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Protokoll der 164. Sitzung der Fluglarmkommission vom 27. Januar 2020

Der stellvertretende Vorsitzende begri3t die Anwesenden und die Géaste von der AVIA Con-
sult GmbH, dem Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim (GAA-HI) und dem Nieder-
sachsischen Landesministerium fir Umwelt, Energie, Bauen und Klimaschutz (MU Nieder-
sachsen). Er erklart, dass der Vorsitzende sich verspaten wirde und die Sitzung entspre-
chend durch einen Stellvertreter durchgefihrt werde. Die Beschlussfahigkeit wird festgestellt.

Der Vorsitzende fragt die Anwesenden, ob sie mit der Tonbandaufzeichnung der Sitzung ein-
verstanden sind. Es gibt keine Einwande.

TOP 1. Genehmigung der Tagesordnung

Die Tagesordnung wird geandert. TOP 4 (ehemals TOP 5) wird auf die kommende Sitzung
der FLK vertagt. Der Punkt ,Aktuelles” wird verschoben.

TOP 2. Genehmigung der Protokolle der 162. und 163. FLK-Sitzung

Das Protokoll der 162 FLK-Sitzung wurde genehmigt. Die Genehmigung des Protokolls zur
163. FLK-Sitzung wird vertagt. Das derzeitige Protokoll der 163. FLK-Sitzung samt Anmer-
kungen wird vom Geschéftsfiihrer verteilt.

TOP 3.Aktuelles

a. Vorschlag: Vortrag der LAT und des BVL zum Thema , Grundlegende Ver-
fahren der Streckenfihrung in der Luftfahrt*

Der Vertreter des BVL schlagt vor, einen Vortrag zur Streckenfiihrung anhand der Abflugver-
fahren und Technologien sowie der zukinftigen Entwicklungen zu halten. Ein Beschluss wird
nicht gefasst.

b. Messung von Feinstaub PM10, Feinstaub PM2,5 und Stickstoffdioxid (FLSB)

Die FLSB erklart, dass ab dem 01.04.2020 die Messungen von Feinstaub PM10 / PM2,5 und
Stickoxiden mit der mobilen Messstation im Umkreis des Flughafens stattfinden werden. In
westlicher Richtung wird der Standort der Fluglarmmessstelle 6 als Messort fir die geplan-
ten Messungen in Betracht gezogen.. Der anschlieBende Standort in dstlicher Richtung sei
noch offen . Dieser soll in der kommenden FLK-Sitzung erortert werden. Ein Vorschlag der
FLSB liegt vor. Bei diesem handelt es sich um den Standort Friedhof Huckelriede. Aus der
FLK werden Bedenken beziglich der Emissionen des Krematoriums geauf3ert.

Fur einen Standort sind eine dauerhafte Stromverbindung, eine sichere Lage sowie ein
Standort zur Uberwachung der Luftqualitat in Wohnbereichen bedeutend. Die FLSB bekraf-
tigte, dass die allgemeine Belastung eines Wohngebietes durch Luftschadstoffe gemessen
wurde. Die Emissionen des Flughafens kdnnten in dieser Messung nicht gesondert bestimmt
werden.

Der Messung der Luftschadstoffe an Messstelle 6 wird zugestimmt. Die Messung in Ostrich-
tung soll in der kommenden FLK-Sitzung erdrtert werden.
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Protokoll der 164. Sitzung der Fluglarmkommission vom 27. Januar 2020

TOP 4. Ergebnisse der Uberpriifung des Larmschutzbereichs des Verkehrsflughafens
Bremen

Der Vertreter des Niedersachsischen Landesministerium fir Umwelt, Energie, Bauen und
Klimaschutz (MU Niedersachsen) fuhrt in die Thematik ein und stellt die Vertreter der AVIA
Consult GmbH (AVIA Consult) vor. Die Zustandigkeit fir die Uberpriifung des Larmschutzbe-
reiches (LSB) hat das Staatliche Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim (GAA-HI). Die Berech-
nung erfolgt auf Grundlage des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG). Die Ver-
treter von AVIA Consult berichten tber die rechtlichen Vorgaben und den Ist-Zustand ihrer
Untersuchung.

Teil der Aufgabe ist, die schalltechnischen Auswirkungen des Flugbetriebes fiur die Jahre
2020 und 2030 zu vergleichen, die in Form eines Datenerfassungssystems (DES) vorliegen.
Ziel ist die Uberpriifung der Tag-Schutzzone 1 und der Nacht-Schutzzone. (Vortrag im An-
hang). Unter anderem werden dabei die Flugzeugtypen zu Flugzeugklassen zusammenge-
fasst.

Die Uberpriifung soll ermitteln, ob wesentliche Anderungen gegeniiber den bisherigen
Schutzzonen existieren. Eine wesentliche Anderung ist eine Anderung des aquivalenten
Dauerschallpegels an der Grenze der Nacht-Schutzzone oder der Tag-Schutzzone 1 um
mindestens 2 dB(A). Dieser Wert wurde in der Tagschutzzone 1 an einigen Zonenpunkten
erreicht bzw. tiberschritten. An den Zonenpunkten der Nacht-Schutzzone gab es keine Uber-
schreitungen.

Uberschreitungen der Differenz traten tiberwiegend an den Zonenpunkten 228 bis 232 (auf
dem Flugplatzgeldnde) auf. Dies wird auf eine Ersatz-Abstellposition zurtickgefuhrt, die im
Jahr 2009 noch nicht existiert hatte. Ersatz-Abstellpositionen sind vereinfachte Darstellun-
gen, die dazu dienen, verschiedene reale Parkpositionen und Rollwege zusammenzufassen.
Zudem gibt es eine Erhdéhung des aquivalenten Dauerschallpegels um 2 dB(A) an Zonen-
punkt 34, der aulRerhalb des Flughafengeléndes liegt.

Der stellvertretende Vorsitzende fragt, woher die Prognosewerte stammen. Der Vertreter von
AVIA Consult erklart, dass die Daten aus dem von der Firma OTSD erstellten Datenerfas-
sungssystem (DES) (siehe das Protokoll zur 162. Sitzung der FLK) stammen. Die Vertreterin
der FBG erklart, dass der Flughafen die Daten fir das DES geliefert habe. Der Vertreter des
MU Niedersachsen erklart, dass fir die Berechnung dariiber hinaus keine gesonderte Erhe-
bung stattgefunden hatte.

Auf Nachfrage des stellvertretenden Vorsitzenden erklart die Vertreterin der FBG, dass die
Ergebnisse im Vergleich zum Vorgangermodell mit der Korrektur der Ersatzpositionen des
DES am Flughafen und der Schaffung einer neuer Ersatzposition zu tun héatten. Der Vertreter
der Genehmigungsbehdrde erganzt, dass die Aktivitat an der betreffenden Wartungshalle
unvorhersehbar zugenommen hatten und dass daher folgerichtig eine neue Ersatzposition
beschrieben worden sei. Diese beeinflusse die Zonenpunkte 228 bis 232. Die Uberpriifung
der LArmschutzbereiche diene dazu, solche unvorhersehbaren Entwicklungen aufzufangen.

Ein Vertreter von AVIA Consult erklart, dass die Berechnung an den Ersatz-Abstellpositionen
zusétzlich den Einsatz von APUs (Auxiliary Power Unit; Hilfstriebwerke) berlicksichtigen
wurde. Diese dienen der Stromversorgung des Flugzeuges. Dies bedeutet, dass standard-
mafig zusatzliche Schallemissionen fiir 15 Minuten nach der Landung und 30 Minuten vor
dem Start berechnet wurden. In der Realitat wirden diese Zeiten allerdings unterschritten
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Protokoll der 164. Sitzung der Fluglarmkommission vom 27. Januar 2020

bzw. die APUs zum Teil gar nicht eingesetzt. Als Ersatz gebe es an manchen Flughéafen al-
ternative Methoden, wie GPUs (Ground Power Units; flugzeugexterne Generatoren) oder
Landstrom. Auf Nachfrage eines Vertreters des VSF erklart die Vertreterin der FBG, dass der
Flughafen Bremen tiber moderne GPUs verfiige und die Flughafengenehmigung den Einsatz
von APUs aus Larmschutzgrinden verbiete. Der Einsatz von Landstrom sei mit grof3en tech-
nischen Problemen verbunden und werde am FBG nicht durchgefiihrt.

Ein Vertreter von AVIA Consult erklart, dass der Larmschutzbereich nur der Bereich aulRer-
halb des Flughafengelandes sei. Dies sei gesetzlich begriindet. Dies bestatigt ein Vertreter
des MU Niedersachsen auf Nachfrage eines Beirats aus Obervieland.

Ein Vertreter des MU Niedersachsen erganzt, dass bei einer Veranderung des Dauerschall-
pegels an den Grenzen des Larmschutzbereiches von mindestens 2 dB(A) eine Neufestset-
zung der Larmschutzbereiche erfolgen misse. Derzeit erfolge allerdings der erste Schritt, die
Uberprufung des Larmschutzbereiches. Die anderen Schritte wiirden sukzessiv folgen. Dies
wirde im Falle einer Neufestsetzung des Larmschutzbereiches eine neue Kartierung der
Tag- und Nacht-Schutzzonen nach sich ziehen. Auf dieser Grundlage kénnten ggf. neue An-
spriche begrindet werden.

Ein Vertreter von AVIA Consult erklart auf Nachfrage einer Vertreterin der BVF, dass die von
Punktquellen ausgehende Intensitat von Schall logarithmisch abnehme je gréRer der Ab-
stand zu dieser Schallguelle werde. Dies habe im Fall der Zonenpunkte 228 bis 232 keine
Auswirkung auf den Larmschutzbereich, da im angesprochenen Fall die Ersatzposition auf
dem Flughafengelande liege. In der Empfindung waren generell LArmbelastungen durch An-
und Abflugverfahren deutlich starker als der Larm emittiert von den Positionen am Boden.

Ein Beirat aus Huchting fragt nach der gesetzlichen Grundlage. Ein Vertreter von AVIA Con-
sult erklart, dass die Festsetzung von Larmschutzbereichen in 84 FluLArmG festgelegt ware.

Auf Nachfrage des stellvertretenden Vorsitzenden erklart ein Vertreter von AVIA Consult,
dass Turbinentests nur in eigens daflir angelegten Hallen stattfinden durften. In diesem Zu-
sammenhang fragt der stellvertretende Vorsitzende nach der Zustandigkeit der Aufsicht. Der
Vertreter des MU Niedersachsen erklart, das GAA-HI sei fur die Berechnungen von L&rm-
schutzbereichen in Niedersachsen zustandig und nicht fir die Aufsicht von gewerblichen Ak-
tivitaten im Land Bremen.

Ein Vertreter des VSF fragt beziglich der Differenz der Prognosen 2020 und 2030. Ein Ver-
treter von AVIA Consult erklart, dass sich die Werte fir den bestehenden Larmschutzbereich
aus 8 2 FluL&armG ergeben. Das Gesetz legt fest, dass die Tag-Schutzzone 1 fir bestehende
zivile Flugplatze die Gebiete umfasst in denen der aquivalente Dauerschallpegel L aeq Tag 65
dB(A) Uberschreitet. Die Werte fir die Tag-Schutzzone 2 und die Nacht-Schutzzone sind
ebenfalls im FluLarmG geregelt.

TOP 5. Ergebnisse der Uberpriifung der Larmschutzwalle und -wéande des Verkehrs-
flughafens Bremen [vertagt]

Dieser Tagesordnungspunkt wird voraussichtlich auf den die nachste Sitzung. vertagt.

TOP 6. Antrage der BVF/VSF
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a. Einfuhrung von larmabhéngigen Start- und Landegebihren, die auf gemes-
sene La&rmwerten basieren BVF und VSF

Ein Vertreter der VSF tragt zum Tagesordnungspunkt vor (Siehe Anhang). Er bittet um drei
Abstimmungen uber Antrage des VSFs:

1. Die FLK solle die Ziele des Senators fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen von 2012 unter-
stltzen und erwartet regelmafige Berichte zu larmabhangigen Start- und Landege-
bUhren gemessener Larmwerte in dB(A).

Der Fluglarm werde in Bremen nach dB(A) bewertet, obwohl diese Werte nicht er-
fasst wirden. Weder wird das Einzelereignis vor Ort gemessen, wie 2012 beabsich-
tigt, noch wirden Larmwerte bei der Flugzeugmusterprifung in dB(A) jemals ermit-
telt.

Fur die erhobenen Larmentgelte gabe es daher keine juristische Grundlage und da-
mit grundsatzlich keine steuernde Wirkung.

Der vom Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen von 2012 beabsichtigte Einfluss auf
die Larmentwicklung wurde verfehlt.

Ein Vertreter von SKUMS fragt, ob jeder Flughafen dieselbe Entgeltordnung habe, da
ansonsten eine Vergleichbarkeit der im Vortrag angegebenen Werte nicht gegeben
sei. Dieses verneint der Vortragende und widerspricht. Eine Vertreterin des Sk der
BVF ergéanzt, dass andere Flughafen, nicht der Bremer, genaue Kategorisierungen
der verschiedenen Flugzeugtypen hatten. Der Vertreter von SKUMS entgegnet, dass
die Flughafen den Larm gleicher Flugzeugklassen unterschiedlichen bewerten wiir-
den und die larmabhéngigen Entgelte nur im Zusammenhang mit den gesamten Ent-
geltordnungen vergleichbar waren. Die Vertreterin der FBG erlautert, dass der Ver-
gleich der dargestellten Entgelte schwierig sei, da z.B. drei der im Vortrag benannten
Flughafen rechneten nach gemessenen Werten ab, die sie mindestens ein Jahr zuvor
gemessen haben. Mit einer Ausnahme beabsichtigen die Flughafen nicht, nach Ein-
zelschallpegeln abzurechnen.. Allerdings wére das Ziel des Antrages nicht ganz klar.
Die Entgelte unterlagen derzeit der internen Prifung. Ein Beirat aus Huchting wirft
ein, dass ein Teil des Vortrages den Anteil an larmabhangigen Entgelten darstelle
und dieser gering erscheine.

Hierauf entgegnet ein Vertreter von SKUMS, dass der Referenzrahmen flir eine Beur-
teilung des Larmentgeltniveaus zwischen den Flughafen im Vortrag nicht ausreichend
gegeben ware. In den Folien ware die Hohe der Entgeltposition des Flughafens als
Referenzwert genommen worden, der den héchsten Wert hatte. Im Falle der Larm-
entgelte ware das der Flughafen Stuttgart. Die absoluten Héhen der jeweiligen Flug-
hafenentgelte waren aber ebenso wenig berticksichtig worden wie weitere Entgelte
als Bestandteil der Entgeltordnung der jeweiligen Flughafen. So wéare der prozentuale
Anteil der larmabhangigen Entgelte in Bremen innerhalb der gesamten am Bremer
Flughafen erhobenen Entgelte ein signifikanter Wert.

Eine Vertreterin der Senatorin fur Gesundheit, Frauen und Verbraucherschutz fragt
nach dem Grund fur die Unterschiedlichkeit der unterschiedlichen Messwerte. Der
Vortragende erklart dies tGber die tatséchliche Messung des Fluglarms in Verbindung
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mit geologischen Besonderheiten der jeweiligen Flughafen. Ein Beirat aus Obervie-
land fragt nach der Art der Messverfahren. Die genauen Messverfahren seien unbe-
kannt.

Ein Beirat aus Obervieland fragt nach dem Einfluss der FLK auf die Entgeltberech-
nung des Flughafens.

Die FLSB dementiert die Aussage, sie sei fiir die Uberprufung des Einzugs von Larm-
entgelten zustandig.

Ein Vertreter der LAT fragt nach dem konkreten Nutzen gegen Fluglarm, der aus den
Entgelten gezogen wirde. Das Ausweichen auf andere Flugzeugmuster zum Redu-

zieren des Fluglarms sei nur bedingt mdglich. Eine Grundsumme an Starts und Lan-
dungen wirde bestehen bleiben. Daran wiirden die Entgelte nichts @ndern.

Die Vertreterin des BVFs verweist auf den Ursprung des Vortrags. Der Vortragende
verweist auf eine Aussage eines Luftfahrtkapiténs, dass jeder Flug leise oder laut er-
folgen konne. Der Vertreter der LAT widerspricht diesem, da dies technisch nicht mit
jedem Flugzeug moglich ware. Die FLSB erganzt, dass die Streuung der Larmwerte
von vielen Faktoren abhinge, die durch Pilot*innen nicht beeinflusst werden kdnnten.

Ein Beirat aus Huchting erklart, dass die vorhandenen Larmschutzmaflinahmen am
Flughafen erneuert werden muissten. Dieser Beirat sieht in den larmabhéngigen Mal3-
nahmen die Chance, Gelder fiur die Sanierung des Flughafens zu generieren.

Eine Beirétin aus der Neustadt kritisiert, dass unter den gegebenen Punkten eine Ab-
stimmung nicht mdglich sei. So gehore einer der genannten Punkte mdglicherweise
nicht zum Auftrag der FLK. Zum anderen sei die Darstellung zu einseitig. Sie wiinscht
eine Gegendarstellung. Der stellvertretende Vorsitzende winscht dies ebenfalls.

Ein Beirat aus Obervieland hinterfragt den Nutzen der Kostenerhéhung, er halte dies
fur fraglich. Der Vortragende erklart, dass trotz der Deputation nichts hinsichtlich
Larmschutz geschehen sei. Der Vertreter der Genehmigungsbehorde entgegnet,
dass es larmabhangige Entgelte gebe und er um Klarstellung der Aussage bitte. Seit
2012 seien MafRnahmen zum Schutz vor Flugléarm ergriffen worden. Ihm scheine das
Ziel die Fortschreibung des Konzeptes zu sein. Biese-Fortschreibungfinde-statt: Er
bittet um konkrete MalRnahmenvorschlage. Die Fortschreibung finde statt. Der Vortra-
gende widerspricht dieser Aussage.

Die Vertreterin der FBG ergédnzt die Aussage des Vertreters der Genehmigungsbe-
hoérde mit Beispielen Uber vergangene Berichte. Der Vertreter der Genehmigungsbe-
horde fragt erneut nach dem Ziel. Ein Vertreter des VSF erkléart, dass die FLK bewir-
ken wolle, dass der larmabhangige Anteil des Entgeltes zur Geltung kommt. Dies sei
zurzeit nicht der Fall.

Der Vorsitzende erkléart, dass die Entgelte keine steuernde Wirkung héatten. Empfeh-
lungen von Seiten der FLK zur Uberarbeitung der larmabhangigen Entgelte und
.Nachtzuschlage*, diese zu erhéhen und zu verandern, ware mdglich. Diese Form
der Empfehlung wird aufgrund ihrer Konkretheit vom Vertreter der Genehmigungsbe-
hoérde begrift.
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Die FLSB gibt zu bedenken, dass die Erhebung der gemessenen Larmwerte ein
wichtiger Punkt sei. Eine Mdglichkeit ware, sich an historischen Messwerten zu orien-
tieren, die Uber ein Jahr erhoben wirden. Dies sei am Flughafen Hamburg gesche-
hen. Auch der Flughafen Berlin-Brandenburg werde immer wieder genannt, weil dort
ein individuelles larmabhangiges Entgelt pro Start und Landung erhoben werden soll,
sobald der Flughafen in Betrieb geht. Die neu installierten Messstellen und Auswer-
tungen sind mit einem sehr groRen Aufwand verbunden. Bremen kénne dies nicht
leisten. Die Erhebung der Werte misse verhaltnismaRig bleiben, ggf. waren gemit-
telte historische Werte fur Bremen eine hilfreiche Alternative.

Die Vertreterin der FBG gibt an, dass die Uberpriifung der Entgelte durch die Finanz-
abteilung erfolge. Unklar ware der Zeitpunkt der Verfligbarkeit der Daten. Des Weite-
ren werde sie die Unterlagen der Deputationssitzungen sichten.

b. Messung von Umkehrschub (BVF und VSF)

Die Vertreterin der BVF fuhrt zum Thema ein. (Antrag im Anhang) Die Vertreterin der
FBG gibt zu bedenken, dass die Messbarkeit von Umkehrschub schwierig sei. Zudem
erganz der Vertreter des BVL die Schwierigkeit der Messwege. Umkehrschub ist eine
SicherheitsmalRnahme, um bei verschiedenen Faktoren, wie einer nassen Lande-
bahn, den Bremsvorgang abzusichern. Dieser sei bei Pilot*innen unbeliebt aufgrund
der mechanischen Auswirkungen auf das Rollverhalten. Er erklart, dass der Umkehr-
schub beim Aufsetzen am wirkungsvollsten sei. Der Sicherheitsfaktor sei bei einer
Entscheidung unbedingt zu bertcksichtigen.

Der Vorsitzende wiirde Daten zum Umkehrschub zum Ansprechen und Sensibilisie-
ren der Fluglinien begriiRen. Der Vertreter der LAT gibt zu bedenken, dass bei einer
Messung auch Umweltfaktoren beriicksichtigt werden mussten. Die FLSB erklart,
dass die Pegelschriebe der Larmmessungen einen Hinweis auf den Umkehrschub
geben kénnten. Ein Anschreiben der Airlines hatte in der Vergangenheit zu einer Re-
duzierung gefiihrt. Berichtet wird von den seit 2015 laufenden Umkehrschub-Mes-
sungen an der Landebahn Nordwest in Frankfurt mit sehr gro3er Datenbasis und auf-
wendiger Versuchsanordnung. Dort hatten Anschreiben an Airlines zunéachst zu Re-
duzierungen gefiihrt. Der Vorsitzende gibt zu bedenken, dass eine Messung nur den
Ist-Zustand beschreiben wiirde. Die Vertreterin der FBG gibt zu bedenken, dass das
Ziel der Erhebung nicht klar sei. Die Vertretung der FBG erganzt, dass in der Vergan-
genheit eine Testmessung durchgefiihrt worden wére, die sehr schwierig gewesen
sei. Eine subjektive Einschatzung ware oft falsch gewesen.

Auf Nachfrage antwortet der Vertreter der LAT, dass diese Daten aus dem Lfz, die
Informationen zur Landung und insbesondere zur Nutzung von Umkehrschub enthal-
ten, neben vielen weiteren Parametern aufgezeichnet wirden. Allerdings seien diese
Daten nicht fur die Offentlichkeit verfiigbar. Selbst bei Nutzung dieser Daten wéren
verschiedenste weitere Parameter, wie die Winde der letzten 500m oder die Algorith-
men zur Berechnung im Bordcomputer, zu bericksichtigen, damit die Daten in den
Kontext gesetzt werden kdnnen. Ein Vertreter des VSFs entgegnet, dass die Daten
auf diese Weise fast nicht zu erheben waren. Das Ziel ware es, Haufungen bei Flug-
gesellschaften aufzuzeigen und diese entsprechend anzusprechen. Das Sicherheits-
thema solle dartber nicht berihrt werden.
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Dem Antrag auf Messung wird mit einfacher Mehrheit zugestimmit.

c. Einfuhrung des steilen Abflugverfahrens (NADP1, BVF und VSF)

Ein Vertreter des VSFs fihrt zum Thema ein. (Siehe Anhang) Die Vertreterin der FBG
gibt den Hinweis, dass es sein kdnnte, dass die Route Uber Stuhr mit NADP 1 nicht
geflogen werden kénne, da Flugzeuge nicht die nétige Schubleistung haben kdnnten.
Ob dies der Fall sei, kbnne sie nicht bewerten. Der Vortragende dementiert dies und
verweist auf Aussagen von Flugkapitanen. Der Vertreter der LAT erklart, dass eine
Berechnung Klarheit schaffen kdnnte. Die genannten Kapitdne wirden nur Flugzeug-
typen eines bestimmten Herstellers nutzen. Dies sei nicht zwangslaufig auf alle Flug-
zeuge Ubertragbar. Sein Angebot diese Berechnung durchzuflihren wurde aufgrund
von Befangenheitsbedenken abgelehnt.

Die Vertreterin der FBG gibt den Hinweis, dass der Kerosinverbrauch bei NADP 1 ho-
her sein kdnne. Der Antragsteller bestatigt dies und gibt eine Menge von 20 bis 30 Li-
tern an. Diese sei gering.

Ein Beirat aus Huchting stellt klar, dass das Luftfahrthandbuch nicht bindend sei. Der
Vorsitzende verweist auf die Erfahrungswerte des Hamburger Flughafens. Etwa die
Hélfte der Abflige wiirde der Empfehlung folgen. Dieses sei besser als nichts. Ein
Vertreter der DFS bestatigt den empfehlenden Charakter der Hinweise zum Startver-
fahren in Hamburg im Luftfahrthandbuch.

Der Vorsitzende gibt an, dass Messungen in einer anderen Stadt in Absprache mit
Fluggesellschaften stattgefunden hatten. Es wére eine Mdglichkeit einen ahnlichen
Ansatz in Bremen zu nutzen. Der Vortragende erganzt, dass es z.B. Langzeitversu-
che in Newport (USA) und Hamburg zu dem Thema gegeben hatte und tbereinstim-
mend bis zu 2 dB(A) reduzierter Larm aufgezeigt worden sei. Dieses sei ein Hinweis
darauf, dass sehr wohl auch leiser geflogen werden kénne. Ein Vertreter der BLV
fragt nach dem Messgegenstand, wie Maximalschallpegel oder Schallpegel Uber Zeit.
Der Antragsteller kannte das genaue Verfahren nicht. Er nehme an, dass der Schall-
pegel Uber die Zeit gemessen wiirde, wie dies Ublich sei. Der Vortragende gibt an,
dass die dargestellte Messung lber zwei Jahre ginge. Es seien im Vortrag verschie-
den Mdglichkeiten vorgestellt worden. An diesen kdnne sich orientiert werden. FUr
eine eigene Messung mussten Messstellen verlegt werden. Dieses sei nicht zu emp-
fehlen.

Ein Vertreter des BVLs erklart den Unterschied zwischen dem besten Steigwinkel
(NADP 1) und der besten Steigrate (NADP 2). Beim besten Steigwinkel ware das
Flugzeug aufgrund héherer Triebwerksleistung lauter, wirde aber schneller Distanz
zum Boden aufbauen. Hingegen wiirde der Flieger bei der besten Steigrate weniger
schnell Distanz zum Boden aufbauen, ware aber aufgrund geringerer Triebwerksleis-
tung leiser. Dieses sei zu bedenken.

Die FLSB erklart, fir Messungen stinde nicht genug Personal zur Verfligung. Dies
ware nur in Verbindung mit DFS Flugaufzeichnungen mdaglich.
Der Vertreter der DFS erklart, dass Vergleichsfliige durch eine Kooperation des Flug-
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hafen Berlin mit einer Fluglinie in der Vergangenheit durchgefuhrt wurden. Sollte et-
was entsprechendes fiir Bremen veranlasst werden, sei bei der Messung der Be-
trachtungsgegenstand wichtig, um Vergleiche ziehen zu kbnnen. Zum Beispiel wére
die Auswirkungen der Schallausbreitung bei verschiedenen Cutback-Hthen und die
damit verbundenen Vor- und Nachteile zu bestimmen. Zudem wéren die Messorte zu
bestimmen, da zum Beispiel Schallpegelverlaufe und flachenméaRige Schallausbrei-
tung sich unterschieden, je nachdem ob die Messstelle direkt unter der Flugroute be-
fanden oder daneben. Der Vortragende erklart, der Empfehlung der ICAO folgen zu
wollen. Weitere Messungen wirden keine neuen Erkenntnisse bringen.

Der Vorsitzende erklart, dass dieses Thema ein haufiges sei und man weiterkommen
wolle. Entweder kénne das weitere Vorgehen unterlassen werden oder Optionen zur
Entlastungen geprift wirden. Diese Potentiale zur LArmreduzierung sollten erprobt

werden, um einen Fortschritt zu bewirken. Dies wiirde in der Thematik weiterbringen.

Die Vertreterin der FBG wirft ein, dass nur eine Person am Flughafen entsprechende
Messungen vornehmen und auswerten kénne. Wolle man die Messungen tber meh-
rere Jahre vornehmen, kdnnten andere Auswertungen ggf. nicht mehr stattfinden.
Vergangene Daten waren zudem nicht nutzbar, da die entsprechende Zuweisung
zum Abflugverfahren fehle.

Der Vertreter der Genehmigungsbehdrde fragt nach der Datenbasis und der Metho-
dik. So kdnne zum Beispiel in einem Jahr NADP 1 und im nachsten Jahr NADP 2 ge-
flogen werden, um Unterschiede festzustellen. Der Vertreter der DFS erklart, dass die
Zuweisung aufgrund der verschiedenen Mischverfahren schwierig zu bewerten sei.
Die Flugspuren kdnnten zwar nachverfolgt werden, aber es gebe keine Hintergrundin-
formationen dazu. Der Vertreter der Genehmigungsbehdrde erklart, dass der Auf-
wand zu hoch sei.

Der Vorsitzende sieht die Umsetzung im Auftrag der FLSB. Die FLK wirde empfeh-
len, die Verwaltung musse die Umsetzung der Empfehlung intern klaren. Die FLSB
erklart, sie kbnne dieses nicht leisten. Diesem wird aus der Kommission entgegnet,
dass die Empfehlungen/Beschlisse sich nicht nach den Kapazitaten der Behdrden
richten dirften. Es musste begriindet werden, warum Empfehlungen nicht gefolgt
wirde.

Der Vortragende weist darauf hin, dass die Einfihrung des Flachstarts von der Luft-
hansa erfolgte, ohne die Auswirkungen der Larmentwicklung zu bericksichtigen, d.h.
ohne Probephase

Der Antrag wird in der Diskussion angepasst. Dieser Antrag wird nicht schriftlich fi-
xiert. Er lautet:

-Wir empfehlen analog zu anderen internationalen Flughéafen wie z.B. Amsterdam
und Zurich, sowie in Deutschland z.B. Hamburg das steile Abflugverfahren nach
NADPL1 fiur stadtnahe Flughafen gem. der Empfehlung der ICAO auch fir den Flugha-
fen Bremen ins Luftfahrthandbuch aufzunehmen.

Aus Larmschutzgrinden wird fur alle Abflige mit strahlgetrieben Luftfahrzeugen das
Startverfahren NADP 1 empfohlen. Steigen mit maximalem Gradienten bis zur Héhe
3000 ft:
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- Luftfahrzeuge fir hohen Auftrieb konfigurieren
- Zurucknahme des Startschubes in Hohe 1500 ft.

Dazu wird erganzt: Dieser Vorgang soll mit einer Versuchs- und Probephase unter-
legt werden. Diese soll mit entsprechenden Schallmessungen begleitet werden.
Diese Messungen sollen nicht nur unter der direkten Fluglinie erfolgen sondern auch
die Randbereiche mit einbeziehen. Auf Basis der Ergebnisse soll eine entsprechende
Festsetzung oder nicht-Festsetzung im Luftfahrthandbuch kommen.

Dem Antrag wird mit einfacher Mehrheit zugestimmt.

TOP 7. Offentlichkeit der Sitzungen der FLK [vertagt]

Tagesordnungspunkt wurde vertagt.

TOP 8.Bericht von der 85. ADF-Tagung [vertagt]

Tagesordnungspunkt wurde vertagt.

TOP 9. Verschiedenes

a. Zeitmanagement

Ein Vertreter aus Stuhr beméngelt, dass die Tagesordnungspunkte nicht in den Sitzungen
abgearbeitet werden. Der Vorsitzende erlautert, dass dies mit den kommenden Sitzungen
nicht mehr passieren solle, da der Rickstau von Themen aufgeldst sei.

b. AnklUndigung der Wahl des Vorstands der FLK

Am 09.05.2016 fand die letzte Wahl statt. Entsprechend werden in der kommenden Sitzung
der Vorsitz und die Stellvertretung neu gewahlt. Die amtierenden Personen stellen sich zur
Wiederwahl. Es steht allen Mitgliedern frei, sich zu bewerben.

c. Terminfestlegung der nachsten Sitzung

Die nachste FLK Sitzung (165.) findet am 27.04.2020 um 15.00 Uhr im Sitzungsraum 020
des Senators fur Wissenschaft, Arbeit und Europa statt.

d. Protokollentwirfe der FLK

Aufgrund von Missverstandnissen werden die Protokolle in Zukunft gesondert versendet.
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Abkurzungsverzeichnis

AAL Augmented Approaches to Land

AAS Atlas Air Service

ADF Arbeitsgemeinschaft Deutscher Fluglarmkommissionen
ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen e.V.
AIP Aeronautical Information Publication

AzB Allgemeinen Berechnungsvorschrift zur Erfassung von Fluglarm
AzD Anleitung zur Datenerfassung

BAF Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung

BDSG Bundesdatenschutzgesetz

BGH Bundesgerichtshof

BMVBS Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BVF Bundesvereinigung gegen Fluglarm

BVL Bremer Verein fur Luftfahrt e.V.

CDO Constant Descend Operation

DES Datenerfassungssystem

DFLD Deutscher Fluglarmdienst e.V.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

DLH Deutsche Lufthansa

FBG Flughafen Bremen GmbH

FLK Fluglarmkommission

FLSB Fluglarmschutzbeauftragte

GBAS Ground Based Augmentation System

GLS GBAS Landing System

GO Geschaftsordnung (der Fluglarmkommission Bremen)
IFG Informationsfreiheitsgesetz

IFR Instrumental Flight Rules

ILS Instrumenten-Landesystem

LAT Lufthansa AviationTraining GmbH

LH Lufthansa

LMP Larmminderungsplan

LuftvG Luftverkehrsgesetz

MP/MS Messstelle
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OA Ortsamt

ovG Oberverwaltungsgericht

PAF Probleme an anderen Flughafen

PAPI Precision Approach Path Indicator

PI1B Probleme am Bremer Flughafen

RF Constant Radius arc to a Fix

RNP Required Navigation Performance

SKUMS Die Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau

SWAH Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen

SWH Senatorin fir Wissenschaft und Hafen

SGFV Senatorin fir Gesundheit, Frauen und Verbraucherschutz

UBA Umweltbundesamt

uIG Umweltinformationsgesetz

VFR Visual Flight Rules

VSF Vereinigung zum Schutz Flugverkehrsgeschadigter e.V. Bremen

WES Wesertalroute

WNR Weser-Nienburg-Route
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Vergleich ausgewahlter Flugzeugtypen verschiedener Flughafen und ihre Larmentgelte
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VSF \\ ' [ BVF
Vereinigung zum Schutz ,‘I | Bund_esveremigung gegen
Flugverkehrsgeschédigter e.V. / Fluglarm e.V.

Kommission zur Abwehr von Fluglarm und
Luftverschmutzung am Verkehrsflughafen Bremen
z.H. Herrn Ralf Bohr

Bremen, den 20.8.2019

Antrag

auf Einfihrung von Larmabhangigen Start- und Landegebihren, die auf gemessenen
Larmwerten basieren.

Am 1.11.2015 wurden am Verkehrsflughafen Bremen larmabhangige Start- und
Landeentgelte eingefiihrt.

Auszug aus dem Antrag des Flughafens vom 22.7.2015: ,Erganzend zu dem
masseabhangigen Entgelt wird ein Larmentgelt eingeflihrt, das ebenfalls sowohl beim Start
und der Landung anfallt. Die Hohe dieses Entgeltes richtet sich nach dem Dezibelwert des
Luftfahrzeuges. Die Dezibelwerte sind in Kategorien geclustert.”

Es folgt eine Einteilung in 7 Kategorien nach dB- Werten.

Vollig unklar ist, welche dB-Werte gemeint sind.

Daher bitten wir um Erklarung.

Als Anlage flgen wir einen Vergleich zu anderen grélieren Flughafen bei, die es erreicht
haben, als Basis der Larmentgelte gemessene Larmwerte zu verwenden. Selbst Berlin-
Schoénefeld hat den Start- und Landeentgelten gemessene Werte zugrunde gelegt.
Auffallend ist, dass an anderen Flughafen ein starkeres Gewicht auf die Larmwerte gelegt
wird, da es zum einen sehr viel mehr Larmklassen gibt und zum anderen der Preis fir laute
Flugzeuge sehr viel hdher liegt.

Da man Flugzeuge nach Aussage erfahrener Piloten durchaus laut und leise fliegen kann,
waren gemessene Werte eine gerechtere Form der Entgelte und wirden auch eine
tatsachliche Lenkungswirkung fir ,leisere” Flugzeuge entwickeln.

Wir bitten die Mitglieder der Fluglarmkommission um Zustimmung.

7 M W8 {0

Volker Reinhold Hanne Bdsch Christine Jackel
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An die Kommission zur Abwehr von Fluglarm und
Luftverschmutzung am Verkehrsflughafen Bremen
z.H. Herrn Ralf Bohr

Bremen, den 20.8.2019

Antrag

auf Messung von Umkehrschub

nachdem viele neue Fluggesellschaften am Bremer Flughafen starten und landen, muss
festgestellt werden, dass zunehmend der Umkehrschub eingesetzt wird.

Auszug aus der Genehmigung: F: ,Bei Landungen darf die Schubumkehr nur in dem aus
Sicherheitsgriinden unvermeidbaren Umfang angewendet werden.®

Daher beantragen wir, dass iiber einen langeren Zeitraum zur Uberwachung des Einsatzes
von Umkehrschub mit héherer Drehzahl (gréRer idle) an der Landebahn flir die Landungen
aus Richtung Osten Messungen durchgefiihrt werden. Dies erfordert 2 Messpunkte — eine
ca. 200 vor der Landeschwelle und eine ca. 800 nach der Landeschwelle. Eine Aufzeichnung
sollte nach Airlines und Maschinentyp erfolgen.

Wir bitten die Mitglieder der Fluglarmkommission um Zustimmung.

Hovaa B0 - \ 0 Uk

Volker Reinhold Hanne Bosch Christine Jackel




Postanschrift: VSF e.V. c/o Christine Jackel
V F Agnes-Miegel-Str. 60
28279 Bremen

Vereinigung zum Schutz

— Tel.: 0421- 8327 77
Flugverkehrsgeschéadigter e.V. Emai:  bremeni@fluglaerm.de
Web: www.fluglaerm.de/bremen

Mitglied der Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V. (BVF)

An den Vorsitzenden der Kommission zur
Abwehr von Fluglarm und Luftverschmutzungen
Herrn Ralf Bohr

Per email

Bremen, den 30.10.2019

Antrag

auf Einfuhrung des steilen Abflugverfahrens NADP1

Die FLK mdge beschlielRen:

Wir empfehlen analog zu anderen internationalen Flughafen wie z.B. Amsterdam und Zdrich,
sowie in Deutschland z.B. Hamburg das steile Abflugverfahren nach NADP1 fir stadtnahe
Flughafen gem. der Empfehlung der ICAO auch fir den Flughafen Bremen ins Luftfahrthandbuch
aufzunehmen.

Der Text daflir sollte von Zirich/ Hamburg Gbernommen werden (siehe Anlage).

Begrindung:

Ein innerstadtischer Flughafen wie der Flughafen Bremen bendtigt besondere Ma3nahmen, um
den Fluglarm fir die anliegenden Bewohner zu mindern. Das Steilstartverfahren wurde an
mehreren Flughafen bereits getestet. Der Flughafen Hamburg hat intensive Messungen
durchgefihrt (s. FLK-Sitzung vom 21.10.2019), die ergeben hatten, dass dieses Starverfahren zu

einer Larmminderung fihrt.
/(A, —~ [ )
KQ C? ol

Volker Reinhold Dieter Blanke Christil‘;\‘a Jackel

IBAN:  DEO03 2905 0101 0010 687929

Vorsitzende: Monika Morschel, Stellvertreterin: Annet Boye, Kassenwartin: Christine Jackel,
Schriftwart: Axel Jackel, Volker Reinhold, Hanne Bosch, Peter Bosch,



Empfehlung fiir den Steilabflug bei Innerstadtischen Flughafen
Entlastung im Nahbereich

forum Flughafen und Region:

Expertengremium aktiver Schallschutz
e Es existieren mehrere Vorgaben bzw. Empfehlungen fir Abflugverfahren.
Die Fluggesellschaften sind gemaR ihrer Betriebsvorschriften (z.B. EU-OPS) verpflichtet,
zwei Startverfahren pro Flugzeugtyp zu beschreiben.

Dabei hat die ICAO als Empfehlung zwei larmmindernde Verfahren zur Reduzierung des Abfluglarms
(Noise Abatement Departure Procedures NAPD) veroffentlicht:

e NADP-1 Dieses Verfahren ist ausgelegt, um die Lirmbelastung im Nahbereich des Flughafens zu
minimieren.

e NADP-2 Dieses Verfahren soll eine Lairmentlastung in groReren Entfernungen vom Flughafen
gewadhrleisten.

Die Europaische Kommission hat im

EU-OPS 1.235,,...Vorschriften ...fir den gewerblichen Luftverkehr mit Flachenflugzeugen ...“ veroffentlicht,
nach denen Luftfahrtunternehmer fiir jeden Flugzeugtyp (gemaR ICAO Doc. 8.168)

zwei Larmmindernde Verfahren fiir den

Flughafennahbereich und den Flughafenfernbereich festzulegen hat.

e Dieses umsetzend sieht das Luftfahrthandbuch Deutschland fiir Lirmarme Abflugverfahren
(AIP Germany — ENR 1.5 (Holding, Approach and Departure Procedures)) vor:

e, Alle Flugzeugfiihrer werden gebeten, diese Verfahren, wenn Sicherheitsgriinde (wie z.B. Triebwerksausfall)
nicht entgegenstehen, anzuwenden.”

Axel Schmidt:

Leiter des Bereichs Umwelt am Hamburger Flughafen
am 21.10.2019 / FLK / Bremen

Hamburg
Larmreduzierende Startverfahren in HAM
Empfehlung zur Unterlassung des sogenannten Flachstartverfahrens (NADP2):

e Bei Messstellen direkt unter den Abflugrouten ldsst sich durch einen frithzeitigen Cutback eine
leichte Messwertzunahme feststellen.
+1,2 dB(A) bei 72 dB(A) / +1,7 dB(A) bei 82,5 dB(A)

e Bei seitlich versetzten oder weit entfernten Messstellen ist keine Zunahme, eher eine geringe
Abnahme, zu verzeichnen.

Berlin

e Analog zu den Messungen am Hamburg Airport werden die Ergebnisse der leicht gestiegenen
Larmpegel durch Erhebungen der FBB Berlin Tegel bestatigt.



Frankfurt

FLK Sitzung am 21.6.2017:

e Fur den Flughafen Hamburg wurde analog zu den Flughafen Amsterdam (Schiphol) und Zirich
eine Eintragung ins Luftfahrthandbuch mit empfehlendem Charakter aufgenommen.

e Hohere Pegel an Messstationen aufgrund von Cutback Anderungen verursachten, dass A 320 ab dem Jahr
2016 in der Entgeltordnung eine Kategorie héher eingeordnet wurde.

o Die beiden Haupt-Fluggesellschaften in Berlin-Schonefeld wenden (teilweise seit April 2017) das
Steilstartverfahren an (Unternehmensvorgabe).

e Beabsichtigt ist, die Mehrkosten (Kerosin) wieder tGber geringere Entgelte zu erwirtschaften. Ziel ist auch, die
Akzeptanz des Flughafens und der Fluggesellschaften in der Region zu starken.

Emissionen
Die Verteilung der Emissionen bei hoherem Uberflug ist in jedem Falle groRflachiger, also weniger
belastend in Flughafennéhe.

Eintrag ins Luftfahrthandbuch fir den Flughafen Hamburg (analog Ziirich)

Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP Germany) AD 2 EDDH 1.17
(30.03.2017):

EDDH AD 2.21 Noise abatement procedures

Startverfahren Departure procedures

Aus Larmschutzgriinden wird fiir alle Abflige mit strahlgetriebenen Luftfahr- The use of the noise abatement take-off and climb procedure NADP1 is
zeugen das Startverfahren NADP 1 empfohlen. recommended for all jet aircraft departures from Hamburg Airport.

Steigen mit maximalem Gradienten bis zur Hohe 3000 ft: Climb with MAX climb gradient fo altilude 3000 ft:

- Luftfahrzeug fiir hohen Aufrigb konfigurieren - use the high lift devices TKOF configuration

- Zuriicknahme des Slartschubes zum Steigschub in Hahe 1500 fi - TKOF PWR reduction fo climb PWR at altitude 1500 ft

Automatische L&rmmessungen iiberwachen die Einhaltung des Verfahrens. Automatic measuring equipment is used fo MNT adherence.

Quelle: Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP Germany) AD 2 EDDH 1-17 (30.03.2017)
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Bisherige Takeoff Procedures bei LH-Passage:

eitenansicht | AY Laut vorlesen ﬁ\, Motizen hinzufiigen

2 Larmmindernde Startverfahren (NADP)
(Noise abatement departure procedures)

Flughafennahbereich
NADP 1 1500ft AGL Cutback, 3000ft AGL acceleration

Flughafenfernbereich
NADP 2 1500ft AGL Cutback, 1500 AGL acceleration

CPT Markus Kreher, FRA OZ/G-A
24 April 2013

Nonstop
(you

e e
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L Noise Abatement Departure Procedures

newportbeachca.gov
VSF Reinhold FLK 164 Bremen



Jets not allowed to
Typical takeoff procedure for airliners turn until past the

Each airline and type of aircraft has a different takeoff protocol at John Wayne  coast.
Airport. Airlines are required to meet noise limits, but how those limits are »
achieved is up to them. Weather conditions, such as wind speed and air >
temperature, affect takeoff procedures. Here is a typical takeoff scenario. p

JWA has a short At about 800 feet, About 1,000 feet
runway at 5,700 engine thrust is cut
feet; LAX runways  back about 10-15
are about 9,000~ percent. Thereis a
12,000 feet long. slight turn to the left
Since there is less  and the angle of
room to get up to  ascent drops to about
speed, the pilot 15 degrees.
engages the
brakes and puts
the engines to
90 percent-plus
power, then
releases the
brakes.

4

Newportbeachca.gov

] HYPOTHETICAL
FLIGHT PATH Many
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Zukunftiges Standard Startverfahren bei LH-Passage

'l Seitenansicht i A’J Laut vorlesen

Ab vorraussichtlich 1. Juni 2013:

1000ft AGL Cutback, 1000 AGL acceleration

CPT Markus Kreher, FRA OZ/G-A
24. April 2013

Nonstop

&

ﬂv Motizen hinzufiigen
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An Breite anpassen

A

Vergleichsmessungen vor und nach Einfuhrung des

Flachstartverfahrens in Hamburg

Die nachfolgende Tabelle zeigt die erhobenen Typenpegel des A320 von Lufthansa in den beiden

Abflugmodifikationen.

Bei Messstellen direkt unter den Abflugrouten |&sst sich durch einen friihzeitigen Cutback eine leichte

Messwertzunahme feststellen. Bei seitlich versetzten oder weit entfernten Messstellen ist keine
Zunahme, eher eine geringe Abnahme, zu verzeichnen.

Messstellen

2 —- A
Mo3
~ Mos

= @ Mo5
—  Mo7

e 3 PRhe e
TmITN e RNy _ M10

M11
M12
M13

i
(2]
/
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67,9
65,1
65,2
69,9
83,7
77,8
68,3
77,4
77,3
77,5
73,2

69,1
69,9
65,3
69,9
82,5
76,1
68,7
75,8
76,0
77,0
72,0

-1,2
-0,8
-0,1
0
+1.2
+17
-0.4
+1,6
+1,3
+0,5
+1,2

'l Seitenansicht i A’J Laut vorlesen ﬂv Motizen hinzufiigen

Ve ’
Hamburg Airport
L~

Messstelle Typenpegel dB(A) LH Typenpegel dB(A) LH
= bei CB 1.000 ft* bei CB 1.500 ft*

e———
C——
Ce—

Die Auswertung der Typenpegel erfolgte fur CB 1.500 ft von 01.01.2014 bis 31.08.2014 fur CB 1.000 ft von 01.09.2014 bis 31.12.2015
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FLUGHAFEN
BERLIN
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< (;T' | « Leiser: Von April 2017 bis
i ‘ j April 2018 wurde das flr
' stadtnahe Flughafen
larmarme Flugverfahren
NADP1 (Noise Abatement
0,80 | Departure Procedure)
A geflogen.
E * Lauter: Von April 2018 bis
$ 060 April 2019 wurde das
= NADP2 Verfahren
% angewandt
=
':3: 0,40 |
DrmﬂﬁR-LénnentgeItedy\DF | 19.09.201@ | Dr. Kai Johannsen 69 ?Il 73 Vertellung der gemessenen Maximalpegel bel Starls des
Airbus A219 in SXF MP11

Maximalpegel dB(A)



Newport Beach, California

John Wayne Airport (SNA) - Aircraft Noise Abatement Departure Procedure (NADP)

veroffentlicht 26.09.2018
Airlines Aircraft
4 Boeing 737-800
Boeing 737-700
Airbus A319
Airbus A320
Modellrechnung
Mittelwerte Hohendifferenz NADP 1<
vom Startpkt. NADP1/ NADP2 NADP 2
km ft m dB
NMS 5s 4,63 941 287 0,8
NMS 6s 5,37 1186 361 1,6
NMS 7s 7,4 1081 329 1,7

newportbeachca.gov
VSF Reinhold FLK 164 Bremen



OPTIMIERTE FLUGROUTEN & LARMMESSUNGEN

HUCHTING | NEUSTADT " HEMELINGEN

KATTENTURM

Um die Beeintrachtigung der Bevdlkerung durch Fluglarm moglichst gering zu halten,
werden in Zusammenarbeit mit der Flugldrmkommission optimale An- und Abflugrouten
erarbeitet. Neben einer Bandelung der Flugverlgufe trégt auch eine geédnderte Strecken-
fuhrung for die Flige nach Westen und Osten zur Entlastung der betroffenen Anwahner bei.

e

1 Karl-Grunert-Str. 6 Schwébisch-Hall-Str.
2 Friedhof Huckelriede ? Roland-Center

3 DFS Habenhausen* % % 8 Hohenhorster Weg
4 Werder-Karree 9 Hengeloer Str.
5 Wiese Villinger Weg 10 Rathaus Stuhr

LARMMESSSTATIONEN

* Die Meesatells 2 ist =eit Juli 2004 abgeschaltet.
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Wir empfehlen fiir den stadtnahen Flughafen Bremen
einen Eintrag ins Luftfahrthandbuch analog zu den Flughafen
Amsterdam, Ziirich und Hamburg (s.u.):

EDDH AD 2.21 Noise abatement procedures

Startverfahren Departure procedures

Aus Lérmschutzgriinden wird fir alle Abflige mit stiahigelriebenen Luftiahr-  The use of the noise abatemenl take-off and climb procedure NADP! is
zeugen das Startverfahren NADP 1 empfohlen. recommended for all jt aircraft departures from Hamburg Airport

Steigen mit maximalem Gradienten bis 2ur Hohe 3000 f: Climb with MAX climb gradient fo altitude 3000 ft

- Luftfahrzeug fiir hohen Auftrieb konfigurieren ~ use the high ift devices TKOF configuration

- Zuriicknahme des Startschubes zum Steigschub in Hohe 1500 - TKOF PWR reduction to climb PWR at altitude 1500 ft

Automatische Larmmessungen dberwachen die Einhallung des Verdahvens,  Automalic measuring equipment is used to MNT adherence,

Quelle: Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP Germany) AD 2 EDDH 1-17 (30.03.2017)

VSF Reinhold FLK 164 Bremen
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EinfGhrung von
larmabhangigen
Start- u. Landeentgelte,
basierend auf

gemessenen Larmwerten

VSF Reinhold



Vorlage Nr. 18/236-L/S

Fiir die Sitzung der Deputation fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen am
26.09.2012

Bremen, den 21.09.2012 Frau Dr. Streibel

e m m e = omom

Derzeit werden an den Flughafen Frankfurt, Munchen, Dusseldorf und Hamburg
im VWege von Modellversuchen derartige auf Messwerten basierende Larmab-
hangige Landeentgelte erprobt. Die Flughafen Bremen beabsichtigt die Einfuh-
rung von larmabhéngigen Landeentgelten auf Basis gemessener Larmemissio-

nen nach erfolgreichem Abschluss der Modellversuche und Prufung der hier

vorhandenen technischen Méglichkeiten.

Die Einfuihrung eines derartigen Entgeltsystems wird nach Vorliegen gesicherter
Erkenntnisse aus den genannten Modellversuchen ziigig umgesetzt. Nach vor-
sichtiger Einschatzung sollte die Umsetzung zusammen mit der EinfUhrung

schadstoffabhangiger Entgelte erfolgen.

FLK 164 27.1.2020 VSF Reinhold



Mogliche Varianten zur Festlegung larmabhangiger Entgelte

1. Der tatsachlich verursachte Larm wird gemessen dB(A)

2. Aus den ICAO Larmzertifikaten eines jeden Flugzeugs
werden Mittelwerte gebildet EPNL dB

FLK 164 27.1.2020 VSF Reinhold 3



Was macht Bremen, bzw der Flughafen Bremen

1. Der Flugzeuglarm wird nach dB(A) klassifiziert,
obwohl es dafiur keine Daten gibt.
(es gibt keine Moglichkeit der Ubersetzung von EPNL nach dB(A))

2. Das dadurch entstandene juristische Problem wurde geldst:
* indem alle larmabhangigen Entgelte auf Minus gesetzt wurden
e oder Uberhaupt nicht erhoben werden.

3. Es gibt in Bremen praktisch kein larmabhangiges Entgelt,
kein incentiv fiir larmarmes Fliegen.

FLK 164 27.1.2020 VSF Reinhold



FLK 164 27.1.20

Larmentgelte fur ausgewahlte Flugzeugtypen an verschiedenen Flughéafen

| Stuttgart Hamburg Hannover Nurnberg Bremen dB(A)?
Larmstufen Larmklassen Larmklassen Larmklassen Larmklassen Larmklassen
dB(A) = mit Beispiel Typen mit Beispiel Typen mit Beispiel Typen mit Beispiel Typen mit Beispiel Typen
EPNdb-13 Start Annahme:
(~LBA) gemessen gemessen gemessen arith.Mittel ICAO arith.Mittel ICAO
dB(A) EPNdB dB(A) € dB(A) € dB(A) € EPNdB € EPNdB €
<71,9 <84,09 25,00 11,00 18,25 A318 12,88 A318 -15,00
72-72,9 |85-85,9 25,00 34,901 A319 A319
73-73,9 |86 -86,9
74-74,9 |87 -87,9
75-75,9 |88-88,9 A318/319 58,00 A318 53,90}
76 - 76,9 |89 -89,9
77-77,9 [90-90,9 30,00 A319/320 62,90
78-78,9 [91-919 122,00 B737
79-79,9 [92-929 60,00 65,20 18,37 -10,00
80-80,9 [93-93,9 90,00
81-81,9 [94-94,9 362,00 155,80
82 -82,9 [95-95,9 JA310/318/319| 120,00
83-83,9 [96-96,9 278,40 20,73 -5,00
84 -84,9 [97-97,9 A320/321 150,00 1.220,00
85-85,9 [98-98,9 180,00 351,80
86 - 86,9 [99-99,9 23,46
87 -87,9 300,00 3.680,00 2.369,80
88 - 88,9
89 - 89,9 500,00 6.570,30] 0,00
90 - 90,9 700,00 30,47
91-91,9
92 -92,9 900,00 15,00
93-93,9 1.400,00
94 -94,9
95-95,9 34,41 60,00
96 - 96,9
97 -97,9
8-989 1 ___ 4 ] I S L
>99 1.400,00 3.680,00 6.570,30] 120,00
A0
=102 78,18




Tabelle1

		Lärmentgelte für ausgewählte Flugzeugtypen an verschiedenen Flughäfen

						Stuttgart				Hamburg				Hannover				Nürnberg				Bremen dB(A)?

		Lärmstufen				Lärmklassen				Lärmklassen				Lärmklassen				Lärmklassen				Lärmklassen

				dB(A) =		mit Beispiel Typen				mit Beispiel Typen				mit Beispiel Typen				mit Beispiel Typen				mit Beispiel Typen

				EPNdb-13										Start								Annahme:

				(~LBA)		gemessen				gemessen				gemessen				arith.Mittel ICAO				arith.Mittel ICAO

		dB(A)		EPNdB		dB(A)		€		dB(A)		€		dB(A)		€		EPNdB		€		EPNdB		€

		≤71,9		≤84,09				25.00				11.00				18.25		A318		12.88		A318		-15.00

		72 - 72,9		85 - 85,9								25.00				34.90		A319				A319

		73 - 73,9		86 - 86,9

		74 - 74,9		87 - 87,9

		75 - 75,9		88 - 88,9						A318/319		58.00		A318		53.90

		76 - 76,9		89 - 89,9

		77 - 77,9		90 - 90,9				30.00						A319/320		62.90

		78 - 78,9		91 - 91,9						A320/321		122.00		B737

		79 - 79,9		92 - 92,9				60.00		737-800				A321		65.20		A320/321		18.37		A320/321		-10.00

		80 - 80,9		93 - 93,9				90.00						B737-800				B737				B737

		81 - 81,9		9 4- 94,9						A310		362.00		A310		155.80		B737-800				B737-800

		82 - 82,9		95 - 95,9		A310/318/319		120.00														BGA alt

		83 - 83,9		96 - 96,9										MD82		278.40		A310		20.73		A310		-5.00

		84 - 84,9		97 - 97,9		A320/321		150.00		MD82		1,220.00

		85 - 85,9		98 - 98,9		B737-800		180.00						B 727		351.80

		86 - 86,9		99 - 99,9																23.46

		87 - 87,9				AN24 Antonow		300.00		AN12 Antonow		3,680.00		AN12  Antonow		2,369.80

		88 - 88,9

		89 - 89,9				MD82		500.00								6,570.30								0.00

		90 - 90,9						700.00												30.47

		91 - 91,9

		92 - 92,9				AN12 Antonow		900.00																15.00

		93 - 93,9						1,400.00

		94 - 94,9

		95 - 95,9																		34.41				60.00

		96 - 96,9

		97 - 97,9

		98 - 98,9

		≥99						1,400.00				3,680.00				6,570.30								120.00

		≥ 102																		78.18

						Lärmklassen				Lärmklassen				Lärmklassen				Lärmklassen				Lärmklassen

										C56X		1

										C525		2		C25B		2		A318				A318		1

										A318		3		C525				A319				A319

						A310		5		A319				A319		3		A320/321				A320/321		2

						A318				CRJ9				A318		4		B737				B737

						A319				E190				A319/320		5		B 737-800				B 737-800

						A320		6		A320		4		A321		6		A310				A310		3

						A321				A321				B 737-800

						B 737-800		7		B 737-800				A310		7

						AN24		8		A310		5		MD82		8

										MD82		6		B727		9

						MD 82		9		A12		7		AN12 Antnow		10

								10								11

						AN12		11

								12



&L&G&C&"Arial,Fett"&11Vergleich verschiedener Flughäfenund ihrer Lärmentgelte
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. Entgelte an ausgewadhliten Flughafen
SOII relativ: jeweils der teuerste Flughafen = 100 %%
Annahme: Identischer Flugzeugmix u. deren Flugbewegungen

100%
A
an
- 43%
| 11%

Stuttgart Hamburg Hannover

100%

Nurnberg

mm Landung-Start - LErm mm Passagiere EU + Sicherheit @ Poly. (Larm)

VSF Reinhold



Entgelte am Flughafen Bremen
gliltig ab 1.9.2017 bis 30.9.2019

1.2 Masseabhangige Lande- und Startentgelte
mit Larmzeugnis
ohne Larmzeugnis

3. Larmabhangige Lande- und Startentgelte
mit Larmzeugnis
ohne Larmzeugnis

4. Emissionsabhangige Lande- und Startentgelte
5. Zeitlich gestaffelte Zuschlage fir Starts und Landungen nach 22:30 Uhr
6. Abstellentgelte
7. Passagierentgelte (Geschiftsbericht 2018)
Schengen 7,7 Euro
aullerhalb von Schengen 8,2 Euro
8. Sicherheitsentgelt
9. Larmschutzentgelt
4. Schulfluge
5. Bodenberiihrung

FLK 164 27.1.2020 VSF Reinhold
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Bilanz / Passagiere / Entgelte - geplant/realisiert 2006 - 2018

Ryanair ab
20.3.2007
2006 2007 2008 2009

alle Entgelte / PAX/2

I Passagiere

Schengen PAX+Sicherh.: Gebiihrenordnung

2010

11

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

nur Passagierentgelte + Sicherh.: 7,70 + 0,98 / PAX

Jahresergebnis

Summe aller realisierter Lande Entgelte

VSF Reinhold

2018

16,0

14,0

12,0

10,0

8,0

6,0

4,0



Jede Maschine kann laut oder leise geflogen werden

Wir empfehlen daher larmabhangige Start-u.
Landeentgelte die ausschliel8lich auf gemessenen
Daten basieren.

FLK 164 27.1.2020 VSF Reinhold 9
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