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Die SUdumfliegung muss durch eine westliche Abflugroute ersetzt werden, wenn die Ausbauziele erreicht werden sollen

Im Hinblick auf die Stidumfliegung, ihrer Funktion in Bezug auf die Kapazitdtsfrage und die Frage der Erflllbarkeit der Planfestgestellten Kapazitat
am Verkehrsflughafen Frankfurt/Main, arbeiten die Luftverkehrsunternehmen und -sicherheitsbehérden mit verschiedenen Begriffen und
Terminologien.

Der vorliegende Artikel erlautert die Begriffe, ordnet sie und stellt diese in den Kontext einer Funktionsanalyse der aktuellen Slidumfliegungsrouten
mit den M-SID-Kennungen. Dabei wird anhand des derzeit am Verkehrsflughafen Frankfurt/Main geltenden Regelwerks, der vorliegenden
Abhdngigkeiten und der daraus resultierenden Verknipfungen herausgearbeitet, dass die Sidumfliegung in der aktuellen Form nicht dazu geeignet
ist, im Rahmen der Planfeststellungsvorgaben die Kapazitat von 701.000 Fb/a (Flugbewegungen im Jahr) oder 126 Fb/h (Flugbewegungen in der
Stunde) zu gewahrleisten. Sondern dass dies nur erreicht werden kann, wenn die Abfllige dann iberwiegend in westliche Richtung (iber eine andere
(neue) Route abgewickelt werden.

Der Autor stellt hierbei dar, dass unter Annahme der Flugplandaten des Planungsfalls 2020 (DES 2020) die maximale Belegungskapazitat der M-SID-
Routen nur ca. 39% betragt. Die Planfestgestellte Aufteilung von Abflligen (98% aller Abfliige nach Westen Uber die Slidumfliegung, 2% Uber den
Nordwestabflug) ist somit nicht haltbar. Dies fiihrt in einem absehbaren Zeitraum dazu, dass eine neue Abflugroute gefunden werden muss, welche
die bestehenden Abhadngigkeiten auflost und die geplante Kapazitat gewahrleistet. Nach gegenwartigem Stand des Regelwerks kann dies nur mit
einer Route gewahrleistet werden, deren Abflugsegment in westlicher Richtung liegt und das Fehlanflugverfahren der sidlichen Landebahn (25L)
nicht tangiert. Das aber stellt einen wesentlichen Grundsatz des Planfeststellungsbeschlusses zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt/Main
in Frage, wonach die durch Anfluglarm in Betriebsrichtung 07 (neu) hochbelasteten Bereiche im Westen des Flughafens durch den Ausbau bei
Betriebsrichtung 25 entlastet werden sollen. Weiterhin ist festzuhalten, dass den kinftig betroffenen Personen im Westen des Flughafens die
kiinftige Belastungssituation bei Betriebsrichtung 25 nicht bekannt ist, da die festgelegten Larmkonturkarten fiir diese Betrie bsrichtung die kiinftig
dadurch zu erwartende Belastung nicht anzeigen.

Flr die jetzt von Fluglarm betroffenen Kommunen unter den M-SID-Routen ist die Frage zu stellen, ob diese Routen hinsichtlich der erreichbaren
Kapazitat willkirlich festgelegt wurden und die erlassenen Siedlungsbeschrankungsgebiete nicht insofern aufgehoben werden miissten.

Als Schlussfolgerung verdeutlicht die Analyse, dass es zur Aufhebung dieser Abhangigkeitssituation lediglich zwei Varianten gibt:
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1. Neuplanung der Flugrouten mit dem Ziel die planfestgestellte Kapazitat von 701.000 Flugbewegungen zu
gewahrleisten. Die neu festzulegenden (Haupt-)Abflugrouten fiihren hierbei nach dem Start nach (Nord-
)Westen und fihren zu einer weiteren Verlarmung der im Westen direkt an den Flughafen angrenzenden
Bereiche und damit zu einer deutlichen Mehrbelastung heute sogenannter Hochstbetroffener.

2. Alternativ steht die Einschrankung der Kapazitdat auf deutlich unter 600.000 Flugbewegungen, womit die
Stdumfliegung als (Haupt-)Abflugroute grundsatzlich moglich ist. Hierbei stellt sich jedoch die Frage, wozu der
Ausbau in der jetzigen Form erfolgt ist. Das Ausbauziel dient einer Kapazitats-, nicht einer Qualitatserhéhung.
Das vor dem 21. Oktober 2011 bestehende 3 Bahnsystem ware unter den zu diesem Zeitpunkt vorgegebenen
Flugrouten in der Lage gewesen diese Flugbewegungen aufzunehmen —ohne Larmumverteilung und Schaffung
von Neubetroffenen in der heute vorliegenden GroRenordnung.

Die vorliegende Analyse lasst hierbei die Betrachtung der Abhangigkeit zwischen dem Parallelbahnsystem (25C/25L) und der Startbahn 18 auRer
Acht. Diese Abhangigkeit soll in dieser Ausfertigung nicht betrachtet werden, da es sich hierbei um eine besondere Anordnungs beziehung handelt,
die nicht fur allein der FLK vorgestellten Varianten der Slidumfliegungsbetrachtung Giiltigkeit besitzt. Die sich durch das Funkfeuer ergebenden
Abhdngigkeiten zwischen 25C und 18W sind hierbei als weitergehend zu betrachten und in lhrer jetziger Form als zusatzlich kapazitatsmindernd
anzusehen.

Basis fiir diese Analyse ist das Protokoll der 224. Sitzung der Kommission zur Abwehr von Fluglarm Frankfurt (FLK) vom 19.02.2014 und hier im
speziellen auf die Antwort der Deutschen Flugsicherung (DFS) zu lhren eigenen Folien zu Top 3 (Prasentation DFS, Interimsverfahren).
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1. Mindeststaffelung oder Tabuzone?
Wer die Berichterstattung zur Sidumfliegung verfolgt, trifft immer wieder auf zwei Begriffe: Mindeststaffelung und Tabuzone. Hierzu folgender
Protokoll-Auszug aus der Beratung der Fluglarmkommission:

In Bezug auf Folie 8 der Prisentation der DFS und des hier dargestellten Mindeststaffelungsabstandes von > 5.0
NM wurde nachgefragt, ob dieser Abstand nicht heute bereits 6 NM betrage. Ein Vertreter der DFS erkldirte
hierzu, dass die sog. No-Fly-Zone von der Schwelle ausgehend 4 NM betrage. Unter Berlicksichtigung eines
weiteren Puffers von 1 NM, der den Centerlotsen die Mdglichkeit geben solle, rechtzeitig eine Startfreigabe zu
erteilen, sei dieser Abstand auf mind. 5 NM angehoben worden. !

Die Deutsche Flugsicherung (DFS) arbeitet in dieser Antwort mit zwei verschiedenen Begriffen, welche grundsatzlich nicht gleichverstanden werden
sollten. Gefragt wurde: Wie grol3 ist der Mindeststaffelabstand jetzt. Geantwortet hat die DFS mit der Benennung einer No-Fly- oder Tabuzone. Dies
sind jedoch zwei unterschiedliche Dinge.

1.1. Das besagt der Begriff Mindeststaffelung
Der Begriff Mindeststaffelung beschreibt den Abstand, den zwei aufeinanderfolgende Flugzeuge halten miissen. Die Richtwerte hierfiir leiten sich
aus den einschlagigen Regelwerken der ICAO (Internationale Zivilluftfahrtorganisation) und dem Luftfahrthandbuch der Bundesrepublik
Deutschland (AIP) ab. Im Wesentlichen richten sich die herangezogenen Werte nach der Wirbelschleppenklasse des vorausfliegenden Flugzeuges
und der GroRe des ihm folgenden Flugzeuges. So betrdagt der Mindeststaffelabstand zwischen einer vorausfliegenden BOING 747-800 (Klasse HEAVY)
und einem folgenden AIRBUS A320 (Klasse Medium) im Luftraum 5 NM (Nautische Meilen, 5 NM entsprechen ca. 9,25 km) horizontal oder 1.000 f
(FuR, entspricht ca. 300 m) vertikal.?

Im Nahbereich eines Flughafens verringern sich diese Werte aufgrund schneller drehender Antennen, bzw. besserer Radartechnik. Am
Verkehrsflughafen Frankfurt/Main betragt dieser 3 NM (5,55 km) horizontal, im Endanflug auf das Parallelbahnsystem betragt die reduzierte
Radarmindeststaffelung 2,5 NM (4,625 km) fiir alle Flugzeuge mit Ausnahme der Kategorien SUPER (A380), HEAVY und BOING 757.3 Diese reduzierte
Radarmindeststaffelung gilt ebenfalls nicht, wenn ein Flugzeug aus einer hoheren Kategorie vor einem Flugzeug kleinerer Kategorie fliegt. So z.B.

1224, Sitzung der Kommission zur Abwehr von Flugldrm Frankfurt (FLK) vom 19.02.2014
2 |CAO Doc. 4444, Chapter 5. Separation Methods and Minima
3 Luftfahrthandbuch AIP, EDDF AD 2.22 Flight Procedures, 2. Reduzierte Radarstaffelungsmindestwerte Parallel pistensystem
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HEAVY vor MEDIUM oder LIGHT und MEDIUM vor LIGHT. In diesem Fall gilt Mindeststaffelung nach ICAO. Als zusatzliches Instrument bleibt den
Lotsen noch Staffelung nach Sicht, bei denen die Mindeststaffelungswerte auBer Kraft gesetzt werden und Lotse und Pilot im Zusammenspiel den

im vorliegenden Fall notwendigen Sicherheitsabstand einhalten.

Umgangssprachlich kann der Begriff der ,Mindeststaffelung” jedoch auch dazu verwendet werden, die Schaffung von ,Abflugliicken” zu
beschreiben, welche gewahrleisten, dass abfliegenden Maschinen genigend Raum gegeben wird. Sei es um abhdngige Bahnsysteme und
Abflugverfahren (in diesem Fall der Abhangige Betrieb zwischen der Startbahn 18 und der Landebahn 25L) zu betreiben oder aber um Liicken fir
Abflugkorridore zu schaffen (Darstellung im weiteren Verlauf).

1.2. No-Fly- oder Tabuzone

Die No-Fly- oder Tabuzone beschreibt im Gegensatz zur Mindeststaffelung keinen Abstand zwischen zwei aufeinander folgenden Maschinen. Die
No-Fly- oder Tabuzone am Verkehrsflughafen Frankfurt/Main beschreibt einen Bereich, in dem sich zum Zeitpunkt des Beginns des Startlaufs fir
eine startende Maschine auf der Centerbahn 25C des Flughafens Frankfurt kein Flugzeug im Landeanflug auf die stidliche Landebahn 25L befinden
darf. No-Fly- oder Tabuzonen finden sich nicht als ICAO-Vorgaben in den einschldagigen Regelwerken wieder. Auch im Luftfahrthandbuch AIP der
Bundesrepublik Deutschland wurde diese nicht festgelegt. Sie ist einzig und alleine in der Betriebsanordnung fir den Tower Frankfurt (BAO)
festgelegt. Da die Betriebsordnung nicht 6ffentlich einsehbar ist (unterliegt nicht der Auskunftspflicht nach Umweltinformationsgesetz, da es sich
hierbei um eine interne Mitteilung handelt), muss behelfsweise auf den Untersuchungsbericht BFU 5X013-11 der BFU vom 13.12.2012
zuriickgegriffen werden. Darin findet sich hierzu folgendes:

6.1.4 Abflige RWY 25C mit slidabdrehendem Kurs vs. Fehlanflige RWY
25L

6.1.4.1 Ein Release muss zwischen den zusténdigen Lotsen PLC und PLS
nicht zwingend koordiniert werden, jedoch darf der Startlauf RWY 25C nicht
begonnen werden, solange sich ein anfliegendes LFZ innerhalb der markier-
ten Tabuzone des Endanfluges 25L befindet

6.1.4.2 Die Tabuzonenauflage allein ist kein Garant fur ausreichende Staffe-
lung im Falle eines Fehlanfluges RWY 25L. Zusammen mit den anderen zu-
salzlichen Instrumenten unter ,Allgemeines”, ist sie lediglich als Mindestvo-
raussefzung anzusehen, um ggf. die erforderliche Radar- bzw.

Wirb ing schr glich herstellen zu kénnen

[-]
4

Die festgelegte GroRRe der Tabuzone ergibt sich aus den Aussagen der DFS in oben genanntem Protokoll der FLK: 5 NM (9,25 km).

4 BFU 5X013-11,1.17.2 Betriebsanordnung (BAO) fiir den Tower Frankfurt/Main, Seite 17
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1.3. Resultierende Abhangigkeiten / Mindeststaffelabstand folgt Tabuzone, nicht umgekehrt!
Zundchst soll die Frage geklart werden, warum es diese Tabuzone gibt. Hierzu eine kurze Beschreibung der Landebahnen am Verkehrsflughafen
Frankfurt/Main.

Der Flughafen hat nach dem abgeschlossenen Bau der neuen Landebahn 07L/25R (Landebahn Nordwest) insgesamt vier Ba hnen:

Bahnbezeichnung: Art der Nutzung: Abhadngigkeiten:

07L/25R Nur Landen - Parallel unabhangiger Landebetrieb mit 07R/25L

- Getrennt paralleler Betrieb mit 07C/25C (Landungen und Starts parallel)

- Bei Starts von 25C nach Nordwesten; teilweise abhangiger Betrieb mit 25C
wg. Fehlanflugverfahren

07C/25C Starten und Landen - Parallel unabhadngiger Landebetrieb mit 07L/25R

- Getrennt paralleler Betrieb mit 07L/25R (Landungen und Starts parallel)

- Abhédngiger Betrieb mit 07R/25L (aufgrund des geringen Bahnabstands
werden beide Pisten als eine Bahn behandelt)

07R/25L Starten und Landen - Parallel unabhangiger Landebetrieb mit 07L/25R

- Abhédngiger Betrieb mit 07C/25C (aufgrund des geringen Bahnabstands
werden beide Pisten als eine Bahn behandelt)

- teilweise abhangiger Betrieb mit 18W (wg. Fehlanflugverfahren 25L)

18W Nur Starten - teilweise abhdngiger Betrieb mit 18 W (wg. Fehlanflugverfahren 25L)

Im weiteren Verlauf dieser Ausarbeitung wird nur die Konstellation 07C/25C zu 07R/25L und nur Betriebsrichtung 25 betrachtet, also nur das
Parallelbahnsystem bei WEST-Betrieb.
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2. Fehlanflugverfahren 25L

ADEN X
s (O #
9647 | 8.0 DME FFM.~ 4 v’ol\
A or 5000, X
| whichever s later/, f
Qbby 55 DME
}/’ e FFM
U\
\ >\\‘

FRANKFURT
.| 297.0FR
643 S B g

IAF

rnAukrum-

1060

b - = TU INIVI } % ﬁ\
W e rer— 748 RE" W o ;
_ FRANKFURT 5 R - N 4
E! 114.20 FFM \ —ILS / DME
CH 89 X 7‘9,/.“ 21510 111.15 IFSW

909/ [ CHARLE | [
/. |11550 CHA| —
g A e—s vesr o |

Das Standard-Fehlanflugverfahren fir den Landeanflug auf die Slidbahn 25L siehtvor, zundchst einen Geradeausflug bis 5.5 NM DME durchzufihren,
bevor dann Uber eine Kurve auf das Radial 242° FFM bei 8.0 NM DME FFM oder 5.000 ft (je nachdem was spater erfolgt) der Rickflug zum VOR CHA
eingeleitet wird.

Der Hintergrund ist, dass bei einem Fehlanflug zundchst durch Geradeausflug eine stabile Fluglage erzeugt werden soll.

5 Luftfahrthandbuch AIP
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2.1.  Abflugverfahren ,Stdumfliegung” 25C (M-SID)

Datei Bearbeiten Ansicht Tools Hinzufugen Hilfe

COOSIC earth

Auf obiger Karte dargestellt sind die Standard-Fehlanflugstrecke fir die Stdbahn 25L (grin) und die derzeit festgesetzte, sogenannte
Stdumfliegungsabflugroute 25C (rot). Zu den gesetzten Wegmarken im spateren Verlauf mehr.
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3. 25Cund 25L =eine Bahn?

Der Abstand der beiden Parallelbahnen in Frankfurt betragt 518 m, was nach ICAO-Vorgaben dazu fiihrt, dass das Parallelbahnsystem als eine Bahn
behandelt wird. Fir eine Bahn gilt nach ICAO-Vorgaben: Radarmindeststaffelung im Anflug (2,5 bzw. 3 NM), Startfreigabe erst wenn die Bahn frei
ist (bei Start auf gleicher Bahn wie Landung: 50s). Durch die Anordnung der Bahnen in Frankfurt kann die Zeit fur die Startfreigabe auf 10s reduziert
werden (es wird nicht auf gleicher Piste gelandet). Durch die eingefiihrte Abflugstrecke , Sidumfliegung” ergibt sich jedoch ein anderes Proble m:
Bei ca. 5-5.5 NM DME FME existiert ein Kreuzungspunkt zwischen Slidumfliegung und Fehlanflugstrecke. In der Verfahrensplanung wurde dies
anscheinend (noch) nicht als Problem gesehen, bei der Implementierung der Strecke jedoch wurde genau diesem Umstand mit der Definition der
No-Fly- oder Tabuzone in der Betriebsanordnung (BAO) Rechnung getragen.

4. Festlegung der Tabuzone
Auch aus diesem Grund haben die Towerlotsen die No-Fly- oder Tabuzone durchgesetzt. Der Grundsatz hierzu lautet:

Das anfliegende Luftfahrzeug auf 25L erhalt dann eine Landefreigabe:

e wenn das auf 25C startende Flugzeug in der Luft ist und seine Wende eingeleitet hat.

e das auf 25C startende Flugzeug sich Gber dem Punkt der Landebahn befindet, an dem
das landende Flugzeug bei einem Fehlanflug zu erwarten ist und genug Raum

zum Manovrieren ist.
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Die oben benannte 5 NM-Tabuzone vor der Bahnschwelle stellt sich grafisch wie folgt dar:

Abstand Aufsetzpunkt 25L zu
Startposition 25C =~0,1 nm

Tabuzone =5 nm
Entspricht: +0,1 nm
' + Sicherheitszuschlag

Mindeststaffelung =>5 nm

Tabuzone{Abstand Schwe|le/Aufsetzpunkt + 105

” Gelbe Nadel = Sch 4|Ie 251

)

55 Google earfh
. {"‘\x.
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Aus der Grafik ergibt sich, dass die Mindeststaffelung bereits heute mehr als 5 NM betragen muss.

Aus den Vorgaben (Tabuzone + Schwelle/Aufsetzpunkt + 10s) folgend muss die Staffelung heute mindestens 6 NM im Mittel, wenigstens aber 5,5
NM im Einzelfall betragen. Bestatigt wurde der Mittelwert bereits im Urteil des Verwaltungsgerichtshof (VGH) Kassel vom 03. September 2013:

als Mafsnahme zur Risikominimierung sei beispielsweise festgelegt worden, dass ein Start auf der Piste 25C erst

erfolgen solle, wenn der Anflug auf die Piste 25L aufgesetzt habe und/oder nachfolgender Verkehr nicht weniger
als 6 NM entfernt sei.®

5. Bedeutung fur die Kapazitat

Im Endanflug bendtigt ein Flugzeug flr das Durchfliegen der 5 NM-Tabuzone bis zum sicheren Aufsetzen (Aufsetzpunkt + 10s) im Mittel ca. 160s
(Daten DFLD, Flightradar24, Messungen, Annahmen). Eine Stunde hat 60 Minuten oder 3600 Sekunden:

Gesamitzeit / Laufzeit = Anzahl Licken
3600 Sekunden / 160 Sekunde = Anzahl der vorhandenen Liicken/h = 22,5

Damit bleibt je Stunde nur eine Kapazitat fir 22 landende und 23 startende Flugzeuge bei Beibehaltung der Sidumfliegung als alleinige
Abflugstrecke. Zum Vergleich: bei einem Staffelabstand von 2,5-3 NM betragt die Durchflugzeit nur ca. 90s womit der Frankfurter Flughafen in
seiner aktuellen Form auf dem Parallelbahnsystem eine Kapazitdt von 40 landenden und 41 startenden Maschinen pro Stunde hatte. Allerdings sind
in der hier zugrunde liegenden Kapazitatsberechnung keine Verspatungen, anderen Abhangigkeiten oder sonstige Abweichungen aufgrund dulleren
Einflisse einkalkuliert, sondern eine ideale Staffelung zugrunde gelegt.

Daraus folgernd ergibt sich, dass bei weiterem Anstieg der Kapazitat Uber den aktuellen Stand (96+2/98+2 Fb/h) hinaus eine alternative
Abflugstrecke zur Sidumfliegung gefunden werden muss, die den zusatzlich erforderlichen Abflugverkehr aufnehmen kann. Nach heutigem
Kenntnisstand kann dies bei den bisher vorgestellten Alternativen zur Stdumfliegung lediglich die Variante 4 (Raunheim Nord, Flérsheim,
Risselsheim) gewahrleisten, da fiir alle anderen Routen (inkl. Variante 3) ein erhohtes Risiko der Flugzeuganndherung zwischen Abfligen von 25C

6 VGH Kassel,9C 323/12.T, Randnummer: 90
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und dem Fehlanflugverfahren der Stidbahn 25L besteht, wahrend fir Variante 4 eine Risikominimierung moglich ist und den Fluglotsen Raum zur
Konfliktl6sung geboten werden kann.

Exemplarisch ist im nachsten Bild der Flugverlauf der Variante 3 nach BIBTI mit dem Fehlanflugverfahren fiir 25L dargestellt:

Datei Bearbeiten Ansicht Tools Hinzufigen Hilfe

Google earth
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6. Aufteilung der Abflige zwischen Stidumfliegung und Abflug nach Nordwest
Auf die Frage einiger Mitglieder, mit wie viel Mehrverkehr auf den bisherigen Nordwestabflugstrecken zu rechnen sei, ob es insoweit einen
Schwellenwert o. d. gebe, erkldrte ein Vertreter der DFS, dass insoweit keine genauen Angaben gemacht werden kénnten.”

Fur den Planungsfall 2020 liegt folgender Flugplan/DES vor:

Zahlzeitraum Bewegungen Landungen Starts
All RWYs RWY 25L RWY 25N All RWYs RWY 25R RWY 18

Total H L | Total H L |Total H ™ L | Total H ™M L |Jotai H L |Jtotal H L | Total H L
00:00-0059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
01:00-0159 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
02:00-02:59 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
03:00-03:59 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
04:00-04:59 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
05000559 | 48 27 20 1 37 25 0N 1 24 17 8 1 13 8 5 0 1 2 9 0 2 0 2 0 9 2 7 0
06000650 | 80 44 34 2 | 61 38 22 1 2 21 M 0|20 17 11 1 19 6 12 1 9 5 4 o] 10 1 8 1
07:000759 | 122 47 74 1 64 39 24 1 34 19 15 0 |3 20 @9 1 58 8 5 0|25 2 23 0|3 6 21 0
08:000859 | 123 34 88 1 609 23 46 0|3 15 20 0 |34 8 26 0 |54 11 42 1 2 9 20 0|25 2 22 1
09:000959 | 123 37 84 2 73 23 49 1 7 12 24 1 3 11 25 0|5 14 35 1 25 7T 17 1 25 7 18 0
10-00-1059 | 113 46 66 1 5 19 30 1 24 9 14 1 26 10 16 0|63 27 3 0|34 16 18 0]2 11 18 0
1001159 | 127 49 76 2 | 64 19 45 0|30 9 2 0|34 10 24 0 ]63 30 3 2 |28 17 M 0| 3% 13 20 2
12:00-1259 | 117 40 76 1 5 19 40 0 | 31 10 21 0|28 9 19 0|5 21 36 1 23 4 19 0| 3 17 17 1
13001359 | 122 38 84 0 | 58 22 36 0|26 11 15 0 | 32 11 21 0|64 16 48 0|29 10 19 0|35 6 29 0
14:00-1459 | 123 54 68 1 60 23 37 0|26 13 13 0 | 34 10 24 0 |63 31 3 1 2 21 1" 0|31 10 20 1
15:00-15:59 122 42 80 0 60 12 48 0 28 5 23 0 32 7 25 0 62 30 32 0 25 15 10 0 37 15 22 0
16:00-1659 | 118 40 77 1 47 16 3 0j20 10 10 o027 6 21 0|71 24 46 1 2 11 2N 0|3 13 25 1
17001759 | 117 40 77 0 | 53 18 35 0|25 10 15 0|28 8 20 0 |64 22 42 0|30 18 12 0| 34 4 30 0
18:00-1859 | 130 40 89 1 72 23 48 1 33 14 18 1 39 9 30 0|58 17 4#1 0o l27 7 20 013 10 2 0
19001959 | 109 20 77 3 | 4 13 29 2 19 5 14 0|25 8 15 2 |65 16 48 1 28 8 20 o0 |37 8 28 1
20002059 | 128 38 88 2 | 67 11 5 1 32 7 24 1 35 4 3 0| 61 271 33 1 27 14 13 0| 34 13 20 1
21002150 | 115 44 70 1 5 18 33 1 26 10 16 0|26 8 17 1 63 26 37 0 |29 12 17 0 | 34 14 20 0
22:00-2259 | 103 38 64 1 ar 9 27 1 15 4 1" 0|2 5 16 1 66 20 37 0|28 13 15 0|38 16 2 0
23002359 | 14 11 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 11 3 0 2 2 0 0|12 9 3 0
00:00-2359 [ 2054 738 1295 21 | 1027 370 646 11 | 497 201 291 5 | 530 169 355 6 | 1027 368 649 10 | 464 191 272 1 | 563 177 317 9

Die Tabelle zeigt: In der Zeit von 07:00 bis 23:00 sind fiir jede Stunde mehr als 22 Landungen und/oder 23 Starts geplant. Die Abweichungen in der
Kapazitat sind so eklatant, dass ein “bisschen” Sidumfliegung unter der Bedingung der Ausbauzielsetzung nicht funktionieren kann. Denn steigt die
Anzahl der Starts Uber 22 oder die Landungen Uber 23 pro Stunde, wird es zunachst leicht und dann in exponentiell wachsender Zahl zu
Abflugverlagerungen auf eine westliche Route kommen miissen.

7.224. Sitzung der Kommission zur Abwehr von Flugldrm Frankfurt (FLK) vom 19.02.2014

Seite 14von 17



Hierzu siehe auch nachfolgenden Versuch einer Kapazitatsberechnung. Unter der Annahme, dass fiir Abflige Uber die Stidumfliegung Licken
geschaffen werden missen, die 160s betragen und fir Abflige nach Westen Liicken in der GréBenordnung von 90s ausreichend sind, ergibt sich
folgende Aufteilung. Grundlage dieser Berechnung ist: Die Anzahl der Starts nach (Nord-)Westen wird solange erhéht (90s-Liicke), bis die Anzahl
von Starts nach (Nord-)Westen und die verbliebene Anzahl von Starts (iber die Stidumfliegung (160s-Licke) die notwendige Start-/Landekapazitat
ergibt. Das Berechnungsmodell kann zur Untersuchung offengelegt und mit dem Autor gerne diskutiert werden.

Stunde: Basiszeit (1h) Anfliige 25L

05:00-06:00 3600s 24 0,00% 100,00%
06:00-07:00 3600s 32 0,00% 100,00%
07:00-08:00 3600 s 34 72,00% 28,00%
08:00-09:00 3600s 35 79,31% 20,69%
09:00-10:00 3600s 37 88,00% 12,00%
10:00-11:00 3600s 24 82,35% 17,65%
11:00-12:00 3600s 30 57,14% 42,86%
12:00-13:00 3600 s 31 52,17% 47,83%
13:00-14:00 3600s 26 51,72% 48,28%
14:00-15:00 3600 s 26 68,75% 31,25%
15:00-16:00 3600s 28 40,00% 60,00%
16:00-17:00 3600s 20 68,75% 31,25%
17:00-18:00 3600s 25 60,00% 40,00%
18:00-19:00 3600s 33 66,67% 33,33%
19:00-20:00 3600s 19 46,43% 53,57%
20:00-21:00 3600s 32 62,96% 37,04%
21:00-22:00 3600s 26 51,72% 48,28%
22:00-23:00 3600s 15 46,43% 53,57%

Summe: -->
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Gemal Planfeststellungsbeschluss ist geplant, 98% aller Abflige nach Westen lber die Sidumfliegung abzuwickeln und nur noch 2% Uber den
Nordwestabflug. Dieses Ziel kann nach den vorliegenden Erkenntnissen mit der bestehenden Stidumfliegung nicht erreicht werden. Im Gegenteil:
Es wird nur ein deutlich geringerer Anteil von maximal ca. 39% Uber die Sidumfliegung abgewickelt werden kdnnen.

Die obige Betrachtung enthalt ausschlielilich optimistische Annahmen zur erreichbaren Kapazitat auf der Stidumfliegung. Betrachtet sind hierbei
keine Verspiatungen, anderen Abhingigkeiten und Uberlappungen. Die grundsétzliche Berechnung betrachtet immer eine volle Stunde, damit ist

der Staffelabstand zur vollen Stunde nicht ndher betrachtet, was dazu fihrt, dass der Staffelabstand vom letzten Flugzeug ,,Stunde 1“ zum ersten
Flugzeug ,,Stunde 2“ nicht beachtet ist.

Vor dem Hintergrund der angestrebten Reduzierung der Komplexitat am Flughafen Frankfurt/Main, den sowohl das Bundesaufsichtsamt fir
Flugsicherung (BAF), als auch die Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung (BFU) fordern, muss davon ausgegangen werden, dass zu einem
bestimmten Zeitpunkt die Sidumfliegung ,,nur“ noch der Entlastung der hochbetroffenen Bereiche dienen kann (z.B. DROps inden Morgenstunden),
wahrend der Hauptabflugverkehr (ber eine andere, westliche Route abzuwickeln ist.

Wie bereits zu Beginn beschrieben betrachtet diese Analyse nicht die Abhangigkeit zwischen der Centerbahn (25C) und der Startbahn 18, welche
durch die Funkfeuernavigationsanlage in Nauheim (DVOR VFM) aufgehoben werden soll, jedoch nach Feststellung des Verwaltungsgerichtshofes in
Kassel vom 03. September 2013, nicht aufgehoben werden kann und somit Uber die vorgenannten Abhangigkeiten hinaus weiter
Kapazitatsmindernd wirkt.
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7. Schlussfolgerungen
Seite 4 des Protokolls der FLK halt folgendes fest:

3. Kapazitétsfrage

Wenn die Unabhingigkeit bestimmter Bahnen zur Erreichung der Zielkapazitidt zum wesentlichen Teil des
Planfeststellungsbeschlusses und damit zum Entscheidungsprogramm des BAF gehért, stelle sich die Frage, ob
und zu welchem Zeitpunkt ein Komplettsystem vorgelegt werden miisse, oder ob es ausreiche, eine Planung
vorzulegen, welche die Entscheidung nicht konterkariere oder jedenfalls nicht unmdglich mache.

Sowohl die Interimslésung, als auch vorher schon der parallel abhingige Betrieb der Stidumfliegung beinhaltet das Wording “bei Uberschreitung
einer bestimmten Kapazitat wird es zu einer verstarkten Nutzung der Nordwestabflugstrecken kommen”. Damit ist ein argumentativer Grundstein
dafir gelegt, das angesprochene “Konterkarieren” zu unterlaufen. Auch die FLK kennt weder die Papiere, die die DFS und das BAF fiir die
Genehmigung letztlich einreichen und schon gar nicht die Betriebsordnung, welche 6ffentlich nicht zuganglich ist.

Das Ergebnis dieser Analyse bedeutet weiter, dass auch die Routenvarianten Nr. 3 oder 6 als Problemlésungen ausscheiden. Nach Norden ist der
Abflugraum begrenzt durch das Fehlanflugverfahren der Landebahn Nordwest 25R und den Planfeststellungsbeschluss, so dass de facto nach
Westen (Routenvariante 4) gestartet werden muss, wenn die Ausbaukapazitat erreicht werden soll.

Einzig die Begrenzung der Kapazitit auf << 600.000 Fb/a, also deutlich unter die geplante Ausbaukapazitit, ldsst die Siidumfliegung (alle
Varianten neben Variante 4) als mogliche (Haupt-)Abflugvariante offen. Hier stellt sich jedoch grundsatzlich die Frage zu welchem Zweck der
Ausbau am Verkehrsflughafen Frankfurt/Main unter diesem Aspekt erfolgt ist, wo doch das sich vor dem 21. Oktober 2011 in Betrieb befindliche
3-Bahnsystem in der Lage gewesen ist diese Kapazitdt ebenfalls zu gewahrleisten.
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