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Conclusio

Der Flughafen Tegel wird zur Deckung der Nachfrage auch
nach 2020 bendtigt. Es ist aber nicht empfehlenswert in-
nerhalb der Stadt einen Flughafen zu betreiben und wenn
ein Flughafen betrieben wird, sollte eine betriebliche Re-
gelung rigorose Gewichtsbeschrankung auf bspw. 50 Ton-
nen MTOW und eine Flugbetriebszeiten von 7 Uhr bis 21
Uhr festlegen.

Das seit 2007 absehbare planerische, bauliche und kapa-
zitive Desaster wird, selbst bei einer Inbetriebnahme des
BER im Oktober 2020, den Weiterbetrieb des Flughafens
Tegel erzwingen. Selbst bei plinktlicher Fertigstellung des
im Bau befindlichen T2 werden die Terminals T1, T2 und
T5 nicht in der Lage sein, die 2020 bestehende Nachfrage
gemaB mit einem IATA Service Level B (PFB S. 459) zu
bedienen. Spatestens 2025 wird eine 3. Piste bendétigt.

Entgegen der Planfeststellung (S. 409), die Passagier-
und Frachtabfertigung zwischen den beiden Bahnen zu
konzentrieren, soll vorerst das, was bisher die Entwick-
lung stoérte - die Aufteilung auf verschiedene Terminal-
standorte - weiter betrieben werden, mit unzureichenden
Kapazitaten.

Bereits 2012 habe ich, in einem Gutachten fir die CDU-
Landtagsfraktion in Brandenburg, auf die fehlenden Kapa-
zitaten verwiesen und Lo6sungsstrategien - Satellitenair-
ports in Neuhardenberg und Cottbus - verwiesen. Die da-
fiir notwendigen Anderungsverfahren des G-LEP wurden
nicht eingeleitet, sodass 2020 mit dem Flughafen Tegel
lediglich ein zusatzlicher betriebsbereiter Flughafen be-
reitsteht. Ohne den vorlaufigen weiteren Betrieb des Flug-
hafens Tegel wird der Berliner Luftverkehrsmarkt in Spit-
zenzeiten noch deutlichere Einbriche erleben, als es

FDC.

Airport Consulting


verlietzma
Textfeld
Deutscher Bundestag
Ausschuss für Verkehr
und digitale Infrastruktur
Ausschussdrucksache

19(15)295-B
Stellungnahme zur 59. Sitzung - 
Öffentl. Anhörung am 11.12.2019



heute schon an der Tagesordnung ist. Luxus in den War-
terdumen, qualvolle Enge in der Passagierabfertigung.

Vorbemerkung

Flughafen sind Larmmaschinen. Die gehdren nicht in die
Stadte und nicht in die Ballungsrdume. Liegen Flughafen
in Stadten oder in Ballungsraumen hemmt diese Lage die
Entwicklung des Flughafens und der Region. Selbst die
bisher nachweisbaren behdérdlichen und gerichtlichen Ent-
scheidungen - ,der Larm ist schwerwiegend, aber nicht
unzumutbar.® Trotz dieser Zumutung fur die Flughafen-
nachbarn bleiben auch die Flughafen nicht von Restriktio-
nen verschont. So hemmen die Aussagen der jeweils zu-
standigen Politik, dass es keine weitere Piste geben wird,
die Entwicklungsperspektiven des jeweiligen Flughafens.
Die Zusagen der Larmminderung andern daran nichts. Mit
der Mediation am Flughafen Frankfurt war der Ausbau des
Flughafens untrennbar mit der ,Mediationsnacht™ und dem
+~Anti-Larm-Pakt" verbunden. Der ausgebaute Flughafen
ging 2011 in Betrieb. Die ,Mediationsnacht™ mussten die
Klager erstreiten und vom ,Anti-Larm-Pakt" ist bis heute
keine wirksame MaBnahme umgesetzt.

Thesen

Unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Ziele der
vorliegende Beschlussvorschlage lassen sich trotzdem ge-
meinsame Details herausfiltern, zu denen ich nachfol-
gende Thesen formuliere.

Vorausgeschickt werden sollte, dass der ehemalige
Staatssekretdr im Verkehrsministerium 1991 als Lufthan-
sachef das zergliederte und wenig leistungsfahige deut-
sche Luftverkehrssystem durch einen leistungsfahigen
Standort fuir einen GroBflughafen (6 Pisten, 80 Millionen
Passagiere pro Jahr, 4 Mio. Tonnen Fracht Jahr und
800.000 Flugbewegungen pro Jahr) im 40 km Umkreis um
den GroBen Stern zukunftsfdahig machen wollte. Der aus
dem Verfahren hervorgegangene Standort Sperenberg
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hatte zu einem GroBflughafen in der deutschen Hauptstadt
gefuhrt auf die wir heute neidvoll in Istanbul, oder Dubai
schauen. Bei Verwirklichung des Standorts Sperenberg
ware Berlin heute das deutsche Drehkreuz mit rund 100
Mio. Passagieren.

Ab 2035 ist damit zu rechnen, dass in Deutschland die
Position des primaren Drehkreuzes zur Disposition steht.
Frankfurt wie Mlinchen werden ihre Kapazitatsgrenzen
Uberschritten haben. Weitere Ausbauten dieser Flughafen
werden heute ausgeschlossen. Ein Berliner Luftverkehrs-
markt mit einem ebenfalls nicht ausbaubaren Flughafen
BER - eine 3. oder 4. Piste wird von den zustandigen Lan-
desregierungen ausgeschlossen. Ein Flughafensystem des
Flughafens BER mit dem Flughafen Tegel ist weder kapa-
zitiv noch perspektivisch in der Lage diese Funktion zu
Ubernehmen.

FUr das bis heute manifeste Desaster am BER sind weder
das Planungsrecht noch das Baurecht verantwortlich. Die
Verantwortung liegt in der mit dem Konsensbeschluss ge-
troffenen Standortentscheidung, dem Unvermdgen der
Planer, der fehlenden Sachkenntnis beim Bauherrn und
der unzureichenden politischen Aufsicht.

1. Konsensbeschluss

Der Konsensbeschluss von 1996 belegt die Einflussnahme
der Politik auf Standortentscheidungen und ProjektgréBe.
Aus dem urspringlich geplanten GroBprojekt als zentrales
deutsche Drehkreuz wurde ein ,mittelgroBer® Flughafen
mit zwei Pisten zur Versorgung der regionalen Luftver-
kehrsnachfrage. Im Raumordnungsverfahren wurde genau
diese Variante bewertet und der Standort Schénefeld als
ungeeignet eingestuft. Er wird in einigen Jahren wieder
ein stadtischer Flughafen sein. Es mache aber keinen Sinn
innerstadtische durch einen Standort zu ersetzen, der in
absehbarer Zeit in der Stadt liegen wird, so die Planer
damals.
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Diese Standortfehlentscheidung ist dann Ausgangspunkt
der nachfolgenden Entwicklungen wie: scheitern der Pri-
vatisierung, unerfillbare Larmschutzauflagen, Nachtflug-
beschrankungen, planerisches, bauliches und finanzielles
Desaster.

2. Verkehrsleistung/Verkehrsnachfrage

Mit dem ausgebauten Flughafen BER sollten laut PFB 2004
30 Mio. Passagiere abgefertigt werden. Laut einem quali-
tatssichernden Gutachaten der Intraplan Consult GmbH
kdnnen mit den planfestgestellten flugbetrieblichen Anla-
gen (Flugbetriebsflachen und Passagierterminal) bis zu 45
Millionen Passagiere pro Jahr abgefertigt werden. Dieses
Passagieraufkommen wilirde ein Jahresaufkommen von
rund 420.000 Flugbewegungen generieren.

Bereits 2030 durfte dieses Aufkommen erreicht werden.
Die Anlagen des BER durften dazu nicht in der Lage sein.
Bereits 2023 wird, unter schlechten Servicebedingungen,
die verfliigbare Kapazitat deutlich Uberschritten werden.

3. Fluglarm

Wahrend beim StraBen- und Schienenldarm die Grenz- und
Schwellenwerte nicht UGberschritten werden dirfen, ohne
MaBnahmen wie Verkehrsbeschrankungen oder bauliche
MaBnahmen auszuldsen, ist die beim Luftverkehr nicht der
Fall. Da erhalten die Betroffenen ,Ohropax™.

Der Luftverkehr verlarmt bei Berlcksichtigung seiner Ver-
kehrsleistung 80 x mehr Menschen als die Bahn und 200
X mehr Menschen als der StraBenverkehr. Dazu kommt,
dass die Einzelpegel im Luftverkehr regelmaBig deutlich
héher sind als im Schienen- und StraBenverkehr. Der pas-
sive Larmschutz wird aber nicht fir Spitzenpegel, sondern
Dauerschallpegel gewahrt.

Aus planerischer Sicht ist nicht nachvollziehbar, warum
die Entlastung der Anwohner von Tegel sinnvoll sein soll,
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wenn gleichzeitig mit dieser Entlastung eine Verdreifa-
chung der Fluglarmbelastung der Anwohner in Schénefeld
einhergehen wird. Es mdgen weniger betroffene Einwoh-
ner sein, die gesundheitliche Folgen werden aber gréBer
sein.

4. Arbeitsplatze

Flughafen generieren Arbeitsplatze in Relation zum Ver-
kehrsaufkommen. Ein zusatzlicher Flughafen generiert
folglich keine zusatzlichen Arbeitsplatze. Die madglichen
Arbeitsplatze verteilen sich auf die Flughafenstandorte.

Unter dem Gesichtspunkt der regionalwirtschaftlichen Ef-
fekte hatte es sich gerade der Standort Sperenberg als
idealer Flughafenstandort aufdrangen mussen. Die Ar-
beitsplatzentwicklung in Berlin und dem Speckgurtel hat
ja ohne den neuen Flughafen stattgefunden.

Dieter Faulenbach da Costa
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In den nachfolgenden Kurzargu-
mentationen (KA) werden die Po-
tenziale des aktiven Larmschutzes
beschrieben.

KA-101 Nachtflugbeschrankun-
gen

Verhinderern Nachtflugbeschrankungen

eine nachfragegerechte Verkehrsent-

wicklung?

KA-102 Balanced Approach

ICAO beschreibt den Balanced Approach
als Mdglichkeit zur Larmminderung. In
den KA-103 bis 106 werden die Potenzi-
ale der einzelnen MaBnahmen beschrie-
ben.

KA-103 Flugverfahren und Flug-

routen
Flugverfahren und Flugrouten gelten als
probates Mittel des aktiven Larmschut-
zes. Was bringen diese MaBnhahmen?
KA-104 Flugzeug- und Trieb-

werkperformance.
~Leise" Flugzeuge gelten gemeinhin als
Erfolgsgarantie des aktiven Larmschut-
zes. Aber sind sie es auch?
KA-105 Betriebliche Regelungen
Betriebliche = Regelungen beinhalten
i.d.R. den Einsatz ,leiser® Flugzeuge
(ICAO Zertifizierung), Roll- und Boden-

KA-100-Zusammenfassung

verkehr am Flughafen, sowie zeitliche
Betriebsbeschrankungen.

KA-106 Flachennutzungspla-
nung

Darunter wird verstanden, dass die
Nachbarkommunen der Flughafen ihre
Flachennutzungsplanung an den Be-
dirfnissen des Flughafens ausrichten
und die Schutzzonen von Bebauung
freihalten.

KA-107 GBAS

Anflugverfahren mit GBAS sollen das
Umkurven von Siedlungen ermadglichen
und so zur Larmminderung beitragen.

KA-108 Hub-Funktion / Dreh-
kreuz

Der ,Hub-Funktion® beschreibt einen
Umsteigeflughafen. Das ,Drehkreuz" ist
lediglich eine Nabe, auf der eine Flugge-
sellschaft ihre Flotte konzentriert und
von dort aus ihr Flugnetz erschlieft.

KA-109 Larmpausen | Larm-
obergrenzen

Larmpausen dienen nicht der Larmmin-
derung. Larmpausen sollen eine langere
fluglarmfreie Zeit moéglich machen. Die-
se soll der Erholung dienen. Larmober-
grenzen sollen die Jahresbelastung der
Anwohner begrenzen. Dafur ist ein kon-

KA-100_Zusammenfassung-Y.docx/Erstelldatum 27.05.2018/Erstellt von Dieter Faulenbach da Costa
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vergierendes Pistensystem - siehe AMS
- erforderlich.
KA-110 Schutzzonen | Sied-
lungsbeschrankung
Welche Wirkung haben Schutzzonen
nach Fluglarmgesetz und Siedlungsbe-
schrankungen in der Raumordnung?
KA-111 Flughafenstandorte
Welchen Beitrag kdénnen Flughafen-
standorte, Single-Airport, Flughafensys-
teme oder Flughafenlayout beim aktiven
Larmschutz leisten?
KA-112 Verkehrsverlagerung
Was bringt die Verlagerung des Kurz-
streckenverkehrs? Wie kann die Verla-
gerung durchgesetzt werden?
KA-113 Larmaktionsplanung
Im Gegensatz zur Larmminderungspla-
nung beim IV und beim OV, geht es
beim Luftverkehr nicht um die Reduzie-
rung des bestehenden Larms.

KA-114 FFR-MaBnahmen des ak-
tiven Larmschutzes

Beschreibung und Bewertung der vor-
gestellten MaBnahmen des FFR.

KA-115 Verspatungen in FRA

Was sind die Ursachen? Wie kdnnen
Verspatungen vermieden werden?



Immer wieder wird, je nach Interes-
senlage, von einem strangulieren-
den oder einem wenig hilfreichen
~Nachtflugverbot® am Flughafen
Frankfurt gesprochen. Dabei gibt
kein , Nachtflugverbot™ am Flugha-
fen Frankfurt.

1. Zunachst muss klargestellt werden,
dass in der ,Mediationsnacht" in Frank-
furt keine geplanten Fllge in der Zeit von
23 Uhr bis 5 Uhr zulassig sind. Diese Me-
diationsnacht war Bestandteil des Kom-
promisses zum Ausbau des Flughafens.

2. Die ,Mediationsnacht" ist eine
nachtliche Betriebsregelung, aber kein
Nachtflugverbot. Es kann weiterhin
nachts geflogen werden.

3. Ein Nachtflugverbot wirde flr die
Betriebszeit von 22 Uhr bis 6 Uhr eine
BetriebsschlieBung bedeuten. Auch Not-
falle waren ausgeschlossen, Hilfs- und
Rettungsfliige blieben aber, nach Voran-
meldung, weiter méglich.

4.  FUr den interkontinentalen Luftver-
kehr liegt Deutschland so, dass Nacht-
flige nicht erforderlich sind. Flige von
der Ostklste der USA kommen am fru-
hen Morgen an und fliegen am Vormittag

KA-101-Nachtflugverbot

zurick. Flige aus und Richtung Naher
Osten und Asien kommen am Nachmit-
tag an und gehen am friithen Abend ab.
Flige Richtung Afrika kdnnen zeitgerecht
geplant werden und bedirfen keiner
Starts oder Landungen in der Nacht in
FRA.

5. Alle Hubs in Europa bieten Umstei-
geverbindungen am Tage an. In der
Nacht kdénnen die Passagiere damit im
Flugzeug schlafen und warten nicht auf
ihren Anschlussflug.

6. Nur 20 Prozent des weltweiten Pas-
sagieraufkommens sind Umsteiger. Des-
halb sind die neuen groBen Flughafen auf
der arabischen Halbinsel oder der Tlrkei
keine Konkurrenten fiir deutsche Flugha-
fen, zumal dort in der Nacht umgestie-
gen wird.

7. Bei entsprechender Umlaufplanung
brauchen auch Kurz- und Mittelstrecken-
flige - auch als Feederflige - keine
Starts oder Landungen in der Nacht.

8. Verbleiben noch Ferien- und Low-
Cost-Fluge. Flugzeuge ,mussen 18 Stun-
den in der Luft sein®, behauptet die Luft-
verkehrswirtschaft. Die von Ryanair
(RYR) in FRA stationierten Flugzeuge

KA-101-Nachtflugverbot.docx/Erstelldatum ab 06.05.2019/Erstellt von Dieter Faulenbach da Costa

FDC.

Airport Consulting

haben eine durschnittliche Umlaufzeit
zwischen 7,5 h und 16%s h. Die Betriebs-
zeiten des Flughafens FRA mit 18 Stun-
den reichen also véllig aus, um ein wirt-
schaftliche Umlaufplanung zu ermdgli-
chen.

9. Die Betriebsgenehmigung des Flug-
hafens Frankfurt erlaubt pro Nacht 133
Starts und/oder Landungen. 2017 wur-
den nur 86 Starts und/oder Landungen
nachgefragt. Es werden folglich erhebli-
che mehr Kapazitaten angeboten als
nachgefragt werden.

10. Folgende Nachtflige sind erlaubt:
FRA: 48.545 (nachgefragt: 31.500),
AMS: 12.600, LHR: 6.000.

Ergebnis:

11. Nachtflugbeschrankungen kénnen
bei der raumordnerischen Konfliktbewal-
tigung hilfreich sein. Interkont-Verkehr,
Feeder-Verkehr, Mittel- und Kurzstre-
ckenverkehr, aber auch Frachtflugver-
kehr brauchen in Deutschland keinen
24 h Betrieb.

12. Schlussbemerkung: Trotz Nacht-
flugbeschrankungen Flughafen TXL ho-
here Wachstumsraten auf als der Fugha-
fen SXF.



Unter dem Stichwort des aktiven
Larmschutzes haben ICAO und EU
jeweils gleichlautende Empfehlun-
gen eines Balanced Approachs her-
ausgegeben.

Der Balanced Approach besteht aus den
Teilelementen:

1. Flugverfahren/Flugrouten (KA-103),

2. Flugzeug-/Triebwerkperformances
(KA-104),

3. betriebliche Regelungen (KA-105)
und

4. Flachennutzung (KA-106).

Welche Wirkungen haben die einzel-
nen Teilelemente?

1. Beide Empfehlungen sehen betriebli-
che Regelungen nur als ,letzte" MaB3-
nahme. Sicherheit und Kapazitat dirfen
dabei nicht beeintrachtigt werden um
MaBnahmen des aktiven Schallschutzes
zu verfolgen (was die Sicherheit angeht
ist das eine Trivialitat).

2. Weiter zu beachten ist, dass EU-Re-
geln und nationale Gesetze/Regeln vor
den Regeln der ICAO zu beachten sind.
Hinzu kommt, dass das Regelwerk der I-
CAO nicht einklagbar ist.

KA-102-Balanced Approach

3. Flugrouten/Flugverfahren kdénnen
Larmentlastungen bewirken. In der Re-
gel ist aber die DFS wird die DFS aber
immer Wirtschaftlichkeit und Kapazitat
vor Larmentlastung stellen.

4. Bei alternativen Flugrouten/ Flugver-
fahren ist zu beachten, dass bei Flugha-
fen in Ballungsraumen, die Uber kein
konvergierendes Pistensystem verfligen,
Entlastung an einer Stelle immer mit der
Belastung anderer Anwohner einhergeht.

5. Verbesserungen bei der Flugzeug-
/Triebwerkperformance werden erst
nach einem vollstandigen Flottentausch,
also in 30 bis 40 Jahren, wirksam. Das
zunehmende Verkehrsaufkommen kredi-
tiert in der Regel diese Verbesserungen.

6. Betriebliche Regelungen kénnen die
Betriebszeit, Flugverbote, Ausristung
der Flugzeuge, Bewegungsobergrenze,
Pistennutzung, etc. sein.

7. Dass die ,Sicherheit" immer wieder
in den Vordergrund gestellt wird, hat Me-
thode. Mit der ,Sicherheit" lassen sich
alle anderen Lésungen leicht ausbrem-
sen.

8. Dabei ist Sicherheit auch bei allen
Verkehrsarten prioritdr zu beachten,
ohne dass sie dort eine derart dominie-

KA-102-Balanced-Approach22112019.docx/Erstelldatum ab 27.05.2018/liberarbeitet am 20.11.2019 von Dieter Faulenbach da Costa
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rende Position einnimmt und Alternati-
ven ohne weitere Prifung, wie beim Luft-
verkehr, verhindert.

9. Sicherheit wird, wie in jeder anderen
Verkehrsart, auch im Luftverkehr durch
Beachtung der Verkehrsordnung und der
Gesetze der Physik hergestellt.

10. So bleibt immer, wie auch im Flug-
larmgesetz, die Flachennutzung in dem
Umlandgemeinden als einzige MaB-
nahme Ubrig. Bau- und Planungsverbote,
die Neuausweisung von Siedlungsflachen
in den Larmbereichen wird im Balanced
Approach empfohlen und im Fluglarmge-
setz festgelegt.

11. Damit wird der aktive Larmschutz bei
den Flughafennachbarn abgeladen.

12. Meine Erfahrungen in 31 Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren
zeigen, dass die Flachennutzungspla-
nung immer als Rettungsanker geworfen
wird. Damit wird die Verantwortung bei
der Larmproblematik auf die Kommunen
abgeschoben.

13. Schlussendlich ist festzuhalten, dass
im Balanced Approach, die einzig wirksa-
men MaBnahmen: Mehr Pisten als flr die
Kapazitat erforderlich, konvergierende
Pisten, Flughafensystem oder neuer
Flughafenstandort, nicht erwahnt wer-
den.



GroBe Hoffnung beim aktiven Larm-
schutz wird auf die Festlegung neuer
Flugverfahren und neuer Flugrouten
gelegt. Die Wirksamkeit jeder MaB-
nahme diirfte sich jedoch in der Regel
im Bereich von 0,1 bis 0,2 Dezibel beim
Dauerschallpegel bewegen.

1. Hier liegt die Zustandigkeit ausschlieB3-
lich beim Bundesamt flr Flugaufsicht (BAF)
und der Deutschen Flugsicherung GmbH
(DFS).

2. Die im Luftfahrthandbuch veréffentlich-
ten ,Minimum Noise Routes" (MNR) sind
keine ,leisen™ Routen. Sie wurden nur mit
der Fluglarmkommission abgestimmt.

3. In diesem Papier werden ausschlieB3lich
MaBnahmen diskutiert, die eine Larmminde-
rung in den Larmschutzbereichen bewirken,
also Larmminderung bei den Hochbetroffe-
nen versprechen.

4. Folgende MaBnahmen sind denkbar:
steilere Anflige, segmentierte Anflugverfah-
ren, prazise Flugfiihrung, steilere oder fla-
chere Abflige, Pistennutzungsstrategie (ge-
hoért auch zu den betrieblichen Regelun-
gen), Global Based Augmentation System
(GBAS), Wechsel zwischen abhangigem und
unabhdngigem Betrieb.

5. Die Beurteilung solcher MaBnahmen
durch BAF/DFS erfolgt nach den Regeln und
Empfehlungen der ICAO. Diese kénnen
durch nationale Regeln ersetzt werden. Die

KA-103-Flugverfahren-Flugrouten-20112019.docx/Erstelldatum 06.03.2019 Uberarbeitet am 20.11.2019/Erstellt von Dieter Faulenbach da Costa

KA-103-Flugverfahren - Flugrouten

ICAO verhindert nationale Regeln nicht. EU-
und nationale Regelungen haben immer
Vorrang.

6. Die Erfahrung zeigt, dass die DFS MaB-
nahmen aus Larmschutzgrinden regelma-
Big, mit Verweis auf ICAO, ablehnt.

7. Die Flugzeughersteller bestatigen, dass
alle Flugzeuge Anflige bis 4,5° problemlos
fliegen kénnen. Sogenannte STOL-
Flugzeuge (A318 etc.) kdnnen sogar bis zu
6,00 anfliegen. Die ICAO schreibt empfiehlt:
steilere Anflige mit mehr als 3 Grad aus
Larmschutzgrinden nicht zuzulassen.

8. Die Wirksamkeit bei der Larmminde-
rung wird vielfach bestritten. Bei steileren
Anfliigen ist der Larmpegel breiter, da ho-
her geflogen wird. Bei 0,2° wird je 3.000 m
eine Hohe von 10 m und bei 1,5° von 78 m
gewonnen. Der Larm Footprint rickt so na-
her zum Flughafen.

9. Das vorstehende gilt nur bedingt fur
steilere Abflugverfahren.

10. Segmentierte Anflugverfahren sind ge-
eignet, stark belastete Bereiche zu entlas-
ten. Sie fuhren zur Belastung neuer Berei-
che. Deshalb kommt es bei diesem Verfah-
ren darauf an es so einzusetzen, dass die
Grenzwerte des Fluglarmgesetzes in den
neu verlarmten Bereichen nicht Gberschrit-
ten werden.

11. Flache Abflugverfahren sind in ihrer
Wirksamkeit bei der Larmminderung um-
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stritten, sie wirken senkrecht unter den
Flugzeugen zusatzlich belastend.

12. Prazise Flugfiihrung kann zur Entlas-
tung der Streubereiche flihren, dies sind
z.B. Flugerwartungsgebiete. Prazisere flie-
gen fUhrt aber immer auch zur starkeren
Belastung unter den geflogenen Strecken.

13. Eine Pistennutzungsstrategie kann zu
einer Blindelung des Fluglarms im Raum
und, bei vorhandenen konvergierenden Pis-
ten, zu einer Verteilung des Larms in der
Zeit eingesetzt werden. Mit dieser Strategie
kdénnen wirksame Larmobergrenzen ermaog-
licht werden (siehe AMS). Ohne konvergie-
rende Pisten bewirkt eine Larmminderung
keine Larmminderung.

14. GBAS ist eine Technik deren Wirksam-
keit erst in 30 bis 40 Jahren zu erwarten ist.
Zuvor miussen alle Flugzeuge am Flughafen
damit ausgerlstet sein. Erst dann richtet
die DFS ihre Standardflugverfahren daran
aus.

15. Weitere Mdoglichkeiten liegen in wech-
selnden von abhangigen und unabhangigen
Flugverfahren.

16. Auch mit ,leisen® Anflugverfahren ist
weniger Larm - Einzelpegel - madglich. Zu
beachten ist, dass aber immer die Fahigkeit
der Cockpit-Besatzung den Larm bestimmt.
Wann wird das Flugzeug fir die Landung
stabilisiert? Also bspw. das Fahrwerk raus-
gefahren, die Triebwerke auf 60 Prozent
Leistung hochgefahren?



KA-104-Flugzeug- und Triebwerkperformances

Flugzeug- und Triebwerkperfor-
mance als Programm der Larmmin-
derung. ,Leise" Flugzeuge sollen
den Dauerschallpegel um bis zu 2
Dezibel reduzieren.

1. Ausléser zur Verbesserung der Per-
formance bei Flugzeugen und der
Triebwerke ist deren wirtschaftlicher
Betrieb. Die Reduzierung des Larms ist
ein Abfallprodukt. Die Larmminderung
ist kein prioritares Ziel des Flugzeug-
baus.

2. Dazu kommt, dass ,leise™ Flugzeuge
nicht generell leiser ist. Die Lautstarke
eines Flugzeugs ergibt sich aus dem
Verhaltnis des Larms zum Gewicht. So
ist eine A380 mit 590 Tonnen Startge-
wicht (MTOW) ein ,leises" Flugzeug,
aber immer noch lauter als die ,laute®
MD11 mit 290 Tonnen MTW. Fur 300
zusatzliche Tonnen wird mehr Energie
verbraucht und Energieverbrauch ist
mit Larm (~2 Dezibel) verbunden.

3. 6000 FuB senkrecht unter einer ,lei-
sen" A380 ist der Larmpegel um 2 De-
zibel lauter als bei einer MD11.

4. Seit 1985 bis 2010 wurden die
Larmemissionen der Flugzeuge um rund
10 Dezibel reduziert. Dies hat aber
nicht zur Reduzierung der Larmauswir-
kungen beim Flughafen Frankfurt ge-
fuhrt. In dieser Zeit hat sich der Foot-
print der Larmauswirkungen des Flug-

hafens fast verdoppelt. Offenbach 1995
noch ohne Siedlungsbeschrankungsbe-
reich (SBB) wurde durch mehr Verkehr
mit dem SBB nun Uberlagert.

5. Die MaBnahmen der letzten Jahre,
Umrlistung der LH-Flotte der B737,
Tankdeckel an der A320, haben einzel-
ne Schallpegel reduziert, aber die Fla-
chen der Larm-Schutzbereiche nicht
verkleinert.

6. Die Umrlistung der B737 in den
Jahren 2012 bis 2014 hat, bis auf den
Einzelpegel, keine Auswirkungen auf
den Dauerschallpegel.

7. Der Tankdeckel an der A320 betraf
nur die LH-Flotte. Auch hier sind keine
Auswirkungen auf die Reduktion der
Larmschutzbereiche (Dauerschallpegel)
ZU erwarten.

8. Die Entwicklungen und Verbesse-
rungen bei der Strémungs- und Trieb-
werkstechnik ist gegenwartig an einem
Punkt angelangt, bei dem selbst die
Fachleute sagen, dass kurz- bis mittel-
fristig keine Verbesserungen mehr zu
erwarten sind. Die dann noch erhofften
Verbesserungen lassen sich derzeit
nicht quantifizieren.

9. Zudem fuhrt die Verbesserung der
Performance bei den Flugzeugen auch
dazu, dass eine dichtere Staffelung
maoglich ist und so die Larmreduktion-
potenziale wieder durch kirzere Larm-
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pausen zwischen den Flugereignissen
wieder wedfallen.

10. Die Verbesserungen an den Flug-
zeugen oder Triebwerken und dadurch
ausgeldsten Larmminderungen kdénnen
erst nach einem vollstédndigen Flotten-
tausch wirksam werden. Wie unter 11.
beschrieben, werden aber auch diese
Larmminderungserfolge durch vermehr-
tes Fliegen wieder aufgehoben.

11. Aufgrund der weltweiten hohen An-
zahl an Flugzeugbestellungen und der
sehr begrenzten Zahl der Hersteller,
muss fur einen vollstandigen Flotten-
austausch mit 30 bis 40 Jahren gerech-
net werden. Erst mit dem Flottenaus-
tausch kénnten dann auch die erwarte-
ten Verbesserungen wirksam werden.

12. BAF/DFS richten ihre Standard-An-
und Abflugverfahren nach dem Flug-
zeug aus, das den schlechtesten Aus-
ristungsstandard aufweist.

13. Im Gegensatz zur Reduzierung der
Schadstoffe bei bodengebundenen
Fahrzeugen, gibt es flr die Reduzierung
der Schadstoffe bei Flugzeugen keine
gesetzlichen Vorgaben. Alle beschriebe-
nen MaBnahmen sind freiwillig und wer-
den solange weiterverfolgt, wie sich
Hersteller und Airlines davon finanzielle
Vorteile versprechen.



Betriebliche Regelungen werden
iiblicherweise in der Betriebsge-
nehmigung des Flughafens nieder-
gelegt. Betriebliche Regelungen
konnen aber auch Ergebnis eines
Planfeststellungsverfahrens sein.

1. Wahrend bei den Flugrouten
BAF/DFS zustandig sind, bei techni-
schen Verbesserungen an den Flugzeu-
gen die Hersteller das Tempo der Ver-
besserung bestimmen, bei der Flachen-
nutzungsplanung die Kommunen ver-
antwortlich sind, ist fir die Betriebsre-
gelung die Luftverkehrsbehérde zustan-
dig.

2. Die gultigen betrieblichen Regelun-
gen flur den Flughafen BER wurden im
Zusammenhang mit der Planfeststel-
lung (PFB 2004) zum Ausbau des Flug-
hafens vom 16.08.2004 gefasst und in
Anpassung an die verwaltungsgerichtli-
chen Verfahren erganzt.

3. Die wenigen betrieblichen Regelun-
gen im PFB weisen keine Potenziale fur
einen wirksamen aktiven Larmschutz
oder ein Larmminderungspotenzial auf.

4. Da werden Flugzeuge nur vom Be-
trieb am Standort BER ausgeschlossen,
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die bereits europaweit vom Flugbetrieb
ausgeschlossen sind.

5. Wahrend BAF/DFS flr die Festle-
gung der Flugverfahren zustandig sind,
kann die Luftverkehrsbehérde bestimm-
te Ausstattungsstandards - optische
und elektronische An- und Abflughilfen
- Uber die Betriebsregelung vorschrei-
ben, tut dies aber nicht.

6. Es ware aber auch moglich, Uber die
Betriebsgenehmigung am Standort BER
nur Flugzeuge zuzulassen, die einen
bestimmten Ausstattungsstandard
(RNAV 1 bzw. RNAV GPS) besitzen, um
am BER dann mdglichen Standardver-
fahren fliegen zu kdnnen.

7. Nachtflugbeschrankungen - durch
das BVerwG verfugt - sind Bestandteil
der Betriebsgenehmigung und kénnen
bei Bedarf angepasst werden. Die aktu-
elle Analyse Uber solche Nachtflugrege-
lungen am Flughafen Frankfurt zeigen,
dass es wegen die vielen Verspatungen
einen Regelungsbedarf gibt.

8. Eine betriebliche Regelung kann
aber auch darin bestehen, Satellitenair-
ports fur bestimmte Verkehrssegmente
- Kurzstrecke, Ferienflug, Low Cost,
etc. - zuzulassen.
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9. Bei der Betriebsregelung sollten
Verkehrssegmente die keinen Umstei-
geverkehr - Self Hubbing ist kein Um-
steigeverkehr - erzeugen, durchaus auf
einen Satellitenairport verlagert wer-
den.

10. Weitere betriebliche MaBnahmen
kdnnen sein: Pistennutzungsstrategien,
Flughafenlayout - ein Parallelbahnsys-
tem mag ,modern™ sein, ist aber un-
praktisch zur Begrenzung der Larmbe-
lastungen.

11. Kein derzeit im Zivilverkehr verkeh-
rendes Flugzeug benétigt eine Landes-
trecke von mehr als 2.500 m. Bei 4.000
m langen Pisten ist somit ein Lande-
schwellenversatz von 1.500 m, mit ei-
nem Ho&hengewinn beim Landeanflug,
von 75 m, mdglich.

12. Intersection-Starts fihren zweifellos
zur Erhéhung der Gesamtkapazitat ei-
ner Piste. Sie kdnnen, je nach Startrich-
tung und Besiedlungsdichte, mehr
Larmbelastung bedeuten.

13. Der BER weist in beiden Betriebs-
richtungen in unmittelbarer Nahe zu
den Pisten eine beachtenswerte Sied-
lungsdichte auf. Passiver Larmschutz
bleibt da unwirksam.
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Die kommunale Flachennutzungspla-
nung wird im ausgewogenen Ansatz
(Balanced Approach) der ICAO als
wesentliches Element zur Larmmin-
derung angesehen.

1. Der auch im Flugldarmgesetz veran-
kerte Ansatz, dass die von Fluglarm be-
troffenen Flachen von Besiedlung frei zu
halten sind ist vom Grundsatz her richtig.
Er unterstellt, dass ein Flughafen auf der
~grinen Wiese" errichtet oder betrieben
wird und die Flachen in der Flugha-
fenumgebung, auf denen mit Larmbelas-
tung durch den prognostizierten Verkehr
zu rechnen ist, von jeglicher Siedlungs-
bebauung frei sind.

2. Bei Bestandsflughafen, insbesondere
bei Bestandsflughafen in Ballungsraumen
kdnnen durch diese Forderung unldsbare
Konflikte entstehen. Fir Unterzentren,
Mittelzentren oder gar Oberzentren die
nur marginal von diesen Restriktionen
betroffen sind, mag diese Regelung noch
akzeptabel sein. Flr ein Oberzentrum die
aber massiv verlarmt werden, sind die
Regelungen des Fluglarmgesetzes todlich
(siehe Offenbach).

3. Mehr als 80 Prozent der Siedlungsfla-
chen in Offenbach liegen in der TGZ2 des
Flughafens FRA. 85,5 Prozent von 297
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schutzbedirftigen Einrichtungen, liegen
in der TGZ2, wenige in der TGZ1 und ein
nicht unerheblicher Teil der Senioren-
oder Behinderteneinrichtungen zusatzlich
in der NSZ.

4. Im Bericht zur Evaluierung des Flug-
larmschutzgesetzes schreibt das Bun-
desministerium flir Umwelt und Reaktor-
sicherheit, dass zuklinftig Ausnahmen
zum Bau von schutzbedurftigen Einrich-
tungen nur noch fur Kitas und Grund-
schulen erteilt werden sollen. Fur alle
anderen Einrichtungen sollen grundsatz-
lich keine Ausnahmegenehmigungen
mehr erteilt werden.

5. Flr das wachsende Oberzentrum Of-
fenbach hieBe dies, dass zwar Kitas und
Grundschulen angeboten werden kénnen,
alle weiterfUhrenden Schulen neu oder
ausgebaut werden durfen, noch in ihrem
Bestand gesichert sind. Die bestehenden
Krankenhduser, Behinderten- oder Senio-
reneinrichtungen, Akademien, Hochschu-
len oder andere Einrichtungen kdnnen
nach dieser Regel in Offenbach weder
bedarfsgerecht ausgebaut noch betrieben
werden.

6. Kbénnen aber die hierarchisierten
zentralen Einrichtungen nicht mehr dau-
erhaft betrieben werden, verliert Offen-
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bach seine oberzentrale Funktion und
damit erhebliche Finanzzuweisungen.

7. Tag-Schutzzonen und Siedlungsbe-
schrankungsbereiche, Instrumente der
Flachennutzungsplanung, sind in beste-
henden Siedlungsraumen wirkungslos,
dazu tragt §34 BauGB bei. Sie sorgen
lediglich daftir, dass die betroffenen
Kommunen innerhalb dieser Zonen keine
neuen Siedlungsflachen ausweisen und
keine schutzbedlrftigen Einrichtungen
bauen durfen.

8. Die Bestandsbevdlkerung und die in
den Bestand zuziehende Bevdlkerung
wird durch diese ,SchutzmaBnahmen"
nicht geschutzt.

9. Rechtsgiltige Bebauungsplane kén-
nen aber weiter realisiert werden. Bauen
nach §34 BauGB im Bestand ist weiterhin
maoglich. So weisen derzeit alle Schutzzo-
nen von Flughafen in Ballungsraumen ein
starkes Bevoélkerungswachstum auf, ob-
wohl die Verlarmung durch den Fluglarm
dagegen sprechen wiirde.

10. Im Ergebnis kann festgehalten wer-
den, dass ein undifferenzierter Einsatz
einer sinnvollen Planungsstrategie - Frei-
haltung von unbebauten Flachen - durch
andere MaBnahmen, fir den Siedlungs-
bestand, erganzt werden mussen.



Dipl.-Ing. Architekt

Dieter Faulenbach da Costa
: E Dieter Faulenbach da Costa — Dipl.- Ing. Architekt,
i Stadt- und Regionalplaner - hat im Bereich der
: Flughafenplanung 34 Jahre nationale und internati-
onale Berufserfahrung, insbesondere in den Berei-
chen der Flughafenentwicklungsplanung, der
Dimensionierung der flugbetrieblichen Anlagen,
der Kapazitatsanalysen, der Simulationen mit
SIMMOD Plus, der Funktionsplanung von Flugbe-
triebsflachen, von Passagier- und Frachtabfertigungsanlagen und als
Projektleiter, Gutachter und Berater in Raumordnungs- und Plan-
feststellungsverfahren.

Dieter Faulenbach da Costa war Berater und Bereichsleiter fur Mas-
ter Planning bei der Hochtief AG und Hochtief AirPort GmbH (1998 —
2000) und als Projektleiter der Berlin Brandenburg Partner verant-
wortlich flr den Generalausbauplan und den Planfeststellungsantrag
fur den Flughafen Berlin Brandenburg International. Als weitere Bei-
spiele seiner nationalen und internationalen Erfahrungen kénnen die
Konzeptplanungen, Machbarkeitsstudien oder Generalausbauplane
fur die Flughafen Berlin, Karachi, Breslau, Dakar, Disseldorf, Kansai,
Lahore, Macao, Male, Meteora, New York JFK, New York LGA,
Rostock, Sofia, Yaounde, Machbarkeitsstudien fiur Passagiertrans-
portsysteme (Frankfurt), nationale Luftverkehrsstudien (Aquatorial
Guinea), u.a.m. aufgeflihrt werden. Dieter Faulenbach da Costa war
in der Entwicklungsplanung, Ausbauplanung oder der Realisierung
von 44 Flughafen und 45 Passagierterminals weltweit beteiligt und
dort als Projektmitarbeiter oder als Projektleiter tatig. Seit 1992 arbei-
tet er als Gutachter, Berater und Projektleiter in 31 Genehmigungs-
verfahren flir Flughafen in Deutschland tatig.

Dieter Faulenbach da Costa ist seit 1985 als Berater fur Flughafen-
planung fir deutsche und auslandische Flughafen, Baufirmen, Inge-
nieurblros, Investitions- und Finanzierungsinstitute und Entwick-
lungshilfeorganisationen tatig und war in der Zeit von 1985 bis 1990
Senior Architekt der Abteilung Airconsult der Flughafen Frankfurt
Main AG (heute Fraport AG).
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Countries of work
experience:

» Albania

* Angola

* Austria

« Barbados

« Bosnia Herzegovina

» Bulgaria

» Cambodia

» Cameroon

« Cape Verde

» Chile

* China

» Croatia

* Gaza

* Germany

* Ghana

« Great Britain

* Greece

» Guinea Equatorial

* Hungary

« Island

« Japan

« Kuwait

» Maldives

» Nigeria

» Malta

* Malysia

* Norway

« Pakistan

« Philippines

* Poland

» Portugal

* Rumanian

* Russia

* Senegal

« South Africa

» St. Vincent and the Grena-
dines

» Ukraine

* United Arabian Emirates

+ USA

e Zambia

and others.

Email: dieter.faulenbach@fdc-airport.de Tel.:+49-69-800-2623/2685
www.fdc-airport.de Fax: +49-69-800-1877
Mobile: +49-1726907093




Employment Record:

1992 until today Employer:
Position:
Duties:
1998 until 1999 Employer:
Position:
1990 until 1991 Employer:
Position:
1985 until 1989 Employer:
Position:
1981 until 1985 Employer:
Position:
Duties:
1975 until 1981 Employer:
Position:
Duties:
1972 until 1975 Employer:
Position:
Duties:
Local Politic
1966
1969 bis 1975 Bergneustadt
1977 bis 1981 Offenbach
1985 bis 1989 Offenbach
1991 bis 2001 Offenbach
2013
2013 Hessen
2017

Email: dieter.faulenbach@fdc-airport.de
www.fdc-airport.de

FDC.

Airport Consulting

fdc Airport Consulting, Offenbach, Germany
Shareholder

» Airport master planning

Capacity analysis and SIMMOD Simulations
Conceptual and competition design

Cost control and analysis

Design of aircraft movement areas
Feasibility studies

Feasibility studies of cargo handling facilities
Feasibility studies of passenger facilities
Long term studies

Project management and coordination

Site investigation and due diligence
Terminal functional planning and design
Traffic forecast

Hochtief AG and Hochtief AirPort GmbH, Germany
Consultant (Freelance), head of department of
master planning (Freelance),

Flughafen Frankfurt Main AG, Department
Airconsult, Germany

Architect

Flughafen Frankfurt Main AG, Department

Airconsult, Germany
Architect (Freelance)

Dienste in Ubersee, City of Praia, Capital City of

the Republic of Cape Verde

Development aid worker

» Urban development

« Installation of the public municipality planning
and construction department

SPD Stadtverordnetenfraktion, Offenbach;
SPD, SPD-Fraktion im Umlandverband Frank-
furt und Regionale Planungsgemeinschaft
Siidhessen, SPD Hessen-Siid, SGK Hessen
e.V., Direktor der Akademie fiir Kommunalpoli-
tik e.V. (AfK)

Fraktionsassistent, Geschaftsfiihrer, Bezirks-
und Landesgeschaftsfiihrer, Leiter der AfK (in
Personalunion)

* Local politics

¢ Adult education

Architekten Anschitz und Dévény, Gummersbach
Head of department

» Regional and Urban Planning

« Competition design

* Resident Engineer

Eintritt in die SPD

Stadtrat

Stadtverordneter, Vorsitzender Umwelt-
ausschuss

Stadtrat fiir Integration, Vors. des Beirats
der Hochschule fir Gestaltung OF
Beisitzer im Ortsgericht, Gutachter im
Gutachterausschuss

Austritt aus der SPD

Unabhangiger Kandidat bei der Land-
tagswahl fiir ,Die Linke“ im Wahlkreis
Offenbach, Stadt

Wiedereintritt in die SPD

Tel.:+49-69-800-2623/25685
Fax: +49-69-800-1877
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Customers:

Architect Prof. Ungers, K&in
Architects Spillis Candela,
Miami (USA)

KSP Engel+Zimmermann
Architects, Frankfurt

N+M Architects Prof. Novottny,
Offenbach

ABB Airport Technology
GmbH, Mannheim
Aeroprojekt, Kiev (UA)
Aeroprojekt, Moscow (RU)
Airplan GmbH, Stuttgart
ARCADIS, Berlin

BeSB GmbH, Berlin

Bilfinger Berger AG,
Wiesbaden

ConCon Ltd, Wroztaw (PL)
DASA, Miinchen

Dornier Luftfahrt GmbH, Ober-
paffenhofen

Dornier System Consult GmbH,
Friedrichshafen

Dorsch Consult, Disseldorf
DYWIDAG, Minchen

East Line, Moscow (RU)

EPS GmbH, Vaihingen
Flughafen Dusseldorf GmbH
Flughafen Frankfurt Main AG
Flughafen Paderborn/Lippstadt
GmbH

Flughafen Minchen GmbH
GOPA Consultants, Bad
Homburg

Gréao Para, Lisboa (P)
Hochtief AG, Essen

Hochtief AirPort GmbH, Essen
Julius Berger, Abuja (Nigeria)
Keith Baker&Son, Cardiff (GB)
Koks Consult GmbH, Koblenz
Lahmeyer International,

Bad Vilbel

Lufthansa AG, Frankfurt
Mannesmann AG, Duisseldorf
Mero AG, Wiirzburg

M6rz Transport Consult, Min-
chen

Muller BBM, Miinchen
Nespak, Karachi (Pakistan)
Netherlands Pavement Con-
sult, Hoevelaken (NL)
Pahnke+Partner GmbH, Kar-
ben

Prof. Baumgarten, Berlin

Prof. Habermehl, Darmstadt
Ruterbau, Langenhagen
Siemens AG, Stuttgart

Soares da Costa, Porto (P)
Sterling Merchant Finance Ltd.,
Washington (USA)

System Conservation Hellas
Ltd, Athens (GR)
Umweltinstitut Offenbach
GmbH, Offenbach

Weidleplan GmbH, Stuttgart

and others.
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Passenger Terminal Projects
Planning Phases
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1. Abuja Nigeria X X X X | X 3 X 2003 | Consult. Bilfinger Berger
2. Bequi St. Vincent X X X X | X |01| X 1988 | Consult. Flughafen FRA
3. Berlin Deutschland | X 27 X 2012 | CDU-Landtagsfraktion BB
4. Berlin, BER Deutschland | X | X X 30 1999 | Consult. Hochtief
5. Berlin, SXF Deutschland | X X 2| X 1990 | Consult. Flughafen FRA
6. Berlin, TXL Deutschland X 12 X 1999 | Consult. Hochtief
7. Bonny Island Nigeria X 0,1 X 2008 | Consult. Bilfinger Berger
8. Braas Island Nigeria X 0,1 X 2008 | ACE Ingenieuergesellschaft, Koln
9. Bremen Deutschland | X X X X | X 3 X 1989 | Consult. Flughafen BRE
10. Dakar Airport Senegal X X | 05| X 2002 | Consult. ABB
11. Dusseldorf Deutschland | X 25| X 2001 | Consult. DUS
12. Frankfurt T1, A Deutschland | X X X X | X 8| X 1989 | Consult. Flughafen FRA
13. Frankfurt T1, B Deutschland | X X X X | X 10| X 1989 | Consult. Flughafen FRA
14. Frankfurt T1, C Deutschland | X X X X | X 2| X 1989 | Consult. Flughafen FRA
15. Frankfurt T2 Deutschland | X X X 12 X 1988 | Consult. Prof. Ungers
16. Frankfurt T3 Deutschland X 30 X 2004 | Consult. KSP, 1. Preis, erste Stufe
17. Gaza Gaza X 0,8 X 1995 | Consult. DASA
18. Kansai Japan X | X 30 X 1988 | Consult. Prof. Ungers
19. Karachi Pakistan X X 10 X 1985 | Consult. Flughafen FRA
20. Katsina Nigeria X 0,5 X 2007 | Consult. Bilfinger Berger
21. Kiel Deutschland | X 05| X 2003 | fdc
22. Krzywa Polen X 0,1 X 1995 | Consult. DASA
23. Kuwait Kuwait X 3,5 X 2000 | Consult. Lahmeyer
24, Lahore Pakistan X X X X | X 4| X 1987 | Consult. Flughafen FRA
25. Lima Peru X 10 2002 | Consult. Lahmeyer
26. Luqua Malta X 3] X 1986 | Consult. Flughafen FRA
27. Macao Macao X 6 X 1989 | Consult. Flughafen FRA
28. Male Malediven X X X X | X 1| X 1989 | Consult. Flughafen FRA
29. Meteora Griechenland | X 08| X 1997 | Consult. Dornier
30. Moscow- DMO Russland X | X X X X 3 X 1998 | Consult. Lahmeyer
31. Moscow, SFO Russland X X 10 X 1989 | Consult. Lufthansa
32. Miinchen Deutschland | X | X 20 X 1999 | Consult. Prof. Novotny
33. New Dakar Airport | Senegal X 3] X 2002 | Consult. ABB
34 New York, JFK USA X 140| X 2000 | Consult. Hochtief
35. New York, LGA USA X 40| X 2000 | Consult. Hochtief
36. Ningbo China X 08| X 1986 | Consult. Flughafen FRA
37. Odessa Ukraine X 1,51 X 1996 | Consult. Dornier
38. Oslo Norwegen X | X 15 X 1989 | Consult. Prof. Ungers
39. Paderborn Deutschland X 08| X 1989 | fdc
40. Reykjavik Island X | X 20 X 1999 | Consult. Lahmeyer
41. Rostock Deutschland X 0,2 X 2000 | WIB
42. Rostock, new T Deutschland X 0,8 X 2000 | WIB
43, Rothenburg Deutschland | X X X X | X |01 X 1995 | fdc
44, Santiago de Chile Chile X | X 10 X 1998 | Consult. Hochtief
45, Sofia Bulgarian X 5 X 1989 | Consult. Flughafen FRA
46. Wien Osterreich X | X 20 X 1999 | Consult. Lahmeyer
47. Wroclaw Polen X 0,5 X 1990 | Consult. Flughafen FRA
48. Yaounde Cameroun X X X X | X 3] X 1988 | Consult. Dywidag
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