifen.

162 Umweltgutachten 2020 vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen. Alle nachgeordneten Quellenangaben
sind darin zu finden. Internetseite: www.umweltrat.de, abgerufen am 19.10.2023

163 Umweltgutachten 2020 vom Sachverstandigenrat fur Umweltfragen: www.umweltrat.de, abgerufen am
19.10.2023

164 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, abgerufen am 19.10.2023
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Freistaats Sachsen vorgelegten Untersuchung zu larmarmen An- und Abflugverfahren am Flugha-
fen Leipzig/Halle zeigt, dass fir eine Bewertung neben larmbezogenen Faktoren auch flugspezifi-
sche CO,-Emissionen in die Gesamtbetrachtung einbezogen werden sollten.

Die Larmaktionsplanung ist der Auffassung, dass im Nahbereich des Flughafens der
Schutz der Bevdlkerung vor Gesundheitsgefahren und die Vermeidung von erheblicher
Beladstigung fir die Anwohnenden, also das Schutzgut Mensch, Vorrang hat gegentber
Auswirkungen auf andere Schutzglter. Daher kann es je nach Siedlungsstruktur gerecht-
fertigt sein, aus Larmschutzgriinden z.B. auch geringfligig langere Flugwege festzulegen,
um dicht besiedelte Bereiche zu umfliegen (z.B. Sidumfliegung).

Fluglarm kann im Gegensatz zum StraBBen- und Schienenverkehrsléarm in nur sehr gerin-
gem MaBe mittels einer Abschirmung an der Larmquelle begegnet werden, insbesondere
wenn der Schall von oben auf den Immissionsort trifft. Eine Ausnahme bildet die Boden-
dédmpfung bei seitlich liegenden Gemeinden und der Bodenldarm am Flughafen.

12.2.1 Vorgabe von Larmminderungszielen

Im letzten Larmaktionsplan (3. Runde) wurde von der Larmaktionsplanung die Sicherstel-
lung eines maximalen Dauerschallpegels La.q in Wohngebieten am Tag in Hohe von

63 dB(A) bis zum Jahr 2030 empfohlen. Ziel des Landes Hessen ist es ausweislich des ak-
tuellen Koalitionsvertrages weiterhin, Anstrengungen zur Reduzierung des Fluglarms der
vergangenen Jahre zur Entlastung der Region fortzufiihren.

Vor diesem Hintergrund regt die Larmaktionsplanung an, dass durch das Land Hessen
gepriift wird, ob ein Lirmminderungsziel auch fiir die Nacht neben den bestehenden Be-
triebsbeschrankungen definiert werden kann.

Die Larmaktionsplanung regt dariiber hinaus an, dass die in diesem Zusammenhang be-
reits bestehenden aktiven SchallschutzmaBnahmen fortgefiihrt und verbessert werden.

12.2.2 Priorisierung von MaBBnahmen

Im letzten Larmaktionsplan, Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main (3. Runde) wurden
konkrete fluglarmreduzierende MaBnahmen zur Umsetzung empfohlen, einige davon mit
hoéherer Prioritat. Flr die weiteren zur Umsetzung des Tag-Larmschutzziels empfohlenen
MaBnahmen wird seitens der Larmaktionsplanung nachfolgend eine Priorisierungsemp-
fehlung abgegeben. Diese deckt sich teilweise mit der Priorisierung der Fluglarmkommis-
sion Frankfurt. Der Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm in der Nacht bleibt als wichtigstes
Ziel bestehen.

e Weiterentwicklung der Entgeltordnung (Kap. 12.3.2.5)

e Abbau von Nutzungsrestriktionen auf der Stidumfliegung fiir 2-strahige Heavies
(Kap. 12.4.1.3 Punkt 4)

e Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf umweltfreundlichere Verkehrstrager
durch Kooperation zwischen Airlines und anderen Verkehrstragern (Kap. 12.8.3.1)

¢ Priifung der Einfiihrung eines Nachtschutzziels (Kap. 12.5.3.3)

e Priifung der Einfiihrung eines Fly Quiet Programms (Kap. 12.5.3.4)
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Der Weiterentwicklung der Entgeltordnung wird von Seiten der Larmaktionsplanung
hochste Prioritdt eingeraumt. Sie ist ein gutes Lenkungsinstrument, um perspektivisch
den Einsatz von larmarmeren Flugzeugen zu férdern. Nahere Ausfiihrungen finden Sie
unter Kapitel 12.3.2.5.

Hinsichtlich der Verlagerung der Heavies empfiehlt die Lairmaktionsplanung den Abbau
von Nutzungsrestriktionen auf der Stidumfliegung fiir 2-strahlige Heavies (siehe Kapitel
12.4.1.3, 4. Spiegelpunkt)

Mit einer Verlagerung von Kurstreckenfliigen auf umweltfreundlichere Verkehrstrager
kénnen Flugbewegungen vermieden und zugleich klimapolitische Ziele unterstiitzt wer-
den. Die Larmaktionsplanung empfiehlt daher die Weiterentwicklung der bereits stattge-
fundenen Kooperationen zwischen Airlines und Schienenverkehrstragern (siehe hierzu
Kapitel 12.8.3.1).

Wie in Kapitel 12.2.1 ndher beschrieben, regt die Lairmaktionsplanung die Priifung eines
Larmschutzziels fiir die Nacht sowie die Fortfiihrung und Verbesserung der in diesem Zu-
sammenhang bereits bestehenden aktiven SchallschutzmaBnahmen an, mit denen auf
das Erreichen dieses Ziels hingewirkt werden kann.

Auch empfiehlt die Lérmaktionsplanung die Priifung und Entwicklung eines auf den
Flughafen Frankfurt Main angepassten ,Fly Quiet Programms’, welches z.B. auch ein Flot-
tenbenchmarking beinhalten kdnnte. (Ndhere Ausfiihrungen hierzu in Kapitel 12.5.3.4).

Zwar trifft weder die den LAP aufstellende Behorde noch erst recht die zustandige (Fach-)
Behorde eine Pflicht zur Priorisierung. Vielmehr hat sich die Larmaktionsplanung nur am Ziel
einer La&rmminderung durch langfristig wirkende MaBnahmen im Rahmen eines Manage-
mentansatzes zu orientieren. Dieses Ziel wird in erster Linie durch die von der Larmschutz-
beauftragten dargestellten Art und Weise verfolgt und erreicht.

Ergédnzend bittet die Larmaktionsplanung alle Beteiligten darum, die im Plan aufgefiihrten
und derzeit bereits in Planung oder Priifung befindlichen Anregungen zeitnah weiterzu-
verfolgen oder umzusetzen.

12.2.3 Information tiber MaBBhahmen

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

Aktuelle Nachrichten zum Flugléarmschutz veroffentlicht die Fluglarmkommission Frankfurt
auf ihrer Seite: https://www.flk-frankfurt.de

Hier sind riickwirkend bis 2009 alle Dokumente und Ergebnisse der Beratungen der Flug-
larmkommission offentlich zuganglich hinterlegt. Die Beratungsunterlagen werden unmit-
telbar nach den Sitzungen der Fluglarmkommission auf der Internetseite verdffentlicht.
Damit kdnnen sich alle Birger liber den aktuellen Stand der Beratungen zur Fluglarmmin-
derung am Flughafen Frankfurt Main informieren.
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Zudem gibt es Informationen zu aktuellen Themen seitens der Fluglarmkommission, des
FFR und des HMWVW. Z.B. wurden im Zuge der Einfihrung des FFI 2.0 sédmtliche Informa-
tionen &ffentlich zugénglich gemacht sowie im Konvent'® vorgestellt. Grundsétzlich ste-
hen Vertreter des FFR als Referenten fiir 6ffentliche Veranstaltungen zur Verfiigung. Bei
Anfragen fur &ffentliche Veranstaltungen, bemihen sich alle Beteiligten des FFR diesen
nachzukommen, wie z.B. zur Rickenwindkomponente und zum FFI 2.0. Auch wurde die
gemeinsame Konsultation von FFR und FLK zur Flugverfahrenoptimierung der Abflugstre-
cke Amtix-kurz mit drei 6ffentlichen Veranstaltungen gestartet.

12.24 Monitoring und Controlling von MaBBnahmen

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Es wird ein retrospektives Monitoring der MalBnahme, auch dber den Ldrmschutzbereich hin-
aus, gefordert.

Monitorings werden anlassbezogen oder in mehr oder weniger regelmaBigen Abstanden

durchgefihrt:

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWVW):
Sowohl die Umsetzung von aktiven SchallschutzmaBBnahmen, als auch sonstige Mal3nahmen oder

betrieblichen Entwicklungen werden je nach Situation anlassbezogen oder regelmaBig lberprift
und die Ergebnisse der Fluglarmkommission Gbermittelt. In der Regel erfolgen die Auswertungen
durch das UNH oder die Fluglarmschutzbeauftragte, aber auch die DFS und Fraport AG Uberpri-
fen anlassbezogen MaBnahmen, z.B. bei Probebetrieben. In der Regel erfolgt eine Abstimmung
der Methoden und Ziele des Monitorings innerhalb der Arbeitsgruppe ,Monitoring und Larmbe-
rechnung” im FFR unter Beteiligung von Vertreterinnen und Vertretern der FLK/Kommunen und
weiteren Fachexperten. Haufig verwendete Methoden sind die Auswertung von Flugspuren, Aus-
wertung von Ergebnissen an LA&rmmessstationen sowie Larmberechnungen, insbesondere des FFl
2.0.

Das Monitoring des FFR bezieht sich auf das jeweils in der MaBnahme definierte Ziel und
dessen Einhaltung. Dabei geht es nicht nur um L&rm. Das jahrliche Larmmonitoring erfolgt
auf Basis des FFI 2.0.

Es wird zudem ein Controlling des RP Darmstadt in der Form durchgefihrt, als dass der
Larmaktionsplan alle 5 Jahre fortgeschrieben wird und dabei der aktuelle Umsetzungs-
stand aller neuen, sowie der im vorhergehenden Larmaktionsplan beschriebenen Mal3-
nahmen aufgenommen wird. Die Schaffung einer Zustimmungspflicht durch das RP Darm-
stadt ware rechtlich nicht moglich. Die Steuerung des operativen Umsetzungsprozesses
durch das RP ist weder personell moglich noch wiirde die Zielerreichung verbessert wer-
den.

12.2.5 Frankfurter Fluglarmindex (FFI)

Der FFI dient der Beurteilung vorhandener und zukiinftiger MalBnahmen im aktiven Schall-
schutz und wird in Kapitel 6.2 beschrieben.

165 Konvent Flughafen und Region siehe Kapitel 3.6.5
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Der FFl wird seit 2007 jahrlich berechnet (Monitoringindex). MaBnahmen des aktiven
Schallschutzes werden mit dem MaBnahmenindex bewertet und umgesetzte MaBnahmen
werden regelméaBig einem Monitoring unterzogen.

’ Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Der FFI enthdlt kein Gebdudekriterium, in dem die Lage, Funktion, die Zahl der Bewohner
oder die GréBe eine Rolle spielt.
- Der FFl wird als MaBstab fir alle LdrmentlastungsmalBnahmen abgelehnt, da er Flugldarm au-
Berhalb der Schutzzonen ausblendet und Larmspitzen durch Einzelschallereignisse nicht be-
riicksichtigt.

Bei der Ermittlung von Fluglarm werden die Lage des Gebaudes und die Zahl der Bewoh-
ner bertcksichtigt. Zudem wird die Belastung in Form eines Dauerschallpegels ausgewie-
sen.

Fir die Betrachtung und Auswertung werden mehrere Gebiete jeweils mit dem Tag- und
dem Nachtindex herangezogen:

Das Hochbetroffenengebiet mit Laeq >= 60/50 dB(A),

das Indexgebiet 1 mit Laeq >= 55/45 dB(A),

das Indexgebiet 2 mit Laeq >= 50 dB(A) und

das Kontrollgebiet mit Laeq >= 48/43 dB(A).

Das Kontrollgebiet befindet sich auBerhalb der festgesetzten Tag-Schutzzone 1 und der
Nacht-Schutzzone. Fir die Auswertung der relevanten akustischen Belastungen werden
sowohl Dauerschallpegel als auch Maximalschallpegel ermittelt. Das hierfir genutzte
Larmberechnungsverfahren (AzB 08) ist im FluglarmG festgeschrieben.'®

12.2.6 Messung des Fluglarms

Der Fluglarm am Flughafen Frankfurt Main wird einerseits von der Flughafenbetreiberin,
der Fraport AG, als auch vom UNH gemessen. (Siehe auch Kapitel 5.1.1)

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

- Essoll eine Flugldrmmessstation in jedem betroffenen Ortsteil geben. Und es soll der Larm
tber die 07N(kurz) abfliegender Flugzeuge durch eine Ldrmmessstation erfasst werden.

- Installation von Lérmmessstellen in Mdrfelden und Kelsterbach zur Uberwachung der von
Triebwerksprobeldufen ausgehenden Larmimmission an.

- Ldrmmessstation in Hattersheim-Eddersheim sollte wiedereingerichtet werden.

- Einrichtung einer neuen Messstation in Trebur-Hessenaue.

- Einrichtung einer neuen Messstation in Risselsheim-Bauschheim.

- Feste Messstation in Obertshausen gewdinscht.

- Warum erfolgt keine Flugldrmmessung in der Tag-Schutzzone 27

- Messstationen unter der Abflugverfahren 07 NORD-lang ausweiten und weitere Gebiete mit-
einbeziehen, da keine Messstationen bis zu den Ldrmkonturen bis 63dB vorhanden sind.

- Alle vorhandenen Messstationen wieder dauerhaft in Betrieb nehmen, damit gesetzeskon-
form, ehrlich und wissenschattlich gemessen wird.

166 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/basiswissen/was-ist-der-frankfurter-fluglaermindex-ffi-20/, Seiten-
aufruf am 14.03.2024
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Fluglérmschutzbeauftragte (HMWVW):
Die Fraport AG ist gesetzlich verpflichtet, Fluglarmmessstationen in der Umgebung des Flughafens

zu betreiben und die Messergebnisse zu veréffentlichen. Dieser Verpflichtung kommt die Fraport
AG nach und unterhalt eine umfangreiche Anzahl an Stationen in ihrem Messnetz. Im Jahr 2017
wurde das Messnetz auf die anspruchsvollen Anforderungen der DIN 45643-2011 umgestellt.
Diese Umstellung wurde von Seiten des Landes Hessen durch das HLNUG fachlich begleitet. Die
DIN 45643-2011 stellt hohe Anforderungen sowohl an die Messung und Verarbeitung der Messda-
ten, als auch an den Standort der Messanlage. Um im Sinne der DIN 45643-2011 gute Messergeb-
nisse zu erhalten, ist eine hohe Erfassungsrate notwendig. Hierflr ist es erforderlich, dass Fluglar-
mereignisse die Messschwelle deutlich Uberschreiten. Messstandorte, an denen kein ausreichender
Abstand zwischen Uberflugereignissen, Messschwelle und Hintergrundgerausch gegeben ist, sind
im Sinne der DIN ungeeignet, da die Messergebnisse nicht den Qualitatserfordernissen entspre-
chen. Zusatzlich zu den Messstationen der Fraport AG werden weitere Messstationen vom UNH be-
trieben. Damit werden in der Umgebung des Flughafens Frankfurt im Vergleich zu allen anderen in
Deutschland liegenden Flughafen die meisten Messstationen betrieben. Lirmmessungen kénnen
immer nur punktuell Fluglarmbelastungen dokumentieren. Eine flaichendeckende Erfassung von
Fluglarm ist allerdings nur mit Berechnungen méglich. Eine direkte Messung von Triebwerksprobe-
ldufen in Kelsterbach und Mérfelden ist nur schwer durchfiihrbar, da eine Trennung vom Hinter-
grundgerausch und sonstigen Gerduschen nicht méglich ist.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass die Nachvollziehbarkeit der Lirmmessungen
durch die umfangreichen Veréffentlichungen gewéhrleistet ist. Bezliglich des Wunsches
nach mehr Messstellen ist darauf hinzuweisen, dass Voraussetzung fir die Einhaltung der
DIN 45643-2011 gegeben sein missen und es bereits eine hohe Anzahl von Messstellen
gibt.

Zudem werden die Larmmesspunkte bzw. Messorte monitoringspezifisch und anhand der
Belastungssituation bzw. anhand von Betroffenheit fir das entsprechende Monitoring de-
finiert und gehen z.T. auch Uber die Grenzen des Larmschutzbereichs hinaus.

Fraport AG (Stellungnahme der 3. Runde des LAP):
Die meisten Stationen zur fortlaufenden registrierenden Messung der durch die an- und abfliegen-

den Luftfahrzeuge entstehenden Gerdusche wurden bereits in den 1980er Jahren eingerichtet.
MaBgeblich fur die DIN-konforme Aufstellung einer Station zur Messung von Fluggerduschen ist
gemal der relevanten Norm, dass diese entsprechend der jeweiligen Aufgabenstellung mindes-
tens 50 % der Flugereignisse erfasst. Dies setzt voraus, dass die zu erfassenden Flugereignisse ei-
nen Schallpegel erzeugen, der sich signifikant von dem Umgebungsgerausch abhebt. Einzelne
Messstationen erflllen bereits jetzt diese Anforderung nur bedingt, obwohl sie deutlich innerhalb
des Larmschutzbereichs liegen.

In Ergdnzung zum stationdren Messnetz stehen mobile Anlagen zur Verfligung, mit denen die
Fraport AG auf Antrag einer Kommune temporér Messungen durchfiihrt. Die Standorte solcher mo-
bilen Messungen liegen haufig deutlich auBBerhalb des Larmschutzbereichs. Entsprechend zeigen
die Messergebnisse in der Regel, dass die nach DIN geforderte Erfassungsrate von 50 % nicht er-
reicht ist.

Der Larmschutzbereich wird anhand einer Zukunftsprognose und zur Abdeckung von Schwankun-
gen in der Betriebsrichtungsverteilung insgesamt lGberschatzend ermittelt. Damit ist die reale Flug-
larmbelastung Ublicherweise niedriger, als vom Larmschutzbereich dargestellt.

Die Larmaktionsplanung hat nach Absprache mit der Fluglarmschutzbeauftragten die ein-
gehenden Vorschldge aus der Offentlichkeitsbeteiligung fiir zusitzliche Messstellen bzw.
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Standorte fir mobile Messungen an die Geschéaftsfihrerin der FLK weitergeleitet, mit dem
Ziel, dass eine gemeinsame Prifung durch alle Beteiligten erfolgt, um fachliche Anforde-
rungen an Fluglarmmessungen, spezifische Monitoringerfordernisse aktiver Schallschutz-
maBnahmen sowie Winsche von Kommunen mdglichst gut koordinieren zu kénnen. In ei-
ner Arbeitsgruppe, in der die Geschéftsfihrerin der FLK, das UNH, wissenschaftliche Be-
gleitung des FFR, die Fluglarmschutzbeauftragte und die Fraport AG vertreten sind, wer-
den die Vorschlage geprift und mobile Messungen koordiniert.

12.2.7 Larmkartierung

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

- Ldrmkartierungen mdssen mit einheitlichen Berechnungsmethoden auf aktuellem Stand
sein, um die Entwicklungen nachvollziehen und eine Vergleichbarkeit mit vorhandenen Da-
ten gewéhrleisten zu kénnen.

- Die Unterschiede in der Ldrmkartierung zwischen VBUF aus 2017 und BUF aus 2019 weisen
v.a. in flughafenferneren Gebieten um bis zu 5dB héhere Larmpegel aus, obwohl sich die
Anzahl der Flugbewegungen nur geringfligig erhéht hat. Die Ursachen dieser Diskrepanzen
sollten schnellstmdglich ermittelt und ggf. wirksame Konsequenzen zum Schutz der Bevél-
kerung getroffen werden.

- Auch Bereiche auBerhalb der Lérmschutzbereiche des FluglérmG sollten in die neue Ldrm-
kartierung einbezogen werden, da auch umliegende Gebiete von Flugldrm betroffen sind.

- Die Betroffenheit reicht bis weit in den Vordertaunus hinein. Die Ldrmkartierung umfasst je-
doch weiterhin nur das Gebiet, welches von den Lirmschutzbereichen nach dem Flugldrm-
schutzGesetz umfasst ist. Somit werden nicht die weiter nérdlich liegenden Kommunen des
Main-Taunus-Kreises betrachtet. Bitte diese Gebiete mit in die Betrachtung miteinbeziehen.

- Da die Ldrmemissionen stark von den eingesetzten Flugzeugmodellen und der Einhaltung
der Vorschriften idber die Flughdhe abhdngt, miissten die Ldrmkarten stdndig dynamisch neu
und transparent angepasst werden. Sich unter 2 dB(A) bewegende Verdnderungen an den
Réndern von Isophonen, werden nicht berdlicksichtigt.

Die Larmkartierungen werden mit standardisierten Berechnungsverfahren durchgefiihrt.
Aktuell liegt der Fokus auf der Untersuchung der unterschiedlichen Ergebnisse aus der
Kartierung von 2017 und 2022, obwohl sich die Anzahl der Flugbewegungen nicht deut-
lich erhoht hat. (vgl. hierzu Kapitel 5.2.1)

Um eine gewissen Qualitét der Berechnungsverfahren sicherzustellen und etwaige Mes-
sungenauigkeiten der Eingangswerte zu bertcksichtigen, wird eine Ungenauigkeit von
+/- 2 dB(A) zugrunde gelegt. Daher haben Veranderungen innerhalb dieses Rahmens kei-
nen Einfluss auf eine mogliche neue Larmkartierung.

HLNUG:

Das HLNUG hat den Fluglarm nach den gesetzlich fir die Umgebungslérm vorgeschriebenen Me-
thoden kartiert. Die zwingenden Kartierungsschwellen sind LDEN> 54,5 dB(A) und LNight> 49,5
dB(A)'*’ Daraus ergeben sich die kartierten Bereiche. Die Kartierungsproblematik im niedrigen Pe-
gelbereich wird zudem in den Erlduterungen’®® ndher beschrieben.

167 Abschlussbericht der Umgebungslarmkartierung 2022 des HLNUG, Kap. 6: https://www.hInug.de/filead-
min/dokumente/laerm/laermkartierung/Abschlussbericht ULK 2022 24 03 21.pdf

%8 HLNUG, Erlduterungen zur Fluglarmkartierung 2022: https://www.hlnug.de/fileadmin/doku-
mente/laerm/laermkartierung/Erlaeuterungen zur Fluglaermkartierung 2022.pdf
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Das Nebeneinander von LAP und FluglarmschutzGesetz wird in § 14 FluglarmG geregelt:
"Schutzziele fur die Larmaktionsplanung: Bei der Larmaktionsplanung nach § 47d des BImSchG
sind fur Flugplatze die jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm zu beachten."

12.2.7.1 Beriicksichtigung des Larms aus mehreren Flugverfahren

Manche Wohngebiete erfahren nur bei einem bestimmten Flugverfahren die Larmauswir-
kungen vor Ort, an anderen Orten hingegen kdnnen zwei oder mehr Flugverfahren Ein-
fluss auf die Larmsituation haben.

‘ Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
‘ - Gesamtbetrachtung des Fluglérms (Uberlagerung mehrerer Flugverfahren an einem Ort)

Sowohl bei Larmberechnungen, als auch bei Larmmessungen, die z.B. vom FFR, dem
UNH, der Fraport AG oder dem HMWVW durchgefiihrt werden, werden grundsatzlich alle
An- und Abflige vom Flughafen Frankfurt bertcksichtigt. Bei Fluglarmmessungen kénnen
jedoch nur solche Messwerte fir weitere Auswertungen genutzt werden, die sich ausrei-
chend von sonstigen Gerauschen (Hintergrundlarm, andere Larmquellen) unterscheiden.
In der Regel werden aber auch hier alle Gesamtgerdusche dokumentiert, bevor dann wei-
tergehende Auswertungen der Ereignisse Gber den Messschwellen erfolgen.

Bei Fluglarmberechnungen am Standort Frankfurt von den genannten Institutionen wird
anders als z.B. beim sog. NIROS Tool der Deutschen Flugsicherung zur Prifung der
Larmauswirkung von Abflugstrecken auch der Larm der jeweiligen Gegenbetriebsrichtung
oder von in der Nahe verlaufenden anderen Abflugstrecken des Flughafens Frankfurt er-
fasst.

Diese Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung wird also bereits erfiillt.

12.3 Bereits umgesetzte MaBnahmen zur Lirmminderung

Die Umgebungslarmrichtlinie fordert geméaB Anhang V, auch bereits vorhandene MaBnah-
men zur L&rmminderung im Larmaktionsplan darzustellen. Nachfolgend sind daher Larm-
minderungsmalBnahmen beschrieben, die seit 1999 am Flughafen Frankfurt Main einge-
fihrt worden sind. Zum Teil werden diese zwischenzeitlich durch weitere neue Mal3nah-
men (z.B. aktuelle Nachtflugbeschréankungen) tberlagert bzw. ergénzt.

Hinsichtlich der bereits umgesetzten MaBnahmen, die in der 3. Runde genannt wurden,
wird auf die Anlagen IIl - VIl verwiesen. Diese werden in der Fortschreibung des LAP der
4. Runde nicht erneut im Haupttext dargestellt.

Seit dem Inkrafttreten des LAP (3. Runde) am 11. April 2022 wurde an folgenden MaBnah-
men gearbeitet:

o Uberpriifung und Reduzierung von VerstéBen gegen das Nachtflugverbot
e Monitoring Fluglarmreduktionsforschung

e Vereinfachte Rechtsgrundlagen fir MaBBnahmen im Probebetrieb

e Vernetzung der Akteure fir Fluglarmschutz

e Geplante Weiterentwicklung des FluglarmG

e Anreizsystem fur Piloten
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e Forschungsférderung

e Fortschreibung der Larmstandards in FRA

e Landeanflugwinkel auf 3,2° erhhen mit ILS bzw. GBAS

e Verlegung der Abflugverfahren AMTIX kurz

e Segmented Approach (RNPY Approach)

e Abbau von Nutzungsrestriktionen auf der Sidumfliegung fir 2-strahige Heavies
e Elektrifizierung von Fahrzeugen

e Larmpausen - u.a. Verlangerung der Nachtruhe

e Segmented Approach ganztdgig, auch bei unabhdngigem Betrieb

e Segmented Approach Anflug mit RNP1 und RF-Legs

e Weiterentwicklung der Entgeltordnung

¢ Umgang mit Programmen zur Forderung des Verkehrswachstums (Incentive)
e Siedlungsbeschrankung und Siedlungsmanagement

e Alternativen zum Flug schaffen durch Attraktivitatssteigerung der Bahn

e - Lufthansa Express Rail

e - Rail &Fly Airlines

e -Good fortrain

e - Europaischer Eisenbahnverkehr: Trans Europa Express TEE 2.0

e Potential fir die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Bahn

e Bewertung der Verkehrsverlagerung auf die Schiene hinsichtlich des Larms

Die Larmaktionsplanung sieht in der Vielzahl der in Bearbeitung befindlichen MaBnahmen
des aktiven Schallschutzes einen wichtigen Beitrag aller beteiligten Akteure, um in den je-
weiligen Rahmenbedingungen das gemeinsame Ziel des Larmschutzes im Fokus zu behal-
ten und stets weiter zu verbessern.

12.3.1 Aktiver Schallschutz
12.3.1.1 Fortlaufend angewandte MaBBnahmen im Regelbetrieb

In der Prifung abgeschlossene und fortlaufend angewandte MaBnahmen im Regelbetrieb
sind in der Anlage (lll bis VII) zu finden. Diese sind:

e Die Flugzeuge selbst werden leiser

e Festlegung von Larmstandards fir Flugzeuge

e Nur Flugzeuge mit Larmzertifizierung am Flughafen Frankfurt Main

e Nachristung von Wirbelgeneratoren an der Tankdruckausgleichséffnung

e Technologische Larmminderung am Flugzeug

e Kontinuierlicher Sinkflug vor der Landung (CDO) mit Triebwerksleerlauf

¢ Neue Anflugverfahren auB3erhalb dicht besiedelter Gebiete

¢ Neue Anflugverfahren vor Mainz und Offenbach auBerhalb dicht besiedelter Ge-
biete

e Landungen mit GBAS auch bei unabhangigem Betrieb

e Anhebung der Gegenanflige

e Moglichst hoher Anteil von Betriebsrichtung 25

e Larmpausen - Verldangerung der Nachtruhe fir einzelne Bahnen bei BR 25

e Larmpausen - Verldngerung der Nachtruhe bei BR 07 (DROps Early Morning)

- Larmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



MaBnahmenplanung 135

e Swing Over bei Betriebsrichtung 25

e Erhéhung der Spurtreue bei BR 25 Sidumfliegung mit RNP1 und RF-Legs

e Erhéhung der Spurtreue bei BR 07 SiGdumfliegung mit RNP1 und RF-Legs

e Uberpriifung der Einhaltung der Flugverfahren

e Schleppen von Flugzeugen vom Gate bis zur Startbahn mit Elektro-Diesel-Fahrzeu-
gen

e Definierte Triebwerksprobelédufe inkl. Monitoring

e Verbot von Umkehrschub beim Landen tber Leerlauf

e Bodenldrm und technische Neuerung (z.B. Larmminderung durch Elektromobilitat)

Finige Forderungen gingen bei der 1. Offentlichkeitsbeteiligung zum Thema der Gegen-
anflige ein. Wo zuvor eine moglichst hohe Flughéhe gefordert wurde, wird mittlerweile
eine Abwandlung oder gar die Riicknahme des Flugverfahrens gefordert. Das Verfahren
des Gegenanflugs stellt je nach Kapazitdtsauslastung ein betrieblich notwendiges Anflug-
verfahren dar. Lérmoptimierungen wurden bereits vorgenommen und seit 2012 ist das
Flugverfahren im Regelbetrieb. Gemeinden in Flughafennéhe werden dadurch entlastet,
dass mehrere Flugverfahren gebiindelt und auf larmarmere Flugverfahren gefihrt wer-
den. Die Eindrehbereiche befinden sich stets an weniger dicht besiedelten Stellen.

e Segmented Approach RNP (verspéatete Landeanfliige)
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Abbildung 37: Darstellung des ,segmentierten” Anflugs liber weniger dicht besiedeltes Gebiet © UNH

Die MaBBnahme fihrt bei verspateten Landungen nach 23 Uhr zu Entlastungen in den stark
besiedelten Gebieten von Mainz, Offenbach und Hanau. Allerdings steigt dafiir die Belas-
tung in anderen, weniger dicht besiedelten Regionen.

Bei der Landung mittels segmentiertem Anflug schwenkt der Pilot spater auf die Anflug-
grundlinie und umfliegt so starker besiedelte Gebiete. Er verlasst dabei die festgelegten
starren, durch Bodenfunkfeuer markierten Streckenverldufe und nutzt stattdessen die so-
genannte Flachennavigation entsprechend der erforderlichen Navigationsleistung (Requi-
red Navigation Performance). Die MaBBnahme wird bei verspateten Landungen nach
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23 Uhr durchgefihrt. Voraussetzung sind gute Wetterbedingungen und eine entspre-
chende technische Ausstattung des Flugzeugs.

Seit 21.02.2022 erfolgt ein erweiterter Probebetrieb in der Nacht, in dessen Rahmen auch
Anflige aus Norden kommend als segmentierter Anflug gefiihrt werden. Zusatzlich wird
das Verfahren fir die Zeit von 22 bis 23 Uhr und fiir ausnahmsweise nach der Planfeststel-
lung zuldssige Landungen nach 23 Uhr (fir Anflige auf die Center- und Siidbahn) als pri-
mar zu nutzendes Anflugverfahren auf dem Informationssystem der Flugsicherung (ATIS)
veroffentlicht. Hierbei war jedoch zu beachten, dass ab bestimmten Verkehrsmengen ins-
besondere im Sommerflugplan aufgrund verschiedener Abhéangigkeiten der An- und Ab-
flige die Nutzung aus Kapazitatsgriinden eingeschrankt war. Die Abh&angigkeit von Lan-
dungen auf der Bahn 25L mit Abfligen auf der 25L soll mit der Genehmigung eines sog.
AltMoC (Alternative Means of Compliance = alternatives Nachweisverfahren) durch das
BAF im Mai 2024 reduziert werden, so dass eine weitere Phase des Probebetriebs ab Juli
2024 geplantist, in der geprift werden soll, wie haufig mit dieser Neuerung das Verfahren
in verkehrsreicheren Zeiten anwendbar ist. Der Probebetrieb wird durch die Fluglarm-
schutzbeauftragte Gberwacht, um sicherzustellen, dass keine Larmauswirkungen entste-
hen, die nicht bereits im aktuellen Larmschutzbereich abgedeckt sind.

Stand Mai 2024:
Die MaBnahme befindet sich seit 2011 fir verspatete Landungen nach 23 Uhr (auf die
Center- und Stidbahn) im Regelbetrieb.

Parallel wird von Seiten des ExpASS an lateralen Optimierungen fur beide Betriebsrichtun-
gen gearbeitet, welche die aus der Larmverlagerung resultierenden zusatzlichen Belastun-
gen minimieren. Sobald entsprechende Konstruktionen vorliegen, werden diese in den
Prifprozess eingebracht und Larmberechnungen durchgefihrt.™?

12.3.1.2 Weiterentwickelte MaBnahmen im Regelbetrieb

Bei folgenden aktiven SchallschutzmaBnahmen, die im Regelbetrieb sind, gab es Weiter-
entwicklungen:

e Fortschreibung der Larmstandards am Flughafen Frankfurt Main'’°

Flugzeuge ohne Larmzulassung nach Anhang 16 ICAO-Abkommen dirfen am Flughafen
Frankfurt Main nicht landen. Flugzeuge, die nur die Larmzertifizierungswerte nach Anhang
16, Band 1 Teil Il Kapitel 2 einhalten, bendtigen eine Ausnahmezulassung. Flugzeuge, die
die Larmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band 1 Teil Il Kapitel 3 knapp erfillen, ha-
ben besonders eingeschrankte Start- und Landezeiten, sofern sie keine Ausnahmegeneh-
migung haben.

189https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-rnp-
vorher-rnav-gps/, Seitenaufruf am 15.03.2024

170 Planfeststellungsbeschluss Ausbau Flughafen Frankfurt Main A Verfigender Teil Il Flugbetriebsbeschrén-
kungen und flughafenbetriebliche Regelungen vom 18.12.2007
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Lirmstandards (Kapitel) fiir Flugzeuge im Vergleich

Ldarmkonturflachen bei einem Schallereignispegel (SEL) von 80 dB

67km? 300 km2
34km?
21km?
+ *
\ | | l |
0 [ 10 15 20 km
== Kapitel 2 (vor1977) == Kapitel3(ab1977) Kapitel 4 (ab 2006) == Kapitel 14 (ab2017)

FP www.flugldrm-portal.de | Quelle: European Aviation Safety Agency (EASA)

Abbildung 38: Larmstandards nach Anhang 16 ICAO © Bundesverbands der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)

Fir die tatsdchliche Larmemission ist der aktuelle Flottenmix jeder Fluggesellschaft von
Bedeutung, die den Flughafen Frankfurt Main anfliegt.

Umsetzungsstand: Laut Fraport AG wurden im Jahr 2022 99,7 % aller Flugbewegungen
mit Flugzeugen durchgefihrt, die mindestens die Bedingungen fur ICAO-Kapitel 4
(Typzulassung ab 2006) erfillen''. Bei 42 % aller Flugbewegungen waren die Bedingun-
gen fir Kapitel 14 erfillt."”? Die Lufthansa Group ergénzt, dass 99,4 % der Flugzeugflotte
im Jahr 2022 mindestens das Minus-10-Dezibel-Kriterium des ICAO-Kapitel 4-Standard er-
fallt.'”?

e Elektrifizierung von Fahrzeugen

Die Fraport AG teilte in der 3. Runde des LAP mit, dass am Flughafen Frankfurt Main be-
reits zunehmend Fahrzeuge mit alternativen Antrieben eingesetzt werden, insbesondere
auch mit Elektromotoren. Fir die Flugzeuge wird flachendeckend stationarer Bodenstrom
bereitgestellt, um den Einsatz der Hilfstriebwerke zu reduzieren. Es wird zudem geprift,
ob Anlagen zur Klimatisierung von Flugzeugen am Flughafen dort errichtet werden kon-
nen, wo dies raumlich und technisch moglich ist. Die Mal3nahme ist somit bereits in Pla-
nung.

711CAQ (International Civil Aviation Organization) ist die Internationale Luftfahrtorganisation und definiertim
Annex 16 der Konvention Uber die internationale Zivilluftfahrtorganisation die Grenzwerte fir Fluglarmemis-
sionen in unterschiedlichen Klassen. Relevant sind hier die Klassen, die in den Kapiteln 2-4 des Annex 16
beschrieben werden.

172 Stellungnahme der Fluglarmkommission Frankfurt zum Antrag der Fraport AG zur Erhéhung der Entgeltord-
nung ab 01.01.2023: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2022-aktuelles/september/stel-
lungnahme flk flughafenentgelte zum 1.1.2023 stand 31.8.2022.pdf, Seitenaufruf am 18.01.2024

173 https://www.lufthansagroup.com/de/verantwortung/klima-umwelt/aktiver-schallschutz.html, Seitenaufruf am
09.02.2023
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Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass Bodenlarm durch Elektrifizierung von Fahrzeu-
gen weiter reduziert wird.

e Schleppen von Flugzeugen vom Gate bis zur Startbahn mit reinen Elektrofahrzeugen

Lufthansa Group:
Lufthansa LEOS, der Bodenabfertigungsspezialist der Lufthansa Group, war 2022 Erstkunde des
vollelektrischen stangenlosen Flugzeugschleppers Phoenix E des deutschen Herstellers Goldhofer.

Im Marz 2023 erfolgte die Inbetriebnahme des zweiten vollelektrischen Schleppers. Die Fahrzeuge
bewegen Flugzeuge bis zu einem Startgewicht von 352 Tonnen (einschlieBlich Boeing 787-9 oder
Airbus A330-300) zwischen Abstellflachen, Wartungshallen und Abflugpositionen emissionsfrei so-
wie ohne Larm und Vibration.

Die beiden Phoenix E Schlepper werden zu 100 % mit Okostrom aus erneuerbaren Energiequellen
betrieben und unterstiitzen das ambitionierte Klimaschutzziel der Lufthansa Group, den CO; Aus-
stof3 bis 2030 um 50 % zu reduzieren und bis 2050 komplett CO,-neutral zu arbeiten.

Neben den beiden vollelektrischen Flugzeugschleppern hat das Unternehmen am Flughafen
Frankfurt Main bereits zwei Hybrid-Schleppfahrzeuge im Einsatz.

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

BR 25 WEST

3,2°

durch steileren Anflugwinkel

28m ‘ /
3 bis 21 km Entfernung
Entlastungen von bis zu -1 dB

Neu-Isenburg OF-Stadthalle Lammerspiel
8km 14,4 km 20,3 km
Darstellung nicht maBstabsgerecht
© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH RWY 25L = Landebahn 25 Links (Siidbahn)

Abbildung 39: Grafik zur Erhéhung des Anflugwinkels bei BR 25 West'74© UNH

74 hitps://www.umwelthaus.org/fluglaerm/schallschutz/aktiver-schallschutz/, abgerufen am 19.10.2023
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BR 07 OST \q —

durch steileren Anflugwinkel

3,0°

bis 21 km Entfernung
Entlastungen von bis zu -1 dB

| | |
MZ-Hechtsheim Bischofsheim Raunheim Bf
20 km 13,5km 6 km

Darstellung nicht maRstabsgerecht
© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH RWY 07R = Landebahn 07 Rechts (Siidbahn)

Abbildung 40: Grafik zur Erhéhung des Anflugwinkels bei BR 07 Ost '7>© UNH

Bei dieser MaBnahme wird die Landebahn, wenn das Wetter es erlaubt, in steilerem Sink-
flug angeflogen (mit 3,2° statt 3°). Dies fihrt zu einer Lirmminderung um bis zu 1 dB(A).

Umgesetzt wird der erhéhte Anflugwinkel seit 2012 auf der Landebahn Nordwest mithilfe
eines zusatzlichen zweiten ILS. Dadurch werden insbesondere Flérsheim, Frankfurt-Std
sowie Offenbach entlastet. Eine Umsetzung mittels ILS ist auf dem Parallelbahnsystem
nicht moglich, da die hierfir notwendige Infrastruktur (es ware pro Start-/Landebahn und
Betriebsrichtung jeweils ein zweites ILS erforderlich) die Verlegung wichtiger Rollwege er-
forderlich machen wiirde, was die raumlichen Gegebenheiten hier nicht zulassen.

Seit Mérz 2017 ist die Nutzung auf allen Bahnen moglich. Hierdurch kénnen auch Offen-
bach-Sid, Raunheim und Bischofsheim im Endanflug hoher GUberflogen werden.'” Auf
dem zentralen Parallelbahnsystem ist hierfir der Einsatz von GBAS notwendig. Seit Ende
2018 ist GBAS auch im unabhangigen Betrieb (siehe nachster Punkt) nutzbar. Seit Juli
2022 sind GBAS-Anfliige auch in der Schlechtwetter-Kategorie CAT Il erlaubt'”’.

Nutzung:

Der Ausristungsgrad der Flugzeuge mit GBAS ist immer noch gering. Kosten spielen hier
auch eine Rolle: Eine Nachristung ist teuer und bringt bislang keinen oder kaum einen
Vorteil fir die Airlines. Auch bei Flugzeugen, die technisch bereits ausgerustet sind, muss
die Technik je nach Hersteller teuer freigeschaltet werden.

Fir gestufte Profile bei Anflugverfahren im Nahbereich gibt es bisher keinerlei Planungs-
vorgaben der ICAO. Die Anhebung der Zwischenanflughéhen mittels GBAS ist in Prifung.

175 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/anflugwinkel-32-
grad-auf-alle-landebahnen/, abgerufen am 19.10.2023

176 https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/schallschutzprogramme/aktiver-schallschutz.html, abgeru-
fen am 19.10.2023

77 https://dfs.de/homepage/de/medien/presse/2022/18-07-2022-weltpremiere-in-frankfurt-satellitenbasierte-
praezisionslandungen-auch-bei-schlechtem-wetter-moeglich/, Seitenaufruf am 18.01.2024
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Lufthansa Group:

Die Lufthansa Group ist auf diesem Gebiet der Optimierung des vertikalen Flugprofils (Flugverfah-
ren) und der horizontalen Flugfiihrung (Flugverfahren) als Beitrag zur Lérmreduktion zum Beispiel
mit der Deutschen Flugsicherung (DFS) und internationalen Partnern aktiv. 2022 hat Lufthansa Airli-
nes im europaischen SESAR-Projekt DREAMS in Frankfurt 37 Prazisionsanflige mit Flugzeugen der
A320-Familie mit erhohtem Gleitwinkel von 3,2 Grad unter Nutzung der GPS Navigationstechnolo-
gie (GBAS-CAT Il) untersucht.

GroBere Gleitwinkel ergeben hohere Uberflughéhen, die zu einer Larmminderung unter dem An-
flugweg fihren. Die Untersuchungen zeigten, dass ein héherer Gleitwinkel von 3,2 Grad unter Nut-
zung der GPS-Technologie in verschiedenen Abschnitten des Landeanflugs zu einer L&rmminde-
rung von 0,2 bis 0,8 Dezibel fihren kann. Dartiber hinaus haben Lufthansa Airlines und DFS die
Machbarkeit von Anfliigen aus gréBeren Hohen mit Hilfe der GPS-Technologie demonstriert. Durch
die groBere Reichweite dieser Technologie im Vergleich zum konventionellen Instrumentenlande-
system (ILS) kénnen die Flugzeuge wahrend des Anflugs langer in groBeren Hohen fliegen. 178

Die Larmaktionsplanung empfiehlt die Anhebung des Anteils an 3,2° Anfliigen. Dabei
sollte die Nutzung des 3,2° Anflugs auf der Stidbahn vertieft betrachtet werden. Ein un-
terstitzendes Monitoring wird fir sinnvoll gehalten.

12.3.2 Okonomische Anreize

Die Flughafenbetreiberin Fraport AG wirkt Gber die Gestaltung der Flughafenentgelte'”?

(§19b LuftVG) auf eine Reduzierung des Larmaufkommens hin. Seit 01.01.2024 gibt es die
neue Entgeltordnung, welche weitere Verbesserungen bei Larmkomponenten gebracht
hat.

12.3.2.1 Start- und Landeentgelte

Flughafenentgelte'® werden pro Landung und Start berechnet. Die Flughafenentgelte
sind abhédngig von der zugelassenen Hochstflugmasse des Flugzeugs, der Passagieran-
zahl, der Frachtmenge und der Larmemission des Flugzeugtyps. Flugzeuge werden hier-
bei in Larmkategorien eingestuft. Die Nachristung eines Flugzeugs z.B. mit Wirbelgenera-
toren'® wird bei der Kategorieneinteilung bericksichtigt. Die Lérmkategorien basieren
auf durchschnittlichen Start- und Landeldrmpegel der Flugzeugtypen. Flugzeuge (gem.
ICAQ'® Annex 16/4 und héher) zahlen den einfachen Larmzuschlag. Altere, lautere Flug-
zeuge (gem. ICAO Annex 16/3) zahlen einen Aufschlag von 50-100 %. Militarische Flug-
zeuge und besonders laute Flugzeuge (gem. ICAO Annex 16/2) zahlen einen Aufschlag
von 300 %.

178 Fachliche Beteiligung der Lufthansa Group an einzelnen Themen des Larmaktionsplans, Aktualisierung vom
21.12.2023

7https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/betrieb/flughafenentgelte.html, abgerufen am 19.10.2023

180https://www.fraport.com/de/deaktivierte-tests/fraport-mediathek/infografiken.html, Klick auf die Infografik

.Flughafenentgelte am Flughafen Frankfurt”, abgerufen am 26.10.2023
181 Siehe Kapitel 10.4.1.1 Technologische Larmminderung

182 |CAO (International Civil Aviation Organization) ist die Internationale Luftfahrtorganisation und definiertim
Annex 16 der Konvention Uber die internationale Zivilluftfahrtorganisation die Grenzwerte fir Fluglarmemis-
sionen in unterschiedlichen Klassen. Relevant sind hier die Klassen, die in den Kapiteln 2-4 des Annex 16
beschrieben werden.
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Neben der ganztdgigen Larmkomponente werden von den Fluglinien zusatzliche Larm-
entgelte verlangt, wenn sie zwischen 22 und 23 bzw. 5 und 6 Uhr starten oder landen.
Deutlich hoher sind die Entgelte, wenn Starts und Landungen in den Zeitraum zwischen
23 und 5 Uhr fallen.

Basierend auf dem Larmzeugnis des Flugzeuges wird das Flugzeug zusétzlich angelehnt an
den ,Noise Rating Index’ (NRI)'® in eine Kategorie eingeteilt. Hierdurch kann das Larment-
gelt um bis zu 14 % entsprechend der Einteilung des Flugzeugs gesenkt werden.

Siehe auch Kapitel 12.3.2.5 (Weiterentwicklung der Entgeltordnung).

12.3.2.2 Larmzuschlage fiir LirmschutzmaBnahmen

Fir die Finanzierung der MaBBnahmenprogramme zum Larmschutz der Bevélkerung wird
zusatzlich fir jede Landung und jeden Start ein Lérmzuschlag erhoben. Auch hier fliel3t die
Anzahl der Passagiere, die Frachtmenge, die Larmkategorie des Flugzeugs und der Zeit-
punkt des Starts bzw. der Landung in die Entgelthdhe ein.

12.3.2.3 Foérderung der Ausriistung der Flugzeuge mit dem satellitenbasierten
Landesystem GBAS'84

Fir die Umsetzung einiger larmmindernder MaBnahmen ist die Nutzung eines auf Satelli-
tennavigation basierenden Prazisionslandesystems (GBAS) notwendig.

Anwendung in der L&rmminderung findet das System bei den MaBBnahmen ,Zwischenan-
flughdhen vor der Landung anheben mit GBAS” (Kapitel 12.4.1.2 Punkt 3) und ,Landun-
gen mit GBAS auch bei unabhangigem Betrieb” (vgl. Anlage IV ,Abstand zur Larmquelle
erhohen (im Regelbetrieb).

Um die Ausristung von Flugzeugen mit GBAS zu férdern, wurde das Férderprogramm ,In-
centivierung GBAS' eingefuhrt. Hier erhielten Fluggesellschaften, die im Férderzeitraum
Luftfahrzeuge (mit GBAS-Fahigkeiten) neu zugelassen oder mit GBAS nachgeristet haben,
pro Landung einen Nachlass von 100 EUR auf das Flughafenentgelt (max. 10.000 EUR je
Flugzeug). Das Programm war auf 2 Mio. Euro jéhrlich begrenzt und lief von 2017 bis
2020.

Ca. 7,5 % der Flugzeuge, die den Flughafen Frankfurt Main 2019 anflogen, sind mit GBAS
ausgerustet. In 2023 betrug die Quote ca. 10 %. Nachfolgende Grafik verdeutlicht den ste-
tigen Anstieg:

83 Der NRI (Noise Rating Index) ist eine standardisierte Bewertung von Flugzeugen nach ihrer Lirmemission
und wurde 2002 vom Airport Council International (ACI), dem fihrenden internationalen Dachverband der
Flughafenbetreiber eingefihrt. Es gibt 6 Larmkategorien von A bis F.

184 Ground-Based Augmentation System= bodengestltztes Ergénzungssystem zur Navigation
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Monthly Operations per Capability - Relative to Total EDDF
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Die Larmaktionsplanung halt es fiir vorteilhaft, wenn sich mehr Fluggesellschaften fiir die
Ausriistung ihrer Flugzeuge mit GBAS entscheiden wiirden.

12.3.2.4 Verldangerung des Regionalen Lastenausgleichs

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Weiterentwicklung und Weiterfihrung des Gesetzes liber den Regionalen Lastenausgleich.

Das Regionale Lastenausgleichsgesetz wurde mit Anderungsgesetz vom 12.12.2021 zwi-
schenzeitlich bis 2026 verlangert und es werden Uber die Laufzeit von 5 Jahren weitere
45,3 Mio. € bereitgestellt, die bis zum Jahr 2026 abgerufen werden kénnen.

12.3.2.5 Weiterentwicklung der Entgeltordnung

Aus Sicht der Fluglarmkommission Frankfurt'® stellt der larmabh&ngige Anteil an den
Flughafenentgelten das wichtigste finanzielle Anreiz- und damit Steuerungselement fir
den Einsatz larmarmerer Flugzeuge dar.

Die Fraport AG gab in den bisherigen Reformen der Entgeltordnung durch verschérfte
Larmzuschlage weitere Anreize fir den Einsatz larmarmerer Flugzeuge, insbesondere fiir
die Nachtzeiten und die Nachtrandstunden. Insofern wurde von diesem Steuerungsinstru-
ment fortweg Gebrauch gemacht.

Die Entgelte mussen sich in ihrer Hohe jedoch an den Kosten fiir den Flugbetrieb orientie-
ren und in angemessenem Verhéltnis stehen. Mit den Entgelten wird die Infrastruktur des
Flughafens refinanziert, weswegen sie in unmittelbarem Zusammenhang mit den tatsachli-
chen Investitions- und Betriebskosten stehen missen. Geregelt wird dies in Deutschland
nach § 19b LuftVG. Die Genehmigung erfolgt durch die zustdndige Landesluftfahrtbe-
hérde, in Hessen durch das HMWVW'8¢, Siehe hierzu auch Kapitel 3.6.3.

In ihrem Antrag vom 13. Juli 2023 beantragte die Fraport AG beim HMWVW u.a. eine
durchschnittliche Anhebung der Flughafenentgelte um 9,5 % zum 01.01.2024. Dies wurde
im Rahmen einer Prasentation auf der 271. Sitzung der FLK am 19. Juli 2023 vorgestellt'®’.
Das HMWVW hat den Antrag der Fraport AG genehmigt. In ihrer Stellungnahme zum An-
trag der Fraport AG auf Anderung der Entgeltordnung hat die Fluglarmkommission Fol-
gendes ausgefuhrt'®:

18https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2023-aktuelles/juni/top 3 - beschluss priorisie-
rung lap-massnahmen.pdf, Seitenaufruf am 05.10.2023

186 Fraport AG, Flughafenentgelte am Flughafen Frankfurt:
https://www.google.de/url?sa=t&source=web&rct=j&opi=89978449&url=https://www.fraport.com/con-

tent/dam/fraport-company/documents/geschaeftsfelder/betrieb/flughafenentgelte/nutzungsbedingungen-
und-entgelte/fraport entgelte infografik-2019-final.pdf/ jcr content/renditions/original.media file.down-
load attachment.file/fraport entgelte infografik-2019-final.pdf&ved=2ahUKEwitruXgquCIAxVVxQIHH-
bOuDJgQFnoECBOOAQ&uUsg=AOvWaw0YKré6P8néY0-40EHIS3bY4, Seitenaufruf am 10.09.2024

187https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/271. sitzung am 19.7.2023/top 6 -
praes. fraport flughafenentgelte ab 2024.pdf, Seitenaufruf am 23.02.2024

188https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2023-aktuelles/september/flk-stellungnahme flugha-
fenentgelte zum 1.1.2024 stand 31.8.2023.pdf, Seitenaufruf am 23.11.2023
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Fluglarmkommission Frankfurt:

Mit der neuen Entgeltordnung wird die Lairmbemessungsgrundlage fiir die Einordnung in die
Larmkategorien von LAX auf SEL-Messwerte umgestellt. Die Umstellung erfolgt zur Vereinheitli-
chung der Erhebungsgrundlagen mit den Vorgaben fir Lirmmessungen nach DIN 45643. Dabei
werden die bisherigen Larmkategorien um eine Larmkategorie (LK 1 < 76,9 dB) erweitert, aus 15
werden 16 Larmkategorien. Hierdurch erfolgt eine weitere Ausdifferenzierung bei larmarmeren
Flugzeugtypen. Die prozentualen Zuschlagssatze in der Nachtzeit 1 von 65 % und in der Nachtzeit 2
von 300 % sowie fir sog. Kapitel-3-Flugzeuge und lautere Flugzeuge bleiben unverdndert. Neu ein-
geflhrt werden sollen Vergiinstigungen fir den Einsatz von larmeffizienten Heavies mit einem
MTOM'™ > 136 t.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass mit dem Entgeltdnderungsantrag zum 01.01.2024 im Ver-
gleich zum Vorjahr einige Anpassungen vorgenommen werden sollen, die von der Kommission
durchaus als positiv beurteilt werden. Hervorzuheben ist dabei die Einfihrung des sog. Best-in-
Class-Ansatzes'”, um den Einsatz von larmeffizienten GroBraumflugzeugen wie den A350 am
Standort Frankfurt gezielt zu férdern. Die Kommission regt an, den Best-in-Class-Ansatz auch auf
andere Segmente zu Ubertragen. BegriiBt wird die gréBere Larmdifferenzierung im Bereich der
sog. Mediums durch Einfihrung einer weiteren Larmklasse (LK 1).

Eine weiterentwickelte Entgeltordnung sollte zudem larmabhéngige Entgeltanteile stufenweise auf
30 % erhdhen, um eine hinreichende Lenkungswirkung fir den Einsatz larmarmerer Flugzeuge am
Standort zu entfalten. Darlber hinaus sollten Verspatungsfliige in der Nacht durch héhere Ver-
spatungszuschlage deutlich unattraktiver ausgestaltet werden. Die Kommission fordert insoweit,
Larmentgelte und Verspatungszuschldge auch auf variable Entgeltbestandteile zu erheben.

Weitere Informationen zum Thema Flughafenentgelte stellt die Fraport AG auf Ihrer
Homepage bereit: https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/betrieb/flughafenent-

gelte.html

Fraport AG:
In den vergangenen Jahren wurde die Ladrmentgeltstruktur in FRA sukzessive weiterentwickelt und

an die Entwicklungen im Luftverkehr angepasst. Mit den deutlich angehobenen Larmzuschlagen in
der Nachtzeit und fir sogenannte ,Kapitel 3 oder schlechter zertifizierte Flugzeuge” sowie mit dem
Entfall der NRI-Rabattierung in der Nachtzeit 2 und angehobenen Nachlédssen in den NRI-Katego-
rien R6 bis R10 verstérkt Fraport kontinuierlich den finanziellen Anreiz, larmarmes Fluggeréat einzu-
setzen.

Zusétzlich wurde mit der Einfihrung einer separaten ,Noise Rating Index”-Rabattierung mit erhéh-
ten Rabattsatzen in den NRI-Kategorien Ré bis R10 fir GroBraumflugzeuge dem Vorschlag zur Ein-
fihrung einer ,best-in-class”-Komponente Rechnung getragen.

Bei der Bewertung der méglichen Lenkungswirkung der Larmentgelte kommt es mitunter auf die
Spreizung und die zur Verfligung stehenden Alternativen an: Aufgrund der hohen Larmentgelte fur
lautes Fluggerat liegt der Anteil der Larmentgelte an den gesamten anfallenden Entgelten je
Turnaround beispielsweise bei einer B747-400 oder A340-300 bereits bei bis zu 30 % und mehr.
Die Neustrukturierung der Larmentgelte und die Einfihrung einer zusatzlichen Larmkategorie ab
2024 fiihren zu einer deutlichen Entgeltspreizung zwischen den Larmkategorien. Alteres und meist

189 MTOM (Maximum Take-off Mass), bedeutet das maximal zuléssige Startgewicht

190 Mit dem Best-in-Class-Ansatz ist, bezogen auf die Laérmentgelte, der Einsatz der larmarmsten Flugzeugklasse
einer jeweiligen Larmkategorie gemeint.
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damit einhergehend vor allem auch lauteres Fluggerat ist ab 2024 deutlich teurer. Die Flugzeugty-
pen A340-600 und A340-300 zahlen ab bis zu 40 % mehr Larmentgelte als in 2023. Der Preisan-
stieg lag damit deutlich Gber der durchschnittlichen Entgelterhéhung von 9,5 % in 2024. Die Neu-
strukturierung setzt dadurch deutliche Anreize, larmarme und moderne Alternativen als Fluggerat
einzusetzen.

Lufthansa Group:

Zur Forderung nach Erhéhung des larmabhéangigen Entgeltanteils auf 30% ist festzuhalten, dass in
Frankfurt bereits ein sehr weit ausdifferenziertes Larmentgeltmodell angewandt wird, das den loka-
len Gegebenheiten Rechnung tragt. Es ist eines der weltweit differenziertesten Modelle. Die Ent-
wicklung in FRA hat gezeigt, dass sich das Modell bewéhrt hat und zur Weiterentwicklung beigetra-
gen hat. Umso erfreulicher ist, dass in der neuen Entgeltordnung mit der separaten Noise Rating
Index-Rabattierung der Vorschlag der Lufthansa Group zur Schaffung einer ,Best-in-Class-Kompo-
nente” aufgegriffen und umgesetzt wurde. Auf diese Weise wird der Einsatz nachhaltiger und effizi-
enter GrofBraumflugzeuge geférdert.

Die Lufthansa Group verweist darauf, dass die Neustrukturierung der Larmentgelte und die Einfuh-
rung einer zusatzlichen Larmkategorie ab 2024 zu einer deutlichen Entgelterhéhung fur lautes
Fluggerat fuhren.

Zudem hat die Lufthansa Group am 31.07.2024 bekanntgegeben, dass eine Reduzierung auf sechs
Langstrecken-Flugzeugmuster durch Stilllegung der Teilflotten Airbus A340-300, A340-600, A330-
200 und Boeing 747-400 bis voraussichtlich spatestens 2028 im Rahmen eines umfassenden
Turnaround Programms der Lufthansa Airlines geplant ist.

‘ Forderung der Fluglérmkommission Frankfurt zur Offentlichkeitsbeteiligung:
- Stufenweise Anhebung des ldrmabhédngigen Entgeltanteils auf 30 %
- Anhebung der nichtlichen Verspatungszuschldge

Der ldrmabhangige Entgeltanteil macht bisher nur einen kleinen Anteil der Gesamtentgelte aus, er
liegt seit Jahren zwischen 13 % und 17 % und kann daher sein Lenkungspotential bei Weitem nicht
ausschdépfen. Mit dem diesjéhrigen Entgeltantrag soll sich das Larmentgelt sogar noch einmal redu-
zieren. Lagen die Ladrmentgelte 2022 noch bei rund 14 %, werden sie 2024 bei rund 12,4 % liegen.
Fraport begriindet die Absenkung mit der Entgeltstruktur. Danach habe das Passagierwachstum
und der hdhere Sitzladefaktor zu einem héheren variablen Entgeltanteil gefiihrt, auf den bisher
kein Larmzuschlag erhoben wird.

Die Mitglieder der Kommission kritisieren diese Absenkung des Larmentgelts, da sie den Zielen
der L&rmminderung entgegensteht. Die Kommission fordert, Larmentgelte kinftig auch auf vari-
able Entgeltbestandteile zu erstrecken und den larmabhangigen Entgeltanteil auf diesem Weg zu
erhéhen. Weiterhin soll auf eine stufenweise Anhebung des larmabhangigen Entgeltanteils auf
30 % der Gesamtentgelte hingewirkt werden.

Die prozentualen Zuschlagséatze in der gesetzlichen Nacht sollen nach dem Entgeltantrag ab 2024
unverdndert bleiben. Um wirkungsvollere dkonomische Anreize zu setzen, Flige in der larmsensib-
len nachtlichen Morgen- und Abendrandstunde (Nachtzeit 1: 22-23 Uhr und 5-6 Uhr) sowie in der
Mediationsnacht (Nachtzeit 2: 23-5 Uhr) und dabei insbesondere Verspatungsflige zu vermeiden,
fordert die Kommission folgende Anpassungen:

e weitere Anhebung der Larmzuschladge in der Nachtzeit 1 (aktuell + 65 %) und in der Nacht-
zeit 2 (aktuell + 300 %)

e darlberhinausgehende Zusatzentgelte fiir Flige, die ungeplant in der Zeit von 22-23 Uhr
sowie von 5-6 Uhr stattfinden
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e Ausdehnung der Verspatungszuschldge auf variable Entgeltbestandteile

Die Larmaktionsplanung empfiehlt weiterhin, die finanziellen Anreize in der Entgeltord-
nung auch in Zukunft zu verstarken und perspektivisch den larmabh&angigen Entgeltan-
teil auf 30 % anzuheben. Hierdurch soll der verstarkte Einsatz larmarmer Flugzeuge gefor-
dert werden. Die regelméaBige Anpassung und Verscharfung der Kriterien stellt einen
wichtigen Schritt in diese Richtung dar.

Die Larmaktionsplanung greift damit eine langjéhrige Kernforderung der Fluglarmkom-
mission Frankfurt zu den Flughafenentgelten auf. Diese und weitergehende Forderungen
der Fluglarmkommission zur Weiterentwicklung der Entgeltordnung kénnen den aktuel-
len Stellungnahmen auf der Homepage entnommen werden:
https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/036/-/Stellungnahmen.html

Incentive-Programm FRA 2024

- Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Keine Incentive-Programme durchfiihren

Mit der Einfihrung des Recovery Programms FRA 2022, sollte der Wiederanstieg des Pas-
sagiervolumens am Flughafen Frankfurt Main nach der Coronapandemie geférdert wer-
den. Nun beantragte die Fraport AG im Zuge des Genehmigungsantrags zur Anderung
der Entgeltordnung ab 01.01.2024 das Incentive-Programm in angepasster Form fortzu-
fihren.™"

Das Wirtschafts- und Verkehrsministerium prift die Entgeltordnungen fir den Flughafen
auf ihre RechtmaBigkeit und hat daher das Programm genehmigt. Die Entgeltordnung ist -
ungeachtet der Verhaltenslenkung in Sachen Fluglarm - ein Finanzierungsinstrument der
Flughafenbetreiberin, weil es der Refinanzierung der Flughafeninfrastruktur dient. Das
heiBt, Investitionskosten sowie Kosten fur den Betrieb werden auf die Nutzer umgelegt.??

Das Ziel eines Incentiveprogrammes ist die Férderung des Verkehrswachstums durch Pra-
mien. Damit sollen Flughafenentgelte an die Fluggesellschaften zur Hélfte und nach be-
stimmten Voraussetzungen zuriickgezahlt werden, soweit die bisher erwarteten Entgelte
von 964,1 Mio. Euro fur das Jahr 2024 Gberschritten und mehr als 10.000 abfliegende
Passagiere je berechtigter Fluggesellschaft beférdert werden.

In der 3. Runde des LAP sprach sich die Larmaktionsplanung dafiir aus, dass fir den Fall,
dass erneut Incentive-Programme aufgelegt werden sollten, diese an besonders larmarme
Flugzeuge und die erfolgreiche Vermeidung von Verspatungen und Nachtfligen ge-
knlpft werden sollten.

Eine solche Bericksichtigung beim Incentive-Programm 2024 hat teilweise indirekt
dadurch stattgefunden, dass durch den Best-in-Class-Ansatz der Einsatz von larmeffizien-

" https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2023-aktuelles/september/flk-stellungnahme flugha-
fenentgelte zum 1.1.2024 stand 31.8.2023.pdf, Seitenaufruf am 23.11.2023

192 https://wirtschaft.hessen.de/Verkehr/Luftverkehr/Wer-hat-am-Flughafen-was-zu-sagen, abgerufen am
19.10.2023
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ten GroBraumflugzeugen gefordert wird. AuBerdem wird durch die Einflihrung einer wei-
teren Flugzeugklasse eine gréoBere Larmdifferenzierung und somit auch eine gréBere Ge-
blUhrendifferenzierung ermaoglicht.

Die Fluglarmkommission Frankfurt lehnte in ihrer Stellungnahme vom 31.10.2023"%3 das
JIncentive-Programm FRA 2024", wie auch alle bisherigen Incentive-Programme mit Son-
derrabatten fir mehr Wachstum am Standort Frankfurt, aus folgenden Griinden ab:

,Das kinstliche Generieren von Verkehrsbedarfen widerspricht der Vermeidung von Larmschutz-
und sonstigen Umweltauswirkungen. Angesichts der sich weiter zuspitzenden Klimakrise wirkt das
erneute Auflegen eines Incentive-Programms wie aus der Zeit gefallen. Mit Blick auf die Zielsetzun-
gen der EU und des Bundes zur Bekdmpfung der Auswirkungen des Klimawandels sollten fur die
Mehrnutzung klimakritischer Infrastrukturen gerade keine finanziellen Anreize geschaffen werden.

Die finanzielle Unterstitzung zusatzlicher Flugbewegungen kann nach Auffassung der Kommission
auch nicht mit dem bestehenden Planfeststellungsbeschluss begriindet werden, da dieser stets von
einem natirlich anwachsenden Bedarf nach mehr Flugbewegungen und gerade nicht von einem
kinstlich durch finanzielle Anreize erzeugten Bedarf ausgegangen ist.”

Schon in ihrer Stellungnahme des Vorjahres zur Fortfiihrung des Incentive-Programms ar-
gumentierte die Fluglarmkommission Frankfurt ihre ablehnende Haltung weiterhin mit

e einer zusatzlichen Larmbelastung, auch in der gesetzlichen Nacht,

e einer fehlenden Méglichkeit zur Erprobung larmarmer Flugverfahren bei Vollauslastung
des Flugbetriebs,

e Klimaauswirkungen durch Mehrverkehr und

e einer Incentivierung trotz massiver Kostenunterdeckung und Verschuldung.

Lufthansa Group:

Gerade im Hinblick auf die schlechte Recovery Rate der Passagierzahlen in Frankfurt (84% im Jahr
2023 gegeniiber 2019) ist wichtig, dass ein nachhaltiges qualitatives Wachstum am Standort Frank-
furt geférdert wird, insbesondere, dass die Drehkreuz-Funktion des Flughafens gestérkt wird. Mit
Blick auf den internationalen Wettbewerb und die besonders hohen Standortkosten am Flughafen
Frankfurt sollten Incentives bestehen bleiben. Sie leisten auch zur Sicherung hochwertiger Arbeits-
platze einen positiven Beitrag.

BMDV:

e Weiterentwicklung der Randbedingungen fir die Entgeltordnung
Die Genehmigung der Entgeltordnungen der Flughafen liegt in der Zustandigkeit der Bundesléan-
der. Die Berechnung der larmabhangigen Entgeltkomponenten erfolgt an jedem Flughafen an-
ders. Zur Schaffung von Anreizen zur Larmreduzierung ist gemafB § 19b Abs. 1 S. 6 LuftVG jedoch
die Differenzierung der Entgelte unter Larmschutzgesichtspunkten vorzusehen (§ 19b Abs. 1 Satz 6
LuftVG), so dass bereits jetzt die Randbedingungen und der rechtliche Rahmen fiir die Schaffung
von Entgeltordnungen im Sinne eines zunehmend ldrmarmen Flugbetriebs vorliegen. So hat das
brandenburgische Infrastrukturministerium etwa auf Grundlage des § 19b LuftVG auf Antrag der
Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg (FBB) fiir den BER eine Neuerung bei den sogenannten

193https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2023-aktuelles/september/flk-stellungnahme flugha-
fenentgelte zum 1.1.2024 stand 31.8.2023.pdf, Seitenaufruf am 23.11.2023
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Larmentgelten genehmigt. Eine Anpassung der Regelung im LuftVG wird daher nicht fur erforder-
lich erachtet. Sollten konkrete Schwierigkeiten bei einer Umgestaltung von Larmentgelten durch

§ 19b LuftVG entstehen, bitten wir um entsprechende Mitteilung, um die Erforderlichkeit einer An-
passung erneut prifen zu kénnen.

Die Larmaktionsplanung begriiB3t die restriktive Gebiihrenanpassung und die Umstellung
der Lirmbemessungsgrundlage von LAX auf SEL-Messwerten nach DIN 456434, Hier-
durch werden die bisherigen Lairmkategorien um eine Kategorie erweitert, was eine fein-
gliedrigere Aufteilung der Flugzeugklassen erméglicht. Durch den Best-in-Class Ansatz
wird dariiber hinaus der Einsatz besonders larmarmer Flugzeuge in ihrer jeweiligen Ver-
kehrskategorie weiter gefordert. Weiter ware zu bedenken, ob bei Incentiveprogrammen
Flige, ausgehend von Flughéfen, die in einem Umkreis einer dreistiindigen Bahnfahrt lie-
gen, ausgenommen werden wirden.

Die Larmaktionsplanung wiirde es dariiber hinaus befilirworten, wenn die Fraport AG in
ihrer Entgeltordnung noch gréBere Anteile der Entgelte in Abhéangigkeit des Larms aus-
gestalten wiirde (z.B. auch die Passagierentgelte).

12.3.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen

Anderungen der rechtlichen, organisatorischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
auf Bundesebene kdénnen zur Verringerung des Fluglarms beitragen. MaBnahmen mit die-
ser Zielsetzung werden im Folgenden aufgezeigt.

12.3.3.1 Stabsstelle fiir Fluglarmschutz im HMWVW

In der beim HMWVW 2014 geschaffenen Stabsstelle fir Fluglarmschutz werden Strategien
und Konzepte im Bereich des Fluglarmschutzes entwickelt sowie EinzelmaBnahmen und
Instrumente im Bereich des Fluglarmschutzes analysiert und bewertet. Dazu zahlt auch die
systematische Uberpriifung des derzeitigen Flugbetriebs (Ld&rmmonitoring) auf Lérmmin-
derungsmaglichkeiten. In der Stabsstelle werden alle Aktivitdten und Zustandigkeiten im
Bereich Fluglarmschutz einschlieBlich der Fluglarmschutzbeauftragten fir den Flughafen
Frankfurt Main gebindelt.”

Fluglérmschutzbeauftragte (HMWVW), (Stellungnahme der 3. Runde):
Die Arbeit an aktiven SchallschutzmaBnahmen wird kontinuierlich im FFR/ExpASS fortgesetzt, das

sich in mehreren Arbeitsgruppen intensiv mit der Priifung und Uberwachung von MaBnahmen be-
fasst. Das Land Hessen stellt hierfir umfangreich Finanzmittel zur Verfigung, damit dort auch Gut-
achten, Fachexpertisen, MaBnahmenplanungen und -konstruktionen, die kontinuierliche wissen-
schaftliche Begleitung und die Arbeiten des UNH in gemeinsamer Steuerung der Akteure aus Luft-
verkehrswirtschaft, Region und Behérden erfolgen kann.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass mit den in Kapitel 12 dargestellten MaBnahmen
des aktiven Schallschutzes eine Verbesserung der Larmbeeintrachtigungen fiir die An-
wohnenden des Flughafens Frankfurt Main gekommen ist bzw. kommen wird. Die Larm-

194 Naheres in der Anlage II.

"9Shttps://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/massnahmen-fuer-fluglaermschutz, abgerufen am
19.10.2023
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aktionsplanung ist sich aber auch bewusst, dass aufgrund der physikalischen Eigenschaf-
ten des Larms und der rechtlichen Rahmenbedingungen dies fur die Larmbetroffenen im-
mer nur kleine Schritte sind, die es aber weiter zu gehen gilt.

12.3.3.2 Neuordnung der Fluglarmkommission Frankfurt

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

Forderung nach einer Uberarbeitung des Kriterienkatalogs und der Aufnahme von Oberts-
hausen sowie des Hochtaunuskreises mit einem festen Sitz bzw. einer stimmberechtigten
Person in die Flugldrmkommission.

In die Fluglarmkommission (siehe Kapitel 3.6.4) wurden zusatzliche Stadte und Gemein-
den aufgenommen. Damit werden die Interessen der von Fluglarm betroffenen Anwohne-
rinnen und Anwohner gestarkt. Die Aufnahmekriterien wurden objektiv und nachvollzieh-
bar gemacht. Fir die Mitgliedschaft von Stadten und Gemeinden ist nunmehr die Lage im
Larmschutzbereich oder im Gebiet, fir das der Frankfurter Fluglarmindex berechnet wird
(siehe Kapitel 12.2.5), maBgeblich. Fir Landkreise gilt eine Fluglarmbelastungssituation,
die auf mehr als 100 Uberfliigen unter 6000 FufB3 (~ 1800 m) im Tagesdurchschnitt aufbaut.

Die Hintergriinde fur die Mitgliedschaftskriterien finden sich auf den ersten Seiten des Do-
kuments ,Struktur der Fluglarmkommission Frankfurt Main: Kriterien fir die Mitgliedschaft,
Benennungsverfahren und weitere Aspekte’'?®. Die Kriterien werden am Ende jeder Beru-
fungsperiode geprift und vom HMWVW im Benehmen mit der Kommission festgelegt.
Antrége auf die Mitgliedschaft sind danach beim HMWVW einzureichen. Die Berufung er-
folgt durch das HMWVW gem. § 32 b Abs. 5 LuftVG.

Die Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung lag bereits zur 3. Runde des LAP in glei-
cher Form vor. Im Jahr 2023 haben HMWVW und FLK die Kriterien Gberprift und Gberein-
stimmend entschieden, dass sich die bisherigen Abgrenzungskriterien fir die Larmbetrof-
fenheit fir Kommunen und Kreise bewéhrt haben. Die Kriterien werden beim Hochtaunus-
kreis und Obertshausen sehr deutlich unterschritten. Obertshausen wurde allerdings wie
bisher insoweit als stellvertretendes Mitglied berticksichtigt, dass Heusenstamm den Bir-
germeister aus Obertshausen als Stellvertreter benannt hat.

12.3.3.3 Fluglarmkommissionsgesetz

Seitdem 7. Juni 2023 ist das Gesetz zu der Transparenz, Arbeitsfahigkeit und Finanzie-
rung der Frankfurter Fluglarmkommission (Flugldrmkommissionsgesetz)in Kraft getreten.
Hessen sichert damit die Unabhangigkeit der Fluglarmkommission fur den Frankfurter
Flughafen ab. Kiinftig ist auch gesetzlich festgeschrieben, dass die Geschaftsfiihrung der
Kommission weiterhin nicht den Weisungen des Hessischen Wirtschaftsministeriums un-
tersteht. Praxis ist dies in Hessen bereits seit 2011. Das vom Landtag verabschiedete Ge-
setz sichert auBerdem die Finanzierung und regelt die Zusammensetzung des seit 1966
bestehenden Gremiums.'?’

196https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/mitglieder/hess. verkehrsministerium kriterien mitglied-
schaft ab 1.1.2020 final.pdf, abgerufen am 02.11.2023

197 Pressemitteilung des HMWVW zur Verabschiedung des Fluglarmkommissionsgesetzes: https://wirt-
schaft.hessen.de/presse/fluglaermkommissionsgesetz-verabschiedet, Seitenaufruf am 29.01.2024
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Das Fluglarmkommissionsgesetz ist das erste Landesgesetz zur Ausgestaltung der Arbeits-
weise und Finanzierung einer Fluglarmkommission in Deutschland. Die Frankfurter Flug-
larmkommission war im Jahr 1966 die erste Institution des runden Tisches und stand Pate
fur die funf Jahre spéater folgende bundesgesetzliche Vorgabe fir alle gréBeren Flughéfen
bundesweit.'?®

Das Fluglarmkommissionsgesetz ist im Gesetz- und Verordnungsblatt fir das Land Hes-
sen, Ausgabe Nr. 17/2023 vom 6. Juni 2023, einsehbar oder direkt unter diesem Link:
https://starweb.hessen.de/cache/GVBL/2023/00017.pdf

12.3.3.4 Konsultationsverfahren fur MaBnahmen des aktiven Schallschutzes

Fir larmverlagernde MaBnahmen des aktiven Schallschutzes wurde eine Vereinbarung
zwischen FFR und FLK getroffen: das ,Beteiligungs- und Kommunikationskonzept bei
l&rmverlagernden MaBBnahmen”. Dieses Konzept (= Konsultationsverfahren) soll einerseits
die Entwicklung und Beratung von MaBnahmen qualitativ verbessern, indem die Perspek-
tive der betroffenen Regionen einflie3t und die Belange aller Beteiligten umfanglich be-
ricksichtigt werden. Das Ziel ist auch, eine gro3ere Akzeptanz von MaBnahmen zu ermég-
lichen, die andere Flugléarmbelastungen als bisher auslésen.'

12.3.3.5 Nachtflugverbot

Das im Jahr 2000 abgeschlossene Mediationsverfahren (vgl. Kapitel 3.2.7) kam zu dem Er-
gebnis, dass es einen Ausbau des Flughafens Frankfurt Main nur geben dirfe, wenn die
damit verbundene zusatzliche Tagbelastung durch die Gewahrleistung eines gesunden
Nachtschlafes zumindest in der Zeit zwischen 23 und 5 Uhr (sogenannte Mediationsnacht)
kompensiert wird. Nach dem Wortlaut des Mediationsberichtes hat der Schutz der Bevol-
kerung vor tberméafBiger Larmbelastung Vorrang.

Mit der Plananpassung vom 29.05.2012 wurde schlieBlich verbindlich festgesetzt, dass am
Flughafen Frankfurt Main von 23 bis 5 Uhr keine geplanten Flugbewegungen und in den
Nachtrandstunden (22-23 Uhr sowie 5-6 Uhr) bezogen auf das Kalenderjahr durchschnitt-
lich nicht mehr als 133 planmaBige Flugbewegungen pro Nacht zulassig sind. Dies ist
durch Urteil des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) vom 04.04.20122%° hchstrichterlich
zugelassen, dahingehende Klagen bzw. Revisionsantrage verschiedener Kommunen hat
das BVerwG ebenfalls zurickgewiesen.?"!

Verspatete Starts durfen durch die ortliche Luftaufsichtsstelle bis 0 Uhr erlaubt werden,
wenn die Verspatung auf Griinden beruht, die auBerhalb des Einflussbereiches des jewei-
ligen Luftverkehrsunternehmens liegen. Verfriihungslandungen vor 5 Uhr sind untersagt.

198 Stellungnahme der Fluglarmkommission Frankfurt zum Gesetzentwurf eines Fluglarmkommissionsgesetzes:
https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2023-aktuelles/februar/flk-stellungnahme zum ent-
wurf des flk-gesetzes 15.2.2023.pdf, Seitenaufruf am 29.01.2024

199 https://www flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/242. sitzung am 27.09.2017/top 2 - konsultati-
onsverfahren bei laermverlagernden _massnahmen 27.9.2017.pdf, abgerufen am 19.10.2023

200 BVerwG 4 C 8.09
201 BVerwG vom 20.12.2016, 4 B 25.15 /VGH Kassel vom 30.04.2015, 9 C 1507/12.T
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Ein Exkurs zum Nachtflugverbot mit den Festlegungen aus dem Planfeststellungsbe-
schluss befindet sich in der Anlage VIII.

12.3.3.6 Uberpriifung und Reduzierung von VerstdBen
gegen das Nachtflugverbot

Mogliche VerstoBe gegen das Nachtflugverbot werden vom HMWVW an das hierfir zu-
standige RP Darmstadt weitergeleitet. Dort wird dann die Einleitung eines Ordnungswid-
rigkeitsverfahrens gegen Piloten und gegebenenfalls Fluggesellschaft geprift. Die Aus-
nahmeregelungen sind unter Kapitel 3.2.6 konkret dargestellt.

Was als zu ahndender Versto3 gilt und wie die konkrete Fallgestaltung geprift wird, istim
Exkurs VerstoBe gegen das Nachtflugverbot’ in der Anlage IX nachzulesen.

In der Praxis gestaltet sich die Ahndung vor allem bei verspateten Landungen zwischen 23
und 24 Uhr schwierig, da eine solche Landung nur buBgeldbewehrt ist, wenn sich die Ver-
spatung bereits aus der Flugplangestaltung ergibt.

Erstmalig wurde im Jahr 2021 gegen eine Airline ein rechtskraftiges BuBgeld in Hohe von
26.250 EUR wegen Versto3 gegen die nachtlichen Flugbeschréankungszeiten am Flugha-
fen Frankfurt Main festgesetzt.

Die BuBgeldh&he bei den Verfahren gegen Piloten liegt in der Regel bei 2.500 EUR, in ei-
nem Einzelfall wurde ein BuBBgeld in Hohe von 10.000 EUR verhéngt.

Im Jahr 2018 wurden insgesamt 162 Verfahren gegen Piloten und drei Verfahren gegen
Airlines eingeleitet, im Jahr 2019 weitere 2 Verfahren gegen Piloten. In den beiden Folge-
jahren 2020 und 2021 wurden keine Ordnungswidrigkeitsverfahren wegen Verspatungs-
landungen am Flughafen Frankfurt am Main eingeleitet. Im Jahr 2022 wurde ein Verfahren
gegen eine Airline eingeleitet und eingestellt. Zum Ende des 3. Quartals 2023 laufen der-
zeit drei Verfahren gegen Piloten. Ein weiteres Verfahren wurde direkt eingestellt, weil es
sich um einen Vermessungsflug handelte,

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Strikte Einhaltung des Nachtflugverbots.

Fluglarmschutzbeauftragte (HMWVW), (Stellungnahme aus 3. Runde):

Die Einhaltung des Nachtflugverbots wird vom HMWVW Gberwacht. Fiir Starts gilt eine Genehmi-
gungspflicht durch die 6rtliche Luftaufsicht, die beim HMWVW angesiedelt ist. Diese erfolgt nach
strengen MaBstédben gemal dem Planfeststellungsbeschluss. Fir Landungen sieht der Planfeststel-

lungsbeschluss keine Einzelgenehmigungspflicht vor, sie durfen jedoch nicht schon in der Flug-
plangestaltung angelegt sein. Hierzu Gberprift die Fluglarmschutzbeauftragte die Verspatungslan-
dungen regelméaBig auf Auffalligkeiten. Je nach Ergebnis werden in Zusammenarbeit mit dem
Flughafenkoordinator die Ursachen untersucht bzw. die Airlines zu Stellungnahmen und je nach Ur-
sache Anderungen ihrer Flugplanung aufgefordert. Soweit mégliche VerstdBe gegen die Vorschrif-
ten identifiziert wurden, wird der Sachverhalt an die fir die Feststellung von Ordnungswidrigkeiten
zustédndige Behorde, hier das RP Darmstadt, weitergeleitet.

Da die Regelungen fir die Ahndung von VerstdBen gegen Betriebsbeschrankungen in der Gesetz-
gebungskompetenz des Bundes liegen, hat das Land Hessen erfolgreich die Erhéhung der mégli-
chen BuBgelder initiiert und im Bundesrat eine Initiative durchgesetzt, die den Bundesgesetzgeber
auffordert, das Luftverkehrsrecht noch weiter zu verbessern. Ziel ist es, dass es rechtlich einfacher
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wird, in BuBBgeldverfahren direkt die fur die Zeitplanung und Rahmenbedingungen von verspateten
Fligen verantwortlichen Airlines zu adressieren, statt die Piloten.

BARIG e.V.:

Die im Board of Airline Representatives in Germany e.V. (BARIG) organisierten Fluggesellschaften
respektieren den Planfeststellungsbeschluss fiir den Flughafen Frankfurt aus dem Jahr 2007 sowie
das zugrundeliegende Mediationsergebnis. Der operationelle Flugbetrieb der Luftverkehrsgesell-
schaften ist immer darauf fokussiert, Flugpldne und Rotationen einzuhalten, allein um sicherzustel-
len, dass genehmigte Slots (Start/Landung/“GroBvaterrechte”) genutzt werden und auch langfristig
gesichert bleiben. Daneben ist es allein schon unternehmerisch oberste Prioritét, den Ressourcen-
einsatz von Fluggeréat, Crews und Betriebsmitteln hochst effizient und nachhaltig zu organisieren.
AuBerdem nehmen Fluggesellschaften zur Verbesserung der operationellen Stabilitdt und somit
auch zur Vermeidung von Verspatungslandungen regelméaBig Produkt- und Serviceoffensiven vor.
Auch im Hinblick auf eine hohe Kundenzufriedenheit sowie die Vermeidung von Entschadigungs-
zahlungen nach der EU-Fluggastrechteverordnung ist ein hohes Mal3 an Plnktlichkeit und somit die
Vermeidung von Verspatungen essentiell.

Aufgrund der sehr angespannten Ressourcenlage im Jahr 2023 in Folge der Corona-Pandemie,
wurden in Zusammenarbeit mit der Flughafenkoordination die Flugkapazitaten auf die Leistungsfa-
higkeit aller Systempartner wie Flugh&fen, Bodenabfertigungsdienste und der Flugsicherung aus-
gerichtet. Im Jahr 2024 ist aufgrund von personellen Neueinstellungen in den operativen Berei-
chen der Luftverkehrsgesellschaften und bei den Systempartnern eine leichte Entspannung der
Ressourcenlage zu verzeichnen, entsprechend sind die Kapazitaten wieder angepasst worden.
Dem stehen weiterhin Kapazitdtsengpasse bei den européischen Flugsicherungen und Luftrédumen,
insbesondere im Mittelmeerraum, gegeniber.

Die multiplen Akteure im Luftverkehrssystem tauschen sich regelmaBig und kontinuierlich aus, um
auf Anderungen der Leistungsfahigkeit des Luftverkehrssystems friihzeitig die Planung und operati-
ven Prozesse der Flugbetriebe zu Gberprifen.

Neben den genannten Systemoptimierungen ergreifen die Fluggesellschaften kontinuierlich Mal3-
nahmen, um weitere Optimierung der Flugbetriebe herzustellen. Hierzu gehéren unter anderem:

- Uberpriifung der Flugpline und Rotationen

- Kontinuierliche Beobachtung der Slotverfigbarkeit

- Teilweise Stationierung von Ersatzgerat wie auch Crews

- Optimierungsantrage zu Flugrouten mit Eurocontrol/DFS
- Optimierung der ,Turnaround”-Prozesse und Ressourcen

- Einsatz von ,Task Forces” zur Abstimmung und Umsetzung von Prozessen

Neben diesen individuellen MalBnahmen der Fluggesellschaften auf der operativen Ebene sind
weitere Optimierungen der Systempartner notwendig. Hierzu gehéren unter anderem:

- Servicepersonal- und Prozessunterstitzung in Hallen
- Servicepersonal- und Prozessunterstiitzung im Warteschlangen-Management
- Personalmenge und Einsatzoptimierung fur effiziente Sicherheitskontrollen

- Funktionierende Terminalinfrastruktur
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Ein zunehmend wichtiger und nicht planbarer Faktor sind die Wettersituationen, welche erhebliche
Auswirkungen auf die Flugbetriebe haben kénnen. Die durch diese Phdnomene erzeugten Prozess-
stérungen sind nicht planbar und fihren daher bei allen Systembeteiligten zu kurzfristigen, teils
nicht kalkulierbaren Situationen. Weiter sind die durch den Angriffskrieg Russlands auf die Ukraine
sowie die Konflikte im Nahen Osten verursachten Engpésse im européischen Luftraum weitere den
Luftraum und damit den Flugbetrieb erheblich belastende Tatsachen.

AbschlieBend sei festgestellt, dass die Luftverkehrsgesellschaften die fir einen sicheren, effizienten
und punktlichen Flugbetrieb notwendigen MaBnahmen kontinuierlich Gberprifen. Zuséatzlich zu in-
dividuellen MaBnahmen erfolgen, wo mdglich, immer Optimierungen mit den Systempartnern.
Diese Optimierung ermdglicht neben dem operativ wichtigen Qualitatseffekt immer auch eine Ver-
besserung der Effizienz und Nachhaltigkeit, auch im Sinne des Klimaschutzes und der L&rmminde-
rung. Hierzu sei auch auf die Beschlisse aus den nationalen Luftfahrgipfeln der Jahre 2018, 2019
und 2023 verwiesen.

BMDV:

e Weiterentwicklung des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) zur effektiveren Ahndung von Verstd-

Ben gegen das Nachtflugverbot

Die Stellungnahme der Bundesregierung vom 12.04.2022 zu dem Gesetzentwurf des Bundesrates
(BR-Drs. 93/22 (Beschluss)) - Kabinettbeschluss vom 27.04.2022; Datenblatt-Nr.: 20/12011 - tragt
der Intention der seinerzeitigen hessischen Bundesratsinitiative vollumféanglich Rechnung. Mit dem
Gesetzentwurf des Bundesrates zur Anderung des § 58 Abs. 1 Nr. 8a LuftVG soll dies daher ent-
sprechend der Stellungnahme der Bundesregierung (Rechtsénderungen) mit Zustimmung der Lan-
der vom Juli 2022 in den Referentenentwurf des BMDV ,Siebzehntes Gesetz zur Anderung des Luft-
verkehrsgesetzes und anderer Vorschriften” aufgenommen werden. Nach Auffassung des BMDV
kann mit dieser Anpassung des LuftVG eine effektivere Ahndung von VerstéBen gegen Betriebsbe-
schrénkungen auf Flugh&fen, und damit auch von VerstéBen gegen Nachtflugbeschréankungen, si-
chergestellt werden.

Die Larmaktionsplanung wiirde es begriiBen, wenn die vom Land Hessen angestoBBene
Bundesratsinitiative der letzten Legislaturperiode zur Verbesserung des Luftverkehrs-
rechts fortgefiihrt wird.

12.3.3.7 Lirmobergrenze?%?

Das Land Hessen, die Flughafenbetreiberin Fraport AG, die Fluglarmkommission Frank-
furt, die beiden Homebase Carrier Lufthansa und Condor, der Airline-Verband BARIG und
das Forum Flughafen und Region haben in gemeinsamer Verantwortung fir die Entwick-
lung des Flughafens Frankfurt Main und der Rhein-Main-Region am 07.11.2017 freiwillig
das gemeinsame Bindnis fir eine Larmobergrenze fir den Flughafen Frankfurt Main etab-
liert. Die durch startende und landende Luftfahrzeuge am Flughafen Frankfurt Main zu er-
wartende Fluglarmbelastung soll demnach die im Planfeststellungsbeschluss vom

202 https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/243. sitzung am 13.12.2017/buendnispapier laer-
mobergrenze 7.11.2017.pdf, abgerufen am 19.10.2023

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/243._sitzung_am_13.12.2017/buendnispapier_laermobergrenze__7.11.2017.pdf
https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/243._sitzung_am_13.12.2017/buendnispapier_laermobergrenze__7.11.2017.pdf

MaBnahmenplanung 154

18.12.2007 fir den sogenannten Ausbaufall prognostizierte Fluglarmbelastung bei Errei-
chen des hier unterstellten Flugbewegungsaufkommens von 701.000 Bewegungen pro
Jahr deutlich unterschreiten. Jéhrliche Monitoringberichte®® sollen dies Uberprifen.

Die Lé&rmobergrenze wurde durch zwei Flachenkriterien in Hektar definiert. Ziel ist, dass
beide Kriterien eingehalten bleiben. Die Larmobergrenze orientiert sich bei den Begren-
zungen an den Werten des FluglarmG fir Ausbauflughafen fir die beiden Schutzzonen
am Tag, wobei die prognostizierte Belastung jeweils um mindestens 1,8 dB(A) unterschrit-
ten bleiben soll. Die Begrenzung des zweiten Flacheninhalts soll sicherstellen, dass die
GroBe der hochstbetroffenen Flachen begrenzt bleibt. Es soll also vermieden werden,
dass eine etwaige Verkleinerung von weniger betroffenen Flachen zu Lasten der héherbe-
troffenen Flachen erfolgt.

Tabelle 25: Werte der Larmobergrenze

Planfeststellungsbeschluss Obergrenze
Prognose
Flache in Hektar >Laeq 6-22, 60 12.758 8.815
dB(A) (héchstbetroffenes Gebiet)
Flache in Hektar >Laeq 6-22, 55 29.994 22.193
dB(A) (hoch betroffenes Gebiet)

Die freiwillige Lérmobergrenze ist im Landesentwicklungsplan als Grundsatz verankert
(Kapitel 3.5.1).

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass die Lirmobergrenze eine effektive Begrenzung
des Fluglarms bedeutet.

12.3.3.8 Initiativen des Landes zur Vermeidung von Verspatungsfliigen

Angesichts stark gestiegener Verspatungslandungen im Zeitraum zwischen 23 und 0 Uhr
in den Sommermonaten 2018 hat das HMWVW MafBnahmen fir mehr Nachtruhe am
Frankfurter Flughafen erarbeitet (sog. 7-Punkte-Plan)?®*. Ziel des Plans ist es, das Ausmal3
des nachtlichen Flugbetriebs im Sinne des Planfeststellungsbeschlusses und im Interesse
der Anwohnerinnen und Anwohner des Flughafens auf das unbedingt notwendige Mal3
zurickzufihren. So liegen z.B. die Ladrmentgelte fir Flugbewegungen in der Mediations-
nacht seit 01.01.2020 um 300 % (statt bisher 200 %) héher als am Tag.

Aktueller Stand: Fir die Umsetzung der MaBnahmen missen teilweise Bundesgesetze ge-
andert werden, Hessen ist hier initiativ titig geworden. So soll z.B. durch eine Anderung
des Luftverkehrsgesetzes kiinftig nicht nur der Pilot, sondern auch die Fluggesellschaft bei
VerstdBen gegen die Nachtflugbeschrankungen einfacher zur Verantwortung gezogen
werden kénnen.

203https://wirtschaft.hessen.de/Verkehr/Luftverkehr/Laermobergrenze-Flughafen-Frankfurt, abgerufen am
19.10.2023

204https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-07/18-09-17 7 punkte fur mehr nacht-
ruhe am frankfurter flughafen final.pdf, abgerufen am 19.10.2023
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12.3.3.9 Festlegung von Flugverfahren und Larmschutz

Die 212. DVO zur LuftVO des Flughafen Frankfurt Main ist eine Durchfiihrungsverordnung
und die Rechtsgrundlage, mit der die Festlegung von Flugverfahren fiir An- und Abflige
nach Instrumentenflugregeln zum und vom Flughafen Frankfurt Main erfolgt. Sie wird zu-
meist ungefahr dreimal im Jahr angepasst um die bestehenden Flugverfahren aktuell zu
halten und eventuelle Anderungen, die sich auch im Bereich des aktiven Schallschutzes
ergeben, einzuarbeiten.

Die DVOs zur LuftVO sind nichtformliche Gesetze, die von einer Bundesbehdrde nach
bundesrechtlichen Regelungen festzulegen sind. Das BAF hat bei jeder Flugverfahrens-
festlegung nach § 29 b LuftVG auf den Schutz der Bevélkerung vor unzumutbarem Flug-
larm hinzuwirken und Larmschutzbelange in seine Abwagung einzubeziehen.

12.3.3.10 Forum Flughafen Frankfurt und Region

Das Forum Flughafen Frankfurt und Region wird in Kapitel 3.6.5 beschrieben.

12.3.3.11 Kompetenzzentrum fiir Klima- und Larmschutz im Luftverkehr (CENA)

Das CENA wird in Kapitel 3.6.6 beschrieben.

12.3.3.12 Fluglarmbeschwerden

Fluglarmbeschwerden kénnen entweder direkt an die Fraport AG oder ebenso an die
Fluglarmschutzbeauftragte gerichtet werden. Kontaktadressen siehe Kapitel 3.6.8.

12.3.3.13 ICANA

Die ICANA ist eine internationale Konferenz, auf der sich Fachleute und Interessierte Uber
Themen des aktiven Schallschutzes austauschen. ,Nationale und internationale Gastred-
ner referieren auf der ICANA Uber aktuelle Fragestellungen und Diskussionsrunden schaf-
fen Raum fir den Erfahrungs- und Meinungsaustausch.”?% Vorgesehene aktive Schall-
schutzmaBnahmen fur den Flughafen Frankfurt Main werden hier vorgestellt und es findet
ein Erfahrungsaustausch mit anderen Flughé&fen, Flugsicherungsorganisationen und Luft-
fahrtgesellschaften statt. Auch Themen wie bspw. die Auswirkungen von Fluglédrm auf die
Gesundheit und Lebensqualitédt des Menschen sowie aktuelle Forschungsstudien werden
vorgestellt. Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus ist seit 2010 Gastgeber. Bislang fanden
im Zeitraum zw. 2010 und 2023 fuinf Konferenzen statt. Die Konferenzinhalte, die Prasenta-
tionen und z.T. Mitschnitte werden vom UNH auf folgender Seite bereitgestellt:
https://www.umwelthaus.org/icana/

205 https://www.umwelthaus.org/icana/, Seitenaufruf am 29.01.2024
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1234 Passiver Schallschutz
12.3.4.1 Nachtschutzprogramm 2001/02

Am Flughafen Frankfurt Main wurde mit Bescheiden des damaligen HMWVL vom
26.04.2001 und 25.11.2002 ein rechtlich verbindliches passives Schallschutzprogramm als
Teil der damals geltenden Betriebsgenehmigung eingefihrt.

Die Eigentiimer von Wohnimmobilien im Nachtschutzgebiet erhielten einen Anspruch auf
Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBnahmen (i.d.R. Schalldamm-
lGfter, Schallschutzfenster, Démmung von Rollladenkasten).

Im Antragszeitraum von April 2001 bis April 2006 wurden 13.380 Wohneinheiten sowie
besonders schutzwirdige Einrichtungen (Kindergarten, Schulen, Altenheime und andere)

mit SchallschutzmaBnahmen ausgestattet. Das Investitionsvolumen belief sich auf rund
50 Millionen Euro.

12.3.4.2 Gesetzliche Erstattungsanspriiche fir bauliche SchallschutzmaBnah-
men nach dem FluglarmG

Seit Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest galten gesetzlich normierte Erstattungsan-
spriche gemaB FluglarmG sowie den hierzu ergangenen Ausfiihrungsbestimmungen

(2. FlugLSV). Der mit Verordnung vom 13.10.2011 festgesetzte Larmschutzbereich fir den
Flughafen Frankfurt Main gliedert sich in drei Schutzzonen:

Tag-Schutzzone 1:  Laeqtag = 60 dB (A)
Tag-Schutzzone 2:  LaeqTag= 55 dB (A)
Nacht-Schutzzone:  Laegnache = 50 dB (A); Lamax mind. 6 mal = 53 dB (A) (Innenpegel)

Eigentimer von Wohnimmobilien oder schutzwiirdige Einrichtungen, deren Immobilien
sich in der Tag-Schutzzone 1 befinden, hatten dem Grunde nach Anspruch auf Erstattung
von Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaBnahmen in anspruchsberechtigten Rau-
men (§ 9 Abs. 1 Fluglarm@G).

Erstattungsfahig waren SchallschutzmaBBnahmen, die zum Erreichen des Schutzziels und
der Grenzwerte der 2. FlugLSV erforderlich und ausreichend sind. In der Regel kamen
hierbei wiederum Fensteraustausche sowie die Dammung von Rollladenkasten und Da-
chern in Betracht. Bei Antrégen auf baulichen Schallschutz fir Schlafrdume wurden in je-
dem Fall Beluftungseinrichtungen erstattet, die eine Frischluftzufuhr bei geschlossenen
Fenstern ermoglichen sollen. Zahlungspflichtige ist die Fraport AG als Flughafenbetreibe-
rin gewesen.

Im Antragszeitraum von Oktober 2011 bis Oktober 2021 wurden etwa 4.350 Privathaus-
halte sowie besonders schutzwiirdige Einrichtungen (Kindergarten, Schulen, Altenheime)
mit SchallschutzmaBnahmen ausgestattet. Das Investitionsvolumen belief sich auf rund
28,8 Millionen Euro. Wegen der Corona-Pandemie wurde die Frist zur Umsetzung und
Einreichung der Schlussrechnung um ein Jahr auf Oktober 2022 verléngert.
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12.3.4.3 Fordermittel fur zusatzliche bauliche SchallschutzmafBnahmen nach
dem RegionalfondsGesetz

Mit den Fondsmitteln wurde - Gber die bundesgesetzlichen Anspriiche nach dem Flug-
l&rmG (FluglarmG) hinaus - passiver Schallschutz fir Eigentiimer von Wohnimmobilien so-
wie Schulen und Kindertageseinrichtungen im Umfeld des Verkehrsflughafens Frankfurt
Main finanziert. Die fiir die Umsetzung des Regionalfonds maBgeblichen Richtlinien sind
am 01.01.2013 in Kraft getreten; die Antragsfrist endete am 31.12.2021. Wegen der Pan-
demie und damit verbundener Hiirden bei der zeitnahen Umsetzung durch einen Fachbe-
trieb raumte das Regierungsprasidium Darmstadt allen anspruchsberechtigten Antragstel-
lern eine erweiterte Umsetzungsfrist fir bauliche SchallschutzmaBnahmen bis zum 2. Ok-
tober 2023 ein.

Die Zuschisse fur Privathaushalte wurden Gber etwa 8.700 Antrdge mit einem Volumen
von 42,9 Mio. € abgerufen, wahrend die -bereits friiher ausgelaufenen- Méglichkeiten der
Beantragung von Schallschutz- und Nebenkostendarlehen nur wenig genutzt wurden.

Im Rahmen der ,Nachhaltigen Kommunalentwicklung’ (Ziffer 5 der Férderrichtlinie) wur-
den 26,2 Mio. € genehmigt, dies entspricht der maximalen Férdersumme.

Fir insgesamt 18 der 23 antragsberechtigte Kindertageseinrichtungen und Schulen in der
Tag-Schutzzone 1 wurden darlber hinaus MaBnahmen in Héhe von 10,4 Mio. € fur zusatz-
lichen baulichen Schallschutz oder zur Verbesserung des Raumklimas und zur Schaffung
zuséatzlicher schallgeschitzter Aufenthaltsmoglichkeiten geférdert (Stand 31.12.2023).

12.3.4.4 Entschadigung von AuBenwohnbereichen

Mit der Fluglarm-AuBenwohnbereichsentschéadigungs-Verordnung (3. FlugLSV) wurden
Regelungen Uber die Entschédigung fir fluglarmbedingte Beeintréchtigungen der Nutz-
barkeit des AuBenwohnbereichs von Wohnimmobilien und schutzbeddrftigen Einrichtun-
gen getroffen.

Dadurch konnten Eigentimer eines in der Tag-Schutzzone 1 gelegenen Grundstiicks mit
baulichen Anlageneine Entschédigung fir Beeintrachtigungen des AuBenwohnbereichs
geltend machen (§ 9 Abs. 5 FluglarmG). Die Antragstellung war tGber fiinf Jahre hinweg
bis Oktober 2021 maoglich.

Als einmalige Zahlung wurde ein Entschadigungsbetrag zur Kompensation der EinbuBen
an Lebens- und Wohnqualitat geleistet. Neben einer pauschalen Entschadigung konnten
Eigentimer eine erhdhte Entschadigung auf der Basis einer Ermittlung des Verkehrswer-
tes beantragen.

Im Anspruchszeitraum wurden tber 7.000 beantragte AuBenwohnbereichsentschadigun-
gen ausbezahlt, der Uberwiegende Teil davon Uber eine pauschale Entschadigung. Insge-
samt hat die Flughafenbetreiberin fiir die AuBenwohnbereichsentschadigung Gelder in
Hohe von 31,8 Mio. € ausgezahlt.
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12.3.4.5 Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen des bauli-
chen Schallschutzes in Grundschulen (NORAH)

Die Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MalBnahmen des baulichen Schall-
schutzes in Grundschulen vom 17.10.2019 sieht Férdergelder in Hohe von insgesamt

11,2 Mio. € vor. Die Finanzierung der Férderung erfolgt aus der Riicklage ,Lastenausgleich
Flughafen Frankfurt’.

Forderfahig sind MaBnahmen zur Verbesserung des baulichen Schallschutzes und der Be-
lGftung fir insgesamt 32 Grundschulen und Schulen mit Grundschulangebot in der Tag-
Schutzzone 2. Zustandig fur die Bearbeitung der Antrage ist das Regierungsprasidium
Darmstadt.

Zum Stand 31.12.2023 liegen der Behorde sechs Antrége von Antragsberechtigten
Grundschulen sowie mehrere Anfragen vor. Es wurden bisher vier Zuwendungsbescheide
Uber den Forderbetrag von insgesamt rd. 2,4 Mio. € erteilt. Fir die weiteren bereits vorlie-
genden Antrédge werden voraussichtlich noch einmal Zuwendungsbescheide in Gesamt-
hoéhe von rd. 2,5 Mio. € ausgestellt werden kénnen. Eine Antragstellung ist fur antragsbe-
rechtigte Schultrager weiterhin méglich.

12.4 In Planung befindliche MaBnahmen zur Lirmminderung

Diese MaBnahmen sind derzeit in Entwicklung bzw. im Probebetrieb. Eine weitere Aus-
dehnung der MalBnahmen auf andere Einsatzorte oder die Intensivierung der Umsetzung
ist moglich.

12.4.1 Aktiver Schallschutz
12.4.1.1 Technologische Lairmminderung

¢ Leisere Anfliige unterstiitzt durch ein Energiedisplay (LNAS)
- -

206 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/technologische-laermminderung/low-noise-augmenta-

tion-system (Quelle: DLR), abgerufen am 19.10.2023
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LNAS (Low Noise Augmentation System): Das DLR hat ein Assistenzsystem fir den konti-
nuierlichen Sinkflug entwickelt, das den Piloten via Display im Cockpit empfiehlt, was fir
einen umweltfreundlichen Landeanflug zu tun ist. Das System berechnet die optimale
Hohe, Sinkrate, die ideale Geschwindigkeit und Konfiguration des Flugzeugs und korri-
giert die Empfehlungen dynamisch wahrend des Anflugs.?”’

Im Rahmen der technologischen Larmminderung am Flugzeug soll geprift werden, inwie-
weit das Pilotenassistenzsystem Low Noise Augmentation System (LNAS) auch sinnvoll
l&rmarmes Fliegen unterstitzen kann. Entwickelt wurde das LNAS als Assistenzsystem fur
Piloten, mit dem priméren Ziel Energie einzusparen. Das System kann bislang nur in ein-
zelnen Flugzeugtypen genutzt werden, da es fir jeden Flugzeugtyp individuell program-
miert werden muss. Die Umsetzung beschrankte sich daher zunachst auf einen Testbetrieb
mit Flugzeugen der Airbus A320-Familie. Das LNAS kann Piloten nur durch Hinweise un-
terstutzen. Sie sind aber weiterhin an die Vorgaben der Fluggesellschaft sowie der Lotsen
gebunden. Die Fluglotsen stellen sicher, dass Flugzeuge die vorgeschriebenen Sicher-
heitsabstdnde untereinander einhalten - unter anderem, indem sie den Piloten Geschwin-
digkeitsvorgaben machen. Das LNAS kann solche Vorgaben zwar verarbeiten, die Piloten
mussen sie aber von Hand in das System eingeben. Das erhoht die Arbeitsbelastung wah-
rend des Anflugs. Das LNAS hat sich im Airbus A320 in Simulator- und Testfligen bewahrt.
Es werden positive Effekte erwartet, z.B. durch die spatere Nutzung des Fahrwerks beim
Landeanflug.

Die Ausstattung der Flugzeuge mit LNAS erfolgt auf freiwilliger Basis der Fluggesellschaft.

Im Oktober 2019 startete die Erprobung durch die Lufthansa mit 86 Maschinen der A320-
Familie, welche mit dem Piloten-Assistenzsystem ausgestattet wurden. Wegen der pande-
miebedingten Sperrung der Landebahn Nordwest und den unterhalb des Endanflugs auf
diese Landebahn befindlichen Messstationen wurde die Erprobung zeitweise unterbro-
chen und ist mittlerweile beendet®®.

Lufthansa Group:

Das Assistenzsystem LNAS soll Piloten dabei unterstiitzen, das fur ihr Flugzeug im Endanflug opti-
male ,Energieprofil” zu wihlen und zum Beispiel die Landeklappen im glinstigsten Moment zu set-
zen. Dadurch kann sich Lédrm bei der Landung reduzieren. Seit Herbst 2019 wurde das vom Deut-
schen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt entwickelte LNAS-System in einer breit angelegten Studie
durch die Lufthansa Group erprobt. Die Erprobung des vom DLR entwickelten ,Low Noise Aug-
mentation System” (LNAS) zur Optimierung von Anfligen in Frankfurt wurde 2022 beendet. Zahlrei-
che Piloten unterstiitzten das Projekt auf freiwilliger Basis. Die dabei gewonnenen Daten werden
nun von den Experten des DLR ausgewertet. Lufthansa Airlines hat in Kooperation mit dem Um-
welt- und Nachbarschaftshaus (UNH), der Geschaftsstelle des Dialogforums in Frankfurt, alle Flug-
zeuge der A320-Familie, mit Ausnahme des A321neo, mit dem LNAS-System ausgestattet.

207 https://www.internationales-verkehrswesen.de/pilotenassistenzsystem-Inas-fuer-leise-und-treibstoffspa-

rende-anfluege/, abgerufen am 19.10.2023

208https://www.umwelthaus.org/presse/pressemitteilungen/laermminderungsprojekt-lnas-probebetrieb-am-
flughafen-frankfurt-gestartet/ ,abgerufen am 19.10.2023
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LNAS nutzt Flugzeugdaten, um Empfehlungen beziiglich optimaler Konfiguration und Geschwin-
digkeit zu ermitteln. Die Erprobung dient der Priifung, ob sich Anflige im Rahmen der Sicherheits-
vorgaben effizienter und leiser gestalten lassen.

In einem 2022 neu gestarteten Projekt will das DLR in Kooperation mit der Lufthansa Group die
LNAS-Funktion auf Abflige erweitern.?%

Umsetzungsstand:

Die Testfliige in Frankfurt sind soweit abgeschlossen, aktuell Iduft die Auswertung - ver-
mutlich liegen die Auswertungsergebnisse nach der Sommerpause 2024 vor. Das DLR hat
das Thema in verschiedenen weiteren Vorhaben aufgegriffen und vorangetrieben.?'°
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Abbildung 43: LNAS-Profilsicht des Endanflugs mit Markierungen fiir Konfigurationsdnderungen wie Lande-
klappen und Fahrwerk © Lufthansaldrm

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Das Ausfahren der Fahrwerke soll so spat wie méglich erfolgen. Es soll verbindliche Vorga-
ben zum Zeitpunkt des Ausfahrens von Landeklappen und Fahrgestellen geben.

Den idealen Zeitpunkt des Ausfahrens der Fahrwerke zu ermitteln ist Gegenstand des
LNAS. Verbindliche Vorgaben hierzu kann es nicht geben, da es die Flugsicherheit betrifft
und die Verantwortung hierfir bei den Piloten liegt.

Die FLK ergénzt in Ihrer Stellungnahme zum Entwurf des LAP (4. Runde), dass sie sich fir
die Prifung einer Empfehlung fir das Luftfahrthandbuch ausspricht, wonach bei Anfligen
das Fahrwerk und die Landeklappen so spat wie moglich ausgefahren werden sollen.

Die Fluglarmschutzbeauftragte des HMWVW hat mitgeteilt, dass erste Arbeiten zur weite-
ren Untersuchung erfolgt sind und eine systematische Auswertung von Anfliigen nach

209 Fachliche Beteiligung der Lufthansa Group an einzelnen Themen des Larmaktionsplans, Aktualisierung vom
21.12.2023

210 Fachliche Beteiligung des UNH an einzelnen Themen des Larmaktionsplans
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Frankfurt durchgefiihrt werden soll, ob hier Auffélligkeiten z.B. bei bestimmten Airlines zu
verzeichnen sind. Hierbei soll auch auf Erkenntnisse aus LNAS zuriickgegriffen werden.

Auf européischer Ebene verfolgt das DLR die Arbeiten an dem Thema weiter in dem 2024
begonnenen SESAR Forschungsprojekt DYN MARS.

Die Larmaktionsplanung beflirwortet die Ausstattung von Flugzeugen mit LNAS fortzu-
fiihren, sowie dessen Einsatz im Anflugbereich.

Stérgerausche beim A320neo

Bei Flugzeugen des Typs A320neo mit Triebwerken von Pratt&Whitney treten bei einem
Teil der Landeanflige starke Stérgerdusche auf, die an Hup- oder Walgerdusche erinnern.
Durch die Fluglarmschutzbeauftragte, die Fraport AG sowie insb. einer systematischen
Untersuchung des CENA konnte ein eindeutiger Zusammenhang festgestellt werden, dass
die Gerausche nicht bei herkdmmlichen A320 Maschinen oder Herstellern anderer Trieb-
werke auftreten, sondern einem bestimmten Triebwerkstyp zuzuordnen sind. Sie treten
auch an anderen Flughafenstandorten auf. Auch beim A220 treten solche Geréusch auf,
der jedoch seltener in Frankfurt verkehrt. Lufthansa hat gemeinsam mit dem DLR im Rah-
men des Projekts ,EFFlug” das Phdnomen untersucht und konnte keine MaBnahmen iden-
tifizieren, wie die Gerdusche, die vermutlich in der Brennkammer entstehen, durch Maf3-
nahmen der Airline oder des Piloten vermieden werden konnen, sondern es bestatigte
sich, dass die Losung technisch am Triebwerk erfolgen muss. Pratt&Whitney haben ange-
kiindigt, dass fir den A220 eine Lésung gefunden worden sei durch entsprechende tech-
nische MaBnahmen am Triebwerk, die in den kommenden Jahren eingebaut werden. Fir
den A320neo ist die Lésung noch in Arbeit.

12.4.1.2 Larmarme An- und Abfliige

Das Larmminderungspotenzial von betrieblichen Ab- und Anflugverfahren wird laufend
vom Land Hessen, Luftverkehrswirtschaft, Flugsicherung, Fluglarmkommission und Exper-
ten untersucht. Im Gegensatz zu den betrieblichen Ab- und Anflugverfahren ist fiir sons-
tige (Strecken-)Flugverfahren im Sinne von § 33 LuftVO das BAF zusténdig. Bei diesen
wird in jedem Einzelfall detailliert gepriift, ob die Anderung eines Flugverfahrens unter
Berlicksichtigung von regulatorischen, kapazitiven oder Larmgesichtspunkten beflirwortet
werden kann. Dabei wird auch beachtet, dass sich bei raumlichen Anderungen von Flug-
verfahren auch die raumliche Betroffenheit der Anwohner andern kann.

¢ Untersuchung Startverfahren

Es gibt zwei durch ICAQO (Internationale Luftfahrtorganisation) definierte larmmindernde

Startverfahren (Noise Abatement Departure Procedures):?"

e NADP1 (Steilstartverfahren): Dieses Verfahren ist ausgelegt, um die Larmbelastung
im Nahbereich des Flughafens zu minimieren. Angestrebt ist ein moglichst schneller
Hohengewinn und erst danach die Beschleunigung.

2Mhttps://konsultation.aktiver-schallschutz.de/konsultation-zu-amtix-kurz/gestellte-und-beantwortete-fragen/2-

warum-verringert-man-nicht-zuerst-den-fluglaerm/ist-es-den-airlines-ueberlassen-wie-schnell-und-wie-steil-
sie-starten/?search highlighter=nadp, Seitenaufruf am 27.02.2024
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e NADP2 (Flachstartverfahren): Dieses Verfahren soll eine Lérmentlastung in groBeren
Entfernungen vom Flughafen gewahrleisten. Deshalb ist eine moglichst schnelle Ge-
schwindigkeitszunahme angestrebt, um erst dann an Hohe zu gewinnen.

Je nach Siedlungsstruktur kann das eine oder andere Verfahren die stérkere Larmentlas-
tung bringen.

schneller steigen durch
Tempolimit auf den ersten 6 NM

.
.
.
.
.®
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Abbildung 44: Darstellung des Abflugverfahrens NDAP22'2 © UNH

Auf einzelnen Abflugstrecken wurde ein Tempolimit von 220 Kn (407 km/h) aus auf den
ersten 10 NM (ca. 18 km) eingefiihrt. Diese Geschwindigkeitsbegrenzung ist eine Mal3-
nahme des 1. MaBhahmenpakets, die zwar nicht direkt mit der Untersuchung Startverfah-
ren in Verbindung steht, auch wenn sie sich bedingt auf dieses auswirkt. Eine Folge ist,
dass die Flugzeuge schneller in die Hohe steigen. Es flieBt also mehr Leistung ins Steigen,
als in die Strecke. Dabei kommt es auf die Besiedlungsstruktur, den Abstand zur Flug-
grundlinie und die Flugzeugtypen an. Niedrigere Geschwindigkeiten haben zudem lan-
gere Ereigniszeiten zur Folge. Deshalb ist eine Einzelanalyse fiir jedes Szenario erforder-

lich.

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Flugzeuge, die nicht schnell genug eine gewisse Héhe erreichen kénnen, sollen nur Amtix-
lang (und nicht Amtix-kurz) fliegen ddirfen.

Mindesthéhen dirfen laut ICAO ausschlieBlich aus Sicherheitsgriinden vorgegeben wer-
den. Eine solche Mindesthdhe ist fir die AMTIX-kurz vorgegeben, um ausreichend Ab-
stand zum Luftraum fir den Flugplatz Egelsbach sicherzustellen, so dass die Forderung im
konkreten Fall der AMTIX-kurz bereits erfillt ist. Die Einhaltung dieser Mindesthéhe wird
Uberwacht.

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Keine Flachstartverfahren.
- Ab 22 Uhr steiler starten.

Die Abflugverfahren fiir den Flughafen wurden so festgesetzt bzw. Gber Siedlungsbe-
schrankungen wurde sichergestellt, dass im nahen Umfeld des Flughafens bis auf wenige

212 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/vertikale-optimie-
rung-von-abflugverfahren/, abgerufen am 19.10.2023
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Ausnahmen keine Siedlungsgebiete direkt tberflogen werden, sondern an diesen vorbei-
fihren. Deswegen ist NADP1 (Steilstart) in Frankfurt nicht per se als vorzugswirdig anzu-
sehen, da der Vorteil der gréBeren Uberflughdhe und somit einer Reduktion des Immissi-
onspegels unter dem Flugweg nicht zum Tragen kommt, zumal die héhere Schubsetzung
die Larmimmission ebenfalls beeinflussen kann. Seitlich des Flugwegs kénnen deswegen
die Immissionen hoher sein, als wenn NADP2 (Flachstart) geflogen wird. Das ist eine der
Begrindungen, warum das FFR die Frage weiter untersucht. Bezogen auf die vorgenann-
ten Forderungen und Anregungen ist seitens der Larmaktionsplanung auszufiihren, dass
die Untersuchungen im FFR zu den Vor- und Nachteilen verschiedener Startprofile bzw.
von NADP1 und NADP2 noch nicht abgeschlossen ist.

Das Ziel der Untersuchung Startverfahren’ des FFR ist, das flir den Standort insgesamt
larmglinstigste Verfahren zu identifizieren:

e DasFFR und die dort beteiligten Akteure kdnnen keine Startverfahren vorschrei-
ben. Sie kénnen lediglich Empfehlungen aussprechen. Eine solche Vorgabe ob-
ldge dem BMDV. Das BMDV macht aktuell keinen Gebrauch von dieser Moglich-
keit und hat eine entsprechende Empfehlung vor einigen Jahren selbst zuriick-
gezogen.

e Esexistieren bereits auf fast allen Abflugstrecken Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen aus Sicherheitsgriinden (fur alle Flugzeuge) oder teils auch Hohenrestriktio-
nen. Solche Vorgaben lGberlagern die Anwendung von NADP1 oder NADP2 in
,Reinform”.

e Die Auswirkungen von Intersection Starts auf das Startverfahren werden eben-
falls in der Untersuchung Startverfahren betrachtet.

Aktueller Stand zum Projekt ,Untersuchung Startverfahren’:

Zum Zeitpunkt der redaktionellen Fertigstellung des Larmaktionsplans sind die Untersu-
chungen des FFR zum Startverfahren erst wenige Tage zuvor beendet worden und der
Abschlussbericht befand sich bis dato noch in Abstimmung. Wegen des bestehenden Ab-
stimmungsbedarfs bei der Berichtsfinalisierung konnte der Larmaktionsplanung vorab
kein Zwischenentwurf Gbersendet werden.

Da die 2. Offentlichkeitsbeteiligung dazu dient, Stellungnahmen zum Entwurf des LAP ab-
zugeben, werden keine neuen Erkenntnisse mehr seit der Veroffentlichung des Entwurfs
abgebildet. Somit werden in der vorliegenden 4. Runde des LAP auch keine Ergebnisse
der Untersuchung Startverfahren” mehr vorgestellt, sondern diese erst in der 5. Runde ab-
gebildet werden.

e Untersuchung leiserer Anflugverfahren

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Es sollen Konzepte zum Einsatz ldrmarmerer Anflugverfahren erarbeitet und etabliert wer-
den.

Es sollen gestaffelte Mindesthéhen vorgegeben werden.

Es gibt in Bezug auf die Landungen verschiedene MaBnahmen und weitere sind in Pru-
fung (z.B. LNAS). Auch laufen Arbeiten im Rahmen des sog. ,Early Morning Arrival Streams’
(EMAS). Dies ist ein Konzept, das auf Basis zielgenauer Abflugs- und Ankunftsabsprachen
zum Ziel hat, unndotige (horizontal-) Flugzeiten zu vermeiden. Allerdings gibt es wie auch
bei den Abflugverfahren fast keine MaBBnahmen, die nur positive Effekte haben. Auch die
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Optimierung von Landeverfahren kann Larmspitzen punktuell verlagern. Das muss jeweils
im Einzelfall betrachtet und beurteilt werden. Aus diesem Grund macht es auch keinen
Sinn, Anflugverfahren der alten Landebahnen zu bevorzugen.

Die anfliegenden Flugzeuge sollen bei Low Drag / Low Power mdglichst lange in der so-
genannten ,Clean Configuration’ verbleiben und Fahrwerk, Klappen und Vorfligel so spat
wie moglich ausfahren. In dieser aerodynamischen Konfiguration muss nur wenig Schub
gegeben werden, denn: Ein Flugzeug ist umso lauter, je mehr Landehilfen ausgefahren
sind.?’® Das Pilotenassistenzsystem LNAS unterstiitzt hier das larmarmere Anfliegen.

e Zwischenanflughéhen vor der Landung anheben mit GBAS

hoherer Zwischenanflug

mit GBAS-gefiihrter Landung ‘ 4 7000t MSL
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Abbildung 45: Anhebung der Zwischenanflughéhen bei GBAS basierten Anfliigen?'* © UNH

Da die GBAS Nutzung auch im unabhangigen Betrieb (Kapitel 12.3.1.1) umgesetzt ist,
kann nun geprift werden, ob unter Nutzung von GBAS auch die Zwischenanflughdhe fiir
Landungen auf bis zu 6.000 FuB3 (~1.830 m) im Stiden bzw. auf bis zu 7.000 Ful3

(~2.130 m) im Norden angehoben werden kann. Beim bisherigen Anflug mittels ILS be-
tragt die Anflughdhe aus technischen Griinden 5.000 FuB3 (~1.515 m).

Die Ausstattung der Flugzeuge mit GBAS und dessen Nutzung erfolgt auf freiwilliger Basis
der Fluggesellschaft.

Umsetzungsstand:

Der Prufprozess, der auch Testfliige beinhaltet, ist noch nicht abgeschlossen. Testflige
mussten zu Zeiten der Corona-Pandemie mangels ausreichendem Flugverkehr zunachst
unterbrochen werden. Auch werden noch Absprachen der genauen Regelung bendtigt,
unter Anderem, unter welchen Bedingungen eine solche Anhebung auch larmseitig sinn-
voll ist. Allerdings ist die Ausristungsquote mit GBAS weiterhin gering (vgl. Kapitel
12.3.2.3).

213 https://www.dfs.de/dfs homepage/de/Flugsicherung/Glossar%20Flugsicherung/L/, abgerufen am
19.10.2023

214 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermqguelle-erhoehen/gbas-basierte-an-
fluege/, abgerufen am 19.10.2023
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12.4.1.3 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung - Nachtruhe

Flugverfahren werden von der DFS geplant und vom BAF festgesetzt. In der Regel wird
die larmarmste Variante festgesetzt, die die sichere geordnete und flissige Betriebsab-
wicklung sicherstellt. Dabei gilt:

e Es gibt fast keine MaBnahmen, die nur positive Effekte haben. Auch die Erhéhung
der Spurtreue kann negative Effekte haben - namlich fir die Betroffenen, die nahe
an der Soll-Linie leben.

e Die lateralen Optimierungen werden unabhéngig vom Startverfahren geprift und
umgesetzt (siehe z.B. AMTIX kurz)

e Verlegung des Abflugverfahrens AMTIX kurz
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Abbildung 46: Nach der Konsultation verbleibende Varianten / Stand 19.08.20192"'5 © UNH

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung

- Die Andienung der Flugzeuge zur Route AMTIX-kurz soll ausschlieBlich lber die Startbahn
West und nicht dber die Stidumfliegung erfolgen, da diese oft den Radius zu grol3 fliegen
und somit zu nah am Wohngebiet in Riisselsheim entlang fliegen.

- Stdumfliegung durch ein Abflugverfahren-25-nach-Siiden abseits von Wohngebieten erset-
zen (,Minimum-Noise-Departure-Routing”).

Das Abflugverfahren AMTIX-kurz fiihrt von der Startbahn 18 West Richtung Stidosten und
liegt im Darmstadter Norden tber dicht besiedeltem Gebiet. Bei Westbetrieb kann die
Streckenfiihrung ebenfalls tiber das Parallelbahnsystem und die anfangliche direkte Links-
kurve der Sidumfliegung erfolgen. Zur Entlastung der Anwohner in Darmstadt-Arheilgen
und -Kranichstein soll die Strecke nordéstlich um den Darmstéater Norden herumgefihrt
werden und so Uber weniger dicht besiedeltem Gebiet liegen. Hierbei steigt die Larmbe-

215 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laterale-optimierung-amtix-
kurz/, abgerufen am 19.10.2023
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lastung in Erzhausen, Egelsbach und Darmstadt-Wixhausen. Da es sich um eine larmverla-
gernde MaBBnahme handelt fand eine lokale Konsultation mit den betroffenen Gemeinden
und Anwohnern statt, bei der alle Meinungen gehdrt wurden.

Im Rahmen des Konsultationsverfahrens wurden mehrere Varianten geprift. Nach Anho-
rung der Betroffenen und Prifung der Vorschlage gab der Koordinierungsrat des Forum
Flughafen und Region die Empfehlung ab, die Variante 3neu umzusetzen. Dieser Empfeh-
lung ist die Fluglarmkommission gefolgt. Die Empfehlung basiert unter anderem auf Aus-
wertungen mit dem Frankfurter Flugléarmindex 2.02%:

e Die Variante 3neu fihrt insgesamt zu deutlichen Entlastungen in den betrachteten
Gebieten. Es kommt vor allem zu einer erheblichen Entlastung in Darmstadt insge-
samt, insbesondere in Darmstadt-Arheilgen und Darmstadt-Kranichstein.

e In Darmstadt-Wixhausen kommt es im Wesentlichen zu Verschiebungen der Larm-
belastung vom Stden in den Norden.

e Sie erzeugt fur Erzhausen auf kommunaler Ebene keine Neubelastungen von Hoch-
betroffenen.

e Sie erzeugt auf kommunaler Ebene keine Belastungen fir Mérfelden-Walldorf im
Nachtindexgebiet.

e Erzhausen wird im Vergleich zu Variante 5d geringer belastet.

e Weiterstadt wird im Vergleich zu Variante 5d entlastet.

e Sie |6st keine Neubelastungen in Messel aus.

Verlauf der Route ,AMTIX kurz*

Diese Darstellung ist nicht maRstabsgetreu und
kann ggf. geringfiigig von den tatsachlichen
Routenverlaufen abweichen, da sie lediglich der
lllustration dient.
Mérfelden-Walldorf

Egelsbach

S
\
Die bisherige Route ist L Erzhausen

in gezeichnet. A"’?‘f_}';\ N Variante 3 neu

b . g/ixhausen

2 (b=
ey

Arheilgen

Weiterstadt .

Tiirkis

Y

Abbildung 47: Verlauf der Route AMTIX kurz?'” © Fraport AG

Darmstadt

Stand Marz 2024:
Vom 05.11.2020 bis 29.01.2021 war die Variante 3neu im Probebetrieb. Der Probebetrieb
wurde aufgrund potentieller Sicherheitsrisiken vorzeitig beendet. Ein sicherer Betrieb bei

216 Sjehe Stellungnahme des Expertengremiums aktiver Schallschutz zur MaBnahme ,Laterale Optimierung
AMTIX kurz": https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laterale-opti-
mierung-amtix-kurz/, abgerufen am 19.10.2023

217Quelle: https://www.fraport.com/de/umwelt/schallschutz/schallschutzprogramme/aktiver-schall-
schutz.html#siedlungenumfl, abgerufen am 19.10.2023
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zuklnftig hohem Verkehrsaufkommen kann aufgrund des unerwarteten regelmafBligen
UberschieBens des nominellen Flugpfades im Bereich Messel nach Osten nicht gewahr-
leistet werden (siehe Abbildung 48). Das Ziel einer Entlastung des Darmstadter Nordens
(Arheilgen und Kranichstein) bleibt weiterhin bestehen.

«  Breite Streuung
Richtung Osten
(Anflugsektor)

Darmstadt

Abbildung 48: Umsetzung der Variante 3neu im Probebetrieb?'® © FFR

Es wurde weiter an der Entwicklung eines neuen Vorschlags einer alternativen Strecken-
fihrung gearbeitet. Besondere Beriicksichtigung fand dabei die Bewertung der Auswir-
kungen auf Hoch- und Neubetroffene. Fur die Streckenfiihrung wurden RNAV-Flugverfah-
ren erarbeitet, bei denen die rechtlich und sicherheitstechnisch méglichen ICAO-Abwei-
chungen genutzt wurden. Ein wesentlicher Schwerpunkt war die Beurteilung und Validie-
rung des zu erwartenden Flugverhaltens (bspw. verschiedene Flugzeugmuster oder Flug-
verhalten in Kurvenbereichen und in der Nahe von Siedlungsbereichen). Im Anschluss da-
ran erfolgte eine Lérmberechnung sowie die betriebliche Bewertung durch die DFS.

Berlcksichtigung der Auswirkung von Startverfahren

Nach Aussage des FFR wird die Wahl des Startverfahrens die Variantenprifung AMTIX
kurz nicht beeinflussen. Unabhédngig vom Ergebnis der Untersuchung Startverfahren,
bleibt das Ergebnis der MaBnahmenprifung AMTIX valide. Auch das laterale Flugverhal-
ten wird durch das Startverfahren nicht beeinflusst. Aufgrund des angrenzenden Flugplat-
zes Egelsbach gibt es bereits strenge Hohenvorgaben, sodass die Abfliige auf der Strecke

218Prgsentation FFR zur 272. Sitzung der FLK: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/272. sit-
zung am 11.10.2023/top 5 - praes. ffr sachstand laterale optimierung der Flugverfah-
ren_amtix kurz.pdf, Seitenaufruf am 01.03.2024
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AMTIX kurz steiler sein missen. Zudem schrianken Geschwindigkeitsvorgaben den vertika-
len Einfluss unterschiedlicher Startverfahren ein. Aus diesen Griinden werden auf der Stre-
cke AMTIX kurz keine Standard-Abflugverfahren, sondern SID-Verfahren?'? genutzt. #2°

Umsetzung Stand Juli 2024:

Mittlerweile sind anstelle der zuvor vorgestellten acht Alternativvarianten zu AMTIX kurz
nunmehr drei Varianten zu CINDY S auf ihre betriebliche Umsetzung und die Larmwirkung
untersucht worden. Die Varianten A, B und C lehnen sich in ihrem Verlauf ungefahr den
vorigen Varianten V4neu, V3neu und V5c an. Alle Varianten erfillen die betrieblichen Kri-
terien und stellen keine Nachteile gegenliber dem IST-Zustand dar. Ausschlaggebendes
Kriterium ist somit die Larmbewertung. Die Entlastung von Hochbetroffenen hat Prioritat
gegenlber weniger stark Betroffenen; Neubelastungen sollen zudem méglichst vermie-
den werden.

Streckenverlaufe AMTIX kurz -
Referenz, CINDY PBN DLH Coding Varianten 10062022 & 28092022, Variante V5 (02122022)

Legende

Referenz

Variante 10062022
(CINDY S_A_BR13)

Variante 28092022

T (CINDY S_B_BR18)

V5 02122022

{(CINDY S_C_BR18)

Bevolkerungsdichte
(Personen/50 m x 50 m)

>5-10

>10-20

> 20 - 90

2150 - 110

=110 -250
jl = 2560

Quelle: infas 360 Gmbl

N

A

0 2 4
R T

Maf3stab 1:125.000

Gememnitzige

Umwelthas GmbH

Abbildung 49: Variantendarstellung CINDY S_A/B/C © UNH

Das ExpASS empfiehlt unter den zuvor genannten Gesichtspunkten die Variante B als be-
vorzugt, wobei alle Varianten betrieblich umsetzbar waren. Nach Abwagung der Kriterien
(Wirtschaftlichkeit, Sicherheit, Kapazitat und Senkung des FFI) empfiehlt auch das FFR die

219 SID (Standard Instrument Departure) bezeichnet ein Abflugverfahren, das Flugzeuge nutzen, die nach Instru-
mentenflugregeln fliegen.

220Prgsentation FFR zur 272. Sitzung der FLK: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/272. sit-
zung am 11.10.2023/top 5 - praes. ffr sachstand laterale optimierung der Flugverfah-
ren_amtix_kurz.pdf, Seitenaufruf am 01.03.2024
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Variante B, da hierbei insbesondere in Hochbetroffenengebieten der Nacht die gréBten
Entlastungseffekte zu erwarten sind.

Die finale Entscheidung Uber die Beantragung eines Probebetriebs beim BAF erfolgt in
der Fluglarmkommission Frankfurt voraussichtlich im Oktober 2024. Die DFS kann an-
schlieBend den Antrag an das BAF stellen. Sobald die FLK eine Empfehlung ausgespro-
chen hat, wird es noch etwa weitere 18 Monate bis zur Umsetzung eines Probebetriebs an-
dauern, da der rechtliche Genehmigungsprozess diese Zeit benétigt. %

Die Larmaktionsplanung empfiehlt, die Optimierung der Abflugverfahren ,CINDY S’ fort-
zusetzen sowie baldméglichst den Probebetrieb aufzunehmen. Die Umsetzbarkeit sollte
wie bisher im Rahmen des FFR geprift werden.

e Segmented Approach Anflug (RNP Y Approach)

-
‘q :: BR 07 OST @ BR 25 WEST
” ““(/

pofgd

Umfliegung dicht besiedelter
Gebiete mit GPS-Unterstiitzung
fiir verspatete Landeanfliige

DA

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH )c Darstellung nicht maBstabsgerecht

Abbildung 50: Segmented RNAV (GPS) Approach bei verspéteten Landungen???2 © UNH

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Die Segmented R-NAV-Anfliige sollen gefdrdert werden.
- Essollen Anflugverfahren zum Umfliegen von Siedlungsgebieten eingefiihrt werden.

Segmented Approach bedeutet ein in mehreren Kurven aufgeteilter Anflug und dient hier
der Umfliegung dicht besiedelter Gebiete. Das Verfahren fiihrt dabei spater als gewdhn-
lich auf die Anfluggrundlinie. Luftfahrzeug und Crew miussen fir die Nutzung der leis-
tungsbasierten Navigation zugelassen bzw. zertifiziert sein. Der segmentierte Anflug ba-
siert auf leistungsbasierter Navigation, wonach mittels GPS-Sensorik eine Abfolge von
Wegpunkten lateral genau beflogen wird. Es sind bessere Wetterbedingungen als fir ein
ILS notwendig sowie der abhangige Betrieb des Parallelbahnsystems. Urspriinglich einge-
fihrt als RNAV Verfahren wurde das Verfahren mittlerweile umgestellt auf RNP.

21Prasentation FFR zur 272. Sitzung der FLK: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/272. sit-
zung am 11.10.2023/top 5 - praes. ffr sachstand laterale optimierung der Flugverfah-
ren_amtix_kurz.pdf, Seitenaufruf am 01.03.2024

222 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-rnp-
vorher-rnav-gps/ , abgerufen am 19.10.2023
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Der Segmented Approach wurde, als noch eine Reihe regularer Nachtfliige zulassig wa-
ren, zur vorrangigen Nutzung in der Kernnacht eingefiihrt. Als die Nachtflugbeschrénkun-
gen spater intensiviert wurden, wurde der Segmented Approach nur noch fir verspatete
Flugzeuge genutzt - Verspatete Flugzeuge, die nach 23 Uhr landen, kénnen so tber weni-
ger stark besiedelte Gebiete geleitet werden.

Bisherige Umsetzung: Diese MaBnahme, welche seit 2011 in Kraft ist, wird bei verspateten
Landungen genutzt. Der Anwendungsanteil liegt mittlerweile bei rd. 50 % der verspateten
Landungen??:

Die Nutzung des Segmented Approach soll wie folgt ausgeweitet werden:

e Dieser Anflug soll zeitlich ausgedehnt werden
e Das Verfahren ist nur bei niedrigem Verkehrsaufkommen nutzbar und nur im abhan-
gigen Betrieb, also in etwa 20 % der Zeit (siehe Kapitel 9.2.1).

Bei Betriebsrichtung 25 (Westwind) werden Hanau, Milheim und Offenbach vom L&rm
landender Flugzeuge entlastet. Starker belastet werden Neu-Isenburg sowie Heusen-
stamm und Obertshausen. Bei Betriebsrichtung 07 (Ostwind) wird vor allem Mainz entlas-
tet, zu einem geringen Anteil auch Bischofsheim sowie Ginsheim-Gustavsburg. Die Anzahl
der von Fluglarm betroffenen Personen sinkt hierbei, da die entlasteten Gebiete dichter
besiedelt sind.

Dies ist eine larmverlagernde MaBnahme; hier findet fir gewdhnlich zunachst eine lokale
Konsultation statt und dann ein Probebetrieb. Von dieser Reihenfolge wurde ausnahms-
weise abgewichen, und der Probebetrieb vorgezogen. Grund hierfir war, dass die MalB3-
nahme nur bei geringem Flugverkehr auch tagsiiber erprobt werden kann. Diese idealen
Bedingungen fir den Probebetrieb herrschten aufgrund der damaligen coronabedingten
niedrigen Flugbewegungen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass sich der Flugbetrieb in
sehr naher Zukunft wieder vollstdndig erholen wird.

Der Probebetrieb wurde im Frihjahr 2021 begonnen. Im Tagesverlauf gab es im Frihjahr
2021 drei potentielle Zeitfenster, innerhalb derer sich Anflige Gber den RNP Y Approach
grundsatzlich haufiger abwickeln lassen: 5-7 Uhr, 13-18 Uhr und 20-23 Uhr. Die Fluglarm-
kommission hat auf ihrer Sitzung am 17.02.2021 die Erprobung einer zeitlichen Ausdeh-
nung des Segmented Approachs empfohlen. Umgesetzt wurde das Verfahren im Rahmen
eines Probebetriebs in Absprache mit der Flugsicherung in Form von Einzelfreigaben der
Anflige®?.

Im Winter 2021/22 wurde die erste Phase des Probebetriebs abgeschlossen. Die Ergeb-
nisse wurden auf der 264. Sitzung der Fluglarmkommission Frankfurt (FLK) vorgestellt. Die
Durchfihrbarkeit des RNP Y/Segmented Approachs ist aus Sicht von Flugsicherung und
Flughafennutzern (Airlines) gegeben. Ebenso die vom HMWVW Uberwachte Einhaltung

223 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1756/-/259 FLK-Sitzung am 1722021.html, TOP 4b - Prés. Flug-
larmschutzbeauftragte-HMWEVW, Probebetrieb Segmented Approach - Vorgeschichte, Monitoring, Nach-
folgende Schritte, Seitenaufruf am 02.11.2023

228https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/259. sitzung am 17.2.2021/top 4c - be-
schluss zum probebetrieb zur ganztaegigen anwendung des segmented approachs.pdf, abgerufen am
19.10.2023
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des Flugerwartungsgebiets. Mit ansteigender Anzahl der Flugbewegungen im Verlauf der
Erprobung ist die Anwendungsquote allerdings merklich zurickgegangen. Aufgrund der
damaligen pandemischen Lage, die keinen reprasentativen Flugbetrieb zugelassen hat,
hat sich die FLK mehrheitlich fiir eine 2. Phase des Probebetriebs ausgesprochen. Diese
soll Aufschluss Uber eine dauerhafte Anwendbarkeit des Verfahrens liefern. Diese 2. Phase
hatte am 21.02.2022 begonnen und wurde durch eine Erganzung der ATIS??>-Funkmel-
dung begleitet, welche den anfliegenden Cockpit-Besatzungen den RNP Y-Anflug ab

22 Uhr Lokalzeit explizit empfiehlt.??¢ (siehe hierzu auch Kapitel 12.3.1.1).

Umsetzungsstand Friihjahr 2024: Fortfiihrung des Probebetriebs

Der Probebetrieb |&duft weiterhin. Die notwendige Ausnahmegenehmigung (sog. AltMoC)
zur Nutzung des Segmented Approachs bei hoherem Verkehrsautkommen liegt seit Mai
2024 vor.

Festzuhalten ist, dass es keine Empfehlung fir einen Regelbetrieb seitens der FLK und der
Larmaktionsplanung zu einer zeitlichen Ausdehnung des RNP Y Approachs geben wird,
bevor die Auswertung des Probebetriebs, die Ermittlung und ein Ausblick zu den Larmfol-
gen, die Bewertung der Vor- und Nachteile und nicht zuletzt die Ergebnisse eines gemein-
sam von FFR und FLK durchgefiihrten Konsultationsverfahrens vorliegen.

Die Larmaktionsplanung empfiehlt die Fortfiihrung des Probebetriebs beim Segmented
Approach und die Durchfiihrung des Konsultationsverfahrens. Das Ziel kdnnte sein, per-
spektivisch die Moglichkeit zu schaffen, die Mehrzahl der Anflige nach 22 Uhr Gber diese
alternativen Anflugstrecken abzuwickeln.

e Larmminderung durch Fluglarmverlagerung

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Eine Flugldrmverlagerung, z.B. durch Segmented Approach, wird mit Verweis auf die zusétz-
liche Lérmbelastung einzelner Regionen abgelehnt (keine Neubetroffenheiten).

Das Ziel von Fluglarmverlagerungen ist (dhnlich wie bei UmgehungsstraBBen) dicht besie-
delte Bereiche zu entlasten. Dies bewirkt eine Lérmminderung bei einer groBen Anzahl
von Anwohnern fihrt jedoch auch immer zu einer Mehrbelastung in den dann neu be-
troffenen diinn besiedelten Bereichen.

Die Anderung von Flugverfahren obliegt dem BAF, welches Vor- und Nachteile eines
Flugverfahrens im Rahmen eines Rechtssetzungsverfahrens abwagt. Die rechtliche Umset-
zung solcher MaBnahmen wird in Abbildung 5 im Kapitel 3.6.3 dargestellt.

Alle MaBnahmen, die im FFR und in der FLK betrachtet werden, werden anhand der Flug-
larmwirkung beurteilt und abgewogen. Ergibt sich eine eindeutig positive Bilanz, kommen
auch Verlagerungen in Frage. Viele MaBnahmen sind mit zumindest anteiligen Larmverla-
gerungen verbunden. Das gilt auch fir veranderte Start-/Landeverfahren, Spurtreue etc.
Grundsatzlich gilt, dass das FFR und die FLK lediglich Empfehlungen ausspricht.

225 Das ATIS (Automatic Terminal Information Service) ist eine automatische Informationsdurchsage fir den Flug-
verkehr an Flugplatzen mit Instrumentenflugverkehr. Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Automatic Termi-
nal Information Service

226https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1799/-/264 Sitzung am 1622022.html, Seitenaufruf am 26.10.2023
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Neubetroffenheiten, wie sie mancherorts durch die Anwendung des Segmented Ap-
proachs entstehen kénnen, sind bei einer Larmverlagerung nicht vermeidbar. Wichtig ist
hier vor allem, dass die Anzahl der Hochbetroffenen nicht ansteigt. Andernfalls ware eine
MaBnahme auch dann abzulehnen, wenn eine grolBe Anzahl Normalbelastete entlastet
und gleichzeitig die Zahl der Hochbetroffenen dagegen leicht ansteigen wirde (vgl.
hierzu auch Kapitel 12.5.1.3).

e Abbau von Nutzungsrestriktionen auf der Sidumfliegung fiir 2-strahige Heavies

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

Zur Vermeidung einer Doppelbelastung, soll nach giltigem PFB nur ein geringer Anteil der
Abflige auf den Nordwestabflugverfahren verbleiben und stattdessen (ber die Stidumfiie-
gung gefiihrt werden. Hierzu liegt ein zeitlich gestufter Migrationsplan der DFS vor, der die
Abflugstrecken jeweils nur fir bestimmte Luftfahrzeugkategorien freigibt. Durch die gedn-
derte Flottenpolitik der Fluggesellschaften kommen immer mehr 2-strahlige Heavies zum
Einsatz, die nach aktueller Rechtsverordnung jedoch weiterhin regelméfBig die Nordwestab-
flugstrecken befliegen dliirfen. Daher erfolgt ein schleichender kontinuierlicher Anstieg der
Nutzung der Nordwestabflugverfahren und damit schlussendlich doch zu einer Doppelbe-
lastung der von Anfligen ebenfalls betroffenen Gebieten im Nahbereich.

Grund hierfir ist, dass damit eine mdglichst nahe Orientierung am Betriebskonzept er-
moglicht wiirde, das in der Planfeststellung und bei Festlegung des Larmschutzbereichs
unterstellt wurde, ohne dass erforderliche betriebliche Flexibilitdten der Flugsicherung
eingeschrankt wirden, in bestimmten Situationen auch NW-Abflige freigeben zu kénnen.

Das Betriebskonzept des Planfeststellungsbeschlusses, das Grundlage fir die der Abwa-
gung zugrundeliegende Fluglarmberechnung und die Festsetzung des Larmschutzbe-
reichs war, sieht vor, dass nur ein geringer Anteil der Abflige auf den Nordwestabflugver-
fahren verbleiben soll, um eine Doppelbelastung der in geringer Hohe von Anfliigen bei
der anderen Betriebsrichtung betroffenen Gebiete zu vermeiden. Stattdessen sollten die
Abflige grundsatzlich auf der Sidumfliegung/Nachtabflugstrecke durchgefihrt werden.
Nach den Planungen der DFS sollte diese Vorgabe im Rahmen eines zeitlich gestuften
sog. Migrationsplans umgesetzt werden, der die Abflugstrecken jeweils nur fir bestimmte
Luftfahrzeugkategorien freigab. Die jeweilige Stufe des Migrationsplans wurde im Rahmen
einer Rechtsverordnung umgesetzt (aktuell Stufe 2). Die DFS musste aufgrund von sicher-
heitsbezogenen Erkenntnissen die Unabhéngigkeit der Sidumfliegung von Abfligen der
Startbahn West bis auf Weiteres aussetzen. Dies fiihrt dazu, dass weniger Abfliige von der
Stdumfliegung erfolgen kénnen, als im Ausbauverfahren angenommen, die nun unter an-
derem Uber die NW-Abflugstrecken erfolgen. Allerdings sollte aus Larmschutzsicht wann
immer moglich die Sidumfliegung genutzt werden. Durch die noch vorhandene Restrik-
tion in der Rechtsverordnung fir 2-strahlige Heavies werden aber auch in Zeiten, in denen
es kapazitativ anders moglich ware, 2-strahlige Heavies auf die NW-Abflugstrecken gelei-
tet. Insbesondere auf der Langstrecke wird aufgrund gednderter Flottenpolitik der Flug-
gesellschaften der Einsatz von 3- und 4-strahligen Heavies jedoch nicht mehr in dem bis-
her angenommenen Umfang stattfinden. Stattdessen wird der Anteil 2-strahliger Heavies
ansteigen. Dieser systematische Effekt trégt zu einer Verstérkung der Problematik bei und
unterstreicht den Handlungsbedarf beim BAF.

Die Larmaktionsplanung empfiehlt, dass die bisherige Beschrankung in der Durchfih-
rungsverordnung des Bundes (BAF) entfallen sollte, so dass fiir 2-strahlige Heavies auch
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Starts von der Siidumfliegung erfolgen kénnen. Zudem empfiehlt die Lérmaktionspla-
nung, dass die Nachtabflugstrecke méglichst hdufig genutzt werden sollte.

Auch nach Auffassung der Fluglarmkommission sollte die Rechtsverordnung zur Regelung
der Abflugverfahren bei Betriebsrichtung 25 vom Parallelbahnsystem so angepasst wer-
den, dass eine systematische Mehrbelegung der Nordwestabflugstrecken durch den be-
vorstehenden Flottenrollover vermieden wird.

12.4.1.4 Spurtreue verbessern

Die neuen Flugverfahren RNP1 und RF-Legs mit Nutzung von Satellitensignalen ermdgli-
chen eine viel genauere Spurtreue entlang eines Flugverfahrens, als die bisherige Naviga-
tion. Siehe auch Kapitel 9.3.

¢ Einfiihrung von Flugverfahren mit Flachennavigation (PBN-Verfahren)?*’

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
‘ - Keine Verschiebung des Flugldrms durch PBN-Verfahren.

Abbildung 51: Beispiel eines Flugverfahrens mit Navigationsverfahren RNP1 und RF-Legs?28

Die EU-Kommission hat die Einfihrung eines neuen Navigationsstandards (PBN) fir Flug-
verfahren beschlossen (PBN-Verfahren).

Dies geschieht mit der EU-Durchfiihrungsverordnung Nr. 2018/1048 (PBN-DVO)#?, die fir
alle EU-Lander bindend ist und die sukzessive Einfihrung des neuen Navigationsstan-
dards PBN (Performance Based Navigation) bis 2030 vorsieht.

Im Fokus steht dabei, dass

e europaweite Standards in der Flugfihrung sichergestellt werden (Harmonisierung),
e mehr Luftraumkapazitat (Verkehr pro Zeiteinheit) erméglicht werden kann,
e ein GrofBteil der Flugzeuge den neuen Navigationsstandard mittlerweile besitzen,

227https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1793/-/263 Sitzung am 1122021.html;
Top 2, abgerufen am 19.10.2023
228https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/spurtreue-verbessern/uebergang-zu-rnp1-standardver-
fahren/ (Quelle: LAN Airlines (CC BY-SA 3.0), via Wikimedia Commons), abgerufen am 19.10.2023

229 \Jorganger war die EU-Durchfiihrungsverordnung Nr. 2014 /716
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e Flugverfahren weitestgehend unabhéngig von Bodeninfrastruktur sind. Dadurch
kdnnen langfristig Kosten im System Flugsicherung gesenkt werden (Riickbau von
Funkfeuern am Boden (NDB- und VOR-Anlagen)) und

e dem Ausbau der Windenergie mehr Raum zur Verfligung steht (Drehfunkfeuer sind
stéranfallig gegenliber Windenergieanlagen).

Die Konstruktionskriterien zur Planung der PBN-Verfahren sehen teilweise anders aus, als
bei konventionellen Verfahren. Dies hat das Ziel, das durch die Vorgaben der ICAO ein
weltweit sicherer und standardisierter Flugverlauf garantiert wird und alle Flugzeuge die
vorgegebene Route z.B. auch bei starkem Wind prézise fliegen kénnen.

Laut PBN-DVO miussen PBN-Verfahren eingefiihrt werden, zu denen RNP1 und auch
RF-Legs gehdren, als auch RNAV1-Verfahren. Die DFS plant diese Umstellung bis 2025 am
Flughafen Frankfurt Main umzusetzen. Konventionelle Strecken werden dann nur als Aus-
fallverfahren vorgehalten.

Fir den Flughafen Frankfurt hat die DFS unter Nutzung eines sog. ,Reverse Engineering”
Ansatzes jedoch einen Weg gefunden, wie die bisherigen konventionellen Verfahren mit
nahezu identischem Verlauf in PBN Verfahren umgewandelt werden kénnen. Damit konn-
ten die seit vielen Jahren etablierten Abflugverfahren lateral beibehalten werden. Ein ers-
tes groBes Paket mit Abflugverfahren von der Startbahn West ging im Sommer 2023 in Be-
trieb, die Flugspuren waren lateral nahezu unverandert.

Einige PBN Verfahren wurden am Flughafen Frankfurt Main bereits vor 2023 eingefihrt,
z.B.:

e Startbahn 25: Sidumfliegung RNP1 RF-Leg
e Startbahn 07:,07 Slang” RNP1 RF-Leg

e Startbahn 18: ,SOBRA 1L" RNP1 RF-Leg

e Startbahn 18: ,AMTIX lang” RNAV1

e Anflug: STARS (Transition) RNAV1

Deutsche Flugsicherung GmbH:

Bis 2025 erfolgt eine komplette Umstellung; im Juli 2024 an den Nordwestabflugstrecken von den
Startbahnen 25.

Bei der Neukonstruktion der Flugverfahren hat die DFS das Ziel, die Bevolkerung vor un-
zumutbarem Fluglédrm zu schitzen (§ 29 b LuftVG) und die bisher erreichten Erfolge beim
aktiven Ladrmschutz zu erhalten.

Um das Ziel, eine nahezu deckungsgleiche Abbildung des heutigen Streckenverlaufs er-
reichen zu konnen, prift die DFS inwieweit von den Konstruktionsvorgaben der ICAO ab-
gewichen werden kann, bzw. muss. Dabei ist die DFS auf einen engen Austausch mit dem
BAF und dem BMDV angewiesen.
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Empfehlung der Larmaktionsplanung:

Bei der Umstellung ist daher darauf hinzuwirken, dass Flugverfahren mit moderner Navi-
gationsfunktionalitdt zumindest im Nahbereich keine Verschlechterung der tatsachlichen
Flugverldufe unter Larmaspekten erhalten. Dieses Ziel verfolgt auch die FLK*°.

Deutsche Flugsicherung GmbH:

Die DFS ergénzt, dass ein direkteres Fliegen im Nahbereich meistens in Konkurrenz zum Larm-
schutz steht (z.B. Sidumfliegung, Nachtabflugstrecke).

Die Larmaktionsplanung empfiehlt auBerdem, bei der Umwandlung von konventionellen
Flugverfahren in PBN Routen folgende Punkte zu beachten:

- Vermeidung einer Zunahme der Larmbelastung

- Weiterhin Ausnutzung erforderlicher MaBBnahmen fiir ICAO-Ausnahmen
- Wenn méglich: Verbesserung der Spurtreue nutzen

- Wenn moglich: Weitere Larmoptimierung aller angepassten Routen

- Nutzung der Méglichkeit von Probebetrieben

Deutsche Flugsicherung GmbH:

Zum Thema Verbesserung der Spurtreue’ bei Nordwestabfligen |&sst sich sagen, dass die Spurt-
reue entsprechend des Verfahrens heute schon exzellent ist. Es beinhaltet jedoch héhenabhangige
variable Drehpunkte.

¢ Radius to fix Verfahren (RF-Legs)

Der Flughafen Frankfurt Main war der erste Standort in Deutschland, an dem mehrere Ra-
dius-to-fix-Verfahren erfolgreich eingefiihrt wurden. Diese Verfahren fiihren zu sehr prazi-
sen Flugstreckenverldufen in Kurven.

Die Verfahrensvorgaben in den ICAO Dokumenten enthalten Mindestradien; bei strikter
Anwendung kann dies zu mehr Larmbetroffenen fiihren. Die Umsetzung wird im FFR und
der FLK beraten und ist jeweils eine Einzelfallentscheidung der DFS / BAF.

12.4.2 Okonomische Anreize

BMWK:

‘ e Forderung der Flottenmodernisierung

Das Férderprogramm Innovationspréamie Luftfahrt des Bundes sollte die beschleunigte Umstellung
von Luftfahrzeugflotten auf emissionsdrmere, effizientere und klimaschonendere Modelle neuester
Bauart unterstitzen. Da jedoch die EU-Kommission eine beihilfe-rechtliche Genehmigung der For-
derrichtlinie zur Innovationspramie Luftfahrt grundsétzlich in Frage gestellt hatte, wurde das Vorha-
ben nicht weiterverfolgt.

Zwischenzeitlich hatten auBerdem die Fluggesellschaften angekiindigt, mit eigenen Mitteln ihre
Flotten zu erneuern. Nach Angaben der Fluggesellschaften haben sie bereits in groBem Umfang
neue Flugzeuge bestellt und teilweise auch schon in Betrieb genommen. Wir investieren jedoch
viele Mittel in die Forschung und Entwicklung von neuen umweltfreundlichen und effizienten Flug-
zeugen. Die Bundesregierung hat sich die Dekarbonisierung und Emissionsminderung der Luftfahrt

20https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1781/-/262 Sitzung am 6102021.html;
Punkt 5, abgerufen am 19.10.2023
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zur zentralen Aufgabe gemacht. Deshalb unterstitzt das BMWK mit dem Luftfahrtforschungspro-
gramm des Bundes (LuFo Klima) Technologieentwicklungen, die das Fliegen klimaneutral, leiser
und sicher machen. Flugzeuge werden dabei nicht nur weiterentwickelt, sondern langfristig sollen
neue Flugzeugkonfigurationen entwickelt werden, die emissionsfreies und leises Fliegen ermégli-
chen. Wesentlicher Férderschwerpunkt ist das hybridelektrische Fliegen mit der Entwicklung neuer
Antriebe, basierend auf Wasserstoff- bzw. Batterietechnologien sowie der zugehérigen Technolo-
gien in allen Bereichen des modernen Flugzeugbaus.

12.4.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen?'

12.4.3.1 Monitoring Fluglarmreduktionsforschung

Das Expertengremium Aktiver Schallschutz verfolgt regelmafig laufenden Forschungsvor-
haben an anderen Grol3flughafen und die technischen Entwicklungen im Bereich der
Flugzeuge. Vorhaben, die fir den Flughafen Frankfurt Main nitzlich erscheinen, werden
auf Umsetzbarkeit geprift.

12.4.3.2 Vereinfachte Rechtsgrundlagen fiir MaBnahmen im Probebetrieb

Neue Mal3nahmen im aktiven Schallschutz missen erst einmal ausprobiert werden. Dies
geschieht zumeist mit einem einjadhrigen Probebetrieb. Derzeit ist die Genehmigung fur
den Probebetrieb genauso aufwendig (und langwierig), wie die Genehmigung fir einen
geanderten Dauerbetrieb. Die Genehmigung von solchen Probebetrieben soll vereinfacht
und somit beschleunigt werden.

Aktueller Stand: Hierfiir wurde durch das FFR ein Anderungsvorschlag der Luftverkehrs-
ordnung formuliert. Dieser wurde nun an das hierfur zustandige Bundesministerium fr
Verkehr und digitale Infrastruktur sowie an weitere Beteiligte gesandt.

BMDV:
e Vereinfachte Rechtsgrundlagen fiir MaBnahmen im Probebetrieb durch Anderung der Luft-

verkehrsordnung
Aufbauend auf den Diskussionen unter anderem im Bund-Lénder-Fachausschuss zu einem verein-
fachten Probebetrieb von Flugverfahren, sieht das BMDV im 17. Anderungsgesetz zum Luftver-
kehrsgesetz eine Anpassung des § 33 LuftVO vor. Danach soll es moglich werden, zur Erforschung
und Erprobung von MaBnahmen unter anderem zum Schutz gegen Fluglédrm oder die Verunreini-
gung der Luft vereinfacht und befristetet auf maximal 18 Monate Flugverfahren festzulegen. Auch
bei dieser vereinfachten Festlegung von Flugverfahren wird das Umweltbundesamt beteiligt.

12.4.3.3 Vernetzung der Akteure fiir Fluglarmschutz

An vielen Flughafen im Bundesgebiet arbeiten regionale Organisationen an der Verbesse-
rung des Schallschutzes. Vom FFR wird vorgeschlagen, dass sich die regionalen Akteure
an den einzelnen Grof3flughafen in Deutschland auf Bundesebene vernetzen und eine ge-
meinsame Datenbank zu passiven SchallschutzmalBBnahmen betreiben. Dies kann die Pru-
fung von neuen MafBnahmen verbessern und die Umsetzung von MaBBnahmen beschleuni-
gen.

Blhttps://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/, abgerufen am 19.10.2023
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Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass die Akteure im Bereich des Fluglarmschutzes
sehr gut vernetzt sind und regt an, auch Akteure aus den (zumindest deutschsprachigen)
europaischen Ausland einzubeziehen.

12.4.4 Passiver Schallschutz

12.4.4.1 Weiterentwicklung des FluglarmG

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

- Die Grenzwerte fiir die Tag- und Nacht-Schutzzone sollen verschérft werden.

- Verbesserung des passiven Schallschutzes von Schulen, Kindertagesstitten und Kranken-
héusern, auch in der Tag-Schutzzone 2.

- Verbesserung des Schutzes in der Nacht-Schutzzone.

- Wiederaufnahme und Ausweitung passiver SchallschutzmalBnahmen.

Die Bundesregierung hat am 16.01.2019 den ,Ersten Bericht der Bundesregierung zur
Evaluierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm’ veroffentlicht. Hierin werden 13
Vorschlage zur Weiterentwicklung des FluglarmG formuliert, diese umfassen unter ande-
rem:%3

e die Vermeidung einer verkleinernden Neufestsetzung von Larmschutzbereichen,

e die Verbesserung des baulichen Schallschutzes von Grundschulen, Kindertagesein-
richtungen und Krankenhausern,

e den Wedgfall der zeitlichen Staffelung des Entstehens von Erstattungsansprichen,

e die Erstattung neuartiger technischer SchallschutzmaBnahmen fir Schlafraume
(bspw. zeitgesteuerte FensterschlieBeinrichtungen) in bestimmten Féllen und

e die Uberpriifung der Werte zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche.

Der SRU schlégt ergénzend vor, die Schutzzonengrenzwerte schrittweise an die Empfeh-
lungen der WHO-Leitlinien zu Umgebungslérm anzupassen? (siehe hierzu auch Kapitel
4.3, FuBBnote 59).

Eine Stellungnahme?* zu Novellierungsbedarfen des FluglarmG durch das HMWVW an
das BMUV wurde im Zuge des Evaluierungsverfahrens abgegeben. Das Umweltbundes-
amt hat hierzu ein Gutachten?® veréffentlicht und auf dieser Grundlage eigene Vorschlége
zur Novellierung des FluglarmG entwickelt?®.

Die Ausloseschwellen fur die Tag- und Nacht-Schutzzone kénnen nicht durch das Land
Hessen verandert werden, sondern sind verbindlich durch das FluglarmschutzGesetz des

Z2Entnommen aus dem Umweltbericht 2020 des SRU, mit Verweis auf den ,Ersten Bericht der Bundesregie-
rung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugléarm” vom 16.01.2019. Zu finden auf:
https://www.bmuv.de/download/erster-bericht-der-bundesregierung-zur-evaluierung-des-gesetzes-zum-

schutz-gegen-fluglaerm-fluglaermgesetz, abgerufen am 19.10.2023

3L eitlinienwerte der WHO fur Fluglédrm: Loen weniger als 45 dB und Lnight weniger als 40 dB
234https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/246. sitzung am 20.6.2018/top 3b - stellung-

nahme des landes hessen zum entwurf evaluation fluglaermg 8.6.2018.pdf, abgerufen am 19.10.2023

25https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2018-05-15 texte 35-
2018 rechtliche-regelungen-fluglaerm.pdf, abgerufen am 19.10.2023

236 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/fluglaermbericht-2017-des-umweltbundesamtes, abgeru-
fenam 19.10.2023
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Bundes vorgegeben. Der Evaluierungsprozess des Bundes ist bisher nicht abgeschlossen,
es ist unklar, ob der Bund Anderungen am Gesetz oder den Rechtsverordnungen in dieser
Legislaturperiode beabsichtigt. Der Evaluationsbericht der Bundesregierung liegt vor?’
und konkrete MaBBnahmen bzw. Verbesserungen wurden von der Bundesregierung vorge-
schlagen. Allerdings hat der Bundestag diesen Bericht bislang nicht zum Anlass genom-
men, eine Novelle des FluglarmG in Angriff zu nehmen.

Die Leitlinienwerte aus der Umgebungslarmstudie der WHO (2018) lassen sich nicht in
deutsches Recht (u.a. FluglarmG) iibertragen. Die WHO empfiehlt eine ,Anderung der Inf-
rastruktur” zur Einhaltung der von ihr empfohlenen Werte, ohne naher zu beschreiben,
was damit gemeint ist und welches Verhéltnis zwischen aktiven und passiven MaBnahmen
bestehen soll. Internationale GroB3flughéfen liegen weltweit in oder nahe dicht besiedelter
Gebiete, sie verbinden Hauptstadte, Metropolregionen und Wirtschaftszentren. Wirde
man die Werte als Grenzwerte fir AuBenpegel betrachten, kdnnten nur noch kleine Regio-
nalflughafen ohne Interkontinentalmaschinen und nur mit einem Bruchteil der Bewegun-
gen betrieben werden. Dementsprechend hat auch das Umweltbundesamt festgehalten,
dass die Einhaltung der WHO-Richtwerte selbst mit Blick auf 2050 nicht mit verhaltnisma-
Bigen Mitteln erreichbar ist. Nach dem Gesundheitsbegriff unseres Grundgesetzes ist Be-
lastigung zudem keine Gesundheitsbeeintrachtigung. Dies steht im Gegensatz zum Ge-
sundheitsbegriff in der Praambel der WHO-Satzung, welcher auch das soziale und psychi-
sche Wohlbefinden einschlief3t.

Ein Exkurs zur Umsetzung der WHO-Leitlinienwerte befindet sich in der Anlage X.

BMUV:

‘ e Weiterentwicklung des FluglarmschutzGesetzes (FluglarmG)

Vor einer méglichen Anderung der 1. Flugldrmschutz-VO miissen die Ergebnisse des Forschungs-
vorhabens zur Fortentwicklung der Datengrundlage der "Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen (AzB)" abschlieBend vorliegen. Das Forschungsvorhaben wurde vom Umweltbun-
desamt im Auftrag des fir das FluglarmG federfiihrend zusténdigen Bundesministeriums fir Um-
welt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz ausgeschrieben und fir zivile Luft-
fahrzeuge bereits vom DLR abgeschlossen. Fur militarische Luftfahrzeuge, vor allem fir relevante
amerikanische Baumuster, dauern die Larmmessungen an. Erarbeitete Vorschlage, wie eine Verfei-
nerung der Luftfahrzeuggruppen, sind sorgfaltig auf Konsequenzen hinsichtlich der Veranderung
der Larmschutzbereiche zu analysieren. Entsprechende Arbeiten sind im Auftrag des Umweltbun-
desamtes im Gange.

Lufthansa Group:

Die Lufthansa Group sieht keine Grundlage fur weitere Verscharfungen der Grenzwerte, der Bewer-
tungsmethodik oder fur die Aufnahme weiterer Kriterien im FluglarmG. Der Bericht der Bundesre-
gierung belegt, dass mit der Novellierung des FluglarmG im Jahr 2007 Fortschritte und Verbesse-
rungen beim Fluglarmschutz erreicht worden sind. Die Evaluierung zeigt damit, dass mit dem Flug-
l&rmG eine geeignete und verlassliche Anspruchsgrundlage fur die Flughafenanwohner geschaffen
wurde. Die Bundesregierung hat in ihrem Bericht darauf hingewiesen, dass eine Absenkung der
Larmwerte um 1-3 Dezibel nicht auf objektive und wissenschaftlich belastbare Grundlagen gestitzt
werden kdénne.

237 https://www.bmuv.de/download/erster-bericht-der-bundesregierung-zur-evaluierung-des-gesetzes-zum-
schutz-gegen-fluglaerm-fluglaermgesetz, abgerufen am 19.10.2023
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12.5 In Priifung befindliche, langfristige und neue MaBnahmen zur
Larmminderung

Abgebildet werden hier die neuen MaBnahmenvorschlage aus der Offentlichkeitsbeteili-
gung sowie von der Larmaktionsplanung. Die Vorschlage wurden an die jeweilig zustan-
dige Fachbehorde zur Stellungnahme weitergeleitet und die Antworten der Fachbehor-

den werden im Folgenden abgebildet.

12.5.1 Aktiver Schallschutz

Die aktive Einddmmung des Larms am Frankfurter Flughafen durch larmarme An- und Ab-
flugverfahren ist bereits sehr weit fortgeschritten. Die Moglichkeiten am Standort Frankfurt
Main, unter Bericksichtigung der Luftraumstruktur und hohen Kapazitdtsanforderungen in
diesem Bereich sind daher nahezu erschépft bzw. die Mdglichkeiten zur Weiterentwick-
lung begrenzt.

12.5.1.1 Technologische Lairmminderung

BMWK:

‘ e Forschungsférderung Lérmminderung am Flugzeug
Das BMWK unterstitzt mit dem Luftfahrtforschungsprogramm des Bundes (LuFo Klima) Technolo-
gieentwicklungen, die das Fliegen klimaneutral, leiser und sicher machen. Flugzeuge werden dabei
nicht nur weiterentwickelt, sondern langfristig sollen neue Flugzeugkonfigurationen entwickelt wer-
den, die emissionsfreies und leises Fliegen ermdglichen. Wesentlicher Férderschwerpunkt ist das
hybridelektrische Fliegen mit der Entwicklung neuer Antriebe, basierend auf Wasserstoff- bzw. Bat-
terietechnologien sowie der zugehérigen Technologien in allen Bereichen des modernen Flug-
zeugbaus.

e Forschung technologische Larmminderung

Die TU Darmstadt hat im Auftrag des CENA eine Technische Larmstudie Gber die Moglich-
keiten der weiteren Reduzierung von Larm am Flugzeug?® erstellt. Beteiligt sind die Fach-
gebiete ,Stromungslehre und Aerodynamik’, ,Gasturbienen, Luft- und Raumfahrtantriebe’
und Flugsysteme und Regelungstechnik’.

Die Studie bietet einen Uberblick tiber den Entwicklungsstand von larmmindernden Tech-
nologien in Industrie und Forschung mit Bezug auf die bestehende Flugzeugflotte am
Flughafen Frankfurt Main.

Fazit ist, dass zur Larmreduktion, insbesondere fiir den Landeanflug, viele Larmquellen
(Triebwerksfan, Strahl, Fahrwerk, Kerntriebwerk, Hochauftriebssystem) reduziert werden
mussen. Die Larmreduktion erfolgt jeweils in kleinen, evolutionaren Schritten. Das Poten-
tial wird grob auf ca. 2,5 dB gegenuber heute aktuellen Flugzeugen geschatzt. Eine gro-
Bere Larmreduktion ist nur bei Verwendung eines larmoptimierten Flugzeugentwurfs zu
erwarten. Mit einer Einsatzreife ist allerdings frihestens in 15 bis 20 Jahren zu rechnen.

238 hittps://www.cena-hessen.de/de/publikationen/?category-id=308, abgerufen am 19.10.2023
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Die konstruktive Larmreduktion direkt am Flugzeug ist aus Sicht der Larmaktionsplanung
langfristig die effektivste Methode, die den Bedirfnissen der Biirger als auch der Luftfahrt-
industrie gerecht wird. Daher sollte die Forschungsarbeit des DLR dahingehend intensi-
viert und finanziell unterstitzt werden.

e Erprobung neuer An- und Abflugverfahren

Ein Teilprojekt mit Beteiligung der Lufthansa Group bereitete 2021 die weltweit erste Er-
probung von Prézisionsanfligen bei Niedrigsichtbedingungen und erhéhtem Gleitwinkel
von bis zu 3,2 Grad vor. 2022 hat Lufthansa Airlines im européischen SESAR-Projekt
DREAMS in Frankfurt 37 Prazisionsanflige mit Flugzeugen der A320-Familie mit erhdhtem
Gleitwinkel von 3,2 Grad unter Nutzung der GPS-Navigationstechnologie (GBAS-CAT )
untersucht.??

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass durch die Erprobung neuer Flugverfahren am
Flughafen Frankfurt Main larmoptimierte Routen entstehen kénnen und damit die Anzahl
der Larmbelasteten im Einzugsbereich des Flughafens sinken kann.

12.5.1.2 Larmarme An- und Abfliige

¢ Geschwindigkeitsbegrenzung

Die Larmaktionsplanung weist darauf hin, dass auf dem Endanflug verschiedene Ge-
schwindigkeiten genutzt werden miissen, um eine ausreichende Staffelung zu erstellen.
Die Fluglarmschutzbeauftragte hat den Aspekt méglicher weiterer Geschwindigkeitsbe-
schrankungen in die Prifprozesse des FFR eingebracht. Die Ergebnisse bleiben abzuwar-
ten.

12.5.1.3 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung

e Larmpausen - u.a. Verlangerung der Nachtruhe

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Ldrmpausen durch wechselweise Nutzung der Flugkorridore in Rheinland-Pfalz (Flughaten
Frankfurt Main nach Siiden, Militérflugplatz Ramstein nach Osten).

Es wurden verschiedene Larmpausenmodelle®® (siehe auch Kapitel 12.3.1) geprift und
bewertet. Das in Anwendung befindliche Modell hat in der Abwagung am besten abge-
schnitten und wurde daher umgesetzt. Rotation oder rollierende Modelle wurden aus
Grinden der hohen Komplexitat abgelehnt, denn die Verfahren mussen fur die Fluglotsen
mit einer sehr hohen Sicherheit steuerbar bleiben. Die Prifung der Lérmpausen beinhal-
tete sowohl den Morgen als auch den Abend. Beim aktuellen Modell ist auch eine Veran-
derung am Abend enthalten (keine Starts von der Stidbahn).

Die vorgeschlagene Beschrankung der Nutzbarkeit des Flugraums tiber Rheinland-Pfalz
zur Schaffung von Larmpausen ist nicht moglich, da dieser fur die Abwicklung bestimmter

239 Fachliche Beteiligung der Lufthansa Group im Beteiligungsverfahren des Larmaktionsplans, Aktualisierung
vom 21.12.2023

240 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laermpausen/, abgerufen
am 19.10.2023
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An- und Abflugverfahren fir den Flughafen Frankfurt Main erforderlich ist. Bei allen Abwa-
gungen der Larmbetroffenheiten fir den Flughafen Frankfurt Main werden Larmbe-
troffene in Rheinland-Pfalz gleichberechtigt betrachtet. Es gibt keinen Unterschied, in wel-
chem Bundesland die betroffenen Bereiche liegen. Auch die (Mit-)Betrachtung eines
Sport- oder Militarflugplatzes ist fir die Larmaktionsplanung nicht vorgesehen (vgl. hierzu
Kapitel 3.1.3).

Die Larmaktionsplanung stellt erganzend fest, dass eine Offnung der Startbahn 18 West
fir Landungen schon deshalb nicht méglich ist, da abgesehen von den flugbetrieblichen
und kapazitativen Auswirkungen sowie den Larmfolgen fiir die betroffene Bevélkerung
im Siiden des Flughafens hierfiir ein neues Planfeststellungsverfahren notwendig ware.
Dies ist nicht vorgesehen.

e Verlagerung von Anflugverfahren

Ziel ist, im Nahbereich dicht besiedelte Gebiete weitgehend zu umfliegen, soweit das auf
dem jeweiligen technischen Stand maglich ist. Ein aktuelles Beispiel dafir ist der Seg-
mented Approach, mit dem Offenbach und Mainz entlastet werden sollen. Allerdings ist
jedenfalls derzeit eine Anwendung nur in sehr kapazitdtsarmen Zeiten moglich.

Bei der Verlagerung von Flugverfahren ist grundsatzlich immer zu bedenken, dass solche
Verlagerungen an anderer Stelle Mehrbelastungen schaffen. Das ist abzuwédgen und muss
ausfuhrlich geprift werden.

Die Abwagung, Planung und Festlegung von Flugverfahren ist Aufgabe von DFS und BAF
und erfolgt nach den Kriterien sicher, geordnet und flissig unter Berlcksichtigung von
Larmschutzaspekten.

e Verlagerung von Abflugverfahren

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Wann erfolgt die Priifung der lateralen Optimierung der Abflugverfahren 07-Nord lang und
wo erhdlt man Informationen dardiber?

Ziel ist bei der Verlagerung von Flugverfahren, im Nahbereich dicht besiedelte Gebiete
weitgehend zu umfliegen, soweit das auf dem jeweiligen technischen Stand maglich ist.
Ein aktuelles Beispiel dafiir ist AMTIX kurz zur Entlastung der nérdlichen Stadtteile Darm-
stadts. Dabei ist grundsatzlich immer zu bedenken, dass solche Verlagerungen an anderer
Stelle Mehrbelastungen schaffen. Das ist abzuwagen und muss ausfihrlich geprift wer-
den. Auch bei Abfligen vom Parallelbahnsystem existiert flughafennahe Besiedelung.

Flugverfahren werden immer im Rahmen von Einzelfallprifungen optimiert. Beispiele hier-
fur sind:

e Laterale Optimierung AMTIX kurz,

e lat. Optimierung Nachtabflugstrecke,
e RF-Leg Stidumfliegung,

e RF-Leg 07 Sud lang.

Die Prifung der lateralen Optimierung der Abflugverfahren Nord 07 lang ist abgeschlos-
sen und ein Ergebnis liegt vor.
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Laterale Optimierung Nord 07 lang

Die Abflugstrecke Nord 07 lang wird bei Ostbetrieb insbesondere von Grof3raumflugzeu-
gen (Heavies) genutzt und darf auch in den Nachtrandstunden beflogen werden. Ein
Larmkonflikt entsteht fUr Stadtteile im Osten Frankfurts, die dicht besiedelt sind und sich
unmittelbar unterhalb der Abflugstrecke befinden. Seit dem Jahr 2012 fanden unter-
schiedliche Prifungen fir eine neue Streckenfiihrung oder zur Verlagerung des Flugver-
kehrs statt, die aus Sicherheitsgriinden allesamt abgelehnt wurden.

Zuletzt wurde die Idee nach einer lateralen Optimierung vom FFR eingehend geprift. Ver-
schiedene mégliche Variantenfihrungen wurden hinsichtlich der Sicherheit untersucht so-
wie eine Larmberechnung aufgestellt, mit der sich die Verdnderungen zum Bestand darle-
gen lieBen. Oberste Prioritat hatte dabei stets die Sicherheit des Luftverkehrs. Das Ziel war
es, eine Streckenfiihrung zu finden, die den Frankfurter Fluglarmindex senkt und gleich-
zeitig so wenig Neubelastungen wie méglich hervorruft. Die Entlastung von hoch larmbe-
troffenen Personen hat dabei Vorrang gegeniber weniger stark Betroffenen. Ohnehin
hoch belastete Regionen dirfen nicht noch héher belastet werden, um geringer be-
troffene Wohngebiete zu entlasten. Die Zahl der Hochbetroffenen soll méglichst gesenkt
werden, jedenfalls aber nicht ansteigen.

Die Priifergebnisse wurden 2024 der FLK Gbermittelt. Zusammenfassend trifft das FFR die
Aussage, dass es tagstber keine erheblichen Verbesserungen, z.T. sogar hohere Index-
werte (Fluglarmindex) gébe. Dies liegt an der Siedlungsstruktur, denn auch unterhalb der
gepriften alternativen Verldufe der Abflugstrecke sind dicht besiedelte Bereiche. Inner-
halb mancher Kommunen kénnten zwar kleine Entlastungseffekte auftreten, jedoch wiir-
den an anderen Stellen so viele zusétzliche Betroffene entstehen, dass keine positive Ge-
samtbilanz beim Larmschutz zu verzeichnen ware.

Das ExpASS pladiert daher dafiir, keine Anderung an der Abflugstrecke vorzusehen, weil
sie in den meisten Gebieten zu einer Verschlechterung fihrt, in jedem Fall jedoch zu einer
Verschiebung der Belastung zwischen den Kommunen.

Auch die FLK schloss sich der Empfehlung an und sieht in keiner der entwickelten alterna-
tiven Flugverfahren-Varianten eine fir die Region insgesamt relevante positive Larmwir-
kung, sondern lediglich (geringfliigige) Larmverschiebungen zwischen Besiedlungsgebie-
ten. Daher sollte nach Auffassung der Kommission keine Anpassung der Flugverfahren
vorgenommen werden.

Die Larmaktionsplanung ist der Meinung, dass ohne eine signifikante Verbesserung - vor
allem fiir Hochbetroffene -eine Anderung der Flugstrecke nicht zielfiihrend ist. Sollte auf-
grund geanderter Rahmenbedingungen, technischer Weiterentwicklungen u.a. eine rele-
vante Reduzierung der Larmwirkung fir die Gesamtregion moglich erscheinen, ist ein Auf-
greifen und Weiterverfolgen der MaBnahmenpriifung denkbar. 241242

2 https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/274. sitzung am 14.2.2024/top 4a - praes. ffr er-

gebnis der pruefung der massnahme laterale optimierung nord 07 lang.pdf,
Seitenaufruf am 04.03.2024
22https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/274. sitzung am 14.2.2024/top 4b - flk-be-

schluss zum ergebnis der pruefung der massnahme laterale optimierung nord 07 lang.pdf, Seitenauf-
ruf am 04.03.2024
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e Segmented Approach Anflug ganztégig, auch bei unabhingigem Betrieb

ganztagig Siedlungen umfliegen,
zeitgleich mit konventionellen Anfliigen

s
—//

Anfluggrundlinie

Y

Segmented Approach

Darstellung nicht maBstabsgerecht
© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Streckenfiihrung und Kartenausschnitt sind beispielhaft

Abbildung 52: Darstellung der konventionellen und der ,segmentierten” Anflugverfahren?3 © UNH

Hier wird der Anflug durch das Flugverfahren (RNP1) mit festen Kurvenradien (RF-Leg) un-
terstutzt. RF-fahige Luftfahrzeuge kénnen mittels in der Datenbank kodierter Radien vor-
gegebene Kurven genau abfliegen. Die Zufihrung auf ein Endanflugsegment Gber ge-
kurvte Flugsegmente kann genau erfolgen. Das von Flugléarm belastete Gebiet wird
dadurch unter Umstanden kleiner, die vorgegebenen Radien der RF Segmente sind aller-
dings nicht beliebig planbar. Dieser Anflug ist derzeit nur bei niedrigem Verkehrsaufkom-
men moglich und nur in den Abendstunden im Einsatz, denn es ist derzeit nur fiir den so-
genannten abhangigen Betrieb (siehe Kapitel 9.2.1) auf dem Parallelbahnsystem am Flug-
hafen Frankfurt Main zugelassen. Das ExpASS erforscht die technischen und fliegerischen
Méoglichkeiten, um dieses Anflugverfahren in Zukunft auch in verkehrsstarken Zeiten und
im unabhéngigen Betrieb nutzen zu kdnnen, da dieser in 80 % der Tageszeiten der geflo-
gene Betriebsmodus ist.

Aktueller Stand: Das aktuelle DLR-Vorhaben hierzu wurde abgeschlossen, weitere Arbeits-
schritte stehen noch aus. Unter anderem soll eine Lairmbewertung erfolgen. Seit der
3. Runde des LAP ist jedoch kein neuerer Stand seitens des FFR zu berichten.

Bezliglich des Segmented Approach sind die hier genannten MaBBnahmen in Prifung, ge-
nauso wie die Steigerung der Nutzungsquote des aktuellen Verfahrens.

243 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-inde-
pendent-parallel/, abgerufen am 19.10.2023
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e Segmented Approach basierter Anflug mit RNP1 und RF-Legs

fester
Kurvenradius

/

prazise Kurvenfiihrung
beim Umfliegen besiedelter Gebiete
mit RNP1/ RF-Leg Verfahren
Darstellung nicht maBstabsgerecht

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Streckenfiihrung und Kartenausschnitt sind beispielhaft

Abbildung 53: Darstellung des Flugverfahrens RNP1 und RF-Legs?4* © UNH

Segmented Approach bedeutet ein in mehreren Kurven aufgeteilter Anflug und dient der
Umfliegung dicht besiedelter Gebiete.

Hier wird der Anflug durch das Flugverfahren (RNP1) mit festen Kurvenradien (RF-Leg) un-
terstltzt. Damit ausgerUstete Flugzeuge kénnen viel genauer entlang einer vorgegebenen
Linie in einem festen Kurvenradius Siedlungsgebiete umfliegen, als beim ILS (Instrumen-
tenflugsystem) oder GPS (GBAS Anflugsystem) basiertem Anflug. Das durch das einzelne
Flugverfahren von Flugléarm belastete Gebiet wird dadurch kleiner.

Derzeit sind nicht alle Flugzeuge fir die Nutzung von RNP1 ausgeristet, noch weniger fir
die Nutzung von RF-Legs. Auch ist das Verfahren nur bei niedrigem Verkehrsaufkommen
nutzbar. Ob das Verfahren betrieblich und fliegerisch umsetzbar ist, ist noch durch das
ExpASS und die DFS zu priifen.

Das Flugverfahren wird auch und im Kapitel 12.4.1.4 zu Beginn sowie im 2. Spiegelpunkt
erwahnt.

Aktueller Stand: Erste Erprobungen haben stattgefunden. Eine Bewertung der Larmaus-
wirkung steht noch aus. Seit der 3. Runde des LAP ist jedoch kein neuerer Stand seitens
des FFR zu berichten.

12.5.2 Okonomische Anreize

12.5.2.1 Start- und Landeentgelte nach gemessenen Larmwerten

Der Flughafen Frankfurt Main differenziert nach 16 Larmklassen, nach Start- und Landezeit
und spreizt die Tarife so, dass der Betrieb alter, lauter Flugzeuge besonders teuer ist.

244 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-rnp-
to-xls/, abgerufen am 19.10.2023
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Daruberhinausgehend schlagt das UBA die Einfliihrung von Tarifen vor, die sich am tat-
sachlich verursachten Larmpegel jedes einzelnen Fluges orientieren, der auch abhangig
vom angewendeten Flugverfahren ist. Aus Sicht des UBAs wére daher ein ausdifferenzier-
tes, verursachergerechtes Entgeltsystem auf Basis einer standardisierten Larmbewertung
(z.B. dieselben Entgelte pro dB und Person) einheitlich fiir alle Flughafen deutschlandweit
erstrebenswert. Das UBA schliel3t dabei nicht aus, dass es auf Grund unterschiedlicher lo-
kaler Gegebenheiten bei den einzelnen Flugh&fen zu unterschiedlichen Kosten pro Flug
kommt.

Ein solches System ist am neuen Flughafen Berlin (BER) am 1. September 2022 in Kraft ge-
treten und damit erstmalig in Deutschland zum Einsatz gekommen. Daflir wurden sechs
zusatzliche Messstellen errichtet, um die Larmentgelte feiner abstufen. Statt sieben gibt es
nun elf Lédrmklassen, die in Schritten von zwei Dezibel gestaffelt sind.

Eine solch genaue La&rmmessung fir jeden einzelnen Flug ist ein komplexes und auf-
wendiges Vorhaben. Am Standort Frankfurt Main werden seit der neuen Entgeltordnung
von 01.01.2024 als Larmbemessungsgrundlage SEL-Messwerte verwendet. Durch die Um-
stellung wird das Verfahren nach DIN 45643 vereinheitlicht und durch eine weitere Larm-
kategorie besser ausdifferenziert. Dabei wird der Einzelschallpegel mittels Integration
Uber den Schalldruckpegelverlauf und dem Zeitintervall bestimmt. Ndherungen entfallen
dadurch und es werden alle Werte durch reale Messungen bestimmt. Geprift wird da-
nach, ob ein Schallereignis durch Fremdgerausche belastet ist. Dazu werden Flugpléne
und Radaraufzeichnungen herangezogen sowie die Schallereignisse erfahrungsbasiert auf
Auffélligkeiten hin geprift. An- und Abflugverfahren an Flugh&fen werden auch von Fakto-
ren bestimmt, die der Pilot nicht beeinflussen kann?4>24¢

Die Lufthansa Group teilte in der 3. Runde des LAP mit, dass in Frankfurt ein bereits sehr
weit ausdifferenziertes Larmentgelt-/ -messmodell angewandt wird. Das Larmentgeltmo-
dell in FRA ist das ggf. sogar weltweit differenzierteste Modell, welches den lokalen Gege-
benheiten Rechnung trégt.

Die Lufthansa Group ergénzt nun, dass Studien aus z.B. KéIn und Leipzig gezeigt haben,
dass es einer differenzierten und umfassenden Prifung bedarf, welche Flugverfahren auch
unter Berlcksichtigung anderer Umweltfaktoren am jeweiligen Standort sinnvoll sind. Eine
Bericksichtigung von unterschiedlichen An-/Abflugverfahren im Rahmen der Entgeltge-
staltung sieht die Lufthansa Group als weder rechtlich noch sachlich zulassig bzw. sinnvoll
an‘247

Die Larmaktionsplanung regt an, dass zunéchst gepriift werden sollte, ob ein vergleich-
bares System in Frankfurt umsetzbar wére und ob zu erwarten ware, dass hierbei eine

245 https://www.berlin-airport.de/de/presse/presseinformationen/mitteilungen-archiv/2019/2019-05-31-leiser-

fliege anlagenfreigaben-ber/index.php, https://www.flugldrm-portal.de/fluglaerm-debatte/laermmessung/,
https://www.airliners.de/individuelle-laermpegelmessung-ber/50516, abgerufen am 19.10.2023

246 Prasentation der Fraport AG: ,DIN 45643:2011-02 Umsetzung bei Fraport”. https://www.fraport.com/con-

tent/dam/fraport-company/documents/nachhaltigkeit/nachbarschaftsdialog/luft-und-
[%C3%A4rm/flugl%C3%A4rm/Information%20zum%20Messverfahren.pdf/ jcr content/renditions/origi-
nal./Information%20zum%20Messverfahren.pdf, Seitenaufruf am 22.08.2024

247 Fachliche Beteiligung der Lufthansa Group im Beteiligungsverfahren des Larmaktionsplans, Aktualisierung
vom 21.12.2023
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héhere Anreizwirkung zugunsten larmarmen Fluggerats erreichbar wére und ob das ein-
gefiihrte System des Flughafen Berlin (BER) die Larmbetroffenheit auch am Flughafen
Frankfurt Main senken kann.

12.5.2.2 Anreizsystem fiir Piloten

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Sensibilisierung der Piloten durch die Fluggesellschaften, vermeidbare Lirmbelastung
durch unndtig friihes Ausfahren des Fahrwerks zu vermeiden.

Die Einhaltung von Flugverfahren wird durch die Fluglarmschutzbeauftragte regelmaBig
gepruft und bei Verdacht auf Nichteinhaltung von Flugverfahren zur Prifung an das fur
Ordnungswidrigkeiten zustandige BAF weitergeleitet.

Ein mogliches Anreizsystem fir Piloten zum [armarmen Fliegen kénnte z.B. ein flugbewe-
gungsspezifisches Entgeltsystem sein. Siehe Kapitel 12.5.2.1.

In der 3. Runde des LAP duBerte die Lufthansa Group ihre Bedenken hierzu, da sie es als
sehr kritisch erachtet, Sicherheitsbelange mit monetaren Anreizen zu vermischen.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist eine Sensibilisierung der Piloten, larmarme Flug-
verfahren zu nutzen, die richtige Entwicklung. Keinesfalls sollte jedoch ein monetérer An-
reiz hierzu geschaffen werden, der auf Kosten von Sicherheitsaspekten gehen kann.

12.5.2.3 Forschungsférderung

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

Forschung und Entwicklung im Bereich steilerer Anflugverfahren.

Mitfinanzierung und Sicherstellung erforderlicher Forschungsarbeiten zur Entwicklung eines
wirksamen Systems flugldrmmindernder MalBnahmen durch den Flughaten Frankfurt Main.

Die Hessische Landesregierung fordert die Forschung mit Landesmitteln direkt Gber das
FFR sowie das CENA (siehe Kapitel 3.6.6). Schwerpunkt ist die nachhaltige Weiterentwick-
lung des Luftverkehrs.

Das FFR fordert Forschung im Bereich larmmindernder MaBnahmen unterschiedlicher Art
bereits dann, wenn es flr den Standort als sinnvoll erachtet wird. Das ist auch in den o.g.
Ausfihrungen ersichtlich. Gerade im Bereich perspektivischer MaBnahmen, finanziert das
FFR auch Forschungsauftrage und begleitet diese durch das ExpASS (z.B. Untersuchung
Startverfahren, Segmented Approach Independent Parallel, ...). AuBerdem soll 2024 eine
Potenzialstudie Aktiver Schallschutz vom FFR beauftragt werden.

Die Forderprojekte sollten das Ziel haben, den (Start-)Larm an der Quelle wie z.B. im Be-
reich der Triebwerke, des Fahrwerks oder des Hochauftriebssystems zu reduzieren.
(Siehe: ,Technische Moglichkeiten der Larmreduzierung am Flugzeug Studie’ CENA Hes-
sen 2021%4),

248https://redaktion.hessen-agentur.de/publication/2021/3669 Laermstudie CENA Hessen.pdf;  abgerufen
am 19.10.2023
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Das BMWK unterstltzt mit dem Luftfahrtforschungsprogramm des Bundes (LuFo Klima)
Technologieentwicklungen, die das Fliegen klimaneutral, leiser und sicher machen. Flug-
zeuge werden dabei nicht nur weiterentwickelt, sondern langfristig sollen neue Flugzeug-
konfigurationen entwickelt werden, die emissionsfreies und leises Fliegen ermdglichen.
Wesentlicher Férderschwerpunkt ist das hybridelektrische Fliegen mit der Entwicklung
neuer Antriebe, basierend auf Wasserstoff- bzw. Batterietechnologien sowie der zugehéri-
gen Technologien in allen Bereichen des modernen Flugzeugbaus

Die Larmaktionsplanung regt gegeniiber dem Bundesministerium fiir Wirtschaft und Kli-
maschutz (BMWK) an, dass zur Lérmreduzierung am Flugzeug Industrie- und Forschungs-
forderprojekte aufgesetzt werden.

1253 Verbesserung der Rahmenbedingungen
12.5.3.1 Hohere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

Im Luftverkehr gibt es keinen Vorrang des aktiven vor dem passiven Schallschutz. Im Re-
gelfall beinhalten Schallschutzkonzepte an Flughafen sowohl aktive als auch passive
SchallschutzmaBnahmen - so auch am Flughafen Frankfurt Main. Auf der Ebene von Be-
triebsbeschrankungen ist ein relativer Nachrang dieser Beschrankungen sogar unions-
rechtlich in der BetriebsbeschrankungsVO vorgegeben.

BMDV:

‘ e Hohere Gewichtung des aktiven Schallschutzes

Durch die erwahnte kontinuierliche Mitarbeit in europaischen und internationalen Gremien wirkt
das BMDV auch unter Einbindung weiterer nationaler Experten an der Erarbeitung von Gesetzen
sowie Standards und Empfehlungen im Bereich des Ladrmschutzes mit. Dabei gilt es, MaBnahmen
zur Stérkung der Sicherheit sowie zum Klima- und Umweltschutz mit der Vermeidung von
Larmemissionen ausgewogen zusammenzubringen. Wahrend bisher technologischer Fortschritt im
Wesentlichen zu Vorteilen bei allen Umweltbelastungen fihrte, ist bei zuklnftigen Entwicklungen
zunehmend die Bedeutung von Interdependenzen (Bsp. offener Rotor: eine Senkung der CO2-
Emissionen fihrt zu méglichen Nachteilen bei den Larmemissionen) sorgfaltig zu prifen. Dieser
Prifgrundsatz gilt auch fir neue und fortentwickelte nationale Regelungen zum aktiven und passi-
ven Larmschutz im Luftverkehr.

12.5.3.2 Larmschutz als Aufgabe der DFS

Die Entwicklung von LarmschutzmaBnahmen wird bereits jetzt - im Rahmen des FFR -
durch die fir den Flughafen Frankfurt Main zustdndige DFS realisiert.

Entsprechend des aktuellen Koalitionsvertrags®*’ des Bundes vom 10.12.2021 soll die Auf-
gabe des Fluglarmschutzes Teil des Aufgabenspektrums der DFS werden:

,Die Aufgabe der Deutschen Flugsicherung wird um das Thema eines effektiven Larm-
schutzes erweitert.’

24%https://www.bundesregierung.de/breg-de/service/gesetzesvorhaben/koalitionsvertrag-2021-1990800; ab-
gerufen am 02.11.2023
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Auf der 102. Umweltministerkonferenz wurde im Ergebnisprotokoll vom 24.06.20242%° un-
ter TOP 37 (Beriicksichtigung von Larmschutz und weiteren Umweltbelangen als Aufgabe
der Flugsicherung) festgehalten, dass ein Gesetzentwurf erarbeitet und in Kraft gesetzt
werden soll, der § 27¢c Abs. 1 LuftVG um die Aspekte ,umweltschonende und larmarme
Abwicklung des Luftverkehrs’ erweitert. Damit wiirde der Wortlaut wie folgt sein: ,Flugsi-
cherung dient der sicheren, geordneten, flissigen und umweltschonenden, v. a. larmar-
men, Abwicklung des Luftverkehrs'.

Soweit diese Zielvorgabe aus dem Koalitionsvertrag tatsachlich umgesetzt werden sollte,
wird aus Sicht der Larmaktionsplanung auch die technische Infrastruktur der DFS an diese
neue Aufgabe angepasst werden. Die Struktur der Aufgabenwahrnehmung bleibt der DFS
vorbehalten. In diesem Zusammenhang wird von Seiten der Larmaktionsplanung auf das
Rechtsgutachten ,Gesetzgeberische Handlungsspielrdume zur Verbesserung der rechtli-
chen Vorgaben fir eine Starkung des aktiven Schallschutzes im Luftverkehrsrecht'®! hin-
gewiesen, in dem Mdoglichkeiten, Larmschutz im Bereich der DFS zu stérken, aufgezeigt
werden.

Im Rahmen des FFR werden bereits jetzt Mittel bereitgestellt, um seitens der DFS Larm-
schutzmaBnahmen fur den Flughafen Frankfurt Main zu entwickeln.

BMDV:
‘ e Larmschutz als Aufgabe der DFS neben Sicherheit und Kapazitat

Es wurden und werden bereits MaBnahmen eingefihrt und umgesetzt, die eine Reduzierung des
Fluglarms zur Folge haben. Der Auftrag des Koalitionsvertrags, die Aufgaben der Flugsicherung
um eine Pflicht zur Flugldrmminderung zu erweitern, wird von der Bundesregierung derzeit ge-
prift. Dabei ist auch der europdische Regelungsrahmen der Flugsicherung zu beriicksichtigen. Die-
ser hat zur Folge, dass die EU-Mitgliedsstaaten die Spielrdume fir weitere Aufgaben der Flugsiche-
rung im nationalen Recht - wie dem Schutz vor Larm -beachten mussen.

12.5.3.3 Larmminderungsziel fiir die Nacht

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Ldrmminderungsziel fir die Nacht festlegen.
- Nachtfliige nur mit ldrmarmen Flugzeugen durchfihren.

Die Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung in Bezug auf mégliche Verbesserun-
gen der Nachtruhe sind teils identisch mit denen aus der 3. Runde des LAP. Das zeigt,
dass die Notwendigkeit einer ausreichenden und gesicherten Nachtruhe das oberste Ge-
bot der Larmminderungsplanung sein muss.

Vor diesem Hintergrund regt die Lairmaktionsplanung an, dass durch das Land Hessen
gepriift wird, ob ein Lirmminderungsziel auch fiir die Nacht neben den bestehenden Be-
triebsbeschrankungen definiert werden kann und die in diesem Zusammenhang bereits

250https://www.umweltministerkonferenz.de/documents/102umk_endgueltiges ergebnisproto-
koll 1719251905.pdf, Seitenaufruf am 29.08.2024

Shttps://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2021-aktuelles/august/rechtsgutachten schla-

cke schnittker roemling getzgeberische handlungsspielraeume fuer eine staerkung des akti-
ven schallschutzes im luftverkehrs.pdf, abgerufen am 02.11.2023
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bestehenden aktiven SchallschutzmaBnahmen fortgefiihrt und verbessert werden kén-
nen.

Lufthansa Group:

Nicht nur die Formulierung eines neuen Larmminderungsziels fir die Nacht, sondern auch die Defi-
nition eines L&rmminderungsziels neben den bestehenden Betriebsbeschrankungen steht im Wi-
derspruch zum Konsens des Mediationsergebnisses und wiirde einen unzuldssigen Eingriff in die
hochstrichterlich bestatigte Planfeststellung bedeuten. Die durch die Planfeststellung erzielte Pla-
nungssicherheit ist eine grundlegende Voraussetzung fiir die Investitionen der Lufthansa Group in
neue Flugzeuge und fur die zukinftige weitere Entwicklung Frankfurts als zentrales Lufthansa-Dreh-
kreuz.

Des Weiteren bestétigt der derzeit geltende Koalitionsvertrag der Hessischen Landesregierung die
glltigen Rahmenrichtlinien: ,Wir bekennen uns zur Stérkung des Flughafens Frankfurt/Rhein-Main
auf der Basis des Planfeststellungsbeschlusses. Wir werden die darin festgelegten Auflagen zum
Nachtflugverbot, den Betriebskonzepten und Eckwerten beachten und nutzen.”

Im Luftverkehrskonzept des Bundes von 2017 wird die Gewéhrleistung bedarfsgerechter Betriebs-
zeiten ausdricklich als Bundesinteresse ausgewiesen und betont, dass ,weitere Einschrankungen
der im europaischen und weltweiten Vergleich an deutschen Flughafenstandorten bereits sehr ein-
geschrénkten Betriebszeiten (einschlieBlich Nachtflugverbote) zu wesentlichen Wettbewerbsnach-
teilen fur die gesamte Luftverkehrswirtschaft und den Wirtschaftsstandort Deutschland” fihren wiir-
den. Auch der Landesentwicklungsplan Hessen 2020 gibt vor: ,Der Flughafen Frankfurt Main ist in
seiner Wettbewerbsfahigkeit zu sichern”.

Mit den geltenden Regelungen des Fluglarmschutz-Gesetzes, der Betriebsgenehmigung des Flug-
hafens, den freiwilligen Vereinbarungen (z.B. Lérmobergrenze) sowie den zahlreichen MaBBnahmen
zum aktiven Schallschutz im Rahmen des FFR wirkt bereits ein umfangreiches Instrumentarium an
La&rmmonitoring- und -minderungsmaBnahmen fiir den Flughafen Frankfurt.

Fraport AG:
Mit der Entgeltordnung 2024 wurde die Anzahl der Ldrmklassen von 15 auf 16 erhdht und auch die

Entgeltsdtze wurden weiter ausdifferenziert. Damit wurde der seit rund 20 Jahren laufende Prozess
einer stetigen Erhéhung der Entgeltsétze fur besonders laute Flugzeugmuster fortgesetzt.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird das Instrument der Entgeltordnung insbesondere
mit Blick auf die Incentivierung von besonders larmarmem Fluggerat im jeweiligen Ver-
kehrssegment positiv bewertet (siehe Kapitel 12.3.2.5).

Der Sachstand des Priifauftrags wird im néchsten LAP Flughafen Main (5. Runde) abgebil-
det werden.

12.5.3.4 Fly Quiet Programm

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Essollein ,Fly Quiet Programm’ eingefihrt werden.

Das Fly Quiet Programm ist ein Verfahren zur Lérmreduzierung am San Francisco Internati-
onal Airport (SFO). Hierbei werden jéhrlich die drei Fluggesellschaften auszeichnet, die
das hochste Larmschutzniveau erreichen.

Verantwortlich fir das Programm ist der San Francisco International Airport/Community
Roundtable, ein Komitee gewahlter Vertreter der Blirgerschaft, die das Ziel haben, die
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Auswirkungen von Fluglarm auf die umliegenden Gemeinden zu vermindern. Eingebun-
den sind die Luftfahrtindustrie, die Federal Aviation Administration (FAA), der Flughafen-
betreiberin und die Gemeindevertreter. Der Runde Tisch fordert mit Unterstitzung des
Biros fur Larmbekampfung die aktive Beteiligung der Fluggesellschaften an der Fluglarm-
bekampfung, anstatt VerstoBe gegen die im Wesentlichen freiwilligen Verfahren zu mah-
nen. Das Ziel des Programms ist es, die Fluggesellschaften zu ermutigen, ,gute’ Nachbarn
zu sein, indem sie ihre Flugzeuge so leise wie mdglich am SFO betreiben.

Die verliehenen Auszeichnungen basieren auf einer Uberpriifung und Einstufung der Ge-
samtpunktzahl jeder am SFO tatigen Fluggesellschaft in den folgenden Kategorien:

1) Bewertung der Larmqualitat der Flotte,

2) Bewertung der Larmuberschreitung,

3) Bewertung der bevorzugten Nutzung der Start- und Landebahn in der Nacht,

4) Bewertung der Abflugqualitat an der Kiste,

5) Bewertung der Abflugqualitét in Bezug auf 'schnelles Steigen' und

6) Bewertung der Ankunftsqualitét in Foster City.

Die Verdffentlichung von Fly-Quiet-Rankings oder -Awards wird mittlerweile an einigen
internationalen Flughéafen erfolgreich genutzt, um bei den Fluggesellschaften ein groBe-
res Bewusstsein fur eine moglichst larmarme Durchfihrung der An -und Abflige zu schaf-
fen und mehr Transparenz zu erreichen, wie sich die Fluggesellschaften in Bezug auf die
Larmemissionen unterscheiden. Das Instrument hat sich in den letzten zehn Jahren etab-
liert, die Beurteilungskriterien sind an die Anforderungen der jeweiligen Standorte ange-
passt.

Die Fluglarmkommission Frankfurt unterstitzt ausdriicklich die Entwicklung eines regel-
méaBig zu verdffentlichenden Airline-Benchmarks fur den Standort Frankfurt. Das Bench-
mark sollte als Beurteilungskriterien den Einsatz von larmarmen Flugzeugen, die Nutzung
l&rmarmer An- und Abflugverfahren, die Haufigkeit von Verspatungsfligen in der Nacht,
konkrete Larmmesswerte und die Flugspureinhaltung an bestimmten sensiblen Punkten
enthalten.

Weiter sieht die Fluglarmkommission Frankfurt ein Fly Quiet Programm als eine prioritar
umzusetzende MaBnahme an, bei der ein Verbesserungspotential hinsichtlich einer Larm-
minderung vorliegen wirde. Siehe hierzu auch Kapitel 12.2.1.

Ob und von welchem Akteur ein solches Programm fiir Frankfurt umsetzbar ware, ist noch
in Prufung.

Die Larmaktionsplanung empfiehlt die Priifung und Entwicklung eines auf den Flughafen
Frankfurt Main angepassten ,Fly Quiet Programms’, welches z.B. auch ein Flottenbench-
marking beinhalten kénnte.
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12.6 Gepriifte und nicht zur Umsetzung vorgesehene MaBnahmen
zur Larmminderung

12.6.1 Aktiver Schallschutz
12.6.1.1 Technologische Lairmminderung

12.6.1.2 Larmarme An- und Abfliige

e Versatz der Startschwelle

Die infrastrukturellen Voraussetzungen (Rollwege) sind fiir die heutigen Startpunkte aus-
gelegt.

e Versatz der Landeschwelle

‘ Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
‘ - Rlckverlegung der Landeschwellen auf den Parallelbahnen nach Osten.

Die versetzte Landeschwelle war bereits in der Vergangenheit teilweise gefordert worden,
ist aber betrieblich nicht umsetzbar. Deshalb wurde sie bereits vor einigen Jahren nach
fachlicher Prifung im FFR aus kapazitativen Griinden abgelehnt?*2. Hieran hat sich nichts
geandert. Dabei wiirden sich Anflugflachen verschieben, die aus Sicherheitsgriinden frei
von Hindernissen bleiben missen. Wichtige Rollwege am Flughafen kénnten dadurch
nicht mehr durchgehend genutzt werden - in der Folge ware die Kapazitat am Flughafen
stark eingeschrénkt. Der Einsatz von GBAS fihrt hier auch zu keinem anderen Ergebnis;
die infrastrukturellen Voraussetzungen sind dhnlich.

e Aufhebung der verkiirzten Staffelungsabstande

Durch die Aufthebung der Verkirzung der Staffelungsabstande wiirde in erster Linie die
Kapazitat des Flughafens verringert.

Die Larmaktionsplanung sieht hier keine effektive larmmindernde Auswirkung. Die
Dauer der Larmbelastung wiirde bei gleicher Flugzeuganzahl erhéht, wobei die Hohe der
Larmbelastung sich nur geringfligig &ndert.

e Point Merge

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Kontinuierlicher Sinkflug (Point Merge) beim Landen

Die DFS hat diese MaBhahme umfangreich gepriift und ist zu dem Schluss gekommen,
dass die Einfiihrung eines Point-Merge-Verfahrens am Standort Frankfurt aus kapazitativen
Grinden nicht moglich ist. Der Luftraum in Frankfurt Main ist sehr dicht strukturiert, die
Fluglotsen koordinieren Flugbewegungen auf einer Vielzahl verschiedener An- und Ab-
flugstrecken. Dieses ausgefeilte System lasst sich - vereinfacht gesagt - nicht mit einem
Point-Merge-System kombinieren, ohne dass die Kapazitat sinkt*3. Der beim Point-Merge-

B2https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/versetzte-landeschwelle/, abgerufen am
19.10.2023

253 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/point-merge/, abgerufen am 19.10.2023
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Verfahren genutzte kontinuierliche Sinkflug ist jedoch in Anwendung?®*, wobei auch das
Verfahren eher selten zum Einsatz kommt.

12.6.1.3 Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung

¢ Entlastung der Stidumfliegung durch Nutzung der Nachtabflugstrecke auch tags

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Weshalb kann die Route der Stidumfliequng, die kurz nach dem Start nach Siiden lenkt, nicht
ndher und parallel zur Startbahn 18 West gefihrt werden?

Die Méglichkeiten hierzu wurden in der Vergangenheit bereits mehrfach geprift. Die Er-
gebnisse hatte die DFS sodann in der FLK vorgestellt. Insbesondere laute Flugzeuge nut-
zen die Nachtabflugstrecke auch heute hdufig schon zwischen 22 und 23 Uhr. Eine stér-
kere Nutzung ist aus Kapazitatsgriinden nicht méglich, denn die Nachtabflugstrecke ver-
lduft noch néher an der Startbahn 18 West als die Flugstrecke der Sidumfliegung. Des-
halb mussten Abfliige von der Startbahn 18 West mit Fligen auf der Nachtabflugstrecke
dauerhaft koordiniert werden (,abhangiger Abflugbetrieb”). Das wiirde den Betrieb er-
heblich verlangsamen. Fir die Sidumfliegung hingegen hat die DFS bislang als Ziel kom-
muniziert, dass diese mittelfristig unabhangig von Abfligen von der Startbahn 18 West
genutzt werden soll.255

e Sid-/ Ostumfliegung bei Betriebsrichtung 07 nachts starker nutzen

Forderung aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Verstdrkte Nutzung der Siidostumfliegung bei Betriebsrichtung 07 in der Nachtzeit.

Bereits jetzt wird bei Betriebsrichtung 07 zwischen 22 und 23 Uhr ein groBer Teil der Ab-
flige Uber die Startbahn West abgewickelt. Der Betrieb am Flughafen lasst es nicht zu,
diesen Anteil weiter zu erhéhen. Morgens zwischen 5 und 6 Uhr hingegen ist es méglich,
ausschlieBlich die Startbahn West fir Abfliige zu nutzen - dieses Vorgehen ist mit der
MaBnahme ,Dedicated Runway Operations (DROps) Early Morning“#¢ bereits im Regelbe-
trieb und kommt an allen ungeraden Tagen zum Einsatz, wenn der Flughafen mit Betriebs-
richtung 07 arbeitet.?’.

¢ Einfiihrung der Abflugstrecke 07-Nord ultralang

Prifungen der DFS haben gezeigt, dass die neue Abflugstrecke zu massiven Um- und
Mehrwegen im Luftraum um den Flughafen fihren wiirde. Aufgrund der Kreuzung von
Landeanfligen mussten diese Wege auBBerdem in konstanter und relativ geringer Hohe
durchgefiuhrt werden. Aus diesem Grund kéme es zu einer groB3fléchigen zusatzlichen
Larmbelastung. Stattdessen wurde die MalBnahme ,Entlastung 07-Nord lang” entwickelt,

254 Siehe Kapitel 10.3.1.2 Punkt 2: Kontinuierlicher Sinkflug vor der Landung (CDO)

255 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/fortfuehrung-laermarme-suedumfliegung/,
abgerufen am 19.10.2023; Siehe auch Kapitel 10.3.1.4 Punkt 1 (Urteil des BVerwG, zur RechtmaBigkeit der
DVO zur Sidumfliegung)

256 Siehe Kapitel 12.3.1.1: Larmpausen - Verldngerung der Nachtruhe und Dedicates Runway Operations
(DROps) Early Morning bei BR 07

27 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/suedostumfliegung-staerker-nutzen/, abge-
rufen am 19.10.2023
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durch die taglich einige laute Flugzeuge auf die Abflugstrecke 07 Ost verlegt werden soll-
ten?%8, welche allerding aufgrund von kapazitiven Einschrankungen im Luftraum am Ende
auch abgelehnt wurde. In Prifung ist an dieser Stelle hingegen die laterale Optimierung
07-Nord lang, siehe Kapitel 12.5.1.3 Punkt 3.

e Entlastung der Abflugstrecke 07-Nord lang durch Verlagerung auf 07-Ost
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Abbildung 54: Darstellung der Abflugverfahren 07-Nord (lang) und 07-Ost 25 © UNH

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Eine laterale und vertikale Optimierung der Abflugverfahren 07-Nord (kurz) und 07-Nord
(lang) soll erfolgen.

Bei der Betriebsrichtung 07 weht der Wind aus Osten und die Flugzeuge starten Richtung
Osten. Die Abflugverfahren 07-Nord (lang) wird bei dieser Betriebsrichtung viel genutzt
und fihrt Gber dicht besiedeltes Gebiet in Frankfurt a.M. und Offenbach a.M. Zur Entlas-
tung dieser Anwohner sollen je Tag 5-20 schwere Flugzeuge mit Flugziel Richtung Nord-
ost (z.B. China, Japan) Gber 07-Ost umgeleitet werden. Voraussetzung ist, dass auf der 07-
Ost Kapazitaten fir zuséatzliche Flige frei sind. Diese MaBnahme fihrt zu einer Larmverla-
gerung auf Heusenstamm und Neu-Isenburg, daher musste hier zunachst ein lokales Kon-
sultationsverfahren mit den betroffenen Gemeinden und Bewohnern im Jahr 2018 stattfin-
den.

Diese MaBBnahme wird nicht mehr weiterverfolgt, weil die Umsetzung langfristig mit ho-
hem Aufwand und geringem Ertrag verbunden ist. Auch die Entlastung der 07-Nord (lang)
wird nicht mehr weiterverfolgt.

Ursache fir den hohen Aufwand ist, dass die Airlines die Verlagerung auf eine andere
Route manuell durchfiihren missten. Das bedeutet, fir jeden Abflug eines schweren Flug-
zeugs hatte ein Prozess ablaufen missen, bei dem im Hintergrund geprift wird, ob eine

258 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/07-nord-ultralang/, abgerufen am
19.10.2023

25%https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/entlastung-07-nord-lang/,
abgerufen am 19.10.2023
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Verlagerung von der einen auf die andere Route in der aktuellen Verkehrssituation ohne
Verspatung moglich ist.

e Verlegung der Strecke SOBRA (lang + U) in Richtung zur Strecke RID

Diese MaBnahme wurde bereits geprift. Sie wurde abgelehnt, da sie aus Kapazitatsgrin-
den nicht darstellbar ist.

e Segmented Approach Anflug mit ILS erweitern
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Abbildung 55: Darstellung des ,segmentierten” Anflugs mit ILS um besiedeltes Gebiet herum2¢° © UNH

Geplant war, dass dieser Anflug zuklnftig mit dem ILS mdglich sein soll, welches alle Flug-
zeuge haben, damit das Verfahren in bestimmten Zeitfenstern verpflichtend fir alle Flug-
zeuge vorgeschrieben werden kann. Diese MaBnahme wird durch die in Prifung befindli-
che MaBnahme ,zeitliche Ausdehnung des Segmented Approach Anflug mit RNP (vorher
RNAV (GPS))' (Kapitel 12.4.1.3, Punkt 2) ersetzt. Der Segmented Approach Anflug mit ILS
hat einen anderen lateralen Verlauf, als der mit RNP (vorher RNAV (GPS)).

¢ Realisierung des Steep Segmented Approach / Double Slope

Bei dieser MaBnahme sollte ein Anflug mit einem Winkel von 4,49° aus 8000 ft (~ 2440 m)
dann z.B. in 1500 ft (~ 460 m) auf 3,0° oder 3,2° ibergehen. Diese MaBnahme &ndert nicht
den Winkel des Endanflugs, welcher bei 3,0° oder 3,2° bleibt. Eine Veranderung des End-
anflugwinkels geht mit deutlich hdheren Hirden einher und ist laut ICAO eigentlich nur
wegen Hindernissen erlaubt. Daher fokussierte sich diese Mal3nahme auf den Anflugwin-
kel vor dem Endanflug.

Die hier betrachtete MaBnahme wird nicht weiterentwickelt, da die Umsetzbarkeit auf-
grund fehlender planerischer Grundlagen nicht gegeben ist. Auch ist eine positive Larm-
wirkung aufgrund der starkeren Belastung im Nahbereich nicht gesichert. Grundsétzlich

2600https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-ils-
zeitliche-ausdehnung/, abgerufen am 05.05.2020
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werden jedoch MaBnahmen des ,hdheren Fliegens” inkl. hherer Anflugwinkel weiter ver-
folgt®'.

Die Fraport AG schlieBBt sich dem an, da mangels Planungsgrundlage auf ICAO-Ebene
derzeit keine Nutzungsperspektive besteht. Zudem kann dieses Verfahren nur im abhéngi-
gen Betrieb genutzt werden, der immer weniger zum Einsatz kommt.

12.6.2 Okonomische Anreize

12.6.2.1 Anreizsystem fiir larmarme Flugvarianten

Die Larmaktionsplanung sieht das aktuelle Verfahren, wie larmarme Flugverfahren ge-
plant, diskutiert, getestet und festgelegt werden als sehr konstruktiv und effektiv an, so
dass kein Mehrwert in einem zusatzlichen Anreizsystem gesehen wird. Zudem gibt es ak-
tuell keine Rechtsgrundlage fiir die Verfolgung und Ahndung von Uberschreitungen von
Immissionswerten. Diese missten auf Bundesebene im Luftverkehrsrecht erst geschaffen
werden. BuBgeldbewehrt ist allein die Larmverursachung bei dem Betrieb eines Luftfahr-
zeugs, der stérker ist, als es die ordnungsgemaBe Fiihrung oder Bedienung unvermeidbar
erfordert (§ 44 Abs. 1 Nr. 3 LuftvVO).

12.6.2.2 Forderprogramm fiir leisere Flugzeuge

Fluggesellschaften erneuern standardmaBig ihre Flugzeugflotte, wenn die wirtschaftliche
Nutzungsdauer eines Flugzeugs endet. Das Férderprogramm ,Innovationspréamie Luft-
fahrt’ des Bundes sollte die beschleunigte Umstellung von Luftfahrzeugflotten auf emissi-
onsarmere, effizientere und klimaschonendere Modelle neuester Bauart unterstiitzen. Mit
Flugzeugen neueren Herstelldatums kann der Larm direkt an der Quelle verringert wer-
den.

Der Koalitionsvertrag der Bundesregierung fir 2021-2025 enthalt folgende Ziele:

e Es sollen Einnahmen aus der Luftverkehrssteuer fir die Férderung von Produktion
und Einsatz von CO,-neutralen strombasierten Flugkraftstoffen sowie fiir Forschung,
Entwicklung und Flottenmodernisierung im Luftverkehr eingesetzt werden.

e Essollen ambitionierte Quoten fir Power-to-Liquid (PtL-Quoten) im Luft- und Schiffs-
verkehr unterstitzt werden, um einen Markthochlauf anzureizen.

e Essoll Fluglarm reduziert und der Anteil [armabhéangiger Flughafenentgelte erhoht
werden.

e Essoll ein klimaneutraler Flughafenbetrieb geférdert werden.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass die Umsetzung der im Koalitionsvertrag festge-
haltenen Ziele der Bundesregierung beziiglich des Flugverkehrs einen Beitrag zur Flug-
larmminderung liefern kann.

Aktueller Stand:
Das Forderprogramm ,Innovationspramie Luftfahrt’, das mit 1 Mrd. Euro die beschleunigte

26 https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/260. sit-
zung am 19.5.2021/top 5 praes. ffr steeper approach.pdf, abgerufen am 19.10.2023
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Umstellung von Flugzeugflotten auf jene neuester Bauart unterstitzen sollte, lief u.a. we-
gen den Auswirkungen der Coronapandemie gar nicht erst an. Das BMWK teilte mit, dass
die inhaltliche Konzeption des Férderprogramms sowie die Abstimmung und Genehmi-
gung mit der EU nicht so zeitnah wie gewlinscht ausgestaltet werden konnte. Daher gab
es das Forderprogramm in dieser Form gar nicht erst, sondern das Augenmerk wird nun
stattdessen auf andere Luftfahrtprogramme, wie bspw. die Wasserstoff-Brennstoffzellen-
Technologie gerichtet. Fluggesellschaften, wie bspw. Lufthansa Group und Condor, inves-
tierten dennoch auf eigene Kosten in modernere und leisere Flugzeuge.?¢?

12.6.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen

12.6.3.1 Weitergehende Nachtflugbeschrankungen

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

Erweitertes Nachtflugverbot fiir besonders laute Maschinen.

Nachtflugverbot auf die gesetzliche Nacht von 22:00 - 06:00 Uhr ausweiten.
Verlagerung von Nachtfligen in den Tag.

Wegfall freiwerdender Slots in den Nachtrandstunden.

Reduzierung des Luftverkehrs in den sensiblen Zeitraumen (Nachtrandstunden).
Nachtrandstunden ohne Frachtverkehr.

Keine kreisenden Flugzeuge bis Anflug um 5 Uhr.

Viele der Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung in Bezug auf mégliche Verbes-
serungen der Nachtruhe sind identisch mit denen aus der 3. Runde des LAP. Das zeigt,
dass die Notwendigkeit einer ausreichenden und gesicherten Nachtruhe das oberste Ge-
bot der Larmminderungsplanung sein muss.

Eine Ausdehnung des Nachtflugverbotes wére nach den geltenden Vorgaben des Luftver-
kehrsgesetzes allenfalls auf freiwilliger Basis auf Antragstellung der Fraport AG als Flugha-
fenbetreiberin méglich, wobei dann ebenso die Belange der Luftverkehrsgesellschaften
zu bertcksichtigen wéaren, An- und Abflige auch in Nachtrandzeiten durchzufiihren. Zu-
dem ist hier der ausgewogene Ansatz gemal EU-Verordnung 598/2014 anzuwenden,
siehe Kapitel 3.2.6Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden..

Auch dann mussten die Interessen der Airlines bertcksichtigt werden, An- und Abflige
auch in Nachtrandzeiten durchzufihren. Haufiger Grund fir planmaBige Flugbewegungen
in der Zeit von 22-23 Uhr oder 5-6 Uhr sind Erfordernisse aus der Umlaufplanung, um in-
nerhalb der Betriebszeiten von Ausgangs- und Zielorten die Flugzeuge so effizient einset-
zen zu kdnnen, dass moglichst viele Passagiere oder Fracht transportiert werden kénnen.
AuBerdem ergeben sich zum Beispiel bei Interkontinentalfligen Erfordernisse fir Starts
oder Landungen in den Randstunden, wenn zusatzlich unterschiedliche Zeitzonen am
Start- und Zielort zu berlcksichtigen sind oder zeitkritische Frachttransporte abzuwickeln
sind. Der Planfeststellungsbeschluss sieht in der Nacht abgestufte Schutzziele vor, die be-
reits deutlich Gber das MaB hinausgehen, das an vergleichbaren europaischen internatio-
nalen Drehkreuz-Flugh&fen vorhanden sind.

262 https://www.aerotelegraph.com/staatliche-milliarden-foerderung-fuer-flugzeugkauf-gescheitert, Seitenauf-
ruf am 25.01.2024
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Nach Aussage der Fraport AG kann der Flughafen Frankfurt Main seine Funktion als 6f-
fentliche Verkehrseinrichtung nur mit ausreichenden Betriebszeiten erfiillen. Durch die
Nachtflugbeschrankungen im Planfeststellungsbeschluss liegt bereits eine erhebliche Ein-
schrankung vor. Weitere Einschrankungen sind nicht hinnehmbar, um weiterhin als inter-
nationales Verkehrsdrehkreuz operieren zu kdnnen. Diese Funktion steht zudem im 6ffent-
lichen Interesse und somit an oberster Stelle.

Exkurs nachtliche Vermessungsflige

Der Grund, warum neben anderen Ausnahmen auch Vermessungsfliige in der Nacht zuldssig sind,
liegt darin begrindet, dass solche Flige direkt innerhalb des Bereiches stattfinden mussen, in de-
nen sich bei normalem Flugbetrieb vor allem landende Flugzeuge befinden. Aus Sicherheitsgriin-
den kann die regelmaBig notwendige Vermessung des ILS daher nur in sehr verkehrsarmen Zeiten
stattfinden. Fir den verkehrsreichen GroBflughafen Frankfurt Main bedeutet dies, dass die Vermes-
sung in der Regel nur in der Nacht mdglich ist.

Das UBA schlagt vor, dass an stadtnahen Flughafen spatestens 2050 zwischen 22 und
6 Uhr kein regularer Flugbetrieb mehr stattfindet?.

Die Fluglarmkommission Frankfurt begriiBt auBerdem das Aufgreifen des bereits vom
Umweltbundesamt im Jahr 2019 empfohlenen Tag-Larmschutzziels im Larmaktionsplan
der 3. Runde ausdricklich. Da fir den Nachtzeitraum bislang jedoch noch keine konkreten
Empfehlungen ausgesprochen wurden, gibt es seitens der Fluglarmkommission nachste-
hende Empfehlung fir die Verankerung eines Larmminderungszieles fir die Nacht.?¢*

Die Larmaktionsplanung weist in diesem Kontext darauf hin, dass die Empfehlungen der
FLK z.T. im Gegensatz zu den Zielen des aktuellen Koalitionsvertrags stehen und eine Um-
setzung daher derzeit nicht in Gadnze moglich ist.

Fluglarmkommission Frankfurt:

a. Durchfihrung von Nachtfliigen nur mit larmarmen Luftfahrzeugen, welche die (derzeit leisesten)
Larmzertifizierungswerte von sog. Kapitel-14-Flugzeugen erfillen.

b. Verspatungslandungen von 23-0 Uhr nur mit Einzelfallerlaubnis und nur aus Griinden, die nicht
im Einflussbereich der Fluggesellschaft liegen diirfen zulassen.

Verspéatungslandungen nur mit Einzelfallerlaubnis (s.o.)

Unterbreitung eines vollziehbaren Regelungsvorschlags, mit dem sichergestellt wird, dass die Be-
triebsablaufe weiterhin einen reibungslosen Flugbetrieb erméglichen.

c. Verbesserung des An- und Abschwellens der Flugbewegungen in Richtung Mediationsnacht
durch Begrenzung des Bezugszeitraumes der 133 Flige pro Nacht auf die Sommer- bzw. Winter-
flugplanperiode und keine Ubertragung der angesparten Slots vom Winter auf den Sommer er-
folgt.

Einflhrung einer Larmpunkteregelung in den Nachtrandstunden mit dem mittelfristigen Ziel, Flug-
bewegungen in den Zeitscheiben, die an die Kernnacht angrenzen, zu reduzieren.

263 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/uba fb wohin-geht-die-
reise.pdf, abgerufen am 19.10.2023

264 Fluglarmkommission Frankfurt, 269. Sitzung am 22.02.2023, TOP 4: https://www.flk-frankfurt.de/eigene da-
teien/sitzungen/269. sitzung am 22.2.2023/top 4b - beschluss laermminderungs-
ziel fuer die nacht im laermaktionsplan.pdf, Seitenaufrufam 06.11.2023
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Begriindung fir vorgeschlagene Einzelma3nahmen

Das Larmschutzkonzept des aktuellen Planfeststellungsbeschlusses zum Ausbau des Flughafen
Frankfurt Main aus dem Jahr 2007 ist iber 15 Jahre alt. Einige Regelungen, wie das Verbot verspé-
teter Landungen nach 0 Uhr oder verfrihter Starts vor 5 Uhr, haben sich grundsatzlich bewahrt und
den Praxistest bestanden. Andere Vorgaben sind aufgrund der technischen Weiterentwicklung zwi-
schenzeitlich Gberholt. Teilweise konnte auch die mit den Schutzvorschriften verbundene Absicht
so nicht im téglichen Flugbetrieb umgesetzt werden oder es wurden Liicken in der Schutzkette er-
kennbar.

Die meisten der nachfolgenden MaBnahmenvorschldge setzen hier an und versuchen, im Sinne
und im Rahmen der Intention des Planfeststellungsbeschlusses Handlungsspielrdume zu benen-
nen, wie vor allem in den Nachtrandstunden mehr Schutz vor Fluglédrm realisiert werden kann.

a) Durchfiihrung von Nachtfligen nur mit larmarmen Luftfahrzeugen

Nach dem Planfeststellungsbeschluss (PFB) dirfen in der Zeit von 22-6 Uhr nur solche Luftfahr-
zeuge planmaBig starten und landen, welche die Larmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band
1, Teil ll, Kapitel 4 des ICAO-Abkommens erfillen (sog. Kapitel-4-Flugzeuge). Kapitel-4-Flugzeuge
haben ihre Musterzulassung ab 2006, also kurz vor dem 2007 erlassenen PFB. Nach der Intention
des PFB sollten damit Fliige in der gesetzlichen Nacht nur mit den zu diesem Zeitpunkt leisesten
Flugzeugen durchgefihrt werden. 15 Jahre nach Erlass des PFB haben sich die technischen Még-
lichkeiten weiterentwickelt. Entsprechend gibt es auf ICAO-Ebene bereits seit dem Jahr 2018 eine
neue leiseste Larmkategorie fir die Musterzulassung von Flugzeugen, und zwar Kapitel-14. Aktuell
verkehren am Flughafen Frankfurt mit etwa 99,7% fast nur noch Flugzeuge, welche mindestens die
Larmzertifizierungswerte von Kapitel-4 erfillen. In der besonders schitzenswerten Nacht dirfen da-
mit faktisch fast alle am Flughafen Frankfurt verkehrenden Flugzeugtypen eingesetzt werden. Die
heutige Realitdt am Flughafen Frankfurt wird damit dem damaligen Anspruch des PFB nicht mehr
gerecht.

Nachtflige sollten daher entsprechend der Intention des PFB planmé&Big nur mit Luftfahrzeugen,
welche die Larmzertifizierungswerte der aktuell leisesten Larmzertifizierungskategorie und damit
von sog. Kapitel-14-Flugzeugen erfillen, durchgefiihrt werden. Flankierend wird angeregt, ent-
sprechend hohe Zuschldge bei den Flughafenentgelten fur Flugzeuge, die in ihrem jeweiligen Ver-
kehrssegment (z.B. Langstrecke) zu den lautesten gehéren, einzufihren.

Lufthansa Group:

Die Forderung nach Beschrénkungen fir nicht-Kapitel-14 Flugzeuge widerspricht dem ICAO-An-
satz des ,balanced approach”, der mit der VERORDNUNG (EU) Nr. 598/2014 des Europaischen Par-
laments und des Rates vom 16. April 2014 in europaisches Recht Gberfihrt wurde. Die Verordnung
sieht als letzte Méglichkeit eine Beschrankung von Flugbewegungen von knapp die Vorschriften
erfullenden Flugzeugen vor, d.h. Flugzeuge, welche die ICAO-Grenzwerte nicht um mindestens 10
EPNdB unterschreiten.

Eine in Frankfurt einseitige Verschérfung dieser Grenze hin zu Beschréankungen fir Flugzeuge, die
die ICAO-Grenzwerte nicht um mindestens 17 EPNdB unterschreiten, ist weder begriindet noch
angezeigt.

Die Lufthansa Group investiert fortlaufend in eine moderne, treibstoffarme und leise Flotte:

Im Langstrecken-Bereich werden mittelfristig sechs Teilflotten mit dlteren Flugzeugtypen stillgelegt:
die viermotorigen Boeing 747-400, Airbus A340-600 und Airbus A340-300 sowie die zweimotori-
gen Boeing 777-200, Boeing 767-300 und Airbus A330-200. Der Anteil viermotoriger Langstre-
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ckenflugzeuge im Konzern wird dadurch auf unter 15 Prozent sinken, vor der Pandemie lag der An-
teil noch bei rund 50 Prozent. Bis 2030 wird der Lufthansa Konzern rund 100 Langstreckenflug-
zeuge neuester Generation erhalten. Damit wird der Konzern die wirtschaftlichsten, leisesten und
sparsamsten Langstreckenflugzeuge betreiben, die es aktuell gibt.

Insgesamt hat die Lufthansa Group, inklusive moderner Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge der
A320neo-Familie, Giber 200 Festbestellungen fir Flugzeuge neuester Generation, die bis 2030 in
Dienst gestellt werden.

Lufthansa Cargo hat seit Herbst 2021 am Standort Frankfurt Main den Flotten-Rollover vollzogen
und setzt auf der Langstrecke ausschlieBlich Boeing 777-Frachter ein, die zurzeit weltweit effizien-
testen und leisesten Frachter ihrer Klasse. Zudem sollen ab 2028 zehn Flugzeuge der kinftigen
B777-800 Frachtergeneration in Betrieb genommen werden.

Fraport AG:
Der Flughafen Frankfurt hat als erster Deutscher Verkehrsflughafen bereits vor mehr als 20 Jahren

seine larmdifferenzierte Entgeltordnung von einer alleinigen Orientierung an den Larmklassen des
ICAO-Anhangs 16 auf ein priméar an den vor Ort bei An- und Abflug gemessenen Flugzeug-Typen-
pegel orientiertes System umgestellt. Dies geschah vor allem auch auf Wunsch der Fluglarmkom-
mission mit der Begriindung, dass ICAO-Larmklasse und tatsdchliche Fluglarmwerte der einzelnen
Typen bisweilen stark differieren. Unabh&ngig von der ICAO-Larmklasse ist fiir Typen, die vor Ort
hohe Larmwerte verursachen, ein deutlich héheres Entgelt zu entrichten als fir vergleichsweise
leise Flugzeugtypen. Fir Bewegungen in den Nachtrandstunden ist ein um 65% erhdhtes Larment-
gelt zu entrichten und fir Verspatungsflige nach 23 Uhr wird das Vierfache des Tag-Larmentgeltes
verlangt.

Wir gehen davon aus, dass dies fur Airlines einen deutlichen Anreiz darstellt, Flugbewegungen
moglichst tagsiiber zu planen und insbesondere Verspatungen nach 23 Uhr zu vermeiden.

Die Festlegung, dass zwischen 22 und 06 Uhr nur Flugzeuge mit Ldrmzulassung (mindestens) ge-
maB Kapitel 4, ICAO-Anhang 16, geplant werden dirfen geht auf den Planfeststellungsbeschluss
zum Ausbau des Flughafens Frankfurt vom 18.12.2007 zuriick. Diese und weitere Festlegungen im
PFB zum Nachtflugbetrieb stellen eine drastische Verscharfung gegeniiber den vor Ausbau des
Flughafens Frankfurt geltenden Nachtflugregelungen dar. Einen Eingriff in den PFB mit weiterer
Verscharfung der Nachtflugregelungen lehnen wir ab.

Die Incentivierung von ldrmarmeren Flugzeugen wird in Frankfurt bereits durch die Entgeltordnung
umgesetzt. Flir Flugzeugtypen mit vergleichbarer Kapazitat, die leiser sind gelten geringere Ent-
gelte als fiir lautere Flugzeugtypen. Selbst der Einbau von technischen LarmminderungsmaBnah-
men, wie die Vortex-Elemente an Maschinen der A320- Familie, fihrt dazu, dass der gleiche Flug-
zeug-Grundtyp in eine glinstigere Larmklasse Uberfuhrt wird, weil er im realen Betrieb leiser ist. Der
Flughafen Frankfurt Main unterstiitzt den Einsatz von larmarmeren Flugzeugen im Rahmen seiner
Entgeltordnung. Die Start- und Landeentgelte am Flughafen Frankfurt Main werden zu einem gro-
Ben Teil an den durchschnittlichen Lérmimmissionen der Flugzeuge bemessen. Hier werden je
Flugzeugtyp die durchschnittlich gemessenen Larmimmissionen zugrunde gelegt. Dabei werden
die Flugzeugtypen in 1-dB-Schritten so fein unterteilt, dass sich auch kleinere Verbesserungen bei
den Larmimmissionen durch larmmindernde technische Ausristungen bei der Einstufung in Larm-
kategorien auswirken. Der Einsatz larmarmerer Flugzeuge fihrt somit dazu, dass niedrigere Ent-
gelte gezahlt werden missen. Als Beispiel sei hier die Verwendung von Vortex-Generatoren bei
Flugzeugen der Airbus A320-Familie zu nennen. Neue Flugzeugmuster sind bei sonst gleichen
Leistungsbedingungen in der Regel leiser und kénnen damit auch glinstigeren Larmklassen zuge-
ordnet werden.
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Fluglarmkommission Frankfurt:

b) Versp&tungslandungen von 23-0 Uhr nur mit Einzelfallerlaubnis und nur aus Griinden, die nicht
im Einflussbereich der Fluggesellschaft liegen diirfen

Verspétete Landungen sind nach dem PFB ohne Einzelfallerlaubnis zwischen 23-0 Uhr méglich,
wenn sich die Verspatung nicht schon aus der Flugplangestaltung ergibt. Verspéatete Starts diirfen
demgegeniber nur im Einzelfall und nach vorheriger Erlaubnis durch die értliche Luftaufsichtsstelle
durchgefuhrt werden. Hier miissen die Fluggesellschaften jeweils vor den einzelnen Fliigen einen
begriindeten Antrag einreichen und nachweisen, dass die Verspatung auf Griinden beruht, die au-
Berhalb ihres Einflussbereiches liegen. Die Regelung zu verspéteten Landungen ist auch in Bezug
auf die Zulassigkeitsgriinde viel weitgehender, da aus einer Vielzahl méglicher Griinde, die im Ein-
flussbereich einer Airline liegen, lediglich die Flugplangestaltung herausgegriffen und als unzulas-
sig eingestuft wird.

Die Regelung fiir Verspatungslandungen hat sich in der Praxis nicht bewé&hrt. Sie beinhaltet eine
Vielzahl méglicher Zuléssigkeitsgriinde, die im Einflussbereich der Airlines liegen und verlagert das
Nachweisrisiko flr die RechtméaBigkeit einseitig zu Lasten der Fluglarmbetroffenen. Die Genehmi-
gungsbehdrde ist dabei aufgefordert, im Nachgang jeder Verspatungslandung zu prifen, ob sich
die Landung nicht bereits aus der Flugplangestaltung ergab. Die Aufkldrung der Sachlage ist nach-
tréglich teilweise nur sehr schwierig oder mit sehr hohem Aufwand méglich, da die Behérde keinen
vergleichbaren Zugang zu den erforderlichen internen Informationen der Airline hat. Teilweise
sprechen lediglich Indizien wie regelméaBiges Verspéten einer Flugbewegung im immer gleichen
Slot dafur, dass durch die Flugplangestaltung von vornherein zu wenig Zeiten eingeplant waren.

Die Beantragung von Einzelfallerlaubnissen bei Verspatungsstarts wird seit mehr als 10 Jahren vor-
genommen, das System hat sich trotz des ebenfalls zeitkritischen Beantragungs- und Prifzeitraums
bewadhrt und ist etabliert. Auch die bereits bestehende feste zeitliche Grenze fir die Unzulassigkeit
von Verspatungsfligen nach 0 Uhr wurde bisher ohne Sicherheitsrisiken eingehalten.

Die unterschiedlichen Vorgaben fiir Versp&tungsstarts und -landungen fiihren dazu, dass die Zahl
der verspateten Starts zwischen 23-0 Uhr deutlich geringer ist als die Zahl der verspateten Landun-
gen im gleichen Zeitraum. Das gilt auch in den Jahren mit sehr hohem Versp&tungsaufkommen
2018 und 2022.

Lufthansa Group:

Sowohl die bestehenden gesetzlichen Dauerschall- und Einzelereignis-Kriterien fiir die Nacht mit
den darauf basierenden SchutzmaBnahmen als auch die Bewegungszahlbeschrénkungen fir die
Nachtrandstunden stellen ein ausreichendes Instrumentarium dar: 133 Bewegungen in den Nach-
trandstunden entsprechen schon jetzt fast einer Halbierung der stiindlichen Bewegungen im Ver-
gleich zur Tagzeit, so dass damit bereits ein Ab- und Anschwellen des Verkehrs in diesen Stunden
gegeben ist. Fir weitere Beschrankungen liegen keine sachbezogenen Begriindungen vor.

Gerade bei Anfligen wére die erforderliche zeitliche Genauigkeit nicht planbar, da jederzeit unvor-
hersehbare Ereignisse wie Wind- oder Wetterverhéltnisse oder Umwege zu einer verspateten Lan-
dung fihren kénnen. Keine Planung kann so hinreichend gesichert sein, dass es nicht zu Ver-
spatungslandungen kommen kann. Zudem wiirde der Sicherheitsaspekt bei einer solchen Rege-
lung nicht hinreichend berlcksichtigt. Unter hohem burokratischem Aufwand wirden prophylak-
tisch Ausnahmeregelungen beantragt, was einem faktischen Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr
gleichkéme.

Wie bereits zuvor ausgefiihrt, widerspricht das Etablieren weiterer MaBnahmen dem ausgewoge-
nen Ansatz der ICAO, wonach weitere Betriebsbeschréankungen nur als letzte MaBBnahme verfligt
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werden sollen (last resort), wenn andere LarmschutzmaBnahmen nicht greifen. Dies ist fiir den Flug-
hafen Frankfurt jedoch nicht der Fall und wird durch die Einfiihrung zahlreicher MaBBnahmen fiir
den aktiven Schallschutz als auch die kontinuierliche Flottenerneuerung der Lufthansa Group und
dem daraus resultierenden Einsatz moderner und leiser Flugzeuge in Frankfurt untermauert.

Die Lufthansa Group weist deshalb die Empfehlung der Fluglarmkommission Frankfurt zur Veran-
kerung eines Lérmminderungsziels fir die Nacht im Ladrmaktionsplan zuriick und verweist insbeson-
dere auf die geltende Planfeststellung und dem ICAO-Ansatz des ,balanced approach”.

Fluglarmkommission Frankfurt:

c) Verbesserung des An- und Abschwellens des Luftverkehrs in Richtung Mediations-nacht

Nach dem PFB sind fiir die beiden Nachtrandstunden von 22-23 Uhr und von 5-6 Uhr insgesamt
durchschnittlich 133 planmaBige Flugbewegungen pro Nacht zuldssig. Der Durchschnittswert darf
jeweils bezogen auf das Kalenderjahr nicht Gberschritten werden.

Nach Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts ist auf die Nachtruhe der Bevélkerung nicht nur
wahrend der Nachtkernzeit besonders Ricksicht zu nehmen, auch die Nachtrandstunden sind inso-
weit schutzwirdig. Insbesondere dirfe die Nacht nicht zum Tag gemacht werden. Das Nachtschutz-
konzept misse vielmehr einen zum Kern der Nacht hin abschwellenden und danach wieder anstei-
genden Flugverkehr vorsehen und diesen zur Vermeidung tagédhnlicher Belastungsspitzen effektiv
begrenzen. Zwar erschien es dem Bundesverwaltungsgericht mit dem Larmschutzkonzept des PFB
auch bei Zugrundelegung des Kalenderjahres als Bezugszeitraum gewahrleistet, dass zumindest
nicht Gber einen langeren Zeitraum Spitzenbelastungen erreicht werden, die an die technische Ka-
pazitdtsgrenze heranreichen.

Gleichzeitig zeigen die Erfahrungen der letzten mehr als 10 Jahre, dass sich die Anzahl der Starts
und Landungen zwischen 5-6 und 22-23 Uhr sehr deutlich unterscheidet, je nachdem, ob sie in der
Winter- oder in der Sommerflugplanperiode stattfinden. Insbesondere in den Sommermonaten
werden dabei teilweise sehr hohe Belastungsspitzen erreicht, die durch die Durchschnittsbildung
Uber das Gesamtjahr méglich werden. Zudem kann bisher kein echtes An- und Abschwellen der
Flugbewegungen in Richtung Mediationsnacht beobachtet werden. So nimmt die Zahl der Starts
von 19 bis 22:45 Uhr kontinuierlich zu und fallt erst danach ab; Landungen beginnen schlagartig ab
5 Uhr und nehmen bis 7 Uhr ab, anstelle einer langsamen Steigerung von der Nacht in den Tag.

Die Anzahl von durchschnittlich 133 Fligen war zwar auch bezogen auf die zuriickliegenden Som-
merflugplanperioden bisher noch nicht Gberschritten. Allerdings strebt die Fraport AG weiterhin
ein Verkehrswachstum Uber den Stand des bisher verkehrsreichsten Jahres 2019 an und rechtfer-
tigt so beispielsweise die Fortsetzung des Baus von Terminal 3. Mit Blick darauf, dass eine Anpas-
sung der bestehenden Vorgaben mit langen Vorldufen und Ubergangsregelungen verbunden sein
wird, bittet die Kommission vorsorgend und vorausschauend die Lésung der bevorstehenden
Problemlage bereits jetzt anzugehen.

Zur Vermeidung tagéhnlicher Belastungsspitzen in den Nachtrandstunden sollte die Durchschnitts-
bildung von maximal 133 Flige in den Nachtrandstunden auf die Sommer- bzw. Winterflugplanpe-
riode begrenzt werden und keine Ubertragung der angesparten Slots vom Winter auf den Sommer
erfolgen. Die Begrenzung der Ubertragbarkeit wiirde gleichzeitig einen Beitrag dazu leisten, das
An- und Abschwellen der Flugbewegungen in Richtung Mediationsnacht zumindest besser als bis-
her zu ermdoglichen.

Die Kommission bittet ergadnzend um Prifung der Entwicklung eines bahnbezogenen Ansatzes fir
die Durchschnittsbildung. Gemeint ist hiermit die Darstellung der jeweils durchschnittlichen Anzahl
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von Flugbewegungen je Start- und/oder Landebahn, um eine ausgewogene Auslastung zu gewahr-
leisten.

Fraport AG:
Mit dem Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Flughafens Frankfurt wurde eine Kapazitétser-

weiterung genehmigt, die Stundenwerte von 126 Flugbewegungen pro Stunde ermdéglicht. Fir die
beiden Nachtrandstunden, in denen Flugbewegungen geplant werden durfen, wéaren dies in
Summe 252 Bewegungen. Die Limitierung der durchschnittlichen planbaren Bewegungen auf 133
pro Durchschnittsnacht des Jahres stellt demgegeniiber eine deutliche Reduzierung dar. Weitere,
Uber diese Festlegung des PFB hinausgehende Restriktionen, lehnen wir ab. In diesem Zusammen-
hang mochten wir darauf hinweisen, dass die Anzahl der Slots fir Abflige bereits im Rahmen der
Eckwertkoordination fur den Zeitraum 21:00 bis 22:00 Uhr zur Sicherung der 23 Uhr-Grenze gegen-
Uber den sonstigen Tageseckwerten reduziert wurde.

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Festlegung tatsdchlicher Ldrmminderungsmalinahmen (keine Ldrmverlagerung) inkl. Kon-
trollmalBBnahmen

Ziel des Landes Hessen ist es, Zahl und Ausmal3 der Belastung von Blrgerinnen und Bir-
ger mit Fluglérm so gering wie moglich zu halten, ohne die Verkehrsfunktionen des Flug-
hafens Frankfurt Main zu beeintréchtigen.

Die Flugléarmschutzbeauftragte des HMWVW hat an anderer Stelle bereits Folgendes mit-
geteilt: Wo immer es moglich ist, sollen vorrangig larmentlastende MaBnahmen getroffen
werden. Es kann jedoch auch eine larmverteilende MaBnahme u.U. ein besseres Ergebnis
erzielen, sofern es insgesamt nicht mehr Belastete gibt. Ein wichtiger MaBstab sind hierfiir
immer die Hochbelasteten, deren Anzahl nicht steigen sollte. Bevor eine MaBnahme im
Regelbetrieb umgesetzt wird, muss diese zunachst in der Fluglarmkommission vorgestellt
und dort besprochen werden. Erscheint die MaBBnahme als wirkungsvoll, muss die Geneh-
migungsbehoérde einen Probebetrieb freigeben. Nach einer Auswertung wird abschlie-
Bend entschieden, ob das Verfahren zielfihrend im Regelbetrieb eingesetzt werden kann.
Somit werden alle LirmminderungsmafBnahmen sowohl wahrend dem Probebetrieb als
auch im Regelbetrieb durch ein Kontrollverfahren begleitet.

KontrollmaBnahmen bestehen bereits in dem Sinne, dass eine zentrale Aufgabe des Um-
welt- und Nachbarschaftshaus die Durchfiihrung unterschiedlicher Kontrollen, sogenann-
ter Monitorings, ist. Dank dieser kontinuierlichen Uberwachung und Auswertung verschie-
dener Daten, lassen sich Veranderungen und Entwicklungstendenzen analysieren. Damit
kann bspw. auch der Erfolg oder Misserfolg einer neuen LarmschutzmaBnahme beurteilt
werden. Auf der Internetseite 2°des UNH sind verschiedene Monitorings fiir die Offent-
lichkeit zuganglich gemacht.

An der Bewertung der Forderung hat sich im Vergleich zum letzten LAP nichts gedndert,
eine Erweiterung des Nachtflugverbots ist nicht moglich bzw. wird politisch vom Land
Hessen in der aktuellen Legislaturperiode nicht verfolgt.

Die Larmaktionsplanung weil3 um die nachtlichen Larmproblematiken, welche im Rahmen
der Offentlichkeitsbeteiligung vorgetragen wurden. Weitere Restriktionen, die den Plan-
feststellungsbeschluss betreffen und damit in die flugbetrieblichen Regelungen eingreifen

265 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/?search_highlighter=monitoring; Seitenaufruf
am 04.09.2023
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wirden, sind aktuell jedoch nicht umsetzbar. Daher empfiehlt die Larmaktionsplanung
die bestehenden flankierenden MaBnahmen sowie das vielféltige Monitoring in dieser
Qualitat fortzufithren und damit die Einhaltung der bestehenden Einschrankungen zu ga-
rantieren.

12.6.3.2 Reduzierung / Deckelung der Flugbewegungen

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
Die Flugbewegungen sollen auf die aktuell geflogene Flugmenge gedeckelt werden.

Dem Planfeststellungsbeschluss liegt als Prognosehorizont der Planungsfall 2020 mit ei-
nem prognostizierten Luftverkehrsaufkommen von 701.000 Flugbewegungen im Jahr zu
Grunde (siehe auch Kapitel 3.2.7). Er enthélt (in Gestalt des Beschlusses vom 29.05.12) ein
Bewegungskontingent fur die Zeit von 23 bis 5 Uhr sowie Nachtflugbeschréankungen.

Dieser Planfeststellungsbeschluss ist durch zahlreiche Entscheidungen des Hess. VGH und
des BVerwG als rechtmaBig betrachtet worden. Mit dem ,Biindnis fiir eine Larmober-
grenze" gibt es eine freiwillige MaBnahme, um den nach dem Planfeststellungsbeschluss
weiterhin zugelassenen Larm in der Praxis zu unterschreiten (siehe Kapitel 3.5.1, Punkt 3).
Sowohl am Tag als auch in der Nacht liegen die tatsachlichen Bewegungszahlen sowie die
erreichten Larmwerte insgesamt im Ubrigen nach wie vor wesentlich unterhalb dieser ab-
gewogenen und planfestgestellten Werte.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung gibt es daher keinen weiteren Gestaltungsspielraum,
die Flugbewegungen zu deckeln bzw. zu reduzieren.

12.6.3.3 Pilotenausbildung

Ein Pilot muss bereits nach den einschlagigen gesetzlichen Vorschriften fir die Erteilung
einer Pilotenlizenz theoretische und praktische Fertigkeiten erwerben und regelmafig auf-
rechterhalten, die der Auslibung seiner Aufgaben im Luftfahrzeug entsprechen. Dies um-
fasst insbesondere auch die Einhaltung von Flugverkehrsverfahren sowie die Besonder-
heiten der Luftfahrzeugmuster oder Luftfahrzeugklassen. Hierzu gehort aber auch die Ein-
haltung der Regelungen, die zum Schutz der Bevolkerung vor vermeidbarem Fluglarm ge-
troffen worden sind.

Nach Auffassung der Larmaktionsplanung bedarf es daher dariiber hinaus keiner weite-
ren flankierenden Anforderungen an Fluggesellschaften.

12.6.3.4 Biirgerbeteiligung bei der Festlegung von Flugverfahren

Eine solche Burgerbeteiligung kann nur vom Bundesgesetzgeber eingefihrt werden. Al-
lerdings hat das Bundesverfassungsgericht in einer aktuellen Entscheidung das derzeit
glltige Verfahren fur die Festlegung von Flugverfahren als rechtmé&Big beschieden. ?¢¢ Da-
nach sieht das Gericht mit Blick auf die immer méglichen und auch aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit nétigen nachtraglichen Anderungen der Flugverfahren die Aufteilung des
Verfahrens durch den Gesetzgeber in das standortbezogene Planfeststellungsverfahren
und das ,verkehrsbezogene” Verfahren zur Festlegung von Flugverfahren jedenfalls als

266 BVerfG, Nichtannahmebeschluss vom 24.10.2017 - 1 BVvR 1026/13 -, Rn.37, juris
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zweckmaBig, wenn nicht sogar als notwendig an. Vor diesem Hintergrund diirfte eine An-
derung dieser Verfahrensweise eher unwahrscheinlich sein.

12.6.3.5 Okologische Anreize
o Okologische Kriterien im Vergabeverfahren

Das Rechtsgutachten umweltfreundliche 6ffentliche Beschaffung?’ des Umweltbundes-
amtes besagt, dass die Vorgaben des Europaischen Rechts Eingang in das Gesetz gegen
Wettbewerbsbeschréankungen gefunden haben. Demnach ,kénnen zusétzliche Anforde-
rungen an Auftragnehmer gestellt werden, die insbesondere soziale, umweltbezogene
oder innovative Aspekte betreffen, wenn sie im sachlichen Zusammenhang mit dem Auf-
tragsgegenstand stehen und sich aus der Leistungsbeschreibung ergeben”. Somit missen
okologische Kriterien spezifisch in aller Regel unmittelbar am Auftragsgegenstand an-
kntpfen.

In der 3. Runde empfahl die Larmaktionsplanung die Einhaltung der Umweltziele bei Aus-
schreibungen zu beachten, insbesondere bei Ausschreibungen mit einer hohen Reiseta-
tigkeit.

e Okologische Kriterien im Rahmen von Férderrichtlinien

Ebenfalls empfahl die Lérmaktionsplanung in der 3. Runde die Einhaltung der Umweltziele
bei der Erstellung von Forderrichtlinien zu beachten. Bei Férderrichtlinien mit einer hohen
Reisetatigkeit im Forderumfang kdnnten z.B. 6kologische Kriterien, angelehnt an das Hes-
sische Reisekostengesetz, mit festgelegt werden.

Die beiden zuvor genannten MaBBnahmen werden aktuell nicht weiterverfolgt, da eine Pri-
fung der Kriterienerfillung nicht moglich ist. Die Larmaktionsplanung sieht derzeit keine
Handlungsméglichkeit.

12.6.3.6 Nutzung von Privatjets nur auBerhalb des Flughafen Frankfurt Main

Anrainer des Flughafens Frankfurt Main fordern im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
mitunter weniger Wachstum und dafir mehr Umweltschutz und Reduzierung der Larmbe-
lastung. Insbesondere die Nutzung von Privatjets wurde wahrend der Offentlichkeitsbetei-
ligung kritisch gesehen, da diese Flige pro Larmereignis erheblich weniger Passagiere
transportieren konnen und bei einem Bedarf an einem anderen Standort Leerfllige zur Be-
reitstellung entstehen.

Ein Vergleich der Entgeltordnungen zwischen dem Flughafen Frankfurt Main und dem
Verkehrslandeplatz Egelsbach zeigt auf, dass alleine schon die zu entrichtenden Entgelte
daflrsprechen, dass kleinere Strahlflugzeuge der allgemeinen Luftfahrt aus Kostengrin-
den eher den Verkehrslandeplatz Egelsbach ansteuern werden.

267https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/texte 30-2019 rechtsgut-
achten-umweltfreundliche-beschaffung bf.pdf, abgerufen am 19.10.2023
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Beispielsweise wird fiir eine Cessna Citation mit einem MTOM von 7 t und finf Passagie-
ren an Bord in Frankfurt ein Entgelt von rd. 850 € pro Turnaround?® fallig, wahrend in
Egelsbach nur rd. 360 € inkl. Abstellung fallig sind.

Weitere Vergleiche konnen Uber die jeweiligen Entgelttabellen vorgenommen werden:
Fraport AG Entgeltordnung ab 01.01.20242¢°
TRIWO Egelsbach Airfield GmbH Gebihrenordnung ab 01.07.2023%7°

| Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Reduzierung der Zahl der Flugbewegungen, insbesondere durch ein Verbot von Fligen von
Privatjets, und Streichung der aktuell dafir genutzten Slots.

Fraport AG:
Als Flughafenbetreiber sind wir nicht befugt, bestimmten Verkehrsarten wie z.B. der Allgemeinen

Luftfahrt die Nutzung des Flughafens Frankfurt zu untersagen, sofern diese allen rechtlichen Anfor-
derungen entsprechen. Selbst wenn dies nicht der Fall wére, wére nicht der Flughafenbetreiber zu-
stédndig, Beschrénkungen oder Verbote zu erlassen, sondern die Luftaufsicht, die dem HMWVW un-
tersteht.

Zum Aspekt einer Verlagerung von Privatjets an andere Standorte wie den Flugplatz Egelsbach
mo&chten wir auf den Planfeststellungsbeschluss zum Flughafenausbau vom 18.12.2007 verweisen.
Im PFB wurde ausgeflhrt, dass von Egelsbach zwar eine gewisse Entlastungsfunktion fiir den Flug-
hafen Frankfurt Main - insbesondere im Hinblick auf den Verkehr mit Kleinflugzeugen - ausgeht,
eine weitergehende Ubernahme von Verkehren jedoch aus mehreren Griinden ausscheidet:

. So ist die Start- und Landebahn in Egelsbach auch nach deren Ausbau im Jahr 2004 nur
1.400 m lang. Auf dem Flughafen Frankfurt werden im Bereich der Allgemeinen Luftfahrt jedoch
zunehmend vergleichsweise groBe Jets eingesetzt (z.B. Boeing 737 oder vergleichbare Muster).

J Wegen der Abhéngigkeiten mit dem Flughafen Frankfurt (insbesondere dem Abflugsektor
der Startbahn 18 West) gibt es auf dem Flugplatz Egelsbach kein Instrumentenlandesystem, wes-
halb nur Sichtanflige méglich sind.

J SchlieBlich fehlt es in Egelsbach auch an Flugzeugabstellflachen und Abfertigungsanlagen,
die fir eine Steigerung des Betriebs insbesondere von gréBeren Maschinen der Allgemeinen Luft-
fahrt erforderlich waren.

(vgl. PFB C Il 1.3.4.4, Seiten 541 und 542 sowie 2.2.3.1, Seite 583).

Diese Limitationen einer Verlagerung von Flugbewegungen der Allgemeinen Luftfahrt nach Egels-
bach -insbesondere solcher mit Jets - bestehen weiterhin. Andere Ausweichmaoglichkeiten fiir Jets
der Allgemeinen Luftfahrt gibt es nur in deutlich gréBerer Entfernung vom Flughafen Frankfurt
Main.

268 Als Turnaround wird in der Luftfahrt die Zeit sowie die zugehdrigen Abfertigungstatigkeiten bezeichnet, wéh-
rend denen ein Flugzeug sich am Boden befindet.

269 Fraport AG, Entgeltordnung 2024: https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/betrieb/flughafenent-
gelte.html, Seitenaufruf am 28.05.2024

270 TRIWO Egelsbach Airfield GmbH: https://egelsbach-airport.com/wp-content/uploads/2023/06/Gebuehren-
ordnung-ab-01.07.2023.pdf, Seitenaufruf am 28.05.2024
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SchlieBlich méchten wir anmerken, dass durch eventuelle Verlagerungen von Flugbewegungen
der Allgemeinen Luftfahrt auf andere Standorte Start- und Landefenster (sogenannte Slots) frei wiir-
den, die bei einem weiter wachsenden Verkehrsaufkommen auf dem Flughafen Frankfurt durch
groferes Fluggerét genutzt wirden.

Ein Verbot von Fliigen der allgemeinen Luftfahrt kénnte nur durch umfangreiche Anderun-
gen am europaischen und nationalen Luftverkehrsrecht erfolgen; bisher sind solche Fliige
ausdricklich erlaubt. Auch der Planfeststellungsbeschluss sieht keine Einschrankungs-
moglichkeit vor. Dessen ungeachtet unterstitzt das Land Hessen die auch im Landesent-
wicklungsplan und Regionalplan enthaltene Zielsetzung, wo immer unter Wahrung der
Mobilitatsanforderungen maoglich, Verkehre auf bodengebundene Verkehrstrager zu ver-
lagern. Sie begri3t die hierzu vereinbarten KooperationsmaBnahmen z.B. zwischen Luft-
hansa Group und Deutsche Bahn AG (siehe Kap. 12.8.3.1).

Fraport AG:
Auf dem Flugplatz Egelsbach verkehren im Regelfall nur Jets mit einer maximalen Abflugmasse

(MTOM) bis 20 t. Von den 430.436 Flugbewegungen, die im Jahr 2023 auf dem Flughafen Frank-
furt abgewickelt wurden, wurden 6.014 Bewegungen von Jets mit einem MTOM bis 20 t durchge-
fuhrt. Das entspricht 1,4 Prozent aller Bewegungen des Jahres 2023.

Welcher Anteil dieser 6.014 Flugbewegungen mit Flugzeugen in Privatbesitz durchgefihrt wurde
ist uns nicht bekannt. In dieser Summe enthalten sind neben solchen ,Privatjets” jedenfalls auch
Strahlflugzeuge in Firmenbesitz, Regierungsflugzeuge sowie Flugzeuge im medizinischen Hilfeleis-
tungseinsatz. Wir gehen daher davon aus, dass der Anteil der Flugbewegungen mit ,Privatjets” auf
dem Flughafen Frankfurt noch deutlich geringer ist als 1,4 Prozent.

Private Kleinflugzeuge spielen in Bezug auf die Lé&rmimmissionen am Flughafen Frankfurt
Main keine signifikante Rolle. Zudem wird der in der Nachbarschaft liegende Flugplatz
Egelsbach von privaten Kleinflugzeugen gut genutzt. Die Larmaktionsplanung sieht der-
zeit keinen weiteren Handlungsbedarf.

12.7 Weitere perspektivische Vorschlage

12.7.1 Okonomische Anreize
12.7.2 Anregungen zur nachtraglichen Beifligung von Schutzauf-

lagen im Planfeststellungsbeschluss

e Reduzierung des Luftverkehrs in sensiblen Zeitraumen (u.a. Nachtrandstunden)

Die Planfeststellungsbehdrde hat sich in Teil A XI 5.1.4 (S. 144 {.) des Planfeststellungsbe-
schlusses die nachtragliche Festsetzung, Anderung oder Ergénzung von Auflagen zum
Schutz der Bevélkerung vor Fluglarm vorbehalten. Dieser Vorbehalt entfaltet drittschit-
zende Wirkung und schlieBt auch MaBnahmen des aktiven Schallschutzes ein.?”! Aller-
dings liegt es allein im pflichtgemaBen Ermessen der Planfeststellungsbehdrde, ob sie
nachtraglich weitere Schutzauflagen fiir geboten erachtet.

271 vgl. BVerwG, Urteile vom 16. Marz 2006 - BVerwG 4 A 1075.04 - BVerwGE 125, 116 Rn. 356 und vom 13.
Oktober 20114 - BVerwG A 4000/09 -, a.a.O. Rn. 200
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Ein Gesamtkontingent von 133 planmaBigen Fligen je Nacht in den Randstunden als
Durchschnittswert eines Kalenderjahres wurde vom Bundesverwaltungsgericht zugelas-
sen. Auch das Konzept eines Abschwellens und Wiederansteigens der Fluglarmbelastung
in den Nachtrandstunden in Bezug auf die maximal zuldssige Flugbewegungszahl wurde
fiir zuldssig erkldrt.?’2 In einzelnen Monaten kann es hier zu Uberschreitungen kommen, im
Jahresmittel allerdings nicht. In einzelnen Zeitsegmenten der Nachtrandstunden bedarf es
laut Urteil des BVerwG keiner differenzierten Betrachtung der Flugbewegungen.?’3 Fur
Monate mit sehr wenigen Flugbewegungen kann dies bedeuten, dass in den Nachtrand-
stunden mehr Flugbewegungen stattfinden, als in einzelnen Tagstunden.

Die gegenwartigen Flugbetriebszeiten werden durch den Planfeststellungsbeschluss ab-
schlieBend geregelt. Durch das rechtskraftige Urteil des BVerwG vom 04.04.2012 zur Aus-
gestaltung des sogenannten Nachtflugverbotes, sind auch weitere Einschrankungen der
Start- und Landezeiten in der Zeit von 13 bis 15 Uhr und an Wochenenden oder in den
Morgenstunden (6-8 Uhr) und Abendstunden (20-22 Uhr) rechtlich nicht durchsetzbar. Ein
Verzicht auf die Nutzung von Sonn- und Feiertagen liefe der Wertung der Verkehrsfunk-
tion des Flughafens Frankfurt Main im Hinblick auf die interkontinentale Vernetzung ent-
gegen. Hier wére eine Anderung allenfalls auf freiwilliger Basis auf Antragstellung der
Fraport AG als Flughafenbetreiberin moglich.

Das BVerwG sieht im Unterschied zwischen 133 durchschnittlichen Flugbewegungen in
den beiden Nachtrandstunden und dem prognostizierten Verkehrsaufkommen von 126
Flugbewegungen pro Stunden in den Tagesstunden eine hinreichende Form des An- und
Abschwellens. Innerhalb der Nachtrandstunden ist das An- und Abschwellen jedoch nicht
gegeben. Es darf also um 5:00 - 5:15 Uhr schlagartig mit viel Verkehr losgehen und dieser
dann erst einmal bis um 6:00 Uhr wieder abnehmen?’4.

Das HMWVW fihrt ergénzend dazu aus, dass bei Nachtfligen stets geprift wird, ob diese
nicht auch tagsiiber stattfinden kdnnen. Okonomische Anreize werden zusatzlich durch
die sukzessive Erhdhung der Larmentgelte geschaffen. Insbesondere wenn es um die Ver-
meidung von Verspatungen nach 23 Uhr geht, wurden seit Inkrafttreten der Nachtflugbe-
schréankungen 2011 zusatzliche MaBnahmen ergriffen, die tatséchliche Auswirkung auf ein
An- und Abschwellen der Larmbelastung haben. Hierzu gehort, dass bei Slots von 22-

23 Uhr fiir Starts regelmaBig nur die erste Halfte dieser Stunde genutzt wird. Ebenso er-
folgt ein enges Monitoring bei Anfliigen, ob sich Hinweise ergeben auf systematische Ver-
spatungen und ein Hinwirken auf betroffene Airlines, Verspatungen zu vermeiden.

Lufthansa Group:

Schon heute z3hlt der Flughafen Frankfurt weltweit zu den Drehscheiben-Flughafen mit den restrik-
tivsten Nachtflugbeschréankungen. Weitere Beschrankungen wirden das gesamte Verkehrskonzept
sowohl der Passagier-als auch der Frachtairlines, namentlich Lufthansa und Lufthansa Cargo, mas-
siv beeintrachtigen.

272 Urteil vom 04.04.2012 - BVerwG 4 C 8.09
273 BVerwG, Urteil vom 23.01.2017, Az. 4 B 39.15 sowie vom 06.02.2020, Az. 4 B 3.17

4https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/monitoring-der-flugbewegungen/, abgerufen
am 19.10.2023
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Lufthansa betreibt in Frankfurt ein Hub-Konzept mit finf Gber den Tag verteilten Knoten, in denen
die Zu- und Abbringerverkehre auf die Interkontinental-als auch auf die Europaflige ausgerichtet
sind. Bei einer weiteren Einschrankung der Fliige in den Nachtrandstunden wére die Drehschei-
benfunktion des Frankfurter Flughafens nicht mehr gegeben. Flige, die nicht mehr zwischen 22
und 23 Uhr nach Frankfurt zurtickkehren kénnen, kénnten nicht mehr in der Nacht gewartet werden
und wirden am nachsten Verkehrstag in Frankfurt fehlen. Gleiches gilt fiir die Morgenstunden:
Flugzeuge, die in der Zeit zwischen 5 und 6 Uhr morgens nicht landen kdnnen, fehlen am Tage. In
den Zeitrdumen zwischen 22 und 23 Uhr sowie zwischen 5 und 6 Uhr finden die so wichtigen Zu-
und Abbringerverkehre fiir den ersten und letzten Knoten statt.

Die Drehscheiben-Qualitét des Flughafens Frankfurt wiirde massiv sinken. In den beiden Randstun-
den werden die hochfrequentierten innerdeutschen und européischen Pendlerstrecken bedient,
zum Beispiel Frankfurt - Barcelona. Sie decken einen hohen Anteil der lokalen Nachfrage zwischen
Frankfurt und dem jeweiligen Ziel ab. Diese Verbindungen haben eine unverzichtbare Funktion fur
den Hub Frankfurt.

Wichtige Interkontinentalflige nach Sidamerika, Stidostasien und Afrika heben in Frankfurt in der
Zeit nach 22:00 Uhr ab. Sie sind auf einen Start in diesem Zeitraum dringend angewiesen, da ihnen
andernfalls an den Zielflughafen keine korrespondierenden Zeitnischen (Slots) zur Verfligung stin-
den. Der Flugbetrieb in der ersten Nachtstunde ist auch unerlasslich, um Gber den Tag entstan-
dene Verspatungen aus den Rotationen abzubauen.

Bedeutung der Nachtflugregelung fir die Lufthansa Cargo:

Der Flughafen Frankfurt ist der gréBte Frachtflughafen Europas und strategischer Mittelpunkt fir
die deutsche Exportwirtschaft. 60% der deutschen Luftfrachtexporte werden Gber Frankfurt abge-
wickelt. Die Exportnation Deutschland ist wesentlich auf den sogenannten Nachtsprung angewie-
sen. Im Inland bedeutet dies Produktion am Tag, Abholung der Fracht am Nachmittag, Konsolidie-
rung bei den Speditionen am friihen Abend, Ubergabe der Fracht an die Luftverkehrsgesellschatft,
Abflug am spaten Abend/Nachtrandstunden, Auslieferung am Zielort am nachsten Morgen. Umge-
kehrt gilt dies fiir Fracht von einem weltweiten Standort nach Deutschland, um hier pinktlich am
Morgen zur Verfiigung zu stehen.

Vor allem die wertvollen, zeit- und temperatursensiblen Giter deutscher Kernindustrien z.B. aus
den Bereichen Pharma, Chemie, Automotive, Medizintechnik sind auf verlassliche, schnelle und si-
chere Logistikketten per Luftfracht angewiesen - und das auch in Nachtrandstunden aufgrund der
weltweit getakteten Produktionszyklen.

Eine weitere Einschrankung der Betriebszeiten am Frankfurter Flughafen, wiirde nicht nur die Wett-
bewerbsfahigkeit von Europas gréBtem Luftfracht-Drehkreuz mit rund 2 Millionen Tonnen Fracht
pro Jahr schwéchen. Auch der Wirtschaftsstandort Deutschland wiirde durch zusétzliche Kosten
und Zeitverlust geschwacht, da Luftfracht Gber andere Drehkreuze transportiert wiirde.

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Die WHO-Werte (45 dB(A) tags und 40 dB(A) nachts) sollen als Lérmminderungsziel in den
kernnachtnahen Teilen der Nachtrandstunden erreicht werden.

In der 3. Runde des LAP ist bereits auf die Fragestellung eingegangen worden. Das
HMWVW erklarte hierzu, dass das Larmschutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses
sowie das FluglarmG bereits unterschiedliche Schutzziele fir Tag und Nacht vorsehen. Die
malBgeblichen Dauerschallpegel von 60 dB(A) tags und 50 dB(A) nachts. Die Larmober-
grenze hat nicht den individuellen Schutz der einzelnen Fluglarmbetroffenen zum Ziel,
sondern die Beschrankung der Auswirkungen in der Region. Der individuelle Schutz und
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damit auch die Frage, welche Schutzziele und Grenzwerte zum Schutz vor Gesundheitsbe-
eintrachtigungen und erheblicher Belastigung einzuhalten sind, ergibt sich aus bundes-
rechtlichen Vorschriften. Sie sind unabhangig von der Larmobergrenze ebenso einzuhal-
ten.

Das UBA hat, bezogen auf die von der WHO empfohlenen Grenzwerte, in seinem Konzept
fir umweltschonenden Luftverkehr von 2019 geschlussfolgert, dass der von der WHO
empfohlene Immissionswert Lpen 45 dB(A) nicht mit verhaltnismaBigen Mitteln bis 2050 zu
erreichen ist, jedoch durch die Larmkontingentierung in einem ersten Schritt die Einhal-
tung eines maximalen Laeq, Tag von 63 dB(A) bis 2030 sichergestellt werden sollte, um
gravierende gesundheitliche Auswirkungen zu vermeiden, und im zweiten Schritt von

58 dB(A) bis 2050.27° Eine politische Reaktion der Bundesregierung oder des Bundesge-
setzgebers hierauf mit verbindlichen Folgen gibt es bisher noch nicht.

12.7.3 Anregungen zur Larmobergrenze

e Erweiterung der Lérmobergrenze

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:
- Eine verbindliche Ldrmobergrenze soll festgeschrieben werden
- Der Flugldrm darf das heutige Niveau nicht iberschreiten.
- Schaffung einer Rechtsgrundlage zur Einhaltung der Ldrmobergrenze.

Die Larmobergrenze ist im Hessischen Landesentwicklungsplan rechtlich verankert und
wird durch das ,Bindnis zur Larmobergrenze’ umgesetzt (siehe Kapitel 3.5.1, Punkt 3). Sie
ist eine freiwillige Vereinbarung, daher kénnen in einem Larmaktionsplan keine Gber die-
ser Vereinbarung hinausgehenden Erweiterungen festgelegt werden, die die an der frei-
willigen Vereinbarung beteiligten Parteien bindet.

HMWVW (Aussage in der 3. Runde des LAP):
Uber die Verankerung im Landesentwicklungsplan sowie das gemeinsam getragene freiwillige

Blndnis fir die Larmobergrenze zur Ausfillung der Vorgaben im Landesentwicklungsplan haben
sich das Land, Luftverkehrswirtschaft, Forum Flughafen und Region und die Fluglarmkommission
auf eine Larmobergrenze verstandigt, die deutlich unterhalb der nach Planfeststellungsbeschluss
zuldssigen Larmbelastung liegt. Ziel des HMWVW war hierbei unter anderem, dass die Belastung
der Region gegeniiber dem Niveau von 2016 nicht mehr wesentlich ansteigen soll. Es wurde zu-
dem ein jahrliches Monitoring festgelegt, das unter Einbezug aller Trdger des Biindnisses erfolgt
und dessen Ergebnisse verdéffentlicht werden. Die Lérmobergrenze schafft den Anreiz, moglichst
larmarm zu fliegen, weil sie das im Planfeststellungsbeschluss unterstellte Wachstum des Luftver-
kehrs an die Einhaltung eines nicht Uberschreitbaren MaBes an regionaler Belastung knipft. Vor-
schlage wie eine Reduktion des zuldssigen Larms auf einen Dauerschallpegel von 40 dB(A) oder
eine Reduktion des Dauerschallpegels um 0,4 dB(A) pro Jahr (entspricht bei konstantem Flugzeug-
mix einer Halbierung der Flugbewegungen alle 7-8 Jahre) waren nur realisierbar, wenn die Zahl
von Flugbewegungen in Frankfurt drastisch reduziert wiirde und weitgehend auf Interkontinen-
talflige verzichtet wiirde. Selbst wenn man davon ausgeht, dass sich die Entwicklung fortsetzt, dass
kirzere Flugstrecken auf Zugstrecken verlagert werden, wiirden solche Zielwerte nicht erreichbar

275 www.umweltbundesamt.de/publikationen/who-leitlinien-fuer-umgebungslaerm-fuer-die, abgerufen am
19.10.2023
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sein. Die Larmbelastung in Frankfurt wird ganz wesentlich von im Interkontinentalverkehr einge-
setzten Flugzeugen der Kategorie ,Heavy” gepragt. Ziel der im Landesentwicklungsplan verbind-
lich verankerten Larmobergrenze ist, dass der Luftverkehr so larmarm wie mdglich erfolgt, vor allem
fiir den Fall, dass er nach Uberwinden der Coronakrise auch tiber das Niveau von 2019 hinaus wei-
ter ansteigt. Dafiir miisste sie ambitioniert festgelegt werden und im Falle einer drohenden Uber-
schreitung auch Mechanismen vorsehen, wie sie langfristig unterschritten bleibt. Gleichzeitig darf
sie keine Abkehr von Grundlagen der Planfeststellung wie dem Ausbau und die weitere Entwick-
lung des Flughafens beinhalten. Es muss also mdglich sein, sie auch bei steigendem Verkehr einzu-
halten, wenn larmarmes Fluggerat und larmarme Flugverfahren eingesetzt werden.

Die Larmobergrenze hat nicht den individuellen Schutz der einzelnen Flugléarmbetroffenen zum
Ziel, sondern die Beschréankung der Auswirkungen in der Region. Der individuelle Schutz und damit
auch die Frage, welche Schutzziele und Grenzwerte zum Schutz vor Gesundheitsbeeintrachtigun-
gen und erheblicher Beldstigung einzuhalten sind, ergibt sich aus bundesrechtlichen Vorschriften.
Sie sind unabhangig von der Larmobergrenze ebenso einzuhalten. Ob und welche Schlussfolge-
rungen mit Blick auf das FluglarmG aus den Empfehlungen der WHO z.B. im Hinblick auf baulichen
Schallschutz gezogen werden, obliegt dem Bund. Auch die Frage, ob man aktivem Schallschutz bei
der Abwicklung von Flugbewegungen rechtlich ein héheres rechtliches Gewicht insbesondere in
der Nacht beimessen will, wie dies u.a. vom Land Hessen lGber eine Bundesratsinitiative vorgeschla-
gen wurde, miisste der Bund iiber eine Anderung des Luftverkehrsgesetzes umsetzen.

Eine Reihe der in der frithen Offentlichkeitsbeteiligung ibermittelten Vorschlége sind bei der Larm-
obergrenze bereits bericksichtigt. So erfolgt das Monitoring bereits heute anhand der tatséchlich
genutzten Flugverfahren und anhand des tatséchlich eingesetzten Fluggerats. Diese Daten werden
fir jedes Jahr ermittelt und dann fiir die Uberpriifung genutzt. Auch die Idee des ,strategischen
Controlling” ist im Monitoringkonzept aufgegriffen.

Im Planfeststellungsbeschluss bestehen bereits weitreichende Betriebsbeschréankungen in der
Nacht, nach denen nicht nur die Kernnacht von 23-5 Uhr weitestgehend von Flugverkehr frei blei-
ben muss, sondern anders als am Tag auch die Gesamtzahl der planbaren Flugbewegungen von
22-6 Uhr gedeckelt ist. Schon hieraus ergibt sich eine Begrenzung der méglichen Larmauswirkun-
gen in der Region, so dass kein zusétzliches La&rmkontingent fir die Nacht erforderlich war.

Die Larmaktionsplanung befiirwortet die Einhaltung der Larmobergrenze und empfiehit
hier dem Biindnis zur Lirmobergrenze die Ergédnzung eines Maximalpegelziels fiir die
Nacht. Diese Forderung spiegelt sich auch in der Empfehlung der Fluglarmkommission
Frankfurt?”® fur die Verankerung eines Larmminderungsziels fur die Nacht wider.

Fraport AG (Aussage in der 3. Runde des LAP):
Die Empfehlung eines Maximalpegelziels fir die Nacht lehnen wir ab, sie ist aus unserer Sicht auch

nicht nachvollziehbar. Die freiwillige Larmobergrenze sieht eine Beschrankung der Fluglarmbelas-
tung in Bezug auf den Tag vor. Die Larmobergrenze bezieht sich ausdriicklich nicht auf den Nacht-
zeitraum, da hier schon die sehr weitreichenden Nachtflugregelungen des Planfeststellungsbe-
schlusses gelten. Eine Ergénzung der freiwilligen La&rmobergrenze um einen Maximalpegel fir die
Nacht ginge demnach ins Leere. Ein Maximalpegel-Kriterium entsprache zudem nicht dem Ansatz
der freiwilligen Lédrmobergrenze, welche einen Flachenbezug, aber eben nicht einen maximalen
Pegel aufweist. Die Einfiihrung einer Lairmobergrenze fiir den Nachtzeitraum wére im Ubrigen nicht

2Z7%https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2023-aktuelles/februar/top 4b - beschluss laermmin-
derungsziel fuer die nacht im laermaktionsplan.pdf, Seitenaufruf am 05.10.2023
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verhéltnismaBig. Sie widersprache auch den gerichtlich bestatigten Festlegungen des Planfeststel-
lungsbeschlusses.

Lufthansa Group:

Vor dem Hintergrund der vorangegangenen Argumentation zur Prifung eines Lérmminderungs-
ziels fur die Nacht (Kap. 12.5.3.3) erachtet die Lufthansa Group eine Ergdnzung der Larmober-
grenze durch ein Maximalpegelziel fiir die Nacht, wie sie die Larmaktionsplanung empfiehlt, als
nicht notwendig.

Die Lufthansa Group teilt die in diesem Kapitel bereits aufgefihrte Position der Fraport AG wonach
ein solches Ziel abgelehnt wird mit dem Verweis auf die bereits bestehenden weitreichenden
Nachtflugregelungen des Planfeststellungsbeschlusses.

12.7.4 Anregungen zur Verlagerung des Flugverkehrs

e Verlagerung von Luftverkehr

Welche Destinationen von und nach Frankfurt beflogen werden, entscheiden die Nutzer
(Airlines) bzw. entscheidet sich Gber die Vergabe der von Airlines beantragten Slots durch
den Flughafenkoordinator nach den hierfiir EU weit vorgegebenen Regelungen, dem gel-
tenden Koordinierungseckwert (wie viel An- und Abflige kénnen pro Stunde abgewickelt
werden) und den Nachtflugbeschrankungen. Eine Verlagerung bestimmter Luftverkehre
auf andere Flughafen ware eine Einschréankung, die nicht mit dem Regelungsgehalt des
Planfeststellungsbeschlusses vom 18.12.2007 tGbereinstimmt, welcher mit Urteil des
BVerwG hochstrichterlich bestatigt worden ist. Im Planfeststellungsbeschluss wird zudem
der besondere standortspezifische Bedarf fir den Frachtverkehr und die Notwendigkeit
der interkontinentalen Vernetzung betont. Bestandteil der Hub-Funktion sind auch Zubrin-
gerflige. In welchem Preissegment Fliige angeboten werden, ist fir die Zuteilung von
Slots nicht maBgeblich. Auch ein Verbot von Fligen zu touristischen Zielen ware nicht nur
rechtlich nicht zulassig, sondern stinde auch im Widerspruch zu den Mobilitdtsbedarfen
der Menschen in der Rhein-Main Region.

Der Landesentwicklungsplan sieht vor, dass der herausgehobene Stellenwert des Flugha-
fens als international bedeutende Drehscheibe erhalten werden soll und seine Wettbe-
werbsfahigkeit zu stérken ist (Grundsatz Planziffer 5.1.6-1 und Ziel Planziffer 5.1.6-2).

In der 3. Runde des LAP erlauterte die Fraport AG bereits, dass die Planfeststellungsbe-
horde zutreffend zu dem Ergebnis gekommen ist, dass die Nachfrage nach Luftverkehr
gerade am Standort Frankfurt Main besteht und nicht an anderen Flughafenstandorten in
der ndheren oder weiteren Umgebung bedient werden kann. Zudem ist zu bericksichti-
gen, dass der Flughafen Frankfurt Main nicht tiber sogenannte Kooperationsflughafen ver-
fugt. Dies gilt auch fiir den Flughafen Frankfurt Hahn, an dem die Fraport AG nicht mehr
beteiligt ist. Eine einseitige Verlagerung von Luftverkehr ist rechtlich nicht zul&ssig, sie
scheitert auch daran, dass zwischen den Flughéfen Frankfurt Main und Frankfurt Hahn kein
Flughafensystem besteht. Dartiber hinaus bleibt unbeachtet, dass am Standort Flughafen
Frankfurt Main operierende Luftverkehrsgesellschaften tber Slots verfligen, die im Rah-
men der Regelung zu den angestammten Rechten (Grandfather Rights) geschitzt sind.

Dass die Nutzung des Flughafens Frankfurt Main allein in der Entscheidung der Flugge-
sellschaften liegt, zeigt die vor wenigen Jahren stattgefundene Verlagerung des Standorts
eines Billigfliegers vom Flughafen Frankfurt Main weg zu einem anderen Flughafen. Die
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Entgelte am Flughafen Frankfurt Main gehdren national gesehen zu den hochsten. Einer
aktiven Verlagerung von Anbietern von bestimmten Flugverkehren bedarf es daher nicht.

12.8 Anregungen zur LArmvermeidung

Die Larmaktionsplanung ist eine querschnittsorientierte Planung. Laut den LAI-Hinwei-
sen?’’ soll sie Anregungen und Impulse zur Lérmvermeidung und Larmminderung geben.

Die folgend aufgefiihrten MaBnahmen sind in Teilen bereits seit vielen Jahren in Arbeit.
Sie erhalten aber auch durch die aktuelle umweltpolitische und postpandemiebedingte
Lage in Verbindung mit den im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung eingebrachten Vor-
schlagen ein neues Gewicht.

Neben den Gerduschemissionen der einzelnen Luftfahrzeuge bestimmt das Luftverkehrs-
aufkommen malBgeblich die Larmsituation an einem Flughafen. Am Flughafen Frankfurt
Main lagen die Flugbewegungen in den Jahren 2004 - 2017 im Bereich zwischen 463.000
und 492.000, ohne klare Tendenz. 2018 und 2019 stiegen die Flugbewegungen von
476.000 auf 514.000 an, um dann 2020 massiv (bis August um -56 %) einzubrechen.?’8
Mittlerweile ist das Luftverkehrsaufkommen zur Jahresmitte 2023 wieder auf ca. 80 % des
Jahres 2019 (vor Pandemiebeginn) angestiegen.

Aktiver Larmschutz ist gegenliber dem passiven Larmschutz im Vorteil, weil dieser das ge-
samte Wohnumfeld der Menschen einbezieht. Passiver Larmschutz wirkt lediglich punktu-
ell und nur in geschlossenen Raumen. Die larmreduzierenden Moglichkeiten im Bereich
der Flugverfahren sind weitestgehend ausgeschopft. Dieses Kapitel beschéftigt sich daher
mit den Mdglichkeiten zur Vermeidung von Larm, die Gber MaBnahmen am Flugzeug
oder Anderung der Flugverfahren hinausgehen.

Wie das Fliegen leiser gestaltet werden kann, wurde in den vorhergehenden Kapiteln um-
fassend betrachtet und hier wurde bereits viel erreicht. Zur weiteren Zielerreichung bleibt
zum einen, dass die Flugbewegungen durch bessere Alternativen gesenkt werden und
zum anderen, dass das Wohnen auBerhalb der verlarmten Gebiete geférdert wird.

Auf Landes und/oder Bundesebene kdnnten Kooperationen oder neue Strukturkonzepte
entstehen: z.B. eine Uberregionale Planung von Nutzung und Auslastung aller Flughéafen
mit gegenseitiger Wechselwirkung. Zum anderen haben die Gemeinden ferner die Még-
lichkeit, durch eine vorausschauende Siedlungsplanung ein weiteres Heranrticken der
Wohnbebauung an den Flugplatz und damit neue Flugléarmprobleme zu vermeiden - auch
Uber die diesbeziiglichen Regelungen des FluglarmG hinaus.?”

2T7https://mluk.brandenburg.de/media fast/4055/LAl-Hinweise-Laermaktionsplanung-2Fortschreibung.pdf,
Seitenaufruf am 02.11.2023

278 hittps://www.fraport.com/de/investoren/verkehrszahlen.html, abgerufen am 19.10.2023

2I%https://mluk.brandenburg.de/media fast/4055/LAl-Hinweise-Laermaktionsplanung-2Fortschreibung.pdf,
Seitenaufruf am 02.11.2023
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12.8.1 Regionalplanung

Auf die Einhaltung der flughafenbezogenen Ziele und Grundséatze des LEP?% wurde im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung hingewiesen:

¢ Siedlungsbeschriankung und Siedlungsmanagement

Siedlungsbeschrankungsbereiche schitzen vor Larm, indem verlarmte Gebiete nicht neu
besiedelt werden sollen, dennoch gibt es gerade auch bei Kommunen, die im Siedlungs-
beschrankungsbereich liegen, einen hohen Siedlungsdruck.

Die Larmaktionsplanung empfiehlt, eine weitere Nachverdichtung in den Tag-Schutzzo-
nen 1 und 2 und auf die Nacht-Schutzzone zu vermeiden.

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

Der LAP soll ein Konzept fir eine nachhaltig wirksame Siedlungssteuerung (Siedlungsbe-
schrdnkung) in hoch belasteten Kommunen beinhalten.

Da die Sidumfliegung rechtswidrig ist, soll diese eingestellt werden und sich die Hiillkurve
des Siedlungsbeschrankungsgebiets ebenfalls verschlanken.

Die Freiziigigkeit der Wah! des Wohnortes ist durch die stets mogliche willkdrliche Verle-
gung auch hoch frequentierter, ldrmintensiver Flugverfahren durch die DFS, das BAF, das
FFR und die Auswirkung des FFI innerhalb des Ldrmaktionsplans stark eingeschrénkt.

Die im FluglarmG in § 5 Abs. 3 beschriebenen Ausnahmen vom Bauverbot sind eng ge-
fasst und an Voraussetzungen geknipft. Diese Ausnahmen dienen dem Bestandsschutz.
Wenn ein Eigentimer eine Wohnnutzung realisieren durfte, bevor ein Larmschutzbereich
in Kraft trat, soll er diese Méglichkeit nicht verlieren. Durch Siedlungsbeschrankung und
Fluglarmschutz ist die Neuausweisung von Wohnbaufladchen mitunter stark eingeschrankt
und viele Kommunen haben keine andere Moglichkeit, als ihrem Siedlungsdruck durch
Nachverdichtung zu begegnen.

Der Bereich Bauleitplanung des RP Darmstadt hat in der 3. Runde des LAP bereits fol-
gende Stellungnahme zum Thema Siedlungssteuerung abgegeben, der noch immer Guil-
tigkeit hat: In der 3. Landesentwicklungsplananderung wurde die Abgrenzung des Sied-
lungsbeschrankungsgebietes korrigiert. Mit den Zielen (3.3-4 bis 3.3-6) wird die duBere
Umgrenzung des Siedlungsbeschréankungsgebietes (neu) beschrieben. Weder die kom-
munale Bauleitplanung, noch die Larmaktionsplanung kénnen hier etwas andern, da dies
eine landesplanerische Vorgabe ist. Diese Vorgabe ist im Regionalplan Stidhessen / Regi-
onalen Flachennutzungsplan zu Gbernehmen und aufgrund ihrer Grundsatzlichkeit auch
kaum einem Zielabweichungsverfahren zuganglich.

Die Lufthansa Group verwies in der 3. Runde des LAP auf die Ergebnisse einer Studie der
Rheinischen Friedrich-Wilhelms-Universitat Bonn und der Rheinisch-Westfalischen Techni-
schen Hochschule Aachen zur Siedlungsflachenentwicklung im Umfeld der sechs Flugha-
fen Frankfurt, Minchen, Disseldorf, Hamburg, KéIn/Bonn und Hannover. Zum Standort

280https://landesplanung.hessen.de/landesplanung/rechtswirksame-verfahren/viertes-aenderungsverfahren-
2021, abgerufen am 19.10.2023
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Frankfurt halten die Gutachter fest®":

,Besonderheiten der Siedlungsentwicklung im Untersuchungsgebiet fir das Umfeld des
Frankfurter Flughafens ist ein Siedlungsbeschrankungsbereich (iberschreitet informato-
risch die Landesgrenzen zu Rheinland-Pfalz), der als raumplanerische Regelung eingefiihrt
wurde. Mit diesem Instrument wird bereits heute versucht, die Siedlungstatigkeit regional
zu steuern. Mit einer landeribergreifenden Kooperation und Beschrénkung von Sied-
lungsflachen auch in Rheinland-Pfalz kdnnte diese Regelung weiter optimiert werden. Eine
weitere Besonderheit ist der regionale Flachennutzungsplan, der Produkt einer regionalen
Zusammenarbeit der Gemeinden im Umland von Frankfurt ist und der erméglicht, die Ent-
wicklung der gesamten RheinMain-Region mit dem Flughafen in den Blick zu nehmen.
Trotz dieser raumplanerischen Ansatze nehmen die Siedlungsflachen um den Frankfurter
Flughafen herum weiter zu. Dies ist auf den enormen Wachstumsdruck und den Bevélke-
rungszuwachs zuriickzufiihren, den die Umlandgemeinden des Flughafens auszeichnen.
Im Umland des Frankfurter Flughafens lassen sich also Gemeindegrenzen Uberschrei-
tende Planungsanséatze beobachten, die bei weiterem Wachstumsdruck in der Region in-
tensiviert und fur Beschrankungen der Siedlungsentwicklung im unmittelbaren Umfeld
des Flughafens genutzt werden sollten.”

Die Fraport AG argumentiert, dass es kontraproduktiv ist, gemeinsame Erfolge bei der Be-
kdampfung des Larms zu relativieren, indem die Regionalplanung es zulasst, neue Konflikte
durch eine heranriickende Wohnbebauung in Kauf zu nehmen.

Auch die Larmaktionsplanung sieht den Larmkonflikt im Zusammenhang mit der heranri-
ckenden Wohnbebauung stehen. Von Seiten der Larmaktionsplanung wurde daher tGber-
legt, im Rahmen eines Siedlungsmanagements durch freiwillige regionale Kooperationen
in der Flachennutzung die Larmbelastung der Bevolkerung zu begrenzen.

Die Larmaktionsplanung hatte hierzu angeregt, ein kooperatives Siedlungsstrukturkon-
zept zwischen den Anliegerkommunen zu entwickeln. Ziel ist eine gemeinsame Entwick-
lung von Wohngebieten in Form einer interkommunalen Planung, die unter Berlcksichti-
gung der larmbezogenen Siedlungsbeschréankungen und des vorsorgenden Larmschutzes
durch Nachverdichtung neues Wohnen mit mdglichst geringer Larmbelastung erméglicht.
Diese Zielsetzung ist auch Inhalt des Landesentwicklungsplans.

Hierzu fand am 06.09.2019 ein Fachgesprach im Umwelt- und Nachbarschaftshaus in
Kelsterbach statt. Teilgenommen haben kommunale Vertreter, sowie Vertreter des
HMWVW, HMLU, RP Darmstadt, HLNUG, UNH, der Fraport AG und Raum- u. Umweltpla-
nung TU Kaiserslautern. Schwerpunktthema war hierbei die Frage, ob die Aufnahme von
Eckpunkten fir ein Siedlungsstrukturkonzept Inhalt des Larmaktionsplans werden kénnte.
Der skizzierte Inhalt konnte folgende Punkte umfassen:

e Beratungsangebote fiir Kommunen bei der Uberplanung von Gebieten nach § 34
Baugesetzbuch und ggf. finanzielle Unterstiitzung bei der Durchfihrung der Aufstel-
lung der Bebauungsplane.

281 Geographisches Institut (Stadt- und Regionalforschung), Universitat Bonn in Zusammenarbeit mit: Lehrstuhl
fur Planungstheorie und Stadtentwicklung, Fakultat fir Architektur, RWTH Aachen, ,Siedlungsentwicklung im
Flughafenumfeld”, Schlussbericht, Aachen/Bonn, 2017, s.a. www.bdl.aero
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e Aufzeigen des Flachenpools, der fir siedlungsstrukturelle Entwicklungen in den
Kommunen innerhalb und auBerhalb des Siedlungsbeschréankungsgebiets im
Rhein-Main-Gebiet in Frage kommt. Hieraus kénnen ggf. interkommunale Koopera-
tionsmodelle entwickelt werden.

e Eine Weiterentwicklung des Gesetzes liber den Regionalen Lastenausgleich (Reg-
LastG). (siehe hierzu auch Kapitel 12.3.2.4 Verlangerung des Regionalen Lastenaus-
gleichs)

e Eine Kompensierung des Fluglarms durch larmmindernde MalBnahmen an Stral3en-
und Schienenstrecken.

Die Erarbeitung eines Flachenpools fir siedlungsstrukturelle Entwicklungen in den Kom-
munen ist Gegenstand der Neuaufstellung des Regionalplans/Regionalen Flachennut-
zungsplans und liegt damit bei der Regionalplanung bzw. dem Regionalverband Frankfurt
Rhein-Main. Ergebnisse konnen zum aktuellen Zeitpunkt im LAP nicht dargestellt werden.

Die Larmaktionsplanung empfiehlt, ein liberregionales Konzept fiir das Siedlungsma-
nagement zu entwickeln. Eine Machbarkeitsstudie sollte die Umsetzung des Konzepts un-
terstutzen.

Die RechtmaBigkeit der Sidumfliegung wurde hchstrichterlich durch das Bundesverwal-
tungsgericht (BVerwG) in Leipzig sowie den Hessischen Verwaltungsgerichtshof in Kassel
bestatigt. Somit ist das vom BAF festgelegte Flugverfahren ordnungsgemal; eine Revision
des Urteils wurde nicht zugelassen.?®

Die Festlegung von Flugverfahren erfolgt mitnichten willkirlich. Damit ein Flugverfahren
seine Rechtsgultigkeit erlangt, ist zuvor ein fest definierter abgestimmter Prozess zu durch-
laufen. Hierbei sind die DFS, das BAF, die FLK und das UBA beteiligt. Dem Schutz der Be-
volkerung vor Fluglarm wird dabei stets eine besondere Bedeutung zuteil. Sollte sich zu
einem spateren Zeitpunkt ein Anderungsbedarf ergeben, wird der zuvor beschriebene
Prozess erneut durchlaufen.??

12.8.2 Larmreduzierung durch Umweltpolitik

¢ Umweltbewusste Durchfiihrung von Dienstreisen

Die Ausgestaltung von Dienstreisen unter umweltfreundlichen Gesichtspunkten bei Be-
rlicksichtigung von wirtschaftlichen und sozialen Belangen im Bereich der Hessischen Ver-
waltung kann einerseits einen kleinen direkten Beitrag zur Fluglarmminimierung durch die
Reduzierung der geflogenen Strecke beitragen. Von Relevanz ist hier aber auch die Vor-
bildfunktion des Landes Hessen.

282https://www.baf.bund.de/DE/Home/Startseite/Thema3 flugverfahren/Suedumfliegung BVerwGRevi-
sion2.html, Seitenaufruf am 24.05.2024

283https://www.baf.bund.de/DE/Home/Startseite/Thema3 flugverfahren/thema3 flugverfahren.html und
https://www.baf.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Publikationen BAF/Flyer/BAF Flyer Flugverfah-
ren.pdf? blob=publicationFile&v=3, Seitenaufruf am 24.05.2024
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Beim Hessischen Umweltministerium (HMLU) wird dies bereits umgesetzt. Seit September
2021 ist ein neues Mobilitdtskonzept in Kraft getreten, das auf eine Verringerung der
dienstreisebedingten Umweltauswirkungen abzielt. Das Konzept umfasst:

- Die Vermeidung bzw. Reduzierung von Dienstreisen durch Videokonferenzen u.a.

- Die Reduzierung der Emissionen bei zwingend wahrzunehmenden Dienstreisen:
AuBerértliche Dienstreisen sind grundsétzlich mit dem OPNV durchzufiihren und
nur mit Ausnahmegenehmigung mit dem KFZ maoglich. Innerortliche Dienstgéange
sind grundsatzlich zu Fu3, mit dem Rad oder dem OPNV zu absolvieren.
Inlandsflige werden nicht mehr genehmigt, Auslandsflige nur noch in begriindeten
Ausnahmefallen.

- Den Ersatz der Dienstfahrzeuge durch rein elektrische Fahrzeuge bis Ende 2022 und
im Folgenden eine weitere Reduzierung des Fuhrparks, soweit moglich.

Im Regierungsprasidium Darmstadt wurde an einem neuen umweltschonenden Mobili-
tatskonzept gearbeitet. Die Aufnahme 6kologischer und nachhaltiger Grundsatze in das
Dienstreiseverfahren ab November 2023 wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
zur Fortschreibung des Larmaktionsplans zum Flughafen Frankfurt Main wiederholt ange-
regt. Ein Teil der neuen Hausverfiigung ist auch als Reaktion auf diese Offentlichkeitsbetei-
ligung zu sehen. Die Behorde zeigt insoweit Vorbildcharakter.?3

Vorwiegend sollen bei Dienst- und Fortbildungsreisen folgende Grundsatze berlcksich-

tigt werden: 2%

e Wirtschaftlichkeit, Sparsamkeit, Umweltvertraglichkeit und Nachhaltigkeit

e Prifung der Erforderlichkeit einer Dienstreise

e Okologische und nachhaltige Wahl der Reisemittel (je nach Erfordernis in vorgege-
bener abgestufter Reihenfolge vorgegeben)

e Zusammenlegung mehrerer Dienstreisen

e Bildung von Fahrgemeinschaften

Das UBA spricht sich fir folgende MaBnahmen aus?:

e Die nachhaltigste Dienstreise ist die, die gar nicht stattfindet. Im Grundsatz gilt des-
halb laut BRKG, die Notwendigkeit der jeweiligen Reise sowie die Zahl der Reisen-
den kritisch zu prifen (Video- / Telefonkonferenzen).

e DieReisezeitin der Bahn kann besser alsim Flugzeug als Arbeitszeit genutzt werden.
Die Anerkennung der Reisezeit als Arbeitszeit bei Dienstreisen, die langer als acht
Stunden dauern, sollte daher groBziigig geregelt werden.

284 Interne Mitteilung zur Einfuhrung der neuen Hausverfiigung zur Beantragung, Durchfiihrung und Abrech-
nung von Dienst- und Fortbildungsreisen. Interne Veréffentlichung am 31.10.2023

285 Interne Hausverfligung zur Beantragung, Durchfihrung und Abrechnung von Dienst- und Fortbildungsreisen
vom 27.10.2023

286 Umweltbundesamt 2019: Wohin geht die Reise? Luftverkehr der Zukunft: umwelt- und klimaschonend,
treibhausgasneutral, [armarm https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wohin-geht-die-reise , ab-

gerufen 19.10.2023 und Mobilitdtsmanagement in der Bundesverwaltung https://www.umweltbundes-
amt.de/publikationen/mobilitaetsmanagement-in-der-bundesverwaltung, abgerufen am 19.10.2023
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e Als Alternative zur Flugreise kann die geltende Regelung, bei Bahnfahrten von mehr
als zwei Stunden die 1. Klasse zu nutzen, aktiver als bisher kommuniziert werden.

e Leitlinien zum ,Ob” und ,Wie" von Dienstreisen, die die Belegschaft und Fihrungs-
kréfte bei der Entscheidungsfindung unterstiitzen, haben sich in vielen Betrieben
bewahrt.

e Verkehrsmittelnutzung auf unterschiedlichen Wegelangen: (Elektro-)Fahrrad bis ca.
20 km, Bus und Bahn im Nahverkehr bis 50 km und Fernverkehr ab mehr als 50 km.
Moglichst keine innerdeutschen Flugreisen, nur in begriindeten Ausnahmen ab Ent-
fernungen Gber 500 km, méglichst nur Direktflige ohne klimaschadliche zusatzliche
Start- und Landevorgange.

e Mobilitdt und Verkehrsaufwand auf Dienstreisen vor Ort in die Verkehrsmittelwahl
einbeziehen (z.B. Zeitaufwand und Kosten fir Wege vom Flughafen zum Zielort).

e Verstarken des 6kologischen Mobilitatsmanagements bei Unternehmen und Behor-
den, auch Landes- und Kommunalbehérden, inkl. CO,-Kompensationen von Flug-
reisen.

Hessisches Innenministerium (HMdI) (Aussage der 3. Runde des LAP):

Fur die Behorden des Landes Hessen liegt die Verantwortung der Entscheidung Gber das Ob und
das Wie der Durchfihrung der Dienstreise bei der jeweiligen Behorde selbst. Dabei wagt die jewei-
lige Behérde im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsprifung die unterschiedlichen Faktoren gegenei-
nander ab. In diese Abwagung flieBen unterschiedliche Aspekte ein: z.B. Ort und Art des Dienstge-
schéfts, zur Verfigung stehende Reisezeit, Optionen einer Kombination mehrerer Dienstreisen,
Méglichkeit der Arbeit von unterwegs, besondere Bedirfnisse der Dienstreisenden (z.B. Kérperbe-
hinderung oder Familienpflichten) u.a.m. Die zustdndige Behdrde kann dabei die Genehmigung
davon abhangig machen, dass Dienstreisende bei mehreren Transportmdglichkeiten das umwelt-
freundlichste Beférderungsmittel benutzen.

Die Larmaktionsplanung regt an, dass weitere hessische Behérden die Vorgaben fiir
Dienstreisen prifen und umweltfreundliche Kriterien festlegen.

Es wird weiterhin angeregt, seitens der Landesregierung verbindliche Vorgaben festzule-
gen, um alle Landesbehérden zu verpflichten bei Dienstreisen umweltvertraglichen Ver-
kehrsmitteln Vorrang einzurdumen.

12.8.3 Verkehrsplanung

Laut Landesentwicklungsplan stellt die Verlagerung von Pkw-, Lkw- und Luftverkehr auf
umweltentlastende Verkehrsmittel, insbesondere Bahn, Oberleitungs-LKW, Binnenschiff
u.a. einen wesentlichen Baustein zur Lésung der Verkehrsprobleme dar.?®

12.8.3.1 Alternative zum Flug schaffen durch Attraktivitdtssteigerung der Bahn

Die Verringerung von Fluglarm ist moglich, indem die Verknlpfung verschiedener Mobili-
tatsformen attraktiv umgesetzt wird. Kurzstrecken-, Zubringer-, Inlands- und Frachtflige
kénnten auf die Schiene verlagert werden, wenn sich vergleichbar schnelle und attraktive
Alternativen realisieren lassen.

287 |LEP Hessen 2000 3. Anderung Begriindung zu Kapitel 5.1.1 Integrierte Verkehrsgestaltung, Logistische An-
forderungen
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Fraport AG:
Bei ,echter Luftfracht” Uber kurze, z.B. innerdeutsche, Strecken handelt es sich entweder um in Pas-

sagiermaschinen beférderte Beifracht, oder die Luftfracht wird per LKW von/zu einem Luftfracht-
Hub transportiert. In diesem Segment gibt es also keine Bewegungen von Frachtmaschinen, die
ersetzt werden kénnten.

Auch Paketdienstleister mit eigenen Flugzeugflotten setzen auf kurzen und auch mittleren Strecken
i.d.R. LKW ein. Da es hier um sehr schnelle Beférderung einzelner Pakete, jedenfalls vergleichs-
weise kleiner Sendungen geht, ist eine Alternative per Bahn kaum vorstellbar.

Eine Ubersicht (iber die aktuellen Bahninfrastrukturprojekte in Hessen wird auf der folgen-
den Seite dargestellt:
https://wirtschaft.hessen.de/pressearchiv/pressemitteilung/ausbau-der-schienenwege-
hessen

Laut SRU, einem Beratungsgremium der Bundesregierung, kénnen durch den Ausbau der
Schieneninfrastruktur nahezu sémtliche innerdeutschen Fliige des Fracht- und Passagier-
verkehrs auf die Schiene verlagert werden. Wiirden z.B. alle innerdeutschen Flige unter
600 Kilometer mit der Bahn zurtickgelegt werden, so der Sachversténdigenrat, wéren pro
Jahr rund 200.000 Flige entbehrlich - das entspricht 73 Prozent der gesamten innerdeut-
schen Verkehrsleistung des Luftverkehrs?®,

Das Umweltbundesamt verfolgt im ,UBA Konzept fir umweltschonenden Luftverkehr”??

von 2019 in Bezug auf die Verlagerung von Fliigen auf die Schiene folgende Ziele:

Tabelle 26: Ubersicht MaBnahmen zur Verlagerung Schiene statt Flugzeug??°

MafBnahmen Beschluss /
Umsetzung

Ermdéglichung von Zugreisezeiten zwischen deutschen Ballungszentren Bund / Eisenbahnver-

und Flughafen von vier Stunden??, kehrsunternehmen

Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn (EVU)

Schaffung leistungsstarker Guterzugverbindungen, Bund, EVU /EVU, Logis-

Verlagerung néchtlicher nationaler Frachtflige auf die Bahn tikunternehmen

Durch die Umverlagerung von Kurzstrecken auf die Bahn und die sich dadurch neu erge-
benden Kapazitdten ware ein Ausbau von Flughafen unnétig. Als weitere wichtige Bau-
steine, neben den Angebotsverbesserungen, werden die Erhéhung der Luftverkehrs-
steuer, die Einfihrung der Kerosinsteuer und die CO,-Bepreisung tber den Emissionshan-
del dazu fihren, dass Bahnangebote vergleichsweise giinstiger sind.” (Siehe hierzu Kapitel
12.8.4.2)

288 Umweltgutachten 2020 des SRU. Zu finden auf: www.umweltrat.de., abgerufen am 19.10.2023

289 https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/uba-stellt-konzept-fuer-umweltschonendes-

fliegen, abgerufen am 19.10.2023

290 Umweltbundesamt 2019: Wohin geht die Reise? Luftverkehr der Zukunft: umwelt- und klimaschonend,
treibhausgasneutral, larmarm https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wohin-geht-die-reise, abge-
rufen am 19.10.2023

291 Die Vier-Stunden-Grenze ist nicht willkurlich gesetzt, sondern gilt in der Verkehrsforschung als Schwellen-
wert dafir, bis zu welchem Zeitaufwand die Bahn mit dem Flugzeug auf Augenhdhe ist.
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Die Lufthansa Group weist darauf hin, dass die Bewertung des UBA keine Umsteigeange-
bote berlcksichtigt, bei denen zumindest auf langeren Strecken viele Passagiere auf aus-
l&andische Drehkreuze mit Anbindung per Flug ausweichen wirden.

Die Landesregierung wird darauf hinwirken, dass Luftverkehrswirtschaft und Deutsche
Bahn AG die Weiterentwicklung der Komodalitat von Luft- und Schienenverkehr mit Nach-
druck vorantreiben. Dadurch werden die Anbindung des Flughafens Frankfurt Main an die
Schiene gestarkt und die Leistungsféhigkeit der Vernetzung verbessert, um insbesondere
die Verlagerung von Flugbewegungen auf die Schiene bei Kurzstreckenfligen zu for-
dern®”,

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

- Verlagerung von Kurzstreckenflligen (unter 600 km) bzw. Inlandsfligen auf die Schiene, so-
fern Alternativen bestehen, andernfalls Ausbau des Schienennetzes.

- FErarbeitung eines Konzepts zur Teilverlagerung von Reise- und Materialtransportbedarfen
auf die Schiene und/oder Strale.

Aus der Offentlichkeitsbeteiligung wird die Entwicklung geeigneter MaBnahmen gefor-
dert, um eine weitere Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf umweltfreundlichere Ver-
kehrstrager voranzubringen (vgl. hierzu Kapitel 12.8.3).

Deutsche Bahn AG, Fraport AG, Lufthansa Group und Condor wurden in der 3. Runde der
LAP zu einer Stellungnahme aufgefordert. Die Antworten sind in einer Zusammenfassung
nachfolgend verkirzt wiedergegeben. Ergénzende Informationen beinhaltet auch die Ant-
wort auf die kleine Anfrage ,Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf den Zugverkehr:
Was ist aus den Ankiindigungen der Hessischen Landesregierung seit 2014 geworden?”
im Hessischen Landtag vom 7.11.20192%.

Die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene durch Attraktivitatssteigerung
der Bahn als Zubringer zu Inlandsfligen wird tberall dort, wo die Verlagerung sinnvoll
und moglich ist, von allen oben genannten Parteien weiter vorangetrieben. Die kunden-
seitige Akzeptanz einer Anreise mit der Bahn zum Flughafen hangt hierbei neben dessen
geografischer Lage mal3geblich von der Art der Schienenanbindung, der Taktfrequenz
und weiteren infrastrukturellen Aspekten ab. GroBBe Flughafen wie der Flughafen Frankfurt
Main sind an den Regional- und Fernverkehr angebunden. Schon heute halten im Regel-
fahrplan (ohne baubedingte Einschrankungen) durchschnittlich 190 Fernverkehrsziige
taglich in Frankfurt Flughafen Fernbahnhof. Mit dem Deutschlandtakt?”* sollen attraktive
Angebotskonzepte fir die Kunden und der Infrastrukturausbau noch enger verkntpft wer-
den. Die damit einhergehenden zusatzlichen Angebote und der Ausbau des Schienennet-
zes sollen zu einer besseren Einbindung der Flughafen fihren.

Daruber hinaus sind die Akteure des Schienen- und Luftverkehrs im Hinblick auf eine en-
gere Verknipfung von Zug- und Flugbuchungssystemen im Austausch. Durch eine engere

292 https://www.lok-report.de/news/deutschland/aus-den-laendern/item/6792-hessen-al-wazir-begruesst-aus-

weitung-der-kooperation-von-bahn-und-lufthansa.html, Seitenaufruf am 02.11.2023
293 hittp://starweb.hessen.de/cache/DRS/20/4/00924.pdf, abgerufen am 19.10.2023
294 Deutschlandtakt: Konzept der Bundesregierung bis 2030 fur einen deutschlandweit abgestimmten Takt-

fahrplan. Hierbei werden eine Taktverkiirzung und Verkiirzung von Ubergangszeiten angestrebt.
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Vernetzung von Buchungs- und Reservierungssystemen soll eine nahtlose Reisekette er-
moglicht werden.

Die optimierte Schienenanbindung vergroéBert den Einzugsbereich des Flughafens und
die Flige verschieben sich weg von den Kurzstrecken hin zu den Mittel- und Langstre-
cken.

Condor fliegt derzeit als einziges innerdeutsches Ziel Sylt an. Die Zubringung zu den
Condor Langstrecken-Hubs (Frankfurt Main und Miinchen) wird fir Strecken, auf denen es
eine sinnvolle Zugverbindung gibt, vorzugsweise mit Zigen der Deutschen Bahn angebo-
ten. Eurowings verbindet 20 innerdeutsche Flughafen (Stand Dezember 2023). Lufthansa
gibt an, dass zwei Drittel der innerdeutschen Passagiere Umsteiger sind, die Gber ein
Drehkreuz zu einem internationalen Ziel fliegen. Ryanair und easyJet haben sich aus dem
innerdeutschen Luftverkehr zurlickgezogen?®.

Derzeit gibt es drei zentrale Kooperationen zwischen dem Schienen- und Luftverkehr. Die
Angebote sind auf die Bedrfnisse von Luftverkehrsgesellschaften, Reiseveranstaltern und
Reisenden zugeschnitten:

e Lufthansa Express Rail
¢ Rail&Fly sowie Interline- und Codeshare-Abkommen
e Good for Train

Das Angebot Lufthansa Express Rail bietet seit 2001 in nur einem Buchungsvorgang ext-
raschnelle Zige, die im Fahrplan 2024 mit rund 260 Verbindungsangeboten von/zu mitt-
lerweile 26 innerdeutschen Bahnhofen einen Inlandsflug als Zu- und Abbringer fiir einen
Anschlussflug ab/nach Frankfurt Flughafen ersetzen sollen. Die Umsteigezeiten zum Errei-
chen des Abflugs bzw. nach der Rickkehr am Flughafen Frankfurt Main sind optimiert und
Passagiere werden bei Verspatungen, wenn ndtig umgebucht. Beschleunigte Abfertigung
des Gepacks und bei der Security am Flughafen runden das komfortable Angebot ab.

Beim Bahnzubringerprogramm ,Rail&Fly’ kdnnen Reisende optional zu jedem internatio-
nalen Flug (von und nach Deutschland) eine hinzubuchbare An- und Abreise mit der Deut-
schen Bahn (ab/zu rund 5500 Bahnhdfen) zum jeweiligen Flughafen buchen. Rail&Fly
Fahrkarten kdnnen nur in Verbindung mit einer Pauschalreise oder einer Flugreise erwor-
ben werden. Die Rail&Fly Fahrkarte ist flexibel und neben dem Abflugtag auch bereits am
Vortag gliltig bzw. auch am Folgetag bei der Riickreise. Das Angebot inkludiert auch den
Nahverkehr und besteht seit Uber 30 Jahren. Aktuell kooperiert die DB mit fast allen Reise-
veranstaltern in Deutschland und etwa 50 internationalen Fluggesellschaften.

Mit dem Kooperationsangebot ,Good for Train’ haben Airlines die Option, innerdeutsch
reisenden Passagieren im Falle von Stérungen im Luftverkehr (z.B. Unwetter, Flugver-
spatung) mittels einfacher Ticketumwandlung eine Alternativbeférderung mit der Bahn
anzubieten.

295 https://www.zeit.de/mobilitaet/2020-07/kurzstreckenfluege-corona-pandemie-klimaschutz-lufthansa-bil-
ligairlines-inlandsfluege , abgerufen am 19.10.2023

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.zeit.de/mobilitaet/2020-07/kurzstreckenfluege-corona-pandemie-klimaschutz-lufthansa-billigairlines-inlandsfluege
https://www.zeit.de/mobilitaet/2020-07/kurzstreckenfluege-corona-pandemie-klimaschutz-lufthansa-billigairlines-inlandsfluege

MaBnahmenplanung 221

Europaischer Eisenbahnverkehr: Trans Europa Express TEE 2.0

Beim EU-Schienengipfel am 21.09.2020 wurden die Ideen fir eine Attraktivitatssteigerung
des innereuropaischen Zugverkehrs diskutiert. Hierzu gehéren komfortable Ziige und
schnelle Zugverbindungen zwischen den Metropolen sowie ein intuitives europaisches di-
gitales Buchungssystem fir den Endkunden.

Die DB unterstutzt die Initiative TEE 2.0 des BMDV und begriBt den Fokus auf den euro-
paischen Fernverkehr.

Zum Ausbau des européischen Hochgeschwindigkeitsverkehrs hat die DB kiirzlich ge-
meinsam mit anderen Bahnen die Studie ,Metropolitan Network: A strong European rail-
way for an ever closer union” (,Eine starke europaische Bahn fiir eine immer engere
Union”) vorgelegt.??

Die Deutsche Bahn unterstitzt Initiativen zur Verbesserung und Ausweitung des europai-
schen Fernverkehrs. Die DB Fernverkehr AG hat 2023 gemeinsam mit verschiedenen eu-
ropaischen Eisenbahn-Verkehrsunternehmen eine Studie zur Dimension des erforderli-

chen Ausbaus der Hochgeschwindigkeits-Infrastruktur vorgelegt. Diese Studie kommt zu

297, Strategie fur

dem Schluss, dass die Ziele der ,Sustainable and Smart Mobility Strategy
nachhaltige und intelligente Mobilitat”) fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr - eine Ver-
dreifachung der Verkehrsmenge bis 2050 - nur mit einer deutlichen Ausweitung der

Hochgeschwindigkeits-Strecken realisierbar sind.

Die Lufthansa Group wirde die explizite Férderung intermodaler Verkehre und Umsteige-
strome begrifen. Abhéngig von einer weiteren Ausweitung wird die Notwendigkeit des
Ausbaus der Bahnanbindungen (Taktung, Verlasslichkeit) sowie eine durchgehende und
sichere Gepackbeférderung angesehen.

Die Larmaktionsplanung sieht die erheblichen Anstrengungen im Bereich der Verkniip-
fung von Schienenverkehr und Luftfahrt.

Ein Verbot von Kurzstreckenfliigen oder von Fligen der allgemeinen Luftfahrt kénnte nur
durch umfangreiche Anderungen am européischen und nationalen Luftverkehrsrecht er-
folgen; bisher sind solche Fliige ausdricklich erlaubt. Auch der Planfeststellungsbeschluss
sieht keine Einschrankungsmoglichkeit vor. Dessen ungeachtet unterstitzt das Land Hes-
sen die auch im Landesentwicklungsplan und Regionalplan enthaltene Zielsetzung, wo im-
mer unter Wahrung der Mobilitdtsanforderungen moglich, Verkehre auf bodengebun-
dene Verkehrstrager zu verlagern. Sie begrii3t die hierzu vereinbarten KooperationsmaB-
nahmen z.B. zwischen Lufthansa Group und Deutsche Bahn AG (siehe Kap. 12.8.3.1).

12.8.3.2 Potential fiir die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Bahn

Das nachfolgende Kapitel spiegelt die derzeitige umweltpolitische Diskussion wider und
entfaltet keinerlei rechtliche Bindungswirkung in Bezug auf eine Verpflichtung zur Umset-
zung solcher MaBnahmen.

29https://www.deutschebahn.com/resource/blob/10878412/fadda7e%a3233aa044fa73fada00bf18/Stu-
die Metropolitan-Network- A-Strong-European-railway-data.pdf, Seitenaufruf am 22.01.2024

297 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy en, Seitenaufruf am 22.01.2024
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Neben den technischen und organisatorischen Anforderungen fiir die Verlagerung von
Kurzstreckenfligen auf die Bahn ist auch zu betrachten, welches Larmminderungspoten-
tial eine solche MaBnahme fir den Flughafen Frankfurt Main beinhaltet. Hierzu hat das
HLNUG fir die 3. Runde der LAP basierend auf einer Anfrage des RP Darmstadt / Larmak-
tionsplanung die FANOMOS ?®Daten fur die Flige von und nach Frankfurt/Main - 2019
analysiert. Das Ziel dabei war, die Relevanz von Kurzstreckenfligen (unter 1000 km bzw.
die sehr kurzen Strecken unter 400 km) mit dem Fokus auf die Larmwirkung zu untersu-
chen.

Hieraus ergab sich, dass gro3e Maschinen tendenziell hdhere Larmimmissionen verursa-
chen, da sie mehr emittieren und dazu noch beim Start langsamer steigen, dafir transpor-
tieren sie aber mehr Personen bzw. Fracht pro Flug als die kleineren Maschinen. Sie flie-
gen fur die gleiche Transportmenge somit nicht so haufig.

Fir Flugverbindungen mit einem recht hohen Beitrag zur Schallimmission und gleichzeitig
einer niedrigen Entfernung, wie z.B. Berlin, Minchen, Hamburg, Paris, Amsterdam und Zu-
rich, lohnt es sich aus Larmschutzsicht besonders die Attraktivitat der Zugverbindung zu
erhéhen. Das Larmminderungspotential ist hier vergleichsweise hoch bei gleichzeitig ho-
herer potenzieller Akzeptanz der Zugverbindung aufgrund des Gberschaubaren zusétzli-
chen Zeitaufwandes.

Die Auswertung hat weiter gezeigt, dass wenn in Frankfurt 2019 keinerlei Flige von und
zu Flughéfen in einer Entfernung von < 400 km geflogen aber sonst alles gleichgeblieben
ware, waren die Fluglarmimmissionspegel im Startbereich schatzungsweise um 0,3 dB
und im Landebereich um 0,5 dB geringer gewesen, Auswirkungen auf die Immissionspe-
gel durch zusatzlichen Bahnlédrm oder StraBenlédrm wurden nicht betrachtet. Wenn Flige
von und zu Flughafen in < 1.000 km Entfernung unterblieben wéren, hatten die Pegelmin-
derungen schatzungsweise 1,1 dB im Startbereich und 2,1 dB im Landebereich betragen.
Auch hier wurde nicht betrachtet, welche Auswirkungen sich in Frankfurt oder entlang der
Bahnstrecken oder StraBBen fir Larmbetroffene ergeben wirden.

Fraport AG:
Auch wenn die Fluglarmimmissionspegel geringer gewesen wéren, ist es vermutlich unrealistisch

anzunehmen, alle Flige Uber die jeweils betrachteten Entfernungsbereiche durch die Bahn ersetz-
ten zu kdnnen. Bei Distanzen von 600 bis 1000 km kann man bezweifeln, dass selbst ausgebaute
Bahnstrecken mit dem Flug vergleichbare Reisezeiten méglich machen.

Die Fluglarmkommission Frankfurt hat bereits im vergangenen Jahr zu diesem Thema be-
mangelt?”?, dass die Fraport AG der Forderung der Fluglarmkommission nach einer Anhe-
bung der Entgelte fir Umsteigepassagiere auch mit dem aktuellen Antrag nicht nach-
kommt. Die bestehenden finanziellen Anreize, auch bei Zubringerfligen im Bereich der
Kurzstrecke das Flugzeug zur Anreise zu nutzen, bestehen durch die beantragte Anpas-
sung mithin weiter fort.

298 Flight Track and Noise Monitoring System ist eine Uberwachungsanlage fiir Flugdaten (Larm, Routen, Ge-
schwindigkeit, Hohe)

29%https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/aktuell/2022-aktuelles/september/stellungnahme flk flugha-
fenentgelte zum 1.1.2023 stand 31.8.2022.pdf, Seitenaufruf am 24.11.2023
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Fraport AG:
GemaB §19 b LuftVG muss bei der Festsetzung der Entgelte der Kostenbezug beachtet werden.

Darlber hinaus ist es fraglich, ob selbst eine Gberdurchschnittliche Anhebung der Transferentgelte,
wie vorgeschlagen, zu einem Umstieg auf eine Bahnverbindung verhelfen wiirde, wenn der zeitli-
che Nachteil zu groB ist. Ferner sei erwédhnt, dass das Transferentgelt Gblicherweise zwei Mal pro
Passagier anfallt: Einmal bei Abflug aus Frankfurt und einmal beim Rickflug zur Ursprungsdestina-
tion. Damit liegt das zu zahlende Transfer-Passagierentgelt aus Sicht der Airline (bzw. aus Sicht des
Passagiers) iber dem zu zahlenden Entgelt fir Origindrpassagiere auf EU bzw. Non-EU Fligen.

Hinzuweisen ist an dieser Stelle darauf, dass die Bahn auf den inlandischen Streckenanteil
grenziberschreitender Bahnreisen 7 % Mehrwertsteuer erhebt, welcher bei grenziiber-
schreitenden Flugreisen bisher noch entfallt. Hierdurch wird die Anreise mit der Bahn ein
weiteres Mal gegeniber Zubringerfliigen finanziell benachteiligt.

EXKURS Steuern und Abgaben:
Fur die steuer- bzw. umweltpolitische Zielsetzung ist der Bund bzw. die EU zustandig.

Durch die UN-Luftfahrtorganisation ICAO wurde weltweit einheitlich geregelt, dass der Luftverkehr
seine Infrastruktur selber finanziert anstatt Steuern zu zahlen. Die Steuerbefreiung gilt jedoch nur
fur Fluge zwischen zwei Staaten. Eine Mehrwertsteuer auf Tickets fir internationale Flige kénnte
der hiesige Gesetzgeber maximal nur fiir den Uber deutschem Hoheitsgebiet zurlickgelegten Flug-
abschnitt erheben. Hiervon hat der Gesetzgeber aufgrund von Wettbewerbsverzerrung fir deut-
sche Fluglinien und dem hohen Verwaltungsaufwand abgesehen. Im innerdeutschen Flugverkehr
wird Mehrwertsteuer erhoben.

Nach der Antwort der Bundesregierung auf eine GroBBe Anfrage (Drucksache 19/30670)
hatten im Jahr 2019 19 % der Passagierflige vom und zum Flughafen Frankfurt eine Flug-
strecke von unter 500 km sowie 47,5 % unter 1.000 km. Das insoweit bestehende erhebli-
che Potential fir eine Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene sollte entspre-
chend der Ziele des aktuellen Koalitionsvertrages der Hessischen Landesregierung ge-
nutzt werden.

Um finanzielle Anreize zu schaffen, auch bei Zubringerfligen im Kurzstreckenbereich die
Schiene zur Anreise zu nutzen, ist es erforderlich, die Wirkung der bestehenden Ent-
geltstrukturen aufzubrechen, indem die Entgeltsatze (zumindest) fir Umsteigepassagiere
im Kurzstreckenbereich an diejenigen der Origindrpassagiere angepasst, mindestens je-
doch deutlich angehoben, werden.

Fraport AG:
GemaB §19 b LuftVG muss bei der Festsetzung der Entgelte der Kostenbezug beachtet werden.

Darlber hinaus ist es ist fraglich, ob selbst eine Gberdurchschnittliche Anhebung der Transferent-
gelte, wie vorgeschlagen, zu einem Umstieg auf eine Bahnverbindung verhelfen wiirde, wenn der
zeitliche Nachteil zu groB ist. Das Incentive-Programme hat zum Ziel, das Verkehrswachstum am
Verkehrsflughafen Frankfurt/Main zu férdern und die Hub-Funktion dadurch weiterhin zu unterstit-
zen.

Festzuhalten ist, dass das Incentive-Programm auch insoweit kontraproduktiv auf die poli-
tische Zielsetzung der Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene wirkt, als Flug-
destinationen, die auch mit Hochgeschwindigkeitszligen von Frankfurt aus gut erreichbar
sind (innerdeutsche Ziele, sowie z.B. Paris, Amsterdam, Brissel, Lyon, Marseille, Basel, Zi-
rich), kiinstlich gegenliber dem umweltfreundlicheren Verkehrstrager verbilligt werden.

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -




MaBnahmenplanung 224

Dies widerspricht den selbst gesetzten politischen Zielsetzungen der Landes- und Bundes-
regierung.

Die Blirgeraktion PRO Flughafen e.V. teilt hingegen mit, dass der innerdeutsche Flugver-
kehr 2024 nur noch einen Anteil von 6 % ausmachen und sich damit seit 2019 halbiert ha-
ben wird®®. Die Fluggesellschaften Lufthansa und Eurowings bedienen dabei etwa 98 %

aller innerdeutschen Flugreisen, so das DLR*".

Fraport AG:
Fraport verweist darauf, dass auch am Standort Frankfurt das Ziel verfolgt wird, den intermodalen

Verkehr am Flughafen Frankfurt weiter auszubauen. Der gemeinsame Aktionsplan des Bundesver-
bands der Deutschen Luftverkehrswirtschaft und der Deutschen Bahn sieht eine Starkung der Inter-
modalitat mit einer verstarkten Nutzung des Schienenverkehrs vor.

Ziel ist es, durch den Ausbau von Verbindungen auf der Schiene, dass mehr Passagiere fir ihre An-
reise an internationale Flugh&fen den Zug wéhlen. Nach und nach soll es in Deutschland beispiels-
weise mehr Zubringerzige zu Flugh&fen geben und die direkten Verbindungen zwischen den Met-
ropolen weiter ausgebaut werden. Fiir Passagiere, die innerhalb Deutschlands im Lokalverkehr rei-
sen, ist es wichtig, dass es schnelle Zugverbindungen von unter 3,5 Stunden gibt, die mehrmals pro
Tag bedient werden und die Metropolen direkt, ohne Umsteigen, miteinander verbinden. Ladngere
Bahnreisezeiten werden als nicht attraktiv genug empfunden. Damit Passagiere auf die Bahn um-
steigen, ist im Wesentlichen eine kurze Reisezeit ausschlaggebend.

Nicht zuletzt ist der Anteil der origindren Inlandspassagiere an den gesamten originéren Passagie-
ren am Flughafen Frankfurt von 9,1 % im Jahr 2019 auf 5,1 % im Jahr 2023 zuriickgegangen. Der
Trend verdeutlicht, dass die MaBnahmen den Inlandsverkehr auf die Bahn zu verlagern, zuneh-

mend greifen.

Eine Uberdurchschnittliche Anhebung der Transferentgelte, entsprechend dem Vorschlag der Flug-
larmkommission Frankfurt, ist daher nicht wirkungsvoll, wenn der zeitliche Nachteil bei einer An-
reise mit der Bahn zu grof ist.

12.8.3.3 Fernbahnanschliisse an Flughifen

Zur Vermeidung von Kurzstrecken und um den wachsenden Mobilitdtsbedirfnissen der
Reisenden gerecht zu werden, hat das EU-Parlament sich kurz vor Jahresende 2023 darauf
verstandigt, Flughdfen mit mehr als zwolf Millionen Fluggésten bis Ende 2024 zu verpflich-
ten einen Fernbahnanschluss fir Hochgeschwindigkeitsziige zu realisieren. Dadurch sol-
len nachhaltige Verkehrstréger geférdert und die Reisenden zur intermodalen®®? Nutzung
von Verkehrsmitteln angeregt werden. Festgeschrieben wurde dies in der Verordnung
zum Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes'.

300 Newsletter der Blrgeraktion PRO Flughafen e.V., Ausgabe 1/2024,S. 7

301 https://www.dlr.de/de/aktuelles/nachrichten/2024/wachstum-fuer-deutsche-fluggesellschaften, Seitenauf-
rufam 21.08.2024

302 Intermodalitat bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Reisekette.
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Die politische Zielsetzung besteht auch insbesondere darin, die Vernetzung des Luftver-
kehrs mit dem Schienenverkehr besser zu gestalten. 303304305

Die Larmaktionsplanung halt diesen Beschluss fiir eine wichtige Ergdanzung, mittelgroB3e
und groBe Flugh&afen an umweltfreundliche Verkehrsmittel anzubinden und den Reisen-
den den Umstieg auf ein alternatives und dennoch schnelles Verkehrsmittel fiir Kurzstre-
cken zu erleichtern.

12.8.3.4 Bewertung der Verkehrsverlagerung auf die Schiene
hinsichtlich des Larms

Durch die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene kann der vom Flugverkehr
ausgehende Larm reduziert werden. Im Schienenverkehr kann es hingegen aufgrund zu-
satzlicher Nachfragen zu zusatzlichen Zugfahrten kommt, die zusatzlichen Larm verursa-
chen. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass es der Verdopplung des Zugverkehrs be-
darf, um den Mittelungspegel um 3 dB(A), d.h. hérbar, anzuheben. Dass die Verkehrsver-
lagerung vom Flugverkehr auf die klimafreundliche Schiene von Seiten der Larmaktions-
planung dennoch als sinnvoll erachtet wird, hat mehrere Griinde: Das Belastigungsemp-
finden beim Schienenverkehrslarm ist deutlich niedriger als beim Fluglédrm, was sich auch
bei den Empfehlungswerten zur Lérmbegrenzung der ,WHO-Leitlinien fir Umgebungs-
larm fir die europaische Region (2019)" zeigt. Hier gibt es einen Unterschied von 9 dB
zwischen diesen beiden Larmquellen (siehe Kapitel 4.3). Daher entstehen auch deutlich
niedrigere Gesundheitskosten pro Person und Pegelklasse als beim Fluglarm (siehe Kapi-
tel 13.3, Tabelle 27). Vor allem aber ist Schienenverkehrslarm besser raumlich eingrenz-
bar, also einfacher mit ortsfesten Schallschutzmaf3nahmen lokal zu minimieren. Des Weite-
ren ist der Schienenverkehr insgesamt deutlich umweltfreundlicher.

Fraport AG:
Theoretisch ist Schienenverkehrslarm besser raumlich eingrenzbar, tatsdchlich werden Abschir-

mungen entlang von Schienenstrecken wegen der hohen Kosten aber fast nur bei Neu- und Aus-
baustrecken realisiert.

Im Frihjahr 2021 haben der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrsindustrie (BDL)
und die Deutsche Bahn ein Aktionsbindnis fur Zusammenarbeit und mehr Klimaschutz
vereinbart, mit dem Ziel, das Zusammenwirken der Verkehrstrager zu verbessern und dem
Potenzial, mittelfristig rund 4,3 Millionen Flugreisende innerdeutsch fir die Schiene zu ge-
winnen. Kernpunkte des Aktionsplans sind:

1. Wachsendes Angebot an Zubringerziigen zu internationalen Fligen: Das Angebot Luft-
hansa Express Rail wird um weitere innerdeutsche Strecken wachsen. Dort, wo die Passa-
giere das Angebot annehmen und vermehrt auf die Schiene umsteigen, kann die Luftver-
kehrswirtschaft folgerichtig Flugfrequenzen reduzieren und auch Verbindungen einstellen,
wie etwa auf der Verbindung KéIn-Frankfurt oder zuletzt auf der Strecke Berlin-Nirnberg.

303 https://www.aerotelegraph.com/eu-verlangt-fernbahn-anschluss-fuer-alle-grossen-und-mittelgrossen-flug-
haefen, Seitenaufruf am 30.01.2024

304 https://www.airliners.de/gossip-galley-flughaefen-hamburg-muenchen-stuttgart-ueber-fernbahnanschluss-
verfuegen/72276, Seitenaufruf am 30.01.2024

305 https://frankfurtflyer.de/133336-2-fernbahnanschluss-eu-muenchen-hamburg-stuttgart/, Seitenaufruf am
30.01.2024
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Die schnellen Bahnverbindungen sollen v.a. Zubringerfliige zu groBen Drehkreuzen sowie
den Individualverkehr mit dem PKW zum Flughafen auf die Schiene verlagern.

2. Leichteres Umsteigen zwischen Flug und Zug: Eine optimierte Wegefiihrung und Be-
schilderung werden Reisenden den Umstieg zwischen Flugzeug und Bahn einfacher ma-
chen. Der Umstieg am Flughafen zwischen dem Zug und dem Sicherheitsbereich des
Flughafens soll fur intermodale Kundinnen und Kunden verbessert werden. Dabei soll
auch die Gepackhandhabung einfacher werden. Den Start hierfir macht der Flughafen
Frankfurt Main.

3. Zugverbindungen zwischen Metropolen: Der Bund baut mit der DB die Bundesschie-
nenwege zur etappenweisen Realisierung des Deutschlandtakts aus. Dies ermdglicht kiir-
zere Reisezeiten und bundesweit aufeinander abgestimmte Anschlussziige. Der Aktions-
plan bericksichtigt leistungsstark ausgebaute, attraktive Schienenverbindungen insbeson-
dere zwischen den Metropolen und bessere Umsteigebeziehungen im Nahverkehr.

Umsetzungsstand:

Anfang 2023 zogen der Bundesverband der deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) und
die Deutsche Bahn (DB) gemeinsam eine erste positive Bilanz des gemeinsamen Aktions-
plans. Insbesondere die Sprinter-Verkehre der Deutschen Bahn werden von mehr Reisen-
den denn je genutzt (Stand Ende 2022). So verzeichneten diese schnellen Verbindungen
zwischen den Metropolen im vergangenen Jahr ein Nachfrageplus von 45 % gegeniiber
2019. Die Nachfrage nach Lufthansa Express Rail stieg 2022 um 25 % gegenliber dem
Vorkrisenjahr 2019.3%

Aus Sicht der Larmaktionsplanung waére eine verkehrsmitteliibergreifende europaische
Lésung wiinschenswert, die dazu fiihrt, dass innereuropéische Bahnfahrten im direkten
Vergleich zu innereuropaischen Fliigen attraktiver werden. Allerdings obliegt auch eine
solche Initiative ausschlieBlich der EU bzw. dem Bund.

12.8.3.5 Verlagerung von Luftfracht auf die Stra3e

Neben der Verlagerung von nationalen Frachtfligen auf die Schiene ist auch die Verlage-
rung auf die StraBBe zu betrachten. Ein positiver Effekt ist hier im Bereich der Klimabilanz
moglich. Bezogen auf die Larmbelastung der Gesamtbevdlkerung ist aufgrund der erheb-
lichen Larmemissionen des LKW-Verkehrs und des gleichzeitig vergleichsweise geringen
Schutzes der Bevdlkerung vor StralBenverkehrslarm eine Verbesserung nicht zu erwarten.

12.8.4 Veroffentlichungen liber Lirmminderungsmaf3nahmen
auf Bundesebene

Der Larmaktionsplan beschreibt MaBnahmen innerhalb des Zustédndigkeitsbereichs des
Landes Hessen (Kapitel 3.1.3). Dartiber hinaus sind noch viele weitere MaBnahmen denk-
bar, die auf Bundesebene oder hdher diskutiert und geplant werden. Zur Information wer-
den an dieser Stelle einige Verdffentlichungen zum Thema Fluglarmschutz von groB3en,
bundesweit agierenden Institutionen vorgestellt, ohne dass diese Ausfiihrungen zu einer
Verpflichtung zur Umsetzung solcher MalBnahmen im LAP fihren.

306 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/intermodalitaet/, Seitenaufruf am 12.02.2024
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12.8.4.1 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV)3%7:

e Studie ,Bewertung und Berechnung von Fluglarm” (2002 bzw. 2010)3%

e Flughafenkonzept 2009 der Bundesregierung

e Evaluierung zum FluglarmG (siehe Kapitel 12.4.4.1).

e Aviation Summit: Europa geht gemeinsam den Weg aus der (Corona-)Krise - mit Kli-
maschutz & Innovation (2020)3%

e EGNOS - European Geostationary Navigation Overlay Service (satellitengestitztes
System fir prézise Anflugverfahren)

e 3. Nationale Luftfahrtkonferenz 2023 (Gesamtkonzept erneuerbare Kraftstoffe; Ar-

beitskreis klimaneutrale Luftfahrt)®'°

12.8.4.2 Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V. (BDL)3"":

e Flugléarmreport 2020

e Bericht zur Lage der Branche. Jahreszahlen 2020

e Klimaschutz im Luftverkehr, u.a. durch Intermodalitdt (Zusammenarbeit zw. Deut-
scher Luftverkehrsgesellschaft und Deutscher Bahn, um mehr Reisende zum Um-
stieg auf die Schiene zu bewegen)®'?

e Investitionen in aktiven und passiven Schallschutz, Monitorings und Studien?®'®

12.8.4.3 Umweltbundesamt (UBA) und
Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (SRU):

Im Folgenden werden die Veroffentlichungen®'* vom Umweltbundesamt (UBA) und des
Sachverstéandigenrat fir Umweltfragen (SRU), ein Beratungsgremium der Bundesregie-
rung, aus den letzten Jahren betrachtet. Einige Empfehlungen seitens UBA und SRU wur-
den bereits in den einzelnen Kapiteln sachlich zugeordnet aufgefiihrt. Die Texte

e Fluglarm reduzieren” 2014 (SRU)

e ,Umsteuern erforderlich: Klimaschutz im Verkehrssektor” 2017 (SRU)
e, Umweltgutachten” 2020 (SRU)

e Fluglarmbericht” 2017 (UBA)

e ,Wohin geht die Reise - Luftverkehr der Zukunft” 2019 (UBA)

e ,Konzept fir umweltschonenden Luftverkehr” 2019 (UBA)

307 Alle Veréffentlichungen sind zu finden auf: www.bmvi.de; andernfalls werden abweichende Quellen an ent-
sprechender Stelle genannt.

308 https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/11905/, aufgerufen am 19.10.2023
309 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/LF/aviation-summit-2020.html, Seitenaufruf am 31.01.2024

310 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/LF/nationale-luftfahrtkonferenz-2023.html, Seitenaufruf am
31.01.2024

311 Alle Veroffentlichungen sind zu finden auf: www.bdl.aero

312 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/klimaschutz/, Seitenaufruf am 31.01.2024

313 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, Seitenaufruf am 01.02.2024

314 Alle Veréffentlichungen sind zu finden auf https://www.umweltrat.de und https://www.umweltbundes-
amt.de/publikationen
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e ,Testaufgaben zur BUF fir Fluglédrmszenarien zur qualitdtsgesicherten Anwendung
der Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von Flugplatzen” 2022 (UBA)

beinhalten jeweils sowohl direkte wie auch indirekte Aspekte des Larmschutzes mit Ihren
Forderungen, dass der zukinftige Luftverkehr umwelt- und klimaschonend, treibhausgas-
neutral und larmarm sein soll. Auch jene MaBnahmenvorschlége, die das Fliegen aus Kli-
maschutzgriinden reduzieren, fihren zu weniger Flugléarm.

Fir die Larmminderung fordert das UBA, dass bis 2050 an bedeutenden deutschen Flug-
platzen Larmkontingente eingefihrt werden, welche die Fluglarmbelastung am Tag in
Wohngebieten auf einen Mittelungspegel von 58 dB(A) begrenzen. An stadtnahen Flug-
hafen soll spatestens 2050 zwischen 22 und 6 Uhr kein regulérer Flugbetrieb mehr stattfin-
den. Die Larmaktionsplanung verweist hier auf die Zielsetzung in Kapitel 7.2.

Das UBA schlégt die folgenden MaBnahmen als Bausteinsystem zur Zielerreichung vor:

e Infrastruktur nachhaltig gestalten

o Kurzstreckenflige auf die Schiene verlagern

e Klimarelevante Emissionen minimieren

e Larm reduzieren - Bevolkerung schitzen

e Externe Umweltkosten dem Verursacher anlasten
e Firsaubere Luft vor Ort sorgen

e Ressourcen schonen, Rohstoffe effizient nutzen

e Weniger fliegen

Aus Sicht der Larmaktionsplanung sind die angefiihrten verkehrspolitischen Ziele grund-
satzlich sinnvoll und sollten fiir den Flughafen Frankfurt Main langfristig angestrebt wer-
den.

12.8.4.4 Nichtregierungsorganisationen (NGOs):

Aus einer Kooperation einiger der in Kapitel 3.6.7 genannten Organisationen entstand
2015 das ,NGO-Luftverkehrskonzept - Schritte zu einem zukunftsfahigen und umweltver-
traglichen Luftverkehr in Deutschland”®'>. Herausgearbeitet wurden die folgenden zehn
Handlungsfelder:

e Luftverkehrspolitik als Teil einer Gesamtverkehrsstrategie

e Das Flugzeug ist und bleibt der umweltschadlichste Verkehrstrager

e Marktentwicklung: Deutschland im internationalen Trend

e Ordnungspolitik fir fairen Wettbewerb und ,gute Arbeit”

¢ Nationales Flughafensystem entwickeln statt Wildwuchs zu subventionieren, Koope-
ration statt ruindser Konkurrenz

e Intermodalitat: Kurzstrecken auf die Schiene verlagern

e Klimaschutz: Klimaabgabe auf den Luftverkehr als globale marktbasierte MaBnahme

e Den Fluglarm effektiv mindern

315 https://www.klima-allianz.de/publikationen/publikation/ngo-luftverkehrskonzept/, abgerufen am
19.10.2023
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e Reform der An- und Abflugverfahren (,Flugverfahren”): Beteiligung verbessern und
Larmschutzbelange starken
e Bessere Beteiligung: Fluglarmkommission starken

Die allgemeinen Forderungen darin lauten: Umdenken von der reinen Férderung des
Luftverkehrsstandorts Deutschland zu einer nachhaltigen Gesamtmobilitatsstrategie, Ein-
setzen der Politik fir fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern (ohne einseitige
Subventionierung) und gegen Preis- und Lohn-Dumping in der Luftverkehrsbranche, so-
wie (Uber-)regionale Kooperationen zwischen den Flughafen bilden, statt Konkurrenz,
Wildwuchs und Subventionierung.

In Bezug auf Fluglarm wird zusammengefasst: ,Zur effektiven Minderung des gesundheits-
schadlichen Fluglarms - selbst bei zunehmenden Passagierzahlen und Fluglarmbewegun-
gen - sollen an allen Flughafen Larmminderungskonzepte entwickelt werden. Diese bein-
halten u.a. die Nutzung neuer flugbetrieblicher MaBnahmen, die schrittweise Einfiihrung
von Larmobergrenzen sowie den konsequenten Schutz von acht Stunden Nachtruhe. Die
larmabhangigen Start- und Landeentgelte sollten reformiert und zusatzlich zu den sonsti-
gen Flughafenentgelten erhoben werden. Nicht zuletzt sollen die Fluglarmkommissionen
gestarkt und die Anwohner an der Planung von Flugverfahren und aktiven Larmminde-
rungsmafBnahmen beteiligt werden.”

Des Weiteren wurde 2019 vom BUND eine ,Strategie zur Verlagerung von Kurzstreckenfli-
gen auf die Schiene”'
streckenfligen am Flughafen Frankfurt Main auf die Bahn.

verdffentlicht sowie 2014 ein Konzept zur Verlagerung von Kurz-
317

SchlieBlich hat der BUND in Zusammenarbeit mit dem FOS im Jahr 2020 eine Studie zum
S6konomischen und 6kologischen Nutzen von Regionalflughafen®'® herausgegeben. Das
Fazit der Studie lautet: Die Halfte der 14 untersuchten Regionalflughafen in Deutschland
sind nach den Kriterien Wirtschaftlichkeit, Konnektivitat und Verkehrsentwicklung aus-
schlieBlich negativ zu bewerten und daher sofort zu schlieBen statt weiterhin mit Millionen
aus Steuergeldern subventioniert zu werden, u.a. Kassel-Calden und Frankfurt-Hahn. Drei
positive Bewertungen erlangte kein einziger Regionalflughafen.

Einige dieser Forderungen werden in den Ausfihrungen des Kapitels 12 (MaBnahmenpla-
nung) aufgegriffen.

Klimaziele und Luftverkehr: Reduktion von Start- und Landerechten (Slots)

Die Bundesvereinigung gegen Fluglérm e.V. (BVF) hat ein Rechtsgutachten in Auftrag ge-
geben, durch das dem Bundesgesetzgeber die Zuladssigkeit zur Reduktion von Start- und
Landerechten an nationalen Flughafen bestatigt wird.

Um das Ziel des Bundesklimaschutzgesetzes bis 2030 zu erreichen, ist eine Reduktion von
klimaschadlichen Emissionen notwendig. Dies lasst sich bei einer jahrlichen Zunahme des

316 https://www.bund-hessen.de/fileadmin/hessen/Publikationen/Publikationen/Kurzstreckenfluege-auf-die-
Schiene-verlager BUND-Kurzinfo 2019.pdf, abgerufen am 19.10.2023

317 https://www.bund-hessen.de/publikationen-detail/publication/bund-konzept-zur-sofortigen-verlagerung-

von-kurzstreckenfluegen-am-flughafen-frankfurt-am-main-auf-die-bahn/, abgerufen am 19.10.2023

318 https://www.bund-hessen.de/pm/news/bund-studie-sieben-von-14-regionalflughaefen-ueberfluessig-rote-
karte-fuer-kassel-calden, abgerufen am 19.10.2023
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Luftverkehrs nicht ohne geeignete MaBBnahmen zur Gegensteuerung erreichen. Die BVF
beabsichtigte mit diesem Gutachten die nationalen Handlungsmaoglichkeiten prifen zu
lassen.

Als Ergebnis des Gutachtens wird eine jahrliche Reduktion der Slots um ca. 3 % bis zum
Jahr 2030, gegeniiber der zum Jahr 2018 vergebenen Slots, vorgeschlagen. Anderungen
bedarf es hierzu nachtraglich an den Planfeststellungsbeschlissen, was grundsétzlich
moglich ist.3"

Das gesamte Gutachten der BVF ist iiber deren Kampagne ,Minus 20 % bis 2030" abruf-
bar unter: https://minus20bis2030.info/wp-content/uploads/2023/08/2023-08-13-Klima-
ziele-und-Luftverkehr WEB.pdf

12.9 Schutz ruhiger Gebiete

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

Das Flugverfahren Segmented Approach steht grundsatzlich im Widerspruch zur EU-Umge-
bungsldrmrichtlinie, wonach ruhige Gebiete in Ballungsrdumen gegen eine Zunahme des
Ldrms zu schlitzen sind.

Der Entwicklung und Ausweisung ruhiger Gebiete wird in Hessen seit der 3. Runde der
Larmaktionsplanung ein besonderes Augenmerkt zuteil. Da der Larmaktionsplan Hessen
in unterschiedliche Teilpléane aufgegliedert ist, erfolgt die Festsetzung von ruhigen Gebie-
ten im Regierungsbezirk Darmstadt im Teilplan Regierungsbezirk Darmstadt Landkreise
und im Teilplan Ballungsrdume Darmstadt, Frankfurt a.M., Hanau, Offenbach a.M. und
Wiesbaden. Grundsatzlich gilt jedoch, dass ruhige Gebiete nicht in von Larm stark belaste-
ten Gebieten liegen kénnen.

Bereits festgesetzte ruhige Gebiete:

Der Gemeindepark Sulzbach wurde mit den im Larmaktionsplan Hessen (3. Runde), Teil-
plan Regierungsbezirk Darmstadt Landkreise, genannten Flursticken als ruhiges Gebiet
festgelegt. Die Festlegung erfolgte ohne konkreten MalBnahmenkatalog. Weitere potenti-
ell ruhige Gebiete sind derzeit in der Entwicklung, bzw. auch im konkreten Prifungsver-
fahren.

Im Larmaktionsplan (2. Runde) der Stadt Mainz wurden folgende ruhige Gebiete ausge-
wiesen: Ruhiges Gebiet Laubenheimer Hohe und Kesseltal, ruhiges Gebiet Laubenheimer
Ried, ruhiges Gebiet Ebersheimer Weinberge (Teilgebiete Sand und Hittberg) und Um-
gebung, ruhiges Gebiet Hollenberg und Umgebung und ruhiges Naherholungsgebiet
Gonsbachtal (mit Belastungssituation durch Schienenverkehrslarm in Teilbereichen).

Ruhige Gebiete sind vor einer Zunahme von Umgebungslarm zu schiitzen. Aus der Umge-
bungslarm-RL (Art. 8 Abs. 1 lit. b) lasst sich jedoch kein strikt zu beachtendes Verschlechte-
rungsverbot ableiten. Ruhige Gebiete sind deshalb nicht absolut gegen eine Larmzu-
nahme geschitzt: die ruhigen Gebiete sind daher beispielsweise bei der Planung und

31%https://minus20bis2030.info/wp-content/uploads/2023/08/2023-08-13-Klimaziele-und-Luftver-
kehr WEB.pdf, Seitenaufruf am 20.11.2023
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Festlegung von Flugverfahren zu beriicksichtigen und in die Abwéagung einzustellen, aber
nicht uniberwindbar. 3%

12.10 Beriicksichtigung des Gesamtlarms

Die Larmaktionsplanung soll Larmproblemen entgegenwirken. Hierbei sollten mehrere
Larmquellen Berlcksichtigung finden:

.Die Festlegung von MaBnahmen [...] sollte [...] auch unter Berlcksichtigung der Belas-
tung durch mehrere Larmquellen [...] auf die Prioritaten eingehen, die sich [...] aus der
Uberschreitung relevanter Grenzwerte oder aufgrund anderer Kriterien ergeben.” (§ 47 d
Abs. 1 Satz 3 BImSchG).

Forderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung:

- Die Gesamtlarmsituation muss berticksichtigt werden, da viele Menschen noch zusétzlich un-
ter StralBen- und Schienenldrm leiden.

- Identifikation und Priorisierung der am starksten betroffenen Gesamtldrmsituation nach ak-
tuellem Stand des HLNUG-Lirmviewer.

- Fortschreibung des HLNUG-Lérmviewers mit Gesamtldrmbetrachtung unter Berticksichti-
gung der erweiterten Vorgaben gegeniiber VDI 3722-2521

Fir eine solche Betrachtung der Larmquellen fehlt es an der rechtlichen Grundlage. Eine
solche Gesamtlarmbetrachtung fir den Bereich StraBen-, Schienen- und Fluglarm ist
rechtlich aktuell weder vom Bundesgesetz- noch vom Bundesverordnungsgeber vorgese-
hen. Vielmehr hat gemaB § 4 Abs. 2 der 34. BImSchV die Ausarbeitung der strategischen
Larmkarten getrennt fur jede Larmart (StralBen-, Schienen-, Fluglarm usw.) zu erfolgen. Das
deutsche Recht stellt demnach auch bei der Lirmminderungsplanung auf eine quel-
len(art)spezifische Betrachtung ab, die auf je eigene Berechnungsverfahren und Grenz-
werte setzt, um wirkungsmaBige Eigenheiten, aber auch wirtschaftliche und andere Be-
sonderheiten berlcksichtigen zu kénnen. Eine Gesamtlarmbetrachtung wird schon aus
diesen Grinden erschwert.®?? Gestutzt wird dies durch die Umgebungsléarmrichtlinie
selbst. So fordert Art. 5 Abs. 4 ULR eine Ubermittlung aller in den Mitgliedstaaten gelten-
den oder geplanten Larmwerten, jeweils bezogen auf die einzelnen Larmquellen. In Zif-
fer 1.6 des Anhangs VI der ULR wird ausdricklich eine getrennte Betrachtung bestimmter
Angaben auf die unterschiedlichen Larmquellen gefordert.

Die isolierte Bewertung der Gerduschquellen hat jedoch zur Folge, dass die tatsachlichen
Einwirkungen am Immissionsort nicht betroffenengerecht abgebildet werden. Das
BImSchG stellt hingegen nicht darauf ab, wer ein Gerdusch verursacht. Vielmehr fragt es
systematisch danach, was auf ein Schutzgut (hier: die menschliche Gesundheit) einwirkt,
um die Frage der Schadlichkeit beurteilen zu kénnen. Mit dieser akzeptorbezogenen Sicht

320 ygl. zum Planfeststellungsverfahren VGH Kassel, Urt. v. 21. August 2009 - 11 C 227.08 T - juris, Rz. 590.

321 Abschlussbericht ,Modell zur Gesamtlarmbewertung” des UBA, 60/2019, https://www.umweltbundes-
amt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-06-19 texte 60-2019 modell zur gesamt-
laermbewertung abschlussbericht.pdf, Seitenaufruf am 30.08.2023

322 Wysk, BeckOK Umweltrecht, § 47d, Rn. 9; grds.: BVerwG, Beschl. v. 25.06.2013, 4 BN 21.13; BVerwGE 125,
116 (254f) = NVwZ-Beil. 1 2006, 1
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trennt das Gesetz nicht zwischen verschiedenen ,Quellen” und meint damit dem Grunde
nach eine summative Betrachtung.

Deshalb wurde der Bundesgesetzgeber in der Vergangenheit mehrfach - bisher ohne Er-
folg - aufgefordert, die Gesetzeslage klarend und im Sinne des verfassungsrechtlich ver-
brieften Gesundheits- und des Eigentumsschutzes zu andern.??

Dieser Forderung schlieBt sich die Larmaktionsplanung an.

BMUV:

Die Larmschutzregelungen in Deutschland betrachten die verschiedenen Gerduschquellen in der
Regel getrennt. Dies sollen die verschiedenen Eigenschaften und Anforderungen der unterschiedli-
chen Gerduschquellenarten abbilden. Das Bundes-Immissionsschutzgesetz regelt Anlagenlarm,
StraBen- und Schienenverkehrslarm beim Neu- und Ausbau der Verkehrswege sowie die La&rmmin-
derungsplanung nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie. Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
und das Luftverkehrsgesetz enthalten Regelungen zum aktiven und passiven Fluglarmschutz. Eine
Gesamtlérmbetrachtung ist bisher nur in Ausnahmeféllen vorgeschrieben.

Der Koalitionsvertrag sieht vor, die Einfihrung einer Gesamtlarmbetrachtung zu prifen, die Stra-
Ben-, Schienen- und Luftverkehr sowie méglicherweise auch Industrie- und Gewerbeanlagen be-
ricksichtigen kénnte. Sowohl das Bundesumweltministerium als auch das Bundesverkehrsministe-
rium prifen mégliche MaBnahmen.

Das Bundesumweltministerium ldsst im Ressortforschungsplan eine Gesamtlarmbewertung unter-
suchen; die Ergebnisse werden im ersten Halbjahr 2023 veréffentlicht werden. Jedoch bestatigen
die Untersuchungen bereits, dass besonders bestehende StraBen und Schienenwege ein Problem
fir den Larmschutz darstellen.

Auch das Bundesverkehrsministerium untersucht Méglichkeiten fir eine Gesamtlarmbewertung. So
fihrt die Bundesanstalt fiir StraBenwesen am 7. Februar 2023 ein Werkstattgesprach zu einem Leit-
faden mit einem Verfahren zur Lérmkumulation durch. Zudem l&sst das Bundesverkehrsministerium
derzeit die Verkehrslarmschutzverordnung evaluieren. Im Oktober 2022 berichtete es der Ver-
kehrsministerkonferenz tber mégliche Anpassungen der Verordnung; dazu gehért auch, die Ver-
ordnung auf den Gesamtlarm von StraBBe und Schiene zu erweitern.

Aus larmschutzfachlicher Sicht bieten die derzeit diskutierten Ansétze fur eine Gesamtlarmbewer-
tung vielversprechende Mdglichkeiten, Belastungsschwerpunkte zu erkennen und zielgerichtete
MaBnahmen zu identifizieren. Fur die weiteren Beratungen sind das Engagement und die Unter-
stitzung von Landern und Gemeinden wichtig, um den Schutz vor Ldrm zu verbessern und die Ge-
sundheit der Menschen zu schitzen.

HLNUG:

Das HLNUG hat bei der Larmkartierung 2017 eine Gesamtlarmberechnung und eine Ermittlung der
potentiellen "Ruhigen Gebiete" flir ganz Hessen vorgenommen. Beides stellte einen sehr groBen
Aufwand dar und stie3 auf eher geringe Resonanz. Deshalb hat das HLNUG bei der Larmkartierung
2022 darauf verzichtet.

323 Bericht zur Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs- und StraBenbauabteilungsleiter der Lander (GKVS) am
18./19. November 2021 (als Video/Telefonschaltkonferenz) und zur Verkehrsministerkonferenz (VMK) am
9./10. Dezember 2021 (als Video/TelefonSchaltkonferenz):https://www.verkehrsministerkonfe-
renz.de/VMK/DE/archiv/to-archiv/to-archiv-node.html, abgerufen am 31.01.2022
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13 Finanzielle Informationen zum Larmaktionsplan

13.1 Kosten fiir die Aufstellung des Larmaktionsplanes

Finanzielle Informationen fir die Kosten der Aufstellung des Larmaktionsplanes sind nicht
verfligbar.

13.2 Kosten zur Umsetzung der MaBBnahmen

Die MaBnahmenumsetzung findet nicht durch die Larmaktionsplanung statt, sondern
durch die zusténdigen Behorden, Gremien und Unternehmen. Die Ermittlung der gesam-
ten Kosten - insbesondere der Aufwand zur Verbesserung des aktiven Schallschutzes am
Flughafen - ist deshalb mit vertretbarem Aufwand nicht zu leisten.

Benennbar sind hingegen die Ausgaben, die bei der Flughafenbetreiberin fir die Umset-
zung der Anspriche auf baulichen Schallschutz und der Entschadigungen nach FluglarmG
(siehe Kapitel 12.3.4.2) entstanden sind. Weiterhin kdnnen die Ausgaben beziffert werden,
die vom Land Hessen im Rahmen des Regionalfonds fiir zusatzliche MaBnahmen des bau-
lichen Schallschutzes und zur Verbesserung des Raumklimas aufgewendet wurden (siehe
Kapitel 12.3.4.3). Nachfolgend werden diese Ausgaben, die seit 2012 bis zum letzten
Stichtag 31. Dezember 2023 entstanden sind, in einer Ubersicht dargestellt:

Von der Fraport AG geleistete Erstattungszahlungen fir baulichen | 27,1 Mio. €

Schallschutz
Zuwendungen fir zuséatzlichen baulichen Schallschutz und zur Ver- | 42,9 Mio. €

besserung des Raumklimas Uber den Regionalfonds
Von der Fraport AG geleistete Entschadigungszahlungen fur den | 31,9 Mio. €

AuBenwohnbereich

13.3 Volkswirtschaftliche Kosten als Folge von Fluglarm

Der Flughafen Frankfurt Main ist fir das Rhein-Main-Gebiet in vielerlei Hinsicht ein heraus-
ragender Wirtschafts- und Standortfaktor, der einen hohen volkswirtschaftlichen Nutzen
bringt. So ist er beispielsweise der groBte Arbeitgeber Deutschlands. Hinzu kommt, dass
sich durch die positiven 6konomischen Effekte weitere Firmen im Umland ansiedeln.3?*

Der durch den Flughafen verursachte Umgebungslarm verursacht volkswirtschaftlich ge-
sehen jahrlich anfallende, sogenannte externe Larmschadenskosten, die ebenfalls bei ei-
ner Abwagung des Nutzens der Larmaktionsplanung bertcksichtigt werden mussen. Es
handelt sich z.B. um Immobilienwertverluste, Mietzinsausfalle, direkte Gesundheitskosten
(Kosten fur Personal, Infrastruktur und Arzneimittel) und indirekte Gesundheitskosten auf-
grund von erhohter Belastigung, z.B. in den Bereichen Stressreaktionen, Lernstérung,
Kommunikationsstérung, Schlafstérung und psychischer Behandlung. Es kann auch einen
Produktionsausfall bzw. Dienstausfall zur Folge haben, wenn die betroffenen Personen
zeitweise oder dauerhaft nicht als Arbeitskrafte zur Verfligung stehen. Diese Kosten wer-
deni.d.R. nicht vom Larmverursacher getragen. Die Ermittlung dieser Kosten ist nur in

324https://www.fraport.com/de/geschaeftsfelder/bau/wirtschaftsfaktor-flughafen.html,
Seitenaufruf am 24.05.2024
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sehr begrenztem Rahmen moglich. Herangezogen werden kénnen hierzu die ,LAI-Hin-
weise zur Larmaktionsplanung”, sowie die vom UBA entwickelte Methodenkonvention. Bei
beiden Methoden liegt der Flugléarm in allen Pegelklassen bei den Larmschadenskosten
an der Spitze, gefolgt vom StraBenlarm, wéhrend der Schienenldarm das Ende bildet.

Eine Vereinheitlichung der Ermittlung der Larmschadenskosten auf europaischer Ebene ist
nach der Umsetzung und Konkretisierung des Annex Ill der Umgebungslarmrichtlinie
durch die Europaische Kommission zu erwarten.

Zur Ermittlung der Larm- und Umweltkosten wurde hier die Methodenkonvention heran-
gezogen.

13.3.1 Larm- und Umweltkosten nach der
Kosten-Nutzen-Analyse

Mit der ,Methodenkonvention zur Schatzung von Umweltkosten 3.1°%" von Dezember
2020 fasst das UBA den aktuellen Stand der internationalen Forschung zu Mengenschét-
zungen, Wirkungen und Bewertungsansatzen zusammen und entwickelt Empfehlungen
fur deren praktische Anwendung. Auch fir den deutschlandweiten Verkehrslarm aus Stra-
Ben-, Schienen- und Luftverkehr wurden entsprechende Kostensétze hergeleitet. Erfasst
werden hier jedoch ausschlieBlich Gesundheitskosten von einigen bestimmten Krankheits-
bildern. Es ist also keine umfassende Ermittlungsmethode fir alle externen Kosten.

Im zuvor genannten UBA-Dokument (siehe unten, Tabelle 27) werden die Larmschadens-
kosten pro Anwohner und Jahr ausgehend vom 24h-Pegel Loen fur die untersuchten Teil-
bereiche angegeben. Unterschieden wurden die Larmwirkungen: Belastigungen, physi-
sche Gesundheitsfolgen sowie kognitive und psychische Beeintréachtigungen. Bei den
Kosten wurde nach den Kategorien immaterielle Kosten, Kosten Gesundheitssystem und
Produktionsausfélle differenziert.

Betrachtet man die Gesamtkostensumme (EUR/Person, Jahr) im Gesamtergebnis aller un-
tersuchten Larmwirkungen ergeben sich die Werte in folgender Tabelle:

Tabelle 27: Larmschadenskosten pro Person und Jahr nach der Methodenkonvention 3.1

Larmschadenskosten pro Anwohner und Jahr [€]
Larmpegelklassen Loen [dB(A)] StraBenverkehr Schienenverkehr Luftverkehr
55 bis weniger als 59 116,38 54,42 175,9
60 bis weniger als 64 196,34 107,85 294,61
65 bis weniger als 69 306,27 185,35 444,22
70 bis weniger als 74 454,91 293,21 622,25
75 und mehr 650,74 437,38 819,95

Das HLNUG hat eine umfassende Auswertung der Belasteten zur Umgebungslarmkartie-
rung 2022 erstellt®?, in der die Belastetenzahlen hinsichtlich der Larmquellen StraBen-,

325 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/methodenkonvention-umweltkosten, abgerufen am
19.10.2023

326 https://www.hlnug.de/themen/laerm/umgebungslaerm/umgebungslaermkartierung/laermviewer-hessen,
Seitenaufruf am 28.02.2024
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Schienen-, Flugverkehr und Industrie abgebildet und diese wiederum bezogen auf vieler-
lei Indikatoren zusammengefasst sind. Hiernach kénnen in Verbindung mit den in Tabelle
27 aufgefiihrten Larmschadenskosten pro Person und Jahr Gesamtsummen ermittelt wer-
den.

Allerdings muss an dieser Stelle beachtet werden, dass das Verfahren einst fir die Ermitt-
lung der Larmschadenskosten nicht unter Nutzung der BUF entwickelt wurde, sodass hier
aufgrund der groBen Ergebnisunterschiede der unterschiedlichen Fluglarmberechnungs-
verfahren eine unmittelbare Ubertragung der Kostenfaktoren aus der Methodenkonven-
tion nicht moglich ist (vgl. hierzu auch Kapitel 5.2.1).

Die Vornahme einer aussagekraftigen Kostenwirksamkeitsanalyse oder einer Kosten-Nut-
zen-Analyse ist auch aus anderen Griinden nicht moglich. Zu nennen ist hier beispiels-
weise, dass die Zahlen keine Kostenreduktionen bericksichtigen, die sich durch die Um-
setzung passiver SchallschutzmaBBnahmen ergeben. Insgesamt drei Schallschutzpro-
gramme hat es bisher am Flughafen Frankfurt Main gegeben, wodurch viele Gebaude be-
reits sehr umfangreiche bauliche MaBBnahmen erhalten haben. Ebenfalls keine Beachtung
findet die Tatsache, dass insbesondere neue Geb&ude, aber je nach Sachverhalt auch Be-
standsgebdude, aufgrund von in den vergangenen Jahren deutlich verscharften baurecht-
lichen Vorgaben zur Warmedéammung hierdurch gleichzeitig Gber eine gewisse Schall-
dammung verfliigen. Baurechtlich genehmigungspflichtige Neubauten innerhalb des
Larmschutzbereichs diirfen zudem nur errichtet werden, sofern sie den Schallschutzanfor-
derungen zum Stand der Schallschutztechnik im Hochbau genligen, um die Bewohner vor
Flugléarm zu schitzen.

Insbesondere am Flughafen Frankfurt Main gab es dartberhinausgehend weitere Mal3-
nahmen, finanziert durch das Land Hessen und die Fraport AG, mit denen zusatzliche bau-
liche Verbesserungen an Gebauden vorgenommen wurden (RegionalfondsGesetz fir Pri-
vathaushalte und fir Schulen und Kitas, AuBenwohnbereichsentschddigung, Regionallas-
tenausgleichsgesetz, NORAH-Grundschulférderung). Auch diese positiv wirkenden Ef-
fekte finden keine Berlcksichtigung in der Methodenkonvention 3.1. Daher wird von ei-
ner Ermittlung der Lérmschadenskosten abgesehen.

Der Forschungsstand zu den 6konomischen Folgen von Fluglarm ist zudem lickenhaft.
Die wenigen bislang unternommenen Versuche einer Abschétzung fluglarmbedingter di-
rekter oder indirekter Gesundheitskosten sind aufgrund methodischer Méngel als nicht
verlasslich einzustufen. Damit fehlt zugleich eine wesentliche Voraussetzung fiir die Durch-
fihrung belastbarer Kosten-Nutzen-Analysen des Luftverkehrs.??

Informationen bezogen auf den Stral3en- und Schienenverkehr sind in den beiden Teilpla-
nen Landkreise’ und ,Ballungsrdume’ nachzulesen.

Weitere Informationen zu den Gesundheitsfolgen von Fluglarm finden Sie in Kapitel 4.3
,Fluglarm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit”.

327 https://schlafmedizin.charite.de/forschung/publikationen/ (2018), abgerufen am 19.10.2023
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13.4 Angabe der Schatzwerte fiir die Reduzierung der Zahl der be-
troffenen Personen

Die Entwicklung der Betroffenenzahlen ergibt sich aus den Angaben im Kapitel 7.1.

Die Zahl der betroffenen Personen, fir die im zeitlichen Rahmen des vorliegenden Larm-
aktionsplans Flughafen Frankfurt Main eine Reduzierung der Larmeinwirkungen erreicht

worden ist, |13sst sich nicht genau beziffern, da es eine so groBe Vielzahl von MaBnahmen
gibt, die zumeist jeweils kleinere Wirkungen haben, die sich teilweise in Lérmberechnun-
gen nicht adaquat abbilden lassen und sich die Entlastung durch die Kombination ergibt.

In Kapitel 12.3.3 (Verbesserung der Rahmenbedingungen) sind einige Institutionen, Bind-
nisse, Konferenzen und Gesetze genannt, die durch ihren jeweiligen Aufgabenbereich
ebenfalls eine Mitwirkung zur Larmentlastung in der Region beitragen. Daneben gab oder
gibt es die in Kapitel 12.3.4 genannten Méglichkeiten einer monetéren Unterstitzung zur
Verbesserung des passiven Schallschutzes an Gebauden.

Die Zahl der durch aktive SchallschutzmaBnahmen entlasteten Personen liegt bei mehre-
ren Hunderttausend, wenn man auch die Gebiete auBBerhalb des Larmschutzbereichs mit
betrachtet.
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14 Uberpriifung der Umsetzung und Wirksamkeit der bisheri-
gen Larmaktionsplanung

Die hessischen Teilplane des Larmaktionsplans werden hinsichtlich der Umsetzung und
der Wirksamkeit Gberprift. Es handelt sich um einen kontinuierlichen Prozess, dessen Zwi-
schenstand im jeweiligen Teilplan dokumentiert wird.

14.1 Regelungen fiir die Uberpriifung der Umsetzung und der Wirk-
samkeit dieses Teilplans

Die Uberpriifung der Umsetzung folgt dabei dem der Umgebungslarmrichtlinie und ihrer
nationalen Umsetzung immanenten Managementansatz. Die planaufstellende Behorde
koordiniert die Prifung der vorgeschlagenen MalBnahmen, sichert die Dokumentation
und kommuniziert die Ergebnisse mit den Beteiligten sowie der Offentlichkeit. Durch eine
systematische Uberwachung des Fortschritts der Priifungen wird der Fortschritt und der
Abschluss der Prifauftrége sichergestellt. Sie wird mit jeder Neuaufstellung des Larmakti-
onsplans fortgeschrieben.

Fiir die Uberpriifung der Wirksamkeit eines Larmaktionsplans wird die Anzahl der MaB3-
nahmen sowie die Anzahl der durch umgesetzte MaBnahmen entlasteten Personen erfasst
und dokumentiert. Ergénzend entfaltet der Larmaktionsplan auch durch seine umfassen-
den Informationen rund um das Thema Larmminderung in der Bevdlkerung Wirkung.
Diese informationsbezogene Wirksamkeit ist erkennbar an der Anzahl der Downloads ei-
nes Larmaktionsplans.

14.2 Ergebnis der Uberpriifung der Umsetzung und der Wirksamkeit
dieses Teilplans

Die Wirksamkeit einer aktiven MaBBnahme wird vor der Einfiihrung prognostiziert und da-
nach evaluiert. Die Prognose umfasst auch die Anzahl entlasteter Personen.

Die Wirksamkeit passiver MaBnahmen bestimmt sich aus der Anzahl umgesetzter passiver
MaBnahmen.

Moglich ist allerdings die Darstellung und Auswertung der Umsetzung passiver Schall-

schutzmaBnahmen nach dem FluglarmG. Durch deren Umsetzung wird eine Verbesse-

rung des baulichen Schallschutzes erreicht und damit die Belastung im Inneren von Ge-
bauden gemindert.

Der gesetzliche Anspruch fir die Erstattung passiver SchallschutzmaBBnahmen konnte im
Zeitraum zwischen Oktober 2011 und Oktober 2021 geltend gemacht werden. Die Umset-
zung der SchallschutzmalBnahmen war pandemiebedingt ein weiteres Jahr, also bis Okto-
ber 2022, mdglich. Daher spiegeln die Werte in der Tabelle nur noch die Auslaufer des
letzten Schallschutzprogramms wider.
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Tabelle 28: Ergebnis der Uberpriifung der Umsetzung passiver SchallschutzmaBnahmen

Stand Stand
Uberpriifung der Umsetzung | Ende 2019 Ende 2023
Genehmigte Haushalte 21.000 22.000
Zugesicherte Mittel 44,3 Mio. € 48,9 Mio. €
Umgesetzte Haushalte 7.600 7.800
Erstattete Mittel 23,0 Mio. € 27,1 Mio. €
Anzahl entlasteter Personen 48.300 50.600

Durch passive SchallschutzmaBnahmen ist mindestens die in der Tabelle ausgewiesene
Anzahl an Blrgerinnen und Birgern von Umgebungslarm entlastet worden. Hinzu kom-
men samtliche Blirgerinnen und Birger, die durch die Weiterentwicklung bestehender so-
wie das Hinzukommen neuer aktiver SchallschutzmaBnahmen eine direkte Entlastung er-
fahren. GemaB den Ausfiihrungen in Kapitel 13.4 umfasst dies mehrere hunderttausend
Personen. Ergénzend entfaltet der Larmaktionsplan durch seine umfassenden Informatio-
nen und Aufklarung rund um das Thema larmarmes Verhalten Wirkung. Auch die im vor-
liegenden Teilplan beschriebene langfristige Strategie tragt zur Vorsorge gegen Larmbe-
lastungen durch Umgebungsléarm bei und entfaltet mittel- bis langfristig ihre Wirksamkeit.
Eine Quantifizierung ist nicht moglich.

Die Daten, auf die in diesem Zusammenhang verwiesen werden kann, sind:

a) Aufzéhlung der MaBBnahmen im Regelbetrieb sowie Darstellung der neu umgesetzten
MaBnahmen seit Abschluss der 3. Runde (siehe Kapitel 12.3),

b) Anzahl der entlasteten Personen gemal Prognose, insofern eine erstellt wurde. Eine
Uberpriifung der Wirksamkeit des Teilplans Verkehrsflughafen Frankfurt Main anhand
der Belastetenzahlen ist nicht méglich, da sich die Rechenvorschrift gedndert hat und die
Anzahl der Belasteten entsprechend der Flugbewegungen schwankt.

Fazit: Die Art und Weise der Planaufstellung sowie der Umsetzung hat sich bewahrt. Auch
ist eine hinreichende Wirksamkeit des Larmaktionsplans gegeben. Gleichwohl gibt es in
Hessen noch zahlreiche von Umgebungsléarm betroffene Blrgerinnen und Birger, die
durch aktive und passive MaBnahmen des Larmschutzes entlastet werden missen. Die
hessische Larmaktionsplanung ist daher als Daueraufgabe angelegt und wird das Ziel der
weiteren Entlastung der Bevdlkerung vor Larm u.a. mit der Larmaktionsplanung verfolgen.
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15 Evaluierung des Larmaktionsplans

15.1 Evaluierung des Larmaktionsplans, Teilplan Verkehrsflughafen
Frankfurt Main der 1. und 2. Stufe (2016)

In der bisher erfolgten Larmaktionsplanung fiir den Verkehrsflughafen Frankfurt Main wur-
den die vom Flughafen ausgehenden prognostizierten Larmbelastungen dokumentiert
und bewertet. Weiterhin wurden die technischen und rechtlichen Rahmenbedingungen
fur eine L&rmminderung sowie die vorhandenen und geplanten Lérmminderungsmalinah-
men umfassend dargestellt und analysiert.

Es hat sich gezeigt, dass die hessischen Blirgerinnen und Birger, die Kommunen sowie
weitere beteiligte Dritte ein grof3es Interesse an der Larmminderungsplanung haben und
dass hohe Erwartungen an die Gestaltungsmoglichkeiten der Larmaktionsplanung gestellt
werden.

15.2 Evaluierung des Larmaktionsplans, Teilplan Verkehrsflughafen
Frankfurt Main der 3. Runde (2022)

Die 3. Runde des Larmaktionsplans Hessen, Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main,
stellte in seiner Fortschreibung den aktuellen Sachstand der Larmminderungsplanung am
Verkehrsflughafen Frankfurt Main dar. Er befasste sich mit der Darstellung der aktuellen
Larmbelastung, der Weiterverfolgung bereits geplanter MaBnahmen, bzw. der Dokumen-
tation des Umsetzungsstandes, sowie der Entwicklung neuer MaBnahmen.

Diese Querschnittsaufgabe wird als kontinuierliche und langfristige Aufgabe wahrgenom-
men, die den Umsetzungsstatus der geplanten MalBnahmen und die Prifung der neuen
MafBnahmenvorschlage weiterverfolgt und den Larmaktionsplan alle finf Jahre fort-
schreibt.

Nach Abschluss einer jeden Runde eines Larmaktionsplans findet in Hessen eine interne
Bewertung statt. Diese setzt sich zum einen mit der Durchfihrung und zum anderen mit
den Ergebnissen des Aktionsplans auseinander. Bei der Durchfihrung werden insbeson-
dere die Zeitplanung, Art und Umfang der Offentlichkeitsbeteiligung sowie die Kommuni-
kation mit und zwischen den zahlreichen eingebundenen Akteuren betrachtet.

Im Rahmen der Nachbereitung bzw. der Vorbereitung des Larmaktionsplans der nachsten
Runde wurden die erzielten Ergebnisse der Larmaktionsplanung nochmals betrachtet und
auf ihr Optimierungspotential untersucht.

15.3 Geplantes Vorgehen zur Evaluierung des Larmaktionsplans,
Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main der 4. Runde (2024)

In den Fortschreibungen der Larmaktionspléne sollen neu hinzugekommene Larmkon-
flikte und Schwerpunktthemen aufgenommen und dargestellt werden. Weiter werden die
bereits in den vorangegangenen Plan aufgenommenen MaBnahmen in Planung oder im
Probebetrieb weiterverfolgt, aktuelle Erkenntnisse und Entwicklungen von MaBnahmen im
Regelbetrieb abgebildet und der Stand der Umsetzung dokumentiert.

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



Evaluierung des Larmaktionsplans 240

Durch die regelméaBige Fortschreibung alle fiinf Jahre wird eine kontinuierliche Verfol-
gung der aktiven und passiven LarmschutzmaBnahmen sichergestellt. Die Beteiligung ei-
ner Vielzahl von Akteuren sichert zudem die Vollstandigkeit und Aktualitat.
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16 Inkrafttreten des Larmaktionsplans

Der
Larmaktionsplan Hessen (4. Runde), Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main
Larmaktionsplan Hessen (4. Runde), Teilplan Regierungsbezirk Darmstadt Landkreise

Larmaktionsplan Hessen (4. Runde), Teilplan Ballungsrdume Darmstadt, Frankfurt a.M., Ha-
nau, Offenbach a.M. und Wiesbaden

wird durch Unterzeichnung des Regierungsprasidenten und durch die Bekanntgabe der
Veroffentlichung der Larmaktionsplane im Staatsanzeiger in Kraft treten.

16.1 Information der Offentlichkeit

Die Information der Offentlichkeit erfolgt durch die Verdffentlichung im Staatsanzeiger.
Die Offentlichkeit wird zeitgleich durch eine Pressemitteilung informiert.

Die Kommunen und weitere beteiligte Fachbehdrden und -institutionen werden im An-
schluss an die Verdffentlichung per E-Mail hierliber informiert. Dartiber hinaus wurden die
Kommunen gebeten, die Verdffentlichung ortstiblich bekanntzugeben und die Bevdlke-
rung Uber ihre Homepage zu informieren.

Auf der Homepage des Regierungsprasidiums Darmstadt sind die Textpldne zum Down-
load bereitgestellt.
https://rp-darmstadt.hessen.de/infrastruktur-und-wirtschaft/verkehr/laermaktionsplanung

I La - et

\

Prof. Dr. habil. Hilligardt
Regierungsprasident

Darmstadt, den 28. Oktober 2024
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Anlage

I.  Akteure des Luftverkehrs und des Larmschutzes fiir den Flughafen Frankfurt Main

Verwaltung:

®  HMLU - Hessisches Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt, Weinbau, Forsten, Jagd und Heimat
(www.umwelt hessen.de)

¢  HMWVW - Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und Iandlichen Raum
(www.wirtschaft. hessen.de)

® Regierungsprasidium Darmstadt (www.rp-darmstadt hessen.de)

e DFS - Deutsche Flugsicherung GmbH (www.dfs.de)

e  BAF - Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (www.baf.bund.de)

Luftverkehrsverwaltung nahe Organisationen:

e FLK- Fluglarmkommission Frankfurt (www.flk-frankfurt.de)
®  FFR-Forum Flughafen und Region (www.forum-flughaten-region.de)
o Koordinierungsrat und sein dreikdpfiger Vorstand.
o Konvent Flughafen und Region.
o Expertengremium Aktiver Schallschutz (ExpASS) (www.aktiver-schallschutz.de)
o Umwelt- u. Nachbarschaftshaus (UNH) (www.umwelthaus.org)
e CENA - Kompetenzzentrum Klima- und Larmschutz im Luftverkehr (Centre of Competence for Cli-
mate, Environment and Noise Protection in Aviation) (www.cena-hessen.de)
e Regionalverband Rhein Main (www.region-frankfurt.de)
e DLR - Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (www.dlr.de)
e DGLR - Deutsche Gesellschaft fur Luft- und Raumfahrt (www.dglr.de)

Kommunale Verbande:

e KAGZRM - Kommunale Arbeitsgemeinschaft Zukunft Rhein-Main (Attps./www.kreisqgg.de/um-
welt/flughafenangelegenheiten/kagzrm/1)

Gemeinwohlorientierte Verbande:

- BBI - Bindnis der Burgerinitiativen (www.flughaten-bi.de)

- BUND - Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (www.bund.net/)

- BVF - Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (www.fluglaerm.de)

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

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

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

- Brotfiur die Welt - evangelischer Entwicklungsdienst, Evangelisches Hilfswerk fir Diakonie und Ent-
wicklung e.V. (www.brot-fuer-die-welt.de)

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

- FOS - Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V. (www.foes.de)

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

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

- Landesarztekammer Hessen (www./aekh.de)

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

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

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

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

Wirtschaftsnahe Akteure:

Fraport AG (www.fraport.com)

IHK - Industrie- und Handelskammer Hessen (www.hihk.de)

Lufthansa Group (www./ufthansa.com)

Condor (www.condor.com)

BARIG e.V. - Vereinigung der Airlines (www.barig.aero)

Cockpit e.V. - Vereinigung der Flugzeugpiloten (www.vcockpit.de)

Vereinigung Hessischer Unternehmerverbéande (www.vhu.de)

BDL - Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V. (www.bdl.aero)
BDF - Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften e.V. (www.bdfaero)
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Il. Umstellung der Messsystematik bei Fraport AG in 201738

Das Spannungsfeld zwischen Rechnung und Messung soll im Folgenden durch die Be-
schreibung der Umstellung der Messsystematik im Jahr 2017 illustriert werden. Die Hinter-
grinde wurden seinerzeit in zwei Vortragen durch die Fraport AG vor der FLK erldutert®®?

Bis zum Jahr 2017 betrieb die Fraport AG seine Messstationen in Anlehnung an die

DIN 45643 in der Ausgabe des Jahres 1984: Charakteristisch dabei war die vorgeschrie-
bene ,Dreiecksndherung” zur Bestimmung des ,Einzelereignispegels LAX nach ISO 3891
von Fluglarmereignissen. Dazu wurde im Pegelverlaufsgraph, ausgehend vom Zeitpunkt
des Maximalpegels, zu den beiden Punkten 10 dB darunter (also innerhalb der Zeitspanne
t10, der so genannten 10 dB-down-Zeit) gezogen und rechnerisch von einem Dreieck aus-
gegangen. Das hier entscheidende war die weitere Néherung, die bei Fluglarmereignis-
sen vorgenommen wurde, deren Maximalpegel weniger als 10 dB Gber der Messschwelle
lagen: Das Dreieck, das Gber der Messschwelle lag, wurde verwendet, um den darunter-
liegenden Anteil anzunédhern - also die Schenkel des Dreiecks einfach weiter verlangert,
bis die Hohe des Dreiecks bei 10 dB und die Breite bei der 10 dB-down- Zeit lagen.

Zur Ermittlung von Dauerschallpegeln wurde (obwohl das von der DIN nicht gefordert
war) bei Vorbeifligen eines bekannten Flugzeugtyps, die zu leise fir eine hinreichende
messtechnische Erfassung waren, ,Standardpegel” angenommen. Dazu wurde nach ei-
nem statistischen Verfahren aus einer angenommenen Einzelereignispegelverteilung der
Mittelwert der unterschwelligen Ereignisse hinzugefiigt.

Mit der Umstellung auf das neue Messsystem im Jahr 2017 hat die Fraport AG auch den
Auswertungsalgorithmus umgestellt. Unter Anderem wird seither

- zur Ermittlung der Dauerschallpegel nur die Ereigniszeit berlcksichtigt, in der der
Pegelschrieb die Messschwelle Gberschreitet. Demnach wird der Pegelverlauf wah-
rend der Zeitspanne, die zwar zur 10 dB-down-Zeit gehort, der Pegel aber unter
der Messschwelle liegt, nicht mehr angenahert, sondern komplett verworfen.

- Nicht erfasste Larmereignisse werden nicht mehr durch Standardpegel erganzt.

Dieses Vorgehen ist DIN-konform, fihrt aber zu geringeren ermittelten Dauerschallpegeln
als die alte Methode. Die Verringerung der ermittelten Dauerschallpegel wurde in 2017
fir den oben zitierten Vortrag der Fraport AG exemplarisch fir einen Monat ermittelt und
istin Abbildung 56 fur alle Dauermessstellen dargestellt.

328 Textzulieferung des HLNUG im Rahmen des Beteiligungsverfahrens

329 Prinzipien der Messung vor und nach der Umstellung: https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzun-

gen/240. sitzung am 19.4.2017/top 6 - praes. fraport umstellung der messstatio-
nen der fraport auf die din 45643.pdf

Quantitative Unterschiede aufgrund der Umstellung https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzun-

gen/242. sitzung am 27.09.2017/top 6 - praes. fraport vorstellung des ersten messberich-
tes mai 2017..pdf
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Abbildung 56: Verringerung der an den Fraport-Messstationen ermittelten Fluglarmdauerschallpegel durch

die Umstellung des Auswertealgorithmus im Jahr 2017. Der Verringerungsbetrag wird aufgeteilt in ,durch

LAX", also vor allem dem nicht mehr beriicksichtigten Pegelverlauf unterhalb der Messschwelle und ,durch
Standardwerte” also dadurch, dass die gar nicht erfassten Ereignisse nicht mehr ergénzt werden.

Zur Interpretation der Werte ist zu beachten: die Station 17 (Okriftel) eine besonders
schlechte Erfassungsquote hat. Sie dient ausweislich des Messberichts der Fraport AG bei
Westbetrieb lediglich ,dem Messen von vom Parallelbahnsystem startenden Flugzeugen”
und wird im Weiteren nicht betrachtet. Weiterhin ist es zum Verstidndnis sinnvoll, die Ver-
anderung als Funktion des Fluglarmpegels zu betrachten, wie in Abbildung 57 dargestellt.
Darin ist zu sehen, dass (unter AuBerachtlassen der Messstation 17) die Differenzen zwi-
schen alter und neuer Methode umso gréBer werden, je geringer der Fluglarmdauer-
schallpegel ist. Bei den lautesten Stationen liegt die Differenz bei unter 1 dB. Je weiter die
Stationen vom Flughafen entfernt sind und je geringer die Fluglarmpegel, desto gréBer
die Gesamtdifferenz. Bei den leiseren Stationen liegt die ,Differenz durch LAX" bei 1,5 bis
2,2 dB.

Diese Betrachtungen sind deshalb fir das Verstandnis von Larmkartierungen relevant, da
fur die fur Larmkartierung verwendete Berechnungsmethode ganz maBBgeblich mit von
der Fraport AG noch nach alter Auswertemethode ermittelten Pegeln kalibriert wurde.
Dies ist bei der Interpretation der errechneten Werte zu beachten.

Zusammengefasst |asst sich sagen, dass es aufgrund der schwierigen Trennung von Flug-
larm und Hintergrundgerauschen nahezu unmaglich ist reine Fluglarmpegel zu messen.
Eine DIN-Konformitat fir Messanlagen und deren Messungen gibt zwar sehr genaue Vor-
gaben, beseitigt jedoch nicht génzlich das Problem der Gerauschtrennung. Insbesondere
ist plausibel, dass sich aufgrund der Messsystemumstellung Pegelunterschiede ergeben.
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Abbildung 57: Differenzbeitrdge zwischen Tages-Dauerschallpegel ermittelt nach alter und neuer Methode

als Funktion des ermittelten Tagespegels
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lll. Technologische Lirmminderung (im Regelbetrieb)

Technologische Larmminderung ist durch larmreduzierende MaBBnahmen am Flugzeug,
die Erneuerung der Flugzeugflotte und die Entwicklung einer neuen Flugzeuggeneration
moglich. Seit der Einfihrung von Strahltriebwerken bis heute gab es eine Larmminderung
von ca. 30 dB(A)**° vor allem, weil die Triebwerke leiser wurden. In den nachsten Jahren
wird die Flottenerneuerung einen larmmindernden Effekt haben. Die zuldssigen
Larmemissionen von neu auf den Markt kommenden Luftfahrzeugtypen sind international
in einem Luftfahrtabkommen der ICAO geregelt. Sie hdngen u. a. vom Gewicht des Flug-
zeugs, der Triebwerksart und der Zahl der Triebwerke ab. Flugzeuge sind in der Vergan-
genheit kontinuierlich leiser geworden: Fir neue Maschinen mit einem Gewicht von min-
destens 55 Tonnen gilt seit 2018 ein verscharfter Larmgrenzwert.

Das groBte Potential der Lirmminderung hat die Entwicklung einer neuen Flugzeuggene-
ration. In der Regel unterschreiten neue aber auch zum Teil bereits in Verkehr befindliche
Flugzeuge die glltigen Larmgrenzwerte. Um auch bei einem weiter zunehmenden Luft-
verkehr die Fluglarmbelastung in Zukunft zu reduzieren, ist eine weitere Senkung der
Larmgrenzwerte auf internationaler Ebene erforderlich. Hierdurch sollen den Luftfahrzeug-
und Triebwerksherstellern frihzeitig ambitionierte Zielwerte vorgegeben werden. Vor-
schlage sind bereits erarbeitet.

Hierzu wurde eine technische Larmstudie von der TU Darmstadt im Auftrag des CENA er-
stellt. Die Studie gibt einen Uberblick (iber den aktuellen technischen Stand méglicher
Modifikationen von Verkehrsflugzeugen, welche die Lérmemission von Flugzeugen redu-
zieren kénnen. Siehe Kapitel 12.5.1.1.

Eine vom Umweltausschuss CAEP der ICAO benannte, unabhangige Expertengruppe
IEP2 (Independent Experts Panel) formulierte fir 2030 Larmreduktionsziele. Das Pro-
gramm ,Flightpath 2050” der EU-Kommission in Zusammenarbeit mit dem Advisory Coun-
cil for Aeronautics Research in Europe (ACARE) forderte bereits 2011: Die Larmemissio-
nen eines neuen Flugzeugs sollen im Jahr 2050 um 65 Prozent niedriger liegen als bei ei-
ner vergleichbaren Maschine im Jahr 2000. Die Ziele sind nach Ansicht des UBA ambitio-
niert und realistisch. Es empfiehlt daher, die Bundesregierung sollte sich (wie auch von ihr
im Koalitionsvertrag befirwortet) bei der ICAO dafir einsetzen, dass langfristig entspre-
chende Larmgrenzwerte international eingefiihrt werden. Aus Sicht des UBA sollten diese
Werte unbedingt ebenso fir zukiinftige neue Flugzeugarten als Mindestanforderung gel-
ten, so zum Beispiel auch fiir Uberschallflugzeuge, wie sie ab dem Jahr 2026 im zivilen
Luftverkehr erwartet werden. Das UBA als auch die ADF pladieren fir ein Verbot von
Uberschallfliigen liber Land, wie es seit langem in den USA besteht "

Die Larmaktionsplanung empfiehlt in Bezug auf die Zulassung von Flugzeugen eine wei-
tere Verscharfung der EPNdB Werte.

https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, abgerufen am 19.10.2023

331 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschonender-luftverkehr, abgerufen 19.10.2023

https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/stellungnahmen/pdf-2019/adf-empfehlungen zu ueberschall-
flugzeugen 28.8.2019.pdf; abgerufen 04.02.2022
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Die Flugzeuge selbst werden leiser

Flugzeuge der neuesten Generation sind beim Start um rund 88 Prozent leiser als vor
60 Jahren, das entspricht ca. 30 dB(A)** . Dabei bedeutet eine Absenkung um 10 dB eine
Halbierung der empfundenen Lautstarke.

Larmentwicklung von Flugzeugen bis heute: Minus 30 dB

Minus 30 dB entspricht einer Lirmreduzierung um rund 88 Prozent

Seitenlinienpegel (Start, lautester Messpunkt) normiert auf soo kN (EPNdB)
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Abbildung 58: Larmentwicklung von 1950 bis 2020 © Bundesverbands der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft (BDL)

Jede neue Flugzeuggeneration ist leiser
Evolution der Modellreihe Boeing 737 seit 1967 - Larmentwicklung beim Start
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Abbildung 59: Ldrmzonen am Boden beim Start einer Boeing 737 © Bundesverbands der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft (BDL)

332 https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/nachhaltigkeit/fluglaerm/, abgerufen am 19.10.2023
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Die Larmemissionen von Flugzeugen wurden vor allem durch die technische Weiterent-
wicklung von Triebwerken, Fligeln, Fahrwerken und Flugzeugoberflachen sowie durch
die Ausflottung der alteren, lauteren Maschinen gesenkt.

Um 50 Prozent kleinerer Lirmteppich durch Innovationen

Vergleich der Lirmkonturen von A320 Modellen bei einem Maximalschallpegel von 85 Dezibel

Airbus A320ceo
Erstzulassung: 1988

p
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Airbus A320neo

Erstzulassung: 2015 ‘500/0

|| | | |

FP www fluglérm-portal de | Quelle: Deutsche Lufthansa AG, maximales Startgewicht: 73,5t

Abbildung 60: Larmkonturen eines Airbus A320 bei 85 dB(A) © Bundesverbands der Deutschen Luftver-
kehrswirtschaft (BDL)

Festlegung von Lérmstandards fiir Flugzeuge

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation ICAO legt fest, wie hoch die Gerauschemission
bei der Neuzulassung von Flugzeugen sein darf. Die EASA orientiert sich hieran. Nach
31.12.2017 zugelassene Strahlflugzeuge missen die Anforderungen nach ICAO Annex 16
Kapitel 14 erfullen.

Nur Flugzeuge mit Lérmzertifizierung am Flughafen Frankfurt Main

Fir jedes neue Flugzeug wird nach den Regeln der ICAO ein Zertifikat ausgestellt. In die-
sem Dokument sind verschiedene Daten angefiihrt, so unter anderem das Larmkapitel des
Flugzeugs. Um zu bestimmen, zu welchem Kapitel das Flugzeug gehért, muss unter ande-
rem seine Total Margin (kumulative Differenz) bestimmt werden. Bei der Berechnung die-
ses Werts werden drei Referenzpunkte beriicksichtigt (seitlich, Uberflug und Anflug) und
der jeweilige Larmgrenzwert fir diese drei Punkte (vgl. dazu ICAO Anhang 16). Die Hohe
der Ladrmgrenzwerte ist unter anderem abhangig vom hochstzuldssigen Startgewicht und
der Anzahl der Triebwerke.

Diese Referenzpunkte der standardisierten Messung liegen nah an der Start- und Lande-
bahn. Fir die Fluglarmbelastung der zumeist weiter entfernt wohnenden Bevolkerung hat
die Zertifizierung also nur einen indirekten Einfluss. Unterstltzend fir die Bertcksichti-
gung der Larmbelastung der Bevdlkerung wéaren weitere Referenzpunkte, die in einem
groBeren Abstand zur Start- und Landebahn liegen.
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Messpunkte fiir die Lirmzertifizierung von Flugzeugen
ICAO-Vorschrift zur Lage der Messpunkte
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Abbildung 61: Die drei Messpunkte zur Lirmzertifizierung© ICAO 333

Beispiel fur die Zertifizierung einer B777-200 gem. ICAO Annex 16, Volume |, Chapter 3*%*:
Die Zertifizierung wird fir jedes einzelne Flugzeug individuell ausgefiihrt, d.h. jedes Flugzeug

verflgt Uber ein eigenes Zertifikat. Das Beispiel ist also nicht fir alle B777-200 giiltig.
Anflug: Larmgrenzwert: 104,8 EPNdB Zertifizierter Wert: 97,9 EPNdB
Seitlich (Mittelwert zweier Punkte): Larmgrenzwert: 101,4 EPNdB Zertifizierter Wert: 96,7 EPNdB

Uberflug: Larmgrenzwert: 98,8 EPNAB Zertifizierter Wert: 87,5 EPNdB

Marge (Differenz) ,Anflug” = 104,8 - 97,9 = 6,9 EPNdB(A)

Marge (Differenz) ,Seitlich” = 101,4 - 96,7 = 4,7 EPNdB(A)

Marge (Differenz) ,Uberflug” = 98,8 - 87,5 = 11,3 EPNdB(A)

Dies ergibt eine Total Margin (kumulative Marge) von = 6,9 + 4,7 + 11,3 = 22,9 EPNdB(A).
Quelle: ,ACl Aircraft Noise Rating Index (Update 2010)"

Anmerkung: Angegeben werden die Werte in der speziell fir Flugldrm von der UN-Luftfahrtor-
ganisation ICAO eingefihrten Messgrof3e EPNdB (Effective Perceived Noise Level / effektiv wahr-
genommener Larmpegel). Bei dieser MessgroBe werden die charakteristischen Eigenschaften
von Flugzeuggerduschen deutlich stérker beriicksichtigt, zum Beispiel deutlich hervortretende
Einzeltdne von den Triebwerken. Diese Gerduschanteile werden zusétzlich bewertet und fihren
zu einem Aufschlag beim Larmpegel. Diese von vielen Menschen als unangenehm empfunde-
nen Gerduschanteile schlagen also negativ zu Buche. Aufgrund dieser besonderen Bewertung
von hervortretenden Ténen bei Flugzeugen ist eine Umrechnung zwischen dB(A) und EPNdB
nicht méglich.3%

333 https://www.fluglérm-portal.de/regeln-gesetze/wer-regelt-was/international/, abgerufen am 19.10.2023
334 Euroairport / Larmbulletin Nr. 50 /2013

335 https://www.flugldrm-portal.de/fluglaerm-debatte/was-ist-laerm/, abgerufen am 19.10.2023
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Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 hat Betriebsregelungen getroffen, die
dem Schutz der Bevdlkerung vor Flugléarm Rechnung tragen. Hier wurde auch eine Diffe-
renzierung im Hinblick auf das jeweils zuladssige Fluggerédt vorgenommen (larmabhangige
Kapiteleinteilung nach ICAQO). Zudem wurden fir die Landebahn Nordwest Flugbetriebs-
beschrankungen im Hinblick auf Flugzeuge des Code-Letters F (ICAO), durch Strahlflug-
zeuge, welche nicht in die Flugzeuggruppen bis einschlieBlich S6.3 gemaB AzB eingeord-
net werden kénnen (z. B. A 380 und B 747), sowie durch Flugzeuge des Musters MD11
festgesetzt.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist anzumerken, dass viele Fluggesellschaften als Re-
aktion auf den nach 2019 erfolgten Einbruch der Flugbewegungen primar die dlteren
und damit lauteren Flugzeuge ausgemustert haben.

Internationale Lirmgrenzwerte fiir Flugzeuge

Kontinuierliche Verschdrfung der Lirmgrenzwerte der UN-Luftfahrtorganisation (ICAQ)
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*grrechnet aus der Summe der Einzelmessergebnisse (Anflug, seitlich, Oberflug), gemessen in EPNDE

Quelle: UN-Luftfahrtorganisation {ICAQ)
Abbildung 62: Entwicklung der ICAO-Lidrmgrenzwerte© ICAO 33¢

336 https://www.flugldrm-portal.de/regeln-gesetze/wer-regelt-was/international/, abgerufen am 19.10.2023

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -



Anlage 251

In der obigen Abbildung ist die Entwicklung der ICAO Larmgrenzwerte dargestellt. Diese
werden kontinuierlich verscharft, zum letzten Mal geschah dies im Jahr 2017.

Nachriistung von Wirbelgeneratoren an der Tankdruckausgleichs6ffnung

e Ml

Abbildung 63: Ein Wirbelgenerator an der Tankdruckausgleichséffnung montiert ©UNH 337

Das Bauteil befindet sich unterhalb des Flugzeugfligels an der Tankdruckausgleichsoff-
nung und verhindert die Entstehung lauter Pfeifgerdusche.

Eingebaute Wirbelgeneratoren verringern den Maximalschallpegel beim Landeanflug in-
nerhalb einer Entfernung von bis zu 8 km vor der Landung um bis zu 3 dB(A).

Umsetzungsstand: Planungstechnisch ist die MaBBnahme abgeschlossen, dennoch hat
noch nicht jede Fluggesellschaft ihre Flotte nachgeristet. Lufthansa und Condor haben
alle A320 Maschinen ausgerustet. Neue Flugzeuge werden mit Wirbelgeneratoren ausge-
liefert.

Technologische Lirmminderung am Flugzeug

Grundséatzlich fuhrt derzeit der Fortschritt der Technik durch Rollover, also dem Wechsel
zu sparsameren und leiseren Flugzeugen, etc. auch zu einer Reduktion der Emissionen.
Derzeit ist ein Trend zu beobachten, bei dem seitens der Fluggesellschaften ein Austausch
vierstrahliger Flugzeuge gegen zweistrahlige stattfindet. Im Rahmen der européischen
Vorgaben®® wird dabei auch die Ausstattung in der Navigationstechnik spirbar weiter
steigen.

337https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/technologische-laermminderung/wirbelgeneratoren/,
abgerufen am 19.10.2023

338 Z.B. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/1048 der Kommission vom 18. Juli 2018 zur Festlegung von An-
forderungen an die Luftraumnutzung und von Betriebsverfahren in Bezug auf die leistungsbasierte Navigation
(C/2018/4498), giiltig ab 25.01.2024
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Die Larmreduktion an der Quelle erfolgte in der Vergangenheit bereits z.B. bei der Aus-
ristung der Flugzeuge mit Wirbelgeneratoren. Die Bearbeitung und Verfolgung der aktu-
ellen larmreduzierenden Technik wird durch die FFR AG Perspektiven wahrgenommen.
Die konkrete Umsetzung liegt bei den Flugzeugherstellern und Airlines.

Uber die dargestellten MaBnahmen hinaus kann die Lirmaktionsplanung keine weiteren
Vorgaben treffen, da die Fluggesellschaften hieran nicht unmittelbar gebunden sind. Die
Modernisierung der Flotte mit larmarmeren Flugzeugen obliegt somit allein der Freiwillig-
keit der Luftfahrtunternehmen.
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IV.  Abstand zur Larmquelle erh6hen (im Regelbetrieb)

Kontinuierlicher Sinkflug vor der Landung (Continuous Decent Operations CDO)

stufenweiser Standardanflug "._ leiser, kontinuierlicher Sinkflug
mit horizontalem Schub . mit Triebwerken im »Leerlauf«

\& 12000 FEMSLN

S 6.000 FtMSL
-

ca.30-75 km 7
Region mit vermindertem Fluglarm

Abbildung 64: Ein stufenweiser Standardanflug und ein kontinuierlicher Sinkflug im Vergleich33? © UNH

Der Standardanflug sieht ein stufenweises Sinken aus der normalen Flughdhe bis zum Lan-
deanflug vor, bei dem immer wieder mit horizontalem Segmenten und dementsprechen-
dem Schub gearbeitet wird. Beim kontinuierlichen Sinkflug zur Landung befindet sich das
Flugzeug erstens langer in groBerer Hohe und zweitens wird wéhrend des Sinkflugs der
Triebwerkeinsatz so weit wie moglich reduziert, um das Flugzeug wie einen Segelflieger
auf die Landebahn gleiten zu lassen. Die Larmbelastung sinkt in Gebieten, die 30 bis 75
km vom Flughafen entfernt liegen. Das Verfahren ist seit 2013 im Einsatz. Die Fluglotsen
entscheiden im Einzelfall abhangig von den Wetterverhéltnissen, ob es zum Einsatz
kommt.

Das CDO ist im Regelbetrieb. Es ist in Anwendung, soweit andere Vorgaben dem nicht wi-
dersprechen (z.B. Geschwindigkeitsanweisungen durch Lotsen aufgrund Staffelung). Ver-
pflichtende Vorgaben kénnen aus Griinden der Flugsicherheit nicht gemacht werden. Die
Entscheidung Uber die Art des Anflugs liegt bei den Fluglotsen (Vorgabe von Geschwin-
digkeiten) und den Piloten (Zeitpunkt Fahrwerk etc.). Die Nutzung ist daher eingeschrankt.
Das Verfahren kommt somit eher selten zum Einsatz.

Neue Anflugverfahren (Modified Arrival Routes)

33%https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermguelle-erhoehen/continuous-descent-
operations-cdo/, abgerufen am 19.10.2023
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© Gemeinniitzige Umwelthaus Gmb}

Abbildung 65: Grafik zu neuen Anflugverfahren liber weniger dicht besiedelte Gebiete34°

Darstellung nicht maRstabsgerecht

Die Anflugverfahren werden in héhere Luftraume und auBBerdem in weniger dicht besie-
delte Gebiete verlegt. Als positiven Nebeneffekt haben durch diese MaBBnahme zudem
die startenden Flugzeuge mehr freien Luftraum, um schneller an Hohe zu gewinnen Diese
MaBnahme entlastet besonders weiter entfernte Siedlungsbereiche z.B. bei

e BR 25-Nord Anfligen: Rheingau, Main-Taunus-Kreis und Hochtaunuskreis

e BR07-Nord Anfligen: Frankfurt, Wetterau und Vogelsberg

e BR07-Sid Anflige: Landkreise Offenbach, Aschaffenburg und Darmstadt-Dieburg
e BR 25-Sid Anflige: wenig Effekte

Bei den Abfligen kommt es insgesamt zu weniger Horizontalfligen3*'.

340 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermqguelle-erhoehen/modified-arrival-rou-
tes/, abgerufen am 19.10.2023

34 https://www.flk-frankfurt.de/eigene dateien/sitzungen/226. sitzung am 9.7.2014/top 3 -
praes. dfs modified arrival routes stufe 1.pdf, abgerufen am 19.10.2023
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Neue Anflugverfahren vor Mainz und Offenbach

OF

BR 25 WEST

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maRstabsgerecht

Abbildung 66: Verlagertes Eindrehen vor Mainz und Offenbach34? © UNH

Eindrehen bedeutet fur Flugzeuge, dass sie eine Kurve fliegen missen, damit sie auf die
Landebahn gerade zufliegen kénnen. Die Bereiche, in denen diese Kurve geflogen wird,
heiBen Eindrehbereiche. Diese Bereiche wurden um 5,5 km weg vom Flughafen verlagert,
so dass Mainz und Wiesbaden sowie Offenbach entlastet werden und durch den gréBeren
Abstand zur Landebahn fliegt das Flugzeug beim Eindrehen hoher.

Einsatzhdufigkeit: Das Verfahren wird bis auf wenige Ausnahmen, die in der Regel wetter-
bedingte Abweichungen sowie vor allem Krankenhausflige und medizinische Notfalle be-
treffen, angewendet.

Landungen mit GBAS auch bei unabhidngigem Betrieb

Abbildung 67: Eine GBAS-Bodenstation sendet dem Flugzeug seine genaue Position343 © Fraport AG

342 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/eindrehen-vor-mainz-
und-offenbach/, abgerufen am 19.10.2023

343 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermguelle-erhoehen/gbas-unabhaengi-
ger-betrieb/, abgerufen am 19.10.2023
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Durch GBAS werden GPS-Daten so verbessert, dass Prazisionsanfliige bis zu einer Ent-
scheidungshoéhe von 200 ft mdglich sind. Zudem ermdoglicht das System mit nur einer Bo-
denstation mehrere verschiedene Pistenenden inkl. unterschiedlicher Landewinkel abzu-
decken. GBAS ermdoglicht damit Prazisionsanflige mit einem Landeanflugwinkel von 3,2°
auf dem Parallelbahnsystem. Es wurde angestrebt, den Einsatz des Systems auszuweiten,
da bislang die GBAS Nutzung nur im abhangigen Betrieb (siehe Kapitel 9.3.3) der Lande-
bahnen zugelassen war, welcher nur 20 % der Tageszeit ausmacht.

Umsetzungsstand: Seit Ende 2018 kdnnen auch fir den parallel unabhéngigen Betrieb
GBAS Anfluge erfolgen.

Anhebung der Gegenanfliige

X o
0 FU!
6000500 ) 1 v
Jorher 2=

links) und Westbetl;iebsrich-tt;ng‘
(rechts) an den zwei rot gekennzeichneten Wegpunkten © DFS

Der Gegenanflug dient der Vorsortierung anfliegender Flugzeuge und ist Bestandteil der
sogenannten Radarfihrungsstrecke (Transition), die eine Verbindung zwischen dem Stre-
ckenflug und dem Endanflug darstellt. Die Flugzeuge werden dabei entgegengesetzt zur
Anfluggrundlinie und versetzt um ca. neun Kilometer zum Endanflug gefiihrt. Das heift,
sie fliegen parallel zur Landebahn, aber in der entgegengesetzten Richtung zur spéteren
Landerichtung. Hierbei gibt es eine Mindestflughdhe, die sich primar an der Hindernisfrei-
heit und der Radarfiihrungsmindesthdhe orientiert, sowie sogenannte ,Betriebshohen” an
bestimmten Wegpunkten und Streckenabschnitten. Zur Lirmminderung wurde die nied-
rigste Betriebshohe auf den Gegenanfligen um 1.000 Fuf3 (ca. 330 m) angehoben. Durch
die Anhebung der Gegenanfliige wird allerdings auch der friheste Eindrehbereich auf
den Endanflug um ca. 3 nautische Meilen (ca. 5,5 km) in Richtung Westen, bzw. Osten ver-
schoben. Dadurch werden auf der einen Seite Gemeinden in Flughafennéhe entlastet, die
Stadte unterhalb des ersten Eindrehvorgangs werden jedoch durch eine Komprimierung
der Anfliige gegebenenfalls stirker durch Uberfliige belastet. Das Verfahren wurde am
18. Oktober 2012 eingefiihrt. 34

Die MaBBnahme ,Anhebung Gegenanflige’ ist im Betrieb. Aufgrund der Umsetzung der
Vorgaben des ICAO aber nur noch als ,soll’ und nicht als ,muss’ Regelung, damit die Lot-
sen die Moglichkeit haben anders zu agieren. An einzelnen Punkten kam es in der Vergan-
genheit daher zu einem geringeren Anteil hdherer Gegenanflige. Ziel bleibt weiterhin,
dass die Anhebung maoglichst haufig erreicht wird.

344 https://www.dfs.de/dfs homepage/de/Flugsicherung/Umwelt/Umweltfreundliches%20Fliegen/Abflugver-
fahren/allianz fuer den laermschutz 3 1.pdf, abgerufen am 19.10.2023
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Exkurs®*
Das UNH hat hierzu im Jahr 2021 ein Monitoring durchgefiihrt und die Quote der Einhaltung der
angehobenen Gegenanflughdhen fiir die Zeitraume zwischen 2012 und 2020 untersucht:

Nordlicher Gegenanflug bei BR 25 - Westbetrieb:

Anstieg der Quote von 83,3% (2012) auf 98,6% mit Einfihrung des Probebetriebs in 2013.
Kontinuierliche Abnahme der Quote Uber die folgenden Jahre auf 84% in 2019.

In 2020 haben 94,2%, der Anfliige die vorgegebene Gegenanflughdhe erreicht.

Stdlicher Gegenanflug bei BR 25 - Westbetrieb:
Die Quote war gleichbleibend hoch. Vor dem Probebetrieb lag sie bei 98,2% (2012), im Jahr
2020 bei 97,7%.

Nordlicher Gegenanflug bei BR 07 - Ostbetrieb:

Anstieg der Quote von 68,6% auf 97,1% mit Einfihrung des Probebetriebs im Jahr 2013.
Kontinuierliche Abnahme der Quote Uber die folgenden Jahre auf 76,8% in 2019.

In 2020 stieg die Quote wieder auf 87,5%.

Sudlicher Gegenanflug bei BRO7 -Ostbetrieb:
Anstieg der Quote von 82,6% auf 99,3% mit Einfiihrung des Probebetriebs im Jahr 2013. In den
Folgejahren blieb die Quote in etwa gleich hoch. In 2020 lag die Quote bei 98,3%.

35 https://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/01775/msr/261 Sitzung am 1472021.html;  abgerufen  am
04.03.2022
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Siedlungszentren umfliegen und gezielte Bahnnutzung (im Regelbetrieb)
Erh6hung des Anteils von Betriebsrichtung 25 (BR 25)
Westwind Ostwind \q b

Start und Landung
bei BR 25 bis 5 kn Riickenwind
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® Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maBstabsgerecht

Abbildung 69: Grafik zur Erhéhung des Anteils von BR 2534¢ © UNH

Bei dieser MaBnahme steht die Verringerung der beim Landeanflug in BR 07 besonders
stark larmbelasteten Anwohnerinnen und Anwohner westlich des Flughafens im Focus.
Besiedelte Gebiete westlich des Flughafens liegen ndher am Flughafen und werden des-
halb durch Anflige bei BR 07 in geringerer Héhe Uberflogen als die besiedelten Gebiete
6stlich des Flughafens durch Landeanflige bei Betriebsrichtung 25. Landeanflige bei Be-
triebsrichtung 25 fihren daher zu einer geringeren Fluglarmbelastung. Bei BR 25 weht der
Wind groBtenteils aus Westen. Die Flugzeuge landen und starten idealerweise gegen den
Wind. Um verstérkt die larmgunstigere BR 25 nutzen zu kénnen, wurde bereits vor mehr
als 40 Jahren vereinbart, dass diese Betriebsrichtung bis zu einem Riickenwindanteil von 5
Knoten beibehalten werden kann. Eine verbesserte Anwendung dieser Regelung wurde
im MaBnahmenprogramm des FFR aus dem Jahr 2010 beschlossen. Die Entscheidung
Uber einen Wechsel der Betriebsrichtung liegt bei der Flugsicherung.

346 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/mehr-rueckenwind-erhoe-
hung-bei-br-25/, abgerufen am 19.10.2023

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/mehr-rueckenwind-erhoehung-bei-br-25/
https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/mehr-rueckenwind-erhoehung-bei-br-25/

Anlage 259

Tabelle 29: Betriebsrichtungsverteilung in den Jahren 2016-2019, Quelle: Fraport AG347
Nutzungsanteile der BR 25 (Westbetrieb)*

Jahr Anteil BR 25
2016 68,3 %
2017 75,2 %
2018 54,1 %
2019 68,3 %
2020 67,6 %
2021 62,5 %
2022 61,1 %
2023 67,5%

*Bezugszeit ganze Tage (24h), ganze Jahre, zeitbasierte Auswertungen geméaB Berichterstattung HMWEVW
fur die FLK Frankfurt

Aktuell befindet sich eine MaBnahme in Anwendung, die darauf zielt, die Riickenwind-
komponente bei BR 25 méglichst stark auszuschépfen und so den Anteil an BR 25 zu erhé-
hen.

Nach Berechnungen des UNH** weisen alle Indexgebiete bei BR 25 (in Annahme der Be-
trachtung getrennter Betriebsrichtungsszenarien (2018) und beurteilt nach dem FFI2.03%)
jeweils deutlich weniger ,Highly Annoyed” bzw. ,Aufwachreaktionen” aus.

Eine weitere Anhebung der Riickenwindkomponente auf 7 kn wurde vom FFR beabsich-
tigt, aber von Seiten des BMDV / ICAO**° nicht beflrwortet.

347 Anmerkung: die Nutzungsanteile kénnen nach Zeit oder nach Bewegungszahlen ermittelt werden. Die Er-
gebnisse unterscheiden sich nur geringfligig. Hier wurden die Ergebnisse der bei der messtechnischen
Fluglarmerfassung Gblichen zeitlichen Auswertung wiedergegeben.

348 hitps://www.flk-frankfurt.de/seite/de/flk/1602/-/254 Sitzung am 1922020.html, Top 3b +c, abgerufen am
19.10.2023

349 https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/basiswissen/was-ist-der-frankfurter-fluglaermindex-ffi-20/, Down-
loads am Seitenende, abgerufen am 19.10.2023

350 BMDV (Bundesministerium fur Digitales und Verkehr); ICAO (Internat. Zivilluftfahrtorganisation)
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Larmpausen - Verlangerung der Nachtruhe fiir einzelne Bahnen bei BR 25

BR 25 WEST

Frankfurt am Main
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© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maBstabsgerecht

Abbildung 70: Modellhafte Darstellung der Betriebspausen bei BR 2535" © UNH

Diese MaBnahme verldngert die Larmpause in der Nacht fur die Betroffenen 6stlich und
studlich des Flughafens auf jeweils sieben Stunden. In der Kernruhezeit von 23 bis 5 Uhr gilt
das Nachtflugverbot. In den Nachtrandstunden von 22 bis 23 Uhr und von 5 bis 6 Uhr wer-
den bei BR 25 (Flugzeuge starten Richtung Westen) einzelne Bahnen abwechselnd entwe-
der in der Abendstunde oder in der Morgenstunde nicht fiir Landungen und Starts genutzt.

— = S

morgens (5 bis 6 Uhr) abends (22 bis 23 Uhr)
Abbildung 71: Modellhafte Darstellung der Betriebspausen fiir einzelne Bahnen bei BR 25352 © HMWVW

Bilrger kénnen das tatséchlich geflogene Betriebskonzept der vergangenen Randstunde
und eine Prognose fiir die kommende Randstunde hier verfolgen:
http://webanwendung.umwelthaus.org/laermpausen

351https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/laermpausen/, abgerufen
am 19.10.2023

352https://wirtschaft.hessen.de/Verkehr/Luftverkehr/In-den-Regelbetrieb-ueberfuehrt-Laermpausen, abgeru-
fen am 19.10.2023
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Hintergrund®?

Im Jahr 2015 wurde fir die Zeit von 22 bis 23 Uhr sowie von 5 bis 6 Uhr ein alternatives
Bahnnutzungskonzept fir die Hauptbetriebsrichtung 25/West eingefihrt. Ziel ist es, fur
moglichst viele Menschen tiber das bestehende Verbot planmé&Biger Flige von 23 bis

5 Uhr hinaus siebenstiindige Larmpausen zu schaffen. Das Larmpausenkonzept sieht vor,
dass von 22 bis 23 Uhr die NW-Landebahn (25R) nicht genutzt wird, sondern ausschlieB3-
lich Landungen auf die Stidbahn (25L) erfolgen. Damit wird insbesondere der Frankfurter
Suden und Teile von Offenbach entlastet. Von 5 bis 6 Uhr wird hingegen die Stidbahn
(25L) nicht genutzt, stattdessen werden die Anfliige Gber die NW-Bahn (25R) und die Cen-
terbahn (25C) gefiihrt. Dadurch wird Neu-Isenburg entlastet. Die Abflige erfolgen von 22
bis 23 Uhr Uber die Centerbahn und Startbahn 18 West, in der Stunde von 5 bis 6 Uhr wird
hingegen auf Abflige von der Startbahn 18 West verzichtet und die Stidbahn genutzt. Das
entlastet vor allem Mérfelden-Walldorf in dieser frihen Morgenstunde. Wie auch beim
herkdmmlichen Betriebskonzept kénnen einzelne Flige abweichend vom Standard-Kon-
zept gefuhrt werden, wenn dies aus Flugsicherungssicht (z.B. wegen Wetter) oder sonsti-
gen Grinde erforderlich ist.

Umsetzung: Die Larmpausen kdnnen immer dann angewandt werden, wenn nicht betrieb-
liche Grinde (z. B. Sanierungsarbeiten im Rollfeld, Streiks) oder Flugsicherungsgriinde
(meist Wetter, sehr hohes Verkehrsaufkommen) eine Umsetzung verhindern.

Tabelle 30: Lirmpausen BR25 in den Jahren 2017-2020, Quelle: HMWEVW

Flugplanperiode Anwendungsquote in %

am Morgen am Abend
Winter 2017/2018 57,67 97,7
Sommer 2018 94,3 54,22
Winter 2018/2019 92,9 81,63
Sommer 2019 62,79 91,7

Winter 2019/2020 57,19 98,6

Sperrung Centerbahn aufgrund von Bauarbeiten

Grundhafte Rollbahnsanierungen im Parallelbahnsystem

Sanierung und Neubau Rollwege entlang der Centerbahn

Centerbahnsperrung wegen Sanierungsarbeiten Rollwege, Neubau Rollwege
Abschlussarbeiten Stidbahnsanierung, Rollwegsanierung zwischen den Parallelbahnen

Im Pandemie-Jahr 2020 wurden die Ladrmpausen absprachegemal ausgesetzt, weil ihre
Anwendung die Nutzbarkeit séamtlicher Start-/Landebahnen des Flughafens voraussetzt.
Da Uber mehrere Monate hinweg entweder die Landebahn Nordwest oder die Startbahn
18 West stillgelegt waren, ergaben sich allerdings faktische ,Ldrmpausen” insbesondere
fur Siedlungsgebiete unter der Anfluggrundlinie der Landebahn Nordwest (z.B. Hanau,
Offenbach, Frankfurt bzw. FIdrsheim, Hochheim, Mainz) bzw. an der Startbahn 18 West
(Morfelden-Walldorf). In 2021 haben sie teilweise stattgefunden, teilweise waren sie we-
gen Bauarbeiten ausgesetzt.

353 Quelle: Fluglarmschutzbeauftragte (HMWVW)
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Lérmpausen - Verldngerung der Nachtruhe und Dedicated Runway Operations (DROps)
Early Morning bei BR 07
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Abbildung 72: Modellhafte Darstellung der Betriebspausen bei BR 07354

Diese MaBnahme verlédngert die Larmpause in der Nacht fir Betroffene 6stlich des Flugha-
fens an ungeraden Tagen auf 7 Stunden. In der Kernruhezeit von 23 bis 5 Uhr gilt das
Nachtflugverbot. In der Nachtrandstunde von 5 bis 6 Uhr werden an ungeraden Tagen die
Sud- und Centerbahn fir startende Flugzeuge gesperrt.

Umsetzung: Diese MaBnahme wird angewendet.

354https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/dedicated-runway-operati-
ons-drops-early-morning/, abgerufen am 19.10.2023
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Swing Over bei Betriebsrichtung 25

BR 25 WEST OF

Neu-Isenburg
Centerbahn k

Bei Westhetrieb Landungen
Siidbahn auch auf der Centerbahn méglich

© Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH Darstellung nicht maBstabsgerecht

Abbildung 73: Darstellung des Swing Overs hinter Offenbach3>5

Diese MaBnahme dient eher der Optimierung der Betriebsablaufe, reduziert jedoch auch
die Belastung fir Neu-Isenburg.

355 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/abstand-zur-laermquelle-erhoehen/swing-over-bei-br-
25/, abgerufen am 19.10.2023
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VI.  Spurtreue verbessern (im Regelbetrieb)

Erhéhung der Spurtreue bei BR 25 Siidumfliegung mit RNP1 und RF-Legs
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Abbildung 74: Darstellung der Siidumfliegung bei BR 25 mit RNP1 und RF-Legs®¢ © UNH
Das Abflugverfahren ,Sidumfliegung mit RNP1 und RF-Legs’ fihrt durch die Erhdhung der
Spurtreue zu einer geringeren Larmbelastung fur Trebur, Nackenheim, Bodenheim und
Mainz- Laubenheim. Immer wieder weichen Flugzeuge in der Sidumfliegung u.a. von der

Kurve bei Trebur ab. Indem Flugzeuge durch das Flugverfahren (RNP1 in Kombination mit

RF-Legs) weniger von der Flugverfahren abweichen, sinkt auch die Lérmbelastung in den
genannten Orten.

Umsetzung: Seit Juli 2017 ist die MalBnahme im Betrieb.

Das Flugverfahren hat der gerichtlichen Prifung standgehalten. Die gegen die Festlegung
des Flugverfahrens ,Stidumfliegung’ erhobene Klage wurde vom Hessischen VGH abge-
wiesen. Die RechtméBigkeit des vom BAF festgelegten Flugverfahrens wurde dann im

Rahmen des Revisionsverfahrens vom BVerwG in Leipzig mit Urteil vom 29.04.2021 besta-
tigt.®>’

Durch die Fluglarmschutzbeauftragte (HMWVW) wurde mit Unterstitzung des UNH ein
Monitoring®® der Sidumfliegung durchgefihrt und in der Fluglarmkommission im Feb-
ruar 2020 vorgestellt. Ziel des Monitorings war es, einen Uberblick tiber die Entwicklung

der Stidumfliegung in den letzten Jahren zu geben und dabei die tatsdchliche betriebliche
Nutzung und ihre Veranderungen Uber die Jahre mit Blick auf Fluglarm erkennbar zu ma-

chen. Hierzu wurde der Flugbetrieb an ausgewahlten Untersuchungspunkten tGberprift.

356https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/spurtreue-verbessern/erhoehung-spurtreue-suedumflie-
gung/, abgerufen am 19.10.2023

35https://www.baf.bund.de/DE/Home/Startseite/Thema3 flugverfahren/Suedumfliegung BVerwGRevi-
sion2.html, abgerufen am 19.10.2023

38https://www.flk-frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/254._sitzung_am_19.2.2020/top_5_-
_praes._hmwevw__monitoring_suedumfliegung.pdf, abgerufen am 19.10.2023
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Dabei wurden die Flugspuren sowie Messwerte von UNH und Fraport AG ausgewertet.
Der Fokus lag dabei auf der raumlichen Lage der Flugspuren, der Spurtreue, der Héhe
und der Geschwindigkeit:

Die Sudumfliegung beinhaltet aktuell zwolf Abflugstrecken:

Die Flugzeuge starten sowohl von der Centerbahn als auch von der Stidbahn, jeweils mit
konventioneller Navigation (M- bzw. H-SID) und Flachennavigation RNP/RF (W- bzw. K-SID)
und dies jeweils zu den Ausflugpunkten TOBAK, MARUN und OBAKA.

Abbildung 75: Abfliige W-Strecken mit den beiden Zielpunkten (Wegpunkt MARUN / TOBAK (nord) und
Wegpunkt OBOKA (west)) © Fraport AG

Nicht alle Flugzeuge/Bordcomputer verfligen tber die spezielle technische Ausstattung,
die fur die Nutzung der RNP1 Strecke mit einem RFLeg erforderlich ist. Richtung MA-
RUN/TOBAK nutzen ca. 70-75 % das RNP Verfahren, Richtung OBOKA sind es 55-60%.

Beim Monitoring stellte sich auch heraus, dass drei von vier Fliigen, die das RNP Verfahren
nutzen, aus der A320 Familie kommen.

Anzahl RNP-Sidumfliegung
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Abbildung 76: RNP-Nutzung der Siidumfliegung © Fraport AG, FTU-FP1, 12/2019, HMWEVW
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Zwischen 2015 und 2020 gab es zahlreiche Anpassungen an den Flugverfahren:

Ubergreifend:
07/2017: Zusatzliche Einflihrung einer RNP1-Strecke mit Radius-to-

Fix Definition (,,1W“)
05/2019: Entfall des Remarks , by autopilot only” fiir die RNP Strecke
(,2W")

(1) 12/2016: Anpassungen Erste Kurve: Festlegung des Drehpunktes
nach dem Abheben mit Flughéhe 800 ft oder mehr

(1) 07/2017: Verschiebung nach Westen um 0,1 NM

(2) 12/2016: Festlegung Steuerkurses (195°) nach der ersten
Linkskurve (zuvor variabel); Direktflug bis VFM Nauheim

(2) 07/2017: Anderung Geschwindigkeitsvorgabe auf max. 200 kn bis
VOR Nauheim

(1),(3) 07/2017: Erh6hung Spurtreue durch RNP1 + RF-Leg bei Trebur
(3) und Mainz, allerdings mit leicht nach Westen verschobenem
ersten Drehpunkt (1)

(4) Q4/2015: Abdrehmoglichkeit erst aus FL 90, jedoch nicht vor
ROXAP (Wegpunkt existierte bereits)

(5) 12/2016: Festlegung Wegpunkt ADEVO mit mind. Uberflughéhe

: Erste Kurve 6.000 ft

: VOR Nauheim (6) Q4/2015: Festlegung Wegpunkt LISKU aus Sicherheitsgriinden

: stdlicher Scheitelpunkt Richt. MARUN/TOBAK wegen Zusamimansoiel it Gesenanfliigen
: Wegpunkt ROXAP g P 8 g

: Wegpunkt ADEVO
: Wegpunkt LISKU Zeitangaben stellen Zeitpunkt der Verfahrensdnderung bzw. Beginn

des Probebetriebes dar. Auch vor 2015 gab es Anderungen.
Abbildung 77: Wesentliche Modifizierungen der Stidumfliegung 2015-2020 © Fraport AG, HMWEVW

Quelle: Fraport (bearbeitet d. HMWEVW)

Ergebnis des Monitorings war, dass

e sich der tatsachliche Betrieb sowohl lateral, als auch in Hohen und Geschwindigkei-
ten teilweise erheblich unterscheidet, obwohl die lateralen Verlaufe von M-SID und
W-SID nominell sehr dhnlich sind.

e insgesamt die Anderungen seit 2015 zu den meisten untersuchten Aspekten eher
gering sind, soweit es nicht um Unterschiede zwischen M- und W-SID geht.

e die erhoffte Verbesserung der Spurtreue durch die Einfihrung der RNP-RF-Leg Stre-
cke eingetreten ist. Allerdings flihrt sie aufgrund der etwas weiter westlich verlaufen-
den ersten Kurve zu Larmzunahmen z.B. in Raunheim oder auch HalBloch, also in Be-
reichen, die ohnehin hohen Immissionen ausgesetzt sind. Hinter der VOR Nauheim
Uberwiegen dann die Vorteile.

e die Einfihrung der Hochstgeschwindigkeit von 200 kn bis zur VOR vermutlich zu ei-
nem erkennbaren Anstieg der Flughhen am Punkt VOR Nauheim gefihrt hat.

e ein systematisch ,zu frihes” Abdrehen nicht vorliegt.

Die Fluglarmschutzbeauftragte empfiehlt, dass bei den weiteren Arbeiten und Planungen
an der Stidumfliegung geprift werden sollte,

e ob die RNP Strecke in der ersten Kurve noch optimiert werden kann, ohne dass die
moglichen Vorteile im Hinblick auf die von der DFS angestrebte Unabhangigkeit der
Sudumfliegung preisgegeben werden. Ziel sollte hierbei sein, die erste Kurve so wie
heute bei Mediums der M-SIDs quasi abkirzend zu fliegen. Die auch mit Blick auf
diese Frage vorgenommene Abanderung zur Abschaffung der Autopilot Pflicht hat
bisher keine wesentliche Verbesserung ergeben.
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e ob man weitere Geschwindigkeitsvorgaben ggf. auch auf der RNP Strecke nutzt bzw.
im weiteren Verlauf auch auf M-SID (wobei méglicher Einfluss auf Klappensetzung
mit zu bedenken ist)

e ob die stdliche Scheitelkurve und die danach folgenden Abschnitte auf der M SID

noch verbessert werden konnen (Abstand Siedlungsbereiche Trebur-Astheim, im
weiteren Verlauf Mainz)

Fur die verbesserte laterale Einhaltung der Flugverfahren durch die B747-8 wurde bereits
eine RNP-Strecke mit RF-Leg erfolgreich eingefihrt. Eine larmarmere Variante ist nicht er-
sichtlich. Die Sidumfliegung ist rechtskréftig festgelegt.®’. Die Unabhéngigkeit der Start-
bahn 18 West von der Sidumfliegung herzustellen ist eine Sicherheitsmal3nahme und in
Arbeit. Die Unabhangigkeit von den Anfligen auf die Stidbahn ist nicht umsetzbar.

Erh6hung der Spurtreue bei BR 07 Siid lang mit RNP1 und RF-Legs

«—
Erhdhung der Spurtreue 07 Siid lang BR07 05T \q D
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pot®®00 0,
]

. s0 00
. °e .
®e

Heusenstamm

ﬁ/ '* Neu-Isenburg

fester Kurvenradius

L]

Dietzenbach
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Abbildung 78: Darstellung der Abflugverfahren 07-Siid (lang) mit RNP1 und RF-Legs 3¢°

Viele Flugzeuge fliegen auf der Abflugverfahren 07-Siid (lang) bei Heusenstamm Uber die
Kurve hinaus. Indem Flugzeuge durch das Flugverfahren RNP1 in Kombination mit RF-

Legs weniger von der Flugverfahren abweichen, sinkt auch die Belastung in Heusenstamm
und Dietzenbach.

Umsetzungsstand: Diese MaBBnahme ist in Regelbetrieb.

Uberpriifung der Einhaltung der Flugverfahren

Die Einhaltung von Flugverfahren wird durch die Fluglarmschutzbeauftragte regelmaBig
geprift und bei Verdacht auf Nichteinhaltung von Flugverfahren zur Prifung an das fir
Ordnungswidrigkeiten zustandige BAF weitergeleitet.

359 https://www.aktiver-schallschutz.de/abgelehnte-massnahmen/fortfuehrung-laermarme-suedumfliegung/,
abgerufen am 19.10.2023

360 https://www.aktiver-schallschutz.de/massnahmen/spurtreue-verbessern/erhoehung-spurtreue-07-sued-
lang/, abgerufen am 19.10.2023
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VIl.  Larmschutz auf dem Flughafengelédnde (im Regelbetrieb)

Nicht nur startende und landende Flieger erzeugen Larm, sondern auch der Flughafenbe-
trieb am Boden. Das betrifft Vorfeldfahrzeuge wie Busse, Tankwagen oder Schlepper,
aber vor allem auch die Wartung und Instandsetzung der Maschinen, wenn die Trieb-
werke dabei zu Testzwecken hochgefahren werden, sowie die Hilfstriebwerke (APU), die
die meisten Flugzeuge im Heck haben. Sie liefern in der Parkposition Strom fur das Bord-
netz und Druckluft fir die Klimaanlage. Schutzeinrichtungen wie Larmschutzwande oder
Larmschutzhallen kénnen die Belastung der Flughafenanrainer deutlich reduzieren.

Schleppen von Flugzeugen vom Gate bis zur Startbahn mit Elektro-Diesel Fahrzeugen

Werden Flugzeuge geschleppt, so konnen die Triebwerke dabei ausbleiben und somit die
Larmbelastung wahrend des Rollvorgangs reduziert werden. Das Schleppen von Flugzeu-
gen vom Gate bis zur Startbahn mit 800 PS starken Elektro-Diesel-Fahrzeugen (TaxiBots)
wurde 2016 im Rahmen eines Probebetriebs getestet. Seit Mai 2017 ist der TaxiBot auch
fur die Airbus A320-Familie zugelassen. Im Probebetrieb kam es zu einer deutlichen Ver-
langerung der Rollzeiten, deshalb ist zurzeit keine weitere Erprobung geplant.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass diese MaBnahme aus betrieblichen Griinden
nicht umsetzt wird. Dennoch gibt es Weiterentwicklungen im Bereich der Minimierung
des Bodenlarms, diese in der Anlage VIl beschrieben.

Triebwerksprobelaufe

Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 fir den Ausbau des Flughafen Frankfurt
Main sieht Probeléufe der Triebwerke oberhalb der Schubeinstellung ,Leerlauf” nur an be-
stimmten daflr geeigneten Positionen vor. Nachtliche Probeldufe mit der Schubeinstel-
lung ,Volllast” finden ausschlieBlich in der Triebwerksprobelaufeinrichtung statt. Alle
nachtlichen Triebwerksprobeldufe mit der Schubeinstellung oberhalb ,Leerlauf’ bedirfen
zudem einer Anzeige bei der Luftaufsicht.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass ein regelmaBiges Monitoring sowie Berichter-
stattung bei nachtlichen Triebwerksprobelaufen erfolgt.

Verbot von Umkehrschub beim Landen lber Leerlauf

Der Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 fur den Ausbau des Frankfurter Flugha-
fens verbietet den Einsatz des Umkehrschubs Gber die Leerlaufstellung hinaus. Von dieser
Regelung kann von der Cockpitbesatzung nur aus Sicherheitsgriinden abgewichen wer-
den (z.B. bei nasser Piste, Rickenwind, erhchter Anfluggeschwindigkeit).

Bodenlarm und technische Neuerung

Am Flughafen Frankfurt Main soll durch den verstérkten Einsatz von Elektromobilitat im
bodengebundenen Verkehr der CO, Ausstol3 gesenkt werden. Ein Nebeneffekt ist dabei
die La&rmminderung. Die Elektromobilitats-Initiative E-PORT AN3¢' der Partner Fraport AG,
Lufthansa Group, des Landes Hessen und der Projektleitstelle Elektromobilitdt Modellre-
gion Rhein-Main hat zum Ziel, Bodenemissionen rund um die komplette Flugzeugabferti-
gung langfristig zu reduzieren. Hierzu werden in Einzelvorhaben verschiedene elektromo-
bile Technologien und Verfahren entwickelt, im Alltag erprobt und wissenschaftlich be-

361 https://www.fraport.com/de/umwelt/klimaschutz/e-port-on.html, abgerufen am 19.10.2023
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gleitet. Bei der Fraport AG am Flughafen Frankfurt werden mit Schwerpunkt in der Flug-
zeugabfertigung insgesamt etwa 500 elektrisch angetriebene Spezialfahrzeuge einge-
setzt.

Die Larmaktionsplanung stellt fest, dass Bodenlarm am Flughafen aktiv reduziert wird.
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VIII.  Exkurs ,Nachtflugverbot’

Auszug aus Planfeststellungsbeschluss (verkiirzt)62:

Nach den Ziffern 4.1.3.1. (fir Kap. 3-Luftfahrzeuge) und 4.1.3.2. (fir Kap. 4-Luftfahrzeuge) des
Planfeststellungsbeschlusses zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt Main vom 18. De-
zember 2007 sind verspatete Landungen in der Zeit von 22:00 h bzw. 23:00 h bis 00:00 h zul&s-
sig, sofern sich die Verspatung nicht schon aus der Flugplangestaltung ergibt. Die Planfeststel-
lungsbehdrde hat sich vorbehalten, diese Regelung zu dndern, wenn der Durchschnitt eines Ka-
lenderjahres den Wert von 7,5 taglichen Verspatungslandungen Ubersteigt.

GemaB Ziffer 5 des Planfeststellungsbeschlusses zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt
Main vom 18. Dezember 2007 kénnen verspatete Starts zwischen 23:00 h und 00:00 h im Einzel-
fall durch die értliche Luftaufsichtsstelle genehmigt werden, wenn die Verspatung auf Griinden
beruht, die auBerhalb des Einflussbereichs des jeweiligen Luftverkehrsunternehmens liegen.

Ab 00:00 h werden keine verspateten Landungen oder Starts zugelassen, verfrihte Landungen
vor 05:00 h sind ebenfalls unzulassig.

Zwischen 23:00 h und 05:00 h finden entsprechend dem Beschluss des Hessischen Verwaltungs-
gerichtshofs vom 10. Oktober 2011 keine planmé&Bigen Flugbewegungen statt. In der Zeit von
00:00 h bis 05:00 h sind derzeit Flugbewegungen nur nach Ziffer 6 des Planfeststellungsbe-
schlusses in besonderen Ausnahmefallen moglich.

Ziffer 6 des PFB erlaubt Landungen von Flugzeugen, die aus meteorologischen, technischen
oder sonstigen Sicherheitsgriinden Frankfurt anfliegen missen, sowie Starts und Landungen von
Flugzeugen in Katastrophen- oder medizinischen Hilfeleistungs- oder Katastropheneinsatzen,
Evakuierungsfliige sowie Fliige in besonderem &ffentlichen Interesse. Im Ubrigen darf die Ge-
nehmigungsbehdérde Ausnahmen von den betrieblichen Einschréankungen nur in Fallen beson-

derer Harte zulassen.

362 https://wirtschaft.hessen.de/Verkehr/Luftverkehr/Verspaetete-Starts-und-Landungen,  abgerufen am
19.10.2023
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Exkurs ,Versté6Be gegen das Nachtflugverbot’

Ordnungswidrig handelt, wer als Fihrer eines Luftfahrzeuges entgegen § 25 Abs. 1 Nr. 3 des
Luftverkehrsgesetzes innerhalb von Betriebsbeschrankungszeiten eines Flugplatzes startet oder
landet, ohne dass der Flugplatzinhaber zugestimmt und die Genehmigungsbehérde eine Er-
laubnis erteilt hat. Verletzte BuBBgeldvorschriften waren: § 58 Abs. 1 Nr. 8a in Verbindung mit §
25 Abs. 1 Nr. 3 Luftverkehrsgesetz (LuftVG). Der VerstoB3 kann hierbei gemafl § 58 Abs. 3 LuftVG
mit einer GeldbuBe von bis zu 50.000 € geahndet werden. Reicht dieses gesetzliche Héchstmal
wegen der Bedeutung des VerstoBes nicht aus, kann es im Einzelfall auch Gberschritten werden.

Nach den Vorgaben des Planfeststellungsbeschlusses fiir den Flughafen Frankfurt Main sind Ver-
spatungslandungen zwischen 23 und 24 Uhr zunéchst einmal erlaubt, es sei denn die Verspatung
Lergibt sich schon aus der Flugplangestaltung”. Es ist also fir jeden in Rede stehenden Verstol3
seitens des Regierungsprasidiums Darmstadt als zustandige Verfolgungsbehérde nachzuweisen,
dass seitens des betroffenen Luftfahrtunternehmens ein fehlerhafter (also in der Realitat nicht
einzuhaltender Flugplan) aufgestellt wurde, und dieser kausal zu der konkret verspateten Lan-
dung geflhrt hat. Bei Landungen nach 24 Uhr ist hingegen ein Nachweis einer fehlerhaften Flug-
plangestaltung nicht erforderlich. Fir eine Landung nach 24 Uhr bedurfte es in jedem Fall einer
Genehmigung der Luftaufsicht. Liegt diese nicht vor, ist eindeutig ein buBgeldbewehrter Verstof
gegeben.
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X.  Exkurs ,Umsetzung der WHO-Leitlinienwerte’

Zur Umsetzung der WHO-Leitlinienwerte in deutsches Recht erklérte Prof. Dr. Peter Wysk, Richter
am Bundesverwaltungsgericht, in einem Interview mit dem Akustik Journal (Ausgabe 02 / 19)

LFur die Arbeit von Behorden und Gerichten haben die Richtlinien aber keine unmittelbare Rele-
vanz. (...) Die Leitlinien sind keine Rechtsnorm. (...) In den Bereichen, in denen verbindliche
Grenzwerte festgesetzt sind (Flugplatzzulassung: Fluglarm@G, LuftVG), konnten die Leitlinien nur
dann rechtliche Bedeutung erlangen, wenn ein Gericht(...) aus den Werten der Leitlinien folgert,
dass unsere gesetzlichen Grenzwerte die Gesundheit verletzen, also verfassungswidrig zu hoch
sind. (...) Es lasst sich derzeit aber praktisch ausschlieBen, dass die Leitlinien diese Uberzeugung
vermitteln werden, weil erstens die maBBgeblichen Berechnungsgrundlagen (Berechnungsverfah-
ren und KenngréBen) zu sehr differieren. Sie passen zwar gut zur EU-Umgebungslarmrichtlinie,
aber nicht zu den verbindlichen Grenzwerten des deutschen Rechts. (...) Unklar ist derzeit auch,
wie weit die praktizierten deutschen Grenzwerte bei Herstellung von Vergleichbarkeit tatséchlich
von den WHO-Werten abweichen. (...) Und zweitens, weil die WHO-Leitlinien einen vom deut-
schen Recht stark abweichenden Gesundheitsbegriff zugrunde legen.”
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XIl.  Exkurs ,Auswirkungen der Siedlungsbeschrankung’

Die Auswirkungen aufgrund des Siedlungsbeschrankungsgebietes sind ein regionalplanerisches
Ziel. Im Regionalplan ist daher geregelt, was zul&ssig ist und was nicht. Die Bauverbote nach
FluglarmG sind gegebenenfalls zusatzlich zu prifen und greifen direkt durch. Es kann also z.B.
sein, dass aufgrund der Siedlungsbeschrankung die Umwandlung eines Gewerbes im Bestand in
Wohnen méglich wére, aber die Bauverbote nach § 5 FluglarmG entgegenstehen, weil dort z.B.
in Tag-Schutzzone 1 und Nacht-Schutzzone Wohnen verboten ist und dann ein faktisches Gewer-
begebiet nicht in ein Wohngebiet umgewandelt werden darf, also substantiell schon Wohnen

vorhanden sein muss.
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Xll.  Erlduterung des HLNUG zur neuen EU-Umgebungslarmkartierung 2022

Wie haben sich die berechneten Pegel im Vergleich zu den vorherigen Larmkartierungen
geadndert?

Obwohl sich die in die Kartierung 2022 eingegangene Zahl der Flugbewegungen im Be-
zugsjahr 2019 gegenuber der letzten Kartierung 2017 mit dem Bezugsjahr 2016 nur ge-
ringfligig erhoht hat, haben sich die nach BUF berechneten Larmpegel und die Belaste-
tenzahlen deutlich veréndert. Werden gemessene Pegel an bestehenden Fluglarmmess-
anlagen der jeweils fur die Kartierungen verwendeten Bezugsjahre verglichen, zeigen die
Auswertungen keine entsprechenden Erhéhungen des Fluglarms in 2019 gegentiber dem
Jahr 2016.

Bei der Berechnung nach BUF werden in der Nahe des Flughafens geringere Immissionen
berechnet und in weiter entfernten Gebieten oft h6here Immissionen als bei der bislang
zu verwendenden Vorldufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslérm an Flug-
platzen (VBUF).

Mit der neuen Berechnungsmethode werden insbesondere die weiter entfernten Anflug-
bereiche, also die Gebiete unterhalb der Anflugverfahren, etwa 10 km bis 30 km entfernt
von der Landeschwelle bis zu 5 dB lauter berechnet als mit den bisherigen vorldufigen Be-
rechnungsmethoden. Am Frankfurter Flughafen fihrt dies zu relativ groBen, neu mit dem
Ganztagspegel Loen > 54,5 dB(A) kartierten Gebieten im Bereich von Offenbach, Mihl-
heim und Hanau im Osten sowie von Mainz, Hochheim und Bischofsheim im Westen. Aus
den Pegelanderungen resultieren auch deutliche Veranderungen der Fluglarm-Belaste-
tenstatistik gegentber der letzten Kartierung. Bis auf wenige Ausnahmen gibt es jetzt in
fast allen Kommunen rechnerisch deutlich mehr belastete Personen.

Bei anderen deutschen Flughafen mit weniger Verkehr und kleineren kartierten Larmkon-
turen sind diese nicht notwendigerweise gréBBer geworden.

Warum wurden in der Larmkartierung 2022 im Anflugbereich deutlich h6here Pegel-
werte berechnet als bisher?

Bis zur Umgebungslarmkartierung 2017 wurde in Deutschland fir die Berechnung des
Fluglarms nach ULR die Vorlaufige Berechnungsmethode fir die Berechnung von Umge-
bungslarm an Flugplatzen (VBUF). eingesetzt. Im Jahr 2021 wurde die neue Berechnungs-
methode flr die Berechnung von Umgebungslérm an Flugplétzen (BUF) eingefiihrt und
fur die Umgebungslarmkartierung 2022 erstmals eingesetzt. Diese neue Berechnungsme-
thode basiert auf dem EU-weit einheitlichen La&rmberechnungsverfahren CNOSSOS. Er-
ganzend hat das BMUV die Flugzeuggruppen und Emissionsdaten aktualisiert. Ziel der Ak-
tualisierung war, den aktuellen Flugbetrieb an deutschen Flughafen realistisch abzubilden.
Fir die meisten der landenden Flugzeuge in Entfernung gréBBer 10 km von der Lande-
schwelle werden rechnerisch deutlich hdhere Emissionen angesetzt als bislang. Eine stan-
dardisierte Berechnungsmethode fiir Deutschland wie die BUF hat die grundsatzliche
Schwierigkeit, moglichst fir alle Flughafen und Situationen hinreichend valide Eingangs-
daten beinhalten zu missen. Aufgrund der Unterschiede der verschiedenen Flughafen
mussen dazu Kompromisse gefunden werden, die nicht notwendigerweise an allen Flug-
hafen gleich gut die Wirklichkeit beschreiben. Allerdings wurden die neuen Emissionspro-
file in den Bereichen, in denen sie sich besonders stark unterscheiden zu den bisherigen
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Annahmen, also z. B. Anflige weiter als 15 km vom Flughafen entfernt, nicht anhand von
Messdaten an deutschen Flughafenstandorten ermittelt. Vielmehr wurden die Werte in
diesen Bereichen in einem Gutachten des DLR fiir das UBA mathematisch abgeleitet und
der Bund hat diese abgeleiteten Werte ohne Validierung mit entsprechenden Messdaten
in die BUF aufgenommen.

Mit den gednderten Flugzeugklassen und deren aktualisierten Emissionsverlaufen kénnen
sich insbesondere an Flugh&fen mit vielen Flugbewegungen héhere berechnete Immissi-
onspegel im Landebereich ergeben. Aus Sicht des DLR ist es jedoch plausibel, dass die
Emissionsverlaufe einiger Flugzeugklassen in der VBUF bei der Landung in Entfernungen
groBer 10 km bislang tendenziell unterschatzt wurden.

Nach Recherchen der Fluglarmschutzbeauftragten fiir den Flughafen Frankfurt wurden in
ersten groben Analysen der mit dem neuen Berechnungsverfahren berechneten Larm-
werte auch an anderen Flughafenstandorten die vom DLR abgeleiteten Emissionswerte
bei Landungen durch Vergleiche mit vorhandenen Messwerten bisher nicht bestatigt. Zu-
dem stehen in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main sowie auch an anderen gré-
Beren Flughafenstandorten fiir die entfernter liegenden Bereiche der Kartierung keine
Messwerte fir Vergleiche zur Verfiigung.

Das HLNUG geht davon aus, dass die rechnerische Erhéhung der Immissionspegel im wei-
ter entfernten Anflugbereich ganz maBgeblich durch die aktualisierten Emissionsverlaufe
verursacht werden. Weitere Einflussfaktoren wie beispielsweise die Bewegungszahlen,
Flugverfahren, Flottenzusammensetzung, andere Eingangsgrof3en, gedndertes Rechen-
verfahren verursachen ebenfalls Anderungen, die aber wohl deutlich kleiner sind.

Entsprechen die Ergebnisse der aktuellen Umgebungslarmkartierung den an den Flug-
larmmessstationen gemessenen Werten?

In der Umgebungsléarmkartierung spielen lediglich Dauerschallpegel eine Rolle. Der zu-
nachst einfach erscheinende Vergleich von gerechneten und gemessenen Dauerschallpe-
geln wird je weiter weg vom Flughafen und je leiser die Flugzeuge werden zunehmend
erschwert durch die notwendige messtechnische Diskriminierung (Unterscheidung) von
Umgebungsgerauschen und Fluglarm. So kénnen die von der Fraport AG DIN-gerecht ge-
messenen Dauerschallpegel zum Teil 2 dB oder mehr unter den Dauerschallpegelwerten
liegen, die aus wissenschaftlicher Sicht besser zum Vergleich mit berechneten Dauer-
schallpegelwerten geeignet waren.

Bislang liegt dem Land Hessen anhand der bisher durchgefiihrten groben Vergleichsaus-
wertungen keine Bestatigung durch Vergleiche mit Messergebnissen oder sonstige Hin-
weise vor, dass die neuen, hoheren Berechnungsannahmen insgesamt realitatsnaher sind
als die bisherigen. Aus Sicht des Landes kann die Frage, ob die Ergebnisse der aktuellen
Umgebungslarmkartierung den an den Fluglarmmessstationen gemessenen Werten ent-
sprechen, mit den bisher vorhandenen Erkenntnissen jedoch nicht abschlieBend beant-
wortet werden.

Fur Hessen und die Rhein-Main Region sind verlassliche Fluglarmberechnungsverfahren
im Nah- und Fernbereich von hoher Wichtigkeit. Daher haben das HMLU und das Ministe-
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rium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landlichen Raum (HMWVW), die Flug-
larmkommission Frankfurt sowie das BMUV um eine wissenschaftliche Validierung der
Emissionsannahmen gebeten.

Bildet die BUF die tatsachlichen Fluglarmpegel realitdtsnah ab?

Das HLNUG hat fir das Jahr 2019 Gberschlagsweise Vergleiche zwischen den von der
Fraport AG an den Dauermessstellen gemessenen und mithilfe der BUF berechneten Ma-
ximalpegelverteilungen vorgenommen. Allerdings gibt es keine Messstellen der Fraport
AG in den weiter vom Flughafen entfernten Bereichen, in denen die rechnerischen Unter-
schiede des neuen Verfahrens besonders hoch sind. An den vorhandenen Messstellen,
insbesondere im Anflugbereich, Gberschreiten die nach BUF berechneten Pegel jedoch
die gemessenen Maximalpegel vieler (aber nicht aller) Flugzeugtypen an vielen (aber
nicht allen) Messstellen sehr deutlich. Dem HLNUG sind hierfir bislang keine plausiblen
Erklarungen bekannt. Die fir eine wissenschaftliche Auswertung noch notwendigen, auf-
wandigeren Schritte der Auswertungen kénnten die gefundenen Differenzen aller Voraus-
sicht nach weiter erhéhen. Fir Bereiche, die weiter vom Flughafen entfernt liegen als die
Dauermessstellen von der Fraport AG, aber nach der neuen Kartierung rechnerisch erst-
mals Loen > 54,5 dB(A) aufweisen, sind dem HLNUG keine soliden Auswertungen bekannt.
Die Interpretation von Messdaten, auch von Maximalpegelverteilungen, wird in diesen Be-
reichen aus mehreren Griinden immer schwieriger.

Es wéren in diesen Entfernungen wissenschaftlich solide Messungen zur Plausibilisierung
der BUF-Rechnungen und insbesondere der angesetzten Flugzeugpegel erforderlich. Die
dem HLNUG bisher bekannten Auswertungen zeigen, dass die Frage nach der Realitats-
nahe der BUF-Ergebnisse berechtigt erscheint. Um die Frage nach der Realitatsnahe der
BUF-Ergebnisse fundiert und abschlieBend beantworten zu kénnen, sind Messungen und
umfangreiche Datensatze aus verschiedenen Quellen notwendig und aufwéndige und
zum Teil auch konzeptionell schwierige Auswertungen durch wissenschaftliche Fachexper-
tinnen und Fachexperten durchzufiihren. Da die BUF vom Bund fir alle Flughafenstand-
orte in Deutschland vorgeschrieben wurde, missten solche Auswertungen nicht nur
standortspezifisch erfolgen. Weitere Auswertungen und Erlduterungen zum Thema wur-
den von der Fluglarmschutzbeauftragten fir den Flughafen Frankfurt fir die Fluglarmkom-
mission aufbereitet und sind ebenso wie das Beratungsergebnis der Fluglarmkommission
auf der Homepage der Fluglarmkommission Frankfurt abrufbar (https://www.flk-frank-
furt.de).

Sind die gemessenen Fluglarmbelastungen zwischen 2016 und 2019 gestiegen?

Die Zahl von Flugbewegungen, Anderungen am Flottenmix, Anderungen bei den Nut-
zungsquoten der An- und Abflugstrecken und die wetterbedingte Betriebsrichtungsvertei-
lung beeinflussen die Entwicklung des Fluglarms in der Region und fiihren dazu, dass es
meistens keine flichendeckenden Zu- und Abnahmen im Jahresvergleich gibt. Vielmehr
koénnen all diese Faktoren dazu fiihren, dass je nach Standort die Messstellen im Jahres-
vergleich unterschiedliche Zu- oder Abnahmen zeigen. Gleichzeitig werden diese sich lo-
kal auswirkenden Faktoren auch bei den Larmberechnungen fiir die Kartierung bertck-
sichtigt. Daher kann ein Vergleich von Messdaten aus den Bezugsjahren als Anhaltspunkt
dienen, um festzustellen, ob die rechnerisch ermittelte starke Zunahme aufBBerhalb des
Nahbereichs mit einer tatsachlichen Erhéhung des Larms einherging oder nicht. Es stehen
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grundsétzlich verschiedene belastbare Fluglarm-Messdaten rund um den Flughafen
Frankfurt zur Verfigung. Die Interpretation von Zeitreihen der Dauerschallpegel, welche
durch die Fluglarmmessstellen der Fraport AG ermittelten wurden, ist aber durch eine
Messsystem- und Auswerteumstellung im Sommer 2017 insbesondere in den hier interes-
santen, weiter weg vom Flughafen liegenden Messstationen erschwert.

Vergleichende Auswertungen der Fluglarmschutzbeauftragten von Ergebnissen an vor-
handenen Messstellen anderer Betreiber deuten aus Sicht des HLNUG darauf hin, dass die
gemessenen Fluglarmbelastungen zwischen 2016 und 2019 trotz etwas hoherer Verkehrs-
zahlen nicht gestiegen sind, sondern auf vergleichbarem Niveau lagen. Aus Sicht des
HLNUG sind weitere systematische Auswertungen der langjahrigen Fluglarmmessungen
erforderlich, um diesen ersten Befund abzusichern.

Wird die EU-Umgebungslarmkartierung 2022 des Flughafen Frankfurt Main noch einmal
uberprift?

Das Land Hessen hat das zustandige BMUV gebeten, die Berechnungsmethoden fiir Flug-
l&arm und insbesondere den Einfluss der in Deutschland zu verwendenden Emissionsdaten
der Flugzeugklassen zu prifen. Insbesondere hat das Land Hessen darum gebeten, eine
Validierung der Annahmen mit einer entsprechenden Messkampagne in den weiter als

15 km bis 20 km entfernten Bereichen durchzufiihren, in denen bislang keine Daten zum
Vergleich zwischen Messungen und den Berechnungen verfiigbar sind. Notwendig wére
die Kombination von Larm- und Flugbewegungsdaten und eine komplexe mehrstufige
Auswertung durch wissenschaftliche Fachexpertinnen und Fachexperten.

Der Bund hat mitgeteilt, dass eine Uberpriifung des Berechnungsverfahrens fiir die EU-
Larmkartierung erst nach Auswertung der Ergebnisse aus anderen Mitgliedsstaaten durch
die EU erfolgen kann. Allerdings wird geprift, inwieweit sich die bisherigen Erkenntnisse
zu Unterschieden der neuen Berechnungsprofile zu Messungen auch auf die Fluglarmbe-
rechnungen nach dem fiir den Vollzug nationaler Rechtsvorschriften vorgeschriebenen
Larmberechnungsverfahren auswirken werden und welcher Handlungsbedarf sich hieraus
in Bezug auf eine Validierung ergibt.

Aktueller Sachstand®:

Das FluglarmG sieht die Festsetzung von Larmschutzbereichen an Verkehrsflughafen, gro-
Beren Verkehrslandeplatzen und verschiedenen militarischen Flugplatzen vor. Es wird
durch drei Rechtsverordnungen konkretisiert. Davon beschreibt die ,1. Fluglarmschutzver-
ordnung, 1. FlugLSV" das Verfahren zur Ermittlung des Larmschutzbereichs. Die Verord-
nung verweist auf ein Regelwerk, das aus der ,Anleitung zur Datenerfassung, AzD"” und der
+Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen, AzB” besteht. Die AzD dient der stan-
dardisierten Erfassung der Daten zur Berechnung der Larmschutzbereiche und die AzB be-
schreibt das Berechnungsverfahren. Ein wesentlicher Bestandteil der AzB sind die akusti-
schen und flugbetrieblichen Daten der Luftfahrzeuge. Da diese Daten den Flugbetrieb an
deutschen Flughafen nur noch unzureichend abbilden, hat das Deutsche Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt (DLR) im Auftrag des UBA ein Forschungsprojekt durchgefihrt, in dem die

363 Bericht des BMUV und des UBA zum Sachstand der Uberarbeitung der AzB, der Neufassung der 1. FlugLSV
und des FluglarmG
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Daten der Verkehrsflugzeuge aktualisiert wurden, siehe https://www.umweltbundes-
amt.de/publikationen/ueberpruefung-verbesserung-der-berechnungsverfahren. Untersu-
chungen von Hessen am Flughafen Frankfurt/Main deuten darauf hin, dass diese Daten in
groBerer Entfernung von Flughafen von der flugbetrieblichen Praxis abweichen kénnen

und daher in diesem Bereich validiert werden sollten. Das UBA beabsichtigt daher im Jahr
2024 ein Forschungsprojekt zu vergeben, in dem ein fundiertes Messkonzept fir eine sol-
che Untersuchung entwickelt werden soll. Darauf aufbauend sollen dann in einem weiteren
Forschungsprojekt Fluglarmmessungen in weiterer Entfernung verschiedener deutscher
Flughafen durchgefiuhrt und die Messergebnisse mit den Luftfahrzeugklassendaten der
DLR verglichen und diese optimiert werden.

Es ist zu bedenken, dass sich die Weiterentwicklung der Luftfahrzeugklassendaten auf die
GroBe und Form der Larmschutzbereiche auswirkt. Deshalb ist es wichtig, dass auch weiter-
hin die Schutzzonenwerte des Larmschutzbereichs und das Ermittlungsverfahren eine Ein-
heit bilden. Die Bericksichtigung aktueller Entwicklungen auf dem Gebiet der Luftfahrt- und
Flugbetriebstechnik in der AzD und AzB muss also mit der aus Larmwirkungssicht erforder-
lichen Absenkung der Schutzzonenwerte einhergehen, um den Schutz vor Fluglarm in der
Flugplatzumgebung fur die Anrainerinnen und Anrainer zu gewahrleisten. Es sind daher
weitere Aspekte fir eine mogliche Novellierung des FluglarmG zu berlcksichtigen. Diese
sind in dem ,Ersten Bericht der Bundesregierung zur Evaluierung des Gesetzes zum Schutz

gegen Fluglarm” ausfihrlich dargestellt, siehe:
https://dserver.bundestag.de/btd/19/072/1907220.pdf.
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Glossar

Abhéangiger / Unabhangi-
ger Betrieb

Ausldsewerte

Aerodynamische Geréu-
sche

Aquivalenter Dauerschall-
pegel

AIP (Aeronautical informa-
tion publication)

aktive SchallschutzmafBnah-
men

Ballungsraum

Balanced Approach

Beim abhéngigen Betrieb stimmen die Fluglotsen die Nut-
zung der Center- und Stidbahn aufeinander ab.

Durch Eréffnung der Landebahn Nordwest sind auch paral-
lele Anflige unabhangig voneinander moglich, also im so-
genannten unabhangigen Betrieb.

Werte, die Anhaltspunkte fir das Eintreten von Gesund-
heitsgefdhrdungen bzw. erheblichen Belastigungen vorge-
ben. Ab dem Uberschreiten der Auslésewerte diirfen Be-
horden einschreiten.

Aerodynamische Gerdusche stehen fir den Schall, der auf-
grund von Luftstrémungen verursacht wird.

Der aquivalente Dauerschallpegel Laeq beschreibt die
durchschnittliche Gerduschbelastung liber eine bestimmte
Zeit. Alle in Starke und Dauer unterschiedlichen Schaller-
eignisse werden geméB einer festgelegten Rechenvor-
schrift zusammengefasst. Fiir Pegelwerte bis 100 dB ent-
spricht die A-Bewertung des Schalldruckpegels am ehes-
tem dem natirlichen menschlichen Gehérempfinden. Im
FluglarmG wird zwischen dem Laeq Tag (6-22 Uhr) und dem
Laeq Nacht (22-6 Uhr) unterschieden. Die dazugehdrende
Einheit ist dB(A).

Luftfahrthandbuch

Alle larmmindernden MaBnahmen an der Quelle und auf
dem Ausbreitungsweg. Beispiele dafir sind leisere Flug-
zeuge oder alternative Flugverfahren.

Gebiet mit einer Einwohnerzahl von tber 100.000 und ei-
ner Bevolkerungsdichte von mehr als 1000 Einwohnern pro
Quadratkilometer (§47b BImSchG)

Von der ICAQO verdffentlichte Leitlinien fir einen ausgewo-
genen Ansatz zum Umgang mit Fluglarm als Teil des An-
hangs 16 zum Chicagoer Abkommen. Der Balanced Ap-
proach soll einen Ausgleich zwischen dem 6konomischen
Interesse der Flughafennutzer / -betreiber und dem Schutz-
bedurfnis der Flughafenanrainer vor Larm schaffen. Zu-
nachst ist das Larmminderungsziel durch Larmreduzierung
an der Quelle, optimale Flachennutzung und flugbetriebli-
che Verfahren zur Lérmreduzierung zu erreichen. Gelingt
dies nicht kdnnen operationelle Betriebsbeschrankungen
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CDO
Continuous Decent Opera-
tions

CENA

Centerbahn

Dezibel (dB)
DES

DROPs
Dedicated Runway Opera-
tions

DROPs Early Morning

EASA
European Union Aviation
Safety Agency

Emission / Emissionsort

EPNdB
Effective Perceived Noise
Level

erst nach Prifung aller anderen MaBnahmen umgesetzt
werden.

Kontinuierlicher Sinkanflug. Beim kontinuierlichen Sinkflug
wird auf die horizontalen Flugphasen des herkdmmlichen
Flugverfahrens verzichtet. Dadurch sinken der Schubbedarf
und damit die Larmemissionen. Dies kann nur in verkehrs-
schwachen Zeiten angewendet werden.

Kompetenzzentrum fiir Klima- und Larmschutz im Luftver-
kehr des Landes Hessen.

Mittige der drei in Ost-West-Richtung gelegenen Parallel-
bahnen, die fiir Starts und Landungen genutzt wird.

MaBeinheit des Schalldruckpegels.

Datenerfassungssystem.

Enthalt Angaben zum Flughafen (z.B. Pistenlénge, geografi-
sche Lage), den An- und Abflugstrecken sowie den Flugbe-
wegungen (Anzahl je Flugzeuggruppe getrennt fir
Tag/Nacht und stellt somit wesentliche Parameter fir die
Berechnungen nach AzB und BUF zur Verfligung.

Betriebskonzept fir die Randstunden bei Westbetrieb. Hier
werden einzelne Start- und Landebahnen in der Zeit von
5-6 Uhr und 22-23 Uhr nicht genutzt, um den Anwohnern
eine siebenstiindige Larmpause zu ermdglichen.

Betriebskonzept fir die Morgenrandstunden bei Ostbe-
trieb. In der morgendlichen Nachtrandstunde (5-6 Uhr) sind
an ungeraden Tagen die Std- und die Centerbahn fir star-
tende Flugzeuge gesperrt.

Die Europaische Agentur fir Flugsicherheit ist eine Flugsi-
cherheitsbehorde der Europaischen Union und wurde mit
der Aufgabe der Férderung héchstmoglicher gemeinsamer
Sicherheits- und Umweltstandards in der europaischen Zi-
villuftfahrt geschaffen. Sie ist unter anderem fur die Zertifi-
zierung neuer Flugzeugtypen in Europa zustandig und ar-
beitet daflir mit den nationalen Luftfahrtbehérden zusam-
men.

Die Emission bezeichnet den von einer Larmquelle ausge-
henden Larm, also die Ldrmursache. Der Ort, an dem der
Larm entsteht, wird Emissionsort genannt (Bsp. Flugzeug).

Der effektiv wahrgenommene Larmpegel. Bei dieser Mess-
groBe werden die charakteristischen Eigenschaften von
Flugzeuggerauschen deutlich starker bertcksichtigt. Er ist
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ExpASS

Final Approach

Flugverfahren

Flugverfahren

Flugspur

Frequenz

FFI
Frankfurter Fluglarmindex

FFR
Forum Flughafen und Re-
gion

Ful3 (feet bzw. ft)

GBAS
Ground Based Augmenta-
tion System

eine BewertungsgroBe fir die Lérmzulassung von Flugzeu-
gen und nicht umrechenbar in dB(A).

Expertengremium Aktiver Schallschutz, Teil des Forum
Flughafen und Region.

Endanflug

Ein Flugverfahren besteht aus einer Aneinanderreihung von
Anweisungen zur Navigation eines Flugzeuges, das heiBt
aus Angaben zur Flugrichtung, zu Steig- oder Sinkflug.

Geplanter Flugweg. Die Flugverfahren wird tber ein Flug-
verfahren gesetzlich festgelegt. Der tatséchliche geflogene
Flugweg findet in einem Streubereich um die geplante
Flugverfahren statt.

Abbildung eines geflogenen Flugwegs.

Die Anzahl der Schallschwingungen pro Sekunde. Je héher
die Frequenz eines Schallereignisses ist, umso héher ist
auch der Ton. Tiefe und sehr hohe Téne werden leiser
wahrgenommen, wohingegen Téne mittlerer Frequenz lau-
ter empfunden werden. Die dazugehdrende Einheit ist
Hertz (Hz).

Index zur Dokumentation der Entwicklung der Larmbelas-
tung und -wirkung im Rhein-Main-Gebiet.

2008 als Nachfolgeorganisation des Regionalen Dialogfo-
rums gegrindet. Ziel des FFR ist die Fortfihrung des Dia-
logs zwischen der Region und der Luftverkehrswirtschaft
Uber die Auswirkungen des Luftverkehrs auf die Rhein-
Main-Region. Das FFR besteht aus dem Expertengremium
Aktiver Schallschutz (ExpASS), Konvent Flughafen und Re-
gion sowie dem Umwelt- und Nachbarschaftshaus.

Im Bereich des internationalen Luftverkehrs ist die Einheit
FuB3 (feet) die gebrauchlichste MaBeinheit fur die Flughodhe.

1 FuB = 0,3048 Meter

Verfahren zur Sicherstellung der benétigten Performance
(Genauigkeit, Integritat, Kontinuitat, Verfigbarkeit) bei der
Bestimmung von Ortskoordinaten flr Prazisionsanflige.
GBAS entspricht den Standards der ICAO und ist teilweise
als Ersatz fir die aktuellen Instrumentenlandesysteme ILS
vorgesehen, die alle auf dem Empfang von Bodensignalen
basieren.
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GroBflughafen

Gegenanflug

Grenzwerte

HUB

Immissionsgrenzwerte

[mmission / Immissionsort

ICAO

International Civil Aviation
Organization

ILS
Instrument Landing System

Incentives / Incentivierung

Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen von Uber
50.000 Bewegungen pro Jahr, wobei mit Bewegung der
Start oder die Landung bezeichnet wird, hiervon sind aus-
schlieBlich der Abbildung dienenden Bewegungen mit
Leichtflugzeugen ausgenommen.

Phase zwischen eigentlichem Reiseflug und dem Landean-
flug, sie findet in Gegenrichtung zur Landebahn statt. Hier
wird die Geschwindigkeit durch Ausfahren der Landeklap-
pen reduziert, bevor der Pilot durch eine 180 Grad-Kurve
zum Landeanflug eindreht.

Obere, oder untere, nicht zu Uberschreitende Grenze. Z.B.
ist sicherzustellen, dass ein ermittelter Beurteilungspegel
den jeweils glltigen Grenzwert nicht Ubersteigt.

Bezeichnung fur Luftfahrtdrehkreuz. Umsteigeflughafen
zum Umstieg zwischen Kurz-, Mittel- und Langstreckenfli-
gen. Der Hub-Flughafen ist eine besondere Form des inter-
nationalen Verkehrsflughafens, von dem eine oder mehrere
Fluggesellschaften ein integriertes Servicenetzwerk zu einer
Vielzahl von verschiedenen Destinationen mit einer hohen
Frequenz an Verbindungen anbieten.

Bei der Zulassung von Flugzeugen missen die Larmgrenz-
werte der UN-Luftfahrtorganisation (ICAO)Werte eingehal-
ten werden. Immissionsgrenzwerte fir Verkehrslarm wer-
den z.B. auch in der 16. BImSchV festgelegt.

Bezeichnet den Larm, der den Empféanger (Menschen) er-
reicht. Dabei weicht die Immission aufgrund von Absorpti-
onsvorgangen in der Luft und durch Abschirmungs-/Refle-
xionseffekte etc. von der Emission ab. Der Ort, wo die Im-
mission wirkt, wird Immissionsort genannt.

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation ist eine Sonder-
organisation der Vereinten Nationen mit dem Ziel, die Si-
cherheit (safety), den Schutz (security) und den Schutz der
Umwelt und nachhaltige Entwicklung des Lufttransports im
globalen Zivilluftverkehr zu férdern.

Instrumentenlandesystem, unterstltzt den Piloten in den
Flugphasen vor der Landung. Zwei Sender an der Lande-
bahn sendet dazu zwei Leitstrahlen zu Hohe und Kurs an
das Flugzeug.

Bedeutet Ubersetzt Anreize / Anreizgebung. Diese sind oft
finanzieller Art, z.B. zur Anwerbung neuer Fluggesellschaf-
ten oder Anschaffung leiserer Flugzeuge.
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Intersection-Starts

Konsultationsverfahren

Konvent Forum Flughafen
und Region

Landebahn Nordwest

Larmindex / Ldrmindizes
(Mehrzahl)

Larmpegelklassen

Larmpegel

|—DEN

|—Night

Low Drag/Low Power

Bezeichnung fur Starts, die nicht am Ende der Startbahn,
sondern ab Rollbahneinmiindung beginnen.

Beteiligungsverfahren zur besseren Transparenz und Nach-
vollziehbarkeit von FFR-Vorschlagen.

Besteht aus ca. 60 Mitgliedern und hat die Aufgabe, einen
konstruktiven Dialog mit der Region zur Entwicklung des
Flughafens zu fihren. Der Konvent nimmt Berichte entge-
gen, erdrtert Themen und Sachverhalte und unterstitzt die
Entscheidungsfindung im Koordinierungsrat. Er ist jedoch
kein Beschlussgremium.

Die nordlichste der drei in Ost-West-Richtung gelegenen
Parallelbahnen, 2011 in Betrieb genommen und nur fir
Landungen zugelassen.

Ergebnis einer Berechnung fir die Beschreibung der Larm-
belastung, die Bevdlkerungszahl und die Larmwirkung in ei-
nem Gebiet fir einen bestimmten Zeitraum. Dabei werden
die unterschiedlichen Zeitrdume aufgrund der unterschied-
lichen Ruhebedirfnisse jeweils anders gewichtet:

Day/Tag (6-18 Uhr) ohne Zuschlag,

Evening/Abend (18-22 Uhr) + 5 dB und

Night/Nacht (22-6 Uhr) + 10 dB.

Mit dem Index kdnnen Entwicklungen beurteilt und Verglei-
che erstellt werden.

LDEN 9 S.U.
LNight 9 S.U.

Einteilung von Flugzeugtypen nach deren Larmemission.
Wird zur Berechnung der Nutzungsentgelte herangezogen.

Der Begriff Lirmpegel umfasst den Emissionspegel, den
Immissionspegel, den Mittelungspegel und den Beurtei-
lungspegel. Sie werden in Dezibel (A) oder dB (A) angege-
ben.

Larmindex-DayEveningNight = Tagesmittelwert fir die all-
gemeine Beldstigung Uber 24 Stunden. Zu beachten ist,
dass Fluglarmereignisse in den Abendstunden (18-22 Uhr)
mit einem Zuschlag von 5 dB und in den Nachtstunden (22-
6 Uhr) mit einem Zuschlag von 10 dB in die Mittelwertbil-
dung eingehen. Dieser gewichtete 24h-Mittelwert ist deut-
lich héher als ein ungewichteter 24h-Mittelwert.

Nacht-Larmindex = Larmindex fir Schlafstorungen
Weniger Larm durch weniger Widerstand beim Anflug.

Fahrwerk, Klappen und Vorfligel werden so spat wie mog-
lich ausgefahren. In dieser aerodynamischen Konfiguration
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LNAS
Low-Noise-Augmentation-
System

MAR
Modified Arrival Routes

Maximalschallpegel

Mediationsnacht/Kernnacht

Monitoring

Nachtrandstunden

NORAH-Studie

passive

SchallschutzmaBnahmen

Pegelminderung

Power-to-Liquid-Verfahren

Ruckenwindkomponente

RNAV
Area Navigation

muss nur wenig Schub gegeben werden und das Flugzeug
wird leiser.

Ein vom Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR)
entwickeltes Assistenzsystem fiir den kontinuierlichen Sink-
flug, das dem Piloten via Display im Cockpit empfiehlt, was
fir einen umweltfreundlichen und leisen Landeanflug zu
tun ist.

Standardanflugverfahren, die z.B. héher und tiber weniger
dicht besiedeltes Gebiet fihren, um die Larmbelastung am
Boden zu verringern.

Der hochste Wert, der bei einer Schallpegelmessung in ei-
nem bestimmten Zeitraum aufgetreten ist.

Zeit zwischen 23 und 5 Uhr.

Hier: Erfassen, Analysieren und Bewerten der Flug- / Larm-
daten.

Zeit zwischen 5 und 6 Uhr sowie zwischen 22 und 23 Uhr.

Liefert die bisher umfangreichste Untersuchung der Auswir-
kungen von Verkehrslarm im Rhein-Main-Gebiet auf die Ge-
sundheit und Lebensqualitat der betroffenen Wohnbevdl-
kerung und insbesondere die Entwicklung von Grundschul-
kindern. Die Abkiirzung NORAH steht fir ,Noise-Related
Annoyance, Cognition and Health”, zu Deutsch etwa ,Zu-
sammenhéange zwischen Larm, Belastigung, Denkprozessen
und Gesundheit.

Bauliche MaBnahmen an der Immobilie zur Verringerung
der Immission. Es handelt sich meistens um Larmschutz-
fenster, Dammungen und Beliftungseinrichtungen.

Durch Umsetzung von Larmminderungsmafnahmen oder
der Erhéhung des Abstandes zwischen Larmquelle und Im-
missionsort |asst sich eine Minderung des Schallpegels er-
zielen.

Unter ,Power to Liquid” versteht man unterschiedliche tech-
nische Prozesse im Zusammenhang mit der Entwicklung er-
neuerbarer Energien, die alle die Herstellung flissiger
Kraftstoffe zum Ziel haben.

Als Rickenwindkomponente bezeichnet man den Wind am
Boden (angegeben als Windgeschwindigkeit in Knoten),
der in Start- bzw. in Landerichtung weht und das Flugzeug
am Heck trifft.

RNAV ist die Abkirzung fir Flachennavigation. Die Zahl da-
hinter gibt die Genauigkeit in nautischen Meilen an.

- L&rmaktionsplan Hessen (4. Runde) - Teilplan Verkehrsflughafen Frankfurt Main -


https://www.umwelthaus.org/glossar/rueckenwindkomponente-86/

Glossar 285
RNAV1 ist fur die Flugphasen En-route continental, Arrival,
Departure und Approach, auBer dem finalen Endanflug ge-
eignet.
RNP RNP ist die Abkurzung fir die erforderliche Navigations-

Required Navigation Per-
formance

RF-Leg
constant Radius arc to Fix

RNP1/ RF-Leg
Required Navigation Per-

formance / Radius to Fix

Rollgerausch

Rollover/
Flottenrollover

Schalldruckpegel

Schallleistungsbeitrag
Schubumkehr

Segmented Approach

Slot

Steeper Approach

genauigkeit. Die Zahl dahinter gibt die erforderliche Navi-
gationsgenauigkeit an, die notwendig ist, um ein so be-
zeichnetes Verfahren zu nutzen.

RNP1 ist fir alle Flugphasen, auBBer En-route ozeanic /re-
mote und Approach Final geeignet.

RNP APCH (approach) ist nur fir alle Approach Flugphasen
geeignet.

Advanced RNP ist fur alle Flugphasen geeignet

Streckensegment mit einem konstanten Radius (bezogen
auf einen Wegpunkt als Mittelpunkt) mit sehr hoher Flug-
genauigkeit.

Mit dem Flachennavigationsverfahren (RNP1) und festen
Kurvenradien (RF-Legs) folgen Flugzeuge einer definierten
Linie. Dadurch kénnen sie besiedeltes Gebiet und Hinder-
nisse praziser als bisher umfliegen.

Schall, der aus dem Zusammenspiel von Reifen und Fahr-
bahn erzeugt wird (auch Reifen-Fahrbahngerdusch ge-
nannt).

Wechsel zu sparsameren und leiseren Flugzeugen (in einer
Flotte).

Logarithmische GréBe zur Beschreibung der Starke eines
Schallereignisses. Seine Einheit ist gewohnlich das Dezibel
(dB(A)). Dieses MaB gibt an, wievielmal héher die Schallin-
tensitat eines Gerausches im Vergleich zur menschlichen
Horschwelle ist.

Anteil an einem (gemessenen) Gesamtlarmautkommen.

Verfahren zum Abbremsen beziehungsweise Stoppen eines
Flugzeugs durch Umlenken des Schubes entgegen der Be-
wegungsrichtung, um es nach dem Aufsetzen auf der Lan-
debahn schneller und effektiver abzubremsen.

Ein in mehreren Kurven aufgeteilter Anflug zur Umfliegung
dicht besiedelter Gebiete.

Zeitspanne, die einer Fluggesellschaft zum Starten oder
Landen zugewiesen wird.

Anflugverfahren, bei dem die Flugzeuge beim Anflug lan-
ger in groBeren Hohen verbleiben, um dann steiler zum
Aufsetzpunkt zu sinken.
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Steilstartverfahren

SRU
Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen

Startbahn West

Sudbahn

Stdumfliegung

Swing Over

Taxi-Bot

Tieffrequenter Schall/
Infraschall

UBA
Umweltbundesamt
UNH

Umwelt- und Nachbar-
schaftshaus

WHO
World Health Organization

3-Sigma-Regelung

Mit einem Steilstartverfahren kénnen Flugzeuge schneller
an Hohe gewinnen.

Auch bekannt als Umweltrat. Wissenschaftliches Beratungs-
gremium der deutschen Bundesregierung hinsichtlich der
Umweltsituation in Deutschland und mdglicher zukinftiger
Umweltpolitik.

Die im Westen liegende und nach Stden ausgerichtete
Startbahn.

Die sudlichste der drei in Ost-West-Richtung gelegenen Pa-
rallelbahnen, die fur Starts und Landungen genutzt wird.

Larmoptimierte Abflugverfahren fir Flugzeuge, die bei
Westbetrieb vom Parallelbahnsystem starten und Ziele im
Norden und Nordwesten ansteuern. Auf dieser Route mus-
sen die Flugzeuge nach dem Start zunéchst eine Kurve
nach Stiden fliegen, bevor sie nach Norden oder Nordwes-
ten abdrehen dirfen.

Flugmandver, bei dem der Pilot im Endanflug nach Rick-
sprache mit dem Tower bzw. nach Genehmigung durch
diesen die anzusteuernde Landebahn wechselt.

Schleppfahrzeug, das die Flugzeuge vom Gate bis zur Start-
bahn zieht. Da die Flugzeuge wahrend des Rollvorgangs
keine entsprechende Triebwerksleistung bendtigen, ent-
steht weniger Bodenlarm.

Luftschallwellen unterhalb des menschlichen Horbereiches.
Infraschall liegt definitionsgemaB zwischen 0,1 und 20 Hz,
tieffrequenter Schall unterhalb von 100 Hz.

Zentrale Umweltbehorde der Bundesrepublik Deutschland.

Geschéftsstelle des FFR. Dient darliber hinaus als neutrale
Informationsstelle fur Birgerinnen und Birger, als Anlauf-
stelle fir Betroffene sowie als Dialog- und Monitoring-Zent-
rum zu den Themen Fluglarm und Auswirkungen des Flug-
hafens auf die Umwelt und auf die Sozialstruktur.

Weltgesundheitsorganisation; Koordinationsbehorde der
Vereinten Nationen fur das internationale offentliche Ge-
sundheitswesen.

Sicherheitszuschlag bei den Berechnungen zur Ausweisung
des Larmschutzbereichs, der dem Ausgleich von Prognose-
unsicherheiten dient. Diese liegen hier insbesondere im Be-
reich der prognostizierten Verteilung der beiden Betriebs-
richtungen (Ost- bzw. West-Betrieb). Mit Sigma wird in der
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Wahrscheinlichkeitslehre die Standardabweichung bezeich-
net, die als MaB fur die Streuung von Werten um ihren Mit-
telpunkt herangezogen wird.

100/100-Regelung Bei der so genannten 100/100-Regel wird der Fluglarm an-
hand der sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres fur
beide Betriebsrichtungen getrennt voneinander berechnet.
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Abkirzungsverzeichnis

Abkiirzungsverzeichnis

ADF
APU

AlP

AzB

BAF
BImSchG
BImSchV

BMUV

BMVI
BMDV
BMWK
BUF
BVerwG
CDO
CENA

dB(A)

DES

DFS

DLR
DROps
EASA
EEA
EEG-WAR

EMAS

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
Auxiliary Power Unit (Hilfstriebwerk)

Aeronautical Information Publication

Anleitung zur Berechnung des Fluglarms
Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung
Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit und Ver-
braucherschutz

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz
Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldrm an Flugplétzen
Bundesverwaltungsgericht

Continuous Descent Operation (Kontinuierlicher Sinkflug)
Kompetenzzentrum fur Klima- und Larmschutz im Luftverkehr

Dezibel; der Zusatz ,A” gibt an, dass es sich um eine auf das menschliche Hor-
empfinden abgestimmte Bewertung handelt.

Datenerfassungssystem

Deutsche Flugsicherung GmbH

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt

Dedicated Runway Operations

European Union Safety Agency (Europaische Agentur fiir Flugsicherheit)
Europaische Umweltagentur

mit Hirnstrommessungen nachweisebare Auswachreaktion

Early Morning Arrival Streams
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EPNdB

ExpASS
FFI
FFR

Flug-
larmG

FlugLSV
FOS

ft

GBAS
HessVGH
HLNUG

HMLU

HMWVW

HMWVL
IATA

ICAO

ILS

LAeq

I—DEN

I—Day

Effective Perceived Noise Level in Decibels (Effektiv wahrgenommener Larm-
pegel)

Expertengremium Aktiver Schallschutz
Frankfurter Fluglarmindex
Forum Flughafen und Region

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

Verordnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm
Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft

feet (FuB), 1 ft entspricht ca. 0,3 m

Ground Based Augmentation System

Hessischer Verwaltungsgerichtshof

Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie

Hessisches Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt, Weinbau, Forsten,
Jagd und léndlichen Raum (bis 18.01.2024 als HMUKLYV - Hess. Min. f. Umwelt,
Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz bezeichnet)

Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landli-
chen Raum (bis 18.01.2024 als HMWEVW - Hess. Min. f. Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen bezeichnet)

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

International Civil Aviation Organization (Internationale Zivilluftfahrtorganisa-
tion)

instrument landing system (Instrumentenlandesystem)
energieaquivalenter Dauerschallpegel

Larm-24 Stundenwert (bestehend aus den Komponenten LDay (Tag), LEve-
ning (Abend) und LNight (Nacht)). Zu beachten ist, dass Fluglarmereignisse in
den Abendstunden (18-22 Uhr) mit einem Zuschlag von 5dB und in den
Nachtstunden (22-6 Uhr) mit einem Zuschlag von 10 dB in die Mittelwertbil-
dung eingehen. Dieser gewichtete 24h-Mittelwert ist deutlich hoher als ein un-
gewichteter 24h-Mittelwert.

Larm-Tagwert, 6-18 Uhr
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Abkirzungsverzeichnis

I—Evening Lérm'Abendwert, 18-22 Uhr

Lnight Larm-Nachtwert, 22-6 Uhr

LAI Bund/Lénder-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz

LEP Landesentwicklungsplan

LNAS Low Noise Augmentation System (Software fir leisere Anflige)

LuftvVG Luftverkehrsgesetz
NGOs Non-governmental organizations, deutsch: Nichtregierungsorganisationen

NORAH-  Noise-Related Annoyance, Cognition and Health

Studie

PFB Planfeststellungsbeschluss
Reg- RegionalfondsGesetz
FondsG

ReglastG Regionallastenausgleichsgesetz
RNAV Area navigation (Flachennavigation)

SESAR Single European Sky ATM Research

SRU Sachverstandigenrat fir Umweltfragen

UBA Umweltbundesamt

ULR Umgebungsléarmrichtlinie (EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG)

UNH Umwelt- und Nachbarschaftshaus (betrieben durch die gemeinnitzige Um-

welthaus GmbH)
VBUF Vorldufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsléarm an Flugplatzen

WHO World Health Organization (Weltgesundheitsorganisation)
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