Planfeststellungsbeschluss - 480 - C Entscheidungsgrinde
Ausbau Flughafen Frankfurt Main Il Materielles Recht

" Materielles Recht

Dem Antrag der Fraport AG auf Feststellung des von ihr beabsichtigten Ausbaus des Ver-
kehrsflughafens Frankfurt Main ist auf der Grundlage der 88 8 ff. LuftVG zu entsprechen.
Das planfestgestellte Vorhaben ist nach Mal3gabe der Anforderungen des Luftverkehrsge-
setzes gerechtfertigt. Es kann nach Abwagung aller durch das Vorhaben berihrten 6ffentli-
chen und privaten Belange nach MalRgabe der verfiigten betrieblichen Regelungen, Auflagen

und sonstigen Nebenbestimmungen zugelassen werden.

1 Notwendigkeit des Vorhabens

Das planfestgestellte Vorhaben, insbesondere die Anlage der Landebahn Nordwest mit einer
Lange von 2.800 m, die Ergdnzungen des Rollbahnsystems, die Anpassungen und Erweite-
rungen der Vorfelder und der hochbaulichen Anlagen sowie die notwendigen MalRhahmen
der verkehrlichen ErschlieRung und der Ver- bzw. Entsorgung sind gemessen an den Zielen

des Luftverkehrsgesetzes verninftigerweise geboten, d. h. gerechtfertigt.

1.1 Anforderungen an die Planrechtfertigung

Das ungeschriebene fachplanungsrechtliche Erfordernis der Planrechtfertigung verlangt als
Auspragung des Grundsatzes der VerhaltnismaRigkeit, dass fiir das Vorhaben, gemessen an
den Zielsetzungen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes, ein Bedarf besteht und es mithin
vernunftigerweise geboten ist (vgl. nur BVerwGE 107, 142, 145). Dies ist der Fall, wenn es
den Zielen des Luftverkehrsgesetzes — die nicht abschlielend normiert sind (vgl. nur
BVerwGE 114, 364, 375) — entspricht. Hinzu kommt im Hinblick auf die enteignungsrechtli-
chen Vorwirkungen i. S. v. § 28 Abs. 2 LuftVG, dass die mit dem Vorhaben verfolgten offent-
lichen Interessen generell geeignet sein missen, entgegenstehende Eigentumsrechte zu
Uberwinden, was der Fall ist, wenn das Vorhaben dem Wohle der Allgemeinheit i. S. v.
Art. 14 Abs. 3 S. 1 GG dient und zur Verfolgung der konkreten Gemeinwohlziele erforderlich
ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1073.04 — UA S. 83 f.).

Diesen Anforderungen wird das zur Planfeststellung beantragte Vorhaben gerecht. Die mit
ihm verfolgten Ziele — Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage auf dem Verkehrsflughafen
Frankfurt Main, Sicherung und Starkung der Funktion dieses Flughafens als zentraler Luft-
verkehrsknotenpunkt in Deutschland und Europa sowie Férderung der wirtschaftlichen Ent-
wicklung einschlie3lich der Sicherung und Schaffung von Arbeitsplatzen im Umfeld des
Flughafens — stehen im Einklang mit den Zielen des Luftverkehrsrechts. Sie sind damit Aus-

pragung eines 6ffentlichen Interesses (C Il 1.2). Zur Erfullung der im offentlichen Interesse
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liegenden Aufgaben besteht auch ein konkreter, von der Vorhabenstragerin nachgewiesener
Bedarf fur das Vorhaben (C 11l 1.3), welches technisch, finanziell und juristisch realisierbar ist
(C 1l 1.4). Aufgrund der luftverkehrsrechtlichen Zielkonformitdt und der Notwendigkeit der
Vorhabensrealisierung zur Zweckerreichung ist das Vorhaben geeignet, entgegenstehende

Eigentumsrechte zu Uberwinden (C Ill 1.5).

1.2 Offentliches Interesse

Mit der Vorhabensrealisierung wird sowohl die Befriedigung der die Kapazitatsgrenzen des
gegenwartigen Flughafens Frankfurt Main weit Ubersteigenden Luftverkehrsnachfrage als
auch der Erhalt bzw. die Starkung der Wirtschaftskraft des Rhein-Main-Gebietes bzw. weiter
Teile Hessens sowie angrenzender Bundeslander bewirkt. Beides entspricht den Zielsetzun-

gen des Luftverkehrsrechts.

1.2.1 Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage

1211 Luftverkehrsnachfrage als offentliches Inte  resse

Der Flughafen Frankfurt Main dient als Flughafen des allgemeinen Verkehrs i. S.d. 886
Abs. 3 LuftVG, 38 Abs. 2 Nr. 1 LuftVZO, der gemalR 8§ 45 Abs. 1 LuftVZO einer Betriebs-
pflicht unterliegt und daher im Rahmen seiner luftverkehrsrechtlichen Zweckbestimmung fur
den Luftverkehr offen stehen muss, der Befriedigung 6ffentlicher Verkehrs- und Infrastruktur-

interessen.

Dem modernen Zivilluftverkehr, insbesondere dem gewerbsméaRigen Passagier und Frachtli-
nien- bzw. —charterverkehr, kommt eine bedeutende Rolle im Gesamtverkehrssystem zu. Er
garantiert die schnelle und zuverlassige Anbindung der Bundesrepublik Deutschland an die
weltweiten Verkehrsstréme und stellt die zigige Erreichbarkeit auch weit entfernter Wirt-
schaftszentren bzw. Urlaubsgebiete sicher. Die exportorientierte Wirtschaft Deutschlands ist
in besonderem Mal3e auf ein funktionierendes Luftverkehrssystem angewiesen, damit der
weltweite Austausch von Dienstleistungen und Giutern, insbesondere zeitkritischen und

hochwertigen Industrieprodukten, sichergestellt werden kann.

Das Luftverkehrsgesetz anerkennt und unterstreicht das erhebliche 6ffentliche Interesse am
zivilen Luftverkehr, das grundsatzlich zur Uberwindung von Eigentumsrechten Privater ge-
eignet ist, unter anderem durch die Enteignungsbestimmung des § 28 LuftvVG. Die Vorschrift

belegt, dass dem Luftverkehr die fur Enteignungen erforderliche Gemeinwohinltzigkeit zuei-
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gen ist und dieser mithin den Rang einer oOffentlichen Aufgabe genief3t (vgl. Hof-
mann/Grabherr, LuftVG, Loseblatt, Stand: 2006, § 28, Rn. 6). Die Luftverkehrsnachfrage an
einem Standort bzw. in einer Region ist damit unmittelbare Ausprdgung und Malistab des

jeweiligen 6ffentlichen Verkehrs- und Infrastrukturinteresses.

Die Errichtung, Unterhaltung und ggf. Erweiterung der zur nachfragegerechten Befriedigung
der Luftverkehrsbedirfnisse erforderlichen Anlagen und Einrichtungen entspricht mithin den
Zielsetzungen des Luftverkehrsgesetzes. Ungeachtet ihrer privatrechtsférmigen Organisation
nehmen Verkehrsflughafen gemeinwohiniitzige Aufgaben wahr und stellen einen wesentli-
chen Teil der Uberregionalen offentlichen Verkehrsinfrastruktur dar (vgl. BVerwG, Urteil vom
20.04.2005 — 4 C 18.03 — UA, S. 16; HessVGH, Urteil vom 28.06.2005 — 12 A 11/05 — UA
S. 13f).

1.2.1.2 Gegenwartige Bedeutung des Luftverkehrs

In den vergangenen funfzig Jahren hat sich der Luftverkehr im weltweiten, nationalen und
regionalen MaRRstab wie kaum ein anderer Verkehrstrager entwickelt und stellt heute faktisch

das einzige weltumspannende Massenverkehrsmittel dar.

1.2.1.2.1 Weltweite Bedeutung

Im weltweiten Mafl3stab befindet sich die Beférderungsleistung des Luftverkehrs gegenwartig
auf Rekordniveau. Im Jahre 2005 sind mehr als 2 Mrd. Passagiere von den Linienfluggesell-
schaften der ICAO-Mitgliedstaaten befdrdert worden (ICAO, Annual Report of the Council,
2005, Doc. 9862, page Il). Dies entspricht nahezu einer Verdoppelung seit 1990 (1,16 Mrd.)
bzw. einer Vervierfachung seit 1975 (534 Mio.) (vgl. Horonjeff/McKelvey, Planning and De-
sign of Airports, 4. Auflage 1994, S. 14). Die Gesamtzahl der auf allen statistisch erfassten
Flughafen weltweit abgefertigten Passagiere Ubersteigt diesen Wert noch erheblich und be-
trug im Jahre 2005 tber 4 Mrd. (Initiative Luftverkehr fir Deutschland, Masterplan zur Ent-
wicklung der Flughafeninfrastruktur, 2006, S. 13). Dies entspricht einer Verdoppelung ge-
genuber dem Jahr 1991 (2 Mrd.) (vgl. zu dem letzteren Wert Initiative Luftverkehr fir
Deutschland, Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur, 2004, S. 9). Diese Ver-
kehrsleistungen sind das Ergebnis eines mehr oder weniger kontinuierlichen relativen
Wachstums der zivilen Luftfahrt, welches zur Folge hat, dass die absolute Verkehrszunahme

in immer kirzeren Zeitintervallen erfolgt.
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Die Steigerungen der Luftverkehrsnachfrage haben sich in der Vergangenheit als langfristig
und stabil erwiesen, weil sie auch durch kurzfristige wachstumshemmende Faktoren (wie
z. B. die Olkrise und die wirtschaftliche Stagnation Ende der 1970er bzw. Anfang der 1980er
Jahre) sowie voribergehende Verkehrsrickgange (etwa wahrend des ersten Golfkrieges im
Jahre 1991, nach den terroristischen Anschlagen in den USA vom 11.09.2001 oder nach
dem Auftreten der SARS-Epidemie) im Ergebnis nicht gebremst werden konnten. In der Ver-
gangenheit waren in den auf Wachstumseinbriiche im Luftverkehr folgenden Zeiten stets
Erholungs- bzw. Aufholprozesse zu beobachten, was sich auch und insbesondere in der

Phase seit den jlingsten Passagiereinbriichen in den Jahren 2001/2002 bestatigt hat.

Wenngleich ein nicht unwesentlicher Teil des derzeit rasanten weltweiten Luftverkehrs-
wachstums in bislang durch den Luftverkehr kaum oder in Relation zur Bevélkerungszahl nur
ungenigend erschlossenen Kontinenten und Regionen (etwa in den ferndstlichen L&ndern,
insbesondere in der Volksrepublik China und auf dem indischen Subkontinent) stattfindet,
profitiert auch der Luftverkehr von und nach Europa erheblich von den hohen Steigerungsra-
ten im weltweiten Luftverkehr. Durch die Intensivierung der globalen Handelsbeziehungen,
insbesondere auch mit so genannten ,Schwellenléandern®, erfahrt die Nachfrage nach Flug-
verkehrsverbindungen in diese Regionen und umgekehrt auch in Europa erhebliche Steige-
rungen. Dies wird etwa durch die erheblichen Wachstumsraten, die der Flughafen Frankfurt
Main gegenwartig im Personen- und Luftfrachtverkehr in die Region Fernost erlebt, belegt
(vgl. etwa Fraport AG, Pressemitteilungen 113/05 vom 11.08.2005 und 125/05 vom
11.11.2005). Die Planfeststellungsbehérde vermag daher nicht der Argumentation zu folgen,
wonach das erhebliche globale Luftverkehrswachstum mehr oder weniger in anderen Erdtei-
len stattfindet und sich aus ihm daher nichts fir den Ausbau der hiesigen Flughafeninfra-

struktur herleiten lasst. Die hierauf gerichteten Einwendungen werden zuriickgewiesen.

1.2.1.2.2 Nationale Bedeutung

Die bisherige Entwicklung des Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland korrespon-
diert im Wesentlichen mit den globalen Steigerungsraten. Das Flugpassagieraufkommen
deutscher Verkehrsflughéafen hat sich in den letzten 30 Jahren vervierfacht (vgl. Initiative
Luftverkehr fur Deutschland, Masterplan, 2006, S. 10; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen, Flughafenkonzept der Bundesregierung vom 30.08.2000, S. 5 ff.).
Auch diesbezuglich vollziehen sich die absoluten Zuwachse in immer kirzeren Zeitabstan-
den. Betrug das Gesamtfluggastaufkommen aller von der Arbeitsgemeinschaft deutscher
Verkehrsflughafen (ADV) als internationale Verkehrsflughafen eingestuften deutschen Flug-

platze im Jahre 1991 noch ca. 79 Mio. Passagiere, wurden im Jahre 2006 auf den (inzwi-
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schen um die Flughafen Dortmund, Erfurt und Hahn erganzten) internationalen Verkehrs-
flughafen tber 174 Mio. Passagiere abgefertigt (vgl. Arbeitsgemeinschaft deutscher Ver-
kehrsflughafen, Jahresstatistik internationale Verkehrsflughéfen, 1991; Monatsstatistik inter-

nationale Verkehrsflughafen, kumulierte Jahreswerte, Dezember 2006).

Ahnliche Zuwéachse sind im Luftfrachtaufkommen von und nach deutschen Flughafen zu
beobachten, das sich in den vergangenen 30 Jahren sogar verfinffacht hat und dem Wert
der beforderten Guter nach mittlerweile ca. 30% des Gesamtwerts aller aus Deutschland
ausgefuhrten bzw. nach Deutschland eingefihrten Welthandelsguter entspricht (vgl. Initiative
Luftverkehr fir Deutschland, Masterplan, 2006, S. 14). Das Gesamtluftfrachtaufkommen aller
internationalen deutschen Verkehrsflugh&fen hat sich von knapp 1,5 Mio. Tonnen im Jahre
1991 auf annahernd 3,3 Mio. Tonnen im Jahre 2006 mehr als verdoppelt (Arbeitsgemein-
schaft deutscher Verkehrsflughafen, Jahresstatistik internationale Verkehrsflughafen, 1991,

Monatsstatistik internationale Verkehrsflughafen, kumulierte Jahreswerte, Dezember 2006).

Die deutschen Verkehrsflugh&fen konnten diese Steigerungen in der Vergangenheit nur mit-
tels erheblicher Investitionen in Ausbau und Optimierung ihrer Infrastruktur realisieren. Allein
in den Jahren 2003 und 2004 betrugen die Investitionen samtlicher internationaler deutscher
Verkehrsflughafen in ihr Sachanlagevermogen insgesamt etwa 1,74 Mrd. Euro; in dem Zeit-
raum zwischen 1960 und 2004 sind tber 24,22 Mrd. Euro investiert worden (Arbeitsgemein-

schaft deutscher Verkehrsflughafen, Investitionen der deutschen Flughafen, 2005).

1.2.1.2.3 Bedeutung am Standort Frankfurt Rhein-Mai n

Der Luftverkehr am Standort Frankfurt Rhein-Main, insbesondere am Flughafen Frankfurt
Main, hat seit jeher — bedingt durch die Lagegunst der Region und die nicht zuletzt aufgrund
der guten Verkehrsverbindungen vollzogene Ansiedlung mobilitétsorientierter Wirtschafts-
zweige in der Flughafenumgebung — einen hohen Stellenwert. Der Flughafen Frankfurt Main
ist heute — gemessen am Verkehrsaufkommen — einer der grofl3ten Passagierflughafen Eu-
ropas (gegenwartig Platz drei hinter London-Heathrow und knapp hinter Paris-Charles-de-
Gaulle) sowie der grofite Frachtflughafen in Europa. Weltweit nimmt er zurzeit im Passagier-
verkehr den achten Rang und im Frachtverkehr den sechsten Rang ein. Er ist Heimatbasis
der Deutschen Lufthansa AG, einer der weltweit gro3ten Luftfahrtgesellschaften mit einem
globalen Streckennetz, die ihrerseits in die Star Alliance, den weltweit grof3ten und weiter
wachsenden Zusammenschluss von Fluggesellschaften, eingebunden ist. Die Star Alliance
nutzt den Flughafen Frankfurt Main als Priméardrehkreuz (Hub) fir Deutschland und weite

Teile Europas. Die Deutsche Lufthansa AG betreibt auf dem Flughafen Frankfurt Main ihre
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operative Zentrale sowie die zentrale Flugzeugwartung, insbesondere die technische
Betreuung der Grof¥flugzeugflotte. Der Flughafen Frankfurt Main ist Ausgangspunkt von Flii-
gen in séamtliche Weltregionen. Zurzeit kénnen im Passagierverkehr nach Angaben der Vor-
habenstragerin 304 Ziele im Direktflug mit 129 Fluggesellschaften erreicht werden (vgl. Som-
merflugplan 2006). An die Landverkehrswege ist der Flughafen Frankfurt Main ebenfalls be-
sonders gut angebunden. Er befindet sich direkt am Schnittpunkt der als Hauptverkehrs-
adern mit europaischer Bedeutung dienenden Bundesautobahnen A 3 und A 5 und verflgt
mit dem ICE-Fernbahnhof sowie dem Regionalbahnhof Uber eine leistungsfahige Verknlp-

fung mit dem Schienenverkehr, insbesondere dem Schnellverkehr der Deutschen Bahn AG.

Die bisherige Entwicklung des Luftverkehrs am Standort Frankfurt Rhein-Main ist durch hohe
Nachfragesteigerungen gekennzeichnet, die jedoch in jingerer Zeit angesichts der Annéhe-
rung an die Kapazitatsgrenze des existenten Flughafens (vgl. dazu C Il 1.3.1) nicht in vollem
Umfang als Zuwachse bei der Verkehrsleistung sichtbar werden. Gleichwohl konnte der
Flughafen Frankfurt Main bis zum gegenwartigen Zeitpunkt erhebliche Steigerungen der
Verkehrszahlen realisieren. Das Passagieraufkommen ist von knapp 17,7 Mio. Fluggasten
im Jahre 1980 auf Uber 52,8 Mio. Passagiere im Jahre 2006 gestiegen (Fraport AG, Monatli-
che Passagierzahlen am Flughafen Frankfurt 1980-2006), was annahernd einer Verdreifa-

chung entspricht.

Ahnliche Zuwachsraten konnten im Luftfrachtbereich erzielt werden. Wurden im Jahre 1980
auf dem Flughafen Frankfurt Main knapp 643.000 Tonnen geflogene Luftfracht umgeschla-
gen, betrug die Frachtverkehrsleistung (geflogene Fracht) im Jahre 2006 tber 2,05 Mio. Ton-
nen (vgl. Anlage 2 der Drucksache 14/4262 des Hessischen Landtages vom 26.10.1998;
auRerdem Fraport AG, Luftverkehrsstatistik 2006, S. 5). Ein grol3er Teil dieses hohen Fracht-
aufkommens wird durch den Einsatz so genannter Nurfrachtflugzeuge bewaltigt. Der Winter-
flugplan 2006/2007 weist 254 woéchentliche Starts von reinen Frachtflugzeugen, mit denen
88 Ziele bedient werden, aus (Pressemitteilung der Vorhabenstragerin Nr. 125/06 vom
24.10.2006).

Die wesentlichen Verkehrszahlen des Flughafens Frankfurt Main im Passagier- und Fracht-
bereich sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. Die Angaben beruhen auf den in der
LT-Drucksache 14/4262 ausgewiesenen Werten, den Jahresstatistiken der Arbeitsgemein-

schaft deutscher Verkehrsflughafen (ADV) sowie den Luftverkehrsstatistiken der Fraport AG.
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Verkehrszahlen des Flughafens Frankfurt Main

Jahr Passagieraufkommen Luftfrachtauf- Flug-
kommen (1) bewegungen
gesamt davon davon (nur geflogene
Transfer* Transit Fracht)

1980 17.664.171 | k. A. 777.068 642.850 222.293
1981 17.718.537 | k. A 746.541 634.494 221.037
1982 17.290.419 | k. A 754.390 636.871 216.474
1983 17.779.541 | k. A 727.152 685.312 222.088
1984 19.031.764 | k. A. 689.159 772.787 227.056
1985 20.271.197 | 9.781.000 687.853 805.497 238.071
1986 20.485.975 | k. A 676.168 859.866 249.676
1987 23.305.603 | 11.272.000 | 743.932 950.700 269.313
1988 25.235.401 | k. A. 778.666 1.048.466 293.948
1989 26.724.430 | k. A. 702.589 1.131.074 311.770
1990 29.631.427 | k. A 706.046 1.176.055 324.387
1991 27.991.435 |12.037.000 | 622.109 1.082.941 319.825
1992 30.758.852 | 12.974.000 | 575.757 1.115.863 340.468
1993 32.550.083 | 13.411.000 | 605.579 1.178.291 352.143
1994 35.134.834 | 14.823.000 | 649.841 1.279.416 364.716
1995 38.191.247 | 17.989.000 | 702.315 1.327.865 378.388
1996 38.770.166 | 18.287.000 | 664.044 1.366.400 384.971
1997 40.271.919 | 18.651.000 | 579.695 1.400.978 392.121
1998 42.744.018 | 19.212.000 | 591.000 1.360.898 416.329
1999 45.869.959 | 22.268.638 | 422.749 1.428.127 439.093
2000 49.369.429 | 24.675.176 | 313.414 1.589.428 441.623
2001 48.568.918 | 24.440.690 | 267.160 1.494.125 441.087
2002 48.459.594 | 24.376.124 | 285.435 1.514.845 458.359
2003 48.359.320 | 26.114.181 | 243.995 1.548.014 458.865
2004 51.106.647 | 27.012.896 | 330.528 1.750.996 477.475
2005 52.230.323 | 27.953.112 | 369.260 1.892.100 490.147
2006 52.821.778 | 27.866.148 | 343.157 2.057.175 489.406

* z. T. durch Hochrechnung aus Fluggastbefragungen gewonnene Angaben.

Die vorstehenden Werte veranschaulichen den langfristigen Wachstumstrend der flr den
durch

wachstumshemmende bzw. zeitweise zu leichten Nachfrageriickgangen fuhrende Faktoren —

Flughafen Frankfurt Main bedeutsamen Verkehrssegmente, der auch
wie zuletzt infolge der Ereignisse des 11.09.2001 und der SARS-Epidemie — nicht in Frage
gestellt worden ist und sich von derartigen Stérungen in der Regel binnen kurzer Frist wieder

erholt hat.
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An dem besonders hohen Anteil der Transferpassagiere am Gesamtpassagieraufkommen
lasst sich die bereits erwahnte Funktion des Flughafens Frankfurt Main als Drehkreuz des
weltweiten Luftverkehrs (Hub) ablesen. Die mit dem Hub-Betrieb verbundenen Biindelungs-
und Verteilfunktionen hat der Flughafen Frankfurt Main seit jeher wahrgenommen. Durch die
in jiungerer Zeit zu beobachtende vermehrte Allianzenbildung der Fluggesellschaften hat sich
der Trend, die weltweiten Passagierstrome tber groRe Luftverkehrsdrehkreuze zu leiten und
durch die so bewirkte Vernetzung die Anbindung auch entlegener Regionen an ein breites
Luftverkehrsangebot sicherzustellen, noch verstarkt. Diese Tendenz wird auch nicht durch
die in den letzten Jahren auffallige Erweiterung des Angebotes an gewissen Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen im Mittelstrecken- und Fernverkehr ab kleineren Flughéfen (in Deutschland
etwa Berlin-Tegel, Dusseldorf, Hamburg, Kéln-Bonn und Stuttgart) in Frage gestellt. Der Be-
trieb solcher Direktflugdienste ist nur auf ausgewdahlten Verbindungen fur die Luftverkehrsun-
ternehmen wirtschaftlich sinnvoll und st63t zudem — nicht zuletzt wegen der Kapazitatseng-
passe im Luftraum sowie auf den jeweiligen ,Korrespondenzflughafen* — an enge Grenzen.
Aus diesem Grunde ist der Transferpassagieranteil am Gesamtpassagieraufkommen des
Flughafens Frankfurt Main seit vielen Jahren kontinuierlich sehr hoch und befindet sich der-
zeit bei 53,1% (vgl. Fraport AG, Luftverkehrsstatistik 2006, S. 18). Im Jahre 2005 belief er
sich sogar auf 53,9% (Fraport AG, Luftverkehrsstatistik 2005, S. 18).

Die ungeschmalerte Bedeutung des Flughafens Frankfurt Main als Luftverkehrsdrehkreuz
wird auch durch den Vergleich der Verkehrsleistungen dieses Flughafens mit den Verkehrs-
ergebnissen samtlicher internationaler deutscher Flughafen sichtbar. Obwohl die anderen
deutschen Flughéfen zumeist nicht oder nicht im gleichen Mal3e wie der Flughafen Frankfurt
Main Kapazitatslimitierungen unterliegen und daher tGberwiegend mehr oder weniger unge-
bremste Passagier- und Frachtzuwachsraten realisieren kdnnen, hat der Flughafen Frankfurt
Main nach Ermittlungen der Planfeststellungsbehoérde im Jahre 2006 im Passagierbereich
tber 30% und im Luftfrachtbereich sogar tiber 62% der Verkehrsleistung aller internationalen
deutschen Flughafen erbracht (Gegenuberstellung der Werte aus Fraport AG, Luftverkehrs-
statistik 2006, S. 6, und Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen, Monatsstatistik
Dezember 2006, kumulierte Jahreswerte). Diese Verkehrsanteile belegen die herausgeho-
bene Stellung des Flughafens Frankfurt Main im Luftverkehrsnetz, die nicht von einem oder
mehreren anderen Flughéfen in Deutschland Gbernommen werden kann. Selbst der termi-
nalseitig ausgebaute und gegenwartig nicht von Kapazitatsengpéssen in einem mit dem
Flughafen Frankfurt Main vergleichbaren Mal3e betroffene Flughafen Minchen, der von der
Deutschen Lufthansa AG zu einem Luftverkehrsdrehkreuz fur bestimmte Destinationen ent-
wickelt wird, hat im Jahre 2006 mit 30.757.978 Passagieren (ca. 17% vom Gesamtpassa-

gieraufkommen aller internationalen deutschen Verkehrsflughafen) und 231.736 Tonnen
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Luftfracht (ca. 7% vom Gesamtluftfrachtaufkommen aller internationalen deutschen Ver-
kehrsflughafen) bei weitem nicht die Bedeutung erreicht, die dem Flughafen Frankfurt Main

seit vielen Jahren zukommt.

Allerdings zeigt sich an dem leichten Rickgang der Passagieranteile des Flughafens Frank-
furt Main von 34% am Gesamtaufkommen aller internationalen deutschen Verkehrsflughéfen
im Jahre 2003 (vgl. Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung,
Planfeststellungsbeschluss zur Errichtung einer A380-Werft am Verkehrsflughafen Frankfurt
Main vom 26.11.2004, S. 118) auf nunmehr gut 30%, dass die in jlingster Zeit an diesem
Flughafen erzielten Zuwachsraten unter den Zuwéchsen anderer deutscher Flugh&fen — ins-
besondere des Flughafens Miinchen — liegen. Dies ist nach Uberzeugung der Planfeststel-
lungsbehorde sichtbarer Ausdruck der besonders drangenden Kapazitatsprobleme auf die-
sem Flughafen (vgl. dazu C Il 1.3.1), die — bei Ausschdpfung der denkbaren Optimierungen
aller fur die Leistungsfahigkeit des Flughafens mafR3geblichen Prozesse sowie unter teilweiser
Inkaufnahme weniger attraktiver Flugzeiten durch die auf dem Flughafen Frankfurt Main ver-
kehrenden Luftverkehrsunternehmen — zwar nicht jedes Wachstum ausgeschlossen, dieses
im Vergleich zu weniger oder nicht kapazitatslimitierten Flughéafen aber gebremst haben und
nach weit gehender Ausschopfung des Optimierungspotentials in der Zukunft ohne eine Er-
weiterung der Lande- und (daran anknupfend) Abfertigungskapazitaten zu deutlich geringe-
ren Wachstumsraten als auf anderen Flughafen fihren wirden. Im Vergleich zum Flughafen
Minchen wird dieser Befund durch die geringeren relativen Passagierzuwachsraten des
Flughafens Frankfurt Main im Jahre 2006 unterstrichen. Wéahrend der Flughafen Miinchen im
Passagierbereich einen Zuwachs von 7,5% im Vergleich zum Vorjahr realisieren konnte,
betrugen die relativen Passagierzuwachse des Flughafens Frankfurt Main im gleichen Zeit-

raum 1,1%.

Die Steigerung der Verkehrsleistung des Flughafens Frankfurt Main auf das gegenwartige
Niveau hat erhebliche Investitionen in die Infrastruktur, in jingster Zeit unter anderem in die
Optimierung der zunehmend knappen Kapazitaten, vorausgesetzt. In den Jahren 2003 und
2004 betrugen die Investitionen in das Sachanlagevermoégen des Flughafens insgesamt et-
wa 367,2 Mio. Euro; im Jahre 2005 wurde eine Rekordsumme von 682,4 Mio. Euro investiert
(vgl. Fraport AG, Geschéftsbericht 2005, S. 35), im Jahre 2006 ein Betrag von 591,4 Mio.
Euro (vgl. Fraport AG, Geschaftsbericht 2006, S. 39). Diese Investitionen belegen, dass die
Betreiberin des Flughafens Frankfurt Main die Flughafenanlage und die zur Erbringung der
flughafentypischen Dienstleistungen erforderlichen Einrichtungen in der Vergangenheit so
weit wie mdglich an die Anforderungen angepasst und erhalten hat. In diesem Zusammen-

hang ist von Bedeutung, dass der Flughafen Frankfurt Main die erheblichen Verkehrsleistun-



Planfeststellungsbeschluss - 489 - C Entscheidungsgrinde
Ausbau Flughafen Frankfurt Main Il Materielles Recht

gen mit einer — verglichen mit Flughafen ahnlicher Verkehrsbedeutung — auf eine verhaltnis-
malRig kleine Flache von rund 1.940 ha (einschlie3lich der ehemaligen U.S.-Airbase) be-
schrankten Flughafenanlage erbracht hat (die Flache des Flughafens Amsterdam Schiphol
betragt nach Ermittlungen der Planfeststellungsbehdérde ca. 2.800 ha, die Flache des Flugha-
fens Paris-Charles-de-Gaulle sogar ca. 3.500 ha), was zusatzlich den bisherigen Optimie-
rungs- und Investitionsbedarf im Bestand des Flughafens erklart (vgl. Arbeitsgemeinschaft
deutscher Verkehrsflughafen, Flachen der internationalen Verkehrsflughafen in Deutschland,
2006).

1.2.13 Kiinftige Entwicklung des Luftverkehrs

Die bereits zum jetzigen Zeitpunkt erhebliche Bedeutung des Luftverkehrs als unverzichtba-
res weltumspannendes Verkehrsmittel wird in der tUberblickbaren Zukunft nicht abnehmen,

sondern weltweit, national und regional steigen.

1.2.13.1 Weltweite Entwicklung

Samtliche gegenwaértig verfigbaren Studien gehen von einem lang anhaltenden weltweiten
Zuwachs der Luftverkehrsnachfrage aus. Wenngleich bestimmte Kontinente bzw. Regionen
insoweit besondere Steigerungen erfahren werden, ist den Prognosen zu entnehmen, dass
der Luftverkehr sowohl auf dem Passagier- als auch dem Frachtsektor in samtlichen Weltre-

gionen mit grofl3er Wahrscheinlichkeit stabile Wachstumsraten realisieren wird.

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) prognostiziert im langfristigen Malstab
einen weltweiten Zuwachs der Passagierzahlen von jahrlich 3,5% und der Frachtzahlen von
jahrlich tber 5% (vgl. (ICAO, Annual Report of the Council, 2005, Doc. 9862, page Il). Die
international anerkannten Kurzfristprognosen des Verbandes der Luftverkehrsgesellschaften
International Air Transport Association (IATA) weisen fir den Zeitraum bis zum Jahre 2009
sowohl im Passagier- als auch im Frachtbereich sogar hohere Steigerungsraten aus, die sich
aus den nachfolgenden Tabellen ergeben (Quelle: IATA, Passenger and Freight Forecast
Publications, October 2005):
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IATA Global Passenger Forecast Summary

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | AAGR*
Total International 6,7% |57% |55% |[54% |51% |5,6%
North Atlantic 50 [52% [54% |5,3% |55% |5,3%
Trans-Pacific 74% |53% |59% |62% |40% |58%
Europe — Asia-Pacific 6,8% |[62% |55% |[54% |56% |59%
Europe — Middle East 84% |7,0% |6,0% |62% |54% |6,6%
Europe — Africa 6,4% |55% |53% |57% |56% |57%
Within Asia-Pacific 87% |71% |66% |64% |54% |6,8%
North America — Latin America 52% [49% |43% |4,3% |4,4% |4,6%
Within Europe 57% [51% [50% |4,9% |4,8% |5,1%
Within Latin America/Carribean 46% [41% |4,4% |4,0% |4,0% |4,2%
Middle East — Asia Pacific 89% |7,1% |64% |59% |55% |6,7%
* AAGR = Average Annual Rate of Growth (durchschnittliche Wachstumsrate)
IATA Global Freight Forecast Summary
2005 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | AAGR*
Total International 6,8% 6,3% |57% |58% |57% |6,3%
North Atlantic 5,1% 46% |45% |4,6% |4,4% | 4,6%
Trans-Pacific 6,6% 71% |56% |54% |52% |6,0%
Europe — Asia-Pacific 6,9% 6,1% |53% |51% |53% |57%
Europe — Middle East 7,0% 51% |4,9% |45% |4,0% |51%
Europe — Africa 5,0% 45% |(4,6% |43% |42% |4,5%
Within Asia-Pacific 8,5% 8,7% |8,1% |8,7% |84% |85%
North America — Latin America 4,4% 36% |36% |35% |35% |3,7%
Within Europe 51% 38% [3,7% [38% |3,9% |4,1%
Within Latin America/Carribean 3,0% 28% [(6,4% |7,0% |57% |5,0%
Middle East — Asia Pacific 13,7% |86% |73% |75% |7,0% |8,8%

* AAGR = Average Annual Rate of Growth (durchschnittliche Wachstumsrate)

Die vorstehenden Prognosewerte stimmen weit gehend mit den Erwartungen der grofRen

Luftfahrzeughersteller Uberein. Der Flugzeughersteller Boeing geht von einem weltweiten

durchschnittlichen jahrlichen Wachstum des Passagierverkehrs (Passagierkilometer) von
4,9% und des Frachtverkehrs (Tonnenkilometer) von 6,1% von 2006 bis 2025 aus. Als

durchschnittliche Wachstumsrate des innereuropaischen Passagierverkehrs — der sich be-

reits auf einem sehr hohen quantitativen Niveau bewegt — wird ein jahrlicher Zuwachs von

3,4% prognostiziert, wahrend die Studie im Hinblick auf den Passagierverkehr zwischen Eu-

ropa und anderen Kontinenten weitaus hohere Steigerungsraten annimmt. Beispielsweise

werden im Verkehr zwischen Europa und Fernost Steigerungen von durchschnittlich 5,5%
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pro Jahr, zwischen Europa und Lateinamerika von 5,1% pro Jahr sowie zwischen Europa
und Afrika von 5,0% pro Jahr vorausgesagt (Boeing, Current Market Outlook, 2006). Dies
belegt, dass sich fur den Luftverkehr von und nach européaischen Flughéfen insbesondere
die Ublicherweise von den gréf3eren Luftverkehrsdrehkreuzen verkehrenden Langstrecken-
passagierverbindungen als Wachstumsmotor erweisen werden. Die fur den Luftfrachtverkehr
prognostizierten Zuwachse werden im Wesentlichen durch den verstarkten Einsatz von
Nurfrachtflugzeugen — insbesondere solchen mit hohem Transportvolumen — bewaltigt wer-
den. Der Flugzeughersteller Boeing erwartet bis zum Jahre 2025 eine Verdoppelung der
weltweiten Nurfrachterflotte (Boeing, Current Market Outlook, 2006). Dies rechtfertigt wie-
derum den Schluss, dass die Zuwachsraten vor allem an den aufkommensstarken

(Fracht-)Flughéfen erzielt werden.

Die Prognosen des Flugzeugherstellers Airbus bewegen sich in einem ahnlichen Rahmen.
Fur den Zeitraum zwischen 2006 und 2025 werden ein durchschnittlicher jahrlicher Passa-
gierverkehrszuwachs (Passagierkilometer) von 4,8% und ein durchschnittlicher jahrlicher
Frachtverkehrszuwachs (Tonnenkilometer) von 6,0% angenommen (Airbus, Global Market
Forecast, 2006, S. 32 und 75). Besonders hohe Steigerungsraten werden mit Blick auf den
europaischen Luftverkehrsmarkt auch von dieser Studie auf den langeren Mittelstrecken-
bzw. Langstreckenverbindungen — etwa zwischen Westeuropa und Studamerika (Passagier-
verkehrszunahme durchschnittlich 6,4% pro Jahr; Frachtverkehrszunahme durchschnittlich
6,0% pro Jahr in Richtung von Stdamerika nach Europa), Westeuropa und China (Passa-
gierverkehrszunahme durchschnittlich 6,2% pro Jahr; Frachtverkehrszunahme je nach Rich-
tung durchschnittlich 9,1% bzw. 7,9% pro Jahr), Westeuropa und dem Mittleren Osten (Pas-
sagierverkehrszunahme 6,2% pro Jahr) sowie Westeuropa und dem Indischen Subkontinent
(Passagierverkehrszunahme durchschnittlich 6,1%) — vorausgesagt. Der Flugzeughersteller
Airbus hebt ausdrticklich hervor, dass er vor allem ein Wachstum an den weltweiten Luftver-
kehrsdrehkreuzen (Hubs) prognostiziert, die auch kinftig wesentlichen Anteil an der weltwei-
ten Vernetzung haben werden (Airbus, Global Market Forecast, 2006, S. 25 f.).

Die von der Vorhabenstragerin im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens vorgelegten
Luftverkehrsprognosegutachten (Gutachten G8 Luftverkehrsprognosen 2015 fiir den Flugha-
fen Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt Main
in der Fassung vom 30.07.2004 sowie Gutachten G8 Luftverkehrsprognosen 2020 fur den
Flughafen Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flughafen Frank-
furt Main, Aktualisierung des Gutachtens G8 vom 30.07.2004 in der Fassung vom
12.09.2006) — insbesondere die aktualisierte Fassung — stehen nach Uberzeugung der Plan-

feststellungsbehorde im Einklang mit den vorstehend dargestellten kiinftigen Entwicklungen
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im weltweiten Passagier- und Frachtluftverkehr. Die in dem aktualisierten Gutachten ausge-
werteten Quellen (vgl. G8, Aktualisierung, S. 53 ff.) gehen fur den Zeitraum zwischen den
Jahren 2005 und 2020 weltweit von durchschnittlichen jahrlichen Passagierverkehrszuwach-
sen zwischen 3,2% und 5,6% sowie Frachtverkehrszuwachsen zwischen 4,4% und 6,9% —
jedenfalls fur die im Wesentlichen auf den bisherigen Pramissen (z. B. Globalisierungstrend,
Fehlen dirigistischer Eingriffe in die Verkehrsmittelwahl) beruhenden und daher aus Sicht der
Planfeststellungsbehérde als Uberwiegend wahrscheinlich zu unterstellenden Szenarien —
aus. Sie sind damit teilweise sogar (geringfligig) zurlckhaltender als die vorstehend ausge-

werteten Prognosen der IATA und der Luftfahrzeughersteller.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde sind die Prognosen fir die weltweite Luftver-
kehrsentwicklung valide. Die in Einwendungen geaulierte Kritik, es handele sich dabei um
unrealistisches Wunschdenken luftfahrtaffiner Kreise, stellt eine nicht belegte Behauptung
dar. Dass die vorgenannten Studien die kinftige Entwicklung zumindest ihrer Tendenz und
GroRRenordnung nach auf der Basis aktueller Erkenntnisse plausibel einschéatzen, wird schon
durch die weit gehende Offenlegung der jeweils verwendeten Eingangsparameter sowie die
Vergleichbarkeit der von unterschiedlichsten Stellen und Interessengruppen erstellten oder in
Auftrag gegebenen Gutachten belegt. Uberdies zeigen die Erfahrungen der Vergangenheit,
dass sich die genannten Prognosen vor dem Hintergrund der spateren tatsachlichen Luftver-
kehrsentwicklung als realitditsnahe Wachstumserwartungen der Luftverkehrsindustrie mit
nachweisbarem Bezug zu den gegebenen Rahmenbedingungen erwiesen haben. Die mali3-
geblichen Trends und langfristigen Entwicklungen sind im Wesentlichen zutreffend — mitunter

sogar leicht unterschatzend — wiedergegeben worden.
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1.2.1.3.2 Nationale Entwicklung

Die kunftige Entwicklung des Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland entspricht im
Wesentlichen den fir den globalen Luftverkehrsmarkt prognostizierten Trends. Die als
Grundlage fur den ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Starkung des
Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb* mit Stand Dezember
2006 der Initiative Luftverkehr fur Deutschland gefertigte Luftverkehrsprognose prognostiziert
fur das Jahr 2020 unter der Annahme eines Ausbaus der Flughafen Frankfurt Main (mit
Nachtflugverbot zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr), Minchen (mit Beibehaltung der ge-
genwartigen Nachtflugregelungen) und Berlin-Schonefeld (mit Nachtflugverbot wahrend der
Kernnacht) sowie unter Ausnutzung der technisch moglichen Kapazitat des Flughafens Dus-
seldorf (tagstber; nachts bei Fortgeltung der gegenwartigen Nachtflugregelung) und der tb-
rigen Verkehrsflughéfen (ohne zeitliche Beschréankung) ein Passagieraufkommen von 307
Mio. Passagieren auf allen deutschen Verkehrsflughéafen (,Basisszenario®), was einem
Wachstum von annahernd insgesamt 82% gegeniber dem Jahre 2005 bzw. einem durch-
schnittlichen jahrlichen Wachstum von 4,1% entspricht (Intraplan Consult GmbH, Luftver-
kehrsprognose Deutschland 2020, 2006, S. 49 ff., insb. S. 55). Maf3gebliche Trager dieses
Wachstums sind nach der Prognose die grof3en deutschen Flughéfen, unter anderem die
Drehkreuzflughafen (Intraplan, Luftverkehrsprognose 2020, S. 57 ff.; vgl. auch Initiative Luft-
verkehr fur Deutschland, Masterplan, 2006, S. 16 ff.).

Die in den fir das Planfeststellungsverfahren erstellten Luftverkehrsprognosegutachten der
Vorhabenstragerin ausgewerteten deutschlandspezifischen Prognosen weisen ein durch-
schnittliches jahrliches Wachstum der Flugpassagierzahlen von 3,3% bis 4,7% flr ZeitrAume
bis 2015 bzw. 2020 aus (vgl. G8, Aktualisierung, S. 53 ff., insb. S. 55). Die erwarteten relati-
ven Verkehrszuwachse bewegen sich damit etwas unterhalb der Prognosewerte flr das glo-
bale Luftverkehrswachstum. Ausgehend von dem bereits sehr hohen ErschlieBungsgrad des
Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland sind die damit verbundenen absoluten Ver-

kehrszuwéachse jedoch erheblich (s. 0.).

Das Luftfrachtaufkommen von und nach deutschen Verkehrsflughafen wird nach einer Prog-
nose der Deutschen Lufthansa AG (Global Airfreight Outlook 2004), die neben zahlreichen
anderen Studien auch dem Luftverkehrsprognosegutachten der Vorhabenstragerin zugrunde
liegt (G8, Aktualisierung, S. 57), zwischen 2003 und 2010 um 37% zunehmen, was einem
mittleren jahrlichen Zuwachs von 4,6% entspricht. Ausgehend von dem aufgrund der erhebli-

chen Luftfrachtsteigerungsraten der Vergangenheit bereits sehr hohen guantitativen Niveau
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des Luftfrachtverkehrs in Deutschland werden auch diese Wachstumsraten zu erheblichen

absoluten Verkehrszunahmen fiihren.

1.2.1.3.3 Entwicklung am Standort Frankfurt Rhein-M  ain

Die kunftige Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens am Standort Frankfurt Rhein-Main,
insbesondere am Verkehrsflughafen Frankfurt Main, ist Gegenstand der von der Vorhabens-
trAgerin im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens in Auftrag gegebenen Luftverkehrs-
prognosegutachten (Gutachten G8 Luftverkehrsprognosen 2015 fur den Flughafen Frankfurt
Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt Main in der Fas-
sung vom 30.07.2004 sowie Gutachten G8 Luftverkehrsprognosen 2020 fir den Flughafen
Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt Main,
Aktualisierung des Gutachtens G8 vom 30.07.2004 in der Fassung vom 12.09.2006) der
Intraplan Consult GmbH, die von der Planfeststellungsbehorde eingehend gewirdigt und
unter Einbeziehung eines von ihr in Auftrag gegebenen qualitdtssichernden Gutachtens
(Prof. Dr. Gertz u. a., Beurteilung von Methodik und Prognoseannahmen des Gutachtens
G8, Endbericht Januar 2007; im Folgenden: Gertz, Qualitatssicherung G8) auf die Erfullung
der an Sachverhalt, Methodik und Nachvollziehbarkeit der Ergebnisse zu stellenden Anforde-

rungen gepruft worden sind.

Die von der Vorhabenstragerin vorgelegte Aktualisierung des Gutachtens G8 weist fur das
Zieljahr 2020 das fur den Flughafen Frankfurt Main prognostizierte Verkehrsaufkommen in
Abhangigkeit von dem jeweils betrachteten Szenario aus. Sie unterscheidet insoweit zwi-
schen einem Planungsfall, bei dem der ,Bau einer zusétzlichen Landebahn in Frankfurt Main
unterstellt ist, mit der ausreichend Bewegungen im Jahr durchgefihrt werden kénnen, um die
Verkehrsnachfrage zu befriedigen®, und einem Prognosenullfall, bei dem ,keine zusatzliche
Landebahn, aber die Optimierung der Kapazitat des bestehenden Bahnsystems unterstellt
ist" (G8, Aktualisierung, S. 21). Die sich aus dem Gutachten ergebende Verkehrsentwicklung
bis zum Jahre 2020 fur den Flughafen Frankfurt Main wird in der nachfolgenden Tabelle zu-
sammengefasst und den von der Planfeststellungsbehérde unter Heranziehung der Luftver-
kehrsstatistik 2005 der Vorhabenstragerin ermittelten tatsachlichen Verkehrszahlen des Jah-

res 2005 (gerundet) — als ,Ist-Fall* — gegeniber gestellit.
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Wesentliche Ergebnisse der Luftverkehrsprognose fur den Flughafen Frankfurt Main
Szenario Passagiere Luftfracht (t) Luftpost | Flugbewe-
(1) gungen
esamt davon davon ge- ge-
9 Transfer Transit flogen samt
Pla-
nungsfall 88,6 Mi 45,8 Mi 300.000 3.1 4.6 73.000 701.000
2020 y IO. y IO. . MIO. MIOI . .
Progno- 30 44
senullfall 64,3 Mio. | 24,7 Mio. | 200.000 i, ' 87.000 520.000
Mio. Mio.
2020
Istfall . . 1,9 2,7
2005 52,2 Mio. | 28,0 Mio. | 369.000 Mio. Mio. 99.000 490.000

Aus den Prognoseergebnissen sind die folgenden Entwicklungen abzuleiten:

1.2.1.3.3.1  Planungsfall

Aus dem Vergleich der Prognosedaten fir den Planungsfall 2020 mit den Verkehrszahlen
des Ist-Falles 2005 ergibt sich, dass der Flughafen Frankfurt Main im Falle der mit einem
Ausbau verbundenen Bereitstellung nachfragegerechter Kapazitaten ein erhebliches Wachs-
tum in samtlichen wesentlichen Verkehrssegmenten erwarten kann. Die Steigerung des
Passagieraufkommens von 52,2 Mio. auf 88,6 Mio. entspricht einer Zunahme von insgesamt

69,7% bzw. einem mittleren jahrlichen Wachstum von 3,6%.

Der Anteil der Transferpassagiere (Umsteiger) bewegt sich mit rund 52% etwa auf dem be-
reits im Vergleich zu anderen Drehkreuzflugh&fen besonders hohen Niveau von 2005. Der
marginale Ruckgang erklart sich — sofern er nicht ohnedies dem Bereich geringer Schwan-
kungen ohne jede Aussagekraft zuzuordnen ist — nach Auffassung der Planfeststellungsbe-
horde jedenfalls mit einer leichten Verbesserung der bodengebundenen Erreichbarkeit des
Flughafens Frankfurt Main im Planungsfall sowie einer damit einher gehenden Ausweitung
des Einzugsgebietes und des Anteils der Origindrpassagiere (vgl. G8, Aktualisierung,
S. 120).

Entgegen der von Einwendern gedul3erten Auffassung stellt der auch zukinftig hohe Anteil
der Transferpassagiere am Gesamtpassagieraufkommen das offentliche Interesse an der
Vorhabensrealisierung nicht in Frage. Zum einen ist das o6ffentliche Luftverkehrsinteresse

nicht auf die Erbringung von Punkt-zu-Punkt-Verkehren beschrankt, sondern schlief3t auch
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und gerade die fur Fernverkehrsverbindungen zu lokal nicht ausreichend nachgefragten Zie-
len unerldsslichen Drehkreuzverkehre mit ihrem hohen Umsteigeranteil ein. Das daraus re-
sultierende 6ffentliche Interesse an einem nachfragegerechten Betrieb von so genannten
Hub-Flughéfen ist von der Bundesregierung anerkannt worden (vgl. Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Flughafenkonzept der Bundesregierung vom
30.08.2000, S. 31f.). Zum anderen wird die engere Flughafenregion auch weiterhin ganz
erheblich von der nur durch den Hub-Betrieb erklarlichen Vielfalt qualitativ hochwertiger Luft-

verkehrsverbindungen des Flughafens Frankfurt Main profitieren.

Auf dem Frachtsektor entspricht die Zunahme bei der geflogenen Fracht von jahrlich 1,9 Mio.
Tonnen auf 3,1 Mio. Tonnen einer Steigerung von insgesamt 63,2% bzw. im Jahresmittel
3,3% und bei der Gesamtfracht, d. h. geflogene Fracht plus Luftracht-Ersatzverkehr (, Tru-
cking®), (Wachstum von 2,7 Mio. Tonnen auf 4,6 Mio. Tonnen) einer Steigerung von insge-
samt 70,4% bzw. jahrlich 3,6%. Von Bedeutung ist, dass der Gutachter hierbei von vornher-
ein eine wesentliche Verscharfung der Nachtflugregelungen entsprechend dem Antrag der
Vorhabenstragerin (Planteil A1, Antrage in der Fassung vom 12.02.2007, S. 39f.) ange-
nommen hat und die vorstehenden Zahlen mithin keine rein nachfrageorientierten, sondern
bereits durch die erhebliche Verringerung der vor allem vom Frachtsektor benétigten nachtli-
chen Flugmoglichkeiten bestimmten Werte darstellen. Im Planungsfall neutralisieren sich
mithin zwei fir den Luftfrachtverkehr bestimmende Faktoren weit gehend: Wahrend die
Schaffung zuséatzlicher Kapazitaten auf dem Flughafen Frankfurt Main zur Tagzeit den Ver-
kehr sowohl mit Nurfrachtflugzeugen als auch und vor allen Dingen mit Passagierflugzeugen
zur Beférderung von Beiladefracht fordert, wirken sich die im Vergleich zu Ist-Situation und
Prognosenullfall — fir den vom Gutachter eine Fortgeltung der bisherigen Nachtflugregelun-
gen angenommen worden ist — wesentlich verscharften Nachtflugbestimmungen nachteilig
auf den Nachtluftfrachtverkehr aus. Das im Vergleich zum Prognosenulifall (s. u.) nur unwe-
sentlich héhere Frachtaufkommen im Planungsfall ist mithin nicht Ausdruck einer Marktsatti-
gung, sondern allein durch die Auswirkungen der vom Gutachter angenommenen dirigisti-
schen MalRnahmen im Hinblick auf den kinftigen Flugbetrieb des Flughafens Frankfurt Main
bedingt. In einer Sensitivitdtsrechnung (vgl. G8, Aktualisierung, Anhang 1, S. 4 ff.) hat der
Gutachter ermittelt, dass das geflogene Frachtaufkommen im Planungsfall 2020 unter der
Annahme einer Beibehaltung der bisherigen Nachtflugregelungen 3,402 Mio. Tonnen betra-
gen wirde, was einem Mehraufkommen von 7,6% gegenuber der Basisrechnung und einem
Zuwachs von insgesamt Uber 78% gegentber dem geflogenen Frachtaufkommen des Jah-

res 2005 entsprechen wirde.
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Entgegen dem Vortrag einiger Einwender sind die gutachterlich ermittelten Prognosewerte
des Luftfrachtaufkommens nicht angesichts jingerer Entwicklungen — etwa der Entscheidung
der Fa. FedEx, Teile des bisher am Flughafen Frankfurt Main unterhaltenen Luftfrachtdreh-
kreuzes nach Kdln zu verlagern — zu relativieren. Die gutachterliche Prognose ermittelt das
kunftige Verkehrsaufkommen und mithin auch die Frachttonnage mittels einer nachfrageori-
entierten Quelle-Ziel-Matrix und ist daher nicht von der Geschéftspolitik einzelner Luftfracht-
anbieter abhangig. Anzeichen, dass mit der punktuellen Abwanderung einzelner Luftfracht-
unternehmen vom Flughafen Frankfurt Main zugleich eine Minderung des an diesem Stand-
ort insgesamt abgefertigten Luftfrachtvolumens bzw. entsprechende Wachstumshemmnisse

einhergehen werden, liegen aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde nicht vor.

Die zZahl der jahrlichen Flugbewegungen steigt im Planungsfall 2020 auf 701.000, was ge-
genutiber dem Jahre 2005 (490.000) einem Zuwachs von insgesamt 43,1% bzw. im Jahres-
mittel von 2,4% entspricht. Diese Steigerung erklart sich vor allem durch die erhebliche Zu-
nahme des Passagierverkehrs (s. 0.), dessen Anteil an den Gesamtbewegungen etwa 93%

betragen wird (vgl. G8, Aktualisierung, S. 161).

Lediglich im Luftpostverkehr wird der Flughafen Frankfurt Main nach den Ergebnissen des
Verkehrsprognosegutachtens im Planungsfall 2020 Einbuf3en gegenuiber der Ist-Situation
2005 erfahren. Das Aufkommen wird um insgesamt 26,3% (entspricht einem durchschnittli-
chen jahrlichen Rickgang um 2%) abnehmen. Die Rickgénge erkldren sich zum einen
durch das anhaltende Bestreben der Deutschen Post AG, Postflige auf kiirzeren Distanzen
so weit wie moglich durch LKW-Verkehre zu ersetzen, und zum anderen durch eine Ande-
rung des Versandverhaltens, das kinftig zu einer starkeren Inanspruchnahme von Paket-,
Express- und Kurierdiensten anstelle des Postunternehmens fuhrend wird. Ein Teil der Ver-
luste ist daher nur scheinbarer Art, weil sie zu entsprechenden Steigerungsraten im Verkehr
der erwahnten Dienstleister und mithin in der Luftfrachtprognose fuihren. Aufgrund der ver-
haltnismafig geringen Bedeutung des Luftpostverkehrs fur den Flughafen Frankfurt Main ist
der absolute Wert dieses Riickgangs mit insgesamt -26.000 Tonnen von 2005 bis 2020 aus-
gesprochen gering. Ihm allein kommt keinerlei Aussagekraft fir die hier zu beurteilende Ent-

wicklung der Luftverkehrsnachfrage zu.

Der fur den Planungsfall prognostizierte Luftverkehr am Flughafen Frankfurt Main ist Aus-
druck eines langfristigen und erheblichen Wachstums der Nachfrage an diesem Standort, die
voraussichtlich im Prognosezieljahr 2020 ihre endgliltige Sattigung nicht erreicht haben wird.
Der Gutachter hat jedoch nachvollziehbar darauf hingewiesen, dass tber das Jahr 2020 hin-

aus angesichts der zunehmenden Prognoseunsicherheit keine verlasslichen, fur Rechtferti-
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gung und Dimensionierung des Vorhabens bzw. Ermittlung der Vorhabensauswirkungen
geeigneten Zahlenwerte ermittelt werden kdnnen und allenfalls ein vager Ausblick mdglich
erscheint (vgl. G8, Aktualisierung, S. 64). Einen solchen hat der Gutachter auf Verlangen der
Planfeststellungsbehérde (vgl. Schreiben der Planfeststellungsbehdérde an die Vorhabens-
tragerin vom 16.12.2005, S. 1) vorgenommen. Er weist sowohl fir den Passagier- als auch
den Luftfracht- und Postbereich weitere Steigerungen aus (vgl. G8, Aktualisierung, S. 133
und 156), die sich bis 2025 im Jahresmittel bei ca. 3,2% bewegen. Die Planfeststellungsbe-
horde wertet dies als Beleg dafir, dass in der Uberblickbaren Zukunft mit einem stabilen und
anhaltenden Wachstum des Luftverkehrs zu rechnen ist und mithin die fir das Jahr 2020
prognostizierten Verkehrszahlen innerhalb des Prognosehorizonts oder — im Falle nicht vor-
hersehbarer voribergehender Stérungen der Luftverkehrsnachfrage durch Sondereinflisse —
jedenfalls kurz danach voraussichtlich realisiert werden kénnen. Die Planfeststellungsbehor-
de vermag aus dem vom Gutachter gegebenen Ausblick, der unter besonderem Hinweis auf
die — vor allem in Bezug auf einen einzelnen Flughafen — methodische Unmdglichkeit einer
tber 2020 hinausgehenden Prognose erfolgt ist, keine weiter gehenden Aussagen herzulei-

ten, die fur die Rechtfertigung des Vorhabens relevant werden kénnen.

1.2.1.3.3.2  Prognosenulifall

Im Prognosenulifall als einem durch die Erschépfung der Kapazitéat des Flughafens Frankfurt
Main infolge Nichtausbaus gekennzeichneten Szenario wirde nach dem Ergebnis des Luft-
verkehrsprognosegutachtens bis zum Jahr 2020 auch bei Ausschdpfung samtlichen in Zu-
kunft aktivierbaren Optimierungspotentials nur noch leichtes Verkehrswachstum stattfinden
kénnen. Zudem wirde der Luftverkehr am Flughafen Frankfurt Main durch den teilweisen
Verlust der Drehkreuzfunktion eine andere Struktur als gegenwartig aufweisen und im Hin-
blick auf die Anbindungsqualitat (Anzahl der Fernverkehrsdestinationen) deutliche Einbul3en
erleiden. Viele Ziele kénnten daher nicht mehr direkt, sondern nur noch mittels Umsteigever-

bindungen uber andere Flughafen erreicht werden (G8, Aktualisierung, S. 135).

Das Passagieraufkommen wirde mit 64,3 Mio. im Jahre 2020 gegentiber dem Jahre 2005
um insgesamt 23,2% steigen, was einem mittleren jahrlichen Zuwachs von nur 1,4% ent-
sprache. Es bliebe damit weit hinter dem fir den Fall der Schaffung ausreichender Kapazita-
ten prognostizierten Aufkommen von 88,6 Mio. Passagieren zuriick. Darlber hinaus wirde
der Anteil der fir die Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfurt charakteristischen Trans-
ferpassagiere gegentber dem gegenwartigen Stand (53,9%) erheblich auf lediglich ca. 38%
zuriickgehen, weil eine Expansion der grof3en Allianzen am Standort nicht moglich sein wur-

de und die weiter wachsenden globalen Luftverkehrsstrome daher zunehmend andere, nicht
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kapazitatslimitierte Hubflughafen wahlen missten. Die gravierende Reduktion des Umstei-
geranteils ware zudem Folge des Umstandes, dass die aufgrund der erheblichen Slotknapp-
heit wertvollen Flugmdglichkeiten in immer geringerem Mal3e fir Kurz- bzw. Mittelstrecken-
Zubringerflige genutzt werden kdnnten und daher die Attraktivitéat des Flughafens Frankfurt
Main als zentrales und aus samtlichen Regionen schnell bzw. in dichter Frequenz auf dem
Luftweg erreichbares Umsteigedrehkreuz gemindert wirde. Anstelle eines Ausbaus der nur
mit einem hohen Anteil an Transferpassagieren und damit Zubringerfligen wirtschaftlich
sinnvollen Langstreckenverbindungen wirden die wenigen noch verfiigbaren Flugmaoglich-
keiten voraussichtlich von Fligen ohne nennenswerte ,Bindelungsfunktion” in Anspruch

genommen werden.

Der Frachtverkehr wiirde sich nach den Ergebnissen des Luftverkehrsprognosegutachtens
im Prognosenullfall mit 3,0 Mio. Tonnen geflogener und 4,4 Mio. Tonnen Gesamtfracht ge-
ringfiigig schwacher entwickeln als im Planungsfall (3,1 Mio. Tonnen geflogene Fracht,
4,6 Mio. Tonnen Gesamtfracht), was einer Steigerung gegentber dem Jahre 2005 von ins-
gesamt 57,5% (geflogene Fracht) bzw. 63,0% (Gesamtfracht) bzw. mittleren jahrlichen Zu-
wachsraten von 3,1% bzw. 3,3% entsprache. Die gegenlber dem Passagierverkehr wesent-
lich geringeren Unterschiede zwischen Planungsfall und Prognosenullfall im Frachtbereich
erklaren sich durch die bereits erwahnte, vom Gutachter berticksichtigte Verscharfung der
Nachtflugbeschrankungen im Planungsfall, die zu einem erheblichen Rickgang des Nacht-
luftfrachtverkehrs fihren und die durch die kapazitatsbedingt moglichen Zuwachse im Tag-
flugbetrieb bewirkten Steigerungen der Frachttonnage nivellieren werden. Da der Gutachter
fur den Prognosenulifall die Weitergeltung der bisherigen Nachtflugregelungen des Flugha-
fens Frankfurt Main angenommen hat, konnte er trotz Erschopfung der Kapazitdten am Tage
einen gewissen Frachtzuwachs durch Inanspruchnahme der im Frachtbereich attraktiven
Nachtflugmdéglichkeiten fur den verstarkten Verkehr mit groRen Nurfrachtflugzeugen prog-

nostizieren (vgl. G8, Aktualisierung, S. 149).

Ahnliche Tendenzen ergeben sich fir den Luftpostverkehr, fur den der Gutachter im Progno-
senullfall einen Rickgang auf 87.000 Tonnen im Jahre 2020 (insgesamt -12,1% bzw. im Jah-
resmittel -0,9%) angenommen hat. Das im Vergleich zum Planungsfall etwas héhere Luft-
postaufkommen erklart sich allein durch die vom Gutachter flir den Prognosenulifall ange-

nommenen Moglichkeit, nachts einige der noch verbliebenen Postflige durchzufthren.

Die Zahl der jahrlichen Flugbewegungen wiirde im Prognosenullfall — bedingt durch den Ka-
pazitatsengpass — lediglich auf 520.000 steigen kénnen, wenn das bis zum Jahre 2020 an-

genommene Optimierungspotential tatsachlich zur Verfigung steht. Dies entspricht einem
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Wachstum von insgesamt nur 6,1% gegeniiber dem Jahre 2005 bzw. einem mittleren jahrli-
chen Zuwachs von lediglich 0,4%. Der Anteil des Passagierverkehrs am Gesamtbewe-
gungsaufkommen wéare mit etwa 91% niedriger als im Planungsfall, was sich durch den —
infolge der weniger restriktiven Nachtflugregelungen — gré3eren Anteil an Nurfrachtflugzeu-

gen erklart (vgl. G8, Aktualisierung, S. 161).

1.2.1.3.3.3  Wirdigung der Prognoseannahmen und —erg  ebnisse

Die Planfeststellungsbehérde hat die dem Luftverkehrsprognosegutachten zugrunde liegen-
den Annahmen, die Prognosemethodik sowie die erzielten Prognoseergebnisse einer einge-
henden Wiirdigung sowie einer qualitatssichernden gutachterlichen Uberpriifung (Gertz,
Qualitatssicherung G8) unterzogen. Sie gelangt aufgrund dessen zu dem Ergebnis, dass das
Gutachten G8 eine tragféahige Basis fur die Beurteilung der kinftigen Luftverkehrsentwick-
lung auf dem Flughafen Frankfurt Main sowie den daraus resultierenden Kapazitatsbedarf

darstellt.

1.2.1.3.3.3.1 Uberprufung des Prognosenullfalls

Fur die Aussagefahigkeit der Verkehrsprognose im Hinblick auf die von der Planfeststel-
lungsbehorde vorzunehmende Beurteilung des Bedarfs fur eine Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main ist zunachst die Validitat der fir den Nichtausbaufall angenommenen Ver-
kehrsleistung des Flughafens von Bedeutung. Der Prognosenullfall als Engpassszenario
beruht auf der Annahme, dass das gegenwartige Start-/Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt Main bei Ausschépfung des bis zum Prognosejahr denkbaren Optimierungspoten-
tials die Abwicklung von 520.000 Flugbewegungen pro Jahr erlaubt (G8, Aktualisierung,
S. 134). Diese Annahme ist plausibel. Auf Veranlassung durch die Planfeststellungsbehérde
hat die Vorhabenstragerin dargelegt, dass sich diese GroR3e aus einem bei Aktivierung kinf-
tig voraussichtlich verfligbarer Optimierungspotentiale (z. B. Precision Approach Monitor,
Betriebssteuerungssystem zur Organisation der An- und Abfllige) erzielbaren Gesamtkoordi-
nierungseckwert von 86 Bewegungen/Stunde wahrend der 16 Tagstunden zwischen 06.00
Uhr und 22.00 Uhr zuztglich 150 néachtlicher Flugbewegungen unter Zugrundelegung eines
Slotausnutzungsgrades von 93,5% erklart. Diese Berechnung kann von der Planfeststel-
lungsbehorde nachvollzogen werden und ist im Hinblick auf die Slotausnutzung durch die
bisherigen Erfahrungen am Flughafen Frankfurt Main (im Jahre 2005 betrug der Slotausnut-
zungsgrad 92,9%, was einen vergleichsweise sehr hohen Wert darstellt) gerechtfertigt (vgl.
Aufklarungsschreiben der Planfeststellungsbehdérde vom 16.12.2005, beantwortet mit

Schreiben der Vorhabenstragerin vom 05.04.2007, S. 2 und Schreiben der Vorhabenstrage-
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rin vom 16.04.2007, S. 4). Die Funktionalitdt der Flughafenanlage im Prognosenullfall ist von
der Vorhabenstragerin mittels des Gutachtens G18, Flugbetriebliche Gesamtfunktionalitat,
Prognosenulifall 2020 in der Fassung vom 08.09.2006, nachgewiesen worden. Der Gutach-
ter gelangt zu dem Ergebnis, dass der Flugplan des Prognosenulifalls mit der vorhandenen
bzw. optimierten Infrastruktur unter einem noch akzeptablen Qualitatsniveau abgewickelt
werden kann. Seinen Folgerungen ist jedoch gleichzeitig zu entnehmen, dass im Prognose-
nullfall bei Abwicklung des Planungsflugplans mit 520.000 Flugbewegungen keine nennens-

werten Kapazitatsreserven mehr bestehen (vgl. G18, Prognosenullfall, S. 27 ff.).

Die auf eine angeblich deutliche Unterschatzung der Kapazitat im Prognosenullfall gerichte-
ten Einwendungen werden nach alledem zurtickgewiesen. Soweit Einwender tberdies bean-
standet haben, dass der Prognosenullfall nicht methodengerecht erarbeitet worden sei, weil
der Gutachter von einer vorgegebenen Flugbewegungszahl ausgegangen ist, vermag sich
die Planfeststellungsbehoérde der Kritik ebenfalls nicht anzuschlie3en. Es liegt in der Natur
der Sache, dass ein Engpassszenario durch die Vorgabe einer Sattigungskapazitat gekenn-
zeichnet ist, bei deren Erreichen sich weitere Nachfragesteigerungen nicht mehr in Steige-
rungen der Verkehrsleistung des Flughafens ausdriicken kénnen. Der Gutachter ist im Ubri-
gen nicht ungepruft davon ausgegangen, dass die fir den Prognosenullfall angenommene
Kapazitat voll ausgelastet sein wird, sondern hat dies methodengerecht aus der Betrachtung

der kunftigen Luftverkehrsnachfrage hergeleitet.
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1.2.1.3.3.3.2 Uberpriifung von Eingangsdaten, Method ik und Ergebnissen der Ver-

kehrsprognose

Die Planfeststellungsbehdrde gelangt nach eingehender Prifung des aktualisierten Luftver-
kehrsprognosegutachtens der Vorhabenstragerin unter Einschluss der Ergebnisse der quali-
tatssichernden Uberprifung (Gertz, Qualitatssicherung G8) zu dem Ergebnis, dass die fur
den Flughafen Frankfurt Main abgebildeten Ergebnisse auf der Grundlage zutreffender Ein-
gangsdaten methodengerecht erarbeitet sind und den gegenwartig moglichen Stand prog-
nostischer Erkenntnis wiedergeben. Insbesondere erfillt die Aktualisierung des Luftver-
kehrsprognosegutachtens die von der Planfeststellungsbehérde mit Schreiben an die Vorha-

benstragerin vom 16.12.2005 dargelegten Anforderungen.

Das Luftverkehrsrecht au3ert sich nicht ausdrticklich zu den an Verkehrsprognosen zu stel-
lenden Anforderungen. Nach standiger Rechtsprechung des BVerwG ist erforderlich, dass
die Prognose mit den verfigbaren Erkenntnismitteln unter Beachtung der fir die Verkehrs-
entwicklung erheblichen Umstande sachgerecht erarbeitet worden ist. Dazu gehéren die
Wabhl einer geeigneten fachspezifischen Prognosemethode, die zutreffende Ermittlung des
der Prognose zugrunde liegenden Sachverhalts und das Vorliegen einer einleuchtenden
Begrindung der Ergebnisse (vgl. etwa BVerwGE 75, 214, 234, 107, 313, 326). Es liegt in der
Natur einer prognostischen Beurteilung, dass ihre Aussagen nicht daran gemessen werden
kénnen, ob sie sich bei spéterer retrospektiver Betrachtung vollumfénglich bewahrheiten.
Vielmehr ist entscheidend, ob die Prognose den bei ihrer Erstellung verfiigbaren Wissens-
stand wiedergibt und aus diesem plausible Schlisse im Hinblick auf die kiinftige Verkehrs-

entwicklung ableitet.

Hieraus folgen verschiedene Anforderungen an Verkehrsprognosegutachten: Zunachst be-
darf es eines mdoglichst aktuellen Basisjahrs fir die Prognose, da mal3geblicher Zeitpunkt fur
die Beurteilung des der Prognose zugrunde liegenden Sachverhalts der Zeitpunkt der be-
hordlichen (Planfeststellungs-)Entscheidung ist (vgl. etwa BVerwG, Urteil vom 07.07.1978 —
IV C 79/76 — juris, Rn. 57; Urteil vom 08.07.1998 — 11 A 53/97 — juris, Rn. 25). Des Weiteren
missen die dem Prognosegutachten zugrunde liegenden Eingangsannahmen erkennbar, fur
die Prognoseentscheidung relevant sowie zutreffend ermittelt worden sein. Die Eingangsan-
nahmen missen im Wesentlichen die bis zum Erlass des Planfeststellungsbeschlusses ge-
schehene tatsachliche Entwicklung wiedergeben (vgl. OVG Hamburg, Urteil vom 03.09.2001
— 3 E 32/98.P — juris, Rn. 186; auRerdem BVerwG, Urteil vom 26.02.1999 — 4 A 47/96 — juris,
Rn. 54). Daruber hinaus hat die Prognose einen Zeitraum in den Blick zu nehmen, der auf

der einen Seite lang genug ist, um mindestens noch die Inbetriebnahme der zur Planfeststel-
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lung beantragten Infrastruktur angemessen abzubilden, auf der anderen Seite jedoch nicht
Uber das hinausgehen darf, was mit anerkannter Methodik im Zeitpunkt der Entscheidung
fachgerecht Gberblickt werden kann (vgl. etwa BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 — 4 A 10/95 —
juris, Rn. 18). Beide Aspekte werden in der Regel optimal erfiillt, wenn ein Prognosezeitraum
von etwa 10 Jahren ab der geplanten Inbetriebnahme des neuen oder geanderten Flugha-
fens betrachtet wird (vgl. Hofmann/Grabherr, LuftVG, Stand: 2006, § 6, Rn. 51). Schlief3lich
missen die Prognoseergebnisse nachvollziehbar auf eine fachlich anerkannte Prognoseme-

thodik zurtickgefuhrt werden kénnen.

Unter Wiirdigung dieser Anforderungen der Rechtsprechung an Verkehrsprognosen hat die
Planfeststellungsbehotrde der Vorhabenstragerin mit dem genannten Schreiben aufgegeben,
das seinerzeitige Luftverkehrsprognosegutachten mit Stand vom 30.07.2004 zu Uberarbei-
ten. Insbesondere hat die Planfeststellungsbehtérde darum gebeten, als Basisjahr das Jahr
2004 oder — soweit mdglich — 2005 zu verwenden, dem Gutachten aktualisierte und begrin-
dete Eingangsdaten bzw. —annahmen zugrunde zu legen sowie den Prognosehorizont auf
das Jahr 2020 zu erweitern. Die daraufhin von dem durch die Vorhabenstragerin beauftrag-
ten Gutachter unter dem 12.09.2006 gefertigte Aktualisierung und Uberarbeitung des Ver-

kehrsprognosegutachtens genlgt den oben genannten Anforderungen.

Plausibilitiat der Datenbasis:

Das Gutachten verwendet das Jahr 2004 als Basisjahr und greift — soweit verfigbar — bereits
auf Daten des Jahres 2005 zurlick. Der Gutachter legt ausreichend dar, dass sich das ge-
wahlte Basisjahr als Grundlage fir die prognostische Betrachtung eignet (G8, Aktualisierung,
S. 63). Die verwendete Datenbasis des Jahres 2004 stellt nach Auffassung der mit der Quali-
tatssicherung beauftragten Gutachter eine taugliche Grundlage fir die Prognose dar (vgl.
Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 26 f.).

Die seit der ersten Fassung des Verkehrsprognosegutachtens eingetretenen tatsachlichen
Veranderungen mit Einfluss auf die Prognoseannahmen sind in den Blick genommen wor-
den. Die Eingangsannahmen geben den fir die Beurteilung der kinftigen Luftverkehrsent-

wicklung mafigeblichen Sachverhalt zutreffend wieder.

Fur die Bundesrepublik Deutschland erwartet der Gutachter bis zum Jahre 2020 einen leich-
ten Bevolkerungsriickgang von -1 Mio., wahrend er seiner Prognose fir das Rhein-Main-
Gebiet leichte Zuwachse bei der Bevolkerung zugrunde legt. Diese Annahmen sind nach
Wirdigung durch die Planfeststellungsbehérde nicht zu beanstanden und von der qualitats-

sichernden Uberpriifung bestatigt worden (vgl. Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 34). Die
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Qualitatssicherung hat zudem die gutachterliche Annahme, dass die blol3e Entwicklung der
Bevolkerungszahl als solche fiir das Prognosemodell im Gegensatz zur kiinftigen wirtschaft-
lichen Entwicklung nur von begrenzter Bedeutung ist (vgl. G8, S. 98 f.), bestatigt (vgl. Gertz,
Qualitatssicherung G8, S. 18).

Die Anderung der Altersstruktur der Bevolkerung zugunsten eines groReren Anteils &lterer
Menschen an der Gesamtbevilkerung wird vom Gutachter berticksichtigt. Sowohl Bevolke-
rungszahl als auch Altersstruktur der Bevolkerung gehen angemessen in das Prognosemo-
dell ein, indem die Veranderung der Bevdlkerungszahl fir einzelne ,verhaltenshomogene
Gruppen® zwischen dem Ist-Zustand und dem Prognosejahr 2020 als Hochrechnungsfaktor
ermittelt wird (vgl. G8, Aktualisierung, S. 78 f.). Die vorgenommene Gruppeneinteilung ist
von den mit der Qualitatssicherung beauftragten Gutachtern als fiir die Aufgabenstellung
geeignet angesehen worden (vgl. Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 18). Das Verkehrsprog-
nosegutachten legt nachvollziehbar dar, dass die Luftverkehrsmobilitdt ungeachtet eines in
Zukunft groBeren Anteils alterer Menschen an der Gesamtbevdlkerung weiterhin auf einem
hohen Niveau bleiben oder sogar weiter steigen wird, was mit einer Fortfihrung des in jinge-
ren Lebensjahren praktizierten Reiseverhaltens durch die kiinftige altere Generation (Ge-
wohnungs- oder Kohorteneffekt) erklart wird (vgl. auch Intraplan, Gutachten G8 Luftver-
kehrsprognose, Anmerkungen vom 06.09.2006 zu dem vom HMWYVL per Schreiben vom
16.12.2005 geforderten Nachbesserungen, S. 9 f.).

Als bedeutendes Eingangsdatum wird vom Gutachter die zukinftige 6konomische Entwick-
lung betrachtet. Diesbezlglich geht der der Gutachter von einem durchschnittlichen Wirt-
schaftswachstum von 2% pro Jahr aus, was jedenfalls nicht als grob Uberschéatzend angese-
hen werden kann. Die qualitatssichernde Beurteilung bestétigt, dass die Berechnung der
Verkehrsentwicklung in Abhéngigkeit von der Entwicklung der Bruttowertschépfung einen
gebrauchlichen 6konometrischen Standardansatz fir Prognosen darstellt, der grundséatzlich
als geeignet anzusehen ist (Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 19). Ebenso werden die der
Verkehrsprognose zugrunde gelegten Prognosen der Bruttowertschdpfung bestétigt. Deren
Treffsicherheit sei in der Regel gut; auch sei hinsichtlich der Entwicklung der Bruttowert-
schopfung ein langfristiger Wachstumstrend zu erkennen (Gertz, Qualitatssicherung G8,
S. 36). Gleichwohl haben die mit der Qualitatssicherung beauftragten Gutachter angesichts
der Bedeutung der entsprechenden Eingangsdaten fir die Prognoseergebnisse die Durch-
fuhrung ergénzender Sensitivitatsrechnungen empfohlen, um die Schwankungsbreiten ab-
zubilden. Sie stellen nicht in Abrede, dass selbst im Falle geringerer Wachstumsannahmen
ein Luftverkehrszuwachs stattfinden wird, sind aber der Auffassung, dass Einflisse auf die

GroRRenordnung der Aufkommenswerte im Prognosejahr nicht ausgeschlossen werden kon-
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nen (vgl. Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 19 f.). Wie im Einzelnen noch unter diesem Glie-
derungspunkt dargelegt werden wird, hat die Planfeststellungsbehérde diese Empfehlung

aufgegriffen.

Die sich bereits abzeichnenden kiinftigen Strukturen des Luftverkehrs, die neben einer sich
verstarkenden Inanspruchnahme der groRen Drehkreuze voraussichtlich auch durch ver-
mehrten Einsatz von Flugzeugen mittlerer Kapazitéat (Boeing B787, Airbus A350) auf ausge-
wahlten Langstreckendirektverbindungen grdlRerer Nicht-Drehkreuz-Flughafen gekennzeich-
net sein werden, werden vom Gutachter bertcksichtigt (vgl. G8, Aktualisierung, S. 36). Die
qualitatssichernde Uberprifung bestatigt die Annahme, dass es zu einer gewissen Paralleli-
tat von Hub-and-Spoke-Systemen und interkontinentalen Direktverbindungen kommen wer-
de, ohne dass die Drehkreuzverkehre durch letztere ersetzt werden (Gertz, Qualitatssiche-
rung G8, S. 42 1.).

Die EingangsgrofRe im Hinblick auf die weitere Entwicklung der Luftverkehrspreise, fur die
der Gutachter ein real konstantes Preisniveau annimmt, stellt eine begrindete Annahme dar.
Der Gutachter legt dar, dass die durch das vermehrte Auftreten von Low-Cost-Anbietern am
Markt angestol3ene bisherige Entwicklung real abnehmender Flugpreise zwar nicht anhalten
wird, sich in Zukunft preistreibende (z. B. Rohdlpreis) und preissenkende Faktoren (etwa
héherer Anteil des Low-Cost-Verkehrs und Verringerung der Preisdifferenzen zwischen Low-
Cost- und Netzwerkfluggesellschaften) aber weit gehend nivellieren werden. Die Planfest-
stellungsbehdrde kann diesen Begriindungsansatz nachvollziehen, zumal beispielsweise die
weitere Entwicklung etwa der Rohdlpreise nicht sicher Uber grol3ere ZeitrAume im Voraus
kalkuliert werden kann und etwa die Annahme einer erheblichen Preisexplosion, die im Hin-
blick auf die fur das Gutachtenergebnis allein interessierenden Flugpreise durch keinerlei
preissenkende Faktoren kompensiert werden kann, aus gegenwartiger Sicht im hdchsten
Male spekulativ ware. Diesbeziglich verbleiben allerdings erhdhte prognostische Unsicher-
heiten. Auch die qualitatssichernde Uberpriifung hat darauf hingewiesen, dass sich die Frage
eines Ausgleichs der preistreibenden und preissenkenden Faktoren nicht abschlielend beur-
teilen lasse und sich deshalb beziglich der Flugpreisentwicklung eine Sensitivitatsbetrach-
tung empfehle (vgl. Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 48 f.). Wie noch im Einzelnen zu zeigen

sein wird, hat die Planfeststellungsbehdrde diese Anregung aufgegriffen.

Als voraussichtlichen Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest, der fur die
Frage relevant ist, ab wann mit einem engpassfreien Wachstum gerechnet werden kann,
nimmt der Gutachter das Jahr 2010 an. Dies ist aus Sicht der Planfeststellungsbehérde rea-

listisch. Im Ubrigen fiihrt der Gutachter eine Sensitivitatsrechnung durch (vgl. G8, Aktualisie-
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rung, Anhang 1, S. 2 ff.), mit welcher er plausibel darlegt, dass selbst eine Verzogerung der
Inbetriebnahme der erweiterten Flughafeninfrastruktur bis zum Jahre 2011 nicht zu grund-
satzlichen Standortentscheidungen von Fluggesellschaften zulasten des Flughafens Frank-
furt Main fuhren wird und daher das prognostizierte Verkehrsaufkommen auch in diesem
Falle noch erreicht werden kann. Die geringen zeitlichen Verschiebungen bei der Erreichung
bestimmter Passagierzahlen bewegen sich im Vergleich zum Szenario einer Inbetriebnahme
der Landebahn im Jahre 2010 — wie vom Gutachter festgestellt — in einem vernachlassigba-

ren Rahmen.

Zusammenfassend gelangt die Qualitatssicherung zu dem Ergebnis, dass die Datenbasis
des Luftverkehrsprognosegutachtens vollstandig, ausreichend aktuell und plausibel ist (vgl.
Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 53 f.). Sie empfiehlt allerdings thematisch begrenzte Sensi-

tivitatsrechnungen, die von der Planfeststellungsbehdrde aufgegriffen worden sind.

Verwendbarkeit der Prognosemethodik:

Die Prognosemethodik wird vom Gutachter nachvollziehbar offen gelegt (vgl. G8, Aktualisie-
rung, Anhang 3) und basiert auf anerkannten wissenschaftlichen Erkenntnissen. Das Gut-
achten beschrankt sich — anders als mitunter von Einwendern behauptet — nicht darauf, le-
diglich bisherige Trends in der Luftverkehrsentwicklung fortzuschreiben. Hierauf gerichtete
Einwendungen werden zurtickgewiesen. Vielmehr prognostiziert das Gutachten, ausgehend
von der aus Bevdlkerungs- und Strukturdaten abgeleiteten Nachfrage nach (Flug-)Reisen
bzw. (Luft-)Frachttransporten insgesamt (= dem ,Markt"), unter Heranziehung eines Gesamt-
verkehrsmodells die kinftigen Wege von Reisenden und Luftfrachtsendungen zwischen
Quelle und Reiseziel (vgl. im Einzelnen G8, S. 65 ff.). Die Verwendung eines Gesamtver-
kehrsmodells fiir die Luftverkehrsprognose ist von der qualitatssichernden Uberpriifung be-
statigt worden. Dieser Ansatz habe gegeniiber den sonst verwendeten Trendprognosen den
Vorteil, dass Konkurrenzeffekte zwischen Luft- und Landverkehr sowie zwischen den Flugha-

fen abgebildet werden kdnnen (Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 14).

Der Gutachter geht zutreffend davon aus, dass (Luft-)Verkehrsnachfrage nicht originar zwi-
schen zwei Flughéfen, sondern zwischen Ausgangs- und Zielort einer Reise bzw. Fracht-
sendung — d. h. zwischen Regionen — besteht. Flughéafen sind lediglich mdgliche Mittel zur
Befriedigung des Verkehrsbedarfs, deren jeweilige Attraktivitat den Ausschlag fur die Nut-
zung innerhalb der Wegekette gibt. DemgemaR kommt den sozio-6konomischen und sozio-
demographischen Einflussfaktoren sowie den Aspekten der geographischen Lage, der Er-
reichbarkeit und des Verkehrsangebots von Flughafen im Prognosemodell entscheidende

Bedeutung zu. Die Verkehrsnachfrage zwischen Regionen wird vom Gutachter in Gestalt
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einer Quelle-Ziel-Matrix dargestellt und im Hinblick auf die Frage ausgewertet, in welchem
Male der Flughafen Frankfurt Main kiinftig fir die Befriedigung des ermittelten Verkehrsbe-
darfs in Frage kommen wird. Hieraus sind die kinftigen Flugbewegungs-, Passagier- und
Frachtzahlen abgeleitet worden. Die von Einwendern vorgetragene Behauptung, dass dem
Gutachten ein von vornherein vordefiniertes Flugbewegungsaufkommen im Planungsfall

zugrunde gelegen habe, ist demnach sachlich unzutreffend und wird zurtickgewiesen.

Auch die qualitatssichernde Uberpriifung des Luftverkehrsprognosegutachtens hat die ver-
wendete Quelle-Ziel-Matrix bestatigt. Sie sei hinsichtlich ihrer rdumlichen und sachlichen
Differenzierung grundsatzlich fir die Aufgabenstellung geeignet und angemessen. Das fir
die Hochrechnung und Kalibrierung verwendete Verfahren sei grundséatzlich als geeignet
anzusehen (Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 16). Die Vorgehensweise bei der Modellierung
der Routen- und Flughafenwahl sei plausibel und hinsichtlich des Detaillierungsgrades voll-
kommen ausreichend fur die Aufgabenstellung (vgl. Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 23).
Verbesserungswirdig ist nach Auffassung der Qualitatssicherer lediglich die fur die Nach-
vollziehbarkeit des Modells erforderliche Dokumentation der fir die Modellerstellung und
-kalibrierung verwendeten empirischen Daten sowie Darstellungen zur Modellgite anhand
von Realdaten (Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 21), auch wenn die Qualitatssicherer keinen
Anlass zu der Annahme sehen, dass eine aufgrund dessen mogliche noch detailliertere U-
berprufung des Luftverkehrsprognosegutachtens dessen Methodik oder Ergebnisse in Frage
stellen konnte (Gertz, Qualitatssicherung G8, S.27). Die Planfeststellungsbehérde hat
gleichwohl die Empfehlungen der Qualitatssicherung im Interesse der Transparenz der Gut-
achtenergebnisse aufgegriffen, wie im Einzelnen noch unter diesem Gliederungspunkt erlau-

tert werden wird.

Der Prognosehorizont wird — unter Ausweisung von Zwischenwerten fur die Jahre 2010 und
2015 — bis zum Jahre 2020 erstreckt, das nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde
einerseits weit genug in der Zukunft liegt, um die fir das Vorhaben relevante kinftige Luft-
verkehrsnachfrage langfristig abbilden zu kdnnen, auf der anderen Seite aber noch mit wis-
senschaftlich anerkannter Methodik ohne Zugesténdnisse an die Prognosesicherheit be-
trachtet werden kann. Diese Einschatzung wird durch die Ergebnisse der Qualitatssicherung
bestétigt. Die Qualitatssicherer betonen, dass der gewahlte Prognosehorizont von 16 Jahren
ab dem Basisjahr den in der Verkehrsplanung ublicherweise betrachteten Zeitrdumen ent-
spricht und durch die Ausgabe von Zwischenwerten eine angemessene Darstellung des

Entwicklungsverlaufs gewdhrleistet ist (vgl. Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 10).
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Plausibilitdt der Prognoseergebnisse:

Die Prognoseergebnisse, insbesondere die fur den Planungsfall prognostizierten Steige-
rungsraten, genugen schlie3lich den an die Plausibilitat zu stellenden Anforderungen. Sie
sind widerspruchsfrei und nachvollziehbar, nachdem der Gutachter auf Veranlassung durch
die Planfeststellungsbehdrde (vgl. Ziffern 16 a und b der Anlage zum Schreiben der Plan-
feststellungsbehérde an die Vorhabenstragerin vom 16.12.2005) in der Aktualisierung des
Gutachtens G8 erganzende Angaben zur Herleitung von Ergebnissen gemacht (vgl. zu den
FlugzeuggrofRen und Auslastungen G8, Aktualisierung, S. 94) und festgestellte Rechenfehler
beseitigt hat (vgl. zur Bestimmung der Gesamtfrachtsummen G8, S. 151 ff.). Die Ergebnisse
befinden sich auch im Einklang mit den oben dargestellten globalen und nationalen Progno-
sedaten. Die im Verkehrsprognosegutachten angenommenen Zuwadchse bewegen sich im
Vergleich zu den in den géangigen Luftverkehrsprognosen angenommenen Zuwachsraten
eher im unteren bis mittleren Bereich des Erwartungsspektrums im Hinblick auf die kiinftige
Luftverkehrsentwicklung. Das aktualisierte Gutachten G8 erscheint damit im Vergleich zu
anderen, auf den Gesamtmarkt oder groRere Teilméarkte des Luftverkehrs bezogenen Prog-

nosen als eher konservativ (so ausdricklich G8, Aktualisierung, S. 40).

Die qualitatssichernde Beurteilung bestétigt die Einschatzungen der Verkehrsprognose. Sie
betont ausdrticklich, dass der allgemeine Wachstumstrend des Luftverkehrs und sein erwar-
tetes Anhalten sowie die generellen Zusammenhange zwischen Passagierwachstum, Fracht-
wachstum und Flugbewegungswachstum unstrittig sind (Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 7).
Die Qualitatssicherer gelangen zu dem Ergebnis, dass die vom Gutachten G8 angenomme-
nen Zuwachsraten im unteren Bereich der fir Deutschland vorhandenen Luftverkehrsprog-
nose liegen und daher als plausibel anzusehen sind. Auch die relationsbezogenen Wachs-
tumsraten im Planungsfall werden von den Qualitatssicherern angesichts der Ubereinstim-
mung mit den vorhandenen Luftverkehrsprognosen bestétigt. Aus Sicht der qualitatssichern-
den Beurteilung sind die im Gutachten G8 prognostizierten Wachstumsraten plausibel. Die
Folgerung, dass der Flughafen Frankfurt Main nach Beseitigung der derzeitigen Kapazitats-
engpésse wieder verstarkt am Luftverkehrswachstum teilnehmen wird, wird ebenso bestétigt
wie die Prognose, dass es bei Unterbleiben eines kapazitiven Flughafenausbaus zu einem
Teilverlust der Hub-Funktion (deutlich geringerer Umsteigeranteil) kommen werde. Hinsicht-
lich der Luftfracht- und Postprognose sowie der Flugbewegungsprognose betonen die Quali-
tatssicherer sogar, dass die im Luftverkehrsprognosegutachten angesetzten Wachstumsra-
ten leicht hinter den in der Vergangenheit in Frankfurt beobachteten Zuwéachsen zurickblei-
ben und damit ausreichend konservativ sind (vgl. zum Ganzen Gertz, Qualitatssicherung G8,
S. 61 ff.).
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Umsetzung der Empfehlungen der Qualitdtssicherung:

Zur Gewahrleistung der vollstandigen Nachvollziehbarkeit der Methodik und Ergebnisse des
Luftverkehrsprognosegutachtens sowie zum Zwecke der Abbildung von Elastizitaten hin-
sichtlich wesentlicher Eingangsgrof3en des Gutachtens haben die mit der Qualitatssicherung
beauftragten Gutachter die Durchfuhrung zweier Sensitivitatsrechnungen sowie erganzende
Dokumentationen empfohlen (vgl. zusammenfassend Gertz, Qualitatssicherung G8, S. 74).
Die Planfeststellungsbehorde hat der Vorhabenstragerin daraufhin aufgegeben, im Wege
von Sensitivitatsuntersuchungen die Einflisse eines um 10% bzw. 25% geringeren Wachs-
tums der Bruttowertschdpfung sowie von um 10% hoheren Flugpreisen und einer Erhéhung
der Sicherheitsgebuihr um 20 € je Passagier auf die Gutachtenergebnisse dazustellen. Des
Weiteren hat die Planfeststellungsbehdrde um eine Dokumentation der vom Verkehrsprog-
nosegutachter verwendeten Prifmethodik im Hinblick auf die Ubereinstimmung von Quelle-
Ziel-Matrix und Realitat sowie um zusammengefasste Kennwerte zur Beurteilung der Gite
der Matrix gebeten. Schliel3lich ist die Vorhabenstragerin aufgefordert worden, eine exempla-
rische Verdeutlichung des Prozesses der Erstellung des Netzmodells im Passagierverkehr
und dessen Anpassung an die Nachfrage anhand besonders augenfélliger Veranderungen
von Fluggastzahlen und Flugpaaren im Rahmen der Iterationslaufe des Netzmodells vorzu-
legen. (vgl. Anlage 1 des Aufklarungsschreibens der Planfeststellungsbehdrde an die Vorha-
benstragerin vom 09.02.2007). Die Vorhabenstragerin hat daraufhin eine Ausarbeitung des
Verkehrsprognosegutachters zum Aufklarungs- und Erganzungsbedarf vorgelegt (Schreiben

der Vorhabenstragerin an die Planfeststellungsbehérde vom 23.05.2007 mit Anlage).

Aus den ergénzenden Angaben wird deutlich, dass die Bestimmungsgrof3en ,wirtschaftliche
Entwicklung” und ,Flugpreise” zwar Einfluss auf die genauen Prognosewerte haben, sich
aber auch bei Zugrundelegung besonders konservativer, lediglich zur Verdeutlichung der
Elastizitaten dienender Eingangsannahmen — wie von den Qualitatssicherern prognostiziert —
nichts an den grundsatzlichen erheblichen Wachstumserwartungen andert. Die entspre-

chenden Werte kdnnen der nachfolgenden Tabelle enthommen werden:

Auswirkungen der Sensitivitatsuntersuchungen auf da s Passagieraufkommen im Pla-
nungsfall 2020

Davon Davon

Gesamtverkehr
Originarverkehr Transferverkehr

Basisrechnung G8 88,3 Mio. 42,5 Mio. 45,8 Mio.
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Sensitivitatsrechnung:
Wachstum Bruttowert- 83,7 Mio. 40,4 Mio. 43,3 Mio.
schopfung -10%

Sensitivitatsrechnung:
Wachstum Bruttowert- 77,3 Mio. 37,6 Mio. 39,7 Mio.
schopfung -25%

Sensitivitatsrechnung:
Luftverkehrspreise +10% 83,4 Mio. 39,8 Mio. 43,6 Mio.
zzgl. 20 €

Quelle: Intraplan Consult, Planfeststellungsverfahren Ausbau Frankfurt Main — Gutachten G8, Aufklarungs- und Ergdnzungsbe-
darf, S. 4 und 9, Anlage zum Schreiben der Vorhabenstragerin vom 23.05.2007.

Der Verkehrsprognosegutachter hat tberdies die geforderten Nachweise zur Quelle-Ziel-
Matrix und zur Erstellung des Netzmodells in einer die Nachvollziehbarkeit gestattenden
Weise erbracht (vgl. Intraplan Consult, Planfeststellungsverfahren Ausbau Frankfurt Main —
Gutachten G8, Aufklarungs- und Erganzungsbedarf, S. 11 ff. und 18 ff., Anlage zum Schrei-
ben der Vorhabenstragerin vom 23.05.2007). Die aus der Qualitatssicherung resultierenden
Empfehlungen sind mithin vollumfanglich umgesetzt worden, so dass das Verkehrsprogno-
segutachten unter Einbeziehung der Nachtrage insgesamt den Anforderungen an Prognosen

im Rahmen der Planfeststellung gentigt.

AbschlieRende Wirdigung des Verkehrsprognosegutachtens:

Die Planfeststellungsbehoérde hélt es nach alledem fir hinreichend erwiesen, dass die tat-
sachliche Luftverkehrsentwicklung nicht hinter der vom Gutachter prognostizierten Verkehrs-
nachfrage zurtckbleiben wird. Sie legt die vom Gutachter Intraplan GmbH ermittelten Prog-
nosezahlen der Beurteilung des kinftigen 6ffentlichen Interesses am Luftverkehr auf dem
Flughafen Frankfurt Main zugrunde und schliel3t aus den ermittelten Ergebnissen auf ein

stabiles und lang anhaltendes Wachstum der Luftverkehrsnachfrage an diesem Standort.

1.2.1.4 Expansionsplanungen der Luftverkehrsgesells  chaften

In engem Zusammenhang mit den vorstehend fur die weltweite, nationale und regionale
Luftverkehrsnachfrage ermittelten Prognoseergebnissen stehen die Expansionsplanungen
der Luftverkehrsgesellschaften, aus denen sich ebenfalls Rickschlisse auf den kinftigen

Stellenwert des Flughafens Frankfurt Main im Weltluftverkehr ziehen lassen.

Weltweit erwarten die groRen Flugzeughersteller Boeing und Airbus eine erhebliche Nach-
frage von Luftverkehrsgesellschaften nach Neuflugzeugen. Der Flugzeughersteller Boeing

erwartet bis zum Jahre 2025 einen Bedarf von ungefahr 27.200 neuen Verkehrsflugzeugen
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zur Passagier- und Frachtbeférderung, was einer Verdoppelung der bisherigen weltweiten
Verkehrsflugzeugflotte entspricht (Boeing, Current Market Outlook, 2006). Der Flugzeugher-
steller Airbus rechnet mit mehr als einer Verdoppelung der weltweiten aktiven Verkehrsflug-
zeugflotte von 12.676 am Ende des Jahres 2005 auf 27.307 im Jahre 2025. Daraus errech-
net Airbus einen weltweiten Bedarf nach neuen Verkehrsflugzeugen von 22.663 in den
kommenden 20 Jahren, was einer durchschnittlichen jahrlichen Auslieferungszahl von 1.133
Flugzeugen entspricht (vgl. zum Ganzen Airbus, Global Market Forecast, 2006, S. 3). Beide
Flugzeughersteller sehen — mit etwas divergierenden Anteilen — das Marktsegment der mit-
telgrof3en bis grolReren Verkehrsflugzeuge als einen mal3geblichen Wachstumstrager, was
Ruckschlisse darauf zulasst, dass ein groRer Teil dieser Neuflugzeuge auf Routen zwischen
aufkommensstéarkeren (Drehkreuz-)Flughafen eingesetzt werden wird. Aufgrund der flr den
asiatisch-pazifischen Raum prognostizierten ,Aufholeffekte* und Wachstumsraten im Luft-
verkehr wird diese Region im Hinblick auf die Flugzeugauslieferungen — zusammen mit
Nordamerika — eine Spitzenposition einnehmen. Die Auslieferungen an europaische Flugge-
sellschaften werden jedoch ebenfalls einen groRen Anteil an dem Gesamtvolumen der kinf-
tigen weltweiten Flugzeugflotte haben. Nach der Boeing-Prognose wird Europa mit einem
Anteil von 24% des gesamten Auslieferungswerts der Jahre 2006—2025 einen dritten Platz
einnehmen. Die Airbus-Studie prognostiziert allein fir Deutschland in den Jahren 2006—2025
einen Bedarf von 1.041 neuen Verkehrsflugzeugen, was einem vierten Platz bei den Neu-
auslieferungen nach den Vereinigten Staaten, der Volksrepublik China und dem Vereinigten
Kdnigreich entspricht (vgl. Airbus, Global Market Forecast, 2006, S. 5).

Die Deutsche Lufthansa AG plant in den kommenden Jahren eine erhebliche Modernisierung
und Erweiterung ihrer Passagierflugzeugflotte. Neben einer Ersetzung der Kurzstreckenflug-
zeuge durch moderneres Fluggerat soll insbesondere die Mittel- und Langestreckenflotte
ausgebaut werden. Davon werden die Flughafen mit mafRgeblichem Anteil an Langstrecken-
verkehr — insbesondere die Drehkreuzflughafen — profitieren. Mit der Bestellung von 15 Flug-
zeugen des Typs Airbus A380, die ab 2009 zur Auslieferung gelangen und auf dem Flugha-
fen Frankfurt Main stationiert werden, dokumentiert die Deutsche Lufthansa AG, dass sie im
Fernverkehrsbereich nach wie vor den Hub-Flughafen den mafgeblichen Stellenwert zuer-
kennt und keine groRere Anderung der Routenstruktur zugunsten eines den Ausbau der
Drehkreuzflughafen in Frage stellenden Systems von Direktfligen beabsichtigt. Dieser Be-
fund wird auch durch die geplante zusatzliche Anschaffung von GroRRraumflugzeugen des
Typs Boeing B747-800 unterstrichen. Dementsprechend wird der gréf3te Teil der in der Zu-
kunft deutlich erweiterten Langstreckenflotte der Deutschen Lufthansa AG nach wie vor auf
dem Flughafen Frankfurt Main stationiert sein (vgl. Hessisches Ministerium fur Wirtschaft,

Verkehr und Landesentwicklung, Planfeststellungsbeschluss zur Errichtung einer A380-Werft
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am Verkehrsflughafen Frankfurt Main vom 26.11.2004, S. 123 ff.). Dies belegt die Absicht
der Deutschen Lufthansa AG und ihrer Allianzpartner als grof3te Nutzergruppe des Flugha-
fens Frankfurt Main zur Weiterentwicklung dieses Standortes und Starkung der ihn kenn-

zeichnenden Drehkreuzfunktion.

Die Expansionsbestrebungen der Deutschen Lufthansa AG am Standort Frankfurt Main
betreffen nicht nur den Passagier-, sondern auch den Luftfrachtsektor. Im September 2006
haben die Vorhabenstragerin und die Lufthansa Cargo AG eine strategische Partnerschaft
zur Fortentwicklung des Luftfrachtstandortes Frankfurt Main vereinbart. Ziel der Kooperation
ist der Ausbau des Flughafens zum attraktivsten und wettbewerbsfahigsten Luftfrachtdreh-
kreuz Europas. Zur Verwirklichung dieser Zielsetzung haben die Kooperationspartner unter
anderem die Modernisierung der CargoCity Nord, die effektive Verzahnung der beiden Luft-
frachtbereiche sowie eine gemeinsame Strategie zur weiteren Ansiedlung von international
agierenden Unternehmen vereinbart (vgl. Pressemitteilung Nr. 106/06 der Fraport AG und
der Lufthansa Cargo AG vom 18.09.2006).

Aus den vorstehend dargelegten Tatsachen schliel3t die Planfeststellungsbehotrde, dass die
Wachstumsprognosen der ausgewerteten Luftverkehrsgutachten durch die Investitions- und
Geschéftstatigkeit der den Flughafen Frankfurt Main bedienenden Luftverkehrsunternehmen

— insbesondere der hier beheimateten Fluggesellschaften — unterstrichen werden.

1.2.15 Keine Ersetzung des Luftverkehrs durch alte  rnative Verkehrsmittel

Die Planfeststellungsbehérde sieht nach Wirdigung der im Auftrag der Vorhabenstragerin
erstellten Prognosegutachten, der sonstigen Luftverkehrsprognosen sowie der erhobenen
Einwendungen keine Anhaltspunkte dafiir, dass das fiir den betrachteten Zeitraum ermittelte
Luftverkehrsaufkommen kinftig infolge einer vermehrten Inanspruchnahme konkurrierender
Verkehrstrédger durch Reisende bzw. Frachtversender in Frage gestellt werden kdnnte. Der
in Einwendungen gedul3erten Argumentation, dass der Luftverkehr infolge der Verfigbarkeit
bzw. zu erwartenden Serienreife alternativer Hochgeschwindigkeitsverkehrssysteme alsbald
an Bedeutung verlieren oder zumindest kein weiteres Wachstum erfahren werde, kann nicht

gefolgt werden. Hierfiir bestehen keinerlei Anzeichen.

Die Verkehrsprognosegutachten berlcksichtigen, dass der Ausbau des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs der Bahn im Prognosezeitraum auf bestimmten, vor allem kiirzeren Strecken
eine attraktive Alternative zum Luftverkehr darstellen wird oder sich zu einer solchen entwi-

ckeln kann (vgl. G8, Aktualisierung, S. 87 und 89 ff.). Dass diese Effekte unterschatzt bzw.
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bestehende Alternativen zur Luftbeférderung nicht betrachtet werden, vermag die Planfest-
stellungsbehdrde nicht zu erkennen. Im Gegenteil wird in den Gutachten plausibel dargelegt,
dass die Verbesserung der landseitigen Verkehrsinfrastruktur zwei unterschiedliche Wirkun-
gen hat, die Eingang in das Prognosemodell gefunden haben: Zum einen gehen insbesonde-
re vom Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn gewisse Abzugseffekte — vor allem auf kur-
zen Strecken — aus. Zum anderen wird durch eine qualitativ hochwertige intermodale Anbin-
dung des Flughafens Frankfurt Main dessen schnelle landseitige Erreichbarkeit auch aus
entfernteren Regionen ermoglicht, was wiederum den Einzugsbereich dieses Flughafens
erhoht. Sowohl die aufkommensmindernden als auch die aufkommenssteigernden Auswir-
kungen bodengebundener Schnellverkehre sind somit in der Verkehrsprognose gewdrdigt
worden (vgl. G8, Aktualisierung, S. 118).

Bereits zum gegenwartigen Zeitpunkt wird am Flughafen Frankfurt Main — nicht zuletzt we-
gen der Engpasssituation — das Potential der Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die
Schiene durch die attraktive Anbindung des Flughafens an den Schienenfern- und -nahver-
kehr sowie Kooperationen von Luftverkehrsunternehmen mit der Bahn so weit wie méglich
der Nachfrage entsprechend aktiviert. Insbesondere auf den fir den Luftverkehr am Flugha-
fen Frankfurt Main charakteristischen Mittel- und Langstreckenverbindungen werden jedoch
in Uberblickbarer Zukunft keine Alternativen zum Lufttransport bestehen. Die Vorhabenstra-
gerin hat das Verlagerungspotential daher auf nicht mehr als 5% der derzeitigen Gesamtka-
pazitéat des Flughafens beziffert (vgl. A2, S. 11), was von Einwendern als unterschatzend
kritisiert worden ist. Selbst wenn man jedoch im Kurzstreckenverkehr von einem grof3eren
Umfang der Verlagerungsmaoglichkeiten ausgehen wirde, ist ohne Weiteres evident, dass
hiermit das kinftige erhebliche Wachstum der Verkehrsnachfrage — welches gerade nicht
vorrangig den Kurzstreckenverkehr, sondern die weltweiten Flugverbindungen betrifft — bei

Weitem nicht bewaltigt werden kann.

Bedeutsam ist insoweit zudem, dass das Offentliche Interesse am Luftverkehr nicht durch die
bloRe Existenz anderer Verkehrsmittel in Frage gestellt oder gemindert wird. Vielmehr ware
dies nur dann der Fall, wenn die tatséachliche oder vorauszusehende Inanspruchnahme die-
ser Verkehrsmittel anstelle des Luftverkehrs zu einer Reduktion des Luftverkehrsaufkom-
mens am Flughafen Frankfurt Main fihren wirde, woflr nach den ausgewerteten Luftver-
kehrsprognosen, insbesondere dem methodengerecht erstellten Luftverkehrsprognosegut-
achten der Vorhabenstragerin, keine Anhaltspunkte bestehen. Da die Passagiernachfrage
bzw. das Luftfrachtaufkommen unmittelbarer Ausdruck des 6ffentlichen Luftverkehrsinteres-
ses sind, kann nicht darauf verwiesen werden, dass diese wegen des Bestehens alternativer

Beforderungsmittel keinen anerkennenswerten Bedarf reprasentierten. Eine Prifung, ob die
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Luftverkehrsnachfrage berechtigten Anliegen entspringt, findet nicht statt (so — sogar im Hin-
blick auf die strengen Anforderungen unterliegenden Nachtflige — BVerwG, Urteil vom
20.04.2005 — 4 C 18.03 — UA S. 19). Ebenso wenig wird das auf der Ebene der Planrechtfer-
tigung relevante o6ffentliche Interesse am Luftverkehr, das in der Nachfrage nach Flugmog-
lichkeiten seinen Ausdruck findet, durch die damit verbundenen Auswirkungen auf die Um-
welt ausgeschlossen. Die Planrechtfertigung bezieht sich auf den Bedarf des Vorhabens an
sich und ist ohne Bezug auf gegenlaufige Belange zu prifen. Ob der Realisierung eines Vor-
habens letztlich widerstreitende Belange entgegenstehen, ist allein im Rahmen der von der
Planfeststellungsbehérde vorzunehmenden Abwagung relevant (so BVerwGE 75, 214, 238;
HessVGH, Urteil vom 28.06.2005 — 12 A 226/05 — UA S. 13 f.; Teilurteile vom 28.06.2005 —
12 A11/05-UAS. 15; - 12 A 216/05 - UA S. 16 f.; — 12 A 3933/04 — UA S. 17 f.; Beschluss
vom 28.06.2005 — 12 Q 34/05 — UA S. 14).

Nach alledem besteht das zur Rechtfertigung des Vorhabens erforderliche 6ffentliche Inte-
resse bereits unter dem Gesichtspunkt der Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage. Dieses
Interesse wird — entgegen der Auffassung von Einwendern — nicht durch den Umstand in
Frage gestellt, dass die Vorhabenstragerin als privatwirtschaftliches Unternehmen mit der
Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage Gewinne erwirtschaftet und sich mithin das 6ffentli-

che Luftverkehrsinteresse mit einem privaten Unternehmerinteresse partiell deckt.

1.2.2 Erhalt und Starkung der regionalen Wirtschaft  skraft

Darluber hinaus steht die mit dem Vorhaben bewirkte Erhaltung und Starkung der regionalen
Wirtschaftskraft im 6ffentlichen Interesse (vgl. etwa BVerwGE 114, 364, 375; HessVGH, Ur-
teil vom 28.06.2005 — 12 A 8/05 — UA S. 45). Die diesbezliglichen Auswirkungen des Vorha-
bens sind im Auftrag der Vorhabenstragerin gutachterlich ermittelt worden (vgl. Gutachten
G19.1, Einkommens- und Beschéftigungseffekte des Flughafens Frankfurt Main in der Fas-
sung vom 12.07.2004; Gutachten G19.1, Prognose der Beschaftigten am Flughafen Frank-
furt Main fur das Jahr 2020 mittels einer Regressionsanalyse in der Fassung vom
13.07.2006; Gutachten G19.2, Standortfaktor Flughafen Frankfurt Main — Bedeutung fir die
Struktur, Entwicklung und Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft der Region Frankfurt/Rhein-
Main in der Fassung vom 16.11.2006). Die Planfeststellungsbehoérde hat die Gutachten so-
wie die Fortschreibung der Prognoseergebnisse auf den Planungshorizont 2020 eingehend
gewdrdigt und ist davon Uberzeugt, dass die Realisierung des Vorhabens positive wirtschaft-
liche und strukturelle Effekte haben wird. Der kapazitive Ausbau des Flughafens Frankfurt
Main wird zu einer Starkung dieses Flughafens im internationalen Wettbewerb fihren, die

dort bestehenden bzw. vom Flughafen abh&ngenden Arbeitsplatze sichern sowie die Schaf-
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fung zahlreicher neuer Arbeitsplatze bewirken. Bereits heute stellt der Flughafen Frankfurt
Main die grof3te lokale Arbeitsstatte der Bundesrepublik Deutschland dar. Die Vorhabensrea-
lisierung wird Uberdies die Qualitdt der Anbindung des Rhein-Main-Gebietes sowie weiter
Teile Hessens und angrenzender Bundeslander an die globalen Verkehrssysteme weiter
aufwerten und dadurch die Attraktivitat dieses Gebietes fur die Ansiedlung von Wirtschafts-
unternehmen steigern. Dabei kommt es nicht entscheidend darauf an, ob sich die von den
Gutachtern ermittelten positiven Vorhabensfolgen — vor allem im mittel- bis langfristigen
Mal3stab — exakt quantifizieren bzw. prognostizieren lassen (vgl. dazu auch HessVGH, Urteil
vom 28.06.2005 — 12 A 8/05 — UA S. 45), sondern vielmehr, dass Kausalzusammenhéange
nachgewiesen worden sind, aus denen sich nachvollziehbar ergibt, dass die Vorhabensver-
wirklichung dem im o6ffentlichen Interesse stehenden Ziel einer Erhaltung und Starkung der
regionalen Wirtschaftskraft dient. In diesem Zusammenhang reicht aus, wenn von einer un-
gefahren GroRenordnung der erwarteten Sekundareffekte ausgegangen wird (so BVerwG,
Urteil vom 09.11.2006 — 4 A 2001.06 — juris, Rn. 56).

1.2.2.1 Auswirkungen auf Beschéaftigung und Einkomme n

Die Auswirkungen des Vorhabens auf Beschaftigung und Einkommen sind Gegenstand des
fur das Planfeststellungsverfahren erstellten Gutachtens G19.1, welches zwischen direkten,
indirekten und induzierten Effekten unterscheidet. Direkte Effekte sind die Investitionen und
Ausgaben der unmittelbar auf dem Flughafengelande angesiedelten Arbeitsstatten sowie
das Einkommen der dort Beschaftigten, wahrend indirekte Effekte durch die vorhabensbe-
dingte Nachfrage nach Gutern und Dienstleistungen bei Lieferanten entstehen. Induzierte
Effekte werden durch die Verausgabung der direkten und indirekten Einkommen fir Giter
und Dienstleistungen bewirkt. Da das Gutachten G19.1 noch auf das Prognosezieljahr 2015
bezogen ist, sind vom Gutachter Prof. Dr. Hujer die direkten Beschaftigungseffekte auf der
Grundlage einer Regressionsanalyse fir das Jahr 2020 fortgeschrieben worden (vgl. Planteil
B11, Planungsgrundlagen, Kapitel 1, Verkehrsleistungen und Beschaftigung in der Fassung
vom 12.09.2006, S. 9 f.; G19.1, Regressionsanalyse, S. 22 f.).

Der von den Gutachtern ermittelte Status quo der Auswirkungen des Flughafens Frankfurt
Main auf Beschaftigung und Einkommen stellt sich wie folgt dar: Bereits im Jahre 1999 wa-
ren auf dem Flughafen Frankfurt Main Uber 61.000 Menschen beschaftigt, die ein Gesamt-
bruttoeinkommen von ca. 2,24 Mrd. Euro erzielt haben (direkte Effekte). Dieses Einkommen
ist vor allem in der ndheren Flughafenregion ausgabewirksam geworden, woraus die Gut-
achter fir Hessen zusatzliche Konsumausgaben in Hohe von etwa 0,9 Mrd. Euro und inner-

halb der gesamten Bundesrepublik Deutschland von rund 1,05 Mrd. Euro abgeleitet haben
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(induzierte Effekte). Nach den Ermittlungen der Gutachter wurden im Jahre 1999 von den
Arbeitsstatten auf dem Flughafen Leistungen im Wert von insgesamt rund 2,8 Mrd. Euro (in
Preisen von 1993) von deutschen Unternehmen aufRerhalb des Flughafens bezogen, etwa
60% davon aus hessischer Produktion (indirekte Effekte). Aus den beschriebenen indirekten
und induzierten Effekten haben die Gutachter errechnet, dass im Jahre 1999 in der Bundes-
republik Deutschland zusatzlich zu den direkten Arbeitsplatzen rund 118.000 weitere Ar-
beitsplatze vom Flughafen Frankfurt Main abhangig gewesen (in Hessen 61.000) und jedem
auf dem Flughafen Beschaftigten weitere 1,77 Beschaftigte innerhalb Deutschlands hinzuge-
treten sind, die Einkommen von insgesamt rund 4,2 Mrd. Euro erzielt haben. Davon sind

2 Mrd. Euro auf hessische Beschéftigte entfallen.

Aus den vorstehenden Daten haben die Gutachter im Gutachten G19.1 mittels einer Simula-
tion die Beschéftigungs- und Einkommenseffekte fur die Entwicklungsszenarien des Flugha-
fens Frankfurt Main abgeleitet. Die Gutachter prognostizieren fur den Planungsfall 2015 tber
94.000 direkte Beschéftigte sowie Uber 125.000 Beschéftigte aufgrund indirekter und indu-
Zierter Effekte in der Bundesrepublik Deutschland. Auf Hessen entfallen davon tber 80.000
direkte Beschaftigte sowie Uber 62.000 Beschaftigte aufgrund indirekter und induzierter Ef-
fekte. Die dieser Prognose zugrunde gelegten Multiplikatoreffekte zwischen direkten und
indirekten/induzierten Beschaftigten sind im Vergleich zu den Ist-Werten aufgrund unterstell-
ter Produktivitatsfortschritte geringer und erscheinen daher als hinreichend konservativ.
Demgegentber gehen die Gutachter fur den Prognosenulifall 2015 lediglich von gut 76.000
direkt Beschaftigten in der Bundesrepublik Deutschland bzw. rund 65.000 in Hessen sowie
100.000 Beschaftigten aufgrund indirekter und induzierter Effekte in der Bundesrepublik
Deutschland bzw. rund 50.000 in Hessen aus (vgl. G19.1, S. 166 f.). Hieraus ergibt sich —
bezogen auf das Gesamtgebiet der Bundesrepublik Deutschland — eine Differenz der direk-
ten, indirekten und induzierten Beschéftigtenzahlen zwischen dem Planungsfall 2015 und

dem Prognosenulifall 2015 von insgesamt 43.000.

Eine im Jahre 2002 durchgefiihrte Sensitivitatsanalyse hat diese Ergebnisse ihrer GréRen-
ordnung nach bestétigt, indem sie fir den Planungsfall 2015 gut 88.000 direkte Beschatftigte
und 124.000 Beschaftigte aufgrund indirekter bzw. induzierter Effekte fir die Bundesrepublik
Deutschland (Hessen: gut 74.000 bzw. 52.000) und fir den Prognosenulifall 65.000 direkte
Beschaftigten und 90.000 Beschéftigte aufgrund indirekter bzw. induzierter Effekte (Hessen:
knapp 55.000 bzw. 38.000) prognostiziert (vgl. G19.1, S. 167 f.). Hieraus errechnet sich eine
Differenz von insgesamt 57.000 direkten, indirekten und induzierten Arbeitsplatzen in der
Bundesrepublik Deutschland zwischen dem Planungsfall 2020 und dem Prognosenullfall
2020.
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Im Rahmen der Uberarbeitung der Planfeststellungsunterlagen infolge der Aktualisierung
und Fortschreibung des Luftverkehrsprognosegutachtens hat die Vorhabenstrédgerin den
Gutachter Prof. Dr. Hujer mit einer erneuten Uberprifung der Ergebnisse des Gutachtens
G19.1 im Hinblick auf die zentralen Aussagen Uber die direkten Beschaftigungseffekte beauf-
tragt. Angesichts der Ubereinstimmung einer friiheren Regressionsrechnung im Gutachten
G19.1 mit den Prognosen aus der Unternehmensbefragung hat sich gezeigt, dass fur die
Abschatzung der direkten Beschaftigungseffekte im Prognosejahr 2020 eine erneute Reg-
ressionsrechnung verwendet werden kann und es mithin keiner Wiederholung der Befragung
bedarf (vgl. G19.1, Regressionsanalyse, S. 23). Der Gutachter gelangt zu dem Ergebnis,
dass im Planungsfall 2020 95.308 Personen direkt auf dem Flughafen beschéftigt sein wer-
den, wahrend die Zahl der direkt Beschaftigten im Prognosenulifall 2020 80.148 betragen
wirde. Dies ergibt eine Differenz zwischen Planungs- und Prognosenulifall von 15.160 direk-

ten Beschéftigten.

Die Planfeststellungsbehdrde hat keinen Zweifel daran, dass die vorgenannten Prognoseer-
gebnisse methodengerecht erarbeitet worden sind und die zu erwartenden Auswirkungen
des Vorhabens auf Beschéaftigung und Einkommen zumindest ihrer GréRenordnung nach
realistisch abbilden. Die in G19.1 verwendete Methodik des Input-Output-Ansatzes entspricht
wissenschaftlichen Erkenntnissen und ist in praxi bislang in verschiedenen Studien ange-
wendet worden. Das Verfahren basiert auf einer so weit wie mdglich aktuellen Erfassung der
gegenwartigen direkten Effekte des Flughafens Frankfurt Main auf Beschaftigung und Wert-
schopfung, die mittels Arbeitsstéttenbefragungen und Erhebungen Uber die aktuellen Be-
schéftigtenzahlen erfolgt ist. Die Quotenstichprobe, auf der die Arbeitsstattenbefragung be-
ruht, bildet die maf3geblichen Arbeitgeber auf dem Flughafen Frankfurt Main nach Auffas-
sung der Planfeststellungsbehérde hinreichend ab. Aktualitat und Anwendbarkeit der Prog-
nosegrundlagen sind durch die Ergebnisse mehrfacher Regressionsanalysen bestatigt wor-
den. Aus dem so ermittelten Datenmaterial haben die Gutachter im Rahmen des Input-
Output-Ansatzes die dkonomischen Effekte fur den Fall der Vorhabensrealisierung abgelei-
tet. Diese Methodik erméglicht durch die Beriicksichtigung der Bezugs- und Lieferverflech-
tungen eines abgegrenzten Wirtschaftsraums eine sektorale 6konomische Betrachtung, mit
welcher wirtschaftszweigspezifische Aussagen Uber die Vorhabenseffekte getroffen werden

koénnen.

Die herausgearbeiteten Ursachenbeziehungen zwischen der Steigerung der Verkehrsnach-
frage und —leistung an einem Flughafen und der von diesem Flughafen ausgehenden direk-
ten und indirekten Beschaftigungswirkung erscheinen bereits mit Blick auf die vergangene

Beschaftigungsentwicklung am Flughafen Frankfurt Main als plausibel. Waren im Jahre 1985
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bei einem Fluggastaufkommen von 20,7 Mio. und einem geflogenen Frachtaufkommen von
knapp 805.500 Tonnen ca. 36.400 Beschaftigte auf dem Flughafengelénde registriert (vgl.
Arbeitsstattenbefragung Oktober 1985 der Flughafen Frankfurt Main AG, zitiert nach Fraport
AG, 80 Jahre Flughafen-Gesellschaft in Frankfurt, 2004, S. 98), hat die Beschaftigtenzahl am
31.12.2006 — dem Zeitpunkt der bislang letzten Beschaftigtenerhebung — bei einer Verkehrs-
leistung von Uber 52,8 Mio. Passagieren und knapp 2,1 Mio. Tonnen geflogener Fracht einen
Wert von rund 70.000 erreicht. Diese Zahlen sind Ausdruck eines nachhaltigen und langfris-
tigen Wachstums der Beschaftigung auf dem Flughafengelande. In dem Zehnjahreszeitraum
von 1996 bis 2006 ist die Zahl der direkt auf dem Flughafengeldnde beschaftigten Personen
um jahrlich durchschnittlich 2,6% gestiegen. Betrachtet man nur den Zeitraum von 2004 bis
2006, hat das jahrliche Beschéaftigtenwachstum sogar 2,9% betragen (vgl. zum Ganzen Auf-
klarungsschreiben der Planfeststellungsbehérde vom 17.10.2007, beantwortet mit Schreiben

der Vorhabenstragerin vom 25.10.2007 nebst Anlage).

Entgegen der von Einwendern vorgetragenen Behauptung sind die festgestellten Steige-
rungsraten nicht blof3e Folge der Verlagerung von Arbeitsstatten aus dem néheren Flugha-
fenumland auf das Flughafengelande (etwa im Bereich der CargoCity Suid). Die Planfeststel-
lungsbehorde verkennt nicht, dass derartige Verlagerungen vereinzelt stattgefunden haben
mdgen, weil es fur die auf besondere Nahe zum Flugbetrieb angewiesenen Unternehmen
wie etwa Luftfrachtspeditionen besonders attraktiv ist, ihre Betriebsstétten so nah wie mog-
lich an den Flughafen bzw. sogar auf das Flughafengeléande zu legen. Es ist allerdings evi-
dent, dass die erheblichen Beschaftigungszuwéachse auf dem Flughafen nicht auf dieses

Phanomen zurickgefihrt werden konnen.

Die am Ende des Jahres 2006 erhobene Zahl der tatsachlichen Beschaftigung auf dem Flug-
hafengelande liegt sogar Uber der vom Gutachten G19.1 im Rahmen der Sensitivitatsanalyse
zu den Folgewirkungen des 11.09.2001 sowie den veranderten Marktbedingungen in der
Luftfahrt fir den Nichtausbaufall im Jahre 2006 rechnerisch ermittelten Zahl von gut 66.500
Beschaftigten (vgl. G19.1, S. 251) und nicht weit unter den vom Gutachten bei Nichtberick-
sichtigung dieser Wachstumshemmnisse ermittelten Zahl von gut 75.800 Beschéftigten (vgl.
G19.1, S. 209). Damit zeigt sich, dass der prognostizierte Wachstumskorridor des Gutach-
tens G19.1 mit den zwischenzeitlichen tatsachlichen Entwicklungen weit gehend Uberein-
stimmt, so dass kein Anlass besteht, an der Validitdt der Grundaussagen des Gutachtens zu
zweifeln. Der Vergleich der tatsachlichen Beschéftigtenzahlen mit den Verkehrsleistungen
des Flughafens Frankfurt Main zeigt zudem, dass die (direkten) Arbeitsmarkteffekte zwar
nicht linear zu der Steigerung der Verkehrszahlen verlaufen, aber Luftverkehrszuwéchse

selbst auf Flughafen mit einem bereits im Ist-Fall hohen Verkehrsaufkommen und entspre-
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chendem Rationalisierungspotential eine erhebliche Mehrung der Beschaftigtenzahlen be-

wirken.

Selbst wenn sich die von den Gutachtern prognostizierten positiven Beschaftigungs- und
Einkommenszahlen nicht vollstandig erzielen lassen sollten, ist die Planfeststellungsbehdrde
nach Wirdigung des Gutachtens G19.1 aufgrund der nachvollziehbar dargelegten Kausali-
tatsbeziehungen davon uberzeugt, dass die Vorhabensrealisierung insoweit jedenfalls eine
spurbare und nachhaltige positive Wirkung entfalten wird. Die Aussagen der Gutachter ste-
hen in weit gehender Ubereinstimmung mit den Prognoseergebnissen anderer Studien bzw.
sind im Vergleich zu diesen Untersuchungen sogar deutlich zuriickhaltender. Bereits im
Rahmen der Mediation sind die Auswirkungen eines kapazitiven Flughafenausbaus auf Be-
schaftigung und Einkommen untersucht worden. Die Gutachter haben seinerzeit fir das
~Ausbauszenario“ 2015 98.000 direkte sowie 101.000 indirekte und induzierte Beschaftigte
fur Hessen prognostiziert (vgl. Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt Main, Bericht Mediati-
on Flughafen Frankfurt Main, S. 80). Ein im Auftrag der Hans-Bockler-Stifung erstattetes
Gutachten aus dem Jahre 2005 bestétigt, dass die dafiir ausgewerteten verschiedenen Stu-
dien zu den Beschaftigungseffekten eines Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main ungeach-
tet kleinerer Abweichungen hinsichtlich der Details in ihrer Grundaussage — der positiven
Einschatzung der Vorhabensrealisierung im Hinblick auf die Beschaftigungswirkung — tber-
einstimmen (so Baum/Esser/Kurte/Schneider, Regionale Entwicklung und der Frankfurter
Flughafen, 2005, S. 24). Die Planfeststellungsbehdrde wertet dies als Beleg dafir, dass es
sich bei den im Auftrag der Vorhabenstragerin prognostizierten Vorhabenseffekten auf Be-
schéaftigung und Einkommen nicht um singulére Aussagen, sondern um Ergebnisse handelt,
die zumindest im Hinblick auf die aufgezeigten Ursachenbeziehungen und Trends hinrei-

chend belastbar sind.

Die auf die angebliche Uberschatzung der vorhabensbedingten Beschaftigungseffekte ge-
richteten Einwendungen vermdgen daher im Ergebnis nicht durchzugreifen. Fir die in ihnen
genannten, im Vergleich zum Gutachten G19.1 niedrigeren Zahlenwerte gilt das Gleiche wie
fur jede Quantifizierung von kinftigen Arbeitsmarktauswirkungen und mithin auch das Gut-
achten G19.1: lhre Herleitung beruht — bezogen auf den in der Zukunft liegenden Betrach-
tungszeitraum — zwangslaufig auf Prognosewerten und sonstigen veranderlichen Eingangs-
annahmen. Eine genaue Quantifizierung der kiinftig durch den Flughafenausbau geschaffe-
nen direkten, indirekten und induzierten Arbeitsplatze ist — mehr noch als die Prognose des
kunftigen Verkehrsaufkommens — von einer Vielzahl von Faktoren abhéngig, die im Voraus
und damit auch im hier maf3geblichen Zeitpunkt der Planfeststellungsentscheidung lediglich

im Sinne einer an fundamentalen Ursachenbeziehungen ausgerichteten Einschatzung ermit-
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telt werden kénnen. Es versteht sich von selbst, dass hieraus — je nach gutachterlichem An-
satz, verwendeter Methodik und Art der Eingangsannahmen (etwa hinsichtlich des kinftigen
Rationalisierungspotentials in der Luftverkehrswirtschaft) — divergierende Zahlenwerte resul-
tieren, auf die es jedoch nicht entscheidend ankommt. Selbst von Einwendern wird namlich
nicht in Abrede gestellt, dass das Vorhaben Uberhaupt geeignet ist, positive Arbeitsmarktef-
fekte auszuldsen. Nicht zu bezweifeln ist, dass sogar im Falle des Bestehens eines erhebli-
chen kinftigen Rationalisierungspotentials die fir den Prognosezeitraum hergeleiteten er-
heblichen Steigerungen der Luftverkehrsnachfrage nicht ohne spirbare Aufstockung des
Personalbestandes der an der Erbringung der Luftverkehrsdienstleistungen direkt und indi-
rekt beteiligten Unternehmen zu bewadltigen sein werden und dies wiederum Auswirkungen
auf die induzierte Beschaftigung haben wird. Dies genlgt, um der primar zur Erfullung der
kunftigen Verkehrsbedirfnisse dienenden Erweiterungsplanung einen weiteren, im offentli-

chen Interesse liegenden Zweck zuzuerkennen.

1.2.2.2 Auswirkungen auf die Wettbewerbs- und Entwi  cklungsfahigkeit der

Flughafenregion

Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Struktur, Entwicklung und Wettbewerbsfahigkeit
der Wirtschaft in der Flughafenregion (katalytische Effekte) sind im Auftrag der Vorhabens-
tragerin mit dem Gutachten G19.2 untersucht worden. Die Gutachter legen dar, dass eine
Starkung der Hub-Funktion des Flughafens Frankfurt Main vielfaltige Vorteile fir die in der
Rhein-Main-Region ansassigen Unternehmen zur Folge hat, die aus der kostenginstigen
und schnellen Direktanbindung an ein grof3es Angebot an Flugzielen und den damit einher-
gehenden Markterweiterungsmoglichkeiten der flughafennah angesiedelten Unternehmen
resultieren. Dies wiederum erhéhe die Attraktivitdt der Rhein-Main-Region fur die Neuansied-
lung von Wirtschaftsunternehmen, insbesondere in Branchen mit hohem Mobilitatsbedirfnis.
Der Strukturwandel vom industriellen Sektor zum Dienstleistungsbereich werde dadurch be-

gunstigt bzw. zum Vorteil der Region genutzt.

Das Gutachten leitet aus einem empirischen Vergleich zwischen Regionen mit international
bedeutenden Hub-Flughéfen (unter anderem Frankfurt/Rhein-Main) und Regionen mit Flug-
hafen mittlerer Bedeutung ohne wesentliche Hub-Funktion und Regionen mit kleineren bzw.
ohne Flughéfen ab, dass in den Regionen mit Grof3flughafen der Anteil der Beschaftigten pro
1.000 Einwohner, die Arbeitsproduktivitat, die Wertschépfung pro Einwohner sowie der Anteil
des zukinftig bedeutsamen Dienstleistungssektors an der Wertschopfung im Vergleich zu
den anderen Regionen signifikant erhéht sind (vgl. im Einzelnen G19.2, S. 29 ff.). Es weist

nach, dass das Ausmal} dieser Effekte in der Rhein-Main-Region von der kinftigen Grol3e
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und Bedeutung des Flughafens und der damit einher gehenden Anbindungsqualitat der Re-
gion an den weltweiten Luftverkehr abhangig ist. Im Planungsfall 2020 prognostiziert es fir
die Region Frankfurt/Rhein-Main eine Beschaftigtenzahl von 2.054.000 gegenuber dem
Prognosenulifall mit 1.982.000 Beschéftigten, was einem vorhabensbedingten Zuwachs von
72.000 katalytisch bedingten Arbeitsplatzen — vor allem im zukunftsfahigen Dienstleistungs-
bereich — entspricht. Des Weiteren gehen die Gutachter fir den Planungsfall von einer deut-
lichen Steigerung der Arbeitsproduktivitat (+3,3%) sowie der Wertschépfung (+7,05%) im
Vergleich zum Prognosenulifall aus (vgl. G19.2, S. 37 ff.). Die Wertschdpfungsgewinne ge-
genuber dem Prognosenulifall werden mit etwa 13,3 Mrd. Euro beziffert. Das Gutachten ver-
schweigt nicht, dass es bereichsspezifisch — so im produzierenden Gewerbe und der Land-
wirtschaft — durch den vorhabensbedingt beschleunigten Strukturwandel zu Arbeitsplatzver-
lusten kommen kann, die jedoch durch die hohe Zahl der infolge katalytischer Effekte neu
entstehenden Arbeitsplatze quantitativ mehr als nur kompensiert werden, so dass im Ergeb-

nis der vorstehend genannte Zuwachs an katalytischen Arbeitsplatzen prognostiziert wird.

Die dargelegten Struktur- und Entwicklungseffekte des Vorhabens fiur die Flughafenregion
sind — ohne dass es einer genauen Bewertung der von den Gutachtern vorgenommenen,
aus Sicht der Planfeststellungsbehérde aber nicht entscheidenden Quantifizierung bedarf —
plausibel. Die dargelegten Kausalbeziehungen stehen in Ubereinstimmung mit Erkenntnis-
sen aus anderen Studien, beispielsweise mit den diesbezlglichen Ergebnissen des Mediati-
onsverfahrens (vgl. Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt Main, Bericht Mediation Flughafen
Frankfurt Main, S. 80 ff.) sowie mit den Ergebnissen der im Auftrag der Verbande Airports
Council International (ACI) und Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugh&fen (ADV)
erstellten Schatzungen und Prognosen (vgl. Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugha-
fen, Gesellschaftliche und ©6konomische Impulse europdischer Flughafen, Zusammenfas-
sung einer Studie von Airports Council International Europe und York Aviation unter Mitwir-
kung europaischer Flughafen und der ADV, 2004, veroffentlicht unter http://www.adv-net.org,
Stand: September 2006).

Dass die beschriebenen Effekte realistisch sind, erschliel3t sich auch bereits mit Blick auf
den Ist-Zustand im Rhein-Main-Gebiet sowie in der Umgebung anderer Grol3flughafen. Un-
bestreitbar weisen Regionen mit grof3en und fur den Weltluftverkehr bedeutenden Verkehrs-
flughafen, die in der Regel durch eine Verknipfung und Biindelung verschiedener Verkehrs-
trdger sowie durch ein breites, ohne die Drehkreuzfunktion nicht denkbares Angebot an
Flugdestinationen gekennzeichnet sind, gegeniiber anderen Regionen als Ansiedlungsort fiir
Wirtschaftsunternehmen erhebliche Vorteile auf und partizipieren daher in besonderem Ma-

Re am wirtschaftlichen Wachstum. Das Regionale Dialogforum Flughafen Frankfurt hat die
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aus der hochwertigen — gerade auch landseitigen — Anbindung grof3er Flughafen resultieren-
den Vorteile fur das Flughafenumfeld ausdrticklich betont (vgl. Regionales Dialogforum Flug-
hafen Frankfurt, Positionen des RDF zum Thema des volkswirtschaftlichen Nutzens des
Flughafens Frankfurt Main, verabschiedet am 17.11.2006, S. 5 ff.). Diese Effekte kommen
nicht nur den Branchen des flughafenaffinen Gewerbes, sondern zahlreichen Wirtschafts-
zweigen zugute, die in zunehmend globalisierten Markten auf die schnelle Erreichbarkeit
ihrer Kunden angewiesen sind. Der in Einwendungen vorgetragenen Beflirchtung, dass die
Flughafenregion infolge des Flughafenausbaus lediglich fur die Transport- und Logistikbran-
che attraktiver werde und im Rhein-Main-Gebiet eine nicht erstrebenswerte wirtschaftliche
~-Monokultur” etabliert werde, vermag sich die Planfeststellungsbehdrde aus diesem Grunde
nicht anzuschlieRen. Bereits gegenwartig zeigt sich, dass ein breites Spektrum an Unter-

nehmen von der Flughafennahe und der dadurch bewirkten Anbindungsqualitat profitiert.

Mit dem Vorstehenden ist zugleich hinreichend plausibel dargetan, dass die von Einwendern
beflrchtete Abwanderung bzw. Nichtansiedlung von Unternehmen aufgrund einer angebli-
chen vorhabensbedingten Verschlechterung ,weicher* Standortfaktoren wie etwa Naherho-
lungsqualitéat nicht zu erwarten steht. Im Gegenteil zeigt die bisherige Entwicklung, dass mit
der durch die jeweiligen Flughafenausbauten bewirkten Verbesserung der Anbindung an den
Weltluftverkehr erhebliche Steigerungen der Attraktivitat des Flughafenumlandes — gerade
auch der besonders flughafennahen Gemeinden — fir die Ansiedlung von Wirtschaftsunter-
nehmen der verschiedensten Branchen einher gegangen sind. Von einem durch die Flugha-
fenexpansionen bewirkten ,Ausbluten* des Flughafenumlandes, wie es von Einwendern be-
hauptet worden ist, kann nach den Erfahrungen der Vergangenheit mithin keine Rede sein.
Ebenso wenig ist die Behauptung, vom Flughafenausbau profitierten lediglich Unternehmen
mit Arbeitskraftebedarf im Niedriglohnbereich, wahrend Unternehmen mit Arbeitsplatzen far
hoch qualifiziertes Personal aus der Region verdrangt wirden, durch Tatsachen belegt. Ein
im Auftrag der Hans-Bdckler-Stiftung erstelltes Gutachten gelangt zu dem — der Annahme
eines oOffentlichen Vorhabensinteresses durchaus nicht entgegenstehenden — Ergebnis, dass
sich infolge des Flughafenausbaus die Chancen fir gering Qualifizierte auf dem regionalen
Arbeitsmarkt weniger stark verschlechtern als ohne einen Ausbau (vgl. Baum/Esser/Kur-
te/Schneider, Regionale Entwicklung und der Frankfurter Flughafen, 2005, S. 95 ff.). Aus
dieser Prognose kann jedoch nicht abgeleitet werden, dass der Flughafenausbau lediglich
die Expansion von Unternehmen mit einem Uberproportionalen Anteil an Niedriglohnbeschaf-

tigung fordert. Hierauf gerichtete Einwendungen werden zuriickgewiesen.
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Die Planfeststellungsbehdrde anerkennt daher auch unter dem Gesichtspunkt der bei einem
kapazitiven Flughafenausbau zu erwartenden Struktur- und Standorteffekte das offentliche

Interesse an der Vorhabensrealisierung.

1.3 Bedarf fiir das Vorhaben

Fur die im offentlichen Interesse stehende Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage sowie die
Forderung von Beschéftigung, Einkommensentwicklung und Standortqualitét in der Flugha-
fenregion bzw. in Hessen und Teilen angrenzender Bundeslander bedarf es der Realisierung
des Vorhabens. Bereits gegenwartig Ubersteigt die Nachfrage nach Start- und Landemdg-
lichkeiten auf dem Flughafen Frankfurt Main das diesbeziigliche Angebot in erheblichem
Male. Das Vorhaben ist geeignet, diese Engpésse zu beseitigen und ein nachfragegerech-
tes Wachstum der Flugbewegungen sowie der Passagier- und Frachtabfertigungszahlen zu
ermdglichen. Die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main ist hierfir auch erforderlich,
weil keine anderen Mdglichkeiten zur Kapazitatssteigerung bzw. der sonstigen Nachfragebe-

friedigung bestehen.

13.1 Verkehrsleistung und Nachfragetiberhang am Flu  ghafen Frankfurt Main

Die gegenwartige bzw. durch Optimierungen der bestehenden Flughafenanlage erzielbare
Verkehrsleistung des Flughafens Frankfurt Main bleibt weit hinter der Luftverkehrsnachfrage
an diesem Flughafen zuriick. Die — auch rechtlich allein maRRgebliche — Gesamtkapazitat
eines Flughafens wird durch die schwachste Teilkapazitat bestimmt. Am Flughafen Frankfurt
Main ist dies derzeit die Start-/Landebahnkapazitat (so schon HessVGH, Beschluss vom
14.10.2003 — 2 A 2796/01 — juris, Rn. 83).

Entscheidend fir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit eines Verkehrsflughafens ist, dass
die fur Starts- und Landungen benétigten Zeitnischen planbar, insbesondere unter allen géan-
gigen Wetterbedingungen und nicht nur bei Vorliegen besonders giinstiger Umstande zur
Verfiigung stehen missen. Nur so kdnnen die Zeitfenster fur Linienverkehre bzw. regelma-
Big verkehrende Charterverbindungen genutzt werden. Ausgedriickt wird die Anzahl im Vor-
aus planbarer Zeitnischen mit einem Koordinierungseckwert gemaR § 27 a Abs. 2 LuftvVG,
der gleichsam die ,planbare Kapazitat* des Flughafens — bezogen auf die im Zeitraum einer

Stunde abzuwickelnde Flugbewegungszahl — wiedergibt.
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Das gegenwartige Start-/Landebahnsystem begrenzt den Koordinierungseckwert des Flug-
hafens Frankfurt Main zurzeit wie folgt (alle Zahlenangaben beziehen sich auf den Wert von

Flugbewegungen pro Stunde):

Koordinierungseckwert des Flughafens Frankfurt Main Sommerflugplan 2007
Landungen Starts Gesamt
(maximaler Anteil) (maximaler Anteil) (Hochstwert)
00:00-06:00 Uhr 41 43 75
06:00-07:00 Uhr 42 44 82
07:00-11:00 Uhr 41 44 81
11:00-14:00 Uhr 42 44 82
14:00-18:00 Uhr 43 46 83
18:00-21:00 Uhr 44 46 83
21:00-22:00 Uhr 41 52 83
22:00-00:00 Uhr 41 43 75

Quelle: Fraport AG

Zu beachten ist dabei, dass die jeweils fur Starts und Landungen ausgewiesenen Bewe-
gungszahlen nicht kumulativ zur Verfigung stehen, sondern lediglich Maximalanteile am
Gesamthdchstwert wiedergeben. Dieser stellt mithin die bei Einhaltung des Verteilungskorri-

dors von Starts und Landungen erzielbare ,planbare Kapazitat* dar.

Die jungere Entwicklung dieser Koordinierungseckwerte geht — vereinfacht dargestellt nach

Vormittags- und Nachmittagszeitrdumen — aus der nachfolgenden Tabelle hervor.
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Entwicklung der Koordinierungseckwerte am Flughafen Frankfurt Main
Flugplanperiode Koordinierungseckwert
Vormittag Nachmittag
Winter 2001/2002 78 78
Sommer 2002-Winter 2003/2004 78 80
Sommer 2004—-Winter 2004/2005 80 81
Sommer 2005-Winter 2005/2006 80 82
Sommer 2006-Winter 2006/2007 82 83
Sommer 2007 81 83

Quelle: Fraport AG, Geschéftsbericht 2006, S. 8.

Den vorstehenden Werten ist zu entnehmen, dass die gegenwaértige ,planbare Kapazitat*
bereits das Ergebnis kontinuierlicher Optimierungen darstellt. Die Zeitnischenzuwachse der
vergangenen Jahre konnten beispielsweise durch die gleichmaligere Verteilung der stiind-
lich zur Verfliigung stehenden Slots auf Start und Landungen (so genanntes ,De-Peaking®),
die geplante Reduzierung der Bahnbelegungszeiten, die bessere Vernetzung der fir die Be-
triebsabwicklung relevanten Hauptakteure (Fraport AG, DFS Deutsche Flugsicherung AG,
Deutsche Lufthansa AG und Deutscher Wetterdienst) und nicht zuletzt die Nutzung der zuvor
militarisch beanspruchten Start- und Landezeiten fUr zivile Flugbewegungen infolge der
SchlieBung der U.S.-Airbase Ende 2005 erzielt werden (vgl. Fraport AG, Geschéftsbericht
2006, S. 7 f.). Das hieraus resultierende Zuwachspotential ist mittlerweile allerdings ausge-
schopft, so dass hunmehr die Grenze der mit der gegenwartigen Flughafenanlage bereitzu-
stellenden ,planbaren Kapazitat* erreicht ist. Sichtbarer Ausdruck dieser Entwicklung ist die
Reduktion des Koordinierungseckwertes fur den Vormittag von 82 Bewegungen pro gleiten-
de Stunde auf 81 (Reduktion der Landungen von 42 auf 41) ab dem Sommerflugplan 2007.
Dadurch soll einer Verschlechterung der Punktlichkeitsrate entgegen gewirkt werden, die aus
der besonderen Kapazitatsknappheit in den verkehrsreichen Vormittagsstunden resultiert.
Dies verdeutlicht, dass eine weitere Anhebung der Koordinierungseckwerte mit der vorhan-
denen Infrastruktur nur noch zulasten der anlagenbedingten Flugverspatungen méglich wa-
re, was unter Qualitdtsgesichtspunkten fur den Betrieb eines weltweit bedeutenden Luftver-
kehrsdrehkreuzes nicht hinnehmbar ist und die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Frank-

furt Main gegentber anderen Hub-Flughafen malf3geblich verschlechtern wirde.
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Selbst unter weiterer Optimierung aller boden- und luftseitigen Prozesse — etwa (soweit kinf-
tig verfiigbar) durch verbesserte Radarsysteme (PRM) bzw. Multilaterationssysteme (PAM),
durch Leitsysteme fur die Vorfeldkontrolle (TACSYS/CAPTS), durch Departure-
Management-Systeme zur Erstellung optimaler Abflugsequenzen (DMAN-FRA) sowie durch
Optimierungen des Einsatzes der Bodeneinweiser (Follow-Me-Guidance-Support; vgl. zum
Ganzen Fraport AG, Geschéftsbericht 2006, S. 9) — sind unter Berlicksichtigung bestehender
Flugbeschrankungen zur Nachtzeit unter marginaler Anhebung der Zahl der stiindlichen
Flugmadglichkeiten lediglich maximal 520.000 jahrliche Flugbewegungen auf dem Flughafen
Frankfurt Main moglich, was als EingangsgréRe der Beschreibung des Prognosenullifalls
durch die Vorhabenstragerin zugrunde liegt (vgl. G8, Aktualisierung, S. 134). Diese Kapazitat
— deren vollstdndige Realisierbarkeit von der kinftigen Verfugbarkeit bestimmter Technolo-
gien abhangt — bleibt bereits heute, vor allem in den aus flugbetrieblichen Grinden beson-
ders attraktiven Zeiten, erheblich hinter der Nachfrage nach Start- und Landemoglichkeiten
auf dem Flughafen Frankfurt Main zuriick. Schon im Jahre 2003 lag der Verkehrsbedarf nach
Ermittlungen der Vorhabenstragerin zu Spitzenzeiten bei etwa 110 Flugbewegungen pro
gleitende Stunde (vgl. Antragsteil A2, Antragsbegriindung in der Fassung vom 12.02.2007,
S. 16). Diese Engpasssituation stellte keinen Sondereffekt dar, sondern ist in den Folgejah-
ren unverandert geblieben bzw. hat sich sogar stetig verschérft (vgl. Schreiben der Vorha-
benstragerin an die Planfeststellungsbehdrde vom 02.03.2007, S. 1 f., mit Anlage a). Nach
Auskunft des Flughafenkoordinators der Bundesrepublik Deutschland gegeniber der Plan-
feststellungsbehtrde vom 27.09.2006 Ubersteigt die Slotnachfrage am Flughafen Frankfurt
Main seit etlichen Jahren kontinuierlich das kapazitiv mdgliche Angebot, was sich aus der
nachfolgenden Tabelle ergibt (Unterschiede zwischen Sommer- und Winterflugplanperiode
wegen jeweils unterschiedlicher Lange der Flugplanperioden). Die Ubernachfrage besteht
nahezu Uber den gesamten Tagesgang (Schreiben des Flughafenkoordinators der Bundes-
republik Deutschland an die Vorhabenstragerin vom 26.10.2005, S. 1, Ubersandt als Anlage

a zum Schreiben der Vorhabenstragerin an die Planfeststellungsbehérde vom 02.03.2007).

Verhéltnis von beantragten und koordinierten Flugbe wegungen auf dem Flughafen

Frankfurt Main

Flugplanperiode PBeantragte Flug- Koordinierte Flug- Nachfragetberhang
bewegungen bewegungen

Winter 2004/2005 | 199.359 183.578 15.781

Sommer 2005 323.571 295.506 28.065

Winter 2005/2006 | 211.864 182.641 29.223

Sommer 2006 344.440 298.450 45.990

Quelle: Flughafenkoordinator fur die Bundesrepublik Deutschland
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Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang, dass die vorstehend ausgewiesenen Slot-Antrage
die tatsachliche Nachfragesituation sogar nur ungenigend erfassen, weil nach Auskunft des
Flughafenkoordinators mittlerweile viele Luftverkehrsgesellschaften mangels Erfolgsaussich-
ten von vornherein davon absehen, zu Spitzenzeiten Start- oder Landemdglichkeiten auf
dem Flughafen Frankfurt Main zu beantragen (vgl. Schreiben des Flughafenkoordinators der
Bundesrepublik Deutschland an die Vorhabenstragerin vom 26.10.2005, S. 2, Ubersandt als
Anlage a zum Schreiben der Vorhabenstrdgerin an die Planfeststellungsbehérde vom
02.03.2007). Des Weiteren vermag die bloRe Gegenulberstellung der Zahlen von Slot-
Antragen und koordinierten Bewegungen nicht abzubilden, dass viele Slotzuweisungen mitt-
lerweile zu unattraktiven Zeiten erfolgen, was insbesondere fir Netzwerk-Fluggesellschaften
mit ihrem komplizierten Geflige von Zubringer- und Anschlussfliigen nicht akzeptabel ist und
mithin die Konkurrenzféhigkeit des Flughafens Frankfurt Main als Luftverkehrsdrehscheibe
wesentlich mindert. Dennoch erreicht der Slotausnutzungsgrad auf dem Flughafen Frankfurt
Main — d. h. der Anteil der tatsachlich fir Flugbewegungen in Anspruch genommenen Zeitni-
schen an den Gesamtslots — mit 92,9% im europdischen Vergleich einen Spitzenwert, der
ahnlich nur auf dem gleichfalls stark Uberlasteten Flughafen London-Heathrow festzustellen
ist (vgl. Aufklarungsschreiben der Planfeststellungsbehérde vom 16.12.2005, beantwortet mit
Schreiben der Vorhabenstragerin vom 05.04.2007, S. 2 und Schreiben der Vorhabenstrage-
rin vom 16.04.2007, S. 4; auRerdem Schreiben des Flughafenkoordinators der Bundesrepu-
blik Deutschland an die Vorhabenstragerin vom 26.10.2005, S. 2, Ubersandt als Anlage a
zum Schreiben der Vorhabenstragerin an die Planfeststellungsbehdrde vom 02.03.2007).
Dies belegt, dass selbst die unattraktiven Zeitnischenzuweisungen aufgrund des besonders
angespannten Nachfragetiberhangs fir planmafRige Flige genutzt werden. Letzteres wird
zudem durch die Arbeit des am Flughafen Frankfurt Main eingerichteten ,Slot Performance
Monitoring Committees” gewahrleistet, das mindestens einmal pro Flugplanperiode zusam-
mentritt und die ordnungsgemaéafe Slotausnutzung tberwacht (vgl. Fraport AG, Geschaftsbe-
richt 2006, S. 7).

Aus der Gegeniberstellung von Zeitnischennachfrage und Slotangebot lasst sich im Ergeb-
nis hinreichend sicher ablesen, dass bereits gegenwartig ein erheblicher Engpass der vor-
ausplanbaren Flughafenkapazitat besteht und sich die Differenz zwischen nachgefragten
Slots und koordinierten Flugbewegungen stetig vergrol3ert. Der Flughafenkoordinator fur die
Bundesrepublik Deutschland folgert daraus, dass am Flughafen Frankfurt Main — wesentlich
starker als an allen anderen seiner Koordinierung unterliegenden deutschen Flughafen — ein
besonderes schwer wiegender Slotmangel Uber den gesamten Tagesablauf vorliegt (,Most

severe slot problems have to be expected daily!*; vgl. Mitteilung des Flughafenkoordinators
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der Bundesrepublik Deutschland vom 25.04.2007, S.2, vertffentlicht unter
http://www.fhkd.org, Stand: Juni 2007). Es ist erkennbar, dass der Flughafen Frankfurt Main
unter dieser Pramisse ohne einen kapazitiven Ausbau nicht am kinftigen Wachstum des
Weltluftverkehrs teilnehmen kénnte und mittelfristig erhebliche Einbuf3en in seiner Funktion
als bedeutsames Drehkreuz wirde hinnehmen mussen, weil fur die grof3en Luftverkehrsge-
sellschaften und Allianzen an diesem Standort kiinftig kein nennenswertes Wachstum mehr

maglich ware.

Diesem Befund kann nicht entgegengehalten werden, dass durchaus noch freie Start- und
Landezeiten auf dem Flughafen Frankfurt Main verfiigbar seien, wie dies zum Teil in Ein-
wendungen geschehen ist. Zwar ist zutreffend, dass vereinzelt noch wenige Slots nicht durch
koordinierte Flugbewegungen belegt sind. Diese kdnnen fir Linienflugbewegungen und
planmé&Rige Charterflige — und damit von den fir den Betrieb des Flughafens Frankfurt Main
mafgeblichen Verkehrssegmenten — jedoch bereits deshalb gréRtenteils nicht genutzt wer-
den, weil sie nicht Uber die gesamte Flugplanperiode, sondern nur ganz punktuell zu einem
Termin oder an wenigen Tagen bzw. wahrend weniger Wochen zur Verfligung stehen. Dar-
uber hinaus sind diese freien Einzelslots nahezu ausschlief3lich zu unattraktiven Zeiten und
nicht zu den fir die wirtschaftliche Durchfihrbarkeit von Flugdiensten maf3geblichen Nach-
fragespitzen erhaltlich. Die Planfeststellungsbehdrde hat exemplarisch den Tagesgang der
Slotverfligbarkeit fur die gesamte Sommerflugplanperiode 2006 sowie die gesamte Winter-
flugplanperiode 2006/2007 auf der Grundlage von Verfligbarkeitsanfragen mittels des Uber
die Homepage des Flughafenkoordinators fur die Bundesrepublik Deutschland zuganglichen
SAMS-Webservers (http://www.fhkd.org <Flugplane> <Slot Availability>) ausgewertet. Sie
hat daraus die Uberzeugung gewonnen, dass die fur regelmaRige Flugbewegungen zur Ver-
fligung stehende Kapazitat des Flughafens Frankfurt Main nahezu vollstandig wahrend des
gesamten Tagesverlaufs erschdpft ist und ein nennenswertes Verkehrswachstum auf diesem
Flughafen ohne eine Beseitigung der Kapazitatsengpasse nicht mehr madglich ist. Zudem hat
die Planfeststellungsbehdrde der Vorhabenstrdgerin mit Aufklarungsschreiben vom
21.09.2006 aufgegeben, den Tagesgang der Auslastung des Flughafens Frankfurt Main im
Ist-Fall 2005 am typischen Spitzentag darzustellen und dariber hinaus nachzuweisen, wie
viele Nachfragen nach Start- und Landezeiten (Slots) im Jahre 2005 nicht bzw. nicht zu den
nachgefragten Zeiten erfiillt werden konnten. Die Vorhabenstragerin hat hierauf zur Uber-
zeugung der Planfeststellungsbehdrde dargelegt, dass das Start- und Landebahnsystem am
typischen Spitzentag 2005 (30.08.2005) uber den Tag hinweg an seiner Kapazitatsgrenze
operiert hat und aufgrund von Verfrihungen und Verspatungen Teileckwerte bzw. der Ge-
samteckwert zeitweise Uberschritten worden sind. Aus dem vorgelegten Vergleich zwischen

den Slotanfragen und dem Koordinierungseckwert der Sommersaison 2005 ergibt sich, dass
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Nachfrage nach Start- und Landezeiten auf dem Flughafen Frankfurt Main nahezu tber den
gesamten Tagzeitraum das zur Verfligung stehende Kapazitdtsangebot — zum Teil erheblich
bis hin zu knapp 20 Bewegungen pro Stunde — Ubersteigt und Kapazitatsreserven zur Be-
friedigung der kunftigen Luftverkehrsnachfrage nicht bestehen (vgl. zum Ganzen Aufkla-
rungsschreiben der Planfeststellungsbehérde vom 21.09.2006, beantwortet mit Schreiben
der Vorhabenstragerin vom 16.04.2007, S. 2 f.).

Hinweise auf die derzeitigen Kapazitatsprobleme auf dem Flughafen Frankfurt Main lassen
sich auch aus einem Vergleich der Verspatungssituation dieses Flughafens mit den entspre-
chenden Werten anderer Luftverkehrsdrehkreuze ableiten, was vor allem fir den Vergleich
mit dem Flughafen Miunchen zutrifft. Wenngleich die Ursachen von Flugverspéatungen viel-
schichtig sind und tatsachliche Verzdgerungswerte daher nicht mit Planungspramissen (etwa
dem Wert einer mittleren anlagenbedingten Verzégerung pro Flugbewegung) vermischt wer-
den durfen, kénnen aus der Gegeniberstellung der realen Verspatungsraten vergleichbarer
Flughafen (Flughafen mit im Wesentlichen ahnlicher Funktion und Streckenstruktur) Ruck-
schlisse auf anlagenspezifische Besonderheiten (z. B. erhebliche Kapazitatsprobleme) ab-
geleitet werden. Die Verspatungsraten geben den Anteil von Flugbewegungen, die den
Flughafen mehr als 15 Minuten nach der flugplanméaRigen Zeit erreichen oder verlassen, an

den Gesamtflugbewegungen wieder.
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Verspatungsraten der Flughafen Frankfurt Main und M (inchen
Flughafen Frankfurt Main Flughafen Muinchen
Januar 27,5% 21,6%
Februar 32,9% 30,9%
Marz 24,5% 18,0%
April 22,3% 13,4%
Mai 17,7% 13,1%
Juni 18,8% 14,8%
2005 | Juli 21,5% 19,2%
August 18,3% 14,5%
September 21, 7% 20,2%
Oktober 26,9% 25,4%
November 20,9% 25,5%
Dezember 30,3% 28,0%
Jahresdurchschnitt 23,6% 20,4%
Januar 26,9% 20,9%
Februar 28,9% 26,5%
Marz 37,4% 24, 7%
April 28,5% 15,5%
Mai 25,6% 14,7%
Juni 20,9% 17,8%
2006 | Juli 27,2% 20,5%
August 26,3% 16,1%
September 22,4% 21,4%
Oktober 29,8% 16,6%
November 23,3% 18,8%
Dezember 27, 7% 16,9%
Jahresdurchschnitt 27,5% 19,5%

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéafen e. V., ADV-Verspéatungsstatistiken 2005 und 2006.

Den vorstehenden Werten lasst sich entnehmen, dass der Flughafen Frankfurt Main nahezu

kontinuierlich deutlich héhere Verspatungsraten aufweist als der ebenfalls als Luftverkehrs-

drehkreuz dienende Flughafen Minchen. Wenngleich Streckenstrukturen und Verkehrszu-

sammensetzung beider Flughafen einander nicht vollstandig entsprechen, lasst sich hieraus

dennoch ersehen, dass der anlagenspezifisch begrindete Anteil an den Flugverspatungen

auf dem Flughafen Frankfurt Main vergleichsweise hoher ist als auf dem Flughafen Mun-
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chen. Dies gilt im Allgemeinen sogar wahrend der Wintermonate, in denen der Flughafen
Minchen grundsatzlich in starkerem Mal3e als der Flughafen Frankfurt Main von schneefall-
bedingten Betriebserschwernissen betroffen ist. Im Ubrigen bleiben die Verspatungsraten
auch der sonstigen internationalen deutschen Verkehrsflughéfen weit hinter den entspre-
chenden Werten des Flughafens Frankfurt zuriick (vgl. Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughafen e. V., ADV-Verspatungsstatistiken 2005 und 2006). Auffallig ist zudem die
signifikante VergréRerung der Verspatungsrate des Flughafens Frankfurt Main vom Jahr
2005 zum Jahr 2006, wahrend das Verspatungsniveau auf dem Flughafen Minchen in die-
sem Zeitraum im Wesentlichen konstant blieb (sogar leichter Riickgang der Anteile verspate-
ter Flugbewegungen). Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist dies ein weiteres

Indiz fur die Erschopfung der Kapazitdten des Flughafens Frankfurt Main.

Nach alledem steht fest, dass sich die gegenwartigen Verkehrsleistungen des Flughafens
Frankfurt Main von 52,8 Mio. Passagieren und 2,06 Mio. Tonnen geflogener Luftfracht im
Jahre 2006 bei einem Unterbleiben der Vorhabensrealisierung allein durch Optimierungen im
Bestand des Flughafens sowie durch den Einsatz noch gré3eren Fluggerats (soweit dieser
im Hinblick auf die Struktur und Zielorte der beflogenen Routen Uberhaupt technisch reali-
sierbar und wirtschaftlich sinnvoll ist) nur noch aufRerst begrenzt und in einem weit hinter den
kunftigen Anforderungen zuriickbleibenden Malie steigern lassen. In diesem Zusammen-
hang ist von Bedeutung, dass auch die weiteren Teilkapazitdten des Flughafens Frankfurt
Main nicht unlimitiert sind und das fur den Prognosezeitraum bis 2020 prognostizierte Nach-
fragewachstum bei weitem nicht bewaltigen kénnten. Beispielsweise erlaubt die gegenwarti-
ge Terminalkapazitat die Abfertigung von etwa 56 Mio. Passagieren pro Jahr (vgl. A2, S. 16)
und bleibt — selbst wenn man unterstellt, dass insoweit durch Optimierungen bzw. begrenzte
Neubaumafinahmen (beispielsweise die Errichtung des so genannten A-O-Fingers im Wes-
ten des Terminals 1) Kapazitatssteigerungen in dem Umfang, wie er der Darstellung des
Prognosenullfalles zugrunde liegt, mdglich sind — weit hinter den Anforderungen der kiinfti-

gen Luftverkehrsnachfrage zurtick.

1.3.2 Planungsziele der Vorhabenstréagerin

Angesichts dieser Bedarfslage bezweckt die Vorhabenstragerin mit der Flughafenerweite-
rung, ,die gegenwartige und vor allem fir die Zukunft erwartete Nachfrage nach Luftver-
kehrsverbindungen unter Berlcksichtigung veranderter Verkehrsbedirfnisse und der Einhal-
tung von Qualitatszielen hinsichtlich der Verkehrsabwicklung zu befriedigen”, mithin den

Flughafen Frankfurt Main am Standort bedarfsgerecht auszubauen (vgl. Antragsteil A2, An-
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tragsbegrindung in der Fassung vom 12.02.2007, S. 11). Hieraus sind verschiedene Pla-

nungsziele abzuleiten:

Der Bedarf leitet sich aus der fir den Uberblickbaren Zeithorizont bis 2020 prognostizierten
Luftverkehrsnachfrage mit den Eckdaten 701.000 Flugbewegungen, 88,6 Mio. Passagiere
und 4,6 Mio. Tonnen Gesamtluftfracht im Prognosezieljahr ab. Zur Bewaltigung dieses Ver-
kehrsaufkommens ist nach den plausiblen Ermittlungen im Rahmen des von der Vorhabens-
tragerin beauftragten Luftverkehrsprognosegutachtens, die von dem im Auftrag der Planfest-
stellungsbehotrde erstellten qualitatssichernden Gutachten (Gertz, Qualitatssicherung G8,
S. 59) bestétigt worden sind, ein Koordinierungseckwert von mindestens etwa 125 Flugbe-
wegungen pro gleitende Stunde erforderlich (vgl. G8, Aktualisierung, S. 184). Die Vorha-
benstragerin hat ihrer Planung auf der Basis dieser Erkenntnisse eine Eckwertstruktur von
126 Flugbewegungen pro Stunde bzw. maximal 72 Starts oder 72 stundliche Landungen
zugrunde gelegt (vgl. Gutachten G18, Flugbetriebliche Gesamtfunktionalitat Planungsfall
2020 in der Fassung vom 12.09.2006, S. 25), was vor dem Hintergrund der Ergebnisse der
Luftverkehrsprognose als folgerichtig erscheint und von der Vorhabenstragerin nachvollzieh-
bar hergeleitet worden ist (vgl. Planteil B11, Planungsgrundlagen, Kapitel 3, Planungspara-
meter Flugbetriebsanlagen in der Fassung vom 03.08.2006, S. 24). Ein wesentliches Pla-
nungsziel der Vorhabenstragerin ist mithin die Sicherstellung eines Koordinierungseckwertes

von 126 Flugbewegungen pro gleitende Stunde.

Da sich die Leistungsféhigkeit eines Flughafens nicht als feste Grol3e, sondern nur unter der
Annahme bestimmter Qualitéatskriterien darstellen lasst, ist zu fordern und von der Vorha-
benstragerin im Rahmen der Planung beriicksichtigt worden, dass dieses Flugbewegungs-
aufkommen in einer den Anforderungen des internationalen Luftverkehrs an die Nachfrage-
befriedigung genligenden Qualitat abgewickelt werden muss (Vgl. A2, S. 11). Hierflr hat die
Vorhabenstragerin zutreffend in Ubereinstimmung mit international anerkannten MaRstaben
das Kriterium einer die GréRenordnung von etwa vier Minuten nicht wesentlich Uberschrei-
tenden mittleren rechnerischen An- bzw. Abflugverzégerung herangezogen (vgl. etwa Gut-
achten G18, Flugbetriebliche Gesamtfunktionalitat Planungsfall 2020 in der Fassung vom
12.09.2006, S. 26).

Ein weiteres Planungsziel der Vorhabenstragerin, das aus der beabsichtigten Erhaltung und
Starkung der Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfurt Main (vgl. A2, S. 11) abzuleiten
ist, stellt die dafir erforderliche Ermdglichung einer im internationalen Maf3stab konkurrenz-
fahigen Mindestumsteige- bzw. Fracht- und Gepéackumschlagzeit dar. Die Funktionsfahigkeit

eines Hub-Flughafens wird maRgeblich durch die Verknupfung des Systems aus Zu- und
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Abbringerfligen einerseits und Fernfligen andererseits sowie durch die Vernetzung von
Beifrachtsendungen in Passagierflugzeugen mit den Nurfrachtdiensten grol3er Luftfrachtflug-
unternehmen bestimmt. Ausdruck der Qualitat dieser Verknipfungs- und Bundelungsfunktion
eines Luftverkehrsdrehkreuzes ist die Mindesttransferzeit (Minimum Connecting Time), die
fur die Gesamtreisezeit zwischen Ausgangs- und Bestimmungsort maf3geblich ist. Sie kenn-
zeichnet den Zeitraum, in welchem Umsteige-, Gepack- und Frachttransfervorgange zwi-
schen zwei Fligen auf dem Flughafen Frankfurt Main mit der flughafenseitigen Infrastruktur
und Logistik abgewickelt werden kénnen. Er beginnt mit dem planméaRigen Erreichen der
Abstellposition durch das ankommende Flugzeug und endet mit dem planmafigen Abrollen
des Anschlussflugzeuges von der Abstellposition (vgl. Planteil B11, Planungsgrundlagen,
Kapitel 7, Minimum Connecting Time in der Fassung vom 04.09.2006, S. 9). Die groRRen
Luftverkehrsunternehmen sind bestrebt, ihre Hubs dort zu unterhalten, wo im Interesse ihrer
Kunden die Minimum Connecting Time maoglichst kurz ist und auf diese Weise eine kurze
Verweildauer auf dem Umsteigeknoten und damit eine kurze Gesamtreisezeit erzielt wird.
Nur so sind die Fluggesellschaften in der Lage, ein qualitativ hochwertiges Produkt anzubie-
ten, das angesichts der vorrangigen Auflistung von Flugverbindungen mit kurzer Gesamtrei-
sezeit in den Computer-Reservierungssystemen — die unter anderem von Reisebliros ge-
nutzt werden — auf Kundeninteresse stof3t. Analog dazu ist auch fir die Akzeptanz eines
Frachtdrehkreuzes von erheblicher Bedeutung, dass mdglichst kurze Umschlagzeiten ange-

boten werden kénnen.

Die Vorhabenstragerin beabsichtigt auch kinftig fur den Flughafen Frankfurt Main eine Mi-
nimum Connecting Time von 45 Minuten sicherzustellen, um mit anderen Drehkreuzflugha-
fen, die zu einem grol3en Teil vergleichbare oder — wie etwa der Flughafen Minchen mit 35
Minuten — sogar noch kirzere Mindesttransferzeiten ermoglichen, konkurrieren zu kénnen
(vgl. B11, Kapitel 7, S. 13 f.). Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist diese Ziel-
setzung erforderlich, um die Qualitdt des Flughafens Frankfurt Main als Drehkreuz von glo-
baler Bedeutung erhalten zu kdnnen. Eine dauerhafte erhebliche Verlangerung der Mindest-
transferzeit wirde aufgrund der Produktverschlechterung mittelfristig zum Verlust von Dreh-
kreuzverbindungen am Flughafen Frankfurt Main fihren. Die Vorhabenstragerin geht unter
Berufung auf eine Prognose der Intraplan Consult GmbH davon aus, dass eine dauerhafte
Anhebung der Minimum Connecting Time auf 60 Minuten einen Verlust von jahrlich bis zu
4,4 Mio. Passagieren im Planungshorizont 2020 zur Folge hatte (vgl. Aufklarungsschreiben
der Planfeststellungsbehdrde vom 16.12.2005, beantwortet mit Schreiben der Vorhabenstra-
gerin vom 12.04.2007, S. 2, sowie als Anlage zu diesem Schreiben Intraplan Consult GmbH,
Minimum Connecting Time in FRA, Auswirkungen einer Verlangerung um 15 Minuten auf die

Verkehrsnachfrage, Marz 2007, S. 1). Selbst wenn man diesen Zahlenwert — der als Ergeb-
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nis prognostischer Betrachtung allenfalls eine Grof3enordnung angeben kann — als tiberhéht
ansehen sollte, ist evident, dass eine Kausalbeziehung zwischen der L&nge der Mindest-
transferzeit und der Attraktivitdt eines Drehkreuzflughafens besteht. Dies erscheint umso
mehr plausibel, als die Ermdglichung einer bestimmten Minimum Connecting Time durch den
Flughafenbetreiber nicht besagt, dass sie fur alle Arten von Umsteigevorgéngen (etwa von
und zu bestimmten Interkontinentalverbindungen) problemlos durch die Fluggesellschaften
realisiert werden kann. Die diesbezlglichen, unter anderem aus engpassbedingten Flugver-
spatungen resultierenden Probleme der Deutschen Lufthansa AG am Flughafen Frankfurt
Main, die eine vortbergehende unternehmensinterne Verlangerung der Mindesttransferzeit
auf 60 Minuten fur bestimmte Langstreckenverbindungen zur Folge hatten (vgl. Frankfurter
Allgemeine Zeitung vom 12.09.2006; Touristik aktuell vom 18.09.2006), belegen den Hand-

lungsbedarf der Vorhabenstragerin

SchlieBlich ist das Planungsziel der Vorhabenstragerin auf einen ,Ausbau“ und nicht voll-
standigen ,Neubau“ eines Verkehrsflughafens bezogen. Die Vorhabenstragerin beabsichtigt
eine Erweiterung, die mit vertretbarem Aufwand innerhalb eines angemessenen Zeitraums
unter Fortfihrung des Flugbetriebes auf dem Flughafen Frankfurt Main und betrieblich sinn-
voller Weiternutzung der wesentlichen vorhandenen Infrastruktur an Flugbetriebsflachen
sowie Passagierabfertigungseinrichtungen, Fracht- und Wartungsanlagen realisierbar ist.
Diese Zielsetzung erscheint mit Blick auf die bereits am Standort des gegenwartigen Flugha-
fens existenten, mit groBRem Aufwand geschaffenen und unterhaltenen, in ein engmaschiges
Netz von regionalen und Uberregionalen Landverkehrswegen eingebundenen und von den

Nutzern sehr gut angenommenen Flughafeneinrichtungen gerechtfertigt.

Die aus der Bedarfslage abgeleiteten Planungsziele der Vorhabenstragerin sind mithin die

1. durch den Ausbau des gegenwartigen Flughafens unter weit gehender Beibehaltung
und Weiterverwendung der bereits vorhandenen Infrastruktur bewirkte

2. Schaffung einer Flugbewegungskapazitat von 701.000 jahrlichen Flugbewegungen in

Einklang mit Qualitatsanforderungen (mittlere rechnerische Verzdgerung) sowie

3. die Garantie einer Mindesttransferzeit von 45 Minuten.

1.3.3 Grundsatzliche Eignung des Vorhabens zur Ziel  erreichung

Das Vorhaben ist nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde grundsatzlich geeignet,
die Erreichung der vorstehend beschriebenen Planungsziele zu erméglichen. Unter der Fra-

gestellung der Planrechtfertigung prift die Planfeststellungsbehdrde nicht die — im Rahmen
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der Abwagung relevante — exakte Dimensionierung des Vorhabens im Hinblick auf seine
Bestandteile und seine Gesamtfunktionalitat (vgl. dazu C 11l 2.2 und 2.3). Ein Vorhaben ist
bereits dann gerechtfertigt, wenn es einen Beitrag zu dem mit ihm verfolgten Ziel leistet (vgl.
BVerwG, NVwZ 2003, 350, 353). Dies ist bei dem planfestgestellten Vorhaben ersichtlich der
Fall, weil es zusatzliche Kapazitaten fur die Bewaltigung der im Prognosezeitraum erwarte-
ten Nachfragesteigerungen bereitstellt und durch die Erweiterung am Standort die Entwick-
lung des Drehkreuzbetriebes bei Garantie kurzer Mindesttransferzeiten ermdglicht. Die Er-
weiterung des Flughafens Frankfurt Main um eine Landebahn ist geeignet, den gegenwarti-
gen Kapazitatsproblemen, die sich vor allem in einem Landeengpass auf3ern, effektiv entge-
genzuwirken. Der Flughafen wird infolge dessen im Planungsfall eine gegeniber dem Prog-
nosenullfall erheblich hdéhere Verkehrsnachfrage unter Allwetterflugbedingungen voraus-
planbar befriedigen kénnen. Unter Wirdigung der im Auftrag der Vorhabenstragerin durch-
gefuhrten Untersuchung der flugbetrieblichen Gesamtfunktionalitat (vgl. Gutachten G18,
Flugbetriebliche Gesamtfunktionalitdt Planungsfall 2020 in der Fassung vom 12.09.2006,
S. 27 ff.) wird die Flughafenanlage auch das besonders hohe Verkehrsaufkommen des typi-
schen Spitzentages im Prognosejahr 2020 — je nach Betriebsszenario mit jeweils unter-

schiedlichen mittleren Verzégerungswerten — bewéltigen kénnen (vgl. im Einzelnen C Il 2.3).

1.34 Erforderlichkeit des Vorhabens zur Zielerreic  hung

Das Vorhaben ist fir die Erreichung der Planungsziele auch erforderlich, da die prognosti-
Zierte kUnftige Luftverkehrsnachfrage im Gebiet Frankfurt/Rhein-Main unter Erhaltung und
Ausbau der Drehkreuzfunktion weder mit der bisherigen — ggf. binnenoptimierten — Flugha-
fenanlage noch auf andere Weise bei Unterbleiben der Schaffung zusatzlicher Flughafenka-
pazitdten am gegenwartigen Standort auf qualitativ hinreichende Art und Weise befriedigt

werden kann.

1.34.1 Keine Entbehrlichkeit des Ausbaus bei Optim ierung des bestehenden

Systems (Prognosenullfall)

Die fur den Prognosenulifall bis zum Jahre 2020 angenommenen Modifikationen und Opti-
mierungen im Bestand des Flughafens, deren Realisierbarkeit zum Teil von kinftigen techni-
schen Entwicklungen (z. B. Verfligbarkeit verbesserter Radartechnologie) abhangt und daher
nicht sicher prognostiziert werden kann, kénnen die Leistungsfahigkeit des Flughafens
Frankfurt Main selbst bei Annahme ihrer Durchfihrbarkeit nicht in nachfragegerechtem Um-
fang steigern und machen den kapazitiven Flughafenausbau daher nicht entbehrlich. Wie

bereits gezeigt worden ist (vgl. C Il 1.2.1.3), wird insbesondere die auf der Grundlage von



Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt Main

C Entscheidungsgrinde

- 536 - Il Materielles Recht

520.000 jahrlichen Flugbewegungen mdogliche jahrliche Passagierzahl von 64,3 Mio. der fir
das Jahr 2020 prognostizierten Nachfrage an diesem Standort bei weitem nicht gerecht. Be-
reits im Rahmen der Mediation ist die Optimierung der bestehenden Flughafenanlage zwar
als ein wichtiger, den kapazitiven Ausbau nach einhelliger Expertenmeinung jedoch nur flan-
kierender, nicht aber ersetzender Faktor erkannt worden (vgl. Mediationsgruppe Flughafen
Frankfurt Main, Bericht Mediation Flughafen Frankfurt Main, S. 26 f.).

Wie bereits dargelegt worden ist, ist die Planfeststellungsbehdrde davon tberzeugt, dass die
Vorhabenstragerin die Kapazitat ihrer Flughafenanlage im Prognosenullfall — soweit eine
Einschatzung heute tberhaupt bereits moglich ist — methodisch korrekt und plausibel prog-
nostiziert hat (vgl. C Il 1.2.1.3.3). Selbst wenn sich die Annahme von 520.000 jahrlichen
Flugbewegungen jedoch als unterschatzend darstellen sollte, wie dies in Einwendungen ge-
rigt worden ist, liegt auf der Hand, dass jedenfalls die bis zum Jahr 2020 prognostizierte
Kapazitatsnachfrage, die sich in einem Anwachsen der jahrlichen Gesamtflugbewegungszahl
auf einen Wert von bis zu 701.000 auf3ert, mit der vorhandenen, ggf. optimierten Infrastruktur
bei Weitem nicht bewaltigt werden kann. Angesichts der hierflr bendétigten erheblichen Zu-
wachse an Start- und Landekapazitdaten kann sicher ausgeschlossen werden, dass die be-
stehende Flughafenanlage unter Beschrankung auf blof3e Binnenoptimierungen des Bestan-
des in der Lage sein wird, die bis zum Jahre 2020 prognostizierten Verkehrsnachfrage zu

bewaltigen.

Entgegen der in Einwendungen geaulierten Auffassung existieren auch keine sonstigen
Mdoglichkeiten, die Kapazitdt des bestehenden Flughafens Frankfurt Main ohne Vorhabens-
realisierung in einem MaRe zu steigern, das einen Flughafenausbau auf3erhalb des gegen-
wartigen Flughafenzauns entbehrlich macht. Insbesondere sind die insoweit von Einwendern
vorgeschlagene Offnung der Startbahn 18 West fir Landungen aus Richtung Suden (,Start-
bahn 18/Landebahn 36“) oder aber die Umwandlung dieser Bahn zu einer vollwertigen
Start-/Landebahn ohne Einschrankung hinsichtlich der Betriebsrichtungen (,Start-/Lande-
bahn 18/36“) nicht zur Bereitstellung erweiterter Kapazitaten in dem erforderlichen Maf3e
geeignet. Unabhéngig von den sich aufdrangenden Fragen nach der technischen Realisier-
barkeit (etwa Hindernissituation im Bereich nérdlich der Startbahn 18 West) sowie den Um-
welt-, vor allem Larmauswirkungen einer solchen Bahnnutzung (etwa Larmauswirkungen auf
das Stadtgebiet von Kelsterbach) kann die erforderliche Verkehrsleistung von mindestens
125 Starts und Landungen pro gleitende Stunde durch die Nutzung der bisherigen Start-
bahn 18 West sowohl fiir Starts als auch fiir Landungen nicht erreicht werden. Dies ist fur die
(jeweils isolierte) Offnung der Startbahn West fiir Landungen aus Richtung Norden bzw.

Landungen aus Richtung Suden bereits im Rahmen der Konfigurationsanalyse (Planteil A3,
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Konfigurationsanalyse in der Fassung vom 02.11.2004, S. 53 f.) von der Vorhabenstragerin
auf der Grundlage einer Beurteilung durch die Federal Aviation Administration (FAA) nach-
vollziehbar dargetan worden. Es erscheint uneingeschrankt plausibel, dass durch diese Nut-
zungen erneut Abhéangigkeiten — etwa mit dem Parallelbahnsystem oder aber sogar inner-
halb der heutigen Startbahn West durch gleichzeitige Flugbewegungen in unterschiedlichen
Betriebsrichtungen (Starts in Richtung Siden, Landungen aus Richtung Stiden) — geschaffen
werden, die einen Kapazitatsgewinn ausschlieRen oder einen solchen jedenfalls so gering
ausfallen lassen, dass hiermit bei Weitem nicht der fir das Jahr 2020 prognostizierten Luft-
verkehrsnachfrage gentigt werden kann. Die Planfeststellungsbehdrde hat vor diesem Hin-
tergrund keinen Anlass, fur die vorgeschlagene Umwandlung der Startbahn 18 zu einer voll-
wertigen Start-/Landebahn 18/36 davon auszugehen, dass hiermit das Kapazitatsziel der
Vorhabenstragerin erfillt wird, zumal die Abh&ngigkeiten mit dem Parallelbahnsystem hier in
gleicher Weise bestehen. Die Vorhabenstrdgerin hat im Rahmen der Erdrterung unter Hin-
weis unter anderem auf ablehnende Stellungnahmen der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH nachvollziehbar darauf hingewiesen, dass die Mdglichkeiten eines geé&nderten Nut-
zungskonzepts fir die heutige Startbahn West eingehend untersucht worden sind, aber kei-
nen der Nachfrage auch nur ndherungsweise entsprechenden Kapazitatsgewinn zu erzielen

vermdgen (vgl. Stenografisches Protokoll des Erdrterungstermins am 10.10.2005, S. 18 ff.).

Ahnliches gilt fur die mitunter in Einwendungen thematisierte Bahnspreizung im Parallel-
bahnsystem, d. h. die Verlegung der Stidbahn nach Siden zwecks Herbeiflihrung eines un-
abhangigen Parallelbetriebes auf Nord- und Sidbahn. Sie ist — anders als von den Einwen-
dern angenommen — schon nicht ohne ein erhebliches Hinausgreifen Uber das jetzige Flug-
hafengelande moglich; nicht zuletzt, weil Ersatzflachen fir die gegenwartig im Sudbereich
des Flughafens angesiedelten ausgedehnten Luftfrachtflachen (CargoCity Sud) geschaffen
werden missten. Wie die Vorhabenstragerin nachvollziehbar im Rahmen der Konfigurati-
onsanalyse dargelegt hat (A3, S. 49), vermag die Bahnspreizung das Kapazitatsziel zudem
mit Abstand nicht zu erfiillen, was im Ubrigen auch fir eine — wegen des dann nétigen Weg-
falls aller Passagier-, Fracht- und Wartungsanlagen im Norden des Flughafens nicht verninf-

tigerweise realisierbare — Verlegung der Nordbahn nach Norden gilt.

Nach alledem ist die im 6ffentlichen Interesse stehende Befriedigung der kinftigen Luftver-
kehrsnachfrage mit der bestehenden, ggf. innerhalb der Grenzen des bisherigen Flughafen-
gelandes optimierten bzw. modifizierten Flughafenanlage des Flughafens Frankfurt Main

nicht zu bewéltigen.
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1.3.4.2 Keine Entbehrlichkeit des Ausbaus bei enger Kooperation mit dem Flug-

hafen Hahn

Die Erforderlichkeit des kapazitiven Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main am Standort
wird auch nicht durch die Moglichkeit einer engen Kooperation mit dem Flughafen Hahn im
Hunsrick in Frage gestellt. Die Planfeststellungsbehorde verkennt nicht, dass eine enge
Kooperation zwischen den Flughafen Frankfurt Main und Hahn, die bereits gegenwartig statt-
findet und in der Mehrheitsbeteiligung der Vorhabenstragerin an der Flughafen Frankfurt-
Hahn GmbH in Hohe von derzeit 65% (Quelle: Angaben der Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH) sichtbaren Ausdruck findet, wiinschenswert ist und in Bezug auf bestimmte Ver-
kehrssegmente — vor allem den Verkehr von so genannten Low-Cost-Gesellschaften sowie
mit Einschrdnkungen auch bestimmte Segmente des touristischen Passagierverkehrs und
Luftfrachtverkehrs — zu einer gewissen Entlastung des Flughafens Frankfurt Main und einer
Konzentration auf die Kernfunktion des Passagier- und Frachtdrehkreuzverkehrs beitragen
kann. Gleichwohl ersetzt die Kooperation mit dem Flughafen Hahn nicht den aus Kapazitats-

grinden dringend erforderlichen Ausbau des Flughafens Frankfurt Main.

Bereits das legitime Planungsziel der Ermdglichung einer Mindesttransferzeit von 45 Minuten
fur Passagiere und Gepéack als wesentliche qualitative Anforderung an ein Luftverkehrsdreh-
kreuz schliel3t es aus, (selbst wenige) Flige im Hub-and-Spoke-System, die den Grol3teil der
auf dem Flughafen Frankfurt Main stattfindenden Flugbewegungen darstellen, auf den Flug-
hafen Hahn zu verlagern. Allein die durch die grof3e Entfernung zwischen beiden Flughéafen
bedingten Wegezeiten Ubersteigen den vorgenannten Wert erheblich. Eine direkte Anbin-
dung des Flughafens Hahn an das Eisenbahnnetz existiert gegenwartig nicht. Eine durch
Reaktivierung der Hunsriickbahn mittelfristig realisierbare Schienenanbindung wiirde Trans-
ferzeiten von etwa 2:12 Stunden (ohne Verbindungsspange) bzw. ca. 1:52 Stunden (mit Ver-
bindungsspange) auf dem Schienenweg ergeben. Ein stralengebundener Transfer Uber die
Entfernung von rund 114 StraRenkilometern zwischen den Flughéafen Frankfurt Main und
Hahn nimmt zurzeit selbst im verhaltnismafig schnellen PKW-Verkehr nicht weniger als 1:15
Stunden unter der keineswegs permanent erfillten Voraussetzung normaler Verkehrsdichte
in Anspruch. Ein Transfer mit dem bereits gegenwartig verkehrenden Shuttlebus dauert gar
mindestens 1:30-1:45 Stunden (vgl. zu den Angaben den Beschluss des Bundesmininsteri-
ums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vom 14.04.2005 Uber die Einrichtung des Flug-
hafensystems Frankfurt, LS11/62.11.00-01, S. 14 f.; auRerdem die Aufzeichnung der Lander
Hessen und Rheinland-Pfalz zur Bedienung des Ballungsgebietes Rhein-Main durch den
Flughafen Frankfurt-Hahn im Rahmen eines Systems der Flughafen Frankfurt Main und

Frankfurt-Hahn, S. 4 ff., Anlage zum Schreiben des Ministers fur Wirtschaft, Verkehr, Land-
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wirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz an den Bundesminister fiir Verkehr-, Bau- und
Wohnungswesen vom 11.07.2003 sowie die Aufzeichnung zur Entscheidung der Bundesre-
publik Deutschland beziglich des Flughafensystems fir den Ballungsraum Rhein-Main, An-
lage zur Mitteilung der Regierung der Bundesrepublik Deutschland an die Europaische
Kommission vom 26.08.2005, S. 5 und Anlage 4a). Es ist nicht ersichtlich, dass sich die
Transferzeiten kinftig in einem so erheblichen MalRe reduzieren lassen, dass die Verlage-
rung von Hub-Fligen zum Flughafen Hahn unter Einhaltung der Anforderungen an die Mini-
mum Connecting Time — fir die nicht nur die Transferzeit, sondern auch weitere Faktoren
(Wegezeiten zum/vom Transfersystem, Wartezeiten, Gepacklogistik usw.) von Bedeutung
sind — in absehbarer Zeit moglich sein wird. Dies schlief3t nicht die Zusammenfassung der
Flughafen Frankfurt Main und Hahn zu einem Flughafensystem aus, das unter dem
14.04.2005 vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beschlossen
worden ist (LS11/62.11.00-01), beschrankt aber die Entlastungsfunktion des Flughafens
Hahn fir den Flughafen Frankfurt Main sowohl im Passagier- als auch im Luftfrachtbereich

auf Punkt-zu-Punkt-Verkehre.

Eine Kooperation mit dem Flughafen Hahn kann nach alledem fur den Flughafen Frankfurt
Main zwar gewisse Entlastungspotentiale in den nicht auf die Drehkreuzfunktion angewiese-
nen Verkehrssegmenten mobilisieren. Angesichts der untergeordneten Bedeutung dieser
Verkehre auf dem Flughafen Frankfurt Main ist jedoch evident, dass hierdurch die Notwen-
digkeit der Vorhabensrealisierung und mithin die Planrechtfertigung nicht in Frage gestellt
wird, was bereits im Rahmen des Mediationsverfahrens erkennbar geworden worden ist
(Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt Main, Bericht Mediation Flughafen Frankfurt Main,
S. 19 und 25).

1.3.4.3 Keine Entbehrlichkeit des Ausbaus bei Koope ration mit anderen Ver-

kehrsflughafen

Aus den vorstehend genannten Griinden vermag auch eine Kooperation mit anderen Ver-
kehrsflughafen die Erforderlichkeit eines Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main nicht zu
beseitigen. Das Problem der Wegezeiten besteht hinsichtlich anderer benachbarter Flugha-
fen in @hnlicher Form wie beim Flughafen Hahn bzw. — verglichen damit — in zum Teil noch
starkerem Malfe. Allein der Flughafen KdIn/Bonn ist derzeit durch eine Hochgeschwindig-
keitsverbindung der Deutschen Bahn AG an den Fernbahnhof des Flughafens Frankfurt
Main angebunden. Diese Verbindung ist allerdings mit Fahrzeiten von mindestens etwa einer
Stunde zwischen beiden Flughafen (Quelle: Fahrplanauskunft der Deutschen Bahn AG) e-

benfalls nicht geeignet, Flige im Hub-and-Spoke-System unter Beibehaltung einer Minimum
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Connecting Time in der GréRenordnung von 45 Minuten teilweise zum Flughafen Koln-Bonn
zu verlagern. Im Ubrigen gilt auch insoweit, dass die Transferzeit zwischen den beiden Flug-
hafenbahnhdfen nicht mit der von weiteren Faktoren abhangigen Umsteigezeit gleichgesetzt
werden darf. Insbesondere die Wegezeiten von und zu den jeweiligen Abstellpositionen der
Flugzeuge sowie Wartezeiten an den Bahnhofen und Sicherheitskontrollstellen bewirken —
unabhangig von der ungeklarten Frage der logistischen Durchfuhrbarkeit derartiger Umstei-
gevorgéange — eine erhebliche Erhéhung der im tatsachlichen Betrieb realisierbaren Minimum

Connecting Time.

Dariber hinaus gilt das zum Ausbauzustand des Flughafens Hahn Ausgefiihrte fir die ande-
ren benachbarten Verkehrsflugh&fen analog: Auch diese Flughéafen verfligen ohne die Vor-
nahme von — z. T. erheblichen — Ausbaumalnahmen nicht Gber die Einrichtungen, die eine
Ubernahme von Luftverkehr in dem einen Ausbau am Standort Frankfurt Main entbehrlich
machenden Umfang erlauben. Sie besitzen in der Regel eine Infrastruktur an Bahnen, Ter-
minals und Abstellflachen, welche allenfalls die nachfragegerechte Abwicklung der jeweiligen
lokalen Luftverkehrsnachfrage gestattet. Kapazitatsreserven, die eine — nach dem oben Ge-
nannten ohnedies nicht durchzufiihrende — Teilverlagerung von Hub-Verkehren zu diesen

Flughafen erméglichen wirde, sind hingegen regelmaRig nicht vorhanden.

1344 Keine Entbehrlichkeit des Ausbaus bei Teilv  erlagerung von Luftverkehr

auf bisherige Militarflugpléatze und Verkehrslandepl atze

Die kunftige Nutzung der im Nahbereich des Flughafens Frankfurt Main angesiedelten Mili-
tarflugplatze bzw. Verkehrslandeplatze ist ebenfalls nicht zu einer den Qualitdtsanforderun-
gen entsprechenden Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage an diesem Standort geeignet

und vermag daher die Vorhabensnotwendigkeit nicht zu widerlegen.

Als Militarflugplatz mit Eignung fur groReres Fluggeréat kommt lediglich der Flugplatz Wies-
baden-Erbenheim der U.S.-Streitkrafte in Betracht. Einer Verwendung dieses Platzes zu zivi-
len Zwecken steht jedoch bereits — ohne dass es einer Betrachtung der mit einem intensiven
Zivilluftverkehr verbundenen Auswirkungen (insbesondere in Bezug auf den Fluglarm) bedarf
— dessen militdrische Nutzung entgegen, fur deren Einschrankung oder Beendigung nichts
ersichtlich ist. Zudem ist dieser Flugplatz mit einer rein militarischen Infrastruktur ausgerus-
tet, die — allenfalls unter Ausnahme der etwa 2.100 Meter langen und damit fir den be-
schrankten Einsatz von Kurz- und einigen Mittelstreckenflugzeugen tauglichen Start-/Lande-
bahn — nicht zur Durchfihrung zivilen Luftverkehrs geeignet ist. Insbesondere fehlt es voll-

standig an Passagier- und Frachtabfertigungsanlagen, samtlichen erforderlichen Nebenanla-
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gen, einer leistungsfahigen Verkehrsanbindung sowie einem Transfersystem zum Flughafen
Frankfurt Main. Die Schaffung der bendtigten Infrastruktur wirde voraussichtlich Abriss-,
Anderungs- und NeubaumafRnahmen in einem immensen Umfang erforderlich machen und
nicht auf MaRnahmen innerhalb des heutigen Flugplatzgelandes beschrankt bleiben. Beson-
ders gewichtig ist nicht zuletzt auch insoweit die Tatsache, dass eine Teilverlagerung des
Passagier- und evtl. Frachtdrehkreuzes vom Flughafen Frankfurt Main auf den Flugplatz
Wiesbaden-Erbenheim aus Griinden der an das Luftverkehrsdrehkreuz zu stellenden Quali-
tatsanforderungen (Minimum Connecting Time) ausgeschlossen erscheint. Nach einem von
der Vorhabenstragerin beauftragten Gutachten kénnte als Mindesttransferzeit zwischen den
beiden Flughafen bei Verwirklichung eines schienengebundenen Konzepts lediglich eine
Minimum Connecting Time von 73 Minuten und bei Verwirklichung eines stralRengebunde-
nen Konzepts sogar nur von 78,5 Minuten garantiert werden (vgl. Airport Research Center
Aachen/Fraunhofer Institut fir Materialfluss und Logistik Dortmund, Ermittlung der Minimum
Connecting Time zwischen den Flughafen Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt am Main
unter realistischen Randbedingungen, Gutachten im Auftrag der Fraport AG, 2002, S. 97).
Diese Zeiten erscheinen ihrer GroRenordnung nach realistisch. Sie unterstellen nach Uber-
zeugung der Planfeststellungsbehorde bereits einen nur unter Realisierung aufwandiger
Neubau- bzw. Ertiichtigungsmafinahmen an Verkehrswegen herzustellenden Optimalfall der
landseitigen Verbindung beider Flughafen, der gleichwohl trotz der dafiir erforderlichen er-
heblichen Investitionen nur eine unter Qualitatsgesichtspunkten unbefriedigende Leistungs-
fahigkeit des Luftverkehrsdrehkreuzes ermdglicht. Bereits im Rahmen der Mediation ist da-
her betont worden, dass mit einer zivilen Nutzung des Flugplatzes Wiebaden-Erbenheim
.grof3* — d. h. einer Einbeziehung dieses Platzes in das Luftverkehrsdrehkreuz Frankfurt im
Rahmen eines Flughafensystems — eine garantierte Umsteigezeit von 45 Minuten nicht si-
cher und dauerhaft garantierbar ist (vgl. Mediationsgruppe Flughafen Frankfurt Main, Bericht
Mediation Flughafen Frankfurt Main, S. 126 f.).

Auch die Option einer verstarkten Nutzung des sudostlich des Flughafens Frankfurt Main
angesiedelten Verkehrslandeplatzes Egelsbach stellt die Vorhabensnotwendigkeit nicht in
Frage. Der Verkehrslandeplatz Egelsbach bewaltigt — vor allem seit der Inbetriebnahme der
auf 1.400 Meter verlangerten Start- und Landebahn im Jahre 2004 — bereits gegenwartig
einen groRen Teil des Sport-, Freizeit- und individuellen Geschéftsreiseluftverkehrs der Re-
gion Frankfurt/Rhein-Main. Mit Uber 75.000 Flugbewegungen im Jahre 2006 (vgl. Arbeitsge-
meinschaft deutscher Verkehrsflughéfen, Jahresstatistik 2006 Regionalflughafen und Ver-
kehrslandeplatze, S. 1), stellt er einen der groRten und verkehrsreichsten Landeplatze fur die
Allgemeine Luftfahrt in Europa dar. Aus diesem Grunde geht von dem Verkehrslandeplatz

Egelsbach bereits heute eine gewisse Entlastungsfunktion fir den Flughafen Frankfurt Main
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— insbesondere im Hinblick auf den Verkehr mit Kleinflugzeugen — aus. Eine dartber hinaus-
gehende Ubernahme von Verkehren durch den Verkehrslandeplatz Egelsbach scheidet da-
gegen aus. Neben der fur den Einsatz gro3eren Fluggerats nicht ausreichenden Lange der
Start-/Landebahn sowie dem Fehlen der fir einen Verkehrsflughafen erforderlichen Passa-
gier- und Frachtabfertigungsanlagen bzw. ausreichender Flugzeugabstellflachen ist hierfur
das fehlende und angesichts der Abhangigkeiten mit dem Flughafen Frankfurt Main (insbe-
sondere dem Abflugsektor der Startbahn 18 West) nicht ohne Weiteres zu realisierende In-

strumentenanflugverfahren ausschlaggebend.

1.3.45 Zwischenergebnis

Die Planfeststellungsbehdrde gelangt aufgrund dessen zu dem Ergebnis, dass das Vorha-
ben einer kapazitiven Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main zur Befriedigung der kinf-
tigen Luftverkehrsnachfrage und mithin zur Erreichung der daraus abgeleiteten Planungszie-
le der Vorhabenstragerin an diesem Standort erforderlich ist, weil der Verkehrsbedarf nicht
auf andere Weise bewaltigt werden kann. Diese Folgerung entspricht den Aussagen des
Flughafenkonzepts der Bundesregierung, das den besonderen Kapazitatsengpass auf dem
Flughafen Frankfurt Main bereits im Jahre 2000 festgestellt und die Bereitstellung ausrei-
chender Kapazitaten an diesem Standort postuliert hat (vgl. Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen, Flughafenkonzept der Bundesregierung vom 30.08.2000,
S. 35ff. und 42 f.). Flr einen Ausbau des Flughafens besteht nach alledem ein anerken-

nenswerter Bedarf.

135 Erforderlichkeit der beantragten Vorhabenstei le

Zur Erreichung der Planungsziele der Vorhabenstragerin sind die im Einzelnen zur Planfest-
stellung beantragten Vorhabensteile erforderlich. Hinsichtlich der Verortung der nachstehend
bezeichneten Anlagen wird auf die jeweilige Untersuchung der Planungsalternativen verwie-
sen (vgl. fir den Landebahnbereich C Il 2.6; fur das Terminal 3 und die Luftfrachtflachen im
Siuden des Flughafengeldndes vgl. C Il 3.2.6 und 3.3.3). Fir die Dimensionierung der Anla-

gen wird im Einzelnen auf die Prifung ihrer Zulassungsfahigkeit verwiesen.

1.35.1 Landebahn Nordwest

Da die gegenwartige Kapazitat des Flughafens Frankfurt Main durch die mangelnde Leis-
tungsfahigkeit des Start-/Landebahnsystems limitiert wird (vgl. C Ill 1.3.1) und der Engpass

angesichts der ausschlie3lichen Nutzbarkeit der Startbahn 18 West fur Starts vor allen Din-
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gen die Landekapazitat betrifft, bedarf es zwingend der Errichtung einer Landebahn fir Flug-
zeuge bis Code Letter 4E nach ICAO Annex 14 (vgl. A2, S. 24; Planteil B1.1, Erlauterungs-
bericht Flugbetriebsflachen in der Fassung vom 13.10.2006, S. 34 f., 59 ff. und 175 ff.). Nur
durch die Vergrol3erung dieser schwachsten Teilkapazitat kann die technische Gesamtkapa-
zitat des Flughafens Frankfurt Main gesteigert werden. Ohne eine zusatzliche Landebahn
wlrden sich Optimierungs- bzw. Ausbaumaflnahmen anderer Flughafenanlagen nicht kapa-

zitatssteigernd auswirken und die Bedarfsanforderungen verfehlen.

1.35.2 Erweiterung des Rollbahnsystems

Es versteht sich von selbst, dass die Landebahn Nordwest addquat an den gegenwartigen
Bestand des Flughafens angebunden werden muss. Dazu bedarf es eines Systems von Pa-
rallelrollwegen und Abrollwegen. Die Verbindungsrollwege von der Landebahn Nordwest
zum bestehenden Flughafengelande miissen zur Uberwindung bestehender Landverkehrs-
wege (ICE-Schnellfahrstrecke, Autobahn A 3 sowie weiterer Stral3entrassen) zum Teil in
Briickenlage ausgefiuihrt werden (vgl. zum Ganzen Planteil B1.1, Erlauterungsbericht Flugbe-
triebsflachen, S. 63 ff.).

Dariuber hinaus muss auch der neu gestaltete und kinftig fir die Passagier- bzw. Frachtab-
fertigung wichtige Sudbereich des Flughafens Frankfurt Main an das Bahnsystem angebun-
den werden. Insbesondere bedarf es dazu eines Systems von Schnellabrollwegen, die kinf-
tig ein ebenso schnelles Verlassen der Parallelbahnen nach Siiden wie — bisher — nach Nor-
den ermoglichen. Die weiteren Anpassungen des Rollfeldes — beispielsweise die Verlegung
des Hubschrauberlandeplatzes — sind durch die Uberplanung der entsprechenden bisherigen

Flachen bedingt.

1.3.5.3 Erweiterung der Vorfelder

Die durch die Erh6hung der Leistungsfahigkeit des Start-/Landebahnsystems bewirkte Stei-
gerung der Start- bzw. Landekapazitat des Flughafens Frankfurt Main beseitigt zwar den die
Gesamtkapazitdt gegenwartig limitierenden mafRgeblichen Engpass. Der durch die Lande-
bahn Nordwest und die vorhabensbedingten Ausbauten des Rollfeldes erzielbare Zuwachs
dieser Teilkapazitaten kann jedoch fur den Prognosezeitraum bis zum Jahre 2020 nur dann
Zu einer bedarfsgerechten Steigerung der Gesamtkapazitat des Flughafens Frankfurt Main
fuhren, wenn die anderen Teilkapazitaten des Flughafens zur Aufnahme des prognostizier-
ten Verkehrsvolumens tauglich sind. Hierzu bedarf es umfassender Ausbau- und Anpas-

sungsmalnahmen. Da sie logische Folge der Schaffung zusétzlicher Landekapazitaten sind,
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ist hierin — anders als von Einwendern vorgetragen — kein Widerspruch zu erblicken. Diesbe-

zugliche Einwendungen werden zurtickgewiesen.

Der Verkehr einer im Vergleich zur gegenwartigen Situation wesentlich gré3eren Zahl an
Flugzeugen erfordert die Schaffung zusatzlicher Vorfeldkapazitat fur die Abfertigung, das
Abstellen sowie die Wartung von Luftfahrzeugen. Nur so kann die Leistungsfahigkeit des
erweiterten Start-/Landebahnsystems in einem der Verkehrsnachfrage im Prognosejahr ent-
sprechenden Mal3 ausgeschopft werden. Daneben bedarf es der Bereitstellung von Ersatz-
flachen fur den vorhabensbedingten Wegfall bisheriger Vorfeldflachen (vgl. im Einzelnen A2,
S. 241).

1.354 Terminal 3 sowie Passagier- und Gepacktrans fersystem

Die Bewaltigung des prognostizierten Passagieraufkommens von 88,6 Mio. im Planungsfall
erfordert die Erweiterung der bisherigen Passagierabfertigungskapazitat. Die gegenwartig in
Betrieb befindlichen Fluggastterminals gestatten die Abfertigung von jahrlich etwa 56 Mio.
Passagieren (vgl. schon C Ill 1.3.1). Selbst wenn man unterstellt, dass die auf3erhalb des
Vorhabens erfolgenden Optimierungen, Aus- und Anbauten der Passagierabfertigungsanla-
gen (etwa die Errichtung des A-O-Fingers) gewisse Auswirkungen auf diese Teilkapazitat
haben, ermdéglichen sie allenfalls die Bereitstellung der fir die Bewdltigung des im Progno-
senullfall 2020 zu erwartenden Passagieraufkommens von 64,3 Mio. erforderlichen Infra-

struktur.

Die Schaffung der zusatzlich benétigten Passagierabfertigungskapazitat erfordert die Neuer-
richtung eines weiteren Terminals (Terminal 3). Dieses Terminal muss zur Sicherstellung der
Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfurt Main so an die bestehenden Passagierabferti-
gungsanlagen angebunden werden, dass Umsteigevorgange problemlos innerhalb der Mi-
nimum Connecting Time mdoglich sind. AuRerdem muss die Erreichbarkeit des Terminals 3
fur Originarpassagiere, die den Flughafen Frankfurt im Norden per Fern-, Regional- oder S-
Bahn erreichen, gewéhrleistet werden. Hierzu ist die Errichtung eines Passagier-Transfer-
Systems zwischen dem Nord- und dem Sidbereich des Flughafens erforderlich (vgl. Planteil
B2, Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen in der Fassung vom 10.11.2006, S. 205 ff.). Des
Weiteren bedarf es zur Sicherstellung des Gepéacktransfers bei Umsteigevorgéangen zwi-
schen dem Terminal 3 und einem der im Nordbereich des Flughafens angesiedelten Flug-
gastabfertigungsgebaude einer Anbindung der Gepackfdrderanlage des Terminals 3 an das

bestehende Gepackférdersystem im Norden des Flughafens (vgl. Planteil B4.1, Erlaute-
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rungsbericht Hochbauten und sonstige bauliche Anlagen in der Fassung vom 12.01.2007,
S. 48).

1.3.5.5 Frachtabfertigungsanlagen

Die gegenuber dem Ist-Fall 2005 erheblichen Steigerungen des Luftfrachtaufkommens im
Planungsfall von absolut +1,2 Mio. Tonnen geflogener Fracht und +1,9 Mio. Tonnen Gesamt-
fracht im Jahr 2020 machen die Erweiterung der Frachtabfertigungsanlagen des Flughafens
Frankfurt Main erforderlich. Insoweit bedarf es sowohl eines Ausbaus der ,luftseitigen® Ein-
richtungen, d. h. der fir die Abfertigung der in Frachtflugzeugen oder als Beiladung in Pas-
sagierflugzeugen beférderten Fracht erforderlichen Anlagen, als auch der ,landseitigen” In-
frastruktur, d. h. der Anlagen und Flachen zur Ubergabe bzw. Ubernahme der geflogenen
Fracht durch bzw. an bodengebundene Verkehrsmittel (vgl. im Einzelnen B4.1, S. 30 ff.). Der
Rechtfertigung dieser Maflinahmen steht nicht entgegen, dass auch im Prognosenulifall
malfigebliche Steigerungen des Luftfrachtaufkommens gegeniber dem Ist-Fall 2005 zu ver-
zeichnen waren. Auch die Bewaltigung dieses Aufkommens wére mit den vorhandenen
Frachtabfertigungsanlagen nicht zu bewaltigen und wiirde Ausbaumalnahmen erforderlich
machen. Diese konnten infolge der unterbleibenden Nutzung des ehemaligen Air-Base-
Gelandes im Siudosten des gegenwartigen Flughafens fir die Passagierabfertigung aller-
dings auf vorhandenen Flughafengrundstiicken vorgenommen werden (und wirden daher
unter die der Beschreibung des Prognosenullfalls zugrunde liegende Annahme von Optimie-

rungen ,innerhalb des Zaunes" fallen), was im Planungsfall nicht mdglich ist.

1.3.5.6 Maflnahmen der landseitigen ErschlieRung und sonstige Folgemal3nah-

men

Dartber hinaus besteht ein Bedarf fur die dem zukinftigen Verkehrsaufkommen gerecht
werdende Anbindung des erweiterten Flughafens an den landseitigen Verkehr, was insbe-
sondere durch die Anpassung der Anschlussstelle Zeppelinheim der A5, die Ertlichtigung der
A5 zwischen dem Frankfurter Kreuz und dieser Anschlussstelle sowie den Ausbau des
Frankfurter Kreuzes (Autobahnen A3 und A5) geschehen soll. Ohne die geplanten Mal3nah-
men sind Leistungsdefizite der genannten Autobahnabschnitte zu prognostizieren (vgl. B2,
S. 136 f.). Die Notwendigkeit der Anpassung, insbesondere der teilweisen Neutrassierung
sonstiger StralRenverbindungen ist Folge der Uberplanung bisheriger StraRengrundstiicke

durch das Vorhaben.
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Fur die Vorhabensrealisierung bedarf es schliel3lich der Errichtung oder Erweiterung der je-
weils erforderlichen Ver- und Entsorgungsanlagen, um die in Folge des Flughafenausbaus
gestiegenen Anforderungen zu bewaltigen. Die Anpassungen der externen Ver- und Entsor-
gungsanlagen kénnen sich auf Teile der Entwasserung beschranken, wahrend es bei den
internen Ver- und Entsorgungsanlagen umfangreicher Erweiterungen und Anpassungen be-
darf (vgl. im Einzelnen A2, S. 28 ff.).

1.4 Realisierbarkeit des Vorhabens

An der Realisierbarkeit des Vorhabens, fiir das die Planfeststellungsbehérde nach dem Vor-
genannten den Bedarf anerkennt, besteht kein Zweifel. Das Vorhaben ist finanzierbar und
wirtschaftlich zu betreiben; ebenso ist der Realisierungswille der Vorhabenstragerin gege-
ben. Rechtliche Hindernisse, die der Vorhabensrealisierung untiberwindbar entgegenstehen,

liegen nicht vor.

1.4.1 Finanzierbarkeit

Anhaltspunkte fur die von Einwendern geaulRerte Beflirchtung, die Vorhabenstragerin sei zu
einer Finanzierung des Vorhabens nicht in der Lage und daher langfristig auf Zuschiisse aus
offentlichen Haushalten angewiesen, bestehen nicht. Die Planfestellungsbehérde hat keinen
Anlass zu Bedenken, dass die derzeit veranschlagte Investitionssumme von insgesamt etwa
3,4 Mrd. Euro (Fraport AG, Geschéftsbericht 2005, S. 31) unter keinen Umstanden von der
Vorhabenstragerin aufgebracht werden kann und der Planung daher uniberwindbare Hin-
dernisse entgegenstehen. Nur dies wirde zur Unzuldssigkeit der Planung fuhren (vgl.
BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1073.04 — UA S. 89; BVerwG, NVwZ 2000, 555, 556;
BVerwGE 84, 123, 128). Die Art und Weise der Finanzierung durch die Vorhabenstragerin ist

hingegen nicht Gegenstand des Planfeststellungsbeschlusses (BVerwG, a. a. O.).

Ausweislich des Geschaftsberichts 2005 der Vorhabenstréagerin verfigt diese uUber die zur
Vornahme der geplanten Investition erforderliche Bonitat (vgl. dazu und zu den folgenden
Angaben Fraport AG, Geschéftsbericht 2005, S. 2 f. und 34 ff.). Beispielsweise wurden im
Jahr 2005 Umsatzerldse in H6he von 2.809,8 Mio. Euro und ein Jahres-Konzerntberschuss
von 161,5 Mio. Euro bei Investitionen in H6he von 682,4 Mio. Euro erzielt. Der Jahres-
schlusskurs der Fraport-Aktie stieg von 17,00 Euro im Jahre 2002 auf 44,90 Euro im Jahre
2005. Tatsachen, die auf kinftige erhebliche Liquiditdtsengpasse der Vorhabenstragerin

schlief3en lassen, sind nicht erkennbar.
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Nicht zuletzt geht auch von der Einstufung des Vorhabens als ,besonders dringlich* durch
den Bund (vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Flughafenkon-
zept der Bundesregierung vom 30.08.2000, Anlage 5 ,Konzept fur die Kapazitatsentwicklung
des dezentralen Flughafensystems in Deutschland”, S. 67) indizielle Bedeutung fur die Fi-
nanzierbarkeit des Vorhabens aus. Auch wenn es sich bei dem Flughafenkonzept der Bun-
desregierung nicht um einen rechtsverbindliche Festlegung handelt, kann die Aufnahme in
einen Bedarfsplan des Bundes bzw. eine sonstige Beflrwortung des Vorhabens durch den
Bund als Zeichen dafir gewertet werden, dass die Finanzierung leistbar ist (vgl. BVerwG,
Urteil vom 22.01.2004 — 4 A 32.02 — juris, Rn. 33; BVerwG, Urteil vom 20.05.1999 —
4 A 12.98 — juris, Rn. 44).

Eine Uber die vorstehende Priifung hinausgehende betriebswirtschaftliche Analyse der Fi-
nanzierung des Vorhabens ist nicht Gegenstand der fachplanerischen Zulassungsentschei-
dung. Etwas anderes ergibt sich entgegen der Auffassung von Einwendern auch nicht aus
der Vorschrift des § 40 Abs. 1 Nr. 3 LuftvVZO, wonach der Antrag auf Erteilung einer Flug-
platzgenehmigung den Nachweis der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit des Antragstellers
enthalten muss. Bei diesem Erfordernis geht es nicht um die Erbringung des Nachweises,
dass und auf welche Weise der Antragsteller in der Lage ist, die Errichtung der Flughafenan-
lage zu finanzieren. Vielmehr hat der Antragsteller lediglich zu dokumentieren, dass er wirt-
schaftlich imstande ist, die mit der Eigenschaft des Flughafens als Verkehrsflughafen ver-
bundene Betriebspflicht aus § 45 Abs. 1 S. 1 LuftVZO zu erfullen und einen unter dem Ge-
sichtspunkt der Flugsicherheit jederzeit ordnungsgemélen Flughafenbetrieb zu gewahrleis-
ten (so Giemulla, in: Giemulla/Schmid, Luftverkehrsverordnungen, 8§ 40 LuftvVZO, Rn. 16). An
dieser Fahigkeit der Vorhabenstréagerin, den erweiterten Verkehrsflughafen Frankfurt Main
nach Maf3gabe der aus der luftrechtlichen Zulassungsentscheidung resultierenden Betriebs-
pflicht zu betreiben und in einem verkehrssicheren Zustand zu erhalten, besteht kein Zweifel,
zumal die Vorhabenstragerin den Flughafen bereits derzeit in dem der Betriebspflicht ent-
sprechenden Umfang betreibt und den Anforderungen an die Betriebs- und Verkehrssicher-
heit — unter anderem durch erhebliche Investitionen und Unterhaltungsaufwendungen — ge-

nigt.

1.4.2 Wirtschaftlichkeit

Ebenso wenig steht die Mdglichkeit, den mit Vorhabensrealisierung ausgebauten Verkehrs-
flughafen Frankfurt Main wirtschaftlich zu betreiben, in Zweifel. Hierauf gerichtete Einwen-
dungen werden zuriickgewiesen. Aufgrund der bereits jetzt erheblichen, die Kapazitaten u-

bersteigenden Verkehrsnachfrage sowie der prognostizierten erheblichen Steigerungsraten
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des Luftverkehrs am Standort Frankfurt/Rhein-Main (vgl. C 111 1.2.1.2.3 und 1.2.1.3) ist davon
auszugehen, dass die erweiterte Flughafenanlage alsbald nach Freigabe fir den Flugbetrieb
einen ihren wirtschaftlichen Betrieb erméglichenden Auslastungsgrad erreichen wird. Mit der
vorhabensbedingten Starkung der Drehkreuzfunktion des Flughafens Frankfurt Main wird die
Wettbewerbsfahigkeit dieses Flughafens gegeniiber anderen Luftverkehrsdrehkreuzen gesi-

chert.

Auch diesbeziglich unterféllt es nicht in der Kompetenz und Befugnis der Planfeststellungs-
behdrde, eine an betriebswirtschaftlichen Mal3staben ausgerichtete Prifung vorzunehmen.
Erst ein Vorhaben, dem dauerhaft die Wirtschaftlichkeit fehlt und das deshalb nur mit erheb-
lichen Zuwendungen der 6ffentlichen Hand betrieben werden kann, kann 6&ffentlichen Inte-
ressen widersprechen (vgl. Hofmann/Grabherr, LuftvVG, Loseblatt, Stand: 2006, § 6, Rn. 60),
was zur Versagung der Genehmigung gemaf 8 6 Abs. 3 LuftVG fihrt. Hierfir ist nach dem
oben Genannten aber nichts ersichtlich. Die Vorhabenstragerin hat sich intensiv mit der Wirt-
schaftlichkeit des Ausbaus beschéftigt und selbst betont, dass diese fir sie eine wesentliche
Rolle spielt (vgl. A3, S. 102 ff.). Tatsachen, die Bedenken an der damit indizierten Wirtschaft-

lichkeit des spateren Flughafenbetriebes nahren kénnten, liegen nicht vor.

143 Realisierungswille

Auch der Realisierungswille der Vorhabenstragerin, die innerhalb und auf3erhalb des Plan-
feststellungsverfahrens stets die aus ihrer Sicht bestehende besondere Dringlichkeit des
Flughafenausbaus betont hat, ist hinreichend deutlich gegeben. Es besteht kein Anlass zu
der Beflrchtung, dass sich die Vorhabenstréagerin mit der Zulassungsentscheidung lediglich
.bevorraten” will, zumal ein solches Vorgehen vor dem Hintergrund des fir Planfeststel-
lungsbeschliisse angeordneten AuRRerkrafttretens im Falle der Nichtdurchflihrung des Plans
gemal 8§ 75 Abs. 4 HVWVIG offensichtlich sinnlos wére.

1.4.4 Keine rechtlichen Hindernisse

Der Vorhabensverwirklichung stehen schlief3lich keine uniiberwindbaren rechtlichen Hinder-
nisse entgegen, welche die Rechtfertigung des Vorhabens ausschlieBen. Wie bereits im
Rahmen der Prifung des Sachbescheidungsinteresses (vgl. C | 4) dargelegt worden ist, wird
die Verwirklichung der Flughafenerweiterung weder durch Regelungen und Aussagen des
Planfeststellungsbeschlusses des Hessischen Ministers fur Wirtschaft und Technik vom
23.03.1971 (IVa3-66 m, StAnz. 18/1971, S. 752) noch durch den Schutzstatus ,Bann-

wald“ der fur das Vorhaben bendétigten Waldflachen bzw. den Vertrag zwischen der Stadt



Planfeststellungsbeschluss _549 - C Entscheidungsgrinde
Ausbau Flughafen Frankfurt Main Il Materielles Recht

Kelsterbach und der seinerzeitigen Flughafen Frankfurt Main AG vom 11.09.1968 Uber die
Errichtung einer Larmschutzanlage in Frage gestellt. Das Vorhaben ist nach alledem in tat-

sachlicher wie juristischer Hinsicht realisierbar.

15 Eignung zur Uberwindung entgegenstehender Eigen  tumsrechte

Fur das Vorhaben streiten nach alledem o6ffentliche Interessen, zu deren Wahrnehmung es
der — moglichen und zu erwartenden — Verwirklichung desselben bedarf. Damit ist das Vor-
haben geeignet, entgegenstehende Eigentumsrechte zu tberwinden, weil es dem Gemein-
wohlerfordernis aus Art. 14 Abs. 3 S. 1 GG entspricht. Die Zulassigkeit der Enteignung priva-
ter Grundstiicksflachen steht demzufolge dem Grunde nach fest. Die Beurteilung, ob und in
welchem Umfang der Gemeinwohlnutzen den Zugriff auf die beanspruchten einzelnen
Grundsttcke erfordert, ist hingegen keine Frage der Planrechtfertigung, sondern im Rahmen
der jeweiligen fachplanerischen Abwagung zu beurteilen (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urtell
vom 16.03.2006 — 4 A 1073.04 — UA S. 83 f.).

2 Zulassung des Ausbaus der flugbetrieblichen Anlag en

2.1 Eignung des Gelandes

Das vom Planfeststellungsantrag der Vorhabenstragerin fur die Erweiterung des Verkehrs-
flughafens Frankfurt Main in Aussicht genommene Gelande ist fur die Anlage der Landebahn
nebst Rollwegen geeignet. Dies trifft sowohl fir die flugtechnische und flugbetriebliche als
auch fur die bautechnische und hydrogeologische Geléandeeignung gemafl 8§ 6 Abs. 2 S. 3
LuftvVG zu.

211 Flugtechnische und flugbetriebliche Eignung

Soweit sich das zur Planfeststellung nachgesuchte Ausbauvorhaben der Vorhabenstragerin
auf das bestehende Flughafengeléande des Verkehrsflughafens Frankfurt Main bezieht, er-
weist sich die Eignung des Gelandes bereits daraus, dass der Verkehrsflughafen Frankfurt
Main seit 1936 fur den Flugbetrieb genutzt wird und der Verkehrsflughafen Frankfurt Main
mit seinen bestehenden Start-/Landebahnen, Rollwegen, Vorfeldern, Passagier- und Fracht-
abfertigungsanlagen sowie Wartungsbereichen heute ein zentrales Drehkreuz des Luftver-
kehrs mit etwa 52 Mio. Passagieren und ca. 495.000 Flugbewegungen im Jahr darstellt.
Auch soweit mit der zur Planfeststellung nachgesuchten Zulassung von Anlage und Betrieb
der zuséatzlichen Landebahn Uber das bestehende Flughafengelénde hinausgegriffen wird,

ist das insoweit in Anspruch zu nehmende Gelande zur Erweiterung des Verkehrsflughafens
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Frankfurt Main geeignet. Weder klimatologische bzw. meteorologische noch topographische,
bautechnische oder hydrogeologische Aspekte lassen Zweifel an der flugtechnischen und

flugbetrieblichen Gelandeeignung gemaf § 6 Abs. 2 S. 3 LuftVG erkennen.

2111 Flugklimatologie und Flugmeteorologie

Das Flughafengelande hat eine mittlere Hohenlage von etwa 100 m NN. Das den Flughafen
direkt umgebende Gelédnde ist zu groRen Teilen bewaldet und eben, Mittelgebirge (z. B.
Taunus, Odenwald) finden sich in gréRerer Entfernung. Das Klima am Flughafen ist Uber-
wiegend maritim gepragt, kontinentale Einfliisse werden vor allem bei stabilen Hochdruck-

wetterlagen wirksam.

Das vorhandene und kinftige Gelande des Flughafens Frankfurt ist aus flugklimatologischer
und flugmeteorologischer Sicht zur Durchfiihrung von Flugbetrieb geeignet. Zum Nachweis
der flugklimatologischen Eignung wurde von der Vorhabenstragerin gemaf § 40 Abs. 1 Nr. 9
LuftVZO ein amtliches Gutachten des Deutschen Wetterdienstes (DWD) vorgelegt (Gutach-
ten G21.1, Flugklimatologisches Gutachten in der Fassung vom 22.07.2004). Als Daten-
grundlage wurde hierzu beziglich der Windverhaltnisse, der Sichtweiten und der Wolkenun-
tergrenzen auf Daten der Flugwetterwarte Frankfurt fur die Jahre 1982 bis 2002 zuriickge-
griffen (die Andauer von Schlechtwetterbedingungen wurde anhand von Daten der Jahre
1991 bis 2002 bestimmt). Alle Ubrigen Wetterdaten wurden anhand der Klimaperiode 1961-
1990 bestimmt. Diese Klimaperiode ist weiterhin giltig (vgl. Stellungnahme des DWD zum
Gutachten G21.1 in der Fassung vom 22.01.2007, S. 7). Gegen die Verwendung dieser Da-

ten gerichtete Einwendungen sind daher zuriickzuweisen.

Die fur die sichere Durchfiihrung von Fliigen notwendige fachgerechte Flugwetterberatung
ist durch Vereinbarungen zwischen der Vorhabenstragerin und dem DWD auch fir das er-
weiterte Flughafengelande sicherzustellen (vgl. Nebenbestimmung A X1 1.2). Hierbei sind die
Anforderungen der Richtlinie ,Durchfiihrung meteorologischer Dienste an Verkehrsflughéfen
und Verkehrslandeplatzen fur Regionalluftverkehre mit Flugplatzkontrolldienst sowie an un-
kontrollierten Flugplatzen mit Luftraum F* des DWD und der ,Richtlinien fir den Allwetter-
flugbetrieb* des BMVBS einzuhalten. GemalR Tab. 1 der genannten Vorschrift des DWD sind
folgende Daten zu erheben: Windrichtung und Windgeschwindigkeit, meteorologische Sicht-
weite (MOR), Landebahnsichtweite (verbindlich fiir Prazisionsanflige ab Kategorie Il der
Internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO; vorgesehen sind Anfliige bis zur Kategorie

llIb, fUr die noch geringere Sichtweiten zuldssig sind als fur Kategorie Il), Hohe der Unter-
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grenze der Wolken Uber Flugplatzhdhe, Lufttemperatur, Taupunkttemperatur, Luftdruck,

Landerichtung und Uhrzeit.

2.1.1.1.1 Klima

Die am Standort eines Flughafens herrschenden Lufttemperaturen und Luftdriicke beeinflus-
sen die Flugleistungen. So verursachen hohe Temperaturen verringerte Triebwerksleistun-
gen, geringe Luftdriicke zusatzlich auch verminderte Steigleistungen. Auch die erforderlichen

Startstrecken verlangern sich.

Fur den Flughafen Frankfurt ist mit Einschrankungen fur den Flugbetrieb aufgrund derartiger
klimatischer Einflisse jedoch nicht zu rechnen. Der Jahresmittelwert der Lufttemperatur am
Standort betragt 9,7<C. Kaltester Monat ist der Jan uar mit einer Durchschnittstemperatur von
0,7TC, warmster Monat der Juli mit einem Durchschni ttswert von 18,9C. Der absolut nied-
rigste Wert der betrachteten Messreihe wurde zu -21,6C bestimmt, der héchste zu 36,6C.

Die Flughafenbezugstemperatur gemald Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Kapitel
2.4 (Mittelwert der maximalen Lufttemperaturen des warmsten Monats) ergibt sich zu 24,2<C.
Im Mittel sind pro Jahr 81,9 Frosttage (Tiefsttemperatur unterhalb des Gefrierpunktes) und

8,7 heil3e Tage (Tageshochsttemperatur mindestens 30 C) zu erwarten.

Der Jahresmittelwert des Luftdrucks in Platzhéhe betragt 1.002,7 hPa. Die Monatsmittel
schwanken zwischen 1.004,2 hPa im September bzw. Oktober und 1.001,3 hPa im Mai.

Am Flughafen ist an etwa 168 Tagen des Jahres mit messbarem Niederschlag (mehr als
0,2 mm am Tag) zu rechnen. Insgesamt fallen im Mittel 658 mm Niederschlag im Jahr. Der
hochste Monatswert ist im Juni mit 70,2 mm zu erwarten. Mit einer Schneedecke von mehr
als 1 cm Hoéhe ist an 22,3 Tagen pro Jahr zu rechnen, an 5,3 Tagen mit Schneedecken von
10 cm und mehr. An 16 Tagen des Jahres ist damit zu rechnen, dass auch die Tageshochst-
temperaturen den Gefrierpunkt nicht Ubersteigen. Die Auswirkungen von Schnee und Frost
sind jedoch mit Hilfe entsprechender Winterdiensteinrichtungen zu bewaltigen, nur bei ex-

tremen Schneefallen ist mit zeitweiligen Verkehrseinschréankungen zu rechnen.

21112 Wind

Der Wind am Flughafen Frankfurt weht hauptséachlich aus stdwestlichen Richtungen. Die
Sektoren von Sid bis Westsiidwest weisen einen Anteil von insgesamt 42,4 % aller stiindli-
chen Falle auf. Ein zweites Maximum der Windrichtungen liegt im Bereich der Sektoren Ost-

nordost bis Nordnordost mit insgesamt 28,4 % der Stundenwerte.
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Die Ausrichtung der vorhandenen Bahnen in Bezug auf die vorherrschenden Winde ist als
gunstig zu bezeichnen. Querwinde von mehr als 20 Knoten (entsprechend 10,3 m/s), die
gemalR den Empfehlungen des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.2,
Starts bzw. Landungen auf einer Bahn ausschlieRen, treten nur dufRerst selten auf. Der Be-
nutzbarkeitsfaktor der vorhandenen Parallelbahnen bezlglich der Querwinde betragt laut
den Angaben im amtlichen Gutachten des DWD (G21.1, S. 47 f.) 99,9 %, flr die Startbahn
18 werden 99,7 % erreicht. Eine zu starke Rickenwindkomponente, die aus flugbetrieblichen
und technischen Grinden bei Start und Landung nicht auftreten darf, kann auf den Parallel-
bahnen problemlos durch Drehen der Betriebsrichtung vermieden werden. Rickenwindkom-
ponenten von mehr als 15 Knoten, die eine Nutzung der Startbahn 18 verhindern, sind ein
seltenes Ereignis. Aus den Angaben in G21.1, S. 76, kann ermittelt werden, dass derartige
Werte in hochstens 0,1 % aller Falle erreicht oder Gberschritten werden. Der von der ICAO
empfohlene Mindestwert fir den Benutzbarkeitsfaktor eines Flughafens von 95 % wird deut-

lich Ubertroffen.

Mit Windbden, die Geschwindigkeiten von mehr als 24,5 m/s (entsprechend Beaufort 10)
erreichen, ist nur an 1,6 Tagen im Jahr zu rechnen. Die starkste im Auswertezeitraum Uber-

haupt gemessene Windbode hatte eine Geschwindigkeit von 36 m/s.

Fur die neu zu bauende Landebahn Nordwest sind &hnliche Werte zu erwarten wie fur das
vorhandene Parallelbahnsystem. Aufgrund stromungstechnischer Besonderheiten wegen
des zur Eingriffsminimierung geringen Anstandes insbesondere zum nérdlichen Waldrand ist
jedoch ein erhéhter Aufwand zur ordnungsgemalf3en Windmessung im Bereich der Schwel-
len erforderlich. Dazu dient die von der Vorhabenstragerin geplante Auswahlschaltung von
zwei in Bezug auf die jeweilige Windrichtung weiter vom Waldrand entfernte Anemometer

aus den insgesamt vier im Bereich der Nordwestbahn vorhandenen Anemometer.

Eine wetterbedingte Einschrdnkung des Betriebes bzw. eine SchlieRung der Nordwestbahn
aufgrund der Windverhaltnisse ist gemald der Angaben im amtlichen flugmeteorologischen
Gutachten des DWD (Gutachten G21.2, Ergdnzung zum amtlichen flugmeteorologischen
Gutachten in der Fassung vom 18.12.2003, S. 22) nur in seltenen Féllen, d. h. etwa einmal
im Jahr, zu erwarten. Zur Beurteilung der Grenzwerte fir Warnungen bzw. Schlie3ungen
werden die Abschnitte 8.4.1 und 8.4.3 des amtlichen flugmeteorologischen Gutachtens des
DWD (G21.2) herangezogen.
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21.1.1.3 Nebel, Bewdlkung und Sichtweiten

Die auf dem Flughafengelénde vorherrschenden Sichtbedingungen sind fur die Durchfih-
rung des Flugbetriebs giinstig. Mit Nebel (Unterschreitung der horizontalen Sichtweite von
1 km) ist in Frankfurt an knapp 38 Tagen im Jahr zu rechnen, am h&ufigsten im Oktober mit
acht Tagen, am seltensten im Juni/Juli mit weniger als einem Tag. Die mittlere Nebelandauer
liegt zwischen 4,5 Stunden im Oktober/November und 2 Stunden im Juli. Im Winter ist ver-

einzelt ganztagig anhaltender Nebel méglich.

Der Flughafen Frankfurt wird in aller Regel im Instrumentenflugbetrieb angeflogen. Die Lan-
debahn Nordwest darf genutzt werden, soweit die ILS-Anlage der jeweiligen Betriebsrichtung
verfugbar ist (vgl. Nebenbestimmung A Xl 1.3). Der Flughafen kann im Bestand nach den
Instrumentenflugregeln gemaf der Kategorien | bis Ilib der ICAO (vgl. Anhang 14 zum ICAO-
Abkommen, Band 1, Ziffer 1.1) angeflogen werden. Dies ist auch fur die neue Landebahn

geplant.

Die Einteilung der Kategorien erfolgt anhand von Landebahnsichtweite und Entscheidungs-
héhe bzw. Hauptwolkenuntergrenze (Ceiling). Die Grenzwerte fir Landebahnsichtweite und
Ceiling betragen gemafll den Richtlinien fir den Allwetterflugbetrieb des BMVBS vom
13.11.1998 fir Kategorie | 550 m und 200 FuR (ft), fir Kategorie Il 300 m und 100 ft, fur Ka-
tegorie Illa 200 m und 50 ft sowie fur Kategorie Illb 75 m und O ft. Die Minima fir Kategorie |
werden in ca. 1,1 % aller Stunden unterschritten, die Minima fur Kategorie 1l in 0,5 % aller
Stunden. Lediglich in 0,1 % aller Stunden, d. h. weniger als 10 Stunden im Jahr, sind auch
die Minima fur Kategorie Illb nicht erreicht. Die hdchsten Werte werden hierbei jeweils im
Oktober und November sowie am friilhen Morgen erreicht. Unter Berticksichtigung der Zulas-
sung des Flughafens fiir Anfliige bis zur Kategorie Illb liegt die Nutzbarkeit des Flughafens

beziglich der Sichtbedingungen im jahrlichen Mittel bei mehr als 99,9 %.

2.1.1.2 Topographie

Das zur Erweiterung der Flugbetriebsflachen vorgesehene Gelande ist aus topographischen

Gesichtspunkten fur den vorgesehenen Zweck geeignet.

Das fur die Anlage der Landebahn Nordwest vorgesehene Geldnde erméglicht die Anlage
der Bahn und der angrenzenden Rollbahnen ohne erhebliche Verdnderungen der Hohenlage
des Gelandes. Die Hohe der erforderlichen Aufschiittungen bzw. Abgrabungen betragt nur

im Einzelfall mehr als 3 m und liegt im Regelfall deutlich darunter. Lediglich zur Uberquerung
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der Autobahn A 3 und der ICE-Trasse durch die Rollwegbriicken Ost und West sind hohere
Damme bis zu maximal etwa 8 m erforderlich. Eine ausgeglichene Massenbilanz zwischen

Auf- und Abtrag ist erreichbar.

Die fur die Erweiterung der Anlagen zur Passagier- und Frachtabfertigung im Sudbereich
vorgesehenen Flachen wurden zum Teil bereits durch die amerikanischen Streitkréfte als
Flugbetriebsflachen genutzt. Diese und auch die tbrigen Teile der in Aussicht genommenen
Erweiterungsflachen erfordern ebenfalls nur geringe Erdarbeiten. Gleiches gilt fir die Ergan-
zungen des Rollwegesystems im Bestand. Zu detaillierteren Ausfiihrungen, z. B. beziiglich
der Neigungen der planfestgestellten Flugbetriebsflachen, vgl. Punkte C 11l 2.2 (Dimensionie-

rung der Flugbetriebsflachen, flugbetriebliche Prifung).

2.1.2 Hydrogeologische und bautechnische Eignung

Der auf den vorgesehenen Flachen fur die Erweiterung des Flughafengelandes anstehende
Boden besteht unterhalb der Oberbodenschicht aus schwach kiesigen bis kiesigen Mittel-
und Grobsanden mit einem Schluffanteil von weniger als 5 %. Der Boden ist vorwiegend als
nicht frostempfindlich zu betrachten (vgl. Planteil B1.1, Erlauterungsbericht Flugbetriebsfla-
chen in der Fassung vom 31.10.2007, S. 59). Lediglich im tieferen Baugrund wurden 0ortlich
begrenzte bindige Zwischenlagen festgestellt. Auch im Bestand wird von Sanden und Kiesen
mit vereinzelten Schluffeinlagerungen ausgegangen; das Bodenmaterial unterhalb der Ober-
bodenschicht wird als frostsicher eingestuft (B1.1, S. 35). Es bestehen keine Zweifel an der

bautechnischen Eignung des Bodens fir die geplanten Vorhaben und Bautechniken.

Hydrogeologische Gegebenheiten, welche die Eignung der vorgesehenen Bauflachen in
Frage stellen koénnten, sind nicht bekannt. Auch diesbeziglich bestehen somit keine Hinde-

rungsgriinde fur die Zulassung des beantragten Vorhabens.

2.2 Dimensionierung der Flugbetriebsflachen, flugbe  triebliche Prifung

Die planfestgestellten Flugbetriebsflachen umfassen aulRerhalb des bestehenden Flughafen-
gelandes des Verkehrsflughafens Frankfurt Main die Errichtung einer Landebahn nordwest-
lich des bestehenden Flughafens mit den dazugehdrigen Rollbahnen. Innerhalb des beste-
henden Flughafengelandes sind die Errichtung und Erweiterung von Rollbahnen, die Errich-
tung des Vorfeldes des Terminals 3, die Anpassung des Frachtvorfeldes Sid, die Erweite-
rung der Vorfeldflachen zur Flugzeugwartung im Sudbereich des Flughafens (zum Teil vor-

gesehen fir eine Standlaufeinrichtung zur Durchfihrung von Triebwerksprobelaufen), die
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Errichtung eines Vorfeldes der allgemeinen Luftfahrt, drei Enteisungsflachen sowie eines

Hubschrauberlande- und eines Hubschrauberabstellplatzes vorgesehen.

Die Uberpriifung der Planfeststellungsbehérde hat ergeben, dass das zur Planfeststellung
nachgesuchte Vorhaben unter Wahrung der Planungsziele alle Méglichkeiten einer Minimie-
rung der Inanspruchnahme von Flachen aufRerhalb des bestehenden Verkehrsflughafens
und einer Minimierung der Auswirkungen des Flugbetriebs auf die Flughafenumgebung aus-
schopft (8 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG). Die Dimensionierung der Flugbetriebsflachen tragt auch
den Anforderungen der ICAO, niedergelegt im Airport Planning Manual, Band 1 (2. Auflage
1987), Rechnung. Nach diesen Vorgaben sollen die bei der Planung von Flugbetriebsflachen
zu bericksichtigenden Kriterien, wie z. B. Effizienz und Flexibilitat, in einem ausgewogenen
Verhéltnis zueinander stehen. Dies bedeutet, dass einerseits eine unnoétige Flachenbean-
spruchung vermieden, andererseits aber die Flache nicht derart klein gewahlt werden sollte,
dass Sicherheit oder andere Kriterien wie Effizienz und Flexibilitat des Flugbetriebs auf nicht

akzeptable Art und Weise nachteilig beeinflusst werden.

2.2.1 Landebahn Nordwest

Die planfestgestellte Erweiterung des Geldndes des Verkehrsflughafens Frankfurt Main er-
madglicht die Anlage einer zusétzlichen Landebahn parallel zu den heutigen Bahnen 07R und
07L bzw. 25R und 25L. Eine derartige Parallellage ist fir einen unabhangigen Landebetrieb
zwingend erforderlich, um zu vermeiden, dass sich die An- bzw. Abflugwege von den beste-
henden Bahnen und die Anflugwege auf die neue Landebahn bzw. die Flugwege fir Fehlan-
flugverfahren auf die geplante zusatzliche Bahn kreuzen. Diese Kreuzung der An- und Ab-
flugwege wirde die Kapazitat des Flughafens erheblich vermindern; eine derartige Planung
konnte das entsprechende, nach MalRgabe von 8 8 Abs. 1 LuftVG gerechtfertigte Planungs-
Ziel des Flughafenausbaus nicht sicherstellen. Die Parallellage der neuen Bahn bewirkt
zugleich auch eine glnstige Ausrichtung auf die Hauptwindrichtungen und sichert damit den
geforderten Benutzbarkeitsfaktor beziglich der Querwinde, wie schon bei dem bestehenden

Parallelbahnsystem.

2211 Lange der Bahn

Die planfestgestellte, nordwestlich des bestehenden Start-/Landebahnsystems gelegene
Bahn wird ausschlieRlich als Landebahn genutzt werden. Die Uberpriifung der Planfeststel-
lungsbehorde hat ergeben, dass eine flugbetriebliche Notwendigkeit, die planfestgestellte

Bahn auch fir Starts zu nutzen, angesichts des bestehenden Start-/Landebahnsystems des
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Verkehrsflughafens Frankfurt Main nicht gegeben ist. Die Landebahn Nordwest soll aus-
schlieB3lich fur Landungen von Flugzeugen bis einschlie3lich der AzB-Flugzeuggruppe S6.3
genutzt werden. Flugzeuge der Typen Airbus A380 oder Boeing B747 werden somit, wie die
betrieblichen Regelungen des Planfeststellungsbeschlusses sicherstellen, nicht auf der Lan-
debahn Nordwest landen. Dies gilt auch fir das Flugzeugmuster MD11. Dieses Flugzeug
bendtigt im Vergleich zu anderen Flugzeugtypen eine sehr grofRe Landebahnlange (vgl.
Planteil A3, Konfigurationsanalyse in der Fassung vom 02.11.2004, S. 66), Uberdies ist —
auch nach den Feststellungen der Planfeststellungsbehdrde — davon auszugehen, dass die
MD11 im Jahre 2020, d. h. im Prognosejahr der Auswirkungsbetrachtungen, nicht mehr in

Frankfurt verkehrt.

Als Bemessungsflugzeug fir die Landebahn Nordwest wird das Muster A340-600 herange-
zogen. Dieses Flugzeug stellt nach dem mit diesem Beschluss verfiigten Ausschluss der
Typen Airbus A380, Boeing B747 und MD11 von der Nutzung der neuen Landebahn die
hdchsten Anforderungen an die geplante neue Landebahn und deren Anschluss an die Be-
standsflachen. Die Bestimmung des Bemessungsflugzeugs ist nach Prifung der Planfest-
stellungsbehoérde angemessen, da der Ausschluss weiterer Flugzeugtypen von der Nutzung
der Landebahn Nordwest die Funktionalitéat der Flughafenanlage und damit das gerechtfer-
tigte Planungsziel des Ausbauvorhabens in erheblichem Umfang negativ beeinflussen wir-
de. In diesem Fall wirde namlich ein immer gréRerer Anteil an Flugzeugen fur Landungen
auf die Nutzung der vorhandenen Sidbahn angewiesen sein, was insbesondere bei ver-
starktem Auftreten von Grol¥flugzeugen zu bestimmten Tageszeiten oder bei kurzzeitigem
Ausfall der Stiidbahn erhebliche Verzégerungen und Abweichungen vom Regelbetrieb (z. B.
Landungen auf der Nordbahn mit der Folge von Verzégerungen der dort vorgesehenen
Starts) nach sich ziehen wirde. Auf die Wahl eines kleineren Bemessungsflugzeugs zielen-

den Einwendungen war deshalb nicht stattzugeben.

Die Wahl des Bemessungsflugzeugs fuhrt zur Einstufung der Landebahn Nordwest und des
an die bestehenden Rollwege und Vorfelder anschlieenden neuen Rollwegesystems nach
Flugplatzreferenzcode 4E der ICAO. Hierbei bezeichnet die Code-Zahl 4 eine Flugzeug-
Bezugsstart- bzw. -landebahnléange ab 1.800 m, der Code-Buchstabe E bezeichnet die Eig-
nung der Flugbetriebsflachen fir Flugzeuge mit einer Spannweite bis zu 65 m und einer Brei-
te des Hauptfahrwerks von bis zu 14 m (vgl. Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ta-
belle 1-1).

Die Berechnung der erforderlichen Landestrecke geht von Angaben des Herstellers Airbus

aus den Airport Planning Manuals fur den Flugzeugtyp A340-600 aus (vgl. Airbus, Airport
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Planning Manuals, Abschnitt 3-4-1, Seite 1). Diese weisen fir ein maximales Landegewicht
von 254 t eine Landebahnlange von 2.100 m aus, worin die Flugplatzhdéhe in Frankfurt von
364 Ful3 (ca. 111 m) noch nicht bertcksichtigt ist. Unter Bericksichtigung der HOohe des
Platzes in Frankfurt ergibt sich gemanR ICAO, Aerodrome Design Manual, 2. Auflage 1984,
Teil 1, Ziffer 3.5.2 ein Zuschlag zur erforderlichen Landestrecke von 2,6 %. Im Gegensatz
zur erforderlichen Startstrecke ist ein Zuschlag aufgrund der Temperatur am Platz nicht er-
forderlich (vgl. Aerodrome Design Manual, Teil 1, Anhang 3, Ziffer 2.4). Auch auf eine Ver-
groBerung der Landebahnlange aufgrund von Neigungseinflissen wird entsprechend der

Berechnungen in Aerodrome Design Manual, Teil 1, Anhang 3, Ziffer 3.5.6 verzichtet.

Wegen der geringeren Reibung zwischen Reifen und Landebahn wird dariber hinaus bei
nasser Bahn eine langere Landebahnstrecke bendtigt (vgl. Aerodrome Design Manual, An-
hang 3, Ziffer 2.12). Zwar wird kein quantitativer Zahlenwert als Zuschlag ausgewiesen, je-
doch wird auf Diagramme und Tabellen der amerikanischen Luftfahrtbehérde FAA verwie-
sen. Diese setzen gegenuber trockener Bahn einen Zuschlag von 15 % der Bahnlange an
(vgl. FAA, Advisory Circular 150/5325-4A, Ziffer 4.21), wenn jeweils Windstille unterstellt
wird. Ein Zuschlag von 15 % wird ebenfalls in den européischen Richtlinien der Joint Aviation
Authorities JAA angesetzt (vgl. BMVBW, Bekanntmachung der deutschen Ubersetzung der
Bestimmungen der Joint Aviation Authorities Uber die gewerbsmaRige Beférderung von Per-
sonen und Sachen in Flugzeugen (JAR-OPS 1 deutsch) in der Fassung vom 16. September
2003, Ziffer 1.520, Absatz (a)).

Die Landung von Flugzeugen wird in der Regel gegen den Wind durchgefihrt. Da jedoch
erst bei Windgeschwindigkeiten von finf Knoten ein Wechsel der Betriebsrichtung stattfindet,
muss bei der Bestimmung der Landebahnlange vom ungunstigsten Fall, d. h. einem R0-
ckenwind von funf Knoten ausgegangen werden. In diesem Fall muss die Anfluggeschwin-
digkeit entsprechend erhdht werden, was eine Verlangerung der benétigten Landebahnstre-
cke bewirkt. Der Zuschlag betragt 1,5 % je Knoten Rickenwind (vgl. Schreiben der Vorha-
benstragerin vom 10.07.2007, S. 2 f.), insgesamt 7,5 %.

Basierend auf dem beschriebenen Berechnungsverfahren unter Einbeziehung der genann-

ten Einflussfaktoren ergibt sich eine Landebahnlange von mindestens etwa 2.670 m.

Uber diese EinflussgroRen hinaus hat die Vorhabenstragerin bei der Bestimmung der von ihr
geplanten Landebahnlange weitere Faktoren bericksichtigt (vgl. Planteil B1.1, Erlauterungs-
bericht Flugbetriebsflachen in der Fassung vom 31.10.2007, S. 184 f.), welche zu einer Lan-

ge der Bahn von insgesamt 2.800 m filhren. Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde
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sind hierbei insbesondere sog. kontaminierte Bahnverhaltnisse, z. B. durch Schneematsch
auf der Bahn, zu nennen, die die Reibungsverhéltnisse auf der Bahn weiter verschlechtern
und die Ausrolistrecken verlangern. Wegen der starken Nutzung des Flughafens Frankfurt
kénnen in einem solchen Fall Ausweichmdglichkeiten auf die vorhandenen Parallelbahnen
nicht regelmafig angesetzt werden. Weiterhin ermdglicht die gewahlte Landebahnlange eine
zusatzliche Reduzierung des Einsatzes von Umkehrschub mit der Folge einer verminderten
Gerauschbelastung im Flughafenumfeld. Aufgrund dieser Erwagungen weist die Planfeststel-

lungsbehodrde auf eine geringere Bahnlange abzielende Einwendungen zurlick.

2.2.1.2 Lage der Schwelle

Gemald Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.4 sollte die Schwelle am physi-
kalischen Anfang der Bahn festgelegt werden, sofern nicht operationelle Griinde eine Abwei-
chung davon erfordern. Solche Erfordernisse kdnnten beispielsweise entstehen, wenn die fur
einen sicheren Betrieb erforderliche Anflugflache zur Wahrung der Hindernisfreiheit durch ein
nicht zu beseitigendes Hindernis durchdrungen wird. Die Hindernissituation wurde durch die
Planfeststellungsbehérde unter Punkt C 11l 2.2.8 geprift. Die Hindernisfreiheit kann mit den
dort beschriebenen MalRnahmen sichergestellt werden. Eine versetzte Schwelle hingegen
wlrde zu erhéhtem Flachenverbrauch und erhdhter Flachenversiegelung fiihren, da die volle
Lange von 2.800 m in beiden Betriebsrichtungen hinter den versetzten Schwellen zur Verfi-
gung stehen musste. Insgesamt ergabe sich so eine gréRere Lange der Bahn, die jedoch
operationell nicht vollstandig zur Verfigung stiinde. Weiterhin erlaubt das zum Bau der Lan-
debahn vorgesehene Gelande keine wesentlich tber die planfestgestellten 2.800 m hinaus-

gehende Lange. Insofern bestehen Anlass und Mdglichkeit einer versetzten Schwelle nicht.

2.2.1.3 Tragféahigkeit der Bahn

Die planfestgestellte Flugbetriebsflache der Landebahn Nordwest, inkl. der tragfahigen, der
befestigten und der unbefestigten Flachen, entspricht den internationalen Standards und
Empfehlungen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1 ,Aerodromes”, vierte Ausgabe

vom Juli 2004) und erlaubt einen sicheren und stérungsfreien Betrieb.

Nach den Empfehlungen der ICAO sollte die Tragfahigkeit von Flugbetriebsflachen (PCN —
Pavement Classification Number) in der Regel tiber den fir Flugzeuge angegebenen ACN —
Werten (ACN — Aircraft Classification Number) liegen. Die Tragfahigkeit der befestigten De-
ckenaufbauten, wie in den Planen B1.0.4-1 bis -3 als Regelprofil abgebildet und im Planteil

B1.1, S. 39 ff. beschrieben, ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde fir einen si-
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cheren Betrieb ausreichend und entspricht dem Stand der Technik. Die erforderlichen Eigen-
schaften der unbefestigten Teile der planfestgestellten Flugbetriebsflachen, welche z. T erst
im Rahmen der Bauausfihrung hergestellt werden kénnen, werden durch Nebenbestimmun-
gen A XI 1.4, A Xl 1.6 und A Xl 1.7 sichergestellt (vgl. hierzu auch Punkte C 11l 2.2.1.12 und
Cl12.21.13).

2.2.1.4 Breite der Bahn

Die Breite der Bahn von 45 m entspricht den internationalen Standards und Empfehlungen
fur den Code-Letter E (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.9). Die Bahn ist

Uber die gesamte Breite voll tragfahig.

2.2.1.5 Abstand zum genehmigten Bahnsystem

Gemall den Empfehlungen der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer
3.1.11) sollte zwischen zwei Parallelbahnen bei Landebetrieb auf der einen und unabhéngig
hiervon durchgefiihrten Starts auf der zweiten Bahn mindestens ein Abstand von 760 m vor-
handen sein. Dieser Wert sollte jedoch erhdht werden, wenn die Schwelle einer fir Starts
genutzten Parallelbahn vor der Schwelle der fur Landungen genutzten Bahn liegt. Dieser Fall
tritt in Betriebsrichtung 25 bei Anfligen auf die Landebahn Nordwest und gleichzeitigen
Starts von der bestehenden Nordbahn auf. Die durch die ICAO empfohlene Steigerung des
Abstandes betragt 30 m je 150 m Schwellenversatz. Beim vorgesehenen Schwellenversatz
von 3.550 m ergabe sich somit ein Abstand von 1.470 m zwischen Nord- und Nordwestbahn,
der um 70 m Uber dem geplanten Wert von 1.400 m liegt (vgl. Plan B1.0.2-1b) liegt. Mit
Schreiben vom 27.02.2007 hat jedoch die DFS der Vorhabenstragerin bestatigt, dass basie-
rend auf einer mit positivem Ergebnis durchgefuhrten Sicherheitsbewertung der Achsabstand
von 1.400 m bei unabhéngig durchgefihrten Starts auf der vorhandenen Nordbahn und Lan-
dungen auf der Landebahn Nordwest nicht mit inakzeptablen Risiken verbunden ist. Weiter-
hin stehen die Flachen fur eine VergréRerung des gewahlten Abstandes bedingt durch die
vorhandene Topographie und Bebauung des umliegenden Gelandes nicht zur Verfligung,
zudem wirden sich im Falle eines gréf3eren Abstandes die Larmauswirkungen insbesondere
auf die Stadt Kelsterbach vergréfRern. Die Planfeststellungsbehérde erachtet den Abstand
zwischen Nordwest- und Nordbahn zur unabhéngigen Durchfihrung von Starts auf der Nord-
und Landungen auf der Nordwestbahn daher als angemessen und ausreichend und weist
dem entgegen stehende Einwendungen zurlck. Eine noch weitere Verringerung ist aufgrund
der Lage und des Abstandes der parallelen Rollbahn zur Landebahn Nordwest (vgl. Punkt
C 111 2.2.1.6) nicht mdglich.
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Fur unabhangige Anflige auf zwei parallele Bahnen sollte gemal? Anhang 14 zum ICAO-
Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.11 grundséatzlich mindestens ein Abstand von 1.035 m vor-
handen sein. Bei Bahnabstanden zwischen 1.035 m und 1.525 m sehen die Empfehlungen
der ICAO erhtdhte Anforderungen an die vorgehaltene Radartechnik vor. Unabhéangige An-
fluige sind durch die Vorhabenstragerin im Regelbetrieb auf die Landebahn Nordwest sowie
die bestehende Sidbahn vorgesehen, welche einen die Anforderungen erflillenden Achsab-

stand von 1.918 m aufweisen.

2.2.1.6 Abstand zur Parallelrollbahn

Der dem Planfeststellungsantrag zugrunde liegende Abstand zwischen der Landebahn
Nordwest und der parallelen Rollbahn von 225 m ist nicht zu beanstanden. Der Abstand er-
gibt sich aus der Breite der zur Vermeidung von Storungen des Instrumentenlandesystems
(ILS) gemaf? Anhang 10 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Anlage C, Ziffer 2.1.10.1 definierten
S0 genannten ,sensitive area“ des Landekurssenders des ILS, welche gemanR Kapitel 3.2 der
Richtlinie fur die Aufstellung von ILS-Anlagen der DFS, Version 1.1, 1996, bei einer Lange
der Bahn von 2.800 m und einer Aufstellung des Landekurssenders ca. 300 m hinter dem
Landebahnende knapp 97 m beiderseits der Landebahnmittellinie betragt und von Flugzeu-
gen freizuhalten ist, der Lange des Bemessungsflugzeugs fiir die Landebahn Nordwest, d. h.
des Airbus A340-600 (ca. 75 m), sowie dem gemal3 Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band
1, Tabelle 3-1 erforderlichen Abstand zwischen einem Objekt und der Mittellinie einer Roll-
bahn gemar ICAO Code-Letter E (47,5 m). Der Abstand von 225 m, der tiber dem Mindest-
abstand von 182,5 m zwischen einer Landebahn und einer Rollbahn fir den Code-Letter E
liegt (vgl. hierzu ebenfalls Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Tabelle 3-1), ermdg-
licht ein Anhalten des Bemessungsflugzeugs auf den Schnellabroll- bzw. konventionellen
Abrollbahnen zwischen Landebahn und Parallelrollbahn ohne Hineinragen in die sensitive
area bei gleichzeitigem Rollen eines weiteren Flugzeuges auf der Parallelrollbahn. Die Még-
lichkeit des Haltens eines Flugzeuges auf einer der Abrollbahnen und Vorbeilassens eines
weiteren Flugzeuges auf der Parallelrollbahn ist fiir die fliissige und flexible Rollverkehrsfiih-
rung im Bereich der Landebahn Nordwest von besonderer Bedeutung, da keine zweite Pa-
rallelrollbahn zur Verfiigung steht und somit bei geringerem Abstand zwischen Landebahn
und Parallelrollbahn entweder die Landebahn oder die parallele Rollbahn durch ein auf einer
der Abrollbahnen wartendes Flugzeug blockiert ware. In Tabelle 3-1 des Anhangs 14 zum
ICAO-Abkommen wird in der Anmerkung 2 ausdricklich darauf hingewiesen, dass die dort

angegebenen Mindestabsténde hierflir nicht ausreichen.
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Der gewéhlte Abstand zwischen Landebahn und Parallelrollbahn wurde weiterhin durch eine
im Auftrag der Planfeststellungsbehdrde von Herrn Dipl.-Ing. Dipl.-Kfm. Mellmann, Firma
Airport Partners GmbH, angefertigte Stellungnahme vom 22.10.2007 (vgl. Stellungnahme
Mellmann 2007, S. 2 f.) bestatigt.

Die Planfeststellungsbehérde sieht den gewahlten Abstand zwischen Landebahn und paral-
leler Rollbahn nach alledem als angemessen an und weist auf eine Verringerung des Ab-

standes zielende Einwendungen zurtick.

2.2.1.7 Flachenumgriff der Landebahn Nordwest

Der Abstand zwischen der Landebahn Nordwest und der nérdlich der Bahn verlaufenden
Begrenzung des Flughafengelandes betragt 250 m. Dieser Wert setzt sich zusammen aus
dem in Abstimmung mit der DFS (vgl. Protokoll der Besprechung zwischen Vorhabenstrage-
rin und DFS vom 12.05.2005, S. 2) festgelegten Abstand der Gleitwegsender fir das ILS
(131 m), der auf der landebahnabgewandten Seite erforderlichen Breite der gemafl? Anhang
10 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Anlage C, Ziffer 2.1.10.1 definierten critical area der
Gleitwegsender (90 m, vgl. Aufstellungsrichtlinie ILS-Anlagen 1996, S. 23) sowie einer von
stark reflektierenden Objekten (z. B. Drahtzaunen) freizuhaltenden, sich mit einem Erhe-
bungswinkel von 4° seitlich an die critical area an schlieBenden Flache, was bei einer Zaun-
hohe von ca. 2 m einen zusétzlichen Abstand von 29 m zum Flughafenzaun erfordert. Ost-
lich des Gleitwegsenders fir die Betriebsrichtung 07 vermindert sich diese Breite auf einer
kurzen Strecke, da sich unmittelbar nérdlich der fur die Landebahn Nordwest vorgesehenen
Flache eine ehemalige Kiesgrube (der heutige Monchwaldsee) befindet, in deren Ufer nicht
eingegriffen und deren Ufergehdlzstreifen erhalten werden soll. Die Verminderung der Breite
in diesem Bereich stellt sich als unproblematisch dar, weil sie zwischen den Gleitwegsendern
fur die Betriebsrichtung 07 bzw. 25 erfolgt und somit nicht in die critical areas der Gleitweg-
sender eingedrungen wird, welche sich vom Gleitwegsender aus in Richtung der jeweiligen
Schwelle erstrecken. Eine Verminderung des Abstandes auf einer langeren Strecke (z. B. die
komplette Strecke zwischen beiden Gleitwegsendern) wirde jedoch die Windmesseinrich-
tungen (Anemometer) im Bereich der Landebahn Nordwest in nicht hinnehmbarer Weise
beeinflussen und wird daher nicht vorgenommen (vgl. Schreiben der Vorhabenstragerin vom
05.04.2007, S. 16).

Der Abstand der sudlich der Landebahn und der parallelen Rollbahn verlaufenden Begren-
zung des Flughafengelandes betragt 60 m, gemessen von der Mitte der Parallelrollbahn.

Dieser Wert entspricht dem Abstand zwischen der Mittellinie einer Rollbahn zu einem Objekt
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gemal Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Tabelle 3-1, fir den Code-Letter E
(47,5 m) zuziglich der Breite der entlang des Zaunes verlaufenden BetriebsstraRe (9,5 m)
und der Breite der Zaunanlage (3 m). Damit die laufend durchzufiihrenden Inspektionsfahr-
ten unabhangig vom Rollverkehr durchgefuhrt werden kénnen, ist die Einhaltung des durch
die Regelungen der ICAO vorgesehenen Abstandes zwischen Rollweg und Zaunrandstraf3e
erforderlich (vgl. dazu auch Stellungnahme Mellmann 2007, S. 3 f.). Auf eine Verringerung

des Abstandes zielende Einwendungen werden daher zurlickgewiesen.

Ostlich und westlich der Landebahn verlauft die Begrenzung des Flughafengelandes in einer
Entfernung von 453 m von der jeweiligen Landebahnschwelle, welche sich aus der Lange
der Inneren Randzone gemal} der Richtlinien Gber die Hindernisfreiheit fir Start- und Lande-
bahnen mit Instrumentenflugbetrieb des BMVBS vom 02.11.2001 (450 m) sowie der Breite

der Zaunanlage von 3 m zusammensetzt.

Die GrofRe des Flachenumgriffs leitet sich aus den beschriebenen Anforderungen her und
wird daher von der Planfeststellungsbehdrde als angemessen erachtet. EinschliefZlich der
beiden Verbindungsrollbahnen zu den Bestandsflachen des Flughafens, den zusétzlich er-
forderlichen Flachen fir die Befeuerung und die Feuerwache 4 ist fir den Landebahnbereich

Nordwest insgesamt eine Flache von 218,4 ha erforderlich.

2.2.1.8 Langsneigung der Bahn

Die Langsneigungen der Landebahn Nordwest entsprechen den internationalen Standards
und Empfehlungen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.12). In Plan
B1.1.2-1a sind die Angaben zu den einzelnen Schwellen enthalten und im Folgenden aufge-
fuhrt:

Tabelle 1: Planfestgestellte Schwellenlage

Rechtswert Hochwert Hohe tUber NN
Schwelle 07 3464045,61 5544649,97 93,00 m
Schwelle 25 3466676,47 5545608,43 107,50 m
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Bei einer Lange der Bahn von 2.800 m und einer Hohendifferenz der Schwellen von 14,5 m
ergibt sich somit eine gemittelte Langsneigung von 0,52 %. Diese erfiillt die durch die ICAO

empfohlene Einhaltung einer maximalen mittleren LAngsneigung von 1%.

Die Bahn weist, wie in Plan B1.1.3-1 als Gradiente festgestellt, eine Neigungsénderung in
einer Entfernung von 542,84 m von der Schwelle 25 auf, so dass die Bahn in Bezug auf die
Langsneigung in zwei Bahnsegmente unterteilt werden kann. Die Langsneigung &ndert sich
an dieser Stelle von 0,8 % auf 0,45 %, so dass sowohl die internationalen Empfehlungen
hinsichtlich der Langsneigung des jeweiligen Landebahnsegmentes, als auch hinsichtlich
des Winkels im Bereich der Richtungsénderung und der Ausrundungshalbmesser eingehal-
ten werden. Auch die erforderliche Sichtweite gemalR3 den Anforderungen des Anhangs 14
zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.16 ist gewéhrleistet.

2.2.19 Hohenlage der Bahn

Durch die Wahl der in Plan B1.1.3-1 festgestellten Gradiente wird eine Einpassung der Bahn
in das vorhandene Geldnde ohne starke Erdbewegungen ermdglicht. Die Hohenlage der
Schwelle 07 weicht nur um weniger als 0,5 m von der urspriinglichen Gelandehéhe ab, die
der Schwelle 25 um weniger als 3 m. Abweichungen zwischen Bahn- und ursprunglicher
Gelandehdhe von mehr als 3 m treten nur im Einzelfall auf kurzen Strecken auf. In Verbin-
dung mit den angrenzenden Rollwegen kann ein Ausgleich zwischen Auf- und Abtragsmas-

sen erreicht werden.

2.2.1.10 Querneigung der Bahn

Die Querneigungen der Landebahn Nordwest wurden in den Planen B1.1.4-1a und B1.1.4-
3a durch die Vorhabenstragerin zur Planfeststellung beantragt. Die Querneigungen in den
Planen entsprechen fir die Landebahn Nordwest den internationalen Empfehlungen (An-
hang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffern 3.1.18 und 3.1.19) und gelten exemplarisch

auch fur andere entsprechende Bereiche der Landebahn.

In einer Entfernung von 100 m von der Schwelle 25 ist die Landebahn aufgrund des An-
schlusses an die Rollbahn N8 nicht als Dachprofil ausgebildet, sondern fallt einseitig von der
Rollbahn ab, um so auch gegebenenfalls anfallendes Regenwasser von der Rollbahn abzu-
leiten und die Ansammlung von Wassermengen im Anschlussbereich zu verhindern. Die

Querneigung sollte fir eine Landebahn entsprechend Code-Letter E zwischen 1 % und
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1,5 % liegen. Dies ist fur diesen Bereich der Landebahn erfillt, so dass eine ausreichende

Entwasserung gewabhrleistet ist.

In einer Entfernung von 2550 m von der Schwelle 25 ist die Landebahn als Dachprofil aus-
gebildet und fallt symmetrisch von der Mittelachse zu beiden Seiten mit 1,5% ab. Auch hier
sind die internationalen Empfehlungen eingehalten (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band
1, Ziffern 3.1.18 und 3.1.19).

2.2.1.11 Landebahnschultern

Fur eine Landebahn gemal3 Code-Letter E wird nach Anhang 14 zum ICAO-Abkommen,
Band 1, Ziffer 3.2.1 die Anlage von Schultern empfohlen, wenn die Landebahn weniger als
60 m breit ist. Die planfestgestellte Landebahn weist eine volltragféhige Breite von 45 m auf,
so dass zusatzlich auf beiden Seiten Schultern mit einer Breite von jeweils 7,5 m angeordnet
werden. Die Schultern dienen dazu, einen strukturellen Schaden an einem Luftfahrzeug im
Falle des Abkommens von der Bahn sowie das Ansaugen von losen Teilen wie beispielswei-
se kleinen Steinen o. &. durch die Triebwerke zu vermeiden. Darlber hinaus sollten die
Schultern ein Uberfahren durch Rettungs- und Bergungsfahrzeuge erméglichen (Aerodrome
Design Manual, Teil 1, Ziffer 5.2.9). Diesen Zweck erfillen die in Plan B1.1.2-1a planfestge-
stellten, befestigten und versiegelten Schultern. lhr Aufbau ist in den Planfeststellungsunter-
lagen (B1.1, S. 43 sowie Plan B1.0.4-3) dargestellt.

Die Querneigungen, dargestellt in den Planen B1.1.4-1a und B1.1.4-3a, erflllen ebenfalls die
internationalen Anforderungen des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.2.4,

wonach eine Neigung von 2,5 % nicht Uberschritten werden sollte.

2.2.1.12 Landebahnstreifen

Eine Landebahn muss nach ICAO-Standard (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1,
Ziffern 3.4.1 bis 3.4.3) von einem Streifen mit einer Breite von beidseitig mindestens 150 m
umschlossen sein, der wenigstens 60 m vor der Schwelle beginnen und 60 m hinter der
Bahn oder einem Stopway, d. h. einer — hier nicht erforderlichen und nicht vorhandenen —
Verlangerung einer auch fir Starts genutzten Bahn Uber ihr eigentliches Ende hinaus zur
Bereitstellung einer groReren Startabbruchstrecke, enden muss. Fir die Errichtung dieses
Streifens ist ein Gelandeangleich erforderlich, dem durch die planfestgestellte Gradiente in

den Planen B1.1.3-1, B1.1.4-1a und B1.1.4-3a, entsprochen ist. Die in den Planen darge-
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stellten Gradienten erfillen somit die Empfehlungen gem&R Anhang 14 zum ICAO-
Abkommen, Band 1, Ziffern 3.4.12 ff.

Der Landebahnstreifen sollte auf einer Lange von mindestens jeweils 75 m beiderseits der
Bahnmittellinie so beschaffen sein, dass fir ein von der Landebahn abkommendes Flugzeug
Geféahrdungen durch unterschiedliche Tragfahigkeiten von Streifen, Landebahnschulter und
Landebahn minimiert werden (vgl. Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.4.16).
Die Einhaltung dieser Empfehlung wird durch Nebenbestimmung A XI 1.4 sichergestellt.

Zur Vermeidung einer Erosion der unmittelbar vor den Landebahnschwellen liegenden Fla-
chen durch den Schubstrahl der Triebwerke der landenden Maschinen wird dariber hinaus
die Errichtung einer versiegelten sog. Blastschutzflache gemanR Empfehlung des Anhangs 14
zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.4.11 vor beiden Landebahnschwellen planfestge-
stellt. Ihre in Achsrichtung der Landebahn gemessene Lange betragt 30 m, ihre Breite ent-

spricht der Bahnbreite einschlief3lich der Schultern.

Ein Objekt im Bereich des Landebahnstreifens wird als Hindernis betrachtet und ist nach
Mdglichkeit zu beseitigen, sofern es Flugzeuge geféahrden kénnte und nicht zwingend fur
einen sicheren Flugbetrieb erforderlich ist, wie z. B. Befeuerungen, Landekurs- und Gleit-
wegsender und meteorologische Einrichtungen. Sofern dort zwingend solche Einrichtungen
erforderlich sind, missen diese gemafll Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer
9.9.2 in einer leicht brechbaren Bauweise ausgefiihrt und méglichst tief montiert werden (vgl.
Nebenbestimmung A Xl 1.4).

2.2.1.13 Runway end safety areas

Gemal den Standards der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.5.1)
wird eine End-Sicherheitsflache (runway end safety area) vor den Kopfen der Landebahn
eingerichtet. Diese weist die gleiche Breite wie der Landebahnstreifen auf und hat fir Lande-
bahnen entsprechend Code-Zahl 4 eine Lange von mindestens 240 m (vgl. Anhang 14 zum
ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.5.3). Ein Objekt auf dieser Flache wird als Hindernis be-
trachtet und ist nach Mdglichkeit zu beseitigen, sofern es Flugzeuge gefahrden kénnte und
nicht zwingend fir einen sicheren Flugbetrieb erforderlich ist, wie z. B. Befeuerungen, Lan-
dekurs- und Gleitwegsender und meteorologische Einrichtungen. Sofern dort zwingend sol-
che Einrichtungen erforderlich sind, missen diese gemal Anhang 14 zum ICAO-Abkommen,
Band 1, Ziffer 9.9.2 in einer leicht brechbaren Bauweise ausgefiihrt und méglichst tief mon-

tiert werden (vgl. Nebenbestimmung A XI 1.4).
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Die runway end safety areas vor den Kdpfen der Landebahn sollten so beschaffen sein, dass
Gefahrdungen fur ein Flugzeug, welches vor der Landebahnschwelle aufsetzt oder nicht vor
dem Ende der Landebahn zum Stehen kommt, vermindert wird. Weiterhin sollten die runway
end safety areas das Abbremsen von Flugzeugen und die Bewegungen von Rettungs- und
Feuerwehrfahrzeugen erleichtern (vgl. Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer

3.5.11). Dies wird durch Nebenbestimmung A Xl 1.4 sichergestellt.

2.2.1.14 Instrumentenlandesystem

Um auch bei schlechten Witterungsbedingungen mit geringen Sichtweiten die Landebahn
Nordwest sicher fur den Flugbetrieb nutzen zu kénnen, wird diese in beiden Betriebsrichtun-
gen wie auch schon die beiden bestehenden Parallelbahnen mit einem Instrumentenlande-
system (ILS) ausgestattet. Eine ILS-Anlage besteht aus den wesentlichen Komponenten
Landekurssender, Gleitwegsender, Vor- und Haupteinflugzeichensender. Das vom Gleitweg-
sender abgestrahlte Signal liefert dem Piloten eines anfliegenden Flugzeugs eine Aussage
Uber eine Abweichung vom vorgesehenen Sinkwinkel, das des Landekurssenders lber eine
seitliche Abweichung vom Kurs. Durch Vor- und Haupteinflugzeichensender erhalt der Pilot
bei deren Uberflug eine Information tiber seine Entfernung zur Landebahnschwelle. Weiter-
hin sind so genannte Monitorantennen (,Monitore*) vorhanden, welche zur Uberwachung der

von Landekurs- bzw. Gleitwegsender ausgestrahlten Signale dienen.

Gemald Nebenbestimmung A Xl 1.3 ist die Verfugbarkeit der ILS-Anlage der jeweiligen Be-
triebsrichtung Voraussetzung fir die Nutzung der Landebahn Nordwest. Zur Steigerung der
Verflgbarkeit ist eine Dopplung der Komponenten Gleitweg- und Landekurssender fir beide

Betriebsrichtungen vorgesehen.

Das ILS fur die Landebahn Nordwest soll — ebenso wie die Systeme der Bestandsbahnen —
Landungen bis zu einer Landebahnsichtweite von 75 m (entsprechend ILS-Kategorie IlIb der
Richtlinien fur den Allwetterflugbetrieb des BMVBS vom 13.11.1998, S. 3) ermdglichen. Der
Anflugwinkel auf die Landebahn Nordwest betrégt 3° Dies stellt gemald dem ICAO-
Dokument 8168-OPS/611, Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations, vier-
te Auflage 1993, Band II, Kapitel 21, Ziffer 21.1.3 den Maximalwert fur ILS-Systeme der Ka-
tegorien Il und 1l dar. Bei einer Erh6hung des Gleitwinkels wére der Flughafen Frankfurt
somit bei geringen Sichtweiten bzw. Entscheidungshthen nicht mehr anfliegbar. Aufgrund
der Funktionsweise des ILS, wonach sich der Anflugweg als Schnittgerade aus Landekurs-

und Gleitwegebene ergibt, wird in gerader Linie auf die Landebahn angeflogen.
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Die Landekurssender werden fir beide Betriebsrichtungen hinter dem jeweiligen Ende der
Landebahn Nordwest aufgestellt. Fir beide Betriebsrichtungen betragt der mit der DFS ab-
gestimmte Abstand des Landekurssenders ca. 300 m vom Landebahnende. Die jeweiligen
redundanten Sender befinden sich dahinter. Die Monitore fur die Landekurssender befinden
sich in einem Abstand von 120 bis 180 m von den jeweiligen Sendern (,Nahfeld-Monitore®)
bzw. in der Nahe der redundanten Landekurssender der Gegenrichtung (,,Fernfeld-Monitore*,

vgl. Protokoll der Besprechung zwischen Vorhabenstragerin und DFS vom 12.05.2005, S. 2).

Zum Schutz vor Reflexionen und Abschattungen werden fur Landekurs- und fir Gleitweg-
sender sog. ,sensitive” und ,critical* areas definiert (vgl. hierzu auch Punkt C Ill 2.2.1.6). Die
GroRe dieser Flachen wurde in Ubereinstimmung mit den Richtlinien der DFS (Aufstellungs-
richtlinie ILS-Anlagen 1996) gewahlt. Wie bereits beschrieben beeinflussen diese Gebiete

die Abstdnde von Landebahn und Flughafenzaun bzw. paralleler Rollbahn.

Die Gleitwegsender werden fiir beide Betriebsrichtungen noérdlich der Bahn in einem Abstand
von 131 m zur Mittellinie aufgestellt, die redundanten Sender in einem Abstand von 120 m.
Der Gleitwegsender fur die Betriebsrichtung 25 wird 359 m hinter der Schwelle 25, der fur die
Betriebsrichtung 07 wird 311 m hinter der Schwelle 07 errichtet. Durch die Verortung nordlich
der Bahn wird sichergestellt, dass ein Eindringen von Flugzeugen auf den Abrollbahnen bzw.
der parallelen Rollbahn in die sensitive bzw. critical areas der Gleitwegsender, welche sich

nach Suden nicht Uber die Landebahn hinaus erstrecken, nicht mdglich ist.

Die Anlagen fir Lande- und Gleitwegsender befinden sich vollstandig auf dem fiir die Lande-
bahn Nordwest eingezaunten Gebiet. Von der am Flughafenzaun entlang fihrenden StralRe
werden Zuwegungen zu den Sendeanlagen angelegt, weiterhin werden sie an die Energie-
versorgung und das Kommunikationsnetz der Vorhabenstréagerin angebunden. Wegen ihrer
Lage auf dem Landebahnstreifen werden sie gemaf den Vorschriften der ICAO (Anhang 14
zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 9.9.2) in leicht brechbarer Ausfiihrung errichtet.

Die Voreinflugzeichensender sind in einem Abstand von 7.200 m + 300 m vor der Lande-
bahnschwelle aufzustellen (Aufstellungsrichtlinie ILS-Anlagen 1996). Hierflr werden aul3er-
halb des Flughafengeléandes befindliche Flachen bendtigt. Die gewahlten Abstande der Vor-
einflugzeichensender zu den Landebahnschwellen betragen 7.289 m fiir die Betriebsrichtung
25 und 6.950 m flr die Betriebsrichtung 07. GemaR der Aufstellungsrichtlinie ILS-Anlagen
1996, S. 31, soll der seitliche Abstand zur Anfluggrundlinie nicht gro3er als 75 m sein. Die
von der Fraport gewahlten Abstande von 99,12 m (Betriebsrichtung 25) und 81,59 m (Be-

triebsrichtung 07) wurden jedoch durch Mitzeichnung der entsprechenden Pléne B1.0.2-4
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und B1.0.2-3 am 02.08.2006 durch die DFS sowie durch Schreiben der DFS an die Vorha-
benstragerin vom 03.01.2007 bestéatigt. Die Planfeststellungsbehdrde hat somit keine Zweifel

an der Eignung der Standorte.

Der Voreinflugzeichensender in Betriebsrichtung 25 wird zur Schonung des umgebenden
Baumbestandes aufgestandert. Auch der Voreinflugzeichensender 07 wird aufgestandert,
um Stoérungen durch die geplante Ortsumgehung Florsheim/Wicker/Weilbach im Zuge der
BundesstralRe B 519 zu vermeiden (vgl. Protokoll der Besprechung zwischen Vorhabenstra-
gerin und DFS vom 25.01.2007, S. 1). Die Lage des Voreinflugzeichensenders 07 ist bereits
an die Planung der B 519 angepasst. Eventuelle Mehrkosten fur die Erschliel3ung, Stral3en-
ausstattung oder betriebliche Unterhaltung der B 519 durch den Voreinflugzeichensender 07

sind durch die Vorhabenstragerin zu tragen (vgl. Nebenbestimmung A XI 3.11.1).

Zur Anbindung an das derzeitig vorhandene Wegenetz ist aul3erhalb des Zaunes des Vorein-
flugzeichensenders 07 eine Zuwegungsflache von 90 m2 erforderlich. Im Falle des Vorein-
flugzeichensenders 25 betrégt die erforderliche Zuwegungsflache wegen der geringeren Ent-

fernung zum angrenzenden Wegenetz lediglich 30 m2.

Fur beide Voreinflugzeichensender ist eine Kommunikations- und Energieversorgung aus
den Netzen offentlicher Anbieter notwendig. Die Versorgungsleitungen werden innerhalb

vorhandener Wege verlegt.

Die Haupteinflugzeichensender missen in einem Abstand von 1.050 m + 150 m vor der Lan-
debahnschwelle aufgestellt werden (Aufstellungsrichtlinie ILS-Anlagen 1996, S. 31). Der
Haupteinflugzeichensender fir die Betriebsrichtung 25 wird in einer Entfernung von 1.025 m
zur 6stlichen Landebahnschwelle errichtet, der Haupteinflugzeichensender fir die Betriebs-
richtung 07 in einer Entfernung von 930 m zur westlichen Schwelle. Beide Haupteinflugzei-
chensender liegen unmittelbar auf der Anfluggrundlinie. Auch fur die Haupteinflugzeichen-
sender sind auf3erhalb des Flughafengelandes befindliche Flachen erforderlich, die Zuwe-

gung kann tber vorhandene Wege erfolgen.

Fur die Haupteinflugzeichensender erfolgt die Kommunikations- und Energieversorgung aus
den Netzen der Vorhabenstragerin. Die Versorgungsleitungen werden z. T. innerhalb, z. T.

aulRerhalb des Flughafengelandes verlegt.

Die Anforderungen an die Hindernisfreiheit der Flachen um die Einflugzeichensender wer-

den, wo notwendig, durch Aufwuchsbeschréankungen sichergestellt.
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2.2.1.15 Weitere Navigationseinrichtungen

Als weitere Navigationseinrichtung wird am Standort des Haupteinflugzeichensenders der
Betriebsrichtung 25 ein ungerichtetes Funkfeuer (non-directional beacon, NDB) errichtet.
Dieses soll zur Fuhrung von Flugzeugen, die ihren Landeanflug z. B. aufgrund fehlender
Landebahnsicht beim Erreichen der Entscheidungshdhe abbrechen und durchstarten mus-

sen, verwendet werden.

2.2.1.16 Befeuerung

Entsprechend den Anforderungen der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1,
Kap. 5.3) und des BMVBS (Gemeinsame Grundsatze des Bundes und der Lander Uber die
Markierung und die Befeuerung von Flugplatzen mit Instrumentenflugverkehr vom

27.02.2003) wird die Landebahn Nordwest mit einer Anflugbefeuerung versehen.

Die Anflugbefeuerung fiir eine Landebahn der Betriebsstufe Illb weist auf einer Lange von
900 m vor der Schwelle in Verlangerung der Landebahnmittellinie in Abstadnden von 30 m
Kurzbalken mit einer Breite von 4 m auf, die aus finf weil3en in Richtung des anfliegenden
Flugzeugs gerichteten Richtstrahlfeuern und einem nach allen Richtungen ausstrahlenden
Rundstrahlfeuer bestehen. Die Balken der &uferen 600 m der Anflugbefeuerung erhalten

zuséatzlich ein Blitzfeuer.

In einer Entfernung von 300 m befindet sich ein 30 m breiter Querbalken, der zusatzlich zum

dort vorhandenen Kurzbalken auf jeder Seite acht weitere weif3e Richtstrahlfeuer aufweist.

Zwischen Landebahnschwelle und Querbalken werden beiderseits der verlangerten Lande-
bahnmittellinie in den gleichen Abstanden wie die Kurzbalken sog. Seitenreihen-Kurzbalken

angeordnet, die aus je drei roten Richtstrahlfeuern bestehen.

Die Anflugbefeuerung wird teilweise innerhalb, teilweise auRerhalb des Flughafenzauns er-
richtet. Aufgrund der topographischen Gegebenheiten in der Umgebung der Landebahn ist
es erforderlich, die Lichtebenen der Anflugbefeuerungen sowohl in Betriebsrichtung 07 als
auch in Betriebsrichtung 25 ab einem gewissen Abstand von der Schwelle zu neigen. In Be-
triebsrichtung 07 betragt die gewdahlte Neigung 1:66, in Betriebsrichtung 25 betragt sie 1:40.
Diese Neigung liegt iber dem im Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Anlage A, Ziffer
11.2.11 empfohlenen Hochstwert von 1:66. Gegen die Verwendung der Neigung von 1:40 fir
die Anflugbefeuerung in Betriebsrichtung 25 bestehen jedoch, auch seitens des BMVBS,

keine Bedenken, sofern die Anflugbefeuerung in leicht brechbarer Ausfiihrung errichtet wird
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und eine Veroéffentlichung in geeigneter Weise erfolgt (vgl. Nebenbestimmung A XI 1.5 sowie
Schreiben des BMVBS an die Planfeststellungsbehdrde vom 15.08.2007).

Die Lage des fur die Landebahn vorgesehenen Gelandes und die vorgegebenen Abstéande
der Befeuerungseinrichtungen erfordern es, einzelne Befeuerungsbalken der Anflugbefeue-
rung in Betriebsrichtung 25 auf derzeit zu Gewerbe- bzw. zum Teil auch zu Wohnzwecken
genutzten Grundstiicken anzulegen, welche teilweise nicht im Eigentum der Vorhabenstra-
gerin stehen. Die Anflugbefeuerung der Landebahn Nordwest in Betriebsrichtung 25 ist hier-
bei baulich so zu gestalten, dass die Verwendbarkeit der nicht im Eigentum der Vorhabens-
tragerin befindlichen Grundstiicke zu den bisherigen Nutzungszwecken infolge der Errich-
tung der Befeuerung nicht eingeschrénkt wird. Insbesondere sind die Maststandorte so zu
wahlen, dass Fahrgassen, Toranlagen u. &. auf den betroffenen Grundstiicken weiterhin ge-
nutzt werden konnen. Gleiches gilt fur die LKW-Zufahrt des Grundstiicks Im Taubengrund
Nr. 12. Soweit Nutzungskonflikte drohen, muss die Vorhabenstragerin die Ausflihrungspla-
nung mit den jeweiligen Grundsttickseigentimern abstimmen (vgl. Nebenbestimmung A Xl
1.5).

Zur sicheren Durchfihrung des Flugbetriebs ist eine stindige Zuganglichkeit aller Befeue-

rungseinrichtungen erforderlich.

Die Ubrige Befeuerung der Landebahn sowie der Rollbahnen auf dem Flughafengeléande
richtet sich ebenfalls nach den Anforderungen der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen,
Band 1, Kap. 5.3) und den Gemeinsamen Grundsatzen des Bundes und der Lander Uber die

Markierung und die Befeuerung von Flugplatzen mit Instrumentenflugverkehr.

2.2.1.17 Anlagen zur Erfassung meteorologischer Dat  en

Gemal den Anforderungen der ICAO (Anhang 3 zum ICAO-Abkommen, 15. Ausgabe, Juli
2004, Ziffer 4.1.5) mussen fur Start- und Landebahnen der Betriebsstufe Il oder Il Einrich-
tungen zur Wolkenhéhenmessung (Ceilometer), Sichtweitenmessung (Transmissometer)
und zur Windrichtungsmessung (Anemometer) vorgehalten werden, weiterhin Einrichtungen
zur Messung von Temperatur, Luftfeuchte und Luftdruck. Derartige Einrichtungen sind dem-

nach auch fur die Landebahn Nordwest vorgesehen.

Die Verortung der Ceilometer und Transmissometer beriicksichtigt die Angaben in den Richt-
linien fur den Allwetterflugbetrieb des BMVBS. Demnach sollen die Ceilometer fiir jede Be-
triebsrichtung auf der verlangerten Landebahnmittellinie in einem Abstand von 510 m bis

1.460 m vor der Landebahnschwelle angeordnet werden, Transmissometer in einem Ab-
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stand von 75 bis 120 m von der Landebahnmittellinie im Bereich der ersten 300 m hinter

jeder Schwelle und nahe der halben Pistenlénge.

Fur die Anemometer wurden vier Standorte gewahlt, davon zwei mit einem Abstand von
131 m im Norden der Bahn und zwei im Abstand von ca. 165 m sidlich der Bahn. Eine Aus-
wahlschaltung der Gerate bewirkt, dass fur die Messung von Winden aus Norden die beiden
sudlichen Anemometer, fir Winde aus Richtung Siiden die beiden nordlichen Anemometer
herangezogen werden. Dies ermoglicht Windmessungen in einer Genauigkeit, die bei einer
Aufstellung von weniger Anemometern nur mit erheblich grof3eren Abstédanden zu den umge-
benden Waldrandern (und damit nur mit erheblich gréRerem Flachenumgriff der Landebahn

Nordwest) erzielbar wéaren.

2.2.1.18 Sonstiges

Gemall den Empfehlungen der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffern
3.1.21 ff) ist die Oberflache der Bahn ohne UnregelméRigkeiten zu gestalten, die zu einem
Verlust der Reibung zwischen Flugzeugreifen und Bahn fihren oder Start bzw. Landung an-
derweitig negativ beeinflussen. Die Oberflaiche der Bahn ist weiterhin so zu konstruieren,
dass eine ausreichende Reibung auch bei nasser Bahn gewahrleistet ist. Dies ist jedoch erst
im Rahmen der Bauausfiihrung moglich, so dass die Planfeststellungsbehtrde dies durch

Nebenbestimmung A XI 1.6 sichergestellt hat.

2.2.2 Rollbahnen

Die planfestgestellten Flugbetriebsflachen der Rollbahnen, einschliellich der tragfahigen, der
befestigten und der unbefestigten Flachen, entsprechen den internationalen Standards und
Empfehlungen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Kapitel 3.9 ff).

Zum Anschluss der Landebahn Nordwest an den Bestand sind fir beide Betriebsrichtungen
je drei Schnellabrollbahnen und am jeweiligen Bahnende je eine weitere Abrollbahn vorge-
sehen, die auf eine zur Landebahn parallele Rollbahn minden. Diese wiederum ist Gber zwei

Rollwegbriicken an das bestehende Flughafengeléande angebunden.

Die Schnellabrollbahnen, die in einer Entfernung von 1.350 m, 1.750 m und 2.250 m von der
Schwelle angeordnet werden sollen, ermdglichen ein schnelles Rdumen der Landebahn,
wobei sich die landenden Flugzeugtypen in etwa gleichmaRig auf die vorhandenen Schnell-
abrollbahnen verteilen. Dadurch wird ein weitgehend flexibler und verzégerungsarmer Flug-

betrieb bewirkt. Flugzeuge mit langerer Landestrecke benutzen — insbesondere bei nasser
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Bahn — die Abrollbahn am Ende der Landebahn. Da nur eine Parallelrollbahn zur Landebahn
Nordwest angelegt wird, wird der Abstand zwischen Landebahn und Parallelrollbahn so ge-
wahlt, dass ein auf einer Abrollbahn wartendes Flugzeug weder Landebahn noch Parallel-

rollbahn blockiert.

Die beiden Rollbahnen, die tber Rollwegbriicken an den Bestand anschliel3en, gewéhrleis-
ten eine gunstige Erreichbarkeit der Vorfeldflachen insbesondere auch im Siden des Flug-
hafens. Zwar verlangern sich die durchschnittlichen Rolldistanzen von den Landebahnen zu
den Flugzeugabstellpositionen (vgl. A3, S. 98), unublich hohe Werte sind jedoch nicht zu
befirchten. Lediglich beim in verschiedenen Einwendungen geforderten Verzicht auf eine
der beiden Rollwegbriicken wirde sich die auf Basis der Planungen der Vorhabenstragerin
ermittelte durchschnittliche Rolldistanz fir die Varianten Nordwest (ca. 4.220 m, vgl. A3,
S. 98) erheblich verlangern und deutlich hinter z. B. der Variante Nordost zurtickbleiben.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass der fUr die Variante Nordost ermittelte Wert (ca. 4.100 m,
vgl. A3, S. 99) bereits mit nur einer Rollbriicke erreicht wird, da eine zweite Anbindung an
den Bestand fur die Variante Nordost aufgrund der Topographie und der vorhandenen Be-
bauung bzw. der vorhandenen Verkehrswege nicht mdglich ist. Ein Entfall der westlichen
Anbindung der Landebahn Nordwest an den Bestand wirde dartber hinaus die ohnehin
schon sehr starke Belastung insbesondere der nordlich der bestehenden Nordbahn gelege-
nen Rollwege A bzw. N (vgl. Gutachten G18, Flugbetriebliche Gesamtfunktionalitat Pla-
nungsfall 2020 in der Fassung vom 12.09.2006, S. 107 und 129) weiter vergréRern und da-
mit einer verzégerungsarmen Abwicklung des Rollverkehrs zuwiderlaufen. Schwerwiegende
Einschrankungen und Verzégerungen im Rollverkehr wiirden sich ebenso beim Verzicht auf
die 6stliche Anbindung ergeben. Hierbei ware insbesondere im Bereich 6stlich der Schwelle
der Startbahn West mit Uberlastungen zu rechnen, da sich dort sdmtliche Rollverkehre von
den Terminals 1 und 2 zur Startbahn West (im Falle der Betriebsrichtung 07 zusétzlich auch
Rollverkehre von diesen Terminals zur bestehenden Nordbahn) mit denjenigen von der Lan-
debahn Nordwest zu den Terminals 1 und 2 kreuzen wirden. Durch die Planung der Vorha-
benstragerin ist weiterhin eine Erreichbarkeit der bestehenden Flugbetriebsflachen auch bei
Sperrung einer der Rollbriicken, z. B. aufgrund von WinterdienstmalRnahmen oder eines lie-
gen gebliebenen Luftfahrzeugs, gewahrleistet. Aus den genannten Grinden werden daher
auf den Verzicht auf eine der beiden Rollbahnanbindungen an den Bestand zielende Ein-

wendungen zurlickgewiesen.

Durch die im Rahmen einer Plananderung vorgenommene Verschwenkung der Rollbriicke
West 2 kann die westliche Anbindung der Landebahn Nordwest tiber das Geléande der kinf-

tig nicht mehr benttigten nordwestlichen Simulationskammer gefuhrt werden, so dass der
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bestehende Triebwerkspriifstand erhalten bleiben kann und nicht mehr fir die westliche Roll-
weganbindung Uberplant wird. Neben dem Verzicht auf den Bau eines neuen Triebwerks-
prifstandes wird durch diese MaRnahme zusétzlich eine Reduzierung des Eingriffs in die

umgebenden Waldflachen erreicht.

Zur Schaffung einer unabhangig vom Flugbetrieb nutzbaren Verbindung zwischen dem ge-
genwartigen Flughafengelande und dem neuen Flughafengelande nérdlich der Autobahn A 3
fur Bodenfahrzeuge wird 0Ostlich der westlichen Rollwegbriicke tber die A 3 bzw. ndrdlich der
westlichen Rollwegbriicke iiber die KreisstraBe K 152 bzw. K 823 (Airportring) je ein Uber-
fuhrungsbauwerk fir die Zaunrandstral3e parallel bzw. nahezu parallel zur jeweiligen Roll-
wegbriicke errichtet. Der Abstand zwischen Rollbahnachse und Achse der Zaunrandstral3e
betragt auf dem Uberfiihrungsbauwerk tiber die A 3 52,75 m. Dies entspricht einem Abstand
zwischen der der Rollbahn nichstgelegenen Kante der Uberfiihrungsbauwerke und der Roll-
bahnachse von 47,5 m (vgl. Planteil B 2, Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen in der Fas-
sung vom 10.11.2006, S. 76 u. S. 78). Hierdurch werden auch die Anforderungen des An-
hangs 14 zum ICAO-Abkommen der ICAO, Tab. 3-1, erflillt, welche einen Abstand zwischen
der Mittellinie einer Rollbahn fir Flugzeuge des Code-Letters E und Objekten von wenigs-
tens 47,5 m fordern. Auf dem Uberfiihrungsbauwerk (iber den Airportring wurde ein sich von
West nach Ost stetig vergréfRernder Abstand gewahlt, der Gber dem nach Anhang 14 zum
ICAO-Abkommen, Tab. 3-1, notwendigen Mindestmal} liegt. Dieser Abstand ist durch den

Anschluss an das Stral3ennetz auf dem Bestandsgeldnde bedingt.

Die auf dem bestehenden Flughafengelande zusatzlich geplanten Erganzungen des Roll-
bahnsystems werden, mit Aushnahme des Zurollweges zum Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt
sowie einiger Rollgassen und Anbindungen des neuen sidlichen Passagiervorfeldes, gemaf
den Anforderungen des Code-Letters F der ICAO ausgelegt und erlauben somit auch den
Betrieb von Flugzeugen z. B. des Typs Airbus A380. Zum Betrieb von Flugzeugen gemar
Code-Letter F, insbesondere des Musters Airbus A380, auf den bereits bestehenden Roll-

bahnen sowie dem bestehenden Start- und Landebahnsystem vgl. Punkt C Il 2.2.7.

Im Bestand wird durch Erganzungen des Rollbahnsystems ein doppelter Rollbahnring um
das Parallelbahnsystem geschaffen, der im Einrichtungsbetrieb genutzt werden kann. Da-
durch werden Rickstauungen und Verzégerungen aus Gegenverkehrssituationen vermie-
den, weiterhin ist bei Sperrung einer Rollbahn das Ausweichen auf die parallele Rollbahn

maglich.
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Zur Anbindung der neuen sudlichen Passagier- und Frachtvorfelder an die Start- und Lande-
bahnen des Parallelbahnsystems werden jeweils in unmittelbarer Nahe der Schwellen Ver-
bindungen mit der nachsten sidlich verlaufenden Parallelrollbahn geschaffen. Diese dienen
dem Aufrollen von aus dem Suden kommenden Flugzeugen auf die Bahnen zum Start bzw.
dem Abrollen am Bahnende nach der Landung. Im Osten werden weitere Auf- bzw. Abroll-
mdglichkeiten vom bzw. auf das stdliche und nérdliche, im Westen vom bzw. auf das sudli-
che Passagiervorfeld errichtet. Hierdurch werden Rickstaueffekte im Vorfeldrollverkehr ver-
mieden. Im Westen erfolgt dartiber hinaus eine Optimierung der Aufroliméglichkeiten auf die
Startbahn West sowie auf die nérdliche der vorhandenen Parallelbahnen durch geringfugige
Erweiterung vorhandener Rollbahnen auf der Kurveninnenseite. Durch zwei kurze zusatzli-
che Rollbahnen zwischen Nordbahn und Rollbahn C sowie Studbahn und Rollbahn C wird
eine zusatzliche Verbindung zwischen nérdlichem und sudlichem Passagiervorfeld geschaf-

fen.

Weiterhin werden an der Sidbahn insgesamt sieben Schnellabrollwege errichtet. Diese
~Spiegeln“ gleichsam die zum schnellen Erreichen der Passagier- und Frachtvorfelder im
Norden bereits vorhandenen Schnellabrollwege bzw. den zwar gebauten, jedoch derzeit luft-
rechtlich nicht nutzbaren Schnellabrollweg Rto, flr den seitens der Vorhabenstragerin ge-
plant ist, eine luftrechtliche Genehmigung zur Nutzung aufRerhalb dieses Planfeststellungs-
verfahrens zu erwirken. Die neuen Schnellabrollwege sind Voraussetzung flr eine rasche
Erreichbarkeit der stdlichen Vorfeldflachen von der planmafig flir Landungen vorgesehenen
bestehenden Sudbahn.

Die nordliche der bestehenden Parallelbahnen soll im Regelbetrieb nicht fir Landungen be-
nutzt werden, bei Abweichung vom Regelbetrieb sind dort jedoch auch Landungen vorgese-
hen. Um in einer bereits durch Betriebserschwernisse aufgrund der Abweichung vom Regel-
betrieb gekennzeichneten Situation nicht noch weitere Stérungen zu verursachen, werden
auch fur die Nordbahn Schnellabrollwege in Richtung Stden vorgesehen. In Betriebsrichtung

07 ist ein, in Betriebsrichtung 25 sind zwei Schnellabrollwege geplant.

Wahrend des Baues des geplanten Betriebsstral3entunnels unter der Startbahn West kann
diese zeitweilig nicht in voller La&nge genutzt und Uber die vorhandenen Rollbahnen erreicht
werden. Zur flissigen, verzogerungsarmen Abwicklung des Flugbetriebes wahrend dieser
Zeit hat die Vorhabenstragerin mit Schreiben vom 17.04.2007, S. 2 ff. ein nach Uberzeugung
der Planfeststellungsbehdrde schliissiges Konzept vorgelegt, welches die temporare Ver-
schiebung der Schwelle der Startbahn West um 1.400 m nach Siden in den Bereich stdlich

des BetriebsstraRentunnels und die Anbindung Uber eine Interimsrollbahn vorsieht, die im
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Bereich einer heutigen Betriebsstraf3e zur Anbindung der Feuerwache 3 an die Startbahn
West und damit vollstédndig auf bestehendem Flughafengelande verlauft. Die Rollbahn soll
fur Flugzeuge bis einschlielich des Code-Letters D nutzbar sein. Die luftrechtliche Zulas-
sung dieser temporaren Maflinahme ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsbeschlus-
ses. Der Planfeststellungsbehérde liegen jedoch keine Anhaltspunkte dafir vor, dass die

Einrichtung dieses Rollweges aus Rechtsgriinden nicht zulassig ware.

2.2.2.1 Breite der Rollbahnen

Gemal den Empfehlungen des Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Ziffer 3.9.4, ist als erfor-
derliche Mindestbreite fir Rollbahnen ein Wert von 18 m fiir Flugzeuge des Code-Letters C
(bei einem Abstand zwischen Bug- und Hauptfahrwerk der Flugzeuge von mehr als 18 m),
23 m fur Flugzeuge des Code-Letters E bzw. 25 m fir Flugzeuge des Code-Letters F vorzu-

sehen.

Das Regelprofil der Vorhabenstragerin sieht fir Rollwege auf dem bestehenden Flughafen-
gelande, welche auch von Flugzeugen des Code-Letters F benutzt werden sollen, eine voll-
tragfahige Breite von 30 m vor (vgl. Plan B1.0.4-1). Die gegenuber dem Mindestwert fir Co-
de-Letter F grof3ere Breite wurde aufgrund der Anmerkung 2 zu Ziffer 3.9.3 des Anhangs 14
zum ICAO-Abkommen gewahlt, wonach fir Code-Letter F gréRere Abstdnde zwischen der
AulRenkante eines Flugzeugfahrwerks und dem Rand der Rollbahn zugrunde gelegt werden
kénnen, was zu grof3eren Rollwegbreiten fihrt. Dadurch kénnen héhere Rollgeschwindigkei-
ten erreicht werden, zugleich ergibt sich ein einheitliches Bild der Rollwege und damit auch
einheitliche Rollgeschwindigkeiten innerhalb der Flugbetriebsflachen auf dem bestehenden
Flughafengelande, da die bisherigen Rollwege ebenfalls in einer Breite von 30 m errichtet
wurden. Das Regelprofil fir die Zurollbahn zum Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt sieht eine

volltragfahige Breite von 18 m vor und entspricht damit den Vorgaben der ICAO.

Auch fur die Rollwege im Bereich der Landebahn Nordwest, welche nur von Flugzeugen bis
einschlie3lich des Code-Letters E berollt werden sollen, beantragte die Vorhabenstragerin
zunéachst eine volltragfahige Breite von 30 m entsprechend des Regelprofils gemafl Plan
B1.0.4-1. Dieser Wert liegt erheblich tiber dem von der ICAO vorgegebenen Mindestwert von
23 m und ist fur Flugzeuge des Code-Letters E nicht ohne weiteres zu rechtfertigen. Die
Vorhabenstragerin wurde daher mit Schreiben vom 13.02.2006 durch die Planfeststellungs-
behdrde zur erneuten Prifung bzw. eingehenderen Begriindung der Breite dieser Rollwege
aufgefordert, um ggf. eine geringere Bodenversiegelung zu erreichen (vgl. hierzu auch die

Ausfihrungen zu Punkt C Il 2.2.2.9). Nachdem die Planfeststellungsbehérde die Antworten
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der Vorhabenstragerin (vgl. Schreiben der Vorhabenstragerin vom 12.04.2007) nicht fir aus-
reichend erachtete, forderte sie die Vorhabenstragerin mit Schreiben vom 18.05.2007 zur
Umplanung der Rollwege im Bereich der Landebahn Nordwest mit einer volltragfahigen Brei-
te von nur 23 m auf. Diesem entsprach die Vorhabenstragerin durch Neuvorlage der Plane
B1.0.2-1b, B1.1.2-1a, B1.1.3-2a bis B1.1.3-8a, B1.1.4-1a bis B1.1.4-3a sowie B1.1.6-1a,
B1.1.6-2a, B1.1.6-4a und B1.1.6-5a (vgl. Schreiben der Vorhabenstragerin vom 25.09.2007
und vom 28.09.2007).

2222 Kurven, Verzweigungen und Kreuzungen

Radien fur erforderliche Kurven der Rollbahnen sollten entsprechend der Manévrierféahigkeit
und der normalen Rollgeschwindigkeiten der auf den Wegen verkehrenden Flugzeuge ge-
wahlt werden (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.5). Die Kurven sollten so
gestaltet sein, dass — wenn sich das Cockpit des Flugzeuges tber der Mittellinienmarkierung
der Rollbahn befindet — der Abstand der duRRersten Rader des Hauptfahrwerks zum Rand
der Rollbahn den Werten des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.3 ent-
spricht (d.h. 4,5 m fur Code-Letter C bei einem Abstand zwischen Bug- und Hauptfahrwerk
von mehr als 18 m, Code-Letter E und F). Gleiches gilt gemal dem Anhang 14 zum ICAO-
Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.6 fur Verzweigungen und Kreuzungen von Rollbahnen mit
Start- und Landebahnen, Vorfeldern und anderen Rollbahnen. Durch die geplanten Radien
der Kurven und die in den Kurven, Kreuzungen und Verzweigungen der Rollbahnen vorge-
sehenen Verbreiterungen der Rollbahnen, die so genannten ,Fillets®, werden diese Vorga-
ben eingehalten (vgl. Plane B1.0.2-1b und B1.1.2-1a).

2.2.2.3 Mindestabstande

Die Mindestabstande zwischen der Mittellinie einer Rollbahn und der Mittellinie einer Start-/
Landebahn, einer parallelen Rollbahn oder eines anderen Objekts sollten die in Tabelle 3-1
des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, gegebenen Werte nicht unterschreiten.
Dies ist fur die geplanten MaRnahmen (vgl. Plane B1.0.2-1b und B1.1.2-1a) erfillt.

2224 Langsneigung

Die Langsneigungen der Rollbahnen sollten fir die Code-Letter C bis F den Wert von 1,5 %
nicht tberschreiten (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.8). Dieses Kriteri-
um wird — entgegen hierzu vorgebrachten Einwendungen auch im Bereich beider Rollweg-

briicken zwischen dem Landebahnbereich Nordwest und den Bestandsflachen — eingehalten
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(vgl. Plane B1.2.3-1 bis 1.2.3-37). Die Anderung der Langsneigung sollte 1 % je 30 m nicht
uberschreiten (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.9); wenn eine Anderung
der Neigung von Rollbahnen nicht zu vermeiden ist, sollte sie so ausgefuhrt werden, dass
aus einer Hohe von 3 m oberhalb der Rollbahn jeder Punkt der Bahn in bis zu 300 m Entfer-
nung eingesehen werden kann (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.10).
Auch diese Vorgaben werden in den Planen B1.2.3-1 bis B1.2.3-37 erf(llt.

2.2.2.5 Querneigung

Die Querneigung von Rollbahnen sollte fir die Code-Letter C bis F héchstens 1,5 % betra-
gen. Dieser Wert wird nicht tberschritten (vgl. Regelprofil fir Rollbahnen B 1.0.4-1, Quer-
schnitte B1.1.4-1a bis B1.1.4-3a).

2.2.2.6 Oberflache

Gemall den Empfehlungen der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffern
3.9.13 1) ist die Oberflache der Rollbahnen so zu gestalten, dass sie keine Elemente enthalt,
welche die Struktur der Flugzeuge beschéadigen kénnen. Dariber hinaus sollte sie so kon-
struiert sein, dass eine ausreichende Friktion auch bei nasser Bahn gewahrleistet ist. Dies ist
jedoch erst im Rahmen der Bauausfiihrung maéglich, so dass die Planfeststellungsbehédrde

dies durch Nebenbestimmung A Xl 1.6 sichergestellt hat.

2.2.2.7 Schnellabrollbahnen

Gemall den Empfehlungen der ICAO (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer
3.9.15) sollten Schnellabrollbahnen fir eine Landebahn der Codezahl 3 oder 4 einen Radius
von mindestens 550 m aufweisen. Dieser Wert wurde auch fir die geplanten neuen Schnell-
abrollbahnen gewahlt (vgl. Plan B1.0.2-1b und B1.1.2-1a).

Schnellabrollbahnen sollten eine gerade Strecke anschlieBend an den aus der Landebahn
herausfihrenden Bogen haben, die so lang ist, dass an dessen Ende ein die Landebahn
verlassendes Flugzeug zum Halten kommen kann, ohne eine andere Rollbahn zu blockieren
(Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.17). Nach dem Aerodrome Design
Manual (ADM) der ICAO, Teil 2 1991, Kap. 1.3.15 ist fur Flugplatze, die dem Bezugscode 3
oder 4 entsprechen, eine Strecke von wenigstens 75 m erforderlich. Derartige gerade Stre-
cken ausreichender Lange sind fur alle Schnellabrollwege eingeplant (vgl. Plane B1.0.2-1b
und B1.1.2-1a).
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Der Abzweigwinkel der Schnellabrollwege sollte zwischen 25° und 45° liegen und vorzugs-
weise 30°betragen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.18). Der Wert von
30° wurde fur alle neu geplanten Schnellabrollwege gewahlt (vgl. Plane B1.0.2-1b und
B1.1.2-1a).

2.2.2.8 Rollbahnen auf Briicken

Die Breite von Bricken fir Rollbahnen, senkrecht zur Mittelachse der Rollbahn gemessen,
sollte nicht kleiner sein als die Breite der Rollbahn inklusive des eingeebneten Teils des
Rollbahnstreifens (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.19). Der entspre-
chende Wert betragt fir den Code-Letter E 44 m und ist fur alle Rollwegbricken eingehalten
(vgl. Plane B1.1.2-1a, B1.1.6-1a, -2a und -4a).

Aus beiden Richtungen sollte Zugang fur Rettungsfahrzeuge in der festgesetzten Eingreifzeit
bestehen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.20). Diese Mdglichkeit ist
durch die Lage der Feuerwehrwachen und die vorhandenen Verkehrswege innerhalb und

aulRerhalb des Flughafengelandes gegeben (vgl. Plan B1.1.2-1a).

Briicken sollten in geraden Abschnitten von Rollbahnen errichtet werden, an die Briicken
sollten sich gerade Abschnitte der Rollbahnen anschliel3en, um die Ausrichtung der Flug-
zeuge beim Aufrollen auf die Briicke zu erleichtern (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band
1, Ziffer 3.9.21). Dies ist der Fall (vgl. Plan B1.1.2-1a). Auch im diesbeziglich kritischsten
Fall (Rollbricke Ost 1) ist ein gerader Abschnitt in einer Lange von 50 m vorhanden, was
gemanR Aerodrome Design Manual, Teil 2, Ziffer 1.4.7 dem Mindestwert flir Flugzeuge des
Code-Letters E entspricht. Die Ublichen Rollgeschwindigkeiten und die Sicherheitsabstande
zu den Rollwegréndern kénnen durch die vorgelegte Planung auch fir das Bemessungsflug-

zeug A340-600 eingehalten werden.

Beim Befahren der Rollwegbriicken sind negative Auswirkungen insbesondere auf die Uber-
querten Verkehrswege durch den zum Rollen der Flugzeuge erforderlichen Schub nicht zu
erwarten. Im Plan B1.1.8-6 der Planfeststellungsunterlagen ist dargestellt, dass auch fir den
ungunstigsten Fall des Anrollens eines Flugzeuges die durch den Triebwerksschub erzeugte
Kontur einer Windgeschwindigkeit von 56 km/h vollstandig auf dem Flughafengelande ver-

[auft.
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2.2.2.9 Rollbahnschultern

Gerade Abschnitte von Rollbahnen der Code-Letter C und hoher sollten mit Schultern aus-
gestattet werden, so dass ihre Breite einschliel3lich der Schultern mindestens 25 m (Code-
Letter C), 44 m (Code-Letter E) bzw. 60 m (Code-Letter F) betragt. Eine Versiegelung der
Schultern ist hierbei nicht zwingend; die Oberflache der Schultern sollte jedoch so ausgestat-
tet sein, dass beim Einsatz von Flugzeugen mit Turbinenantrieb keine Erosion und keine
Gefahr des Einsaugens von Oberflachenmaterial durch die Triebwerke besteht (Anhang 14
zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.10.2) und dass ein Befahren durch Feuerwehr- und
Rettungsfahrzeuge maoglich ist. Die Planfeststellungsbehdrde hat dies durch Nebenbestim-

mung A Xl 1.7 sichergestellt.

Die erforderlichen Breiten der Rollbahnschultern werden durch die vorgelegten Plane
(B1.0.4-1, B1.0.4-2 sowie B1.1.4-1a bis 1.1.4-3a) eingehalten. Es ist vorgesehen, die Schul-
tern an Rollwegen im Bestand, welche auch von Flugzeugen des Code-Letters F benutzt
werden sollen, in einer Breite von 4 m auf beiden Seiten des volltragfdhigen Rollweges zu
versiegeln, bei Auslegung auf Code-Letter C ist eine Versiegelung von beidseitig je 3,5 m
vorgesehen. Die fur Rollwege gemalR Code-Letter F zusatzlich erforderliche Breite der Schul-
ter wird als Grasschulter ausgefiihrt. Hierdurch ergibt sich ein einheitliches Layout der Roll-
wege im Bestand mit der Folge einheitlicher Rollgeschwindigkeiten, was einen flissigen,

verzogerungsarmen Rollbetrieb begunstigt.

Im Bereich der Landebahn Nordwest sah die Vorhabenstragerin zunachst das gleiche Roll-
bahnprofil wie fir die Bestandsflachen vor, d. h. eine volltragfahige Breite von 30 m zuztglich
jeweils 4 m versiegelter Schulter und 3 m Grasschulter auf beiden Seiten. Die versiegelte
Breite hatte somit auch fir Rollwege gemafld Code-Letter E der ICAO 38 m betragen. Auf-
grund der Verringerung der volltragfahigen Breite der Rollwege im Bereich der Landebahn
Nordwest auf 23 m (vgl. Punkt C Ill 2.2.2.1) musste auch die Breite der versiegelten bzw. der
Grasschultern neu festgelegt werden. Einem aus Grinden der Verringerung der Bodenver-
siegelung wiinschenswerten Verzicht auf versiegelte Schultern bzw. einer Ausfihrung in nur
geringer Breite stehen hierbei Aspekte des Flugbetriebes und der Flugsicherheit entgegen.
Mit Schreiben vom 10.10.2007 hat die Vorhabenstragerin nachvollziehbar dargelegt, dass
insbesondere aufgrund der geringen Bodenfreiheit der inneren Triebwerke des Bemessungs-
flugzeugs fur die Flugbetriebsflachen im Bereich der Landebahn Nordwest (Airbus A340-
600) der fur das Ansaugen von Fremdkorpern in diese Triebwerke kritische Bereich Uber
versiegeltem Grund liegen sollte. Diese Uberlegungen fiihren zur Festlegung einer versiegel-

ten Breite der Rollwege im Bereich der Landebahn Nordwest von 36 m, die sich aus einer
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volltragfahigen Breite von 23 m und einer versiegelten Schulter von beidseitig jeweils 6,5 m
zusammensetzt. Daran schlief3t sich auf beiden Seiten eine jeweils 4 m breite Grasschulter

an.

Die Plausibilitdt der Ausfiihrungen der Vorhabenstragerin wird zusatzlich durch die Stellung-
nahme von Herrn Dipl.-Ing. Dipl.-Kfm. Mellmann bestéatigt (vgl. Stellungnahme Mellmann
2007, S. 1 f.). Durch den vorgesehenen Aufbau der Rollwege und Rollwegschultern wird
weiterhin deren Wartung sowie deren Kontrolle auf Fremdkérper, welche beim Einsaugen in
Triebwerke zu schweren Schaden fuhren kdnnten, erleichtert. Gleiches gilt fir den Winter-

dienst auf den betroffenen Rollwegen.

Eine noch weitere Verminderung der versiegelten Breite ist nach Uberzeugung der Planfest-
stellungsbehoérde auch deshalb nicht geboten, weil die betroffenen Flachen lediglich eine
untergeordnete vegetationskundliche und naturschutzfachliche Bedeutung aufweisen. Auch
eine relevante vogelkundliche Bedeutung ist — schon aus Griinden der Vermeidung von Vo-
gelschlagen — nicht vorhanden (vgl. E-Mail der Obersten Naturschutzbehtrde an die Plan-
feststellungsbehorde vom 04.09.2007).

Fur die Querneigungen der Rollbahnschultern werden im Bereich eines Abstandes von der
Rollbahnmittellinie, der der Breite der Schultern entspricht, gemafR Anhang 14 zum ICAO-
Abkommen, Band 1, Ziffer 3.11.5, Steigungen von héchstens 2,5 % bezogen auf die Nei-
gung der angrenzenden Rollbahn und Gefélle von hdchstens 5 % bezogen auf die Horizon-
tale empfohlen. Diese werden durch die vorgelegten Plane (B1.0.4-1, B1.0.4-2 sowie B1.1.4-
la bis 1.1.4-3a) eingehalten.

2.2.2.10 Rollbahnstreifen

Rollbahnen mit Ausnahme von Rollgassen missen durch Rollbahnstreifen umgeben sein.
Rollbahnstreifen sollten sich symmetrisch auf jeder Seite der Rollbahnmittellinie bis zu einem
Abstand von 26 m (Code-Letter C), 47,5 m (Code-Letter E) bzw. 57,5 m (Code-Letter F)
erstrecken (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.11.1 f). Diese Werte sind
durch das Regelprofil fir Rollbahnen (Plan B1.0.4-1) eingehalten. Auch im Bereich der Zu-
rollbahn fur die Allgemeine Luftfahrt (ausgelegt fir Code-Letter C) sind die erforderlichen
Werte erflllt (vgl. Plan B1.0.4-2).

Der Rollbahnstreifen sollte einen eingeebneten Teil aufweisen, der sich von der Rollbahnmit-
tellinie zu jeder Seite Gber mindestens 12,5 m (Code-Letter C), 22 m (Code-Letter E) bzw. 30
m (Code-Letter F) erstreckt (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.11.4). Diese
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Werte werden durch die vorgelegten Plane (B1.0.4-1, B1.1.4-1a bis 1.1.4-3a) eingehalten.
Sie entsprechen den von der ICAO empfohlenen und von der Vorhabenstrégerin vorgesehe-

nen Schulterbreiten.

Die Querneigung des eingeebneten Teils der Rollbahnrandstreifen sollte, wenn sie aufwérts
gerichtet ist, fir Code-Letter von C und hoher 2,5 % nicht tibersteigen (bezogen auf die Nei-
gung der Oberflache der angrenzenden Rollbahn). Ist die Neigung abwarts gerichtet, sind bis
zu 5 %, bezogen auf die Horizontale, zulassig. Die Querneigung der Ubrigen Teile des Roll-
bahnstreifens sollte 5 %, bezogen auf die Horizontale, nicht Uberschreiten. Diese Werte wer-
den durch die vorgelegten Plane (B1.0.4-1, B 1.0.4-2 sowie B1.1.4-1a bis 1.1.4-3a) eingehal-

ten.

2.2.3 Vorfelderweiterungen

Die Uberprifung der Planfeststellungsbehorde hat ergeben, dass fir die von der Planung
zugrunde gelegte Anzahl an Abstellpositionen nebst Umgriff fiir die Flachen zur Flugzeugab-
fertigung sowie die Rollgassen auf den Vorfeldern die Gro3e der Vorfelder angemessen di-
mensioniert ist; eine weitergehende Minimierung ist — unter Erreichung der Planungsziele —
nicht mdglich. Uberdies entsprechen die planfestgestellten Flugbetriebsflachen der Vorfelder
den internationalen Standards und Empfehlungen nach MalRgabe des Anhangs 14 zum I-
CAO-Abkommen, Band 1, Kapitel 3.13.

2.2.31 Erh6hung der Anzahl an Flugzeugabstellposit  ionen

Die Notwendigkeit zur Erweiterung der Vorfeldflachen insbesondere durch Neuanlage von
Abstellpositionen zur Abfertigung von Passagierflugzeugen und VergroRerung der Frachtpo-
sitionen ergibt sich hauptsachlich aus der prognostizierten Steigerung der jahrlichen Flugbe-
wegungszahlen auf etwa 701.000 im Jahre 2020 und zu einem geringeren Teil auch durch
die Umnutzung von Flugzeugpositionen fiir groRere Flugzeugtypen (Erhéhung der Anzahl an
Positionen fir GroRraummaschinen wie z. B. Airbus A380 und Boeing B747 und dadurch
bedingt Wegfall von Positionen fir kleinere Muster), fur zusatzliche Bebauung bzw. bedingt
durch die Anbindung der neuen Rollwege von der Landebahn Nordwest. Hierdurch gehen im
Norden insgesamt zwolf der gegenwartig 156 vorhandenen Positionen (ohne die Positionen

der Allgemeinen Luftfahrt) verloren.

Die Vorhabenstragerin weist fir den typischen Spitzentag, d. h. den Tag mit einem Ver-

kehrsaufkommen, welches an 30 Tagen eines Jahres erreicht oder Uberschritten wird, einen



Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt Main

C Entscheidungsgrinde

- 582 - Il Materielles Recht

Bedarf an insgesamt 216 Positionen zuziglich derer fur die Allgemeine Luftfahrt aus (vgl.
B11, Kap. 8, Positionierung, S. 7 ff. sowie Kap. 5, Flugplane, S. 32 ff.). Zur Disposition im
Falle verspateter oder verfriihter Fliige, fir Tage mit héherem Verkehrsaufkommen als dem
typischen Spitzentag bzw. bei Baumalihahmen auf einzelnen Positionen setzt sie — aus
Grinden der Eingriffsminimierung — lediglich eine Reserve von 1,5 % entsprechend drei zu-
satzlichen Positionen an, so dass sich hieraus ein Bedarf von 219 Positionen zuzlglich derer
fur die Allgemeine Luftfahrt errechnet (vgl. B11, Kap. 8, Positionierung, S. 7 f.). Die von der
Vorhabenstragerin vorgebrachten, oben beschriebenen Griinde erfordern nach Uberzeugung
der Planfeststellungsbehdrde die Vorhaltung der Positionsreserve. Auf einen Verzicht auf die

Positionsreserve abzielende Einwendungen werden daher zuriickgewiesen.

Von den bendtigten 219 Positionen missen insgesamt 75 Positionen im Siden des Flugha-
fens neu angelegt werden. Die 75 zusatzlichen Positionen sind ausschlieR3lich solche fur
Passagierflugzeuge. Zur Gewahrleistung eines hohen Passagierkomforts und kirzerer Wege
insbesondere bei der Abfertigung von GroR3flugzeugen wie z. B. der Boeing B747 oder des
Airbus A380 sowie einer Reduzierung der Verkehre auf dem Vorfeld ist ein hoher Anteil an
Gebaudepositionen vorzusehen. Insgesamt werden 50 der 75 neuen Positionen als Gebau-

depositionen ausgelegt.

Die Anzahl der Frachtpositionen im Sudbereich wird gegentiber dem Bestand nicht veran-
dert, wohl aber ihre Lage und Anordnung. Die Neuanordnung wird aufgrund des zweiten
sudlichen Parallelrollweges erforderlich, der die nérdlichen Teile des bisherigen Frachtvor-
felds Sud in Anspruch nimmt. Zur Erzielung einer raschen, verzégerungsarmen Abfertigung
der Frachtmaschinen, welche den Ubrigen Vorfeldverkehr nicht behindert, werden die
Frachtpositionen um die bestehenden bzw. neu geplanten sidlichen Frachtabfertigungsfla-
chen angeordnet. Diese verkehrlich und betrieblich giinstige Anordnung der Frachtpositionen
mit unmittelbarem Anschluss an die Frachtabfertigungsanlagen fuhrt zu einem leichten Hi-
naustreten der stidlichen Frachtpositionen Uber die bisherige Flughafenbegrenzung. Im Zuge
der Neuanlage werden gleichzeitig vier der acht bisherigen, nur auf Flugzeuge bis zur GréRe
einer Boeing B747-400 (ICAO Code-Letter E) ausgelegten Positionen fir Flugzeuge bis zur
GroRRe des Airbus A380 (ICAO Code-Letter F) ertiichtigt.

Entgegen diesbezlglich vorgebrachter Einwendungen ist es wegen der unterschiedlichen
Verteilung der verschiedenen FlugzeuggrofRen im Tagesverlauf (z. B. dargestellt in B11, Kap.
5, S. 20 fur die sog. ,Heavies", d. h. Flugzeuge mit einer Startmasse von mehr als 136 Ton-
nen) erforderlich, einen groReren Anteil der neuen Flugzeugpositionen auf grofRe Flugzeug-

muster auszulegen, als es dem mittleren Anteil dieser Maschinen an der Gesamtzahl der
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Flugbewegungen entspricht, um zu Zeitpunkten mit besonders hohem Aufkommen derartiger
Flugzeuge diese auch abfertigen zu kdnnen. Daher werden 40 der 75 neu anzulegenden
Positionen auf Flugzeuge bis zur GroRRe einer Boeing B747-400 oder eines Airbus A340
(entsprechend der Positionsgruppe P5 gemaR der Einteilung der Vorhabenstragerin) ausge-
legt, neun weitere auf Flugzeuge bis zur GroRRe eines Airbus A380 (entsprechend Positions-

gruppe P6).

Die Allgemeine Luftfahrt ist am Flughafen Frankfurt von eher untergeordneter Bedeutung,
jedoch werden im Bereich der Allgemeinen Luftfahrt zunehmend auch gréf3ere Flugzeuge
(z. B. Boeing B737 oder vergleichbare Muster) eingesetzt. Die Anzahl der Positionen fir die
Allgemeine Luftfahrt wird gegenuber der gegenwartigen Situation auf 17 reduziert, jedoch
werden entsprechend dem erwarteten Flugzeugmix 13 davon auf Flugzeugmuster mit Lan-
gen und Spannweiten bis zu 32 m ausgelegt (beispielsweise British Aerospace BAe 146,
entsprechend Positionsgruppe P2 gemald der Einteilung der Vorhabenstragerin) und die vier
weiteren auf Flugzeugmuster mit Langen bis zu 47 m und Spannweiten bis zu 38 m (z. B.

Boeing B737, entsprechend Positionsgruppe P3).

Sudlich der Zurollbahn zum Vorfeld fur die Allgemeine Luftfahrt wird zusatzlich eine Abstell-
position fur solche Hubschrauber geschaffen, die aufgrund ihrer GroRe die Zuwegung zu
diesem Vorfeld im Schwebeflug nicht benutzen kdnnen, weil der Abstand von Objekten zur
Mittellinie des Zurollweges zum Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt (26 m) kleiner ist als das
Anderthalbfache der grofl3ten Breite des betreffenden Hubschraubers bei drehenden Rotoren
(vgl. Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 2 ,Heliports®, zweite Ausgabe vom Juli 1995).
Die Abstellposition ist auf Hubschrauber der Typen CH-47D bzw. Sikorsky S-61 ausgelegt,

die Rotordurchmesser zwischen 18 und 19 m aufweisen.

2.2.3.2 Grolie der Flugzeugabstellpositionen

Zur Bestimmung der erforderlichen PositionsgréRen hat die Vorhabenstragerin die Flug-
zeugpositionen in die Positionsgruppen P1 bis P6 eingeteilt, welche durch die Ladnge und die
Spannweite des gréf3ten auf der Position abzufertigenden Flugzeuges gemal der folgenden
Zusammenstellung bestimmt werden. Die Positionsgruppe P1 wird aufgrund ihrer geringen
Bedeutung und zur Erhdéhung der betrieblichen Flexibilitaét nicht mehr fir Planungszwecke
verwendet. Zur Vermeidung eines tUbermafigen Flachenverbrauchs wird jedoch darauf ver-
zZichtet, samtliche Positionen fur das grofite Flugzeug (gemaf der Positionsgruppe P6) aus-

zulegen.



Planfeststellungsbeschluss 584 - C Entscheidungsgrunde
Ausbau Flughafen Frankfurt Main Il Materielles Recht

Tabelle 2: Einteilung der Flugzeugpositionen

Positionsgruppe Spannweite Lange

P2 24 bis kleiner 32 m 24 bis kleiner 32 m
P3 32 bis kleiner 38 m 32 bis kleiner 47 m
P4 38 bis kleiner 48 m 47 bis kleiner 58 m
PS5 48 bis kleiner 65 m 58 bis kleiner 76 m
P6 65 bis kleiner 80 m 76 bis kleiner 80 m

Zur Bestimmung der gesamten Positionsbreite miissen zu den Spannweiten noch die gemaf
Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.13.6 empfohlenen Sicherheitsabstande
zwischen Flugzeugen untereinander bzw. zwischen Flugzeugen und anderen Objekten ad-
diert werden, welche fir Flugzeuge bis einschlie3lich Code-Letter B (entsprechend Spann-
weiten kleiner 24 m) 3 m, fur Flugzeuge gemaf Code-Letter C (entsprechend Spannweiten
kleiner 36 m) 4,5 m und fir gréRere Code-Letter 7,5 m betragen. Weiterhin hat die Vorha-
benstragerin nachvollziehbar dargelegt, fir die neuen Abfertigungspositionen fir Passagier-
maschinen zuséatzliche Bereitstellflachen fir Bodenverkehrsdienste vorhalten zu wollen, um
die Abfertigungsprozesse durch Vermeidung von aufwandigen Rangierprozessen und Um-
positionierungen von Abfertigungsgerat zu beschleunigen (vgl. B1.1, S. 142 f.). Hierzu wird

fur die Positionsgruppen P3 und gréf3er eine zusatzliche Breite von 3 m vorgesehen.

Die Tiefe der Positionen ergibt sich aus der Flugzeuglange zuziiglich eines Abstandes von

10 m vor Kopf des Flugzeugs zum Ansetzen eines Flugzeugschleppers.

Fur Frachtpositionen werden groRere Abstéande vorgesehen. Vor Kopf werden 20 m ange-
setzt, um eine Beladung von Flugzeugen mit hochklappbarem Bug zu erméglichen. Fir die
Ubrigen Flugzeuge werden seitlich gréRere Flachen bendtigt, so dass sich die Positionsbrei-

ten um 9,5 m gegentber den Positionen fir die Passagiermaschinen vergroRern.

Insgesamt ergibt sich fur die 75 Positionen fur Passagierflugzeuge (neben den neun Positio-
nen der Positionsgruppe P6 und 40 der Positionsgruppe P5 weitere flinf der Positionsgruppe

P4, 15 der Positionsgruppe P3 und sechs der Positionsgruppe P2) und die acht Frachtpositi-
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onen ein theoretischer Mindest-Flachenbedarf von 47,6 ha. Wegen nicht zu vermeidender
Verlustflachen (z. B. bei Anordnung einer kleineren neben einer grél3eren Position, wobei die
kleinere zwangsweise die Tiefe der grol3eren erhalt) vergroRert sich der Flachenbedarf der

Flugzeugpositionen um 3,2 ha auf insgesamt 50,8 ha.

2.2.3.3 Lage und Gr63e der Vorfeldflachen

Die GrolRe der befestigten Vorfeldflachen ergibt sich aus den Antragsunterlagen der Vorha-
benstragerin (vgl. B1.1, S. 150) zu 133,5 ha fur das Passagiervorfeld Siud, 20,8 ha fur das
Frachtvorfeld Sud (einschliel3lich des bereits bestehenden nordéstlichen Teils des Frachtvor-
felds), 8,7 ha fur die Erweiterung der Wartungsflachen im Sidbereich des Flughafens ein-
schlie3lich eines Teils der Flache der Triebwerksprobelaufeinrichtung (der tbrige Flachen-
bedarf kann auf dem bestehenden Vorfeld der A380-Wartungshalle gedeckt werden), 6 ha
fur das Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt und 0,5 ha fur den Hubschrauberabstellplatz. In
den Werten sind jeweils die Anbindungen an die Rollbahnen Y, Y4 bzw. W enthalten. Sowohl
der Flachenansatz als auch die Lage der Vorfeldflachen erscheinen der Planfeststellungsbe-

hérde angemessen.

22331 Passagier- und Frachtvorfeld Std

Die Verortung der neuen Flugzeugpositionen fiir Passagiermaschinen und der umgruppier-
ten Frachtpositionen im Suden des Flughafens erfolgt hauptsachlich auf dem von der ameri-
kanischen Luftwaffe geraumten Gelande der ehemaligen US Air Base. Dieses Gelande liegt
gegenwartig groldtenteils brach, zur VergroRerung der Anzahl an Abfertigungspositionen
stehen dariiber hinaus andere Flachen auf dem Flughafengelande nicht in ausreichendem
Umfang zur Verfligung. Im Nordbereich kann lediglich noch eine geringfligige Erweiterung im
Bereich des A-Hofes des Terminals 1 durchgefuhrt werden (sog. AO-Finger mit gegenuber
der Ist-Situation sieben zusatzlichen Gebaude- und drei Vorfeldpositionen unter Entfall dreier
kleinerer Gebaudepositionen). Eine Verlegung der zusatzlichen Flachen zur Passagierabfer-
tigung ware somit mit einer erheblich gréReren Flacheninanspruchnahme verbunden, dar-
Uber hinaus ist keine andere Lage der Flachen zur Passagierabfertigung ersichtlich, die —
zumindest ohne umfangreiche Verlagerung bestehender Einrichtungen — flugbetriebliche
Vorteile versprache. Die Lage der neuen Passagiervorfelder im Sudbereich ermdglicht
zugleich eine gunstige Anbindung des neu zu errichtenden dritten Passagierterminals an den

Landverkehr, insbesondere an die in unmittelbarer Nahe verlaufende Autobahn A 5.
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Die Lage der Gebaudepositionen ist durch den Aufbau des Terminals T3 mit zentraler Abfer-
tigungshalle und vier Piers vorgegeben. Die (ibrigen Positionen werden um die bestehenden
Frachtabfertigungsanlagen angeordnet, weitere Positionen befinden sich auf dem Vorfeld
westlich der Piers und — fir kleinere Flugzeuge der Positionsgruppen P2 und P3 — auf der
Flache zwischen 6stlichem Pier und dem Luftbriickendenkmal. Durch die Umgruppierung der
Frachtpositionen, die fir die Errichtung des zweiten sudlichen Parallelrollweges erforderlich
ist, verbessert sich deren Anbindung an die Frachtumschlaganlagen. Hierzu wird der Abriss
der Flugzeughallen 8 und 9 und weiterer Geb&aude sowie die Uberplanung der bisherigen
Abstellflachen fur die Allgemeine Luftfahrt und des bestehenden westlichen Hubschrauber-
landeplatzes erforderlich. Fir die Vorfeldpositionen in der Nahe der bestehenden Frachtan-
lagen werden weiterhin die bestehenden Flugzeughallen 10 und 11 abgerissen (zur Grol3e

der Flugzeugabstellpositionen vgl. Punkt C 111 2.2.3.2).

Die Anbindung des Vorfeldes an die sudlichen Parallelrollwege erfolgt Gber Rollgassen. Die
Abstande der Rollgassen zu den Abstellpositionen der Flugzeuge wurden entsprechend der
im Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Tabelle 3-1, festgelegten Mindestwerte fir
den Abstand von Rollgassen zu Objekten festgelegt. Sie betragen fuir Code-Letter E 42,5 m
und fur Code-Letter F 50,5 m. Die Rollgasse westlich des nach Norden weisenden Piers des
Terminals 3 (Pier H) wird dabei auf Flugzeuge gemaf Code-Letter F ausgelegt, auch wenn
zum gegenwartigen Zeitpunkt nur eine Abfertigung von Flugzeugen gemaR Code-Letter E
vorgesehen ist. Somit kann auf kinftige Entwicklungen, die ggf. einen gréf3eren Anteil an
Code-F-Positionen erfordern, reagiert werden (vgl. Empfehlungen im Aerodrome Design
Manual der ICAO, Teil 2, Ziffern 1.1.4, 1.1.5 und 3.2.5.2). Dartber hinaus werden die ,Hofe"
zwischen den Piers des Terminals 3 sowie der Bereich zwischen den westlichen Piers und
den Frachtanlagen mit mindestens zwei Rollgassen erschlossen. Im Vergleich mit einer An-
bindung durch nur eine Rollgasse (wie etwa im Bereich der Flugsteige B und C des Termi-
nals 1) stellt dies eine verzogerungsadrmere und flexiblere Abwicklung des Rollverkehrs si-

cher.

Die Rollgassen fur die Anbindung des sudlichen Fracht- und Passagiervorfeldes weisen ins-
gesamt eine Lange von etwa acht Kilometern auf. Hiervon werden etwa 700 m auf den Co-
de-Letter C, 2.500 m auf den Code-Letter E und 4.800 m auf den Code-Letter F ausgelegt
(angegeben ist jeweils die Lange der Rollleitlinie). Hierfir wird eine Gesamtflache von ca.
68,3 ha erforderlich.

Zur Abwicklung des Vorfeldverkehrs mit StraRenfahrzeugen (Fahrzeuge zur Flugzeugabfer-

tigung und Flugzeugversorgung, Bundespolizei etc.) werden auf dem stdlichen Fracht- und
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Passagiervorfeld ca. 23 km Vorfeldstral3en in einer Breite von 10 m angelegt, so dass ein
Begegnungsverkehr von bis zu 4,5 m breiten Fahrzeugen (z. B. Flugzeugschleppern oder
Fahrzeugen zum Transport von Gepack- bzw. Frachtcontainern) moglich ist. Hiervon verlau-
fen etwa 3 km als Rollgassenquerungen. Fir die restlichen Stral3en wird eine Flache von

etwa 20,2 ha auf dem Vorfeld bengtigt.

Weiterhin sind auf dem Vorfeld Flachen zur Abstellung von Abfertigungsgerat sowie von
Fahrzeugen beispielsweise der Luftfahrtgesellschaften oder der Bundespolizei erforderlich.
Fur die derzeit vorhandenen 156 Positionen steht hierfur eine Flache von etwa 15 ha zur
Verfiigung. Ausgehend von dem fir die Abstellpositionen im Norden vorhandenen Flachen-
ansatz ware fur die Abstellpositionen fir Passagierflugzeuge im Siden eine Flache von ca.
7,5 ha vorzusehen. Diese soll wegen des auf3erst knappen Flachenansatzes fiir die bisheri-
gen Positionen und des gréReren Anteils an Positionen fur Gro3raumflugzeuge um 0,6 ha
vergroRRert werden, wobei diese VergroRerungen jedoch unter dem Terminal 3 angeordnet
werden und daher keine VergroRerung des Vorfeldes bewirken. Wegen der neuen Anord-
nung der Frachtpositionen muss die Lage der Abstellflachen fir dort bendétigtes Abferti-
gungsgerat angepasst werden. Der Bedarf an Abstellflachen fir die Frachtpositionen betragt
1,4 ha.

Zusatzlich fallen weitere Restflachen in einer Gro3e von 6,1 ha an. Diese sind z. T. Sicher-
heitsabstande zwischen VorfeldstraRen und Positionen bzw. Abstellflachen fur Abfertigungs-

gerat (jeweils 2 m), z. T. Verschnittflachen, die sich nicht anderweitig sinnvoll nutzen lassen.

2.2.3.3.2 Erweiterung der Wartungsflachen im Studber  eich

Das Werftvorfeld Sid wird westlich des bestehenden Vorfeldes fir die A380-Werfthalle er-
richtet und bindet an die stdliche der beiden parallel zur Start- und Landebahn Sid verlau-
fenden Rollbahnen (Rollbahn Y) an. Weiterhin erfolgt eine Verbindung des Vorfeldes der
A380-Werft mit dem der CCT-Werft, z. T. unter Nutzung des Gelandes der kinftig nicht mehr
bendtigten Simulationskammeranlage Sud. Hierdurch wird ein zusammenhé&ngender War-
tungsbereich im Siden des Flughafengelandes geschaffen. Auf den neuen Werftvorfeldfla-
chen mit einer GroR3e von insgesamt ca. 8,7 ha werden neben der Zuwegung zur Rollbahn
drei Stellplatze fur Wartungsarbeiten an Flugzeugen insbesondere des Typs Boeing B747
angelegt, die nicht notwendigerweise in einer Wartungshalle erfolgen missen (sog. nicht
hallenpflichtige Wartungsarbeiten). Weiterhin wird ein Teil der Flache sowie die Flache der
derzeitigen und kinftig in dieser Funktion nicht mehr benétigten Anbindung des Vorfeldes

der A380-Werft an die stdliche Rollbahn fiir die Anlage einer Triebwerksprobelaufeinrichtung
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genutzt. Die geplante Triebwerksprobelaufeinrichtung erméglicht es, dass je nach Betriebs-
richtung der ostliche oder westliche Teil fiir das Abstellen eines weiteren Flugzeuges (bis zur

Grolie eines Airbus A380) zu Wartungszwecken genutzt werden kann.

Die somit insgesamt vier neu geschaffenen Stellplatze zur Flugzeugwartung und die dafur
bendtigten Flachen stellen wie im Folgenden dargelegt einen notwendigen Ersatz fir im Nor-
den des Flughafens wegfallende Wartungspositionen dar. Auf den Verzicht auf diese Fla-

chen zielende Einwendungen werden daher zuriickgewiesen.

Bedingt durch den luftrechtlich bereits genehmigten Bau zuséatzlicher Gebéude- und Vorfeld-
positionen am Terminal 1 (sog. AO-Finger) und damit verbundener Vorfelderweiterungen
werden zusatzlich zu den Wartungspositionen in der bisherigen Wartungshalle 3 vier War-
tungspositionen fir Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge sowie zwei Wartungspositionen fir
GroRRraummaschinen vom Typ Boeing B747 auf dem Vorfeld verdrangt. Wéahrend die bisher
in der Flugzeughalle 3 durchgefuhrten Arbeiten durch Verlagerungen zwischen den War-
tungshallen 5 und 6 sowie der A380-Werft abgedeckt werden konnen, werden die vier Stell-
platze zur Wartung von Kurz- und Mittelstreckenmaschinen auf das Wartungsvorfeld westlich
der Hallen 5 und 6 verlegt. Dort verdréngen sie wiederum zwei Stellplatze fur Maschinen des
Typs Boeing B747, so dass im Norden insgesamt vier Wartungspositionen fir dieses Flug-

zeugmuster verdrangt werden.

Diese vier verdrangten Stellplatze fir Flugzeuge vom Typ Boeing B747 stellen diejenigen
Positionen dar, die auf dem Wartungsvorfeld Sid neu entstehen. Die Wartung der Boeing
B747 findet damit planmafig komplett im Bereich der A380-Werft und des Werftvorfeldes
Sid statt. Eine in der gegenwartigen Situation noch denkbare Durchfihrung von nicht hal-
lenpflichtigen Wartungsarbeiten auf dem Geldnde der ehemaligen US Air Base ist hach Rea-

lisierung des Terminals 3 und des Passagier- und Frachtvorfelds Stid nicht mehr mdglich.

Aus den von der Vorhabenstragerin vorgelegten Planunterlagen (vgl. B11, Kap. 5, Flugpléne,
S. 32 ff.) lasst sich entnehmen, dass am typischen Spitzentag mit 35 Wartungsereignissen
zu rechnen ist, zuzlglich jeweils knapp 20 Maschinen, welche am Vortag in die Wartungsein-
richtungen verbracht wurden und diese am typischen Spitzentag verlassen bzw. am typi-
schen Spitzentag dort eintreffen und bis zum Folgetag dort verbleiben. Unter Berlcksichti-
gung der vorhandenen und der im Rahmen dieses Planfeststellungsverfahrens zusatzlich
beantragten Wartungseinrichtungen am Flughafen Frankfurt sind damit nach Uberzeugung
der Planfeststellungsbehdrde die zur Abwicklung der vorgesehenen Wartungsereignisse

notwendigen Kapazitaten vorhanden.
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2.2.3.3.3 Triebwerksprobelaufeinrichtung

Eine Triebwerksprobelaufeinrichtung zur Durchfihrung von Probeldufen bis zur Laststufe
Volllast ohne Trennung der Triebwerke vom Flugzeug, welche im Rahmen der Flugzeugwar-
tung notwendig werden, ermdglicht einen aus Larmschutzgriinden von der Vorhabenstrage-
rin angestrebten Verzicht auf Triebwerksprobeldufe auf der Rollbahn zwischen den beiden
vorhandenen Start- und Landebahnen (Rollbahn C), welche kuinftig nicht mehr zul&ssig sein
werden (vgl. Regelung unter Ziffer A 11 9.1). Die Vorhabenstragerin sieht fur eine Triebwerks-
probelaufeinrichtung einen Standort auf dem nordostlichen Teil des neuen Wartungsvorfel-
des Sud sowie dem nordwestlichen Teil des bestehenden Vorfeldes der A380-Werft vor.
Dieser Standort bietet kirzestmégliche Anbindungen an das Rollbahnsystem und an War-

tungseinrichtungen, so dass nur wenige und kurze Schleppvorgange notwendig werden.

In der dem Flughafen benachbarten Wohnbebauung sollen durch die Triebwerksprobelauf-
einrichtung keine hoheren Schallpegel als 63 dB (A) entstehen. Die Einhaltung dieses Wer-
tes wird durch die Regelung unter Ziffer A Il 9.3 sichergestellt. Weiterhin ist die Triebwerks-
probelaufeinrichtung nach dieser Regelung spatestens bis zur Inbetriebnahme der Lande-
bahn Nordwest an dem im Planteil B 11, Planungsgrundlagen, Kapitel 20, Beschreibung der
Triebwerksprobelaufeinrichtung, S. 15, Abb. 3-1 ausgewiesenen Standort funktionsfahig her-
zustellen und in Betrieb zu nehmen, um die Durchfiihrung von Triebwerksprobelaufen in die-
ser Einrichtung zu gewahrleisten. Die Ausfiihrungsplanung nebst einem larmphysikalischen
Gutachten, mit welchem nachgewiesen wird, dass aus Probelaufen in der Triebwerksprobe-
laufeinrichtung an der nachsten Wohnbebauung keine héheren Maximalpegel als 63 dB(A)

auftreten, ist der Planfeststellungsbehdrde vorzulegen (siehe auch C 111 6.1.3.3).

Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist eine Reduzierung der maximalen
Schallpegel Gber den beauflagten Wert hinaus nicht erforderlich, da dieser Spitzenpegel —
unter Berlcksichtigung der flr ein gekipptes Fenster anzusetzenden Pegeldifferenz zwi-
schen Auf3en- und Innenpegeln von 15 dB(A) — um 9 dB(A) unter dem gemal § 2 Abs. 2
Fluglarmgesetz (FluglarmG) zur Nachtzeit maf3geblichen Spitzenpegelwert liegt und auch im
Rahmen des in den Planfeststellungsunterlagen enthaltenen larmmedizinischen Gutachtens
um mindestens 5 dB(A) hohere Werte als Begrenzungswerte zur Berechnung von Isokontu-
ren und Einzelpunktberechnungen herangezogen werden (vgl. Gutachten G12.1, Allgemei-
ner Teil, Entwicklung von Fluglarmkriterien fir ein Schutzkonzept in der Fassung vom
30.07.2004, S. 188 f.). Ebenso liegen auch die Dauerschallpegel aus den Triebwerksprobe-
laufen (vgl. Gutachten G10.1, Flugbedingte und sonstige Gerauschimmissionen ausgehend

vom Gelande des Flughafens, Teil B, Roll- und Bodenlarmuntersuchung in der Fassung vom
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31.10.2006, S. 59) bei derart niedrigen Werten, dass sie nicht merklich zu den flugbetriebs-

bedingten Dauerschallpegeln beitragen.

Bei Triebwerksprobelaufen, insbesondere bei solchen mit hohen Laststufen, missen die
umgebenden Windverhaltnisse beachtet werden, um eine triebwerksschadigende Rezirkula-
tion, d. h. ein bei Rickenwindkomponenten wahrend des Triebwerksprobelaufes mogliches
erneutes Ansaugen der Triebwerksabgase, zu verhindern. Bei der von der Vorhabenstrage-
rin vorgesehenen Bauform, die sich aus mehreren Abschirmwanden zusammensetzt, wird
dies gewabhrleistet, indem zur Verhinderung zu starker Riickenwinde zwei mdgliche Positio-
nen fur Triebwerksprobelaufe (,Position West* bei Betriebsrichtung 07, ,Position Ost* bei
Betriebsrichtung 25) ausgewiesen werden. Die jeweils andere Position kann zur Abstellung

eines Flugzeuges zu Wartungszwecken verwendet werden.

Fir die Position West sind bis zu 25 m hohe Abschirmwéande hinter und sudlich der Position
geplant, von denen die Wand hinter dem Flugzeug gleichzeitig die Funktion der Umlenkung
des Abgasstrahls nach oben tbernimmt. Fir die Position Ost ist eine Abschirmwand mit in-
tegrierter Strahlumlenkung hinter der Position erforderlich, eine weitere Abschirmung der
dem Flughafen benachbarten Bebauung wird durch die bestehende A380-Werft erzielt.
Nordlich der Positionen ist der Bau eines ca. 5 m hohen Strahlschutzzaunes (sog. ,blast fen-
ce") zum Schutz von Personen oder Geraten auf der angrenzenden Vorfeldstral3e vorgese-

hen. Weiterer SchutzmalRnahmen bedarf es hier nicht.

Gegentber der Anordnung einer teilweise Uberdachten Triebwerksprobelaufeinrichtung, die
zwar die Anordnung zweier Positionen fir Triebwerksprobelaufe entbehrlich machen konnte,
jedoch nicht die Mdglichkeit der Nutzung der jeweils nicht benétigten Position fir Wartungs-
zwecke ermoglichen und somit die Errichtung eines weiteren Abstellplatzes zur Flugzeug-
wartung erforderlich machen wiirde, ergeben sich durch die vorgesehene Ausfiihrung Fla-
chenersparnisse. Fur den Bau einer teiluberdachten Triebwerksprobelaufeinrichtung, welche
eine Breite von etwa 90 m (80 m Spannweite eines Airbus A380 zzgl. eines Sicherheitsab-
standes von beidseitig jeweils ca. 5 m) freitragend Uberbriicken misste, waren aufwandige
seitliche Stutzkonstruktionen notwendig. Diese wiirden die erforderliche Breite der Einrich-
tung erheblich vergréRern. Darlber hinaus bietet die geplante Konfiguration gegentber einer
teiluberdachten Probelaufeinrichtung den Vorteil, dass Riickenwindkomponenten bei den
Probelaufen durch die Wahl der je nach Wetterlage mit Gegenwind beaufschlagten Position
vermieden werden kénnen. Aus den vorgenannten Griinden ist es nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde entgegen diesbeziiglich vorgebrachten Einwendungen nicht gebo-

ten, die Vorhabenstragerin zum Bau einer teiliberdachten Triebwerksprobelaufeinrichtung zu
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verpflichten, sofern die Vorhabenstragerin die Schallschutzziele gem&aR der Regelung unter
Ziffer A 1l 9.3 auch durch die von ihr vorgesehene nicht Giberdachte Triebwerksprobelaufein-

richtung sicherstellen kann.

22334 Allgemeine Luftfahrt

Im Zuge der Anpassung der Frachtflachen im Suden des Flughafengeléndes wird das Vor-
feld fur die Allgemeine Luftfahrt Gberplant und muss als notwendige Folgemal3inahme verlegt
werden. Der neue Standort am Ostlichen Ausgang der Unterfuhrung der Okrifteler Stral3e
unter der Startbahn 18 ist aus flugbetrieblicher Sicht zweckdienlich und ermadglicht eine leich-
te Erreichbarkeit der Startbahn 18 und der vorhandenen Parallelbahnen. Mangels anderwei-
tiger geeigneter Flachen innerhalb des bestehenden Flughafengelandes muss das neue Vor-

feld der Allgemeinen Luftfahrt auRerhalb des jetzigen Flughafenzauns realisiert werden.

Der Flachenumgriff fir das Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt betragt ca. 6 ha. In diesem
Wert sind die notwenigen Flachen fur die Zurollbahn, die insgesamt 17 Flugzeugabstellposi-
tionen, die Rollgassen und VorfeldstralRen enthalten. Die Verortung erfolgt unmittelbar 6stlich
der Feuerwache 3 sudlich der Okrifteler Straf3e. Die Rollbahn zur Anbindung des Vorfeldes
schlie3t unmittelbar sudlich der Feuerwache 3 an die Parallelrollbahn dstlich der Startbahn
West an. Zur Sicherstellung der Hindernisfreiheit der neuen Rollbahn muss die Feuerwache

baulich angepasst werden.

Durch das Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt in seiner neuen Lage wird kein fremdes Eigen-
tum in Anspruch genommen, da die vorgesehenen Flachen bereits im Eigentum der Vorha-
benstragerin stehen (vgl. Plane B10.0-2 und B10.9-1). Weiterhin liegt die Flache aufRerhalb
von FFH- und Vogelschutzgebieten und wird bereits zum jetzigen Zeitpunkt zu grof3en Teilen
als Baustelleneinrichtungsplatz genutzt. Auch aus diesen Grinden stellt sich die Verortung

des neuen Vorfeldes fur die Allgemeine Luftfahrt als glnstig dar.

2.2.3.3.5 Hubschrauberabstellflache

Die Hubschrauberabstellflache befindet sich auf bestehendem Flughafengelénde sidlich der
Zurollbahn fur die Allgemeine Luftfahrt und wird ebenfalls an die Parallelrollbahn dstlich der
Startbahn West angebunden. Sie dient zur Abstellung von Hubschraubern, welche aufgrund
ihrer Grof3e nicht im Schwebeflug auf das Vorfeld der Allgemeinen Luftfahrt gelangen kon-

nen, und weist eine befestigte Flache von etwa 0,5 ha auf, die sich aus den erforderlichen
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Abstanden zur Rollbahn sowie der Auslegung auf die Bemessungshubschrauber CH-47D
bzw. Sikorsky S-61 ergibt.

2.2.3.4 Neigung der Vorfeldflachen

Die Neigungen auf Vorfeldern sollten so grol3 sein, dass Wasseransammlungen auf den Vor-
feldern vermieden werden, aber ansonsten so klein gehalten werden, wie es die Erfordernis-
se der Entwasserung erlauben. Im Bereich der Vorfelder sollte eine Neigung von 1,5 % nicht
Uberschritten, eine Neigung von 0,5 % nicht unterschritten werden (Anhang 14 zum ICAO-
Abkommen, Band 1, Ziffer 3.13.4 f i. V. m. Aerodrome Design Manual, Teil 2, Ziffer 3.2.6.2).
Auf den Positionen selbst sollte das Gefalle nicht groRer als 1,0 % sein. Dieser Wert wird
durch die vorgelegten Plane (B1.3.3-1 bis B1.3.4.-5) im Bereich der Flugzeugpositionen ein-

gehalten.

Daruiber hinaus ist aus Grinden des Brandschutzes darauf zu achten, dass das Gelénde in
Richtung von Gebauden und baulichen Anlagen, die an das Vorfeld angrenzen, steigt (vgl.
Aerodrome Design Manual, Teil 2, Ziffer 3.2.2). Auch diese Empfehlung erfillen die Plane
B1.3.3-1 bis B1.3.4.-5.

224 Enteisungseinrichtungen

Die Vorhabenstragerin plant, Flugzeuge vorrangig auf den Flugzeugpositionen zu enteisen.
Bei widrigen Wetterbedingungen besteht jedoch die Mdéglichkeit, dass der Enteisungseffekt
nicht bis zum Start der Maschine vorhélt und somit eine Nachenteisung notwendig wird. Hier-
fur werden insgesamt drei Nachenteisungsflachen planfestgestellt, von denen sich die Fla-
chen DP W1 und DP W2 in der Nahe des Startbahnkopfes der Startbahn 18 West befinden.
Die Enteisungsflache DP W1 ist auf Flugzeuge bis hin zum ICAO Code Letter F dimensio-
niert (alternativ gleichzeitige Enteisung von zwei Flugzeugen des Code Letters C), die Entei-
sungsflache DP W2 und die dstlich der Parallelbahnen gelegene Enteisungsflache DP B
East sind auf Flugzeuge bis zum ICAO Code Letter E ausgelegt. In beiden Betriebsrichtun-
gen steht damit sowohl fiir Starts auf der Startbahn West als auch auf dem Parallelbahnsys-
tem mindestens eine Nachenteisungsflache zur Verfligung. Lediglich eine Nachenteisung
eines Flugzeugs nach Code Letter F beim Start in Betriebsrichtung 25 auf einer der beste-
henden Parallelbahnen muss auf einer Position am Terminal 2 erfolgen, da die 6stliche Ent-
eisungsflache aus Platzgriinden und Grinden der Hindernisfreiheit nur auf Flugzeuge nach

Code Letter E ausgelegt werden kann.



Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt Main

C Entscheidungsgrinde

- 593 - Il Materielles Recht

Die planfestgestellten Nachenteisungsflachen entsprechen den internationalen Standards
und Empfehlungen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Kapitel 3.15). Bezuglich der

Entwasserung der Flachen wird auf das Kapitel C 111 12.2.2.1 verwiesen.

2241 Lage

Malgebliche Voraussetzung und bestimmend fir die Lage von Enteisungsflachen ist die
Sicherstellung des Enteisungseffektes bis zum Start des jeweiligen Flugzeuges (vgl. Anhang
14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.15.2, Anmerkung 1). Unter widrigen Wetterbedin-
gungen kann auch am Flughafen Frankfurt der Fall eintreten, dass diese Sicherstellung des
Enteisungseffekts bis zum Start allein durch die Enteisung an den Flugzeugpositionen nicht

garantiert werden kann, was die Anlage der Nachenteisungsflachen erforderlich macht.

Wird nicht bzw. nicht nur an der Flugzeugposition enteist, sollten die (zusétzlichen) Entei-
sungsflachen so angelegt werden, dass sie auBerhalb von Hindernisbegrenzungsflachen
liegen, keine Stérungen der Navigationseinrichtungen verursachen und vom Kontrollturm aus
deutlich sichtbar sind (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.15.3). Diese Be-
dingungen koénnen durch die vorgelegte Planung erfullt werden (vgl. Plan B1.0.2-1b, B1.0.3-
3). Auf der fur Flugzeuge bis Code-Letter F ausgelegten Flache konnen Flugzeuge aus
Griunden der Hindernisbeschrankung jedoch nur enteist werden, wenn sie mit dem Bug in
Richtung Suden aufgestellt sind. Bei einer planméaRig nicht vorgesehenen Nutzung der vor-
handenen Nordbahn fir Landungen bei Betriebsrichtung 25 muss weiterhin sichergestellt
sein, dass auf der dstlichen Enteisungsflache keine Flugzeuge mit einer Leitwerkshdhe von
mehr als 13,5 m enteist werden, da anderenfalls die Anflugflache durchstol3en wére. Dies gilt
ebenso fur Starts in Betriebsrichtung 07, in diesem Fall ist die dstliche Enteisungsflache je-
doch nicht in Betrieb. Die Nutzungsbeschrankungen werden durch Nebenbestimmung A Xl

1.9 sichergestellt.

Die Enteisungsflachen sollten den Verkehrsfluss nicht behindern und keine auf3ergewdhnli-
chen Manéver beim Ein- und Ausrollen erfordern (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band
1, Ziffer 3.15.4). Liegt eine Enteisungsflache benachbart zu einer reguléren Rollbahn, sollte
der Abstand der Enteisungsflache zur Mittellinie der Rollbahn wenigstens dem Mindestab-
stand zu einem Objekt, gemafld Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Tabelle 3-1 ent-
sprechen. Fiur den malRgebenden Code-Letter F betragt der notwendige Abstand demnach
57,5 m. Auch diese Bedingungen werden durch die vorgesehenen Enteisungsflachen erfillt
(vgl. Plan B1.0.2-1b).
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2.2.4.2 Grofe

Die GréRRe einer Enteisungsflache sollte der zum Abstellen des groRten auf der Flache zu
enteisenden Flugzeuges zuzlglich mindestens 3,8 m befestigter Breite rund um das Flug-
zeug entsprechen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.15.5). Diese Grél3e ist

fur die geplanten Enteisungsflachen vorhanden (vgl. Plan B1.0.2-1b).

2.2.4.3 Neigung

Die Langsneigung einer Enteisungsflache sollte méglichst gering sein, die Querneigung soll-
te 1 % nicht Ubersteigen (Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.15.7). Die Ma-
ximalwerte fir die Querneigung werden durch die geplanten Enteisungsflachen eingehalten,
eine Langsneigung weisen die Flachen nur im Zuge der Ausrundungen von Neigungswech-
seln auf (vgl. Plane B1.2.3-9, B1.2.3-20, B1.2.4-1 bis -3).

2.25 Hubschrauberlandeplatz

Die bisher auf dem Flughafengelédnde vorhandenen Hubschrauberlandeplatze westlich des
gegenwartigen Vorfeldes fir die Allgemeine Luftfahrt sowie studdstlich der Schwelle der be-
stehenden Sudbahn auf der Rollbahn S werden durch neue Nutzungen Uberplant (Neubau
der parallelen Rollbahn Y bzw. Y4, teilweise Verschwenkung der Rollbahn S) und sind daher
nicht mehr nutzbar. Aus diesem Grund wird 658 m dstlich der Kreuzung der neuen Rollbahn
Y mit der Rollbahn W ein neuer Hubschrauberlandeplatz auf der Rollbahn Y angelegt. Der
Achsabstand der bestehenden Sidbahn liegt bei 297,5 m. Der Landeplatz soll von Hub-
schraubern der Leistungsklassen 2 und 3 gemaf der Bekanntmachung der Bestimmungen
Uber die gewerbsmafiige Beférderung von Personen und Sachen in Hubschraubern (JAR-
OPS 3), Abschnitt H und I, fir Sichtanflige am Tage nutzbar sein. Hubschrauber der Leis-
tungsklasse 1 sind fur Landungen auf dem Parallelbahnsystem vorgesehen (vgl. Schreiben
der Vorhabenstragerin vom 12.04.2007, S. 9).

Zur Bemessung des Landeplatzes und der Hindernisbegrenzungsflachen geman Anhang 14
zum ICAO-Abkommen, Teil 2, Kapitel 3.1 und 4 wird von einem Rotordurchmesser von 20 m
ausgegangen. An- und Abflige auf den Landeplatz erfolgen entweder von/nach Osten ent-
lang der Rollbahnachse der Rollbahn Y oder von/nach Siden in einem gekrimmten Anflug-
bzw. Abflugweg, der zunachst knapp aufRerhalb des Flughafengelandes parallel zur Start-
bahn West erfolgt und anschliel3end in Richtung des Landeplatzes einschwenkt. Die Hinder-
nisbegrenzungsflachen gemalRl Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Teil 2, Kapitel 4 werden

nicht von Hindernissen durchdrungen.
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Bei An- bzw. Abfligen von/nach Suden werden die Vorfeldflachen fur die Allgemeine Luft-
fahrt in H6hen von 25 bis 75 m Uberflogen. Fir Hubschrauber mit einer maximalen Abflug-
masse von nicht mehr als 2.500 kg ist hierbei gemal der Stellungnahme des DLR Braun-
schweig (vgl. Anlage zu Punkt 2.3 des Schreibens der Vorhabenstragerin vom 12.04.2007,
S. 7) nicht mit Gefahrdungen oder Beeintrachtigungen der abgestellten Flugzeuge der All-
gemeinen Luftfahrt durch den Rotorabwind der Hubschrauber zu rechnen. Durch Nebenbe-
stimmung A Xl 1.10 wird die Nutzung des Hubschrauberlandeplatzes auf derartige Hub-
schrauber beschrankt, so dass generell keine Gefahren durch den Uberflug tber die Vorfeld-

flachen der Allgemeinen Luftfahrt zu beflirchten sind.

2.2.6 Anpassungen von Flugsicherungseinrichtungen u nd Einrichtungen des
DWD im Bestand

Die Anderungen und Erganzungen der Flugbetriebsflachen erfordern auch im Bestand An-
passungen von Einrichtungen zur Flugsicherung sowie in etwas geringerem Umfang auch
von Einrichtungen des Deutschen Wetterdienstes DWD. Die Anpassungen bzw. Standortan-
derungen der Einrichtungen sind durch eine neue Nutzung der bisher fir sie vorgesehenen
Flachen bzw. durch nicht hinnehmbare Beeinflussungen an ihren bisherigen Standorten

durch die neuen Flugbetriebsflachen bedingt.

2.26.1 Anpassungen von Einrichtungen zur Flugsiche  rung

Bezlglich der erforderlichen Anpassungen von Einrichtungen zur Flugsicherung sind vorran-
gig die Errichtung eines neuen Kontrollturms (Tower) sowie die Versetzung einzelner Kom-
ponenten der Instrumentenlandesysteme der Nord- und Sudbahn und der nérdlichen Rund-

sichtanlage flur den Flughafennahbereich (Airport Surveillance Radar — ASR) zu nennen.

2.26.1.1 Neubau des Kontrollturms

Wegen der Lage der zuséatzlichen Landebahn Nordwest ist auf dem Flughafen Frankfurt eine
Neuorganisation der Flugplatzkontrolle, welche zwingend auf dem Gelande des Flughafens
angesiedelt sein muss, notwendig. Diese erfordert den Neubau eines Kontrollturms, da von
der bestehenden Anlage sudlich der Parallelbahnen keine ausreichende Sicht auf die
Schwellen der Landebahn Nordwest méglich ist und eine Erhéhung des bestehenden Tow-
ers aus Grinden der Hindernisfreiheit ausscheidet. Der fiir den Neubau in Abstimmung mit
der DFS gewahlte Standort unmittelbar Ostlich der Flugzeughalle 5 ermdglicht glnstige

Sichtbeziehungen, insbesondere zum bestehenden Parallelbahnsystem und auf den Rollver-
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kehr des Terminals T 3. Weiterhin kann an diesem Standort die aus Hindernisgrinden ma-
ximal mdgliche Bauhéhe realisiert werden. Die Bauhdhe des Towers soll 176 m NN betra-

gen.

2.2.6.1.2 Versetzung von Komponenten des ILS

Durch die Anlage der zweiten Parallelrollbahn sudlich der Start- und Landebahn Sid und der
damit einhergehenden Verringerung des Abstandes zur Start- und Landebahn ist bei derzei-
tiger Lage der Gleitwegsender des ILS eine Freihaltung des sensitive areas der Gleitweg-
sender bei gleichzeitiger Nutzung der Parallelrollbahn nicht mehr gegeben. Die Sender sol-

len daher fiir beide Betriebsrichtungen auf die Nordseite der Bahn verlegt werden.

Der bestehende Haupteinflugzeichensender des ILS fur die Start- und Landebahn Nord in
Betriebsrichtung 25 wird durch die Trasse des Passagier-Transfer-Systems (PTS) aus seiner
derzeitigen Lage verdrangt. Er wird daher im Rahmen der Aufstellungstoleranzen (vgl. Auf-

stellungsrichtlinie ILS-Anlagen 1996) in Richtung der Schwelle verschoben.

Samtliche versetzte Anlagen des ILS der Bestandsbahnen befinden sich auf dem Gelande

des Flughafens.

2.26.1.3 Versetzung des ASR Nord

Das bestehende ASR Nord, welches zusammen mit der Anlage im Siiden zur Uberwachung
des flughafennahen Luftraums und der Identifikation der sich in diesem Gebiet befindenden
Flugzeuge dient, stellt ein Hindernis dar, welches die seitliche Ubergangsflache der Lande-
bahn Nordwest gemafR den Richtlinien Gber die Hindernisfreiheit fir Start- und Landebahnen
mit Instrumentenflugbetrieb in Betriebsrichtung 25 durchsto3t. Es muss daher an einen neu-
en Standort verlegt werden, welcher sich in der Nahe des Triebwerksprifstands an der nord-
westlichen Grenze des bisherigen Flughafengeldndes befindet. Gleichzeitig kann durch den

neuen Standort eine Optimierung des Ortungsradius der Anlage erreicht werden.

2.26.2 Anpassungen an Einrichtungen des DWD

Aufgrund der Anlage der 6stlichen Enteisungsflache und der Trasse des PTS muss ein ge-
genwartig unmittelbar sudlich des fur die 6stliche Enteisungsflache vorgesehenen Gebiets
verortetes Anemometer des DWD um etwa 700 m nach Westen verlegt werden. Der neue
Standort befindet sich siidwestlich der Rollbahn C8. Wegen des Neubaus der Enteisungsfla-

che muss weiterhin das Landebahnbeobachterhaus, in dem u. A. alle Wetterbeobachtungen
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zusammenlaufen, an einem Standort zwischen Airport-Ring und westlicher Parallelrollbahn
zur Startbahn 18, knapp noérdlich der Anfluggrundlinie auf die bestehende Sidbahn, neu er-

richtet werden.

Die Anlage der Rollbahn C7, welche das nordliche Vorfeld im Osten mit der Start- und Lan-
debahn Nord verbindet, erfordert die Verlegung zweier Transmissometer der Nordbahn. Sie
werden um ca. 100 m in Richtung Osten verschoben. Die westlichen und dstlichen Trans-
missometer der Studbahn werden von der Nord- auf die Siidseite der Bahn verlegt, weil an
ihren bisherigen Standorten die neuen Gleitwegsender fir das ILS der Stdbahn errichtet

werden.

2.2.7 Betrieb des Flugzeugmusters Airbus A380 im Be  stand

Das Flugzeugmuster Airbus A380 (entsprechend Code-Letter F der ICAQO) stellt aufgrund
seiner Abmessungen Anforderungen an die Infrastruktur von Flughéfen, die zum Teil Uber
diejenigen der bislang eingesetzten Verkehrsflugzeuge bis zur Grél3e einer Boeing B747-400

(Code-Letter E) hinausreichen.

So wird im Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.1.9 fir Flugzeuge gemaR Co-
de-Letter F eine volltragfahige Start- und Landebahnbreite von 60 m empfohlen, seitens der
European Aviation Safety Agency (EASA) sowie der US-amerikanischen Luftfahrtbehdrde
Federal Aviation Authority (FAA) wurde jedoch fir den Airbus A380 eine Genehmigung auch
fur die Nutzung von 45 m breiten Start- und Landebahnen erteilt. Demnach ist ein Einsatz
des Airbus A380 auf allen bestehenden Start- und Landebahnen des Flughafens Frankfurt
Main mdéglich (voll tragfahige Breite Nordbahn 60 m, voll tragfahige Breite Stidbahn und
Startbahn West 45 m zuzuglich 2 x 7,5 m befestigte und versiegelte Schultern). An die Start-
und Landebahnen anschlielende Schulterbereiche missen nicht notwendigerweise voll-
standig versiegelt sein, sie sollen jedoch neben der Méglichkeit des Befahrens durch Boden-
fahrzeuge einen strukturellen Schaden an einem Luftfahrzeug im Falle des Abkommens von
der Bahn verhindern (vgl. Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.2.5 und Ae-
rodrome Design Manual, Teil 1, Ziffer 5.2.9) sowie das Einsaugen von Kleinteilen in die
Triebwerke vermeiden und dem Schub der Triebwerke (,Triebwerksblast) standhalten. Es
sind keine Anhaltspunkte ersichtlich, die der Erfullung dieser Anforderungen durch das die
bestehenden Bahnen umgebende Gelande entgegen stinden. Gleiches gilt auch fir die An-
forderungen an die Schultern von Rollwegen, welche fur den Betrieb des Airbus A380 oder
anderer Flugzeuge gemald Code-Letter F der ICAO ebenfalls nicht notwendigerweise voll-

standig versiegelt sein missen.
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Auch ansonsten ist das bestehende Rollbahnsystem fur den Einsatz des Airbus A380 geeig-
net. Die Regelbreite der durch den Airbus A380 zu nutzenden Rollwege im Bestand betragt
30 m und liegt damit tber dem fur Flugzeuge des Code-Letters F geforderten Wert von 25 m
(vgl. Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 3.9.4). Eine Notwendigkeit zur Anpas-
sung der Ausrundungen an den Innenseiten der Rollwegkurven besteht ebenfalls nicht, da
mit dem Airbus A340-600 bereits ein Flugzeugmuster am Flughafen Frankfurt verkehrt, wel-

ches gréflRere Anspriche an die Ausrundungen stellt.

Die Planfeststellungsbehotrde ist somit von der Moglichkeit des Einsatzes des Airbus A380

auf dem bestehenden Bahnsystem berzeugt und weist entgegenstehende Einwendungen

zurick.
2.2.8 Hindernisfreiheit und Bauschutzbereich
2.2.8.1 Hindernisfreiheit

Das Vorhaben entspricht auch im Hinblick auf die Hindernisfreiheit den Anforderungen des
8 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG. Abgesehen von den die Landebahn Nordwest umgebenden Waldfla-
chen (vgl. Ausfuhrungen hierzu unter Punkt C Il 7.1.1.2) und unter Berlcksichtigung der
Verlagerung des Ticona-Werkes sowie des auf dem gegenwaértigen Gelande der Fa. Ticona
befindlichen Ethylenverdichters einschliel3lich der zugehdrigen Fackel (vgl. Vertrage zwi-
schen der Vorhabenstragerin und der Ticona GmbH vom 12.06.2007 sowie zwischen der
Vorhabenstragerin und der Infraserv GmbH & Co. Hochst KG vom 01.10.2007) werden Hin-
dernisbegrenzungsflachen auf3erhalb des Flughafengelandes lediglich von zwei Oberlei-
tungsmasten der Bahnstrecke Mainz — Frankfurt, einer Aufschittung auf dem ehemaligen
Caltex-Gelande sowie einen Antennen- bzw. Sendemast durchstof3en. Die Stellungnahme
der DB Services und Immobilien GmbH schléagt eine Kirzung bzw. Auswechselung der bei-
den, die Hindernisbegrenzungsflachen durchstoRenden Oberleitungsmasten vor. Auf Mast-
verlangerungen der betroffenen Masten ist eine nicht isolierte Speiseleitung zur Stromver-
sorgung montiert, welche im betroffenen Abschnitt durch eine erdverlegte Leitung ersetzt
werden kann. Dadurch kdnnen kirzere Masten zum Einsatz kommen. Das Grundsttick, auf
dem sich die Aufschittung auf dem Gelande der friheren Caltex-Raffinerie befindet, ist be-
reits im Eigentum der Vorhabenstragerin (vgl. Plan B10-8). Einer Beseitigung stehen somit
keine Schwierigkeiten entgegen. Eine Kirzung / Verlegung des Antennen- bzw. Sendemas-
tes wurde im Rahmen der Verlagerung der Ticona-Anlagen vertraglich vereinbart (siehe

hierzu den Vertrag zwischen der Vorhabenstragerin und der Ticona GmbH vom 12.06.2007).
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Ein weiteres Hindernis, namlich das bestehende ASR Nord, befindet sich auf dem Gelande
des Flughafens und kann somit ebenfalls durch die Vorhabenstragerin beseitigt bzw. verlegt
werden. Die Verlegung des ASR Nord bewirkt dartiber hinaus eine Verbesserung des Or-

tungsradius dieser Anlage.

Weiterhin werden Hindernisbegrenzungsflachen durch die oberen Stockwerke und Aufbau-
ten des Parkhauses P 53 auf dem Betriebsgel&nde der Vorhabenstragerin durchdrungen.
Gegen eine Durchdringung durch die oberen Stockwerke (bis zu 3,73 m) bestehen, auch
seitens des BMVBS (vgl. Schreiben des BMVBS an die Planfeststellungsbehdrde vom
15.08.2007), keine Bedenken. Die dariber hinausragenden, relativ leicht zu beseitigen Auf-
bauten sind jedoch abzutragen. Weitere zu beanstandende Durchstof3ungen von Hindernis-
begrenzungsflachen erfolgen, auch durch die im Rahmen des Ausbaues geplanten zusatzli-
chen Hochbauten, nicht. Im Ubrigen stellen die Gleitwegsendeanlagen der Instrumentenlan-
desysteme keine Hindernisse dar, da sie fur den sicheren und ordnungsgeméafRen Flugbe-
trieb erforderlich sind. Dies gilt auch fur die redundanten Gleitwegsender (vgl. Schreiben des
BMVBS vom 10.04.2007).

2.2.8.2 Bauschutzbereich

Im Ubrigen stellt der nach MaRgabe des planfestzustellenden Ausbauvorhabens zu &ndern-
de Bauschutzbereich nach § 12 Abs. 1 LuftVG, der im Anschluss an die gemalR § 6 Abs. 4
S. 1 LuftVG an das Ergebnis der Planfeststellung anzupassende Anderungsgenehmigung in
ublicher Weise bekannt zu machen ist, die Hindernisfreiheit sicher, soweit dies Uber das
Dargestellte hinaus erforderlich ist. Die Eigentiimer von Grundstiicken und andere Berechtig-
te haben gemal § 16 LuftVG zu dulden, dass Bauwerke und andere Luftfahrthindernisse,
welche die nach den 88 12 bis 15 LuftVG zuldssige Hohe Uberragen, auf diese Hohe abge-
tragen werden. In diesem Zusammenhang sind auch die Anforderungen an die Hindernis-
freiheit aus den aus den Vorschriften des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen abgeleiteten
Richtlinien des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) uber
die Hindernisfreiheit fur Start- und Landebahnen mit Instrumentenflugbetrieb vom 2. Novem-
ber 2001 zu beachten (vgl. Nebenbestimmung A X1 1.1).

Der Bauschutzbereich um einen Flughafen richtet sich nach § 12 Luftverkehrsgesetz
(LuftvG). Maligeblich fur die Lage des Bauschutzbereiches sind dabei insbesondere der in
§ 12 Abs. 1 Nr. 3 LuftVG definierte Flughafenbezugspunkt und der bzw. die in § 12 Abs. 1
Nr. 4 LuftVG definierten Startbahnbezugspunkte.
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Der Flughafenbezugspunkt soll gemafld 8 12 Abs. 1 Nr. 3 LuftvVG in der Mitte des Systems
der Start- und Landeflachen liegen. Ahnliche Anforderungen finden sich auch im Anhang 14
zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 2.2.2. Dort wird zusétzlich festgelegt, dass ein einmal
festgelegter Flughafenbezugspunkt grundsatzlich an seinem urspringlichen Ort verbleiben

soll.

Begrindet durch seine bisherige Entwicklung, insbesondere die Anlage der Startbahn West,
weist der Flughafen Frankfurt gegenwartig zwei Flughafenbezugspunkte auf. Im Hinblick auf
die Landebahn Nordwest und deren Bauschutzbereich erfillen beide Flughafenbezugspunk-
te nicht die Anforderungen an eine zentrale Lage im Start- und Landebahnsystem. Daher
wurde von der Vorhabenstragerin ein aus Sicht der Planfeststellungsbehérde diesbeziglich
geeigneter dritter Flughafenbezugspunkt definiert, der sich im dufRersten Nordwesten des
bisherigen Flughafengelandes befindet. Der Startbahnbezugspunkt gemal 8 12 Abs. 1 Nr. 4
LuftVG (von der Vorhabenstragerin als Landebahnbezugspunkt bezeichnet, da es sich bei
der Nordwestbahn um eine reine Landebahn handelt) wurde gemafl den Anforderungen in
§ 12 Abs. 1 Nr. 4 LuftVG in Bahnmitte verortet.

Aus den Anforderungen des 8 12 Abs. 1 bis 3 LuftVG ergibt sich die Gro3e der Sicherheits-
flachen um die Landebahn Nordwest, der Anflugsektoren und weiterer kreisférmiger Gebiete
um den neuen Flughafenbezugspunkt, in denen die Errichtung von Bauwerken bzw. Bau-
werken ab bestimmten Héhen nur mit Zustimmung der Luftfahrtbehdrden erfolgen darf und
Eigentimer und andere Berechtigte gemal3 § 16 Abs. 1 LuftVG auf Verlangen der Luftfahrt-
behdrden zu dulden haben, dass Bauwerke und andere Luftfahrthindernisse, welche die
nach den 88 12 bis 15 LuftVG zuldssige HOhe Uberragen, auf diese Hohe abgetragen wer-
den. Zusatzlich zu bereits im bestehenden Bauschutzbereich des Flughafens Frankfurt lie-
genden Flachen werden durch den Bauschutzbereich der Landebahn Nordwest ausweislich
der nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde nachvollziehbaren Ermittlungen der Vor-
habenstragerin 4.316 ha an Siedlungsflachen neu bzw. durch restriktivere Regelungen er-
fasst (vgl. Planteil A3, Konfigurationsanalyse in der Fassung vom 02.11.2004, S. 133). Nach
der mit Vertrag vom 12.06.2007 vereinbarten Verlegung des Ticona-Werkes sind nennens-
werte Einschrankungen hieraus jedoch allenfalls noch fur Teilflachen des geplanten Gewer-
begebiets Monchhof (ehemaliges Caltex-Gelande) zu erwarten. Die betroffenen Flachen
befinden sich jedoch im Eigentum der Vorhabenstrdgerin und werden von dieser Uber ein
Tochterunternehmen weitervermarktet, so dass hierdurch keine bislang nicht bestehenden
Belastungen des Eigentums Dritter zu befiirchten sind (vgl. auch die Ausfiihrungen zu Punkt
Clll 2.6.4.2.2.1).
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2.2.9 Zusammenfassung

Die Uberprifung der Planfeststellungsbehorde hat ergeben, dass die der Planung zugrunde
liegende Dimensionierung der Flugbetriebsflachen (Landebahn Nordwest, Rollwege / Roll-
bahnen, Vorfeldflachen etc.) nicht nur den Anforderungen des Anhangs 14 zum ICAO-
Abkommen und dem Airport Planning Manual entsprechen. Die planfestgestellten Flugbe-
triebsflachen sind zwingend geboten, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen auf dem
Verkehrsflughafen Frankfurt Main abfertigen zu kdnnen; eine weitere Minimierung der Flug-
betriebsflachen ist — unter Wahrung der Planungsziele des Ausbauvorhabens — nicht mdg-
lich.

2.3 Gesamtfunktionalitat

Im Rahmen der ihr gemal § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG obliegenden Abwagung hat die Planfest-
stellungsbehérde auch zu untersuchen, ob die Gesamtanlage des vorhabensbedingt erwei-
terten Flughafens Frankfurt Main in Ubereinstimmung mit den Planungszielen der Vorha-
benstragerin (vgl. C 1l 1.3.2) in der Lage ist, das bis zum Jahre 2020 zu prognostizierende
Luftverkehrsaufkommen unter der Einhaltung international anerkannter und von der Vorha-
benstragerin folgerichtig erstrebter Qualitatskriterien zu bewaéltigen. Die Erreichung dieser
Zielvorgabe, die nach den im Auftrag der Planfeststellungsbehérde gutachterlich Gberpriften
Feststellungen des Verkehrsprognosegutachtens die Bereitstellung von mindestens 125
planbaren Zeitnischen fur Starts und Landungen pro gleitende Stunde erfordert (vgl. Gutach-
ten G8, Luftverkehrsprognosen 2020 fir den Flughafen Frankfurt Main und Prognose zum
landseitigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt Main, Aktualisierung des Gutachtens G8
vom 30.07.2004 in der Fassung vom 12.09.2006, S. 184; dazu Prof. Dr. Gertz u. a., Beurtei-
lung von Methodik und Prognoseannahmen des Gutachtens G8, Endbericht Januar 2007,
S. 59), ist gewahrleistet. Die Gesamtfunktionalitat des Flughafens ist damit auch bei der Ver-
kehrsnachfrage des typischen Spitzentages 2020 in ausreichender Qualitét sichergestellt.
Auf der anderen Seite kann eine Uberdimensionierung, die nicht mehr durch das Planungs-
zZiel legitimiert ware, sicher ausgeschlossen werden. Zur Dimensionierung der einzelnen

Flugbetriebsflachen wird auf die flugbetriebliche Prufung (vgl. C Il 2.2) verwiesen.

231 Maf3stab fur die Funktionalitatsbeurteilung de s Gesamtflughafens

Die Gesamtleistungsfahigkeit einer Verkehrsinfrastruktureinrichtung lasst sich nicht als feste
GrolRe, sondern nur unter der Annahme bestimmter Qualitatskriterien — vor allem im Hinblick

auf die mittlere Verspatung — darstellen. Diese kennzeichnet bei Flughéfen einen Verzoge-



Planfeststellungsbeschluss - 602 - C Entscheidungsgrinde
Ausbau Flughafen Frankfurt Main Il Materielles Recht

rungswert fir An- und Abfliige, der allein aufgrund der Eigenheiten und Abhangigkeiten der
Anlage im Falle einer bestimmten Verkehrsleistung rechnerisch zu erwarten ist. Es handelt
sich dabei um einen durch Simulationen ermittelten Wert, der keinesfalls mit den im spéteren
Betrieb des Flughafens auftretenden, durch die verschiedensten Faktoren (etwa Abflugver-
zbgerungen am Startflughafen, Luftraumengpasse usw.) bewirkten tatsachlichen Verzdge-
rungen gleichgesetzt werden darf. Mit der mittleren Verspatung bzw. dem daraus abgeleite-
ten Anteil verspateter Verkehrsbewegungen wird vielmehr gleichsam der anlagenspezifisch
bedingte Anteil an den kinftig zu erwartenden tatsachlichen Verzégerungen bei einer gewis-
sen Anlagenauslastung und einem bestimmten Betriebsszenario gekennzeichnet. Mit einer
Zunahme der Verkehrsnachfrage steigt der Wert der mittleren Verzégerung pro Verkehrsbe-
wegung. Die der Abwagung zugrunde zu legende rechnerische Funktionalitdtsgrenze ist da-
her unter Qualitatsgesichtspunkten dort zu verorten, wo die mittlere Verzégerung den ge-
wahlten Akzeptanzbereich verldsst und eine weitere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturan-
lage aus diesem Gesichtspunkt nicht in Betracht kommt. Diese Grenze wird gemeinhin als
.praktische Kapazitat" bezeichnet (vgl. Planteil B11, Kapitel 3, Planungsparameter Flugbe-
triebsanlagen in der Fassung vom 03.08.2006, S. 9).

Im internationalen Mal3stab hat sich als Akzeptanzkriterium und damit als gewisser Richtwert
fur den Funktionalitditsnachweis bei Neubau oder Erweiterung von Flughafen unter Quali-
tatsgesichtspunkten eine durchschnittliche An- und Abflugverzégerung (ohne Betrachtung
etwaiger Rollverzdgerungen) von ca. vier Minuten etabliert (vgl. Planteil A3, Konfigurations-
analyse, S. 37 f., mit weiteren Nachweisen; B11, Kapitel 3, S. 9, Fn. 1; Gutachten G18, Flug-
betriebliche Gesamtfunktionalitat Planungsfall 2020 in der Fassung vom 12.09.2006, S. 26).
Dieser Wert stellt keine starre Grenze dar. Vielmehr kann die akzeptable mittlere Verspéatung
von Flughafen zu Flughafen je nach ortlichen Verhaltnissen variieren (vgl. ICAO, Airport
Planning Manual, Part 1 Master Planning, Second Edition, 1987, Doc 9184-AN/902, Part 1;
S. 1-54). Das ,Vier-Minuten-Kriterium“ markiert lediglich eine grobe GréRRenordnung, deren
erhebliche Uberschreitung nach Moglichkeit unterbleiben soll, damit sich das Kapazitéts-
wachstum nicht zulasten der Qualitat der Verkehrsleistungen und damit letztlich zulasten der
Attraktivitat einer Verkehrsinfrastruktureinrichtung fur die Nutzer auswirkt. Richtet sich die
Neu- oder Erweiterungsplanung an einer bestimmten prognostizierten Verkehrsmenge aus,
ist die Funktionalitdt der geplanten Infrastruktur folglich dann uneingeschrénkt gegeben,
wenn die auf der Grundlage dieser Verkehrsnachfrage durchgefiihrte Simulation zu mittleren
Verspatungen fihrt, die sich an der GréRenordnung des ,Vier-Minuten-Kriteriums* orientie-

ren.
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Die Vorhabenstragerin hat sich dieses international akzeptierte Qualitatskriterium fur ihre
Planung zueigen gemacht, dabei aber unter Ausiibung ihrer Dispositionsbefugnis tber das
Vorhaben in Ubereinstimmung mit dem vorstehend Ausgefiihrten klarstellend betont, dass
sie die mittlere rechnerische Verzdgerung von vier Minuten nicht als feste Vorgabe versteht
und Uberschreitungen, die das Planungsziel nicht grundsétzlich in Frage stellen, fur tolerabel
erachtet. Die mittlere Verzégerung ist nach ihrem Verstandnis im Rahmen der Festlegung
der Dimensionierung und des Funktionalitatsnachweises der Gesamtanlage nicht als strikte
Zielbestimmung, sondern als OrientierungsgréRe anzusehen, an welcher die Ergebnisse des
Funktionalitatsnachweises neben anderen Faktoren im Einzelfall beurteilt werden mussen
(vgl. Fraport AG, Stellungnahme zum ,4-Minuten-Kriterium* in der Fassung vom 23.02.2007,
S. 1f., Anlage zum Schreiben der Vorhabenstragerin vom 22.05.2007 in Beantwortung des
Aufklarungsschreibens der Planfeststellungsbehérde vom 18.05.2007). Das Planungsziel der
Vorhabenstragerin ist damit auf die Sicherstellung einer Funktionalitéat der Flughafenanlage
gerichtet, mit welcher bei der Auslastung des typischen Spitzentages 2020 die GréRenord-

nung einer mittleren Verzégerung von vier Minuten nicht wesentlich Gberschritten wird.

2.3.2 Funktionalitat der Flughafenanlage im Planung  sfall 2020

Das planfestgestellte Vorhaben genlgt den vorstehenden Anforderungen. Die Vorhabens-
tragerin hat auf der Grundlage der fur den Planungsfall 2020 prognostizierten Verkehrsnach-
frage mittels mehrerer Gutachten den Nachweis erbracht, dass die fur die Verwirklichung des
Planungsziels erforderliche Leistungsfahigkeit der Flughafenanlage mit 126 Flugbewegun-
gen pro gleitende Stunde nach Vorhabensrealisierung unter Wahrung der im Hinblick auf die
Verzodgerungswerte zu stellenden Qualitdtsanspriiche der Vorhabenstragerin erzielt werden
kann. Primar leitet sich dieses Ergebnis aus dem im Auftrag der Vorhabenstragerin angefer-
tigten Gutachten G18, Flugbetriebliche Gesamtfunktionalitédt Planungsfall 2020 in der Fas-
sung vom 12.09.2006 der Fa. OTSD — Optimized Traffic Systems Development GmbH her,
welches mittels des Simulationsprogramms Simmod Plus! erstellt worden ist. Die grundséatz-
lichen Aussagen dieser Begutachtung werden durch die Ergebnisse der unter Verwendung
des Simulationsprogramms TAAM (Total Airport and Airspace Modeller) erstellten Schnell-
zeitsimulationen TAAM 77 und TAAM 84 der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH bestétigt
bzw. naher konkretisiert (DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Ergebnisbericht — Ergebnisse
der TAAM 77 Schnellzeitsimulation, durchgefuhrt im Auftrag der Fraport AG, in der Fassung
vom 07.06.2006; DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Schnellzeitsimulation TAAM 84, auf
TAAM 77 aufbauende Optimierung der Ausbauvariante Nordwest — Betriebsrichtung 25 in

der Fassung vom 07.02.2007, Anlage zum Schreiben der Vorhabenstragerin vom



Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt Main

C Entscheidungsgrinde

- 604 - Il Materielles Recht

22.05.2007 in Beantwortung des Aufklarungsschreibens der Planfeststellungsbehérde vom
18.05.2007).

Der Gutachter OTSD leitet unter Annahme plausibler Randbedingungen, vor allem bezlglich
der Staffelungsabstdnde und der Bahnbelegungen (vgl. im Einzelnen G18 Planungsfall,
S. 57 ff.), nachvollziehbar her, dass ,auf der Basis des Simulationsflugplans fur den
,Typischen Spitzentag’ 2020 (2.054 Flugbewegungen/Tag) ... bei einem Anteil der Ge-
wichtsklassen ,Heavy’ in H6he von ca. 36%, ,Medium’ 63% und ,Light’ 1% unter Einhaltung
der Vorgaben fir den Koordinationseckwert mit ganztatig 126 Bewegungen sowie maximal
72 Starts bzw. Landungen pro Stunde dieser Flugplan unter Instrumentenflugbedingungen

. unter einem akzeptablen (Anflige) bzw. bedingt akzeptablen (Abflige) Qualitatsniveau
abgewickelt werden kann“ (G18 Planungsfall, S 27). Die rechnerischen mittleren Verzoge-
rungen fur Ankinfte und Abfliige in den jeweiligen Betriebsrichtungsszenarien sind der fol-
genden Tabelle zu entnehmen (Quelle: G18 Planungsfall, S. 30 und 37). Die Planfeststel-
lungsbehorde hat — lediglich zur besseren Veranschaulichung — aus diesen Werten Mittel-
werte sowohl fir die jeweiligen Betriebsrichtungen (Bildung eines Mittelwerts aus den An-
kunfts- bzw. Abflugverzégerungen einer Betriebsrichtung) als auch fir die Ankunfts- bzw.
Abflugverzégerungen insgesamt (Bildung eines Mittelwerts aus den jeweiligen Verzdgerun-
gen fur beide Betriebsrichtungen) abgeleitet und hieraus wiederum einen Gesamtmittelwert

errechnet (alle Angaben in Minuten).

Verzdgerungswerte nach OTSD (Simmod Plus!)

Betriebsrichtung Anflugverzégerung Abflugverzégerung Mittelwert
07 04:04 03:54 03:59
25 04:09 07:01 05:35
Mittelwert* 04:08 06:11 05:09

* Dem zwischen den Betriebsrichtungen gebildeten Mittelwert liegt eine Betriebsrichtungsaufteilung von 73% Betriebsrichtung
25 und 27% Betriebsrichtung 07 zugrunde, wie dies auch Eingang in das Datenerfassungssystem fiir den Tagflugbetrieb gefun-
den hat (Planteil B11, Planungsgrundlagen, Kapitel 12, Datenerfassungssysteme und Modelltage in der Fassung vom
07.09.2006, S. 13).

Aus der vorstehenden Auflistung ergibt sich, dass das Qualitatskriterium einer mittleren Ver-
zbgerung von etwa vier Minuten mit Ausnahme des Betriebsszenarios ,,Abflige Betriebsrich-
tung 25" nicht nur der Gré3enordnung nach, sondern nahezu exakt eingehalten wird. Ledig-
lich bei letzterem ergeben sich gewisse QualitatseinbuRen, die sich rechnerisch in einem

Anwachsen der mittleren Abflugverzégerung auf 07:01 Minuten auf3ern.

Der fur die Abflugverzégerung in Betriebsrichtung 25 ermittelte Wert stellt nach Uberzeugung
der Planfeststellungsbehérde kein Hindernis fir die Annahme einer ausreichenden Qualitét

bei der Bewadltigung des Verkehrsaufkommens dar. Der Gutachter OTSD selbst legt dar,
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dass ungeachtet des ,Ausreil3ers” der Abflugverzogerung bei Betriebsrichtung 25 die Ge-
samtfunktionalitdt sowie das Punktlichkeitsniveau der erweiterten Flughafenanlage als noch
akzeptabel angesehen werden. Dieser Befund wird durch die von der Planfeststellungsbe-
horde unter Beachtung der Ublichen Anteile der Betriebsrichtungen am Gesamtbetrieb des
Flughafens gebildeten Mittelwerte unterstrichen. Darlber hinaus wird vom Gutachter plausi-
bel nachgewiesen, dass die Abflugverzégerungsspitzen in verhaltnismafig kurzer Zeit wie-
der abgebaut werden und mithin im tatséchlichen Flugbetrieb die Funktionalitat der erweiter-
ten Flughafenanlage nicht in Frage stellen (vgl. G18 Planungsfall, S. 98 ff.). Von besonderer
Bedeutung ist zudem der Umstand, dass die Verzdgerungswerte auf der Basis des typischen
Spitzentages ermittelt worden sind. Dieser kennzeichnet eine Verkehrsnachfrage, die (nur)
an 30 Tagen eines Jahres erreicht oder Uberschritten wird (vgl. etwa Gutachten G8, Luftver-
kehrsprognosen 2020 fir den Flughafen Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Auf-
kommen am Flughafen Frankfurt Main (Aktualisierung des Gutachtens G8 vom 30.07.2004)
in der Fassung vom 12.09.2006, S. 169; B11, Kapitel 3, S. 10). Den Angaben zur mittleren
Verzogerung liegt damit nicht der im Planungsfall 2020 zu erwartende durchschnittliche
Flugbetrieb auf dem Flughafen Frankfurt Main, sondern ein Szenario besonders hohen Ver-
kehrsaufkommens zugrunde. Die ermittelten Werte orientieren sich mithin an einem Fall, der

in der Uberwiegenden Zahl der Betriebstage nicht eintreten wird.

Die von der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH mittels der Simulation TAAM 77 errechne-
ten Verzdgerungswerte bestédtigen das vom Gutachter OTSD ermittelte Gesamtbild. Die
rechnerischen Abweichungen zum Gutachten G18, Planungsfall, erklaren sich durch das
verwendete andere Simulationsprogramm, das in Teilbereichen (insbesondere im Hinblick
auf die Anfliige) eine exaktere Modellierung erméglicht (vgl. Fraport AG, Stellungnahme zum
~A-Minuten-Kriterium*® in der Fassung vom 23.02.2007, S. 9, Anlage zum Schreiben der Vor-
habenstragerin vom 22.05.2007 in Beantwortung des Aufklarungsschreibens der Planfest-
stellungsbehodrde vom 18.05.2007). Gerade durch den Vergleich der mithilfe unterschiedli-
cher Simulationsprogramme erzielten Verzogerungswerte wird jedoch eine grof3itmdgliche

Absicherung der diesbeziiglich dargestellten GréRRenordnungen gewdhrleistet.

Verzogerungswerte nach DFS (TAAM 77)

Betriebsrichtung Anflugverzégerung Abflugverzégerung Mittelwert
07 03:00 04:59 03:59
25 02:18 06:38 04:28
Mittelwert* 02:29 06:11 04:20

* Dem zwischen den Betriebsrichtungen gebildeten Mittelwert liegt eine Betriebsrichtungsaufteilung von 73% Betriebsrichtung
25 und 27% Betriebsrichtung 07 zugrunde.
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Auf der Grundlage der vorstehend dargestellten Verzdgerungswerte gelangt auch die DFS
zu dem Ergebnis, dass bei aktiver Betriebsrichtung 25 das 4-Minuten-Kriterium in der Ge-
samtschau lediglich formal geringfiigig Uberschritten wird. Funktionalitdtseinbuf3en sind damit
nach Auffassung der DFS nicht verbunden, da erhéhte Verzégerungen nur zu Verkehrsspit-
zenzeiten lokal begrenzt (etwa am Startbahnkopf 25 R) entstehen und zeitnah wieder abge-
baut werden kénnen. Die DFS folgert daraus, ,dass der Verkehr auf Basis der Verkehrs-
prognose 2020 weit gehend bedarfsgerecht durchgefiihrt werden kann“ (DFS, TAAM 77,
Ergebnisbericht, S. 21), und bescheinigt dem um eine Landebahn Nordwest erweiterten
Flughafen im Ergebnis die flugbetriebliche Funktionalitat (DFS, TAAM 77, Ergebnisbericht,
S. 35).

Die vorstehend dargestellten Werte fur die Abflugverzégerung in Betriebsrichtung 25, die
nach ubereinstimmender Auffassung der Gutachter OTSD und DFS am weitesten von dem
rechnerischen Optimum abweichen, aber die Funktionalitat gleichwohl nicht in Frage stellen,
relativieren sich dartiber hinaus weiter, wenn man bericksichtigt, dass sich die Simulations-
ergebnisse nicht als Wiedergabe der Verzégerungswerte bei einer unter Qualitatsgesichts-
punkten optimierten Nutzung des Start- und Landebahnsystems verstehen. Vielmehr besteht
in der Praxis Potential fur eine den Anforderungen des Flugbetriebes entsprechende Anpas-
sung der An- und Abflugabstdnde, mit welcher — bei gleicher Gesamtleistungsfahigkeit
(Starts und Landungen) des Systems — eine Verringerung der Abflugverzégerung in Be-
triebsrichtung 25 bewirkt und mithin ein den realen Betriebsablaufen geniigendes Bahnnut-
zungskonzept verwirklicht werden kann. Die Gutachter der DFS haben dieses Optimierungs-
potential mittels der auf das Verkehrsbeispiel und die Rahmenbedingungen der Untersu-
chung TAAM 77 aufsetzenden Schnellzeitsimulation TAAM 84 nachgewiesen. Sie sind zu
dem Ergebnis gelangt, dass die in der TAAM 77-Schnellzeitsimulation &hnlich wie in G18,
Planungsfall, auffallig gewordene Divergenz zwischen An- und Abflugverzogerung in Be-
triebsrichtung 25 durch eine betrieblich realisierbare optimale Anpassung der Mindestanflug-
abstande auf der Bahn 25 L (bestehende Start- und Landebahn Sud) an die Abflugfolge auf
der Bahn 25 R (bestehende Start- und Landebahn Nord) — die dazu fuhrt, dass sich in den
Anflugtakt zwischen zwei Flugzeugen zumeist ein Abflug einfadeln lasst — abgebaut werden
kann (vgl. DFS, Schnellzeitsimulation TAAM 84, S. 8). Wéahrend der Gesamtverzégerungs-
wert (Mittelwert far An- und Abflige) fur die Betriebsrichtung 25 gegeniber der Simulation
TAAM 77 nahezu gleich bleibt, kann damit ein ausgeglicheneres Verhaltnis von Anflug- und
Abflugverzégerung herbeigefihrt werden, was eine signifikante Verringerung der rechneri-
schen Abflugverzégerung zur Folge hat. Im Einzelnen lasst sich das Optimierungspotential

aus der folgenden Tabelle entnehmen:
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Optimierungspotential Abflugverzégerung Betriebsric htung 25
Anflugverzégerung Abflugverzégerung Mittelwert

BR 25 BR 25 BR 25
TAAM 77

02:18 06:38 04:28
TAAM 84

. 03:34 05:30 04:32
(optimiert)

Die Untersuchung TAAM 84 zeigt, dass die Abflugverzégerung in Betriebsrichtung 25 auch
fur sich genommen keinerlei Anlass zu Zweifeln an der flugbetrieblichen Funktionalitat des
erweiterten Flughafens bietet. Bereits allein durch eine einfache Umgestaltung der An- und
Abflugfolge kann dieser Verzogerungsmittelwert um Gber eine Minute gemindert werden.
Hierbei sind weitere Optimierungsmaoglichkeiten, die sich bei Einsatz der im Prognosejahr
2020 voraussichtlich zur Verfugung stehenden Flugsicherungstechnik (z. B. PRM — Precision
Runway Monitor) ergeben, nicht einmal bertcksichtigt. Dies belegt, dass ausreichend Spiel-
raum besteht, um auch zu Zeiten der Nachfragespitzen am typischen Spitzentag 2020 die

Funktionalitat des erweiterten Flughafens Frankfurt Main zu gewahrleisten.

Nicht zuletzt ist bei der Interpretation der Verzégerungswerte auch von Bedeutung, dass die
im Rahmen der Abwagung durch die Planfeststellungsbehérde nachvollzogene planerische
Entscheidung und Konzeption der Vorhabenstragerin eine Vielzahl von Aspekten auf der
Bedarfs-, aber auch auf der Auswirkungsseite in Betracht ziehen muss und es der Vorha-
benstragerin daher nicht verwehrt ist, mit Ricksicht etwa auf die Auswirkungsseite eine ge-
wisse Minderung des Qualitatsniveaus in Kauf zu nehmen. Ebenso wenig wie sie verpflichtet
ist, einem prognostizierten Bedarf durch ihr Vorhaben vollumfanglich Rechnung zu tragen, ist
sie gehalten, Vorsorge daflr zu treffen, dass ihre qualitativen Vorstellungen hinsichtlich der
kunftigen Abwicklung des Betriebes unter allen Umstanden, d. h. auch zu besonderen Nach-
fragespitzen, vollumfénglich eingehalten werden. Die Vorhabenstragerin besitzt insoweit die
Dispositionsbefugnis Uber ihr Vorhaben, soweit die Planung dadurch nicht schlechthin wider-
spruchlich wird. Letzteres ist vorliegend erkennbar nicht der Fall, da die infolge der Vorha-
bensrealisierung ausgebaute Flughafenanlage in der Lage ist, selbst das fur den typischen
Spitzentag prognostizierte Verkehrsaufkommen in einer qualitativen Anforderungen hinrei-
chend gentigenden Weise zu bewaltigen. Dass dies im Vergleich zum Durchschnittstag nur
unter punktuellen, im Ergebnis aber ohne weiteres tolerablen Verzégerungsspitzen gesche-
hen kann, versteht sich von selbst und stellt die Funktionalitat der kinftigen Flughafenanlage

nicht in Frage.
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2.3.3 Ergebnisse

Das Vorhaben ist im Ergebnis zur Erreichung des von der Vorhabenstragerin gesetzten Pla-
nungsziels eines nachfragegerechten Ausbaus geeignet. Die im Rahmen der Abwagung zu
wirdigende Funktionalitdt der Gesamtanlage des erweiterten Flughafens steht damit fest.
Zugleich kann nach dem Vorstehenden eine Uberdimensionierung ausgeschlossen werden.
Hierauf gerichtete Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die rechnerisch ermittelten Ver-
zbgerungswerte sowie die daraus abgeleiteten gutachterlichen Folgerungen belegen, dass
mit der Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main um eine Landebahn Nordwest keinesfalls
Kapazitaten geschaffen werden, die das zur qualitativ ausreichenden Bewaltigung der bis
zum Jahr 2020 gutachterlich hergeleiteten Luftverkehrsnachfrage Notwendige nennenswert
Ubersteigen. Beflirchtungen, die Vorhabenstragerin werde sich mit der planfestgestellten
Ausbaumal3nahme Uber das aus den Verkehrszahlen abgeleitete Planungsziel hinaus ,be-

vorraten®, sind unbegrindet.

Aus den (bereinstimmenden AuRerungen der Gutachter OTSD (vgl. G18, Planungsfall,
S. 27) und DFS (Ergebnisbericht TAAM 77, S. 35), wonach der um das Vorhaben erweiterte
Flughafen das prognostizierte Verkehrsaufkommen in noch akzeptabler Qualitat abzuwickeln
imstande ist, ergibt sich, dass der Zuschnitt der flugbetrieblichen ErweiterungsmalRhahmen
gleichsam das Minimum des zur Erfiillung des gerechtfertigten Planungsziels der Vorha-
benstragerin Erforderliche verkdrpert. Weiter gehende Abstriche im Hinblick auf die Qualitat
der Verkehrsleistung (rechnerische mittlere Verzégerung) kénnen der Vorhabenstragerin
Uber das ohnehin schon von dieser in Kauf genommene Mal3 hinaus nicht abverlangt wer-
den. Sie wirden die Attraktivitat des Flughafens Frankfurt Main fir die Luftfahrtunternehmen
vor allem im Hinblick auf den besonders verspatungskritischen Umsteigerverkehr zu weit
schmalern und dem Planungsziel, gerade die Drehkreuzfunktion dieses Flughafens zu star-
ken und konkurrenzfahig auszubauen, zuwider laufen. Die Planung kénnte dann den Vorha-
benszweck, aus dem sich ihre Rechtfertigung herleitet, nicht erreichen und ware in sich wi-

dersprichlich.

Nach alledem stellt sich die vorhabensbedingte Erweiterung der flugbetrieblichen Anlagen
des Flughafens Frankfurt Main als nahezu exakt den fir den Prognosehorizont zu erwarten-
den Anforderungen entsprechende Dimensionierung dar. lhre anhand der Planungsziele der
Vorhabenstragerin untersuchte Funktionalitat ist zur Uberzeugung der Planfeststellungsbe-

hérde gegeben.
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2.4 Luftverkehrssicherheit und 6ffentliche Sicherhe it

Das Vorhaben der Erweiterung der flugbetrieblichen Anlagen des Verkehrsflughafens Frank-
furt Main, insbesondere die Errichtung einer Landebahn Nordwest einschlie3lich der erfor-
derlichen Rollweginfrastruktur und Anbindungen an das bestehende Flughafengelénde, ist
mit den Belangen der Luftverkehrssicherheit und der 6ffentlichen Sicherheit vereinbar. Der
um das Vorhaben erweiterte Flughafen erfillt die im Interesse eines sicheren Flugbetriebs
an die Flugbetriebsflachen sowie die sonstigen Einrichtungen, Anlagen und Verfahren zu
stellenden Anforderungen. Anhaltspunkte dafiir, dass der kiinftige Flugbetrieb trotz der U-
bereinstimmung mit diesen Erfordernissen Gefahren fir die Luftverkehrssicherheit bzw. die
offentliche Sicherheit oder aber inakzeptable Sicherheitsrisiken hervorrufen kénnte, liegen
nicht vor. Ebenso wenig verursacht der Flugbetrieb auf dem vorhabensbedingt erweiterten
Verkehrsflughafen Frankfurt Main relevante Sicherheitsrisiken oder sonstige Beeintrachti-
gungen im Hinblick auf den Betrieb von Anlagen in der Umgebung des Flughafens, die § 1
der Zwolften Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Storfall-
Verordnung — 12. BImSchV in der Fassung der Bekanntmachung vom 08.06.2005, BGBI. I,
S. 1599) unterfallen, bzw. weitere Anlagen im Flughafenumfeld mit einem besonderen stoffli-
chen Risikopotential. Das Vorhaben konnte daher unter Sicherheitsaspekten zugelassen

werden.

24.1 Erfullung der Sicherheitsanforderungen

Das Luftverkehrsgesetz enthélt die rechtlichen Grundlagen fir die Zulassung von Anlage und
Betrieb von Flugh&fen. Es geht in 8§ 1 Abs. 1, 8 6 Abs. 1 und § 8 Abs. 1 LuftVG davon aus,
dass im Wege des dort vorgesehenen fachplanerischen Zulassungsverfahrens ein Flughafen
dann zugelassen werden kann, wenn die Voraussetzungen des § 6 Abs. 2 LuftvVG erflllt
sind. Zur Gewabhrleistung einer sicheren Abwicklung des Flugbetriebes stellt das Luftver-
kehrsgesetz mit den Vorschriften der 88 12 ff. LuftVG das rechtliche Instrumentarium zur
Verfugung. Erganzend sind die Vorgaben des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1,
von Bedeutung. Bei Einhaltung dieser normativen Voraussetzungen geht der Gesetzgeber
davon aus, dass ein Flugplatz grundsatzlich sicher betrieben werden kann und das Restrisi-
ko, welches vom Luftverkehr auf die Flugplatzumgebung ausgeht, als akzeptabel hinzuneh-
men ist. Die Planfeststellungsbehédrde ist prinzipiell nicht befugt, diese gesetzgeberische
Grundentscheidung ihrerseits durch eine eigene Definition von Akzeptanzkriterien in Frage
zu stellen. Zentraler BeurteilungsmalRstab fir das Vorhaben unter dem Gesichtspunkt der
Luftverkehrssicherheit und offentlichen Sicherheit sind mithin die Erflllung der normativen

Voraussetzungen eines sicheren Flugbetriebes auf dem Flughafen einerseits sowie die Vor-
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haltung der zur Bewadltigung von Ausnahme-, Not- und Katastrophensituationen erforderli-

chen Einrichtungen andererseits.

24.1.1 Einhaltung der flugbetrieblichen Voraussetz  ungen

Wesentlich fur die Zulassungsfahigkeit des Vorhabens ist zunachst die Beurteilung der Eig-
nung des fur die Flugbetriebsflachen vorgesehenen Gelandesi. S. v. 8 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG.
Es ist bereits festgestellt worden, dass das fur die Erweiterung des Verkehrsflughafens
Frankfurt Main ausgewahlte Gelande aus flugtechnischer und -betrieblicher Sicht, insbeson-
dere unter Aspekten der Flugklimatologie bzw. Flugmeteorologie und der Topographie ge-
eignet ist (vgl. C Il 2.1.1). Insbesondere garantiert die Ausrichtung der gemaf den Anforde-
rungen Uber die Hindernisfreiheit von Bahnen mit Instrumentenflugbetrieb herstellbaren und
zu betreibenden Landebahn Nordwest in Parallellage zu den bestehenden Bahnen 07L/25R
und 07R/25L sowohl einen — bei Verwirklichung des von der Vorhabenstragerin vorgesehe-
nen Betriebskonzepts — von dem Bestand des Flughafens unabhangigen Landebetrieb auf
zwei voneinander unabhdngigen Bahnen als auch die Lage der Bahn entsprechend der

hauptsachlich vorherrschenden Windrichtung.

Die Eignung des Gelandes wird durch Besonderheiten in der Umgebung des Vorhabensare-
als nicht ausgeschlossen. Mit dem Begriff der Nichteignung des Gelandes als Zulassungs-
schranke ist lediglich der Fall einer objektiv durch Abwégung nicht Gberwindbaren Unvertrag-
lichkeit gekennzeichnet. Nur ein gleichsam von vornherein ungeeigneter Standort stellt einen
Versagungsgrund i. S. v. 8 6 Abs. 2 S. 3 LuftVG dar. Dies bedeutet, dass innerhalb der Beur-
teilung der Eignung des Geléndes durchaus in Rechnung zu stellen ist, ob und inwieweit die
Eignung durch MaRRnahmen — auch in der Umgebung des eigentlichen Vorhabensgebietes —
hergestellt werden kann (so im Hinblick auf Luftfahrthindernisse Giemulla, in: Giemul-
la/Schmid, LuftVG, Loseblatt, Stand: 2006, 8 6, Rn. 21) oder die Feststellung der Vertrag-
lichkeit der Planung mit der Vorhabensumgebung als Ergebnis eines Abwagungsprozesses

mdglich erscheint.

Umsténde in diesem Sinne, aus denen auf die objektive Nichteignung des von der Vorha-
benstragerin fur die Erweiterung der Flugbetriebsflachen, insbesondere die Anlage einer
neuen Landebahn vorgesehenen Geldndes schlie3en lassen, liegen nicht vor. Aus der Ver-
ortung des von der Shell Deutschland Oil GmbH betriebenen Groftanklagers Raunheim der
TLR Tanklager Raunheim GmbH mit einem Fassungsvermogen von insgesamt 196.000 m®
(davon 80.000 m*® Flugturbinenkraftstoff, 46.000 m® leicht entziindliche Fliissigkeiten und

70.000 m® entziindliche Fliissigkeiten) ist nichts dafiir ersichtlich, dass die Eignung des Vor-
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habensareals zur Anlage und zum Betrieb einer Landebahn von vornherein ausgeschlossen
ist. Das Tanklager befindet sich bei Vorhabensrealisierung innerhalb des Anflugsektors des
Bauschutzbereichs querab der Anfluggrundlinie 07 mit einem minimalen Abstand des &u-
Bersten nordlichen Randes des Tanklagers von 350 Metern zur idealen Anfluglinie, von de-
ren Einhaltung durch die Flugzeugfiihrer angesichts des durch die Sicherstellung der ILS-
Verfugbarkeit (vgl. Nebenbestimmung A XI 1.3) erméglichten ausschlie3lichen Prazisionsan-
flugbetriebes auszugehen ist. An dieser Stelle betragt die Entfernung bis zur Landebahn-
schwelle 07 der Nordwestlandebahn ca. 2.300 Meter. Freizuhaltende Flachen gemaf den
Richtlinien Uber die Hindernisfreiheit von Start- und Landebahnen mit Instrumentenflugbe-
trieb (NfL I, 328/01) werden von den Anlagen des Tanklagers nicht durchstoRen. Absolute
Zulassungshindernisse, die ohne weiteres die Vorhabensrealisierung in dieser Nahebezie-
hung zu dem Tanklager sperren wirden und selbst durch MaRnahmen zur Herstellung der
Gelandeeignung bzw. einen sadmtliche widerstreitende Belange beriicksichtigenden Abwa-
gungsprozess schlechterdings nicht iberwunden werden kdnnten, sind unter keinem rechtli-
chen Gesichtspunkt ersichtlich. Hinsichtlich der abwagungserheblichen Frage, ob und wie
sich der kinftige Flugbetrieb auf dem vorhabensbedingt erweiterten Flughafen auf die Si-
cherheit und den weiteren Betrieb des Tanklagers Raunheim auswirkt und ob hieraus zu
berticksichtigende Konsequenzen fir die immissionsschutzrechtliche Genehmigungslage
dieses Tanklagers resultieren, wird auf die eingehenden Untersuchungen zu C Il 2.4.3 ver-
wiesen. Die Eignung des Geldndes wird durch das Ergebnis dieser Abwagung nach dem

oben Ausgefihrten nicht beriihrt und ist damit auch insoweit gegeben.

Ebenso wenig wird die Gelandeeignung durch die Ethylenverdichterstation der InfraServ
GmbH & Co. Hochst KG in Frage gestellt. Bereits unter Beibehaltung des bisherigen Stand-
orts der Station etwa 80 Meter sudlich der Anfluggrundlinie 07 der Nordwestlandebahn in
einer Entfernung zur Landebahnschwelle 07 von ca. 820 Metern ware nicht von vornherein
ausgeschlossen gewesen, dass die Eignung des fiur die Flughafenerweiterung vorgesehenen
Gelandes trotz der Nahebeziehung zur Ethylenverdichterstation gegeben oder aber zumin-
dest — etwa durch risikomindernde MalRhahmen — herstellbar gewesen ware. Infolge der au-
Rerhalb des Planfeststellungsverfahrens erzielten Einigung zwischen der Vorhabenstragerin
und der InfraServ GmbH & Co. Hochst KG vom 01.10.2007 uber die Verlagerung der Ethy-
lenverdichterstation in einen Bereich stdlich des heutigen Standortes und damit in wesent-
lich weiterer Entfernung von der Anfluggrundlinie 07 gelten diese Feststellungen erst recht,
so dass hieraus nichts gegen die Eignung des fur die Landebahn vorgesehenen Geléndes
herzuleiten ist (vgl. C Il 2.4.4).
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Die technischen Anforderungen an den von der Vorhabenstragerin beabsichtigten Préazisi-
onsanflug- und -landebetrieb mit Luftfahrzeugen bis hin zur GroRe des Bemessungsflugzeu-
ges unter Allwetterbedingungen sind erfillt. Dimensionierung und Verortung der Bahn sind
ohne weiteres fur Landungen des Flugzeugmusters Airbus A340-600 und vergleichbarer
Luftfahrzeuge tauglich. Der Achsabstand zu den vorhandenen Parallelbahnen gestattet den
von der Vorhabenstragerin beabsichtigten unabhéngigen Landebetrieb gemal der vorgese-
henen betrieblichen Konzeption. Infolge der Ausristung der Landebahn Nordwest mit einem
(durch die Doppelung von Gleitweg- und Landekurssender redundanten) Instrumentenlande-
system der Kategorie lllb gemal? Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffer 1.1 fur
jede Betriebsrichtung, einer den Anforderungen dieser Schlechtwetterkategorie entspre-
chenden Hochleistungsbefeuerungsanlage sowie zusatzlich einem ungerichteten Funkfeuer
(NDB) am Standort des Haupteinflugzeichens 25 ist die sichere Nutzbarkeit der Landebahn
Nordwest bei nahezu samtlichen Bewdlkungs- und Sichtverhaltnissen durch entsprechend
lizenzierte Flugbesatzungen und ausgerustete Luftfahrzeuge moglich. Wegen der Einzelhei-
ten wird auf die technische Prifung der Flugbetriebsflachen im Landebahnbereich Nordwest

verwiesen (vgl. C Il 2.2.1).

2.4.1.2 Bereitstellung von Sicherheits- und Notfall  einrichtungen

Unter Beachtung der angeordneten Auflagen (vgl. Nebenbestimmung A Xl 2.4) kénnen nach
Uberzeugung der Planfeststellungsbehdrde von der Vorhabenstragerin die fiir den Betrieb
des Flughafens Frankfurt erforderlichen Sicherheits- und Notfalleinrichtungen bereitgestellt
werden. Dies gilt sowohl fir Brand- und Katastrophenschutz und medizinische Versorgung

als auch fur Winterdienst und Notstromversorgung.

24.1.2.1 Brand- und Katastrophenschutz

Brand- und katastrophenschutztechnische Erfordernisse im Zusammenhang mit dem Aus-
bau des Flughafens Frankfurt werden im Einzelnen nicht im Rahmen dieses Verfahrens ge-
regelt. Die Planfeststellungsbehoérde ist jedoch zu der Auffassung gelangt, dass dem bean-

tragten Ausbau des Flughafens Frankfurt diesbeziiglich keine Hindernisse entgegenstehen.

24.1.21.1 Brandschutz

Die erforderliche fahrzeugtechnische Ausstattung der Feuerwehr auf dem Flughafen Frank-
furt Main zur Gewéhrleistung des Flugzeugbrandschutzes, die erforderlichen Vorréate an

Ldschmitteln und deren Eigenschaften sowie die maximalen Reaktionszeiten im Falle einer
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Alarmierung sind im Anhang 14 zum ICAO-Abkommen festgeschrieben. Die dort niederge-
legten Anforderungen hat die Vorhabenstragerin zur Gewéhrleistung eines ausreichenden
Brandschutzes zu beachten (vgl. Nebenbestimmung A XI 2.4). Die geforderte Ausstattung
orientiert sich inshesondere an der Lange und am Rumpfquerschnitt des gréf3ten auf dem

Flughafen tblicherweise eingesetzten Flugzeugs.

GemalR den Anforderungen des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1, Ziffern
9.2.21 ff. sollte jeder durch Flugzeuge genutzte Teil des Flughafens in zwei (Start- und Lan-
debahnen) bzw. drei Minuten (alle tbrigen Teile) durch die Feuerwehr erreichbar sein, jeder
Teil der Start- und Landebahnen muss innerhalb von drei Minuten erreicht werden. Vor Ab-
lauf dieser Frist muss wenigstens die Halfte der verlangten Loschmittelausstof3rate erreicht

werden.

Die Feuerwehr des Flughafens Frankfurt ist als Werkfeuerwehr gemaf § 14 des Hessischen
Gesetzes Uber den Brandschutz, die Allgemeine Hilfe und den Katastrophenschutz (HBKG)
anerkannt. Sie gewahrleistet neben den nach Anhang 14 zum ICAO-Abkommen geforderten
Kapazitaten zum Flugzeugbrandschutz auch den Gebaudebrandschutz. Verédnderungen der
Zusténdigkeitsgrenzen der Werkfeuerwehr sowie gegebenenfalls notwendige Anpassungen
der Werksfeuerwehr werden von der dafir zustandigen Stelle, dem Regierungsprasidium
Darmstadt, auf der Grundlage entsprechender Uberpriifungen von Amts wegen soweit erfor-

derlich veranlasst.

Zur Sicherstellung der verlangten Eingreifszeiten flr die neue Landebahn Nordwest ist der
Bau einer weiteren Feuerwache am Parallelrollweg zu dieser Landebahn (Feuerwache 4)
erforderlich. Gleichzeitig wird dort eine Feuerwehriibungsflache angelegt, die im Grol3scha-
densfall als Bereitstellungsflache fiir externe Einsatzkréafte dient (vgl. Planteil BO, Ubergrei-
fende Aspekte in der Fassung vom 23.01.2007, S. 68). Die ubrigen Anpassungen im Feuer-
wachenkonzept der Fraport AG (Neubau der Feuerwache 1 im Bereich nordwestlich des
Luftbriickendenkmals, Erweiterung der Feuerwache 2 zu Zwecken des Gebaudebrandschut-
zes, Anpassung der Feuerwache 3) erfolgen unabhéngig von den Anforderungen an die ma-
ximalen Eingreifzeiten und mit Ausnahme der erforderlichen Anpassung der Feuerwache 3
aufgrund des Zugangs zum neuen Vorfeld fur die Allgemeine Luftfahrt auch ausbauunab-

hangig.

Die personelle und technische Ausstattung der Werkfeuerwehr des Flughafens wird im Ein-

zelnen auf3erhalb dieses Verfahrens geregelt. Sie muss unter Erfullung der Anforderungen
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des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen von der Fraport AG gesichert und mit den zustandi-

gen Brand- und Katastrophenschutzbehdrden abgestimmt werden.

2.4.1.2.1.2 Katastrophenschutz

Die Vorgehensweise bei einem moglichen Flugzeugabsturz auRerhalb des Flughafengelan-
des erfolgt entsprechend den Regelungen des Hessischen Gesetzes iiber den Brandschutz,
die Allgemeine Hilfe und den Katastrophenschutz (HBKG). Eine Zustandigkeit der Planfest-

stellungsbehdrde besteht nicht.

Nach MaRRgabe des 8§ 25 HBKG sind die Landrate der Landkreise bzw. die Oberbirgermeis-
ter der kreisfreien Stadte die zustandigen Katastrophenschutzbehérden. Sie haben Katastro-
phenschutzpléne erarbeitet. Dartber hinaus bestehen fir besondere Gefahrenobjekte wie
z. B. den Flughafen Frankfurt Sonderschutzpléne. In diesen Planen sind die zur Bewaltigung
eines etwaigen Flugzeugabsturzes erforderlichen organisatorischen, personellen und mate-
riellen Planungsgrof3en enthalten. Der Sonderschutzplan fur den Flughafen Frankfurt wurde
in die Betriebsanweisung fur Notfalle (BA NOT, Stand: 15.06.2007) der Fraport AG aufge-

nommen.

Die jeweils zustandige Katastrophenschutzbehorde bildet zur Fihrung und Organisation der
Einsatzkrafte im Katastrophengebiet einen Katastrophenschutzstab. Alle der zustandigen
Katastrophenschutzbehérde zur Verfligung stehenden Krafte wie Berufs- und freiwillige Feu-
erwehren, Rettungsdienste, Sanitats- und Betreuungskréfte privater Hilfsorganisationen und

Technisches Hilfswerk sind im Katastrophenfall zum Einsatz verpflichtet.

Die technische Einsatzleitung wird durch die Feuerwehr des Einsatzortes gestellt. Sie ist zur
Regelung des Einsatz der Feuerwehren sowie aller Hilfskrafte befugt und kann zusatzliche
Einsatzmittel und Einsatzkrafte anfordern. Weiterhin kann die technische Einsatzleitung Si-
cherungsmafinahmen am Einsatzort zur ungehinderten Durchfiihrung des Einsatzes treffen,
sofern diese nicht durch Polizeidienststellen oder andere Stellen getroffen werden, und zu

ihrer Unterstlitzung geeignete Fachberater hinzuziehen.

Nach Ansicht der Planfeststellungsbehorde sind damit die notwendigen Vorkehrungen fir

den Katastrophenfall getroffen.
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2.4.1.2.2 Ausreichende medizinische Versorgung

Regelungen zur ausreichenden medizinischen Versorgung am Flughafen liegen aul3erhalb
des Zustandigkeitsbereiches der Planfeststellungsbehodrde. Diese hat sich jedoch davon -

berzeugt, dass eine ausreichende medizinische Versorgung am Flughafen gewahrleistet ist.

Bereits im Jahre 2002 wurde dem Hessischen Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Lan-
desentwicklung (HMWVL) ein Gutachten der Autoren Dr. Hammel, Prof. Sefrin, Dr. Weidrin-
ger und Dr. Pinter bezlglich medizinischer Notfallvorsorge, Sanitats- und Rettungswesen am
Flughafen Frankfurt/Main vorgelegt. Die Gutachter kommen darin zu dem Schluss, dass die
Richtlinien und Empfehlungen des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen sowie die Vorgaben
der Genehmigung zum Betrieb des Verkehrsflughafens Frankfurt/Main vom 20.12.1957 ein-
gehalten werden. Die Planungen und Dispositionen der BA NOT der Vorhabenstragerin sei-
en ausreichend (Gutachten bezliglich medizinischer Notfallvorsorge, Sanitats- und Ret-

tungswesen am Flughafen Frankfurt/Main in der Fassung vom 20.12.2002, S. 13 ff.).

Der medizinische Dienst der Vorhabenstragerin kénne sowohl materiell als auch personell
kontinuierlich eine medizinische und individual-notfallmedizinische Versorgung von Personen
im Bereich der Fraport AG erfolgreich sicherstellen, gleichfalls kénnten die in der BA NOT
beschriebenen Schadensereignisse bis zum Eintreffen externer Krafte des 6ffentlichen Ret-
tungsdienstes sowie des Katastrophenschutzes erfolgreich organisatorisch bewadltigt sowie
eine ausreichende Erstversorgung am Schadensort gewahrleistet werden (Gutachten medi-
zinische Notfallvorsorge, S. 15 ff.). Durch die vorhandene Zentralambulanz sowie die Flugha-
fenklinik kénne auch eine Uber die erste Hilfeleistung hinausgehende notfallmedizinische
Akutversorgung durchgefiihrt werden. Die medizinischen Einrichtungen entsprédchen dem
derzeitigen Stand der Notfallmedizin in Deutschland (Gutachten medizinische Notfallvorsor-

ge, S. 231.). Der Sichtweise der Gutachter schlief3t sich die Planfeststellungsbehorde an.

2.4.1.2.3 Winterdienst

Nach 8§ 45 Abs. 1 LuftVZO hat der Flughafenunternehmer den Flughafen in betriebssicherem
Zustand zu erhalten und ordnungsgemaf zu betreiben. Unter winterlichen Wetterverhaltnis-
sen folgt hieraus die Notwendigkeit der Flugzeugenteisung und der Raumung der Flugbe-
triebsflachen von Eis, Schnee, Schneematsch, stehendem Wasser etc. Bezliglich des ord-
nungsgemalRen Zustandes der Flugbetriebsflachen fir einen sicheren Flug- und Abferti-

gungsbetrieb sind die Anforderungen des Airport Services Manual, Teil 2 ,Pavement Surface
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Conditions®, dritte Ausgabe 1994 sowie des Anhangs 14 zum ICAO-Abkommen einzuhalten

(vgl. Nebenbestimmung A XI 1.6).

Die Enteisung von Flugzeugen findet auf dem Flughafen Frankfurt im Zeitraum vom 15. Ok-
tober bis zum 30. April sowohl auf Geb&aude- bzw. Vorfeldpositionen als auch auf den aus-
gewiesenen Nachenteisungsflachen statt (vgl. BO, S. 69 f.). Zur Koordination der Entei-
sungsvorgdnge am Flughafen Frankfurt wird bei entsprechenden Wettervorhersagen oder

Wetterbedingungen das sog. ,Aircraft De-Icing Center” in Betrieb genommen.

Im Standardfall erfolgt die Enteisung von Flugzeugen auf den Gebaude- bzw. Vorfeldpositio-
nen. Dort sind auch Sonderbehandlungen wie z. B. Enteisungen unterhalb der Tragflachen
oder von Fahrwerken sowie Enteisungen von Propellermaschinen méglich. Die Nachentei-
sungsflachen dienen der Enteisung von strahlgetriebenen Flugzeugen in unmittelbarer Nahe

der Aufrollpunkte auf die jeweiligen Startbahnen.

Die Raumung der Flugbetriebsflachen wird auf dem Flughafen Frankfurt auf mechanischem
Wege durchgefiihrt. Gemaf den Angaben der ICAO in Airport Services Manual, Teil 2, Ziffer
7.1.5 sind hierbei im Normalfall zunachst die aktiven Start- bzw. Landebahnen, anschliel3end
in absteigender Prioritét die Rollbahnen zu den aktiven Start- bzw. Landebahnen, die Vor-
feldflachen, die Wartebuchten sowie sonstige Flachen zu rdumen. Hierzu werden Schnee-
pflige, Kehrblasgerate, Schneeschleudern, Streugeréte, Spriihgerate, Kombinationsstreuge-

rate, Schneeverladegerate und Lkw eingesetzt (vgl. BO, S. 71 f.).

Die Raumung z. B. von Start- bzw. Landebahnen erfolgt mit mehreren Raumziigen, die im
Konvoi seitlich versetzt fahren. Seitlich an den Randern der gerdumten Flachen entstehende
Schneewaélle werden i. d. R. mit Schneeschleudern auf die Seitenstreifen beiderseits der
Bahnen geschleudert. Wo entstehende Schneewélle nicht mehr per Pflug bzw. Raumzug
geraumt werden kénnen (z. B. auf grof3flachigen Vorfeldflachen), wird eine Schneeverladung
mit Frasschleudern oder Schaufelladern auf Transportfahrzeuge durchgefihrt. Der Schnee

wird auf als Schneedeponie ausgewiesenen Flachen abgelagert.

Zur Abstumpfung und Glattebekdampfung werden Enteisungsmittel verwendet. Hierbei kommt
fur Flugbetriebsflachen Kaliumformiat zum Einsatz. Fir Betriebsstraf3en und Abstellpositio-

nen von Kleinflugzeugen wird zur Abstumpfung z. T. auch Sand eingesetzt.

Der zeitliche Ablauf der WinterdienstmafRhahmen auf den Start- und Landebahnen, die sich

in der Zustandigkeit der DFS befinden, wird mir dieser abgestimmt.
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An der zeitgerechten und sicheren Durchfiihrung des Winterdienstes hat die Planfeststel-
lungsbehorde keine Zweifel, wenn die Vorhabenstragerin, wie durch Nebenbestimmung A XI
1.8 angeordnet, die Organisation des Winterdienstes und das hierfiir vorgehaltene Gerat an
die durch den Ausbau erweiterten Flugbetriebsflachen anpasst. Weiterhin hat sie sicherzu-
stellen, dass den besonderen Randbedingungen der Rollwegbriicken bei Glatteishildung
Rechnung getragen wird und Straf3en und Bahnanlagen aufRerhalb des Flughafengeldndes

durch die Schneeraumung nicht beeintrachtigt werden.

Unter Berticksichtigung der angeordneten Nebenbestimmungen erachtet die Planfeststel-
lungsbehorde die Einrichtungen und Vorkehrungen zur Durchfiihrung des Winterdienstes als

angemessen.

24.1.2.4 Notstromversorgung

Das Stromversorgungsnetz der Vorhabenstragerin wird derzeit durch vier, kinftig durch funf
Umspannwerke mit elektrischer Energie versorgt (vgl. Planteil B3, Erlauterungsbericht Ver-
und Entsorgungsanlagen in der Fassung vom 11.12.2006, S. 306 f.), in welchen die Span-
nung von 110 Kilovolt (kV) auf 10 kV transformiert wird. Beim Ausfall der versorgungsseiti-
gen 110 kV-Einspeisung eines Umspannwerkes kann diese Uber eine 110 kV-Ringleitung
von einem anderen Umspannwerk aus erfolgen. Weiterhin ist auch mdglich, ein an eines der
Umspannwerke angeschlossenes 10 kV-Teilnetz durch ein anderes Umspannwerk versor-

gen zu lassen.

Bei Ausfall dieser Stromversorgung sind alle in diesem Zeitraum weiterhin zu versorgenden
Anlagen an sog. Netzersatzanlagen, d. h. von Notstromdieseln angetriebene Generatoren,
angeschlossen. Jeder Trafostation (verwendet fur die Umspannung von 10 kV auf 400 Volt)
ist eine Netzersatzanlage zugeordnet, soweit an die Trafostation auch bei Stromausfall wei-
ter zu versorgende Anlagen angeschlossen sind. Die Leistung der Netzersatzanlagen ist
unterschiedlich und hangt von den Anforderungen der jeweils angeschlossenen Verbraucher
ab (zu diesen und den folgenden Angaben vgl. Schreiben der Vorhabenstragerin vom
10.04.2007, S. 10 ff.).

Bei Ausfall der Netzversorgung einer Trafostation lauft die dieser Station jeweils zugeordnete
Netzersatzanlage an. Die Umschaltzeiten betragen hierbei nicht mehr als 15 Sekunden. U. a.
fur Teile der Anflug- und der Landebahnbefeuerung nach Kategorie Il oder héher werden
jedoch gemalR Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, Band 1 ,Aerodromes*, vierte Ausgabe

vom Juli 2004, Tabelle 8-1 Umschaltzeiten von nur einer Sekunde empfohlen. Fir die
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Transmissometer zur Bestimmung der Landebahnsichtweite ist eine solche Umschaltzeit fir
die Kategorien Il und héher gemanR der Richtlinien fir den Allwetterflugbetrieb des BMVBS
vom 13.11.1998, S. 7, zwingend vorgeschrieben. Derart kurze Umschaltzeiten werden durch
Netzersatzanlagen sichergestellt, die mittels eines elektrisch betriebenen Schwungrades

innerhalb von einer Sekunde in Betrieb gesetzt werden kénnen.

Bei einem Ausfall auch der Netzersatzanlage kann die Anflugbefeuerung ersatzweise von
der Netzersatzanlage fir die entgegen gesetzte Betriebsrichtung versorgt werden. Fir Anla-
gen mit weniger hohen Anforderungen an die Umschaltzeiten stehen fiir diesen Fall zusatz-
lich mobile Netzersatzanlagen zur Verfiigung. Diese werden auch bei Wartung einer statio-

naren Netzersatzanlage eingesetzt.

Auch bei Ausfall sdmtlicher Netzersatzanlagen kénnen die sicherheitsrelevanten Anlagen,
z. B. Sicherheitsbeleuchtungen, Brand- und Gefahrenmeldeanlagen etc., durch Batteriebe-

trieb fur einen individuell vorgegebenen Zeitraum weiterhin mit Strom versorgt werden.

Durch die Kombination der beschriebenen Malihahmen sieht die Planfeststellungsbehdrde

keine Notwendigkeit fir weitere Anordnungen beziiglich der Notstromversorgung.

24.2 Keine Anhaltspunkte fur Sicherheitsgefahrdung en und —risiken

Die mit der Erfullung der normativ festgelegten Sicherheitsanforderungen an Anlage und
Betrieb von Flugplatzen indizierte Vereinbarkeit des Vorhabens mit Belangen der Luftver-
kehrssicherheit bzw. offentlichen Sicherheit wird auch nicht durch Tatsachen, die aus-
nahmsweise gleichwohl die Annahme einer Sicherheitsgefahrdung rechtfertigen, bzw. durch

inakzeptable Sicherheitsrisiken in Frage gestellt.

2.4.2.1 Keine erhdhte Gefahr des Absturzes bzw. der Kollision von Luftfahrzeu-

gen

Tatsachen i. S.v. § 6 Abs. 2 S. 3 LuftVG, die auf die Existenz einer Gefahr im polizei- und
ordnungsrechtlichen Sinne bei Realisierung und Inbetriebnahme des Vorhabens schliel3en
lassen, sind nicht ersichtlich. Insbesondere im Hinblick auf den Absturz bzw. die Kollision
von Luftfahrzeugen im Umfeld des erweiterten Verkehrsflughafens Frankfurt Main besteht
keine gegeniuber dem Luftverkehr im Allgemeinen gesteigerte Wahrscheinlichkeit des Scha-
denseintritts flr geschitzte Rechtsguter. Eine solche ist nicht bereits aufgrund der regelméa-

Big dem Luftverkehr immanenten und gesellschaftlich akzeptierten Risiken des Absturzes
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von Flugkdrpern anzunehmen. Vielmehr ist dies erst dann der Fall, wenn an einem Standort

Uber dieses Unfallrisiko hinaus mit einer besonderen Unfallneigung gerechnet werden muss.

Bereits bei Betrachtung der bisherigen Zwischenfalle mit Luftfahrzeugen auf dem Flughafen
Frankfurt Main wird offenkundig, dass der Betrieb dieses Flughafens nicht nur im Vergleich
zu anderen Standorten weit gehend unauffallig ist, sondern — insbesondere in den letzten
Jahrzehnten — besonders sicher gestaltet werden konnte. Seit der Beendigung der mit den
Verfahren heutigen Luftverkehrs nicht vergleichbaren Luftbriicke zur Versorgung Berlins in
den Jahren 1948/1949 haben sich in einem Umfeld von 40 x 40 km Gro3e um den Flughafen
Frankfurt Main, das die Planfeststellungsbehdrde als Untersuchungsraum im Hinblick auf die
flugbetriebliche Sicherheit des Flughafens fur relevant erachtet (vgl. zum Untersuchungs-
raum etwa Plankarte G16.1-3 in der Fassung vom 17.10.2006) vier Flugzeugunfélle ereignet,
bei denen Menschen tddlich verletzt worden sind. Am 22.03.1952 verungliickte ein Flugzeug
vom Typ Douglas DC-6 des Luftfahrtunternehmens KLM nach Orientierungsverlust der Flug-
besatzung durch Nebel und Regen wahrend des Anfluges, wobei 42 der 47 Insassen star-
ben. Am 14.10.1953 stlrzte ein Flugzeug vom Typ Convair CV-240 der Fluggesellschaft
Sabena wahrend des Anfangssteigfluges infolge Triebwerkausfalls durch schadhafte Zind-
kerzen ab, wobei alle 44 Insassen getétet wurden. Am 21.01.1967 kollidierte ein Frachtflug-
zeug vom Typ Douglas C-54A des Luftfahrtunternehmens Air Ferry wahrend eines nachtli-
chen Anfluges infolge Unterschreitens der Sicherheitsmindesthéhe durch eine vermutlich
nicht den Vorgaben des Flughandbuchs entsprechende Héhenmessereinstellung mit Bau-
men und stirzte ab, wobei die beiden Besatzungsmitglieder zu Tode kamen. Am 22.05.1983
verunglickte ein militérisches Strahlflugzeug vom Typ Lockheed F-104G ,Starfighter der
kanadischen Luftwaffe wahrend einer Flugvorfihrung im Rahmen einer Flugschau auf der
U.S.-Airbase infolge eines technischen Defekts. Wahrend sich der Flugzeugfiihrer mit dem
Schleudersitz retten konnte, wurden im Frankfurter Stadtwald flinf Personen durch die herab-
fallenden Wrackteile getotet. Eine weitere Person erlag spater ihren schweren Verletzungen.
Alle Unfalle sind nicht durch die Eigenart der Flughafenanlage, sondern durch davon unab-
hangige Faktoren verursacht worden und kénnen daher nicht als Indikator fir ein kinftiges
Unfallgeschehen auf dem Flughafen herangezogen werden. Ihnen lagen keine topographi-
schen oder sonstigen auf Lage und Beschaffenheit der Flughafenanlage zuriickfiihrbaren
Kausalverlaufe zugrunde. Insbesondere beruhten alle Unfélle auf Tatsachen, die im heutigen
bzw. kinftigen Flugbetrieb auf dem Flughafen Frankfurt Main nicht mehr vorliegen. Die drei
Flugzeugungliicke aus den 1950er bzw. 1960er Jahren erklaren sich durch die seinerzeit
gangige technische Ausstattung der Luftfahrzeuge und Navigationsanlagen. Heutige Ver-
kehrsflugzeuge sind nicht mehr kolbenmotorgetrieben und verfiigen tber Funknavigations-

empféanger, die im Zusammenspiel mit dem auf dem Flughafen Frankfurt Main installierten
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und auch fir die neue Landebahn vorgesehenen Prazisionsanflughilfen der Betriebsstufe Ilib
Anflige ohne AuRRensicht und Landungen bis hinunter zu Sichten von 75 Metern horizontal
und O Metern vertikal zulassen. Flugbetrieb mit militarischen Kampfflugzeugen bzw. militari-
sche Luftschauveranstaltungen finden auf dem Flughafen Frankfurt Main nicht mehr statt.
Weitere Abstiirze von Luftfahrzeugen sind ausweislich der von der Planfeststellungsbehdérde
ausgewerteten Publikationen der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung auf dem Flugha-
fen Frankfurt Main seither nicht zu verzeichnen gewesen. Damit wird offenkundig, dass aus
dem bisherigen Flugbetrieb keine Tatsachen abzuleiten sind, welche die Annahme einer
gesteigerten Wahrscheinlichkeit von Flugzeugunglicken im Nahbereich des Flughafens

rechtfertigen.

2422 Kein inakzeptables Risiko von Unglicksfalle n

Auch unterhalb der Schwelle polizei- und ordnungsrechtlicher Gefahren besteht kein inak-
zeptables Risiko von Ungliicksfallen auf dem vorhabensbedingt erweiterten Verkehrsflugha-
fen Frankfurt Main, so dass sich in der Abwagung die 6ffentlichen Luftverkehrsinfrastruktur-
belange gegen das Interesse, von jedem rechnerischen Risiko flugbetriebsbedingter Zwi-

schenfélle verschont zu bleiben, durchsetzen.

24221 Ausgangslage und Bewertungskriterien

242211 Relevanz von Sicherheitsrisiken als Abw  agungsbelang

Als Risiko wird das Produkt aus der rechnerisch ermittelten Eintrittswahrscheinlichkeit eines
bestimmten Schaden stiftenden Ereignisses und dem voraussichtlichen Schadensausmaf3
bezeichnet. Von der Gefahr im polizei- und ordnungsrechtlichen Sinne unterscheidet sich
das bloRRe Risiko nicht nur durch den erheblich geringeren Wahrscheinlichkeitsgrad des
Schadenseintritts, sondern auch durch die differenzierte gesellschaftliche Wertung. Wahrend
die Gefahr im Rechtssinne aufgrund der gesellschaftlichen Missbilligung der Schadensein-
trittsmaoglichkeit regelmafig Anlass fur Gefahrenabwehrmafnahmen ist, kénnen Risiken um
der Erlangung bestimmter Vorteile willen — als so genannte allgemeine Lebensrisiken — ge-
sellschaftlich akzeptiert sein (fir den Bereich des Luftverkehrs vgl. BVerwG, Urteile vom
16.03.2006 — 4 A 1073.04 und 4 A 1075.04 — UA, S. 104). Uberschreiten Risiken etwa we-
gen der besonderen Hochwertigkeit der betroffenen Rechtsglter die Akzeptanzschwelle,
sind aufgrund des gegeniber der Gefahr erheblich geminderten Wahrscheinlichkeits- und
Konkretisierungsgrades prinzipiell keine Abwehr-, sondern lediglich VorsorgemalRnahmen

madglich und erforderlich. Die hierfir mafigebliche Akzeptanzschwelle richtet sich bereichs-
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spezifisch nach der jeweiligen Sozialaddguanz, wobei normative Bewertungen wie die in § 1
Abs. 1 LuftVG sowie in bi- und multilateralen vdlkervertraglichen Bestimmungen zum Aus-
druck gelangende Anerkennung des im Grundsatz freien Luftverkehrs zu berticksichtigen
sind. Wie bereits eingangs (C lll 2.4.1) erlautert worden ist, folgt aus dieser gesetzgeberi-
schen Grundentscheidung, dass — insbesondere im Nahbereich von Flugplatzen — denknot-
wendig ein Spektrum gesellschaftlich akzeptierter, auch nach Durchfiihrung umfangreicher
Zulassungs- und Zertifizierungsbestimmungen nicht géanzlich ausschliebarer Absturzrisiken
— prinzipiell unabhangig von der Nutzung des Bodens unterhalb des zur Benutzung eroffne-
ten Luftraums — verbleibt, weil sich diese legislativ vorgegebene Wertung andernfalls nicht

aufrecht erhalten lieR3e.

Das in der Bundesrepublik Deutschland geltende Luftverkehrsrecht enthalt tiber diese grund-
legende Wertentscheidung hinaus keine Beurteilungsmal3stdbe Uber die genaue Grenzzie-
hung der gesellschaftlichen Toleranz gegeniiber den vom Luftverkehr ausgehenden Scha-
densrisiken. Aufgrund der gesetzgeberischen Entscheidung fiir die mit dem Erlaubnis- und
Zulassungswesen bewirkte ,deterministische” Sicherheitsgewahr fehlt es bewusst an einem
System rechnerischer Analysen und Bewertungen der Eintrittswahrscheinlichkeiten und
Schadensfolgen (,probabilistische” Methode). Der Planfeststellungsbehérde ist es daher
verwehrt, quantitative Risikobewertungen als bindendes Zulassungskriterium innerhalb ihrer
Planfeststellungsentscheidung Uber den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt Main zu

verwenden.

Auch unter Beachtung der legislativen Entscheidung zugunsten der prinzipiellen Zulassigkeit
von Luftverkehr und der damit notwendig einher gehenden Restrisiken bedeutet dies jedoch
nicht, dass der kinftigen Risikosituation im Umfeld des ausgebauten Flughafens keinerlei
Relevanz fir die Entscheidung Uber das Vorhaben zukommt. Die vorhabensbedingte Ent-
wicklung der Risikosituation betrifft private und 6ffentliche Belange, die innerhalb des Abwa-
gungsprozesses gemafll 8 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG zu bericksichtigen sind. Die Planfeststel-
lungsbehdrde hat eigenverantwortlich zu bestimmen, welcher Sicherheitsstandard angemes-
sen ist, um im Einzelfall Sicherheitsrisiken (mdglichst) auszuschlieBen. Diese Sicherheits-
analyse folgt einer Einschatzung denkbarer Ereignisse und hierauf bezogener Ereigniswahr-
scheinlichkeiten (vgl. BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1073.04 und 1075.04 — UA,
S. 103). Die Planfeststellungsbehérde darf zwar die grundsétzliche gesellschaftliche Akzep-
tanz der mit dem Luftverkehr untrennbar verbundenen Risiken nicht in Frage stellen. Das
Abwégungspostulat gebietet gleichwohl, dass die Betroffenheiten im Hinblick auf luftver-
kehrsinduzierte Risiken — wie auch hinsichtlich aller anderen vorhabensbedingten Auswir-

kungen oberhalb einer Erheblichkeitsschwelle unabhangig von ihrer ausdriicklichen normati-
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ven Kodifikation — ermittelt und unter Beachtung der legislativen Vorgaben gewichtet werden.
Nur so kann eine Entscheidung dariber getroffen werden, ob Vorsorgemaflinahmen denkbar
und erforderlich sind, um die unvermeidlichen Belastungen so gering wie verniinftigerweise
mdglich zu halten (so genanntes ALARP-Prinzip; vgl. Gutachten G16.4, Referenzierung des
externen Risikos infolge neuer Landebahn am Flughafen Frankfurt Main in der Fassung vom
08.12.2006, S. 11).

Eine derartige abwégende Beurteilung setzt die Definition von Erheblichkeits- und Akzep-
tanzkriterien voraus, die sich nach dem Ausgefiihrten nicht als fester Bewertungsmalfistab fir
ein tolerables Risiko i. S. einer Ergebnisvorgabe, sondern als Anhaltspunkte fur die Beurtei-
lung der Relevanz und ggf. der Gewichtung der Risikobetroffenheiten als Eingangsparameter
der von der Planfeststellungsbehdrde vorzunehmenden Abwagung verstehen. Da es an ei-
ner entsprechenden gesetzgeberischen bzw. gesellschaftlichen Grundentscheidung fehlt,
kénnen die als Auspragung eines entsprechenden Konsenses in anderen Staaten entwickel-
ten und normierten Beurteilungskriterien nicht unbesehen Gbernommen werden. Ebenso
wenig ist aufgrund der bereichsspezifisch unterschiedlichen Sozialaddquanz eine strikte Aus-
richtung an Akzeptanz- und Erheblichkeitskriterien in anderen Sachmaterien moglich. Ahn-
lich wie bei einigen anderen Auswirkungsfaktoren ist die Planfeststellungsbehérde daher auf
fachwissenschaftliche Einschatzungen angewiesen. Diesen kommt eine Indizfunktion im
Hinblick darauf zu, ob und inwieweit die Abwagung der durch das Vorhaben betroffenen Be-
lange durch die Risikosituation im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main beeinflusst wird
und ob bzw. gegebenenfalls mit welchen Maf3gaben die planerische Konfliktbewaltigung ge-

lingen kann.

Die Planfeststellungsbehdrde hat daher unter diesen Pramissen die im Auftrag der Vorha-
benstragerin durchgefiihrten Begutachtungen (Gutachten G16.1, Externes Risiko fur den
Flughafen Frankfurt Main in der Fassung vom 16.11.2006; Gutachten G16.2, Bestimmung
der Luftfahrzeugunfallrate und der Mortalitatsrate fir den Flughafen Frankfurt Main in der
Fassung vom 04.08.2006 sowie Gutachten G16.4, Referenzierung des externen Risikos in-
folge neuer Landebahn am Flughafen Frankfurt Main in der Fassung vom 08.12.2006) ein-
gehend gewirdigt und die hierin — insbesondere im Gutachten G16.4 — herausgearbeiteten

Akzeptanzkriterien im Rahmen ihrer Abwagung bertcksichtigt.

2.4.2.2.1.2 Maligeblichkeit des externen Todesfallri  sikos

Die Vorhabenstragerin hat ihre Ermittlungen und Bewertungen zutreffend auf das externe

Risiko von Personenschaden mit Todesfolge bezogen.
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Als externes Risiko wird das Risiko im Hinblick auf Personen in der Flughafenumgebung
bezeichnet, die in keinem unmittelbaren Verhéltnis — etwa als Luftfahrzeugbesatzung, Pas-
sagiere, Bodenpersonal von Luftverkehrsunternehmen, Personal von auf dem Flughafen
angesiedelten Unternehmen — zu der Risikoquelle Flughafen bzw. Luftverkehr stehen. Sie
sind der Schadenseintrittswahrscheinlichkeit ohne ihren Willen bzw. ihr Zutun gleichsam zu-
fallig ausgesetzt und bedurfen der abwagenden Beurteilung ihrer Betroffenheiten im Hinblick
auf Erheblichkeit und Zumutbarkeit der Risikosituation. Fir die am Flugbetrieb und den damit
zusammenhangenden Dienstleistungen Beteiligten ist die Wertung ihrer Risikoexposition (so
genanntes internes Risiko) hingegen bereits durch die gesetzgeberische Grundentscheidung
fur die prinzipielle Zuléassigkeit eines den ,deterministischen“ Sicherheitsbestimmungen ge-
nigenden Luftverkehrs getroffen. Die umfangreichen Zertifizierungs- und sonstigen Sicher-
heitsbestimmungen des Luftverkehrsrechts dienen nicht ausschlie3lich, aber in erster Linie
dem vom Gesetzgeber fir erforderlich erachteten Schutz derer, die aufgrund eigener Ent-
scheidung am Luftverkehr sowie den damit untrennbar verbundenen Aufgaben partizipieren
und den damit einhergehenden Risiken denknotwendig unmittelbar ausgesetzt sind. Fir sie
kann sich die Frage einer Abwagungsrelevanz bzw. Zumutbarkeit von bloRen Risiken nicht
stellen, wenn der Luftverkehr sédmtlichen Sicherheitsbedingungen geniigt und das Normpro-
gramm mithin erfillt ist. Fir eine dariber hinausgehende Abwagung ist kein Raum, da sich
ihre Risikoexposition nicht als Folge planerischer Entscheidung, sondern als Konsequenz
einer selbst gewahlten Nahebeziehung zum Luftverkehr erweist. Die Beschrankung der Risi-

koermittlung auf externe Risiken ist damit gerechtfertigt und folgerichtig.

Dies gilt umso mehr, als die von der Vorhabenstragerin beauftragten Gutachter in Grenzfal-
len der Zuordnung von Einrichtung und Objekten zum externen Risiko den Vorzug gegeben
haben, auch wenn diese starke Beziige zum Flughafen Frankfurt Main und dem auf ihm
stattfindenden Flugbetrieb aufweisen. Aus diesem Grund sind etwa das Verwaltungsgebau-
de der Deutschen Lufthansa AG und das Lufthansa Flight-Training-Center unter dem Ge-
sichtspunkt des externen Risikos betrachtet worden. Gleiches gilt ohne Differenzierung fir
den Flughafen-Fernbahnhof und das Airrail-Center, Hotel- und Birokomplexe in der Nahe
des (kunftigen) Flughafengelandes, fur die bestehenden bzw. kiinftigen Gewerbegebiete
Taubengrund und Mdnchhof (ehemaliges Caltex-Geldnde) sowie das neu entwickelte Gebiet
der ehemaligen Militarsiedlung ,Gateway Gardens”, obwohl in diesen Liegenschaften jeden-
falls ein nicht unerheblicher Teil der Nutzungen gegenwartig bzw. kinftig flughafenaffinen
Zwecken dient bzw. dienen wird. Auf diese Weise ist effektiv sichergestellt, dass infolge der
Fokussierung der Betrachtungen auf das externe Risiko keine Betroffenheiten von Anwoh-

nern bzw. Beschaftigten in unmittelbarer Flughafennahe Ubersehen werden.
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Zu Recht sind die im Auftrag der Vorhabenstragerin durchgefihrten Untersuchungen aus-
schlie3lich auf das Risiko von Personenschaden mit Todesfolge und nicht zusatzlich auf
sonstige Verletzungen oder Sachschaden bezogen. Hiergegen gerichtete Einwendungen
werden zuriickgewiesen. Gerade bei Gro3schéden, die durch Flugzeugabstirze verursacht
werden, ist mit dem Tod von Menschen als charakteristische und mithin fiir die Beurteilung
der Toleranz von Wahrscheinlichkeitswerten maf3gebliche Schadensfolge zu rechnen. Eine
Einbeziehung auch von sonstigen Personenschaden bzw. Sachschaden wirde zudem Wer-
tungsproblemen begegnen. Das Spektrum diesbeziglich méglicher Schadensfolgen reicht
von bagatellartigen Schaden bis hin zu deutlich gravierenderen Unfallfolgen und stellt daher
keine einheitlich zu verwendende Bewertungskategorie dar. Die Einbeziehung auch solcher
Absturzfolgen ist daher flr eine aussagekraftige wahrscheinlichkeitstheoretische Betrachtung
nicht geeignet. Aus gutem Grund sind Risikobewertungssysteme in anderen Staaten regel-
mafig ausschliellich auf den Tod von Personen bezogen. Die Vorhabenstragerin hat das

Bezugsereignis mithin zutreffend gewabhilt.

2.4.2.2.1.3 Bewertungsmalistéabe fur die Abwagung

Mit dem Gutachten G16.4 von KHP Konig, Heunisch und Partner, Beratende Ingenieure flr
Bauwesen, hat die Vorhabenstragerin ein Konzept fir die Bewertung des externen Risikos
am Verkehrsflughafen Frankfurt Main vorgelegt. Die Gutachter gehen zutreffend davon aus,
dass im Einzelfall in anderen Sachmaterien bestehende Bewertungskonzepte ebenso wenig
wie im Ausland entwickelte und normierte Ansatze der Ermittlung und Beurteilung externer
Risiken unmittelbar verbindlich herangezogen werden kénnen, ihnen aber eine gewisse indi-
zielle Funktion bei der fachgutachterlichen Herleitung der fir die Abwagungserheblichkeit
und Zumutbarkeit von externen Risiken im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main maf3gebli-
chen Schwellen zukommt (vgl. G16.4, S. 216 f.). Das Gutachten definiert Schwellen, unter-
halb derer vorhabensbedingte externe Risiken nach Auffassung der Gutachter grundsatzlich
einer planerischen Abwagung zuganglich sind und mithin als Ergebnis eines ordnungsge-
malien Abwagungsprozesses unter Umstdnden hingenommen werden missen, soweit nicht
Risikominimierungsmafnahmen moglich und erforderlich sind. Die Vorhabenstragerin fasst
diese Schwellenwerte zu Recht als blof3e Empfehlung an die Planfeststellungsbehotrde auf
und betont, dass sie sich mangels Normbefehls — trotz ihrer Bezeichnung als ,obere Grenze*
— nicht als Grenzwerte im rechtlichen Sinne verstehen (vgl. Planteil B1.2, Erlauterungsbericht
Bauschutzbereich, Hindernissituation und Risikobetrachtung in der Fassung vom
19.12.2006, S. 86). Die Planfeststellungsbehérde hat mangels gesetzlicher Anordnung zwar
keinen Anlass zu der von den Gutachtern geduf3erten Annahme, dass ein Hinausgreifen

Uber die nachfolgend zu wirdigenden Werte auch im Wege der Abwagung in keinem Falle
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mehr zu rechtfertigen ist und sich die Grenze damit als starre numerische Hirde erweist,
stimmt jedoch insoweit mit den Gutachtern (iberein, als ein Uberschreiten der aufgezeigten
Schwellen angesichts der Schwere der Beeintrachtigung offentlicher und privater Belange
nach einem besonders hohen Gewicht der flr das Vorhaben streitenden Interessen verlangt
und daher — wenn nicht auRergewohnliche Umstande vorliegen — prinzipiell nicht in Betracht
zu ziehen ist. Insofern kommt den gutachterlich ermittelten Schwellenwerten eine bedeutsa-
me Funktion als Gewichtungsvorgabe hinsichtlich der in der Abwagung zu wirdigenden Be-
lange zu. Sie markieren eine Risikoexposition, bei welche die Abwagung wegen des hohen
Gewichts der Auswirkungen regelméaRig beginnt, gleichsam zu Lasten des Vorhabens ,aus-

zuschlagen®.

2.4.2.2.1.3.1 Einzelrisiko

Maflgeblicher Beurteilungsfaktor fur die Zumutbarkeit des externen Risikos ist nach den
Empfehlungen der Gutachter das Einzelrisiko, welches vorliegend die Wahrscheinlichkeit
kennzeichnet, dass eine sich ununterbrochen an einem bestimmten Ort aufhaltende Person
durch den Flugbetrieb auf dem vorhabensbedingt erweiterten Flughafen Frankfurt Main zu
Tode kommt. Diese Wertung ist nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde zutreffend.
Nur unter Betrachtung der jeweiligen Einzelrisikowerte, die auf jeweils kleine Rasterzellen mit
einer Flache von 200 x 200 Metern (vgl. G16.1, S. 47) bzw. 100 x 100 Metern (vgl. Anlage 1
zu G16.4) bezogen sind, ist eine parzellenscharfe Darstellung der Risikoexposition und mit-
hin eine genaue Beurteilung des Vorhabens unter Risikogesichtspunkten mdglich. Das
Gruppenrisiko hingegen, welches — etwa in Gestalt so genannter F(N)-Kurven — ausdrickt, in
welchen Zeitraumen mit dem Tod einer bestimmten Anzahl nicht am Flugbetrieb beteiligter
Personen durch ein flugbetriebsbedingtes Ereignis gerechnet werden muss, ist hierflr we-
sentlich weniger geeignet, da es sich nach dem methodischen Ansatz dieser Darstellung auf
den gesamten um den Flughafen zentrierten Untersuchungsraum von 40 x 40 Kilometern
Grole bezieht (vgl. G16.1, S. 47). Es kann daher zwar flankierend zur Abwéagung herange-
zogen werden, gibt aber die jeweiligen individuellen Betroffenheiten nicht ausreichend wie-

der.

Die Gutachter empfehlen als Obergrenze fur das Einzelrisiko, welche die Planfeststellungs-
behdrde nach dem oben Ausgeflihrten im Sinne einer Gewichtungsvorgabe innerhalb des
Abwéagungsvorgangs auffasst, einen Wert von 3 x 10°/Jahr fiir Gebaude mit Wohnnutzungen
sowie einen Wert von 1 x 10™/Jahr fir gewerblich genutzte Objekte (G16.4, S. 219; B1.2,
S. 87). Begriindet wird diese Differenzierung mit den Unterschieden in der durchschnittlichen

Aufenthaltsdauer von Menschen. Im Einzelnen argumentieren die Gutachter wie folgt: Wiirde
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man hinsichtlich Wohn- und Gewerbeimmobilien die gleichen Einzelrisikokriterien fiur die Be-
urteilung von Abwagungserheblichkeit und Zumutbarkeit heranziehen, hatte dies angesichts
des regelméRig nur temporaren Aufenthalts von Menschen in Gebauden mit gewerblicher
Nutzung eine Uberschatzung des tatsachlichen individuellen Risikos zur Folge, was dazu
fuhren wirde, dass das im Hinblick auf Gewerbenutzungen geforderte bzw. als Ergebnis des
Abwéagungsprozesses realisierte Sicherheitsniveau die Anforderungen im Hinblick auf Wohn-
nutzungen Ubersteigen wirde. Bei Wohnnutzungen sei mdglich, dass sich Personen (nahe-
zu) permanent in der Wohnung aufhalten. Im Hinblick auf die Arbeitsbevidlkerung sei dage-
gen im Mittel davon auszugehen, dass sich diese nur etwa ein Drittel der Gesamttageszeit
bzw. Flugbetriebszeit am Arbeitsplatz befinde. Deshalb sei der Ansatz gerechtfertigt, wonach
zur Verwirklichung eines einheitlichen Sicherheitsniveaus fir Wohngebaude gegentber Ge-
werbeimmobilien ein ca. um den Faktor 3 strengerer ,,Grenzwert* angesetzt wird. Fir Wohn-
immobilien bedeute dies aufgrund der unterstellten permanenten Anwesenheit zu schiitzen-
der Personen eine Uberschétzung, da es nur selten vorkomme, dass Anwohner sich
24 Stunden am Tag Uber den Zeitraum eines ganzen Jahres in ihren Wohnungen aufhalten.
Eine Benachteiligung der Nutzer gewerblicher Einrichtungen sei mit der Differenzierung nicht
verbunden, da die hdhere Toleranz gegeniber der Realisierungswahrscheinlichkeit eines
Risikos mit der durchschnittlich wesentlich geringeren Aufenthaltszeit in einem Gewerbeob-
jekt korrespondiere (vgl. zum Ganzen G16.4, S. 218 f.; B1.2, S. 87).

Die gutachterlichen Einschatzungen im Hinblick auf die Akzeptanzkriterien des Einzelrisikos
sind nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde plausibel und stellen eine geeignete
Basis fur die gebotene Abwagung unter dem Gesichtspunkt der Risikoauswirkungen des
Vorhabens dar. Die Gutachter haben aus einer umfangreichen Gesamtschau von Bewer-
tungskonzepten, die sektoral in Grof3britannien, in den Niederlanden und in der Schweiz gel-
ten, herausgearbeitet, dass ein im Hinblick auf Verkehrsflughafen aussagekraftiger ,oberer
Grenzwert* — der allein sich zur Herleitung eines Abwagungsmalstabs im Hinblick auf die
Risikoakzeptanz eignet — fiir das Einzelrisiko lediglich aus der britischen Konzeption der pro-
babilistisch begriindeten Festlegung von ,Public Safey Zones" an den Enden der Start- und
Landebahnen von Flughafen abzuleiten ist. Die niederlandischen Regelungen, deren Gel-
tung im Ubrigen auf den Flughafen Amsterdam-Schiphol beschrankt ist und keineswegs fiir
samtliche niederlandischen Verkehrsflughafen gilt, verstehen sich dagegen aufgrund ihrer
starken Abwagungsoffenheit nicht als eine solche Grenze und sind daher fur die hier interes-
sierende Frage, an welcher Schwelle die Abwagung prinzipiell zulasten des Vorhabens ,aus-
schlagt" weniger geeignet. Gleiches gilt fir die probabilistischen Risikobeurteilungskriterien
in der Schweiz, die sich zum einen nicht auf Flughéafen, sondern lediglich Stdrfallanlagen und

Munitionslager des Militérs beziehen und sich zum anderen — jedenfalls im Hinblick auf die
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Bestimmungen der Schweizer Storfallverordnung — wegen der starken Abwéagungsoffenheit
nicht zur Herleitung einer die Abwéagung stark einengenden bzw. regelmafig pradisponie-

renden ,oberen Grenze" eignen.

In GroRbritannien gilt sowohl fir Gewerbebauten als auch fir Wohngeb&dude eine obere
Grenze von 1 x 10™/Jahr, bei deren Uberschreitung Geb&aude nicht mehr weitergenutzt wer-
den dirfen und abzureil3en sind. Auch wenn es sich nach der dort gultigen gesetzgeberi-
schen Konzeption um einen Wert handelt, der nicht zur Disposition einer an einer Kosten-
Nutzen-Analyse ausgerichteten Abwagung steht, kann an ihn zur Markierung der im Rahmen
der Planfeststellung interessierenden Schwelle, ab welcher die Abwagung unter Risikoge-
sichtspunkten regelmélig zu Lasten des Vorhabens ,ausschlagt®, angeknipft werden. Vor-
liegend geht es namlich um die Bestimmung der ,Grenze*, deren Uberschreitung im Wege
der Abwagung nur unter Annahme eines auf3erordentlichen Gewichts der dafir streitenden
Grinde mdglich erscheint und daher nicht den hinzunehmenden Normalfall markiert, so dass
sie der britischen Gesetzeskonzeption zwar nicht entspricht, ihr aber im Ergebnis sehr nahe
kommt. Es war demzufolge gerechtfertigt, das Konzept der Risikobewertung ausgehend von

dem britischen Referenzwert weiter zu entwickeln.

Die von den Gutachtern vorgetragenen Griinde fur die Differenzierung zwischen Wohn- und
Gewerbeimmobilien sind ebenfalls nachvollziehbar und gewéhrleisten — soweit moglich —
eine in sich schlissige und widerspruchsfreie Risikobewertung. Die Planfeststellungsbehor-
de ist der Uberzeugung, dass die Verwirklichung eines einheitlichen Bewertungskonzepts im
Hinblick auf das Einzelrisiko — anders als beim Gruppenrisiko mdglich — nur durch Definition
entsprechend angepasster differenzierter Akzeptanzkriterien und nicht durch eine rechneri-
sche Reduktion der Eintrittswahrscheinlichkeiten im Hinblick auf die Arbeitsbevdlkerung ge-
schehen kann. Letzteres ware mit der dem Einzelrisiko definitionsgemaf3 zugrunde liegenden
Annahme, die gerade von einem ununterbrochenen Aufenthalt der Personen an einem be-
stimmten Ort ausgeht, nicht vereinbar. Die fur die Herstellung einheitlicher und vergleichba-
rer Abwagungsgrundlagen erforderliche Korrektur kann und muss daher tber die Definition
eines gegenuber dem fur die Wohnbevélkerung geltenden Wert weniger strengen Akzep-
tanzkriteriums fUr gewerblich genutzte Immobilien herbeigefihrt werden. Die gutachterliche
Einschatzung, wonach der Bestimmung des Akzeptanzkriteriums im Hinblick auf die Arbeits-
bevélkerung eine achtstiindige Anwesenheit am Arbeitsplatz (*/; der Gesamttageszeit)
zugrunde gelegt werden sollte und sich deswegen eine Differenzierung zwischen den fir
Wohn- bzw. Gewerbenutzungen vorgeschlagenen Akzeptanzwerten um den Faktor 3 emp-
fiehlt, ist plausibel und ermdglicht eine sachgerechte Abbildung der Betroffenheiten. Die auf-

grund dessen von Einwendern mitunter befurchtete Minderung des Schutzes von Nutzern
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gewerblicher Einrichtungen — insbesondere Personen, die sich langer als durchschnittlich
acht Stunden taglich in solchen Liegenschaften aufhalten — geht damit nicht einher. Dies gilt
schon deshalb, weil im Hinblick auf Gewerbeimmobilien keine Aufweichung des aus der briti-
schen Konzeption abgeleiteten Referenzwertes erfolgt, sondern umgekehrt eine Verschar-
fung des herausgearbeiteten Kriteriums im Hinblick auf Wohngeb&ude unter Hinweis auf den
nicht auszuschlieRenden dauernden Aufenthalt von Menschen in derartigen Objekten vorge-
schlagen wird. Mit anderen Worten erfolgt keine Abschwachung des Schutzniveaus fir die
Arbeitsbevolkerung, sondern eine mit der bewussten Uberschatzung der Risikoexposition
einher gehende Anhebung des Schutzniveaus fiur die Wohnbevdélkerung. Damit wird sicher-
gestellt, dass sich die Akzeptanzkriterien selbst in atypischen Fallen der Wohnnutzung ,auf
der sicheren Seite" bewegen. Die Planfeststellungsbehorde ist sich durchaus des Umstands
bewusst, dass sich zahlreiche Erwerbstatige langer als acht Stunden téglich an ihren Ar-
beitsstatten befinden. Gleichwohl ist nicht zu bestreiten, dass jedenfalls im Normalfall, der
jeder denknotwendig generalisierenden Bestimmung von Schutz- und Bewertungskriterien
zugrunde liegen muss, die Verweildauer am Arbeitsplatz gegeniber der insgesamt zur Ta-
ges- und Nachtzeit in der Wohnung verbrachten Zeit deutlich geringer ist, so dass sich ein
gestuftes System von Akzeptanzkriterien empfiehlt. Fir einen grof3en Teil der Bevolkerung
entspricht die Zugrundelegung einer taglich achtstindigen Arbeitszeit auch weit gehend der
Arbeitswirklichkeit, was durch die weithin geltenden tariflichen Regelungen und sonstigen
Arbeitszeitregelungen belegt wird. Uberdies ist der Umstand zu beriicksichtigen, dass neben
der Vollzeitbeschéaftigung ein wachsender Markt von Teilzeitarbeitsmodellen existiert und
sich mithin ein nicht unerheblicher Teil der Arbeitsbevdlkerung deutlich kirzer als taglich acht
Stunden an den Arbeitsstatten aufhalt. Die gegen die Differenzierung zwischen Nutzungsar-
ten und die Bemessung der Akzeptanzkriterien fir das Einzelrisiko gerichteten Einwendun-

gen werden nach alledem zuriickgewiesen.

2.4.2.2.1.3.2 Gruppenrisiko

Die von der Vorhabenstragerin beauftragten Gutachter haben zusatzlich Kriterien fur die Ein-
schatzung des externen Gruppenrisikos definiert. Die Bewertung des Gruppenrisikos ist nach
dem oben Ausgefiihrten als flankierender Abwagungsbelang von Interesse, der sinnvoll er-
scheint, weil er gleichsam die Perspektive der Gesellschaft als Ganzes reprasentiert und bei
gleicher Eintrittswahrscheinlichkeit Unglicksfalle in der gesellschaftlichen Wahrnehmung
umso mehr als nicht hinnehmbare Erscheinungen betrachtet werden, je mehr (Todes-)Opfer
von dem Ereignis betroffen sind. Aus dieser Einschatzung folgt, dass eine bestimmte Risiko-
exposition im Rahmen der durchzufihrenden Abwagung umso weniger hinzunehmen ist, je

groRer die davon betroffene Personengruppe in einem bestimmten Gebiet ist. Das Gruppen-
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risiko ist damit fir den Abwagungsvorgang von Bedeutung. Dies wird auch nicht dadurch in
Frage gestellt, dass ein subjektiv-6ffentliches Recht auf Minderung oder Beseitigung eines
Gruppenrisikos nicht besteht, weil sich die wehrfahige Rechtsposition des Einzelnen lediglich
aus seiner individuellen Risikobetroffenheit herleitet. Das Schadensausmal eines Unglicks,
das sich in der Zahl der todlich verletzten Personen ausdrickt, ist ndmlich jedenfalls im

Rahmen der Prifung offentlicher Belange in den Abwéagungsprozess einzustellen.

Die Gutachter empfehlen in Abhangigkeit von der Gré3e des von dem mal3geblichen Ereig-
nis (Todesfall Unbeteiligter durch flugbetriebsbedingte Einwirkung) betroffenen Personen-
kreises fur das Untersuchungsgebiet von 40 x 40 Kilometern Grof3e um den Flughafen
Frankfurt Main folgende Akzeptanzkriterien im Sinne der von ihnen gezogenen ,oberen
Grenze*®, welche die Planfeststellungsbehdrde als Schwelle auffasst, ab derer die Abwéagung

regelmafig zu Lasten des Vorhabens ,ausschlagt”:

Exemplarische Akzeptanzkriterien fur das Gruppenris iko

Anzahl Betroffene Akzeptanzkriterium
1 1x10"
10 1x10°?
50 2x10°
100 1x10°
1.000 1x10*
10.000 1x10°

Quelle: Planteil A3, Konfigurationsanalyse in der Fassung vom 02.11.2004, S. 111; vgl. auBerdem die Grenz-F(N)-Kurve in
G16.4, S. 231.

Bei der Bewertung soll der zeitlich begrenzte Aufenthalt von Personen am Arbeitsplatz ahn-
lich wie bei der Betrachtung des Einzelrisikos Bertcksichtigung finden. Dies geschieht im
Hinblick auf das Gruppenrisiko durch die Multiplikation der diesbeziglichen Eintrittswahr-
scheinlichkeiten F(N) mit dem Faktor '/ (G16.4, S. 229).

Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde stellen die von den Gutachtern herausge-
arbeiteten Kriterien fir das Gruppenrisiko eine geeignete erganzende Grundlage fiir die Ab-

wagung dar. Die Akzeptanzwerte orientieren sich mangels Existenz von Kriterien fr die Um-



Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt Main

C Entscheidungsgrinde

- 630 - Il Materielles Recht

gebung von Grof3flugh&fen in anderen Staaten an der so genannten oberen Grenz-F(N)-
Kurve, die in GroRRbritannien fur groRe Hafen und Industriekomplexe — d. h. groRrAumige
Verkehrsinfrastruktureinrichtungen und Zusammenballungen von Industriebetrieben — entwi-
ckelt worden ist. Derartige Einrichtungen sind im Hinblick auf ihre GréRe und vor allem ihre
Uberregionale ErschlieBungsfunktion bzw. volkswirtschaftliche Bedeutung, die nach zutref-
fender Auffassung der Gutachter mafR3geblich Uber die Festlegung der Akzeptanzschwellen
mitbestimmt, am ehesten mit der Bedeutung des Flughafens Frankfurt Main vergleichbar.
Andere Bewertungskriterien, die von den Gutachtern durchaus gesehen und erwogen, aber
im Ergebnis verworfen worden sind, bieten mangels ausreichender Vergleichbarkeit der je-
weils behandelten Sachverhalte mit dem Flughafen Frankfurt Main keinen Anhaltspunkt fir
die Definition der Akzeptanzschwellen. Die Planfeststellungsbehdrde teilt die von den Gut-
achtern geauRRerte Auffassung, dass insbesondere die punktuell fir einzelne (Chemie- oder
Storfall-)Anlagen in anderen Staaten, wie etwa den Niederlanden, der Schweiz, aber auch in
GrofR3britannien geltenden Grenzwertbestimmungen keinen geeigneten Ansatzpunkt fir die
Beurteilung des von einer grol3en Verkehrsinfrastruktureinrichtung mit Bedeutung fir den
Weltluftverkehr ausgehenden externen Gruppenrisikos darstellen. Derartige ,Grenzwerte®
kennzeichnen die gesellschaftliche Akzeptanz im Hinblick auf das von mehr oder weniger
rein privatnitzigen Betdtigungen ausgehende externe Gruppenrisiko, besagen aber nichts
Uber die Toleranz gegeniber den externen Risiken, die aus dem Betrieb einer primar im 0f-
fentlichen Interesse stehenden Einrichtung resultierenden. Dariiber hinaus erscheint es un-
angebracht, einen Grol3flughafen als Ganzes wie eine Storfallanlage zu behandeln und ihn
an den flr derartige Betriebsbereiche geltenden Bewertungskriterien anderer Staaten zu
messen. Damit wirde verkannt, dass sich Flugunfélle von Stérfallen in Chemieanlagen im
Hinblick auf ihre Auswirkungen auf Unbeteiligte wesentlich unterscheiden und Uberdies —
anders als bei den aus dem stofflichen Risikopotential eines Storfallbetriebes resultierenden
Unfallen — die Kausalbeziehungen zwischen Flugzeugungliicken in dem das weitere Flugha-
fenumfeld umfassenden grof3en Untersuchungsraum und den Eigenarten der Flughafenan-
lage angesichts der Vielfaltigkeit der denkbaren, vom Flughafen unter Umstanden vollig un-
abhangigen Unfallursachen nicht ebenso zwingend sind wie dies im Hinblick auf die Kausali-
tat von Anlage und Betrieb eines Chemiewerkes fir die aus einem Stdorfall resultierenden

Schadensfolgen der Fall ist.

Der im Hinblick auf das Gruppenrisiko gewahlte Ansatz der rechnerischen Reduktion der
Eintrittswahrscheinlichkeiten im Hinblick auf gewerblich genutzte Objekte ist methodisch kor-
rekt, weil insoweit der temporaren Anwesenheit von Personen am Arbeitsplatz durch die
Minderung der Eintrittswahrscheinlichkeiten um den Anwesenheitsfaktor Rechnung getragen

werden kann und muss. Fir die Bestimmung des Gruppenrisikos ist ein moglichst genaues
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Bild der Wohn- und Arbeitsplatzdemographie erforderlich, wofiir auch die zeitliche Verteilung
der Arbeitsbevilkerung ausschlaggebend ist. Anders als beim Einzelrisiko, bei dem eine
Reduktion der Eintrittswahrscheinlichkeiten fur gewerblich genutzte Objekte aufgrund des
methodischen Ansatzes (unterstellter ununterbrochener Aufenthalt einer Person an einem
bestimmten Ort) nicht methodengerecht ware, ist es bei der Darstellung des Gruppenrisikos
daher geboten, die Eintrittswahrscheinlichkeiten im Hinblick auf solche Gruppenangehdérigen,
die der Risikoquelle nur temporar ausgesetzt sind, rechnerisch mittels des Anwesenheitsfak-
tors zu mindern. Dieses Vorgehen bietet zudem den Vorteil, durch Addition der so genannten
F(N)-Kurven fur die Wohnbevélkerung bzw. die Arbeitsbevilkerung eine grobe Orientierung
fur den Verlauf der F(N)-Kurve fir die Gesamtbevolkerung zu gewinnen und so eine Ab-
schatzung des insgesamt zu veranschlagenden Gruppenrisikos zu ermoéglichen (vgl. G16.4,
S. 227 f.). Nach alledem stellt auch das gutachterlich vorgeschlagene Konzept zur Bewer-
tung von externen Gruppenrisiken eine geeignete Basis fur die Abwagung der Vorhabens-

auswirkungen dar.

2.4.2.2.1.3.3 Folgerungen fur das Bewertungskonzept

Zusammenfassend betrachtet die Planfeststellungsbehdrde damit folgende Akzeptanzkrite-
rien als GroRenordnung, bei deren maRgeblicher Uberschreitung die Abwagung unter Risi-

kogesichtspunkten regelmaRig zu Lasten des Vorhabens ausschlagt:

Im Hinblick auf das Einzelrisiko verlauft die so umschriebene Akzeptanzgrenze fiur Wohnim-
mobilien bei einem Wert von 3 x 10°/Jahr und fiir Gewerbeimmobilien bei 1 x 10*/Jahr. Die
insoweit maRgeblichen Gruppenrisikowerte betragen 1 x 10" bei einem Betroffenen, 1 x 102
bei 10 Betroffenen, 2 x 10° bei 50 Betroffenen, 1 x 10 bei 100 Betroffenen, 1 x 10 bei
1.000 Betroffenen und 1 x 10®° bei 10.000 Betroffenen. Im Hinblick auf die Arbeitsbevélke-
rung werden die Eintrittswahrscheinlichkeiten beim Gruppenrisiko mit dem Faktor /5 multipli-

ziert.

2.4.2.2.1.4 Wirdigung der Prognosewerte des externe  n Risikos

Unter Anwendung des vorstehenden Bewertungskonzepts hat die Planfeststellungsbehdrde
die durch die Vorhabenstragerin fur den Planungsfall 2020, der im Wesentlichen durch den
Bau der Landebahn Nordwest und ein entsprechend darauf abgestimmtes Gesamtbetriebs-
konzept fir den Flughafen Frankfurt Main gekennzeichnet ist, prognostizierten Werte des

externen Risikos im Rahmen der Abwagung gewdtrdigt.
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2.4.2.2.1.4.1 Einzelrisiko

Die Einzelrisikowerte fir den Planungsfall 2020, den Prognosenulifall 2020 und den Ist-Fall
2005 sind im Auftrag der Vorhabenstragerin von der Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung
mbH (GfL) gutachterlich ermittelt worden (vgl. G16.1, S. 97 ff.). Die Gutachter haben die Ein-
zelrisikowerte fir Rasterzellen mit einer Gré3e von 200 x 200 Metern errechnet und fur den
gesamten Untersuchungsraum kartographisch dargestellt sowie daneben fir die Bereiche
mit einem Einzelrisiko = 1 x 10 eine genaue Isolinie ausgegeben. Im Hinblick auf bedeuten-
de Objekte haben sie Detailbetrachtungen durchgefiihrt, um noch genauere Angaben Uber
die Risikoexposition zu erlangen. Die Einzelrisikowerte sind mit den wohn- und arbeitsplatz-
demographischen Daten (Informationen tber die Anzahl der Anwohner bzw. Beschéftigten
pro betrachtete Flacheneinheit) im Untersuchungsraum verschnitten worden, um die fir die
Interpretation der Einzelrisikowerte erforderlichen Angaben zu den Betroffenenzahlen zu
erlangen (vgl. Infrastruktur und Umwelt, Personenanzahl innerhalb der 10°-Einzelrisikolinien,
Oktober 2006).

Die Vorgehensweise der GfL ist durch ein qualitatssicherndes Gutachten der TUV Pfalz An-
lagen und Betriebstechnik GmbH (Gutachten tber die qualitatssichernde Uberpriifung des
Gutachtens G16.1 ,Externes Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main“ der Gesellschaft fir
Luftverkehrsforschung [GfL], vorgelegt durch den Antragsteller Fraport AG im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main, in der Fassung
vom 06.04.2006 [TUV Pfalz 2006a]), welches im Auftrag des HMWVL erstellt worden ist,
bestétigt worden. Die Gutachter gelangen zu dem Ergebnis, dass die von der GfL gewdahlte
Methodik zur Berechnung unter anderem des Einzelrisikos fur den Flughafen Frankfurt Main
anwendbar ist, der Auswertezeitraum und die empirische Datenbasis der Luftfahrzeugunfalle
den Anforderungen geniigen, die sonstigen gutachterlichen Annahmen hinreichend konser-
vativ sind und die GroRRenordnung der ermittelten Risikowerte bestétigt werden kann. Damit
ist durch die Qualitatssicherung unterstrichen worden, dass die im Auftrag der Vorhabens-
tragerin durch die GfL erfolgte Ermittlung bzw. Prognose unter anderem des externen Einzel-
risikos eine tragfahige Grundlage fiur die Risikobeurteilung im Rahmen der vorzunehmenden

Abwégung darstellen.

Im Ergebnis bestehen nach den qualitatsgesicherten Feststellungen der GfL im Planfall 2020
keine Betroffenheiten, welche Uber die vorstehenden, als Abwéagungsmalfstab verstandenen
Einzelrisikokriterien hinausgehen. Vielmehr werden die Schwellen, ab welchen die Abwa-
gung regelmafig zu Lasten des Vorhabens ,ausschlagt®, deutlich — zumeist um GréRenord-

nungen — unterschritten. Die Risikoexposition im unmittelbaren Flughafennahbereich wird
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zwar gegentber dem Ist-Fall 2005 und dem Prognosenullfall 2020 ansteigen, aber innerhalb

des Spektrums gesellschaftlich akzeptierter allgemeiner Lebensrisiken bleiben.

Bereits aus der kartographischen Darstellung der Einzelrisikozonen (vgl. Plankarte G16.1-3)
geht hervor, dass die Ausdehnung der fur die Abwagung in besonderem Mal3e relevanten
Rasterzellen mit Werten = 1 x 10° im Planungsfall 2020 auf den unmittelbaren Nahbereich
der jeweiligen Bahnen des Flughafens Frankfurt Main in den Bereichen der verléangerten
Bahnachsen beschrankt bleibt und fast ausnahmslos Gebiete ohne Wohn- und Gewerbebe-
bauung betrifft. Im Hinblick auf die Landebahn Nordwest ist die Ausdehnung im Westen der
Bahn (Bereich der verlangerten Bahnachse vor der Pistenschwelle 07) eng begrenzt. Die
entsprechende Einzelrisikozone befindet sich im Wesentlichen 6stlich der B 43 und erreicht
nicht das in der Entwicklung befindliche Gewerbegebiet Mdnchhof (ehemaliges Caltex-
Gelande). Im Osten der Nordwestlandebahn (Bereich der verlangerten Bahnachse vor der
Pistenschwelle 25) ist die Ausdehnung langer und erreicht den Bereich nordwestlich der
Kelsterbacher Spange (B 43). Sie betrifft damit einen kleinen Teil im aufl3ersten Suden des
Gewerbegebietes Taubengrund der Stadt Kelsterbach und bleibt ansonsten im Wesentlichen
auf Waldgebiete beschrankt. Selbst im Hinblick auf das Gewerbegebiet Taubengrund ist aus
der Ausweisung entsprechender Rasterzellen jedoch nicht auf das Erreichen oder Uber-
schreiten der fur die Abwagung relevanten Akzeptanzkriterien zu schliel3en, weil diese so-
wohl fur die Wohn- als auch die Arbeitsbevdlkerung deutlich (fir Beschéftigte sogar um eine
GréRenordnung) héhere Eintrittswahrscheinlichkeiten als 1 x 10” betreffen und mithin in der
gemeinsamen Ausweisung samtlicher Risikowerte ab 1 x 10® in der Kartendarstellung nicht
gesondert gekennzeichnet sind. Die Risikoexposition im Gewerbegebiet Taubengrund ist

gleichwohl Gegenstand von Detailbetrachtungen (s. unten).

Eine genauere, auf Rasterzellen von 25 x 25 Metern beruhende Darstellung der Bereiche mit
einem Einzelrisiko = 1 x 10° wird durch die entsprechende Einzelrisiko-Isolinie erméglicht,
die von den Gutachtern fur den unmittelbaren Flughafennahbereich berechnet worden ist
(vgl. G16.1, S. 101). Hieraus geht deutlich hervor, dass mit Ausnahme des stidlichen Teils
des Gewerbegebietes Taubengrund keine bebauten Gebiete von einem derartigen Einzelri-
siko betroffen sind. Insbesondere zeigt sich durch diese Detailbetrachtung, dass der Flugha-
fen-Fernbahnhof und das AirRail-Center aulerhalb des Bereichs eines Einzelrisikos
> 1 x 10 liegen, auch wenn sich in der kartographischen Darstellung der Einzelrisikozonen
(Plankarte G16.1-3) fur die nordwestlichste Rasterzelle rein rechnerisch insoweit ein Wert
von 1,1 x 10 ergibt, der jedoch auf die gegeniiber der Isolinien-Darstellung wesentlich gré-
bere Rasterung von 200 x 200 Metern zuriickzufiihren ist. Infolge der vertraglichen Einigun-

gen zwischen der Vorhabenstragerin und der Ticona GmbH Uber die Verlagerung des Be-
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triebes der Ticona GmbH sind im Westen der Landebahn Nordwest keine Gewerbenutzun-

gen von einem Einzelrisiko = 1 x 10 betroffen.

Die von den Gutachtern durchgefuhrten Detailbetrachtungen bestatigen dieses Bild. Die Ge-
sellschaft fur Luftverkehrsforschung hat die Bereiche Ticona (einschlie3lich der Ethylenver-
dichterstation der InfraServ GmbH & Co. Hochst KG an ihrem bisherigen Standort), Shell-
Tanklager Raunheim, Ménchhofgelande (ehemaliges Caltex-Gelande), Taubengrund, Luft-
hansa Flight Training Center, Lufthansa-Verwaltungsgebaude, kinftiger Parkplatz A-Flache,
AirRail Center, Steigenberger-Hotel an der Unterschweinstiege sowie Gateway Gardens
einer detaillierten Untersuchung mit genauer Betrachtung von Rasterzellen von 200 x 200
Metern Grol3e unterzogen. Aus der nachfolgenden Tabelle kdnnen die jeweiligen maximalen
Einzelrisikowerte derjenigen Rasterzellen, die Teile der ndher zu betrachtenden Einrichtun-
gen beinhalten (unter Ausnahme des infolge der Verlagerung nicht mehr gesondert zu unter-
suchenden Betriebsbereiches der Ticona GmbH), entnommen werden. Zur Beurteilung des
Males der vorhabensbedingten Risikoveranderung haben die Gutachter zudem die Einzelri-
sikowerte fur den Ist-Fall 2005 und den Prognosenulifall 2020 fir diese Bereiche detailliert
ermittelt, soweit sie in Rasterzellen mit einem Einzelrisiko = 1 x 10 liegen und damit tber-
haupt eine gegeniber der sonstigen Flughafenumgebung herausgehobene Risikoexposition
aufweisen. Sie sind in Bezug auf die ndher betrachteten Einrichtungen nachfolgend ebenfalls

ausgewiesen.
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Maximale Einzelrisikowerte

Planungsfall 2020 | Prognosenullfall 2020 | Ist-Fall 2005

Shell-Tanklager Raunheim 2,2x10° 2,9x107 2,7x107
Ethylenverdichterstation 6 7 7
(bisheriger Standort) 7,6x10 1,2x10 1,5x10
Mdénchhofgelande (ehem. 6 8 8
Caltex) — nordlicher Teil 32x10 1,4 x 10 1,5x 10
Mdénchhofgelande (ehem. 6 7 7
Caltex) — sudlicher Teil 53x10 3.1x10 3.9x10
Gewerbegebiet Taubengrund 1,6 x 10° <1x10” <1x10”
LH Flight Training Center 5,2 x 10°® <1x10” <1x10”
LH-Verwaltungsgebaude 9,0 x 10°® <1x10” <1x10”
Parkplatz A-Flache 1,1 x 10° <1x10” <1x10”
AirRail Center* 1,1x10° <1x10” <1x10”
Stelge'nbe.rger-HoteI Unter- 6.4 x10° 27x10°® 3.0 x 10°®
schweinstiege

Gateway Gardens 2,2x10° 1,5x10° 1,5x10°

* Siehe Erlauterung im Textteil: Das AirRail-Center liegt gleichwohl auBerhalb der Einzelrisiko-Isolinie = 1 x 10®°, was sich aus
der durchgefiihrten Detailbetrachtung ergibt.

Quellen: G16.1, S. 82 ff.; S. 92 ff. und S. 103 ff.; Plankarte G16.1-3.

Aus der vorstehenden Zusammenstellung wird deutlich, dass die Einzelrisikowerte hinsicht-
lich samtlicher detailliert untersuchter Bereiche und Objekte, bei denen es sich nahezu aus-
nahmslos um gewerbliche Nutzungen handelt, die fur die Abwagung im Hinblick auf Gewer-
beobjekte besonders maRgebliche Schwelle von 1 x 10* weit — iberwiegend um mehr als
eine GréRenordnung — unterschreiten und sogar deutlich unterhalb des fir Wohnnutzungen
angenommenen Zumutbarkeitskriteriums von 3 x 10 bleiben. Selbst die héchsten Einzelrisi-
kowerte von 1,6 x 10, die rechnerisch in einem seiner raumlichen Ausdehnung nach nahe-
zu unbedeutenden Teil im &ufRersten Suden des Gewerbegebietes Taubengrund erreicht
werden, unterschreiten die gutachterlich hergeleiteten Akzeptanzkriterien deutlich. Der Plan-
feststellungsbehorde ist bewusst, dass es im Verhaltnis zum Ist-Fall 2005, aber auch zu dem
fur die vergleichende Betrachtung der Vorhabensauswirkungen in Anlehnung an Zif-
fer 0.5.1.2 der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Ausfihrung des Gesetzes uUber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPVwV) vom 18.09.1995 heranzuziehenden Prognosenull-
fall 2020 zu vorhabensbedingten Erhéhungen des externen Risikos durch den Betrieb einer

neuen Landebahn sowie die prognostizierten und durch die Erweiterung des Flughafens
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Frankfurt Main erméglichten Zuwéchse des Flugbetriebes kommen wird. Trotz dieser Risiko-
zunahmen bewegen sich die Einzelrisikowerte jedoch immer noch deutlich im Bereich des
gesellschaftlich hingenommenen Restrisikos, dessen Akzeptanz sich unter dem Gesichts-
punkt des gesellschaftlichen Willens, am Standort Frankfurt Main ein Luftverkehrsdrehkreuz
von globaler Bedeutung zu betreiben und fortzuentwickeln, erklart. Insoweit ist in der Abwa-
gung zu wirdigen, dass die meisten der detailliert untersuchten, nahezu ausschlief3lich ge-
werblich genutzten Bereiche und Objekte, bei denen es zu Risikoerhéhungen kommt, ganz
oder zumindest teilweise deutliche Beziige zum Flughafenstandort aufweisen und sich des-
halb aus gutem Grund und nicht nur zufallig in der Nahe des bereits existenten Flughafen-
areals befinden. Mit dieser Nahebeziehung geht zwangslaufig eine im Vergleich zu flugha-
fenfernen Liegenschaften héhere flugbetriebsbedingte Einzelrisikoexposition einher, die der
Erlangung der aus der Flughafennachbarschaft herrihrenden Vorteile geschuldet ist. Die
ermittelten Einzelrisikowerte verlassen nicht das Spektrum der in anderen Lebensbereichen
gesellschaftlich akzeptierten Restrisiken. Der hochste ermittelte Einzelrisikowert von
1,6 x 10° im auRersten Sudwestbereich des Gewerbegebietes Taubengrund bedeutet, dass
eine sich dort ununterbrochen aufhaltende Person statistisch alle 62.895 Jahre durch die
Folgen eines Flugzeugungliicks zu Tode kommt. Im Vergleich zu anderen Gesellschaftsrisi-
ken — etwa des Stral3enverkehrs — bewegt sich dieser Wahrscheinlichkeitswert deutlich im
Rahmen der als allgemeines Lebensrisiko zumutbaren Risikoexposition bzw. unterschreitet
die in anderen Lebensbereichen mit erlaubten und gesellschaftlich akzeptierten Tatigkeiten
einher gehenden Todesfallrisiken erheblich (vgl. dazu die tabellarische Gegeniberstellung
im Gutachten G16.3, Untersuchung der flugbetrieblichen Auswirkungen auf storfallrelevante
Betriebsbereiche in der Fassung vom 13.12.2006, S. 33).

Zur besseren Abbildung der Betroffenheiten haben die Gutachter die von den vorstehend
dargestellten Einzelrisikowerten betroffenen Flachen ermittelt. Diese Informationen sind von
dem Gutachter Infrastruktur & Umwelt Prof. Bohm und Partner mit den wohn- und arbeits-
platzdemographischen Daten verschnitten worden (Infrastruktur & Umwelt, Digitale
Demgraphische Daten fur den Untersuchungsraum; ders., Personenanzahl innerhalb der
10°-Einzelrisikolinien, Oktober 2006). Fiir den Planungsfall 2020 und den Prognosenullifall
2020 bertcksichtigen diese Daten die Entwicklungsmdéglichkeiten in Gestalt von Nachver-
dichtungs- und Zuwachspotentialen. Die diesbeziglichen Daten fir den Planungsfall 2020,
den Prognosenulifall 2020 und den Ist-Fall 2005 sind in der folgenden Tabelle zusammenge-

fasst;
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Einzelrisiko — Flachen und Betroffenenzahlen

Einzelrisiko ;(I)azrz)ungsfall ;g;gonosenullfall Ist-Fall 2005
Flachen (km?) >1x107 71,1 49,7 49,0
>1x10° 23,9 16,7 16,4
>1x10° 1,8 1,4 1,2
>1x10*
Betroffenenzahlen >1x107 42.151 28.566 27.956
Anwohner >1x10° 3.099 704 532
>1x10° 39
>1x10*
Betroffenenzahlen >1x107 57.546 35.665 18.279
Beschaftigte >1x10° 25.497 1.147 727
>1x10° 399
>1x10*

Quelle: G16.1, S. 113 ff.

Die ermittelten Daten zeigen, dass sich das Mafd der Flachen mit abwégungserheblichen
Risikoexpositionen im Planungsfall gegentiber dem Prognosenullfall und auch dem Ist-Fall
nur unwesentlich erhéht. Unverandert sind von Risikoexpositionen gréRer 1 x 10™ keinerlei
Flachen aul3erhalb des Flughafengeléndes betroffen. Selbst die Flache mit einem Einzelrisi-
ko gréRer 1 x 10°, welches nach dem oben Ausgefiihrten sogar fiir die Wohnbevélkerung
keineswegs mit der Schwelle gleichgesetzt werden darf, ab welcher die Abwéagung regelma-
Big zu Lasten des Vorhabens ,ausschlagt”, vergroRert sich gegeniber dem Prognosenulifall
nur um 0,4 km? und bleibt mit insgesamt 1,8 km? nahezu unbedeutend klein. Quantitativ un-
tergeordnet sind auch die Flachenzuwéachse im Hinblick auf die Einzelrisikobelastung gréRRer
1 x 10°. Bedeutendere Zuwéchse erfahren lediglich die Flachen mit schwacher Risikoexposi-
tion groRer 1 x 10”. Derartige Einzelrisikobelastungen stellen jedoch unter keinem rechtli-
chen Gesichtspunkt im Rahmen der Abwagung ein Realisierungshindernis fur das Vorhaben
dar. Der hiermit markierte Bereich von Eintrittswahrscheinlichkeiten zwischen einem Ereignis
in 1.000.000 Jahren und einem Ereignis in 10.000.000 Jahren liegt erheblich unter dem

Spektrum der in anderen Lebensbereichen allgemein tolerierten gesellschaftlichen Risiken.
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Er stellt eine mathematische Gré3e dar, an die aufgrund der derart niedrigen Wahrschein-
lichkeitsgrade weder VorsorgemaflRnahmen noch sonstige Rechtsfolgen verninftigerweise

anknupfen koénnen.

Im Hinblick auf die Betroffenenzahlen ergibt sich weit gehend ein &hnliches Bild. Die sowohl
absolut als auch relativ groten Zunahmen ergeben sich im Planungsfall 2020 Gberwiegend
hinsichtlich der geringeren Eintrittswahrscheinlichkeiten von gréRer 1 x 107 bzw. gréRer
1 x 10°®. Im Hinblick auf die Wohnbevélkerung sind von Einzelrisikowerten gréRer 1 x 10 im
Planungsfall lediglich 39 Personen im Bereich Taubengrund der Stadt Kelsterbach betroffen.
Diese Zahl stellt sich sogar als Uberschatzend dar, weil sich die Betroffenheiten dort infolge
der erzielten Einigungen zwischen der Vorhabenstragerin und einigen Eigentimern tber die
Ubernahme von Grundstiicken im Siidbereich des Gewerbegebietes reduzieren werden.
Doch selbst aus den verbleibenden Betroffenheiten ist nach dem Ergebnis der durchgefiihr-
ten Abwagung nichts gegen das Vorhaben herzuleiten. Selbst wenn man der Betroffenheit
der Bewohner die maximale Eintrittswahrscheinlichkeit im Gewerbegebiet Taubengrund von
1,6 x 10° zugrunde legt, was wegen der engen Ausdehnung dieser Risikoexposition am &u-
Rersten suidwestlichen Rand des Gebietes als weit Uberschétzend anzusehen ist, bedeutet
dies, dass die als Abwagungsmalfstab verstandene Schwelle einer Belastung der Wohnbe-
volkerung von 3 x 10®° nahezu um die Halfte unterschritten wird. Fiir ein Gewerbegebiet mit
zahlreichen flughafenaffinen Nutzungen und nur vereinzelter Wohnnutzung, die zumeist in
einem engen Zusammenhang mit den gewerblichen Betétigungen steht, sind die prognosti-
Zierten Einzelrisikowerte daher (gegeniber vorrangig dem Wohnen dienenden Gebieten im

Wege eines Erst-recht-Schlusses) auch im Hinblick auf die Anwohner tolerabel.

Ahnliches gilt hinsichtlich der Betroffenenzahlen unter der Arbeitsbevilkerung. Die groRten
Betroffenenzahlen beziehen sich auf die Einzelrisikowerte von groRer 1 x 107 bzw. groRer
1 x 10°®, die nach dem oben Ausgefiihrten ohne weiteres dem allgemeinen Lebensrisiko zu-
zurechnen sind. Von Eintrittswahrscheinlichkeiten gréRer 1 x 10 sind nach den gutachterli-
chen Erhebungen lediglich 399 Beschaftigte betroffen, die sich auf den Gewerbestandort
Taubengrund (332), den Bereich westlich des Ticona-Geldandes (50) und das Ticona-Werk
(17) verteilen. Auch diese Zahl stellt sich infolge der erzielten Einigungen zwischen der Vor-
habenstragerin und der Ticona GmbH Uber die Verlagerung des Ticona-Werks sowie den
Vertragen mit den jeweiligen Eigentimern tber die Ubernahme von Grundstiicken im Siidbe-
reich des Gewerbegebietes Taubengrund als tberschéatzend dar. Selbst der fiir den Bereich
Taubengrund maximal zugrunde zu legende, seinerseits im Hinblick auf das Gesamtgebiet
deutlich Uiberschatzende Einzelrisikowert von 1,6 x 10 (ein Ereignis in 62.895 Jahren) liegt

weit unterhalb der fir Erwerbstéatige als Abwagungsmal3stab herausgearbeiteten Schwelle
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von 1 x 10™ (ein Ereignis in 10.000 Jahren). Eine solche Risikobelastung bewegt sich — wie
bereits ausgefiihrt — in einem flughafennahen Gewerbegebiet im Rahmen der gesellschaftli-

chen Toleranz.

Im Ergebnis zeigt sich, dass selbst unter Zugrundelegung von deutlich am ,Worst Case" ori-
entierten Annahmen durch das Vorhaben keine Betroffenheiten durch Einzelrisiken verur-
sacht werden, die das Mal3 gesellschaftlich akzeptierter allgemeiner Lebensrisiken Gberstei-

gen.

2.4.2.2.1.4.2 Gruppenrisiko

Die von der Vorhabenstragerin beauftragten Gutachter der GfL haben gemaf der oben be-
schriebenen Methodik (vgl. C 111 2.4.2.2.1.3.2) die Gruppenrisikowerte flir den um den Flug-
hafen Frankfurt Main zentrierten Untersuchungsraum von 40 x 40 Kilometern Gré3e im Hin-
blick auf den Planungsfall 2020, den Prognosenulifall 2020 sowie den Ist-Fall 2005 rechne-
risch ermittelt und anhand der gutachterlich hergeleiteten, von der Planfeststellungsbehdrde
als Abwagungsmalfistab verstandenen Akzeptanzkriterien beurteilt. Die Darstellung ist mittels
so genannter F(N)-Kurven erfolgt, die angeben, mit welcher Wahrscheinlichkeit (F) mindes-
tens eine bestimmte Anzahl Personen (N) im Untersuchungsraum durch ein Flugzeugun-
glick zu Tode kommt (vgl. G16.1, S.86f.,, S.96f.; S. 110f. und S. 124 f.). Diese Kurven
sind von den Gutachtern KHP mit den Grenz-F(N)-Kurven, welche die Akzeptanzkriterien

darstellen, verglichen worden (vgl. G16.4, S. 239).

Auch im Hinblick auf das Gruppenrisiko sind methodisches Vorgehen, Datenbasis und Gro-
Renordnung der Gutachtenergebnisse der GfL durch die qualitatssichernde Uberpriifung des
TOV Pfalz (TUV Pfalz 20064, S. 7 ff.) bestéatigt worden, so dass die Ermittlungen eine tragfa-
hige Basis fiir die im Rahmen der Abwégung erforderliche Beurteilung der Risikoexposition

darstellen.

Aus der graphischen Darstellung anhand der F(N)-Kurven ist ersichtlich, dass sich das Grup-
penrisiko auch nach dem vorhabensbedingten Ausbau und Betrieb des Flughafens Frankfurt
Main sowohl fur die Wohn- als auch die Arbeitsbevélkerung im Bereich gesellschaftlicher
Akzeptanz bewegt. Insbesondere das Todesfallrisiko groRer Personengruppen bleibt weit
unterhalb der Schwelle, ab welcher die Abwagung regelmaRig zu Lasten des Vorhabens
»-ausschlagt’. Im Interesse der Vergleichbarkeit haben die Gutachter exemplarische Grup-

penrisikowerte dargestellt, die aus der nachfolgenden Tabelle hervorgehen:
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Exemplarische Gruppenrisikowerte im Umfeld (40 x 40

km) des Flughafens Frankfurt

Main

Anzahl Akzeptanz- | Planungsfall | Prognosenull- Ist-Fall

Betroffene kriterium 2020 fall 2020 2005
Wohn- 1 1x10" 2,1x10* 8,1x107° 7,1x10°
bevolkerung 10 1x107 1,1 x 10™ 6,1 x10° 53 x10°
50 2x10° 6,4 x 10° 4,0x10° 3,4x10°
100 1x10° 4,6 x10° 2,8x107° 2,4x10°
1.000 1x10* 3,7x107 2,3x107 1,4 x 10°
10.000 1x10° <1x10™ <1x10™ | <i1x10™
Arbeits- 1 1x 10" 4,7 x 10 1,3x10* 9,3x10°
bevélkerung 10 1x107? 3,6 x 10" 9,7 x 10° 6,1x 10°
50 2x10° 2,4x 10" 5,1x 10° 2,6 x 10°
100 1x10° 1,7 x 10" 3,1x10° 1,3x10°
1.000 1x10* 1,8 x 10° 8,3x 107 1,4 x 10°
10.000 1x10° <1x10™ <1x10™ | <i1x10™

Quelle: G 16.1, S.124 ff.

Die exemplarischen Gruppenrisikowerte verdeutlichen, dass das Gruppenrisiko im Planungs-
fall 2020 trotz der Steigerungen gegentber dem Ist-Fall und dem Prognosenulifall fur die
Wohnbevdlkerung durchgéngig um wesentlich mehr als eine GrélRenordnung unter den gut-
achterlich hergeleiteten Akzeptanzkriterien bleibt. Auch die Werte fir die potentiell starker
belasteten Erwerbstatigen bewegen sich deutlich unterhalb der Schwellen, bei deren Uber-
schreiten die Abwagung regelmé&Rig zu Lasten des Vorhabens ,ausschlagt. Auch unter dem
mit der Darstellung von Gruppenrisikowerten betonten Gesichtspunkt des fir die gesell-
schaftliche Risikoakzeptanz mafR3geblichen Ausmalies potentieller Schadensereignisse wird
damit das Spektrum gesellschaftlicher Toleranz der Risikoexposition durch den Betrieb des
vorhabensbedingt erweiterten Flughafens Frankfurt Main deutlich eingehalten. Die Gruppen-
risikowerte zeigen zudem, dass selbst die rechnerische Wahrscheinlichkeit der ungliicksbe-
dingten Totung nur einer einzigen am Flugbetrieb nicht beteiligten Person im gesamten Un-
tersuchungsraum mit einem Ereignis in 4796 Jahren (Wohnbevdlkerung) bzw. einem Ereig-
nis in 2127 Jahren (Beschéftigte) derart gering ist, dass es weit hinter der Bedrohung durch
andere gesellschaftlich akzeptierte Risiken zurlickbleibt und keine Vorsorgemaflinahmen —

die ohnedies im Hinblick auf den gesamten Untersuchungsraum technisch undenkbar er-
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scheinen — erforderlich macht. Im Ubrigen wird hinsichtlich der gesellschaftlichen Zumutbar-
keit der mit dem Flughafenbetrieb denknotwendig verbleibenden Restrisiken auf die entspre-

chenden Ausfihrungen im Zusammenhang mit dem Einzelrisiko verwiesen.

2.4.2.2.1.4.3 Ergebnis

Nach durchgefiihrter Abwagung durch die Planfeststellungsbehdrde ist damit das infolge der
Vorhabensrealisierung zu prognostizierende externe Risiko als ohne weiteres akzeptabel zu
betrachten. Einer detaillierten Auseinandersetzung mit der von den Gutachtern KHP (G16.4,
S. 244 ff.) hinsichtlich der untersuchten Einzelobjekte durchgeflhrten Betrachtung etwaiger
Risikominderungspotentiale gemafl dem so genannten ALARP-Prinzip bedarf es demzufolge
nicht. Dies gilt umso mehr, als die Gutachter nach Durchfihrung einer Kosten-Nutzen-
Analyse fir sédmtliche der betrachteten Objekte zu dem Ergebnis gelangen, dass unter dem
Gesichtspunkt des Prinzips der praktikablen Risikominimierung bestehende Gebaude im
Umfeld des Flughafens Frankfurt Main nicht zu entfernen sind und auch die zukinftige Ent-
wicklung flughafennaher Flachen nicht bzw. (im Falle kleinerer Teilflachen des kinftigen
Gewerbegebiets Monchhof) jedenfalls nicht lber das aus Hindernisgesichtspunkten ohne-
dies beschrankte Mal3 hinaus geboten erscheint. Das Vorhaben setzt sich aufgrund dessen
gegen das Interesse, von jedem rechnerischen Risiko durch den Flugbetrieb auf dem erwei-

terten Flughafen Frankfurt Main verschont zu bleiben, durch.

2.4.2.3 Vogelschlag

Aus Vogelschlagen, d. h. Zusammensto3en zwischen Vogeln und Luftfahrzeugen, entstehen
nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde keine Gefahren fiir die Luftverkehrssicher-
heit bzw. die 6ffentliche Sicherheit sowie keine Risiken, die einer Planfeststellung der ge-
planten Ausbauvorhaben entgegenstiinden. Der weiteren Minimierung des potentiellen Risi-

kos von Vogelschlagen dienen die Nebenbestimmungen A X1 2.1.1 und A X1 2.1.2.

Durch die verfiigten Nebenbestimmungen sowie durch das bereits bestehende Vogel-
schlagmanagement der Vorhabenstragerin wird zusatzlich den in den Richtlinien zur Verhi-
tung von Vogelschlagen im Luftverkehr des BMVBS vom 13.02.1974 einschliel3lich des
Nachtrages vom 03.04.1986, den im Anhang 14 zum ICAO-Abkommen, vierte Ausgabe vom
Juli 2004, Band 1, Ziffer 9.4 sowie den im Airport Services Manual der ICAO, Teil 3, 3. Aufla-
ge 1991 niedergelegten Empfehlungen Rechnung getragen.
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24.2.3.1 Gegenwartige Vogelschlagsituation auf dem Flughafen Frankfurt/Main

Im Auftrag der Vorhabenstragerin ist durch den Deutschen Ausschuss zur Verhitung von
Vogelschlagen im Luftverkehr e. V. (DAVVL) im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ein
Vogelschlaggutachten (Gutachten G7 in der Fassung vom 01.06.2004) fiur den Flughafen
Frankfurt/Main erstellt worden. Der Untersuchungsraum dieses Gutachtens reicht dabei weit
uber das eigentliche Flughafengelande hinaus (vgl. Plane G7.1-2 und G7.3-1) und umfasst
auch vorwiegend westlich, nordlich und 6stlich des Flughafengelandes in z. T. gro3erer Ent-
fernung gelegene Naturschutzgebiete, Gewasser und Milldeponien sowie die sog. Important
Bird Area (IBA) Untermain und das Feuchtgebiet des Inselrheins (sog. Ramsar-Gebiet nach
der in Ramsar/lran 1971 verabschiedeten Konvention). Im Rahmen des Gutachtens wird
zwischen Vogelschlagen innerhalb des Flughafengelandes (Flughéhen bis 500 Ful3 (ft) tber
Grund beim Start und 200 ft Gber Grund bei der Landung), Vogelschlagen in der Flughafen-
umgebung (Flughéhen zwischen 500 und 1.500 ft Gber Grund beim Start und zwischen
1.000 und 200 ft Uber Grund bei der Landung) sowie Vogelschlagen im Reiseflug (nach
Steigflug oberhalb von 1.500 ft Uber Grund und im Sinkflug oberhalb von 1.000 ft Uber

Grund) unterschieden.

Die gegenwartige Vogelschlagsituation auf dem Flughafen Frankfurt/Main stellt sich in keiner
Weise aufféallig, im Vergleich mit den Ubrigen internationalen Verkehrsflughafen in Deutsch-
land groRtenteils sogar als deutlich ginstiger dar. Ausweislich der im Gutachten G7 aufge-
fuhrten Vogelschlagstatistik der deutschen Verkehrsflughafen fiir die Jahre 1990 bis 2000
(vgl. G7, S. 32) ergab sich fur die Vogelschlage innerhalb des Flughafengelandes eine Vo-
gelschlagrate von 2,26 (angegeben in Vogelschlagen je 10.000 Flugbewegungen), was deut-
lich unter der als gewichtetem Mittelwert der 13 betrachteten Verkehrsflughafen errechneten
Vogelschlagrate von 3,02 liegt. Im Umgebungsraum des Flughafens ergab sich im betrachte-
ten Zeitraum eine Vogelschlagrate von 1,21. Dieser Wert entspricht nahezu dem Durch-
schnittswert von 1,14. Da die angegebenen Vogelschlagraten relative Werte sind, ist es hier-
bei entgegen vorgebrachter Einwendungen ohne Belang, dass sie sich lediglich auf die Flug-
zeuge der Deutschen Lufthansa (DLH) sowie der in ihrem Konzern befindlichen Fluggesell-
schaften beziehen, welche in Frankfurt den Uberwiegenden Teil der Flugbewegungen durch-

fuhren.

Neben den Vogelschlagraten ist zusatzlich von Interesse, welcher Anteil an Vogelschlagen
zu Beschadigungen an Luftfahrzeugen gefiihrt hat. In einer ebenfalls fir die 13 deutschen
Verkehrsflughafen im Zeitraum von 1990 bis 2000 fur die Flugzeuge des DLH-Konzerns ge-
fuhrten Statistik (vgl. G7, S. 34) ergibt sich hierbei innerhalb des Flughafengeldndes fir den
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Flughafen Frankfurt ein geringerer Schadensanteil (9,63 %) als fiir jeden anderen der be-
trachteten Flughafen (Maximalwerte bis 44,44 %, Durchschnittswert 20,74 %). Bezogen auf
die Flughafenumgebung wurde mit 17,56 % ein Schadensanteil erreicht, der nur annéhernd

halb so grof} ist wie der Durchschnitt Uber alle 13 betrachteten Flughéafen (32,47 %).

Seit etwa Mitte/Ende der siebziger Jahre des letzten Jahrhunderts ergaben sich am Frankfur-
ter Flughafen von individuellen Schwankungen in einzelnen Jahren abgesehen keine deutli-
chen Veradnderungen der Vogelschlagraten mehr. Die aus Aufzeichnungen fiir den Zeitraum
von 1968 bis 2000 ermittelten Vogelschlagraten ergeben fir das Flughafengeldnde einen mit
der Anzahl der Flugbewegungen gewichteten Mittelwert von 2,18 (vgl. G7, S. 39), fir den
Umgebungsraum des Flughafens ergibt sich ein Wert von 1,07 (vgl. G7, S. 91). Trotz der fur
Ende der sechziger bzw. Anfang der siebziger Jahre ermittelten niedrigeren Raten, welche
grol3tenteils auf die damaligen, erheblich lauteren Flugtriebwerke zurtickzufiihren sind, wei-
chen diese Uber einen langeren Zeitraum ermittelten Daten nicht wesentlich von den flr den
Zeitraum von 1990 bis 2000 bestimmten Werten ab. Auch die fur die Jahre 2001 bis 2004
ermittelten Vogelschlagraten innerhalb des Flughafengelandes, die sich zwischen 1,55 und
2,35 bewegen (vgl. Gutachten G7, Vogelschlaggutachten, Stellungnahme in der Fassung
vom 26.01.2007, S. 9), lassen keine wesentliche Anderung, insbesondere keine Steigerung

erkennen.

Bezlglich der an Vogelschlagen beteiligten Vogelarten am Flughafen Frankfurt ist festzustel-
len, dass, abgesehen von nicht mehr feststellbaren Vogelarten (44 % aller Falle), zum gro3-
ten Teil Kleinvogel mit einem Gewicht von max. 50 g die Vogelschlage verursachten (35 %
aller Falle im Vergleich zu 22 % im Bundesdurchschnitt). Dies ist insofern ginstig, als neben
der Geschwindigkeit des Luftfahrzeugs, dem Aufprallwinkel sowie dem getroffenen Flug-
zeugbauteil insbesondere auch das Vogelgewicht maf3geblicher Einflussfaktor flr potentielle
Schaden durch Vogelschlage an Luftfahrzeugen ist. An gréReren Vogeln weisen lediglich
Tauben mit Gewichten bis zu 500 g einen nennenswerten Anteil auf (7 %), die Anteile von
Turmfalke und Mausebussard (je 3 %) sowie anderen Greifvogeln (< 0,5 %), Kréhen (2 %)
und Mdwen (1 %) sind gering bzw. unbedeutend (vgl. G7, S. 42 f. sowie S. 35). Die Vogel-
schlage verteilen sich mit Anteilen von 33 %, 28 %, 18 % bzw. 9 % auf die Flugphasen Start,
Landung, Anflug und Steigflug. Diese Flugphasen stellen somit die hinsichtlich des Vogel-
schlages bedeutendsten dar. Lediglich 12 % der Vogelschlage ereigneten sich im Reiseflug

bzw. konnten nicht zugeordnet werden (G7, S. 41 1.).

Die im Vergleich mit dem Flughafen Frankfurt z. T. erheblich ungiinstigeren Daten anderer

deutscher oder auslandischer Flughafen beziglich der Vogelschlage sind u. A. auf deren
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ungunstigere geographische Lage (beispielsweise in Kiistenn&he) oder auf ganzjahrig hohe-
re Vogeldichten zurickzufuhren (vgl. G7, S. 88). Neben der Lagegunst wirkt sich jedoch ins-
besondere auch das gegenwartig praktizierte Vogelschlagmanagement auf dem Geladnde der
Vorhabenstragerin sehr ginstig aus, welches auch einwenderseitig als effizient anerkannt ist
(vgl. Petri, Vogelflug am Main bei Kelsterbach und im Bereich der geplanten Landebahn
Nordwest am Flughafen Frankfurt, 28.02.2005, S. 35).

Ein zentraler Punkt dieses Vogelschlagmanagements besteht in der Durchfiihrung der sog.
Langgraswirtschaft. Diese Bewirtschaftungsform mit Graslangen von mehr als 20 cm stellt
fur viele potentiell flugsicherheitsrelevante Vogelarten, z. B. Mowen oder Greifvogel, einen
wenig geeigneten Lebensraum dar und ist als wesentliche Ursache fur den geringen Antell
dieser Vogelarten an Vogelschlagen am Flughafen Frankfurt anzusehen. Erganzt wird die
Langgrasbewirtschaftung durch das sog. Langmulchverfahren, bei welchem eine Mahd des
Grases nur ein- oder maximal zweimal im Jahr durchgefiihrt und das Schnittgut nicht abge-
fahren wird, sondern vor Ort verbleibt. Dies ermdglicht den Verzicht auf zusatzliche Dingung
(auRer bei Neuansaat) und vermindert das Nahrungsangebot fur Végel und auch fur Feld-

mause, die wiederum als Nahrung fur Greifvogel dienen.

Weiterhin werden bereits Vogelbeobachtungsprogramme nach der sog. Punkt-Stopp-
Methode Uber einen mehrjdhrigen Zeitraum mit entsprechenden Wiederholungen sowie eine
sog. ,Bird Control“, d. h. eine routinemaliige oder im Auftrag des Vogelschutzbeauftragten
des Flughafens bzw. der fur die Flugsicherung zusténdigen Stelle durchgefiihrte Befahrung
des Flughafengelandes zur Beobachtung und Kontrolle des Vogelbestandes durchgefihrt.
Kadaverreste werden auf dem gesamten Flugbetriebsbereich gesammelt; auch werden die
Fluggesellschaften gebeten, Vogelschlage zu melden und Vogelreste zu lUberstellen. Vogel-
schlagwarnungen und Vogelschlagrisiko-Vorhersagen werden taglich bei der fur die Flugsi-
cherung zustandigen Stelle eingeholt. Bei Vorliegen von Warnungen bzw. Vorhersagen von
kritischen Vogelflugaktivitaten werden ebenso wie innerhalb der Mahperioden bedarfsweise
aktive Vogelvergramungsmafinahmen durchgefihrt. Weitere Malinahmen betreffen z. B. die
Anbringung von Kunststoffkeilen oder Drahten auf potentiellen Ansitzstellen von Greifvdgeln
oder das Verbot der Vogelfutterung und des Aufhédngens von Nistkasten fur Vogel ab Sta-

rengrofRe auf dem Flughafengelande (vgl. hierzu G7, S. 145 ff.).

2.4.2.3.2 Vorhabensbedingte Anderungen der potentie  llen Vogelschlagsituation

Durch den planfestgestellten Ausbau der Flugbetriebsflachen, speziell der Landebahn Nord-

west, werden neue Flachen in Anspruch genommen, die nordwestlich der Autobahn A 3 in
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deutlich geringerer Entfernung zum Main als die bisherigen Flugbetriebsflachen liegen. An-
flige von Westen auf die neue Landebahn in Betriebsrichtung 07, welche in etwa 25 bis
30 % aller Falle erfolgen werden, fuhren in einer gegentber den Anfligen auf die bestehen-
den Bahnen deutlich geringeren Hohe (120 m im Gegensatz zu etwa 500 m) bei Stromkilo-

meter 14,4 Uber den Main hinweg.

An dieser Stelle befinden sich die Mainbriicken der Autobahn A 3 sowie der ICE-Trasse
Frankfurt — KéIn der DB AG, welche von Vdgeln in der Regel nicht unter-, sondern tiberquert
werden. Hierbei werden jedoch ausweislich des Gutachtens G7, Anlage 10.1, S. 85 Flugho-
hen von nur etwa 35 m erreicht. Ahnlich &uRert sich auch Petri (Petri, 2005, S. 34), der Flug-
héhen von ca. 40 m angibt. Diese Flughthen befinden sich damit deutlich unter denen der

Luftfahrzeuge.

Weiterhin wird insbesondere in Einwendungen wiederholt auf die erheblich hdhere Vogel-
dichte im Bereich der Mainquerung der Anfluggrundlinie auf die Landebahn Nordwest in Be-
triebsrichtung 07 hingewiesen. So stellt z. B. Petri (vgl. Petri 2005, S. 222) eine um ein Viel-
faches hohere Vogeldichte als im Anflugbereich auf die bestehenden Landebahnen in ver-
gleichbarer Hohe fest. Zudem sei an diesem Ort in Einzelféllen auch mit Trupp- und
Schwarmbildungen von mehreren hundert Tieren zu rechnen, die z. T. den Main bereits als
Trupp bzw. Schwarm beispielsweise im Rahmen von Vogelziigen erreichten, sich z. T. aber
auch erst an Ort und Stelle bedingt durch thermische Konvektion, d. h. das Aufsteigen war-
mer Luftmassen, zu Schwarmen zusammenfanden und teilweise auch grél3ere Flughthen
erreichten. Derartiges sog. ,Thermiksegeln® stellt jedoch kein besonderes Charakteristikum
des Main-Kilometers 14,4 dar und ergibt sich in Abhangigkeit z. B. der Sonneneinstrahlung,
der Beschaffenheit der Erdoberflache und der Luftfeuchtigkeit auch anderenorts. Weiterhin
wird durch die unter Punkt C 11l 2.4.2.3.3 und C 1l 2.4.2.3.4 beschriebenen MalRnahmen zur
Ermittlung von Vogelflugaktivitdten und zur Vermeidung von Vogelschlagen erreicht, dass

eine Steigerung des Vogelschlagrisikos nicht zu befiirchten ist.

Eine potentielle Anderung der Vogelschlagsituation ergibt sich weiterhin durch die Lage des
Monchwaldsees in unmittelbarer Nahe der Landebahn Nordwest. Aus Griinden der Hinder-
nisfreiheit kann am Sidende des Sees nur ein Ufergehdlzstreifen erhalten werden, dessen
maximale Hohe sich ebenfalls an den Anforderungen der Hindernisfreiheit orientiert. Die un-
ter Punkt C Il 2.4.2.3.3 und C Ill 2.4.2.3.4 beschriebenen MalRnahmen zur Ermittlung von
Vogelflugaktivitdten und zur Vermeidung von Vogelschlagen sind jedoch nach Ansicht der

Planfeststellungsbehérde auch diesbeziiglich geeignet, eine Erhéhung des Risikos von Vo-
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gelschlagen durch zuséatzliche Einflige von Vdgeln auf das Gelande der Landebahn Nord-

west wirkungsvoll zu unterbinden.

Durch das nahezu unmittelbare Angrenzen des westlichen Endes des Landebahnbereiches
Nordwest an das Offenland des sudlichen Mainufers ergeben sich ebenfalls keine erhdhten
Risiken fur Vogelschlage, sofern das auf dem gegenwartigen Flughafengelande praktizierte
Vogelschlagmanagement, insbesondere die Langgraswirtschaft, auch auf den Bereich der
Landebahn Nordwest Ubertragen wird. Da offenlandgebundene Vogelarten auf Langgrasfla-
chen keine gunstigen Lebensbedingungen vorfinden, ist die Besiedlung des Flughafens
durch derartige, aufgrund ihres Gewichtes meist flugsicherheitsrelevantere Vogelarten nicht

zu beflrchten.

Anflige von Osten in Betriebsrichtung 25, welche mit einem Anteil von etwa 70 bis 75 %
auch auf die Landebahn Nordwest vorherrschen werden, stellen sich im Hinblick auf ein e-
ventuelles Vogelschlagrisiko als unkritisch dar. Problembiotope oder Gewéasser werden da-
bei nicht berthrt (vgl. G7, S. 88).

Aufgrund der Regelungen der Technischen Anleitung Siedlungsabfall (TASI), die nach dem
01.06.2005 die Ablagerung von unbehandeltem Haus- und Sperrmuill oder Gewerbeabfallen
nicht mehr zulassen, ist mit einer Verringerung des potentiellen Vogelschlagrisikos in der
Umgebung des Flughafens Frankfurt zu rechnen. Das demnach wegfallende Nahrungsan-
gebot der Mulldeponien Flérsheim-Wicker, Dyckerhoff und Buttelborn wird zu einer insge-
samt geringeren Anzahl an Voégeln fuhren, da auch alternative Lebensrdume, wie z. B.
Flussauen, Offenlandbereiche mit ackerbaulicher Bewirtschaftung, flussnahe Klaranlagen
oder Massenfutterungsplatze das entfallende Nahrungsangebot kaum kompensieren kénnen
(vgl. G7, Stellungnahme, S. 91.).

2.4.2.3.3 Mafnahmen zur Ermittlung von Vogelflugakt ivitaten

Neben dem eigentlichen Flughafengelande und potentiell flugsicherheitsrelevanten Land-
schaftsabschnitten in der Flughafenumgebung ist speziell auch im Bereich des Ménchwald-
sees und im Bereich der Mainquerung der Anfluggrundlinie der Landebahn Nordwest in Be-
triebsrichtung 07 eine Ermittlung der Vogelflugaktivitaten erforderlich, um die Zahl auftreten-
der Vogelschlage zu minimieren. Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde kann
durch die von der Vorhabenstragerin erarbeiteten bzw. ihr auferlegten, im Folgenden ge-
nannten Konzepte und MalRBnahmen eine ausreichende Kenntnis tber Vogelflugaktivitaten

erlangt werden. Hiertiber hinausgehende Einwendungen werden daher zuriickgewiesen.
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Die Vorhabenstragerin wird verpflichtet (vgl. Nebenbestimmungen unter A XI 2.1.1), die be-
reits zum gegenwartigen Zeitpunkt durchgefihrten Malinahmen wie die Durchfiihrung der
Bird Control, die jahrliche Auswertung der Vogelschlagstatistik unter biologischen Aspekten
(z. B. Anteile der betroffenen Vogelarten und deren Veranderungen), die tagliche Einholung
von Vorhersagen und Warnungen u. A. bei der DFS sowie die Durchfihrung von Vogelbeo-
bachtungsprogrammen nach der sog. Punkt-Stopp-Methode zur Ermittlung der Bestands-
entwicklung von Végeln weiterzufiihren und auch auf den Landebahnbereich Nordwest zu

Ubertragen.

Weiterhin wird der Vorhabenstragerin der Aufbau und die Durchfiihrung des von ihr erarbei-
teten Monitoring-Konzepts zur Uberwachung des Vogelaufkommens und speziell der flugsi-
cherheitsrelevanten Vogelarten zur Auflage gemacht (vgl. Nebenbestimmung A Xl 2.1.2).
GemaR dem vorgelegten Konzept (ARGE Baader-Bosch, Konzept zur Uberwachung des
Vogelaufkommens fur den zuklnftigen Betrieb des Flughafens Frankfurt inklusive der Lan-
debahn Nordwest in der Fassung vom 05.01.2007, S. 4) sind als vogelschlagrelevante
Gruppen insbesondere die Méwen, Kormorane, Schwane, Graureiher, Entenvogel, Géanse,
Rallen sowie der Weildstorch zu untersuchen. Weitere Erhebungen sind zum Vorkommen

von Greifvdgeln, Eulen, Tauben, Krahenvogeln, Staren und Kranichen erforderlich.

Zur Dokumentation und Auswertung des Vorkommens flugsicherheitsrelevanter Vogelarten
wird ein Untersuchungsraum im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main definiert, welcher
sich wiederum aus einem auf3eren Untersuchungsraum (umfasst den Grol3raum Rhein-Main
mit allen Landschaftsausschnitten, die aufgrund ihres Vogelaufkommens madglicherweise von
Einfluss auf das Vogelschlaggeschehen am Flughafen Frankfurt Main sein kénnen, vgl. Baa-
der-Bosch 2007, Plan 1) und einem inneren Untersuchungsraum (Bauschutzbereiche des
Flughafens samt angrenzender, mdglicherweise flugsicherheitsrelevanter Landschaftsaus-
schnitte und Gewasser, vgl. Baader-Bosch 2007, Plan 2) zusammensetzt. Innerhalb des
Untersuchungsraumes wurden zunachst 150 Landschaftsausschnitte mit potentieller Flugsi-
cherheitsrelevanz ermittelt, von denen jedoch 31 nach Durchflihrung von Begehungen sowie
nach Literaturauswertungen keine flugsicherheitsrelevanten Vogelarten aufweisen. Die Ubri-
gen werden je nach Vogelschlagrelevanz in unterschiedlich langen zeitlichen Abstanden
bzw. zu unterschiedlichen Jahreszeiten (wahrend und/oder auf3erhalb der Brutzeit) Uber-

wacht.

Bei der Erfassung der Vogelvorkommen ist zwischen der Ermittlung des Brutbestandes flug-
sicherheitsrelevanter Vogelarten sowie Erfassungen auf3erhalb der Brutzeit zu unterschei-

den. Die Bestande von in Kolonien britenden Arten kénnen je nach Vogelart durch Zahlung
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der Brutpaare, der besetzten Nester oder der auffliegenden Altvogel erfasst werden (Baader-
Bosch 2007, S. 20 ff.). Die Erfassung des Brutbestandes von Greifvogeln, Eulen und Weil3-
storchen erfolgt durch Nestersuche sowie im Falle der Eulen zusatzlich durch den Einsatz
sog. Klangattrappen bzw. im Falle der Weil3stérche zuséatzlich auch durch die Kartierung
potentieller Brutstandorte. Zum Nachweis brutzeitlicher Nahrungsreviere von Greifvogeln,
Weil3storchen, Graureihern oder Krahen im inneren Untersuchungsraum ist die Punkt-Stopp-

Methode anwendbar.

Die Untersuchungen aulRerhalb der Brutzeit umfassen sog. Planbeobachtungen (systemati-
sche Erfassung von Végeln und ihrer Flugbewegungen durch Zahlung aller Vogel, die einen
festgelegten Sehstreifen durchfliegen, eine gedachte Linie queren oder einen Beobach-
tungspunkt kreuzen), die raumliche Uberwachung von Vogelkonzentrationen durch Punkt-
Stopp-Zéhlungen, die Suche und Zahlung von Schlafplatzen von Méwen, Krdhen und Staren
sowie die Erfassung der Flugrouten der Vogel zu den Schlafplatzen (Baader-Bosch 2007, S.
23 f.). Zur Erfassung néachtlicher Aktivitaten von Vogeln ist der Einsatz von Warmebildkame-

ras vorgesehen.

Da sich der Monchwaldsee in unmittelbarer Nahe der Landebahn Nordwest befindet, ist im
Bereich dieses Gewasser eine besonders intensive Erfassung der Aktivitdten von Vdgeln
erforderlich. Diese beinhaltet die Erfassung des Brutbestandes von Wasservogeln (mdgliche
Brutzeiten zwischen Méarz und Juli) sowie Planbeobachtungen des Arten- und Individuenbe-
stands Uber das ganze Jahr hinweg zur Erfassung der Nutzung des Monchwaldsees als
Rast- und Ruheraum. Weiterhin werden zwischen Juli und November Schlafplatzzahlungen
von Staren durchgefiihrt, da diese im Herbst die von Norden in den See hineinragende
Landzunge als Schlafplatz nutzen kénnen (Baader-Bosch 2007, S. 98). Darliber hinaus er-
folgt eine Uberwachung der raumlichen und zeitlichen Aktivitatsmuster von Vogeln auf dem
Monchwaldsee, da erfahrungsgeman an verschiedenen Orten auf dem See bzw. bei vielen
Wasservogelarten in der Nacht Aktivitditsmaxima auftreten. Diese Untersuchungen werden in
den Monaten Oktober bis Marz durchgefihrt, in denen mit langeren Aufenthaltszeiten der
Wasservogel auf dem See zu rechnen ist (Baader-Bosch 2007, S. 99). Als Untersuchungs-
methode wird hierbei die direkte Beobachtung von geeigneten, z. T. mehreren Standorten
aus angewendet. Zur Nacht ist hierflr auch der Einsatz von Warmebildkameras vorzusehen.
Die verschiedenen genannten Beobachtungsmethoden bewirken eine dauernde Uberwa-

chung des Monchwaldsees.

Die verglichen mit dem Anflug auf das bestehende Parallelbahnsystem geringere Uberflug-

héhe Uber dem Main beim Anflug auf die Landebahn Nordwest in Betriebsrichtung 07 erfor-
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dert auch eine Beobachtung des Vogelzuges entlang des Flusses, da dieser eine Leitlinie fur
den Vogelzug darstellt (vgl. z. B. Anlage 10.1 zu G7, S. 9) und Vogel in relevanter Anzahl,
allerdings mit geringer Wahrscheinlichkeit, auch in Flughthen gréRer 100 m auftreten kon-
nen (vgl. z. B. Anlage 10.1 zu G7, S. 17, und Anlage 10.2 zu G7, S. 12). Somit kdnnen sie
ein fur auf die Nordwestbahn in Betriebsrichtung 07 anfliegende Flugzeuge relevantes Ho-
henband erreichen, da die Flugzeuge den Main bei Stromkilometer 14,4 in einer Flughthe
von etwa 120 m queren. Nahezu samtliche Vogelflugbewegungen in Flughdhen tber 100 m
finden langs dem Main statt, Fllige quer zum Fluss treten in diesen Flugh6éhen praktisch nicht
auf (vgl. Anlage 10.1 zu G7, S. 25).

Zur Beobachtung des Vogelzuges entlang des Mains plant die Vorhabenstragerin die Instal-
lation eines Systems bestehend aus hochauflésenden Warmebildkameras, welches die Be-
obachtung eines so grofRen Flussabschnittes erméglicht, dass Vorwarnzeiten vor dem Ein-
treffen eines Vogelschwarmes am Kreuzungsbereich des Maines mit der Anfluggrundlinie
der Landebahn Nordwest von 5 bis 7 Minuten erreicht werden kénnen (vgl. Baader Konzept
GmbH, System zur Minimierung von Vogelschlagrisiken bei Main-km 14,4 mittels Thermo-
Fototechnik in der Fassung vom 02.10.2007, S. 5). Mit dem System ist eine Erfassung der
Flughdhe und Fluggeschwindigkeit der Vogel sowie der SchwarmgréRe mdoglich, so dass
Vogelflugbewegungen als relevant bzw. nicht relevant fir Anflige auf die Landebahn Nord-
west eingeordnet werden konnen. Diese Informationen kénnen in Echtzeit an die fiur die

Flugsicherung zustandigen Stelle Gbermittelt werden.

Zur Minimierung der Vogelschlagrisiken beim Anflug auf die Landebahn Nordwest in Be-
triebsrichtung 07 wird der Vorhabenstragerin der Aufbau und Betrieb eines derartigen oder
vergleichbaren Systems zur Auflage gemacht (vgl. Nebenbestimmung A X1 2.1.2). Neben der
Beobachtung der Vogelflugbewegungen mainauf- und mainabwarts muss das System auch
den unmittelbaren Luftraum am Stromkilometer 14,4 berwachen, um auch dort gelegentlich
beobachtetes Thermiksegeln, d. h. Aufsteigen von Vdgeln in gré3ere Flughéhen durch ther-

mische Konvektion (sog. ,Méwentirme") erfassen zu kdnnen.

24234 Mafinahmen zur Vermeidung von Vogelschlage n

Malnahmen zur Vermeidung von Vogelschldagen sind sowohl innerhalb als auch aul3erhalb
des Flughafengelandes durchzufihren. Aul3erhalb des Flughafengel&ndes sind die Einwir-
kungsmaoglichkeiten der Vorhabenstragerin jedoch begrenzt. Sie missen sich weitgehend
auf die Durchfihrung und Auswertung des unter Punkt C Ill 2.4.2.3.3 beschriebenen Monito-

ring-Konzepts sowie die Ableitung von Warnungen und Vorhersagen hieraus beschranken.
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Diese werden in das ATIS (Automatic Terminal Information Service, automatische Informati-
onsdurchsage fur den Flugverkehr an Verkehrsflughéfen) ibernommen bzw. kénnen im Falle
des Auftretens flugsicherheitsrelevanter Vogelarten im Bereich der Mainquerung der Anflug-
grundlinie auf die Landebahn Nordwest auch direkt per Sprechfunk von der fur die Flugsiche-
rung zustandigen Stelle an auf die Nordwestbahn anfliegende Piloten weitergegeben werden
(vgl. Schreiben der DFS an die Vorhabenstragerin vom 01.11.2007, S. 2). Um hierbei eine
zusatzliche Arbeitsbelastung der Fluglotsen zu vermeiden, muss die Vorhabenstragerin die
Anforderungen an die Aufbereitung von Warnungen des Systems nach MalRgabe der fir die

Flugsicherung zustandigen Stelle festlegen (vgl. Nebenbestimmung A XI 2.1.2).

An dem sudlich des Ufers des Ménchwaldsees angrenzenden Abschnitts des Flughafen-
zauns hat die Vorhabenstragerin die Errichtung eines blickdichten und strdmungsmindern-
den, nahtlos an die bestehen bleibende Waldkulisse anschlieenden Vorhanges beantragt,
um einer kontinuierlichen Luftstrémung entgegenzuwirken und die Wirkung optischer Signale
oder Storreize vom Landebahnbereich auf den Mdnchwaldsee zu unterbinden (vgl. Planteil
B9, Erlauterungsbericht LBP in der Fassung vom 12.02.2007, Teil 1, S. 35). Diese MalRnah-
me verhindert die Entstehung einer Sichtbeziehung zwischen dem See und dem Lande-
bahnbereich Nordwest und ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde geeignet, Ein-
fligen von Végeln vom Monchwaldsee auf das Gelande der Landebahn Nordwest wirksam

vorzubeugen.

Auf dem Flughafengelande bildet die Schaffung ungtinstiger Lebensbedingungen insbheson-
dere fir die flugsicherheitsrelevanten Vogelarten den Schwerpunkt der MalRnahmen zur
Vermeidung von Vogelschlagen. Hierzu ist das bestehende, effiziente Vogelschlagmanage-
ment innerhalb des bestehenden Flughafengebietes auch auf den Landebahnbereich Nord-
west auszudehnen, was insbesondere flr die erfolgreich praktizierte Langgrasbewirtschaf-
tung gilt. Wasserflachen sind ebenso wie im Bestand zu vermeiden. Fir im Ausnahmefall,
z. B. moglicherweise wahrend einer Mahd erforderliche Vogelvergramungsmaflnahmen sind

geeignete Anlagen beispielsweise pyroakustischer Art vorzuhalten.

24235 Gesamtbeurteilung

Nach Prifung der Planfeststellungsbehdrde unter Einbezug der insoweit erhobenen Einwen-
dungen bewirken die unter Punkt C Ill 2.4.2.3.1 beschriebene giinstige Vogelschlagsituation
auf dem Flughafen Frankfurt Main sowie die Ausweitung des bereits heute durchgefiihrten
Vogelschlagmanagements am Flughafen Frankfurt Main auf den Bereich der Landebahn

Nordwest nach MalRgabe der mit diesem Planfeststellungsbeschluss verfiigten Nebenbe-
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stimmungen, sowie die Gbrigen mit diesem Beschluss verfiigten Nebenbestimmungen dazu,
dass auch unter Beriicksichtigung der Anderungen der potentiellen Vogelschlagsituation (vgl.
Punkt C 1l 2.4.2.3.2) eine rechtlich erhebliche Erh6hung des Vogelschlagrisikos speziell

beim Anflug auf die Landebahn Nordwest ausgeschlossen werden kann.

Im Rahmen einer Gesamtbeurteilung der Risiken durch Vogelschlage ist dartiber hinaus zu
bertcksichtigen, dass auch im seltenen Fall eines Zusammensto3es zwischen Vogel und
Flugzeug nicht von einer Gefahrdung des Flugbetriebs ausgegangen werden muss. Kollisio-
nen zwischen Végeln und Flugzeugtriebwerken als fur die Beurteilung des Flugsicherheitsri-
sikos besonders bedeutsamen Bauteilen traten ausweislich der Angaben in G7, S. 46, im
Zeitraum zwischen 1968 und 2000 lediglich in 11 % aller Vogelschlage auf dem Gebiet des
Flughafens Frankfurt auf. Selbst ein Treffer eines Flugzeugtriebwerks beispielsweise — wie
von Einwendern haufig befirchtet — im Bereich der Kreuzung der Anfluggrundlinie der Lan-
debahn Nordwest in Betriebsrichtung 07 mit dem Main wirde jedoch eine sichere Landung

nicht in Frage stellen.

In einem derartigen Falle ist ein Triebwerksausfall als auf3erst unwahrscheinlich einzustufen.
Zum einen ist aufgrund der hohen Nebenstromverhéltnisse moderner Flugtriebwerke die
Wahrscheinlichkeit eines Eindringens von Vogelteilen in die empfindlicheren Triebwerksteile,
speziell die Hochdruckverdichter, gering und wird durch die Gestaltung des Rotorkegels im
Bereich des Lufteinlaufes der Triebwerke, weiter verringert, welcher hier auftreffende Vogel-
teile in den an Hochdruckverdichtern und Brennkammern vorbeifiilhrenden aufl3eren Luft-
strom ablenkt. Zum anderen missen auch die Schaufeln der Hochdruckverdichter der Belas-
tung eines Vogelschlages mit Végeln bis zur GréRe einer Gans ohne Abriss widerstehen
(vgl. G7, S. 45). Selbst im héchst unwahrscheinlichen Falle eines Ausfalls des Triebwerks
wirde dieser in aller Regel nicht unmittelbar, sondern zeitverzégert eintreten, so dass genu-
gend Zeit fur eine sichere Landung verbliebe. Auch der sofortige komplette Ausfall eines
oder im Falle von vierstrahligen Maschinen auch mehrerer Triebwerke kdnnte durch eine
Schuberhéhung der Ubrigen Triebwerke ausgeglichen werden (vgl. Anlage zum Schreiben
der Vorhabenstragerin vom 26.01.2007, S. 5). Im praktisch nicht vorstellbaren Fall eines so-
fortigen Stillstehens aller Triebwerke beim Uberflug tber den Main wére ein Flugzeug tiber-
dies in der Lage, im Gleitflug den Landebahnbereich Nordwest zu erreichen (vgl. Anlage zum
Schreiben der Vorhabenstragerin vom 26.01.2007, S. 4).

Bezlglich der Flugsicherheit kritische Situationen haben sich an deutschen Verkehrsflugha-
fen durch Vogelschlag bislang nicht ergeben (vgl. G7, S. 88). Die bereits durchgefiihrten

sowie die der Vorhabenstragerin zusatzlich auferlegten MalBhahmen zur Minimierung des
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Vogelschlagrisikos und zusétzlich die Widerstandsfahigkeit moderner Flugzeuge gegen Vo-
gelschlage belegen nach Auffassung der Planfeststellungsbehoérde, dass auch der Flugbe-
trieb am um die Landebahn Nordwest erweiterten Flughafen Frankfurt nicht zu Gefahren

oder nicht tolerierbaren Risiken fur die 6ffentliche Sicherheit durch Vogelschlag fuhren wird.

2424 Wirbelschleppen

Durch Wirbelschleppen sind keine Gefahren oder nicht hinnehmbaren Risiken fir die offent-
liche Sicherheit zu befirchten. Diesbeziiglich bestehen somit keine der Planfeststellung ent-

gegenstehende Hindernisse.

Wirbelschleppen sind Luftwirbel, die durch Ausgleichsstromungen infolge von Druckunter-
schieden zwischen Unter- und Oberseite sowie zwischen Wurzel und Spitze von Flugzeug-
tragflachen verursacht werden. Die zahlreichen einzelnen Wirbel rollen sich hinter den bei-
den Tragflachen innerhalb von etwa ein bis zwei Sekunden zu einem gegenléaufig rotieren-
den Wirbelpaar auf, welches durch die gegenseitigen Beeinflussungen der beiden Wirbel zu
Boden sinkt (vgl. Anhang II.1, Auswirkungen von Wirbelschleppen am Flughafen Frankfurt
Main, zum Gutachten G1, Umweltvertraglichkeitsstudie und Landschaftspflegerischer Be-
gleitplan in der Fassung vom 16.11.2006, S. 46 und S. 54). Bei Erreichen des Bodens I6sen
sich die beiden gegensinnig rotierenden Wirbel in viele kleine Einzelwirbel auf, die nur noch
eine kurze Lebensdauer haben (Anhang II.1 zu G1, S. 57 f.). Die Lebensdauer von Wirbel-
schleppen ist weiterhin durch die Umwandlung der in den Wirbeln enthaltenen Stromungs-
energie in Reibung bzw. durch instabiles Verhalten des Wirbelpaares begrenzt (Anhang I1.1
zu G1, S. 43).

Je nach GroRRe, Gewicht, Geschwindigkeit und Form der Tragflachen des betreffenden Flug-
zeuges sowie der Klappenstellung ist die Auspragung der Wirbel unterschiedlich stark. Be-
zuglich der Wirbelschleppen werden Flugzeuge daher in drei Kategorien eingeteilt, wobei
Grundlage der Einteilung die maximale Abflugmasse ist. Flugzeuge mit einer Abflugmasse
von weniger als 7.000 kg werden dabei der Wirbelschleppenkategorie ,Light*, Flugzeuge mit
Abflugmassen zwischen 7.000 und 136.000 kg der Kategorie ,Medium*“ und Flugzeuge mit
Abflugmassen uber 136.000 kg der Kategorie ,Heavy“ zugeordnet. Aufgrund seiner beson-
deren aerodynamischen Eigenschaften muss das Flugzeugmuster Boeing B757 gesondert
behandelt werden, da es trotz einer Abflugmasse entsprechend der Kategorie ,Medium*“ Wir-
belschleppen erzeugt, die grol3er sind als die der in die Kategorie ,Heavy" eingeordneten

Maschinen.



Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Flughafen Frankfurt Main

C Entscheidungsgrinde

- 653 - Il Materielles Recht

24.24.1 Potentielle Risiken durch Wirbelschleppen

Neben den Einwirkungen auf nachfolgende Flugzeuge, die durch entsprechende Staffe-
lungsabstande vermieden werden, sind in seltenen, unglinstigen Fallen Schaden durch Wir-
belschleppen am Boden mdglich. Diesbeziglich sind insbesondere von Wirbelschleppen

geltste Teile von Dacheindeckungen, im Wesentlichen Dachziegel, zu nennen.

Besonders aus der Stadt Raunheim, welche in der gegenwaértigen Situation durch die nied-
rigsten Uberflughthen von landenden Flugzeugen liber bebautem Gebiet betroffen ist (Uber-
flughdéhen zwischen ca. 300 und 400 m), sind in den vergangenen Jahren wiederholt Scha-
den gemeldet worden, die von den Betroffenen auf Wirbelschleppen zurtickgefiihrt wurden.
Trotz der unklaren Beweislage, ob die betreffenden Schaden tatsachlich durch Wirbel-
schleppen verursacht wurden, hat die Vorhabenstragerin solche Schaden auf dem Kulanz-

wege — ohne Anerkennung einer Rechtspflicht — beglichen.

Neben der Beschadigung von Dacheindeckungen besteht ein weiteres potentielles Risiko fur
Personen, die durch eine Wirbelschleppe erfasst und ggf. zu Boden geworfen werden kénn-
ten. Derartige Vorfélle sind der Planfeststellungsbehérde aus der Umgebung des Flughafens

Frankfurt bisher jedoch nicht zur Kenntnis gelangt.

24242 Ermittlung und Beurteilung der Risikopote  ntiale

Zur Ermittlung der Wahrscheinlichkeit des Auftretens potentiell schadigender Wirbelschlep-
pen wurde von der Vorhabenstragerin das Gutachten ,Auswirkungen von Wirbelschleppen
am Flughafen Frankfurt Main“ bei den Firmen GfL Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung
mbH und Dziomba Aeronautical Consulting in Auftrag gegeben und als Anhang 1.1 zum Gut-
achten G1, Umweltvertraglichkeitsstudie und Landschaftspflegerischer Begleitplan in der

Fassung vom 16.11.2006 den Planfeststellungsunterlagen beigefiigt.

Im Rahmen dieses Gutachtens werden in nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde
plausibler Weise die Wirbelschleppen der am Flughafen Frankfurt verkehrenden Luftfahr-
zeuge modelliert. Hierzu werden fir die relevanten Luftfahrzeugklassen entsprechend der
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (standardisierte Grundlagen zur Flug-
larmberechnung gemaf § 3 und Anlage zu § 3 Fluglarmgesetz) Referenzluftfahrzeuge defi-
niert und im Rahmen der weiteren Berechnung verwendet. Fur Luftfahrzeuge vom Typ Boe-
ing B757 ist aufgrund ihrer diesbeziglich ungiinstigen Eigenschaften dariiber hinaus eine

eigene Klasse vorgesehen.
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Die Gutachter legen nachvollziehbar dar, dass die Schaden am Boden im Falle von geldsten
Dachziegeln durch die Sogwirkung im Zentrum eines Wirbels, im Falle des Umstiurzens von
Personen durch die Tangentialgeschwindigkeit der Wirbel begriindet sind (vgl. Anhang II.1
zu G1, S.60f. und S. 77). Nach der Definition von Grenzwerten fur die Windsogsicherheit
von Dacheindeckungen mit Ziegeln (ohne die Bertcksichtigung einer Dachziegelverklamme-
rung oder ahnlicher SicherungsmalRinahmen) sowie die Kippsicherheit von Personen erfolgt
die Berechnung der Wahrscheinlichkeit des Auftretens einer Wirbelschleppe mit tber den
Grenzwerten liegender Stérke. Diese Berechnung wird getrennt fir jede Rasterzelle
(100 x 100 m) des Untersuchungsraumes durchgefiihrt, welcher eine GréRe von 40 x 40 km
aufweist und um den Flughafenbezugspunkt 1 des Flughafens Frankfurt zentriert ist. Weiter-
hin werden Untersuchungen fir Hohen von 10, 25 und 50 m durchgefihrt. Als maf3gebliche
Hohe werden hierbei 25 m erachtet, da in geringeren Héhen auch geringere Auftretenswahr-
scheinlichkeiten vorhanden sind, in gréReren Héhen jedoch regelméfig nicht mehr mit Zie-
geleindeckungen von Déachern bzw. auRen an Gebauden arbeitenden Personen gerechnet

werden muss (vgl. Anhang Il.1 zu G1, S. 89 und 92).

Im Rahmen des Gutachtens werden nur landende Flugzeuge bericksichtigt, da Wirbel-
schleppen beim Start durch die veranderte Klappenstellung weniger stark sind und durch
den hoheren Triebwerksschub relativ schnell zerstért werden. Glnstig wirkt sich auch der
schnellere Hohengewinn der Flugzeuge beim Start aus (vgl. Anhang 1.1 zu G1, S. 39). Die
berechneten Wahrscheinlichkeiten setzen sich somit aus den je Referenz-Luftfahrzeug und
Anflugroute ermittelten Einzelwahrscheinlichkeiten zusammen. Die Anzahl der Luftfahrzeuge
auf den einzelnen Routen ergibt sich dabei aus den Datenerfassungssystemen der Vorha-
benstragerin fur die Ist-Situation, den Prognosenulifall sowie den Planungsfall (vgl. Anhang
1.1 zu G1, S. 37).

Das Gutachten kommt zu dem Schluss, dass im Planungsfall 2020 nur geringe Wahrschein-
lichkeiten fur das Auftreten von potentiell schadigenden Wirbelschleppen bestehen. So sind
in einer Untersuchungshéhe von 10 m keine bebauten Flachen mit Wahrscheinlichkeiten
groéRer als 1 x 107 pro Jahr von Wirbelschleppen mit einem fiir Gebaude mit Ziegeleinde-
ckung potentiell schadigenden Ausmald betroffen. Bei einer Untersuchungshéhe von 25 m
betragt der Maximalwert auf bebauter Flache 4,1 x 10 pro Jahr im Bereich von Eddersheim
(vgl. Anhang 1.1 zu G1, S. 101).

Die Berechnungen des Gutachtens wurden unter der Annahme eines Anfluggleitwinkels von
3° sowie einer normgerechten Dacheindeckung vorgeno mmen (vgl. Aufklarungsschreiben

der Planfeststellungsbehdrde vom 06.04.2006, beantwortet mit Schreiben der Vorhabenstra-
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gerin vom 11.04.2007, S. 27). Diese Annahmen wurden von der Planfeststellungsbehorde
als nicht ausreichend konservativ betrachtet, weshalb die Vorhabenstragerin eine Sensitivi-
tatsanalyse zum Anhang 1.1 des Gutachtens G1 anfertigen lie3 (vgl. Aufklarungsschreiben
der Planfeststellungsbehdrde vom 18.05.2007, beantwortet mit Schreiben der Vorhabenstra-
gerin vom 17.08.2007, S. 2 f. und Anlage). Die Sensitivitdtsanalyse unterstellt einen Gleit-
winkel von nur 2,5°bzw. einen um bis auf nur noch 25 % des Ausgangswertes ermaiigten
Grenzwert fur die Windsogsicherheit von Dacheindeckungen. Unter diesen Randbedingun-
gen ergeben sich zwar groRere Wahrscheinlichkeiten fur Wirbelschleppen (beispielhaft dar-
gelegt anhand des den Landebahnschwellen nachstgelegenen Punktes eines gemeldeten
Schadensereignisses in Raunheim), die von 5,56 x 10™° pro Jahr auf maximal 5,77 x 10" pro
Jahr gestiegene Wahrscheinlichkeit eines Schadensereignisses an diesem Ort bei einer Un-
tersuchungshéhe von 25 m liegt jedoch absolut betrachtet noch immer auf3erst niedrig. Ho-
here Werte ergdben sich zwar theoretisch im ungunstigsten Fall (auf nur noch 25 % erma-
Rigter Grenzwert fur die Windsogsicherheit von Dacheindeckungen mit Ziegeln) im stdlichen
Teil Eddersheims. Jedoch werden hier nur Gebaudehthen von durchschnittlich 10 m und
hochstens 16 m erreicht (vgl. Schreiben der Vorhabenstragerin vom 31.10.2007), was die
Eintrittswahrscheinlichkeiten von Wirbelschleppen entsprechender Starke aufgrund des in
diesen Hohen bereits erheblich wirksamen Bodeneffekts (vgl. hierzu Anhang 1.1 zu G1,
S. 71 ff. sowie Anlage zum Schreiben der Vorhabenstragerin vom 17.08.2007, S. 8 ff.) deut-

lich mindert.

Aufgrund der damit sehr geringen, jedoch nicht véllig auszuschlieBenden Wahrscheinlichkeit
von Schaden an Dacheindeckungen sind der Vorhabenstragerin nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde keine vorsorgenden Maflinahmen aufzuerlegen, jedoch wird die
Vorhabenstragerin verpflichtet, entstandene, nachweislich durch eine Wirbelschleppe eines
auf dem Flughafen Frankfurt landenden oder startenden Luftfahrzeugs verursachte Schaden
auf ihre Kosten zu beseitigen oder die angemessenen Kosten der Schadensbeseitigung zu
erstatten (vgl. Nebenbestimmung A XI 2.3). Wurde der Schaden gemalf3 § 33 Abs. 1 LuftvVG
vom Halter des Luftfahrzeugs ersetzt, besteht ein Anspruch gegeniiber der Vorhabenstrage-
rin nicht. Die Planfeststellungsbehérde erachtet die EinrAumung eines eigenstandigen, von
der luftverkehrsrechtlichen Haftpflichtbestimmung des 8§ 33 LuftVG unabhé&ngigen Anspruchs
der Geschadigten im Interesse einer effektiven und ziigigen Regulierung etwaiger entstan-
dener Schaden fur erforderlich. Sie geht dabei von der Uberlegung aus, dass der gesetzliche
Schadensersatzanspruch gegen den Luftfahrzeughalter zumeist faktisch nicht oder nur unter
grob unverhaltnismaRigem Aufwand realisiert werden kann. Deshalb sieht die Planfeststel-
lungsbehorde zudem davon ab, den Ersatzanspruch gegeniber der Vorhabenstragerin von

einer vorherigen erfolglosen Geltendmachung des Anspruchs aus § 33 LuftVG abhéngig zu
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machen. Die Ersatzpflicht der Vorhabenstragerin ist lediglich dann ausgeschlossen, wenn es
tatsachlich aufgrund der gesetzlichen Haftpflicht zu einer Schadensregulierung gekommen

und das Interesse des Geschadigten mithin bereits befriedigt ist.

Fur Personen ergibt sich in einer Untersuchungshéhe von 10 m an keinem Ort eine Wabhr-
scheinlichkeit des Auftretens einer potentiell schadigenden Wirbelschleppe von mehr als
1 x 107 pro Jahr. Bei einer Untersuchungshéhe von 25 m ist eine Flache von etwa 7,6 km?
angrenzend an die Landebahnschwellen von Wahrscheinlichkeiten gréRBer 1 x 107 pro Jahr
betroffen, wobei Maximalwerte zwischen 1 x 10° und 1 x 10™ pro Jahr liegen. Von der betrof-
fenen Flache weist jedoch nur ein &ulRerst geringer Teil Gebaudehdhen Uber 25 m auf. Wei-
terhin ist zu beriicksichtigen, dass zum Eintritt eines Schadens neben einer Wirbelschleppe
entsprechender Starke und einer Gebaudehdhe von 25 m oder mehr eine Person sich in
entsprechender Hohe aufen am betreffenden Gebaude aufhalten muss. Die Wahrschein-
lichkeit des Zusammentreffens aller dieser Faktoren erachtet die Planfeststellungsbehdrde
als vernachlassigbar gering und sieht daher weitere MaRnahmen diesbeziiglich nicht als

erforderlich an.

2.4.2.5 .Blue Ice" und herabfallende Flugzeugteile

Von sog. ,Blue Ice” oder von etwa herabfallenden Flugzeugteilen gehen nach Ansicht der

Planfeststellungsbehérde keine Risiken aus, die einer Planfeststellung entgegenstiinden.

2.4.25.1 Blue Ice

Als Blue Ice werden Eisklumpen bezeichnet, die sich im Falle defekter Dichtungen der Toilet-
tensysteme wahrend des Fluges am Rumpf des Flugzeugs bilden kénnen und beim Eintritt
des Flugzeugs in warmere Luftschichten I6sen und zur Erde fallen kdnnen. Wegen des dem

Wasser zugesetzten Desinfektionsmittels weist derartiges Eis eine blauliche Farbung auf.

Das Auftreten von Blue Ice ist eine sehr seltene Erscheinung. Im Zeitraum zwischen 1996
und 2002 wurden der Fraport AG 11 Blue-Ice-Vorfalle bei insgesamt mehr als 3 Mio. Flug-
bewegungen gemeldet (vgl. Arbeitspapier der Vorhabenstragerin ,Gefahrdung durch herab-
fallende Flugzeugteile und ,Blue Ice™, S. 1). Dieser Wert liegt sogar noch deutlich unterhalb
der Zahl, die sich aus den Angaben im Gutachten G1, Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)
und Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP), Anhang 1.1, Auswirkungen von Wirbel-
schleppen am Flughafen Frankfurt Main in der Fassung vom 16.11.2006, S. 32 ergibt. Auf-

bauend auf einer Ermittlung der Vorfalle durch Blue Ice in GroRRbritannien durch die britische
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zivile Luftfahrtbehérde CAA (vgl. Civil Aviation Authority, Aviation Safety Review 1990 —
1999, 2000) wird dort fur den Flughafen Frankfurt von 6,5 Ereignissen pro Jahr im Ist-Fall
und 9,3 Ereignissen im Planfall ausgegangen. Bei den insgesamt im Zeitraum der britischen
Untersuchung von zehn Jahren gemeldeten 281 Vorfallen wurde lediglich eine Person ver-

letzt (vgl. Aviation Safety Review, S. 62).

Der grof3te Teil der Ablésungen von Eisbrocken vom Flugzeugrumpf erfolgt nach Angaben
der Vorhabenstragerin (vgl. Arbeitspapier herabfallende Flugzeugteile und Blue Ice, S. 1)
nicht erst im Endanflug, sondern bereits im vorherigen Sinkflug in Entfernungen von deutlich
mehr als zwei Kilometern von der Landebahn. Daher ist ein Vorfall durch Blue Ice insbeson-
dere auf dem Gebiet der in der Nahe der neuen Landebahn Nordwest nach der vertraglichen
Vereinbarung zur Verlegung des Ticona-Werkes vom 12.06.2007 noch verbliebenen Stor-
fallanlage (Shell-Tanklager Raunheim) auf3erst unwahrscheinlich. Weiterhin ist zu bertck-
sichtigen, dass keine Landeanfliige Uber das Tanklager fuhren und daher die Gefahrdung
von Personen und Anlagen auf dem Geldnde des Tanklagers durch Blue Ice als sehr gering
anzusehen ist (vgl. TUV Pfalz, Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf das
Shell-Tanklager in Raunheim sowie méglicher Wechselwirkungen mit dem Betriebsgelande
der Fa. Ticona/InfraServ in der Fassung vom 19.04.2005, S. 75). Dieser Auffassung des

Gutachters schlief3t sich die Planfeststellungsbehoérde an.

Entsprechend der oben gemachten Ausfihrungen ist die Gefahrdung durch Blue Ice auch
unabhéngig von Storfallanlagen sehr gering. Weitere Malinahmen halt die Planfeststellungs-

behdrde daher nicht fir geboten.

24.25.2 Herabfallende Flugzeugteile

Das Herabfallen von Flugzeugteilen tritt ebenfalls nur auf3erst selten auf. Ausgehend von der
Aviation Safety Review 1990 — 1999 der CAA wird durch die Vorhabenstragerin eine Ein-
trittshaufigkeit von insgesamt 4,6 Ereignissen im Jahr fur den Planfall vorhergesagt (vgl. G1,
Anhang 1.1, S. 33). Der Untersuchung der CAA ist weiterhin zu entnehmen, dass nahezu
zwei Drittel aller Vorfalle auf offenem Gelande stattfanden und keine Personen durch herab-
fallende Flugzeugteile zu Schaden kamen (vgl. Aviation Safety Review, S. 62). Von der Vor-
habenstragerin wurde nachvollziehbar dargelegt (vgl. Arbeitspapier herabfallende Flugzeug-
teile und Blue Ice, S. 2), dass der grofite Teil derartiger Ereignisse in der Startphase zu er-
warten ist, da hier die gréf3ten mechanischen Belastungen der Flugzeuge auftreten. Insbe-
sondere fir die neue Landebahn Nordwest und das Shell-Tanklager ist daher mit einer er-

héhten Gefahrdung durch herabfallende Flugzeugteile nicht zu rechnen.
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Die Untersuchung des TUV Pfalz kommt weiterhin zu dem Schluss, dass selbst beim dies-
beziglich schlimmstmdglichen Fall eines Treffers eines Lagertanks durch ein komplettes
Flugzeugtriebwerk nicht von grof3flachigen Schéadigungen ganzer Anlagenteile auszugehen
ist und zusatzlich die Eintrittswahrscheinlichkeit eines solchen Falles sogar noch unter der
eines Flugzeugabsturzes liegt. Dartber hinaus ergibt sich durch den Bau der Landebahn
Nordwest diesbezlglich eine deutliche Risikoverringerung, da die Anzahl der Starts in Rich-
tung des Tanklagers erheblich abnimmt (vgl. TUV Pfalz 2005, S. 76 f.). Daher sieht die Plan-

feststellungsbehoérde weitere MalRnahmen nicht als erforderlich an.

2.4.2.6 Elektromagnetische Vertraglichkeit

Aus Grinden der elektromagnetischen Vertraglichkeit ergeben sich keine Aspekte, die einer
Planfeststellung des beantragten Ausbauvorhabens entgegenstinden. Dies bezieht sich
sowohl auf potentielle Stérungen elektrischer Gerate durch elektromagnetische Felder ande-
rer Gerate als auch auf potentielle Stérungen von Radar- bzw. Navigationsgeraten durch
Gebaude, Fahr- bzw. Luftfahrzeuge oder Eigenschaften des umliegenden Gelandes. Zur
elektromagnetischen Umweltvertraglichkeit, d. h. der Wirkung elektromagnetischer Felder

auf Menschen, sei auf die Ausfihrungen unter Punkt C Il 11.3 verwiesen.

24.26.1 Elektromagnetische Storungen durch elektr  ische Gerate auf dem Flug-

hafengelénde oder durch Flugzeuge

Durch den Betrieb elektrischer Gerate konnen potentiell Stérungen anderer Gerate durch
elektromagnetische Felder auftreten. Diese Storungen kénnen auf enge Frequenzbereiche

begrenzt sein oder tber einen weiten Frequenzbereich reichen.

Zur Untersuchung der Auswirkungen des Ausbaus des Flughafens auf eventuelle elektro-
magnetische Stérungen wurde von der Vorhabenstragerin das Gutachten G17.1, Elektro-
magnetische Vertraglichkeit und Elektromagnetische Umweltvertréaglichkeit in der Fassung
vom 22.11.2006 in Auftrag gegeben. Fir dieses Gutachten wurde durch die Planfeststel-
lungsbehorde eine qualitatssichernde Uberpriifung (Prof. Dr. A. Enders, R. Geise, Qualitats-
sichernde Bewertung zum Gutachten G17.1 in der Fassung vom 22.06.2007; im Folgenden:
Enders, Qualitatssicherung G17.1) in Auftrag gegeben, welche die Methodik und Ergebnisse
des Gutachtens G17.1 bestétigt (vgl. Enders, Qualitatssicherung G17.1, S. 3und S. 7 f.).

Im Wesentlichen basierend auf der Normenreihe EN 61000 zur elektromagnetischen Ver-

traglichkeit sowie erforderlichenfalls auf einzelnen Produktnormen (z. B. EN 55022 und EN
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55024 fur IT-Gerate) wurden im Rahmen des Gutachtens G17.1 Grenzwerte fir elektrische
und magnetische Felder sowie fir Stéraussendungen von Datennetzen festgelegt, bei deren
Unterschreitung nicht mit elektromagnetischen Stérwirkungen auf andere Geréte zu rechnen
ist (vgl. G17.1, S. 50, 58 und 60). Diese Grenzwerte wurden durch die qualitatssichernde
Untersuchung bestatigt (vgl. Enders, Qualitatssicherung G17.1, S. 3und S. 7).

Ausgehend von diesen Grenzwerten wurden im Anschluss Schutzabstande um potentielle
Storquellen definiert, auBerhalb derer keine Uberschreitung der Grenzwerte mehr vorliegt
und folglich nicht mit elektromagnetischen Storwirkungen zu rechnen ist. Der horizontale
Schutzabstand wurde bestimmt, indem der Schutzabstand in der Hauptstrahlrichtung des

jeweiligen Geréts auf die Horizontale projiziert wurde.

Bei der Berechnung der Schutzabstande wurden zahlreiche konservative Annahmen getrof-
fen. So wurde auf eine Berlcksichtigung von Abschattungen z. B. durch Geb&ude zwischen
stérendem und potentiell gestortem Gerét verzichtet. Weiterhin wurde davon ausgegangen,
dass sich die potentiell gestdrten Gerate im freien Raum befinden, und somit keine Damp-
fung der elektromagnetischen Felder durch den Betrieb der Gerate in Geb&uden oder
Schranken angesetzt. Der so ermittelte horizontale Schutzabstand stellt daher einen Worst-
Case-Ansatz dar. Er kann in der Praxis haufig durch Abschattung infolge von Bebauung,
Dampfung durch Geb&ude oder Aufstellung der Gerate im Gebaudeinnern sowie in Schran-
ken bzw. Gehdusen vermindert werden. Dabei addieren sich die Dampfungen, die sich aus
den genannten ortlichen Randbedingungen ergeben (vgl. G17.1, S. 25). Fur Datennetze
wurde eine Storfestigkeit entsprechend den normativen Mindestanforderungen gemafld EN
55024 angesetzt, als Storquelle wurde jedoch von einer Ausstrahlung entsprechend der zu-
lassigen Maximalwerte ausgegangen. Zur Ermittlung von Schutzabstdnden um Transforma-
toren wurde fur Mittel- und Niederspannung jeweils ein Transformator angesetzt, welcher

den diesbeziglich ungunstigsten Fall darstellt (vgl. G17.1, S. 28).

Selbst bei AuRRerachtlassung der zugrunde gelegten konservativen Annahmen ist bei einer
Lage eines elektrischen Geréates innerhalb des horizontalen Schutzabstandes nicht notwen-
digerweise von elektromagnetischen Storwirkungen auszugehen. Neben der horizontalen ist
zusatzlich die vertikale Lage des stérenden und des potentiell gestdrten Gerates zu berick-
sichtigen, d. h. ein Gerat kann sich trotz seiner Lage innerhalb des horizontalen Schutzab-
standes oberhalb oder unterhalb des elektromagnetischen Feldes stérender Feldstarke be-

finden und somit nicht von Stérungen betroffen sein (vgl. G17.1, S. 24 f.).
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Die Ergebnisse des Gutachtens zeigen, dass aul3erhalb des Flughafengeléandes keine signi-
fikante Erh6hung der Stérwahrscheinlichkeit durch den Ausbau des Flughafens zu erwarten
ist. Elektromagnetische Unvertraglichkeiten waren am ehesten noch fur den Stidwestbereich
der Stadt Kelsterbach durch die Verlegung des ASR Nord, d. h. eine der beiden Anflugradar-
anlagen zur Kontrolle der Flugzeuge im Endanflug und Abflug, an seinen neuen Standort im
auRersten Nordwesten des bisherigen Flughafengelédndes zu befirchten. Derartige Storun-
gen wirden jedoch die Anordnung der potentiell gestdrten Gerate in Héhen von mindestens
ca. 145 m NN, entsprechend einer Bauhthe von mehr als 40 m, sowie das Fehlen jeglicher
Dampfung durch Gebaude, Schrinke, Gehause o. A. voraussetzen (vgl. G17.1, S. 108) und
werden daher von der Planfeststellungsbehorde als derart unwahrscheinlich erachtet, dass
hieraus nichts gegen die Zulassigkeit des Vorhabens hergeleitet werden kann. Bei grol3erer
Entfernung zum neuen Standort des ASR Nord wachsen die aus Grinden der elek-
tromagnetischen Vertraglichkeit ohne nahere Betrachtung méglichen Bauhdhen dartber hin-
aus noch betrachtlich an. Durch Uberfliige in Betriebsrichtung 25 bei der Landung auf der
Nordwestbahn waren weiterhin bei Fehlen jeglicher Da&mpfung auf einigen Grundstiicken im
Gewerbegebiet Taubengrund unmittelbar unterhalb der Anfluggrundlinie elektromagnetische
Unvertraglichkeiten nicht auszuschlieBen (vgl. G17.1, S. 118 f.). Das Fehlen jeglicher Damp-
fung stellt jedoch eine sehr unwahrscheinliche worst-case-Situation dar, da bereits durch
gewohnliche Ziegelstein-Bauwerke eine Dampfung um 10 dB erreicht werden kann. Bei einer
derartigen Dampfung sind hier bereits keine elektromagnetischen Unvertraglichkeiten mehr
zu erwarten. Durch Stahlbetonbauwerke oder Stahlblechcontainer werden noch weit hdhere
Dampfungswerte (20 — 40 dB) geliefert (vgl. G17.1, S. 130). Mit weiteren Betroffenheiten
auRRerhalb des Flughafengelandes ist nicht zu rechnen, da weitere potentiell gestorte Gerate
nicht in den horizontalen bzw. vertikalen Schutzabstanden liegen oder sich keine Verande-

rung der gegenwartig bestehenden Situation ergibt.

Sollten sich dennoch elektromagnetische Unvertraglichkeiten trotz normgerechter Installati-
on, ordnungsgemalem Arbeiten und bestimmungsgemalRem Betrieb der gestdrten Gerate
ergeben und diese nachweislich auf die planfestgestellten AusbaumalRnahmen zuriickzufih-
ren sein, wird die Vorhabenstragerin durch Nebenbestimmung A Xl 2.2.1 verpflichtet, die
Unvertraglichkeiten auf ihre Kosten zu beseitigen, z. B. durch eine Erh6hung der Dampfung
der stérenden elektromagnetischen Felder. Bei Neubauten hat die Vorhabenstragerin die
Belange der elektromagnetischen Vertraglichkeit im Rahmen der Ausflihrungsplanung zu

bericksichtigen (vgl. Nebenbestimmung A XI 2.2.2).
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2.4.2.6.2 Stérungen von Radar- bzw. Navigationsgera ten

Im Rahmen der beantragten AusbaumalRnahmen ist die Errichtung neuer Gebédude und neu-
er Flugbetriebsflachen auf dem bisherigen und dem um Flachen im Nordwesten und Siden
erweiterten Flughafengelande sowie z. T. die Verlegung von Radar- bzw. Navigationsgeraten
vorgesehen, die einen potentiellen Einfluss auf die Funktionsfahigkeit (ggf. Anzeige von
Falschzielen durch die Radargeréte) bzw. die Einhaltung der Spezifikationen (beispielsweise
fur den Betrieb der Instrumentenlandesysteme nach Kategorie Ill) der vorhandenen und der
zusatzlich geplanten Radar- und Navigationsgerdten haben kénnten. Derartige Einflisse
wurden im Gutachten G17.2, Standort-/Systemgutachten Navigationsanlagen/Radar in der
Fassung vom 13.12.2006 im Auftrag der Vorhabenstréagerin untersucht. Fur die Geb&ude auf
dem Gelande der Fa. Ticona liegt weiterhin eine Stellungnahme der DFS vor, wonach keine
Auswirkungen auf die Instrumentenlandesysteme der Nordwestbahn oder das ASR Nord zu
beflrchten sind (vgl. Schreiben der DFS an die Planfeststellungsbehérde vom 27.09.2006,
S. 1).

Neben der bereits fertig gestellten CCT-Werft und der gegenwartig im Bau befindlichen
A380-Werft wurden im Gutachten G17.2 das neue Terminal 3, der neue DFS-Tower sowie in
einem gesonderten Kapitel alle tbrigen im Rahmen des Ausbaus potentiell maRgeblichen
Gebéude bzw. Gebaudeteile untersucht. Die Untersuchungen von Flugbetriebsflachen um-
fassten den Bereich der Landebahn Nordwest sowie das Rollbahnsystem unter besonderer
Berucksichtigung des Flugzeugtyps Airbus A380. Weiterhin wurden die Teilsysteme des
neuen Instrumentenlandesystems fir die Landebahn Nordwest und deren Zusammenwirken
mit den ILS-Einrichtungen der Bestandsbahnen sowie die Verlegung der Gleitwegsender von
der Sud- auf die Nordseite der bestehenden Start- und Landebahn Siud betrachtet (vgl.
G17.2, S. 34).

Die Ermittlung der Einflisse und Stoérwirkungen auf die Radar- und Navigationsanlagen wur-
de mit Hilfe von Systemsimulationen unter Berucksichtigung der einzuhaltenden Spezifikati-
onen gemal dem Anhang 10 zum ICAO-Abkommen, Band 1 (Radio Navigation Aids), flinfte
Ausgabe vom Juli 1996, und Band 4 (Surveillance Radar and Collision Avoidance Systems),
dritte Ausgabe vom Juli 2002 sowie dem Eurocontrol Standard Document for Radar Surveil-
lance in En-route Airspace and Major Terminal Areas (SUR.ET1.ST01.1000-STD-01-01),
erste Ausgabe vom Marz 1997, und weiterer Vorschriften der DFS bestimmt (vgl. G17.2,
S. 39). Hierbei wurde festgestellt, dass keine stérenden Einflisse existieren, welche nicht
durch technische MalRnahmen kompensiert werden kdnnen. Die weitere spezifizierte Funkti-

onsfahigkeit der Radar- und Navigationssysteme des Flughafens Frankfurt ist somit nicht
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gefahrdet (vgl. G17.2, S. 34). Jedoch kann die technische Ausgestaltung hierzu vielfach erst
im Rahmen der konkreten Ausfiihrungsplanung festgelegt werden (vgl. hierzu auch Neben-
bestimmung A XI 2.2.2).

Auch an bestehenden Gebauden auf dem Flughafengeldnde kénnen Anderungen zur Ver-
meidung unzulassiger Einflisse auf die Radaranlagen erforderlich werden (vgl. G17.2, S.
34), z. B. durch die Verlegung des ASR Nord. GemalR § 18a Abs. 2 LuftVG sind diese ggf.

erforderlichen Veranderungen von den Eigentiimern zu dulden.

Das Gutachten G17.2 wurde ebenfalls im Auftrag der Planfeststellungsbehérde qualitatsge-
sichert (Prof. Dr. A. Enders, R. Geise, Qualitatssichernde Bewertung zum Gutachten G17.2
in der Fassung vom 22.06.2007; im Folgenden: Enders, Qualitatssicherung G17.2). Die Aus-
sagen des Gutachtens G17.2 werden durch die Qualitatssicherer generell zusatzlich gestitzt
(vgl. Enders, Qualitatssicherung G17.2, S. 3). Im Rahmen der Qualitatssicherung wurde je-
doch von einer moglichen Relevanz weiterer Gebdude (Air Rail Center, First Class Terminal
der Lufthansa sowie ein Parkhaus) fur das Instrumentenlandesystem der Nordwestbahn
ausgegangen (Enders, Qualitatssicherung G17.2, S. 19). Zusatzlich halten die Qualitatssi-
cherer in der Zusammenschau der Gutachten G17.1 und G17.2 Stérungen der Landekurs-
sender der Nordwestbahn durch den Bahnbetrieb auf der ICE-Trasse zwischen Air Rail Cen-
ter und Kelsterbacher Spange unter Extremwetterbedingungen (Lichtbégen zwischen Fahr-
leitung und Stromabnehmer der Zige bei Starkregen oder vereister Fahrleitung) nicht von
vornherein fir ausgeschlossen (Enders, Qualitatssicherung G17.1, S. 4 und S. 11 ff.). Mit
Schreiben vom 28.06.2007 wurde die Vorhabenstragerin daher von der Planfeststellungsbe-
horde aufgefordert, weitere Untersuchungen bezlglich der genannten Gebaude durchzufih-
ren sowie eine Stellungnahme der DFS beziglich potentieller Stérwirkungen des Bahnbe-
triebs auf die Landekurssender bzw. ein Konzept zur elektromagnetischen Abschirmung der

ICE-Trasse im genannten Bereich vorzulegen.

Diesen Anforderungen hat die Vorhabenstragerin mit den Schreiben vom 01.08.2007, vom
03.08.2007 sowie vom 17.08.2007 entsprochen. Die den Schreiben vom 03.08.2007 und
17.08.2007 beiliegenden Stellungnahmen der DFS sowie der Verfasser des Gutachtens
G17.1 fuhren Ubereinstimmend aus, dass mit Storungen der ILS-Anlagen durch Funkenbil-
dung an der Fahrleitung der ICE-Trasse nicht zu rechnen ist. Damit ist nach Uberzeugung
der Planfeststellungsbehdrde ein sicherer Betrieb der Instrumentenlandesysteme der Lande-

bahn Nordwest maglich.
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2.4.3 Keine Sicherheitsrisiken oder Beeintrdchtigun  gen des Betriebes von

Anlagen gemal 12. BImSchV

Der Flugbetrieb auf dem vorhabensbedingt erweiterten Flughafen Frankfurt Main verursacht
des Weiteren keine unzumutbaren Sicherheitsrisiken oder sonstigen Beeintrachtigungen im
Hinblick auf den Betrieb von Anlagen in der Umgebung des Flughafens, die § 1 der Zwdlften
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Storfall-Verordnung —
12. BImSchV in der Fassung der Bekanntmachung vom 08.06.2005, BGBI. I, S. 1599) unter-
fallen. Die Planfeststellungsbehérde hat eingehend untersucht, ob der nach dem Vorgenann-
ten als sicher zu beurteilende Luftverkehr auf dem Flughafen Frankfurt Main infolge der Vor-
habensrealisierung gleichwohl aufgrund etwaiger Besonderheiten im Flughafenumfeld, die
aus der Existenz von so genannten Storfall-Betriebsbereichen resultieren kénnen, im Falle
eines statistisch nicht auszuschlieRenden Flugzeugungliicks oder aber bereits im ordnungs-
geméaRen Betrieb abwagungserhebliche Folgen hervorruft. Als eine solche kommt insbeson-
dere die Auslésung eines Storfalls durch einen Flugzeugabsturz auf die betreffenden Anla-
gen in Betracht. Unter einem Storfall ist gemalR § 2 Nr. 3 der Storfall-VO ein Ereignis wie
z. B. eine Emission, ein Brand oder eine Explosion grol3eren Ausmalies zu verstehen, das
sich aus einer Stérung des bestimmungsgeméaRen Betriebes in einem der Storfall-vVO unter-
fallenden Betriebsbereich ergibt, das unmittelbar oder spater zu einer ernsten Gefahr oder zu
(in Anhang VI, Teil 1, Ziff. | Nr. 4 der Storfall-vVO bestimmten) Sachschaden fuhrt und bei

dem ein oder mehrere geféhrliche Stoffe beteiligt sind.

Die Planfeststellungsbehotrde ist auf der Grundlage der im Auftrag der Vorhabenstragerin
durchgefuhrten Begutachtungen (vgl. insbesondere Gutachten G16.3, Untersuchung der
flugbetrieblichen Auswirkungen auf storfallrelevante Betriebsbereiche in der Fassung vom
13.12.2006) sowie weiterer sachverstandiger Beurteilungen zu der Uberzeugung gelangt,
dass die vorhabensbedingte Ausweitung bzw. Anderung des Flugbetriebes im Hinblick auf
die ,Storfall-Betriebsbereiche” in der Flughafenumgebung keine besonderen, tber das be-
reits abgewogene und als Auspragung gesellschaftlicher Toleranz anzusehende Mal3 des
Ist-Falles hinausgehenden Sicherheitsrisiken zur Folge hat und den Betreibern aufgrund
dessen Uberdies keine wesentlichen vorhabensbedingten Einschréankungen des Betriebes

ihrer Anlagen drohen, die als private Belange in die Abwagung einzustellen waren.
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2.4.3.1 Bewertungsmalfistabe
24.3.1.1 Abwagungsrelevanz von Stoérfall-Betriebsbe  reichen

Vorschriften tber die Zulassigkeit von Luftverkehr im Umfeld von Anlagen gemafd § 1 der
Storfall-Verordnung bzw. tber die Folgen desselben fir den Anlagenbetrieb existieren im
deutschen Recht nicht. Insbesondere kénnen — entgegen der zum Teil in Einwendungen
geéulerten Rechtsauffassung — weder aus § 50 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) noch aus Art. 12 Abs. 1 der Richtlinie 96/82 des Rates vom 09.12.1996 zur Be-
herrschung der Gefahren bei schweren Unfallen mit gefahrlichen Stoffen (ABI. L 40 vom
14.01.1997, S. 13 — so genannte Seveso-lI-Richtlinie) zwingende Direktiven fur die Zulas-
sung eines Flughafenausbaus unter dem Gesichtspunkt von exakt quantifizierten Abstands-

minima zu Storfall-Betriebsbereichen hergeleitet werden.

Gemal § 50 BImSchG sind bei raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen die fir eine
bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass Auswirkungen auf
schutzbedurftige Gebiete durch Storfélle in Betriebsbereichen so weit wie moglich vermieden
werden. Zu den schutzbedurftigen Gebieten zahlen neben den zum Wohnen dienenden Ge-
bieten unter anderem wichtige Verkehrswege. Anders als in Einwendungen vorgetragen,
resultieren daraus jedoch keine abstrakt bezifferbaren Mindestabstande zwischen Storfallan-
lagen und Flughafeninfrastrukturen. Offen bleiben kann, ob Flugh&fen mangels einer tras-
senfoérmigen Erstreckung Uberhaupt als Verkehrswege im Sinne der Vorschrift zu betrachten
sind. Entscheidend ist vielmehr, dass 8§ 50 BImSchG auf den Schutz der in der Vorschrift
genannten Gebiete und Einrichtungen — unter anderem auch der Verkehrswege — vor etwai-
gen Auswirkungen von Storfallbetrieben (und nicht umgekehrt) zielt, so dass sich die Frage
einzuhaltender Abstdnde nur soweit stellt, wie es dieser zum Schutz der Bevdlkerung vor
Storfallfolgen im Einzelfall Uberhaupt bedarf. Die Vorgaben aus § 50 BImSchG sind daher
lediglich als ein allgemeiner Planungsgrundsatz, nicht aber als ein die Abwagung dirigieren-
der Planungsleitsatz im Sinne eines numerisch strikt einzuhaltenden Abstandsgebots aufzu-

fassen.

Dem mit der Vorschrift umschriebenen Vorsorgegedanken ist bereits im Rahmen des Verfah-
rens zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen
Frankfurt Main — Rechnung getragen worden, indem die oberste Landesplanungsbehérde
die Sicherheitsbetrachtung unter Stoérfallgesichtspunkten in die Ausarbeitung des Landes-
entwicklungsplans einbezogen hat (vgl. insbesondere Hessisches Ministerium fur Wirtschaft,

Verkehr und Landesentwicklung, Entwurf fiir den Umweltbericht zur Anderung des Landes-
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entwicklungsplans Hessen 2000 nach 8§ 8 Abs. 7 HLPG — Erweiterung Flughafen Frankfurt
Main — Anlage 1, Mai 2005, S. 412 ff.). Fir die Planfeststellungsbehdrde ergibt sich aus § 50
BImSchG ebenfalls das Gebot, den Schutz der Bevolkerung in der Umgebung des Flugha-
fens Frankfurt Main vor flugbetriebsinduzierten Storfallauswirkungen zu gewéahrleisten, so-
weit dies im Einzelfall aufgrund der Uberschreitung von abwéagungserheblichen Toleranzkri-
terien erforderlich ist. Die Planfeststellungsbehdrde hat daher die Eintrittswahrscheinlichkei-
ten und potentiellen Schadensausmale von luftverkehrsbedingt ausgelosten Storfallen in
ihre gemal § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG durchzufiihrende Abwagung einzubeziehen und aufgrund

gutachterlicher Aussagen auf ihre gesellschaftliche Tolerierbarkeit zu untersuchen.

Auch aus Art. 12 Abs. 1 der so genannten Seveso-lI-Richtlinie ergibt sich keine Zulassungs-
schranke fur Flughéfen in der Nahe von Storfallanlagen in Gestalt eines bezifferbaren Ab-
standsgebots. GemaR S. 3 der Vorschrift sorgen die Mitgliedstaaten dafir, ,,dass in ihrer Po-
litik der Flachenausweisung oder Flachennutzung und/oder anderen einschlagigen Politiken
sowie den Verfahren fur die Durchfiihrung dieser Politiken langfristig dem Erfordernis Rech-
nung getragen wird, dass zwischen den unter diese Richtlinie fallenden Betrieben einerseits
und ... wichtigen Verkehrswegen (so weit wie moglich) ... andererseits ein angemessener
Abstand gewahrt bleibt ..., damit es zu keiner Zunahme der Gefahrdung der Bevdlkerung
kommt“. Unabhangig von der Frage der unmittelbaren Anwendbarkeit der Richtlinie folgt
daraus jedenfalls kein numerisch feststehendes Abstandskriterium, sondern — wie bereits der
Terminus ,angemessen” sowie das Postulat der tatsdchlichen Moglichkeit zeigen — lediglich
das Erfordernis der abwagenden Beriicksichtigung des besonderen Gefahrenpotentials von
Storfall-Betriebsbereichen bei Planungsmalinahmen in deren Umfeld. Je nach Schutzbedrf-
tigkeit des Anlagenumfeldes und Geféhrlichkeit der Anlage bzw. der in ihr gelagerten und
verarbeiteten Stoffe konnen die ,angemessenen” Abstdnde divergieren. Wie bei § 50
BImSchG ist Schutzgegenstand nicht die Storfallanlage, sondern die sich in deren Umge-
bung aus unterschiedlichen Anldssen aufhaltende Bevdlkerung. Auch aus der Zielrichtung
der Bestimmung, die nach dem Wortlaut die Vermeidung von Risikozunahmen fir die Bevdl-
kerung im Anlagenumfeld beinhaltet, lasst sich nichts fur bezifferbare Schranken der Zulas-
sung bestimmter Einrichtungen im Anlagenumfeld herleiten. Schon aus dem in Art. 1 mit der
Verhitung schwerer Unfélle in Storfall-Anlagen sowie der Begrenzung der Unfallfolgen be-
schriebenen Normzweck der Seveso-lI-Richtlinie wird deutlich, dass nicht jede bloR3 rechne-
rische Erhohung von wahrscheinlichkeitstheoretisch ermittelten Zahlenwerten verhindert,
sondern Zustanden vorgebeugt werden soll, die das Risiko schwerer Unfélle in einem erheb-
lichen, zu nicht tolerablen Eintrittswahrscheinlichkeiten und Schadensausmafen fihrenden

Mal3e steigern. Maf3stab ist mithin nicht allein die relative Zunahme von Risikowerten, son-
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dern das im Rahmen der Abwagung zu berlicksichtigende, aus der Risikoverdnderung im

Einzelnen resultierende Mal? der Risikoexposition der Bevolkerung.

Neben diesen durch die Schutzbedurftigkeit der sich im Anlagenumfeld aufhaltenden Bevol-
kerung begriindeten Vorgaben fiir die Abwagungsrelevanz von Stérfall-Betriebsbereichen in
der luftrechtlichen Planfeststellung verlangen auch die privaten Belange der Anlagenbetrei-
ber nach angemessener Berticksichtigung im Rahmen der Abwagung. Die luftverkehrsrecht-
liche Planfeststellung trifft zwar keinerlei die Zulassung bzw. den Fortbestand von Storfall-
Betriebsbereichen in der Flughafenumgebung betreffenden immissionsschutzrechtlichen
Regelungen. Sie hat aber in die Abwagung einzustellen, ob und ggf. welche Maflinahmen der
Anlagenbetreiber aus dem Immissionsschutzrecht zu erwarten hat, wenn das Flughafenaus-
bauvorhaben verwirklicht wird und infolge dessen der Luftverkehr im Flughafenumland in
dem prognostizierten Mal3e zunimmt. Etwaige Belastungen — z. B. durch erforderliche Nach-
ristungen von Anlagen infolge einer Zunahme des durch den vermehrten Flugverkehr verur-
sachten umgebungsbedingten Stdrfallrisikos — sind als Beeintrachtigungen privater Belange

mit dem ihnen zukommenden Gewicht innerhalb der Abwagung zu berlcksichtigen.

243.1.2 R&aumlicher Umgriff der zu betrachtenden A nlagen

Ebenfalls im Rahmen der Abwagung relevant ist der Zuschnitt des Untersuchungsraumes, in
dessen Grenzen die flugbetriebsinduzierten Unfallfolgen von Storféllen in Betriebsbereichen
detailliert zu ermitteln und zu wirdigen sind. Auch insoweit fehlt es sowohl im Luftverkehrs-
recht als auch im Immissionsschutzrecht an ausdriicklichen normativen Vorgaben. Nach
dem Vorgenannten muss dieser Raum samtliche Storfallanlagen umfassen, hinsichtlich de-
rer durch die Vorhabensrealisierung jedenfalls nicht von vornherein ausgeschlossen werden
kann, dass es zu einer im Ergebnis nicht tolerablen Risikoerhéhung kommt und die Anlagen-
betreiber infolge dessen durch die Anderung der Uberflugsituation bzw. das Heranriicken der
Flughafeninfrastruktur an ihre Anlagen abwagungserhebliche immissionsschutzrechtliche
MalRnahmen zu erwarten haben. Anhaltspunkte, fur welche Anlagen dies gilt, kbnnen aus
der auf dem Entwurf einer Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Storfall-Verordnung basie-
renden Vollzugshilfe zur Stoérfall-Verordnung des Bundesministeriums fir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit vom Méarz 2004 entnommen werden. Gemal Ziffer 9.2.6.1.2,
Buchstabe b), S. 2 der Vollzugshilfe dirfen Betreiber von Stdrfallanlagen im Rahmen des
gemal 8 9 der Storfall-VO zu erstellenden Sicherheitsberichts den Verkehr durch Flugzeuge
als umgebungsbedingte Gefahrenquelle unter anderem dann auf3er Betracht lassen, wenn
die Anlage auf3erhalb der Sicherheitsflachen und des Anflugsektors i. S.v. §12 Abs. 1

Nrn. 2 und 5 LuftvVG oder innerhalb des Anflugsektors, aber mehr als 4 km vom Beginn der
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Landebahn entfernt liegt, sofern nicht besondere gefahrerhbhende Umsténde (z. B. aufgrund
von Luftfahrthindernissen in der N&he des Flugplatzes) vorliegen. Der Vollzugshilfe liegt mit-
hin die Annahme zugrunde, dass aul3erhalb der damit umschriebenen Flachen grundsatzlich
nicht von der Mdglichkeit immissionsschutzrechtlich beachtlicher und ggf. mittels Vorsorge-
und Minderungsmaf3nahmen zu bewaéltigender umgebungsbedingter Anlagenrisiken auszu-
gehen ist und folglich auRBerhalb dieses Bereichs bereits keine Notwendigkeit besteht, den

Luftverkehr in der Umgebung der Storfallanlage in den Sicherheitsbericht einzubeziehen.

Die Vollzugshilfe stellt eine von der Planfeststellungsbehdrde bei der Abwagung zu berick-
sichtigende gesellschaftliche WillensauRerung dar, die den Zuschnitt des detailliert zu unter-
suchenden Raumes in der Umgebung des vorhabensbedingt erweiterten Flughafens beein-
flusst. Sie weist zwar mangels Rechtssatzqualitat keine zwingende auf3enwirksame Bin-
dungskraft im Rechtssinne auf und hat auch nicht die Eigenschaft einer Verwaltungsvor-
schrift, deren Erlass aus anderen Grinden als dem Zuschnitt des Bereichs, in dem umge-
bungsbedingte Gefahrenquellen in den Sicherheitsbericht einzubeziehen sind, gescheitert
ist. Sie verkoérpert aber die Motive des fur den Erlass der Stérfall-VO federfihrenden Bun-
desministeriums und stellt deshalb eine wichtige Auslegungshilfe zu dieser Verordnung dar,
solange andere maRgebliche WillensaulRerungen der fir den Verordnungserlass zustandi-
gen Organe fehlen. Die Planfeststellungsbehérde darf daher die in der Vollzugshilfe getroffe-
nen Wertungen nicht grundsatzlich in Frage stellen, sondern hat diese als Ausdruck einer
entsprechenden Entscheidung der zustandigen demokratisch legitimierten Organe ihrer Ab-
wagung zugrunde zu legen. Eine diesen gesellschaftlich-politischen Konsens ersetzende
eigene Entscheidung dartber, welche Risiken bzw. Nahebeziehungen zwischen Storfallan-
lagen und Luftverkehr akzeptabel und daher von vornherein nicht detailliert zu untersuchen

sind, steht ihr nicht zu.

Die mit der Vollzugshilfe zur Storfall-VO getroffene Grundentscheidung ist auch nicht durch
spatere gesellschaftlich beachtliche WillensduRerungen ersetzt bzw. modifiziert worden. Ins-
besondere enthalt der von der Storfall-Kommission und dem Technischen Ausschuss fur
Anlagensicherheit am 18.10.2005 verabschiedete Leitfaden ,Empfehlungen fir Abstande
zwischen Betriebsbereichen nach der Storfall-VO und schutzbedurftigen Gebieten im Rah-
men der Bauleitplanung — Umsetzung § 50 BImSchG* keine den Wertungen der Vollzugshil-
fe widersprechenden Einschatzungen und Empfehlungen. Der Leitfaden betrifft nicht den
Zuschnitt von Untersuchungsbereichen, sondern lediglich die nachgelagerte Frage sachge-
rechter Abstande der unter Umstanden kollidierenden Flachennutzungen. Bei den ermittelten
Werten soll es sich lediglich um ,Hilfestellungen® zur Entscheidung (vgl. ausdriicklich S. 2

des Leitfadens) handeln, die keine Aussagen Uber das tolerable Risiko treffen und insheson-
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dere den Anlagenbetreiber nicht von den Betreiberpflichten gemal 8§ 3 der Storfall-VO ent-
binden. Die Zahlenangaben fir die Abstandsempfehlungen geben zudem keinen Anlass,
Uber den unter Heranziehung der Vollzugshilfe gekennzeichneten Bereich hinaus eine detail-
lierte Untersuchung des Umgebungsfaktors Flugbetrieb fir weitere Stoérfallanlagen durchzu-
fuhren. Selbst die groRte Abstandsklasse (Klasse IV) der gegebenen Empfehlungen ist mit
1.500 m bemessen (vgl. S. 8 des Leitfadens), so dass die insoweit als kritisch betrachteten
Néahebeziehungen in jedem Falle unter den bei Anwendung der Vollzugshilfe zu betrachten-
den Bereich fallen und einer Untersuchung im Hinblick auf etwaige relevante Wechselwir-

kungen zuzufihren sind.

2.4.3.1.3 Auswahl der detailliert zu untersuchenden Betriebsbereiche

Nach den Kriterien gemalR Ziffer 9.2.6.1.2, Buchstabe b), S. 2 der Vollzugshilfe ist lediglich
der Betriebsbereich des von der Shell Deutschland Oil GmbH betriebenen Tanklagers Raun-
heim der TLR Tanklager Raunheim GmbH detailliert im Hinblick auf die flugbetriebsbeding-
ten Storfallauswirkungen zu untersuchen. Die stidwestlich der Anschlussstelle Raunheim der
A 3 und westlich der B 43 belegene Anlage unterféllt den Pflichten der Storfall-vVO und befin-
det sich im Planungsfall innerhalb des Anflugsektors des Bauschutzbereiches der Nordwest-
landebahn. Der Abstand des aufiersten nordlichen Randes des Betriebsgelandes von der
Anfluggrundlinie 07 der Nordwestlandebahn betragt nach Ermittlungen der Planfeststel-
lungsbehdrde im Minimum ca. 350 Meter. Die kirzeste Entfernung zwischen dem Tanklager

und dem Beginn der Nordwestlandebahn (Schwelle 07) belauft sich auf etwa 2.150 Meter.

Der Betriebsbereich der Ticona GmbH in Kelsterbach ist infolge der vertraglichen Einigung
zwischen der Vorhabenstragerin und den jeweiligen Eigentimern bzw. Berechtigten lber die
Verlagerung der Anlage bis zur Inbetriebnahme der Nordwestlandebahn insoweit nicht mehr

relevant.

Die Ethylenverdichterstation der InfraServ GmbH & Co. HOchst KG unterfallt gemaf § 1 der
12. BImSchV nicht den Pflichten dieser Verordnung und stellt mithin keinen ,Storfall-
Betriebsbereich® dar, weil in der Anlage angesichts eines Hold-up von nur ca. 2.800 kg Ethy-
len im Bereich bis zu den ersten fernbedienbaren Armaturen (vgl. G16.3, S. 55 mit Fn. 13)
kein geféhrlicher Stoff in einer die relevante Mengenschwellen gemafld Anhang | der Verord-
nung erreichenden oder Uberschreitenden Menge vorhanden ist. Der Ethylenverdichter ist —
an seinem nunmehr aufgrund des Vertrages zwischen der Vorhabenstragerin und der Infra-
Serv GmbH & Co. Hochst KG vereinbarten neuen Standort — gleichwohl als sonstige Anlage

mit einem besonderen stofflichen Risikopotential untersucht worden (vgl. C 11l 2.4.4).
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Das Tanklager der Hydranten-Betriebs-Gesellschaft auf dem Geldnde des Flughafens liegt
aulRerhalb der Sicherheitsflachen der bestehenden Nordbahn und deutlich auRerhalb der
Sicherheits- bzw. Anflugflachen der planfestgestellten Landebahn Nordwest, wahrend sich
das Gefahrstofflager im Sidbereich des Flughafens auf3erhalb der Sicherheitsflachen der
bestehenden Siudbahn und sehr weit von den Sicherheits- bzw. Anflugflachen der Nordwest-
landebahn entfernt befindet. Beide Betriebsbereiche auf dem Flughafengelande bedlrfen

daher nach vorstehenden Mal3stéaben keiner Detailuntersuchung.

Weitere nach den vorgenannten Malistaben detailliert zu betrachtende Stérfall-
Betriebsbereiche existieren in dem um den Flughafen Frankfurt Main in seiner vorhabensbe-
dingten rédumlichen Erstreckung zentrierten Untersuchungsraum (einschliel3lich des Flugha-
fengelandes selbst) nicht. Insbesondere bestehen in diesem Gebiet keine besonderen ge-
fahrerhhenden Umsténde, die es erfordern, neben dem Tanklager Raunheim weitere den
Pflichten der Storfall-VO unterfallende Betriebsbereiche detailliert im Hinblick auf das flugbe-
triebsinduzierte Storfallrisiko zu untersuchen. Als wichtiges Beispiel fur solche Umstande
nennt die Vollzugshilfe Luftfahrthindernisse in der Umgebung des Flugplatzes. Hieraus wird
deutlich, dass es sich bei den besonderen gefahrerhbhenden Umstanden um tatsachliche
Eigenarten hinsichtlich der Storfall-Betriebsbereiche handeln muss, die ungeachtet der gro-
Reren Entfernung der Anlagen von der betreffenden Landebahn eine besondere Luftfahrtre-
levanz beinhalten, was vor allem gilt, wenn dem stofflichen Risikopotential andere Risiken —
etwa durch Erreichung flugsicherheitsrelevanter Hohen durch die Anlagenbauteile — hinzutre-

ten.

In der Umgebung des (erweiterten) Flughafens Frankfurt Main sind neben dem schon auf-
grund der Lokalisierung im ,4-Kilometer-Bereich” des Anflugsektors 07 der Nordwestbahn zu
untersuchenden Tanklager Raunheim keine Stérfall-Betriebsbereiche vorhanden, die derarti-
ge Besonderheiten aufweisen und infolge dessen einer detaillierten Risikoanalyse zu unter-
Ziehen sind. Die Planfeststellungsbehdrde hat sich davon vergewissert, dass die von der
Vorhabenstragerin  mit Stand vom 27.04.2006 durchgefiihrte Erhebung der Storfall-
Betriebsbereiche in einem um den Flughafen zentrierten Gebiet von 40 x 40 km GroRe voll-
standig ist (vgl. G16.1, S. 160 f.) und dem durch die zustandige Immissionsschutzbehérde
ermittelten aktuellen Stand entspricht (vgl. dazu die Auflistung im Aufklarungsschreiben der
Planfeststellungsbehtrde vom 29.06.2006, S. 4 f.). Hinsichtlich keiner dieser Anlagen beste-
hen Anhaltspunkte flr besondere gefahrerhthende Umstédnde. Die in den Richtlinien des
BMVBW Uber die Hindernisfreiheit von Start- und Landebahnen mit Instrumentenflugbetrieb

(NfL I, 328/01) bezeichneten Flachen werden von keiner der Anlagen durchsto3en (vgl. Plan-
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karte B1.4.1-2 in der Fassung vom 13.07.2004). Sonstige Besonderheiten im jeweiligen An-

lagenumfeld mit Relevanz fir die Luftverkehrssicherheit bestehen nicht.

Anders als in Einwendungen und Stellungnahmen vorgetragen, kénnen die besonderen ge-
fahrerhhenden Umsténde auch nicht aus der Tatsache hergeleitet werden, dass einige
Storfall-Betriebsbereiche im Untersuchungsbereich aufgrund der voraussichtlichen Flugrou-
tenfihrung von flugbetriebsbedingten Werten des externen Einzelrisikos betroffen sein wer-
den, die gegenlber anderen Bereichen des Flughafenumlands rechnerisch leicht erhéht sind
und sich mithin in der kartographischen Darstellung der Risikozonen von dem gutachterlich
als unterste Belastungskategorie gewahlten und nicht weiter ausdifferenzierten ,Grundzu-
stand“ von Einzelrisikowerten < 1 x 107 abheben. Die Planfeststellungsbehérde hat sich ver-
gewissert, dass keiner dieser Storfall-Betriebsbereiche, die von Einzelrisiken zwischen
1x10° und 1x 10" (Eintrittswahrscheinlichkeiten zwischen einem Ereignis in 1.000.000
Jahren bzw. 10.000.000 Jahren) betroffen sind, in Zonen mit Einzelrisikowerten belegen ist,
die mit der Risikoexposition des Tanklagers Raunheim vergleichbar sind. Fir die Betriebsbe-
reiche auf dem Flughafengeléande hat die Planfeststellungsbehérde dies durch Extrapolation
aus den Einzelrisikozonen der Plankarte G16.1-3 festgestellt (so auch Regierungsprasidium
Darmstadt, Risikobetrachtung fur den Fall eines Flugzeugabsturzes sowie normalflugbetrieb-
liche Auswirkungen — Anlagensicherheit [Storfall-Verordnung], Koordinierte Stellungnahme
zum Thema Anlagensicherheit durch Abt. IV/DA 43.2, S. 68, Anlage 4 zur Stellungnahme der
Abteilungen Umwelt Darmstadt, Frankfurt und Wiesbaden des Regierungsprasidiums Darm-
stadt vom 31.03.2005). Selbst wenn eine derartige Vergleichbarkeit gegeben wéare, wirde
sich daraus im Ubrigen nichts fur die Herleitung besonderer gefahrerhthender Umstande
ergeben. Allein die Tatsache, dass ein aufRerhalb des ,4-Kilometer-Anflugsektors” bzw. au-
Rerhalb der Sicherheitsflachen belegener Storfall-Betriebsbereich von Eintrittswahrschein-
lichkeiten flugbetriebsbedingt ausgeltster Individualtodesfalle betroffen ist, die dem Einzelri-
siko hinsichtlich einer innerhalb dieses Gebietes angesiedelten Storfallanlage entsprechen,
besagt nichts tber ein Detailbetrachtungen erforderndes Vorliegen von besonderen Risiko-
faktoren. Es ist ebenso gut mdglich, dass sich die innerhalb des in Ziffer 9.2.6.1.2, Buchsta-
be b), S. 2 der Storfall-VO beschriebenen Sektors angeordnete Anlage unter dem Gesichts-
punkt des flugbetriebsbedingten Storfallrisikos als unproblematisch darstellt und nur auf-

grund der ,Regelvermutung” detailliert zu betrachten ist.

Nach alledem bedarf es der eingehenden Untersuchung weiterer Storfall-Betriebsbereiche
im Umfeld bzw. auf dem Gelédnde des Flughafens Frankfurt Main nicht. Dies gilt umso mehr,
als die aus dem stofflichen Risikopotential dieser Anlagen (unter Einschluss des Flughafen-

tanklagers bzw. Gefahrstofflagers) im Falle eines Flugzeugabsturzes resultierenden beson-
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deren Schadensfolgen bei der Ermittlung des externen Risikos der Bevolkerung berticksich-
tigt worden sind. Die Gutachter sind von der konservativen Annahme ausgegangen, dass
jeder Absturz auf diese Anlagen zu einem Stdrfall flihrt. Hinsichtlich der Storfallauswirkungen
haben sie pauschale, die tatsachliche Bedrohung regelméRig erheblich Uberschatzende
Ausbreitungsparameter von Brand- und Explosionsereignissen herangezogen. Zur Abgren-
zung eines Gebietes mit einer Mortalitat von 60% sind pauschal 500 m in Ansatz gebracht
worden (vgl. G16.1, S. 65), was sogar Uber das infolge der Detailbetrachtungen fir das
Tanklager Raunheim ermittelte Unfallfolgegebiet hinausgeht. Insoweit hat die Modellierung
lediglich einen Stoérfallradius von etwa 275 m ergeben (vgl. G16.1, S. 69). Selbst unter deut-
lich Uberschatzenden Maximalannahmen hat der TUV Hessen (G16.3, S. 108) eine Gefahr-
dung durch Warmestrahlung infolge eines Brandes des Tanklagers aufRerhalb eines Berei-
ches von 105 m bis 185 m fir den StralRenverkehr sowie 240 m bis 310 m fur empfindliche
Gebé&ude ausgeschlossen, was belegt, dass die pauschalen Parameter der Einbeziehung
der nicht detailliert untersuchten Storfallanlagen in das Modell ausreichend sind und es unter
diesem Gesichtspunkt keiner Einzelfallbetrachtung der Storfallfolgen bedarf. Die hierauf ge-

richteten Einwendungen werden zuriickgewiesen.

2.4.3.2 Risikoermittlung fur das Tanklager Raunheim

Vorhabensbedingte Sicherheitsrisiken im Hinblick auf den Betriebsbereich Tanklager Raun-
heim sind sowohl unter dem Gesichtspunkt der besonderen Folgen von Flugzeugabstirzen
als auch der Auswirkungen des normalen Flugbetriebes denkbar und von der Planfeststel-

lungsbehdrde im Rahmen der Abwagung gewdrdigt worden.

2.4.3.2.1 Auswirkungen von Flugzeugabstiirzen

Zur Beurteilung des durch den Absturz von Luftfahrzeugen auf das Tanklager Raunheim
bzw. durch Trimmerwurf infolge von Abstirzen neben das Tanklager induzierten Sicher-
heitsrisikos sind sowohl die Eintrittswahrscheinlichkeiten bestimmter Ereignisse als auch die

potentiellen Schadensausmalie betrachtet worden.

2.4.3.2.1.1 Eintrittswahrscheinlichkeiten

Fur die Ermittlung der Eintrittswahrscheinlichkeiten sicherheitsrelevanter Ereignisse hat die
Planfeststellungsbehérde die Begutachtungen der Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung
mbH — GfL (G16.1, Anhang zu G16.1), des Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium —
NLR (Gutachten G16.4 — Anlage 1, Untersuchung zum Externen Risiko in der Umgebung
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des Flughafens Frankfurt flr drei Szenarien, Planungsfall 2020, Istfall 2005, Prognosenulifall
2020, in der Fassung vom Oktober 2006) sowie der TUV Pfalz Anlagen und Betriebstechnik
GmbH (Gutachten Uber die Untersuchung von flugbetrieblichen Auswirkungen auf die Si-
cherheit von Betriebsanlagen der Firmen Ticona und InfraServ in Kelsterbach sowie das
Shell-Tanklager in Raunheim unter Beriicksichtigung von mdéglichen Wechselwirkungen zwi-
schen den Betriebsgeléanden fur den Ist-Fall [2005], den Prognose-Nullfall [2020] und den
Plan-Fall Nord-West [2020], erstellt im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiur Wirtschatft,
Verkehr und Landesentwicklung, in der Fassung vom September 2006 [TUV Pfalz 2006b])

herangezogen.

Die ermittelten Wahrscheinlichkeitswerte kdnnen aus der nachfolgenden Tabelle entnommen
werden, wobei zu beachten ist, dass den angegebenen Werten verschiedene Bezugsereig-

nisse zugrunde liegen.

Eintrittswahrscheinlichkeiten sicherheitsrelevanter Ereignisse fir das Tanklager

Raunheim

Gutachten und Bezugs- Prognosenulifall

Ist-Fall 2005 Planungsfall 2020

punkt 2020
max. 2,7 x 10" max. 2,2 x 10°® max. 2,9 x 10”7
GfL (G16.1)
Einzelrisikowerte fir Ras- | (1 xin 3.647.363 (1 xin 455.152 (1 xin 3.467.770
terzellen Jahren) Jahren) Jahren)
max. 2,07 x 10”7 max. 1,34 x 10”7 max. 2,65 x 10”7

NLR (Anlage 1 zu G16.4)
Einzelrisikowerte fiir Ras- (1xin 4.830.918 (1 xin 7.462.687 (1 xin 3.773.585

terzellen Jahren) Jahren) Jahren)
max. 1,3 x 10°® max. 8,4 x 10°® max. 1,1 x 10°®
GfL (Anhang zu G16.1)
Absturzwahrscheinlichkeit | (1 xin 769.231 (1xin 119.048 (1 xin 909.091 Jah-
far den Betriebsbereich Jahren) Jahren) ren)
1,24 x10° 2,04 x 10° 8,73 x 10°

TUV Pfalz (2006b)

Gesamtstérfallwahrschein- | -y y iy g9 679 | (1 x in 49.199 Jah- | (L x in 114.531 Jah-
lichkeit fir den Betriebsbe-
Jahren) ren) ren)

reich
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Die Einzelrisikowerte geben die statistische Eintrittsfrequenz des Todes einer sich ununter-
brochen auf dem Gelande des Tanklagers aufhaltenden Person im Hinblick auf Rasterzellen
mit Abmessungen von 200 x 200 m (G16.1) bzw. 100 x 100 m (Anlage 1 zu G16.4) an, wo-
bei die Auswirkungen des stofflichen Risikopotentials und eine ggf. daraus folgende Scha-
denspropagation berlcksichtigt sind. Die in der Tabelle zur Veranschaulichung genannten
Werte beziehen sich auf die Rasterzelle mit der héchsten Einzelrisikoexposition und kenn-
zeichnen damit den Maximalwert, der z. T. um GroRRenordnungen oberhalb der flr andere
Bereiche des Tanklagers ermittelten Wahrscheinlichkeiten liegt. Die Planfeststellungsbehor-
de hélt dennoch im Interesse eines konservativen Ansatzes eine Ausrichtung der Betrach-

tungen an diesen maximalen Eintrittswahrscheinlichkeiten fur geboten.

Die Absturzwahrscheinlichkeit kennzeichnet demgegentiber die Eintrittsfrequenz eines Flug-
zeugabsturzes auf das Betriebsgelande, ohne dass damit tGber die Absturzfolgen in Bezug
auf die sich auf dem Gelande aufhaltenden