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1 Hintergrundinformationen

1.1 Idee & Ziel der Mallinahme

L,AMTIX kurz” ist der Name einer Abflugroute am Flughafen Frankfurt. Flugzeuge, die von der Startbahn West
starten und dann Richtung Stidosten fliegen, folgen dieser Route. Dabei Giberfliegen sie heute (in Abbildung 1 in
grau dargestellt) die dicht besiedelten Stadtteile Darmstadts (Arheilgen und Kranichstein) und verursachen
insbesondere dort Fluglarm. Um die Anwohner in diesen Stadtteilen zu entlasten, soll die Abflugroute AMTIX kurz
Uber weniger dicht besiedeltes Gebiet gelegt werden: Nach einer Linkskurve siidwestlich von Maorfelden sollen
Flugzeuge zukiinftig einer Route zwischen Darmstadt-Wixhausen und Erzhausen folgen (in Abbildung 1 in griin

dargestellt).

Abbildung 1: Die empfohlene Verschiebung der Flugroute AMTIX kurz
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In den dicht besiedelten Darmstaddter Stadtteilen Arheilgen und Kranichstein fiihrt diese MaRnahme zu

erheblichen Entlastungen. Allerdings steigt dafiir die Laérmbelastung in Erzhausen und im Darmstadter Stadtteil

Wixhausen.



1.2 Woher die MaRnahme kommt: Der Priifprozess des FFR

Die empfohlene MalRnahme ,Laterale Optimierung AMTIX kurz“ ist schon seit vielen Jahren in der Diskussion. Sie
war bereits unter dem urspriinglichen Namen der Abflugstrecke ,KONIG kurz“ bekannt. Sie war bereits enthalten
in den Giber 80 Vorschlagen, die durch die Frankfurter Fluglarm-kommission bereits im Jahr 2004 zur Prifung
empfohlen wurden. Auch in der Allianz fur Lirmschutz aus dem Jahr 2012 wurde die Optimierung der
Abflugstrecke KONIG kurz als vertieft zu priifende MaRnahme benannt. Das FFR wurde gebeten, diese Priifung zu
Ubernehmen.

Innerhalb des FFR arbeiten Fachleute und Vertreter der Fluggesellschaften, des Flughafenbetreibers und der
Flugsicherung, der betroffenen Kommunen und der Fluglarmkommission, des Landes sowie unabhangige
Wissenschaftler und Sachverstandige fortwahrend daran, weitere Moglichkeiten der Lirmminderung zu
identifizieren, zu priifen und umzusetzen. Zusammen bilden sie seit dem Jahr 2008 das Expertengremium Aktiver
Schallschutz (ExpASS), das zentrale Priforgan des FFR zur Bewertung aktiver SchallschutzmaRnahmen. Alle
beteiligten Akteure arbeiten im ExpASS freiwillig zusammen. Das tragt entscheidend dazu bei, dass die Arbeit des
Expertengremiums auf einem offenen und konstruktiven Dialog aufbaut, in dem sich alle Beteiligten auf
Augenhohe austauschen und die unterschiedlichen Interessen gegeneinander abwagen kénnen.

Alle MaBnahmenvorschlage, die das ExpASS erhélt oder selbst entwickelt, durchlaufen eine sorgfaltige Prifung —
zunéchst in Bezug auf die betrieblichen Aspekte Sicherheit und Kapazitat. Der Grund fur diese ,Vorauswahl“: Die
Erfallung aller an den Flugbetrieb gestellten Sicherheitsanforderungen und die Bereitstellung der notwendigen und
gerichtlich bestatigten Kapazitat gehéren zu den gemeinsam verabredeten Arbeitsgrundlagen des FFR.
Anschliefend untersucht das ExpASS eingehend die Larmwirkungen eines Vorhabens. Erst nach Abschluss aller
Prifschritte spricht das Expertengremium eine Empfehlung fiir oder gegen eine MaRnahme aus und legt sie dem
Koordinierungsrat — dem Entscheidungsgremium des FFR — vor.

Um alle Ideen und Vorschlage effizient und zuverldssig zu priifen, hat sich das Expertengremium in vier
Arbeitsgruppen gegliedert:

e Inder AG Operative arbeiten Vertreter unterschiedlicher Bereiche der Flugsicherung, Piloten
verschiedener Airlines, Vertreter der Pilotenvereinigung Cockpit sowie unabhangige Experten und
Reprasentanten der Landesregierung, von kommunaler Seite vertreten durch die Fluglarmkommission,
und des Flughafenbetreibers Fraport zusammen. Gemeinsam bewerten sie die Auswirkungen moglicher
MaRnahmen auf die Sicherheit, priifen kapazitative Anforderungen und untersuchen, ob sich
MaRnahmen fliegerisch und flugsicherungs-betrieblich umsetzen lassen.

e Die AG Monitoring & Larmberechnung Uberprift dann die Lirmwirkungen der umsetzbaren MaRnahmen.
Dementsprechend setzt sich die Arbeitsgruppe in erster Linie aus Experten flr Larmberechnungen der
verschiedenen beteiligten Akteure zusammen. Dazu gehoren unter anderem das Deutsche Zentrum fir
Luft und Raumfahrt (DLR), das Umwelt- und Nachbarschaftshaus, Fraport, die Deutsche Lufthansa, das
Hessische Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL), das Hessische
Landesamt flr Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG) sowie die Deutsche Flugsicherung (DFS).



Erganzend beteiligen sich auch Vertreter der tibrigen im FFR beteiligten Akteure wie der
Fluglarmkommission und der Kommunen.

e Die AG Perspektive beschéftigt sich mit langfristigen MalRnahmen — haufig in Form von
Forschungsprojekten —und die AG Rahmenbedingungen mit MalRnahmen, die auf eine Verbesserung der
rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen des Flugbetriebs abzielen. Ein Beispiel hierfiir ist etwa
die Veranderung der rechtlichen Rahmenbedingungen, um die Umsetzung bestimmter aktiver

SchallschutzmalRnahmen zu ermdglichen.

Ein solcher Priifprozess bendtigt Zeit. Zum einen sollen an jedem Prifschritt moglichst alle im FFR vertretenen
Akteure beteiligt sein, weil nur so eine einvernehmliche Entscheidungsfindung moglich ist. Zum anderen sind auch
die einzelnen Prozessschritte sehr zeitintensiv — etwa die Konstruktion neuer bzw. verdnderter Anflugverfahren
oder die Lairmberechnungen.

Nicht alle auf diese Art und Weise identifizierten aktiven SchallschutzmaRnahmen bringen ausschlieBlich
Entlastungen mit sich. Insbesondere in dicht besiedelten Ballungsraumen fiihren viele MaBnahmen zu einer
Verlagerung von Larm. So auch im Fall AMTIX kurz. Das Expertengremium achtet darauf, so wenig Neubetroffene
wie moglich zu verursachen. Dennoch kann die Gesamtbilanz einer MaRBnahme auch bei einer begrenzten Zahl an
Neubetroffenen positiv sein, wenn sie zu deutlich groBeren Entlastungen an anderer Stelle fiihrt. Wegen des
zumindest in Teilen auch belastenden Charakters der MaRnahmen stellt das Expertengremium Aktiver Schallschutz
aber einen besonders hohen Anspruch an den Abwéagungsprozess und die Entscheidungsfindung. Um diesem
Anspruch gerecht zu werden, haben sich das Forum Flughafen und Region (FFR) und die Fluglarmkommission
Frankfurt (FLK) gemeinsam auf ein Vorgehen zur Beteiligung der von Larmverlagerungen Betroffenen verstandigt.
Diese sollen im Rahmen einer sogenannten ,lokalen Konsultation“ starker als bisher in die Erérterung
larmverlagernder aktiver SchallschutzmaRBnahmen eingezogen werden. Ziel der lokalen Konsultation ist es, gerade
bei besonders sensiblen MaBnahmen einen noch héheren Grad an Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Arbeit
des FFR und seiner Gremien herzustellen. Das soll zu einer qualitativ verbesserten Entwicklung und Beratung von
Vorhaben fiihren, indem die Perspektiven aller Beteiligten direkter in den Beratungsprozess einflieBen. Eine lokale
Konsultation beginnt, nachdem das Expertengremium ein larmverlagerndes Vorhaben vollstandig geprift und —
basierend auf den oben dargestellten Priifschritten — zur Umsetzung empfohlen hat. AuRerdem ist ein Beschluss
des Koordinierungsrats des FFR notwendig, dieser Empfehlung zu folgen. Die MaRnahme wird dann zunachst in der
FLK prasentiert, anschlieRend geht sie in den Konsultationsprozess Gber. Insofern empfehlen das Expertengremium
und der Koordinierungsrat larmverlagernde MaBnahmen zunachst nur vorbehaltlich der Ergebnisse des
Konsultationsverfahrens.

Im Konsultationsverfahren setzen sich Vertreter aller mafRgeblich betroffenen Kommunen in einem gemeinsamen
Prozess zusammen mit Vertretern des FFR sowie der FLK mit einem Vorhaben auseinander. Dabei sollen nicht nur
gewadbhlte oder offizielle Reprasentanten (etwa Blirgermeister oder Angehorige der Kommunalverwaltungen)
teilnehmen, sondern auch eine begrenzte Anzahl zufdllig ausgewahlte Birger der betroffenen Kommunen. Das
genaue Konzept, inklusive der beteiligten Kommunen und Akteure, wird fiir jede MaRnahme vor Beginn des
Prozesses einzeln ausgestaltet. Am Ende des Prozesses soll eine MeinungsaufRerung der beteiligten kommunalen

Akteure stehen. Nach Abschluss des Konsultationsprozesses diskutiert der Koordinierungsrat des FFR die



MaRnahme erneut. Dabei berucksichtigt der Rat die in der Konsultation abgegebenen Meinungsbilder. Seine finale
Entscheidung Uber eine Empfehlung gibt der Koordinierungsrat des FFR an die Fluglarmkommission weiter. Diese
befasst sich dann ebenfalls noch einmal abschlieRend mit der MaBnahme sowie den Ergebnissen des Prozesses
und verabschiedet ein Beratungsergebnis.

Auch bei einem positiven Beschluss beider Gremien wird eine SchallschutzmaRnahme aber nicht ohne weiteres
dauerhaft umgesetzt. Die Gremien geben nur Empfehlungen ab. Rechtlich zustandig fur die Festsetzung von
Flugrouten ist das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF), welches zuvor auch noch eine Stellungnahme des
Umweltbundesamtes einholt. Hinzu kommt: Alle vom BAF festgesetzten MalRnahmen werden auRerdem zunachst
in einen, meist einjahrigen, Probebetrieb Gberfihrt. Im Rahmen dieses Probebetriebs wird die Umsetzung der
MaRnahme mit einem Monitoring begleitet. Dieses Monitoring dient der Uberpriifung, welche Veranderungen mit
der MaRnahme einhergehen, und ob diese so sind, wie es beabsichtigt war. So kénnen ggf. Korrekturen
vorgenommen werden; vor Ablauf des Probebetriebs entscheiden FFR und FLK zudem noch einmal, ob empfohlen
werden soll, die MaBnahme in den Regelbetrieb zu Uberfiihren oder nicht. Die finale Entscheidung hiertber trifft

dann wiederum das BAF.

1.3 Wie die MaRnahme beurteilt wurde: die Kriterien des FFR

Um die Auswahl aktiver SchallschutzmaBnahmen als Ergebnis dieses Dialogs objektiv und fiir AuRenstehende
moglichst nachvollziehbar zu gestalten, hat sich das FFR gemeinsame Kriterien gegeben. Diese Kriterien sind fur alle
MaRnahmen gleich. Sie gewahrleisten zum einen, dass die sichere, geordnete und flissige Abwicklung des
Flugverkehrs auch bei Umsetzung aktiver SchallschutzmaBnahmen gewahrleistet bleibt. Andererseits legen die
Kriterien Schwerpunkte und Ziele beziiglich der beabsichtigten Larmentlastungen fest: So sollen vor allem die zur
objektiven Bewertung der Larmbelastungen geschaffenen Indizes (Frankfurter Fluglarmindex: bestehend aus dem
Frankfurter Tagindex und dem Frankfurter Nachtindex) moglichst substanziell sinken. Gleichzeitig soll es zu so
wenigen Neubelastungen wie moglich kommen. Ein besonderer Fokus der Aktivitaten liegt dabei auf allen Gebieten,
in denen sogenannte von Fluglarm Hochbetroffene leben (genauere Erlduterungen zu den Hintergriinden des FFI
siehe Kapitel 2.4.1).

Die Kriterien der Ubersicht:

1. Malnahmen, bei denen es notig ware, den Betrieb zeitlich oder in seiner Kapazitdt einzuschranken, fallen
nicht in den Aufgabenbereich des ExpASS — so zum Beispiel ein vollstandiges Nachtflugverbot oder die
SchlieRung einzelner Bahnen.

2. Die Sicherheit des Luftverkehrs muss gewahrleistet sein.

3. Die MaBnahme darf die Wettbewerbsfahigkeit von Akteuren der Luftverkehrswirtschaft als wichtigen
Standortfaktoren fir das Land Hessen nicht gefdhrden.

4. Ziel ist die moglichst substanzielle Senkung des Frankfurter Fluglarmindex, wobei gleichzeitig so wenige

Neubelastungen wie moglich auftreten diirfen.



5. Prioritdt fir die Bewertung hat das Gebiet des Frankfurter Fluglarmindex. Zusatzlich finden in einem
»Kontrollgebiet” auRerhalb dieses Bereichs Untersuchungen statt. Sie sollen zeigen, ob verschiedene
Varianten einer MaBnahme in einer grofReren Region zu unterschiedlichen Vor- und Nachteilen fihren.

6. Ldsstsich die beabsichtigte Entlastungswirkung Gber den Fluglarmindex nicht sachgerecht darstellen, sollen
im Zweifelsfall auch andere Bewertungskriterien ergidnzend herangezogen werden. Welche das sein
kénnten, entscheidet das ExpASS.

7. Die Entlastung von hoch larmbelasteten Personen hat Vorrang gegeniiber weniger stark Betroffenen.
Ohnehin hoch belastete Regionen dirfen nicht noch hoher belastet werden, um geringer betroffene
Wohngebiete zu entlasten. Die Zahl der Hochbetroffenen soll méglichst gesenkt werden, jedenfalls aber

nicht ansteigen.

Hinzu kommen Kriterien, welche die Auswahl von MaRnahmen bei der Gestaltung von MalRnahmenbiindeln (wie

etwa des MalRnahmenprogramms) bestimmen:

1. Malnahmen, die nur entlastende, aber keine belastenden Wirkungen haben, haben Prioritét.

2. Fuhrt eine MalRnahme zu einer erhéhten Belastung in einer bestimmten Region, dann sollen andere
MaRnahmen hinzukommen, die diese Region wieder entlasten.
Vorrang haben MaRnahmen, deren Kosten-Nutzen-Abschatzung maoglichst glinstig ausfallt.

4. Entstehen Dbeteiligten Akteuren der Luftverkehrswirtschaft durch die Umsetzung aktiver
SchallschutzmaBnahmen Nachteile, dann sollen andere MaRnahmen diese Auswirkung nach Moglichkeit

wieder ausgleichen.

1.4 Betriebliche Rahmenbedingungen

Die Abflugstrecke AMTIX kurz ist eine der am meisten genutzten Abflugrouten am Flughafen Frankfurt: Fast ein
Drittel (etwa 28 %) aller Abfllige wurden im Jahr 2017 {iber diese Strecke durchgefiihrt; der Anteil an allen
Abfligen von der Startbahn West lag 2017 sogar bei etwa 47 %. Zu beachten ist, dass diese Anteile von Jahr zu Jahr
schwanken konnen. Dies hdngt unter anderem von den angeflogenen Zielen ab. Sie wird fiir Fliige in Richtung
Sudosten genutzt.

Auf der folgenden Abbildung ist, anhand der Flugspuren eines zuféllig ausgewahlten Tages bei Betriebsrichtung
West (25), zu erkennen, wie auf der Abflugstrecke AMTIX kurz bisher geflogen wird. Wichtig zu wissen ist, dass es
auf der Strecke AMTIX kurz eine Hohenvorgabe gibt: spatestens beim Uberfliegen des Radials 200 FFM (dieses
stellt die Luftraumgrenze zu Egelsbach dar), missen sich die Flugzeuge in 2500 Ful} (etwa 800 Meter) oder héher
befinden (die Lage dieser Hohenvorgabe ist in Abbildung 2 grob erkennbar). Diese Regelung dient hauptsachlich
dem Schutz der Fliige vom und zum Flugplatz Egelsbach vor Flugzeugen vom Flughafen Frankfurt und umgekehrt
und bleibt auch bei einer Anderung der Strecke erhalten. Auch aus Lirmgriinden hat diese Regelung einen
positiven Effekt: die startenden Flugzeuge sind bei Nutzung der Abflugstrecke AMTIX kurz so gezwungen, schneller
bzw. steiler zu steigen und befinden sich somit bei Erreichen der dicht besiedelten Gebiete im Norden Darmstadts

bereits in groRerer Hohe.



Die Hohenvorgabe ist auch der Grund, weshalb zusatzlich zur Abflugroute AMTIX kurz eine weitere Route mit dem
Namen AMTIX lang existiert. Diese fiihrt nach dem Start weiter in Richtung Stiden, westlich an Darmstadt vorbei,
und knickt erst stidlich von Darmstadt Richtung Osten ab. Diese Streckenfiihrung ist erheblich langer und muss von
allen Flugzeugen genutzt werden, welche nicht in der Lage sind, die Hohe von 2500 Ful? rechtzeitig zu erreichen.

Dies betrifft vor allem besonders schwere Flugzeuge.

Abbildung 2: Flugspuren AMTIX kurz 06.03.2018 (Quelle: DFS)
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Beim Blick auf die Grafik ist zu erkennen, dass ein Teil der Flugzeuge ab einem gewissen Punkt im Verlauf der
Abflugstrecke nicht mehr der eingezeichneten Flugroute folgen, sondern von der Route abdrehen. Dies hat seinen
Grund in den so genannten Direktfreigaben, die auf den meisten Abflugrouten genutzt werden. Diese
Direktfreigaben kdnnen von den Fluglotsen an die Piloten erteilt werden und erlauben diesen, ab einer
bestimmten Hohe von der vorgesehenen Route abzuweichen und in eine andere Richtung zu fliegen.
Direktfreigaben sind notwendig, um eine sichere, geordnete und fliissige Betriebsabwicklung zu gewahrleisten und

sie dienen dazu, dass Flugzeuge Umwege sparend in die Richtung ihres Flugziels abdrehen kénnen. Sie geben den



Lotsen die Moglichkeit, flexibel auf Situationen zu reagieren. Direktfreigaben unterliegen Regeln, die in besonders

sensiblen Zeitraumen strenger werden:

- Von 06 - 22:00 Uhr dirfen Direktfreigaben je nach Luftdruck ab Flugflache 60 oder 70 (6000 oder 7000
FuRB) erteilt werden.

- Inden Nachtrandstunden, also von 05 - 06:00 Uhr und von 22 - 23:00 Uhr, dirfen Direktfreigaben erst ab
Flugflache 80 (8000 FuR) erteilt werden.

- Im Zeitraum des Nachtflugverbots, also von 23 - 05:00 Uhr, dirfen Direktfreigaben erst ab Flugflache 100
(10000 FuR) erteilt werden. Dies bezieht sich nur auf vom HMWEVL erteilte Ausnahmegenehmigungen.

Beide hier genannten Auffilligkeiten aus der Abbildung werden auch bei einer Anderung der Abflugstrecke

fortbestehen. Ob sich hierbei Veranderungen ergeben, wiirde im Rahmen eines Monitorings (siehe Kapitel 3)

Uberpruft.

2 Prufergebnisse

Im Rahmen des oben dargestellten Priifprozesses wurden verschiedene Alternativen der Umsetzung geprift und
gegeneinander abgewogen. Wahrend der Fokus des FFR aus Larmschutzgriinden friih auf einer lateralen
Optimierung der Abflugroute - und somit auf der Verschiebung der Strecke Richtung Norden - lag, wurden auch
andere an das Expertengremium herangetragene Alternativen geprift. Dies waren zum einen die Streuung der
Abflige in Richtung AMTIX (iber das Darmstadter Stadtgebiet (im Folgenden ,,Streuung AMTIX kurz“ genannt); zum

anderen die Verlagerung von Fligen auf die bereits bestehende Abflugstrecke AMTIX lang.

2.1 Geprifte Alternativen

2.1.1 Laterale Optimierung: Varianten 1-5

Bezliglich der Verschiebung der Abflugroute Richtung Norden wurde nicht nur die oben dargestellte vom FFR
empfohlene Variante geprift. Die Priifung umfasste insgesamt fiinf Varianten, die sich jeweils im konkreten Verlauf
unterschieden. Alle finf sind in der folgenden Grafik (Abbildung 3) abgebildet.

Wie aus der Grafik ersichtlich wird, unterscheiden sich die Varianten zum einen in ihrer Lage. Die empfohlene
Variante 4 liegt weiter stdlich als die anderen Varianten und somit ndher an Darmstadt-Wixhausen, aber weiter

entfernt von Erzhausen. Aullerdem unterscheiden sich die Varianten auch in ihrem Kurvenverlauf.



Abbildung 3: Verschiebung AMTIX kurz: Gepriifte Varianten
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2.1.2  Streuung AMTIX kurz

Auch die Streuung AMTIX kurz ist bereits viele Jahre in der Diskussion. Erste Antrdge hierzu gab es schon bevor das
FFR gegriindet wurde. Der Vorschlag der Streuung sieht vor, nicht — wie heute - alle Flugzeuge der gleichen Strecke
in Richtung des Punktes AMTIX folgen zu lassen, sondern diese zu unterschiedlichen Zeitpunkten Richtung Osten
eindrehen zu lassen (in Abbildung 2 rot dargestellt). Manche Flugzeuge wiirden demnach so fliegen wie heute;
andere wiirden zunachst weiter geradeaus in Richtung Stden fliegen, bevor sie dann zu unterschiedlichen
spateren Zeitpunkten in Richtung Osten fliegen. Die genauen Zeitpunkte lieBen sich beispielsweise liber
festgelegte Hohen definieren, bei deren Erreichen dann abgedreht werden darf. So entstiinde eine Streuung der

Abfliige Gber dem gesamten Stadtgebiet Darmstadts. Diese Idee wird auch als ,, Abflugharfe” bezeichnet.



Abbildung 4: Schematische Darstellung Streuung AMTIX kurz
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2.1.3  Verlagerung auf AMTIX lang

Wie bereits in Kapitel 1.4 dargestellt, besteht neben der Abflugroute AMTIX kurz eine weitere Abflugstrecke AMTIX
lang. Diese fiihrt Ianger in Richtung Siiden, bevor sie stidlich von Darmstadt Richtung Osten fihrt, bis sich beide
Abflugrouten wieder vereinen. Notwendig ist diese zusatzliche Route, um eine Ausweichmaglichkeit fiir die
Flugzeuge zu schaffen, welche die Héhenvorgabe auf der Strecke AMTIX kurz nicht einhalten kénnen. AMTIX lang
wird insofern in erster Linie von schweren, langsam steigenden Flugzeugen genutzt. Bezogen auf alle auf der
Abflugroute AMTIX verkehrenden Flugzeuge, betrug die Nutzung von AMTIX lang im Jahr 2017 etwa 2 %.

Der Vorschlag sah vor, Flige von der Abflugroute AMTIX kurz auf die bestehende Abflugroute AMTIX lang zu
verlagern und die Larmbelastung in den Gebieten unter der Abflugstrecke AMTIX kurz so zu entlasten.

2.2  Sicherheit

2.2.1 Laterale Optimierung: Varianten 1-5

Kurvenflug kann im Vergleich zum Geradeausflug meistens groRere Unsicherheiten bzgl. der Spurtreue und somit
der Abweichungen von der Ideallinie bedeuten. Da die laterale Optimierung AMTIX kurz nicht lediglich eine
bestehende Kurve verandert, sondern geraden durch Kurvenflug ersetzt, wurde vor diesem Hintergrund
entschieden, als zuséatzlichen Prifschritt Simulatortests durchzufiihren. Diese sollten einen ersten Hinweis geben,

ob die geplanten Kurvenverldufe fliegerisch machbar sind.



Fur die Simulatorfliige wurden die Varianten 2, 4 und 5 ausgewabhlt. Diese reprasentieren die drei
unterschiedlichen Arten von Kurvenverldufen aller Varianten. Das Ergebnis der Simulatorfliige war, dass das
Abfliegen der Kurve zur nordlichen Verschiebung der Strecke kein Problem darstellt. Vielmehr kam es bei Variante
5 in der ersten Kurve, also bei Anderung der Flugrichtung nach Osten, zu Problemen: Je nach Riickenwindsituation
kam es in dieser Variante zu Unterschreitungen der o.g. Hohenvorgaben.

Aufgrund dieser Ergebnisse wurde Variante 5 aus Sicherheitsgriinden als nicht umsetzbar beurteilt und schied aus

der Prifung aus. Alle anderen Varianten wurden als umsetzbar beurteilt.

2.2.2  Streuung AMTIX kurz

Unter der Annahme, dass die Streuung der Abfllige zwar verschiedene aber prinzipiell ahnliche und nach der
ersten Ostkurve ausschlieBlich gerade Abflugrouten nutzen wiirde, stellt diese aus fliegerischer Sicht grundsatzlich
kein Problem dar.

Anders sieht dies aber hinsichtlich der Komplexitat fir die Lotsen und damit einhergehend fiir die Sicherheit des
Verfahrens aus:

AMTIX ist nicht nur der Name der Flugroute selbst, sondern auch eines Knotenpunktes zu dem die Strecken AMTIX
kurz und lang fihren. Auch bei einer Streuung der Abfliige in Richtung dieses Knotenpunktes missten diese
weiterhin am Punkt AMTIX zusammengefiihrt werden. Aus Sicherheitsgriinden miissen dabei am Punkt der
Zusammenfiihrung selbst und dariiber hinaus alle Flugzeuge, wieder die entsprechenden Mindestabstdnde
zwischen den Flugzeugen hergestellt werden. Um diese Abstdnde zu gewahrleisten, missten die Abflugintervalle
bei einer Streuung der Flugrouten unterschiedlich lang gestaltet werden. Das heiRt, dass die Zeit zwischen den
Starts zweier Flugzeuge unterschiedlich lang ware, je nachdem zu welchem Zeitpunkt das vorausfliegende Flugzeug
abdreht.

Daraus folgt, dass die Lotsen im Falle einer Streuung auf AMTIX kurz mit standig wechselnden Abflugintervallen
arbeiten missten. Momentan sind diese Intervalle zumindest fur Flugzeuge gleicher Gewichtsklassen gleich. Im
Vergleich mit dem bisherigen Verfahren stiege damit die Komplexitdt der Bearbeitung der Abfllige in Richtung

AMTIX deutlich, was wiederum aus Sicherheitsgriinden ein zusatzliches Risiko darstellt.

2.2.3  Verlagerung auf AMTIX lang
Der Vorschlag sieht die Nutzung einer bereits bestehenden und genutzten Abflugstrecke vor. Da diese bislang
ausschlieBlich von Flugzeugen genutzt wird, welche AMTIX kurz nicht fliegen konnen, ware eine Verlagerung von

Fligen von AMTIX kurz nach AMTIX lang fliegerisch kein Problem.
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2.3 Kapazitat

2.3.1 Laterale Optimierung: Varianten 1-5

Bezliglich der Kapazitat stellt dieser Vorschlag kein Problem dar. Zwar werden zusatzliche Kurven in die Strecke
eingebaut. Die Strecke wird aber weiterhin gleichermafien von allen auf der Route verkehrenden Flugzeugen
genutzt. Aus Sicht der Fluglotsen kommt es nach derzeitigem Wissenstand zu keiner inakzeptablen Steigerung der
Komplexitdt und die MaRnahme hat auch keine Auswirkung auf die Staffelung der Flugzeuge. Dies gilt unabhangig

davon, welche der fiinf Varianten genutzt wird.

2.3.2  Streuung AMTIX kurz

Die Streuung von Abflugrouten (iber Darmstadt in Richtung AMTIX ist aus den im Folgenden dargestellten Griinden
kapazitatsbeschrankend.

Wie bereits erwdhnt (Kapitel 2.2.2), erfordert die Zusammenfiihrung der Flugzeuge am Punkt AMTIX, dass die
Abflugintervalle bei einer Streuung der Flugrouten unterschiedlich lang gestaltet werden missten. Hinzu kdme,
dass viele Flugzeuge langer als bisher zunachst geradeaus fliegen missten. Dabei gelten grundsatzlich langere
Abflugintervalle als bei einem Wechsel aus friihzeitigem Abdrehen und geradeaus von Flugzeugen, wie dies bei
AMTIX kurz momentan der Fall ist.

Dies fuhrt dazu, dass die Abstande zwischen den Abflliigen in den meisten Fallen langer waren als dies heute der
Fall und fiir die zu gewahrleistende Kapazitat notwendig ist. Aufgrund des erwarteten Anstiegs der bendtigten

Kapazitdt in den kommenden Jahren, wiirden die kapazitativen Auswirkungen noch verscharft.

2.3.3  Aufgrund dieses Priifergebnisses wurde die Streuung AMTIX kurz als nicht umsetzbar bewertet
und schied aus der Priifung aus. Verlagerung auf AMTIX lang
Eine Verlagerung zusatzlicher Fliige auf die Abflugstrecke AMTIX lang hat negative Auswirkungen auf die fir
Abfluge zur Verfugung stehende Kapazitat.
Die Abflugstrecke ist, aufgrund der Fiihrung westlich an Darmstadt vorbei, bevor die Flige dann nach Osten
abbiegen kénnen, deutlich langer als die Strecke AMTIX kurz. Daher miissen auch die Flugzeuge erheblich langer
hintereinander her fliegen, wobei die Staffelung aus Sicherheitsgriinden aufrechterhalten werden muss. AuBerdem
fahrt nicht nur die Abflugroute AMTIX lang in Richtung Stiden: An dem Punkt, an dem AMTIX lang in Richtung
Osten abknickt, fiihrt die Route ANEKI geradeaus weiter Richtung Stiden. Ebenso fiihrt die SOBRA Route nach
Westen zundchst in Richtung Stiden. Die Flugrichtung Stiden wird insofern nicht nur von den schweren Flugzeugen
genutzt, die eigentlich in Richtung Stdosten fliegen, aber AMTIX kurz aufgrund der Hohenvorgabe nicht nutzen
konnen. Vielmehr verkehren dort bereits alle Flugzeuge, die direkt in Richtung Stiden und Westen fliegen.
Hinzu kommt, wie bereits in Kapitel 2.3.2 beschrieben, dass die Abstdnde zwischen den Flugzeugen groRer sein
missen, wenn die Flugzeuge langer geradeaus fliegen, als wenn sie friiher abknicken. Wie bei einer Streuung auf
AMTIX auch, schranken sowohl der langere Weg als auch die groReren notwendigen Staffelungsabstdnde die fir
eine flissige Abwicklung des Flugbetriebs notwendige Flexibilitat der Fluglotsen ein und limitieren so die Kapazitat.
Aufgrund dieses Priifergebnisses wurde die Verlagerung auf AMTIX lang als nicht umsetzbar bewertet und schied

aus der Prifung aus.
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2.4 Larm

2.4.1 Grundlagen der Lairmberechnung
Uberpriifung von Lirmeffekten durch das FFR:

Das zentrale Instrument zur Beurteilung von MalRnahmen des aktiven Schallschutzes sind Larmberechnungen. Auf
diese Weise ermittelt das Expertengremium Aktiver Schallschutz die wesentlichen Larmwirkungen der
vorgeschlagenen MalRnahmen. Das folgende Kapitel erldutert wichtige Grundlagen der Lirmberechnung.
Anschlieend werden das Vorgehen der Larmberechnung und deren Ergebnisse dargestellt.
Wie bereits erldutert, ist eines der Kriterien des FFR fiir die Lirmbewertung, die moglichst substanzielle Senkung
des Frankfurter Fluglarmindexes. Gleichzeitig sollen Neubetroffene vermieden und die Anzahl der hochbetroffenen
Personen gesenkt oder zumindest nicht gesteigert werden. Um diese Kriterien zu priifen, greift das FFR seit 2009
auf die bewahrten Instrumente, den Frankfurter Tagindex und den Frankfurter Nachtindex, zuriick. Das Forum
Flughafen und Region hat beide Indizes unter anderem geschaffen, um MaRnahmen des aktiven Schallschutzes
objektiv bewerten zu kénnen.
Fur die Bewertung wird der Index einmal mit und einmal ohne die zu prifende(n) MaRnahme(n) berechnet.
Anhand der Unterschiede in den Ergebnissen lassen sich die Auswirkungen einer oder mehrerer MaRnahmen
beurteilen. Die Indizes bericksichtigen drei Faktoren:
e Larmimmission: die bei den Menschen ankommende Larmbelastung bzw. der Schallpegel, gemessen in
Dezibel, abgekirzt dB(A).
e Bevolkerungszahl: die Zahl der in einem Gebiet lebenden Personen.
e Larmwirkung: die Wirkung der Larmbelastung auf die Personen. Sie fuBt auf einer wissenschaftlich
ermittelten Dosis-Wirkungs-Beziehung. Die Dosis-Wirkungs-Beziehung gibt zum Beispiel an, wie viel
Prozent der Bevolkerung bei einem bestimmten Dauerschallpegel hochbeldstigt sind.
Die Berechnungen betrachten den Tag (6 bis 22 Uhr) und die Nacht (22 bis 6 Uhr) getrennt, wie die Namen der

Indizes nahelegen.1

Frankfurter Tagindex

Flr den Tag wertet der Index die Anzahl hochbelastigter Personen aus. MaRgeblich fiir die Berechnungen ist das
Gebiet, in dem ein Dauerschallpegel von mindestens 53 dB(A) herrscht. Dieser Wert wurde auf Basis der in der
wissenschaftlichen Studie ,,Belastigung durch Fluglarm im Umfeld des Frankfurter Flughafens” von Schreckenberg
und Meis (2006) ermittelten Dosis-Wirkungs-Kurve festgelegt. AnschlieRend wird ermittelt, wie viele
hochbelastigte Personen im Indexgebiet leben. 2011 lebten beispielsweise etwa 79.000 hochbelastigte Personen in
dem damals berechneten Gebiet — bei einer Gesamtbevdlkerungszahl innerhalb des Gebiets von etwa 235.000.
2016 waren es etwa 93.000 hoch Belastigte bei einer Gesamtbevolkerungszahl von etwa 282.000.

Auf der Abbildung sind die Tagindex-Gebiete fiir 2011, 2013 und 2016 zu sehen. Sie werden, wie beschrieben,

abgegrenzt anhand des Dauerschallpegels am Tag (LAeq, Tag = 53 dB(A)). Die unterschiedlichen Farben zeigen, wie

1 Weitere Informationen im Internet unter: www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/entwicklung-des-
frankfurter-fluglaermindexes
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sich die Lage des Indexgebietes im Lauf der Zeit verandert hat: So ist das Gebiet etwa am nordwestlichen Rand
zuriickgegangen, wahrend es sich am slidwestlichen Rand weiter ausgepragt hat. Dies ist zurlickzufihren auf die

Verlagerung von Fliigen von den Nordwest-Abflugstrecken auf die Sidumfliegung.

Abbildung 5: Tagindex-Gebiete 2011, 2013 und 2016
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Frankfurter Nachtindex

Fir den Nachtindex berechnen die Experten im FFR, wie der Larm auf den Schlaf wirkt. Daflir ermitteln sie die
Anzahl ,fluglarminduzierter zusatzlicher EEG-Aufwachreaktionen”. EEG-Aufwachreaktionen bezeichnen
Aufwachreaktionen, die im Hirnstrombild erkennbar sind. Sie sind klinisch fur die Schlafqualitat von Bedeutung,
obwohl sich Schlafende nicht immer daran erinnern kdnnen. In einer nicht von Flugldarm gestorten Nacht treten im
Durchschnitt etwa 24 EEG-Aufwachreaktionen auf. Die Nachtindex-Berechnung beriicksichtigt das Gebiet, in dem
die Wahrscheinlichkeit einer zusatzlichen Aufwachreaktion mindestens 75 Prozent betrdgt. Die dem Nachtindex
zugrundeliegenden Annahmen sind wissenschaftlich untermauert: Sie gehen auf die Studie ,Wirkungen
nachtlichen Fluglarms“ des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) aus dem Jahr 2006 zuriick.
AnschlieRend wird berechnet, wie viele zusatzliche fluglarminduzierte EEG-Aufwachreaktionen im jeweiligen Jahr
aufgetreten sind. 2011 kam es in dem entsprechenden Gebiet zu etwa 291.000 zusatzlichen Aufwachreaktionen
bei einer Gesamtbevolkerungszahl von etwa 309.000. 2016 waren es etwa 148.000 Aufwachreaktionen, die
Gesamtbevolkerungszahl im Gebiet des Nachtindex lag in dem Jahr bei 190.000. Anhand dieser Zahlen l&sst sich
beispielsweise erkennen, dass sich die nachtliche Fluglarmbelastung im betrachteten Zeitraum deutlich verringert

hat. Diese fast 50-prozentige Verringerung ist ein Ergebnis der Nachtflugbeschrankungen im Rahmen des Ausbaus
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des Frankfurter Flughafens, aber auch ein Verdienst der in der Vergangenheit umgesetzten aktiven
SchallschutzmaRnahmen.
Die Abbildung zeigt die Nachtindex-Gebiete fiir 2011, 2013 und 2016. In diesem Bereich lag im jeweiligen Jahr die

Wabhrscheinlichkeit einer zusatzlichen fluglarminduzierten EEG-Aufwachreaktion bei mindestens 75 Prozent.

Abbildung 6: Nachtindex-Gebiete 2011, 2013 und 2016
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Ergdnzend berechnet der Index, wie viele Personen in den zusatzlichen Indexgebieten fir Hochbetroffene leben.
Am Tag sind dies Personen, die in Gebieten mit einem Dauerschallpegel von mindestens 60 dB(A) leben. In der
Nacht zdhlen dazu alle Personen, die in Gebieten mit einem Dauerschallpegel von mindestens 53 dB(A) leben
und/oder an deren Wohnort es mindestens sechsmal pro Nacht zu Uberschreitungen von Maximalpegeln von
mindestens 72 dB(A) kommt. Das vereinbarte Ziel des FFR ist es, die Zahl der Hochbetroffenen méglichst zu
reduzieren, keinesfalls aber ansteigen zu lassen.

Zusatzlich zu den beschriebenen Auswertungen der Indexgebiete hat sich das Forum Flughafen und Region auch
dazu entschieden, regelmalig ein sogenanntes ,erweitertes Kontrollgebiet” fir den Tag zu untersuchen. Dieses
umfasst das Gebiet, in dem ein Dauerschallpegel von mindestens 50 dB(A) herrscht.

Weitere Details zur genauen Definition der Indizes liefert die nachfolgende Ubersicht.
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Tabelle 1: Frankfurter Flugldrmindizes — Ubersicht

Tagindex - Frankfurter Tagindex

Nachtindex - Frankfurter Nachtindex

Erfasster 0 6 bis 22 Uhr (sechs verkehrsreichste 22 bis 6 Uhr (sechs verkehrsreichste
Zeitraum Monate) Monate)

Abgrenzung des Gebiet, in dem tagsiiber ein Dauer- Gebiet, in dem die Wahrscheinlichkeit einer
Gebiets in dem schallpegel L aeq, Tag von mindestens fluglarminduzierten EEG-Aufwachreaktion
der Index 53 dB(A) erreicht wird 75% oder mehr betragt

berechnet wird

Verfahren zur
Larmberechnung

Verfahren zur Lérmberechnung AzB ( Glossar) 2008 (teilweise mit Modifikationen)

Akustische Ein-

Energiedquivalenter Dauerschallpegel

Alle ,A-bewerteten” Maximalschallpegel

gangsparameter Laeq Tagnach Fluglarmgesetz in einer durchschnittlichen Nacht

Abgebildete Zahl der durch Fluglérm hoch beldstigten Anzahlder fluglarminduzierten Aufwach-

Wirkung Personenim Untersuchungsgebiet, reaktionenim Untersuchungsgebiet pro
ermittelt auf Grundlage der Dosis- Durchschnittsnacht auf Grundlage der Dosis-
Wirkungs-Beziehung nach RDF- Wirkungs-Beziehung nach DLR-Schlafstudie
Beldstigungsstudie 2006 2006

Angenommene 0 BeiGebietsabgrenzung: Durchschnittliche Verteilung iber zehn Jahre unter Einbezug

Verteilung der dreifachen positiven Standardabweichung (,Sigma-Regelung” nach Fluglérmgesetz)

zwischen Ost- und
Westbetrieb

o BeiBerechnung der Lérmwerte im Indexgebiet zur Bewertungen aktiver
SchallschutzmaRnahmen: Durchschnittliche Verteilung iiber zehn Jahre

Definition der
JHochbetroffe-

nen

Personen, die in Gebieten mit einem
Dauerschallpegel L aeq, Tag von mindestens
60 dB(A), berechnet nach der Sigma-Regel,
leben. (entspricht der Tag-Schutzzone

1 nachdem Flugldrmschutzgesetz fiir
Neubau und wesentliche Anderung eines
Flughafens bis Ende 2010)

Personen, die in Gebieten mit einem Dauer-
schallpegel Laeq, Nacht von mindestens 53 dB(A)
und/oder mit pro Durchschnittsnacht sechs
oder mehr Uberschreitungen von Maximal-
pegeln L Amax, Nacht von mindestens 72 dB(A),
leben, berechnet nach der Sigma-Regel. (ent-
spricht der Nacht-Schutzzone nach dem Flug-
larmschutzgesetz fiir Neubau und wesentliche

Anderung eines Flughafens bis Ende 2010)

24.2

Die gepriften Varianten der lateralen Optimierung

Wie bereits dargestellt, werden Larmberechnungen zur Beurteilung von MaRnahmen des aktiven Schallschutzes

immer in zwei Varianten durchgeflihrt: einmal unter Beriicksichtigung der entsprechenden MafRnahme(n) und

einmal ohne diese. Die Gbrigen Faktoren — zum Beispiel die Bevolkerungszahl usw. — sind in diesen Varianten

jeweils konstant. Dadurch lassen sich aus den Unterschieden der Berechnungen beider Varianten die

Larmwirkungen der MalRnahme(n) abschatzen.
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Um nicht nur die Auswirkungen in einer einzelnen Situation zu prifen, wurden die Lirmberechnungen in

verschiedenen Szenarien durchgefiihrt:

Zunachst das Szenario ,2015“ basierend auf den zum Zeitpunkt der Berechnungen aktuellsten
verfligbaren flugbetrieblichen Daten aus 2015. Diese Berechnung entstammt der Berechnung des
MaRnahmenprogramms Aktiver Schallschutz, welches im Januar 2018 veroffentlicht wurde.
AnschlieRend das Szenario ,,2015 +13 % Verkehr”, in dem die Verkehrsmenge um 13 Prozent hoher liegt.
Dieses Szenario sollte den Zustand etwa fiinf Jahre spater wiedergeben. Die hierfiir angenommene
Steigerung des Flugverkehrs ist angelehnt an die verfiigbaren aktuellsten Prognose-Gutachten fir den
Standort Frankfurt. Dieselben Gutachten kommen auch fiir die Planungen im Zusammenhang mit
Terminal 3 zum Einsatz. Auch diese Berechnung entstammt der Berechnung des MalRnahmenprogramms
Aktiver Schallschutz, welches im Januar 2018 veroffentlicht wurde.

AuRRerdem wurde auch ein Szenario ,,701.000 Flugbewegungen” berechnet. Dies ist die im
Planfeststellungsverfahren fir die Landebahn Nordwest zugrunde gelegte Zahl der Flugbewegungen.
Erreicht wird sie aktuellen Prognosen zufolge friihestens 2034. Diese Berechnung ist bereits vor
Berechnung des MaRnahmenprogramms Aktiver Schallschutz erfolgt, und diente lediglich dazu eine erste
Abschatzung der Effekte der MaBnahme zu erhalten. Deshalb basiert sie auf anderen Daten als die beiden

zuvor genannten Szenarien.

Fir alle drei Szenarien wurden jeweils sowohl der Tag- als auch der Nachtindex mit und ohne Umsetzung der

MaBnahme berechnet und die Zahl der Hochbetroffenen ermittelt. Fiir den Tag wurde zusatzlich das erweiterte

Kontrollgebiet berechnet und nicht nur das eigentliche Gebiet der Frankfurter Fluglarmindizes.

Das Szenario ,,2015 +13 % Verkehr” entspricht am ehesten der Situation, wie sie zum Zeitpunkt eines moglichen

Probebetriebs der verlagerten Flugroute AMTIX kurz bestehen wird.
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Tabelle 2: Ubersicht (iber die berechneten Szenarien

Referenzszenario

Szenario Umsetzung

Tag

(Tagindex,
Hochbetroffene &
Kontrollgebiet)

Datengrundlage (Flugbewegungen, Flugstrecken,
Verkehrsmix) aus dem Datenerfassungssystem 20152

06-22 Uhr (sechs verkehrsreichste Monate)

Bevélkerungsdaten Stand 2016

Laterale Optimierung
AMTIX kurz Variante
4

Datengrundlage (Flugbewegungen, Flugstrecken,
Verkehrsmix) aus dem Datenerfassungssystem 20152

Laterale Optimierung

Nacht AMTIX kurz Variante
22-06 Uhr (sechs verkehrsreichste Monate) 4
" (Nachtindex &
§ Hochbetroffene) Bevolkerungsdaten Stand 2016
Datengrundlage (Flugbewegungen, Flugstrecken,
Verkehrsmix) aus dem Datenerfassungssystem 20152, wobei
Tag die Verkehrsmenge um 13% angehoben wird o Laterale Optimierung
AMTIX kurz
(Tagindex, 06-22 Uhr (sechs verkehrsreichste Monate) Varianten 1-4
Hochbetroffene &
Kontrollgebiet)® Bevdlkerungsdaten Stand 2016
= Datengrundlage (Flugbewegungen, Flugstrecken,
% Verkehrsmix) aus dem Datenerfassungssystem 20152, wobei
g die Verkehrsmenge um 13% angehoben wird e Laterale Optimierung
X Nacht AMTIX kurz
o 22-06 Uhr (sechs verkehrsreichste Monate) Varianten 1-4
- (Nachtindex &
§ Hochbetroffene) Bevolkerungsdaten Stand 2016
Datengrundlage (Flugbewegungen, Flugstrecken,
Verkehrsmix) aus dem Prognose-Datenerfassungssystem? des
Tag Planfeststellungsverfahrens e Laterale Optimierung
AMTIX kurz
(Tagindex, 06-22 Uhr (sechs verkehrsreichste Monate) Varianten 1-5
Hochbetroffene &
s Kontrollgebiet) Bevoélkerungsdaten Stand 2012
(&)
§, Datengrundlage (Flugbewegungen, Flugstrecken,
g Verkehrsmix) aus dem Prognose-Datenerfassungssystem? des|
.;.!; Planfeststellungsverfahrens e Laterale Optimierung
2 Nacht AMTIX kurz
S 22-06 Uhr (sechs verkehrsreichste Monate) Varianten 1-5
8 (Nachtindex &
§ Hochbetroffene) Bevolkerungsdaten Stand 2012

Wie bereits dargestellt und anhand der Informationen in Tabelle 2 ersichtlich, erfolgte die Berechnung des

Szenarios ,701.000 Flugbewegungen als erstes. Dies diente einer ersten Abschatzung der Effekte der MaRnahme.

2 Standardisiert nach der Betriebsrichtungsverteilung des Frankfurter Fluglarmindex

3 Annahme: Alle Anflige auf Center- und Stidbahn werden im unabhangigen Betrieb durchgefiihrt
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Aus diesem Grund wurden hier noch alle fiinf in Erwagung gezogenen Varianten berechnet (und werden im
Folgenden auch entsprechend abgebildet).

Auf Basis dieser Abschatzung wurde im weiteren Verlauf der Fokus auf Variante 4 gelegt. Wie ebenfalls in Tabelle 2
ersichtlich, erfolgte die Berechnung des Szenarios ,2015" deshalb nur fiir diese Variante.

Um aber weiterhin sicherzugehen, dass sich die Beurteilung der Varianten gegeniiber dem Szenario ,701.000
Bewegungen nicht verandert hat, wurde letztlich das Szenario ,,2015 +13% Verkehr” noch einmal fir die
Varianten 1-4 berechnet. Dieses Szenario kommt der heutigen Situation bzgl. der tatsachlichen
Flugbewegungszahlen am nachsten. Da die vorherigen Prifschritte mittlerweile zu einem Ausscheiden der
Variante 5 aufgrund von Kapazitatseinschrankungen gefiihrt hatten, wurde diese Variante nicht mehr in die
Berechnungen aufgenommen.

Zusatzlich wurden einige erganzende Priifungen vorgenommen:

e Auswirkungen Flugplatz Egelsbach: Im Szenario ,,701.000 Flugbewegungen“ wurde fiir das Tagindexgebiet
zusatzlich eine Auswertung unter Einbeziehung der Larmwerte des Flugplatzes Egelsbach vorgenommen,
um eine Einschatzung zu bekommen, wie sich dieser — insbesondere auf die Beurteilung der Varianten —
auswirkt.

e Stadtteilauswertungen: In den Szenarien ,,2015 +13% Verkehr” und ,,701.000 Flugbewegungen” wurde fir
Darmstadt zusatzlich ausgewertet, wie sich die Verlagerung in den Stadtteilen Arheilgen, Kranichstein und
Wixhausen konkret auswirkt. Da alle drei Stadtteile von Darmstadt sind, wurden die unterschiedlichen
Effekte in diesen Stadtteilen durch die Berechnung anders nicht deutlich. Um auch hier die Effekte aller
Varianten zu prifen, wurde diese Berechnung fir die Varianten 1-5 durchgefiihrt. Im Szenario ,2015
+13% Verkehr” wurde eine solche Auswertung ebenfalls, aber lediglich fiir die Varianten 1-4,
vorgenommen. Da Kranichstein und Arheilgen ineinander tibergehen und die fiir eine differenzierte
Betrachtung der beiden Stadtteile nétige Auflosung der Wohndichte nicht vorhanden ist, werden diese
Zahlen gemeinsam angegeben.

Alle zusatzlichen Auswertungen werden im Folgenden an den entsprechenden Stellen abgebildet.

2.4.3  Prifergebnisse Larm Laterale Optimierung AMTIX kurz

2015

Wie oben dargestellt, beziehen sich die Ergebnisse des Szenarios ,,2015“ ausschlieRlich auf die vom FFR
empfohlene Variante der Verschiebung von AMTIX kurz nach Norden (Variante 4). Die weiteren gepruften
Varianten sind nur in den Szenarien ,,2015 +13% Verkehr” (Varianten 1-4) und ,,701.000 Flugbewegungen“
(Varianten 1-5) bericksichtigt.

Fir die kommunale Auswertung der Berechnungsergebnisse des Frankfurter Fluglarmindexes, werden die
Kommunen in Regionen 6stlich, stidlich und westlich des Flughafens untergliedert. Bei allen folgenden
Darstellungen der Berechnungsergebnisse wird nur die Region des Indexgebietes beriicksichtigt, die von den
Auswirkungen der MalRnahme grundsatzlich betroffen ist. Alle Darstellungen beziehen sich also auf die Kommunen
sudlich des Flughafens. Hierzu gehoren in der groRten Ausdehnung folgende Kommunen: Bittelborn, Darmstadt,
Dieburg, Egelsbach, Erzhausen, Griesheim, GroR-Gerau, GroR-Zimmern, Messel, Morfelden-Walldorf, Nauheim,

Pfungstadt, Reinheim, Riedstadt, RoRdorf, Weiterstadt.
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Tag
Nach den Berechnungsergebnissen des Tagindexes leben innerhalb des siidlichen Teils des Indexgebiets etwa

54.000 Personen; keine davon im Hochbetroffenengebiet. Im gesamten Indexgebiet stdlich des Flughafens sind

etwa 18.000 Personen hoch bel3stigt.

Abbildung 7: Personen und Hochbetroffene im Referenz-Szenario siidliches Indexgebiet (Tag, 2015)*

Personen im Tagindex-
Gebiet

B Weitere Einwohner

Highly Annoyed im davon Hochbetroffene
Tagindex-Gebiet

0 20000 40000 60000

Diese Werte werden im Folgenden in so genannten Indexpunkten dargestellt. Ein Indexpunkt entspricht dabei 900
Hochbelastigten (,,Highly Annoyed” bzw. HA). Dies gilt fur alle dargestellten Szenarien.

Die folgenden Abbildungen zeigen, welche Auswirkungen die berechnete MalRnahme hat. Hierflr sind jeweils die
Indexpunkte mit und ohne den Einfluss der MaRnahme dargestellt.

Demzufolge wiirden die Indexpunkte im stdlichen Bereich des Tagindex durch die empfohlene Variante der
MaRnahme AMTIX kurz um etwa siebzehn Prozent sinken: von 19,6 auf etwa 15,5 Indexpunkte. Betrachtet man
nur das stidliche Hochbetroffenengebiet, kime es durch die MalRnahmen zu keinen Veranderungen.

Flr den Tag wurde zusétzlich das ,erweiterte Kontrollgebiet” auRerhalb des Indexgebiets ausgewertet. Dieses
Gebiet ist deutlich groRRer als das Indexgebiet. Deshalb liegen die Werte tGiber denen des Tagindexes. Bei
Umsetzung der MaBnahme wirde die Anzahl der Indexpunkte im sudlichen Teil dieses Gebiets von etwa 32,4 auf
26,9 um etwa einundzwanzig Prozent sinken.

Wie zuvor dargestellt, geht die MalRnahme ,Laterale Optimierung AMTIX kurz” mit einer Larmverlagerung einher.
Demzufolge kommt es auf der Ebene der Kommunen stidlich des Flughafens sowohl zu Ent- als auch zu neuen
Belastungen. Es kommt in Summe zu einer deutlichen Entlastung Darmstadts (die Effekte innerhalb von Darmstadt
sind in den Stadtteilauswertungen in den Kapiteln 2.4.3.2 sowie 2.4.3.3 dargestellt) und einer leichten Entlastung
in Morfelden-Walldorf. Auf der anderen Seite kommt es zu einer leichten zuséatzlichen Belastung um 0,2
Indexpunkte in Erzhausen. Diese Effekte bestatigen sich auch im erweiterten Kontrollgebiet, wobei es hier zu

zusatzlichen kleineren Auswirkungen in weiteren Gemeinden kommt.

4 Mit ,Weitere Einwohner* sind die nicht hochbetroffenen Personen gemeint
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Abbildung 8: Gesamtergebnisse siidliches Indexgebiet Tag 2015
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entspricht 900 Hochbelastigten)
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Derzeitige Route

W Variante 4

Wie sich diese Veranderungen der berechneten Gebiete konkret auswirken, kann den folgenden Ubersichtskarten

entnommen werden. Dabei ist zu beachten, dass diese im Rahmen der Prifung des MaRnahmenprogrammes fiir

Aktiven Schallschutz erstellt wurden und die gesamten Gebiete abbilden und nicht nur den stidlichen Teil. Es

werden also auch Auswirkungen anderer MaRnahmen ersichtlich. Fiir die Auswirkungen der Verschiebung der

Abflugroute AMTIX nach Norden ist lediglich der stid-6stliche Teil der Darstellungen relevant.

Abbildung 9: Ubersichtskarte Tagindex (2015) Referenz und Programm
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Abbildung 10: Ubersichtskarte Tagindex (2015) nur Hochbetroffene Referenz und Programm

=}

Gemeinnitzige Umwelthaus GmbH

Abbildung 11: Ubersichtskarte erweitertes Kontrollgebiet Tag (2015) Referenz und Programm
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Kommunale Ergebnisse

Abbildung 12: Ergebnisse Tagindex 2015 siidlich des Flughafens
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Abbildung 13: Ergebnisse Tagindex 2015 nur Hochbetroffene siidlich des Flughafens
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Abbildung 14: Ergebnisse erweitertes Kontrollgebiet Tag 2015 siidlich des Flughafens
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Nacht

Im stdlichen Nachtindexgebiet 2015 leben — gemaR den zugrunde gelegten Bevolkerungsdaten — etwa 49.000

Personen, im Hochbetroffenengebiet rund 4.500. Im stidlichen Teil des Indexgebiets kommt es dabei
fluglarmbedingt zu etwa 43.000 zusatzlichen Aufwachreaktionen, im stdlichen Teil des Hochbetroffenengebiets zu
etwa 5.000.

Abbildung 15: Personen und EEG-Aufwachreaktionen im Referenz-Szenario siidliches Indexgebiet (Nacht, 2015)

Personen im Machtindes-Gehiet

W Weitere Einwohner

EEG-AWR W Hochhetroffene

- 10 20 3o 40 50 60

Tausende

Auch fiir die Nacht werden diese Werte im Folgenden in Indexpunkten dargestellt. Ein Indexpunkt entspricht in der
Nacht 3.900 EEG-Aufwachreaktionen (EEG-AWR). Dies gilt fur alle dargestellten Szenarien. Die folgende Abbildung
zeigt die Effekte der MaRnahme AMTIX kurz.

Im Indexgebiet sinken die Indexpunkte um etwa 12 Prozent: von 11,1 auf 9,7. Im Hochbetroffenengebiet siidlich
des Flughafens kommt es zu keinen Veranderungen.

Wie am Tag hat die empfohlene Verlagerung der Abflugroute AMTIX kurz in Richtung Norden auch in der Nacht
einen deutlich positiven Effekt fir Darmstadt. Kleinere Effekte sind wiederum in Morfelden-Walldorf (leichte
Reduktion der Indexpunkte) sowie in diesem Fall auch in Bittelborn (leichte Zunahme der Indexpunkte) zu
erkennen. Die Zunahme in Bittelborn fallt mit 0,1 Indexpunkten aber sehr gering aus. Dieser Effekt liegt darin
begriindet, dass die konstruierte Abflugroute, wie auf Abbildung 1 zu erkennen, wenige hundert Meter siidlich der
bisherigen Route liegt.

Auch im Hochbetroffenengebiet der Nacht sind leichte Verdnderungen auf kommunaler Ebene erkennbar. Diese
sind aber so gering, dass sie im Bereich der Rechenungenauigkeit liegen und in der oben dargestellten

Gesamtauswertung (Abbildung 16) fiir das slidliche Hochbetroffenengebiet nicht mehr erkennbar sind.
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A

bbildung 16: Gesamtergebnisse slidliches Indexgebiet Nacht 2015
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Abbildung 17: Ubersichtskarte Nachtindex (2015) Referenz und Programm
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Abbildung 18: Ubersichtskarte Nachtindex (2015) nur Hochbetroffene Referenz und Programm
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Kommunale Ergebnisse

Abbildung 19: Ergebnisse Nachtindex 2015 siidlich des Flughafens
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Abbildung 20: Ergebnisse Nachtindex 2015 nur Hochbetroffene siidlich des Flughafens
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2015 +13 % Verkehr
Tag

Neben dem Szenario ,,2015“, also der Berechnung der MaBnahmeneffekte auf Basis der Verkehrsmenge von 2015,

wurde auch ein Szenario ,,2015 +13 % Verkehr” berechnet. Darin liegt die angenommene Verkehrsmenge um 13

Prozent hoher als 2015. Mit diesen Berechnungen soll sichergestellt werden, dass die Effekte auch im Falle

steigender Flughewegungszahlen noch den Erwartungen entsprechen. Tatsachlich liegen diese Zahlen naher an der

Situation, die bei einer moglichen Umsetzung der MaRnahme im Probebetrieb gegeben sein wird, als die Daten

von 2015. Deshalb wurden fiir dieses Szenario noch einmal die gepriften Varianten 1-4 der Verschiebung von

AMTIX kurz nach Norden berechnet. Variante 5 wurde, da sie aus Sicherheitsgriinden aus der Priifung

ausgeschieden ist, nicht noch einmal berechnet.

In den Ergebnissen fiir ,2015 +13 % Verkehr” leben etwa 60.000 Personen im siidlichen Teil des Tagindexgebietes.

Es gibt hier keine Hochbetroffenen. Insgesamt sind im stidlichen Indexgebiet etwa 20.000 Personen hoch belastigt.
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Abbildung 21: Personen und Hochbetroffene im Referenz-Szenario stidliches Indexgebiet (Tag, 2015 +13 % Verkehr)
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Fur ,,2015 +13 % Verkehr” wiirden die Indexpunkte im siidlichen Teil des Indexgebiets durch die MaBnahme AMTIX
kurz in allen Varianten sinken. Die empfohlene Variante 4 fiihrt zur starksten Senkung im Tagindexgebiet: hier
wiirden die Indexpunkte um etwa einundzwanzig Prozent von 22,1 auf 17,5 Punkte sinken. Im
Hochbetroffenengebiet kommt es zu keinen Auswirkungen. Im erweiterten Kontrollgebiet fiihren ebenfalls alle
Varianten zu einer Senkung von mindestens sechs Indexpunkten. Die empfohlene Variante 4 fiihrt hier zu einer
Reduktion der Indexpunkte um siebzehn Prozent von 36,8 auf 30,7.

Auf kommunaler Ebene ist auch hier, wie bereits fiir die Ergebnisse auf Basis der Verkehrsdaten aus 2015, zu
erkennen, dass vor allem Darmstadt durch eine Verschiebung gegeniiber der heutigen Routenfiihrung entlastet
wird. Gleichzeitig ist anhand der Zahlen ,2015 +13 % Verkehr” auch deutlicher erkennbar, dass es zu einer
Zunahme der Indexpunkte in Erzhausen kommt. Diese féllt aber mit 0,6 Indexpunkten bei der empfohlenen
Variante 4 weiterhin deutlich geringer aus als die Entlastung um etwa fiinf Indexpunkte in Darmstadt. Gleichzeitig
ist die zusatzliche Belastung Erzhausens bei Variante 4 aber am geringsten: Im Tagindexgebiet betragt diese fir die

empfohlene Variante 4 0,6 statt 2,0 Indexpunkte in den anderen Varianten.
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Abbildung 22: Gesamtergebnisse siidliches Indexgebiet Tag 2015 +13 % Verkehr
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Abbildung 23: Ubersichtskarte Tagindex (2015 +13 % Verkehrsmenge) Referenz und Programm
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Abbildung 24: Ubersichtskarte Tagindex (2015 +13 % Verkehrsmenge) nur Hochbetroffene Referenz und Programm
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Abbildung 25: Ubersichtskarte erweitertes Kontrollgebiet Tag (2015 +13 % Verkehrsmenge) Referenz und
Programm
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Kommunale Ergebnisse

Abbildung 26: Ergebnisse Tagindex 2015 +13 % Verkehr siidlich des Flughafens
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Abbildung 27: Ergebnisse Tagindex 2015 +13 % Verkehr nur Hochbetroffene siidlich des Flughafens
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Abbildung 28: Ergebnisse Tagindex 2015 +13 % Verkehr erweitertes Kontrollgebiet siidlich des Flughafens
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Stadtteilauswertungen Darmstadt

Wie bereits oben erlautert, wurde die Auswertung, gegeniiber den gangigen Darstellungen auf kommunaler
Ebene, um zusatzliche Auswertungen hinsichtlich Darmstadt-Wixhausen erganzt. Dies erschien notwendig, da
Darmstadt in den dargestellten Berechnungen nur als Ganzes erscheint. Schon der Blick auf die Infografiken zeigt
aber, dass sich beztiglich der Be- und Entlastungssituation Unterschiede zwischen Darmstadt-Wixhausen und dem
restlichen Darmstadter Stadtgebiet ergeben. Um diese Unterschiede zu verdeutlichen, wurden die Zahlen fir
Darmstadt-Wixhausen, das restliche Darmstadter Stadtgebiet und Erzhausen noch einmal in einer gesonderten
Auswertung gegeniiber gestellt.

Zu beachten ist hierbei, dass die Unsicherheiten solcher im Vergleich zu den (iblichen Auswertungen auf
kommunaler Ebene steigen. Die Berechnungen werden durch unterschiedliche Faktoren hinsichtlich der darin
enthaltenen Unsicherheiten beeinflusst, unter anderem Unsicherheiten bzgl. der Bevélkerungsdaten. Diese wirken
sich umso stérker aus, je kleinteiliger die betrachtete Ebene ist. Aus diesem Grund gehen die Auswertungen

normalerweise nur bis zur kommunalen Ebene. Eine Betrachtung von Untergliederungen unterhalb der
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kommunalen Ebene stellt eine Abweichung von diesem Standard dar, die hier aufgrund der besonderen
kommunalen Situation Darmstadts in Kauf genommen wurde, um die Auswirkungen dennoch veranschaulichen zu
kénnen.

Diese gesonderte Auswertung der kommunalen Untergliederung Darmstadts erfolgte bereits fir die ersten
Abschatzungen auf Basis der Zahlen fir ,,701.000 Bewegungen (2.4.3) und zusétzlich fir die Berechnungen auf
Basis ,,2015 +13 % Verkehr”.

In den Ergebnissen der Auswertung ist deutlich zu erkennen, dass sich die MaRnahme in den Darmstadter
Stadtteilen jeweils anders auswirkt: Wahrend der grof3te Teil Darmstadts entlastet wird, kommt es in Darmstadt-
Wixhausen zu einer Zunahme der Belastung. Diese fallt allerdings geringer aus als die Belastungszunahme in
Erzhausen und andert nichts am insgesamt deutlich entlastenden Ergebnis fiir die Stadt Darmstadt insgesamt, wie

diese unter anderem in Abbildung 26 erkennbar ist.

Abbildung 29: Ergebnisse Tagindex 2015 +13 % Verkehr — Stadtteilauswertung Darmstadt
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Nacht
Im stdlichen Nachtindexgebiet 2015 +13 % Verkehr leben —gemaR den zugrunde gelegten Bevolkerungsdaten —

etwa 46.000 Personen, im Hochbetroffenengebiet rund 6.000. Im stdlichen Teil des Indexgebiets kommt es dabei

fluglarmbedingt zu etwa 63.000 zusatzlichen Aufwachreaktionen, im stdlichen Teil des Hochbetroffenengebiets zu

etwa 8.000.

Abbildung 30: Personen und EEG-Aufwachreaktionen im Referenz-Szenario siidliches Indexgebiet (Nacht, 2015
+13 % Verkehr)
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- 20,000 40,000 60,000 80,000

Hochbetroffene

Auch im Nachtindexgebiet sinken die Indexpunkte gegeniiber der heutigen Routenfiihrung durch alle Varianten
der Verschiebung nach Norden. Am starksten ist die Senkung des Nachtindexes wiederum durch die empfohlene
Variante 4: um etwa 19 Prozent: von 16,2 auf 13,1. Im Hochbetroffenengebiet siidlich des Flughafens fuhrt
ausschlieBlich die empfohlene Variante 4 zu einer Reduktion um 0,2 Indexpunkte.

Die kommunalen Auswirkungen der verschiedenen Varianten entsprechen im Wesentlichen denen fiir den Tag.
Auch fiir die Nacht ist ersichtlich, dass die Varianten 1-3 leichte zusatzliche Entlastungseffekte fiir Darmstadt
hatten, wahrend die zusatzliche Belastung von Erzhausen bei Variante 4 deutlich geringer ist als in den anderen

Varianten.
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Abbildung 31: Gesamtergebnisse siidliches Indexgebiet Nacht 2015 +13 % Verkehr
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Abbildung 32: Ubersichtskarte Nachtindex (2015 +13 % Verkehrsmenge) Referenz und Programm
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Abbildung 33: Ubersichtskarte Nachtindex (2015 +13 % Verkehrsmenge) nur Hochbetroffene Referenz und
Programm
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Kommunale Ergebnisse

Abbildung 34: Ergebnisse Nachtindex 2015 +13 % Verkehr siidlich des Flughafens
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Abbildung 35: Ergebnisse Nachtindex 2015 +13 % Verkehr nur Hochbetroffene siidlich des Flughafens
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Stadtteilauswertungen Darmstadt

Auch fiir die Nacht ist hinsichtlich der Auswirkungen zu erkennen, dass sich die MaBnahme je nach Stadtteil
unterschiedlich auswirkt: Wiederum kommt es in Darmstadt-Wixhausen zu einer Zunahme der Belastung, wahrend

das restliche Stadtgebiet entlastet wird.

Abbildung 36: Ergebnisse Nachtindex 2015 +13 % Verkehr — Stadtteilauswertung Darmstadt
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701.000 Flugbewegungen

Tag
Bereits vor den Berechnungen fiir ,,2015“ und ,,2015 +13 % Verkehr”, wurde ein Szenario ,,701.000 Bewegungen*

berechnet. Diesem liegen die Verkehrsdaten aus der Prognose im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zu
Grunde und Bevolkerungsdaten aus 2012. Mit diesen Berechnungen sollte eine erste Abschatzung der MaRnahme
und ihrer Wirkungen vorgenommen werden. Deshalb wurden in diesen Berechnungen auch alle fiinf in Erwadgung
gezogenen Varianten der Verlagerung AMTIX kurz Richtung Norden berticksichtigt. Der Vollstandigkeit halber sind
im Folgenden deshalb auch die Berechnungsergebnisse fir Variante 5, die aus Sicherheitsgriinden ausgeschieden
ist (siehe Kapitel 2.2), abgebildet.

Aufgrund der grundsatzlich unterschiedlichen Eingangsparameter, insbesondere im Hinblick auf die
Bevolkerungsdaten, wird auf eine genaue Darstellung der Personenzahlen in der Referenz verzichtet. Diese sind
nicht direkt mit den anderen Szenarien vergleichbar. In den Ergebnissen fiir ,701.000 Bewegungen“ gibt es im
sudlichen Teil des Indexgebiets etwa 29.000 hoch beldstigte Personen, darunter rund 1.700 im

Hochbetroffenengebiet.

43




Abbildung 37: Hochbeldstigte & Hochbetroffene im Referenz-Szenario siidliches Indexgebiet (Tag, 701.000

Bewegungen)
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Wie Abbildung 38 zeigt, bestatigen sich die Ergebnisse der anderen Berechnungen im Wesentlichen auch hier: Die
Indexpunkte im stdlichen Teil des Indexgebiets wiirden in allen Varianten um mehr als fiinf Indexpunkte sinken.
Lediglich im Hochbetroffenengebiet fihren einige der Varianten zu geringen Steigerungen. Bei Variante 5 ist zu
beachten, dass es sich hierbei mafRgeblich um Rundungseffekte handelt.

Die empfohlene Variante 4 reduziert die Indexpunkte um etwa dreiundzwanzig Prozent auf 25 Punkte. Im
erweiterten Kontrollgebiet betragt der Effekt noch etwa zwolf Prozent (Reduktion von 47,1 auf 41,6). Im
Hochbetroffenengebiet fiihrt Variante 4 als einzige Variante zu keinen Verdanderungen, wahrend in allen anderen
Varianten ein leichter Anstieg um 0,1-0,2 Indexpunkte zu verzeichnen ist.

Die kommunalen Ergebnisse aus den Berechnungen ,,2015 +13% Verkehr” werden auch mit den Zahlen fur
,701.000 Bewegungen” bestatigt: Wahrend die Varianten 1-3 starkere Entlastungen fiir Darmstadt bringen, fallt
bei diesen gleichzeitig die zusatzliche Belastungen fiir Erzhausen starker aus als bei Variante 4. Beim Blick auf die
Veranderungen in anderen Kommunen fallt auBerdem auf, dass Variante 2 im Vergleich zu den anderen Varianten,

zu zusatzlichen Belastungen in weiteren Gemeinden fihrt. So etwa in Messel, GroR-Zimmern und Dieburg.
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Abbildung 38: Gesamtergebnisse siidliches Indexgebiet Tag 701.000 Bewegungen
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Kommunale Ergebnisse

Abbildung 39: Ergebnisse Tagindex 701.000 Bewegungen siidlich des Flughafens
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Abbildung 40: Ergebnisse Tagindex 701.000 Bewegungen nur Hochbetroffene siidlich des Flughafens
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Abbildung 41: Ergebnisse erweitertes Kontrollgebiet Tag 701.000 Bewegungen slidlich des Flughafens
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Stadtteilauswertungen Darmstadt

Die Ergebnisse der Stadtteilauswertung entsprechen in der Tendenz den bereits fiir ,, 2015 +13% Verkehr*

gezeigten.

Abbildung 42: Ergebnisse Tagindex 701.000 Bewegungen — Stadtteilauswertung Darmstadt
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Abbildung 43: Ergebnisse erweitertes Kontrollgebiet Tag 701.000 Bewegungen - Stadtteilauswertung Darmstadt
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Sonderauswertung Flugplatz Egelsbach

Neben den zuséatzlichen Auswertungen fir einzelne Darmstadter Stadtteile, wurde auBRerdem noch einmal gepriift,
ob die Lirmemissionen des Flugplatzes Egelsbach eine Rolle bei der Bewertung der Manahme AMTIX kurz bzw.
der gepriften Varianten spielen. Dies erschien in diesem Einzelfall sinnvoll, da Erzhausen auch vom Fluglarm dieses
Flugplatzes betroffen ist.

Hierfuir wurde die Stadtteilauswertung noch einmal zusatzlich unter Berticksichtigung von Larmwerten des
Flugplatzes Egelsbach durchgefiihrt. Diese Auswertung wurde, aufgrund der Ergebnisse dieser ersten Berechnung,
ausschlieBlich fiir das Tagindexgebiet ,,701.000 Bewegungen“ gemacht. Das Tagindexgebiet selbst wurde fiir diese
Berechnung konstant gehalten. Es wurden lediglich die Larmimmissionen fir den Flugplatz Egelsbach ergénzt.

Wie Abbildung 44 zeigt, spielt die Vorbelastung durch den Flugplatz Egelsbach in den Darmstddter Stadtteilen

keine Rolle.
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Abbildung 44: Ergebnisse Tagindex 701.000 Bewegungen — Stadtteilauswertung Darmstadt unter Beriicksichtigung
des Flugplatzes Egelsbachs
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Die direkte Gegenuberstellung der Werte fir Erzhausen mit und ohne Beriicksichtigung des Flugplatzes Egelsbach
(Abbildung 45) zeigt, dass sich die Werte aller gepriiften Varianten fiir Erzhausen durch die Berticksichtigung des
Flugplatzes im definierten Indexgebiet kaum verandern. Es ist ebenfalls ersichtlich, dass sich durch die
Einbeziehung dieser zusatzlichen Larmquelle keine anderweitige Bewertung der MaBnahme selbst oder der

Bewertung einzelner Varianten ergibt.

52



Abbildung 45: Ergebnisse Tagindex 701.000 Bewegungen — Gegenliberstellung Erzhausen mit & ohne
Beriicksichtigung des Flugplatzes Egelsbachs (FE)
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Nacht
Bei 701.000 Bewegungen, kommt es im siidlichen Nachtindexgebiet fluglarmbedingt zu etwa 144.000 zusatzlichen

Aufwachreaktionen, im slidlichen Teil des Hochbetroffenengebiets zu etwa 45.000.

Abbildung 46: EEG-Aufwachreaktionen im Referenz-Szenario siidliches Indexgebiet (Nacht, 701.000 Bewegungen)
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Sowohl im Index- als auch im Hochbetroffenengebiet werden durch alle gepriiften Varianten die Indexpunkte um
mehr als sechs (Indexgebiet) bzw. mehr als zwei (Hochbetroffenengebiet) Punkte reduziert.

Durch die empfohlene Variante 4 sinken die Indexpunkte im Nachtindexgebiet um etwa 17 Prozent: von 37 auf
30,8. Im Hochbetroffenengebiet siidlich des Flughafens betragt die Reduktion sogar etwa 25 Prozent: von 11,5 auf
8,6.

Die kommunale Verteilung von Ent- und Belastungen gleicht denen des Tages: Die zusatzlichen Belastungen fiir

Erzhausen fallen fur Variante 4 am geringsten aus im Vergleich zu den anderen gepriften Varianten.

53



Abbildung 47: Gesamtergebnisse Nacht 701.000 Bewegungen
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Kommunale Ergebnisse

Abbildung 48: Ergebnisse Nachtindex 701.000 Bewegungen siidlich des Flughafens
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Abbildung 49: Ergebnisse Nachtindex 701.000 Bewegungen nur Hochbetroffene stidlich des Flughafens
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Stadtteilauswertungen Darmstadt

Abbildung 50: Ergebnisse Nachtindex 701.000 Bewegungen — Stadtteilauswertung Darmstadt
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Abbildung 51: Ergebnisse Nachtindex 701.000 Bewegungen nur Hochbetroffene - Stadtteilauswertung Darmstadt
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2.4.4  Prifergebnisse Larm Streuung AMTIX kurz

Das FFR hat sich nicht selbst mit der Berechnung der Larmwirkung der Streuung AMTIX kurz beschéftigt, da die
MaRnahme bereits aus Kapazitatsgrinden aus der Priifung ausscheidet. Die sog. ,, Abflugharfe” wurde hinsichtlich
der Larmbilanz aber bereits im Rahmen des Regionalen Dialogforums (RDF) untersucht und als nicht sinnvoll
identifiziert. Der Grund: Die Anzahl hoch belastigter Personen wiirde durch ein solches Verfahren steigen. Dies
steht, wie in Kapitel 1.3 ersichtlich, in klarem Widerspruch zu den Kriterien des FFR. Deren Ziel ist die Senkung der
Fluglarmbetroffenheit in Form einer Minimierung der Hochbelastigten sowie Hochbetroffenen.

Die Beurteilung der Larmwirkung der MaRnahme basierte im Wesentlichen auf dem Gutachten
,Optimierungsméglichkeiten bei der Flugroutengestaltung. Schalltechnische Uberpriifung alternativer Flugrouten

ru

am Flughafen Frankfurt/Main am Fallbeispiel der Abfliige Richtung Funkfeuer 'Kénig’“ des Oko-Instituts aus dem
Jahr 20075. Wie bereits in den Kapiteln 2.2.2 und 2.3.2 dargestellt, wiirde die MaBnahme aber bereits bei der

Beurteilung von Sicherheit und Kapazitat bei einer erneuten Prifung ausscheiden.

2.5 Fazit

5 Online verfugbar auf der Homepage des UNH:

https://www.umwelthaus.org/download/?file=optimierungsmoeglichkeiten bei der flugroutengestaltung.pdf; zuletzt
abgerufen: 20.04.2018
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Die Prufung einer Verminderung der Larmbelastung durch die Abflugroute AMTIX kurz umfasste insgesamt drei
Alternativen: die laterale Optimierung der Abflugroute AMTIX kurz; die Streuung auf AMTIX kurz; die Verlagerung
von Fliigen auf die Abflugroute AMTIX lang. Nicht alle Prifschritte erfolgten im Hinblick auf das im Januar 2018
vorgestellte MaBnahmenprogramm fir aktiven Schallschutz. Dennoch wurde die Giiltigkeit der Aussagen im
entsprechenden Zeitraum der Programmgestaltung in diesen Fallen noch einmal bestétigt.

Bereits die Prifung der Auswirkungen auf die Kapazitat und die Sicherheit fiihrte zu einem Ausscheiden der
Alternativen Streuung auf AMTIX kurz und Verlagerung von Fligen auf die Abflugroute AMTIX lang. In beiden
Fallen gehen mit der Umsetzung dieser MaBnahmen Einschrankungen hinsichtlich der Sicherheit und Kapazitat
einher. Aufgrund dieser Priifergebnisse wurde ausschlieflich die laterale Optimierung AMTIX kurz in die offizielle
Prifung des MaBnahmenprogramms Aktiver Schallschutz aufgenommen.

Far die laterale Optimierung — also die Verschiebung der Abflugroute AMTIX kurz in Richtung Norden — wurden
insgesamt finf Varianten bewertet und mit der heutigen Routenfiihrung verglichen. Eine dieser Varianten,
Variante 5, wurde aus Sicherheitsgriinden von der weiteren Priifung und Umsetzung ausgeschlossen.

Die Analyse der Berechnungsergebnisse fiir die librigen vier Varianten zeigt, dass Variante 4 insgesamt die
groBten Entlastungseffekte bei einer gleichzeitig moéglichst geringen Zunahme von Belastungen in Erzhausen
bringt.

Von allen berechneten Szenarien steht fiir die Bewertung das Szenario ,,2015 +13 % Verkehr” im Fokus der
Betrachtung, da dieses am besten die Situation bei Umsetzung eines moglichen Probebetriebs der MaRnahme
widerspiegelt. Legt man die entsprechenden Ergebnisse dieses Szenarios (Kapitel 2.4.3) zugrunde, ist Variante 4
sowohl im Tag- als auch im Nachtindex und im Gebiet der Hochbetroffenen am Tag die beste Variante. Lediglich im
erweiterten Kontrollgebiet am Tag schneiden die Varianten 1 und 3 besser ab als Variante 4, wahrend diese aber
auch hier eine Reduktion von fast sechs Indexpunkten bewirkt. Betrachtet man zusétzlich die kommunalen
Ergebnisse, zeigt sich, dass die durch die Verschiebung ausgeloste Belastung von Erzhausen bei Variante 4 in allen
Szenarien am geringsten ausfallt.

Richtet man den Blick weiter in die Zukunft und betrachtet die Auswirkungen der Verschiebung der Abflugroute
bei den in der Planfeststellung zugrunde gelegten 701.000 Bewegungen, ist auch hier Variante 4 die beste Variante
am Tag: im Tagindex flihrt sie zu den deutlichsten Reduktionen; im Hochbetroffenengebiet fiihren alle anderen
Varianten zu einem Anstieg der Hochbetroffenen, wahrend Variante 4 keine Auswirkungen hat. In der Nacht
fUhren alle vier Varianten sowohl zu einer Reduktion Hochbelastigter im Nachtindexgeiet als auch zu einer
Reduktion der Hochbetroffenen. Hier schneiden die Varianten 1-3 sogar noch etwas besser ab als die Variante 4.
Auch fiir 701.000 Bewegungen zeigt die kommunale Auswertung auRerdem, dass Variante 4 die zusatzlichen
Belastungen von Erzhausen moglichst gering halt. In der Gesamtschau der Ergebnisse fiir Tag und Nacht
Uberwiegen somit auch bei 701.000 Bewegungen die Vorteile von Variante 4: kein Anstieg der Hochbetroffenen
am Tag; Reduktion der Hochbelastigten am Tag und in der Nacht sowie Reduktion der Hochbetroffenen in der
Nacht. Gleichzeitig sollte hinsichtlich dieser Ergebnisse beriicksichtigt werden, dass die hier zugrunde gelegten
Bewegungszahlen nach aktuellen Prognosen nicht vor 2034 erreicht werden. Dies macht noch einmal deutlich,
warum fiir die Gesamtabwagung das Szenario 2015 + 13 % im Fokus steht.

Entsprechend der Kriterien des FFR wird die laterale Optimierung der Abflugroute AMTIX kurz mittels Variante 4

empfohlen.
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3 Auswirkungen der lateralen Optimierung AMTIX kurz
auf den Siedlungsbeschrankungsbereich und den
Larmschutzbereich

Zwar stehen die Auswirkungen von MalRnahmen des aktiven Schallschutzes auf den Siedlungsbeschrankungs-
sowie den Larmschutzbereich stark im 6ffentlichen Interesse. Bei der fachlichen Bewertung von
SchallschutzmaBnahmen durch das FFR spielen sie aber keine Rolle. Die Kriterien der MaRnahmenprifung wurden
in Kapitel 1.3 ausfihrlich dargelegt. Keines der Kriterien steht in direkten Zusammenhang mit dem
Siedlungsbeschrankungs- oder dem Larmschutzbereich. Die folgenden Ausfiihrungen sind vor diesem Hintergrund
als Informationen zu sehen, die dem o6ffentlichen Interesse dienen. Sie sind nicht Bestandteil der Abwagung des
FFR.

Hinsichtlich des Siedlungsbeschrankungsbereichs ist festzuhalten, dass sich dieser in den nachsten zehn Jahren im
Hinblick auf die Routenverschiebung nicht verdndern wird:

Der sogenannte Siedlungsbeschrankungsbereich wird vom Land im Landesentwicklungsplan vorgegeben und dann
von der Regionalversammlung im Regionalplan umgesetzt. Dem geht ein umfangreiches Planungsverfahren mit
Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange voraus. Solche Festlegungen im Landesentwicklungsplan werden alle
10-20 Jahre Gberpriift. Es ist vorgesehen, dass im Sommer 2018 eine Novelle des Landesentwicklungsplan mit neu
festgelegtem Siedlungsbeschrankungsbereich in Kraft tritt, vorausgesetzt der Landtag gibt noch seine Zustimmung.
In dieser Festlegung wurde keine Anderung der Route AMTIX kurz unterstellt, sondern die bisherige Abflugstrecke.
Eine Veranderung des Siedlungsbeschrankungsbereichs aufgrund der Verschiebung der Abflugroute nach Norden
wadre fiir die nachsten zehn Jahre somit ausgeschlossen.

Wie genau der Siedlungsbeschrdankungsbereich in der weiteren Zukunft — also bei einer erneuten Festsetzung -
aussehen wird, hangt darlber hinaus nicht nur von der Frage ab, wie Flugrouten — etwa AMTIX kurz - genau
verlaufen, sondern auch von weiteren Rahmenbedingungen. Zu nennen waren hier beispielsweise das Gesetz zum
Schutz gegen Fluglarm oder die Berechnungsvorschriften fir Fluglarm. Beides wird momentan im Rahmen einer
regelmaRigen Evaluierung auf Bundesebene Gberprift und kdnnte sich in Zukunft entsprechend dndern. Da sich
der Siedlungsbeschrdankungsbereich an Vorgaben des Fluglarmgesetzes orientiert, wére dieser auch von
entsprechenden Anderungen betroffen.

Der Larmschutzbereich wurde 2011 festgelegt. Zugrunde gelegt wurde die bisherige Streckenfiihrung der AMTIX
kurz sowie die in der Planfeststellung unterstellte Kapazitdt von 701.000 Flugbewegungen pro Jahr. Im Jahr 2017
fanden ca. 480.000 Flugbewegungen statt, so dass die bei der Berechnung des Larmschutzbereichs unterstellten
Larmwerte aktuell deutlich unterschritten werden. Die im Konsultationsverfahren vorgeschlagene Anderung der
Abflugroute AMTIX kurz wiirde nach derzeitigem Erkenntnisstand im Bereich der Tagschutzone 1 keine

nennenswerten Abweichungen bringen. Denn die Abflugstrecke verlauft zunachst nahezu wie bisher, bevor die
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Abweichung Richtung Norden erfolgt. In den Randbereichen der Nachtschutzzone wiirden allerdings Anderungen
der Larmbelastung erfolgen, die im Dauerschallpegel mehr als 2 dB(A) Ab- und Zunahmen bringen. Damit ware die
nach Fluglarmgesetz vorgeschriebene Ausloseschwelle fiir eine Anpassung des Larmschutzbereichs erreicht. Auch
ohne eine Anderung der AMTIX kurz ergibt sich laut Gesetz fiir das Land Hessen eine Uberpriifenspflicht des
Larmschutzbereichs alle 10 Jahre. Fiir 2021 steht also ohnehin eine Uberpriifung an. Aktuell wird zudem das
Fluglarmgesetz und seine untergesetzlichen Vorschriften auf Bundesebene tberprift. Eine Prognose liber den
genauen Verlauf des Lirmschutzbereichs nach dessen Uberpriifung und ggf. Anderung in 2021 ist daher heute
nicht moglich. Eine endgiiltige Entscheidung Gber einen Regelbetrieb der Verlagerung fiir den Fall, dass ein
einjahriger Probebetrieb durchgefihrt wird, ist aber ebenfalls friihestens Ende 2020 zu erwarten. Sollte es zu
einem Regelbetrieb der MaBnahme kommen, dann wiirde selbstverstdndlich diese neue Route bei der Berechnung
des Larmschutzbereichs unter den dann geltenden rechtlichen Rahmenbedingungen eingestellt. Ein auf der AMTIX
kurz gedanderter Regelbetrieb wiirde auch dann im Larmschutzbereich beriicksichtigt, falls der Bund bis dahin keine
Anderungen am Fluglarmschutzgesetz vornehmen sollte und das Land die bereits geltende Rechtslage weiter

anzuwenden hat.

4 Monitoringkonzept

Alle durch das FFR zur Umsetzung empfohlenen MaRnahmen werden zunéchst in einem meist einjahrigen
Probebetrieb umgesetzt. Dieser Probebetrieb wird mit einem Monitoring begleitet, in dem die durch die
MaRnahme verursachten Anderungen beobachtet werden. Ziel ist es zu tiberpriifen, ob die MaRnahme so
umgesetzt wird, wie dies vorgesehen war; ob es zu unvorhergesehenen Auswirkungen kommt; ob die Ziele der
MaRnahme, insbesondere hinsichtlich ihrer Lirmwirkung, erreicht werden. Um die Uberpriifung moglichst objektiv
nachvollziehbar zu gestalten, wurde vorab durch die AG Monitoring des FFR ein so genanntes Monitoringkonzept
entwickelt. Im Fall der MaRnahme , Laterale Optimierung AMTIX kurz“ enthalt dies im Wesentlichen drei Elemente:

e Spurtreue: Wie bereits in Kapitel 1.4 grafisch dargestellt, werden Radardaten (FANOMOS) vor und nach
Einfiihrung der Anderung ausgewertet und die Flugspuren miteinander verglichen. Daraus kénnen
Erkenntnisse Uber die Spurtreue der alten und neuen Strecke gezogen werden. Wichtig ist diese
Uberpriifung insbesondere im Bereich der neu in die Strecke eingefiigten Kurve im Bereich Darmstadt-
Wixhausen.

e  Flugverlauf: Neben der Spurtreue, also der Abweichungen rechts und links von einer vorgegebenen
Route, werden auch die tatsachlichen Flugverldufe selbst ausgewertet. Wie in Kapitel 1.4 dargelegt,
missen Flugzeuge — abhangig von der Uhrzeit — nur bis zu bestimmten Hohen auf der vorgegebenen
Flugroute verbleiben. Mit Hilfe der Flugspuren kann ausgewertet werden, inwiefern sich die Flugverldufe
vor und nach Anderung der Strecke verandern, und ob es zu anderen Abdrehvorgingen im
Zusammenhang mit Direktfreigaben kommt als zuvor.

e  Flughdhe & -geschwindigkeit: Auch die Flughdhen auf der alten und neuen Strecke sollen miteinander

verglichen werden. Zwar schrankt die bereits in Kapitel 1.4 dargestellte Hohenbeschrankung auf der
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Strecke AMTIX kurz, die auch nach einer Anderung der Route bestehen bleibt, die Méglichkeiten von
Abweichungen ein. Dennoch sollen die Auswirkungen der veranderten Routen auf das durchschnittliche
Flugverhalten Uberprift werden. Hierzu werden an bestimmten Punkten auf der Route so genannte
»Auswertetore” gesetzt, an denen die Flughdhe und -geschwindigkeit ausgewertet werden. Wichtig ist
dabei, dass diese Auswertetore auf der alten und der neuen Route jeweils im gleichen Abstand vom
Messpunkt zum Abhebepunkt (,,departure end of runway”) gesetzt sind. Wenn also zum Beispiel eine
Auswertung nach 4 Meilen auf der neuen Route gesetzt wird, dann sollte die Auswertung fiir die bisherige
Route ebenfalls nach 4 Meilen erfolgen. Nur bei gleichem Flugweg sind Hohen und Geschwindigkeiten
miteinander vergleichbar.

e Larmmessungen: Anhand von Larmmessungen vor und nach Umsetzung der MaRnahme sollen
Erkenntnisse dariliber erlangt werden, welche Ent- und Belastungseffekte tatsachlich eintreten und
inwieweit die Verteilung von Ent- und Belastung mit den Erwartungen aus den Larmberechnungen
Gibereinstimmen. Die Larmmessungen erfolgen mit Hilfe dreier mobiler Messstationen des UNH. Es sind,
aufgrund der vorhergesagten Ent- und Belastungseffekte, Messpunkte in Darmstadt-Arheilgen,
Darmstadt-Wixhausen und in Erzhausen vorgesehen. Sofern dies moglich ist, sollten die Messstationen so
aufgestellt werden, dass sie in moglichst gleicher Entfernung von der Abflugroute stehen und die
Luftfahrzeuge in moglichst gleichem Hohenabstand die Messstation lberfliegen. So sollen etwaige
beeinflussende Faktoren ausgeschlossen werden. Die Einhaltung dieser Vorgaben ist nicht leicht, sie
hadngt u.a. davon ab, ob geeignete Standorte zum Aufstellen der Messstationen gefunden und vom

jeweiligen Besitzer zur Verfligung gestellt werden.

Die fiir das Monitoring notwendigen Daten werden vor und nach Umsetzung der MaRnahme erhoben und vor dem
Ende des Probebetriebs ausgewertet. Die so erlangten Kenntnisse dienen mit als Grundlage fiir den
Koordinierungsrat des FFR sowie die FLK, iber einen Ubergang der MaRnahme vom Probe- in den Regelbetrieb
eine Empfehlung abzugeben. Gegebenenfalls werden weitere Aspekte im Monitoring aufgegriffen, wenn sich dies

z.B. aus dem Konsultationsverfahren ergibt.
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Glossar

AzB/AzB 2008

Die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen ist ein Berechnungsverfahren, mit dem die
Larmschutzbereiche nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugldarm vom 1.06.2007 und der ersten
Durchfiihrungsverordnung des Fluglarmgesetzes von 2007 festgelegt werden kann. Ist von AzB 2008 die Rede, ist

damit die aktuelle Version von 2008 gemeint.

Dauerschallpegel

Der Aquivalente Dauerschallpegel (kurz: LpAeq) ist ein MaR fiir die durchschnittliche Lirmbelastung in einem
bestimmten Zeitraum, bei dem Haufigkeit, Dauer und Héhe des Schallpegels der einzelnen Schallereignisse
bericksichtigt werden. Der LpAeq ist die Basis fiir die Festlegung von Larmschutzbereichen nach dem
Fluglarmgesetz — getrennt nach Tag (6 — 22 Uhr) und Nacht (22 — 6 Uhr). Der LpAeq wird in Dezibel (dB)

angegeben.

DES
Das Datenerfassungssystem (DES) enthdlt Angaben zum Flugplatz, den An- und Abflugkorridoren sowie der Anzahl

der Flugbewegungen. AuRerdem speichert das System die ,Larmklasse”, der der jeweilige Flugzeugtyp angehort.

Dezibel

Dezibel, abgekirzt als dB bzw. dB(A), ist die MaReinheit, mit der der Schalldruckpegel — und damit auch die
Lautstdrke — angegeben wird. Die Dezibelskala von 0 bis 120 dB(A) spiegelt die Spanne von der Hérschwelle bis
zum Schmerzbereich wieder. Die Skala ist nicht linear. Eine Erhhung um 10 Dezibel nehmen wir in etwa als eine

Verdopplung der Lautstarke wahr, im unteren Pegelbereich genauso wie im oberen.

Dosis-Wirkungs-Beziehung
Funktionaler Zusammenhang zwischen Dosis (hier Larm, und zwar Dauerschallpegel bzw. Maximalpegel) und

Wirkung (hier der Grad der Larmbelastigung bzw. die larmbedingte Aufwachwahrscheinlichkeit).

EEG-Aufwachreaktion

Wechselt ein Schlafender von einem tieferen ins leichteste Schlafstadium oder wacht vollstandig

auf, sprechen die Schlafforscher des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt (DLR) von einer
Aufwachreaktion. Aufwachreaktionen wurden in der sogenannten DLR-Schlafstudie mit dem Hirnstrombild (EEG)
identifiziert. Auch in ruhiger Umgebung erleben Schlafende etwa 20- bis 30-mal in der Nacht eine solche
Aufwachreaktion. Meistens erinnern sie sich am nachsten Morgen nicht daran. Die vom DLR ermittelte Dosis-
Wirkungs-Beziehung gibt an, wie hoch die Wahrscheinlichkeit flr eine zuséatzliche durch Fluglarm hervorgerufene
EEG-AWR in Abhéangigkeit von der Hohe des Maximalpegels ist. Die Wahrscheinlichkeit zusatzlicher EEG-AWR ist

der in den Frankfurter Nachtindex einflieRende Parameter zur Larmwirkung.
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Frankfurter Fluglarmindex

Der vom Forum Flughafen und Region (FFR) entwickelte Frankfurter Fluglarmindex errechnet die
Fluglarmbelastung tagslber (Frankfurter Tagindex, FTI) und nachts (Frankfurter Nachtindex, FNI) im Gebiet rund
um den Frankfurter Flughafen. Er beriicksichtigt die gesamte An- und Abflugsituation auf der Grundlage der sechs
verkehrsreichsten Monate. Der Frankfurter Fluglarmindex basiert auf Dosis-Wirkungs-Beziehungen, die im Rahmen

von Studien im Rhein-Main-Gebiet und am Flughafen KéIln/Bonn ermittelt wurden.

Frankfurter Tagindex (FTI)

Index, der auf der Anzahl der durch eine vorgegebene Fluglarmbelastung in einem festgelegten Gebiet
(Indexgebiet) lebenden hochbelastigten Personen beruht. Der FTI wird auf Basis der an einem Ort auftretenden
Dauerschallpegel fiir den Tag und der aus der ,,RDF-Belastigungsstudie” erhaltenen Dosis-Wirkungs-Beziehung

ermittelt.

Frankfurter Nachtindex (FNI)

Index, der auf der Anzahl der durch eine vorgegebene Fluglarmbelastung in einem festgelegten Gebiet
(Indexgebiet) zusatzlichen durch Fluglarm hervorgerufenen Aufwachreaktionen beruht. Der FNI wird auf Basis der
an einem Ort in der Durchschnittsnacht ermittelten Maximalpegelverteilung und der aus der ,DLR-Schlafstudie”

erhaltenen Dosis-Wirkungs-Beziehung ermittelt.

Hochbelastigte (Highly Annoyed, HA)

Der Prozentsatz von Hochbelastigten in Abhangigkeit von einem Larmpegel (in der Regel einem Dauerschallpegel)
ist eine wichtige, nach wissenschaftlichen Kriterien ermittelte GrofRe, mit der sich abschatzen lasst, wie Larm auf
Menschen wirkt. Er wird ermittelt, indem man untersucht, wie viele Personen sich bei einem bestimmten
Larmwert in einer mehrstufigen Skala als vom Larm ,hoch belastigt” einstufen. Der Prozentsatz HA, der in der RDF-

Beldstigungsstudie ermittelt wurde, ist der in den Tagindex einflieRende Parameter zur Larmwirkung.

Hochbetroffene

Das Expertengremium Aktiver Schallschutz hat zur besonderen Beurteilung der Entlastungswirkung von
MaBnahmen fiir sehr stark von Larm betroffene Personen jeweils fiir Tag und Nacht ein Gebiet definiert, das
larmbezogen als ,hoch betroffen” zu betrachten ist, bzw. in dem die dort lebenden Personen aufgrund der
Larmbelastung als Hochbetroffene anzusehen sind. Am Tag sind dies Personen, die in Gebieten mit einem
Dauerschallpegel von mindestens 60 dB(A) leben. In der Nacht zdhlen dazu alle Personen, die in Gebieten mit
einem Dauerschallpegel von mindestens 53 dB(A) leben und/oder an deren Wohnort es mindestens sechsmal pro

Nacht zu Uberschreitungen von Maximalpegeln von mindestens 72 dB(A) kommt

Larm

Larm wird im Allgemeinen als unerwiinschter Schall beschrieben.

Larmwirkung
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Korperliche oder psychische Reaktion eines Menschen auf Larm. Dabei ist zu beachten, dass Menschen sehr
unterschiedlich auf Lirm reagieren. Die hier angenommenen Larmwirkungen basieren auf wissenschaft lichen
Untersuchungen, in die eine Vielzahl von Studienteilnehmern einbezogen war; daraus wurden gemittelte Werte

gebildet. Eine konkrete Person konnte empfindlicher oder weniger empfindlich reagieren.

Lautstarke
Die Lautstarke beschreibt eher das Empfinden von Schall: Zwei Téne mit gleichem Schallpegel, aber
unterschiedlicher Frequenz, werden oft auch als unterschiedlich laut wahrgenommen. Die Lautstdrke wird in

»phon” angegeben, und deren Definition beruht auf dem subjektiven Vergleich zweier Schallereignisse.

Maximalschallpegel

Der Parameter, der die Storwirkung eines Gerdusches am meisten bestimmt, ist der Maximalschallpegel. Von ihm

wird bestimmt, wie stark sich das Gerausch aus den vorhandenen Hintergrundgerauschen heraushebt. Der
Maximalschallpegel geht zum einen in die Berechnung eines weiteren Fluglarm-Bewertungsmalies
(Dauerschallpegel) ein, ist aber zum anderen auch ein eigenstandiges Kriterium zur Bewertung der
Fluglarmsituation. So ist die Storwirkung abhangig von der Hohe und der Haufigkeit auftretender

Maximalschallpegel.
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