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Probebetrieb

= > unabdingbare Sicherheit: Tabuzonenregelung

Beispiel fur die Wechselbeziehung Sicherheit und Kapazitat:

In der Dezembersitzung 2019 der Frankfurter Fluglarmkommission hat die DFS
ein neues Betriebskonzept/Bahnnutzungskonzept vorgestellt, das von dem
Konzept abweicht, das Grundlage aller einschlagigen Dokumente aus dem PFV

war.
W&m%la; i
Bad Weilbact tf;/’i,_ <7 S
% / (S~
= v
Riisselsheim Mérfelden-Walldorf Langen (He:
%
PFV-Konzeption mit der erforderlichen R
Sicherheitsmarge ,Tabuzone” v
— g



Probebetrieb

B j > unabdingbare Sicherheit: neues Betriebs-/Bahnnutzungskonzept 1.1
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Probebetrieb

> unabdingbare Sicherheit: neues Betriebs-/Bahnnutzungskonzept 1.2
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e 1.4 Beschreibung der optimierten Nutzung des
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Probebetrieb

> unabdingbare Sicherheit: neues Betriebs-/Bahnnutzungskonzept 1.3
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der Centerbahn gefiihrt werden. Die Komplexitat ist reduziert,
die theoretische Kapazitat steigt um 33%

@ expert advice



Probebetrieb

B > unabdingbare Sicherheit: neues Betriebs-/Bahnnutzungskonzept 2.1

| Weitere Stufe des DFS-Konzeptes kénnte die zu 100 % umgedrehte Nutzung
~  von Sid- und Centerbahn gegentiber der PFV-Konzeption:

28 ‘ Alle Starts auf der Siidbahn mit der Linkskurve nach dem Start und
=t ~alle Landungen auf der Centerbahn, Fehlanflug erfolgt im Geradeausflug.
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e ] > unabdingbare Sicherheit: neues Betriebs-/Bahnnutzungskonzept 2.2

= < Ineiner Stufe 2 waren An- und Abflugrouten véllig entflochten, die Komplexitat
- gering, die Sicherheit aufgrund verringerter Risiken hoher und die Kapazitat ist

gegeniiber heute um ca. 50 % gesteigert.
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> Die Grenz-Kapazitit in Stufe 2 ist mit 3 NM angesetzt, da in > 70% der Landungen die

3-NM-Staffelung moglich ist, denn 78,5% der Frankfurt anfliegenden Flugzeuge
(Fraport-Statistik 2018) sind der Kategorie ,Medium” zuzuordnen (=Staffelungsminima: 3 NM).
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Probebetrieb

> unabdingbare Sicherheit: weitere Effekte bei Konzeptianderung

Folgen eines veranderten Betriebskonzeptes:

» Wegfall der Tabuzonenregelung, dadurch Reduzierung der
erforderlichen Staffelungswerte

» Kapazitatssteigerung um bis zu ca. 50 % gegeniiber heute

= Reduzierung der Komplexitat durch konfliktfreie Routenfiihrung:
Sidumfliegung/Fehlanfliige

» Erhéhung der Sicherheit

= Anderung der Centerbahn-Fehlanflugroute

= fiir den Sonderfall: keine Landung, sondern Durchstartmanéver
= Verkehrsstrome werden auf andere bestehende Flugrouten verlagert

= Larmbetroffenheiten andern sich, Lairmbelastungen werden
verschoben
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Probebetrieb

5 i > unabdingbare Sicherheit: Wechselbeziehungen Sicherheit und Verkehrsmenge/Kapazitat

» sichere Abwicklung des Luftverkehrs

> fir den Flugverkehr unabdingbaren Sicherheitserfordernisse

Der Begriff ,Sicherheit im Luftverkehr” wird in der Praxis haufig
gekoppelt mit dem Argument ,die MaBnahme erhohe die Sicherheit
im Luftverkehr”. Eine solche Argumentation lasst augenscheinlich
keinen ernsthaften Widerspruch zu.

% Unstreitig durfte aber auch sein, dass Kapazitat bzw. Verkehrsmenge
und die Sicherheitserfordernisse unmittelbar voneinander abhangig
sind.

Folglich bestimmt die planbare Kapazitat, die sich in der Regel aus
der Verkehrsprognose eines Planungshorizonts ergibt, die
ﬁ erforderlichen SicherheitsmaBnahmen.
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Probebetrieb

3 { > unabdingbare Sicherheit: Planungshorizont bei Anderungen von Betriebsverfahren
k.

Die Bestimmung des zeitlichen Planungshorizont hat bei
- = angenommener Verkehrssteigerung also direkten Einfluss auf die
erforderlichen Sicherheitsregelungen:

= Je hoher das (angenommene) Verkehrsaufkommen und je
inhomogener der Verkehrsmix (Flugzeuge mit
unterschiedlichen Leistungsdaten), umso mehr muss die
Komplexitat der Flugverfahren gemindert werden, damit die

% anstehende Verkehrsmenge sicher abgewickelt werden kann.

= Komplexitatsreduzierende MaBnahmen reduzieren die
Moglichkeiten, larmarme Flugverfahren zu etablieren.

> Der Larm erhoht sich in zweifacher Hinsicht:

> 1. Es kommt absolut zu mehr Flugbewegungen!

» 2. LarmminderungsmaBBnahmen kénnen nicht eingefiihrt
werden!
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Hier 3 Beispiele fur ,Nicht-Realisierung” larmmindernder MaBnahmen aufgrund
von Kapazitatssteigerungen

Kapazitatssteigerungen versus larmmindernde MaBnahmen:

2 ~.1. Point Merge Anflugsystem (PMS) Das PMS ist in der , Allianz fur
Larmschutz 2012" auf hochster landespolitischer Ebene als zu
entwickelnde MaBnahme fiir Frankfurt vereinbart worden, dann aber
spater von der DFS aufgrund mangelnden Kapazitatsvolumens als nicht
realisierbar bewertet und verworfen worden.

2. Realisierung bzw. Priifung unserer Alternativen zur Siidumfliegung, die
% im ersten Teil - auch tagsiiber dem Streckenverlauf der
“ Nachtabflugroute folgen - sind von keiner Seite als sicherheitskritisch
bewertet worden. Die Ablehnung erfolgte aufgrund der Einschatzung
der DFS (nicht aufgrund einer Schnell- oder Echtzeit-Simulation), dass
die vorgetragenen Alternativen eine geringere Kapazitat von bis zu 2
Abfliige pro Stunde zur heutigen Route aufzeigen. Ob dieses Mehr an
Kapazitat tatsachlich in der praktischen Verkehrskontrolle existent ware
bzw. benotigt wiirde fir das aktuell vorherrschende
Verkehrsaufkommen, ist nicht belegt worden.
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3.

- Kapazitatssteigerungen versus larmmindernde MaBnahmen:

In der ,Allianz fir Larmschutz 2012" ist die Anhebung der Mindest-
Gegenanflughohen um 1.000 ft vereinbart und spéter auch realisiert
worden (von 5.000 ft auf 6.000 ft im Norden und von 4.000 ft auf 5.000 ft
im Siiden).

o Am 27.03.2020 informierte die DFS in der 250. FLK-Sitzung, dass diese

MaBnahme bereits im Dezember 2018 wieder zuriickgenommen worden
sei. Argumentiert wurde mit strengeren Vorgaben der ICAQ, die sich jedoch
in den letzten Jahren nicht geandert haben und der Luftverkehr wurde trotz
alledem von den Fluglotsen uiber Jahre hinweg sicher gelenkt.

Die Riicknahme der Uberflughdhen auf den Gegenanfliigen bei
gleichzeitiger strengerer Auslegung der ICAO-Regeln fiir unabhangige
Parallelanfliige (30° Intercept-Winkel, 1 NM Geradeausflug vorm und 2 NM
auf dem Endanflug ohne Hohenanderung) waren nicht erforderlich, wenn
die DFS auf die flexible und , ad hoc” - Eingliederung in den Endanflug
verzichtet hatte, nur hatte dieser Verzicht zu EinbuBen in der Kapazitat
flihren kénnen.

Die Hohe dieser moglichen KapazitatseinbuBBen ist nicht genannt worden
und ob die ggf. verlorene Kapazitat fiir das aktuelle Verkehrsgeschehen
uberhaupt bendtigt werde, ist offensichtlich nicht untersucht worden.
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Probebetrieb

> unabdingbare Sicherheit: Lirmschutzbelange bei Kapazitdtssteigerungsmaf3nahmen

Fragen aus Sicht des Larmschutzes, die wegen den
kapazitatssteigernden Betriebs- und Flugverfahren vor deren
Realisierung zu klaren sind:

In welchem Umfang ist eine Abwagung von Zwischenlésungen bei der
Veranderung der Betriebs- oder Flugverfahren erforderlich ?

Welches ist der ,richtige” zeitliche Prognosehorizont, der die erforderliche
Kapazitat belegt?

Sind die Kapazitatssteigerungen zum jetzigen Zeitpunkt erforderlich?
Ist die Steigerung der Sicherheit zu diesem Zeitpunkt notwendig?

o Anmerkung: Die Frankfurter ,Tabuzonenregelung” wurde aufgrund einer
Sicherheitsempfehlung der BFU im Jahre 2012 eingefiihrt. Der
Luftverkehr wurde mit dieser Regelung sicher gefiihrt. Die fiir den
Luftverkehr unabdingbaren Sicherheitserfordernisse waren auch in den
vergangenen 8 Jahren gewabhrleistet.

Gibt es eine andere Variante bzw. bietet sich eine grundlegende
Neugestaltung fiir alle An-Abfllige im Westen an, die mehr Kapazitat schafft,
wenn das ,Mehr an Kapazitat” fur die aktuelle Verkehrsmenge tatsachlich
erforderlich sein sollte?

Rechtfertigt die Kapazitatserhohung die Veranderung der
Larmbetroffenheiten?
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Probebetrieb

> unabdingbare Sicherheit: Lirmschutzbelange bei Kapazitdtssteigerungsmaf3nahmen

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit !

Ansprechpartner: Bernhard Schmitz
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