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1 VORBEMERKUNG

Trotz aller Bemiihungen der Flughafenbetreiber, Flugsicherungsdienste und Fluggesell-
schaften sehen sich die Akteure im Luftverkehr nach wie vor - nicht nur in Frankfurt
sondern an nahezu allen Groflughafen im In- und Ausland - zu einem zentralen Thema
immer wieder mit zahlreichen offenen Fragen konfrontiert: dem Fluglarm.

Im Luftraum wird bekanntermalf3en nach einer Reihe von internationalen Regelwerken
operiert, die Flugbewegungen an den grof3en Flughafen werden systematisch und
detailliert aufgezeichnet und Fluglarm wird ebenso systematisch gemessen und berechnet.
Am Flughafen Frankfurt Main werden gegenwartig einige dieser Informationen teilweise
periodisch verdffentlicht, teilweise auf Anfrage und ausschnittsweise zur Verfiigung gestellt;
teilweise bleiben sie aber auch den Experten zur Aus- und Bewertung vorbehalten. In der
Region um den Flughafen vergeht - insbesondere seit Beginn der Ausbauplanung - kaum
ein Tag, an dem nicht in den Regionalteilen der Tageszeitungen Gber neue Larmmessun-
gen, -bewertungen oder Diskussionen zum Thema Fluglarm berichtet wird.

Um diese, in der Offentlichkeit mitunter sehr kontrovers gefuhrte Diskussion zu versachli-
chen, soll durch ein Gutachten im Auftrag des Regionalen Dialogforums (RDF, Projektteam
(PT) Anti-Larm-Pakt (ALP)) ein Konzept fir eine Fluglarmmonitoring am Flughafen
Frankfurt Main erarbeitet werden, das moglichst zeitnah, detailliert und gut verstandlich
Uber das flugbetriebliche Geschehen am Flughafen Frankfurt und die damit einhergehende
Larmbelastung informiert.

2 ZIELSETZUNG

Der Auftraggeber (PT Anti-LArm-Pakt) hat diesen sehr umfangreichen und vielfaltigen
Themenkomplex in mehrere Arbeitspakete zum Thema Larmmonitoring unterteilt:

AP 1 - Beitrag der Flugsicherung (Flugbewegungen)
AP 2 - Akustik
AP 3 - Kommunikation

Da alle drei Arbeitspakete ineinander greifen, werden zunachst die allgemeinen Zielset-
zungen zum Gesamtkonzept aus der Ausschreibung zitiert:

AP 1 - Beitrag der Flugsicherung

"Das Arbeitspaket Beitrag der Flugsicherung betrifft insbesondere die Prifung, inwiefern
beim zuklnftigen Larmmonitoring die Kopplung der individuellen Flugbewegungen mit den
Fluglarmmessungen oder -berechnungen maoglich und sinnvoll ist. Des Weiteren soll das
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bestehende Instrumentarium der DFS beschrieben werden." Dieses Arbeitspaket wurde
vom National Aerospace Laboratory (NLR, Niederlande) bearbeitet.

AP 2 - Akustik

"Im Arbeitspaket Akustik sollen Fragen, die beim Abgleich der verwendeten Methoden fur
die Schallmessungen sowie den eingesetzten Berechnungsmethoden entstanden sind,
geklart werden. Ebenso soll zwischen den diversen bereits durchgeflhrten bzw. aktuell
laufenden Larmmessungen seitens verschiedener Institutionen (HLUG, deBAKOM, UBA)
Klarheit geschaffen werden, so dass eine Vergleichbarkeit und Bewertung in einem
weiteren Arbeitsschritt mdglich wird." Die diesbezilglichen Untersuchungen wurden von der
Eidgendssischen Materialprufungs- und Forschungsanstalt (EMPA, Schweiz) durchgeflhrt.

AP 3 - Kommunikation

"Das dritte Arbeitspaket Kommunikation umfasst den Bedarf nach einer objektiven und
qualifizierten Berichterstattung sowie Visualisierung der Ergebnisse aus dem Monitoring.
Damit soll die Grundlage flr ein verbessertes Beschwerdemanagement geschaffen
werden, das fur eine Vertrauensbildung in der Rhein-Main-Region wichtig ist. Dazu zahlt
ebenso die Definition der Verbindlichkeit des Larmmonitorings, die Bestandteil des
Gutachtens sein soll." Mit diesem Arbeitspaket wurde die Arbeitsgemeinschaft
GPM/VSOFT beauftragt.

Gemal dem Ausschreibungstext wird von den Gutachtern des AP 3 erwartet, ein schllssi-
ges und gemal dem Stand der Technik bzw. den datenschutzrechtlichen Notwendigkeiten
realisierbares Konzept zu entwickeln, das es ermoglicht, alle bereits bestehenden Daten-
bestande zur Fluglarmproblematik im Rhein-Main-Gebiet in einem einheitlichen System
zusammenzufihren und zeitnah, zielgruppen- und problemspezifisch dem Anwender
bediener/nutzerfreundlich zur Verfligung zu stellen.

Zielsetzung ist es dabei, dass sowohl interessierte Burgerinnen und Blrger als auch die
politischen Handlungstrager und Fachgremien (z.B. Fluglarmkommission) durch die
Nutzung dieser Informationen in die Lage versetzt werden, die Larmbelastung (aktuell,
retrospektiv, zukinftig) in mdglichst kleinen Raumeinheiten der Region Rhein-Main zu
ermitteln und nach dem Stand der aktuellen Gesetzgebung bzw. auf Basis gesicherter
wissenschaftlicher Erkenntnisse zu bewerten.

3 AUFGABENSTELLUNG VON AP-3 IM DETAIL

Die Ausschreibung weist darauf hin, dass das zu erarbeitende Konzept im Hinblick auf den
Detaillierungsgrad der Informationen u.a. unter Bericksichtigung des Datenschutzes und
der Verstandlichkeit nach Zielgruppen differenziert werden soll. Als Zielgruppen werden
genannt
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e die allgemeine Offentlichkeit,

e die Fluglarmkommission (nach § 32b LuftVG),
e Stadte und Gemeinden sowie

o Behdrden (Genehmigungsbehérde, LBA),

wobei eine Fokussierung bei der Betrachtung der Zielgruppen auf die allgemeine Offent-
lichkeit und die Stadte und Gemeinden gewilnscht wird, da insbesondere dort Probleme
bei der Kommunikation der Ergebnisse gesehen werden.

Demnach missen Lésungsvorschlage erarbeitet werden zu den Fragen:

o Welche Informationen sind im Zusammenhang mit einem Fluglarmmonitoring
von Interesse und von welchen Institutionen werden diese Daten gesammelt,
verwaltet und gegebenenfalls veréffentlicht?

o Welche Mdglichkeiten bestehen, auch bislang wenig berticksichtigte Datenebe-
nen, wie z.B. Informationen zum Bodenlarm (Rollverkehrslarm und Triebwerks-
probelaufe), zu kommunizieren?

¢ Welche Personenkreise/Institutionen sind an welchen Daten interessiert und zu
welchen Zielgruppen lassen sie sich zusammenfassen?

e Welche Information zum Fluggeschehen bzw. zur Larmbelastung sind den je-
weiligen Zielgruppen unter datenschutzrechtlichen Gesichtspunkten sowie unter
Sicherheitsaspekten zuganglich zu machen?

o Welche Kommunikationsplattform, welche Medien sind zielgruppenspezifisch fir
die Weitergabe der jeweiligen Informationen am besten geeignet?

o Welche Verbesserungen des Beschwerdemanagements werden erwartet bzw.
sind machbar?

o Welche technischen Voraussetzungen muissen flr die Zusammenfihrung von
Daten geschaffen werden (Datenschnittstellen)?

¢ Wie kann das Datenmanagement strukturiert und organisiert werden (abge-
stimmte Kooperation der Akteure am Flughafen)?

¢ Wo wird die Datenkommunikation sinnvollerweise institutionalisiert?

Da sich auch die Experten der Arbeitspakete 1 und 2 mit einzelnen dieser Fragen ausein-
ander setzen, wurde eine enge Abstimmung unter den Bearbeitern flir erforderlich und
sinnvoll erachtet.

Die wesentlichen Bausteine von AP 3 werden in der nachfolgenden Graphik (Abbildung 1)
dargestellt:
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Recherche Basis- Umfrage
Experteninterview untersuchung Biirger/Verwaltung
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Konzept

Fluglarmmonitoring
AP 3 Kommunikation

Abbildung 1: Schaubild zum Arbeitsauftrag von AP 3.

4 BASISUNTERSUCHUNG

Die Basisuntersuchung beschaftigt sich zunachst mit der Ist-Situation der Dokumentation
des Fluggeschehens und der Larmbelastung einerseits am Flughafen Frankfurt und
andererseits an vergleichbaren zivilen GroRRflughafen weltweit. Recherchiert wurden aber
auch flughafenunabhangige Visualisierungsmdéglichkeiten von Fluglarm sowie der Informa-
tionsbedarf bezlglich Fluglarm bei den um den Flughafen Frankfurt lebenden Menschen.
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4.1 Gegenwdrtige Aktivitdten am Flughafen Frankfurt beziiglich ,,Kommu-
nikation von Fluglarm*“

411 Fluglarmmessungen von FRAPORT

Die Messstationen der Fluglarmiberwachungsanlage von FRAPORT (s. hierzu AP 2)
zeichnen kontinuierlich die von Flugzeugen verursachten Einzelschallereignisse auf. Nach
einer Weiterverarbeitung der Rohdaten entstehen aus diesen Messungen tabellarische
Auflistungen, die dem HMWVL, dem Larmschutzbeauftragten, der Fluglarmkommission
und auf Wunsch auch den Gemeinden Ubermittelt werden. Einen beispielhaften Auszug
aus einem monatlichen Larmbericht zeigt die folgende Abbildung 2.

RWY

LASMAX CLASSES EVENTS

25+07+18

GMT <65 65-69 70-74 75-79 80-84 85-89 >90 SUM.
00-01 2 2 4
00-02 1 1 1 3
02-03 7 20 8 1 36
03-04 6 52 98 5 161
04-05 70 112 3 185
05-06 138 151 12 301
06-07 163 145 3 311
07-08 129 113 3 245
08-09 117 97 2 1 217
09-10 157 91 4 1 253
10-11 100 111 5 1 217
11-12 58 71 1 2 132
12-13 92 70 5 1 168
13-14 140 78 1 219
14-15 110 81 1 1 193
15-16 68 64 1 133
16-17 89 51 1 141
17-18 94 71 1 166
18-19 123 83 1 207
19-20 83 48 131
20-21 27 112 37 2 178
21-22 13 113 17 3 146
22-23 5 82 23 1 111
23-24 3 3
DAY 1731 1437 43 4 4 3219
NIGHT 61 382 186 12 1 642
00-24 61 2113 1623 55 4 5 3861

Abbildung 2: Beispiel fiir eine kumulierte Auflistung der Einzelschallereignisse.
(Quelle: Fraport AG, 2001)

Die monatliche Gesamtzahl solcher Einzelschallereignisse wird in Larmklassen gestaffelt
und nach Tagesstunden (in GMT, d.h. UTC) unterteilt aufgefiihrt. Diese kumulierten
Messergebnisse werden fir jeden Messpunkt jeweils fir die Betriebsrichtungen 25+18,
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07+18 sowie 25+07+18 angegeben. In der Aufstellung werden aulRerdem alle an den
jeweiligen Messpunkten registrierten Einzelschallereignisse fur jedes Stundenintervall
aufsummiert und eingeordnet in die einzelnen Larmklassen wiedergegeben.

Daruber hinaus enthalten die monatlichen Berichte eine Aufstellung Gber die monatliche
Nutzungsdauer (in Minuten) der jeweiligen Betriebsrichtung. Eine solche Aufstellung zeigt
beispielhaft Abbildung 3. Auch diese Auflistung ist wieder summarisch nach Betriebsrich-
tungen geordnet. In der Abbildung werden die Nutzungszeitrdume aller Betriebsrichtungen
(07+18+25) wiedergegeben. Die erste Spalte gibt wieder die Tageszeit (GMT) an, in Spalte
11 ist der auf Basis der den Betriebsrichtungen zugeordneten Einzelschallereignissen und
den Betriebsdauern berechnete aquivalente Dauerschallpegel Leq(4) in dB(A) (gem.
gultigem Fluglarmgesetz von 1971) angegeben. Spalte 12 enthalt die Zeit (in Minuten),
wahrend der der jeweilige Messpunkt (hier 05) in operationellem Betrieb war, in Spalte 13
ist dieser Wert noch einmal in % angegeben, bezogen auf die tatsdchliche Nutzungsdauer
der betrachteten Betriebsrichtungen, die unter 14 aufgelistet ist.

25+07+18

GMT 11 12 13 14
00-01 27 1860 100 1860
01-02 27 1860 100 1860
02-03 43 1860 100 1860
03-04 54 1860 100 1860
04-05 57 1860 100 1860
05-06 59 1860 100 1860
06-07 60 1860 100 1860
07-08 60 1860 100 1860
08-09 61 1860 100 1860
09-10 61 1850 99 1860
10-11 60 1785 96 1860
11-12 57 1780 96 1860
12-13 60 1740 94 1860
13-14 59 1740 94 1860
14-15 58 1740 94 1860
15-16 58 1740 94 1860
16-17 58 1815 98 1860
17-18 58 1860 100 1860
18-19 59 1860 100 1860
19-20 56 1860 100 1860
20-21 54 1860 100 1860
21-22 51 1860 100 1860
22-23 49 1860 100 1860
23-24 44 1860 100 1860
DAY 59 29070 98 29760
NIGHT 49 14880 100 14880
00-24 59 43950 98 44640

Abbildung 3: Beispielhafter Auszug aus einem Larmbericht zur Entwicklung des
Dauerschallpegels im Tagesgang (Spalte 11) bezogen auf einen Berichtsmonat am
Messpunkt 05 unter Beriicksichtigung aller Betriebsrichtungen (weitere Erlduterun-
gen: s.o.) ( (Quelle: Fraport AG, 2001)
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Fluglarmbelastung in dB(A) nach
Fluglirmgesetz, leq=4 (Tag und Nacht) fiir
Januar 2003 und Mai bis Oktober 2002

2003 2002 2001 2000
10240k 1G240h)  (24Uh) (024 Uh
Jan. Moi =08, Mai-Ok. Mai- kL,
Raunheim
OF-lauterborn
OF Bieber
Opelbriicke
Ffm-Sid
Marfelden-West
Mérfelden-Sid
Bittelborn
Worfelden
Bad Weilbach
Eddersheim
Forsthaus
Klein-Gerau 55
NI-Rathaus | 56
NI-Nord 56 56
GG-West 56 54
GG-Nord 56 53
Florsheim 54 55
Kelsterbach 54 55
Nauheim 55 53
Bischofsheim 53 51
Weiterstadt 53 54
Grafenhausen 54 55
Okriftel 52 58

Zeppelinheim 52 49

Diese Daten sind larmmengen und keine Einzelschallereignisse

Die Monate Mai bis Okleber sind die verkehrsreichsten Monate gines Jahres,
sie sind deshalb besonders aussagekraftig

Quelle: FroperHmweltableilung

Ausfihrliche Infermatianen Uber die Messergebnisse der stationéren und
mobilen Messstellen sowie weiterfihrande fluglarmrelevante Daten werden
halbiahrlich in Fluglarmrepert der Frapart AG veréffentlicht www frapart de
Schrifiliche Bestellungen des Fluglirmreports bitte an

Fraport AG, APFUS, 60547 Frankfurt am Main,

ader per Fox: (0 69} 6 0.5 91 92

52 Klein-Gerau

d8(A)

s
g2 93 o4 95 95 97 S8 99 00 O Now Der fan. Feb. Midrz Apr,
a1 0 82 02 02 02

Der breiten Offentlichkeit werden die
Ergebnisse der Larmmessungen in Form einer
Tabelle der fir jeden Messpunkt ermittelten
Leq(4)-Werte Ubermittelt, die in der von
FRAPORT vierteljahrlich veréffentlichten
Zeitungsbeilage START-frei abgedruckt ist (s.
Abbildung 4).

Abbildung 4: Beispiel fiir die in START-frei
veréffentlichten Leq(4)-Werte.

Zusatzlich zu der in START-frei
veroffentlichten Tabelle gibt FRAPORT seit
2002 einen ,Fluglarm-Report* heraus. In dieser
Broschire werden die an den einzelnen
Messpunkten ermittelten Messwerte
summarisch in Form von Balkendiagrammen
und Tabellen wiedergegeben (s. Abbildung 5).

Betriebsrichtung 07
=84 I -
80-84
2 7579 Y
% 707 L2 e
6569 Mo .
<65 12 107
0 20 40 60 BO 100 120 WO 160 180 200

Abbildung 5: Beispielabbildungen aus dem Flugldrm-Report von FRAPORT.
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Der gesamte Fluglarm-Report kann als Download (PDF-Format) von der Homepage von
FRAPORT heruntergeladen oder Uber das INFO-FON kostenfrei bestellt werden.

4.1.2 Radardaten der DFS

Grundsatzlich werden alle Radardaten von nur einem gem. ICAO zertifizierten Antennen-
system empfangen. Die Einhaltung der geforderten Qualitatsstandards wird durch regel-
mafige Flugvermessungen gewahrleistet.

Das Flugspuraufzeichnungssystem deckt eine Flache von ca. 50 km Radius um den
Flughafenbezugspunkt ab. Diese kann erweitert werden. Die Flughéhe wird von einem
bordeigenen Gerat (Transponder) Ubermittelt. Daher entspricht die Genauigkeit im
FANOMOS der Genauigkeit des Transponders und somit der des Héhenmessers, von dem
der Transponder gespeist wird (die Aufzeichnung erfolgt im FANOMOS bezogen auf den
Standard Luftdruck 1013,2 hPa; ein anderer Luftdruck kann manuell vorgegeben werden;
oberhalb von 5000 ft Gber MSL (Mean sea level) fliegen die Flugzeuge in Deutschland
generell nach Standard Luftdruck).

Die héhenmaRige Erfassung liegt immer bei 10000 ft, was etwa 3km entspricht. Im Hinblick
auf die Aufzeichnungsgenauigkeit weist die DFS darauf hin, dass die Abweichungen ca.
100 m im Geradeausflug und ca. 400 m im Kurvenflug betragen. Dies entspricht auf einer
FANOMOS-Karte (Maf3stab 1:100 000) einer Abweichung von bis 1 mm bzw. bis 4 mm von
der tatsachlichen Flugspur. Bezlglich der Radardaten gilt es festzuhalten, dass sie geman
§ 24 (2) FSBetrV (Verordnung Uber die Betriebsdienste der Flugsicherung in der Fassung
vom 17.12.1992, zuletzt geadndert durch Siebente Zustandigkeitsanpassungs-Verordnung
vom 29.10.2001) mindestens vierzehn Tage aufzubewahren sind. Diese Vorschrift gilt fir
alle Radardaten.

Die momentan zur Verfugung stehenden Datenausgabeformate unterscheiden sich wie
folgt:

1. RDQC-Daten

Als RDQC-Daten (Radar Data Quality Control) werden die vom System ausgegebenen
Rohdaten bezeichnet. Sie enthalten keine Flugplandaten sehr wohl aber die Call Signs
der Flugzeuge.

2. FANOMOS-Daten

Das System FANOMOS (Flight track and Aircraft Noise Monitoring System) ist eine
Entwicklung der NLR, mit dessen Hilfe hochaufgeldste Flugspuren auf topographischer
Basis abgebildet werden kénnen (Ausdrucke von Flugspuren auf topographischen
Karten). FANOMOS-Daten haben ein proprietares Datenformat, welches von der NLR
durch Copyright geschitzt ist. Bislang war aul3er der Herstellerfirma NLR niemand in
der Lage, die FANOMOS Daten zu lesen. So kann auch nur die NLR ein Datenformat
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(ASCII) erzeugen, das die Datenweiterverarbeitung in anderen System ermdglicht. Far
die DFS bestand allerdings bislang auch nicht die Notwendigkeit die FANOMOS-Daten
selbst zu lesen, da diese im FANOMOS-Rechner verarbeitet werden, woraufhin die
Flugspuren auf einem Monitor angezeigt und auf vorgefertigter topographischer Karte
ausgeplottet werden kénnen.

Abbildung 6: Ausschnitt aus einem FANOMOS-Summen-Plott der DFS (Flughafen
Frankfurt 19.04.2001, 00:00 bis 23:59 UTC; schwarze Linien = Abfliige; rote Linien =
Anfliige).

Im FANOMOS werden Rufzeichen und Flughdhe aufgezeichnet. Weitergehende Infor-
mationen sind nur Uber eine Verknupfung mit den Flugplandaten moglich.
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Bislang werden FANOMOS-Daten FRAPORT fir das Datenerfassungssystem (DES)
bzw. zur Untersuchung der Korridorbreiten, den Gemeinden zum Zwecke der Larm-
minderungsplanung sowie den Flugldrmschutzbeauftragten bei Anfragen im Rahmen
des Beschwerdemanagements an Flughafen zur Verfugung gestellt.

(Differenzierte Informationen zur Geschichte und zu den Funktionalitaten von
FANAMOS finden sich im Bericht der NLR zu AP-1)

3. LIZ-Daten

Mit LIZ (Lage- und Informationszentrum) werden Daten bezeichnet die auf Grund einer
Taktung von 1 min. eine deutlich schlechtere Auflésung aufweisen als FANOMOS. Sie
werden insbesondere fir STANLY (Statistics and Analysis System) erzeugt und liegen
bundesweit vergleichsweise lange zuriickreichend vor (STANLY-Daten werden jede
Minute erneuert. Bei Web-Stanly erfolgt der update beim Kunden alle flinf Minuten).

4. PHOENIX

Eine junge Eigenentwicklung der DFS stellt das System PHOENIX dar. Phoenix ist ein
Radar-Displaysystem zur Unterstiutzung der Tower-Lotsen. Es handelt sich dabei um
ein Multi-Radar and Situation Data Processing and Display System, das auf die Origi-
nalradar- und Flugplandaten im internen Netz der DFS im Asterix-Format (All purpose
STuctured Eurocontrol Radar Information eXchange format von Eurocontrol) zugreift.
Da PHOENIX eine vollstandige, im LINUX-Betriebssystem lauffahige Eigenentwicklung
der DFS ist, eignet es sich nach Einschatzung der Autoren auch als Basis fur ein
Fluglarmmonitoring-System. Entsprechende Plane existieren aber nach gegenwartigem
Kenntnisstand derzeitig nicht bei der DFS.

Der Vorteil von FANOMOS gegenuber Phoenix ist, dass das System operationell erprobt
und bewahrt ist sowie mit dem Modul ,Noise channel” (s. Kap. 4.4) Uber die Moglichkeit der
Koppelung von Flugspur mit larmphysikalischen Footprint verfigt. PHOENIX dagegen
besticht nicht zuletzt dadurch, dass es als Eigenentwicklung der DFS kostengunstiger ist
und unabhangig von Dritten weiterentwickelt werden kann.

Radardaten der DFS gleich welcher Art werden gegenwartig nicht veroffentlicht. Sie
werden lediglich an auskunftsberechtigte Stellen und Personen (s.0. FANOMOS) aus-
zugsweise und sachverhaltsbezogen weitergegeben bzw. als Dienstleistung interessierten
Unternehmen (z.B. LIZ-Daten fir Logistik-Unternehmen) zur Verfugung gestellit.

4.1.3 Beschwerdemanagement

Seitens des RDF wird davon ausgegangen, dass auch eine Optimierung des Beschwer-
demanagement als wichtige vertrauensbildende MalRnahme erforderlich ist. Diesbeziglich
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wurden im Rahmen des Gutachtens Interviews mit dem Fluglarmschutzbeauftragten und
der DFS sowie eine Befragung der im PT-ALP vertretenen Verwaltungsmitarbeiter der
Kommunen durchgeflihrt. Dabei sollte zum einen ein hinreihend detailliertes Bild zur
aktuellen Vorgehensweise bei der Bearbeitung der Beschwerden aufgezeigt und zum
anderen Hinweise und Anregungen zusammengetragen werden, wie vor allem aus Sicht
der BeschwerdeflUhrer (der Betroffenen) eine verbessertes Beschwerdemanagement
aussehen konnte.

Die Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst (die daraus abgeleiteten Optimie-
rungsempfehlungen werden in Kapitel 6.4 dargestellt).

FRAPORT

Mit der Einfihrung des INFO-FONs bei FRAPORT wurde auch ein Back-Office von ca. 10
Personen eingerichtet, um die eingehenden Beschwerden entgegenzunehmen und
gegebenenfalls an die zustandigen Personen/Organisationen weiterzuleiten
(Fluglarmschutzbeauftragter, DFS).

Beschwerden gehen bei FRAPORT, der DFS und dem Fluglarmschutzbeauftragten zum
einen Uber das INFO-FON und per Post aber zum gréten Teil tiber die auf der Homepage
von FRAPORT eingerichtete INFOMAIL ein. Im Back-Office erfolgt eine erste Pegelpriifung
durch Rucksprache mit den Messtechnikern und auf der Basis der Messungen der
Fluglarmiberwachungsanlage. Schriftliche Stellungnahmen zu eingegangenen Beschwer-
den werden mit lokal zugeordneten Textbausteinen verfasst. Nur in den Fallen, in denen
die Mitarbeiter im Back-Office keine eindeutige Erklarung zu einer eingegangenen
Beschwerde aufzeigen kénnen, wird diese (inklusive Larmprotokoll) zur weiteren Priifung
an den Fluglarmschutzbeauftragten weiter geleitet.

Fluglarmschutzbeauftragter

Der Fluglarmschutzbeauftragte prift zunachst - unter Einbeziehung von Recherchen zum
Flugbetrieb und seiner persdnlichen flugtechnischen Erfahrungen sowie unter Einbezie-
hung von FANOMOS-Daten, die ihm auf Anfrage von der DFS zur Verfigung gestellt
werden — den beanstandeten Flugablauf. Im Falle eines negativen Prifergebnisses
(Flugverlauf und Schallprifung nicht beanstandbar) wird der Beschwerdeflhrer durch das
Back-Office hierzu in Kenntnis gesetzt. Im Falle eines positiven Prifergebnisses informiert
der Flugldrmschutzbeauftragte den Beschwerdefiihrer schriftlich Gber das Ergebnis seiner
Prifung bzw. gegebenenfalls zu den daraus resultierenden Konsequenzen (Schreiben an
den Chefpiloten einer Fluggesellschaft, oder Einleitung eines Ordnungswidrigkeitsverfah-
rens).

Beschwerden mit offensichtlich politischem Charakter werden dem Ministerium zugeleitet;
hierzu darf sich der Fluglarmschutzbeauftragte nicht dulern.

Der Fluglarmschutzbeauftragte erstattet der Fluglarmkommission in regelmafigen
Abstanden einen Bericht zum Beschwerdeaufkommen.

Gegenwartig zeichnet sich diesbezuglich das folgende Bild ab:

Schlussbericht WSoft 17



Fluglarmmonitoring - AP 3 - Kommunikation

¢ Die Beschwerdeanzahl (insbesondere aus flughafenferneren Gebieten) steigt gegen-
wartig noch immer an (aktuell gehen bei Fraport zwischen 3000 und 4000 Larmbe-
schwerden/Anfragen taglich ein). Die Anzahl der Beschwerdeflihrer bleibt demgegen-
Uber nahezu konstant.

e Bei extremen Einzelereignissen kommt es zur Uberlastung der dem Back-Office zur
Verfligung stehenden 3 Telefonleitungen.

e Ca. 95% der Beschwerden erreichen das Back-Office heute Uber den Server von PRO-
FUTURA (BUND) per Mail. Dabei erweisen sich ca. 0,5% der Beschwerden als unter-
suchungswirdig; etwa die Halfte von diesen hat einen begriindeten Hintergrund.

e In der Regel ergibt die Prifung der Beschwerden, dass es sich um Kursabweichungen
handelt, die zwar noch im Flugerwartungsgebiet liegen, aber als ,nachlassig“ geflogen
eingestuft werden. In den seltensten Fallen wird ein Ordnungswidrigkeitsverfahren
durch die DFS angestrengt (ca. 25 Mal in 2002) (s.u.).

Fir den Fluglarmschutzbeautragten ergeben sich aus den oben skizzierten Beobachtun-
gen konkrete Verbesserungsmaoglichkeiten:

o Verbesserung der Schulung und Vorbereitung von Mitarbeitern des INFO-Fons.
o Aktivitdten zur Verbesserung der AuRenwirkung des Beschwerdemanagements.

¢ Intensivierung und Verbesserung der Erlauterung von wetterbedingten Kursabweichun-
gen.

DFS

Wie zuvor erlautert, wird auch die DFS im Rahmen des Beschwerdemanagements in
begrindeten Fallen miteinbezogen. Diesbezuglich bestehen bei der DFS folgende
Regelungen:

e Bei Beschwerden uber Flugabweichungen wird zunachst geprift, inwieweit das
Luftfahrt Bundesamt (LBA) zustandig sein kénnte, da Anzeigen Uber Fliige, die tatsach-
lich oder vermeintlich das Flugerwartungsgebiet verlassen, vom LBA untersucht wer-
den missen. Gegebenenfalls erlasst das LBA einen BuRgeldbescheid gegen den ver-
antwortlichen Piloten.

e Beschwerden Uber Fluglarm und Flugrouten werden bei der DFS in der Unternehmens-
zentrale, soweit es generelle Anfragen sind, oder an den Niederlassungen, soweit es
Fragen sind, die sich speziell auf die Verfahren eines Flughafens beziehen, bearbeitet.

o Eine Bearbeitung von Beschwerden erfolgt so schnell wie moglich. Grundsatzlich hat
die DFS gem. Umweltinformationsgesetz (UIG) 8 Wochen Zeit zur Bearbeitung von
Beschwerden bzw. 4 Wochen fir Anfragen.

Auch bei der DFS werden Verbesserungsmoglichkeiten im Interesse eines effizienten
Beschwerdemanagements gesehen:

Man ist sich im Klaren darlber, dass die Gesamtabwicklung von Beschwerden grundsatz-
lich schneller werden sollte. Da der Zeitraum bei der (schriftlichen) Beschwerdebearbeitung
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allerdings kaum noch zu verkulrzen ist, halt man es fur winschenswert, dem Blrger eine
direkte (online) Informationsquelle zur Verfugung zu stellen. Diese kdnnte wesentlich
zeitnaher sein, als es durch den Schriftverkehr moglich ist.

Vor diesem Hintergrund hat die DFS bereits im Rahmen der Neugestaltung ihres Internet-
Auftritts eine E-Mail Adresse (fluglaerm@dfs.de) eingerichtet, um eine Mdglichkeit zu
schaffen, Anfragen/Beschwerden noch schneller bearbeiten zu kénnen.

4.1.4 Geplante Aktivititen

Sowohl FRAPORT als auch DFS sind sich dartber im Klaren, dass die Kommunikation von
Fluglarm - vergleichbar mit anderen zivilen Groflughafen (s. folgendes Kapitel) - im
Interesse der Vertrauensbildung in der Region zu verbessern ist. Diesbeziiglich sind
entscheidende Schritte bereits eingeleitet:

So wird von FRAPORT gegenwartig das existierende Larmmonitoringsystem ersetzt und
erweitert. Zukinftig soll ein auf B&K Typ 3597 Larmmonitoringterminals basierendes
System eingesetzt werden, das beispielsweise auch am Flughafen Wien-Schwechat
installiert ist und international offensichtlich zu den fihrenden Softwarelésungen im Bereich
des Larmmonitorings zahlt. Gem. den Ausfuhrungen der NLR in AP-1 wird die Bestimmung
eines Fluglarmereignisses in dem neuen System in zwei Schritten durchgefihrt:

1. La&rmmessung und Bestimmung von Larmereignissen nach DIN 45643, gemaf den
deutschen gesetzlichen Vorschriften fur Fluglarm.

2. Korrelation von Larmereignissen mit Flugdaten. Damit diese Korrelation automatisiert
hergestellt kann, wurden bereits vertragliche Vereinbarung zwischen FRAPORT und
der DFS Uber den Austausch von Radardaten unterzeichnet.

Auch bei der DFS fand bereits Ende 2002 eine Systemoptimierung durch die Anschaffung
eines Upgrade von FANOMOS statt. Hierdurch soll einerseits die bislang manuell nachge-
fuhrte Korrelation von Flugplandaten mit Radarspuren durch die Online-Beschaffung von
Flugplandaten optimiert und beschleunigt werden. Andererseits ermoglicht diese
FANOMOS-Version auch den automatischen Daten-Input des aktuellen barometrischen
Luftdrucks (QNH), der fir die exakte Bestimmung der Flughdhe beispielsweise tber
Gelande unerlasslich ist und der bislang manuell integriert wurde.

4.2 Benchmarking ,,Kommunikation von Flugldarm* national und internatio-
nal

Im Rahmen der Basisuntersuchung wurden die Internetpréasenzen der wichtigsten Ver-
kehrsflughafen Deutschlands und der Welt (Stand 2001) untersucht. Sie umfasst die 6
verkehrsreichsten Flughafen Deutschlands, gemessen an der Zahl gewerblicher Flugbe-
wegungen (Quelle: Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen, 2002, www.adv-
net.org/download/presse/lvs2001.pdf) sowie die jeweils 10 Flughafen Europas bzw.
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weltweit mit dem héchsten Passagier- bzw. Frachtaufkommen (Quelle: Airports Council
International, 2002; www.airports.org).

Zusatzlich wurden der Flughafen Sydney als Vertreter des australischen Kontinents sowie
der US-amerikanische Flughafen Phoenix Sky Harbor, der zu den besonders schnell
wachsenden Personenflughafen der letzten Jahre zahlt, mit einbezogen. Insgesamt
wurden die Webauftritte von 31 Flughafen analysiert und dokumentiert.

Systematisch untersucht wurden hierbei die folgenden Punkte:

¢ Enthalt die Homepage des Flughafens Informationen zur Fluglarmthematik?

e Kann diese Information von der Startseite schnell gefunden werden?

o Werden Schriften zum Download oder Infomaterial zum Bestellen angeboten; wel-
chen Inhalts sind diese?

e Werden gemessene Parameter zur Beschreibung von Fluglarm veroffentlicht?

¢ Falls ja: welche Parameter sind dies und wie aktuell sind sie?

o Falls ja: wer ist Trager des Monitorings?

o Ist ein Pressearchiv verfugbar?

e Werden Kontaktmdglichkeiten speziell zu Fluglarminformation/ -beschwerde ange-
boten und in welcher Form?

Zur Ubersichtlichkeit wurden die Ergebnisse in drei Kapitel (Deutschland, Europa, Welt)
eingeteilt; innerhalb der Kapitel sind die Flughafen alphabetisch angeordnet. Ist das
Informationsangebot mehrsprachig, so wurde als Referenz die deutsch- bzw. englischspra-
chige Startadresse angegeben.

Die oben angegebenen Punkte sind in einer Tabelle im Anhang des Berichtes zusammen-
gefasst. Auflerdem wurden von den Seiten zur Fluglarmthematik (Seiten der Flughafen
bzw. verlinktes Material) Screenshots erstellt, die ebenso im Anhang zusammengestellt
sind, wie die von den untersuchten Flughafen als Download oder zum Bestellen angebote-
nen Printmedien.

4.2.1 Deutschland

Berlin-Tegel (TXL)

http://www.berlin-airport.de/

o Zweisprachige Informationen (Deutsch, Englisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

o Auf der Homepage des Flughafenbetreibers wird unter Publikationen der Umwelt-
schutz Jahresreport 2001/2002 zur Bestellung per email angeboten. Die reichbebil-
derte Broschire enthalt allgemeine Informationen zum Themenbereich Umwelt-
schutz an den drei Berliner Flughafen (Schonefeld, Tegel, Tempelhof), jedoch kein
statistisches Zahlenmaterial zur Fluglarmthematik.
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Diisseldorf (DUS)

http://www.duesseldorf-international.de/

o Zweisprachige Informationen (Deutsch, Englisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens. Lediglich Hinwei-
se zum 2003 eréffneten Airport-Birgerbiiro (Offnungszeiten) und Infobus
(Terminplanung).

o ,VonHierAus", die Zeitung fir die Nachbarn von Disseldorf International wird als
Download (pdf-Format) zur Verfligung gestellt.

Frankfurt/Main (FRA)

http://www.flughafen-frankfurt.de/

o Zweisprachige Informationen (Deutsch, Englisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

o Unter dem Menipunkt Fraport Sites wird auf die beiden Domains
http://www.fraport.de/online/home/de/jsp/index.jsp und
http://www.ausbau.flughafen-frankfurt.com/online/home/de/jsp/index.jsp verwiesen.
Dort sind unter dem MenUpunkt Umwelt -> Fluglarm Informationen Uber Fluglarm-
schutzmalnahmen sowie die Fluglarmiberwachungsanlage zu finden, darunter ein
akustischer Gerauschquellenvergleich. Hier kann auch der Fluglarmreport herun-
tergeladen werden. Er enthalt ausflhrliche Statistiken zu den geflogenen Betriebs-
richtungen sowie Leq4-Werte und Anzahl der Einzelschallereignisse nach LASmax-
Klassen an allen Messstellen (bis Oktober 2001). Auf der Ausbauseite steht die
Schallschutzbroschire mit Informationen zum Passiven Schallschutzprogramm der
Fraport zum Download zur Verfugung.

'3 Fraport - Umwelt - Fluglarm - Microsoft Intemnet Explorer von T-Online

i Urternehmen Fluglarm i

i Investor Relstions P i . T 1
B ) Geriiuschirmere Flugzeuge dank neuer Technik % Fluglarm

i Geschiftshereiche Unz ist klar: Im Luftwerkehr werden sich Lérmbelastungen nie ganzlich vermeiden lassen. ;

: Fraport Worldwide Uned mit der Zahl der Flughewegungen nimimt auch die Haufigkelt der sog.
"Larmereignizse” zu. Dieser Tatzache stehen jedoch betréchtliche technizche Fortschritte

# Jobs & Karriere lugrouten

" bei der Larmreduzierung gegendber: Meue Flugzeuge machen weniger Larm, vwas in Machtflugbeschrénkung
# Presse Lounge erster Linie auf die Entvicklung und den Einsstz immer gerduschiarmerer £
| Kapazitétsaushau Trighwerksmuster zuriickzufihren ist. | RGeS IUNg ;
i Lt
Funktionsweise ilterer und moderner Triebwerke
Alttere Turbojet Triebwerke fihren die gesamte Moderne Triesbwwerke dampfen die Your
angesaugte Luft der Brennkammer zu. Gerauschentwicklung durch einen
N Handling Request
Turbojet-Triebwerke hdante lstrom- Triebwerke
W) & |em|2E Rz cu 2
2|7 ki

Abbildung 7: Auszug aus der Homepage von FRAPORT.
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o Trédger des Monitorings: Veroffentlichte Messwerte stammen von der Fluglarm-
Uberwachungsanlage der FRAPORT AG und werden durch diese im Internet in ag-
gregierter Form zuganglich gemacht.

Download: Fluglarmreport, Schallschutzbroschire
Kontakt: Telefon (Infofon)

Hamburg (HAM)

http://www.ham.airport.de/index.phtmi?nginit=true

o Einsprachige Informationen (Deutsch)

o Unter dem Menupunkt Wir Gber uns -> Umwelt sind Informationen zu Larmschutz-
maflnahmen am Flughafen sowie zum passiven Schallschutz (Download Stral3en-
verzeichnis fur die am Schallschutzprogramm Beteiligten) zu finden. Es wird auf die
umfassende Seite der Behorde fur Umwelt und Gesundheit, http://www.fluglaerm-
hh.de/ verwiesen. Hier sind sowohl zahlreiche Statistiken (Betriebsrichtungen,
Larmschutzbeschwerden, Nachtfliige), zumeist graphisch aufbereitet, zum The-
menbereich Fluglarm zu finden als auch ausfuhrliche Informationen zum Messnetz
und Larmschutzprogramm.

Bearbeiten  Ansicht  Faworten  Estras 7

- = -8 ot | Q) Suchen  [5] Favoriten &% Verauf | - S - D o

a hittp: A A, fluglasrm-hi, de s j

Behirde fiir Umwelt und
Gesundheit

=

'Hamburg

Flugléirmschutz in
Hamburg

Der Flughafen Hamburg
MNachtliche Flughewegungen
Yerteilung nach Bahnrichtung
Fluglarmbeschwerden
Fluglarm-Messstellennetz
Larmschutzprogramme

Die Fluglarmschutzkommission
Der Fluglarmschutzbeauftragte
Kontakt

Informationssystem bei
Bahnsperrungen
Fluglarmschutzbericht 2000

L R R 3 3 I K O 3K O 3

Behirde fur Umwelt und Gesundheit HAMBURG STADTPLAN GASTEBUCH  IMPRESSUM

Abbildung 8: Homepage zum Fluglarm in Hamburg.
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Der Fluglarmschutzbericht 2000 steht zum Download zur Verfugung. Er enthalt um-
fangreiches Datenmaterial, darunter Nachtflugstatistiken, Entwicklung der Leg4-
Werte an den Messstellen, Fluglarmklassen sowie umfangreiche Beschwerdestatis-
tiken (bis zum Jahr 2000).

o Tréager des Monitorings: Veroffentlichte Messwerte stammen von der Fluglarm-
Uberwachungsanlage der Flughafen Hamburg GmbH und werden durch die Behor-
de fur Umwelt und Gesundheit, Hamburg zuganglich gemacht.

o Download: Fluglarmschutzbericht, Schallschutzprogramm-Straf3enverzeichnis

o Kontakt: Telefon, Fax, email

KoIn-Bonn (CGN)

http://www.airport-cgn.de
o Dreisprachige Informationen (Deutsch, Englisch, Franzésisch)
o Unter dem Meniupunkt Daten & Fakten -> Larmschutz gelangt man auf die Domain
www.fluglaerm.com.

; Fluglaerm.com - Larmschutz am Flughafen Koln/Bonn - Microsoft Internet Explorer ¥von T-Online

J Datei  Bearbeiten  Ansicht  Favorten  Estras 7

J 4= Zuiick - = - &3 tat | QhSuchen [E Favoiten  C#Verauf ||%. = b

J Adrezze @ hittp: # A fluglaerm, com,

rmisicthiutisz

3 LARMSCHUTZ FLUGROUTEN
HOME  FLUGLARM  IN KOLN/BOMN  UND MESSDATEN  IMPRESSUM

Larmschutz am Flughafen Kdln/Bonn

Es besteht kein Zweifel: Fluglarm ist stérend und
lastig. Doch erist ein Teil des Preises, den eing
hoch entwickelte Industriegesellschaft fir Waohlstand,
hohen Lebensstandard und Ywachstum zahlen muss.

T

Lnd deshalb muss er auf ein Minimum reduziert s
werden. il

Fluglaerm com ist ein Informations- und
Diskussionsangebot des Flughafens Kaln/Bonn. Es

o informiert Ober die Phanomenes Larm und

Fluglarm und stitzt sich dabei auf neuests
Studien und Forschungsergebnisse,

e 7eigt auf, was der Flughafen Kaln/Baonn,
Fluggesellschaften und Flugzeugbauer
unternehmen, um das Problem zu ldsen.

o informiert Anwohner Uber die Maglichkeitan
des passiven Schallschutzes

Abbildung 9: Homepage zum Larmschutz am Flughafen Kéin/Bonn.
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o Neben der Darstellung des Larmschutzprogramms finden sich Informationen tber
das Larmmessnetz des Flughafens sowie, in graphischer Aufbereitung, die monatli-
chen Leq4 Werte an den Messpunkten (Januar 2001 bis Juni 2002).

o Tréager des Monitorings: Veroffentlichte Messwerte stammen von der Fluglarm-
Uberwachungsanlage der Flughafens Koéln/Bonn GmbH und werden durch diese
unter der Domain www.fluglaerm.com zugéanglich gemacht.

Download: Ubersichtskarte Flugrouten + Leg-Monatswerte an den Messstellen
Kontakt: email

Miinchen (MUC)

http://www.munich-airport.de/

o Zweisprachige Informationen (Deutsch, Englisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

o Unter Unternehmen Flughafen -> Publikationen kann die reich bebilderte Umwelt-
schutzbroschiire des Flughafens Minchen heruntergeladen werden.
AuRerdem kdnnen die aktuellen sehr detaillierten monatlichen Immissionsberichte
heruntergeladen werden. Sie enthalten neben Informationen zum Wettergeschehen
und zu Luftschadstoffen anschauliche Darstellungen zur Betriebsrichtungsvertei-
lung, zu Nachtflugbewegungen, Typenmix, Einzel- und Dauerschallpegel sowie zur
Einhaltung der Larmgrenzlinie (gemaf Luftrechtlicher Genehmigung).
Download: Umweltschutzbroschire
Kontakt: Telefon

Zusammenfassendes Ergebnis:

Bezogen auf die Prasenz im Internet hat der Flughafen Hamburg das umfassendste
Angebot an Informationen und Ansprechmadglichkeiten zu bieten, sowohl im Umfang als
auch in der Aktualitat der angebotenen Informationen. Hamburg und KéIn-Bonn unterhalten
eigene Domains, die speziell der Fluglarmthematik gewidmet sind. Das ebenfalls recht
umfangreiche Informationsangebot des Flughafens Frankfurt im Internet ist dagegen nicht
leicht zu navigieren. Unter den Printmedien sind die Verdffentlichungen der Flughafen
Hamburg, Frankfurt und Minchen hervorzuheben, die auch als Download abgerufen
werden kénnen. Dagegen bieten die Flughafen Berlin-Tegel und Disseldorf weder im
Internet noch in gedruckter Form aktuelles Datenmaterial zum Thema Fluglarm an.

4.2.2 Europa

Untersucht wurden die 10 europaischen Flughafen mit dem héchsten Passagieraufkom-
men sowie die 10 mit dem hdchsten Frachtaufkommen im Jahr 2001 (Quelle: Airports
Council International, www.airports.org). In dieser Aufstellung sind einerseits auch
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Frankfurt, KéIn-Bonn und Munchen enthalten (s.o0.) und andererseits Flughafen doppelt
genannt (z.B. Amsterdam), so dass in der nachfolgenden Dokumentation nur noch 10
Flughafen behandelt werden.

Amsterdam (AMS)

http://www.schiphol.nl/

o Zweisprachige Informationen (Englisch, Niederlandisch)

o Unter Schiphol and Society -> Environmental Aspects findet sich ein umfangreiches
Angebot an Texten zum Fluglarmschutz sowie dem Messnetz des Flughafens. Au-
Rerdem gibt es einen Link zu der Seite des Schiphol Noise Nuisance Comittee
(CGS) http://www.commissiegeluidhinderschiphol.nl/ (Niederlandisch), auf der sich
weitere Informationen zum Larmschutz, darunter Routenpléne der Bahnen und um-
fangreiche Beschwerdestatistiken, herunterladen lassen.

o Download: Environmental report, Milieu Monitor (Niederlandisch), Kwartaalbulletin
(Niederlandisch)

o Kontakt: Telefon, Fax, email

3 Welkom bij de Commissie Geluidhinder 5chiphol - Microsoft Internet Explorer von T-Online

‘ HOME '

. — 1 Welk de CGS Websit

‘—) elkom op de ebsite

‘ PUBLICATIES ’

€ vracen ) Deze site Is opgezet om de toegankelijkheid van de commissie te bevorderen, en om actuele

informatie te verschaffen.

{{_VLIEGROUTES ) Wilt u de site bekijken, kiest u dan een link ult het menu om naar de desbetreffende pagina te

'- po— ) warden gestuurd,

. CONTACT ’ Komende weken krijgt de luchthaven extra vakantieverkeer te verwerken. Dit kan tijdelijk meer overlast
veroorzaken voor gebieden onder de verschillende aan- en uitvliegroutes. Met name in de omgeving van

‘KLACH'T’ MELDEN) Amsterdam, Amstelveen, Uithoorn en Aalsmeer

Abbildung 10: Startseite von Amsterdam Schiphol.
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Briissel (BRU)

http://www.brusselsairport.be/

o Dreisprachige Informationen (Englisch, Franzdsisch, Niederlandisch)

o Unter Brussels Airport —> Environmental Policy ist ein kurzer Artikel Gber die Um-
weltschutzmaflinahmen der Brussels International Airport Company (BIAC) zu fin-
den. Dort kann der Umweltbericht heruntergeladen werden. Hier ist auch die Seite
(Franzdsisch, Niederlandisch) http://www.airportmediation.be/ verlinkt, tGber die u.a.
Fluglarmbeschwerden abgesetzt werden kénnen. Hier gibt es weiterflihrende In-
formationen, u.a. zu Lande- und Abflugverfahren.

o Download: Umweltbericht

o Kontakt: Telefon, Fax, email

Kopenhagen Kastrup (CPH)

http://www.cph.dk/cph/

o Zweisprachige Informationen (Danisch, Englisch)

o Unter About Copenhagen Airport -> Environment finden sich einige allgemeine
Informationen zum Umweltfaktor Flughafen. Hier kann auch der Environmental Re-
port heruntergeladen werden.

o Download: Environmental Report

London Gatwick (LGW)

http://www.baa.co.uk/main/airports/gatwick/

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Unter Corporate -> Sustainable Development -> Environment finden sich Informati-
onen zum Umweltschutzprogramm des Flughafens sowie ein Glossar zum Downlo-
ad. AuRerdem kann unter Publications der Sustainability Report mit Informationen
zum Larmschutzprogramm heruntergeladen werden.

o Download: Towards Sustainability, Sustainability Report

o Kontakt: Telefon (Flight Evaluation Team), email

Die jahrlichen Larmkonturberichte des Departments for Transport (DfT) sind unter
http://www.aviation.dft.gov.uk/nec01/index.htm zum Download zuganglich

London Heathrow (LHR)

http://www.baa.co.uk/main/airports/heathrow/

o Gleiche Informationen wie LGW. Aulderdem wird eine Broschiire Noise Strategy
zum Download angeboten, in der u.a. die Veroffentlichung von Messdaten als Ziel
fur 2002/2003 angegeben wird.

o Download: Towards Sustainability, London Heathrow Noise Strategy

o Kontakt: Telefon (Flight Evaluation Team), email

Die jahrlichen Larmkonturberichte des Departments for Transport (DfT) sind unter
http://www.aviation.dft.gov.uk/nec01/index.htm zum Download zuganglich.
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Madrid (MAD)

http://www.aena.es/madrid-barajas/en/index.html
o Zweisprachige Informationen (Englisch, Spanisch)
o Keine Fluglarminformationen auf den Homepages des Flughafens.
o Informationen zum Thema Umweltschutz in knappster Form unter dem Menipunkt
Environment

Paris Charles de Gaulle (CDG)

http://www.adp.fr/webadp/a_cont01_an.nsf/$$Affich?ReadForm&cle=X500
o Dreisprachige Informationen (Englisch, Franzdsisch, Spanisch)
o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens, jedoch ausfihrli-
che Informationen in franzdsischer Sprache von der Startseite der ADP aus (s.u.).

Paris Orly (ORY)

http://www.adp.fr/'webadp/a_cont01_an.nsf/$$Affich?ReadForm&cle=X400

o Dreisprachige Informationen (Englisch, Franzésisch, Spanisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens, jedoch ausfihrli-
che Informationen in franzésischer Sprache von der Startseite der ADP aus (s.u.).

o Auf der franzdsischsprachigen Startseite der ADP (Aéroports de Paris),
http://www.adp.fr/webadp/a_cont01.nsf/NFhome?ReadForm kann unter dem Me-
ndpunkt Environnement — Riverais ein reichhaltiges Angebot zum Thema Fluglarm
abgerufen werden. Gemeinsam fur die drei Pariser Flughafen (CDG, Orly und Le
Bourget) werden die Flugbewegungen innerhalb eines zu wahlenden Stundeninter-
valls als animierte Grafiken in Zeitraffer dargestellt. AuRerdem sind die Radarspu-
ren der Starts/Landungen fUr jeweils einen der Flughafen, unterschieden nach Ost-
/Westbetrieb, in ansprechender Form visualisiert. Dartiber bietet die Seite Informa-
tionen zu den Maisons de I'Environment in Orly/Roissy
(http://www.adp.fr/webadp/a_cont01.nsf/$$Affich@ReadForm&cle=X700730.html)
sowie zahlreiche Dokumente, darunter die vierteljahrlich erscheinende Broschire
Entre Voisins mit umfangreichem Zahlenmaterial, zum Download an.

o Download: Vierteljahrlicher Bericht Entre Voisins (jeweils fur Orly/Roissy), Umwelt-
bericht fur die Jahre 2000/2001 (einzeln nach Kapiteln), Mitschriften der Sitzungen
der Umweltkommissionen Orly/Roissy
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Entre voisins
environnement

Bilan environnement
Les Maisons de —
I'Environnement

Maison de
I'Environnement d'Orly

de |Enwirannemert

Marathon au coeur de
I'Aéroport de Roissy CDG
consultatives
Bruit des avions

Circulation aérienne

Bienvenue dans les Maisons de
I'Environnement d'ADP

Les Maisons de I'Environnement d'Orly et de Roissy-Charles de
Gaulle, lieux d'accueil, de dialogue, dinformation et de
documentation pour les riverains des agropaorts parisiens, sont
ouvertes & tous les publics.

Abbildung 11: Homepage der Maisons de I’Environment in Orly/Roissy.

Rom Fiumicino (FCO)

http://www.adr.it/en/default.html
o Zweisprachige Informationen (Englisch, Italienisch)
o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

Ziirich (ZRH)

http://www.uniqueairport.com/

o Zweisprachige Informationen (Deutsch, Englisch)

o Ein umfangreiches Angebot an Dokumenten zum Thema Fluglarm ist unter Politik,
Umwelt, Anwohner verlinkt. Hier findet sich eine Fllle an Text- und grafischen In-
formationen Uber das Ldrmmesssystems des Flughafens, Nachtflugbestimmungen
etc., darunter ein monatlicher Larm-Bulletin mit zahlreichen Messwerten, der bis
zum jeweiligen Vortag aktualisiert vorliegt.
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Abbildung 12: Auszug aus der Homepage des Flughafen Ziirich.

o Tréager des Monitorings: Veroffentlichte Messwerte stammen von der Larmmessan-
lage der Unique (ehemals Flughafendirektion Zirich) und werden durch diese im In-
ternet zuganglich gemacht

o Download: monatlicher Larm-Bulletin, Umwelt-Controlling-Berichte

o Kontakt: Telefon, Fax, email

Auf Anfrage per email wurden weiterfihrende Informationsbroschiiren sowie die Zeitschrift
,unique’ zugesandt. Im Anschreiben wurde mitgeteilt, dass Messresultate, die Uber das
Internetangebot hinausgehen, aus Datenschutzgriinden nicht publiziert werden.

Zusammenfassendes Ergebnis:

Auch europaweit gibt es erhebliche Unterschiede in der Darstellung der Fluglarmthematik
im Wirkungsbereich der groflen Verkehrsflughafen. Die umfangreichsten Informationen im
Internet hat Zirich mit dem weltweit aktuellsten Datenangebot zu bieten. Messwerte zu
Einzelschallereignissen werden vortagesaktuell veroffentlicht, dartber hinaus gibt es eine
Fllle an weiterfuhrendem Informationsmaterial. Aus Zurich als einzigem europaischem
Flughafen wurde auf schriftliche Anfrage weiterfihrendes gedrucktes Informationsmaterial
zugesandt. Amsterdam und Brissel unterhalten eigene Domains zur Fluglarmthematik. Ein
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umfangreiches Sortiment an gedrucktem Informationsmaterial, das auch zum Download
zur Verflgung steht, wird von den Pariser Flughafen angeboten. Aus Madrid und Rom
waren dagegen auch auf schriftliche Anfrage keine Informationen zum Themenbereich
Fluglarm zu erhalten.

4.2.3 Weltweit

Untersucht wurden die 10 weltweiten Flughafen mit dem héchsten Passagieraufkommen
sowie die 10 mit dem hdchsten Frachtaufkommen im Jahr 2001 (Quelle: Airports Council
International, www.airports.org). In dieser Aufstellung sind einerseits auch die Flughafen
London, Frankfurt, Paris CDG und Amsterdam enthalten (s.0.) und andererseits Flughafen
doppelt genannt (z.B. Atlanta), so dass in der nachfolgend nur noch 13 Flughafen behan-
delt werden. Zusatzlich aufgenommen wurde der Flughafen Phoenix Sky Harbor, aufgrund
der starken Zunahme an Flugbewegungen an diesem Flughafen sowie seiner zentralen
Ballungsraumlage.

Anchorage (ANC)

http://www.dot.state.ak.us/anc/aiawlcm.html

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Informationen zum Noise Compatibility Program sind direkt mit der Homepage
verlinkt. Hier kdnnen Informationen zum Larmschutzprogramm des Flughafens so-
wie Larmkonturen heruntergeladen werden.

Download: Noise Exposure Maps, Larmschutzmalinahmen
Kontakt: Telefon (Noise Hotline), Fax

Auf email-Anfrage hin wurde der umfangreiche (140 S. + Anhange) Final Report (2002) der
,Ground Noise Study’ mit einer Fille an Informationen und Messergebnissen zur umfas-
senden Larmmesskampagne zugesandt, ferner ein weit Gber 200 Seiten umfassender
Faktenbericht zum ,Final Noise Compatibility Program’ (1999)
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Abbildung 13: Larminformationen zum Download am Flughafen Anchorage

Atlanta (ATL)

http://www.atlanta-airport.com/

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

o Kontakt: Telefon, Fax
Nach email-Anfrage wurde mitgeteilt, dass ein umfassendes Angebot zur Fluglarmvisuali-
sierung demnachst auf der Homepage des Flughafens zur Verfligung gestellt werden soll.

Chicago O’Hare (ORD)

http://www.ohare.com

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Informationen des Community Noise Resource Center sind direkt mit der Homepa-
ge verlinkt. Hier finden sich Informationen zum Larmschutzprogramm der Chicagoer
Flughafen, Informationen zum Messnetz sowie zahlreiche Larm- und
Beschwerdestatistiken. AuRerdem sind die Seiten der Federal Aviation
Administration http://www.faa.gov/ sowie die Domain der O’Hare Noise Commission
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http://www.faa.gov/ sowie die Domain der O’Hare Noise Commission

http://www.oharenoise.org/ verlinkt. Auf dieser Seite gibt es eine grole Menge an

Informationen zum Thema Fluglarm, darunter Noise Reports, Informationen zu
Larmschutzmalinahmen, Grundlagenartikel sowie ein umfassendes Angebot an
Links zu weiteren Seiten mit Fluglarminformationen.
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Abbildung 14: Flugldarminformationen auf der Homepage von Chicago O 'Hare

o Trager des Monitorings: Veroffentlichte Messwerte stammen vom Airport Noise
Monitoring System (ANMS) der Chicago Airport System und werden durch das De-
partment of Aviation Community Noise Resource Center im Internet zuganglich ge-
macht

o Download: Zahlreiche Statistiken und Grafiken zum Noise-Monitoring, O’Hare Moni-
tor Newsletter (vierteljahrlich; auch altere Jahrgange)

o Kontakt: Telefon (O’'Hare Noise Abatement Hotline), Fax, email

Auf Anfrage per email wurden die Jahresberichte 2000 und 2001 der O’Hare Noise
Compatibility Commission, der ausfihrliche Bericht Noise Contour sowie grundlegende
Informationsbroschiiren zugesandt.
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Dallas Fort Worth International (DFW)

http://www.dfwairport.com/home.asp

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

o Kontakt: Telefon
Auf ein Anschreiben per email wurde mitgeteilt, dass umfangreiche weitergehende
Informationen des Noise Compatibility Office, darunter auch Messwerte und Larmkonturen
sowie grundlegende Informationen zum Messstellennetz der Fluglarmiberwachungsanlage
auf gezielte Anfrage hin zur Verfligung gestellt werden kénnen.

Denver (DEN)

http://www.flydenver.com
o Einsprachige Informationen (Englisch)
o Unter News -> Statistics sind Informationen zur Fluglarmiberwachung zu finden.
o Kontakt: Telefon, Fax, email (DIA Noise Complaint Hotline)
Auf Anfrage per email wurde mitgeteilt, dass beabsichtigt ist, die Annual Report’ ins
Internet zu stellen, sofern die technischen Voraussetzungen geschaffen sind.

Hong Kong (HKG)

http://www.hkairport.com/eng/mainpage/index.jsp
o Dreisprachige Informationen (Chinesisch traditionell/vereinfacht, Englisch)
o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

Los Angeles (LAX)

http://www.lawa.org/lax/laxframe.html

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Unter dem Hauptmenupunkt Noise Management kann eine selbstaktualisierende
Grafik (Los Angeles Airport Monitor) der Flugbewegungen in unmittelbarer Nahe
zum Flughafen Los Angeles aufgerufen werden. Die Darstellung ist um zehn Minu-
ten verzdgert, aullerdem kann ein Archiv der Flugbewegungen der letzten drei Mo-
nate abgerufen werden. Die so ermittelten Flugdaten kdnnen (und sollen ausdriick-
lich) zur Prazisierung bei Fluglarmbeschwerden verwandt werden. Die TOPs der
LAX Community Noise Roundtables sowie ein Glossar kdnnen eingesehen und
heruntergeladen werden.

o Download: TOPs der LAX Community Noise Roundtables

o Kontakt: Telefon, email (‘Noise Complaint Form’)
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Abbildung 15: Der ,,Airport-Monitor* auf der Homepage der Flughafen Los Angeles

Memphis (MEM)

http://www.mscaa.com/

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Unter Technical Plan -> Noise Compatibility kdnnen knappe, allgemeine Informatio-

nen zum Thema Larmausbreitung abgerufen werden.

o Kontakt: Telefon
Auf Anfrage per email wurde mitgeteilt, dass das Noise-Compatibility-Programm beendet
wurde und keine Uber den Inhalt der Webseite hinausgehende Informationen verfigbar
sind.

Miami (MIA)

http://www.miami-airport.com/html/home.html

o Zweisprachige Informationen (Englisch, Spanisch)

o Unter About MIA -> Noise Abatement kann das Noise Abatement Program mit eini-
gen allgemeinen Informationen zum Larmschutz heruntergeladen werden.
Download: Noise Abatement Program
Kontakt: Telefon, email
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New York John F.Kennedy (JFK)

http://www.kennedyairport.com/aviation/ifkhomemain.html
o Einsprachige Informationen (Englisch)
o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

Phoenix Sky Harbor (PHX)

http://phoenix.gov/AVIATION/index.html

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Unter Community Relations -> Noise Information Prg. finden sich Informationen
zum Noise Information Program. Neben Informationen zu den Auswirkungen der
Betriebsdnderungen am Flughafen sowie zum Passiven Schallschutz kénnen dort
die monatlichen Noise Reports mit Messwerten sowie deren Kurzzusammenfas-
sungen, Report Cards, und veraltete La&rmkonturenkarten aus den Jahren 1992 und
1999 eingesehen bzw. heruntergeladen werden.

o Tréager des Monitorings: Verantwortlich fir die im Internet verdffentlichten Mess-
werte zeichnet das City of Phoenix Aviation Department.

Download: Monatliche Noise Reports, Report Cards sowie Larmkonturkarten
Kontakt: Telefon, email

Singapur Changi (SIN)

http://www.changi.airport.com.sg/
o Viersprachige Informationen (Bahasa, Chinesisch, Englisch, Japanisch)
o Keine Fluglarminformationen auf der Homepage des Flughafens.

Sydney (SYD)

http://www.sydneyairport.com.au/sydney+airport/home.htm

o Einsprachige Informationen (Englisch)

o Von der Homepage aus kénnen unter Corporate Info -> Environment Informationen
zum Larmschutz aufgerufen und heruntergeladen werden. Hier findet sich aul3er-
dem ein Link zu den Seiten der Airservices Australia http://www.airservices.gov.au/
mit ausfuhrlichen weiteren Informationen.

o Download: NFPM-Report, Aircraft Noise Regulations, Noise Exposure Index Re-
ports etc.

o Kontakt: Telefon, email

Auf Anfrage per email nach weiterfihrenden Informationen wurde auf die Internetseite des
Department of Transport and Regional Services, http://www.dotrs.gov.au verwiesen. Dort
kénnen zahlreiche Texte zur Fluglarmthematik, darunter Informationen zum Freeware-
Programm TNIP (Transparent Noise Information Package) abgerufen werden (s.u.).
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Tokio Haneda (HND)

http://www.tokyo-airport-bldg.co.jp/index2.html
o Einsprachige Informationen (Japanisch)

Tokio Narita (NRT)

http://www.narita-airport.or.jp/airport_e/index.html
o Homepage in drei Sprachen (Englisch, Japanisch, Koreanisch)
o Unter Narita Airport Website kann der Environmental Report gelesen und herunter-
geladen werden.
o Download: Environmental Report
Auf Anfrage per email wurden kumulierte LarmMesswerte fiir das Jahr 2001 im Excel-
Format zugesandt.

Zusammenfassendes Ergebnis:

Das umfassendste Informationsangebot unter den auf3ereuropaischen Flughafen hat
Sydney zu bieten. Hier steht eine Fille an Printmedien auch zum Download bereit. Im
Internetangebot der US-amerikanischen Flughafen fallt auf, dass in der Regel zentral
verlinkt Ansprechpartner fir Fluglarmbeschwerden benannt (Ausnahme New York JFK),
jedoch i.a. keine Messdaten verdéffentlicht werden (Ausnahme Chicago, Minneapolis).

Auf schriftliche Anfrage wurde jedoch von den Flughafen Anchorage und Chicago umfang-
reiches weiterflihrendes Material zugesandt. Dallas und Los Angeles gaben an, auf
konkrete Fluglarmbeschwerden hin Messdaten zur Verfligung zu stellen. Der Flughafen
Los Angeles bietet aulRerdem die Mdglichkeit, Landungen und Starts in Flughafennahe
anhand einer selbstaktualisierenden Grafik zu verfolgen.

Der Flughafen Tokio-Haneda, fiinftwichtigster Passagierflughafen weltweit im Jahr 2001,
konnte nicht ausgewertet werden, da alle Informationen auf der Homepage bis auf die
Terminalplane nur in Japanisch verfligbar sind.

4.2.4 Zielgruppen

Wahrend grundsatzlich alle Nutzer des Internets auf die zur Verfiigung gestellten Informa-
tionen Zugriff besitzen, so ist doch i.a. die direkt angesprochene Zielgruppe die in Flugha-
fennahe lebende Bevolkerung. Das wird besonders dort deutlich, wo eine direkte Schnitt-
stelle zum Absetzen von Fluglarmbeschwerden vorhanden ist (Beispiel: Los Angeles), aber
auch dort, wo weiterfiihrende Informationen nur in der jeweiligen Landessprache zur
Verfligung gestellt werden (Beispiele: Amsterdam, Brissel, Paris).
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Vergleicht man die Printmedien der einzelnen Flughafen mit dem Internet-Angebot, so
zeichnet sich letzteres durch deutlich aktuellere Informationen bis hin zu Online-
Darstellungen aus. Zumeist stehen die den Nicht-Internet-Nutzern meist nur auf Anfrage
Ubersandten Broschuren zur Flugldrmbelastung den Internetnutzern zusatzlich als
Download zur Verfugung.

Wiewohl es aufgrund der enormen Datenmengen zur Fluglarmbelastung an Flughafen, die
auf einzelnen Homepages bereit gehalten werden, und im Interesse der Datenaktualisie-
rung in kurzen Zeitintervallen kaum anders moglich ist, ist den Menschen, die keinen
Zugang zum Internet haben, die Informationsbeschaffung zur Fluglarmbelastung meist
erschwert. Da es sich gem. einer Studie der Forschungsgruppe Wahlen (2003,
http://www.forschungsgruppewahlen.de/) dabei immerhin noch immer um ca. 45% der
erwachsenen Bevolkerung handelt missen zusatzlich zu Internetangeboten nach wie vor
auch die ,klassischen® Medien (Zeitung, Broschure etc.) eingesetzt werden, um mdglichst
viele Menschen an der Kommunikation von Fluglarm teilhaben zu lassen.

4.3  Priifung ausgesuchter Lésungen

Unabhangig von einer bestimmten Flughafengré3e oder einem bestimmten Flughafen-
betreiber sollen nachfolgend weitere Losungsansatze zur Visualisierung von den mit dem
Fluggeschehen bedingten Belastungen dahingehend geprift werden, inwieweit die dort
gewahlte Vorgehensweise zuklnftig am Flughafen Frankfurt/M. méglich und sinnvoll ist.

TNIP (Sydney, Australien, s.0.)

Das Transparent Noise Information Package (TNIP) des Australian Commonwealth of
Transport and Regional Services ist ein auf den ersten Blick relativ einfaches Auswertungs-
und Visualisierungsprogramm fur Flugrouten, mit dem der Anwender selbst Auswertungen
z.B. zur Haufigkeit von Flugbewegungen auf bestimmten Routen fiir frei bestimmte
Zeitabschnitte vornehmen kann. Die fest vorgegebenen Flugrouten - es handelt sich
sozusagen um die Ideallinien, d.h. nicht um die tatsachlich geflogenen Routen - werden auf
der Basis eines Satellitenbildes visualisiert.

Das Programm TNIP wird kostenlos zur Verfligung gestellt und ist an allen Australischen
Flughafen einsetzbar.

Neben der Softwareprifung durch die Gutachter kann zu diesem Programm vor allem auf
die Prifergebnisse von FRAPORT und DFS hingewiesen werden, da diese Institutionen
Programmtests mit ,echten” Daten aus ihren Archiven durchfiihrten

Erst durch diese Beispielanwendung von TNIP wurde deutlich, dass das relativ unkompli-
ziert erscheinende Programm fir einen Einsatz im Rhein-Main-Gebiet intensiv geandert
bzw. Daten angepasst werden mussen (z.B. die nétige Anzahl der Variablen zur Kennung
der Abflugstrecken (SID)). Seitens FRAPORT wurden zudem Defizite im Hinblick auf die
Anschaulichkeit, Benutzerfreundlichkeit, Nachvollziehbarkeit und Aussagekraft der
dargestellten Ergebnisse hervorgehoben.
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Von daher wurde sowohl von Seiten der DFS als auch von Seiten der FRAPORT eine
Visualisierung der Fluglarmbelastung im Rhein-Main-Gebiet auf der Basis von TNIP flr
nicht zielfihrend erachtet.

Wenngleich selbst TNIP bereits einen deutlichen Fortschritt in der Dokumentation der
Fluglarmbelastung im Rhein-Main-Gebiet darstellen wirde und Elemente aus diesem
Programm auch in ahnlicher Form im Fluglarm-Report von FRAPORT Verwendung finden
(Karte zur Routenbelegung), so kommen die Autoren nach einer Begutachtung des
Systems an einem Arbeitsplatzrechner der FRAPORT gleichermal3en zu dem Ergebnis,
dass TNIP hinsichtlich Funktionsweise, Anschauungstiefe und Aktualitat der Inhalte dem
Informationsbedurfnis der Burger nicht gerecht werden kann.

K TNIP: View PDF file !IEIE
A== O # & BB |
Choose a different »
pdf file : %

Sydney Airport : Jet Flight Path Movements
Open PDF

1 March 2001 to 31 March 2001, All Jets
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Abbildung 16: Beispiel aus TNIP
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San Francisco Aircraft Noise Abatement Office

http://www.flyquietsfo.com/InfoCenter.htm

Unter Live Radar Flight Tracks (Web-based Flight Track Displays; San Francisco Internati-
onal Airport, Noise Abatement Office; Provided by: Bridgenet International,
http://www.AirportNetwork.com; Software developed by: Quantum System Integrators, Inc.,
http://www.QuantumSI.com) werden die Flugbewegungen um den Flughafen San Francis-
co (mindestens) zehnmintitig verzégert visualisiert. Flr niedrige Internetbandbreiten gibt es
eine in der graphischen Voreinstellung reduzierte Variante. Die Bedienung ist einfach und
die Kartendarstellung sehr Gbersichtlich geraten. Je nach Zoomstufe werden Stral3enna-
men eingeblendet, fiir die es auch ein Suchmenu gibt. Nach Anklicken des Fliegersymbols
erhalt man, soweit verfiigbar, Informationen zum jeweiligen Flug und Flugzeugtyp, darunter
ein selbstaktualisierendes Balkendiagramm mit Informationen zur Flughéhe und Ge-
schwindigkeit. Neben Einstellungsmaoglichkeiten zur Graphik kénnen Larmkonturen in der
Karte dargestellt werden. Darliber hinaus gibt es die Mdglichkeit, Fliige der letzten sieben
Tage abzurufen bzw. die Flugspuren eines wahlbaren Zeitintervalls gemeinsam darzustel-
len.

Das Darstellungsgebiet ist mit 200 km x 200 km sehr grof3ziigig bemessen. Als Karten-
grundlage kann wahlweise ein Stadtplan bzw. ein Luftbild in verschiedenen Detail- und
Zoomstufen gewahlt werden.

o Vorteile des Systems:

o Es vermittelt einen realistischen Uberblick tiber die Flugbewegungen der Regi-
on.

o Es ermdglicht die Beantwortung der Frage: Wie flog das Flugzeug, das mich ge-
rade gestort hat.

e Schwachen:

o Das Archiv reicht nur fiir 7 Tage zuriick; damit ist z.B. die Frage ,Kommt es mir
nur so vor, oder ist es wirklich so, dass ein nur einmal in der Woche startendes
Linienflugzeug meistens naher an meinem Haus vorbeifliegt, als vergleichbare
Maschinen mit anderer Destination“ nicht mehr beantwortbar.

o Die Realisierung als Java-Applet schlief3t sicherheitsbewusste Anwender und
Nutzer in Firmennetzwerken mit Firewall aus.

Insgesamt stellt das System einen sinnvollen Beitrag zur besseren Kommunikation
zwischen Luftverkehrsunternehmen und betroffener Bevélkerung dar. Um die Uber-
tragbarkeit dieses Systems auf den Flughafen Frankfurt zu testen, hat die DFS die
Firma, die das Flugroutenmonitoring im GroRraum San Franzisko realisiert hat, mit
einer probeweisen Visualisierung von Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt beauf-
tragt. Das Ergebnis dieser Visualisierung liegt der DFS bereits vor. Eine abschlief’ende
Bewertung wurde seitens der DFS allerdings noch nicht abgegeben.
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Unabhangig von dieser noch ausstehenden Bewertung lie3en sich mit einem solchen
fur den GroRraum Rhein-Main realisierten Internetangebot bereits einige Fragen der
sich von Flugzeugen beldstigten Menschen von jedem einzelnen (Internetnutzer) selbst
rasch, unkompliziert und zeitnah beantworten. Hierzu zahlt insbesondere eine nahe-
rungsweise Beantwortung der Frage, ob ein bestimmtes Flugzeug eventuell zu niedrig
oder Uberdurchschnittlich weit abseits vom Kurs vergleichbarer Maschinen flog. Die im
Grunde genommen nur schlecht nachvollziehbaren eigentlichen Fluglarminformationen
sind dagegen als nicht ausreichend fur ein effizientes LA&rmmonitoring anzusehen.

Erganzend zur Online-Visualisierung bietet der am Flughafen San Francisco monatlich

auch im Internet erscheinende Director’s Airport Report eine Ubersichtliche plakative
Zusammenstellung von verschiedenen statistischen Auswertungen, die das Flugge-

schehen und seine Entwicklung erlautern (Bahnenbelegung, néchtliche Flugbewegun-

gen, Abweichungen, Beschwerdeaufkommen).
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Abbildung 17: Beispiel Live Radar Flight Tracks, San Francisco

Metropolitan Airports Commission

http://www.macnoise.com/technologies/gis/imapping.htm

Auf dieser Seite werden vielfaltige und umfangreiche Informationen zum Flugbetrieb am
Minneapolis — St. Paul International Airport zur Verfugung. Neben verschiedenen Visuali-
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sierungsmaoglichkeiten von kumulierten Flugbewegungen in einem vorgebbaren Zeitfenster,
kdnnen auch einzelne Fluge innerhalb des Archivzeitraums nachvollzogen werden. Zu
allen Flugbewegungen kdénnen die gemessenen Larmwerte an den verschiedenen Punkten
des Fluglarmmessnetzes abgerufen werden. Die Archivdauer umfasst etwa ein halbes
Jahr; jedoch bleiben aktuelle Daten unbertcksichtigt. Am 20.11.02 konnten beispielsweise
lediglich die Flugbewegungen bis zum 31.10.02 untersucht werden. Durch die Fulle an
Informationen erfordert die Bedienung etwas Einarbeitung, auch ist die Ladezeit etwas
hoher als bei vergleichbaren Informationsangeboten.

E] http://www.macnaise.com/mac farcims getFeatires BJul[E3| sicrosoft Internet Explarer B[] b5
i Alfbeien  ansicht Favoriten  Exras ¢ ‘
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| N |BE35| A | oL | = e macrioise comjmacfardims{getGeocodettal =] @ wechseln au |[urks |
h e Vi
i ﬁ Minneapolis St. Paul International Airport 'g
] Flight Tracker Search Result =
1 HSCOVERCAST .
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Abbildung 18: Beispiel Flight Tracker Minneapolis

Das System nutzt eine internetfahige Softwareldsung von einem der fihrenden Anbieter
Geographischer Informationssysteme (GIS). Uber einen Internet Map Server erfolgt der
Zugriff auf eine zentral gehaltene Datenbank, in die die Daten aus dem Larmmessnetz
eingespielt werden. Alle gréoReren GIS-Softwareanbieter bieten inzwischen internetfahige
Softwareldsungen fir die rdumliche Visualisierung von raumbezogenen Daten an. Vorteile
dieser Produkte gegenuber in sich geschlossenen Stand-Alone Entwicklungen ist die
bessere Skalierbarkeit, denn der Anwendungsentwickler kann fir die Entwicklung bzw.
Weiterentwicklung eines Fluglarminformationssystems im Prinzip auf fertige GIS-
Funktionen, die bisher nur auf herkémmlichen Desktop-GIS-Systemen zur Verfligung
standen, zugreifen.
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Neben den im Lieferumfang enthaltenen Standard-Programmen zum Anzeigen von
Geodaten in einem WEB-Browser sind hier auch Entwicklerwerkzeuge enthalten, die eine
projektspezifische Cliententwicklung unterstiitzen und so umfangreiche Darstellungs- und
Analysemdglichkeiten Gber einen herkdmmlichen WEB-Browser ermdglichen.

Funktionen wie beispielsweise

= verschiedene Zoomstufen, Automatisches zoomen auf das Ergebnis einer
Datenbankabfrage, Verschieben eines Ausschnittes auf der Karte,

» hinzuflgen zusatzlicher Hintergrundinformationen (Topographische Karte, Luft- und
Satellitenbilder, Thematische Karten),

* interaktive Datenbankabfragen und Auswertungen,

= kombinierte Darstellung von Raster- und Vektordaten,

sind hier bereits standardmaRig vorhanden.

Der Flight-Tracker Minneapolis sticht besonders durch seine Recherchemdglichkeiten in
den Archiven zu Flugspuren einerseits und Larmmesswerten andererseits hervor. Hier wird
eine Moglichkeit der Korrelation einer einzelnen Flugbewegung mit den an verschiedenen
Messpunkten registrierten Larmmesswerten gezeigt. In ahnlicher, erweiterter Form konnten
auch Datenarchive zum Flugbetrieb im Rhein-Main-Gebiet zur Auswertung zur Verfigung
gestellt werden.

Larmstudie 2000 ETH Ziirich

http://www.laerm2000.ethz.ch/indx interaktiv.htm

An der ETH Zurich arbeitet ein Team von Wissenschaftlern an einer breit angelegten
Studie zu Larmwirkungsforschung. Auf der Homepage zu dieser Studie befindet sich auch
ein Java Fluglarmsimulator fur den Flughafen Zurich-Kloten, mit dessen Hilfe die Larmra-
dien fur Starts Uber einer Landkarte visualisiert werden kdnnen. Dabei werden die Larmzo-
nen als Farbschattierungen auf einer Scheibe dargestellt, die sich Gber das Uberflogene
Gebiet bewegt. Die Bedienung ist sehr einfach. Vorgebbare Parameter sind Motorenlarm
(Beispielwerte 98 dB fiir B-747, 90 dB fur A 300), Flugrichtung, Steigrate in Grad, Ge-
schwindigkeit sowie Zeitraffermalstab.

Es wird jedoch ausdriicklich darauf hingewiesen, dass ,.... (die) Simulation ... nur als grobe
Approximation zu verstehen (ist), da eine Reihe weiterer Faktoren wie Bodenbeschaffen-
heit, Erhebungen, Wind und Wetter die Art und Weise, wie sich Schall fortpflanzt beeinflus-
sen. Ferner kommt es auf das Ablugverfahren an, welchen Kurs ein Flugzeug nach dem
Abheben von der Piste einschlagt (in der Simulation bewegen sich alle Flige auf einer
Geraden was in der Realitat nicht der Fall ist).”

Auch wenn dieser Simulator eine vergleichsweise neue Idee der Visualisierung von
Fluglarm darstellt, so muss er doch aus den vorweg genannten Griinden als ungeeignet fur
ein realitatsnahes Larmmonitoring angesehen werden.
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A Larmstudie 2000 - Microsoft Internet Explorer i ] 541
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Abbildung 19. Beispiel aus Ldrmstudie 2000 (Ziirich)

Larmkarten von ACCON

http://www.laermkarten.de/filder/index.php4?lang=de

Auf einer Landkarte fiir das Gebiet Filder kdnnen interaktiv die durchschnittlichen Larmwer-
te (Beurteilungspegel) fur die angeklickten Kartensegmente abgefragt werden. Nach
Anklicken der zugehdrigen Messstation 6ffnet sich eine pdf Datei mit der Lagebeschrei-
bung der Messstation (Luftbildaufnahme), den berechneten/gemessenen Pegelwerten
(jeweils tags/nachts) sowie deren Abweichung voneinander, einem Foto der Messeinrich-
tung, Stundenmittelschrieben des Schalldruckpegels (LO1, Leq, 195), sowie dem Tages-
gang und gemittelten Spektren. Auf der Karte selbst sind die dB-Werte verschiedener
wahlbarer Larmarten in Farbschattierungen dargestellt. Die Bedienung ist sehr einfach und
Ubersichtlich.
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Abbildung 20: Auszug aus ACCON GmbH.

Diese Form der Visualisierung stellt eine unkomplizierte Méglichkeit dar, sich auf der Basis
von berechneten, flichendeckenden Isophonenkarten einen vergleichenden Eindruck von
der Larmbelastung verschiedener, frei wahlbarer Positionen in einem bestimmten Gebiet
zu verschaffen. Wenngleich man sich bis in die Ma3stabsebene von 1:5000 zoomen kann,
fehlen im dargestellten Beispiel allerdings Orientierungshilfen wie beispielsweise Strallen-
nahmen oder topographische Elemente (z.B. Wald, Grinanlagen etc.).

Deutscher Fluglarmdienst (DFLD e.V.)
http://www.dfld.de/

Im Jahr 2002 erschien die Homepage des Deutschen Fluglarmdienstes im Internet. Der
Zweck des Vereins ist laut Satzung ,die Beratung von Fluglarmgeschadigten, sowie die
Erstellung, Sammlung, Weitergabe von Informationen zum Thema Fluglarm und Hilfestel-
lung von Fluglarmgeschadigten. Die Tatigkeit ist darauf gerichtet, die Allgemeinheit auf
dem Gebiet von Wissenschaft und Forschung, des Umwelt- und Landschaftsschutzes,
sowie dem Schutz der Gesundheit i. Sinne des § 52 AO zu férdern.”

Die Seite enthalt zu verschiedenen selbst unterhaltenen Messpunkten in der BRD aktuelle
(Aktualisierung jede Stunde) Larmpegelmitschriebe.
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Abbildung 21: Beispiel aus DFLD.

An diesem Beispiel wird deutlich, dass es technisch unproblematisch ist, Pegelmitschriebe
von Larmmessstationen — verknlpft mit Zusatzinformationen (hier Betriebsrichtung) -
zeitnah im Internet darzustellen. In dhnlicher Form liel3en sich auch die Pegelverlaufe an
den Messstellen der Fluglarmiberwachungsanlage dokumentieren.

4.4  Priifung FANOMOS / NOISE-Channel

Das bei der DFS eingesetzte FANOMOS-System verfugt Gber ein Modul "Noise-Channel",
das aber bisher nicht bei der DFS zur Verfugung steht. Hintergrund ist, dass der Gesetz-
geber in Deutschland die Aufgabe Larmmessungen zu betreiben dem "Unternehmer eines
Verkehrsflughafens, der dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist" (§19a LuftVG) zugewie-
sen hat und somit fur die DFS bislang keine Veranlassung bestand, dieses Modul zu
erwerben. Wie von Seiten der DFS betont wird, kdnnte dieses Modul relativ problemlos in
die bestehende Systemlandschaft eingebunden werden.

Dieses System ist nach Angaben der NLR, &hnlich wie FLULAZ2, in der Lage unter
Verwendung von Flugspuraufzeichnungen Larmimmissionen am Boden zu berechnen (s.
»oingle flight inspection in Abbildung 22, oben links).
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FANOMDS — February 1599

Graphical overview of the
main functionality of
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maonitoring
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Runway / route distribution stafistics Fiight violating the prescribed flight route

Abbildung 22: Funktionalitdt von FANOMOS / NLR (Download (PDF) auf der Home-
page der NLR, http://www.nlir.nl/public/facilities/f158-03/)

4.5 Recherche zum Flugldarm-Informationsbedarf in der Region

4.5.1 Allgemeine Zielsetzung

Die durchgefihrten Recherchen umfassen im Wesentlichen folgende Komponenten:

1. Besprechung mit den den Flugbetrieb in Frankfurt maRgeblich gestaltenden Organisa-
tionen (FRAPORT, DFS) nach technischen, datenschutzrechtlichen Aspekten der Flug-

larmkommunikation, bzw. den Potentialen fiir eine Erweiterung des Informationsange-
botes.

2. Sammlung von Ideen, Vorstellungen und Winschen - basierend auf deren Erfahrungen
aus der Blrgerberatung - der die Kommunen im PT- Anti-Larm-Pakt reprasentierenden
Verwaltungsmitarbeiter (14 Mitglieder).

3. Ausfuhrliche Besprechung der Gesamtthematik (Kommunikation von Fluglarm nach
aulen und innen) mit dem Fluglarmbeauftragten am Flughafen Frankfurt.
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Insbesondere im Gesprach mit den die Kommunen im PT- Anti-Larm-Pakt reprasentieren-
den Verwaltungsmitarbeitern wurden dabei folgende Aspekte untersucht:

Wie informieren sich die Blrger gegenwartig zu diesem Thema (Internet, Tageszeitung
etc.)?

Wird eine Notwendigkeit gesehen die Kommunikation zu verbessern? Wenn ja, warum,
was verspricht man sich davon?

Wissensstand Larmwirkungsforschung/Rechtssituation
Welche Informationen/Daten sind von Interesse (Haufigkeit, Aktualitadtsgrad etc.)?

Erwartete Darstellungszeitrdume mit Zuordnung von Datenarten (Datenarchiv (Vergan-
genheit), Online-Darstellung (Gegenwart), Prognosen (Zukunft))

Fragen zur Institutionalisierung der Datenkommunikation (Wer soll Daten aufbereiten
und zur Verfugung stellen?)

Beschwerdemanagement (Defizite, Erwartungen)

Aulerdem wurde geprift

ob ein Bedarf besteht, bestimmte ausgewahlte Informationen/Daten regelmalig in der
jeweiligen Kommune/Verband zu veréffentlichen

und ob ein Bedarf besteht und wenn ja auch die Mdglichkeit, der allgemeinen Offent-
lichkeit in einer Gemeinde (also auch denen ohne Internetzugang und ohne Tageszei-
tung) online-Informationen zuganglich zu machen (z.B. 6ffentlich zuganglicher Bild-
schirm/Anzeigetafel mit regelmafligen Updates).

Und schlief3lich, welche Daten (Haufigkeit, Aktualitdtsgrad, Art der Aufbereitung etc.)
waren insbesondere von Néten, um die sachgerechte Beratung der Burger durch die
Verwaltungen zu optimieren.

4.5.2 Befragung der Kommunen

Nachfolgend wird zunachst die Auswertung einer Befragung zum Informationsbedarf in den
durch den Betrieb am Flughafen Rhein-Main betroffenen Kommunen zum Thema Fluglarm
vorgestellt. In der Zeit vom 2.-22.0Oktober 2002 wurden die Reprasentanten der Kommunen
im Projektteam Anti-Larmpakt, bzw. von ihnen benannte Stellvertreter, telefonisch, nach
vorheriger schriftlicher Ankiindigung und Terminvereinbarung, interviewt. Die Inhalte der
Interviews orientierten sich an einem fiir alle gleichen Fragenkatalog. Insgesamt wurden 15
Interviews geflihrt. Befragt wurden die Vertreter der Kommunen

Bischofsheim,
Darmstadt,
Dreieich,
Florsheim,
Frankfurt,
Hattersheim,

O O O O O O
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Hochheim,
Hofheim,
Kelsterbach,
Langen,

Mainz,
Morfelden-Walldorf,
Neu-Isenburg,
Offenbach und
Risselsheim.

0O O 0O O 0O 0O O O O

Der Inhalt der Befragung lasst sich grob in die folgenden Punkte untergliedern:

o Beurteilung der gegenwartigen Kommunikation zwischen den betroffenen Gemein-
den und der FRAPORT,

o Einschatzung des Kenntnisstandes der Bevdlkerung,

o Vorschlage zur Erweiterung des Informationsangebotes zur Fluglarmthematik.

Der Fragebogen ist im Anhang als Anlage beigefligt. Die Auswertung erfolgte anonym.

Es soll darauf hingewiesen werden, dass die Befragten gelegentlich ein Unwohlsein
daruber aulRerten, den Kenntnisstand/die Bedrfnisse der Bevolkerung zu protokollieren.
Einige der Vertreter im Projektteam sind nicht direkt im Beratungsdienst zur Fluglarmprob-
lematik tatig. Bei einer der Befragungen hingegen fand eine ,Telefonkonferenz’ mit drei
Interviewpartnern statt, die umfassend aus ihrer Arbeit mit der betroffenen Bevdlkerung
berichten konnten. Es sollte aus dem o0.g. Grund immer in Betracht gezogen werden, dass
die protokollierten Antworten auch unter dem Blickwinkel der/des Befragten heraus zu
sehen sind.

4.5.2.1 Einschatzung des gegenwartigen Kommunikationsstandes

Bei zwolf Befragungen wurde die Notwendigkeit gesehen, die Kommunikation zwischen
der FRAPORT AG und der betroffenen Bevolkerung zu verbessern. Nur in drei Fallen
wurde die Kommunikation als ausreichend oder besser eingestuft. Als Griinde wurde
hierfur angegeben, dass keine Beschwerden aus der Bevolkerung bekannt seien, bzw. die
Kommune bei eigenen Anfragen an die FRAPORT AG alle gewunschten Informationen
erhielt. In einem Fall lautete die Begriindung, dass die Kommune, von seltenen grél3eren
Korridorabweichungen abgesehen, keine Probleme mit Fluglarm hat.

Bei den 80 % der Befragung, in denen Defizite in der Kommunikation empfunden wurden,
wurden diese am Fluglarmtelefon der FRAPORT bzw. der Handhabung eingehender
Beschwerden festgemacht. Als Hauptkritik wurde das Geflhl der Blrger genannt, dass die
geadulerten Beschwerden wirkungslos verhallen und die eigenen Beschwerden ,nicht ernst
genommen’ werden. Ursache sind zum einen normierte Antwortbriefe, zum anderen der
fehlende Kontakt zu den Entscheidungstragern. Oft wurde ein Mangel an Transparenz
beklagt, etwa die Unklarheit der Vorgehensweise bei RegelverstoRRen. In vier Fallen wurde
berichtet, dass betroffene Blrger keine Antwort erhalten hatten, in einem Fall, dass es die
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Betroffenen als zynisch empfunden hatten, dass ihnen bei Aufnahme der Beschwerde
Details zum Flugzeugtyp abverlangt wurden. DarUber hinaus wurden gelegentlich Defizite
in der Gesprachsfuhrung, unsensible Vorgehensweise etc. beméangelt. Bei einem Interview
wurde kritisiert, dass die Beschwerden, je nach Beschwerdeflhrer, unterschiedlich
gehandhabt wirden.

Entsprechend stehen bei den Verbesserungswiinschen Transparenz und Kompetenz der
Ansprechpartner an erster Stelle. Wenn die Betroffenen auch weiterhin Fluglarm ertragen
mussen, so sollte die Frage nach dem ,Warum?’ bei au3erordentlichen Schallereignissen
zuverlassig beantwortet werden. Zudem sollten RegelverstoRe im Flugverkehr publiziert
werden, damit den Betroffenen in ihrer Wahrnehmung Gewissheit verliehen wird. Die
Absetzbarkeit der Beschwerden uber das Internet sollte verbessert werden.

In der zusammenfassenden Kritik wurde vielfach gedufert, dass seitens der FRAPORT ein
grolRer Vertrauensverlust aufzuholen sei. Hier stand die Forderung nach gréRerer Blrger-
nahe und nachvollziehbareren Entscheidungen im Vordergrund. Bei einer Befragung
wurden in diesem Zusammenhang ,willkirlich’ erscheinende Grenzen im Schallschutzpro-
gramm kritisiert.

4.5.2.2 Kenntnisstand der Bevolkerung

Als Informationsquelle wurden in den meisten Fallen die Printmedien angegeben, darunter
neben Tageszeitungen auch einschlagige Informationsbeilagen (,Start frei’, ,Zukunft Rhein-
Main’). Das Internet wurde in knapp der Halfte der Befragungen als Quelle zur Informati-
onsbeschaffung aufgefiihrt. In rund einem Drittel der Befragungen wurden direkte Anfragen
im Amt genannt, etwa gleich oft wurden kommunale Informationsveranstaltungen angege-
ben. In einer Kommune wird vom BUND (Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland)
ein offentliches Terminal unterhalten, das Betroffenen als Informationsquelle dient.

Zwei Drittel der Befragten gaben an, dass der Fluglarmreport der FRAPORT AG in einem
oder mehreren Exemplaren im Amt ausgelegt wird. Wo dies nicht geschieht, wurden je
zweimal Unglaubwirdigkeit der Darstellung und mangelnde Nachfrage als Grund genannt.
Bei einer Befragung bestanden Zweifel, ob der Report Gberhaupt vorhanden sei.

Die genaue Frage nach dem Kenntnisstand der Bevdlkerung erwies sich als schwierig. Als
Abschatzung fir den Anteil der sehr gut und besser Informierten konnte die Aktivitat der
Bevolkerung in Blrgerinitiativen oder die Teilnahme an Informationsveranstaltungen
herhalten. So kamen Anteile von bis zu 10 % Hochinformierten an der jeweiligen Blrger-
schaft zustande. Meist verlief die Einschatzung jedoch nlichterner. In vier Interviews wurde
geaulert, der Zugang zur Thematik sei eher von der taglichen Wahrnehmung gepragt,
bzw. es herrsche Resignation vor. In einem Fall spielt die Fluglarmthematik, mangels
gravierender Fluglarmereignisse flr die Bevoélkerung keine Rolle. Bemerkenswert ist auch,
dass bei zwei Befragungen, in denen die Altersstruktur des informierten Bevdlkerungsan-
teils erwahnt wurde, jeweils die Altersgruppe der 40-60 jahrigen genannt wurde.
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Informationsbedarf allgemeiner Art besteht vor allem zu den Themen Passiver Larm-
schutz, der Bewertung/Wertentwicklung von Grundsticken und Wohnimmobilien sowie der
Nachtflugverordnung. Daruber hinaus wurden je einmal genannt: Quellen zur Larmwir-
kungsforschung, Detailinformationen zu Messgré3en/Schwellenwerten, Fragen zur
Betriebsrichtungsregelung, Rechtssituation zur Durchsetzung von Veranderungen im
Flugbetrieb, Militarflige, Flugstatistiken und -routen sowie die Kompetenzverteilung
zwischen FRAPORT und DFS.

4.5.2.3 Erweiterung des Informationsangebots

Dieser Teil der Befragung nahm vom Umfang her den gréfdten Raum ein (vgl. den Frage-
bogen im Anhang).

Auf die Frage nach bislang nicht verfiigbaren, regelmafig aktualisierten Informationen im
Internet stand der Wunsch nach Flugspuren an der Spitze. Diese wurden in dreizehn der
Interviews ausdriicklich genannt, wobei Angaben in der Vertikalen die gréRere Bedeutung
beigemessen wird (In vielen Kommunen wird die Einhaltung der vorgeschriebenen
Uberflughéhe in Frage gestellt). In ungefahr der Halfte der Befragungen wurden Einzel-
schallereignisse und —pegel im Bereich der Kommune genannt, eventuell eine Selektion
nach Maximalkriterien. Ebenso oft wurde der Wunsch nach Informationen zur herrschen-
den Windrichtung/ -starke, verbunden mit Informationen zur Betriebsrichtung geaullert.
Rund ein Drittel der Befragten gab einem Informationsbedirfnis nach Schwellenkriterien
wie NAT70 Ausdruck. In drei Interviews wurden Informationen zur 100/100-Regel fur
sinnvoll gehalten, ebenso oft wurde eine Tagesstatistik der ,Ausreiler vom Regelflugbe-
trieb sowie der Nachtflige gefordert. In einem Fall wurden Informationen zur aktuellen,
meteorologisch bedingten Larmausbreitung angeregt.

In allen Kommunen wird Messungen ein héherer Stellenwert gegeniber modellierten
Fluglarmverteilungen zugesprochen. Insbesondere aus den Kreisen der besserinfor-
mierten Blrger werden oft Messungen gefordert, von denen man sich eine Objektivierung
der Problematik erhofft, die Berechnungen nicht zugetraut wird.

Fir die angebotenen Informationen wurde in etwa der Halfte der Befragungen gréRtmaogli-
che Aktualitat verlangt. Zwei der Befragten gaben sich mit stunden- und ein Drittel der
Befragten mit tagesaktuellen Werten zufrieden. In einem Fall wurde wéchentliche
Aktualisierung fur ausreichend gehalten. Als Online-Information wurden vor allem
Flugspuren (insbes. vertikal) vor Larmmessungen (Einzelschallmessungen) genannt. Ein
Datenarchiv sollte nach Meinung von rd. zwei Dritteln der Befragten maximal ein Jahr
umfassen, bei einer Befragung wurden rd. 5-10 Jahre gefordert. Ebenfalls zwei Drittel der
Befragten aullerten den Wunsch nach Prognosen, Kurzfristprognosen zur Betriebsrichtung
einerseits, andererseits langerfristige Vorhersagen, Transparenz der Eingangsdaten
vorausgesetzt. In zwei Fallen wurde der Wunsch nach der Anklindigung vorhersehbarer
Abweichungen vom Regelbetrieb bzw. der Gerauschentwicklung etwa bei Triebwerkstests

B%?H%?E'rage nach dem Betreiber dieses Angebots im Internet wurde die FRAPORT in
lediglich drei Fallen als mdglicher Anbieter genannt. Ein Drittel der Befragten wirde die
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DFS akzeptieren, die tUbrigen Befragten favorisierten zumeist ein Angebot durch ein
Ministerium bzw. eine ,neutrale’ Behoérde. In diesem Zusammenhang wurde die Hessische
Landesamt fur Umwelt und Geologie (HLUG) genannt. Vier der Befragten gaben einem
privaten Unternehmen den Vorzug. In einem Fall wurde die Betreuung eines solchen
Angebots durch einen personell stark unterstiitzen Fluglarmbeauftragten angeregt.

40 % der Befragten halten die regelmafige Verdffentlichung von ortsspezifischen Informa-
tionen nicht fur dienlich — teils in Ermangelung eines echten Bedarfs, teils aus Bedenken
vor Informationsuberflutung. In zwei Kommunen werden bereits regelmafig La&rmmesswer-
te in gedruckter Form veroffentlicht. In den Gbrigen Kommunen wird ein Angebot der
jeweils besonders gefragten Larmparameter fur sinnvoll gehalten. Hier wurden FANOMOS-
Plots, Maximalpegel, Anzahlistatistiken sowie Informationen zum Nachtflug- und Militarbe-
trieb genannt, veroffentlicht in monatlichen oder vierteljahrlichen Intervallen.

Auf die Frage nach gesonderten Datenaufbereitungen fur die Kommunen wurde in drei
Fallen der Wunsch nach einer verbesserten und aktuelleren Datengrundlage zur Erstellung
von Siedlungsbeschrankungsplanen geaulert. Auflerdem wirden aktuellere FANOMOS-
Plots sowie Informationen zum Bodenlarm durch den Flughafen begrifdt. Allgemein wirde
eine regelmaRige Information der Amter durch detailliertere Informationen gutgeheiRen.

80 % der Befragten halten die Einrichtung eines 0Offentlichen Informationsterminals fur
sinnvoll. In einer Kommune ist ein solches Angebot mit der Pegelmitschrieben einer privat
unterhaltenen Messstation bereits realisiert. Die Frage nach raumlichen Moglichkeiten fur
ein solches Angebot wurde zumeist positiv beantwortet. Ein Drittel der Befragten aul3erte
die Meinung, die Finanzierung eines solchen Angebots sei Angelegenheit der FRAPORT.
In den Ubrigen Fallen wurde zumindest eine Mitfinanzierung durch die betreffende
Kommune fur moglich gehalten.

Auf die abschlieRende Frage nach Anregungen aus der eigenen Beratungspraxis wurde in
40 % der Antworten auf die durch Veranstaltungen des Regionalen Dialogforums vorge-
stellten Modelle Sydney (TNIP) und San Francisco (Online-Radar) Bezug genommen.
Dabei wurde eine, bezogen auf die Einzelschallereignisse, aktuelle und ansprechend
visualisierte Darstellung angeregt. Verstarkt wurde auch der Wunsch nach Flugspurauf-
zeichnungen geaulert, die sich fur frei wahlbare Zeitintervalle summarisch darstellen
lassen.

4.5.2.4 Zusammenfassendes Ergebnis

Zusammenfassend kénnen folgende Punkte festgehalten werden:

o Rd. 80% Prozent der Befragten halten die Kommunikation zur Fluglarmproblematik
fur verbesserungswiirdig.

o Hauptkritikpunkt ist die derzeitige Handhabung des Beschwerdemanagements;
dabei werden vor allem fehlende Kompetenz und unpersoénliche Behandlung be-
mangelt.

Schlussbericht WSoft 51



Fluglarmmonitoring - AP 3 - Kommunikation

o Gut die Halfte der Befragten aulierte das Bedurfnis nach mehr Transparenz im
Zusammenhang mit der Wahl der Betriebsrichtungen und extremen Fluglarmereig-
nissen.

o An erster Stelle des Informationsbedarfs steht die Visualisierung von Flugspuren,
gefolgt von Einzelschallmessungen und Informationen zur Betriebsrichtung.

o Alle Befragten sehen in einem Internetangebot an Messdaten eine winschenswerte
Bereicherung.

o Etwa 60% favorisieren als Trager eines solchen Angebots das Land (Ministerial-
ebene bzw. HLUG), gefolgt von DFS, Privatinstituten und FRAPORT (20%; in die-
ser Reihenfolge).

o Alle Befragten halten Messungen gegenuber Simulationsrechnungen fir maf3geb-
lich, der Uberwiegende Teil der Interviewten fordert umfassendere Larmmessungen.

o Gut 70% der Gesprachspartner halt die Einrichtung eines 6ffentlichen Terminals mit
Online-Informationen in seiner Kommune fir eine sinnvolle Bereicherung.

o Etwa 60% wiurden eine gesonderte Datenaufbereitung zur Informationsverbesse-
rung der Blrger begrifien.

Hervorzuheben ist ferner, dass in der Beurteilung der direkten Kommunikation zu
FRAPORT eindeutig die negative Kritik Uberwiegt. Hier wird ein Vertrauensverlust beman-
gelt, der durch mangelnde Transparenz und dem Gefuhl ungenligender Berucksichtigung
von Einzelbeschwerden entstanden sei. Neben persdnlichem Gesprachskontakt kénnte
eine groRere Transparenz im Zusammenhang mit ergriffenen MalRnahmen (etwa bei
RegelverstéRen) sowie die rechtzeitige Mitteilung von absehbaren Anderungen im
Flugbetrieb Abhilfe schaffen.

5 FORMALRECHTLICHE SITUATION

5.1 Gesetzlicher Rahmen (LuftVG)

Die Dokumentation der Fluglarmbelastung im Bereich eines Verkehrsflughafens ist gem.
§19a Luftverkehrsgesetz (LuftVG) (Geltung ab: 1.10.1980, Stand: Neugefasst durch Bek. v.
27. 3.1999 | 550; zuletzt geandert durch Art. 1 G v. 21. 8.2002 | 3355) dem Flughafenun-
ternehmer - im Falle von Frankfurt Rhein-Main = FRAPORT - Ubertragen. Hierzu heil3t es
wortlich:

,Der Unternehmer eines Verkehrsflughafens, der dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist,
hat innerhalb einer von der Genehmigungsbehorde festzusetzenden Frist auf dem
Flughafen und in dessen Umgebung Anlagen zur fortlaufend registrierenden Messung der
durch die an- und abfliegenden Luftfahrzeuge entstehenden Gerdusche einzurichten und
zu betreiben. Die Mess- und Auswertungsergebnisse sind der Genehmigungsbehérde und
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der Kommission nach § 32b sowie auf Verlangen der Genehmigungsbehdrde anderen
Behdrden mitzuteilen. Sofern ein Bedurfnis fur die Beschaffung und den Betrieb von
Anlagen nach Satz 1 nicht besteht, kann die Genehmigungsbehérde Ausnahmen zulas-

“

sen.

Der DFS kommt gem. §29b (2) LuftVG die Aufgabe zu ,auf den Schutz der Bevolkerung
vor unzumutbarem Fluglarm hinzuwirken®.

Im Hinblick auf die ,Kommunikation von Fluglarm“ am Flughafen Frankfurt liegt damit die
Zustandigkeit primar bei FRAPORT, da hier ein Messnetz zur Fluglarmuberwachung
betrieben wird und entsprechende Messdaten regelmafig und/oder auf Anfrage zur
Verfugung gestellt werden kdnnen. Da der §29b (2) LuftVG der DFS ,den Schutz der
Bevolkerung vor unzumutbarem Fluglarm® als Aufgabe Ubertragt, 1asst sich fur die
,Bevolkerung“ hieraus ebenfalls ein Kommunikationsrecht ableiten, um auf diese Weise der
.Bevolkerung® die Méglichkeit einer Einschatzung darlber einzurdumen, dass tatsachlich
alle denkbaren und realisierbaren MalRnahmen ,zum Schutz vor unzumutbaren Fluglarm®
gepruft bzw. umgesetzt werden.

Eine unmittelbarer, eindeutiger gesetzlicher Auftrag zur Dokumentation der Fluglarmbelas-
tung auf der Basis von Messdaten in der und firr die breite Offentlichkeit besteht allerdings
ebenso wenig wie eine eindeutige gesetzliche Regelung zur Visualisierung des Flugge-
schehens auf der Basis von Radardaten.

5.2 Datenschutzrechtliche Aspekte

In Bezug auf die datenschutzrechtlichen Aspekte der Visualisierung von mit dem Flugge-
schehen einhergehenden Belastungsdaten wurden in erster Linie Gesprache mit den
,=Eigentumern® der fir die Visualisierung wichtigsten Daten, DFS und FRAPORT gefuhrt.
Dabei stand die Frage im Vordergrund, unter welchen Voraussetzungen der Weitergabe
von Radar- und Fluglarmmessdaten z.B. im Rahmen bzw. in Verbindung mit der regelma-
Rigen Veroéffentlichung (u.a. Internet) der mit dem Flugbetrieb verbundenen Belastungen
(vor allem Larm) zugestimmt werden kann (Bei gelegentlichen Anfragen (UIG, Amtshilfe)
gelten die dementsprechenden gesetzlichen Vorschriften).

Seitens der DFS werden hierzu folgende Kriterien angefuhrt:

e Es wird darauf hingewiesen, dass gemal Bundesdatenschutzgesetz personenbezo-
gene Daten grundsatzlich sensibel sind; hierzu zahlen auch FANOMOS Daten, wes-
wegen bei einer Weitergabe von FANOMOS-Daten an Privatpersonen im Rahmen des
UIG immer alle Rufzeichen herausgefiltert werden.

Allerdings hat die DFS, nach Erdrterung dieser Problematik mit Vertretern des Bun-
desbeauftragten flr den Datenschutz, entschieden, Rufzeichen des Linienflugverkehrs
zukinftig nicht mehr als personenbezogene Daten anzusehen. (DFS-interne Beobach-
tungen ergaben, dass es auch flr Fachleute kaum méglich ist, aus FANOMOS-Daten
Ruckschlisse auf Personen (z.B. Crew-Mitglieder) zu ziehen).
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Funkrufzeichen des privaten Luftverkehrs werden von der DFS nach wie vor nicht oder
nur im Rahmen und unter den Bestimmungen der Amtshilfe weitergegeben.

Die Weitergabe militarischer Daten, die im Zusammenhang mit dem Fluggeschehen
stehen, wird aus Grinden der allgemeinen militdrischen Geheimhaltung ausgeschlos-
sen.

Grundsatzlich gilt: ,Entscheidungen lber die Datenweitergabe werden nach einer
Prifung des beabsichtigten Nutzungszwecks von Fall zu Fall getroffen®

Dabei macht die DFS die Weitergabe zum einen davon abhangig, ob der Empfanger
der Daten ,,ein berechtigtes Interesse® nachweisen kann und zum anderen von der
Frage, ob aus Sicht der Datenbetroffenen (z.B. Piloten) ein ,,ausschlussfahiger
Grund* fur die Datenweitergabe angefiihrt werden kann.

o Im Falle eines FLM z.B. durch FRAPORT als Datenempfanger ware ein be-
rechtigtes Interesse dadurch gegeben, dass FRAPORT seine gesetzlich veran-
kerte Fluglarm-Dokumentationspflicht (§19a LuftVG) durch die Einbindung von
bzw. die Verknipfung mit Radardaten im Interesse des Biirgers deutlich
verbessern kdnnte.

¢ Inwieweit ausschlussfahige Grinde flr eine Datenweitergabe vorliegen, kann
abschliel3end erst geklart werden, wenn die Betroffenen beispielsweise durch
eine Veroffentlichung in einer Fachzeitschrift oder durch die entsprechenden
Berufsverbande uber die Veroéffentlichungsabsichten von Flugspurenaufzeich-
nungen informiert wurden. Sofern Betroffene ausschlussfahige Grinde vortra-
gen (z.B. Abwehr von personlicher Gefahr) und sich die DFS der jeweiligen Ar-
gumentation anschlief3t, darf sie zumindest die Daten, die einen Personenbe-
zug zu diesen Personen ermdglichen, nicht weitergeben.

Unabhangig davon ist die Stelle, die die Daten empfangt, verpflichtet zu prifen, ob die
Veroffentlichung der Daten zulassig ist (gilt nicht fir Privatpersonen).

Bezuglich der Frage nach der Archivierung von Radarspuren und der dauerhaften
Bereitstellung eines solchen Datenarchivs fiir die Offentlichkeit wird seitens der DFS
eine Anonymisierung der Daten fur erforderlich gehalten, um zu verhindern, dass per-
sonenbezogene Bewegungsprofile (z.B. Leistungskontrolle) erstellt werden kénnen.
Hierzu besteht Klarungsbedarf mit den Airlines, inwieweit die Ausfilterung der Flug-
zeugregistration mdglich und ausreichend ist.

Es wird darauf hingewiesen, dass die oben dargestellten Priifungsschritte fiir die
Weitergabe jeder Form von Radardaten der DFS (RDQC, LIZ, FANOMOS, PHOENIX)
durchgefiihrt werden und dass es dabei keinen Unterschied macht, ob diese Daten —
beispielsweise in Verbindung mit Larmdaten - von der DFS im Auftrag von FRAPORT,
oder von einer anderen Institution (z.B. FRAPORT) durch die Nutzung eines anderen
Systems (z.B. FLULA) visualisiert werden.

Eine kontinuierliche Datenweitergabe wirde grundsatzlich vertraglich geregelt werden.
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Die genannten datenschutzrechtlichen Prufschritte gelten fur eine Verdffentlichung von
Larmmessungen der Fluglarmiberwachungsanlage von FRAPORT gleichermalien. Die
Veroffentlichung eines Datenarchivs mit Suchfunktion flr Einzelschallereignisse wird von
einer ,Vorfilterung“ der Daten unter datenschutzrechtlichen Gesichtspunkten abhangig
gemacht.

Ergebnis

Im Hinblick auf den Datenschutz ergibt sich kein uniiberwindbares Hindernis zur regelma-
Rigen sowohl zeitnahen als auch retrospektiven Verdffentlichung von Flugspuren und
Fluglarmmessdaten. Ein ,berechtigtes Interesse” flr eine Verdffentlichung dieser Daten
kann seitens des Flughafenunternehmers dadurch aufgezeigt werden, dass die gesetzliche
Verpflichtung zur Dokumentation der Fluglarmbelastung durch die systematische Visuali-
sierung dieser Daten wesentlich verbessert wiirde.

Um zu vermeiden, dass Personenbezlige hergestellt werden kdénnen, die einer Veroffentli-
chung von Daten gem. Datenschutzgesetz entgegenstiinden, lassen sich gegebenenfalls
Datenfilterungen vornehmen. Nicht auszuschlief3en ist allerdings, dass die méglicherweise
von der Veroffentlichung von Radardaten und Larmmessungen betroffenen Personen (z.B.
Piloten, Flugleiter) ,ausschlussfahige Griinde“ fir eine Veréffentlichung vorbringen. Dies
kann abschliefend erst geklart werden, wenn die potentiell Betroffenen beispielsweise
durch eine Veréffentlichung in einer Fachzeitschrift oder durch die entsprechenden
Berufsverbande lber die Verdffentlichungsabsichten der genauen Datenprofile informiert
wurden.

Insgesamt werden die Chancen fir eine Verdffentlichung von Flugspuren und Fluglarm-
messungen unter datenschutzrechtlichen Gesichtpunkten sowohl von FRAPORT als auch
von der DFS positiv eingeschatzt.

5.3 Sicherheitsaspekte

Bezuglich der Sicherheitsaspekte wird seitens der DFS betont, dass mit jeder Form der
Verbesserung der Transparenz und Nachvollziehbarkeit des Fluggeschehens die Sicher-
heitsrisiken groRer werden.

Grundsatzlich ist in dieser Frage nicht die DFS alleine zustandig, sondern auch die
Polizeiorgane, im Fall Flughafen Frankfurt das LKA Hessen. Es haben diesbeziiglich
seitens der DFS bereits Gesprache stattgefunden. Diesen Punkt kurzfristig weiterzuverfol-
gen erscheint allerdings nicht zielfiihrend, da eine diesbezligliche Einschatzung immer in
Abhangigkeit von der zum Zeitpunkt der beabsichtigten Datenveréffentlichung vorliegenden
Bedrohungslage vorgenommen wird. Von daher kann eine konkrete abschlieRende
Klarstellung erst dann erfolgen, wenn die Qualitat und Quantitat der zur Verdéffentlichung
vorgesehenen Daten detailliert festgelegt wurden und ein konkreter Zeitpunkt fiir deren
Veroffentlichung vorgesehen ist.
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Zu Klarung der Sicherheitsaspekte eines FLM sind neben LKA und DFS auch FRAPORT
und die Vertreter der Airlines (vor allem DLH) hinzuzuziehen, da je nach Unternehmen von
unterschiedlichen Bedrohungslagen auszugehen ist.

6 KONZEPTIONELLE UBERLEGUNGEN ZUR
FLUGLARMKOMMUNIKATION

Das Konzept zur Fluglarmkommunikation soll sich gem. der Aufgabenbeschreibung primar
am Informationsbedarf der allgemeinen Offentlichkeit bzw. in den Stadten und Gemeinden
orientieren, da insbesondere dort Kommunikationsdefizite gesehen werden.

Wie nicht zuletzt die aus diesem Grunde durchgefuhrte Umfrage unter den im PT-Anti-
Larm-Pakt vertretenen Mitarbeitern der kommunalen Verwaltungen zeigte, werden als
wichtigste Basis der Vertrauensbildung in der Region um den Flughafen

Transparenz und Nachvollziehbarkeit in der Dokumentation des flugbetrieblichen
Geschehens und der damit verbundenen Larmbelastung

angesehen. Diesem Wunsch stehen gewisse datenschutzrechtliche aber auch sicherheits-
relevante Uberlegungen entgegen und es wird sich, wie oben gezeigt, nicht vermeiden
lassen, dass es Einschrankungen bei der Veroffentlichung von Daten, die mit dem
Fluggeschehen in Verbindung stehen, geben wird.

In Anlehnung an vergleichbare internationale Grof3flughafen, geht man aber auch seitens
der mafgeblich das Fluggeschehen im Rhein-Main-Gebiet gestaltenden Unternehmen
FRAPORT und DFS davon aus, dass deutlich mehr an Information kommuniziert werden
kann, als es gegenwartig am Flughafen Frankfurt der Fall ist. Aufbauend auf dieser
Feststellung sollen nachfolgend einige grundlegende konzeptionelle Uberlegungen und
Empfehlungen zur Verbesserung der Fluglarmkommunikation entworfen werden.

6.1  Zielgruppenorientierte Kommunikation

Sowohl im Hinblick auf Beispiele an vergleichbaren internationalen Grof3flughafen als auch
hinsichtlich des ermittelten Informationsbedarfs in der Region wurde deutlich, dass es im
Wesentlichen zwei Haupt-Zielgruppen gibt:

o Internetnutzer
o Nicht-Internetnutzer

Innerhalb dieser beiden Gruppen ist jeweils der Grad der Betroffenheit in Abhangigkeit von
der Nahe zum Flughafen zu unterscheiden. So sind die Menschen im Nahbereich des
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Flughafens (ca. 30 km Radius vom Flughafenbezugspunkt) — vor allem unter den An- und
Abflugrouten - zum einen bereits besser zur Fluglarmthematik informiert. Zum anderen ist
hier der Bedarf an detaillierter und aktueller Information — wie sie nur durch das Internet
angeboten werden kann - aber auch am gréfiten. Die Kommunikation gerade in diesem
Bereich darf sich nicht auf Internetangebote beschranken, sondern sollte auch andere
Kommunikationsplattformen umfassen (Informationsveranstaltungen nach dem Motto ,Wir
bleiben im Gesprach®, Zeitungsbeilagen/Hauswurfsendungen zu aktuellen Themen,
kompetente Ansprechpartner fir alle Fragen zum Thema Larm etc.). Den in dieser
Wirkungszone lebenden Nicht-Internet-Nutzern sollte verstarkt durch Informationsveran-
staltungen und durch kostenfrei zugangliche Internetterminals in Wohnsitznéhe die
Moglichkeit geboten werden, den gleichen Sachstand wie Personen mit personlichem
Internetzugang zu erhalten.

Bei der Bevdlkerung in der weiteren Umgebung des Flughafens (zwischen ca. 30 und

50 km Radius vom Flughafenbezugspunkt) wird — aufgrund einer vergleichsweise geringe-
ren Betroffenheit — den Informationen zur Fluglarmproblematik kein so hoher Stellenwert
beigemessen. Wie das Beispiel der Flugroutenanderung 2001 allerdings zeigt, ist es von
enormer Bedeutung, dass gerade die Menschen in den flughafenfernen Bereichen zum
einen sozusagen standig auf dem Laufenden gehalten werden zur allgemeinen Entwick-
lung des Flughafens, dies vor allem durch die Tagespresse. Zum anderen mussen sie bei
Flugbetriebsplanungen, die den Grad der Betroffenheit lokal erhéhen, gezielt, aktiv und
weit im Vorfeld der geplanten flugbetrieblichen Anderungen vor allem durch Informations-
veranstaltungen und durch auf die lokalen Gegebenheiten focussierte Printmedien in einen
Kommunikationsprozess eingebunden werden. Nur so kann Verstandnis flr unabanderli-
che Notwendigkeiten einerseits aber auch Zeit zur Umsetzung von begrindeten Anregun-
gen und Bedenken andererseits gewonnen werden.

SchlieBlich gilt es Informationen auch fur Menschen auflerhalb des Wirkungsbereiches des
Fluggeschehens am Rhein-Main-Flughafen bereit zustellen, um die Alltagsplanung dieser
bislang von Fluglarm ganzlich unbetroffenen Bevolkerung insbesondere im Hinblick auf
mdgliche Wohn- und Arbeitsplatzverlagerungen in die engere Wirkungszone des Flugha-
fens zu optimieren. Da es sich bei dieser Gruppe vorwiegend um regelmafige Internetnut-
zer handeln durfte, ist das Internet als Kommunikationsmedium diesbezlglich das
bestgeeignete Medium.

6.2 Kommunikationsmedien allgemein

Wie in Kapitel 4.2.1erldutert, werden von FRAPORT bereits verschiedene Medien fur die
Publikation von Auswerteergebnissen zur Larmbelastung in der Region genutzt. Hierzu
zahlen

e Tagespresse
e Broschiren

e |[nternet
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Grundsatzlich erscheint diese Dreiteilung sinnvoll, da sie die Interessen und Mdoglichkeiten
zur Informationsbeschaffung verschiedener Zielgruppen berlcksichtigt, so dass, wie an
vergleichbaren internationalen GrofRflughafen auch (s. Kap. 4.2), mit diesem Medienmix
weiter operiert werden sollte. Die nachfolgenden Erlauterungen geben einen Uberblick zu
einer Verteilungsempfehlung der unterschiedlichen Informationen auf die verschiedenen
Medien (s. auch Abbildung 24).

1.

Tagespresse

Die Informationen zur Fluglarmbelastung kénnen selbstverstandlich nicht standig in den
lokalen und regionalen Zeitungen publiziert werden. Unter dem Gesichtspunkt, dass
zuklnftig die aktuellsten Informationen ohnehin Uber Internet bereit gestellt werden, ist
dies auch nicht notwendig.

Zum Thema Larm in der Tagespresse werden einzig in der vierteljahrlich erscheinen-
den Zeitungsbeilage START-frei von FRAPORT regelmalig in einer kleinen Tabelle die
Lequ)-Werte fur die zurtickliegenden Monate in den Nachbargemeinden des Flughafens
abgebildet (s. Abbildung 4). Der Informationsgehalt der Tabelle ist in dieser vereinfach-
ten Form und durch die Berechnung der abgebildeten Werte nach einem tberholten
Verfahren zwar vernachlassigbar. Da die Zeitungsbeilage aber einen grof3en Verbrei-
tungsradius hat und auch den zeitungslesenden Nicht-Internetnutzern kostenfrei zur
Verfligung gestellt wird, kann man sich anhand der Tabelle einen gewissen Uberblick
zur relativen Larmentwicklung in den einzelnen Kommunen verschaffen. Zu empfehlen
ware lediglich, dass der unter der Tabelle sehr klein geschriebene Hinweis Gber den
Bezug des weitaus informativeren Fluglarm-Reports (s.u.) auffalliger dargestellt wird.

Eine wichtigere Funktion der Tagespresse besteht aber in Bezug auf die Ankiindigung
flugbetrieblicher Sondersituationen, wie es beispielsweise hinsichtlich der regelmaRig
stattfindenden Vermessungsfliige bereits gemacht wird. Derartige Hinweise und An-
kiindigungen sollten deutlich ausgedehnt werden und insbesondere all die Sondersitua-
tionen umfassen, die erfahrungsgemaf zu Beschwerden fihren kénnen. Hierzu zahlen
in erster Linie Nutzungseinschrankungen (z.B. wegen Bauarbeiten) von einzelnen Bah-
nen mit der Folge verstarkter Konzentration von Flugbewegungen auf den beiden
verbleibenden Bahnen oder vorhersehbare Abweichungen vom Regelbetrieb, die vor
allem die Nacht und Nachtrandzeiten betreffen.

Die Tagespresse sollte schliel3lich auch proaktiv genutzt werden, um die Menschen in
der Region so friihzeitig als méglich auf geplante Anderungen z.B. der Routenbelegung
hinzuweisen, denn nur durch die Tagespresse kénnen auch die Menschen erreicht
werden, die sich aufgrund einer Nicht-Betroffenheit bislang auch nicht mit einschlagi-
gen Informationen im Internet oder in Broschiren zum Fluglarm mit dem Thema be-
schéftigt haben, die aber durch die geplanten Anderungen zukiinftig zu den Fluglarm-
Betroffenen zahlen wirden. Derartige frihzeitige Informationen kénnen damit bei
Standortentscheidungen (Wohnort, Arbeitsplatz etc.) eine wichtige Rolle spielen und
dazu beitragen Fehlentscheidungen zu vermeiden.
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2. Broschiiren

Seit Mitte 2002 wird von FRAPORT halbjahrlich die Broschiire Fluglarm-Report he-
rausgegeben. In dieser Broschire werden

¢ allgemeine Informationen zur Fluglarmproblematik,
o die Nutzungsintensitat der An- und Abflugrouten,

o die Entwicklung des aquivalenten Dauerschallpegels Leq)zurtickreichend bis
1992 fir jeden einzelnen Messpunkt,

o die Anzahl der an den einzelnen Messpunkten ermittelten Einzelschallpegel im
Tagesmittel (LASmax)

e sowie die Betriebsrichtungsverteilung
summarisch und in Form von Balkendiagrammen wiedergegeben (s. Abbildung 5).

Die Broschure stellt eine deutlich besser nachvollziehbare Visualisierung des vormals

nur tabellarisch dokumentierten und einem begrenzten Personenkreis (HMWVL, Larm-
schutzbeauftragter, Fluglarmkommission und auf Wunsch auch die Gemeinden) vorbe-
haltenen Fluglarmberichts dar (vgl. Abbildungen 2 u. 3) und ist von daher als wichtiger
Schritt hin zu einer verbesserten Kommunikation zur Fluglarmbelastung zu betrachten.

Da in den betroffenen Kommunen der Entwicklung der Einzelschallereignisse eine
grofRere Bedeutung als der des Dauerschallpegels (Leq)) zugemessen wird, sollte die
summarische Auswertung ,Anzahl der Einzelschallpegel im Tagesmittel* erganzt wer-
den um zeitliche Vergleichswerte - vergleichbar den Leq)-Diagrammen -, um auf diese
Weise Informationen zur Zu- und Abnahme von Einzelschallereignissen in den einzel-
nen Pegelklassen zu vermitteln.

Das Medium Broschure, beispielsweise in Form einer Hauswurfsendung sollte zusatz-
lich verstarkt eingesetzt werden, um Flughafen- oder flugbetriebliche Anderungen (z.B.
Flugroutenadnderung, Flughafenausbau etc.) kommunikativ zu begeleiten, bzw. um
durch auf besonders betroffene Kommunen fokussierte Sonderausgaben einerseits
einem bestimmten lokalen Informationsbedarf zu entsprechen und andererseits damit
Verstandnis fur die besondere Belastungssituation vor Ort zu dokumentieren.

3. Internet

Im Internet bietet FRAPORT zur Larmproblematik neben allgemeinen Informationen
bislang lediglich den Fluglarm-Report als Download an. Auch ohne die oben aufgefihr-
ten zahlreichen Beispiele von anderen zivilen Groflughafen hier anzufiihren, steht
auller Frage, dass das Internet die besten Vorraussetzungen bietet, Informationen
gleich welcher Art aktuell und zeitnah zur Verfligung zu stellen (s. Abbildung 24).
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Abbildung 23: Zuordnung der Schwerpunktinformationen zu den
Kommunikationsmedien.

Vor allem mit diesem Medium kann der Fluglarmbetroffene z.B. in die Lage versetzt
werden unmittelbar nach Auftreten einer flugbetriebsbedingten Stérung selbst Recher-
chen zu den Ursachen einerseits und zur Bewertung der Stérung andererseits anzu-
stellen (Warum flog dieser Flieger so nah an meinem Haus vorbei? War er zu tief?
Befand er sich noch im Flugerwartungsgebiet? Gibt es nachvollziehbare Griinde fur
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eine offensichtliche Kursabweichung (z.B. wetterbedingt)? Wie laut war das Einzel-
schallereignis? usw.).

Dass bei eindeutiger Identifikation einer nicht begrindbaren Regelabweichung zugleich
auch die Mdglichkeit zum Absetzen einer Beschwerde per Mail angeboten wird, ist
sowohl im Interesse des Beschwerdeflihrers als auch der Beschwerdebearbeitung zur
Optimierung des Beschwerdemanagements unverzichtbar (vgl. 6.3).

Vorraussetzung ist naturlich, dass entsprechende Informationen bereitgestellt werden.
Diesbezuglich zeigte die Umfrage unter den Verwaltungsmitarbeitern der im PT Anti-
Larm-Pakt vertretenen Kommunen, dass die Abbildung von Flugspuren in der Priorita-
tenliste an erster Stelle steht. Hinzu kommen aktuelle Pegelschriebe der Fluglarmuber-
wachungsanlage und meteorologische Informationen (z.B. aktuelle Windrichtung/ -
starke). Das folgende Kapitel wird zur Internet-Nutzung noch im Detail Stellung neh-
men.

Nach Aussage der das Fluggeschehen mafigeblich gestaltenden Unternehmen ist
davon auszugehen, dass es Uber kurz oder lang ein durch kein anderes Medium reali-
sierbares Informationsangebot zum flugbetrieblichen Geschehen und der damit ver-
bundenen Larmbelastung am Flughafen Frankfurt geben wird. Dabei darf nicht verges-
sen werden, dass es nach wie vor viele Menschen ohne Internetzugang gibt (gem.
NFO Infratest 2002: ca. 45%), denen derlei Informationen demnach vorenthalten blie-
ben.

Um dies zu vermeiden wirden 80 % der befragten Kommunalvertreter die Einrichtung
offentlicher Informationsterminals in den Kommunen fiir sinnvoll erachten, bei deren
Installation im Hinblick auf Rdumlichkeiten und Finanzierung zumeist auch eine Koope-
rationsbereitschaft besteht.
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6.3 Fluglarm im Internet - Bausteine und Inhalte

Mit Abbildung 24 und Punkt 3 des vorangegangenen Kapitels wurde bereits ein erster
Uberblick zu einem méglichen Informationsangebot zu Fluggeschehen und Fluglarm via
Internet skizziert. Nachfolgend sollen die einzelnen Informationsebenen im Detail erlautert
werden.

6.3.1 Fluglarm und Radarspuren

An dieser Stelle sei nochmals betont, dass Radarspuren alleine noch keine qualitative
Aussage zur Larmbelastung erlauben und es keine gesetzliche Verpflichtung zur Veréffent-
lichung dieser Daten gibt. Der Grund fur ein auRergewdhnliches Fluglarmereignis liegt
allerdings meist in einer Abweichung eines Flugzeuges von der im Handbuch fur Luftfahrer
festgelegten Route (Kurs und Héhenlage) begriindet, was wiederum durch das Radarsys-
tem der DFS in Form von Radarspuren dokumentiert wird.

Offensichtlich geben immer wieder in erster Linie startende Flugzeuge Anlass zu der
Frage, ob sich das Flugzeug noch im Sollbereich bewegt. Radarspuren im Internet sind
von daher nicht verzichtbar, wenn eine umfassende Information zum flugbetrieblichen
Geschehen und der damit verbundenen Larmbelastung kommuniziert werden soll. In
Kapitel 4.2 und 4.3 werden zahlreiche Beispiele von Grofflughafen aufgefiihrt, die diese
Information bereithalten.

Unter der Vorraussetzung dass aus den Daten unter datenschutzrechtlichen Gesichtspunk-
ten (s. Kapitel 5.2) jeglicher Personenbezug eliminiert wurde und sicherheitsrelevante
Belange (s. Kapitel 5.3) ausgeschlossen werden kdénnen, stehen nach einer Darstellung
der NLR (AP1) derzeit folgende Fluginformationen zur Verfugung:

e Radardaten:
o Zeit der Flugzeugposition
o Flugzeugposition, angegeben als:
» Spanne/Azimut und Flughthe, oder
= X)YundZ
o Stammt in Frankfurt von einem einzelnen Radar

e Flugroutendaten:
o Zeit der (Start der) Flugroute
o Vollstandige Flugrouteninformationen, angegeben als eine Zeithistorie von X, Y
und Z Positionen

Die 25 Messstationen von FRAPORT liefern die eigentlichen LArmmesswerte die bis heute
nur in summarischer oder nach verschiedenen Kriterien gemittelter Form teilweise
vollstdndig oder nur auszugsweise veroffentlicht wurden. Von jeder Messstation liegen
folgende Daten vor:
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e Daten der Fluglarmiberwachungsanlage:

e}

O O O

Messstationskennzeichnung

Datum des Messereignisses

Uhrzeit des Messereignisses

Gemessener A-bewerteter Maximalpegel (Lasmax)

Zeitspanne Ts (Zeitintervall, wahrend der der Schalldruckpegel (Las(t) den
Schwellwert tGberschreitet)

Zeitspanne T (Zeitintervall, wahrend der der Schalldruckpegel (Las(t) um nicht
mehr als 10 dB(A) unter dem Schaldruckmaximalpegel (Lasmax) liegt)
Einzelereignispegel Lazin Anlehnung an das Fluglarmgesetz

Call sign (Flugnummer) des Flugzeugs, das den Messwert verursachte

Hinzu kommen die Flugplaninformationen die gem. NLR (AP1) wie folgt strukturiert sind:

e Flugplaninformationen:

0O O 0O O 0O 0O O O O

Flugzeugkennung (Stationsname oder SSR ModeA)
Flugzeit

Flugtyp (d. h. Abflug oder Ankunft)

Rollbahn

Standard Instrument Departure (SID) Route

Abflug- und Zielflughafen

Flug betreibende Fluggesellschaft
Flugzeugregistrierung (Kenn-Nummer)

Flugzeugtyp

Nicht alle diese Informationen werden von der Offentlichkeit nachgefragt; nicht alle sind fir
eine Veroffentlichung geeignet. Von primarem Interesse und unter datenschutzrechtlichen
sowie sicherheitsrelevanten Gesichtspunkten unproblematisch sind:

1. Flugverlauf

Flugtyp (d. h. Abflug oder Ankunft)
Rollbahn

Abflug- und Zielflughafen

Flug betreibende Fluggesellschaft
Flugzeugtyp

Zeit der Flugzeugposition
Flugzeugposition (H6he und Kurs)

2. zugeordnete Larmmessungen

Messstationskennzeichnung
Datum des Messereignisses
Uhrzeit des Messereignisses
Gemessener A-bewerteter Maximalpegel (LASmax)

3. statistische Betrachtungen

zur Larmentwicklung
zu Bahn-/Routenbelegungen
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Gem. den Darstellungen der NLR (s. AP1) wird das neue Larmmonitoringsystem bei
FRAPORT zusammen mit dem FANOMOS-Upgrade der DFS (s. Kap. 4.1.4) die Korrelati-
on von Flugspur und Larmereignis in einem automatisierten Prozess ermdglichen. Die
vertraglichen Regelungen zwischen FRAPORT und der DFS zur Nutzung von Radardaten
sehen derzeit keine Autorisierung zur Nutzung der Radardaten im Internet vor, so dass die
genannten Informationen auch nicht online zur Verfugung gestellt werden konnen. Es wird
zudem darauf hingewiesen, dass ,es eine ziemlich komplizierte Aufgabe sei, eine Eins-Zu-
Eins-Beziehung zwischen dem Flugbetrieb und den Larmereignissen herzustellen. Dies
trifft insbesondere zu, wenn Flugzeuge auf unterschiedlichen Routen gleichzeitig in die
N&ahe von Larmmonitoringterminals kommen (AP1: S. 42).

6.3.2 Roll- und Bodenlarm

Neben dem von startenden und landenden Flugzeugen verursachten Larm, werden auch
Informationen zur Larmerzeugung der Flugzeuge am Boden von dem in unmittelbarer
Nachbarschaft zum Flughafen lebenden Menschen angefragt (z.B. Triebwerktests,
Rolllarm). Die Moglichkeiten der Erfassung des Roll- und Bodenldrms wurden entspre-
chend in AP2 (EMPA) untersucht.

Diesbeziglich kommt man zu dem Ergebnis, dass ,auf Grund der grof3en lokalen Variation
des Bodenlarms es im Allgemeinen kaum maoglich ist, wenige reprasentative Bodenlarm-
immissionspunkte zu definieren. Uberdies ist die automatische messtechnische Erfassung
des Bodenlarms mit grofRen Unsicherheiten verbunden, da in den meisten Fallen mit
weiteren, nicht zur Kategorie des Bodenlarms gehdérenden Schallimmissionen gerechnet
werden muss. Ein auf Messungen basierendes Bodenldrmmonitoring erscheint daher
wenig sinnvoll. Erfolg versprechend ist die rechnerische Ermittlung der Bodenlarmimmissi-
onen. Dazu sind ein geeignetes Schallausbreitungsmodell sowie detaillierte Kenntnisse der
akustischen Eigenschaften der Bodenlarmquellen erforderlich®.

Weiter heildt es im Bericht der EMPA: ,Als recht gut beherrschbar dirfte sich der Rolllarm
als Unterkategorie des Bodenlarms erweisen.®

Auf der Basis dieses Ergebnisses durfte sich eine zeitnahe Darstellung von Bodenlarm-
ereignissen im Internet deutlich schwieriger gestalten, als es fir den Fluglarm méglich ist.

Um dennoch auch zu diesem Thema mehr Transparenz in das Geschehen am Flughafen
zu bringen, ware die Installation einer WEB-CAM zu Uberlegen, die es ermdglicht (zeitver-
setzt) den Rollverkehr und die Abstellplatze an den Wartungsbereichen zu beobachten.

6.3.3 Vermittlung von Basisinformationen

Je nachdem welche Informationen zum Fluggeschehen und zur Larmbelastung ins Internet
gestellt werden, sollten auch Links zu erlauternden Texten zur Verfligung stehen. Ein gutes
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Beispiel fur ausfuhrliche Zusatzinformationen stellen die ,Erlauterungen zum Datenteil” im
genannten Fluglarm-Report von FRAPORT dar. In vergleichbarer Form sollten auch alle
Basisinformationen im Zusammenhang mit Radarspuren und vor allem zu den Einflissen
der Meteorologie auf das Fluggeschehen (z.B. Betriebsrichtungsverteilung, Kursabwei-
chungen) zur Verfigung gestellt werden.

Gem. der Umfrage werden von einer Internetseite zum Thema Fluglarm aber auch Links zu
den Themen Passiver Larmschutz, der Bewertung/Wertentwicklung von Grundstiicken und
Wohnimmobilien sowie den Nachtflugregelungen erwartet. Um Klarheit in die Unterneh-
mens- und Kompetenzstrukturen der Hauptakteure am Flughafen Frankfurt zu vermitteln,
waren daruber hinaus sicherlich kompakte Informationen zur Aufgabenverteilung zwischen
FRAPORT und DFS sowie zu den Aufgaben und Md&glichkeiten des Fluglarmschutzbeauf-
tragten und der Fluglarmkommission sinnvoll.

Viele dieser Informationen lassen sich Uber ein digitales Glossar, wie es z.B. von
FRAPORT bereits im Internet angeboten wird, abbilden oder aber durch Links zu anderen
qualifizierten Institutionen (Bundesvereinigung gegen Fluglarm) und Personen.

Bekanntermalen wird die Diskussion zu den mit Fluglarm einhergehenden Beeintrachti-
gungen von Lebensqualitat und Gesundheit kontrovers geflihrt. Soll eine Homepage zur
Fluglarmbelastung auch als vertrauensbildende MalRhahme verstanden werden, durfen
Informationen - insbesondere aktuelle - zu dieser Diskussion hier nicht fehlen. Dabei sollte
es moglich sein, trotz der Informationsfille eine ausgewogene Vorauswahl an Quellen und
Autoren anzubieten, die dem Leser die Mdglichkeit offen lasst, eine eigene Bewertung zur
Flugldrmbelastung in der Region Rhein-Main vorzunehmen. In diesem Zusammenhang
sollte auch in Erwagung gezogen werden, einen auf vorher angekiindigte Zeiten begrenz-
ten Chatroom einzurichten, der eine aktive Diskussion mit ausgewahlten Fachleuten
ermaoglicht.

6.3.4 Recherchieren — Beobachten — Planen via Internet

Schon mit Abbildung 24 wurde verdeutlicht, dass das dem Internet die groRte Bedeutung
bei der Informationsbeschaffung zur Fluglarmproblematik in der Region Rhein-Main
zukommen durfte. Die nachfolgende Abbildung 25 veranschaulicht nunmehr die Grund-
struktur des Internetangebotes zu diesem Thema.

Ausgehend von den Erwartungen der von Fluglarm betroffenen Menschen lassen sich alle
Fragen zu diesem Themenbereich den drei Grundeinheiten der Zeiteinteilung zuordnen:

1. Gegenwart - Was geschieht gerade in diesem Moment?

2. Vergangenheit - Was war gestern geschehen bzw. welche Entwicklung hat
bis heute stattgefunden?

3. Zukunft - Was erwartet mich in den nachsten Tagen?
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Abbildung 24: Nutzerbereiche im Internet.

6.3.4.1

Online-Darstellung

Im Vordergrund des Interesses stehen offensichtlich aktuelle Daten (-Darstellungen) zum
aktuellen Fluggeschehen und der damit verbundenen Larmbelastung. An zahireichen
GrofRflughafen gibt es hierzu gute Beispiele, wie solche Informationen im Internet prasen-
tiert werden kdnnen (s. Kap. 4.2).

Hierzu zahlen in erster Linie die Radarspuren der Flugzeuge im An- und Abflugbereich des
Frankfurter Flughafens. Folgende Detailinformationen zu diesem Thema sollten ohne
datenschutzrechtliche oder sicherheitsrelevante Hindernisse abgebildet werden kénnen:

Radarspur (mit ca. 15 min Zeitversatz)
Flugtyp (d. h. Abflug oder Ankunft)
Rollbahn

Abflug- und Zielflughafen

Flug betreibende Fluggesellschaft
Flugzeugtyp

Flugzeugposition (H6he und Kurs)

Schlussbericht VSoft 66



Fluglarmmonitoring - AP 3 - Kommunikation

Bezlglich der Larmmessungen waren die im Bereich einer beobachteten Flugspur
registrierten Larmwerte mit folgenden Angaben darzustellen:

e Messstationskennzeichnung
e Datum des Messereignisses
e Uhrzeit des Messereignisses
e Gemessener A-bewerteter Maximalpegel (LASmax)

Da die wenigsten Menschen aber unmittelbar im Nahbereich einer Messstelle der Flug-
larmiberwachungsanlage wohnen oder arbeiten bzw. durch ein sinnvolles Fluglarmmonito-
ring auch die Larmentwicklung durch Kursabweichungen an allen moglichen Positionen am
Boden dokumentiert werden soll, wurden im Rahmen dieses Gesamtgutachtens durch AP2
(EMPA) die Moglichkeiten der Berechung des larmphysikalischen Footprints zu einer
Flugspur mit Hilfe des Programms FLULAZ2 untersucht. Durch den Einsatz einer solchen
Sofware kann der Internetnutzer zumindest einen berechneten Larmwert, den ein Flugzeug
in Bezug auf eine frei wahlbare Position am Boden verursachte ermitteln und so eine
individuelle Einschatzung zur Belastungsintensitat und —relevanz vornehmen.

Nach Einschatzung der DFS ware - als Alternative zu FLULA2 — eine derartige Zuordnung
von Fluglarm zu einer Einzelflugspur auch mit Hilfe des Programm-Moduls fir Fanomos
.Noise Channel“ (s. Kap. 4.4) mdglich. Inwieweit der ,Noise-Channel* tatsachlich alternativ
zu FLULAZ betrachtet werden kann, wurde im Rahmen des Gesamtprojektes ,Fluglarm-
monitoring“ nicht untersucht.

Die Online-Beobachtung des Fluggeschehens ist auch in Bezug auf die Beurteilung eines
regelentsprechenden Flugverlaufs von Bedeutung. Dies setzt voraus, dass im Internet
auch die Ideallinien (Hohenverlauf und Kurs) der Abflugrouten mit den jeweiligen Toleranz-
bereichen (Flugerwartungsgebiete) abgebildet werden.

6.3.4.2 Datenarchive

Losgel6st von der Online-Darstellung des aktuellen Fluggeschehens sind die gewlinschten
Datenarchive zu sehen.

Wie bereits erwahnt, wiirde dies in Bezug auf die Radarspuren zunachst bedeuten, dass
die DFS entgegen ihrer internationalen Verpflichtung (ICAO) diese Daten langer als die
festgelegten 2 Wochen archiviert und sie zur Auswertung auch der Offentlichkeit zur
Verfligung stellt. (Eine Archivierung ,lber einige Jahre hinweg*“ wird auch unabhangig von
der Kommunikation von Fluglarm seitens der NLR (AP1) ,zu Analysezwecken und zur
Feststellung von Entwicklungen® dringend empfohlen.)

Am Flughafen Los Angeles kann beispielsweise ein Archiv der Flugbewegungen der
letzten drei Monate abgerufen werden. Die so ermittelten Flugdaten kénnen (und sollen
ausdricklich) zur Prazisierung bei Fluglarmbeschwerden verwandt werden.
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In gleicher Weise sollten auch die an den Messpunkten der Fluglarmiberwachungsanlage
registrierten Einzelschallereignisse sowie ausgewahlten Flugplandaten (s.o) fir Analyse-
zwecke zu frei wahlbaren Zeitrdumen aus der Vergangenheit Uber Internet oder mittels
einer Daten-CD-ROM zur Verfugung stehen.

Durch entsprechende Softwaretools kdnnten somit statistische Betrachtungen — automati-
siert und tabellarisch/graphisch visualisiert - zur Larmentwicklung und Routenbelegung
ermdglicht werden, wie z.B.

e Zahl der Flugbewegungen in bestimmten Zeitraumen (tags, nachts, ganzer Tag,
Woche, Monat, Jahr)

e Bahnenbelegung und Betriebsrichtungsverteilung in bestimmten Zeitrdumen

o Flugbewegungen auf einer bestimmten Flugroute fir ausgewahlte Zeitraume (im
Mittel und/oder bezogen auf eine bestimmte Betriebsrichtung)

¢ Anzahl und Intensitat der Einzelschallereignisse in bestimmten Zeitrdumen (tags,
nachts, ganzer Tag, Woche, Monat, Jahr)

¢ Anzahl und Intensitat der Einzelschallereignisse bezogen auf eine bestimmte Flug-
route an ausgewahlten Messpunkten und flir ausgewahlte Zeitraume (im Mittel
und/oder bezogen auf eine bestimmte Betriebsrichtung)

Mit Hilfe von FLULA2 kdnnten schliellich auch Berechnungen zur Anzahl und Intensitat
von Einzelschallereignisse bezogen auf eine frei wahlbare Position am Boden und flr
ausgewahlte Zeitrdume (im Mittel und/oder bezogen auf eine bestimmte Betriebsrichtung
oder Flugroute) vorgenommen werden.

Diese Auflistung ist als erste Ideensammlung fiir ein an ein Datenarchiv gekoppeltes
Auswertungssystem zu betrachten. Die tatsachlichen Anforderungen an ein solches
System werden sicherlich erst nach dessen Implementierung durch die Nutzer formuliert.

6.3.4.3 Planung und Vorhersage

Aus der Umfrage unter den im PT-Anti-Larm-Pakt die Kommunen vertretenden Mitarbeitern
ging deutlich hervor, dass die Burger im Interesse ihrer Alltagsgestaltung besser mit
Informationen zu kurzfristigen und langfristigen Planungen, die das Fluggeschehen
betreffen, versorgt werden wollen.

Hierzu zahlen z.B.
¢ die Ankiindigung vorhersehbarer Abweichungen vom Regelbetrieb,
o aulerplanmalige Gerduschentwicklungen etwa bei Triebwerkstests sowie

¢ die Ankiindigung von Baumaflnahmen an einer Bahn, die zu Konzentrationen von
Starts und/oder Landungen auf einer anderen Bahn fiihren.
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Zum Themenbereich ,Vorhersage® werden auflerdem Angaben zu meteorologischen
Aspekten des Flugbetriebs angefragt. Unproblemtisch sollte in diesem Zusammenhang
sein, Informationen zur herrschenden Windrichtung/-starke, verbunden mit Informationen
zur aktuellen Betriebsrichtung zu veroffentlichen.

Zwei Drittel der Befragten aul3erten allerdings auch den Wunsch nach Kurzfristprognosen
zur Betriebsrichtung einerseits und langerfristigen Vorhersagen andererseits.

Zur Realisierbarkeit derartiger Prognosen auf der Basis von Wetterdaten wurden folgende
Uberlegungen angestellt:

1. Méglichkeit:

Erstellung eines Modells aus Messdaten (die bei weitem aufwendigste, kaum prak-
tikable Losung!)

= Uberregionale Daten wiirden voraussichtlich vom DWD bezogen, mdgliche
Fragen:

= Gibt es Exklusivrechte der DFS (oder der Fraport AG) am Datenma-
terial der Messstationen des DWD auf dem Flughafengelande?

= Existieren weitere, von der DFS (oder Fraport) betriebene, Messein-
richtungen, deren Daten zeitnah zur Verfiigung gestellt werden konn-
ten?

= Bestehen datenschutzrechtliche Vorbehalte gegen die Nutzung sol-
chen Datenmaterials?

2. Méqlichkeit:
Prognoseerstellung aufgrund gefilterter Modelldaten zur Flugwetterprognose

= Die Rechte an solchen ,vorprozedierten’ Daten bzw. der Modellergebnisse
liegen moglicherweise bei der DFS bzw. Fraport AG.

» Besitzt die DFS (Fraport AG) Urheberrechte auf solche gefilterte Daten bzw.
Modelloutputs?

» Bestehen datenschutzrechtliche Einwande, dieses Material zur Verfligung
zu stellen? oder

» |st die DFS moglicherweise selber interessiert an der kostengtinstigen (oder
gar kostenlosen) Bereitstellung?

3. Méqlichkeit:

Erstellung einer Vorhersage aufgrund offen zuganglicher Wetterprognosen (Mas-
senmedien, Internet)

» Keine datenschutzrechtlichen Bedenken, Frage der Nutzungsrechte liegen
aulerhalb der Reichweite der DFS.

Nach Einschatzung der DFS werden einer Betriebsrichtungsprognose nur wenig Realisie-
rungschancen eingeraumt, da die Unwagbarkeiten des Flugbetriebs die Serieusitat
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derartiger Prognosen in Frage stellen. Nach Priufung der oben genannten Maéglichkeiten
gelangen die Autoren im Wesentlichen und beim gegenwartigen Kenntnisstand zu der
gleichen Einschatzung; dies vor allem deswegen, weil die Wahl der Betriebsrichtung
offensichtlich nicht alleine von den vom Wetterdienst prognostizierten Winddaten abhangig
gemacht, sondern auch kurzfristig auf Verlangen der Piloten im Anflug auf Frankfurt
unanhangig von der in Bodennahe vorherrschenden Windsituation geandert werden kann .

Anstelle eines Prognosemodells sollte unter dem Link ,Betriebsrichtung® eine ausfuhrliche
und nachvollziehbare Erlauterung der Beziehung zwischen Windrichtung/-starke und
Betriebsrichtung erfolgen, so dass der Nutzer selbst entscheiden kann, ob er fur seine
persdnliche Alltagsplanung eine Betriebsrichtungsprognose auf der Basis von Wetterdaten
wagt bzw. um ihm so die Mdglichkeit zu er6ffnen, eigenstandig wetterbedingte Griunde fur
die Wahl der aktuellen Betriebsrichtung abzuleiten.

Langfristplanungen und Prognosen zur Entwicklung der Flugbewegungen bzw. der
Routenbelegung sollten, sobald sie vorliegen ebenfalls im Internet auf kartographischer
Basis dargestellt werden, um den Menschen im Rhein-Main-Gebiet die Moglichkeit zur
frihzeitigen Reaktion (z.B. Umzug) auf voraussichtliche zukunftige Fluglarmbelastungen
ihrer Wohn- und Arbeitsbereiche zu geben.

6.3.5 Expertenmeinungen — Fluglarmkommission

Auffallig ist immer wieder, dass es viele Sachverhalte in Bezug auf das Fluggeschehen
gibt, bei denen die Menschen das Geflihl haben, es handele sich um willkurliche Festle-
gungen, die nach dem Gutdiinken der mit dem Luftverkehr beschéaftigten Unternehmen
verandert werden kénnen. Diese Fehleinschatzung auszuraumen, lasst sich in erster Linie
durch die Vermittlung von gut strukturiertem und gut nachvollziehbarem Basisinformationen
erreichen (s. Kap. 6.2.3). In diesem Zusammenhang wird nach Meinung der Autoren auch
die Bedeutung der Fluglarmkommission im Hinblick auf die Vertrauensbildung unterschatzt.

In § 32 b LuftVG heil’t es zur Fluglarmkommission:

(1) Zur Beratung der Genehmigungsbehorde sowie der flr die Flugsicherung zustandi-
gen Stelle Gber Mallnahmen zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunrei-
nigungen durch Luftfahrzeuge wird flr jeden Verkehrsflughafen, fir den ein Larm-
schutzbereich nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm festzusetzen ist, eine
Kommission gebildet. ...

(2) Die Genehmigungsbehdrde sowie die fir die Flugsicherung zustandige Stelle unter-
richtet die Kommission Uber die aus Larmschutzgrinden oder zur Verringerung der
Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge beabsichtigten Mallnahmen. Vor Erteilung
der Genehmigung zur Anlage oder Erweiterung eines Flugplatzes nach § 6 Abs. 4
Satz 2 ist der Kommission der Genehmigungsantrag mit den vorgeschriebenen Un-
terlagen zuzuleiten.
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(3) Die Kommission ist berechtigt, der Genehmigungsbehoérde sowie der fur die Flugsi-
cherung zustandigen Stelle Malnahmen zum Schutz der Bevodlkerung gegen Flug-
larm oder zur Verringerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge in der Um-
gebung des Flugplatzes vorzuschlagen. Halt die Genehmigungsbehdrde oder die
fur die Flugsicherung zustandige Stelle die vorgeschlagenen MalRhahmen nicht fur
geeignet oder nicht flr durchfiihrbar, so teilt sie dies der Kommission unter Angabe
der Grinde mit.

An diesem Gesetzesauszug wird deutlich, dass dieses Gremium zum einen Uber alle
flugbetrieblichen Regelungen informiert ist. Zum anderen kann es aber auch aktiv Mal}3-
nahmen zum Schutz der Bevolkerung diskutieren und einfordern. In der Fluglarmkommis-
sion am Flughafen Frankfurt wurden in der Vergangenheit in der Tat zahlreiche, immer
wieder von der Bevdlkerung beklagte Regelungen von Experten erlautert und von den
Mitgliedern der Kommission mitunter kontrovers diskutiert (z.B. Flugroutenanderungen,
HALS/DTOP u.a.). Von diesen Expertenvortragen und den Diskussionen in der Kommissi-
on erfahrt die Offentlichkeit nur sehr wenig, da die Sitzungen der Fluglarmkommissionen
nicht offentlich sind.

Wie das Beispiel Hamburg zeigt, muss dass aber nicht heil3en, dass die hochinteressanten
Inhalte und Ergebnisse der Sitzungen der Kommission ebenfalls nur einem ausgewahlten
Kreis zuganglich gemacht werden.

Die Hamburger Behdrde fur Umwelt und Gesundheit verdffentlicht auf Ihrer Homepage
nicht nur die vollstdndigen Protokolle der Sitzungen der Fluglarmkommission, sondern
auch dort gehaltene Vortrage (http://www.fluglaerm-hh.de/). Da es sich um sehr umfangrei-
che Mitschriften handelt werden diese zusatzlich nach bestimmten Themen ausgewertet,
so dass man zu einem bestimmten Thema des Flugbetriebs (z.B. Abflugrouten) sehr
komfortabel und schnell alle die Sitzungsprotokolle aufgelistet findet, an denen dieses
Thema besprochen wurde.

Im Einzelnen ist die auch tber den Flughafen Hamburg verlinkte Homepage diesbezliglich
folgendermallen gegliedert:

1. Protokolle und BeschlUsse der Fluglarmschutzkommission nach Sitzungsterminen

o Chronologische Auflistung der Sitzungsprotokolle mit Hervorhebung von
Schwerpunktthemen

2. Protokolle und Beschlisse der Fluglarmschutzkommission nach Themen

Abflugrouten
Bahnverteilung
Flughafenentgelte
Fluglarmmessung
Fluglarmschutzgesetz
Larmbeschwerden
Larmkontingent

Larm und Gesundheit
Nachtliche Flugbewegungen

0O O 0O O 0O 0O O O O
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o Triebwerksprobelaufe / 2. Larmschutzhalle
o Sonstige Themen

Die Fluglarmkommission am Flughafen Frankfurt wird durch den Hessischen Minister fir
Wirtschaft, Verkehr und Landentwicklung (HMWVL) eingesetzt. Protokolle zu den Sitzun-
gen dieses Gremiums waren rein formal von daher zunachst dieser Institution zuzuordnen.

Unter fachlichen und vertrauensbildenden Aspekten wird allerdings empfohlen, die
Dokumentationen im Zusammenhang mit der Fluglarmkommission auf der Homepage der
dem Ministerium zugeordneten Fachbehdrde HLUG (Hessische Landesanstalt fir Umwelt
und Geologie) zu verdffentlichen oder als ganz eigenstandige Homepage ,Fluglarmkom-
mission Frankfurt®.

6.4 Beschwerdemanagement

Zur Optimierung des Beschwerdemanagements gibt es Vorstellungen und Winsche
sowohl auf der Seite der Beschwerdeflhrer als auch auf der Seite derer, denen die
Bearbeitung der Beschwerden zukommt. Die Auswertung der Gesprache mit beiden Seiten
erbrachte deutliche Hinweise fur ein zukunftig effizienteres Beschwerdemanagement:

1. Informationen zu Zustandigkeiten und Verfahren

Ganz offensichtlich sind die Zustandigkeiten und Verfahren in Bezug auf Fluglarmbe-
schwerden, wie sie in Kapitel 4.1.3 beschrieben wurden, bei den meisten Beschwerde-
fuhrern nicht und nur unvollstandig bekannt. So gehen einige wohl davon aus, dass der
Fluglarmschutzbeauftragte ahnlich einem Immissionsschutzbeauftragten unmittelbar
eingreifen kdnne, wenn eine berechtigte Beschwerde vorliegt. Um derlei Fehleinschat-
zungen und die sich hieraus entwickelnden Enttduschungen zu vermeiden, sollten
sowohl im Internet als auch auf Anfrage in Form eines Informationsblattes die Zustan-
digkeiten und das Verfahren bei der Beschwerdebearbeitung kurz und nachvollziehbar
erlautert werden.

2. Verbesserte Schulung und Vorbereitung von Mitarbeitern des INFO-Fons

Durch die Befragungen wurde deutlich, dass das gegenwartige Beschwerdemanage-
ment keine grofRe Wertschatzung in der Bevolkerung geniefl3t. Nach Einschatzung des
Fluglarmschutzbeauftragten ist dies zum einen auf das zuvor erlauterte Informationsde-
fizit und zum anderen auf unzureichend geschulte Mitarbeiter im Back-Office zurtickzu-
fuhren. Die Verbesserung der AuRenwirkung des Beschwerdemanagements sollte sich
demnach nicht nur auf einen optimierten Internetauftritt beschranken, sondern die In-
tensivierung der Schulung der Mitarbeiter am INFO-FON in Bezug auf kompetente,
vertrauensbildende und zielfuhrende Gesprachsfuhrung miteinschlieRen.

3. Internet als Beschwerde-Plattform

Viele Beschwerden gehen zwar noch Uber Telefon oder auf postalischem Wege ein
und diese Moglichkeiten missen auch weiterhin gegeben sein. Dennoch kommt dem

Schlussbericht WSoft 72



Fluglarmmonitoring - AP 3 - Kommunikation

Internet schon heute ein grof3e Bedeutung beim Absetzen von Beschwerden zu und
der Wunsch nach einer schnelleren Bearbeitung von Anfragen und Beschwerden wird
sich in erster Linie nur durch ein Angebot entsprechender Kommunikationsmdglichkei-
ten via Internet erreichen lassen. Die DFS hat bereits im Rahmen der Neugestaltung
ihres Internet Auftritts eine diesbezlgliche E-Mail Adresse (fluglaerm@dfs.de) einge-
richtet.

Eine zuklnftige Internetdomaine zum Fluglarm koénnte zur Vereinfachung des Verfah-
rens daruber hinaus auch einen standardisierten Beschwerdebogen zum Ausfullen
anbieten, wie er z.B. Uber einen Link vom Flughafen Brussel aus bei der zustandigen
Luftfahrtbehdrde in Belgien abgesetzt werden kann (http://www.airportmediation.de).

4. Informationen (online) zu Betriebséanderungen

Vor allem Uber Internet sollten flugbetriebliche Sondersituationen, die erfahrungsgeman
Beschwerden zur Folge haben (z.B. Baumaflnahmen an einer Piste mit der Folge von
Flugbewegungskonzentrationen auf verbleibende Bahnen) friihzeitig verdffentlicht
werden, um diesbezlgliche Beschwerden zu vermeiden. Hierzu zahlen auch Wetterbe-
dingte Kursabweichungen, auf die proaktiv hingewiesen werden kann, sobald derartige
Abweichungen detektiert wurden (gem. dem Bericht der NLR (AP1) wird durch das von
der DFS Ende 2002 beauftragte FANOMOS-Upgrade, ,die Prufung auf Abweichungen
von der Flugroute als eine proaktive Routinearbeit” ermdglicht).

5. Umfassende Kommunikation bei Regelverstofien

Im Rahmen der Beschwerdebearbeitung wird zwar darauf hingewiesen, wie in
begrindeten Fallen von Regelverstdlien verfahren wird; das Ergebnis des Verfahrens
bleibt aber flr die Beschwerdefuhrer im Dunkeln.

In diesen Fallen wirde es zur Vertrauensbildung beitragen, wenn jeder Schritt in der
Verfolgung eines Regelverstoles auch dem Beschwerdefiihrer mitgeteilt wirde bis hin
zur (anonymisierten) Veroffentlichung des Verfahrens im Internet.

Alle Winsche der Befragten lassen sich sicherlich nicht erfullen, so wird es bei der Fulle an
Beschwerden auch weiterhin unumganglich sein, deren schriftliche Beantwortung mit Hilfe
von Standardtextbausteinen durchzufuhren.

Durch die Umsetzung der oben erlauterten 5 Positionen wéaren aber die wichtigsten
Kritikpunkte am derzeitigen Beschwerdemanagement ausgerdumt und ein wesentlicher
Beitrag zur Vertrauensbildung bei der betroffenen Bevdlkerung geleistet.

6.5 Darstellungsraum

Die Limitierung der darstellbaren Flache ergibt sich in erster Linie aus dem Wirkungsspeki-
rum des Flugspuraufzeichnungssystems; es deckt gegenwartig eine Flache von ca. 50 km
Radius um den Flughafenbezugspunkt ab, kann aber auch Uber diesen Radius hinaus
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erweitert werden. Die hdhenmalige Erfassung liegt immer bei 10000ft, was etwa
3 km entspricht.

Als ein dem Informationsbedarf angemessener Mindestdarstellungsraum wird aus dieser
durch das Radarsystem abgedeckten Flache ein Gebiet von 90 x 65 km?, wie in Abbildung
26 dargestellt, vorgeschlagen.

4

Abbildung 25: Vorschlag fiir die Abgrenzung des Darstellungsraumes (Quelle: DFS
2001)

Als Begrenzungslinien ergeben sich dabei
- im N = Wehrheim, Niddatal,
- im E — Gelnhausen,
- im S — Gernsheim, Bad Konig und
- im W - Alzey, Ingelheim.

Wie die mitabgebildeten Flugrouten in der Abbildung zeigen, lassen sich durch diese
Abgrenzung vor allem die Flugspuren der Flugzeuge im An- und Abflugbereich des
Flughafens Frankfurt — vor allem stidlicher und nérdlicher Gegenanflug und Eindrehberei-
che - sehr gut darstellen. Auch werden durch diese Flache die Gebiete abgedeckt, aus
denen der Fluglarmschutzbeauftragte Beschwerden zu Fluglarmereignissen erhalt.

Bezlglich der Larmmessungen durch die Fluglarmiberwachungsanlage (s. rote Punkte in

Abbildung 26) ist die hierdurch abgedeckte Flache deutlich kleiner. Stationare Messpunkte
befinden sich ausschlielich in Entfernungen von unter 20 km vom Flughafenbezugspunkt.
Nicht auszuschliel3en ist allerdings die temporare Stationierung der mobilen Messstationen
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in weiter entfernten Gebieten, so dass fur die Visualisierung dieser L&rmmessungen eine
deutlich groRere Flache als die von der Fluglarmiberwachungsanlage abgedeckte
erforderlich ist.

Die maximalen Distanzen fur Fluglarmberechnungen entlang einzelner Flugspuren werden

im AP2 (EMPA) ermittelt. Es ist allerdings davon auszugehen, dass auch der Darstellungs-
raum fur derartige Fluglarmberechnungen nicht gré3er als der in Abbildung 26 dargestellte

ist.

Zur Frage auf welcher kartographischen Grundlage (Luftbild oder StralRenkarte) der
Darstellungsraum visualisiert werden soll, gibt es verschiedene Uberlegungen: So ist ein
Farb-Luftbild zwar sehr realitdtsnah. Viele Menschen haben aber aufgrund eines gewis-
sermalden eingeschrankten raumlichen Denkvermdgens Schwierigkeiten die Vogel- auf die
Froschperspektive zu Ubertragen, d.h. sie finden sich nur schwer in einem Luftbild zurecht.
Hinzu kommt, dass die Datenmenge eines Luftbildes deutlich groer ist, als die einer
Karte. Von daher sollte als Standardeinstellung fur die Fluglarmvisualisierung zunachst
eine vereinfachte Stralenkarte, wie sie beispielsweise der Planungsverband Frankfurt
Rhein-Main (PVFRM) im Internet zur Verfugung stellt (s. Abbildung 28), angezeigt werden.
Je nach Server- und Internet-Map-Browser-Leistung kénnte ein Luftbild optional angeboten
werden (s. auch hierzu die Homepage des PVFRM).

Nicht zuletzt Im Zuge der Diskussionen zu den seit 2002 gednderten Flugrouten wurde
deutlich, dass das Relief — hier der Taunus bez. der Nordabflige — eine nicht unerhebliche
Bedeutung im Hinblick auf die Larmbelastung hat. Fur die Fluglarmvisualisierung ist der
direkte Abstand zwischen Beobachter und Flugzeug von entscheidender Bedeutung.
Neben der Position des Flugzeuges (Radarspur und Flughdhe) ist deshalb auch die
Position des Beobachters (Position auf der Karte und Hohe Gber NN) zu berlcksichtigen.
Dafur ist das Digitale Hohenmodell (DGM, s. Abbildung 28) zum Darstellungsraum
erforderlich. In diesem Zusammenhang muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass
zusatzliche Effekte der Topographie, wie Larmabschattungen und Reflexionen an geneig-
ten Hangflachen zwar lokal sicher eine Rolle spielen, in einem einfachen Modell aber nicht
berucksichtigt werden kénnen.

Um moglichst schnell die eigene Position im abgebildeten Darstellungsraum ausfindig zu
machen, zu der dann Uberfug- und Larmanalysen angestellt werden kénnen, sollte
schlief3lich auch ein Suchsystem implementiert werden, mit dem der Nutzer nach Stral3en-
namen oder frei wahlbaren Lokalitdten (z.B. Schule, Kindergarten) suchen kann, um die
dortige Betroffenheit besser einschatzen zu kénnen.

6.6 Beispielhafte technische Realisierung

6.6.1 Schnittstellenproblematik

Fir die fluglarmrelevante Aufbreitung der Flugdaten existiert nach den Recherchen der
Autoren bisher kein System, welches alle benétigten Daten automatisch zur Verfigung
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stellen kann. Auch erfolgt bisher keine Langzeitarchivierung der Flugspuren, was eine
nachtragliche Auswertung der Fluglarmentwicklung erschwert.

In der folgenden Abbildung sind die wesentlichen Komponenten eines derartigen Systems
zusammengefasst

DFS FRAPORT

C

Flugplan-
daten

Flugplan- Fluglarm- Archiv-
daten messdaten Daten-CD

Internet

Datenzu-
sammenfiih-
rung und
Datenaufbe-
reitung

Meteorolo-

gische Internetserver

Daten

i L

Abbildung 26: Komponenten eines Flugldrm-Archivsystems mit Online-Zugriff

Quelle fur die Flugbahnen sind die Radaranlagen der DFS. Diese Daten stehen im internen
Netz der DFS in Echtzeit zur Verfigung, werden aber nicht fiir langere Zeitraume archiviert
(gesetzl. Verpflichtung: max.14 Tage). Als Datenformat bietet sich hier das ASTERIX-
Format an (s. Kap. 4.1.2).

Alternativ wurden im Rahmen dieses Gutachtens FANOMOS-Datensatze verwendet. Das
FANOMOS-Format ist aber nicht offengelegt und kann erst nach einer Aufbereitung durch
die NLR weiterverarbeitet werden. Auf weitere Limitierungen von FANOMOS wird im NLR-
Bericht (AP1) eingegangen.

Um die Radarspuren konkreten Flugbewegungen zuordnen zu kdnnen, missen sie mit den
Flugplandaten verknlpft werden. Flugplandaten stehen ebenfalls im DFS-internen Netz zur
Verflgung. Eine automatische Korrelation gelingt dabei derzeitig noch nicht vollstandig, soll
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aber nach dem NLR-Bericht (AP1) mit dem neu bei der DFS installierten Upgrade von
FANOMOS moglich sein.

Um die in den Radarinformationen vorhandenen Héhendaten auswerten zu kénnen, sind
meteorologische Daten erforderlich, insbesondere der Luftdruck am Boden (QNH). Die
vom Transponder des Flugzeuges Ubermittelten Hohenwerte beziehen sich auf einen
Normaldruck von 1013 hPA und missen entsprechend den lokalen Luftdruckverhaltnissen
korrigiert werden.

Unter Fluglarm-Gesichtspunkten reichen die bei der DFS vorhandenen Flugplandaten nicht
aus. Zusatzliche Angaben, wie Abfluggewicht, exakter Flugzeugtyp und Triebwerks-
ausstattung werden bei Fraport erfasst. Auch diese Daten stehen derzeit noch nicht online
zur Verfigung.

Insgesamt sind Daten aus unterschiedlichen Quellen in einem System zusammenzufas-
sen. Das Datenaufbereitungssystem muss nicht nur die verschiedenen Datenquellen
aufbereiten sondern auch eine Vorverarbeitung der Daten ermdglichen. So ist eine
Filterung von redundanten Daten erforderlich, um die Datenflut einzudammen. Alleine die
Rohdaten eines Radargerates betragen ca. 1 Gbyte pro Monat. Auch ist eine Filterung der
Daten unter datenschutzrechtlichen Gesichtspunkten (Eliminierung von Personenbeziigen)
erforderlich. Dabei ist es durchaus denkbar, Daten wie Triebwerksausstattung und
Abfluggewicht in LArmkennziffern umzurechnen ohne die Ursprungsdaten zu speichern.

Die aufbereiteten Daten sollten auf einem Datenbankserver abgelegt werden. Uber einen
darauf zugreifenden Internetserver kdnnen dann ausgewahlte Daten online zur Verfigung
gestellt werden.

Um der interessierten Offentlichkeit einen umfassenden Uberblick tiber die Entwicklung
des Luftverkehrs und der damit verbundenen Larmbelastung in den vergangenen Jahren
zu ermoglichen, kdnnten zusatzlich zur Online-Prasentation in regelmaligen Abstanden
Archiv-CD-ROM’s mit entsprechenden Daten zur Verfligung gestellt werden.

6.6.2 Zur Verfiilgung stehende Testdaten

Die primare Aufgabe von AP3 ist es, ein ,Konzept® fur eine verbesserte Kommunikation der
Fluglarmbelastung zu erarbeiten. Die Autoren haben sich entschieden daruber hinaus
beispielhaft und anhand von ausgewahlten Daten mit Hilfe der Softwareentwicklung von
VSOFT zur Veranschaulichung denkbare Visualisierungsmadglichkeiten aufzuzeigen. Zu
diesem Zweck wurden seitens FRAPORT, DFS und anderer Institutionen folgende Daten
zur Verflgung gestellt:

1. Die FANOMOS-Datensatze, die — nach Konvertierung durch die NLR — der EMPA
(AP2) im Rahmen des vom RDF beauftragten Projektes ,Fluglarmmonitoring® zur Ver-
fugung gestellt wurden (Radardaten der Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt
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zwischen dem 10.02.2000 und 29.02.2000). Die Datenweitergabe wurde durch die DFS
autorisiert.

2. Die aus den unter 1. genannten Datensatzen von der EMPA mit Hilfe von FLULA
generierten Daten (07.02.2000 bis 29.02.2000). Dabei handelt es sich sowohl um
Summenplots (Leqg4) als auch um Isophonen sowie um eine Einzelflugberechnung
(ndhere Erlauterung s. AP2).

3. Daten des Digitalen Gelandemodells (DGM, 40 m Gitter) von Hessen und Rheinland-
Pfalz (ndhere Erlduterung s. AP2, Datenweitergabe autorisiert durch IFOK)

4. Akustische Monitoringdaten der Fluglarmmessanlage von FRAPORT flr den Zeitraum
vom 01.02.2000 bis 29.02.2000 in Form von Listen mit Angaben uber:
e Messstationskennzeichnung
e Datum des Messereignisses
e Uhrzeit des Messereignisses
o Gemessener A-bewerteter Maximalpegel (Lasmax)
e Zeitspanne Ts (Zeitintervall, wahrend der der Schalldruckpegel (Las(t) den
Schwellwert Gberschreitet)
e Zeitspanne T4, (Zeitintervall, wahrend der der Schalldruckpegel (Las(t) um nicht
mehr als 10 dB(A) unter dem Schaldruckmaximalpegel (Lasmax) liegt)
e Einzelereignispegel Lazin Anlehnung an das Fluglarmgesetz
e Call sign (Flugnummer) des Flugzeugs, das den Messwert verursachte
Die Datennutzung wurde durch FRAPORT autorisiert.

5. ASTERIX-Beispieldatensatze (s.0.) mit ca. 100 km Radius um den Flughafenbezugs-
punkt Flughafen Frankfurt. Hier stehen aktuelle Beispieldaten (Marz 2003, ca. 4 Stun-
den) das Radargerates Frankfurt Nord zur Verfugung. Es handelt sich um Rohdaten;
die zugehdrigen Flugplaninformationen sind nicht vorhanden (Datennutzung autorisiert
durch die DFS).

Es sei darauf hingewiesen, dass die Nutzungsgenehmigungen fur die genannten Daten auf
eine beispielhafte Visualisierung im Rahmen des RDF-Projektes — Fluglarmmonitoring
eingeschrankt sind, woraus folgt, dass die Visualisierung im Rahmen der RDF-Sitzungen
sehr wohl vorgefuhrt werden kann. Digitale Vervielfaltigungen der Visualisierungsbeispiele
zusammen mit der eingesetzten Software (s.u.) sind gegenwartig durch die Nutzungsge-
nehmigungen nicht abgedeckt.

6.6.3 Visualisierung mit VSOFT

VMapPlan ist eine Windows-Software zum Darstellen und Archivieren von grof3en Bildda-
ten unter Windows. Durch den Einsatz eines eigenen speziell CD-ROM- bzw. netzwerkop-
timierten Datenformates lassen sich auf Standard PCs beliebig grof3e Bilder sekunden-
schnell aufrufen und anzeigen. Auflerdem werden Vektordaten aus verschiedenen
geografischen Informationssystemen (u.a. DXF, Esri Shapefile) unterstutzt. Bei der
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Entwicklung wurde Wert auf eine einfache, Ubersichtliche Bedienung gelegt, so dass die
Software auch von Laien ohne spezielle Gls-Kenntnisse benutzt werden kann.

Neben der 2-dimensionalen Kartendarstellung lassen sich auch 3-dimensionale Daten
darstellen (z.B. Gelandemodelle, Flugspuren). Die Software kann ohne Installation direkt
von CD-ROM ausgefuhrt werden. Entsprechend reicht das Anwendungsfeld von Stadtflih-
rer-CD-ROM’s fir Kinder tber Luftbild-CD’s fur kleinere Stadte und Gemeinden bis zu
komplexen Anwendungen, wie einer Interaktiven Blitz-CD-ROM mit statistischen Auswer-
temdglichkeiten. Nutzer ist u.a. die hessische Landeshauptstadt Wiesbaden.

I Datei Beabeiten Inhak Zoom Option Zeige Fenster Hife

o) @8 3] & 2l alQil=[aTE +|=|[mEl sl

GK: 3 470800, 5562140 434656 kByte NUM ’7 7

Abbildung 27: Screenshots von Visualisierungsbeispielen unter VMapPlan.

Im Rahmen dieses Gutachtens wurde testweise ein Plugin entwickelt, um aufbereitete
FANOMOS-Daten und Asterix-Daten direkt zu visualisieren. Die Software ermdglicht dabei
sowohl den Plot von Einzelflugspuren als auch Summenplots. Die in Abbildung 28
dargestellten Screenshots sollen einen ersten Eindruck zur beispielhaften Visualisierung
liefern.

Eine detaillierte Erlauterung von Funktionalitdten der Software sowie Anwendungsmadglich-
keiten bezlglich der Fluglarmkommunikation werden online prasentiert.
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6.7 Institutionalisierung - Kooperationen

Es wurde bereits erlautert, dass sich verschiedene Akteure (FRAPORT, DFS, Fluglarm-
schutzbeauftragter) schon lange mit der Erfassung und teilweise auch der Kommunikation
von Daten zum Fluggeschehen und der Fluglarmbelastung beschaftigen (s. Kap. 4.1)
sowie dass diese Institutionen bereits konkrete Aktivitdten zur Verbesserung der Kommu-
nikation initiiert haben (s. Kap. 4.1.4). Insbesondere die Kooperation zwischen FRAPORT
und DFS im Hinblick auf die Weitergabe von Radardaten befindet sich demnach in einer
sehr konkreten Phase.

Grundsatzlich sind DFS und Fluglarmschutzbeauftragter der Meinung, dass eine VerknUp-
fung von Larmpegel und Flugereignis zum Zwecke der Visualisierung von Fluglarm sehr
sinnvoll ist. In diesem Zusammenhang wird seitens der DFS darauf hingewiesen, dass der
Gesetzgeber in Deutschland die Aufgabe, Larmmessungen zu betreiben dem ,Unterneh-
mer eines Verkehrsflughafens, der dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist* (§19a
LuftVG) zugewiesen hat (vgl. Kap. 5.1). Da man sich dieser Aufgabe seitens FRAPORT
durchaus bewusst ist, betrachtet man folgerichtig auch das eigene Haus als Zentrum der
Kommunikation des Fluggeschehens und der damit verbundenen Larmbelastung.

Diese Haltung ist unter unternehmerischen Gesichtspunkten nachvollziehbar. Das
wesentliche Ziel eines optimierten Fluglarmmonitorings ist es allerdings Akzeptanz und
Vertrauensbildung gegenliber dem Flugbetrieb durch mehr Transparenz und Nachvollzieh-
barkeit zu fordern. Dass dies nicht unbedingt und ausschlief3lich durch einen FRAPORT-
eigenen Internetauftritt erreicht werden kann, zeigt das Ergebnis der Befragung der im PT-
Anti-Larm-Pakt vertretenen Verwaltungsmitarbeiter der Kommunen (s. Kap. 4.5.2.3):

Bei der Frage nach dem Betreiber eines Internetangebotes zur Fluglarmproblematik wurde
FRAPORT in lediglich 3 (von 14) Fallen als moglicher Anbieter genannt. Ein Drittel der
Befragten (5) wirde die DFS akzeptieren, die Ubrigen Befragten (7) favorisierten zumeist
ein Angebot durch ein Ministerium bzw. eine ,neutrale” Behoérde. In diesem Zusammen-
hang wurde die Hessische Landesanstalt fur Umwelt (HLUG) genannt. Vier der Befragten
gaben einem privaten Unternehmen den Vorzug. In einem Fall wurde die Betreuung eines
solchen Angebots durch einen personell stark unterstutzen Fluglarmbeauftragten angeregt.

In Abhangigkeit von einer gesicherten Finanzierung und entsprechender Kooperationsbe-
reitschaft von FRAPORT und DFS durften grundsatzlich alle genannten Alternativen
realisierbar sein. Im folgenden Schaubild (Abbildung 28) wird ein Vorschlag skizziert, der
dem offensichtlichen Wunsch nach einer Entkoppelung der Kommunikation von Fluglarm
vom Flughafenbetreiber sowie nach einer Einbindung von unabhangigen Kontrollinstanzen
in die Fluglarmdokumentation versucht gerecht zu werden.
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Abbildung 28: Vorschlag zur Institutionalisierung der Kommunikation von Flugldarm.

Dieser Vorschlag orientiert sich an den Uberlegungen des ehemaligen Fluglarmschutzbe-
auftragten am Flughafen Frankfurt, Johann Bruinier. Analog zu DUsseldorf International
(,zAirport Bargerblro®) (s. Abbildung 29) und Paris Charles de Gaule/Orly (,Maison de
I"Environnment®) (s. Abbildung 11) - bei letzterem kann offensichtlich bereits auf sehr gute
Erfahrungen verwiesen werden -, wird die Einrichtung eines ,Umwelthauses® als Zentrum
der Kommunikation und Dokumentation zu allen Aktivitadten und Fragen der Umwelt und
insbesondere zum Thema Larm - am besten mit eigenstandiger Internetprasentation -
favorisiert. Unter dem Dach (im wahrsten Sinne des Wortes) dieses Hauses sollten
sozusagen exklusiv alle larmrelevanten Themen behandelt werden, so dass es in der
Aulenwirkung nur noch eine auskunftsberechtigte Institution gabe.

Der Fluglarmschutzbeauftragte wirde seinen Aufgaben nicht mehr in kaum auffindbaren
Raumen der Konzernzentrale der FRAPORT AG nachkommen — was bis heute nicht
sonderlich férderlich bei der Einschatzung seiner Neutralitat ist -, sondern kénnte person-
lich (zu festen Zeiten) in einem nach aufRen unabhangigen, vor allem fur jedermann frei
zuganglichen Gebdude auch als unmittelbarer Ansprechpartner zur Verfigung stehen.

In &hnlicher Weise wirde sich in einem solchen Umwelthaus auch der Fluglarmkommissi-
on die Mdglichkeit einer birgernahen Institutionalisierung bieten. Im Rahmen eines
eigenen Internetauftrittes des Umwelthauses lief3e sich zudem auch ein Bereich anglie-
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dern, der zu den Aufgaben und Aktivitaten der Fluglarmkommission berichtet und tUber den
Einblick in die Sitzungsprotokolle dieses Gremiums gewahrt werden kann (s. Kap. 6.2.5).

Diicepldnrf
International Dld IOE

Ubersicht "Machbar Flughafen" @

Burgerbiro & |nfabus

Schallschutzmalnahmen oder Aulfenwohnbereichsentschadigungen.
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%< Das Unternehmen den Airport und den Flughafenbetrieb info.l_'miereln. UpserTeam
8 Meiiancener beantwartet gern hre Fragen und unterstitzt Sie bei der Beantragung von |
@

Kontakt

Abbildung 29: Homepage des Airport Biirgerbiiros am Flughafen Diisseldorf
International.

Wie die Erfahrungen in Paris zeigen, ist ein weiterer wichtiger Aspekt eines Umwelthauses
darin zu sehen, dass die Kommunen und Burger eingeladen sind — und dies auch gerne
annehmen — ihre Veranstaltungen zum Thema Fluglarm hier durchzufiihren. Durch die
Anwesenheit der Larm-Experten des Umwelthauses bei solchen Veranstaltungen, kann
insbesondere vermieden werden, dass offensichtlich unsachgemafie Darstellungen
unkorrigiert weiterkommuniziert werden, was wesentlich zur Versachlichung der Diskussio-
nen beitragt.

Letztendlich ist - zumindest zum gegenwartigen Zeitpunkt - davon auszugehen, dass auch
die Visualisierung von allen Fluglarm- und Flugspureninformationen auf der Homepage des
Umwelthauses auf mehr Akzeptanz stofl3en dlirfte, als es Giber die Homepage von
FRAPORT zu erreichen sein wird, selbst wenn es sich um die gleichen Daten handelt.

Als Standorte fur ein solches Umwelthaus kdmen in erster Linie Flachen aul3erhalb des
eigentlichen Betriebsgelandes von FRAPORT in Frage, um auch durch die raumliche
Trennung die Unabhangigkeit einer solchen Einrichtung zu unterstreichen.

6.8 Kosten/Nutzen-Analyse und vorldufiger Kostenrahmen

Die Einschatzung des Kostenrahmens ist letztlich abhangig davon, welche Losung
weiterverfolgt wird. So wurde bereits darauf hingewiesen (s. Kap. 4.3), dass das in
Australien eingesetzte Programm TNIP zwar kostenfrei zur Verfligung steht, aber hinsicht-
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lich seiner Funktionalitdten und Moglichkeiten weit hinter dem Machbaren einerseits und
den Erwartungen der Blrger andererseits zurtickbleibt.

Eine Visualisierung vergleichbar der am Flughafen San-Francisco (Live Radar Flight
Tracks, s. Kap. 4.3) durfte sich auf einen mittleren sechsstelligen Euro-Betrag zubewegen,
ganz in Abhangigkeit davon, wie weit der Darstellungsraum abgegrenzt wird und auf
welcher kartographischen Basis er visualisiert werden soll (Stral’enkarte und/oder
hochauflésendes Luftbild).

Dass die Integration der Fluglarmkommunikation im Rahmen der Neuerrichtung eines
Umwelthauses zu den vergleichsweise hochsten Kosten fuhren wurde, steht auller Frage.
Jede Einschatzung dieser Kosten hatte rein spekulativen Charakter, da hierfiir noch zu
wenig Basisannahmen vorliegen.

Unabhangig von konkreten Kosten kénnen aber qualitative Aussagen zu den voraussichtli-
chen Kosten der in diesem Konzept vorgeschlagenen Mallnahmen in Zusammenhang mit
deren erwarteten Nutzen gemacht werden (s. nachfolgende Abbildung).

Kommunikations- j
N medium/-angebot Kosten Nutzen Begriindung

Ansprache der Nicht-Internetnutzer insbesondere
1 Tagespresse gering groB im Hinblick auf geplante betriebliche
Sondersituationen (Vermeidung von Beschwerden)

keine aktuelle, nur statistisch aufbereitete

2 Broschiire gering medrlg Information; eingeschrankter Wirkungskreis
aktuelle Informationen zu allen Fragen des
Fluggeschehens und der damit verbundenen

3 Internet hoch grofy Larmbelastung; Nachteil: Nicht-Internetnutzer
werden nicht erreicht

Internetterminals in den Wohnsitznahe Mdglichkeit der Beschaffung
4 Kommunen (nurin gering grof® aktueller Informationen im Internet fiir Biirger ohne
Verbindung mit 3) personlichen Internetzugang

aktiver Dialog, personliche Ansprache,

5 Umwelthaus hr hoch h R bestmdglicher Einsatz von Komunikationsmedien,

sehr hoc sehr gro Konzentration von Kommunikation, hohe

Akzeptanz durch unabhangige Auflenwirkung

Abbildung 30: Qualitative Kosten/Nutzen-Analyse zu Kommunikationsmedien/-
angeboten.

Wie die Gegeniiberstellung zeigt sind mit einem Umwelthaus in der oben vorgeschlagenen
Form, in dem alle Aktivitaten zur Fluglarmkommunikation geblndelt waren, einerseits die
hochste Effizienz in der Kommunikation, andererseits aber auch die hochsten Kosten
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verbunden, zumal ein Umwelthaus zusatzlich zu einem entsprechenden Internetangebot —
ebenfalls relativ kostenintensiv — realisiert wirde.

Deutlich wird auch, dass mit einer Broschiire die drdngenden Fragen der Blrger kaum
mehr beantwortet werden kénnen. Demgegeniber weist die Tagespresse den Vorzug auf,
dass hierdurch — bei relativ niedrigen Kosten - vor allem aktuelle Informationen zu flugbe-
trieblichen Sondersituationen auch den Nicht-Internetnutzern zuganglich gemacht werden
kénnen.

7 ZUSAMMENFASSUNG UND ABSCHLIERENDE
EMPFEHLUNG

Die zunehmende Fluglarmbelastung beherrscht vielerorts im Rhein-Main-Gebiet, insbe-
sondere in flughafennahen Gebieten die offentliche Diskussion. Die von Fluglarm betroffe-
nen Menschen beklagen die unzureichende Information zur tatsachlichen Larmentwicklung
bzw. mangelnde Transparenz und Nachvollziehbarkeit im Hinblick auf das Fluggeschehen.
Die Atmosphare ist nicht selten von Misstrauen und schwindender Akzeptanz gegeniber
den das Fluggeschehen mafR3geblich gestaltenden Unternehmen FRAPORT und DFS

gepragt.

Dabei zeigen gute Beispiele von zivilen GroRflughafen im In- und Ausland, dass sowohl
deutlich mehr an Information auf verschiedenen Plattformen und dergestalt kommuniziert
werden kann, dass auch der mit dieser Thematik nicht vertraute Laie einerseits die
unumganglichen Notwendigkeiten anerkennt und andererseits qualifiziert berechtigte
Beschwerden vortragen kann.

Mit dem Arbeitspaket 3 zum Gutachten Fluglarmmonitoring soll ein Konzept aufgezeigt
werden, wie sich die Kommunikation des Fluggeschehens und der damit verbundenen
Larmbelastung verbessern lasst. Im Ergebnis wird deutlich, dass auch seitens der
Hauptakteure am Flughafen (DFS, FRAPORT) der dringende Verbesserungsbedarf der
Kommunikation sowohl intern als auch nach au3en gesehen wird. Die beiden Unterneh-
men haben diesbezlglich bereits entscheidende Schritte in die Wege geleitet (Systemop-
timierung im Hard- und Softwarebereich, vertragliche Regelungen zum Datentransfer).

In diesem Gutachten werden erganzend hierzu verschiedene Fragen geklart und Empfeh-
lungen fur die Ausgestaltung der Kommunikation detailliert aufgelistet. Dabei wird als
wesentliches, primares Ziel der Aufbau eines Internetportals herausgestellt, das den
Menschen erlaubt, auf einfache Art und Weise vor allem Informationen zum aktuellen
Fluggeschehen bzw. der Fluglarmbelastung sowie zum Flugbetrieb bzw. den Fluglarmer-
eignissen in vergangenen Zeitrdumen abzurufen und nach vielfaltigen Kriterien zu
analysieren. Zuséatzlich sollen Informationen zu Flugbetriebsplanungen, die Einfluss auf die
Larmentwicklung haben, bereitgestellt werden, die es mdoglich machen, sich auf diese
Anderungen friihzeitig einzustellen. Nicht zuletzt werden schlieSlich Verbesserungsmog-
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lichkeiten im Beschwerdemanagement aufgezeigt, die einerseits geeignet sind, unbegrin-
dete Beschwerden zu vermeiden und andererseits in begriindeten Fallen beim Beschwer-
deflhrer nicht das Gefiihl hinterlassen, seine Beschwerde wirde ohnehin nicht ernst
genommen.

Bei allen Forderungen nach mehr Information, Transparenz und Nachvollziehbarkeit galt es
stets die datenschutzrechtlichen und sicherheitsrelvanten Belange zu bertcksichtigen.
Wenngleich diesbezlglich kein abschlieRendes Urteil abgegeben werden kann, so steht
doch nunmehr aul3er Frage, dass es nicht mehr die Frage ist, ,ob“ die Daten — gleich
welcher Art —, sondern nur noch ,wie“ gefiltert sie gegebenenfalls nur verdffentlicht werden
konnen.

Aus allen skizzierten MaRnahmen Iasst sich folgende Prioritatenliste bezuglich der weiteren
Vorgehensweise als Empfehlung an das RDF ableiten:

1. MaBnahmenpaket (kurzfristige Realisierung)

o Verbesserung des Beschwerdemanagements im Hinblick auf Effizienz und Ver-
trauensbildung gem. den im Gutachten dargestellten Vorschlagen.

o Bildung einer Kleingruppe aus Mitgliedern des PT ALP sowie den Gutachtern
und systematische vertrauensvolle Einbindung der Gruppe in die laufenden Akti-
vitaten von DFS und FRAPORT zur Optimierung des Fluglarmmonitorings.

o Inhaltliche Konkretisierung der konzeptionellen Vorschlage durch die genannte
Kleingruppe in Abstimmung mit FRAPORT, DFS und Fluglarmschutzbeauftrag-
ten und unter Einbeziehung der laufenden, konkreten diesbezlglichen Aktivitaten
von FRAPORT und DFS

o Priufung der Verwendbarkeit von FLULA2 als zukunftige Internetanwendung fur
die Larmberechnung von Einzelfligen bzw. Prifung von Systemalternativen (z.B.
FANOMOS-,Noise-channel®) durch einen Gutachter.

o Vorstellung des Konzeptes sowie Diskussion und Vorbereitung der vorgeschla-
genen Mallnahme ,Veroffentlichung der Protokolle der Tagungen der Fluglarm-
kommission im Internet” im Rahmen einer der nachsten Sitzungen der Fluglarm-
kommission.

2. Malinahmenpaket (mittelfristige Realisierung)

o Standortsuche bzw. —diskussion in den einzelnen Kommunen im Nahbereich des
Flughafens fur die Aufstellung von Internetterminals mit freiem Zugang zum In-
ternetangebot in Sachen Fluglarm Rhein-Main sowie Klarung von Finanzierungs-
fragen und Systemwartung.

o Zusammenstellung aller konkret geplanten und angedachten wesentlichen be-
trieblichen und baulichen Anderungen am Flughafen Frankfurt, um konkrete und
auf die Einzelplanungen inhaltlich und rdumlich fokussierte Kommunikationskon-
zepte zu entwerfen.

3. Malinahmenpaket (langfristige Realisierung))
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o Um ein HOchstall an Akzeptanz und Glaubwirdigkeit fur die Kommunikation von
Flugléarm zu erreichen, empfehlen die Gutachter schlieRlich, den gesamten The-
menkomplex Fluglarm in einem aulerhalb des Flughafengeldndes gelegenen
(neu zu errichtenden) Umwelthaus zu integrieren, dem dann auch unmittelbar
der Flugldrmschutzbeauftragte und die Fluglarmkommission zugeordnet sein
sollten, um deren unabhangige Position zu untermauern.

o Die mittel- bis langfristigen Realisierungsmaoglichkeiten dieses Vorschlags sollten
moglichst umgehend einerseits mit den zustandigen Institutionen und Behdrden
diskutiert werden und andererseits konzeptionell (Aufgaben und Ziele, Didakti-
scher Aufbau, personelle Besetzung, Standortsuche) vorbereitet werden.
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8 UBERSICHT ZU DEN IM RAHMEN DES PROJEKTES
ERFOLGTEN AKTIVITATEN BZW. DEN ERSTELLTEN

DOKUMENTEN

06.11.2001  Angebot Fluglarmmonitoring am Flughafen Frankfurt Main - Arbeitspaket
"Kommunikation"

07.12.2001  Vorstellung des Angebotes im RDF

20.12.2001  Detaillierte Zusammenstellung von Eingangsdaten und Ansprechpartner

28.01.2002 Gesamtprojektplan (AP 1 bis 3) - Vorentwurf

29.01.2002 1. Meeting Gutachter / Qualitatssicherer / Begleitkreis

13.08.2002  Statusreport - 1

23.08.2002 Fragebogen zur Untersuchung des Informationsbedarfs zur
Fluglarmsituation

29.08.2002 1. Meeting FRAPORT/Flughafen Protokoll v. 12.09.2002

13.09.2002 Meeting Fluglarmschutzbeauftragter Protokoll v. 23.10.2002

01.10.2002  Meeting EMPA/Z{rich Protokoll v. 24.10.2002

02.10.2002 1. Meeting DFS/Langen Protokoll v. 24.10.2002

04.10.2002  Anmerkungen zur ,Sinnhaftigkeit“ der 100/100-Regel im Rahmen des
Fluglarmmonitorings

20.11.2002  Zwischenbericht

28.11.2002 2. Meeting Gutachter / Qualitatssicherer / Begleitkreis

09.12.2002 2. Meeting FRAPORT/Flughafen Sichtung TNIP

14.02.2003 2. Meeting DFS/Langen Protokoll v. 27.03.2003

31.03.2003  Schlussbericht - Vorentwurf

22.04.2003  Schlussbericht - Entwurf

16.06.2003  Schlussbericht — Abgabeversion

Schlussbericht
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9 GLOSSAR

Vor allem zitiert aus: www.eap-fluglaerm.de/begriffe.html,

www.fluglaerm.com/glossar.shtml

ACC - Area Control Center

Bezirkskontrollstelle oder Kontrollzentrale. Zustandig fur die Kontrolle von Fligen, die sich
auflerhalb der Zustandigkeit der Anflug- oder Platzkontrolistellen, also auf den ATS-Routes
(Air Traffic Services Route / Flugverkehrsstrecke) befinden. Die Zustandigkeit der ACCs
erstreckt sich in Deutschland normalerweise von der Untergrenze des kontrollierten
Luftraums bis zu einer Hohe von 24 500 Ful (Lower Airspace / Unterer Luftraum).

ADV

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen

Seit 1947 vertritt die ADV die Interessen der deutschen Verkehrsflughafen und Verkehrs-
landeplatze. Die ADV férdert und gewahrleistet die Zusammenarbeit und den
Erfahrungsaustausch ihrer Mitglieder in allen flughafenrelevanten Fragen: auf den
Gebieten Recht, Wirtschaft, Bau, Technik, Betrieb, Umweltschutz, Verkehr,
Offentlichkeitsarbeit, Personal- und Sozialwesen.

Aquivalenter Dauerschallpegel (Leq)

Der aquivalente Dauerschallpegel ist ein Beurteilungspegel, bei dem maximale Lautstarke,
Zeitdauer des Larmereignisses und Anzahl der Larmereignisse in die Berechnung
eingehen. Tages- und Nachtzeit werden dabei rechnerisch verschieden gewichtet.
Vereinfachend gesagt gibt der Leq Auskunft Uber die Larmmenge (vgl. ,Dauerschallpegel®).

ATC
Air Traffic Control, engl. Bezeichnung des gesamten Kontrollwesens flr den Luftverkehr.
ATS

Air Traffic Services, Oberbegriff Uber alle Flugkontroll- und weitere Dienstleistungen (z. B.
Approach, Director, Tower, Departure bzw. FIS, nicht jedoch Apron).

ATS Route

Kontrollierte Fllige werden, abgesehen von der An- und Abflugphase (siehe SIDs und
STARs), auf ATS-Routes durchgefiihrt, die Verbindungen von Bodennavigationsanla-
gen/Funkfeuern (VORs, NDBs) darstellen. Sie werden durch einen Buchstaben (der fir
eine Farbe steht) und einer Zahl bezeichnet (z.B. R7 = Red Seven). ATS-Strecken im
Oberen Luftraum werden durch ein zusatzliches "U" bezeichnet (z.B UA9 = Upper Amber
Nine). Moderne Luftfahrzeuge sind aufgrund ihrer Flightmanagementsysteme (FMS) auf
die bodengebundenen Navigationsanlagen nicht mehr oder nicht mehr in diesem Male
angewiesen. (Siehe Stichwort: Virtuelles Funkfeuer).
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Bodenlarm

Bodenlarm bezeichnet hier die Gerausche, die von den Triebwerken von Flugzeugen am
Boden verursacht werden.

Dauerschallpegel

Der Dauerschallpegel ist ein Mittelungspegel fur alle Schallvorgange, deren Schalldruck-
pegel nicht konstant, sondern zeitlich veranderlich ist. Zur Beurteilung solcher Schallvor-
gange werden die zeitlich unterschiedlichen Pegelwerte energetisch ermittelt und zu einem
Einzahlwert zusammengefal3t. Die HOhe diese Einzahlwertes wird bestimmt durch die
Intensitat des einzelnen Ereignisses, dessen Haufigkeit und dessen Dauer. Die Berech-
nung erfolgt nach DIN 45643 in Anlehnung an das Fluglarmgesetz; nachtliche Schallereig-
nisse werden funffach gewichtet (vgl. ,Leq").

Dezibel (A); dB(A)

Benannt nach dem Erfinder des Telefons, Graham Bell, dient das Dezibel der logarithmi-
schen Darstellungsweise von Schalldruckpegeln. Der Schalldruckpegel kennzeichnet das
Druckverhaltnis eines Schallereignisses zur menschlichen Hérschwelle. dB(A) bedeutet,
dass die Frequenzabhangigkeit des menschlichen Hoérempfindens beriicksichtigt ist. Der A-
bewertete Schalldruckpegel hat sich als zweckmaRig erwiesen und ist mittlerweile
international normiert. Im Luftverkehr entspricht eine Anderung um 4 dB(A) einer Verdop-
pelung oder Halbierung der Schallenergie. (vgl. ,Dauerschallpegel).

DFS

Deutsche Flugsicherung GmbH. Die Aufgaben der DFS sind im einzelnen im Luftverkehrs-
gesetz geregelt. Sie umfassen vor allem die Verkehrslenkung (Flugverkehrskontrolle)
sowie die Entgegennahme, Bearbeitung und Weiterleitung von Flugplanen. Die DFS ist
auflerdem flr die Planung, Errichtung und Inbetriebhaltung aller fir diese Zwecke notwen-
digen technischen Einrichtungen und der Funknavigationsanlagen fur Luftverkehrsteilneh-
mer zustandig. In Zusammenarbeit mit Flughafen und Luftverkehrsgesellschaften erarbeitet
die DFS flugsicherungsbetriebliche Verfahren und MaRhahmen zur Verminderung von
Fluglarm.

Director
Endanflugkontrolle
DWD

Abkurzung fur Deutscher Wetterdienst. Der DWD ist eine teilrechtsfahige Anstalt des
offentlichen Rechts und untersteht der Dienst- und Fachaufsicht des Bundesministeriums
fur Verkehr. Zu seinen Aufgaben gehdrt u.a. die meteorologische Sicherung der Luft- und
Seefahrt

EDDF
ICAO-Code des Flughafens Frankfurt.
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FAA

Federal Aviation Administration, US-amerikanische oberste Luftfahrtbehorde, setzte seit
Ende des zweiten Weltkrieges vielfach die Standards fir die internationale Luftfahrt.

FL - Flight Level

Flughohe, die auf dem Standarddruck basiert. Da sich die Hdhenmesser auf den Luftdruck
beziehen, miften die Piloten sich immer nach dem aktuellen Druck erkundigen und ihre
Hohenmesser wahrend des Flugs laufend "nachstellen”. Um dies zu vermeiden, fliegen alle
Flugzeuge ab einer bestimmten Héhe nach einem standardisierten Druckwert von 1013,2
hpa. Flughdhen, die sich auf diesen Druckwert beziehen, werden als Flight Level /
Flugflachen bezeichnet. Als Bezugshéhe (H6he null) wird die Meereshéhe (NN)/Mean Sea
Level genommen. Flugflache 310 entspricht einer HOhe von 31 000 Ful® Gber NN, basie-
rend auf einem Luftdruck von 1013,2 hpa. Da der Luftdruck in NN in den seltensten Faéllen
dem Standarddruck entspricht, wird in niedrigen Hohen, z.B. wahrend des An- oder Abflugs
der Hohenmesser auf den ortlichen, jedoch auf NN umgerechneten Druck eingestellt.
Diese Flughthen werden als altitude oder Flughdhe angegeben. Der 6rtliche Druck wird als
sogenannter QNH-Wert angegeben.

Bei Anfliigen erfolgt der Ubergang vom Standarddruckwert (Flugflachen) zum ortlichen
Druckwert (Flughthen) bei Durchfliegen des Transition Levels / der Ubergangsflache, bei
Abfligen erfolgt der "umgekehrte" Wechsel beim Durchfliegen der Transition Altitude /
Ubergangshdhe.

Flugbewegung
Eine Flugbewegung ist entweder ein Start oder eine Landung
Fluglarmschutzbeauftragter

Eine aufgrund Frankfurter Erfahrungen an allen internationalen zivilen Verkehrsflughafen
Deutschlands etablierte Stelle. Der Fluglarmschutzbeauftragte ist der Genehmigungsbe-
horde des Flughafens unterstellt und hat die Aufgabe, vermeidbaren Fluglarm gegen Null
zu fihren durch Herbeiflhrung optimaler Flugbetriebsverfahren.

GMT

Abkirzung fir ,Greenwich Mean Time’. Die Bezeichnung fir den weltweit glltigen Zeit-
standard driickt den Bezug auf den Null-Meridian, der durch Greenwich verlauft, aus. Seit
1982 wird offiziell die Abklirzung UTC verwandt (s.d.).

GroRBwetterlage/-typ

GroRwetterlage bezeichnet, nach BAUR (1941-43), die mittlere Luftdruckverteilung Gber
einem grof3rdumigen Gebiet von den Dimensionen Europas Uber einen mehrtagigen
Zeitraum. Eine GroRwetterlage ist durch die Witterungsbedingungen in den verschiedenen
Teilgebieten gekennzeichnet. Man unterscheidet z.Zt. 29 GroRwetterlagen, die ihrerseits
aufgrund von Gemeinsamkeiten bezlglich Steuerungszentren des Wettergeschehens
sowie Hauptstromungsrichtungen in 10 GroRwettertypen zusammengefalit werden.

hPa
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Abkurzung fur ,hekto - Pascal’, MaReinheit fir den Luftdruck, den die Atmosphare infolge
der Schwerkraft auf eine Flache ausubt. Eine vertikale Luftsdule, die vom Oberrand der
Atmosphare bis zum Meeresspiegel reicht, bt dort im Durchschnitt einen Druck von
1013,2 hPa aus.

ICAO

International Civil Aviation Organization (Internationale Zivilluftfahrtorganisation), eine
Unterorganisation der Vereinten Nationen. Die ICAO hat u. a. Strahlflugzeuge in drei
Klassen eingestuft, die unterschiedliche Lautstarken vorweisen.

Larmmessung

Laut Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ist jeder Flughafen, der mit Strahlflugzeugen
angeflogen wird, zur Fluglarmmessung verpflichtet. In der Umgebung des Flughafens
KaéIn/Bonn geschieht dies mit zwdlf stationaren und drei mobilen Messstationen sowie
einem Messwagen. Hinzu kommt noch eine von der Stadt KoIn beschaffte Messstelle, fur
die die Flughafengesellschaft die Unterhaltungskosten tragt. Die Daten werden von der
Fachabteilung Fluglarm und Immissionsmessung ausgewertet. Die Messergebnisse
werden anschliefend den Anliegergemeinden und den Genehmigungsbehdrden zur
Verfugung gestellt.

Larmschutzkommission/Fluglarmkommission

Der Paragraph 32 b des Luftverkehrsgesetzes schreibt fiir jeden Verkehrsflughafen die
Bildung einer Larmschutzkommission vor. Dieses Gremium ist berechtigt, der Genehmi-
gungsbehérde Mallnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Fluglarm vorzuschlagen.

Radar

Radar ist die Abkirzung fir Radio Detecting and Ranging / Entfernungsmessung durch
Funkwellen. Dabei wird zwischen Primary (PR) und Secondary Radar (SSR) / Priméar- und
Sekundarradar unterschieden. Beim Primarradar wird die von der Radarantenne ausge-
strahlte und von einem Objekt (z.B. von einem Flugzeug) reflektierte elektromagnetische
Energie auf dem Radarschirm als Radarziel dargestellt. Beim Sekundarradar wird ein von
einem Interogator / Sekundarradarabfragegerat ausgestrahltes Signal vom an Bord
installierten Transponder / Sekundarradarantwortgerat beantwortet und als Ziel auf dem
Radarschirm der Controller dargestellt. Um ein Radarziel eindeutig zu identifizieren, d.h.
einem Flugziel zuweisen zu kdnnen, muss ein bestimmter SSR-Code auf dem Transpon-
der eingestellt werden. Die Aufforderung, die SSR-Code einzustellen, erfolgt mit der
Sprechgruppe "squawk" (z.B. squawk A7031).

Rollweg

Engl. Taxiway, Zubringerwege fir die Flugzeuge vom Vorfeld (Apron) zur Startbahn bzw.
nach der Landung von der Landebahn zum Vorfeld.

RWY - Runway

Start- und Landebahn oder Piste. Start- und Landebahnen werden mit Zahlen (z.B. RWY
16) und erforderlichenfalls mit zusatzzlichen Buchstaben (z.B. RWY 16L) bezeichnet. Mit
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den Zahlen wird die auf Nord bezogene Ausrichtung angegeben. So wird z.B. mit "16" eine
Piste bezeichnet, die sich in stid-std-dstlicher Richtung (zwischen 156 und 165 Grad)
erstreckt. Luftfahrzeuge, die auf dieser Piste starten oder landen, fliegen also einen Kurs
von ungefahr 160 Grad. Ein Start oder eine Landung in Gegenrichtung, jedoch auf
derselben Piste, erfolgt auf der "34". Verfugt ein Flughafen Gber ein parallels Pistensystem,
so werden die jeweiligen Pisten mit einem zusatzlichen Buchstaben gekennzeichnet. So
wird die Bezeichnung RWY 16L flr die linke der beiden Parallelpisten verwendet. Je nach
Art der Landehilfen (z.B. ILS) werden die Pisten fur bestimmte Anflige zugelassen. Start-
und Landebahnen sind mit einer weillen Randbefeuerung und, falls erforderlich, mit einer
farbkodierten Mittelinienbefeuerung ausgerustet. Eine Mittellinienbefeuerung ist vorge-
schrieben, wenn die die Piste fur Anflige nach CAT Il zugelassen ist.

Separation
Engl. fir Staffelung der Flugzeuge durch ATC vor der Landung.
SID - Standard Instrument Departure

bei den Standardabflugstecken fir Instrumenten Flige (SIDs) werden die Abflugstrecken
vom Start bis zum Erreichen der ATS-Routes / Flugverkehrsstrecken beschrieben.

Slot

Engl. fir deni. d. R. eng begrenzten (ca. 10 Min.) Zeitraum zum Anlassen der Motoren und
zum Ablegen von den Einstiegen, der vom Flughafenbetreiber dem Flugunternehmer
(sogen. Luftfrachtfiihrer) zur Verfiigung gestellt wird. Bei Uberschreitung dieses Zeitraumes
(z. B. auf Grund techn. Probleme oder durch Verzégerungen beim Einstieg der Passagiere)
muss vom Flugunternehmer beim Flugplankoordinator des Flughafenbetreibers ein neuer
Slot beantragt werden.

STAR - Standard Terminal Arrival Routes

Unter Standardanflugstrecken (STARs) werden Navigationsstrecken vom Verlassen der
ATS-Routes / Flugverkehrsstrecken bis zu einem Funkfeuer, von welchem der Anflug
durchgefihrt wird, beschrieben.

Taxiway
Engl. Bezeichnung fiir Rollweg
TMA - Terminal Area

Nahverkehrsbereich. Ein bestimmter Luftraum in der Umgebung eines oder mehrerer
Flughafen. Eine TMA ist ein kontrollierter Luftraum, der gebentber dem Ubrigen kontrollier-
ten Luftraum in verschiedenen Sektoren niedrigere Untergrenzen von 1000, 1700 Fuld bzw.
2500 Fufd aufweist. Am EAP wurde dber dem Markgraflerland am 25.03.1999 ein neuer
Luftraum eingerichtet und die kontrollierte Flughdhe auf 1000 Ful3, also ca. 330 Meter
abgesenkt.

Transponder
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Strahlt bei Anregung durch den Strahl des Bodenkontroll-Radars ein Identifzierungssignal
fur das so detektierte Flugzeug ab, welches durch den auf der Radarempfangerschissel

montierten SSR (Secondary Surveillance Radar) empfangen wird und so dem Fluglotsen
die eindeutige Zuordnung des Flugzeuges im Verhaltnis zu anderen ermdglicht.

TWR - Tower

Platzkontrolistelle. Die Towercontroller sind flir die Kontrolle sdmtlicher Fliige an einem und
in der unmittelbaren Umgebung eines Flughafens und flr die Kontrolle von Personen und
Fahrzeugen in ihrem Zustandigkeitsbereich verantwortlich. Ihre Zustandigkeit erstreckt sich
auf die Start- und Landebahnen oder Pisten (runways) und die Rollbahnen (taxiways)
sowie einen genau definierten Luftraum in der unmittelbaren Nahe des Flughafens, der
normalerweise mit der Kontrollzone identisch ist.

UTC

Abkurzung fur ,Universal Time Coordinated’, der weltweit gultige Zeitstandard. Vgl.
Glossareintrag ,GMT".
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