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Mit diesem Bericht legen die Mediatoren und die Mediationsgruppe
der Offentlichkeit das einmiitig festgestellte Ergebnis des Mediati-
onsverfahrens liber die Voraussetzungen, unter denen der Flughafen
Frankfurt dazu beitragen kann, die Leistungsfahigkeit der Wirtschafts-
region Rhein-Main im Hinblick auf Arbeitsplatze und Strukturelemen-
te dauerhaft zu sichern und zu verbessern, ohne die 6kologischen
Belastungen fiir die Siedlungsregion aul3er Acht zu lassen vor.

In der Fllle der gesammelten Einschatzungen, Argumentationen
und Bewertungen, die der Bericht enthalt, driicken sich Chancen und
Risiken aus, mit denen Ausbau oder Nichtausbau des Rhein-Main-
Flughafens fir die 6konomische, 6kologische und soziale Entwick-
lung der Region verbunden sind.

Wir haben in dem Mediationsverfahren versucht, einen breiten Dia-
log Uber Voraussetzungen und Folgen einer umstrittenen folgenrei-
chen politischen Entscheidung zustande zu bringen, bevor sie gefallt
wird. In den schwierigen, haufig auch kontroversen Beratungen
kamen die unterschiedlichen Interessen und Betroffenheiten zum
Ausdruck. Wir legen Wert darauf, dass dieser Dialog nach dem Ende
des Mediationsverfahrens — wenn auch in anderer Form — weiterge-
flhrt wird.

Fir ein Projekt dieser Grél3enordnung und flir eine Entscheidung
von dieser 6konomischen, dkologischen und sozialen Tragweite ist
das Mediationsverfahren zur Entwicklung des Frankfurter Flugha-
fens in Deutschland ohne Beispiel. Wir hoffen, dass das Material,
das die Mediationsgruppe erarbeitet hat, zu einer informierten und
sachlichen Diskussion in Politik und Gesellschaft beitragen kann.
Wenn das gelingt, hatte das Mediationsverfahren auch einen Beitrag
zur Fortentwicklung der demokratischen Kultur in Deutschland ge-
leistet.

Prof. Dr. Klaus Hansch
Dr. Frank Niethammer

L f'th

Prof. Dr. Kurt Oeser

. /L//
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1.

Zum Mediationsverfahren

Der Rhein-Main-Flughafen liegt in einer Region, in der 10 Prozent
des Bruttosozialproduktes Deutschlands erwirtschaftet werden. Sie
ist zugleich die Heimat fur 5 Millionen Menschen, die in ihr wohnen,
arbeiten und ihre Freizeit verbringen wollen. Der Flughafen pragt in
seinem Umfeld in besonders hohem Mal3e Chancen und Risiken fir
die Menschen. Er setzt Mensch und Natur in einem dicht besiedelten
Gebiet hohen Belastungen aus und steht selbst unter dem Druck des
Wettbewerbs mit anderen internationalen Gro3flughafen in Europa.
Seine Bedeutung reicht weit (iber die Rhein-Main-Region hinaus in
eine nationale und europaische, zumTeil sogar interkontinentale
Dimension, und in seinem unmittelbaren Umfeld ist sein BetriebTeil
des taglichen Lebens flir jeden einzelnen Menschen. Zukunftsfahig
sind Flughafen und Region, wenn ihre Entwicklung den drei Leitlini-
en der Nachhaltigkeit folgt und dabei 6kologische Tragfahigkeit, 6ko-
nomische Leistungsféhigkeit und sozialeVertraglichkeit miteinander
in Einklang bringt.

Das Verhaltnis zwischen dem Flughafen und seiner Umgebung ist
konflikttrachtig. Das ist unvermeidlich. Es ist von widerstreitenden
Interessen gepragt, die sich nicht leicht auf einen Nenner bringen
lassen. So werden Nutzen und Belastung durch den Flughafen nicht
nur unterschiedlich empfunden - sie sind auch tatsachlich unter-
schiedlich verteilt. Die vom Flughafen Begunstigten sind nicht ohne
weiteres mit den durch ihn Belasteten identisch. Mancher schatzt
und nutzt den Anschluss an globale Mobilitat, ohne unter dem Larm,
den Abgasen und der Zerstorung von naturlicher Umwelt zu leiden,
die ein anderer zu tragen hat, ohne den Flughafen jemals zu nutzen.
Es gibt den Flughafen-Beschaftigten, der um seinen Arbeitsplatz
firchtet und doch in Ruhe in seinem Garten sitzen mdchte, und den
nachtfluggestressten Anwohner, der ohne Bedenken morgens um
funf das Charter-Flugzeug nach Mallorca besteigt.

Die Notwendigkeit einer Kapazitatserweiterung durch Ausbau, wie
sie von Flughafen AG, Lufthansa und anderen Luftverkehrsgesell-
schaften und groBenTeilen von Wirtschaft und Politik mit dem Blick
auf die Entwicklung der Region gefordert wird, stof3t hinsichtlich der
okologischen, gesundheitlichen und politisch-sozialen Belastbarkeit
des Flughafen-Umfelds auf Kritik und Widerstand von vielen Gemein-
den, Umweltverbanden, Blirgerinitiativen, Teilen von Politik und
Gesellschaft.
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Die offentliche Debatte Gber Notwendigkeiten und Zumutbarkeiten,
Uber Chancen und Risiken, die mit der klinftigen Entwicklung des
Flughafens verbunden sind, ist durch die Hypothek derVorgange
beim Bau der ,Startbahn West” sowie durch tatsachliche und ver-
meintliche Absichten und Festlegungen von Flughafen und Politik
belastet.

Vor diesem Hintergrund schlug der ,, Gesprachskreis Flughafen”
beim damaligen hessischen Ministerprasidenten Hans Eichel nach
einer eingehenden Analyse der Interessen- und Konfliktsituation in
der Region am 13. Mai 1998 einmutig vor, die kiinftige Entwicklung
des Flughafens Frankfurt einem unabhangigen und ergebnisoffenen
Mediationsverfahren zu unterziehen. Dieses sollte kléren,
Lunter welchenVoraussetzungen der Flughafen Frankfurt dazu bei
tragen kann, die Leistungsfahigkeit der Wirtschaftsregion Rhein-
Main im Hinblick auf Arbeitsplatze und Strukturelemente dauerhaft
zu sichern und zu verbessern, ohne die 6kologischen Belastungen
fir die Siedlungsregion aul3er Acht zu lassen”".
Er empfahl, eine Mediationsgruppe mit bis zu 20 Mitgliedern, gelei-
tet von zwei oder hochstens drei gleichberechtigten Mediatoren,
einzusetzen. Damit setzte der ,, Gesprachskreis Flughafen” ein in
Deutschland in dieser Struktur und in dieser Grof3enordnung bislang
einmaliges Verfahren in Gang.

Der ,Gesprachskreis Flughafen” bat Herrn Dr. Frank Niethammer,
Prasident der Industrie- und Handelskammer Frankfurt, sowie Herrn
Dr. Kurt Oeser, ehemaliger Umweltbeauftragter der Evangelischen
Kirche Deutschland (EKD), als Mediatoren zurVerfligung zu stehen.
Beide einigten sich auf Herrn Dr. Klaus Hansch, MdEP, ehemaliger
Prasident des Europaischen Parlaments, als dritten Mediator. Die
Mediationsgruppe sollte wie folgt zusammengesetzt sein:Vier Ver-
treter von Gemeinden, vierVertreter von Blrgerinitiativen, zweiVer-
treter von Umweltverbanden in der Region, zwei Vertreter aus der
Wirtschaft sowie je ein Vertreter der Flughafen AG, der Lufthansa AG,
der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, der Gewerkschaften in Hes-
sen, des Bundesverkehrsministeriums, des Hessischen Ministeriums
flir Wirtschaft,Verkehr und Landesentwicklung, des Hessischen
Ministeriums fir Umwelt, Energie, Jugend, Familie und Gesundheit
sowie des BARIG als Vertreter der in Deutschland ansassigen Airlines.

Von Beginn an habenVertreter der eingeladenen Burgerinitiativen
und Umweltverbande — mit Ausnahme der Offenbacher Vereinigung

* Vgl. Artikel Il der ,Vereinbarung liber das weitere Verfahren im Zusammenhang mit der Diskussion um den Flughafen Frankfurt” des ,Gespréchskreises Flughafen*1998.
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gegen Fluglarm - die Region in dem Mediationsverfahren als nicht
hinreichend vertreten angesehen und es als nicht neutral und nicht
ergebnisoffen abgelehnt. Sie haben dies den Mediatoren am 18.
August 1998 in einem ausfuhrlichen Gesprach vorgetragen. Bei die-
ser Gelegenheit haben die Mediatoren die Zielsetzung, die Spielrau-
me sowie den geplanten Ablauf des Mediationsverfahrens erlautert
und versucht, Burgerinitiativen und Umweltverbande fir eine Mit-
wirkung zu gewinnen. Letztere hatten Gelegenheit, dem Ministerpra-
sidenten ihre Bedenken und Forderungen vorzutragen, der ihnen mit
einem Schreiben vom 1. September 1998 versicherte, dass
... das Mediationsverfahren vollig offen ist. Es gibt seitens der
Landesregierung keinerlei Vorfestlegungen. [...] Die Zielbestim-
mung ist in einer sehr eingehenden Erérterung im Gesprachskreis
Flughafen konsensual erarbeitet worden. [...]Was die Frage der
Reprasentanz der Region anbelangt, so liegt es nach meinem
Dafurhalten in der Kompetenz von Mediatoren und Mediations-
gruppe, sofern die eingeladenen Biirgerinitiativen und Natur
schutzverbande von dem Angebot zur Mitgliedschaft in der Media-
tionsgruppe keinen Gebrauch machen wollen, die frei werdenden
Platze durch Kommunalvertreter aus der Region aufzufiillen.”

In einem weiteren Gesprach tauschten Mediatoren und Vorsitzende/
Geschéaftsfihrer des Landesverbandes des BUND, der Schutzge-
meinschaft DeutscherWald und derVorsitzende von Landes- und
Bundesverband des Naturschutzbundes Deutschland (NABU) am
20. April 1999 ihre Einschatzungen tber Auftrag und Ablauf des
Mediationsverfahrens aus. Zwischenzeitlich hatte die Mediations-
gruppe nach eingehender Diskussion beschlossen, unter Beachtung
einer moglichst grol3en regionalen Ausgewogenheit freie Sitze an
Vertreter der Gemeinden Darmstadt, FIorsheim, Kelsterbach, Offen-
bach und Raunheim sowie an einen Vertreter des Landesverbandes
Hessen der Deutschen Angestellten-Gewerkschaft zu vergeben. Um
die Arbeitsfahigkeit der Gruppe und die Kontinuitat der Arbeit zu
gewabhrleisten, wurde beschlossen, darliber hinaus keine weiteren
Mitglieder mehr aufzunehmen.

Die Mediationsgruppe nahm am 16. Juli 1998 ihre Arbeit auf. Zur
besseren Strukturierung des Mediationsprozesses gab sich die
Mediationsgruppe eine Geschaftsordnung. In ihr wurde neben den
fur den Ablauf desVerfahrens notwendigen Regeln insbesondere
festgelegt, dass die Mitgliedschaft in der Mediationsgruppe nur per-
sonlich wahrgenommen werden kann, eine Vertretung nicht zulassig
ist und dass dieTeilnehmer ihre entsendende Stelle regelméafig
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informieren und sich mit ihr rickkoppeln sollen. Damit sicherte sich
die Mediationsgruppe ein hohes Mal3 anTeilnahmekonsistenz und
Verfahrenskontinuitat.

Mit dem Projektmanagement, der logistischen Unterstiitzung und
der Geschaftsfliihrung beauftragte die Mediationsgruppe das Biiro
Dr. Peschke + Partner, Bad Homburg v.d.H. Die Beratung in 6konomi-
schen Fragen oblag der HLT Gesellschaft fiir Forschung Planung Ent-
wicklung mbH, in 6kologischen Fragen des Hessischen Landesamtes
fir Umwelt und Geologie (HLUG), vormals Hessische Landesanstalt
fir Umwelt (HLfU). Die wissenschaftliche Begleitung des gesamten
Verfahrens wurde dem Oko-Institut Darmstadt (ibertragen. Fiir die
personliche Beratung der Mediatoren war Herr Dr. Hans Peter Mei-
ster vom Institut fir Organisationskommunikation (IFOK), Bensheim,
verantwortlich.

Die Mediationsgruppe hat unter der Leitung der drei Mediatoren 24-
mal getagt. Zur besseren Bewaltigung des Arbeitsprogramms hat
sie Arbeitskreise fiir ,Verkehr” ,,Okologie, Gesundheit und Soziales”
sowie fiir ,Okonomie” eingerichtet, in denen besondere Themen
wiederum jeweils von den Arbeitsgruppen , Siedlung und Soziales”
und , Flugsicherung und Navigation” sowie der Expertengruppe
~Fluglarm” bearbeitet wurden. In den Arbeitskreisen, Arbeitsgrup-
pen und der Expertengruppe sind vertiefende Untersuchungen auf
dem jeweiligen Fachgebiet durchgefiihrt und der Mediationsgruppe
Vorschlage unterbreitet worden, wie mit den jeweiligen Ergebnissen
umgegangen werden konnte'. Arbeitskreise und Arbeitsgruppen
waren fir die Mitarbeit vonTeilnehmern aul3erhalb der Mediations-
gruppe offen, also auch fir Biirgerinitiativen und Umweltverbande.

Um die mit der Entwicklung des Flughafens zusammenhangenden
technischen, 6konomischen, sozialen und 6kologischen Probleme zu
untersuchen, hat die Mediationsgruppe in der Regel nach fachlicher
Vorarbeit in den Arbeitskreisen und ihren Untergruppierungen 20
Gutachten in Auftrag gegeben. Ferner wurden 15 Anhorungen von
Experten und Fachgesprache durchgefiihrt. Um nicht von der Mei-
nung nur eines Experten oder nur einer wissenschaftlichen Richtung
abhangig zu sein, wurde — soweit moglich — jedes Gutachten und
jede Anhorung einer sorgfaltigen Qualitatskontrolle durch weitere
Wissenschaftler und Praktiker unterzogen. Insgesamt hat die Media-
tionsgruppe 129 Fachleute zu Rate gezogen.

1 Die Ergebnisse werden von der Mediationsgruppe jeweils themenspezifisch abgelegt. Die Liste der Themen findet sich im Anhang auf Seite 185/186. (V1....V15 fir Verkehrs-
themen, W1....W8 fiir 6konomische Themen und O1....020 fiir gesundheitliche und 6kologischeThemen)
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Durch Zwischenberichte im Januar und August 1999 sowie durch
Presseerklarungen, Pressekonferenzen und Interviews haben die
Mediatoren die Offentlichkeit (iber den jeweiligen Stand des Verfah-
rens unterrichtet. Am 30. September, 4. November und 2. Dezember
1999 haben die Mediatoren in Informationsveranstaltungen mit
Landtagsabgeordneten, Landraten, Biirgermeistern und Stadtver-
ordnetenvorstehern sowie Mitgliedern von Blirgerinitiativen und
Umweltverbanden den Verlauf des Verfahrens und die bis dahin
erzielten Ergebnisse diskutiert.

Auftrag und Grundlage des Mediationsverfahrens sind durch den
Regierungswechsel in Hessen nicht verandert worden. Der desi-
gnierte Ministerprasident Roland Koch hatte bereits am 3. Marz 1999
in einem Schreiben an die Mediatoren sein Interesse an einer Fort-
fihrung des Mediationsverfahrens auf der bisherigen Grundlage
bekundet. Nach derVersicherung in der Regierungserklarung vom
22. April 1999, dass das

~Mediationsverfahren — wie angekiindigt — ergebnisoffen zu Ende

gefuhrt” und sein Ergebnis ,,erhebliches Gewicht fur die politische

Entscheidung tber den weiteren Ausbau des Flughafens haben”
werde, erklarte sich die Mediationsgruppe aufVorschlag der Media-
toren bereit, ihre Arbeit unverandert fortzufihren.

Es waren einerseits die Anforderungen an die Entwicklung des Flug-
hafens aus Sicht der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit zu klaren,
andererseits war der Frage nachzugehen, in welcher Weise das
unmittelbare Umfeld des Flughafens belastet ist und was den Betrof-
fenen an Belastung zugemutet werden kann. Die Mediationsgruppe
hat nach Wegen gesucht, die sowohl den Anspruchen an die wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit der Region gerecht werden als auch
die okologische Belastung von Mensch und Natur in der Region
begrenzen und womaoglich vermeiden (sog. ,win-win”-Lésungen).
Sie hat unterschiedliche MalRnahmen-Pakete undTeilausbau-Varian-
ten mit dem Ziel untersucht, Lésungen zu finden, die — im Vergleich
zu einem Ausbau mit voller Kapazitat — nur geringfugige wirtschaftli-
che EinbufRen mit sich bringen und Umwelt und Gesundheit—im
Vergleich zum Nichtausbau — kaum zusatzlich belasten.

Zur Unterstltzung dieses Arbeitsprozesses bediente sich die Media-
tionsgruppe der Szenariotechnik: Vier unterschiedliche Zukunftsbil-
der (Szenarien) sollten die Bandbreite der moglichen Entwicklungen
des Flughafens bis zum Jahr 2015 abdecken. Sie beschreiben den
~Ausbau mit voller Kapazitat, einen ,,Ausbau mit einer begrenzten
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Kapazitat} eine ,,Optimierung der Kapazitaten ohne Ausbau des Bah-
nensystems” sowie eine ,Reduktion der Kapazitaten” als jeweils in
sich konsistente Zukunftsbilder.

Fur eine Betrachtung des gesamten Systems, das aus dem Flugha-
fen, seinen Nutzern und seiner Umgebung besteht, wurde eine
Klarung wichtiger Fragen notwendig:

— An welchen Leistungsmerkmalen des Flughafens hangen die wirt-
schaftlichen Effekte vor allem?

— Wie reagiert das Luftverkehrssystem auf Einschrankungen?

— Wovon hangen die Belastungen der Menschen und der Umwelt
genau ab, und welche Grenzen fir die Belastung sollten gezogen
werden?

— Mit welchen MaBnahmen lasst sich ein Zustand erreichen, der den
Anspruchen der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit gentigt, ohne
die Grenzen der Belastung von Mensch und Natur zu Gberschrei-
ten?

SchlieBlich wurde versucht, Mal3stabe fiir die Bewertung der Folgen

zu finden, die eine erhebliche Einschrankung bzw. ein weiteres

Wachstum des Luftverkehrs fiir die wirtschaftliche Entwicklung der

Region und fiir die Belastungen der Anwohner nach sich ziehen.

Dazu wurden folgende Fragenkomplexe untersucht:

— Was sind die Ursachen fiir das Wachstum des Flugverkehrs?

— Welche Annahmen liegen der Forderung nach einem Ausbau des
Frankfurter Flughafens zugrunde?

— Welche 6konomischen Folgen hatte ein Ausbau oder der Nichtaus-
bau fiir die Region?

— Welche 6kologischen, gesundheitlichen und sozialen Folgen hatten
die einzelnenVarianten?

— Welche GréRBenordnungen und welche konkreten Varianten kom-
men flir Ausbau,Teilausbau oder Nichtausbau in Frage?

Mit diesem Vorgehen hat das Mediationsverfahren Neuland fur die

Bundesrepublik Deutschland betreten.

Den Mediatoren und allen Mitgliedern der Mediationsgruppe war
von Beginn an klar, dass das Ergebnis des Mediationsverfahrens die
demokratisch legitimierten Gremien nicht binden oder deren Ent-
scheidung gar ersetzen kann. Es kann auch die gegebenenfalls not-
wendigen gesetzlich vorgeschriebenenVerfahren nicht vorwegneh-
men oder die rechtliche Uberpriifbarkeit der Entscheidungen ver-
eiteln. Allerdings ist sich die Mediationsgruppe des Einflusses be-
wusst, den das Mediationsverfahren und sein Ergebnis auf die politi-
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schen Beratungen und den 6ffentlichen Dialog in der Region Uber
eine schwierige Entscheidung mit weit reichenden sozialen, 6kologi-
schen und 6konomischen Folgen haben kann.

Jedes Mitglied hat in der Mediationsgruppe die Position der entsen-
denden Institution vertreten, ohne den Anspruch zu erheben, diese
festzulegen. Aus dem Auftrag der Mediationsgruppe ergab sich fir
jedes Mitglied die Verpflichtung, 6konomische, soziale und 6kologi-
sche Belange im Grundsatz als gleichwertig zu betrachten und zu
bewerten. Die Beflirchtungen und Erwartungen der Bevolkerung im
Umland des Flughafens sind in jeder Phase des Verfahrens durch
demokratisch legitimierte Vertreter der Gemeinden zur Sprache
gekommen. Zwar kann die Mediationsgruppe nicht den Anspruch
erheben, Landesregierung, Gemeinden, Verbande und gesellschaftli-
che Gruppen - gleichgtiltig, ob sie in der Mediation direkt vertreten
waren oder nicht — festzulegen oder zu binden, aber sie hat die ange-
wandten Verfahren weitgehend einmiitig beschlossen. Der Bericht
mit seinen Schlussfolgerungen wurde in der Mediationsgruppe aus-
fuhrlich beraten und beschlossen. Die Empfehlungen wurden ein-
miitig festgestellt. Fir die Formulierung des Berichtes tragen die
Mediatoren die Verantwortung.
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2. Die Perspektiven des Frankfurter Flughafens

Die Mediationsgruppe bearbeitete zunachst die Fragen, ob und in
welchem Umfang der Flugverkehr weiter zunehmen wird, von wel-
chen Rahmenbedingungen dies abhangt, und was dies fiir den
Frankfurter Flughafen bedeutet. Die Ergebnisse basieren auf wissen-
schaftlichen Untersuchungen, die von der Mediationsgruppe ausge-
wertet wurden. Sie sind mit den heute verfligbaren Mitteln der Wis-
senschaft durchgefiihrt und geprift worden. Dennoch sind Prog-
nosen unvermeidlich mit Unsicherheiten behaftet. Die dem Mediati-
onsbericht zugrunde gelegten Annahmen schreiben zwar nicht die
gegenwartigen Gegebenheiten einfach linear fort, setzen aber doch
eine Entwicklung ohne schwerwiegende Umbriiche voraus. Uber
langere Zeitraume nimmt die Prognosesicherheit sowohl hinsichtlich
der Nachfrage als auch hinsichtlich des Angebotes in einem Mal3e
ab, das es der Mediationsgruppe nicht erlaubt, Aussagen uber 2015
hinaus zu machen.

2.1 Rahmenbedingungen fur die Entwicklung des Luftverkehrs

Wird der weltweite Luftverkehr
weiter wachsen?

Bisher ist die Nachfrage nach Luftverkehr, ausgedriickt in transpor-
tierten Passagieren und Frachtmengen oder in Flugbewegungen,
Jahr fur Jahr gewachsen. Dies ist auf die Erweiterung und Vertiefung
der globalen politischen und wirtschaftlichen Beziehungen, aber auch
auf die Entwicklung von Lebensstil und Urlaubsverhalten in den In-
dustriestaaten zuriickzufuhren. Die Mediationsgruppe geht nach
mehrfachen Expertenanhdérungen? davon aus, dass diese Ursachen
fiir das Wachstum des Luftverkehrs bis 2015 sehr wahrscheinlich
fortwirken werden. Insbesondere werden:

— die globalen wirtschaftlichen Verflechtungen weiter zunehmen
(dabei sind sich die Experten einig, dass Internet, Videokonferenzen
und weitere technologische Neuerungen die Nachfrage nach Flug-
reisen nicht dampfen werden);

— die Beziehungen zwischen Ost- und Westeuropa sich in noch hohe-
rem Mal3e intensivieren;

— die touristischen Individualreisen in ferne Lander (Interkontinental-
Fliige) vor allem zunehmen (5 % mehr Passagiere pro Jahr) und
derTourismus in den Mittelmeerraum im bisherigen Mal3 wachsen
(3 % mehr Passagiere pro Jahr).

2 Anhdérungen vom 28. Mai 1999 , Entwicklung des Flugverkehrs” (mit Vertretern von Airport Research Center, Aachen, des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt, DLR,
KolIn, Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, DIW, Berlin, und des Umweltbundesamtes, UBA, Berlin) vom 4. November 1999 , Entwicklung des Flugverkehrs
— Bereich Tourismus” (mit Vertretern von Aero Lloyd, Condor, TUI sowie des Biiros flir Technikfolgenabschétzung des Deutschen Bundestags) und Ergebnispapier vom 16.

November 1999. [V2]
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Hinweis zur Methodik Globale Flugverkehrsprognosen beziehen sich in der Regel auf die
Verkehrsleistung. Diese Grof3e gibt an, wie viele Passagiere (bzw.
welche Frachtmengen) wie weit fliegen. Sie ergibt sich aus der Multi-
plikation der zuriickgelegten Entfernungen mit der Anzahl der Passa-
giere (bzw. der Menge der Fracht).

Da sowohl die Anzahl der Passagiere (bzw. die Menge der Fracht) als
auch die geflogenen Distanzen wachsen, steigt die Verkehrsleistung
starker an als die Anzahl der Passagiere (bzw. die Menge der Fracht).

Fur die Dimensionierung eines Bahnensystems ist in erster Linie die
Anzahl der Flugbewegungen von Bedeutung. Jeder Start und jede
Landung zahlt als jeweils eine Flugbewegung. Ein Flug kann daher
(bei Umsteigevorgangen oder Zwischenlandungen) mehrere Flugbe-
wegungen bedeuten. Das gleiche gilt auch fiir die Passagiere:
Umsteiger werden doppelt gezahlt.

Die Anzahl der Flugbewegungen ergibt sich, wenn man die Zahl der
Passagiere (bzw. die Frachtmenge) durch die Auslastung und die
FlugzeuggrofR3e teilt. Wenn also die Flugzeuge gré3er werden und/
oder besser ausgelastet sind, dann wachst die Zahl der Flugbewe-
gungen weniger schnell als die Zahl der Passagiere.

Wachstum kann mit jahrlichen Zuwachsraten beschrieben werden
(z. B. 7 % Zunahme pro Jahr). Fir Zukunftsabschatzungen empfiehlt
sich angesichts der ungleichmal3igen Entwicklung aber, das Wachs-
tum bis zu einem bestimmten Zieljahr (hier 2015) als Gesamtzahl
anzugeben. So verdoppelt sich, bei einem jahrlichen Wachstum von
7 %, eine Grof3e in 10 Jahren (Wachstum um 100 % — und nicht um
70 % aufgrund der Zinseszins-Regel).

Alle Prognosen stimmen darin tberein, dass die Verkehrsleistung
(gemessen in Personen- oderTonnen-Kilometern) weltweit in den
nachsten 15 Jahren auf das 2,5fache wachsen wirds. Der Grund:
Nicht nur die Anzahl der Passagiere wird zunehmen (auf etwa das
Doppelte4), sondern auch die zurlickgelegten Entfernungen.

Da gleichzeitig die mittlere Flugzeuggro3e steigen wird, wiirde sich
die Zahl der Flugbewegungen weltweit in den kommenden 15 Jah-
ren nicht ganz verdoppelns. Dabei gehen die Experten davon aus,
dass der grofdte Zuwachs in Asien sowie von und nach Asien stattfin-
den wird.

Die Mediationsgruppe geht nach Auswertung aller relevanten Pro-
gnosens davon aus, dass die weltweite Zunahme des Luftverkehrs
sich, mit geringen Abschlagen, auch auf den Verkehr von und nach
Deutschland auswirken wird.

3 Bei einem jahrlichen Wachstum von ca. 6% ergibt sich bis 2015 eine Zunahme um insgesamt ca. 170 %.

4 Bei jahrlichen Wachstumsraten der Passagiere zwischen 4 und 5% ergibt sich bis 2015 eine Zunahme um ca. 95-130%.

5 Bei jahrlichen Wachstumsraten der Flugbewegungen zwischen 3 und 4% ergibt sich bis 2015 eine Zunahme um ca. 65-90%.
6 ACI-Studie von 1998, Airbus 1998, Boeing 1998, IATA 1996, ICAO 1995, IPCC 1999, DLR/DFS 1995.
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Zuwachs 1998 — 2015 in %
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Verkehrsleistung weltweit
Tonnen- kilometern)

Flugbewegungen
Anzahl der Passagiere

weltweit

Wird die Preisentwicklung Ein- Durch die Liberalisierung des weltweiten Luftverkehrs, die zuneh-

fluss auf die Nachfrage haben? mend auch in Europa splrbar wird, sowie durch die zunehmende
Konkurrenz der Airlines und der Allianzen sind die Preise fiir viele
Ziele in den letzten Jahren deutlich gefallen. Dazu kommt: Viele
Strecken finanzieren sich lGiber die Geschaftsreisenden und die Beila-
defracht; Tickets flir Privatreisende konnen dadurch sehr glinstig
abgegeben werden. Die Liberalisierung des Luftverkehrs wird sich
auch in der Zukunft fortsetzen. Das ist die Einschatzung der Mediati-
onsgruppe nach intensiver Diskussion der derzeit vorliegenden
Informationen’.
Preissteigerungen sind bei anhaltender Liberalisierung nur durch
regulative Eingriffe zu erwarten. Die Experten sind sich einig: Die
Einflhrung einer europaischen Abgabe bzw. Steuer auf Flugverkehr
(oder auf Kerosin) in den kommenden fiinf Jahren ist absehbar. Die
Europaische Kommission setzt sich das Ziels, bis 2001 ein Konzept
zur Einbeziehung von Umweltgebiihren in das Streckengeblihren-
system fur Flugverkehr in Europa zu erarbeiten.
Die Anhorung internationaler Experten im Rahmen des Mediations-
verfahrens? hat ergeben, dass die zu erwartenden Abgaben die Nach-
frage nicht nennenswert dampfen werden. Das heil3t: Die zukUinftig
absehbare Preisentwicklung im Luftverkehr lasst zwar 6kologische
Verbesserungen, aber keine dampfende Wirkung auf die Nachfrage
erwarteno,

7 Ergebnispapier zu V10a vom 30. September 1999.
8 Luftverkehr und Umwelt: Wege zu einer nachhaltigen Entwicklung; Mitteilungen der Kommission an den Rat vom 30.11.1999.

9 Anho6rung vom 19. August 1999 (mit Vertretern der Civil Aviation Authority, CAA, London, des Centre for Energy Conservation and Environmental Technology, CE, Delft,
des Deutschen Instituts fir Wirtschaftsforschung, DIW, Berlin, der Flughafendirektion Ziirich sowie INFRAS, Zirich) und Ergebnispapier vom 1. Oktober 1999. [V7/V8]

10 Djes setzt voraus, dass sich die Flugpreise nicht aufgrund von Monopolbildung auf der Anbieterseite drastisch nach oben entwickeln.
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Wird die wachsende Nachfrage Die Kapazitat des Luftverkehrs wird grundsatzlich von der Aufnah-

durch die Kapazitat des Luft- mefahigkeit des Luftraums (vom lokalen wie vom européaischen Luft-

raums begrenzt? raum) und von der Leistungsfahigkeit der Bodeninfrastruktur (Start-
und Landebahnen, Terminals, Vorfeld, Taxiways) bestimmt.

System Luftverkehr Die vorliegenden Untersuchungen
lassen darauf schlie3en, dass der euro-
paische Luftraum noch Uber Potenziale
zur Kapazitatssteigerung verfligt, um
das prognostizierte Wachstum aufzu-
nehmen. Die dazu notwendige Neu-
strukturierung des europaischen Luft-
raums wird vorbereitet”. Neben der
Neustrukturierung des Luftraums wer-
den neue Verfahren undTechnologien
zur Flugsicherung und Navigation —
sowohl an Bord als auch am Boden —
eingesetzt werden (u. a. Satellitennavi-
gation und neuartige Radarsysteme1?).
Insgesamt stellt der Luftraum daher
nach Ansicht der Experten kein limitie-
S, Landsel rendes Element fiir eine Kapazitatsstei-

gerung des Flughafens Frankfurt dar.

‘ Der Deutschen Flugsicherung zufolge

sind die Schwierigkeiten der europai-
schen Flugsicherung hinsichtlich der bestehenden Kapazitatsengpas-
se im europaischen Luftraum allerdings noch nicht beseitigt.

Wo konzentriert sich dasWachs-  Der Luftverkehr an einem Flughafen setzt sich zusammen:
tum? — aus Passagieren sowie Fracht, fiir die der Flughafen Ausgangs-
oder Endpunkt ihrer Reise ist (originarer Verkehr) und
- aus Passagieren sowie Fracht, die am Flughafen umsteigen bzw.
umgeladen werden. DieserTeil der Nachfrage ist nicht zwingend
auf einen bestimmten Umsteigerflughafen angewiesen, hier kon-
kurrieren verschiedene Flughafen untereinander.

1 Ergebnispapier ,Auswirkungen der Situation in der européischen Flugsicherung auf den Flughafen Frankfurt” vom 10. Dezember 1999. [V11e]
12 Bsp.: Precision Runway Monitor (PRM), Anhérung vom 22. Juni 1999 ,Technologien und Verfahren der Flugsicherung und Navigation und ihre Auswirkungen”
(mit Vertretern der Deutschen Flugsicherung, DFS, der Flughafen Frankfurt Main AG, FAG, sowie der Deutschen Lufthansa AG, DLH). [V11b]
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Ist der Umsteiger/Umlade-Anteil hoch, spricht man von einer Dreh-
scheibe (Hub13), die tGber Zuliefer-Fllige (Spokes) , gefiittert” wird.
Wahrend in der Vergangenheit vornehmlich Direktflige angeboten
wurden (, Point-to-Point”), bauen die groBen Fluglinien zusatzlich
auf das System von ,Hub-and-Spokes”

Der Luftverkehr tber die ,,Spokes”
Hub-and-Spokes (Prinzip) hangt von der (begrenzten) Nachfrage
aus der Region ab, die den Zuliefer-
Flughafen umgibt. In den Hubs ist der
\);— - Flugverkehr zumTeil von der regiona-
len Nachfrage abgekoppelt und kann
wesentlich starker wachsen.
Um im Wettbewerb die wirtschaftliche
und verkehrstechnische Effizienz zu
e erhohen, versuchen die grof3en Flug-
gesellschaften und ihre globalen Alli-

\)s‘: \);— anzen ihren Luftverkehr durch das

\»’r

Hub-and-Spokes-Systems auf zentra-

le Drehscheiben (Hubs) zu konzentrie-

ren. An dieser Strategie wird sich bis

2015 voraussichtlich nichts Grundle-
POint'tO'POint (Pr|n2|p) gendes andern.

Gibt es Alternativen zum Bei zunehmender Nachfrage werden zunehmend Stadtepaare im
Hub-and-Spokes-System? Direktverkehr verbunden, insbesondere auf den haufig frequentier-
ten Linien im Kurz- und Mittelstreckenbereich. Parallel zum Luftver-
kehr im Hub-and-Spokes-System wird also auch die Zahl der Direkt-
verbindungen (Point-to-Point-Verkehr) steigen, aber sie werden es
nicht ersetzen.
Die Geschaftsstrategien der Flugzeughersteller richten sich bereits

13 Das englische Wort fiir Nabe.
14 Das englische Wort fiir Speichen.
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auf dieses Nebeneinander ein: Einerseits wachst der Markt fur die
kleineren (Regional-)Flugzeuge, die fir Hub-Zubringerflige wie fir
Direktverbindungen genutzt werden kdnnen. Andererseits wachst
die Bedeutung der Grol3flugzeuge, die die Hubs untereinander ver-
binden.

Hub-and-Spokes Einsatz in der Praxis

Was macht die Qualitat eines
Hub aus?

Im Laufe der Diskussion wurden in der Mediationsgruppe auch
Zweifel an der langfristigen Zukunft des Hub-and-Spokes-Systems
geauldert. So konnte der Zwang zum Umsteigen die Akzeptanz
bestimmter Fllige verringern und mit wachsenden Passagierzahlen
auch den Point-to-Point-Verkehr wirtschaftlich wieder attraktiver wer-
den lassen. Wie eine eigens zu diesem Thema durchgefiihrte
Anhorung ergeben hat, erlaubt das Hub-and-Spokes-System jedoch
ein Verbindungsnetz, das dem in der Vergangenheit dominanten
Point-to-Point-System, was die Frequenz, die Destinationen, die Ge-
samtreisezeit und die Kosten anbelangt, Giberlegen ists. Grundlegen-
de Zweifel an der Dominanz dieses Systems bis zum Jahr 2015 las-
sen sich also nicht erharten.

Sie besteht in einem breiten Angebot an Destinationen und Umstei-
gemaoglichkeiten fir kaufkraftige Kunden auf viel beflogenen Routen
mit einer hohen Frequenz und in einer moglichst kurzen Zeit fir
Umsteigevorgange’s.

Die Gesamtreisezeit hat erheblichen Einfluss auf die Kunden-Ent-
scheidung flir oder gegen eine Allianz. Nach Literaturangaben'? wer-
den in den Reservierungssystemen 80 % aller Fllige auf der ersten
Seite der nach Zeitbedarf sortierten Liste gebucht. Da die reine Flug-

15 Anhérung vom 8. Juli 1999 , Strategie und Wettbewerb der Luftverkehrsgesellschaften” (mit Vertretern des Airport Research Centers, Aachen, der Fachhochschule
Heilbronn, Mkmetric, Karlsruhe, und der Deutschen Lufthansa AG) und Ergebnispapier vom 30. September 1999. [V6]

16 Eine genaue Definition des Anteils an Umsteigern, die einen Hub ausmacht, ist nicht anzugeben.

17Vgl. Pompl, W.: Luftverkehr — eine 6konomische und politische Einfiihrung, 3. Auflage, Heidelberg/Berlin 1998.



Lasst sich die Drehscheiben-
funktion auf mehrere Flughéfen
aufteilen?

Wie werden sich die anderen
europaischen Drehscheiben
entwickeln?
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zeit kaum beeinflussbar ist, hangt die Gesamtreisezeit stark von
moglichst kurzen Umsteigezeiten ab. Die garantierte Umsteigezeit
fir wichtige Verbindungen (,,Minimum ConnectingTime”) in Frank-
furt liegt derzeit bei 45 Minuten. Nach den Vorstellungen der Lufthan-
sa wird sie aus Wettbewerbsgrunden weiter verringert werden’s.

Im Prinzip ist ein Hub nicht an einen Flughafen gebunden. Besteht
ein Flughafensystem mit garantierten Umsteigezeiten, kann der
Flughafenbetreiber den Verkehr aufteilen. Ein solches Flughafen-
system bedarf der Genehmigung durch die EU. Sie kann die Geneh-
migung nur erteilen, wenn durch die Aufteilung des Verkehrs einzel-
ne Fluggesellschaften nicht diskriminiert werdenns.

Grundsatzlich ist auch ohne garantierte Umsteigezeit eine Verlage-

rung vonTeilen des Hub moglich. So werden beispielsweise in Lon-

don und auch in FrankfurtTeilverkehre verlagert:

— Wegen der begrenzten Ausbaumaoglichkeiten in London-Heathrow
nimmt der Luftverkehr in anderen Londoner Flughafen (Luton,
Stanstead, Gatwick) zu.

— Wegen der begrenzten Kapazitat in Frankfurt bietet die Lufthansa
zunehmend Umsteigeverbindungen in Minchen an.

Die Aufteilung des Hub-Betriebes auf mehrere Flughafen fuhrt aller-

dings zu einer deutlichen Minderung der Effizienz und damit zu Wett-

bewerbsnachteilen2o. Dies wirkt sich auf Hubs, die vom Umsteiger-
verkehr besonders abhangig sind, deutlich starker aus als auf Hubs,
die sich zugleich auf eine grof3e Zahl an Originarpassagieren stltzen
konnen. Um Effizienzverluste weitgehend zu vermeiden, muss die

Umsteigezeit, die von der den Hub betreibenden Airline gefordert

wird, durch eine (schnelle) Bodenverbindung zwischen den Flugha-

fen erreicht werden. Wie grof3 die Effizienzverluste im konkreten Fall
tatsachlich sein werden, ist eine offene Frage.

Die vier konkurrierenden grofR3en Interkontinental-Hubs in Europa
(London-Heathrow, Paris-Charles de Gaulle, Amsterdam-Schiphol
und Frankfurt-Rhein-Main) stoRen gegenwartig an Kapazitatsgren-
zen2', Charles de Gaulle und Schiphol planen daher eine Erweite-
rung. London-Heathrow treibt den Bau einer weiteren Start- und
Landebahn aufgrund raumlicher Begrenzungen nicht voran. Dort
verteilt sich das Wachstum auf mehrere andere City-Flughafen. Die
Niederlande diskutieren, nach dem beschlossenen Bau einer 5. Start-
und Landebahn, tber die langfristige Zukunft des Flughafens tber

18 Die Rollzeiten auf dem Flughafen, die je nach Konfiguration der Bahnen und derTerminals unterschiedlich lang sein kénnen, werden aufgrund internationaler Konventio-

nen der Flugzeit zugerechnet.

19 Ergebnispapier zu ,Flughafensysteme und Verkehrsverlagerung” vom 30. September 1999. [V10b]
20 pies ergab die Anhérung zumThema , Strategie und Wettbewerb der Luftverkehrsgesellschaften’, die am 8. Juli 1999 stattfand. [V6]
21 Ergebnispapier ,Erfahrungen an anderen Standorten” vom 27. Oktober 1999. [V12]
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Was unterscheidet Frankfurt von
den anderen europdischen Inter-
kontinental-Hubs?

Miussen Drehscheiben immer
weiter wachsen, um wettbe-
werbsfahig zu bleiben?

den anstehenden Ausbau hinaus. Nach jingsten Berichten entschied
sich die niederlandische Regierung vorlaufig fir den moglichen Aus-
bau am Standort Schiphol und gegen das Projekt einer kiinstlichen
Insel in der Nordsee. Neben technischen und finanziellen Griinden
spielte dabei auch die Ungewissheit Giber die langfristige Entwicklung
im Luftverkehr eine Rolle22.

London-Heathrow und Paris-Charles de Gaulle sind nicht nur Flug-
hafen ihrer Region, sondern auch der Hauptstadt des Landes mit
mehreren Millionen Einwohnern. Hier ist der Anteil der Originarpas-
sagiere hoher und die Anzahl der Umsteiger vergleichsweise gerin-
ger (ca. 20 %). Dem entspricht eine groRere durchschnittliche Flug-
zeuggrolRe (ca. 130 Passagiere pro Flugzeug). Amsterdam und
Frankfurt, deren nahere Umgebung weniger dicht bevolkert ist,
haben dagegen deutlich hohere Umsteigeranteile (ca. 50 %) und
entsprechend kleinere Flugzeuge (ca. 105 Passagiere pro Flugzeug).
Durch schnellere Verkehrsanbindungen am Boden (Hochgeschwin-
digkeitsnetz der Bahn) wachst allerdings das Einzugsgebiet und
damit die Zahl der potenziellen Originarpassagiere. Damit besteht
die Moglichkeit, den Anteil der Originarpassagiere zu steigern und
groBere Flugzeuge einsetzen zu kénnen.

Die globalen Allianzen der Luftverkehrsgesellschaften konzentrieren
ihren Umsteigerverkehr auf wenige grof3e Drehscheiben. Je mehr
Umsteiger sie an sich ziehen, desto mehr Destinationen und Fre-
quenzen kdnnen wirtschaftlich angeboten werden. Zwischen den
Allianzen und damit auch zwischen den Drehscheiben mit hohen
Umsteigeranteilen herrscht Wettbewerb. Dies fuhrt nach Einschat-
zung der Mediationsgruppe zu einem Bedarf nach zusatzlicher Kapa-
zitat an den Drehscheiben. Wird sie nicht bereitgestellt, besteht die
Moglichkeit der Schwachung und Herabstufung des Flughafens. Auf
der anderen Seite kdnnen Hubs nicht unendlich wachsen — schon gar
nicht in Ballungsgebieten. So werden zum einen technische Grenzen
des Wachstums einzelner Flughafen vermutet. Ob es diese Grenzen
tatsachlich gibt, und wenn ja, wo diese liegen, lasst sich wissen-
schaftlich derzeit nicht feststellen. Zum anderen lassen sich Begren-
zungen aufgrund der Larmbelastung und der Inanspruchnahme von
Natur festlegen (siehe Kap. 3).

22 Ahnlich den Airlines deuten sich auch Kooperationen der groBen Hub-Flughafen an. Die kiirzlich gemeldete Kooperation zwischen Schiphol und Frankfurt bezieht sich

allerdings nur auf Dienstleistungen am Boden.
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Zusammenfassung zu 2.1

. Der Luftverkehr wird sich bis 2015 - eine Entwicklung der heutigen
Rahmenbedingungen ohne schwerwiegende Umbriiche vorausge-
setzt — voraussichtlich weltweit verdoppeln. Die Passagierzahlen
werden um 4-5 % im Jahr zunehmen. Soweit absehbar gilt dies in
etwas abgeschwachter Form auch flir den Verkehr von, nach und in
Deutschland (Passagiere plus 3-4% im Jahr). Die Zahl der Flugbewe-
gungen, die fiir die Kapazitat von Start- und Landebahnen entschei-
dend ist, wachst aufgrund leicht zunehmender Flugzeuggré3en noch
etwas weniger.

. Die Kapazitat des Luftverkehrs hangt vom eingesetzten Fluggerat,
von der Infrastruktur am Boden (Start- und Landebahnen, Terminals)
sowie von dem System der Flugsicherung (am Boden/an Bord) ab.
Bei einer Optimierung der Flugsicherung auf der europaischen und
der nationalen Ebene erscheint es ,,technisch” machbar, ausreichen-
de Kapazitaten im Luftraum zur Verfliigung zu stellen.

. Der Luftverkehr an einem einzelnen Flughafen wird von Originarpas-
sagieren und von Umsteigern gespeist. Dies gilt analog fiir die
Fracht. Ist der Umsteiger/Umlade-Anteil hoch, spricht man von einer
Drehscheibe (,,Hub"”), die tiber Zubringer-Fllge (,,.Spokes”) , geflit-
tert” wird.

. Im Flugverkehr herrscht weltweiter Wettbewerb. Um in ihm zu beste-
hen, versuchen die gro3en Fluggesellschaften und ihre globalen Alli-
anzen die betriebswirtschaftliche und verkehrstechnische Effizienz zu
steigern, indem sie ihren Luftverkehr durch das Hub-and-Spokes-
System auf zentrale Drehscheiben (Hubs) konzentrieren. An dieser
Strategie wird sich bis 2015 voraussichtlich nichts Grundlegendes
andern.
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Zusammenfassung zu 2.1

5. Neben dem Hub-and-Spokes-System wird sich die Nachfrage nach

Direktfligen und damit der so genannte Point-to-Point-Verkehr ver-
starken.

Eine Aufteilung der Drehscheibenfunktion auf mehrere Flughéafen in
einem Flughafensystem ist grundsatzlich moglich. Ein solches Flug-
hafensystem ware EU-genehmigungsbediirftig. Es ist allerdings nur
wettbewerbsfahig, wenn die vom Hub-Betreiber geforderte Umstei-
gezeit mit Hilfe einer schnellen Verbindung am Boden eingehalten
werden kann.

Eine Verlagerung vonTeilen des Hub ist grundsatzlich auch ohne
garantierte Umsteigezeit moglich, fihrt aber zu Effizienzverlusten
und damit zur Gefdhrdung der Wettbewerbsfahigkeit. Bei Drehschei-
ben, die besonders stark vom Umsteigerverkehr gepragt sind
(Amsterdam, Frankfurt), waren diese Effizienzverluste héher als bei
Drehscheiben mit einem hohen Anteil an Originarpassagieren
(London, Paris).
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2.2  Zur Kapazitat des Frankfurter Flughafens

Welche Rolle spielt der Frankfur-
ter Flughafen im globalen Luftver-
kehr?

Ist die Kapazitat des Frankfurter
Flughafens unzureichend?

Wie entwickelt sich der Frankfur-
ter Flughafen, wenn seine Kapa-
zitat nicht erhéht wird?

Kann der Flughafen auch ohne
Ausbau wachsen?

Frankfurt hat sich zur Drehscheibe (Hub) der Lufthansa und damit
zum zentralen Hub der Star Alliance (der um die Lufthansa gruppier-
ten globalen Allianz von Fluggesellschaften) in Europa entwickelt.
Damit stellt der Frankfurter Flughafen den interkontinentalen Zugang
nach Deutschland dar.

Aufgrund der vielen Umsteiger kann die Lufthansa bzw. die Star Alli-
ance sehr viel mehr Destinationen und Frequenzen anbieten, als dies
allein flir die originar Frankfurt an- und abfliegenden Passagiere
moglich ware. Eine entsprechende Kapazitat vorausgesetzt, wird der
groRBereTeil der von der Star Alliance transportierten Passagiere und
Fracht, die in Europa umsteigen bzw. umgeladen wird, nach Ein-
schatzung der Mediationsgruppe auch in Zukunft in Frankfurt um-
steigen bzw. umgeladen.

Schon heute liberschreitet das gegenwartige Verkehrsvolumen des
Flughafens die Kapazitat des bestehenden Bahnensystems. Wahrend
78 Flugbewegungen in der Stunde seitens der Flugsicherung als
koordinierbar eingeschatzt werden, werden tber 100 Flugbewegun-
gen in der Stunde nachgefragt. Zwar werden, wenn die Wetterbedin-
gungen es erlauben, bereits heute tiber 90 Bewegungen in der Stun-
de abgewickelt, bei Instrumentenflugbedingungen ist der Koordina-
tionseckwert zurzeit auf die Zahl von 78 festgelegt?3. Nach einhelliger
Auffassung der befragten Experten hat der Frankfurter Flughafen ein
Kapazitatsdefizit.

Einerseits droht die Abwanderung wichtiger Verkehre oder Kunden,
wenn die Kapazitat des Frankfurter Flughafens nicht erh6ht wird.
Andererseits ist der Frankfurter Flughafen aufgrund seiner derzeiti-
gen Kapazitat und aufgrund seiner geografischen Lage?4 so gut fir
die Wahrnehmung der Aufgaben eines internationalen Hub in Euro-
pa geeignet, dass im Fall eines Nichtausbaus auch in Zukunft be-
grenztes Hubbing in Frankfurt stattfinden wird — moglicherweise
durch andere Airlines.

Im Jahr 1999 sind mit 440.000 Bewegungen rund 5 % Flugbewegun-
gen mehr als 1998 abgewickelt worden. Das gelang vornehmlich
durch ein Aufflllen der Zeiten (,Taler”) zwischen den Belastungsspit-
zen. Es wurde zusatzlich ein Programm zur Kapazitatssteigerung auf
dem bestehenden Bahnensystem (technische Optimierung) auf-

23 |nternationale Rechtsvorschriften schreiben bestimmte Mindeststaffelungen hintereinander landender Flugzeuge vor.
24 Die aufkommensstérksten interkontinentalen Destinationen fiihren tiber den Nordatlantik. Es ist daher fiir den Kunden wenig sinnvoll, fir diese Verbindungen erst zu

einem Umsteigeflughafen in die entgegengesetzte Richtung zu fliegen (wie z. B. Wien oder Berlin).
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gelegt und zunehmend Fliige in die Nacht (22 bis 6 Uhr) gelegt. So
fanden 1998 im Durchschnitt 95 Flugbewegungen pro Nacht statt,
davon bereits 77 regular im Flugplan vorgesehene, in bestimmten
Nachten aber mittlerweile bereits Gber 160. Die Zahl der nachtlichen
Flugbewegungen hat sich von 12.440 im Jahr 1985 auf 44.795 im
Jahr 1999 erhoéht.

Welcher Zielwert soll fur die
Kapazitat erreicht werden?

Flugbewegungen pro Jahr

660.000

Zielwert der FAG

Flugbewegungen pro Stunde
—Technische Kapazitat —
120

Zielwert der FAG

1998 00 02 04 06 08 10 12 14 2015

1998 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 2015

* ohne Militar

Wie kann das wachsende Kapa-

Die FAG strebt einen Kapazitatseckwert von 120 Flugbewegungen
(Starts und Landungen) pro Stunde an. Da die Qualitat des Hub

durch die Kapazitat in der , Spitzenstunde” bestimmt wird,
hat die FAG bewusst den Stundenwert gewahlt. Mit dem
Wert von 120 orientiert sie sich auch an den zuklinftigen
Kapazitatseckwerten der Konkurrenz in Amsterdam und
Paris.

DerWert von 120 Bewegungen in der Stunde, 5.500 Be-
triebsstunden?s unterstellt, korrespondiert mit den Annah-
men Uber die zuklinftige Entwicklung der Nachfrage im Pas-
sagier- und Frachtverkehr. Die Zahl der Flugbewegungen
wiirde von 416.000 (1998) auf 660.000 im Jahr 2015 steigen.
Dies entsprache einem Wachstum der Flugbewegungen
von rund 2,8 % jahrlich. Bei leicht steigender Grof3e und
Auslastung der Flugzeuge ergeben sich rechnerisch 72,4
Millionen Passagiere und 3,6 MillionenTonnen Fracht im
Jahr 2015 (im Vergleich zu 42,2 Millionen Passagieren und
1,8 MillionenTonnen Fracht 1998)2s.

Zum Schliel3en der Kapazitatsliicke konnen zum einen Entlastungs-

zitatsdefizit geschlossen werden? strategien beitragen, durch die in bestimmten Bereichen Flugbewe-
gungen eingespart werden konnen (u. a. eine Verlagerung von Kurz-
streckenfliigen auf die Bahn sowie die Kooperation mit anderen
Flughafen). Zum anderen kann die Kapazitat des Flughafens erhoht
werden, indem das bestehende Bahnensystem technisch und logis-
tisch optimiert wird oder/und zusatzliche Lande- bzw. Start- und Lan-
debahnen gebaut werden.

25 Diese Zahl stellt nur einen Rechenwert zur Orientierung dar. Bei detaillierten Kapazitatsberechnungen muss angegeben werden, bei wie vielen Stunden im Jahr

die maximale stiindliche Kapazitét erreicht wird.
26 siehe auch Kapitel Zukunftsbilder fiir den Flughafen (Szenarien).
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Welchen Entlastungseffekt hat die Ein zu dieser Frage erstelltes Gutachten?’ zeigt, dass Passagiere

Verlagerung von Kurzstreckenflu-
gen auf die Schiene?

Lost eine Kooperation mit ande-
ren Flughafen das Problem?

Kdénnen auf dem heutigen Bah-
nensystem mehr Flugzeuge star-
ten und landen?

selbst unter optimalen Bedingungen (neue Bahn-Strecken, neue
Fahrzeuge, optimale Logistik bei der Bahn) statt eines Flugzeuges
nur dann die Bahn benutzen, wenn ihnen eine vergleichbare Reise-
zeit angeboten wird. Dies ist bis zum Jahr 2015 fiir Stuttgart, Koln,
Diisseldorf und Nirnberg sowie in geringerem Mal3e fiir Verbindun-
gen mit einer zuklinftigen Bahn-Fahrzeit unter 2,5 Stunden (Hanno-
ver, Bremen, Leipzig, Basel und Briissel) mdglich. Das Verlagerungs-
potenzial wird fiir das Jahr 2015 bei optimalen Bedingungen auf
maximal 35.000 Flugbewegungen im Jahr geschatzt (d. h. 5 % bei
660.000 Flugbewegungen).

Voraussetzung fur eine direkte Kooperation im Hub ohne Effizienz-
verluste sind garantierte Umsteigezeiten durch eine schnelle Boden-
verbindung sowie ein Flughafensystem, das die EU nur innerhalb
des Rhein-Main-Gebietes akzeptieren wiirde. Dazu kann nach Ein-
schatzung der Mediationsgruppe der Flugplatz Wiesbaden-Erben-
heim sowie der Flughafen Hahn gehoren.

FlGge, die nicht in die Drehscheibe des Rhein-Main-Flughafens ein-
gebunden sind, kdnnen aus Frankfurt weg und maoglicherweise auf
diese Flughafen verlagert werden. Der Urlauberverkehr in die Mittel-
meerregion (ca. 20.000 Flugbewegungen in 1998) sowieTeile des
Frachtverkehrs (z. B. Postflige mit 7000 Bewegungen in 1998, Kurier-
und Expressdienste) sind nicht direkt von der Drehscheibenfunktion
des Frankfurter Flughafens abhangig.

Eine weiter gehende Kooperation mit Koln, Stuttgart oder Hahn in
der Weise, dass die Zahl der taglichen Flugverbindungen auf haufig
frequentierten Linien (Paris, London u. a.) in Frankfurt reduziert und
an diesen Flughafen verstarkt wirde, brachte nur eine sehr begrenz-
te Entlastung, die 2015 in einer Gr6f3enordnung von maximal 30.000
Flugbewegungen pro Jahr liegen konnte. Unter den heutigen und
voraussichtlich auch kiinftigen Rahmenbindungen wiirde diese
Kooperation aufgrund des schlechten Aufwand-Nutzen-Verhaltnisses
nicht realisiert werdenz2s,

Der notwendige Abstand hintereinander landender Flugzeuge setzt
der Kapazitat Grenzen. Landende Flugzeuge ziehen so genannte
Wirbelschleppen” hinter sich her, die die Nachfolger gefahrden kon-
nen. Im Sichtflug (d. h. bei guter Sicht) kénnen die Piloten zwar den
Abstand optimieren und damit mehr Landungen ermaoglichen, aber
bei schlechteren Wetterbedingungen ist dies nicht moglich. Sicher-
heit hatVorrang.

27 Intraplan Consult GmbH: ,Fluggastprognose 2015 fiir den Flughafen Frankfurt am Main unter Berticksichtigung der Wirkungen derTranseuropaischen Netze”
Minchen: 1999. Gutachten im Auftrag der FAG, begleitet von der Mediationsgruppe. Qualitdtsgutachter: Vieregg-RoBler-Bohm GmbH, Miinchen

sowie Ergebnispapier vom 9. November 1999. [V4]

28 Airport Research Center: ,Szenarien zur Entlastung des Flughafens Frankfurt” Aachen: 1999 Gutachten im Auftrag der Deutschen Lufthansa AG begleitet von der
Mediationsgruppe. Qualitdtsgutachter: Vieregg-RéBler-Bohm GmbH, Miinchen sowie Ergebnispapier vom 16. November 1999. [V3]
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Kann die Nutzung neuer Techno-
logien die Kapazitat erhdhen?

Was bringt die Kombination aus
Verlagerung, Kooperation und
technischer Optimierung?

Ist ein Ausbau des Bahnen-
systems erforderlich?

Hilft ein Ausbau des Bahnen-
systems Uberhaupt, oder liegt
das Problem nicht vielmehr an
anderen Faktoren?

Wenn es gelingt, den notwendigen Abstand zwischen landenden
Flugzeugen auch bei schlechteren Wetterbedingungen zu verringern,
lasst sich die Kapazitat erhohen. Die Experten sind sich darin einig,
dass auf dem bestehenden Bahnensystem mit Hilfe neuerTechniken
(Flachennavigation, Radar, Anflugverfahren) 96 Flugbewegungen in
der Stunde maoglich sind2e. Damit lieBen sich nach Einschatzung der
Mediationsgruppe wenigstens teilweise die vorhandenen Engpasse
beheben.

Die genannten Entlastungs- und Optimierungsmaoglichkeiten lassen
sich nicht einfach addieren. Sie basieren jeweils auf optimalen
Annahmen, die teilweise nicht zusammenpassen (mangelnde Kon-
sistenz). So kdnnte beispielsweise die Verlagerung von innerdeut-
schem Verkehr auf die Schiene sowie die Auslagerung von Urlauber-
fliigen dazu fuhren, dass verstarkt gro3e Maschinen in Frankfurt
starten und landen. Dies wurde die Potenziale einer technischen
Optimierung des bestehenden Bahnensystems jedoch verringern, da
grol3ere Sicherheitsabstande zwischen grof3en und mittleren Flug-
zeugen erforderlich sind.

Fur den Fall, dass Wiesbaden-Erbenheim ein benachbarter
,Point-to-Point”-Flughafen wird, halt die FAG in einer Abschatzung
flr das Jahr 2015 etwa 60.000 Flugbewegungen fiir verlagerbar
(nach Erbenheim).

I"

Nach einer ,Faustformel” kdnnen pro unabhangigerso Start- bzw.
Landebahn etwa 40 Flugbewegungen in der Stunde durchgefiihrt
werden — dabei sollten sich Starts und Landungen die Waage halten.
Das bisherige Bahnensystem (keine Landungen auf der Startbahn18
West) erlaubt keine unabhangigen parallelen Landungen. Es wird
zurzeit auf Werte lber 80 Bewegungen pro Stunde optimierts'. Ein
Ausbau mit dem Ziel, unabhangige parallele Landungen zu ermogli-
chen, wirde den stiindlichen Kapazitatswert auf etwa 120 anheben.

Gewiss ist die Kapazitat der Lande- und Startbahnen nur ein — aller-
dings wichtiger —Teil des komplexen Systems ,Flughafen” Der zur

Verfligung stehende Luftraum, das Vorfeld, die Terminals sowie vor
allem auch der Betrieb des Flughafens mit den dafiir geltenden Vor-
schriften haben ebenfalls einen bedeutenden Einfluss auf die Kapa-
zitat. Dennoch sind sich die befragten Experten32 einig: Selbst wenn

29 Federal Aviation Administration (FAA): ,,An Investigation of the Present and Potential Future Capacity of Frankfurt am Main International Airport (incl. Technical Appendix)”
New Jersey 1999. (,Untersuchung lber die derzeitige und kiinftige Kapazitat des Internationalen Verkehrsflughafens Frankfurt Main mit technischem Anhang”).
Gutachten im Auftrag der FAG, begleitet durch die Mediationsgruppe. Qualitatsgutachter: Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt, DLR, Braunschweig, National
Aerospace Laboratory, NLR, Amsterdam, sowie Biiro Oliva, Zlrich.
sowie Ergebnispapier ,Kapazitdtswachstum durch unterschiedliche Ausbauvarianten” vom 30. September 1999. [V1].

30 ,Unabhéngig” bedeutet, dass die Bahnen nach ICAO parallel und mindestens 1.525 Meter bzw. — den Einsatz des neuartigen Precision-Runway-Monitor(PRM)-Radar

vorausgesetzt — 1.035 Meter voneinander entfernt sind.

31 Da die zwei Parallelbahnen des derzeitigen Bahnensystems zu eng beieinander liegen, und die Startbahn West die Richtung dieser Bahnen kreuzt, bringen diese drei
Bahnen derzeit ungefahr eine Kapazitat, wie zwei unabhangige parallele Bahnen dies tun wiirden.
32 Qualitatssicherer FAA: Hr. Offerman, NLR, Amsterdam, Dr. Reichmuth und Hr. Knabe, DLR, Braunschweig, Hr. Oliva und Fr. Hittenmoser, Biiro Oliva, Zlrich.
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alle anderen Faktoren optimiert werden, ist eine deutliche Steige-
rung der Kapazitat des Frankfurter Flughafens nur mit einer Erweite-
rung des Bahnensystems maoglich.

Werden Verspatungen mit einer  Zurzeit sind Verspatungen in Frankfurt zu ca. 30 % auf Engpéasse im
Erweiterung des Bahnensystems lokalen Luftraum, ca. 15 % auf Engpasse beim Personal, ca. 20 % auf
ein Ende haben? wetterbedingte Engpéasse und ca. 35 % auf Kapazitatsengpasse des
Flughafens zurlickzufiihrenss. Mit ausreichenden Bahnkapazitaten
konnen also Zahl und Dauer der Verspa-
Verspatungsursachen in % tungen zwar verringert, aber nicht besei-
tigt werden. Das lasst sich nur durch
eine kontinuierliche Verbesserung der
Ablaufe zwischen allen Akteuren errei-
chen.

15%
Engpasse beim
Personal

33 Ergebnispapier ,Auswirkungen der Situation in der européischen Flugsicherung auf den Flughafen Frankfurt” vom 10. Dezember 1999. [V11e]
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Zusammenfassung zu 2.2

. Zurzeit ist der Flughafen Frankfurt die zentrale Drehscheibe (Hub)

der Star Alliance (Lufthansa und ihre Partner) in Europa. Er steht im
Wettbewerb mit den drei anderen grof3en Hubs in Europa (London,
Paris, Amsterdam), in dem neben der Kapazitat fir die Abwicklung
von Flugbewegungen die fiir wichtige Verbindungen garantierte
Umsteigezeit (derzeit 45 Minuten) zunehmend an Bedeutung ge-
winnt. Die FAG strebt einen Zielwert von 120 Flugbewegungen in
der Stunde (entsprechend 660.000 Flugbewegungen im Jahr) an.

. Die Kapazitatsengpasse des Frankfurter Flughafens werden nicht

bestritten. Sie konnen teilweise durch Entlastungen und/oder durch
die Schaffung zusatzlicher Kapazitaten beseitigt werden.

. Die Kooperation mit der Bahn kann den Frankfurter Flughafen entlas-

ten. Eine vollstandige Verlagerung der Kurzstreckenfllige nach Koln,
Disseldorf, Stuttgart und Nirnberg sowie eine teilweise Verlagerung
von Fligen auf Strecken mit einer zukiinftigen Bahn-Fahrzeit unter
2,5 Stunden (Hannover, Bremen, Leipzig, Basel und Brissel) kénnte
den Frankfurter Flughafen — eine optimale Vernetzung von Zug und
Flugzeug vorausgesetzt — im Jahr 2015 um bis zu 35.000 Flugbewe-
gungen im Jahr entlasten.

. Eine Verlagerung von Flugbewegungen auf haufig frequentierten

Strecken weg von Frankfurt hin zu anderen Flughafen (K6In, Stutt-
gart, Hahn) kdnnte den Frankfurter Flughafen maximal um etwa
30.000 Flugbewegungen im Jahr entlasten, ist aber unter den derzei-
tigen Rahmenbedingungen in hohem Mal3e unwirtschaftlich.

. Urlauberfliige in die Mittelmeerregion sind nicht direkt von der Dreh-

scheibenfunktion des Frankfurter Flughafens abhangig (ca. 20.000
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Flugbewegungen in 1998). Gleiches gilt flir die Postfliige (7000
Bewegungen in 1998) und teilweise flr die reinen Frachtfliige
(13.000 in 1998). Der groRRereTeil des Urlauberverkehrs ist allerdings
nicht zu verlagern.

Ein nach EG-Recht genehmigungsfahiges Flughafensystem der
Rhein-Main-Region kdnnte neben dem Frankfurter Flughafen die
Flughafen Erbenheim und Hahn umfassen — unter der Vorausset-
zung, dass keine Diskriminierung von Airlines stattfindet.

Die Kapazitit des Flughafens ldsst sich ohne die Anderung des Bah-
nensystems durch die Einflihrung neuer Verfahren und Technologien
der Flugsicherung und Navigation in den nachsten Jahren um bis zu
20 % (im Vergleich zu 1998) steigern.

. MaRBnahmen zur Entlastung (Verlagerung und Kooperation) sowie

zur Kapazitatssteigerung (Optimierung des Flugbetriebs) sollten
unabhéangig von Bau bzw. Nutzung einer weiteren Bahn umgehend
in Gang gesetzt bzw. weiterbetrieben werden.

Wenn der Frankfurter Flughafen in Kooperation mit der Star Alliance
am Wachstum des Luftverkehrs teilhaben und seine Position in der
europaischen Spitzengruppe behalten will, reichen die vorstellbaren
Entlastungs- und Optimierungsmafl3nahmen nicht aus. Fir eine
Erhohung der Kapazitat bis zu dem von der FAG angestrebten Wert
von 120 Bewegungen in der Stunde bleibt eine Erweiterung des Bah-
nensystems erforderlich.
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2.3  Zukunftsbilder fur den Flughafen (Szenarien)

Szenarien sind denkbare Bilder fiir die Zukunft. Sie helfen dabei, den
Entscheidungsraum zu verdeutlichen mittels einer ,Wenn-Dann”-
Logik: Wenn heute eine bestimmte Entscheidung getroffen wird,
dann lassen sich ihr entsprechende Folgen zuordnen. In diesem
Sinne unterstlitzen sie die Kommunikation und die Entscheidungs-
findung bei komplexen Problemen, wie hier der moglichen Flugha-
fenerweiterung. Szenarien sollten jedoch nicht als absolute Vorstel-
lung einer Zukunft, die unverriickbar feststeht, verstanden werden.
Mit Hilfe der Szenariotechnik wurde die Arbeit der Mediationsgruppe
strukturiert. Es wurden unterschiedliche in sich schlissige Zukunfts-
bilder entworfen und in ihren Konsequenzen analysiert.

Um die Bandbreite der zu erwartenden Konsequenzen abschatzen zu

konnen, wurden zuerst zwei extreme Zukunftsbilder entworfen:

— Ein Ausbau mit voller Kapazitat entsprechend der zunehmenden
Nachfrage, wie er den Forderungen der FAG und der Airlines
entsprache;

— Eine Reduktion der Kapazitaten entsprechend der Forderungen
besorgter und belasteter Anwohner.

Zusatzlich wurden zwei Szenarien entwickelt, die mogliche Zukiinfte
zwischen diesen beiden Polen abbilden — bei denen die knappen
Kapazitaten also gemanagt werden mussen:

— Ein Ausbau mit begrenzter Kapazitat, mit dem zwar der bestehende
Flughafenzaun Uberschritten wiirde, mit dem aber die nachgefrag-
ten Flugbewegungen nicht vollstandig abgewickelt werden
konnten;

— Kein Ausbau, aber eine Optimierung der Kapazitaten des bestehen-
den Bahnensystems durch die Nutzung neuer technischer Mog-
lichkeiten, mit der die zusatzlichen Belastungen fliir Menschen und
Natur verhaltnismalig gering bleiben sollen.

Diesen Szenarien wurden im Verlauf des Mediationsverfahrens die
jeweils bis 2015 zu erwartenden gesundheitlichen, 6kologischen,
sozialen, siedlungsstrukturellen und 6konomischen Wirkungen zu-
geordnet. Dieses Verfahren setzte die Mediationsgruppe in den Stand,
Zusammenhange zu erkennen, Einschatzungen zu treffen und Be-
wertungen festzulegen.



Was ist bei allen Szenarien
gleich?

Wie unterscheiden sich die
Szenarien?
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Die gewahlten Zukunftsbilder gehen alle von der gleichen Entwick-
lung der Rahmenbedingungen im Luftverkehr (Kapitel 2.1) aus. Fir
alle Szenarien wurde das gleiche Wachstum im Luftverkehr und die
gleiche Strategie der Airlines unterstellt. Die Unterschiede ergeben
sich in der Frage, welche Rolle der Frankfurter Flughafen dabei spie-
len wird.

Wahrend sich im Szenario ,Ausbau mit voller Kapazitat” die im Jahr
2015 nachgefragten Flugbewegungen abwickeln lassen, sind bei den
anderen Szenarien Einschrankungen in unterschiedlichem Ausmal3
erforderlich. Wenn die Kapazitaten des Frankfurter Flughafens nicht
nachfragegerecht wachsen konnen, miissen bestimmte Fllige entfal-
len. Dies sollten Fliige sein, die einerseits aus verkehrlichen und 6ko-
nomischen Gesichtspunkten nicht von zentraler Bedeutung, anderer-
seits im Hinblick auf die 6kologischen und gesundheitlichen
Konsequenzen besonders wichtig sind.

Die am Frankfurter Flughafen stattfindenden Fliige lassen sich

grundsatzlich drei Funktionen zuordnen:

1. Der Passagier-Hub ist die zentrale Funktion. Er zeichnet sich durch
eine Vielzahl an Verbindungen und Frequenzen, eine hohe stundli-
che Spitzenkapazitat und durch einen hohen Umsteigeranteil unter
den Passagieren aus. Verlagerungen vonTeilen des Passagier-Hub
sind moglich, allerdings kostet dies Effizienz und damit Wettbe-
werbsvorteile.

2.Der Umschlagsplatz fiir die Fracht hat eine grof3e Bedeutung. Der
grolBereTeil der Fracht geht als Beiladung bei den Passagierma-
schinen mit. Die Airlines, die einen Passagier-Hub betreiben, laden
entsprechend auch Fracht um, aber mit geringeren Anforderungen
an die Umsteigezeit. Besonders eilige Fracht sowie die Post wird
gesammelt und in reinen Frachtmaschinen oder als Beiladefracht
geflogen. Die Frachtmaschinen von Post und Kurierdiensten haben
keine Verbindung mit dem Passagier-Hub und fliegen vor allem in
der Nacht oder in denTagesrandzeiten

3. Urlaubsreisen sind zwar teilweise auch Hub-abhangig, weil im

Interkontinental-Bereich Umsteigemaglichkeiten gefordert und
von Geschaftsreisenden und Touristen gemeinsam genutzt werden.
Vielfach fliegen von Frankfurt aber auch reine Urlauber-Maschinen
direkt in die Urlaubsregionen an Mittelmeer und Karibik. Eine Aus-
lagerung dieser Fllige, die vielfach in der Nacht sowie in den fri-
hen Morgen- und spaten Abendstunden stattfinden, wirde keine
Effizienzverluste fur den Hub, aber Entlastungen fiir die Anwohner
mit sich bringen.
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Was bedeutet ,,Reduktion®?

Die Mediationsgruppe entschied sich, die vier Szenarien nach folgen-

den Kriterien zu unterscheiden:

— Wird in der Nacht geflogen?
Die Mediationsgruppe sieht in den gegenwartigen Nachtflugbe-
schrankungen kein ausreichendes Instrument zur Entlastung der
Anwohner. Daher wurde in zwei Szenarien unterstellt, dass
— anders als zurzeit — keine Nachtfllige stattfinden sollen.

— Wie viele Flugbewegungen pro Jahr werden unterstellt?
Als nachfragegerechtes Wachstum legte sich die Mediationsgruppe
—nach Auswertung aller relevanten Prognosen — auf einen Anstieg
der transportierten Passagierzahlen zwischen 1998 und 2015 auf
das Doppelte fest (dies entspricht einem jahrlichen Wachstum von
3,4 %). Nach langen Diskussionen einigte man sich darauf, dass
die durchschnittliche FlugzeuggroR3e leicht steigen wiirde. Damit
ergibt sich ein Wachstum der Flugbewegungen um 2,8 % pro Jahr
auf 660.000 im Jahr 201534,

Szenario Nachtfluge Flugbewegungen
Ausbau Anteil wie 1998 660.000

mit voller Kapazitat (etwa 9 %)

Ausbau Anteil wie 1998 560.000

mit begrenzter Kapazitat (etwa 9 %)

Kapazitatsoptimierung Verbot 23-5 Uhr 500.000

ohne Ausbau

Reduktion der Kapazitat Verbot 22-6 Uhr 420.000

Weitere Differenzierungen waren denkbar gewesen. So hatte man
einen unterschiedlichen Stand derTechnik hinsichtlich der Flugzeuge
des Jahres 2015 annehmen kdnnenss. Intensive Auseinandersetzun-
gen fihrten dazu, dass dies nicht geschah. Der Grund: im Vergleich
zu den heute machbaren Modernisierungen der Flotte erscheinen im
Jahr 2015 nur noch geringere Optimierungen realisierbar. Diese opti-
mierten Flugzeuge sollten auf jeden Fall und beschleunigt in Frank-
furt eingesetzt werden.

Das Szenario ,,Reduktion” stellt eine Entlastung im Vergleich zu heute
dar, da mit 416.000 die Anzahl der Flugbewegungen von 1998 unter-
stellt werden. Im Jahr 1999 hat der Flughafen bereits 440.000 Bewe-
gungen abgewickelt. Diese Flugbewegungen werden mit moderne-
rem Gerat als heute stattfinden und es ist ein Nachtflugverbot an-
genommen worden. Durch die Verlegung der bisher in der Nacht
stattfindenden Flige auf denTag kdnnen partielle Belastungssteige-
rungen bei denTagwerten im Vergleich zu heute entstehen.

34 Um die Auswirkungen einer andersartigen Entwicklung abschatzen zu kdnnen, entschied sich die Gruppe dafiir, die Konsequenzen im Bereich Larm
im Rahmen einer Sensitivitatsbetrachtung auch fiir 760.000 Bewegungen im Jahr 2015 zu analysieren (siehe dazu Kap. 4.2).

35 30 hatte ein Szenario urspriinglich den Arbeitstitel , forcierte Innovation”




Was bedeuten diese Festlegun-
gen fur den Flughafen Frankfurt?

Wann ist der Passagier-Hub
funktionsfahig?

Welche Abhangigkeiten gibt es
bei der Fracht?

Was ist mit den reinen Urlauber-
flugen?

Gibt es weitere denkbare
Szenarien?
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Aus den Festlegungen beziiglich Nachtflug und jahrlichen Flugbewe-
gungen ergaben sich auf der Basis ausfuhrlicher Diskussionen Konse-
quenzen fur Passagier-Hub, Frachtflughafen und Urlauber-Flughafen.

Zu dieser Frage entschied die Mediationsgruppe nach einem lang-
wierigen Diskussionsprozess, dass auch unterhalb eines nachfrage-
gerechten Ausbaus die Hub-Funktion in Frankfurt — zumindest teilwei-
se —wahrgenommen werden kann.

Angesichts der geringeren Abhangigkeit von kurzen Umsteigezeiten
ist ein Aufteilen des Fracht-Hub im Vergleich zum Passagier-Hub mit
geringeren Effizienzverlusten verbunden. Hier sind allerdings die
Tagesrandzeiten und die Nacht von besonderer Bedeutung. Werden
diese komplett fur Flugverkehr gesperrt, ist der ,Nachtsprung” (der
Transport eiliger Guter tGiber Nacht) nicht mehr moglich.

Szenario Passagier-Hub-Funktion Fracht-Funktion
Ausbau mit Voll Voll

voller Kapazitat

Ausbau mit be- Fast voll Fast voll
grenzter Kapazitat

Kapazitats- Teilweise Stagnation
optimierung

ohne Ausbau

Reduktion Begrenzt Riickgang

der Kapazitat

Aufgrund des zunehmenden Wettbewerbs streben die Anbieter von
Fligen ins Mittelmeergebiet drei Umlaufe amTag an. Dies lasst sich
nur realisieren, wenn die erste Maschine am friihen Morgen startet
und der letzte Urlauberflug spat in der Nacht ankommt. Ein Nacht-
flugverbot wiirde diese Praxis unterbinden. Ob die Urlauber aus
dem Rhein-Main-Gebiet dann von anderen Flughafen aus oder ab
Frankfurt tagstiiber mit auslandischen Airlines fliegen wiirden, ist
eine offene Frage.

Die vier gewahlten Zukunftsbilder sollen die denkbaren Extreme sowie
zwei mogliche dazwischen liegende Positionen abbilden. Es sind
weitere Bilder vorstellbar, die ebenfalls in ihren Konsequenzen hatten
ausgefuhrt werden kénnen. Die vier untersuchten Szenarien beschrei-
ben den Diskussionsraum jedoch umfassend und erlauben es, mit
Hilfe vernlinftiger Abschatzungen weitere Szenarien zu beschreiben.




34

Ausbau mit voller Kapazitat

Ausbau mit begrenzter Kapazitat

Hub-Funktion

Hub-Funktion ist vollstandig ge-
wahrleistet und wird gegentiber
1998 ausgebaut

Hub-Funktion bleibt weitgehend
erhalten, kann aufgrund des
Kapazitatsengpasses aber nur
beschrankt wachsen

Verhalten der Star Alliance
(einschlie3lich Lufthansa)

zentraler Hub der Star Alliance
verbleibt in FRA, wird gegenuber
1998 ausgebaut

Anteil der Star Alliance ist durch
Hubbing v. a. in den Knotenzeiten
hoch

zentraler Hub der Star Alliance
verbleibt in FRA

Hubbing wird weiter ausgebaut,
wenn auch eingeschrankt

Verhalten anderer Flug-
gesellschaften

kein Verdrangungsdruck auf ande-
re Airlines aufgrund ausreichender
Kapazitaten

— v. a. Nutzung der Knotenrandzeiten
der Star Alliance

durch Kapazitatsbeschrankungen
und Star Alliance-Hub Verdran-
gungsdruck auf andere Flugge-
sellschaften (v. a. Interkontinental-
und Charter-Verkehr)

Zielregionen

— mehr Fluge in alle Zielregionen
als 1998

— Interkontinental-Verkehr wachst
Uberproportional im Vergleich zum
Deutschland- und Kontinental-
Verkehr

— mehr Flige in (fast) alle Zielregio-
nen als 1998

— Interkontinental-Verkehr wachst
Uberproportional im Vergleich
zum Deutschland- und Kontinen-
tal-Verkehr

Frachtverkehr

— Frachtaufkommen wachst stark
(entsprechend dem weltweitem
Wachstum)

— Frachtverkehr mit Vollfrachtern
verbleibt in FRA (sowohl Star Alli-
ance als auch andere Airlines)

— Nachtpost sowie Kurier- und Ex-
pressdienste (Integrator) verblei-
ben in FRA

— Frachtaufkommen wachst, aller-
dings aufgrund der Kapazitatsbe-
schrankungen schwacher als in
Szenario A

— Nicht-Star Alliance-Airlines gera-
ten aufgrund des Kapazitatseng-
passes unter Verdrangungsdruck
und verlegen Frachtkapazitaten zu
anderen Flughafen

— Nachtpost sowie Kurier- und Ex-
pressdienste (Integrator) verblei-
ben in FRA

Zusatzliche Infrastruktur

— Bau einesTerminals 3 (aul3er bei
Variante 11a)

— Ausbau der landseitigen Guterka-
pazitat

— keinTerminal 3
— keine zusatzlichen landseitigen
Frachtkapazitaten notig

Urlauberverkehr

— Insbesondere Ferntourismus
(Individualreisen, exotische Ziele)
wachst um 5 % pro Jahr

- Mittelmeerfliige wachsen um
3 % pro Jahr



Optimierung der Kapazitat
ohne Ausbau

Reduktion von Kapazitat/Belastung

— Hub-Funktion bleibt in begrenztem
Umfang erhalten

— Hubbing bleibt nur inTeilen erhal-
ten; damit weniger direkt anflieg-
bare Zielorte (v. a. beim Interkonti-
nental-Verkehr)

— Hub-Struktur der Star Alliance
bleibt nur inTeilen erhalten

— Hubbing wird nicht weiter ausge-
baut, sondern Konzentration auf
wesentliche Ziele, Ruckgang in
Teilsegmenten

— Star Alliance gibt den zentralen
Hub in FRA auf und verlagert
diesen auf andere Flughéafen in
Europa

— Kapazitatsengpasse undTeilhub
der Star Alliance bewirken starken
Riickgang bei Interkontinental-
und Charterverkehr aul3erhalb
der Star Alliance

— Hubbing bleibt in deutlich verrin-
gertem Ausmal bestehen — mog-
licherweise betrieben durch andere
Fluggesellschaften

— innerdeutsche Fliige werden zum
Teil auf die Schiene verlagert

— Kontinental-Verkehr gewinnt stark
an Bedeutung, Interkontinental-
Verkehr erzielt nur leichte Zuwachse

— im Vergleich zu 1998 gewinnt der
Kontinental-Verkehr auf Kosten
des Deutschland-Verkehrs an
Bedeutung

— weniger Interkontinental-Fluge als
1998

— Frachtaufkommen stagniert auf
dem Niveau von 1998

— Anteil der Nur-Frachter am Giiter-
verkehr sinkt, v.a. Frachter der
Nicht-Star-Alliance-Airlines ver-
lassen FRA

— Ruckgang der Nur-Frachter bewirkt
auch teilweise Rickgang der Bei-
ladefracht

— kein Nachtpoststern

— Nachtflugverbot lasst den Kurier-
und Expressdienst-Anteil zurlick-
gehen

— Frachtaufkommen nimmt gegen-
uber 1998 deutlich ab

— Nur-Frachter der Star Alliance
werden zum neuen zentralen Hub
verlegt

— Ruckgang der Nur-Frachter u. In-
terkont-Verkehre bewirkt Riick
gang der Beiladefracht

— kein Nachtpoststern

— Kurier- und Expressdienste (Inte-
grator) wandern aufgrund Nacht-
flugverbot ab

— keinTerminal 3
— keine zusatzlichen landseitigen
Frachtkapazitaten notig

— keinTerminal 3
— keine zusatzlichen landseitigen
Frachtkapazitaten notig

— Einheimische Anbieter verschwin-
den moglicherweise vom Markt

35
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3.

Die Bedeutung fur die Region

Der Frankfurter Flughafen ist ein integrales und zentrales Element
der Rhein-Main-Region und bringt dieser Region Chancen und
Risiken. Mit ihm sind Vorteile und Belastungen verbunden. Das gilt
sowohl fiir die einzelnen Menschen, deren Arbeitsplatz haufig von
dem gleichen Flughafen abhangt, dessen Betrieb sie mit Larm und
Schadstoffen belastet. Dies gilt fur die Wirtschaft der Region, die
vom Flughafen gepragt ist, ebenso wie fiir die Stadte und Gemein-
den, deren Wirtschaftskraft und Siedlungsentwicklung beeinflusst
werden. SchlieBlich beeintrachtigt er die natiirlichen Lebensgrundla-
gen in der unmittelbaren Nachbarschaft und verandert das Bild der
Landschaft und den Erholungswert der Umgebung.

Dies alles ist bereits heute der Fall und gilt weiter unabhangig davon,
ob der Flughafen ausgebaut wird oder nicht.
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3.1 Zur Belastung durch Larm

Macht Fluglarm krank?

Der durch rollende, startende, landende und in geringer Hohe flie-
gende Flugzeuge erzeugte Larm stellt fur die Menschen und fur die
Region die gro3te mit dem Flughafen verbundene Belastung dar.
Die Mediationsgruppe ist sich dessen bewusst und hat deshalb der
Untersuchung und der Diskussion von Fluglarmwirkungen und von
Maf3nahmen zur Verminderung des Fluglarms besonders viel Zeit
und besondere Sorgfalt gewidmetss.

Die Auswertung eines Gutachtens3’, zweier Hearings3é und eine
umfangreiche Literaturzusammenstellungs® zeigen: Fluglarm, wie er
heute rund um den Frankfurter Flughafen auftritt, macht zwar nicht
unmittelbar und kurzfristig krank. So sind z. B. keine Geho6rschadi-
gungen zu erwarten. Er flihrt aber zu Beeintrachtigungen (Schlaf-
storungen, Befindlichkeitsstorungen und messbaren vegetativ-hor-
monellen Veranderungen), die Gber eine langere Zeit krank machen
konnen. Zu diesem Themenbereich erscheinen weitere Forschungs-
arbeiten notwendig#. Die Mediationsgruppe ist sich mit allen Sach-
verstandigen einig, dass auf langere Sicht krank machende Wirkun-
gen des Larms vermieden werden missen.

36 Mit Schreiben vom 6.1.2000 bittet die FAG darum, ihre abweichenden Vorstellungen zu den Akten zu nehmen und im Abschlussbericht ausdricklich zu erwéahnen.
Die FAG weist auf die bestehende Rechtslage hin, die es zu beachten gelte: ,Ein Vorgriff auf vermutete Entscheidungen des Gesetzgebers ist unzulassig”

37 Universitat Dusseldorf, Dr. J. Kastka: ,Zusatzbericht iber die Untersuchung der Fluglarmbelastungs- und Belastigungssituation der Allgemeinbevodlkerung der Umgebung
des Flughafen Frankfurt’ Diisseldorf: 1999. Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt.[04]

38 Anhoérung zu ,Fluglarmwirkungen” am 5.10.1999 mit Vertretern vom Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, DLR, Institut fiir Stressforschung, Berlin; Robert-Koch-
Institut, Berlin; Universitatskrankenhaus Eppendorf; Universitat Dortmund; Universitat Disseldorf; Universitat Erlangen; und Anhdrung zu ,MaRnahmen im Bereich
Fluglarm” am 14.10.1999 mit Vertretern von Amsterdam Airport Schiphol; Bundesvereinigung gegen Fluglarm; Flughafendirektion Zirich; Ingenieurgemeinschaft fiir
technische Akustik mbH sowie Umweltbundesamt, Berlin. Sowie Ergebnispapier ,,Stand der Erkenntnisse von Fluglarmwirkungen” vom 26. November 1999 [62/63].

39 LAuflistung wichtiger Unterlagen zumThema Fluglarm” [62]

40 Hier miissen Medizin, Biochemie, Psychologie, Physik (Akustik) und Sozialwissenschaften interdisziplinar zusammenarbeiten. Diese Problematik wird im Forschungs-
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Wie lassen sich Stérungen
durch Fluglarm beschreiben?

Ist Belastung gleich Belastigung?

Wie wird der Larm erfasst?

Bei Fluglarm treten schon unterhalb der aus Gesundheitsgriinden zu
vermeidenden Werte erhebliche Beldstigungen (high annoyance)
auf. Die Grenze zwischen erheblicher Belastigung und Gesundheits-
gefahrdung ist flieBend4'. Vor allem die Stoérung der Nachtruhe be-
lastigt die Menschen nicht nur, sie hat auch gesundheitliche Wirkun-
gen. Daneben sind als erhebliche Beldstigung vor allem die Stérung
von Kommunikation (innen wie aul3en), die Beeintrachtigung von
Erholung und Freizeit, die Stérung von Lernprozessen (Schule) sowie
die Stoérung von Arbeitsprozessen zu nennen.

Fir die Belastigungswirkung ist von Bedeutung, ob die Stérungen
und die Erholungspausen vorhersehbar sind oder nicht. Vorherseh-
bare Ereignisse sind eher zu ertragen, vorhersehbare Pausen besser
zu nutzen. Ob eine einheitliche Planbarkeit des Tages- und Wochen-
ablaufes der belasteten Bevolkerung erreichbar ist, erscheint jedoch
mehr als fraglich.

Subjektives Empfinden und tatsédchliche Larmbelastung sind nicht
immer deckungsgleich. Das zeigen ausfiihrliche Auswertungen von
Fluglarmbeschwerden, die Gber das Beschwerdetelefon beim Flug-
hafen eingingen42. Neben den physikalisch messbaren Effekten
spielt offenbar auch die subjektive Situation des betroffenen Men-
schen fur sein Belastigungsempfinden eine wichtige Rolle, denn die
hochsten Beschwerdeaktivitaten finden sich nicht immer dort, wo
die hochste Larmbelastung vorhanden ist.

Befragungen der Bevdlkerung in der Umgebung allgemein ergeben
allerdings, dass das Empfinden von Larm eindeutig mit der physika-
lisch messbaren Larmbelastung korreliert.

Die Mediationsgruppe ist sich darin einig, dass der aquivalente Dau-
erschallpegel ein sinnvoller Parameter ist, aber insbesondere zur
Bewertung der Nachtsituation nicht ausreicht. Zusatzlich zum Dauer-
schallpegel sollte daher der maximale Einzelschallpegel bzw. die
Haufigkeit der Uberschreitung hoher Einzelschallpegel als Bewer-
tungsparameter herangezogen werden.

Dartiberhinaus nennen die Experten die generelle Haufigkeit von
Uberfliigen, die Uberflughdhe sowie die Lange und die Anzahl von
Erholungspausen zwischen einzelnen Schallereignissen als wichtige
Parameter.

41 Langfristige gesundheitliche Beeintrachtigungen kénnen durch dauerhafte erhebliche Beléstigungen (als Moderator) sowie aufgrund vegetativ-hormoneller

Veranderungen entstehen.

42 Universitat Disseldorf, Dr. J. Kastka ,,Analyse und Bewertung von vorliegenden Beschwerdedateien zu Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt im Hinblick auf die
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Einzelschallpegel:

Einzelschallereignisse, die in der Nachbarschaft des Flughafens
gemessen werden, haben einen zeitlichen Verlauf. Sie beginnen leise,
wenn das Flugzeug noch entfernt ist, steigen dann beim Uberflug zu
einem Maximum an, um dann wieder abzusinken. Die genannten
Werte beziehen sich auf den Spitzenwert des Einzelschallereignisses.
Diese Werte konnen gemessen oder berechnet werden.
Dauerschallpegel:

Der energieaquivalente Dauerschallpegel (L,,) ist ein Mal3 fir die im
Laufe einer bestimmten Zeit gemessenen Schallenergie, die sich aus
Einzelschallereignissen zusammensetzt. Er wird als eine Art Mittel-
wert aus den Einzelschallereignissen berechnet, nicht gemessen.
Dabei gibt es unterschiedliche Berechnungsverfahren4s. Als Zeitraum
kénnen eine Stunde, eine Nacht, ein Tag gewahlt (sog. Zeitscheiben)
und auf ein halbes Jahr hochgerechnet werden. Dabei werden
nachtliche Schallereignisse hoher (um etwa 10 dB(A)) alsTagereig-
nisse gewertet.

Beispielhafte Messung von Gerauschpegeln

dB(A)
100

90

15

Stimmt es, dass der Fluglarm
rund um den Flughafen zurtck-
geht?

30 45 Min.

Hessisches Landesamt fiir Umwelt und Geologie

Die meisten Messstellen zeigen Riickgange beim aquivalenten Dau-
erschallpegel. Das heil3t: Die physikalische Energie geht zuriick. Be-
fragungen bei der Bevolkerung zeigen aber, dass die wahrgenommene
Belastung zunimmt. Dass dies allein auf eine zunehmende Sensibi-
litdt zurtckzufuhren ist, kann wissenschaftlich nicht belegt werden.
Ein von der Mediationsgruppe in Auftrag gegebenes Gutachten
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zeigt, dass die Zahl der Einzelschall-
ereignisse flir das Belastigungsemp-
finden von zentraler Bedeutung ist#4.
Dies gilt vor allem fiir die Zahl der
Ereignisse lber 70 dB(A). Mit der
kontinuierlichen Zunahme der Flug-
bewegungen am Frankfurter Flugha-
fen in der Vergangenheit hat in der
engeren Nachbarschaft des Flugha-
fens (z. B. Raunheim, Florsheim,
Offenbach) die Anzahl der Einzel-
schallereignisse zugenommen.

Gerausche und Einzelschallpegel

Boeing B747 — 400 beim Start*

Gesprach

Umgebungsschall
in ruhigem Wohnviertel

*in 300 m seitl. Entfernung

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130dB(A)

Werden neue Flugzeuggeneratio- Umfangreiche eigene Untersuchungen sowie Anhérungen von

nen weniger Larm verursachen?  Experten undTechnikanbietern zeigen, dass die Larmentwicklung in
den nachsten 15 Jahren weiter verringert werden kann4. Das wird
durch Optimierung und Innovationen in der Triebwerkstechnik, Ver-
ringerung des Gewichts und bessere Aerodynamik der Flugzeuge
maoglich. In den vergangenen 30 Jahren sind auf diese Weise erheb-
liche Fortschritte erzielt worden. In Zukunft werden mittelfristig eher
geringere Fortschritte zu erreichen sein, da das Verbesserungspoten-
zial zu einem groR3enTeil bereits ausgeschopft ist.
Entlastungen werden bis 2015 vor allem durch die Ausmusterung
der alterenTeile der Flugzeugflotten erreicht werden. Was Larmer-
zeugung anlangt, entspricht einTeil der gegenwartig eingesetzten
Flugzeuge nicht dem heutigen Stand derTechnik. Daher wird es ent-
scheidend sein, dass sich bereits verfligbare Technik auf dem Markt
durchsetzen kann und veraltete Flugzeuge ausgemustert werden.

44y, Kastka, Universitat Disseldorf ,Zusatzbericht liber die Untersuchung der Fluglarmbelastungs- und Belastigungssituation der Allgemeinbevélkerung der Umgebung
des Flughafens Frankfurt” Diisseldorf: 1999. Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt. [04]

45 Anhoérung ,Technische Innovationen im Flugzeugbau” vom 14. Juni 1999 mit Vertretern von BMW/Rolls Royce Aero Engines GmbH, Center for Energy Conversation and
Environmental Technology, Daimler Chrysler Aerospace Airbus, Deutsche Lufthansa AG, Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt und General Electrics sowie
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Beschwerden werden vor allem dann ausgel6st, wenn altes und
lautes Fluggerat (Militdarmaschinen, Chapter-1-Maschinen4s, alte
Boeing 747) eingesetzt wird. Chapter-ll-Maschinen (inkl. der so ge-
nannten hush-kit-Flugzeuge#?) sind ab 2002 in Europa verboten. Die
Rhein-Main-Airbase wird 2005 aufgegeben seins. Das lasst eine
deutliche Entlastung erwarten.

Der Schutz der Anwohner vor Fluglarm soll durch das Fluglarmge-
setz von 1971 sichergestellt werden. Es gliedert den Larmschutzbe-
reich in zwei Schutzzonen: In der engeren Schutzzone 1 Gibersteigt
der aquivalente Dauerschallpegel 75 dB(A). Dort sind Wohnungen
grundsatzlich nicht zulassig. In der weiteren Schutzzone 2, in der der
aquivalente Dauerschallpegel 67 dB(A) tbersteigt, dirfen Kranken-
hauser, Altenheime, Erholungsheime, Schulen und ahnliche schutz-
beddrftige Einrichtungen nicht errichtet werden. Wohnungen sind
dort nur mit erhohtem baulichem Schallschutz zuladssig. Das Fluglarm-
gesetz nennt keine anderen Parameter als den Dauerschallpegel.

Es wird Ubereinstimmend als veraltet und wenig wirksam angesehen.
Eine Novellierung ist im Gange. Sie muss nach Einschatzung der
Mediationsgruppe zu einem besseren Schutz der Anwohner fuhren.

Der Schutz der Nachtruhe hat nach allgemeiner Einschatzung oberste
Prioritat. Dem Ubereinstimmenden Rat der im Verfahren gehorten
Fachleute folgend, empfiehlt die Mediationsgruppe, dass am Ohr
des Schlafers ein Einzelschallpegel von 52 bis 53 dB(A) nicht haufiger
als 6- bis 11-mal pro Nacht Gberschritten werden solltes. Haufigere
Schallereignisse unterhalb dieses Wertes sind nach Ansicht der Fach-
leute ebenfalls zu vermeiden. Die Mediationsgruppe hat sich daher
aus Vorsorgegrinden auch auf einen maximalen Dauerschallpegels®
von 32 dB(A) am Ohr des Schlafers geeinigt. Dies entspricht einem
Wert fiir den AuB3enbereich von 47 dB(A).

Die zumutbare Belastung am Tage wird, so die Schlussfolgerungen
aus den Expertenanhorungen, bei einem Dauerschallpegel von 62
dB(A) (aul3en) tberschritten — hier werden gesundheitliche Wirkungen
flr moglich erachtet. Ab 65 dB(A) geht die Larmwirkungsforschung
von messbaren vegetativ-hormonellen Effekten aus. In Erganzung
zum Dauerschallpegel sollten im Aul3enbereich Einzelschallpegel
von 85 dB(A) (hinsichtlich erheblicher Belastigung) und 94 dB(A)
(hinsichtlich langfristiger Gesundheitsschaden) nicht iberschritten
werden.

46 Nach dem Anhang Nr. 16 nach ICAO 1971 ,Abkommen uber die internationale Zivilluftfahrt” Einteilung von Flugzeugen in Larmklassen, wobei Chapter-(Kapitel-)Ill-
Flugzeuge die derzeit strengste Larmschutzklasse darstellen. Alle Verkehrsflugzeuge, die heute auf den Markt kommen, miissen die Bedingungen des Kapitels Ill einhalten.
47 zu Chapter-lll-Maschinen nachgeristete ehemalige Chapter-ll-Maschinen.

48 Die Ubergangszeit betragt 12 Monate.

49 Die FAG ist der Ansicht, dass 55 dB(A) am Ohr des Schlafers einen ungestorten Schlaf gewahrleistet. Dies sei durch die Rechtsprechung des BVerwG zu Planfeststellungs-
beschliissen in anderen Fluahafenverfahren wiederholt und ilinast bestatiat worden.
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Zur Vermeidung erheblicher Belastigungen wird zusatzlich eine
Begrenzung besonders lauter Flugereignisse (groRer 70 dB(A)) vor-
geschlagen (so genannter ,NAT5! 70”). Dieser von einem Gutachter
der Mediationsgruppe entwickelte Parameter erscheint sinnvoll, ist
allerdings in der Wissenschaft ein neuer Ansatz. Angaben zur zumut-
baren Anzahl derart lauter Schallereignisse konnen daher nicht
abschlieBend festgelegt werdens2.

Zusatzlich zur Begrenzung der Einzelschallereignisse hat die Mediati-

onsgruppe aus der Larmwirkungsforschung weitgehende, in dieser

strengen Form noch nirgendwo festgeschriebene MaRstéabe fir den
zumutbaren Dauerschallpegel bei Fluglarm abgeleitetss.

Dieses Schutzkonzept sieht folgende Stufen vor:

— Ein Alarmwert von 65 dB(A) (Dauerschallpegel, tagstiber, berechnet
nach dem Verfahren der LAI, s.S. 39) sollte aus gesundheitlichen
Grinden nicht Gberschritten werden;

— Ein Schwellenwert von 62 dB(A) sollte zur Vermeidung erheblicher
Belastigungen nicht Uberschritten werden;

— Ein Vorsorgewert von 60 dB(A) sollte aus Vorsorgegriinden als
Obergrenze angestrebt werden.

Zu prognostizierender Fluglarm flir das Jahr 2015 lasst sich nicht

messen, er muss berechnet werden.

Hierfur gibt es unterschiedliche Berechnungsverfahren, die zu stark

voneinander abweichenden Ergebnissen fuhren.

Das Berechnungsverfahren wird dabei in zwei Punkten kontrovers

diskutiert:

1. Anleitung zur Berechnung von Fluglarm.

Der berechnete Larm und damit die Ausgestaltung der Isophone
hangt u. a. von Anzahl, Typ (GroRe, Gewicht, technische Ausstat-
tung) und Betrieb (Flughthe, Flugrouten) der Flugzeuge ab. Um
abschatzen zu kdnnen, welchen Larmbelastungen die Anwohner in
Zukunft ausgesetzt sein werden, sind Annahmen tber die Flugzeuge
und den Flugbetrieb der Zukunft notwendig. Diese Annahmen
flieBen lGber die Anleitung zur Berechnung von Fluglarm (AzB) in
die Berechnung ein.

Die heute gultige AzB legt einen veralteten Flottenmix zugrunde
und Uberschatzt damit den zu erwartenden Larm. Deshalb hat das
Umweltbundesamt einen Vorschlag fiir eine neue AzB vorgelegt,
die den Stand der Flugzeugtechnik realistischer abbildet und damit
den realen Larmwerten besser entspricht. lhre Anwendung fiihrt zu
einem um 2-3 dB(A) niedrigeren Dauerschallpegel und damit zu
einer geringeren Anzahl larmbelasteter Menschen in der Berech-
nung. Diese neue AzB ist allerdings noch nicht eingeftihrt.

51 ~Number above threshold’] Vorschlag aus dem Gutachten von Dr. Kastka. [04]

52 Dem Gutachter Dr. Kastl@ zufolge, sollte zur Vermeidung erheblicher Belastigung niemand mehr als 60 derartigen Schallereignissen proTag sowie 8 Ereignissen pro
Nacht ausgesetzt sein. [04]

53 Aus der Larmwirkunasforschuna eraeben sich keine Hinweise fiir aenau definierte zumutbare Lirmwerte. Das Konzent der Mediationsarunpe basiert auf den dort
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In dieser Situation hat die Mediationsgruppe entschieden, die
Berechnung der Schatzungen fiir 2015 nach der giiltigen AzB durch-
zufithren und ist sich dabei der rechnerischen Uberschatzung der
Larmbetroffenheit der Bevolkerung bewusst.

2. Welche Rolle spielt der Wechsel der Betriebsrichtungen?

Aufgrund unterschiedlicher Wetterlagen wechseln am Frankfurter

Flughafen die Betriebsrichtungens4. In einem durchschnittlichen

Jahr gibt es an etwa 25 % derTage Ost- und an den anderenTagen

Westwetterlage. Bei der Berechnung von gemittelten Werten gibt es

zwei nach unterschiedlichen Normen praktizierte Verfahren:

— Mittelung lber die Betriebsrichtungen, wobei die Belastung selte-
ner betroffener Gebiete mdglicherweise unterschatzt wird. Diese
Vorgehensweise schreibt das Fluglarmgesetz vor.

- Getrennte Berucksichtigung beider Betriebszustande, unabhangig
an wie viel Tagen im Jahr die eine bzw. die andere Betriebsrichtung
gilt, wobei die tatsachliche Belastung tGiberschatzt werden kann.
Nach dieser Vorgehensweise werden aufVorschlag des Lander-
ausschusses Immissionsschutz (LAI) mogliche Siedlungseinschran-
kungen begriindet.

Um die Belastigungen aus beiden Betriebsrichtungen angemessen

zu erfassen, hélt die Mediationsgruppe eine getrennte Berlicksichti-

gung grundsatzlich fir angemessen. Dabei handelt es sich um eine

Ubertragung der Schutzphilosophie, die fiir die Einschriankung von

Siedlungsbereichen angewendet wird. Der Grund dafiir ist, dass die

seltener vorkommende Betriebsrichtung in Frankfurt immer noch so

haufig ist, dass sie zu deutlichen Belastigungen fuhrtss.

Die getrennte Berlicksichtigung der Betriebsrichtungen ist — was

den Schutz der Nachtruhe anbelangt — in der Mediationsgruppe

Konsens. Fiir denTag hat die FAG eine andere Einschatzung.

Zusatzlich zur Unterscheidung inTagzeit und Nachtzeit sollte nach Ein-
schatzung der Mediationsgruppe eine dritte Kategorie, dieTagesrand-
zeit, eingefuhrt werden, in der besondere Ruhebedurfnisse berticksich-
tigt werden sollten. Das gilt fiir die frihen Morgenstunden (6-8 Uhr)
und flr die spaten Nachmittags- und Abendstunden (18-22 Uhr).

Die Mediationsgruppe ist nach Anhoérung internationaler Experten der
Auffassung, dass in diesen sensiblen Tagesrandzeiten larmarmere An-
und Abflugverfahren gewahlt werden sollten. In larmsensiblen Zeit-
raumen sollte insbesondere das Verfahren des kontinuierlichen Sink-
fluges (Continuous Descent Approach) vermehrt angewendet werden.
Eine generelle Anwendung Uber den gesamten Flugbetrieb erscheint
zurzeit aufgrund der mit diesem Verfahren verbundenen Kapazitats-
minderung nicht sinnvoll.

54 Der Grund dafiir: Starts sind nur bei Gegenwind oder geringem Riickenwind zuldssig.
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Sind die Menschen alle gleich
larmempfindlich?

Wie unterscheidet man Larm
innerhalb der Wohnung und Larm
aufRerhalb?

Wie ist die heutige Situation
angesichts dieser Werte zu
beurteilen?

Wie lasst sich zuklnftig zu erwar-
tender Fluglarm abbilden?

Die genannten Werte gelten fiir durchschnittlich larmsensible Erwach-
sene. Fur besonders empfindliche Gruppen, vor allem Kinder und
Kranke, halt die Mediationsgruppe niedrigere Werte fur erforderlich.
lhnen sollte bei Kindertagesstatten, Schulen, Krankenhausern, Alten-
einrichtungen usw. durch verstarkte Schallschutzbemiihungen Rech-
nung getragen werden.

Larmwerte werden Ublicherweise auBen (im Freien) gemessen und
Berechnungen anhand der Messungen uberpruft. Die Werte fur
Innenraume werden in der Regel — ausgehend von den Werten fir
den Aul3enbereich — ermittelt. Wenn sich die Richtwerte auf Innenrau-
me beziehen (,am Ohr des Schlafers”), ist die Dampfungswirkung
des Fensters zu berticksichtigen. Hier wird das gekippte Fenster mit
einer Dampfungswirkung von etwa 15 dB(A) unterstelltss. Dieser Wert
ist zum Dauerschallpegel im Innenraum zu addieren (damit ergibt sich
- ausgehend von den oben aufgefiihrten Werten - ein maximaler L,
flr die Nacht (aul3en) von 47 dB(A); entsprechend ergeben sich Einzel-
schallpegel (auf3en) von 67 bis 68 dB(A), die nicht haufiger als 6- bis
11-mal pro Nacht tberschritten werden sollen).

Die genannten Richtwerte kommen aus der Larmwirkungsforschung.
Sie mussen mit den in der Praxis zu messenden tatsachlichen Larm-
werten verglichen werden. Dabei stellt man fest, dass gesundheitlich
relevante Werte heute bereits in manchen Wohngebieten tberschrit-
ten werdens’. Allerdings gilt dies auch fiir Stral3en- und Schienen-
larm. An stark befahrenen innerstadtischen Stral3en ergeben sich
heute Dauerschallpegel von 70 dB(A)ss,

Kinftige Belastungen lassen sich heute noch nicht messen. Aufgrund
von Berechnungsverfahren lassen sich so genannte Isophonens?
zeichnen, mit denen sich feststellen lasst, in welchen Gebieten ange-
nommene Richtwerte tber- bzw. unterschritten werden.

56 Dieser Wert ergab sich beim Hearing tber Fluglarmwirkungen am 5.10.1999 als Mittelwert fir eine Bandbreite von 6 bis 22 dB(A). Im Hearing Gber SchallschutzmaRnah-

men wurde ein Wert von 10 dB(A) genannt.

57 S0 wurden in Offenbach-Lauterborn 1998 ein Dauerschallpegel von 60 dB(A), in Raunheim von 59 dB(A) gemessen (jeweils Berechnungsmethode nach Fluglarmgesetz).
Die Berechnungen von Isophonen weisen 12.000 Menschen aus, die in Bereichen von mehr als 67 dB(A) wohnen.
58 Bei 30.000 Fahrzeugen amTag und einem Fassadenabstand von 10 bis 15 Metern zur Fahrbahn.



Beispielhafte Isophonen im Rhein-Main-Gebiet
Nach LAI-Bewertung

Leq = 67 dB(A)

_\_\J 3
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Raumliche Darstellung der Isophonen

Leq = 67 dB(A) N L, =62dB(A) N . -c0dB(A)
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Geht es nur um Fluglarm?

Lasst sich Fluglarm mit anderem
Verkehrslarm vergleichen?

Wie lasst sich die Gesamtlarmbe-
lastung beurteilen?

Sollte Fluglarm ,,gebilindelt* oder
,.gestreut* werden?

60 Siehe das Ergebnispapier zu 06 vom 14.1.2000.

Flugzeuge verursachen auch am Boden Larm. Flughafenbezogener
Bodenlarm umfasst Triebwerksstandlaufe, Rollverkehre und sonstige
Larmquellen am Flughafen. Nicht eingeschlossen ist der Larm durch
Start- und Landevorgange (inkl. des Rollverkehrs auf den Start- und
Landebahnen) - dieser gehort zum Fluglarmeo. Flughafenbezogener
Bodenlarm kann lokal zu hohen Belastungen fuhren, fiir die nach
Auffassung der Mediationsgruppe die TA Larm eine gute Beurtei-
lungsgrundlage bietets?.

Flugverkehr zieht Autoverkehr nach sich: Pendler, Fluggaste, Besu-
cher und Frachttransporte erzeugen in der Umgebung des Flugha-
fens zusatzlichen Larm. Auch dieser Frage ist die Mediationsgruppe
nachgegangene2,

Fluglarm wird aufgrund seiner akustischen Eigenschaften im direk-
ten Vergleich mit dem Larm des Schienen- und Stral3enverkehrs als
sehr unangenehm empfunden. Im Rahmen der Anhérung zur Larm-
wirkungsforschung wurde von einem Malus gesprochen, der beim
Vergleich mit Stral3en- und Schienenlarm dem Fluglarm anzulasten
seies,

Die Menschen in der Umgebung eines Flughafens sind mehreren
Larmquellen ausgesetzt, die sich in der Belastung und in der Belasti-
gung addieren kdnnen. Das Bundes-Immissionsschutzgesetz fordert
in derartigen Fallen in §47a die Kommunen dazu auf, Lairmminde-
rungsplanungen zu erstellen. Die dort vorgegebene Methodik erlaubt
es, die Larmbelastungen zu tGberlagern und Bereiche mit besonde-
ren Larmkonflikten zu identifizieren. Die Mediationsgruppe ist der
Auffassung, dass dieses Instrumentarium in der Umgebung des
Flughafens genutzt werden sollte.

Zum Schutz von bestehenden Siedlungen sind die Flugverfahren

so zu wahlen, dass erhebliche Belastigungen und gesundheitliche
Schadigungen der Menschen im Umfeld des Flughafens weitestge-
hend vermieden werden. Das bedeutet zuerst, dass Fluglarm abseits
der Siedlungen auf so genannten ,,minimum noise routes” zu biin-
deln ist, wo keine Menschen unzumutbar belastet werden konnen.
Auf die Einhaltung dieser optimierten Flugpfade ist besonders zu
achten.

61 Obermeyer Planen und Beraten, Miinchen: ,Landebahn Nord des Flughafens Frankfurt Main. Rolllarmuntersuchung fiir die Varianten 9a und 9b’ Miinchen 1999.
Gutachten im Auftrag der FAG, begleitet von der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt. [06] Sowie Ergebnispapier ,Bodenlarm” vom 14.01.2000.
62 Arbeitsgemeinschaft Durth Roos Consulting und Frank & Stete: ,Bodengebundener Verkehr’, Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe. [V14]



-y
Flugrouten ‘
(Minimum noise ,
routes)

4
74

Welche minimale Uberflughdhe
sollte zulassig sein?

Wie geht die FAG mit dem Thema

Fluglarm um?

Wie sind die Werte der Mediati-
onsgruppe einzuschatzen?
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In Bereichen, wo dies nicht mdglich ist, sind
vorrangig die Moglichkeiten der Entlastung
durch aktiven Schallschutz zu prifen und aus-
zunutzen. Wenn fiir Teilbereiche durch die Auftei-
lung von Flugrouten die Zahl der gesundheitlich

# gefahrdeten oder erheblich belastigten Men-
schen verringert werden kann, ist vom Prinzip
der Larmbiindelung abzuweichen. Fiir dennoch
Betroffene sollten Ausgleichs- und Ersatzange-

V4 bote und SchallschutzmalRnahmen bereitge-
stellt werden.

-

Im Bereich von Landungen und Starts ist neben dem Fluglarm die
geringe Uberflughdhe eine besondere Belastung fiir die Anwohnerss,
Welche Uberflughéhe unzumutbare Angst- und Stressreaktionen
auslost, lasst sich nach dem derzeitigen Stand der Erkenntnisse
nicht entscheiden. Hier besteht dringender Forschungsbedarf.

Bei den Anhorungen kam immer wieder zum Ausdruck, dass die
Menschen die Art des Umgangs und des Dialogs zum Thema
Fluglarm in der Region bemangeln. So zeigten Anhdrungen, dass
beispielsweise die Flughafen Schiphol oder Zirich im Bereich des
passiven und aktiven Larmschutzes weiter vorangeschritten sind.
Ein anderes oft genanntes Beispiel ist der Umgang mit Beschwerden
bei der FAG: So gibt es nur ein Beschwerdetelefon, und dies ist
nachts, wenn insbesondere Beschwerden zu erwarten sind, nicht
besetzt. Die Arbeit der Frankfurter Fluglarmkommission ist als
besonders konstruktiv hervorzuheben.

Nirgendwo sind bislang derart strenge Mal3stabe wie die, auf die
sich die Mediationsgruppe geeinigt hat, festgelegt worden. Das
Fluglarmgesetz sollte aus Sicht der Mediationsgruppe dringend
novelliert werden.

64 Eine Annaherung an die kritischen Uberflughéhen ist iber den maximalen Einzelschallpegel am Tage méglich: Legt man einen Wert von 94 dB(A) zugrunde,
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Zusammenfassung zu 3.1

. Dauerhafte erhebliche Belastung durch Fluglarm kann die Gesund-

heit beeintrachtigen und krank machen. Insbesondere fiir hoch belas-
tete Anwohner sind Gesundheitsschaden auf langere Sicht nicht aus-
zuschliel3en. In einem weiteren Bereich ist eine groRere Zahl von
Menschen erheblichen Belastigungen in der Wohnung, bei der Arbeit,
in der Freizeit, aulBer Haus, in der Schule ausgesetzt.

. Das gegenwartig geltende Fluglarmgesetz stammt aus dem Jahr

1971. Es ist nach allgemeiner Einschatzung tiberholt. Die Schutz-
kategorien sind zu schwach, und das Mal3system ist unzureichend.
Insbesondere fehlt die Berlicksichtigung der Lautstarke und Haufig-
keit von Einzelschallereignissen.

. Der Schutz der Nachtruhe hat Prioritat. Am Ohr des Schlafers sollten

maximale Einzelschallpegel von 52 bis 53 dB(A) nicht haufiger als

6- bis 11-mal pro Nacht tGberschritten werden. Zur Begrenzung der
Belastung aus vielen Schallereignissen unterhalb dieses Wertes darf
ein Dauerschallpegel von 32 dB(A) am Ohr des Menschen aus Vor-
sorgegriinden in der Nacht nicht Gberschritten werden.

. Die Mediationsgruppe schlagt folgendes gestufte Schutzkonzept vor:

— Ein Alarmwert von 65 dB(A) (Dauerschallpegel, tagstiber, berechnet
nach dem Verfahren der LAI) sollte aus gesundheitlichen Griinden
nicht Gberschritten werden;

— Ein Schwellenwert von 62 dB(A) sollte zur Vermeidung erheblicher
Belastigungen nicht Uberschritten werden;

— Ein Vorsorgewert von 60 dB(A) sollte aus Vorsorgegriinden als
Obergrenze angestrebt werden.
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Bei der Festlegung von Richtwerten empfiehlt die Mediationsgruppe
ein Berechnungsverfahren, das die aufgrund wechselnder Wetterla-
gen erforderlichen zwei Betriebsrichtungen in Frankfurt separat
berucksichtigt.

Die aufgefihrten Werte gelten fur durchschnittlich larmsensible
Erwachsene. Flr besonders empfindliche Gruppen, vor allem Kinder
und Kranke, sind niedrigere Werte anzusetzen.

In den letzten Jahren wurden erhebliche Verbesserungen bei der
Larmerzeugung durch Flugzeuge erreicht. Technische Verbesserungen
in diesen Bereichen werden in den nachsten Jahren nur noch in
geringem Ausmald moglich sein. Entlastungen werden bis 2015 vor
allem durch die Ausmusterung der alterenTeile der Flugzeugflotten
erreicht werden.

Im konkreten Flugbetrieb zeigt sich, dass sich die Menschen in der
Umgebung des Flughafens vor allem tber schwere Maschinen alterer
Bauart (Militdrmaschinen, , Chapter-ll”-Maschinen’, alte B 747) be-
schweren. Die Anzahl der Einzelschallereignisse (iber 70 dB(A) er-
scheint als geeignete Information fur die Belastigung der Anwohner.
Dazu fuhrt das Verlassen der tblichen Flugpfade zu deutlichen Reak-
tionen. Diese Belastigungen treten nachts in der Wohnung, aber vor
allem auch abends im AulR3enbereich auf.

In die Bewertung der durch den Flughafen verursachten Larmbe-
lastung muss zusatzlich zum Fluglarm auch der durch Rollverkehr
am Boden sowie durch Stral3en- und Schienenverkehr entstehende
Larm beachtet werden. Dabei ist die bestehende Gesamtbelastung
(Hintergrundbelastung) einzubeziehen.

Im Bereich von Landungen und Starts ist neben dem Fluglarm die
geringe Uberflughdhe eine besondere Belastung fiir die Anwohner.
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3.2  Zur Belastung durch Schadstoffe

Neben der Belastung durch Larm spielt in der Umgebung des Flug-
hafens auch die Sorge um Gesundheitsschadigungen durch Schad-
stoffe aus denTriebwerken eine Rolle. Die Mediationsgruppe ist
diesem Thema mit einem umfangreichen Untersuchungsprogramm
nachgegangen und ist — nach den vorliegenden Erkenntnissen —

zu der Einschatzung gelangt, dass die Schadstoffproblematik im
Vergleich zum Fluglarm eine geringere Relevanz besitztes.

Welche Inhaltsstoffe in denTrieb- Fur die lokale und regionale Belastung der Luft mit gesundheitlich

werksabgasen sind relevant? relevanten Schadstoffen ist nach Einschatzung der Mediationsgruppe
vor allem die Freisetzung von Stickoxiden und Benzol von Bedeu-
tung. Dazu kommen Kohlenwasserstoffe und Partikel wie zum Bei-
spiel Rul3. Aus Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen konnen sich
sog. Photooxidantien (vor allem bodennahes Ozon) bilden, die die
Gesundheit der Anwohner gefahrden konnen. Damit weisen Trieb-
werksabgase ein Spektrum auf, wie es auch fiir Kfz-Abgase typisch ist.

’ I_IC/YOzon

Cco,

NO, 6{0)

Sind in den Abgasen moglicher-  Ausflihrliche Untersuchungen des Hessischen Landesamtes fiir

weise ,,Supergifte” enthalten? Umwelt und Geologie (HLUG)ss zeigen die Bandbreite der in den
Abgasen enthaltenen Stoffe aufé’. Neben anorganischen Gasen
wurden u. a. 68 organisch-chemische Stoffe als Hauptkomponenten
nachgewiesen, die ca. 90 % der Masse organisch-chemischer Stoffe
ausmachen. Damit wurde das emittierte Spektrum qualitativ aufge-
klart.
Das HLUG hat eine zusatzliche Untersuchung durchgefiihrt mit dem
Ziel festzustellen, inwieweit Zusatze zum Kerosin dazu fiihren kon-
nen, dass weitere bislang nicht festgestellte Spurengifte im Abgas
auftreten. Die Untersuchung hat ergeben, dass die Zusatze, die dem
in zivilen Flugzeugen genutzten Kerosin beigemischt werden, aus
organischen Verbindungen bestehen. Es gibt keine Hinweise, dass

65 Fachgesprach ,Einsatz von Ausbreitungsrechnungen zur Analyse und Bewertung der Immissionsbelastungen durch den Flugverkehr in Frankfurt/Main” am 29. Juni 1999
mit Vertretern vom Deutschen Wetterdienst, Offenbach, Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, Flughafen Diisseldorf, Flughafendirektion Zirich, IABG, Ottobrunn,
Ingenieurbiiro Janicke.

Dr. Lutz Janicke: ,Immissionsberechnung fiir den Flughafen Frankfurt/Main und das Jahr 1998” Dunum 1999. Gutachten im Auftrag der FAG, begleitet von der Mediations-
gruppe Flughafen Frankfurt Main.

Hessische Landesanstalt fir Umwelt / Oko-Institut e.V.: ,,Emissionsprognose Flugverkehr fiir das Jahr 2015 Flughafen Frankfurt Main” Wiesbaden/Darmstadt 1999.
Expertise im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt Main. [(13]

Institut fiir Toxikologie der Christian-Albrechts-Universitat Kiel, Dr. Hermann Kruse: ,Toxikologische Bewertung der Immissionssituation in der Frankfurter Flughafenregion
und der durch die geplante neue Start- und Landebahn verursachten Zusatzbelastungen® Kiel 1999, Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt. [(9a]
Institut fiir Toxikologie der Christian-Albrechts-Universitat Kiel, Dr. Hermann Kruse: ,Toxikologische Beurteilung der Zusatzimmissionen durch eine neue Start- und Lande-
bahn am Frankfurter Flughafen® Kiel 1999, Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt. [09b].

66 Bis zum 31.12.1999: Hessische Landesanstalt fiir Umwelt und Geologie (HLUG)

67 Hessisches Landesamt fiir Umwelt und Geologie: ,Emissionen organisch-chemischer Verbindungen aus zivilen Flugzeugtriebwerken’, Wiesbaden 1998. Umweltplanung,



Was ist die Ursache der Kerosin-
gertche in der Umgebung?

Lassen die Flugzeuge in der Luft
Kerosin ab?

Geht es nur um Abgase von Trieb-
werken?
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sich bei der Verbrennung dieser Zusatze zusammen mit dem Kerosin
andere Verbindungsklassen als bei den Emissionsmessungen erfasst,
bilden kdnnen (keine Metall- oder Chlorverbindungen)ss,

Von der Mediationsgruppe veranlasste Geruchsmessungen zeigen,
dass vor allem in der Startphase und insbesondere bei den Militar-
maschinen Kerosin freigesetzt wirdss. Es gibt Geruchseinwirkungen
durch den Flugverkehr aul3erhalb des Flughafengelandes, aber diese
unterschreiten geltende Richtwerte. Dank modernerTreibstoff sparen-
derTriebwerke und dank des Riickganges des besonders relevanten
Militarverkehrs scheint gegeniber der Situation in friheren Jahren
(10 Jahre und mehr) diese Frage an Bedeutung verloren zu haben?o,

Beim Treibstoffschnellablass (fuel dumping) handelt es sich um Not-
falle, bei denen Kerosion abgelassen wird, um fiir die Landung das
hochst zulassige Landegewicht zu erreichen. Diese Ereignisse finden
nicht im Bereich des Frankfurter Flughafens statt, sondern abseits
groBer Stadte in einer HOhe von mindestens 5.000 Ful3 (z. B. Spes-
sart, Eifel). Uber den Gebieten von Hessen kam es von 1987 bis 1999
zu insgesamt 24 Fallen von Kerosinablass. Kerosinablass hat jedoch
nach Einschatzung der Mediationsgruppe keinen Einfluss auf die
lokale Luftbelastung.

Der Stral3enverkehr, der durch den Frankfurter Flughafen verursacht
wird, hat nach Abschatzungen?t im Rahmen des Mediationsverfah-
rens derzeit einen Anteil von 2 bis 5% an den gesamten Kfz-Verkehrs-
emissionen in Deutschland. Der Anteil des flughafenbezogenen
Autoverkehrs kann aus methodischen Griinden nur sehr grob
geschatzt werden. Diese Schatzungen zeigen, dass der flughafen-
induzierte Verkehr auf der Stral3e derzeit hOhere Emissionen verur-
sacht als die Start- und Landevorgange des Flugverkehrs (um 10 bis
30 % bei CO,, um 70 bis 100 % bei NO,)72.

Die Mediationsgruppe hat Abgase, die durch Flugzeuge, durch den
Rollfeldverkehr, durch gewerbliche Betriebe am Flughafen, durch
das Heizkraftwerk sowie durch den Zubringer-, Pendler-, Besucher-
und Frachtverkehr aul3erhalb des Flughafens entstehen, zusammen-
gefasst und weist sie insgesamt dem Verursacher ,Flughafen” zu.

68 Recherche Zusatzstoffe (Additive) in Flugtreibstoffen — Bericht 6.2-55 ¢ 16(kerosin) des HLUG vom 9. Juli 1999 an die Mediationsgruppe.

69TV Ecoplan Umwelt GmbH: , Bericht flir die Durchflihrung von Immissionsmessungen beziiglich der Komponente Geruch in der Umgebung des Flughafens
Frankfurt/Main” Heppenheim 1999. Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt Main. [015]

70 Sighe dazu das Ergebnispapier zu 015, Geruchsbelastigung

71 Auf der Basis des Gutachtens DurthRoosConsulting / Frank und Stete: ,Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung des Flughafens (bodengebundene Verkehre)” [V14] nahm
die wissenschaftliche Begleitung Abschatzungen vor, denen Emissionsfaktoren des Umweltbundesamtes zugrunde gelegt wurden.

72 Hier ist auf ein methodisches Problem hinzuweisen: Wahrend fiir die Flugzeuge nur die Start-, Roll- und Landephase ausgewertet wurden (bis 300 Meter Hohe, da die
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Ist der Flughafen die dominante
Quelle fur Schadstoffe in der
Region?

Wie ist die Belastung der Luft
mit Schadstoffen einzuschatzen?

Welche Anteile hat der Flugver-
kehr an der Belastung durch
Schadstoffe?

Wie werden sich die Schadstoff-
freisetzungen entwickeln?

Im Hinblick auf die Belastung der Luft in der Umgebung sind vor
allem Stickoxide als Problem zu benennen. Da die Emissionen des
Autoverkehrs trotz weiter steigendem Verkehrsaufkommen derzeit
nicht ansteigen, nimmt die Bedeutung der Emissionen des weiter
wachsenden Flugverkehrs zu. Im Bereich des Flughafens und seinem
direkten Umfeld ist der Flugverkehr die dominante Emissionsquelle.
Bezieht man jedoch die den Flughafen umgebenden Autobahnen
mit ein, dominiert der Autoverkehr.

Wie Immissionsmessungen im Bereich des Flughafens zeigen, wer-
den die glltigen (sowie auch in Kiirze zu erwartenden) Immissions-
grenzwerte flr die klassischen Schadstoffe eingehalten. Die Belastung
liegt in der fiir die Kernbereiche von Stadten typischen GroRenord-
nung. Bei Ozon, einem Produkt, das sich unter Sonnenlichteinfluss
aus Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen bildet, finden sich aller-
dings Belastungsspitzen, die Uber stadtischem Niveau liegen7s.

Ein Gutachter der Mediationsgruppe hat Umweltstandards fiir Luft-
schadstoffe vorgeschlagen?. Die EU hat kiirzlich neue Qualitatsricht-
linien verabschiedet — diese werden derzeit nicht und in Zukunft
vermutlich auch nicht Uberschritten werden. Allerdings ist der Min-
derungsgrundsatz fiir Schadstoffe auch am Flughafen zu beachten.

Aufgrund der Ahnlichkeit von Auto- und Flugzeugabgasen ist eine
direkte Zuordnung zu den unterschiedlichen Verursachern nicht
moglich. Daher wurde mittels eines Ausbreitungsmodells?s die
Aufteilung im Status quo mit dem Ergebnis abgeschatzt, dass im
Bereich der nachstgelegenen Bebauung (z. B. Raunheim) etwa 20 %
der dort messbaren (Stickstoffdioxid-)Belastung vom Flugverkehr
verursacht wird.

Fir bodennahes Ozon lassen sich derartige Aussagen nicht treffen,
da dessen Entstehungs- und Ausbreitungsverhalten zu komplex ist.
Sicher ist jedoch, dass der Flughafen ein relevanter Verursacher in
der Region ist.

Abschatzungen lber die zukinftig zu erwartenden Emissionen

basieren auf Annahmen Uber

— die Anzahl der Flugbewegungen,

— die angenommene Zusammensetzung der Luftflotten nach Flug-
zeuggrofRen und Flugzeugtypen,

— den Stand derTriebwerkstechnik und

— die Verkehrsleistung bei luftverkehrsverursachten Kfz-Fahrten.

73 Die Ozonwerte sind tiblicherweise in Waldgebieten am hdchsten, da auch fiir den Abbau von Ozon Stickoxide erforderlich sind.
74 Siehe dazu das Gutachten von Dr. Kruse, Universitat Kiel, zur ,Toxikologischen Beurteilung..” [69]



Welche Emissionen sind am
Frankfurter Flughafen zu erwar-
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Ahnlich wie bei der Lirmentwicklung werden auch die Schadstoff-
Emissionen in den nachsten 15 Jahren aufgrund technischer Opti-
mierung weiter verringert werden konnen.

— Beim Kerosinverbrauch und den damit immanent verbundenen
klimarelevanten Kohlendioxid-Emissionen kann nach einvernehm-
licher Einschatzung bei neuen Flugzeugen mit einer weitergehen-
den Reduzierung um 15-20 % bis zum Jahr 2015 gerechnet werden
(im Vergleich zum heutigen Stand derTechnik). Diese Verbesserun-
gen werden vor allen Dingen durch Optimierung derTriebwerke
erreicht. Langerfristig ist allerdings das Verbesserungspotenzial
durch ein geringeres Startgewicht und durch eine verbesserte
Aerodynamik gro3er einzuschatzen als eine weitergehende Ver-
besserung im Bereich derTriebwerke.

— Bei unverbrannten Kohlenwasserstoffen sind bei den Neuentwick-
lungen in den kommenden Jahren kaum noch Verbesserungen zu
erwarten.

— Bei den Stickoxid-Emissionen werden derzeit grofl3e Anstrengun-
gen unternommen, um noch bestehende Reduktionsmdglichkei-
ten insbesondere beim Start und Steigflug auszuschoépfen. Aller-
dings besteht bei den derzeit eingesetzten Technologien ein Ziel-
konflikt zwischen der Minderung des Treibstoffverbrauchs (und
den damit verbundenen Kohlendioxid-Emissionen) und der Sen-
kung der Stickoxid-Emissionen. Da der Senkung der CO,-Emissio-
nen auf internationaler Ebene im Vergleich zu den Stickoxid-Emis-
sionen die hohere Prioritat eingeraumt wird, ist offen, ob die tech-
nisch mogliche, spezifische Reduktion der NO,-Emissionen im
lokalen Bereich innerhalb der nachsten 15 Jahre realisiert werden
kann.

Angesichts der langen Lebensdauer von Flugzeugen werden Entlas-

tungen bis 2015 vor allem durch die Ausmusterung der alterenTeile

der Flugzeugflotten erreicht werden. Ein gro3erTeil der gegenwartig
eingesetzten Flugzeuge entspricht nicht dem heutigen Stand der

Technik. Daher wird es entscheidend sein, dass sich bereits verfiig-

bare Technik auf dem Markt durchsetzen kann und veraltete Flugzeu-

ge ausgemustert werden.

Zurzeit sind 90 % der in Frankfurt verkehrenden Flugzeuge jliinger
als 15 Jahre. Im Jahr 2015 werden alle den Frankfurter Flughafen
nutzenden Flugzeuge mindestens dem heutigen Stand derTechnik
entsprechen. Daher wurde angenommen, dass der technische Stand
der im Jahr 2015 Frankfurt nutzenden Flugzeuge im Durchschnitt



54

dem entspricht, was heute als modernste Triebwerkstechnik bei ein-
zelnen Flugzeugen eingesetzt wird. Unter dieser eher konservativen
Annahme ergeben sich die folgenden Zahlen.

Treibstoff- Emissionen insgesamt Veranderung
verbrauch gegentiber 1998
Co, co HC NO, Co, co HC NO,

t/a t/a t/a t/a t/a % % % %
1998 155.494 489.808 | 2.608 539 1.848 X X X X
Ausbau mit
voller Kapazitat 249.959 787.371 | 2.704 332 3.406 +61 +4 -38 +84
Ausbau mit be-
grenzter Kapazitat 220.225 693.709 | 2.412 279 2.956 +42 -8 -48 +60
Kapazitatsoptimie-
rung ohne Ausbau 187.732 591.354 | 2.216 316 2.421 +21 -15 -41 +31
Reduktion der
Kapazitat 153.323 482.966 | 1.770 254 1.963 -1 -32 -53 +6

Wie werden sich die Schadstoff-

belastungen entwickeln?

Bei einer Begrenzung der Flugbewegungen (Reduktion, s. Kapitel 2.3)
werden im Jahr 2015 derTreibstoffverbrauch und die damit zusam-
menhangenden CO,-Emissionen in etwa den heutigen Zahlen ent-
sprechen. Im Ausbaufall sind deutliche Anstiege bei CO,, Treibstoff-
verbrauch und NO, zu erwarten7s,

Aufgrund des erwarteten technischen Reduktionsgrades bei den
Kraftfahrzeugen nehmen die Emissionen des flughafeninduzierten
Kfz-Verkehrs trotz einer Zunahme der gefahrenen Kilometer bis 2015
im Vergleich zu 1998 deutlich ab (NO,) bzw. bleiben etwa gleich
(CO,). Dies flihrt dazu, dass der relative Anteil der Kfz-Emissionen im
Vergleich zu denTriebwerksemissionen zurtickgehen wird.

Einer Abschatzung der Hessischen Landesanstalt fir Umwelt zufolge
wird der Anstieg der Stickoxid-Emissionen aus denTriebwerken die
Belastung der Luft in der Umgebung des Flughafens entsprechend
vergrofRern’?. Genauere Aussagen kdonnen jedoch erst auf Grundlage
sorgfaltiger Ausbreitungsmodelle gemacht werden.

76 Die Angaben lber den Ausbau berticksichtigen noch nicht zuséatzlichen Rollverkehr, der sich bei moglichen Ausbauvarianten ergeben wiirde.
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Die NO,-Belastung aus dem Autoverkehr wird landesweit trotz prog-
nostiziertem Verkehrswachstum im Gegensatz zum Flugverkehr in
den kommenden 15 Jahren sinkens. Der Zuwachs der NO,-Emissio-
nen bei denTriebwerken und der damit verbundene Anstieg der
NO,-Belastung wird den erwarteten landesweiten Riickgang der
NO,-Belastung vermindern. Aus Sicht der Luftreinhalteplanung sind
die Emissionen jedoch allgemein so gering wie moglich zu halten
bzw. soweit wie moglich zu minimieren. Dies gilt flir den Flughafen
Frankfurt wie fiir alle anderen Emittenten.

Eine Uberschreitung der derzeit abzusehenden immissionsseitigen
Grenz- und Richtwerte ist allerdings auf der Basis der heutigen
Erkenntnisse fiir das Umfeld des Flughafens Frankfurt auch im Fall
eines Ausbaus nicht zu erwarten.
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Zusammenfassung zu 3.2

. Die in den Abgasen der Flugzeug-Triebwerke enthaltenen Stoffe,

Stickoxide, Benzol und andere Kohlenwasserstoffe, partikelformige
Schadstoffe (Rul3) sowie Umwandlungsprodukte (wie bodennahes
Ozon) kénnen die Gesundheit schadigen. Auf besonders problema-
tische Spurenschadstoffe in relevanten Mengen in denTriebwerksab-
gasen gibt es keinen Hinweis.

. Die derzeitige Schadstoffbelastung in der Umgebung des Frankfurter

Flughafen entspricht etwa der durchschnittlichen Belastung in inner-
stadtischen Gebieten.

. Triebwerksabgase und Autoabgase sind in ihrer Zusammensetzung

ahnlich. Daher lasst sich eine genaue Zuordnung zu den Verursachern
nicht vornehmen. Nach groben Schéatzungen sind in den dem Flug-
hafen unmittelbar benachbarten Gemeinden etwa 20 % der Schad-
stoffbelastung auf den Flugverkehr zurlickzufiihren.

. Die durch den vom Flughafen hervorgerufenen Kfz-Verkehr (Pendler,

Fluggaste, Besucher und Frachttransporte) erzeugten Emissionen
sind gegenwartig hoher als die Triebwerksemissionen.

. In den letzten Jahren wurden erhebliche Verbesserungen bei der

Schadstofffreisetzung durch Flugzeuge erreicht. Technische Verbesse-
rungen in diesen Bereichen werden in den nachsten Jahren nur
noch in geringem AusmaR méglich sein. Sie werden im Ubrigen
durch den steigenden Flugverkehr zumTeil kompensiert.

. DerTreibstoffverbrauch, die CO,-Emissionen und die NO,-Emissio-

nen werden in den nachsten Jahren etwa linear mit dem Flugverkehr
wachsen. Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid werden auch bei
steigendem Flugverkehr absolut abnehmen.

. Die Verringerung von Stickoxiden in den Kfz-Abgasen wird durch die

Zunahme des Flugverkehrs zum Teil kompensiert. Eine Uberschrei-
tung heutiger oder in Kiirze zu erwartender Normen ist allerdings
nicht zu erwarten.

. Aufgrund des technischen Fortschritts werden die Emissionen des

flughafeninduzierten Kfz-Verkehrs, trotz Zunahme der gefahrenen
Kilometer — absolut gesehen —, eher auf eine Gré3enordnung zurlick-
gehen, die mit denTriebwerksemissionen vergleichbar ist. In der
Summe werden keine geltenden oder zu erwartenden Grenzwerte
Uberschritten.
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3.3 Zuden Auswirkungen auf Klima, Wald, Landschaft, Wasser

In welchem Ausmalf} beeintrach-
tigt der Luftverkehr das globale
Klima?

Flugverkehr beeintrachtigt dkologische Funktionen global wie lokal.
Global ist vor allem die Verstarkung des anthropogenenTreibhaus-
effektes zu nennen. Lokal geht es in erster Linie um die Inanspruch-
nahme und Beeintrachtigung von nattrlichen Flachen.

Luftfahrzeuge geben Gase und Partikel direkt an die obere Tropospha-
re und untere Stratosphare ab und beeinflussen dadurch die Zusam-
mensetzung der Atmosphare. Sie erhohen die Konzentrationen der in
der Atmosphare enthaltenenTreibhausgase; ferner verursachen sie
die Bildung von Kondensstreifen und kénnen zu vermehrter Cirrus-
bewdlkung flihren — auch das kann zur Veranderung des Klimas bei-
tragen.

Die Wirkungen luftfahrtbedingter Gas- und Partikelemissionen auf
das Klima lassen sich schwerer quantifizieren als die Emissionen
selbst. Dennoch kénnen sie sowohl untereinander als auch mit
Klimawirkungen anderen Ursprungs verglichen werden. Danach
entsprach die Strahlungswirkung von Luftfahrzeugen im Jahr 1992
etwa 3,5 % der von allen anthropogenen Quellen zusammen verur-
sachten Strahlungswirkung. Der Sonderbericht des Intergovernmental
Panel on Climate Change (IPCC)7 liber die Luftfahrtso zeigt, dass die
Auswirkungen von Flugzeugemissionen grof3er sind als noch vor
einigen Jahren vermutet. Heute steht fest, dass neben den Kohlen-
dioxid-Emissionen auch Stickoxide und Kondensstreifen auf das
Klima wirken — und die gesamte durch Luftfahrzeuge verursachte
Strahlungswirkung die durch Kohlendioxid aus Luftfahrzeugen allein
verursachte Wirkung um den Faktor 2 bis 4 Gbersteigt. Danach tragt
der Luftverkehr derzeit in einer Gro3enordnung von 3,5 % zum an-
thropogenen Treibhauseffekt bei. Aufgrund des absehbaren Wachs-
tums des globalen Luftverkehrs erscheinen daher MaRnahmen zur
Reduzierung dieses Beitrages unumganglich. Diese Mal3nahmen
mussen international abgestimmt sein und konnen daher lokal nur
bedingt greifen.

Die Mediationsgruppe halt es fur unbefriedigend, dass keinerlei
Verknlipfung zwischen lokalem Handeln (Fliegen ab Frankfurt) und
globalen Auswirkungen (Klimaschutz) hergestellt wird. Sie regt an,
dass die Akteure in der Region (Flughafen AG, Airlines u. a.) tiber
den Einsatz so genannter ,soft policy-Instrumente” nachdenken

(z. B. Information der Bevolkerung, C)ko—LabeIing u. a.), mit denen
dieser Bezug hergestellt werden kanns1,

79 Eine UNO-Unterorganisation, in der weltweit ca. 2.000 Klimaforscher mitarbeiten.
80 |pcc Special Report , Aviation and the global Atmosphere” (, Luftfahrt und Erdatmosphare”) 1999.



58

Wie werden die 6kologischen
Funktionen des Flughafenumfel-
des beeintrachtigt?

Wie wird die zu betrachtende
Flache abgegrenzt?

Der Betrieb eines Flughafens sowie Stral3en, Schienentrassen und
Gewerbegebiete, die der Flugverkehr nach sich zieht, beeintrachtigen
oder zerstoren wichtige Lebens- und Erholungsraume, verandern
das Landschaftsbild und beeintrachtigen den Immissionsschutz, die
land- und forstwirtschaftliche Nutzung sowie die Wassergewinnung.s2
Die Auswirkungen des Baus neuer Infrastruktureinrichtungen (vor
allem neuer Runways) lassen sich in zwei Kategorien einteilen: in die
unmittelbare Flacheninanspruchnahme und in die sich aus dem Bau/
Betrieb einer Start-/Landebahn ergebenden Veranderungen.

— Bei den unmittelbar in Anspruch genommenen Flachen ist der
Verlust von Wald, landwirtschaftlicher Nutzflache bzw. sonstiger
Flachen durch Uberbauung/Versiegelung, Rodung (= Verlust aller
floristisch/faunistischen Ausstattungsmerkmale) und Einfriedung/
Umzaunung zu beachten.

— Fur die in der Nachbarschaft neuer Bahnen liegenden Flachen sind
Beeinflussungen und Wechselwirkungen hinsichtlich ihrer 6kologi-
schen Funktionen (Wald, Natur, Wasser, Kleinklima, Luft) und ihrer
Nutzung durch die Anwohner zu prifen.

Die direkt freizuhaltende und fiir eine Lande-/Startbahn teilweise zu
versiegelnde Flache ergibt sich aus der so genannten BMV-Richtlinie
zur Hindernisfreiheitss. Danach sind seitlich der Bahnen jeweils — aus-
gehend von der Rollbahnmittellinie — 300 Meter frei von Bewuchs zu
halten. Vor und hinter der Bahn (, vor Kopf”) sind jeweils 900 Meter
freizuhalten.

Um die Auswirkungen hinsichtlich 6kologischer Funktionen und
menschlicher Nutzungen abschatzen zu konnen, halt es die Mediati-
onsgruppe — aufbauend auf einem Vorschlag ihrer wissenschaftlichen
Begleitung — fur sinnvoll, die umgebende Flache in einem Umkreis
von etwa 1.000 m zu betrachten. Dieser Umkreis kann grof3er werden,
wenn bestimmte funktionale Zusammenhange dies erforderlich
machen (z. B. bei Bachlaufen, Seen). Er endet dort, wo Siedlungsbe-
reiche beginnen, deren 6kologische Funktionen nicht betrachtet wer-
den. Bei der Abgrenzung des Untersuchungsraumes sollten keine
starren Entfernungskriterien angesetzt werden; die Abgrenzung sollte
vielmehr unter Einbezug der Nutzungsstrukturen innerhalb des Ein-
griffumfeldes (z. B. Wald/Freiflachen) und unter Berlicksichtigung der
standortlichen Gegebenheiten (z. B. sensible Landschaftsteile [NSG],
Erholungsbereiche, Topographie/Morphologie) erfolgen.

82 Expertenhearing ,,Okologische Funktionen” am 27. September 1999 mit Vertretern von Biiro Cooperative, Darmstadt, Fachhochschule GieRen-Friedberg, Hessische
Landesanstalt fiir Forsteinrichtung, Waldforschung und Waldokologie, GieRRen, Hessische Landesanstalt fiir Umwelt, Wiesbaden, Universitat Halle, Universitat Gottingen,
Institut fur Bioklimatologie, Universitat Kiel, Institut fir Toxikologie, Hessisches Ministerium fiir Umwelt, Landwirtschaft und Forsten. [012-014)

Oko-Institut e. V. Darmstadt: Bestandsdokumentation und Konfliktanalyse zumThema ,,Okologische Funktionen” Darmstadt. Dezember 1999. [014]
83 Richtlinien des Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV) tber die Hindernisfreiheit von Start- und Landebahnen auf Verkehrsflughafen” (Die derzeit giiltige Fassung



Welche Wirkungen auf empfindli-
che Arten und Biotope sollten
betrachtet werden?

Welche weiteren wichtigen Funk-
tionen werden moglicherweise
beeintrachtigt?

Darf der Bannwald angeruhrt
werden?
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Aufgrund der raumlichen Ausmal3e maoglicher neuer Lande- oder
Startbahnen (Lange deutlich groRer als Breite) ist im Falle eines zu-
sammenhangenden naturraumlichen Gebietes vor allem die Zerschnei-
dungs- und Trennwirkung zu beachten. Mit der Geometrie einer po-
tenziellen neuen Bahn hangt auch die Beeinflussung mikro-/kleinkli-
matischer Verhaltnisse durch Veranderung der Nutzungs-/Bestands-
struktur entlang der Umgrenzung der Bahn zusammen.

Weitere Wirkungen kdnnen sein:

— Habitate/Zugrouten der Vogelwelt werden durch den Flugbetrieb
und/oder durch Flugsicherungs- und Vergramungsmaf3nahmen
negativ beeinflusst.

— Empfindliche Biotope werden durch erhéhte Emissionen und
durch Grundwasserneubildung aufgrund von Rodungen im
Bereich von Waldstandorten sowie durch die daraus resultierenden
Veranderungen des Wasserhaushaltes beeinflusst.

— Oberflachengewasser (Lebensraumfunktion, Erholungsbereiche)
werden direkt durch die Lage einer neuen Bahn sowie indirekt
durch Emissionen/Immissionen und durch die Einleitung von Nie-
derschlagswassern beeintrachtigt.

Durch Versiegelung und Freihaltung wird die land- bzw. forstwirt-
schaftliche Nutzung beendet. Gleichzeitig mit der wirtschaftlichen
Nutzung horen auch Erholungs- und Immissionsschutzfunktionen
auf. Im Umkreis der freizuhaltenden Flache ist vor allem die Erho-
lungsfunktion von Wald- und Freiflachen gefahrdet. Dazu kommt die
Gefahrdung der Grundwassergewinnung, wenn Trinkwasserschutz-
gebiete tangiert werdenss,

Fir die noch vorhandenen Walder im Suden Frankfurts wurde auf-
grund ihrer Bedeutung fiir die Erholung der Menschen und aufgrund
ihrer wichtigen 6kologischen Funktion im Rhein-Main-Gebiet die
Schutzkategorie ,Bannwald” ausgesprochen. Diese Schutzkategorie
hat politisches Gewicht. Juristisch ist sie ein Verwaltungsakt, der
auch wieder riickgangig gemacht werden kannss.

84 Cooperative Infrastruktur und Umwelt, Darmstadt: , Auswirkungen der AusbaumaRnahmen auf das Wasser. Expertise zu 6 potenziellen Ausbauvarianten’; Darmstadt 1999.
Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt sowie Ergebnispapier ,Auswirkungen im Bereich Wasser” (012)
85 Martin-Luther-Universitit Halle-Wittenberg, Dr. jur. Thorsten Franz: ,Gutachten zur Aufhebbarkeit von Bannwalderklarungen’ Halle 1999. Sowie Qualitatssicherung durch
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Zusammenfassung zu 3.3

. Der Flugverkehr tragt derzeit etwa mit 3,5 % weltweit zu den anthro-

pogenen Einflissen auf das Klima bei. Das zu erwartende Wachstum
des globalen Luftverkehrs wird diesen Anteil deutlich erhohen und
MafRnahmen erforderlich machen, die allerdings vornehmlich inter-
national vereinbart werden missen, um Wirkung zu entfalten.

. Der Betrieb eines Flughafens sowie das Stra3en- und Schienennetz

und die Gewerbegebiete, die der wachsende Flugverkehr nach sich
zieht, beeintrachtigen die nattirliche Umwelt in der Nachbarschaft
des Flughafens und damit fiir den Menschen wichtige Lebens- und
Erholungsraume. Daneben werden Immissionsschutz, land- und
forstwirtschaftliche Nutzung sowie die Trinkwassergewinnung beein-
flusst.

. Die noch vorhandenen Waldgebiete haben im dicht besiedelten

Rhein-Main-Gebiet eine besondere Bedeutung. Zur nachhaltigen
Sicherung ihrer Funktionen wurde einem Teil die Schutzkategorie
Bannwald zuerkannt. Diese Schutzkategorie, die fir den Wald im
Umfeld des Flughafens gilt, hat politisches Gewicht. Sie ist juristisch
gesehen ein Verwaltungsakt.

. Durch eine Anderung des Grundwasserstandes, durch kleinklimati-

sche Einflisse sowie durch Schadstoffe konnen weitere Beeintrachti-
gungen der natiirlichen Lebensgrundlagen in der Umgebung
eintreten.

. Insbesondere konnen sensible Biotope und Naturschutzgebiete in

Mitleidenschaft gezogen werden. Das bestehende Bahnensystem
flhrt bereits nahe an das Naturschutzgebiet Monchsbruch heran,
das durch eine europaische Richtlinie geschitzt ist.
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3.4  Zur Entwicklung der Gemeinden in der Region

Wie stellt sich die Nachbarschaft
von Flughafen und Kommunen
dar?

Wie beeinflusst der Flughafen die
Entwicklung der umliegenden
Gemeinden?

Was muss als besonders larm-
empfindlich gelten?

In den Gemeinden der Region treffen sich die positiven wie die
negativen Effekte des Flughafens. Hier entstehen Gewerbegebiete
und werden Arbeitsplatze geschaffen — hier werden Wohngebiete
Uberflogen und Naherholungs- und Waldgebiete beeintrachtigt. Der
Flughafen beeinflusst die raumliche Entwicklung der Stadte und
Gemeinden.

Fluglarm beeintrachtigt die Siedlungsentwicklung mit zum Teil erheb-
lichen Folgen fur die betroffenen Gemeindensgs.

Neben der Begrenzung der zukiinftigen raumlichen Entwicklung
(Ausweisung von Neubaugebieten) spielt die Belastung im Sied-
lungsbestand eine erhebliche Rolle: Besonders larmempfindliche
Einrichtungen, wie Krankenhauser, Universitaten und Schulen, Kin-
dergarten sowie Alten- und Pflegeeinrichtungen, missen moglicher
weise verlegt werden.

Einer Bewertung der Konflikte zwischen Flughafen und Anwohner-
gemeindensg? zufolge sind Wohngebiete als besonders larmempfind-
lich einzustufen. Freiflachen jeglicher Nutzungsart haben im Rhein-
Main-Gebiet Erholungsfunktion und werden einer als empfindlich
definierten Kategorie zugeordnet. Industrie- und Gewerbeflachen
gehoren in eine dritte, Verkehrsflachen in eine vierte, am wenigsten
empfindliche Kategorie.

Zunehmende Flugbewegungen ziehen mehr Verkehr am Boden,
neue Gewerbegebiete und neue Stral3en nach sich. Diese Effekte
sollen in die Bewertung der Siedlungsentwicklung einflieBen. Um
daraus resultierende zusatzliche Belastungen zu verringern, sollte
am Flughafen ein Mobilitdtsmanagement eingesetzt werden, sowohl
fir den flieBenden als auch fur den ruhenden Verkehr. Hierzu wird
die Verlagerung von Pkw-Fahrten im Berufsverkehr auf umweltfreund-
lichere Verkehrsmittel (OPNV, Job Ticket) als auch MaRnahmen zur
besseren Auslastung der Privatfahrzeuge (Férderung von Fahrge-
meinschaften usw.) angeregt. Begleitend werden MalRnahmen zur
Organisation und zur Informations- und Offentlichkeitsarbeit vorge-
schlagen.

86 Der gliltige Regionalplan von 1995 ist derzeit mafRgeblich fiir die Beschrankung von Siedlungsentwicklungen in der Nahe des Flughafens; ihm liegt eine 62 dB(A)-
Schutzzone zugrunde. Im Regionalplanentwurf 1999, der im Dezember 1999 von der Regionalversammlung beschlossen wurde, aber noch nicht rechtskraftig ist, soll ein
Larmschutzbereich fiur den Flughafen Frankfurt festgelegt werden, der von der 60 dB(A) Isophone (nach Landerausschuss Immissionsschutz, unter Zugrundelegung der

gliltigen AzB) begrenzt wird.

87 Planungsgruppe Okologie und Umwelt Nord, Hamburg: , Konfliktbewertung Siedlungsentwicklung und MaRnahmen” Hamburg 2000. Gutachten im Auftrag der
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Welchen Schutz brauchen die
Wohn- und Siedlungsgebiete der
Region?

In der Bandbreite der von der Mediationsgruppe empfohlenen zumut-

baren Larmwerte ergibt sich folgendes differenziertes Schutzkonzept:

- Oberhalb des Alarmwertes (L., = 65 dB(A)) sollte kein Wohngebiet
betroffen sein;

- Oberhalb des Schwellenwertes (L., = 62 dB(A)) sollte baulicher
(passiver) Schallschutz durch die Verursacher (Airlines, FAG)
finanziert werden;

— Oberhalb des Vorsorgewertes (L., = 60 dB(A)) sollte baulicher
Schallschutz umgesetzt werdenss,

Fiir einen moglichen Ausbau des Flughafens bedeutet das:

In Gebieten innerhalb einer flir den Alarmwert (65 dB(A)) errechneten

Isophone wiirden die zumutbaren Larmwerte tGberschritten. Eine

solche Uberschreitung ist nach Einschatzung der Mediationsgruppe

nicht akzeptabel.

Fur den Vergleich mit den in Kapitel 4 ausgewerteten Isophonen ist

zu berticksichtigen, dass diese nach der gliltigen AzB berechnet wur-

den und daher die Belastung um etwa 2 bis 3 dB(A) hoher als real zu
erwarten beschreiben.

Besiedlung in der 6stlichen Nachbarschaft des Flughafens (Status quo)

v
stafnm .,\ “

- Wohngebiet - Gewerbegebiet Unbebaute Flache - Uber 62 dB(A)



Welche Méglichkeiten zum akti-
ven Schallschutz ,,an der Quelle**

Gesundheitliche
Larmwirkung

aus Vorsorgegriinden

zur Vermeidung erheb-

licher Belastigungen

zur Vermeidung
negativer gesund-
heitlicher Effekte

kommen in Frage?

Welche Moglichkeiten zum passi-
ven Schallschutz kommen in Fra-

ge?

Bedeutung fiir
Gebéaude

Bedeutung fir
Siedlungsorte

baulicher Schallschutz Abwégung bei Neubaugebieten

Finanzierung baulichen
Schallschutzes durch
die Verursacher

keine Neubaugebiete

keine Wohngebiete keine Wohngebiete

Hier empfiehlt die Mediationsgruppe Nachtflugbeschrankungen bis
hin zum Nachtflugverbot, Ausschluss bestimmter lauter Flugzeuge,
die Kontingentierung von Fluglarms? und/oder lokale Larm-Ober-
grenzen. Bezliglich der Kontingentierung sind die Erfahrungen aus

Amsterdam (Schiphol) und anderen Flughéafen in die Ausgestaltung
einer Regelung zu bertcksichtigen. Darliber hinaus sind , Feinjustie-

rungen” (z. B. Optimierung von Flugrouten, umfassendere Kontrol-
len larmarmerer An- und Abflugverfahren) nétig und maoglich.

Zur Reduzierung der Belastung innerhalb von Gebauden tragt der
(damit auch bei geschlossenem Fenster Liiftung moglich ist) liber

Schallschutzfenster mit differenzierter Schutzwirkung bis hin zu
SchallschutzmalRnahmen an Dachern und Wanden des Hauses®o,

Die Beeintrachtigungen im AulRenbereich (Erholung, soziale Kontakte
in der Nachbarschaft) konnen mit baulichem Schallschutz nicht redu-

ziert werden.

89 Kontingentierung bedeutet, dass fiir bestimmte Gebiete eine Obergrenze an Fluglarm festgeschrieben wird. Wird diese (iberschritten, sind Uberfliige dort nicht mehr

zuléssig.

90 Hier ist auf einen neuen Erlass des Landes Hessen vom 8.11.1999 (Staatsanzeiger vom 6.12.1999, Seite 3620) zum ,Baulichen Schallschutz von Fluglarm in der Umgebung

bauliche (passive) Schallschutz bei. Dieser reicht von Zwangsliftung
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Ab welchen Larmwerten sollten
Neubaugebiete nicht mehr ausge-
wiesen werden?

Sollte es einen Ausgleich zwi-
schen den Kommunen geben?

Welche Ausgleichs- und Ersatz-
maflnahmen sind zu empfehlen?

Um zu verhindern, dass von Fluglarm betroffene Gebiete — wie in
der Vergangenheit wiederholt geschehen — weiter besiedelt werden,
hat der Landerausschuss Immissionsschutz (LAI) eine Leitlinie erlas-
sen, nach der bei Uberschreiten einer Isophone von 60 dB(A) die
Ausweisung von Neubaugebieten unterbleiben soll. Damit werden,
in Abhangigkeit von den Flugrouten, die Entwicklungsmadglichkeiten
von Anwohnergemeinden eingeschrankt.

Die Mediationsgruppe ist der Auffassung, dass ebenso wie bei der
Zumutbarkeit von Fluglarm (Kap. 3.1) auch bei der Siedlungsbe-
schrankung ein gestuftes Schutzkonzept sinnvoll ware.

Alarmwert:

Werte liber 65 dB(A) sollten bei bestehenden Wohngebieten auf
keinen Fall Gberschritten werden.

Schwellenwert:

Bei Werten tiber 62 dB(A) sollten neue Wohngebiete nicht ausgewiesen
werden.

Vorsorgewert:

Bei Werten (iber 60 dB(A) sollten die Kommunen auf der Basis einer
sorgfaltigen Abwagung zwischen den Interessen des Stadtebaus
und des Larmschutzes entscheiden, ob neue Wohngebiete ausgewie-
sen werden?'.

Die aus betrieblichen Griinden gewahlten Flugrouten Uberstreichen
nur bestimmte Kommunen. Diese sind durch die Siedlungsbeschran-
kungen belastet, wahrend andere, die nicht unter einer Flugroute
liegen, von der Nahe zum Flughafen profitieren. Die Mediations-
gruppe ist der Meinung, dass hier ein Ausgleich stattfinden konnte.

Die Mediationsgruppe sieht zum einen den Bedarf von monetaren
MaRnahmen. Wenn Wertverluste bei Immobilien entstehen und
larmsensible Einrichtungen verlegt werden mussen, sollte entspre-
chend des Verursacherprinzips Ausgleich oder Ersatz erfolgen. Dazu
gehoren auch MalRnahmen zur Verbesserung des Wohnumfeldes,
die die durch Fluglarm eintretende Verschlechterung kompensieren
sollen.

Zum anderen empfiehlt die Mediationsgruppe planerische Mal3nah-
men, z. B. planungsrechtliche Erleichterungen flir besonders betrof-
fene Kommunen. Weiterhin sind bauliche und stadtebauliche Mal3nahmen
zur Larmabschirmung, flankierende MalBnahmen zur Unterstiitzung



Ist ein abgestimmtes Vorgehen in
der Region erforderlich?

Sollte es eine regionale LA&rmmin-
derungsplanung geben?

Verursacht La&rm Umzige?
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larmreduzierender Verkehrsabldufe und in letzter Konsequenz Nut-
zungsanderungen und -verlagerungen denkbar. Hierzu kann
beispielsweise auch ein Ausgleich fur die Abldsung von Bauflachen
auf der Ebene der Flachennutzungsplanung angeboten werden.

Die bestehenden Institutionen und Einrichtungen in der Region, wie
Umlandverband und Regierungsprasidium, haben ein abgestimmtes
Vorgehen in diesem Zusammenhang bisher nicht erreicht. Sie decken
zudem nur einenTeil der in der 60 dB(A)-Isophone liegenden Kom-
munen ab. Hier sollten — problembezogen — neue Arbeitszusammen-
hange entstehen, wie dies beispielsweise auch bereits bei anderen
verkehrsbezogenen Infrastrukturkonflikten (ICE-Halt Stidhessen)
erfolgreich praktiziert wird?2, oder es kann eine neue institutionelle
Aufgabenbestimmung erfolgen. Die Mediationsgruppe ist sich einig,
dass dabei die Erhaltung und Weiterentwicklung der polyzentralen
Struktur in der Rhein-Main-Region mit eigenen Entwicklungsmdg-
lichkeiten der Kommunen und Sicherstellung der Wohnqualitat
unterstltzt werden sollte.

Die Mediationsgruppe ist sich einig, dass die Konsequenzen aus den
—nach 8 47a BImSchG durch die Kommunen zu erstellenden — Larm-
minderungsplanungen im regionalen Kontext koordiniert und umge-
setzt werden sollten. Die Larmminderungsplanung sollte eine wichtige
Grundlage fiir Entscheidungen tber Ausgleichs- und Ersatzmaf3nah-
men sein.

Eine Ein-Prozent-Wohnungsstichprobe ergab 1978, dass bundesweit
etwa 2 % aller Umzlige (ca. 14.000 Umazlige pro Jahr) ausschlief3lich
durch Larm, vor allem durch StraRenlarm, verursacht wurden.
Erheblich durch StralRenlarm belastet waren in dieser Zeit laut einer
Battelle-Hochrechnung 17 % der Wohnlagen (Mittelungspegel von 60
dB(A) und mehr). Das bedeutet, dass ca. 10 % der starkem Larm aus-
gesetzten Haushalte (ausschlie3lich) aus diesem Grund umzogen.
Das Beispiel des Raumes Koln (1980) zeigt, dass bei 8 % aller Abwan-
derungen ins Umland bzw. 15 % aller Abwanderungen aus der Kern-
stadt Larm der allein auslosende Faktor flr die Umzugsentscheidung
wares,

Eine Ubertragung dieser Zahlen auf Gebiete, die von Flugldrm
betroffen sind, ist nur bedingt moglich. Die Umzugsbereitschaft fur

92 Es sei an dieser Stelle auf den Vorschlag verwiesen, das Instrument der Mediation auch fiir eine Neustrukturierung der Verwaltung des Rhein-Main-Gebietes einzusetzen.
93 Anhorung ,Mégliche Auswirkungen auf die Sozialstruktur” am 2. November 1999 mit Vertretern von Biiro Albert Speer & Partner; Biiro Oliva, Ziirich, Betriebsrat Hoechst
Marion Roussel, Gesamtbetriebsrat der Adam Opel AG, Risselsheim, Institut fir Wohnen und Umwelt (IWU), Darmstadt, Ruhr-Universitat Bochum, Umweltbundesamt
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Sinken die Miet- und Immobilien-
preise durch Fluglarm?

,Verslumen“ die Gebiete unter
den Flugschneisen?

Sind soziale Schichten unter-
schiedlich von Fluglarm betrof-
fen?

fluglarmbegriindete Wegziige hangt vom Alter der Bewohner, von
der Struktur der Haushalte und vor allem auch von den Eigentums-
verhaltnissen ab. Die Praferenzen bei der Wahl eines Wohnortes sind
von vielen unterschiedlichen Faktoren abhangig, von denen die Lage
nur einer ist. In diesem Zusammenhang kann sich Larm nur dann
auswirken, wenn die Wohnungsmarkte ausgeglichen sind sowie bei
Beziehern héherer Einkommen und nicht (abhéngig) Erwerbstatigen.

Diese vielfach geduf3erte Vermutung hat sich im Mediationsverfahren
nicht untermauern lassen. Untersuchungen des Umweltbundesam-
tes zeigen, dass beim StralBenlarm die Mietpreise gering (100 bis
200 DM) beeinflusst werden konnen4. Festzuhalten ist allerdings,
dass Larm bei der Bildung des Mietpreises in den Faktor ,Lage der
Mietwohnung” als einer von mehrerenTeil-Faktoren eingeht®s.

Die Mediationsgruppe ist der Frage nachgegangen, inwieweit unter-
halb von Flugrouten nachweisbar soziale Segregationsprozesse
ablaufen. Untersuchungen Uber den Einfluss von Stral3enlarm zei-
gen, dass mobile Bevélkerungsgruppen (z. B. jlingere Familien mit
hoherem Einkommen) auch aufgrund der Larmbelastung wegziehen.
Bei Wegzligen, die durch Fluglarm ausgel6st werden, droht (im Ver-
gleich zu StraRenlarm) eher der Verlust des sozialen Umfeldes auf-
grund des grof3rdumigen Einflusses.

Fluglarminduzierte Segregation wurde bisher nicht ausreichend
untersucht und konnte im zeitlichen Verlauf der Mediation auch nicht
nachgewiesen werden. Von Fluglarm betroffene Gebiete — das sind
meist Stadtrandlagen — sind mit Gberdurchschnittlich vielen Eigen-
heimen bebaut. Das lasst zwar Umschichtungen, aber zumindest
mittelfristig keine ,Verslumung” erwarten.

Alte und einkommensschwache Haushalte sind weniger mobil und
verharren bei vorhandenem Wohneigentum eher am Wohnstandort
als junge Familien mit hherem Einkommen, so genannte ,elasti-
sche Haushalte’; die auf negative dul3ere Veranderungen reagieren
konnen. Um einer Veranderung der Bevolkerungsstruktur auf tber-
wiegend alte und einkommensschwache Haushalte entgegenzuwir-
ken, empfiehlt die Mediationsgruppe vorsorgliche Ma3nahmen zur
Verbesserung der Infrastruktur des Wohnumfeldes.

94 Beitrag Frau Penn-Bressel, Umweltbundesamt, bei der Anhérung , Magliche Auswirkungen auf die Sozialstruktur” am 2. 11. 1999 [619]
95 Eine regionale Marktdatenerhebung der Mieten und Kaufpreise zwischen 1990 und 2000 des Rings Deutscher Makler (RDM, ver&ffentlicht am 24. 01. 2000) zeigt ein
starkeres Absinken der Mietpreise (Neubau) im Frankfurter Umland - verglichen zu Frankfurt und Bad Homburg - sowie ein Absinken der Preise fur Eigentumswohnungen



Wie stark wirkt sich Fluglarm auf
die psychische Entwicklung und
die Entwicklung von Sozialkon-
takten aus?

Welche Fragen bleiben offen?
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Insbesondere bei Kindern kann von einer Beeintrachtigung der
kognitiven Entwicklung durch belastigenden Larm ausgegangen
werden. Inwieweit daraus sozialpsychologische Storungen erwach-
sen, ist wissenschaftlich noch nicht belegt. Storungen der direkten
und indirekten Kommunikation werden jedoch als hochst bedenklich
und gesundheitlich relevant angesehen. Im Wohnumfeld werden
Auswirkungen auf das Freizeitverhalten, die familiaren Beziehungen
und auf die soziale Integration beobachtet. Negative Auswirkungen
fir nachbarschaftliche Kontakte und die Pflege von Netzwerken
(Gruppenprozesse) werden vermutet; bei erheblichem StralRenlarm
ist ein Riickgang der sozialen Hilfsbereitschaft beobachtet wordenss.

Im Vergleich zu anderen von der Mediationsgruppe behandelten

Fragen sind bei den sozialen Wirkungen des Fluglarms besonders

grol3e Wissensllicken festzustellen. Daher sollten mittels eines regio-

nalspezifischen Untersuchungsprogramms in mehreren Schritten

die folgenden Fragen untersucht werden.

— Fuhrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstrukturen?

— Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der
Menschen?

— Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Ent-
scheidung (Wegzug) und der Veranderung der Siedlungs- und
Sozialstruktur?



68

Zusammenfassung zu 3.4

. Fluglarm kann die Siedlungsentwicklung beeintrachtigen mit zum

Teil erheblichen Folgen fiir die betroffenen Gemeinden. Die Beschran-
kung von Siedlungsentwicklungen in der Nahe des Flughafens
ergibt sich aus dem aktuellen Regionalplan.

. Innerhalb einer Isophone mit 62 dB(A) sollen keine Wohngebiete

ausgewiesen werden. Uber 60 dB(A) sollten die Kommunen auf der
Basis einer Abwagung zwischen Interessen des Stadtebaus und des
Larmschutzes entscheiden, ob neue Wohngebiete ausgewiesen wer-
den. Bei bestehenden Siedlungsgebieten sind neben Wohngebieten
vor allem larmsensible Einrichtungen (Krankenhauser, Kindergarten,
Schulen u. a.) besonders beeintrachtigt.

. Besonders betroffene Gemeinden sollten trotz dieser Festlegung

Entwicklungsmoglichkeiten haben. Dabei hat eine interregionale
Abstimmung die Aufgabe, eine langfristige und nachhaltige Entwick-
lung der Kommunen in der Nachbarschaft zum Flughafen sicher-
zustellen und einen Interessenausgleich herbeizufiihren. Richtschnur
dafir sollte die Erhaltung und Weiterentwicklung der polyzentralen
Struktur mit eigenen Entwicklungsmaoglichkeiten der Gemeinden
und Sicherstellung der Wohnqualitat sein.

. Der Interessenausgleich zwischen Flughafen und Umlandgemeinden

sowie zwischen mehr und weniger betroffenen Umlandgemeinden
ist u. a. auf dem Wege von Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
sicherzustellen.

. Zunehmende Flugbewegungen ziehen mehr Verkehr am Boden,

neue Gewerbegebiete und neue Stral3en nach sich. Diese Effekte
sollten in die Bewertung der Siedlungsentwicklung einflieRen.

. Larm kann Umazlge verursachen. Aktuelle Zahlen zu Umzugsmotiven

und darunter insbesondere Fluglarmbelastung liegen nicht vor. Die
geringste Umzugsbereitschaft haben Wohnungs- und Hauseigenti-
mer. In allen vom Fluglarm betroffenen Gebieten — meistens Stadt-
randlagen - sind liberdurchschnittlich viele Eigenheime zu finden.

. Obwohl sich nach derzeitigem Erkenntnisstand keine Aussage dariiber

machen lasst, ob Fluglarm unterhalb der Flugschneisen in bestehen-
den Wohngebieten zu einer Veranderung der Sozialstruktur fihrt,
sollten im Blick auf mégliche Veranderungen der Bevolkerungsstruk-
turen dennoch vorsorglich MaBhahmen im Bereich der Wohnumfeld-
verbesserung geplant werden.
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3.5 Zur wirtschaftlichen Bedeutung von Flughafen

Welche wirtschaftlichen Wirkun-
gen gehen von Flughéafen aus?

Welche Funktionen sind fur die
Unternehmen des Umlandes von
Bedeutung?

Es sind insgesamt zwei Arten von wirtschaftlichen Wirkungen eines

Flughafens zu unterscheiden:

Standorteffekte oder katalytische Effekte des Flughafens

— Die primare Aufgabe eines Flughafens besteht darin, den Mobi-
litatserfordernissen von Wirtschaft und Bevolkerung zu entspre-
chen. Seine Bedeutung bestimmt sich insbesondere durch die
Zahl und die raumliche Verteilung der Destinationen, durch die
erbrachten Luftverkehrsleistungen (Reichweite und Haufigkeit der
Verbindungen, Passagieraufkommen, Luftfrachtumschlag), aber
auch durch seine geografische Lage in der Region und die ver-
kehrliche Anbindung am Boden. Da die wirtschaftliche Entwick-
lung einer Region u. a. von der Qualitat ihrer Verkehrsinfrastruktur
gepragt wird, hat ein Flughafen direkten Einfluss auf die Qualitat
der Region als Wirtschaftsstandort. Die Unternehmen nutzen den
Flughafen flr Geschaftsreisen sowie fuir den Frachtversand bzw.
-empfang.

Direkte und indirekte Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte

des Flughafens

— Die Unternehmen auf dem Flughafen selbst, wie z. B. Flughafenge-
sellschaft, Flugsicherung, Zoll, Bodenservice-Dienstleister, Airlines,
Frachtunternehmen und Speditionen, Reisebliros, Einzelhandel
und Hotel- und Gastronomiebetriebe, bieten Arbeitsplatze und
erwirtschaften direkte Wertschopfung (sog. direkte Effekte).

— Die Unternehmen auf dem Flughafen fragen Giter und Dienstleis-
tungen in der Region nach. Dadurch entstehen zusatzliche Wert-
schopfung und Arbeitsplatze bei den Zulieferern (sog. indirekte
Effekte).

— Die Beschaftigten geben ihr Einkommen, das sie auf dem Flughafen
bzw. bei den Zulieferbetrieben erhalten, zumTeil fiir Konsumzwecke
in der Region aus, wodurch weiterer Umsatz, Produktion und
Beschaftigung ausgeldst werden (sog. induzierte Effekte).

(vgl. Grafik folgende Seite)

Die Entwicklung der Unternehmen auf dem Flughafen hangt vom
Volumen des Passagier- und Frachtaufkommens ab. Flir die Unter-
nehmen im Umland, die den Flughafen als Verkehrsstation nutzen,
spielt die Qualitat der Luftverkehrsanbindung, insbesondere eine
grof3e Zahl von nationalen und internationalen direkten Non-Stop-
Verbindungen sowie die Haufigkeit der angebotenen Fliige, eine
wichtige Rolle.



70

Welche Unternehmen profitieren
besonders von der Luftverkehrs-
anbindung?

Okonomische Wirkung des Flughafens

Standorteffekte

Produktion, Beschaftigung und
Einkommen von Unternehmen in der
Flughafenregion, die den Nutzern des
Flughafens aufgrund der besseren
Erreichbarkeit entstehen

Okonomischer Gesamteffekt

Insbesondere flir international agierende Unternehmen, Unterneh-
menszentralen und Dienstleister entstehen durch die bessere Erreich-
barkeit Vorteile. Bei der Standortwahl von neu anzusiedelnden
Unternehmen sowie bei auslandischen Investoren ist die Qualitat
der Luftverkehrsanbindung, d. h. eine grol3e Zahl von nationalen
und internationalen Non-Stop-Verbindungen sowie die Haufigkeit
der Fliige, von grolRer Bedeutung.

Unternehmen in einer Flugha-
fenregion konnen gegentber
den Unternehmen in anderen
Regionen Produktivitats- und
Kostenvorteile realisieren.
AulBerdem haben sie Vorteile
bei der ErschlieBung von Be-
l schaffungs- und Absatzmark-
ten. Fur die Unternehmen in
einer Flughafenregion sind des-
halb positive Produktions- und
Beschaftigungseffekte zu erwar-

Direkte Effekte

Produktion, Beschéaftigung und Ein-
kommen von Unternehmen auf dem
Flughafen

Anstol8 der 6konomischen Wirkungs-
kette durch 6konomische Aktivitdten
auf dem Flughafen

Indirekte Effekte

Produktion, Beschaftigung und Ein-
kommen bei Zulieferern, resultierend
aus der Auftragsvergabe der
Unternehmen auf dem Flughafen

l ten
\J Banken und Versicherungen
weisen eine hohe Affinitat zu
Flughafen auf. Zwischen dem
Beitrag des Kredit- und Versi-
cherungsgewerbes zur regiona-
len Bruttowertschopfung und
l \ / der Grol3e eines Flughafens
besteht ein deutlicher Zusam-
menhang: Je groRer die Bedeu-
tung eines Flughafens — gemes-
sen am Passagier- und Frachtaufkommen - ist, desto grof3er ist die
Bedeutung des Finanzsektors in der Region, und umgekehrt. Ein
europaischer Vergleich zeigt, dass es sich bei den Regionen mit
Flughafen, die eine internationale Drehscheibenfunktion besitzen,
jeweils um das dominierende Finanzzentrum des Nationalstaates
handelt. Auch fir das Verkehrs- und Speditionsgewerbe ist eine
deutliche Ausrichtung an der Bedeutung des Flughafens festzustel-
len97,

Induzierte Effekte

Produktion, Beschaftigung und Ein-
kommen, resultierend aus der Konsum-
nachfrage aus den Einkommen der
Beschaftigten auf dem Flughafen und der
Beschaftigten bei den Zulieferern

97 Rheinisch-Westfalisches Institut flr Wirtschaftsforschung Essen (RWI): ,,Bedeutung von Flughéfen fiir Struktur und Entwicklung der regionalen Wirtschaft —



Welcher Zusammenhang besteht
zwischen dem Vorhandensein
eines Flughafens und der Wirt-
schaftskraft einer Region?

Welche Bedeutung hat der Flug-
hafen Frankfurt auf die Struktur
und Wirtschaftsentwicklung in
der Rhein-Main-Region?

Stimmt es, dass die Beschéafti-
gungsentwicklung umso besser
wird, je weiter man sich vom
Frankfurter Flughafen entfernt?

98 epda.
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Ein statistischer Vergleich zwischen europaischen Regionen zeigt,
dass Flughafenregionen eine Bruttowertschopfung aufweisen, die
den Landesdurchschnitt deutlich Gbertriffteé. Nationale Spitzenwerte
weisen Regionen auf, die gemessen am Passagier- und Frachtauf-
kommen einen bedeutenden Flughafen mit Drehscheibenfunktion
besitzen, wie z. B. Paris, London, Amsterdam, Frankfurt oder Mailand.
Zudem lag die Wachstumsrate der Flughafenregionen deutlich Gber
dem nationalen Durchschnitt. Dabei verlief die Entwicklung der
regionalen Wirtschaft in den Flughafenregionen mit Drehscheiben-
funktion besonders dynamisch.

Der Raum Frankfurt weist eine hohere Dynamik des wirtschaftlichen
Strukturwandels auf als andere Flughafenregionen in Deutschland.
Unter den Stadten Gber 500.000 Einwohnern hat der Raum Frankfurt
in der Vergangenheit eine bessere Beschaftigungsbilanz gehabt als
die Ubrigen Stadte. Motoren fir die wirtschaftliche Entwicklung sind
insbesondere unternehmensorientierte Dienstleistungen, Banken
und Versicherungen sowie die Verwaltungszentralen nationaler und
internationaler Unternehmen in Frankfurt. Dies deutet auf eine gegen-
seitige Verflechtung zwischen dem Flughafen und insbesondere die-
sen Wirtschaftszweigen hin.

Die Frage ist deshalb von Bedeutung, weil in der Diskussion tber
die wirtschaftlichen Effekte des Flughafens fiir die Region die Hypo-
these vertreten wurde?®’, positive Multiplikatoreffekte des Flughafens
auf das Umland lagen dann vor, wenn die Beschaftigtenentwicklung
in der Nahe des Flughafens , besser” verlauft als in weiter entfernten
Raumen. Demnach musste also die Stadt Frankfurt tendenziell ein
hoheres Beschéftigtenwachstum haben als das nahere Flughafen-
umland und dieses wiederum als das weitere Umland. Tatsachlich
zeigt die Statistik der versicherungspflichtig beschaftigten Arbeitneh-
mer, dass das genaue Gegenteil der Fall ist. Daraus wird in der 6ffent-
lichen Diskussion mitunter der Schluss gezogen, dass positive Multi-
plikatoreffekte des Flughafens nicht nachweisbar sind.

Betrachtet man dagegen die Gesamtheit der Erwerbstatigen, von
denen die versicherungspflichtig Beschaftigten lediglich rund 80 %
ausmachen, kehrt sich das Bild zwischen naherem und weiterem
Flughafenumlando um: Das Beschaftigtenwachstum im naheren
Flughafenumland ist nun héher als im weiteren hessischen Flugha-
fenumlando1. Ursache fur die unterschiedlichen Befunde ist der sich

99 Vgl. Bernd Hausmann, Der Wachstumsmotor auf dem Leistungsprufstand, 1999.
100 Bej den Untersuchungen zu den wirtschaftlichen Effekten werden vier Regionen unterschieden:
Néheres Flughafenumland: Stadte Frankfurt und Offenbach, Landkreise GroR-Gerau, Hochtaunus, Main-Taunus, Offenbach.
Weiteres hessisches Flughafenumland: Stadte Darmstadt und Wiesbaden, Landkreise Bergstral3e, Darmstadt-Dieburg, Odenwald, Rheingau-Taunus, Main-Kinzig,

Wetterau.

Weiteres aulBerhessisches Flughafenumland: Stadt und Landkreis Aschaffenburg, Landkreis Miltenberg, Stadte Mainz, Frankenthal, Landau, Speyer, Worms, Landkreise
Alzey-Worms, Mainz-Bingen, Stadte Heidelberg, Ludwigshafen, Mannheim, Neustadt, Landkreise Bad Dirkheim, Germersheim, Ludwigshafen, Neckar-Odenwald,

Rhein-Neckar, stdliche WeinstralRe.
Ubriges Hessen

101 Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH / J.W. Goethe-Universitéat Frankfurt/Main, Institut fiir Statistik und Okonometrie /TU Darmstadt, Fachgebiet Finanz- und
Wirtschaftspolitik: ,Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt/Main — Status quo-Analysen und Szenarien’ Teil A, Miinchen, Frankfurt/Main,
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dynamisch entwickelnde Dienstleistungssektor im Rhein-Main-
Gebiet, dessen Anteil an der Gesamtwirtschaft umso hoher ist, je
naher man zum Zentrum der Region kommt. Gerade in diesem Wirt-
schaftsbereich bildet die Statistik der versicherungspflichtig Beschaf-
tigten die tatsachliche Beschaftigungslage nur unvollstandig ab.

Im Verhaltnis zwischen der Kernstadt Frankfurt und dem naheren
Flughafenumland wird oftmals eine bekannte GesetzmalRigkeit der
Regionalentwicklung tibersehen: Wirtschaftliches Wachstum in den
Kernstadten von Verdichtungsraumen liegt stets unter dem ihres
Umlands.



Zusammenfassung zu 3.5

. In Europa weisen Regionen mit Flughafen mit internationaler Dreh-

scheibenfunktion (Paris, London, Amsterdam, Frankfurt, Mailand) im
nationalen Vergleich Spitzenwerte beim Bruttoinlandsprodukt je Ein-
wohner auf.

. Ein internationaler Flughafen mit Drehscheibenfunktion steigert die
Attraktivitat der Region als Standort flir international agierende
Unternehmen und ihre Zentralen, insbesondere fir Banken, Versi-
cherungen und sonstige Dienstleistungen.

. Fur die Nutzer des Flughafens ist die Zahl der nationalen und inter-
nationalen direkten Verbindungen (Non-Stop-Verbindungen) und die
Haufigkeit ihrer Bedienung von Bedeutung.

. Ein Flughafen gibt positive wirtschaftliche Impulse sowohl direkt als
Arbeitgeber als auch indirekt durch die Vergabe von Auftragen an
andere Unternehmen. Fur die Unternehmen im Umland ist der Flug-
hafen flir Geschaftsreisen sowie flir den Frachtversand bzw. Fracht-
empfang von besonderem Nutzen.

. Die Stadt Frankfurt weist eine bessere Beschaftigungsbilanz auf als
die Ubrigen Stadte mit mehr als 500.000 Einwohnern in Deutschland,
deren Flughafen von international geringerer Bedeutung sind. Im
naheren Umland des Frankfurter Flughafens verlief die Entwicklung
der Beschaftigung tendenziell glinstiger als in Regionen, die vom
Flughafen entfernter liegen. Dies ist vor allem auf den hohen Anstieg
der Dienstleistungsbeschaftigten zuriickzufiihren.



74

3.6  Zur regionalen Bedeutung des Flughafens Frankfurt
als Arbeitgeber, Auftraggeber und Standortfaktor

Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurden sowohl die direkten
und indirekten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekteo2 als
auch die Standorteffektes des Flughafens untersucht und quantifi-
ziert.

Direkte und indirekte Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte

Wie viele Arbeitsplatze bietet der Der Flughafen hat fir Wirtschaft und Beschéaftigung der Region eine
Flughafen? hohe Bedeutung. Auf dem Flughafen waren zum 31.12.1998 rund
62.000 Menschen beschaftigtio4,

Welche Unternehmen sind auf Auf dem Flughafen waren 1998 insgesamt etwa 470 Betriebe ange-

dem Flughafen angesiedelt? siedelt. Mit Abstand der gro3te Arbeitgeber auf dem Flughafen ist
die Deutsche Lufthansa. Etwa 20 % (rund 12.600 Beschaftigte) der
Beschaéftigten waren bei der Flughafen AG (FAG) tatig. Auf Rang drei
der Beschaftigtenskala liegt das internationale Postzentrum mit etwa
2.000 Beschaftigten. Im Bundesgrenzschutzamt sind rund 1.300
Menschen beschéftigt. Es folgen auf Rang fiinf und sechs die Gesell-
schaft flir Sicherheit im Luftverkehr und das Hauptzollamt mit jeweils
knapp 1.000 Beschaftigten. Zu den zehn grof3ten Arbeitsstatten des
Flughafens gehoren des Weiteren die Deutsche Flugsicherung, die
Aero Lloyd, die Federal Express Corporation und die British Airways.

Wie ist die Arbeitsplatzstruktur ~ Drei Viertel der Beschaftigten auf dem Flughafen sind Vollzeitkrafte.

auf dem Flughafen? Der Anteil derTeilzeitstellen liegt bei ca. 18 %. Im Rhein-Main-Gebiet
ist der Anteil derTeilzeitbeschaftigten mit rund 14 % etwas geringer.
Etwa 1 % der Beschaftigten auf dem Flughafen waren im Jahr 1998
in sog. 630-DM-Jobs tatig. Mehr als drei Viertel der Beschaftigten auf
dem Flughafen arbeiten im Schichtdienst. Dieser hohe Anteil liegt in
den ,Offnungszeiten" des Flughafens begriindet.
Weitere Angaben zurTatigkeitsstruktur liegen flir die Cargo City Sud
vor1s, Es zeigt sich, dass die Beschaftigten Giberwiegend qualifizierte
Tatigkeiten ausiiben. Nahezu 40 % der Beschaftigten Giben qualifi-
zierte Burotéatigkeiten aus, davon rund 10 % im Bereich Organisation
und Management. Der Anteil von Hilfstatigkeiten, fiir die keine abge-
schlossene Berufsausbildung erforderlich ist, liegt bei 11 %.

102 Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH / J.W. Goethe-Universitat Frankfurt/Main, Institut fur Statistik und Okonometrie /TU Darmstadt, Fachgebiet Finanz- und
Wirtschaftspolitik: ,,Einkommens- und Beschéftigungseffekte des Flughafens Frankfurt/Main — Status quo-Analysen und Szenarien’] Miinchen, Frankfurt/Main, Darmstadt
1999. Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt. [W1/W2]

103 |nstitut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu KéIn: ,Bedeutung des Flughafens Frankfurt/Main als Standortfaktor fiir die regionale Wirtschaft - Wertschopfungs-
und Beschaftigungseffekte der Flughafenanbindung’ K6In 1999. Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt. [W4]

Qualitéatssicherung zu W1, W2 und W4 waren: Prof Dr. Heinrich Beder, Beder Consult; Rainer Lucas, Institut fir 6kologische Wirtschaftsforschung; Dr. Karl Otto Schal-
labdck; Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie; Michael Zarth, Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung

104 Dies ist das Ergebnis der Arbeitsstattenerhebung, die im Friihjahr 1999 auf dem Flughafen durchgefiihrt wurde. Der Erfassungsgrad der Erhebung lag bei 93 %. Vgl.
Arbeitsgemeinschaft Bulwien u. a., ebda.

105 HLT Gesellschaft fiir Forschung Planung Entwicklung mbH, Wiesbaden: ,Entwicklung der Cargo City Stid. Ansiedllungsentwicklung und Beschaftigungsstruktur’,
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Wo wohnen die Beschéftigten des Nahezu 60 % der auf dem Flughafen Beschaftigten wohnen im nahe-

Flughafens?

Wie hoch sind die Investitionen
und Betriebsausgaben der Flug-
hafen-Betriebe?

Hat der Flughafen Arbeitsplatze
geschaffen?

ren Flughafenumland, insbesondere in Frankfurt (19 %) und den
Landkreisen GroR-Gerau (18 %) und Offenbach (10 %). Im Main-Tau-
nus-Kreis wohnen knapp 6 %, in der Stadt Offenbach und im Hoch-
taunuskreis jeweils knapp 3 %.

Im weiteren hessischen Flughafenumland, abgegrenzt als der Gibrige
Regierungsbezirk Darmstadt, wohnen 18 % der Flughafenbeschaftig-
ten. Nahezu jeder zehnte Beschaftigte pendelt aus Mittel- oder Nord-
hessen zum Flughafen. Davon kommen allein 4 % aus dem Landkreis
Limburg-Weilburg. Etwa jeder zehnte Beschaftigte wohnt im aul3er-
hessischen Flughafenumland, insbesondere in der Region Mainz

(4 %) sowie in der Stadt und im Landkreis Aschaffenburg (3 %).

Insgesamt tatigten die Betriebe auf dem Flughafen im Jahr 1998
Investitionen in Hohe von 740,1 Mio. DM sowie Ausgaben zum lau-
fenden Betrieb in Hohe von 7,1 Mrd. DM. Mit einem Anteil von 58 %
wurde ein Grol3teil der Investitionen im Bereich Hoch-, Tief- und Aus-
bauleistungen getatigt. Weiteres wichtiges Investitionsfeld war mit
einem Anteil von 21 % die Anschaffung von EDV-Systemen und
Blromaschinen. Der mit 11 % relativ hohe Anteil von Investitionen
im Fahrzeugbau wurde im Wesentlichen durch Investitionen in die
Fuhrparks der Autovermieter, der Speditionen und der Arbeitsstatten
aus dem , Luftfrachthandling” verursacht. Ein hohes Gewicht bei den
laufenden Betriebsausgaben hat der Bereich Verkehr und Transport.
Hierunter fallen die Ausgaben furTransportdienstleistungen, Boden-
abfertigung, Start- und Landegebiihren, Provisionen fiir denTicket-
verkauf sowie Ausgaben flir die Nachrichtenlibermittlung. Bei den
Ausgaben fur marktbestimmte Dienstleistungen sind insbesondere
die Beratungs- und Reinigungskosten von Bedeutung.

Die regionale Analyse zeigt, dass rund 62 % der Investitionen und
Betriebsausgaben auf dem Flughafen selbst oder im naheren Flug-
hafenumland nachgefragt werden. Flir Hessen insgesamt ergibt sich
ein Anteil von 76 %. Das librige Bundesgebiet partizipiert mit 22 %
an dieser Nachfrage.

Bis Ende der 80er Jahre war eine nahezu parallele Entwicklung von
Passagier-, Frachtaufkommen und Beschaftigtenzahlen zu beobachten.
Zwischen 1978 und 1991 stieg das Passagieraufkommen um 76 %,
das Frachtaufkommen um 79 % und die Zahl der Beschaftigten um



76

Entwicklung der Flugbewegungen, des Passagier- und 80 %. Die Zahl der Flugbe-
Frachtaufkommens und der Beschéftigten 1978 bis 1998 wegungen stieg im gleichen

Ist die Beschaftigungsintensitat
mit anderen internationalen Flug-
hafen vergleichbar?

Zeitraum um 48 %.
In den Jahren 1992 bis 1994
war die Beschaftigtenent-
wicklung trotz Zuwachsen
sowohl bei den Flugbewe-
gungen (+14 %) als auch
beim Passagier- und Frach-
taufkommen (+25 % bzw.
+18 %) um 6 % riicklaufig.
Diese Entwicklung war auf
Rationalisierungsbestrebun-
Flugbewegung gen der Unternehmen (Vor-
ruhestandsregelungen etc.)
sowie auf betriebliche Um-
strukturierungen infolge der
Liberalisierung des Luftver-
kehrsmarktes zurtickzufiihren.
Von 1994 bis 1998 stieg die
Zahl der Beschaftigten wie-
der (+14 %). Auch die Zahl
der Flugbewegungen (+14 %), der Passagiere (+22 %) und der Fracht-
menge (+6 %) stieg. Bei den Dienstleistungen, im Grof3- und Einzel-
handel sowie bei den staatlichen Einrichtungen am Flughafen war
der Zuwachs der Beschaftigten Gberdurchschnittlich hoch.
Im gesamten Zeitraum von 1978 bis 1998 ist das Passagieraufkom-
men um 170 %, das Frachtaufkommen um 125 % und die Zahl der
Beschaftigten um 92 % gestiegen.

Beschaftigte

Im Jahr 1998 entfielen rein rechnerisch 1.450 Beschaftigte auf 1 Million
Passagiere. Damit ist die Beschaftigungsintensitat des Flughafens
Frankfurt vergleichbar mit den internationalen Hub-Flughafen Paris
Charles de Gaulle, Amsterdam-Schiphol und London-Heathrow
(jeweils zwischen 1.100 und 1.600 Beschaftigte je 1 Million Passagiere).
Flughafen ohne eine Drehscheibenfunktion weisen in der Regel eine
geringere Beschaftigungsintensitat auf. Eine Ausnahme hiervon ist
der Flughafen Hamburg (tber 1.600 Beschéaftigte pro 1 Million Passa-
giere), der durch die Flugzeugwartung der LufthansaTechnik AG mit
rund 5.500 Beschaftigten gepragt ist.
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Wie wird sich die Beschéaftigungs- Aufgrund der Rationalisierungsbestrebungen der Unternehmen war

intensitat entwickeln?

Wie viele Arbeitsplatze hdngen
mittelbar vom Flughafen ab?

Beschaftigungswirkungen des Frankfurter Flughafens (1998)
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die Beschéaftigungsintensitat am Flughafen Frankfurt in der Vergan-
genheit stark ricklaufig. Wahrend im Jahr 1978 rechnerisch 1.900
Beschaftigte auf 1 Million Passagiere entfielen, lag der Wert im Jahr
1998 nur noch bei 1.450 Beschaftigten je 1 Million Passagiere.

Durch den technischen Wandel sind bei den Flughafenunternehmen
wie auch in anderen Wirtschaftsbereichen weitere Produktivitatszu-
wachse zu erwarten. Bei den Modellrechnungen zu den zukiinftigen
Beschaftigungseffekten des Flughafens wurde dies bericksichtigt.
Bei einem Ausbau des Flughafens mit voller Kapazitat ist gemaf der
Schatzung der Gutachter bis zum Jahr 2015 eine Zunahme der Flug-
hafenbeschaftigung auf etwa 98.000 Beschaftigte zu erwarten. Die
Beschaftigungsintensitat wird hingegen auf 1.350 Beschaftigte je 1
Million Passagiere sinken.

Die Unternehmen auf dem Flughafen vergeben Auftrage an Zulieferer
und Dienstleister. Die Beschaftigten geben ihr Einkommen zumTeil
flir Konsumzwecke aus. Dadurch entstehen Produktions- und Be-
schaftigungseffekte flir die Unternehmen im Umland. Im Jahr 1998
hingen in Hessen pro Beschaftigtem auf dem Flughafen weitere 1,29
Arbeitsplatze ab. Damit waren in Hessen
142.000 Beschaftigte direkt oder indirekt vom
Flughafen abhangig.

Insgesamt sind in Deutschland rund 170.000
Arbeitsplatze direkt oder indirekt vom Flug-
hafen Frankfurt abhangig. Demnach kom-
men auf jeden Beschaftigten, der auf dem
Flughafen tatig ist, weitere 1,77 Beschaftigte
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Wie wurden die mittelbaren
Beschaftigungseffekte ermittelt?

Sind die direkten und indirekten
Beschaftigungswirkungen mit
anderen Flughéafen vergleichbar?

106 Vgl. Arbeitsgemeinschaft Bulwien u. a., Teil C.

Die indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte bei Unterneh-
men aul3erhalb des Flughafens, die durch die Nachfrage von Gltern
und Dienstleistungen von Flughafen-Betrieben entstehen, wurden
anhand einer Input-Output-Rechnung ermitteltoé, Grundlage hierfir
bildete die Arbeitsstattenerhebung auf dem Flughafen, bei der die
Unternehmen nach ihrer Nachfrage bei Lieferanten und Dienstleistern
— differenziert nach Wirtschaftssektoren und Sitz des Auftragnehmers —
befragt wurden. Anhand von Input-Output-Modellen fiir die Bundes-
republik (gesamtwirtschaftliche Effekte fiir Deutschland) und fir Hes-
sen (regionale Ergebnisse flir Hessen), die die Liefer- und Vorleis-
tungsverflechtung der Wirtschaft abbilden, wurden die indirekten
und induzierten Produktions- und Beschaftigungseffekte berechnet.
Die verwendete multiregionale Input-Output-Tabelle fiir Hessen ist
eine methodische Neuerung bei der Ableitung der regionalen Effekte.
Um die sich aus der Vorleistungsverflechtung zwischen Unternehmen
in Hessen und den Unternehmen in anderen Bundeslandern erge-
benden Rickkopplungseffekte angemessen zu berlicksichtigen, wurde
hierfir die Input-Output-Tabelle flir Hessen um den Sektor ,Rest-
Deutschland" erweitert.

Sowohl im nationalen als auch im internationalen Raum ist seit Beginn
der 90er Jahre eine Vielzahl von Studien zu den Beschaftigungseffek-
ten von Flughafen veroffentlicht worden. Der Giberwiegende Teil der
Untersuchungen basiert ebenfalls auf Input-Output-Analysen. Die
Ergebnisse fur die gesamtwirtschaftlichen Beschaftigtenmultiplikato-
ren'? bei aktuellen Untersuchungen fur deutsche Flughafen liegen in
einer Spanne von 1,7 (Hamburg) bis 3,0 (K6In/Bonn). Européische
Studien kommen zu Ergebnissen, die in einer Spannbreite von 0,5
(Amsterdam) bis 3,1 (Mailand) liegen. Zur Ermittlung der regionalen
Beschaftigungswirkungen werden zum UtberwiegendenTeil — ausge-
hend von den gesamtwirtschaftlichen Effekten — Naherungsverfah-
ren angewandt. Die Ergebnisse der regionalen Beschaftigungsmulti-
plikatoren reichen fur deutsche Flughafen von Werten in Hohe von
1,3 (Hamburg) bis 2,3 (KéIn/Bonn).

Die Hohe des Multiplikators hangt nicht zuletzt von der GrofRe des
Flughafens und der Lieferverflechtung der Unternehmen auf dem
Flughafen ab. Je groRer die Flachenausdehnung ist, desto mehr
Betriebe sind Teil des Flughafens; je mehr Nachfrage auf Unterneh-
men innerhalb des Flughafens entfallt, desto geringer sind die indi-
rekten Effekte bei Unternehmen aul3erhalb des Flughafens.

107 Ein Beschéftigungsmultiplikator von 1 besagt beispielsweise, dass von einem Arbeitsplatz auf dem Flughafen ein weiterer Arbeitsplatz auRerhalb des Flughafens



Welche Einkommenseffekte hat
der Flughafen fur die Region?

Schafft der Flughafen neue
Arbeitsplatze oder verlagert er
lediglich bestehende?

Welche Auswirkungen haben die
verschiedenen Entwicklungsper-
spektiven des Flughafens auf die
direkten und indirekten Beschéafti-
gungseffekte?
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Die Unternehmen auf dem Flughafen zahlten im Jahr 1998 Brutto-
einkommen in Hohe von nahezu 4 Mrd. DM, davon knapp 3,5 Mrd.
DM an Beschaftigte mit Wohnsitz in Hessen. In Deutschland werden
durch den Flughafen zusatzliche Einkommen von rund 8 Mrd. DM
induziert, d. h. auf jede DM Einkommen, die auf dem Flughafen
erwirtschaftet wird, kommen weitere 2 DM Bruttoeinkommen aul3er-
halb des Flughafens hinzu. Innerhalb Hessens entstehen zusatzliche
Einkommen in H6he von rund 4,3 Mrd. DM, d. h. der regionale Ein-
kommensmultiplikator betragt 1,26. Nahezu drei Viertel der durch
den Flughafen geschaffenen Bruttoeinkommen entfallen auf das
nahere Flughafenumland.

Ergebnis der im Frihjahr 1999 durchgefuhrten Arbeitsstattenerhebung
auf dem Flughafen ist, dass 35 % der Betriebe Neugriindungen, 50 %
neue Niederlassungen und 1 % ,sonstige Erweiterungen” sind. Der
Anteil der Verlagerungen betragt 14 %.

Die Einzelfallbetrachtung Cargo City Siid zeigt, dass dort die Ansied-
lungsentwicklung durch Verlagerungen innerhalb des Flughafenge-
landes (insbesondere von der Cargo City Nord) und aus Kelsterbach
gepragt ist. Im Jahr 1998 waren nur 13 % der Arbeitsplatze in Cargo
City Sud neu geschaffene Arbeitsplatze. Als wichtige Verlagerungs-
motive wurden die kiirzeren Wege auf dem Flughafengelande, das
attraktive Flachenangebot, das Angebot an spezifischen Einrichtun-
gen in der Cargo City Stid und die Verfligbarkeit von Dienstleistun-
gen genannt.

Um die wirtschaftlichen Effekte verschiedener Entwicklungsperspek-
tiven des Flughafens fir die Betriebe auf dem Flughafen sowie fur
deren Zulieferer und Dienstleister abzuschatzen, wurden die Unter-
nehmen nach den vermuteten Folgen verschiedener Szenarien der
Flughafenentwicklung fiir Beschaftigung und Investitionen befragtos.
Anhand der Befragungsergebnisse wurden unter unterschiedlichen
Annahmen zur Produktivitatsentwicklung bis zum Jahr 2015 mit Hilfe
der Input-Output-Analyse Schatzungen der zu erwartenden direkten
und indirekten Beschaftigungswirkungen vorgenommen.
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Welche Bedeutung hat der Flug-
hafen als Standortfaktor fur die
regionale Wirtschaft?

Schatzung der Beschaftigten in Hessen im Jahr 2015 (direkte und
indirekte Beschaftigte) — mittlere Schatzungos.

Beschaftigte in Hessen im Jahr 2015 (in 1.000)

Szenarien Am Flug- | Indirekte und Summe Diffe-
hafen induzierte Effekte renz

geg.
1998

Status quo (1998) | 62 80 142 *

Ausbau mit

voller Kapazitat 98 101 199 +57

Ausbau mit

begrenzter

Kapazitat 86 88 174 +32

Kapazitats-

optimierung

ohne Ausbau 73 70 143 +1

Reduktion der

Kapazitat 53 50 103 -39

Bei einem Ausbau des Flughafens mit voller Kapazitat wird die Zahl
der Beschaftigten gemal den Befragungsergebnissen auf rund
98.000 steigen. Die Zahl der abhangigen indirekten und induzierten
Arbeitsplatze in Hessen liegt den Berechnungen nach bei rund
100.000. Damit ergibt sich eine Gesamtzahl der direkt und indirekt
vom Flughafen abhangigen Beschaftigten — bei Zugrundelegen einer
mittleren Produktivitatsentwicklung — von etwa 199.000 Beschaftigten.
Gegenliber dem Jahr 1998 bedeutet dies eine Zunahme um rund
57.000 Beschaftigte.

Die Schatzungen der mit den drei anderen Szenarien verbundenen
Beschaftigungseffekte zeigen, dass im Falle eines Ausbaus mit be-
grenzter Kapazitat ein Wachstum, im Fall einer Optimierung ohne
Ausbau kaum Veranderungen und im Reduktionsszenario ein Rick-
gang der Beschaftigten gegenliber 1998 zu erwarten ist.

Standorteffekte des Flughafens
Die Nahe zum Flughafen kann ein wichtiger Standortvorteil fiir ein

Unternehmen sein™o. Dieser driickt sich in Produktivitats- und Kosten-
vorteilen sowie in verbesserten Absatzmaoglichkeiten gegentiber

109 Es wurde eine Bandbreite fiir die zukiinftige Entwicklung der Produktivitat angesetzt, vgl. Arbeitsgemeinschaft Bulwien u. a., Teil C, Berechnungen HLT.
10 |nstitut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitét zu KéIn: »Bedeutung des Flughafens Frankfurt/Main als Standortfaktor fir die regionale Wirtschaft - Wertschopfungs-




Wie wurden die Standorteffekte
des Flughafens fur die Region
ermittelt?
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Unternehmen aus, die aulR3erhalb einer Flughafenregion angesiedelt
sind. Hieraus kann ein positiver Wertschopfungs- und Beschéaftigungs-
effekt fur die Flughafenregion entstehen.

Die Bedeutung des Flughafens als Standortfaktor findet ihren Aus-
druck z. B. in der rdumlichen Konzentration auslandischer Niederlas-
sungen und auslandischer Direktinvestitionen insbesondere von
amerikanischen Unternehmen im Rhein-Main-Gebiet. 22 % der aus-
landischen Direktinvestitionen in Deutschland entfallen auf Hessen.
Im Jahr 1997 lag Hessen mit einem Bestand von 60,7 Mrd. DM
unter allen Bundeslandern auf dem zweiten Platz, hinter dem
wesentlich grof3eren Nordrhein-Westfalen. Je Erwerbstatigen
erreichte Hessen mit rund 24.000 DM die Spitzenposition unter den
Bundeslandern.

Zur Ermittlung der regionalen Standorteffekte wurden rund 7.000
Unternehmen mit mehr als 20 Mitarbeitern aus dem Produzierenden
Gewerbe und dem Dienstleistungsbereich in der Rhein-Main-Region
schriftlich nach ihren Reaktionen auf mogliche Veranderungen der
Flughafenfunktionen befragtn2. Die Riicklaufquote der Befragung lag
bei 12 %. Damit wurden 20 % der Beschaftigten der befragten Unter-
nehmen erfasst. Durch die Gewichtung der Antworten (regionale
und sektorale Verteilung; UnternehmensgréfBenklassen) erscheint
die Absicherung der Daten ausreichend. Darliber hinaus wurden mit
rund 50 Unternehmen sowie mit sieben Interessensvertretungen
(Verbande, Handwerkskammer, Wirtschaftsforderer) vertiefende Ge-
sprache geflihrt, sowohl um die Ergebnisse der schriftlichen Befra-
gung abzusichern als auch um Zusatzinformationen zu erschlief3en.
Auf Grundlage der Befragungsergebnisse wurde mit Hilfe von
Modellrechnungen eine quantitative Abschatzung der Standorteffek-
te des Flughafens vorgenommen. Damit wurde methodisches Neu-
land betreten. In nationalen und internationalen Untersuchungen
sind bisher nur qualitative Aussagen zu Standorteffekten von Flug-
hafen gemacht worden.
Ausgangspunkt der Modellierung sind die moglichen Anpassungen
der Unternehmen auf Einschrankungen der Luftverkehrsanbindung.
Diese konnen in folgenden Reaktionsblécken zusammengefasst wer-
den:
— Steigerung der Produktionskosten,
— Umsatzausfalle der Unternehmen,
— Standortverlagerungen (auch Ausgliederung vonTeilfunktionen)
der Unternehmen,
— Anpassungen in den Produktions- und Vertriebsmethoden der

M 2.7t. aktuellste verfligbare Zahlen der Deutschen Bundesbank.
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Welche Bedeutung hat der Flug-
hafen fir die Unternehmen in der
Region?

Wie wurden die Unternehmen auf
Einschrankungen von Flughafen-
funktionen reagieren?

Unternehmen, um wirtschaftliche Nachteile infolge von Einschran-
kungen der Luftverkehrsanbindung abmildern zu kénnen, z. B. Ver-
lagerung auf andere Flughafen oder andere Verkehrsmittel, Einsatz
moderner Kommunikationstechniken, Anpassungen von Produktion
und Vertrieb.

Bei den Modellrechnungen wurden von den Gutachtern zusatzlich

Auffangeffekte (sog. Kompensationseffekte) bei den entlassenen

Arbeitskraften insofern berticksichtigt, als

— einTeil der von Verlagerungen betroffenen Mitarbeiter den Arbeits-
platz in dem verlagernden Unternehmen behalt, d. h. die Untersu-
chungsregion verlasst, und

— einTeil der freigesetzten Arbeitskrafte eine neue Arbeitsstelle in
der Untersuchungsregion findet.

Die Ergebnisse der Unternehmensbefragung zeigen deutliche Unter-
schiede in der Bewertung des Flughafens als regionaler Standortfak-
tor:

— Je naher ein Unternehmen am Flughafen liegt, desto hoher ist die
Bedeutung, die es ihm beimisst.

— Die Verkehrsanbindung, die der Flughafen bietet, besitzt fir die
Unternehmen des Dienstleistungssektors eine hdhere Prioritat als
fir Unternehmen des Produzierenden Gewerbes oder fur Unter-
nehmen des Grol3- bzw. Einzelhandels.

— Fir den Standort von Neuansiedlungen ist der Flughafen von ent-
scheidender Bedeutung. Als wichtiger gelten nur die Anbindung
an das Stral3ennetz sowie die Verfligbarkeit qualifizierter Arbeits-
krafte.

Bei Einschrankungen der Drehscheibenfunktion und damit einherge-
hend der Vielfalt und Haufigkeit von Direktverbindungen erwarten
die Unternehmen Verluste an Arbeitszeit und zusatzliche Ubernach-
tungskosten. Dabei spielen insbesondere Verbindungen inTages-
randzeiten eine Rolle, die die Mdoglichkeit des Hin- und Ruckflugs zu
nationalen und internationalen Zielen innerhalb eines Tages erlau-
ben.Von Umsatzausfallen waren Unternehmen des Produzierenden
Gewerbes und sonstige Dienstleister (Unternehmensberatungen
etc.) am stérksten betroffen. Mit Standortverlagerungen wiirden vor
allem reiseintensive Unternehmen reagieren. Dazu gehoéren ,, sonsti-
ge Dienstleister’, aber auch Teile des Produzierenden Gewerbes (Ser-
vice- und Schulungsleistungen).



Welche Folgen fur Beschaftigung
und Wertschépfung wiirden Ein-
schrankungen der Flughafenfunk-
tionen haben?
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Bei einer Einschrankung des Frachtverkehrs rechnen vor allem das
Produzierende Gewerbe und Transportunternehmen mit Kostenstei-
gerungen. Diese werden dadurch verursacht, dass die Transporte
Giber einen anderen Flughafen (z. B. Amsterdam) abgewickelt werden
wiirden, was mit einem langeren StraRenvorlauf verbunden ware.
Umsatzausfalle werden insbesondere bei Anbietern von verderbli-
chen und zeitsensiblen Waren erwartet (Zeitungen, Lebensmittel,
Pharmaprodukte). Standortverlagerungen oder Verlagerungen von
betrieblichen Teilfunktionen ziehen vor allem Unternehmen des Pro-
duzierenden Gewerbes und Transportunternehmen in Betracht. Die
Bindung derTransportunternehmen an einen engpassfreien Flugha-
fen mit einem grofRen Streckenangebot ist liberaus hoch.

Unter Bertlicksichtigung von Wiederbeschaftigungsmaoglichkeiten der
entlassenen Arbeitskrafte ergeben die Modellrechnungen, dass bei
einem Verlust der Drehscheibenfunktion die Beschaftigtenzahl im
Jahr 2015 in der Region um 50.900 bzw. 2,6 % niedriger lage als bei
einem engpassfreien Ausbau des Flughafens. Die Bruttowertschop-
fung ware im Vergleich zu einem Ausbau des Flughafens um 12,6
Mrd. DM bzw. 1,5 % geringer.

Eine Verschlechterung der Anbindungsqualitat im Frachtverkehr
fihrt den Modellrechnungen zufolge zu geringeren wirtschaftlichen
Auswirkungen in der Region. Die Zahl der Beschaftigten ware im
Vergleich zu einem Ausbau um 1,5 % bzw. rund 30.600 niedriger.
Die Bruttowertschopfung lage um 1,2 % bzw. 5,1 Mrd. DM unter dem
Wert, der bei einem engpassfreien Ausbau zu erwarten ist.

Standorteffekte im Flughafenumland im Jahr 2015, Abweichung
gegenliber einem engpassfreien Ausbau (mittlere Variante)3

Verlust der Dreh- Einschrankungen
scheibenfunktion im Frachtverkehr

Abweichungen gegenuber Ausbau

Abs. in % Abs. in %
Bruttowertschopfung
(Mrd. DM) -12,6 -3,0 -5,1 -1,2
Beschaftigte (in 1.000)
mit Kompensation -50,9 -2,6 -30,6 -1,5
ohne Kompensation -99,5 -5,0 -53,4 -2,7
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Gehen von Unternehmen, die
vom Flughafen profitieren, Ver-
drangungseffekte aus?

Welche Beschaftigungseffekte
sind bei verschiedenen Entwick-
lungen des Flughafens zu erwar-
ten?

Betrachtet man die insgesamt betroffenen Arbeithehmer — unabhan-
gig davon, ob sie nach dem Verlust ihrer Arbeit eine neue Beschafti-
gung finden oder nicht —, liegt bei Verlust der Drehscheibenfunktion
die Zahl der Arbeitsplatze im Jahr 2015 um rund 99.500 bzw. 5 %
niedriger als bei einem Ausbau des Flughafens. Bei Einschréankungen
im Frachtverkehr liegt die Zahl der Arbeitsplatze um etwa 53.400
bzw. 2,7 % niedriger.

Die gesamten Beschaftigungseffekte belaufen sich demnach bei
einem Nichtausbau des Flughafens im Vergleich zu einer Situation
ohne Kapazitatsbeschrankungen im Jahr 2015 auf schatzungsweise
153.000 Beschaftigte (bzw. ca. 82.000 bei Berlicksichtigung von Wie-
derbeschaftigungsmaoglichkeiten) weniger.

Die Untersuchung tber die Standorteffekte ging auch der Frage
nach, ob der Flughafen Verdrangungseffekte auf dem Arbeitsmarkt
hervorruft. Es wurde geprift, ob in der Region Wachstumsgewinne
luftverkehrsaffiner Unternehmen, d. h. von Unternehmen, die durch
die Luftverkehrsanbindung begtinstigt werden, zu Lasten von nicht-
affinen Unternehmen gehen, d. h. bei Unternehmen, die keine Vorteile
durch die Luftverkehrsanbindung haben. Die Untersuchung hat keine
derartigen Verdrangungseffekte festgestellt. Nach den Angaben der
Handwerkskammer Rhein/Main ziehen es ausgebildete Handwerker
zumTeil allerdings vor, auf dem Flughafen zu arbeiten, da dort ins-
besondere durch Nacht- und Sonntagszuschlage héhere Einkommen
zu erwarten sind.

Okonomischer Gesamteffekt

Die Beschaftigungswirkungen des Flughafens Frankfurt flir die Region

setzen sich zusammen aus

— der Leistungserstellung des Flughafens und den resultierenden
Beschéftigungs- und Einkommenswirkungen, einschlief3lich der
Vorleistungen (direkte, indirekte und induzierte Effekte),

- den Standorteffekten des Flughafens flir die Unternehmen (kataly-
tische Effekte bzw. Standorteffekte).

Aus methodischen Griinden, die aus der Anlage der Untersuchung

des Instituts fir Verkehrswissenschaft Uber die Standorteffekte resul-

tieren, lassen sich flr das Jahr 2015 nur Aussagen als Abweichungen

gegenliber dem Szenario Ausbau mit voller Kapazitat ableiten. In der

folgendenTabelle sind Uberblicksartig die geschatzten
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Beschaftigungseffekte flir die unterschiedlichen Szenarien der Me-
diationsgruppe dargestellt. Es werden jeweils Bandbreiten der
Ergebnisse abgebildet, denen unterschiedliche Annahmen zur Pro-
duktivitatsentwicklung zugrunde liegen. Fir die Mediationsgruppe
erscheinen dabei die Werte der mittleren Schatzung plausibel.

Die Ergebnisse sind als Abschatzungen zu madglichen Beschéftigungs-

effekten bei unterschiedlichen Szenarien der Flughafenentwicklung

zZu werten.

— Bei Zugrundelegen einer mittleren Produktivitatsentwicklung liegt
die Zahl der Beschéaftigten auf dem Flughafen selbst und bei seinen
Zulieferern und Dienstleistern im Jahr 2015 im Reduktionsszenario
um 96.000 niedriger als bei einem Ausbau des Flughafens mit
voller Kapazitat. Bei einem Ausbau mit begrenzter Kapazitat und
bei der Optimierung ohne Ausbau liegt die Beschaftigtendifferenz
bei 25.000 bzw. 56.000.

— Die Standorteffekte belaufen sich bei der mittleren Schatzvariante
und unter Bericksichtigung der Kompensationseffekte auf 21.000
(Ausbau mit begrenzter Kapazitat) bis 82.000 (Reduktion) Arbeits-
platze, die gegenliber dem Szenario Ausbau mit voller Kapazitat
der Region weniger zur Verfliigung stiinden. Ohne Berlicksichti-
gung der Kompensationseffekte sind die Arbeitsplatzwirkungen

jeweils knapp doppelt so hoch.

Beschaftigungswirkung bei unterschiedlichen Szenarien — Insgesamt liegen die geschatz-
in Bezug zum Vollausbau im Jahr 2015 (Mittelwert) ten Beschaftigtenzahlen damit
beim Ausbau mit begrenzter
Ausbau mit begrenzter Optimierung der Kapazitat ohne Reduktion der Kapazitat um 64.000 (46.000),
Kapazitat Ausbau des Bahnensystems Kapazitat

bei einer Optimierung ohne
| Ausbau um 153.000 (108.000)
und im Fall der Reduktion um
249.000 (178.000) Beschaftigte
niedriger als bei einem eng-
passfreien Ausbau. Die Zahlen
in Klammern geben jeweils
die Ergebnisse mit Kompen-
sationswirkungen an.

ohne Kompensationseffekte

Beschaftigte in Bezug auf Vollausbau
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Regionale Beschaftigungswirkungen bei unterschiedlichen Szenarien im Jahr 2015,
Abweichung vom Ausbau-Szenario mit voller Kapazitat

Beschaftigte in 1.000

Ausbau mit begrenzter Optimierung ohne Ausbau Reduktion
Kapazitat
untere | mittlere| obere untere |mitt|ere |obere untere |mitt|ere |obere
Schéatzung

Leistungserstellung
des Flughafens (direkte
und indirekte Effekte) -24 -25 =27 -52 -56 -61 -90 -96 -104
Standorteffekte
ohne Kompensationseffekte -27 -39 -50 -68 -97 -125 -107 -153 -197
mit Kompensationseffekten -14 =21 =27 -35 -52 -66 -56 -82 -105
Insgesamt
ohne Kompensationseffekte -51 -64 =77 -120 -153 -186 -197 |-249 -301
mit Kompensationseffekten -38 -46 -54 -87 -108 -127 -146 |-178 -209

Quellen: Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu KoIn; Arbeitsgemeinschaft Bulwien u. a., Berechnungen HLT.



Zusammenfassung zu 3.6

. Mehr Verkehr bedeutet mehr Beschaftigung. Die Zahl der am Flugha-
fen Beschaftigten ist seit 1978 um 92 % gestiegen.

. Die Beschaftigung nahm in den 90er Jahren nicht so dynamisch zu
wie das Passagier- und Frachtaufkommen. Durch die mit anderen
dynamischen Wirtschaftsbereichen vergleichbaren Rationalisierungs-
potenziale und Produktivitatssteigerungen werden die Zuwachsraten
im Flugverkehr groRBer bleiben als die der Arbeitsplatze am Flughafen.

. Die Ansiedlungsentwicklung der Cargo City Siid zeigt — als Einzelfall
betrachtet —Verlagerungen von Arbeitsplatzen innerhalb des Flugha-
fengelandes und aus Kelsterbach. Im Jahr 1998 waren dort 13 % der
Arbeitsplatze neu geschaffene Arbeitsplatze.

. Der Flughafen hat die folgenden positiven Beschaftigungswirkungen

(Stand 1998):

— Der Flughafen bietet rund 62.000 Menschen einen Arbeitsplatz,
davon 12.600 bei der FAG. Drei Viertel der Beschéaftigten sind Voll-
zeitkrafte. Rechnerisch arbeiten damit pro 1 Million Passagiere
derzeit 1.450 Beschaftigte. Von den Flughafenunternehmen werden
Betriebsausgaben und Investitionen in Héhe von 7,8 Mrd. DM
getatigt und rund 4 Mrd. DM als Einkommen an die Beschaftigten
gezahlt.

— Bei Zulieferern und Dienstleistern sind in Hessen weitere 80.000
Arbeitsplatze vom Flughafen abhangig. Durch die Auftragsvergabe
der Flughafenunternehmen wurden damit pro Arbeitsplatz am
Flughafen weitere 1,3 Arbeitsplatze in Hessen und bundesweit
insgesamt 1,8 zusatzliche Arbeitsplatze geschaffen. Drei Viertel der
zusatzlichen Beschaftigung konzentrieren sich auf den Raum
Frankfurt. Hieraus resultierte innerhalb Deutschlands ein zusatzli-
ches Einkommen in Hohe von 8 Mrd. DM, auf Hessen entfielen
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Zusammenfassung zu 3.6

hiervon rund 5 Mrd. DM. Davon profitiert insbesondere das nahe
Flughafenumland.

Die den Flughafen nutzenden Unternehmen im Rhein-Main-Gebiet
—vor allem die Dienstleistungsunternehmen und Konzernzentra-
len — sehen in ihm einen regionalen Standortfaktor von hoher
Bedeutung. Die internationale Luftverkehrsanbindung durch den
Flughafen spielt fir Neuansiedlungen von Unternehmen und fiir
auslandische Investoren bei der Standortwahl eine wichtige Rolle.
Dies findet seinen Niederschlag in den hohen Direktinvestitionen
im Rhein-Main-Gebiet und wirkt sich entsprechend positiv auf
Beschaftigung und Wirtschaftskraft der Region aus.

5. Die fiir 2015 geschatzte Zahl der vom Flughafen abhangigen Be-

schaftigten hangt stark von der Entscheidung fiir oder gegen einen
Ausbau ab:
— Direkte und indirekte Effekte: Bei einem Ausbau (660.000 Flugbe-

wegungen) konnten am Flughafen direkt sowie bei dessen Zuliefe-
rern und Dienstleistern bis zu 57.000 Arbeitsplatze neu entstehen.
Demgegenuber wirde eine Stagnation der Flugbewegungen auf
dem Stand von 1998 einen Riickgang gegeniliber dem Stand 1998
um bis zu 39.000 bedeuten. Im Blick auf das Jahr 2015 wiirde eine
derartige Stagnation im Vergleich zum Vollausbau den Verzicht
auf 96.000 Arbeitsplatze auf dem Flughafen sowie bei den Zuliefe-
rern und Dienstleistern bedeuten.

Standorteffekte: Flir die den Flughafen nutzenden Unternehmen
lasst sich auf der Basis von Befragungen abschatzen, dass bei
einer Stagnation im Vergleich zum Vollausbau etwa 150.000 Men-
schen weniger beschaftigt waren. Etwa 70.000 von ihnen konnten
nach Expertenaussagen einen anderen Arbeitsplatz finden.
Gesamteffekt: Die Entscheidung tber die Zukunft des Frankfurter
Flughafens betrifft im Blick auf das Jahr 2015 etwa 180.000 bis
250.000 Arbeitsplatze in Hessen.
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4. Alternativen fur die langerfristige Entwicklung des Frankfurter
Flughafens und ihre Auswirkungen

Kriteriengruppe 1:
Technische Voraussetzungen

Die Mediationsgruppe entwarf vier verschiedene Zukunftsbilder
(Szenarien) fiir die Entwicklung des Frankfurter Flughafens, anhand
derer 6konomische, soziale und 6kologische Konsequenzen
beschreibbar sind. Diese Szenarien treffen keine Aussage dar(ber,
wo sich - falls ausgebaut wird — eine neue Bahn befinden wirde.
Viele Auswirkungen lassen sich erst ermitteln, wenn die konkrete
raumliche Lage einer moglichen neuen Bahn bekannt ist. Dazu
gehoren u. a. Fragen der Hindernisfreiheit und des Risikos fiir die
Anwohner, die Larmwirkungen und ihre Folgewirkungen fir die
Siedlungsentwicklung sowie die Zerstorung von Wald. Die Mediati-
onsgruppe hat im Rahmen der Szenarien neun Varianten naher
betrachtet. Das waren zwei Varianten ohne Ausbau des Bahnensys-
tems und sieben Varianten mit Ausbau des Bahnensystems. Flnf
dieser Varianten erfiillen — dem FAA-Gutachten zufolge — den Aus-
bau-Zielwert der FAG. Sie werden im Folgenden in einem einheitli-
chen Raster nach einheitlichen Kriterien beschrieben. Zur besseren
Vergleichbarkeit beginnt die Darstellung mit der Situation 1998

(,, Status quo”).

— Kapazitat: Erfiillt die Variante die geforderten Kapazitaten?
Hier werden die ermittelten Bahnenkapazitaten aufgefiihrt.

— Flugtechnische Realisierbarkeit: Gibt es Faktoren im Luftraum oder
am Boden, die die Realisierbarkeit begrenzen?

— Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte: Welche Hindernisse gibt es im An-/Abflugbereich, und gibt
es besonders zu bertlicksichtigende flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte?

Zu diesen Fragen trugen der Arbeitskreis Verkehr und insbesondere
die Arbeitsgruppe Flugsicherung und Navigation spezifische Ergeb-
nisse fur verschiedene Ausbauvarianten zusammen.

DieThematik des externen Risikos durch Flugzeugabstlirze in der
Umgebung des Frankfurter Flughafens wurde intensiv diskutiert.
Eine umfassende Bearbeitung dieserThematik fiir die untersuchten
Varianten war aus zeitlichen Griinden nicht méglich. Die potenzielle
Erhohung des Risikos, das mit einer Erhéhung der Flugbewegungen
am Frankfurter Flughafen verbunden ist, wird auf der Basis der der-
zeitigen Erkenntnisse von der Mediationsgruppe nicht als Ausschluss-
kriterium fur die Erweiterung des Frankfurter Flughafens gesehen.
Nach der Auffassung der Mediationsgruppe ist die Sicherheit des
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Kriteriengruppe 2:
Folgen fur Verkehr und
Okonomie

Kriteriengruppe 3:
Folgen fur LArm

Flugbetriebs auf hohem Niveau sichergestellt. Die Mediationsgruppe
geht davon aus, dass dies auch in Zukunft der Fall sein wird.
Dariiber hinaus empfiehlt die Mediationsgruppe im Falle einer Ent-
scheidung flir den Ausbau des Frankfurter Flughafens die Einrich-
tung einer Arbeitsgruppe zum Risikomanagement. In diese Arbeits-
gruppe sollten Vertreter der relevanten Akteure (DFS, DLH, FAG,
weitere Luftverkehrsgesellschaften [ggf. BARIG], Kommunen, Mini-
sterien, VC) berufen werden.

Ziel dieser Arbeitsgruppe sollte es sein, zu einer Abschatzung des
mit Erhéhung der Flugbewegungen am Frankfurter Flughafen ver-
bundenen externen Risikos zu kommen, dieses gemeinsam zu
bewerten und organisiert zu kommunizieren. Auf dieser Basis sollten
Vorschlage erarbeitet werden, wie das externe Risiko in der Umge-
bung des Frankfurter Flughafens noch weiter minimiert werden kann.

— Verkehrliche Konsequenzen
- Okonomische Konsequenzen

Diese Kriteriengruppe beschreibt im Wesentlichen variantenunab-
hangige Inhalte und bezieht sich auf die in den Kapiteln 2.3 und 3.6
getroffenen Aussagen. Roll- und Umsteigezeiten sowie die Infra-
struktur am Boden (flir Flugbetrieb sowie fiir flughafeninduzierten
landgebundenen Verkehr) konnten aufgrund gutachterlicher Ergeb-
nisse™4 zu den verschiedenen Varianten zusatzlich betrachtet werden.
Betriebs- und Investitionskosten einzelner Varianten wurden nicht
ermittelt und konnten daher nicht in die Bewertung eingehen.s

Fluglarm: Welche Fluglarmbelastungen fur die Wohn- und Arbeits-
bevolkerung sind zu erwarten, und wo sind sie zu erwarten?
Bodenlarm: Belastungen durch Rollverkehr und Triebwerksstand-
laufe;

Gesamtlarm: Konfliktpotenziale durch Uberlagerung von Flug-,
Schienen- und Stral3enlarm;

Siedlungsentwicklung: Konsequenzen fiir die Siedlungsentwick-
lung der Gemeinden im Umland;

Uberflughdhe: Belastungen durch niedrig fliegende Flugzeuge.

Die hierfur notwendigen Inhalte wurden von der Expertengruppe
Fluglarm vorbereitet. Auf der Basis von Flugplanen und Flugrouten

114 Rollzeiten aus dem Gutachen ~Machbarkeitsuntersuchung einer bodengebundenen gesonderten Schnellverbindung fiir Personen und Gepéack zwischen den Flughafen
Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt”; Vieregg-Rossler GmbH und Airport-Research Center GmbH; Folgerungen fiir den landgebundenen Verkehr aus dem Gutachten
Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung des Flughafens (bodengebundener Verkehr), Durth Roos Consulting GmbH und Frank und Stete, Darmstadt. Letzteres Gutachten
stellt eine erste Abschatzung dar, die sich aus methodischen Griinden auf die méglichen Uberlastungen des Autobahnnetzes konzentrierte. Wieweit in deren Folge das
nachgeordnete Netz be- oder tiberlastet wird, wurde nicht ermittelt. Ebenso blieben die Wirkungen auf das Netz des Offentlichen Verkehrs offen.
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fir das Jahr 2015, die seitens FAG und DFS fur jede Variante vorge-
schlagen wurden, errechnete das HLUG die daraus resultierenden
Isophonens. Mit Unterstiitzung des Arbeitskreises Okologie,
Gesundheit und Soziales sowie der Arbeitsgruppe Siedlung und
Soziales wurden diese Isophonen variantenspezifisch von einem
externen Buro"? dahingehend ausgewertet, wie viele Menschen
unter den berechneten Isophonen von 60, 62 und 67 dB(A) wohnen
und arbeiten bzw. welche empfindlichen Einrichtungen darunter fal-
len (gerechnet nach giltiger AzB unter separater Berlicksichtigung
beider Betriebsrichtungen)s. Die Ergebnisse werden im Folgenden
flr besonders belastete Kommunen dargestellt. Dazu werden die in
diesen Kommunen auftretenden NAT 70-Werte"® (Anzahl der Einzel-
schallereignisse grofBer 70 dB(A), siehe dazu Kap. 3.1) firTag, Nacht,
Ost- und Westbetriebsrichtung aufgelistet'2. Das HLUG ermittelte fir
zwei Kommunen (Weiterstadt und Raunheim) exemplarisch die
Gesamtlarmbelastung im Rahmen einer Larmminderungsplanung21.

Kriteriengruppe 4: — Schadstoffe
Folgen fur Okologie - Natur, Wald, Klima
— Wasser

Mittels mehrerer Anhorungen und Gutachten trug der Arbeitskreis
Okologie, Gesundheit und Soziales die Auswirkungen der einzelnen
Varianten auf die natlirliche Umwelt zusammen. Dabei bleiben ein-
zelne 6kotoxikologische Fragen sowie die Auswirkungen auf das Klein-
klima offen. Im Rahmen ggf. weiterer Planungen sind die Betrach-
tungen zu erganzen.

116 Wahrend die existierenden Flugrouten das Ergebnis langjéhriger Optimierung sind, wurden fir die Varianten fir das Jahr 2015 vorlaufige Annahmen getroffen, die
hinsichtlich der Larmbelastung optimierbar sind.

M7 |nfrastruktur und Umwelt, Darmstadt: ,Konfliktkartierung fiir Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens’, Darmstadt 2000. Gutachten im Auftrag der Mediati-
onsgruppe Flughafen Frankfurt. [016/017]

118 pje Festlegung, welche Isophone gerechnet werden sollte, erfolgte vor der Entwicklung des Schutzkonzeptes. Daher ist es nicht genau deckungsgleich (so hatte fir eine
vollstandige Anwendung des Schutzkonzeptes die 65 dB(A)-Linie statt der 67 dB(A)-Linie ausgewertet werden missen).

19 bie Larmwirkungsforschung nennt eine Héhe von 52 bzw. 53 dB(A) fiir nichtliche Einzelschallereignisse als Wert, der am Ohr des Schléfers nicht haufiger als 6-11- mal
pro Nacht Uberschritten werden soll. Bei einer angenommenen Dampfungswirkung eines gekippten Fensters von 15 dB(A) ergibt dies maximale Aul3enpegel von 67 bis
68 dB(A). Aus methodischen Griinden wurden in Gutachten von Dr. Kastka die Einzelschallpegel > 70 dB(A) erfasst.

120 pabei ist zu beachten, dass sich die Anzahl der Menschen innerhalb einer Dauerschallpegel-lsophone auf das gesamte Stadtgebiet bezieht, wahrend der NAT 70-Wert fiir
einen ausgewahlten Punkt innerhalb einer Kommune gilt. Diese Punkte stellen nicht die jeweils hochst belasteten Punkte in den Kommunen dar. So wurde beispielsweise
in Offenbach der Messpunkt unterhalb der stidlichen Anfluglinie des bestehenden Bahnensystems ausgewahilt.

121 Hessisches Landesamt fiir Umwelt und Geologie (HLUG), Wiesbaden: , Gutachten zur Gesamtlarmbelastung im Rahmen einer Larmminderungsplanung am Beispiel der
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4.1 Zum Status quo 1998

Kapazitat:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Verkehrliche Konsequenzen:

Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

Der Status quo (1998) erlaubte die Abwicklung von 420.000 Bewe-
gungen, davon etwa 9 % in der Nachtzeit. Die angebotene Kapazitat
unterschreitet deutlich die nachgefragten Flugbewegungen.
Flugtechnische Realisierbarkeit: Flugbewegungen im Rahmen des
Status quo (1998) lassen keine zusétzlichen flugbetrieblichen Proble-
me erwarten.

Beim aktuell genutzten Bahnensystem sind die Hindernisfreiheit und
die geforderte Anfliegbarkeit in vollem Umfang gewahrleistet.
Sicherheitsaspekte, die aus flugbetrieblicher Sicht bedenklich sind,
existieren nicht.

Die Lufthansa verlagert aufgrund der Engpasse in Frankfurt Umstei-
ger-Verkehre in andere Drehscheiben. Die FAG bietet in Hahn einen
Frachtumschlagplatz mit geringeren Kosten an. Durch den Flugver-
kehr in Frankfurt werden derzeit rund 120.000 Kfz-Fahrten proTag
und rund 40.000 Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verursacht.
Auf dem Flughafengelande stehen rund 37.000 Parkplatze zur Verfi-

gung.

Derzeit sind 62.000 Menschen auf dem Frankfurter Flughafen
beschaftigt. Weitere 80.000 Arbeitsplatze in Hessen sind indirekt vom
Flughafen abhangig. Darlber hinaus hat der Flughafen Einfluss auf
die Standortentscheidung von Unternehmen. Die Bedeutung dieser
Standorteffekte fiir die Arbeitsplatze in der Region kann gegenwartig
nicht quantifiziert werden.

Die An- und Abflugrouten des Frankfurter Flughafens sind Ergebnis
langjahriger Optimierung durch die Arbeiten der DFS sowie der
Fluglarmkommission. Dennoch finden sich 1998 selbst in der hoch-
sten Belastungskategorie (67 dB(A)) noch 12.000 Menschen, die im
Wesentlichen in Raunheim wohnen. Das daraus folgende Larmgebir-
ge erhebt sich im Osten (v. a. Gber Frankfurt, Offenbach, Neu-Isen-
burg), im Westen (v. a. Gber Raunheim, Flérsheim, Bischofsheim und
Risselsheim) sowie — in geringerer Héhe — im Siiden (v. a. Darm-
stadt) des bestehenden Bahnensystems. Zusétzlich existieren Belas-
tungen in der Nachbarschaft des Flughafens (Morfelden-Walldorf) .
Besonders laute Einzelschallereignisse sind derzeit vor allem in
Raunheim (bei Ostbetrieb) sowie in geringerem Ausmalf in Flors-
heim (bei Westbetrieb) und in Neu-Isenburg-Zeppelinheim sowie in
Frankfurt-Sachsenhausen (bei Ostbetrieb) wahrnehmbar.
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Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen

60 dB(A), 62 dB(A) und 67 dB(A) fur den Status quo 1998'*

95

Alle Angaben in 1.000 Einwohner

Status quo 1998

67 dB(A) | 62 dB(A) | 60 dB(A)
Bevolkerung innerhalb der
Isophone 12 103 220
Veranderungen in absolut absolut absolut
Bad Vilbel 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12
Budenheim 0 0 0
Blttelborn 0 4 9
Darmstadt 0 0 12
Dietzenbach 0 0 0
Dreieich 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0
Florsheim 0 12 16
Frankfurt am Main 0 20 43
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0
Griesheim 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0
Hattersheim am Main 0 2 4
Heusenstamm 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 2
Hofheim amTaunus 0 0 0
Kelsterbach 0 0 1
Kriftel 0 0 0
Langen 0 0 0
Mainz 0 0 2
Messel 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8
Miihlheim am Main 0 0 0
Nauheim 0 0 0
Neu-Isenburg 0 16 28
Niederdorfelden 0 0 0
Obertshausen 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45
Pfungstadt 0 0 0
Raunheim 1 13 13
Roédermark 0 0 0
Risselsheim 1 10 13
Trebur 0 0 0
Walluf 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7
Wiesbaden 0 0 4

Quellen: HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main
fur den Status quo 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen

60 dB(A), 62 dB(A) und 67 dB(A) fur den Status quo 1998'%

Alle Angaben in 1.000 Beschaftigte

Status quo 1998

67 dB(A) | 62 dB(A) | 60 dB(A)

Beschaftigte innerhalb der
Isophone 5 50 110
Veranderungen in absolut absolut absolut
Bad Vilbel 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1
Budenheim 0 0 0
Buttelborn 0 0 1
Darmstadt 0 0 2
Dietzenbach 0 0 0
Dreieich 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0
Florsheim 0 2 3
Frankfurt am Main 0 6 37
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0
Griesheim 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0
Hattersheim am Main 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 0
Hofheim am Taunus 0 0 0
Kelkheim 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2
Kriftel 0 0 0
Langen 0 0 0
Mainz 0 0 1
Messel 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2
Mihlheim am Main 0 0 0
Nauheim 0 0 0
Neu-Isenburg 1 7 1
Niederdorfelden 0 0 0
Obertshausen 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19
Pfungstadt 0 0 0
Raunheim 3 3 3
Rodermark 0 0 0
Risselsheim 0 18 24
Stockstadt am Rhein 0 0 0
Trebur 0 0 0
Walluf 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1
Wiesbaden 0 0 1

Quellen:

HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main flir den
Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur den Status quo im Jahr 1998

NAT 70-Werte far Tag Nacht Gesamt
Ost West Ost West Tag Nacht

Dreieich-Sprendlingen 0 0 0 0 0 0
Ffm.-Sachsenhausen 40 0 9 0 7 1
Fl6rsheim 1 82 0 6 67 5
Hofheim-Wallau 0 15 0 1 12 1
Kelsterbach 3 5 0 0 5 0
Moérfelden 18 22 3 6 21 6
Walldorf 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 25 2 7 0 6 1
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 55 4 12 0 13 2
Offenbach 8 56 5 9 a7 8
Raunheim 521 33 55 2 121 9
Risselsheim-Halloch 0 0 0 0 0 0
Risselsheim-Konigstadten 0 1 0 0 1 0
Wiesbaden-Biebrich 0 0 0 0 0 0

Quelle: HLUG: Gutachten lber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Gesamtlarm:

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegrinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird flir 220.000 Menschen (Wohnbevélkerung)
Uberschritten. Der Schwellenwert fiir erhebliche Belastigungen von
62 dB(A) wird fiir 103.000 Menschen tberschritten. Die Anzahl der
Beschaftigten innerhalb der 60 dB(A)-Isophone betragt 110.000 und

innerhalb der 62 dB(A)-Isophone 50.000 Menschen mit Schwerpunk-
ten in Frankfurt und Risselsheim. Einzelschallpegel von 85 dB(A)
(Zumutbarkeit im Hinblick auf erhebliche Belastigung) und 94 dB(A)
(Zumutbarkeit im Hinblick auf negative gesundheitliche Effekte) werden
in Einzelfallen (rechnerisch 6 Einzelschallpegel proTag insgesamt)
Uberschritten. Die Zumutbarkeitsgrenze fiir nachtliche Einzelschaller-
eignisse wird bei einer der beiden Betriebsrichtungen in Offenbach,
Morfelden, FlIorsheim, Neu-lsenburg-Zeppelinheim und Frankfurt-
Sachsenhausen erreicht und in Raunheim bei Ostbetrieb weit lGiber-
schritten.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Fluglarm
dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz der
Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. In Weiterstadt hingegen ist die
Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Stral3en- und Eisen-
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Siedlungsentwicklung:

Schadstoffe:

Natur, Wald, Wasser:

bahnlarm gepragt. Aufgrund der Entfernung der Beispielgemeinden
vom Flughafengelande hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die
dortige Gesamtlarmsituation keinen Einfluss.

Fir die Siedlungsentwicklung bedeuten die Festlegungen der Media-
tionsgruppe, dass 43 % der in FlIorsheim geplanten Baugebiete nicht
besiedelt werden kénnen.

Im Siedlungsbestand sind 19 Gemeinden mit insgesamt 5.400 Hektar
besiedelter Flache und 231 larmsensiblen 6ffentlichen Einrichtungen
betroffen.

Status quo 1998 in'24 67 dB(A) | 62 dB(A)|60 dB(A)
Gemeinden Anzahl 6 13 19
Bestandsflachen 1.000 ha 1,1 2,0 5,4
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 13 106 231
Flache Siedlung

Zuwachs ha 37 102 250

Quelle: Infrastruktur und Umwelt:

Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.

Im letzten Jahr (1998) wurden bei Start-, Lande- und Rollvorgadngen
am Frankfurter Flughafen etwa 155.000 Tonnen Treibstoff verbraucht.
Dabei wurden knapp 490.000Tonnen CO,, 2.600Tonnen CO, 540 Ton-
nen Kohlenwasserstoffe und 1.850 Tonnen Stickoxide freigesetzt.

Eine Bewertung der derzeit stattfindenden Beeintrachtigungen der

natlirlichen Lebensgrundlagen wurde im Mediationsverfahren nicht
geleistet. Stattdessen wurden die Beeintrachtigungen bilanziert, die
gegebenenfalls zur heutigen Situation hinzukommen.
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4.2  Zur Entwicklung ohne Ausbau des Bahnensystems

Welche Varianten sind ohne
Ausbau des Bahnensystems
vorstellbar?

Die Mediationsgruppe entschied sich dafiir, zwei Varianten ohne

Ausbau des Bahnensystems zu diskutieren.

— In einer Variante wird angenommen, dass die Flugbewegungen
beim Stand von 1998 eingefroren werden (420.000 Bewegungen).
Angesichts des im Jahr 1999 zu beobachtenden Anstiegs der Flug-
bewegungen auf ca. 440.000 ware dies bereits ein Ruckbau. Dazu
wurde ein vollstandiges Nachtflugverbot (22-6 Uhr) unterstellt.
Diese Variante entspricht dem Szenario ,Reduktion”

— In einer zweiten Variante wird die maximale Kapazitat des beste-
henden Bahnensystems (500.000 Bewegungen im Jahr 2015) mit
einem etwas entscharften Nachtflugverbot (23-5 Uhr) unterstellt.
Diese Variante entspricht dem Szenario ,Optimierung Kapazitat
ohne Bahnenausbau®

4.2.1 Reduktion der Kapazitaten

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Verkehrliche Konsequenzen:

Mit dieser Variante (76 —78 Bewegungen in der Stunde; 420.000 Flug-
bewegungen im Jahr) wird die Kapazitatsllcke bis 2015 gréRer.

Flugbewegungen im Jahr 2015 in der Gro3enordnung des Status quo
(wie 1998) lassen keine zusatzlichen flugbetrieblichen Probleme
erwarten.

Da keine neue Bahn betrieben wird, ist auch nicht zu erwarten, dass
die Hindernisfreiheit gefdahrdet ist.

Wandert aufgrund von Beschrankungen der Hub der Star Alliance
ab, so entsteht ein Sekundar-Hub mit vielen europaischen Direktflligen,
aber deutlich weniger Interkontinental-Flligen. Mit dem Passagier-
Hub der Star Alliance wandert auch der komplementare Fracht-Hub
ab. Das Nachtflugverbot fiihrt dazu, dass Post- und Kurierdienste
sowie einheimische Anbieter von reinen Tourismusfligen abwandern.
Die taglichen Kfz-Fahrten, die durch den Flughafen induziert werden,
nehmen etwas (um 6 %) ab, die taglichen Fahrten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (OV) steigen um 55 %. Die Grenzen der Leistungs-
fahigkeit des StraRennetzes werden durch den zusatzlichen flugha-
feninduzierten Kfz-Verkehr nicht Gberschritten.
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Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

Die Verlagerung des Hub der Star Alliance und die Einschrankungen
bei der Fracht werden zu einem Riickgang bei den direkt und indirekt
vom Flugbetrieb abhangigen Betrieben von bis zu 40.000 Arbeits-
platzen (im Vergleich zu heute) fihren. Auf den Ausbau mit voller
Kapazitat bezogen fiihren direkte und indirekte Effekte einerseits und
Standorteffekte andererseits zu schatzungsweise 250.000 Beschaftig-
ten im Jahr 2015 weniger, von denen schatzungsweise etwa 70.000
eine neue Beschaftigung finden wiirden.

Die derzeitigen Flugrouten werden beibehalten. Die Anzahl der Flug-
bewegungen wird auf den Stand von 1998 zurlickgefiihrt, wobei die
im Jahr 1998 nachts durchgefiihrten Bewegungen auf denTag gelegt
werden.

Das Nachtflugverbot fuhrt zu einer Verkleinerung des belasteten
Gebietes und damit zu einer deutlichen Reduzierung der Dauer-
schallpegel vor allem in Frankfurt, Offenbach, Morfelden-Walldorf,
Weiterstadt, FIorsheim und Neu-lsenburg. Wiesbaden und Nauheim
werden ganz aus dem Bereich der Vorsorge-lsophone (60 dB(A)),
Biittelborn aus dem Bereich, in dem der Schwellenwert von 62 dB(A)
Uberschritten ist, verschwinden. Allerdings finden amTage mehr laute
Uberfliige vor allem in Raunheim, aber auch in Offenbach statt. Ent-
lastungen amTag werden vor allem in Florsheim, Moérfelden und
Neu-Isenburg erreicht.



4.2.1 Reduktion
Start- und Landerouten bei Ostwind

Kelkheim'(Taunle

Liederbdy
am T

Hofheim
am Taunus,

Mérfeiddn ¢
Walldor}‘

B odenhaé‘

Nackenheim

I W Start
I Landung
I Bahnensystem

Stockstadt
am Rhein

4.2.1 Reduktion
Start- und Landerouten bei Westwind

Kelkheim (Taunds

Hofheim
x am Taunus,

I W Start
I Landung
I Bahnensystem

Stocksta
am Rhein



onen bei Reduktion

4.2.1 Isoph
N (’::.‘ erba .- 4 : - _
: W _ : £ "I - A TN
%I -l 3 > .L'.'.u‘..-.-. ,.‘-. - 3 . .I d :
{,_p - . P D sy
> L ‘“* f oo Russeishe  refiion
' F ' ! : 4
L * ; N ’-’ I,
- 4 .__
Gi u Elttelbo
L 67 dB(A)
I L -62dB(A)
B __-60dB(A)



103‘

Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) fur die Variante ,,Reduktion der Kapazitaten” im Jahr 2015
im Vergleich zum Status quo 1998125

Alle Angaben
in 1.000 Einwohner Status quo 1998 Variante 1a

67 dB(A)|62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 10 -2 53 -50 139 -81
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut |Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 7 -3 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 4 9 0 0 0 -4 1 -8
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 2 -10
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fl6rsheim 0 12 16 0 0 9 -3 15 -1
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 2 -18 31 -12
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 1 -1 4 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 0 0 2 0
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 0 -2
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 0 -2 3 -4
Muhlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 0 16 28 0 0 4 -12 12 -16
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 7 -5 27 -18
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 11 13 13 9 -1 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 1 10 13 0 -1 9 -1 12 -1
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 0 -3 5 -2
Wiesbaden 0 0 4 0 0 0 0 0 -4

Quellen: HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) fur die Variante ,,Reduktion der Kapazitaten” im Jahr 2015
im Vergleich zum Staus quo 1998126

Alle Angaben
in 1.000 Beschaftigte

Status quo 1998

Variante Reduktion

67 dB(A)|62 dB(A)|60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 0 50 110 2 +2 32 -18 68 -42
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut |Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Darmstadt 0 0 2 0 0 0 0 1 -2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 2 3 0 0 2 -1 3 0
Frankfurt am Main 0 6 37 0 0 2 -4 16 =21
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
GroRR-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hofheim am Taunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 0 0 0 0 1 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 0 0 1 -1
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 0 0 0 -1 1 -1
Mdhlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-lsenburg 0 7 1 0 0 3 -4 5 -6
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 4 -5 11 -8
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 0 3 3 2 +2 3 0 3 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 0 0 17 -2 23 -1
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 0 =1 1 0
Wiesbaden 0 0 1 0 0 0 0 0 -1

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur die Variante ,,Reduktion der Kapa-

zitaten” im Jahr 2015

NAT 70-Werte fir Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0 (0) 0 (0)
Ffm.-Sachsenhausen 42 (+2) 0 (0) 0 (-9) 0 (0) 11 (+4) 0 (0)
Florsheim 0(-1) 72 (-10) 0(0) 0 (-6) 53 (-14) 0 (-b)
Hofheim-Wallau 0 (0) 2 (-13) 0(0) 0 (-1) 1(-11) 0 (-1)
Kelsterbach 0 (-3) 0 (-5) 0 (0) 0 (0) 0 (-5) 0 (0)
Morfelden 5(-13) 22 (0) 0(-3) 0 (-6) 17 (-4) 0 (-6)
Walldorf 0(0) 0 (0) 0(0) 0 (0) 0(0) 0 (0)
Neu-Isenburg 25 (0) 0(-2) 0(-7) 0 (0) 7 (+1) 0(-1)
Neu-Isenburg-Zeppelinheim 46 (-9) 0 (-4) 0(-12) 0 (0) 12 (-1) 0(-2)
Offenbach 15 (+7) 66 (+10) 0 (-5) 0 (-9) 52 (+5) 0 (-8)
Raunheim 569 (+48) | 18 (-15) 0 (-55) 0(-2) 167 (+46) 0 (-9)
Risselsheim-Halloch 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Risselsheim-Konigstadten 0(0) 0(-1) 0(0) 0(0) 0(-1) 0(0)
Wiesbaden-Biebrich 0(0) 0(0) 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 139.000 Menschen (Wohnbevélkerung)
Uberschritten, das sind 81.000 weniger als beim Status quo von 1998.
Der Schwellenwert fiir erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird
fiir 53.000 Menschen Uberschritten, das sind 50.000 weniger als 1998.
Entsprechend geht auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen zuriick (um 42.000 bei 60 dB(A) und um 18.000 bei
62 dB(A)). Einzelschallpegel von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick
auf erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick
auf negative gesundheitliche Effekte) werden in Einzelféallen (rechne-
risch bis zu 5 Einzelschallereignisse proTag insgesamt) tiberschritten.
Die Zumutbarkeitsgrenze fiir nachtliche Einzelschallereignisse wird
aufgrund des Nachtflugverbotes nirgendwo Gberschritten.

Da keine weiteren Rollwege benutzt werden, ist kein zusatzlicher
Bodenlarm zu erwarten.

Im Vergleich zum Status quo andert sich die Anzahl der nachtlichen
Flugbewegungen: Es wird ein Nachtflugverbot angenommen (22- 6
Uhr). In Raunheim ist die Gesamtbelastung tagsliber im Wesentli-
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Siedlungsentwicklung:

chen durch Fluglarm dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich
eine Dominanz der Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. Da nachts
kein Flugbetrieb stattfindet, ergibt sich dann der Gesamtlarm in
Raunheim nur aus dem Stral3en- und Schienenverkehr. In Weiter-
stadt hingegen ist die Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch
Stral3en- und Eisenbahnlarm gepragt. Daher wirkt sich dort ein
Nachtflugverbot weniger aus. Aufgrund der raumlichen Lage der
Beispielgemeinden hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die
Gesamtlarmsituation keinen Einfluss.

Fur die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass — wie im
Status quo — in Flérsheim die in Planung befindlichen Baugebiete zu
43 % nicht besiedelt werden kdnnen.

Im Siedlungsbestand ware — im Vergleich zur Ist-Situation von 1998 -
eine Gemeinde weniger betroffen. Die betroffenen Flachen, die
Anzahl der larmsensiblen 6ffentlichen Einrichtungen und die Zuwachs-
flachen zeigt die folgende Tabelle.

im Vergleich

zum Status quo 1998 in127 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
,Reduktion

der Kapazititen” absolut | Differenz | absolut |Differenz | absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Gemeinden Anzahl 5 -1 12 -1 17 -2
Bestandsflachen 1.000 ha 1,1 +0 1,9 -0,1 3,4 -2
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 9 -4 59 -47 136 -95
Flache Siedlung

Zuwachs ha 0 =37 8 -94 144 -106
Schadstoffe: Die CO,-Emissionen bleiben, entsprechend der Zahl der Flugbewe-

Natur, Wald, Wasser:

gungen, konstant, die Stickoxid-Emissionen nehmen um 6 % zu. Die
Emissionen weiterer Schadstoffe (Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-
stoffe) gehen deutlich zurtick.

Da keine neue Bahn gebaut wird, sind hier keine zusatzlichen Beein-
trachtigungen zu erwarten.
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4.2.2 Optimierung der Kapazitaten ohne Bahnen-Ausbau

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Verkehrliche Konsequenzen:

Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

128 Die DFS halt diese Annahme fiir sehr optimistisch.

Mit dieser Variante lassen sich 88 (zukiinftiger Flottenmix) bzw. 96 (heu-
tiger Flottenmix) Flugbewegungen pro Stunde realisieren. Dies ergibt
eine rechnerische Kapazitat von 500.000 Flugbewegungen im Jahr

2015. Damit Iasst sich die Kapazitatsliicke bis 2015 nur teilweise schliel3en.

Der Einsatz neuartiger technischer Systeme zur Verringerung des Lande-
abstandes steht unter dem Vorbehalt der Realisierbarkeit. Lange Diskus-
sionen mit Gutachtern und Qualitatssicherern erzeugten bei der Me-
diationsgruppe jedoch den Eindruck, dass diese Technologien in der

naheren Zukunft (vor 2015) einsatzbereit und wirksam sein kdnnen12s,

Da keine neue Bahn betrieben wird, ist auch nicht zu erwarten, dass
die Hindernisfreiheit gefahrdet ist.

Aufgrund von Beschrankungen wandernTeile des Hub der Star Alli-
ance ab. Sie wirde sich auf relevante Ziele, vor allem in Europa,
konzentrieren. Diese Optimierungsstrategie konnte durch verstarkte
Bemiihungen zur Verlagerung des innerdeutschen Flugverkehrs auf
die Schiene und durch weitere attraktive Schienenangebote unter-
stlitzt werden29. Der Riickgang beim Frachthub aufgrund des Nacht-
flugverbotes'30 bleibt erheblich, auch wennTeile des Nachtsprungs in
der ,gewonnenen” Stunde stattfinden kénnen.

Die flughafeninduzierten Fahrten mit Kfz und OV steigen um 32 %
bzw. 114 %. Die Zunahme des flughafeninduzierten Kfz-Verkehrs hat
voraussichtlich auf keinem Streckenabschnitt direkte Auswirkungen
auf die Leistungsféhigkeit des Stral3ennetzes.

Es wirde kein Verlust direkt oder indirekt vom Flughafen abhangiger
Arbeitsplatze im Vergleich zur heutigen Situation eintreten. Auf den
Ausbau mit voller Kapazitat bezogen fiihrt 2015 die Summe aller Be-
schéaftigungseffekte (direkte und indirekte Beschéaftigungseffekte und
Standorteffekte) zu schatzungsweise 150.000 Beschaftigten weniger,
von denen etwa 45.000 wieder eine Arbeit fanden.

Die derzeitigen Flugrouten werden beibehalten. Die Anzahl der Flug-
bewegungen wird sich auf 500.000 erhohen, es wird kein Nachtflug
stattfinden. Das Nachtflugverbot fihrt zu einer leichten Verkleinerung
des belasteten Gebietes und damit zu einer Reduktion der Dauerschall-
pegel vor allem in Frankfurt, Offenbach und Neu-Isenburg. Wiesbaden
wird ganz aus dem Bereich der Vorsorge-lsophone verschwinden.

129 pabei sind die jungsten Angebotsverbesserungen der Deutschen Bahn im ICE-Netz in Betracht zu ziehen.
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Start- und Landerouten bei Ostwind

Kelkheim'(Taunle

Liederbdy
am T

Hofheim
am Taunus,

Mortelodh ¢
Walldort

I W Start
I Landung
I Bahnensystem

Stockstadt
am Rhein

4.2.2 Optimierung der Kapazitat ohne Ausbau
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Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fiur die Variante ,,Optimierung der Kapazitaten
ohne Bahnen-Ausbau” im Vergleich zum Status quo 1998131

Alle Angaben
in 1.000 Einwohner Status quo 1998 Variante Optimierung ohne Ausbau

67 dB(A) |62 dB(A)|60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 12 0 81 -23 181 -39
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut |Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 9 0 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 4 9 0 0 4 0 9 0
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 9 -3
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 12 16 0 0 9 -3 15 -2
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 1 -10 35 -8
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 1 -1 4 -1
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 0 0 2 0
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 1 0
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 2 -1
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 2 0 7 0
Miiihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Neu-lsenburg 0 16 28 0 0 8 -8 17 -1
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 12 +1 35 -9
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 10 0 13 0 13 0
Roédermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 1 10 13 1 0 10 0 13 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 2 =1 6 -1
Wiesbaden 0 0 4 0 0 0 0 0 -4

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Optimierung der Kapazita-
ten ohne Bahnen-Ausbau” im Vergleich zum Status quo 1998132

Alle Angaben
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Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur die Variante ,,Optimierung der
Kapazitat ohne Bahnen-Ausbau” im Jahr 2015

NAT 70-Werte fir Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0(0) 0(0)
Ffm.-Sachsenhausen 43 (+3) 0(0) 5 (-4) 0(0) 12 (+5) 1(0)
Florsheim 0(-1) 58 (-24) 0 (0) 1(-5) 42 (-25) 1(-4)
Hofheim-Wallau 0 (0) 2 (-13) 0(0) 0 (-1) 1(-11) 0 (-1)
Kelsterbach 0(-3) 0 (-5) 0 (0) 0 (0) 0 (-5) 0 (0)
Morfelden 2 (-16) 25 (+3) 1(-2) 3(-3) 19 (-2) 3(-3)
Walldorf 0 (0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Neu-lsenburg 25 (0) 0(-2) 2 (-b) 0(0) 7 (+1) 0(-1)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 46 (-9) 0 (-4) 5 (-7) 0 (0) 12 (1) 1(-1)
Offenbach 13 (+5) 48 (-8) 2 (-3) 2 (-7) 39 (-8) 2 (-6)
Raunheim 621 (+100) | 12 (-21) 32 (-23) 0(-2) 176 (+55) 6 (-3)
Risselsheim-HaRloch 0(0) 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0) 0(0)
Risselsheim-Kdnigstadten 0 (0) 0 (-1) 0 (0) 0(0) 0(-1) 0 (0)
Wiesbaden-Biebrich 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten (liber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Allerdings finden am Tage mehr laute Uberfliige vor allem in Raun-
heim, aber auch in Frankfurt-Sachsenhausen (bei Ostbetrieb) sowie
eine Entlastung in FIorsheim (bei Westbetrieb) statt.

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene Wert
von 60 dB(A) wird fur 181.000 Menschen (Wohnbevdlkerung) tGber-
schritten, das sind 39.000 Menschen weniger als beim Status quo von
1998. Der Schwellenwert fiir erhebliche Beldstigungen von 62 dB(A)
wird fir 81.000 Menschen tberschritten, das sind 22.000 weniger als
1998. Entsprechend geht auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen zurtick (um 23.000 bei 60 dB(A) und um 9.000 bei
62 dB(A)). Einzelschallpegel von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick
auf erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick
auf negative gesundheitliche Effekte) werden in Einzelféallen (rechne-
risch bis zu 6 Einzelschallereignisse insgesamt) tiberschritten. Die
Zumutbarkeitsgrenze flir nachtliche Einzelschallereignisse wird auf-
grund des teilweise moglichen Nachtflugs (22 bis 23 Uhr und 5 bis 6
Uhr) in Raunheim bei Ostbetrieb deutlich tGberschritten.



Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:
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Da keine weiteren Rollwege benutzt werden, hat keine vertiefende
Untersuchung stattgefunden.

Im Vergleich zum Status quo andern sich die nachtlichen Flugbewe-
gungen durch ein partielles Nachtflugverbot (23-5 Uhr). In Raun-
heim ist die Gesamtbelastung tagstiber im Wesentlichen durch Flug-
larm dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz
der Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. Da nachts kein Flugbetrieb
stattfindet, ergibt sich der Gesamtlarm in Raunheim dann nur aus
dem Stral3en- und Schienenverkehr. In Weiterstadt hingegen ist die
Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Stra3en- und Eisen-
bahnlarm gepragt. Daher wird sich dort ein Nachtflugverbot weniger
auswirken.

Fir die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass — wie im
Status quo - in FI6érsheim die in Planung befindlichen Baugebiete zu

43 % nicht besiedelt werden konnen. Die betroffenen Flachen, die An-
zahl der larmsensiblen 6ffentlichen Einrichtungen und die Zuwachs-
flachen zeigt die folgende Tabelle.

im Vergleich

zum Status quo 1998 in133 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
»,Optimierung

der Kapazitat ohne absolut | Differenz | absolut |Differenz | absolut |[Differenz
Bahnen-Ausbau” zu 1998 zu 1998 zu 1998
Gemeinden Anzahl 5 -1 13 0 18 -1
Bestandsflachen 1.000 ha 0,5 0 2,4 0 4,4 -1
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 1 -2 94 -12 189 —42
Flache Siedlung

Zuwachs ha 0 -37 25 =77 195 -b5
Schadstoffe: Die CO,-Emissionen wiirden um 20 %, die Stickoxid-Emissionen um

Natur, Wald, Wasser:

30 % ansteigen. Die Emissionen weiterer Schadstoffe (Kohlenmono-
xid, Kohlenwasserstoffe) wiirden trotz Zunahme der Flugbewegungen
deutlich zurtickgehen.

Da keine neue Bahn gebaut wird, sind hier keine zusatzlichen Beein-
trachtigungen zu erwarten.
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4.3 Zur Entwicklung mit Ausbau des Bahnensystems

Welche konkreten Ausbaumal3-
nahmen wurden betrachtet?

Nach welchen Kriterien wurden
die naher zu betrachtenden Vari-
anten ausgewahlt?

Zu Beginn des Mediationsverfahrens nannte die FAG als mogliche
Erweiterungen entweder den Bau einer Landebahn im Norden des
Flughafens oder die Nutzung des bisher militarisch genutzten Flug-
platzes Wiesbaden-Erbenheim.

Die Mediationsgruppe entschied sich dafiir, weitere Ausbau-Optionen
zu betrachten. In einem Gutachten, das die FAG bei der US-amerika-
nischen Zivilluftfahrtbehorde FAA (Federal Aviation Administration)
in Abstimmung mit der Mediationsgruppe in Auftrag gegeben hatte,
wurden in einem ersten Schritt 15 Ausbau-Varianten'34 auf die mit
ihnen erreichbare Kapazitat hin untersucht. Dabei wurden alle Bahn-
varianten aufgenommen, die sich zu diesem Zeitpunkt in der 6ffent-
lichen Diskussion befanden. Auf Beschluss der Mediationsgruppe,
die sich in dieser Frage von einem internationalen Team von Quali-
tatssicherern'3s beraten liel3, wurden vier weitere Bahnvarianten
untersucht. Dabei zeigte sich, dass insgesamt sechs Bahnvarianten
die von der FAG angestrebte stiindliche Kapazitat von 120 Bewegun-
gen erreichen kdnnen (Ausbau mit voller Kapazitat; entspricht
660.000 Flugbewegungen im Jahr). Weitere zwei Varianten erreichen
eine etwas geringere Kapazitat und sind daher fiir einen Ausbau mit
begrenzter Kapazitat geeignet.

Eine neue Bahn, die keinen oder nur einen geringen Kapazitatszu-
wachs bringt, ist nutzlos. Neubau-Varianten, die nicht die geforderte
Kapazitat bringen, oder sie nicht wenigstens annahernd erreichen,
wurden als Optionen ausgeschieden. Einige Varianten bringen die
geforderten Kapazitaten nicht, weil sie sich in Zusammenhang mit
dem gegenwartigen Bahnensystem in der einen oder anderen Form
behindern:

- Konvergierende (nicht parallele) Bahnen wiirden nur geringe
Kapazitatsgewinne mit sich bringen, da aus Sicherheitsgriinden
jeweils Fehlanflugverfahren (,,Durchstarten”) ausgearbeitet und
freigehalten werden miissen. Und bei konvergierenden Bahnen
kreuzen sich dann tatsachlich geflogene und freizuhaltende Routen.

— Der Bau einer weiteren parallelen Bahn brachte im Stiden —im
Vergleich zu einer Nordbahn — geringere Kapazitatsgewinne. Daran
wiirde auch eine Verschiebung der Startbahn West nach Stiden
nichts andern. Die Kapazitatsgewinne des Bahnensystems konnten
mit einer Sidbahn ausgeweitet werden, wenn die Startbahn West
geschlossen werden wiurde. Auch die Spreizung des bestehenden
Bahnensystems, d. h. die VergréRBerung des seitlichen Abstands
zwischen den Parallelbahnen, bringt keine hohere Kapazitat.

134 Zusétzlich zu zwei Varianten auf dem bestehenden Bahnensystem.
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— Eine Nutzung der Startbahn West auch fiir Landungen wurde sorg-
faltig diskutiert. Auch hier ist — aus den gleichen Griinden - nicht
annahernd zu erwarten, dass der Zielwert von 120 erreicht wird.
Dies gilt ebenso flir neue (zur Startbahn West) parallele Bahnen im
Osten oder Westen des Flughafengelandes.

Stundliche Kapazitat bei heutigem bei zuklinftigem
Flottenmix136 Flottenmix1s7

Ausbau mit voller Kapazitat: 660.000 Flugbewegungen im Jahr

Landebahn Nord, Ost (Kapitel 4.3.3) 139 120

Landebahn Nord, West (Kapitel 4.3.4) 139 120

Landebahn Nord, auf dem Gelande des Flughafens

(Uberflug Terminal 1)* 139 120
Nutzung des Flugplatzes Erbenheim gro3* (Kapitel 4.3.2) 136 120
Zwei Sitidbahnen (Rlckbau*** der Startbahn 18 West)

(Kapitel 4.3.6) 150 140
Eine Stidbahn und Nutzung von Erbenheim,

(Ruckbau*** der Startbahn 18 West) (Kapitel 4.3.7) 166** 148%*
Ausbau mit begrenzter Kapazitat: 560.000 Flugbewegungen im Jahr

Nutzung des Flugplatzes Erbenheim klein (Kapitel 4.3.1) 136%** 120%**
Eine Stidbahn (Riickbau*** der Startbahn 18 West) (Kapitel 4.3.5) 116 109

Quelle: FAA: ,An Investigation of the Present and Potential Future Capacity of Frankfurt am Main International Airport”.

*: Diese Varianten setzen ein neuartiges Bodenradarsystem (PRM) voraus.
**: Diese Zahlen reduzieren sich durch eine begrenzte Nutzung von Erbenheim (siehe dazu Kapitel 4.2.1).
KR Rickbau bedeutet, dass die Startbahn West, soweit diese Flache nicht flir die eine bzw. zwei Stidbahnen benétigt wird,

wieder aufgeforstet wird.

Warum wurde die Landebahn
Nord auf dem FAG-Gelande
verworfen?

Ausflhrliche Erorterungen lber Sicherheitsfragen zeigten, dass diese
Variante zu einem erheblichen zusatzlichen Risiko fliihren wiirde.
Dabei ist zum einen zu beachten, dass der Landeanflug in geringer
Hohe (< 40 Meter) Giber dem Terminal 1 stattfinden wirde, in dem
sich zu Spitzenzeiten 10.000 Menschen gleichzeitig befinden. Zum
anderen konnen sich tiber demTerminal 1 Turbulenzen bilden, da

es sich um einen grof3en zusammenhangenden Baukdrper handelt.
Diese Turbulenzen kénnen anfliegende Flugzeuge gefahrden.

136 Laut FAG derzeit 26 % schwere Flugzeuge, 73 % mittelschwere Flugzeuge und 1 % Leichtflugzeuge.







Wie verlasslich sind die
Kapazitatsberechnungen?
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Da diese Kapazitatswerte darliber entscheiden, ob eine Bahnvariante
in Betracht kommt oder nicht, wurden sie von der Mediationsgruppe
mit grolBer Sorgfalt analysiert. Sie konnen bei genauerer Berechnung
noch durchaus etwa 10 % hoher oder niedriger ausfallen. Eine
geringere Anfluggeschwindigkeit konnte die ermittelten Kapazitaten
senken, ein optimiertes Bahnbelegungskonzept kdnnte diese
erhohen. Als Vergleichszahlen zwischen den Bahnvarianten sind die
Ergebnisse des Gutachtens jedoch brauchbar und erlauben eine Vor-
auswahl maoglicher Varianten fiir die weitergehende Betrachtung.

Fur die Kapazitatsberechnung ist der flir 2015 zu erwartende Flotten-
mix von Bedeutung. Eine groRere Zahl von Grol3flugzeugen (,Hea-
vies”) wiirde zu einem groBeren Sicherheitsabstand flihren. Die
Mediationsgruppe entschied sich nach einer langeren Diskussion
dafir, die Angaben der FAG fiir den heutigen und fiir den kiinftigen
Flottenmix als Bandbreite heranzuziehen, in der Annahme, dass der
tatsachliche Flottenmix im Jahr 2015 vermutlich zwischen diesen
Angaben liegen wird.

Sollte sich der Flottenmix bis 2015 nicht andern, sind hohere Flugbe-
wegungszahlen zu erwarten. Die Mediationsgruppe liel3 Sensitivitats-
betrachtungen durchflihren, um die Auswirkungen hoherer Flugbewe-
gungszahlen zu ermitteln. Das HLUG berechnete Fluglarm-Isophonen
fir eine ausgewahlte Variante (Landebahn Nord, West) auch fiir
760.000 — im Vergleich zu 660.000 — Bewegungen im Jahr. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass zumindest der errechnete Dauerschallpegel keine
groRBen Anderungen erfahrt. Anders sieht dies bei den NAT 70-Wer-
ten aus: Diese nehmen im direkten Bereich der An- und Abflugrouten
entsprechend zu.

Fur detaillierte Kapazitatsbetrachtungen sind weiter gehende Berech-
nungen erforderlich, die die Rollwege, das Vorfeld und den Luftraum
einbeziehen. Eine derartige Simulation mit dem TAAM-Modell wurde
im Laufe des Mediationsverfahrens lediglich fur die Variante , Nut-
zung Erbenheim und Optimierung des bestehenden Bahnensystems
in Frankfurt” unternommen (siehe dazu 4.3.2).



118

4.3.1 Nutzung des Flugplatzes Erbenheim klein

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Verkehrliche Konsequenzen:

Die technische ,Beton-Kapazitat” einer Start- und Landebahn von
2.800 Metern Lange erlaubt 40 zuséatzliche Bewegungen in der Stunde
und erlaubt Starts und Landungen fur die meisten Flugzeugtypen —
abgesehen von den ,Heavies”. Damit ergeben sich flir die Kombina-
tion aus Erbenheim und Frankfurt 120 (zukinftiger Flottenmix) bzw.
136 (heutiger Flottenmix) Bewegungen in der Stunde. Die Mediati-
onsgruppe geht davon aus, dass bei dieser Variante jedoch nur
60.000 Bewegungen in Erbenheim stattfinden.

Der gleichzeitige Betrieb von Erbenheim und Frankfurt wiirde zu
Problemen im Luftraum flihren, die die Kapazitat beeintrachtigen.
Ebenso steht der Einsatz neuartiger technischer Systeme zur Verrin-
gerung des Landeabstandes in Frankfurt unter dem Vorbehalt der
Realisierbarkeit. Nach den Simulationsergebnissen der DFS lasst
sich die Kapazitat von 560.000 Flugbewegungen in dieser Variante
voraussichtlich nicht vollstandig realisieren.

Die Bewertung dieser Variante erfolgte auf der Basis einer einfachen
Sichtpriifung, da eine Uberfliegung zur Priifung der Hindernisfreiheit,
wie sie bei den anderen Varianten durchgeflihrt wurde, beim Militar-
gelande nicht maoglich war. Daher sind nur orientierende Aussagen
maoglich, die einer Priifung bedirfen: Da eine Verlangerung der
bestehenden Bahn des Flugplatzes Erbenheim (2.150 m) auf 2.800 m
notwendig ware, muss eine Briicke vor der Schwelle im Westen
abgerissen werden. Weiterhin ist die Priifung der ICE-Trasse flir die
Gewabhrleistung der Hindernisfreiheit und Anfliegbarkeit in Lande-
richtung 26 notwendig.

In Erbenheim wiirden vornehmlich Point-to-Point-Fllige abgewickelt
— mit einer Start- und Landebahn und einem eigenenTerminal. Der
Hub der Star Alliance kdonnte in Frankfurt begrenzt wachsen. Hier
nimmt der Interkontinental-Verkehr liberproportional zu — der Anteil
des Europa- und Deutschland-Verkehrs geht zurtick.

ProTag wiirden aufgrund des Flugbetriebes knapp 50 % mehr Kfz-
Fahrten sowie knapp 140 % mehr Fahrten im offentlichen Verkehr
induziert. Die Zunahme des Kfz-Verkehrs wiirde - falls dort keine
Ausbau- oder Minderungsmaf3nahmen erfolgen — auf den Autobahn-
abschnitten der BAB 66 in Hohe von Wiesbaden-Erbenheim und von
Frankfurt-Hochst sowie vermutlich auf den Stralen im direkten



Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:
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Umkreis des Flughafens zur Uberschreitung der Leistungsfahigkeit
des StralBennetzes flhren.

Der Ausbau des Flughafens mit begrenzter Kapazitat fihrt dazu,
dass im Jahr 2015 aufgrund direkter und indirekter Effekte etwa
32.000 zusatzliche Beschaftigte in Hessen im Vergleich zu 1998 zu
erwarten sind. Auf das Reduktionsszenario bezogen flihren direkte
und indirekte Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu
einem Plus von schatzungsweise 185.000 Beschaftigten im Jahr 2015.

Die derzeitigen Flugrouten in Frankfurt werden beibehalten. Die An-
zahl der Flugbewegungen wird sich auf 500.000 erh6hen, es werden
9,5 % der Flugbewegungen in der Nacht stattfinden. In Erbenheim
werden auf neuen An- und Abflugverfahren 60.000 Bewegungen
stattfinden, der Nachtfluganteil liegt bei 3,3 %.

Die Erhéhung der Bewegungszahl am Standort Frankfurt sowie die
Flige in Erbenheim flihren zu einer Erh6hung des bestehenden
.Larmgebirges” liber dem Frankfurter Flughafen sowie zu einem
neuen Belastungsgebiet um Erbenheim138. Eine Zunahme des Dau-
erschallpegels ist im Bereich der mittleren und geringen Belastung
vor allem in Frankfurt, Offenbach und Wiesbaden zu erwarten. Neu
belastete Kommunen sind Hofheim, Ginsheim-Gustavsburg, Grol3-
Gerau und Griesheim. Hohe NAT 70-Werte sind in Hofheim-Wallau
und in Wiesbaden-Biebrich in beiden Betriebsrichtungen, in Neu-lsen-
burg-Zeppelinheim und Frankfurt-Sachsenhausen bei Ostbetrieb, in
Offenbach bei Westbetrieb, vor allem aber in Raunheim (bei Ostbe-
trieb) zu erwarten.

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriunden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 299.000 Menschen (Wohnbevélkerung)
Uberschritten, das sind 79.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert fiir
erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird flir 151.000 Menschen
(Wohnbevolkerung) tiberschritten, das sind 47.000 mehr als 1998.
Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen (um 50.000 bei 60 dB(A) und um 35.000 bei 62
dB(A)). Einzelschallpegel amTage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im
Hinblick auf erhebliche Belédstigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im
Hinblick auf negative gesundheitliche Effekte) werden in Einzelfallen
(rechnerisch bis zu 5 Einzelschallereignisse insgesamt) Gberschritten.
Die Zumutbarkeitsgrenze fiir nachtliche Einzelschallereignisse wird
bei einer der beiden Betriebsrichtungen in Offenbach, Morfelden,
Neu-lsenburg-Zeppelinheim und Frankfurt-Sachsenhausen erreicht
und in Raunheim bei Ostbetrieb weit Gberschritten.

138 Das ,Gebirge” Giber dem bestehenden Flughafen ist dabei aufgrund der Zunahme der schweren Maschinen und des Nachtflugs deutlich hoher als bei der Variante
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Bevodlkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Nutzung des Flugplatzes
Erbenheim klein” im Vergleich zum Status quo 1998139

Alle Angaben
in 1.000 Einwohner

Status quo 1998

Variante Erbenheim klein

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 16 +4 151 +47 299 +79
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 12 +2 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Biittelborn 0 4 9 0 0 9 +5 1 +3
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 13 +1
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 12 16 0 0 13 +1 16 0
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 25 +5 64 +20
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 2 0 4 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 0 0 2 0
Hofheim am Taunus 0 0 0 1 +1 4 +4 5 +5
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 2 +1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 9 +6
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 5 +2 10 +2
Muhlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 5 +5
Neu-Isenburg 0 16 28 0 0 17 +1 28 0
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 31 +20 61 +16
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 12 +1 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Riisselsheim 1 10 13 3 +2 12 +2 15 +2
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 3 0 8 0
Wiesbaden 0 0 4 1 +1 3 +3 14 +10

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Nutzung des Flugplatzes
Erbenheim klein” im Vergleich zum Status quo 1998140

Alle Angaben
in 1.000 Beschaftigte

Status quo1998

Variante Erbenheim klein

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 7 +3 84 +35 160 +50
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Blttelborn 0 0 1 0 0 1 +1 1 0
Darmstadt 0 0 2 0 0 0 0 3 0
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
FI6rsheim 0 2 3 0 0 3 0 3 0
Frankfurt am Main 0 6 37 1 0 19 +13 55 +18
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 2 +1
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 1 +1 3 +3
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 0 0 1 0 3 +1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 1 +1 5 +4
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 0 0 2 +1 3 +1
Mdihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-lsenburg 1 7 i 1 0 7 0 12 0
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 15 +6 23 +5
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 3 0 3 0 3 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 1 +1 22 +4 27 +3
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Wiesbaden 0 0 1 1 +1 7 +7 13 +12

Quellen: HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewaéahlte Ortsteile fur die ,Variante Nutzung
des Flugplatzes Erbenheim klein” im Jahr 2015

NAT 70-Werte fir Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 0 (0) 0 (0) 0(0) 0 (0) 0 (0) 0(0)
Ffm.-Sachsenhausen 56 (+16) 0 (0) 10 (+1) 0 (0) 15 (+8) 2 (+1)
Florsheim 0(-1) 73 (-9) 0 (0) 5(-1) 53 (-14) 4(-1)
Hofheim-Wallau 84 (+84) 83 (+68) 3 (+3) 4 (+3) 83 (+71) 4 (+3)
Kelsterbach 0 (-3) 0 (-5) 0 (0) 0 (0) 0 (-5) 0 (0)
Morfelden 2 (-16) 33 (+11) 2 (-1) 7 (+1) 25 (+4) 6 (0)
Walldorf 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Neu-lsenburg 34 (+9) 0(-2) 5 (+2) 0 (0) 9 (+3) 1(0)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 66 (+11) 0 (-4) 10 (-2) 0 (0) 18 (+5) 2 (0)
Offenbach 17 (+9) 72 (+16) 4 (-1) 11 (+2) 57 (+10) 10 (+2)
Raunheim 601 (+80) 15 (-18) 61 (+6) 1(-1) 173 (+52) 12 (+3)
Rasselsheim-HaRloch 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Risselsheim-Konigstadten 0(0) 0 (-1) 0(0) 0 (0) 0(-1) 0 (0)
Wiesbaden-Biebrich 84 (+84) 80 (+80) 4 (+4) 3 (+3) 81 (+81) 3 (+3)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:

DasThema Bodenlarm im Zusammenhang mit dem Flugplatz Erben-
heim wurde nicht untersucht.

Die Nachtfliige finden im Vergleich zum Status quo anteilig im glei-
chen Umfang statt (9 % der Flugbewegungen). In Raunheim ist die
Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Fluglarm dominiert. Nur in
kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz der Eisenbahn im Nah-
bereich der Gleise. In Weiterstadt ist die Gesamtlarmbelastung im
Wesentlichen durch Stral3en- und Eisenbahnldrm gepragt. Aufgrund
der raumlichen Lage der Beispielgemeinden hat der flughafenbe-
dingte Bodenlarm auf die Gesamtlarmsituation keinen Einfluss.

Fur die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in Flors-
heim die in Planung befindlichen Baugebiete zu 46 %, in Offenbach
zu 43 %, in Bittelborn zu 37 %, in Wiesbaden zu 18 %, in Hofheim zu
9 % und in Griesheim zu 8 % nicht bebaut werden kénnen. Im Sied-
lungsbestand waren — im Vergleich zur Ist-Situation von 1998 - sie-
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ben Gemeinden mehr betroffen. Die betroffene Flache, die Anzahl
der larmsensiblen 6ffentlichen Einrichtungen und die
Zuwachsflachen zeigt die folgende Tabelle.

im Vergleich

zum Status quo 1998 in4 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Nutzung des

Flugplatzes Erbenheim absolut | Differenz | absolut |Differenz | absolut |Differenz
klein zu 1998 zu 1998 zu 1998
Gemeinden Anzahl 8 +2 20 +7 23 +4
Bestandsflachen 1.000 ha 0,8 +0 4,1 +1 72 +2
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 15 +2 152 +46 313 +82
Flache Siedlung

Zuwachs ha 15 -22 177 +75 384 +134

Schadstoffemissionen
des Flugverkehrs:

Natur, Wald, Wasser:

Die CO,-Emissionen wiirden um 42 %, die Stickoxid-Emissionen um
60 % ansteigen. Die Emissionen weiterer Schadstoffe (Kohlenmono-
xid, Kohlenwasserstoffe) wiirden zum Teil deutlich zuriickgehen.

Da im Umfeld des bestehenden Bahnensystems keine neue Bahn
gebaut wird, sind hier keine zusatzlichen Beeintrachtigungen zu
erwarten. In Erbenheim muss eine Flache von 150 Hektar aus der
landwirtschaftlichen Nutzung genommen werden. Probleme im
Bereich Wasser sind nicht zu erwarten. Augenmerk ware auf die

Vogelflugstrecke entlang des Rheins zu richten.
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4.3.2 Nutzung des Flugplatzes Erbenheim grof3

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Verkehrliche Konsequenzen:

Die technische ,Beton-Kapazitat” einer Start- und Landebahn von
2.800 Metern Lange ergibt ca. 40 zusatzliche Bewegungen in der
Stunde und erlaubt Starts und Landungen fiir die meisten Flugzeug-
typen — abgesehen von den ,Heavies”. Damit ergeben sich fiir die
Kombination aus Erbenheim und Frankfurt 120 (zukiinftiger Flotten-
mix) bzw. 136 (heutiger Flottenmix) Bewegungen in der Stunde. Die
Mediationsgruppe geht davon aus, dass in dieser Variante 160.000
Flugbewegungen im Jahr, die zu den in Frankfurt maximal moglichen
500.000 Bewegungen hinzukommen, abgewickelt werden.

Der gleichzeitige Betrieb von Erbenheim und Frankfurt wiirde zu
Problemen im Luftraum flihren, die die Kapazitat beeintrachtigen.
Ebenso steht der Einsatz neuartiger technischer Systeme zur Verrin-
gerung des Landeabstandes in Frankfurt unter dem Vorbehalt der
Realisierbarkeit. Zusammen fuhrt dies bereits zu Zweifeln daran, ob
eine Kapazitat von 560.000 Flugbewegungen realisierbar sind — fiir
660.000 Bewegungen waren diese Zweifel erst recht anzumelden (s.
Erbenheim klein).

Hier gilt das gleiche wie fur die Variante Erbenheim klein: Die Be-
wertung dieser Variante erfolgte auf der Basis einer einfachen Sicht-
priifung, da eine Uberfliegung zur Priifung der Hindernisfreiheit, wie
sie bei den anderen Varianten durchgefiihrt wurde, beim Militarge-
lande nicht moglich war. Daher sind nur orientierende Aussagen
moglich, die einer Prifung bedurfen: Da eine Verlangerung der be-
stehenden Bahn des Flugplatzes Erbenheim (2.150 m) auf 2.800 m
notwendig ware, muss eine Briicke vor der Schwelle im Westen
abgerissen werden. Weiterhin ist die Priafung der ICE-Trasse fur die
Gewahrleistung der Hindernisfreiheit und Anfliegbarkeit in Lande-
richtung 26 notwendig.

Die Mediationsgruppe ist tlibereinstimmend der Auffassung, dass
diese Variante nur realisierbar ist, wenn Frankfurt und Erbenheim zu
einem Flughafensystem verbunden werden, in dessen Rahmen der
Hub der Star Alliance garantiert funktionieren kann. Die daflir not-
wendige landseitige Anbindung wurde in Gutachten'2 konzipiert
und bewertet. Eine Verbindung zwischen einem neu zu errichtenden
Terminal in Erbenheim und den bestehendenTerminals in Frankfurt
ware sowohl mit Bussen als auch mit Ziigen vorstellbar — allerdings

142 \IEREGG-ROSSLER GmbH, Minchen, Airport Research Center GmbH, Aachen: ,,Machbarkeitsuntersuchung einer bodengebundenen gesonderten Schnellverbindung fir
Personen und Gepack zwischen den Flughdfen Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt; Minchen/Aachen 2000. Gutachten im Auftrag der Mediationsgruppe Frankfurt. [V13]



Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:
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scheint eine garantierte Umsteigezeit von 45 Minuten nicht sicher
und dauerhaft garantierbar.

Ein Flughafensystem Frankfurt und Erbenheim fiihrt dazu, dass der
Kfz-Verkehr im Vergleich zu 1998 um 66 %, der 6ffentliche Verkehr
um 159 % zunimmt. Falls keine Ausbau- oder Minderungsmal3nah-
men erfolgen, wirde es zusatzlich zu den Autobahnabschnitten der
BAB 66 in Hohe von Wiesbaden-Erbenheim und von Frankfurt-
Hochst sowie vermutlich auf den Stral3en im direkten Umkreis des
Flughafens zu weiteren Uberschreitungen der Leistungsfahigkeit des
Stral3ennetzes kommen.

Der Ausbau des Flughafens mit voller Kapazitat fihrt dazu, dass
2015 aufgrund direkter und indirekter Effekte knapp 60.000 zusatzli-
che Beschaftigte in Hessen im Vergleich zu 1998 zu erwarten sind.
Auf das Reduktionsszenario bezogen flihren direkte und indirekte
Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu einem Plus von
schatzungsweise 250.000 Beschaftigten im Jahr 2015 (siehe Kap. 3.6).

Die derzeitigen Flugrouten in Frankfurt werden beibehalten. Die An-
zahl der Flugbewegungen wird sich auf 500.000 erh6hen, es werden
10,6 % der Flugbewegungen in der Nacht stattfinden. In Erbenheim
werden mit neuen An- und Abflugverfahren 60.000 Bewegungen
stattfinden, der Nachtfluganteil liegt bei 5 %.

Die Erh6hung der Bewegungszahl am Standort Frankfurt sowie die
Flige in Erbenheim flihren zu einer Erh6hung des bestehenden
.Larmgebirges” liber dem Frankfurter Flughafen sowie zu einem
neuen und hohen ,Gebirge” um Erbenheim.

Eine Zunahme des Dauerschallpegels ist vor allem in Frankfurt,
Offenbach, Hofheim, Mainz und Wiesbaden zu erwarten. Neu belas-
tete Kommunen sind im Bereich der Vorsorge-lsophone vor allem
Hofheim und Kriftel, aber auch Nauheim, Budenheim, Eltville, Gins-
heim-Gustavsburg, Gro3-Gerau, Griesheim, Trebur und Heusenstamm
bzw. im Bereich des Schwellenwertes v. a. Wiesbaden und Hofheim,
aber auch Kriftel, Budenheim, Mainz, Hochheim, Nauheim. Sehr
hohe NAT 70-Werte sind in Hofheim-Wallau und in Wiesbaden-
Biebrich in beide Betriebsrichtungen zu verzeichnen, deutliche
Zunahmen sind in Offenbach, Raunheim (Zunahme am Tag bei Ost-
und Abnahme bei Westbetrieb) und Frankfurt-Sachsenhausen zu
erwarten.
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Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 394.000 Menschen (Wohnbevélkerung)
Uberschritten, das sind 174.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert
fiir erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird fiir 221.000 Men-
schen (Wohnbevolkerung) liberschritten, das sind 117.000 mehr als
1998. Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten (v. a. in
Frankfurt, Wiesbaden, Offenbach und Mainz) im Bereich dieser Iso-
phonen (um 84.000 bei 60 dB(A) und um 66.000 bei 62 dB(A)). Ein-
zelschallpegel amTage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick auf
erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick auf
negative gesundheitliche Effekte) werden in Einzelfallen (rechnerisch
bis zu 5 Einzelschallereignisse insgesamt) Giberschritten. Die Zumut-
barkeitsgrenze fiir nachtliche Einzelschallereignisse wird in Wiesba-
den-Biebrich, Offenbach, Mérfelden erreicht und in Hofheim-Wallau
und vor allem in Raunheim bei Ostbetrieb weit liberschritten.
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Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Nutzung des Flugplatzes
Erbenheim grof3” im Vergleich zum Status quo 1998143

Alle Angaben
in 1.000 Einwohner Status quo 1998 Variante Erbenheim grof3

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 23 +11 221 +117 394 +174
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut |Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 12 +3 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 8 +8 9 +9
Battelborn 0 4 9 0 0 10 +6 12 +4
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 10 -2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 5 +5
Florsheim 0 12 16 0 0 14 +2 17 +1
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 27 +7 69 +25
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 4 +4
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 3 +1 5 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 2 +2 2 0
Hofheim am Taunus 0 0 0 4 +4 15 +15 23 +23
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 2 +1
Kriftel 0 0 0 0 0 7 +7 1 +11
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 5 +5 22 +19
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 5 +3 10 +3
Mihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 1 +1 6 +6
Neu-Isenburg 0 16 28 1 +1 20 +4 30 +2
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 39 +27 66 +21
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 12 +1 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 1 10 13 3 +2 12 +2 15 +2
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 2 0 8 +1
Wiesbaden 0 0 4 3 +3 24 +24 37 +33

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Nutzung des Flugplatzes
Erbenheim grof3”” im Vergleich zum Status quo 1998144

Alle Angaben
in 1.000 Beschaftigte

Status quo 1998

Variante Erbenheim grof3

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 15 +10 116 +66 194 +84
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Budenheim 0 0 0 0 0 1 +1 2 +2
Battelborn 0 0 1 0 0 1 +1 1 0
Darmstadt 0 0 2 0 0 0 0 2 0
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Florsheim 0 2 3 1 +1 3 0 3 0
Frankfurt am Main 0 6 37 1 +1 25 +18 55 +18
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hofheim am Taunus 0 0 0 1 +1 5 +5 9 +9
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 0 0 1 +1 3 +1
Kriftel 0 0 0 0 0 1 +1 3 +3
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 6 +6 1 +10
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 0 0 2 +1 3 +1
Muahlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 1 7 11 2 0 8 +1 13 +2
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 17 +8 25 +6
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 3 0 3 0 3 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 1 +1 23 +4 27 +3
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Wiesbaden 0 0 1 6 +6 17 +17 22 +21

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.




133

NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur die Variante ,,Nutzung des Flugplat-
zes Erbenheim grof3” im Jahr 2015

NAT 70-Werte flr Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0(0) 0(0)
Ffm.-Sachsenhausen 69 (+29) 0(0) 10 (+1) 0(0) 19 (+12) 2 (+1)
Florsheim 0(-1) 77 (-5) 0 (0) 5(-1) 56 (-11) 4 (-1)
Hofheim-Wallau 217 (+217) |230 (+215) | 11 (+11) 13 (+12) 226 (+214) | 13 (+12)
Kelsterbach 0 (=3) 0 (-b) 0(0) 0(0) 0 (-b) 0(0)
Morfelden 2 (-16) 40 (+18) 2 (-1) 7 (+1) 30 (+9) 6 (0)
Walldorf 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Neu-Isenburg 44 (+19) 0(-2) 5(-2) 0(0) 12 (+6) 1(0)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 82 (+27) 0 (-4) 1 (-1) 0(0) 22 (+9) 2 (0)
Offenbach 25 (+17) 89 (+33) 4 (-1) 13 (+4) 72 (+25) 1 (+3)
Raunheim 581 (+60) 22 (-11) 71 (+16) 2 (0) 173 (+52) 15 (+6)
Risselsheim-HaBloch 0(0) 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0) 0(0)
Risselsheim-Konigstadten 0 (0) 0 (-1) 0 (0) 0 (0) 0 (-1) 0(0)
Wiesbaden-Biebrich 227 (+227) {218 (+218) | 13 (+13) 11 (+11) 220 (+220) | 11 (+11)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:

Bodenlarm wurde im Rahmen des Mediationsverfahrens fiir diese
Variante nicht betrachtet.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Fluglarm
dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz der
Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. In Weiterstadt hingegen ist die
Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Stral3en- und Eisen-
bahnlarm gepragt. Aufgrund der raumlichen Lage der Beispielge-
meinden hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die
Gesamtlarmsituation keinen Einfluss.

Fir die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in
Budenheim die in Planung befindlichen Baugebiete zu 100 %, in
Florsheim zu 81 %, in Bittelborn zu 61 %, in Offenbach zu 45 %, in
Hofheim zu 41 %, in Wiesbaden zu 39 %, in Griesheim zu 24 % und
in Neu-Isenburg zu 12 % nicht bebaut werden konnen.
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Im Siedlungsbestand waren — im Vergleich zum Status quo von 1998 —
11 Gemeinden mehr betroffen. Die betroffene Flache, die Anzahl der
larmsensiblen 6ffentlichen Einrichtungen und die Zuwachsflache
zeigt die folgende Tabelle.

im Vergleich

zum Status quo 1998 in14s 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Nutzung des

Flugplatzes Erbenheim absolut | Differenz | absolut |[Differenz |absolut |Differenz
grold zu 1998 zu 1998 zu 1998
Gemeinden Anzahl M +5 22 +9 30 +11
Bestandsflachen 1.000 ha 1,2 +1 5,9 +3 9,2 +4
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 20 +7 226 +120 421 +190
Flache Siedlung

Zuwachs ha 23 -14 246 +144 453 +203

Schadstoffemissionen des Flug-

verkehrs:

Natur, Wald, Wasser:

Die CO,-Emissionen steigen aufgrund zunehmender Flugbewegungen
und weiterer Rollwege um 61 %, die Stickoxid-Emissionen um 84 %.
Die Emissionen an unverbrannten Kohlenwasserstoffen nehmen um
37 % ab.

Da im Umfeld des bestehenden Bahnensystems keine neue Bahn
gebaut wird, sind hier keine zusatzlichen Beeintrachtigungen zu
erwarten. In Erbenheim muss eine Flache von 150 Hektar aus der
landwirtschaftlichen Nutzung genommen werden. Probleme bezlig-
lich Wasser sind nicht zu erwarten. Ein Augenmerk ware auf die
Vogelflugstrecke entlang des Rheins zu richten.
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4.3.3 Eine Landebahn Nord, Ost

Kapazitat: Die Kapazitat des Landebahnsystems wird sich durch eine zusatzliche
Landebahn Nord auf 120 (zukiinftiger Flottenmix) bzw. 139 (heutiger
Flottenmix) Bewegungen in der Stunde erhdhen. Damit sind rechne-
risch 660.000 Bewegungen im Jahr 2015 beim zukinftigen Flotten-
mix realisierbar.

Flugtechnische Realisierbarkeit: Ob das System als Ganzes (Bahnensystem, Vorfeld, Luftraum) die
geplante Kapazitat (120/h) leistet, misste noch mittels einer detail-
lierten Simulation gepruft werden14s,

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit Um die Anfliegbarkeit in Landerichtung 25 zu gewahrleisten, ist die

und flugbetriebliche Sicherheits- Anderung der S-Bahntrassenfiihrung oder deren Absenkung erfor-

aspekte: derlich. In Landerichtung 07 beeintrachtigen drei Hochspannungs-
masten die Hindernisfreiheit. Bei Fehlanflligen in dieser Richtung
stellt ein Hotel ein weiteres Hindernis dar.

Uberflughthe: Bei dieser Variante wird das Kelsterbacher Gewerbegebiet im Extrem-
fall in einer Hohe von minimal 80 m Uber der oberen Gebaudekante
des hochsten Gebaudes uberflogen.

Verkehrliche Konsequenzen: Die Star Alliance wiirde ihren zentralen Hub in Europa am Standort
Frankfurt ausbauen und festigen. Die Zahl der Direktverbindungen,
insbesondere auf Interkontinental-Strecken, wiirde deutlich zunehmen.
Die Landebahn im Schwanheimer Wald miisste mit Briickenbauwer-
ken an das bestehende Bahnensystem angeschlossen werden.
Gleichzeitig wirde bei einem Ausbau auf 660.000 Flugbewegungen
und 72 Mio. Passagiere ein neues Terminal erforderlich werden, das
vermutlich im Siden auf dem Gelande der heutigen US-Air Base
errichtet werden wirde. Durch diese Konstellation kdme es zu Um-
steigezeiten, die knapp unter der von der Lufthansa geforderten Mi-
nimum Connecting Time von 45 Minuten liegen wiirde. Dazu waren
Rollzeiten von bis zu 14 Minuten zu erwarten.

Die umgebende Verkehrsinfrastruktur wiirde proTag — im Vergleich
zu 1998 — mit knapp 60 % mehr Kfz-Fahrten und knapp 160 % mehr
Fahrten im offentlichen Verkehr belastet. Diese Belastungen wirden
— falls keine Ausbau- oder Minderungsmafl3nahmen erfolgen — auf
den Autobahnabschnitten der BAB 66 in Hohe von Wiesbaden-
Erbenheim und von Frankfurt-Hochst sowie vermutlich auf den

146 Auch wenn eine Kombination von einer Landebahn Nord mit Erbenheim nicht Gegenstand der Betrachtung war, so sind dennoch die Aussagen der DFS auch hier
anwendbar: Nach ihrer fachlichen Einschatzung ist zu erwarten, dass auch bei einer derartigen Kombination aufgrund der engen Frankfurter Luftraumstruktur und des
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Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

StraBen im direkten Umkreis des Flughafens zur Uberschreitung der
Leistungsfahigkeit des StralRennetzes flihren.

Der Ausbau des Flughafens mit voller Kapazitat fihrt dazu, dass im
Jahr 2015 aufgrund direkter und indirekter Effekte knapp 60.000
zusatzliche Beschaftigte in Hessen im Vergleich zu 1998 zu erwarten
sind. Auf das Reduktionsszenario bezogen fiihren direkte und indi-
rekte Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu einem
Plus von schatzungsweise 250.000 Beschaftigten im Jahr 2015 (siehe
Kap. 3.6).

Durch die Erweiterung um eine Landebahn im Norden verschiebt
sich das geflogene Routensystem. Es fliegen mehr Flugzeuge auf
z.T. anderen Routen. Dadurch erhéht sich vor allem das heute wahr-
nehmbare , Larmgebirge” und dehnt sich nach Norden aus. Im Ver-
gleich zur heutigen Situation werden mehr Menschen durch Flug-
larm belastet.

Im Bereich der hohen Belastung sind zusatzliche Belastungen vor
allem in Frankfurt, bei mittlerer und geringer Belastung deutliche
Zuwachse vor allem in Offenbach, aber auch in Frankfurt, Neu-Isen-
burg und Darmstadt zu erwarten. Neu in der Vorsorge-Isophone lie-
gen Ginsheim-Gustavsburg, Griesheim, Gro3-Gerau, Heusenstamm,
Muihlheim am Main, Nauheim undTrebur. Neu im Bereich der
Schwellenwert-Isophone liegen v. a. Darmstadt, aber auch Hochheim,
Kelsterbach und Nauheim. Insbesondere in Frankfurt-Sachsenhausen
und in Kelsterbach wird sich die Anzahl lauter Schallereignisse ,,aus
dem Stand” auf hohe Werte einpendeln. In Offenbach und insbeson-
dere in Raunheim sind erhebliche Zunahmen zu verzeichnen. Damit
wiurden sich die Probleme dort verscharfen, wo sie bereits bestehen.
Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 338.000 Menschen (Wohnbevdlkerung)
Uberschritten, das sind 118.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert flr
erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird fiir 229.000 Menschen
(Wohnbevoélkerung) tiberschritten, das sind 126.000 mehr als 1998.
Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen (um 19.000 bei 60 dB(A) und um 42.000 bei 62
dB(A)). Einzelschallpegel amTage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im
Hinblick auf erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im
Hinblick auf negative gesundheitliche Effekte) werden in Einzelfallen
(rechnerisch bis zu 11 Einzelschallereignisse insgesamt) tberschritten.
Die Zumutbarkeitsgrenze fur nachtliche Einzelschallereignisse wird
bei einer der beiden Betriebsrichtungen in Kelsterbach und Moérfelden
erreicht und in Raunheim und Offenbach Gberschritten, in Frankfurt-
Sachsenhausen weit tberschritten.
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Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Landebahn Nord, Ost™
im Vergleich zum Status quo 1998147

Angaben
in 1.000 Einwohner

Status quo 1998

Variante Landebahn Nord, Ost

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 23 +11 229 +126 338 +118
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 8 -1 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Blttelborn 0 4 9 0 0 9 +6 1 +3
Darmstadt 0 0 12 0 0 1 +11 27 +15
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Flérsheim 0 12 16 0 0 12 0 14 -3
Frankfurt am Main 0 20 43 9 +9 35 +15 43 0
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 7 +6
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 4 +4
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 4 +2 6 +2
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 5 +5
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 2 +2 6 +4
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 0 1 1 +1 4 +4 6 +5
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 1 -1
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 8 +5 12 +5
Mihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 7 +7
Nauheim 0 0 0 0 0 3 +3 8 +8
Neu-Isenburg 0 16 28 1 +1 25 +9 31 +3
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 76 +64 97 +52
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 8 -3 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 1 10 13 3 +3 12 +2 15 +2
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 7 +4 8 +1
Wiesbaden 0 0 4 0 0 0 0 0 -4

Quellen: HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschéaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Landebahn Nord, Ost”
im Vergleich zum Status quo 1998148

Alle Angaben )
in 1.000 Beschiftigte Status quo 1998 Variante 9a

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 12 +7 92 +42 129 +19
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Battelborn 0 0 1 0 0 1 +1 1 0
Darmstadt 0 0 2 0 0 2 +2 5 +2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 2 3 0 0 3 0 3 0
Frankfurt am Main 0 6 37 5 +4 13 +7 17 -20
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 1 +1 3 +2
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 1 0 1 +1
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 1 0 2 +2
Hofheim am Taunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 2 +2 4 +3 5 +4
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 0 0 1 0
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 0 0 2 +2 3 +1
Muahlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Neu-Isenburg 1 7 11 2 +1 10 +3 14 +3
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 27 +18 35 +16
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 2 -1 3 0 3 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 1 +1 23 +4 27 +3
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 1 +1 1 0
Wiesbaden 0 0 1 0 0 0 0 0 -1

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur die Variante ,,Eine Landebahn Nord,

Ost” im Jahr 2015

NAT 70-Werte flr Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 0 (0) 0 (0) 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0)
Ffm.-Sachsenhausen 64 (+24) |547 (+547) 1 (+2) 43 (+43) |417 (+410) | 37 (+36)
Florsheim 0(-1) 85 (+3) 0 (0) 6 (0) 62 (-5) 5(0)
Hofheim-Wallau 0(0) 1(-14) 0 (0) 0(-1) 1(-11) 0(-1)
Kelsterbach 395 (+392) 0 (-b) 35 (+35) 0(0) 107 (+102) 7 (+7)
Morfelden 7 (-11) 40 (+18) 2 (-1) 7 (+1) 31 (+10) 6 (0)
Walldorf 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Neu-Isenburg 43 (+18) (-2) 6 (-1) 0(0) 12 (+6) 1(0)
Neu-Isenburg-Zeppelinheim 63 (+8) 0 (-4) 11 (-1) 0 (0) 17 (+4) 2 (0)
Offenbach 60 (+52) 85 (+29) 9 (+4) 13 (+4) 78 (+31) 12 (+4)
Raunheim 316 (-205) (174 (+141) | 42 (-13) 11 (+9) 212 (+91) 17 (+8)
Risselsheim-HaBloch 0(0) 4 (+4) 0 (0) 0(0) 3 (+3) 0(0)
Risselsheim-Konigstadten 0 (0) 1(0) 0 (0) 0 (0) 1(0) 0 (0)
Wiesbaden-Biebrich 0(0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Durch Triebwerksstandlaufe, vor allem auch durch Rollverkehre, ist in
einem Wohngebiet in Kelsterbach von einer Belastung durch Boden-
larm auszugehen, der die Werte der TA Larm in den Nachtstunden
(22-24 Uhr) Uberschreiten wirde.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Flug-
larm dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz
der Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. Hier ist anzumerken, dass
heute starke Fluglarmimmissionen bei Betriebsrichtung 07 auftreten,
wahrend durch den Ausbau die hohen Fluglarmimmissionen sowohl
bei Betrieb 07 wie auch 25 auftreten. In Weiterstadt hingegen ist die
Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Stra3en- und Eisen-
bahnlarm gepragt. Aufgrund der raumlichen Lage der Beispielgemein-
den hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die Gesamtlarmsituati-
on dort keinen Einfluss. In Kelsterbach fiihrt der flughafenbedingte
Bodenlarm jedoch zu einer Erh6hung der Gesamtlarmbelastung.
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Siedlungsentwicklung: Fir die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in Flors-
heim 93 %, in Darmstadt 42 %, in Blttelborn 32 %, in Offenbach und
Kelsterbach 19 %, in Neu-lsenburg 12 %, in Gro3-Gerau 10 %, in
Morfelden-Walldorf 2 % und in Griesheim 1 % der geplanten Bauge-
biete nicht bebaut werden konnen.
Die folgendeTabelle zeigt die betroffenen Flachen, die Anzahl der
larmsensiblen 6ffentlichen Einrichtungen und die Zuwachsflache.

im Vergleich

zum Status quo 1998 in149 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)

Eine Landebahn Nord, absolut | Differenz | absolut |Differenz |absolut |Differenz
Ost zu 1998 zu 1998 zu 1998
Gemeinden Anzahl 8 +2 18 +5 22 +3
Bestandsflachen 1.000 ha 1,0 0 4,6 +2 6,7 +2
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 28 +15 230 +124 343 +112
Flache Siedlung

Zuwachs ha 37 0 204 +102 450 +200

Schadstoffemissionen derTrieb-  Die CO,-Emissionen steigen aufgrund der zunehmenden Anzahl an

werke: Flugbewegungen und der weiteren Rollwege um 71 %, die Stickoxid-
Emissionen um 85 %. Der Emissionsriickgang der unverbrannten
Kohlenwasserstoffe betragt 17 %.

Natur, Wald: Die Flacheninanspruchnahme betragt 278 Hektar, dabei handelt es
sich vollstandig um Waldflache, die als Bannwald sowie als Land-
schaftsschutzgebiet und als beliebter Erholungsbereich ausgewiesen
ist. Betroffen von einem Ausbau ist ein zusammenhangendes Wald-
gebiet von 1.270 Hektar, bei dem neben einem kleineren Waldstlick
von 120 Hektar ein groReres zusammenhangendes Waldstiick von
875 Hektar ubrig bleibt.

Wasser: Ob die Wasserschutzgebietsausweisung fiir die Pumpwerke Hinkel-
stein und Schwanheim durch den Bau einer Landebahn generell
gefahrdet ware, bedarf der naheren Priifung. Sollten die Wasser-
schutzgebietsausweisungen aufgehoben werden missen, hatte dies
erhebliche Auswirkungen auf die regionale Trinkwasserversorgung.
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4.3.4 Eine Landebahn Nord, West

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Uberflughéhe:

Verkehrliche Konsequenzen:

Die Kapazitat des Landebahnsystems wird sich durch eine zusatzliche
Landebahn Nord auf 120 (zukiinftiger Flottenmix) bzw. 139 (heutiger
Flottenmix) Bewegungen in der Stunde erhdhen. Damit sind rechne-
risch 660.000 Bewegungen im Jahr 2015 beim zukinftigen Flotten-
mix realisierbar.

Ob das System als Ganzes (Bahnensystem, Vorfeld, Luftraum) die
geplante Kapazitat (120/h) leistet, misste noch mittels einer detail-
lierten Simulation geprift werden?so,

Unabhangig von der Landerichtung ist eine Verlagerung des Umspann-
werkes notwendig. In Landerichtung 25 kdnnten vier Gebaudeteile
die Hindernisfreiheit beeintrachtigen. In Landerichtung 07 beein-
trachtigt ein Gebaude die Anfliegbarkeit der Bahn. - Im Gegensatz
zur friihzeitig ausgeschiedenen Variante ,Nordbahn auf dem FAG-
Gelande” erscheinen flugbetriebliche Sicherheitsaspekte als wahr-
genommenes Risiko hier nicht im gleichen Mal3e entscheidend.

Bei dieser Variante wird das Kelsterbacher Gewerbegebiet im Ex-
tremfall in einer HOhe von 37 Metern Uber der oberen Gebaudekante
des hochsten Gebaudes liberflogen. Wohngebiete in FIorsheim wer-
den in einer Hohe von 239 Metern Uberflogen.

Die Star Alliance witrde ihren zentralen Hub in Europa am Standort
Frankfurt ausbauen und festigen. Die Zahl der Direktverbindungen,
insbesondere auf Interkontinental-Strecken, wiirde deutlich zunehmen.
Die Landebahn im Kelsterbacher Wald muisste mit Briickenbauwerken
an das bestehende Bahnensystem angeschlossen werden. Gleichzei-
tig wirde bei einem Ausbau auf 660.000 Flugbewegungen und 72
Mio. Passagiere ein neuesTerminal erforderlich werden, das vermut-
lich im Stiden auf dem Gelande der heutigen US-Air Base errichtet
werden wiurde. Durch diese Konstellation kdme es zu Umsteigezeiten,
die knapp unter der von der Lufthansa geforderten Minimum Con-
necting Time von 45 Minuten liegen wurde. Dazu waren Rollzeiten
von bis zu 15 Minuten zu erwarten.

Die umgebende Verkehrsinfrastruktur wiirde — im Vergleich zu 1998 —
durch zusatzliche 60 % Kfz- und 160 % offentliche Verkehrsfahrten
belastet. Diese Belastungen wurden - falls keine Ausbau- oder Min-
derungsmalinahmen erfolgen — auf den Autobahnabschnitten der

150 Auch wenn eine Kombination von einer Landebahn Nord mit Erbenheim nicht Gegenstand der Betrachtung war, so sind dennoch die Aussagen der DFS auch hier
anwendbar: Nach ihrer fachlichen Einschatzung ist zu erwarten, dass auch bei einer derartigen Kombination aufgrund der engen Frankfurter Luftraumstruktur und des
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Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

BAB 66 in Hohe von Wiesbaden-Erbenheim und von Frankfurt-Hochst
sowie vermutlich auf den Stral3en im direkten Umkreis des Flughafens
zur Uberschreitung der Leistungsfahigkeit des StraBennetzes fiihren.

Der Ausbau des Flughafens mit voller Kapazitat im Jahr 2015 fiuhrt
dazu, dass aufgrund direkter und indirekter Effekte knapp 60.000
zusatzliche Beschaftigte in Hessen im Vergleich zu 1998 zu erwarten
sind. Auf das Reduktionsszenario bezogen fiihren direkte und indi-
rekte Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu einem
Plus von schatzungsweise 250.000 Beschaftigten im Jahr 2015 (siehe
Kap. 3.6).

Durch die Erweiterung um eine Landebahn im Norden verschiebt
sich das geflogene Routensystem. Es fliegen mehr Flugzeuge auf
z.T. anderen Routen. Dadurch erhoht sich vor allem das heute wahr-
nehmbare ,Larmgebirge” und erhélt eine Erweiterung nach Norden.
Im Vergleich zur heutigen Situation werden mehr Menschen durch
Fluglarm belastet.

Im Bereich der hohen Belastung sind zusatzliche Belastungen in
Risselsheim und Florsheim, bei mittlerer und geringer Belastung
deutliche Zuwéchse in Frankfurt, Offenbach, Mainz und Darmstadt zu
erwarten. In Raunheim ist eine Verdoppelung der Anzahl besonders
lauter Schallereignisse zu erwarten. In Florsheim ist eine drastische
Erhohung bei Ostbetrieb zu erwarten.

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 362.000 Menschen (Wohnbevélkerung)
Uberschritten, das sind 142.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert fur
erhebliche Beldstigungen von 62 dB(A) wird fiir 186.000 Menschen
(Wohnbevolkerung) Giberschritten, das sind 82.000 mehr als 1998.
Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen (um 66.000 bei 60 dB(A) und um 47.000 bei 62
dB(A)), vor allem in Frankfurt, Offenbach und Riisselsheim. Einzel-
schallpegel amTage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick auf er-
hebliche Beladstigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick auf
negative gesundheitliche Effekte) werden in Einzelfallen (rechnerisch
bis zu 13 Einzelschallereignisse insgesamt) tiberschritten. Die Zu-
mutbarkeitsgrenze fur nachtliche Einzelschallereignisse wird in
Morfelden erreicht und in Raunheim, Offenbach und Flérsheim tber-
schritten. In Raunheim ist bei Ostbetrieb eine deutliche Uberschrei-
tung zu erwarten — auch wenn diese niedriger als im Status quo
1998 liegt.
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Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Landebahn Nord, West”
im Vergleich zum Status quo 1998151

Angaben
in 1.000 Einwohner Status quo 1998 Variante Landebahn Nord, West

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 19 +7 186 +82 362 +142
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 12 +3 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 4 9 0 0 9 +6 1 +3
Darmstadt 0 0 12 0 0 1 +11 27 +15
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 12 16 4 +4 12 0 12 -4
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 34 +13 73 +30
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 6 +6 8 +8
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 4 +4
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 0 -2 1 -4
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 4 +4 5 +4
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 0 1 0 0 2 +2 4 +3
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 21 +19
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 8 +5 12 +5
Muihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 3 +3 8 +8
Neu-Isenburg 0 16 28 1 +1 24 +8 31 +3
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 29 +18 87 +42
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 10 -1 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 1 10 13 4 +3 12 +2 16 +3
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 7 +4 8 +1
Wiesbaden 0 0 4 0 0 0 0 0 -4

Quellen: HLUG: Gutachten Utber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschéftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Landebahn Nord, West”
im Vergleich zum Status quo 1998152

Angaben
in 1.000 Beschaftigte

Status quo 1998

Variante Landebahn Nord, West

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 9 +4 97 +47 176 +66
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 1 0 1 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Buttelborn 0 0 1 0 0 1 +1 1 0
Darmstadt 0 0 2 0 0 2 +2 5 +2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dreieich 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fl6rsheim 0 2 3 1 +1 3 0 3 -1
Frankfurt am Main 0 6 37 1 +1 29 +23 58 +21
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 2 +2 3 +3
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 1 +1 3 +2
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 1 +1 1 +1
Hofheim am Taunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 1 +1 2 +2 4 +3
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 0 0 1 +10
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 0 0 2 +2 3 +1
Muahlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Neu-Isenburg 1 7 1 2 +1 9 +2 13 +2
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 15 +6 33 +15
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 2 0 3 0 3 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 1 +1 23 +4 28 +3
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 1 +1 1 0
Wiesbaden 0 0 1 0 0 0 0 0 -1

Quellen: HLUG: Gutachten Uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur die Variante
,».Eine Landebahn Nord, West” im Jahr 2015

NAT 70-Werte flr Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 0 (0) 0 (0) 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0)
Ffm.-Sachsenhausen 64 (+24) 0(0) 1 (+2) 0(0) 17 (+10) 2 (+1)
Florsheim 435 (+434) 86 (+4) 36 (+36) 6 (0) 180 (+113) 12 (+7)
Hofheim-Wallau 0(0) 0 (-15) 0 (0) 0(-1) 0(-12) 0(-1)
Kelsterbach 0(-3) 0 (-5) 0 (0) 0 (0) 0 (-5) 0 (0)
Morfelden 7 (-11) 40 (+18) 2 (-1) 7 (+1) 31 (+10) 6 (0)
Morfelden-Walldorf 0(0) 0 (0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)
Neu-Isenburg 37 (+12) 0(-2) 5(-2) 0(0) 10 (+4) 1(0)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 63 (+8) 0 (-4) 11 (=1) 0(0) 17 (+4) 2 (0)
Offenbach 13 (+5) 85 (+29) 5 (0) 13 (+4) 66 (+19) 1 (+3)
Raunheim 316 (-205) [218 (+185) | 42 (-13) 13 (+11) 244 (+123) | 19 (+10)
Risselsheim-HaBloch 0(0) 5 (+5) 0 (0) 0(0) 4 (+4) 0 (0)
Risselsheim-Konigstadten 0(0) 1(0) 0 (0) 0 (0) 1(0) 0 (0)
Wiesbaden-Biebrich 0(0) 10 (+10) 0(0) 1(+1) 7 (+7) 1(+1)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:

Durch Triebwerksstandlaufe, vor allem auch durch Rollverkehre auf
der Rollbahn, ist in mehreren Bereichen in Kelsterbach von einer
Belastung durch Bodenlarm auszugehen, der die Werte derTA Larm
in derTages- und Nachtzeit Gberschreiten wirde.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Fluglarm
dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz der
Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. In Weiterstadt hingegen ist die
Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Stra3en- und Eisen-
bahnlarm gepragt. Aufgrund der raumlichen Lage der Beispielgemein-
den hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die Gesamtlarmsitua-
tion dort keinen Einfluss. In Kelsterbach fiihrt der flughafenbedingte
Bodenlarm jedoch zu einer Erh6hung der Gesamtlarmbelastung.

Fur die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in Flors-
heim die in Planung befindlichen Baugebiete zu 93 %, in Darmstadt
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zu 42 %, in Bittelborn zu 32 %, in Offenbach zu 19 %, in Neu-Isenburg
zu 12 %, in Grof3-Gerau zu 10 %, in Morfelden-Walldorf zu 2 % und in
in Griesheim zu 1 % nicht bebaut werden konnen.

Die betroffene Flache, die Anzahl der larmsensiblen 6ffentlichen Ein-
richtungen und die Zuwachsflache zeigt die folgende Tabelle.

im Vergleich
zum Status quo 1998 in1s3 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Eine Landebahn absolut | Differenz | absolut |[Differenz |absolut |Differenz
Nord, West zu 1998 zu 1998 zu 1998
Gemeinden Anzahl 7 +1 19 +6 21 +2
Bestandsflachen 1.000 ha 0,9 0 4,6 +2 7,7 +2
Offentliche Einrichtungen
Bestand Anzahl 25 +12 186 +80 373 +142
Flache Siedlung
Zuwachs ha 18 -19 219 +117 419 +169
Durch den Bau einer Landebahn Nord im Westen rlickt der Flughafen
bis auf 400 Meter an ein Wohngebiet in Kelsterbach heran.
Schadstoffe: CO,-Emissionen nehmen aufgrund zunehmender Flugbewegungen
und weiterer Rollwege um 77 %, Stickoxide um 87 % zu. Die Emissio-
nen an unverbrannten Kohlenwasserstoffen gehen um 14 % zurtck.
Natur, Wald: Flacheninanspruchnahme: 238 Hektar, davon Wald: 216 ha (komplett
Bannwald). Betroffen davon ware ein vergleichsweise kleineres Wald-
gebiet von 520 Hektar inmitten von Siedlungsflachen, bei dem die
verbleibenden Waldbestéande aufgrund der geringen GrolRe (175 ha,
90 ha, 50 ha) in ihren 6kologischen Funktionen stark eingeschrankt
waren.
In unmitttelbarer Nahe der Bahn (100 m) befindet sich ein Naherho-
lungsgebiet von Kelsterbach (Stidpark), und andere Gebiete schlieRen
unmittelbar an.
Das engere Umfeld ist nicht durch groRRflachige Schutzgebietsaus-
weisungen gekennzeichnet; wobei den Wald- und Freiflachen sudlich
von Kelsterbach eine faktische Erholungsfunktion (Nadhe zu Sied-
lungsbereichen) zu unterstellen ist.
Wasser: Gegebenenfalls ist die Substitution gewerblicher Grundwasserent-

nahmen (8 Mio. m%¥a) durch Trinkwasser erforderlich. Dies hatte Aus-
wirkungen auf die Sicherstellung der regionalenTrinkwasserversorgung.




4.3.5 Eine Sudbahn

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Uberflughéhe:

Verkehrliche Konsequenzen:
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Eine Start- und Landebahn im Siiden erreicht 109 (zuktnftiger Flot-
tenmix) bzw. 116 (heutiger Flottenmix) Bewegungen in der Stunde,
wenn die Startbahn West nicht mehr genutzt und zuriickgebaut wird.
Es lassen sich liber 600.000 Bewegungen im Jahr realisieren. Fir die
Berechnungen wird im weiteren davon ausgegangen, dass die Zahl
auf 560.000 begrenzt bleibt.

Durch den Betrieb einer zusatzlichen Start- und Landebahn im Siiden
sind voraussichtlich keine flugtechnischen Probleme zu erwarten.
Welche Kapazitat das System genau leisten kann, musste noch mit-
tels einer detaillierten Simulation geprift werden.

Beim Bau der untersuchten Stidbahnvariante sind in Landerichtung 07
neun Hochspannungsmasten abzusenken bzw. zu entfernen, um die
Hindernisfreiheit zu gewahrleisten. In Landerichtung 25 ist es fir die
Einhaltung der Hindernisfreiheit notwendig, alle sicherheitstechnisch
relevanten Bauwerke vom Speditionszentrum Sid zu entfernen.

In der Landerichtung 25 ist eine Uberflughéhe von 140 m iiber Zep-
pelinheim (Gber dem hochsten Gebaude) zu erwarten.

Die Star Alliance witrde ihren zentralen Hub in Europa am Standort
Frankfurt begrenzt ausbauen. Dadurch wird der Interkontinental-
Verkehr Giberproportional zunehmen — der Anteil des Europa- und
Deutschland-Verkehrs ginge zurtck.

Durch diese Konstellation kdme es zu Umsteigezeiten, die knapp
unter der von der Lufthansa geforderten Minimum Connecting Time
von 45 Minuten liegen wiirden. Dazu sind Rollzeiten von bis zu 15
Minuten zu erwarten, da ohne ein neuesTerminal im Siiden die im
Suden startenden und landenden Flugzeuge zu denTerminals im
Norden miussen.

Die den Flughafen umgebende Verkehrsinfrastruktur wiirde bei
560.000 Flugbewegungen pro Jahr im Vergleich zu 1998 mit rund
43 % mehr Kfz-Fahrten und 136 % mehr Fahrten im offentlichen Ver-
kehr belastet. Diese Belastungen wirden - falls keine Ausbau- oder
Minderungsmalinahmen erfolgen — auf den Autobahnabschnitten
der BAB 66 in Hohe von Wiesbaden-Erbenheim und von Frankfurt-
Hochst sowie vermutlich auf den StralRen im direkten Umkreis des
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Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

Flughafens zur Uberschreitung der Leistungsfahigkeit des StralRen-
netzes flihren. Zusatzlich wird die Okrifteler Stral3e verlegt werden
mussen.

Der Ausbau des Flughafens mit begrenzter Kapazitat fuhrt dazu, dass
im Jahr 2015 aufgrund direkter und indirekter Effekte etwa 32.000
zusatzliche Beschaftigte in Hessen im Vergleich zu 1998 zu erwarten
sind. Auf das Reduktionsszenario bezogen fiihren direkte und indi-
rekte Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu einem
Plus von schatzungsweise 185.000 Beschaftigten im Jahr 2015.

Durch den Riickbau der Startbahn West und den Betrieb einer Sid-
bahn verschiebt sich das geflogene Routensystem und die Vertei-
lung der Flugzeuge auf diesen Routen. Wichtig ist insbesondere, dass
nun auch alle Starts Giber das erweiterte Parallelbahnensystem abge-
wickelt werden. Bei dieser Konfiguration fuhren die larmintensiven
Startrouten zentral Gber Risselsheim, Neu-lIsenburg, Raunheim und
Bischofsheim (siehe Grafik). Im Vergleich zur heutigen Situation wer-
den deutlich mehr Menschen durch einen hoheren Dauerschallpegel
und durch mehr laute Einzelschallereignisse belastet (siehe Tabelle).
Im Bereich Giber 67 dB(A) sind v. a. Risselsheim, Neu-Isenburg (v. a.
Zeppelinheim) und Raunheim betroffen. Im Bereich der mittleren
und geringen Belastung kommen in Frankfurt, Hochheim, Neu-Isen-
burg, Offenbach und Riisselsheim Belastungen zu bestehenden
Belastungen hinzu. Darmstadt, Weiterstadt, Buttelborn und Kelster-
bach fallen vollig aus dem Belastungsmuster heraus, daflir kommen
Dietzenbach, Dreieich, Ginsheim-Gustavsburg, Gro3-Gerau, Heusen-
stamm, Mainz, Obertshausen und Rodermark neu hinzu. Drastische
Zunahmen der besonders lauten Einzelschallereignisse sind in
Raunheim, Risselsheim-Hal3loch, Neu-lsenburg-Zeppelinheim und
Neu-Isenburg zu erwarten.

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegrinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 346.000 Menschen (Wohnbevélkerung)
Uberschritten, das sind 126.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert
fiir erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird fiir 217000 Men-
schen (Wohnbevdlkerung) Gberschritten, das sind 114.000 mehr als
1998. Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten im
Bereich dieser Isophonen (um 54.000 bei 60 dB(A) und um 64.000
bei 62 dB(A)), vor allem in Frankfurt, Neu-Isenburg, Offenbach und
Risselsheim. Einzelschallpegel am Tage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit
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im Hinblick auf erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit
im Hinblick auf negative gesundheitliche Effekte) werden rechnerisch
bis zu 16-mal insgesamt tberschritten. Die Zumutbarkeitsgrenze fur
nachtliche Einzelschallereignisse wird in Florsheim bei Westbetrieb
erreicht und in Neu-Isenburg, Neu-lsenburg-Zeppelinheim, Russels-
heim-HaRloch und Raunheim bei beiden Betriebsrichtungen weit
Uberschritten.
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BevoOlkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Stidbahn’ im Vergleich
zum Status quo 1998154

Angaben
in 1.000 Einwohner

Status quo 1998

Variante ,,Eine Stidbahn”

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 85 +73 217 +114 346 +126
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 12 +3 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 4 9 0 0 0 -4 0 -9
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 0 -12
Dietzenbach 0 0 0 0 0 8 +8 12 +12
Dreieich 0 0 0 0 0 5 +5 8 +8
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
FIorsheim 0 12 16 2 +2 1 -1 12 -5
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 25 +4 56 +13
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 15 +15 18 +18
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 0 -2 0 -4
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 13 +13
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 4 +4 16 +14
Hofheim am Taunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 12 +10
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 4 +1 6 -2
Mihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 0 16 28 27 +27 35 +19 35 +8
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 34 +22 68 +23
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 13 +2 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 3 +3
Riisselsheim 1 10 13 42 +41 51 +41 52 +39
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 0 -3 0 -7
Wiesbaden 0 0 4 0 0 0 0 2 -1

Quellen: HLUG: Gutachten Gber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Stdbahn” im Vergleich
zum Status quo 1998155

Angaben
in 1.000 Beschiftigte Status quo 1998 Variante ,Eine Stidbahn”

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 55 +50 113 +64 164 +54
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 2 +1 2 +1
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Darmstadt 0 0 2 0 0 0 0 0 -2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 2 +2 5 +5
Dreieich 0 0 0 0 0 1 +1 3 +3
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 2 3 1 +1 3 0 3 -1
Frankfurt am Main 0 6 37 0 0 24 +18 46 +9
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 2 +2 4 +4
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 2 +1
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 1 +1 3 +3
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 0 0 0 -1 0 -2
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 0 0 4 +2
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 1 +1 1 0 1 -1
Mihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 1 7 1 15 +14 18 +11 18 +7
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 17 +8 27 +8
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 3 +1 3 0 3 0
Rédermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 34 +34 38 +20 38 +14
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 0 -1 0 -1
Wiesbaden 0 0 1 0 0 0 0 1 +1

Quellen: HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewaéahlte Ortsteile fur die Variante ,,Eine Sudbahn”

im Jahr 2015
NAT 70-Werte fur Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 2 (+2) 0(0) 3 (+3) 0 (0) 1(+1) 1(+1)
Ffm.-Sachsenhausen 22 (-18) 0(0) 3 (-6) 0(0) 6 (-1) 1(0)
Florsheim 0(-1) 52 (-30) 0(0) 10 (+4) 38 (-29) 8 (+3)
Hofheim-Wallau 0 (0) 0 (-15) 0(0) 0(-1) 0(-12) 0(-1)
Kelsterbach 0 (-3) 0 (-5) 0(0) 0 (0) 0 (-b) 0(0)
Morfelden 0(-18) 0 (-22) 0 (-3) 0 (-6) 0 (-21) 0 (-6)
Walldorf 3 (+3) 21 (+21) 6 (+6) 5 (+5) 16 (+16) 5 (+5)
Neu-Isenburg 280 (+255) (227 (+225) | 44 (+37) 26 (+26) (241 (+235) | 29 (+28)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 406 (+351) (227 (+223) | 53 (+41) 26 (+26) (275 (+262) |31 (+29)
Offenbach 26 (+18) 49 (-7) 5 (0) 5 (-4) 43 (-4) 5 (-3)
Raunheim 491 (-30) |391 (+358) | 39 (-16) 44 (+42) |418 (+297) |43 (+34)
Riisselsheim-Hal3loch 234 (+234) [275 (+275) | 26 (+26) 36 (+36) |264 (+264) | 34 (+34)
Risselsheim-Konigstadten 0(0) 0(-1) 0(0) 0(0) 0(-1) 0(0)
Wiesbaden-Biebrich 0(0) 1(+1) 0(0) 0(0) 1(+1) 0(0)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:

Ob es bei dieser Variante zu relevantem Bodenlarm kommt, wurde
im Rahmen des Mediationsverfahrens nicht untersucht.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Flug-
larm dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz
der Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. In Weiterstadt hingegen ist
die Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch StralRen- und
Eisenbahnlarm gepragt. Aufgrund der raumlichen Lage der Beispiel-
gemeinden hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die Gesamt-
larmsituation dort keinen Einfluss.

Fur die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in Neu-

Isenburg und Ginsheim-Gustavsburg 100 % der geplanten Baugebie-
te nicht besiedelt werden konnen. In FIorsheim betrifft dies 81 %, in

Risselsheim 47 %, in Offenbach 19 %.

Die betroffene Flache, die Anzahl der larmsensiblen 6ffentlichen Ein-
richtungen und die Zuwachsflache zeigt die folgende Tabelle.
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im Vergleich

zum Status quo 1998 in1s6 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)

Eine Stidbahn absolut | Differenz | absolut |Differenz | absolut |Differenz
zu 1998 zu 1998 zu 1998

Gemeinden Anzahl 9 +3 16 +3 22 +3

Bestandsflachen 1.000 ha 2,3 +2 53 +3 78 +3

Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 83 +70 217 +111 337 +106

Flache Siedlung Zuwachs 33 -4 184 +82 312 +62

Schadstoffe:

Natur, Wald:

Wasser:

CO,-Emissionen nehmen aufgrund zunehmender Flugbewegungen
und weiterer Rollwege um 53 %, Stickoxide um 64 % zu. Die Emissio-
nen an unverbrannten Kohlenwasserstoffen gehen um 48 % zurtck.

Die Flacheninanspruchnahme betragt maximal 279 Hektar (davon

242 haWald). Durch den Riickbau der Startbahn West reduziert sich
dieser Wert auf 159 ha (davon 122 ha Wald). Es wiirde ein groRes zu-
sammenhangendes Waldgebiet (von 3.100 Hektar) angeschnitten. Ein
beachtlicher zusammenhangender Bestand von 2.600 Hektar, in dem
sich besonders geschiitzte Lebensraume befinden, bliebe bestehen.

Mogliche negative Folgen einer Sudvariante, insbesondere hinsicht-
lich der Belange des Naturschutzes (Ménchsbruch), sind nicht mit
Sicherheit auszuschliel3en, lassen sich aber technisch begrenzen.
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4.3.6 Zwei Sudbahnen

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Uberflughohe:

Verkehrliche Konsequenzen:

Zwei weitere Start- und Landebahnen im Siden tbersteigen mit 140
(zukiinftiger Flottenmix) bzw. 150 (heutiger Flottenmix) Bewegungen
in der Stunde den Zielwert der FAG von 120. Auch hier wird die
Startbahn West zurlickgebaut. Es lieRen sich rechnerisch 800.000
Bewegungen im Jahr realisieren. Fur die Berechnungen wurde aus
Vergleichsgrinden jedoch davon ausgegangen, dass die Zahl auf
660.000 begrenzt bleibt.

Durch den Betrieb zweier weiterer Start- und Landebahnen im Stiden
sind voraussichtlich keine flugtechnischen Probleme zu erwarten.
Welche Kapazitat das System genau leisten kann, misste noch mit-
tels einer detaillierten Simulation gepruft werden.

Fur die nordlichere der beiden zusatzlichen Bahnen gilt, was fur die
Variante mit einer Sidbahn bereits gesagt wurde. Bei der zusatzlichen
Siidbahn sind in Landerichtung 07 sechs Hochspannungsmasten zu
entfernen bzw. abzusenken, um die Hindernisfreiheit zu gewahrleis-
ten. In Landerichtung 25 beeintrachtigen vier Gebaudeteile im
Gewerbegebiet Walldorf die Hindernisfreiheit. Allerdings stellt das
kein Ausschlusskriterium fur diese Variante dar.

In der Betriebsrichtung 25 wird Walldorf in einer Hohe von ca. 75 m
seitlich (70 m seitlicher Abstand von der Anfluggrundlinie) Gberflo-

gen. In der gleichen Betriebsrichtung ist eine Uberflughdhe von 140
m Uber Zeppelinheim (hochstes Gebaude) zu erwarten.

Die Star Alliance wiirde ihren zentralen Hub in Europa am Standort
Frankfurt ausbauen und festigen. Die Zahl der Direktverbindungen,
insbesondere auf Interkontinental-Strecken, wiirde deutlich zunehmen.
Zwischen die beiden jeweils parallelen Bahnenpaare im Norden und
Siden wird bei diesem Ausbau auf 660.000 Flugbewegungen und 72
Mio. Passagiere ein neuesTerminal errichtet. Durch diese Konstellation
kame es zu Umsteigezeiten, die knapp unter der von der Lufthansa
geforderten Minimum Connecting Time von 45 Minuten liegen wr-
den. Dazu waren Rollzeiten von bis zu 175 Minuten zu erwarten.

Die den Flughafen umgebende Verkehrsinfrastruktur wiirde pro Jahr
im Vergleich zu 1998 mit knapp 60 % mehr Kfz-Fahrten und knapp
160 % mehr Fahrten im 6ffentlichen Verkehr belastet. Diese Belastun-
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gen wiirden - falls keine Ausbau- oder Minderungsmaflnahmen
erfolgen — auf den Autobahnabschnitten der BAB 66 in HOhe von
Wiesbaden-Erbenheim und von Frankfurt-Hochst sowie vermutlich
auf den StraBen im direkten Umkreis des Flughafens zur Uberschrei-
tung der Leistungsfahigkeit des Strallennetzes flihren. Zusatzlich
wird die Okrifteler Stral3e verlegt werden miussen.

Der Vollausbau des Flughafens mit voller Kapazitat flihrt dazu, dass
aufgrund direkter und indirekter Effekte im Jahr 2015 knapp 60.000
zusatzliche Beschaftigte in Hessen im Vergleich zum Jahr 1998 zu
erwarten sind. Auf das Reduktionsszenario bezogen flihren direkte
und indirekte Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu
einem Plus von schatzungsweise 250.000 Beschaftigten im Jahr 2015
(siehe Kap. 3.6).

Durch den Riickbau der Startbahn West und zwei weitere Stidbahnen
verschiebt sich das geflogene Routensystem und die Verteilung der
Flugzeuge auf diesen Routen. Wichtig ist insbesondere, dass nun
auch alle Starts Uber das erweiterte Parallelbahnensystem abge-
wickelt werden. Bei dieser Konfiguration fihren die larmintensiven
Startrouten am Rande an Russelsheim und Neu-Isenburg vorbei. Im
Vergleich zur heutigen Situation werden deutlich mehr Menschen
durch Fluglarm belastet.

Im Bereich der hohen Belastung sind zusatzliche Belastungen vor
allem in Risselsheim, aber auch in Neu-Isenburg, Morfelden-Wall-
dorf und Florsheim, bei mittlerer und geringer Belastung deutliche
Zuwachse zusatzlich zur heutigen Belastung massiv in Frankfurt
sowie in Offenbach zu erwarten. Dazu werden Wiesbaden, Dreieich,
Dietzenbach, Gro3-Gerau, Nauheim, Langen, Ginsheim-Gustavsburg
und Mainz neu in die Belastungsbereiche kommen. Der Stiden
(Darmstadt, Weiterstadt und Buittelborn) wird entlastet. Besonders
starke Zunahmen bei der Anzahl der lauten Einzelschallereignisse
sind in Russelsheim-HalRloch, Neu-Isenburg sowie in Neu-lsenburg-
Zeppelinheim in beide Betriebsrichtungen sowie in Morfelden-Wall-
dorf bei Ostbetrieb und in Riisselsheim-Kdnigstadten bei Westbe-
trieb zu erwarten.

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 548.000 Menschen (Wohnbevolkerung)
Uberschritten, das sind 328.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert fiir
erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird fiir 323.000 Menschen
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(Wohnbevolkerung) liberschritten, das sind 220.000 mehr als 1998.
Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen (um 151.000 bei 60 dB(A) und um 127.000 bei 62
dB(A)). Einzelschallpegel amTage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im
Hinblick auf erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im
Hinblick auf negative gesundheitliche Effekte) werden rechnerisch
bis zu 36-mal insgesamt Gberschritten. Die Zumutbarkeitsgrenze fur
nachtliche Einzelschallereignisse wird in Offenbach und in Morfel-
den-Walldorf erreicht und in Riisselsheim-HaRloch (in beide Betriebs-
richtungen), in Risselsheim-Kénigstadten (bei Westbetrieb), in Neu-
Isenburg-Zeppelinheim, Raunheim, Neu-Isenburg und Fl6érsheim
Uberschritten.



4.3.6 Zwei Sudbahnen
Start- und Landerouten bei Ostwind

Kelkheim (Taunle

Liederbdy
am T

A
I

1

]
a

Frankfurt am Mai

Hofheim
am Taunus

Mo
Wi
.
Nackenheim Weiterstadt -
GroR-Gerau Butiborn
Nierstein <
Grﬁeim “ ".Da
o

Pfungstadt

I W Start
I Landung
I Bahnensystem

Stockstadt
am Rhein

4.3.6 Zwei Sudbahnen
Start- und Landerouten bei Westwind

Kelkheim'(Taunle

Liederbdy
am T

Hofheim
am Taunus

&
\ o
\

e
8’;]&;; ~Fl_l!vfs—hei—rry-

Nt

----------——’

~
bl
~~~
--h
S m——

Pfungstadt

I W Start
I Landung
I Bahnensystem

Stockstadt
am Rhein



’ (V)ar 09=""1 [l
paoos (V)aPz9=""1 mm
- (V)gp £9 ="

uauyeqpns 1Ismz 1aq usuoydos| 9°'s'y



165‘

Bevolkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Zwei Stidbahnen” im Vergleich
zum Status quo 1998157

Angaben
in 1.000 Einwohner Status quo 1998 Variante ,,Zwei Stidbahnen”

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 55 +43 323 +220 548 +328
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut |Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 0 0 9 0 12 -1
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Battelborn 0 4 9 0 0 1 -2 7 -2
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 0 -12
Dietzenbach 0 0 0 0 0 3 +3 7 +7
Dreieich 0 0 0 0 0 14 +14 40 +40
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 12 16 6 +6 18 +6 19 +3
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 82 +61 153 +110
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 5 +5 12 +11
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 2 +2 9 +9
Hattersheim am Main 0 2 4 1 +1 5 +3 5 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 2 +2 4 +2
Hofheim am Taunus 0 0 0 0 0 2 +2 4 +4
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 9 +9 21 +21
Mainz 0 0 2 0 0 0 0 15 +13
Messel 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Morfelden-Walldorf 0 2 8 6 +6 10 +8 13 +6
Mdihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 10 +10 10 +10
Neu-Isenburg 0 16 28 8 +8 31 +15 34 +6
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 43 +31 67 +22
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 9 -1 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Riisselsheim 1 10 13 25 +24 55 +45 56 +43
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 0 -3 7 0
Wiesbaden 0 0 4 0 0 9 +9 35 +31

Quellen: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main flr den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Zwei Sudbahnen” im Vergleich
zum Status quo 1998158

Angaben
in 1.000 Beschiftigte Status quo 1998 Variante ,,Zwei Sidbahnen”

67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 22 +17 177 +127 262 +151
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz

zu 1998 zu 1998 zu 1998

Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 0 0 2 +1 2 +1
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Darmstadt 0 0 2 0 0 0 0 0 -2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Dreieich 0 0 0 0 0 7 +7 16 +16
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
FIorsheim 0 2 3 1 +1 3 +1 3 0
Frankfurt am Main 0 6 37 1 +1 71 +65 117 +80
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 1 +1 1 +1
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 1 +1 5 +5
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 0 0 1 0 1 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 4 +4 7 +7
Mainz 0 0 1 0 0 1 +1 4 +3
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 1 +1 2 +1 2 0
Muahlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 1 +1 1 +1
Neu-Isenburg 1 7 11 8 +7 18 +11 18 +7
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 1 +1
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 19 +10 26 +8
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 2 -1 3 0 3 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 8 +8 39 +20 39 +15
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 0 -1 1 0
Wiesbaden 0 0 1 0 0 4 +4 7 +6

Quellen: HLUG: Gutachten Gber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewahlte Ortsteile fur die Variante ,,Zwei Studbahnen” im

Jahr 2015
NAT 70-Werte fir Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 55 (+55) 0(0) 21 (+21) 0(0) 15 (+15) 4 (+4)
Ffm.-Sachsenhausen 8 (+28) 0 (0) 12 (+3) 0 (0) 18 (+11) 2 (+1
Fl6rsheim 0(-1) 146 (+64) 0 (0) 15 (+9) 107 (+40) 12 (+7)
Hofheim-Wallau 0 (0) 5 (-10) 0 (0) 1(0) 4 (-8) 1(0)
Kelsterbach 0 (-3) 0 (-5) 0 (0) 0 (0) 0 (-5) 0 (0)
Morfelden 0 (-18) 0 (-22) 0(-3) 0 (-6) 0(-21) 0 (-6)
Walldorf 241 (+241) | 22 (+22) 27 (+27) 5 (+5) 81 (+81) 9 (+9)
Neu-Isenburg 92 (+67) [285 (+283) | 26 (+19) 6 (+16) 233 (+227) 18 (+17)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 212 (+157) |285 (+281) | 43 (+31) 6 (+16) 265 (+252) 21 (+19)
Offenbach 13 (+5) 86 (+30) 4 (-1) 13 (+4) 66 (+19) 11 (+3)
Raunheim 414 (-107) 41 (+8) 60 (+5) 7 (+5) 142 (+21) 17 (+8)
Risselsheim-Halloch 285 (+285) | 114 (+114) | 16 (+16) 29 (+29) 160 (+160) 27 (+27)
Risselsheim-Konigstadten 0 (0) 166 (+165) 0(0) 29 (+29) 121 (+120) 23 (+23)
Wiesbaden-Biebrich 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0) 0(0)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:

Bei dieser Variante wird es zu erheblichem Bodenldarm in Walldorf
kommen. Dieser wurde jedoch nicht untersucht.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch
Fluglarm dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Domi-
nanz der Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. In Weiterstadt hinge-
gen ist die Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Stral3en-
und Eisenbahnlarm gepragt. Aufgrund der raumlichen Lage der Bei-
spielgemeinden hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die
Gesamtlarmsituation dort keinen Einfluss.

Fur die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in Flors-
heim die in Planung befindlichen Baugebiete zu 93 %, in Neu-Isen-
burg zu 79 %, in Risselsheim zu 63 %, in Langen zu 37 %, in Offen-
bach zu 36 %, in Frankfurt zu 21 %, in Wiesbaden zu 13 %, in
Grof3-Gerau zu 6 % und in Hochheim zu 3 % nicht besiedelt werden
konnen.

Die betroffene Flache, die Anzahl der larmsensiblen 6ffentlichen Ein-
richtungen und die Zuwachsflache zeigt die folgende Tabelle.
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im Vergleich

zum Status quo 1998 in1s9 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)

Zwei Sudbahnen absolut | Differenz | absolut |Differenz |absolut |[Differenz
zu 1998 zu 1998 zu 1998

Gemeinden Anzahl 8 +2 21 +8 27 +8

Bestandsflachen 1.000 ha 1,8 +1 76 +5 1,4 +6

Offentliche Einrichtungen

Bestand 69 +56 339 +233 578 +347

Flache Siedlung

Zuwachs 26 -1 333 +231 619 +369

Schadstoffemissionen
des Flugverkehrs:

Natur, Wald:

Wasser:

Der Anstieg der CO,-Emissionen liegt bei 82 %, die Zunahme der
Stickoxid-Emissionen bei 89 %. Damit entstehen bei dieser Variante
die hochsten Emissionen aller untersuchten Varianten. Ursache sind
die im Vergleich zu den anderen Varianten langeren Rollzeiten.
Unglnstig wirkt sich dies auch auf die Emissionsreduktion bei den
unverbrannten Kohlenwasserstoffen aus (mit 14 % geringster Riick-
gang aller untersuchten Varianten).

Die Flacheninanspruchnahme betrdgt maximal 621 Hektar (davon
546 ha Wald). Durch den Riickbau der Startbahn West reduziert sich
dieser Wert auf 532 ha (davon 457 ha Wald). Es wiirde ein grol3es
zusammenhangendes Waldgebiet (von 3.100 Hektar) angeschnitten.
Ein beachtlicher zusammenhangender Bestand von 2.310 Hektar, in
dem sich besonders geschiitzte Lebensraume befinden, bliebe
bestehen.

Mogliche negative Folgen einer Sitidvariante, insbesondere hinsicht-
lich der Belange des Naturschutzes (Mdnchsbruch), sind nicht mit
Sicherheit auszuschliel3en, lassen sich aber technisch begrenzen.
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4.3.7 Eine Sudbahn mit Erbenheim

Kapazitat:

Flugtechnische Realisierbarkeit:

Hindernisfreiheit, Anfliegbarkeit
und flugbetriebliche Sicherheits-
aspekte:

Uberflughohe:

Verkehrliche Konsequenzen:

Eine weitere Start- und Landebahn im Stiden zusammen mit der
begrenzten Nutzung von Erbenheim lbersteigt mit 148 (zuklnftiger
Flottenmix) bzw. 166 (heutiger Flottenmix) Bewegungen in der Stun-
de den Zielwert der FAG mit 120. Auch hier wird die Startbahn West
zuruickgebaut. Es lassen sich rechnerisch mehr als 660.000 Bewegun-
gen im Jahr realisieren. Fir die Berechnungen wurde aus Grinden
der Vergleichbarkeit davon ausgegangen, dass die Zahl auf 660.000
begrenzt bleibt (600.000 am Standort Frankfurt und 60.000 in Erben-
heim).

Durch die Kombination von Erbenheim und drei Parallelbahnen am
Standort entstehen moglicherweise Probleme im Luftraum. Ob diese
zu einer Reduktion der moglichen Kapazitat der Variante flihren, musste
mittels einer detaillierten Simulation gepruft werden.160

Hinsichtlich der Hindernisfreiheit, der Anfliegbarkeit und der flugbe-
trieblichen Sicherheitsaspekte gelten fiir diese Aussagen die Unter-
suchungsergebnisse fiir die Nutzung des Flugplatzes Erbenheim
klein und der Variante mit einer Stidbahn. Zusatzlich dazu sind keine
Schwierigkeiten zu erwarten.

In der Landerichtung 25 ist eine Uberflughdhe von 140 m iiber Zep-
pelinheim (hochstes Gebaude) zu erwarten.

Die Star Alliance wiirde ihren zentralen Hub in Europa am Standort
Frankfurt ausbauen und festigen. Die Zahl der Direktverbindungen,
insbesondere auf Interkontinental-Strecken, wird deutlich zunehmen.
Wahrend in Erbenheim der Point-to-Point-Verkehr abgewickelt wird,
konzentriert sich der Star Alliance-Hub auf Frankfurt.

Bei diesem Ausbau auf 600.000 Flugbewegungen wird ein neuesTer-
minal auf dem Gelande der heutigen Air Base errichtet. Durch diese
Konstellation kommt es zu Umsteigezeiten, die knapp unter der von
der Lufthansa geforderten Minimum Connecting Time von 45 Minu-
ten liegen wirde. Dazu sind Rollzeiten von bis zu 17 Minuten zu
erwarten.

Die den Flughafen umgebende Verkehrsinfrastruktur wiirde pro Jahr
im Vergleich zu 1998 mit gut 60 % mehr Kfz-Fahrten und gut 160 %
mehr Fahrten im offentlichen Verkehr belastet. Diese Belastungen

160 | aut Aussage der DFS sind die Ergebnisse der DFS-internen Simulation fir Erbenheim klein auf diese Variante nicht tibertragbar. Nach ihrer fachlichen Einschétzung ist
aber zu erwarten, dass auch bei dieser Variante aufgrund der engen Frankfurter Luftraumstruktur und des geringen Abstandes der beiden Bahnensysteme Erbenheim und
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Okonomische Konsequenzen:

Fluglarm:

wirden - falls keine Ausbau- oder Minderungsmaf3nahmen erfolgen
— auf den Autobahnabschnitten der BAB 66 in Hohe von Wiesbaden-
Erbenheim und von Frankfurt-Hochst sowie vermutlich auf den
StralRen im direkten Umkreis des Flughafens zur Uberschreitung der
Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes fliihren. Zusatzlich wird die
Okrifteler Stral3e verlegt werden mussen.

Der Ausbau des Flughafens mit voller Kapazitat flihrt dazu, dass auf-
grund direkter und indirekter Effekte im Jahre 2015 knapp 60.000
zusatzliche Beschaftigte in Hessen im Vergleich zu 1998 zu erwarten
sind. Auf das Reduktionsszenario bezogen flihren direkte und indi-
rekte Effekte einerseits und Standorteffekte andererseits zu einem
Plus von schatzungsweise 250.000 Beschaftigten im Jahr 2015 (siehe
Kap. 3.6).

Durch den Rickbau der Startbahn West, den Betrieb einer Stidbahn
und die Nutzung von Erbenheim verschiebt sich das geflogene Rou-
tensystem und die Verteilung der Flugzeuge auf diesen Routen.
Wichtig ist insbesondere, dass nun auch alle Starts in Frankfurt Gber
das erweiterte Parallelbahnensystem abgewickelt werden. Bei dieser
Konfiguration fuihren die larmintensiven Startrouten zentral tber
Risselsheim, Neu-Isenburg, Raunheim und Bischofsheim (siehe
Grafik). Im Vergleich zur heutigen Situation werden deutlich mehr
Menschen durch Fluglarm belastet (sieheTabelle).

Im Bereich der hohen Belastung sind zusatzliche Belastungen vor
allem in Risselsheim und in Neu-Isenburg, FI6rsheim, Bischofsheim
und Raunheim, bei mittlerer und geringer Belastung deutliche
Zuwachse zusatzlich zur bestehenden Belastung in Wiesbaden,
Frankfurt, Neu-lsenburg, Riisselsheim, Hochheim und Offenbach zu
erwarten. Dazu werden Dietzenbach, Dreieich, Heusenstamm, Hof-
heim, Mainz und Ginsheim-Gustavsburg neu in die Belastungsberei-
che kommen. Der Siiden (Darmstadt, Blittelborn, Weiterstadt) wird
entlastet. Die Anzahl besonders lauter Einzelschallereignisse wird vor
allem in Risselsheim-Hal3loch, Raunheim, Neu-Isenburg-Zeppelin-
heim und Neu-Isenburg sehr hohe Werte, in Wiesbaden-Biebrich und
Hofheim-Wallau hohe Werte annehmen.

Der von der Mediationsgruppe aus Vorsorgegriinden empfohlene
Wert von 60 dB(A) wird fiir 411.000 Menschen (Wohnbevolkerung)
Uberschritten, das sind 191.000 mehr als 1998. Der Schwellenwert fir
erhebliche Belastigungen von 62 dB(A) wird flir 267.000 Menschen
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(Wohnbevolkerung) liberschritten, das sind 164.000 mehr als 1998.
Entsprechend steigt auch die Anzahl der Beschaftigten im Bereich
dieser Isophonen (um 90.000 bei 60 dB(A) und um 96.000 bei 62
dB(A)), vor allem in Frankfurt, Dietzenbach, Ginsheim-Gustavsburg,
Hochheim, Neu-Isenburg, Offenbach, Risselsheim und Wiesbaden.
Einzelschallpegel amTage von 85 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick auf
erhebliche Belastigung) und 94 dB(A) (Zumutbarkeit im Hinblick auf
negative gesundheitliche Effekte) werden rechnerisch bis zu 20-mal
insgesamt Uberschritten. Die Zumutbarkeitsgrenze flir nachtliche
Einzelschallereignisse wird in Hofheim-Wallau, Offenbach, Wiesba-
den-Biebrich und Florsheim erreicht und in Raunheim, Riisselsheim-
HaRloch, Neu-lsenburg-Zeppelinheim und Neu-Isenburg in beiden
Betriebsrichtungen weit Uberschritten.



4.3.7 Eine Sudbahn mit Erbenheim
Start- und Landerouten bei Ostwind
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BevoOlkerung (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Studbahn mit Erbenheim”
im Vergleich zum Status quo 1998161

Angaben
in 1.000 Einwohner Status quo 1998 Variante ,Eine Stidbahn plus Erbenheim klein”
67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Bevolkerung
innerhalb der Isophone 12 103 220 92 +80 267 +164 an +191
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz
zu 1998 zu 1998 zu 1998
Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 10 12 3 +3 12 +3 12 0
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 4 9 0 0 0 -4 0 -9
Darmstadt 0 0 12 0 0 0 0 0 -12
Dietzenbach 0 0 0 0 0 9 +9 15 +15
Dreieich 0 0 0 0 0 6 +6 8 +8
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fl6rsheim 0 12 16 4 +4 12 0 12 -5
Frankfurt am Main 0 20 43 0 0 38 +17 67 +24
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 18 +18 18 +18
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hattersheim am Main 0 2 4 0 0 0 -2 1 -4
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 9 +9
Hochheim am Main 0 0 2 0 0 9 +9 16 +14
Hofheim am Taunus 0 0 0 1 +1 4 +4 8 +8
Kelsterbach 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 2 0 0 5 +5 21 +18
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 2 8 0 0 4 +2 6 -1
Mihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 0 16 28 28 +28 35 +19 35 +8
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 12 45 0 0 45 +33 81 +36
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 1 13 13 13 +2 13 0 13 0
Rodermark 0 0 0 0 0 0 4 +4
Riisselsheim 1 10 13 41 +40 51 +41 52 +39
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 3 7 0 0 0 -3 0 -7
Wiesbaden 0 0 4 1 +1 7 +7 32 +28

Quellen: HLUG: Gutachten Gber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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Beschaftigte (Bestand ohne Nachverdichtung) innerhalb der Isophonen 60 dB(A),
62 dB(A) und 67 dB(A) im Jahr 2015 fur die Variante ,,Eine Stidbahn mit Erbenheim™
im Vergleich zum Status quo 1998162

Angaben
in 1.000 Beschiftigte Status quo 1998 Variante ,Eine Studbahn plus Erbenheim klein”
67 dB(A) |62 dB(A) |60 dB(A) 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Beschaftigte
innerhalb der Isophone 5 50 110 58 +53 146 +96 200 +90
Veranderungen in absolut | absolut | absolut | absolut |Differenz| absolut [Differenz| absolut |Differenz
zu 1998 zu 1998 zu 1998
Bad Vilbel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bischofsheim 0 1 1 1 +1 2 +1 2 +1
Budenheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bittelborn 0 0 1 0 0 0 0 0 -1
Darmstadt 0 0 2 0 0 0 0 0 -2
Dietzenbach 0 0 0 0 0 4 +4 6 +6
Dreieich 0 0 0 0 0 1 +1 4 +4
Eltville am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Florsheim 0 2 3 1 +1 3 0 3 -1
Frankfurt am Main 0 6 37 0 0 33 +27 51 +14
Ginsheim-Gustavsburg 0 0 0 0 0 3 +3 4 +4
Griesheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grol3-Gerau 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hattersheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Heusenstamm 0 0 0 0 0 0 0 2 +2
Hochheim am Main 0 0 0 0 0 2 +2 3 +3
Hofheim amTaunus 0 0 0 0 0 1 +1 3 +3
Kelkheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kelsterbach 0 1 2 0 0 0 -1 0 -1
Kriftel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Langen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mainz 0 0 1 0 0 2 +2 8 +7
Messel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Morfelden-Walldorf 0 1 2 1 +1 1 +0 1 -1
Mihlheim am Main 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nauheim 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Neu-Isenburg 1 7 1 17 +16 18 +11 18 +7
Niederdorfelden 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obertshausen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Offenbach am Main 0 9 19 0 0 20 +11 31 +12
Pfungstadt 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Raunheim 3 3 3 3 +1 3 0 3 0
Rédermark 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Risselsheim 0 18 24 34 +34 38 +20 38 +14
Stockstadt am Rhein 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trebur 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Walluf 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Weiterstadt 0 1 1 0 0 0 -1 0 -1
Wiesbaden 0 0 1 1 +1 1 +11 21 +21

Quellen: HLUG: Gutachten tber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fiir den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000;
Infrastruktur und Umwelt: Konfliktkartierung in den Gemeinden in der Umgebung des Frankfurter Flughafens.
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NAT 70-Werte fur ausgewaéhlte Ortsteile fur die Variante
,»,Eine Sudbahn mit Erbenheim” im Jahr 2015

NAT 70-Werte fur Tag Nacht Gesamt

Ost West Ost West Tag Nacht
Dreieich-Sprendlingen 3 (+3) 0(0) 3 (+3) 0 (0) 1(+1) 1(+1)
Ffm.-Sachsenhausen 28 (-12) 0(0) 3 (-6) 0(0) 8 (+1) 1(0)
Florsheim 0(-1) 72 (-10) 0 (0) 12 (+6) 53 (-14) 10 (+5)
Hofheim-Wallau 79 (+79) 82 (+67) 6 (+6) 8 (+7) 81 (+69) 8 (+7)
Kelsterbach 0 (-3) 0 (-5) 0(0) 0 (0) 0 (-b) 0(0)
Morfelden 0(-18) 0 (-22) 0 (=3) 0 (-6) 0 (-21) 0 (-6)
Morfelden-Walldorf 5 (+5) 19 (+19) 6 (+6) 4 (+4) 15 (+15) 4 (+4)
Neu-Isenburg 299 (+274) |292 (+290) | 47 (+40) 16 (+16) 294 (+288) | 29 (+28)
Neu-lsenburg-Zeppelinheim 444 (+389) (292 (+288) | 58 (+46) 25 (+25)

(

(

(

(
333 (+320) | 31 (+29)

(

(

(

Offenbach 31 (+23) 59 (+3) 5(0) 7 (-2) 51 (+4) 7 (-1)
Raunheim 489 (-32) |498 (+465) | 50 (-5) 48 (+46) |496 (+375) | 48 (+39)
Risselsheim-Hal3loch 292 (+292) |221 (+221) | 25 (+25) 36 (+36) |240 (+240) | 34 (+34)
Risselsheim-Konigstadten 0(0) 0(-1) 0(0) 0(0) 0(-1) 0(0)
Wiesbaden-Biebrich 82 (+82) 80 (+80) 8 (+8) 6 (+6) 81 (+81) 6 (+6)

Differenz zu Status quo in Klammern

Quelle: HLUG: Gutachten uber die Fluglarmbelastung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main fur den Ist-Zustand 1998 und Ausbauvarianten; Wiesbaden 2000.

Bodenlarm:

Gesamtlarm:

Siedlungsentwicklung:

Ob es bei dieser Variante zu relevantem Bodenlarm kommt, wurde
nicht untersucht.

In Raunheim ist die Gesamtbelastung im Wesentlichen durch Flug-
larm dominiert. Nur in kleinen Bereichen ergibt sich eine Dominanz
der Eisenbahn im Nahbereich der Gleise. Hier ist anzumerken, dass
heute starke Fluglarmimmissionen bei Betriebsrichtung 07 auftreten,
wahrend durch den Ausbau die hohen Fluglarmimmissionen

sowohl bei Betrieb 07 wie auch 25 auftreten. In Weiterstadt hingegen
ist die Gesamtlarmbelastung im Wesentlichen durch Straf3en- und
Eisenbahnlarm gepragt. Aufgrund der raumlichen Lage der Beispiel-
gemeinden hat der flughafenbedingte Bodenlarm auf die Gesamt-
larmsituation dort keinen Einfluss.

Fir die Siedlungsentwicklung bedeutet diese Variante, dass in Neu-
Isenburg und in Ginsheim-Gustavsburg die in Planung befindlichen
Baugebiete zu 100 %, in FIorsheim zu 93 %, in Riisselsheim zu 40 %,
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in Offenbach zu 26 %, in Wiesbaden zu 25 % und in Hofheim zu 6 %
nicht bebaut werden kénnen.

Die betroffene Flache, die Anzahl der larmsensiblen o6ffentlichen Ein-
richtungen und die Zuwachsflache zeigt die folgende Tabelle.

im Vergleich

zum Status quo 1998 in1e3 67 dB(A) 62 dB(A) 60 dB(A)
Eine Stidbahn absolut |Differenz | absolut |Differenz | absolut | Differenz
mit Erbenheim zu 1998 zu 1998 zu 1998
Gemeinden Anzahl 11 +b 18 +5 22 +3
Bestandsflachen 1.000 ha 2,6 +2 6,8 +4 9,4 +4
Offentliche Einrichtungen

Bestand Anzahl 90 +77 261 +155 410 +179
Flache Siedlung

Zuwachs ha 48 +11 231 +129 397 +147

Schadstoffemissionen
des Flugverkehrs:

Natur, Wald:

Wasser:

Aufgrund der Zunahme der Flugbewegungen und der langeren Roll-
zeiten steigen die CO,-Emissionen um 72 %, die Stickoxide um 87 %.
Die Emissionen an unverbrannten Kohlenwasserstoffen gehen hin-
gegen um rund 23 % zuruck.

Die Flacheninanspruchnahme betragt in Erbenheim 152 Hektar land-
wirtschaftliche Flache, am Standort Frankfurt maximal 279 Hektar
(davon 159 ha Wald). Durch den Riickbau der Startbahn West reduziert
sich dieser Wert auf 242 ha (davon 122 ha Wald).

Es wirde ein grol3es zusammenhangendes Waldgebiet (von 3.100
Hektar) angeschnitten. Ein beachtlicher zusammenh&angender Bestand
von 2.600 Hektar, in dem sich besonders geschutzte Lebensraume
befinden, bliebe bestehen.

Mogliche negative Folgen einer Sitidvariante, insbesondere hinsicht-
lich der Belange des Naturschutzes (Mdnchsbruch), sind nicht mit
Sicherheit auszuschliel3en, lassen sich aber technisch begrenzen.
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5. Empfehlungen

Mediationspaket Flughafen
Frankfurt

Optimierung des vorhandenen
Systems

Kapazitatserweiterung durch
Ausbau

Bei ihren Empfehlungen zur Zukunft des Frankfurter Flughafens
orientiert sich die Mediationsgruppe am Leitbild einer nachhaltigen,
zukunftsfahigen Entwicklung. Es umfasst 6kologische, 6konomische
und soziale Ziele: Dazu gehoren sowohl eine hohe Lebensqualitat,
die in der Nachbarschaft des Flughafens vor allem durch die hohe
gegenwartige und kinftig zu erwartende Larmbelastung beeintrach-
tigt wird, und intakte Okosysteme als auch international wettbewerbs-
fahige Unternehmen und eine leistungsstarke Wirtschaftsstruktur mit
positiver Arbeitsplatzentwicklung. Um diese unterschiedlichen Ziele
in Einklang zu bringen, hat die Mediationsgruppe ein Gesamtpaket
entwickelt.

Die Mediationsgruppe ist sich einig, dass die folgenden Komponenten
des Pakets untrennbar miteinander verbunden sind:

— Optimierung des vorhandenen Systems

Kapazitatserweiterung durch Ausbau

Nachtflugverbot

Anti-Larm-Paket

Regionales Dialogforum

Der Flughafen, die Flugsicherung und die Airlines missen alle vorhan-
denen Moglichkeiten zur Optimierung des Flugverkehrs in der Luft
und am Boden ausschopfen. Dazu gehoren vor allem:

— Die Einfihrung moderner Navigations- und Flugsicherungstechnik,
die vor allem die Landefrequenz erh6ht und die Kapazitat des heu-
tigen Bahnensystems um bis zu 20 % erh6hen konnte. Dazu gehort
auch, das Optimierungspotenzial am Boden sowie in der Luft
durch ein verbessertes Zusammenwirken zwischen FAG, Flugsi-
cherung, Airlines und Piloten auszuschopfen.

— Die Kooperation des Flughafens Frankfurt mit dem Flughafen Hahn,
vor allem, um durch die Verlagerung von Frachtfliigen die Zahl der
nachtlichen Fllige in Frankfurt zu reduzieren.

— Die Kooperation zwischen Schienen- und Luftverkehr muss fortge-
fuhrt und weiter intensiviert werden, selbst wenn bis 2015 unter
Annahme gunstigster Bedingungen nur maximal 5 % aller Flugbe-
wegungen auf die Bahn verlagert werden konnen.

Die Mediationsgruppe hat intensiv Gber den Nichtausbau des Flug-
hafens beraten. Unter Abwagung aller Gesichtspunkte halt sie auf-
grund der wirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens fiir das Rhein-
Main-Gebiet, flir Hessen und fiir die Bundesrepublik Deutschland
den Ausbau des derzeitigen Bahnensystems fuir erforderlich. Nur



Nachtflugverbot

Anti-Larm-Paket
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dadurch lassen sich die bestehenden und zu erwartenden Kapazitats-
engpasse beseitigen und die damit verbundenen 6konomischen Vor-
teile realisieren. Die von der FAG aus der aktuellen internationalen
Wettbewerbssituation als Zielvorstellung angegebene Kapazitat be-
tragt 120 Flugbewegungen pro Stunde.

Der Schutz der Bevolkerung vor liberméaf3iger Larmbelastung hat
Vorrang. Deshalb halt die Mediationsgruppe ein Nachtflugverbot fir
unabdingbar. Sie empfiehlt, dieses Verbot auf den Zeitraum von 23
Uhr bis 5 Uhr zu erstrecken. Dartiber hinaus befurwortet die Mediati-
onsgruppe, flir weitere besonders sensible Zeitbereiche MalRnahmen
zur Larmreduzierung zu ergreifen.

Das Nachtflugverbot erfordert die Verlagerung der in diesen Nacht-
stunden stattfindenden Post-, Fracht- und Charterfliige. Dies kann
durch Veranderungen der Flugplane oder durch Verlagerung auf
andere Flughéafen, zum Beispiel nach Hahn, erfolgen.

Die Mediationsgruppe fordert ein verbindliches Programm zur Larm-
minderung und Larmvermeidung, dessen Bestandteile vor allem
sind:

— Kontingentierung von Fluglarm und Festlegung von lokalen Larm-
obergrenzen;

— Wirtschaftliche Anreize, die sich am tatsachlich entstandenen Larm
orientieren und die schnellere Modernisierung der alten Flugzeug-
flotten durch leisere Maschinen fordern;

— Anreize zur Einhaltung der ,minimum noise routes” durch die
Piloten und zur haufigeren Anwendung bzw. zur Weiterentwicklung
larmarmer An- und Abflugverfahren;

— Programm zum kiinftigen passiven Schallschutz an Gebauden, das
nicht nur Fenster, sondern das gesamte Gebaude betrifft und
durch eine entsprechende Erhéhung der Landegebiihren finanziert
wird. Die Mediationsgruppe halt einen Betrag von 5 DM pro Passa-
gier fur moglich, so dass eine Gesamtsumme von mindestens 1
Milliarde DM allein in den ersten 10 Jahren zur Verfligung stlinde;

— Immobilienmanagement als Hilfestellung fiir besonders betroffene
Burger;

— Aufbau eines systematischen und transparenten Larmmonitoring-
Systems, das regelmaldig den entstehenden Larm an besonders
belasteten Punkten misst und diese Daten auch der Politik und den
betroffenen Birgern zur Verfiigung stellt;

— Eine Selbstverpflichtung der FAG zur kontinuierlichen Verminde-
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Regionales Dialogforum

rung der Larmbelastung der betroffenen Bevolkerung. Die FAG
sollte mit Nachdruck das Ziel verfolgen, sich im Vergleich mit ande-
ren internationalen Flughafen zum Vorbild und Vorreiter bei der
Reduzierung von Fluglarm zu entwickeln.

Der im Mediationsverfahren begonnene Dialog mit der Region muss
in geeigneter Weise fortgeflihrt und intensiviert werden. Die Mediati-
onsgruppe empfiehlt die Einrichtung eines regionalen Dialogforums,
das nicht nur die Details von Nachtflugverbot und Anti-Larm-Paket
gemeinsam erarbeitet und die Selbstverpflichtung der FAG diskutiert
und begleitet, sondern auch regelmaldig die Fragen zur Entwicklung
des Flugverkehrs und der 6konomischen Entwicklung des Flugha-
fens diskutiert.

Auch Uber die langfristigen Perspektiven des Frankfurter Flughafens
ist die Diskussion mit der Bevolkerung zu beginnen, damit entspre-
chend dem in den Niederlanden entwickelten ,,No-regret”-Grundsatz
Entscheidungen erst getroffen werden, wenn ihre Folgen ausreichend
bekannt sind und nicht vorher, so dass man sie spater bedauern
muss.

Die FAG, die Fluggesellschaften und die Landesregierung sollten
ihre Bemihungen um Akzeptanz des Flughafens bei der Bevolkerung
verstarken. Klagen Gber Belastungen dirfen nicht unbeachtet zur
Seite geschoben und als Belastigung empfunden werden. Zum fairen
und offenen Dialog zwischen dem Flughafen und seiner Nachbar-
schaft gehort auch der Aufbau eines effizienten Beschwerde- und
Kommunikationsmanagements.
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Erklarungen der Mediatoren zu den Ausbauvarianten

Die Mediationsgruppe wollte keine Empfehlung fiir eine bestimmte
Ausbauvariante geben. Sie war jedoch damit einverstanden, dass
die Mediatoren hinsichtlich derVarianten ihre Schlussfolgerungen
aus den Arbeitsergebnissen der Mediation ziehen. Die Mediatoren
sind zu folgendem Ergebnis gekommen:

— Die so genannte Atlanta-Variante weist die hochsten Belastungen
flir Mensch und Okosysteme auf und fiihrt zu weitaus héheren
Kapazitaten als die FAG fur erforderlich halt. Diese Variante wird
deshalb nicht empfohlen.

— Die Variante unter voller Integration des Flugplatzes Erbenheim in
die Drehscheibe Frankfurt wiirde zu so erheblichen Problemen im
Luftraum und der Logistik flihren, dass diese Variante nicht emp-
fohlen wird.

— Eine zusatzliche Nutzung des Flugplatzes Erbenheim als eigenstan-
diger Flughafen ohne Integration in die Drehscheibe Frankfurt
ware zwar im Hinblick auf Waldverbrauch und Larm weniger be-
lastend als andere Varianten, |6st aber die Kapazitatsprobleme des
Flughafens nicht. Die Variante ist deshalb nicht zu empfehlen.

Damit verbleiben als Ausbauvarianten der Bau einer neuen Lande-

bahn im Norden oder einer neuen Start- und Landebahn im Siden.

Der Bau einer Start- und Landebahn im Siiden wurde erst mit der

Aufgabe der Air Base durch die US-Air Force moglich. Beim Vergleich

dieser Nord- und Siid-Varianten stellen die Mediatoren fest:

— Die beiden Varianten im Norden sind in ihren Auswirkungen so-
wohl im Hinblick auf den Waldverlust als auch auf die Larmbelas-
tung vergleichbar. Allerdings ergibt sich bei einer Detailbetrach-
tung eine leichte Praferenz fuir einen Ausbau im Nordwesten.

— Der Bau einer neuen Start- und Landebahn im Siiden muss mit
dem Rickbau der Startbahn West verbunden werden. Hierdurch
ergibt sich ein geringerer Waldverbrauch als beim Bau einer Nord-
bahn.

— Beim Betrieb einer Start- und Landebahn im Siiden ware nach den
derzeit vorliegenden Berechnungen eine deutlich hohere Zahl von
Menschen relativ hohen Dauerschallpegeln ausgesetzt. Bisher
nicht belastete Gebiete waren von Fluglarm neu betroffen, andere
Gebiete wirden durch den Riickbau der Startbahn West entlastet.

— Alle Varianten sind im Hinblick auf Lairmvermeidung und -vermin-
derung noch optimierbar. Den Mediatoren erscheinen aber die bei
der Stdbahn erzielbaren Optimierungspotenziale am gréf3ten.

— Die Mediatoren halten die Stidvariante auch deshalb weiter fir
beachtenswert, weil sie mehr als alle anderen Varianten Optionen
far eine langfristige und flexible Entwicklung des Flughafens offen
halt, zum Beispiel fuir eine Nutzung von Erbenheim.

Der Riickbau der Startbahn West und die Weichenstellungen fiir eine

langfristige Entwicklung erfordern politische Grundsatzentscheidungen.
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Anhang

Liste der Mitglieder der Mediationsgruppe

Mediatoren

Mediationsgruppe

Prof. Dr. Klaus Hansch
Mitglied des Europaischen Parlaments

Dr. Frank Niethammer
Prasident der Industrie- und Handelskammer Frankfurt/Main

Prof. Dr.-Ing. E. h. Kurt Oeser
Pfarrer i. R.

Herbert Becker
Vorstandsbeauftragter fur externe Kontakte
Flughafen Frankfurt Main AG

Karl Eugen Becker
Landesverbandsleiter
Deutsche Angestellten-Gewerkschaft, Landesverband Hessen

Peter Benz
Oberblirgermeister
Stadt Darmstadt

Radiger Bonnel3
Leiter Unternehmenskontakte
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Ingrid Borretty
Stadtratin fir Umwelt, Verkehr und Soziales
Stadt Offenbach

Bernhard Brehl

Burgermeister

Hessischer Stadte- und Gemeindebund/
Stadt Morfelden-Walldorf

Hildebrand Diehl
Oberblirgermeister
Landeshauptstadt Wiesbaden

Dr. Klaus Bernhard Dott
Mitglied des Prasidiums
Vereinigung der hessischen Unternehmerverbande



Erhard Engisch
Blrgermeister
Stadt Kelsterbach

Martin Gaebges
Generalsekretar
BARIG Board of Airline Representatives in Germany e. V.

Klaus-Peter Guttler

Leiter der Verkehrsabteilung
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Malf fir die durchschnittliche Larmbelastung, bei der Haufigkeit,
Dauer und Pegel der einzelnen Schallereignisse bertcksichtigt wer-
den. Der L., ist die Basis fur die Festlegung von Larmschutzbereichen
nach dem Fluglarmgesetz.

Der Summand, um den der Mittelungspegel (L,,) erh6ht wird, wenn
die Einwirkzeit des Gerausches verdoppelt wird (z. B. q = 3, Einwirk-
zeit von 2 Stunden 60 dB (A) gemittelt auf 8 Stunden = 54 dB(A)

Anleitung zur Berechnung von Fluglarm.
Eine im Gesetz- und Verordnungsblatt verdffentlichte Vorschrift zur
Berechnung von Fluglarm an Verkehrslandeplatzen.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.
Gesellschafter der DFS, tragt die politische Verantwortung fur die
Flugsicherung, hat die DFS durch Rechtsverordnung mit der Wahr-
nehmung der Flugsicherungsaufgaben beauftragt.

Category
Betriebsstufe fur das Instrumentenlandesystem ILS.

Continuous Descent Approach
Anflug mit kontinuierlichem Sinkflug zur Optimierung der Wirtschaft-
lichkeit von Fligen.

Kapitel-3-Flugzeuge.

Flugzeuge, die die Bedingungen der strengsten Larmschutzklasse
erfullen. Die Larmgrenzwerte fur Flugzeuge wurden 1971 im Anhang
16 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt von der
ICAO eingefiihrt und seitdem mehrfach verscharft.

Alle Verkehrsflugzeuge, die heute neu auf den Markt kommen, muissen
die Bedingungen des Kapitels 3 dieses Anhangs einhalten. Ermittelt
wird der Larmpegel an drei Messpunkten: flir den Start 6.500 Meter
von Beginn der Startbahn (Startrollpunkt) und 450 Meter seitlich der
Startbahn sowie fiir die Landung 2.000 Meter vor der Landebahn-
schwelle, was einer Uberflughdhe von ca. 120 Metern entspricht.

Die Grenzwerte sind abhangig vom hochst zulassigen Abfluggewicht
und der Zahl derTriebwerke eines Flugzeugs. Grol3e Flugzeuge dir-
fen lauter sein als kleine und Flugzeuge mit vier Triebwerken lauter
als solche mit zweien.



188

Dezibel (dB)

DTOP

FANOMOS

GA

GPS

HALS/DTOP

Heavies

Hub

Messgrole flir die Schallintensitat. Der Intensitatsunterschied zwi-
schen dem leisestenTon, den das menschliche Geh6r wahrnehmen
kann, und der Schmerzschwelle betragt 1: 10 Billionen. Um diesen
riesigen Bereich darstellen zu kdnnen, verwendet man in der Akustik
die logarithmische Dezibel-Skala. Auf ihr ist der Horschwelle der
Wert 0 und der Schmerzschwelle der Wert 130 zugeordnet. Eine
Zunahme um 10 dB entspricht der zehnfachen Schallintensitat. Fur
die wahrgenommene Lautstarke entspricht eine Differenz von 10 dB
der zehnfachen Schallintensitat. Fiir die wahrgenommene Lautstarke
entspricht eine Differenz von 10 dB einer Halbierung bzw. Verdoppe-
lung. Das menschliche Ohr ist aber nicht liber das ganze Frequenz-
spektrum gleich empfindlich. Tiefe und hohe Tone klingen bei glei-
cher Schallintensitat unterschiedlich laut. Dies gleicht man mess-
technisch aus und macht es entsprechend kenntlich. Am bekanntes-
ten ist das dB(A). Flir die Messung von Fluglarm benutzt man inter-
national die Einheit EPNdB (Effective Perceived Noise Decibel).

Dual Threshold Operation
siehe HALS / DTOP.

FlightTrack and Aircraft Noise Monitoring System.
Ein System zur Uberpriifung der zuriickgelegten Flugwege mit dem
Ziel der Larmvermeidung.

General Aviation
Zusammenfassender Begriff fiir FIlige der Privat- und Sportluftfahrt,
Werksverkehr, Taxi-, Arbeits-, Agrar- und Ausbildungsfliige.

Global Positioning System
Satellitengestiitztes Ortungs- und Navigationssystem des amerikani-
schen Militars.

High Approach Landing System/Dual Treshold Operation
Instrumentenanflugverfahren zur Verringerung der Wirbelschleppen-
staffelungsabstande mit neuem System der Landebahnbefeuerung,
zurzeit am Flughafen Frankfurt/Main in Erprobung.

schweres Fluggerat (schwerer als 136 t).

= Nabe = zentraler Verteiler (Flughafen, der raumliches Zentrum
eines Hub-and-Spokes-Systems ist.



IATA

ICAO

ILS

Kerosin

Light

MCT

Medium
NAT
Point-to-Point

PRM

RNAV
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International Air Transport Association. Internationaler Dachverband
der Luftverkehrsgesellschaften mit Sitz in Genf.

International Civil Aviation Organisation. Unterorganisation der UN
mit Sitz in Montreal. Stellt international verbindliche Normen fiir die
Zivilluftfahrt auf.

Instrument Landing System
Anflugfiihrungssystem fur Instrumentenanfliige auf der Basis von
Gleitweg- und Anfluggrundlinieninformation.

Treibstoff flir Disentriebwerke und Propellerturbinen sehr dhnlich
dem Petroleum. Kerosin wird wie Diesel oder Benzin durch Destilla-
tion von Mineral6l gewonnen, kommt aber anders als diese ohne
halogenierte Zusatze und Benzol aus. Weltweit werden von Flugzeu-
gen pro Jahr knapp 200 MillionenTonnen Kerosin verbraucht. Das
sind zwischen 5 und 6 Prozent der Welterddlproduktion. Die militari-
sche Luftfahrt hat daran einen Anteil von 10 bis 20 Prozent.

leichtes Fluggerat (leichter als 7 t).

Minimum ConnectionTime: kleinste Zeitspanne, bei der der Buchungs-
computer einen Anschlussflug als erreichbar ausgibt; z. B. MCT 45 Min,
Ankunft 12.00 Uhr, Abflug 12.40 Uhr # Verbindung nicht moglich.
Ankunft 12.00 Uhr, Abflug 12.45 Uhr # Verbindung maglich.

mittleres Fluggerat (leichter als 136 t).
Number above Threshold (Einzelschallpegel tiber 70 dB(A).
Punkt-Punkt-Verkehre (keine Flugrouten tiber mehrere Flughafen).

Precision Runway Monitor

System zur Uberwachung des Endanflugbereiches der Flughafen zur
friihzeitigen Erkennung von Flugwegabweichungen anfliegender
Luftfahrzeuge, vermindert die Risiken bei der Anwendung reduzierter
Staffelung im Endanflug und bei Parallelbahnbenutzung, noch nicht
zugelassen.

Area Navigation
Flachennavigation.
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Q=3, =4

Sitzladefaktor

Slot

Spoke

TAAM

Tonnenkilometer

VC

Aquivalenz oder Halbierungsparameter (eine GroRe der dquivalen-
ten Dauerschallpegel).

Passagierbezogenes Mal3 fiir die Auslastung von Flugzeugen, das
Verhaltnis von Beforderungsleistung (transportierte Passagierkilo-
meter, PKT) zu Kapazitat (angebotene Passagierkilometer, PKO).

Definierter Zeitpunkt, zu dem eine Fluggesellschaft die Start- bzw.
Landebahn eines Flughafens nutzen darf. Slots sind ein wichtiges
Instrument, um die knappe Kapazitat der Flughafen unter den Flug-
gesellschaften zu verteilen.

= Speiche = Zubringer.

Total Airspace and Airport Modeller
Simulationsmodell.

Maf fur die Befoérderungsleistung (Zuladung mal Entfernung). Man

unterscheidet die angebotene Beforderungsleistung (TKO, ton kilo-

meters offered) und die tatsachlich erbrachte Beférderungsleistung

(TKT, ton kilometers transported). Passagiere werden bei der Ermitt-
lung der Zuladung durch ein statistisch ermitteltes Durchschnittsge-
wicht bertcksichtigt.

Vereinigung Cockpit
Verband der Berufsluftfahrzeugfuhrer.



Abktrzungsverzeichnis

ADV
AzB
BARIG
BMVBW
CAA
CE

CLN
DES
DFS
DIW
DLH
DLR
FAA
FAG
FMS
FRA
GPS
HALS/DTOP
HLfU
HLT
HLUG
HMULF
HMWVL
ICAO
Ifv

ILS

I+U
IPCC
ITP

LAI
LASAT
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Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen

Anleitung zur Berechnung von Fluglarm

Board of Airline Representatives in Germany e. V.
Bundesministerium flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
Civil Aviation Authority, GroRRbritannien

Centre for Energy Conservation and Environmental Technology, Delft
Flughafen Koln

Datenerfassungssystem

Deutsche Flugsicherung GmbH

Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Berlin

Deutsche Lufthansa AG

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V.

Federal Aviation Administration, Washington, USA

Flughafen Frankfurt Main AG

Flight Management System

Flughafen Frankfurt/Main

Global Positioning System

High Approach Landing System/Dual Treshold Operation
Hessische Landesanstalt fur Umwelt

Hessische Landesentwicklungs- und Treuhandgesellschaft
Hessisches Landesamt fiir Umwelt und Geologie

Hessisches Ministerium fiir Umwelt, Landwirtschaft und Forsten
Hessisches Ministerium flir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
International Civil Aviation Organisation

Institut fur Verkehrswissenschaft, Universitat Kéln
Instrumentenlandesystem

Buro Infrastruktur und Umwelt, Darmstadt
Intergovernmental Panel on Climate Change

Biro Intraplan, Minchen

Landerausschuss flir Immissionsschutz

Lagrange Simulation Aérosol Transport = Programmpaket zur

Messung von Schadstoffen in der Atmosphare
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LuftvVG
NAT
NIROS
PGOU
PAX
PRM
RWI
STG
TUD
UBA
VC
ZIV

Luftverkehrsgesetz

Numbers above Threshold

Noise Impact Reduction and Optimization System
Planungsgruppe Okologie und Umwelt Nord, Hannover
Passagiere

Precision Runway Monitor

Rheinisch-Westfalisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e. V., Essen
Flughafen Stuttgart

Technische Universitat Darmstadt

Umweltbundesamt, Berlin

Vereinigung Cockpit e. V.

Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme, TU Darmstadt



