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Vorwort

Fliegen ist in unserer Gesellschaft selbstver-
standlich geworden. Ob Geschaftsreise, Kurz-
urlaub oder Fernreise: In den vergangenen
vier Jahrzehnten hat sich der Flugverkehr
vervierfacht — Tendenz weiter steigend. Durch
den Luftverkehr sind die Menschen mobiler
als je zuvor. Zugleich nimmt die Menge der
Fracht, die mit Flugzeugen transportiert wird,
immer mehr zu. Damit leistet die Luftfahrt-
branche einen wichtigen Beitrag zur Entwick-
lung der weltweiten Wirtschaft.

Deutschland ist das verkehrsreichste Land
Europas: Rund 10.000 Flugbewegungen finden
hier pro Tag statt —im Jahr rund drei Millionen.
Sie alle sicher zu leiten und fiir eine flissige
Abwicklung im Luftverkehr zu sorgen ist die
Aufgabe der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH.

Der Luftverkehr hat jedoch auch seine Schat-
tenseiten: Zwar gehen nur zwei Prozent des
weltweiten CO2-AusstoBes auf die Branche
zuriick, doch auch diese Zahl lasst sich noch
verbessern. In unserer Gesellschaft steigt
das Bewusstsein fiir den Schutz der Umwelt
— das gilt auch fiir die Luftverkehrsbranche.
Die DFS stellt sich dieser Verantwortung und
leistet ihren Beitrag zum klima- und umwelt-
gerechten Handeln. Dabei sind ihr jedoch
auch Grenzen gesetzt: Die Kunden - Flugge-
sellschaften und Flughafenbetreiber — erwarten
von der Flugsicherung zu Recht, dass sie

den steigenden Luftverkehr sicher und piinktlich
abwickelt. Nichtsdestotrotz hat noch eine
weitere Forderung einen hohen Stellenwert
fir die DFS: der Schutz der Bevélkerung vor
Fluglarm. Bei einem hohen Verkehrsaufkommen
in der Luft und dichter Besiedlung am Boden
ist dies eine ebenso wichtige wie schwierige
Aufgabe. Ziel der DFS ist es, wann immer
moglich larmmindernde Verfahren einzusetzen
und vermeidbarem Fluglarm und unnétigem
CO2-AustoB entgegenzuwirken. Nicht zuletzt
ist es der DFS ein wichtiges Anliegen, ihre
Verfahren gegeniber den von Fluglarm be-
troffenen Menschen transparent zu machen.

Mit dieser Broschlre mochte die DFS einen
Uberblick iiber ihre zahlreichen Aktivitaten
zum Schutz der Umwelt geben. Von der Ver-
fahrensplanung bis zum Flug: In jeder Phase
spielen Umweltaspekte eine bedeutende Rolle.
Und auch im Alltag richtet die DFS ihr Handeln
konsequent an der Schonung von Ressourcen
aus. Das belegen Bau und Sanierung von
DFS-Standorten, Abfallmanagement und ein-
gesetzte Energiequellen.

Leitlinie bei allen DFS-MaBnahmen zum Um-
weltschutz ist die erfolgreiche Verbindung
von Okologischen und dkonomischen Anfor-
derungen. Dass diese beiden Themenfelder
keinen Widerspruch darstellen, sondern sich
erfolgreich verbinden lassen, zeigen die Bei-
spiele dieser Broschire.
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Wie Flugrouten entwickelt werden

Die DFS ist per Luftver-
kehrsgesetz verpflichtet,
einen sicheren, geordne-

ten und flussigen Luftver-

kehr zu gewéhrleisten.

Der deutsche Luftraum ist einer der am dich-
testen beflogenen Luftraume der Welt. Ahnlich
wie der StraBenverkehr auf den Autobahnen
wird auch der Luftverkehr iber bestimmte
Strecken abgewickelt — nur fallt das Stre-
ckennetz deutlich dichter aus. Ein weiterer
Unterschied: Anders als Autofahrer sehen Pi-
loten nicht den sie umgebenden Verkehr. Den
Uberblick iiber das Verkehrsgeschehen haben
die Fluglotsen mittels Radar. Sie wickeln den
Flugverkehr iiber LuftverkehrsstraBen sicher
und flussig ab.

Start- und Ausgangspunkt eines jeden Fluges
ist der Flughafen. Wird dieser neu gebaut
oder um eine Piste erweitert, muss die DFS
neue Routen planen, um die zusatzliche Bahn
an das europaische Flugstreckennetz anzu-
binden. Bei der Routenplanung vertritt die
DFS keine eigenen Interessen, sondern ist le-
diglich Planungstrager, der per Luftverkehrs-
gesetz verpflichtet ist, einen sicheren, ge-
ordneten und flissigen Luftverkehr zu ge-
wahrleisten. Neben strengen nationalen Vor-
gaben ist die DFS auch an internationale
Richtlinien bei der Planung von Flugrouten
gebunden - das gilt auch flir den Aspekt der
Larmminderung, der von Anfang an in die
Planung einflieBt.

Internationale Vorgaben

Fir die DFS ergeben sich daraus aufwendige
Planungs- und Genehmigungsprozesse, deren
Einhaltung verpflichtend ist. Zunachst muss
sie sich an die Vorgaben der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) halten. Diese
gibt in zwei Banden auf circa tausend Seiten
vor, was bei der Entwicklung und Planung zu
beachten ist.

Die Entwicklung neuer Flugrouten und deren
Verfahren lasst sich in mehrere Phasen glie-
dern: Zunachst erarbeitet die DFS nach flug-
betrieblichen Aspekten und Sicherheitskriterien
Routen, deren Basis die ICAO-Richtlinien sind

und die genau auf die Bedingungen am jewei-
ligen Flughafen zugeschnitten werden. Hieraus
ergeben sich verschiedene Routenvarianten,
die im nachsten Schritt auf ihre Larmauswir-
kung, die Lange der Flugwege und den damit
verbundenen CO2-AusstoB untersucht und be-
wertet werden.

Simulationsprogramm

Um verschiedene Routenvarianten unter Larm-
gesichtspunkten zu vergleichen, verwendet
die DFS das speziell fiir diese Zwecke entwi-
ckelte Simulationsprogramm NIROS (Noise
Impact Reduction and Optimisation System).
Es berechnet mit Hilfe eines physikalischen
Modells, wie viel des von einem Flugzeug er-
zeugten Schalls am Boden ankommt.

Ein wichtiges MaB, um die Belastung der Be-
volkerung durch Fluglarm zu berechnen, ist
die Bevolkerungsdichte eines zu betrachtenden
Gebiets: Je mehr Menschen von einer Route
betroffen sind, desto hoher ist bei gleichem
Schallpegel die Belastung durch eine Routen-
variante. Auf diese Weise kann die Larmbe-
lastung verschiedener Varianten simuliert und
in die Abwagung eingebunden werden.

Abwagen und genehmigen

Sobald die DFS ihre interne Vorplanung ab-
geschlossen hat, beginnt der Abwagungs-
und Genehmigungsprozess: Als erstes stellt
die DFS die Routenvarianten der ortlichen
Fluglarmkommission vor. Die Fluglarmkom-
mission besteht in der Regel aus Vertretern
der betroffenen Gemeinden, der Fluggesell-
schaften und des jeweiligen Flughafenbetrei-
bers. Sie berat die Flugsicherung und kann
Empfehlungen zu SchutzmaBnahmen gegen
Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen
durch Flugzeuge aussprechen, die von der
DFS gepruft werden. Daraufhin fiihrt die Flug-
sicherung ihre Abwagung durch und spricht
sich fiir eine Route aus. Sie folgt dabei vier
Prinzipien.



Das aufwendige Verfah-
ren sorgt dafur, dass die
Interessen der vom Flug-
ldrm betroffenen Men-
schen so umfassend wie
moglich berticksichtigt

werden.

m Die Flugroute muss mit den hohen Standards
zur Sicherheit im Flugverkehr vereinbar
sein.

m Sie muss die ordnungsgemaBe und fliissige
Betriebsdurchfiihrung sicherstellen.

o Sie muss die Interessen der von Fluglarm
betroffenen Bevodlkerung angemessen be-
riicksichtigen.

m Sie muss im Hinblick auf die Flugroutenlange
vertretbar sein.

Das Abwagungsergebnis der DFS wird dem
Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF)
zur Genehmigung vorgelegt und dort nochmals
hinsichtlich der DFS-Argumentation gepriift.
Auch dem Umweltbundesamt wird Gelegenheit
zu einer Stellungnahme gegeben.

Larmschutz oder Klimaschutz? Die Abwagung ist
immer ein Kompromiss. Die Zwickmiihle besteht da-
rin, dass sich Fluglarm nur reduzieren lasst, indem
moglichst viele Orte umflogen werden. Das fiihrt
zwangslaufig zu Umwegen: Sie machen die Routen
nicht nur langer und damit weniger wirtschaftlich,
sondern verursachen auch einen groBeren Treib-
stoffverbrauch — und damit einen zusatzlichen CO»-
AusstoB, der sich negativ auf das Klima auswirkt.
Weil die Auswirkungen von Flugléarm direkt zu spuren
sind, wird haufig vergessen, dass CO2 -Emissionen
ebenfalls umweltschadlich sind.

AbschlieBend iiberpriift das Bundesministerium
der Justiz (BMJ) die Einhaltung der formalen
Verfahrensregeln bei Planung und Festlegung
der Routen. Hintergrund fir die Einbindung
des BMJ ist die Tatsache, dass die Veroffent-
lichung von Flugrouten rechtsverbindlich ist.
Die eigentliche Veroffentlichung erfolgt danach
durch das BAF im Bundesanzeiger.

Das aufwendige Verfahren sorgt dafiir, dass
die Interessen der vom Fluglarm betroffenen
Menschen so umfassend wie moglich be-
riicksichtigt werden. Allerdings kann auch die
ausgewogenste Planung nicht allen Betroffenen
gerecht werden. Im Konflikt zwischen der ge-
sellschaftlichen Forderung nach Mobilitat, den
Erfordernissen des Luftverkehrs und den Be-
dirfnissen der vom Fluglarm betroffenen An-
wohner muss abgewogen werden, welche
Routen ein akzeptabler Kompromiss sind.



Ohne Stau direkt in die Luft

Damit ein Flugzeug

ptinktlich starten kann,
mussen viele Partner zu-

sammenarbeiten.

Das Verkehrsaufkommen am Himmel (ber
Deutschland wird zuklnftig weiter steigen.
Flughafen spielen bei der Bewaltigung des
Verkehrs eine Schlisselrolle: Sie sind das
Tor zum Himmel, durch das jedes Flugzeug
muss. Der Engpass ist die Abfertigung der
Flugzeuge. Am Boden entstehen aber nicht
nur viele Verspatungen. Sie lassen sich dort
auch wieder aufholen.

Flughafenbetreiber, Fluggesellschaften, Flug-
sicherung, verschiedene Dienstleister am Bo-
den: Damit ein Flugzeug punktlich starten
kann, miissen viele Partner zusammenarbeiten.
Um diese Zusammenarbeit besser zu ver-
zahnen, wurde ein besonderes Verfahren ent-
wickelt: das Airport Collaborative Decision
Making, kurz Airport-CDM. Ziel des Airport-
CDM ist es, die Abfertigung der Flugzeuge
am Boden schneller und fiir alle Beteiligten
transparenter zu gestalten. Dazu wird die
Bodenabfertigung in Einzelschritte unterteilt,
die mit bestimmten Anforderungen verbunden
sind. Sie werden in einem gemeinsamen Da-
tenpool zusammengefiihrt. Die Abfertigung
eines Flugzeugs wird durch das Airport-CDM
zu einem durchgangigen Prozess, ohne dass
in die direkten Zustandigkeiten der Beteiligten
eingegriffen wird. Alle erhalten gleichzeitig,
rechtzeitig und lickenlos die Informationen,
die sie zur reibungslosen Abwicklung ihrer
Aufgaben brauchen.

Zielzeit wird vorgegeben

Kerngedanke beim Airport-CDM ist es, fiir
jedes Flugzeug eine individuelle Zielzeit zu
bestimmen, zu der die Abfertigung am Boden
beendet sein soll. Diese Zeit — die so genannte
Jlarget OffBlock Time“ — wird von der Flug-
gesellschaft festgelegt und in ein Computer-
system eingegeben. Ausgehend von dieser
Zielzeit wird automatisch der spateste Zeitpunkt
errechnet, an dem die Freigabe zum Anlassen
der Triebwerke erfolgt.

War es friiher eine Ad-hoc-Entscheidung des
Lotsen, wann er welcher Maschine die Freigabe
zum Anlassen der Triebwerke erteilte, so ist
dies nun bereits 40 Minuten vor Ende der Ab-
fertigung definiert. Damit konnen Staus an
der Startbahn reduziert und unnotige Trieb-
werkslaufzeiten vermieden werden. Eine Si-
tuation, von der alle profitieren — denn so
vermeidet man nicht nur unnoétigen Larm,
sondern reduziert auch die Emissionen am
Boden. So wird nicht nur Zeit und Geld,
sondern auch Treibstoff gespart. Die voraus-
sichtlichen Startzeiten flieBen zudem konti-
nuierlich und standardisiert in das europaische
Verkehrsfluss- und Kapazitatsmanagement
ein. Dadurch werden europaweit genauere
Vorhersagen zum Verkehrsaufkommen in der
Streckenkontrolle moglich. Verspatungen las-
sen sich so reduzieren.

2007 ging der Miinchner Flughafen als erster
europaischer Flughafen mit dem Airport-CDM
in den Regelbetrieb. Im November 2010 hat
am Frankfurter Flughafen der Probebetrieb
begonnen; die Einflihrung erfolgt im Februar
2011. Auch an dem neuen Berliner Haupt-
stadt-Airport BBI sowie an den Flughafen Diis-
seldorf, Stuttgart und Hamburg ist Airport-
CDM geplant.



Fliegen auf der Ideallinie

Idealerweise starten und landen Flugzeuge
gegen den Wind. Unter bestimmten Bedin-
gungen ist allerdings auch ein definierter,
maximaler Rickenwind zugelassen. Wie sich
der Fluglarm verteilt und welche Stadte mit
Fluglarm belastet werden, hangt daher we-
sentlich davon ab, woher der Wind weht. In
mitteleuropaischen Breitengraden iiberwiegen
Ost- und Westwinde deutlich gegeniiber Nord-
und Siidwinden. Und auch da ist die Verteilung

~ Uber das Jahr nicht gleich: Wind aus westlicher

Richtung dominiert.

Woher der Wind weht

Die jeweils aktive Start- oder Landerichtung
nennt man in der Fachsprache Betriebsrich-
tung. Benannt wird sie nach ihrer Kompass-
ausrichtung. Eine Start- und Landebahn hat
damit in der Regel zwei Bezeichnungen — ab-
hangig davon, in welche Richtung gestartet
und aus welcher Richtung gelandet wird.

Fiir die Festlegung der Betriebsrichtung ist
jedoch nicht allein der gemessene Bodenwind
ausschlaggebend. Auch der Wind in niedrigen
Flughohen, Meldungen von Piloten tiber Wet-
terbedingungen, Sichtverhaltnisse im Anflug
oder weitere Faktoren wie etwa elektronische
Anflughilfen konnen eine Rolle spielen. Um

Beispiel Miinchen: Der Flughafen ver-
fligt iber zwei parallel liegende Bahnen.
Weht der Wind aus ostlichen Richtungen,
ist die Betriebsrichtung 08 aktiv (ent-
sprechend der Kompassausrichtung der
Bahn von 80 Grad). Bei Betriebsrichtung
26 (Kompassausrichtung 260 Grad) wer-
den die Bahnen entgegengesetzt ge-
nutzt: Flugzeuge starten und landen
dann gegen den Wind, der aus westli-

cher Richtung weht.

allen Flugzeugtypen einen sicheren Start zu
gewahrleisten, legt die DFS die Start- und
Landerichtung fest.

Abflugrouten

Abflugrouten sind das Bindeglied zwischen
Flughafen und LuftstraBennetz. Startende
Flugzeuge verursachen den starksten Larm,
weil beim Start die Triebwerke vollen Schub
liefern missen. Aus diesem Grund werden
Abflugverfahren fir jede Bahn und Betriebs-
richtung individuell und genau festgelegt. lhre
Einhaltung ist bis zum Erreichen einer be-
stimmten Flughohe verpflichtend. Im Allge-
meinen gelten die Regelungen

m flr Propellerflugzeuge in Flughohen unterhalb
von 3.000 FuB (rund 900 Meter)

| flir Jets unterhalb von 5.000 FuB (rund
1.500 Meter) uber Grund.

Erst wenn diese Flughdhen erreicht sind,
diirfen Flugzeuge den fest vorgeschriebenen
Abflugweg verlassen und bekommen direkte
Strecken zugewiesen. Abweichende Kontroll-
freigaben werden von den DFS-Lotsen nur er-
teilt, wenn sie aus Sicherheitsgriinden unver-
meidbar sind — zum Beispiel bei Gewitter

oder einer Problemsituation.




Wenn ein Flugzeug von
der festgelegten Strecke
abweicht, bleibt das nicht

unbemerkt.
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Kein Himmel ohne Grenzen

L,Die Flugzeuge fliegen zu niedrig!“, beschweren
sich haufig Flughafenanwohner. Es ist allerdings
so gut wie unmoglich, vom Boden aus die
Flughohe eines Flugzeugs zu bestimmen.
Das liegt schlicht daran, dass das menschliche
Auge eine VergleichsgroBe bei der Einschat-
zung von Entfernungen braucht, die es beim
bloBen Blick in den Himmel nicht gibt.

In der Regel fliegen Flugzeuge sehr prazise
auf den festgelegten Strecken. Dafiir sorgen
die technischen Bodensysteme der Flugsi-
cherung und die Bordsysteme der Flugzeuge.
Gelegentlich kommt es dennoch zu Abwei-
chungen von der Ideallinie. Sie sind in gewis-
sem Umfang unvermeidbar, da Flugzeuge
nicht auf festen Schienen fliegen. Wind oder
unterschiedliche Leistungsmerkmale von Flug-
zeugen konnen Grinde fir Abweichungen
von der rechnerischen Ideallinie sein. Ver-
bindliche ICAO-Richtlinien legen jedoch exakt
das Toleranzgebiet fest. Damit handelt es
sich um einen Spielraum, dem klare Grenzen
gesetzt sind.

Sollte es dennoch zur Uberschreitung dieser
Grenzen kommen, bleibt das nicht unbemerkt.
Mithilfe des Radars kann die DFS alle auffalligen
Abweichungen registrieren. Das System FA-
NOMOS unterstitzt die interne Auswertung
von Larmbeschwerden iber Flugzeuge, die
vermeintlich von der Ideallinie abweichen.
Das System zeichnet den Verlauf einzelner
Flugspuren sowie die Verteilung der Flugbe-
wegungen in der Umgebung eines Flughafens
auf. Bei Beschwerden iiber unerlaubte Rou-
tenabweichungen dienen diese Daten als Be-
weismittel. Berechtigte Beschwerden leitet
die DFS an das Bundesaufsichtsamt fiir Flug-
sicherung weiter, das ein Ordnungswidrig-
keitsverfahren gegen den verantwortlichen
Piloten einleiten kann.

Auf der Strecke

Hat ein modernes Flugzeug seine Reiseflughdhe
erreicht, fliegt es, abhangig von der Reiseent-
fernung, durchschnittlich in 30.000 FuB (etwa
9 Kilometer). Im Gegensatz zum Flughafennah-
bereich, in dem Flugzeuge in deutlich niedrigeren
Hohen fliegen, andern sich hier die Vorzeichen:
Fluglarm verliert in diesem Streckenbereich an
Relevanz, stattdessen tritt das Bestreben in
den Vordergrund, Kerosin zu sparen. Durch
eine moglichst direkte Routenfiihrung gilt es,
unnotige CO2-Emissionen zu vermeiden und
damit die Umwelt zu schonen. Das spart neben
Zeit auch Geld. Okonomische und 6kologische
Interessen stellen an dieser Stelle keinen Wi-
derspruch dar, sondern erganzen sich.

Fluglotsen sind nicht nur daflir verantwortlich,
den Verkehr sicher und geordnet, sondern auch
flissig abzuwickeln. Vor jedem Flug geben Air-
lines Flugplane auf, die sich am LuftstraBennetz
orientieren. Abhangig von der Verkehrslage
versuchen die Fluglotsen jedoch, direkte Flug-
routen abseits des fixen Streckennetzes freizu-
geben. Keine leichte Aufgabe, bedenkt man,
dass im deutschen Luftraum taglich bis zu
zehntausend Flugbewegungen stattfinden — im
Jahr rund drei Millionen. Dennoch sehen es die
Fluglotsen der DFS nicht nur als Service ge-
genlber den Fluggesellschaften, sondern auch
als ihren notwendigen Beitrag zum Umweltschutz
an, wann immer moglich eine direkte Strecken-
flihrung ohne Umwege zu ermoglichen und die
gewiinschten Hohen zuzuweisen.

Betrachtet man die geflogene Strecke und ver-
gleicht diese mit der kiirzesten Entfernung zwi-
schen den Flughafen, sieht man: Die geflogene
Distanz aller von der DFS kontrollierten Flige
weicht nur um 4,2 Prozent von der Ideallinie
ab. Umwege lassen sich nur dann nicht ver-
meiden, wenn die Sicherheit im Luftverkehr
beeintrachtigt wiirde.



Anflugrouten

Auch beim Anflug auf einen Flughafen weisen
die Fluglotsen den Flugzeugen per Radar den
Weg. Allerdings nur bis zu einem vordefinierten
Bereich, an dem in der Regel das Instrumen-
tenlandesystem (ILS) auf dem letzten Flugab-
schnitt die Fihrung ubernimmt und tber Leit-
strahlen dem Flugzeug den Weg bis zum Auf-
setzpunkt auf der Landebahn weist. Flugweg
und Hohenprofil sind dabei exakt definiert.

Im Gegensatz zu den genau festgelegten
und fiir jeden Flughafen standardisierten Ab-
flugrouten miissen die Vorgaben bei Anfliigen
flexibler gestaltet werden. Die Fluglotsen be-
notigen bei der Anflugkontrolle den gesamten
Luftraum ihres Arbeitsbereiches — den soge-
nannten Eindrehbereich. Der sich in diesem
Bereich ballende Flugverkehr muss sicher
und flussig zum Endanflug gefihrt werden.
Die Fluglotsen reihen die anfliegenden Flug-
zeuge wie Perlen auf eine Kette auf. Bei
dieser so erstellten Anflugreihenfolge muss
der Lotse die Einhaltung der Mindestabstande
sowohl horizontal als auch vertikal sicherstellen
und dafiir bestimmte Geschwindigkeiten vor-
geben. Eine komplexe Aufgabe, die hochste
Konzentration erfordert.

Im Unterschied zu Abfliigen sind Anfliige
meist leiser, da hier keine volle Triebwerks-
leistung benotigt wird. Allerdings halten sich
die Flugzeuge im Anflug langer in niedrigeren
Flughohen auf und befinden sich damit auch
naher an der Bevolkerung. Aus diesem Grund
treten erneut Larmschutzaspekte in den Vor-
dergrund. Kerosin sparende MaBnahmen wer-
den dem Bestreben, Larm zu reduzieren,
nachgeordnet. Die DFS spricht, wann immer
moglich, Empfehlungen fiir larmoptimierte
Verfahren aus und bietet Unterstiitzung bei
ihrer Durchfiihrung an. Vor allem in der Nacht
haben Larm reduzierende Landeverfahren be-
sondere Prioritat.

Weniger Widerstand, weniger Schub
Low-Drag/Low-Power steht fir ein larmopti-
miertes Anflugverfahren, bei dem der Pilot
Landeklappen und Fahrwerk erst so spat wie
moglich, aber immer noch sicher, ausfahrt.
Ausgefahrene Landehilfen bedeuten mehr Auf-
trieb und gleichzeitig hoheren Widerstand,
durch den mehr Schub bendétigt wird, was
wiederum zu mehr Larm fiihrt. Fliegt ein Pilot
aerodynamisch optimiert nach diesem Ver-
fahren, erzeugt sein Flugzeug nicht nur weniger
Larm, sondern spart auch Kerosin.

biete nicht groBflachig umflogen werden miissen.

Die zivil-militarische Integration der Flugsicherung machte Deutschland 1993 zum Vorreiter in Europa. Seitdem wird
nicht nur der zivile, sondern auch der (iberortliche militarische Luftverkehr von der DFS kontrolliert. Um fiir diese Aufgabe die
notige militarische Expertise sicherzustellen, arbeitet in den DFS-Kontrollzentralen beurlaubtes militarisches Flugsicherungs-
personal der Bundeswehr. Der Vorteil: Durch die abgestimmte und gemeinsame Luftraumnutzung kann der Flugverkehr flexi-
bel und dynamisch gesteuert werden. Militarische Luftraumsperrungen sind an die Erfordernisse der Streitkrafte angepasst
und werden so selten wie moglich veranlasst. Aus Sicherheitsgriinden werden sie beispielsweise bei Ubungsluftkémpfen erfor-
derlich. Ein erheblicher Anteil des militarischen Ubungsflugbetriebs kann parallel und im unmittelbaren Zusammenspiel mit der
zivilen Luftfahrt stattfinden. Das optimiert die zivile Streckenfiihrung: Flugstrecken verkiirzen sich, weil militarische Sperrge-
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Im Sinkflug die Umwelt schonen

CDA wird an den Flug-
hafen Frankfurt, Miin-
chen, Koln/Bonn, Leip-
zig und Hannover ange-
wendet. Voraussetzung
fir das Fliegen eines
CDA ist eine entspre-
chende Anflugroute mit
Entfernungs- und Hohen-
angaben. Geplant und
konstruiert wird sie von
den Verfahrensplanern
der DFS. Ziel der DFS ist
es, die Infrastruktur fiir
dieses Verfahren an wei-
teren Flughafen zu schaf-
fen und CDA wann immer
moglich als Anflugverfah-
ren anzubieten.

Weiterfiihrende Informa-
tionen zum CDA-Verfahren
erhalten Sie in unserer
CDA-Broschiire.
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Um Larmbelastungen beim Landeanflug zu
reduzieren, wurde der sogenannte Continuous
Descent Approach (CDA) entwickelt. CDA
steht fir ein Anflugverfahren, bei dem ein
Flugzeug seine Reiseflughdhe in einem konti-
nuierlichen Sinkflug verlasst. Die Leistung
der Triebwerke lasst sich so auf ein Minimum
reduzieren. Langere Flugphasen auf horizon-
taler Ebene, die mit erneutem Schub der
Triebwerke verbunden sind, werden weitest-
gehend vermieden. Das Flugzeug befindet
sich in einer Art Gleitflug.

Am Ende zahlt der Leitstrahl

Die verringerte Leistung der Triebwerke re-
duziert nicht nur Larm, sondern auch den
Treibstoffverbrauch, was wiederum CO2-Emis-
sionen einspart. Fir Fluggesellschaften birgt
CDA ein wichtiges Potenzial zur Kostenein-
sparung, weshalb es auch im Interesse der
Piloten ist, moglichst haufig CDA zu fliegen.
Die konkreten Einsparmoglichkeiten sind ab-
hangig von Flugzeugtyp, Flugstrecke, Flughohe,
Windrichtung und -starke. Im Schnitt kann
mit Ersparnissen von iiber 50 Kilogramm Ke-
rosin pro Anflug gerechnet werden, was einer
CO2-Einsparung von iiber 150 Kilogramm
entspricht. Mit einer potenziellen Larmopti-
mierung kann rund 55 bis 18 Kilometer vor
der Landeschwelle gerechnet werden. Die
Larmverringerung in diesem Bereich liegt bei
bis zu 5 dB(A). Zum Vergleich: Eine Reduktion
um 10 dB(A) entspricht etwa einer Halbierung
der wahrgenommenen Lautstarke.

Im Bereich des Endanflugs, der etwa 18 Kilo-
meter vor der Landebahn beginnt, lasst sich
CDA nicht durchfiihren. Hier folgt der Pilot
dem Leitstrahl des Instrumentenlandesystems.
In dieser Flugphase mussen fiir die unmittelbar
bevorstehende Landung die Klappen gesetzt
und das Fahrwerk ausgefahren werden. Das
macht eine Erhohung des Schubs notwendig,

was automatisch einen Larmanstieg verur-
sacht. Eine Verringerung des Larms ist an
dieser Stelle bislang technisch nicht moglich.

Anwendung mit Grenzen

Der kontinuierliche Sinkflug erfordert bei
einem hohen Verkehrsaufkommen mit unter-
schiedlichen Flugzeugtypen einen groBeren
Sicherheitsabstand bei der Staffelung der
Flugzeuge. Denn jeder Flugzeugtyp besitzt
andere Sinkeigenschaften, weshalb die ver-
schiedenen Flugzeugtypen ohne Schubkor-
rekturen unterschiedlich schnell sind. Die
Folge ist ein deutlich verringertes Landeauf-
kommen.

Zusatzlich mussen die Fluglotsen sicherstellen,
dass entlang der Routen keine weiteren Flug-
zeuge in kritischer Nahe sind oder den
Flugweg kreuzen. Sonst ware ein optimaler
Sinkflug nicht moglich. Das bedeutet: CDA
kann zur verkehrsreichen Zeit — meist tags-
liber — nicht geflogen werden, weil es die Ka-
pazitat zu sehr einschrankt. Die Folge waren
massive Verspatungen, die regelrechte Staus
in der Luft verursachen wirden. Und das
ware nicht nur fir die Fluggesellschaften,
sondern auch fir die Flughafenanwohner
nachteilig, die mit zusatzlichem Larm und
CO2-Emissionen von Flugzeugen in Warte-
schleifen belastet wiirden. Aus diesem Grund
wird CDA nur in verkehrsschwachen Zeiten
und damit hauptsachlich nachts geflogen.

Schlechte Wetterbedingungen konnen sich
auch ungiinstig auf den kontinuierlichen Sink-
flug auswirken, da schwankende Windverhalt-
nisse die Berechnung der optimalen Sinkrate
erschweren. Wiederholte Neuberechnungen
sind erforderlich. Bei Gewitter oder starken
Winden, die umflogen oder mit veranderter
Geschwindigkeit durchflogen werden miissen,
ist CDA nicht moglich.



Flugverkehr live im Internet

Um die Fluglarmkommunikation so transparent
wie moglich zu gestalten und zum sachlichen
Dialog mit den Fluglarmbetroffenen beizutra-
gen, hat die DFS das Programm STANLY_Track
entwickelt. Das auf der DFS-Homepage kos-
tenlos zur Verfiigung stehende Informations-
angebot zeichnet Flugspuren und Hohenver-
laufe im Nahbereich der 14 groBten deutschen
Flughafen auf. Zusatzlich liefert es Informa-
tionen zur aktuellen An- und Abflugsituation
an den Flughafen Ziirich und Salzburg, da ein
GroBteil des dortigen Verkehrs im deutschen
Luftraum abgewickelt wird.

Basis fiir die Darstellung der Flugspuren ein-
zelner Flugzeuge sind Radardaten. lhre Reich-
weite umfasst in der Flache einen Radius von
rund 60 Kilometern um den jeweiligen Flug-
hafen und in der Hohe 13.000 FuB - was
circa vier Kilometern entspricht. STANLY_Track

startet standardmaBig die Darstellung der
Live-Luftlage, die 15 Minuten verzogert liber-
tragen wird. Hinter den Flugspuren sind neben
Hohenangaben und Start- beziehungsweise
Ankunftszeit auch Flugzeugtyp, Flugnummer
und Rufzeichen eingeblendet. Zuséatzlich zur
Live-Luftlage sind auch die Flugspuren der
vergangenen vierzehn Tage abrufbar. Mit
STANLY_Track konnen sich interessierte Biirger
schnell und unkompliziert ein eigenes Bild
vom Luftverkehr in der Umgebung eines aus-
gewahlten Flughafens machen und mogliche
Larmquellen in der Luft identifizieren.

Hinweise zu technischen Details, zur Dar-
stellung von Flugzeugen oder zum rechtlichen
Rahmen erhalten Sie auf unserer Homepage
im Bereich ,Fliegen und Umwelt":
www.dfs.de

Fluglarm? Wir geben Auskunft

Birger vor unzumutbarem Fluglarm zu schit-
zen ist ein zentrales Unternehmensziel der
DFS. Im Rahmen der gesetzlich vorgegebenen
Aufgabe, den Verkehr sicher, geordnet und
flissig abzuwickeln, setzt sich die DFS fir
die Reduzierung von Fluglarm ein. Anfragen
und Beschwerden von Biirgern werden nicht
nur transparent und zeitnah, sondern auch
fachlich umfassend beantwortet. Das bedeutet:
Bei der DFS gibt es keine Floskeln zu héren

oder standardisierte Antworten zu lesen. Auf
jede Verstandnisfrage oder Beschwerde ant-
worten die DFS-Sachbearbeiter individuell —
sie nehmen sich Zeit, die an sie herangetra-
genen Kritikpunkte zu verstehen und auf sie
einzugehen. Ziel der DFS ist es, zunachst
umfangreich zu informieren, um auf dieser
Basis konstruktive Dialoge mit den Betroffenen
zu fiihren.

Wie viel Verkehr ist gera-

de am Himmel Uber Ber-

lin, Frankfurt oder Stutt-

gart? Das Programm

STANLY _Track liefert ak-

tuelle Informationen zu

den An- und Abfligen an

den gréBten Flughéfen.

Haben Sie Fragen oder Beschwer-
den zum Thema Fluglarm? Wir
geben lhnen gerne Auskunft. Auf
unserer Homepage finden Sie im
Bereich ,Fliegen und Umwelt“ ein

Kontaktformular.
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Europa ohne Umwege

Europaische Umweltziele
Unter dem Dach von Single European
Sky haben alle funktionalen Luftraum-
blocke gemeinsame Umweltziele.

Sie wollen:

M die Flugstrecken deutlich verkiirzen
W CO2-Emissionen um bis zu 12 Pro-
zent reduzieren und dadurch jahr-
lich 16 Millionen Tonnen CO2 ein-

sparen

W die Pinktlichkeit verbessern und
Prozesse optimieren

M jedes Jahr drei Milliarden Euro Kos-
ten einsparen.

Damit ist der Single European Sky
Europas groBtes Reorganisations- und
gleichzeitig ambitioniertestes Klima-
schutzprojekt.

Den Luftverkehr in Deutschland effizient zu
gestalten ist wichtig, reicht allein allerdings
nicht aus. Es ware zu kurz gegriffen, den
deutschen Luftraum isoliert zu betrachten.
Zumal viele Flugzeuge den deutschen Luftraum
nur Uberqueren, hier aber nicht starten oder
landen. Man muss ihn also im europaischen
Kontext sehen: Landertbergreifend zu planen
und zu koordinieren ist eine wichtige Voraus-
setzung, um den wachsenden Luftverkehr
bewaltigen zu konnen. Allein 2009 fanden
9,4 Millionen Fliige in Europa statt.

Gegenwartig koordinieren 27 nationale Flug-
sicherungen aus (iber 60 Luftraumkontroll-
zentren den Luftraum tber Europa. Dadurch
ergibt sich eine Luftraumstruktur, die sich
eher an nationalen Grenzen als an einer effi-
zienten Routenfilhrung orientiert. Die Folge:
Es werden unndtige Umwege geflogen und
damit ein erhohter CO2-AusstoB verursacht.

Um die Zusammenarbeit zwischen den euro-
paischen Flugsicherungen zu verbessern, hat
die Europaische Union die Vereinheitlichung
des europaischen Luftraums beschlossen,
den Single European Sky (SES). Zukiinftig
soll sich der Luftverkehr in Europa starker
als bisher an Verkehrsstromen orientieren.
Dafiir haben sich derzeit neun ,funktionale
Luftraumblocke” (FABs) in Europa gebildet.
Deutschland hat sich mit Belgien, Frankreich,
Luxemburg, den Niederlanden und der Schweiz
im FAB Europe Central (FABEC) zusammen-
geschlossen. Dieser Verbund umfasst eine
Flache von 1,7 Millionen km?; nahezu 55 Pro-
zent des gesamten europaischen Luftverkehrs
wird hier kontrolliert. Damit ist der FABEC
das Schwergewicht unter den FABs — mit
einer beachtlichen Verkehrsentwicklung: Bereits
heute werden rund 5,5 Millionen Fliige kon-
trolliert, 2016 werden es voraussichtlich
sieben Millionen Fliige sein.

Kiirzeste Entfernung
ca. 1.300 km

Tatsachliche Route o| Amsterdam

ca. 1.690 km !
+ 30% 1

o Frankfurt

_ Militarische Luftraume,
zeitweilig reserviert

FABEC
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In der DFS sind Umweltaspekte nicht nur
im operativen Bereich ein zentrales Thema:
Als verantwortungsbewusstes und hoch
technisiertes Unternehmen verfolgt die DFS
das Ziel, umweltfreundliche Prozesse und
Verfahren in allen Unternehmensbereichen
einzusetzen und weiterzuentwickeln.

Bei Planung, Bau und Sanierung von Ge-
bauden und Anlagen verfolgt die DFS die
Leitlinie, Ressourcen zu schonen und er-
neuerbare Energien einzusetzen. Gleichzeitig
ist sie bestrebt, an allen Standorten den
Verbrauch von Wasser, Strom, sonstigen
Energietragern sowie die Abfallmenge kon-
tinuierlich zu reduzieren.

Das Bestreben, umweltverantwortlich zu
handeln, existiert in der DFS nicht nur auf
Papier, sondern ist gelebte Praxis. Die fol-
genden Beispiele zum Umweltschutz an
DFS-Standorten belegen das.
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Kraftwerk halbiert CO2-Ausstof3

Die DFS betreibt ein

Blockheizkraftwerk, das
den Strom- und Wérme-
bedarf von 5.000 Einfa-

milienhdusern decken

kénnte.
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Das Blockheizkraftwerk (BHKW) gilt unter
Energieexperten als effizienteste und wirt-
schaftlichste Art der Energiegewinnung. Bereits
seit 1988 betreibt die DFS auf ihrem Campus
in Langen ein eigenes BHKW. Die DFS ging
einen innovativen Weg und baute seinerzeit
das groBte BHKW Europas.

Kopplung aus Kraft und Warme

Das BHKW der DFS besteht aus fiinf Verbren-
nungsmotoren, wovon mindestens drei per-
manent in Betrieb sind. Sie arbeiten auf Basis
einer Kraft-Warme-Kalte-Kopplung. Das Prinzip:
Durch die Verbrennung von Erdgas und Heizol
in den Motoren werden Generatoren ange-
trieben, die Strom erzeugen. Bei diesem Pro-
zess entsteht Abwarme, die tiber Warmetau-
scher im Abgas- und Kihlwasserkreislauf der
Motoren zur Erzeugung von HeiBwasser und
Dampf genutzt wird. Im anschlieBenden Pro-
zess wird durch Zufiihrung von Dampf in Ab-
sorptionskaltemaschinen Kalte in Form von
Kaltwasser produziert.

Im Unterschied zur konventionellen und se-
paraten Erzeugung von Strom, Warme, Dampf
und Kalte wird bei der gekoppelten Energie-
gewinnung nur halb so viel Primarenergie be-
notigt, so dass sich der CO»-AusstoB hal-
biert.

Die Leistung des Kraftwerks ist beachtlich.
Es beliefert nicht nur die DFS, sondern auch
anliegende Firmen mit Energie. Zum Vergleich:
Die Energiezentrale konnte den Strom- und
Warmebedarf von rund 5.000 Einfamilien-
hausern decken. Diese Kapazitat — in Verbin-
dung mit Primarenergiespeichern (Heizol-
tanks) — stellt auch bei einem Ausfall des 6f-
fentlichen Strom- und Gasnetzes sicher, dass
die DFS sich mindestens 24 Stunden lang
autark versorgen kann. Dies ist eine wichtige
Voraussetzung, um sich gegen Ausfalle der
Flugsicherungssysteme abzusichern.

Um die vom BHKW erzeugte Energie optimal
nutzen zu konnen, wird Uber den Bedarf
hinaus produzierte elektrische Energie in das
Netz der Stadtwerke Langen eingespeist.

Beteiligung am Emissionshandel

Da bei der Verbrennung von Erdgas und
Heizol Kohlendioxid frei wird, muss die DFS
am Emissionshandel teilnehmen. Jahrlich wer-
den rund 25.000 Tonnen CO2 emittiert, flir
die deckungsgleich Emissions-Zertifikate zu-
geteilt wurden. Die DFS ist bestrebt, CO»-
neutral zu wachsen und damit ihre Okoeffizienz
weiterhin zu verbessern. Das belegt auch die
Tatsache, dass in den vergangenen Jahren
keine zusatzlichen Zertifikate zugekauft werden
mussten — und das bei steigendem Energie-
bedarf.



DFS nutzt griine Energie

Mit dem Bau einer Solaranlage auf dem Dach
der Flugsicherungsakademie in Langen geht
die DFS ihren Weg der Ressourcen schonenden
Erzeugung von Energie konsequent weiter.
Auf einer Dachflache von 2.500 Quadratmetern
wurden 496 Solarmodule aufgestellt. Die An-
lage ist seit 2009 in Betrieb.

Bei den Solarmodulen entschied sich die DFS
fiir einen deutschen Anbieter. Er iberzeugte
nicht nur aus qualitativer Sicht, sondern auch
durch sein umweltschonendes Produktions-
verfahren. Tests bescheinigten der Firma den
kleinsten ,CO2-FuBabdruck” unter den Her-
stellern.

Mit Hilfe einer Anlageniiberwachung kann die
DFS die Menge des erzeugten Stroms genau
erfassen und analysieren. Der durchschnittliche
Jahreswert liegt bei 96.000 Kilowattstunden
— das entspricht dem Bedarf von 20 Einfami-
lienhausern und einer CO2-Ersparnis von 60
Tonnen.

Die DFS-Standorte sind in ganz Deutschland

verstreut. Zu ihnen zahlen nicht nur Kontroll-
zentralen und Tower, sondern auch Radar-
und Funkanlagen. Allen Standorten ist ein
hoher Strombedarf gemeinsam — denn sie
laufen das ganze Jahr rund um die Uhr. Bei
einem jahrlichen Stromverbrauch von (iber
26.500.000 Kilowattstunden ist es der DFS
ein wichtiges Anliegen, Strom aus erneuerbaren
Energien zu nutzen und dadurch die Umwelt
zu schonen.

»Griiner Strom* fiir die DFS

Aus diesem Grund hat sich die DFS fiir einen
Strombiindelungsvertrag aus 100 Prozent
regenerativen und COo-freien Energien ent-
schieden. Im Vergleich zu herkdmmlichem
Strom spart sie auf diese Weise jahrlich rund
13.500 Tonnen CO2 ein. Als bundeseigenes
Unternehmen ist es der DFS ein zusatzliches
Anliegen, Strom aus deutschen Quellen zu
beziehen. Sie hat sich daher fiir die Férderung
deutscher Anlagen entschieden.

Der ,griine Strom“, den die DFS bezieht, ist
vom TUV SUD zertifiziert. Als vom Stroman-
bieter und Anlagenbetreuer unabhangige Stelle
bestatigt der TUV SUD, dass die gleiche
Menge der von der DFS verbrauchten Energie
mit erneuerbarem Strom gedeckt wird.

Die DFS bezieht ,grtinen

Strom” aus regenerativen
Energien. Er ist vom TUV

SUD zertifiziert.
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Abfalle sammeln und verwerten

Die DFS sortiert insge-
samt 51 verschiedene Ab-
fallarten. Rund 97 Pro-
zent der Abfélle werden

verwertet.

Ein ausgekligeltes Behalter-
und Abfuhrsystem stellt die
umweltgerechte Entsorgung
sicher.

Vom Altol bis zu Waschfliissigkeiten, von
Batterien bis Biomiill: Die DFS sortiert insge-
samt 51 verschiedene Abfallarten. Getrennt
und erfasst werden sie nach Zusammenset-
zung und Schadlichkeit fiir Mensch und Um-
welt. Dabei stellen rechtliche, unternehmeri-
sche und umweltpolitische Auflagen besondere
Anforderungen an die Abfallentsorgung. Fr
die Einhaltung dieser Standards ist das DFS-
Abfallmanagement gemeinsam mit ausge-
suchten und zertifizierten Entsorgern verant-
wortlich. Denn die DFS gibt ihre Verantwortung
nicht vor den eigenen Toren ab, sondern
Uberpruft auch den Prozess der Entsorgung
beim beauftragten Dienstleister. Hier gilt das
Prinzip: Eine wirtschaftliche Entsorgung reicht
nicht aus, sie muss auch umweltschonend
sein.

Vermeidung steht im Vordergrund

Die DFS ist bemiiht, zunachst die Entstehung
von Abfall zu vermeiden. Wo sich Abfall nicht
vermeiden lasst, wird er recycelt. Ziel der

> \97 Prozent ihrer Abfalle filhrt
die DFS einer stofflichen Ver-
wertung zu. Dadurch werden
wertvolle Rohstoffe erhalten.

\

)

An 120 Wertstoffinseln wer-
den die anfallenden Abfalle
sortenrein erfasst.

18

DFS ist es, Abfalle bereits am Entstehungsort
sortenrein zu trennen. Dies hat mehrere Vor-
teile:

m Die Entsorgungskosten sinken.

m Wertvolle Rohstoffe werden in den Produk-
tionskreislaufen gehalten. Das schont na-
tirliche Ressourcen.

m Schadliche Auswirkungen auf die Umwelt
lassen sich auf ein Minimum begrenzen.

Die Bilanz kann sich sehen lassen: Rund 97
Prozent der Abfalle werden verwertet. Eine
Zahl, die unter anderem durch die Sensibili-
sierung jedes einzelnen Mitarbeiters zustande
kommt. Das Vorgehen ist einfach: Direkt in
den Arbeitsbereichen stehen Wertstoffinseln.
Das spart bei der Entsorgung nicht nur Zeit
und damit Geld, sondern leitet auch die Mit-
arbeiter an, ihren Abfall umweltbewusst zu
beseitigen. AuBerdem wurden an jedem DFS-
Standort Abfallkoordinatoren fir die Umset-
zung der Entsorgungsvorgaben benannt. Ein
System, das sich sowohl 6kologisch als auch
okonomisch auszahlt.

Die wenigen Abfalle, die sich nicht recyceln
lassen, werden nach dem ,Waste-to-Energy*
Prinzip verwertet.



Unternehmenszentrale mit Kopfchen

Der sinnvolle Einsatz erneuerbarer Energien
zeigt sich auch in der 2002 fertiggestellten
Unternehmenszentrale in Langen. Sie wurde
als Niedrigenergie-Gebaude konzipiert und
spart gegeniiber konventionellen Biirogebau-
den 30 Prozent Energie ein.

Zum Gebaude gehort eines der groBten Erd-
sondenfelder Europas. 154 Erdwarmesonden
von je 70 Meter Tiefe sorgen fiir eine saisonale
Warme- und Kalteenergiespeicherung. Das
Prinzip: Im Sommer wird das aus den Erd-
sonden kommende kalte Wasser zum Kuhlen
der Betondecken genutzt. Dadurch erwarmt
sich das Wasser und wird wieder zuriick in
die Erdsonden gepumpt, wo es die Warme
an das Erdreich abgibt. Diese Zirkulation
sorgt dafiir, dass sich der Untergrund langsam
erwarmt. Im Winter wird dann dem Erdreich
die Warme wieder entzogen und tiber War-
mepumpen zum Heizen genutzt. Auf diese
Weise konnen rund drei Viertel des Kalte- und
Warmeenergiebedarfs der Unternehmenszen-
trale gedeckt werden.

Licht wird optimal genutzt

Eine offene Gebaudearchitektur sorgt fiir
eine optimale Nutzung des Tageslichts und
helle Biiros. Da sich groBe Glasfassaden
leicht aufheizen, wurde ein spezielles Sys-
tem zur Gebaudebeschattung entwickelt:
Uber eine Wetterstation gesteuerte AuBen-

jalousien sorgen dafiir, dass sich die AuBen-
temperatur im Sommer nur minimal auf das
Raumklima auswirkt.

Die Beleuchtung der Biiros wird iiber soge-
nannte Prasenzmelder gesteuert. Wenn nie-
mand im Biro anwesend ist, schaltet sich
die Lichtquelle automatisch ab. Dadurch las-
sen sich unnotiger Stromverbrauch vermei-
den und die Kosten senken.

Regenwasser sinnvoll einsetzen

Fiir die Toilettensplilungen im Gebaude wird
Regenwasser verwendet. Eine Zisterne sammelt
dafiir das Regenwasser, das von den begriinten
Flachdachern und Innenhéfen ablauft. Trink-
wasser muss lediglich bei akuter Regenknapp-
heit in die Zisterne gepumpt werden.

Im Rahmen des Wettbewerbs ,Energieland
Hessen"“ erhielt die DFS 2002 eine Auszeich-
nung des Hessischen Umweltministeriums
flr ihr fortschrittliches und Ressourcen scho-
nendes Technikkonzept der Unternehmens-
zentrale. Die DFS sieht diesen Preis als Be-
statigung ihres Engagements im Umwelt-
schutz.

Die Unternehmenszentra-

le der DFS wurde vom
Hessischen Umweltminis-
terium fur ihr umwelt-
freundliches Technikkon-

zept ausgezeichnet.

Die Unternehmenszentrale in Zahlen:
MW 1.270 Arbeitsplatze

B Konferenzzentrum fiir 300 Personen
W Betriebsrestaurant fiir 500 Gaste

B Cafeteria mit AuBenbereich
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Klima gut, Verbrauch gesenkt

Die technischen Anlagen in den Kontrolltirmen
der DFS erfordern uber einen GroBteil des
Jahres eine gleichzeitige Kuhlung und Heizung.
Herkommliche Anlagen erzeugen Kalte und
Warme uber separate Gerate. Der Nachteil:
Die energetischen Uberschiisse innerhalb des
Gebaudes werden ohne Verwertung direkt in
die Umwelt abgefiihrt.

Fir die neuen Tower in Berlin und Frankfurt
wahlte die DFS eine energieeffizientere Losung.
Sie sind mit einer Anlage ausgestattet, die
gleichzeitig Warm- und Kaltwasser zum Heizen
und Kihlen des Gebaudes und der technischen
Anlagen produziert. lhr Kern ist eine Warme-
pumpe. Sie nutzt die Abwarme der Server-
raume, die sonst ungenutzt tber Liftungsan-
lagen abgesondert wiirde, zur Erzeugung
von Heizwarme. Gleichzeitig funktioniert die
Warmepumpe wie eine Kaltemaschine. Das
so erzeugte warme und kalte Wasser wird in
ein nachgeschaltetes hydraulisches System
aus Pufferspeichern eingespeist und durch
Motorventile so gemischt, dass es den tech-
nischen Anlagen in den erforderlichen Tem-
peraturen zur Verfligung steht. Auf diese
Weise lassen sich energetische Uberschiisse
innerhalb des Gebaudes bestmaoglich nutzen.

Sanierung der Radaranlagen

Ziel der DFS ist es, 20 der insgesamt 30 Kli-
maanlagen an den Radaranlage-Standorten
bis 2012 zu erneuern. Dadurch lasst sich ei-
nerseits ihre Betriebssicherheit und anderer-
seits ihre Effizienz deutlich steigern. Die Sen-
kung des Energieverbrauchs schlagt sich in
folgenden Zahlen nieder:

m Neue Motoren sparen bis zu 50 Prozent
der Antriebsenergie der Liifter.

®m Neue Einstellungen an der Klimaanlage
sparen 30 Prozent der Kalteleistung ein.

m Pro Jahr und Standort werden 40 Tonnen
CO7 eingespart.

Auersberg dient als Vorbild

In Sachsen betreibt die DFS die Radaranlage
SRELL Auersberg. Eine Untersuchung ihres
Leistungsprofils hat ergeben, dass die Radar-
anlage 25 bis 30 Prozent ihres Stromver-
brauchs allein fiir die Klimaanlage benotigt.
Zusatzlich zeigte sich, dass dieser Wert (iber
das ganze Jahr konstant ist. Im Klartext be-
deutet das, dass die Anlage kaum AuBenluft
in ihre Kaltemaschinen saugt — dabei liegt
die Anlage geografisch giinstig in einer sehr
kiihlen Region Sachsens. Der AuBenluftanteil
hatte daher deutlich gréBer ausfallen konnen.

Ein Umbau der Liftungsanlage, zusatzliche
Zu- und Abluftoffnungen sowie eine neue Lei-
tungsfilhrung erhohten den AuBenluftanteil
massiv — je nach AuBentemperatur auf bis zu
100 Prozent. Auf diese Weise konnte die Be-
triebszeit der Klimaanlage von 7.000 Stunden
im Jahr auf 2.000 Stunden reduziert werden.
Das entspricht in etwa einer CO2-Einsparung
von 41 Tonnen. Weitere Einsparungen lieBen
sich durch den Austausch alter Antriebe
gegen Effizienzmotoren erzielen — eine nicht
nur okonomisch, sondern auch okologisch
sinnvolle Investition.




Miinchen spart Energie
Flugsicherungstechnik hat einen hohen Ener-
gieverbrauch - und das nicht nur wegen
ihres permanenten Einsatzes. Sowohl die
Lotsenarbeitsplatze und die fiir die Flugsi-
cherung notwendigen Rechencenter als
auch deren Klima- und Luftungstechnik ver-
brauchen viel Strom. Bei Letzteren hat die
DFS Optimierungspotenziale ausgemacht.

Nach und nach wird nun die Klima- und Luf-
tungstechnik aller DFS-Kontrollzentralen er-
neuert. Angefangen 2010 in Minchen: Dort
tauschte man die alten Liifter gegen direkt
angetriebene Lifter mit hocheffizienten und

frequenzgeregelten Motoren aus. Zusatzlich
wurde die Luftfiihrung in den Betriebs- und
Gestellraumen sowie die Befeuchtung opti-
miert. AuBerdem wurde die Liftungsanlage
mit einem energiebezogenen Informations-
system ausgestattet — einem sogenannten
Energiecontrolling. Dies ist sinnvoll, weil zu-
kiinftige Einsparpotenziale nur (iber einen
transparenten Energieverbrauch identifizier-
bar sind. Das spart dann nicht nur Energie,
sondern verbessert gleichzeitig die Umwelt-
bilanz der DFS. Als nachstes steht die Liif-
tungstechnik der Kontrollzentrale Langen
auf dem Priifstand.
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Fotos:
DFS, juwi, www.irisblende.de,

www.shutterstock.com.
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