Fluglarmbericht Hennef 2021

Der Koln/Bonner Flugbetrieb

Der pandemiebedingt starke Rickgang der Flugbewegungen des Jahres 2020 ist Geschichte
und wird sich in dieser Form wohl nicht wiederholen. Das belegt die fir 2021 auf der Homepage
des Flughafens verdffentlichte Statistik, wonach die Zahl der Starts und Landungen im vergan-
genen Jahr deutlich (+15%) gegentber dem Jahr 2020 auf nunmehr 90.675 zugenommen ha-
ben. Dies ist insbesondere dem Uber-proportionalen Anstieg der Nachtfliige geschuldet, die sich
um 8.900 (+27%) auf nunmehr 41.520 erhéhten. Dadurch stieg auch die beférderte Frachtton-
nage um 14% was der bei Weitem grofte jahrliche Zuwachs tberhaupt ist. Auch in diesem Jahr
wird der KdIn/Bonner Flugbetrieb wieder stark zunehmen. Nachdem in den Osterferien bereits
knapp 450.000 Flugpassagiere verzeichnet wurden, erwartet der Flughafen fir den Sommer
wietere Zuwachse: 980 Flugbewegungen pro Woche werden alleine im Passagierflugsegment
erwartet, in dem sich 25 Airlines tummeln, um 125 Reiseziele bedienen, so der FK/B in einer
Pressemitteilung. Und die Statistik fur das 1. Quartals bestatigt ganz klar diesen Trend, denn
die Zahl der Starts und Landungen hat in den ersten drei Monaten des laufenden Jahres
gegenlber dem 1. Quartal 2020 bereits um flinfundsechzig Prozent zugenommen.

Das Umweltbundesamt stellt niichtern fest: ,Fliegen ist die klimaschadlichste Art sich
fortzubewegen*

Angesichs der seit diesem Jahr wieder rasant ansteigenden Passagierzahlen in der Flug-
branche kénnen umweltbewusste Mitblrger wohl nur noch resignierend feststellen, dass der
Begriff ,Verzicht* nicht zur persdnlichen Werteskala mancher Menschen zu gehéren scheint.
Auch sind Begriffe wie ,Flugscham” oder ,Stay grounded” (Bleib am Boden), nach einer relativ
kurzen offentlichen Aufmerksamkeitsphase, inzwischen wieder aus dem allgemeinen Bewuf3-
tsein verschwunden und damit die Bereitschaft, aus der inzwischen gut bekannten Klimaschad-
lichkeit des Fliegens personliche Konsequenzen zu ziehen.

Und die Flugbetriebsseite hat — natlrlich — keinerlei Interesse daran, dass sich an dieser Ein-
stellung etwas andert. So wird zwar im ,Politikbrief fir Entscheider vom Juni 2021 des Flugha-
fens KoIn/Bonn immerhin zugegeben, dass der globale Flugverkehr drei Prozent des weltweiten
COz Ausstoldes verursacht. Aber eine Erwahnung der Tatsache, dass CO; Emissionen in
Reiseflughdhe eine um das Mehrfache schadlichere Klimawirkung entfalten, als dies am Boden
(bei-spielsweise im Stralenverkehr) der Fall ist, wurde (nattrlich) unterschlagen.

Das Umweltbundesamt (siehe: Umweltmagazin ,,Fliegen®“ Nr. 2/2019) geht jedenfalls da-
von aus, dass (Stand 2018) die Klimawirksamkeit des weltweiten Flugverkehrs zwischen
5 und 8 Prozent betragt, allerdings mit steigender Tendenz!

Die beiden weltgroRten Flugzeugbauer, Airbus und Boeing, erwarten, dass die Verkehrsleistung
des Luftverkehrs zwischen 2020 und 2040 um den Faktor 2,5 ansteigt (von 8 Mrd. Personen-
kilometer auf 20 Mrd. Personenkilometer). Da auch fur die Luftfracht Wachstumsprognosen um
jahrlich vier Prozent vorliegen, steht zu erwarten, dass der Anteil des Luftverkehrs am Treib-
hauseffekt wohl bald die 10-Prozent-Marke erreichen durfte!

Und wie stellt sich der Flughafen KéIn/Bonn dieser Problematik? Man stellt (s.Politikbrief vom
Juni 2021) Bemuhungen heraus, die eigene Betriebsstatte auf CO.-Neutralitat zu trimmen (u.a.
sollen Fuhrpark, Klimaanlagen, Beleuchtung bis 2035 entsprechend umgertstet sein) und setzt
im Ubrigen seine ,Business-as-usual“ Politik fort: Ganz so als gabe es keine Klimakrise wird
auch versucht, noch mehr Fluggesellschaften in Wahn anzusiedeln; dabei wirbt man offensiv
mit der Nachtflugméglichkeit (24-h-Betrieb).

Natdrlich sind Solarmodule auf Flughallendachern eine gute Sache. Sie dlrfen jedoch nicht
darlber hinwegtauschen, dass es der eigentliche Flugbetrieb ist (den Flughafen ja erst méglich




machen), welcher der eigentliche Klimastinder ist. Der gemeinniitzige Verein Deutscher
Fluglarm Dienst e.V. veroffentlicht und dokumentiert auer Fluglarmimmissionen auch alle
klimarelevanten Emissionen durch den Start- und Landebetrieb der Verkehrsflughafen. Fur
Koéln/Bonn ergab diese Berechnung fiir das Jahr 2018, (also das Jahr vor coronabedingten
Flugausfallen) dass im Umfeld durch den Start-/Landebetrieb 583.000 Tonnen THG (das ist die
Gesamtsumme aller Treibhausgase) ausgestolien wurden, wobei die CO, Emissionen mit
194.000 Tonnen den Léwenanteil ausmachten. Disseldorf lag durch seine héheren
Flugbewegungszahlen noch um 14% dartber. Da kann man nur feststellen: Verkehrsflughafen
sind wahre Dreckschleudern!

Flugbetrieb und Fluglarm im Stadtgebiet von Hennef

Die Zunahme der Flugbewegungen hatte in Hennef unterschiedliche Auswirkungen: Die Zahl
der nachtlichen Landeanfliige erhéhte sich stark (plus fiinfzig Prozent) auf 9.923 Uberfliige und
lag damit auf den gleichen Niveau wie im Jahr 2019. Landeanfliige bringen nicht nur fir die
Anwohner des Stadtzentrums eine erhebliche Larmbelastigung mit sich. Auch der Siidosten des
Stadtgebiets (Lichtenberg, Bierth, Hiichel) ist davon stark betroffen. Die dortige Hohenlage von
um die 200m (tiber NN) macht die an sich gréRere Uberflughéhe wirkungslos, weil die tatséch-
liche Flughéhe Uber Grund ahnlich derjenigen Uber dem Stadtzentrum ist. Allerdings kommt im
Sldosten noch larmverstarkend hinzu, dass sich im dortigen Luftraum eine Einfadelungszone
hin zum Anfang des eigentlichen Endanflugs der Landebahn 32 befindet. In Héhe von Lichten-
berg beginnt der ILS-Endanflug (mit reduzierter Fluggeschwindigkeit, gleichbleibender Sinkrate
und Geradeausflug zur Landebahn). Das zwingt Piloten anfangs zur Anpassung von Flughéhe,
Kurs und Geschwindigkeit, womit eine Erh6hung der Turbinendrehzahl einhergehen kann. Dies
erhdht dann die Larmemission ganz erheblich.

Hier eine Statistik Gber alle Hennef berquerenden Landeanfliige:

Landeuberflige in Hennef (Landungen auf Landebahn 32)

Anzah1 2021 2020 verdnderung
Tagfllge 8.850 6.504 + 36%

Nachtfllge 9.923 6.629 + 50%
Gesamt 18.773 [13.133 + 43%

Die nachtlichen Start-Abfliige sind auf den Uber das Stadtgebiet verlaufenden Abflugrouten
(nach Westen zum Funkfeuer Norvenich in der Eifel wie auch nach Osten zum Funkfeuer COLA
bei Rosbach) zahlenmaRig nahezu unverandert zum Jahr 2020 geblieben. Der Flughafen
erklart das sowohl mit einem coronabedingten Entfall einiger Flugziele als auch mit sechs
Prozent ricklaufigen Nachtstarts nach Siidosten




Uberfliige von Hennef durch gestartete Maschinen
und ihre Aufteilung nach Flugrouten

2021 2020
Route/Gebiet
Tag Nacht | gesamt| Tag Nacht | gesamt

COLA/KUMIK/PODIP | 10.072 6.876 16.948 9.858 6.874 16.732
WYP 791 294 1.085 749 324 1.073
> Hennef-Ost 10.863 7170 18.033 10.607 7.198 17.805
NOR-F 1.961 1.042 | 3.003 1.660 1.354 3.014
NOR-P 2132 1543 | 3.675 1.788 1.305 3.093
Z Hennef-West 4.093 2.585 6.678 3.448 2.659 6.107
Start-Uberfliige

9 14956 | 9.755 [24.711| 14.055 | 9.857 | 23.912
(gesamt)

Nutzungsgrad der Abflugrouten:
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Erlduterungen

die obige Grafik des FK/B stellt die unterschiedlichen An- und Abflugrouten dar (Anflugrouten sind gelb
unterlegt). Die Zahlen an den jeweiligen Routen stehen fiir Tagfliige (vorne), dahinter die Nachtfliige. Die
%-Angaben beziehen sich auf den Nutzungsgrad (alle Abfliige aller Routen zusammen ergeben 100%).
Fir Hennef bedeutsam sind die Anflugroute aus Siidosten (zur Landebahn 32) und die Abflugrouten flr
Starts auf Bahn 14 (Achsrichtung = 140°). Nach dem Abheben verlaufen die Abfliige zunachst bis kurz
vor Siegburg in stidostlicher Richtung, dann erfolgt ein Routensplit nach Osten (in Richtung Funkfeuer
COLA) und ab Happerschof nach Norden (WYP-Route). Abfliige mit westlichen Zielflughafen drehen bei
Siegburg nach Westen ab in Richtung Bonn-Nord bzw. Funkfeuer Nérvenich in der Eifel (NVO). Die nach
Siuden verlaufende Abflugroute (Siebengebirgsroute) verlauft bis in Héhe von Bad Honnef, dann folgt der
Rechtsschwenk zum Funkfeuer NVO. Diese Abflugroute gilt fiir besonders schwere LFZ (d.h. wenn das
Flugzeug vor Siegburg nicht eine Flughéhe von mindestens 1.220m erreichen kann). Gelegentlich finden
auch Abflige auf der nach Westen ausgerichteten Querwindbahn 24 (Achsrichtung = 240°) statt, wovon
ein Teil dann Gber St. Augustin nach Hennef abdreht und die Stadt zentral Uberfliegt; die Startbahn 24 ist
allerdings fur Nachtfliige gesperrt.

Hinweis:

Die an den sechs Messstellen im Hennefer Stadtgebiet kontinuierlich im Jahr 2021
gemessenen Uberflugpegel (Maximalschallpegel), mit Unterteilung in einzelne Schall-
pegel-Klassen, sowie die daraus errechnete durchschnittliche Fluglarmbelastung




(Dauerschallpegel) finden Interessierte fiir jedes Jahr veréffentlicht auf der Webseite der
Stadt Hennef; siehe: www.hennef.de/fluglaerm

Gesundheitsrelevanz des Hennefer Fluglarms
(A) Schlafstorungen durch Fluglarm

LDer Schlaf ist ein aktives und dulerst komplexes Geschehen, in dem vielfaltige physiologische
Prozesse ablaufen (z.B. Proteinbiosynthese, Ausscheidung spezifischer Hormone, oder die
Konsolidierung von Gedé&chtnisinhalten), die im weitesten Sinne der Erholung und damit der
Vorbereitung auf die ndchste Wachphase dienen. Ungestérter Schilaf von ausreichender Dauer
ist unerlasslich flir den Erhalt von psychomotorischer Leistungsféhigkeit und Gesundheit*
(Banks & Dinges, 2007).

.Flugzeuge gehéren zu den stérksten technischen Schallquellen (iberhaupt. Beim Uberflug in
einigen hundert Metern Distanz entstehen Pegel, die wéhrend mehrerer Sekunden in einem
gréBeren Umkreis die sprachliche Kommunikation unterbrechen oder stark beeintrdchtigen.
Flugldrm enthélt in der Regel sehr bedeutende tieffrequente Anteile, welche durch leichte Bauteile
an Héausern nur schwach gedémpft werden. Er wird daher im Rauminneren auch bei
geschlossenen Fenstern als stérend wahrgenommen* (Guski, Basner, Brink, 2012)

Gemal den o.a. Erkenntnissen von flihrenden deutschen und europaischen Larmwirkungs-
forschern kann man fur die den an flnf Stellen im Hennefer Stadtgebiet gemessenen, nachtlichen
Fluglarmgerausche (siehe Anlage I|: Fluglarm in Hennef 2021 — Zusammenfassung aller
Messstellen) feststellen, dass im Hennefer Stadtgebiet im vergangenen Jahr insgesamt rund

41.000 Nachtlarm-Ereignisse registriert wurden, die — geht man von einem im Schlafraum zu
Beluftungszwecken auf Kippstellung gedffneten Fenster aus — zumindest theoretisch das
Potential dazu hatten, Aufwachreaktionen zu bewirken. Dies belegt folgende, einfache Rechnung:
Kommt an der Hausfassade ein Fluggerausch mit z.B. 65 Dezibel an, und zieht davon 15 Dezibel
(fur die Dammwirkung eines auf Kippspalt gedffneten Fenster) ab, kommt im Innenraum ein
Gerauschpegel von 50 Dezibel an (zum Ohr des Schlafers). Nach Erkenntnissen der DLR-
Schlafstudie fuhrt dieser Gerauschpegel bei 12% der Betroffenen zu einer Aufwachreaktion (s.
nachfolgende Grafik):
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Entsprechend mehr Aufwachreaktionen sind demnach bei héheren AuRenpegeln zu erwarten!

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) stellt die Auswirkungen von nachtlichen Gerauschen im
Schlafraum (LamaX, innen) in ihren 2009 veroffentlichten NIGHT NOISE GUIDELINES in einer
Ubersichtstabelle wie folgt dar:

Tabelle 10: Zusammenschau der Effekte und Schwellenwerte fir Effekte fir die ausreichende Evidenz vorliegt
(nach Tabelle 5.1 der NNG)

Effekt I Ilndikatur ISchwulla [dB] IBamarkungan
g EEG Aufwachreaktionen L max innen 35
I% Bewegungen, Beginn von L iy trician 3z Fluglarm
o Bewegungsreaktionen
a
=] Anderung der Dauer von L st innen 35
g Schlafstadien, der Schlafarchitektur,
Fragmentierung des Schlafs
= Aufwachen wahrend der Nacht u/o zu  Lamaxinnen 42 Fluglarm
,'g frihes Aufwachen
b
W




Der Mainzer Kardiologe Prof. Dr. med. Thomas Miinzel forscht seit einigen Jahren mit weiteren
Kollegen der Mainzer Universitatsklinik am Problem der Auswirkungen nachtlichen Larms,
insbesondere des Fluglarms. Er stellt fest:

,Langst ist durch zahlreiche Studien bekannt, dass die Stérung der Nachtruhe zur Ausschiittung
von Stresshormonen fiihrt. Dadurch beschleunigt sich der Herzschlag, der Blutdruck steigt, die
Blutgerinnung wird aktiviert. Das sind drei Risikofaktoren fiir Herzinfarkt und Schlaganfall.“

Mehr noch als auf den Auswirkungen von akuten Larmereignissen liegt das Augenmerk der
Larmwirkungsforschung auf den langfristigen (chronischen) Folgen nachtlicher Larmexposition.
So gibt es inzwischen unglaublich viele Studien in der EU und anderen Landern, welche die
durchschnittliche Larmbelastung als Forschungsobjekt haben. Durchschnittliche Larmbe-
lastungen werden mit  Hilfe des Dauerschallpegels  dargestellt. Nach der EU-
Umgebungs-larm-Richtlinie gilt fir einen 24-h-Tag als Dauerschallpegel der sogenannte Lgen;
zusatzlich qilt fur die 8 Nachtstunden der Dauerschallpegel Lnigit. Der Lgen faldt alle
Einzelschallereignisse eines 24-h-Tages rechnerisch zu einem (energetisch gemittelten)
Durchschnittswert zusammen undschlagt fur die Abendzeit + 5 dB(A) auf und flr die Nachtzeit +
10 dB(A). Damit tragt die EU der um diese Tageszeit von Menschen deutlich erhdhten
Larmempfindlichkeit (i.V. mit der normalen Tageszeit) Rechnung. Das deutsche Fluglarmgesetz kennt
hingegen nur einen Lragund einen Lnacht Ohne  Strafzuschléage! Abgesehen davon  sind
die Berechnungsmethoden gleich. Die WHO hat Ende 2018 neue, umfassende Leitlinien fir
Umgebungslarm verdffentlicht; diese basieren (vorerst) ausschlieRlich auf einer Larm-
Durchschnittsbelastung. Fur die Larmart Fluglarm lautet die starke Empfehlung der WHO:

Fluglarm
Empfehlung Stiarke
Fur die durchschnittliche Larmbelastung empfiehlt die LEG stark, durch Flugverkehr Stark

bedingte Larmpegel auf weniger als 456 dB [ zu verringern, weil Fluglarm oberhalb dieses
Wertes mit schadlichen gesundheitlichen Auswirkungen verbunden ist.

Fur die nachtliche Larmbelastung empfiehit die LEG stark, durch Flugverkehr bedingte Stark
Larmpegel auf weniger als 40 dB I_w" zu verringern, weil nachtlicher Fluglarm oberhalb
dieses Wertes mit negativen Auswirkungen auf den Schiaf verbunden ist.

Zur Verringerung der gesundheitlichen Auswirkungen empfiehit die LEG stark, dass die Stark
Politik geeignete MaBnahmen zur Verringerung der Larmbelastung durch Flugverkehr fur die
Bevilkerung ergreift, deren Larmbelastung die Leitlinienwerte fir die durchschnittliche und
nachtliche Larmbelastung Ubersteigt. Was konkrete MaBnahmen betrifit, empfiehit die LEG,
geeignete Veranderungen der Infrastruktur vorzunehmen.

Orientiert an diesem Malstab stellt man fest, dass an allen Hennefer Messstellen die dort
langfristig ermittelte Fluglarm-Dauerbelastung ein Vielfaches der von der WHO definierten
Leitwerte erreicht hat: So liegt der nachtliche 10-Jahres-Durchschnitt (Lnignt) fur 2009-2018:

- im Bereich Hennef-Gesamtschule um das 14-Fache Uber dem WHO-Leitwert, und
- im Bereich Hennef-Happerschol} / Heisterschold um das 9-Fache.

(Beiden Fallen liegen die Messergebnisse der jeweiligen Flughafen-Messstellen zu Grunde)




gez.. Helmut Schumacher

Anhang: Tabelle ,Fluglarm in Hennef 2021 — Zusammenfassung aller Messstellen




