Burgerinitiative gegen Fluglarm Raunheim Raunheim, 10.12.2019

Pressemitteilung

Zu den von der Deutschen Flugsicherung DFS in der Sitzung der Frankfurter Fluglarm-
kommission am 04.12.19 vorgelegten Unterlagen fir einen ,Probebetrieb zur optimierten
Nutzung des Start- und Landebahnsystems* erklart der Sprecher der Blrgerinitiative gegen
Fluglarm Raunheim, Dr. Horst Bréhl-Kerner:

.Bei dem fur Februar/Marz 2020 vorgesehenen ,Probebetrieb’ bei Betriebsrichtung 25
(Anflug aus Osten) handelt es sich weder um die Erprobung eines neuen Verfahrens noch
um eine ,Optimierung der Tabuzonenverfahren“ oder gar um eine ,Umsetzung der BFU-
Sicherheitsempfehlung®. Vielmehr ist es ein Versuch, die im laufenden Jahr bereits vielfach
genutzten Verfahrenselemente in einem neuen Konzept zusammenzufihren und legitimieren
zu lassen. Dabei wird die dem ,Tabuzonenverfahren' zugrunde liegende Sicherheits-
philosophie endgliltig aufgegeben.”

Das von der DFS vorgestellte Konzept verbessert die heutige Situation im Hinblick auf
Kollisionsrisiken nur insofern, als darin der Nordwestabflug nun doch wieder nur in Aus-
nahmefallen genutzt werden soll. Fir die Situation auf dem Parallelbahnsystem ignoriert es
die Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus einem BFU-Untersuchungsbericht einer
,Schweren Stérung“ im Jahr 2011, bei der ein startender A320 beinahe in die Wirbel-
schleppen eines durchstartenden A380 gekommen ware, und erhéht das Risiko flir ahnliche
Vorfalle deutlich.

Die BFU benennt als wichtigste Ursache fir die Stérung ,Die Startfreigabe flr den A320
wurde erteilt, als die Landung des A380 auf der Parallelbahn noch nicht sichergestellt war*
und kommt zu der Einschatzung, ,dass MaRnahmen zur Entzerrung der Abflug- und
Fehlanflugverfahren durchgefiihrt werden sollten, die zu einer Risikominderung flihren®.
Beides missachtet das neue Konzept.

Wenn, wie von der DFS dargestellt, der Staffelungsabstand zwischen Anfligen auf die
Center- bzw. die Stidbahn 4 Nautische Meilen betragen soll, betragt der zeitliche Abstand
zwischen dem Passieren der jeweiligen Landeschwellen weniger als 2 Minuten. Da zwischen
dem Passieren der Landeschwelle und der ,sichergestellten Landung® (Aufsetzen und Ver-
zdgern) nochmals rund 30 Sekunden vergehen, ist das Zeitfenster flr die eingeschobenen
Starts kaum grofer als 1 Minute.

Die Zeit zwischen Startfreigabe und Beginn des Startlaufs betragt mindestens 15 Sekunden,
der Startlauf dauert ca. 30 Sekunden. Verzégert sich dieser Ablauf nur geringfiigig, muss das
nachfolgende Flugzeug durchstarten, mit entsprechenden Konsequenzen flr die Ablaufe auf
der Parallelbahn. Statt einer ,Entzerrung zur Risikominimierung“ findet hier eine drastische
Verdichtung statt. In der Praxis ist das Uberhaupt nur zu bewaltigen, wenn die ,sichere
Landung® auf der Parallelbahn nicht abgewartet wird, sondern (wie auch dargestellt) der
Startlauf bereits beginnt, bevor der parallel landende Flieger Gberhaupt aufgesetzt hat.

Die harmloseste Konsequenz einer Stérung in diesem System ist, dass der (durch)startende
Flieger von der Centerbahn im Geradeausflug Uber Raunheim dréhnt und dort eine massive

Larmbelastigung verursacht. Beispiele dafiir gab es in der Vergangenheit schon genug. Der

nachst-schlimmere Fall wéare, dass, wie 2011 beinahe geschehen, der nachfolgende Flieger

in den Wirbelschleppenbereich des vorausfliegenden gerat und je nach GréRenverhaltnissen
entsprechend gefahrdet wird. Noch Schlimmeres ist ebenfalls nicht auszuschlieRen.
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Larmmindernde Flugverfahren wie Continuous Descent Operations werden aufgrund der
notwendigen exakten Staffelungsabstadnde unmdéglich gemacht.

In der dichtest méglichen Packung, die die Simulation der DFS darstellt, kdnnten Uber 160
Flugbewegungen pro Stunde durchgefiihrt werden - ein Wert, der weit Giber dem bisher
diskutierten Hochstwert von 126 liegt und auf absehbare Zeit nicht auf Dauer erreicht werden
kann. Das Modell kénnte also absehbar nur in kurzen Spitzenphasen in dieser Form zum
Tragen kommen, dennoch bleibt auch damit genug Raum fir drastische Konsequenzen.

Zusammenfassend dient das neue Konzept also einer Erhéhung der Kapazitat des Bahnen-
systems des Flughafens Frankfurt, die allein schon aufgrund der Klimaschaden, die durch
den Flugverkehr bewirkt werden, nicht akzeptabel ist. Es nimmt daflr eine deutliche
Erhéhung der Larm- und Schadstoff-Belastung im Allgemeinen und bei Stérungen fiir
Raunheim und andere Gemeinden westlich des Flughafens im Besonderen in Kauf. Das
Risiko fur Konflikte mit Gefahrdung der beteiligten Flugzeuge bis hin zu Abstirzen wird
deutlich erhoht.

e Wir fordern daher die DFS auf, dieses Konzept aufzugeben und den
Probebetrieb, der aufgrund der zur Zeit noch geringeren Anzahl der
Flugbewegungen vermutlich iiberwiegend mit deutlich groReren
Staffelabstianden arbeiten wird und damit zur Risikoabschatzung
ohnehin nicht taugt, umgehend wieder abzusagen.

¢ Wir fordern die Fluglarmkommission auf, den Probebetrieb aufgrund
der geschilderten Sicherheitsrisiken neu zu bewerten und sich
eindeutig dagegen auszusprechen.

o Wir fordern das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) auf, das
aktuelle DFS-Konzept ebenfalls aus Sicherheitsgriinden abzulehnen
und darauf zu driangen, dass die DFS ein neues Konzept entwirft, dass
die Sicherheitsempfehlungen der BFU in vollem Umfang beriicksichtigt
und die Kapazitat des Bahnsystems am Frankfurter Flughafen auf das
sicherheitstechnisch Moégliche beschrankt.
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Hintergrund

Die ,Tabuzone‘ wurde 2011 eingefihrt, um nach Eréffnung der Nordwestbahn und Einfuih-
rung der Stidumfliegung Konflikte zwischen einem Fehlanflug auf die Stidbahn und einem
Start auf der Centerbahn zu vermeiden. 2015 wurde der Staffelungsabstand zur Einhaltung
dieser Zone aufgrund von Empfehlungen der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchungen
(BFU) von 5 auf 6 Nautische Meilen (von 9 auf 11 Kilometer) erhoht. Die Empfehlungen
waren Bestandteil der BFU-Untersuchung einer ,schweren Stérung®, die sich bereits im
Dezember 2011 ereignet hatte. Damals war ein auf der Centerbahn startender Airbus A320
aufgrund eines Lotsenfehlers zweimal der Wirbelschleppenzone eines auf der Stidbahn
durchstartenden A380 gefahrlich nahe gekommen.

Natirlich sollte auch im Norden gewahrleistet sein, dass Starts nicht in Konflikt mit Durch-
startmandvern auf der Nordwestbahn geraten konnen, aber da gemaf Planfeststellung der
Nordwestabflug von der Centerbahn nur noch in Ausnahmefallen genutzt werden sollte,
schien dafiir keine besondere Regelung erforderlich. Wegen Problemen mit der Sidum-
fliegung wird er allerdings nach wie vor haufiger genutzt.

Beide Regelungen fihren zu Beschrankungen in der moglichen Staffeldichte von An- und
Abfligen und damit zu Kapazitatseinschrankungen. Aufgrund des Wiederanwachsens der
Zahl der Flugbewegungen in den letzten beiden Jahren werden sie daher zunehmend, und
nicht nur in Spitzenzeiten, missachtet.

Spektakular deutlich wurde das am 13.07.2019, als sich Uber dem ehemaligen Ticona-
Gelande ein durchstartendes Flugzeug auf der Nordwestbahn und ein von der Centerbahn
auf den Nordwestabflug drehendes Flugzeug unzulassig nahe kamen. Die BFU sah darin
allerdings keine ,schwere Stérung“ (da die Lotsen das Problem rechtzeitig 16sen konnten),
und die DFS weigerte sich zu erklaren, wieso es dazu Uberhaupt kommen konnte.

Einzige Konsequenz daraus war unnétiger Larm tber Eddersheim und Raunheim.

Verletzungen der Tabuzone im Suden sind nahezu taglich zu beobachten. Dazu kommen
nicht vorgesehene Ablaufe wie z.B. Swings von der Sid- auf die Centerbahn im Lande-
anflug, wahrend gleichzeitig auf der Centerbahn gestartet wird und der Abstand zwischen
Start und Landung gerade einmal eine Bahnlange betragt.

Spektakularer Fall hier am 15.09.2018: ein im Landeanflug von der Sid- auf die Centerbahn
,geswingtes’ Flugzeug fliegt stattdessen den zwischen beiden liegenden Rollweg an, startet
durch und kreuzt dabei die Abflugroute eines kurz vorher von der Centerbahn auf die
Sidumfliegung gestarteten Flugzeugs. Auch hier keine Untersuchung und keine Erklarung,
da der zeitliche Abstand zwischen beiden am Kreuzungspunkt so gro® war, dass keine
direkte Kollision drohte.

Die Bl Raunheim hat darlber hinaus tber ein Dutzend Falle dokumentiert, in denen
Storungen aufgrund der Nichtbeachtung bestehender Regeln zu Abflliigen direkt tiber das
Stadtgebiet mit entsprechender Larmbelastung gefiihrt haben.

Die DFS und andere Beteiligte haben in allen Fallen eine Erklarung fir die Mandver
verweigert.
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Quellen:

Das DFS-Konzept wurde in der Sitzung der Fluglarmkommission Frankfurt am
04.12.2019 erlautert

(http://www.flk-
frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/253._sitzung_am_4.12.2019/top_2_-
_praes._dfs__probebetrieb_zur_optimierten_nutzung_des_start-_und_lande-
bahnsystems_bei_br 25.pdf)

und in Form einer Simulation dargestellt

(http://www.flk-
frankfurt.de/eigene_dateien/sitzungen/253._sitzung_am_4.12.2019/top_2_-
_praes._dfs__simulation_optimierte_nutzung_des_start-
_und_landebahnsystems_bei_br_25.pdf).

Der Untersuchungsbericht der BFU ist unter

https://www.bfu-

web.de/DE/Publikationen/Untersuchungsberichte/2011/Bericht 11 5X013 A380A320
FRA.pdf? _blob=publicationFile

abrufbar.

Darin enthalten sind auch die Zeitangaben fir diverse Ablaufe, die flr die oben
gegebenen Abschatzungen genutzt wurden.

Alle erwahnten Vorfalle der Vergangenheit sind auf der Webseite der Bl Raunheim
(http://www.bi-fluglaerm-raunheim.de) dokumentiert und zu finden Uber die Links
/Themen/Fraport und Flughafen Frankfurt und /Dokus/Absturzgefahren.

Unter ,Aktuelles’ finden sich noch weitere Details zum DFS-Konzept und zum
geplanten Probebetrieb.

Kontakt:

Dr. Horst Brohl-Kerner
Sprecher der Bl gegen Fluglarm Raunheim
Bahnhofstr. 47, 65479 Raunheim

Tel.
Mobil
Mail
Web

06142 / 22577

0160 95455139
kontakt@bi-fluglaerm-raunheim.de
www.bi-fluglaerm-raunheim.de
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