Berthold Fuld, Rede auf der Montagsdemo am 4.11.13
Hallo, liebe Mitstreiterinnen und Mitstreiter

ich bin gebeten worden, Uber die 2. internationale Konferenz zum aktiven
Schallschutz zu berichten, die in der vergangenen Woche wenige hundert
Meter von hier entfernt im Squaire stattfand.

Es trugen etliche Referenten zu MalRnahmen zur Verringerung der
Schallemission — weniger laute- Flugzeuge - sowie Uber steilere
Anflugverfahren vor; larmarme Abflugverfahren waren Ubrigens kein Thema.
Ebenfalls nicht Fragen der gesundheitlichen Beeintrachtigung durch
Fluglarm.

Frankfurt ist ein Hot-Spot in Bezug auf Fluglarmbelastung — in Hinblick auf die
Betroffenenzahlen liegt hier die zweithdchste Betroffenheit in ganz Europa
vor. Nur London Heathrow ist noch schlimmer. Dort denkt man allerdings Uber
eine Flughafenverlagerung nach.

Die Luftfahrtwirtschaft rechnet damit, bis 2050 den Larm des einzelnen
Flugzeugs um 65% vermindern zu konnen. Bis 2050 — das werden viele von
uns wohl gar nicht mehr erleben.

Eine Minderung des gesamten Fluglarms soll damit aber kaum verbunden
sein. Vielmehr wird - auch von Worner - kommuniziert, dass die Zunahme
des Luftverkehrs nicht mit einem Mehr an Larmbelastung verbunden sei und
das fur 2020 prognostizierte Larmniveau langfristig gehalten werden konne.
Und deshalb kdnne der Luftverkehr auch getrost zunehmen. Gemessen am
energieaquivalenten Dauerschallpegel. Wenn man dagegen andere
KenngrdéflRen wie z.B. die Aufweckwahrscheinlichkeit betrachtet, bei denen die
Zahl der Uberfllige starker eingeht, stellt man fest, dass die Larmminderung
des einzelnen Uberflugs keineswegs ausreicht, die mit dem Mehr an
Flugbewegungen verbundene Belastung auszugleichen,

65% weniger — das sind 4,5 dB weniger. Das ist der Unterschied zwischen
einem A330 und einer B737-300. Kaum einer wird geneigt sein, die B737-300



als leises Flugzeug zu bezeichnen — die Flugzeuge bleiben also laut. Nur
etwas weniger laut werden sie — vielleicht.

Als EinzelmalRnahme herausgestellt wurde die Modifikation der
Tankentluftung beim A320, die ca. 1 dB beim Anflug brachte. Das Problem ist
seit 2002 bekannt — die Luftfahrt hat hier also 11 Jahre bis zur Umsetzung
einer Losung gebraucht. Mehr, als Boeing fur die Entwicklung der B787
bendtigt hat.

Propagiert wird der Ersatz alter Flugzeuge durch neue, die weniger laut
seien. Nur — wenn man sich anschaut, wie laut gerade bei der Lufthansa die
neuen im Vergleich zu den alten ersetzten sind, kommt man zu einer anderen
Einschatzung. Nach den Fraport-Larmmesswerten sind die neuen Flugzeuge
der A320-Familie auch unter BerUcksichtigung der etwas groReren Kapazitat
keineswegs weniger laut als die alten B737, und die Embraer 190 sind lauter
als die Jumbolinos. Und die B747-8 ist sogar erheblich lauter als die B777-
300ER - angeblich aus Performance-Grinden hat sich Lufthansa fur das
sehr laute Gerat entschieden.

Vorgetragen wurde allerdings auch, dass die Industrie an Open-Rotor-
Triebwerken arbeitet, die zwar spritsparend sind, aber erheblich lauter als
moderne Jet-Fan-Triebwerke. Fir die Industrie hat Vorrang das Spritsparen,
nicht der Larmschutz.

Ein zweiter Schwerpunkt waren steilere Anflugverfahren. Messungen sowohl
des eingeflhrten 3,2°-Gleitpfads wie auch der Condor-Testfllige mit einem
4,5° steilen Anflugsegment zeigten Vorteile - allerdings nicht gerade gewaltige
- vor allem in groRerer Entfernung vom Flughafen auf; bei den Condor-
Versuchen wirkte sich daruber hinaus in Hochheim gunstig aus, dass das
Fahrwerk spater ausgefahren wurde.

Aber es gibt Widerstande gegen die steileren Verfahren. Piloten — deren
Dachorganisation VC Cockpit zunehmend gegen larmarme Verfahren agitiert
- halten sie fur anspruchsvoll; die Flugsicherungen lamentieren tUber
angeblich geringere Kapazitat. Problem ist die schwierigere
Geschwindigkeitskontrolle und die Mdglichkeit, dass ein Flugzeug



unbeabsichtigt zu schnell wird; nicht die Flughafenkapazitat wird
beeintrachtigt, sondern die Flugsicherung musste fir mehr Aufmerksamkeit
mehr Fluglotsen einsetzen. Inkompatibel sind die steilen Verfahren — auch
der 3,2°-Anflug - Ubrigens zu Ruckenwind. Eine hohere
Ruckenwindkomponente wurde also im Osten nach der EinfiUhrung von
Steilanflugverfahren mehr flache und damit laute Anflige bedeuten.

Mit groRem Tamtam hat Fraport die Nachricht Gber den Baubeginn flr den
GBAS-Senders in die Presse lanciert. Hierbei handelt es sich um eine
Technologie fur den satellitengestitzten Endanflug als Alternative zum ILS.
Anders als beim ILS sind hier fur eine Bahn etliche verschiedene Anflige
maoglich — gerade oder gekurvt, steil oder flach oder mit mehreren gestuften
Anflugwinkeln, oder auch mit versetzter Schwelle. Neue Flugzeuge sind
bereits mit den Empfangern ausgestattet — aber z.B. die Lufthansa hat diese
nicht aktiviert.

Die Sollwerte fur den Anflug werden vom GBAS-Sender an das Flugzeug
Ubertragen — Voraussetzung flr weniger laute Anflige ist also auch die
Entwicklung und Nutzung entsprechender Verfahren. Diese liegen jedoch in
der Hand der Flugsicherung, bei der kaum ein Wille erkennbar ist, zur
Larmminderung beizutragen. Ganz abgesehen davon, dass es ihr auch etwas
an Planungskapazitat fehlt. Nach meiner Einschatzung werden hier gezielt
Erwartungen geweckt, die sich zumindest in absehbarer Zeit kaum erflllen
darften.

Erst bei der Abschlussdiskussion kam auch das Thema Gesundheit zur
Sprache. Wir sollten nicht nachlassen, dieses Argument vorzutragen. Das
Argument, dass Fraport die Bahn in Betrieb genommen hat, bevor Uberhaupt
Schallschutz realisiert war, und damit Beeintrachtigungen der Gesundheit
billigend in Kauf nimmt, trifft, wie es die blaffende Reaktion des Fraport-
Vorstandes Schmitz gezeigt hat.

Deutlich gemacht wurde, dass es der Druck von aul3en ist, der Uberhaupt
dazu fuhrt, dass sich die Luftfahrtwirtschaft ernsthaft mit Larmminderung
befasst. Dass eine solche Konferenz stattfand, ist auch unser Erfolg. Auch
wenn der schale Geschmack einer Propagandaveranstaltung der



Luftfahrtbranche zuruckbleibt. Und deshalb ist es auch wichtig, dass wir den
Druck beibehalten und so lange uns versammeln, bis eine fur uns alle
ertragliche Situation entstanden ist. Wir bohren dicke Bretter und brauchen
daher einen langen Atem; aber ein paar Millimeter ist unser Bohrer schon ins
Holz eingedrungen.

Aktiver Schallschutz ist wichtig und begruRenswert, aber es genugt nicht.
Genauso wenig wie eine Begrenzung des Larms auf den Status quo. Es kann
nicht angehen, dass man Larmminderungen nur dazu nutzt, mehr Luftverkehr
als vertraglich anzusehen. Gerade hier ist die Situation so unertraglich
geworden, dass die absehbare Verbesserung bei der Larmimmission durch
einzelne Uberfliige keineswegs ausreicht, einen allgemein akzeptierten
Zustand wiederherzustellen. Ein Nachtflugverbot von 22 bis 6 Uhr, eine
Deckelung der Flugbewegungszahl auf maximal 380000, ein Verzicht auf
Terminal 3 und eine Schlie3ung der Bahn sind alternativlos. Malinahmen zur
Reduzierung des Larms des einzelnen Uberflugs sind darlber hinaus
geboten. Der Larm muss weg.



