DLR

Deutsches Zentrum
fir Luft- und Raumfahrt

Neuartige Anflugverfahren reduzieren Anfluglarm

Neuartige Anflugverfahren reduzieren Anfluglarm

Im September 2010 fihrte das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) gemeinsam
mit der Air Berlin PLC & Co. Luftverkehrs KG, der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH und der
Fraport AG Forschungsfliige zur Larmverlagerung und Larmvermeidung bei Landeanfliigen
durch. Die Auswertung der Messfllge liegt jetzt vor: Die grof3ten Erfolge in der Larmreduktion
erzielten wie erwartet die Anfliige zur Larmverlagerung, bei denen verschiedene neue
Anflugrouten gewahlt wurden. Bei den etwas steileren Anfliigen von 3,2 Grad konnte im
Gegensatz zu den "normalen” 3,0 Grad eine Reduktion des Anflugléarms von 0,4 Dezibel (A)
festgestellt werden. Zu noch weniger Larm fiihrten die Anfliige mit sehr steilen Anflugwinkeln
von 4,5 bis 5,5 Grad. Hier kam es zu einer Minderung der maximalen Schalldruckpegel von bis
zu 4,6 Dezibel (A). Die Ergebnisse missen noch durch weitere Messungen verifiziert werden,
da die statistische Basis mit insgesamt 13 Anflligen recht klein ist und Witterungseinfliisse wie
beispielsweise Wind eine grolRe Rolle spielen.

Anfliige zur Larmverlagerung

Eine vergleichsweise einfache Mdglichkeit, den Fluglarm zu verlagern und von
Siedlungsgebieten fernzuhalten, besteht darin, diese einfach zu umfliegen. Moderne Flugzeuge,
wie das bei diesen Versuchen eingesetzte Boeing-Modell, aber auch aktuelle Airbus-Modelle
verfugen Uber sogenannte Flachennavigations-Fahigkeiten (Aerial Navigation — RNAV): Sie
kénnen unabhéangig von Funknavigationsanlagen am Boden mit Hilfe des Global Positioning
Systems (GPS) navigieren. Hierdurch ergeben sich deutlich groRere Freiheiten bei der Planung
von An- und Abflugrouten. In Bezug auf den Frankfurter Flughafen bedeutet das, dass
Flugzeuge zu bestimmten Verkehrszeiten in einem Bogen stidlich um dicht besiedelte Gebiete
herumfliegen und damit den Larmpegel dort senken kdnnten.

Der tagliche Verkehr am Frankfurter Flughafen lasst es nicht zu, die im Rahmen des Frankfurter
Forums Flughafen und Region entwickelten Anflugverfahren vor Ort zu testen. Deshalb wurden
die Anflugrouten auf den Braunschweiger Flughafen tGbertragen und Larmmessgerate an
entscheidenden Stellen am Boden aufgestellt. "Wir haben an funf Positionen unter dem Anflug
den Larm gemessen und die jeweilige Hohe des Flugzeugs, seine Geschwindigkeit sowie die
Stellung der Landeklappen und des Fahrwerks registriert. Besonders die beiden letzten Punkte
beeinflussen erheblich die La&rmemission", erlautert Prof. Dr. Dirk Kugler, Leiter des DLR-
Instituts fur Flugflhrung.

Die Fraport AG hat die geanderte so genannte "segmentierte" Anflugroute um Offenbach und
Mainz herum bei Nachtfligen zwischen 23 und 5 Uhr seit dem 10. Februar 2011 im Einsatz.
TagsUber lassen sich diese Anfliige aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens noch nicht
umsetzen.

Die Messergebnisse aus Braunschweig zeigen: Durch den segmentierten Anflug ist gegentiber
dem "normalen" Anflug eine Reduzierung des Larms in der Ostlich des Flughafens Frankfurt
gelegenen Stadt Offenbach um 6 bis 8 dB(A) zu erwarten, was in etwa einer Halbierung des
Schalldrucks entspricht. Die Lautstarke beim Eindrehen auf den Endanflug ist nicht hdher als
beim "normalen" Anflug.

Steilere Anfliige

Das DLR flihrte etwas steilere Anfliige von 3,2 Grad und drei besonders steile Anfllige von 4,5,
5,0 und 5,5 Grad durch. "Bei diesen Anflligen verlauft der Anflugpfad héher, als wenn der
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Anflugwinkel weniger steil ist. Bei einem Winkel von 4,5 Grad haben wir eine Reduktion der
maximalen Schalldruckpegel von 2,1 dB (A) festgestellt, bei 5,0 Grad lag die Reduktion bei 3,6
dB (A) und bei 5,5 Grad sogar bei 4,6 dB (A). Das wahrgenommene Uberfluggerausch ist damit
fir den Menschen um circa 25 Prozent reduziert", erklart Dr. Helmut Tobben von DLR-Institut
fur Flugfuhrung, der die Studie durchfiihrte. Die etwas steileren Anfliige bei 3,2 Grad fuhrten zu
einer Reduktion des Anfluglarms von 0,4 Dezibel (A).

Als problematisch erwies sich bei den Anflugwinkeln von 3,2 Grad der Riickenwind: Kommt es
zu Rickenwind, muissten die Landeklappen bei diesem Anflugwinkel friiher ausgefahren
werden um die Geschwindigkeit des Flugzeugs zu reduzieren. Das kann auch zu einer
Steigerung des Larms am Boden gegeniber einem 3,0 Grad Abflug fiihren.

AuRerst prizise Anfliige

Bei den steileren Anfligen kam das satellitengestiitzte Ground Based Augmentation System
(GBAS) zum Einsatz. Grundlage von GBAS ist GPS, bei dem Satellitensignale die genaue
Ortsbestimmung eines GPS-Empfangers — in diesem Fall des Flugzeugs - ermdglichen. Ein
System am Boden verbessert bei GBAS die Genauigkeit der GPS-Ortung auf weniger als einen
Meter. Hierdurch kann der Pilot aus verschiedenen Anflugwinkeln auswahlen und besonders
steile Anflugrouten fliegen. Das DLR verfiigt am Flughafen Braunschweig-Wolfsburg tber eines
der wenigen GBAS-Systeme in Europa.

Bei den insgesamt dreizehn Anfliigen haben die Wissenschaftler verschiedene Daten wie etwa
die Flugspur aufgezeichnet, um im Nachgang die Genauigkeit solcher neuer Anflugverfahren
auszuwerten. Die Anfliige konnten mit einer extrem hohen Prazision durchgefihrt werden: Im
vertikalen Bereich betrug die Prazision des Anfluges auf der vorgegebenen Route rund 20
Meter, im horizontalen Bereich rund 40 Meter. Die Navigationsgenauigkeit hat damit die
Erwartungen der Wissenschaftler noch tbertroffen.
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Beim Start
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Bei den insgesamt dreizehn Anfliigen haben die Wissenschaftler verschiedene Daten wie etwa
die Flugspur aufgezeichnet, um im Nachgang die Genauigkeit solcher neuer Anflugverfahren
auszuwerten. Die Anfliige konnten mit einer extrem hohen Prazision durchgefiihrt werden: Im
vertikalen Bereich betrug die Prazision des Anfluges auf der vorgegebenen Route rund 20
Meter, im horizontalen Bereich rund 40 Meter. Die Navigationsgenauigkeit hat damit die
Erwartungen der Wissenschaftler noch ibertroffen.

Quelle: DLR (CC-BY 3.0).

Anflug bei untergehender Sonne

Eine vergleichsweise einfache Mdglichkeit, den Fluglarm zu verlagern und von
Siedlungsgebieten fernzuhalten, besteht darin, diese einfach zu umfliegen. Moderne Flugzeuge,
wie das bei diesen Versuchen eingesetzte Boeing-Modell, aber auch aktuelle Airbus-Modelle
verfugen Uber sogenannte Flachennavigations-Fahigkeiten (Aerial Navigation — RNAV): Sie
kénnen unabhéngig von Funknavigationsanlagen am Boden mit Hilfe des Global Positioning
Systems (GPS) navigieren. Hierdurch ergeben sich deutlich gréRere Freiheiten bei der Planung
von An- und Abflugrouten. In Bezug auf den Frankfurter Flughafen bedeutet das, dass
Flugzeuge zu bestimmten Verkehrszeiten in einem Bogen sudlich um dicht besiedelte Gebiete
herumfliegen und damit den Larmpegel dort senken kdnnten.

Quelle: DLR (CC-BY 3.0).
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Die Boeing im Landeanflug

Im September 2010 fihrte das DLR gemeinsam mit Air Berlin, der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH und der Fraport AG Forschungsfllige zur Larmverlagerung und Larmvermeidung bei
Landeanfligen durch.

Quelle: DLR (CC-BY 3.0).

Vor der Halle am DLR-Standort Braunschweig
: g :

Der tagliche Verkehr am Frankfurter Flughafen lasst es nicht zu, die im Rahmen des Frankfurter
Forums Flughafen und Region entwickelten Anflugverfahren vor Ort zu testen. Deshalb wurden
die Anflugrouten auf den Braunschweiger Flughafen tbertragen und La&rmmessgerate an
entscheidenden Stellen am Boden aufgestellt. "Wir haben an finf Positionen unter dem Anflug
den Larm gemessen und die jeweilige Hohe des Flugzeugs, seine Geschwindigkeit sowie die
Stellung der Landeklappen und des Fahrwerks registriert. Besonders die beiden letzten Punkte
beeinflussen erheblich die La&rmemission", erlautert Prof. Dr. Dirk Kiigler, Leiter des DLR-
Instituts fur Flugfihrung.

Quelle: DLR (CC-BY 3.0).
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Auf dem Weg zum Rollfeld

Die Boeing 737-700 auf dem Weg zum Rollfeld. Im September 2010 fiihrte das Deutsche
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) gemeinsam mit der Air Berlin PLC & Co. Luftverkehrs
KG, der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH und der Fraport AG Forschungsfliige zur
Larmverlagerung und Larmvermeidung bei Landeanfliigen durch.

Quelle: DLR (CC-BY 3.0).

Nach erfolgreichem Abschluss der Flige

Insgesamt 13 Anfliige wurden am 6. September 2010 im Dienst der Wissenschaft durchgefiihrt.

Quelle: DLR (CC-BY 3.0).

Kontaktdaten fiir Bild- und Videoanfragen sowie Informationen zu den DLR-Nutzungsbedingungen finden Sie
im Impressum der Website des DLR.
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