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Beschreibung des Vorhabens

Fraport beabsichtigt, im Rahmen der Daseinsvorsorge den Flughafen Frankfurt
Main, entsprechend der prognostizierten Nachfrage, bedarfsgerecht auszubauen.

Vorgesehen ist als Kernstiick des kapazitiven Ausbaus der Neubau einer Lande-
bahn nordwestlich des bestehenden Flughafens mit den dazugehoérigen Rollbah-
nen. Um den hieraus veradnderten Betrieb auf dem Flughafen gewahrleisten zu
konnen, missen auch die Vorfelder und das Rollfeld entsprechend angepasst wer-
den.

Daruber hinaus ist eine Erweiterung der sonstigen Einrichtungen im notwendigen
Umfang vorgesehen. Hierzu zahlen vor allem die Neuerrichtung von Passagieran-
lagen (Terminal 3), Frachtanlagen (Hallen fir Frachtabfertigung) und Flugzeugser-
viceanlagen sowie die notwendigen Betriebsgebaude.

Infolge der genannten Mallnahmen werden auch verschiedene Anpassungsmalf3-
nahmen an der ErschlieBung des Flughafens notwendig. Im verkehrlichen Bereich
ist dies in erster Linie die Anpassung der Strallen und die Erweiterung des Perso-
nen-Transfer-Systems. Zu den notwendigen Strallenanpassungen gehdren sowohl
Anderungen offentlicher StraRen auRerhalb des Flughafengeldndes als auch Ande-
rungen an flughafeninternen Strafen.

Neben diesen Anpassungen an der verkehrlichen ErschlieBung sind auch Anpas-
sungen an den Ver- und Entsorgungseinrichtungen erforderlich.

Die Grundlage fir die Ermittlung und Beschreibung der umweltrelevanten
Projektwirkungen bilden die Technische Planung und die Beschreibung des
Vorhabens im Unterlagenteil B, mit der das geplante Vorhaben in seinen we-
sentlichen physischen Merkmalen beschrieben wird.

Hierauf aufbauend wird das Vorhaben in UVS und LBP in die folgenden Vorhaben-
teile aufgegliedert:

e Flughafenausbau
o Externe o6ffentliche Stralzen
e Erdverkabelung und Riickbau Hochspannungsfreileitungen

Der Vorhabenteil ,Flughafenausbau® umfasst das eigentliche Vorhaben mit dem
Neubau des neuen Landebahnbereichs im Nordwesten, der Anpassung und Erwei-
terung der Rollwege und Vorfeldflachen sowie den Ausbau der Hochbauflachen
und sonstigen baulichen Anlagen inkl. aller Anpassungen der internen Stral3en, des
Personen-Transfer-Systems (PTS) sowie der Ver- und Entsorgungseinrichtungen.

Davon unterschieden werden die als Folge des Flughafenausbaus erforderlichen
UmbaumalRnahmen an , Externen offentlichen Straen“ und den im Bereich der
neuen Landebahn bestehenden Hochspannungsfreileitungen (,Erdverkabelung
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und Ruckbau Hochspannungsfreileitungen®), die im Raumordnungsverfahren
als Zusammenhangsmalnahmen bezeichnet wurden.

Die Vorhabenteile umfassen im Einzelnen folgende Ausbaumaflnahmen (die Ein-
zelheiten sind den Unterlagen im Band B zu entnehmen):

Vorhabenteil , Flughafenausbau*

Die Erweiterung der Flugbetriebsflachen, insbesondere der Neubau des Lande-
bahnbereichs Nordwest mit einer neuen Landebahn, bildet den Kern der geplanten
Ausbaumalinahmen. Sie wird vollumfanglich zur Planfeststellung beantragt und be-
steht aus folgenden Einzelmalinahmen:

¢ Bau einer Landebahn im Nordwesten des Flughafens

e Bau von Schnellabrollbahnen von der Landebahn Nordwest sowie einer Paral-
lelrollbahn und Rollbahnen zur Anbindung der Landebahn Nordwest an die be-
stehenden Flugbetriebsflachen tber Rollbriicken

¢ Bau neuer Vorfelder fir die Abfertigung von Passagier und Frachtflugzeugen im
Sldbereich des Flughafens

e Bau neuer Wartungsvorfelder fur die Flugzeugwartung und damit zusammen-
hangende Abstellmalnahmen im Bereich der Werften

e Bau zusatzlicher Schnellabrollbahnen und Rollbahnen im bestehenden Rollfeld
zur ErschlieBung der stdlichen Abfertigungs- und Abstellpositionen

e Verlegung der Flugbetriebsflachen fur die Allgemeine Luftfahrt (GA)

Der neue Landebahnbereich Nordwest umfasst neben der neuen Landebahn, den
neuen Rollbahnen und Rollbriicken des Weiteren alle erforderlichen Navigations-,
Befeuerungs- und meteorologische Anlagen, den neuen Flughafenzaun mit der in-
nen geflhrten Zaunstralle (Perimeterroad), den Neubau der Feuerwache 4 und den
im AulRenbereich anzupassenden Forstwegen.

Entsprechend der internationalen Richtlinien der ICAO und den Richtlinien fir die
Aufstellung von ILS-Anlagen der DFS wird zwischen den Haupteinflugzeichen
(HEZ), die mit einem Abstand von etwa 1 km zu den Schwellen noch im Nahbe-
reich der Landebahnen liegen, fir jede Betriebsrichtung ein weiterer Sender in gré-
Rerer Entfernung, die sogenannten Voreinflugzeichen (VEZ), in einer Entfernung
von ca. 7 km installiert werden. Aufgrund der weit entfernten Lage auf3erhalb des
Untersuchungsraumes werden die Umweltauswirkungen der Voreinflugzeichen im
Gutachten G1 gesondert im Anhang V.4 betrachtet. Die Ergebnisse flieRen in die
Ergebnisteile zum LBP (Teil IV) und zur UVS (Teil V) ein.

Neben den Flugbetriebsflachen ist die Erweiterung der Passagieranlagen mit dem
Neubau des Terminal 3 ein Schwerpunkt der Ausbaumalinahmen. Zur Anbindung
des neuen Terminal 3 an die Passagierabfertigungsanlagen im Norden ist die Er-
weiterung des Personen-Transport-Systems (PTS) geplant. Die Verkehrsanbindung
des Terminal 3 und des Sudbereichs erfolgt lUber eine neue Vorfahrt, die die Ver-
bindung zur bestehenden AS Zeppelinheim und der L 3262 sowie zur neuen Bri-
cke sudlich der bestehenden AS herstellt. Des weiteren wird die Ellis Road nach
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Siuden verlangert und Uber eine Querverbindung an Tor 32 und die Terminalvor-
fahrt angebunden.

Zum Vorhabenteil Flughafenausbau werden auch alle anderen Umbaumafinahmen
an internen Stral3en, wie die Untertunnelung der Vorfeldstral3e unter die Rollbriicke
West 2, der Neubau des Tunnels unter der Startbahn 18 (West) und der Umbau
und Neubau des BetriebsstralRennetzes gerechnet.

Im Zuge des Ausbaus erfolgt des Weiteren ein Umbau und eine Erweiterung von
Hochbauten. Zu nennen sind hier z.B. der Tower, die notwendigen Betriebsgebau-
de und der neue Tunnel der Gepackforderanlage (GFA). Ebenso wird der Cargo
Bereich Sud entsprechend der Neuplanungen im Rollbahnsystem angepasst und
entsprechend des steigenden Frachtaufkommens erweitert. Alle HochbaumaRnah-
men (wie z.B. Passagier- und Gepackanlagen, Flugzeugserviceanlagen, Luftfracht-
anlagen und sonstige Betriebsanlagen), die nur hinsichtlich der Lage, der Flachen-
nutzung und des Versiegelungsgrades definiert sind und nach Art und Mal} der
baulichen Nutzung Gegenstand der Planfeststellung sind, werden im Plan G1.11.1
als Hochbauzonen bezeichnet.

Ebenso zum Vorhabenteil ,Flughafenausbau® werden alle erforderlichen Um- und
Ausbaumalinahmen an Ver- und Entsorgungsanlagen gezahlt, das sind Anlagen
zur

o Wasserver- und -entsorgung (z.B. Ableitungssammler zum Main, Abwasserrei-
nigungsanlage, Versickerungsanlagen, Regenrickhaltebecken),
Abfallentsorgung,

Kraftstoffversorgung,

Energieversorgung,

Flugtreibstoffversorgung und

Informations- und Kommunikationseinrichtungen.

Vorhabenteil , Externe 6ffentliche StralRen*

Der Vorhabenteil ,Externe 6ffentliche Strallen” beinhaltet alle Umbau- und Erweite-
rungsmaflinahmen an externen offentlichen Verkehrsanlagen.

Hierzu werden gerechnet:

e Bereich Nordwest
— die Verlegung der Okrifteler Stral’e und Untertunnelung im Bereich des
Landebahnbereichs Nordwest mit den erforderlichen Rettungsplatzen
— die Tieferlegung des Airportrings bzw. der Okrifteler Straf3e inkl. Unterfih-
rung der Rollbriicke West 2
— Umbaumafnahmen am Airportring im Bereich Tor 26 und Tor 27

e Bereich Stidwest
— Verlegung des Airportrings bzw. der Okrifteler Stral3e nach Siden mit An-
bindungen an den Bereich der Aligemeinen Luftfahrt und das neue Tor 31
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e Ausbau BAB 5 und Bereich Stidost

Ausbau der Rampe von der BAB 3 westlich des AK Frankfurt zur BAB 5
nach Sudden um einen zusatzlichen Fahrstreifen

— Fortfihrung der Fahrstreifenerweiterung der BAB 5 vom AK Frankfurt bis
zur AS Zeppelinheim

— Anpassung der westlichen Rampen der AS Zeppelinheim und Ergdnzung
der AS Zeppelinheim sidlich der bestehenden Anschlussstelle durch An-
ordnung einer Ausfahr- und einer Einfahrrampe sowie einer Verteilerfahr-
bahn auf der Ostseite der BAB 5

— Uberflhrung der Einfahr- und Ausfahrrampe tber die BAB 5 und den Gund-
bach mittels einer Bricke

— Verlangerung der L3262 bis zur Anbindung an die zusatzlichen stidlichen
Rampen

Vorhabenteil , Erdverkabelung und Rickbau Hochspannungsfreileitungen®

Im Zusammenhang mit dem Neubau des Landebahnbereichs Nordwest ist der
Ruck- bzw. Umbau der bestehenden Hochspannungsfreileitungen in den ndrdlichen
Bereichen erforderlich. (Betreiber sind die RWE Transportnetz Strom GmbH und
die Suwag Energie AG; der Vorhabenteil wird deshalb im folgenden insbesondere
in den Tabellen auch kurz als ,RWE/Sliwag“ bezeichnet). Der Vorhabenteil um-
fasst

e den Riickbau der Hochspannungsfreileitungen,
¢ die Erdverkabelung der Hochspannungsfreileitungen und
o alle hierfur erforderlichen Baustreifen.

Die im Zuge der Baumalinahmen erforderlichen und auf der Basis der Baulogis-
tikplanung dargestellten temporaren Baustelleneinrichtungsflachen, Lagerplatze,
Baustrallen und Transportwege, Umleitungen von Stralen und baubedingten
Grundwasserhaltungsmalinahmen sind ebenfalls Bestandteil des Vorhabens. Sie
werden soweit moglich und sinnvoll den drei oben genannten Vorhabenteilen zuge-
ordnet. Neben diesen von der Baulogistikplanung vorgegebenen Bauflachen gibt es
planungsbedingt zahlreiche kleinere nicht beplante Restflachen und schmale Strei-
fen zwischen den geplanten Anlagenteilen, bei denen davon auszugehen ist, dass
sie im Zuge der Bauarbeiten ebenfalls in Anspruch genommen werden (z.B. kleine
Restflachen im Bereich der Gelandemodellierung entlang der Rollwege, siehe Plan
G1.11.1). Auch diese werden im Rahmen der Auswirkungsprognose als baubedingte
Flacheninanspruchnahme berlcksichtigt.
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Vorkehrungen zur Vermeidung und Verminde-
rung von Umweltauswirkungen

Im folgenden werden alle schutzgutiibergreifenden MaRnahmen zur Vermeidung
und Verminderung von Umweltauswirkungen beschrieben, die im Zuge des Pla-
nungsprozesses erarbeitet wurden und bereits Eingang in die Planung fanden bzw.
im Betrieb und wahrend des Baues berlcksichtigt werden. Weitere schutzgutbezo-
gen wirksame MafRnahmen werden in den jeweiligen Schutzgutkapiteln sowie im
Teil VI aus artenschutzrechtlicher Sicht beschrieben.

Vorkehrungen zur Vermeidung und Verminderung von Umweltauswirkungen
im Betrieb

Die Beherrschung aller betrieblichen Prozesse und der mit diesen verbundenen
Umweltwirkungen einschlieBlich der Vermeidung und Verminderung unterliegt viel-
faltiger behérdlicher Uberwachung und ist durch alle am Luftverkehrsprozess Betei-
ligten im Rahmen ihres betrieblichen Umweltschutzes sicherzustellen. Zu diesem
Zweck hat die Fraport AG flir ihren Einflussbereich im Jahr 1999 ihre umwelt-
schutzbezogenen Aktivitaten zusammengefiihrt und ein Umweltmanagementsys-
tem nach EMAS' eingefuhrt. Der Flughafen Frankfurt Main ist unter der Nummer D
— 125 — 00032 als EMAS-Standort bei der Industrie- und Handelskammer Frankfurt
am Main registriert. Daneben haben andere Firmen am Standort ebenfalls Um-
weltmanagementsysteme eingefihrt, z.B. die Hydranten-Betriebsgesellschaft
(HBG; Betreiberin des Tanklagers und des unterirdischen Rohrleitungssystems),
die Deutsche Lufthansa u.a.m..

Ziel des Fraport-Umweltmanagements ist die Umweltvorsorge durch die Verbesse-
rung der Umweltleistungen und die Vermeidung oder Verringerung von Umweltbe-
lastungen, wo dies technisch und/oder organisatorisch moglich und wirtschaftlich
tragbar ist. Ein wesentliches Element des Umweltmanagements ist eine umfangli-
che Eigeniberwachung im Rahmen einer kontinuierlichen Umweltbetriebsprifung.
Entsprechend einschlagiger rechtlicher Anforderungen sind bei der Fraport AG Be-
triebsbeauftragte flr Abfall, Gewasserschutz, Gefahrgut und Strahlenschutz sowie
Brandschutz bestellt. Gemeinsam mit ihren Mitarbeitern, dem Umweltmanagement-
koordinator und weiteren ausgebildeten Umwelt-Auditoren Gberwachen sie u.a. die
Einhaltung der einschldgigen rechtlichen Anforderungen in den Geschaftsprozes-
sen am Flughafen. Zugleich beraten sie die verantwortlichen Personen hinsichtlich
der Verbesserung der Prozesse und der Beseitigung von Schwachstellen

Zur Umweltorganisation zahlen weiterhin spezielle Fachabteilungen, die sich mit
besonders relevanten Fragestellungen befassen. So wird z.B. die ordnungsgemafte
Entsorgung der bei Fraport entstehenden Abfalle durch ein eigenes Abfallmanage-

" EMAS: Eco Management and Audit Scheme; gebrauchliche Abkiirzung fiir die ,Verordnung (EG) Nr. 761/2001
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 19. Marz 2001 Uber die freiwillige Beteiligung von Organisatio-
nen an einem Gemeinschaftssystem fur das Umweltmanagement und die Umweltbetriebsprifung (EMAS)“; ABI. L
114 v. 24.4.2001, S. 1ff
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ment gesteuert. Dieses hat auch eine wesentliche Rolle bei der Aufarbeitung von
Altlasten. Andere Bereiche befassen sich mit den Themen Fluglarm und Luftschad-
stoffe und mit der ordnungsgemafen Durchflihrung der Fluglarmmessung, ein wei-
terer mit naturschutzfachlichen und forstlichen Fragestellungen sowie mit Fragestel-
lungen des Biotopmanagements im Zusammenhang mit dem Vogelschlagthema.
Zur Beurteilung der Umweltsituation am Standort betreibt Fraport Messnetze in den
Bereichen Grundwasser, Fluglarm und Luftschadstoffe.

Zur Kontrolle der Grundwasserbeschaffenheit gibt es auf dem Flughafengelande
und in der naheren Umgebung rund 500 Messstellen. Ein groRer Teil dieser Mess-
stellen ist Bestandteil eines seit vielen Jahren durch Fraport betriebenen Grund-
wasserglte-Uberwachungsprogramms. Mit dem Regierungsprasidium Darmstadt,
Abt. Staatliches Umweltamt Frankfurt, wurde Ende der 90er Jahre eine Neukonzep-
tion der Grundwasserliberwachung im Bereich des Frankfurter Flughafens verein-
bart. Dieses neue Konzept wird seit dem Jahr 2001 umgesetzt. Ende Marz 2002
wurden Vertrage zu einem gemeinsamen Grundwasser-Monitoring zwischen dem
hessischen Umweltministerium, der Hessenwasser GmbH (Betreiber der Wasser-
werke im Stadtwald) und der Fraport AG sowie weiteren Partnern geschlossen. Im
Mittelpunkt der Vereinbarungen steht ein Datenerfassungssystem, in das die ermit-
telten Messwerte eingehen. Zum Grundwasser-Monitoring gehért ein EDV-
gestltztes System, das beim Uberschreiten bestimmter Werte automatisch Alarm
ausldst. Behérden und Wasserwerke sind in das Monitoring eingebunden und er-
halten direkten Zugriff auf diese Daten.

Seit 1964 betreibt Fraport eine Fluglarmiberwachungsanlage, die kontinuierlich
ausgebaut und weiter entwickelt wurde. Die Anlage besteht zur Zeit aus 26 festen
Messpunkten, zwei mobilen Messcontainern und einem Messbus. Die Anlage wur-
de bis Ende 2003 grundlegend modernisiert. Uber die Ergebnisse der Fluglarm-
messung berichtet die Fraport AG im Yz-jahrlich erscheinenden Fluglarmreport so-
wie, zusammengefasst, im Rahmen der Umwelterklarung.

Im Zuge des Aufbaus eines Monitorings flir Luftschadstoffe wurde im Jahr 2002 ei-
ne neue Messeinrichtung flr Luftschadstoffe in Betrieb genommen. Mit einem orts-
festen Messcontainer wird eine kontinuierliche Zeitreine der Immission ermittelt,
wahrend ein mobiler Messcontainer die Mdglichkeit eréffnet, auch Informationen
Uber die raumliche Struktur des Immissionsfelds zu erhalten. Dartber hinaus wur-
den Methoden zur Emissionserhebung entwickelt und Software-Tools zur Ausbrei-
tungsrechnung beschafft, die fir die Umgebung des Flughafens differenziert die
flughafenspezifischen Anteile modellieren kénnen. Uber die Ergebnisse des Luft-
schadstoff-Monitorings wird in Form von Jahresberichten, der Umwelterklarung
und im Internet berichtet

Auch Mallnahmen zur Verbesserung des Brandschutzes, insbesondere beim Um-
gang mit brennbaren Flissigkeiten, sind im Sinne eines verantwortungsbewussten
Umweltschutzes.

Das Umweltmanagement der Fraport AG wird jahrlich durch einen staatlich zuge-
lassenen Umweltgutachter Uberwacht und Uberprift. Uber die Ergebnisse des Um-
weltmanagements der Fraport AG wird die Offentlichkeit in einer Umwelterklarung
informiert. Diese enthalt Aussagen zu wesentlichen Umweltaspekten und deren
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Entwicklung (Kennzahlen). Sie ist essentieller Bestandteil von EMAS und muss
durch den Umweltgutachter auf Richtigkeit und Wahrhaftigkeit gepruft werden. Die
Einhaltung umweltrechtlicher Vorgaben wird darliber hinaus auch im Zuge des Re-
gistrierungsverfahrens durch die Industrie- und Handelskammer bei den zustandi-
gen Behorden abgefragt.

Das Umweltmanagementsystem und die damit verbundenen Arbeitsablaufe, Uber-
wachungssysteme und Prif- und Kontrollprozesse sowohl technischer als auch or-
ganisatorischer Art werden beim Ausbau des Flughafens auch auf die neuen Anla-
genteile und Betriebsysteme Ubertragen und entsprechend der neuen Situation an-
gepasst und erweitert.

Fur den Fall, dass trotz aller Bemihungen irregulare Betriebszustande, Vorfalle
oder Notfallsituationen auftreten, verfligt Fraport tGber ein mit den zustandigen Be-
hérden abgestimmtes Notfallmanagement sowie lber eine leistungsfahige, staatlich
anerkannte Werkfeuerwehr und eine eigene medizinische Notfallambulanz ein-
schliel3lich Rettungsdienst.

Aufgabe des Notfallmanagements ist es, mogliche Schadensszenarien vorzuden-
ken und, in Abstimmung mit allen beteiligten internen und externen Stellen, Vorge-
hensweisen festzulegen, die in einem solchen Fall zur Anwendung gelangen sollen.
Diese Verfahren sind in der Betriebsanweisung flir Notfalle (BA NOT 2006a) in
Form von Alarmplanen und Notfallverfahren zusammengestellt. Sie reichen von ei-
nem ,Besonderen Vorkommnis® bis zu ,Allgemeiner Katastrophenfall“ im Sinne des
einschlagigen Hessischen Gesetzes Uber den Brandschutz, die Aligemeine Hilfe
und den Katastrophenschutz (HBKG). In Abstanden von 2 Jahren werden die Ver-
fahren und das Zusammenspiel aller internen und externen beteiligten Stellen in
realitdtsnahen Ubungen geprobt und bewertet, dazwischen erfolgen interne Ubun-
gen. Die in diesem Zusammenhang gewonnenen Erkenntnisse flieRen in die Wei-
terentwicklung der Plane und Verfahren ein (vgl. Planteil BO, Kap. 7.1).

Die Flughafenfeuerwehr gewahrleistet — zusammen mit der Flughafenklinik (Ge-
baude 201) — das Losch- und Rettungswesen sowohl fiir den Flugzeug- als auch
den Gebaudebrandschutz am Flughafen Frankfurt Main. Die Einrichtungen der
Flughafenfeuerwehr sind derzeit auf drei Hauptstandorte (Feuerwachen 1, 2 und 3)
und weitere vier Nebenstandorte (Gebaude 652, 680, 681) verteilt.

Die Sicherstellung des Flugzeugbrandschutzes an der Landebahn Nordwest und
den dazugehoérigen Flugbetriebsflachen macht den Bau und Betrieb einer weiteren
Feuerwache notwendig. Diese Feuerwache 4 wird sidlich der Parallelrollbahn der
Landebahn Nordwest ca. in H6he der Bahnmitte errichtet.

Neben dem Flugzeugbrandschutz und dem Gebaudebrandschutz ist die Flughafen-
Feuerwehr auch fur den vorbeugenden Brandschutz (Bauplanung, Brandschutz
Management System) sowie fiir Brandschutzdienstleistungen (Feuerwehr Training
Center, Wartung von Lo6schanlagen, Flugzeugbergungen) verantwortlich. Hinzu
kommen Einsatze im Bereich von Gefahrguttransporten, bei Gefahrstoffunfallen
und im Rahmen des Gewasserschutzes. Hierflr ist neben der speziellen techni-
schen Ausristung auch eine entsprechende Aus- und Weiterbildung des Personals
erforderlich und gewahrleistet.
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Die Fraport AG verfugt im Hinblick auf die Umsetzung der einschlagigen Vorschrif-
ten der ICAO fir den Gefahrguttransport, Gber zwei Gefahrgutcontainer, deren
Ausstattung das Messen, Auffangen, Umflllen und Umpacken aller im Luftfracht-
verkehr Ublichen Gefahrguter und Verpackungsgrofien erlaubt. Damit ist es im Not-
fall moglich, Gefahrguter aller Klassen fachgerecht zu sichern und zu bergen. Die
auf Feuerwehrfahrzeugen montierten Gefahrgutcontainer enthalten neben unter-
schiedlichen Behaltern, Pumpen und einem eigenen Notstromaggregat auch Vor-
richtungen zum Auffangen von Flussigkeiten und zum Verschliel3en von Leitungen.
Darlber hinaus verfligt die Flughafenfeuerwehr auch Uber die Ausstattung, um
grolkere Mengen Kerosin aufzufangen (Falttanks, Tankcontainer, Tankanhanger)
und verseuchtes Erdreich abzutragen (Radlader, Erdmulden). Die gesamte techni-
sche Ausristung ist so ausgelegt, dass Beeintrachtigungen der Umwelt nach Unfal-
len, in allen heute vorhersehbaren Situationen, bewaltigt werden kénnen.

Eine enge Kooperation zwischen Gewasserschutzbeauftragtem und Brandschutz-
beauftragtem, der zugleich Leiter der Flughafenfeuerwehr ist, bewirkt einen intensi-
ven fachlichen Austausch und Zusammenarbeit.

Die Notfallhilfe und die Erstversorgung von Verletzten werden durch die Notfallam-
bulanz und den Rettungsdienst der Fraport AG sichergestellt. Dort sind 3 Notfall-
mediziner sowie mehr als 30 Rettungsassistenten und -sanitater tatig. Der Fuhrpark
besteht aus 6 Rettungswagen, die zugleich als Notarztwagen ausgestattet sind,
und zahlreichen Spezialfahrzeugen, darunter ein Geratewagen zur Katastrophen-
abwehr. In diesem lagert das gesamte Material zur Erstversorgung von bis zu 100
Verletzten. Die durchschnittliche Eingreifzeit des Rettungsdienstes liegt deutlich un-
ter dem vom Hessischen Rettungsdienstgesetz (HRDG) vorgesehenen Zeitraum
von maximal 10 Minuten. Im Unglucksfall ist ein schneller Abtransport von Verletz-
ten auch mittels Hubschrauber gewahrleistet.

Anlagen- und Planungsoptimierung

Eine wesentliche Malhahme zur Vermeidung und Verminderung von Umweltaus-
wirkungen im Vergleich der Vorhabenplanung zur Raumordnung und der Planande-
rungen im Zuge des Planfeststellungsverfahrens ist die Umplanung des Erweite-
rungsbereiches im Suden des bestehenden Flughafens. Dieser wurde, um unmit-
telbare Eingriffe in das neue Natur- und Vogelschutzgebiet ,Mark- und Gundwald
zwischen Russelsheim und Walldorf* zu vermeiden, auf den nérdlich des Vogel-
schutzgebietes angrenzenden Bereich, nordlich der Forstwege, die die Grenze des
Naturschutzgebietes bilden, beschrankt. Durch den Erhalt dieser Wege wird auch
erreicht, dass in diesem Bereich keine Neuordnung von Forstwegen erforderlich
wird und damit keine weiteren Eingriffe in den Waldbestand anfallen. Im Sidosten
wurde der Flughafenerweiterungsbereich nérdlich der Hohewartschneise reduziert,
was die Flacheninanspruchnahme insgesamt sowie insbesondere die Verluste von
bodensaueren Eichenwaldern (Lebensraumtyp 9190) im FFH-Gebiet bzw. im
Bannwald deutlich reduziert.

Aufgrund der gegentliber der Planung zum ROV veranderten Trassenfiihrung der
KreisstralRe (K 152 / K 823) bzw. der Beibehaltung der alten Trasse im Bereich der
Untertunnelung unter der Startbahn 18 (West) ist ein Neubau eines Tunnels fiir die
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KreisstralRe nicht mehr erforderlich, was Waldeingriffe aul3erhalb des Flughafens
westlich der Startbahn 18 (West) und anlagen- oder baubedingte Grundwasserein-
griffe vermeidet sowie bauzeitliche Verkehrsbehinderungen vermindert. Im Be-
reich sudostlich der A380-Werft und Tor 31 wurde entgegen der ursprunglichen
Planung die Trasse der umgebauten Okrifteler Stral’e beibehalten, so dass dort
keine weiteren Waldflachen beansprucht werden.

Des Weiteren wurden die Flacheninanspruchnahmen und Geometrien des Lande-
bahnbereiches Nordwest optimiert und minimiert. Die Hauptabmessungen des
Areals betragen nun ca. 3.706 m in der Lange und ca. 535 m in der Breite gegen-
Uber ca. 4.160 m und 580 m im Planungsstand zur Raumordnung. Die Optimierun-
gen betreffen vor allem die westlichen, nérdlichen und dstlichen Grenzen des Lan-
debahnbereiches. In den 0Ostlichen und westlichen Bereichen erfolgte eine Verkiir-
zung und eine bessere Einpassung in den Bestand. Damit konnte eine Verringe-
rung des Waldverlustes und eine Vermeidung von Eingriffen in das Gewerbegebiet
sudlich von Kelsterbach erreicht werden. Eine neue Stral3enverbindung zwischen
der StralRe ,Am Sidpark“ und dem ,Fasanenweg® wie in der Raumordnung noch
vorgesehen, wird damit ebenfalls hinfallig. Die nérdliche Grenze wurde gegeniber
der Raumordnung nach Sidden verschoben und die Lage des Aullenzaunes und
der Perimeter Road an das Landschafts- und Vogelschutzgebiet ,Untermainschleu-
sen“ angepasst, wodurch eine Verminderung von Waldrodungen und eine Vermei-
dung von Eingriffe in das Naturschutzgebiet erreicht wurde.

Auch die Rollbriicken bzw. die Rollbahnverbindungen des Landebahnbereichs
Nordwest an die Flugbetriebsflachen wurden im Hinblick auf eine verringerte Fla-
cheninanspruchnahme optimiert. So konnten durch die Umplanung der westlichen
Verbindungsrollbahn die Eingriffe und Waldverluste im Russelsheimer Wald stdlich
der BAB 3 gegeniiber dem Planungsstand zur Raumordnung vermindert werden.

Bei den Beleuchtungsanlagen kommen, so weit es von den Anforderungen mog-
lich ist, Natriumdampf-Hochdrucklampen mit geschlossenem Gehduse zum Ein-
satz. Durch den Einsatz dieser Beleuchtungsmittel mit geringeren Blau- und Ultra-
violettanteilen lasst sich die Attraktivitat auf Insekten stark reduzieren. Dadurch,
dass die Gehause der Leuchten keine Offnungen aufweisen, wird dariiber hinaus
ein Eindringen von Insekten vermieden.

Die neuen Erdkabeltrassen, die im Zuge des Riickbaus der Hochspannungsfreilei-
tungen entstehen, wurden soweit als mdglich in den Landebahnbereich Nordwest
gelegt, d.h. in Bereiche, die ohnehin beansprucht werden. In den anderen Berei-
chen verlaufen die Kabeltrassen zur Vermeidung und Verminderung von Eingriffen
entlang bzw. im Bereich vorhandener Forstwege und Stralen oder innerhalb der
bestehenden Freileitungstrassen. Die Kabeltrassen und erforderlichen Baustreifen
wurden so optimiert, dass Eingriffe in vorhandene Lebensraumtypen soweit moglich
vermieden werden. Im Zuge des Rickbaus der Freileitungen wurden die Baufla-
chen so optimiert, dass nur noch an den Maststandorten unmittelbare Eingriffe
durch Baumaschinen zu erwarten sind. Die Baustreifen zwischen den Maststandor-
ten dienen lediglich der Abnahme der Leitungsseile, wozu kein Befahren der Fla-
chen erforderlich ist.
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Auch der neue Abwasserkanal zum Main verlduft geblndelt mit der neuen bzw.
bestehenden Trasse der Okrifteler Strafe. Die Breite der Baustreifen wurden im
Hinblick auf die Vermeidung von Waldeinschlag reduziert.

Die Standorte der Voreinflugzeichen wurden geandert. Hiermit kbnnen im Westen
Eingriffe in magere Griinlandstandorte und im Osten Eingriffe in einen Hainsimsen-
Buchenwaldbestand und das FFH-Gebiet Schwanheimer Wald vollstandig vermie-
den werden.

Bauzeitliche Vorkehrungen zur Vermeidung und Verminderung von Umwelt-
auswirkungen

Bei der Bauausfliihrung werden zum Schutz von Menschen und Tieren sowie zur
Sicherung des offentlichen Verkehrs folgende Vorkehrungen getroffen:

o Die Wahl der Transportwege fiir Bautransporte erfolgte unter der MaRgabe,
dass angrenzende Kommunen durch den Baustellenverkehr keine zusatzlichen
Belastungen auf dem innerdrtlichen Strallennetz zu tragen haben.

e Soweit moglich wird auf Transporte Giber bestehende Wald- oder Forstwege
verzichtet, um eine Beeintrachtigung Dritter zu vermeiden und die Schonung der
angrenzenden Waldflachen zu gewahrleisten.

e Zur Sicherung der Baustellen werden Bauzaune aufgestellt und

¢ die Baustellenzu- und -abfahrten gekennzeichnet.

e Schutz des an die BaumaRnahmen angrenzenden und zu erhaltenden Baum-
bestandes gemaf DIN 18920,

e Bei den Brickenbaumallinahmen tber die BAB 3, die ICE-Strecke KoIn-
Rhein/Main und die BAB 5 sind Schiitzgeriiste aufzustellen, die ein Herabfallen
von Gegenstanden auf die Fahrbahn verhindern.

e Zur Verminderung von beeintrachtigender starker Staubentwicklung sind die
unbefestigten BaustralRen und das Baufeld bedarfsweise zu wassern.
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Projektwirkungen

Aufbauend auf die Vorhabenbeschreibung werden als Einstieg in die Auswirkungs-
analyse die voraussichtlich umweltrelevanten Projektwirkungen bzw. Wirkfaktoren
nach Art, Intensitat, Reichweite und Dauer des Auftretens und differenziert nach
den Vorhabenteilen beschrieben und soweit moglich quantifiziert. Sie werden nach
ihren Ursachen in

¢ anlagenbedingte,
e Dbetriebsbedingte und
e baubedingte

Projektwirkungen eingeteilt.
Die Eingriffe in Waldbestdnde durch anlagenbedingte Projektwirkungen (Rodung,

Einzelbaumfallung) und betriebsbedingte Projektwirkungen (Hindernisfreiheit) wer-
den in Kap. 3.4 gesondert dargestellt.

3.1 Anlagenbedingte Projektwirkungen
Bei den anlagenbedingten Projektwirkungen handelt es sich Gberwiegend um dau-
erhafte Wirkungen, die im Zusammenhang mit den Anlagen stehen.
Im Einzelnen sind folgende anlagenbedingte Projektwirkungen maoglich:
e Flacheninanspruchnahmen
— Vegetationsentfernung / Rodung und Bodenumlagerung in Verbindung mit
Versiegelung, Befestigung oder Uberbauung
- Vegetationsentfernung / Rodung und Bodenumlagerung ohne Versiegelung,
Befestigung oder Uberbauung
¢ Veranderung der Gelandemorphologie (insb. Aufschittungen) im Bereich der
Flacheninanspruchnahme,
¢ MalRnahmen zur Hindernisfreiheit,
o Eingriffe ins Grundwasser (Tiefbauten, Tunnel),
o Entwasserung (Versickerung von Niederschlagswasser oder Einleitungen),
e Strukturelle Veranderungen von Oberflachengewassern,
e Trennwirkungen, Zerschneidungen und Verinselungen sowie
e besondere visuelle Wirkungen.
3.1.1 Flacheninanspruchnahmen
Bei der anlagenbedingten Flacheninanspruchnahme handelt es sich um Flachen,
auf denen bestehende Einrichtungen, Gebaude, Biotope oder Nutzungen vollstan-
dig entfernt werden, der Boden umgelagert wird und die geplanten, neuen Anlagen
gebaut werden. Hierbei werden in Abhangigkeit von der Art der Uberbauung bzw.
der oberflachlichen Veranderungen zwei Qualitaten unterschieden.
Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH 2 1
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Erfolgt auf den in Anspruch genommenen Flachen zusatzlich zur Vegetationsent-
fernung und Bodenumlagerung eine Versiegelung mit Asphalt oder Beton, eine
Befestigung durch Schotter- oder Pflasterflachen oder eine Uberbauung mit Ge-
bauden verlieren diese Flachen ihre Funktionen flir den Naturhaushalt und lassen
keine anderen Nutzungen zu. Hierunter fallen z.B. alle Fahrbahn-, Fuf3- und Rad-
wegflachen, die Landebahn, die Rollwege oder die Aufstandsflachen von Gebau-
den.

Neben dem Verlust der Funktionen fir den Naturhaushalt kann durch die Neuver-
siegelung auch der Warmehaushalt bzw. die bioklimatische Situation der Flachen
sowie der angrenzenden Bereiche verandert werden.

Erfolgt keine zusatzliche Versiegelung, Befestigung oder Uberbauung, kdnnen
die Flachen wiederbegriint werden und neue 6kologische Funktionen Gbernehmen.
Hierunter fallen vor allem die Boschungsflachen, Sicherheitsstreifen, Mulden oder
andere Grunflachen im Anlagenbereich.

In Tab. 3-1 werden die anlagenbedingten Flacheninanspruchnahmen differenziert
nach den Vorhabenteilen dargestellt. Die jeweiligen Flachen, die diesen Bilanzie-
rungen zugrundegelegt werden, sind in Plan G1.Il.1 kartografisch dargestellt. Gro-
Rere Teile des Vorhabens liegen im Bereich von Flachen, die bereits im Prognose-
nullfall eine Veranderung erfahren. Hierzu gehéren vor allem die BaumaRnahmen
im Bereich der ehemaligen US-Air Base sowie BaumalRnahmen im Nordwesten, am
Terminal 1 und 2, im Bereich der A380-Werft, im weiteren Umfeld der bestehenden
CCT-Werft und im Bereich der Feuerwache 1 (siehe Kap. 5.4). Dementsprechend
erfolgt auch in Tab. 3-1 eine separate Darstellung fiir die anlagenbedingten Flache-
ninanspruchnahmen.

Es ergibt sich eine anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme von insgesamt
718,03 ha, wovon 445,67 ha versiegelt, befestigt oder tiberbaut werden (siehe Tab.
3-1). Von der anlagenbedingten Flacheninanspruchnahme liegen 404,58 ha inner-
halb des derzeitigen Flughafens und 313,45 ha aufRerhalb. Auf 121,64 ha werden
anlagenbedingt Flachen betroffen, die bereits im Prognosenulifall beansprucht wer-
den. AulRRerhalb der im Prognosenulifall bereits betroffenen Flachen liegen insge-
samt 596,39 ha Anlagenflachen, wovon 329,15 ha versiegelt, befestigt oder Uber-
baut werden. Zieht man von diesen 329,15 ha die im Bestand (Ist-Situation 2005)
bereits versiegelten, befestigten und Uberbauten Flachen in einer Grofie von
109,06 ha ab, ergibt sich eine neue Versiegelung, Befestigung und Uberbauung
durch das Vorhaben von 220,09 ha.
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Tab. 3-1:

Anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme und Versiegelung/Befestigung/Uber-
bauung (in ha)

Vorhabenteile Anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme im Planungsfall (in ha)

aufBerhalb Prognosenullfall | innerhalb Prognosenulifall Summe

ge- davon versiegelt, ge- davon versiegelt, ge- davon versiegelt,
samt | befestigt, Uberbaut | samt | befestigt, Uberbaut | samt befestigt, Uberbaut

Flughafenausbau | 574,99 317,15 119,60 115,32 694,59 432,47

Stralten

Externe offentliche | 21,40 12,00 2,04 1,20 23,44 13,20

RWE/Siiwag

Summen

596,39 329,15* 121,64 116,52 718,03 445,67

3.1.2

* hiervon sind 109,06 ha im Bestand bereits versiegelt oder Uberbaut, d.h. die Neuversiegelung umfasst 220,09 ha

Veranderung der Gelandemorphologie (insb. Aufschittungen) im Bereich der
Flacheninanspruchnahme

Wesentliche Veranderungen der Gelandemorphologie ergeben sich im Landebahn-
bereich Nordwest und im Bereich der Dammbauwerke der Briicken.

Das Gelande im Landebahnbereich muss entsprechend der Héhenlage der Lande-
bahn und der Rollbahnen sowie der zulassigen Neigungen zwischen den Bahnen
angeglichen werden. Es ergeben sich Gelandehéhen zwischen 91,25 m . NN im
Westen und 107,50 m U. NN im Osten. Die Massenbilanz von Auf- und Abtrags-
massen ist hierbei ausgeglichen. Der Anschluss an das Urgelande kann bei Einhal-
tung der zulassigen Neigungen im Bereich des Sicherheitszaunes mit einer Aus-
nahme hergestellt werden. Nur im Bereich der neuen Umspannanlage Kelsterbach
ist eine Stitzmauer erforderlich.

Groflere Dammbauwerke ergeben sich bei den beiden Rollbahnanbindungen West
und Ost sowie bei der neuen Briicke im Bereich der AS Zeppelinheim. Die Rollbri-
cken weisen inkl. des Uberbaus und Gelanders Héhen von etwa 8,9 m (iber Niveau
der BAB 3 auf. Die Dammaufstandsflachen im Bereich der Rollbahnanbindungen
haben hierbei Breiten von bis zu ca. 170 m (Rollbriicke West) im FulRbereich und
von etwa 110 m im Kronenbereich. Die neue Briicke im Bereich der AS Zeppelin-
heim hat inkl. des Uberbaues und je nach Fahrbahnhéhe der BAB 5 in etwa eine
Hohe von 7 bis 8 m Uber dem Niveau der BAB 5.

Veranderungen der Gelandemorphologie kdnnen sich auf das Landschaftsbild oder
auf klimatisch wirksame Austauschprozesse auswirken.
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3.1.3

3.1.4

3.1.5

MaRnahmen zur Hindernisfreiheit

Die MalRnahmen zur Hindernisfreiheit betreffen einerseits bauliche Objekte und an-
dererseits Waldbestédnde im Umfeld der neuen Landebahn. Die MaRnahmen zur
Erreichung der Hindernisfreiheit im Wald sind in Kap. 3.4.3 beschrieben. Die erfor-
derlichen Malinahmen an Objekten sind im Unterlagenteil B1.2 beschrieben.

Eingriffe ins Grundwasser (Tiefbauten, Tunnel)

Anlagenbedingte dauerhafte Eingriffe ins Grundwasser, die Einfluss auf die Grund-
wasserstromung nehmen kénnen, sind nur durch Tiefbauten mit Grundwasserkon-
takt moglich. Beim Ausbau sind diesbezlglich als Tiefbauten mit Grundwasserkon-
takt die neuen Tunnelbaumalnahmen sowie Ver- und Entsorgungseinrichtungen zu
betrachten.

Im Einzelnen sind dies:

e StralBentunnel der Okrifteler Strasse unter der Landebahn Nordwest einschliel3-
lich der Rampenbauwerke

o Vorfeldstralentunnel unter der Startbahn West einschliel3lich der Rampenbau-

werke (Tunnel unter der Startbahn 18 (West))

Start- und Zielbaugrube des GFA-Tunnels

GFA-Anschlusstunnel zum Terminal 3

Tiefliegende Bauabschnitte des PTS im Bereich des Terminal 3

Bauwerke der Oberflachenentwasserung (insbesondere Regenriickhaltebe-

cken und Stauraumkanale)

e Nordliche Abschnitte des Hauptsammlers in den Main

Alle weiteren Gebaude in der Hochbauzone greifen nicht in das Grundwasser ein.

Entwésserung (Versickerung von Niederschlagswasser oder Einleitungen)

Die Landebahn Nordwest einschlieRlich der dazugehdérigen Rollbahnen wird qualifi-
ziert entwassert, d.h. das Niederschlagswasser wird gréfitenteils Gber Schlitzrinnen
gefasst, zwischengespeichert und der Bodenfilteranlage zugefuhrt. Je nach Belas-
tungsgrad wird das gereinigte Niederschlagswasser dezentral versickert oder in
den Vorfluter Main abgeschlagen.

Im Stden wird das Niederschlagswasser der Flugbetriebsflachen (Rollbahnen und
Vorfelder) ebenfalls gefasst, den neuen Regenrickhaltebecken (RHB E, G und K)
zugefuhrt und, soweit es als behandlungsbedirftig einzustufen ist, in der neuen
Abwasserreinigungsanlage (ARA) behandelt.

Das nicht behandlungsbediirftige Niederschlagswasser der Flugbetriebflachen wird,
wie das gereinigte Niederschlags- und Schmutzwasser aus der ARA, in den Main
abgeleitet. Dazu wird ein neuer Ableitungssammler von der ARA zum Main gebaut.
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3.1.6

Das unbelastete Niederschlagswasser aus der Hochbauzone und sonstigen Ver-
kehrsflachen wird in die erweiterte zentrale Versickerungsanlage N eingeleitet. Das
Dachflachenwasser wird grofdtenteils dezentral versickert. Das Dachflachenwasser
des T3 wird einem Brauchwasserspeicher zugefihrt. Das Niederschlagswasser der
Toranlagen 31 und 32 wird Uber Leichtstoffabscheider geleitet und dezentral versi-
ckert.

Das Entwasserungskonzept fir den Ausbau der BAB 5 sieht im Bereich des AK
Frankfurt eine Entwasserung uber das Bankett und die Boschung. Fur den Bereich
der Fahrstreifenerweiterung in Richtung AS Zeppelinheim sieht das Entwasse-
rungskonzept den Bau eines neuen Hauptsammlers vor. Ein Trennbauwerk leitet
einen Teilstrom in Richtung der geplanten Versickerungsanlage L, die in einer Drei-
ecksflache zwischen der BAB 5 und der nordwestlichen Ausfahrrampe zur AS Zep-
pelinheim liegt. Der restliche Teilstrom wird iber den vorhandenen Kanal der Auto-
bahnquerung und dann der bestehenden Versickerungsanlage im norddstlichen
Quadranten der AS Zeppelinheim zugeleitet.

Die Umbaumalinahmen der AS Zeppelinheim sehen eine Entwasserung mit mehre-
ren Komponenten vor. Das auf der 6stlichen Richtungsfahrbahn der BAB 5 siidlich
der bestehenden Anschlussstelle im Bereich der Schutzzone lll B des Wasser-
schutzgebietes der Trinkwassergewinnungsanlagen im Frankfurter Stadtwald anfal-
lende Niederschlagswasser wird zur geplanten Versickerungsanlage M geleitet.

Die vorgezogenen Aus- und Einfahrrampe auf der Ostseite der BAB 5 werden in-
nerhalb der Schutzzone Il B qualifiziert entwassert. Das Niederschlagswasser wird
Uber Mulden am Fahrbahnrand der geplanten Versickerungsanlage M zugeflihrt,
die im ndrdlichen Bereich der neuen Rampen liegt.

Das Niederschlagswasser aus dem sudlichen Abschnitt der vorgezogenen Aus-
und Einfahrrampe, der auflerhalb der Zone IlIB des Wasserschutzgebietes der
Trinkwassergewinnungsanlagen im Frankfurter Stadtwald liegt, wird, wie im Be-
stand, in eine Mulde am Fahrbahnrand bzw. Béschungsful? gefasst und versickert.

Strukturelle Verdnderungen von Oberflachengewéssern

Eine dauerhafte strukturelle Veranderung von Oberflachengewassern findet klein-
flachig im Bereich des Mains statt. Der neue Ableitungssammler zum Main endet
etwa in Verlangerung der Okrifteler Stralie mit einem Einleit- und Umlenkbauwerk.
Hierfur sind Eingriffe in den Ufersaum erforderlich. Die geplante Baustellenflache
erstreckt sich auf eine Lange von etwa 70 m entlang des Ufers.

Im Bereich des Ménchwaldsees finden keine unmittelbaren Eingriffe in die Struktur
des Ufers bzw. des Gewassers statt.

Im Bereich des Gundbaches wurde die neue Brlicke zur AS Zeppelinheim so di-
mensioniert, dass Veranderungen des renaturierten Gewassers westlich der BAB 5
nicht erforderlich werden, mit Ausnahme der Entfernung der hier vorhandenen Ge-
holze. Ostlich der BAB 5 wird in Folge des Ausbaus der AS Zeppelinheim das
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3.1.7

Durchlassbauwerk tUber das gepflasterte Bachbett um ca. 3,5 m verlangert, was je-
doch zu keinen strukturellen Veranderungen des hier naturfernen Gewassers flihrt.

Trennwirkungen und Zerschneidungen / Verinselungen

Unter Trennwirkungen sind im Wesentlichen rdumliche Behinderungen von Aus-
tauschbeziehungen und damit ggf. auch Isolationswirkungen zu verstehen. Diese
Behinderungen kénnen sich auf die Bewegungsmadglichkeiten von Menschen, Tie-
ren und Pflanzen, aber u.U. auch auf die Behinderung von stofflichen Austausch-
prozessen erstrecken und damit auf vielfaltige Weise auf unterschiedliche Schutz-
gutfunktionen einwirken.

Die Trennwirkungen entstehen durch den Bau der neuen Anlagen. Die wesentli-
chen neuen Barrieren fir Austauschbeziehungen von Lebewesen werden hierbei
aufgebaut durch die neue Landebahn bzw. den Landebahnbereich Nordwest in
Verbindung mit dem neuen Flughafenzaun, den Befeuerungsanlangen und den
Rollbriicken.

Das Vorhaben verursacht hierbei die Entstehung neuer isolierter oder vom ur-
springlichen Bestand abgetrennter Teilflachen, die im folgenden als ,Inselflachen®
bezeichnet werden. Neben den Flachen, die innerhalb des neuen Flughafengelan-
des liegen und aufgrund der neuen Einfriedung eine Verinselung erfahren, werden
aulerhalb des zukunftigen Flughafengelandes (auferhalb des neuen Zaunes) in
vier Bereichen neue Insel- und abgetrennte Teilflachen mit einer Flache von insge-
samt 335,82 ha entstehen (siehe Tab. 3-2).

Zum einen entstehen Inselflachen im Umfeld des Landebahnbereichs Nordwest,
hier verbleiben vor allem ndrdlich und sudlich der Landebahn Wald- und Offenland-
restflachen, die durch Landebahn, Befeuerungsanlagen und Rollbriicken in weitere
Teilflachen zergliedert werden. Die Okrifteler Stra’e verursacht in diesem Bereich
bereits im Bestand Trennwirkungen. An dieser Situation wird sich auch durch die
geringflgige Trassenverschiebung keine wesentliche Veranderung ergeben. Die
noérdlich der Landebahn entstehende Dreiecksflache zwischen alter und neuer
Trasse der Okrifteler Stralle ist nicht als separate Inselflache zu werten. Da die alte
Trasse stillgelegt wird und auf3er dem normalen Forstbetrieb hier kein Verkehr statt-
finden wird, sind die Trennwirkungen der alten Verkehrstrasse gering und die Drei-
ecksflache wird wieder raumlich-funktional Kontakt mit dem &stlichen Wald be-
kommen. Folglich wird sie als Teil der gesamten verinselten Restflache noérdlich der
Landebahn (Nr. 1.1) angesehen und nicht als eigenstandige Teilflache.

Des Weiteren wird der im Bestand bereits isolierte Waldgurtel zwischen BAB 3 und
Flughafen durch den Neubau der Rollbahnanbindungen in weitere Teilflachen zer-
schnitten (Inselflachen Nr. 2.1 und 2.2).

Der dritte Bereich, in dem sich neue Inselflichen ergeben, liegt sidlich der AS
Zeppelinheim. Hier werden durch den Neubau einer Ein- und Ausfahrrampe und
der neuen Briicke in Richtung Flughafen drei neue kleine Inselflachen in der An-
schlussstelle neu entstehen. Die Verinselung betrifft in diesem Fall jedoch nur die
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Tab. 3-2:

neu entstehenden Vegetationsbestadnde, da anlagen- und baubedingt von einer
vollstandigen Rodung auszugehen ist.

Siudostlich der A380-Werft kommt es aufgrund der vorgenommenen Plananderun-
gen zu einer weiteren Verinselung von Waldflachen. Aufgrund der Verkleinerung
des Erweiterungsbereiches im Siiden des Flughafens verbleibt nérdlich der Okrifte-
ler StralRe eine Inselflache (Nr. 4.1) zwischen Tor 31 und Erweiterungsbereich.

Im Bereich dieser Inselflachen kommt es auf Teilflachen, wie im Plan G1.11.1 er-
sichtlich, aufgrund baubedingter Flacheninanspruchnahme (z.B. durch den Bau des
Ableitungssammlers zum Main oder die Erdverkabelung der Hochspannungsfreilei-
tungen) oder anlagenbedingter Flacheninanspruchnahme (z.B. durch die Anpas-
sung der Forstwege) und aufgrund der Ma3nahmen zur Hindernisfreiheit zu Verlus-
ten des Bestandes oder zu flachigen Holzeinschlagen. Es handelt sich hierbei um
Flachen, die nach dem Bau grofitenteils wieder begriint werden und damit im Rah-
men der Inselflachenbetrachtung mit einbezogen werden. Zieht man diese durch
das Vorhaben bereits beanspruchten Flachen ab, ergibt sich wie in Tab. 3-2 darge-
stellt eine Inselflachengréfie von insgesamt 286,94 ha.

Neben den genannten Flachen auferhalb des zukinftigen Fughafens, sind auch
die Flachen im Flughafenbereich (innerhalb des neuen Zaunes), die wieder begrint
werden, (insbesondere die Grinflachen zwischen den Rollwegen) als zukinftige
Inselflachen einzustufen (siehe auch Teil IV, Kap.3.1.2.2).

Grolke der neuen Insel- und Restflachen auRerhalb des zukinftigen Flughafenge-
lAndes mit Angabe der durch den Bau und die Malnahmen zur Hindernisfreiheit
(flachiger Einschlag) beanspruchten Flachenanteile und der im Bestand nicht bean-
spruchten Flachenanteile

Inselflachen auRBerhalb des kiinftigen Flughafengelandes (GréR3e in ha)
Nr. | Bezeichnung Lagebeschreibung Gesamt- | davon beansprucht Nicht
gréie - bean-
bau- und I—!mder- spruchte
anlagen- | nismaf- Fliache
bedingt | nahmen*
1.1 | Inselflache nord- | Waldflachen nérdlich der neuen Lan- 181,06 11,62 7,20 162,24
lich der Lande- debahn (6stlich und westlich der Okrif-
bahn teler Strale)
1.2 | Inselflache siid- Waldflachen siidwestlich der neuen 92,33 5,18 5,02 82,13
westlich der Lan- | Landebahn, zwischen Rollbriicke
debahn West, BAB 3, Ticona und Landebahn
1.3 | Inselflache stdost- | Waldflachen siidostlich der neuen 21,08 5,77 -- 15,31
lich der Lande- Landebahn, zwischen Rollbriicke
bahn West, BAB 3 und Landebahn (beide
Teilflachen jeweils dstlich und westlich
der Okrifteler Strafie)
1.4 | Inselflache 6stlich | Waldflachen 6stlich der neuen Lande- 6,39 1,19 4,21 0,99
der Landebahn bahn im Bereich des HEZ Ost (beide
Teilflachen jeweils nérdlich und stdlich
der Befeuerung)
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Inselflachen auBerhalb des kiinftigen Flughafengelandes (GréR3e in ha)
Nr. | Bezeichnung Lagebeschreibung Gesamt- | davon beansprucht Nicht
groie X bean-
bau-und | Hinder- spruchte
anlagen- | nismal3- Flache
bedingt | nahmen*
1.5 | Inselflache west- | Waldflachen westlich der neuen Lan- 2,61 0,47 1,68 0,46
lich der Lande- debahn zwischen Befeuerung und
bahn Zufahrt zur Ticona
2.1 | Inselflache sidlich | Waldflachen zwischen BAB 3, Airport- 18,10 2,61 - 15,49
der BAB 3 zwi- ring und den beiden Rollbriicken (beide
schen den Roll- Teilflachen jeweils dstlich und westlich
briicken der Okrifteler Strafie)
2.2 |Inselflache sudlich | Waldflachen zwischen BAB 3, Airport- 9,82 1,24 0,45 8,13
der BAB 3 6stlich | ring, Rollbriicke Ost und Mérfelder
der Rollbriicke Ost | StralRe
3.1 | Einschlussflachen |Kleine Inseln innerhalb der neuen AS 2,19 2,19 -- --
im Bereich der AS | Zeppelinheim (diese werden alle bau-
Zeppelinheim oder anlagenbedingt beansprucht)
4.1 | Inselflache slidost- | Inselflache zwischen Okrifteler Strale, 2,24 0,05 -- 2,19
lich A380-Werft Tor 31 und Erweiterungsbereich Siid
Summe (in ha) 335,82 30,32 18,56 286,94
* nur Beanspruchung durch flachigen Aushieb (siehe Kap. 3.4.3)
Wesentliche Trennwirkungen im Hinblick auf stoffliche Austauschprozesse kénnen
generell neben Tiefbauten, die in den Grundwasserkérper einschneiden und hier zu
einer Behinderung des Grundwasserflusses fiihren kénnen, auch von Hochbauten
oder hohen Dammkdrpern verursacht werden, die zu einer Behinderung von Luft-
austauschprozessen fihren kdnnen. Als Bauwerke mit entsprechender Grélze und
Relevanz sind beim Vorhaben die Hochbauten im Siden und die Rollbricken zu
nennen.
3.1.8 Besondere visuelle Wirkungen

Bei der Betrachtung moglicher visueller Wirkungen ist im Hinblick auf die Einsich-
tigkeit bzw. Entfernungswirkung von Anlagen neben der Langen- und Breitenaus-
dehnung von Bauwerken und neben dem Vorhandensein sichtverschattender
Strukturen wie z.B. Wald vor allem die Héhe der Bauwerke zu betrachten. Diesbe-
ziuglich relevant sind die Hochbauten im Siden, die Rollbriicken, das in Teilberei-
chen aufgestéanderte PTS und die neue Brlcke Uber die BAB 5 im Bereich der AS
Zeppelinheim.

Bei den Hochbauten im Siden ist das neue Terminal 3 das optisch auffalligste und
groflite Gebaude. Es weist eine Baumasse von ca. 6,3 Mio. m2 bei einer maximalen
Hoéhe des Hauptgebaudes von 35 m und der Piers von 25 m Uber Gelande auf.

Fur Vogel kdnnen grolle verglaste Gebaudefassaden des Terminal 3 eine Gefahr-
dung darstellen. Aufgrund der Durchsichtigkeit oder aufgrund von Verspiegelungs-
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effekten kdnnen derartige Fassaden im Flug leicht Ubersehen werden und zu ver-
mehrtem Vogelanflug fihren. Dem entgegenstehende bauliche Gestaltungsmal3-
nahmen werden im Zuge der weiteren Planungen bericksichtigt.

Die Rollbriicken weisen inkl. des Uberbaus und Geldnders Hohen von etwa 8,9 m
Uber Niveau der BAB 3 auf. Die Dammaufstandsflachen im Bereich der Rollbahn-
anbindungen haben hierbei Breiten von bis zu ca. 170 m (Rollbriicke West) im
FuRbereich und von etwa 110 m im Kronenbereich. Das PTS verlauft im Norden im
Bereich des AK Frankfurt in Hochlage mit einer Gradientenlage von ca. 12,2 m uber
Gelande. Im weiteren Verlauf nach Siden erreicht das PTS etwa in Hohe der be-
stehenden Start- und Landebahn Nord Gelandegleichlage. Im Bereich des kinfti-
gen Tores 33 wird das PTS auf wenigen 100 m wiederum in Hochlage von maximal
ca. 7,7 m Uber Gelande Uber die Betriebsstrale gefiihrt.

Auch die Waldrodungen und die Mallnahmen zur Hindernisfreiheit mit Veranderun-
gen des Landschaftsbildes und dem Entstehen neuer anfanglich kahler Waldrander
sind von Bedeutung.

Die neue Briicke im Bereich der AS Zeppelinheim hat inkl. des Uberbaues eine Ho-
he von 7 bis 8 m Uber dem Niveau der BAB 5.

Betriebsbedingte Projektwirkungen
Als betriebsbedingte Projektwirkungen lassen sich insbesondere

e Gerauschemissionen und
e Schadstoffemissionen

benennen. Weitere mdgliche betriebsbedingte Projektwirkungen sind:

Geruche,

Lichtemissionen,

Wasserver- und -entsorgung,

Abfallentsorgung,

Stér- und Erschitterungswirkungen durch niedrigen Uberflug und Stérwirkun-
gen durch Flugverkehr und Bodenverkehr,

Wirkungen durch Wirbelschleppenbildungen, durch Blue Ice oder durch herab-
fallende Flugzeugteile,

Treibstoffschnellablasse von Flugzeugen,

Elektromagnetische Felder,

Betriebsstérungen und Havarien,

Vergramungsmafnahmen zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos,
Vogelschlag durch Flugverkehr und

Tierkollisionen bei Fahrzeugen.
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3.2.1

3.211

Gerauschemissionen

Infolge des Flughafenbetriebes entstehen Gerauschemissionen aus unterschiedli-
chen Quellen.

Die betriebsbedingten Gerauschemissionen bzw. -immissionen sind Gegenstand
folgender Gutachten:

¢ G10.1 Flugbetriebsbedingte und sonstige Gerauschimmissionen ausgehend
vom Gelande des Flughafens Frankfurt Main,
— Teil A Fluglarm
— Teil B Roll- und Bodenlarmuntersuchung
— Teil C Zusammenfassende Darstellung der flugbetriebsbedingten Ge-
rauschimmissionen
— Teil D Sonstige Gerausche
e (G10.2 Verkehrsgerausche,
e (10.3 Ubergreifende Betrachtung verschiedener Gerauscharten.

Auf Grundlage dieser Gutachten werden die im Folgenden dargestellten vorhaben-
bezogenen Emissionsquellen bertcksichtigt.

Flugbetriebsbedingte und sonstige Gerdusche ausgehend vom Flughafen

Die flugbetriebsbedingten Gerdusche lassen sich im Wesentlichen in die Anteile
Fluglarm sowie Roll- und Bodenlarm unterteilen.

Im Einzelnen setzen sich die verschiedenen Gerauschquellen folgendermalien zu-
sammen:

o Fluglarm:

— Alle Gerauschquellen, die in der ,Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm® (AzB) be-
schrieben werden. Dies entspricht der Gerauscheinwirkung durch Luftfahr-
zeuge auf der Start- /Landebahn und auf den An- und Abflugrouten.

¢ Roll- und Bodenlarm:

— Rollvorgange zwischen den Landebahnen und den Vorfeldpositionen. Die
Rollwege werden hierzu als Linienquellen berlcksichtigt. Die einzelnen Vor-
feldpositionen werden zu Positionsgruppen zusammengefasst, die als Fla-
chenquellen modelliert werden.

— Triebwerkseinsatz im Vorfeldbereich (Anlassen der Triebwerke, Idle-
Triebwerksprobelaufe an der Position).

— Einsatz von Hilfstriebwerken (APU) an den Vorfeldpositionen.

— Einsatz der mobilen Bodenstromversorgung (GPU) an einzelnen Abferti-
gungspositionen.

— Schleppereinsatz im Vorfeldbereich.

— Rollvorgange zwischen den Vorfeldpositionen und den Startbahnen (Linien-
quellen).

— Warten vor dem Startanrollpunkt (Queue-delay; Flachenquellen)

30



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE BAADER-BOSCH
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

— Kfz-Fahrten auf den VorfeldstraRen (Linienquellen)
—  Werft- und Postionsschlepps (Linienquellen)
— Bodenlarm aus Triebwerksprobelaufen:
— Idle-Probelaufe: Probeldufe mit geringer Triebwerksleistung im Bereich
des Leerlaufs (ldle )
— Teillast-Probelaufe (Part Power): Probeldufe bis zu einer mittleren
Triebwerksleistung
— Volllast-Probelaufe: Probelaufe bis zur Startleistung (Takeoff Power).

Neben den Gerauschemissionen infolge flugbetriebsbedingter Vorgange im eigent-
lichen Sinne werden auch die sonstigen (landseitigen) Gerauschimmissionen, die
durch den Betrieb des Flughafens verursacht werden, untersucht. Folgende Ge-
rauschquellen werden betrachtet:

e Einrichtungen der technischen Infrastruktur,

— Ver- und Entsorgung der einzelnen Gebaude mit Warme, Kalte, Energie
und Wasser (insbesondere Fluggastabfertigungsbereiche sowie Klaranlage,
Heizhaus etc.),

— Fracht- und Speditionsanlagen (CargoCity Nord und CargoCity Sud, Post-
anlagen),

— Flugzeugwartungsanlagen (Arbeitsgerausche innerhalb Wartungsanlage),

— Triebwerksprifstand fir ausgebaute Triebwerke,

e Landseitiger Stralenverkehr auf den nicht 6ffentlichen BetriebsstralRen sowie

Parkplatze und —hauser auf dem Gelande des Flughafens Frankfurt Main.

Im Jahr 2005 wurden am Flughafen Frankfurt in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten tagsiber bzw. nachts 268 bzw. 106 Bewegungen von Propellerkleinflugzeu-
gen der allgemeinen Luftfahrt sowie 239 bzw. 10 Bewegungen von Hubschraubern
abgewickelt.

3.21.2 Verkehrsgerausche
Folgende im Rahmen des Vorhabens baulich wesentlich gednderte oder neu ange-
legte Verkehrsinfrastruktur werden berlicksichtigt:
¢ Fahrstreifenerweiterung im Autobahnkreuz Frankfurt und zur Ausfahrt Zeppelin-
heim der BAB 5,
¢ Anpassung und Erganzung der AS Zeppelinheim,
e Anschluss des neuen Terminals an das 6ffentliche StralRennetz,
e Verlegung der Okrifteler Stralte nordlich der BAB 3,
e Verlegung der Okrifteler Stralde sudlich des Flughafens Frankfurt Main,
o Verlegung der Ellis-Road ,
e Erweiterung des Passagier-Transfer-Systems zwischen Terminal 2 und dem
neuen Terminal und
e die ZufahrtsstraRen zu den Terminals 1 und 2 und 3 (Planungsfall).
Des Weiteren werden die Gerduschimmissionen aller relevanten Stralen- und
Schienenabschnitte ermittelt (innerhalb und auRerhalb des Flughafengelandes).
Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH 3 1
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3.2.1.3

Hierbei werden zusétzlich zu den oben genannten Vorhabenteilen folgende Ge-
rauschquellen bertcksichtigt:

e StraBenquellen gemal der Verkehrsuntersuchung G9.1, die bestimmte Kriterien
erfillen,

e die Hauptabfuhrstrecken der DB AG,

e die Bahnstrecken, die den Flughafen Frankfurt Main anbinden, und

e Betriebs- und Vorfeldstralten gemal G9.2.

Ubergreifende Betrachtung verschiedener Gerauscharten

Zur Beschreibung von Auswirkungen infolge der Einwirkung von Gerauschimmissi-
onen aus mehreren Gerauschquellen wird eine Ubergreifende Betrachtung ver-
schiedener Gerauscharten durchgeflihrt. Hierzu werden zur Beschreibung der
Larmbelastung durch die beiden wesentlichen Quellgruppen Flugbetrieb und Land-
verkehr fir reprasentative Nachweispunkte Kennzahlen ermittelt. Das Hauptau-
genmerk liegt hierbei bei den Ortslagen, in denen im Planungsfall die larmmedizini-
schen Beurteilungskriterien zwar eingehalten sind, die aber zu mindestens einer
der beurteilungsrelevanten Grenzkonturen einen geringen raumlichen Abstand
aufweisen. Sollten diese Bereiche etwa durch den Landverkehrslarm zuséatzlich in
einem nennenswerten Ausmal belastet sein, so konnte sich durch das Zusam-
menwirken der Immissionsbeitrdge beider Quellgruppen ein Uberlagerungskonflikt
ergeben.

Fur folgende Parameter werden an den ausgewahlten Nachweispunkten Daten er-
mittelt (siehe Gutachten G10.3) und ausgewertet bzw. larmmedizinisch bewertet
(siehe Gutachten G12) :

e Immissionsbeitrage des Landverkehrs:
- Leq(B)tags (06 - 22 Uhr)
Leq(B)nachts (22 - 06 Uhr)

¢ Immissionsbeitrage des Flugbetriebs (Fluglarm und Roll- / Bodenlarm ein-
schlieBlich der Triebwerksprobelaufe):
—  Leqeytags (06 — 22 Uhr)
- Leq(B)nachts (22 - 06 Uhr)
— Anzahl, mit der tags (06 — 22 Uhr) Maximalpegel = 99 dB(A) auftreten
— Anzahl, mit der tags (06 — 22 Uhr) Maximalpegel = 95 dB(A) auftreten
— Anzahl, mit der tags (06 — 22 Uhr) Maximalpegel = 90 dB(A) auftreten
— Anzahl, mit der nachts (22 — 06 Uhr) Maximalpegel = 75 dB(A) auftreten
— Anzahl, mit der nachts (22 — 01 Uhr) Maximalpegel = 71 dB(A) auftreten
— Anzahl, mit der nachts (01 — 06 Uhr) Maximalpegel = 68 dB(A) auftreten

e Erganzend hierzu werden angegeben:
—  Leqg@)Fugiirm,tags (06 — 22 Uhr)
Leq(B),FIuglérm,nachts (22 - 06 Uhr)
— Anzahl, mit der nachts (01 — 06 Uhr) Maximalpegel = 80 dB(A) auftreten
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3.2.2

Schadstoffemissionen

Infolge des Flughafenbetriebes entstehen Schadstoffemissionen aus unterschiedli-
chen Quellen. Neben den klassischen Luftschadstoffemissionen aus Verbren-
nungs- und Verdunstungsvorgangen ist die Emission von Partikeln infolge von
Brems- und Reifenabrieb startender und insb. landender Flugzeuge moglich. Dar-
Uber hinaus erfordert der Betrieb des Flughafens in Abhangigkeit von der Witterung
den Einsatz von Flachen- und Flugzeugenteisungsmitteln, welche potenziell die
Gewassergute beeinflussen kénnen. Zu nennen ist weiterhin Betonabrieb von den
Start- und Landebahnen und den Rollwegen entsteht sowie das aus dem Beton der
grundwassereinbindenden Bauwerke geldste Stoffpotenzial.

Die betriebsbedingten Luftschadstoffemissionen aus Verbrennungs- und Verduns-
tungsvorgangen sind Gegenstand von insgesamt drei Luftschadstoffgutachten:

e (G13.1 - Luftschadstoffe - Flugverkehr

o (G13.2 - Luftschadstoffe - Kfz-Verkehr und stationare Quellen auf dem Flugha-
fengelénde

¢ (G13.3 - Luftschadstoffe - Kfz-Verkehr und stationare Quellen im Umland

Diese Luftschadstoffgutachten bericksichtigen insgesamt die folgenden flughafen-
bezogenen Emissionsquellen:

e Flugverkehr wahrend des LTO-Zyklus (Anflug, Rollbewegungen, Start- und Ab-
flug) bis 600 m Uber Grund (Gutachten G13.1),2

o Hilfsaggregate (APU) der Flugzeuge (Einsatz wahrend der Standzeiten auf den
Positionsbereichen zur Strom- und Klimaversorgung, Gutachten G13.1),

o Triebwerksstarts (Zindvorgange der Flugzeugtriebwerke auf den Positionsbe-
reichen)® (Gutachten G13.1),

o Triebwerksprobelaufe der Flugzeuge und Triebwerksstandlaufe ausgebauter
Flugzeugtriebwerke (Gutachten G13.1)

e Zusatzschub (beim Uberrollen von Bereichen mit erhdhter Gelandesteigung im
Bereich der neuen Rollbricken tber die BAB 3 und der Parallelrollbahn zur Pis-
te 07N/25N) (Gutachten G13.1),

o Kfz-Verkehr auf den offentlichen StralRen im Nahbereich des Flughafens (im
wesentlichen Terminalzufahrten, Airportring und Zufahrt CargoCity Sud, Gut-
achten G13.2),

e Kfz-Verkehr und stationare Quellen auf dem Flughafengelande (Gutachten
G13.2):

— Kfz-Verkehr innerhalb des Flughafenzauns auf den BetriebsstralRen und
VorfeldstraRen, Werftverkehr und Verkehr in den Parkierungsanlagen,

2 Testrechnungen haben gezeigt, dass Emissionen oberhalb von etwa 400 m aufgrund der langen Transportzeiten
zum Boden und der damit verbundenen Verdinnung keinen wesentlichen Beitrag zu den bodennahen Immissio-
nen liefern. Die Berlcksichtigung von Emissionen bis 600 m Héhe entspricht der Flughéhe von 700 m (siehe I1BJ
2003).

® Beim Ziinden der Flugzeugtriebwerke wird unverbranntes Kerosin freigesetzt. Das verdampfende Kerosin wird
den Kohlenwasserstoffemissionen (NMVOC) zugerechnet.
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— Vorfeldverkehr im Rahmen der Flugzeugabfertigung und der Flugzeug-
schleppvorgange (Positionsschlepps, Werftschlepps, Flugzeugschlepps zu
den Triebwerksprobelaufpositionen),

— Verdunstungsemissionen des ruhenden Verkehrs in den Parkierungsanla-
gen,

— Verbrennungsprozesse der Netzersatzanlagen, Heizélfeuerungs- und Gas-
feuerungsanlagen,

— Verdunstungsemissionen aus der Flugzeugbetankung, dem Betrieb der
Tanklager und der Tankstellen sowie dem Losemitteleinsatz der LHT,

o flughafeninduzierter Kfz-Verkehr (einschl. Verdunstungsemissionen) im Umfeld
des Flughafens (Gutachten G13.3)

Die Emissionen aus Flugzeugtriebwerken weisen ein annahernd gleiches Schad-
stoffspektrum auf wie diejenigen des Kfz-Verkehrs (insb. Dieselfahrzeuge). Im Ver-
gleich zu anderen Mineraldlprodukten ist Kerosin ein sehr reiner Kraftstoff. Da es
frei von Blei- und Halogenverbindungen ist, werden weder Schwermetalle noch Di-
oxine emittiert. Nach einer international gultigen Spezifikation darf Kerosin maximal
0,3% Schwefel enthalten. Untersuchungen haben ergeben, dass der Schwefelge-
halt des in Deutschland vertankten Kerosins bei durchschnittlich 0,05% liegt (ADV
2003). Es gibt keine flugzeugtriebwerksspezifischen Leitsubstanzen, die als
spezieller Indikator fir durch Luftfahrzeuge hervorgerufene Immissionen herange-
zogen werden konnten (siehe dazu ausfihrlich Gutachten G14). Entsprechend sind
bei der Betrachtung von Schadstoffemissionen im Flughafenbereich dieselben Luft-
schadstoffkomponenten zu betrachten, wie sie auch beim Stralenverkehr relevant
sind.* Gegenstand der Luftschadstoffgutachten sind dementsprechend die in Tab.
3-3 aufgelisteten Komponenten. Darin sind die in den Einzelgutachten G13.1 bis
G13.3 ermittelten flughafenbezogenen jahrlichen Gesamtemissionen der genann-
ten Quellgruppen fur die Ist-Situation 2005, den Prognosenullfall 2020 und den Pla-
nungsfall 2020 zusammengestellt.

Die Zusammenstellung zeigt, dass der Flugverkehr sowie der flughafeninduzierte
Kfz-Verkehr im Umfeld die dominanten Emissionsbeitrdge des Flughafenbetriebs
darstellen. Fir den flughafeninduzierten Kfz-Verkehr im Umfeld gilt allerdings, dass
dieser in einem groferen Raum emittiert wird und gegenidber den Gesamt-
Verkehrsemissionen in diesem Raum nur einen geringen Anteil hat (siehe Quell-
gruppe ,Umland — gesamt®). Weitere Aussagen zur Hohe und Entwicklung der
Emissionen enthalten Teil lll, Kap. 8 und 9.

* Das HLFU hat eine Untersuchung mit dem Ziel durchgefihrt, festzustellen, inwieweit Zusatze zum Kerosin dazu
fihren kénnen, dass bislang nicht festgestellte Spurenstoffe im Abgas auftreten (HLFU 1998a). Die Untersuchung
hat ergeben, dass die Zusatze, die dem in zivilen Flugzeugen genutzten Kerosin beigemischt werden, aus organi-
schen Verbindungen bestehen. Es gibt keine Hinweise, dass sich bei der Verbrennung dieser Zusatze zusammen
mit dem Kerosin andere Verbindungsklassen (z.B. Metall- oder Chlorverbindungen) als bei den Emissionsmessun-
gen erfasst, bilden kdnnen (MEDIATIONSGRUPPE FLUGHAFEN FRANKFURT/MAIN 2000). Die in der Literatur dokumen-
tierten Untersuchungen belegen, dass aus Flugzeugtriebwerken kaum mit Emissionen von PCB, halogenierten Di-
oxinen oder Furanen zu rechnen ist. Auch mit einer Belastung durch Schwermetalle im Abgas von Flugzeugtrieb-
werken ist nicht zu rechnen, da weder der Treibstoff selbst noch Additive solche Stoffe enthalten (siehe Gutachten
G14).
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Tab. 3-3: Zusammenstellung der in den Schadstoffgutachten ermittelten Emissionen der
flughafenbezogenen Quellgruppen und der nicht-flughafenbezogenen Umlandquel-
len (nach Gutachten G13.1, 13.2 und 13.3)°

Schad- Quelle Ist-Situation | Prognose- | Planungsfall Differenz Differenz
stoff 2005 nullfall 2020 2020 Plan — Ist Plan — Null
absolut % absolut %
NOx Flugverkehr' 2607 4125 5586 2979 114 | 1461 35
[Val  [Hifsaggregate™ 258 280 359 101 39 79 28
Probe-/Standlaufe? 35 63 135 100 286 72 114
Quellen Flughafen3 305,4 1447 198,7 -106,6 -35 54,0 37
Kfz-Nahbereich* 78,6 58,8 63,2 -15,4 -20 4.4 7
induz. Kfz-Umland® 1038,0 703,0 822,0 -216,0 | -21 | 1190 17
Gesamt™ 4321,9 5374,5 7163,9 28420 | 66 | 17894 | 33
Umland — gesamt'? 48410 34276 34494 -13916 | -29 218 0,6
SO, Flugverkehr'® 157 242 349 192 122 107 44
[Val [ Hifsaggregate™ 26 28 36 10 38 8 29
Probe-/Standlaufe? 2 3 8 6 300 5 167
Quellen Flughafen3 2,5 0,5 0,7 -1,8 -74 0,2 40
Kfz-Nahbereich* 0,1 0,1 0,1 0,0 40 0,01 8
induz. Kfz-Umland® 1,0 2,0 2,0 1,0 100 0,0 0
Gesamt™! 188.,6 275,6 395,8 207,2 | 110| 1202 44
Umland — gesamt12 9484 6030 6030 -3454 -36 0 0,0
co Flugverkehr'@ 2362 3832 5846 3484 148 | 2014 53
[Va] [ Hifsaggregate™ 210 227 292 82 39 65 29
Probe-/Standlaufe? 25 30 63 38 152 33 110
Quellen Flughafen® 173,6 111,8 144,5 -29,1 -17 32,7 29
Kfz-Nahbereich* 1877 147,9 166,8 -20,9 -11 18,9 13
induz. Kfz-Umland® 2523,0 2266,0 2637,0 114,0 5 371,0 16
Gesamt™ 5481,2 6614,6 9149,2 36680 | 67 | 25346 | 38
Umland — gesamt'? 95565 74117 74376 -21189 | -22 259 0
NMVOC® | Flugverkehr' 285 324 469 184 65 145 45
[Va]  [Hilfsaggregate™ 16 17 22 6 38 5 29
Triebwerkstarts’ 306 383 502 196 64 119 31
Probe-/Standlaufe? 3 2 7 4 133 5 250
Quellen Flughafen® 181,9 192,3 2417 59,8 33 49,4 26
Kfz-Nahbereich* 11,3 10,7 11,4 0,2 1 0,7 7
induz. Kfz-Umland® 123 113 133 10 8 20 18
Gesamt™ 926,2 1042,0 1386,1 459,9 50 | 3441 33
Umland — gesamt'? 30624 26742 26789 -3835 | -13 47 0,2
® Bei Flugverkehr, Hilfsaggregaten und Probe-/Standldufen sind im Rahmen der gemachten Annahmen die relati-
ven Anderungen von Benzol und NMVOC identisch (Benzol = 3% HC), ebenso die von SO,, CO, und B(a)P (je-
weils konstante Emissionsindizes). Die Unterschiede in den prozentualen Differenzen entstehen hier allein durch
die Verwendung der gerundeten Massenangaben.

Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
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Schad- Quelle Ist-Situation | Prognose- | Planungsfall Differenz Differenz

stoff 2005 nullfall 2020 2020 Plan — Ist Plan — Null
absolut % absolut %

Benzol Flugverkehr1a 8,5 9,7 14,1 5,6 66 4.4 45
[t/a] Hilfsaggregate™ 0,5 0,5 0,7 0,2 40 0,2 40
Probe-/Standlaufe? 0,1 0,1 0,2 0,1 100 0,1 100

Quellen Flughafen3 1,1 1,0 1,4 0,2 21 0,4 36
Kfz-Nahbereich* 0,7 0,4 0,4 0,2 35 | 0,04 10

induz. Kfz-Umland® 7.3 3,9 4.6 2,6 -36 0,7 18
Gesamt! 18,2 15,6 21,4 3.3 18 5,8 37

Umland — gesamt'? 266,2 132,3 133,3 -132,9 | -50 1,0 0,8

Toluol® | Flugverkehr'® 8,5 9,7 14,1 5,6 66 4.4 45
[Yal  [Hifsaggregate™ 0,5 0,5 0,7 0,2 40 0,2 40
Probe-/Standlaufe? 0,1 0,1 0,2 0,1 100 0,1 100

Quellen Flughafen® 1,3 1,1 1,4 0,0 3 0,2 21
Kfz-Nahbereich* 0,8 0,4 0,4 0,3 -44 0,1 16

induz. Kfz-Umland® 7 2 3 -4 57 1 50
Gesamt™! 18,2 13,8 19,8 1,6 9 6,0 43

Umland — gesamt'? 235 67 67 -168 71 0 0,0

Xylol® | Flugverkehr'® 8,5 9,7 14,1 5,6 66 4.4 45
[t/a] Hilfsaggregate™ 0,5 0,5 0,7 0,2 40 0,2 40
Probe-/Standlaufe? 0,1 0,1 0,2 0,1 100 0,1 100

Quellen Flughafen3 0,9 0,7 1,0 0,1 9 0,3 35
Kfz-Nahbereich* 0,7 0,4 0,4 0,3 -39 0,1 13

induz. Kfz-Umland® 6 3 3 -3 -50 0 0
Gesamt! 16,7 14,4 19,4 2,7 16 5,0 35

Umland — gesamt'? 211 69 69 -142 -67 0 0,0

B(@)P | Flugverkehr™ 0,728 1,117 1,612 0884 |121| 0495 | 44
[kg/al  [Hilfsaggregate™ 0,120 0,129 0,166 0046 | 38 | 0037 | 29
Probe-/Standlaufe? 0,009 0,014 0,038 0,029 |322| 0024 | 171

Quellen Flughafen® 0,734 0,715 0,973 0,239 33| 0258 | 36
Kfz-Nahbereich* 0,185 0,240 0,251 0,066 36 | 0,011 5

induz. Kfz-Umland® 2 3 4 2 100 1 33
Gesamt™! 3,777 5,215 7,040 3,264 86 | 1,826 35

Umland — gesamt'? 418 401 402 -16 -4 1 0,2

Rul3 Flugverkehr1a 5,0 7.4 10,3 53 106 2,9 39
[Va]  [Hilfsaggregate™ 1,3 1,4 1,8 0,5 38 0,4 29
Probe-/Standlaufe? 0,1 0,1 0,2 0,1 100 0,1 100

Quellen Flughafen3 4.5 1,4 1,9 -2,6 -58 0,4 29
Kfz-Nahbereich* 1,2 0,8 0,9 0,3 -26 0,1 10

induz. Kfz-Umland® 16,7 11,1 13,0 3,7 22 1,9 17
Gesamt! 28,7 22,2 28,0 0,7 -2 5,8 26

Umland — gesamt? 523,5 343,7 346,1 774 | -34 2,4 0,7

PM 10 |Flugverkehr' 10,0 14,8 20,7 10,7 107 5,9 40
[Yal  [Hifsaggregate™ 2,6 2,8 3,6 1,0 38 0,8 29
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Schad- Quelle Ist-Situation | Prognose- | Planungsfall Differenz Differenz
stoff 2005 nullfall 2020 2020 Plan — Ist Plan — Null
absolut % absolut %
Probe-/Standlaufe” 0,1 0,2 0,4 0,3 300 02 100
Quellen Flughafen3 10,4 3,0 4.1 -6,4 -61 1.1 35
Kfz-Nahbereich* 2,4 1,5 1,6 -0,7 -31 0,1 9
induz. Kfz-Umland® 33 20 24 -9 -27 4 20
Gesamt™ 58,5 42,3 54,4 -4,1 -7 12,1 29
Umland — gesamt™ 2420 2018 2023 -397 -16 5 0,2
co,’ Flugverkehrk’1 618266 952996 1374362 756096 122 | 421366 44
[Va]  [Hilfsaggregate™ 102388 110264 141768 39380 | 38 | 31504 | 29
Probe-/Standlaufe? 7876 11814 31504 23628 300 19690 167
Quellen Flughafen3 60373 61614 84890 24517 41 23276 38
Kfz-Nahbereich* 19664 25507 28076 8412 43 2569 10
induz. Kfz-Umland® 295199 348785 408127 112928 38 59342 17
Gesamt™! 1103766 1510980 2068727 964961 87 557747 37
Umland — gesamt12 6932459 6867745 6948367 15908 0,2 80622 1,2
Methan' | Flugverkehr'® - - - - - - -
[t/a] Hilfsaggregate™ - - - - - - -
Probe-/Standlaufe® - - - - - - -
Quellen Flughafen3 2,4 2,6 3,6 1,2 47 1,0 37
Kfz-Nahbereich* 0,6 0,4 0,4 -0,1 -25 0,04 10
induz. Kfz-Umland® 6 4 5 -1 -17 1 25
Gesamt'® ™ 9,0 7,0 9,0 0,0 0 2,0 29
Umland — gesamt'? 183 96 97 -86 -47 1 1,0
1a) Flugverkehrsemissionen bis 1000 ft. (ca. 300 m) Gber Grund. Dies ist eine typische Referenzhdhe fiir
Flugverkehr-Emissionskataster und erlaubt eine direkte Gegenuiberstellung mit Verdffentlichungen der HLUG.
Emissionen bis in eine Hohe von ca. 300 m liefern den Hauptbeitrag zu den bodennahen Immissionen
(siehe Gutachten G13.1). Die Ausbreitungsrechnung zur Bestimmung der Immissionen rechnet dem
gegeniber mit Emissionen bis in 600 m Hohe - Angaben nach Abb. 6-1 in Gutachten G13.1.

1b) Hilfsaggregate (APU — Auxiliary Power Units) der Flugzeuge - Angaben nach Abb. 6-1 in Gutachten G13.1.

2) Triebwerksprobelaufe, Triebwerksstandlaufe und Zusatzschub zum Rollen an erhéhten Steigungen im
Bereich der geplanten Rollbriicken iber die BAB 3 sowie der Parallelrollbahn zur Piste 07N/25N - Angaben
nach Abb. 6-1 in Gutachten G13.1.

3) Kfz-Verkehr und stationare Quellen auf dem Flughafengelande (ohne 6ffentliche StralRen im Nahbereich) —
Angaben nach Tab. 8-1 in Verbindung mit Tab 6-1 in Gutachten G13.2 .

4) Kfz-Verkehr auf den offentlichen StraRen im Nahbereich des Flughafens — diese Quellgruppe beinhaltet zu
einem geringen Teil (ca. 16% der Jahresfahrleistung in der Ist-Situation, ca. 23% im Prognosenulifall,
ca. 19% im Planungsfall) auch nicht-flughafeninduzierten Durchgangsverkehr — Angaben nach Tab. 6-1 in
Gutachten G13.2.

5) Flughafeninduzierter Kfz-Verkehr im Umland in einem Betrachtungsraum
von 75 x 71 km — Angaben nach Tab. 3-11 bis 3-14 in Gutachten G13.3.

6) Fur die Ermittlung der Kohlenwasserstoffe der flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr,
Hilfsaggregate, Probe-/Standlaufe) wurde die Stoffgruppe HC (Hydrocarbons) der ICAO-Emissionsdatenbank
mit der Stoffgruppe NMVOC (Non-Methane Volatile Organic Compounds) gleichgesetzt (siehe
Gutachten G13.1).

7) Bei Triebwerksstarts, d.h. beim Zinden der Flugzeugtriebwerke wird unverbranntes Kerosin freigesetzt.

Das verdampfende Kerosin wird den Kohlenwasserstoffemissionen (NMVOC) zugerechnet —
Angaben nach Gutachten G13.1.

8) Die Emissionen von Toluol und Xylol der flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr, Hilfsaggregate,
Probe-/Standlaufe) wurde aus den Benzol-Emissionen abgeschéatzt. Es wurde ein typisches BTX-
Massenverhaltnis zwischen Benzol, Toluol und Xylol von 1:1:1 angenommen (siehe Gutachten G13.1).

9) Die Emissionen von CO; der flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr, Hilfsaggregate,
Probe-/Standlaufe) wurden anhand des in Gutachten G13.1 angegebenen Emissionsindexes von
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Tab. 3-4:

3150 g pro kg Treibstoffverbrauch aus den SO,-Emissionen errechnet (Faktor 3938 gegeniiber SO,-
Emissionen, fir die ein spezifischer Emissionsindex von 0,8 g/kg gilt).

10) Fdr die flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr, Hilfsaggregate, Probe-/Standlaufe) wurden keine
Methan-Emissionen ermittelt, da keine diesbezuglichen Emissionsfaktoren existieren und Methan durch
Flugzeugtriebwerke nicht nennenswert emittiert wird. Methanemissionen entstehen nur in niedrigen
Laststufen und der Methangehalt des Triebwerksabgases ist im Allgemeinen kleiner oder &hnlich dem der
Aufenluft. Es kommt daher vermutlich sogar teilweise zu einer Verbrennung von Auf3enluft-Methan
im Triebwerk (siehe WIESEN et al. 1994; WIESEN et al. 1996). Methan wird Gberwiegend aus biogenen und
nicht gefassten Quellen emittiert (z.B. Abfalldeponien, Nutztierhaltung in der Landwirtschaft). Nach dem
Emissionskataster des HLUG stammen mehr als 99% der Gesamtemissionen in Hessen aus biogenen und
nicht gefassten Quellen (HLfU 1999f).

11) Summe aller in den Luftschadstoffgutachten G13.1 — G13.3 betrachteten flughafenbezogenen Emissionen
(flughafeninduzierte Quellen).

12) Gesamtsumme aller Umlandquellen (Kfz-Verkehr und stationare Quellen) einschlieBlich flughafeninduziertem
Kfz-Verkehr (,induz. Kfz-Umland®) in einem Betrachtungsraum von 75 x 71 km — Angaben nach Tab. 3-11 bis
3-14 in Gutachten G13.3.

Ausgebaute Triebwerke werden in einem Triebwerksprifstand getestet (Trieb-
werksstandlaufe bzw. Triebwerkspriflaufe). Dieser befindet sich in der Ist-Situation
und im Prognosenullfall im Nordwesten des Flughafengelandes, im Planungsfall be-
findet sich eine Run-up Einrichtung fir Triebwerksprobelaufe westlich des vorgese-
henen A380-Werftbereiches (siehe Abb. 2-4 in Gutachten G13.1). Die zu erwarten-
den Emissionen aus dem Triebwerksprifstand zeigt Tab. 3-4. Der Emissionsbeitrag
des Triebwerksprifstandes ist auch in der in Tab. 3-3 dargestellten Quellgruppe
.Probe-/Standlaufe enthalten (siehe Fulinote 2 zu Tab. 3-3).

Zusammenstellung der Emissionen der Triebwerksstandlaufe im Triebwerkspruf-
stand (nach Tab. 4-7 in Gutachten G13.1)

Schadstoff Ist- Prognose- | Planungs- Differenz Differenz
Situation | nullfall 2020 fall Plan — Ist Plan — Null
2005 2020 absolut % absolut %
NOx [t/a] 9 21 21 12 133 0 0
SO, [t/a] <1 <1 <1 gering |gering| gering |gering
CO [t/a] 1 3 3 2 200 0 0
NMVOC [t/a] <1 <1 <1 gering |gering| gering |gering
Benzol [t/a] 0,003 0,009 0,009 0,006 200 0 0
Toluol? [t/a] 0,003 0,009 0,009 0,006 200 0 0
Xylol? [t/a] 0,003 0,009 0,009 0,006 200 0 0
B(a)P [kg/a] 0,002 0,003 0,003 0,001 50 0 0
RuR [kg/a] 13 35 35 22 169 0 0
PM 10 [kg/a] 25 70 70 45 180 0 0
co,® [t/a] <4.000 <4.000 <4.000 gering |gering| gering |gering

1)  Fur die Ermittlung der Kohlenwasserstoffe der flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr,
Hilfsaggregate, Probe-/Standlaufe) wurde die Stoffgruppe HC (Hydrocarbons) der ICAO-Emissionsdatenbank
mit der Stoffgruppe NMVOC (Non-Methane Volatile Organic Compounds) gleichgesetzt (siehe
Gutachten G13.1).

2) Die Emissionen von Toluol und Xylol der flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr, Hilfsaggregate,
Probe-/Standlaufe) wurde aus den Benzol-Emissionen abgeschéatzt. Es wurde ein typisches BTX-
Massenverhaltnis zwischen Benzol, Toluol und Xylol von 1:1:1 angenommen (siehe Gutachten G13.1).

3) Die Emissionen von CO2 der flugverkehrsbedingten Quellgruppen (Flugverkehr, Hilfsaggregate,
Probe-/Standlaufe) wurden anhand des in Gutachten G13.1 angegebenen Emissionsindexes von
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3150 g pro kg Treibstoffverbrauch aus den SO2-Emissionen errechnet (Faktor 3938 gegeniiber SO2-
Emissionen, fur die ein spezifischer Emissionsindex von 0,8 g/kg gilt).

Ammoniak (NH3) und Lachgas (N,O) werden in den Luftschadstoffgutachten we-
gen ihrer geringen Bedeutung im Zusammenhang mit dem Flughafenbetrieb nicht
betrachtet. Beide Stoffe werden ganz iberwiegend durch biogene und nicht gefass-
te Quellen (v.a. Landwirtschaft) emittiert. Der Verkehrssektor tragt bei Ammoniak
lediglich in einem Umfang von ca. 3 % (zusammen mit Industrie) und bei Lachgas
in einem Umfang von ca. 8 % zu den Gesamtemissionen in Hessen bei (HLfU
1999f).

Bezlglich des Emissionsniveaus und der Emissionsverteilung verhalt sich Kfz-
bedingtes Ammoniak wie Benzol (siehe Tab. 3-3). Auch die Immissionswerte sind
somit vergleichbar. Gesundheitliche Schaden kommen aber bei Ammoniak nur bei
sehr hohen Konzentrationen (>14.000 pg/m®) vor. Zielwerte zum Schutz der Vege-
tation liegen bei 75 pg/m® (LAl-Zielwert zum Schutz landwirtschaftlicher Nutzpflan-
zen) und 8 pg/m? (Critical Level der UN/ECE zum Schutz empfindlicher Pflanzenar-
ten). Beitrage zu signifikant erhéhten Ammoniak-Konzentrationen sind bisher nur
von landwirtschaftlichen Betrieben bekannt (UBA 2002).

Kfz-bedingte Lachgas-Emissionen wurden im Rahmen des Raumordnungsverfah-
rens ermittelt (sieche HEUSCH-BOESEFELDT 2001). Danach werden durch den Kfz-
Verkehr auf dem Flughafengelédnde und auf den o6ffentlichen Stralen im Nahbe-
reich des Flughafens (im wesentlichen Terminalzufahrten, Airportring und Zufahrt
CargoCity Sud) in der Ist-Situation 3,85 kg/a, im Prognosenullifall 2,72 kg/a und im
Planungsfall 3,34 kg/a emittiert. Bei einem 310-fachen Global Warming Potential
(GWP) von Lachgas gegeniber CO, (UBA 2001) ergibt sich fir den Planungsfall
ein CO,-Aquivalent fiir N,O von 3,34 x 310 = 1035,4 kg/a. Gemessen an den prog-
nostizierten CO.-Emissionen dieser Quellgruppe im Planungsfall von 99.022 t/a
(,Quellen Flughafen® und ,Kfz-Nahbereich® - siehe Tab. 3-3) ist dies ein aul3erst ge-
ringfugiger Anteil (0,001 %). Aufgrund ahnlicher Emissionsdaten leistet auch der
flughafeninduzierte Umlandverkehr keinen signifikant hoheren Beitrag. Fir den
Flugverkehr wird ein Emissionsindex flir Lachgas von 0,1 g/kg angegeben. Umge-
rechnet auf ein CO,-Agivalent entspricht dies 310 x 0,1 g/kg = 31 g/kg. Im Verhalt-
nis zum CO,-Emissionsindex von ca. 3150 g/kg entspricht dies einem Anteil von
etwa 1%.

Der Frage mdglicher erhéhter Emissionen durch den Abrieb von Metallpartikeln
aus den Bremssystemen von Flugzeugen sowie durch Gummiabrieb von Flugzeug-
reifen wurde im Rahmen eines aktuell durchgefliihrten Messprogramms von
Schwebstaub, Staubpartikeln und Staubinhaltsstoffen im Bereich der Start- und
Landebahnen auf dem Flughafen Frankfurt Main nachgegangen (siehe Anlage 2 zu
Gutachten G14). Untersucht wurden die Gesamtschwebstaubkonzentrationen,
Russ im Schwebstaub sowie die Schwermetalle Blei, Cadmium, Zink, Chrom, Ni-
ckel, Eisen und Antimon im Schwebstaub. DarUber hinaus wurde der Frage nach-
gegangen, ob die Luftproben spezielle Gummiabriebspartikel enthalten (zu den Er-
gebnissen siehe Kap. 4.2.11).
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3.2.3

Auf den Flugbetriebsflachen wurden seit Anfang der neunziger Jahre Flachenent-
eisungsmittel auf der Basis von Kaliumacetat verwendet. Im Winter 2000/2001
wurde zum Einsatz kaliumformiathaltiger Flachenvereisungsschutzmittel Uberge-
gangen®. Kaliumacetat und Kaliumformiat sind in der Wassergefahrdungsklasse 1
(schwach wassergefahrdend) eingestuft. Der Einsatz der Flachenenteisungsmittel
ist begrenzt und auf minimale Einsatzmengen optimiert. In den letzten 15 Jahren
schwankte die ausgebrachte Menge zwischen 205 m* (1992/1993) und 2.065 m®
(2001/2002). Die Verwendung von Kaliumacetat bzw. Kaliumformiat wird seit meh-
reren Jahren Uberwacht.

Als Flugzeugenteisungsmittel wird neben Heillwasser der Wirkstoff Monopropy-
lenglykol verwendet. Die Flugzeugenteisung findet ausschlief3lich auf den befestig-
ten und kanalisierten Vorfeldflachen und auf speziellen Enteisungsflachen (Deicing
Pads) statt. Die in den letzten Jahren angewandten Wirkstoffmengen schwankte in
den letzten 20 Jahren zwischen 110 m® (1986/1987) und 2.547 m* (1996/1997).
Dabei lag die Anzahl der enteisten Flugzeuge zwischen 1.082 (1988/1989) und
4.813 (1998/1999) (siehe Gutachten G5).

Betonabrieb, der mit dem Niederschlagswasser in den Boden eingetragen wird,
fuhrt im oberflachennahen Sickerwasser zu einer leichten Basifizierung der pH-
Werte. Untersuchungen des Sickerwassers an der Start-/ Landebahn Sid weisen
diesen Effekt bis ca. 1,3 m unter der Gelédndeoberflache nach. Oberflachennah
werden somit die sauren Verhaltnisse im Nahbereich der Bahnen gepuffert.

Die Lésung von Stoffen (Calcium, Magnesium etc.) aus dem Beton der grund-
wassereinbindenden Bauwerke kann zu Anderungen von pH-Wert und Temperatur
und damit zu geringfiigigen Veranderungen des Grundwasserchemismus flhren.

Geriiche

Typische Geruchsimmissionen treten auf dem Flughafengelande durch den Betrieb
der Flugzeugtriebwerke auf (,Kerosingeruch®). Hierbei entstehen Gerlche durch die
bei unvollstandiger Verbrennung gebildeten organischen Verbindungen (Alkane,
Alkene, Aldehyde, Ketone, alicyclische Verbindungen sowie Mono- und Diaroma-
ten). Geruchsintensiv sind dabei vor allem die oxidierten Verbindungen wie Aldehy-
de und Ketone sowie die Aromaten (siehe Gutachten G20). Derartige Kohlen-
wasserstoffe werden Uberwiegend im niedrigen Lastbereich, d.h. im Leerlauf und
bei Rollvorgangen gebildet.

Daneben entstehen Gerliche auch durch die Verdunstung von Kerosin wahrend der
Betankungsvorgange. Gleiches passiert bei Ent- und Bellftungsvorgangen auf-
grund der Volumenanderung des Tankinhalts infolge Temperaturschwankungen
(sog. ,Tankatmung®). Weiterhin wird Kerosin bei Anlassvorgangen von Triebwerken
vor der Zundung unter Druck zerstaubt, wobei es ebenfalls verdunstet (siehe Gut-
achten G20).

® Zukiinftig wird ausschlieBlich Kaliumformiat zum Einsatz kommen.
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Von der neuen Abwasserreinigungsanlage gehen keine Geruchsimmissionen aus,
da alle relevanten Geruchsquellen abgedeckt, gekapselt oder eingehaust werden.
Die Abluft wird abgesaugt und Uber Biofilter behandelt. Die Anforderungen der
DWA-Merkblatter M 154 und M 204 werden damit beachtet. Eine Abdeckung der
SB-Reaktoren erfolgt nicht, da der Belebtschlamm regelmaRig bellftet wird, so
dass aerobe und anoxische Verhaltnisse vorliegen.

Die Ermittlung flughafenspezifischer Geruchsbelastungen ist Gegenstand des Gut-
achtens G20 (Geruchsprognose).

Lichtemissionen

Im Hinblick auf mdgliche Lichtimmissionen sind im Planungsfall folgende Beleuch-
tungssituationen relevant:

Vorfeldbeleuchtung
Zaunbeleuchtung
Anflugbefeuerung
Flugzeugscheinwerfer

Im Vorfeld kommen entweder Planflachenstrahler oder Doppelkammerscheinwer-
fer zum Einsatz. Fir den Planflachenstrahler ist die horizontale Ausrichtung (Front-
scheibe parallel zum Boden) des vollstandig geschlossenen Gehauses charakteris-
tisch, so dass ein direkter Einblick in den Lichtkegel fast unméglich ist und damit ei-
ne maximale Blendungsbegrenzung erreicht wird. Der Doppelkammerscheinwerfer
ist ein direktstrahlender asymmetrischer Scheinwerfer, der ebenfalls ein vollstandig
geschlossenes Gehause besitzt und sein Lichtstdrkemaximum unter 0° abstrahilt,
also aufgeneigt werden muss. Der Vorteil dieses Scheinwerfertyps liegt in der Aus-
leuchtung groRRer Flachen (bis hin zu 200 m Tiefe). Die Blendung im Bereich des
Scheinwerferkegels ist durch die Aufneigung beim Doppelkammerscheinwerfer
grolRer. Beide Scheinwerfer sind mit je 2 Natriumdampf-Hochdrucklampen 400 W
bestlickt, die eine sehr geringe Anlockwirkung auf Insekten ausiiben, da rotes,
blaues und violettes sowie ultraviolettes Licht im Spektrum nur geringfugig vertreten
sind. Unterhalb einer Frequenz von 500 nm ist praktisch keine Strahlung mehr vor-
handen. Als Grenzabstand vor dem Scheinwerfer, d.h. dem Abstand bei dem tole-
rable Vertikalbeleuchtungsstarken von weniger als 5 Ix erreicht werden und damit
keine unzuldssige Raumaufhellung’” mehr auftritt, wurde fir den Planflachenstrahler
104 m und fur den Doppelkammerscheinwerfer 184 m ermittelt.

Die Zaunbeleuchtung erfolgt mit Kofferleuchten mit Planscheibe (Standard im Be-
reich von Hafen-, Bahn- und militdrischen Zaun-Anlagen) oder mit Prismenwanne
(Standard in der StrafRenbeleuchtung). Das Gehause dieses Scheinwerfertyps ist
vollstandig geschlossen. Die Frontscheibe ist fast parallel zum Boden (13,5° aufge-

" gemaR der gutachterlichen Stellungnahme ,Zur Messung und Beurteilung von Lichtimmissionen kiinstlicher
Lichtquellen“ der Deutschen Lichttechnischen Gesellschaft e.V.
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neigt), womit eine maximale Blendungsbegrenzung erreicht wird. Beide Koffer-
leuchtenarten sind standardmagig mit je 1 Natriumdampf-Hochdrucklampe 250 W
bestlickt, d.h. ebenfalls mit insektenfreundlichen Lampen geringer Anlockwirkung.
Als Grenzabstand vor dem Scheinwerfer wurden 18 m (Kofferleuchten mit Plan-
scheibe) bzw. 15 m (Kofferleuchten mit Prismenwanne) ermittelt.

Fur die Anflugbefeuerung wurde die ,Richtlinien flr die Markierung und die Be-
feuerung von Flugplatzen mit Instrumentenflugverkehr vom 24. Juni 1993 bzw. der
momentan sich in der Diskussion befindliche Entwurf vom 27.01.2002 zugrundege-
legt. Danach ist der Lichtkegel in Anflugrichtung sehr stark geblindelt. Auerhalb
der Hauptstrahlrichtung werden nur vernachlassigbar kleine Beleuchtungsstarken
erreicht. Fur diese Feuer werden ausschliel3lich Halogen-Glihlampen als Leucht-
mittel verwendet, die aufgrund ihrer spektralen Verteilung eine héhere Anlockwir-
kung auf Insekten ausiiben kénnen. Bei diesen Lampentypen wird erst unterhalb
von 380 nm praktisch keine Strahlung mehr emittiert. In Abstdnden von 90 m, 135
m und 180 m vor den Feuern nimmt die raumaufhellende Vertikalbeleuchtungsstar-
ke von tolerablen max. 4,5 Ix Gber 2,5 Ix bis hin zu 1,5 Ix kontinuierlich ab.

Lichtemissionen von Flugzeugscheinwerfern wurden in einer Héhe von 30 m mit
einer Neigung aus der Horizontalen nach unten betrachtet. Analog zur Bahnbefeue-
rung werden auf allen Quaderwanden auf3erhalb der Hauptstrahlrichtung vernach-
Iassigbar kleine Beleuchtungsstarken erreicht. Auf einer virtuellen Ebene von 45 m
vor den Flugzeugscheinwerfern sind die beiden Strahlkegel mit unzulassigen ma-
ximalen 13,8 Ix noch deutlich zu erkennen. Auf weiteren Ebenen von 135 m und
180 m vor den Flugzeugscheinwerfern nimmt die raumaufhellende Vertikalbeleuch-
tungsstarke von tolerablen max. 4,1 Ix tber 1,0 Ix bis hin zu 0,2 Ix kontinuierlich ab.

Wasserver- und —entsorgung

Die Entwasserung des Niederschlagswassers (Entwasserungskonzept) ist in
Kap. 3.1.5 bei den anlagenbedingten Projektwirkungen beschrieben.

Fir den Sudbereich wird fur das Jahr 2020 von einer jahrlichen Gesamtschmutz-
wassermenge von 1.069.500 m*® ausgegangen.

Die Entsorgung des Schmutzwassers wird soweit moglich Gber das bereits vor-
handene Schmutzwassernetz der geplanten Abwasserreinigungsanlage zugeleitet.
Das im Bereich der ehemaligen US Air Base derzeit noch vorhandene Mischwas-
sersystem wird aufgegeben. Zukinftig wird Schmutzwasser nur im Trennsystem
entwassert.

Im Planungsfall fallen im Nordbereich nur geringe zusatzliche Mengen an
Schmutzwasser an. Das vorhandene Schmutzwasserkanalnetz des Nordbereiches
ist ausreichend dimensioniert, um die aufgrund der prognostizierten Erhéhung der
Passagierzahlen im Nordbereich anfallenden Mehrmengen abzuleiten.

Die neue Abwasserreinigungsanlage dient der Behandlung des aus dem gesamten
im Sudbereich anfallenden Abwassers, insbesondere des hauslichen Abwassers
aus dem Terminalbereich und der sonstigen Hochbauzone sowie des belasteten
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3.2.7

Niederschlagswassers (Enteisungsabwasser) der Flugbetriebsflachen (weitere An-
gaben zum Betriebskonzept sind im Planteil B3 enthalten).

Der Gesamttrinkwasserbedarf des Flughafens steigt durch einen zusatzlichen Be-
darf von 49.500 m?/a im Nordbereich und einen Mehrbedarf von 569.250 m3/a im
Siidbereich von insgesamt derzeit 1.600.000 m®/a auf 2.218.750 m?/a.

Im Nordbereich kann der anfallende Mehrbedarf an Trinkwasser durch das beste-
hende Versorgungskonzept abgedeckt werden. Hier wird lediglich die Feuerwache
4 an das Trinkwassernetz angeschlossen.

Der Sidbereich wird zusatzlich tber eine neu zu bauende Vorsorgungsleitung ent-
lang der Ellis Road an das Trinkwassersystem des Nordbereichs angeschlossen.
Im Sddbereich wird der Bedarf an Brauchwasser Uber die Brunnen sudlich der e-
hemaligen US-Air Base und Uber den vorhandenen Brauchwasserspeicher des
RHB 34/35 abgedeckt. Fir das Wasser aus den Brunnen ist eine neue Brauchwas-
seraufbereitungsanlage vorgesehen.

Abfallentsorgung

Die anfallenden Abfalle stammen aus dem Flugbetrieb, der damit zusammenhan-
genden Dienstleistungen, den fur Dienststellen, Mietern und Konzessionaren vor-
gehaltenen Raumlichkeiten sowie aus Instandhaltungs- und NeubaumafRnahmen.
Seit 2002 hat sich die Recyclingquote bei annahernd 90 % eingependelt. Die Abfal-
le werden gemall den Anforderungen des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz
(KrW-/AbfG) gesammelt und einer ordnungsgemafen Entsorgung zugeflhrt. Das
Abfallgesamtaufkommen wird fir den Planungsfall auf ca. 37.086 t/a (ohne Berlick-
sichtigung der Abfélle der geplanten Abwasserreinigungsanlage) abgeschatzt.

Stér- und Erschutterungswirkungen durch niedrigen Uberflug und Storwir-
kungen durch Flugverkehr und Bodenverkehr

Betriebsbedingt kénnen Stérwirkungen durch den Flugverkehr insb. bei niedrigen
Uberflughéhen und bei Landungen in Form rein visueller Wirkungen, durch Erschiit-
terungen, durch Larm oder durch Wirbelschleppen entstehen. Die beiden letztge-
nannten Wirkungen werden in Kap. 3.2.1 und 3.2.8 behandelt. Des Weiteren kén-
nen auch Storwirkungen aus dem Bodenverkehr im Bereich des Flughafens oder
durch den StraRenverkehr hervorgerufen werden.

Visuelle Wirkungen beim Uberflug oder im StraRenverkehr, die Beldstigungen und
Stérungen beim Menschen und Schreck- oder Fluchtreaktionen bei Tieren hervor-
rufen kénnen, werden in der Regel Uberlagert bzw. dominiert durch die Larmwir-
kungen.

Um die visuellen Storwirkungen aus dem Flugverkehr einschatzen zu kénnen wer-
den in folgender Tab. 3-5 die jeweils geringsten Uberflughéhen in Bezug auf Sied-
lungsflachen und andere Gebiete fur die neue Landebahn Nordwest dargestellt.
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Tab. 3-5:

3.2.8

Minimale Uberflughthen fiir die neue Landebahn Nordwest (siehe B11, Abb. 4-8)

Ort / Bereich minimale Uberflughdhe
Main ca. 120 m
Florsheim (6stlicher Ortsrand) ca.243 m
Hochheim ca. 565 m
Gewerbegebiet im Taubengrund ca.58 m
Steigenberger Airporthotel ca. 230 m
Sachsenhausen ca. 582 m

Was den externen Stralenverkehr anbelangt ergeben sich nur in zwei Bereichen -
einerseits im Landebahnbereich Nordwest (Verlegung der Okrifteler Stralde), ande-
rerseits im Bereich der AS Zeppelinheim geringflgige Veranderungen im beste-
henden Strallennetz, so dass die urspriinglichen Stérbander entlang von Strallen
weitgehend unverandert bleiben. Was den internen Boden- und Rollverkehr im
Flughafen anbelangt gibt es gravierende Veranderungen vor allem im Sudbereich
mit der Anbindung an das Terminal 3 und dem Vorfahrtsbereich und im Lande-
bahnbereich Nordwest mit dem Rollverkehr auf den Rollwegen und Rollbriicken.

Hinsichtlich mdglicher Erschitterungswirkungen sind einerseits Erschitterungsim-
missionen durch Uberflige landender Flugzeuge, die durch Luftschall angeregt
werden, und andererseits Erschitterungsimmissionen beim Aufsetzen des Flug-
zeuges am Boden, die durch das Erdreich Ubertragen werden, zu betrachten.

Wirkungen durch Wirbelschleppenbildungen, durch abgeltste Teile von Flug-
zeugen oder durch Blue Ice

Wirbelschleppen

Aus physikalischen Grinden erzeugt jedes Flugzeug im Flug fortwahrend Wirbel.
Durch das Ausfahren von Klappen bei Landung und Start wird die Wirbelstrémung
noch komplexer. Die in den Wirbeln gebundene kinetische Energie und ihre lange
Lebensdauer stellen ein Gefahrdungspotential fiir nachfolgende Flugzeuge dar,
weshalb Flugzeuge bei Landung und Start vorgeschriebene Sicherheitsabstande
(,Wirbelschleppenstaffelung®) einhalten missen. Erreichen die Wirbel beim Absin-
ken den Boden, kann von ihnen auch eine Gefahrdung fiir Personen, Gebaude
oder Gegenstande am Boden ausgehen.

Abgeltste Teile von Flugzeugen und Blue Ice

Hier ist das Ablésen von Eisbrocken oder anderen Flugzeugteilen zu nennen. Diese
Ereignisse treten sehr selten auf. Die Entstehung des Eises kann auf atmosphéri-
schen Bedingungen oder auf undichte Stellen von fehlerhaften Ventilen zurtickzu-
fuhren sein. Derartige Ventile dienen dem Ein- oder Auspumpen von Flissigkeiten.
Alle anfallenden Abwasserflissigkeiten werden wahrend des Fluges in geschlosse-
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3.2.9

3.2.10

nen Systemen gesammelt und erst nach der Landung mittels spezieller Fahrzeuge
entsorgt. Defekte an diesen Ventilen kdnnen insbesondere bei den in groReren Ho-
hen herrschenden Driicken zum tropfenweise Austreten von Flissigkeiten flihren.
Diese Tropfen frieren am Rumpf fest und I6sen sich im Landeanflug aufgrund des
Abstieges in warmere Luftschichten ab.

Weitere Blue Ice-Vorfalle kdnnen auch im Reiseflug auftreten, wenn die Eisbrocken
zu einer GréRe anwachsen, dass sie aufgrund ihres Eigengewichtes abfallen, was
am Flugzeug zu Schaden an den Landelichtern, der Fligelvorderkante und Fligel-
haut, der Triebwerke oder der horizontalen Stabilisatoren fiihren kann.

Neben dem Herabfallen von Eisbrocken kann es aufgrund von Materialermidungen
oder unzureichender Wartung auch zum Ablésen und Herabfallen von lockeren
Flugzeugteilen kommen, die am Boden eine Gefahrdung von Personen, Bauwerken
oder anderen Gegenstanden hervorrufen.

Treibstoffschnellablasse von Flugzeugen

Sogenannte Treibstoffschnell- bzw. Treibstoffnotablasse (,Fuel Dumping®) treten
gelegentlich Uber bestimmten Gebieten in abgelegenen, nicht besiedelten Raumen
in weiter Entfernung zum Frankfurter Flughafen auf. Der Raum wird dem Luftfahr-
zeugflhrer von der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) im jeweiligen Einzelfall
zugewiesen. Ein Treibstoffschnellablass bzw. -notablass ist allerdings nur dann er-
forderlich, wenn ein Langstreckenflugzeug mit sehr hoher Treibstoffzuladekapazitat
(z.B. Airbus 330 und 340, Boeing 747, 767 und 777, DC 10, MD 11 und Lockheed
Tristar) nach dem Start wegen einer Notsituation umkehren oder wahrend des Flu-
ges unvorhergesehen zwischenlanden muss und keine Zeit verbleibt, den Uber-
schissigen Treibstoff zu verfliegen. Die genannten vollbetankten Langstreckenflug-
zeuge konnen dann schwerer sein als das erlaubte max. Landegewicht (unter Be-
ricksichtigung der Moglichkeit einer sog. "Overweight Landing" nach Entscheidung
des Piloten). Die Menge des abzulassenden Treibstoffes ist abhangig vom Flug-
zeugtyp, der getankten Menge an Treibstoff sowie der bereits zurlckgelegten
Flugstrecke (Verbrauch an Treibstoff). Zweimotorigen Luftfahrzeugen im Kurz- und
Mittelstreckenbereich fehlen die technischen Mdglichkeiten des Treibstoffschnellab-
lasses, da diese Flugzeuge auch vollgetankt problemlos landen kénnen. Zu diesen
Luftfahrzeugen zahlen etwa die bekannten Flugzeugmuster MD80, B737, A300,
A310, A320 (siehe weitergehend Kap. 4.2.10).

Elektromagnetische Felder

Alle Gerate, die mit Strdbmen und Spannungen arbeiten, erzeugen elektrische,
magnetische oder elektromagnetische Felder, die Wirkungen auf biologische und
elektronische Systeme entfalten kénnen.

Die Auswirkungen auf elektronische Systeme kdnnen von geringen, lediglich unan-
genehmen Beeinflussungen wie z.B. Knackstérungen beim Radioempfang oder
Streifen auf Fernsehbildschirmen und Computermonitoren Uber einzelne Funkti-
onsstérungen von Geraten bis hin zu Totalausfallen von sicherheitsrelevanten Sys-
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Tab. 3-6:

temen mit fatalen Folgen reichen. Der Schutz von Funkdiensten vor ungewollten
Aussendungen elektrischer Anlagen und Systemen (,Funkentstorung®) einerseits
und die Sicherstellung der Storfestigkeit von Anlagen und Systemen vor elektro-
magnetischen Einwirkungen anderer Gerate andererseits stellt den zentralen Punkt
der elektromagnetischen Vertraglichkeit EMV dar. Das Themenfeld der Beeinflus-
sung biologischer Systeme (Menschen und Tiere) durch elektromagnetische Felder
wird als elektromagnetische Umweltvertraglichkeit EMVU bezeichnet. Beide The-
men werden in einem gesonderten Gutachten G17.1 behandelt. Fur den Ausbau
Flughafen Frankfurt Main werden nach G17.1 folgende Anlagen als relevante Emit-
tenten fur den Planungsfall unterschieden und naher betrachtet:

Funksysteme,

Energiesysteme (Transformatoren und Energieleitungen),
Transportsysteme (Bahntrasse und Personen-Transfer-System)
Blitzeinwirkungen und

leitungsgefiihrte Datennetze.

Die relevanten und in Gutachten G17.1 betrachteten Funksysteme werden in Tab.
3-6 aufgelistet und hinsichtlich der berechneten, technischen und biologischen
Schutzabstande charakterisiert. Schutzabstande sind die ,Abstdnde um eine Anla-
ge (Storquelle), innerhalb dessen eine Einzelbetrachtung der Gegebenheiten er-
folgt, um festzustellen, ob an den betreffenden Anlagen, Gebauden oder Bereichen
(Stoérsenke) mit einer Uberschreitung der herangezogenen biologischen oder tech-
nischen Schwellwerte zu rechnen ist* (siehe Gutachten G17.1). Der technische
Schutzabstand gibt hierbei den horizontalen Abstand um die betreffende Anlage an,
bis zu dem Uberschreitungen der technischen Schwellenwerte erfolgen kénnen.
Der biologische Schutzabstand gibt an, bis zu welcher horizontalen Entfernung U-
berschreitungen der Schwellenwerte gemal 26.BimSchV auftreten kdénnen. Die
Schutzabstande werden jeweils ohne Dampfung, d.h. fir freie Sichtverbindung und
ohne Berlcksichtigung von Abschattung, Gebaude-, Schrank- oder Gehausedamp-
fung berechnet sowie flir Dampfungswerte von 10 und 20 dB. In Tab. 3-6 und Tab.
3-7 werden die Schutzabstande flr Energiesysteme und das Personen-Transfer-
System dargestellt.

Horizontale Schutzabstéande von Funksystemen (Quelle: G17.1)

Sende- Arbeits- Schutzabstand technisch Schutzabstand biologisch
funkanlage Frequenz- inm inm

Bereich ohne | 10dB | 20d8 | ohne | 10dB | 20dB
Radar ASR 2,8-2,9GHz 2.470 780 250 130 40 13
Radar 95GHz 95GHz 600 190 60 30 10 3
Radar ASMR 9,1-9,3GHz 520 165 52 27 9 3
Wetterradar 5,6-5,7GHz 2700 853 270 144 44 14
Radar MSSR 1030MHz 46 15 5 3,5 - -
Sat-Funk 14GHz 870 275 90 43 - -
Richtfunk 7-38GHz 156 50 16 8 - -
thti)ci)lzuennkbasis- 890-2200 MHz 104 33 10 8 ) )
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Sende- Arbeits- Schutzabstand technisch Schutzabstand biologisch
funkanlage Frequenz- inm inm
Bereich ohne | 10dB | 20dB8 | ohne | 10dB | 20dB
Biindelfunk 420MHz 75 24 8 8 - -
Bahnfunk 460-930MHz 65 21 7 8 - -
Multilateration 1030MHz 62 20 6 7 - -
'llz'lrjgzsgggder 1090MHz 62 20 6 7 } }
‘é\l’jg;;agdar 9375MHz 310 100 31 16 53 16
DME 960-1215MHz 50 16 5 4 - -
NDB 0,18-0,58MHz 50 16 5 2 - -
ILS LLZ 110MHz 30 10 3 3 - -
Funkruf 448MHz 24 8 3 3 - -
ERMES 170MHz 24 8 3 3 - -
ILS GP 330MHz 17 6 2 2 - -
Flugfunk 118-386MHz 117 37 12 13 4 -
Betriebsfunk 130-312MHz 11 3,5 1,5 1,5 - -
DGPS 118MHz 8 2,5 1 1 - -
ILS VEZ/HEZ 75MHz 7 25 1 1 - -
Schutzabstand = bezeichnet den horizontaler Abstand um eine Anlage (Stérquelle), innerhalb dessen eine

Einzelbetrachtung der Gegebenheiten in G17.1 erfolgt, um festzustellen, ob an den betref-
fenden Anlagen, Gebauden oder Bereichen (Stérsenke) mit einer Uberschreitung der he-
rangezogenen biologischen oder technischen Schwellenwerte zu rechnen ist.

ohne = ohne Dampfung, d.h. horizontaler Schutzabstand fiir freie Sichtverbindung und ohne Be-
ricksichtigung von Abschattung, Gebaude-, Schrank- oder Gehdusedampfung berechnet

10dB/20dB = Signaldampfung von 10 dB / 20 dB aus Abschattung, Gebaude-, Schrank- oder Gehause-
dampfung

Tab. 3-7:  Horizontale Schutzabstande flir Energiesysteme und Personen-Transfer-System
(Quelle: G17.1)

Schutzabstand technisch Schutzabstand biologisch
inm inm
Stérschwelle 1A/m* 0,24 A/m * 100 puT * 20 uT *
(z.B. IT) (21”-Monitore) | (thermisch) (Implantate)
Storquelle
N|ed§rspannungstransformatoren 6 12 1 2
(maximal)
M|tte[spannungstransformatoren o5 50 3 6
(maximal)
Niederspannungsleitungen 3,3 6,7 0,3 0,8
Mittelspannungsleitungen 6,5 13 0,6 1,4
Hochspannungsleitungen 9 18 1.1 2,2
Personen-Transfer-System 4 2 <<1 1
Schutzabstand = Erlauterungen siehe Tabelle Tab. 3-6
Storschwellen = grofter Pegel einer elektromagnetischen Stoérgrofe, die auf eine Stérsenke einwirkt, ohne

dass diese Storgrofie eine Funktionsbeeintrachtigung der Stérsenke hervorruft
(gemaB G17.1)

Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH
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Bezuglich der leitungsgeflihrten Datennetze auf dem Flughafengelande wurde im
Gutachten G17.1 ein pauschaler technischer Schutzabstand von 10 m um die Ge-
baude festgelegt, aulerhalb dessen nicht mit Funkstorungen, beispielsweise des
Flugfunks, zu rechnen ist. Die Feldstarken, wie sie von solchen leitungsgeflihrten
Datennetzen abgestrahlt werden, liegen um Grofienordnungen unterhalb der bio-
logischen Grenzwerte.

Betriebsstérungen und Havarien

Potenziell umweltrelevante Betriebsstérungen (im Sinne der Stérung eines geplan-
ten Regelablaufes) oder Havarien kénnen vor allem auftreten im Zusammenhang
mit Betankungsvorgangen/Tankentleerungen oder mit der Handhabung und Lage-
rung von umweltgefahrdenden Betriebsstoffen (z.B. Treibstoffe, Ol- und Schmier-
stoffe, Sauren, Laugen, Fette, Farben, chemische Hilfsmittel) oder mit Brandfallen.

Des Weiteren sind im Zusammenhang mit Betrachtung der Auswirkungen von Ha-
varien Abstlirze oder Unfalle von Flugzeugen zu betrachten. Hierzu wurden im
Rahmen mehrerer Gutachten (G16.1 bis G16.4) das Gefahrdungspotenzial fir
Menschen, die sich im Nahbereich des Flughafens Frankfurt Main aufhalten, ermit-
telt.

Das Gutachten G16.1 ,Externes Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main“ hat
zum Ziel, die Gefahrdung der am Luftverkehr nicht beteiligten Personen fiir unter-
schiedliche Szenarien zu quantifizieren und vergleichend zu bewerten.

Das Gutachten G16.2 ,Bestimmung der Luftfahrzeugunfallrate und der Mortali-
tatsrate fur den Flughafen Frankfurt Main“ befasst sich als Grundlage zur Be-
rechnung des externen Risikos mit der Bestimmung der Luftfahrzeugunfallrate. Zur
Bestimmung des externen Risikos wurden hier solche Luftfahrzeugunfalle unter-
sucht, die sich auf die Anflige und Abflige auflerhalb des Flugfeldes im Nahbe-
reich des Flughafens beziehen und eine Todesfolge nach sich ziehen.

Gemal Gutachten G16.2 ergeben sich diesbezuglich folgende Flugzeugunfallraten
fur den Flughafen Frankfurt Main unter Zugrundelegung der derzeitigen Situation
(Ist-Situation 2005):

¢ Unfallrate bezogen auf die gesamte Anzahl der Flugbewegungen = 4,957E-08
¢ Unfallrate bezogen auf die Abflige = 2,975E-08
¢ Unfallrate bezogen auf die Anflige = 6,940E-08

Die Unfallrate in Hohe von 4,957E-08 besagt, dass im statistischen Mittel etwa 10
Luftfahrzeugunfalle bei 201.717.453 Flugbewegungen zu erwarten sind. Eine Ana-
lyse der Anflug-Unfalle ergab, dass sich von sieben Anflugunféllen sechs vor der
Bahnschwelle (,undershoots“) und einer nach dem Bahnende (,overruns®) ereig-
nen.

Dieser Wert wurde anhand einer statistischen Prufung von Unfalldaten von Flugha-
fen ermittelt, die wahrend des genannten Zeitraumes von 1997 bis 2004 eine voll-
standige Statuskontrolle aufwiesen. Dies waren 280 Flughafen in der Zeitspanne
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1997 bis 2001 und 332 Flughafen im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2004. Von den
280 Flughafen wurden anhand einer Clusteranalyse unter dem Gesichtspunkt
struktureller Ahnlichkeit mit dem Flughafen Frankfurt Main 46 Flughafen als rele-
vant befunden. Im Zeitraum von 2000 bis 2004 wurden auf gleiche Weise 40 Flug-
hafen bestimmt, die dem Kriterium der Ahnlichkeit entsprechen.

Des weiteren befasst sich das Gutachten G16.2 mit der Bestimmung der allgemei-
nen Mortalitdtsrate, die als Parameter zur Erfassung der konkreten Mortalitat im
Rahmen der Szenariensimulationen der Auswirkungen eines Flugzeugabsturzes
auf die nicht am Luftverkehr beteiligten Bevolkerung eingesetzt werden kann. Als
Ergebnis wurde eine Mortalitatsrate von 60,18 % errechnet.

Das Gutachten G16.3 ,Untersuchung der flugbetrieblichen Auswirkungen auf
storfallrelevante Betriebsbereiche® beinhaltet eine vertiefte Untersuchung des
Flugverkehrs als externe Gefahrenquelle fir die Firmen Ticona und InfraServ in
Kelsterbach. Die Untersuchung behandelt folgende Fragen:

e welche Storfalle durch den Flugverkehr in den Anlagen ausgeldst werden kon-
nen,

¢ unter welchen Voraussetzungen die Gefahren eintreten kénnen,

¢ welche Auswirkungen diese Storfalle hatten und

e welche MaRnahmen zur Verhinderung dieser Storfalle oder zur Begrenzung ih-
rer Auswirkungen getroffen werden konnen und wie sich diese Verhinderungs-
und Auswirkungsbegrenzungsmaflnahmen auswirken wirden.

Im Rahmen des Gutachtens G16.4 ,Referenzierung des externen Risikos infol-
ge neuer Landebahn am Flughafen Frankfurt Main“ wird ein Uberblick dariiber
gegeben, welche quantitativen Risikobewertungskriterien in anderen europaischen
Landern existieren — mit Schwerpunkt auf Regelungen zum externen Risiko an
Flughafen. Des weiteren werden die Kriterien mit der besten Anwendbarkeit flr den
Flughafen Frankfurt herangezogen werden, um die vorliegende Risikosituationen
gemal der vorgenannten Gutachten zu beurteilen. Hierbei wird sowohl die absolute
Hohe der Risiken — d.h. deren Zulassigkeit hinsichtlich absoluter Kriterien — als
auch ein relativer Vergleich der verschiedenen Planvarianten hinsichtlich des exter-
nen Risikos dargestellt.

Anlage 1 zu Gutachten G16.4 beinhaltet die Berechung der Einzelrisikowerte. Unter
dem Einzelrisiko wird das Risiko verstanden, nach dem eine unbeteiligte Person
am Boden durch die Auswirkungen eines Flugunfalls in der Nahe des Flughafens
zu Schaden kommen kann. Das Einzelrisiko wird in Konturen gleichen Risikos und
als lokale Einzelrisikowerte an spezifischen Standorten in Flughafennahe darge-
stellt. Die lokalen Einzelrisikowerte werden flir die folgenden neun spezifischen
Standorte im Bereich des Flughafens Frankfurt Main dargestellt:

Lufthansa-Flugtrainingszentrum,
Air Rail Center (Fernbahnhof),
Gateway Garden,

Lufthansa Verwaltungsgebaude,
Steigenberger Hotel,
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3.2.12

Ticona Polymerwerke,

DEA Tanklager,

geplanter PKW-Parkplatz (Flache A),
Gewerbegebiet Taubengrund.

Maflnahmen zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos

Im Vogelschlaggutachten werden zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos detail-
lierte Empfehlungen aufgelistet, wobei flir den Landebahnbereich Nordwest (inner-
halb des Zaunes) insbesondere einer zielgerichteten Veranderung der Biotopty-
pen und -strukturen im Rahmen des Biotopmanagements (z.B. Langgrasbewirt-
schaftung) eine besondere Bedeutung zukommen muss. Hierzu zahlen insbeson-
dere:

Erhalt des Ufergehdlz-Streifens des Médnchwaldsees (Kiesgrube Willersinn-
Klaraberg)

Verzicht auf Anpflanzung beerentragender landschaftsgartnerischer Geholze
Anlage von Grinland unter Verwendung spezieller Saatgutmischungen mit dem
Entwicklungsziel Magerrasen/Halbtrockenrasen bzw. Saatgutgewinnung im Vor-
feldgranland

Verzicht auf Heunutzung, Weidegang und ackerbauliche Nutzung; Reduzierung
der Biomasse

Einflhrung einer flachendeckenden Langmulchbewirtschaftung, allenfalls mit
zweimaliger Mahd/Jahr, Bestandeshohe >20 cm, ohne Abfuhr des Mahgutes
Verzicht auf Mineraldiingung; gezielte Erhaltungsdiingung

Eggen, Ritzen, Schleppen und Walzen der Grinlandflachen in einem bestimm-
ten Turnus zur besseren Langmulchzersetzung

Anlage ausgedehnter, pflegeleichter Calluna-Heideflachen

Ganztagige regelmalige Bird Control durch Geléandebefahrung insbesondere
um Sonnenauf- und vor Sonnenuntergang

Im Hinblick auf die kinftige Avifauna im Landebereich Nordwest werden u.a. fol-
gende MalRnahmen empfohlen:

Uberwachung des Aufkommens feuchtlandgebundener Vogelarten

Aktive Vogelvergramung wahrend der Mahperioden und extremer Wetterbedin-
gungen sowie bei Vorliegen von Warnungen bzw. Vorhersagen, sofern notwen-
dig

Verflugbarhaltung einer stationaren pyroakustischen automatischen oder halb-
automatischen Vergramungsanlage vom Flughafengelande zur Kiesgrube Wil-
lersinn-Klaraberg hin, ohne direkte Auswirkungen auf den See an sich
Bejagung von Federwild im gesetzlichen Rahmen, Abschuss nur bei Gefahr im
Verzuge

Verbot der Vogelfiitterung und des Aufhangens von Nistkasten fir Vogel ab
StarengrofRe

Anbringung von Drahten/Kunststoffkeilen auf Ansitzstellen fur Greifvogel, Kra-
hen u.a.
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Daneben werden bezogen auf S&augetiere, die zum potenziellen Nahrungsspekt-
rum von Vogeln gehoéren, wie bisher innerhalb des Flughafens Frankfurt Main von
der Bird Control bereits praktiziert, auch fiir die Bereiche innerhalb des Zaunes der
kinftigen Landebahn Nordwest folgende Empfehlungen gegeben:

e Tagliche Entfernung von Fallwild aus dem Flugbetriebsbereich und Dokumenta-
tion

e Kontrolle des Nieder- und Schwarzwildbesatzes durch jagdliche MaRnahmen

e Schonung von Raubwild unter Beachtung der Tollwutgefahr (Zustandigkeit: Ve-
terinarbehdrde!)

¢ Bei sehr starkem Auftreten des Maulwurfs Einsatz von zugelassenen Mitteln je-
doch nur in Absprache mit den Genehmigungsbehdérden und nur dann, wenn
das Abschleppen der Grunlandflachen erfolglos war

e (Gegen starke Feldmaus-Gradationen Einsatz von Feldmauskddern (Wirkstoff:
Chlorphacinon) unter Beachtung der Anwendungsvorschriften und nach Durch-
fuhrung von Schlagfallen-Fangen

Da Gebaude den verschiedensten Vogelarten Rast-, Nist-, oder Futterplatze bieten
werden auch fir Gebdude zur Vergramung von Vogelarten und hier insbesondere
fur Turmfalke, Amsel, verwilderte Haustaube, Ringeltaube und Sperling, bei denen
sich die meisten Probleme ergeben, direkte und indirekte Malhahmen empfohlen
und anderem:

¢ Entfernung von Vogelnestern aus Hallen mdglichst vor der Brut und unter Be-
achtung der gesetzlichen Vorschriften

¢ Anbringen von aufrecht stehenden Drahten oder Kunststoff-Keilen auf evtl. An-
sitzstellen von Greifvégeln, Krahen und anderen Vogelarten

e Abnetzung oder Abgitterung von Dachkonstruktionen

Fur die Gewasser im Umgebungsraum werden u.a. folgende MalRnahmen vorge-
schlagen:

e die Endverfullung der Grube Mitteldorf-Kern sicherzustellen und die Luftfahrtbe-
horde an den Aufforstungsplanungen zu beteiligen; ein Restwasserloch von <
500m? - maximal - kdnnte geduldet werden

¢ den Sportangelbetrieb an den Gewassern ,Staudenweiher Kelsterbach“ und
~Willersinn-Klaraberg“ restriktiv zu handhaben

o die Ausweitung von Ruhezonen fir die Wasservogelwelt z.B. im Bereich der
Kiesgrube Dr. Bauer als ,Sekundarnutzung“ zu unterstitzen

e einzelne Uferabschnitte der Gewasser Willersinn-Klaraberg sowie Kiesgrube Dr.
Bauer durch Sperrung einzelner Ufer- und Gewasserbereiche ruhig zu stellen

e auf zusatzliche Pflanzung von héher aufwachsenden Rast- und Nistgehdlzen fir
Kormoran und Graureiher im Mainuferbereich zu verzichten

¢ den Ufergehdlz-Streifen an der Siidseite der Kiesgrube Willersinn-Klaraberg zur
Landebahn Nordwest hin sicherzustellen bzw. zu erhalten, um fiir Wasservogel
keine ,,Abflugschneise” in sidliche Richtungen zu schaffen.

e Planung von Niedrigbepflanzung im Bereich der Eddersheimer Wiesen bei Ver-
zicht auf beerentragende Gehdlze zu unterstitzen sofern vereinbar mit den Zie-
len des Vogelschutzgebietes
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3.2.13

3.2.14

o als flugbetriebliche MalRnahme bei erhéhten Risikolagen, soweit mdglich, eine
geringfligig verringerte Anfluggeschwindigkeit anzustreben, um das Schadens-
risiko und -ausmalf bei einem Vogelschlag zu minimieren.

Vogelschlag durch Flugverkehr

Gemal Vogelschlaggutachten G7 wird davon ausgegangen, dass die Vogelschlag-
situation im Bereich der neuen Landebahn Nordwest in etwa vergleichbar ist mit der
derzeitigen Situation am bestehenden Flughafen. Die Schadensrate wird demnach
wie im Bestand im langjahrigen Durchschnitt unter 0,5/10.000 Bewegungen liegen.

Unter den Gewassern im Umgebungsraum wird gemal Gutachten G7 der Monch-
waldsee (Kiesgrube Willersinn-Klaraberg) als flugsicherheitsrelevant eingestuft,
wahrend die Eddersheimer Schleuse als bedingt flugsicherheitsrelevant und das
Hochheimer Mainufer, die Rumpenheimer/Burgeler Kiesgruben, die Weilbacher
Kiesgruben und die Griesheimer Staustufe als bedingt bzw. allenfalls bedingt flug-
sicherheitsrelevant eingestuft werden. Alle genannten Gewéasser sind in Verbindung
mit dem IBA Untermain zu sehen, das insgesamt als unterschiedlich flugsicher-
heitsrelevant je nach Anflugrichtung eingestuft wird.

Tierkollisionen durch Kfz

Im Hinblick auf die Kollisionsgefahr mit Tieren ist die Anzahl der vorbeifahrenden
Fahrzeuge auf den auferhalb des Flughafens gelegenen Stralen (landseitiger
Verkehr) mafRgeblich. Fahrzeug- oder Flugzeugbewegungen im Flughafen sind
aufgrund der Ferne zu Tierlebensrdumen und aufgrund der vergleichsweise gerin-
gen Bewegungen von untergeordneter Bedeutung.

Die Belastung der Stral3en ist im Gutachten G9.1 fur die Ist-Situation 2005, fir den
Prognosenulifall 2020 und fur den Planungsfall 2020 dargestellt (vgl. Tab. 3-8). Im
Fernstrallennetz ergeben sich demnach vom Prognosenullifall 2020 zum Planungs-
fall 2020 deutliche Mehrbelastungen nur auf der BAB 3 dstlich der AS Kelsterbach
(Zunahme von 5,9 %), und auf der BAB 5 slidlich des AK Frankfurt mit einer Zu-
nahme von 16,5 %, wobei jedoch alle Abschnitte im Prognosenulifall 2020 bereits
hohe Verkehrsmengen aufweisen. Ansonsten liegen die Zunahmen unter 2,5 %.
Auf der B 43 zwischen Kelsterbacher Spange und BAB 5 kommt es zu einer Ab-
nahme um 2,6 bis 4,4 %.
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Tab. 3-8:  Verkehrsbelastung auf den flughafennahen Fernstralen (Veranderungen im Pla-
nungsfall 2020 gegeniber dem Prognosenullifall 2020) (Quelle: G9.1)

StraRenabschnitte Prognosenullfall 2020 Planungsfall 2020 Verédnderungen

(Kfz/d) (Kfz/d) (Planungsfall 2020 zu
Prognosenullfall 2020)

BAB 3, westl. AS Kelsterbach 150.300 153.700 +2,3%

BAB 3, 6stl. AS Kelsterbach 100.300 106.200 +5,9%

BAB 3, westl. Frankfurter Kreuz 136.100 138.200 +1,5%

BAB 3, 6stl. Frankfurter Kreuz 142.500 144.300 +1,3%

BAB 5, nordl. Frankfurter Kreuz 169.000 173.300 +2,5%

BAB 5, siidl. Frankfurter Kreuz 156.200 182.000 +16,5%

BAB 5, sudl. AS Zeppelinheim 153.400 154.400 +0,7%

B 43, nordl. Kelsterbacher Spange 51.100 52.200 +2,2%

B 43, Ostl. Kelsterbacher Spange 73.900 72.000 -2,6%

B 43, westl. BAB 5 89.000 86.600 -2,7%

B 43, 6stl. BAB 5 43.200 41.300 -4,4%

Fur den Bereich der Okrifteler Stralle bzw. des Airportrings ergeben sich folgende
Veranderungen in den Verkehrsmengen vom Prognosenullfall 2020 zum Planungs-
fall 2020:

Abschnitt nérdlich des Flughafens (im Kelsterbacher Wald): unveranderte Ver-
kehrsmenge von 10.100 DTV fir beide Szenarien

Abschnitt westlich des Flughafens: Zunahme von 10.300 auf 10.600 DTV (d.h.
Zunahme um 2,9 %)

Abschnitt stdlich des Flughafens (6stlich des Tor 31): Zunahme von 7.900 auf
9.400 DTV (d.h. Zunahme um 19 %)

3.3 Baubedingte Projektwirkungen
Als potenzielle baubedingte Projektwirkungen lassen sich folgende Wirkbereiche
unterscheiden:
e temporare Flacheninanspruchnahme,
e Aufschluss von Altlastenstandorten,
e temporare Grundwasserhaltungsmaflinahmen,
e temporare Einleitungen / Entnahmen von Wasser,
e temporare strukturelle Veranderungen von Oberflachengewassern,
o temporare Schadstoffemissionen,
e temporare Gerauschemissionen,
o temporare Erschitterungswirkungen,
e temporare Trennwirkungen, Zerschneidungen, Behinderungen und Umleitungen
o temporare visuelle Wirkungen durch Baustellen.
Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH 5 3
Stand 12.02.2007
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3.3.1

Tab. 3-9:

3.3.2

Temporare Flacheninanspruchnahmen

Temporare, baubedingte Flacheninanspruchnahmen entstehen durch Baustellen-
einrichtungsflachen, durch Baustrallen, durch Umleitungen entsprechend der Pla-
nung der Baulogistik sowie durch weitere Eingriffe in kleinste Rest- und Inselflachen
zwischen sowie im Randbereich der Anlagen (siehe Kap. 1). In Tab. 3-9 werden nur
die zusatzlichen baubedingten Flacheninanspruchnahmen dargestellt, die Uber die
Anlagenflachen hinausreichen. Es ergeben sich zusatzliche Flacheninanspruch-
nahmen aufgrund der BaumalRnahmen in einer Gré3enordnung von insgesamt
38,84 ha. Es handelt sich hierbei grofiteils um Baustralen und Baustelleneinrich-
tungsflachen. Bauzeitlich veranderte Verkehrsfuhrungen oder Umleitungen im Be-
reich der bestehenden Verkehrswege (z.B. der BAB 3 und BAB 5), die keine Ein-
griffe verursachen, werden hierbei nicht betrachtet. Von den genannten 38,84 ha
bauzeitlich beanspruchten Flachen liegen 15,03 ha innerhalb des bestehenden
Flughafens und 23,81 ha auf3erhalb. Auf 1,18 ha werden baubedingt Flachen be-
troffen, die bereits im Prognosenullfall beansprucht werden; 37,66 ha liegen auler-
halb von Prognosenullfall-Flachen, wovon 7,55 ha im Bestand (Ist-Situation 2005)
bereits versiegelt oder Uberbaut sind (siehe Kap. 5.4).

Baubedingte Flacheninanspruchnahmen (in ha)

Vorhabenteile Baubedingte
Flacheninanspruchnahme *
(in ha)
aufRerhalb Progno- innerhalb Progno- Summe
senullfall senullfall
Flughafenausbau 16,45 1,16 17,61
Externe offentliche Stralen 4,04 0,02 4,06
RWE/Siiwag 17,17 -- 17,17
Summe 37,66 1,18 38,84

* Es werden nur die Flachenanteile, die auRerhalb des Anlagenbereiches liegen und damit zusatzliche Flachen-
inanspruchnahmen verursachen, bericksichtigt

Aufschluss von Altlastenstandorten

Altlastenverdachtsflachen

Im Gutachten G4 wurden im Rahmen einer Datenerhebung und einer Historischen
Erkundung Altlastenverdachtsflachen identifiziert. Im Bereich der geplanten Bau-
mafRnahmen wurden darauf aufbauend zur Erkundung der Schadstoffbelastungssi-
tuation des Untergrundes im Bereich der Altlastenverdachtsflachen insgesamt 110
Bohrungen durchgefiihrt und die gewonnenen Boden-(und Bodenluft)proben che-
misch analysiert. Die Ergebnisse werden nachfolgend kurz zusammengefasst. Eine
ausfuhrliche Beschreibung ist dem Gutachten G4, Kapitel 4.2 zu entnehmen.

Der Altlastenverdacht im Bereich der Landebahn Nordwest wurde weitestgehend
ausgeraumt (siehe Gutachten G4). Nur bei einer Bohrung wurden in den oberen
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40cm des Auffullungshorizontes Schadstoffbelastungen mit Blei und Zink festge-
stellt. Der Altlastenverdacht hat sich in diesem Bereich bestatigt.

Im Bereich der bestehenden Umspannanlage Kelsterbach wurden Kontaminatio-
nen des Untergrundes mit Kohlenwasserstoffen (MKW, LCKW) nur im Bereich der
Gebaude festgestellt. Fur die Freiflachen konnte der Altlastenverdacht aufgrund der
vorliegenden Ergebnisse ausgeraumt werden.

Im Ausbaubereich im Stden sind mehrere Altlastenverdachtsflachen vorhanden.
Die Untersuchungen haben gezeigt, dass der Altlastenverdacht im Bereich der
Start- und Landebahn / Abstellplatze fir Sturzkampfbomber (AS-ALVF 03) ausge-
raumt ist. Im Bereich der Abstellplatze fur Container und Geratschaften (AS-
ALVFO1) und der Baustelleneinrichtungsflache (AS-ALVF 02) hat sich der Altlas-
tenverdacht im Bereich der Bohrungen BS01426 (AS-ALVF 01: MKW), BSO1422
(AS-ALVF 01: Kupfer) und BS01415 (AS-ALVF 02: PAK) bestatigt. Im Bereich der
ubrigen Bohrungen auf den beiden Flachen wurde der Altlastenverdacht hingegen
ausgeraumt. Fir die Stoffgruppen Schwermetalle, Arsen, PAK, MKW und Nitro-
aromaten wurde im Rahmen dieser Untersuchungen keine handlungsrelevanten
Belastungsgrade festgemacht.

Fir die Altlastenverdachtsflachen im Start- und Landebahnsystem (vermutete
Altablagerung GFA-ALVF 0 und ehemalige Gleisfacher NW-ALVF 01) gilt, dass der
Altlastenverdacht ausgeraumt werden konnte. Fir die Stoffgruppen Schwermetalle,
Arsen, PAK, MKW und Nitroaromaten wurde im Rahmen dieser Untersuchungen
keine handlungsrelevanten Belastungsgrade festgemacht.

Im Bereich des Tunnels unter der Startbahn 18 (West) liegen keine Verdachtsfla-
chen.

Im Bereich des Sudabschnittes des GFA-Tunnels befinden sich Altlastenver-
dachtsflachen. Die chemischen Analysen ergaben flir den Bereich GFA-ALVF 02
jedoch keine erhéhten Schadstoffgehalte.

Im Bereich der ehemaligen US-Air Base liegen 102 Altlastenverdachtsflachen. Im
Rahmen der Rlckgabevertrage durch das Projektmanagementteam, zusammen-
gesetzt aus Vertretern der US Airforce, der Oberfinanzdirektion und von Fraport,
wurden orientierende Untersuchungen auf den einzelnen Altlastenverdachtsflachen
der ehemaligen US-Air Base durchgefihrt.

Grundwasserschadensfalle

Folgende BaumalRnahmen liegen im Bereich bzw. im Nahbereich von den nachfol-
genden genannten Grundwasserschadensfallen. Nur einige der Baumalinahmen
greifen in das Grundwasser ein. Eine ausflhrliche Beschreibung ist dem Gutachten
G4, Kapitel 3 und 5 zu entnehmen.

Die Landebahn Nordwest und die dazugehorigen Rollbahnen liegen im Bereich
des LCKW-Grundwasserschadens NW-G 01 sowie des Nitrat-Grundwasserscha-
dens NW-G 02.
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3.3.3

Der Bereich der geplanten westlichen Rollbriicke (Anschlussstelle heutiges Flugha-
fengelande) liegt im Umfeld des Gebaudes 475 — Triebwerksprifstand. Am Gebau-
de 475 ist in der Vergangenheit ein Schadenfall im LCKW und MKW aufgetreten
(siehe Gutachten G4, Kapitel 4.1.2, ,Sonstige Auffalligkeiten®).

Bei den im Jahre 2002 im Rahmen der Grundwassergiteiberwachung durchge-
fuhrten Grundwasseruntersuchungen wurden auch im Bereich des Tunnels Okrifte-
ler Stral3e erhohte Nitratbelastungen festgestellt.

Im Ausbaubereich Sid wurden insgesamt 7 Grundwasserschaden nachgewiesen.
Dies sind:

NW-G 02 — Nitrat-Grundwasserschadensfall

GFA-G 02 — Kerosinschaden A400 (Pax-Terminal)
AS-G 02 - Feuerwehribungsplatz (Fire Training Pit)
AS-G 03 — Hangar A469

AS-G 04 — Abstrom Teerdreieck, Sandpit, Kerosinlager,
AS-G 05 — Mogas Station / Loxplant

AS-G 01 — Arsen / Nitroaromaten

Im Bereich der PTS-Trasse ergaben Grundwasseruntersuchungen eine Uberschrei-
tung des LCKW-Prifwertes von 10 ug/l und des AOX-Prifwertes von 25 ug/l. Es
besteht ein Anfangsverdacht auf eine héhere Belastung im Umfeld.

Im Bereich der Erweiterung des bestehenden Start- und Landebahnsystems und
des GFA-Tunnels befindet sich der Nitratschaden. Im Nahbereich der sudlichen
Abschnittes des GFA-Tunnels liegt auRerdem der Kerosinschaden A400.

Temporare GrundwasserhaltungsmalRnahmen

Bei der Errichtung der ins Grundwasser einbindenden Baugruben ist grundsatzlich
eine grundwasserschonende Bauweise (vertikaler Baugrubenverbau und Unter-
wasserbetonsohle) vorgesehen, d.h. es wird keine aktive Grundwasserabsenkung
betrieben. Eine groRrdumige Beeinflussung des Grundwasserstandes kann daher
ausgeschlossen werden. Die beim Bau der grundwasserrelevanten Bauwerke (sie-
he hierzu auch Kap. 3.1.4) anfallenden Wassermengen sind in der folgenden Tab.
3-10 dargestellt.

Grundsatzlich bestehen folgende Moglichkeiten der Verbringung aller anfallenden
Grundwasser:

¢ Direkteinleitung in einen Vorfluter sowie
e Versickerung.
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Tab. 3-10: Bauzeitliche Grundwasserhaltungsmaflinahmen (gemaf B5)

Grundwasserrelevantes Anfallende Wasserqualitat
Bauwerke Wassermengen (in m3)

gesamt davon

Lenzwasser
Tunnel Landebahn Nord- 334.000 57.000 ¢ Nitratbelastung
west e pH-Wert im sauren Bereich (um pH 6)
Tunnel unter Startbahn 18 647.000 71.500 ¢ unbelastet
(West)
GFA-Tunnel — Startschacht 13.800 5.500 ¢ Nitratbelastung (Zielschacht)
GFA-Tunnel — Zielschacht 4.050 1.400 o evil. Kohlenwasserstoffbelastung
GFA-Anschlusstunnel 199.000 14.500
PTS-Tunnel 165.600 35.600 ¢ Verdacht auf Belastung mit LCKW
und AOX

Regenriickhaltebecken und 9.420 1.200 e Arsenkontamination
Stauraumkanéle o evtl. Kohlenwasserstoffbelastung
Regenwassersammler 32.000 16.000 ¢ 2.T. betonangreifend
Ableitungssammler - Ein- 5.200 700 e unbelastet
leitbereich
Ableitungssammler — Que- 14.500 2.900
rung Startbahn 18 (West)
Terminal 3, Ebene-2, (PTS- 530.700 25.000 ¢ Verdacht auf Belastung mit LCKW
Bahnhof) und AOX
Entwasserungssystem 2.800 500 e unbelastet
Landebahn Nordwest

Es ist vorgesehen, das gesamte bauzeitlich anfallende Grundwasser — wo sinnvoll
und mdglich - nach entsprechender Aufreinigung in eigens dafiir errichteten, tempo-
raren Versickerungsanlagen moéglichst ortsnah zu versickern (vgl. Kap. 3.3.4).

Es wird keine separate Ableitung von Lenz- und Restleckagewasser vorgesehen.

Als ,Notiiberlauf fiir den Fall einer Nichtnutzbarkeit oder hydraulischen Uberlas-
tung einer Versickerungsflache (z. B. durch Zufrieren bei extremer, langandauern-
der Kalte) dient der im Zuge der Flughafenerweiterung errichtete Ableitungssamm-
ler in den Main, der von der neuen Abwasserreinigungsanlage im Sidbereich in
den Main fihrt. Von jeder Versickerungsanlage wird ein ausreichend dimensionier-
ter, temporarer Anschluss (mit Pumpwerk) an diesen Hauptsammler vorgesehen.

Die Ableitung des im Bereich des Zielschachtes des GFA-Tunnels anfallenden
Bauwassers stellt aufgrund der abseitigen Lage des Bauwerks eine Besonderheit
dar. In Ermangelung an potenziellen, in der Nahe befindlichen Versickerungsmag-
lichkeiten wird (nach vorheriger Reinigung) eine Direkteinleitung des anfallenden
Wassers in das Regenwassernetz des Flughafens vorgesehen.
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3.34

3.3.5

3.3.6

Temporare Einleitungen / Entnahmen von Wasser

Das im Zuge der bauzeitlichen Grundwasserhaltung anfallende Wasser kann (nach
entsprechender Aufbereitung an der Gewinnungsstelle) durch den neuen Ablei-
tungssammler in den Main abgeleitet werden. Sollte dieser zum Zeitpunkt der Er-
richtung einzelner grundwasserrelevanter Bauwerke noch nicht fertiggestellt sein,
so wird das einzuleitende ggf. gereinigte Wasser Uber eine temporare, provisori-
sche Leitung (ca. DN300) zum Main transportiert.

Fur die Verbringung kleiner Mengen im Bereich ansonsten schwer zu entwassern-
der Objekte kommt das Verbringen des Grundwassers im Kanalisationssystem des
Flughafens in Betracht. Bei entsprechender Reinigung des anfallenden Grundwas-
sers kann dieses in die Regenwasserkanalisation des Flughafens abgeschlagen
werden, um die bestehenden Abwasserreinigungsanlagen nicht mit zusatzlichen
Schmutzwassermengen zu beaufschlagen.

Es ist vorgesehen, alle Wasser vor ihrer Einleitung mit folgenden Reinigungsstufen
vorzubehandeln:

e einem Leichtstoffabscheider,
e einer Neutralisationsstufe und
e einem ruckspulbaren Kiesschnellfilter

Alle oben genannten Reinigungsstufen sind bezuglich Anzahl und Leistungsfahig-
keit im Zuge der Ausflihrungsplanung individuell auf die einzelnen BaumalRnahmen
abzustimmen und werden als dezentrale, modulare, temporare Anlagen wahrend
der Bauzeit der jeweiligen Objekte betrieben. Ob daruber hinaus je nach Wasser-
qualitat weitere Reinigungsschritte (z.B. Denitrifikation, Aktivkohlefiltration, Enteise-
nung, Entmanganung) erforderlich werden, ist im Rahmen der Bauausfiihrung zu
klaren.

Temporare strukturelle Verdnderungen von Oberflachengewdassern

Temporare Veranderungen an Gewassern (wie z.B. Verrohrungen oder Uberfahr-
ten wahrend der Bauzeit), die Uber die anlagenbedingten Veranderungen (siehe
Kap. 3.1.6) hinausgehen, sind nicht geplant.

Temporéare Schadstoffemissionen

Temporare, baubedingte Schadstoffemissionen kénnen, wie auch die in den fol-
genden Kapiteln dargestellten bauzeitlichen Gerduschemissionen und Erschutte-
rungen, generell durch den Einsatz von Baufahrzeugen und Baumaschinen im Be-
reich der Baustellen und der Transportwege hervorgerufen werden. Emissionsrele-
vante Tatigkeiten sind im Einzelnen:

e Transporte zur Ver- und Entsorgung (Erdaushub, Wiederverfillung, gerodetes
Holz, Baumaterialien, Transportbeton, Transportasphailt)
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¢ Umschlagarbeiten unabhangig von den Transportwegen, z. B. mobile Beton-
mischanlage
e Arbeiten mit Baggern, Verdichtern, Radladern, Abrissgeraten u.a.

Diese Tatigkeiten betreffen sowohl die Abrissarbeiten von befestigtem Gelande
bzw. Hochbauten als auch den Neubau der bendtigten Einrichtungen. Emissions-
verursachend sind dabei zum einen Motoremissionen und zum anderen Staubauf-
wirbelungen durch den Schwerverkehr sowie durch den Umschlag staubender Gi-
ter.

Im Rahmen des Gutachtens G15.2 ,Bauimmissionen — Luft“ wurden die in der Bau-
phase zu erwartenden Luftschadstoffemissionen prognostiziert. Betrachtet wurden

o Emissionen von NOy, Dieselruf} (als Bestandteil von Feinstaub), PM10 und
Benzol aus Fahrzeugmotoren und Baumaschinen und

e weitere staubformige Emissionen durch Staubaufwirbelung beim Befahren un-
befestigter Stralen und durch Umlagerungsvorgange beim Abladen und Auf-
nehmen von staubenden Gitern.

Die Emissionen von SO,, CO und PAK (Benzo(a)pyren als Leitsubstanz) werden in
Gutachten G15.2 nicht in die weitere Immissionsbetrachtung einbezogen, da sich
durch einen Vergleich zwischen den maximalen baubedingten Emissionsraten und
den maldgeblichen Immissionswerten eine geringe Relevanz fur diese Stoffe ablei-
ten lasst (siehe Gutachten G15.2).

Die Berechnungen in Gutachten G15.2 erfolgen zum einen als Jahresmittelwerte
sowie zum anderen als maximale Kurzzeitmittelwerte (Tag, Stunde). Eine Beson-
derheit der Bauemissionen ist deren zeitlich stark variierender Verlauf und der noch
nicht festgelegte Beginn. Eine statistisch wahrscheinliche, zeitliche Zuordnung zwi-
schen Emission und Meteorologie, wie sonst Ublich, ist in diesem Fall nicht mdglich.
Daher wurden im Sinne einer konservativen Betrachtung die ungunstigsten Emissi-
onsverlaufe aus dem Ablauf der Baustellentatigkeiten ermittelt und durch Verschie-
bung der meteorologischen Zeitreihe Datensatze erzeugt, in denen jeweils Phasen
mit hoher Emission zusammenfielen mit Phasen von unglnstigen Aus-
breitungssituationen. Aus Testrechnungen wurden zwei unglnstige Kombinationen
ermittelt. Zum Vergleich wurde eine weitere Jahreszeitreihe ohne Verschiebung er-
zeugt. Betrachtet wurden entsprechend die folgenden drei Jahreszeitreihen-
Kombinationen:

o Beide Zeitreihen beginnen im ersten Jahr mit dem 01.01. sowohl in der Baulo-
gistik als auch in der AKTerm ohne Verschiebung (Starttermin 01.01.),

e Verschiebung der AKTerm mit unglnstigem Testergebnis (Starttermin 27.09.),

e Verschiebung der AKTerm mit zweitschlechtestem Testergebnis (Starttermin
28.11.).

Mit diesen Zeitreihenkombinationen wurden die sich ergebenden zusatzlichen Im-
missionskonzentrationen berechnet.
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3.3.7

3.3.8

3.3.9

Weitere mogliche Schadstofffreisetzungen kénnen im Zusammenhang mit baube-
dingten Grundwasserfreilegungen und der Abfilihrung von bauzeitlich anfallendem
Wasser (siehe Kap. 3.3.3 und Kap. 3.3.4) und dem Aufschluss von Altlasten (siehe
Kap. 3.3.2) entstehen.

Temporare Gerauschemissionen

Im Rahmen des Gutachtens G15.1 ,Bauimmissionen — Larm“ wurden die in der
Bauphase zu erwartenden Gerauschemissionen und -immissionen ermittelt. Die
Prognosen basieren auf folgenden Grundlagen:

Art und Anzahl der verwendeten Baumaschinen

Durchschnittliche tagliche Betriebszeit der eingesetzten Baumaschinen

Lage der eingesetzten Baumaschinen

Schallemissionsdaten flr die eingesetzten Baumaschinen, die im Baustellenbe-
trieb zu erwarten sind.

Das Bauvorhaben wurde hierbei hinsichtlich des Baubetriebs in zwei groRere Bau-
stellenbereiche unterteilt, zum einen den noérdlichen Bereich (Baustellenbereich 1)
und zum anderen den sudlichen Bereich (Baustellenbereich Il). Die Schallausbrei-
tungsberechnungen wurden unter Anwendung der DIN ISO 9613-2 in Verbindung
mit den speziellen Anforderungen der AVV Baularm durchgeflihrt. Abschirmungen
durch bauliche Hindernisse zwischen Schallquelle und Immissionsorte wurden
grundsatzlich nicht bertcksichtigt.

Da die Ermittlung und Zuordnung der Gerdusche durch LKWs auf den Zufahrts-
strallen in der AVV-Baularm nicht geregelt ist, sondern nur der Fahrverkehr auf der
Baustelle selbst, wurde im Sinne einer Maximalbetrachtung der Verkehr auf den
Zufahrtsstrallen bis hin zu den Schnittstellen zum Ubergeordneten Strallennetz
entsprechend dem Transportwegeplan (siehe B5) direkt der Baustelle zugeordnet.

Temporare Erschitterungswirkungen

Temporare, baubedingte Erschitterungen kénnen prinzipiell durch Baufahrzeuge
und Baumaschinen im Bereich der Baustellen und der Transportwege hervorgeru-
fen werden. Besonders erschutterungsrelevant sind hierbei Rammarbeiten im Zuge
von Bauwerksgriindungen und Verbaumalnahmen von Baugruben (Einrammen
von Spundwanden) sowie LKW-Transporte auf externen Stralden. Sprengarbeiten
im Zuge von Tunnelbaumalnahmen sieht die derzeitige Baulogistikplanung nicht
vor.

Temporare Trennwirkungen, Zerschneidungen, Behinderungen und Umlei-
tungen

Temporare Trennwirkungen kénnen generell durch Verkehrswegesperrungen, Um-
leitungen oder Verengungen sowie durch Behinderungen der Zuganglichkeiten zu
Flachen entstehen.
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3.3.10

Die wesentlichen bauzeitlichen Verkehrsfihrungen (siehe BS) sind:

e Umbau Frankfurter Kreuz: zeitweise Einengung (Sperrung des Randstreifens)
der Abbiegespur von der BAB 3 Westen zur BAB 5 nach Sliden,

¢ Ausbau BAB 5: abschnittsweise Sperrung des Randstreifens, zeitweise Einen-
gung der anderen Fahrspuren nach Siden,

e Anpassung der AS Zeppelinheim/Unterfiihrung Ellis Road: Einengung der west-
lichen Rampen, temporare Fahrstreifen zur Ausfahrt aus Norden in den Flugha-
fen und zur Einfahrt aus dem Flughafen in die BAB 5 nach Siden, temporare
Umfahrung sudlich des Unterfiihrungsbauwerks Ellis Road in Richtung Osten

¢ Umbau AS Zeppelinheim: Einengung der Fahrstreifen auf der BAB 5

¢ Rollbriicke West 2: temporare Verlegung der Okrifteler Stral’e in nordwestlicher
bzw. westlicher Richtung und

¢ Rollbriicken West 1 und Ost 1: temporare Einengungen der Fahrstreifen der
BAB 3.

Weitere bauzeitliche Einschrankungen des Verkehrs sind auch im Bereich der Bau-
strallenanbindungen an das Ubergeordnete Verkehrsnetz zu erwarten. Die Anbin-
dung der Baustellen an das Ubergeordnete Stralennetz erfolgt tber:

die Querspange Kelsterbach (B 43),
die AS Zeppelinheim (BAB 5),

die Russelsheimer Stralle (B 43) und
die ,Bundestrasse” (B 43)

Was die Zugéanglichkeit von Flachen anbelangt, so ist zu erwarten, dass im Zuge
der BaumafRnahmen fir den Landebahnbereich Nordwest die Befahrbarkeit von
Forstwegen bzw. die Erreichbarkeit von Waldflachen insb. den Flachen, die zukinf-
tig neu verinselt werden, d.h. die Flachen zwischen Landebahnbereich Nordwest
und ICE -Trasse bzw. BAB 3 voriibergehend erschwert ist. Ebenso wird im Zuge
der neuen Erdverkabelung der Hochspannungsleitungen die Befahrbarkeit von
Wegen im Kelsterbacher Wald und den landwirtschaftlichen Flachen sudlich Kels-
terbach zeitweise eingeschrankt sein.

Temporare visuelle Wirkungen durch Baustellen

Bauzeitlich relevante visuelle Wirkungen konnen durch den Einsatz von Baufahr-
zeugen und die Baustellenflachen in ihren verschiedenen Baustadien hervorgeru-
fen werden. Die Flacheninanspruchnahmen und die damit verbundenen sukzessi-
ven Veranderungen der Landschaft bzw. der Biotopstrukturen werden im Rahmen
der anlagen- und baubedingten Flacheninanspruchnahmen (Kap. 3.1.1 und Kap.
3.3.1) behandelt.

Die Bauaktivitaten erstrecken sich insgesamt mit allen Malinahmen Uber einen Zeit-
raum von etwa 9 Jahren. Als wesentliche visuelle Wirkung sind hierbei vor allem die
grof¥flachigen Rodungsmaflinahmen im Kelsterbacher Wald (Landebahnbereich
Nordwest, Bauzeit insgesamt 23 Monate) sowie im Wald bei Walldorf (die Inbe-
triebnahme des Gebaudekomplexes Terminal 3 erfolgt nach derzeitigem Planungs-
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3.4

3.4.1

stand in 2 Ausbaustufen; aus baulogistischen Gesichtspunkten wird die Herstellung
des Gebaudekomplexes in 4 Bauabschnitten betrachtet) mit den darauf folgenden
Bautatigkeiten zu betrachten. Die Bautatigkeiten im bestehenden Flughafengelande
sind aufgrund der Ferne und vorhandener Sichtverschattungen von aul3erhalb we-
niger auffallig.

Weitere visuell wirksame und gut einsehbare Baufelder entstehen im Kelsterbacher
Wald durch die Verlegung der Okrifteler Stral’e (Bauzeit 17 Monate) und den Bau
des Ableitungssammlers zum Main (Bauzeit zwischen 11 und 16 Monaten) sowie
im Wald bei Walldorf durch den Umbau der Okrifteler Stralle (Bauzeit 3 Monate).

Die Bauaktivitaten im Bereich der BAB 3 und hier vor allem die Baumaflnahmen fir
die Rollbricken (Bauzeit 15 bzw. 16 Monate) sowie im Bereich der BAB 5 mit den
UmbaumaRnahmen Frankfurter Kreuz (Bauzeit 16 Monate), der Erweiterung der
BAB 5 (Bauzeit 14 Monate) und des Umbaus der AS Zeppelinheim (Bauzeit flr die
EinzelbaumalRnahmen zwischen 1 und 6 Monaten) sind vor allem fiir die Vorbeifah-
renden im laufenden Verkehr visuell wahrnehmbar.

Uber die Baustellenflachen hinaus sind als visuelle temporére Wirkungen im Bau-
betrieb auch der Baustellentransportverkehr auf den auf3erhalb der Bauflachen ge-
legenen Transportwegen relevant. Diese Wege bis zu den oben genannten Anbin-
dungen an das Ubergeordnete Straliennetz wurden so geplant, dass keine bewohn-
ten Gebiete durchfahren werden (siehe Planteil BS). Die Haupttransportachsen ver-
laufen aus dem Hochbaubereich im Siden sowohl nach Norden zur Querspange
Kelsterbach als auch nach Stiden zur AS Zeppelinheim. Aus den nérdlichen Baube-
reichen verlaufen die Haupttransportrouten zur Kelsterbacher Spange und zur Ris-
selsheimer Strale.

Eingriffe in den Waldbestand

Rodung

Das Vorhaben zieht Verluste von Waldbestanden sowie Umwandlungen von Forst
in eine andere Nutzungsart im Sinne § 12 HFG nach sich. Die tatsachlichen Verlus-
te von Waldbestanden (siehe Teil lll) sind hierbei kleiner als die erforderlichen Um-
wandlungen von Forst in eine andere Nutzungsart nach § 12 HFG, da auch Wald-
wege, Saume oder Lichtungen, die nicht mit Baumen bestanden sind, insb. auch
die Nebenflachen im Bereich der Freileitungstrasse, Wald nach § 1 HFG darstellen.
Die Umfange der Forstflachenumwandlungen sind im Rodungsplan (Band B8.1)
dargestellt. Die Umféange an tatsachlichen Verlusten an Waldbiotopen werden auf
der Basis der kartierten Biotoptypen im Teil Il ermittelt. Bei der Festlegung des zu
rodenden Bereichs wird davon ausgegangen, dass entlang des kiinftigen Sicher-
heitszauns jeweils ein Streifen von 10 m Breite und entlang der neuen Béschungen
und Mulden der Strallen und Wege jeweils ein Streifen von 1 m Breite zusatzlich zu
roden ist.

Gemal Rodungsplan (Band B8.1) ergeben sich in der Summe 279,82 ha Forstfla-
chen, die im Sinne des HFG dauerhaft in eine andere Nutzungsart umgewandelt
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werden missen. Hinzu kommen 11,84 ha Waldflachen, die bauzeitlich gerodet wer-
den, jedoch als Wald im Sinne des HFG erhalten bleiben, d.h. in der Summe erge-
ben sich 291,65 ha Waldrodungen.

3.4.2 Einzelbaumfallung
Im bestehenden Flughafengelande insbesondere im Sidbereich sind durch das
Vorhaben Einzelbdaume betroffen. Die zu fallenden Baume wurden aufgenommen
und im Einzelnen im Unterlagenteil B8.2 dargestellt. Die Tab. 3-11 zeigt zusam-
menfassend das Ergebnis. Insgesamt sind 738 Baume zu féllen, die der Baum-
schutzsatzung der Stadt Frankfurt unterliegen und 1.017 Baume, die der Baum-
schutzsatzung nicht unterliegen.
Tab. 3-11: Einzelbaumfallung auf dem Flughafengelénde
Baumart Anzahl der zu fallenden Baume
B&aume geman Baume, die nicht der Baum-
Baumschutzsatzung schutzsatzung unterliegen
Ahorn 166 136
Apfel -- 6
Birke 83 26
Buche 9 24
Douglasie 7 3
Eberesche 1 6
Elsbeere --
Eiche 40 35
Esche -- 11
Fichte 14 28
Hainbuche 3 38
Kastanie 21 34
Kiefer 44 89
Kirsche 4 5
Larche 1 7
Linde 65 268
Omorika Fichte 1 9
Pappel 24 4
Platane 52 64
Robinie 67 48
Roteiche 98 77
Schwarzkiefer 15 62
Tanne 1 1
Thuja - 21
Traubeneiche 14 -
Traubenkirsche 3 6
Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller ~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH 6 3
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Baumart Anzahl der zu fallenden Baume
Baume gemal Baume, die nicht der Baum-
Baumschutzsatzung schutzsatzung unterliegen
Sonstige Laubbaume 2 7
Sonstige Nadelbdume 3 1
Summe 738 1.017

MalRnahmen zur Hindernisfreiheit im Bereich des Waldes

Aufgrund der Anforderungen an die Hindernisfreiheit bei Start- und Landebahnen
(BMVBW 2001) gibt es je nach Standort bzw. bestehender Nutzung Uber den
eigentlichen Bauumgriff hinaus weitere Flachen, auf denen zum Erhalt bzw. zur
Schaffung der Hindernisfreiheit MaRnahmen erforderlich werden, die zu einer An-
derung oder Einschrankung der Waldbewirtschaftung fihren kénnen. Die Hinder-
nisrichtlinie (BMVBW 2001) definiert die sog. Hindernisbegrenzungsflachen (Anflug-
flachen sowie seitliche Ubergangsflachen) mit Hilfe von Abstdnden und Neigungen
in Bezug auf die Landebahn. Diese hieraus abgeleiteten Hindernisbegrenzungsfla-
chen geben dann - in Abhangigkeit von der Gelandehdhe - die jeweiligen Hohen
an, die Hindernisse, also z.B. Waldbaume annehmen durfen.

Die seitlichen Ubergangsflachen fiir die geplante Landebahn setzen am &ufieren
Rand des sogenannten Streifens an und steigen mit einer Neigung von 1:7. Der
Streifen weist eine Breite von 300 m (d.h. Abstand zur Bahnachse 150 m) auf. Die
jeweils in Langsrichtung zur Landebahn gelegenen Anflugflachen steigen mit einer
Neigung von 1:50 an, wobei die Anflugflache 60 m vor der Landeschwelle beginnt.
Je nach Art und Hohe der vorhandenen Waldbestande sind entsprechende Mal3-
nahmen zur Erreichung bzw. Einhaltung der Hindernisfreiheit durchzufiihren. Die
geplanten MaRnahmen werden flachenbezogen im Unterlagenteil B1.2 dargestellt.

Es werden grundséatzlich die folgenden vier MaRnahmentypen unterschieden, wo-
bei die ersten drei Typen bis zum Prognosejahr 2020 durchzufiihren sind:

e Flachiger Aushieb
Eine flachige Nutzung wird erforderlich, wenn der Bestand mit einem Flachen-
anteil von Uber 0,3 ha Uber die erlaubten Hindernisbegrenzungsflachen hinaus-
ragt. Dies ist insbesondere in groReren Bereichen mit Kiefernbestanden im Siid-
westen und Norden des Landebahnbereichs sowie Laubholzbestanden im
Osten und Nordosten der Fall. Da ein entwicklungsfahiger Unter- oder Zwi-
schenstand aus Laubhélzern in diesen Bereichen fehlt, wird ein kompletter Be-
standsumbau zu einem Laubwald mit Eichen als Hauptbaumart und anderen
standortgerechten Baumarten als Beimischung vorgesehen.

e Gruppen- bis horstweiser Aushieb
Eine gruppen- bis horstweise Nutzung findet dann statt, wenn im Bestand nur
kleinflachig, d.h. nur einzelne Baumgruppen und -horste (mit Flachen zwischen
0,02 und 0,3 ha) Uber die zulassige Hohe hinausragen. Hier wird die Entwick-
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lung eines Laubwaldes primar Uber Naturverjingung und Stabilisierung von
vorhandenen Laubholzunterstanden angestrebt. Zur Minimierung von Rand-
schaden kann die Pflanzung von Hainbuchen in diesen Bereichen dienen.

o Einzelstamme- bis truppweiser Aushieb und Wipfelkdpfung
Eine Einzelstamm- bzw. truppweise Nutzung erfolgt, wenn im Bestand nur ein-
zelne Baume oder kleine Trupps mit einer Flachengréfie von maximal 0,02 ha
Uber die zuldssige Hohe hinausragen. Die notwendigen Fallungen kdnnen z.T.
im Rahmen von waldbaulich notwendigen Durchforstungen erfolgen. Hier fuhrt
die Férderung des Unter- und Zwischenstandes sowie die Naturverjingung
ebenfalls zu einem strukturreichen Laubwald. Als besondere MalRnahme ist die
sogenannte Wipfelkdpfung fir einzelne Baume vorgesehen. Dabei wird bei alte-
ren Baumen, vor allem Alteichen, wo kein erheblicher Hohenzuwachs mehr zu
erwarten ist, die Stammachse im oberen Kronenbereich gekappt.

e Langfristiger Umbau
Wenn der Bestand die zuldssige Hohe in absehbarer Zeit nicht erreicht, sind bis
2020 keine Malinahmen erforderlich. Langfristig ist jedoch ein schonender Um-
bau des Bestandes durch kleinflachigen Aushieb und/oder Einzelstamment-
nahme mit dem Ziel der Entwicklung von Laubwald durch Naturverjingung
und/oder Unterstand und dem Ziel die Hindernisfreiheit zu gewahrleisten not-
wendig.

Bei allen Bestanden, die betroffen sind, unabhangig davon ob sofort oder mittel- bis
langfristig, ist zur Einhaltung der Hindernisfreiheit eine gezielte Anpassung der
Waldbewirtschaftung mit periodisch wiederkehrenden Baumhdohenregulierungen er-
forderlich. Ausgehend von einer mittleren maximalen Baumhohe von ca. 30 m wird
angenommen, dass aullerhalb einer ,30 m-Hindernisbegrenzungslinie®, die sich
aus einer Verschneidung der tatsachlichen Gelandehéhen plus 30 m mit den jewei-
ligen Hindernisbegrenzungsflachen ergibt, keine direkten Projektwirkungen auf-
grund der Hindernisfreiheit mehr auftreten werden. In der Anlage G1.1I.1 ist diese
Linie dargestellt. In der nachfolgenden Tabelle werden die Flachengrof3en der ge-
planten MaRnahmen zur Hindernisfreiheit gemal Plan B1.5 gegliedert nach den
oben genannten Typen dargestellt.

Tab. 3-12: MalRnahmen zur Hindernisfreiheit

MaRnahmentyp Flache (in ha)
Flachiger Aushieb 19,11
Gruppen - bis horstweiser Aushieb 6,36
Einzelstamm- bis truppweiser Aushieb und Wipfelkopfung 16,60
Langfristiger Umbau 27,02
Summe 69,09

Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH

Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen 6 5
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4 Ermittlung der relevanten Wirkungspfade
(Auswirkungsanalyse)

4.1 Matrix zur Ermittlung der relevanten Wirkungspfade (Auswirkungsanalyse)

Im Rahmen der Auswirkungsanalyse werden die Projektwirkungen auf der Verursa-
cherseite mit den Schutzgitern und ihren wertgebenden Bestandteilen auf der Be-
troffenenseite (Prinzip der 6kologischen Wirkungsanalyse) verknipft. Im Ergebnis
werden die flr die Schutzglter relevanten Projektwirkungen bzw. Wirkungspfade,
die zu potenziell relevanten Umweltauswirkungen fuhren konnen, identifiziert und in
Form der folgenden Matrix (Abb. 4-1) dargestellt. Es werden damit alle zu betrach-
tenden Umweltauswirkungen im Uberblick dargestellt.

Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH

Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen 6 7
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Abb. 4-1:  Matrix zur Ermittlung der relevanten Wirkungspfade (Auswirkungsanalyse)
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wie vorne im Kap. 3.1.1 beschrieben, werden wirkungsseitig hier nur die zusatzlichen Wirkungen durch Versiegelung oder durch Gelandemodellierung betrachtet, da jeder Versiegelung oder Gelande-
modellierung auch eine Vegetationsentfernung und/oder Bodenumlagerung vorausgeht.
2 wird im Schutzgut Luft behandelt
3 Besondere visuelle Wirkungen sowie anlagen- und baubedingte Auswirkungen durch die Stérung von Sichtbeziehungen werden unter dem Schutzgut Landschaft behandelt. Die Unterbrechung und

Stérung weitrdumiger Sichtbeziehungen wird unter Zuhilfenahme von Fotomontagen beurteilt (vgl. Anhang 111.10.1), die zum Einen die Ist-Situation widerspiegeln und zum Anderen den Planungsfall
darstellen.

Projektwirkung tritt beim Vorhabenteil auf
Wirkungspfad wird in der Auswirkungsprognose (Teil Ill) betrachtet

Wirkungspfad wird nachfolgend begriindet ausgeschlossen

OO Me

Wirkungspfad ist nicht relevant
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Betrachtung der nachrangigen Wirkungspfade

Bei einer Reihe von Projektwirkungen/Wirkungspfaden ist bereits auf der Ebene der
Auswirkungsanalyse davon auszugehen, dass sie aufgrund ihres geringen Ausma-
Res oder aufgrund des Fehlens von entsprechenden Akzeptoren oder geringer
Empfindlichkeiten auf der Umweltseite nicht zu erheblichen Umweltauswirkungen
fuhren werden (hellgraue Signatur in der Tabelle). Diese werden nachfolgend naher
betrachtet und begriindet ausgeschlossen.

Wirkungen auf den Boden aufgrund anlagenbedingter Zerschneidungen und
Verinselungen

Durch Verinselungen von Waldflachen kénnen Auswirkungen auf die betroffenen
Bdden ausgehen. Durch erhéhte Windgeschwindigkeiten und Temperaturen im Be-
reich neu entstehender Waldinseln wird tendenziell die Evapotranspiration erhdht,
so dass die Boden schneller abtrocknen und weniger Sickerwasser gebildet wird.
Diese Veranderungen im Wasserhaushalt werden tendenziell zu einer reduzierten
Streuabbau und somit zu einer Zunahme der OI- und Of-Horizonte beitragen.

Jedoch wird durch die vorgenannten Entwicklungstendenzen in Waldinseln keine
erhebliche Veranderung oder gar Degradierung der Béden ausgeldst, so dass bo-
denschutzseitig die Verinselung der Waldbestande nicht als Auswirkungskategorie
betrachtet werden muss.

Bau- und anlagenbedingte visuelle Wirkungen auf Tiere

Bauzeitlich relevante visuelle Wirkungen auf Tiere kdnnen hervorgerufen wer-
den durch den Einsatz von Baufahrzeugen auf den Baustellenflachen und den
Transportwegen. Als mdgliche unmittelbare Auswirkungen kommen vor allem
Schreck- oder Fluchtreaktionen in Betracht. Bei langerer Dauer und Wiederholung
der Stérungen kann dies zu einer Abwertung der Lebensraumeignung im Umfeld
der Baustellen, insb. fir sensible und stérungsempfindliche Arten flihren. Die visu-
ellen Wirkungen werden hierbei in der Regel Uberlagert bzw. dominiert durch die
Larmwirkungen oder ggf. auch durch Erschitterungen.

Der Baustellenbetrieb konzentriert sich auf zwei grofiere Bereiche, zum einen dem
Landebahnbereich Nordwest inkl. der hiermit in Zusammenhang stehenden Um-
baumalinahmen an der Okrifteler Stralle und der Hochspannungsleitungen im
Kelsterbacher Wald und zum anderen den Baubereichen im Siiden des Flughafens,
die zum Teil in den Wald bei Walldorf eingreifen.

Aufgrund der GroRe dieser Baustellenbereiche treten die Stérungen im Allgemei-
nen in grélerer Entfernung von faunistisch sensiblen Bereichen im Umfeld auf. Der
visuelle Storeffekt der randlich der Baustellen gelegenen Tierlebensraume wird
hierbei neben den Larmwirkungen ganz wesentlich Gberlagert durch die stattfin-
denden Zerschneidungen, Verinselungen, Lebensraumverkleinerungen und ande-
ren anlagenbedingten Wirkungen wie z.B. den Waldrandeffekten und hieraus be-
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dingten klimatischen Veranderungen oder den MalRinahmen zur Hindernisfreiheit,
so dass nicht davon auszugehen ist, dass dariber hinaus zusatzliche entschei-
dungserhebliche Umweltauswirkungen durch baubedingte visuelle Wirkungen auf
Tiere auftreten. Hierbei ist auch zu beriicksichtigen, dass der Baustellenbetrieb lo-
kal und zeitlich begrenzt ist.

Uber die Baustellenflachen hinaus sind als visuelle temporére Wirkungen im Bau-
betrieb auch der Baustellentransportverkehr auf den auf3erhalb der Bauflachen ge-
legenen Transportwegen relevant. Die Haupttransportachsen verlaufen aus dem
Hochbaubereich im Siden Uber den Airportring sowohl nach Norden zur Quer-
spange Kelsterbach als auch nach Siden zur AS Zeppelinheim. Aus den nérdli-
chen Baubereichen verlaufen die Haupttransportrouten tber Airportring und Okrifte-
ler Stralle zur Kelsterbacher Spange und zur Risselsheimer Stralle. Die externen
Anbindungen der Baustellen an das Ubergeordnete Strallennetz sind damit relativ
kurz und verlaufen auf Stral3en, die bereits derzeit relativ stark befahren werden.
Eine Befahrung innerhalb unvorbelasteter Lebensraume ist nicht vorgesehen. Auch
aus dem Transportverkehr sind somit keine Uber die anlagen- und betriebsbeding-
ten Wirkungen hinausgehende erhebliche Auswirkungen auf Tiere abzuleiten.

Fur Végel kdnnen zudem anlagenbedingt groRe verglaste Gebdudefassaden eine
Gefahrdung darstellen. Aufgrund der Durchsichtigkeit oder aufgrund von Verspiege-
lungseffekte kdnnen derartige Fassaden im Flug leicht Ubersehen werden und zu
vermehrtem Vogelschlag fihren. Die Anordnung der baulichen Anlagen zeigt je-
doch, dass die eventuell relevanten Gebaude wie z.B. das neue Terminal 3 inner-
halb des neuen Flughafens in grofRerer Entfernung zum Wald liegen. Bei den
Fracht-, Speditions- und Blrogebaude im Siuden, die zum Teil auch am neuen
Waldrand liegen, ist nicht davon auszugehen, wie die derzeitigen Nutzungen zei-
gen, dass grof¥flachige Glasfronten entstehen werden.

Die Gefahr von Vogelschlag an Glasfassaden oder Fensterfronten ist grundsatzlich
gegeben. Diese Gefdhrdung wird jedoch - wenn Uberhaupt - vor allem kommune
Arten betreffen, die innerhalb des Flughafens im unmittelbaren Umfeld der Gebau-
de noch einen geeigneten Lebensraum vorfinden. Es ist nicht zu erwarten, dass die
wertgebenden Waldarten aus dem sudlich angrenzenden Waldern im Flughafen
verstarkt auftreten. Eine entscheidungserhebliche Umweltauswirkung aufgrund des
anlagenbedingten Vogelschlagrisikos ist nicht zu erwarten.

Betriebsbedingte Stor- / Erschitterungswirkungen durch niedrigen Uberflug
sowie Storwirkungen durch Flugverkehr und Bodenverkehr im Schutzgut
Menschen - Erholungs- und Freizeitfunktion

Visuelle Beeintrachtigungen durch Uberflug und Erschiitterungswirkungen beim
Aufsetzen des Flugzeuges am Boden und beim Uberflug lassen sich hinsichtlich ih-
rer Wirkung von den quantitativ erfassbaren Larmwirkungen nicht trennen. Visuelle
Beeintrachtigungen und Erschitterungswirkungen sind in den Bereichen zu erwar-
ten, in denen startende und landende Flugzeuge sehr niedrig fliegen und somit
,bedrohlich® wirken konnen. Dies tritt nur im unmittelbaren Nahbereich der Start-
und Landebahnen auf. Dort sind gleichzeitig hohe Larmpegel vorhanden, die insge-
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samt den dominanten Storfaktor darstellen. Der Larmpegel wird daher auch als In-
dikator fir visuelle Storwirkungen durch Uberflug herangezogen.

Betriebsbedingte Stor- / Erschitterungswirkungen durch niedrigen Uberflug
sowie Storwirkungen durch Flugverkehr und Bodenverkehr auf Tiere

Bei diesen betriebsbedingten Wirkungen handelt es sich einerseits um visuelle
Stoérwirkungen durch landende bzw. rollende Flugzeuge und sonstigen Bodenver-
kehr innerhalb des Flughafens sowie durch Strallenverkehr und andererseits um
Erschitterungswirkungen durch landende Flugzeuge, die zu Fluchtreaktionen fuh-
ren konnen. Wie im vorigen Kapitel (s. Kap. 4.2.2) erlautert, kann dies bei st6-
rungsempfindlichen Arten zu einer Abwertung der Lebensraumeignung flhren. Die-
se Storwirkungen werden durch Larmemissionen und anlagebedingte Wirkungen
Uberlagert bzw. dominiert.

Die vorrangig betroffenen Flachen befinden sich innerhalb des Rodungsbereichs
und westlich bzw. 6stlich der neuen Landebahn Nordwest in den Einflugbereichen.
Darlber hinaus sind fiir die visuelle Storwirkung des Verkehrs noch die Bereiche zu
bertcksichtigen, in denen es zur Verlegung von Stra3en kommt.

Die visuellen Wirkungen und Erschitterungswirkungen werden entscheidend von
betriebs- und anlagebedingten Projektwirkungen, wie Larmimmissionen, Flachenin-
anspruchnahme und Malnahmen zur Hindernisfreiheit (flachiger Aushieb), im Fall
der verlegten Strallen auch Schadstoffemissionen, Gberlagert. In den Einflugberei-
chen sind die Flachen, auf denen mit erkennbaren Erschitterungswirkungen zu
rechnen ist, bereits im Rahmen der Malknahmen zur Hindernisfreiheit von flachigem
Aushieb oder durch Lebensraumverluste durch Rodung betroffen. Es ist nicht er-
kennbar, dass die Uber Luft oder Boden tbertragenen Erschitterungen Uber die be-
reits anlagebedingt beanspruchten Fldchen hinaus zu entscheidungserheblichen
Umweltauswirkungen fiihren werden. Zudem sind hierbei auch die Uberlagerungen
mit betriebsbedingten Schallimmissionen zu berucksichtigen. Auf den Anlagenfla-
chen sind die visuellen Auswirkungen durch landende oder rollende Flugzeuge so-
wie Bodenverkehr nicht als entscheidungserheblich zu betrachten.

Je nach Sichtverhaltnissen reichen die visuellen Stérwirkungen Uber die von anla-
gebedingten Auswirkungen betroffenen Flachen hinaus. Nordlich und sddlich der
neuen Landebahn Nordwest stellen die verbleibenden Walder jedoch einen guten
Sichtschutz dar, so dass die visuellen Wirkungen in ihrer Relevanz fir die Stérung
von Tieren deutlich hinter den Schallwirkungen zurtcktreten. Dies gilt vergleichbar
bei den verlegten Stral3en, die sich vollstandig innerhalb von Waldflachen befinden.
Die visuellen Stérwirkungen von in der Luft befindlichen Flugzeugen sind in gut ein-
sehbaren Gebieten, wie sie sich besonders westlich der neuen Landebahn Nord-
west befinden, nicht eindeutig von den Stérwirkungen durch Schallimmissionen zu
trennen. Hier wird es in Abhangigkeit der verschiedenen Gruppen von Tieren oder
Arten zu wechselseitigen Verstarkungen kommen (s. Teil lll, Kap. 4.4.7). Hier sind
vor allem die Saugetiere und Végel zu nennen, bei denen visuelle Reize zu Flucht-
reaktionen fihren kénnen. Da gerade bei diesen Tiergruppen in der Regel akusti-
sche und olfaktorische Reize bei der Wahrnehmung der Umwelt, der Kommunikati-
on oder bei Fluchtreaktionen eine groRere Rolle spielen als visuelle Reize, ist da-
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von auszugehen, dass die visuellen Stérwirkungen gegenuber den Auswirkungen
der Schallimmissionen auch in gut einsehbaren Gebieten zuriicktreten und nicht zu
dariber hinausreichenden entscheidungserheblichen Umweltauswirkungen flihren.

Wirkungen durch betriebs- und baubedingte Schadstoffemissionen auf Kul-
tur- und sonstige Sachgiter

Wie bereits im Raumordnungsverfahren festgestellt, ist eine vorhabenbedingte er-
hebliche Auswirkung auf Baudenkmaler durch betriebs- oder baubedingte Schad-
stoffeintrage nicht zu erwarten, da zum einen die Zunahme an Schadstoffimmissio-
nen - im Hinblick auf Gebaude sind vor allem Stickoxide und Schwefeldioxid als
Saurebildner relevant - im Planungsfall / Prognosenullfall im Vergleich zur Vorbe-
lastung gering ausfallt, zum anderen ist ein einfacher Zusammenhang zwischen
Schadstoffeintrag und Schaden an Bauwerken aufgrund vielfaltiger anderer Ein-
flussgroRen (wie z.B. Art des Mauerwerks, Luftfeuchtigkeit, Niederschlage Durch-
feuchtungsgrad des Mauerwerks, Temperaturschwankungen), wie die Wirkungsfor-
schung zeigt, nicht gegeben.

Wirkungen durch betriebsbedingte Wasserver- und Entsorgung und baube-
dingte temporare Einleitungen/Entnahmen von Wasser auf Pflanzen und Tiere

Das Entwasserungskonzept sieht fur den Landebahnbereich Nordwest einschliel3-
lich dazugehdriger Rollbahnen sowie fiir die Flugbetriebsflachen im Siiden eine
qualifizierte Versickerung des Niederschlagswassers vor. Das Niederschlagswas-
ser der Landebahn Nordwest wird zwischengespeichert und einer Bodenfilteranlage
zugefiuhrt. Das im Winterbetrieb auf den Flugbetriebsflachen im Sitiden anfallende
behandlungsbediirftige Niederschlagswasser wird bei einem CSB-Wert grofer 150
mg/l in der neuen Abwasserreinigungsanlage gereinigt und dann in den Main gelei-
tet. Eine Direkteinleitung in den Gundbach erfolgt nicht. Uber entsprechende Mess-
systeme wird gewabhrleistet, dass mit Enteisungsmitteln verschmutzte Oberfla-
chenwasser nicht ohne Klarung abgeleitet werden.

Das anfallende Schmutzwasser wird zuklnftig vollstandig getrennt vom Nieder-
schlagswasser gesammelt und im Nordbereich des Flughafens wie bisher den
Klaranlagen Frankfurt-Sindlingen und Frankfurt-Niederrad. Im Siden wird das
Schmutzwasser der neuen Abwasserreinigungsanlage zugefuhrt und dann geklart
in den Main abgeleitet.

In der Bauphase wird bei den Baugruben, die ins Grundwasser einbinden, nur das
Lenz- und Restleckagewasser entnommen und in der Regel dezentral versickert.

Dementsprechend ist davon auszugehen, dass die Entsorgung ordnungsgeman
und unter Beachtung der gesetzlichen Vorschriften erfolgt. Gleiches gilt flr die Ent-
sorgung von Schmutzwasser im Betrieb. Eine wesentliche Veranderung oder eine
Beeintrachtigung des Mains als Vorfluter und als Lebensraum fir Pflanzen und Tie-
re kann somit ausgeschlossen werden. Die Situation am Gundbach stellt sich auf-
grund des Rickbaues der Klaranlage der ehemaligen US-Air Base und der kinfti-
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gen Vermeidung von Einleitungen in den Gundbach aus Abwasserreinigungsanla-
gen nach Realisierung des Vorhabens besser dar.

Abfallentsorgung und deren Wirkungen auf Boden und Grundwasser

Erhebliche Auswirkungen infolge der Abfallentsorgung sind nach derzeitigem
Kenntnisstand ebenfalls nicht zu erwarten. Dabei wird davon ausgegangen und
vorausgesetzt, dass die Entsorgung ordnungsgemaf unter Beachtung aller gesetz-
lichen Vorschriften erfolgt und die Kapazitaten der bestehenden Entsorgungswege
und -anlagen ausreichen.

Betriebsbedingte Stor- und Erschutterungswirkungen auf Kultur- und sonsti-
ge Sachguter

Mit Ausnahme der auf dem Flughafengelande verbleibenden denkmalgeschitzten
Flugzeughalle 5 (Gebaude 336) sind im naheren Umfeld des Vorhabens keine
Baudenkmaler vorhanden, welche durch Erschiitterungswirkungen aus Uberfliigen
bzw. beim Landevorgang beeintrachtigt werden kdnnten. Eine Untersuchung mégli-
cher Erschitterungswirkungen durch landende Flugzeuge oder beim Uberflug hat
ergeben, dass der berechnete Maximalwert der Schwinggeschwindigkeit erheblich
kleiner ist als der Anhaltswert gemall DIN 4150-3. Eine Verminderung des
Gebrauchswertes von Gebauden oder Gebaudeteilen durch Erschitterungseinwir-
kungen durch Luftschallanregung landender Flugzeuge ist ausgeschlossen. Eben-
so werden die Anhaltswerte flir den Erschitterungsschutz im Hinblick auf die durch
das Erdreich Ubertragenen Erschitterungen beim Landen flr Gewerbegebiete,
Mischgebiete und Wohngebiete deutlich unterschritten. Gebaudeschaden, auch
leichte Schaden wie Risse oder deren VergrofRerung, sind ausgeschlossen.

Betriebesbedingte Stér- und Erschitterungswirkungen auf Kultur- und sonstige
Sachguter, insbesondere auf die denkmalgeschitzte Flugzeughalle 5 innerhalb des
Flughafengelandes, sind damit ausgeschlossen.

Wirkungen durch Wirbelschleppenbildung, abgeldste Teile von Flugzeugen
oder Blue Ice auf Menschen und Kultur- und sonstige Sachguter

Auswirkungen von Wirbelschleppen

Datenbankrecherche

Zur Klarung der Frage nach der Haufigkeit des Auftretens von nachweislichen Vor-
fallen oder Unfallen mit Wirbelschleppen und resultierenden Personen- und Sach-
schaden wurden Recherchen in den weltweit malRgeblichen Datenbanken durchge-
fuhrt (siehe Anhang 11.1). Die Ergebnisse dieser Auswertungen wurden mit den fr
den Flughafen Frankfurt Main in den einzelnen Verkehrsszenarien zugrunde geleg-
ten Flugbewegungszahlen und geografisch mit dem fur Frankfurt festgelegten Un-
tersuchungsraum korreliert. Aus dieser Korrelation konnten Risikowerte, d.h. Wahr-
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scheinlichkeiten fur das Auftreten derartiger Vorfalle im Raum Frankfurt abgeleitet
werden.

Die Ergebnisse der Datenbankrecherche zeigen, dass der Uberwiegende Teil der
Wirbelschleppenvorfalle /-unfalle bei Luftfahrzeugen der Kategorie Light (klei-
ner 7 t maximales strukturelles Startgewicht) auftreten. Es zeigt sich weiterhin, dass
Vorfalle mit Luftfahrzeugen der Kategorie Medium weitaus haufiger zu verzeichnen
sind als Unfalle von Luftfahrzeugen der Kategorie Heavy. Bei Vorfallen mit Perso-
nenschaden zeigt sich, dass Unfalle mit Todesfolge wesentlich unwahrscheinlicher
als Vorfalle mit Verletzten sind.

Auch der Groliteil der Unfalle mit Personenschaden ist mit Kleinflugzeugen zu ver-
zeichnen. Am Flughafen Frankfurt Main ist der Anteil dieser Luftfahrzeugklasse je-
doch sehr gering. Der Anteil der Kategorie Light geht gemaR vorliegender Ver-
kehrsszenarien gegen Null.

Es wurde festgestellt, dass der weitaus gréfite Anteil an Wirbelschleppenvorfallen /-
unfallen in einer Hohe bis 200 Ful’ (ca. 60 m) zu verzeichnen ist und mehr als die
Halfte der Wirbelschleppenvorfalle /-unfalle wahrend des Landeanfluges und der
Landung auftreten. Dementsprechend ist diese Phase als kritischste Flugphase
hinsichtlich der Wirbelschleppengefahrdung zu definieren. Tab. 4-1 weist die ermit-
telten Ergebnisse aus (Anhang 11.1).

Tab. 4-1:  Errechnete Haufigkeit von Vorfallen / Unfallen durch Wirbelschleppen am Flughafen
Frankfurt Main auf Basis der Ergebnisse der Datenbankrecherche (Anhang I1.1)
Gewichtsklasse Ereignis pro Ereignis pro Jahr

Flugbewegun . .
g gung Ist-Situation Prognosenulifall Planungsfall

Unfalle / Vorfélle durch Wirbelschleppen nach Gewichtsklassen

Medium (7 t < MTOW * >=136 1) 6,96E-08 0,0172 0,0181 0,0244
Heavy (MTOW * >=136 t) 2,58E-09 0,0006 0,0007 0,0009
Unfalle / Vorfélle durch Wirbelschleppen mit Luftfahrzeugschaden

betréachtlich 7,73E-09 0,0019 0,0020 0,0027
Totalverlust 5,16E-09 0,0013 0,0013 0,0018

Unfalle / Vorfélle durch Wirbelschleppen mit Personenschaden

leicht 2,84E-08 0,0070 0,0074 0,0099
schwer 1,03E-08 0,0025 0,0027 0,0036
mit Todesfolge 2,58E-09 0,0006 0,0007 0,0009

Bezlglich der durch Wirbelschleppen hervorgerufenen Schaden am Boden lieferten
die Datenbankenrecherchen keine Ergebnisse.
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Auswirkungen von Wirbelschleppen landender Luftfahrzeuge auf Gebaude
und Personen

Zur Bestimmung des durch Wirbelschleppen hervorgerufenen Gefahrdungspotenti-
als fur Gebaude und nicht am Luftverkehr beteiligte Personen erfolgte eine Model-
lierung des Ausbreitungsverhaltens von Wirbelschleppen sowie der durch Wirbel-
schleppen hervorgerufenen Krafte (physikalisch: Unterdriicke) und Tangentialge-
schwindigkeiten, die als Indikator fir eine mdglichen Gefahrdung festgelegt wurden.
Das Gefahrdungspotenzial wurde hierbei als statistische Erwartungswerte errech-
net. Ein Gefahrdungspotenzial von beispielsweise 1 x 10®° an einem Ort (bzw. Ras-
ter) kann vereinfacht dahingehend interpretiert werden, dass rechnerisch an dieser
Position alle 100.000 Jahre eine Wirbelschleppe auftritt, die zu einem Ablésen von
Dachziegeln (Fall Gebaudegefahrdung) bzw. zu einem moglichen Umkippen der
Person (Fall Personengefahrdung) flihrt.

Als Gefahrdungspotential fir Gebaude wird das Phanomen des Abldsens von
Dachziegeln betrachtet. Die Wirbelschleppe trifft moglicherweise wahrend des Ab-
sinkvorganges auf ein Dach und kann infolge des einwirkenden Unterdrucks zum
Abldsen von Dachziegeln fuhren. Folglich ist es notwendig, einen Grenzwert festzu-
legen, ab dem die Gefahr des Ablésens eines Dachziegels gegeben ist. Dazu wird
auf Vorschriften des Dachdeckerhandwerks zuriickgegriffen, die Berechnungen zur
Windsogsicherheit von Dachdeckungen vorhalten. Der Windsog wird als abheben-
de Kraft bezeichnet und ist abhangig von der Dachform, des Dachbereiches sowie
dem ortlichen Staudruck in der jeweiligen Untersuchungshohe (hier 10 m, 25 m und
50 m).

Fur Personen wird als Gefahrdungsmall die maximal wirkende Tangentialge-
schwindigkeit eines Wirbels festgelegt. Es wird dabei angenommen, dass die auf
eine Person wirkende Tangentialgeschwindigkeit zu einem Kippmoment fihrt (An-
hang 11.1). Als Ersatzmodell fir eine Person wird in der Modellierung ein Stro-
mungskorper (aquivalenter Zylinder mit elliptischem Querschnitt) gewahlt. Der zur
Ableitung eines mdglichen Gefahrdungspotentials erforderliche Grenzwert wird an-
hand der Regelungen gemanR Betriebssicherheitsverordnung definiert, die bei star-
kem oder bdéigem Wind die Gefahr des Abstlirzens von Personen an hoch gelege-
nen Arbeitsplatzen beurteilt (Anhang 1l.1). Starker und boéiger Wind wird nach der
Beaufort-Skala ab Windstarke 6 angegeben.

Die Berechnungen erfolgten fur einen Untersuchungsraum von 40 x 40 km zentriert
um den sog. Flughafenbezugspunkt 1 fur lokale Untersuchungshdéhen von 10m,
25m sowie 50m.

Pauschal wurde festgestellt, dass fur alle Verkehrsszenarien (Ist-Situation, Progno-
senullfall und Planungsfall) die Gefahrdungspotenziale sowohl fur Gebdude- als
auch Personengefahrdung unter 10 (d.h. statistisch ein Vorfall in 10 Jahren) lagen
sowie mit abnehmender Hohe ein Uberproportionaler Rickgang vorliegt.

Des Weiteren zeigt sich, dass das Gefahrdungspotenzial fir Gebaude fiur die Un-
tersuchungshohen 25 m sowie 50 m flir den Prognosenulifall 2020 eine nur margi-
nale Steigerung der betroffenen Flachen aber fir den Planungsfall 2020 eine Stei-
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gerung in der Gebietsausdehnung fiir ,geringe* Gefahrdungspotenziale von 10”7 bis
10 (weniger als ein Schaden durch Wirbelschleppen in tausend Jahren) erfahrt.

Bei der Analyse der von den jeweiligen Zonen des Gefahrdungspotenzials tber-
deckten Gebiete zeigt sich, dass bei einer Untersuchungshéhe von 10 m keine be-
wohnten Gebiete betroffen sind. Fir den Planungsfall 2020 und einer Untersu-
chungshohe von 25 m erhoéht sich die betroffene Gesamtflache von 13,5 km? auf
20,0 km?. Lateral ist im Bereich von ausgewiesenem Wohngebiet nur die Gemeinde
Eddersheim im Planungsfall 2020 berthrt. Der Maximalwert des Gefahrdungspo-
tenzials flr diesen Bereich liegt bei 4,1 x 10°°.

Im Vergleich der Szenarien hinsichtlich des Gefahrdungspotenzials fur Personen
zeigt sich weiterhin, dass fur die Untersuchungshéhen 25m sowie 50m fur den
Prognosenulifall 2020 ebenfalls eine nur marginale Steigerung der betroffenen Fla-
chen und fir den Planungsfall 2020 eine Steigerung in der Gebietsausdehnung fiir
,geringe” Gefahrdungspotenziale von 107 bis 10 (weniger als ein Schaden durch
Wirbelschleppen in zehntausend Jahren) gegeben ist.

Fur den Planungsfall 2020 und einer Untersuchungshéhe von 25m erhéht sich die
betroffene Gesamtflache von 6,0 km? auf 7,6 km?. Lateral ist im Bereich von aus-
gewiesenem Wohngebiet nur die Gemeinde Eddersheim im Planungsfall 2020 be-
ruhrt.

Unterhalb von 10m ist bei keinem der Szenarien eine Gefahrdung fur Personen
festzustellen.

Im Anhang Il.1 werden des Weiteren fiir ausgewahlte Gebiete gewerblicher bzw.
privater Nutzung Detailbetrachtung zum Gefahrdungspotenzial von Gebauden und
Personen vorgenommen. Hierbei ergaben sich fur den Planungsfall folgende Er-
gebnisse:

Ticona: Fur Gebaude weist der nérdliche Teil des Betriebsgelandes der Ticona bei
einer Untersuchungshdhe von 25 m ein Gefahrdungspotenzial fir Gebaude auf. Die
Maximalwerte liegen dabei im Bereich von 1 x 107 bis 1 x 10, Fiir Personen wei-
sen nur vereinzelte Gebiete im nérdlichen Teil des Betriebsgelandes der Ticona bei
einer Untersuchungshoéhe von 25 m ein Gefahrdungspotenzial auf. Die Maximal-
werte liegen dabei im Bereich von 1 x 10”° bis 1 x 10™.

Taubengrund / Lufthansa Flight Training Center: Der Grof3teil des Areals weist
bei einer Untersuchungshéhe von 25 m ein Gefahrdungspotenzial fir Gebaude auf.
Die Maximalwerte liegen dabei im Bereich von 1 x 10 bis 1 x 10”%. Hinsichtlich des
Gefahrdungspotenzials flr Personen zeigt nur der suddéstliche Teil des Areals bei
einer Untersuchungshohe von 25 m ein Gefahrdungspotenzial. Die Maximalwerte
liegen dabei im Bereich von 1 x 10 bis 1 x 107,

Caltexgelande / DEA Tanklager: Die Maximalwerte des Gefahrdungspotenzials
fur Gebaude auf dem Caltexgelande liegen im Planungsfall 2020 im Bereich von 1
x 107 bis 1 x 10%. Die Maximalwerte fiir das DEA Tanklager liegen im Bereich 1 x
10° bis 1 x 10™. Die Maximalwerte des Gefahrdungspotenzials fiir Personen auf
dem Caltexgelande liegen im Bereich von 1 x 10 bis 1 x 10°. Die Maximalwerte
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des Gefahrdungspotenzials flr Personen fur das DEA-Tanklager liegen im Bereich
von 1 x 10®° bis 1 x 10™.

Eddersheim: Teile der Gemeinde Eddersheim sind betroffen. Die Maximalwerte
des Gefahrdungspotenzials liegen hier im Bereich von 1 x 10° bis 1 x 10™. Die Ma-
ximalwerte des Gefahrdungspotenzials fiir Personen liegen im Bereich von 1 x 10
bis 1 x 10™.

Lufthansa Verwaltung, Parkplatz A-Flache sowie Airrail Center: Die Maximal-
werte des Gefahrdungspotenzials fur Gebaude liegen hier im Planungsfall 2020 je-
weils im Bereich von 1 x 10 bis 1 x 10, Die Maximalwerte des Gefahrdungspo-
tenzials fiir Personen liegen jeweils im Bereich von 1 x 10 -1 x 107,

Steigenberger Hotel und Gateway Gardens: Die Maximalwerte des Gefahr-
dungspotenzials fir Gebaude liegen hier im Planungsfall 2020 jeweils im Bereich
von 1 x 107 bis 1 x 10°. Unterhalb von 25 m sind keine Gefahrdungspotenziale fiir
Personen > 1 x 107 festzustellen.

Auswirkungen durch abgeldste Teile von Flugzeugen oder Blue Ice

Die Recherche zu Blue Ice Vorfallen in den oben genannten Unfalldatenbanken
fuhrte zu keinem verlasslichen Ergebnis. Der Nachweis von Blue Ice Vorfallen ges-
taltet sich ohnedies sehr schwierig, da die ,Lebensdauer dieser Eisbrocken ver-
gleichsweise gering ist und eine ldentifizierung dieser Partikel nur unmittelbar nach
dem Unfall erfolgen kann (Anhang II.1).

Als einzig verlassliche Aussage wurde eine Zusammenstellung von der Jahre 1990
— 1999 seitens der britischen Luftfahrtbehérde CAA eingestuft:

Bei Zugrundelegung der Flugbewegungen aller britischen Flughafen exklusive Ge-
neral Aviation ergibt sich eine Wahrscheinlichkeit von 1,32 x 10, dass eine Flug-
bewegung mit einem Blue Ice Vorfall einhergeht. Fur den Flughafen Frankfurt wir-
den sich damit fir die Ist-Situation (2005) 3,3 fir den Prognosenulifall 3,4 und flr
den Planungsfall 4,6 Blue Ice Ereignisse pro Jahr (Anhang Il.1) ergeben. Nach glei-
cher Quelle ergaben sich in GroRbritannien in 14 % aller registrierten Blue Ice
Vorfalle Einschlage in Autos bzw. in der Nahe von Personen, der Grofdteil der Vor-
falle betraf Einschlage in Gebauden. Eine Person wurde leicht verletzt.

Im Hinblick auf herabfallende Luftfahrzeugteile ergibt sich wiederum bei Zugrun-
delegung der Flugbewegungen aller britischen Flughafen exklusive General Aviati-
on ergibt sich eine Wahrscheinlichkeit von 6,53 x 10°, dass eine Flugbewegung mit
einem Vorfall ,herabfallender Luftfahrzeugteile® einhergeht. Fir den Flughafen
Frankfurt wirden sich damit fur die Ist-Situation (2005) 1,6 fur den Prognosenullifall
1,7 und fur den Planungsfall 2,3 Ereignisse pro Jahr (Anhang 11.1) ergeben. Nach
der oben genannten Quelle ergaben sich in GroR3britannien nur in 6 % aller regist-
rierten Vorfalle von herabfallenden Luftfahrzeugteilen Einschlage in Autos bzw. in
der Nahe von Personen. Weit mehr als die Halfte aller Vorfalle fihrten zu Einschla-
gen in freiem Gelande. Verletzungen von Personen waren nicht zu verzeichnen.
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4.2.10 Treibstoffschnellablasse von Flugzeugen und deren Wirkungen auf Men-
schen, Tiere und Pflanzen, Boden und Luft
Das Gebiet, in dem ein Treibstoffschnellablass bzw. -notablass durchzufiihren ist,
wird dem Luftfahrzeugflhrer von der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) zuge-
wiesen. Hierbei finden Vorschriften der International Civil Aviation Organisation
(ICAO) Anwendung, die u.a. vorsehen, dass der Treibstoffschnellablass bzw. -not-
ablass nach Mdglichkeit Uber unbebautem Gebiet erfolgt. Als Mindestflughdhe sind
>5.000 Ful® (1.525 m) Uber Grund vorgeschrieben, meist erfolgt der Treibstoffab-
lass jedoch in vier bis acht Kilometern Hohe. Dabei diirfen keine geschlossenen
Kreise geflogen werden (ADV 1996). Die ICAO sieht in einem Uberarbeitungsvor-
schlag ihres Dic 4444 eine zukunftige Mindestflughdhe von 6000 Fufd (1.830 m)
vor. AuRerdem sind Fluggeschwindigkeiten von mindestens 460 km/h einzuhalten.
In der Praxis sind es meist 600 bis 700 km/h (BAHMANN UND SCHMONSEES 2001).
In der Nahe des Flughafens Frankfurt Main Uber bebauten Gebieten und in geringer
Hohe finden grundsatzlich keine Treibstoffschnellablasse statt. Bei hoher Luftfeuch-
tigkeit kdnnen hinter landenden Flugzeugen Dunstfahnen sichtbar werden, die von
Tragflachenkanten ausgehen. Dabei handelt es sich nicht um abgelassenen Treib-
stoff, sondern um in Luftwirbeln kondensierte Luftfeuchtigkeit, die als Nebelfahne
sichtbar wird (ADV 1996).
Nach Auskunft des HMWVL erfolgten Treibstoffablasse Uber hessischem Gebiet in
den letzten 10 Jahren 3 bis 9 Mal pro Jahr mit Ablassmengen zwischen 2.000 und
90.000 kg. Die Flughdhen lagen zwischen 1.700 und 8.500 m Hohe Uber NN. Die
Ablassgebiete lagen lberwiegend im Bereich landlicher Regionen (siehe Tab. 4-2).

Tab. 4-2:  Liste der Treibstoffschnellablésse Uber hessischem Gebiet in den vergangenen
Jahren (Quelle: HMWVL, Stand: 17.11.2006)

Datum Lfz-Typ/Flug-Nr. Flug’\fllﬁrzr?];ber Menge (kg) |Gebiet

18.01.1990 4.700 72.000kg |-

24.03.1990 3.000 10.000kg |-

02.06.1990 4.900 9.000kg |-

12.08.1990 3.200 48.000 kg |-

18.10.1990 4.900 80.000 kg |-

18.12.1990 5.500 50.000 kg |--

02.01.1991 4.600 - -

19.02.1991 - 15.000 kg |-

20.02.1991 4.900 60.500 kg |--

04.04.1991 2.900 31.000kg |-

27.06.1991 6.000 58.000 kg |--

02.09.1991 8.500 8.000 kg -

20.09.1991 -- 40.000kg |-

23.12.1991 3.700 64.000kg |-

29.02.1992 4.400 9.000kg |-

22.06.1992 2.900 45.000 kg |-
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Datum Lfz-Typ/Flug-Nr. Flug’\f;’:l)fzﬁ];]ber Menge (kg) |Gebiet

27.06.1992 4.900 19.000kg |--

09.10.1992 4.300 29.000 kg |Vogelsberg

18.02.1994 2.700 10.000 kg |Wetterau

25.08.1994 5.000 20.000 kg | Gladenb. Bergland
14.10.1994 B747/LH744 8.500 27.000 kg | Vogelsberg

13.12.1994 B747/THA931 5.500 60.000 kg |Hess. Bergland

08.02.1995 B747/PR731 4.500 70.000 kg [Raum Gedern

17.06.1995 4.000 13.500 kg [Hunstetten/Limburg
25.10.1995 B763/DL027 2.000 2.250 kg Nordl. Frankfurt

22.01.1996 B747/NMB668 4,900 46.000 kg | Hess. Bergstralle
15.02.1996 L101/DL60A - 3.600 kg Linie GieRen-Edersee
13.03.1996 B747/PA743 4.600 25.000 kg | Linie GieRen-Edersee
18.05.1996 L101/DL27 4.600 19.600 kg |Linie GieRen-Edersee
18.05.1996 B747/LH8456 4.300-6.100 50.000 kg | Rhon (teilweise)

19.06.1996 B747/JL408 4.600 69.800 kg | GieRen/Warburg/Fulda
23.06.1996 B767/DE7342 1.700 20.000 kg | Linie Aschaffenburg-Gedern
05.11.1996 B747/LH492 5.000 70.000 kg | Schameder/Kassel/Fulda
25.11.1996 MD11/DL27 2.500 20.000 kg | Nidderau/Gieften/Gedern
28.05.1998 B767/SW282 2.000 20.000 kg | Aschaffenburg/Gedern/Riid.
10.03.1999 B767/UA977 4.600 12.300 kg | NW Frankfurt M./Taunus
09.05.1999 B747/LH8160 2.750 87.000 kg | Taunus/Limburg

18.07.1999 B747/LH498 4.900-7.300 40.000 kg | Sauerland/Hunsr./Riidesheim
21.11.1999 A340/LH434 6.400 30.000 kg | Erlangen/Fulda/Hammelburg
28.11.1999 B747/LH8392 7.300 40.000 kg [Passau/Wirzburg/Fulda
11.12.1999 A340/LH408 6.400 25.000 kg | GieRen/Schameder
30.12.1999 A340/LH438 4.800 40.000 kg | Gielten/Hirzenhain/Edersee
16.01.2000 B747/LH422 4.880 56.000 kg | Gerolstein/Idstein
29.04.2000 B747/ANA210 4.300 26.250 kg | Giesen/Fulda/Hess.Lichtenau
30.05.2000 A340/LH718 4.800 54.000kg Hess.Lichtenau/Fulda
30.07.2000 B747/LH454 4.880 90.000kg Fritzlar/Lauterbach/Giesen
04.09.2000 CFG232 4.880 20.000kg Hess.Lichtenau/Fulda
08.09.2000 B747/LH492 4.880 80.000kg Hess.Lichtenau/Gersfeld
10.11.2000 A340/LH434 4.800-7.600 35.000kg | Warburg-40km sudl. Fulda
27.01.2001 B747/LH8498 2.744 50.000kg |Bad Konig-Dinkelsb.-Wiirzb.
11.03.2001 B747/NH210 3.960 90.000kg |Giessen-Fulda-Warburg
08.07.2001 B747/LH720 4572 40.000kg Fulda/Hess.Lichtenau/Gedern
23.08.2003 B744/QFA6 5.486 80.000kg Hanau-Schweinfurt
09.03.2004 A343/LH600 3.048 20.000kg [Rhon

08.06.2004 DC10/0AE721 6.096 40.000kg Rheingau-Westerwald
19.06.2004 B744/LH572 7.620 35.000kg Darmstadt-Aschaffenburg
17.07.2004 B744/CKS625 3.048 12.000kg |Borken-Hess.Licht.-Rotenbg.
05.09.2004 C17/RCH102 4.876 33.500kg | Gersfeld-Borken-Kassel
01.10.2004 A343/LH730 7.924 17.000kg | Miinchen-Frankfurt
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Datum Lfz-Typ/Flug-Nr. Flugﬁﬁrzﬁquber Menge (kg) |Gebiet

10.10.2004 A343/LH406 4,572 48.000kg GieRRen-Warburg
06.11.2004 B744/CA936 4.267 100.000kg | Marbg.-Fritzl.-Hess.Licht.-Alsfeld
22.03.2005 A346/LH740 3.962 66.000kg GieRen/Lichtenau
30.03.2005 B742/EIA1352 3.962 18.144kg Nordostl. FFM-Wetterau
24.05.2005 A346/LH740 4.267 40.000kg Fulda - Hess.-Lichtenau
01.01.2006 B744/LH720 3.962 50.000kg GieRen/Warburg
08.01.2006 MD11/LH8162 4.876 40.454kg Raum Biedenkopf
08.01.2006 MD11/LH8162 4.876 36.363kg Raum Allendorf/Eder
28.01.2006 A343/LH600 5.181 - 5.791 20.000kg Raum Odenwald
13.08.2006 MD11/LH8390 6.096 11.000kg Raum Gedern

Das Kerosin wird beim Fuel Dumping mit hohem Druck aus den Tanks gepumpt
und verlasst das Flugzeug Uber ein Disensystem an den aulReren Flligelenden. Die
Flussigkeit wird dadurch in feine Tropfchen zerstdubt, die durch die Wirbelbildung
hinter dem Flugzeug fein verteilt werden. Aufgrund der feinen Verteilung und des
langsamen Absinkens der Tropfchen sowie aufgrund des Dampfdruckes von Kero-
sin, der hoher als bei Dieselkraftstoff liegt, kann generell mit einer erheblichen Ver-
dunstung gerechnet werden. Reste der Tropfen kénnen den Boden erreichen.

Verschiedene Abschatzungen dokumentieren, dass eine Gefahrdung fir die Um-
welt und den Menschen so gut wie ausgeschlossen werden kann:

Der TUV Rheinland hat anhand einer einfachen konservativen Abschatzung der
Mengenverteilung Uber die Flache und das Volumen die zu erwartende flachenhaf-
te Verteilung und Konzentration des abgelassenen Kerosins im Luftraum hinter ei-
nem Flugzeug berechnet. Bei einer Ablassrate von 1.600 kg je Minute, einer Flug-
geschwindigkeit von 500 km/h und einer angenommenen Verteilungsbreite von
1.000 m ergibt sich eine Flachendichte an Kerosin von bis zu 0,2 g/m? hinter dem
Flugzeug. Die rechnerische Verteilung auf einen unter dieser Flache liegenden Luft-
raum von 1000 m Hohe ergibt dann eine Konzentration von 0,2 mg/m?* (BAHRMANN
UND SCHMONSEES 2001). Die bei dieser modellhaften Betrachtung vorausgesetzte
vollige Windstille ist unter Realbedingungen allerdings auferst unwahrscheinlich.
Bereits geringe Luftbewegungen und die damit verbundene Durchmischung der
Luft vermindern die den Boden erreichende Menge (ADV 2003).

In einem Swissair-Untersuchungsbericht (,Okologische Aspekte des fuel dumping*
vom 26.10.1994) wird angenommen, dass im Fall des Treibstoffschnellablasses in
einer Niederschlagszone rund 50 % des Treibstoffs den Boden erreichen und damit
ein 400 km? groRes Gebiet mit durchschnittlich 60 mg/m? belasten Dort wird weiter
angefiihrt, dass selbst bei diesen unginstigen Bedingungen wie Minustemperatu-
ren oder Regen keine Gefahr bestiinde, dass Boden oder Trinkwasser verseucht
wirden (BAHRMANN UND SCHMONSEES 2001).

Weitere Abschatzungen haben ergeben, dass bei einer Freisetzung in 1.500 m Ho6-
he bei einer Temperatur am Boden von 15 °C und Windstille nur ca. 8 % und bei
einer Temperatur am Boden von 0°C nur ca. 30 % in flissiger Form den Boden er-

84



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE BAADER-BOSCH
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

4.2.11

reichen (BAHMANN UND SCHMONSEES 2001). Nach Studien des National Research
Council von Kanada ergaben Versuche mit Wasser, dass schon bei einer Ge-
schwindigkeit von 100 km/h das Wasser nach Austreten aus den Ventilen sofort
zerstaubt und bei einer Flughéhe von 600 m vdllig verdunstet. Da sich Kerosin ca.
6 mal schneller verflichtigt als Wasser, wurde ermittelt, dass dieser Treibstoff
schon bei Flughéhen ab 300 m vollstandig verdunstet (Antwort des Parl. Staatssek-
retars Johannes Nitsch auf die Frage der Abg. Dr. Elke Leonhard (SPD), Deutscher
Bundestag, 150. Sitzung, 15.01.1997).

Zur Beurteilung der Grolienordnung der genannten Kerosinmengen, die maogli-
cherweise den Boden erreichen, ist zu beriicksichtigen, dass der Eintrag aus Olver-
lusten aus Kraftfahrzeugen (auch landwirtschaftlichen Maschinen) aufgrund von
schlechten Wartungszustanden um GréRenordnungen héher einzuschatzen ist
(BAHMANN UND SCHMONSEES 2001). Darlber hinaus ist Kerosin gegeniber anderen
Erddlprodukten vergleichsweise schnell abbaubar (siehe BLUME 1992). Dem ent-
sprechend konnte bisher trotz des Einsatzes empfindlicher Analyseverfahren nach
diesen sog. "fuel dumpings" in keinem Fall in Pflanzen- und Bodenproben aus be-
troffenen Gebieten Verunreinigungen durch Kerosin festgestellt werden (ADV
2003). Auch die verbleibende Konzentration in der Atemluft wird extrem gering sein,
so dass eine gesundheitlich relevante Exposition der Bevolkerung auf diesem We-
ge nicht anzunehmen ist (TESSERAUX et al. 1998).

Da eine erhebliche Beeintrachtigung der Umwelt bzw. der Bevolkerung durch diese
Treibstoffablasse auf der Grundlage der oben dargelegten Erkenntnisse ausge-
schlossen werden kann, wird im Rahmen der UVS keine weitere Betrachtung vor-
genommen.

Partikelemissionen durch Reifen- und Bremsabrieb bei Flugzeugen

Der Frage moglicher erhéhter Emissionen durch den Abrieb von Metallpartikeln
aus den Bremssystemen von Flugzeugen sowie durch Gummiabrieb von Flug-
zeugreifen wurde im Rahmen eines aktuell durchgefiihrten Messprogramms von
Schwebstaub, Staubpartikeln und Staubinhaltsstoffen im Bereich der Start- und
Landebahnen auf dem Flughafen Frankfurt Main nachgegangen (siehe Anlage 2 zu
Gutachten G14). Diese orientierenden Messungen wurden in zwei Zeitintervallen
von jeweils ca. 3-4 Wochen (25.06.2002 bis 16.07.2002 und 04.02.2003 bis
28.02.2003) an zwei Messorten auf dem Flugfeld, einem Messort in einem nahege-
legen Wohngebiet (Frankfurt-Schwanheim) und einem Messort in einem extrem
durch Kfz.-Verkehr belasteten Bereich (Spindel 4 des Parkhauses P 30; ca. 3.000 —
4.000 PKW-Bewegungen pro Tag) durchgeflihrt. Die Messorte auf dem Flugfeld an
der Start- und Landebahn Nord waren wie folgt positioniert: Messort 1 am Aufsetz-
punkt 25 R (Aufsetzpunkt bei Landung mit Anflug von Osten; im Mittel ca. 300
Landungen pro Messtag); Messort 2 am Aufsetzpunkt 07 L (Aufsetzpunkt bei Lan-
dungen mit Anflug von Westen).

Untersucht wurden die Gesamtschwebstaubkonzentrationen, Russ im Schweb-
staub sowie die Schwermetalle Blei, Cadmium, Zink, Chrom, Nickel, Eisen und An-
timon im Schwebstaub. Darlber hinaus wurde der Frage nachgegangen, ob die
Luftproben spezielle Gummiabriebspartikel enthalten.
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Die Messungen ergaben bzgl. der Parameter Gesamtschwebstaub, Blei, Cadmium,
Chrom, Nickel, Eisen, Zink, Antimon und Russ vergleichbare Werte an den Mess-
orten 1 und 2 (Start- und Landebahn Nord) sowie an Messort 3 (Wohngebiet in
Frankfurt-Schwanheim). Aus den durchgefuhrten Messungen lieRen sich keine
Hinweise auf erhdhte Immissionen durch Schwebstaub und die untersuchten
Staubinhaltsstoffe im Bereich des Flugfeldes ableiten. Die gemessenen Werte la-
gen durchgangig im unteren Bereich der derzeitigen urbanen Hintergrundbelastung
im Grolsraum Frankfurt und in anderen Grol3stadtgebieten Deutschlands. Lediglich
bzgl. der Antimonmassenkonzentration wurden an den drei Messorten Werte ermit-
telt, die geringfiigig Uber der abgeschatzten urbanen Hintergrundbelastung liegen.
Abgesehen vom Messort im Parkhaus wurden die hdchsten Antimon-Messwerte
am Messort 1 ermittelt. Dort lag das Mittel der Messungen (6,8 ng/m®) um den Fak-
tor 2-3 hoher als die abgeschatzte urbane Hintergrundbelastung (1-3 ng/m®) (siehe
Anlage 2 zu Gutachten G14).

Erhéhte Antimonwerte im Bereich des Flughafenvorfeldes wurden bereits im Rah-
men des 1992 auf dem Flughafen Frankfurt Main durchgefiihrten Biomonitoring-
Programms festgestellt. Diese erhdhten Werte werden auf den dichten Kraftfahr-
zeugverkehr im Bereich des Vorfeldes zuriuckgefuhrt. Eine toxikologisch relevante
Antimon-Belastung ist auf dem Flughafen jedoch nicht zu erwarten (HLUG 2003).
Das Gutachten G14 weist darauf hin, dass selbst 4-5fache Uberschreitungen, die
im Nahbereich von StralRen auftreten kénnen, nur zu einem geringen Teil zur ge-
samten Antimonbelastung des Menschen beitragen (weniger als 10%). Auch das
Gutachten G14 kommt zum Ergebnis, dass die erhobenen Messwerte nicht als ge-
sundheitlich relevant zu erachten sind.

Luftgetragene Gummiabriebpartikel lieRen sich im Bereich des Flugfeldes nicht
nachweisen, ebenso nicht im Bereich des Wohngebietes und im Bereich der Spin-
del 4 des Parkhauses P 30. Die Untersuchungsergebnisse geben somit keine Hin-
weise auf erhéhte Immissionen durch partikuldre Luftverunreinigungen, insbeson-
dere Bremsstaub und Gummiabrieb, im Bereich des Flugfeldes des Flughafens
Frankfurt Main (siehe Anlage 2 zu Gutachten G14). Dieser Aspekt wird in der UVS
daher nicht weiter betrachtet.

Wirkungen durch elektromagnetische Felder auf Tiere

Im Gutachten G17.1 EMV und EMVU wurden die vorhabenbedingten elektromag-
netischen Feldimmissionen ermittelt und hinsichtlich ihrer Vertraglichkeit auf Men-
schen und Gerate bewertet. Das Gutachten kommt im Hinblick auf die Bewertung
der Auswirkung auf biologische Systeme zu folgendem Ergebnis:

Aulerhalb des Flughafengelandes werden auch im Planungsfall die Grenzwerte
der 26.BImSchV nicht tberschritten.

Die unter extremen Annahmen zur Darstellung der relativen Auswirkung getroffene
Berechnung der Bewertungsabstande zeigt fir den Planungsfall 2020 eine Erho-
hung der Abstrahlung ,Gesamtanlage Flughafen“ um 24 m gegeniiber dem Prog-
nosenullfall 2020 und um 22 m gegenuber dem Bestand 2005. Gemessen an den
tatsachlich vorhandenen Entfernungen der Anlagen untereinander und zur Gelan-

86



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE BAADER-BOSCH
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

4.2.13

4.2.14

degrenze ist diese Zunahme vernachlassigbar, so dass durch den Ausbau des
Flughafengelandes im Planungsfall 2020 keine signifikante Mehrbelastung durch
elektromagnetische Felder erwartet wird.

Betrachtet man die deutliche Entfernung der wertvollen Tierlebensrdume zu den
Emittenten von elektromagnetischen Feldern, so kann folglich davon ausgegangen
werden, dass sich keine wesentliche Veranderungen zur Bestandssituation erge-
ben und keine vorhabenbedingten Auswirkungen durch elektromagnetische Felder
bei Tieren zu erwarten sind.

Wirkungen durch Betriebsstérungen und Havarien auf Tiere und Pflanzen

Storfalle sind sehr seltene, zuféllige Ereignisse, die sich einer methodischen Be-
trachtung der Auswirkungen auf Pflanzen und Biotope entziehen. Betriebsbedingt
werden im statistischen Mittel 4,96 Ereignisse auf 100 Mio. Flugbewegungen erwar-
tet (s. Kap. 3.2.11 bzw. Gutachten G16.2). Ob es dabei zu Auswirkungen auf die
Schutzglter Tiere und Pflanzen kommt, ist im Rahmen der darauf aufbauenden
Studie (Gutachten G16.1) nicht untersucht worden, da es hier vorrangig um Perso-
nenschaden geht. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass damit auch die
Wahrscheinlichkeit einer Auswirkung auf die Schutzguter Tiere und Pflanzen anna-
hernd beschrieben ist. Kleinere betriebsbedingte Storfalle (z.B. Unfalle mit Auslau-
fen von Betriebsstoffen) werden sich mdglicherweise als temporare Immissionen
oder Schadstoffeintrage auswirken, die sich vor dem Hintergrund der normalen be-
triebsbedingten Immissionen oder Schadstoffeintrage nicht erkennbar auswirken
werden. Fir derartige Storfalle existieren eine Reihe flughafeninterner Vorschriften
und Vorsorgeeinrichtungen, die unter anderem die Auswirkungen auf die Natur mi-
nimieren oder verhindern sollen (s. Kap. 2). Mit dem Ausbau des Flughafens ver-
andert sich das Risiko fur betriebsbedingte Storfalle bei Flugbewegungen. Aufgrund
der Risikominimierung beim Schutzgut Mensch wird auch fir Pflanzen und Biotope
eine Risikominimierung erzielt (s. Kap. 3.2.11).

Baubedingte Storfalle und Havarien werden ebenfalls durch Vorschriften und Vor-
sorgemallnahmen weitgehend verhindert bzw. minimiert. Da die Auswirkungen zu-
dem raumlich meist sehr begrenzt sind und sich in der Regel als Immissionen oder
Schadstoffeintrage in die Umgebung auswirken, die sich vor dem Hintergrund der
normalen betriebsbedingten Immissionen oder Schadstoffeintrage nicht erkennbar
auswirken werden, werden auch fir diese Storfalle keine Auswirkungen angenom-
men, die eine Relevanz aus naturschutz- oder umweltrechtlicher Sicht besitzen. Auf
eine Betrachtung im Rahmen der Auswirkungsprognose wird daher verzichtet.

Tierkollisionen durch Kfz

Die Verkehrsbelastung des Strallennetzes wird, wie im Kap. 3.2.14 dargestellt, kei-
ne Veranderung erfahren, die zu einer wesentlichen Erhdhung der Kollisionsgefahr
fur Tiere fuhrt. Die StralRen werden bereits in der Ist-Situation und dem Prognose-
nullfall relativ stark befahren, so dass auch eine Erhéhung des Verkehrs das Risiko
fur Tiere, Uberfahren zu werden, nicht grundlegend verandert.
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Wirkungen durch temporéare Grundwasserhaltungsmaflinahmen auf Oberfla-
chengewasser

Temporare Grundwasserhaltungsmalnahmen finden wie in Kap. 3.3.3 dargestellt
im Bereich der Tunnelbaumaflinahmen (Tunnel Landebahn Nordwest, Tunnel unter
der Startbahn 18 (West), PTS-Tunnel und GFA-Tunnel), im Bereich von Baumal-
nahmen fir Regenriickhaltebecken und Stauraumkanale innerhalb des alten und
zukunftigen Flughafengelandes, im Bereich der BaumalRnahmen fur den neuen Ab-
leitungssammler zum Main, im Bereich des PTS-Bahnhofes (Terminal 3) sowie bei
dem Entwasserungssystem der Landebahn Nordwest statt. Alle diese Baumal-
nahmen befinden sich in groRer Entfernung zu Oberflachengewassern. Fur die
Baugruben ist eine grundwasserschonende Bauweise vorgesehen, d.h. es wird
keine aktive Grundwasserabsenkung betrieben. Eine groRraumige Beeinflussung
des Grundwasserstandes kann daher ausgeschlossen werden und damit auch eine
negative Beeinflussung von Oberflachengewasser aufgrund von Grundwasser-
standsveranderungen.

Das anfallende Wasser (Lenz- und Restleckagewasser) wird einer Reinigung in de-
zentralen Anlagen auf den Baustellen unterzogen und anschlieRend tUber den neu
zu errichtenden Hauptsammler nérdlich der Eddersheimer Schleuse in den Main
abgeleitet. Weitere temporare Einleitungen in andere Gewasser etwa dem Gund-
bach oder dem Mdnchwaldsee sind nicht geplant. Unter Berlcksichtigung der zeitli-
chen Verteilung des anfallenden Wassers, der vorgesehenen Reinigung und des
Aufnahmevermoégens des Mains sind daher keine negativen Auswirkungen sowohl
in quantitativer als auch qualitativer Hinsicht durch die vorgesehenen bauzeitlichen
Einleitungen von Wasser aus den GrundwasserhaltungsmalRnahmen zu erwarten.

Temporare Erschitterungswirkungen auf die Wohn- und Wohnumfeldfunkti-
on im Schutzgut Menschen

Im Rahmen der BaumalRRnahme werden Stralen und Baustrallen fir den An- und
Abtransport von Einbaumaterialien und Aushubmassen als Transportwege benutzt.
Die vorgesehenen Transportwege durchfahren oder tangieren keine bewohnten
Gebiete bis zu den Anbindepunkten an das ibergeordnete Strallennetz.

Die Hauptverkehrsbeziehungen verlaufen aus und zu dem sudlichen Erweiterungs-
gebiet sowohl nach Norden zur Querspange Kelsterbach (B 43) als auch nach
Westen zur BAB 5 (AS Zeppelinheim). Aus dem nérdlichen Erweiterungsbereich
verlaufen die Hauptverkehrsbeziehungen von und zur Querspange Kelsterbach
(B 43) sowie von und zur RUsselsheimer Stralle (B 43).

Temporare Erschitterungswirkungen auf Tiere

Baubedingte Erschitterungen durch normalen Baustellenbetrieb sind in der Regel
auf das nahere Umfeld der Baustelle beschrankt. Besonders erschuitterungsrele-
vant sind vor allem Rammarbeiten im Zuge von Bauwerksgriindungen und im Zuge
von Verbaumalnahmen von Baugruben (Einrammen von Spundwanden) sowie
Lkw-Transporte auf externen Stralden.
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Das Bauvorhaben kann hierbei in zwei gréRere Baustellenbereiche unterteilt wer-
den, zum einen den Landebahnbereich Nordwest im Kelsterbacher Wald und zum
anderen den Hochbaubereich im Siden mit Terminal 3 und den Anpassungen der
Flugbetriebsflachen. Letzterer greift teilweise in den Wald bei Walddorf ein, kon-
zentriert sich jedoch auf Flachen innerhalb des bestehenden Flughafens.

Die Anbindung der Baustellen an das Ubergeordnete Stralennetz erfolgt Gber:

die Querspange Kelsterbach (B 43),
die AS Zeppelinheim (BAB 5),

die Russelsheimer Stral3e (B 43) und
die ,Bundesstrasse” (B 43)

Als externe Transportwege bis zu den oben genannten Anbindungen dienen die
Okrifteler Stralle und der Airportring. D.h. es werden keine Wege befahren, die
nicht schon im Bestand aufgrund des Kfz-Verkehrs vorbelastet sind. Weiterer Bau-
stellenverkehr wird innerhalb der eigentlichen Baustellen durchgefihrt.

Aufgrund der GroRe dieser Baustellenbereiche liegen die Emissionsorte fir Er-
schitterungen im Allgemeinen relativ weit entfernt von faunistisch sensiblen Berei-
chen im Umfeld, wobei die randlich der Baustellen gelegenen Tierlebensraume
schon aufgrund der stattfindenden Zerschneidungen, Verinselungen und anderen
Wirkungen beeinflusst werden, so dass nicht davon auszugehen ist, dass daruber
hinaus entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen durch baubedingte tempora-
re Erschitterungswirkungen auf Tiere auftreten. Hierbei ist auch zu berlcksichti-
gen, dass die Erschitterungswirkungen insb. im Zusammenhang mit Rammarbei-
ten zeitlich und lokal begrenzt sind.

Temporare Trennwirkungen auf Tiere

Trennwirkungen werden letztendlich durch die neu entstehenden Anlagen entste-
hen. Nach Realisierung des Vorhabens verbleiben wie in Kap. 3.1.7 dargestellt
mehrere Inselflachen, bei denen die Erreichbarkeit fir bestimmte Tierarten einge-
schrankt ist. Diese Trennwirkungen werden sich im Baubetrieb je nach Baufort-
schritt und den einhergehenden Veranderungen der Biotopstrukturen sukzessive
bis zur endglltigen Fertigstellung manifestieren. Das endgiiltige Ergebnis dieser
Trennwirkungen wird im Rahmen der anlagenbedingten Trennwirkungen und Zer-
schneidungen beschrieben.

Im Baubetrieb werden keine Wege befahren, die nicht schon im Bestand vorhanden
sind und aufgrund des Kfz-Verkehrs vorbelastet, d.h. bereits im Bestand Trennwir-
kungen hervorrufen. Weiterer Baustellenverkehr wird innerhalb der eigentlichen
Baustellen abgewickelt, d.h. in Bereichen, die wie oben ausgefihrt im Rahmen der
anlagenbedingten Trennwirkungen mit erfasst werden. Folglich ist nicht zu erwar-
ten, dass darlber hinaus entscheidungserhebliche Umweltauswirkungen auf Tiere
durch baubedingte temporare Trennwirkungen auftreten, wobei auch zu berlck-
sichtigen ist, dass der Baubetrieb zeitlich und lokal begrenzt ist.
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4.3 Betrachtete Auswirkungskategorien

Die relevanten Projektwirkungen bzw. Wirkungspfade, die potenziell zu erheblichen
Umweltauswirkungen flihren kénnen, sind in der Matrix zur Ermittlung der relevan-
ten Wirkungspfade (siehe Abb. 4-1) mit einer dunkelgrauen Signatur gekennzeich-
net. In der nachfolgenden tabellarischen Ubersicht (Tab. 4-3) werden die hieraus
abgeleiteten Auswirkungskategorien, die im Rahmen der schutzgutbezogenen
Auswirkungsprognosen im Teil Il eingehend betrachtet werden, zusammenfassend
aufgelistet.

Tab. 4-3: Tabellarische Ubersicht der im Teil lll betrachteten Auswirkungskategorien (weitere
Erlduterungen siehe Teil lll)

Auswirkungskategorie Kapitel in Teil 11l

Schutzgut Menschen - Wohn- und Wohnumfeldfunktion

Anlagenbedingt

Verlust von Siedlungsrdumen durch Flacheninanspruchnahme 1.4.3

Verlust und Funktionsbeeintrachtigung von Waldflachen mit Larm- und Sichtschutzfunktion nach 1.4.4

Flachenschutzkarte

Funktionsverlust und Funktionsbeeintrachtigungen im Siedlungsbereich durch Trennwirkungen 1.4.5
Betriebsbedingt

Gerauschbelastung der Bevdlkerung bzw. der Siedlungsraume durch: 1.4.6

¢ Flugbetriebsbedingte und sonstige Gerausche ausgehend vom Flughafen 1.4.6.1
- Flugbetriebsbedingte Gerausche (Zusammenfiihrung aus Flug-, Roll- und Bodenlarm) 1.4.6.1.1
- Fluglarm 1.46.1.2
- Roll-/Bodenlarm 1.4.6.1.3
- Sonstige Gerausche ausgehend vom Gelénde des Flughafens Frankfurt Main 14614

o Verkehrsgerausche (Strale/Schiene) 14.6.2
- Untersuchung gemaR 16.BImSchV 1.4.6.2.1
- Landverkehrsuntersuchung 14.6.2.2

 Ubergreifende Betrachtung verschiedener Gerduscharten 14.6.3

Lichtwirkungen (insbesondere Blendwirkung) 147

Niedriger Uberflug (Stérwirkung durch Flugverkehr / Erschiitterungswirkungen) 1.4.8

Elektromagnetische Felder 1.4.9

Luftverkehrsinduziertes Gefahrdungspotenzial 1.4.10
Baubedingt

Temporare Auswirkungen im Siedlungsbereich 1.4.11
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Auswirkungskategorie Kapitel in Teil 11l

Schutzgut Menschen - Erholungs- und Freizeitfunktion

Anlagenbedingt

Verlust durch Flacheninanspruchnahme von:
e Erholungsrdumen, differenziert nach Erholungsnutzungskategorien Il und 11| 243

¢ besonderen Erholungszielpunkten sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen (Erholungsnut- 243
zungskategorie 1V)

¢ Landschaftsschutzgebieten / Naturschutzgebieten 247

Funktionsverlust und -beeintrachtigung durch Uberformung und Zerschneidung (Verinse-
lung / Isolierung sowie MaBnahmen zur Hindernisfreiheit) von:

¢ Erholungsraumen, differenziert nach Erholungsnutzungskategorien Il und IlI 244

¢ besonderen Erholungszielpunkten sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen (Erholungsnut- 244
zungskategorie V)

¢ Landschaftsschutzgebieten / Naturschutzgebieten 247

Betriebsbedingt

Funktionsbeeintrachtigung durch Gerauschimmissionen von:

¢ Freiflachen innerhalb der Siedlungsbereiche (Erholungsnutzungskategorie I) und von Erho- 245
lungsraumen

¢ Landschaftsschutzgebieten / Naturschutzgebieten 247
Baubedingt

Verlust durch temporére Flacheninanspruchnahme von:
¢ Erholungsrdumen, differenziert nach Erholungsnutzungskategorien Il und 11l 243

¢ besonderen Erholungszielpunkten sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen (Erholungsnut- 243
zungskategorie V)

¢ Landschaftsschutzgebieten / Naturschutzgebieten 247

Funktionsverlust und -beeintrachtigung durch temporéare Uberformung und Zerschnei-
dung von:

¢ Erholungsraumen, differenziert nach Erholungsnutzungskategorien Il und IlI 244

e besonderen Erholungszielpunkten sowie Sport- und Freizeiteinrichtungen (Erholungsnut- 244
zungskategorie V)

¢ Landschaftsschutzgebieten / Naturschutzgebieten 247

Funktionsbeeintrachtigung durch Gerauschimmissionen von:

o Freiflachen innerhalb der Siedlungsbereiche (Erholungsnutzungskategorie I) und von Erho- 245
lungsraumen
¢ Landschaftsschutzgebieten / Naturschutzgebieten 247
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Auswirkungskategorie Kapitel in Teil 11l

Schutzgut Tiere und Pflanzen - Pflanzen und Biotope

Anlagenbedingt

Verlust von Biotopbestanden durch Flacheninanspruchnahme
¢ von Biotopen / Biotoptypen 3.4.3

¢ von geschutzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.4.3
malern (§ 26 HENatG) und geschiitzten Pflanzenvorkommen

¢ von Bereichen mit besonderer Eignung fiir kiinftige Malinahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan

Funktionsverlust und -beeintréachtigung von Biotopbestéanden durch Waldrandeffekte,
MaRnahmen zur Hindernisfreiheit und klimatische Effekte

¢ von Biotopen / Biotoptypen 344

¢ von geschiitzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.4.4
malern (§ 26 HENatG) und geschitzten Pflanzenvorkommen

¢ von Bereichen mit besonderer Eignung fir kiinftige MalRnahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaR Landschaftsrahmenplan

Funktionsverlust und -beeintrachtigung von Biotopbestéanden durch Grundwasserstands-
veranderungen oder Entwasserung

¢ von Biotopen / Biotoptypen 3.45

¢ von geschutzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.45
malern (§ 26 HENatG) und geschiitzten Pflanzenvorkommen

¢ von Bereichen mit besonderer Eignung fiir kiinftige Malinahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan

Funktionsverlust und -beeintrachtigung von Biotopbestanden durch Verinselung
¢ von Biotopen / Biotoptypen 3.4.6

¢ von geschutzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.4.6
malern (§ 26 HENatG) und geschiitzten Pflanzenvorkommen

¢ von Bereichen mit besonderer Eignung fir kiinftige MalRnahmen des Naturschutzes und der 3.3.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan

Betriebsbedingt

Funktionsverlust und -beeintréachtigung von Biotopbestédnden durch Schadstoffeintrag,
¢ von Biotopen / Biotoptypen 3.4.7

¢ von geschutzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.4.7
malern (§ 26 HENatG) und geschitzten Pflanzenvorkommen

¢ von Bereichen mit besonderer Eignung fiir kiinftige Malinahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan
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Baubedingt

Verlust von Biotopbestanden durch temporare Flacheninanspruchnahme
« von Biotopen / Biotoptypen 3.4.3

e von geschiitzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 343
malern (§ 26 HENatG) und geschiitzten Pflanzenvorkommen

* von Bereichen mit besonderer Eignung fiir kiinftige Mal3nahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan

Funktionsverlust und Beeintrachtigung durch Schadstoffeintrage
¢ von Biotopen / Biotoptypen 3.4.7

« von geschutzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.4.7
malern (§ 26 HENatG) und geschitzten Pflanzenvorkommen

e von Bereichen mit besonderer Eignung fiir kiinftige Malinahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan

Funktionsverlust und Beeintrachtigung durch temporéare Grundwasserstandsveranderun-
gen oder Entwéasserung

« von Biotopen / Biotoptypen 3.45

e von geschiitzten Biotopen (§ 31 HENatG), Naturschutzgebieten (§ 21 HENatG), Naturdenk- 3.4.5
malern (§ 26 HENatG) und geschitzten Pflanzenvorkommen

¢ von Bereichen mit besonderer Eignung fiir kiinftige Mal3nahmen des Naturschutzes und der 3.4.8
Landschaftspflege gemaf Landschaftsrahmenplan

Schutzgut Tiere und Pflanzen - Tiere

Anlagenbedingt

Verlust von Tierlebensraumen durch Flacheninanspruchnahme 443

Funktionsverlust und -beeintrachtigung von Tierlebensrdumen durch Ma3nahmen zur Hin- 444
dernisfreiheit

Funktionsverlust und -beeintrachtigung von Tierlebensraumen durch Verinselung und Un- 445
terbrechung von Austauschbeziehungen

Funktionsbeeintrachtigung von Tierlebensrdumen durch indirekte Veranderung der Stand- 446
ortbedingungen (Waldrandeffekte, Grundwasserstandsveranderungen und Entwasserung)

Betriebsbedingt

Funktionsbeeintrachtigung von Tierlebensrdaumen durch Schadstoffeintrage 446
Funktionsbeeintrachtigung von Tierlebensraumen durch Gerauschemissionen 447
Funktionsbeeintrachtigung von Tierlebensrdaumen durch Lichtemissionen 448
Funktionsbeeintrachtigung von Tierlebensraumen durch Vogelschlag und Vergramungs- 449
mafinahmen
Baubedingt

Verlust von Tierlebensraumen durch temporare Flacheninanspruchnahme 443
Funktionsbeeintrachtigung von Tierlebensraumen durch temporare Schadstoffeintrage, 446

Gerauschemissionen oder Grundwasserhaltungsmaf3nahmen

Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH
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Schutzgut Boden

Anlagenbedingt

Verlust von Béden durch Versiegelung und Uberbauung 5.4.3
Funktionsbeeintridchtigung von naturnahen Béden durch Flacheninanspruchnahme (Uber- 5.4.3
pragung)

Veranderung des Bodenwasserhaushaltes durch Eingriffe in die Grundwasserverhaltnisse 5.4.4

und durch Veranderung der Grundwasserneubildung

Verlust und Funktionsbeeintrachtigung von Waldern mit Bodenschutzfunktion durch Fla- 5.4.6
cheninanspruchnahme, MalRnahmen zur Hindernisfreiheit

Betriebsbedingt

Funktionsbeeintrachtigung von Bdden durch Schadstoffeintrage sowie durch Storfal- 5.4.7
le/Havarien

Baubedingt
Funktionsbeeintrachtigung von naturnahen Béden durch Flacheninanspruchnahme (Uber- 543
pragung) der temporaren Baueinrichtungsflachen etc.
Verlust von Waldern mit Bodenschutzfunktion durch temporére Flacheninanspruchnahme 5.4.6
Funktionsbeeintrachtigung von Bdden durch Aufschluss von Altlasten und schadlichen Bo- 5.4.8
denveranderungen
Funktionsbeeintrachtigung von Bdden durch Schadstoffeintrdge und erhdhte N-Mineralisation 5.4.9

in Folge der Rodung und Bodenumlagerung

Schutzgut Wasser - Grundwasser und genutztes Grundwasser

Anlagenbedingt

Veranderung der Grundwasserneubildung durch Flacheninanspruchnahme (Rodung) und 6.4.3
Versiegelung unter Berlicksichtigung des Entwasserungskonzeptes und der MalRnahmen zur
Hindernisfreiheit

Veranderung der Grundwasserdynamik durch Eingriffe in das Grundwasser (Tiefbauten, Tun- 6.4.4
nel)
Beanspruchung von Trinkwasserschutzgebieten (WSG Zonen |, II, lll), Gebieten fiir 6.4.5

Grundwasserschutz und -sicherung sowie sonstigen Grundwassernutzungen

Betriebsbedingt

Verschmutzungsgefahrdung von Grundwasserleitern durch Schadstoffeintrage im Normal- 6.4.6
betrieb sowie bei Unfallen mit wassergefahrdenden Stoffen und im Havariefall

Baubedingt
Veranderung der Grundwasserdynamik durch temporare Eingriffe in das Grundwasser (Fla- 6.4.4

cheninanspruchnahmen, GrundwasserhaltungsmaRnahmen, Einleitungen/Entnahmen)

Verschmutzungsgefédhrdung von Grundwasserleitern durch Schadstoffeintrage bei Anschnitt 6.4.7
grundwasserfihrender Schichten, Einleitungen/Entnahmen, Aufschluss von Altlasten sowie
durch erhéhte N-Mineralisation infolge Rodung

Temporéare Beanspruchung von Trinkwasserschutzgebieten (WSG Zonen |, Il, 1ll),Gebieten 6.4.5
fir Grundwasserschutz und -sicherung sowie sonstigen Grundwassernutzungen
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Schutzgut Wasser - Oberflachengewasser

Anlagenbedingt

Verlust und Funktionsbeeintrachtigung von Oberflachengewéassern durch Flacheninan- 7.4.3
spruchnahme und Veranderung

Betriebsbedingt

Funktionsbeeintrachtigung von Oberflachengewassern durch diffuse oder direkte Schad- 7.4.4
stoffeintrdge, Einleitungen sowie durch Storfalle/Havarien

Baubedingt
Funktionsbeeintrachtigung von Oberflachengewassern durch Schadstoffeintrage, Einleitun- 7.4.5

gen und Entnahmen von Wasser

Funktionsbeeintrachtigung von Oberflachengewé&ssern durch temporare Veranderungen 7.4.5

Schutzgut Luft

Anlagenbedingt

Verlust und Funktionsbeeintréchtigung von Wald mit ausgewiesener Immissionsschutz- 8.4.3
funktion durch Flacheninanspruchnahme, MalRnahmen zur Hindernisfreiheit

Betriebsbedingt

Beeintrachtigung der Luftqualitéat durch Schadstoffimmissionen 8.4.4

Beeintrachtigung der Luftqualitét durch Geriliche 8.4.5
Baubedingt

Verlust von Waldflachen mit ausgewiesener Immissionsschutzfunktion durch 8.4.3

temporare Flacheninanspruchnahme

Beeintrachtigung der Luftqualitat durch temporére Schadstoffimmissionen, hervorgerufen 8.4.6
durch LKW-Verkehr und Baumaschinenbetrieb

Schutzgut Klima

Anlagenbedingt

Zunahme der bioklimatischen Belastung durch Temperaturerhéhung aufgrund von Flacheni- 9.4.3
nanspruchnahmen (Versiegelung und sonst. Nutzungsénderungen)

Verlust und Funktionsbeeintrachtigung von Waldflachen mit ausgewiesener Klimaschutz- 9.4.4
funktion durch Flacheninanspruchnahme, Malnahmen zur Hindernisfreiheit

Funktionsbeeintrachtigung von klimatischen Ausgleichsstromungen durch Barriereeffekte 9.4.5
oder Umlenkung (z.B. Hochbauten oder Gelandemodellierung)

Betriebsbedingt

Emission von Treibhausgasen 9.4.6

Band C G1 UVS und LBP - Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen
Ersteller =~ ARGE Baader Konzept GmbH - Bosch & Partner GmbH
Stand 12.02.2007
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Baubedingt
Verlust und Funktionsbeeintrachtigung von Waldflachen mit ausgewiesener Klimaschutz- 9.4.4

funktion durch temporare Flacheninanspruchnahme

Funktionsbeeintrachtigung von klimatischen Ausgleichsstrémungen durch temporére 9.4.5
Barriereeffekte oder Umlenkung (z.B. Erddeponien)

Schutzgut Landschaft

Anlagenbedingt

Verlust von Landschaftsbildeinheiten durch Flacheninanspruchnahme:

e Landschaftsbildeinheiten 10.4.3

Funktionsverlust und -beeintrachtigung von Landschaftsbildeinheiten durch Uberfor-
mung und Zerschneidung (z.B. durch technische Elemente, Veranderung der Gelandemorpho-
logie, MaRnahmen zur Hindernisfreiheit):

e Landschaftsbildeinheiten bzw. Landschaftserleben 104.4
e Sichtbeziehungen 10.4.4
Baubedingt

Verlust von Landschaftshildeinheiten durch temporare Flacheninanspruchnahme:
¢ Landschaftsbildeinheiten 10.4.3

Funktionsverlust und -beeintréachtigung von Landschaftsbildeinheiten durch temporére
Uberformung und Zerschneidung:

¢ Landschaftsbildeinheiten bzw. Landschaftserleben 10.4.4

¢ Sichtbeziehungen 10.4.4

Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiter

Anlagenbedingt

Verlust / Funktionsverlust von Kultur- und sonstigen Sachgutern durch direkte Flachenin- 11.4.3
anspruchnahme, MalRnahmen zur Hindernisfreiheit

o Kulturdenkmaler gem. HDSchG bzw. HENatG
e Historische Kulturlandschaften / Landnutzungsformen
o Kulturhistorisch bedeutsame Objekte

Funktionsbeeintrachtigung von Kultur- und sonstigen Sachgutern durch Trennwirkungen 1144
und Zerschneidungen/ Verinselung sowie durch besondere visuelle Wirkungen (z.B. durch MaR3-
nahmen zur Hindernisfreiheit, Veranderung der Gelandemorphologie, Bauwerke)

o Kulturdenkmaler gem. HDSchG bzw. HENatG
e Historische Kulturlandschaften / Landnutzungsformen
o Kulturhistorisch bedeutsame Objekte

Baubedingt

Verlust / Funktionsverlust von Kulturgitern und sonstigen Sachgtitern durch temporare 11.4.3
Flacheninanspruchnahme

o Kulturdenkmaler gem. HDSchG bzw. HENatG
¢ Historische Kulturlandschaften / Landnutzungsformen
o Kulturhistorisch bedeutsame Objekte
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Funktionsbeeintrachtigung von Kulturgiitern und sonstigen Sachgutern durch temporare 11.4.4
Erschutterungswirkungen sowie temporéare visuelle Wirkungen durch Baustellen

o Kulturdenkmaler gem. HDSchG bzw. HENatG
o Historische Kulturlandschaften / Landnutzungsformen
o Kulturhistorisch bedeutsame Objekte

4.4

Anderungen bei den Auswirkungskategorien im Vergleich zum Scoping-
Papier

Das Scoping-Papier diente der Vorbereitung des Termins zur Besprechung der
voraussichtlich beizubringenden Unterlagen gemaR § 5 UVPG. Hierfir wurden auf-
bauend auf den Ergebnissen aus dem Raumordnungsverfahren und entsprechend
des seinerzeitigen Kenntnisstandes zum Vorhaben und zur Umwelt eine Gberschla-
gige vorhabensbezogenen Auswirkungsanalyse durchgefihrt und hieraus die vor-
aussichtlich zu betrachtende Auswirkungskategorien abgeleitet.

Im Zuge der Bearbeitung der Unterlagen wurde die Auswirkungsanalyse auf der
Grundlage der vertieften und detaillierten Planung, der neuen Kenntnisse zur Um-
weltsituation und methodischer Uberlegungen fortgeschrieben und angepasst. Da-
durch ergaben sich Anderungen bei den Auswirkungskategorien. Neben redaktio-
nellen und formalen Anderungen gibt es Auswirkungskategorien, die im Scoping-
Papier noch als potenziell relevant angesehen wurden, nun aber behandelt werden
(z.B. Storfall- und Havariebetrachtung beim Schutzgut Boden und Wasser). Auch
gibt es Auswirkungskategorien, die nun bereits auf der Ebene der Auswirkungsana-
lyse begrundet ausgeschlossen werden konnen. Des weiteren gibt es Wirkpfade
und Auswirkungskategorien, die neu aufgenommen wurden (z.B. Wirkungen von
Gerlchen auf das Schutzgut Menschen) oder die nicht mehr oder nur noch im
Rahmen bestimmter Schutzguter betrachtet werden. In nachfolgender Tab. 4-4 wird
auf letztere naher eingegangen.
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Tab. 4-4:  Auswirkungskategorien aus dem Scoping-Papier, die nicht mehr oder nur noch im
Rahmen bestimmter Schutzglter betrachtet werden und die Begriindung dazu
Schutzgut Auswirkungskategorie Begrindung
gemal Scoping-Papier
Landschaft Verlust von Schutzgebietsflachen nach Die gesetzlich und gesamtplanerisch geschitzten

HENatG (LSG / NSG) durch Flacheninan-
spruchnahme

Bereiche haben schutzgutiibergreifende Bedeutung;
die Auswirkungen auf diese Bereiche werden dem-
entsprechend im Teil lll, Kap. 12, Wechselwirkun-
gen (LSG), bzw. im Kap. 11, Kultur- und sonstige
Sachguter (ND) beschrieben.

Funktionsverlust / Beeintrachtigung von
Schutzgebietsflachen nach HENatG (LSG /
NSG) durch Uberformung (z.B. durch
MafRnahmen zur Hindernisfreiheit, Veran-
derung der Gelandemorphologie) / Zer-
schneidung

S.0.

Beeintrachtigung von Landschaftsbildrau-
men durch Gestaltungsmaflnahmen oder
naturschutzrechtliche Kompensationsmaf3-
nahmen

Die MalRnahmen (Gestaltung, Kompensation) wur-
den so ausgewabhlt, dass sie zu keiner Beeintrachti-
gung des Landschaftsbildes (oder anderer Schutz-
gutfunktionen) flihren. Vielmehr erfolgt durch die
Maflnahmen eine Verbesserung der Ist-Situation,
z.B. Einbindung des Vorhabens in die Landschaft
durch entsprechende GestaltungsmaRnahmen und
Aufwertung der Landschaft mit landschafts-
raumtypischen Strukturen.

Funktionsverlust / Beeintrachtigung von
Landschaftsbildeinheiten bzw. des Land-
schaftserlebens durch Gerauschimmissio-
nen

Bau- und betriebsbedingte Auswirkungen durch
Verlarmung werden im Schutzgut Menschen - Erho-
lungs- und Freizeitfunktion, die durch Geruchs- und
Schadstoffimmissionen unter dem Schutzgut Luft
behandelt.

Beeintrachtigung von Landschaftsbildein-
heiten bzw. des Landschaftserlebens
durch Gerliche

S.0.

Schutzgut Men-
schen - Erho-
lungs- und
Freizeitfunktion

Gerauschbelastung durch flugbetriebsbe-
dingte und sonstige Gerausche ausgehend
vom Flughafen / Ubergreifende Betrach-
tung verschiedener Gerauscharten an
besonderen Erholungszielpunkten und
Sport- und Freizeiteinrichtungen

Die Erholungs- und Freizeitfunktion wird anhand
von flachendeckend abgegrenzten Erholungsrau-
men erfasst und bewertet. Innerhalb dieser Erho-
lungsrdume wird auch die Ausstattung mit Erho-
lungszielpunkten und Sport- und Freizeiteinrichtun-
gen zur Einstufung der Erholungsqualitat bertick-
sichtigt. Auswirkungen durch Gerausche werden
Uber einen flachendeckenden Ansatz in Bezug auf
die Erholungsraume betrachtet.
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5.1

Beschreibung des Prognosenulifalles

Um den aus dem geplanten Ausbauvorhaben resultierenden Anteil von Auswirkun-
gen auf die Umwelt bestimmen zu kdnnen, ist gegentiber dem geplanten Ausbau-
zustand 2020 ein Bezugszustand festzulegen, der gemag Pkt. 0.5.1.2 der UVPVwV
auch den bis zur Vorhabensverwirklichung vorhersehbaren Zustand der Umwelt als
Bezugsrahmen fur die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung von Umweltaus-
wirkungen bertcksichtigen muss, wenn wirtschaftliche, verkehrliche, technische
und sonstige Entwicklungen zu erwarten sind. Diese zu erwartenden Entwicklun-
gen, die als Prognosenulifall 2020 Berlcksichtigung finden, werden nachfolgend
zusammenfassend beschrieben.

Bauliche Entwicklungen des Flughafens

Flugbetriebsflachen

Gegenuber dem Bestand ist die Rollbahn zur ErschlieBung des Wartungsbereichs
A380-Werft als realisiert unterstellt. Vor der Werfthalle befindet sich eine Wartungs-
flache. Diese wird durch einen kurzen Rollbahnabschnitt an das bestehende Roll-
bahnsystem angeschlossen.

Auf den Vorfeldern im Norden wird dem zukinftigen Bedarf des A380 durch Um-
widmung bestehender Positionen in P6-Positionen bzw. der Neuplanung des Vor-
feldes A-Hof West Rechnung getragen. Im Einzelnen entstehen an den B-Képfen
des Terminal 1 und auf dem Vorfeld A-Hof West jeweils vier Positionen fur Flug-
zeuge bis zur Grofienordnung des A380. Am Terminal 1 im Bereich C/D entstehen
insgesamt 6 P6-Positionen. Am Terminal 2 werden Positionen so modifiziert, dass
funf P6-Positionen zur Verfugung stehen. Im Frachtvorfeld Nord werden P5-
Positionen in insgesamt sechs P6-Positionen umgeplant. Die Anpassung der Posi-
tionen an die Grolenklasse P6 beinhaltet die Ummarkierung der Rollleitlinien, Be-
reitstellflachen und Sperrflachen sowie die Anpassung der Einrichtungen wie
AGNIS, Betankungsanlagen, Bodenstromversorgung oder Fluggastbriicken.

Des Weiteren beinhaltet der Prognosenulifall die mit dem Neubau des AO-Fingers
und der Erweiterung Halle A verbundene Neupositionierung auf dem Vorfeld A-Hof
West wie auch die mit dem neuen CD-Riegel verbundene Positionierung.

Das Nutzungsrecht an dem Gelande der ehemaligen US-Air Base ist mit Ablauf des
31.12.2005 an die Vorhabenstragerin zuruckgefallen. Auf der Vorfeldflache der Air
Base Vorfeldflache werden dann 19 P5-Positionen sowie 4 PG6-
Abfertigungspositionen vorhanden sein.

Uber die heute bereits bestehenden Einrichtungen zur flugbetrieblichen Kapazitats-
optimierung (z.B. Wirbelschleppenwarnsystem) hinaus sind bis zum Jahr 2020 kei-
ne baulichen MaRnahmen fiir eine Kapazitatsoptimierung vorgesehen. Die betrieb-
liche Nutzung des Schnellabrollweges Rto, welche noch einer Entscheidung nach
§8 LuftVG bedarf, wird flr 2020 unterstellt.
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Verkehrsanlagen

Die landseitige ErschlieBung im Stiden andert sich gegenliber dem Bestand infolge
des Baus der A380 Werft. Dabei wird die Kreisstralle (K152/K823) nach Siden ver-
legt. Das Tor 31 wird dementsprechend nach Westen verlagert und an die verlegte
Kreisstralle angeschlossen.

Die Verbindung zwischen dem Flughafen-Nordbereich und dem Flughafen-
Stdbereich durch die parallel zur BAB 5 verlaufende Ellis-Road wird zur o&ffentli-
chen Benutzung freigegeben. Der noérdliche Anschluss an den Hugo-Eckener-Ring
und die Anbindung an Gateway Gardens werden als Kreisverkehrsplatz hergestellt.

Die Anbindung des neuen LSG-Werks auf dem Geléande von Gateway Gardens an
das bestehende LSG-Werk im Nordosten des Flughafens wird realisiert sein.

Die Flache A, die westlich des Fernbahnhofes zwischen BAB 3 und B 43 liegt, wird
in Ubereinstimmung mit den Festsetzungen im Flachennutzungsplan des Pla-
nungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main als ,Gewerbliche Bauflache*
und entsprechend den Begrindungen und Erlauterungen zum Flachennutzungs-
plan zum Parken von Kraftfahrzeugen genutzt. Die Anbindungen zum 6ffentlichen
Stralennetz werden im Bereich des Abflugringes hergestellt.

Ebenso ist 6stlich Tor 27 eine Parkierungsflache ausgewiesen.
Die Vorfeldtore 1, 75 und 109 sind gemaR ,critical parts® interne Verkehrsflache.

Des Weiteren sind zwei interne Verkehrflachen 2020 im Bereich der stdlichen ge-
werblichen Bauflachen auf der ehemaligen US Air Base als ,Holiday Parken® bzw.
als Beschaftigtenparkplatz ausgewiesen

Ver- und Entsorgung

Im Rahmen der MalRnahme A380-Werft wird ein neues Regenriickhaltebecken
(RHB A) realisiert sein.

Hochbauten und sonstige bauliche Anlagen

Erganzend zum Bestand sind die Wartungsanlagen A380-Werft als realisiert unter-
stellt.

Im Ubrigen wird auf der ehemaligen Air Base auRerhalb der Flugbetriebsflachen ei-
ne gewerbliche Nutzung unterstellt.

Die Feuerwache 1, die sich heute im Bereich des Flugsteigs D befindet, wird an ih-
ren neuen Standort in den Bereich des Luftbriickendenkmals verlegt sein.

Des Weiteren beinhaltet der Prognosenulifall den Neubau des Flugsteigs A0 samt
Wourzel A und die Erweiterung der Halle A.

100
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Am Terminal 1 wird durch Luckenschlusse in den Bereichen AB, BC und Flugsteig
B eine Erweiterung der bestehenden Passagieranlagen erreicht.

Ebenso werden die Erweiterung der Halle C des Terminal 1 und die Vorfeldkontrol-
len auf dem A-Knick und dem C/D-Knick des Terminal 1 im Jahr 2020 realisiert
sein.

Der C-Finger des Terminals 1 wird 2020 nach Nordosten verlagert sein. Durch die-
se Verlagerung werden Postflachen verdrangt, die stidostlich der bisherigen Flache
ersetzt werden.

Des Weiteren ist der neue CD-Riegel 2020 realisiert.

Am Terminal 2 sind bauliche MaRRnahmen innerhalb der bestehenden Kubatur vor-
gesehen, welche die Abfertigung der fur den Prognosenulifall 2020 prognostizierten
Passagierkapazitaten ermdglicht.

Auf P 58 westlich Tor 26 wird im Jahre 2020 eine neue Tierstation und stdlich der
BAB 3 ein neues Verwaltungsgebaude der Deutschen Lufthansa realisiert sein.

Aulerdem wird das RWE-Umspannwerk im Jahr 2020 nach Norden verlagert und
fur das abgerissene Gebaude 396 ein Ersatzbau westlich Gebaude 254 und gleich-
zeitig sudlich von Terminal 1 realisiert sein.

Die Flache um Werfthalle 11 wird nicht mehr als Werftflache bendtigt und aus die-
sem Grund den ,sonstigen gewerblichen Flachen* zugeordnet.

Bis 2020 werden die Erweiterung des Speditionsgebaudes 556 und der Neubau
des Speditionsgebaudes 6stlich Geb. 558 realisiert sein.

Die Simulationskammer Sud wird ersatzlos riickgebaut und ist 2020 durch eine
Flugzeugwartungsflache ersetzt.

Die Flachen fir die Luftfrachtanlagen werden dem Bedarf im Prognosenulifall ent-
sprechend angepasst. So wird z.B. die Ersatzfrachtflache fir das bestehende Ge-
baude 329 im Jahr 2020 noérdlich des Flugsteigs A0 realisiert sein. Der Frachtiber-
gabepunkt wird neu verortet sein (6stlich Geb. 551).

Die Flachen der heutigen Flugzeughalle 8, des Interims-Vorfeldtores 111 und des
dazwischenliegenden Werftvorfeldes werden als Luftfrachtflache genutzt.

Ebenso werden 2020 die Flachen der Gartnerei und des Bauhofes sowie Vorfeld-
flachen (V261 bis V270) als Frachtanlagen genutzt.

3,54 ha Vorfeld sudlich und westlich des Gebaudes 456 sind 2020 in Frachtflache
umgewidmet.

Nordlich von Gebaude 190 wird 2020 der Neubau der Polizeidirektion realisiert
sein, ebenso der Neubau von BVD-Bulros gegenuber Gebaude 156.
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Die Transitgebdude 251, 252 (V3) sind 2020 auf der Nordseite um eine Gebaude-
achse gekurzt.

Das Parkhaus P33 wird 2020 erweitert sein.

Aullerdem wird die neue ASMR-Anlage 2020 realisiert sein. Der Abriss der ASR8-
Sid ist fir 2020 unterstellt. Die Flache wird als Griinflache ausgewiesen.

Daruber hinaus sind das neue ASR Suid und das Behoérdenzentrum am Tor 3 reali-
siert und der neue Standortverteiler A5 westlich der Kantine Std errichtet sowie die
Befeuerungsstation ANW verlegt.

Verkehrliche Entwicklungen

Das Passagieraufkommen wird nach der Luftverkehrsprognose (Gutachten G8) im
Prognosenulifall 2020 insgesamt 64,3 Mio. Passagiere betragen, davon sind 64,1
Mio. Lokalaufkommen (39,4 Mio. Originaraufkommen und 24,7 Mio. Transferauf-
kommen) und 0,2 Mio. Transitaufkommen. Die Anzahl der jahrlichen Flugbewegun-
gen wird 520.000 betragen.

Das gesamte Frachtaufkommen (Fracht und Post) betragt nach dem Gutachten G8
im Prognosenullfall 2020 3,03 Mio. t.

Die Zahl der Beschaftigten am Flughafen betragt im Prognosenulifall 2020 80.100.
Daraus ergeben sich 100.000 Personenfahrten/Werktag.

Wirtschaftliche Entwicklungen

Im Prognosenulifall 2020 werden am Flughafen Frankfurt Main selbst etwa 80.100
direkt Beschaftigte tatig sein, gegeniber etwa 95.300 direkt Beschaftigten im Pla-
nungsfall 2020. Insgesamt ist im Prognosenullfall 2020 gegeniber dem Planungs-
fall 2020 in der Summe der fir den Regierungsbezirk Darmstadt prognostizierten
direkten, indirekten, induzierten und katalytischen Beschéaftigungseffekte eine Min-
derbeschaftigung von rechnerisch 72.000 Beschaftigten zu erwarten.

Berlcksichtigung des Prognosenullfalls im Rahmen der UVS

Flachenverbrauch

Sieben der oben genannten bis zum Jahr 2020 zu erwartenden baulichen Entwick-
lungen flihren zu einer grofRflachigen Uberbauung von bisher unversiegelten und
extensiv genutzten sowie teilweise auch aullerhalb des Flughafens liegenden Fla-
chen.

Dies sind:

o die Luftfrachtflachen im Nordwesten des bestehenden Flughafens,
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e der Parkplatz westlich des Fernbahnhofes zwischen BAB 3 und B 43
(Flache A),

die Feuerwache 1,

die Rickbaumalnahmen im Bereich der ehemaligen US-Air Base,
die BaumalRnahmen im Umfeld der CCT-Halle

der Wartungsbereich A380-Werft und

die BaumalRnahmen am Terminal 1 und 2.

Diese MalRnahmen verursachen Eingriffe in Natur und Landschaft sowie Verande-
rungen der Umwelt und werden im Teil Ill der UVS in den Kapiteln ,Status-Quo-
Prognose®, d.h. bei der Beschreibung der wesentlichen Umweltveranderungen ge-
genuber der Ist-Situation, zugrundegelegt. Tab. 5-1 gibt den Flachenverbrauch
bzw. die Inanspruchnahmen von Flachen im Zuge der Mallnahmen wieder.

Tab. 5-1:  Flacheninanspruchnahme der relevanten baulichen MaRnahmen im Prognosenull-
fall
MafRnahme Flacheninanspruchnahme hiervon versiegelt*
(in ha) (in ha)
Luftfrachtflachen im Nordwesten 6,59 5,81
Parkplatz westlich des Fernbahnhofes 5,73 5,18
zwischen BAB 3 und B 43
Feuerwache 1 3,40 2,99
Ehemalige US-Air Base 113,39 94,10
Baumaflnahmen im Umfeld der CCT- 4,90 3,41
Halle
A380-Werft 25,59 22,37
Baumalnahmen am Terminal 1 und 2 62,25 61,39
Summe 221,85 195,25
* errechnet auf der Basis pauschaler Versieglungsgrade
Emissionen
Als weitere wesentliche Umweltveranderungen im Prognosenulifall gegenlber der
Ist-Situation werden die bis 2020 zu erwartenden Veranderungen der Gerausch-
und Schadstoffimmissionen berlicksichtigt, aufbauend auf die allgemeine Ver-
kehrsentwicklung im Stralen- und Schienenverkehr sowie den zu erwartenden und
oben genannten Entwicklungen im Luftverkehr.
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