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Um die Diskussion mit der Offentlichkeit zu diesem und anderen Themen noch intensiver zu fiihren,
hat das RDF ein Burgernetzwerk ins Leben gerufen. In diesem Netzwerk haben die Menschen der
Region die Mdglichkeit auf dem aktuellen Stand der Diskussion zu bleiben und die Arbeit des RDF
mitzugestalten. Im Rahmen des Burgernetzwerks startet das RDF Aktionen, bei denen die Menschen
direkt mit Experten und Entscheidungstragern in Kontakt treten kdnnen. Auf diese Weise haben sie
die Chance ihre Fragen den ,richtigen” Personen zu stellen und ihre Meinung der ,richtigen“ Stelle
mitzuteilen. Neben speziellen Informations- und Diskussionsveranstaltungen und der Serie ,Blrgerin-
nen und Blrger fragen — das RDF antwortet® im Dialogbrief des RDF fuhrte das RDF gemeinsam mit
der Frankfurter Rundschau am 19. April 2004 die Telefonaktion zum Thema Risikomanagement
durch.
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Einleitung

Seit der Empfehlung der Storfallkommission wird verstarkt Uber die Risiken eines Flugzeugabsturzes im
Umfeld des Flughafen Frankfurt und dessen Konsequenzen diskutiert. Beide Seiten, Ausbaubeflrworter
wie Ausbaugegner, scheinen bereits ihre Entscheidung getroffen zu haben. Die Ausbaubefurworter sehen
eine grundsatzliche Vereinbarkeit der Nordwestbahn mit dem Ticonawerk, zumindest dann, wenn techni-
sche und organisatorische MaRnahmen ergriffen werden, um den Eintritt oder Auswirkungen eines Storfalls
zu minimieren. FUr die Ausbaugegner ist spatestens nach der Empfehlung der Storfallkommission Klar,
dass die Planungen fur die Nordwestbahn gestoppt werden mussen.

Die Burger stehen nun vor den Fragen, welche Seite Recht hat und wer letztlich die Entscheidung Uber die
Zumutbarkeit der berechneten Risiken trifft. Das RDF ist der Meinung, diese Diskussion sollte unter Beteili-

gung der Offentlichkeit gefiihrt werden und nicht hinter verschlossenen Tiiren.

Risiken im taglichen Leben - eine

Abwagung von Kosten und Nutzen
Taglich wagen wir bei Entscheidungen das ,Fur
und Wider* ab. Haufig ist dabei das Risiko ein
wesentliches Entscheidungskriterium, bewusst
oder unbewusst.

Ein einfaches Beispiel: Es hat geschneit, die Stral’en
sind glatt. Herr Meyer und Herr Schmidt missen beide
von Frankfurt nach Raunheim fahren. Sie tberlegen
entweder das Auto zu nehmen oder die Bahn. Das
Risiko einen Autounfall zu haben, ist durch den
Schneefall erhdht, das wissen Beide. Andererseits
konnten sie bei dem Mistwetter direkt von Tur zu Tur
fahren. Eine Zugfahrt ware naturlich grundsatzlich —
und bei dem Wetter erst recht — sicherer. Trotzdem
entscheiden sich die Personen unterschiedlich, Herr
Meyer fahrt ,sicherheitshalber” mit der Bahn, wahrend
Herr Schmidt das Auto nimmt, ,ist ja nur Schnee und
kein Glatteis".

pliziertes Verfahren vorgesehen, bei dem letzt-
endlich das zustandige Ministerium quasi-
stellvertretend fiir die Region eine Entschei-
dung trifft.

Was versteht man unter Risiko?

Jeder hat schon einmal Zahlen zum Risiko ge-
hort. Die Diskussion zum Flughafenausbau be-
trachtet in der Regel die Risiken fur Externe, d.h.
fir Menschen, die nicht im Flugzeug sitzen,
durch den Absturz eines Flugzeugs im Umfeld
des Flughafens ums Leben zu kommen.

Eine gangige Definition errechnet das Risiko
als Kombination von Eintrittswahrscheinlich-
keit und SchadensausmaR (grauer Kasten).

Risiko in Genehmigungsverfahren

Im Falle eines Flughafenausbaus und dem Risiko
von Flugzeugabstirzen im Umfeld des Flugha-
fens ist die Abwagung schwieriger. Hier ist es
keine Entscheidung die ein Einzelner flr sich
trifft, denn hier waren viele Unbeteiligte betroffen
und der Schaden ungleich groRer als bei einem
Autounfall.

Anders als in dem Beispiel entscheidet aulRer-
dem nicht der eventuell Betroffene selbst. Fur die
Zulassung des Flughafenausbaus ist ein kom-

Risiko = Wahrscheinlichkeit x Schadensausmaf
Beispiel Todesfallrisiko fiir eine Person im Stral3en-
verkehr (Individual-/ Einzelrisiko): Rund 8.000 Tote
pro Jahr.

Risiko = 8.000 Tote pro Jahr/80 Millionen Einwohner
=1/10.000 Leben pro Jahr =10 ~ Leben pro Jahr

Ein Risiko steigt also sowohl mit der Wahrschein-
lichkeit eines Unfalleintritts, als auch mit der Zu-
nahme des Schadensausmales. Die Absturz-
wahrscheinlichkeit eines Flugzeugs ist dem-
nach nur ein Faktor, der das Risiko wesentlich
beeinflusst. Der zweite Faktor ist das Scha-
densausmal — ob etwa eine einzelne Person
oder gleich eine ganze Gruppe wie z.B. die Be-
schaftigten eines Betriebs oder die Bewohner
eines Stadytteils betroffen sind.
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Einzel- oder Gruppenrisiko

Auch die Begriffe des Einzel- und Gruppenrisikos
fallen in der Debatte zum Ausbau des Flughafen
Frankfurt. Einzelfallrisiko meint in diesem Fall
das Risiko flr eine einzelne Person, von der
angenommen wird, dass sie sich standig an ei-
nem bestimmten Ort aufhalt und durch ein Ereig-
nis wie einen Flugzeugabsturz das Leben ver-
liert. Ebenso zu berucksichtigen ist das Todes-
fallrisiko fur die Bevolkerung in einem betrachte-
ten Gebiet.

Dieses sogenannte Gruppenrisiko wird durch
die Haufigkeit, mit der zum Beispiel 10 oder 100
und mehr Personen durch einen Unfall zu Tode
kommen konnen, beziffert. Das Gruppenrisiko
mit Todesfolge hangt ab von

- der GroRe der Flache, auf der die Folgen des
Unfalls erwartet werden (Wie grol} ist die von
einem Absturz betroffene Flache?)

- der Anzahl der sich auf dieser Flache aufhal-
tenden Personen (Wie viele Menschen be-
finden sich zum Zeitpunkt des Absturzes auf
dieser Flache?)

- der Wahrscheinlichkeit, dass eine Person
infolge eines Unfalls stirbt (FUr wie viele
Menschen ist zu erwarten, dass der Absturz
todlich ist?)

Faktoren, die das Risiko beeinflussen
EinflussgroRen, die die Eintrittswahrscheinlichkeit
und/oder das Schadensausmalf} bestimmen, wer-
den Risikofaktoren genannt. An Flughafen sind
ganz bestimmte Risikofaktoren von Bedeutung.
Hierzu gehoren z. B. die Topographie des Um-
felds, die Infrastruktur, die Flugrouten, Ausbil-
dung der Piloten oder verkehrende Flugzeugty-
pen.

Das Risiko eines Flugzeugabsturzes ist bei Start
und Landung am gréften. 90% der Unfalle treten
am Anfang beim Steigflug oder am Ende beim
Sinkflug auf. Betrachtet man nur die direkt fir
den Flughafen relevanten Phasen ,Initial Climb*
und ,Final Approach®, treten hier immer noch
70% der Unfalle auf.
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Risikoabschatzung / Risikoanalyse
Als Ergebnis der oben flr den Stralkenverkehr
genannten Berechnungen werden ,nichterne®
Zahlen prasentiert (bspw. 1x10™ als Risiko, bei
einem Autounfall das Leben zu verlieren). Bei
einer solchen Berechnung spricht man von einer
Risikoabschatzung oder Risikoanalyse. Das
berechnete Risiko sagt nichts Uber den Zeitpunkt
des Unfallereignisses aus. Es handelt sich um
eine rein statistische Gro3e. Eine erste Einord-
nung eines Risikos findet daher meist im Ver-
gleich zu anderen Risiken statt (siehe Tabelle).

Gefahrdung d irch Individuelles Todesfallr siko
[pro Jahr]

Blitzschlag 5x10 ~*

Fahrradfahrer 4x10 ™

Autofahren 1x10 ~*

Motorradfahre n 1x10 ~°

Rauchen 5x10 ~°

Erlauterung: 107 bedeutet ein niedrigeres Risiko als 10”

Risikobewertung

Das berechnete Risiko muss in einem weiteren
Schritt bewertet werden. Mit der Bewertung wird
festgelegt, ob ein Risiko vernachlassigbar ist, ob
noch Handlungsbedarf zur Minderung des Risi-
kos besteht oder ob ein Risiko absolut nicht mehr
toleriert werden kann. Risikokriterien hierfur
sind haufig festgelegte Grenzwerte oder Richt-
werte und in der Grafik unten als fiktive Grenzli-
nien dargestellt.

Quelle: DNV

Risiko kann nicht
gerechtfertigt werden

Nicht tolerabler Bereich

T

ALARP-Bereich
(Risikominderung
nur, wenn der
Nutzen erwiinscht ist)

Tolerabel nur, wenn eine Risiko-
reduktion nicht praktikabel ist
oder die Kosten dafiir in volligem
Missverhaltnis zum Nutzen stehen

Tolerabel, wenn die Kosten
der Reduktion den Nutzen
tibersteigen

Bereich weithin
akzeptierten Risikos

Vernachlassigbares
Risiko
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Die Werte werden je nach Bedeutung entweder
gesetzlich festgelegt oder durch Experten
geschatzt. Falls keine Vorgaben existieren, wer-
den sie im Rahmen behordlicher oder gericht-
licher Entscheidungen hergeleitet und be-
grundet. Fur das akzeptable bzw. nicht mehr zu
akzeptierende Risiko eines Flugzeugabsturzes
gibt es in Deutschland keine gesetzlich defi-
nierten Grenzwerte.

Allerdings bewertet das europaische und deut-
sche Recht Risiken, die mit einem Storfall in
bestimmten Industrieanlagen verbunden sind
sehr streng — selbst dann, wenn die Eintrittswahr-
scheinlichkeit eines Storfalls deutlich geringer ist,
als die eines Autounfalls. Die sogenannte Seve-
so-Richtlinie der Europaischen Union zur Ver-
hatung schwerer Unfalle in besonderen Indust-
rieanlagen, benannt nach dem schweren Che-
mie-Unfall 1976 bei Mailand in Italien, wurde in
den letzten Jahren zweimal verscharft. Sie defi-
niert und regelt die SicherheitsmalRnahmen der
Anlagenbetreiber zur Minimierung der Unfallge-
fahren.

Auch die jetzt vorliegende Seveso llI-Richtlinie
sieht keine festen Risikogrenzwerte vor. Es
ergeben sich allerdings vor allem fur die Betrei-
ber von bestimmten Industrieanlagen, zu denen
auch die Ticona zahlt, umfangreiche Gebote
zur Verhitung von Unfaéllen und ihren Auswir-
kungen. Darlber hinaus formuliert die Seveso llI-
Richtlinie Anforderungen zur Risikominimie-
rung an die Raumplanung.

Die Europaische Kommission ist derzeit der
Auffassung, dass gerade diese Anforderungen
an die Raumplanungen in den bisherigen Schrit-
ten im Ausbauverfahren nicht richtig bertcksich-
tigt wurden. Sie hat eine weitere Stellungnahme
angefordert und zieht in Erwagung, die Bundes-
regierung wegen Verletzung von EU Recht zu
verklagen. Will man Mallinahmen zur Reduzie-
rung von Risiken ergreifen oder bewerten, ob ein
Risiko hinnehmbar ist, kann es zusatzlich sinnvoll
sein, zusatzlich mit allen Beteiligten gemein-
sam Werte in einem Diskussionsprozess zu
ermitteln. Diese konnen durchaus strenger sein,
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als gesetzlich festgelegte oder durch Experten
geschatzte Grenzwerte und gemeinsam identifi-
zierte MalRinahmen zur Reduzierung von Risiken
zur Folge haben. Bei der Verstandigung tuber
solche Grenz- oder Richtwerte spielt die Risiko-
wahrnehmung eine erhebliche Rolle.

Risikowahrnehmung

Risiko gilt zwar als objektiv berechenbar, den-
noch hat jeder Mensch eine ganz subjektive
Bereitschaft, Risiken zu akzeptieren. Denn Risi-
ko wird individuell ganz unterschiedlich wahrge-
nommen. Wahrend wir uns langst an die alltagli-
chen Risiken des StralRenverkehrs gewdhnt ha-
ben, wird die Kernkraft oder das Fliegen riskanter
eingeschatzt — nicht zuletzt auch deshalb, weil
wir meinen, auf Unfalle im StralRenverkehr immer
auch selbst Einfluss zu haben. Unter verschie-
denen Blickwinkeln kann ein Risiko als Bedro-
hung, als Schicksalsschlag, als Herausforderung
oder auch als Vorzeichen fur kommende Gefah-
ren empfunden werden. Aber auch lokale Gege-
benheiten und Umstande spielen bei der Risiko-
wahrnehmung eine erhebliche Rolle (siehe grau-
er Kasten).

Lokale Gegebenheiten und Umstande, die die
Risikowahrnehmung beeinflussen:

- Gewdhnung an eine Risikoquelle

- Freiwilligkeit der Risikoubernahme

- personliche Kontrolimoglichkeit

- Katastrophenfahigkeit

- sinnliche Wahrnehmbarkeit von Gefahren

- gerechte Verteilung von Nutzen und Risiko
- Vertrauenswurdigkeit der Informationsquelle

Der Einfluss einer gerechten Verteilung von
Kosten und Nutzen eines Risikos wird bei der
Mobilfunktechnik deutlich. Die meisten Deutschen
nutzen regelmafRig Mobiltelefone und tolerieren
die Strahlung ihres Telefons. Die wenigsten ak-
zeptieren jedoch die elektromagnetischen Strah-
len von Sendemasten in ihrer Nachbarschaft (Nut-
zen fur Viele). Die individuelle Risikoakzeptanz
kann somit unter anderem dann zunehmen, wenn
ein erkennbarer individueller Nutzen
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mit dem Risiko verbunden wird, den der Einzelne
fur sich hoher bewertet als die potenziellen

Kosten bei moglichen Schaden.

Schwerpunkt der Risikodiskussion

zum Ausbau

Aufgrund der besonderen Nahe des Chemie-
werks und der Tatsache, dass es sich um einen
Storfallbetrieb im Sinne der Storfallverord-
nung handelt, lag Ticona im Fokus der Diskussi-
on zu den bisher erstellten Risikogutachten. Im
Kern steht die Frage, ob das zusatzliche Externe
Risiko von Flugzeugabstiirzen tUber dem Ge-
lande der Ticona akzeptabel flr den sicheren
Betrieb der Anlage ist.

Das Ticona Chemiewerk der Celanese AG liegt
700m von der geplanten Nordwestbahn entfernt.
Hergestellt werden dort hauptsachlich technische
Kunststoffe. Bei Landungen auf der geplanten
Nordwestbahn wird die Nordspitze des Chemie-
werks in einer Hohe von rund 60m bis 100m
uberflogen. Heute uUberfliegen die Jets das Ge-
lande in einer Hohe von 300m bis 1000m.

Die groRe Grafik unten gibt einen Uberblick
uber die derzeit veroffentlichten Gutachten,

GfL 1

Rheinisch-Westfalischer TUV
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wer sie beauftragt und bearbeitet hat sowie wel-
che Untersuchungsfragen beantwortet wurden.

Von GfL, NATS und NLR wurden jeweils Risiko-
analysen fur den Flughafen Frankfurt durchge-
fuhrt. Andere Experten, wie der TUV-Hessen (fiir
Fraport) oder der RW-TUV (fur das HMWVL),
haben spezielle Themen untersucht — vor allem
die Auswirkungen durch einen Absturz auf dem
Gelande der Ticona, unabhangig davon, wie
wahrscheinlich ein Absturz ist.

Die gutachterlichen Analysen des Risikos

weichen in den Ergebnissen voneinander ab.

Grund dafur sind vor allem die unterschiedli-

chen EingangsgroRen, d.h. die den Berech-
nungen zugrunde gelegten Eingangsdaten (siehe
grauer Kasten).

Wesentliche Griinde fiir Unterschiede in
der Risikoabschatzung

Auswahl der in die Berechnung eingeflos-
senen Flugunfalle (Unfallraten)
Unterschiedliche Methoden zur

o

@)

Risikoberechnung/-analyse
raumliche Ubertragung der herange-
zogenen Unfalle auf den Flughafen
Frankfurt

Bestimmung der Schadensflache,
wenn es zu einem Unfall kame

Fraport 2001 Ticona 1991

Risikoanalyse Raumordnungsverfahren
(Variantenvergleich)

Sicherheitsgutachten

Erweiterung Ticona, keine RA

Rheinisch-Westfilischer TUV

HMWVL 2}

Auswirkungen Flugverkehr auf
Ticona/Absturzrisiko, Fraport akzep-
tiert Ergebnisse nicht

Priifung Hindernisfreiheit

Prof. Schinzer/Biiro Grandjean

Teilgutachten HMWVL
{NW-Bahn spezifisch)

luitheren AB zu speziellen Aspekten :

HMWVL 2)

HMWVL 2}

Hohenermittiung und Untersuchung
der Hindernisfreiheit

fiir Planfeststellungs-

Flugsimulation zur Unterstiitzung der verfahren

Untersuchung Prof. Schanzer

i GfL1), Oliva 3}, TUV Hessen 4)

NLR (niederldnd. Luftfahrtinstitut)

Fraport Unterlagen
Planfeststellungs-

NATS {National Air Traffic Services GB)

Fraport

Fraport

Komplette Risikoanalyse fiir Ist und
i Ausbau; vertiefte Untersuchung fiir

Risikoanalyse mit NLR-Modell

Fraport verfahren Legande:

Risikoanalyse mit NATS-Modell P—
earbeiter
Auftraggeber

; Planfeststellungsverfahren

Storfallkommission TUV Pfalz

BMU 5) HMWVL 2)

Empfehlung, ob NW-Bahn in unmittel-
barer Nachbarschaft zu Ticona vertret-
bar ist

Methodenvergleich

Qualitatssicherung RW-TUV 2003,

Waesentliche Aufgabe

1) Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung;
Berechnung des Einzel-/ Gruppenrisikos,
Risikoanalyse for Raumordnungs- und
Planfeststellungsvertahren

2) Hessisches Ministerium for Wirtschaft,
Verkehr und Luftfahrt

|
RDF Risikomanagement

Konzept zur Minimierung/
Kommunikation des Risikos

3) Auswahl Berechnung des Absturzrisikos
anhand vergleichbarer FLH Flughafen

4} Berechnung der Sekundarschaden durch
Storfallanlagen im Falle eines
Flugzeugabsturzes

5) Bundesministerium far Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicheit
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Der TUV-Pfalz hatte die Aufgabe fiir das HMWVL
die Qualitatssicherung der Gutachten durchzu-
fuhren und die Ergebnisse der Analysen zusam-
men zu fassen und zu bewerten.Fur den Ausbau
berechnete die GfL in ihrem Gutachten fur das
Planfeststellungsverfahren ein Gefahrdungspo-
tenzial im Bereich der gefahrlichen Anlagen
von Ticona von 10, Der TUV-Pfalz ermittelte in
seiner zusammenfassenden Arbeit fur das ge-
samte Ticona-Werksgelande ein Gefahrdungspo-
tenzial fiir jede einzelne Person von 10,

Im Nachgang zum Raumordnungsverfahren
wandten sich die Magistrate der Stadte Hatters-
heim und Kelsterbach sowie die Ticona GmbH
an das Bundesumweltministerium mit der Bitte,
die Storfallkommission (SFK) mit einer Prufung
des Storfallrisikos im Bereich von Ticona flr den
Fall des Ausbaus zu beauftragen. Die SFK wird
beim Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit zur Beratung der Bundes-
regierung gebildet und setzt sich aus berufenen
Storfallexperten der Industrie, Behorden, tech-
nisch-wissenschaftlichen Einrichtungen und Ver-
banden zusammen.

Diese nahmen anhand der vorliegenden Ana-
lysen eine eigene Bewertung des Storfallrisi-
kos bei der Ticona und dem damit verbundenen
zu erwartenden Schadensumfang durch das
Risiko von Flugzeugabstirzen tber deren Ge-
lande im Falle der Realisierung des Ausbauvor-
habens mit der neuen Landebahn Nord-West
VOr.

Wie bewertet die Storfallkommission
(SFK) den Fall Ticona?

Die SFK kam zu der Einschatzung, dass die er-
wartete Storfallhaufigkeit durch einen Flugzeug-
absturz sowie der damit verbundene Schadens-
umfang zu einem nicht akzeptablen Risiko fuhrt.
Damit sei das Ausbauvorhaben Landebahn
Nord-West mit dem Betrieb der existierenden
Anlagen am Standort Ticona nicht vereinbar.
Das Votum der SFK in der Frage Vereinbarkeit
von Flughafenausbau und Ticona ist rechtlich
nicht bindend.
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Das Votum der SFK stof3t in seiner Eindeutigkeit
bei den Gutachtern des TUV-Pfalz und auch der
Fraport AG auf inhaltliche und methodische Kri-
tik. Von unmittelbaren Anrainerkommunen wird
dagegen angefuhrt, dass die Gefahr fir weiter
Anlagen und Gebaude — wie etwa das DEA-
Tanklager, das Caltex-Areal oder das Airrail-
Center - in die Risikoanalyse und in eine Ge-
samtbewertung einflieRen musse.

Fazit zum derzeitigen Stand

Nach den bisherigen Gutachten gibt es zum Fall
Ticona noch keine eindeutige Risikoabschat-
zung, auch wenn sich die Gutachter bei den er-
mittelten Absturzwahrscheinlichkeiten in den Dis-
kussionen untereinander inzwischen annahern.
Die Risikobewertung zum Fall Ticona ist um-
stritten. Die unterschiedlichen Bewertungen des
Risikos durch die verschiedenen Akteure wird
das Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Ver-
kehr und Landesplanung (HMWVL) zunachst im
Abwagungsprozess zur Neufassung des Lan-
desentwicklungsplans im Punkt Ausbau des
Flughafen Frankfurt gewichten.

Damit ist zu erwarten, dass in einigen Wochen
oder Monaten die ersten Weichenstellungen fur
den weiteren Betrieb der Ticona bzw. den Aus-
bau des Flughafens getroffen werden.

Die Risikogutachten zur geplanten Landebahn
Nord-West zeigten den Bedarf, auch das Risiko
des derzeitigen Betriebs der Ticona zu prufen.
Unter anderem empfahl die SFK in ihrem Votum
diese Prufung. Zustandig hierfur ist das Regie-
rungsprasidium Darmstadt.

Die vorerst endgultige Entscheidung, ob die
Nordwestbahn trotz Ticona gebaut werden kann,
erfolgt aber erst mit dem Planfeststellungs-
beschluss. Es ist damit zu rechnen, dass dieser
Beschluss juristisch angefochten und die dann
tatsachlich letzte Entscheidung vor Gericht
getroffen wird. Nicht auszuschliel3en ist schlief3-
lich auch eine aul3ergerichtliche Einigung zwi-
schen der Celanese AG und der Fraport AG.
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Die Arbeit im Regionalen Dialogforum
(RDF)

Das RDF ist der Meinung, die Risikodebatte soll-
te unter Beteiligung der Offentlichkeit gefiihrt
werden und nicht hinter verschlossenen Turen.
Deshalb sorgt es fur eine sachliche und ver-
standliche Aufbereitung der verfugbaren Informa-
tionen und bringt die Menschen in der Region mit
den Experten zusammen. Dartber hinaus setzt
sich das RDF fur die Reduzierung bestehender
und zukunftiger Risiken durch den Flugverkehr
ein, indem es derzeit von Det Norske Veritas ein
Gutachten erarbeiten Iasst, das einen Weg fur
ein Risikomanagement aufzeigen soll.
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Was ist unter dem Risikomanagement

des RDF zu verstehen?

Das vom RDF in Auftrag gegebene Gutachten
zum Risikomanagement entwickelt vor allem ein
Konzept zur Minimierung schon bekannter Ri-
siken und zur Friuherkennung von Gefahren.
Gemeint sind Gefahren fur Dritte aufgrund von
Flugzeugabsturzen in der Umgebung des Flug-
hafens. Die entsprechenden MalRnahmen wir-
den laufend fortentwickelt. Risikomindernde
MaRnahmen kdnnen beispielsweise bestimmte
Landeverfahren oder das Verbot besonders un-
sicherer Airlines sein. Noch ist das Gutachten
zum Risikomanagement nicht abgeschlossen,
auch das RDF hat noch nicht abschliel3end zu
den Vorschlagen der Gutachter diskutiert. Das
Gutachten und dessen Empfehlungen werden
eine wichtige Grundlage fur die weitere Diskussi-
on der Risikothematik im RDF sein.

Vereinfachtes Risikomanagement-Modell

Risikokriterien Risik%arten
fur H - z ._ isi « ——
- Todesfall-Risiko (10%/a...) ) GZCS)SEchfhae”iterliSslikan N
- Gesundheitsrisiken (Larm...) (Larm, Abgase ...)
Risikoermittlung

- Rechenmodelle Risikofaktoren

Z.B.
> - Daten (Unfallraten usw.) - Routenfiihrung

- Bebauungseinschrankungen
Risiko = Schaden x Haufigkeit T

Nicht
akzeptiertes

Risiko
.. akzeptabel
Risiko

Akzeptiertes
Risiko

Zielsetzung;
Risikomindernde -
MaRRnahmen

Quelle: DNV

Haben sie noch offene Fragen?

Die Diskussion der Vergangenheit hat gezeigt, dass es wichtig ist, die Fakten zu kennen und sich an der Diskussion zu
beteiligen. Gelegenheit dazu bietet das RDF.

Haben sie noch offene Fragen zum Risiko, zu seinem Management oder zu den laufenden Gutachten? Suchen sie das
Gesprach mit uns. Das Blrgerbiro des Regionalen Dialogforums steht ihnen von zur Verfugung. Oder besuchen sie uns
unter www.dialogforum-flughafen.de.




