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Fluglarmreport

Bericht iiber die Ergebnisse der Flugldrmiiberwachung am Flughafen Frankfurt
Berichtshalbjahr November 2005 bis April 2006

Liebe Leserin,
lieber Leser,

die Novelle des nunmehr 35 Jahre alten Ge-
setzes zum Schutz gegen Fluglarm steht
bevor. Ende 2005 hatte die Bundesregierung
in ihrem Koalitionsvertrag angekiindigt,
unter Berlicksichtigung der Interessen der
Anwohner und der Luftverkehrswirtschaft
das Fluglarmgesetz zu novellieren. Im Fe-
bruar 2006 beschloss sie einen Gesetzes-
entwurf zur Verbesserung des Schutzes vor
Fluglarm in der Umgebung von Flughéfen.

Die Fraport AG begriiBt eine grundlegende
Modernisierung des Fluglarmgesetzes. Wir
erwarten von der Neuregelung schnellere
und vereinfachte Planfeststellungsverfahren.
Vor dem Hintergrund unseres kapazitiven
Ausbauvorhabens sehen wir optimistisch der
baldigen Verabschiedung der Novelle ent-
gegen, um fir alle Beteiligten eine erhéhte
Rechts- und Planungssicherheit im Geneh-
migungsprozess gewahrleistet zu wissen.

Obwohl die Gesetzesnovelle noch nicht
verabschiedet ist, ist damit zu rechnen, dass
gewisse Neuerungen gesichert in das neue
Gesetz einflieRen. Hierzu zahlt die Einflih-
rung des energiedaquivalenten Halbierungs-
parameters q=3, wie er bei Strallen- und
Schienenldarm ublich ist. Entsprechend haben
wir bei den Fluglarmberechnungen in un-
seren Unterlagen zum Planfeststellungs-
verfahren den Halbierungsparameter q=3
konsequent angewandt. Uberdies ist vorge-
sehen, Fluglarmbelastungen kiinftig diffe-
renziert nach Tag und Nacht zu beurteilen.

Dies entspricht den aktuellen und gesicherten
Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung.
Ein wesentlicher Bestandteil der Novellie-
rung ist dariber hinaus die Absenkung der
Larmwerte zur Berechnung der Larmschutz-
zonen. Die damit einhergehenden Regelun-
gen fir Bauverbote, die eine vorausschau-
ende Siedlungsplanung der Kommunen
ermoglichen und das Heranriicken von
Wohnbebauung an Flughéfen verhindern
sollen, dienen der vorsorglichen Konflikt-
vermeidung. Gleichwohl werden Anspri-
che auf passive SchallschutzmaBRnahmen
fuir bereits bestehende Wohngebdude in
den starker belasteten Bereichen geregelt.

Die Novelle des Fluglarmgesetzes wird weitere
Neuregelungen zur Folge haben. So soll gleich-
zeitig mit der Gesetzesnovelle ein Uberarbei-
tetes Verfahren fiir die Berechnung der Larmbe-
lastung verabschiedet werden. Ferner bedarf es
einer neuen Durchfiihrungsverordnung, in der
fur die Praxis die Anforderungen an die zu rea-
lisierenden baulichen SchallschutzmalRnahmen
konkretisiert und geregelt werden. Uber die
umfassenden Neuregelungen im Zusammen-
hang mit der Novelle des Fluglarmgesetzes
werden wir Sie in den nédchsten Ausgaben des
Fluglarmreports ausfuihrlich informieren.

Dr.-Ing. Volker Nitsche
Leiter Umweltgremien

Fraport
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Dr.-Ing. Volker Nitsche
Flug- und Terminalbetrieb,
Ausbau, Sicherheit;
Realisierungsmanagement;

Leiter Umweltgremien
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Larmkontingentierung wird fortgesetzt

und verscharft

Als begleitende MalRnahme wéhrend der
Umsetzung des passiven Schallschutz-
programms trat mit dem Sommerflugplan
2002 eine aktive Regelung zur Larmmin-
derung in Kraft: die Larmkontingentierung
fur geplante Fliige in der Zeit von 23 bis

5 Uhr.

Obgleich diese behérdliche Regelung zu-
nachst befristet war, setzt das Hessische
Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung ab der Winterflugplan-
periode 2006/07 die Larmkontingentierung
bis zum Sommerflugplan 2009 fort.

Am Kerngedanken des Larmpunktekontos
wird weiterhin festgehalten: Die Flugzeuge
sind in sieben Larmkategorien eingeteilt. In
der Klasse eins befinden sich die larmarmsten
Flugzeugmuster, u. a. die Airbus-Typen A318
bis A321 oder die Boeing 737. Je lauter der
Schallpegel eines Flugzeugmusters ist, desto
hoher ist die Larmkategorie, in die es ein-
geteilt ist. So wird der in Frankfurt zwar nur
selten verkehrende Transporter Antonov 124
der hochsten Larmklasse (7) zugeordnet.
Entsprechend der Larmkategorisierung wird
bei jeder zwischen 23 und 5 Uhr geplanten
Flugbewegung — Start oder Landung — ein
Larmpunkt fur Flugzeuge der Larmklasse
eins und bis zu 64 Punkte fur Flugzeuge der
Larmklasse sieben durch den Flughafen-
koordinator bei der Slotzuweisung ange-
rechnet. Pro Flugplanperiode steht ein fest-
gesetztes Larmpunktekonto zur Verfiigung.
Die Summe der Larmpunkte aller geplanten
Bewegungen darf das zugewiesene Kontin-
gent nicht Uberschreiten. In den vergangenen

Flugplanperioden wurde das Larmkontingent
stets eingehalten.

Die Verschdrfung der Ldrmkontingentierung

Bereits 2002 wurde bei der Festsetzung des
Larmpunktekontos das zur Verfligung ste-
hende Kontingent gegeniiber dem Niveau
des Sommerflugplans 2000 bzw. Winterflug-
plans 2000/2001 um fiinf Prozent herabge-
setzt. Im Rahmen der ab dem Winterflugplan
2006/07 geltenden Nachfolgeregelung re-
duziert sich das Kontingent um weitere
funf Prozent.

Zudem sollen nach Abschluss einer Flug-
plansaison nicht nur die durch in der Zeit
von 23 bis 5 Uhr geplante Flugbewegun-
gen in Anspruch genommenen Larm-
punkte, sondern auch die Larmpunkte fir
die tatsachlichen Bewegungen —d. h., ein-
schliellich der ,,ungeplanten” Bewegungen,
die hauptsachlich durch Verspatungen oder
Verfriihungen verursacht werden — bilan-
ziert werden. Falls die Larmpunkte der tat-
sachlichen Flugbewegungen jedoch das
Larmpunktekonto wesentlich Gberschreiten
und es nicht absehbar ist, dass derartige
Uberschreitungen zuriickgehen, kann das
Ministerium das Larmkontingent fur die
nachste zur Koordinierung anstehende Flug-
planperiode angemessen reduzieren.

Die Neuregelungen verschéarfen die bisheri-
gen behordlichen Auflagen zum néchtlichen
Flugbetrieb und heben damit die besondere
Bedeutung des Schutzes vor néachtlichem
Fluglarm hervor.
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Erlduterungen zum Datenteil

Die An- und Abflugrouten und die
Messstellen am Flughafen Frankfurt

Der Flughafen Frankfurt betreibt ein Drei-
Bahnen-System. Zwei parallele Bahnen, die
fur Starts und Landungen genutzt werden,
sind etwa in Ost-West-Richtung ausgerichtet
(Parallelbahnsystem). Die dritte Bahn, die
nur fur Starts in Richtung Suiden genutzt
werden darf, verlauft genau in Nord-Sud-
Richtung.

Das Parallelbahnsystem wird grundsatzlich
so betrieben, dass die Flugzeuge gegen den
Wind starten und landen. Orientiert an der
Windrose auf einem Kompass wird fur Starts
und Landungen auf dem Parallelbahnsys-
tem in Richtung Osten die Bezeichnung
07-Betrieb verwendet, da die Abfliige dann
in eine gegentiber Norden um 70° im Uhr-
zeigersinn gedrehte Richtung stattfinden.
Die Betriebsrichtung 25 kennzeichnet Starts
und Landungen auf dem Parallelbahnsys-
tem in Richtung Westen, entsprechend der
Richtung 250° im Uhrzeigersinn. Von der
Startbahn West starten Flugzeuge in Rich-
tung Suiden (180°) bzw. Betriebsrichtung 18.
Alle An- und Abflugrouten wurden von der
Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) nach
Beratung in der Fluglarmkommission fest-
gelegt.

Die Messorte der 26 stationdren Messstel-
len der Fluglarmmessanlage des Flughafen
Frankfurt sind so gewabhlt, dass die Ergeb-
nisse der Fluglarmmessungen unter ver-
schiedenen Gesichtspunkten genutzt wer-
den kénnen: Neben der Dokumentation der
Larmsituation an jeder Messstelle soll auch die
akustische Uberwachung der Einhaltung
vorgegebener Flugrouten und Flugverfah-
ren moglich sein. Daher sind einige sta-
tiondre Messstationen so platziert, dass sie
an den am stérksten frequentierten Ab-
flugstrecken ,,Tore” bilden, durch die die
festgelegten Flugrouten hindurchfiihren.

In der Karte auf Seite 4 sind die An- und
Abflugrouten und die Positionen der statio-
naren Messstellen abgebildet.

Nutzungsintensitdt der An- und Abflugrouten

In der Karte auf den Seiten 6/7 wird die
Anzahl der Flugbewegungen auf den Haupt-
An- und -Abflugstrecken aufgezeigt. Aufge-
fihrt sind die Anfliige bei West-Betriebs-
richtung (= Anflug 25, d. h. es wird auf
dem Parallelbahnsystem in Richtung Wes-
ten gelandet) und Ost-Betriebsrichtung

(= Anflug 07, d. h. es wird auf dem Parallel-
bahnsystem in Richtung Osten gelandet).
Die Abfllige sind fur die neun Hauptabflug-
routen dargestellt, wodurch alle startenden
Flugzeuge vom Parallelbahnsystem und
der Startbahn West berticksichtigt werden.

Die Bewegungszahlen beziehen sich auf das
Berichtshalbjahr vom 1. November 2005
bis 30. April 2006 (181 Tage) und sind ge-
trennt fur Tag und Nacht dokumentiert.

W 270° -

Lage der Start- bzw. Lande-
bahnen des Flughafen Frank-

furt im Verhdltnis zu Nord
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Die Messstellen
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Die An- und Abflugrouten

Die Betriebsrichtungsverteilung

Im langjahrigen Mittel bedingen die Wind-
verhéltnisse in ca. 75 Prozent der Zeit eine
West-Betriebsrichtung (Betriebsrichtung 25),
d. h., es wird Uber das Parallelbahnsystem
Richtung Westen gestartet und von Osten
her gelandet. In ca. 25 Prozent der Zeit be-
steht Ost-Betrieb (Betriebsrichtung 07), bei
dem Richtung Osten gestartet und von Wes-
ten her gelandet wird. Bei beiden Betriebs-
richtungen starten mehr als 50 Prozent der
Flugzeuge von der Startbahn 18 in Richtung
Stiden. Bei starken nérdlichen Winden kann
diese Bahn jedoch nur eingeschrankt ge-
nutzt werden.

In der Karte auf den Seiten 6/7 wird auch die
Betriebsrichtungsverteilung fiir Tag und Nacht
der betrachteten sechs Monate in Stunden
und Prozent aufgefuihrt. Mit Hilfe dieser An-
gaben lassen sich fur diejenigen Routen, die
nur bei einer Betriebsrichtung genutzt werden,
die Bewegungszahlen eines durchschnittli-
chen Ost- bzw. West-Betriebstags errechnen.

Im Datenteil auf den Seiten 8 und 9 wird
die Summe der taglichen Abfliige (Betriebs-
richtungen 07 und 25 und Abfliige von der
Startbahn 18) sowie Anfliige (Betriebsrich-
tungen 07 und 25) dargestellt. Die Abbil-

02 _-=:°
41 ’ ,:;."'
® ,,:;:a’ Anflug 25
=g
Q.2

- Abfliige Betriebsrichtung 25

.\ e AbAfllige Betriebsrichtung 18
75 Abfliige Betriebsrichtung 07
- Anfliige Betriebsrichtung 25

Anfliige Betriebsrichtung 07

e oo Abfliige Betriebsr. 25 (Nacht)

® Stationdre Flugldrm-Messstellen

dungen umfassen jeweils einen Monat.
Deutlich erkennbar ist hier, wie sich die Ab-
flige auf das Parallelbahnsystem und die
Startbahn West aufteilen und welche Be-
triebsrichtung an einzelnen Tagen fiir das
Parallelbahnsystem maRgeblich war.

Der dquivalente Dauerschallpegel

Zur Beurteilung der Fluglarmbelastung
wird der dquivalente Dauerschallpegel Leq,,
gemal Fluglarmgesetz, im Folgenden Leq
(FLG), ermittelt. Diese KenngroRe beriick-
sichtigt den maximalen Schallpegel eines
Einzelgerauschs LASmax, die Dauer und die
Haufigkeiten der Einzelgerdusche. Der Leqy,
wird in der Einheit Dezibel, dB(A), angege-
ben. Unter Berlicksichtigung von Bewer-
tungsfaktoren fir Tag und Nacht sind nach
Fluglarmgesetz die Fluglarmereignisse der
verkehrsreichsten sechs Monate eines Jahres
zu summieren (in Frankfurt i. d. R. Mai bis
Oktober) und Uber diesen Zeitraum zu
mitteln. Laut Fluglarmgesetz sind zur Er-
mittlung des Leq (FLG) zwei verschiedene
Rechnungen durchzufiihren:

Fall A: Die Flugbewegungen des Tages
werden 1,5fach gewertet (dadurch werden
sie anteilig auch fir die Nacht angesetzt)



und die tatsdchlichen Nachtbewegungen
gleich Null gesetzt.

Fall B: Die Flugbewegungen des Tages
werden einfach und die Nachtbewegungen
finffach gewertet.

Der dquivalente Dauerschallpegel nach
dem Flugldrmgesetz ist der hohere berech-
nete Pegel aus Fall A oder Fall B und hat
damit mindestens den Wert des Leg-Tag.

Im Datenteil, Seiten 10 bis 13, sind fur jede
Messstelle die tatséchlichen Tag- (6—22 Uhr)
und Nacht- (22—-6 Uhr) Leq in Saulen-
diagrammen abgebildet. Darliber ist der
gemal Fluglarmgesetz fur 24 Stunden er-
mittelte Leq (FLG), also der hohere aus Fall
A und B, in Form einer durchgezogenen
Linie dargestellt. Die Abbildungen zeigen
jeweils die Uber die verkehrsreichsten sechs
Monate der zuriickliegenden zehn Jahre
gemittelten Werte sowie fiir das Berichts-
halbjahr die monatsweise gemittelten Dau-
erschallpegel. Die Ermittlung des dquiva-
lenten Dauerschallpegels wird gemaR der
DIN 45643 (Messung und Beurteilung von
Flugzeuggerduschen) durchgefiihrt.

Die Erfassung von Einzelschallpegeln

Zur Beurteilung der Fluglarmbelastung,
insbesondere in der Nacht, wird auch die
Haufigkeit von Einzelschallereignissen heran-
gezogen. Die bei Uberfliigen und Vorbei-
fligen an den einzelnen Messstellen gemes-
senen Maximalpegel werden in diesem
Bericht aus Griinden der Ubersichtlichkeit
in Klassen von jeweils fiinf Dezibel Breite
eingeteilt. Die sich daraus ergebenden tages-
durchschnittlichen Haufigkeitsverteilungen
sind auf den Seiten 14 bis 21 pro Mess-
stelle dargestellt, und zwar aufgeteilt nach
Tag (6—22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr). Die
Abbildungen zeigen die Auswertungen fir
das Berichtshalbjahr, getrennt nach Betriebs-
richtung 25 und 07, sowie fir die tatsachli-
che Betriebsrichtungsverteilung.

Neben den Flugzeuggerduschen treten an
den Messstellen auch eine Vielzahl von
Fremdgerduschen, z. B. Verkehrsgerédusche,
auf. Seit 1. Dezember 2004 wird die Identi-
fizierung eines Larmereignisses als Flug-
larm mit Hilfe der von der Deutschen Flug-
sicherung GmbH (DFS) zur Verfiigung
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gestellten Radardaten durchgefiihrt. Wenn
an einer Messstelle ein Larmereignis aufge-
zeichnet wurde und gleichzeitig mit Hilfe
der vorliegenden Radardaten ein Vorbeiflug
innerhalb eines definierten Radius festge-
stellt wurde, so wird das Larmereignis als
Fluglarm identifiziert und gespeichert. Da-
ruber hinaus muss der Schallpegel eine be-
stimmte Pegelschwelle Gberschreiten, die
im Berichtszeitraum an den meisten Mess-
stellen auf 65 dB(A) am Tage und in der
Nacht eingestellt war. Ferner muss das Ge-
rausch durch eine Mindestdauer oberhalb
dieser Pegelschwelle gekennzeichnet sein.

Fur Fluglarmereignisse, welche die genann-
ten Kriterien nicht erfiillen und damit nicht
erfasst sind, werden Standardwerte verwen-
det. Diese Standardwerte wurden gemein-
sam mit dem Deutschen Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt (DLR) entwickelt. Sie wer-
den wie die gemessenen Fluglarmwerte in
der Berechnung des dquivalenten Dauer-
schallpegels bertcksichtigt.

In den Abbildungen auf den Seiten 14 bis 21
werden die Ereignisse aufgefiihrt, die an
den Messstellen gemessen wurden, d. h.
die oberhalb der Messschwelle lagen, so-
wie die verwendeten Standardwerte.

Bericht iiber die mobilen Messstellen

Die Fraport AG betreibt neben den statio-
naren Messstellen auch zwei mobile Mess-
container sowie einen Messbus. Die Mess-
container entsprechen in Aufbau und
Technik den stationaren Anlagen und un-
terliegen damit auch den Vorgaben der
DIN 45643 (Messungen und Beurteilungen
von Flugzeuggerduschen). Einen dieser
Container haben wir der Fluglarmkommis-
sion zur Verfigung gestellt, die Uiber des-
sen Aufstellung bestimmt. Dieser Mess-
container wird fur jeweils drei Monate an
einem mit der anfordernden Gemeinde ab-
gestimmten Ort aufgestellt. Der Container 2
wird von Fraport in erster Linie fiir eigene
Zwecke genutzt. Wenn verfligbar, wird er
ebenfalls bis zu drei Monate fir externe
Zwecke zur Verfiigung gestellt.

Im Datenteil ab Seite 22 berichten wir tber
die Messergebnisse der aktuell durchgefiihr-
ten Messungen mit den mobilen Messstellen.
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Nutzungsintensitdt der An- und Abflugrouten

Anzahl der Bewegungen in der Zeit vom 1. November 2005 bis 30. April 2006

Tag 6.141
Nacht 348 Abdrehbereich Richtung
Wegpunkt ,,TABUM*
Yag,,

Tag 16.363
1.302

Nacht

Tag 34.524

Nacht

2.872

Tag

Nacht

Flugldrmreport 2/2006, Berichtshalbjahr November 2005 bis April 2006, Datenteil

N
2
Tag 5427 | %
Nacht 8 ©
@)
-
- : : -
. -
AN
Lz~
Tag 520
Nacht 3
D
A\
Q!
Tag 25.965
Nacht 3.302
-
C
3
=~
()
C
o
)

=~
&
N
<
3
Tag 6.587
Nacht 993
O/ Tag 71.281
Nacht 6.879
-
e z--
—~
=227
PR
- - -
-z —
-~ 07-0
Tag 4.071
Tag 886 Nacht 486
Nacht 557
SN
o Betriebsrichtung
< inh in%
N 25  Tag 1.948,5 673
S Nacht 997,8 68,9
07 Tag 947,5 32,7
Nacht 450,2 31,1
Tag 25.442
Nacht 3.988
P Abfliige Betriebsrichtung 25
/(2//) A e Abfliige Betriebsrichtung 18
e(/e/' Y Abfliige Betriebsrichtung 07
N
¢ - '> Anfliige Betriebsrichtung 25

Anfliige Betriebsrichtung 07

« <> Abfliige Betriebsr. 25 (Nacht)



8 Flugldrmreport 2/2006, Berichtshalbjahr November 2005 bis April 2006, Datenteil

Betriebsrichtungsverteilung

Erlduterung:

Im langjdhrigen Mittel bedingen Windverhaltnisse in ca. 75 Prozent der Zeit eine West-Betriebsrichtung
(Betriebsrichtung 25), d. h. vom Parallelbahnsystem wird in Richtung Westen gestartet, wahrend Anfliige
auf das Parallelbahnsystem aus Osten erfolgen. In ca. 25 Prozent der Zeit besteht Ost-Betriebsrichtung
bzw. Betriebsrichtung 07. Bei beiden Betriebsrichtungen erfolgen mehr als 50 Prozent aller Abfliige von
der Startbahn West (Betriebsrichtung 18) in Richtung Siiden.

In den nachfolgenden Abbildungen werden fiir jeden Monat jeweils im linken Diagramm die Anzahl der
Abfliige getrennt nach Betriebsrichtung 07, 25 bzw. 18 an jedem Tag aufgefiihrt. Im rechten Diagramm
ist die Anzahl der taglichen Anfliige auf das Parallelbahnsystem, aufgeteilt nach den Betriebsrichtungen 25
und 07, dargestellt.

Anzahl der Flugbewegungen November 2005

| Abfliige 18 O Abfliige 25 M Abfliige 07 O Anfliige 25 ™ Anfliige 07

900 900
800 800
700 700 ——— — —— —— —
600 600 B 1 H —
500 500 —
400 400 —
300 300 —
200 200 —
100 100 —

0 .2:3:4-56-7-8-9-1011-12-3-14-15-16-17-18-19:20.21-22:2324-25.26.27:28.293031 0 2345678 9-1011-12-3-M-15-16-17-18-19:20.21-22.2324-25.26.27.28.293031

Anzahl der Flugbewegungen Dezember 2005

| Abfliige 18 O Abfliige 25 M Abfliige 07 O Anfliige 25 W Anfliige 07

[
1-2:3-4-5-6-7-8-9-10°11-12-13-14-15-16-17-18-19-20 21 22-23-24-25-26-27-28-29-30-31 1-2-3:4:5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16-17-18-19-2021- 22:23-24-25-26-27-28-29-30-31

Anzahl der Flugbewegungen Januar 2006

W Abfliige 18 O Abfliige 25 M Abfliige 07 O Anfliige 25 W Anfliige 07

0
1:2:3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16-17-18-19-20 21- 22-23-24-25-26-27-28-29-30-31 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16-17-18-19-20 21- 22:23-24-25-26-27-28-29-30-31
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Anzahl der Flugbewegungen Februar 2006

W Abfliige 18 O Abfliige 25 M Abfliige 07

900
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1-2:3:-4-5-6-7-8-9:10-11-1213-14-15-16-17-18-19-20 21- 22:23-24-25-26.27-28 29-30-31
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O Anfliige 25 W Anfliige 07

1-2:3-4-5:6-7-8-9-1011-12-13-14-15-1617-18-19-20 21- 22:23-24-25-26-27-28-29-30-31

Anzahl der Flugbewegungen Mdrz 2006

W Abfliige 18 O Abfliige 25 M Abfliige 07

1-2:3:-4-5-6-7-8-9:10-11-1213-14-15-16-17-18-19-20 21- 22:23-24-25-26-27-28 29-30-31

900

800

700

O Anfliige 25 ™ Anfliige 07

1-2:3-4-5:6-7-8-9-10°11-12-13-14-15-16-17-18-19-20 21- 22:23-24-25-26-27-28-29-30-31

Anzahl der Flugbewegungen April 2006

I Abfliige 18 O Abfliige 25 M Abfliige 07

1-2:3:4-5-6-7-8-9-10-11-12-13-14-15-16-17-18-19-2021- 22:23-24-25-26-27-28-29-30-31
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1-2:3-4-5-6-7-8-9-1011-12-13-14-15-16-17-18-19-20:21-22-23-24-25-26-27-28-29-30-31
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Der dquivalente Dauerschallpegel
Leg,

Erlduterung:

In der Berechnung des dquivalenten Dauerschallpegels Leq 4, nach Fluglarmgesetz werden die maximale
Pegelhéhe, die Einwirkungsdauer des Geriduschs und die Anzahl der Uber- und Vorbeifliige beriicksichtigt.
In den Abbildungen sind fiir jede Messstelle die dquivalenten Dauerschallpegel in dB(A) dargestellt,
und zwar:

Die Jahres-Leq der letzten zehn Jahre fiir Tag und Nacht:
Die Schallereignisse der verkehrsreichsten sechs Monate jeden Jahres werden summiert und iiber
diese sechs Monate gemittelt.

Leq tags (6—22 Uhr)
Leq nachts (22—6 Uhr)

Die Monats-Leq im Berichtshalbjahr fiir Tag und Nacht:
Die Schallereignisse eines jeden Monats werden summiert und liber diesen Zeitraum gemittelt.

Leq tags (6—22 Uhr)
Leq nachts (22—6 Uhr)

(Die Leq-Zahlenwerte entsprechen jeweils den oberen Balkenenden: Hellblau fiir den Tag, Schwarz bzw.
Grau fiir die Nacht.)

. Leq 4 nach Fluglarmgesetz: jeweils der hohere berechnete Pegel aus Fall A
(1,5fache Wertung der Flugbewegungen am Tag) oder Fall B (Flugbewegungen
am Tag werden einfach, Nachtbewegungen fiinffach gewertet). Aufgrund der
logarithmischen Skala entspricht die fiinffache Wertung einer Pegelerh6hung
des tatsdchlichen Nacht-Leq um 9,3 dB(A).

Schwankungen der Jahres-Leq bzw. Monats-Leq konnen nicht nur durch die Verkehrssituation bedingt
sein, sondern auch dadurch, dass die Betriebsrichtungsverteilung den Wetterbedingungen unterliegt.
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lente Dauerschallpegel
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Der dquivalente Dauerschallpegel

Leq
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Der dquivalente Dauerschallpegel
Leq,
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax

Erlduterung:

Die bei Uberfliigen an jeder Messstelle verursachten Maximalpegel werden in Klassen von jeweils fiinf
dB(A) Breite zusammengefasst. In den Abbildungen sind Haufigkeitsverteilungen der Maximalpegel dar-
gestellt, d. h. die Anzahl der Ereignisse je Pegelklasse getrennt fiir

1 tags (6—22 Uhr)
mmm nachts (22—6 Uhr).

Fiir jede Messstelle sind drei Haufigkeitsverteilungen abgebildet. Die ersten beiden Diagramme zeigen die
durchschnittliche Verteilung der Maximalpegel wahrend eines Tages/einer Nacht bei Betriebsrichtung
25 bzw. 07. Das dritte Diagramm bezieht sich auf den gesamten Zeitraum des Berichtshalbjahrs und
stellt die durchschnittliche tagliche Pegelhaufigkeitsverteilung unter Beriicksichtigung der tatsachlichen
Betriebsrichtungsverteilung in diesen sechs Monaten dar.

An einzelnen Messstellen konnen die Haufigkeitsverteilungen in Abhangigkeit von der Betriebsrichtung
stark schwanken. Dies gilt insbesondere fiir Messpunkte, welche im Einflussbereich einer An- oder
Abflugroute liegen, die bei einer der Betriebsrichtungen nicht genutzt wird.
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel

LASmax
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax
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Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax

dB(A)

—~
<
=
[~
b=l

Betriebsrichtung 25
2
7
6
22
12
82
5
29
2
21

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Betriebsrichtung 25
>84
80-84
]
75791 ¢
7
70-74 29
12
65-69 73
7
<65 55
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Betriebsrichtung 25
>84
80-84
3
757919 16
8
70-74 "
10
65-69 64
<652

43
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

dB(A)

dB(A)

dB(A)

>84

80-84

75-79

70-74

65-69

<65

>84

80-84

75-79

70-74

65-69

<65

71 Forsthaus

Betriebsrichtung 07

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

72 Weiterstadt

Betriebsrichtung 07

11

34

4

38
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

75 Grdfenhausen

Betriebsrichtung 07

-84
80-84
7579}
r0-7p3 .,
65-69 B> 5
6sf2—
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

dB(A)

dB(A)

dB(A)

tatsdchliche Betriebsrichtungsverteilung

>84

80-84

75-79

70-74

65-69

<65

20
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

tatsdchliche Betriebsrichtungsverteilung

>84

80-84

75-79

70-74

65-69 60

<65 50
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

tatsdchliche Betriebsrichtungsverteilung

>84

80-84

75-79

70-74

65-69

<65

38
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200



Flugldrmreport 2/2006, Berichtshalbjahr November 2005 bis April 2006, Datenteil 21

Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel
LASmax
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Berichte liber die mobilen Messstellen

Erlduterung:

Auf Anfrage von Gemeinden stellt die Fraport AG mobile Fluglarm-Messstellen zur Verfiigung. Fiir einen
Zeitraum von bis zu drei Monaten wird ein Messcontainer an einem mit der Gemeinde abgestimmten
Ort installiert. Ein wesentliches Kriterium fiir die Auswahl geeigneter Standorte ist die Hohe der Fremd-
gerausche wie z.B. Verkehrsgerausche oder Gewerbeldarm.

Die Technik und Funktionsweise der mobilen Messstellen entsprechen denen der stationaren Einrich-
tungen. Zur Trennung von Fluglarm und Fremdgerauschen werden Maximalpegel-Schwellen genutzt,
die uiblicherweise nur von Flugzeugen fiir eine bestimmte Zeitdauer liberschritten werden. Die Einstel-
lung des Schwellenwertes variiert je nach Standort und hangt jeweils von den Umgebungsgerauschen
ab. Liegt der Maximalpegel eines Vorbei- oder Uberflugs unterhalb der Messschwelle, so wird als Stan-
dardwert bei den mobilen Messstellen die Messschwelle angesetzt.

An einem Standort werden i.d.R. die Fluglarmereignisse von Flugbewegungen nur einer bestimmten
An- oder Abflugroute verursacht. Zur Interpretation und Bewertung der Messergebnisse sind Angaben
tiber die Messbedingungen von Nutzen.

L1/L2: Anteil der Landungen der fiir den Standort relevanten Betriebsrichtung an der Gesamtzahl
der Landungen.

$1/52: Anteil der Starts der fiir den Standort relevanten Betriebsrichtung an der Gesamtzahl der
Starts.

N1/N2:  Anteil der gemessenen Fluglarmereignisse an der Gesamtzahl der stattgefundenen
Vorbei- oder Uberfliige.

Die Angaben zu L1/L2 bzw. $1/S2 spiegeln die Betriebsrichtungsverteilung wahrend der Messzeit wider.
Aus dem Verhaltnis N1/N2 kann abgeleitet werden, wie genau der aquivalente Dauerschallpegel aus
den Messereignissen bestimmt wurde. Eine hinreichende Genauigkeit ist nach DIN 45643 gegeben, wenn
das Verhaltnis N1/N2 groRer als 50 Prozent ist. Bei Messungen mit mobilen Messstationen kénnen
bedingt durch groRe Entfernung zum Flughafen relativ niedrige, durch Flugverkehr verursachte Maxi-
malpegel auftreten. Auch kann es vorkommen, dass sich die Anzahl der Vorbei- oder Uberfliige am
Messort aufgrund der Streubreite der Flugspuren nicht genau festlegen lasst. Beide Effekte bewirken
eine Verkleinerung des Verhiltnisses N1/N2. Durch eine zusatzliche Einbeziehung von Standardwerten
wird jedoch eine Erh6hung der Ergebnisgenauigkeit erzielt.

Als Messergebnis ist der gemaB Fluglarmgesetz ermittelte dquivalente Dauerschallpegel Leq,, doku-
mentiert. Die der Ermittlung zugrunde liegenden Zwischenergebnisse Leq-Tag (Fall A), Leq-Nacht und
der gemaR Fall B ermittelte Leq (einfache Wertung der Tagbewegungen und fiinffache Wertung der
Nachtbewegungen) werden ebenso aufgefiihrt.

Als weiteres Ergebnis sind die Haufigkeitsverteilungen der gemessenen Maximalpegel LASmax in Inter-
vallen von i.d.R. fiinf dB(A) dargestellt, d.h. die Anzahl der Ereignisse getrennt fiir

1 tags (6—22 Uhr)
mmm nachts (22—6 Uhr).

In den Abbildungen sind die gemessenen Einzelschallereignisse LASmax in der durchschnittlichen tag-
lichen Anzahl einerseits und der Gesamtanzahl wahrend des Messzeitraums andererseits abgebildet.
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Messungen in Eppstein, Ortsteil Niederjosbach

In der Gemeinde Eppstein wurden vom

5. Oktober bis 29. Dezember 2005 mobile
Messungen durchgefiihrt. Auf Wunsch der
Gemeinde wurde die Messzeit auf zwei ver-
schiedene Standorte aufgeteilt. Die erste
Messphase fand im Ortsteil Niederjosbach
in der Nassauer Stralle 7 statt. Im Anschluss
wurde die Messeinrichtung an der Anlage
der Kleintierztichter im Ortsteil Bremthal in-
stalliert.

Die Messbedingungen werden beschrie-
ben durch:

5. Oktober bis 15. November 2005

Tag 6-22 Uhr
Nacht 22-6 Uhr

Die errechneten dquivalenten Dauerschall-
pegel Leq 4, ergeben sich wie folgt:

5. Oktober bis 15. November 2005
aus Messwerten

aus Messwerten + Standards

Nach Definition durch das Fluglarmgesetz
ist der hohere der fiir Fall A und Fall B errech-
neten Werte der malRgebliche dquivalente
Dauerschallpegel. Fiir den Messort in Epp-
stein, Ortsteil Niederjosbach, wird demnach
fur den Zeitraum vom 5. Oktober bis 15.
November 2005 ein aquivalenter Dauer-

im Tagesdurchschnitt

3

60-64 137
2

56-59 17
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Eppstein, Ortsteil Niederjosbach, Nassauer
StraBBe 7 (5. Oktober bis 15. November
2005)

Die Fluglarmbelastung am Standort der
Messanlage wird malgeblich durch Abfliige
bestimmt, die ausgehend vom Parallelbahn-
system oder der Startbahn 18 auf den Ab-
flugrouten zum Wegpunkt TABUM verkehren.
Durch Anfliige bei Ost- und Westbetrieb
wurden lediglich 1,5 Prozent der Mess-
ereignisse verursacht.

Die Maximalpegel-Schwelle betrug 56 dB(A).

L1(Ost-Betrieb) $1(West-Betrieb) ﬂ

L2 52 N2

- 63 % 77 %

- 62 % 76 %

Fall A (FLG) Fall B (FLG)
Tag Nacht Gesamt
6-22 Uhr 22-6 Uhr 0-24 Uhr
45 dB(A) 34 dB(A) 45 dB(A)
46 dB(A) 36 dB(A) 46 dB(A)

schallpegel Leq, zwischen 45 und 46 dB(A)
ermittelt.

Fur die Haufigkeitsverteilung der gemesse-
nen Maximalpegel an der mobilen Mess-
stelle in Eppstein, Ortsteil Niederjosbach,
ergibt sich:

im gesamten Messzeitraum
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Messungen in Eppstein, Ortsteil Bremthal

Eppstein, Ortsteil Bremthal, Anlage der
Kleintierziichter (17. November bis 29.
Dezember 2005)

Die Fluglarmbelastung am Standort der
Messanlage wird maltgeblich durch Abfli-
ge bestimmt, die ausgehend vom Parallel-
bahnsystem oder der Startbahn 18 auf den

Die Messbedingungen werden beschrie-
ben durch:

17. November bis 29. Dezember 2005

Tag 6-22 Uhr
Nacht 22-6 Uhr

Die errechneten dquivalenten Dauerschall-
pegel Leq,, ergeben sich wie folgt:

17. November bis 29. Dezember 2005
aus Messwerten

aus Messwerten + Standards

Nach Definition durch das Fluglarmgesetz
ist der hohere der fiir Fall A und Fall B errech-
neten Werte der maRgebliche dquivalente
Dauerschallpegel. Fir den Messort in Epp-
stein, Ortsteil Bremthal, wird demnach fir
den Zeitraum vom 17. November bis 29.
Dezember 2005 ein dquivalenter Dauer-

im Tagesdurchschnitt
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Abflugrouten zum Wegpunkt TABUM ver-
kehren. Durch Anfliige bei Ost- und West-
betrieb wurden lediglich drei Prozent der
Messereignisse verursacht.

Die Maximalpegel-Schwelle betrug
56 dB(A).

L1(Ost-Betrieb) S1(West-Betrieb) M
L2 2 N2
- 75 % 74 %
- 71 % 67 %

Fall A (FLG) Fall B (FLG)

Tag Nacht Gesamt

6-22 Uhr 22-6 Uhr 0-24 Uhr
47 dB(A) 34 dB(A) 46 dB(A)
48 dB(A) 36 dB(A) 47 dB(A)

schallpegel Leq,, zwischen 47 und 48 dB(A)
ermittelt.

Fir die Haufigkeitsverteilung der gemesse-
nen Maximalpegel an der mobilen Mess-
stelle in Eppstein, Ortsteil Bremthal, ergibt
sich:

im gesamten Messzeitraum
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Messungen in Nieder-Hilbersheim

In der Gemeinde Nieder-Hilbersheim, Am
Sonnenhang 21, wurden vom 6. Januar bis
31. Mérz 2006 mobile Messungen durch-
gefuihrt. Die Fluglarmbelastung am Stand-
ort der Messstation wird maligeblich durch
Flugzeuge verursacht, die bei Ostbetrieb
den Flughafen Frankfurt anfliegen. Durch
Abflige wurde weniger als ein Prozent der

Die Messbedingungen werden beschrie-
ben durch:

6. Januar bis 31. Mdrz 2006

Tag 6-22 Uhr
Nacht 22-6 Uhr

Die errechneten aquivalenten Dauerschall-
pegel Leq,, ergeben sich wie folgt:

6. Januar bis 31. Mdrz 2006
aus Messwerten

aus Messwerten + Standards

Nach Definition durch das Fluglarmgesetz
ist der hohere der fir Fall A und Fall B errech-
neten Werte der maRgebliche dquivalente
Dauerschallpegel. Fiir den Messort in Nieder-
Hilbersheim, Am Sonnenhang 21, wird
demnach fiir den Zeitraum vom 6. Januar

bis 31. Mérz 2006 ein dquivalenter Dauer-

im Tagesdurchschnitt
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Messereignisse verursacht. Hierbei handelte
es sich um Flugzeuge, die aufgrund ihrer
bereits erreichten Flugh&he eine so genann-
te direkte Streckenfreigabe erhalten hatten
und die zugewiesene Abflugroute verlassen
durften.

Die Maximalpegel-Schwelle betrug 56 dB(A).

L1(Ost-Betrieb) S1(West-Betrieb) N1

L2 s2 E

43 % - 50 %

41 % - 45 %

Fall A (FLG) Fall B (FLG)
Tag Nacht Gesamt
6-22 Uhr 22-6 Uhr 0-24 Uhr
44 dB(A) 34 dB(A) 44 dB(A)
46 dB(A) 36 dB(A) 46 dB(A)

schallpegel Leq4, zwischen 44 und
46 dB(A) ermittelt.

Fur die Haufigkeitsverteilung der gemesse-

nen Maximalpegel an der mobilen Mess-
stelle in Nieder-Hilbersheim ergibt sich:

im gesamten Messzeitraum
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Messungen in Klein-Winternheim

In der Ortsgemeinde Klein-Winternheim,
Kartause, wurden zum zweiten Mal vom

7. Januar bis 30. Marz 2006 mobile Mes-
sungen durchgefiihrt. Uber die ersten Mes-
sungen im ersten Quartal 2005 berichteten
wir in der Ausgabe 2/2005.

Die Fluglarmbelastung am Standort der
Messstation wird hauptsachlich durch Flug-
zeuge verursacht, die bei Ostbetrieb den

Die Messbedingungen werden beschrie-
ben durch:

7. Januar bis 30. Mdrz 2006 L1(Ost-Betrieb)

Flughafen anfliegen. Darliber hinaus wurden
Flugbewegungen messtechnisch erfasst,
die bei Westbetrieb von den Parallelbahnen
oder von der Startbahn 18 starten und
Uber die Abflugstrecken MASIR (lang)
sowie MASIR (kurz+Nacht) und TABUM
(Nacht) gefuhrt werden.

Die Maximalpegel-Schwelle betrug 56 dB(A).

L1(West-Betrieb) NT1 fiir Anfliige N1 fiir Abfliige

L2
Tag 6-22 Uhr 43 %
Nacht 22-6 Uhr 41 %

Die errechneten aquivalenten Dauerschall-
pegel Leq,, ergeben sich wie folgt:

7. Januar bis 30. Mdrz 2006
aus Messwerten

aus Messwerten + Standards

Nach Definition durch das Fluglarmgesetz
ist der hohere der fiir Fall A und Fall B errech-
neten Werte der maRgebliche dquivalente
Dauerschallpegel. Fir den Messort in Klein-
Winternheim, Kartause, wird demnach fir
den Zeitraum vom 7. Januar bis 30. Marz

im Tagesdurchschnitt

im Tagesdurchschnitt

L2 N2 N2
57 % 56 % 46 %
59 % 54 % 64 %

Fall A (FLG) Fall B (FLG)

Tag Nacht Gesamt

6-22 Uhr 22-6 Uhr 0-24 Uhr
49 dB(A) 40 dB(A) 49 dB(A)
50 dB(A) 41 dB(A) 50 dB(A)

2006 ein dquivalenter Dauerschallpegel
Leq4y zwischen 49 und 50 dB(A) ermittelt.

Fur die Haufigkeitsverteilung der gemesse-

nen Maximalpegel an der mobilen Mess-
stelle in Klein-Winternheim ergibt sich:

im gesamten Messzeitraum
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>79 579 >79
75-79 75-79 7579}
L 707, _ 70-74 _ 70-74 2‘\066
< <
= 3 = 1 = 176
B 65-69 38 3 65-69 ) B 65-69 1420
2 1 526
60-64 153 60-64 5 60-64 T
9 1 381
56-59 16 56-59 ; 56-59 17
0 50 100 150 200 0 2 6 8 70 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000




Fluglédrmreport 2/2006, Berichtshalbjahr November 2005 bis April 2006, Textteil

Flugldrmbelastung in Klein-Winternheim vor
und nach Einfiihrung des CDA-Verfahrens

Zur Minderung der Fluglarmbelastung in
der Umgebung von Flughéfen werden in
der Forschung zahlreiche Ansétze verfolgt.
Die bereits erzielten und noch zu erwarten-
den Verringerungen der Triebwerks- und
Umstromungsgerdusche bieten langfristig
Potenziale zur Verbesserung der Fluglarm-
situation. Kurzfristig kdnnen durch larm-
optimierte An- und Abflugverfahren Larm-
entlastungen geschaffen werden.

In enger Zusammenarbeit mit der Kom-
mission zur Abwehr des Fluglarms hat die
Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) ein
speziell fir Frankfurt anzuwendendes
CDA-Anflugverfahren (continuous descent
approach / kontinuierlicher Sinkflug)
wahrend der Nachtstunden zwischen 23
bis 5 Uhr entwickelt. Es wird seit dem

14. April 2005 in einer mittlerweile weiter
optimierten Form praktiziert. Neben dem
larmmindernden Effekt des Gleitanfluges
bei einer auf Leerlauf oder nahezu Leerlauf
eingestellten Triebwerksleistung sollen
durch den , kontinuierlich” verlaufenden
Sinkflug die Horizontalflugphasen unter-
halb von 7.000 ft (ca. 2.100 m) vermieden
werden. Beim CDA ist die Flughdhe der
anfliegenden Maschinen beim Erreichen
der Anfluggrundlinie gréRer als das ohne
CDA-Verfahren der Fall ist. Das Eindrehen
auf die Anfluggrundlinie findet auch in
groRerer Entfernung vom Flughafen statt.
Die Auswirkungen des gedanderten Anflug-
verfahrens kdnnen daher nur in weiter ent-
fernten Gebieten, in denen die Unterschiede
der Flughodhen sich auch akustisch abzeich-
nen, messtechnisch untersucht werden.
Beim Vorbeiflug an den stationdren Mess-
stellen der Fraport AG, die anfliegende Ma-
schinen fortlaufend akustisch Gberwachen,
unterscheidet sich das CDA- von dem ubli-
chen ,,Low Drag/Low Power“-Anflugver-
fahren flugtechnisch nicht.

Was bewirkt das CDA-Verfahren in
Klein-Winternheim?

Klein-Winternheim liegt rund 24 km von den
Landeschwellen entfernt und etwa ein km
stdlich der Anfluggrundlinie. In den Nacht-
stunden, in denen das CDA-Verfahren ge-

nutzt wird, befinden sich die Flugzeuge
beim Vorbeiflug an Klein-Winternheim be-
reits auf der Anfluggrundlinie. Ein Eindre-
hen auf den Endanflugkurs findet dann nur
noch vereinzelt Gber Klein-Winternheim
statt.

Um die Auswirkungen des geanderten An-
flugverfahrens messtechnisch untersuchen
zu kénnen, werden Fluglarmmessungen
vor und nach der Einfihrung des CDA be-
nétigt. Im ersten Quartal 2005 fanden in
Klein-Winternheim vor der Einfiihrung des
CDA-Verfahrens mobile Fluglarmmessun-
gen statt. Mit den Messwerten aus einer
zweiten Messkampagne im ersten Quartal
2006 — genau ein Jahr nach der ersten
Messung — sollten auf Wunsch der Ge-
meinde und der Fluglarmkommission die
Auswirkungen des CDA-Verfahrens in Klein-
Winternheim untersucht werden.

Fir diesen Vorher/Nachher-Vergleich wur-
den die dquivalenten Dauerschallpegel aus
den Messwerten durch Anfliige bei Ost-
Betrieb zwischen 23 und 5 Uhr ermittelt.
Um die Auswirkungen des CDA-Verfahrens
abzuleiten, waren diese Dauerschallpegel
noch nicht geeignet, denn die Anzahl der
Vorbeifllige an der Messstelle in einer durch-
schnittlichen Ost-Betriebsnacht waren in
beiden Messzeitraumen unterschiedlich. Die
ermittelten Dauerschallpegel wurden daher
auf vergleichbare Bedingungen mit gleicher
Anzahl von Vorbeifligen umgerechnet. Als
Annahme wurde hierbei ein gleicher Flug-
zeugmix unterstellt. Nach der Umrechnung
verblieb eine Differenz der dquivalenten
Dauerschallpegel von 0,8 dB(A), wobei der
Pegel nach Einfiihrung des CDA-Verfahrens
niedriger war. Vermutlich ist diese verblei-
bende Pegeldifferenz jedoch weniger auf
die Unterschiede der Flughdhen vor und
nach der Einfilhrung des CDA-Verfahrens
zuriickzuftihren, sondern vielmehr dadurch
begriindet, dass in der zweiten Messphase
eine geringere Anzahl von Flugzeugen die
Messstelle direkt Uiberflog. Denn beim
CDA-Verfahren fliegen fast alle anfliegenden
Maschinen entlang der Anfluggrundlinie
nérdlich an Klein-Winternheim vorbei.
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Erster Fluglarm-Workshop am

Flughafen Frankfurt

Am 22. Juni 2006 fand erstmalig ein Flug-
léarm-Workshop am Flughafen Frankfurt
statt. Auf Einladung von Dr. Peter Marx,
Leiter des Vorstandsstabes Umweltmanage-
ment der Fraport AG, nahmen zahlreiche
Interessierte das Angebot zum Fachdialog
an. Der Workshop richtete sich an die Mit-
glieder der Kommission zur Abwehr des
Fluglarms (Fluglarmkommission), deren
Aufgabe es ist, das Hessische Ministerium
far Wirtschaft, Verkehr und Landesentwick-
lung (HMWVL) und die Deutsche Flugsiche-
rung GmbH (DFS) u. a. Giber MalRnahmen
zum Schutz gegen Fluglarm zu beraten.
Das Programm des Workshops fand auch
reges Interesse bei einigen Sachbearbeitern
fir Immissionsschutz der kommunalen Ver-
waltungen.

Das Programm

Auf der Agenda des Workshops stand ein-
fuhrend ein Fachvortrag tiber die allgemeinen
Grundlagen der Fluglarmmessung nach
DIN 45643 ,,Messung und Beurteilung von
Flugzeuggerauschen”. Eingehend behan-
delt wurde etwa, welche Mess- und Kenn-
grolen fur Fluglarm mafgeblich sind und
welche Anspriiche automatische Fluglarm-
Uberwachungsanlagen, die Anordnung der
Mikrofone, die Erfassungsraten, die Witte-
rungsverhaltnisse oder die Genauigkeit der
Messwerte nach DIN erfiillen missen.

Im zweiten Tagesordnungspunkt diskutier-
ten die Teilnehmer tber die Méglichkeiten

Bitte setzen Sie mich auf den Verteiler

Bitte kopieren und senden an:
Fraport AG

FBA-R

60547 Frankfurt am Main

Telefax: (0 69) 6 90-5 98 23

Name

und Grenzen der DIN-gerechten Fluglarm-
messungen fur die speziellen Gegeben-
heiten am Flughafen Frankfurt. Die Diskus-
sion drehte sich um die zentrale Frage der
optimalen Lage der Messstandorte. Beson-
dere Beachtung fanden die zusatzlichen
Aspekte der Aufgabenstellung der Mess-
stelle und der Verlauf der zu iberwachen-
den Flugrouten.

Zum Programmabschluss préasentierten die
Experten der Fraport AG Erlduterungen
und Hintergriinde zur Entwicklung der
Fluglarm-Situation exemplarisch anhand
von ausgewdhlten Messstationen.

Die Fachvortrage fanden groflen Anklang
und sorgten fur intensive Diskussionen.
Als Beleg fur den Erfolg des Workshops
wertete Dr. Marx die hohe Beteiligung und
die engagierten Diskussionsbeitrage der
Teilnehmer. Um den offenen und transpa-
renten Dialog fortzusetzen, sind weitere
Workshops zu aktuellen Themen am Flug-
hafen Frankfurt vorgesehen.
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