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Redaktioneller Hinweis:
Einige Graphiken verlieren bei der Umwandlung in ein PDF-Dokument deutlich an Qualitat.
Diese Graphiken sind daher mit einem Link auf das Original hinterlegt.

Einige Links verweisen auf eine GoogleEarth®-Anwendung. Daher sollte GoogleEarth®
installiert sein (GoogleEarth Installation).
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Flugroutenanderung am 10.03.2011 1. Untersuchungsgegenstand und Vorgehensweise

1. Untersuchungsgegenstand und Vorgehensweise

1.1 Untersuchungsgegenstand

Im Vorgriff auf die Inbetriebnahme der neuen Landebahn NordWest wurden am 10.03.2011
im Rhein-Main-Gebiet der nérdliche und der sudliche Gegenanflug nach Norden bzw. Stiden
verschoben.

Seitens der Deutschen Flugsicherung (DFS) lag keine Pressemitteilung zu dieser
Flugverfahrensdnderung vor — das Ausmal’ der Verschiebung ist der Bevélkerung somit
nicht bekannt gewesen.

In den betroffenen Gebieten stieg die Zahl der Beschwerden sprunghaft an.

Ein Blick auf die offentlich einsehbaren Flugspuren des DFLD zeigt, dass die Auswirkungen
in Rheinland-Pfalz im Wesentlichen durch Anfllige bei Betriebsrichtung 07 (Anflug von
Westen) verursacht werden:

Vorher Nachher

DARMETAST oamwiTT

5 .03.2011 Betriebsrichtung 07 15.03.2011 Betriebsrichtung 07
Abbildung 1: Flugspuren beider Betriebsrichtungen vor und nach dem 10.03.2011
Quelle: Ganztagsflugspuren (DFLD)

Daher hat die Landesregierung Rheinland-Pfalz den DFLD beauftragt, die Anderung des
nordlichen und sudlichen Gegenanflugs bei Betriebsrichtung 07 (BR 07) zu untersuchen.

Als Vergleichsperioden wurden je eine Woche vor und nach dem 10.03.2011 genommen.

Da es vor dem 10.03.2011 keine komplette Woche mit BR 07 gab, wurde die Woche vom
01.03. bis 07.03.2011 genommen, wobei Samstag der 05.03.2011 (an dem nicht vollstandig
BR 07 geflogen wurde) durch den nachstliegenden Samstag mit ganztags BR 07 ersetzt
wurde. Das ist der 29.01.2011.

Nach dem 10.03.2011 wurde die Woche vom 26.04.2011 bis zum 02.05.2011 ausgewabhilt.
Der Zeitraum wurde mit groRem Abstand zum 10.03.2011 gewéhlt, da die DFS bei einer
Vorgangeruntersuchung fur die Stadt Wiesbaden mit Argumenten wie Schwierigkeiten bei
der Flugverfahrensumstellung, der Sommerzeitumstellung u.a. argumentiert hatte.
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Flugroutenanderung am 10.03.2011

1. Untersuchungsgegenstand und Vorgehensweise

Die vom DFLD erfassten Flige in den 2 x 7 Tagen Untersuchungszeitraum:

Datum Abflige = Anklnfte | Light Medlum Heavy éUnbekannt Summe
07.03.2011 (Mo) 658 647 3 1003 298 1 1.305
01.03.2011 (Di) 636 651 4 1018 = 264 1 1.287
02.03.2011 (Mi) 654 697 4 | 1039 | 307 1 1.351
03.03.2011 (Do) 655 681 9 1029 298 0 1.336
04.03.2011 (Fr) 674 673 6 1035 305 1 1.347
29.01.2011 (Sa) 593 597 3 871 316 0 1.190
06.03.2011 (So) 645 653 3 985 | 309 1 1.298
02.05.2011 (Mo) 684 699 5 1085 293 0 1.383
26.04.2011 (Di) 645 650 0 1018 277 0 1.295
27.04.2011 (Mi) 665 683 8 | 1056 | 284 0 1.348
28.04.2011 (Do) 691 677 0 1054 314 0 1.368
29.04.2011 (Fr) 690 701 8 1066 316 1 1.391
30.04.2011 (Sa) 681 714 2 1056 337 0 1.395
01.05.2011 (So) 684 705 1 | 1060 | 327 1 1.389

> Vorher 4515 4.599 32 | 6.980 | 2.097 5 9.114

> Nachher 4.740 4.829 24 7395 2148 2 9.569
@ Vorher/Tag 645,0 657,0| 4,6 9971 2996 07 | 1.302,0
@ Nachher/Tag 677,  6899| 34 10564 3069 03 | 13670

Tabelle 1: Flugbewegungszahlen der ausgewerteten Tage
(nur die Flugbewegungen, die das DFLD System erfasst hat)

Im Folgenden werden also die Auswirkungen der 4.599 Anflige vor dem 10.03.2011 mit den
4.829 Anfligen nach dem 10.03.2011 verglichen.

Zur Vereinfachung wird im Rest dieses Dokumentes der Begriff Vorher fir die sieben
untersuchten Tage vor dem 10.03.2011 und der Begriff Nachher fur die sieben untersuchten
Tage nach dem 10.03.2011 benutzt.
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 1. Untersuchungsgegenstand und Vorgehensweise

1.2 Vorgehensweise

Im Einzelnen wurden vier Schnittachsen untersucht (jeweils im Vergleich Vorher/Nachher).

Zu jeder Schnittachse wurde

e Anzahl und Ort der Uberfliige ermittelt,
(Kapitel 2.1.1, Kapitel 2.2.1, Kapitel 2.3.1 und Kapitel 2.4.1)

e die Uberflugh6he ermittelt,
(Kapitel 2.1.2, Kapitel 2.2.2, Kapitel 2.3.2 und Kapitel 2.4.2)

e die Verdnderung im Tagesverlauf untersucht.
(Kapitel 2.1.3, Kapitel 2.2.3, Kapitel 2.3.3 und Kapitel 2.4.3)

Zusatzlich wurde eine

¢ Analyse des Anflugsystems (BR 07) im Rhein-Main-Gebiet vorgenommen.
(Kapitel 3.)

1.3 Schnittachsen

Sowohl zum nérdlichen als auch sidlichen Gegenanflug wurde je eine Schnittachse
untersucht, die parallel zum Pistensystem durch den Scheitelpunkt des 180°-Schwenks geht
und je eine am Anfang des Eindrehbereiches, die den nérdlichen und sidlichen Gegenanflug
in exakter Nord/Suid-Richtung schneidet.

Nordlicher Gegenanflug

s

Siehe Kapitel 2.2

Sudlicher Gegenanflug

%
Siehe Kapitel 2.4
Abbildung 2: Die vier untersuchten Schnittachsen sind als schwarze Linie eingezeichnet
Link auf GoogleEarth-Anwendung mit den vier Schnittachsen
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Flugroutenanderung am 10.03.2011 2. Auswertungen

2. Auswertungen

Methodik:
¢ Jede Schnittachse wurde in 250 m lange Rasterelemente geteilt.

. Im ersten Schritt wird die Anzahl der Flugzeuge, die ein Rasterelement ,durchflogen”
haben, ermittelt.
Damit kann geprift werden, ob - und falls ja in welchem Ausmalf - es zu lateralen
Verschiebungen der Flugspuren gekommen ist.

. Im zweiten Schritt wird die Hohe der Flugzeuge, die ein Rasterelement ,durchflogen®
haben, ermittelt.
Mit dieser Vorgehensweise kénnen evtl. Veranderungen der Flughdhen erkannt werden.
Hinweis zu den Abbildungen der Kapitel 2.x.2:

In den Abbildungen ist die Anzahl der Uberfliige pro Flightlevel (ein 1.000 ft [ca. 300 m]
umfassendes Héhenband) und pro Tag abgetragen.

Die Farbe des Rechtecks kennzeichnet die Hohe eines Uberflugs; die Hohe des Rechtecks die
Anzahl der Uberfluge.

e Im dritten Schritt wird die Verteilung der Fliige Uber den Tag untersucht, um zu prifen,
ob es zu Verschiebungen in Tagesrand- und/oder Nachtzeiten gekommen ist.

¢ Da die Flugbhewegungszahlen der Vergleichsperioden nicht gleich sind, erfolgen alle
Zahlenangaben in Prozent, wobei 100% fur die durchschnittliche tégliche Anzahl der
Flugbewegungen des Untersuchungszeitraums stehen, die mindestens eines der
Rasterfelder durchflogen haben.

Hinweis:

Nicht immer ergeben die Summen aller Prozentangaben exakt den Wert ,,100“.
Die Ursache liegt in den auf eine Nachkommastelle kaufménnisch gerundeten Angaben.
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen

2.1 Schnittachse: Nordlicher Gegenanflug (Parallelschnitt)
Die Schnittachse beginnt etwa bei Argenschwang und endet norddstlich von Mainz.

2.1.1 Ort und Anzahl der Uberfliige
Ermittelt wurden die Anzahl und das Rasterfeld aller Flugzeuge, die diese Schnittachse ,durchflogen“ haben.

Ergebnis:
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D|e gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=West, Rechts=0Ost), so dass sie zu den darunter stehenden Graphlken passen
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Abblldung 4 Durchschnlttllche Uberflugvertellung pro Tag in Prozent vor dem 10.03.2011

T.7428° 737567 T.2084° 724130 78741° 7 9069° T.o308° 7.0726° 5.0054° 50383° 20712° 5.1040° 8.13609° 5.1608° 5.2026° 5.2355°

Abbildung 5: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent nach dem 10.03.2011

Feststellung:
e Es gibt leichte Verschiebungen von links nach rechts (West nach Ost).
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Flugroutenénderung am 10.03.2011

2.1.2 Uberflughohe

Ermittelt wurde die Flughdhenverteilung pro Rasterelement.

Ergebnis:
Guldental Ockenheim
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2. Auswertungen
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D|e gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=West, Rechts=0st), so dass sie zu den darunter stehenden Graphiken passen.
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Abbildung 6: Durchschnittliche Uberﬂugvertellung pro Tag in Prozent (Hohenaufschlusselung) vor dem 10.03.2011
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Abbildung 7: Durchschnittliche Uberflugvertellung pro Tag in Prozent (Hohenaufschlusselung) nach dem 10.03.2011

2000 - 3000 3000 - 4000 4000 - 5000 5000 - 6000 6000 -77000 7000 - 8000 8000 - 2000 3000 -

Alle Angaben i f Gber I

Feststellung:

= 10000

o Deutlich erkennbar ist die von links nach rechts (West nach Ost) zunehmende Rotfarbung, die tiefer fliegende Flugzeuge anzeigt.

Eine interaktive Darstellung der Abbildungen 4 bis 7 zur Ermittlung der genauen Zahlenangaben finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:

DFLD.de/Downloads/1108 RhP/110310 RhP Nord 070.htm

DFLD

8/24


http://www.dfld.de/Downloads/1108_RhP/110310_RhP_Nord_070.htm

Flugroutenanderung am 10.03.2011

2. Auswertungen

Um das Phanomen der tieferen Fliige numerisch zu erfassen, wurden alle Fliige beim
Durchqueren der Rasterlinie nach Hohenbandern klassifiziert.

Ergebnis:
Hohenband [ft] | Vorher Nachher | Veranderung
3.000 - 3.999 2,0 7,6 +5,6
4.000 - 4.999 21,3 41,3 +20,0
5.000 - 5.999 23,2 24,0 +0,8
6.000 - 6.999 26,6 14,3 -12,3
7.000 - 7.999 18,7 9,1 -9,6
8.000 - 8.999 6,9 2,9 -4,0
9.000 - 9.999 1,2 0,7 -0,5

> 10.000 0,1 0,1 0,0

Tabelle 2: Hohe beim Durchfliegen der Rasterlinie, aufgeschlisselt nach Hohenbandern.
Alle Angaben in Prozent bzgl. des Tagesdurchschnitts des Untersuchungszeitraums.

Feststellungen:

e Inallen Flughdhen unterhalb 6.000 ft ist eine Zunahme zu erkennen.
Oberhalb 6.000 ft ist eine Abnahme zu erkennen.

e Besonders evident: Die Zunahme der Fliige unter 5000 ft um 25%.

2.1.3 Verteilung tber den Tag

Alle Fluge, die die Schnittachse durchflogen haben, wurden in die Tageszonen

Tag 6 bis 18 Uhr
Tagesrand 18 bis 22 Uhr
und Nacht 22 bis 6 Uhr

einsortiert und danach in Prozent bzgl. eines Durchschnitttages umgerechnet.

Ergebnis:
Datum Tag Tagesrand Nacht
Vorher 69,6 23,0 7,4
Nachher 68,5 23,5 8,0
Veréanderung -1,1 0,5 0,6

Tabelle 3: Veranderung bezlglich der Tageszeiten

Feststellung:

o Es st keine signifikante Verschiebung zu erkennen.

DFLD
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen

2.2 Schnittachse: Nordlicher Gegenanflug (Vertikalschnitt)
Die Schnittachse verlauft exakt in Nord-Stdrichtung durch das Aukamm-Bad. Im Stden

beginnt sie etwas nordlich des Rheins, im Norden endet sie 1,2 km nérdlich von Rambach.

2.2.1 Ort und Anzahl der Uberfliige

Ermittelt wurden die Anzahl und das Rasterfeld aller Flugzeuge, die diese Schnittachse
»durchflogen“ haben.

Ergebnis:

J i1 BT o _ g Wiesbaden S

ps

Die gerasterten Durchfiugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=Siid, Rechts=Nord), so dass
sie zu den darunter stehenden Graphiken passen.

Feststellungen:

e  Der Schwerpunkt der Uberfliilge vor dem 10.03.2011 liegt bei der nérdlichen Breite von
ca. 50,046°.
Das entspricht in etwa der HOhe vom Zentrum Biebrich.

e  Der Schwerpunkt der Uberfliilge nach dem 10.03.2011 liegt bei der nérdlichen Breite von
ca. 50,071°.
Das entspricht in etwa der Hohe vom Wiesbadener Hauptbahnhof.

e Insgesamt betragt die Nordverschiebung des Gegenanflugs ca. 2,8 km.
Bitte beachten Sie: Die DFS spricht von 2,55 km Nordverschiebung, meint aber eine
Nordwestverschiebung.
Siehe die vom DFLD kommentierte Folie, die von der DFS in der FLK Ende Mai 2011 prasentiert wurde.

e Als Folge dieser Nordverschiebung ist die verlarmte Flache im Eindrehbereich um ca.
100 km? (2,55 km x 40 km) gréRer geworden.

DFLD 10/24


http://www.dfld.de/Downloads/1108_RhP/DFS%202,55%20&%202,8.gif

Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen
2.2.2 Uberflughoéhe
Ermittelt wurde die Flughdhenverteilung pro Rasterelement.

Ergebis:

T

~ g Wiesbaden

Die gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=Siid, Rechts=Nord), so dass
sie zu den darunter stehenden Graphiken passen.

500290° 30.0515° 50007400 5009450 50.1190°
Abbildung 10: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent (Héhenaufschlisselung) vor
dem 10.03.2011

500290° 300515 500740 50.0965° 50.1190°
Abbildung 11: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent (Héhenaufschliisselung) nach
dem 10.03.2011

2000 - 2000 2000 - 4000 4000 - 5000 5000 - 6000 &000 - 7000 7000 - 3000 2000 - 5000 3000 - 10000 = 10000
Alle Angaben in ft iber NN

Feststellung:

¢ Nach der Umstellung wurde im Untersuchungszeitraum deutlich tiefer geflogen als
vorher.

Eine interaktive Darstellung der Abbildungen 8 bis 11 zur Ermittlung der genauen Zahlen-
angaben finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:
DFLD.de/Downloads/1108 RhP/110310 RhP_Nord 000.htm
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Um das Phanomen der tieferen Fliige numerisch zu erfassen, wurden alle Fliige beim

Durchqueren der Rasterlinie nach Hohenbandern klassifiziert.

Ergebnis:
Hohenband [ft] | Vorher Nachher | Veranderung
3.000 - 3.999 0,0 0,1 +0,1
4.000 - 4.999 1,3 4.4 +3,1
5.000 - 5.999 9,5 20,1 +10,6
6.000 - 6.999 20,5 26,1 +5,6
7.000 - 7.999 26,6 27,9 +1,3
8.000 - 8.999 28,0 13,7 -14,3
9.000 - 9.999 10,7 5,9 -4,8

> 10.000 3,4 1,8 -1,6

Tabelle 4: Hohe beim Durchfliegen der Rasterlinie, aufgeschlisselt nach Hohenbandern.
Alle Angaben in Prozent bzgl. des Tagesdurchschnitts des Untersuchungszeitraums.

Feststellungen:

e Inallen Flughdhen unterhalb 8.000 ft ist eine Zunahme zu erkennen.
Oberhalb 8.000 ft ist eine Abnahme zu erkennen.

e Bemerkenswert: Die Zunahme der Fliige unter 7000 ft um fast 20%.

2.2.3 Verteilung tber den Tag

Alle Fluge, die die Schnittachse durchflogen haben, wurden in die Tageszonen

Tag 6 bis 18 Uhr
Tagesrand 18 bis 22 Uhr
und Nacht 22 bis 6 Uhr

einsortiert und danach in Prozent bzgl. eines Durchschnitttages umgerechnet.

Ergebnis:
Datum Tag Tagesrand Nacht
Vorher 68,2 24,8 7,0
Nachher 66,9 25,7 7,4
Veréanderung -1,3 0,9 0,4

Tabelle 5: Veranderung bezlglich der Tageszeiten

Feststellung:

o Es st keine signifikante Verschiebung zu erkennen.

DFLD

2. Auswertungen

12/24



Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen

2.3 Schnittachse: Stdlicher Gegenanflug (Parallelschnitt)

Die Schnittachse beginnt stiidwestlich von Bad Kreuznach und endet bei Bauschheim.

2.3.1 Ort und Anzahl der Uberfliige
Ermittelt wurden die Anzahl und das Rasterfeld aller Flugzeuge, die diese Schnittachse ,durchflogen“ haben.

Ergebnis:

Partenheim Nieder-Olm Rhein
v v

K h ; Dir .- A
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Die gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=West, Rechts= Ost) o] dass sie zu den darunter stehenden Graphlken passen.
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Abblldung 12 Durchschnlttllche Uberflugvertellung pro Tag in Prozent vor dem 10 03 2011
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Abbildung 13: Durchschnlttllche Uberflugvertellung pro Tag in Prozent nach dem 10 03 2011

Feststellung:
e  Es gibt Verschiebungen von West nach Ost. Im Bereich Bodenheim/Nackenheim hat sich die Zahl der Uberfliige deutlich erhoht.
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen

2.3.2 Uberflughohe

Ermittelt wurde die Flughdhenverteilung pro Rasterelement.

Ergebnis:

Partenheim Nieder-Olm Rhein
v v v
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Die gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=West, Rechts=0st), so dass sie zu den darunter stehenden Graphiken passen.
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Abbildung 14: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent (Hohenaufschliisselung) vor dem 10.03.2011
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Abbildung 15: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent (Héhenaufschliisselung) nach dem 10.03.2011
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Feststellungen:

o  Deutlich erkennbar ist die von links nach rechts (West nach Ost) zunehmende Rotfarbung (tiefere Fliige).

e Zwischen Sprendlingen (ca. 8 km dstlich von Bad Kreuznach) und dem Rhein hat sich der Anteil der Fliige unter 5.000 ft deutlich erhoht.

e Im Bereich Bodenheim/Nackenheim hat sich die Zahl der Uberflige nicht nur deutlich erhéht; es wird zusétzlich fast ausschlieRlich unter 5.000 ft
geflogen.

Eine interaktive Darstellung der Abbildungen 12 bis 15 zur Ermittlung der genauen Zahlenangaben finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:
DFLD.de/Downloads/1108 RhP/110310 RhP_Sued 070.htm

DFLD 14/24


http://www.dfld.de/Downloads/1108_RhP/110310_RhP_Sued_070.htm

Flugroutenanderung am 10.03.2011

2. Auswertungen

Um das Phanomen der tieferen Fliige numerisch zu erfassen, wurden alle Fliige beim
Durchqueren der Rasterlinie nach Hohenbandern klassifiziert.

Ergebnis:
Hohenband [ft] | Vorher Nachher | Veranderung
3.000 - 3.999 14,4 30,5 +16,1
4.000 - 4.999 31,8 47,0 +15,2
5.000 - 5.999 24,1 14,8 -9,3
6.000 - 6.999 21,3 54 -15,9
7.000 - 7.999 6,3 1,7 -4,6
8.000 - 8.999 15 0,4 -1,1
9.000 - 9.999 0,6 0,1 -0,5

> 10.000 0,0 0,1 0,1

Tabelle 6: Hohe beim Durchfliegen der Rasterlinie, aufgeschlisselt nach Hohenbandern.
Alle Angaben in Prozent bzgl. des Tagesdurchschnitts des Untersuchungszeitraums.

Feststellung:

e Inallen Flughdhen unterhalb 5.000 ft ist eine Zunahme zu erkennen.
Oberhalb 5.000 ft ist eine Abnahme zu erkennen.

e Besonders evident: Die Zunahme der Fliige unter 5000 ft betragt mehr als 30%.

2.3.3 Verteilung tber den Tag

Alle Fluge, die die Schnittachse durchflogen haben, wurden in die Tageszonen

Tag 6 bis 18 Uhr
Tagesrand 18 bis 22 Uhr
und Nacht 22 bis 6 Uhr

einsortiert und danach in Prozent bzgl. eines Durchschnitttages umgerechnet.

Ergebnis:
Datum Tag Tagesrand Nacht
Vorher 67,8 22,8 9,5
Nachher 65,1 23,0 11,9
Veréanderung -2,7 0,2 2,4

Tabelle 7: Verénderung beziiglich der Tageszeiten

Feststellung:

e Die Zunahme der Nachtflige ist hier starker ausgepragt, als in den anderen
Schnittachsen.
Es liegt aber die Vermutung nahe, dass es sich um saisonale Effekte handelt, da die
Zunahme nicht sehr grof3 ist.
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen

2.4 Schnittachse: Sudlicher Gegenanflug (Vertikalschnitt)

Die Schnittachse verlauft exakt in Nord-Sudrichtung durch den Miindungsarm des Kiihkopf-
Altarms. Im Suiden beginnt sie norddstlich von Guntersblum; im Norden endet sie kurz
oberhalb von Astheim.

2.4.1 Ort und Anzahl der Uberfliige

Ermittelt wurden die Anzahl und das Rasterfeld aller Flugzeuge, die diese Schnittachse
~durchflogen“ haben.

Ergebnis:

tersblum ‘ % O Nierstein

-

H—H{+FH+HH—H—HH—FHH+FHHH+FH—|—I—I—HH—H+HFHHHHH ; -
Die gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=Suid, Rechts=Nord), so dass
sie zu den darunter stehenden Graphiken passen.

ApEl00T 49EERSE 45 3550° A 5775 49 9000° 45 G225 A3 9450
Abbildung 16: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent vor dem 10.03.2011

49 £100° 49 8525 49 3550° 40 27757 49 9000° 49 0225 49 9450°
Abbildung 17: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent nach dem 10.03.2011

Feststellung:

e  Der Schwerpunkt der Uberfliilge vor dem 10.03.2011 liegt bei der nordlichen Breite von
ca. 49,923°.
Das entspricht in etwa der H6he von Trebur.

e  Der Schwerpunkt der Uberfliilge nach dem 10.03.2011 liegt bei der nérdlichen Breite von
ca. 49,903°.
Das entspricht in etwa der Hohe von Geinsheim.

e Insgesamt betragt die Stidverschiebung des Gegenanflugs ca. 2,3 km.
Bitte beachten Sie: Die DFS spricht von 2,155 km Sudverschiebung, meint aber eine
Sudostverschiebung.

e Als Folge dieser Sudverschiebung ist die verlarmte Flache im Eindrehbereich um ca.
85 km? (2,155 km x 40 km) gréRer geworden.
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 2. Auswertungen
2.4.2 Uberflughdhe
Ermittelt wurde die Flughdhenverteilung pro Rasterelement.

Egebnis:

Die gerasterten Durchflugstore sind in die Waagrechte gedreht (Links=Siid, Rechts=Nord), so dass
sie zu den darunter stehenden Graphiken passen.

WRIO0®  49EEE ABEIS0T 9 ETIE 49 9000° 49.9725° 49 9450°
Abbildung 18: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent (Héhenaufschliisselung) vor
dem 10.03.2011

498100° 498325 49 8550° 49 8775 45.9000° 499725 40 9450°
Abbildung 19: Durchschnittliche Uberflugverteilung pro Tag in Prozent (H6henaufschliisselung) nach
dem 10.03.2011

2000 - 3000 3000 - 4000 4000 - 5000 5000 - 6000 6000 - 7000 7000 - 8000 8000 - 9000 9000 - 10000 = 10000
Alle Angaben in ft ber MIT

Feststellung:
e Nach der Umstellung wird deutlich tiefer geflogen als vorher.
Eine interaktive Darstellung der Abbildungen 16 bis 19 zur Ermittlung der genauen Zahlen-

angaben finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:
DFLD.de/Downloads/1108 RhP/110310 RhP_Sued 000.htm
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Flugroutenanderung am 10.03.2011

Um das Phanomen der tieferen Fliige numerisch zu erfassen, wurden alle Fliige beim

Durchqueren der Rasterlinie nach Hohenbandern klassifiziert.

Ergebnis:
Hohenband [ft] | Vorher Nachher | Veranderung
3.000 - 3.999 1,3 2,4 +1,1
4.000 - 4.999 54 10,9 +5,5
5.000 - 5.999 17,8 28,6 +10,8
6.000 - 6.999 42,0 36,0 -6,0
7.000 - 7.999 21,5 14,7 -6,8
8.000 - 8.999 9,1 5,0 -4,1
9.000 - 9.999 2,2 1,9 -0,3

> 10.000 0,7 0,5 -0,2

Tabelle 8: Hohe beim Durchfliegen der Rasterlinie, aufgeschlisselt nach Hohenbandern.
Alle Angaben in Prozent bzgl. des Tagesdurchschnitts des Untersuchungszeitraums.

Feststellung:

e Inallen Flughdhen unterhalb 6.000 ft ist eine Zunahme zu erkennen.
Oberhalb 6.000 ft ist eine Abnahme zu erkennen.

2.4.3 Verteilung tber den Tag

Alle Fluge, die die Schnittachse durchflogen haben, wurden in die Tageszonen

Tag 6 bis 18 Uhr
Tagesrand 18 bis 22 Uhr
und Nacht 22 bis 6 Uhr

einsortiert und danach in Prozent bzgl. eines Durchschnitttages umgerechnet.

Ergebnis:
Datum Tag Tagesrand Nacht
Vorher 69,5 23,3 7,2
Nachher 68,5 23,3 8,2
Veréanderung -1,0 0,0 1,0

Tabelle 9: Veranderung bezlglich der Tageszeiten

Feststellung:

o Esist keine signifikante Verschiebung zu erkennen.

DFLD

2. Auswertungen
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 3. Analyse des Anflugsystems (BR 07)

3. Analyse des Anflugsystems (BR 07)

3.1 Flugspuren Draufsicht
Vqrher . NaE:hher

Abbildung 20: Flugspuren aller untersuchten Anflige
(je dunkler die Farbe der Flugspur um so tiefer der Flug)

Feststellungen:

e Deutlich erkennbar an der tiefroten Farbe (die sich im Westen bis an den Kartenrand
[Nachher] ausgedehnt hat) und an der Vergré3erung der violetten Flache im Bereich
Nackenheim, Nierstein, Nieder-Olm ist, dass die Anflige flachenhatft tiefer gefuhrt
werden.

e Im Osten erkennt man, dass die Anfliige, obwohl die Anflugstrecke noch ca. 100 km
betragt, schon viel tiefer als vorher den Kartenausschnitt ,betreten”.

e Die verlarmte Flache ist deutlich groRer geworden.
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Flugroutenénderung am 10.03.2011 3. Analyse des Anflugsystems (BR 07)

3.2 Flugstrecke pro Flightlevel

Untersucht wurden die Flugstrecken pro Flightlevel aller Anfliige der beiden Untersuchungs-
zeitraume, d.h. auch diejenigen die keine der Schnittachsen durchflogen haben.

Ergebnis:
Vorher
15 km
10 km
8 km

FL 3@ FL 4@ FL 58 FL 68 FL 7@ FL &8 FL 98
Abbildung 21: Flugstrecke pro Héhenband vor dem 10.03.2011

Hachher

15 km

10 km

2 km

FL 30 FL 40 FL 50 FL 60 FL 70 FL 80 FL 90
Abbildung 22: Flugstrecke pro Héhenband nach dem 10.03.2011

Eine animierte Graphik Vorher/Nachher finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:
DFELD.de/Downloads/1108 RhP/Hoehel-Vor&Nach.qgif

Feststellung:
In allen H6hen unter 6.000 ft hat sich die Flugstrecke erhéht.
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Flugroutenanderung am 10.03.2011 3. Analyse des Anflugsystems (BR 07)

3.3 Hohenverteilung in Abhangigkeit zur Flugstrecke

Untersucht wurden alle Anflige der Untersuchungszeitrdume, d.h. auch diejenigen, die keine
der Schnittachsen durchflogen haben.

Es wurde die Flughdhe in Abhangigkeit zur Flugstreckenentfernung zum Landepunkt in einer
Haufigkeitsmatrix dargestellt.
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Flugroutenanderung am 10.03.2011 3. Analyse des Anflugsystems (BR 07)

Ergebnis:
Die verbleibende Flugstrecke bis zur Landung ist in der Einheit km auf der X-Achse abgetragen, auf der Y-Achse findet sich die Flughdhe (gerundet auf
100 ft).

Ein farbiger Punkt in der Matrix besagt, dass sich ein Flugzeug in der angegebenen Entfernung und Hohe befunden hat.
Je dunkler die Farbe, um so mehr Flugzeuge befanden sich in dieser Flugstreckenentfernung in einem Héhenband.

Yorher
1) £t " S
3048 m | RPRRRI g e L 25 5, i
G000 £ gt i -
1524 m [
—— i
8 kn 18 kn 28 kn 38 kn 48 kn 58 kn 68 kn 78 kn 88 kn 98 kn 1808 kn 118 kn 128 kn

¥-Achzse = Flugkilometer / ¥-fichse = Hohe Ober NN
Je dunkler die Farbe, desto mehr Flugzeuge befanden zich in dieser Hohe an diesem Ort

Abbildung 23: Ho6henverteilung / Flugstrecke bis zur Landung vor dem 10.03.2011

Hachher

10000 £t S
048 m | ol e A R

G000 Ft
1524 m

.I . i |
| |
a kn 18 kn 28 kn 38 kn 48 kn 58 kn 68 kn 78 kn 88 kn 98 kn 188 kn 118 kn 128 kn
¥-Achze = Flugkilometer / ¥-Achze = Hohe Ober NN

Je dunkler die Farbe, desto mehr Flugzeuge befanden sich in dieser Héhe an diesem Ort

Abbildung 24: Hb6henverteilung / Flugstrecke bis zur Landung nach dem 10.03.2011

Eine animierte Graphik Vorher/Nachher finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:
DFLD.de/Downloads/1108 RhP/Hoehe2-Vor&Nach.qif

Feststellung:
e  Schon 120 km vor der Landung wird in grof3er Anzahl unter 10.000 ft geflogen.
o Die Flugstrecke bis zur Landung auf Zwischenanflughdhe (4.000 ft) hat sich von ca. 45 km auf mehr als 60 km vergréRert.

o Deutlich erkennbar ist die generelle Reduzierung der Flughdhe in allen Entfernungen oberhalb von 35 km.
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Flugroutenanderung am 10.03.2011

3.4 Hbhenverteilung in Abhangigkeit zur Flughafenentfernung

Untersucht wurden alle Anflige der Untersuchungszeitrdume, d.h. auch diejenigen die keine
der Schnittachsen durchflogen haben.

Es wurde die Flughdhe in Abhangigkeit zur Flughafenentfernung in einer Haufigkeitsmatrix
dargestellt.

Ergebnis:

Die Entfernung zum Flughafenzentrum ist in der Einheit km auf der X-Achse abgetragen, auf
der Y-Achse findet sich die Flughthe (gerundet auf 100 ft).

Ein farbiger Punkt in der Matrix besagt, dass sich ein Flugzeug in der angegebenen
Entfernung und Hohe befunden hat.

Je dunkler die Farbe, um so mehr Flugzeuge befanden sich in dieser
Flugstreckenentfernung in einem Héhenband.

Yorher

10000 Ff£ o
3048 m foaa

5000 £t ]

1524 m

8 kn 18 kn 28 kn 38 kn 48 kn 58 kn 68 kn

¥-Achze = Ahztand wom Flughafenzentrum / ¥-Achze = Hihe Oher HH
Je dunkler die Farbe. desto mehr Flugzeuge befanden zich in diezer Hihe an diezem Ort

Abbildung 14: Hoéhenverteilung / Flugstrecke bis zur Landung vor dem 10.03.2011

Hachher

10000 £t
J0dg mo ]

P e e - i L Ll P A e A P A e e AT i e ™ L m—

000 ft
1524 m

8 kn 18 kn 28 kn 38 kn 48 kn 58 kn 608 kn

W-Achze = Abstand vwom Flughafenzentrum / Y¥-fAchze = Hohe Ober MW
Je dunkler die Farke, desto mehr Flugzeuge befanden sich in dieser Hohe an diesem Ort

Abbildung 15: Ho6henverteilung / Flugstrecke bis zur Landung nach dem 10.03.2011

Eine animierte Graphik Vorher/Nachher finden Sie auf der DFLD-Webseite unter:
DFLD.de/Downloads/1108 RhP/Hoehe3-Vor&Nach.qif

Feststellungen:

e Selbst in 60 km Entfernung vom Flughafen gibt es Wohnorte, die in grol3er Anzahl in
Flughthen unter 10.000 ft tberflogen werden.

¢ Die Entfernung, in der Flugzeuge auf Zwischenanflughthe (4.000 ft) angetroffen
werden, hat sich um 10 km von knappen 40 km auf mehr als 50 km erhéht.

¢ Von der Umstellung am meisten betroffen sind Wohnorte im Umkreis von 35 bis 55 km
vom Flughafen.

Bitte beachten: Der Umkehrschluss, dass jeder Wohnort in dieser Flughafenentfernung
nach der Umstellung héher belastet wird, ist nicht zulassig.
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Flugroutenanderung am 10.03.2011 4, Fazit

4. Fazit

4.1 Fakten

Der nordliche Gegenanflug wurde um ca. 2,8 km nach Norden verschoben.
Der sudliche Gegenanflug wurde um ca. 2,3 km nach Siden verschoben.

Damit hat sich das verlarmte Gebiet um ca. 185 km? vergroRert.
Nach einer groben Schétzung liegen davon ca. 120 km? in Rheinland-Pfalz.
(GoogleEarth-Anwendung mit zusatzlich verlarmten Gebieten)

Die Flughohe auf dem nérdlichen Gegenanflug hat sich deutlich verringert.
Die Flughohe auf dem siudlichen Gegenanflug hat sich deutlich verringert.

Damit hat sich das verlarmte Gebiet nicht nur vergroRert, die Larmintensitat hat auch
noch zugenommen.

Die Benutzung der Zwischenanflughthe (4.000 ft) wurde erheblich ausgeweitet,
sowohl bzgl. der Flugstrecke (es wird durchschnittlich eine langere Strecke auf FL40
geflogen), als auch der Entfernung zum Flughafen (Flugzeuge auf FL40 gibt es noch in
55 km Entfernung vom Flughafen).

(GoogleEarth-Anwendung mit Gebiet erhdhter FL40 Aktivitét)

4.2 Bewertung

DFLD

Obwohl seit Jahren zu geringe Flughthen zu Fluglarmbeschwerden in der Rhein-Main-
Region filhren, hat die DFS durch Einfihrung der neuen Flugverfahren am 10.03.2011
den betroffenen Bereich nicht nur in der Flache vergro3ert, sondern zusatzlich den
Tieffluganteil erhdht.

Die weitere Absenkung der Anfliige erhoht das Konfliktpotential an den Kreuzungen
Ankunft/Abflug.

Die VergroRRerung der verlarmten Flache, bei gleichzeitiger Reduktion der Flughéhen,
fuhrt im Ergebnis zu einer erheblichen Erhéhung der Larmbetroffenheit bei der
Bevolkerung westlich des Flughafens.

Obwohl sich die Larmbelastung der Bevolkerung durch die Anderung der
Anflugverfahren deutlich erhoht hat, wird diese im Rahmen des Frankfurter
Fluglarmindex (FFI) jedoch nicht bertcksichtigt, da sich dieser hinsichtlich des
Dauerschallpegels an der sehr hohen Schwelle von 53 dB (A) orientiert. Mit der
Konzipierung des FFI, der nur auf Hochstbetroffene ausgerichtet ist, werden
drastische Anderungen bei den Flugverfahren im Umfeld des Flughafens somit nicht
hinreichend abgebildet.
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