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Teilnehmer: Jens ARmann (HK Hamburg), Hauke Borchardt (Norderstedt), Alexander Briickner
(MELUR SH), Bernhard Brummund (Hasloh), Rainer Dugaro (Hamburg-Nord), Wolfgang Divel (Eims-
battel), Robert Ertler (DFS), Ingo Freund (Wandsbek), Kay Gatgens (Eimsbiuittel), Detlev Grube (Ham-
burg-Nord), Klaus-H. Hensel (Quickborn), Uwe Hummert (DFS), Dr. Ines Kéhler (DLH), Gebhard Kraft
(BVF), Dietmar Kuhimann (Eimsbiuittel), Jirgen Langbehn (Altona), Reimer Lange (Kreis Pinneberg),
Hermann Lindner (TUIfly), Jan Lithmer (DSF), Stefan Mundt (BSW), Karin Nielsen (Hamburg-Nord),
Dr. Gudrun Pieroh-Jou3en (BUE), Elke Préhl (WIMI SH); Dr. Judith Reuter (BWVI), Josephine Richter
(BWVI), Harald Rosler (Hamburg-Nord); Wolfgang Ruths (BAF), Michael Sarach (Kreis Stormarn), Dr.
Uwe Schacht (BUE), Axel Schmidt (FHG), Lieselotte Schneede (Eimsbdittel), Dr. Claus Schiulke (BVF),
Dr. René Schwartz (BVF), Andrea Wéchter (DFS), Matthias Wallner (TUIfly), Torsten Wagner (BUE),
Thorsten Wolf (Kreis Segeberg), Antje Wilkens (BUE)

Die Kommission ist beschlussfahig.

Der Vorsitzende eroffnet die Sitzung, begriiRt die Anwesenden und gibt folgende Anderungen zur TO
bekannt: die unter TOP 8 vorgesehene Wahl kdnne nicht stattfinden, da die neue Bezirksamtsleiterin
als Kandidatin noch nicht zur Verfigung stehe, weil es Verzdgerungen im Bestellungsverfahren der
Bezirksamtsleitung Hamburg-Nord gegeben habe. Die Wahl solle in einer der néchsten Sitzungen
nachgeholt werden und in der Zwischenzeit wirden seine Stellvertreter die Aufgaben des Vorsitzen-
den wahrnehmen. TOP 10 wolle er vorziehen und sich erst am Ende der Sitzung aus der FLSK verab-
schieden, zusammen mit einem langjéhrigen Mitglied, das die Kommission aus persénlichen Grinden
verlassen werde.

Ein Vertreter der BVF widerspricht diesem Vorgehen und wiinscht unter dem firr die Wahl vorgesehe-
nen TOP 8 statt der Wahl eine Diskussion zu grundséatzlichen Anforderungen, die an den FLSK-
Vorsitz zu stellen seien, insbesondere hinsichtlich des Aspektes ,Compliance®, also Regelkonformitat.
Der Vorsitzende bittet um Abstimmung Uber diesen Antrag und weist ihn ab, da er deutlich keine
Mehrheit findet.

TOP 1
Stellungnahmen zu Beschlussen der letzten FLSK-Sitzung:
1.1 Beschluss zu TOP 4, | — lll (FLSK-Drs. 14/18)

Eine Vertreterin der BWVI erteilt folgende Auskuinfte:

Zu |, 1. die BWVI sei zur Frage von Dachschaden durch Wirbelschleppen nicht auskunftsfahig und
daher werde die FHG im Laufe der Sitzung dazu berichten. Gleichwohl werde die BWVI das Thema
~Wirbelschleppen* aufmerksam im Blick behalten.

Zu |, 2: die Stellungnahme der BWVI vom 16.02.18 (FLSK-Drs. 10/18) erklare im Einzelnen den Sach-
verhalt und erlautere auch, warum ein generelles Verbot der Maschinen, wie z. B. B777 nicht méglich
sei.
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Zu |, 3: Der Begriff der ,Stadtvertraglichkeit* unterliege nicht der Priifung und Bewertung der Geneh-
migungsbehdrde und werde von der BWVI nicht verwendet.

Zu II: Bei wesentlichen Anderungen werde auch von der BWVI eine Beteiligung der FLSK im (iblichen
Rahmen gesehen.

Zu lll: Der Planfeststellungsbeschluss von 1998 enthalte dazu keine Regelung (vgl. FLSK-Drs. 10/18).
Ein Vertreter der BVF weist darauf hin, dass 1997 die ,200 t-Regel” gegolten héatte und heute wieder
gelten musse, da sie larmrelevant und auf Grund von § 29b Luftverkehrsgesetz (LuftvVG) notwendig
sei. Die Vertreterin der BWVI sieht die Relevanz nicht, da nur 1% der Flige davon betroffen seien.
Der Vertreter der BVF beharrt auf seiner Meinung, dass eine besondere Gesundheitsgefahr bestiinde
und bittet die BWVI um erneute Prifung des Sachverhalts.

Einschub:

Ein Vertreter der BVF merkt an, dass die Abstimmung Uber das Protokoll der 230. FLSK-Sitzung noch
nicht erfolgt sei. Er habe am 06.08.18 dazu eine Stellungnahme abgegeben und sei mit dem Protokoll
in der als Endfassung verschickten Version nicht einverstanden. Aus seiner Sicht lie3e die Satzstrei-
chung ,Eine inhaltliche Erlauterung, wie die Prifung der Einhaltung der Bahnbenutzungsregeln erfolgt
sei, gibt der Vertreter des BAF nicht* den Schluss zu, dass eine nachvollziehbare Prifung der BBR-
Regelkonformitat durch das BAF erfolgt sei. Die Prifung sei aber nach Auskunft des Vertreters des
BAF stichprobenartig erfolgt, ohne dass er angegeben hatte, an welchen Tagen und mit welchem
Prufrahmen. Daraufhin erklart der Vorsitzende, dass kein Anspruch auf einen TOP ,Genehmigung des
Protokolls” bestinde und das letzte Protokoll genehmigt sei. Es obliege dem FLSK-Vorsitzenden zu
entscheiden, welche Anderungshinweise im Protokoll Beachtung fanden und welche nicht. Er wolle
unter dem TOP ,Sonstiges* nochmals auf das Thema eingehen. Im Ubrigen habe man sich in der 212.
FLSK-Sitzung am 04.04.14 auf eine moderne Protokollabstimmung im elektronischen Umlaufverfah-
ren geeinigt, um die Protokolle schneller verdffentlichen zu kénnen und nicht erst nach deren Geneh-
migung in der ndchstfolgenden FLSK-Sitzung. Der Vertreter der BVF zeigt sich unzufrieden mit dieser
Antwort und bittet ins Protokoll aufzunehmen, dass er die vom Vorsitzenden als ,modern“ bezeichnete
Abstimmungsweise als willkdrlich und intransparent charakterisieren wirde.

1.2 Beschluss zu TOP 7 (FLSK-Drs. 16/18)

Auf Nachfrage des Vorsitzenden erklart die Vertreterin der DFS, dass die seitens der DFS vorgehalte-
ne Infrastruktur den Vorgaben des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
entsprache. Sollten dartber hinausgehende Winsche nach weiteren Instrumenten bestehen, so
misste dies beim BMVI beantragt werden. Die DFS wiirde dann eine Priifung der Voraussetzungen
durchfihren.

Nach kurzer Diskussion Uber Nachrustungsmaoglichkeiten verdeutlicht die Vertreterin der DFS noch-
mals, dass diese erst gepruft wirden, wenn ein entsprechender Antrag vorlage.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 2

Verspatungen

Einfihrend stellt die FLSB dar, dass in den im Internet veroffentlichten Protokollen der FLSK-
Sitzungen grundsatzlich bisweilen Namen von Mitgliedern, Gasten und Fluggesellschaften genannt
waren, die nach neuesten Erkenntnissen des Hamburger Datenschutzbeauftragten nicht veroffentlicht
werden durften. Rickwirkend seien Einverstéandniserklarungen von betroffenen Mitgliedern eingeholt
worden. Mit dem Datenschutzbeauftragten habe sie jedoch vereinbart, alle Protokolle der Vergangen-
heit aus dem Internet entfernen zu lassen und diese erst wieder nach Einholung entsprechender Ein-
verstandniserklarungen bzw. Loschung séamtlicher Namen einzustellen. Die MaRhahme werde eine
gewisse Zeit beanspruchen, sei aber wegen der Rechtslage nicht zu umgehen.

Es folgt eine kurze kontroverse Debatte, in der die FLSB darauf hinweist, dass die Erfullung der An-
forderungen aus der Datenschutzgrundverordnung und dem Hamburgischen Transparenzgesetz
(HmbTG) eine besondere Herausforderung darstellten. Sie bittet um Zustimmung zu einem an sie
gerichteten Antrag nach HmbTG, eine Liste der Namen und entsendenden Institutionen der Teilneh-
mer der letzten FLSK-Sitzung zu Ubersenden. Es werden keine Einwande gegen die Herausgabe der
Liste erhoben.

Ein Vertreter der BVF erkléart, dass nach seiner Ansicht Namen von Fluggesellschaften sowie Informa-
tionen, die im Internet frei zuganglich seien und in Prasentationen zusammengetragen wirden, verof-
fentlicht werden dirften. Er bestehe ausdriicklich auf der Nennung der Fluggesellschaften und Flug-
verbindungen in seiner Prasentation .Die FLSB sagt eine nochmalige Prifung der Rechtslage zu.
Anmerkung: Die Auskunft des Hamburger Datenschutzes hat zwischenzeitlich ergeben, dass die
Nennung der Fluggesellschaften sowie der Flugverbindungen nicht gegen Datenschutzbestimmungen
verstof3t, daher werden die in der Sitzung von der FLSB préasentierten Auswertungen ebenfalls Teil
des Protokolls.
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Anhand einer Prasentation erklart die FLSB, dass sich die Gesamtsituation hinsichtlich der né&chtli-
chen Verspatungen nicht gebessert habe und die Entwicklung so nicht weitergehen durfe (vgl. FL SK-
Drs. 32/18). Am 06.09.18 werde sich daher der Umweltausschuss der Hamburger Burgerschaft mit
dem Thema Fluglarm befassen.

Nach ihrer Ansicht seien ca. ein Drittel der verspateten Starts auf Planungsfehler zuriickzufiihren. Die
ca. 20 eingeleiteten Ordnungswidrigkeitsverfahren befanden sich gerade in der Einspruchsphase und
brauchten noch einige Zeit bis zur Entscheidungsreife. Die Fluggesellschaften hatten zwar durch Vor-
verlegung oder Streichung von Fligen reagiert, jedoch sei das Ergebnis insgesamt noch nicht tber-
zeugend.

Ein Vertreter der BVF berichtet tber seine Auswertungen der nachtlichen Verspatungen (vgl. FL SK-
Drs. 33/18) und legt dar, dass bisher alle seit 2014 ergriffenen MaRnahmen und Punkte-Plane offen-
bar keine Verbesserung der Situation gebracht hatten. Im Gegenteil werde die Senatskennzahl von
550 verspateten Starts und Landungen nach 23.00 Uhr immer friher im Jahr erreicht, ohne dass ex-
plizit die Wetterverhéltnisse des laufenden Jahres der Grund dafiir sein kénnten, denn der Missstand
verscharfe sich seit Jahren. 2018 habe sich bisher die Misere besonders bei den verspateten Landun-
gen gezeigt. Dabei ware die Fluggesellschaft Eurowings mit weitem Abstand am unzuverlassigsten
und easyJet fiele durch eine hohe Anzahl verspateter Starts auf. Insbesondere die Billigflieger sorgten
fur zahlreiche Verspatungen.

Er fuhrt dazu aus, dass die Kriterien fur die Unvermeidbarkeit von Verspatungen verbindlich definiert
werden mussten und stellt Grinde sowohl fir unvermeidbare, wie vermeidbare Verspéatungen vor. Als
unvermeidbar kdnnten nur Verspatungen gelten, wenn diese aus dem letzten Flugumlauf stammten
und sie aus Extremwettersituationen, medizinischen Notfallen, unvorhersehbaren Technikversagen
oder kurzfristigen Flugsicherungsgriunden herriihrten.

AuRerdem zeigt er anhand der FRA AG ,Flugauswertung”, dass am Frankfurter Flughafen Namen von
Fluggesellschaften veroffentlich werden und kiindigt einen Antrag zu einer analog einzurichtenden
Arbeitsgruppe fiir die Flugauswertung in Hamburg an.

Es folgt eine angeregte Diskussion, in der der Vertreter der FHG auch mehrere gravierende Wetterge-
schehen zum Jahresanfang 2018 fir zahlreiche Verspatungen verantwortlich macht und damit den
Ausfuhrungen des Vertreters der BVF deutlich widerspricht. Etwa ein Drittel der monatlichen Ver-
spatungen seien durch massive Wetterereignisse verursacht worden. Zudem sei — wie schon mehr-
fach berichtet — das Verspatungsthema eine européische Angelegenheit, die nicht allein in Hamburg
gelost werden koénne. Er weist auf den fur Anfang Oktober 2018 in Hamburg geplanten Luftverkehrs-
gipfel hin, der das Thema ganzheitlich betrachten solle. AuBerdem vertritt er die Ansicht, dass die
Punktlichkeitsoffensive in Hamburg doch Erfolge gebracht habe, da die Verspatungen an anderen
Flughafen noch viel massiver ausfielen.

Ein Vertreter der BUE bestatigt, dass die Verspatungen tatsachlich ein deutschlandweit festzustellen-
des Problem seien, wobei die Aspekte ,Wetter” und ,Gegebenheiten bei Eurocontrol* nur einen klei-
nen Teil ausmachten. In der BUE fiele auf, dass zahlreiche Verspatungen offenbar durch mangelhafte
Planung der Fluggesellschaften verursacht wirden, beispielsweise wenn ein Flug fur 06.00 Uhr mor-
gens geplant sei, aber die Maschine dafir noch nicht am Flughafen zur Verfigung stiinde. Die Rege-
lung in Hamburg wirde dazu einladen, Verspatungen hinzunehmen. Nach seiner Einschétzung unter-
stutze auch die exzessive Flugverkehrs-Wachstumspolitik das Problem.

Der Vertreter der FHG betont, dass man die Schwierigkeit sehe und daher bereits 100 zusatzliche
Arbeitskrafte fiir den Bodenverkehrsdienst eingestellt habe sowie drei Personen zur Uberpriifung der
Rotation. Ein Vertreter der BVF bittet um Veroffentlichung dieser Priifungsergebnisse. Eine Vertreterin
einer Fluggesellschaft erklart, dass die Airlines sich der Lage bewusst seien und verweist auf einen
Bericht des Bundesverbands der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL), den sie zu Protokoll geben
werde (vgl. FLSK-Drs. 34/18). Ein Vertreter einer Fluggesellschaft weist auf das Uberlastete System
in Europa hin. Z. B. missten zusatzlich kurzfristige Streiks verkraftet werden, wobei Flugplane ein
Jahr im Voraus erstellt werden wiirden und die kurzfristige Umstellung lediglich einzelner Flige zulie-
Ben. Er konstatiert eine ,blaming culture” und wiinscht sich stattdessen eine gemeinsame ProblemIo-
sung. Der Vorsitzende merkt an, dass eine Punktlichkeitsoffensive fir Europa nétig sei.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 3

Umstellung der Abflugverfahren (SID) auf eine neue navigatorische Grundlage

Vertreter der DFS berichten Uber die seitens der ICAO geforderte Umstellung und deren Hintergriinde
von konventionellen Abflugverfahren mit Navigationsanlagen am Boden auf bodenunabhéangige PBN-
Verfahren (performance based navigation), womit die Routen Uber frei wahlbare Wegpunkte festgelegt
werden (vgl. FLSK-Drs. 35/18). Damit sei man unabhéngig von Navigationsanlagen am Boden, die
sich kaum noch vorhalten lieen und kénne die Flugrouten viel préziser einhalten. Es solle jedoch
moglichst wenige Anderungen geben, um Unruhe in den Gemeinden zu vermeiden. Deutschland wer-
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de dazu in 14 Cluster aufgeteilt und bis 2030 umgestellt sein. Da heute bereits 96 % der Flugzeuge im
Raum Hamburg nach diesem System gefiihrt wirden, erwarte die DFS keine Veranderungen beziig-
lich der lokalen Fluglarmbelastung.

Im Rahmen der Umstellung habe die DFS gepruft, ob eine Entlastung von Hasloh méglich sei, ohne
andere Orte neu zu belasten, wie in der Veranstaltung ,FLSK vor Ort in Hasloh” gewlinscht worden
sei. Nach ausfihrlicher Diskussion wird klar, dass eine spirbare Verbesserung der Lage in Hasloh
erst in ca. finf Jahren zu erwarten ist, wenn das bereits in London Heathrow erfolgreich angewendete
Verfahren ,RF-Legs* (Radius to Fix-Verfahren) https://www.aerosieger.de/news/10018/rnp-1-und-
radius-to-fix-fuer-besseres-abfliegen-im-test.html/ auch in Hasloh zum Einsatz kommen kdnnte. Mdg-
licherweise ist die Einfuhrung nur mit Abweichungen von ICAO-Standards mdglich. Hierfir bendtigt
die DFS ggf. eine Genehmigung des BAF/BMVI. Mit dieser Perspektive zeigt sich der Vertreter von
Hasloh zufrieden.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP 4

Regelung zu Abweichungen von SIDs zwischen 22.30 und 06.00 Uhr

Ein Vertreter der DFS erklart anhand einer Préasentation (vgl. FLSK-Drs. 36/18) die bisher geltenden
Regeln fur Abweichungen von der Ideallinie der Abflugstrecken. Insbesondere fir kleine Maschinen,
die nicht bis an die Endpunkte der SIDs gebunden werden sollen, schlagt die DFS folgende Ergén-
zung vor:

.Flige, deren Reiseflugh6he maximal FL 100" betragt, durfen Freigaben zum Abweichen von Abflug-
strecken im Zeitraum zwischen 22.30 und 06.00 Uhr erst auRerhalb von 15 NM erhalten.”

Nach kurzer Diskussion wird der Vorschlag mit grof3er Mehrheit angenommen.

TOP 5

Bahnbenutzungsregeln (BBR)

5.1 BBR-Handreichung von BAF / DFS und BWVI (FLSK-Drs. 21/18)

Die Vertreterin der BWVI berichtet, dass man sich gegenwartig in der Einstiegsphase zum Gerichts-
verfahren hinsichtlich der Bahnbenutzungsregeln befinde und vorbereitende Schriftsatze ausgetauscht
wirden.

In der anschlielRenden kontroversen Debatte wird von Vertretern der BVF Kritik an der BBR-
Handreichung geauf3ert, weil danach die Leichtigkeit des Flugverkehrs nicht behindert werden dirfe
und dies in eklatantem Widerspruch zum Planfeststellungsverfahren von 1998 stiinde. Dort seien die
BBR explizit als MaRnahmen des aktiven Fluglarmschutzes aufgefiihrt. Wenn nunmehr die BAF-
Auffassung zum Tragen kommen wirde, dass die Leichtigkeit des Flugverkehrs nicht durch lokale
Schutzbestimmungen eingeschrankt werden dirfe, stelle dies eine vollstandige Aushebelung des
festgeschriebenen Schutzgedankens dar.

Die FLSB betont, dass es in letzter Zeit viele Beschwerden beziglich der BBR gegeben habe und sie
bis zur letzten FLSK-Sitzung der Meinung gewesen sei, dass die DFS die Einhaltung der Regeln
Uberwache. Die aktuelle Diskussion mit dem BAF und der BWVI hatte aber gezeigt, dass die Frage
der Zustandigkeit fir die Uberwachung der Einhaltung der BBR nicht abschlieRend geklart sei. So
werde sich auch die nachste Sitzung der ,Allianz fur Fluglarmschutz* mit dem Thema der BBR befas-
sen.

Ein Vertreter der BUE erinnert daran, dass der 16-Punkte-Plan gegen Fluglarm die strikte Kontrolle
der BBR vorsehe. Er wirft die Frage auf, ob dies Uberhaupt mdglich sei oder ob es sich um eine un-
durchfiihrbare Forderung handele. Wenn die BBR Teil der Betriebsgenehmigung wéren, stelle sich die
Frage, ob die Einhaltung der Rangfolge ,sicher, geordnet und flissig" starker zu gewichten sei als der
Schutz vor Fluglarm. Die Vertreterin der BWVI bekréftigt die Rangfolge, da die Gefahrenabwehr tiber-
wiege und gesteht erst im Anschluss daran Spielraum fir die Fluglotsen hinsichtlich der Larmvermei-
dung zu. Durch dieses Ermessen ware eine objektive Prifung der Einhaltung der Regeln nicht mog-
lich. Ein Vertreter der BVF vertritt die Ansicht, dass tatsachlich Kapazitatsgriinde ausschlaggebend
seien und die FHG sowie die DFS mit ihrer Vorgehensweise gegen die Betriebsgenehmigung verstie-
Ben.

Die Kommission nimmt Kenntnis.

Der unter TOP 5.2 ,Bahnbenutzungsregelung“ vorgesehene Vortrag der BVF zur FLSK-Drs. 22/18
wird aus Zeitgrinden einvernehmlich auf die 232. FLSK-Sitzung verschoben.

! Flughéhe 10.000 FuR
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https://www.aerosieger.de/news/10018/rnp-1-und-radius-to-fix-fuer-besseres-abfliegen-im-test.html/

Einschub:

Ein Vertreter des Bezirks Hamburg-Nord regt an, die weiteren TOP wegen der vorgeriickten Zeit auf
die nachste Sitzung zu verschieben und der Vorsitzende entscheidet nach Meinungsbild, dass die
TOP 5.2 — 7 und 10.1 vertagt werden sollen.

Der Vorsitzende informiert, dass ein Kommissionsmitglied Unverstandnis gedul3ert hatte Uber die Ver-
teilung des aus seiner Sicht so bezeichneten ,Lobbybeitrags” der HK Hamburg hinsichtlich vorge-
schlagener Anderungen der Betriebszeiten und Verspatungsregelung. Ein Vertreter der BVF sagt
dazu, dass das Vorgehen formal falsch gewesen sei, weil es zu spat und nicht in Form eines Antrags
verteilt worden ware.

Zum Thema Protokollabstimmung stellt der Vorsitzende fest, dass er die bisherige Regelung weiterhin
fur zweckmaRig halte und fragt nach Einwanden. Ein Vertreter der BVF wendet ein, dass die Ent-
scheidung iiber gewiinschte Anderungen als jeweilige Einzelfallentscheidung ausschlieRlich vom Vor-
sitzenden nicht akzeptabel sei.

Nachtrag der FHG zu TOP 1.1, I:

Der Vertreter der FHG erklart, dass sich im Laufe der Zeit gezeigt habe, dass zu schwache Dach-
klammerung nicht ausreichend schiitze und man daher nun erfolgreich starker klammere (vgl. FL SK-
Drs. 37/18). Die FHG sehe keine Pflicht zur flachendeckenden Dachklammerung, kimmere sich aber
freiwillig in Schadensfallen darum und trage die Kosten.

AuRerdem mochte er zur Information der Kommission die Ergebnisse der mobilen Messstation aus
Jersbek dem Protokoll hinzufiigen, obwohl er sie aus Zeitmangel nicht habe zeigen kénnen (vgl.
FLSK-Drs. 38/18).

Die Kommission nimmt Kenntnis.

TOP9

Verabschiedungen

Der Vorsitzende verabschiedet und dankt Herrn Detlev Grube, der tUber zwei Jahrzehnte hervorragend
in der Kommission mitwirkte und Hamburg nun aus beruflichen Griinden verlasst.

Im Anschluss wirdigt der erste stellvertretende Vorsitzende, der selbst auf eine ca. 40-jahrige Kom-
missionsarbeit zurtickblickt die Verdienste des scheidenden Vorsitzenden, dankt ihm und erinnert an
einige bemerkenswerte Aufgaben die unter seinem Vorsitz stattgefunden hatten. So z. B. die Umset-
zung des 16-Punkte-Plans des Senats gegen Fluglarm, der auch eine gewiinschte Offnung der FLSK
fur die Offentlichkeit zur Folge gehabt habe. Nach mehreren Biirgerfragestunden in Verbindung mit
den FLSK-Sitzungen habe man das bewéhrte neue Format der ,FLSK vor Ort* eingefiihrt und bereits
etliche Veranstaltungen erfolgreich durchfiihren kénnen.

Der Vorsitzende dankt den Teilnehmern und schlief3t die Sitzung um 13.35 Uhr.

Fur die Niederschrift: Genehmigt:

gez. Antje Wilkens gez. Reimer Lange
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Nutzung der Verspatungsregelung (23-24 Uhr) Hamburg
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Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Radardaten des Flughafen Hamburgs; Stand 29.8.2018
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Nutzung der Verspatungsregelung (23-24 Uhr) Hamburg
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Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Radardaten des Flughafen Hamburgs, Stand: 29.08.2018
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Nutzung der Verspatungsregelung (23-24 Uhr) kumuliert (2018) Hamburg
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Zeitliche Verteilung der verspateten Fluge bis 24 Uhr (2018) Hamburg
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Anzahl verspateter Flige nach 23 Uhr (Jan — Juli 2018) Hamburg

curowings I NNENMEEEEE e T
Lthanss T
| 1 : m Sommerflugplan (April-Juli)
EaSyJEt Winterflugplan (Jan-Marz)
Ryan Air
Condor

Austrian Airlines

Small Planet Airlines 24

Germania

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

" Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburg
VERSPATUNGEN AKTUELL
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"
Anteil verspateter Flige nach 23 Uhr an der jeweiligen Flugverbindung (2018) ESrfBTJrg

B Sommerflugplan (April-Juli) ™ Winterflugplan (Jan-Marz)

Small Planet
Germania
Austrian Airlines
Turkish Airlines
TUIfly 1% BEIRE

TAP Portugal - ek

; | 14%
Air France | 7%

; 13%
Eurowings | 7%

13%

Easyjet 9%

Prozentangaben pro Quartal:

12% Mittelwert der monatlichen Verspatungsquoten
Lufthansa 15%
: 11%
Ryan Air | | 15% | | | |
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

monatlicher Anteil der verspateten Fliige (nach 23 Uhr) an den Gesamtfliigen der jeweiligen Flugverbindung,
gemittelt (iber die Quartale

" Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
VERSPATUNGEN AKTUELL
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Verspatete Starts und Landungen nach 23 Uhr (2018) Hamburg

verspatete Starts 2018 M verspatete Landungen 2018
180 -

2018:
Starts 145
Landungen 618

160

140 -

120

100

80 -

60

40 - -
24
16
0 1 I 7 [ [ | T I | |
Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

" Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
VERSPATUNGEN AKTUELL
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Verspatete Starts und Landungen nach 23 Uhr mit easyJet (2018) Hamburg
easylet Starts Ubrige Starts W easylet Landungen M Ubrige Landungen
180
2018:
160 Starts 145, davon easylet 51
Landungen 618, davon easylet 31
140 -
120
100
80 -

30

60
14 18
1

40 57
20 17 7 A
10
0 2 7 a 9
Jan Feb Mrz Apr Mai Juni Juli Aug Sep Okt Nov Dez

" Quelle: eigene Berechnung, basierend auf Daten des Flughafen Hamburgs
VERSPATUNGEN AKTUELL




Verspatete Starts und Landungen nach 23 Uhr (2018)

,i.ti,
—mn
Hamburg

Ein
Ordnungswidrigkeitsverfahren
wird nach pflichtgemalien
Ermessen eingeleitet, wenn

» die Verspatungsquote einer
Flugverbindung in vier
aufeinander folgenden
Monaten um 30% liegt

e vorrangig bei an vier Tagen
pro Woche stattfindenden
Verbindungen (16 pro
Monat)

* bei seltenen Verbindungen
erst bei hoheren
Verspatungsquoten

Abflug-/
Zielflughafen

LH 2086 Minchen 42% 30%

LH 034 Frankfurt 46%

EW 7827 Mailand (Malpensa) 35% 45% 35%
EZY 8346 Gatwick 33%
OS 167 Wien 31%

VERSPATUNGEN AKTUELL
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FLSK-Drs. 33/18

Bundesvereinigung gegen Fluglarm E>>>>>(BVF




Einhaltung der Nachtflugbeschrankung’
am ,,Helmut Schmidt-Airport“

Stand: 31.07.18

(Januar bis Juli 2018)

) ( BVF

*23 Uhr - 06 Uhr

Januar

IV |WIN |-

©

10

11
12
13
14
15

16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26

27

28

29

Februar

30
31

Marz

April

Mai

Juni

Juli

August

Sept. | Oktober | November | Dezember

keine Fluge

sonstige Fllge

nach O Uhr

o sonstiger Flug

® Linien-/Touristikflug
| |

Insgesamt 212 Nachte

29 Nachte ohne Starts und
Landungen nach 23 Uhr
Keine Beachtung der
Nachtflugbeschrankung in
sechs von sieben Nachten
Regelkonformitat 13,7 %

Datenquellen: DFLD - Deutscher Fluglarmdienst e.V., FHG - Flughafen Hamburg GmbH (TraVis)



Summenkurven verspateter Nachtfliige (HAM/EDDH)
(Starts & Landungen) auBerhalb der Betriebszeit

) ( BVF

Anzahl Daten: FHH Drs. 21/7460, DFLD e.V.
1200

-o- 2011 ||, 10-Punkte-Plan“: April 2014

-o- 2012 || ,16-Punkte-Plan“: Januar 2015
1000 4| -e= 2013 || ,Plinktlichkeitsoffensive®: Mai 2016

o 2014 ,Entgeltnovellierung”: Juni 2017

= 2015 ,Bearbeitungsgebiihr”: Juli 2018
800 || -e= 2016 |

-0~ 2017

== 2018
600 -

Senatskennzahl (n =550)

400 + Toleranzgrenze (n =330)
200 - Relevanzschwelle (n =120)
0 ; ' ' '

Linien- und Touristikfliige, 23 Uhr bis 6 Uhr



Monatlich kumulierte Anzahl an Starts und Landungen [ BVF
auBerhalb der Betriebszeit am , Helmut Schmidt-Airport“ E>>>/ |

* = Linien- und Touristikflieger zwischen 23 Uhr und 06 Uhr

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Jan 23 29 32 17 33 40 53 41
Feb 65 70 74 37 68 63 73 104
Mrz 96 109 111 49 121 114 99 190
Apr 137 148 138 88 173 145 161 259
Mai
Jun
Jul
Aug
Sep
Okt
Nov

Dez

Datenquellen: DFLD - Deutscher Fluglarmdienst e.V., FHG - Flughafen Hamburg GmbH (TraVis)



Summenkurven verspateter Nachtfliige (Starts) . [ BVF
auBerhalb der offiziellen Betriebszeit nach 23 Uhr \L§>> /)

Anzahl Daten: FHH Drs. 21/7460, DFLD e.V.

300
-~ 2011 maximal tolerabel: > .
-0~ 2012 3 -5% der Nachte —_ 'S
250 - 2013! a 1-3Fligen s a
o 2014 =10 - 55 Starts p.a. / )
200 == 2015 f/' .g
-~ 2016 Q
-~ 2017 >
,*""d. .bn
150 | [== 2018] _o———a |3
o’ 5
100 - o
©
c
S
50 - .g
k=
—

0

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez



Summenkurven verspateter Nachtfliige (Landungen) [ BVF
auBerhalb der offiziellen Betriebszeit nach 23 Uhr \L§>>>/ )

Anzahl Daten: FHH Drs. 21/7460, DFLD e.V.
800
-~ 2011 , <
700 | |-e- 2012} ' 5
-~ 2013 - ﬁ
600 1 |0 2014| o = o |5
V4 —
0= 2015 , V4 . //,0 .g
500 | |- 2016 o "
-~ 2017 /'/ ) S
4 g ,w
400 | |=*= 2018 | ] =
=
17
300 - S
2
ge]
200 - : 5
maximal tolerabel: .
10 - 15 % der Nachte _g
100 - a 3-5Flige 5
=110 - 275 Landungen p.a.
(A
0 . I I | | I | I | I I

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov  Dez



Rangliste der unzuverlassigsten Fluggesellschaften [ BVF
bzgl. der Einhaltung der Nachtflugbeschrankung (HAM) \L§>> /)

250

@ LCC =Low Cost Carrier M Landungen M Starts
@ LFC = Low Fare Carrier

200 . . -
Unterzeichner der ,,Gemeinsamen Erklarung zum Abbau von

Verspatungen nach 23 Uhr am ,,Hamburg Airport”

150 Datenquellen:

DFLD - Deutscher Fluglarmdienst e.V.
FHG - Flughafen Hamburg GmbH (TraVis)

100

Stand: 31.07.18

50




Starts und Landungen auRerhalb der Betriebszeit”

am ,,Helmut Schmidt-Airport” (Sommerflugplan 2018)

* = Linien- und Touristikflieger zwischen 23 Uhr und 06 Uhr

)| (BVF

Stand: 31.07.18

Flug-
Rang gesellsi;:haft
1 Eurowings
2 Austrian
3 Deutsche Lufthansa
4 Deutsche Lufthansa
5 easylet
6-7 Ryanair
6-7 easylet
8 TAP Portugal
9 Air France
10 Eurowings
11 Eurowings
12-14 Ryanair
12-14 Eurowings
12-14 Eurowings
15 Germania

Mit-
zeichner

Billig-
flieger

n:ll:g;er von / nach Typ Anzahl
EW7827 Mailand Landung 30
0Ss167 Wien Landung 29
LHO34 Frankfurt Landung 27
LH2086 Minchen Landung 23
EZY1842 Manchester Start ! 20
FR1520 London (Stansted) Landung 19
EZY8346 London (Gatwick) Start ! 19
TP566 Lissabon Landung 17
AF1610 Paris Landung 16
EW7765 Ziirich Landung 14
EW7049 Stuttgart Landung 12
FR4057 Malaga Landung 11
EW7461 London (Heathrow) Landung 11
EW7589 Palma de Mallorca Landung 11
ST3235 Tel Aviv Landung 10

Datenquellen: DFLD - Deutscher Fluglarmdienst e.V., FHG - Flughafen Hamburg GmbH (TraVis)




Verbindliche Definition der Unvermeidbarkeit \L§>>>\ [ BVF
fiir Starts und Landungen nach 23 Uhr /)

Starts:
e Starts nach 23 Uhr sind kategorisch vermeidbar.

Landungen:

 Eine ,unvermeidbare Verspatung” bei einer Landung nach 23 Uhr kann als
solche anerkannt werden, wenn diese aus dem letzten Tagesumlauf stammt
und sie
* aus Extremwettersituationen,
e medizinischen Notfdllen,
 unvorhersehbaren Technikversagen oder
e kurzfristigen Flugsicherungsgriinden herrihrt.

e Als ,vermeidbare Verspatung” bei einer Landung nach 23 Uhr sind hingegen
insbesondere

 Umlaufverspatungen aufgrund zu kurz disponierter Standzeiten,

* Technikversagen an Verschleif3teilen,

 Verzogerungen im Luftverkehr aufgrund von hohem Flugverkehrs-
aufkommen und

* Verzogerungen im Betriebsablauf aufgrund von Bodenverkehrsdiensten zu
bewerten.



Auswertungen der FRA AG , Flugauswertung” BVE
(Starts und Landungen) \L§>>>

Teil A: Starts und Landungen  (Berichiszeitraum = wann nicht anders angegeben: 01.01.2018 bis 31.07.2018)

Mebenstehand siehl man eing typische Jusammear-
fassung der ausgewarieten Daten im Berichiszeil-

raum fiir den Frankfurter Flughafen, Zum besseren
Verstandniz haben wir eine Legende mil den Delaik ‘ -’ * -’ ‘ -‘ ;-
mformationsn ninzugafigh - siehe Zifern 1 - 8 @ pro
Kosmentar: ZB = Zaftbersich Arzahl  Antel % Hurzst, ges.Mactt ImZB  LCost  Jshe 20932
Insgesamt sind  im  Berichiszeiraum  aul  dem "
Franklurter Flughafen 288227 Flugzeuge galandet und RN Wi Zaot R DA 1= e 33 24 o
gestartel, Gegendber 276255 Starts und Landurgen N Hach 22 A5 Uhr s 70 FE 21485 a8 1040 HETE
im gleichen Zeitrsum des Jahres Jahr 2012, dem o
ersten Jahr nach der Eriffnung der neuen Landebabin TR Tegand 122U e 25 18582 o TE . EE
Mordwest, bedeuiet diss sing E?E'ingH-lﬁg wvan 4 T%, T T 61BN A Tip 5518 0 i EITE 127
Meu hinzu gekommen sind im Jahr 2018 cie Starts und
Landungen einiger Fluggesellschafien im sog. Low = b1 g 100 B354 21485 mE 12A 276355
Cost Bereich, die im Benchlszedraum 12221 Slarls 3

) i TreAarhe| T4 42
und Landungen durchgefiinr haben, (Details dazu fok - '
gen weiler urden in diegem Bericht.) Ye-Anienl berngen auf Jahe 2002 a7
Subtrahiert man diesa 12221 5tars und Landungen im Siehe Spalie unter;
Low C-nﬁ’l Sereich v%n dem oben genannten &Sam? 1 = Laut MlanfeststeBungsbeschluss gibl es die in dieser Spalte aulgeflhrten Zeitboreiche
argebnis von zgg;t;r Startg und Landungen, verblei- 2 = Anzahl der durchgefiihrien Starts und Landungen im jeweiligen Zeitbereich
ben 277006 Slars und Landungen im  Berichls- 3 = Die %-Anteile der Starts und Landungen in dan einzelnen Zeitbereichan
Zoitraum. 4 = Anzahl der In den Zeltbereichen durchgefihiten Stars und Landungen zu ader var Zielen mit
Dilie: bl maximal 500 Kilometer Entfernung und deren SheAnted an allen Stars und Landungen

s "":JML z 3 5 = Anzahl der Starts und Landungen in der gesetdichen Nacht von 22-6 Unr und deren %h-Anted an

-dass au '55:‘“ rankfurter F""ghf"‘ﬂ” auch im 6. Jahr aller Starts und Landungen {Summe KN aus Spake 2 zuziiclich Summe N aus Spalte 2)
nach dar E: nung der neden Landabahn Nordwesl & = Durchschnitliche Arzah| dar Starts und Landungan pra Stunds im Zeitbareich
ledighich 751 Starts und Landungen mehr als im 2012 7 = Anzahl der Starts und Landungen im Low Ceel Carrler Bereich (Billgleger) und deren Antel an
durchgefiihrt wurden, Damals im Jahr 2012 waren es allen Starts und Landungen
Im glaichen Zeitraum bis zum 31.07.2018 insgesamt B = Veargleichsdaten aus dem Jahr 2012 fur den gleichen Zeitraum

267255 Starts und Landungan, urd

=dass ein Groflel der Steigerung des Gesamlargei-
nisses den mehr als 12000 Starts und Landungen aus
dem neu hinzugekommenan Low Cost Berelch Zuzu-
rechnen sind,

Datenguels: Dewischer Fluglarmdienst - wewadilode Auswearung: Arbeitsgruppe Flugassweariung = weew, lugauswenung.de F.07.2018 - Seite 1



Auswertungen der FRA AG , Flugauswertung”
(Low Cost Carrier)

\L§>>> BVF

T
:.ﬂF.
Tell B = Starts und Landungen im Low Cost Bereich  [Berichiszeitraum = wenn nicht anders angegeben; 01.01,2018 bis 31.07.2018)
Die in nachfolgender Tabelle genanpnien Fluogeselk
schaften gehoren zum Low Cost Bereich (Blligiiegar),
In welchem im Berchiszeitraum insgesamt 12221
Starts und Landungan durchgetibrt wurden, Das ent
sprichl 4.2 % aller Starts und Landungen. Dan Haupk
anted davon bestreiist Ryanair
B= FugNr Gesslschaft | Jm| Fah| Iﬁr| .Hq:|| l||hi| J1.l1| Jul| Bum
LC HYR Ayanar 1035 547 | 7 1506 1503 1238 | 1312 BE08
mefe- chvm |5 nach 21U 60 8 0 | 2% 0 M 0 51 0| 8 0| & 0 ! o
LG ELY Easydel | 2®m| 286| 3@ | 33 | £l (5 | 3= | bl 1
devon L5 nach 23 Ui | o 0 af 1 0 | D| n o 2 o| 4 0 7D
LG WFZ VWer AT 110 2 | 104 120 120 120 | 170 235
davan L+5 nach 23 L (7B 0 o] O o o0 O o o Do @ 0 0 o
LC LDM Laudahdoiion 4 2 | sl 124 183 153 | 178 73
davon L5 nach 23 Uty t o 0 0o T @ | ] & | 12 0| 18 @ a0
LG SOR SundAr 0 0| 0 12 2 o | 0 4
dvrm L+5 nach 23 Lihe 0 o ooa| 0 0 0 0 o Boo| oo 0 0
LC  Summen | 1381 | 1257 | 1588 | AeT| 224 | T2 | 222 | gl
dayan L5 nach 23 Lie | 1B 0 | 8 0 [Fj i1 Dl 67 l}l g5 0| &F 0| . 9
e Tabele enthall folgende Informaticnen:
=aul der Zede mil den Namen der Fluggesallechalten indel manr dia durchgelihren Staris und Landungen
pro Menat mit einer Summe ganz am Ende der Zede
~darunter findat man links in graver Farbe die verspdteten Landungen (L} nach 23 Ubr und rechis da-
nenen in blaver Farbe die verspdleten Starts (5) nach 23 Unr,
Datenguelle: Deuischer Fluglarmdienst =www dild de Ausweriung: Arbeitzgruppe Flugassweriung = www fugauswerung.de 3072018 - Saite 2



Auswertungen der FRA AG , Flugauswertung” BVE
(Kurzstreckenflige) \L§>>>

Bericht Teil C - Kurzstreckenfliige  (Berichtszeitraum - wenn nicht anders angegeben: 01.01.2018 his 31.07.2018)
Der nachfolgende Ausschnit einer Tabelle zeigt, wie -£9994 aller durchoefiihrten Starts und Landungen ka- bereich, das entsprichl 31 ,'B”!-"e._.
oft die Fluggesdlschaften auf dem Frankfurier Flugs men von oder gingen zu @inem Zielod, der maximal
hafen gestariet und gelandet sind, 500 Kilemeter van Fraport entfernt ist. Das entsprichi 55007 der insgesamt 62994 Staris wnd Landungen
24, 2%. Zu oder von Kurzstreckenzielen werden von der
Von den insgesamt 289227 Starts und Landungen im Deutschen Lufthansa ausgefihet, das sind 78.6%. .
Jahr 2018 wickell die Deutsche Lufthansa 172592 55007 der 172592 Stards und Landungen der
Starts und Landungen ab, alse knapp 60%:. . Deutschen  Lufthansa  befreffen den  Kurzstreckens
A % Pandiedl e Funbedl Ve
Bneanl Starts an aen Siars hon Kurrsirecke Rursiracke
Flugir  Flugpesellschall uned Lardumgen i Landungan Kurzsirecks &N eponen S+ an abien S+
DOLH Droutsche Luffansa 172602 . 5B5TH 55007 gl . T&.5 .
RYR  Rysnar 60 2,076 £36 51 (T
CFG Condar Fugges. 2346 2886 337 410 L]
ALlA Bdg=man Airines TIE 257 2560 50 37
GEC Lufivansa Cargo 2300 1487 & o1 LU
AL Unifed Arines 3t1a 1,078 1 o0 00
W Lufitransgort Unian 2023 1016 80 31 L8]
THY Turkish Arines prircs 0,941 2 01 0,0
Baw BrRER ARWEYS 260 500 1 o LA
588 5A3 Scandnavan 2451 47 1 00 Y1}

Total 280237 . 100,000 69004 32 .

Datenquelle: Deutscher FluglBrmdienst - wwwodicde Auswertung: Aroeitsgruppe Flugauswariung - www flugauswariung.de 31.07.2018 = Zaite 3



Auswertungen der FRA AG , Flugauswertung”
(Nachtlich verspatete Starts und Landungen)

Teil D = Verspétete Starts und Landungen nach 23 Uhr

Spricht man von einem Nachiflugverbot, denken nicht
vom Flegharm betroffene Miamenschen an den Zell=
raum der gesatzlichen MNacht von 22-6 Uhr,

Offiziell wird jeaach auf Frapon von 523 Uhr, also 2
Stunden langer asflogen, els es das sog, Kachifug-
verbol impkeiert.

Wailerhin gibl es verspélete Starts nach 23 Ubr und
auch verspatete Landungen nach 23 Uhkr, fir die s
folgenden Passus Im PlanfeststsBungsbeschluss fir
Fraporl gibt: (Zital in ™)

"Mach den Ziffarn 4,137, und 41,22, des
Flanfeststielungsbeschluss zum Ausbau des Yarkehre=
flughafens Frankfurt Main vom 18, Dezember 2007
sind verspatele Landungen i der Zeil von 23:00 h bis
00:00 o zuldssig, sofern sich die Versspdiung nichl
schon aus der Flugplangestaltung erginl oder die
Landung zwischen 22:00 h und 23:00 b geplant war
und sich die Verapatung abenfalls nicht schon aus der
Flignlangestaliung ergibl,

Diz Planfestsigllungs=behdrde Rat sich vorbenalan,
diese Regelung zu andern, wenn der Durchschnill

\L§>>> BVF

{Berichtszeitraum = wenn nicht anders angegeban; 01.01.2018 his 31.07.2018)

eines Kalerderahres den Wert von 7.5 tiglichen
Verspawngslandungen dhersielg”

Schaut map sich das elamal im Jahresvergloich {siehe
Zelle Momat 07 In nachstehender Tabele) an, gab &s
noch nie sait 2012 so viele verspaiets Landungen
nach 23 Uhr auf dem Frankfurter Flughafer, .

212 013 204 015 i gl 2017 bui gl
mmaatm|s.mamtm| sumsnmwn|5umaa1m|msmtum| sumsmnum|5wnsmm
Manat 07 mdﬁﬁm[wiﬂuzzﬂmmz&ﬂmmw[mm31s|:tazaa$5|1mm?su.
Jaht HTE 20 5-19|m 32335&|m3¢i MT|57¢2963?8f9143?E 53$|1229 &E1?‘E‘3|11;1 72 T80
Vam 01,01k 31,07.2618 wurden 372 Starts und 760 Landungea ‘
Landungen, ako nsgesamt 1132 verspalete Stars .
und verspatete Landungen nach 23 Unr durchgetihr, Rugeselschal w""“f'" WIHWI Aduel
o [
Hirzu kommen noch Hilfsflige und Kalibrisrungsilige
nach 23 Uhr. FYR Ryanai 156 252
CFa Condar Fugges Mz 112 1.
Mebenstehende Tabeolle zeigt die Haupbverursacher :
digser verspiteten Landungen nach 23 Uhr fiir das OLH Dietnche Luflfsins 42 fifi Lt
aktuelle Jahr 2078 und den Vergleich zu den baiden T Lufiiran=part Unin ki | a4 -]
Var]ahran.. L g : =
GEG LuMeansa Cango el 42 19
TAF TrAREpOT Ar oMLY 5 ] 19
AFR A Feance i 4 17

Datenguele: Deutscher Fluglirmdienst = wwwdld de

Auswertung: Arbeitsgruppe Flugausweriung =www lugauswerung.de

07,2018 - Seite 4



Auswertungen der FRA AG , Flugauswertung”
(Larmpausen)

Teil E - Larmpausen

Larmpausen gibl es seit dem 23,04 2015 und im
Regebetriech ab 30.05.2016. Sle konnen bel Botrlebs-
richiung West (Flugzeuge staten nach Westen und
landen von Osten kommend) wenn es die Walterlage
erlaubt, nach folgendem Plan erfolgen:

=Abends von 22-23 Uhr:

=Heine Landungen auf der Landebahn Nordwest und
der Cenlarbahn

=Mle Landungen erfelgen auf der Stidbahn

-Mergens ven 56 Uhr

=Heine Landungen auf der Sidbahn

=4l Landungen erfolgen aul der Landebahn Mord-
wes! und der Canterbahn

Unsere Auswertung baserl aul dem Vergleich der
durchschpitflichen  Anzahl Landurgen wvor  dem
23.04,2015 {Baginn der Larmpausen) und danach,

(Starts wahrend der Larmpause werden hier nichi
batrachlal, da sie in Richtung Westan gehen)

Morgens:

-2015: Situation morgans von 55 Unr: .
Vor dem mogkchen Einlrelen einer LArmpause sind
auf der Lendebahn MNordwest durchschnitibch 7.1
Flugzeuge gelardet. Aul der Cenlerbahn gab es
durchschnitilich 3,7 Landungan, Betrachiet man belde

Bahnen rusammer, gab as durchschnitifch 108

Landungen.

=2018: Aktuell morgens van 56 Unhr .
Vom 01012018 bis 3.07.2048 gab es auf der
Landebkahn Mordwest durchechnitilich 8 8 Landungean,
au! der Centerbahn durchschnitthch 16,6 Landungen.
Beirachtet man beide Bahnen zusammen, gab es
durchschnitllich 25,4 Landungen,

\L§>>> BVF

-2015: SHuaton abends von 22-23 Uhr;

“or dem moglichen Einbreten einer Larmpause sind
auf der Landebahn Mordwest durchschnilich 5.0
Flugzeuge gelandet. Aul der Centerbahn gab es
dagegen durchschniiilich 0.5 Landungen. Batrachiet
man baide Bahnen zusammen, gab as durchachnitlich

5.4 Landurgen, (Kleine Abweichung durch Bundung)

=2015: Aktusl abends var 22=23 Uhr:

Vem 01012008 bis 31.07.2018 gab es auf der
Landebahn Wordwesl durchschnitilich 3,8 Landungen,
aul der Cemtarbahn durchschnitlich 2.2 Landungen.
Betrachtel man beide Bahnen zusammen, gab es
durchschnitlich 6,1 Landungen,

ey
:_‘m?
{Berichiszeitraum - wenn nicht andars angegebean: 01.01.2018 bis 31,07 2018}
StartLandebahn ]
= I S i S EE EE
Landung Landng  Summe Landung Star L
MERL 254 2571 el ?5-8 I5C-8
‘Yorgabe morgens § -6 Uhr > M Frel Frei 25CL  Pauss Fred CERE S
Worgabe abends 23 - 23 Uhr == VETage A Pause  Pase Frei i ] Fres
a0 LR wor 2304 200 Bl M =Ti 1] K 1 ] gLk ! 154
-arzahl . M T.i i ¥ 10,8 12,5 1 i3
oh Lt indlhid LF mongens Ha M 1L L1 205 SER) 244 !
Azt LP morgens . I as 165 254 32 21 21
28 U vy 2304 2094 A =7 3 424 257 7 a2
F-Anzah . A 50 05 54 32 21 24
22-23 Uy i 218 LP abends .102 A 0z Xz G4 Lo ] 135
-AnFan LF abends ) 33 22 E1 Ty oA 130
Abends: Fazit:

Man kann an digser Auswertung out erkennen, dass
sich die Landungen wahrend der sog. Lermpause In
Richtung Centerbahn verschieben,

Aber auch diese Landungen finden nicht lautlos stai
wnd sitren die Machirube vieler Flighafenanwohner,
Hinzu kommaen die wechsebeitigen Larmbelastungen
miorgens oder abends wahrend der sog, Larmpause,

Fir ven Osten kemmende Lancungen auf der Sid-
bahn =lelt sich die Situation sehr ahnfich dar,

Unsere Auswertungen erfolgen auf Basis der Daten des Deutschen Fluglirmdienstes nach bestem Wissen und Gewissen,

Datenguelle: Deutscher Fluglarmdienst = www_ dild de

Auswertung: Aroeitsgruppe Flugausweriung = www lugauswerung.ds

1072018 = Seite H=a
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Luftfahrt aktuell 3/2018 #BDL

Bugdesverbanf:l der Df_(iutschen
Fakten und Hintergriinde zum deutschen Luftverkehr g SR

Was tut die Luftfahrt gegen Verspatungen
und Streichungen im Flugbetrieb?

Die aktuelle Situation mit zunehmenden Verspdtungen und Flugausfdllen sowie langen Wartezeiten

bei den Sicherheitskontrollen entspricht nicht dem Qualitdtsversprechen und auch nicht dem eigenen
Anspruch der Luftverkehrsbranche. Doch was tun die deutschen Fluggesellschaften und Flughdfen sowie
die Deutsche Flugsicherung eigentlich zusdtzlich, um auf einen planmdfigen Flugbetrieb hinzuwirken?
Und wo kénnen Politik und Behorden einen Beitrag zur Behebung von Kapazitdtsengpdssen leisten?

Kapazitatsengpasse im europdischen Luftverkehr fithren zu Verspatungen und Flugstreichungen
Ursachen flr die gegenwartige Haufung von Unregelmafigkeiten im Flugbetrieb

Fehlende Kapazititen durch die noch nicht vollendete Air Berlin-Integration Kapazitatsengpasse im europdischen Luftraum

Streiks bei Luftverkehrsunternehmen und Dienstleistern Starre Betriebszeitbeschrankungen an deutschen Flughafen

Extreme Wetterereignisse wie z. B. Gewitter Lange Wartezeiten an den Sicherheitskontrollen

Im ersten Halbjahr 2018 wurden im — Jene Unternehmen, die Teile von Air — Es bestehen Kapazitatsengpdsse im
deutschen Luftraum 1,59 Millionen Berlin Gbernommen haben, arbeiten europadischen Luftraum, da es den
Fluge gezahlt. Das sind deutlich mehr an der Integration von Flugzeugen Staaten bislang nicht gelungen ist,
Flugbewegungen als in den Vorjahren und Beschaftigten in den neuen einen grenzliberschreitenden, ein-
und als prognostiziert. In diesem Kon- Flugbetrieb. Dieser Prozess ist noch heitlichen europdischen Luftraum
text kommt es zurzeit in Deutschland nicht abgeschlossen, daher fehlt es zu formen.
wie in ganz Europa vermehrt zu Ver- derzeit an notwendigen Kapazitaten.
spatungen und Flugstreichungen. — Starre Betriebszeitbeschrankungen an
— Streiks bei einzelnen Systempartnern den deutschen Flughafen erschweren
So betrug die durchschnittliche Ver- flihren zu erheblichen Unregelmallig- die flissige Abwicklung des Luftver-
spatung eines Fluges im Juni dieses keiten. So haben etwa Fluglotsen- kehrs und eine flexible Reaktion auf
Jahres laut Eurocontrol rund 17,5 streiks in einigen europaischen Verspatungen.
Minuten. Dabei waren 6,5 Prozent Landern langere Flugwege und
aller Fltige bei der Ankunft um mehr daher auch Verspatungen zur Folge. — An den Sicherheitskontrollen kommt
als eine Stunde verspatet. es teilweise zu langen Wartezeiten,
— Extreme Wetterlagen haufen sich: da die Kontrollen in Deutschland
Fir die gegenwartige Situation gibt es etwa Gewitter und Starkwinde im weniger effizient organisiert sind als
mehrere Griinde, die sich gegenseitig An- und Abflugbereich. in anderen europaischen Staaten.

verstarken:



Luftfahrt aktuell 3/2018

Was aber tun die Unternehmen der
deutschen Luftverkehrswirtschaft, um
die aktuelle Situation kurz- und langfris-
tig zu verbessern? Und was konnten und
sollten Politik und Verwaltung tun, um
die Kapazitatsengpasse im Luftverkehr
zu beheben?

Was tut die Luftfahrt?

Fluggesellschaften, Flughdfen und die
Deutsche Flugsicherung haben ihre
Anstrengungen zur Stabilisierung des
Flugbetriebs deutlich verstarkt:

— Einsatz von mehr Personal:
Wo erforderlich und méglich, setzen
Fluggesellschaften, Flughafen und
Deutsche Flugsicherung zusatzliches
Personal ein, um die Lage zu entspan-
nen und die Betreuung der Fluggaste
sicherzustellen.

— Prioritat fiir verspatete Fliige:

Alle Systempartner versuchen, zeit-
kritische und verspatete Fllige, wo
moglich, mit Prioritat abzufertigen
und Flugplane und Bodenprozesse
zu optimieren. Dazu gehort auch,
dass bereits im Vorfeld Zeitpuffer
flr unvorhergesehene Ereignisse in
einen Flugplan integriert werden.

— Nutzen von Reserven:
Wo dies moglich ist, greifen die Flug-
gesellschaften auf Reservemaschinen
und Stand-by-Crews zu, um Verspa-
tungen auszugleichen, oder setzen
langere Standzeiten mit ausreichen-
den Zeitpuffern an.

— Optimierte Luftraumnutzung:
Die Deutsche Flugsicherung arbeitet
gemeinsam mit ihren europaischen
Partnern daran, Verkehrsknoten-
punkte zu entzerren und den beson-
ders stark frequentierten oberen
Luftraum zu entlasten —vor allem
dadurch, dass Fllige in niedrigere
Flugflachen verlagert werden.

Uber den BDL:

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft
wurde 2010 als gemeinsame Interessenvertretung der
deutschen Luftverkehrswirtschaft gegriindet. Mitglieder des
Verbandes sind Fluggesellschaften, Flughdfen, die Deutsche
Flugsicherung und weitere Leistungsanbieter im deutschen
Luftverkehr. Die Mitgliedsunternehmen beschaftigen mehr
als 180.000 Mitarbeiter. Die deutsche Luftverkehrswirtschaft
ermoglicht Mobilitat fir jahrlich tber 200 Millionen Fluggaste
und tragt mit dem Transport von AuRenhandelswaren im
Wert von tiber 200 Milliarden Euro zur Starkung des Wirt-
schaftsstandorts Deutschland bei.

— Zusatzliche Kontrollflachen:
Wo maglich, versuchen die Flughafen
mit zusatzlichen Sicherheitskontroll-
flachen und mit zusatzlichem Per-
sonal die Abfertigungssituation zu
verbessern. Da die Kontrollen vom
Staat organisiert werden, konnen die
Unternehmen aber nur bedingt fur
Entlastung sorgen.

Fir dieses zusatzliche Engagement
mobilisieren die Unternehmen derzeit
erhebliche zusatzliche Mittel und zu-
satzliches Personal.

Was kann die Politik tun?

Auf einigen relevanten Feldern sind
den Unternehmen der Luftverkehrs-
wirtschaft aber die Hande gebunden.
Insbesondere im Hinblick auf die lang-
fristige Kapazitatsentwicklung mussen
auch andere verantwortliche Stellen
etwas bewegen:

— Mehr Kapazitat im Luftraum:
Die Kapazitat des europaischen Luft-
raums muss erhéht werden. Hierzu
bedarf es einer verstarkten Initiative
der EU und ihrer Mitgliedstaaten
zur Uberwindung der zersplitterten
Organisation der Flugsicherung in
Europa und der nicht einheitlichen
zivil-militarischen Integration.

— Effizientere Sicherheitskontrollen:
Die Effizienz bei der Abwicklung der
Luftsicherheitskontrollen muss ver-
bessert werden. Hierzu muss zligig
die Absichtserklarung der Koalition,
die Prozesse effizienter zu gestalten
und einen Teil der steigenden Kosten
zu ubernehmen, umgesetzt werden.

— Schnellere Grenzkontrollen:
Die Wartezeiten an den Grenzkon-
trollen missen abgebaut werden,
dazu bedarf es der Bereitstellung
zusatzlichen Personals der Bundes-
polizei.

Herausgeber:

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschafte.V.
Haus der Luftfahrt, FriedrichstraRe 79, 10117 Berlin
Telefon: 030 520077-100, Telefax: 030 520077-111

Verantwortlich:
Matthias von Randow, Hauptgeschaftsfiihrer

Mitarbeit an dieser Ausgabe:

Ivo Rzegotta, Leiter Strategie und Kommunikation
Marian Kortas, Leiter Flugbetrieb, Technik & Safety
Carola Scheffler, Pressesprecherin

— Effizientere Zollverwaltung:
Die Schnittstellen zu den behord-
lichen Funktionen, wie etwa bei der
Zollverwaltung, muissen effizienter
organisiert werden. Hierzu bedarf es
verstarkter Investitionen des Bundes
in die Digitalisierung von Abwick-
lungsprozessen.

— Bedarfsgerechte Infrastruktur:
Es muss sichergestellt werden, dass
die Flughafeninfrastruktur bedarfs-
gerecht ausgebaut werden kann und
dass die rechtlich genehmigte Flexibi-
litat bei den Betriebszeiten fir die
Abwicklung verspateter Fliige nutzbar
bleibt.

Kapazitatsengpasse abbauen

Bis 2040 erwartet die europaische Flug-
sicherungsorganisation Eurocontrol eine
Zunahme des Luftverkehrs in Europa
um 53 Prozent. Rund 16 Millionen Flige
sollen dann jedes Jahr im Himmel uber
Europa abgefertigt werden.

Eurocontrol weist darauf hin, dass die
gegenwartige Kapazitat fir dieses
Wachstum nicht ausgelegt ist und dass
2040 rund siebenmal so viele Flige

wie heute deutlich verspatet sein konn-
ten, wenn sich an den Kapazitaten im
Luftverkehr nichts dndert. Es bedarf also
massiver Anstrengungen an allen Stel-
len, um dieses Szenario zu vermeiden.

Schon die derzeitige Lage zeigt, dass der
Luftverkehr zunehmend an Kapazitats-
grenzen stol3t. Diese Grenzen sind aber
uberwindbar!

Damit Wachstum moglich bleibt und
Kapazitatsengpasse beseitigt werden
konnen, erfordert die anhaltend hohe
Nachfrage massive Anstrengungen auf
allen Seiten — bei den Unternehmen der
Luftverkehrswirtschaft, aber eben auch
bei Politik und Verwaltung.

Stand:
August 2018

Luftfahrt aktuell:

Auf unserer Webseite konnen Sie sich fiir den Infodienst
an-und abmelden. Anmerkungen und Anregungen richten
Sie bitte an luftfahrt-aktuell@bdl.aero.

n g a m @ www.bdl.aero



https://www.bdl.aero/de/veroffentlichungen/luftfahrt-aktuell/
mailto:luftfahrt-aktuell%40bdl.aero?subject=
https://www.facebook.com/Luftfahrt-bewegt-863320097084439/
https://twitter.com/DtLuftfahrt
https://www.youtube.com/user/luftfahrtbewegt
https://www.flickr.com/photos/luftfahrtbewegt/
https://de.slideshare.net/Luftfahrt_bewegt
https://www.bdl.aero/de/
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Fluglarmschutzkommission
fur den Flughafen Hamburg
231. Sitzung / 31.08.2018

Implementierung von
Flachennavigation
zum 12.09.2019

DFS Deutsche Flugsicherung



Hintergrund der Malsnahme

Die DFS hat den Rechtsstreikt fur die Baugenehmigung der
Navigationsanlage Elbe (neu) LBV verloren. Weiterhin wurde der DFS
das Grundstuck der Navigationsanlage Lubeck LUB gektndigt.

Konsequenz: Die in der 218. Sitzung vorgestellten Verfahrensanderung
wurden flr eine nie vorhandene Navigationsanlage verdffentlicht. Die
betroffenen Verfahren sind seither nur mit Flachennavigation fliegbar.

Die veralteten Funkfeuer sollen abgeschaltet werden.

Konsequenz: Die Funkfeuer werden fir konventionelle Navigation nicht
mehr zu Verfugung stehen.

DFS Deutsche Flugsicherung



Abflugverfahren

DFS Publikation: Konventionelle- und RNAV-Overlay-Verfahren

|
I LBV 1G ELBE ONE GOLF
On track 331° inbound GT to 4.0 DME ALF; LT,
on BO70 LBY to LBY ().
GPS/FMS RNAV: [A500+] - DH254[L] - LBY.
N53° 42'51° DHZ53
il DH251 DH252
ELBE E 008" 3527 nnzsqx\ﬁ@:‘co’%
115.10 LBY Q@ §g &
CH 98 X Ok
N 53" 3% (g Cr @@
| 1] % ’B
E DOG" 34' 48 25%0 A
N> 3.0 DME v
< ALF
HAMBURG-
DME / FINKENWERDER
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Hintergrund der Malinahme

Die Verfahren missen an die derzeitige Situation und Vorschriftenlage seitens
der ICAO angepasst werden: ICAO trennt strickt Konventionelle- und
Flachennavigations- (RNAV-) Verfahren voneinander.

EDDH - FPL 2015/16: RNAV-1/RNP-1/RNP APCH

m RNAV-1 und/oder RNP-1 und/oder RNP APCH
1 und Kein RNP-1 und Kein RNP APCH

Eine Auswertung der Flugplane von 2015/2016 hat im Ergebnis eine RNAV
Fahigkeit von 96% aller Luftfahrzeuge gezeigt. Dieser Wert wird sich in den
kommenden Jahren weiter Richtung 100% bewegen. &
4

DFS Deutsche Flugsicherung



Hintergrund der Malinahme

Der Grol3teil der 4% nicht RNAV fahige Flugzeugmuster sind:
Avro RJ85, Dornier D328, Beechcraft King Air, Fokker F50,

Avions de Transport Régional ATR 42

Bildquelle: Wikimedia.org

5 DFS Deutsche Flugsicherung



Abflugverfahren

Implementierung von Flachennavigation fur Abflugverfahren:

Die bestehenden Overlay-Verfahren werden als selbstandige Verfahren
tubernommen. Die DFS hat von den grol3en Datahouses Jeppesen und
Lufthansa Systems das aktuelle Coding der Flight Management Systeme der
Abflugverfahren erhalten und wird dieses verdffentlichen.

Die DFS erwarte damit keine Anderung der heutigen Ist-Situation, da 96%
der Luftfahrzeuge diese Verfahren bereits heute abfliegen.

Fur den geringen Anteil von 4% muss weiterhin ein konventionelles Verfahren
vorgehalten werden. Da die Navigationsanlagen Elbe (LBV/LBE) und Lubeck
(LUB) nicht mehr zur Verfigung stehen und die NDBs abgeschaltet werden
sollen, kann nur die Navigationsanlage Hamburg (HAM) flr eine konventionelle
Navigation verwendet werden.

=

6 DFS Deutsche Flugsicherung



Konventionelle Abflugverfahren

Neue konventionelle
9.5 DME HAM Abflugverfahren:

Der Geradausflug von zehn
PSS Nautischen Meilen stellt eine
Flughthe oberhalb der
Radarfiihrungsmindesthdhe
bei einem Steiggradienten von
3.3 % (200 FT/ NM) sicher.

Nur far nicht RNAV fahige
Luftfahrzeuge oder Sonderfélle
(z.B. Ausfall GPS).

11.3 DME ALF
19.2 DME HAM

10.4 DME ALF

=
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Konventionelle Abflugverfahren 05
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Konventionelle Abflugverfahren 15
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Konventionelle Abflugverfahren 23
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Konventionelle Abflugverfahren 33
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Konventionelle Abflugverfahren

ALY

B
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Bevodlkerungsdichte (abs./125x125m)

1 bis 9

10 bis 29

30 bis 49

50 bis 199
200 und mehr
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Abflugverfahren 33 Richtung Westen
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Uberlegung Abflugverfahren 33
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Ein- bzw. Anflugverfahren

Implementierung von Flachennavigation fur Ein- bzw. Anflugverfahren:

Die bestehenden Radarfiihrungsstrecken (Transition to Final Approach,
Overlay to Radar Pattern) werden in Einflugverfahren (STAR) Uberftihrt. Eine
STAR muss an einem definierten Startpunkt beginnen und darf nicht am
Endanflugpunkt enden. Die Wegpunkte die auf der STARs entfallen, werden
auf die Anflugverfahren verschoben.

Die DFS erwarte damit keine Anderung der heutigen Ist-Situation.

Fur den geringen Anteil von 4% muss weiterhin ein konventionelles Verfahren

vorgehalten werden. Da die Navigationsanlage Elbe (LBV/LBE) nicht mehr zur

Verfugung steht, kann nur die Navigationsanlage Hamburg (HAM) verwendet
werden.

=
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Ein- bzw. Anflugverfahren 23
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Ein- bzw.

Anflugverfahren 23
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Ein- bzw. Anflugverfahren 23
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Ein- bzw. Anflugverfahren 33
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Ein- bzw. Anflugverfahren 05

DH225 &
f\, IAS 220KT 18.5 DME ALF "y
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DO NOT MISWAKE HAMBURG - FINKENWERDER
F HAMBURG - FUHLSBUETTEL
WHEN APRIROACHING RWY 05.

15.4 DME ALF
22.4 DME HAM

AT IAS 220 KT

FL110

20

|AS 220KT

/

Anderungen des
Fehlanflugverfahrens ist

noch in der Planung.
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Ein- bzw.

Anflugverfahren
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GPS Anflugverfahren 05/23

Anderungen des

Fehlanflugverfahrens ist
noch in der Planung.

AD 2 EDDH 4-6-1 EGNOS CH 87078 E23A
RNP RWY 23
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Var.: 3° E (2.6°E/2019)
Effective Date
12 SEP 2019
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AT IAS 220KT

BARO-VNAV
OPERATIONS
NOT AUTHORIZED
BELOW-15°C.
2
KT
RW23
IMBURG - FINKENWERDER 9 0 NI SW OF AD 2 EDDH 4-6-3 EGN CH 69771 EQ5A
UETTEL WHEN APPROACHING RWY 05, RNP RWY 05
Var.: 3° E (2.6°E/2019) IAF/MAHF
Effective Date MATF
12 SEP 2019

IAF/MAHF

>4
IATE o
S
4 @6\0 s’
&<
/ #
| //
\\ A

Anderungen der GPS
Anflugverfahrenen

analog der ILS Verfahren
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GPS Anflugverfahren 15/33

AD 2 EDDH 4-6-x
RNP RWY 15
Var.: 3° E (2.6°E/2019)
Effective Date
12 SEP 2019

BARO-VNAV
OPERATIONS
NOT AUTHORIZED
BELOW-15°C.

EGNOS CH 72311 E15A

DH407

AT IAS 220KT

Anderungen der GPS
Anflugverfahrenen
analog der ILS Verfahren

EGNOS CH 71147 E33A

e
~
L

{ N T IAF/MAHF
MATF @ W~
DHO89  \

2\

EAAN

4.0 NM to
RW33

AD 2 EDDH 4-6-4 MIN IAS 170
RNP RWY 33
Var.: 3° E (2.6°E/2019)
Effective Date
12 SEP 2019

BARO-VNAV
OPERATIONS

NOT AUTHORIZED
BELOW-15°C.

DH830

AT IAS 220 KT
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Zusammenfassung

Die DFS erwartet keine Anderung der
heutigen Ist-Situation im Abflug.*

*Vereinzelt Luftfahrzeuge kénnen nur konventionell abfliegen und
werden die HAM SIDs nutzen mussen.

Die DFS erwartet keine Anderung der
heutigen Ist-Situation im Anflug.
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Zeitplan

Die DFS erstellt Entwiirfe der Verfahren bis zur 231. FLK Sitzung erledigt
231. Sitzung der FLK 31.08.2018 erledigt
232. Sitzung der FLK ? offen

DFS erstellt Abwagung bis 05.12.2018 geplant
Abgabe der Unterlagen an das BAF 06.12.2018 geplant
Prifung und Festsetzung der Verfahren durch  25.04.2019 geplant
das BAF (inkl. UBA und BMJV)

Veroffentlichung der Luftfahrtdaten 18.07.2019 geplant
AIRAC-Datum fiir die Inkraftsetzung 12.09.2019 geplant

=
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Antrag zur Beratung durch FLK

Die DFS bittet um Beratung durch die
Fluglarmkommission nach §32b
LuftVG

DFS Deutsche Flugsicherung



Vielen Dank fur | merksamkeit!

DFS Deutsche Flugsicherung



Figure I-Att A-1. Navigation by conventional navigation compared to area navigation

=
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FLSK-Drs. 36/18

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Fluglarmschutzkommission Hamburg
31. August 2018



Regeln zum Abweichen von Abflugstrecken (1)

Flugzeuge kdnnen auf Anweisung des Fluglotsen eine Abflugstrecke
verlassen und einen Direktflug einleiten, wenn sie eine bestimmte
Flugh6he erreicht haben. Formal gesehen darf die Freigabe zum
Direktflug bereits ab Erreichen der Fuhrungsmindesth6he erfolgen.
Ausnahmen bilden Flige, die aus Sicherheitsgrinden vorher
abdrehen mussen.

Individuelle Abweichungen von der Ideallinie einer Abflugstrecke sind

In gewissem Umfang, z.B. durch Wettereinfliisse oder
unterschiedliche Leistungsmerkmale der Flugzeuge, unvermeidlich.

- Uwe Hummert



Regeln zum Abweichen von Abflugstrecken (2)

Die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH hat sich selbst verpflichtet,
dass zur Vermeidung unnoétigen Fluglarms Jets keine Freigabe fur ein
Abweichen von Abflugstrecken unterhalb von 5.000 Fuf3 (ca. 1.500 m),
Propellerflugzeuge unterhalb 3.000 Fuf3 (ca. 900 m) erteilt wird.

Zusatzlich darfen in Hamburg Freigaben zum Abweichen von

Abflugstrecken im Zeitraum zwischen 2230 und 0600 Uhr erst oberhalb
FL100, d. h. 10.000 Fuf3, erteilt werden.

- Uwe Hummert



SID-Karte im Luftfahrthandbuch



SIDs Hamburg

- Uwe Hummert



SIDs Hamburg

/




Regeln zum Abweichen von Abflugstrecken (3)

Die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH hat sich selbst verpflichtet,
dass zur Vermeidung unnoétigen Fluglarms Jets keine Freigabe fur ein
Abdrehen unterhalb von 5.000 Fuf3 (ca. 1.500 m), Propellerflugzeuge
unterhalb 3.000 Fuf3 (ca. 900 m) erteilt wird.

Zusatzlich darfen in Hamburg Freigaben zum Abweichen von
Abflugstrecken im Zeitraum zwischen 2230 und 0600 Uhr erst oberhalb
FL100, d. h. 10.000 Fuf3, erteilt werden.

Erganzender Vorschlag:

Flige, deren Reiseflugh6he maximal FL100 betragt, durfen Freigaben
zum Abweichen von Abflugstrecken im Zeitraum zwischen 2230 und
0600 Uhr erst aul3erhalb von 15 NM erhalten.

- Uwe Hummert



Vielen Dank fur Ilhre Aufmerksamkeit!



TOP 1 Vergangene Wirbelschleppschaden

Juni bis August

Axel Schmidt// 231. FLSK // 31.08.2018

www.hamburg-airport.de
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Schaden zwischen Juni und August

08.06.2018 — Schaden im Baarkamp (445,38 €)
27.06.2018 — Schaden im Wildermuthring (185,57 €)
03.08.2018 — Schaden im Baarkamp (245,20 €)
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08.06.2018 — Bilder vom Schaden im Baarkamp
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FLSK-Drs. 38/18
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Hamburg Airport

Fluglarmmessungen in
Jersbek mobile Messstelle C02

Auswertung: September 2017 — Juni 2018

. Auswertung erstellt:
www.hamburg-airport.de Wolfgang Schiimann
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Vorwort:

Fluglarmmessungen in Jersbek mit der mobilen La&rmmessstelle C02:

Die Fluglarmuberwachungsanlage und deren Messstellen entsprechen in der Messung und Auswertung von
Fluggerauschen der DIN 45643:2011-02.

Neben den technischen Anforderungen an die Fluglarmmessanlage sind die Anforderungen an den Standort der
Messungen zu beachten. Der Abstand zwischen der Schwelle und dem Maximalpegel eines Fluglarmereignis betragt
idealerweise 10 dB(A).

FUr eine akustisch verlassliche Messung muss das Fluggerausch-Ereignis deutlich vom Umgebungsschall
(Fremdlarm) unterscheidbar sein, d. h.: der Abstand zwischen dem Hintergrundpegel und dem Start einer
Fluglarmmessung (untere Schwelle) sollte mindestens 5 dB betragen. Deshalb sollten Fluglarm- Uberwachungsgeréte
nur an solchen Stellen aufgestellt werden, an denen zu erwarten ist, dass die maximalen Schalldruckpegel von
Fluggerausch-Ereignissen mindestens 15 dB Uber dem Hintergrundpegel liegen.

Das ist an diesem Standort selbst fiir die Hauptbetrachtung der Landungen (23) meistens nicht der Fall.

Auch fiir die anderen Uberfliige wie Starts (05), Starts (33) oder Landungen (15) sind die Messungen an diesem

Standort nicht DIN-Konform.



A
Hamburg Airport

Kurzbeschreibung

Die mobile Messstelle C02 befindet sich seit September 2017 auf dem Sportplatz in Jersbek. Der Standort ist in erster Linie relevant fur die
Landungen 23 Uber Langenhorn (siehe Seite 18-25/27). Es werden aber auch startende Flugzeuge wie Starts 05 (siehe Seite 15) Uber
Langenhorn und Starts 33 (siehe Seite16) Uber Norderstedt sowie Landungen 15 (siehe Seite16) tiber Norderstedt erfasst. Auch wenn die
Messungen an diesem Standort nicht DIN — Konform sind, versuchen wir, mit unseren Messungen die aktuelle Fluglarmsituation darzustellen.

Die Messstelle ist so eingestellt, dass Flugzeuge ab einem Maximalpegel von 55 dB(A) aufgezeichnet und zugeordnet werden kdnnen. Damit
liegt die untere Messschwelle geringfligig tiber dem vorhandenen Umweltgerausch an diesem Standort.

93,0 % der Maximalpegel fur landende Flugzeuge, Landung 23 (siehe Seite 10), befinden sich in den Pegelklassen 55 — 69 dB(A). Fir eine
korrekte und DIN-gerechte Fluglarmmessung und Auswertung (wie im Vorwort beschrieben), sollte der Maximalpegel eines Flugzeuges
mindesten 15 dB(A) Gber dem Hintergrundgerdusch liegen. Das ist bei tiber 90 % der gemessenen Flugzeuge nicht derFall. 7% dieser
Uberfliige hatten Maximalpegel von > 70 dB(A). Viele davon waren durch Fremdlarm beeinflusst, was wir durch Stichproben und Abhoren der
Audioaufzeichnung festgestellt haben. Auf den Seiten 11 und 12 haben wir zum Vergleich und fur den gleichen Zeitraum die Pegelverteilung an
dem Flughafen naheren Messstellen (M13 und M07) ausgewertet. Aufgrund der geringeren Hohe der Flugzeuge haben wir an diesen
Messstelle natirlich deutlich hdhere Maximalpegel gemessen.

Startende Flugzeuge, Starts 05 Uber Langenhorn und Starts 33 Uber Norderstedt (0stliche Routen), konnten wir maximal in einem Radius von 3
Km um die Messstelle C02 erfassen und zuordnen (siehe Seite 13,15 u.16). Die Maximalpegel haben aufgrund der Héhe der Flugzeuge
(zwischen 7000 und 12000 Ful3) einen geringeren Messwert wie z.B. die Landungen 23 (siehe Auswertung Seite 18).

Ahnliche Messwerte wie bei Starts 05 und Starts 33 haben wir bei den Uberfliigen der Landungen 15 iiber Norderstedtfestgestellt (siehe
Auswertung Seite 17).

Fazit aus den bisherigen Messungen: Trotz aller beschriebenen Einschrankungen fir diesen Messstandort spiegeln sich die Flugbewegungen
(siehe Seite 5) in den Monaten September 2017 bis Juni 2018 den ermittelten Fluglarm — LEQ wieder. Im Oktober 2017 hatten wir die meisten
Landungen 23 (5179) mit einem Fluglarm — LEQ von 50,3 dB. Im Monat April 2018 waren es vergleichsweise wenig Landungen 23 (773) mit
einem ermittelten Fluglarm — LEQ von 43,0 dB. Im Mai hatten wir aufgrund der Startbahnsperrung keine Landungen 23 Uber Jersbek. Das wirkte
sich im Fluglarm — LEQ mit nur 34,7 dB aus. Der LEQ fir das Gesamtgerédusch war trotzdem bei 50,2 dB.

Das zeigt gleichzeitig, dass die anderen Start und Landerichtungen fur Jersbek im Fluglarm - LEQ zu vernachlassigen sind.
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Standort der mobilen Messstelle C02 in Jersbek: Langereihe am Sportplﬂatz

7, gednd

stellung) | 5

Mobile Larmmessstelle C02:

ignis - Parameter
min 10 s

s

Mikrofone und Schallpegelmesser der Fa. Norsonic entsprechen der
R Gliteklasse 1.
t horch |6 3 2 3 %

_ s Die Fluglarmuberwachungsanlage entspricht in der Messungund
fm““ der Nacht-Tag Umstelng: s ' . - Auswertung von Fluggerauschen der DIN 45643:2011-02

Automatische ! rkennung 5 . A o

g Er;mng: X » 4 /D Verwendeter Schallpegelmesser und Mikrofon:
Schallpegelmesser Norsonic 118, SN 31559
Mikrofon Norsonic 1210A, SN 43712

5 Min
'
Dynamik der
Star cennung
dynamisch

der Messstelle

© 2018 Google

Seite 4
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Flugbewegungen nach Bahnrichtungen . wisr, ohne rupscnrauer

Monat

Sep
Okt

Dez
Jan
Feb

Apr
Mai
Juni
Gesamt

Monat

Sep
Okt
Nov
Dez
Jan
Feb
Mar
Apr
Mai
Juni
Gesamt

Langenhorn
05

1.840
1.140
1.945
219
6.632

Langenhorn
23

4.801
5.179
4.284
4.118
2.852
1.205
1.784

773

3.421
28.417

Starts September 2017 - Juni 2018

Alsterdorf

15

o N O

1.778

Niendorf

23

4.248
2.437
1.865
1.832
1.917
1.360
1.199
2.618

862

694

19.032

Ohmoor

33

2.567
4.797
3.928
3.540
2.777
3.193
2.992
2.581
3.355
5.475

35.205

Landungen September 2017 - Juni2018

Alsterdorf
33
6

Niendorf

2.555
2.083
1.300
2.059
1.093
11.808

Ohmoor

15

1.205
1.722
1.088
911
1.835
1.337
2.145
3.306
3.534
1.403
18.486

Gesamt

7.319
7.238
5.794
5.437
5.332
5.127
6.043
6.413
7.071
6.873
62.647

Gesamt

7.318
7.248
5.792
5.422
5.339
5.136
6.018
6.423
7.074
6.876
62.646
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Gesamt- und Fluglarmgerausch-

LEQs

an den Messstellen C02, MO7 und M13

[ i |
ﬁ ' !
N 5345 N 53:45" 5285 N5345" N 5345 N 5345’ /\ Aquivalente Dauerschallpegel
E9°45 ED0°30" B985 E 10°00° E 10°0% IE20°10' .
| | ] Qo Qc2 ) C 02 Mobile MeBstelle 2
‘ September 2017 - Juni 2018
M 02, . .
Aquivalente Dauerschallpegel L Gesamt erausch Fluggerausch
4
M 07 Langenhorn, Kortenkamp LegTag LegNacht LegTag L Nach
September 2017 - Juni 2018 { September 2017 54,1 51,2 502 444
[ Oktober 2017 54,3 49,1 50,3 44,0
| November 2017 52,5 44,8 49,9 423
I Dezember 2017 52,0 45,3 49,6 423
September 2017 66,6 59,8 65,5 58,6 Januar 2018 515 56 85 B9,
OKtobei20lY 570 0 6.0 223 Februar 2018 49,8 42,3 45,1 37,2
November 2017 67,0 59,2 65,7 57,3 Mirz 2018 51,4 43,8 45,8 36,0
Dezember 2017 66,5 59,6 65,1 57,9 April 2018 526 42 43,0 326
Januar 2018 65,7 57,6 63,9 54,7 Mai 2018 50,2 445 347 27
Februar 2018 63,4 56,2 60,0 52,6 Juni 2018 526 26,1 483 422
Mirz2018 64,6 56,2 62,4 51,3 ‘ | | pr -
April 2018 63,2 56,0 59,5 489 9” ., Anrery y 46,6 48,2 41,1
N 534! Mai 2018 63,0 54,7 57,1 406 W 3:40' N 5340 N 5340 N 5340 \
E %45 Juni 2018 663 633 636 574 0 nqncn:\. ransaa Ir snzaer E10°20" )
Pinneberg : : . : Aquivalente Dauerschallpegel
| [ 655 M 13 Poppenbiittel, Alfred-Jahnke-Ring
\ | September 2017 - Juni 2018 I
Gesamtg erausch Fluggera usch
LegNacht LeqNacht}ed {
: September 2017 58,5 51,1 57,3 50,2 P |
| & Oktober 2017 58,7 52,7 57,6 50,7 4
November 2017 58,0 50,3 57,0 49,1
Dezember2017 57,9 51,8 56,9 49,9 |
Januar 2018 57,2 50,6 56,1 47,2 501 |
.y Februar 2018 53,6 45,9 52,1 44,5
N0 M3rz2018 56,1 49,1 54,7 43,5
B April 2018 56,3 57,8 52,8 40,7 \
Schenefeld \
Mai 2018 54,4 47,9 51,7 35,3
wmzois 573 538 ss ssa IR N



A
Hamburg Airport
(P

Typenpegel fur Landungen (23)

Typenpegel
C 02 Mobile MeRstelle 2
01.09.2017 -01.03.2018

Netto: Brutto -5 % leiseste - 5% lauteste Lérmereignisse

Flugzeugtyp Runway Larmereignisse Larmereignisse
LASmax [dB(A)] [dB(A)] = LASmax [dB(A)] [dB(A)] E

A3191 Landung 67,4 58,4 71,2 3687 67,6 55,0 78,0 4097
A3202 Landung 23 67,5 58,8 71,2 2461 67,8 55,0 84,1 2735
A320A Landung 23 65,2 58,8 68,4 2570 65,4 55,0 76,1 2856
A3211 Landung 23 64,7 58,9 68,1 502 65,0 55,0 75,0 558
A3212 Landung 23 66,1 58,9 70,4 1071 66,5 55,0 81,5 1191
A321B Landung 23 66,3 59,2 70,2 357 66,8 55,2 79,8 397
A322N Landung 23 64,5 58,2 67,7 94 64,8 56,9 72,2 104
B737W Landung 23 65,7 59,1 69,3 207 66,0 55,1 72,7 231
B738H Landung 23 65,4 59,1 68,8 1696 65,6 55,0 78,4 1884
B777W Landung 23 66,0 59,3 69,3 189 66,4 55,0 73,9 211
CR900 Landung 23 63,4 58,0 67,2 332 63,6 55,7 69,4 368
DH400 Landung 23 62,1 57,0 65,2 618 62,4 55,0 70,7 686
E190N Landung 23 64,4 59,5 68,2 259 64,8 55,0 73,3 287
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Typenpegel fur Landungen (23)

Typenpegel
M 13 Poppenbiittel, Alfred-Jahnke-Ring
01.09.2017 - 01.03.2018

Netto: Brutto -5 % leiseste -5% lauteste Lérmereignisse

A3191 Landung 73,9 70,2 76,8 4556 74,1 65,3 84,4 5062
A3202 Landung 23 74,7 71,5 77,2 2952 74,8 66,1 83,7 3280
A320A Landung 23 74,6 71,9 76,7 3105 74,7 65,3 86,3 3449
A3211 Landung 23 73,5 70,6 76,4 674 73,7 69,1 79,5 748
A3212 Landung 23 74,0 71,0 76,8 1401 74,1 66,0 82,6 1557
A321B Landung 23 74,2 71,6 76,5 390 74,3 66,8 79,5 434
A322N Landung 23 72,5 70,2 75,7 146 72,8 68,9 79,4 162
B737W Landung 23 75,0 72,1 77,6 228 75,2 70,8 79,4 254
B738H Landung 23 75,5 73,3 78,0 1952 75,7 65,0 85,0 2168
B777W Landung 23 78,4 75,9 81,3 206 78,6 67,3 83,1 228
CR9O00 Landung 23 71,0 68,9 73,1 365 71,1 66,1 76,6 405
DH400 Landung 23 70,1 67,7 72,9 743 70,3 65,9 79,7 825
E190N Landung 23 74,5 71,1 77,2 277 75,0 65,2 87,8 307
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Typenpegel fur Landungen (23)

Typenpegel
M 07 Fuhlsbiittel, Kortenkamp
01.09.2017 - 01.03.2018

Netto: Brutto -5 % leiseste -5% lauteste Larmereignisse

La L3

A3191 Landung 84,4 81,8 86,3 4193 84,4 68,3 91,5 4659
A3202 Landung 23 85,3 83,1 87,0 2676 85,3 68,0 90,2 2974
A320A Landung 23 85,0 83,4 86,5 2870 85,1 68,0 88,6 3188
A3211 Landung 23 85,0 82,8 86,9 634 85,1 68,0 93,2 704
A3212 Landung 23 85,2 83,1 87,1 1281 85,3 68,6 89,3 1423
A321B Landung 23 85,2 83,7 86,5 357 85,2 81,9 88,1 397
A322N Landung 23 83,6 81,6 85,8 134 83,9 80,8 92,2 148
B737W Landung 23 85,0 83,3 86,8 211 85,1 82,6 88,1 235
B738H Landung 23 86,2 84,5 88,1 1811 86,3 71,1 90,7 2013
B777W Landung 23 89,6 87,8 91,6 189 89,7 86,1 94,3 210
CR900 Landung 23 81,8 80,3 83,2 332 82,0 79,0 92,7 368
DH400 Landung 23 80,3 78,0 83,9 686 80,6 68,0 87,6 762
E190N Landung 23 84,6 82,8 86,7 259 84,8 76,4 93,7 287
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Pegelhaufigkeitsverteilung fur Landungen (23)

Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel - Korrelierte Lirmereignisse
C02 Mobile MeBstelle 2
September 2017 - Juni 2018
Pegelklassen [dB(A)]
<55 5550 | 60-64 | 65-69 70-74 | 75-79 [ 80-84 | 85-89 [ 90.94 | 9599 | >100
00 -01 1 1 1 3
01 -02 |
02 -03 | 93,0%def Maximalpegel fur landendeF flugzeuge der Landungen 23 befinden sich in den Pegelklassen 55 — 69 dB(A).
03 -04 7% derL Jandungen 23 erzeugtenPegel [ 70 dB(A), teilweise mit Fremdlarm beaufschlagt (Beispiele siehe unten).
04 -05
05 -06 2 6 15 1 24
06 -07 14 70 71 18 173
07 -08 67 237 250 50 604
08 -09 193 668 511 82 1454
09 -10 137 723 799 158 1817
10 -11 158 606 798 146 1 Hubschrauber 1709
11 -12 113 397 545 88 1143
12 -13 131 500 595 91 1317
13 -14 114 478 589 72 1253
14 -15 134 425 599 84 Q A319 mit Fremdlarm 1243
15 -16 101 324 300 25 CL300 751
16 -17 106 319 429 71 925
17 -18 171 499 713 97 1480
18 -19 179 796 778 119 O A320 mit Fremdlarm 1873
19 -20 161 566 545 64 1336
oo | s Qe i
A321 mit Fremdlarm
22 -23 93 624 832 129 1678
23 -00 15 84 84 17 200

A/D: Landungen; Runway: 23; MTOW >=5700
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Pegelhaufigkeitsverteilung andungenyan der Messstelle M13 im Vergleich zur Messstelle C02

Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel - Korrelierte LAirmereignisse
M 13 Poppenbiittel, Alfred-Jahnke-Ring
Sentember 2017 - luni 2018

Pegelklassen [d B(A)]
mm
2 1

00 -01 3
01-02 1 1
02 -03

03 -04 1 1
04 -05

05 -06 4 5 9
06 -07 10 135 45 190
07 -08 49 468 187 1 705
08 -09 246 1015 388 5 1654
09 -10 139 1249 603 7 1998
10 -11 112 1294 585 9 2000
11 -12 132 872 424 4 1 1433
12 -13 93 980 512 10 2 1597
13 -14 124 891 508 15 1 1539
14 -15 111 964 458 10 1 1544
15 -16 113 630 242 3 988
16 -17 98 829 385 1 1 1314
17 -18 108 1254 575 3 1940
18 -19 224 1445 598 16 1 2284
19 -20 260 854 588 19 1721
20 -21 129 796 427 2 1354
21 -22 138 1441 656 2 2237
22 -23 62 1071 721 3 1857
23 -00 9 151 79 239

7
7

AJ/D: Landungen; Runway: 23; MTOW == 5700
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Pegelhaufigkeitsverteilung wandungenyan der Messstelle MO7 im Vergleich zur Messstelle C02

Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel - Korrelierte Ldirmereignisse
M 07 Langenhorn, Kortenkamp
September 2017-Juni 2018

Pegelklassen [dB(A)]

3

00 -01 3
01 -02
02 -03
03 -04 1 1
04 -05
05 -06 1 1 2
06 -07 2 104 75 2 183
07 -08 1 1 12 385 243 4 646
08 -09 3 7 158 841 538 1 1548
09 -10 5 4 53 913 921 2 1898
10 -11 3 3 60 938 871 12 1887
11 -12 2 5 83 654 587 10 1 1342
12 -13 1 5 34 735 680 19 1 1475
13 -14 3 4 58 716 640 31 1 1453
14 -15 2 4 61 727 683 5 1482
15 -16 3 67 506 349 1 926
16 -17 3 65 618 549 1235
17 -18 1 1 56 905 843 5 1 1812
18 -19 1 2 105 1154 833 16 2111
19 -20 1 2 185 625 808 21 1642
20 -21 2 96 569 624 8 1299
21 -22 96 1131 881 2 2110
22 -23 3 28 779 943 5 1 1759
23 -00 3 94 135 232
23 138 5
5 1
23 143 3
A/D: Landungen; Runway: 23; MTOW == 5700 Die Messstelle MO7 war wegen eines Rechnerausfall in diesem Auswertezeitraum fir

10 Tage Aulerbetrieb
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Alle Starts 33 u. 05 die im Umkreis von ca. 3000 Meter an der Messstelle C02 erfasst wurden
(siehe auch Beispiele auf den Seiten 15 u. 16)

Haufigkeitsverteilung der Maximalpegel - Korrelierte Lairmereignisse
C 02 Mobile MeRstelle 2

September 2017 - Juni2018

Pegelklassen [dB(A)]

5559 | 6060 70-74 | 75-79 | s0-84 | s5-89 | 90-94 | 9599 | 2100 |
1

00 -01 1

01-02

02 -03 In dem bisherigen Messzeitraum wurden an

03 -04 der mobilen Messstelle C02 = 1110

04 -05 Fluglarmereignisse fur Starts (05 =

05 -06 Langenhorn und 33 = Norderstedt) erfasst. Der

06 -07 55 19 1 Uberwiegende Anteil dieser Larmereignisse hat 75
07 -08 86 19 3 aufgrund der Hohe dieser Flugzeuge (>8000 108
08 -09 19 15 2 FuR) einen Maximalpegel in den Pegelklassen 36
09 -10 37 15 7 von 55 — 64 dB(A). 59
10 -11 46 19 1 67
11 -12 49 17 3 70

12 -13 40 32 7 79

13 -14 34 45 8 87
14 -15 38 18 3 59
15 -16 45 48 2 95
16 -17 35 38 1 (@) 75
17 -18 16 12 1 \ . ) 29
18 -19 38 14 Flugzeug mit Fremdlarm | 52

19 -20 59 43 3 i . 105
20 -21 24 13 4 /\

21-22 24 23 2 AV [

22 -23 7 13 1




"

Ha/mburg Airport
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Mobile Messstelle in Jersbek mit einem Auswerteradius von 3000 m

Flugzeuge, die diesen Kreis durchflogen haben, konnten an der mobilen Messstelle in Jersbek zugeordnet werden.
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Ein Beispiel fir Starts 05

A
Hamburg Airport
(P

Startende Flugzeuge (Start 05) haben tber Jersbek eine Flughdhe von ca. 7000 — 9000Fuf3

lzburg

o IN53°45%
jE.10°00°

QM 02

“‘derstedt

SN | B= 2211

e

ap data © OpenStreetMap con

Hier wurden nur Starts (05) in einem Radius von L
3000 Meter um die Messstelle C02 in Jersbek

ausgewertet. Weiter entfernte Flugzeuge konnten

aufgrund des geringen Schalldruckpegels (< 55

dB(A)) nicht zugordnet werden. Die erfassten und

zugeordneten Flugzeuge hatten je nach Entfernung
. zur Messstelle Maximalpegel von 55 — 69 dB(A).
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Ein Beispiel fur Starts 33

Startende Flugzeuge (Start 33 Uber Norderstedt) haben tUber Jersbek eine Flughdhe von ca. 8000 — 12000Fuf3

Bad Oldesloe

.-—'""_-.

Hier wurden nur Starts (33) in einem Radius von
3000 Meter um die Messstelle C02 in Jersbek
ausgewertet. Weiter entfernte Flugzeuge konnten
aufgrund des geringen Schalldruckpegels (< 55
dB(A)) nicht zugordnet werden. Die erfassten und
zugeordneten Flugzeuge hatten Maximalpegel je
nach Entfernung zur Messstelle zwischen 55 und 64
dB(A), vereinzelnd auch mal bis 70 dB(A).
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Ein Beispiel fur Landungen 15

Landende Flugzeuge (Landung 15 Giber Norderstedt) haben beim Uberflug in Jersbek eine Flughdhe
von ca. 6000 — 8000 Fuf3

Norderstedt:
Flugzeuge die aus dem Siiden tber Norderstedt den
Flughafen anfliegen, Uberfliegen die Region Jersbek in
einer Flughéhe von ca. 3000 bis 9700 Fufd und

o erreichen an der Messstelle C02 Maximalpegel von 55
- 70 dB(A).

i
Map data © OpenStreetMap cantributors
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4801 Landungen (23) im September 2017

Landungen (23, blaue Tracks) haben an der
Messstelle C02 eine Flughdhe von >3000 Ful3.
Hochster gemessener Fluglarmpegel im
September = 73,0 dB(A).

Aquivalente Dauerschallpegel
= C 02 Mobile MeRBstelle 2 Auch ein Teil der Starts (05 und 33, rote
4 September 2017 Tracks) Ubgrfliegen di_esen Standort und

” " erzeugen Larmereignisse an der Messstelle
Fluggerdusch CO02. Diese Flugzeuge fliegen in weit aus
[ Leq Tag L, Nacht | groRerer Flughahe (>8000 bzw. >9000 FuR)

und haben hier héchste Fluglarmpegel von
Messstelle C02 ca. 64 dB(A) im September erzeugt,
vereinzelnd auch bis 70 dB(A).

«* "

Map data © OpenStreetMap contributors
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5179 Landungen (23) im Oktober 2017
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4285 Landungen (23) im November 2017
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4118 Landungen (23) im Dezember 2017
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2852 Landungen (23) im Januar 2018

— Januar 2018
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1205 Landungen (23) im Februar 2018
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1784 Landungen (23) im Marz 2018
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773 Landungen (23) im April 2018

enstedt-Ulzburg
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Keine Landungen (23) Im Mai 2018, wegen Startbahnsperrung
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AW Landungen (15) Ceanmiaaaineie 3

Aquivalente Dauerschallpegel
C 02 Mobile MeRstelle 2
Mai 2018

Gesamtgerausch

Fluggerausch

50 Fluglarmereignisse (Landung 15)
wurden an der Messstelle C02 erfasst,
davon sind die meisten stark durch

Starts (05)
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112 Fluglarmereignisse wurde im Mai fur die
Startrichtung (05) an der Messstelle C02 erfasst.

Startrichtung (33) an der Messstelle C02
zugeordnet.
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