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Vorbemerkung

Der Workshop hatte das Ziel, dass Expertinnen und Experten aus der Region (vorgeschlagen von Mitglieder
der Gruppe der politischen Vertreter) mit Vertreterinnen und Vertretern des Expertengremiums Aktiver
Schallschutz (ExpASS) sowie weiteren Fachleuten ins Gesprach kommen. Die aus der Region vorgeschlage-
nen Fachleute erklarten sich bereit, ihre Beitrage zur Veroffentlichung im Internet zur Verfligung zu stellen.
Auf eine ausfiihrliche Darstellung der Inputs wird daher in dieser Dokumentation verzichtet. Im Folgenden
sind zum besseren Verstandnis die Diskussionspunkte thematisch und nicht chronologisch zusammenge-
fasst.

1 BegriufBung, Vorstellung der Tagesordnung

Dr. Ewen (team ewen, Moderation) begriiRte die anwesenden Expertinnen und Experten sowie die Gaste
zur heutigen Veranstaltung. Herr Ewen erlduterte den vorgesehenen Ablauf: Zu den verschiedenen Tages-
ordnungspunkten wurden Expertinnen und Experten aus den Reihen der Gruppe der politischen Akteure
benannt. Diese gaben zu ihrem Thema jeweils einen maximal 5-minttigen Input. AnschlieRend kommen-
tierten Expertinnen und Experten aus den Reihen der Expertengruppe Aktiver Schallschutz (ExpASS) diese.
Fragen aus den Reihen der Gaste waren nach erfolgter Expertendiskussion ebenfalls moglich. Es gab keine
Anderungswiinsche zu den Themen und dem geplanten Vorgehen.

2 Larmberechnungsfragen

Input: Helmut Hahn (Darmstadt Wixhausen), Kommentare: Regine Barth (Fluglarmschutzbeauftrage des
Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung)

Frankfurter Fluglarmindex allgemein

Es wurde kritisiert, der Frankfurt Fluglarm Index (FF1) sei kein addquates MalR fiir die Larmbelastung. Er
reflektiere beispielsweise nicht addquat die unterschiedlichen Einflussfaktoren. So wurde z.B. due Bauwei-
se angesprochen: Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhauser seien weniger vor Larm geschiitzt als Woh-
nungen in Hochhausern, da letztere ringsum durch weitere Wohnungen geschiitzt seien. Man solle die
spezifische Situation unterschiedlicher Haustypen sowie die durchschnittliche Aufenthaltsdauer bertick-
sichtigen. Die Werte des FFI wirkten willkirlich, die Kriterien seien nicht nachvollziehbar, der Index verein-
fache zu stark. Der Index miisse tiberarbeitet werden, die Ergebnisse der NORAH-Studie einbezogen wer-
den. Larmempfinden sei subjektiv, dies reflektiere der ,objektive” Index nicht adaquat.

Im Zuge der Diskussion wurde erldutert, dass die erhebliche Belastigung (HA) ein zentrales und anerkann-
tes Bewertungskriterium in der Fluglarmwirkungsforschung sei, zu dem robuste und auch internationale
Studien vorliegen. Auch die WHO empfehle dieses Kriterium. Wenn sich der FFI darauf beziehe, sei das
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daher nicht als willkiirlich zu bezeichnen. Die Dosis-Wirkungs-Kurve, auf der der FFl aufbaut, basiere auf
Daten aus dem Jahr 2005 (Studie im Auftrag des Regionalen Dialogforums). Der FFl wird derzeit aktuali-
siert, indem unter anderem die Dosis-Wirkungs-Kurven aus der aktuelleren NORAH-Studie (erstellt im Auf-
trag des FFR) einbezogen wiirden. Erste Abschatzungen zeigen, dass sich auch danach eine Nordverschie-
bung von AMTIX-kurz deutliche Vorteile gegeniiber der heutigen Route ergeben.

Eine weitere Aussage bezog sich auf den Verlauf der Indexkurve. Diese sei recht flach, eine Differenzierung
schwierig. Konnte nicht eine stirkere Wertung / Gewichtung der Pegel vorgenommen werden? Die geringe
Steigung der Indexkurve wurde vor langerer Zeit bereits diskutiert, eine Anderung jedoch wieder verwor-
fen, weil sie anders als die wissenschaftlich ermittelte Dosis-Wirkungsbeziehung willkiirlich wéare. Das
,Zwiebelschalenprinzip’, d.h. dass diverse Konturen gegenibergestellt werden, werde weiterhin nwichtig
bleiben und stelle das als Alternative gewahlte Vorgehen dar.

Vorgebacht wurde zudem das Argument, dass fiir die Bewertung von Larm vor allem Maximalpegel rele-
vant sein sollten, Dauerschallpegel wiirden die Belastung verwischen. Dazu wurde angemerkt, dass der
Frankfurter Fluglarmindex im Hinblick auf die Nacht sehr wohl Maximalpegel beriicksichtige. Was den Tag
angehe, zeige die Larmwirkungsforschung, dass nicht nur die Maximalpegel fiir das Lairmempfinden rele-
vant, sondern das Beldstigungsempfinden vor allem mit dem Dauerschallpegel korreliere, der auch die
Dauer und Anzahl der Larmereignisse einbeziehe. Zudem wiirden bei einer Gesamtbetrachtung auch die
Larmprofile verschiedener Flugzeugtypen lbereinandergelegt. Es gdbe somit nicht eine Zahl, die alles ab-
bildet.

Berechnungsparameter, Differenzierungen bei der Lairmberechnung

Auf Nachfrage wurde klargestellt, dass der FFI die Bevolkerung nach Wohnsitz erfasst. Eine weitere Diffe-
renzierung, z.B. von Berufstadtigen, werde nicht vorgenommen. Hierzu lagen zum einen die Daten nicht vor,
zum anderen wiirde dies nicht zwangslaufig zu genaueren Aussagen fiihren (unterschiedliche Arbeitszeiten,
Urlaube).

Es wurde nachgefragt, ob der FFl ausweise, wie hoch der Larm ist, wenn ein Flugzeug den Rand einer Sied-
lung erreiche? A: Dies ist nicht fir einzelne Koordinaten moglich. Im Rahmen der Konsultation wurden
Ubersichten iiber die Flughéhen sowie Karten erarbeitet und veréffentlicht, in denen man die Lirmveran-
derung in 1dB-Schritten nachvollziehen kann (https://konsultation.aktiver-schallschutz.de/konsultation-zu-
amtix-kurz/daten-zahlen-fakten/).

F: Inwiefern werden Geschwindigkeitsbegrenzungen bei den Larm-Berechnungen beriicksichtigt? A: In der
Berechnung, die nach der Anleitung zur Berechnung von Fluglarm (AzB) erfolgt, sind fir die einzelnen Flug-
zeugtypen Geschwindigkeitsprofile hinterlegt.
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3 Variantenbewertung und Vergleiche,
Larmwerte

Inputs: Gabriele Lewin (Lokale Agenda Darmstadt, Themengruppe Fluglarm), Marc Ollier (Darmstadt-
Wixhausen), Rainer Koglbauer und Josef Schlogl (Piloten, Biittelborn) Kommentare: Christoph Brunn (Oko-
Institut e.V., Wissenschaftliche Begleitung ExpASS), Regine Barth (Fluglarmschutzbeauftragte) und Anja
Wollert (Geschaftsfiuhrerin Fluglarmkommission Frankfurt)

FFR Kriterien zur Bewertung von MaRnahmen

Inputs:

Die Auswahl und Kommunikation der Kriterien beim Vergleich der AMTIX-kurz Varianten ist nicht immer
nachvollziehbar und transparent. Fiir alle Indexgebiete wiirde von dem Kriterium ,,HA“ gesprochen. Wenn
dann das Argument der Entlastung bei der Anzahl der HA vorgebracht werde, sei nicht immer klar, welche
HA in welchem Indexgebiet (53 dB(A) oder 60 dB(A) oder neu 55 dB(A)) gemeint seien.

Erzhausen wirde in der Diskussion anders behandelt als andere Kommunen, weil Erzhausen neubetroffen
sei. Dabei musse berlicksichtigt werden, dass auch in anderen Siedlungs-Bereichen eine neue Mehrbelas-
tung oder ein Anstieg der Pegel entstlinde. Die Belastung sollte daher auch im Verhiltnis zu den Larmpe-
geln betrachtet werden, differenzierter als nur mit zwei Indexgebieten, bei denen zwischen 53 dB(A) und
60 dB(A) alles ,,in einen Topf geworfen” wiirde.

Die Abwagung der Kriterien untereinander ist nicht eindeutig und transparent, v.a. was die Beriicksichti-
gung von Neubelastungen und Hochbetroffenen vs. Gesamtentlastung im Tagindex betrifft. Zudem solle
erldutert werden, warum als Schwelle / Grenze die 60 dB(A) gewahlt wurde und welche Funktion das er-
weiterte Kontrollgebiet habe.

Kommentare

Das Kriterium Highly Annoyed (HA) ist das MaR aller dargestellten Indexgebiete; diese werden aber nicht
gleichwertig bericksichtigt. Der Fokus der Abwagung liegt auf dem Gebiet des Frankfurter Tagindex (FTI
(53 dB(A)). Wenn in Kommunikationsmaterialien von HA die Rede ist, sei der FTI gemeint. In dem Hochbe-
troffenengebiet (gréRer 60 dB(A)) soll die Zahl der Betroffenen nicht steigen. Das erweiterte Kontrollgebiet
wirde mitbetrachtet, um sicherzustellen, dass sich hier keine Markanten anderen Wirkungen ergeben —es
diene aber nicht der Abwagung.

Im Rahmen der Konsultation wurden Pegeldifferenzkarten erstellt, um Belastung noch differenzierter dar-
zustellen. Diese zeigen: Auch in hoheren Pegelbereichen werden mehr Menschen entlastet als belastet.
Zudem sei als weitere Kontur die 55 dB(A)-Kontur ausgewertet worden. Auch diese wiirden die Varianten
mit Nordverschiebungen als vorteilhaft ergeben (siehe dazu
https://www.umwelthaus.org/download/?file=2018-10-17 politische gruppe top 3 varianten.pdf).

Zur Abwagung der Kriterien untereinander wurde auf ein Forschungsvorhaben des Umweltbundesamts
(UBA) verwiesen (https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1/publikationen/2017-
01-11 texte 03-2017 fl ugrouten-laerm endbericht.pdf). In diesem werde empfohlen, dass Alt- und Neu-
betroffene gleich beriicksichtigt werden. Auch die NORAH-Studie des FFR habe gezeigt, dass der sog.
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,Change Effect’ (Uberproportional hohere oder geringere Belastigung nach einer Mehrbelastung/ Entlas-
tung) vergleichsweise gering ist und nach einiger Zeit wieder zurlickgehe.

Fragen und Antworten Gaste

Frage: Warum werden nicht mehr MaBnahmen ergriffen, die den Larm an der Quelle mindern? Antwort:
Beim aktiven Schallschutz am Standort Frankfurt wurde in der Vergangenheit bereits viel entwickelt und
umgesetzt. National und international ist der Flughafen Frankfurt einer der im Schallschutz aktivsten
Standorte. (Weitere Informationen dazu unter https://konsultation.aktiver-schallschutz.de/konsultation-
zu-amtix-kurz/gestellte-und-beantwortete-fragen/2-warum-verringert-man-nicht-zuerst-den-fluglaerm/)
F: Die WHO (Weltgesundheitsorganisation) setzt niedrigere Lairmwerte als der Frankfurter Fluglarmindex
an. Die FFR-Indexwerte sind alle zu hoch. A: Die Gesundheitsrisiken sind in hoheren Pegelbereichen deut-
lich hoher als in geringeren, daher ist das Kriterium des FFR zu Hochbetroffenen sehr wichtig. Die FFR-
Kriterien bzw. die Arbeit des FFR gehen zudem bereits tiber das hinaus, was gesetzlich vorgeschrieben ist.
Aullerdem hat die WHO lediglich einen Wert als untere Betrachtungs-Schwelle benannt. Sie hat keinen
Grenzwert dahingehend genannt, welche Beladstigung vermieden soll. Dazu ist es wichtig zu wissen, dass
der Gesundheitsbegriff der WHO auch psychisches Wohlbefinden beinhaltet (siehe dazu
http://www.euro.who.int/en/media-centre/sections/press-releases/2018/press-information-note-on-the-
launch-of-the-who-environmental-noise-guidelines-for-the-european-region).

AbschlieBend blieb bei Teilen des Plenums der Wunsch bestehen, die Kriterien und deren Abwagung ver-
standlicher und transparenter zu gestalten und aktuelle Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung einzube-
ziehen.

Weitere Varianten

Inputs: Christoph Brunn (Oko-Institut e.V., Wissenschaftliche Begleitung ExpASS), Rainer Koglbauer und-
Josef Schlogl (Piloten, Biittelborn) Kommentare: Olaf Glitsch (Deutsche Flugsicherung, ExpASS), Alexander
Braun (Umwelt- und Nachbarschaftshaus), Christoph Brunn

Im Zuge der Konsultation wurden neue Varianten vorgeschlagen und geprift. Diese wurden auf dem Work-
shop prasentiert und diskutiert.

Variante 4 neu
Bei der Variante 4neu wurde die anféngliche Abweichung (stdlich von Maorfelden-Walldorf) gegeniiber der
Referenz wieder angepasst. Ansonsten entspricht der Verlauf dem von V4.

Variante 5 neu

Da die urspriingliche V5 aus Sicherheitsgriinden (anspruchsvollere Flugfiihrung, die zu hdufigerem Unter-
schreiten der Mindestflughthe flihren wirde, siehe 3. Sitzung der Gruppe der politischen Vertreter unter
https://konsultation.aktiver-schallschutz.de/termine/) nicht geflogen werden kénne, wurde aus den Rei-
hen der Konsultation ein Alternativvorschlag fiir die Variante V5 entwickelt. Der Alternativvorschlag fiir V5
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beinhaltet eine etwas langere Streckenfiihrung gen Sliden und einen spateren Abdrehpunkt. Dies sei vor-
teilhaft fir Morfelden-Walldorf, Schneppenhausen, Weiterstadt-Grafenhausen, was zu einer hoheren Ge-
samtentlastung fihren kénnte. Die Alternativroute hat zudem eine Kurve weniger, somit ein geringeres
Risiko eines Abweichens von der nominalen Flugroute.

Auf Nachfrage wird bestatigt, dass nach ersten Abschatzungen V5 neu unter Kapazitatsgesichtspunkten
Bestand habe. Um das sichere Abfliegen zu Uberpriifen, missten aber Simulatorflige durchgefiihrt wer-
den. Dies bedarf eines gewissen Vorlaufs.

Variante 6b und Variante 6unh

Berechnet wurden zwei Varianten (V6b und Vunh), die beide zwischen Darmstadt-Wixhausen und Darm-
stadt-Arheilgen hindurchfihren. Die Berechnungsergebnisse zeigen sowohl fiir den Tagindex als auch fir
das erweiterte Kontrollgebiet, dass die Varianten im Vergleich zu heute (Referenz) zu einer Entlastung fu-
ren wirden. Diese wére jedoch deutlich geringer als bei den Varianten V1 bis V4. Flr das Gebiet der 55
dB(A)-Isophone und fir die Nacht ergebe sich das gleiche Bild. In den Hochbetroffenengebieten ergdben
die Berechnungen keine Auswirkungen durch V6b und V6unh. Auf Nachfrage wurde erldutert, dass die
Varianten V6 in Erzhausen und Darmstadt Wixhausen-Nord keine Neubetroffenen mit sich bringen wirden.

Weitere Aspekte

F: Inwiefern wurden Geschwindigkeitsbegrenzungen bei der MaRnahme berlicksichtigt? A: Eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 220 Knoten (kt) bestlinde auf fast allen Strecken, auch auf AMTIX kurz (im 1. Ab-
schnitt). Mit Erfliegen des Wegpunktes, auf dem Begrenzung liegt, kann die Geschwindigkeit erhoht wer-
den. Uber Egelsbach liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 185kt, zeigt die Auswertung eines dreimo-
natigen Zeitraums.

F: Warum kann die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht auf einen spateren Wegpunkt gelegt werden? A: Aus
Sicht der DFS ist wichtig, den Verkehr flissig abzuwickeln. Dies ist der gesetzliche Auftrag der DFS.

4 Streuung, Rotation, Larmpausen uber zusatzliche Rou-
ten, Verlagerung auf AMTIX -lang

Inputs: Marc Ollier, Axel Dannenberg (ehemaliger Fluglotse, Erzhausen), Dr. Hubert Meisinger (Darmstadt-
Wixhausen, Zentrum fir gesellschaftliche Verantwortung der ev. Kirche in Hessen-Nassau), Kommentare:
Olaf Glitsch, Jorg Biermann (DFS), Regine Barth

Verlagerung AMTIX-lang

Nach einer - auf Grundlage vorliegender Daten - vorgenommenen Bewertung, so der Input, brachte die
Streuung (= Verlagerung von mehr Fliigen auf AMTIX-lang) die groRere Entlastung gegeniiber V4. Zudem
wirde dadurch auch das Kriterium erfillt, dass die Zahl der Hochbetroffenen (>60 dB(A) Dauerschallpegel)
nicht ansteigt.
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In der Diskussion wurden hier Widerspriiche deutlich: Abschatzungen von ExpASS haben ergeben, dass im
Frankfurter Tagindex diese MalBnahme vorteilhaft abschneidet, aber im Hochbetroffenengebiet kommt es
zu einer Mehrbelastung (es steigen dort die Aufwachreaktionen nachts). Aus diesem Grund sei diese Mal3-
nahme unter Larmgesichtspunkten nicht vorteilhaft. Die Abschatzung bzw. Betrachtung der einzelnen
Larmpegelbander verdeutliche, dass eine partielle Verlagerung auf AMTIX-lang insgesamt und in den hoéhe-
ren Pegelbereichen schlechter abschneide, lediglich in den mittleren Pegelbereichen fiihre sie zu besseren
Ergebnissen. Bei verstarkter Nutzung der AMTIX lang durch Heavies wiirde sich also das Hochbetroffenen-
gebiet vergréRern. (Allgemein wiirden Verlagerungen in den Siiden zu einer Mehrbelastung von bereits
Hochbetroffenen fiihren). Nach FFR-Kriterien ist diese Manahme somit klar ausgeschieden; ein Anstieg
der Hochbetroffenen sei ein hartes Ausschlusskriterium.

Streuung allgemein

Larmeffekte

Auf der Basis einer vom HMWEVL vorgelegten Abschatzung (siehe dazu
https://www.umwelthaus.org/download/?file=2018-10-17 politische gruppe top 3 streuung.pdf) wird
vorgetragen, dass eine dort beispielhaft bewertete Streuungsvariante zu differenzierten Ergebnissen fihre.
Ab einem Dauerschallpegel von 55 dB(A) sei diese im Vergleich zu einer Nordverschiebung positiv. Dies
weise darauf hin, dass es klarere Aussagen dahingehende geben miisse, wie die unterschiedlichen Larmpa-
rameter und die darauf aufbauenden Bewertungsparameter gewichtet und operationalisiert wiirden. Es sei
entscheidend, dass die Bewertungskriterien transparent, fair und objektiv seien.

In der Antwort wurde darauf hingewiesen, dass die im Input verwendeten Zahlen auf Schatzungen beru-
hen. Die dort verwendeten , Indexzahlen” seien nicht 1:1 mit denen des FFR vergleichbar. Die Schatzungen
hatten gezeigt, dass die betrachteten Streuungsvarianten aus Larmschutzaspekten nicht vorteilhaft seien.
Grund hierfiir sei, dass die Varianten zwar aus Sicht des Nord-Ostens eine Streuung darstellen, aber letzt-
lich aus Sicht der bereits durch die Abfliige nach Siiden Betroffenen siidlich der Startbahn West faktisch
eine Blindelung darstellen. AuRerdem wiirde die Gesamtzahl von Fluglarmbetroffenen erheblich steigen.

Sicherheit

Die Belastbarkeit des von der Deutschen Flugsicherung vorgebrachten Arguments der Komplexitatsreduk-
tion bzw. der Uberforderung der Lotsen bei neuen, weiteren Flugrouten wird in Zweifel gezogen: Im Alltag
seien Lotsen und Piloten mit noch prompteren Wechseln konfrontiert. Es gebe punktuell Anlasse, bei de-
nen eine Umleitung auf AMTIX-lang umgesetzt wiirde und dann scheinbar problemlos fiir die Lotsen hand-
habbar sei (Beispiel Fallschirmsprung Darmstadt). Die Argumentation, dass eine neue Route nur dann ein-
gefliihrt werden kann, wenn eine andere wegfallt, sei ebenfalls nicht tragfahig. Seit September 2018 seien
einige Strecken weggefallen, so dass bspw. eine abwechselnde Nutzung zwischen AMTIXalt und AMTIXneu
moglich ware. Zudem sei AMTIX-lang ja keine neue Strecke, fiir die neue Regeln geschaffen werden miiss-
ten. Warum wiirde Quantitat mit Komplexitat gleichgesetzt? Wie sieht es mit der Komplexitdt von An- und
Abflugrouten aus, so eine Frage, wenn die im Planfeststellungsantrag genehmigten Flugbewegungen Reali-
tat werden?

Angeregt wurde zudem eine selektive Nutzung von AMTIX-lang, z.B. je nach Wetterlage. Als weiteres In-
strument zur Steuerung wurde vorgeschlagen, die Mindesthéhe auf AMTIX-kurz (Sicherheitsabstand zu
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Egelsbach) noch weiter hinaufzusetzen. Dies wiirde auch dazu fiihren, dass schwere Flugzeuge eher AMTIX
lang fliegen. Hierzu wurde angemerkt, dass dies keine systematische Steuerung durch die DFS beinhalte.
Denn ob Flugzeuge die Hohe erreichen oder nicht, wagen die Piloten ab, nicht die Lotsen. Damit wiirde die
Entscheidung zu Routen auch von den Piloten getroffen. Dennoch wird die Anregung, H6henvorgaben aus
Larmschutzgriinden zu machen, von den Vertretern von ExpASS mitgenommen.

Zu dem Sonderfall in Darmstadt (Fallschirmspringer) wurde angemerkt, dass solche Sonderfille vorher
genehmigt werden missten. Zudem sei dies nur in kapazitatsarmen Zeiten méglich. Darauf kdnnten sich
dann alle Akteure rechtzeitig einstellen. Das sei nicht mit einer dauerhaften Verlagerung auf AMTIX-kurz zu
vergleichen.

Fragen und Antworten Gaste

F: Kann man eine Streuung ausprobieren? A: Eine Streuung bedarf zusatzlicher Verfahren, egal in welchen
Abstanden die Nutzung dieser alterniert. Ein sicherheitsreduzierendes Verfahren kann nicht per Trial-and-
Error probiert werden.

F: Erzeugen die verschiedenen Startverfahren nicht auch KapazitatseinbuRen? A: Aus Sicht der DFS wéren
einheitliche Startverfahren begriiBenswert. Aber darauf hat die DFS keinen Einfluss (Entscheidung der Air-
lines).

F: Mit Inbetriebnahme der NW-Landebahn hat sich Komplexitat signifikant erhéht. Wie war dies zum Zeit-
punkt des Ausbaus mit Komplexitdtsbedenken der DFS vereinbar? A: Die DFS hat Stellung bezogen zum
Ausbau. Wie die DFS mit héheren Flugbewegungszahlen bzw. Koordinationseckwerten - bis hin zu den im
Planfeststellungsbeschluss maximal genehmigten - umgehe, misse sich dann zeigen, wenn diese Werte in
Zukunft erreicht werden. Bis dahin sei auch mit zahlreichen technischen Neuerungen und Weiterentwick-
lungen zu rechnen.

F: Ist AMTIX-lang friher haufiger genutzt worden? Waren die Flugbewegungszahlen daher schon mal gro-
Ber? A: Ja friher waren es mal mehr Abfliige Giber AMTIX lang. Durch die voranschreitende Ablésung 4-
strahliger Luftfahrzeuge durch 2-strahlige Flugzeuge ist diese Verringerung zu erkldren. Jedoch hat der
Ausbau zumindest zeitweise den Kapazitdatsbedarf auf der Startbahn West erhoht, so dass der Kapazitéats-
verlust durch haufigere Nutzung von AMTIX-lang nicht akzeptabel ist.

F: Ist AMTIX-lang selektiv nutzbar z.B. bei Nordwestwind? A: Auch das wiirde neue und zuséatzliche Verfah-
ren bedeuten, die zu einer Erhéhung der Komplexitat fihren wirden.

Die Antworten auf die weiteren Fragen sind dargestellt unter:https://konsultation.aktiver-
schallschutz.de/konsultation-zu-amtix-kurz/gestellte-und-beantwortete-fragen/4-gibt-es-moeglichkeiten-
mehr-streuung-oder-und-laermpausen-vorzusehen/ Hier werden sowohl die Aspekte der Komplexitat, des
Aufholeffekts, der Einfluss des Nachtflugverbots erlautert als auch auf den Bericht der Bundesstelle fir
Flugunfalluntersuchung (BFU) eingegangen.

Zusammenfassend blieb die DFS bei ihrer Entscheidung der DFS stehen, dass aktuell die Kriterien Sicherheit
und Kapazitat gegen eine Verlagerung auf AMTIX lang sprechen. Aus Sicht der Larmkriterien kommt aus
Sicht von ExpASS ein weiteres k.o.-Kriterium hinzu, dass mit einer Verlagerung auf AMTIX-lang Menschen
im Hochbetroffenengebiet (groRer 60 dB(A)) noch starker belastet werden. Teile des Plenums konnten die
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Argumente nachvollziehen, bei anderen blieb Skepsis bestehen, vor allem beziiglich des Arguments der
Komplexitit und Uberforderung.

5 Flach-/Steilstartverfahren

Input: Armin Hanus und Rainer Koglbauer (Piloten, Biittelborn), Kommentare: Markus Kreher (ExpASS,
Pilot), Daphne Goldmann (ExpASS, Fraport), Regine Barth (HMWEVL)

Es wurde kritisiert, dass die Lufthansa das Flachstartverfahren aus rein betriebswirtschaftlichem Interesse
verwende, obwohl das Steilstartverfahren fliegerisch moglich ware. Larmschutz dirfe nicht den wirtschaft-
lichen Interessen bzw. der Policy der Airlines untergeordnet werden.

Es bestand Konsens, dass Flach- und Steilstartverfahren zu unterschiedlichen Larmprofilen fihren (da Ge-
schwindigkeit und Héhe unterschiedlich seien. Der Schub allerdings sei bei beiden Verfahren gleich. Beim
Steilstart wird der Schub vor allem in Hohe umgesetzt, bei dem anderen in Geschwindigkeit lateral). Die
regionale Siedlungsstruktur sei daher bei Startverfahren zu berlicksichtigen. Eine Veranderung von Flach-
start- zu Steilstartverfahren bewirke eine Larmverteilung. Es handele sich damit nicht um eine Larmentlas-
tung im absoluten Sinne.

Desweiteren wurde dazu erldutert: Aktuell [auft eine Untersuchung der Larm-Auswirkungen von verschie-
denen Startverfahren auf die Menschen rund um den Flughafen Frankfurt. Dies ist eine MaBnahme des
FFR, die sich aktuell in Bearbeitung befindet. Mittels Rechtsverordnung kdnnten Hohenvorgaben und Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen festgesetzt und somit das Startverfahren beeinflusst werden. Rechtlich sei es
auch denkbar, dass der Bund ein Startverfahren festlegt. Die Festsetzung unterschiedlicher Startverfahren
fiir einzelne Abflugstrecken sei theoretisch moglich. Doch wurde es als unwahrscheinlich eingeschatzt, dass
das Luftfahrtbundesamt dem zustimmen wiirde — jedenfalls nicht solange es keinen fachlich-wissenschaft-
lichen Nachweis gibt, dass ein bestimmtes Verfahren am Standort Frankfurt besser ist.

Friiher gab es die Empfehlung fir ganz Deutschland, modified ATA, eine Mischung aus Steil- und Flachstart
zu nutzen. Der Hamburger Flughafen bspw. empfiehlt die Nutzung des Steilstartverfahrens. Aktuell liege es
aber im Ermessen der Airlines, die Startverfahren festzulegen. Der Einfluss der DFS an dieser Stelle wurde
als gering eingeschétzt: Seitens der DFS gebe es zwei Regeln, um Hohenvorgaben einzufiihren: Hindernisse
und Luftraumstruktur. Vor dem Hintergrund gabe es auf der Strecke keine Handhabe. Allerding sei es mog-
lich, dass das BAF einer Empfehlung zu einer solchen Vorgabe folgen wiirde, wenn die FFR-Studie klar die
Vorteile belegen kann. Der Vertreter der Lufthansa sagte zu, sofern deutliche Vor- bzw. Nachteile eines
Startverfahrens wissenschaftlich nachgewiesen wiirden, wiirden diese Ergebnisse auch berlicksichtigt, dies
habe auch der Flugbetriebsleiter der Lufthansa zugesagt.
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6 Sonstiges

Input: Dr. Hubert Meisinger Kommentare: Anja Wollert, Regine Barth

Unter diesem TOP konnten Themen eingebracht werden, die nicht unmittelbar mit der Verlagerung von
AMTIX-kurz zu tun haben. Aus diesem Grund waren auch zum Thema Ultrafeinstdube vorgeschlagene Ex-
perten nicht eingeladen worden.

Klimaschutz: Die Pariser Klimaschutzziele konnen auch aufgrund des wachsenden Flugverkehrs nicht ein-
gehalten werden; es bedarf grundlegender Veranderungen. Diese Aussage wurde nicht verneint, allerdings
lagen Entscheidungen oder Regelungen dazu aullerhalb der Aufgaben und Zustandigkeiten von FLK oder
FFR.

Ultrafeinstaube: Der auf der Konsultationsseite formulierte Text wurde als inkorrekt kritisiert. Es sei be-
kannt, dass Ultrafeinstaub gesundheitliche Schdaden hervorruft. Ultrafeinstaub bzw. andere Aspekte des
Klima- und Gesundheitsschutzes missten auch in die MaBnahmenbewertung einbezogen werden, Bsp.
wenn nur eine Streuung eine Entlastung schafft. Die Priorisierung der FLK (Schwerpunkt Ldrm vor Schad-
stoffen) sei daher der Problemlage nicht angemessen.

Dazu wurde erldutert, der Schwerpunkt der Gremien auf Fluglarm und entsprechende larmmindernde
MaRnahmen fiir den Nahbereich begriinde sich auf dem aktuellen Stand des Wissens. Es gibt fir die bli-
cherweise betrachteten Luftschadstoffe Grenzwerte auf Basis ausreichender wissenschaftlicher Erkenntnis-
se, dies ist bei Ultrafeinstaub nicht der Fall. FFR und FLK beschaftigten sich intensiv mit dem Thema und
treiben den Stand des Wissens voran — und sofern ein neuer Wissensstand hierzu vorliege, werde dies in
jedem Fall von FLK und FFR bericksichtigt.

Es wurde begriifSt, dass sich FFR und FLK nun eingehender mit dem Thema beschaftigen werden.

Unterschied Messungen / Berechnungen: Wie wird mit den Unterschieden von Berechnungen und Mes-
sungen umgegangen? Was bedeutet das fiir das Monitoring?

Die Larmberechnungen gehen von Standardannahmen aus, sie kdnnen die Realitat nicht exakt abbilden.
Daflir werden Messungen vorgenommen. Diese dienen einer kontinuierlichen Verbesserung der Rechen-
modelle (Eingangsparameter usw.).

Um —im Falle einer Verlagerung - die Veranderungen Uiberpriifen zu kdnnen, wird bereits an verschiedenen
Messstationen von UNH und Fraport Fluglarm erfasst (unterschiedliche Standorte; jeweils dreimonatiger
Zeitraum.) Zudem gibt es zwei Messstationen des Deutschen Fluglarmdienstes (DFLD) in Darmstadt. Diese
kénnten theoretisch ins Monitoring einbezogen werden, allerdings misste hierflir zuvor ein Qualitdtscheck
dieser Stationen durchgefiihrt werden. Dies ist geplant.

Hinweise:

Die Messergebnisse fiir die Fraport-Messstationen sind im Internet einzusehen. Die Messergebnisse der
mobilen Messstationen werden aktuell ausgewertet und auch schnellstmoglich veréffentlicht. Auch die
Ergebnisse der DFLD-Messstationen sind im Netz einsehbar. Es ist geplant, die Messergebnisse von UNH
und Fraport zusammenzufiihren und in die Konsultation einzuspeisen.
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Anlagen

TOP 1: Prasentation team ewen

TOP 2: Beitrag Herr Hahn

TOP 3: Beitrdge Frau Lewin, Herr Koglbauer, Herr Ollier, Herr Schlogl
TOP 4: Beitrage Herr Dannenberg, Herr Glitsch, Dr. Meisinger

TOP 5: Beitrag Frau Barth
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Fachworkshop zur moglichen Verlagerung AMTIX-kurz

Ablauf und
Teilnehmende

Dorint-Hotel Frankfurt-Niederrad, 30.10.2018
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Anlass und Zielsetzung

—Viele Fachfragen konnen in den Gremien der Konsultation
nicht in ausreichender Tiefe behandelt werden.

—Experten aus der Region sind in den Gremien nicht
vertreten.

—Daher sollen
—die fur eine mogliche Verlagerung relevanten Fragen
—in einem ganztagigen Fachworkshop

—zwischen den Vertretern von FFR (Expertengremium Aktiver
Schallschutz, Umwelt- und Nachbarschaftshaus) und FLK
einerseits und den von den Kommunen benannten Experten
andererseits diskutiert werden.
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Teilnehmende
Experten aus ExpASS, UNH, FLK Von den Kommunen benannte Experten
Barth, Regine (HMWEVL) Hahn, Helmut (DA-Wixhausen)
Glitsch, Olaf (ExpASS, DFS) mit Jorg Bier- Ollier, Marc (DA-Wixhausen)
mann, Markus Liidtke (alle DFS)
Goldmann, Daphne (ExpASS, Fraport) Hanus, Armin (Pilot, Buttelborn)
Charalambis, Dr. Michael, mit Alexander Koglbauer, Rainer (Ex-Berufspilot,
Braun und Johanna Schewe (UNH) Blttelborn)
Brunn, Christoph mit Cara-Sophie Scherf Dannenberg, Axel (Fluglotse, Erzhausen)
(wiss. Begleitung FFR)
Kreher, Markus (ExpASS, DLH) Schlogl, Josef (Privatpilot, Buttelborn)
Junge, Jurgen (ExpASS, Neu-Isenburg) Lewin, Gabriele (Themengruppe Fluglarm,

lokale Agenda, Darmstadt)

Wollert, Anja (FLK) Meisinger, Dr. Hubert (Zentrum fir ges.

Verantwortung, Da-Wixhausen)

sowie Gaste aus der Burgergruppe und der Gruppe der politischen Vertreter
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Ablauf

Es gibt 6 fachliche Tagesordnungspunkte, fur jeden Punkt wird
eine knappe Stunde vorgesehen.

Der Ablauf ist jeweils wie folgt vorgesehen:

—Fragen und Positionen der benannten Experten (pro Person und
Tagesordnungspunkt max. 5 Minuten)

—Antworten durch die Experten des ExpASS/UNH/FLK, ebenfalls
max. 5 Minuten pro vorgetragener Position / Fragenkomplex.

—Danach je 2 Minuten Nachfrage und Antwort.

—Wenn danach noch Zeit ist, konnen weitere Fragen und
Kommentare abgegeben werden - jetzt auch aus dem
Zuhorerkreis.
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Tagesordnungspunkte und Experten

7>
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Tagesordnungspunkte Von den Kommunen
benannte Experten

2.

Lairmberechungsfragen (Indexberechnung,

Datengrundlagen)

Variantenbewertung und Vergleiche,
Larmwerte

Streuung, Rotation, Larmpausen liber
zusatzliche Routen
Verlagerung auf AMTIX-lang

Flach-/Steilstartverfahren

Sonstige Themen

Hahn, Helmut

Lewin, Gabriele
Koglbauer, Rainer
Ollier, Marc
Schlogl, Josef

Dannenberg, Axel
Meisinger, Dr. Hubert
Ollier, Marc

Lewin, Gabriele
Ollier, Marc

Dannenberg, Axel
Hanus, Armin
Koglbauer, Rainer

Meisinger, Dr. Hubert
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Starkere Nutzung AMTIX lang

= . 134.750 L
Mainz Riisselsheim Marfelden-Walldorf angen
Egelsbach
Nauheim Erzhausen
Bodenheim
DA-Wixhausen
Trebur

Astheim

GroR-Gerau *

AMTIX (kurz)

Weiterstadt

Dieburg

MASIR (kurz) ! :

‘ﬁ

Oppenheim

GroR-Zimmern

Darmstadt

Griesheim RoRdorf

Riedstadt

Ober-Ramstadt

SOBRA (kurz)

Stockstadt DA-Eberstadt

Nieder-Ramstadt

Biebesheim

AMTIX (lang)
SOBRA (lang)
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konsultation.aktiver-schallschutz.de

Kommission zur Abwehr
des Fluglarms (Flughafen
Frankfurt am Main)

Forum Flughafen und Region

Geschaftsstelle
Postfach 600727
60337 Frankfurt am Main

www.flk-frankfurt.de

Gemeinnutzige Umwelthaus GmbH
Russelsheimer Str. 100
65451 Kelsterbach

www.umwelthaus.org
www.forum-flughafen-region.de
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Vortrag 30.10. Frankfurt

Es kann sein, dass ich den Index nicht verstehe, weil ich zu dumm bin. Vielleicht baut aber
das FFR gerade darauf.

Den Frankfurter Fluglarmindex (FFI), der zur Beurteilung der Fluglarmbelastung in der Re-
gion dient, bezeichne ich als unglaubwirdig, ja unserids und begrinde das wie folgt: Die
Ursache flur die Belastung durch Fluglarm wird auf die Betroffenen verlagert, die das Pech
haben hier zu wohnen. Das nennt sich aktiver Schallschutz.

Im FFI wird die Fluglarmbelastung mit der Bevolkerungsdichte korrelliert und postuliert,
dass sich bspw. bei 53 dB/A 25 % der Betroffenen als belastigt bezeichnen. Dieser Ein-
gangswert basiert auf einer Umfrage und gibt die subjektive Einschatzung einer Zahl von
Personen wieder. Wie reprasentativ die Umfrage war , wo und wann sie durchgefihrt
wurde, ist mir unbekannt. Bereits die Fragestellung und erst recht die Auswertung kann
manipulativ sein. Trotzdem wird der FFI| als objektiv bezeichnet.

Demnach musste sich in einem Hochhaus in der Gruberstral3e jeder vierte von Fluglarm
belastigt flhlen. Nicht einmal 2 Kilometer nérdlich flhlten sich entlang des Wachtelwegs
pro Haus bestenfalls zwei Personen belastigt, obwohl auf die Bewohner eines Ein-oder
Zweifamilienhauses der Fluglarmpegel starker einwirkt. Nach dem Index erhalt das
Hochhaus mit seinen vielen Bewohnern das grofiere Gewicht, obwohl in den Wohnungen
viel weniger Larm ankommt. Die Grundbelastung d. h. der Umgebungslarm an einem
bestimmten Ort musste ebenfalls eine Rolle spielen. Ware die Kernstadt Darmstadts mit
53 dB/A belastet, kdnnte man dort auf keinen Fall mit 25 % belastigten rechnen. Der
gleiche Pegelwert wirkt in unterschiedlichen Stadtteilen anders. Der Index berucksichtigt
nicht die Art und Bauweise der Hauser, obwohl das fur das Larmempfinden entscheidend
ist. Deshalb steht der Grundsatz der Umfliegung von Siedlungszentren fur mich in Frage.
Auch hier keine saubere Arbeit. Hochbelastete durfen nach den Leitlinien des FFR nicht
hoher belastet werden, es sei denn sie sind nach dem Index eine Minderheit. So wie er
jetzt ist, steht er Uber jeder sozialen Vernunft.

Der Index berucksichtigt Kinder in z. B. der Hessenwaldschule nicht, weil sie sich dort nur
vorubergehend aufhalten. Die Schiler sind dort einer hohen Belastung ausgesetzt, insbe-
sondere dann, wenn die Flugroute wie empfohlen verlegt wird. Bei der Berucksichtigung
von Schulern an ihrem Wohnort tritt eine Ungleichheit auf, weil Erzhauser Schiler bisher
eine eher geringe Belastung haben, wahrend Grafenhauser und Wixhauser Schuler dop-
pelt belastet sind, aber nur einfach als belastet gelten. Klein-und Vorschulkinder in Kitas
und Kindergarten sind beim Spielen im Freien in relativer Wohnortndhe dem Fluglarm real
und keinem Dauerschallpegel vollig ungeschuitzt ausgesetzt, ohne dass sich dies auf den
Index auswirkt. Wurden denn auch Kinder befragt und zahlt demnach nur jedes 4. Kind?
Das Gleiche gilt fir Berufsgruppen, die ihrer Arbeit Gberwiegend im Freien nachgehen.

Im Ubrigen richtet sich der Index nach sehr willkirlich gegriffenen Werten aus dem Flug-
larmschutzgesetz. Dieses, und das wissen sie genau, entfaltet lediglich einen finanziellen
Schutz fur diejenigen, die gendtigt wurden, sich um ihrer Gesundheit willen, mit baulichen
Malinahmen gegen Fluglarm zu schitzen. Da zur Zeit das Gesetz zur Novellierung an-
steht und die WHO weitaus niedrigere Werte bereits fur gesundheitsrelevant erachtet,
muss auch der Index dem Rechnung tragen und dementsprechend angepasst werden.
Vor der Neufassung darf es keine indexbasierte Entscheidung zur Larmverlagerung ge-
ben.

Die unterschiedliche Larmsensibilitat von Menschen spielt ebenfalls keine Rolle. Men-

schen, die seit langer Zeit hohe Belastung haben, sind gegen Fluglarm zunehmend sensi-
bel. Die Bertcksichtigung der Gesundheit im Index ist véllig irrelevant und unzureichend.
Die Studie, auf die sich der Index stutzt, stammt von 2006, also noch von vor dem Nacht-



flugverbot, als es noch wahrscheinlich war, dass man nachts haufig von ibermafig lauten
Flugzeugen aufgeweckt wurde. Wie war das Alter und der Gesundheitsstatus der Proban-
den? Hier muss ein anderes Kriterium gefunden werden das den neuesten Erkenntnissen
der Larmwirkungsforschung entspricht.

Bevor dies nicht der Fall ist, lehne ich den diesbezuglichen Faktor in der Berechnung des
Index ab und bezeichne die Berechnung als falsch. Nur eine saubere, flachendeckende
epidemiologische Studie zu den gesundheitlichen Folgen des Fluglarms kann hier eine
Aussage treffen.

Das menschliche Ohr ist kein Messgerat, das nur physikalisch Larm registriert. Beim Men-
schen macht der Schalldruckpegel nur 1/3 des Horerlebnisses aus. Der grofiere Rest
bleibt einem Hirnareal zur unwillktrlichen Bewertung, ob ein Schall beruhigt oder Alarm
auslost. Bei Fluglarm ist ausschlieBlich letzteres der Fall. Messgerate sind zu trage, um
die beim Herannahen eines Flugzeugs vorkommenden insbesondere bei Nacht sehr be-
lastenden Lautstarkespriinge abzubilden. Hier ist ein zusatzlicher Bonus im Sinne der Be-
troffenen erforderlich.

Der Umgang des Index mit der Berlicksichtigung der menschlichen Gesundheit als verfas-
sungsmafig anzusehendes hochstes Gut ist grob fahrlassig. Sie wird bereits weitgehend
wirtschaftlichen Interessen, die als 6ffentliche Interessen definiert sind untergeordnet. Ins-
gesamt ist der Index grob vereinfachend, wo Differenziertheit erforderlich ware. Dass die
Lage so komplex ist, liegt nicht an den Betroffenen, sondern an den Verursachern, die ich
in der Pflicht sehe, fur wirklichen aktiven Schallschutz zu sorgen.

Ich fordere eine Reform des Index und keine Larm verlagernden MalRnahmen bevor er
nicht deutlich menschenfreundlicher und realitatsbezogener ist.
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Gabriele Lewin, Sprecherin Themengruppe ,Fluglarm“ der Lokalen Agenda 21 Darmstadt

Bezug nehmend auf die Unterlagen , Empfehlung fir die Verlagerung von
Amtix-kurz”, vorgelegt von C. Brunn am 08.08.2018

Die Empfehlungen fiir die Variante 4 resultieren auch aus dem FFR-Kriterium, MaR und
betroffene Bevolkerungszahl von Neubelastungen so gering wie moglich zu halten.

,moglichst geringe Zunahme von Belastungen in Erzhausen”

Larmbetrachtung Tag
Tagindexgebiet: Hochbelastigte in einem Gebiet von mind. 53 dB(A)
Hochbetroffenengebiet: Hochbelastigte in einem Gebiet mit mind. 60 dB(A)
Erweitertes Kontrollgebiet: Hochbelastigte in einem Gebiet mit mind. 50 dB(A

Internetseite der Konsultation S.43 ,,Die Zahl der Hochbeldistigten in Erzhausen steigt bej
einer Nordverschiebung schnell an von ca. 500 bei V4 auf tiber 1700 bei den mittigen
Varianten 1-3. Gleichzeitig nimmt die Anzahl Hochbeldistigter nicht im gleichen Mafse
ab...Eine Verbesserung um 100 Hochbeldstigter in Wixhausen stiinden ..einer
Verschlechterung um 1200 Hochbeldstigter in Erzhausen gegeniiber.”

Gemeint ist hier das Tagindexgebiet mit 53 dB(A)

Operiert wird in dieser Begriindung mit Verhaltniszahlen nicht mit den absoluten
Bevdlkerungszahlen innerhalb der Isophone

Bevolkerungszahl bei Variante 4 im Vergleich zur derzeitigen Route

Tagindexgebiet — 53 dB(A)

Wixhausen 2000 (+200) Betroffene
Arheilgen 100 (-4800)
Weiterstadt 2200 (+100)
Erzhausen 500 (+500)

Mérf.-Walld. 3500 (-200)



Bezug nehmend auf

,Variantenprifung & Prifauftrage - Treffen der politischen Gruppe 17.10.“

Variante 4 - Tagindex 2 55 dB(A) S.11

Wixhausen 1890 Betroffene
Arheilgen 0
Erzhausen 0

andere (mittige) Varianten
Erzhausen 180 Betroffene

Wixhausen 1080 (V3) /900 (V1 u.2) = Abnahme von 810 / 990

Nachtindex — 75% Wahrsheinlichkeit f. 1 zusatzl. Aufwachreaktion *

Wixhausen 5000 (+400)
Arheilgen 100 (-12.800)
Weiterstadt 9900 (+300)
Erzhausen 500 (+500)
Morf.-Walld. 16.500 (-700)

*Nacht — Hochbetroffenengebiet 53dB(A) und/oder min. 6 Max.Pegel mit > 72dB(A)

Anregung:

Die Zunahme einer neuen Belastung ins Verhaltnis setzen zum Larmpegel,denn eine
Zunahme von 54 zu 57 dB(A) ist nicht gleich zu setzen mit der Zunahme von 50 zu 53 dB(A)
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fudkteldentwalldort

Unie | Pfad | Pobygon | Kres | 3DPfad | 3DPoh ||
| Umfang oder Fiache eines Kreises am Boden messen
i Radius 1,73 | Seemeilen |
i Flache: 34.401.908,00 | L}uadranaw
; Umfang: 11,25 Seemeilen

, | speichem || Léschen |

‘Messel
o

Das sind 200 m mehr als die derzeitige AMTIX_kurz — dann schafft es
auch die A343 ofter.

Ich beantrage, diese Abflugroute in die Bewertung aufzunehmen!

Mit freundlichen Gruf3en
Reiner Koglbauer
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Alternativen zur
Nordverschiebung



Untersuchte Alternativen

Streuung Starkere Nutzung Amtix Lang

B 2

Heveenstarrm
e

etz Ralssetshelns M felden-Walldorf Langen
Egelsbach
Naubelip Erzhausen
Bodenheim
Treb Wixhausen
Astheim RS

GroB-Gerau +

:' AMTIX(kurz)
Dieburg

GroB-Zimmern

Weiterstadt

K m

Darmstadt
Oppenheim RoRdorf
Griesheim
Riedstadt
k o i Ober-Ramstadt
m Eherstadt Ober-Ramstadt
Y

SOBRA (lang)

Biebesheim A

»

7 AMTIX (lang)




Tagesindex

Verlagerung Amtix Lang Streuung
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BerUcksichtigung der hochbelasteten
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Bevolkerung Tag ab 52dB(A)

e ,unter Larmaspekten insgesamt
nicht Vorteilhaft”

e Grund hierfir ist, dass die
Varianten [...] eine Bundelung
darstellen”

 11.000 Entlastete, 2.000 Belastete,
alles unter 60dB(A)

* Wie soll abgewogen werden?

* Dies ist im Indexgebiet. Gilt der
Tagesindex noch? Bildet der Index

53 54 55 56 57 58 59

Streuung mit Nordumfliegung e AMTIX Variante 4

P hohe Belastungen richtig ab?



Hoher Belastete gibt es auch in Wixhausen
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 Ab 55dB(A) ist die Belastung
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Wie wichtig ist das Kontrollgebiet?
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Belastung per Isophone

\/\

50 51 52 53

e Streuung mit Nordumfliegung

54
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AMTIX Variante 4

58

59

Anzahl der Betroffenen

[48,52] vs [53,55] 5,5x mehr

[53,55] vs [55,59] 3,7x weniger

Auf welcher Seite soll optimiert werden?

Tagesgebiet 8735 6243 -29%
Kontrollgebiet 17095 19991 +14%



/usammentassung der Kriterien

Senkung des Fluglarmindex Ia * Verlagerung auf AMTIX Lang
* Streuung
Wenig Neubelastungen Nein ?

Ohnehin hoch Belastete diirfen
nicht hoher belastet werden um Nein ?
geringer Betroffene zu entlasten

Die Zahl der Hochbetroffenen

(>60dB) darf nicht ansteigen la Streuung



Schlusswort

Transparente, faire und objektive Kriterien sind uns wichtig.

Gewicht

waicht Gewicht

v

v

dB dB

v

dB
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Josef Schlogl, Westring 58, 64331 Weiterstadt Tel.: +491601576951
Konsultationsverfahren AMTIX-kurz, Vorstellung Person Josef Schlogl

Zu meiner Person

Oktober 2018

Name Josef Schlogl
Wohnort Seit 35 Jahren in Grafenhausen (AMTIX-kurz)
Beruf Ing. fur Versorgungstechnik und Maschinenbau, war >30 Jahren selbstandig
als Ing.-Biiro fur Klimatechnik mit 5 - 10 MA, derzeit (Un-)Ruhestand
Fliegerische Seit 44 Jahren PPL, IFR aktiv (friher CPL und Werksverkehr bis heute)
Tatigkeit
Kenntnisse IFR-Verfahren und Schall-(Halb)wissen a.g. beruflicher Tatigkeit
Mein Betrifft Neugestaltung AMTIX-kurz (a.g. meiner Wohnlage):
Anliegen 1) Erhebliche La&rmzunahme in letzter Zeit auf der DKB8S (Frequenz, aber
auch hohe Sommertemperaturen),
2) insbesondere DLH und Condor (mehr als die Asiaten),
3) Erlauterung der beobachteten derzeitigen Betriebsweise vor allem der
0.g., aber auch anderer Gesellschaften (Ausreiler nach Siden wg.
fehlender Speed-Restriction, sehr hohe GS/IAS wegen Flachstart und
dadurch anteilige Larmbelastigung wg Strémungsgerauschen),
4) Erlauterung der Beobachtungen von Werten der INNA-Larmmessstellen
Morfelden und Grafenhausen (+1 bis +3 dB),
5) Erlauterungen von Larmmessungen am Wohnort (72 — 80 dB(A)),
6) Vermeidung von unnotiger Larmbelastigung/—erndhung wegen zu
erwartender ,directs” bei Verlegung nach Siden (Variante 4),
Erlauterung Nachteile fur Grafenhausen bei der empfohlenen Variante 4
wegen Mehrbelastung (Peaks wg >f und Leq wg Peaks&Heavys) der
bereits am hochsten belasteten Gemeinde Grafenhausen,
7) Gewinschte Verteilung der Belastungen zugunsten Hochstbelasteter
(Solidaritatsprinzip); finanzielle und gesundheitliche Schadigung dieser,
8) Anfechtung Ablehnung VARIANTE 5 durch Condor (Testbetrieb bei nicht
zulassigen Rickenwindkomponenten, bisheriger Betrieb?),
9) Mitwirkung bei der Gestaltung AMTIX-kurz neu, Vereinfachung durch

weniger WPT’s ggi Variante 4,

10) Erhéhung Climb-Gradient und bis 3.400 ft MSL als zwingende Vorgabe,
11) Speed-Restriction 210 kts bis zum DF159-NEU (und Overfly-WPT),

Hinweis auf andere GrolRflughéafen.

J:\JS\Data-JS\AMTIX\Vorstellung-Beitrage Josef Schlégl am 30.10.2018.docx

Seite - 1 -
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AMTIX

Streuung, Rotation, Larmpausen,
AMTIXlang



Durchschnittliche Nutzung AMTIX Lang im Juni 2018
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Nutzung AMTIX Lang 24.06.2018
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Durchschnittliche Nutzung AMTIX Lang im Juni 2018
mit/ohne 24.06.
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Startende LFZ-TYPEN im April 2018 von RWY 18 via Amtix und Richtung Siiden

Type Anz %

A321 1925 19,2
A320 1977 19,7
A319 1057 10,6
B738 929 9,3
E190 716 7,1
CRJ9 647 6,5
A20N 273 2,7
E195 356 3,6
CRIX 159 1,6
B748 154 1,5
B77W 173 1,7
A333 188 1,9
B763 65 0,6
DH8D 121 1,2
A343 70 0,7
E170 26 0,3
MD11 929 1,0
A388 109 1,1
B753 79 0,8
B77L 87 0,9

Ca. 75 verschiedene LFZ-Typen starten im April.
Die Top 20 davon ergeben schon ca. 92% aller Starts — mit dhnlichen Leistungsdaten



Anzahl Routen via AMTIX vor September 2018 Anzahl Routen via AMTIX seit September 2018

NOMBO8S AKONIXS

RATIMSS

ROTEN7S

DKB8S

SULUSS8S SULUSXS
Summe: 5 2
Ansage: Eine neue Route wird nur installiert, wenn eine alte Route wegfallt.

Komplexitéat flr den Lotsen zu hoch!

Ergebnis: Es ist Platz fur eine weitere Route via AKONI geschaffen. Immer noch 2 Routen eingespart!
Komplexitéat ist reduziert!

Variante: AMTIXallt und AMTIXneu kdnnen parallel bestehen!

Zusatzliche Information:  Anzahl der langen Routen auch um eine reduziert!

DKB6L AKONIXL
NOMBOS8L
SULUSSL SULUSXL

Summe: 3 2



Fragen aus den Fakten zuvor:

Fir die Belustigung der Bevolkerung in Darmstadt werden adhoc Flige via AMTIX
auf die lange Route verlegt, und dabei samtliche Vorbehalte in Bezug auf zeitliche
Streuung, Komplexitat und Kapazitat nebensachlich. Warum werden aus Sicht
ATC derartige Mal3nahmen/Verkehrsstreuungen fur eine Larmverteilung so
vehement abgelehnt?

Mit der Reduzierung der Abflugstrecken via AMTIX ist die Komplexitat erheblich
reduziert und es bleibt Raum fir die Beibehaltung der bestehenden Abflugroute
AMTIX(AKONDkurz neben einer neuen Abflugroute Variante 4 z.B. KRACHkurz.
Beide Routen sind kapazitatsneutral und kdnnten z.B. im Monatswechsel geflogen
werden. Beide Routen verlaufen aus Sicht der Radarlotsen vernachlassigbar
unterschiedlich nebeneinander. Was spricht noch gegen diese Nutzung, wenn
Lotsen wie Piloten tblicher Weise sogar taglich mit dem raschen Wechsel der
Abflugstrecke konfrontiert werden und keine Probleme damit haben, also eine
Verwechslungsgefahr nicht existiert und auch beide Berufsstande damit in keiner
Weise uberfordert sind, weil sie durch Systeme massiv unterstitzt werden?



Fragen aus den Fakten zuvor:

Die propagierten Aufholeffekte sind vernachlassigbar.
Die geringe Nutzung der AMTIX(AKONDIlang Strecken ist reiner Zufall. Es wurde
geantwortet, dass bei starkerer Nutzung zusatzliche Regeln geschaffen werden

mussen.
Warum mussen zuséatzliche Regeln geschaffen werden?
Welche Regeln miussen geschaffen werden, wenn plétzlich sdmtliche Flige via

AMTIX die lange Variante planen?

Vielen Dank
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Expertenworkshop, 30.10.2018

Streuung, Rotation, Pausen

Einfuhrung in das Thema

O. Glitsch, Leiter der AG Operative & AG Monitoring (DFS)

30. Oktober 2018, Konsultation Verschiebung AMTIX-kurz




e KOMMISSION ZUR ABWEHR DES FLUBLARMS (7= Forum Flughafen
"B Fughafen Frankfurt Main <> und Region

Streuung - Vorschlage aus der Konsultation

Auffacherung AMTIX-kurz:
—Freies Abdrehen nach Osten je nach erreichter Hohe

—Breite Streuung z.B. auf 7 Routen, jeder Wochentag eine
andere

—Wechsel zwischen 2 Routen, wahlweise uber Stunden, Tage,
Wochen, Monate oder Jahre

Verstarkte Nutzung AMTIX-lang:
—Zeitweiser Wechsel mit AMTIX-kurz

—Verlagerung bestimmter Flugzeug-Typen, z.B. Heavies



i KEIMMISSI[]N ZUR ABWEHR DES ALUBLARMS /\ Forum Flu ghafen
ughafen Frankfurt Mai und Regio

Keine zusatzlichen Routen - zur Sicherheit

Das Fluggeschehen am Frankfurter Flughafen ist sehr
komplex - was zu hoher Beanspruchung der Lotsen fuhrt.

Jede weitere Erhohung der Komplexitat wurde dazu
beitragen, dass den Lotsen weniger Zeit bleibt, um
eventuelle gefahrliche Annaherungen zu erkennen und
angemessen zu reagieren.

Ein mehr an Abflugstrecken, wurde das Fehlerrisiko
erhohen.

Formen der Streuung, die zu mehr Routen fuhren, auf die
sich die Lotsen sich vorbereiten mussen, erhohen die
Komplexitat und werden u.a. daher von ExpASS abgelehnt.



e KOMMISSION ZUR ABWEHR DES FLUBLARMS (7= Forum Flughafen
"B Fughafen Frankfurt Main <> und Region

Eine schwere Storung im Dezember 2011

Die Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung (BFU)
schreibt in der Untersuchung zu einer schweren
Storung am Frankfurter Flughafen (Dez. 2011), dass

w,der erhohte Koordinationsaufwand
zwischen den Lotsen [.... ] sowie die
Organisation des Betriebes der Start- und
Landebahnen ... zu der Staffelungsunter-
schreitung mit Anndherung an die
Wirbelschleppe beigetragen hat. “



Auf AMTIX-lang ist kein Platz mehr (Kapazitat, Larm)

134.750 Langen

Mainz Riisselsheim Marfelden-Walldorf
Egelsbach
Nauheim Erzhausen
Bodenheim
Wixhausen
Astheim Trebur

GroR-Gerau *

Weiterstadt

: l AMTIX (kurz)
Dieburg

GroR-Zimmern

A v

Darmstadt
RoRdorf

0 hei
ppenhetm Griesheim

Riedstadt

Ober-Ramstadt
Stockstadt

SOBRA (kurz)

Eberstadt Ober-Ramstadt

5

SOBRA (lang)
Biebesheim



Aufholeffekt

// Kapazitatseinfluss Aufholeffekt

A

A RD

Unterschiedliches Beschleunigen fliihrt zu
Risiko der Staffelungsunterschreitung
Daher verzogerte Startfreigabe, um Risiko
zu eliminieren.

A

\-

AMTIX

RID

Abflugstrecken, deren Kurse sich
schnell trennen, reduzieren dieses
Risiko maRgeblich

= Frihere Startfreigabe moglich.



Ende der Bahn lberflogen
ca. 3 NM bzw. 1Min

5NM

RID

a
v

5NM

30. Oktober 2018, Konsultation Verschiebung AMTIX-kurz

// Kapazitatseinfluss Sektoribergabe

AMTIX
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Uberlegungen und Fragen Dr. Hubert Meisinger, Zentrum Gesell-
schaftliche Verantwortung der EKHN

TOP 1 BegriiBung, Vorstellung der Tagesordnung, Klarung des Ablaufs
TOP 2 Larm-Berechnungsfragen (Indexberechnung, Datengrundlagen)

TOP 3 Variantenbewertung und -vergleich, Lairmwerte

TOP 4 Streuung, Rotation, Larmpausen Uber zu-
satzliche Routen

Und: TOP 5 Verlagerung auf AMTIX-lang

Welche Auswirkungen hatte eine raumliche und/oder zeitliche Streuung der
heute iberAMTIX-kurz und AMTIX-lang abgewickelten Flugbewegungen?

Fir den Flughafen Frankfurt sind ca. 200 Flugverfahren vero6ffentlicht.

Diese, sowie die dazugehorigen Regeln missen Fluglotsen kennen und si-

tuationsgerecht anwenden. Dies heil’t, dass fur jede Abflugstrecke dem

Lotsen zumindest bekannt sein muss, wo Kurven einsetzen, wie hoch das

Flugzeug steigt, welche Geschwindigkeit zu erwarten ist und welche Ab-

hangigkeiten zwischen den jeweiligen Verfahren bestehen. Weiterhin

stellt der Towerlotse durch entsprechend getaktete Startfreigaben sicher,

dass am Ausflugpunkt (z.B. AMTIX) ein Mindestabstand von 5 nautischen

Meilen (ca. 9 km) eingehalten wird.

=>» Gab es Verdnderungen bei der Zahl an Flugverfahren nach der Eréff-
nung der Landebahn NW? Allgemeiner: Wie entwickelte sich die Zahl
an Flugverfahren?

=>» Wo liegt die Grenze der ,(intellektuellen) Anforderung” (so im Internet-
text) an die Lotsen und Piloten?

Diese Menge an Wissen und die Anwendung dieses Wissens stellt eine

hoch komplexe Tatigkeit dar. Eine weitere Erh6hung dieser Komplexitat ist

im Sinne der sicheren Betriebsdurchfliihrung nicht zu verantworten. Eine

laterale Auffacherung (Harfe) oder auch eine zeitliche Streuung wiirden

massiv zu einer Erhéhung der Komplexitat beitragen.



=>» Quantitdt ist nicht Komplexitdt. Laterale Aufféicherung an einem Tag ja,
nicht an verschiedenen Tagen.

=>» Zeitliche Streuung sollte nach einer ,qguten Nacht” der Fluglotsen in der
Zeit des Nachtflugverbots mdglich sein. Die kénnen ja sogar am Tag
zwischen verschiedenen Windrichtungen unterscheiden.

Untermauert wird diese Aussage durch einen Bericht der Bundesstelle fir

Flugunfalluntersuchung (BFU) zu einer schweren Stérung (Aktenzeichen

BFU 5X013-11). 16

Hierin heiRt es ,,.... sollten hier doch weitere MaRRnahmen zur Entzerrung

der Abflug- und Fehlanflugverfahren durchgefiihrt werden.”

=>» Was steht wirklich im Bericht? S.u.

Eine vermehrte Nutzung der Geradeausanteile auf einer Strecke (wie es z.B. mit einer ,Harfe”, verbunden ware, da das friihe
Abknicken in Richtung AMTIX kurz reduziert wird) wiirde diesem Ansatz zuwiderlaufen. Dies gilt auch fir eine zeitliche Streuung,
da hierdurch auf jeden Fall Strecken designt werden miissten, die einen langeren Geradeausanteil hatten.

Weiter heildt es in dem Bericht: ,Der erhohte Koordinationsaufwand zwi-
schen den Lotsen [....] sowie die Organisation des Betriebes der Start- und
Landebahnen hat zu der Staffelungsunterschreitung mit Annaherung an
die Wirbelschleppe beigetragen.”

Daraus resultiert die Empfehlung der BFU.

=>» Was steht wirklich im Bericht? S.u.

Dabei sollte insbesondere erreicht werden, dass den Lotsen mehr Zeit zur

Verfligung steht, etwaige Annaherungen friihzeitig zu erkennen, um aus-

reichende vertikale und/oder horizontale Abstande zwischen den beteilig-

ten Luftfahrzeugen herzustellen.

Jede weitere Erhohung der Komplexitat oder der Abwagungserfordernisse

wirde hier aber eher daflir sorgen, dass den Lotsen weniger Zeit bleibt,

um eventuelle gefahrliche Anndaherungen zu erkennen und angemessen

zu reagieren. Ein mehr an Abflugstrecken, wirde die (intellektuelle) Anfor-

derung gerade an den Lotsen der Startbahn West weiter erhéhen, so dass

das Fehlerrisiko steigen wiirde.

=>» Ersetze ,Flugverfahren” oder ,Komplexitdt” durch ,Kapazitit”, dann
darf auch die Kapazitit nicht weiter erhéht werden (s.o0.):
,Jede weitere Erh6hung der Kapazitét oder der Abwdédgungserforder-
nisse wiirde hier aber eher dafiir sorgen, dass den Lotsen weniger Zeit
bleibt, um eventuelle gefdhrliche Anndherungen zu erkennen und ange-
messen zu reagieren. Ein mehr an Kapazitdt wiirde die (intellektuelle)
Anforderung gerade an den Lotsen der Startbahn West weiter erhéhen,
so dass das Fehlerrisiko steigen wiirde.”



Dariber hinaus wiirde eine Erhéhung der Anzahl von Abflugstrecken mit
dhnlichen Namen zusatzlich eine Erhéhung des Risikos einer Verwechs-
lung auch im Cockpit nach sich ziehen.
=>» Dann bitte andere Namen verwenden.
Fazit: Die breite raumliche Streuung wiirde dazu fiihren, dass die ohnehin
hohe Komplexitat weiter verscharft wirde. Deshalb wird sie aus Sicher-
heitsgriinden abgelehnt.
=>» Was steht wirklich im Bericht? — der folgende Text ist aus dem Bericht
kopiert:
Die Schwere Storung ist auf folgende Ursachen zurlickzufiihren:
Unmittelbare Ursachen:
= Die Startfreigabe flir den A320 wurde erteilt, als die Landung des A380
auf der Parallelbahn noch nicht sichergestellt war.
= Eswurde kein Startabbruch angewiesen.
= Der fehlerhafte mentale Losungsansatz des Lotsen flihrte dazu, dass das
abfliegende Flugzeug angewiesen wurde, eine Kurve in Richtung des auf
der Parallelbahn durchstartenden Flugzeuges zu fliegen.
Systemische Ursachen:
= Der erhohte Koordinationsaufwand zwischen den Lotsen aufgrund der
Arbeitsplatzorganisation (Towerarbeitsplatze) sowie die Organisation
des Betriebes der Start- und Landebahnen hat zu der Staffelungsunter-
schreitung mit Anndherung an die Wirbelschleppe beigetragen.
= Die Vorgaben fir die Lotsen zur Entzerrung von Abflligen auf der Piste
25C und Fehlanflligen der Piste 25L waren unzureichend.

Die Systematik des Sicherheitssystems, bestimmte erhdhte Risiken nur mit Zustim-
mung durch die libergeordnete betriebliche Einheit zu tolerieren, ist prinzipiell ak-
zeptabel.

Der vorliegende Fall zeigt nach Auffassung der BFU jedoch, dass MaRnahmen zur
Entzerrung der Abflug- und Fehlanflugverfahren durchgefiihrt werden sollten, die
zu einer Risikominderung fihren.

... Und Sicherheitsempfehlungen S. 39f.
=>» Es gibt nicht ,,die” Empfehlung der BFU. Siehe dort, S. 39f.

Bezieht sich der Bericht der BFU nicht nur auf Fehlanfliige und Starts auf dem
Parallelbahnsystem? Dann hatte er ja nichts mit Starts von der Startbahn West
aus zu tun.

=>» Damit wird die falsche Frage beantwortet.



2017 wurde AMTIX-lang von lediglich 2 % aller Gber AMTIX geflihrten
Flige genutzt. Sollte AMTIX-lang planmaRig starker genutzt werden,
mussten hierfur zusatzliche Regeln geschaffen werden.
Eine starkere Nutzung von AMTIX-lang wirde die Kapazitat einschran-
ken. Dies hat mit Aufholeffekten und der Ubergabe an benachbarte
Sektoren zu tun.

=>» ,Falsch”, in 2013 gab es fast 10% Fliige iiber Amtix lang.

Verkehrszahlen des Flughafens Frankfurt am Main 1950-2017M159

Betriebs- Fluggast- Luftfracht Luftpost Flugbewegungen
jahr aufkommen (Tonnen) (Tonnen) (ohne Militar)
2017 64.505.151 2.143.622 85.348 475.537
2016 60.792.308 2.067.257 85.220 462.885
2015 61.032.022 2.076.734 83.700 468.153
2014 59.566.132 2.164.659 - 469.026
2013 58.042.554 2.048.729 79.165 472.692
2012 57.520.001 2.066.431 80.380 482.242
2011 56.443.657 2.169.304 82.314 487.162
2010 53.013.771 2.231.348 76.445 464.432
2009 50.937.897 1.837.054 80.174 463.111
2008 53.472.915 2.133.302 90.346 485.783
2007 54.167.817 2.095.293 95.168 492.569
2006 52.821.778 2.057.175 96.889 489.406
2005 52.230.323 1.892.100 99.437 490.147
2000 49.369.429 1.589.428 141.011 458.731
1990 29.631.427 1.176.055 152.317 324.387
1980 17.664.171 642.850 91.918 222.293
1970 9.401.842 327.323 59.353 195.802


https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Frankfurt_am_Main#cite_note-Fraport_Verkehrszahlen-1
https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Frankfurt_am_Main#cite_note-Luftverkehrsstatistik-59
https://de.wikipedia.org/wiki/Tonne_(Einheit)

Verkehrszahlen des Flughafens Frankfurt am Main 1950-2017M159

Betriebs- Fluggast- Luftfracht Luftpost
jahr aufkommen (Tonnen) (Tonnen)
1960 2.172.494 46.910 11.875
1950 195.330 3.652 1.616

Flugbewegungen
(ohne Militar)

85.257

13.076

=» Damit noch nicht Zahlen fiir Abfliige auf Startbahn 18 West gegeben !?!

Was leider gar keine Rolle mehr zu spielen scheint (aus: MafSnahmenbericht, er-

gdnzend zu den ersten sieben Kriterien der FLK):

Hinzu kommen Kriterien, welche die Auswahl von MaRnahmen bei der Gestaltung von
MaRBnahmenbiindeln (wie etwa des MaBRnahmenprogramms) bestimmen:
1. MaBnahmen, die nur entlastende, aber keine belastenden Wirkungen haben, haben

Prioritat.

2. Fuhrt eine MaBnahme zu einer erhohten Belastung in einer bestimmten Region,
dann sollen andere MaRnahmen hinzukommen, die diese Region wieder entlasten.
3. Vorrang haben MalBnahmen, deren Kosten-Nutzen-Abschatzung moglichst glinstig

aus-fallt.

4. Entstehen beteiligten Akteuren der Luftverkehrswirtschaft durch die Umsetzung ak-
tiver SchallschutzmafBnahmen Nachteile, dann sollen andere MaBnahmen diese Aus-

wirkung nach Moglichkeit wieder ausgleichen.

=>» ,Verbot fiir Heavies zwischen 22-23 und 5-6 Uhr?“ wurde in der

Diskussion genannt.

TOP 6 Flach- / Steilstartverfahren

TOP 7 Sonstige Themen

Ultrafeinstaub

Wird die Belastung mit (Ultra-)Feinstaub in die Betrachtung einbezogen? Gibt
es Unterschiede je nach Ausgestaltung des Abflugverfahrens und Routenfiih-

rung?


https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Frankfurt_am_Main#cite_note-Fraport_Verkehrszahlen-1
https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Frankfurt_am_Main#cite_note-Luftverkehrsstatistik-59
https://de.wikipedia.org/wiki/Tonne_(Einheit)

Die Belastung mit (Ultra-) Feinstauben (UFP) wurde bei der Betrachtung von
MaRnahmen des aktiven Schallschutzes aus nicht berlicksichtigt. Bei der Beur-
teilung von MaRBnahmen ist das wesentliche Ziel die Minimierung der Larmwir-
kung. Entsprechend ist kein Kriterium zu den Ultrafeinstauben im Priifkatalog
enthalten. Auch die FLK hat hierzu eine eindeutige Beschlusslage:
Im Nahbereich des Flughafens hat die Fluglarmreduzierung Vorrang vor einer
Reduzierung von Luftschadstoffen.
Hintergrund ist, dass durch eine Veranderung der Flugrouten im Nahbereich ei-
nes Flughafens verhaltnismalig wenige Schadstoff- und CO2-Emissionen ver-
mieden werden kdnnen.
=>» Gilt genauso fiir Ldrm, auch der kann im Nahbereich nicht vermieden
werden. Und doch beschdftigen wir uns damit.
Den vor allem klimaschadlichen Auswirkungen des Luftverkehrs kann und sollte
auf deutlich effektivere Weise begegnet werden, z. B. durch bessere Auslastung
der Flugzeuge, Verlagerung von Fliigen auf umweltfreundlichere Verkehrstra-
ger und durch die Optimierung der Gesamtflugstrecken.
=>» Wenn es noch keine Untersuchungen gibt, gibt es auch kein ,vor al-
lem”in einem Vergleich zwischen klimaschddlichen und gesundheits-
schdédlichen Auswirkungen. Das eine tun, das andere nicht lassen: Bes-
sere Auslastung u.a. insgesamt flir Besserung der klimaschddlichen
Auswirkungen des CO, und bessere Beobachtung zur Vermeidung der
gesundheitsschéddlichen Auswirkungen von UFP im Nahbereich.
=>» Presse heute: Luftverschmutzung
Hinzu kommt, dass die bisherigen Untersuchungen von Luftschadstoffen im
Nahbereich von Flughafen bisher keine Grenzwertliberschreitungen der kon-
trollierten Luftschadstoffe ergeben haben.
=>» Wir reden von Ultrafeinstaub, die in den bisherigen Untersuchungen
von Luftschadstoffen mit einer Ausnahme nicht betrachtet worden
sind. Und bei dieser einen Betrachtung des HLNUG gibt es wider-
spriichliche Interpretationen durch HLNUG und Bls. Allgemein gibt es
keine Kriterien fiir UFS.
Demgegentiber liberwiegen die negativen Wirkungen des Fluglarms im Nahbe-
reich von Flughafen.
= Wem oder was ,,gegeniiber”, wenn es doch noch keine Ergebnisse
gibt...
Vor diesem Hintergrund ist dem Fluglarmschutz zumindest im Nahbereich von
Flughafen Vorrang vor der Reduktion von Schadstoffen einzuraumen.
=>» Sekunddre Rationalisierungen finden statt.



=>» Das konnte zu einer Zeit gesagt werden, als Luftschadstoffe noch nicht
betrachtet worden sind. In der Zwischenzeit gibt es alarmierende Er-
gebnisse dazu, siehe Artikel: , Luftverschmutzung ist gréfSste Gesund-
heitsgefahr in Europa”, T-online, 29.10.2018, eingestellt bei FB. Und
Artikel ,Luftverschmutzung kann Gehirne von Babys massiv schédigen,
T-Online, gedffnet: 29.10.2018

Das Land Hessen und die FLK haben das FFR gebeten, das Thema in den nachs-
ten Jahren vertieft zu bearbeiten, da die Forschungserkenntnisse erst am An-
fang stehen. Die jeweils vorliegenden Erkenntnisse werden regelmalig in der
FLK vorgestellt.
=>» Die Regelmdfligkeit ist hier eine einzige Sitzung!
http://www.flk-frankfurt.de/seite/de/fluglaerm/1478/-/246. Sit-
zung am 20.6.2018.html
=>» WICHTIG und dafiir kann nur ausdriicklich Dank ausgesprochen wer-
den. Jede Information sollte in Diskussionsprozesse um Gestaltung von
Flugrouten einfliefsen.

Verstandnis von Gerechtigkeit

Bei Prifung vom AMTIX-kurz geht es aber nicht um abstrakte Aspekte wie Ge-
rechtigkeit.
=>» Gerechtigkeit ist kein abstrakter Aspekt, sondern ein Kriterium ethi-
schen Urteilsfindung.
=» Entscheider*innen miissen sich klar dariiber sein, was ihre Denk- und
Urteilsvoraussetzungen sind.
=>» Pareto-Kriterium im Hintergrund (BWL-VWL-Verfasser?): Verteilungs-
zustand ist dann pareto-optimal, wenn es keine Lésung gibt, bei der sich
jemand verbessern kann, ohne dass sich jemand anderes verschlech-
tert.

o Die Pareto-Effizienz ist ein Kriterium zur Beurteilung der 6kono-
mischen Effizienz einer Verteilung. Eine Verteilung wird dann als
pareto-effizient bezeichnet, wenn man durch Tausch der betrach-
teten Gliter keine der beteiligten Personen mehr besser stellen
kann, ohne eine andere Person schlechter zu stellen.


http://www.flk-frankfurt.de/seite/de/fluglaerm/1478/-/246._Sitzung_am_20.6.2018.html
http://www.flk-frankfurt.de/seite/de/fluglaerm/1478/-/246._Sitzung_am_20.6.2018.html

=>» Technische Vernunft reicht nicht aus, der Theologe Tillich nennt die ,,on-
tologische Vernunft” als umfassender.

Das ist Teil des Zusammenlebens, dass man Belastungen hinnehmen muss, wenn
es ein offentliches Interesse gibt. Es gibt kein Recht auf Unveranderlichkeit.
=>» Nur, wenn das gegeneinander abgewogen wurde. Einfach so gesagt ist
das nicht richtig.
=>» Flir die Prioritdt des Flughafens gilt das ebenso!!! Und fiir die friiher
planfestgestellten Entscheidungen ohnehin!!! Denn:

Flugverkehr und Klimaschutz nach Paris

BUND: Die Prognosen fur die Entwicklung des Flugverkehrs global machen alle
CO2-Minderungen im Verkehrssektor zunichte. Systemische und individuelle
Veranderungen sind notwendig.
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T KOMMISSION ZUR ABWEHR DES H_.UGLARMS fo\ Forum Flughafen
Y8¥"  Flughafen Frankfurt Main <> und Region

Wahl des Abflugverfahrens (ICAO-A vs. -B) als
Bsp. einer larmverlagernden Malinahme

Larmauswirkung bei unterschiedlichen Abflugverfahren — Vergleich Abflug A319:

La max,icaos = 65, 70, 75, 80

SEL,c0.5 = 80, 85, 90 dB

Abstand vom Startrollpunkt [km]

Quelle: DLR, Prof. Isermann; Aus: 221. FLK-Sitzung (26.06.2013) — TOP 4.

Deutliche Abnahme der Pegel
unterhalb der Abflugstrecke.
Bezieht man die Bereiche seitlich
der Flugbahn mit ein, so fallt jedoch
die Tendenz bei der Frage, was das
geeignetste Abflugverfahren ist,
nicht mehr so eindeutig aus.

So ergeben sich durch das
Steilstartverfahren z. T. deutlich
hohere Pegel im Bereich von 4 bis
8 km, da u. a. ein hohere
Schubleistung als beim
ICAO-B-Verfahren eingestellt
werden muss.

Insgesamt gilt: Die Wahl des
larmoptimierten Abflugverfahrens ist
im Einzelfall anhand lokaler 17
Siedlungsstrukturen zu bewerten.



f.ﬁ KoMMISSION ZUR ABWEHR DES H.UGELARMS
¥ Fughafen Frankfurt Main

@ Forum Flughafen

und Region

Wahl des Abflugverfahrens (ICAO-A vs. -B) als

Bsp. einer larmverlagernden Malinahme

Larmauswirkung bei unterschiedlichen Abflugverfahren — Vergleich Abflug A319:

Schematische Darstellung
am Beispiel Startbahn West

LICAO-A_lec;a:.:'@j 0 nn dg | ' I |

SEL,c0.5 = 80, 85, 90 dB

' L
Morf.-Walld.

[ T [
Abstand vom Startrollpunkt [km] / k

Buttelborn

Aufgrund der larmverteilenden
Wirkung kann das insgesamt
larmarmste Startverfahren nur je
nach Flughafenstandort und
unter Berucksichtigung der
Siedlungsstruktur ermittelt
werden

Ausmald und Ort der Zu- und
Abnahmen unterscheidet sich je
nach Flugzeugtyp,
Abfluggewicht etc. deutlich
Detaillierte Untersuchung fur
Frankfurt ist Teil des
Malinahmenprogramms
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