Luftfahrt bewegt.




Luftverkehr erlaubt den Menschen, so gut wie jeden Teil der Welt schnell
zu bereisen, und verbindet Unternehmen und ihre Produkte mit der Welt-
wirtschaft. Diesem Mobilitatsbedurfnis steht jedoch ein Ruhe- und Schutz-
bedurfnis von Menschen gegentiber, die in der Nahe von Flughafen leben.

Mit diesem Bericht stellt der BDL die zentralen Daten und Fakten zusammen
und erlautert Strategien und MaBnahmen, die zu einer Verringerung der
Larmbelastung fiihren.
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Fluglarm:
Kennzahlen 2015

Steigende Passagierzahlen fiihren nicht zwangsldufig zu mehr
Ldrm durch Flugzeuge. Denn die Entwicklung von Passagierzahlen
und Flugbewegungen konnte in Deutschland entkoppelt werden.
Moderne Flugzeuge werden durch den Einsatz neuer Technologien
immer leiser, sodass sie ihre zuldssigen Larmgrenzwerte deutlich
unterschreiten.

Mehr Informationen Effiziente Organisation des Luftverkehrs

w;ﬁﬂ"ya‘i'ﬂmm/vde reduziert Fluglarm

Effiziente Verkehrssteuerung . :

o Im Luftverkehr bedeuten steigende Passagierzahlen

FPE&?L‘TW nicht automatisch einen genauso starken Anstieg von
Flugbewegungen. An deutschen Flughafen werden
heute deutlich mehr Passagiere und Fracht transpor-
tiert als noch vor 20 Jahren, aber die Flugbewegungen
sind nicht in gleichem Mal3e gestiegen. 1991 gab es
in Deutschland 77 Millionen Passagiere. Bis 2014 hat
sich die Zahl fast verdreifacht auf 208 Millionen Passa-
giere — ein Plus von 168 Prozent. Die Flugbewegungen

sind lediglich um 57 Prozent angestiegen.

Entkopplung der Flugbewegungen vom Passagierwachstum

M Passagieraufkommen an deutschen Flughafen +168 %

[ Flugbewegungen an deutschen Flughéfen

Quelle: Flugh band ADV s .
Quelle: Flughafernverban Das wurde erreicht, indem heute rund 70 Prozent

mehr Passagiere in einem Flugzeug sitzen als noch
vor 20 Jahren. Zum einen nutzen Fluggesellschaften
zunehmend groRere Flugzeuge, mit denen sie

mehr Menschen auf einmal transportieren konnen.
Zum anderen haben die Fluggesellschaften weltweit
ihre Auslastung kontinuierlich verbessern konnen.
Von zehn Platzen sind heute im Durchschnitt etwa
acht Platze besetzt.


http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/effiziente-verkehrssteuerung/
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Mehr Informationen
mit einem Klick:
www.flugldrm-portal.de
Ldrm vermeiden

Das
Fluglarm
Portal

Larmentwicklung bis heute: minus 80 Prozent

Der wirksamste Ansatz, um Larm zu vermeiden, ist,
in neue Flugzeugtechniken zu investieren und die
Flugzeuge kontinuierlich zu modernisieren. Hier wur-
den in den letzten Jahrzehnten grofRe Fortschritte
erzielt: So sind Flugzeuge der neuesten Generation
um 25 Dezibel und damit um rund 80 Prozent leiser
als noch vor 60 Jahren.

Entwicklung der Lirmemissionen bei Flugzeugen

Seitlicher Larmpegel

normiert auf 500 kN in EPNdB

120

80

1950 1960

*EPNdB: Effective Perceived Noise

in Decibels

Quelle: CFD-Software E+F GmbH

Berlin

Mehr Informationen
mit einem Klick:
wwwi.flugldrm-portal.de
Ldrmzertifizierung

Das
Fluglarm
Portal
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Jahr der Zulassung

Flugzeuge unterschreiten vorgeschriebene
Larmgrenzwerte deutlich

Larmgrenzwerte werden wegen der Internationalitat
im Luftverkehr im Anhang 16 zum Abkommen Uber
die internationale Zivilluftfahrt (Chicagoer Abkommen)
festgelegt. Die zulassigen Werte hangen von der maxi-
malen Startmasse und von der Anzahl der Triebwerke
des Flugzeugs ab, sind also flr jeden Typ verschieden.
Welche Anforderungen Flugzeugtypen jeweils ab wann
erfullen missen, wird in sogenannten Larmkapiteln
mit den Nummern 2, 3, 4 und 14 geregelt. Seit 2006
werden neue Flugzeuge nach dem Standard in Kapi-
tel 4 zugelassen. Dazu gehoren der Airbus A350 und
die Boeing 787 — also die modernsten Flugzeuge, die
zurzeit eingesetzt werden. Kapitel 4-Flugzeuge mus-
sen bei der Zulassung die Larmgrenzwerte der Vor-
gangergeneration, also der Kapitel 3-Flugzeuge, in
Summe um mindestens zehn Dezibel unterschreiten.


http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/#laermentwicklung-bis-heute-minus-25-db
http://www.fluglaerm-portal.de/regeln-gesetze/wer-regelt-was/international/
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Die folgende Grafik zeigt, wie die international
festgelegten Larmgrenzwerte seit den
1970er Jahren kontinuierlich verscharft wurden:

Verscharfung der internationalen Lairmgrenzwerte
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“errechnet aus der Summe der
Einzelmessergebnisse (Anflug, seit-

Viele Flugzeuge halten diese Grenzwerte nicht nur

Vi i) Garmasncin i EPRYAS ein, sondern bleiben sogar deutlich darunter. Ein
%jgj URHL T G Airbus A319-100, ein Kapitel 3-Flugzeug, unter-

schreitet den Grenzwert seines Kapitels aber um
bis zu 19,4 Dezibel. Einige Flugzeugtypen bleiben
heute sogar schon weit unter den Grenzwerten des
Kapitels 4. Dazu gehoren beispielsweise die Boeing
747-8, die den Grenzwert um 15,6 Dezibel unter-
schreitet, und der Airbus A380, der den Grenzwert
um 16,7 Dezibel unterschreitet.

Mehr Informationen Deutsche Fluggesellschaften mustern

mit einem Klick: altere Flugzeuge aus

wwwi.flugldrm-portal.de

Moderne Flugzeuge . - g

o Gemessen an ihren Vorgangern sind neue Flugzeuge

FPE‘;%‘:{W erheblich leiser. Schon heute betreiben deutsche
Fluggesellschaften viele Flugzeuge modernster Bau-
art. Und auch fir die kommenden Jahre haben sie
bereits 230 Flugzeuge im Wert von mehr als 32 Mil-
liarden Euro bestellt. Dabei ist der Larmschutz nur ein
Grund fur die Flottenmodernisierung. Ein weiterer
Anreiz: Moderne Flugzeuge sind nicht nur leiser, sie

verbrauchen auch deutlich weniger Kerosin.


http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/moderne-flugzeuge/
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Mit den neuen Maschinen werden in der Regel
altere, lautere Flugzeuge ersetzt. Zum Beispiel wird
seit 2012 eines der modernsten Frachtflugzeuge der
Welt, die Boeing 777F vom Flughafen KdIn/Bonn aus
geflogen. Es ersetzt Flugzeuge des Modells Boeing
MD-11. Die Messungen zeigen, dass damit deutliche
Entlastungen flr die Bevolkerung verbunden sind.
An manchen Messpunkten ist das neue Modell um
mehr als finf Dezibel leiser.

Flugzeugflotte der BDL-Fluggesellschaften

Kumulative Unterschreitung der Kapitel 3- bzw. Kapitel 4-Larmstandards (alle Werte in EPNdB)
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A300-600
A319-100
A320-200
A321-100
A321-200
757-200
757-300
737-300
737-500
737-700
737-800
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Kapitel 4-Grenzwert  Kapitel 3-Grenzwert

M interkontinentalflotte [ Kontinentalflotte [I Regionalflotte

5 7 spannbreite der kumulativen Unterschreitung

Quelle: airberlin group, Condor,
DHL/EAT, Germanwings, Lufthansa,
Lufthansa Cargo, Lufthansa CityLine,
TUIfly; Stand: 31.12.2014
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Mehr Informationen Larmkartierung: weniger Menschen von

il e Hfie Fluglarm betroffen

wwwi.flugldrm-portal.de

Verkehrstrdger im Vergleich o g o o

e Entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurde

FPE‘&%S’”” erstmals 2007 der Verkehrslarm in Europa erfasst. Die
neuesten Zahlen fur Deutschland stammen aus dem
Jahr 2012 und zeigen, dass 8.500 Menschen weniger
von Fluglarm betroffen sind als 2007, obwohl zwei
Flughafen mehr bei der Larmkartierung beriicksich-

tigt wurden.

Laut Auswertung des Umweltbundesamtes sind in
Deutschland 10,2 Millionen Menschen von StraRen-
[arm und 6,2 Millionen Menschen von Schienen-
larm mit einem durchschnittlichen Schallpegel von
mehr als 55 dB(A) betroffen. Von Fluglarm ist eine
wesentlich kleinere Gruppe betroffen, namlich
738.000 Menschen.

Betroffene von Verkehrslarm in Deutschland

(3=
10.228.600

7.744.800

5.232.600

Loen > 70 dB(A)
Loen > 65 <= 70 dB(A)

791.000
[ Loew > 55 <=65dB(A)

Quelle: Umweltbundesamt (usa) 206 NOCh groRer fallen die Unterschiede in den
Nachtstunden aus: Zwischen 22.00 und 6.00 Uhr
werden 29 Mal mehr Menschen von StralRenlarm
und 24 Mal mehr von Schienenlarm gestort als
von Fluglarm.

Betroffene von Verkehrslarm in Deutschland (nachts)

iy
5.965.800

3.103.200 1.894.900 | 967.700

3.027.500  1.243.800 ;@
4.939.300

Luignt > 60 dB(A)
W Lig > 55 <=60dB(A)
M L. > 50 <=55dB(A)

Quelle: Umweltbundesamt (UBA) 2016


http://www.fluglaerm-portal.de/fluglaerm-debatte/verkehrstraeger-vergleich/
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Immer weniger Menschen fiihlen sich von

Mehr Informationen

mit einem Klick: F]ug]a-rm gestart

wwwi flugldrm-portal.de

Beldstigung durch . . - 5 .

Verkehrslirm Die zahlreichen Ansatze, Fluglarm zu vermeiden und

FPE@;W so die Bevolkerung zu entlasten, zeigen Wirkung. Dies
Portal

belegt eine regelmafige reprasentative Umfrage des
Bundesumweltministeriums, die alle zwei Jahre als
L,Umweltbewusstsein in Deutschland” veroffentlicht
wird. Das Ministerium ermittelt dafur unter anderem,
wie stark sich die Deutschen von verschiedenen Larm-
quellen gestort fuhlen. Die Auswertung zeigt: Der
Anteil derjenigen, die sich von Fluglarm mittelmalig,
stark oder sehr stark belastigt fuhlen, hat sich von
2006 bis 2014 um 65 Prozent reduziert. Ein enormer
Erfolg in Anbetracht der Tatsache, dass die Zahl der
Flugbewegungen kontinuierlich zugenommen hat
und die Bevolkerung durch Neu- und Ausbauprojekte
starker fiir das Thema Fluglarm sensibilisiert ist.

Diese Umfrage ergab, dass sich der Anteil der Bevol-
kerung, der sich von Fluglarm gestort fuhlt, von

17 Prozent im Jahr 2006 auf sechs Prozent im Jahr
2014 reduziert hat. Von Schienenverkehrslarm fiihlen
sich ebenfalls sechs Prozent, von StralRenverkehrslarm
22 Prozent und von Nachbarschaftslarm 15 Prozent
der Deutschen belastigt. 79 Prozent der Menschen
gaben an, dass sie sich Uberhaupt nicht von Fluglarm
gestort flhlen.

Von Verkehrslarm Belastigte in Deutschland*

StraBenverkehr

Luftverkehr

Schienenverkehr

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

*Die Angaben beziehen sich auf Quelle: Bundesumweltministerium
Menschen, die sich sehr stark (BMU), Umweltbewusstsein in
(duferst), stark oder mittelmdfig Deutschland 2000 bis 2014

von Ldrm beldstigt fiihlen.


http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/#engagement-der-luftfahrt-zeigt-wirkung

Internationale Larmschutzstrategie und europaische Ziele

Internationale Larmschutzstrategie
und europaische Ziele

Die Internationale Zivilluftfahrtbehorde ICAO hat Leitlinien ftir
einen ausgewogenen Ansatz zum Umgang mit Flugldrm veroffent-

licht —den Balanced Approach. Dartiber hinaus hat die EU konkrete
Ziele zur Larmminderung im Luftverkehr bis 2050 formuliert.

Der ausgewogene Ansatz: Balanced Approach

Mehr Informationen
mit einem Klick:

wwwlugidrm-portal de Die ICAO definiert im Balanced Approach vier Haupt-
Balanced Approach . . . .

o elemente, mit denen Fluglarm wirkungsvoll verrin-
FPE‘;%S”“ gert werden kann, ohne die Sicherheitsstandards zu

gefahrden, die Vorrang vor dem Umweltschutz
haben mussen.

Die ICAO hat international festgelegt, dass die ersten
drei MaRnahmen eine hohere Prioritat haben als die
vierte MalBnahme:

1. Larmreduzierung an der Quelle, also an den Flug-
zeugen. Dazu gehoren der Einsatz larmarmer
Flugzeuge und larmmindernde Malknahmen bei
der Bestandsflotte an Triebwerken, Fliigeln und
Fahrwerken.

2. Lokale MalRnahmen im Flughafenumfeld. Dazu
zahlen zum Beispiel ein Flachennutzungsplan,
der auf die Larmschutzbereiche abgestimmt ist,
passiver Schallschutz und larmabhangige Start-
und Landeentgelte.

3. Larmreduzierende Verfahren in der Luft und am
Boden. Zu den innovativen Flugverfahren, die an
den Flughafen erprobt werden, gehéren etwa der
kontinuierliche Sinkflug sowie satellitengestitzte
Anflugverfahren. Mallnahmen, die zu einem ver-
ringerten Einsatz der Triebwerke im Bodenverkehr
fuhren, reduzieren ebenfalls den Larm.

4. Larmbedingte Betriebsbeschrankungen. Diese
sind nur als letztes Mittel einzusetzen, wenn die
Summe der anderen Malnahmen nicht zu einer
akzeptablen Verringerung der Fluglarmbelastung
fihrt.


http://www.fluglaerm-portal.de/regeln-gesetze/wer-regelt-was/international/#der-ausgewogene-ansatz-balanced-approach

Mehr Informationen
mit einem Klick:
wwwiflugldrm-portal.de

Forschungsprojekte

Das
Fluglarm
Portal

Europaisches Ziel fiir Flugzeuglarm:
minus 65 Prozent

Die Europdische Union verfolgt gemeinsam mit ihren
Mitgliedstaaten und der europaischen Luftfahrt-
industrie ein ehrgeiziges Ziel: Ausgehend vom Stand
der Technik des Jahres 2000 sollen die Entwicklungen
in der Flugzeugtechnologie bis zum Jahr 2050 zu
einer Larmminderung von 65 Prozent fiihren. Dies
entspricht einer Reduzierung um 15 Dezibel. Dieses
Ziel hat der europaische Luftfahrtforschungsbeirat
(ACARE) in seinem Strategiepapier ,Flightpath 2050°
ausgegeben. Die von ACARE definierte Forschungs-
agenda ist richtungsweisend fur die Forderung der
Luftfahrtforschung sowohl auf europadischer als auch
auf nationaler Ebene.

Eines der wichtigsten europaischen Forschungs-
vorhaben, um diese Ziele zu erreichen, ist ,,Clean Sky“
Die Initiative wurde 2008 als offentlich-private Partner-
schaft zwischen der Europdischen Kommission und
europaischen Luftfahrtunternehmen gegriindet.

Flightpath 2050: Zielvorgabe fiir weniger Fluglarm

Wongee

2000 2010

Quelle: Europdischer Luftfahrt-
forschungsbeirat (ACARE)

2020 2030 2040 2050

Die Luftfahrtindustrie leistet insbesondere mit ihren
Innovationen im Bereich der Triebwerke erhebliche
Beitrage zur Reduktion des von Flugzeugen ausgehen-
den Larms. So wird Airbus die ,New Engine Option (neo)”
seines A320-Modells ab Ende 2015 und die A330neo
ab Ende 2017 an erste Kunden ausliefern. Durch den
umfassenden Einsatz der neuen, leiseren Modelle
sowie weiterer Technologien, die derzeit noch
getestet werden, konnen die Hersteller die ACARE-
Vorgaben erreichen.


http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/forschungsprojekte/

Malinahmen zur Lairmreduzierung an der Quelle

Larmreduzierung an der Quelle

Das wichtigste Mittel zur Ldrmreduzierung ist der Austausch alter
und damit lauter Flugzeuge durch neuere, leisere Maschinen.
Eine weitere Moglichkeit ist die Nachriistung vorhandener Flugzeuge.

32 Milliarden Euro fiir leisere Flugzeuge

Mehr Informationen
mit einem Klick:

wwwfluglirm-portal de Gemessen an den Vorgangermodellen sind neuere
Moderne Flugzeuge . | .

o Flugzeuge erheblich leiser. Schon heute betreiben
FPE'&%S’"‘ deutsche Fluggesellschaften viele Flugzeuge modern-

ster Bauart. Und auch flr die kommenden Jahre
wollen sie 230 neue Flugzeuge im Wert von mehr

als 32 Milliarden Euro beschaffen. Investieren kdnnen
Unternehmen aber nur, wenn sie Gewinne erwirt-
schaften. Luftfahrtunternehmen mit geringen Gewinn-
margen, die durch nationale Alleingange des Gesetz-
gebers zusatzlich mit Abgaben belastet werden,
kénnen weniger Investitionen in neue Flugzeuge
tatigen als notig ware.

Die Arbeit der Flugzeug- und Triebwerkshersteller hat
entscheidend dazu beigetragen, dass die Maschinen
in den vergangenen 60 Jahren rund 80 Prozent leiser
geworden sind. Die folgende Grafik zeigt diese Larm-
entwicklung am Beispiel der Boeing 737, dem am
haufigsten verkauften Passagierflugzeug der Welt.

Modellreihe Boeing 737: Entwicklung der Lirmemissionen

(

Boeing 737-100
(Erstflug: 1967/103 Passagiere)

[

Boeing 737-200
(Erstflug: 1967/120 Passagiere)

[

Schallpegel in dB(A)

Boeing 737-400 75
(Erstflug: 1989/146 Passagiere) 85
95

[

Abhebepunkt ‘

Boeing 737-700
(Erstflug: 1997/126 Passagiere)

T T

T T T T T 1
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Quelle: Harris Miller & Hanson Inc.
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http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/moderne-flugzeuge/
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MTU Aero Engines; Kartenmaterial:

OpenStreetMap.org

Mafinahmen zur Larmreduzierung an der Quelle

Lairmreduzierung
durch moderne
Triebwerke

Ein weiterer Technolo-
giesprung ist den Trieb-
werksherstellern MTU
Aero Engines und Pratt
& Whitney mit dem
sogenannten Getriebe-
fan gelungen. Im Gegen-
satz zu herkémmlichen
Triebwerken erzeugt
der Getriebefan hoch-
frequente Tone. Diese
liegen zum Teil auRer-
halb des menschlichen
Horbereichs und wer-
den von der Luft starker
gedampft als tiefere
Tone. Der Fluglarm
sinkt damit erheblich.
e = Soverkleinert sich der
Larmteppich —also der
larmbetroffene Bereich im Flughafenumfeld —wah-
rend des Starts um rund 70 Prozent. Die Flugzeug-
hersteller Airbus, Bombardier und Embraer statten
ihre neuen Regional- beziehungsweise Kurz- und
Mittelstreckenflugzeuge mit diesem Triebwerk aus.

Larmreduzierung durch Wirbelgeneratoren

Beim Airbus A320 traten an den Tankdruckausgleichs-
offnungen, die an der Fligelunterseite liegen, zwei
storende Tone auf, weil Luft so angestromt wurde,

als blase man Uber die

Prinzip der Wirbelgeneratoren Offnung einer Glasfla-

ohne Wirbelgenerator

sche. Daraufhin haben
das DLR und Lufthansa
gemeinsam Wirbelge-
neratoren entwickelt.
Diese erzeugen soge-
nannte Langswirbel, die
den Luftstrom Uber den
Offnungen so andern,
dass die Tone nicht mehr
entstehen kénnen. Messungen am Flughafen Frank-
furt zeigen, dass der Einbau der Wirbelgeneratoren
im Landeanflug zwischen zehn und 17 Kilometer
Entfernung zu einer Reduzierung des Gesamtschall-
pegels um bis zu vier Dezibel fihrt. In grolReren
Entfernungen ist der Effekt laut Airbus sogar noch
grofer.

11



Lokale Mainahmen zur Larmreduzierung im Flughafenumfeld

Lokale Mallnahmen im
Flughafenumfeld

Neben der Ldrmreduzierung an der Quelle kann durch passiven
Schallschutz die Ladrmbelastung fiir Anwohner verringert werden.
AufSerdem verhindert eine intelligente Siedlungspolitik neue
Betroffenheiten. Und durch den Einsatz von Idrmabhdngigen Ent-
gelten werden Anreize zum Einsatz leiserer Flugzeuge geschaffen.

Mehr Informationen
mit einem Klick:
wwwi.flugldrm-portal.de

Passiver Schallschutz

Das
Fluglarm
Portal

Larmschutzhalle Flughafen Hamburg
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Quelle: Flughafen Hamburg GmbH;
Kartenmaterial: OpenStreetMap.org
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560 Millionen fiir den passiven Schallschutz

Der Fachbegriff ,Passiver Schallschutz“ steht fur bau-
liche MaRnahmen, die den Larm am Ort seiner Ein-
wirkung mindern. Das Geld fir den passiven Schall-
schutz stellen die Flughafen beziehungsweise die
Fluggesellschaften uber die Flughafenentgelte bereit.
Damit ist der Luftverkehr der einzige Verkehrstrager,
der die Kosten fiir den Schallschutz selbst tragt.

Die Luftverkehrswirtschaft hat in den vergangenen
Jahrzehnten etwa 560 Millionen Euro fur passive
SchallschutzmaBnahmen ausgegeben. Die weitere
Umsetzung des seit
2007 geltenden Flug-

. larmschutzgesetzes

k macht mit seinen ver-
scharften Anforderun-
gen in den kommenden
Jahren noch einmal
Investitionen in drei-
stelliger Millionenhohe
erforderlich.

Im Prinzip wird der
Schutz vor Fluglarm am
Boden auf zwei Feldern
verwirklicht: auf dem
Flughafengelande selbst

‘éf’-" ----------- und als passiver Larm-
; i .~ schutzanden Gebau-
) den in den gesetzlich
‘ festgelegten Schutz-

- %
!

: \ zonen der Umgebung.
cai s w Eine besondere Quelle

flr vom Flughafen-
gelande ausgehende Larmbelastungen kénnen Test-
laufe von Triebwerken sein. Um diesen Larm einzu-
dammen, haben einige Flughafen Larmschutzanlagen
gebaut. So wird der Larm von Triebwerksprobeldufen
abgeschirmt und gelangt gar nicht erst in der vollen
Lautstarke in die Nachbarschaft.



http://www.fluglaerm-portal.de/vor-laerm-schuetzen/wie-vor-laerm-schuetzen/passiver-schallschutz/

Lokale Malinahmen zur Larmreduzierung im Flughafenumfeld

Verantwortungsbewusste Siedlungspolitik

Mehr Informationen

mit einem Klick:

wwwlugidrm-portal de Weil Flugzeuge immer leiser werden, belasten sie

Verantwortungsvolle

Siedlungspolitik die Flughafenumgebung auch entsprechend weniger.

FPE'T%'T Da sich aber viele angrenzende Gemeinden dazu ent-
scheiden, ihre Siedlungen weiter in Richtung der Flug-
hafen auszudehnen, wachst in solchen Regionen
dennoch die Zahl der Betroffenen. Viele Ausnahmen
von den gesetzlichen Siedlungsbeschrankungszonen
ermoglichen Siedlungswachstum rund um die Flug-
hafen. So dirfen etwa weiterhin Wohnungen in
Gebieten gebaut werden, fur die bei Inkrafttreten
einer Siedlungsbeschrankungszone bereits Bebau-
ungsplane oder Umstrukturierungen beschlossen
waren. So wachst die Bebauung in Richtung der Larm-
quelle. Das ist im Sinne des Larmschutzes aber kontra-
produktiv. Deswegen muss bei der regionalen Sied-
lungspolitik umgesteuert werden. Die Verantwort-
lichen in Landern und Kommunen sind hier gefordert.

Lairmabhangige Flughafenentgelte

Mehr Informationen
mit einem Klick:

wwwfluglirm-portal de Deutsche Flughafen haben in den zurlickliegenden
Ldrmentgelte . . . .

e Jahren insbesondere fur laute Flugzeuge ihre larm-
FPiﬁﬂT’m abhéngigen Entgelte erhoht. Damit wollen sie einen

zusatzlichen Anreiz flr den Einsatz leiserer Maschinen
schaffen. So hat zum Beispiel der Flughafen Kéln/Bonn
den Larmzuschlag flr lautere Maschinen mehr als
verdoppelt, in der Nacht liegt er sogar etwa drei-
einhalb Mal so hoch. Insgesamt macht der larm-
abhangige Teil bis zu einem Drittel der gesamten
Flughafenentgelte in KéIn/Bonn aus.

Larmentgelte fiir den Flugzeugtyp MD-11

[315€ T

= I

April 2013 =) Mai 2013 April 2013  msssssd  Mai 2013
+168% +230%

Quelle: Flugh Koln/B . . .
uelle:Flughafen Koin/Bonn Fluggesellschaften, die leisere Flugzeuge einsetzen,

merken das am Geldbeutel: Wenn ein Luftfahrt-
unternehmen sechs Mal pro Woche den Flughafen
Koln/Bonn ansteuert und die altere Frachtmaschine
MD-11 anstatt einer deutlich leiseren Boeing 777F
nutzt, zahlt es in drei Jahren knapp eine Million Euro
zusatzlich an Entgelten.
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http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/anreizsysteme/
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MaRnahmen zur Lirmreduzierung in der Luft und am Boden

Larmreduzierende Verfahren
in der Luft und am Boden

Sowohl durch Idrmmindernde Flugbetriebsverfahren als auch
durch ldrmarme Betriebsverfahren am Boden besteht die Moglich-
keit, die Ldrmbelastung rund um die Flughdfen zu reduzieren.

Kontinuierlicher Sinkflug reduziert Larm

Mehr Informationen
mit einem Klick: . i 3
wwwfluglirm-portal.de Beim Landen entscheidet neben dem Anflugwinkel

Ldarmreduzierende

Flugverfahren auch die Schubkraft dartiber, wie viel Lirm am Boden
FPE‘E'Tm ankommt. Beim kontinuierlichen Sinkflug wird daher
° versucht, den Schub auf ein Minimum zu reduzieren
und das Flugzeug in einer Art Gleitflug landen zu
lassen. Fluglarm kann damit in einem Bereich von
55 bis 18 Kilometern vor der Landebahn um bis zu
flnf Dezibel verringert werden.

Weniger Fluglarm durch kontinuierlichen Sinkflug

k.ontinuierlicher Anflugin
Sinkflug den Leitstrahl

1
]
r
'
]
]
'
'

stufenweise
'

Hoéhenminderung ! ;
Schub in den
Parallelphasen

Instrumenten-
_J‘Mwndesystem (Leitstrahl)

4= Landebahn

Quelle: Deutsche Flugsicherung

Dicht besiedelte Gebiete umfliegen

Eine andere Mdglichkeit, bestimmte Regionen in
Zukunft starker von Fluglarm zu entlasten, bieten
satellitengestutzte Flugverfahren. Hierbei sind
Anfliige mit Kurven moglich, wodurch dichter be-
wohnte Regionen gezielt umflogen werden konnen.

Weniger Fluglarm durch Satelhtennawgatlon

'1 Bad Vel - \_J\ Bruchkabel

Langenselpoi

<
B (D)

- "‘ 9 s “‘ ( A{zcn:au
Flughafen Frankfurt < _ingen S
«— YA | g T b (. = standardisierter Anflug E

== segmentierter Anflug 4

e -
Ao Offenbach
P -3 /‘

W= & N Y . ]
(D) Rodk 3 .
e Oeiich Deenbach % (aas)) /’(\ R
e : 3 (j S ¥ asbach
"%y Goldbach:
o Merteiden Watdeg Lang NG 1
et O essen Q%J\_ L o 4N
A

Quelle: forum flughafen & region — Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH; Kartenmaterial: OpenStreetMap.org
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http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/innovative-flugverfahren/

Malnahmen zur Lairmreduzierung in der Luft und am Boden

Strom und klimatisierte Luft vom Flughafen

Mehr Informationen
mit einem Klick: B .
wwwflugldrm-portal.de Fluglarm entsteht vor allem beim An- und Abflug von

Ldrmreduzierung

am Flughafen Flugzeugen, aber auch auf dem Flughafengelande.
FPE'E'T”“ Steht ein Flugzeug zum Beispiel an seiner Parkposi-
o tion, misste das bordeigene Hilfstriebwerk laufen, um

die Kabine zu beleuchten oder die Klimaanlage mit
Strom zu versorgen. Das verursacht Larm. Daher ver-
suchen Flughafen, die Larmemission zu reduzieren,
indem sie Strom fur parkende Flugzeuge anbieten.
Dadurch wird der larmintensive Betrieb der Hilfs-
triebwerke Uberflissig. Fur die Flugzeuge, die Uber
eine Fluggastbriicke mit dem Terminal verbunden
sind, ermoglichen Flughafen diese stationdre Strom-
versorgung Uber Leitungen am Endstuick der Briicke.
Auch auf den AulRenpositionen des Vorfelds kann
Bodenstrom angeboten werden. So verfligt beispiels-
weise der Flughafen Stuttgart Uber rund 50 Strom-
fahrzeuge, mit denen jene Flugzeuge an die Boden-
stromversorgung angeschlossen werden kdnnen, die
nicht direkt am Terminal parken.

Quelle: Fraport AG

Neben Strom kann auch klimatisierte Luft direkt Gber
den Flughafen bezogen werden. Die Flughafen Ham-
burg und Frankfurt bieten den Fluggesellschaften
zum Beispiel an, klimatisierte Luft in die Kabinen zu
leiten. Am Flughafen Miinchen wird es zukiinftig eben-
falls eine umweltschonende Frischluftversorgung
geben. Bis 2016 werden insgesamt 72 Fluggastbriicken
mit einer speziell entwickelten Klimaanlage, der
sogenannten Pre-Conditioned-Air-(PCA)-Anlage aus-
gestattet, welche das Flugzeug mit Frischluft versorgt.
So fuhrt auch diese MaRnahme dazu, dass noch we-
niger auf die Hilfstriebwerke zurlickgegriffen werden
muss.
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MaRnahmen zur Lirmreduzierung: Betriebsbeschrankungen

Larmbedingte
Betriebsbeschrankungen

Der Wirtschaftsstandort Deutschland benotigt bedarfsgerechte
Betriebszeiten an Flughdfen, auch in der Nacht. Dem gegentiber
steht die Forderung von Anwohnern nach geschtitzter Nachtruhe.
Beschrinkungen der Betriebszeiten sollen nach dem Balanced
Approach der ICAO aber nur das letzte Mittel sein, um vor Flugldrm
zu schtitzen.

Restriktive Betriebszeiten an deutschen Flughdfen

Anders als sonst auf der Welt sind in Deutschland
Betriebsbeschrankungen inzwischen nicht mehr die
Ausnahme, sondern die Regel. An den meisten Flug-
hafen gibt es starke Einschrankungen bis hin zu
absoluten Nachtflug-
Betriebszeiten ausgewdhlter Flughifen = verboten.Sosind geplan-
te Fllige in der Kernnacht
von 0.00 bis 5.00 Uhr vie-
¢ lerorts verboten; hinzu
) £ kommen Einschrankun-
gen in den Nacht- oder
Tagesrandstunden.

) tondon ethrow , & in-stantu stk ) Anders stellt sich die Si-
pekns ) tuation flr auslandische
wern ) Flughafen dar, die mit
wa @ dendeutschen Standor-
Honglorg ) ten um Umsteigepassa-
) giere und Frachtverkehre
—— konkurrieren. An den gro-
Ben Drehkreuzflughafen
im Ausland gibt es solche
strengen Auflagen nicht.
Erst recht gilt dies fur die
Flughafen in der Tlrkei
(0 Unr i U sy e oder der Golfregion, die
mit Deutschland im
Interkontinentalverkehr

) Aanta

9 Passagierfliige in der Nacht nicht zuldssig, Expressfracht zuldssig

PlanmaRige Flugbewegungen in der Nacht —

gegebenenfalls mit Einschrankungen — zuléssig im Wettbewerb stehen.
Es kann z.B. ein Verbot fiir besonders laute Flugzeuge bzw. eine Begrenzung . . . .
der Anzahl von Flugbewegungen geben. H|eraus erg|bt S|Ch fur
die deutschen Unter-
nehmen, die ja einen
Grof3teil ihrer Fluge von Flughafen in Deutschland
aus abwickeln, ein massiver Nachteil in Bezug auf die

Auslastungszeiten ihrer Flugzeuge.
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MaRnahmen zur Lairmreduzierung: Betriebsbeschrankungen

Wettbewerbsnachteil fiir deutsche

Mehr Informationen

mit einem Klick: F]uggese“scha‘f‘ten

wwwi.flugldrm-portal.de

Betriebsbeschrdnkungen

) Flugzeuge kosten viel Geld. Damit sich die Investition
FP,E';:%';W lohnt, mussen die Maschinen so lange wie moglich
in der Luft sein und Passagiere und Fracht transpor-
tieren. Darum versuchen die Fluggesellschaften,
Aufenthalte am Boden moglichst kurz zu halten.
So kénnen Flugzeuge, die von einem Flughafen ope-
rieren, an dem kein Nachtflugverbot gilt, mehr Flige
an einem Tag absolvieren und damit deutlich produk-
tiver sein.

Betriebszeiten als Wettbewerbsfaktor

= Flughafen Malaga: unbeschrénkte Betriebszeit

2 3 4 5 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2
L 1 1 1 N 1 1 n L 1 )

/_\/_\

Deutsche Fluggesellschaft we \_/ \

13 14 15 16 17 19 20 21
- Flughafen in Deutschland. Betriebszeit von 6 bIS 22 Uhr

= F\ughafen I\/\alaga unbeschréankte Betriebszeit
13 14 15 16 19 20 21 22
PR M w— i ’

9
/_\ /_\ /

A A

\_/\_/\_/

1 14 15 1’6 17 1 ZO 21 22
= Flughafen in Deutschland: Betriebszeit von 6 bls 22 Uhr

Anders stellt sich die Situation an Flughafen dar, an
denen von 22.00 bis 6.00 Uhr morgens nicht geflogen
werden darf. Eine deutsche Fluggesellschaft, die zum
Beispiel an einem solchen Flughafen ihre Basis hat
und dort ihre Flugzeuge stationiert, kann lediglich
zweimal pro Tag zu einem Ziel wie Malaga in Spanien
fliegen. Auslandische Fluggesellschaften, die ihre
Flugzeuge an einem nachtoffenen Flughafen im Aus-
land stationiert haben, konnen ihre Flugzeuge langer
und damit wirtschaftlicher nutzen. So schafft eine
Maschine, die morgens um 4.30 Uhr zum ersten

Mal von Malaga abhebt und um 0.30 Uhr wieder
dort landet, pro Tag drei Umlaufe nach Deutschland.
Dieser sogenannte Homebase-Effekt fihrt also dazu,
dass Fluggesellschaften, die ihre Maschinen an nacht-
offenen Flughafen im Ausland stationieren, deutlich
produktiver arbeiten konnen —sie genielien einen
klaren Wettbewerbsvorteil gegentiber deutschen
Mitbewerbern.
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http://www.fluglaerm-portal.de/laerm-vermeiden/betriebsbeschraenkungen/

Larmwirkung

Larmwirkung

Ob und warum ein Mensch unter Umstdnden von Ldrm krank wird,
hdngt von vielen Faktoren ab. Die Ldrmwirkungsforschung kann
hier neue Erkenntnisse liefern.

Studien machen deutlich, dass Menschen, die in der

Mehr Informationen

it GG Wt Nahe eines Flughafens wohnen, sich von Fluglarm

wwwi flugldrm-portal.de

Lérmwirkung erheblich gestort fuhlen konnen. Wie stark, hangt
FPD einerseits von der Lautstarke und der Haufigkeit ab.

Fluglarm
Portal

Denn je lauter Gerausche sind und je haufiger sie
auftreten, desto eher werden sie als unangenehmer
Larm wahrgenommen. Andererseits hangt es von der
personlichen Larmempfindung und der jeweiligen
Situation ab. Verkehrslarm wahrend des Tages wiegt
zumeist weniger schwer als gleichlaute Gerausche in
den Abend- und Nachtstunden. Die Menschen haben
dann ein grolReres Ruhebedlrfnis oder wollen schla-
fen. Auch die Lebenssituation spielt bei der Wahrneh-
mung eine Rolle. So kann es sein, dass jemand, der
am Flughafen arbeitet und wohnt, die Gerausche

als weniger belastigend empfindet als jemand, der
lediglich an einem Flughafen wohnt.

Larmwirkung: von vielen Faktoren gepragt
\»
-’
~—/
D g

(charakterisiert durch Anzahl, Lautstérke,

SCha"erelgmsse Frequenz, Dauer, Ruheperioden)

Wie Lirm auf den Menschen  Personlichkeit Sozialisation Situation
wirkt, istabhangig von Larmempfindlichkeit Bewertung der Tageszeit
Geschlecht, Alter; Stressbewaltigung Larmquelle Geplante Tatigkeit
Umweltbewusstsein Erfahrung Wohngegend
Personliche Beurteilung der  Lebensgeschichte  schalldammung
Larmquelle /des Wohnortes / Erwartungen des Hauses

Gesundheitszustand.und...

Akut:
Tatigkeitsstorung, Schlafsto

Chronisch:
Beldstigung, Herz-Kreislauf-

Quelle: eigene Darstellung nach

Guski und Bartels Eine professionelle Larmwirkungsforschung schafft
die Grundlage flr ein Verstandnis der Zusammen-
hange zwischen personlichen, sozialen und situativen
Faktoren. Weitere Erkenntnisse erhofft man sich ins-
besondere von der NORAH-Studie (Noise Related
Annoyance, Cognition und Health). Sie untersucht, wie
sich Flug-, Schienen- und StralBenverkehrslarm auf
die Gesundheit und die Lebensqualitat von Menschen
auswirken, die in der Nahe von Flughafen leben.
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http://www.fluglaerm-portal.de/vor-laerm-schuetzen/warum-vor-larm-schuetzen/

Burgerbeteiligung

Das Thema Flugldrm erhitzt manche Gemititer. Viele Biirger im

Umland von Flughdfen wollen sich in die Debatte einbringen.
Und sie konnen das auch — direkt oder liber die Vertreter der

Gemeinden in den Flugldrmkommissionen.

Mehr Informationen
mit einem Klick:
wwwi.flugldrm-portal.de

Biirgerbeteiligung

Das
Fluglarm
Portal

Proteste gegen grol3e Infrastrukturvorhaben der jin-
geren Zeit machen deutlich, dass es Burger gibt, die
sich bei der Planung von GroRRprojekten tbergan-
gen fihlen. In den umfangreichen und oftmals lang-
jahrigen Planungs- und Genehmigungsverfahren
wird aber bereits heute eine intensive Blirgerbetei-
ligung praktiziert. Die Flughafen bekennen sich in
den ,Leitlinien flr eine gute Birgerbeteiligung”

des Flughafenverbandes ADV zu einer friihzeitigen,
offenen und transparenten Beteiligung der Birger.

Ablauf eines Flughafen(aus)bauprojektes

Vorhabentrager
(z.B. Flughafen Miinchen GmbH)

Obere Landesplanungsbehérde
(z.B. Regierung von Oberbayern)

Anhérungs- und
Planfeststellungsbehorde
(z.B. Regierung von Oberbayern)

Verwaltungsgerichte

(z.B. Bayerischer
Verwaltungsgerichtshof)

Vorhabentrager
(z.B. Flughafen Miinchen GmbH)

Biirgerbeteiligung

Ergebnis:

1. Bedarfsplanung/Projektentwicklung/
Planungsunterlagen

Priifung von Alternativen

Ergebnis:
Planfeststellungsbeschluss

Ergebnis:
gerichtliches Urteil

Ergebnis:
landesplanerische Beurteilung

2. Raumordnungsverfahren inkl.
Umweltvertraglichkeitspriifung

3. Planfeststellungsverfahren

4. ggf. gerichtliche Uberpriifung ’m’

Ergebnis:

3 CELER S LG fertiger Flughafen(aus)bau

Planung von Flugverfahren folgt klaren Regeln

Die Planung von Flugverfahren erfolgt durch die
Deutsche Flugsicherung. Flugverfahren umfassen
sowohl Anweisungen zur Flugrichtung als auch zu
Hohe und Geschwindigkeit. Das wichtigste Kriterium
bei der Festlegung von Flugverfahren ist die Sicher-
heit des Flugverkehrs. Daneben spielen der Larm-
schutz, Umweltaspekte und die verzogerungsfreie
Abwicklung des Luftverkehrs eine groRe Rolle. Bei der
Festlegung werden die Fluglarmkommission, in der
unter anderem die von Fluglarm betroffenen Stadte
und Gemeinden vertreten sind, und das Umweltbun-
desamt einbezogen. Die deutsche Luftverkehrswirt-
schaft unterstitzt eine noch starkere Einbeziehung
der Blrger in die Arbeit der Fluglarmkommissionen.
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http://www.fluglaerm-portal.de/regeln-gesetze/planungsprozesse/infrastruktur/

Glossar

Der dquivalente Dauerschallpegel L.,
belastung. Er wird in Deutschland unter anderem zur Definition der Schutz-

zonen eines Larmschutzbereiches an einem Flughafen berechnet. Der L, stellt
einen Durchschnittswert dar, bei dessen Ermittlung Dauer und Intensitat aller

ist ein Bewertungsmal fur die Larm-

in einem bestimmten Zeitraum auftretender Gerausche berticksichtigt werden.
Im Fluglarmgesetz wird zwischen dem L., 1,, (6.00 bis 22.00 Uhr) und dem
Lpeq nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) unterschieden. Die dazugehdrende Einheit ist dB(A).

Der effektiv wahrgenommene Larmpegel (EPNL) ist eine BewertungsgroRe flr
die Larmzulassung von Flugzeugen. Er wurde von der UN-Luftfahrtorganisa-
tion ICAO eingefithrt und tragt der besonderen Charakteristik von Fluglarm
Rechnung, indem die besonders hervortretenden Frequenzen der Triebwerke
starker gewichtet werden. Die dazugehdrende Einheit heiSt , Effective Perceived
Noise in Decibels” und wird abgekurzt mit EPNdB. Zwischen dB(A) und EPNdB
kann man nicht umrechnen, da sich die Pegelarten grundsatzlich in threr phy-
sikalischen Zusammensetzung unterscheiden.

Der Nachtlarmindex Ly, stellt die gemittelte Larmbelastung wahrend
der Nachtstunden zwischen 22.00 und 6.00 Uhr dar.

Die Starke eines Schallereignisses wird als Schalldruckpegel in Dezibel (dB)
angegeben. Der niedrigste Schalldruck, den das menschliche Ohr wahrnehmen
kann, liegt bei 0 dB — der sogenannten Horschwelle. Ab etwa 120 dB wird ein
Schallereignis als schmerzhaft empfunden. Der logarithmische Mal3stab der
Einheit Dezibel ermaglicht die Darstellung des gesamten menschlichen Hor-
bereichs und flihrt dazu, dass eine Erhéhung des Schalldruckpegels um 10 dB
vom menschlichen Ohr als doppelt so laut empfunden wird.

Der Tag-Abend-Nacht-Index L, stellt die Lirmbelastung wahrend des gesam-
ten Tages dar. Dabei werden die einzelnen Zeitraume unterschiedlich gewich-
tet: Als Tagzeitraum gilt die Zeit zwischen 6.00 und 18.00 Uhr, als Abend die
Stunden zwischen 18.00 und 22.00 Uhr und als Nacht die Zeit zwischen

22.00 und 6.00 Uhr. Larm am Abend und in der Nacht wird starker als Larm
am Tag gewichtet.
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