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Forderungen
zur Erfassung und Bewertung der Belastung durch Ultrafeinstaub
im Umfeld des Flughafens

Flugzeug-Turbinen emittieren relevante Abgas-Mengen in Form von sehr kleinen Teilchen
(sog. ultrafeine Partikel, UFP, oder PMo 1, Teilchen kleiner als 0,1 Mikrometer bzw. 100
Nanometer; manchmal auch definiert als PMs, Teilchen kleiner als 1 Mikrometer) [1]. Diese
Teilchen bestehen hauptsachlich aus Kohlenstoff (Black Carbon, BC, oder Rul3), wobei an
der Oberflache unterschiedliche weitere Verbrennungsprodukte angelagert sein kénnen [2].
Sie haben in der Atmosphére eine Verweildauer von mehreren Stunden und kénnen daher
auch in die Atemluft der Menschen am Flughafen selbst und in der ndheren Umgebung
gelangen.

Vergleichbare ultrafeine Partikel werden auch von Dieselmotoren und modernen Benzin-
motoren und in ahnlichen Verbrennungsprozessen erzeugt [3]. Deren Gré3enspektrum ist im
Vergleich zu Flugzeugturbinen etwas zu den grof3eren Teilchen hin verschoben, eine sichere
Identifikation der verschiedenen Quellen anhand von chemischen oder physikalischen Para-
metern ist jedoch derzeit nicht moglich.

Teilchen aus anderen Quellen als Verbrennungsprozessen konnen allerdings aufgrund ihrer
unterschiedlichen chemischen Beschaffenheit identifiziert werden.

Zahlreiche Messungen an oder im Umfeld von Flughafen haben gezeigt, dass die gemes-
senen Partikelanzahl-Konzentrationen (Anzahl Teilchen pro Kubikzentimeter) deutlich mit der
Intensitat des Flugbetriebs korrelieren [4, 5, 6, 7, 8].

Die Luftverkehrswirtschaft hat intern auf diese Erkenntnisse reagiert. Im Jahr 2012 hat der
Dachverband der europaischen Flugh&fen, ACI Europe, eine Uberblicksstudie vorgelegt, die
den damaligen Kenntnisstand zusammenfasst [9].

Die Europaische Organisation zur Sicherung der Lufttahrt EUROCONTROL hat 2014 eine
Spezifikation fur ein "Gemeinsames Umweltmanagement" an Flughafen entwickelt, die die
Uberwachung der UFP-Konzentration als ,Key Parameter fiir die Luftqualitat an Flughafen
festlegt [10]. ACI Europe hat diese Spezifikation als ,Recommended Practice’, d.h. als ,Stand
der Technik® Gbernommen [11].

Das Umweltkomitee der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation ICAO hat 2016 einen Stan-
dard fur die Zertifizierung von Flugzeugtriebwerken bzgl. der UFP-Emissionen beschlossen,
der demnachst in Kraft treten soll und kiinftig die Emissionen begrenzen wird [12], allerdings
(noch) keine Reduktionen vorsieht.

Die Bewertung der gesundheitlichen Risiken aufgrund hoher UFP-Belastungen stiitzt sich
derzeit hauptsachlich auf Ergebnisse aus dem Bereich der Arbeitsmedizin und dem Umgang
mit Nanomaterialien [13] sowie die Messung und Modellierung zellularer und physiologischer
Reaktionen [14], da epidemiologische Untersuchungen aufgrund fehlender Messungen von
UFP-Anzahlkonzentrationen kaum madglich sind. Diese Ergebnisse legen den Schluss nahe,
dass eine ,experimentelle Evidenz fir gesundheitsrelevante Wirkungen“ vorhanden ist [15].
Auch die hessische Landesregierung erkennt in einer Antwort auf eine Kleine Anfrage im
Landtag an, ,dass ultrafeine Partikel eine gesundheitliche Gefahr darstellen” [16].

Im Oktober 2016 wurde mit einer Stellungnahme des Instituts fur Arbeitsmedizin, Sozial-
medizin und Umweltmedizin des Universitatsklinikums Disseldorf erstmals die UFP-Proble-
matik in ein Flughafen-bezogenes Genehmigungsverfahren eingebracht [17].
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Vor diesem Hintergrund sind die am Flughafen Frankfurt bisher durchgefihrten MaRnahmen
zur Erfassung und Bewertung der Gefahren durch Ultrafeinstaub als unzureichend zu
bewerten.

Wir halten mindestens folgende Schritte fur notwendig:

1. Der Betreiber des Flughafens Frankfurt, die Fraport AG, sollte veranlasst
werden, die Partikel-Anzahlkonzentration, GréRRenverteilung und chemische
Struktur der Ultrafeinstaub-Belastung in den verschiedenen Bereichen des
Flughafens, insbesondere auf dem Vorfeld und an Anfang und Ende der
Start- und Landebahnen, kontinuierlich zu Uberwachen.

2. Die Hessische Landesregierung sollte die MefRstation in Raunheim dahin-
gehend aufristen, dass dort neben der Anzahl-Konzentration und der
GroRenverteilung auch die chemische Struktur der Ultrafeinstaube gemes-
sen werden kann.

Gleichartige Stationen sind auch an anderen Stellen in der naheren Umge-
bung des Flughafens notwendig, an denen eine starke Belastung durch
Uberfliegende Flugzeuge, sowohl bei Starts als auch bei Landungen, erwar-
tet werden kann.

3. Die bisher bekannt gegebenen bzw. angekiindigten Auswertungen der vor-
handenen MeRwerte sollten dahingehend ergénzt werden, dass Korrelatio-
nen zwischen einzelnen Emissions-Ereignissen (Uberfliigen) und kurzzeiti-
gen Konzentrationsanderungen dargestellt werden kénnen.

Daruber hinaus sollten die bisher vorliegenden sowie alle kiinftig erhobenen
MeRwerte Dritten zur Auswertung zur Verfigung gestellt werden.

Im Folgenden begriinden wir diese Forderungen noch etwas ausfihrlicher.

Zu 1.: Die Untersuchungen am Flughafen Kopenhagen haben gezeigt, dass auf dem Flug-
hafen-Vorfeld zumindest zeitweise sehr hohe Konzentrationen von Ultrafeinstaub zu erwar-
ten sind [5]. Dies durfte fur den Frankfurter Flughafen mit seiner deutlich héheren Zahl von
Flugbewegungen erst recht gelten. Allein schon die Vorsorge-Pflicht fur die dort Beschaf-
tigten sollte Grund genug sein, entsprechende Messungen durchzufuhren.

Generell sind aber auch die Emissionswerte bei Starts und Landungen fur die Beurteilung
der Quellstarke des Emissionsortes Flughafen fir das Umland von erheblicher Bedeutung.
Die Begrindung der Fraport fir ihre bisherige Untatigkeit, die Messungen seien ,sehr an-
spruchsvoll und aufwandig” und es gabe ,keine geeigneten Beurteilungswerte flr UFP* [18],
sind nicht stichhaltig. Angesichts der besonderen Rolle der Flughafen als Quelle fir UFP
haben deren Betreiber eine besondere Verantwortung dafir, die Voraussetzungen fur die
Entwicklung von Beurteilungs- und Grenzwerten zu schaffen.

Zu 2.: Um die Belastungen mit Ultrafeinstaub durch den Flugverkehr beurteilen zu kénnen,
reicht eine reine GroélRenbestimmung der Teilchen nicht aus. Um in einem ersten Schritt zu-
mindest UFP-Teilchen aus Verbrennungsprozessen von Teilchen aus anderen Quellen
unterscheiden zu koénnen, ist eine chemische Charakterisierung unverzichtbar.

Eine Bestimmung zumindest des Anteils der kohlenstoff-haltigen Teilchen (,Ruf®’) wird im
Ubrigen auch von der entsprechenden Arbeitsgruppe des Vereins Deutscher Ingenieure
(VDI) gefordert [19].

Um einen Uberblick tiber die Ausbreitung und Verteilung der UFP rund um den Flughafen zu
bekommen, kann eine einzige Mel3station nicht ausreichend sein. Erforderlich ist, die Teil-
chen mindestens an den Stellen zu messen, an denen relevante Belastungen unter unter-
schiedlichen Bedingungen (Starts und Landungen, Windverhéltnisse etc.), zu erwarten sind.
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Zu 3.: Insbesondere die Messungen und Auswertungen der AG Feinstaub des BBI haben
gezeigt, dass bis weit ins Umland hinein die Schwankungen der UFP-Anzahl mit einzelnen
Emissionsereignissen (Uberfligen) korrelieren [8]. Diese Korrelationen konnen jedoch nur in
zeitlich hoch aufgeldsten Messungen hergestellt werden und werden durch die bisher vor-
genommenen Mittelungen Uber langere Zeitraume verwischt. Sie sind aber, wenn sie fur
unterschiedliche Wetterbedingungen verifiziert und durch Ausbreitungsmodelle erklart
werden kénnen, ein wesentliches Instrument zur Beurteilung des Anteils des Flugverkehrs
an der Gesamtbelastung.

Daruiber hinaus haben die Burgerinitiativen und andere zivilgesellschaftliche Organisationen
beim Fluglarm bewiesen, dass sie in der Lage sind, auch aufwéndige und qualifizierte Aus-
wertungen komplexer Datenséatze vorzunehmen und dadurch weitere Aspekte zur Beur-
teilung der Gesamtsituation beizutragen.

Da die Kosten fur den Betrieb eigener kontinuierlicher MeR3stationen fiir Ultrafeinstaub fir
diese Organisationen aber prohibitiv hoch sind, sollten sie zumindest die von 6ffentlichen
Stellen erhobenen Daten nutzen durfen, um solche eigenen Auswertungen vornehmen zu
konnen.

So wére es z.B. dem Deutschen Fluglarmdienst ohne weiteres mdglich, die an der Station in
Raunheim bisher gemessenen Daten Uber unterschiedliche Zeitraume (mit unterschiedlichen
Betriebsrichtungen, Windrichtungen etc.) mit den vorliegenden Uberflug-Daten zu korre-
lieren und daraus wesentlich weitgehendere Schlussfolgerungen zu ziehen, als sie bisher
von HLNUG vorgelegt worden sind.

Auch das im Auftrag des Umweltbundesamtes begonnene Projekt stellt keine Alternative zu
diesen zusatzlichen Auswertungen dar [20]. Nach Aussagen des durchflinrenden Konsor-
tiums ist dort lediglich vorgesehen, die Ausbreitung von UFP rund um den Flughafen mit
Hilfe eines Standard-Ausbreitungsmodells zu modellieren, wobei die startenden und landen-
den Flugzeuge nicht als konkrete raumlich und zeitlich definierte Emissionsquellen behandelt
werden, sondern lediglich Gber unprazise ,Journal-Daten’ in die mittlere Quellstarke des
Flughafens eingehen[21].

Lasst schon die Nutzung einer einzigen Mefstation im relevanten Modellierungsbereich (in
Raunheim) zur Verifizierung der Modellergebnisse das Ganze als eine sehr akademische
Ubung erscheinen, so wecken die Nutzung eines Standardmodells fiir die Ausbreitung von
Luftschadstoffen, das die Spezifika der UFP-Ausbreitung, die schon in der ersten Auswer-
tung der Raunheimer Daten sichtbar wurde, vermutlich nur unzureichend wiedergeben kann,
und der Verzicht auf die Informationen, die in den raumlich und zeitlich hochaufgeldsten
Signalen stecken, erhebliche Zweifel an der Relevanz der zu erwartenden Ergebnisse.

Die Burgerinitiative gegen Fluglarm Raunheim engagiert sich seit 1998 gegen den Flughafenausbau
und damit zusammenhé&ngende Larm- und die Schadstoff-Belastungen. Sie ist Mitglied im ,Blndnis
der Burgerinitiativen Kein Flughafenausbau, Nachtflugverbot von 22 — 6 Uhr".

Weitere Informationen auf der Webseite www.bi-fluglaerm-raunheim.de, speziell zum Thema Ultra-
feinstaub in den Rubriken ,Doku/Schadstoffe’ bzw. ,Themen/Schadstoffe’.

Kontakt: Burgerinitiative gegen Fluglarm Raunheim
Dr. Horst Brohl-Kerner, Sprecher
Bahnhofstr. 47, 65479 Raunheim
Tel. +49 6142 22577
Mobil  +49 160 95455139
Mail kontakt@bi-fluglaerm-raunheim.de
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