Fragen aus Bischofsheim Teil 1 + 2

Hinweis zu weiteren Informationen:

Hier sind sémtliche veréffentlichte Unterlagen online abrufbar: https://www.aktiver-
Schallschutz.de/massnahmen/siedlungszentren-umfliegen/segmented-approach-rnp-
vorher-rnav-gps/downloadbereich/

AuBerdem wurde auch ein Katalog von Fragen und Antworten mit weiteren
Erlauterungen veréffentlicht: https://konsultation.aktiver-schallschutz.de/verfahren-zu-
segmented-approach-rnp-x/faqgs/

Wie hoch ist die Belastung bei 100 % Ostbetrieb fiir Bischofsheim und Riisselsheim
laut Berechnungsunterlagen, im Falle von SegApp-Anfliigen auch separat fir
Bauschheim?

Hinweis: bei den hier dargestellten Ergebnissen handelt es sich um rechnerische Be- und
Entlastungen nach bestimmten, akustisch definierten, Kriterien. Dies ist nicht
gleichzusetzen mit der subjektiven Larmwahrnehmung der Betroffenen. Diese kann sich,
insb. durch die wirkungsbasierte und nicht zwingend erinnerbare Belastung in der Nacht,
von der berechneten Larmwirkung unterscheiden. Auch auBerhalb der definierten und
berechneten Gebiete ist Fluglarm horbar.

Diese Bewertungskriterien, die insbesondere dazu dienen, nicht nur die Zahl von
Betroffenen, sondern die Larmintensitat am individuellen Wohnort und deren potenzielle
Wirkung zu berlcksichtigen, wurden im FFR mit allen dort Beteiligten in einem
ausfuhrlichen Prozess erarbeitet. In den Prozess waren auch Larmwirkungs-
Wissenschaftlerinnen und -Wissenschaftler zur Beratung einbezogen.

Die Ergebnisse der Berechnung fur 100% Ostbetrieb (BR07) sind hier abrufbar:

https://www.umwelthaus.org/download/?file=segapp_rnpx_laermauswertungen_100pr
ozentbrO7_daten2023.pdf

Demnach hat Bischofsheim...

...im Nachtindex- und Kontrollgebiet durch die Referenz (alle Landungen nutzen den
geraden Anflug, also keine Anwendung von SegApp-Anfligen) eine Belastung von 4,6
Indexpunkten (IP); diese wird durch die Varianten des SegApp auf 3,9-4,1 Indexpunkte
gesenkt (je nach Variante, am besten schneidet die heutige Variante ,SegApp DES* ab).

...im Hochbetroffenengebiet durch die Referenz eine Belastung von 2,9 IP; diese wird
durch die Varianten des SegApp auf 2,1-2,3 IP gesenkt (je nach Variante, am besten
schneidet die heutige Variante ,,SegApp DES“ ab).
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Demnach hat Ruisselsheim...

...im Nachtindexgebiet durch die Referenz eine Belastung von 6,3 IP; diese wird durch die
Varianten A, B, C nicht verandert; die heutige Variante SegApp DES erhdht die Belastung
von Russelsheim auf 6,6 IP.

...im Hochbetroffenengebiet eine Belastung von 4,8 IP — unverandert sowohl flur die
Referenz als auch alle Varianten.

...im Kontrollgebiet durch die Referenz eine Belastung von 7,1 IP; diese wird durch die
Varianten A und B des SegApp nicht verandert; die Varianten C und DES erhdhen die
Belastung von Russelsheim auf 7,2 bzw. 7,5 IP.

Bischofsheim ist im direkten Vergleich somit insgesamt geringer belastet als
Riisselsheim. Wahrend Bischofsheim durch samtliche Varianten gegeniiber der
Referenz entlastet wird (unterschiedlich stark), wird Riisselsheim von den Varianten
C und DES zusatzlich belastet — die zusatzliche Belastung fallt bei der Variante
»SegApp DES“ am hochsten aus.

Wo sich die jeweiligen Ent- und Belastungen ergeben, ist auf dem zugehorigen Karten-
material ersichtlich:
https://www.umwelthaus.org/download/?file=segapp_rnpx_100pro_br07_kartenmateri

al.pdf

Demnach erfolgen alle hier dargelegten Effekte bei 100% Ostbetrieb flr Rlsselsheim in
der Russelsheimer Kernstadt und nicht in Bauschheim. AuBerhalb der rechnerischen
Effekte durfte aber auch fur Bauschheim gelten, dass die Variante ,,SegApp DES* die mit
der groBten wahrgenommenen Belastung ist.

1. Gerader Anflug (Referenz) auf Siidbahn ohne SegApp

Hinweis: Da nicht konkret angegeben ist, auf welche Berechnung sich diese Fragen
beziehen, gehen wir davon aus, dass weiterhin —wie oben benannt — die Berechnung mit
100% Ostbetrieb gemeint ist. Alle Antworten beziehen sich dementsprechend auf diese
Berechnung.

1.1 Belastungen am Tag, Tagesrand, Nacht, Kernnacht, Ganztags
Hinweis: Berechnet wurde ausschlieBlich die Nacht (22-6 Uhr), da sich durch die
MaBnahme keine Verédnderungen am Tag ergeben. Die Trennung zwischen Tag/
Nacht ist wesentlicher Bestandteil des FFI 2.0. Eine Gesamtberechnung fur 24h
erfolgt aufgrund der unterschiedlichen Larmwirkung am Tag (Hochbelastigung) und
in der Nacht (Aufwachreaktionen) nicht.
Folglich beziehen sich alle weiteren Ausfiuhrungen ausschlieBlich auf die Nacht.
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1.1.1

1.1.2

1.1.3

Mit wieviel Uberfliigen wurde gerechnet?
Die Zahl der Landungen zwischen 22-0 Uhr verteilt sich wie folgt:
- Landebahn Nordwest: 1269 (ausschlieBlich gerade Anfllige)
- Centerbahn: 119
- Sudbahn: 2233, davon 1411 per SegApp (60% der Landungen auf
Center- und Stidbahn)

Mit welchen dB, Werten wurde pro Flug gerechnet?

Diese Frage ist nicht pauschal mit einem dB-Wert zu beantworten. Das
Berechnungsverfahren des FFI 2.0 erfolgt auf Basis der ,Anleitung zur
Berechnungvon Larmschutzbereichen (AzB) 08“. Flir verschiedene moderne
Flugzeugmuster gibt es auBerdem Zu- oder Abschlage bei den
Larmemissionen, um der Entwicklung im Luftverkehr seit Festschreibung
der AzB Rechnung tragen. Dies erfolgt gemaB dem bei der Berechnung der
Larmobergrenze (LOG) verwendeten Verfahren.

Daraus (AzB 08 und Zu-/ Abschlage nach LOG) ergeben sich die Pegelwerte
fur die verschiedenen Flugzeugmuster. Sie unterscheiden sich dabei sowohl
zwischen den verschiedenen Flugzeugmustern (je nach Zugehorigkeit zu
einer sog. ,,AzB-Gruppe“) als auch fur die verschiedenen Flugphasen.

Ausfuhrliche Hintergriinde zum FFI 2.0 sind hier abrufbar:
https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/basiswissen/was-ist-der-
frankfurter-fluglaermindex-ffi-20/

Mit welchem Dauerschallpegel, Maximalschallpegel wurde gerechnet?
Es ist zu unterscheiden zwischen der akustischen Abgrenzung der
auszuwertenden Gebiete im FFl 2.0 einerseits und der Berechnung eines
sich, bei einem bestimmten Verkehrsaufkommen, Flottenmix etc.,
ergebenden Dauerschall- und Maximalpegel andererseits.

Im FFI 2.0 sind fur die Nacht drei Gebietsabgrenzungen akustisch definiert,
die ausgewertet werden. Diese sind in der folgenden Grafik in Schritt 1
dargestellt. Dies bedeutet, dass samtliche Gebiete, die eines der dort
genannten akustischen Kriterien erflullen in die Auswertung eingehen.
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Davon zu unterscheiden ist die eigentliche Berechnung des sich
ergebenden Fluglarms: hierfUr werden eine Verkehrsmenge, Flottenmix,
Bahnen- und Routenbelegung angenommen und die sich daraus
ergebenden Schallpegel berechnet. Fir MaBnahmen des aktiven
Schallschutzes wird die Berechnung einmal mit und einmal ohne
Umsetzung einer MaBnahme berechnet. Die sich hieraus ergebende
Differenz ergibt den Effekt der MaBnahme.

Fur die hier vorliegende MaBnahme wurden Berechnungen mit Verkehr,
Flottenmix, Bahnen- und Routenbelegung der 6 verkehrsreichsten Monate
2023 durchgefuhrt; auBerdem wurde der Verkehr um 30% erhdht, ohne die
anderen Faktoren zu verandern (2023 +30%); schlieBlich wurde statt mit
dem 10-Jahres-Mittel der Betriebsrichtungsverteilung noch einmal mit
100% Ostbetrieb gerechnet (auf Basis der Daten von 2023).

1.1.4 Mitwelcher Flughohe wurde gerechnet?
Die Flugh6hen ergeben sich nach den Festlegungen der AzB 08. Diese geht
bei Landungen flr den Sinkflug von einem konstanten Sinkflug mit 3° aus.
Zusatzlich ist es moglich ein Levelflugsegment zu berlcksichtigen. Um die
Hohe und Lange dieser sog. ,,Zwischenanflughdhe“ moglichst realitdtsnah
abzubilden, wurde ein externer Dienstleister beauftragt eine Auswertung
anhand realer Flugspuren zu erstellen. Daraus ergab sich flr 2024 folgende
Aufteilung:
- Zwischenanflughohen SegApp
o 2000ft: 6%
o 3000ft: 6%
o 4000ft: 13%
o 5000ft: 20%
o CDO (sog. konstanter Sinkflug): 55%
- Gerade Anflug
o 4000ft: 16%
o 5000ft: 39%
o CDO (sog. konstanter Sinkflug): 45%

In die Berechnung sind die gemittelten Werte aus 2023 und 2024
eingegangen; der Anteil der Anfluge mit 3.000ft Zwischenanflughdhe wurde
dabei auf die 2.000ft aufgeschlagen; der Anteil der Anflige mit 5.000ft
Zwischenanflughdhe wurde dabei auf die 4.000ft aufgeschlagen. Somit
ergaben sich fur die Berechnung:

- 6,6% der SegApp Anfluge mit einem Zwischenanflug auf 2.000 ft Hohe;

- 30,7% der SegApp Anfluge mit einem Zwischenanflug auf 4.000 ft

Hoéhe
- 62,7% der SegApp Anflliige mit einem CDO.

Die geraden Anfllige ergeben sich aus dem DES 2023.



1.1.5 Welche Feinstaub-Emissionen resultieren daraus?

Eine Berechnung von Feinstaub-Emissionen bzw. Immissionen erfolgte
nicht. Hierfur sind folgende Grinde maBgeblich:

Nach allem was bisher aus Untersuchungen an anderen Standorten und
den Messungen des HLNUG rund um den Flughafen Frankfurt bekannt ist,
entstehen wahrscheinlich in den Bereichen, in denen der Segmented
Approach sich vom Geradeausanflug unterscheidet, aufgrund der bereits
erreichten Hohen der Flugzeuge ohnehin keine ggf. relevanten Immissionen
durch UFP. Bzgl. (Ultra-) Feinstaub ist zu unterscheiden, was ein Flugzeug
grundsatzlich emittiert, und was davon am Boden als Immission ankommt.
Hierbei  zeigen  bisherige  Forschungsergebnisse, dass insb.
Ultrafeinstaubemissionen nur bis zu einer bestimmten Héhe (300-500
Meter) noch als Immission am Boden ankommen. Die im Kontext des
Segmented Approach stehenden Zwischenanflughdhen liegen. oberhalb
der angegebenen Hohen. Die Modellierung und Berechnung der
Immissionen von UFP wird vom FFR aktuell umfangreich untersucht,
insbesondere durch die SOURCE-FFR Studie, die Uber mehrere Jahre lauft.
Je nach Ergebnis werden nach Vorliegen aller Ergebnisse - in
Zusammenarbeit zwischen allen Akteuren einschlieBlich der FLK — dann
gemeinsam mogliche Folgeschritte entwickelt.

- Esgibt aktuell keine dem FFR verfligbaren Berechnungsmethoden oder
technische Standards, wie Feinstaubimmissionen bei verschiedenen
Anflugverfahren berechnet werden kénnen. Anders als beim Fluglarm,
wo es seit vielen Jahrzehnten etablierte, vielfach mit Messungen
validierte, sehr detaillierte und rechtlich geregelte
Berechnungsverfahren gibt, waren wir hier nicht in der Lage, solch
feinteilige Auswertungen vorzunehmen.

- Feinstaub ist aus den genannten Grinden keines der Kriterien, nach
denen die Abwagung bei MaBnahmen des aktiven Schallschutzes durch
das FFR durchgefuhrt wird. Die Kriterien des FFR sind hier abrufbar:
https://www.umwelthaus.org/download/?file=expass_ffr-kriterien_ffi-
2.0_1.pdf

2. Varianten des Segmented Approach (aufgeschliisselt in A bis C + DES) im
Vergleich zur Referenz gerader Anflug

Fragen siehe 1.1.1 bis 1.1.5
Hinweis: Zielrichtung des Punktes 2. Ist fiir uns nicht ersichtlich. Sadmtliche Varianten

und die Referenz wurden nach den oben beschriebenen Parametern berechnet. Die
Antwort ergibt sich somit aus den Ausftihrungen oben.
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3. Nordwest-Landebahn ohne SegApp
Belastungen am Tag, Tagesrand, Nacht, Kernnacht, Ganztags
Fragen siehe 1.1.1 bis 1.1.5

Hinweis: Wie unter 1.1.1 beschrieben wurden die Anfllige auf die Landebahn Nordwest
unverdndert als gerade Anflige in den Berechnungen berticksichtigt. Eine gesonderte
Benennung der Belastung nur durch die Landebahn Nordwest ist uns nicht méglich, da
immer Gesamtszenarien (alle Bahnen, gerade und segmentierte Anfllige sowie Starts
und Landungen) berechnet werden.

Kénnen die Lairmberechnungen durch Vorort-Messungen belegt werden? Sollen in
Zukunft Vorort-Messungen vorgenommen werden?

Es wurden bereits umfangreiche Lirmmessungen durchgefiihrt. Uber diese wurde in der
264. und 297. FLK-Sitzung ausfuhrlich berichtet. Die Ergebnisse sind u.a. hier abrufbar:

https://www.flk-
frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/264._sitzung_am_16.02.2022/top_2a_-
praes._unh__fraport_ segapp_-_ergebnisse_der_laermmessungen.pdf

https://www.umwelthaus.org/download/?file=279_sitzungflk_ffr_segapp_-
messauswertungen_in_gravenbruch_heusenstamm_obertshausen_bauschheim.pdf

https://www.umwelthaus.org/download/?file=279_sitzungflk_12-02-
2025 unh_segapp -_ausfuehrliche_messergebnisse_in_neu-isenburg-
gravenbruch_heusenstamm_obertshausen.pdf

Messungen und Auswertungen wurden durchgefuhrtin:

- Neu-Isenburg, Gravenbruch (01.03.2021 - 31.10. 2024)

- Heusenstamm: 07.06.2021 -31.07.2023

- Obertshausen: 01.04.2022 - 23.08.2023

- Rodgau: 01.03.2021-31.10.2021
(eingeschrankt ausgewertet, da lediglich Maximalpegelwerte und keine
Schallereignispegel vorlagen — eine Auswertung der Dauerschallpegel
war daher nicht méglich)

- Risselsheim-Bauschheim:
- Bogensportclub: 01.06.2021 - 30.09.2021
- Klaranlage: 01.09.2023 - 31.01.2024

- Offenbach: 01.03.2021 - 30.09.2021

- Bischofsheim: 01.03.2021 - 30.09.2021

Ausgewertet wurden jeweils Zeitraume mit und ohne SegApp-Anflliige, um den direkten
Effekt der segmentierten Anfllige identifizieren zu koénnen. Weitere Messungen bzw.
Auswertungen (falls es sich um feste Messstationen handelt) werden in Zukunft
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durchgefihrt werden. Insbesondere dann, wenn sich der laterale Verlauf der
Anflugrouten dndern sollte. Sollte es hier Anregungen oder Wunsche geben, werden wir
diese prufen und nach Maéglichkeit berlcksichtigen.

Wie hoch ist der Anteil der SegApp-Flige an der Gesamtzahl der Anfliige auf die
Siudbahn?

Der Anteil der SegApp-Anflige betrugin den Berechnungen 60% aller Anflige auf Center-
und Sudbahn, wobei die Stidbahn den groBten Anteil dieser Anflige enthalt. Dieser Wert
hat sich aus Auswertungen der letzten Probebetriebsphase in den 6 verkehrsreichsten
Monaten 2024 ergeben. Die genaue Anzahl ist auch oben benannt.

Falls in der fraglichen Zeit von 22 bis 00 Uhr auch parallel Landungen auf der
Nordwestlandebahn stattfinden, wurde dies bei den Berechnungen
mitberiicksichtigt?

Ja, s.0. Berechnet wurde auBerdem die Belastung flr die gesamte Nacht 22-6 Uhr.

Wurden bei den Larmberechnungen auch Belastungen auBerhalb des
Betrachtungszeitraums (22 bis 00 Uhr) beriicksichtigt? Die Nordwestlandebahn
und die Siidbahn konnen unabhéngig voneinander betrieben werden. Das bedeutet
flir Bischofsheim eine Doppelbelastung. In Zukunft konnten vermehrt Nordwest-
Abfliige hinzukommen. Das bedeutet bei Ostbetrieb gleichzeitig Lirm von 2
Landebahnen und bei Westbetrieb zusatzliche Belastungen durch die Nordwest-
Abfliige.

Ja, s.0. Im FFI 2.0 wird immer die Gesamtnacht 22-6 Uhr berechnet. Die Veranderung
durch die MaBnahme bezieht sich aber nur auf 22-0 Uhr.

Die Lirmberechnung wurde mit Hilfe des Frankfurter Nachtindex 2.0 erstellt. Dies ist
kein allgemein anerkanntes Verfahren. Dabei spielt die konkrete Larmbelastung vor
Ort eine untergeordnete Rolle. Ausschlaggebend ist die Zahl der Betroffenen und
deren Aufwachreaktionen. Dies spiegelt sich in den entsprechenden Index-punkten
wider. Diese Vorgehensweise kommt besonders Kommunen mit vielen Einwohnern
zugute. Kommunen mit geringerer Einwohnerzahl, aber hoher Liarmbelastung
kommen dagegen nicht ausreichend zur Geltung. Wie wollen sie sicherstellen, dass
die konkrete Larmbelastung vor Ort angemessen berucksichtig wird?

Den Eindruck, der FFI 2.0 sei kein ,,allgemein anerkanntes Verfahren®, teilen wir nicht:



- Der FFI 2.0 basiert auf rechtlich anerkannten Berechnungsmethoden
(AzB 08) und wissenschaftlich fundierten Methoden zur Identifizierung
der Larmwirkung (u.a. NORAH-Studie).

- Dieverschiedenen Auswertegebiete im FFl wurden bewusst analog des
Fluglarmgesetzes und der vom Bundesverwaltungsgericht in
Entscheidungen entwickelten Definition von ,unzumutbarem
Fluglarm® gewahlt. Hieraus ergibt sich auch, dass fur die Abwagung -
wie im FFN —auf den Zeitraum der gesetzlichen Nacht, also von 22-6 Uhr
abgestellt wird.

- Die auf Basis des FFI 2.0 erfolgten Abwagungen haben regelmaBig auch
in der FLK Bestand und sind dort eine wesentliche Beratungsgrundlage.

- Die auf Basis des FFI 2.0 erfolgten Abwagungen in FFR und FLK haben
bislang immer auch im weiteren Prozess und bei etwaiger gerichtlicher
Uberpriifung Bestand gehabt und wurden im Ergebnis nicht in Zweifel
gezogen.

Die Aussage die ,,konkrete Larmbelastung vor Ort [spiele] eine untergeordnete Rolle“ ist
zudem inhaltlich falsch:

Der FFI 2.0 nimmt die Larmwirkung (Tag: Belastigung; Nacht: Aufwachreaktionen) in den
Fokus - und damit die entscheidende Komponente in Bezug auf gesundheitliche Folgen
durch Fluglarm. Die Beurteilung der MaBnahmen auf Basis des FFI 2.0 geht somit deutlich
Uber eine reine Betrachtung der Betroffenheiten hinaus und MaBnahmen konnen
wesentlich zielgerichteter ausgestaltet werden als bei einer reinen Betrachtung der
Anzahl Betroffener.

Die Larmbelastung ist dabei zunachst einmal der wesentliche und ausschlaggebende
Faktor, welche Gebiete Uberhaupt betrachtet werden — denn diese sind (s.o., Frage
1.1.3.) akustisch abgegrenzt. Flr die Betrachtung der Larmwirkung innerhalb der so
definierten Gebiete ist ebenfalls die berechnete Larmbelastung entscheidend: die
Aufwachreaktionen in der Nacht werden verursacht durch
Maximalpegelhaufigkeitsverteilungen in den o.g. Gebieten.

Darlber hinaus ist naturlich die Anzahl der Wohnbevolkerung innerhalb der Gebiete ein
wichtiger Faktor, der die Gesamtergebnisse maBgeblich beeinflusst: die negativen
Auswirkungen von Fluglarm sind (bei gleichem Pegel) in einem dicht besiedelten Gebiet
mit hoher Bevolkerungszahl - insgesamt, nicht in Bezug auf die einzelne Person
betrachtet - zwangslaufig groBer als in weniger dicht besiedelten Gebieten.

Damit die reine Bevdlkerungszahl die MaBnahmenbeurteilung nicht Uber die MaBen
dominiert, wurden aber unterschiedliche Betrachtungsgebiete mit steigender
Larmbelastung definiert und die Kriterien des FFR (s.0.) legen fest, dass v.a. die Zahl der
Hochbetroffenen (Betroffene im Gebiet mit der groBten Larmbelastung) insgesamt nicht
steigen soll. Dadurch wird sichergestellt, dass Effekte in geringer belasteten Gebieten
aufgrund der reinen Betroffenenzahl (v.a. Kontrollgebiet), nicht zu Nachteilen in bereits
hoher betroffenen Gebieten fuhren.



Problem Messstelle: Die Messtation 89 in Bischofsheim wird von Fraport betrieben
und befindet sich in der RontgenstraBe, d. h. sie befindet sich nicht direkt unter der
Anflugline der Siidbahn. Die Messungen kénnen somit nicht den Larm direkt unter
der Anfluglinie darstellen. Sie konnen auch nicht die Larmbelastungen durch die
Nordwest-Landebahn, die Nordwest-Abfliige und die SegApp-Anfliige angemessen
abbilden. Wie wollen sie sicherstellen, dass alle Larmbelastungen in die
Larmmessungen eingehen?

Die Messstelle in Bischofsheim wurde bereits Jahre vor der Inbetriebnahme der
Landebahn Nordwest eingerichtet. Damals wurde sie zwischen den Anfluggrundlinien
der Parallelbahnen platziert, auf denen bei Ostbetrieb alle Landungen stattfanden. Mit
der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest verteilten sich die Anflige im
Wesentlichen auf die Sidbahn der Parallelbahnen und die neue Landebahn Nordwest.
Der Standort der Messstelle wurde beibehalten, um die Entwicklung der Larmbelastung
vor und nach dem Ausbau dokumentieren zu kdnnen.

Jeder Messstation ist eine Aufgabenstellung zugeschrieben. Die Messstelle von
Bischofsheim hat nach wie vor die Aufgabe die Anfliige auf die Landebahnen 07C und 07R
zu erfassen. Das ist der Hauptbeitrag zur Fluglarmbelastung, der in Bischofsheim
auftritt.

Es ist richtig, dass von anderen Flugrouten an der Messstation in Bischofsheim lediglich
vereinzelt Messereignisse erfasst werden. Andere/ weitere Messstandorte prufen wir auf
Wunsch gerne. Grundsatzlich ist bei der Auswahl eine Vielzahl von Faktoren zu
berucksichtigen. U.a. darf der Hintergrundpegel nicht zu hoch sein. Dies ist jeweils im
Einzelfall zu prufen.

Sind weitere Messstationen (fest oder mobil) in Planung, um in allen Ortsbereichen
Auswirkungen zu messen, z.B. nérdlicher Rand Bockler-Siedlung , am Ortsdamm,
am Friedhof?

s.0. —Vorschlage/ Winsche fur weitere Messungen kdnnen uns gerne mitgeteilt werden.
Es gilt aber zu berlcksichtigen, dass der Standort auch gemaB entsprechenden Kriterien
geeignet sein muss (z.B. Abstand zu Gebauden; ausreichender Abstand des
Fluggerauschs zum Hintergrundpegel etc.) — das wére jeweils im Einzelfall zu Uberprufen.

Wie sieht die Betroffenheit (Anzahl von Personen in welchen Bereichen) von
Bischofsheim aus? Laut Berechnungsunterlagen spielen bei den SegApp (Varianten
A-C + DES) unterschiedliche Personengruppen mit unterschiedlichen
Aufwachreaktionen eine Rolle. Wie kommt es zu diesen Unterschieden? Wie wurden
die Personengruppen und Bereiche ausgewahlt? Wie sieht es konkret im Ortsteil
Peking und Hohe Opel West Richtung Bockler-Siedlung aus? Kann die Betroffenheit
von Bischofsheim bei den SegApp (Varianten A-C + DES) detaillierter visualisiert
werden, damit man erkennen kann, welche Bereiche besonders betroffen sind?
Hierbei ware die genaue Darstellung der Schallimmissionen wichtig.



Zu den Betroffenenzahlen siehe Antwort auf die erste Frage ganz oben;

Zu den unterschiedlichen Betrachtungsgebieten siehe u.a. Frage 1.1.3. und die
Ausfuhrungen zur Frage der Relevanz der Larmbelastungvs. Betroffenenzahlweiter oben.
Zusammengefasst gibt es in der Nacht grundsatzlich drei Betrachtungsgebiete: das
Nachtindexgebiet (Leq >= 45 dB(A)); das Hochbetroffenengebiet (Leq >= 50 dB(A) und/
oder NAT > 6 x 68 dB(A)); das Kontrollgebiet (Leq >= 43 dB(A). Alle drei Gebiete werden
berechnet und ausgewertet. Prioritat in der Abwagung haben das Nachtindexgebiet und
das Hochbetroffenengebiet (siehe hierflir auch die Kriterien des FFR).

Die Unterschiede in den Betroffenenzahlen und der Larmwirkung (Indexpunkte) ergeben
sich insb. durch die unterschiedliche GroBe der Gebiete: je geringer das
Abgrenzungskriterium, desto groBer das Gebiet und desto mehr Personen leben in einem
Gebiet und gehen somit in die Wirkungsauswertung ein. Die Betrachtung dreier
unterschiedlicher Gebiete — statt nur dem groBten — soll v.a. verhindern, dass etwaige
hohe Betroffenenzahlen und damit einhergehende Wirkung in weniger stark belasteten
Gebieten, die Effekte im Bereich Hochbetroffener kompensieren oder konterkarieren.

Die konkreten Veranderungen fur Bischofsheim kdnnen im Kartenmaterial (verlinkt am
Beginn des Dokuments) nachvollzogen werden. Unten beispielhaft die Ausschnitte fur
das Hochbetroffenen- und Indexgebiets der Berechnung mit 100% Ostbetrieb.

Hochbetroffenengebiet (LAeq,N = 50 dB(A) & LAmax,N 6 x 68 dB(A)) - BR07 - DES 2023
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In der nachfolgenden Grafik wird auch ersichtlich, dass Anderungen der Larmbelastung
durchaus einen direkten Effekt auf die Indexwerte haben: Obwohl sich die Kontur der
Gebiete fur Bischofsheim im Nachtindexgebiet nicht andert (Bischofsheim — und somit
die gesamte Wohnbevolkerung von Bischofsheim - liegt immer vollstandig in der Kontur)
ergeben sich Anderungen der Indexwerte (siehe Antwort auf die erste Frage). Diese



werden verursacht durch Veranderungen der Larmbelastung innerhalb des Gebiets

durch die unterschiedlichen Varianten.

Nachtindexgebiet (LAeq,N = 45 dB(A)) - BR07 — DES 2023
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In den online verfigbaren Karten kann beliebig weit hineingezoomt werden, um
bestimmte Stadtteile gezielt zu betrachten.

Wie genau wird bei den SegApp (Varianten A-C + DES) geflogen? Wie groB ist der
Korridor, der geflogen werden darf mit max. Abweichungen?

Das aktuelle Verfahren wird sehr genau geflogen, wie auf den Flugspuren zu sehen ist,
hier die Spuren aus dem Jahr 2024, Folie 5 der verlinkten PPT:
https://www.umwelthaus.org/download/?file=informationsveranstaltung_segapprnpx
01-07-2025.pdf



https://www.umwelthaus.org/download/?file=informationsveranstaltung_segapprnpx_01-07-2025.pdf
https://www.umwelthaus.org/download/?file=informationsveranstaltung_segapprnpx_01-07-2025.pdf

Forum Flughafen
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Approach RNP X: Gesamtes Jahr 2024

SR = - e e e 4 w”: TG R o
T ! + . S - J PR \ 5
Quelle: Fraport ‘m‘ )

T RN ¥

Es ist davon auszugehen, dass die anderen Varianten sich hinsichtlich der Flugspuren
ahnlich verhalten, da sie sich nicht grundlegend voneinander unterscheiden.

Eine Darstellung der ,,erlaubten® Korridorbreiten ergibt erfahrungsgeman wenig Sinn, da
das ,,Flugerwartungsgebiet” deutlich groBer ist als die faktisch genutzten Korridore. In die
Berechnungen sind daher folgende Korridorbreiten eingegangen:

Die auBeren AzB-Korridorbreiten verlaufen aus Flugrichtung gesehen beginnend mit
3000m (bzw. 15000m von ORVIV kommend) und bleiben dann konstant bei 500m, bis auf
das letzte gerade Teilstuck eingeschwenkt wird. Beispielhaft ist das in der Grafik unten
fur die Variante SegApp DES dargestellt. Die Korridore sind streckenabschnittsspezifisch
far alle Varianten gleich.
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Wie viele Fliige waren im Probebetrieb bei der DES-Variante abweichend und
warum?

Ohne weitere Ausflihrungen ist diese Frage nicht zu beantworten, da nicht genau
dargelegt wird was als ,abweichend® verstanden wird. Wie dem Spurbild oben zu
entnehmen ist, hat die ganz Uberwiegende Zahl der Flige die vorgesehenen Routen sehr
gut abgeflogen.

Die Fluglarmschutzbeauftragte hat verschiedentlich flr bestimmte Zeitraume
Auswertungen gemacht, welche Grinde bei gekurvten Anfligen im Bereich des
Segmented Approach fur Abweichungen vorlagen, um abschatzen zu kénnen, ob ggf.
Optimierungsbedarf besteht. Im Ergebnis zeigte sich, dass keine systematischen Grinde
vorlagen, sondern es sich uberwiegend um Flige mit Sonderstatus handelte
(medizinische Notfalle, Organtransporte), die von den Lotsen Freigaben flr einen
moglichst kurzen Anflug erhielten, also Direktfreigaben, die keine Segmented
Approaches im engeren Sinn waren.



Wie viele Fliige gab es im Probebetrieb von 22 bis 23 Uhr und wie viele genehmigte
Verspatungen bis 00 Uhr? Mit wie vielen Fliigen pro Stunde in absoluten Zahlen ist
ab 2026 bis 2030 bei den SegApp (Varianten A-C) zu rechnen?

Da kein konkreter Zeitraum angegeben ist, haben wir die Zahlen zunachst fur das erste
Halbjahr 2025 aufbereitet (gerundete Werte):

Im 1. HJ 2025 fanden im Zeitraum 22-23 Uhr (jew. Zeitpunkt des tatsachlichen Starts oder
tatsachliche Landung, also ATOT bzw. ALDT) ca. 2.000 Landungen und ca.7.100 Starts
statt.

Im Zeitraum 23-0 Uhr waren es ca. 180 Landungen und ca. 70 Starts.
Auf der Website des HMWVW werden verspatete Starts und Landungen jeweils doku-

mentiert und sind dort abrufbar:
https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/verspaetete-starts-und-landungen

Uber diese tagliche Information hinaus ist nach aktueller Vorplanung der FLK
vorgesehen, dass voraussichtlich eine Ubersicht tiber die Zahl von Verspatungsfliigen
aus 2025 (und den Vorjahren) vom HMWVW im November gezeigt werden soll.
Zusammengefasste Darstellungen pro Quartal sind auBerdem jeweils in den
Schriftlichen Berichten der Fluglarmschutzbeauftragten an die FLK enthalten, die auf der
Homepage der FLK mit den Sitzungsunterlagen veroffentlicht werden.

Eine Abschatzung in absoluten Zahlen fur 2026-2030 ist nicht belastbar mdglich. Unter
anderen wird der Koordinierungseckwert fur den Sommerflugplan 2026 erst im
September 2025 festgelegt. Ferner sind die Flugbewegungen ab 23 Uhr nicht geplant,
sondern entstehen durch verschiedenste Ursachen. Auch fur den Zeitraum 22-23 Uhr
wirken zahlreichen Einflisse im Tagesverlauf auf die Anzahl der tatsachlichen Flage in
diesem Zeitfenster. Um allen Eventualitdten begegnen zu kdnnen wurde daher neben der
Berechnung auf Basis der Daten von 2023 auch eine Berechnung mit um 30% hoheren
Verkehr als 2023 gerechnet.

Wie wirken sich die verschiedenen SegApp Varianten (A-C+DES) auf die am
Schindberg befindlichen Beherbergungsbetriebe aus? Hier gibt es keine feste
Einwohnerzahl, sondern eine Gastezahl. Wird diese Personengruppe in die
Betroffenheit eingerechnet?

Nein, die Berechnungen nach FFI 2.0 erfolgen auf Basis der Wohnbevolkerung. Nur
diese Datenbasis liegt verlasslich vor. Ansonsten mussten samtliche
Beherbergungsbetriebe, aber auch Pendelbewegungen etc. berlicksichtigt werden.


https://wirtschaft.hessen.de/verkehr/luftverkehr/verspaetete-starts-und-landungen

Verstidndnisfragen zu den Prasentationsunterlagen

Waire es moglich, zu den folgenden Dokumenten nahere Erlauterungen zu erhalten?
informationsveranstaltung_segapprnpx_01-07-2025 Ostbetrieb Seite 27 bis 42

und zu den Larmauswertungen, hier insbesondere
segapp_rnpx_laermauswertungen_100prozentbr07_daten2023
segapp_rnpx_laermauswertungen_ffi20_nacht_daten2023

segapp_rnpx_laermauswertungen_ffi20_nacht_daten2023plus30prozent

Die Ausfuhrungen oben sollten die meisten dieser Punkte bereits adressieren. Weitere
konkrete Fragestellungen beantworten wir gerne gezielt im direkten Gesprach oder wenn
sie konkretisiert eingereicht werden.

Grundsatzlich kommen samtliche Berechnungen zu dem Ergebnis, dass die Nutzung des
SegApp von 22-0 Uhr positiv ausfallt: sowohl die heutige als auch alle weiteren Varianten
schneiden insgesamt besser ab als der ausschlieBliche gerade Anflug.

Die unterschiedlichen Varianten unterscheiden sich v.a. darin, welche Kommunen wie
stark belastet werden — alle schneiden (s.0.) positiv ab. AuBerhalb des Kontrollgebiets
wird bei Ostbetrieb ausschlieBlich Russelsheim zusatzlich belastet — am starksten durch
die heutige Variante (SegApp DES). Fur Bischofsheim fuhren alle Varianten zu einer
Entlastung: die Varianten A und B aber zu einer im Vergleich geringeren Entlastung als
durch SegApp DES oder Variante C.

Dariber hinaus:

Was ist bei Ostbetrieb genau das Problem bei der Variante B ? Ist bei den SegApp-
Varianten gegeniiber dem Geradeausflug allgemein mit einer geringeren Flughéhe
zu rechnen?

Wie im Foliensatz vom 01.07.2025 auf Folie 10 dargelegt, ist der Einflugwinkel auf den
Endanflug bei dieser Variante steiler als bei den anderen Varianten. Aufgrund von ICAO-
Vorgaben fuhrt das dazu, dass sich die Lage des in der Konstruktion vorgesehenen
Levelflugsegments verschiebt und bei dieser Variante auf Hohe von Risselsheim erfolgen
musste. Die Flugzeuge befinden sich dann bereits nur noch in ca. 1.300 ft Héhe. Das in
den anderen Varianten vorgesehene Levelflugsegment liegt ca. 1.000 ft hoher. Es gibt
Maoglichkeiten durch die Airlines, dieses Verhalten zu vermeiden - allerdings haben wir
keine Madglichkeit, dies fur alle den Flughafen anfliegenden Airlines sicherzustellen. Es ist
somit nicht auszuschlieBen, dass einzelne Flugbewegungen einen Levelflugin ca.1.300 ft
Hoéhe durchfuhren wirden.

Dieser Effekt ist in den Larmberechnungen nicht berlcksichtigt, da die
Larmberechnungen (s.0.) nur ein Levelflugsegment abbilden kdnnen. Hierflir wurden die
sich aus den realen Spuren ergebenden Zwischenanflughdhen genutzt, um der Realitat
moglichst nah zu kommen.



Im Vergleich zum Geradeausflug schneidet der Segmented Approach nicht pauschal
schlechter ab: wie bereits unter Frage 1.1.4. dargelegt ist z.B. der CDO-Anteil (also der
Anteil der Fluge, die gar kein Zwischenanflugsegment nutzen) héher als beim geraden
Anflug. Daflr gibt es beim SegApp einen Anteil an Fligen, die den Zwischenanflug eben
in 2.000 oder 3.000 ft fliegen — diese kommen beim geraden Anflug nicht vor, hier liegt der
Zwischenanflug immer in 4.000/ 5.000 ft Hohe. Diese Unterschiede sind in den
Larmberechnungen aber bertcksichtigt.

Was ist genau unter der Sensitivitdtsanalyse 2023 +30% zu verstehen?

Die Berechnungfir 2023 +30% entspricht genau der Vorgehensweise wie die Berechnung
far 2023 - nur, dass die Flugbhewegungszahl um 30% erhdoht wurde. Alles andere
(Flottenmix, Bahnen-, Routenbelegung, standardisierte Betriebsrichtungsverteilung,
Bevdlkerungszahlen) ist unverandert. Dadurch sollte Uberpruft werden, ob sich die
Ergebnisse bei hdheren Verkehrszahlen méglicherweise andern. Im Wesentlichen ist
dies aber nicht der Fall. Einzige Ausnahme ist das Hochbetroffenengebiet, wo es bei 2023
+30% zu einem Anstieg in RuUsselsheim kommt, der mit den Zahlen von 2023 nicht
vorhanden ist.



