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Flugldrm reduzieren

Bericht tiber den Schallschutz am Flughafen Frankfurt
Winterflugplan 2014/2015
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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

die aktuelle Ausgabe des Berichts (iber Schall-
schutz informiert Sie tiber die Winterflugperiode
2014/2015 und bietet einen umfassenden Einblick
in die Malnahmen zur Larmvermeidung und -min-
derung und deren bisherige Erfolge.

Als Flughafenbetreiber ist es uns ein Anliegen, kon-
tinuierlich die Larmbelastung durch larmmindernde
Maflnahmen des aktiven und passiven Schallschut-
zes zu reduzieren.

Ein wichtiger Bestandteil der Fluglarmminderung ist
die Fluglarmmessung. Nur durch diese ist eine kon-
tinuierliche und objektive Evaluierung der jeweiligen
Schallschutz-MaRnahmen méglich. Neben den 28
festen Messstationen, die kontinuierlich die — durch
An- und Abfliige am Flughafen Frankfurt verursach-
ten — Fluggerausche messen, und so Auskunft tiber
die Belastung im Umfeld der jeweiligen Messstelle
geben, gibt es auch Fluglarmberechnungen, die
eine flaichenhafte Ermittlung der Fluglarmbelastung
ermdglichen. Diese helfen auch neue - sich noch

in Probe befindliche — Mallnahmen wie das von
Seiten des Hessischen Wirtschafts- und Verkehrsmi-
nisteriums eingebrachte Larmpausenmodell auf ihre
Wirksamkeit zu Gberprifen.

Seit dem 23. April 2015 werden am Flughafen
Frankfurt die drei Landebahnen in den Nachtrand-
stunden wechselnd genutzt. Viele Anwohner erhal-
ten dadurch eine zusétzliche Stunde Ruhe. Das als
Larmpause bezeichnete Verfahren wird zunachst in
einem rund einjahrigen Probebetrieb getestet.

Neben einem betrieblichen Monitoring, in dem die
Umsetzung und auch die Stabilitdt des Larmpau-
sen-Modells untersucht werden, erfolgt durch das
Forum Flughafen und Region ein Monitoring der
Larmauswirkungen des Probebetriebs. Parallel dazu
kommen auch die Anwohner der Anflugbereiche zu
Wort. Ziel ist es, die notwendigen Erfahrungen zu
sammeln und alle betrieblich méglichen MalRnah-
men der Larmminderung konsequent umzusetzen,
um die Menschen in der Region insgesamt weiter
zu entlasten. Erst nach Auswertung aller Daten wird
entschieden, ob das Modell in den Regelbetrieb
Uberfiihrt werden kann.

Eine weitere MaRnahme ist das Setzen von Anreizen
durch emissionsabhédngige Flughafenentgelte.
Hierdurch sollen Fluggesellschaften dazu bewegt
werden, Flugzeuge mit moglichst geringem Schad-
stoff- und LarmausstoR einzusetzen.

Der Bericht tber Schallschutz bietet umfassende,
transparente Informationen zur Unterstiitzung eines
konstruktiven Dialogs.

Mit freundlichen GriiRen

Anke Giesen




Einleitung

Das Nachtflugverbot und das
Lédrmpausen-Modell in den
Nachtrandstunden greifen als
Schallschutzmafinahmen.

Stets aktiv fiir
mehr Schallschutz

Der Flughafen Frankfurt arbeitet seit 1970 kontinuierlich daran, die Flugldrmbelastung zu verringern.

Mit innovativen MaBnahmen hat Fraport die technologische Entwicklung stets vorangetrieben. Der vor-

liegende Bericht iiber Schallschutz dokumentiert die verschiedenen Verfahren und ihre Wirkung.

Die aktuelle Ausgabe des Berichts liber Schallschutz
informiert tiber Malnahmen, die die Fraport AG ge-
meinsam mit ihren Partnern zur Larmreduzierung in
2014 und 2015 angewandt hat. Zweck des Berichts
ist es, Transparenz zu schaffen beziehungsweise zu
erhalten und somit einen sachorientierten Dialog
mit allen Beteiligten zu unterstiitzen.

Verkehrszahlen: Winterflugplanperiode 2014/2015
Auf den Seiten 6 und 7 wird das Verkehrsaufkom-
men in der Winterflugperiode 2014/2015 doku-
mentiert und die Veranderung zur vorhergehenden
Wintersaison erldutert. Dabei wird die Anzahl
durchschnittlicher Start- und Landevorgéange

pro Tag aufgeschliisselt nach der Verteilung der
Flugbewegungen nach Betriebsrichtung, nach der
durchschnittlichen Anzahl der Flugbewegungen zu
einer bestimmten Stunde sowie die durchschnittli-
che und die tatsachliche Anzahl koordinierter An-
und Abfliige in den Nachtrandstunden.

In der Winterflugplanperiode 2014/15 war das
Verkehrsaufkommen mit durchschnittlich 1.160,8
Flugbewegungen pro Tag um drei Prozent gerin-
ger als im Winter 2013/14. Mit 30 Prozent lag der
Anteil der Betriebsrichtung Ost im Berichtszeitraum
leicht oberhalb des langjahrigen Mittelwertes, im

Vergleichszeitraum Winter 2013/14 lag er bei nur
20 Prozent. Die Auswirkungen werden auf den
Seiten 8 und 9 erlautert.

Die Nutzung der Stidbahn fiir Landungen lag aktuell
wie schon im Vergleichszeitraum bei rund 50 Prozent.
Der Anteil der Landungen auf der Nordwestbahn

hat sich von 42 auf 43 Prozent leicht erhéht. Ent-
sprechend ist der Nutzungsanteil der Centerbahn von
acht auf nun sieben Prozent zurlickgegangen. Die
Nutzung der Centerbahn fir Landungen blieb dabei
wieder weitgehend auf die Betriebsrichtung West
beschrankt. Ursache fiir die Nutzung der Bahn 25C
fur Landungen ist die Anwendung des sogenannten
Swing Over Verfahrens”. Dies bedeutet, dass An-
fliige, die zundchst der Anfluggrundlinie der Stidbahn
25L folgen, kurz vor dem Flughafen von der Siid- auf
die Centerbahn umgeleitet werden. Dieses Verfahren
verkiirzt die Rollwege der Flugzeuge am Boden. So
verringern sich nicht nur der Treibstoffverbrauch, son-
dern auch die Abgas- und Larmemissionen am Boden.
Bei den Starts liegt der Nutzungsanteil der Startbahn
West mit 57,5 Prozent knapp unter dem Vorjah-
resniveau, die Stidbahn wurde entsprechend dem
Betriebskonzept mit 0,7 Prozent Nutzungsanteil selten
furr Starts genutzt. Die librigen Abfliige erfolgten von
der Centerbahn.

Nachtflugverbot

Am Flughafen Frankfurt starten und landen Flugzeu-
ge planmaRig zwischen 5 und 23 Uhr. Ein Flug-
verbot herrscht zwischen 23 und 5 Uhr nachts.
Verspatet ankommende Maschinen diirfen noch bis
24 Uhr landen. Abfliige nach 23 Uhr bendtigen eine
Ausnahmegenehmigung, die nur nach strenger Pri-
fung durch das Hessische Ministerium fiir Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Landesentwicklung erteilt
wird. In der Winterflugplanperiode 2014/15 wurden
insgesamt 82 Ausnahmegenehmigungen erteilt.
Diese waren im Wesentlichen wetterbedingt (starker
Schneefall, erforderliche Enteisung, starker Wind), in
zwei Féllen lagen medizinische Notfalle vor. 24 Fliige
konnten nicht durchgefiihrt werden.

Die taglich in den Nachtrandstunden planbaren
Flugbewegungen sind auf eine Anzahl von 133 im
Jahresdurchschnitt begrenzt. Im Winter 2014/2015
waren im Durchschnitt pro Nacht insgesamt nur 65,6
An- und Abfllige geplant — und damit weit weniger
als zulassig. Die Anzahl der tatsachlich durchgefiihr-
ten Fliige lag zudem unterhalb der geplanten Anzahl
an Bewegungen. Hierfiir sind verschiedene Griinde
wie streikbedingte Flugausfélle zu nennen. Von den
durchgefiihrten Fliigen fanden 56 Prozent in der
abendlichen und 44 Prozent in der morgendlichen
Randstunde statt. Mehr Details und Zahlen zum
Nachtflugbetrieb finden Sie auch im Kapitel , Im
Fokus” auf den Seiten 14 und 15.

Flugldérmbelastung

Neben den 28 Messstationen, die kontinuierlich
die — durch An- und Abfliige am Flughafen Frank-
furt verursachten - Fluggerdusche messen, und so
Auskunft tber die Belastung im Umfeld der jeweili-
gen Messstelle geben, gibt es auch Fluglarmberech-
nungen, die eine flichenhafte Ermittlung der Flug-
larmbelastung ermoglichen. Der Berechnung der
Larmschutzzonen des Flughafens Frankfurt liegt ein
fuir den Flughafenausbau prognostiziertes Verkehrs-
aufkommen von 701.000 Flugbewegungen pro
Jahr zugrunde. Fiir diesen Bericht wurden die im
Winterflugplan 2014/2015 tatsachlich stattgefun-
denen Flugbewegungen vergleichend in das
Berechnungsprogramm eingestellt. Alle Mess- und
Berechnungsergebnisse finden Sie auf den Seiten 8
bis 11.

Auf einen Blick

Das Ldarmpausen-Modell

Seit dem 23. April 2015 werden am Flughafen
Frankfurt die drei Landebahnen in den Nachtrand-
stunden wechselnd genutzt. Viele Anwohner erhalten
dadurch eine zusatzliche Stunde Ruhe. Dabei spielt
FRA eine Vorreiterrolle, denn Frankfurt ist der erste
internationale Grol¥flughafen, der eine nachtliche Be-
triebsbeschrankung mit einem Bahnnutzungskonzept
flankiert, durch das die nachtliche Ruhezeit in den
Anflugkorridoren um eine Stunde verldngert wird.

Das als Lairmpause bezeichnete Verfahren wird
zundchst in einem rund einjahrigen Probebetrieb
getestet. Seit Beginn des Probebetriebs am 23. April
werden am Flughafen Frankfurt am frilhen Morgen
und am spaten Abend einzelne Start- und Lande-
bahnen nicht genutzt. Von der Biindelung der Lan-
dungen in der Abendstunde 22 bis 23 Uhr profitieren
vor allem das stidliche Frankfurt und der Norden von
Offenbach. Durch die ausschliefliche Nutzung der
Stdbahn fir Landungen werden in dieser Stunde
allerdings Neu-Isenburg und das stidliche Offenbach
starker belastet. Dennoch wird auch hier die nacht-
liche Ruhezeit tiber die Kernzeit 23 bis 5 Uhr hinaus
verlangert, indem die Stidbahn zwischen 5 und 6 Uhr
nicht fiir Landungen genutzt wird. Die morgendlichen
Anfliige werden dann Uber Nordwest- und Center-
bahn abgewickelt.

Der Probebetrieb ist fiir zwei Flugplanperioden
geplant. Neben einem betrieblichen Monitoring, in
dem die Umsetzung und auch die Stabilitdt des Larm-
pausen-Modells untersucht werden, erfolgt durch das
Forum Flughafen und Region ein Monitoring der
Larmauswirkungen des Probebetriebs. Parallel dazu
kommen auch die Anwohner der Anflugbereiche zu
Wort. Nach Auswertung der Daten wird entschieden,
ob das Modell in den Regelbetrieb Uberfiihrt werden
kann.

Der Bericht schlie3t mit den wichtigsten Fach-
begriffen, die auf den Seiten 16 und 17 aufgelistet
und erklart werden. Alle erlauterten Begriffe sind in
den Texten fett gedruckt hervorgehoben. Auflerdem
werden unter dem Stichwort Dialogmdglichkeiten
alle wichtigen Ansprechpartner rund um das Thema
Schallschutz zusammengefasst (Seite 18).

Wesentliche Erkenntnisse der Auswertung der Winterflugplanperiode 2014/2015:

e Die Zahl der Flugbewegungen liegt insgesamt etwa drei Prozent unter dem Wert des entsprechenden Vorjahreszeitraums.
¢ Die Fluglarmmessung zeigt, dass sich die Dauerschallpegel im Vergleich zum Vorjahreszeitraum vor allem im Westen
und Osten leicht verdndert haben. Grund sind die Verlagerungen von Flugbewegungen, da der Anteil an Ostbetrieb von

20 Prozent in der Vorjahressaison auf 30 Prozent zugenommen hat.
e Wahrend des Winterflugplans flogen in den Nachtrandstunden weit weniger Flugzeuge als zuldssig.
e Das derzeitige Larmniveau ist im Berichtszeitraum Uberall geringer als prognostiziert.

e Mit dem Larmpausen-Modell wird am Flughafen Frankfurt eine weitere innovative Schallschutz-MafRRnahme erprobt.



Verkehrszahlen: Wie viel wurde geflogen?

Betriebsrichtung Ost = BR07
Betriebsrichtung West = BR25
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wsi14/15

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

Landungen
Starts
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Das Verkehrsaufkommen
im Winter 2014/2015

In der Winterflugplanperiode 2014/15 war das Verkehrsaufkommen mit durchschnittlich 1.160,8 Flug-

bewegungen pro Tag um drei Prozent geringer als im Winter 2013/14. Mit 30 Prozent lag der Anteil der

Betriebsrichtung Ost im Berichtszeitraum leicht oberhalb des langjéhrigen Mittelwertes.

Wahrend der Anteil der Betriebsrichtung Ost im
Winter 2014/15 bei 30 Prozent lag, hatte er im
Vergleichszeitraum Winter 2013/14 nur 20 Prozent
betragen. Dies erklart den starken Unterschied

der prozentualen Angaben in der Darstellung der
Verteilung der Flugbewegungen nach Bahn und
Betriebsrichtung: Die Anteile der Nutzungen der
Bahnen 07L, 07C und 07R sind deutlich gestiegen,

die der Bahnen 25L, 25C und 25R zuriickgegangen.

Die Nutzung der Stidbahn fiir Landungen lag
aktuell wie schon im Vergleichszeitraum bei rund
50 Prozent. Der Anteil der Landungen auf der
Nordwestbahn hat sich von 42 auf 43 Prozent leicht
erhéht. Entsprechend ist der Nutzungsanteil der

Anzahl durchschnittlicher Start- und Lande-
vorgcéinge pro Tag

Starts 595,7 580,4

Landungen 595,7 580,4

Centerbahn von acht auf nun sieben Prozent zuriick-
gegangen.

, Geringftigig weniger Flug-
bewegungen als in der
Wintersaison 2013/2014 ”

Die Nutzung der Centerbahn fiir Landungen blieb
dabei wieder weitgehend auf die Betriebsrichtung
West beschrankt. Ursache fiir die Nutzung der Bahn
25C fur Landungen ist die Anwendung des soge-

Verteilung der Flugbewegungen nach

Betriebsrichtung
BRO7
19,6 %
30,0 %

BR 25

80,4 %

70,0 % "“|

Verteilung der Flugbewegungen nach Bahn und Betriebsrichtung

25R

07L 29,4 % (33,0 %) 25C
14,0 % (8,9 %) 25,4 % (30,4 %)

18 West 1
57,5 % (58,2%)
07C
16,5 % (11,0 %)
0,5 % (0,3 %)

6,3 % (7,7 %)

07R 25L

0,3 % (0,1 %) 0,4 % (0,3 %)
15,5 % (10,4 %) 34,3 % (39,7 %)

i

Durchschnittliche Anzahl der Flugbewegungen zu einer bestimmten Stunde nach Saison

Verkehrszahlen: Wie viel wurde geflogen?
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nannten , Swing-over-Verfahrens”. Dies bedeutet,

dass Anfllige, die zundchst der Anfluggrundlinie der
Stidbahn 25L folgen, kurz vor dem Flughafen von der
Siid- auf die Centerbahn umgeleitet werden. Dieses
Verfahren verkiirzt die Rollwege der Flugzeuge am
Boden. So verringern sich nicht nur der Treibstoff-
verbrauch, sondern auch die Abgas- und Larmemis-
sionen am Boden. Da das Swing-over-Verfahren bei
Betriebsrichtung 07 die Larmbelastung in Riisselsheim
und Raunheim erhoht, bleibt dessen Anwendung bei
dieser Betriebsrichtung auf Sonderfélle beschrankt.

»Weniger An- und Abfliige
in den Nachtrandstunden”

Bei den Starts liegt der Nutzungsanteil der Startbahn
West mit 57,5 Prozent knapp unter dem Vorjahres-
niveau, die Stidbahn wurde entsprechend dem Be-
triebskonzept mit 0,7 Prozent Nutzungsanteil selten
furr Starts genutzt. Die tbrigen Abfllige erfolgten von
der Centerbahn.

Am Flughafen Frankfurt starten und landen Flug-
zeuge planmaRig zwischen 5 und 23 Uhr. Ein
Flugverbot herrscht zwischen 23 und 5 Uhr nachts.
Verspatet ankommende Maschinen diirfen noch bis
24 Uhr landen. Abfliige nach 23 Uhr bendtigen eine
Ausnahmegenehmigung, die nur nach strenger Pri-
fung durch das Hessische Ministerium fir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung erteilt wird. In der
Winterflugplanperiode 2014/15 wurden insgesamt
82 Ausnahmegenehmigungen erteilt. Diese waren
im Wesentlichen wetterbedingt (starker Schneefall,
erforderliche Enteisung, starker Wind), in zwei Fallen
lagen medizinische Notfille vor. 24 Fliige konnten
nicht durchgefiihrt werden, in diesen Fallen mussten
die Passagiere eine Ubernachtung in Kauf nehmen
und den Flug am néachsten Tag fortsetzen.

Die taglich in den Nachtrandstunden planbaren
Flugbewegungen sind auf eine Anzahl von 133 im
Jahresdurchschnitt begrenzt. Im Winter 2014/2015
waren im Durchschnitt pro Nacht insgesamt nur

W wsi14/15

65,6 An- und Abfliige geplant — und damit weit we-
niger als zulassig. Die Anzahl der tatsachlich durch-
gefiihrten Fliige lag somit unterhalb der geplanten
Anzahl an Bewegungen. Hierfirr sind verschiedene
Griinde wie streikbedingte Flugausfille zu nennen.
Von den durchgefiihrten Fliigen fanden 56 Prozent
in der abendlichen und 44 Prozent in der morgendli-

chen Randstunde statt.

Durchschnittliche Anzahl koordinierter

An- und Abfliige in den Randstunden

Landungen
Starts

B ws13/14
B ws14/15

Tatsdchliche und koordinierte Flugbewegung

in den Randstunden

B ws13/14
W ws14/15

davon koordiniert
WS 13/14
WS 14/15



Fluglérmmessung: Wie laut war es?

Messstationen @

Region Nord
Region West
Region Ost
Region Stid

Die Karte zeigt einen Uberblick
tiber die Messstationen in

der Region — diese sind nach
Himmelsrichtungen farblich
gruppiert. Die Stationen
orientieren sich an den An- und
Abflugrouten des Flughafens.

Hoher Ostbetriebsanteil
préagt Dauerschallpegel

Die Zunahme des Anteils an Ostbetrieb von rund 20 Prozent in der Vorjahressaison auf etwa 30 Prozent

wdhrend des Winterflugplans 2014/2015 fiihrt zu Verlagerungen von Flugbewegungen. Sie prédgen die

Vercéinderungen der Dauerschallpegel.

28 Messstationen messen im Umland kontinuierlich
die durch An- und Abfliige am Flughafen Frankfurt
verursachten Fluggerdusche. Jeder Uberflug an einer
Messstation tragt zu dem dort gemessenen Dauer-
schallpegel bei. Der leichte Riickgang der Flugbe-
wegungen im Winterflugplan 2014/2015 um drei
Prozent gegeniiber der Vorjahressaison bewirkt eine
kaum merkliche Veranderung der Dauerschallpegel.

Dennoch gehen mit der Zunahme des Anteils an
Ostbetrieb von rund 20 Prozent in der Vorjahressai-
son auf etwa 30 Prozent wahrend des Winterflug-
plans 2014/2015 Verlagerungen von Flugbewegun-
gen einher. Diese pragen die Veranderungen der
Dauerschallpegel vor allem an Messstationen im
Westen und Osten.

Die Dauerschallpegel steigen um 1 bis 2 dB(A)
tagsliber und nachts an Messstationen im Westen,

welche die Anfliige bei Betriebsrichtung Ost erfassen.

Die Anflugmessstellen im Osten zur Uberwachung
der Landungen bei Betriebsrichtung West, wie Of-
fenbach-Lauterborn, Offenbach-Bieber und Frank-
furt-Lerchesberg, verzeichnen einen Riickgang um
bis zu 1 dB(A).
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Die Anflugmessstellen im Westen reagieren starker
auf die Verdnderung der Betriebsrichtungsvertei-
lung als diejenigen im Osten. Das hat einen Grund.
An den 154 Tagen des Winterflugplans 2013/2014
wurde der Flughafen Frankfurt an knapp 31 Tagen
von Westen aus angeflogen, was einem Ostbe-
triebsanteil von 20 Prozent entspricht. Mit dem
hoheren Ostbetriebsanteil von 30 Prozent im
Winterflugplan 2014/2015 fand der Anflug aus
Westen an rund 46 Tagen statt. Der Zeitraum mit
Ostbetrieb hat sich daher um 50 Prozent verlangert
und somit nimmt auch die Anzahl der Uberfliige an
den Anflugmessstellen im Westen um 50 Prozent
zu. Bei ansonsten gleichbleibenden Rahmenbedin-
gungen bewirkt eine Zunahme der Uberfliige um
50 Prozent einen theoretischen Anstieg des Dauer-
schallpegels um 1,8 dB(A).

Hingegen wurden die Anflugmessstellen im Osten
des Flughafens in der Vorjahressaison an etwa 123
Westbetriebstagen tiberflogen, im vergangenen
Winterflugplan an ca. 108 Tagen. Der Riickgang
des Anteils an Westbetrieb von 80 Prozent auf 70
Prozent bedeutet also einen Riickgang der Anfliige
bei Westbetrieb um 12,5 Prozent. Dies bedingt bei

gleicher Zusammensetzung des Verkehrsaufkom-
mens eine Reduzierung des Dauerschallpegels um
lediglich 0,6 dB(A).

Reduzierte Dauerschallpegel bilden sich auch

an den Messstationen im Einwirkungsbereich

von Abflugrouten aus, die nur bei Westbetrieb
genutzt werden. So ist der Riickgang der
Dauerschallpegel an den Messstationen entlang
der sogenannten ,, Stidumfliegung” 35 GroR-Gerau
West, 32 Nauheim und 31 GroR3-Gerau Nord

oder an der unter den nordwestlichen

Fluglérmmessung: Wie laut war es? 9

Abflugrouten gelegenen Messstation 12 Bad Weil-
bach zu erklaren.

Messstationen, an denen keine Veranderungen der
Dauerschallpegel zu verzeichnen sind, liegen in
der Regel im Einwirkungsbereich von Flugrouten,
die bei beiden Betriebsrichtungen genutzt werden.
Sofern die Fluglarmbelastungen bei den beiden
Betriebsrichtungen ungefahr gleich hoch sind, hat
eine Veranderung der Betriebsrichtungsverteilung
keinen Einfluss auf den Gesamt-Dauerschallpegel
des betrachteten Zeitraums.

NORD Differenz/dB(A) Tag/dB(A) Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
" 54 44
@ eddersheim 0 1
@ owite 0 1
@ relerbach 2 2
OST Differenz/dB(A) Tag/dB(A) Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
@ Newisenburg,Rathaus 0 :
@ Newisenburg, Nord 0 ‘
@ Frankiursid 0 0
@ FrankturLerchesperg 0 1
@ Frakdun-Oberad 0 7 ¢
@ ofenach Lavterbom -1 1
@ Offenbach-Bieber -1 5554 -1
S UD Differenz/dB(A) Tag/dB(A) Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
55 46
45
@ Navheim 0 m i
44
D Grof-Gerau Nord 1 1
51
@ K- Gera 0 0
52
@ sutieon 0 0
57 53
@ Worfelden 0 0 @ Messstationen
50
@ Mortecen wes 0 0
= 7T Region Nord
@ Morteden sua 0 O hegionOs
@ Forsthaus 0 z j; 0 Region Siid
- 7 Region West
@ wettersaat 1 1
@ Grifenhausen ¥ o mwsing
W ws14/15
WEST Differenz/dB(A) Tag/dB(A) Nacht/dB(A) Differenz/dB(A)
- - keine Verdinderung
@ Hochneim 1 f 1 strahmen in (4
@ opeloricke 1 :
55 = Scheinbare Unstimmigkeiten bei
@ Raunheim 1 1| e Dierenzen beruhendarus

Zahlen angegeben sind.



10 Flugldrmbelastung: Welche Gebiete waren betroffen?

Tagesschutzzone 1:

Leq, Tag = 60dB(A)
Wert gemdify
Ldrmschutzverordnung

Aktueller Wert
Tagesschutzzone 2:
Leq, Tag = 55dB(A)

Wert gemdl3

Ldrmschutzverordnung

Aktueller Wert

Regionale Fluglérm-
belastung berechnen

Waihrend Flugldrmmessungen nur iiber die Belastung im Umfeld der jeweiligen Messstelle Auskunft

geben, ermdéglichen Flugldrmberechnungen die fléichenhafte Ermittlung der Flugldrmbelastung.

Eine Flugldrmkontur ist eine berechnete Linie, entlang der die Flugldrmbelastung gerade einem

bestimmten Wert entspricht.

Der Berechnung der Larmschutzzonen des Flug-
hafens Frankfurt liegt ein fir den Flughafenausbau
prognostiziertes Verkehrsaufkommen von 701.000
Flugbewegungen pro Jahr zugrunde. 2014 wurden
rund 469.000 Flugbewegungen durchgefiihrt.

In den beiden Abbildungen sind die Tagesschutz-
zonen 1 und 2 sowie die Nachtschutzzone des
Larmschutzbereiches als durchgezogene Linien
dargestellt. Gemal der zugrunde gelegten Verkehrs-
prognose ergibt sich entlang der Kontur der Tages-
schutzzone 1 ein Dauerschallpegel von 60 dB(A),
entlang der weiter auRen verlaufenden Kontur
Tagesschutzzone 2 ein solcher von 55 dB(A).

Die Nachtschutzzone ist Gber ein kombiniertes Kri-
terium aus Dauerschallpegel und Uberschreitungs-
haufigkeit eines Maximalpegels definiert: Entlang
der Schutzzonenkontur ist entweder nachts ein
Dauerschallpegel von 50 dB(A) zu erwarten oder

es werden pro Durchschnittsnacht sechs Uber-
schreitungen eines Maximalpegels von 68 dB(A)
errechnet. Innerhalb der Nachtschutzzone ist also
mindestens eines der beiden Kriterien Gberschritten.

Bei der Schutzzonenberechnung wurden neben
einem kiinftig hoheren Verkehrsaufkommen tber
einen Zuschlag auch Schwankungen der lokalen
Uberflughaufigkeiten beriicksichtigt, wie sie sich aus
von Jahr zu Jahr veranderten Nutzungsintensitaten
der einzelnen Bahnen und ihrer Betriebsrichtungen
ergeben.

, Fluglarmbelastung
geringer als prognostiziert”

Mit diesen Schutzzonen werden die Konturen ver-
glichen, die auf Basis des im Berichtszeitraum statt-

gefundenen Flugverkehrs jeweils zu den entspre-
chenden Larmkriterien berechnet wurden. Diese
aktuellen Konturen sind gestrichelt dargestellt. Im
Vergleich mit der jeweiligen Schutzzonenkontur
zeigt sich, dass die aktuellen Fluglarmkonturen in-
nerhalb der Schutzzonen liegen. Das bedeutet, die
Fluglarmbelastung war im Berichtszeitraum uberall
geringer als prognostiziert.

Die Abstande zwischen den aktuellen Fluglarm-
konturen (gestrichelte Linien) und den jeweiligen
Schutzgebietskonturen (durchgezogene Linien in
der jeweils gleichen Farbe) sind rund um den Flug-
hafen unterschiedlich ausgepragt. Dies hat verschie-
dene Ursachen. Die gréfiten Unterschiede ergeben

sich dadurch, dass die Fluglarmbelastung seitlich
zu den Flugstrecken stérker abfallt als direkt unter
den Strecken. Betrachtet man zum Beispiel die
Abflugstrecke von der Startbahn 18 nach Siiden,
so mindert sich der Leq, Tag unter der Route erst
nach sechs bis sieben Kilometern von 60 dB(A)
(gelbe Kontur) auf 55 dB(A) (griine Kontur).
Seitlich der Abflugstrecke ergibt sich diese Min-
derung um 5 dB(A) jedoch bereits durch eine
AbstandsvergroRerung um etwa einen Kilometer.
Entsprechendes gilt fiir den Vergleich der aktuellen
Fluglarmkonturen mit den prognostizierten
Konturen. Seitlich der Abflugstrecken ist also

nur scheinbar ,,weniger Luft” bis zur jeweiligen
Schutzzonenkontur als direkt unter den Strecken.
Dieses Prinzip gilt grundsatzlich auch fiir die
Bereiche der Anfllige. Besonders eng beieinander
verlaufen die dargestellten Konturen seitab der
Endanflugstrecken im Nahbereich mit geringen
Flughthen.

Flugldérmbelastung: Welche Gebiete waren betroffen? 11

,Nutzungsanteile der
Betriebsrichtungen
wirken sich auf Larm-
konturen aus”

Auch der bei der prognostischen Schutzzonener-
mittlung einbezogene sogenannte ,,Sigma-Zuschlag”
zur Berlicksichtigung der von Jahr zu Jahr verander-
lichen Nutzungsanteile der Betriebsrichtungen

07 und 25 fiihrt zu unterschiedlichen Abstanden
zwischen den aktuellen und den Schutzgebiets-
konturen. Besonders hoch fallt dieser Zuschlag

Nachtschutzzone:
Leq, Tag = 50dB(A) und/
oder pro Durchschnittsnacht
maximal sechs Uberschreitun-
gen eines Maximalpegels von
68dB(A)
Wert gemdfB
Ldrmschutzverordnung

e Aktueller Wert

dort aus, wo die Schwankung der Fluglarmbelas-
tung von Jahr zu Jahr relativ stark ausgepragt ist.
Dies ist Uberwiegend dort der Fall, wo die lokale
Fluglarmbelastung primar aus dem Flugbetrieb bei
der selteneren Betriebsrichtung resultiert. Dies lasst
sich durch ein Beispiel veranschaulichen: Betragt
der BR 07-Anteil in einem Jahr nur 20 Prozent, im
Folgejahr jedoch 30 Prozent, so finden im Folgejahr
50 Prozent mehr Anfliige von West nach Ost statt
als im Basisjahr. Im Osten des Flughafens fiihrt die
Reduktion der BR 25 von 80 Prozent auf 70 Prozent
dagegen nur zu einer Verringerung der Anzahl von
Ost-West-Anflligen um 12,5 Prozent.

Neben diesen beiden Einflussfaktoren tragen

auch unterschiedliche Verteilungen des jeweiligen
Gesamtverkehrs auf den Start- und Landebahnen
sowie den Flugstrecken zu den unterschiedlich breiten
,Puffern” zwischen den aktuellen Konturen und
den jeweiligen Schutzgebietskonturen bei.
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Am 4. Februar 2015 bei der
Unterzeichnung des Biindnispa-
piers fiir Ldrmschutzpausen:
(v.l.n.r.) BARIG-Generalsekretdr
Michael Hoppe, Lufthansa-Vor-
stand Kay Kratky, Fraport-Chef
Dr. Stefan Schulte, Hessens
Wirtschaftsminister Tarek
Al-Wazir, DFS-Geschdftsfiihrer
Prof. Klaus-Dieter Scheurle und
BDF-Président Ralf Teckentrup.

Larmpausen-Modell soll
zusdtzliche Ruhepausen

verschaffen

Seit dem 23. April 2015 werden am Flughafen Frankfurt die drei Landebahnen in den Nachtrandstunden

wechselnd genutzt. Viele Anwohner erhalten dadurch eine zusdtzliche Stunde Ruhe.

Frankfurt ist der erste internationale Grofflughafen,
der eine nachtliche Betriebsbeschrankung mit
einem Bahnnutzungskonzept flankiert, durch das
die ndchtliche Ruhezeit in den Anflugkorridoren
um eine Stunde verlangert wird. Das als Lairmpause
bezeichnete Verfahren wird zunéchst in einem
rund einjahrigen Probebetrieb getestet. Das
Hessische Verkehrsministerium hatte zusammen
mit der Deutschen Flugsicherung (DFS), der
Fraport AG und der Deutschen Lufthansa eine
Vielzahl denkbarer Varianten gepriift und bewertet.
Fiinf Modelle hatten sich dabei fiir einen Probe-
betrieb als umsetzbar erwiesen. Bei Betriebsrich-
tung West, also der Hauptbetriebsrichtung des
Flughafens, kommt nun das von der Frankfurter
Fluglarmkommission (FLK) und vom Forum
Flughafen und Region (FFR) zur Erprobung
empfohlene Modell 4 zum Einsatz.

Seit Beginn des Probebetriebs am 23. April werden
am Flughafen Frankfurt am friihen Morgen und
am spaten Abend einzelne Start- und Landebahnen
nicht genutzt. Der Luftverkehr in den beiden
sensiblen Randstunden hat fiir den Flughafen
Frankfurt eine groe Bedeutung: Jeden Tag hangen
rund 15 Prozent der Flugbewegungen und mehr
als ein Funftel der Passagiere von diesen Verbin-
dungen ab.

Von der Biindelung der Landungen in der Abend-
stunde 22 bis 23 Uhr profitieren vor allem das
sidliche Frankfurt und der Norden von Offenbach.
Durch die ausschlieRliche Nutzung der Stidbahn
fur Landungen werden in dieser Stunde aller-
dings Neu-Isenburg und das stidliche Offenbach
starker belastet. Dennoch wird auch hier die
nachtliche Ruhezeit tiber die Kernzeit 23 bis 5 Uhr

hinaus verldngert, indem die Siidbahn zwischen
5 und 6 Uhr nicht fir Landungen genutzt wird.
Die morgendlichen Anfliige werden dann uber

Nordwest- und Centerbahn abgewickelt.

Bei Ostbetrieb haben die Voruntersuchungen zu
den flinf theoretisch umsetzbaren Larmpausen-
modellen gezeigt, dass bei keinem Modell eine
deutlich giinstigere Bilanz zwischen Entlastung und
Mehrbelastung infolge der Verkehrsverlagerung

zu erwarten ist. Aus diesem Grund wurde fiir diese
Betriebsrichtung von FLK und FFR kein Larmpau-
sen-Probebetrieb empfohlen. Es soll jedoch gepriift
werden, welche ergdanzenden Mallnahmen auch
bei BR 07 zu einer Entlastung fiihren kénnten.
Einschrankungen des bei BR 25 laufenden Probe-
betriebes kann es geben, wenn zum Beispiel

die Wetterbedingungen den Flugbetrieb be-
eintrachtigen oder die Deutsche Flugsicherung,
die Airlines oder Fraport das Modell aus betrieb-
lichen Griinden aulRer Kraft setzen.

Aktiver Schallschutz: Wie funktionieren die Ldrmpausen?

, Parallel kommen auch
die Anwohner der Anflug-
bereiche zu Wort ”

Der Probebetrieb ist fiir zwei Flugplanperioden
geplant. Neben einem betrieblichen Monitoring,
in dem die Umsetzung und auch die Stabilitat

des Larmpausen-Modells untersucht werden,
erfolgt durch das Forum Flughafen und Region
ein Monitoring der Larmauswirkungen des Probe-
betriebs. Parallel dazu kommen auch die Anwoh-
ner der Anflugbereiche zu Wort. Ziel ist es, die
notwendigen Erfahrungen zu sammeln und alle
betrieblich méglichen MalRnahmen der Larmmin-
derung konsequent umzusetzen, um die Men-
schen in der Region insgesamt weiter zu entlasten.
Nach Auswertung der Daten wird entschieden, ob
das Modell 4 bei der Betriebsrichtung 25 in den
Regelbetrieb lberfiihrt werden kann.

Betriebsrichtung West — Landung — morgens (5:00 — 6:00 Uhr): Lédrmpausen und Belastungen im Vergleich
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Betriebsrichtung West — Landung — abends (22:00 — 23:00 Uhr): Ldrmpausen und Belastungen im Vergleich
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Die ndichtlichen Flugbewe-
gungszahlen am Flughafen
Frankfurt sind erheblich
zurtickgegangen.

Nachtflugbetrieb auf dem
Flughafen Frankfurt

Uns erreichen immer wieder Anfragen iiber den geltenden Nachtflugbetrieb in FRA und wie sich das Flug-

bewegungs-Aufkommen in der Nachtzeit im Vergleich zur Zeit vor der Inbetriebnahme der Landebahn

Nordwest entwickelt hat. Daher méchten wir dies im Uberblick darstellen.

Im Zeitraum 23 bis 5 Uhr dirfen auf dem Flughafen
Frankfurt keine planmaRigen Fliige durchgefiihrt
werden. In den beiden Nachtrandstunden gilt eine
Kontingentierung: Im Jahresdurchschnitt diirfen

es pro Nacht nicht mehr als 133 Flugbewegun-

gen sein — als Summe Uber beide Randstunden.

Es dirfen allerdings nur Flugzeugmuster genutzt
werden, die die strengen Larmschutzanforderungen
des internationalen Regelwerkes der International
Civil Aviation Organization (ICAO), Anhang 16,
Kapitel 4, erfiillen. Diese Beschrankungen traten
nach Inbetriebnahme der neuen Landebahn Ende
Oktober 2011 in Kraft.

Das Kontingent wird gegenwartig bei weitem nicht
ausgeschopft. In der aktuellen Winterflugplanperi-
ode 2014/15 waren im Durchschnitt pro Nacht fiir
diese Randstunden knapp 66 Bewegungen geplant,
tatsachlich durchgefiihrt wurden nur 65 (vgl. auch
Kapitel ,Verkehrszahlen”). In der vorangegangenen

Sommerflugplanperiode waren es rund 94 geplan-
te und knapp 98 durchgefiihrte Bewegungen pro
Durchschnittsnacht.

Néchtliche Betriebsbeschrankungen gab es zwar
auch schon vor dieser Neuregelung, sie waren aber
deutlich weniger restriktiv. So durften Starts die
ganze Nacht hindurch erfolgen, sofern die Maschi-
nen die — weniger strengen — Anforderungen des
ICAO-Anhang 16, Kapitel 3, erfiillten. Landungen
waren zwar im Zeitraum 0 bis 5 Uhr grundsatzlich
verboten, Luftfahrzeuge, deren Betreiber auf dem
Flughafen Frankfurt den Schwerpunkt ihres Ge-
schifts- und Wartungsbetriebs unterhalten, durften
jedoch noch bis 1 Uhr und schon ab 4 Uhr landen.
Eine Bewegungskontingentierung gab es nicht. In
den sechs Monaten Mai bis Oktober wurden in den
Jahren 2004 bis 2011 durchschnittlich pro Nacht
rund 150 Flugbewegungen durchgefiihrt, im Jahr
2005, kurz vor SchlieBung der US-Airbase, waren

Flugbewegungen bezogen auf den
Zeitraum 23:00 - 05:00 Uhr
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Flugbewegungen und Beschwerdequote
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es 164 pro Durchschnittsnacht. Das nachtliche
Bewegungsaufkommen war also deutlich héher als
heute.

Dennoch fiel die Anzahl an Beschwerden uber
nachtliche Fliige geringer aus als heute. Im Jahr
2005 wurden der Fraport 183.400 Beschwerden zu
nachtlichen Flugbewegungen tbermittelt, im Jahr
2014 waren es 228.600. Wahrend die nachtlichen
Bewegungszahlen im Sommer 2014 nur 60% der
des Sommers 2005 ausmachten, war die Anzahl
der Beschwerden im Jahr 2014 um 25% hoher als
im Jahr 2005.

,Ndchtliche Fluglarm-
belastung wurde massiv
reduziert”

Blickt man speziell auf den Zeitraum von 23 bis

5 Uhr, in dem die Flugbewegungen von 20.430
(2005) auf 835 (2014) zurlickgegangen sind,
haben sich zwar auch die Beschwerden von 78.989
auf 43.563 deutlich verringert. Setzt man jedoch
die Daten zueinander in Beziehung, ergibt sich eine
Beschwerdequote (Beschwerde pro Flugbewegung)
von 3,9 im Jahr 2005; 2014 betrug der Wert 52,2.

Das spezifische Beschwerdeaufkommen ist also
groRer geworden, obwohl sich nicht nur die
nachtlichen Flugbewegungszahlen erheblich ver-
ringert haben. Zusatzlich sind heute weit weniger
Anwohner von einer besonders hohen néachtlichen
Larmbelastung betroffen: GemaR Larmkartierung
des Landes Hessen ging die Zahl der Menschen, die
im Bereich um den Flughafen Frankfurt wohnen,

in dem nachts ein Fluglarm-Dauerschallpegel von
50 dB(A) Uberschritten wird, von 107.500 im Jahr
2005 auf 41.400 im Jahr 2012, also um rund 60%,
zuriick. Dennoch hat sich die subjektive Wahr-
nehmung von Ldrm in den vergangenen Jahren
gewandelt. Gleichzeitig hat Fraport den Dialog mit
den Betroffenen umfassend erweitert, so dass es
gleich mehrere Wege gibt, seine Beschwerde zu
Ubermitteln. Der Flughafenbetreiber wird in seinem
Anspruch nicht nachlassen, auch in Zukunft alle
Beteiligten stets nachvollziehbar zu informieren und
die Malnahmen zur Lairmminderung kontinuierlich
auszubauen.
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Einige Fachbegriffe
genauer erklért

Betriebsrichtung: Starts und Landungen erfolgen in
der Regel gegen den Wind. Bei West- und leichtem
Ostwind werden An- und Abfllige in der sogenann-
ten Betriebsrichtung West 25 (BR 25) durchgefiihrt,
bei starkerem Ostwind in Betriebsrichtung Ost 07
(BR 07). Ganzjahrig fliegen dagegen Maschinen
von der Startbahn West in die Betriebsrichtung Std
(BR 18) ab.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH: Fur die
Flugverkehrskontrolle in Deutschland ist die
Deutsche Flugsicherung GmbH zustédndig. Das
privatrechtlich organisierte Unternehmen mit Sitz
im hessischen Langen gehdrt zu 100 Prozent dem
Bund. Insgesamt ist die Deutsche Flugsicherung
in Deutschland an 16 internationalen und Gber
die Tochterfirma The Tower Company an neun
regionalen Flughafen vertreten.

FFR: Das Forum Flughafen Region (FFR) fiihrt seit
2008 die Arbeit des Regionalen Dialogforums

fort, das wiederum Bestandteil des von der 1998
eingesetzten Mediationsgruppe zum Ausbau des
Flughafen Frankfurt erarbeiteten Mediationspa-
kets war. Die Arbeitsgemeinschaft der hessischen
Industrie- und Handelskammern, die Fraport AG, die
Deutsche Lufthansa und die DFS Deutsche Flugsi-
cherung GmbH versuchen im FFR gemeinsam mit
den Stadten und Gemeinden der Flughafenregion
sowie Kirchen, Gewerkschaften, Biirgerinitiativen
und Naturschutzverbanden, Anséatze zur Entlastung
fur die Bevoélkerung zu finden. Unter dem Dach
des FFR versammeln sich der Koordinierungsrat, der
Konvent Flughafen und Region, das Expertengre-
mium Aktiver Schallschutz sowie das Umwelt- und
Nachbarschaftshaus in Kelsterbach.

FLK: Die Fluglarmkommission (FLK) ist die
Interessenvertretung der Kommunen, Gemeinden
und Landkreise der Region rund um den Airport.
Das Gremium berdt das Hessische Ministerium
fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwick-
lung, die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
sowie das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung.
Die Beratung umfasst dabei MaRnahmen zum
Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreini-
gungen durch Luftfahrzeuge. Die FLK kann
Empfehlungen aussprechen fiir die Flugrouten-
festsetzung, die aktiven und passiven Larmschutz-
maflnahmen, die Entgeltordnung oder den
Einsatz von Fluglarm-Messstationen.

Flugldrm: Als Lairm werden Gerausche bezeichnet,
die storen. Gerdusche entstehen durch Druck-
schwankungen der Luft, die sich als Schallwellen
ausbreiten. Je starker die Druckschwankungen
sind, desto lauter werden Gerdusche wahrgenom-
men. Die Gerduschentwicklung eines Flugzeugs
ist im Wesentlichen auf die Triebwerke und auf
die Stromung der Luft um das Flugzeug zuriick-
zufiihren. Vor allem die bei Starts und Landungen
entstehenden Gerdusche werden als Fluglarm
wahrgenommen.

Fluglérmkontur: Die Flugarmkontur zeigt eine
Linie, innerhalb derer die Fluglarmbelastung eine
bestimmte Kenngrole ubersteigt.

Flugplanperiode: Alle Flugbewegungen an einem
Flughafen werden durch eine zentrale Instanz,
den Flughafenkoordinator, etwa sechs Monate

im Voraus geplant. Dabei wird das Jahr in zwei
Flugplanperioden eingeteilt: Sommer (letzter
Sonntag im Mérz bis letzter Samstag im Oktober)
und Winter (letzter Sonntag im Oktober bis letzter
Samstag im Marz).

ICAO: Die International Civil Aviation Organization
(Internationale Zivilluftfahrtorganisation) ist eine
Sonderorganisation der Vereinten Nationen (UN)
mit Hauptsitz im kanadischen Montreal. Die ICAO
sorgt dafir, dass Flugzeuge weltweit den hochsten
Sicherheitsstandards gentigen und formuliert Leit-
linien fur die Verringerung von Larmproblemen im
Umfeld von Flughéafen. Die wichtigsten Aufgaben
der ICAO sind daher unter anderem das Erarbei-
ten und Festlegen von verbindlichen Standards
fur die Luftfahrt, die Regelung der internationalen
Verkehrsrechte, die Entwicklung von Infrastruktur-
maRnahmen, die Zuteilung der ICAO-Codes fiir
Lander und Flugzeugtypen sowie die Definition der
Grenzwerte fiir Fluglarmemissionen (Klasse 2, 3, 4
und 14 Flugzeuge nach Annex 16).

Ldrmentgelte: Laut Entgeltordnung werden fiir
alle Flugzeuge, die am Flughafen Frankfurt landen
und starten, abhangig von ihrem Larmauf-
kommen, sogenannte larmabhangige Start- und
Landeentgelte erhoben. Es gilt: Je lauter ein Flug-
zeug, desto teurer ist es fiir die Fluggesellschaft.
Fir An- und Abfllige in der Nacht werden zusétz-
liche Larmentgelte erhoben.

Ldrmkartierung: Larmkarten werden erstellt, um
die Larmbelastung zu erfassen und darzustellen.
Sie zeigen fiir Stralen-, Schienen- und Flugverkehr,
aber auch fir Industrie- und Gewerbebetriebe die
durchschnittlichen Larmbelastungen in der Flache.
Die Larmbelastungen werden durch Berechnungen
ermittelt und liber eine Farbskala auf Landkarten
oder Lageplanen dargestellt. In Hessen ist das
Landesamt fir Umwelt und Geologie (HLUG) fiir
die Kartierung gemaf EG-Umgebungslarmrichtlinie
zustandig. Dies beinhaltet die Kartierung entlang
der HauptverkehrsstraRen auferhalb von Ballungs-
raumen, die Ballungsraume selbst und

den Flughafen Frankfurt.

Ldrmschutzzone: Gemal der Neufassung des
Fluglarmgesetzes gibt es zwei Larmschutzzonen

fuir den Tag und eine Schutzzone fiir die Nacht.

Fur die Tageszeit von 6 bis 22 Uhr wird in der
Tagesschutzzone 1 ein maximaler Dauerschallpegel
von mindestens 60 dB(A) prognostiziert, in der
Tagschutzzone 2 von 55 bis 60 dB(A). In der Nacht-
zeit von 22 bis 6 Uhr werden in der Nachtschutzzo-
ne ein Dauerschallpegel von 50 dB(A) und/oder pro
Durchschnittsnacht sechs Uberschreitungen eines
Maximalpegels von 68 dB(A) vorhergesagt.

Leq: Leq ist das Kirzel fir den dquivalenten
Dauerschallpegel. Dieser ist ein Mal} zur Beschrei-
bung einer Larmbelastung Uber langere Zeit. Der
Fluglarm-Leq ist jener konstante Schallpegel, der
die gleiche Schallenergie enthélt wie alle einzel-
nen Fluggerausche zusammen wahrend einer
bestimmten Zeit.

Nachtrandstunden: Als ein Ergebnis der Media-
tion zum Ausbau des Flughafen Frankfurt wurde
das Nachtflugverbot von 23 bis 5 Uhr empfohlen
und nach Inbetriebnahme der neuen Landebahn
eingefiihrt. In den sogenannten Nachtrandstunden
(22 bis 23 Uhr, 5 bis 6 Uhr) ist der Flugverkehr auf
dem Flughafen Frankfurt ebenfalls reglementiert, in
diesen zwei Stunden diirfen im Jahresdurchschnitt
maximal 133 Flugbewegungen pro Nacht geplant
werden.

Swing-over: ,,Swing-over” bezeichnet ein Anflug-
verfahren, bei dem der Pilot im Endanflug nach
Riicksprache mit dem Tower bzw. nach dessen
Genehmigung eine andere Landebahn anfliegt als
zunachst vorgesehen.

Glossar
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Dialogméglichkeiten

Dialogméglichkeiten zum

Thema Fluglédrm

Fraport AG

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

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

0800 2345679
(24 Stunden, kostenfrei)

schallschutz@fraport.de
nachbarschaftsdialog@fraport.de

» Bericht tiber Schallschutz

* 19 MalRnahmen Aktiver Schallschutz

» Gute Nachbarschaft als Programm

» Nachhaltig verbinden — Nachhaltigkeits-

bericht
» Gemeinsam fur mehr Schallschutz

Hessisches Ministerium fiir
Wirtschaft, Energie, Verkehr
und Landesentwicklung

Allianz fiir Larmschutz,
Fluglarmentwicklung

@ www.wirtschaft.hessen.de
069 69066062

Fluglarmschutzbeauftragte Regine Barth

Gemeinsam fiir die Region — Allianz fiir
Larmschutz 2012

(W
g flsb@hmwvl.hessen.de
]

Forum Flughafen & Region

<

Schallschutz, Lairmmonitoring, Umwelt-
und Nachbarschaftshaus

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

06107 988680
Informationszentrum Kelsterbach

info@umwelthaus.org

« Bericht liber die Ergebnisse zum Monito-
ring des 1. MaBnahmenpakets Aktiver
Schallschutz am Flughafen Frankfurt/Main

e Larmwirkungsstudie

Regierungsprasidium
Darmstadt

<

Schallschutzportal (MaRnahmen),
Hessenviewer (Larm-Viewer), Regional-
fonds, Flughafen-Ausbau

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

schallschutzprogramm@rpda.hessen.de

Broschiire Schallschutz
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