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0.3 Abkurzungsverzeichnis

ASR engl.: Airport Surveillance Radar (Flughafenrundsichtradar)

ASMR engl.: Aerodrome Surface Movement Radar (Rollfeldiiberwachungsanlage)

AWB engl.: Air Way Bill (Luftfrachtbrief)

BAB Bundesautobahn

BGF Bruttogrundflache (auch Bruttogeschossflache genannt)

BGS Bundesgrenzschutz

BMVBS Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BMZ Baumassenzahl

BVD Bodenverkehrsdienst

bzw beziehungsweise

CCN CargoCity Nord

CCS CargoCity Sud

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

DIN Deutsches Institut fir Normung e.V., Berlin

DLH Deutsche Lufthansa

DPWN Deutsche Post World Net

FGSV Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e. V.

GAT engl.: General Aviation Terminal (Terminal fir die Allgemeine Luftfahrt)

GFA Gepéackforderanlage

ha Hektar

HBG Hydranten Betriebsgesellschaft Flughafen Frankfurt / Main

HEZ Haupteinflugzeichen

HMWYVL Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung

HSV Hausstromverteiler

Hz Herz

IATA engl.: International Air Transport Association (Internationaler Dachverband der
zivilen Luftverkehrsgesellschaften)

ICAO engl.: International Civil Aviation Organization (Internationale Organisation der
zivilen Flugverkehr betreibenden Lander)

ICE Inter City Express

ILS engl.: Instrument Landing System (Instrumentenlandesystem)

km Kilometer

Kfz Kraftfahrzeug

LCAG Lufthansa Cargo AG

LKW Lastkraftwagen

LSG Lufthansa Sky Chefs Deutschland GmbH

LuftvG Luftverkehrsgesetz

LuftvZO  Luftverkehrszulassungsordnung
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LV Linienverteiler

LVG Luftverkehrsgesellschaften

m Meter (LAngeneinheit)

MCT engl.: Minimum Connecting Time (minimale garantierte Umsteigezeit)
0.g. oben genannt

OAL engl.: Other Airlines (andere Luftverkehrsgesellschaften als Lufthansa)
PKW Personenkraftwagen

PTS Passagier-Transfer-System (auch Personen-Transport-System genannt)
RFS engl.: Road Feeder Service (auf der StralRe beférderte Luftfracht)
RHB Regenrickhaltebecken

RP Regierungsprasidium

STA engl.: Scheduled Time of Arrival (planmafige Ankunftszeit)

STD engl.: Scheduled Time of Departure (planmaRige Abflugzeit)

StvzO StralRenverkehrszulassungsordnung

TWR engl.: Tower (Kontrollturm)

UHF engl.: Ultra High Frequency (ultrahohe Frequenz Dezimeterwellen)
us United States

VEZ Voreinflugzeichen

VHF engl.: Very High Frequency (Ultrakurzwellen)

Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
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04 Glossar

Abstellposition
»Position, die nur zum Abstellen aber nicht zur Abfertigung von Flugzeugen benutzt
wird, Ggs. »Abfertigungsposition

Abfertigungsposition
»Paosition zur Abfertigung (Ein- und Aussteigen der Passagiere, Be- und Entladen
von Gepéack und Fracht, Betanken und Versorgen) von »Flugzeugen auf dem
»Vorfeld

A-Hof Flache westlich des Flugsteig A
Airport Surveillance Radar
engl.: Anflugradar zur Kontrolle der Luftfahrzeuge im Endanflug und Abflug an den
Standorten Nord bzw. Sid
Air Way Bill »Luftfracht
Andienzeit Zeit, die die Fahrzeuge bendtigen, um zum abzufertigenden Flugzeug zu kommen
Bankett Bereich neben der Stral3e, der zur Aufstellung von passiven Schutzeinrichtung,
Leiteinrichtungen und Verkehrszeichen sowie insb. bei fehlenden Gehwegen auch
als Raum fir Fu3génger und als Arbeitsraum bei der StralRenunterhaltung dient
Baumassenzahl
gibt an, wie viel Kubikmeter Baumasse je Quadratmeter Grundstiicksflache

zul&ssig sind

Baureifmachung
Vorgang, um ein Gelande fir ein Bauvorhaben herzurichten

Beiladefracht
Beférderung von Fracht in Passagierfliigen

Bodenstromversorgung
besonderer Stromanschluss fur Flugzeuge an der Flugzeugposition

Bypass engl.: Nebenstrom, zusatzliche Leitung neben der Hauptleitung
Bug vorderer unterer Teil des Flugzeuges
CargoCity Nord
ist ein Bereich innerhalb des Flughafengelandes im Flughafenbereich Nord,

nordwestlich der Start- und Landebahn Nord und westlich der Flugzeugwartung
Nord in der Luftfracht abgefertigt wird.
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CargoCity Sud
ist ein Bereich innerhalb des Flughafengelandes im Flughafenbereich Sud, studlich
der Start- und Landebahn Sid in der Luftfracht abgefertigt wird.

Catering engl.: Lebensmittelversorgung; hier speziell die Versorgung der Fluggéste an Bord
mit Lebensmitteln und weiteren Utensilien

Critical Area
engl.. Schutzzone (bei ILS-Anlagen); von Objekten und Fahrzeugen freizuhaltende
Flache im Strahlungsbereich von »Landekurs- und »Gleitwegsendeantenne einer
»ILS-Anlage, die ungestodrte Signale gewéhrleistet

Dispenser Fahrzeug, das die Verbindung zwischen dem unterirdischen Rohrleitungssystem
und dem Flugzeug herstellt; dient der Betankung und Druckminderung sowie der
Erfassung der Entnahmemenge fir die Abrechnung

Dolly Transport-Anhanger zur Befdrderung von Gepack und Fracht vom/zum Flugzeug

Drehkreuzfunktion
»Hub

Einfriedung
Abgrenzung eines Grundstlicks bzw. Betriebsgelandes mit einem Zaun, Bauwerk
oder Ahnlichem, um das Betreten durch Unbefugte zu verhindern

Erosion  Uber das natirliche Mal3 hinaus gesteigerte Abtragung des Bodens durch Wasser
und Wind (»Deflation)

Féakalienstation
Station zur Entsorgung der Fakalien aus den Flugzeugen

Fillets engl.: Aufweitung des berollbaren Bereichs einer Rollbahn im Bereich von
Rollbahnkurven, um den Mindestabstand zwischen der Aul3enseite des
Hauptfahrwerkes und dem Rand des berollbaren Bereiches fur die Flache zu
gewabhrleisten, die von der Schleppkurve des Fahrgestells tiberstrichen wird.

Flache A Flache zwischen A3 und B43 westlich des Fernbahnhofs

Flachenumgriff
Verortung (rdumliche Festlegung) der gesamten Flachen, die das Vorhaben
umgreift bzw. in Anspruch nimmt, hier: raumliche auR3ere Abgrenzung des
Flughafengelandes

Flugbetriebsflachen
alle Flachen auf dem Flugplatz auf3erhalb von Geb&uden, die fur den Betrieb von
Luftfahrzeugen hergerichtet sind, sie gliedern sich in das »Rollfeld und das
»Vorfeld, die jeweils aus mehreren Teilen bestehen kénnen, sie umfassen die
»Flugzeugbewegungsflachen und die zugeordneten Streifen (»Start- und
Landbahnstreifen, »Rollbahn-streifen) bzw. die zu ihrem Betrieb notwendige
»hindernisfreie Zone, versiegelte Flugbetriebsflachen sind alle mit einer
wasserundurchlassigen Schicht versehenen Flugbetriebsflachen

Ersteller  Fraport AG
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(Flugzeugbewegungsflachen, Vorfelder, Stralen und sonstige Anlagen), mit
Rasengittersteinen ausgelegte Flachen gelten als nicht versiegelte Flachen

Fluggastbriicke
Briicke zwischen »Gate und Flugzeug, die zum Ein- und Aussteigen der
Passagiere benutzt wird

Flugsteig Gebéaudebereich eines Terminals mit mehreren Gates, »Gate; auch Finger genannt

FlugzeuggroRenklasse
Einteilung der Flugzeuge in Gré3enklassen zu Charakterisierung ihres
Flachenbedarfs und ihrer Positionierung

Flugzeugkategorie
»Flugzeuggrolienklasse

Gangway »Fluggastbriicken

Gateway Gardens
norddstlich an das Flughafengelande angrenzendes Gebiet, das von den US-
amerikanischen Beschéftigten der »US-Air Base bis Ende 2005 bewohnt wurde

Hangar Flugzeughalle

Home Base
engl.: Hauptstandort einer Luftverkehrsgesellschaft am betrachteten Flughafen, z.B.
der Flughafen Frankfurt Main

Home Base Carrier
engl.: Luftverkehrsgesellschaft, die ihren Hauptstandort am betrachteten Flughafen
hat, z.B. in Frankfurt Main die Deutsche Lufthansa AG

Hub engl.: Nabe bzw. Drehkreuz; gezieltes Zusammenfiigen von Fliigen an einem
Flughafen; ein Drehkreuz bietet zeitlich abgestimmte, gilinstige
Umsteigemoglichkeiten flr Passagiere und entsprechende Umlademdglichkeiten
fur die Fracht

Ist-Situation
beschreibt den derzeitigen Zustand des Flughafens Frankfurt Main und der Ubrigen
Anlagen (z. B. Stral3e und Schiene) im Jahr 2005

Jetblast Dusenstrahl

Konfigurationsanalyse
Analyse und Bewertung der »Konfiguration (Gestalt) des Flughafens, insbesondere
der Anordnung der Start- und Landebahnen

Koordinierungseckwert
die in einer Stunde maximal planbaren Starts und Landungen; er dient dem
»Flughafenkoordinator als Grundlage fir die Zuteilung von Start- und Landezeiten
an die »Luftverkehrsgesellschaften; der Wert ist abhangig von der »Kapazitat des
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Flughafens und der »Flugsicherung; der Wert wird vom Flughafenbetreiber zu jeder
Fahrplandnderung beantragt, die Festlegung erfolgt durch das BMVBS nach
Anhdrung der »Deutsche Flugsicherung GmbH, des Flugplatzbetreibers und der
Luftverkehrsgesellschaften, die den Flugplatz regelm&Rig benutzen

LH-Block Fluggesellschaften der »Star-Alliance und weiteren Fluggesellschaften, die mit der
Lufthansa enge Verkehrs- und Geschéaftsbeziehungen am Flughafen Frankfurt Main
haben

Luftfracht durch eine Luftverkehrsgesellschaft (LVG) als Luftfrachtsendung mit einem
Luftfrachtbrief (Air Way Bill) transportierte Fracht, sie wird unterschieden in
geflogene (mit dem Flugzeug transportierte) Fracht und Trucking-Fracht (mit Lkw
transportierte Luftfracht (»Trucking), geflogene Fracht wird wie im Passagierverkehr
in Originar-, Transfer- und Transitfracht unterschieden (»Originarverkehr,
»Transferverkehr, »Transitverkehr)

Mindestumsteigezeit
engl.: Minimum Connecting Time (MCT); kiirzeste Zeitintervall, welches fiir die
Abwicklung eines beliebigen Umsteigevorganges von Passagieren und ihrem
Gepack bzw. eines Frachtumschlages zwischen dem planméaRigen Beginn der On-
Block Zeit eines ankommenden Fluges und dem planmafigen Start der Off-Block
Zeit eines (im Flugplan ausgewiesenen) Anschlussfluges notwendig ist

Modal Split
engl.: Anteil der einzelnen Verkehrsarten (z.B. FuRganger, Radfahrer, motorisierter
Individualverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr) am Verkehrsaufkommen zum
und vom Flughafen; insbesondere das Verhaltnis von »Individualverkehr zu
»0Offentlichem Verkehr oder auch von Stral3enverkehr zu Schienenverkehr

Modellflugplan
modellhafter Flugplan eines Flughafens fir eine bestimmte Periode (z.B.
Modelltag), der den prognostizierten Bedarf befriedigt

Non-Schengen-Verkehr
Passagierverkehr mit den Landern, die dem Schengen-Abkommen zur
Vereinfachung der Grenzkontrollen nicht beigetreten sind

Nose-loaded
Flugzeuge, die Uber eine hochgeklappte Front mit Fracht beladen werden kénnen

Originarpassagiere
Passagiere, die ihren Flug am betrachteten Flughafen (z.B.in Frankfurt Main)
beginnen oder beenden; diese Passagiere reisen landseitig an oder ab

Planungsfall 2020
geplanter Zustand im Jahr 2020, bei dem u.a. der Bau einer zusétzlichen
Landebahn nordwestlich des bestehenden Flughafens Frankfurt Main und eines
weiteren Terminals im Stden des Parallelbahnsystems unterstellt ist

Ersteller  Fraport AG
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Parallelbahnsystem
System aus Start- und Landebahnen und zugehdrigen Rollwegen mit mindestens
zwei parallelen Start- und Landebahnen

Planungsflugplan
modellhafter Flugplan fir kiinftige An- und Abfliige mit Angabe der Flugzeugtypen,
der unter Berlcksichtigung realer Randbedingungen fur die Anlagen des
Flughafens optimiert wurde (»Modellflugplan)

Push-back
engl.: zurtickschieben; Vorgang, bei dem ein Flugzeug durch einen Schlepper
rickwarts aus einer »Position geschoben wird

Recreation Area
Naherholungsgebiet der US-Army

Road Feeder Service
engl.: Luftfrachtersatzverkehr Zubringerdienst auf der Stral3e, d.h. auf der Stral3e
beférderte Luftfracht (gleichbedeutend mit »Trucking)

Rollfeld Teil des Landflugplatzes, der fur das Rollen, Starten und Landen von
»Luftfahrzeugen genutzt wird (ausgenommen »Vorfelder); es umfasst die »Start-
und »Landebahnen (auch »Pisten genannt) sowie die zu deren unmittelbarer
ErschlieBung notwendigen »Rollbahnen und »Enteisungsflachen einschlief3lich der
zu ihrem Betrieb notwendigen Streifen (»Start- und Landebahnstreifen,
»Rollbahnstreifen) bzw. »hindernisfreie Zonen; Rollfeld und »Vorfeld bilden die
»Flugbetriebsflachen; In Frankfurt liegt das Rollfeld im Rahmen der
Luftverkehrskontrolle im Zusténdigkeitsbereich der »Deutschen Flugsicherung
GmbH (DFS)

Schengen-Verkehr
Passagiere, die in Lander der Europaischen Union reisen oder aus solchen
kommen, die dem Schengen Abkommen zur Vereinfachung der Grenzkontrollen
beigetreten sind

Schleppkurve
»Schleppvorgang

Schleppvorgang
Bewegung des Flugzeugs durch ein Schleppfahrzeug am Boden

Schulter eine an den Rand eines Belages einer Bahn (z.B. einer »Startbahn) angrenzende
befestigte Flache, die so hergerichtet ist, dass sie einen Ubergang zwischen dem
Belag der Bahn und der angrenzenden Oberflache des Gelandes herstellt und von
Flugzeugen und anderen Fahrzeugen Uberrollt werden kann

Schnellabrollbahn
Rollbahn, die durch Abrollwinkel von 25 bis 45 Grad ein schnelles Abrollen des
Flugzeuges von der »Landebahn erlaubt (»Rollbahn, »Zu- und Abrollbahn),
vereinzelt auch Schnellabrollweg genannt
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Sensitive Area
engl.: »Schutzzone um Flugsicherungsanlagen, die besonderen baulichen
Beschrénkungen unterliegen

Slots engl.: Schlitze; die fur den Fluglinienverkehr genehmigten Start- und Landezeiten;
sie werden in Deutschland vom Flughafenkoordinator vergeben, in manchen
Landern auch durch die Flughafen selbst (oft gegen Gebiihr)

Spitzenstunde, typische
ordnet man die Stunden eines Jahres in der Reihenfolge ihrer Verkehrsmengen, so
bezeichnet man die 30-héchste Stunde als typische Spitzenstunde des Jahres. Die
Verkehrsmenge der typischen Spitzenstunde wird danach im Jahr 30 mal erreicht
oder Uberschritten

Spitzentag, typischer
ordnet man die Tage eines Jahres in der Reihenfolge ihrer Verkehrsmengen, so
bezeichnet man den 30-h6chsten Tag als typischen Spitzentag des Jahres. Die
Verkehrsmenge des typischen Spitzentages wird danach im Jahr 30 mal erreicht
oder Uberschritten

Standardnutzungskonzept
Derzeitige Aufteilung der Airlines auf die Terminals

Star Alliance
Zusammenschluss von (derzeit 16) Luftverkehrsgesellschaften (Stand Februar
2003): Air Canada, Air New Zealand, All Nippon Airways, Asiana Airlines, Austrian
Airlines, bmi british midland, Lauda Air, Lufthansa, Mexicana, SAS Scandinavian
Airlines System, Singapore Airline, Spanair, Thai Airways International, Tyrolean
Airways, United Airlines und VARIG, zur Netzwerkbildung von Flugverbindungen;
hat einen Verkehrsanteil von 60% der Flugbewegungen, 65% des
Passagierverkehrs und 67% des Frachtverkehrs auf dem Flughafen Frankfurt Main

Transfer-Passagiere
Passagiere, die am Flughafen von einem in ein anderes Flugzeug umsteigen

Transit-Passagiere
Passagiere, die mit dem gleichen Flugzeug bzw. einem Flug mit der gleichen Code
Nr. nach dessen Zwischenlandung ohne aus- und einzusteigen weiterfliegen

Trucking engl. Luftfracht-Ersatzverkehr; Fracht, die durch die Luftverkehrsgesellschaften
(LVG) als Luftfrachtsendung mit dem LKW zwischen Flugh&fen transportiert wird
(Road-Feeder-Service)

Umspannanlage )
Anlage mit Transformatoren zur Anderung der Spannungsebene des elektrischen
Stromes z.B. von 380 kV auf 20 kV

Umspannwerk
»Umspannanlage

Ersteller  Fraport AG
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Unterflurbetankungsanlage
unterirdischer Verlauf der Tankleitungen zu den Flugzeugpositionen

US-Air Base
engl.: Gelande auf dem Flughafen Frankfurt Main, das von den US-amerikanischen
Streitkraften militarisch genutzt wurde

Vorfeld Festgelegte Flachen auf einem Landflugplatz, die fir die Positionierung
(»Abfertigungsposition, »Abstellposition, »Wartungsposition) von Luftfahrzeugen
zum Ein- und Aussteigen von Fluggasten, Ein- und Ausladen von Post oder Fracht,
Be- und Enttanken, Abstellen oder zur Wartung und ggf. auch zur Enteisung
bestimmt sind; auRerdem sind dort VorfeldstraBen fir die Fahrzeuge der
»Bodenabfertigungsdienste und Bereitstellflachen fir das Bodengeréat
ausgewiesen; ferner sind dort auch Rollgassen und ggf. auch Rollbahnen, die zu
den Abfertigungs- und Abstellpositionen filhren und diese untereinander verbinden
sowie sonstige Griun- und Freiflachen vorhanden; Anmerkung: In Frankfurt liegt das
Vorfeld (bzw. die raumlich unterteilten Vorfelder) im Zustandigkeitsbereich der
Vorfeldkontrolle, die von Fraport durchgefiihrt wird; die Zustandigkeit fur das
Wartungsvorfeld (mit den Wartungspositionen) kann an den Betreiber der Werft
delegiert werden.

Wirbelschleppe
hinter einem fliegenden insbesondere landendem oder startendem Luftfahrzeug
vorhandener bzw. entstehender Luftwirbel
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11

1.2

Allgemeines

Ziel und Inhalt des Erlauterungsberichts B 4.2 ,Begrindung Flachenbedarf”

Im Planteil B4.2 wird der im Rahmen des Ausbaus benétigte Flachenbedarf
begriindet. Dabei wird nach den Flachennutzungen vorgegangen, die in der
Abbildung 2.2 ,Ubersichtsplan Planungsfall 2020“ mit unterschiedlichen Farben
dargestellt werden'. Fiir jede dieser Flachen werden zuerst die Funktion bzw. die
Anlagen auf dieser Flache beschrieben und wie diese mit anderen Flachen
funktional zusammenhangen (funktionaler Zusammenhang). Des Weiteren werden
die Verortung und der Flachenbedarf begrindet.

Der Planteil B4.2 grenzt sich folgendermalRen gegeniiber den anderen Antrags-
bzw. Planteilen ab:

— In der Antragsbegriindung A2 wird allgemein die Notwendigkeit des Ausbaus
begriindet und nur untergeordnet der dafir benétigte Flachenbedarf.

— Die Herleitung der beantragten Konfiguration der Landebahn Nordwest erfolgt
im Antragsteil A3 Konfigurationsanalyse. Der vorliegende Band betrachtet
deshalb im Wesentlichen nur den variantenunabhangigen Flachenbedarf.

— In den Planteilen B1.1, B2, B3 und B5 erfolgen Fachplanungen fir die
Flugbetriebsflachen, der Stra3en- und Verkehrsanlagen, den Ver- und
Entsorgungseinrichtungen sowie der Baulogistik. Im Rahmen dieser
Fachplanungen werden die Anlagen aufgrund technischer Richtlinien und
betrieblichen Anforderungen dimensioniert. Flachengréf3en und
Flachenzuschnitte, die sich aufgrund der dort beschriebenen Richtlinien und
Anforderungen ergeben, werden in diesem Band Ubernommen und nicht weiter
erlautert.

— Im Planteil B4.1 werden Hochbauten und sonstige bauliche Anlagen nach Art
und Maf3 der baulichen Nutzung erlautert.

Ziele der Planung

Der Flughafen Frankfurt Main nimmt im deutschen und europdaischen
Flughafenverbund eine zentrale Stellung ein. Als einer der grofRten Flughéafen
Europas liegt er sowohl beim Passagier- und Frachtaufkommen als auch bei den
Flugbewegungen jeweils auf einem der ersten drei Platze der europdischen
Rangliste. Bei einem Umsteigeranteil von rund 54 % der Passagiere im Jahr 2005
ist er auch der wichtigste Umsteige-Flughafen (Hub) Europas. Der Umsteigeranteil
betragt demgegeniber in Amsterdam 42 %, in London - Heathrow 35 %, in Paris -
Charles de Gaulle 32 % sowie in Miinchen 34 %. Die Umsteigefunktion ist somit ein
wesensbestimmendes Merkmal fir den Flughafen Frankfurt Main. Insgesamt
wurden im Jahr 2005 bei 490.147 Flugbewegungen 52,2 Mio. Passagiere (inkl.
Transit) und 1,991 Mio. t Fracht und Post (geflogen) abgefertigt. Dabei werden

. Die Flachenbilanzen in Kapitel 2 beziehen sich ausschlielich auf das fir den Flughafen Frankfurt Main definierte
Flughafengelande; sie umfassen damit alle fur den Betrieb des Flughafens und die flughafenbezogenen
Aufgaben bendtigten Flachen.

Band
Ersteller
Stand
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diese Verkehrsmengen auf kleinster Flache erbracht: Der Flughafen Amsterdam ist
rd. 50 % und der Flughafen Paris - Charles de Gaulle etwa 100 % groR3er bei zum
Teil geringeren Verkehrsmengen. Auch im weltweiten Vergleich (Jahr 2005) nimmt
der Flughafen Frankfurt Main mit Position acht bei den Passagieren und Position
sieben bei der Fracht eine hervorgehobene Rolle ein.

Die Vorhabenstragerin stellt zur bedarfsgerechten Abwicklung dieses Luftverkehrs
die notwendige Infrastruktur im Rahmen ihres oOffentlichen Auftrags, dies ist
insbesondere der Betrieb, die Unterhaltung, die Entwicklung und der Ausbau des
Flughafens Frankfurt Main, bereit und hat die erforderlichen Vorkehrungen zu
treffen, dass der weiter steigenden Nachfrage entsprochen werden kann. Aus
dieser Tatsache leitet sich das Planungsziel der Vorhabenstragerin ab. Dies wird in
Teil A2, Kap. I.1, definiert als: ,Der bedarfsgerechte Ausbau des Flughafens
Frankfurt Main am Standort".

Die Vorhabenstragerin weist in ihrer den Planfeststellungsunterlagen beigelegten
Luftverkehrsprognose (vgl. Gutachten G8) fur das Jahr 2020 eine
Verkehrsnachfrage von 88,6 Millionen Passagiere (inkl. Transit) und 3,16 Mio. t
Fracht und Post (geflogen) pro Jahr nach, der ein Bedarf von rd. 701.000
Flugbewegungen entspricht. Diese Luftverkehrsprognose bestimmt den Bedarf fur
die Ausbauplanung. Die daraus abgeleitete Kapazitat bestimmt die Anforderungen
an das Start- und Landebahnsystem als Kernbestandteil des Ausbaus um das
prognostizierte Verkehrsaufkommen mit einem angemessenen Qualitatsstandard
abwickeln zu konnen, ist eine praktische Kapazitat (vgl. B11 Kap.3) von 126
Bewegungen in der Stunde erforderlich.

Zur Erhaltung und Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Frankfurt
Main im internationalen Luftverkehr, insbesondere hinsichtlich seiner Hubfunktion,
strebt die Vorhabenstragerin an, die gegenwartige Mindestumsteigezeit (MCT) in
Zukunft beizubehalten und nach Mdglichkeit entsprechend den Forderungen der
Luftverkehrsgesellschaften weiter reduzieren zu kbnnen.

Um die notwendige Kapazitat zur Abwicklung des erwarteten Verkehrs anbieten
und somit den offentlichen Auftrag der Bereitstellung ausreichender
Luftverkehrsinfrastruktur weiterhin erfillen zu konnen, ist der bedarfsgerechte
Ausbau des Flughafens Frankfurt Main unabdingbar.
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Ubersichtsplane

Das Flughafengelande umfasst alle fir den Betrieb des Flughafens und fur die
flughafenzugeordneten Aufgaben benétigten Flachen. Es besteht aus einem
offentlich zugéanglichen Bereich (z.B. Terminalvorfahrten, Parkh&duser) sowie einem
eingefriedeten Bereich, dem Betriebsgeldnde. Das Flughafengelande umfasst auch
Flachen, die nicht im Eigentum der Vorhabentrdgerin sind (z.B. Flachen der
Deutschen Lufthansa AG). Flachen, die zwar Eigentum der Vorhabentragerin sind,
aber nicht fir den Betrieb des Flughafens benétigt werden (z.B. Waldflachen),
gehoren nicht zum Flughafengelénde. Die Grol3e des Flughafengelandes betragt
derzeit ca. 1.623 ha.

Die in den Ubersichtsplanen der Ist-Situation und dem Planungsfall 2020
ausgewiesenen Flachennutzungen stellen jeweils nur die in diesem Bereich
dominierende Nutzung dar. Entsprechendes gilt in den zugehérigen
Flachenbilanzen. Beispielsweise ist das Terminal 2 den ,Flachen fir Passagier-
und Gepdackanlagen® zugeordnet, da die Hauptnutzung ,Passagieranlage”
dominiert. Bei einer ebenenscharfen Betrachtung muissten zum Beispiel die
Parkflachen den ,landseitigen Verkehrsflachen®, die Retailflachen den ,sonstigen
gewerblichen Flachen* und die Verwaltung den ,sonstigen Betriebsflachen*
zugeordnet werden.

2.1 Ubersichtsplan Ist-Situation 2005
Die Abbildung 2-1 zeigt den Ubersichtsplan fir die Ist-Situation 2005; die
zugehorige Flachenbilanz ist der Tabelle 2-1 zu entnehmen.

Tab. 2-1:  Flachenbilanz Flughafengelande Ist-Situation 2005
Nutzung Grole
Flugbetriebsflachen ? 1.087 ha
Flugzeugserviceflachen 41 ha
Flachen fir Passagier- und Gepackanlagen 25 ha
Luftfrachtflachen 118 ha
Landseitige Verkehrsflachen 64 ha
Sonstige gewerbliche Flachen 38 ha
Sonstige Betriebsflachen 79 ha
Griunflachen ? 15 ha
US-Air Base und sonstige militéarische Nutzungen 135 ha
Gerodete, unversiegelte Flache (A380-Werft) 21 ha
Summe 1.623 ha
a) inkl. Grunflachen innerhalb der Flugbetriebsflachen
b) Griunflachen auRerhalb der Flugbetriebsflachen und innerhalb des Flughafengeléandes

Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
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2.2

Tab. 2-2:

Ubersichtsplan Planungsfall 2020

Der Ubersichtsplan fiir den Planungsfall 2020 ist in Abbildung 2-2 dargestellt. Die
zugehorige Flachenbilanz ist der Tabelle 2-2 zu entnehmen.

Flachenbilanz Flughafengelande Planungsfall 2020

Nutzung

GrolRe

Flugbetriebsflachen

1.475

ha

Flugzeugserviceflachen

42

ha

Flachen fir Passagier- und Gepackanlagen

52

ha

Luftfrachtflachen

138

ha

Landseitige Verkehrsflachen

95

ha

Sonstige gewerbliche Flachen

21

ha

Sonstige Betriebsflachen

52

ha

Grinflachen ®

18

ha

Summe

1.893

ha

a) inkl. Grunflachen innerhalb der Flugbetriebsflachen

b) Grinflachen auRerhalb der Flugbetriebsflachen und innerhalb des Flughafengelandes

Ein direkter Vergleich zwischen den Differenzen der Tabellen 2-1 und 2-2 mit den in
den Kapiteln 6 bis 11 beschriebenen MafRnahmen ist nicht unmittelbar moglich, da
Mafinahmen, die unabhangig vom Ausbau beantragt und realisiert werden, zwar in
der Gesamtflachenbilanz, aber nicht in den beschriebenen MalRnhahmen enthalten
sind. Dies sind z.B. die sog. A-Flache westlich des Fernbahnhofs (hier ist der Bau
von Parkierungsanlagen vorgesehen) und die Verlegung des Flugsteig C des

Terminals 1.
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Abb. 2-1:  Ubersichtsplan Ist-Situation 2005

Flachensymbole (Art der Nutzung) Einzelsymbole

Versiegelte Flugbetriebsflachen Interne Verkehrsflachen - -~~~ Passagier-Transfer-System
Flache US-Air Base Granflachen ez [Einflugzeichen, Bestand
Grinflachen innerhalb Flugbetriebsflachen 71 Gerodete, unversiegelte Flachen

771 Flachen fir Passagier- und Gepéckanlagen Versiegelte Flache ohne betriebliche Nutzung

[=71  Im Bau befindliche Passagier- und Gepéckanlagen

| Luftfrachtflachen

Flugzeugservicefldchen

Sonstige gewerbliche Flichen

Sonstige Betriebsflachen

Betriebsflachen - Eigentum Dritter

Imn Bau befindlichen Anlagen Dritter

Landseitige Verkehrsflachen

Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
Ersteller  Fraport AG
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Abb. 2-2:

Ubersichtsplan Planungsfall 2020

&

e

Flachensymbole (Art der Nutzung)

Versiegelte Flugbetriebsflachen
Grinflachen und sonstige unversiegelte Flugbetriebsflachen
Flachen fir Passagier- und Gepackanlagen
Luftfrachtflichen

Flugzeugserviceflichen

Sonstige gewerbliche Flachen

Sonstige Betriebsflachen

Betriebsflachen - Eigentum Dritter
Landseitige Veerkehrsflachen

Interne Verkehrsflachen

Grinflachen

Einflugzeichen

Einzelsymbole

--------- Tunnel Gepackfarderanlage (GFA)
Passagier-Transfer-Systemn, Bestand

————  Passagier-Transfer-System, neu
Ableitungstrasse

----------- + Erdverlegung Hochspannungstrasse
MNeuverlegung VPE-Kabeltrasse

——  Zaunanlage nach LuftVG

~== Baugrenze, neu

~——  (Geb8udeabdruck, Bestand

® Flugbetriebliche Zulassung bedarf noch einer Entscheidung
nach §8 LuftVG
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Flachennutzungen

Um die in der Luftverkehrsprognose ermittelten Verkehrsmengen abwickeln zu
kénnen, missen neben der Landebahn Nordwest weitere Anlagen und
Einrichtungen gebaut werden. Dies sind:

— Flugbetriebsflachen

— Flugzeugserviceflachen

— Flachen fur Passagier- und Gepackanlagen
— Luftfrachtflachen

— Landseitige Verkehrsflachen

— Sonstige Betriebsflachen

Die Anordnung der einzelnen Flachen und somit der Anlagen unterliegt konkreten
Rahmenbedingen, die sich aus den Verknipfungen der jeweiligen Nutzungen und
Zuordnungen ergeben. Logistische und wirtschaftliche Sachzwéange, z.B. durch
Vermeidung unnétiger doppelter Verladevorgange oder zusétzlicher Transporte,
erfordern es, dass die einzelnen Anlagen und Einrichtungen in bestimmter
Systematik angeordnet sind.

Diese funktionalen und raumlichen Zusammenhange werden nachfolgend
beschrieben.

3.1 Flugbetriebsflachen

Die Flugbetriebsflachen gliedern sich in

— das Rollfeld mit den Start- und Landebahnen und den erschlieRenden
Rollbahnen,

— das Vorfeld fur die Passagier- und Frachtabfertigung mit den Abfertigungs- und
Abstellpositionen, erschlieBenden Rollbahnen, Bereitstellflachen flr
Abfertigungsgerate und den Vorfeldstralen und

— das Vorfeld fur die Flugzeugwartung mit den Abstellpositionen und den
erschlieRenden Rollbahnen.

Aus betrieblichen Griinden sind Vorfelder méglichst nahe an den Start- und

Landebahnen auszuweisen und die Vorfelder fir die Passage und fir die Luftfracht

unmittelbar an die jeweils zugehérigen Anlagen und Einrichtungen anzuschlief3en.

Fur Flugzeuge, die ausschliellich Fracht transportieren, gibt es spezielle

Frachtabfertigungspositionen, die in einer moglichst geringen Entfernung zu den

Frachtanlagen verortet werden sollten. Um die Abfertigungszeiten zu minimieren,

wird die Fracht, die in Passagierflugzeugen befordert wird (sog. Beiladefracht), auf

den gleichen Positionen abgefertigt, auf denen auch die Passagierflugzeuge
abgefertigt werden.

Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
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3.2

3.3

Da die Flugbetriebsflachen einen sicherheitssensiblen Bereich darstellen, sollten
sie so nah wie moglich zusammen liegen, um eine effektive Sicherung und
Kontrolle der Anlagen und Einrichtungen zu erméglichen.

Flugzeugserviceflachen
Die Flugzeugserviceflachen umfassen

— die Flugzeugwartungsflachen mit den Flugzeughangars und den
Betriebsflachen fir die Wartung von Flugzeugen,

— die Flugzeugbetankungsanlagen mit dem Tanklager und den Tankdiensten und

— die Flugzeugversorgungsanlagen, zu denen u.a. auch die
Bodenverkehrsdienste Dritter zugerechnet werden.

Grundlage fiur einen sicheren Flugbetrieb ist die regelméfRige Wartung der
Luftfahrzeuge. GrolRere Wartungen sind hallenpflichtig und finden in speziellen
Wartungsbereichen statt, zu denen die Luftfahrzeuge eigensténdig rollen oder auch
geschleppt werden. Dies bedeutet, dass hier eine direkte, moglichst kurze
Verbindung zwischen den Flugbetriebsflachen und den Flugzeugwartungsflachen
bestehen muss. Dariber hinaus sind die Flugzeugwartungseinrichtungen als
funktional zusammenh&ngende Bereiche zu planen.

Die Flugzeugwartungsflachen missen an die Flugbetriebsflachen grenzen. Die
Flugzeugbetankungs- und Flugzeugversorgungsflachen sollten ebenfalls im
unmittelbaren Umfeld der Flugbetriebsanlagen angeordnet sein, um die
Andienzeiten und -wege zu minimieren.

Flachen fir Passagier- und Gepackanlagen

Die Passagier- und Gepackanlagen bestehen aus den Terminals, der
Gepackforderanlage (inklusive ihrer Eingabe- und Entnahmestellen) sowie dem
Passagier-Transfer-System, welches den Transport der Passagiere zwischen den
Passagieranlagen ermoglicht. Die Lage der Passagier- und Gepackanlagen auf
einem Flughafen orientiert sich an den logistischen Prozessen der Flugzeug- und
Passagierabfertigung sowie an der Anbindung dieser Anlagen und Einrichtungen
an die Landseite, d.h. dem regionalen bzw. Uberregionalen Verkehrsnetz von
Schiene und StraRe. Sie sind daher am Ubergang zwischen den
Flugbetriebsflachen und der landseitigen Verkehrsanlagen des Flughafens zu
planen.

Da aus logistischen Grinden und zur Sicherstellung eines angemessenen
Passagierkomforts ein direktes Bedienen der Flugzeuge Uber Fluggastbriicken aus
dem Gebaude angestrebt wird, ist die Platzierung des Terminals unmittelbar an der
Grenze des Vorfeldes zwingend erforderlich. Ebenso ergibt sich aus den
Sicherheitsaspekten die Notwendigkeit, Passagiere aus dem
sicherheitskontrollierten Bereich des Terminals direkt in die Flugzeuge gelangen zu
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3.4

3.5

lassen (Uber Fluggastbriicken oder Busse), ohne dass nicht gesicherte Bereiche
oder offentlich zugangliche Bereiche durchquert werden mussen.

Luftfrachtflachen

Die Luftfrachtflachen umfassen die Flughafenbereiche, die zum Umschlag und zur
Lagerung ein- und ausgehender Fracht und Post durch Abfertiger, selbst
abfertigender Luftverkehrsgesellschaften und Speditionen genutzt werden. Die
vorzuhaltenden Umschlagflachen ergeben sich aus dem Fracht- und
Postaufkommen auf dem Flughafen Frankfurt Main und der Flachenproduktivitat
der einzelnen Abfertigungsbetriebe.

Unter dem Begriff Luftfrachtanlagen werden die Frachtanlagen der
Luftverkehrsgesellschaften (LVG) bzw. der Frachtabfertigungsgesellschaften, die
Speditionsanlagen sowie die Postanlagen auf dem Flughafen Frankfurt Main
zusammengefasst. Innerhalb der Fracht- und Speditionsanlagen wird Luftfracht
abgefertigt, in den Postanlagen Luftpost.

Um die Abfertigungsprozesse optimiert zu gestalten, bendttigen die
Luftfrachtanlagen einen mdglichst engen Bezug zu den Flugbetriebsflachen. Um
auch den landseitigen Verkehrsprozess optimiert zu gestalten ist eine mdglichst
kurze Anbindung ans Uberregionale Verkehrsnetz herzustellen.

Landseitige Verkehrsflachen

Die landseitigen Verkehrsflachen beinhalten alle Flachen, die die ErschlieRung der
Flughafeneinrichtungen mittels der verschiedenen Verkehrstrager Strale und
Schiene sicherstellen. Diese umfassen 6ffentliche und interne Verkehrsflachen wie
Parkierungsanlagen, Bahnanlagen sowie Geh- und Radwege. Einflussfaktoren fur
die Planung sind im Wesentlichen die Anzahl der An- und Abfahrten durch
Passagiere, Lieferanten, Spediteure, Besucher und Begleiter sowie deren
Verteilung auf die Verkehrstrager (Modal Split).

Die Lage der landseitigen Verkehrsanlagen ergibt sich zwangslaufig aus der
Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz sowie der Verortung der fur den
Flughafenbetrieb  notwendigen  Anlagen und  Einrichtungen auf dem
Flughafengeléande selbst. Wesentliche Kriterien hierbei sind mdglichst kurze Wege
fur die Passagiere (z.B. aus dem Ooffentlichen Verkehrsnetz zu den
Parkierungsanlagen und von dort zu den Passagieranlagen) und prozessoptimierte
Verbindungen der Dienstleister/Airlines zu deren Lieferanten und Kunden bzw. zu
den Flugzeugabstellpositionen.

Band
Ersteller
Stand
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3.6

3.7

Sonstige gewerbliche Flachen

Unter den sonstigen gewerblichen Flachen werden die Funktionen Catering,
kommerzielle Flachen und Flachen fir Besucheranlagen verstanden.

Die sonstigen gewerblichen Anlagen haben einen unmittelbaren Bezug zum
Luftverkehr. Das Catering umfasst eine sehr individuelle Angebotspalette im Sinne
der Verpflegung und weiteren Bordunterhaltung, die schnelle
Reaktionsmdglichkeiten auf kurzfristige Kundenwinsche unmittelbar vor dem Start
erfordern. Insofern sollten die hierfir notwendigen Prozessketten in einem
moglichst engen rédumlichen Bezug zu den Flugzeugen stehen, d.h. die
entsprechenden Anlagen und Einrichtungen sollten moglichst vorfeldnah
angeordnet sein.

Die kommerziellen Flachen sind direkt mit dem Passagier bzw. den Abholern oder
Bringern bzw. Geschéftspartnern der Passagiere verkndpft und sind ein
Serviceangebot des Flughafens gegeniiber seinen Kunden.

Die Besucheranlagen sollen Interessierten einen Einblick ,in den realen
Flughafenbetrieb® durch Blick auf das Vorfeld geben. Der Standort einer
Besucheranlage kann insofern nur flugbetriebsflachennah verortet sein.

Sonstige Betriebsflachen

Die sonstigen Betriebsanlagen werden durch eine Vielzahl von Funktionen
bestimmt. Hierzu gehdren u.a. die Verwaltung, die Flugsicherungsdienste, die
Flughafensicherheitsdienste, die Schulungs- und Sozialeinrichtungen, die Lager
und Werkstéatten, der Reinigungs- und Winterdienst, die Ver- und
Entsorgungseinrichtungen etc.. Die sonstigen Betriebsflachen unterliegen sehr
unterschiedlichen Anforderungen, wodurch sich unterschiedliche Verortungen
ergeben. Die meisten sonstigen Betriebsanlagen sollten vom &ffentlichen Bereich
abgetrennt sein, so dass der dort abgewickelte Verkehr mit nicht fir den
StralRenverkehr zugelassenen Fahrzeugen méglich ist. Ebenso kann der Zutritt von
nicht Befugten zu den Anlagen und Einrichtungen unterbunden werden, was der
Sicherheit des Flughafens dient.
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Bereiche am Flughafen Frankfurt Main

4.1 Planungsfall 2020
Der Flughafen Frankfurt Main wird im Jahre 2020 in acht Bereiche gegliedert sein
(siehe auch Planteil BO, Kap. 6.1):
— Flugbetriebsflachen
Flughafenbereich Nord
— Passagieranlagen Nord
— Flugzeugwartung Nord/DLH-Basis
— CargoCity Nord
Flughafenbereich Sid
— Passagieranlagen Sud
— CargoCity Sud
— Flugzeugwartung Sud
— Allgemeine Luftfahrt
Als Aufsatzpunkt fur die in den Kap. 6ff dargelegten Flachenbegrindungen, werden
nachfolgend die Potenziale der acht Bereiche bzw. die Auswirkungen der
Ausbauplanung auf die vorhandene Potenzialausschépfung beschrieben:
4.2 Flugbetriebsflachen
Die Flugbetriebsflachen gliedern sich in das Rollfeld mit den Start- und
Landebahnen und den erschlieBenden Rollbahnen, das Vorfeld fur die Passagier-
und Frachtabfertigung mit den Abfertigungs- und Abstellpositionen, erschlieRenden
Rollbahnen, Bereitstellflachen fir Abfertigungsgerate und den Vorfeldstralen und
das Vorfeld fur die Flugzeugwartung mit den Abstellpositionen, erschliel3enden
Rollbahnen.
Das Potenzial ist annahernd erschopft. Die Flugbetriebsflachen sollen daher um
eine weitere Landebahn, weitere Rollbahnen und Vorfelder erganzt werden.
4.3 Passagieranlagen Nord
Kernsticke der Passagieranlagen Nord bilden das Terminal 1 mit den Flugsteigen
A, B und C sowie das Terminal 2 mit den Flugsteigen D und E. Das Potenzial des
Bereichs der Passagieranlagen Nord ist fast vollstandig ausgeschopft.
Durch einzelne MalRnahmen soll dennoch gewahrleistet werden, die Abfertigungs-
gualitat zu verbessern und die Abfertigungskapazitaten der Passagieranlagen Nord
zu erhdhen. Im Bereich A West soll auf dem bisherigen Gelande der sogenannten
Lufthansa — Basis das Vorfeld erweitert und ein neuer Flugsteig gebaut werden
Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
Ersteller  Fraport AG 1
Stand 12.01.2007
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4.4

4.5

4.6

4.7

(Flugsteig A0). Zusatzlich ist geplant, die Abfertigungshalle A zu erweitern. Weitere
Um- und AnbaumafRnahmen am Terminal 1 (Bau Halle C, Verlagerung Flugsteig C)
sind im Bau bzw. vorgesehen. An der Verbindung zwischen Terminal 1 und 2
zwischen den Bereichen C und D werden Abfertigungsraume und Positionen zur
Abfertigung von A380 erweitert. Eine weitere MalRnahme bildet die sogenannte A-
Flache westlich des Fernbahnhofes, welche fir die Realisierung weiterer
Parkierungsanlagen genutzt werden soll.

Flugzeugwartung Nord/DLH-Basis

Der Bereich Flugzeugwartung Nord/DLH-Basis ist bezogen auf die flachenméaRige
Ausnutzung bereits heute véllig erschopft. Um Flachen fur neue, terminalnahe
Vorfeldpositionen im Norden zu realisieren, missen zudem die Flugzeughalle 3
sowie weitere Gebdude abgerissen werden. Die daraus erforderlichen
ErsatzmafRnahmen werden auf DLH-eigenem Areal im Bereich der Kelsterbacher
Spange zwischen dem Airportring und der Autobahn A 3, im Bereich Gateway
Gardens sowie im Bereich Flugzeugwartung Sud realisiert.

CargoCity Nord

Die CargoCity Nord ist nahezu komplett bebaut und weist nur geringfligige
Reserven aus. Durch die ErschlieBung der Landebahn Nordwest, der geplanten
Erweiterung eines Selbstabfertigers und dem Neubau der Tierstation werden
Flachenumnutzungen und Flachenoptimierungen im Bereich der CargoCity Nord
erforderlich. Zusatzlich ist es aufgrund der fehlenden Flachenverfligbarkeit
notwendig, Nutzungen von der CargoCity Nord in die CargoCity Sud zu verlagern,
um der Lufthansa Cargo Entwicklungspotenziale zu ermdglichen.

Passagieranlagen Sid

Die Vorhabentragerin beabsichtigt, das neue Terminal 3 sowie die zugehdrigen luft-
und landseitigen ErschlieBungen im Wesentlichen auf der Flache der US-Air Base
zu errichten. Die Flachen der US-Air Base wurden zum 31.12.2005 an die Fraport
zurtickgegeben.

CargoCity Sud

Die in der Ist-Situation ausgewiesenen Flachen der CargoCity Sud reichen nicht
aus, um den erwarteten Bedarf an Luftfracht abwickeln zu kénnen. Zuséatzlicher
Flachenbedarf ergibt sich daraus, dass durch den Bau des Vorfeldes Sud
vorhandene Frachtanlagen verdrangt werden. Insgesamt sind dafir Flachen
aulRerhalb des heutigen Flughafengelandes im Anschluss an die bestehende
CargoCity Sud erforderlich.
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4.8

4.9

Flugzeugwartung Sud

Die Vorhabentragerin beabsichtigt, den bestehenden Wartungsbereich im Siden
durch weitere Wartungsvorfelder  auszubauen sowie eine Verbindung des
bestehenden Condor Cargo Technik Werftbereiches und des sich im Bau
befindlichen  A380 Werftbereiches zur Bildung eines gemeinsamen
Wartungsbereiches zu schaffen.

Allgemeine Luftfahrt

Die Anlagen und Einrichtungen der Allgemeinen Luftfahrt missen aufgrund der
geplanten BaumaRnahmen im Flughafenbereich Sud verlegt werden. Ostlich der
Feuerwache 3 (Geb. 524) wird daher ein neuer eigenstandiger Bereich fur die
Allgemeine Luftfahrt ausgewiesen.

Band
Ersteller
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5.1

511

Standorte flr die variantenunabhangigen
Nutzungen

Die variantenunabhéngigen Nutzungen sind nicht von der Lage der zuséatzlichen
Landebahn abhangig. Wahrend beispielsweise Rollbahnen und
Flugsicherungsanlagen wie die Anflugbefeuerung und der Tower von der Lage der
Bahn direkt abhangig sind, gilt dies fur Anlagen der Passagier- und
Frachtabfertigung, Werftanlagen und diversen anderen fir den Flughafenbetrieb
notwendigen Anlagen nicht oder nur bedingt. Dennoch miissen diese Anlagen
direkt am Flughafen verortet sein, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen? am
Flughafen Frankfurt Main abwickeln zu kénnen.

Standortentscheidung Terminal 3

Um das prognostizierte Passagieraufkommen mit einem angemessenen
Qualitatsstandard abwickeln zu kdnnen, ist eine Erweiterung der Vorfelder und der
Passagieranlagen erforderlich. Die fehlenden Terminal- und Vorfeldkapazitaten
werden im Flughafenbereich Sid hergestellit.

Die Entscheidung fir den Standort des Terminals 3 basiert auf nachfolgenden
Grundvoraussetzungen:

die luft- und landseitige Betriebsabwicklung muss unter international tblichen

Standards mdglich sein

— die Flachenverfugbarkeit fur die Entwicklung des Terminals samt Vorfeld und
landseitiger ErschlieBung muss gegeben sein

— die Bauzeiten missen eine bedarfsorientierte Inbetriebnahme des Terminals
ermoglichen und

— die Kosten mussen fur die Vorhabentragerin tragbar und die Wirtschaftlichkeit

gegeben sein

Luft- und landseitige Betriebsabwicklung

Bei dem vorgesehenen Standort im Sitden entzerrt sich der Verkehr. Zum einen
kann der Rollverkehr grundsatzlich dadurch entflechtet werden, dass die
bestehenden Terminals 1 und 2 in Kombination mit der neuen Landebahn
Nordwest und der vorwiegend zum Starten genutzten bestehenden Start- und
Landebahn Nord betrieben werden, wahrend das neue Terminal 3 der vorwiegend
zum Landen genutzten bestehenden Start- und Landebahn Sid und der Startbahn
West zugeordnet wird. Das Terminal 3 kann Uber die Rollbahnen S und Y direkt an
das Rollfeld angeschlossen werden. Die ErschlieBung Uber den doppelten
Rollbahnring auf groReren Distanzen bietet den Vorteil einer Entzerrung des
Rollverkehrs. Damit werden die Rollverkehre entflechtet und die Infrastruktur
gleichméaRig ausgelastet.

2 Die wesentlichen Eckwerte: 126 Bew./h; 701.000 Bew. p.a.; 88,6 Mio. Passagiere; 3,161 Mio. t geflogene Fracht
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51.2

51.3

Auch fur die landseitige Verkehrsanbindung bietet der Standort im Stiden mit dem
eigenen  Autobahnanschluss eine Entzerrung des flughafenbezogenen
StraBenverkehrs.

Die Konzentration samtlicher passagierbezogener Abfertigungsdienste im
Flughafenbereich Nord hingegen bewirkt eine tUbermaRige Ballung des Verkehrs
auf engstem Raum. So wurde die ErschlieRung samtlicher Abfertigungspositionen
in erster Linie Uber die Rollbahnen A und N erfolgen, die heute bereits stark
belastet sind. Kreuzungspunkte wéren nicht mehr ausreichend leistungsféhig und
der Flugbetrieb kann nicht mehr in ausreichender Qualitat aufrecht erhalten werden
kann.

Die landseitige Anbindung ware allein auf die Bundesautobahn A3 und die
BundesstraRe B43 begrenzt. Auch in diesem Bereich muss mit
Kapazitatsengpassen gerechnet werden.

Damit entspricht nur eine Realisierung des Terminals 3 im Sidbereich den
Anforderungen an eine Verkehrsabwicklung nach internationalen
Qualitatsstandards und damit auch den Ansprichen der Vorhabentragerin.

Flachenverfugbarkeit

Der Flachenbedarf fir Passagieranlagen und Vorfeldflichen sowie die landseitige
VerkehrserschlieBung, die sich unabhangig von der Lage der Anlagen und
Einrichtungen sowie unabhangig vom stadtebaulichen Konzept ergibt, betragt rund
170 ha®.

Eine zusammenhangende Flache in dieser GrolRenordnung kann im
Flughafenbereich Sud durch die Nutzung der ehemaligen US-Air Base unter
Einbeziehung einiger Randbereiche ohne Probleme zur Verfligung gestellt werden.

Im Flughafenbereich Nord wére dies nur westlich Terminal 1 darstellbar. Dies
erfordert jedoch die vorherige Verlegung der Flugzeugwartungsanlagen Nord und
der CargoCity Nord einschliel3lich der zugehdrigen Vorfeldflachen sowie die
Verlegung des HBG-Tanklagers. Solche Verlagerungen von bestehenden Anlagen
und Einrichtungen bedeuten einen massiven Eingriff in den Betrieb und den
Bestand des Flughafens Frankfurt Main. Dies fuhrt zu hohen wirtschaftlichen und
betrieblichen Belastungen fir die Vorhabentragerin und die Nutzer, die weder
zumutbar noch von der Vorhabenstragerin beabsichtigt und gewollt sind.

Bauzeiten

Die Rickgabe der US-Air Base an die Vorhabentragerin erfolgte mit Ablauf des
Jahres 2005, sie steht damit seit dem 01.01.2006 fur eine zivile Nutzung zur
Verfugung. Bevor die Flache der US-Air Base bebaut werden kann, ist die
Baureifmachung des Geléandes erforderlich. Hierfur sind der Abriss der

3 Hier sind rund 134 ha Passagiervorfeld, 18 ha Terminalflache und 18 ha fiir die landseitige Anbindung angesetzt.
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51.4

52

521

bestehenden Anlagen und Einrichtungen sowie Sanierungsmaf3hahmen
erforderlich.

Bei der Realisierung des Terminals im Norden missen nach der Baureifmachung
der US-Air Base erst die derzeit im Norden bestehenden Anlagen im Siden
realisiert werden, was rund 3 Jahre bendtigten wird. Somit kénnte ein Terminal im
Norden ebenfalls erst 3 Jahre spater in Betrieb genommen werden, was aufgrund
der heute schon bestehenden Kapazitatsengpasse inakzeptabel ist.

Schlussfolgerung

Aus den vorhergehenden Kapiteln folgt fir die Vorhabentragerin die planerische
Entscheidung, das Terminal 3 im Flughafenbereich Sud, auf dem Gelande der US-
Air Base und in dessen Umfeld, zu entwickeln. Die Flache der US-Air Base steht -
ohne weitere Eingriffe in den Bestand und ohne Stérung des laufenden Betriebs -
fur eine Entwicklung des Flughafens insbesondere bei der Passagierabfertigung zur
Verfligung.

Auch aufgrund der zentralen Lage im Suden des Flughafens Frankfurt Main mit der
unmittelbaren Anbindung an die bestehenden Rollbahnen und damit das Start- und
Landebahnsystem sowie der bereits heute bestehenden ErschlieBung Uber die
Anschlussstelle Zeppelinheim an die BAB A5 und Uber das Frankfurter Kreuz an
das deutsche Autobahnnetz bietet dieser Standort die besten Voraussetzungen, um
Passagierabfertigungseinrichtungen zu schaffen, mit denen die Vorhabentragerin
ihrer originaren Aufgabe als Flughafenbetreiber weiter nachkommen kann.

Standortentscheidung Luftfrachtanlagen

Nachfolgend wird dargelegt, aus welchen Grinden der Standort der
Luftfrachtanlagen im Siden optimal ist. Folgende Grinde werden erortert:

— die Betriebsabwicklung
— die Flachenverfugbarkeit.

Betriebsabwicklung

Luftfracht wird einerseits in Frachtflugzeugen und andererseits als sog. Pax-
Beiladefracht in Passagierflugzeugen transportiert. Insofern ist eine rAumliche Nahe
der Luftfrachtanlagen zu den Fracht- und Passagiervorfeldern anzustreben.

Luftfrachtanlagen dienen dem Umschlag von Originar- wie auch Transferfracht.
Transferfracht wird vom Vorfeld kommend in die Luftfrachtanlagen verbracht, dort
bearbeitet und anschlieRend wieder zu den Flugzeugen transportiert. Origindre
Importfracht wird vom Vorfeld angeliefert, vom Zoll kontrolliert und fiir den weiteren
Landweg neu zusammengestellt. Originare Exportfracht kommt tiber den Landweg,
wird fur den Luftweg neu zusammengestellt, vom Zoll kontrolliert,
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522

523

sicherheitsiiberpruift und gegebenenfalls in gesicherten Bereichen
zwischengelagert.

Ahnlich dem Transitbereich innerhalb der Passagieranlagen bestehen solche
Bereiche auch fir Transferfracht in den Luftfrachtanlagen. Aus zolltechnischen
Grinden missen daher diese Bereiche und somit die Luftfrachtanlagen im
unmittelbaren Umfeld des Vorfeldes ausgewiesen werden. Entsprechendes gilt fur
die Sicherheitstiberprifungen. Bereits am Startflughafen sicherheitstberpriifte
Fracht kann nur ohne wiederholte Sicherheitsiberprifungen an ein Flugzeug
gebracht werden, wenn sie den Sicherheitsbereich nicht verlasst. Ebenso ist die
Fracht, die erstmals vom Flughafen Frankfurt Main abgeflogen wird, nach der
Sicherheitsprufung in einem Sicherheitsbereich zu belassen. Dies bedeutet, dass
die Frachtanlagen weitgehend in Sicherheitsbereichen liegen missen, die sich
wiederum in unmittelbarer Nahe zu den Flugbetriebsflachen befinden. Des weiteren
herrscht, wie bei der Passage, ein hoher Wettbewerbsdruck auf schnelle
Umschlagszeiten. Dies erfordert eine Nahe der Frachtanlagen zu den
Abfertigungsvorfeldern, um kurze Transportwege zu ermdglichen.

Dies alles macht eine direkte Anordnung an das Vorfeld sowie die Konzentration
der Frachtanlagen untereinander erforderlich und ist bei der Planung zu
bertcksichtigen. An den Frachtbereich der CargoCity Sud grenzt das bestehende
Speditionszentrum mit einer Flache von 38,9 ha an.

Flachenverfugbarkeit

Die bestehenden Luftfrachtanlagen sollen soweit wie mdglich erhalten bleiben und
die hinzu kommenden Flachen in Verbund mit den bestehenden Anlagen entwickelt
werden, um Synergieeffekte bei Flachenbedarf und Logistik zu nutzen. Mit dem
geplanten neuen Frachtvorfeld im Siden koénnen die erforderlichen
Luftfrachtflachen so realisiert werden, dass die bestehenden Luftfrachtanlagen
weitgehend erhalten bleiben und die neuen Luftfrachtflachen einen Verbund mit
den bestehenden bilden. Mit dieser Entwicklung Richtung Siddwesten werden
Fraport-eigene  Flachen auflerhalb des bestehenden Flughafengebietes
beansprucht.

Schlussfolgerung

Es wird kein neuer Luftfrachtbereich geschaffen, sondern die bestehenden
Standorte in Norden und Siiden ausgebaut. Derzeit befindet sich eine Flache von
insgesamt rund 26,7 ha im Suden, die fur die Frachtabwicklung zur Verfiigung
steht. Somit wird neben dem statuierten Luftfrachtbereich im Norden im
wesentlichen der Luftfrachtbereich im Siden ausgebaut, der die Nutzung von
Synergien ermdglicht und férdert. Die Anordnung der weiteren Luftfrachtflachen im
Rahmen des Ausbaus gewadhrleistet somit die weitere sinnvolle Biindelung und die
damit verbundene optimale Betriebsabwicklung.
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5.3 Standortentscheidung Wartungsvorfeld Std

Es werden Wartungsvorfeldflachen benétigt, die einen unmittelbaren Zugang zu
den Flugbetriebsflachen besitzen. Aus der unabdingbaren Zugehoérigkeit von
Wartungsvorfeldflachen zu  Wartungshallen, sind diese westlich des bereits
bestehenden Condor Cargo Technik Werftbereiches und dem gerade im Bau
befindlichen A380 Werftbereich angegliedert.

Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
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6.1

6.2

Flugbetriebsflachen

Funktionale Zusammenhange
Die Flugbetriebsflachen gliedern sich in

— das Rollfeld mit den Start- und Landebahnen und den erschlieRenden
Rollbahnen,

— das Vorfeld fur die Passagier- und Frachtabfertigung mit den Abfertigungs- und
Abstellpositionen, erschlieBenden Rollbahnen, Bereitstellflachen fr
Abfertigungsgerate und den Vorfeldstralen und

— das Vorfeld fur die Flugzeugwartung mit den Abstellpositionen, erschliel3enden
Rollbahnen.

Die Start- und Landebahnen dienen den Starts und Landungen von Flugzeugen.
Auf den Vorfeldern Passage und Fracht werden die Flugzeuge zur Abfertigung von
Passagieren und/oder Fracht positioniert oder solange auf anderen
Abstellpositionen zwischengeparkt, bis die Abfertigung auf der fir sie
vorgesehenen Position durchgefuhrt wird. Auf den Wartungsvorfeldern werden
Flugzeuge abgestellt, die gewartet werden sollen.

Zur Minimierung der Rollzeiten und zur Reduzierung des Treibstoffverbrauchs
wahrend der Rollphase sollten Vorfelder mdglichst nahe zu den Start- und
Landeanlagen ausgewiesen werden. Auf3erdem sollten Passagiervorfelder direkt
an die Passagierabfertigungsanlagen (Terminals) anschlieBen, so dass méglichst
kurze Wegelangen fir Passagiere entstehen. Dadurch werden Abfertigungszeiten
reduziert und ein hoher Komfort fiir Passagiere sichergestellt. Durch die
Vermeidung von Vorfeldverkehr werden so auch Emissionen verringert. Fir
Flugzeuge, die ausschliel3lich Fracht transportieren gibt es spezielle
Frachtabfertigungspositionen, die in einer moglichst geringen Entfernung zu den
Frachtanlagen verortet werden sollten.

Beschreibung

Die Dimensionierung der Flugbetriebsflachen fur den Planungsfall 2020 ergibt sich
aus der Notwendigkeit, das in der Luftverkehrsprognose prognostizierte
Verkehrsaufkommen sicher und mit ausreichender Qualitat und Flexibilitat
abwickeln zu konnen. Rollverkehr und Flugbetrieb sollen weitgehend unabhéngig
von Rollbahnsperrungen und anderen Behinderungen abgewickelt werden kénnen.
Die Flugzeugabfertigung soll zlgig unter allen am Flughafen Frankfurt Main
Uiblichen Wetterbedingungen vonstatten gehen.

Im Gutachten G18 ,Nachweis zur flugbetrieblichen Gesamtfunktionalitdt des
Flughafenbereichs” (einschliel3lich Vorfelder, Rollverkehrsflachen, Start- und
Landebahnsystem und Luftraumnahbereich) wird nachgewiesen, dass mit den in
den folgenden Kapiteln beschriebenen Flugbetriebsflachen unter Beachtung des im
Planteil B11  dargestellten Flughafenbetriebskonzepts (Positionierung,
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6.2.1

6.2.2

6.2.3

Rollverkehrskonzept, Bahnbelegung, Routenbelegung) die flugbetriebliche
Funktionalitat fur den Planungsfall 2020 gewahrleistet ist.

Bereich Landebahn Nordwest

Die Landebahn Nordwest ist mit einem Achsversatz von 1.400 m ndordlich der
bestehenden Start- und Landebahn Nord 25R/07L geplant. Der Abstand der
Landebahn Nordwest zur bestehenden Start- und Landebahn Sid 25L/07R betragt
1.918 m.

Neben der Landebahn gehdren zum Bereich Landebahn Nordwest drei
Schnellabrollbahnen je Anflugrichtung, sowie zwei Endabrollbahnen. Die
Abrollbahnen fiihren auf eine im Abstand von 225 m sidlich der Landebahn
parallel liegenden Rollbahn.

Der Bereich Landebahn Nordwest wird mit zwei Rollbahnen an die bestehenden
Flugbetriebsflachen angeschlossen, die mittels Rollbahnbriicken Uber die
Neubaustrecke der Deutschen Bahn AG Rhein-Main/Kdéln, Uber die BAB A3 und
Uber den Airportring fihren.

Bereich Start- und Landebahnen Nord und Sud

Das vorhandene Rollbahnsystem wird um weitere Rollbahnen erganzt. So sind
zusatzliche (Schnell-) Abrollbahnen und Aufrollbahnen von bzw. zu den
bestehenden Start- und Landebahnen Nord und Sud vorgesehen. Des Weiteren
wird das vorhandene Rollbahnsystem so erganzt, dass ein doppelter Rollbahnring
um das bestehende parallele Start- und Landebahnsystem entsteht. Dies beinhaltet
die Verlangerung der Rollbahn W West westlich der Startbahn West nach Stden
bis zum Anschluss an die Rollbahn Y, eine doppelte Rollbahnfiihrung sidlich der
Start- und Landebahn Sid (Rollbahnen S und Y) sowie den Lickenschluss dieser
Rollbahnen mit den Rollbahnen B und B East.

Insgesamt sind drei Nachenteisungsflachen vorgesehen. Zwei Anlagen befinden
sich an der neuen Rollbahn W West. Eine Anlage befindet sich an der Rollbahn B
East.

Vorfelder

Am Terminal 3 entstehen im Flughafenbereich Stid 50 Gebaudepositionen und 25
Vorfeldpositionen fur die Passagierabfertigung. Im Frachtbereich Sid bleibt es
gegeniber dem Ist-Zustand bei einem Gesamtbestand von acht Frachtpositionen,
wobei vier Frachtpositionen von P5- in P6-Positionen umgewandelt werden (vgl.
Planteil B11 Kap. 8). Die Abstellpositionen S901 und S902 stehen in 2020 nicht
mehr zur Verfligung.

Der neue Bereich der Allgemeinen Luftfahrt liegt westlich der
Flugzeugwartungsanlagen Sid. Dabei wird dem Trend zu gréRerem Fluggerat in
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der Allgemeinen Luftfahrt Rechnung getragen. Zusatzlich wird dort eine
Abstellflache fir Hubschrauber geschaffen.

Aufgrund der BaumafRnahmen stehen im Norden 136 Positionen zur Verfiigung.
Um den zuklnftig erwarteten Verkehr entsprechend abfertigen zu kénnen, (ohne
die Positionen fur die allgemeine Luftfahrt) sind zusatzlich 75 neue Positionen fir
die Passagierabfertigung sowie acht Frachterpositionen im Siden notwendig (vgl.
B11 Kap. 8, Tab. 8-3, Seite 9).

6.3 Standort
Die Entscheidung fur die Verortung der Landebahn Nordwest wird in der
Konfigurationsanalyse (Band A3) begrindet.
Der Standort fur das Passagier- und Frachtvorfeld wird zusammen mit dem
Terminal 3 und der Landseitigen Verkehrsanbindung in Kapitel 5 begrtindet.

6.4 Begrundung Flachenbedarf
Der Flachenbedarf wird ausfuhrlich in Planteil B1.1 hergeleitet. Aufgrund der
funktionalen =~ Zusammenhédnge wird jedoch der Flachenbedarf der
Wartungsvorfelder in Kapitel 7.2 beschrieben.
Der Bereich der neuen Landebahn Nordwest umfasst auf neuem Geldnde eine
Flache von ca. 211 ha.
Insgesamt steht fUr die Passagierabfertigung im neu geplanten Flughafenbereich
Sud eine Vorfeldflache von ca. 134 ha zur Verfliigung. Die Vorfeldflache fur die
Frachtabfertigung im Flughafenbereich Suid betragt ca. 21ha.

Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf

Ersteller  Fraport AG 4
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7.1

7.2

7.2.1

Flugzeugserviceflachen

Funktionale Zusammenhange
Die Flugzeugserviceflachen umfassen

— die Flugzeugwartung (Flugzeughangars und Betriebsflachen fur die Wartung
von Flugzeugen),

— die Flugzeugbetankung (Tanklager und Tankdienste) und

— die Flugzeugversorgung (u.a. Fakalien- und Wasserstationen,
Bereichseinsatzleitungen, Bodenverkehrsdienste Dritter).

Die Flugzeugserviceflachen grenzen an die Flugbetriebsflachen oder sind aufgrund
der erforderlichen Minimierung der Andienzeiten und -wege im unmittelbaren
Umfeld der Flugbetriebsflachen angeordnet.

Der sichere Betrieb von Luftfahrzeugen erfordert deren regelméafige Wartung.
Wahrend einige kleinere und nicht hallenpflichtige Wartungsarbeiten direkt auf der
Flugzeugabstellposition durchgefihrt werden kénnen, erfordern die meisten Checks
eine hallenpflichtige Wartung. Diese findet in speziellen Wartungsbereichen statt,
zu denen die Luftfahrzeuge eigenstandig rollen oder auch geschleppt werden. Dies
bedeutet, dass hier eine direkte Verbindung zwischen den Flugbetriebsflachen und
den Flugzeugwartungsflachen bestehen muss. Die Durchfihrung der
Wartungsarbeiten ist in den jeweiligen Betriebs- und Umlaufzeiten der Flugzeuge
von den Fluggesellschaften eingeplant und auf die Flugeinsatze hin optimiert.
Daher sollte, wo dies technisch, rdumlich und funktional moglich ist, eine mdglichst
kurze rollverkehrstechnische Verbindung zwischen den Positionsbereichen und den
Wartungsbereichen hergestellt werden.

Die Flugzeugbetankungs- und Flugzeugversorgungsanlagen sollten ebenfalls im
unmittelbaren Umfeld der Flugbetriebsanlagen angeordnet sein, um die
notwendigen Andienzeiten und —wege zu minimieren.

Flugzeugwartungsflachen

Beschreibung

Der Flugzeugwartungsbereich am Flughafen Frankfurt Main umfasst die Anlagen
und Einrichtungen fir die Flugzeugwartung (Wartungshallen, Werkstatten, Lager,
Buro- und SozialrAume, Triebwerksprifstand) sowie die zugehdrigen
Wartungsvorfelder mit den Abstellpositionen einschlie3lich der Rollbahn innerhalb
der Flugzeugwartungsflachen.

In der Ist-Situation stehen ca. 32,5 ha fir die Anlagen der Flugzeugwartung zur
Verfligung, zzgl. ca. 1,2 ha fur die Allgemeine Luftfahrt (Wartungshalle, Abstellhalle,
AuBBenflachen). Die Flache der Wartungsvorfelder zum Abstellen und Warten der
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7.2.2

Flugzeuge einschlie3lich der Rollbahnen in direkter Nahe zu den Wartungshallen
betragt derzeit inkl. der Flache fur Triebwerksprobelédufe ca. 30,8 ha.

Gegenwartig verteilen sich die Wartungsanlagen auf die funf Bereiche

— Flugzeugwartungsanlagen Nord im Flughafenbereich Nord zwischen Terminal 1
und der CargoCity Nord (Wartungshallen 3,5,6)

— Triebwerksprufstand westlich der CargoCity Nord

— Wartungshallen 8, 9, 10, 11 im Flughafenbereich Sud

— Wartungshalle 12 (CCT) im Flughafenbereich Sud westlich der CargoCity Siid

— Wartungseinrichtungen im Bereich der Allgemeinen Luftfahrt im
Flughafenbereich Sud

Aufgrund der geplanten Ausbaumafinahmen (Erweiterung von Flugbetriebsflachen)
missen die Anlagen der Allgemeinen Luftfahrt sowie die durch die Schaffung von
Flugzeugpositionen fur die Passagierabfertigung (westlich T1) wegfallenden
Abstellpositionen der Flugzeugwartung ersetzt werden.

Es ist die Schaffung eines zusammenhangenden Wartungsbereiches
“Flugzeugwartung Sud®, westlich der CargoCity Sud, bestehend aus dem bereits
realisierten Condor Cargo Technik Werftbereich und dem sich gerade im Bau
befindlichen A380 Werftbereich, vorgesehen. Weiterer Bestandteil der
Flugzeugwartung Sud sind eine  Run-up-Einrichtung (Einrichtung  far
Triebwerksprobelaufe), ein durchgéangiger Rollweg sowie eine betriebsseitige
Verbindung der beiden Werftbereiche.

Die Wartungseinrichtungen fur die Allgemeine Luftfahrt bestehen aus einer
Wartungshalle und einer Unterstellhalle, als Ersatz der derzeit genutzten Hallen,
und den zugehdrigen Flugbetriebsflachen. Diese sind westlich der
Flugzeugwartung Sud vorgesehen und werden - wie bisher auch - in den Bereich
der Allgemeinen Luftfahrt integriert, um die Verkehrsbeziehungen zu optimieren.

Standort

Aufgrund der rdumlichen Enge im Nordbereich des Flughafens Frankfurt Main und
der erforderlichen Expansion der Flugzeugpositionen fur die Passagierabfertigung
ist es nicht mdglich, den Ersatz der dadurch wegfallenden Abstellpositionen der
Flugzeugwartung in Ergdnzung zu den bestehenden Wartungsanlagen im Norden
darzustellen. Dieses bietet sich lediglich im Suden des Flughafens im Bereich der
Flugzeugwartung Sud an.

Die Wartungseinrichtungen fur die Allgemeine Luftfahrt sind — wie bisher auch — in
den Bereich der Allgemeinen Luftfahrt integriert, um Verkehrsbeziehungen zu
optimieren.
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7.2.3

Begrundung Flachenbedarf

Durch die Realisierung weiterer Flugzeugpositionen fir die Passagierabfertigung
westlich des Terminal 1 werden Abstellpositionen der Flugzeugwartung (vier
Positionen fir Kontinentalflugzeuge, zwei Positionen fir Interkontinentalflugzeuge)
der Lufthansa Technik verdrangt. Der Ersatz der Positionen fir
Kontinentalflugzeuge muss auf dem Vorfeld westlich der Halle 5 dargestellt werden,
wodurch wiederum zwei Positionen fir Interkontinentalflugzeuge verdrangt werden.
In der Summe werden vier Positionen fir Interkontinentalflugzeuge verdrangt, die
im Siuden in der Flugzeugwartung Sud ersetzt werden. Hierdurch ist es notwendig
das Wartungsvorfeld westlich der A380 Halle dementsprechend zu erweitern. Der
sich daraus ergebende Flachenbedarf wurde von den Flugzeugmustern, die
zukinftig in diesem Werftbereich gewartet werden, abgeleitet. Durch die Errichtung
einer Run-up-Einrichtung (Einrichtung fur Triebwerksprobeldufe) muss der im Zuge
der A380 Werft realisierte Zurollweg nach Westen verlegt werden.

In Summe ergibt sich hierdurch ein Flachenbedarf an Wartungsvorfeld
(Abstellpositionen,  Zurollweg,  Run-up-Einrichtung)  westlich des  A380
Werftbereiches von ca. 6,0 ha.

Die Bildung eines zusammenhangenden Wartungsbereiches Sid bestehend aus
dem bereits realisierten Condor Cargo Technik Werftbereich und dem sich gerade
im Bau befindlichen A380 Werftbereich ermdglicht eine durchgdngige Andienung
der Wartungshallen durch einen gemeinsamen Rollweg mit zwei Anbindungen an
den Taxiway Y. Dieses bedingt eine Verbreiterung des bestehenden Zurollweges
Y3 sowie die Schaffung weiterer Wartungsvorfeldflaichen auf der Flache der
heutigen Simulationskammer Sid (Geb. 526), welche ersatzlos entfallt und
abgerissen wird. Durch den gemeinsamen Durchrollweg muss die in dem bereits
realisierten Condor Cargo Technik Werftbereich bestehende Abstellposition verlegt
werden. Diese Mallnahmen generieren einen Flachenbedarf an Wartungsvorfeld
von ca. 2,3 ha und befinden sich zu ca. 90% innerhalb des heutigen
Flughafenbereiches.

Des Weiteren ermdglicht die Bildung des Wartungsbereiches Sid eine
gemeinsame landseitige ErschlieBung Uber nur eine Toranlage. Hierflir ist eine
betriebsseitige Verbindung der beiden Wartungsbereiche notwendig. Die bendtigte
Flache fir die landseitige ErschlielBung betragt ca. 0,4 ha und befindet sich zur
Halfte innerhalb des heutigen Flughafenbereiches.

Der Wartungsflachenbedarf der Allgemeinen Luftfahrt bleibt unverandert. Aufgrund
von Flachenumwidmungen wird eine neue Wartungsflache in der GréfRenordnung
von ca. 0,7 ha vorgesehen. Das zugehorige Wartungsvorfeld hat eine Grél3e von
ca. 0,4 ha.

Der gesamte Flachenbedarf fir die Flugzeugwartung am Flughafen Frankfurt Main
im Jahr 2020 betragt ca. 71,1 ha (Flugzeugwartungsflache ca. 29,5 ha,
Wartungsvorfeld ca. 41,6 ha).

Gegenuber dem IST 2005, abztglich der wegfallenden Wartungsbereiche (Halle 3,
8, 9, 10 und 11) und zuziglich des sich gerade im Bau befindlichen A380-
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7.3

7.3.1

Werftbereiches, ergibt sich in der Summe fir den Planungshorizont 2020 ein
Flachenmehrbedarf an Wartungsvorfeldern von ca. 2,9 ha und eine Verringerung
der Flugzeugwartungsflachen um insgesamt 4,2 ha.

Flugzeugbetankungsflachen
Beschreibung

Am Flughafen Frankfurt Main werden derzeit Flachen von insgesamt ca. 6,3 ha fur
die Flugzeugbetankung genutzt. Es handelt sich hierbei im Einzelnen um das
Tanklager der Hydranten-Betriebsgesellschaft Flughafen Frankfurt/Main (HBG) im
Bereich (jedoch auf3erhalb) der DLH-Basis (ca. 4,6 ha) und das Tankdienstgebaude
im Flughafenbereich Ost mit Buro- u. Werkstattflachen sowie den dazugehdrigen
Gerateabstellflachen fur Dispenserfahrzeuge, Hydrantenpflegefahrzeuge und
Tanklastziige (ca. 1,7 ha) zur Versorgung der 154 am Flughafen Frankfurt Main
vorhandenen Flugzeugabfertigungspositionen (zzgl. 33 Positionen der Allgemeinen
Luftfahrt).

Das Tanklager der HBG besteht aus insgesamt 10 zylindrischen, oberirdischen
Tanks unterschiedlicher Grof3e mit einer Gesamtkapazitat von 186.000 m3. Diese
werden wie folgt versorgt:

— 2 Pipelines vom Hafen Kelsterbach
— 1 Pipeline RMR/DEA aus Rotterdam
— 1 Pipeline CEPS/NATO

Die Betankung der Flugzeuge erfolgt am Flughafen Frankfurt Main Uber
Spezialfahrzeuge, den sog. Dispenser-Fahrzeugen, die den Treibstoff aus der
Unterflurbetankungsanlage in die Tanks leiten. Insgesamt finf unterirdische
Leitungssysteme mit einer Gesamtlange von 38 km verbinden das Tanklager der
HBG mit den Geb&udepositionen an den Terminals 1 und 2, den vorgelagerten
Vorfeldpositionen sowie den Frachtvorfeldern vor der CargoCity Nord und der
CargoCity  Sid. Die  Verzweigungsendpunkte  sind die  jeweiligen
Hydrantenanschlisse auf den Abfertigungspositionen.

Der Betrieb der Tanklastzlige sichert die Kerosinversorgung der nicht an das
Leitungssystem angeschlossenen Positionen bzw. Bereiche. Dies sind: die
Vorfeldpositionen V92 bis V102, der Bereich der Allgemeinen Luftfahrt sowie die
Flugzeugwartungsbereiche. Diese Dienstleistung wird durch die
Mineral6lgesellschaften erbracht, deren Blros und Abstellflichen sich im/am
Tankdienstgebdude im Flughafenbereich der Passagieranlagen Nord, nérdlich der
Betriebstankstelle befinden.

Um den Kerosinbedarf, der fur das Jahr 2020 erwarteten 701.000
Flugzeugbewegungen zu decken, ist eine Tankraumerweiterung in dem
bestehenden Tanklager der HBG im Norden des Flughafens nicht erforderlich. Der
bestehende Mehrbedarf wird durch eine Verringerung des Tagesverkauf-Vorrates
(Pufferzeitraum) kompensiert. Das bestehende Tanklager bleibt somit unverandert.
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7.3.2

7.3.3

Das existierende Tankdienstgebaude im Flughafenbereich Ost bleibt ebenfalls
unverandert, da es fir den erwarteten Verkehr im Flughafenbereich Nord weiterhin
ausreichend dimensioniert ist.

Im Suden des Flughafens werden eine zweite Betriebsstatte der Tankdienste mit
Abstellflache  fir  zusatzliche Dispenser-, Hydrantenpflegefahrzeuge und
Tanklastziige sowie drei Werkstatten mit Sozialrdumen und Bduroflachen
erforderlich, um die Versorgung der neuen Flugzeugpositionen am bzw. in der
Néahe des Terminal 3 zu gewahrleisten. Diese zweite Betriebstatte tbernimmt auch
die Versorgung des neuen Wartungsbereiches im Siden und des Bereiches der
Allgemeinen Luftfahrt mittels Tanklastztigen.

Das bestehende Unterflurbetankungssystem wird weiter ausgebaut, so dass alle
neuen Flugzeugpositionen am/in der Nahe des Terminal 3 angeschlossen sind.
Dartber hinaus erfolgt ein Ringschluss zum Flughafenbereich Nord, um eine
redundante Versorgung sicherstellen zu kénnen.

Standort

Die zweite Betriebsstatte der Tankdienste ist auf dem Flughafengelande zu
errichten, da die Dispenser-, Hydrantenpflegefahrzeuge und Tanklastzlige
(Tankraumvolumen bis 80.000 I) Spezialfahrzeuge ohne StralRenverkehrszulassung
sind. Der Betrieb dieser ist ausnahmslos nur direkt auf dem Flughafengeléande
zulassig und im Ubrigen auch nur dort betrieblich sinnvoll.

Um eine schnelle Versorgung der Flugzeuge gewdhrleisten zu kénnen, ist die
Flache in unmittelbarer Nahe zum Vorfeld ausgewiesen. Sie liegt zentral zwischen
den Flugzeugpositionen des Terminal 3 einerseits und den Wartungsanlagen und
dem Bereich der Allgemeinen Luftfahrt andererseits und stellt so die
betriebstechnische und betriebswirtschaftlich optimale Losung dar.

Begrundung Flachenbedarf

Das bestehende HBG-Tanklager und die Betriebsstatte im Flughafenbereich Ost
bleiben flachenmaRig unverandert.

Durch die Ausweisung von Flugzeugabstellpositionen im Flughafenbereich Sid
wird eine zweite Betriebsstatte der Tankdienste im Siden des Flughafens mit
Abstellplatzen fur zuséatzliche Dispenser-, Hydrantenpflegefahrzeuge und
Tanklastzlige bendtigt. Die hierfir erforderliche Flache betragt, einschlief3lich dreier
neu zu errichtender Werkstétten von insgesamt ca. 600 m?, ca. 6.100 m2.

Die Erweiterung des Unterflurbetankungssystems ist nicht flichenrelevant, da diese
unterirdisch verlauft. Der Gesamtflachenbedarf fur die Flugzeugbetankung steigt
somit von ca. 6,3 ha auf ca. 6,9 ha.
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7.4

74.1

Flugzeugversorgungsflachen
Beschreibung

Auf dem Vorfeld werden neben Verkehrsflachen und Flachen flr
Flugzeugpositionen auch Flachen fir die Flugzeugversorgung bendtigt.

Eine Féakalien- und eine Wasserstation befinden sich in den Vorfeldstationen V5a
(Geb. 394) und V5b (Geb. 396) auf dem ndrdlichen Vorfeld und gewahrleisten die
Entsorgung der aus dem Flugzeug entleerten Toiletteninhalte sowie die Beflllung
der Wassertanks der Flugzeuge mit Frischwasser. Weiterhin sind in den Geb&uden
(Geb. 256, 394, 396, 414) die Raumlichkeiten der Einsatzleitung sowie Biro- und
Sozialraume fur die Funktionen der Servicedienststelle Passagiertransport, der
Flugzeugschleppersteuerung, der Fakalien- und Frischwassersteuerung, des
Frachttransportes und der Flugzeuginnenreinigung enthalten. Des Weiteren wird
eine WaschstraRe zum Reinigen und Desinfizieren der Spezialfahrzeuge sowie
eine Halle fur Spezialgerate vorgehalten. Die Gesamtflache der genannten
Gebéude betragt derzeit ca. 0,9 ha.

Um auch fur die geplanten Abstellpositionen im Flughafenbereich Sid eine
optimale  Versorgung zu  gewahrleisten, wird hier eine weitere
Bereichseinsatzleitung sowie eine zweite Fakalien- und Wasserstation gebaut.

Neben der allgemeinen Stromversorgung werden auf Flughéfen stationéare 400-Hz-
Bodenstromversorgungseinrichtungen installiert. Damit kénnen die Flugzeuge fir
den Betrieb und Test ihrer technischen Systeme am Boden auf die Nutzung der
bordeigenen Hilfsturbinen verzichten. Gegenwartig ist auf dem Flughafen Frankfurt
Main die Mehrzahl der Flugzeugpositionen mit 400-Hz-Bodenstromversorgungs-
einrichtungen ausgestattet. Das heute bereits eingesetzte System der
bodenseitigen Bordstromversorgung (400 Hz. Anlagen) der Flugzeuge soll auch auf
den zusatzlich geplanten Positionen eingesetzt werden.

Im Rahmen der Entwicklung einer gemeinsamen Luftverkehrspolitik hat die EU-
Kommission die Offnung des Zugangs zum Markt der Bodenverkehrsdienste in der
Richtlinie Gber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf Flughafen
neu geregelt (Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996).

Um einer moglichen weiteren Nachfrage gemal EU-Richtlinie gerecht werden zu
kdnnen, werden im Umfeld des Terminal 3 innerhalb des Vorfeldes und westlich der
Flugzeugwartung Sud eine Flache fur BVD-Drittabfertiger vorgesehen.

Aufgrund der historischen Entwicklung der Bodenverkehrsdienste auf dem
Flughafen Frankfurt Main kénnen die Bodenverkehrsdienste der Fraport AG nicht
im Einzelnen ausgewiesen werden, da sie mit den anderen Nutzungen innerhalb
der sonstigen Betriebsablagen verknipft sind (z.B. Werkstatten, Lager,
Verwaltung).
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7.4.2

7.4.3

Standort

Der Betrieb der Fakalien- und der Wasserstation sowie der 400-Hz-Anlage stellen
unmittelbare Vorfelddienstleistungen dar und sind demzufolge dort anzusiedeln.

Eine weitere Fakalien- und Wasserstation soll auf dem dstlichen Vorfeldbereich von
Terminal 3 entlang der PTS-Trasse realisiert werden. Diese Randlage bietet
einerseits kurze Wege zu den Flugzeugpositionen und stort andererseits den Roll-
und Push-Back-Verkehr der Flugzeuge nicht.

Die 400-Hz-Einrichtung wird vor Ort auf der Flugzeugposition realisiert.

Die direkten abfertigungsbezogenen Tatigkeiten der Bodenverkehrsdienste flihren
zu einem Flachenbedarf auf der Flugzeugposition und sind dementsprechend
innerhalb des Vorfeldes in der Dimensionierung der Position beriicksichtigt.

Darliber hinaus entsteht jedoch zusatzlich ein Flachenbedarf fir BVD-Dritter fur
Werkstatten, Verwaltungsgebaude, Betriebs- und Sozialeinrichtungen sowie
AuBenflachen fir das Langzeitparken von Abfertigungsgerat. Diese Einrichtungen
mussen nicht unbedingt innerhalb des Vorfeldes liegen, sondern kdnnen im
Betriebsbereich mit Vorfeldzugang angesiedelt werden. Da diese BVD-
Drittabfertiger u.a. auch tUber Spezialfahrzeuge (z.B. Flugzeugschlepper) verfligen,
die keine StralRenverkehrszulassung erhalten, ist eine Ansiedlung aufRerhalb des
Flughafengeldndes nicht mdglich.

Begrindung Flachenbedarf

Der Flachenbedarf fur die im Siden bendtigte zweite Fakalien- und Wasserstation
betragt ca. 0,3 ha. Er leitet sich direkt aus dem Bestand des Nordens ab, da in
diesem Fall nicht die Anzahl der zu versorgenden Flugzeugpositionen, sondern die
erforderliche technische Ausstattung zum Betrieb einer solchen Anlage
flachenrelevant ist.

Die 400-Hz-Anlage ist in der Positionsdimensionierung enthalten und daher hier
nicht flachenrelevant.

Wie zuvor beschrieben, ist der Flachenbedarf der direkten abfertigungsbezogenen
Tatigkeiten der Bodenverkehrsdienste zur Flugzeugversorgung einmal in der
Dimensionierung der Positionen als auch auf den Flugbetriebsflachen
bertcksichtigt.

Der zukinftige Flachenbedarf fir Werkstétten, Verwaltungsgebéude, Betriebs- und
Sozialeinrichtungen sowie AuRenflachen fir das Langzeitparken von
Abfertigungsgerat ist z.Zt. nicht 100%ig bestimmbar, da keine konkreten Planungen
Dritter bekannt sind. Es wurde daher eine Abschéatzung auf Basis der vorhandenen
BVD-Flachen durchgefinhrt.

Die bestehenden BVD-Flachen betragen derzeit ca. 10 ha. Diese setzen sich
zusammen aus Flachen fir die Wartung der Abfertigungsgerate in den
Werkstattgebauden (Geb. 100, 101 und 102) mit den dazugehdérigen AuRenflachen
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und aus Flachen fur langeres Abstellen der Abfertigungsgerate, die sich verteilt
Uber die Landseite des Flughafengeldndes befinden. Hochgerechnet auf die im
Jahr 2020 abzufertigenden 701.000 Flugbewegungen (gegentber 490.147
Flugbewegungen in 2005) errechnet sich ein Flachenbedarf von ca. 14,3 ha.
Abzuglich der bestehenden BVD-Flachen (ca. 10 ha) betragt der zuséatzliche
Flachenbedarf an BVD-Flachen ca. 4,3 ha.

Wie bereits in Kapitel 7.4.1 dargestellt, sind die Bodenverkehrsdienste der Fraport
AG Bestandteil der sonstigen Betriebsanlagen und daher auch dort im
Flachenbedarf berticksichtigt.
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8.1

8.2

8.2.1

8.2.2

Flachen fur Passagier- und Gepackanlagen

Funktionale Zusammenhange

Die Passagier- und Gepackanlagen bestehen aus den Terminals, der
unterirdischen Gepackférderanlage (inklusive ihrer Eingabe- und Entnahmestellen)
sowie dem Passagier-Transfer-System, welches den Transport der Passagiere
zwischen den Passagieranlagen ermdglicht. Die Lage der Passagier- und
Gepackanlagen auf einem Flughafen orientiert sich an den logistischen Prozessen
der Flugzeug- und Passagierabfertigung sowie an der Anbindung dieser Anlagen
und Einrichtungen an die Landseite, d.h. dem regionalen bzw. Uberregionalen
Verkehrsnetz von Schiene und Stral3e.

Passagieranlagen
Beschreibung

Die bestehenden Passagieranlagen befinden sich in den Terminals 1 und 2 nérdlich
des Parallelbahnsystems. Das Terminal 1 wird (von der Zahl der Passagiere her
betrachtet) am stérksten genutzt. Von den knapp 52 Mio. Passagieren in 2005
benutzten ca. 44 Mio. das Terminal 1 und ca. 8 Mio. das Terminal 2. Insgesamt
wird davon ausgegangen, dass die bestehenden Passagieranlagen ca. 56 Mio.
Passagiere® im Jahr abfertigen kénnen.

Die Luftverkehrsprognose flir das Jahr 2020 erwartet fir den Flughafen Frankfurt
Main ein Passagieraufkommen von 88,3 Mio.°, fir die ausreichende
Passagierabfertigungsanlagen bereitgestellt werden mussen. In den bestehenden
Terminals kann das prognostizierte Passagieraufkommen nicht abgewickelt
werden. Daher ist der Neubau eines dritten Terminals geplant, um fir jeden
Fluggast Passagierabfertigung in ausreichender Qualitat anbieten zu kdnnen.
Dieses Terminal wird Uber alle notwendigen luft- und landseitigen Einrichtungen
(z.B. Gaterdume, Check - In Schalter) sowie eine landseitige Anbindung zu
offentlichen StralRen und eine Anbindung zum Passagier-Transfer-System (PTS)
verfligen.

Planungsflexibilitdt und Standort

Passagierabfertigungseinrichtungen  sind  essentieller ~ Bestandteil  eines
Verkehrsflughafens. Das Terminal 3 muss im ausreichenden MalRRe den heutigen
und absehbaren zukunftigen Ansprichen der Passagierabfertigung Genltige leisten.
Neben der bloRen Bereitstellung von Kapazitat flieRen verschiedene andere
Aspekte in die Ortlichkeit und Konstruktion des Terminals ein. So muss die

i Lokalaufkommen, ohne Transitpassagiere. Transitpassagiere bleiben i.d.R. im Flugzeug sitzen und benutzen die
5 Terminalanlagen nicht.
6 Vdl. Fraport AG: Antrag zum Planfeststellungsverfahren, Band A2.
Zusétzlich werden 300.000 Transitpassagiere, die die Terminalanlagen nicht benutzen, prognostiziert, so dass
die Gesamtzahl der Passagiere 2020 88,6 Mio. betragt. Vgl. PFV — Gutachten G8, S. 122.
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8.2.3

8.23.1

8.2.3.2

Abfertigung der Passagiere den internationalen Mindeststandards geniigen und es
muss ausreichende Flexibilitat vorhanden sein, die es dem Betreiber erlaubt, auf
Entwicklungen in der Luftfahrt angemessen reagieren zu kénnen, z.B. Entwicklung
des Schengen-Raumes oder Sonderabfertigungen fur besonders gefahrdete
Zielregionen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Notwendigkeit, auf Entwicklungen im
Luftfahrzeugbau flexibel reagieren zu kénnen. Tendenzen in dieser Branche sind
fur die nachsten 5-10 Jahre absehbar. Uber den gesamten Abschreibungszeitraum
(40 Jahre) des Terminals ist dies jedoch nicht mdglich. Die Planungen des Terminal 1
waren in den 1960er Jahren so flexibel angelegt, dass im Laufe der Jahre eine
Anpassung an neue Flugzeugtypen maoglich war. Eine grundsétzliche Flexibilitat ist
auch fur die Planung des Terminals 3 notwendig, so dass dieses Terminal im
Abschreibungszeitraum den Entwicklungen im Luftfahrzeugbau unter Einhaltung
der Empfehlungen der IATA und ICAO gerecht wird.

Begrindung Flachenbedarf
Parameter fir die Terminalplanung

Fur die Planung von Terminals sind vier Parameter wichtig:

1. Verkehrsmengen
2. Passagier-Mix - Der Mix aus Origindr- und Transferpassagieren

3. Anzahl der Geb&udepositionen und deren Grd3e - Durch sie wird die
Grundflache der Fluggaststeige bestimmt

4. Grundlegendes Terminalkonzept - Anzahl der geplanten Gebaudeebenen

Unter Beriicksichtigung dieser Parameter wurde das Terminal 3 geplant. Uber die
Verkehrsmengen trifft in erster Linie die Luftverkehrsprognose (G8) Aussagen. Fur
das Terminal 3 miussen aber noch Anforderungen der Nutzer beachtet werden, die
groRen Einfluss auf das Betriebskonzept des Gesamtflughafens haben. In den
folgenden Kapiteln wird zunéchst die Nutzung der Passagieranlagen beschrieben
werden, um danach auf eine konkrete Flachenplanung einzugehen.

Anforderungen der Airlines

Bei der Planung eines zusatzlichen Terminals ist es eine grundsatzliche Frage,
welche Airlines dieses Terminal nutzen. Dies hat zum einen Auswirkungen auf die
Passagierzusammensetzung (Origindr- und Transferpassagiere), die fur die
Terminalgestaltung eine wesentliche Rolle spielen, zum anderen auf die spatere
Positionierung des Fluggerats, in der in Abhangigkeit der Umsteigerstréme die
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Flugzeuge moglichst nahe beieinander zu positionieren sind. Folgende Prinzipien
wurden von der Vorhabentragerin zugrunde gelegt’:

Prinzip 1) Eine Airline nutzt nur ein Terminal fur die landseitige und die luftseitige
Abfertigung ihrer Passagiere. Wenn dies aus Grinden der
Passagiermengen nicht méglich ist, dann

Prinzip 2) nutzt eine Airline die landseitige und luftseitige Abfertigung von so
wenigen Terminals wie moglich.

Ferner ist zu beachten, dass die Kapazitaten eines Terminals zwischen land- und
luftseitiger Kapazitdt sowie zwischen praktischer und theoretischer Kapazitat
unterschieden werden. Die landseitigen Terminalanlagen werden im Wesentlichen
von Origindrpassagieren genutzt und sind Folgende: Abflughallen, Check-In
Schalter, Sicherheitskontrollen, Zollkontrollen, Gepackausgabebander und
Ankunftshalle. Unmittelbar mit dem Terminal sind Zufahrtstral3en, Vorfahrten und
Parkierungsanlagen verbunden. Die Iluftseitigen Terminalanlagen werden von
Originar- und Transferpassagieren benutzt und sind im Wesentlichen (Bus-) Gates
(Warteraume), sonstige Aufenthalts- und Verkehrsflachen sowie die
Gepackforderanlage.

Die praktische Kapazitat eines Terminals beinhaltet die Anzahl an Passagieren, die
auf dem angestrebten Qualitdtsniveau fir den Flughafen Frankfurt Main (IATA-
Level C® kontinuierlich iiber langere Perioden abgefertigt werden kénnen, wenn
man die Ublichen Verkehrsschwankungen beriicksichtigt. Die theoretische
Kapazitat beinhaltet stattdessen eine Kkontinuierliche Verkehrsstirke an der
Qualitatsgrenze. In wieweit die praktische Kapazitat und die theoretische Kapazitat
differieren, hangt von der Verkehrsspitzenauspragung ab:

Starke Verkehrsstarkenschwankungen = grol3e Differenz,
schwache Verkehrsstarkenschwankungen = geringe Differenz.

8.2.3.3 Anforderungen an das Betriebskonzept

Ubertragt man die o.g. Prinzipien auf den Flughafen Frankfurt Main, so sind

folgende Planungsannahmen zu beachten:

— Der LH-Block (der LH-Block besteht aus den Fluggesellschaften der Star-Allianz
und weiteren Fluggesellschaften, die mit der Lufthansa enge Verkehrs- und
Geschéftsbeziehungen ab Frankfurt haben (Handlingspartner etc.)) wickelt
seinen luft- und landseitigen Verkehr grundsatzlich Gber das Terminal 1 und das
Terminal 3 ab (Prinzip 2)

— Die anderen nicht zum LH-Block zahlenden Airlines nutzen immer nur ein
Terminal (Prinzip 1)

i Basis fiir die Verteilung der Passagiere ist eine Positionierung des Planungsflugplanes 2020 fur den Planungsfall

g (vgl. Planteil B11, Kap. 5) . o ) -

IATA-Empfehlung F9.IR.2: “Level of service C should be used as the lower limit to design facilities and to
determine the sustainable capacity for the end of the design year.” International Air Transport Association, Airport
development reference manual, 9th ed., Montreal-Geneva 2004, S. 212.
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Aus diesen Planungsannahmen ergibt sich das Betriebskonzept fur den Flughafen
Frankfurt im Planungsfall (2020). In dem Konzept ist vorgesehen, dass der LH-
Block land- und luftseitig Gber das Terminal 1 und das Terminal 3 abfertigt. Die
anderen Airlines (OAL) nutzen die Terminals 2 und 3, wobei eine bestimmte Airline
immer ein bestimmtes Terminal land- und luftseitig nutzt.

Dadurch wird gewahrleistet, dass eine groRtmogliche Anzahl an Passagieren einen
komfortablen Ein- und Ausstieg Uber Gebdudepositionen machen kann. Die
Umdrehzeiten der Flugzeuge kénnen kurz gehalten werden. Durch eine hohe Zahl
an Gebaudepositionen kénnen Vorfeldverkehre minimiert werden. Insgesamt tragt
das Nutzungskonzept fiir den Planungsfall dazu bei, dass der Flughafen Frankfurt
Main ein funktionstiichtiger und wettbewerbsfahiger Flughafen bleibt.

Das Betriebskonzept fir den Planungsfall hat zur Konsequenz, dass die luftseitige
Nachfrage nach Passagierabfertigung im T3 ca. 34,5 Mio. Passagiere im Jahr

betragt. Dies muss in der Terminalkonzeption bericksichtigt werden.

8.2.34 Nutzung der Terminals in 2020
Die Nutzung und damit der Bedarf an Terminalanlagen im Planungsfall ist in
Tabelle 8-1 dargestellt.
Tab. 8-1:  Nutzung der Terminalbereiche im Jahr 2020
Terminal 1 Terminal 2
Passagiere [Transfer- |Originar- |Passagiere [Transfer- |Originar-
passagiere [passagiere passagiere [passagiere
(in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) (in Mio.)
Gesamt 46,6 28,5 18,1 7,2 1,0 6,2
davon LH - Block 42,9 28,1 14,9 0,0 0,0 0,0
davon Nicht - LH - Block 3,7 0,4 3,2 7.2 1,0 6,2
Terminal 3 Summe*
Passagiere [Transfer- |Originar- |Passagiere [Transfer- |Originar-
passagiere [passagiere passagiere [passagiere
(in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) (in Mio.)
Gesamt 34,5 16,1 18,4 88,3 45,8 42,5
davon LH - Block 19,2 13,2 59 62,1 41,3 20,8
davon Nicht - LH - Block 15,4 2,9 12,5 26,2 4,3 21,9

* rundungsbedingte Abweichungen sind mdoglich
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Abb. 8-1:
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Basis fur die Verteilung der Passagiere in Tabelle 8-1 ist eine Positionierung des
Planungsflugplanes 2020 fiir den Planungsfall® und die Hochrechnung der Zahlen
auf das Gesamtjahr.

Passagierverlaufskurve am typischen Spitzentag 2020 im Terminal 1 (nach
STA/STD)

0:00 2:00 4:00 6:00 8:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00 0:00

‘ Passagiere Terminal 1 ‘

Das Terminal 1 wird am typischen Spitzentag im Planungsfall Giber den Tag hinweg
intensiv genutzt werden. Zwischen 7:00 bis 22:00 Uhr sinkt die Nachfrage nach
Passagierabfertigung kaum unter 6.000 Passagiere pro Stunde. In diesem Zeitraum
liegt die Nachfrage groftenteils sogar Uber 8.000 Passagieren pro Stunde. Die
absolute Spitze am typischen Spitzentag im Planungsfall findet um 10:10 Uhr mit
Uber 14.099 Passagieren pro Stunde statt. Die hohe kontinuierliche Auslastung
Uber den Tag hinweg, geht auf hohe Durchlaufzahlen der Transferpassagiere
zuriick, was ein Indiz fur die intensiv genutzte Drehkreuzfunktion ist.

Im Terminal 1 werden im Jahr 2020 mehr Passagiere abfertigt als in 2005 (46,6
Mio. Passagiere im Vgl. zu 44,4 Mio.). Dabei werden sowohl die land- als auch die
luftseitigen Anlagen (mit 18,1 Mio. bzw. 46,6 Mio. Passagieren) starker in Anspruch
genommen.

2 vgl. Planteil B11, Kap. 5
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Abb. 8-2:
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Passagierverlaufskurve am typischen Spitzentag 2020 im Terminal 2 (nach
STA/STD)
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‘—Passagiere Terminal 2 ‘

Das Terminal 2 wird im Planungsfall (ahnlich wie heute) eine Nutzung, die von
starken Schwankungen gepragt ist, aufweisen. Nach relativ hohen Spitzenlasten
z.B. ca. 07:00 Uhr mit Uber 2.700 Passagiere pro Stunde) fallt die Nachfrage
schnell wieder auf ein sehr niedriges Niveau ab.

Die Airlines, die das Terminal 2 nutzen, werden (&hnlich wie heute) keine
kontinuierlich tGber den Tag verteilte Passagierabfertigung anbieten. Grund hierfur
ist, dass diese Airlines ihre Nachfrage nach Passagierabfertigungseinrichtungen
anhand von Kriterien ausrichten, die nicht vom Flughafen Frankfurt Main zu
beeinflussen sind, z.B. Start- und Landezeitfenster auf den Ursprungsflughafen®.
Im Terminal 2 befinden sich Airlines, die Passagierabfertigungen nur zu den
Zeitfenstern anbieten, zu denen Flige in die Ursprungsziele abgewickelt werden
kénnen''. Diese Zeitfenster sind in der Regel auf bestimmte Tageszeiten
konzentriert und nicht Gber den gesamten Tag verteilt.

Das Terminal 2 wird insgesamt von 7,2 Mio. Passagieren pro Jahr genutzt werden,
wovon 1,0 Mio. Transferpassagiere sind. 6,2 Mio. Origindrpassagiere werden im
Terminal 2 die landseitigen Anlagen nutzen.

12 Gemeint sind die Flughafen, auf denen die Flugzeuge stationiert sind (Heimatflughéafen).
Zum Beispiel bevorzugen amerikanische Airlines, Starts in Richtung Nordamerika in der Zeit zwischen 9:00 und
12:00 Uhr.
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Abb. 8-3:

8.2.35

Passagierverlaufskurve am typischen Spitzentag 2020 im Terminal 3 (nach
STA/STD)
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‘_Passagiere Terminal 3 ‘

Das Terminal 3 wird im Planungsfall &hnlich genutzt werden wie das Terminal 1.
Aus diesem Grund besitzen die Passagierverlaufskurven der beiden Terminals
ahnliche Grundzige. In Abb. 8-3 ist eine relativ hohe Grundlast von 4.000 bis 5.000
Passagiere pro Stunde zu erkennen. Die absolute Spitze wird zwischen 13:00 und
14:00 Uhr mit tber 8.500 Passagiere pro Stunde erwartet.

Das Terminal 3 wird insgesamt von 34,5 Mio. Passagieren pro Jahr genutzt
werden, wovon 16,1 Mio. Transferpassagiere sind. 18,4 Mio. Originarpassagiere
werden im Terminal 3 die landseitigen Anlagen nutzen.

Abschatzung der Werte fir die typische Spitzenstunde im Terminal 3

Wie im Band B11 Kapitel 3 beschrieben, stellt die typische Spitzenstunde eine
wesentliche Planungsgrundlage dar. Far neu Zu planende
Passagierabfertigungsanlagen wird von einer Design-Spitzenstunde ausgegangen,
welche dem statistischen Wert der typischen Spitzenstunde am Prognosehorizont
(2020) entspricht. In der Luftverkehrsprognose (G8) wird dargelegt, wie man die
typische Spitzenstunde fur den Gesamtflughafen Frankfurt Main errechnen kann.
Die selbe Methode lasst sich jedoch nicht auf die typischen Spitzenstunden der
Terminals ubertragen.

Das Ubertragen dieser Methode setzt voraus, dass analog zu den Jahreswerten die
Summe der typischen Spitzenstunden der einzelnen Terminals gleich dem Wert fir
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Tab. 8-2:

Tab. 8-3:

die typische Spitzenstunde des Gesamtflughafens ist. Auswertungen der letzten
Jahre haben ergeben, dass typische Spitzenstunden der einzelnen Terminals und
des Gesamtflughafens nie gleichzeitig auftreten. Durch das versetzte Auftreten ist
die Summe der Werte fiir die typische Spitzenstunde immer héher als der Wert fur
die typische Spitzenstunde am Gesamtflughafen. Der Vergleich Uber die letzten
Jahre hat ergeben, dass der Wert fir die typische Spitzenstunde eines Terminals
und der absolute Spitzenstundenwert am typischen Spitzentag eines Terminals
nahe beieinander liegen. Damit kann Uber die Tagesganglinien der Wert fir die
typische Spitzenstunde abgeschétzt werden.

Fur die Planung der Passagieranlagen missen die Werte fur die typischen
Spitzenstunden der Terminals abgeschatzt werden, wobei der Planungsflugplan
Unterstitzung bietet. Der Planungsflugplan reprasentiert die Verkehrsmengen des
Flughafens Frankfurt am typischen Spitzentag. Die Passagierverteilung am
typischen Spitzentag kann lber die Positionierung auf die einzelnen Terminals
aufgeschlisselt werden. Daraus ergeben sich Tagesganglinien der Passagiere, wie
sie in den Abbildungen 8-1 bis 3 dargestellt sind.

Anhand des Planungsflugplan (PFP) 2020 wird fur den Planungsfall die Design-
Spitzenstunde fur die einzelnen Terminals abgeleitet. Dabei wird die absolute
Spitzenstunde am typischen Spitzentag (PFP) der typischen Spitzenstunde
gleichgesetzt. Unter Bertcksichtigung einer gewissen Schwankungsbreite wird der
Wert fur die Design-Spitzenstunde abgeschatzt.

Fir das Jahr 2020 werden folgende Zahlen als Grundlage fir die Dimensionierung
angenommen:

Design-Spitzenstunden der einzelnen Terminals im Planungsfall 2020

Gesamt Originédre
Passagiere (Luftseite) (Landseite)
T1 (2020) 14.000 6.500
T2 (2020) 2.700 2.100
T3 (2020) 8.500 5.200

Typische Spitzenstunden der einzelnen Terminals in der Ist—Situation 2005

Gesamt Originare
Passagiere (Luftseite) (Landseite)
T1 (2005) 10.457 4.896
T2 (2005) 2.852 2.636

Die Werte fur die Landseite sind fur die Dimensionierung der Anlagen in den
Abflug- bzw. Ankunftshallen wichtig. Die landseitigen Werte fir das Terminal 2 (in
den Tab. 8-2 und 8-3) sind fast genau so hoch wie die luftseitigen. Das liegt daran,
dass die Airlines, die das Terminal 2 nutzen, kaum Umsteigerverkehre Uber
Frankfurt abwickeln.
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8.2.3.6

Flachenplanung fur die Passagieranlagen Sid

Das Terminal 3 wird im Jahr 2020 ein Schliisselelement fur die Drehkreuzfunktion
des Frankfurter Flughafens sein. Fir eine passagiergerechte Nutzung der
Terminalanlagen muissen ausreichend Flachen vorhanden sein. Wichtige
Dimensionierungsgrundlage ist dabei die Kapazitat in der Design-Spitzenstunde®?
und internationale Vergleichswerte fur die notwendige Flache pro Passagier in der
Design-Spitzenstunde.

Die IATA gibt hier Vergleichswerte fur Terminals an, die im Bereich zwischen 33 bis
55 m2 Bruttogeschossflache (BGF) pro Passagier in der typischen
Spitzenstunde/Design-Spitzenstunde liegen. Abgesehen von den beiden
angegebenen Extremen schwanken die meisten Werte um den Bereich von 40 mz
pro Passagier in der typischen Spitzenstunde®®. An diesem Wert orientieren sich
auch die Planungen fir das Terminal in Berlin-Brandenburg International (ca. 38
m2/Passagier in der typischen Spitzenstunde) und in Minchen fur das Terminal 2
(ca. 40 m2/Passagier in der typischen Spitzenstunde). Diese Terminals kénnen als
Vergleichswerte genommen werden, denn diese wurden ebenfalls fir eine
Drehkreuzfunktion (mit einem Transfer-/Originar-Passagier-Mix) geplant. Der Wert
von ca. 40 m2/Passagier in der typischen Spitzenstunde ist ein internationaler
Vergleichswert, der fur das Terminal 3 (Planungshorizont 2020) verwendet wurde.

Dieser Richtwert beinhaltet einerseits Flachen, die direkt fiar die
Passagierabfertigung bendtigt werden (z.B. Check-In Hallen, Sicherheitskontrollen
etc.). Diese nennt man auch passagierbezogene Flachen. Andererseits sind
Flachen in dem Wert enthalten, die nur indirekt mit der Passagierabfertigung zu tun
haben (z.B. Umkleide- und Ruheraume fir Personal).

Die Planung der einzelnen Terminalfunktionen innerhalb der anvisierten BGF
erfolgt Uber IATA-Planungsstandards, wenn diese nicht vorhanden sind, dann
erfolgt eine Nutzerabfrage in Verbindung mit Fraport—Standards.

Die IATA-Planungsstandards fiir Passagierterminals geben Richtlinien'* vor, nach
denen die Flachen fur die Grundfunktionen des Terminals 3 verplant wurden. Zu
diesen Grundfunktionen gehdren z.B. Flachen fur den Check-In-Bereich, fir
Passagier Gates oder fur Gepackausgabe. Fir diese passagierbezogenen Flachen
wird der Bezug zur Design-Spitzenstunde genommen.

Flachen, die nicht in den IATA-Planungsstandards angegeben sind, werden Uber
eine Nutzerabfrage in Verbindung mit Fraport-Standards definiert™. Hierbei handelt
es sich meist um Flachen, die nicht direkt mit der Passagierabfertigung zu tun

2 Die Designspitzenstunde entspricht der praktischen Kapazitat des geplanten Terminals. Sie ist dabei an den
1 $tatistischen Wert der typischen Spitzenstunde angelehnt. Vgl. Planteil B11.

Vgl. International Air Transport Association, Airport development reference manual, 9th ed., Montreal Geneva
2004, S. 76. Als Vergleichsbasis wurde der dritte Teil der Tabelle verwendet, in welchem Passagieranlagen
beschrieben werden, die ein ahnliches Verhaltnis der Passagiere pro typischen Spitzenstunde zum jahrlichen
Durchlauf wie am Flughafen Frankfurt Main haben. Vgl. auch G8, S. 193.

Vgl. International Air Transport Association, Airport development reference manual, 9th ed., Montreal-Geneva
2004, S. 27ff.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass eine reine Nutzerabfrage i.d.R. eine zu hohe BGF ergibt. Aus diesem Grund
werden dieser Abfrage hausinterne Richtwerte gegenlibergestellt, um eine ,Uberdimensionierung“ zu vermeiden.
Gleichzeitig ist aber eine Nutzerabfrage zwingend notwendig, da ansonsten notwendige Details in der
Terminalplanung tbersehen werden kénnten.
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haben. Uber Nutzerabfragen wurden z.B. Andachtsraume, medizinische
Einrichtungen, Werkstattflachen und Flachen fir Sicherheitsdienste (BGS, Polizei)
dimensioniert.

Die Raum- und Funktionsplanung fir das Terminal 3 weist eine Gesamtflache von
ca. 335.000 m?2 Bruttogeschossflache (BGF) Uber alle Gebaudeebenen aus.
Bezogen auf die Designspitzenstunde, die mit ca. 8.500 Passagieren/h angegeben
wird, erhdlt man eine Flache von rund 39 m2 pro Passagier in der typischen
Spitzenstunde. Dies liegt in der Nahe des angenommenen Wertes von 40 m2 pro
Passagier in der typischen Spitzenstunde:

BGF / Passagier pro Stunde = Flache pro Passagier in der Designspitzenstunde
335.000 m? (BGF) / 8.500 Passagiere = 39,4 m2

Das Terminal 3 inkl. der Vorfahrt Abflug und der terminalnahen Auf3enflachen wird
eine Grundflache von ca. 20,1 ha einnehmen. Diese teilt sich auf in eine rund 14,8
ha groRe Flache fur die weitgehend dreigeschossig geplanten Anlagen zur
Passagierabfertigung, eine rund 2,0 ha grof3e Flache fur die Terminalvorfahrt und
rund 3,3 ha gebaudenahe AulRenflachen.

Die verschiedenen Ebenen dienen zum einen der Trennung der Abflug- und
Ankunftsbereiche, zum anderen der Trennung von Schengen- und Non-Schengen
Passagieren. Einer weiteren Reduzierung der Gebaudegrundflache durch die
Planung von mehr als drei Ebenen sind aufgrund der Anforderungen einer
moglichst barrierefreien und Ubersichtlichen Passagierabfertigung Grenzen gesetzt.
Haufige Ebenenwechsel sind entsprechend der IATA-Empfehlung zu vermeiden®®.

Fur die Grundflache T3 ergibt sich folgende Flachendarstellung tber die einzelnen
Segmente:

Vorfahrt Abflug — ca. 20.000 m2

Die Grundflache der Vorfahrt Abflug, die mit Technik- ErschlieRungs- und
Retailflachen unterbaut ist, wurde den Flachen der Passagieranlagen zugeordnet,
sie betragt ca. 20.000 mz.

Terminalnahe AulRenflachen — ca. 32.800 m?2

Am Terminalgebaude befinden sich in der Systemplanung zwei sogenannte
terminalnahe Auf3enflachen mit jeweils ca. 16.400 m2. Die erste befindet sich
westlich des Terminalkerngebéudes (zwischen demselben und dem westlichsten
Flugsteig (K)). Die zweite ist 06stlich des Terminalkerngebdudes (zwischen
demselben und dem &stlichsten Flugsteig (G)) zu finden. Auf den beiden
terminalnahen AuRRenflachen befinden sich die ErschlieBungen der beiden aul3eren
Piers, notwendige Abstellflachen fir die Gepackabfertigung und Geratschaften, die
Betriebsstral3e mit bis zu zwei Vorfeldtoren und allgemeine ErschlieRungsflachen
der Terminalbetriebsflachen.

% |JATA — Empfehlung: J1.IR2, IATA 2004, S. 300.
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8.2.3.7

Flugsteige — ca. 71.000 m2

Die Grundflache der Flugsteige ergibt sich aus folgender Rechnung:

— 50 Gebaudepositionen x ca. 70 m durchschnittliche Breite pro Position plus
nutzungs- und betriebsbedingter Zuschlage ergibt eine Gebaudekantenlange
von ca. 3.950 m

— die Gesamtlange der Flugsteige betragt bei beidseitiger Nutzung ca. 1.975 m

— da jeder Flugsteig eine Breite von 36 m (jeweils 12 m fir Gateraume und 12 m
fur den Durchgang) besitzt, ergibt sich daraus eine Grundflache von ca. 71.000
m2.

In den Flugsteigen sind alle Gates und Lounges untergebracht. Zusatzlich werden
die vorhandenen Flachen fir HaupterschlieBungswege der Passagiere,
Groundhandlingflachen, Sozialrdume, Bilros sowie Technikflachen genutzt. Die
Breite von 36 m ist die fur Hochbauten reservierte Flache zwischen den beiden
Fahrstrallen und entspricht einer international Ublichen Breite (z.B. Flughafen
Minchen 30 m bei einseitiger Positionierung). Etwaige Sicherheitsabstéande zur
Fahrstral3e und Bushaltestellen werden zu der Geb&udeflache hinzugerechnet.

Terminalgebaude (ohne Flugsteige) — ca. 76.800 m?

Das Terminalgeb&ude (ohne Flugsteige) beinhaltet alle zentralen Einrichtungen der
Passagierabfertigung, wie Check-In, Gepéackausgabe, Gepackférderanlage,
Sicherheits-, Zoll- und Passkontrollen, Airlineburos, Marktplatze fur Schengen- und
Non-Schengen-Passagiere, die PTS-Station und diverse Technikflachen.

Das Terminal 3 ist vorrangig fur die Nutzung der Passagier- und Gepackabfertigung
ausgelegt. Ein gesondertes ,Blrogebaude” im Terminal ist nicht vorgesehen. Es
verbleiben lediglich die Biroanteile zur Deckung des operativen Terminal- und
Airlinebedarfs (ca. 11.200 m?2 inkl. Bundesgrenzschutz). Um den im weiteren
Planungsprozess mdoglicherweise entstehenden veranderten Nutzeranforderungen
noch gerecht werden zu kénnen, werden fur diesen Zweck 0,1 ha eingeplant.

Die bauplanerische Aufteilung der einzelnen Terminalbereiche ergeben sich aus
dem Bedarf nach einzelnen Passagieranlagen (wie z.B. Check—In Schaltern) auf
Basis der Design—Spitzenstunde. Die konkrete Planung ist Grundlage des
stadtebaulichen Wettbewerbs, auf dessen Basis der Entwurf von Christoph Méckler
Architekten im Mai 2005 ausgewahlt wurde.

Stadtebaulicher Wettbewerb Terminal 3

Der Flughafen Frankfurt Main hat im August 2001 zum Realisierungswettbewerb
»Ausbau Flughafen Frankfurt® mit vorgeschaltetem stadtebaulichem ldeenteil mit
den entsprechenden Verfahrensschritten europaweit aufgerufen. Am Verfahren
hatten sich nach erfolgter Bewerberauswahl insgesamt 46 Buros beteiligt, die ihre
Arbeit im Oktober 2001 mit der 1. Bearbeitungsphase der ersten Stufe des
Wettbewerbs aufgenommen haben. Als Abschluss wurden 20 Arbeiten durch die
Preisgerichtsjury ausgewahlt und in einer zweiten Bearbeitungsphase vertieft. Mit
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der Pramierung von 10 Preistragern wurde die erste Stufe als stadtebaulicher
Ideenteil des bis dahin anonym geflihrten Verfahrens abgeschlossen.

Mit Ende der ersten Stufe des Architektenwettbewerbs zum Ausbau des Flughafens
Frankfurt wurden vom Preisgericht im April 2002 die Ergebnisse des
.Stadtebaulichen Ideenteils* pramiert. Eine erste Preisgruppe von drei
gleichrangigen zweiten Preistragern wurde mit den Biros Foster and Partners /
NACO, London, Prof. Walter A. Noebel, Berlin und dem Frankfurter Biro KSP
Engel+Zimmermann ermittelt. Nach eingehender Prifung und intensiver Abwagung
aller fachlichen Aspekte wurde durch den Gesamtvorstand der Fraport AG der
Beitrag von Foster and Partners / NACO zur Grundlage der weiteren Bearbeitung in
einer spateren zweiten Stufe des Realisierungswettbewerbs festgelegt.

Die Planung fur das Terminal des Biros Foster and Partners ist Grundlage der

Unterlagen im Planfeststellungsantrag. Der Entwurf wurde als Planungsgrundlage

unter anderen wegen folgenden Punkten ausgewabhilt:

— sehr funktionale und Ubersichtliche Gliederung der Flugbetriebsflachen durch
die gewéhlte Anordnung der Piers

— zentrierte Ausrichtung auf die Terminalhalle mit zentralem Marktplatz

— Vorfahrt mit ausreichenden Entflechtungslangen fur den Verkehr

— Uberzeugende Passagierfihrung durch Terminallayout

— hoher Larmschutz nach Siden durch gewahlte Anordnung des
Terminalgeb&udes

— weitgehende Berlcksichtigung des Bestandes.

Der Flachenbedarf des Terminals ist bis zum aktuellen Raum- und
Funktionsprogramm mehrfach optimiert worden. Zunachst wurde durch die erste
Stufe des Wetthewerbs ein stadtebauliches Gesamtsystem entwickelt, das in seiner
Flacheninanspruchnahme die verschiedenen Anforderungen der Luft- und
Landseite umsetzt und gegeniber anderen Konzepten optimiert. Der Beitrag sah
eine Gesamtflache von ca. 440.000 m2 BGF vor, dies im Gegensatz zum
Wettbewerbsdurchschnitt von ca. 480.000 m2 BGF. Mit der Vertiefung des
ausgewahlten Konzepts wurde ein Systemlayout entwickelt, das rund 400.000 m?
BGF beinhaltete und das gewlnschte Programm in einem Gebaudemodell
umgesetzt hat. Dieses Programm wurde weiter optimiert, zum Teil auch gekirzt,
um als Endergebnis eine BGF von 335.000 m2 zu erhalten. Dieses optimierte
Programm wurde ebenfalls in einem Systemlayout und Geb&audemodell bestatigt
und dient der zweiten Stufe des Realisierungswettbewerbs als Grundlage.

Die Wettbewerbssieger der zweiten Stufe des Realisierungswettbewerbs Christoph
Mackler Architekten gestalten in ihrem Entwurf die einzelnen Terminalfunktionen
wie Check-In, Sicherheitskontrollen etc. wie ,Hauser® entlang des
Passagierflusses. Der wesentliche Vorteil dieser Konfiguration ist, dass alle
Passagierwege bereits im ersten Bauabschnitt angelegt sind und bei modularen
Erweiterungen jeweils auRRerhalb der Betriebsbereiche gebaut werden'’.

ki Vgl. Jakubeit, Barbara: Terminal 3, Der Wettbewerb aus Sicht des Auslobers, in: Bauwelt, Ausgabe 25/05, S. 5.
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8.2.4

8.25

8.3

8.3.1

8.3.2

Allgemeine Luftfahrt

Die Passagierabfertigung fir die Allgemeine Luftfahrt findet zur Zeit in einem
gesonderten General-Aviation-Terminal (GAT) sudlich der Start- und Landebahn
Sud statt. Im Zuge der baulichen Verédnderung des Areals wird der Vorfeldbereich
fur die Allgemeine Luftfahrt verlagert und das bestehende GAT geschlossen.

Die Passagierabfertigung der Allgemeinen Luftfahrt wird im Terminal 3 stattfinden.
Damit ist die Passagierabfertigung fir die Allgemeine Luftfahrt nicht gesondert
flachenrelevant.

Passagier-Transfer-System

Das Passagier-Transfer-System wird die bestehenden Terminalanlagen im Norden
und das neu zu bauende Terminal 3 im Suden miteinander verbinden. Das PTS ist
fur die Passagier- und Gepackanlagen nicht flachenrelevant. Die Stationen fur das
PTS befinden sich entweder im Terminal oder in den landseitigen Verkehrsanlagen.
Die Werkstatt fir das PTS ist in den sonstigen Betriebsanlagen verortet.

Gepéackanlagen
Beschreibung

Die Gepackforderanlage (GFA) stellt ein in die Passagieranlagen zu integrierendes
Element dar. Bei der GFA wird zwischen Ankunfts- und Abfluggepackanlagen
unterschieden, wobei die Abfluggepackanlagen auch die Einrichtungen fur das Zu-
und Umsteigergepack enthalten.

Zur Zeit verfugt die GFA in den Terminals 1 und 2 sowie in der Vorfeldstation V3
Uber insgesamt 25 zentrale und 21 dezentrale Eingabestellen. Bei funf der
zentralen Eingabestellen verfugt die GFA Uber automatische Kodierstellen.

Dariiber hinaus stehen 79 Entnahmestellen zur Verfligung.

Fir den Flughafen Frankfurt Main als Drehscheibe mit einem hohen
Umsteigeranteil  stellt die Behandlung des  Umsteigergepécks die
planungsbestimmende GrolRe dar. Die funktionalen Anforderungen an den
Umschlag des Umsteigergepacks werden durch die von der Fraport AG als
Qualitatsmerkmal bestimmte Mindestumsteigezeit (MCT) von 45 Minuten flr
Passagiere und deren Gepack gepragt. Darlber hinaus sind bei der
Dimensionierung der GFA  Sicherheitsmal3ihahmen, wie z.B. 100%
Reisegepéackkontrollmalinahmen, und EigensicherungsmalRnahmen der
Luftverkehrsgesellschaften zu berticksichtigen

Standort

Um auch im Jahr 2020 dem Passagier die Mindestumsteigezeit gewdahrleisten zu
kénnen, wenn er vom T3 zu den Terminals im Norden bzw. umgekehrt wechseln
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8.3.3

muss, ist fir den Transport des Gepacks eine Verbindung der Gepéackférderanlage
zum geplanten Terminal 3 notwendig.

Durch  eine  Tunnelanbindung  zum Norden  wird der  bisherige
Gepacksystemverbund im Norden um die Abfluggepackanlage im Terminal 3
erweitert.

Begrindung Flachenbedarf

Die Dimensionierung erfolgt wegen des engen Zusammenhangs mit den
Passagieranlagen im Rahmen der Planung der passagierbezogenen Flachen. Die
Gepéackforderanlagen sind im Rahmen des Ausbaus nicht flachenrelevant, da sie
vorfeldseitig unterirdisch verlaufen. Die Flache, die innerhalb des Terminals fir
Gepéackfdrderanlagen benétigt wird, ist bereits in den 40m?/Passagier (Kap. 8.2.3.6)
enthalten. Eine Vorfeldstation fir Gepackanlagen am Vorfeld Sud ist nicht geplant.
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Luftfrachtflachen

9.1 Funktionale Zusammenhange
Unter dem Begriff Luftfrachtanlagen werden die Frachtanlagen der
Luftverkehrsgesellschaften (LVG) bzw. der Frachtabfertigungsgesellschaften, die
Speditionsanlagen sowie die Postanlagen auf dem Flughafen Frankfurt Main
zusammengefasst. Innerhalb der Fracht- und Speditionsanlagen wird Luftfracht
abgefertigt, in den Postanlagen Luftpost.
Innerhalb der Luftfrachtabfertigung wird danach unterschieden, ob die Luftfracht
durch die Luftverkehrsgesellschaft (LVG) selbst, durch eine
Frachtabfertigungsgesellschaft oder im Vor- und Nachlauf durch den Spediteur
abgefertigt wird.
— Die Luftfrachtabfertigung durch die LVG bzw. die
Frachtabfertigungsgesellschaften erfolgt vor Ubergabe der Fracht an das
Vorfeld oder nach Ubernahme der Fracht vom Vorfeld, wo die Be- und
Entladung der Flugzeuge erfolgt. Die Abfertigung der LVG bzw. der
Frachtabfertigungsgesellschaften umfasst vor allem die Bildung von
Flugzeugladungen sowie die Auflésung von Flugzeugladungen.
— Die Luftfrachtabfertigung durch den Spediteur erfolgt vor Ubergabe der Fracht
an die LVG bzw. an die Frachtabfertigungsgesellschaften oder nach
Ubernahme der Fracht von der LVG bzw. den Frachtabfertigungsgesellschaften.
Die Abfertigung des Spediteurs umfasst vor allem die Zusammenfassung von
Sendungen verschiedener Versender (Consol) sowie die Aufteilung der
Sendungen nach den verschiedenen Empfangern (Deconsol).
In den Statistiken und Prognosen der Vorhabentragerin wird nur diejenige Fracht
erfasst, die durch die LVG als Luftfrachtsendungen mittels Luftfrachtbrief (= AWB:
Air Way Bill) transportiert wird. Diese wird weiter nach geflogener und getruckter
Fracht unterschieden:
— geflogene Fracht heil3t, dass die Fracht in einem Flugzeug transportiert wird
— getruckte Fracht heil3t, dass die Fracht in einem LKW als
Luftfrachtersatzverkehr (= RFS: Road Feeder Service) transportiert wird.
Entsprechend der Zahlweise im Passagierverkehr wird nach Origindr-, Transfer-
und Transitfracht unterschieden.
Die in den Speditionsanlagen abgefertigten Mengen resultieren aus der
Originarfracht, die am Flughafen Frankfurt Main an- und ausgeliefert wird.
Ebenfalls erfasst wird die geflogene Luftpost, die auf dem Flughafen Frankfurt Main
in den Postanlagen umgeschlagen wird. Hier wird unterschieden zwischen der
Internationalen Post, die auf Linienfligen transportiert wird, und der Nachtpost, die
Band B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
Ersteller  Fraport AG
Stand 12.01.2007 ;
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9.2

9.21

als separates System durch die DPWN (Deutsche Post World Net) fur die nationale
Briefverteilung am Flughafen Frankfurt Main betrieben wird.

Um die Abfertigungsprozesse optimiert zu gestalten, sind die Luftfrachtflachen in
einen maoglichst engen luftseitigen Bezug (Flugbetriebsflachen) vorzusehen. Um
auch den landseitigen Verkehrsprozess optimiert zu gestalten ist dariber hinaus
ein lageoptimierter Bezug zum Uberregionalen Verkehrsnetz herzustellen.

Frachtflachen
Beschreibung

Die Frachtabfertigung auf dem Flughafen Frankfurt Main erfolgt derzeit in raumlich
gegeniber anderen, abgegrenzten Funktionsbereichen:

— in der CargoCity Nord (CCN) im Flughafenbereich Nord

— inunmittelbarer Nahe zu den Passagieranlagen Terminal 1

— im CargoCenter 2 innerhalb der CargoCity Stid (CCS) im sidlichen
Flughafenbereich

Die CargoCity Nord umfasst eine Flache von ca. 45,6 ha. In unmittelbarer Nahe zu
den nordlichen Passagieranlagen (westlich Terminal 1) befindet sich auf einer
Flache von ca. 1,2 ha das Gebaude 329 mit den zugehdorigen Frachtabstellflachen
zur  Abfertigung von Expressfracht und zur Zwischenlagerung von
Luftfrachtladeeinheiten, die schnell von einem Flug zu einem anderen Flug
umgeladen werden missen. Im Jahr 2005 wurden hier rund 1,241 Mio. t des
geflogenen Frachtaufkommens (ohne Transit) abgewickelt. Die Hauptnutzer der
CargoCity Nord sind die Lufthansa Cargo AG (LCAG) sowie die
Expressdienstleister DHL und FedEx. Daneben sind noch einige kleinere
Selbstabfertiger in der CCN angesiedelt. Spezielle Frachtanlagen wie ein
Perishable Center fur den Umschlag von verderblichen Gitern sowie eine
Tierstation sind ebenfalls innerhalb der CargoCity Nord angesiedelt.

Der Frachtabfertigungsbereich in der CargoCity Sid weist im Jahr 2005 eine
Gesamtflache von ca. 26,7 ha auf wovon noch ca. 3,7 ha unbebaut waren. Im Jahr
2005 wurde in der CargoCity Sud ein geflogenes Frachtaufkommen (ohne Transit)
von ca. 0,622 Mio. t abgewickelt. Diese Fracht wird zum gro3ten Teil von Fraport
(Geb. 530, 531), und weiteren Luftfrachtabfertigern (Geb. 537, 543, 529)
abgefertigt. Die CargoCity Sud verfugt tGber einen eigenen Gleisanschluss. Damit
besteht die Mdoglichkeit, sie im Rahmen des intermodalen Verkehrskonzeptes
ahnlich optimal an Schiene und Stral3e anzubinden wie die Passagierterminals.

Insgesamt verflugt der Flughafen Frankfurt Main im Jahr 2005 tber ca. 73,5 ha
Frachtflachen. Ca. 3,7 ha in der CCS sind derzeit davon noch nicht bebaut. Durch
den geplanten Bau von Vorfeldflachen stehen von diesen 3,7 ha langfristig nur
noch ca. 1,2 ha fir den Ausbau zur Verfiigung.

Das gesamte Frachtaufkommen am Flughafen Frankfurt Main setzt sich aus den
land- und Iluftseitigen Frachtstromen zusammen. Betrachtet man die
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Frachtabfertigungsgebaude als abgeschlossene Areale, sind folgende
Frachtstrome zu unterscheiden:

— geflogene ein- bzw. ausgehende Originar- (d.h. Import- bzw. Exportfracht) und
Transferfracht

— landseitig mit RFS (Road Feeder Service; Luftfrachtersatzverkehr) ein- bzw.
ausgehende Originar- (d.h. Import- bzw. Exportfracht) und Transferfracht

— landseitig vom Spediteur oder Direktkunden angelieferte Originarfracht (d.h.
Import- bzw. Exportfracht)

Die Luftfracht selbst wird am Frankfurter Flughafen wie folgt abgefertigt:

— Die Lufthansa Cargo AG (LCAG) fertigt derzeit ca. 50% des gesamten
geflogenen Frachtaufkommens im Lufthansa Cargo Center im Norden ab. Die
LCAG ist sowohl Selbstabfertiger als auch Handlingsagent fur andere Airlines.
Die LCAG bearbeitet alle Frachtarten einschlie3lich Express- und Sonderfracht.
Des Weiteren weist Lufthansa Cargo ein hohes Transferaufkommen auf. Der
RFS-Anteil liegt derzeit im Lufthansa Cargo Center bei ca. 40% des geflogenen
Frachtaufkommens

— Auf Fraport als Dienstleister fur iber 60 verschiedene Fluggesellschaften
entfallen ca. 18%, die Uberwiegend in der CargoCity Sid abgefertigt werden

— Auf die weiteren Luftfrachtabfertiger als Dienstleister fiir derzeit 50
Luftverkehrsgesellschaften entfallen ca. 17%

— Die verbleibenden sich selbst abfertigenden Luftverkehrsgesellschaften haben
zusammen einen Anteil von ca. 15%

Das gesamte Frachtaufkommen (einschlieRlich Trucking und Transit) betragt
derzeit auf dem Frankfurter Flughafen ca. 2,675 Mio. t. Bis 2020 wird eine
Steigerung auf insgesamt ca. 4,588 Mio. t erwartet (siehe auch Gutachten G8
Luftverkehrsprognose). Die geflogene Fracht betrug in 2005 insgesamt 1,864 Mio. t
und fur 2020 werden ca. 3,088 Mio. t (ohne Transit) erwartet.

Im Planungsfall 2020 werden die bestehenden Frachtanlagen im Norden zum
gro3ten Teil dafur genutzt, die Anlagen der Lufthansa Cargo AG (LCAG) im Norden
des Flughafens zusammenhéngend zu erweitern und zu modernisieren. Ebenso ist
die langfristige Erweiterung eines Selbstabfertigers in der CargoCity Nord
vorgesehen. Bis zum Jahr 2020 ist eine vom Ausbau unabhéangige Erweiterung der
CargoCity Nord in westlicher Richtung durch die Umwidmung von Betriebs- und
Vorfeldflachen vorgesehen. Aufgrund des oOstlichen Abrollweges der Landebahn
Nordwest und der damit verbundenen Umwandlung von Frachtflachen in
Flugbetriebsflachen ergibt sich im Saldo eine VergrolRerung der CargoCity Nord um
ca. 1,1 ha. Durch den Bau des Flugsteiges A-West und des zugehérigen Vorfeldes
ist eine Verlagerung der von der LCAG genutzten Frachtanlage (Geb. 329;
zwischen Flugzeughalle 3 und Lufthansa Basis; ca. 1,2 ha) an den nordlichen Rand
des zukunftigen Flugsteiges A-West (ca. 1,3 ha) erforderlich.

Die notwendige kapazitatsbedingte Erweiterung der Frachtanlagen, der Ersatz der -
durch die Expansion der LCAG - aus der CargoCity Nord verdrangten Anlagen
sowie der Ersatz der durch die neue Flugbetriebsflache verdrangten Frachtanlage
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9.2.2

9.2.3

(Geb. 543) werden im Siden des Flughafens angrenzend an das Vorfeld von
Terminal 3 dargestellt. Des Weiteren beinhalten die ausgewiesenen neuen Flachen
fur Frachtanlagen den zu verlegenden Frachtlibergabepunkt.

Standort

Basierend auf der im Gutachten G8 beschriebenen Luftverkehrsprognose ist fir
das Jahr 2020 davon auszugehen, dass im Bereich des Luftfrachtumschlags am
Flughafen Frankfurt Main eine Steigerung von derzeit 1,864 Mio. t auf 3,088 Mio. t
(ohne Transit) im Jahr 2020 eintritt. Berticksichtigt wurde dabei das im Rahmen
dieser Planfeststellungsunterlage beschriebene Nachtflugverbot, wonach in der Zeit
von 23.00 Uhr bis 5.00 Uhr keine planmafigen Flige mehr stattfinden werden. Um
das prognostizierte, steigende Frachtaufkommen abfertigen zu kénnen, missen die
Frachtanlagen entsprechend der Nachfrage am Standort Frankfurt erweitert
werden.

Die CargoCity Nord verbleibt in ihrer Lage unverandert und wird vom Ausbau
unabhangig in Richtung Westen erweitert. Die neuen Frachtanlagen im Siden
schlieBen sich an die bestehenden Frachtanlagen des CargoCenter 2 an und sind
in direkter Néhe zum Terminal 3 und dem sidlichen Frachtvorfeld ausgewiesen.
Das Zusammenfiihren von bestehenden und neuen Frachtanlagen im CargoCenter
2 vereinfacht die Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur sowie die
Wegweisung fur die ortsfremden Spediteure und Kunden. Die unmittelbare N&ahe
zum Terminal 3 und dem sudlichen Frachtvorfeld ermdglicht es, von jedem
Abfertigungsort im CargoCenter 2 auf kurzem Wege zu allen sudlichen
Flugzeugpositionen zu gelangen. Die kurzen Transportwege sind sowohl flr
Express-Produkte als auch fir die jeweils letzten, in den Frachtanlagen
fertiggestellten Flugzeugladeeinheiten unabdingbar. Darliber hinaus bietet das
erweiterte CargoCenter 2 eine ginstige landseitige Anbindung an die verkehrliche
Infrastruktur.

Begrindung Flachenbedarf

Basis der Flachenbedarfsberechnung stellt oben beschriebene Ist-Situation (vgl.
Tab. 9-1) und die Frachtprognose fur das Jahr 2020 dar.
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Tab. 9-1:

Flachenbestand fur Frachtanlagen in der Ist-Situation 2005

Grundstiicks- | Gebéaude- Geflogenes Flachen-
flache, ohne grundflache |Aufkommen |produktivitat
Haupt- ohne Transit |bezogen auf
erschlieungs- Gebaude-
flachen grundflache

[ha] [ha] [Mio. Tonnen] | [t/m?]
CCN ca. 45,6
Westlich T1 ca. 1,2
Gesamt ca. 46,8 ca. 16,5 ca. 1,241 ca. 7,5

CcC2 ca. 23,0 ca. 8,6 ca. 0,490* ca. 5,7
CC2 unbebaut |ca. 3,7
Gesamt ca. 26,7

Gesamt ca. 73,5 ca. 25,1 ca. 1,864
*Zuziglich Transfer tiber Geb. 529; Frachtiibergabepunkt in H.v. 0,132 Mio t

Fiur die Ermittlung des Flachenbedarfs bis zum Jahr 2020 wurde die spezifische
Flachenproduktivitdt der einzelnen Frachtabfertiger aus der jahrlich
umgeschlagenen Frachtmenge und der genutzten Gebaudegrundflachen
berechnet. Als Grundlage fir die Berechnung der Flachenproduktivitdt zur
Bestimmung des Flachenbedarfs wird als Planungsgrolle das geflogene
Frachtaufkommen betrachtet.

Der Flachenbedarf fur Frachtanlagen auf dem Flughafen Frankfurt Main im
Planungsfall 2020 betragt ca. 95,5 ha. Dabei wird unterstellt, dass die
Flachenproduktivitat (bezogen auf die Gebaudegrundflache) noch optimiert werden
kann. Der Annahme zu Folge verbessert sich die Flachenproduktivitéat in der
CargoCity Nord von derzeit ca. 7,5 t/m? auf ca. 8,4 t/m2. Wahrend heute mehrere
Abfertigungsbetriebe in der CargoCity Nord angesiedelt sind, stellt Lufthansa Cargo
im Jahr 2020 den Hauptnutzer dieses Bereiches dar und verbessert Uber
,Losgrofieneffekte” und eine bauliche Modifikation der bestehenden Anlagen die
Flachenproduktivitdt. Fur die CargoCity Sud wird unterstellt, dass sich die
Flachenproduktivitat im CargoCenter 2 von heute ca. 5,7 t/m2 nur auf ca. 6,2 t/m?
verbessert. Auch im Jahr 2020 ist hier eine heterogene Abfertigerstruktur zu
erwarten, so dass die vorgenannten ,LosgroReneffekte” nicht voll zum Tragen
kommen koénnen. Es kann somit im wesentlichen nur eine in sich verbesserte
Flachenproduktivitdat durch innerbetriebliche Prozessoptimierungen unterstellt
werden.

Ahnliches gilt fir das Verhaltnis Gebaudegrundfliche zur bendétigten
Grundstucksflache (Bebauungsfaktor). Durch den Konzentrationsprozess in der
CargoCity Nord, mit einer uberwiegenden Nutzung durch Lufthansa Cargo, kann
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Tab. 9-2:

der Bebauungsfaktor weiter gesteigert werden. Auch fiir die CCS wurde von einer
weiteren baulichen Verdichtung und damit steigenden Bebbauungsfaktoren
ausgegangen. Aufgrund der kleinteiligeren Gebaude- und Abfertigerstrukturen ist
jedoch ein gleich hoher Bebauungsfaktor wie in der CargoCity Nord betrieblich nicht
darstellbar.

Unter Beachtung von Flachenproduktivitatsverbesserungen ergibt sich im Vergleich
zur Ist-Situation (73,5 ha) summarisch ein Flachenmehrbedarf von ca. 22,0 ha am
Flughafen Frankfurt Main. Dies wird zusatzlich zu den derzeit bestehenden
unbebauten Frachtflachen von ca. 3,7 ha bendétigt, wie nachfolgende Tab. 9-2
verdeutlicht.

Flachenbedarf fur Frachtanlagen in 2020

Grundstiicks- | Gebaude- Geflogenes Flachen-
flache ohne grundflache | Aufkommen produktivitat
Haupt- (ohne Transit) |bezogen auf
erschlieBung Gebaude-
s-flachen grundflache
[ha] [ha] [Mio. Tonnen] |[t/mZ3]

CCN ca. 46,6

Westlich T1 |ca. 1,3

Gesamt ca. 47,9 ca. 22,8 ca. 1,913 ca. 8,4

CcC2 ca. 47,6 ca. 18,9 ca. 1,175 ca. 6,2

Gesamt ca. 95,5 ca. 41,7 ca. 3,088

2020

Ist-Situation |ca. 73,5 ca. 1,864

Flachen- ca. 22,0

mehrbedarf

2020

Ferner ist aus den Tabellen 9-1 und 9-2 ersichtlich, dass sich die Frachtflachen im
Norden insgesamt um ca. 1,1 ha erhéhen (Differenz von 46,8 ha zu 47,9 ha). Die
Flachen fur Frachtabfertigung im CargoCenter 2 erhéhen sich um 20,9 ha von 26,7
ha auf 47,6 ha.

Um das prognostizierte Frachtaufkommen abfertigen zu kodnnen, betragt der
Grundsticksflachenbedarf auf dem Flughafen Frankfurt Main im Planfall 2020 ca.
95,5 ha. Im IST 2005 stehen derzeit ca. 73,5 ha fir den Luftfrachtumschlag zur
Verfigung. Dies bedeutet, dass ein Zuwachs an Luftfrachtflachen gegentiber dem
IST 2005 von 22,0 ha erforderlich ist.
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9.3

9.4

Speditionsflachen

Im Speditionszentrum erfolgt der Umschlag von Fracht zwischen Versendern und
Empfangern auf der einen Seite und den Frachtanlagen auf der anderen Seite.
Zweck dieses Umschlags sind die Sammlung der Sendungen von verschiedenen
Versendern sowie die Sortierung und Zusammenfassung (Konsolidierung)
entsprechend der eingesetzten Fluggesellschaften und Flige. In umgekehrter
Richtung erfolgt die Verteilung der im Luftfrachtzentrum eingeflogenen Sendungen
auf die verschiedenen Empfanger. Ziel des Spediteurs ist u.a. die Optimierung der
dazu notwendigen Sammel- und Verteiltouren zu den Versendern und Empféangern
von Luftfracht. Zusatzlich werden seitens der Speditionen zunehmend weitere
Dienstleistungen durchgefuihrt. Hierzu gehéren besonders die Bereithaltung von
kundenspezifischen  Artikelsortimenten und die  Kommissionierung von
Auslieferungen nach Abruf und Vorgabe des Kunden.

Die Speditionsanlagen auf dem Flughafen Frankfurt Main befinden sich
ausschlieRlich innerhalb der CargoCity Sud auf einer Flache von ca. 38,9 ha, wobei
der groldte Teil bereits bebaut ist.

Aufgrund der notwendigen VergrofRerung der sudlich der Speditionsflachen
liegenden  Versickerungsanlage wurde der Umriss der bestehenden
Speditionsflache angepasst. Die Gesamtflache fur Speditionsanlagen auf dem
Flughafen Frankfurt Main reduziert sich durch Flachenumwidmungen von 38,9 ha
im Jahr 2005 auf 36,3 ha im Jahr 2020.

Postflachen

Uber die heutigen Postabfertigungseinrichtungen, das internationale Postzentrum
der Deutschen Post AG, sowie das Airmail Center Frankfurt und dem
Postabfertigungsgebaude werden sowohl die internationale Luftpost (Luftpost
vom/zum Ausland) inkl. US-Militdrpost als auch die nationale Post innerhalb des
Nachtluftpostnetzes abgewickelt. Fur die Abwicklung der Luftpost von derzeit
99.000 t (Lokalaufkommen ohne Transit) stehen insgesamt ca. 6,1 ha im Bereich
der Passagieranlagen Nord, davon ca. 4,7 ha norddstlich Flugsteig C und ca. 1,4
ha im Bereich des Gebaudes 117 (US-Militrpost) zur Verfigung.
Flachenbestimmend ist dabei die internationale Tagespost, weshalb die Gebaude
und die technischen Einrichtungen auf dieses Segment ausgerichtet sind. Wahrend
der Nachtzeit werden die Einrichtungen auch zur Sortierung der Nachtluftpost
genutzt.

Die Prognose zur Entwicklung der Posttonnagen (s. Luftverkehrsprognose GB8)
weist einen Rickgang der gesamten Postmenge von 99.000 t im Jahr 2005 auf ca.
73.000 t im Jahr 2020 auf (ohne Transit). Dies begriindet sich mit dem geplanten
Nachtflugverbot, wonach ab Inbetriebnahme der neuen Landebahn keine geplanten
Bewegungen zwischen 23.00 und 5.00 Uhr zulassig sind. Die Nachtluftpost kann
demzufolge nicht mehr am Flughafen Frankfurt Main verbleiben. Das Segment
Nachtluftpost entféllt daher. Allerdings kommt es dadurch nicht zu einer
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Flacheneinsparung, da diese Flachen, wie oben beschrieben, tagsiber zur
Abwicklung der internationalen Luftpost bendétigt werden.

Trotz des Abzuges der US-Amerikaner verbleibt die Abfertigung der US-Militarpost
am Flughafen Frankfurt Main im Gebaude 117, da der Transport dieser Post nicht
mittels (unregelméaRig fliegender) Militarflugzeuge, sondern Uber die regelmafig
verkehrenden zivilen US-amerikanischen Fluggesellschaften erfolgt. D.h. auch
nach Abzug der US-amerikanischen Streitkrafte verbleibt die Abfertigung der US-
Militédrpost am Flughafen Frankfurt Main.

Aufgrund von Flachenumstrukturierungen im Zusammenhang mit den
AusbaumalBnahmen des Terminall/Flugsteig C sowie einem verdnderten
Flachenzuschnitt  durch die Zusammenlegung der derzeit geteilten Flache
verandert sich die Flache fur Postanlagen auf dem Flughafen Frankfurt Main um ca.
0,1 ha auf ca. 6,2 ha im Planungsfall 2020.
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10

10.1

10.1.1

Landseitige Verkehrsflachen

Funktionale Zusammenhange

Die landseitigen Verkehrsanlagen beinhalten alle Bereiche, welche die
Erreichbarkeit der  Flughafeneinrichtungen  mittels der  verschiedenen
Verkehrstrager StralRe und Schiene sicherstellen. Sie umfassen die o6ffentlichen
und internen Verkehrsflachen fiir Stral3en, Parkierungsanlagen, Bahnanlagen sowie
Geh- und Radwege.

Betrachtet werden ausbaubedingte Veranderungen an  Stralen und
Parkierungsanlagen auf dem bestehenden und zukinftigen Flughafengelande.
Nicht betrachtet werden:

— Ausbaubedingte Veranderungen am Stral3ennetz aul3erhalb der
Flughafengelandes, z.B. Erweiterung BAB A5, Tunnel Rollbahnbriicke West,
Tunnel Landebahn Nordwest etc.

— Nicht ausbaubedingte Verdnderungen am Stral3ennetz, z. B. Kreisverkehr zu
Gateway Gardens, Anbindung Flache A und vorgeschlagene
Zusatzmafnahmen in G9.1

Einflussfaktoren fur die Planung sind im Wesentlichen die Anzahl der
Personenfahrten durch Passagiere, Beschaftigte, Lieferanten, Spediteure,
Besucher und Begleiter sowie deren Verteilung auf die Verkehrstréger.

StralRennetz

Die Planung von Stral3ennetzen orientiert sich an den Quellen und Zielen und den
zwischen diesen erwarteten Verkehrsstarken. Es werden die Leitgedanken bei der
Gestaltung der Teilnetze geschildert.

Das Betriebsgelande des Flughafens ist in die drei Sicherheitsbereiche 6ffentlicher
Bereich sowie nichtoffentlicher Betriebsbereich und Vorfeldbereich eingeteilt. Die
Bereiche sind durch Zaune und Toranlagen, an denen je nach Sicherheitsstufe
Personen und Fahrzeuge kontrolliert werden, getrennt. Der nichtoffentliche
Betriebsbereich bildet aufgrund seiner Funktion (Verwaltungseinrichtungen,
Werkstatten, Lager, Kantinen usw.) eine eigene Zone zwischen dem o6ffentlichen
Bereich und dem Vorfeldbereich. Der Kraftfahrzeugverkehr setzt sich demzufolge
aus nach der StraRenverkehrszulassungsverordnung (StVzZO) fir den 6ffentlichen
Verkehr zugelassenen Fahrzeugen und aus flughafenspezifischen, nicht
zulassungsfahigen oder nicht zugelassenen Fahrzeugen, die unabhangig von den
vorfeldseitigen Fahrbeziehungen verkehren, zusammen.
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10.1.2

10.1.3

10.2

Parkierungsanlagen

Fur Parkierungsanlagen ist entscheidend, von wem diese genutzt werden sollen,
d.h. ob sie offentlich oder nur fir Beschéftigte zugénglich sind. Wahrend
Parkierungsanlagen fur Passagiere im offentlich zugénglichen Bereich méglichst in
fuBlaufiger Entfernung zum Terminal liegen missen, kénnen
Beschéftigtenstellplatze auch auf dem Betriebsgelande liegen. Um aber die
Belastungen der Betriebstoranlagen und den Verkehr im Betriebsbereich méglichst
gering zu halten, werden auch Parkierungsanlagen fir Beschéaftigte vorzugsweise
im offentlichen Bereich in der Nahe des Betriebsgeléandes verortet. Darlber hinaus
muss fur Parkierungsanlagen eine leistungsfahige Anbindung an das offentliche
Stralennetz herzustellen sein.

Der Stellplatzbedarf getrennt nach 6ffentlichen und Beschaftigten-Stellplatze wird
im Gutachten G 9.1 fur den Planungsfall 2020 ermittelt und nachgewiesen. In
diesen Gutachten werden auch alle wesentlichen Stellplatzanlagen im Planungsfall
aufgelistet und dargestelit. In den folgenden Kapiteln wird nur der Flachenbedarf fur
Parkhauser der AusbaumalRhahme beschrieben. Weitere Stellplatze werden
dezentral errichtet und sind den Nebenflachen der jeweiligen Luftfrachtanlagen,
sonstigen Betriebsanlagen etc. zugeordnet.

Toranlagen

Am Flughafen Frankfurt Main wird im wesentlichen zwischen zwei Toranlagen
unterschieden:

— Betriebstoranlagen, die zwischen 6ffentlichen Bereich und Betriebsbereich
liegen und
— Vorfeldtoranlagen, die zwischen Betriebsbereich und Vorfeldbereich liegen.

Die Kontrollfunktion an diesen Toranlagen unterscheidet sich ferner zwischen
Zufahrts-, Ausweis-, Personen- und Kfz-Kontrollen. Je nachdem, welche Kontrollen
an den Toren durchzufiihren sind, missen die Toranlagen unterschiedlich
dimensioniert und gestaltet werden.

StraRennetz - Offentliche Anbindung Terminal 3 und CargoCity Siid

Die Lage der offentlichen Strallen und Parkierungsanlagen ist aus dem
funktionalen Zusammenhang heraus wesentlich von der Lage des Terminals, der
Zufahrt zum Betriebsbereich (Tor 32) und dem Anschluss an die Autobahn A5
wechselseitig abhéangig. Dabei bilden die Anschlussstelle Zeppelinheim und das um
ca. 200 m Richtung Siuden verschobene Tor 32 bestehende Zwangspunkte. Die
Hauptverkehrsbeziehungen sind Anschlussstelle Zeppelinheim - Terminal und
Anschlussstelle Zeppelinheim - CargoCity Sud. Untergeordnete
Verkehrsbeziehungen herrschen von und zu den ,Sonstigen gewerblichen Flachen*
und von und zum Tor 33 sowie zwischen CargoCity Sud und Terminal 3 tber den
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offentlichen Bereich, weil es hier auch eine Verbindung Uber die Betriebsstralie
gibt.

Die Lage des Terminal 3 im Siden des Vorfeldes und die stdliche Lage der
Vorfahrt am Terminal wurden im wesentlichen aus zwei Grinden gewahlt. Zum
einen bringt dies verkehrsplanerische Vorteile: Zwischen Anschlussstelle
Zeppelinheim, Terminal 3 und Tor 32 entsteht genugend Raum, um die
Passagierverkehre von den Frachtverkehren, die Parkhaus-Nutzer von den
Vorfahrt-Nutzern und schliel3lich die Vorfahrt-Nutzer auf die verschiedenen Ebenen
der Ankunft-Vorfahrt und Abflug-Vorfahrt zu entflechten. Fir die Verkehre Richtung
Anschlussstelle wird ebenfalls der Raum bendtigt, damit die oben erwahnten
Verkehre sich auf das offentliche Stralennetz verteilen kdnnen. Zum anderen ist
diese Konzeption auf die erforderliche Erweiterung der Anschlussstelle abgestimmt.

Die Parkierungsanlagen werden Uberwiegend von Passagieren, Abholern und
Bringern benutzt und liegen daher direkt an den Vorfahrten zum Terminal. Die
Zugange der Parkhauser liegen so tief, dass Passagiere ebenerdig unter den
Vorfahrten zum Terminal gelangen kénnen und ihnen somit ein planfreies Kreuzen
der Vorfahrten erméglicht ist. Die Zufahrt zu den Parkhausern muss auch nach der
Uberfahrt der Vorfahrten noch erreichbar sein, um Verkehrsteilnehmer, die sich
unter Umstanden verfahren bzw. keinen Kurzzeit-Stellplatz auf der Vorfahrt
gefunden haben, das Anfahren eines Parkhauses zu ermdglichen. Die erweiterte
Anschlussstelle ist verkehrlich so angebunden, dass sie sowohl von der Vorfahrt,
als auch von den Parkierungsanlagen und vom Tor 32 direkt angefahren werden
kann, um eine groRtmdgliche Entlastungswirkung zu erzielen.

Als letztes Element des o6ffentlichen StraRennetzes in diesem Bereich verbleibt die
nach Sidden verldngerte Ellis-Road. Sie dient als Verbindung in den
Flughafenbereich Nord/Gateway Gardens primar fur flughafeninterne Verkehre. Sie
ist an der Verbindung zur erweiterten Anschlussstelle angeschlossen und dient
auch zur ErschlieBung der flughafenaffinen Flachen. Zudem ist eine kurze
Verbindung zu den Terminalvorfahrten geplant, um die flughafenaffinen Flachen an
das Terminal anzuschlie3en und um den von der Vorfahrt, vom Parkhaus und vom
Tor 32 kommenden Verkehren eine Zufahrt zu den Terminalvorfahrten zu
ermoglichen. Dies ist insbesondere fiir den Taxi-Verkehr notwendig, der seine
Fahrgaste auf der Abflugvorfahrt absetzt und neue Fahrgdste von der
Ankunftvorfahrt aufnimmt.

Band
Ersteller
Stand

B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
Fraport AG
12.01.2007 ; ;



Ausbau Flughafen Frankfurt Main Fraport

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

Abb. 10-1: Darstellung der landseitigen Anbindung des Terminals 3 und des Sudbereiches

Ellis Road mit Anschluss
- Tor 33 (Andienung T3)
- Flughafen Nordbereich
- Gateway Gardens

Erweiterte Anschlussstelle
Zeppelinheim mit Anbindung:
- aus Stden kommend

Von Vorfahrten ./
- nach Norden fahrend

= Park
hau
Tor 32

Tor 32 mit Anschluss an U

- die CCS
- Andienung T3

Der Flachenbedarf fur das Stral3ennetz resultiert aus der technischen Planung und
wird durch Planungsparameter wie Netzgestaltung, Verkehrsaufkommen,
Strallenkategorie, Entwurfsgeschwindigkeit, Mindestradien, max. Steigungen, etc.
bestimmt. Der Flachenbedarf ist im Band B2 ausfuhrlich hergeleitet und dargestellit.
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10.3

10.4

104.1

10.4.2

Offentliche StraRen und Parkierung Allgemeine Luftfahrt

Die im Bereich der General Aviation vorgesehenen 156 Stellplatze dienen vor allem
den Beschéftigten der Werftanlagen, der Feuerwache 3 und dem fliegenden
Personal. Die Stellplatzkapazitat sowie die tagliche Stellplatznachfrage ist im Plan
G 9.1-27 dargestellt. Bei der Planung der Parkierungsanlage wurde eine
weitgehende Ausnutzung der Verschnittflache, die zwischen Hochbauflache und
KreisstralRe entstanden ist, erreicht. Zudem befindet sich auf dem ca. 1 ha grofRen
Grundstuck noch die Platz-Sendestelle der DFS.

Die Zufahrt zum Parkplatzbereich erfolgt von der KreisstraBe aus. In den
Spitzenverkehrszeiten ergibt sich ein maximaler Zufluss von 36 Kfz/h und ein
maximaler Abfluss von 41 Kfz/h (s. Anlagenteil zum Planteil B 2, Kap. 9.2.3).
Hierflr ist jeweils eine einstreifige Zu- und Ausfahrt vorgesehen, die mit
Schrankenanlagen ausgestattet werden kann, bei der Uber Magnetkarten die
Durchfahrtsberechtigung kontrolliert wird. Die vorhandene Rickstaulange bis zur
KreisstralRe vor den Schranken betragt 30 m. Nach dem Handbuch zur Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen Kap. 12 (vgl. FGSV 2001) ergibt sich, dass fir die
erwartete Verkehrsbelastung die dort geforderte Sicherheit gegen Uberstauung von
95 % eingehalten wird.

BetriebsstralRen
Funktionale Zusammenhange

Der nichtoffentliche Betriebsbereich bildet aufgrund seiner Funktion (Wartungs- und
Frachtanlagen, Verwaltungseinrichtungen, Werkstéatten, Lager, Kantinen usw.) eine
weitere Zone zwischen dem offentlichen Bereich und dem Vorfeldbereich. Der
Kraftfahrzeugverkehr setzt sich aus nach StVzZO fur den o6ffentlichen Verkehr
zugelassenen Fahrzeugen und aus flughafenspezifischen, nicht zulassungsfahigen
oder nicht zugelassenen Fahrzeugen, die unabhdngig von den vorfeldseitigen
Fahrbeziehungen verkehren, zusammen.

Netzbeschreibung

Das sudliche Betriebsgelande hat eine Tiefe zwischen sidlicher Vorfeldkante und
Wald, die eine Grundstiicksreihe ermoglicht. Infolgedessen ergeben sich zwei
parallele Stralen, die an den bestehenden Strallen anknipfen. Am westlichen
Rand des geplanten neuen Frachtvorfeldes befindet sich ebenfalls eine
Luftfrachtflache, die von zwei Strallen umgeben ist und die nordlich an den
Strallenbestand anknipft. Westlich dieser Flachen sind bis zur A380 Werft weitere
Frachtflachen vorgesehen. Deren ErschlieBung erfolgt im Norden durch die
bestehende Strale und im Suden durch eine weitere Stral3e, die zum einen die
CargoCity Sud mit dem Tor 31 verbindet und zum anderen die A380 Werft und die
Winterdienstflache erschlie3t sowie als Verbindung zum Flughafennordbereich
dient. Diese StraRenziige bestimmen im Wesentlichen das geplante
BetriebsstraRennetz.
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10.4.3

10.5

10.5.1

10.5.2

Die beiden Hauptverbindungen in Ost-West Richtung zwischen den zwei
Toranlagen 31 und 32 weisen neben der ErschlieBungsfunktion auch die Funktion
einer Sammelstral3e auf. Die Ubrigen StralRen dienen primér der ErschlieBung der
Flachen.

Begrindung Flachenbedarf

Die Betriebsstra3enldnge betragt im gesamten Flughafengebiet im Ausbaufall ca.
50,7 km (Vgl. G9.2). Die Fahrbahnbreite von insgesamt 10 m (2 x 5,0 m) ergibt sich
aus der Notwendigkeit, dass Uberbreite Flughafenspezialfahrzeuge auf den
BetriebsstralRen verkehren und sich gefahrlos begegnen kénnen missen.
Insgesamt steigt die BetriebsstralRenflache von ca. 26,8 ha auf ca. 38,0 ha.
Wahrend dabei im Norden die Betriebsstral3enflache leicht abnimmt, steigt sie im
Suden um rund 13 ha auf 25,1 ha. Dabei ist zu beachten, dass diese Zahlen auch
Flachenanteile der Betriebs- und Vorfeldtore enthalten.

VorfeldstralRen
Funktionale Zusammenhange

Die VorfeldstraBen dienen vor allem fur Verkehre, die zum Abfertigen der
Flugzeuge notwendig sind. Hierzu gehort z.B. die Beforderung der Passagiere, der
Transport von Gepack, Fracht und Post, die Ver- und Entsorgung sowie ggf. die
Betankung und Wartung. Dabei werden im erheblichen Umfang Spezialfahrzeuge
eingesetzt, die nach StVZO nicht fur den 6ffentlichen Verkehr zulassungsféahig bzw.
zugelassen sind. Wahrend fir die meisten Abfertigungsprozesse das Vorfeld nicht
verlassen werden muss, ist bei einigen der Wechsel in den Betriebsbereich (z.B.
Fracht, Post, Werkstatten) und bei wenigen (z.B. Catering) in den offentlichen
Bereich erforderlich. Aufgrund der hohen Sicherheitsanforderungen gelten fir die
Benutzung der Vorfeldstrallen hohe Sicherheitsbestimmungen, die z.B. bei der
Einfahrt zu umfangreichen Kontrollen fihren.

Netzbeschreibung

Insbesondere im Bereich der Terminals gibt es ein dichtes Netz an VorfeldstralRen,
die auf den Flugbetriebsflachen entsprechend markiert sind. Hinzu kommen noch
eigenstandige Verkehrsflichen im Bereich des Rollfeldes, die nur fir
Unterhaltungsarbeiten und Notfélle erforderlich sind (z.B. Griunflachen- und
Winterdienst, Sicherheits- und Rettungsdienste). Unabhdngig von den
Flugbetriebsflachen existieren bereits heute zwei Vorfeldstral3en, die den Nord- mit
dem Sudbereich des Flughafenvorfelds verbinden. Im Westbereich liegt diese
Verbindung neben der Okrifteler Stral3e und nutzt einen eigenen Tunnel unter der
Startbahn West. Diese Straf3e wird in ihrer Linienfihrung bei der Rollbriicke West
und der angrenzenden Enteisungsflachen sowie im Bereich des sudlichen Vorfelds
an die Ausbaumafnahmen angepasst. Hierzu ist neben einer zweiten Tunnelréhre
unter der Startbahn West auch eine Unterfihrung der Rollbriicke West 2
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10.5.3

10.6

10.6.1

10.6.1.1

10.6.1.2

vorgesehen. Im Ostbereich des Flughafens wird die bestehende Vorfeldstralle
parallel zur Ellis Road an die Ausbaumalinahmen angepasst.

Begrindung Flachenbedarf

Die VorfeldstraRenlénge betragt im gesamten Flughafengebiet im Ausbaufall ca.
119,5 km (Vgl. G9.2). Der uberwiegende Teil dieser StraRen, die der Abfertigung
der Flugzeuge dient, ist auf den Vorfeldflachen abmarkiert und dort bereits im
Flachenbedarf berlcksichtigt. Der Anteil der eigenstandigen Verkehrsflachen steigt
von 12,1 ha auf 23,8 ha. Dieser Zuwachs resultiert vor allem aus der Perimeterroad
der Landebahn Nordwest sowie den VorfeldstraRen neben den beiden neuen
Rollbrucken.

Parkierungsanlagen - Offentliche Parkh&user und Parkh&user fiir
Beschaftigte

Offentliche Parkh&user am T3
Standort

Die Parkhduser am T3 werden von Passagieren benutzt, die teilweise auch
schweres Gepack mit sich fihren. Eine kurze, ful3laufig zu bewaltigende Entfernung
fur die Verortung der Parkhdauser ist daher unabdingbar. Wie auch im
Flughafenbereich Nord werden deswegen die Parkhauser direkt an den Vorfahrten
angeordnet.

Zusatzlich ist eine Flache fur ebenerdiges Parken vorgesehen. Diese
Parkierungsanlage ist fur diejenigen Passagiere vorgesehen, die mit Fahrzeugen
anreisen, die nicht fur das Parkhaus geeignet sind. Die Stellplatze fur die
Mietwagen werden ebenerdig unter den Vorfahrten errichtet.

Begrundung Flachenbedarf

Es werden laut Gutachten G9.1 rund 9.700 Stellplatze im 6ffentlichen Bereich in der
N&he des T3 bendtigt. Daher sollen bis zu 8.900 Stellplatze in den Parkhausern,
mindestens 200 Stellplatze auf Parkflachen dahinter und 700 Stellplatze fir die
Mietwagen unter den Vorfahrten realisiert werden. Damit ergibt sich eine Reserve
von 100 Stellplatzen. Fur den Flachenbedarf in offentlichen Parkhdusern wird von
30 m2 pro Stellplatz ausgegangen, womit sich eine BGF von 267.000 m? ergibt. Bei
einer Ublichen Geschosshohe von 3 m resultiert daraus eine Baumasse von
801.000 m3, die beantragt ist. Die Grundsticksflache mit rund 93.000 m2 wird mit
einer Baumassenzahl (BMZ) von rund 8,6 ausgenutzt.

An dieser Stelle wird fur die Parkhduser noch keine exakte Grundflache
angegeben, weil die Gestaltung fiir einen Wettbewerb offen gehalten werden soll.
Das Ergebnis des stadtebaulichen Wettbewerbs sieht eine zweigeschossige
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10.6.2

10.6.2.1

10.6.2.2

10.7

10.7.1

10.7.1.1

Tiefgarage Uber die gesamte Lange der Vorfahrt mit vier Parkhausblocken dariiber
vor. Die Tiefgarage dient als Verteiler auf die Parkhauser.

Beschaftigten-Parkhaus am Tor 32
Standort

Das Parkhaus am Tor 32 wird vor allem durch Beschatftigte der CargoCity Sid
genutzt werden, ferner von Beschéftigten des Terminal 3, des Wartungsbereiches
und der kommerziellen Flachen. Der Standort ist daher gunstig, weil er am Rand
des Betriebsbereiches und nahe am Terminal sowie den kommerziellen Flachen
liegt.

Begrindung Flachenbedarf

Laut Gutachten G9.1 wird im Stdbereich des Flughafens der Stellplatzbedarf fir
Beschéftigte das heutige Stellplatzangebot um 4.100 Stellplatze tbersteigen. Im
Parkhaus Tor 32 sind davon 2.000 Stellplatze vorgesehen. Ein weiterer Teil der
Nachfragesteigerung wird direkt auf den flughafenaffinen Flachen (1.200
Stellplatze) befriedigt. Da durch Anderungen bei den kleineren dezentralen Anlagen
insgesamt 200 Stellplatze wegfallen, verbleibt ein Bedarf von 1.100 Stellplétzen,
der in bestehenden Anlagen im Bereich des Terminal 2 gedeckt wird. Aufgrund der
PTS-Verbindung liegen diese Stellplatze noch in zumutbarer Entfernung fir
Beschaftigte des Terminal 3.

Der Kennwert flr Beschéftigten-Stellplatze liegt bei 27 m?/Stellplatz und somit
niedriger als in offentlichen Parkh&ausern, weil Passagiere mehr Platz zwischen den
PKW zum Ein- und Ausladen bendtigen, die Verkehrsfihrung fur PKW innerhalb
des Parkhauses leicht verstandlich gestaltet und Verkehrswege fiir Personen
grol3ziigiger dimensioniert werden missen etc. Die Bruttoraumhdhe wird mit 3 m
angesetzt, so dass sich fir das Parkhaus am Tor 32 eine Geb&udekubatur von
rund 162.000 m3 ergibt. Aus stadtebaulichen Griinden soll sich das Parkhaus von
der Hohe an die umliegenden Gebaude auf den sonstigen gewerblichen Flachen
anpassen und nicht mehr als 4 Ebenen haben. Die zur Verfligung stehende Flache
von rund 22.500 m2 wird demnach mit einer BMZ von rund 7,2 bebaut.

Betriebstoranlagen
Standorte der Toranlagen
Standort Tor 25, Tor 26 und Tor 27

Die bisherige ErschlielBungsfunktion des Tores 25 fiir die CCN entféllt aufgrund der
Rollbahn Ost; es dient zukinftig nur noch der ErschlieBung des Parkhauses P53.
Da zur Abwicklung des Lkw-Verkehrs das Tor 27 nicht geeignet ist, wird fir diese
Quell- und Zielverkehre zur CargoCity Nord nur noch das Tor 26 zur Verfigung
stehen, das daher um eine Ausfahrtspur erweitert wird. Zudem wird die
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10.7.1.2

10.7.1.3

10.7.2

Aufstellflache vor der Lichtsignalanlage an der Ausfahrt zur KreisstraRe so grol3
bemessen, dass es zu keinen Rickstauungen in die Schrankenanlage kommt.

Das Tor 27 wird weiterhin Giberwiegend zur Anbindung der Beschéftigten-Stellplatze
dienen, die vom heutigen Parkplatz P65 in ein unabhéngig vom
Planfeststellungsverfahren geplantes Parkhaus ostlich des Tores 27 verlagert
werden.

Standort Tor 31 und Tor 32

Einerseits soll die ErschlielBung des sidlichen Bereichs von zwei Seiten Uber zwel
Tore erfolgen, die moglichst weit auseinanderliegen. Andererseits ist der
Werftbereich grof3tenteils sicherheitssensibel und nicht fir Durchgangsverkehre
geeignet. Insofern sind die Standorte der Toranlagen an beiden Enden des
Bereiches mit Luftfrachtflichen und sonstigen Betriebsflachen ideal. Die
Anmeldebereiche der Tore 31 und 32 mit Kurzzeitstellplatzen fir LKW und PKW
sollen, wie generell Gblich, rechts der Einfahrt liegen.

Das Tor 31 muss verlegt werden, da der heutige Standort als Flugbetriebsflache
benotigt wird. Der neue Standort fiir das Tor 31 ergibt sich durch die erforderliche
Langenentwicklung der Toranlage mit méglichst kurzen Zufahrten kombiniert mit
den erforderlichen FlachengréRen zwischen bestehender Okrifteler Stral3e und den
neuen Luftfrachtflachen bzw. den sonstigen Betriebsflachen.

Das neue Tor 32 liegt an einer der HauptverbindungsstraRen am Rand der heute
bestehenden CargoCity Suid. Der heutige Standort des Tores 32 ist unglnstig, weil
direkt an der nérdlichen Magistralen die Verbindung vom Terminal zur Autobahn
angrenzt. Ein weiterer Grund fir die Verlegung ist, dass man die Verkehre
zwischen Terminal und Anschlussstelle, die Verkehre der Ellis Road und die der
CargoCity Sud-Anbindung rdumlich durch die Verschiebung entzerrt.

Standort Tor 33

Das Tor 33 erflllt drei Aufgaben. Es dient der kurzen Anbindung der Feuerwehr
(Feuerwache 1) an den offentlichen Bereich, als Zufahrt bzw. Ausfahrt fur die
Tunnelfahrstralle des Terminals 3 und schlieZlich als Verbindung des ndordlichen
Betriebsbereiches mit dem sudlichen 6ffentlichen Bereich. Der Standort liegt an der
einzigen Stelle zwischen dem Terminal 3 und dem Flughafenbereich Nord, an dem
genugend Platz fur eine Toranlage vorhanden ist, ohne in die Flugbetriebsflachen
einzugreifen.

Begrindung Flachenbedarf der Toranlagen
Betriebstoranlagen bestehen im Wesentlichen aus drei Bereichen:

— der Schrankenanlage,
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10.8.1

10.8.1.1

— dem Stauraum bzw. des Einfadelbereichs
— und dem Anmeldebereich, dem das KontrollhAuschen und die
Anmeldestellplatze zugeordnet sind.

Betriebstoranlagen unterscheiden sich in der Kontrollfunktion. Es gibt
Betriebsbereiche, zu denen lediglich die Einfahrgenehmigung fiir das Kfz geprift
wird, bei anderen wird auch die Zugangsgenehmigung der Personen zum
Betriebsgelande kontrolliert. Die Zufahrten zu den Betriebsbereichen Nord der
Fraport AG und der Lufthansa Basis werden zusétzlich durch Personenkontrollen
gesichert. In der CargoCity Nord und im gesamten Betriebsbereich Sud finden
lediglich Zufahrtskontrollen statt. Diese Unterschiede ergeben sich aufgrund
unterschiedlicher Sicherheitsanforderungen der Bereiche.

Die Leistungsfahigkeit einer Toranlage hangt zum einen von den durchzufihrenden
Kontrollen, zum anderen von der Anzahl der Schrankenanlagen ab. Letztere
bestimmen die Breite der Toranlage und damit auch die erforderlichen
Langenentwicklung des Einflechtungsbereiches hinter den Schranken. Je mehr
Schranken, desto langer muss dieser Bereich sein, damit die PKW sich einfadeln
kénnen. Der erforderliche Stauraum vor der Schranke hingegen steht im
umgekehrten Verhdltnis zur Anzahl der Schrankenanlagen. Werden im Verhaltnis
zur Verkehrsbelastung wenig Schrankenanlagen vorgesehen, hat dies nicht nur
ungunstigen Einfluss auf die Wartezeiten, sondern es ist auch ein entsprechend
groRRerer Stauraum vor den Schrankenanlagen vorzusehen. Generell gilt, dass die
Schrankenanlagen so dimensioniert sind, dass der vorhandene Stauraum bis zum
dahinterliegenden Knotenpunkt an der Kreisstraf3e mit einer Sicherheit von 95%
ausreicht (vgl. FGSV 2001b). Auf dem Betriebsstrallennetz und gegentber
nachgeordneten Straf3en ist mit 85% Sicherheit gewahrleistet, dass es zu keinem
Ruckstau bis zu den benachbarten Knotenpunkten kommit.

Der Flachenbedarf der einzelnen Toranlagen wird im Band B2 hergeleitet. In der
Flachenbilanz sind die Torflachen in den Verkehrsflachen enthalten. Folgende
Flachen werden bendotigt:

— Tor31l:ca. 1,5 ha
— Tor32:ca.2,1ha
— Tor 33:ca. 0,7 ha

Vorfeldtoranlagen

Standorte der Toranlagen

Toranlagen Terminal 3 West und Ost

Die geplanten Toranlagen unter dem Terminal 3 verbinden den terminalseitigen
Vorfeldbereich mit den Betriebsbereichen Sid und Nord. Hiertiber wird auch das
offentliche StralRennetz erreicht. So kann zum Beispiel ein Teil des steigenden

Verkehrsaufkommens durch die auflerhalb des Vorfeldes liegenden Catering-
Unternehmen und Werkstatten aufgenommen und damit die Toranlagen im Norden
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10.8.1.3

10.8.1.4

10.8.2

entlastet werden. Durch die Standortwahl unter dem Terminal wird keine
zusatzliche Flache bendtigt. Die Toranlagen ersetzen das heutige Tor 120.

Standort Tor Frachtbereich

Das neue Tor im Zentrum des erweiterten Frachtbereichs verbindet diesen mit dem
direkt angrenzenden Frachtvorfeld. Es ist notwendig, um den durch die
zusatzlichen Frachtflachen entstehenden Verkehr abzuwickeln. Unmittelbar neben
dem Tor befindet sich zudem der geplante Frachtibergabepunkt, so dass der
Standort insgesamt zu einer Minimierung der Wege beitragt.

Standort Tor Tankdienst

Als drittes Tor ist im Frachtbereich eine kleine Toranlage in der Nahe des
Tankdienstes geplant. Sie dient als Zufahrt zu der benachbarten Vorfeldtankstelle
und ggf. als Erg&nzung in Spitzenstunden fur das Tor aus dem Frachtbereich.

Standort Tor Winterdienst

Auch am westlichen Ende der erweiterten CargoCity Sud wird ein Vorfeldtor
geplant, das vor allem zur ErschlieBung der Feuerwache 3 und zur Verbindung der
CargoCity Sud mit dem Nordbereich des Flughafens Uber die westliche
Vorfeldstral3e dient. Zusatzlich ist dartiber auch das neue Vorfeld fur die Allgemeine
Luftfahrt erreichbar. Mit dem Standort werden die Fahrtlangen tber das Vorfeld zu
den beschriebenen Zielen minimiert. Das neue Tor ersetzt damit praktisch das
bisherige Tor 109, dessen Standort als Flugbetriebsflache vorgesehen ist.

Begrundung Flachenbedarf der Toranlagen

Aufgrund verschéarfter Sicherheitsvorschriften sind die Anforderungen an
Vorfeldtoranlagen in den vergangenen Jahren deutlich gestiegen. Sowohl bei den
Einfahrten als auch den Ausfahrten sind Schleusen vorgesehen, die das unerlaubte
Passieren der Toranlagen verhindern. Zuséatzlich sind KontrollhAuschen notwendig
in denen die Beifahrer und Fuligénger sowie das Handgepéack durchleuchtet
werden. Alle Nutzer mussen mit Karte und PIN an automatischen Schranken oder
Drehkreuzanlagen ihre Zugangsberechtigung nachweisen. Bei Fahrzeugen wird
zuséatzlich mit einem Lesegerét die Zufahrtsberechtigung tberpruft. Die intensive
Kontrolle von Fahrzeug und Personen filhren zu Prozesszeiten von bis zu
2 Minuten pro Fahrzeug. Dementsprechend niedrig ist die Leistungsfahigkeit einer
Schleuse. Bei hohem Verkehrsautfkommen sind daher mehrere Schleusen
nebeneinander notwendig. Da bereits kurze Rickstaus erhebliche Wartezeiten
bedeuten, sind die Anlagen ausreichend zu dimensionieren. Die Anforderungen an
Stauraum und Einfadelbereich sind dagegen eher gering.

Der Flachenbedarf der einzelnen Toranlagen ist in der Flachenbilanz in den
Verkehrsflachen, in Einzelfallen auch in den Frachtflachen enthalten. Die Tore im
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main Fraport

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

Bereich des Terminal 3 befinden sich zudem unter dem Geb&ude, so dass hier kein
eigener Flachenbedarf entsteht. Der Flachenbedarf der weiteren Tore betragt:

— Tor Frachtbereich: ca. 0,8 ha
— Tor Tankdienst: ca. 0,2 ha
— Tor Winterdienst: ca. 0,1 ha
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11

111

11.2

11.2.1

Sonstige Betriebsflachen

Funktionale Zusammenhange

Um einen Flughafen verwaltungs- und versorgungstechnisch betreiben zu kénnen
sind des Weiteren Birogebaude, Anlagen fur die Flugsicherung und
Flughafensicherheitsdienste, Sozialeinrichtungen, Ver- und Entsorgungsanlagen,
Werkstatten- und Lager erforderlich. Diese Anlagen und Einrichtungen unterliegen
sehr unterschiedlichen  Standortpramissen, wodurch sich  verschiedene
Standortanforderungen und Verortungen ergeben.

Die Dimensionierung der Anlagen und Einrichtungen der sonstigen Betriebsflachen
wird von nahezu allen Elementen des Flughafenbetriebes bestimmt. Hierzu zéhlen
in erster Linie die Flugbewegungen, das Passagieraufkommen, das Fracht- und
Postaufkommen, die Beschéftigtenanzahl, die Anzahl von Kunden und Besuchern
sowie die Menge und Zusammensetzung des landseitigen Verkehrsaufkommens.

Flugsicherungsdienste

Durch den geplanten Ausbau des Frankfurter Flughafens mussen die nachfolgend
aufgelisteten Radar- und Kommunikationsanlagen der DFS neu errichtet werden.
Diese Neuerrichtungen (Standortverschiebungen) sind notwendig, damit es im
Rahmen der infrastrukturellen Veranderungen des Flughafen zu keinen Stérungen
kommt:

— Tower der Flugsicherung Nord (verschoben)
— ASR-Nord (verschoben)
— Platzsendestelle (zweigeteilt und verschoben).

Tower der Flugsicherung (FS TWR)

Aufgrund der veranderten Geometrie der Flugbetriebsflachen, insbesondere durch
die Lage der neuen Landebahn Nordwest, muss die Platzkontrolle der DFS am
Flughafen Frankfurt Main umorganisiert werden. Zu diesem Zweck ist der Neubau
eines Kontrollturms (Tower) erforderlich, der durch seine Lage und Hohe den
Direktsichtanforderungen auf das erweiterte Bahnsystem entspricht.

Vom jetzigen Kontrollturm Sid (Geb. 501) ist keine ausreichende Schwellensicht
zur geplanten Landebahn Nordwest vorhanden. Eine Erh6hung des bestehenden
Towers ist aus Grinden der Hindernisfreiheit nicht moglich. Der durch die DFS als
ideal eingestufte Standort fir einen Tower-Neubau befindet sich an der 6stlichen
Seite der Flugzeughalle 5 (Geb. 336) und grenzt unmittelbarer an den von der LH-
Werft zum TWY M fuihrenden Rollweg.

Der ausgewdhlte Standort ermoglicht die erforderliche Bauhthe hinsichtlich der
geltenden Hinderniskriterien. Er weist annahernd gleiche Abstande zu den

Band
Ersteller
Stand

B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
Fraport AG
12.01.2007 ;



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren F rapo rt

11.2.2

11.2.3

11.23.1

Schwellen 25 fir die Hauptbetriebsrichtung des Parallelbahnsystems und der
geplanten Landebahn auf.

Das Grundstiick (Baufeld) umfasst inkl. aller Nebenflachen nach bisheriger Planung
eine Gesamtflache von ca. 2.600 m2. Die Architektur (separierter TWR und
anliegendes Technik- und Birogebaude) bestimmt die Grundstiicksfliche und
orientiert sich am Flachenbedarf des DFS Standard-Tower-Konzeptes.

ASR - Airport Surveillance Radar (Flughafen Rundsicht Radar)

Die Uberwachung des an- und abfliegenden Luftverkehrs im Nahverkehrsbereich
eines Verkehrsflughafens geschieht mittels ASR. Im Standardfall besteht die ASR-
Anlage aus einem Primér- und einem Sekundarradar.

Die Anlage ASR Nord befindet sich derzeit im Flughafenbereich Nord zwischen der
Flugzeughalle 6 und dem Airportring und muss zur Gewaéhrleistung der
Hindernisfreiheit fur die neue Landebahn Nordwest versetzt werden. Der neue
Standort liegt in dem nordwestlichen Flughafenbereich in der Nahe der
Simulationskammeranlage Nord, weil von hier in jede Richtung sowohl der
Nahbereich der Landebahn Nordwest als auch das tbrige Flughafengeldnde durch
das Radar abgedeckt werden. Der Flachenbedarf des Anlagenkomplexes betragt
ca. 400 m2.

Platzsendestelle

Ein Informationsaustausch zwischen den Luftfahrzeugfiihrern und den Fluglotsen
ist fur die Flugsicherung notwendig. Zu diesem Zweck betreibt die DFS ein eigenes
Betriebsfernsprechnetz. Am Flughafen Frankfurt Main betreibt die DFS hierfur eine
Platzsendestelle im VHF- und UHF-Frequenzbereich.

Auf dem Dach des Gebaudes 505 befinden sich neun Antennen die zusammen 50
Sender betreiben. AuRerdem befindet sich im Geb. 507 ein Raum der DFS, in dem
eine eigene USV-Anlage betrieben wird. Im Zuge des geplanten Ausbaus werden
diese Gebaude durch das erweiterte Frachtvorfeld verdrangt.

Standort und Begrindung Flachenbedarf
Folgende Anforderungen werden an den Standort fur eine Platzsendestelle gestellt:

— In Bezug auf die HF-technisch begriindete H6he des Antennentragers kommt
als Standort nur ein Gelandebereich in Frage, der mindestens 450 m von der
Landebahnmittellinie entfernt ist. (Hindernisfreiheit gem. LuftvVG).

— Von den Topantennen ist ein weitgehend ungehinderter Einblick auf das Start-
und Landebahnsystem, insbesondere auf deren Schwellen sowie in den
Vorfeldbereich zu gewéahrleisten.
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11.3.1

11.3.1.1

11.3.1.2

11.3.1.3

— Der Abstand zum neuen TWR als Standort fir Empfangsgerate soll
ausreichend grof sein (It. DFS Richtlinie).

— Die zuklnftige Platzsendestelle soll eine gute Funkiiberdeckung hinsichtlich des
vorgesehenen weiteren Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main gewéhrleisten.

Um die o0.g. betrieblichen Anforderungen fir den Standort der neuen
Platzsendestelle gewahrleisten zu kdnnen, ist eine ,Double-location-
Platzsendestelle® geplant. Der Standort 1 — Sudwest befindet sich innerhalb der
Parkierungsanlagen des neuen General Aviation Bereiches, der Standort 2 -
Sudost in der Nahe des Luftbriickendenkmals.

Die Anlage besteht aus insgesamt finf Masten, zwei Funkstellencontainer sowie
zwei Notstromdieselcontainer, die zusammen einen Flachenbedarf von rund 800
m2 haben.

Flughafensicherheitsdienste
Feuerwache 4
Funktionale Zusammenhange

Die Sicherstellung des Flugzeugbrandschutzes an der Landebahn Nordwest und
den dazugehdrigen Flugbetriebsflachen macht den Bau und Betrieb einer weiteren
Feuerwache notwendig.

Standort

Die neue Feuerwache 4 wird sudlich der Parallelrollbahn der Landebahn Nordwest
etwa in Hohe der Bahnmitte errichtet, um durch die zentrale Lage und Anbindung
den Flugzeugbrandschutz in den geforderten Eingreifzeiten sicherstellen zu kénnen
[ICAO Annex 14, Kap. 9].

Das Gebdude der Feuerwache 4 wird fur 10-20 Mitarbeiter im Schichtdienst
ausgelegt, die erforderliche Fahrzeughalle ist in Richtung des Bahnsystems
orientiert, die Sozialraume und Werkstatten werden mit geringst mdoglichen
Abstéanden zu den Fahrzeug- und Geratehallen ausgerichtet.

Begrundung Flachenbedarf

Nach Auslegung des Gebaudes fir die zu erfullenden Anforderungen wie z.B. Lage
und funktionelle Aufteilung des Gebéaudes, Reaktionszeit, technische- und
personelle Ausstattung etc., ergeben sich gemaR der Auflagen des ICAO-
Dokumentes ,Airport Services Manual, Part 1, Rescue and Fire Fighting" sowie
dem ICAO ANNEX 14, Band 1. wie auch der DIN 14092 folgende Abmessungen:
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11.3.3

11.3.3.1

— Gebéaudelange ca.82m
— Gebaudebreite ca.32m
— Bruttogeschossflache ca. 3.600 mz
— Grundstiicksflache ca. 8.500 mz

Sudlich der Feuerwache 4, im allgemeinen Betriebsbereich, befinden sich die
erforderlichen Stellplatze fir das maximal zur Wachubergabe anwesende
Feuerwehrpersonal bzw. fur weitere externe Ubungsteilnehmer sowie die
notwendigen Verkehrsflachen. Nordlich der Feuerwache 4 befinden sich die
erforderlichen Aufstellflachen mit der Anbindung an das Bahnsystem.

Feuerwache 3

Um die Zurollung zu dem neuen Gelande der Allgemeinen Luftfahrt sicherstellen zu
kdnnen, ist das Gebaude der Feuerwache 3 um die zwei sidlichsten Hallenachsen
zurickzubauen. Der Flachenausgleich wird einerseits an der nordlichen
Fassadenseite der Feuerwache zur Aufnahme der Werkstattfunktionen durch eine
bauliche Erganzung hergestellt. Andererseits wird Ostlich der Feuerwache 3 eine
Lagerhalle zur Unterbringung von feuerwehrtechnischem Grol3gerat errichtet.
Obwohl sich die der Feuerwache 3 zugeordnete Flache insgesamt reduziert, kommt
fur die zwei zuvor genannten Erganzungen eine Flache von 0,12 ha hinzu.

Feuerwehribungsflache
Funktionale Zusammenhange

Die Fraport AG betreibt, entsprechend ihrer Betriebsgenehmigung, eine
Flughafenfeuerwehr (Werkfeuerwehr). Aus diesem Grunde sind zur Sicherstellung
der Einsatzbereitschaft aufgabenspezifische Ausbildungs- und UbungsmaRnahmen
erforderlich und daher auch regelmafige praktische Trainingsprogramme
durchzufihren.

Um diesen sowie den gultigen behordlichen Forderungen und den
Ausbildungsrichtlinien fur Feuerwehrpersonal, Unfallverhiitungsvorschriften wie
auch den Auflagen aus dem ICAO-Dokument ,Airport Services Manual, Part 1,
Rescue and Fire Fighting® Rechnung zu tragen, ist der Betrieb eines
Feuerwehribungsplatzes am Standort Flughafen Frankfurt Main, gerade im
Hinblick auf die aktuelle und zuklnftige Anzahl des Feuerwehrpersonals aus
feuerwehrbetrieblicher Sicht, notwendig. Nur so kénnen die Ausfallzeiten des
Personals wahrend der Ubungen gering gehalten werden.

Alle an der ,Sicherheit im Luftverkehr" Beteiligten (u.a. Flughafenfeuerwehr,
Rettungsdienst, Airlines, DFS, BMV, HMWVL, RP Darmstadt) bestétigen, dass nur
ein koordiniertes Zusammenwirken aller Krafte die Mdglichkeit bietet, bei einem
schweren Flugunfall die bestehenden Rettungschancen zu nutzen. Das setzt
allerdings voraus, dass alle beteiligten Krafte gemeinsam die Situation ,Flugunfall
mit all ihren Besonderheiten am Flugzeug unter fachlicher Anleitung realistisch
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uben konnen missen.

Standort

Mit der geplanten Feuerwehr-Ubungsflache wird in Verbindung mit Teilbereichen
des Feuerwehr-Trainings-Centers und im besonderen mit der geplanten
Feuerwache 4, eine notwendige Konzentrierung der Ubungseinrichtungen an einem
Standort und damit auch eine wesentliche Steigerung der Ausbildungseffizienz
erreicht. Diese Feuerwehribungsflache, dient damit der Sicherstellung der
Einsatzfahigkeit der Flughafenfeuerwehr im Flugzeugbrandschutz.

Begrundung Flachenbedarf

Als Standort hierfir ist eine ca. 17.000 m2 groRRe befestigte Grundflache dstlich der
neuen Feuerwache 4 an der Landebahn Nordwest ausgewiesen, die zudem im
GroR3schadensfall unter Nutzung der dann vorhandenen Infrastruktur der
Feuerwache 4, wie der direkten offentlichen VerkehrserschlieBung tber die K 152
oder z. B. den entsprechenden Alarmkommunikationseinrichtungen als notwendiger
Bereitstellungsraum fiir externe Einsatzkrafte vorgesehen ist. Hierdurch wird die
erforderliche Koordination, wie die Aufstellung der Rettungskrafte gemald des
Einsatzwertes, der Abruf und deren koordinierte Einfahrt in den Vorfeldbereich bzw.
zur Einsatzstelle sichergestellt. Das beschriebene Zusammenwirken der
Rettungskrafte im Einsatz, in der Einsatzvorbereitung und bei Ubungen und der
hieraus erforderlichen Infrastruktur ergibt sich aus dem Hessischen Gesetz Uber
den Brandschutz, die Allgemeine Hilfe und den Katastrophenschutz und wird in der
Betriebsanweisung fir Notfélle des Flughafen Frankfurt Main geregelt.

Zu dieser Feuerwehr-Ubungsflache gehoren verschiedene mobile
Ubungseinrichtungen  wie z.B. die Brandsimulationsanlage fur die
Innenbrandbekampfung und Flachenbrandbekampfung sowie weitere
Ubungseinrichtungen fur die allgemeine technische Hilfeleistung, Unfallrettung und
Flugzeugbergung wie auch die notwendigen Verkehrs- und Freiflachen.

Da bei Ubungen der Loschangriff aus Richtung Westen erfolgt, wird aufgrund der
auftretenden Warmestrahlung des maximalen Flachenbrandes am 6stlichen Rand
der Feuerwehr-Ubungsflache ein Sicherheitsabstand vorgesehen, der durch die
unbefestigte Sicherheitsflache von ca. 2.500 m2 gewahrleistet wird.

Hundeplatz
Funktionale Zusammenhange

Der Hundeplatz befindet sich derzeit 6stlich Tor 32 im Gebaude 665 auf einer
Grundstucksflache von ca. 4.400 m2 Auf dieser Flache befinden sich 37
Hundezwinger und ein Wirtschaftsgebdude. Um die Hunde standig auf einem
hohen Ausbildungsstand zu halten, ist auch ein entsprechendes Ubungsgelande
vorhanden. Neben den Sicherheitsaufgaben, die durch Polizei, Bundespolizei und
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Zoll wahrgenommen werden (deren Hunde werden ebenfalls auf der Anlage des
Hundeplatzes gehalten), besteht die Eigensicherungspflicht des
Flughafenbetreibers, welche durch die Airport Security wahrgenommen wird. Die
Hundestaffel der Vorhabenstragerin ist dabei ein fester Bestandteil. Sie umfasst zur
Zeit 10 Schutz- und 8 Sprengstoffsuchhunde.

Als zusatzlicher Service wird auch Passagieren angeboten, ihre Hunde und Katzen
fur die Dauer ihrer Reise in einer Hundepension abzugeben, die auf dem
Hundeplatz integriert ist.

Standort

Um schnelle Zugriffszeiten der Diensthunde gewadhrleisten zu kdnnen, ist auch
zukunftig eine Verortung des Hundeplatzes auf dem Flughafengelande notwendig.
Es ist vorgesehen, den Hundeplatz in unmittelbarer Nahe zum neuen Tor 32 zu
verorten. Damit ist auch die raumliche Mdglichkeit gegeben, dass Passagiere ohne
Anmeldeprozedur an den Toranlagen ihre Tiere in der Hundepension abgeben
kdnnen.

Begrindung Flachenbedarf

Der Hundeplatz wird auf einem Areal von ca. 4.400 m2 geplant, das etwa der
heutigen Flache entspricht. Aufgrund bestehender gesetzlichen Verpflichtungen
missen sich die Diensthundefiihrer der Vorhabenstragerin mit ihren Hunden in
bestimmten zeitlichen Abstanden einer Prifung unterziehen, die auf dem Gelande
der Fraport AG erfolgt. Um die Hunde standig auf einem hohen Ausbildungsstand
zu halten und auf Prifungen vorbereiten zu kdnnen, wird ein entsprechendes
Ubungsgelande benétigt. Die Einrichtung dieser Anlage erfolgt aufgrund der
Verdrangung durch das Terminal 3.

Werkstatt fir das Passagier-Transfer-System (PTS)
Funktionale Zusammenhénge

Zur ErschlieBung des Terminals 3 ist die Erweiterung des Passagier-Transfer-
Systems (PTS) in den Sudbereich des Flughafens erforderlich. Die Vernetzung der
Bereiche Fernbahnhof und Terminal 1 und 2 mit dem Terminal 3 erhoht den Bedarf
an Transportkapazitat und damit auch den Bedarf an Werkstatteinrichtungen fur
das Transfersystem.

Standort
Im Nordosten des Flughafenbereichs wird unmittelbar 6Ostlich der vorhandenen

Werkstatt ein weiteres Werkstattgebaude fiir das PTS errichtet. Wesentliches
Standortargument ist, dass das gleiche Personal das bestehende und zuklnftige
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PTS warten wird. AuBerdem kdnnen bei rAumlicher Nahe der beiden Werkstétten
eine gemeinsame Leitzentrale und damit Synergieeffekte genutzt werden.

Begrundung Flachenbedarf

Bei der Werkstatt handelt sich um einen Geb&udekomplex auf einer
Grundstucksflache von ca. 1,4 ha, welcher fir Reparatur- und Wartungsarbeiten an
den zusatzlichen Fahrzeugen fur das Passagier-Transport-System ausgelegt ist
und aulRerdem die notwendigen Sozialrdume vorhalt.

Winterdienst/Grunflachenmanagement
Funktionale Zusammenhange

Der Winterdienst halt im Winter die Start- und Landebahnen, Rollbahnen und
Vorfelder sowie die BetriebsstralRen bei Schnee und Eis betriebsbereit. Ein direkter
Vorfeldzugang ist aus zwei Grinden essentiell. Zum einen ist es zu vermeiden,
dass die Raumfahrzeuge fir die Rollbahnen mit ihren bis zu 7,60 m breiten
Schildern Uber BetriebsstralBen fahren. Zum anderen sind nur so schnelle
Zugriffszeiten zu realisieren und ein Nachladen von Streumittel kann dadurch
beschleunigt werden.

Das Grinflachenmanagement ist auf der gleichen Flache geplant, weil somit die
Flache jahreszeitlich optimal ausgenutzt werden kann. Wéahrend im Winter gréf3ere
operative Flachen fur den Winterdienst benotigt werden, kdnnen diese im Sommer
vom Grunflachenmanagement genutzt werden. Auch far das
Grunflachenmanagement ist ein direkter Vorfeldzugang sinnvoll, weil die grof3ten
Grinflachen innerhalb der Flugbetriebsflachen liegen.

Standort

Wie in der Funktionsbeschreibung erwéhnt, ist ein Vorfeldzugang fur den
Winterdienst erforderlich und fir das Griinflachenmanagement sinnvoll. Derzeit ist
ein  Winterdienststandort im nordostlichen Betriebsbereich angesiedelt. Zur
gunstigen raumlichen Verteilung wird der zuséatzliche Winterdienststandort im
siidwestlichen Bereich des Flughafens angesiedelt, umso das Bahnsystem optimal
versorgen zu kdnnen.

Begrindung Flachenbedarf

Im Flughafenbereich Siid sind zwischen der Flache fir die Allgemeine Luftfahrt und
dem Bereich Flugzeugwartung Sud Einrichtungen fir den Winterdienst angeordnet.
Mit direktem Vorfeldanschluss und in der Nahe zu den Start- und Landebahnen
befinden sich auf dem ca. 6.350 m? grof3en Grundstuck Uberdachte Abstellflachen
sowie Birogebdude mit SozialrAumen. Flachen fir das Grinflachenmanagement
(ca. 6.800 m?3), die im Flughafenbereich Nord wegen Umwidmung entfallen, sind
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hier ebenfalls integriert. Die heutigen Flachen fir den Reinigungs- und Winterdienst
im Norden in der Grélienordnung von ca. 2,1 ha bleiben unverandert bestehen.
Somit verringert sich die Flacheninanspruchnahme fir Winterdienst und
Grundflachen-Management geringfligig.

Fahrzeug- und Betriebswerkstatt
Funktionale Zusammenhénge

In der Fahrzeug- und Betriebswerkstatt werden der Fahrzeugpark und andere
mobile Geréte der Fraport AG sowie anderer am Flughafen ansassigen
Fremdfirmen repariert und gewartet. Die Werkstatt muss auf dem Betriebsgelande
liegen, da hier auch nicht nach StVZO zugelassene Fahrzeuge repariert werden.
Vorfeldnéhe ist vorteilhaft, da hier auch viele Vorfeldgeratschaften wie Dollys,
Gangways und ahnliche repariert werden, deren Transport Uber groRBere
Entfernungen zeitaufwendig und problematisch ist. Zwingend ist auf3erdem ein
Vorfeldtor zum Transport dieser Geréte.

Standort

Als Standort wurde eine Flache im Flughafenbereich Sid am Tor 32 gewabhlt. Hier
konnen die Vorfeldbereiche des Terminal 3 bedient werden, ohne erhebliche
Verzogerungen und Stdérungen im Betriebsablauf durch den Transport in den
Nordbereich des Flughafens in Kauf nehmen zu missen.

Begrindung Flachenbedarf

Derzeit gibt es zwei Werkstatten-Gebaude im Norden. Die Geb&ude haben eine
Grundflache von ca. 10.600 m2 und 12.000 m2. Das Grundstiick, auf dem
reparaturbedirftige bzw. reparierte Fahrzeuge und Anhanger abgestellt werden
mussen, betragt weitere ca. 23.400 m2.

Die Gebaudegrundflache fur das neue Werkstattgebaude hat ca. 3.350 m?2 und
befindet sich mit anderen Anlagen auf der Flache BF 11 (ca. 14.100 m?) am Tor 32.
Der Flachenbedarf wurde aufgrund der Erfahrungen mit der bisherigen
Betriebswerkstatt und dem durch den Flughafenausbau zu erwartenden Zuwachs
an Fahrzeugen und Geraten ermittelt. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass
mit der Steigerung der zeitgleich abzufertigenden Flugzeuge etwa proportional der
dafur benotigte Fahrzeugpark steigt abziglich langfristiger Optimierungen.
Gemessen am Bestand liegt die Erweiterung der Gebaudegrundflache bei nur ca.
15 %, wobei die zeitgleichen Flugzeugabfertigungen um ca. 50 % steigen.
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Betriebstankstelle

Funktionale Zusammenhéange

An der Betriebstankstelle werden Dienst- und Vorfeldfahrzeuge aufgetankt.
Standort

Analog der bestehenden Betriebstankstelle im Flughafenbereich Nord, welche sich
am ostlichen Rand der Passagieranlagen auf dem Vorfeld befindet, wird auch im
Siden eine Randlage zum Terminal 3 und dessen Vorfeld gewahlt.

Begrundung Flachenbedarf

Der Flachenbedarf  fur  die  Zapfsaulen, Tankhauschen,  weiteren
Serviceeinrichtungen samt Verkehrsflachen betrdgt rund 0,5 ha. Die bestehende
Betriebstankstelle umfasst ca. 1,0 ha.

Stromversorgung

Funktionale Zusammenhange

Fur die Stromversorgung des Flughafenbereichs Sud wird es notwendig, ein neues
Umspannwerk  zu  errichten. Das Umspannwerk ist nahe  der
Verbrauchsschwerpunkte verortet, damit eine geordnete Versorgungsstruktur und
kurze Zuleitungslangen fur die angebundenen Transformatorenstationen realisiert
werden kénnen. Somit ist auch ein wirtschaftlicher Betrieb (Minimierung von
Leitungsverluste auf den Zuleitungen der Transformatorstationen) gewdahrleistet.

Standort

In Anbetracht der Tatsache, dass die Stromversorgung einen sicherheitsrelevanten
Aspekt im Hinblick auf die Betriebsfahigkeit des Flughafens darstellt, befinden sich
die technischen Anlagen im gesicherten Betriebsbereich.

Das Umspannwerk Sid wurde auf der nordwestlichen Flache von Tor 31
(Flachenschlissel BF8) verortet, die aufgrund ihrer Lage und des Flachenlayouts
fur andere Bauwerke nicht optimal genutzt werden kann, jedoch flr
bedarfsorientierte Versorgung des Sudbereich mit Elektroenergie unter Beachtung
oben angefihrter Grinde (zur Verortung) hinreichend geeignet ist.

Begrindung Flachenbedarf

Die fur den Sudbereich erforderliche Leistung wird Gber das Umspannwerk Std (ca.
800 m?) im sudlichen Flughafengelénde bereitgestellt. Die Einrichtung liegt auf
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einem Grundstiick von ca. 2.200 m? (auf dem sich auch ein Standortverteiler fur
Telekommunikation befindet).

Informations- und Kommunikationstechnik
Funktionale Zusammenhange

Zur Sicherstellung der Versorgung des Flughafenbereichs Siid mit Diensten der
Informations- und Kommunikationstechnik miissen Technikstitzpunkte eingerichtet
werden.

Standort

Grundsatzlich ist der Flughafenbereich Sid in zwei Versorgungsbereiche aufgeteilt.
Jeder dieser Versorgungsbereiche unterteilt sich aus Redundanzgrinden in zwei
Standortverteiler-Standorte. Bei der Standortwahl wurde darauf geachtet, dass eine
flichendeckende Versorgung des Gesamtbereiches, unter Beachtung von
technologisch vorgegebenen Maximallangen (Verbindung Standortverteiler-
Gebaudeverteiler (SV-GV) < 2.000 m, Struktur nach DIN EN 50173), gewéahrleistet
wird. Durch diese Netzstruktur mit der angegebenen Verortung werden die
Anforderungen an ein universell einsetzbares und multifunktionales Netzwerk
erfullt.

Begrindung Flachenbedarf

— Es sind vier Standortverteiler fur Telekommunikation an verschiedenen Orten
mit einem Flachenbedarf von insgesamt ca. 1.600 m2 BGF vorgesehen. Zwei
dieser Standortverteiler sind im Terminal 3 integriert, so dass nur zwei
Standortverteiler mit ca. 430 m2 BGF flachenrelevant sind.

— Ein Standortverteiler liegt auf dem Bestandsgelande westlich Geb. 536

— Ein Standortverteiler liegt auf der Flache BF8 nordlich Tor 31, 6stlich des
ebenfalls auf dieser Flache liegenden Umspannwerks.

AuRerdem befindet sich auf der Flache BF7 ein Gebaudeverteiler mit ca. 250 m2
Grundflache.

Wasserversorgung

Im Rahmen des Ausbaus entsteht zusatzlicher Bedarf an Trink- und Brauchwasser.
Die geplanten MaRRnahmen fir die Trink- und Brauchwasserversorgung sind im

Planteil B3, Kap. 4 ausfuhrlich dargestellt.

Der Mehrbedarf an Trinkwasser im Suden wird durch die drei vorhandenen
Anschlussleitungen an das Trinkwassernetz des Nordbereiches sichergestellt sowie
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durch die neue Anschlussleitung, die in Parallellage zur Ellis-Road vom
Nordbereich in den Stidbereich verlegt wird und nicht flachenrelevant ist.

Es ist die Erweiterung des bestehenden Brauchwassersystems fir den Ausbau im
Flughafenbereich Sud sowie fur die Feuerwache 4 sudlich der geplanten
Landebahn Nordwest vorgesehen. Die notwendigen Versorgungsleitungen
verlaufen innerhalb der Verkehrsflachen und binden an die vorhandene
Brauchwasserversorgung innerhalb des Geléandes des Flughafens Frankfurt Main
an.

Far die Versorgung des Flughafenbereichs Sid ist eine
Brauchwasseraufbereitungsanlage in unmittelbarer Nahe zum Tor 32 vorgesehen.
Dieser Standort wurde gewahlt, um auch die vorhandenen Wasserdruckleitungen
zu grof3en Teilen weiternutzen zu kdnnen. Die Anlage besteht im Wesentlichen aus
der Brauchwassergewinnung (Niederschlagswasserverwertung aus RHB D und
funf  bestehende Bohrbrunnen) und dem Betriebsgebdude mit der
Brauchwasseraufbereitungsanlage (Filterstation) sowie der Brauchwasserférderung
(Pumpstation). Auf der Flache BF 11 mit einer Grof3e von 14.100 m? sind
gemeinsam mit einer Fahrzeug- und Betriebswerkstatt, einem Hundeplatz, einem
Regenrickhaltebecken mit Brauchwasserspeicher auch die technischen
Einrichtungen der Brauchwasseraufbereitungsanlage mit einer Grundflache von ca.
330 m2 geplant (s. Planteil B 3 Kap. 4.2).

Abwasserentsorgung

Das Schmutz- und Niederschlagswasser im Flughafenbereich Sud wird zukinftig
komplett im Trennsystem gesammelt und der neuen Abwasserreinigungsanlage
zugefihrt. Die Verlegung der geplanten Schmutzwasser- und
Niederschlagswassersammler erfolgt innerhalb der Verkehrsflachen.

Das in der Hochbauzone anfallende Niederschlagswasser bedarf keiner
Behandlung. Deshalb sieht das Entwasserungskonzept fur die Hochbauzone im
Flughafenbereich Sid vor, dass dieses Niederschlagswasser dezentral versickert
oder in die erweiterte Versickerungsanlage 0stlich der bestehenden Klaranlage
eingeleitet wird (s. Planteil B 3, Kap. 3.3).

Auf den Flugbetriebsflachen fallt im Winterbetrieb mit Enteisungsmitteln versetztes
Niederschlagswasser an, das gegebenenfalls vor Ableitung in die Vorflut gereinigt
werden muss.

Eine Reinigung des auf den Flugbetriebsflachen im Flughafenbereich Sud
anfallenden, behandlungsbedirftigen  Niederschlagswassers ist in den
vorhandenen Klaranlagen der Stadtentwésserung Frankfurt nicht realisierbar. Auch
die derzeit vorhandene Klaranlage ist nicht geeignet, da ihre Kapazitat fur die
zukinftig im Sudbereich zu erwartenden Mengen nicht ausreichend bemessen ist.
Fur die Entsorgung des Dbelasteten Niederschlagswassers aus den
Flugbetriebsflachen im Flughafenbereich Sid ist deshalb die Errichtung einer
eigenen Abwasserreinigungsanlage auf dem Betriebsgelande der heute
bestehenden Klaranlage geplant. Hierbei soll die bestehende Klaranlage solange

Band
Ersteller
Stand

B 4.2 Erlauterungsbericht Begriindung Flachenbedarf
Fraport AG
12.01.2007 ;



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren F rapo rt

11.13

11.14

betrieben werden, bis der erste Bauabschnitt der neuen Abwasserreinigungsanlage
fertiggestellt ist. Hierdurch wird ein unterberechungsfreier Betriebsiibergang von
der alten zur neuen Anlage erméglicht.

Die Abwasserreinigungsanlage wird auf einem Gelande von ca. 2,1 ha errichtet.
Das Betriebsgelande dient der Aufnahme aller erforderlichen Betriebsanlagen und
Gebdude sowie der notwendigen Speicher. Hierzu zéhlen ein zentrales
Betriebsgebdude sowie die unterschiedlichen Anlagenteile wie insbesondere
Konzentratspeicher, Aerobreaktoren, Schlammentwasserung, einschliel3lich der
zum Betrieb dieser Anlagen erforderlichen dezentralen Betriebsgeb&aude.

Die im Rahmen des kapazitiven Ausbaus im Sudbereich des Flughafens
erforderlichen Regenrickhaltebecken (RHB D, E, G und K) werden an
verschiedenen Stellen verortet. Das RHB D wird stdoéstlich des Terminal 3 in
unmittelbarer Nahe zur Brauchwasseraufbereitungsanlage angeordnet und soll
durch die Betriebswerkstatt Uberbaut werden. Das RHB E liegt unter dem Vorfeld
des Terminal 3. Das RHB G wird auf der Betriebsflache nordlich des kunftigen Tors
31, das RHB K wird im Bereich nérdlich des HEZ 07R verortet.

Gas- und Warmeversorgung

Durch die AusbaumalRnahmen entsteht im Siudbereich des Flughafens Frankfurt
Main ein zusétzlicher Gasversorgungsbedarf. Der bendtigte Mehrbedarf wird tGber
die bereits vorhandene Versorgungsleitung zur Verfigung gestellt, die aus dem
Versorgungsnetz der Mainova AG gespeist wird. Die einzelnen Verbraucher
erhalten individuelle Anbindungen, die in die jeweils entstehenden Gebaude
integriert werden. Die Gasversorgungsleitungen verlaufen innerhalb der
Verkehrsflachen. Somit ist das Gasversorgungssystem nicht flachenrelevant.

Die Abdeckung des wachsenden Bedarfs an Warme, bedingt durch den Ausbau
des Sudbereiches, kann Uber eine Anbindung an die Fernwarmeversorgung des
Nordbereiches ermdglicht werden. Alternativ kdnnen hierzu notwendige Anlagen
auch innerhalb des bestehenden Heizhauses Sid und/oder des neuen Terminals 3
realisiert werden. Die notwendigen Trassen werden innerhalb der Verkehrsflachen
unterirdisch verlegt. Die Ubergabestationen werden in den neuen Geb&uden
integriert. Somit sind weitere Trassen und Anlagen nicht flachenrelevant.

Flugtreibstoffversorgung

Die vorhandene Ubergabestation zur Flugtreibstoffversorgung (Geb. 599; Ist-
Situation 2005) wird zurtickgebaut und auf einer Flache im Bereich der neuen
Luftfrachtanlagen 0stlich der Flache LF5 neu errichtet. Die Grundstiicksgrofie
betragt ca. 610 m2 (Flachenschliissel BF10).
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